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ONSOZ

Turk Mimarligi agisindan biyiik onem tagiyan tarihi yapilarimizin incelenmesi ve
kaynaklara gegirilmesi, gegmigimizi gelecege baglamak yoniinden dénemli bir temel
olugturmaktadir. Tezimin konusu, I. Milli Mimarlik Donemi eserlerinden biri, Mimar
Kemalettin Bey’in (1870-1927) tasarimi olan “Edirne Gari”dir. Donemin sosyo-
ekonomik ve kiiltiirel ozellikleri baglaminda binamn kapsamli bir mimari
degerlendirmesi yapilmis ve dier gar binalar arasindaki yerinin irdelenmesiyle de
sona ermigtir.

Sizlere sunduBum bu caligmamn; tarihi eserlerimizin 6neminin ve yansitiigt
degerlerinin algilanmasi ve kiiltiirimiizin birer damgasi olma 6zelliini yagatmasi
acisindan 6nemli oldugu kamisindayim. Caligmalarim esnasinda tarihi varliklarimizin
korunmasi, tarihin her evresinin anlagilmaya galigiimas: ve genis bir yelpazede ele
alinmas1 gerekliligini savunan, Onemsenmeyecek hichir kiiltirel yansimamn
olmadig: gergegini hep vurgulayan ve bunlan igeren degerli bilgilerle ve kaynaklarla
beni yonlendiren sayin hocam Prof. Dr. Afife BATUR a; tegekkiir eder, saygilarimi
sunarim.

HAZIRAN 1999 Mimar Ozlem BUYUKDEMIR
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EDIRNE GARI

OZET

Tanzimat’tan Cumhuriyet’e kadar olan donemin sonunda, degisimlerin mimarlik
ortamindaki yansimasi olarak kargimiza ¢ikan 1. Milli Mimari Akimi eserlerinden
Edirne Gari, bizi ¢ok yonli arastirma yapmaya itmektedir. Bu akim, temelde
Osmanh toplumunun Batililagma siireci ile bunu takip ederek geligen digiincenin
etkilesimi altindadir. Tanzimat’la baslayan degisimler ise oOncelikli olarak fiziki
gevrede kendini gostermigtir. Temelde fiziki gevrenin degismesi kiiltiirel ve
ekonomik olarak toplumun ihtiyag ve isteklerinden kaynaklanmaktadir. Bu da hem ig
etkenlerden hem de dig etkilegsimlerden yon bulmaktadir. Bu nedenle Son Donem
Osmanli Mimarhig'nin ve bunu ortaya ¢ikaran nedenlerin ¢ok iyi tamimlanip
belirlenmesi gerekmektedir.

Osmanh toplumunun “Batihlagma” kaynag: pek tabiidir ki, Avrupa’da, 18. yizyilda
baglayan ve 19. yiizyilda da devam eden Endiistrilesme ile Fransiz Devrimi olmugtur.
Topraklarinin biyiik ve énemli bir boliimi Avrupa’da olan Osmanh Imparatortugu,
etnik cesitliligi ile hem iyi pazar olanaklari sunuyor;, cografi konumu ise buna
fazlasiyla imkan taniyordu.

Osmanlt Mimarlig: ise, yiikselis doneminde Hassa Mimarlar Ocag: ile en yiiksek
noktasina ulagmigti. Bu etkinin azalmast ve 1699 Karlof¢a Antlagmas1 sonucundaki
toprak kayiplari ile de Imparatorlugun batiyla olan iligkileri karsilikli olarak artmgtir.
Avrupa ilkelerinin Osmanlt Imparatorlugu tizerinde kurmay1 basardig ticaret
politikasimn kiltir ve sanat yasamina da yansidif bir gergektir. Ozellikle ingiltere,
Fransa ve Almanya ile kurulan ticari iligkiler sonucunda, Fransa’dan ve bir onun
kadar da Almanya’dan kiiltiirel olarak da etkilenilmigtir. Lale Devri’nin yagandig
1720-21 yillarinda Yirmisekiz Celebi Mehmet Efendi’nin Paris’e gonderilmesi,
Osmanli Mimarhigi’mn batiya agihis1 olarak kabul edilmektedir.

Lale Devri, ¢cesme ve sebillerle, kogsk ve kasir gibi yapilar ve bezemelerindeki
cesitlilikle son bulmugstur. Ardindan ge¢ 18. yiizyill mimarligi ile Barok yapilar
(Nuruosmaniye Kiilliyesi, Laleli Camii, Ayazma Camii v.b. gibi) insaa edilmig ve
siislemede Rokoko’nun etkileri baskin gorillmustiir. 19. yizyil baglarinda, III. Selim
Devri’nde ise kisla, okul, kogk ve kasir (Cengelkdy Kuleli Kiglasi, Mekteb-i Tibbiye
vb. gibi) ingaat1 ile fiziksel gevrede fazlasiyla etkileyici ve belirleyici binalar
tasarlanarak uygulanmistir. 1839 yili Tanzimat Fermani ile de Batililagma adina
yapilan hareketlerin fikir, sanat ve felsefe alaninda da olgunlasmasina olanak
saglanmigtir. Yapilarm ve cevrelerinin olujumunda diizenli ve sistemli bir
geligmenin izlenmesi adina birgok kural, yasa getirilerek bir yonetmelik seklinde de
yine bu donemde diizenlemeler olugturulmustur.

Gergekten de Tanzimat’tan, 1908 yilinda ilan edilen II. Megrutiyet’e kadar birgok
kent merkezinde ¢ogu yabanct mimarlar tarafindan mimari etkileri yiiksek binalar
inga edilmigtir.



Bunun yaninda mimarlik alamindaki egitim hizmetlerinin de uzunca bir siire gézard:
edildigi de agiktir. Teknik okullarda egitim i¢in hizmet veren kisiler de ¢ogunlukla
yabancilar idi. Tirk mimarlar ise Fransa’da veya Almanya’daki teknik okullarda
yetigiyorlardi. Bunun sonucu Mithendishane-i Berri Himayun ve Sanayi-i Nefise
Mektebi (Giizel Sanatlar Akademisi)’ne gelinceye kadar ciddi ve diizenli bir mimari
egitim kurumunun olmamasi da normal kargilanmalidir.

I. Milli Mimari Akimi, diger taraftan ise Klasik Osmanh Mimarligt’nin bati kokenli
bir bigimleme anlayisi ile degismesine neden olan gelismeye tepki olarak dogmusgtur.
Aym1 zamanda Fransiz Devrimi ile gelisen ulusguluk disiincesinin de etkisiyle ve
Tanzimat’la dogan Tirkgilik akiminin bir Griind olarak da ortaya ¢ikmustir. IL
Megsrutiyet sonrasinda toplumun sosyal, ekonomik ve kiiltiirel alandaki 6zelliklerinin
biraraya toplandii alan mimarhk olarak kargimiza ¢ikar. 1910 yihinda 6rneklerint
veren bu akim 1930 yilina kadar etkinligini strdiirmiigtiir. Diinyadaki gelismelere de
ag¢ik olan bu ortam, bir anlamda da ulusal bilincin yaratilmast gerekliligini goézler
Oniine sermistir.

I. Milli Mimari Akimt’na bagh mimarlar, gergekten gegmis mimarlik eserleri tizerine
egiliyor ve onlar yeni bir anlamda degerlendirmeye calistyorlardi. Déneme ait
binalarda, yogun cephe galigmalar, farkli ¢atili kiitlelerin simetri anlayigtna hizmeti
ile kubbeli kulelerle zenginlestirilmesi, bina yiizeylerine girinti ve ¢ikintilarla
hareketlilik verilmesi, yiizey bezemesinde kullanilan kabartma gekilli motifler ve ¢ini
panolarla da desteklenmesi ve Osmanli ve Selgukiu desenlerinin kullamlmasiyla
yapilmugtir. Sivri kemerler, sivri kemerli iist pencereler ile tas siislemeleri de 1. Milli
Mimari Akimt’nin canlandirma 6geleri olmuglardir.

I. Milli Mimarhik Doénemi akademisyen mimarlarindan biri ise Kemalettin Bey’dir
(1870-1927). Kemalettin Bey, donemine iligkin geligtirmek istedigi mimarlik
anlayigina paralel bir egitim ortamu bulmug ve bu akima 6rnek birgok yapi
tiretebilmistir. (IV. Vakif Han, Tayyare Apartmanlari v.b. gibi)

Su ana kadar bahsedilen tim geligmeler 1gifinda Osmanli Imparatorlugu’nun
Batililasma siireci igerisinde en iyi politikast olarak niteleyebilecegimiz bir geligme
de demiryollarinin yapimi ve yayginlastiriimast konusudur. Demiryollarinm geligimi
yabanci imtiyazlarla saglanmig, Tirkiye’de yapilan ilk demiryolu 1856-66 yillarinda
bir Ingiliz Sirketi tarafindan Izmir-Aydin arasinda inga edilmigtir. Daha sonra
Istanbul’dan Edime yolu ile Balkanlan agan ve Avrupa hatlariyla birlesen Rumeli
Demiryollart’nin yapimi, Osmanh’nin hem siyasi hem de ticari hesaplarinda 6nemli
kazang olarak gorillmiistii. Balkanlar’daki hareketliligin kontrol altina alinmasi
yaninda, dig pazarlarla olan iligkilerin geligtirilmesi adina etkin rol oynamasi
beklenen Rumeli Demiryollari’nin yapimi, ekonomik nedenlerden dolay: yabanci
sermayeye verilmigtir. 1869 yilinda imtiyaz1 Baron Hirsch’e verilen Rumeli
Demiryollar’’nin merkez hattim olugturan Istanbul-Edirne-Sarimbey hatti ise 1873
yilinda agilmugtir,

Mimar Kemalettin Bey’in Selanik, Filibe ve Sofya’dan sonra Rumeli Demiryollart
icin tasarladifi gar binalarindan sonuncusu olarak karsimiza ¢ikan “Edirne Garr"nin
bu ¢aligma ile ele alinmasi; bugiine kadar bu binamn literatiirlerde rastlamlmayan
spesifik bir bina olmast agisindan da 6nem tagimaktadir. I Milli Mimari Akimt
ozelliklerini timiiyle tastyan gar binasi, donemindeki yapilar arasinda uslupsal
sadeligi ile de dikkatleri iizerine geker. Yine tasarim anlayiginda simetri ve bina
kutlelerindeki hareketlilik yamnda Osmanli tarzi kubbeli kulelerin ana aksi
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kuvvetlendirmesi ve binaya nitelik kazandiran 6ge haline gelmesi, bu dénemin
kaginilmaz etkilerindendir.

Aynica Edirne Gari uslup degerlendirmesi yapilarak tipolojik yonden de
incelenmistir. Donemin diger binalan arasindaki Sirkeci ile Haydarpasa Garlari’nin
da neo-Ottoman tarzdan pek de uzak olmadiklar ger¢egi ortaya ¢ikar. Zira, Sirkeci
Gart'nin miman Jasmund’un O6grencisi olan Kemalettin Bey’in hocasindan
etkilendigi yadsinamaz bir gergektir. Otto Ritter-Helmuth Cuno’nun tasarlanug
olduklar1 Haydarpasa Gari ise, bati1 eklektisizmine en iyi Orneklerden biri olarak
karsimiza gikar. Son olarak Paris’deki, Victor Laloux’nun tasarladigi endiistrilegme
etkilerinin algilanabildigi d’Orsay Gar ile de bir gar binasin bilinen tasarim
kriterleri (simetrik planlama anlayigi, cephedeki belirgin kiitleler v.b. gibi) diginda
yapisal agidan farkliligi da ele alinarak karsilagtinimugtar.

Boyle bir ortamda yaratilmaya caligilan tamamen estetik, sekilci ve bireysel bir tepki
olarak ortaya gikan “I. Milli Mimari Akimi1” tarihde yerini almugtir. Ancak bu gekilei
tutum, bati segmeciliine ve Osmanl tutumuna kargt yaratilan tepki olarak da
amacima ulagmig ve déneminin 6zelliklerini olugturmusgtur.

Osmanlt diinyast ile Avrupa ortaminin degerlendirilerek genis bir perspektifie
bakilmaya calisilan Edirne Gari, piirist bir yaklasimi da igermektedir. 1. Milli
Mimarlik Dénemi’nin mimari anlayiglarim (Osmanlt revivalizmi, Selguklu tarzi sivri
kemerleri ile tag siislemeciligi v.b. gibi) dile getiren ve pek de tanminmamig olmasina
ragmen “Edirne Gary” 6zgiinliigiini ve orjinalligini yitirmeden daha yillarca ayakta
kalabilsin ki, tarihin birer simgesi olma 6zelligini korumaya devam edebilsin...
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EDIRNE STATION

SUMMARY

At the end of the era from Tanzimat until the foundation of Turkish Republic the
reflection of social and political changes could be seen also on the architectural
milive (surrounding) which is called 1st National Architectural Movement. Edirne
Station is such a good example of this movement that it has become an incentive to
make further examination. The effects which determined the characteristics of this
movement were the westernizing period of the Ottoman society and the thoughts
which had been developed against that approach. The changes starting with Tanzimat
were first seen in physical environment is a result of the society’s cultural and
economical needs and wants and is originated by both internal and external effects.
That’s why the last period of Ottoman architecture and the reasons supporting its
existence must be defined and understood very well.

Westernizing reason of Ottoman society is of course an event of Industrial and
French Revolution’s effects which started in 18th century and continued in 19th
century. Governing a big area in Europe, the Ottoman Empire presented good
marketing possibilities with its ethnical variation and geographical situation.

The Ottoman Architecture reached its climax in its Rising Period with Hassa
Mimarlar Ocagi (Peculiar Architects Corps). But the State’s relations with West
increased reversally afier this effect decreased and land had been lost at the end of
Karlofga Pact in 1699, It is another reality that the trade policy that European
countries succeeded to establish upon Ottoman Empire, reflected on the cultural and
artistic life. It was affected by France and Germany culturally, especially after
commercial relationships had been set up with France, Germany and Britain. In
17201721, during Lale Devri (Tulip Age), Yirmisekiz Celebi Mehmet Efendi’s visit
to Paris, is accepted as Ottoman architecture’s opening to the West.

Lale Devri ended with the variation in the construction of ¢esme (fountains) and sebil
(public fountains), buildings like kosk (pavilion), kasir (mansion) and bezeme
(ornaments). After that baroque structures like Nuruosmaniye Kiilliyesi (which is a
collection of buildings of an institution, usually composed of schools, a mosque,
lunatic asylum, hospital, kitchen etc.) Laleli Mosque, Ayazma Mosque etc. Were
built by the late 18" century architecture and rococo effects in ornamentation seemed
to be dominant. At the beginnings of 19th century, during the period of Selim III,
buildings like kisla (barracks), school, kagk (pavilion), kasir (mansion) (Cengelkdy
Kuleli Kislasi, Mekteb-i Tibbiye etc.) and much impressive and determining
buildings had been designed and applied. Also Tanzimat Declaration (Reforms
Declaration) in 1839, allowed the movements “which were done in the name of
being western” to be matured also in the artistic, phylosophical and intellectual area.
Again in this period, many rules and laws had been issued to keep structures and
environment in harmony.
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Indeed, lots of structures that are architecturally valuable, were built generally by
foreigner architects in many city-centers from Tanzimat until the 2nd Mesrutiyet
(2nd Constitutional Period) which had been declared in 1908.

And it is certain that educational services in architectural field, had been neglected
for a long time. The people, who educated in technical schools, were usually
foreigners. On the other hand Turkish architects used to get education in technical
schools in France and Germany. As a result of this, it must be accepted as normal
that not having a serious and regular architectural education until the foundation of
the Academy of Fine Arts.

The 1st National Architecture Movement was born as a reaction to the Classical
Ottoman Architecture which had been developed by changing with a western-rooted
understanding of creating forms. At the same time it was born with the effect of
nationalistic thought spread out by the French Revolution and as a result of the
Turkish nationalistic movement, developing from Tanzimat Declaration. After the
2nd Constitutional Period, we find architecture as a field that summarizes the
society’s social, economical and cultural characteristics together. This movement
which gave its first monuments in 1910, continued its existence until 1930. This
attitude which was open to the global improvements and influences proved the
necessity of having a national consciousness.

The architects of the 1st National Architectural Movement, were really interested in
the past architectural monuments and trying to re-evaluate them in a new
understanding. At the buildings of this period, intensive facade works had been done
by using towers with domes having of different-roofed masses’ symmetry, by giving
motion with indentations on building surfaces, by supporting surface ornaments with
relief motives and encaustic tiles and by using Ottoman and Seljuk motives. Sharp
arches, upstairs windows with sharp arches and stone ornaments were other
refreshing elements of the 1st National Architectural Movement.

Kemalettin Bey is one of the academician architects of the 1st National Architectural
Period. Kemalettin Bey found an occupation which he had wanted to improve an
architectural understanding that is parallel to his period and managed to produce few
examples of this movement (IV. Vakif Han (Inn), Tayyare Apartmanlar
(Apartments) etc.).

In addition to the conditions outlined above, another improvement, which can be
stated as the best policy of westernizing period of the Ottoman Empire, is building
and widespreading of railways. Improving of railways had been obtained by foreign
concessions and the first railway in Turkey, had been built between Izmir-Aydin in
1856-1866 by a British Company. Building of Rumeli Railways which is reaching to
European lines through Istanbul and Edirne, passing over Balkanians, was seemed as
an advantage in Ottoman’s political and commercial plans. It was hoped that Rumeli
Railways would play an active role in improving foreign market relations and in
controlling the activity in Balkanians but because of economical reasons, its building
concession was given to foreign capital. The building permission of Istanbul-Edirne—
Sarimbey line, which is the central line of Rumeli Railways, had been given to Baron
Hirsch in 1869 and opened in 1873.

Having Edirne Station in this study is important because it is a specific building
which had no place in archives so far, besides it is the latest train station which was

Xiv



designed by Kemalettin Bey for Rumeli Railways after Selanik, Filibe and Sofia. The
station building has all the specialties of the 1st National Architectural Movement
and it is also worth to notice that it is in a pure style compared to other structures in
its period. Yet another inevitable effect of this period is the understanding of
symmetry in design with motions of building masses besides the use of the Ottoman-
styled towers with domes as an element which raised the building’s quality and
supported the main axle.

In addition, Edirne Station is examined in a typically way according to its style. Also
Sirkeci and Haydarpasa Stations, which are other buildings of this period, are not far
away from the neo-Ottoman style, because it is an unavoidable truth that Kemalettin
Bey was affected from his master Jasmund, who was the architect of Sirkeci Station.
On the other hand, Haydarpaga Station which was designed by Otto Ritter-Helmuth
Cuno is one of the best examples to western eclecticism. At the end, its difference is
compared to d’Orsay Station in Paris which had been designed by Victor Laloux and
where we can be perceive the effects of industrialization in a structural way which
are different from ordinary design criteria (symmetrical design understanding,
proceeding masses on facade etc.)

The 1st National Architectural Movement which was revealed as a reaction wholly
esthetical, formalist and individual, has had its place in history. But this formalist
approach reached at his target as a reaction to the western eclecticism and to
Ottoman approach, and produced the charecteristics of the period.

Edirne Station, which we want to examine through a huge perspective gathering the
Ottoman and the European worlds together, includes a purist approach as well. We
hope that the Edirne Station which is not much known but including the architectural
understandings of the 1st National Architectural Period (Ottoman revivalism, Seljuk-
styled stone ornamentation with sharp arcs etc.), keeps its characteristics and
originality always as one of the symbols of history.
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1. GIRiS

I. Milli Mimarlik Donemi’ne iligkin aragtirmalarin son yillarda ¢ogaldigt ancak buna
ragmen hala ¢ok kisith oldugu gozlenmektedir. Durum boyle iken, koklerini
Osmanl’nmin iki yizyillik “batililagma” siirecinden alan ve imparatorlufun son
yillarinda gelisip Cumhuriyet’in yaklagik ilk on yiinda da hukim siren 1. Milli
Mimari Akimi eserlerinden biri olan “Edirne Gar” konulu c¢aligma, Mimar
Kemalettin Bey’i icermesi ve deferinin bir kez daha dile getirilmesi agisindan

onemlidir.

Edirne Gari binast aragtirilirken, Osmanli Imparatorlugu’nun son yillarinda yasadig:
ortam toplumsal, ekonomik ve kiiltiirel agidan ele alinarak incelenmigtir. Osmanli
toplumunun gegirdigi evreler ister istemez mimariyi de yakindan etkilemigtir. Bu
déneme bakildiginda, Osmanlimn batiilagma strecine girmesine etki eden
unsurlardan biri de, Avrupa’daki Endiistri ve Fransiz Devrimlerinin kaginilmaz
sonuglart olmugtur. Osmanh hiikiimetinin tartigmasiz Avrupa hayranhgi, toplumun
belli bir kesimini, tarihin korunmasi ve sahip ¢ikilarak yasatilmasi gerekliliginde
birlestirmistir. Béylelikle Avrupa se¢meciligine ve Osmanli tutumuna karsi, Osmanl

klasik tislubu ile Selguklu tarzim da igeren bir tutum sergilenmistir.

Donemin mimari 6zelliklerinin irdelenerek; hem Osmanli tutumuna hem de Avrupa
segmecilifine kargi ortaya gikan ¢abamin gozler 6niine serilmesi hedeflenmigtir. Bu
caligma, giinimiizde halen “Mimaride Turk Milli Uslubu” tartigtlirken, yakin
tarihimize iliskin kaynaklarin “Edirne Gari” binasmmin aragtirilmast amaciyla bir
araya toplanarak incelenmesi sonucu olusturulmustur. Yeni kusaklara, gegmisle
aralarinda saglam bir képrii kurulmas: ilkesiyle hareket edilen ve sonugta ortaya
gikarlan bu caligmanin yararli olmasi, yamnda ancak benzer aragtirmalarin da

olusturulmastyla gii¢ kazanacaktir.



2. I. MiLLI MIiMARI DUSUNCESINE VE DONEMINE GENEL BIiR
BAKIS

Tirkiye’de askerlik, devlet teskilati, diigiince, egitim ve sanat alanlarinda III. Sultan
Selim devrinde filizlenen batili anlamda yenilik¢i hareketler, Il. Mahmud devrinde
de devam etmistic. Bu yenilik¢i hareketler, mimarlik alanindaki eserlerini de

vermigtir.

Ziya Gokalp ile baslayan milliyet¢i hareketlerin sanat ve mimariyi canlandirmalarn
ile kendine yeni bir alan yaratan Tirk mimatlari, gozlerini eski Tirk mimarisine
cevirmigler ve boylelikle yeni klasik Tirk Uslubu dogmustur. 1908°de baslayip,
1930’larda sona eren bu dénem, Tiirk mimarlik tarihinde “I. Milli Mimarlik Dénemi”
olarak tanmmugtir. Yuzyillar boyunca ayakta kalmay: bagaran bir imparatorlugun
¢okmesi ve aymi zamanda Tirkiye Cumhuriyeti’nin dogmasina taniklik eden bu
dénem, Tirk ulusgulugunun da her alanda kendini gosterdigi yillar olarak

gorilmektedir.

“Mimar Sinan tarafindan mantiki sonucuna ulagtiritan Osmanhi klasik mimari ekolii,
bu biiyiik ustadan sonra, yiizelli yil daha giicini korumug, fakat Avrupa’dan esen

Barok ve Rokoko riizgarlarina dayanamayarak 18. yiizyil baglarinda yikilmigtir.

Bat1 etkisinin Lale Devrinde ortaya ¢ikmasiyla Osmanlilarm artik yakindan
hissettikleri Avrupa baskist onlart Avrupa’yt daha iyi tammaya zorlamistir. 19.

yiizyila gelindiginde ise, Osmanli mimarisinin klasik yapisi kaybolmaya baglamugtir.

Diger yandan aym yiizyilin sonlarina dogru Osmanlt mimarisinde bir kars1 akimla
karsilaginiz. Bu yeni iislubun degigen sosyo-kiiltiirel ortamla yakindan ilgili olduguna
siiphe yoktur. Bir tarafta Islami motifleri canlandiran yapilar, diger yanda ise

batililagma ¢izgilerindeki yapilar inga edilmigtir.



Doguya ve Islama dénen Osmanh kiiltiirii Ttirk mimarlarim canlandirmus; gelismeler
20. yiizy1l baglarinda Mehmet Vedat ve Ahmet Kemalettin Beylerin onciliigiinde “I.
Milli Mimari” adi verilen akim olarak ortaya ¢ikmigtir. Bu dénem II. Mesrutiyet’i
takiben Istanbul’da, Cumhuriyet’in ilanindan sonra da Ankara’da ve diger biyiik
kentlerde eserlerini vermis, boylece Avrupa eklektisizmi yerini Osmanli neo-

klasizmine birakmagtir.

19. yuizyil sonlarindaki geleneksel mimariden yeni bir iisluba varmak yerine, eski
bigimler oldugu gibi kullanilarak gegmigle bir kiiltiir bag1 kurulmasi amaglanmgtir.
Stiphesizdir ki yaraticilik gerektiren bu siire¢ de cephe mimarisine dayanan Osmanlt
neo-klasizmi Osmanli klasik mimarisinin 6zii olan “igeriden digariya dogru gelisme”

kavramina ters digmektedir.” (Kuran,1984, s. 62)

1908-1930 yillart arasinda yaklagik 22 yillik bir dénemi kapsayan ve Osmanli toplum
yapist Uzerindeki bati etkilerinden soyutlanmis ve kendi ¢izgisini belirleyerek
geligmig olan 1. Milli Mimarlik Donemi’ne, Boliim 2.3.’de daha genig yer ayrilmigtir.

Ancak buna gegmeden 6nce Avrupa ve Osmanl: diinyasina kisaca deginmek gerekir.

2.1, Avrupa’daki Ortam ve Mimari

11. ve 12. yiizyilda, Avrupa’da, Roma’dan sonra ilk sehir devletleri kurulmaya
bashyordu. Bu sehirlesmelere érnek olarak giineyde Italya, kuzeyde ise Hollanda
verilebilir. Boylelikle ticaret canlaniyor; 15. ve 16. yizyilh kapsayan Ronesans
donemi ise bu canlanma birikiminin iizerine kuruluyordu. Ingiltere ve Fransa
izerindeki etkisi az olan Ronesans’a kadar Brunelleschi, Mimar Sinan gibi mimarlar,
yapilarin striiktiirlerini de kendileri yapiyorlard, mithendislik yoktu. Ancak Endiistri
Devrimi’nden sonra sanayi yapilarim, koprileri, gar yapilarini mithendisler yaparken

garlarin caddeye bakan cephelerini de mimarlara birakiyorlardi (Bilgin, 1992).

Kiigiik 6lgekli tretim yapan usta-girak iliskisinin olugturdugu zanaatcilik, zamanla
iiretim seviyesini diigirmek zorunda kalmig, zira, 1764-65 yillarinda James Watt,
buhar giiciiyle ¢aligan makineleri buldugundan beri bu alanda siirekli geligmeler
olmus ve “makinelesme olgusu” geleneksel toplum diizenini temelden degistirip

“Endiistri Devrimi” denilen durumu ortaya ¢ikarmigtir.



1750’lerden bu yana siirekli olarak endiistrilegme siireci icerisinde olan 19. yiizyil
Avrupa’si, 1789 Fransiz Devrimi ile de tim Avrupa’ya yayilan bagimsiz gigler
kurma dasgtinceleri sonucunda, pozitif bilimlerin yani sira, sanat ve felsefe alaninda

da 6nemli kavramsal degigimlere sahne olmusgtur.

Ote yandan endiistrilesme yolundaki iilkelerin sirekli niifusu artmakta, is sahalart
geniglemek zorunda kalmaktadir. Bilim ve teknik alaninda patlamalar olmakta,
yalmz Uretim araglart degil; ulagim ve iletigim araglarn da hizlanmakta ve

cogalmaktadir,

Demir-gelik, madencilik ve tekstil, endiistrinin ilk sanayilesmis sistemleridir.
Sanayi, bir tretim bigimi olmakla birlikte tiiketim bi¢imini de beraberinde getirir.
Ingaat sektorii ise endiistriyel geligmeleri geriden takip etmig ve 19. yizyil

Avrupast’nda mimari stil konusunda énemli sorunlar yaganmugtir.

“19. yuzyil Avrupast her bakimdan ¢ok cesitlilik ve karmagiklik go6steren bir
ortamdir. Agag1 yukari 1750’lerden bu yana stirekli olarak hizlanan bir endiistrilegme
siireci igindedir. Bu onceleri Ingiltere’de baglamus, 19. yiizyilda da oteki Avrupa
tilkelerine yayilmigtir. Somiirgelerden getirilen ham maddelerin  endastriyel
yontemlerle iglenerek gereksinmeleri kargiladiktan sonra Ttretim fazlasinin
pazarlanmasi ihtiyact bir zorunluluk yaratmigtir, Endistrilesmeye baglamig olan
tilkelerin niifuslan hizla artmakta, toplumlarin sinifsal yapilarinda 6nemli degigmeler
ortaya ¢ikmaktadir. 1789 Fransiz Ihtilali, Amerika’daki somiirgelerin bagimsizlik
savaglar1 yeni politik digiincelerin gelismesine yol agmig, bunlara yiizyilin
ortalarindan sonra milliyet¢i diisiincelerle, simifsal yapt degisimlerinin getirdigi
ekonomik ve politik diigiinceler de katilmaya baglamigtir. Her yerde ayaklanmalar ve
savaglar olmakta, bunlarin yam sira da hareketli bir ticaret eylemi siirdiiriiimektedir.
Bilim ve teknik alanlarinda buyik ilerlemeler olmaktadir. Yalmz iretim araglar

degil, ulasim ve iletisim araglari da hizlanmakta, ¢cogalmaktadir” (Alsag, 1976, s. 11).

19. yiizyildaki endiistri geligmelerinin baglattigi simf ¢atigmalari sonucu, Avrupa
mimarhiginin karmagik yapisi igerisinde iki ana geligme ¢izgisi izlenebilmektedir.
Bunlardan biri klasikgilik ¢izgisini igeren yapilar, digeri ise yeni malzemelerin
kullanilmasina olanak veren yapilar olmugtur. Bu anlaysslar, yiizyil sonunda, yeni

malzeme ve konstritkksiyon olanaklar ile yeni bigimlendirme kogullarim arastiran



“Arts and Crafts” ve “Art Nouveau” akimlarinda yeniden birleserek, cagdas bati

mimarliimmn temelini olugturacaklardir.

2.1.1. Fransa

“19. yiizy1l, Osmanli Imparatorlugu ile Fransa arasindaki iliskilerin daha dogrudan
ve radikal olarak daha farkli oldugu bir dénemdir. Bu dénemde geleneksel kurum ve
sistemlerden uzaklagarak, diger Avrupa imparatorluklarimn yapisal sistemlerine
girmeye baglayan Osmanli Imparatorlugu’nda, Fransa, hem bu kurumlarin
yapilanmasi bakimindan toplumsal bir model olusturmakta, hem de bireysel
oykinmeler yoluyla bu kurumlarn varlifn ve gegerliligi yaygmlastirilmaya
cahgimaktadir. Ashnda 19. yiizyilda iki monarsik yonetimde de koklii degisiklikler
olmugtu. Fransa’da kentsoylular aristokrasiyi yitkmig ve yeni bir sosyal diizen
getirmiglerdi. Bu diizen iginde ve modernist diigiince ¢er¢evesinde sanatsal ifade
bigimlerinin merkezine kendilerini koymaya baglamiglardi” (Yenisehirlioglu, 1993,
s. 64).

Fransa’da, 1789 yilinda yasanan “Fransiz Devrimi”, yalmizca Fransa’y1 degil; tim
oteki diinya tlkelerini ¢zellikle Avrupa’y: da etkisi altina almigtir. Siyasi, idari ve
ekonomik yonden gii¢ birligi i¢inde olan yonetim kargiti birgok insan, tek uluslu
yasam i¢in miicadelesini vermis, bunun yagandig iilkelerde ise sanatta ve mimarlikta

bu miicadelenin yansimasini gormek miimkiin olmugtur.

Fransiz Devrimi, kotii yagam kosullarina ve burjuvazinin siyasal iktidarin diginda
tutulmasina tepki olarak halkin gii¢ birligi saglamasi ve koyliilerin feodal sisteme
kargt duydugu tepkilerin giiclenmesiyle birlikte hareket ivme kazanmig; toplumsal ve
siyasal reformu savunan duginirlerin Fransa’da etkili olmalan ile Fransizlar’in,
Amerikalilar’in bagimsizlik savagina sagladigi askeri ve mali destek nedeniyle iflasin
esigine gelmesinden 6tiri devrim olugmustur. 1815%e dek savaslarla devam eden bu
harekette, Orta Avrupa Devletleri de, Ren Konfederasyonundan baglarim koparmig

ve Avrupa haritas1 yeniden gsekillenmistir (AnaBritannica, 1987, s. 117).

Endiistrilegme siireci, sanayi alamnda oldugu gibi sanatta ve felsefede de kendini
gostermistir. Fransa ilk biyik ve diizenli orduyu kurmus; tek tip silah ve tek tip

tniforma kullanmusgtir.



18. yiizyil sonu ve 19. yiizyil bagina rastlayan yillarda, Fransiz Devrimi yaninda
endustrilegme siirecine de giren ilkelerin baglattigi gelisme ¢abalari, yeni malzeme
ve yapim sistemleriyle bu iilkelerde de yerini almistir. Ulagim ve saghkh yapilanma
igin planlama sart kosulmus, yeni yapi tipleri 6ngérolmis, sistemli bir alt yap:
dusiniilerek gehir planlari olusturulmugtur. Bu olusumun sonucunda, tnli sehir
plancist Hausmann’in Paris igin tasarladigi proje ile en etkin orneklerinden biri

ortaya ¢ikmigtir (Bilgin, 1992).

Mimarlikta, ise 18. yizyihn baginda ortaya ¢ikan Barok akimimnm abartilmus sekli
olan Rokoko’dan sonra, John Ruskin ve William Morris’in diiglincelerini temel
alarak var olan Art-Nouveau’ya (1890-1910) ornek olarak Henry Van de Velde ile
Victor Horta verilebilir. Bu akim, yalmzca estetik bir davranig halinde geligmis ve
daha ¢ok siislemede kalmigtir. Velde, Horta ve de Guimard’in diigiincesi: “zanaatin
inceliklerinin sanayiye taginmasi ve sadece zanaatin hakim olmamasi”nin

gerekliligidir (Bilgin, 1992).

19. yiizyihn ortalarinda, yeni bir ingaat malzemesinin, betonarmenin icadi, mimarlik
ve ingaat mithendislii alaninda genis ufuklar agacakti. Fransiz bahgivan Joseph
Monier, 1869°da betonarmeyi bilyiik saksilar yapmak icin kullanmgstir. Daha sonra,
Belgikahi Frangois Hennebique tarafindan da 1892°de biitin bir bina, betonarme
olarak yapilmigtir. Bu yapida, diiz ve pliye demiri kullanmigtir. On yilda 5500 bina
yapmigtir. Betonarme artik bir sembol degil, sanayilesmenin ta kendisi olmustur

(Bilgin, 1992).

2.1.2. Almanya

Almanya da, Avrupa Devletleri arasinda i¢ savaglara sahne olmug ve bagimsizlik
miicadelesini vermistir. Buna ek olarak kendi iginde goriig ayriliklan ile dogu-batt

olmak tizere iki bolgeye ayrilmgtir.

Ic calkantilarin yam sira sanayilesmenin baglamasinin, ekonominin bigimi ve
toplumun yapist izerinde yarattifi degisiklikler, siyasetin yapisinda ve

orgitlenmesinde de degigsmelere yol agmugtir.

19. yiizyilda en énemli doniigiimiin konut gevrelerinde oldugu; sistemli alt yap1 ve

sehir plamt iginde Berlin’de de Hobrect tarafindan ornek verilebilecek bir gehir



planlamast yapilmigtir. Ayrica, diizenli ve saglikli yapilanma i¢in “bir hektarda 600
kigiden fazla kisi yasayamaz, avlular, 5x5 m’den daha diisik olamaz” gibi 6zel

yaptirimlar getirilmigtir (Bilgin, 1992).

2.1.3. Ingiltere

Ingiliz ekonomisinde gerceklestirilen sanayi devrimi ile diinya yeni bir caga girerken,
Ingiltere’nin dig ticaretindeki biyiime giderek hizlandi. 18. yiizyihn sonlarindan
itibaren Ingiltere’nin diinya pazarindaki iliskileri yayginlasmaya ve derinleymeye
bagladi. Osmanh Imparatorlugu da Ingiltere igin yeni bir 6nem kazand1 (Tezel, 1994,
8. 63).

Barok akimin muhtegem etkisini yitirmesi, temelde sosyal ve endiistriyel devrimlerin
baslangicina rastlar. Yeni durumu gu ii¢ tanim belirler: Bitiin eski yerlegimlerin
kimliklerini yitirmesi, pek ¢ok yeni hizmet binalarma ihtiyag duyulmasi, gegmig
tarzlardan kopya edilen formlarn serbest kullamilmasidir. Bu sekilde dogan

ihtiyaclar, endiistriyel teknolojinin gereklerine gore sekillenecektir.

Ingiltere’de cam ve geligin birlikte kullanimi ile istasyon ve benzeri yapilar insaa
edilmigtir. Ayrica yapilanma icin birtakim yasalar getiriliyordu, Ornegin “back to
back” yapilar i¢in, tasarlanan ev, en az iki yontinden 151k almali gibi. Saglik yasalar
geregi birgok ev yikilmigt:. Ayrica Londra’nin gehir plani, LCC adi verilen bir girket
tarafindan gergeklestirilmigti (Bilgin, 1992).

1850-1890 yillar1 arasinda da sanayilegmeye tepki olarak Ingiltere’de dogan Arts and
Crafts’in amact. “zanaatgilarin ve Urinlerinin korunmasi” idi. John Ruskin ve
William Morris, 1851°de acilan diinya fuarinda sergilenen tirinleri begenmiyor;
tiiketicilerin, zevksiz ve kalitesiz olarak nitelendirdikleri sanayi Uriinlerini almak

zorunda kaldiklarini savunuyordu.

Ingiltere, gercekte, modern akimdan 6nce Avrupa’da yeniden diriltmeci ruhun 6zgiin
yorumlarinin ve uygulamalarinin besigi olmugtur. Halen mimarhik alaninda sayisiz

eserin ev sahipligini yapmaktadir.



2.1.4. Avrupa’da Mimari Yaklagimlar

Avrupa’da toplumun siirekli bir degisim iginde olan ekonomik ve politik yapist yeni
mimarhk gereksinmelerinin ortaya ¢ikmasina, eski mimarlik fonksiyonlarinm da
yeniden tamimlanmalarma yol agmaktadir. Yeni buluglar, endiistriyel iretim
olanaklari, yeni yapi malzemelerinin ortaya c¢ikmasina neden olmusg, bilimsel
alandaki ilerlemeler bunlarm konstritktif ¢oziimlerine olanak saglamistir. Yeni
malzemelerin, konstriikksiyon yontemlerinin yeni mimarlik fonksiyonlarinin
¢6ziimlenmesinde kullamlmalar da yeni bigimlemelere, yeni mekan anlayiglarina
gotirmigtiir. Bunlarin yam sira eski Avrupa tslup dilleri, bi¢imleri aragtirilmig, hatta
Avrupa digi tlkelerin iislup 6zellikleri mimarlik Giriinlerine uyarlanmaya ¢aligtlmgtar.
Yeni teknolojik olanaklar yeni denemelerin yapilabilmesini sagladiklart gibi, yarim
kalmis eski mimarlik eserlerinin de bitirilebilmesini saglamustir. Onemli gehir
planlamasi girigsimlerinin baglamasi, konut iiretimi sorununun ortaya ¢ikmasi, yapi
iretiminde prefabrikasyon gibi endistriyel yontemlerin kullamlmaya baglamasi da

bu yiizyihn getirdikleri arasindayd.

19. yiizy1l Avrupa mimarliginin bu karmagik goriintiisis iginde iki ana gelisme ¢izgisi
izlenebilmektedir. Bunlardan biri yeni klasik¢ilik ¢izgisi, 6teki de mithendislik

yapilan ¢izgisidir (Alsag, 1976, s. 12).

“19. yiizyihn ilk yillarinda, Avrupa’daki mimari akimlar, Klasik¢i, Gotik, Italyan,
Eski-Ingilizz Tudor, Fransiz Ronesansi, Venedik Ronesansi olarak siralanabilir.

Bunlar, begenilen modaya gore degisiklik gostermekteydi.

Klasik¢i yonden bakilacak olursa, 1820 ve 1840 arasimin karakteristik 6zelligi, son
derece dogru uygulanmig bir neo-Grek devre gozlemlenir. Ozellikle de Ingiltere,
British Museum (Sekil 2.1) ile buna 6rnek olarak verilebilir. Bu donemin ideolojik
temeli, 19. yiizyil bagindaki egitim gormis smuflanin  dogal yorumlarina
dayanmaktadir. Bu bir bakima Goethe’nin anlayisini, yani ilk kamu miuzelerini ve
sanat  galerilerini, ilk wulusal tiyatrolanm yaratan, egitimin  yeniden
orgitlendirilmesinden ve yayginlagtinimasindan sorumlu olan anlayigin irintdir”

(Pevsner, 1970, s. 199).
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O wyillarda, Klasikgiler ile Gotik’i tutan mimarlar arasinda tartigmalara gore;
Gotikgilerin sanat ve mimari lizerinde daha etkin olmalarina karsin, Klasikgilerin

ortaya ¢ikardiklar: eserlerin daha estetik oldugu gorilmektedir.

Bu arada fonksiyonlar: sistemli bir sekilde ¢oziime ulagtiracak tasartm igine yani
mimariye onem verilmiyordu, en azindan tartigtlmiyordu. Bugiin bile British
Museum ya da Parlamento Binalar1 (Sekil 2.2) gibi yapilar séz konusu oldugunda,
fonksiyon tzerinde hi¢ durulmamakta; onun yerine estetikten daha ¢ok
bahsedilmektedir. Yine de mimari, gesitli kamu yapilarinin (kitapliklar, iiniversiteler,
tren istasyonlart v.b.) giindeme gelmesiyle toplumsal bir yenilenmenin isaretcisi

olarak gorilmektedir. (Pevsner, 1970, s. 200).

“Yiiksek Victorian devrenin en ¢nemli mimart Sir Gilbert Scot (1811-78) mimarinin
en buyiik ilkesinin “konstritksiyonu dekore etmek™ oldugunu soylemis; Ruskin ise
“sisleme mimarinin en temel bilesenidir” diyerek Klasik ve Gotik diginda diger

akimlarin da var olabilecegini belirtmis ve 6nciisi olmustur.

Higbir tlke Gotik Revival’a, biitiin egilim ve gesitleriyle Ingiltere kadar sahip
olamamigtir. Fransa ise uzun bir sire bundan uzak kalmistir. Derken, Fransa kendi
erken ronesansini yeniden yakalamigtir. Bundan sonra 1840-50°11 yillarda giineyden
gelme bigimlerle yeni-Barok’a ulagilmigtir. 1861-74’de yapilan Charles Garnier
(1825-98)’nin Paris Operasi, hem dis mekant (Sekil 2.3) hem de i¢ mekaniyla (Ek
A.1) buna en iyi ornektir. Ingiltere’de ise en Barok bigimlerle Pallodioculugun
yeniden canlandirildidi goriitiir. Bununla beraber, Almanya’da ise ge¢ 19. ve erken

20. yiizy1l yeni-Barok’u Wilhelm stilini alir.

Bu durum siirerken, o yillarda, planlanan binalarin yapayligina tepki biyiimekteydi.
Endiistri Devriminin toplumsal reformlara ve muhendislik alanindaki gelismelere
yansimasi bu tepkiyi daha da giglendirdi. Endustri Devrimi yepyeni malzemeler ve
yapim siirecleri sunuyordu. Baglangigta demir, 1860°dan sonra da ¢elik, daha 6nce
gecilmemis dlgiide agikliklart gegiyor, daha yiiksek yapilar yapilmasina ve planlarda
esnek davranilmasina olanak taniiyordu. Boylece mimarlik ve mihendislik konular
da birbirinden ayrilmisti. Demir mimarisinin en iyi ornekleri olan, Brunell’in

1836°da yapilan Clifton Kopriisii (Sekil 2.4), 1851°de ise demir ve cam isciligine

10
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Sekil 2.3 Paris Opera Binasi, Paris, (1861-1874), 6n cepheden bir bakis.
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ornek olan Joseph Paxton’in Crystal Palace (Sekil 2.5, 6, 7), (Ek A.2) s6ylenebilir”
(Pevsner, 1970, s. 205).

Endistri Devrimine kargit goriis igerisinde yer alan William Morris ve John Ruskin,
kuramsal ve eylemsel olarak digiincelerini savunmuglardir. Bu konuda William
Morris’in daha basarili oldugunu séyleyebiliriz. William Morris, Historisizmi
savunmuyor ancak belli estetik degerlerinden yola ¢ikilarak yeni bir seyler
yaratilabilecegini 6ne siiriyordu. Ingiltere’de ise Norman Shaw bu felsefeye dahil
olmugtur. Sonunda da bu kugak, “Arts and Crafts” akimini temsil etmiglerdir. Ayrica
Ingiltere, Modern Akimin merkezi idi. Biitiin sanatlarin mimarinin 6nderliginde
toplanmas: gerektigini savunan merkez de Ingiltere idi. Bolgede ilk yeni stil olarak
kabul edilen Art Nouveau, kaynagm Ingiliz tasarimmndan almistir. 1895°de Fransa

ve Almanya’da da etkisini gostermigtir.

Ayrica 19. yiizyill mimarhiginin ve mihendisliginin en dikkate deger ve gorkemli
yapitlarimin inga edilmesine yol agan uluslararas: sergiler, biylik boyutlu ticari ve
kitltirel aligveris ortamlari yaratmasinin yam swra tlkelerin prestij yangim da

simgeleyen organizasyonlar olmusglardir (Batur, 1993, s. 146).

2.2, 19. Yizyil Sonunda Osmanli Diinyast: Sosyo-Ekonomik ve Kiiltiirel Ortam

Osmanl toplumu ve ekonomisi igin 19. yuzyil, oncekilerden ¢ok farkli bir donem
olugturur. Yiizytlin baglarinda, Osmanli ekonomisi biiyiik olgiide kendi kendine
yeterli goriniiyordu. Geleneksel teknolojiyi kullanan tarim ve tarim oncesi Gretim
iligkileri egemendi. Merkezi devletin giiciniin gerilemesine kargm, Osmanli
toplumunun yapilari heniiz ¢oziillmemigti. Tagradaki ayan iktisadi giiglerini Gretimi
yeniden orgiitleyerek, iiretim iligkilerini dontgtiirerek degil, devletin kurdugu artiga
el koyma sireglerini kullanarak, devlet admna vergi toplayarak sagliyordu.
1820°lerden Birinci Diinya Savagsi’na kadar yaklagik yiz yillik sirede, Osmanh
Devleti Bati’nin askeri, siyasal ve iktisadi giiciyle kars1 karstya geldi. Ekonomi bati
kaynakl yeni bir iktisadi diizene, kapitalizme agilmaya bagladi. Bir yanda tagradaki
ayan ve Balkanlar’da iz kazanan bagimsizlik hareketleri, 6te yandan da Avrupa’da
artan gicii kargisinda, Osmanli yonetimi bir dizi bat1 tirii reformu uygulamaya

koyarak merkezi devletin giiciinii ve etkinligini artirmaya caligt1. I¢ ve dis kaynaklt
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Sekil 2.7 Crystal Palace (Kristal Palas), Londra, (1851). 19. yiizy1l gravir.
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bu gelismeler kurumlari, toplumsal ve iktisadi yapilart hizla doniistiirmiis, ortaya 18.

yuzyildakilerden gok farkli yapilar ¢tkmaya baglamigtir (Pamuk, 1994, s. 151).

“19. yiizyildaki en 6nemli gelismelerden biri, Osmanli yoneticilerinin baglattiklar
merkeziyetci girisimler ve reform hareketleridir.” Bu ¢abalar sonucundaki tagradaki
ayanin gicli geriledi. Merkezi devletin askeri ve siyasal etkinligi artti. Osmanl
yoneticileri bu amagla Avrupa’dan yeni teknolojiler ithal etmeye de 6nem verdiler.
Daha giiglii bir ordunun kurulmasinin yani sira ve belki de ondan daha énemli olarak,
yizyilin ikinci yansinda telgrafin yayilist ve demiryollarmin yapimi, devletin
Anadolu ve diger bolgelerde de agirhgin artirmigtir. Reform hareketleri de Avrupah

devletlerin destegi ve baskilaryla birlikte ilerliyordu.

1820’lerden itibaren hizla biyliyen Osmanli-Avrupa ticareti, bir yandan dig pazarlara
yonelik tarimsal tiretimi yayginlagtirirken, 6te yandan da zanaatlara dayali tarim digt
tretim faaliyetlerinin gerilemesine yol agti. 1850’lerden sonra imparatorluga girmeye
baglayan yabanci sermaye ise devlet borglari ile demiryollart gibi dig ticareti
gelistirmeye yonelik alt yapt yatmimlarinda yogunlagti. Tanim ve sanayi gibi
dogrudan tretim alanlarina yatirilan yabanci sermaye simirh kaldi” (Pamuk, 1994, s.
151-152).

Bir ¢ok Avrupa tlkesiyle baglantist olan Osmanli Imparatortugu’nun 19. yiizyilda
sosyal ve idari yapisinda goriilen degisikliklerde 6zellikle Fransiz devrimi sonrasinda
geligen fikirler dogrultusunda, Fransiz modeli idari, sosyal ve kiiltirel yapilagmalarin

ortaya ¢iktig1 gorilmektedir (Yenigehirlioglu, 1993, 5.58).

19. yiizyilda Osmanli ekonomisi igin dort ayr1 dénem tanimlanabilir: 1lki, 1820-1853
yillar1 arasinda Ingiliz hakimiyetindeki dig ticarettir. Ekonomi agisindan ilk dig
borglanmanin gerceklestirildigi Kirnm Savagt yillarina kadarki bu donem, diinyaya
agilis sirecinin dig ticaret ile simrlt kalan agamasim temsil etmektedir. Sanayi
Devrimi ve Napolyon Savaglari sonrasinda diinya pazarlarinda bityiik 6lgiide rakipsiz
kalan Ingiltere, sanayilesen Avrupa’nin korumacibk o6nlemleri karsisinda gevre
iilkelerine yonelmis ve bu arada Osmanli-Ingiliz ticareti hizla geniglemeye
baglamsstir. Birinci Diinya Savagi’na kadar gecerliligini koruyacak olan 1838 Ticaret

Antlasmas’ni, Ingiltere’nin diinya olgegindeki girisimlerinin bir pargast olarak ve
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Osmanli ekonomisinin dig ticarete agilmasim kolaylagtiran bir diizenleme olarak

degerlendirmek gerekir (Pamuk, 1994, s. 153).

Ikinci olarak, 1854-1876 willarinda dig borglanma ile artan bagmlilik idi.
Sanayilesen ekonomiler ve genel olarak diinya ekonomisi igin bir genigleme olan
yizyilin geyreginde, Ingiltere’nin goreli giiciiniin doruga ulagtg: goriilmektedir.
Ancak  1860’larin  ikinci  yansindan  itibaren  Ingiltere’nin  Osmanh
Imparatorlugu’ndaki yatirimlarinin daha onceki hizlarmi kaybettigini de belirtmek
gerekir. Osmanlt Devleti 1876’da borglanimi 6deyemez duruma gelinceye kadar,
odeme olanaklarini ¢ok asan miktarlarda ve son derece agir kosullarla borglanmus,
elde edilen fonlar cari harcamalara yoneltilmigtir. Béylece Imparatorlugun mali
kaynaklarinin Avrupa sermayesi tarafindan denetim altina alimigina giden yol
actmustir. Dig borglanmanin bu ilk déneminde fon girigi borg¢ 6demelerinin tizerinde
kalmus, borglanmanin faturasi heniiz 6denmeye baglanmamgtir. Dis borglar digindaki
yabanci yatirimlar da 1850’lerde baglamug, ancak hacim olarak sinirhi kalmiglardir.
Bu yatirnmlar esas olarak kiyi bolgelerine demiryolu yapiminda yogunlagmigtir.
Tanzimat Reformlar olarak adlandirilan diizenlemeler ile ekonominin dig ticaret ve
yabanci sermayeye agilisi birlikte yiiriimiiy, Osmanli maliyesinin denetim altina

giriginin temelleri bu donemde atilmigtir (Pamuk, 1994, s. 154-155).

Ugiincii donem ise 1880-1896 yillarinda durgunluk ve mali denetim olarak
gorilmektedir. Yiizyilin son ¢eyregini iigiinch ¢eyreginden ayiran bir diger 6zellik,
diinya 6lgeginde soz sahibi olan iilkelerin arast gii¢ dengelerinin degismesi ile Ingiliz
hakimiyetinin yerini Ingiltere, Fransa ve Almanya arasinda yogun bir rekabete terk
etmesidir. Osmanli Imparatorluu bu rekabetin en yogun yasandig alanlardan biri
durumundaydi. 1860’larin sonunda ortaya ¢ikan egilimlerin bu kosullarda
giiclendigini, Imparatorluktaki Ingiliz yatinmlarinin hemen hemen durdugu goriiliir.
Almanya’nin niifuz yarigina giriginin bir diger sonucu da 1888-1896 yillart arasinda
Almanya ve Fransa’min demiryolu yapimiyla Imparatorlugu niifuz bélgelerine
ayirmalart olmustur. Osmanlt Devleti ise demiryolu imtiyazlarii dagitirken, diger
nedenlerin yani sira mali buhranmna ¢6ziim aramaktaydi. Yiizyilin Osmanl
topraklarindaki en buiyiik yatirim dalgas: bu kosullarda ¢ikmustir (Pamuk, 1994, s.
157-158).
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Dordiinci dénem olarak 1896-1913 willart arasimi kapsayan zamanda Diinya
Savag’na dogru biyiime ve ekonomistler arasi rekabet varolmustur. 1870’lere
kadarki birinci dig ticaret dalgast kiyi bolgeriyle smirliyken, demiryollarimin
yapimindan sonra geligen bu ikinci dalga 6zellikle i¢ Anadolu bolgesini etkisi altina
almigtir. Osmanli ekonomisinin Birinci Dunya Savagi’na kadar kiigiimsenemeyecek
kadar bityadigi goriilmekte olup daha ¢ok tarima dayali bir yapiya sahip oldugu da
bir gergektir (Pamuk, 1994, s. 158).

Osmanli Imparatorlugu’nun 19. yiizyilda yasadigt en oOnemli toplumsal
degismelerden biri, devlet ve biirokrasi yapilarinda ortaya c¢ikmigtir. Devlet
kurumlan yaygin bir bigimde batililagtirdmis, yeni bir askeri-biirokratik kadro

yaratilmigtir (Tezel, 1994, s. 90).

Ekonomide tim bu geligmeler yaganirken, Osmanlinin sanata duydugu ilgi hicbir
zaman eksilmemigtir. Devletin ileri gelenlerinin de bu konuya verdikleri 6nem
yadsinamaz. Ancak Endiistri Devrimi’nin beraberindeki gelismelerle zanaatlerin -
kiicik olgekli Uretimlerin- gerilemesi, Osmanlt ekonomisinin diga bagmliligt
sonucunu dogurmustu. S6z konusu bu tablodan, doénemin sanat eserleri de
etkilenmis; ister yerli ya da yabanci, isterse de azinhik sanatgilar olsun, Avrupa
kiltirinden etkilenmek adina etkin olunmasimt saglamiglardir. Boylelikle, etki
altinda bulunan Osmanli ekonomisindeki gelismeler sonucu yaganan kiiltiirel

degisimler, yeni bir yén bulmak i¢in aray1g iginde olmustur.

Osmanli teknolojisinin ve ekonomisinin yollar1 ne yaziktir ki daha bagtan kesilmisti.
Batilillasma ve Osmanli modernizasyonu yeni dengelerin kuruldugu bir ¢agda
Osmanlilarin kendilerini sanayi donemi dengelerine uyarlama ¢abasiyla da giderek
trajik varolma miicadelesi olarak geligmistir Batur (1986, s. 1038). Simdi ise
Cumbhuriyet donemi 6ncesi bu miicadelenin sanattaki olusum evrelerine, ozellikle de

mimarlik ortamindaki yansimasina deginmekte fayda var.

Osmanh Mimarlig, Osmanli Imparatorlufu’nun yikselis doneminde, saray
mimarlarindan olugan Hassa Mimarlar Ocadi ile son buyik sentezine ulagmustt.
Ancak, bu ozgin etkinin azalmasiyla birlikte Osmanli Imparatorlugu sanatta ve
birgok alanda batiya yonelmis; sarsici yenilgilerden sonra 1699 yilinda imzalanan

Karlofga Antlasmas: ile de smrlant degismeye baslamugtir. Sanat ve diigiince
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ortamindaki degisimlerin nedenleri irdelendiginde temel nedenin, Osmanli

Toplumunun “batililagma” siirecine girdigi yillara dek uzandif gozlenmistir.

Osmanli Imparatorlugu’nda II. Mahmud doéneminden saray ve padisahin
mutlakiyetinin  azalmasi ve Tanzimat’tan sonra da padisahin  yetkisinin
simrlandirilmasi, yonetici simif mensuplarina uygulanan “miisadere” sisteminin
kalkmas tilke yonetimindeki degisikliklerin boyutunu gosterir. Ayrica 1867 yilinda
Fransiz egitim sisteminin kabul edilmesi, Jén Tirklerin burjuva ideolojisi, sosyal ve
kiltirel model degisikliginin olugmasinda hizla rol oynamusti. Bu baglamda,
monarsik bir yonetici ve ¢evresindeki kullarina hizmet veren Hassa kuruluglars artik
yeterli olmadigi i¢in ortadan kalkmasi, a¢ik pazar haline gelen Istanbul’da serbest bir
sanatg1 piyasasinin olusumuna katkida bulunmugtur. Ote yandan yeni kurulan egitim
kurumlar: kapsaminda ve o6zellikle Sanayi-i Nefise Mektebi’nin (Giizel Sanatlar
Akademisi) agilmastyla beraber yeni bir sanat egitiminin modeli ortaya ¢ikmaktaydi
(Yenigehirlioglu, 1993, s. 65).

Osmanlilarin batiya agilmast olarak adlandirilan bu dénemde, siyasi agidan ittifaklar
kuran, savag egitimine ve etkili silahlara Onem veren yabancilara ilgisiz
kahnmamugtir. Aynica diplomatik iligkileri giiglii olan ve kolaylikla ittifak kurabilen
Osmanlilar’in daimi bir el¢i bulundurmadiklari da bir gergektir. Ilk Tirk elgisi
Yirmisekizinci Celebizade Mehmet Efendi, askerlik, silah Uretimi ve egitim
politikalarimi 6grenmek iizere 80 kigilik bir grupla Marsilya iizerinden Fransa’ya
gitmistir. Mehmet Celebi elinde birgok plan v.b. ¢izimlerle (bunlar, hala Topkap:
Sarayr’nda yer almaktadir) Istanbul’a doénmiis ve (o donemlerde Osmanli’da
cizimlerin ¢ok yetersiz olmasindan dolay1) boylesi galigmalar Sultan’da ve Sadrazam
Damat Ibrahim Pagsa’da yeni bir mimarlik ortamn yaratma tutkusu uyandirmug

goriinmektedir (Batur, 1998).

Boylece 18. vyizyilm ilk ¢eyreginden baglayarak buyilk imar hareketleri
gerceklestirilmigtir. Osmanli, Avrupa’dan o denli etkilenmistir ki; Paris saraylarina
benzer bir saray istenmis ve mimarligimizda batililagma, ilk olarak Lale Devri ve
beraberinde Kagithane diizenlemeleriyle uriinlerini vermeye baglamigtir. Batili
bigimlerin kullaniligs, 18. yiizyil boyunca ve 19. ylizyilda da Osmanli yorumu olarak

kargimiza gikar.
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17. yiizyildan sonra Lale Devri diye amlan donemde ve daha sonra 19. yizyilin
baglarindaki Reformlar Cagi’nda, fikirler kuskusuz —0zgiin sanat yapitlar harig-
Bati’dan Dogu’ya olmak iizere tek yonde hareket ediyordu. Yabanci etkilerine agtk
stnirlar zamanla yer degigtirdi. 17. yizyila kadar Adriyatik’teyken, 18. yuzyilda
ozellikle Saray’in Fransa’ya yonelmis oldugu bir gergekti. Bu siirede kuzeye dogru,
Tuna yollari boyunca Almanya’ya ve Avusturya’ya dogru yeni sinir agildi. Bu sinir
degisikliginin nedeni, Hiristiyan tiiccar ve imalat¢ilardan olugan, Balkanlar’da yeni
ve etken sosyal siniflarin ortaya ¢gikmasi idi. 18. ve 19. yiizyillart arasinda, Sultan’m
emrinde ¢alisan yabanci mimarlarla beraber bunlar da Bati ve Anadolu arasinda

aracilik yapanlardan biri haline geleceklerdi (Cerasi, 1999, s. 36).

1789’da tahta gegen III. Selim zamaninda, askerlik alaninda baglayan yenilikler,
kentlerin boyut ve 6zellikleri agisindan da nitelikli binalarla (kisla, okul v.b.) (Sekil
2.8, 9) donatilmasiyla devam etmis; sehirlere o gine kadar rastlamlmayan

goriiniimler kazandirilmigtir.

Bu etkiler, Osmanli toplumunun kendine 6zgii yarattif etkilerin degigmesine neden
olmug, Endiistri Devrimi’ne katilamayan Osmanli, ne teknolojisini ne de
ekonomisini geligtirememis, zaman iginde Avrupa standartlarina da ulasamamigtir.
Ancak bu devrim sonucunda, farkli etnik gruplardan olugan Osmanli toplum yapisi
par¢alanmaya baglamuigtir. I. Diinya Savag1 ile de par¢alanmalar, siyasi agidan

sintrlanyla birlikte ortaya ¢ikmgtir.

Farkli ulusldrin bolinmesi, Batili toplumlarda yeni bir benlik ve imkan olarak
kargilanirken; Osmanli Imparatorlugu bagta Rumeli’de olmak iizere, siirekli toprak
yitirmig, bagimsizhk girisimlerine tanik olmugtur. Ote yandan, onemli iretim

alanlarim yabancilara ve azinliklara kaptirmus, tam anlamuyla bagiml hale gelmigtir.

Tarihsel siire¢ icerisinde farkhi 6zellikler ve farkli modellerle Avrupa ilkelerinde
goriilen Klasik, Barok ve Rokoko wisluplari, Osmanh sanatina da girmeye baglamustir.
Bu iislupsal yansimalar ve sanatta batihilagma, 19. ylizyildan sonra sanatsal eylemin
orgiitlenme bigimi, sanat egitimini ve sanati destekleyen gruplardaki sosyal
baskalagimla birlikte gorilmiigtir. Boylece Osmanli {islubunda, yapay bir unsur
olarak gorilmemigtir. Osmanh iislubu, 19. yiizyilda kiltirel ortamin 6nemli bir

ogesini olugturmus; yeni bir sosyal diizenin iletildigi, yeniden uretildigi ve
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Sekil 2.10 Cengelkoy Kuleli Kiglast, Taksim, Istanbul (1871), deniz cephesi.
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aragtirildigs  kultirel degisimin genis bir kapsamli gosterge sistemini ortaya

gikarmugtir (Yenigehirlioglu, 1993, s. 57).

1839 yilinda okunan Tanzimat Fermani ile yabanci ve azinliklara sosyal haklar
taminmig ve iyi yagsam kosullart saglanmigtir. Bunun sonucunda, ekonomik sikinti
i¢inde olan imparatorlukta, yapt tretme igini {stlenen yabanci mimarlarca ortaya
¢ikartlan eserler batidaki 6rneklerle yarigir bir bigimde ele alinmig ve ancak wslup
olarak bir temele oturtulamamugtir. Yalnizca segmeci bir anlayigla; Neo-Roman,
Neo-Gotik, Neo-Ronesans, Neo-Barok veya Tiirk-Islam sentezi ile ahsap bezemede
kendini gosteren Art Nouveau akimlart da yabanci uyruklu ya da bat1 egitimi alnug
azinhk mimarlarca kullanilmig, ancak bigimsel olmaktan Steye gidilememistir. Hassa
mimarlarimin goérevi olan mimarlik igleri, bu yiizyilda, gelisen karmasik mekansal
degisimlerine geleneksel sistemlerle cevap veremeyince bu ocagin tekelinden
¢ikariimasina ragmen bu dénem Tirk Mimarligi, 6zgiin bir yorum olarak karsimiza

cikamamigtir.

1856 yili Islahat Fermani, yabancilar tarafindan hazirlanmistir. Bu sekilde bati
devletleri, Osmanli sosyal yapisinda daha fazla yenilik istediklerinden, Osmanli
devletinin i¢ ve di§ siyasetini, Islahat Fermani yonlendirmigtir (Tunaya, 1999, s. 50-
51).

1876-1908 willar1 arasinda ise baskin Abdiilhamit yonetimine kargi bir biitanlik
olugturulmug ve “Ittibat ve Terakki” adim almigtir. 1908°de II. Mesrutiyet’in ilam ile
ulusguluk kavrami geligmis; 1912’deki Balkan Savas ile daha da giiclenmistir. Ulus
ve vatandag bilincinin geliymesi, Kurtulug Savagi’nin ideolojik ve sosyal yonelimini

de belirlemigtir.

II. Megrutiyet yonetimi, Osmanli Imparatorlugu’nun son yillarinda kisa bir zaman
araligma sikigmasina ragmen, siyasal ve toplumsal agidan onemli degisikliklere
neden oldu. “Milli sermayelerle kurulmug ozel igletmeler, sirketler, fabrikalar, v.b.
ile nihayet milli bir bankanin kurulusu ekonomik bir acilmamn ve millilesmenin bir
ifadesidirler. Biitiin yonleriyle 1I. Megrutiyet, bat: fikir ve kurulﬁglarma ardina kadar
agik bir kap1 olmugtur” Tunaya (1999, s. 65). Bununla birlikte mimarlik alaninda ise,
Klasik Cag Osmanli Mimarisi’nin bat1 kokenli bir bigimleme anlayigiyla degismesine

karst farkli bir anlayig getirerek gelistirilen Milli Mimarhk Akimi, 19. yiizyil
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boyunca batida geligen ulusguluk diigiincesinin etkisiyle ve imparatorlugun son

yillarinda yegeren Tiirkgiilik akiminin da destegiyle ortaya ¢ikmustir.

2.3. 1. Milli Mimari Akimi

Klasik Osmanli mimarisinin batt kokenli bir bigimleme anlayigiyla degismesine
alternatif olarak geligtirilen Milli Mimarlik Akimu, aslinda, 19. yiizyil boyunca batida
gelisen ulusguluk digiincesinin ve imparatorlugun son yillarinda yeseren Tirkgtiluk
akiminin etkileriyle ortaya ¢ikmigtir Yavuz (1981, s. 1). 1908 yili, II. Megrutiyet
sonrasinda, ozellikle fttihat ve Terakki Firkasi’’min siyasal, toplumsal, ekonomik ve
kiiltiirel alandaki girisimleri i¢inde bulundugu dénemin kosullarin1 ve yapisini en gok

belirleyen noktalardan biri de, boylelikle mimarlik olmustur.

19. yiizyil devlet ve toplum anlayigindaki de@isme, yapir faaliyetini etkilemis,
dolayisiyla yeni ihtiyaglar, modernleyme c¢atist altinda giderilmeye baglanmugtir.
Dénemin en onemli ozelliklerinden biri de, artik dini yapilar yerine, Tanzimat
hareketleriyle baglayan, yenilik¢i ve batili anlamda gelismeye paralel olarak sivil
mimarinin de bir boyut kazanmasidir. Topkapt Sarayr digina tasan Osmanl saray
yasantis1 sonucu, 6zellikle Istanbul’da baglayan ve bunu takiben Anadolu ve Rumeli
sehirlerinde de devam eden yeniden yapilanmalar (kisla, okul, kosk, kasir, v.b.)
(Sekil 2.11, 12, 13, 14) artik klasik bigimlenmeden farkli bir gekillenmeye dogru
yonelmigtir. Sultan Abdiilaziz’in 1863’deki Misir gezisi ve ardindan da 1867°de
Avrupa’ya yaptit ziyaret, bir Osmanh hikiimdarinin tarihte ilk ve tek seyahati

olmustur (Cezar, 1971, s. 81-88).

1910 yili dolaylarinda 6rneklerini veren bu akimin, Cumhuriyetin ilk yillarinda
etkilerini yitirmesi beklenemezdi. Ustelik yeni bir ulus yaratma g¢aligmalarimin
yogunlagsmaya bagladig: bir ortam iginde yayginlagma olanag: da buldu. Belirli bir
gelisme gostererek, 1930 yilt dolaylarina kadar etkinliini strdirdi. 1927 yihnda
Ankara’da yaptinlmak istenen Tiurk Ocagi Binasi’'min yarnigmayr degerlendirecek
kurulda Ziya Gokalp’in bulunmasi, diigiince anlayigiyla mimarhk arasindaki iligkiyi

gostermesi agisindan da ilgingtir.
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Sekil 2.12 Mektebi Tibbiye, Istanbul (1903), deniz cephesi.
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Goraldugi gibi, 1. Mesrutiyet sonras: gelismeler, Cumhuriyet’in ilk yillarinda da
egemenligini siirdiirmiis ve digiince yapisiyla mimarlik arasindaki uyum, bir siire
ortama egemen olmugtur. Diinyadaki yeni geligmelere bir oranda kapali goziikken bu
ortam, her konuda ulusal bilincin olugymasima g¢alisan anlayigin Uriinii olarak

geligmigtir.

1. Millt Mimari Dénemi eserleri, Osmani klasik tslubunda olmakla birlikte kiitle,
mekan ve cephe diizeni yoniinden 6zgiinliik gosteren yapilardir. Bu donemde bati
secmeciligine karsi gelisen bir tutum ile Islam diinyasinin ve Osmanli mimarligimnin
bazi dgelerini ekleyici bir tutum sergilemek yerine, genellikle Selguklu ve Osmanh
donemi yapt 6geleri 6n plana alinnmg ve belirgin olarak kullamilmigtir. Binalarin
giriginden sacaklarina, bacalara kadar, yapilarin her noktasi bu dénemde yogunlugun

nerelerde toplandiginmi gostermektedir.

Cumhuriyetin ilk yillarinda, sinirht sayidaki mimarin hemen hemen timiine yakini,
milli mimarlik akimina bagli kalmigtir. Bu egitim diizeninden de kaynaklanmaktadir.
Ayrica Osmanli ve Cumhuriyet doneminde yonetimler bu tslubu desteklemisler,

yaygin uygulama alam yaratmiglardir.

Bu esnada tim Avrupa iilkelerindeki mimarlar cephe diizenlemekten, yogun
bezemecilikten uzaklagmakta, toplumsal gelismelere kosut, iglevsel degerlere agirlik
vererek, geligen teknolojinin mimarli§a yansitilabilmesine ¢aligmaktadirlar. Oysa
mimarlarimiz ulusal biling yaratmada, gegmis degerlerin kullanilmasint yeglemekte,

agir agr giindeme gelen yeniliklerle geligkili bir ortam yaratmaktadirlar.

Kurtulug Savas: sirasinda, yanma ve yikilmalar sonucu yeniden ele alinmasi: gereken
kentlerde ise degigik iglevli bir¢ok yapiya ihtiyag duyulmakta, smirh ekonomik
kosullar iginde bunlarin hizla iretilmesi gerekmekteydi. Bu yizden yaygin olan

iislup iginde kentler yeni yapilarla donatild:.

Ulusal mimarlik akimina bagli mimarlar, gergekten gegmis mimarlik trinlerimiz
uzerine egiliyor, onlar1 yeni bir anlamda degerlendirmeye galigiyorlardi. Bu akimin
onciiliiginii yapan mimarlar, ge¢mis mimarhk O6gelerini buyitik bir cogkuyla
incelemeye, bunlardan yararlanmaya caligmuslardir. Egitim kurumlannda sirekli
cephe tasanimlariyla yetistiklerinden, uygulamalarinda &zellikle cephelere biyiik

ozen gostermiglerdir. Bu donem mimarlannin ¢izimleri ayrnintih incelendiginde,
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zengin cephe caligmalarina rastlanmaktadir. Ayrica I. Milli Mimarlik Dénemi
yapilart daha gok simetrik olarak planlanmus, tasarlanan binalarda yer yer disa ¢ikan
kiitle hareketleriyle ve kulelerle simetri algilatiimaya ¢aligilmistir. Yapilarin tisti
daha ¢ok kirma catilarla ortiilmiigtiir. Segmeci bir yontemle yaklagilan bu dénemde,
Selguklu  ve Osmanli donemleri mimarisinin  cephe diizenlemelerinden

esinlenilmigtir.

“Mimarhgin milli duygular yansittigia, milli suuru giiglendirici niteligine inamlan
bu donemde mimarlarin amaci, unutulan Tirk sanatt ve mimarligini, klasik dénemde
ulastigt degerleriyle yeniden ortaya ¢ikarmak, yagatmak yoniindeydi. Cumhuriyet’in
20°1i yillarinda da siirdiiriilen bu Turk tarihine ve milli kaynaklara doéniik tutum, o
yillarin Turk milliyet¢iligi tammi ile ayni paraleldeydi. Bu dénemde kose ya da
simetri akslarinda yer alan kubbeler —bunlar ¢ogu kez yalanci kubbelerdir- dénem
yapilarinin biiyiik bolimiinde Osmanh gorimtist saglamak tizere kullanilmaktaydi™
(Aslanogiu, 1984, s. 42).

“I. Milli Mimarhk Dénemi’nin bigimci yaklagim i¢inde simetrik kiitleler, ti¢ kath
olmasa da Ronesans mimarlig: anlayisiyla kornislerle tige ayriliyor, digar1 tagirilan
orta, yan ve kose akslari yikseltilip ayn ¢atilarla ifade ediliyordu. Bazi 6rneklerde
yine Ronesans’in cephecilik anlayigina, 6n goriiniige daha fazla 6nem veriliyordu.
Simetri aksindaki girigin Osmanh donemi portikleri seklinde diizenlenmesi diger
bigimsel ozellikler arasindaydi. Desteklerle taginan genig sacgaklarin alt yiizleri
geleneksel orneklerde goriilenlerin benzeriydi. Susleme de Selcuklu ve Osmanl idi.
Kemer alinliklari kabartma hatayi usluplu bitki motifli, rozetler ve ¢ini panolarla,
mermerden balkon korkuluklarn geometrik Selcuklu desenleriyle bezemekteydi”
(Aslanoglu, 1984, s. 42). Buna 6rnek olarak, Istanbul Sirkeci Biiyiik Postane binasini
verebiliriz. Mimar Vedat Tek tarafindan yapilan bina, dénemin bahsekonu tiim

ozelliklerini igermektedir (Sekil 2.15,16).

I. Milli Mimari Akimina, en iyi 6rneklerden biri de Mimar Vedat Tek Evi’dir.
“Vedat Tek Evi’ni, déneminin konut yapilar: arasinda one g¢ikaran ozellik, I. Milli
Mimari olarak bilinen Osmanh revivalist (yveniden canlandirmaci) tislubun en 6nemli
temsilcisi olan mimarinm, bu iislubun plastik potansiyelini igaret eden bir ¢aligmas
olusudur. Milli mimarinin klasik ve akademik kurali, simetridir. Ayrica bi¢im

ogeleriyle binalar dénemin kimligini kazanir. Balkonlarda eskenar oymal: parapetler,

28



sivri kemerler, giris ekseninin sivri kemerli st penceresi ve tag sislemeleri Milli
Mimari donemin canlandirma 6geleridir” (Batur, 1995¢, s. 372) (Sekil 2.17), (Ek
A3, 4).

Kisaca Ozetlenecek olunursa, savas yillari kosullarinda ortaya ¢ikrmig, mimarhgin
milli bilince varmada etkili bir arag oldugu diigiincesiyle gegmis kaynaklara miiracaat
edilmigtir. Ancak bunu yaparken duygusal ve bigimci bir davramg igine giren bu
akim, sonugta kalict bir anlayis getirememiglerdir. Bu durum, hem I. Milli Mimarlik

hem de II. Milli Mimarlik Donemi i¢in gegerlidir.
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Sekil 2.15 Sirkeci Biiyiik Postane, Istanbul (1909), 3. kat plan1.

Sekil 2.16 Sirkeci Biiyiik Postane, 6n cephesi.
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isantasi

Sekil 2.17 Mimar Vedat Tek Evi,
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3. DEMIRYOLLARININ GELISiMi VE DEMIRYOLU BINALARI

Giniimizde kullanilan modern ulastuma araglarindan biri de demiryoludur.
Demiryolu, gekilen tagitlarin belli bir yonden sagmamast ve siirtiinme direncinin
azaltdmas: igin yapilan aragtirmalardan dogmustur. Bu aragtirmalarin ilerlemesi
sonucu demiryolu, 19. yizyihin ilk yarnisindan itibaren bugiinkii modern anlamiyla

kullantlmaya baglanmigtir.

Demiryolu ulagimindaki bu ilerlemeler buharli makinedeki gelismeye paralel olarak
yuramigtiir. Bununla beraber buhar makinesinin icadindan ¢ok daha 6nce bazi
maden ocaklarinda raya yer verildigi goriilmektedir. Maden ocaklarinda kullamilan
ilk demiryollar1 vagonlari, insanlar ya da hayvanlar tarafindan gekiliyordu. Bu
sekildeki ilk kullamimi, 1550’lerde Fransa’daki Alsace maden ocaklarinda
gergeklesmigtir. Daha sonra Avrupa’daki diger maden ocaklarinda da kullanilmaya
baglanmigtir. Bu donemde raylar tahtadan uretilmekteydi. Madeni raylarin
kullammina ise ilk defa 1776 yihinda Ingiltere’de Sheffield’de baglanmugtir (Engin,
1993, s. 15-16).

1802°de, “Trewithick” adlt bir Ingiliz mithendisi tarafindan buhar kuvvetiyle hareket
eden ve o swalarda, artik ¢ok gelistirilmis bulunan raylar tzerinde igleyen ilk
lokomotif tiri yapimigti. Bir panaywr eglencesini gegememis olan bu bulus,
“demiryolu ile tagitin bir arada kullamlmas: fikri”nin dogusu idi. Fakat bu fikrin
geligtirilmesi i¢in aradan yirmi sene daha gecmesi gerekmisti. 1823’te George
Stephenson adhi bir diger Ingiliz makinacisinin “Rocket” adint verdigi lokomotif ile
ilk olumlu denemeler bagariya ulagsmig (Demiryollarimiz 1958, s. 17); modern
anlamda ilk demiryolu da Liverpool-Manchester arasinda 15 Eylil 1830 tarihinde
faaliyete gegmistir Engin (1993, s. 17). 1852 yilinda ise Ingiltere’de demiryolunun
ulagmadigi yalnizea ¢ sehir kalmigtir. Demiryolunun geligimi sanayilesmis

bolgelerde daha ¢ok kendini gostermigtir.
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Kisa zamanda geligen demiryollari, 19. yiizyilin ikinci yarisindan sonra, geliserek
biyumis; karayollart ulagiminda asirlardir beklenen emniyet, siirat ve ferahlig:
saglamigtir. “Nitekim 1850 yilinda, diinyadaki 38.600 km. olan demiryollan
uzunlugu 1860°da 108.000 km., 1870’de 290.000 km., 1880°de 372.500 km.,
1890°da 1se 616.200 km.’ye ulagmigtir. 1905 yilinda 860.000 km., 1913 yilinda ise
1.110.000 km.’ye ulagmustir. Bu tarihten sonra ise demiryolu yapiminin hizini
kaybettigi gorilmektedir. Diinya demiryollarinin uzunlugu 1922 wilinda ancak
1.179.000 km.’ye ulagmigtir” (Engin, 1993, 5.18).

Demiryollart ayn1 zamanda demiryolu g¢evresindeki yerlegimlerin gelisimine katkida
bulunmakta, iskan alanlarini da genisletmekteydi. 13. yiizyilin sonlarindan 16.
yiizyila kadar, ikiyliz yillik bir siire i¢inde, artan giicleri sayesinde, Osmanlilar genig
bir alana yayilmiglardir. Boylece eski ve orta ¢aglarda dogu-bati arasinda dogmus ve
islemekte olan biitin buyik ticaret yollarinin denetimi Osmanlilann eline gegmistir.
Osmanlilar bu yollardan yararlandiklari gibi, kendi ihtiyaglann dogrultusunda yeni

yollar inga etmiglerdir (Engin, 1993, s. 22).

Batt Avrupa’nin ulasitm ve yol teknolojisiyle basa ¢tkamadigt icin 19. yiizyila
vartldiginda “Osmanlt kent sisteminin temelindeki iletisim yollari”nin durumu iyi
degildi. Hatta baz1 ana yollarda bozulmalar da vardi. Ornegin, Roma Imparatorlugu
zamaninda ve Kanuni egemenligi boyunca (16. yuzyil) at arabalariyla gegilen
Belgrad-Istanbul yolu, 1837°de tamamen degisecekti. Sadece 1830 ve 1840’lardaki
Tanzimat Reformlarindan sonra yol ve koprilerin ingsaast yeniden ele alinarak

Eiemiryollarmm yapimina baglanmigtir Ceras1 (1993, s. 61-62).

Ornegin 19. yizyihn buharli gemilerin ve demiryolunun ortaya gikmasi ulagtirma
faaliyetlerini birdenbire canlandirmigti. Bu gelismelerin yasandigi donemde Avrupa
devletleri Osmanlt ulagim sistemi ile daha yakindan ilgilenmeye baglamiglardi.
1830’lu yillardan sonra yabanci devletler Osmanli tlkesinde i¢ ticaret yapmaya
baslamiglardi. Dolayisi ile elde ettikleri haklardan geregi gibi faydalanabilmeleri igin
Osmanlt Devleti’nde ulagim faaliyetlerinin gelistirilmesi ve bu arada liman ve yollara
onem verilmesi gerekiyordu. Yabancilar Osmanli hikiimetini bu konuda harekete
gegirmek i¢in her turli yolu kullanmiglardir. Bu nedenle Tanzimat Fermani'nda
sadece memleketin imarina ¢aligacagi gibi bir kayit varken, yabanci devletlerin

etkisinin daha fazla oldugu Islahat Fermant’nda ig ticaretin gelistirilmesi i¢in kara ve
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su yollarinin yeniden yapilanmasina hikimetge para ayrilacagi ve bu hususta

Avrupa’mn bilgi ve sermayesinden faydanilacag: belirtilmisti (Engin, 1993, s. 26).

Memleketimizde itk demiryolu kurma ruhsati 1856’da Sultan Abdiilaziz tarafindan
verildi. Teknisyen yoklugu, para ve sermaye darligi bu islerin yabanci eliyle ve
parastyla yapilmasini gerektiriyordu Demiryollarimiz (1958, s. 17). Avrupa
sermayesi ulagtirma alanma yapti§i yatinmlarla da buaytyen bir ticaret olgusunu
olanaklt kilacak fiziki alt yapiy1 da gelistirmeye calisti. Boylelikle Osmanli
ekonomisinin ulastirma sektorii de kesin bir yabanci denetimine girmis oldu. Yabanci
sermayenin Osmanli Imparatorlugu’nun ulagtirma yapisinda uyardigi en biyiik
gelisgme demiryolu yapimindaydi. 1856 yilindan sonra, gesitli Avrupa sermaye
gruplari, Osmanli hitkiimetinden demiryolu yapim ve igletmesi igin ayricaliklar alds.
1915’e kadar Osmanli Imparatorlugu’nda ingaa edilen 6107 km.’lik demiryolunun
4037 km.’si yabancilarca yapilmig ve isletilmigti. Bu yapimlarda Osmanl hiktimeti,
kilometre bagina belli bir hasilati garanti etmekle yabanci girisimciler zarar
olasitligindan kurtarmaktaydi. Hakkinda bilgi bulunulan 1899-1909 doneminde,
yabanct demiryolu sirketlerinin kar toplamlar1 26 milyon sterlini, Osmanh
hitkiimetinin bunlara yaptigi kilometre garantisi odemeleri ise 10 milyon sterlini

bulmustu (Tezel, 1994, s. 87-88).

Yabancilarin Osmanli ekonomisinin ¢esitli sektorlerine yapnus olduklar dogrudan
yatirimlarin ayni tarihteki tutar1 da 74 milyon sterlin kadardi. Bunun %’63’0
demiryollari, %9’u limanlar ve liman gehirlerindeki belediye hizmetleri, %12’si
bankacilik sektorlerindeydi. 74 milyon sterlinin %50’si Fransiz, %281 Alman ve
%15’ Ingiliz kapitalistlere aitti. Ruslarin ve Avusturyalilarin da Osmanh
Imparatorlugu’nda 6nemli iktisadi gikarlart ve gikar beklentileri vardi (Tezel, 1994,
s. 95).

1881 yilinda Fransa’min Tunus’daki kontrol ve idareyi ele almasi ve 1882 yilinda
Ingiltere’nin Misir’t isgali nedeniyle, II. Abdiilhamit ile Paris ve Londra hikiimetleri
arasindaki iligkilerde dogan bunalim, uzun zamandan beri Osmanli Imparatorlugu
ordusunun organizasyonunda kusku gotirmez bir role sahip olan ve ayrica
demiryollart agmin gelistirilmesi agamasina buyik ilgi gosteren Almanya’nin
ekonomik katihiminin 19, yiizyilin son yirmi yilinda artmasina yol agmigtir. Yeni bir

pazarin ele gegirilmesinin disinda, Alman Drang nach Osten’nin baglica amaci,
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Konya yolu ile Istanbul ve Bagdat’1 birlestirecek demiryolu hattinin yasal iznini
almakt: Barillari ve Godoli (1997, s. 17). Kesin onay, II. Wilhelm’in Osmanh
bagkentine 1889 ve 1898’de gergeklestirdigi iki ziyaret sirasinda Sultan ile yaptigi

gorigmelerdeki israrlarindan sonra, ancak Mart 1903”de alinabilecektir.

Yayilimer Alman hirsini destekleyen tasarim stireci, II. Abdiilhamit’in saltanatinin
son yirmi yilinda Alman mimarlar tarafindan Istanbul’da ingaa edilen en 6nemli tig
yapida simgesel betimlemesini bulur: Orient-Express’in varig noktasi Sirkeci Gari
(1888-1890), A. Jasmund’un Deutsche Orient Bank binas1 ve Otto Ritter ve Helmuth
Cuno’nun tasarladidi, Istanbul-Konya-Bagdat hattinin ilk duragi Haydarpasa Gar
(1906-1908)’dir. Stuttgart Bankasi ihalesi ile, Anadolu Osmanli Imparatorluk
Demiryollarinin  kurucusu Detsche Orient Bank’in asil amaci, Tirk pazarini
fethetmeye ve demiryollarimin geligsiminde yer almaya caligan Alman firmalarina
ekonomik destek saglamakti. Ancak Wilhelm II.’nin Istanbul’u Ekim 1917 yilindaki
son ziyaretinde bile Bagdat hatt1 hentiz tamamlanmamis durumda idi (Barillari ve

Godoli, 1997, s. 19-20).

Osmanli yol sisteminin merkezini Istanbul olusturmaktadir. Ug kol halinde
Istanbul’dan Rumeli istikametine uzanmaktadirlar. Bunlardan sag kol, Istanbul’dan
Vize-Kirklareli-Prevadi-K arasu-Babadagi-Isak¢i-Akkirman yolu ile Ozi ve Kirim’a;
orta kol, Istanbul-Silivri-Edirne-Filibe-Sofya-Nis-Yagodina iizerinden Belgrad’a; sol
kol ise, Istanbul-Tekirdag-Malkara-Firecik-Dimetoka-Giimiilcine-Praviste-Lanzaka-
Yenigehir-izdin yolu ile Istefe’ye ulagmaktadir. Bu yollar tizerinde bulunan Edirne,
Giimillcine, Filibe, Sofya, Uskiip, Manastir, Yanya, Saraybosna ve Belgrad,

Rumeli’nin 6nemli ticaret merkezlerini olusturmaktadirlar (Engin, 1993, s. 22-23).

Istanbul-Belgrad kervaninin izledigi orta kol, her donemde giiney-dogu Avrupa’nin
en onemli ulagim yolu olma o6zelligini korumustur. Balkanlari yanlamasina gegen
yol, Tuna’y1 Istanbul’a bagladig1 gibi, Avrupa ile temasi da saglamaktadir (Engin,
1993, 5. 24).

Romalilar devrinden beri kullanilmakta olan bu yolu, Avrupalilar Hagh Seferleri
sirasinda da izlemislerdir. Daha sonra ise aym yolun, ancak bu kez ters yonde,
Osmanlilar tarafindan kullaniidigi goriilmektedir. Bu sebeple gerek askeri gerekse

ticari 6nemi tartisiimaz olan bu yol, her zaman i¢in Balkanlarin en bakimli ve ¢ogu
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zamanda en giivenli yolu olmugtur. Orta Avrupa’ya, uzanan Osmanli seferleri bu hat
uzerinden gerceklestigi, ayrica bati sinirlarinda giiglii garnizonlar bulundurmak
gerektigi icin Osmanh Devleti Istanbul-Belgrad hattin1 diger yollara nazaran daha iyi

tutmaya caligmustir (Engin, 1993, s. 24).

Ayrica Tanzimat doneminde ulagtirma konusunda sahip olunan olumlu diigiincelere

kargilik, uygulamada yetersiz kalindigi da gorilmektedir (Engin, 1993, s. 29).

Nitekim 1838 tarihli ticaret antlagmasindan onalt: yil sonra, 1854 yilinda, Osmanh
Devleti tarihinde ilk defa olarak dig borglanmaya gitmek zorunda kalmigtir. Fakat
alinan borglar olumlu yatirimlarda kullamlmak yerine, ¢ofu memur maaglan gibi,
ginlikk masraflarin kargilanmasinda kullanilmig, %5°lik bir kismu ise saray yapimlari
i¢in harcanmugtir. Bu arada ancak %14’ yatirimlara ayrilabilmigtir ki, bunun hemen
tamamma yakim demiryollann yatmmudw. Ulagima buyitkk kolayliklar getiren
demiryolu, devlet adamlar tarafindan, i¢inde bulunulan kotii ekonomik sartlardan

kurtulma araglarindan biri olarak goriilmiistiir (Engin, 1993, s. 33-34).

Osmanl Devleti’nde ilk olarak demiryolu yapma fikri 1830’1u yillarda ortaya ¢ikmg
ve 1850’11 yillarda ise demiryolu inga faaliyetlerine girigilmigtir. 19. yiizyil bir 6nceki
ylizyilin teknik buluglarindan faydalanarak, Sanayi Devrimi alaninda biyik
atithmlarn yapildigr bir donem olmustu. Hizla kalkinan Avrupa iilkeleri, ozellikle
Ingiltere, fabrikalarina ham madde ve mamullerine yeni pazarlar aramaktaydilar.
Genis topraklar1 ve zengin ham madde kaynaklan ile orta ve uzak dogu iilkeleri,
Avrupalilar igin gok cazip bir alan olusturmaktaydi. Bu bolgelerin iktisadi ve siyasi
olarak ele gegirilmesi, Anadolu’nun ekonomik yonden elde edilmesine baghydi. Bu
da sanayilesmis tlkelerin Osmanli Devleti ile olan ticari iligkilerini gelistirmelerini
zorunlu kiliyordu. Boylece sanayi uriinlerine de genis bir pazar bulmusg olacaklardi
(Engin, 1993, s. 31).

Ancak Avrupa ilkelerinin Onlerinde en oOnemli engel; Osmanli Devleti’nin
uyguladigt tekel sistemi (inhisar) idi. Bu sistem, 1838’de Ingilizlerle yapilan
antlagma sonucunda ortadan kalkmis, Osmanli pazarlan Ingiliz mallarina agik hale
gelmigtir. Ardindan aym yil igerisinde Fransa i¢in de aym ayricaliklar tamnmus;

1839-1846 yillar1 arasinda ise diger Avrupa iilkeleri de aym haklardan
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faydalanmigtir. Boylece Avrupa’ya ham maddeden bagka bir triin satamayan

Osmanli, Avrupa’nin agik pazari haline gelmigtir (Engin, 1993, s, 33).

Bunun yaninda Ingilizlerin ilk demiryolunu 1830°da gerceklestirmeleri ve siiratle
Avrupa’ya ve dinyamn diger ilkelerine yayilmasi, kisa bir siire sonra Osmanh
Devleti’nde demiryollarinin yapilmas: konusunu giindeme getirmigtir. Ingiltere dogu
ticaretinden en yiiksek gekilde faydalanabilmek iizere Akdeniz ve Basra korfezi
iizerinden kisa zamanda Hindistan’a ulagmay: istiyordu. Ancak Ingilizlerin plam
sekil degistirerek 19. yiizyil sonlarinda Haydarpaga-izmit hatti olarak Almanlar

tarafindan gergeklestirilmigtir.

Osmanli Devleti'nde ilk demiryolu girisimleri Ingilizler tarafindan yapilmig, bu
sirketlerin gergeklestirdikleri ilk demiryollar: ise, Balkanlar ve Ege’nin zengin
bolgelerinde ve ticari amaglarla yapilmigtir. Osmanli Devleti ise demiryolu
yapiminda ticari amag¢ yamnda askeri ve siyasi amaglari da goz Oniinde
bulundurmugtur. Nitekim Ingilizlerin yapti1 ticari amagh birkag kiigiik ¢apli hat
yamnda, devletin, Istanbul ile Balkanlar ve Avrupa arasinda irtibat saglayacak buyik
bir girigim olan Rumeli demiryollarimin yapimu igin girisimde bulunmasi bunun bir
kanitidir. Osmanli Devleti’nin Anadolu topraklar tizerinde yapilan ilk demiryolu,
imtiyaz1 1856 yilinda verilen Izmir-Aydin, Rumeli topraklari iizerinde yapilan ilk
demiryolu ise, imtiyazi 1857 yilinda verilen Kostence-Bogazkoy hattidir (Engin,
1993, 5. 38-39).

3.1. Rumeli Demiryollart

Kirim Savagi’ndan sonra iilkenin bazi bolgelerinde yapilmalari igin imtiyaz verilen
demiryollar: arasinda, Istanbul’dan Edirne yolu ile Balkaniart agip Avrupa hatlariyla
birlestirilmesi diuginilen Rumeli demiryollarinin 6zel bir 6nemi vardir Engin (1993,
5.43). Bu hattin yapimina, 1868°de baslanacak ve 2800 km.’lik Istanbul-Belgrad hatt:
olarak gergeklesecekti (Demiryolu Dergisi Ozel Sayisi, 1854-1954, s. 15).

Ulkede ilk defa bu derece biiyiik gapli bir demiryolu yatirimina girigilmektedir. Bu
girisime dayanak olusturacak bir ¢ok bagka neden de vardir. Bunlardan en onemlileri
siyasi ve askeri olanlandir. Tanzimat yoneticileri bagta Sultan Abdilmecit olmak

lizere, Mustafa Regit, Ali ve Fuat Pagalar Avrupa ile siyasi bitiinlesmenin geregine
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kesin olarak inaniyorlardi. Devlet merkezi Istanbul’u Avrupa’ya baglayacak bir

demiryolu hatti ise bu biitiinlesmede dnemli rol oynayacakt: (Engin, 1993, s. 43).

Avrupa Devletleri ile irtibatin kolaylikla saglanmasi gerekirdi. Bu da demiryolu ile
olurdu. Bu sayede Rumeli vilayetlerindeki sanayi ve ticaretin de gelismesine katkida
bulunulabilirdi. Ayrica Balkan milletleri arasinda ayaklanmalar, bu yillarda artmig ve
bu isyanlarin bastirilmasinda devlet giigliik gekmekte idi. Demiryolu bu isyanlarin

bastiriimasinda da etkin rol oynayabilecekti.

Iste, gelismis batt ilkeleri ile irtibata gegme ve ilkenin Avrupa topraklarinda
meydana gelebilecek muhtemel savag ve isyanlar kargisinda sinirlara en yakin siirede
asker gonderme ihtiyaci, Rumeli’de demiryolu yapma fikrini dogurmustur. Bu
demiryolu sayesinde Avrupa topraklarindaki zengin kaynaklardan istifade ederek
devlet gelirlerinin artirilmast da dugtinilmistir. Fakat devlet bu biyiik girigimi
gerceklestirecek mali ve teknik imkanlara sahip olmadigindan, demiryollarinin.
yabanct sirketlere ihalesi gerekmistir. Nitekim 1855 Ekim’inde Osmanli Hikiimeti
basin aracilifiyla Avrupa sermaye gevrelerine bir ¢agrida bulunmugtur. Buna gore
hitkiimet, Istanbul-Belgrad arasinda bir demiryolu yaptirmak istedigini, bu amagla da
Avrupa’nin tecrilbe ve sermayesine ihtiyag duyuldugunu, ilgileneceklere gerekli

kolayligin gosterilecegini duyurmusgtur (Engin, 1993, s. 43-44).

Hiikiimetin bu ¢agrisma cevap, Kirtm Savagi bittikten sonra, Ingiliz parlamenter
Labro’dan gelmistir. Rumeli’de yapilacak bu demiryolunun ticari, mali, siyasi ve
askeri agidan yararlarini igeren Labro’nun agiklamasi ile ilk sozlesme 23 Ocak
1857°de imzalanmustir. Birbirini 1868 yilina kadar izleyen ve iptal edilen 2. ve 3.

sozlesmelerden sonra, 4. Sozlesme Baron Hirsch ile 17 Nisan 1869’da imzalanmigtir.

Rumeli demiryollarimin yapimini  Rusya istememekte, ¢iinkii  demiryolunu
Osmanlilar’in kendi topraklarinda ordusunun hareket kabiliyetini artiran bir unsur
olarak gormekteydi. Avrupa devletleri ise projeyi desteklemekte idiler ki cografi
acidan ticareti de giliclendirecekti. Rumeli demiryollarma en biyik taraftar
Avusturya idi. Bu demiryolu sayesinde Avusturya, Balkanlar’a, Selanik’e ve giderek

yakin doguya bilyiik kolaylikla inebilecegini diigiinmekteydi.

Baron Hirsch, Paris’te birer Fransiz sirketi olarak 5 Ocak 1870 tarihinde Rumeli

Demiryollar1 Sirket-i Sahanesi ve Rumeli Demiryollart Isletme Kumpanyasi adl
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sirketleri kurmustur. Gerekli sermaye saglandiktan sonra ingaat caligmalarina
gecilmigtir. Bu amagla Rumeli demiryollar1 ingaat girketi temsilcisi, Mosy6 Outrey
14 Nisan 1870 tarihinde Istanbul’a gelmistir. Bu islerle gorevli mithendisler,
ozellikle Fransiz, Avusturyali ve Alman olmak Uzere, tamamiyle yabancilardan

olugmustur.

Rumeli demiryollarina iligkin ilk olarak hazirlanan giizergahlar arasinda Yedikule-
Kiigitkgekmece hatt1 ile Edirne-Inos ve Edirne-Filibe-Sarimbey hatlartin haritalar:
mevcuttur. 4 ‘Haziran 1870 tarihinde Yedikule-Kiigiikgekmece arasinda ingaat

¢aligmalarina ba$lanm1§t1r.

Edirne-Inos arasindaki hattin haritasinda ise bir degisiklik yapilmug, Inos’a liman
yapilmasi elverigli olmadigindan, Dedeagag tercih edilmigtir. Edirne-Sarimbey hatt1
ise 13 Ekim 1870 tarihinde kabul edilmisgtir.

Sarimbey’den Sofya yolu ile Nig’e, Selanik’ten Uskiib, Mitrovige, Petelud,
Saraybosna, Banoluka ve oradan Avusturya sinirinda bulunan Novi’ye kadar olan
gizergah da 24 Ekim 1870°de kabul edilmigtir. 6 Kasim 1870’de Yedikule-
Kigikgekmece, 8 Kastm 1870°de ise Istanbul-Edirne hatimn giizergahlan
onaylanmigtir. 11 Ocak 1871 tarihinde ise Filibe’den Burgaz’a kadar ingaa olunacak

hattin projeleri onaylanmgtir.

15 km.lik Yedikule-Kiigilkgekmece haitinin agihst 4 Ocak 1871 tarihinde
yapilmustir. Boylelikle sosyal hayatta yeni bir kiltir ogesinin  olugtugu
gorilmekteydi. Ancak Istanbul’u Avrupa’ya baglayacak demiryolunun son
istasyonunun Yedikule olmas: fikri pek mantikli gorinmemigti. Yedikule’nin limanla
ve ticaret bolgesiyle hicbir baglantist yoktu. Yolcularin ve yiiklerin buradan pazar
yerlerine goturiilmeleri gii¢ olacagindan son istasyon olarak Sirkeci mevkii
onerilmigti. Eger Sirkeci son durak olarak kabul edilecek olursa bu sorun ortadan

kalkacakt1.

Rumeli demiryollarinin  Kiugiikgekmece-Yedikule disindaki hatlarmin  yapimina

ancak 1871 yiliun ilk yarist i¢inde baglanabilmigtir (Engin, 1993, s. 72).

20 Nisan 1872°de yeni bir mukavele diizenlenmis ve onuncu maddesinde, “Istanbul

ve Edirne istasyonlarina dair olan muhtelif meselelerin Saltanat-1 Seniyye ile girket
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ve igletici kumpanya arasinda ittifak halinde halledilmesi hususunda 6zel bir
mukavele tanzim edilerek ( ¢ ) harfiyle” Engin (1993, s. 87) bu sozlesmeye
eklenmigtir. Bu madde: “c) Hilkiimetin ingaat girketinin yerini almasini tayin ve
tanzim igin igletme sirketi ile de yeni bir mukavele yapilacaktir” seklindedir (Engin,

1993, s. 83).

1872 yili Eylal ayinda Demiryollar Idaresi adiyla yeni bir kurum tegkil edilmistir. Bu
tarihten itibaren 24 Eylil 1872°de devletin yiikleniminde bulunan heniiz yapimina

baglanmayan hatlarin yapimi giindeme gelecekti. Bu hatlar:

Dedeagag¢-Edirne......149 km. [1872 Haziran’da agild1.]
Banaluka-Novi......... 102 km, [1872 Haziran’da ag1ld1.]
Istanbul-Edirne.......... 319 km. [1873 Haziran’da agild1.]
Edirne-Sarimbey........ 243 km. [1873 Haziran’da acild1.]
Selanik-Mitrovige......361 km. [1875 yili ilk yarisinda bitti.]
Tirnova-Yanbolu....... 105 km. [1875 yili ilk yarisinda bitti. ]
TOPLAM 1279 km. (Engin, 1993, 5.110) (Ek C.1).

Rumeli demiryollarmin merkez hattin teskil eden Istanbul-Edirne-Sarimbey hatt: ise

17 Haziran 1873 tarihinde yapilan bityiik torenlerle hizmete agildi (Ek C.1).

3.1.1. Sark Ekspresi

Istanbul’a ilk yabanci turist grubu 1863°te Sergi-i Umumi-i Osmani’nin agilts1
sirasinda gelmigtir. Yine bilinen ilk organize i¢ turizm bu sergi sirasinda baglamustar.
1870°de Istanbul-Paris demiryolunun onem kazanmasi ve 1883’te Sark Ekspresi
seferlerinin baglamasiyla, Istanbul’a ¢ok sayida ziyaret¢i gelmeye baslamig; bu
yabanct turistlerin ihtiyaglarim kargilamak amaciyla 1895°te Pera Palas hizmete
girmig; 19. yuzyilin son ¢eyreginde Beyoglu oteller merkezi olmugtur (Dikmen,
1995, 5. 304).

31 Ocak 1878 tarihli Edirne Mitarekesi, Rus Savag1 sonunda imzalanmugtir. Savag
sonrast dizenlemede Bulgaristan’in sahip olacagi yeni idare usulii arasinda
demiryollarinin Rusya niifuzundan kurtanlabilmesi igin igletme girketinin Avusturya
uyrugunda bulunmasinin ¢ok daha hayult olacag: da digtinilmisgtiir. Daha sonra 11

Subat 1878 tarihli toplant: ile Rumeli Demiryollar: igletme sirketinin Avusturya
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tabiyyetine ge¢mesi kabul edilmigtir. Bundan sonra Baron Hirsch sirket isminde bir

degisiklige giderek “Sark Demiryollar1 Isletme Sirketi” adint kullanmaya baglamugtr.

Daha sonra Avrupa ile baglantinin tamamlanmasi i¢in Osmanl: Devleti, Avusturya,
Sirbistan ve Bulgaristan toplanarak birlesme hatlarini gortistii. Daha sonra, bu kisim
icin ihale, Baron Hirsch yerine Osmanli Bankas:i ile Comptoir d’Escompte’un
olusturdugu gruba verildi. Isletme isi ise Rumeli demiryollari sirketine degil, ingaat
sirketine 1888 Mayis’inda verilmigtir.

Isletme konusu karara baglandiktan sonra Avrupa hatlan ile irtibata gegilmigtir.
Dogrudan Istanbul’dan Viyana’ya kadar giden ilk tren , iinli “Sark Ekspresi=Orient
Ekspres”, 12 Agustos 1888 tarihinde Sirkeci garindan hareket etmistir (Engin, 1993,

s. 188) (Ek C.2).

Sark Ekspresi 1883-1977 yillar1 arasinda, zaman zaman kesintilerle Paris-Istanbul
seferlerini yapmugtir. Sark Ekspresi’ne iligkin afig ve vagonlarinda yer alan amblem
ile Istanbul’a iliskin afis, doneminde uluslararas1 Gneminin gostergesi olan
belgelerdir (Sekil 3.1, 2, 3). Sark Ekspresi, orijinal adiyla “Orient Ekspres”, ilk seferi
1883 yilinda gergeklesmis; ancak ilk yillarda tren hatt: Istanbul’a ulagmamigtir Hir
(1995, s.135-137). Paris-Istanbul arasi direkt sefer yapma fikri ancak 1888°de
gerceklesti (Ek C.2).

29 Mayis 1910 tarihi itibariyle Sark demiryollart kumpanyas: bir Osmanlt anonim
sirketi olmugtur. 1912°den 1919 yilma kadar cereyan eden olaylar dolayisi ile
Osmanli Devleti’nin Avrupa topraklarindaki demiryollart 337 km.’ye inmigtir.
Istanbul ve Edirne arasindaki hat Yunan arazisine girdikten sonra Karaagag¢ ve
Edirne’ye ulagmakta idi. 337 km.yi tegkil eden hatlar gunlardi: 281 km.’lik
Istanbul’dan Yunan hududunu teskil eden Meri¢ nehrine ulagsan hat 7 km.’lik
Edirne’nin hemen yanibaginda Yunan arazisi i¢inde kalan hat, 3 km.’lik Karaagac-
Edirne hatt1 ve 46 km.’lik Babaeski-Kirklareli hatt1 olmak tizere toplam 337 km. dir.
Bu hatlar Sark demiryollari girketi tarafindan igletiimeye devam etmistir (Engin,
1993, s. 214) (Ek C.1).

1914-1918 wyillar1 arasinda savag yuziinden Sark Ekspresi seferleri kimi zaman
ertelenmig, kimi zaman da yolda kalmigti. Bunun igin Sark Ekspresi, dort yil

istasyonda yattt. 1919 yil1 Versailles Antlagmas: uyarinca yeniden diizenlenen Sark
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Sekil 3.2 Sark Ekspresi’nin vagonlari tizerinde yer alan amblem.
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Sekil 3.3 Sark Ekspresi’nin istanbul konulu afigi.



Ekspresi seferleri, artik 1905°de agilan Simplion Tineli’nin adiyla “Simplion Orient-
Express” olarak tammmyordu (Sekil C.2). Ticaret ve turizmin yam sira ekspres, siyasal
olaylara da arag ve sahne olmustur. Osmanli Imparatorlugu’nun Makedonya ve
Arnavutluk topraklar ile direkt baglantis1 dogrudan Sark Ekspresi ile kuruluyordu.
Ittihad ve Terakki Cemiyeti’nin bildirileri bu trenle yurda sokuluyordu. Artik
yalnizca adi kalan Sark Ekspresi’nin son seferi 27 Mayis 1977°de yapildi (Hiir, 1995,
s. 135-137).

3.2. Demiryolu Binalar

Ik demiryolunun kurulmasi ile birlikte bunlara hizmet eden binalari yapimina da

hizla baglanmugtir.

Demiryollarinin gelisiminden bu yana T.C.D.D. tarafindan isletilen hatlarin uzunlugu
yaklagik olarak 7927 km.’dir. Bu hatlarin Gzerinde 858 adet gar, istasyon, durak ve
bekleme binalari, 2765 adet hizmet evleri, resmi ve gegitli binalar, 765 adet ambar
v.b. servis uniteleri yer almaktadir (Demiryolu Dergisi Ozel Sayisy, 1956).
Demiryolu binalari, yolcu ve egya ulagtirmast ile ilgili hizmetlerin ve tren
isletmeleriyle ilgili iglerin yapildig1 biirolardir, Bu binalar, insanlarin olabildigince
yararlanmalarim saglayacak bigimde sehir, kasaba ve koylere yakin noktalarda

kurulmuslardr.

Demiryolu binalari, kurulug amacina gore, yolcu, egya ve esya vagonlarimt aywma
(triyaj) istasyonlart olmak tizere ii¢ grupta toplanmistir (Demiryollarimiz, 1958, s.
39). Istasyonlarda yardime: tesisler olarak, PTT ve banka birolan, polis ve jandarma
karakollan ve smirlarda ise giamriik birolar: bulunur. Istasyon hizmetlerinde genel
denetleme, tren sevk ve kabul, haberlegme, makas ve manevra hizmetleri vardir
(Demiryollarimiz, 1958, s. 40).

Gar binalart ise, demiryolu hatlarinin baglangi¢ ve bitis noktalarinda bulunan ve
sirkiilasyon yogunlugu nedeniyle buyiik 6lgekte tasarlanan demiryolu binalaridir. Gar
yapilarindaki tasarim kriterleri, simetrik planlama anlayiyt cergevesinde genelde
dikdortgen plan gemasiyla sonuglandiriimig yapilar olarak kargimiza ¢tkmaktadir. Bu
kiitlelere simetri aksmu kuvvetlendirmek icin kuleler eklenmis ve bu kulelere genel

olarak saat kulesi bigiminde iglev verilmigtir.
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4.  EDIRNE’NIN KENTSEL TARiHi VE GECIRDIGI DEGISIMLER

Edirne sehri, Tunca, Meri¢ ve Arda nehirlerinin birlesme noktalarinin dogusunda ve
Tunca nehrinin bu noktada ¢izdigi egrinin dogu ve giney dogusunda kuruludur.
Istanbul’'un 225 km. kuzey batisinda bulunmaktadir. Sehir, Tunca’mn dogu kiyist
kenarindan baglayarak dogudaki tepelere dogru geligir. En algak yeri “Kirishane”
olup deniz seviyesinden 37 m. yijksekliktedir. Havasi iliman, ilkbahar ve sonbaharda

kisa stirede degigir (Osman, 1994, s. 23).

Osmanl’mn iki eski baskentinden biri olan Edirne’nin, bagkent olarak geligmesinden
ote, nifusunun artmast ile kiiltiirel ve mimari zenginliklerinin goklugunun nedeni,
cografi konumundan da kaynaklanir. Edirne sadece ¢nemli bir ticaret ve transit
merkez olmakla kalmay1p, ayn1 zamanda sarayimn ve kiiltariiniin Osmanhi Avrupasi’na
dogru agilan gergek kapistydi. Bati kokenli olup ancak Istanbul’dan gegen sanat
modalari, Balkanlar’a bu kentten yola ¢tkarak yayilird1 (Cerasi, 1999, s. 57).

Edirne, aymi zamanda Osmanli ¢agmin Istanbul ve Bursa’dan sonra amtlariyla siishii
bir gehridir. Hellenistik ve Roma ¢aglarim yagamustir. Milattan yedi yiz yil énce
Traklar, Canakkale’den Rumeli’ye gegerek Trakya’yi istila etmistir. Iste bu istila
sirasinda bugiinkii Edirne’nin ilk temelleri atdmigtir. Daha sonra Traklar’in yerlegim
alanimin ad1 igin “Oroestia” kullanilmis ve Roma Imparatoru Hadrianus tarafindan
genigletilip giizellestirildiginden “Adriyanapolis” de denilmigtir Osman (1994, s. 24).
Bizans yonetiminde kaldiktan sonra 1362 yilinda I. Murad zamaninda Osmanlilar’in
eline gegmigtir. I. Murad tarafindan ad: “Edirne” olarak degigtirilmigtir. 1362-1453
yillar1 arasmda Osmanli Imparatortugu’nun bagkenti olmustur. Istanbul’un alimginin
ilk planlart Edirne’de Fatih Sultan Mehmed tarafindan yapilmugtir. 1453 yilindan
sonra bagkent istanbul olmasina ragmen 17. yiizythn ikinci yarisinda Edirne, bir ¢ok
Osmanl padigahinin devleti yonettigi yer konumundaydi. Edirne’nin fethinden sonra

kaleiginde oturan Osmanhilar, bin tarihlerine kadar (M:1591) kale duvarlar i¢inde
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mabhalleleri kurmanin yaninda, insanlar igin en onemli gérevlerden birisi de beldeleri
gelistirmek ve giizellestirmek oldugundan kalenin diginda da mahalleler kurmaya ve
hayir eserleri yapmaya basladilar ve bir buguk yiizyila yakin bir siire i¢inde sehir
bugiinkii seklini alip genigledi Osman (1994, s. 27). 1700 yilinda 350 bin nifusa
sahip olan Edirne, Avrupa’da Istanbul, Paris ve Londra ile birlikte diinya dl¢iisiinde

birinci siif bir kent durumuna yiikselmistir (Edirne il Yilligs, 1973, s, 42).

1829-1877 yillari arasinda cegitli kereler Ruslarin eline gegen Edirne, 1878

Ayastefanos ve Berlin Antlagmalariyla tekrar Osmanlilara gecti.

25 Ekim 1912-26 Mart 1913 tarihleri arasindaki Balkan Savasi’nda ise sehir
Bulgarlar tarafindan isgal edilmigtir. Ancak 21 Temmuz 1913 tarihinde Osmanh

ordusu Edirne’yi 117 giinliik ac1 bir iggalden sonra geriye alabilmistir.

Kurtulug Savasi ile Yunanlilar, Edirne’yi, 25 Temmuz 1920 tarihinde almiglardir. 25
Kasim 1922 tarihinde ise Tiirk Ordusu iki yil dort ay gibi bir ayriliktan sonra
Edirne’yi tekrar geri almigtir. Boylelikle 1829-1922 arasi Edirne dért defa diigman
iggali gormiigtiir. 1923 yilinda ise il olmugtur (Bayrak, 1982, s. 180).

4.1. Tarihi Doku

Edirne’nin yerinde Traklarin Odrissiye adli bir sehirleri vardi. Traklar, eski tarihlerin
incelenmesinden de anlagildign iizere, M.O. 3000’lerde buraya gelmigler ve
yerlesmisler Peremeci (1939, s. 8). ilk olarak Iran, daha sonra da Makedonya

hiikimdarnin buyruguna girmiglerdir.

Traklar zaman zaman bagimsizliklarim ilan etseler de, en son 1.O. 2. yiizyilda Roma
imparatorlarindan Hadrianus hakimiyeti ele gegirip Odrissiye gehrini yenilemis ve
adimi “Hadrianopoulis” koymugstur. Edirne’nin ele gegirilmesi ile kente giren
donemin padigaln I. Murad, Hadrianopoulis ismini Edrine’ye ¢evirmis ve bu isim

giderek Edirne olarak degigmig ve giinumiize kadar gelmistir (Ulusarag, 1990, s. 12).

Ortagag baslarinda onemli bir Roma kalesi olan Edirne, Roma Imparatorlugu
devrinde uzun yillar bir konaklama yeri, Orta ve Dogu Avrupa’dan gelecek saldirilan
onleyen dénemli bir savunma alani ve yonetim merkezi olmustur. Bu kosullar Bizans

Imparatorlugu devrinde de siirmig, fakat zaman i¢inde devletin Avrupa’dan gittikge
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kiigiilen topraklan tzerinde bir ekonomik ve sosyal merkez olmaktan ¢ok sinir
bekgisi konumunda kalmigtir. 395 yilinda Roma Imparatorlugu’nun ikiye

ayrilmasindan sonra Trakya ve Edirne de Bizanslilarin payina diilgmustii.

Roma ve Bizans Donemlerinde oldukga parlak bir devir yagamig olan Edirne, 1364
yilinda Osmanli Devleti’nin eline gegtiginde, Bizans’in bagkenti Istanbul’u koruyan
bir siir kenti durumunda idi. Kent Osmanlilar ile birlikte oldukga gorkemli yeni bir
doneme daha girerek, Istanbul’un alimgina dek uzun yillar Osmanli Devleti’nin

baskentligini yapmustir (Ulusarag, 1990, s. 12).

Avrupa tlkelerine kargt agilan savaglarda bir merkez durumuna gelen Edirne’de
fetihleri yonetmek zorunda olan hijkiimdarin oturmaya baglamasi ile burada da
yonetici, bilim adamu, tiiccar gibi gruplar olugmaya baglamig, kentte saray, medrese,
bedesten, gargi, imaret, tekke gibi pek ¢ok yapt kurulmugtur. Edirne 6zellikle bityiik
ve baymndir bir kent durumuna geldigi II. Murad doneminde, artik Osmanli
Devleti'nin bagkenti olmug, Bursa’ya ikinci bir baskent niteligi veren tiim kuruluglar

Edirne’ye tasinmiglardir (Ulusarag, 1990, s. 13).

15. yiizy1l timiyle Edirne’nin en parlak donemini yagadigi, giiniimizde ¢ogu ayakta
olan cami, medrese, ¢argt gibi amtsal yapilar ile donatildigi dénem olmustur. Bu
yiizyilda Istanbul’un fethi ile birlikte bagkentin buraya tasinmast da kentin nemini
yitirmesine neden olmamig, Edirne, Avrupa yolu tUzerinde 6nemli bir stratejik nokta

ve ticaret merkezi olma 6zelligini korumugtur (Ulusarag, 1990, s. 13).

Kentin gelismesi ve biyiimesi 17. yizyila dek siirmiis ve bu yiizyil sonlar1 Edirne

kentinin en genig sinirlarina ulagtii devir olmugtur (Ulusarag, 1990, s. 14).

18. yiizyilda Edirne, ard arda gelen yangin ve deprem nedeniyle oldukga harap
olmug, bir siire daha ticaret merkezi olma 6zelliginmi korusa da, Osmanli Devleti’nin
gerilemesine kogut olarak eski parlak glnlerini bir daha geri gelmemek iizere

yitirmigtir (Ulusarag, 1990, s. 14).

19. yiizyilda Edirne siyasal agidan olduk¢a hareketli olaylara sahne olmusg, fetihten
sonra gecen 400 yila yakin bir siire boyunca yabanc: iggaline ugramayan Edirne bu

donemde iig kez iggal edilmigtir Ulusarag (1990, s. 15). Ayrica aym yuzyil boyunca
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Edirne, yerlesim alant agisindan en genig sinirlara sahip olmug ve kent tahribatlara

ragmen, gelismeye devam etmigtir (Ek C.3).

Edirne 19. yiizyilda yaganan Osmanli-Rus Savag: iggalleri sonucunda, bir i¢ vilayet
olma ozelligini yitirerek, bir simr kenti, Dogu Avrupa’da Osmanl Devleti’nin ileri
karakolu olmustur. Edirne son olarak Balkan Devletleri ile arasinda g¢ikan savagta
Bulgarlar tarafindan iggal edilmig, bu esnada iggal ve salgin hastaliklar nedeniyle ¢ok

sayida insan 6lmiig, kentin birgok mahallesi ve yapilar1 yikima ugramustir.

4.2. Xent Dokusundaki Diizenlemeler

Edirne’nin fethinden sonra I. Murat bagkenti Bursa’dan Edirne’ye nakletmis; burada
camiler, mektepler ve saraylar inga ettirmigtir. Edirne’nin fethi ile saraymn buraya
taginmasi, Edirne igin tarihinin énemli bir doéniim noktasini olusturmustur. Babasinin
olumiinden sonra tahta gecen Yildirnm Bayezid, sehrin en yiiksek noktasinda bir

saray yaptirmigtir.

1453 yilindan sonra padigahlik makaminin Istanbul’a taginmasiyla Edirne’de imar
hareketleri durmamug, 16. yizyilda Kanuni Sultan Sileyman’in seferleri esnasinda

bir ¢ok su yollar yapilmigtir.

17. ylzyil ise, Edirne tarihinde ¢ok onemli bir ddnemdir. Ahmet I’den itibaren bu
yizyildaki biitiin padisahlar, bu gehre gittikge artan bir ilgi gostermis ve Edirne’yi
adeta yeniden bir devlet merkezi haline getirmiglerdir. Edirne gehri, en parlak
doénemini, “Avcr” namiyla in yapan Mehmet IV zamamnda (1648-87) yapmugtir.
Gerek yeni Saray’da, gerek diger yerlerdeki koskler bu devirde yapilmistr Ozdes
(1951, s. 19). Evliya Celebi’nin Edirne’yi ziyareti, Avct Mehmet IV’iin donemine
rastlar. Bvliya Celebi, seyahatnamesinde Edirne’yi fazlasiyla éver ve Istanbul’dan
sonra bityiiklitkkge, bayindirlikga, ticaretge, Edirne’nin Balkan yarimadasinda ikinci
buyiik sehir oldugunu soyler. 1654 yilinda Edirne’ye ugrayan Evliya Celebi’nin bu
sehir hakkinda gorip ogrenerek seyahatnamesinin tgiincii cildinde yazdiklarindan,
“.. O zaman, Edirne’de 414 mahalle olup bunun 1471 Kaleigi’nde imis. Bu 14
mahalleden dordii Turk mahallesi ve kalan onu Rum, Ermeni, Yahudi, Cingene
mahalleleri imig. Rumlar, Murat I doneminde kalenin alindifi zaman yapilan

anlagmaya gore o zaman kale diginda oturamazlarmig. Difer 400 mahalle ise kale
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disinda ve hepsi de Tirk mahalleleri imig. O zaman bedesten, arasta ve Ali Paga
cargilarinda olan ditkkanlardan baska Sultani sokaklarinda 6700 dikkan var imig ...”
Peremeci (1939, s. 21). Ayrica yine Evliya Celebi seyahatnamesinden 6grendigimize
gére, Murat IV zamaninda yapilan bir sayimda Edirne’de, 14’ Selatin camii yani
sultanlar tarafindan, 300U vezirler veya ayan tarafindan yaptirilmug 314 camit
bulundugu, mescit ve zaviyelerle bu sayinin 1700%e vardig: anlagtimigtir (Aslanapa,

1949, 5. 1).

Osmanlt imparatorlygu’nun ilk toprak kaybina neden olan Karlofga Antlagmasi’ndan
sonra Edirne de, 18. yiizyilda bir gerileme dénemine girmistir. Edirne tarihinin en
onemli olaylarindan biri, 1745°de ¢ikan yangin olup 60 kadar mahalleyi harabeye
cevirmistir. Bu yangim 1746 yanginlart Kazancigil (1995, '5.83) takip etmigtir. 1751
yilinda baglayarak pek ¢ok binay1 yikan ve 14 ay siireyle, sehrin huzurunu bir yildan
fazla siire ile bozan depremlerin yaganmast Kazancigil (1995, s. 85) ve ardindan ise
daha 6nce de belirtildigi Gizere 19. yiizyilda 1829 ve 1878 Osmanli-Rus Savasi’ndan
sonra, sehrin Ruslar tarafindan iggal edilmesi, Edirne’nin gelisimini olumsuz olarak
etkilemistir. 19. yiizyil sonundaki Edirne’nin yerlegim alanindaki buyiklik,
giinimiizde begte bir oraninda azalmistir. Bu azalma, demiryolunun sehrin
gelisimindeki etkisine ragmen, Edirne’nin bir smir kenti olarak konumlanmasi

gerceginin sonucu olmustur (Ozdes, 1951, s. 9) (Sekil 4.1, 2).
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Sekil 4.1 19. yiizyil sonlarinda Edirne, yerlesim alanu.
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Sekil 4.2 Bugiinkti Edirne, yerlesim alani.



5, MIMAR KEMALETTIN HAYATI VE ESERLERI

Asil adi Ahmet Kemalettin olan Mimar Kemalettin Bey, 1870 yilinda Istanbul
Acibadem’de iki katli bir ahsap evde dogmus; babasi deniz yarbay: Ali Bey, annesi
Sadberk Hanum’dir.

Ilk egitimine 1876’da Ibrahim Aga Mekteb-i Iptidaisi’nde baslamugtir. 1880°de
babasinin gorevi dolayisiyla Girit’e gitmig;, orta ogrenimine 1881°de Girit’te
baglayan Kemalettin Bey, 1882 yilinda Istanbul’a geri donmistiir. Lise egitimini
Istanbul’da tamamlayarak yiiksek oOgrenim igin 1887°de Hendese-i Miilkiye
Mektebi’ne (sonradan Mithendis mektebi, simdi ise 1.T.U. Mimarhk Fakultesi) girdi.
Egitimini bitirdigi yil bu okulda Alman 6gretim gorevlisi Jasmund’un asistanligina
atand1. Kemalettin Bey bu gorevi 4 yil sirdiirmiis, bu arada okul diginda ilk

yapitlarin tasarlamaya ve gergeklestirmeye baslamisgtir.

Prof. Jasmund™un Onerisi tizerine 1895’te mimarlik bilgisini gelistirmek tizere devlet
tarafindan Berlin’e gonderilen Kemalettin Bey 2 yil siireyle Charlottenburg
Technische Hochschule’ye devam ederek mimar tnvanimi almistir. Ardindan 2,5 yil
kadar da gesitli mimarhk biirolarinda ¢aligtiktan sonra 1900°de Istanbul’a dondi ve
Hendese-i Miilkiye Mektebi’nde Jasmund’un yerine mimarlik derslerini vermeye
bagladi. “Kemalettin Bey’in hayatimn doniim noktast olarak tanimlanabilecek
Almanya devresinin olugmasinda, kendisine proje yaptii yiksek devlet
memurlarmin  da  etkisi vardir. 19. yizyil sonlarinda dinyanin en biyik
bagkentlerinden birine doniigen Berlin ise mimar {izerindeki Alman kiiltiirel etkisini
pekigtirmistir” Yavuz (1981, s. 14). Aynca 1901°de Harbiye Nezareti Ebniye-i
Askeriye (askeri yapilar) mimarligina da atanmugtir. Bu yillarda Kemalettin Bey
Milli Mimari konusundaki digincelerini ve goriiglerini geligtirmeye baslamis, bu
kapsamdaki ilk yapitlanim tasarlayip gergeklestirmigtir. Ayrica Sanayi Nefise-i
Mektebi’nde (Giizel Sanatlar) “nazariyatt mimariye” adli bir ders vermeye baglayan

Kemalettin Bey ($ekil 5.1), buralarda milli mimarlik konusundaki diigiincelerini
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Sekil 5.1 Mimar Kemalettin (1870-1927)
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isleyecek ve aktaracak ortami bulmusg, bu digiinceleriyle Milli Mimari akimina

hizmet veren sahsiyetleri yetigtirmistir.

Kemalettin Bey’in mimar olarak en verimli yillar1 Evkaf Nezareti Ingaat ve Tamirat
Dairesi miidiir ve bagmimari olarak ¢aligtigt 1909-1919 arasindaki on yillik donem
olmugtur. 1909°da, II. Abdiilhamid’in tahttan indirilmesinden sonra devlet
yonetimine agwligini koyan Ittihad ve Terakki tim kurumlarda yenilestirme ve
diizenlemelere girigmig, Evkaf Nezareti’nin bagina da parti tiyelerinden Halil Hamdi
Hammade Paga’yi getirmigtir. Paga nezareti yeniden orgiitlerken vakif yapilarinn
onarimiyla ugragacak bir ingaat ve tamirat midirligi kurma geregini duymus,
buranin bagina da 14 Mayis 1909°da Kemalettin Bey’i atamustir. Mimari vakiflardaki
gorevi Istanbul’da oOnemli tarihi amtlarmn biyilk ya da kigilk kapsamh
onartmlariyla baglamig bu ¢aligmalar ona milli mimarlik anlayisinin gelismesine
yardimet olan birinci elden bilgileri saglamigtir. Onarim ¢aligmalart 1. Megrutiyet
yillar1 boyunca siirmiig, bu arada Sultanahmet, Fatih, Ayasofya, Yeni Camii gibi
biiytik killiyelerin yanisira bir¢ok kiigitk camii ve mescit de onartlmig, Ayasofya’nin

onarimi Cumhuriyet’in ilk yillarinda da sirmigtiir (Yavuz, 19954, s. 521).

Aralik 1910°da evkaf nazirhgna atanan Urgiipli Hayri Efendi, vakif gelirlerini
artrmak amactyla bir dizi yeni ighami yapimina girigmis, bunun igin Kemalettin
Bey’in 6nerilerine uygun olarak “Ingaat ve Tamirat Heyet-1 Fenniyesi”nin kadrolarini
genigletmisg, yani alinan ¢esitli uzman ve teknisyenlerle drgiitiin biyiik bir mimarlik
ve ingaat biirosu bigiminde ¢aligmasmni saglamigtir. “Kemalettin Okulu” diye
adlandirilabilecek bu biiro, milli mimari anlayigin tilkenin tiim yorelerine uygulayan
bir dizi mimar, mithendis ve yap: ustas: yetigtirmigtir. Boylece, Evkaf Nezareti Ingaat
ve Tamirat Heyet-i Fenniyesi; 1. Milli Mimari Akimi’nin merkezi haline gelmigtir

(Yavuz, 1995a, s. 521).

Bu yillarda tlkedeki mimar ve mithendislerin 1908’de “Osmanli Mimar ve Mithendis
Cemiyeti” ilk meslek odasini kurmug, 1919°da, savag sonunda dagilan cemiyetin
Tirk asili ilk Gyeleri Kemalettin Bey, Vedat Tek ve o donemin miize mudiirt Halil
Edhem Eldem olmuglardir (Yavuz, 1995a, s. 521).

1913-1917 arasinda Arap vilayetlerinde baglatilan baymdirhik iglerinde

gorevlendirilmigtir. 1914’te de Evkaf Nezareti’ndeki gorevine ek olarak Istanbul

54



Sehremaneti (Belediyesi) Fen Kurulu Damgmanlii’na getirildi. Bu kurulun bagkani
olan Mimar Vedat Bey ile birlikte kente iliskin ¢aligmalar yapmustir (AnaBritannica,
13, s. 164).

Kemalettin Bey, 1923’te Mescidi Aksa’min onarilmast igin Kudiis’e gitmigtir.
1925’te Ankara’ya Mimar Vedat Bey’in bagladigt yapilan tamamlamak iizere
cagrilmig; bir yil sonra onarum galigmalarini denetlemek {izere yeniden Kudiis’e
gitmigtir. Ertesi yil Turkiye’ye geri dondukten sonra bazi yapitlarin

tamamlayamadan 6lmistiir (Yavuz, 19954, s. 521).

“Mimar Kemalettin’in donemindeki faaliyetlerinin 6nemli bir bolimiini “mimarlik
mesleginin kurumsallagmast yolunda yaptiklar1” baghigs altinda degerlendirmek
gerekir. Bu firsatlar II. Megrutiyet’in ilaniyla birlikte dogmusgtur. Bunlar ii¢ gurupta
toplanabilir: Bunlardan birincisi, Osmanlt Mimarlar ve Miihendisler Cemiyeti’nin
kurulmasidir. Ikincisi, Evkaf Nezareti Ingaat ve Tamirat Miidiretiyeti’nin basariyla,
bir model olusturacak sekilde galistirimasidir. Ugiinciisii ise mimarlig: ilgilendiren
konularda kamuoyu olusturmaya doniitk ¢aligmalardir. Mimar Kemalettin’in etkili
olmasi1 II. Mesrutiyet sonrasinda Ittihat ve Terakki donemindedir (Tekeli ve ilkin,

1997, 5. 6).

Kemalettin Bey’in aragtirmaci, aym zamanda kuramci olan yoniine de deginmek
gerekir. Yaymlanan ve yaymlanmayan aragtwmalarinda, Turk mimarisini yapi
malzemesi boyutunda da almig ve bu konuda yazilar yazmugtir. Anadolu oncesi, Orta
Asya’da tugla ile baglayan ve Tirklerin Anadolu’ya gociinden sonra zengin tag
ocaklarimin bulunmasiyla kesme tag mimarisine gegigi ve Selguklu ile Osmankt

mimarisi arasindaki yapisal farkliliklar: da iceren yazilart mevceuttur.

Kemalettin Bey, Tirk mimarisi ile ilgili “La Pensee Turque”deki Turk mimarhi
konulu yazisinda: “Burada soylemek istedigimiz, eskiden yapilmig olan ve kendi
zamamnin gereklerine ve malzemelerine gore bigimlenmis olan eserleri taklit
etmemiz gerekti§i degildir. Tumuyle farkli bir yuzyillda yagamaktayiz. Buhar

kullanimi, pekgok alanda da 6nemli degigmeler getirmisgtir.

Eski amtlann yapiminda, iilkenin dogal malzemeleri veya basit yontemlerle elde
edilmig yapay malzemeler kullamlmaktaydi. Bugiin kullanilan demir ve ¢imento gibi

yapay malzemeler, yalnizca dogal malzeme kullanildiginda ortaya gikan giglikleri
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ortadan kaldirmistir. Direngli malzeme kullanmak suretiyle ¢ok katht yapilar yapmak

ve biyuk agikliklan gegmek miimkiin olabilmigtir.

Ayrica atalarimizin zorunlu kaldign gibi yalmzca iilkemizde ve yakin ¢evremizde
bulunan malzemelerle sinirlandiriimaya gerek kalmamustir; batidan yapi malzemesi
ithal edebilme kolayligi uslubumuzda, ilerlemenin gerektirdifi degigimleri
gergeklestirmeye yaramigtir.  Yeni yagantimn getirdikleri, yeni yapilann i¢
bélintiilerinde, dolagim sistemlerinde ve i¢ ve dig diizenlemelerinde yeni yaklagimlar
belirlemigtir. Dolayisiyla, yeni yapilarin ingaatinda eski malzemeleri kullanmak veya
eski formlar tekrarlamak yeni yagantinin gerekleriyle bagdagmamaktadir. En iyi ve
dogru olan, yapilari amaglarina uygun gekilde bigimlendirmektir. Bu sorunu kesin bir
sekilde ¢6zmek igin Tiirk eserlerinin kurallarini iyi kavramak ve bu eserlerdeki ruhu
iyi hissetmek, sonra da bu eserlerden esinlenerek, modern yasantiya ve malzemelere
uygun yapilar yapmak gerekecektir” Tekeli ve Ilkin (1997, s. 17, 18) demistir.
Mimar Kemalettin’in bu sozlerinden, Tirk mimarhgini, dinyadaki teknolojik

gelismelere paralel, ulusal cergevede gormeyi yegledigi anlagiliyor.

Ayrica Mimar Kemalettin Bey’in gehir planlamas, restorasyon ve mimarhk egitimi

konularindaki goriglerini ve elestirilerini igeren pek ¢ok yazis1 da mevcuttur.

Kemalettin Bey’in yapitlar1 arasinda Istanbul’da bulunan 1., 1L, III. Hanlari ve
ozellikle de IV. Vakaf Han (Sekil 5.2) 6nemli yer tutar. Yine Istanbul’daki Bebek,
Bostanci ve Kemer Hatun Camileri, Edirne Gan ($ekil 5.3), Ankara’daki II. Vakif
Ham (1926-30), Gazi Egitim Enstitisi (1927-30) gibi yapilar bulunmaktadir.
Ankara’da Vedat Bey’in baglamiy oldugu Ankara Palas, Kemalettin Bey’in
ongordigin degisikliklerle bitirilmigtir. Bu yapt 1980°de Devlet Konukevi’ne
dénistirilmiistir. Kemalettin Bey’in en onemli yapitlarindan biri, 1918’de ¢ikan bir
yanginda evlerini yitiren aileler igin Laleli’de yaptigy ve Tirkiye’deki ¢ok kath
sosyal konut uygulamalarimn ilk oOrneklerinden biri olan Harikzedegan Evleri
(Tayyare Apartmanlari, 1919-22)’dir (AnaBritannica, 13, s. 163) (Sekil 5.4, 5, 6).

1927°de Mimar Kemalettin Bey’in Olimiinden sonra Ankara’ya gelen yabanci
mimarlarin da etkisiyle 1. Milli Mimarlik anlayigt giicinii yitirmig ve yerini giderek
daha uluslararasi bir anlayiga birakmigtir. 1930°da Glizel Sanatlar Akademisi’nde

Milli Mimarlik ilkelerine gore egitim veren Tek’in ve Mongeri’nin atélyelerinin
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Sekil 5.2 IV. Vakif Han, Sirkeci, Istanbul (1916-26).
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kapatilmastyla, 1. Milli Mimarlik Dénemi, 1930 yilinda sona ermistir (Yavuz, 1995b,
s. 232).

Istanbul Mithendis Mektebi, ardindan Almanya’daki egitimi sonucunda gezip
gordiigi eserler kargisinda Tiirk mimarisine olan bagliligi daha da artmustir. Koca
Sinan’1t da 6rnek verirsek, “gerek bizzat kendi elinden gerekse otoritesi altindaki
imparatorluk atolyelerinden ¢ikmug binalarin higbirinde yabanct bir sanat malzemesi
gorilmeden Turk mimarisi en yiiksek bagarilara onun sayesinde ulagmistir”
denilebilir Tekeli ve Ilkin (1997, s. 287). Kemalettin Bey’de ayni ruhun ve ilkiiniin

temsilcisi olarak goriilmektedir.

Mimar Kemalettin’in el yazist ile biraktigt 8 Mart 1921 tarihli vesikasindan alinan gu

(24

sozler Edirne Gani binas1 ile ilgili bilgileri de igerir. “.. Filibe gehri istasyon
binasindaki mesaii mimariyesinden memnun kalan $ark Simendiferleri Idaresi,
Selanik ve Edirne Istasyonlarimin yeniden ingaasi projelerini Mimar Kemalettin
Bey’e tanzim ettirmig ve bunlara tevfikan ingaatina baglattirmig idi. Bunlardan
Selanik Istasyonu yalniz temel merasiminin icrastyla kalmigtir. Edirne Istasyonu’nun
catisi da dahil oldugu halde aksami esasiyei ingaiyesi tamam olmug ise de harbden
dolayi Edirne’nin gimendifer kapisina da Tirk milliyetinin simasini verecek olan bu
eserinde ihmali muyasser olamamistir...” denilmektedir (Tekeli ve Ilkin, 1997, s.

300).
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Sekil 5.4 Harikzedegan Evleri (Tayyare Apartmanlari), Istanbul (1922).
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Sekil 5.6 Harikzedegan Evleri, cephesinden detay.

Sekil 5.5 Harikzedegan Evleri, merdivenleri



6. EDIRNE GARI

Edirne Gari, Edirne’nin 4 km. giineybatisindaki Karaaga¢ koyiniin gineyinde, eski
Uzunképri-Edirne demiryolunun kuzeydogu kenarinda yapilmustir. Edirne’ye, Merig

ve Tunca nehirleri tizerindeki képrillerden gegen diiz bir yolla baglidir.

Istanbul’u Avrupa’ya baglayan Rumeli Demiryollarinin merkez hattimi olugturan
Istanbul-Edirne-Sarimbey hatt: (toplam 562 km.) iizerinde bulunan istasyonlardan
biri olan Edirne Garr’nin, kesin tasarim yili saptanamamigtir. Ancak yapinin 1914°de,
savag nedeniyle yarim kaldigi, ancak Cumhuriyet’ten sonra 1930’da igletmeye
acilabildigi bilinmektedir. Buna gﬁre, tasanmin II. Mesrutiyet’in ilk yillarinda
tamamlandii, ingaata Balkan Savagi’ndan once, 1911-12°de, ya da savagtan ve
Edirne’nin kurtarilmasindan sonra, 1913’de baslandigi, 1914°deki I. Diinya Savasi
nedeniyle yapmm kullanima agtlamadigi anlasilmaktadir. Edirne Gari, Kemalettin
Bey’in “Sark Demiryollar: Isletme Sirketi” adina tasatladigi dort tren istasyonundan
sonuncusudur (Sekil 6.1). Bu sirket igin ilk olarak Filibe Garr’m tasarlamigtir. Bu
yapida gosterdigi bagart nedeniyle, Selanik ve Edirne Garlarim tasarlamakla
gorevlendirilmigtir. Selanik Gar’’nin (Sekil 6.2) yalnizca temelleri atimug, Edirne
Gar ise genel olarak 1914°¢ kadar bitirilmistir. Kemalettin Bey’in tasarladigi diger
istasyon ise, Sofya Gari’dir ve II. Megrutiyet’ten Once gerceklestirildigi bilinmektedir
(Yavuz, 1981, s. 257).

Savag sonunda Osmanlilarin Balkanlardaki topraklarint yitirmesi nedeniyle, Sark
Demiryollar1 agimin ancak 337 km.’lik boliimii Tirk sintrlan iginde kalousg, bu arada,
Yunan topraklart igine dogru giren Karaagag’taki Edime Garr’na (Sekil 6.3)
ulagabilmek igin Yunan smmm gegmek zorunlulugu dogmustur. Bu nedenle 1929
yilinda Sark Demiryollart Sirketi ile, Alpullu’dan Edirne’ye kadar yalmz Tiirk
topraklarindan gegecek yeni bir hattin yapim igin anlagmaya vanlmistir (Yavuz,

1981, s. 257). Gar binas1 i¢in 1959 yilinda bir onarim projesi hazirlanmig, bu onarim
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binada kismen de olsa hem plan hem de cephe olarak bina &zginliginiin
yitirilmesine neden olmustur. 4 Ekim 1971 tarihinde igletmeye agilan 67 km.’lik
Pehlivankoy-Edirne hatt1, Istanbul-Edirne arasindaki baglantiyt dogrudan Tirk
topraklarindan gegecek sekilde diizenlenmesini saglamigtir. Yeni hattin acilmasiyla
Yunan topraklarindaki 33 km.’lik kistm kaldinlmigtir. Halen Istanbul-Edirne
demiryolu 229 km.’dir. Edirne’den 20 km. mesafede bulunan Kapikule’den
Bulgaristan yolu ile Avrupa hatlarina baglanilmaktadir (Engin, 1993, s. 217) (Sekil
6.4).

Boylece, eski Edirne Gan tiimilyle terkedilmigtir. Turk-Yunan siirina ¢ok yakin
bulunan gar binasi, bir siire bog durduktan sonra, T.C.D.D. tarafindan Milli Egitim
Bakanligi’na devredilmigtir. Bina, 1974 Kibris olaylar sirasinda bir ileri karakol
gorevi yapmigtir. Daha sonra ise, 1977°de yeni kurulan Edirne Miihendislik ve
Mimarlik Akademisi’ne verilmistir (Ek A.7, 8, 9). 7 Eylil 1992 tarihinde Trakya
Universitesi tarafindan Edirne Meslek Yiiksekokulu, Turizm ve Otelcilik
Programi’nin uygulama oteli amaciyla halkin kullanimina agilmigtir. Ardindan
T.U.’nin Rektorlik ve ek hizmetleri i¢in 1998 yili itibariyle yeniden diizenlenerek

hizmet vermeye baglamigtir.

Gar binasinin kritik edilmesine gegilmeden 6nce, 1959 yilinda gegirdigi onarim
belgelerine gore yapinin orijinal durumuna iligkin belgelerin ve bilgilerin

aktarilmasinda fayda goriilmektedir.

Edirne Gan i¢in T.C.D.D.Y. 1. isletme Miidurligii, Yol Isleri Idaresi’nce hazirlanmig
projelere bakildiginda, 1959 yilinda onarim ve degisiklik amaciyla olusturulan
¢izimin ozgiin projesi tizerinden kopya edildigi anlagilmistir. 1959 yili onarim
esnasinda, zemin katin sag kanadindaki koridor, 6zgiin tasarima aykirt olarak, bir
dolapla kapatilmug, 1. ve II. simf bekleme salonu olmasi gereken, lokantaya bitigik
bolim Gumriik salonuna doniistiirillmiis, burada arkaya ayr bir ¢ikig saglanmigtir. Bu
degisiklikten otiirii, sag kanatta bagaj ve bilet giseleri olmasi gereken mekan,
kadinlar i¢in I. ve II. siuf bekleme salonu olarak degistirilmis, bagaj yeri kaldirilarak

bilet giseleri girig holiine yaklagtirilmstir (Yavuz, 1981, s. 259) (Ek B.1).

Ust katta ise 6zgiin projeden onarim igin kopya edilen g¢izimden anlagildigi tizere

dzgiin tasarimda, her kanatta birer adet beg odali, birer adet alt1 odali konutun, ikiser
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adet de ortak tuvaletleri bulunan bekar odasinin yer aldigi, buyiik tip konutlardan ¢at1
arasina ¢ikan merdivenlerin bulundufu anlagilmigtir. Onarim sirasinda bu konutlarin
i¢ diizenleri degistirilmig, eskiden banyolar: bulunmadig: i¢in her konuta yeni banyo
odalar1 eklenmig, bekar odalari ve ¢ati arasina ¢ikan merdivenler kaldiriimigtir

(Yavuz, 1981, s. 260) (Ek B.2).

Ayrica Edirne Gan sol kanat On yiiz ¢izimine bakildiginda biyik girig kemerinin
igini orten camekan dogramalarin farkl bir bigimde gergeklestirildigi, buradaki
uglit kapinin Gizerinde gorilen kemerlerin ise hi¢ yapilmadiklan dikkati ¢ekmigtir.
Cumhuriyet Dénemi’nde ise orta kiitlenin g¢atisi Gizerine yerlestirildigi anlagilan
T.C.D.D. amblemi bugiin yerinde degildir (Yavuz, 1981, s. 260) (Ek B.3).

Edirne Gari’nin yan cephesi ¢iziminden 1959 yili onarimu sirasinda 6zglin proje
tizerinden kopya edilmigtic. Ancak o6zgiin projede kule yiizeyindeki ayrintilarin

¢izilip ¢izilmedigi anlagilamamigtir (Yavuz, 1981, s. 260) (Ek B.4).

6.1. Plan ve Kitle Ozellikleri

Edirne Gar’mun tasarmmum gergeklestiren Kemalettin Bey, genel olarak bitiin
yapitlarini, dénemin mimarlik anlayigina uygun, orta dogrultulara gore simetrik
olacak bir gekilde planlama ilkesiyle caligmugtir. Arsalarin buna olanak vermedigi

durumlarda ise bu ilkeden vazge¢mistir (Yavuz, 1981, s. 59).

Gar binasi, simetrik planlama anlayig1 igerisinde dikdortgen plan gemasina sahiptir.
Kiitlenin maksimum olgiileri, yaklagik 19x70 m.’dir (Trakya Universitesi, Yap Isleri
ve Teknik Daire Bagkanligi’nin onarim projesine gore) (Ek B.5). Binanin dikdortgen
plani, ana aks dogrultusunda hem yatay hem de cephe diizlemindeki ¢ikmalarla
hareketlendirilmigtir (Sekil 6.5). Boylece binay1 tek diizelikten g¢tkaran kitlesel
hareketler, binann kendi nosyonuna ulagmastm saglamustir. Ayrica yer diizeyinden
baglayip sagak dizeyinin izerine tagirilarak orta dogrultulart ve simetriyi
vurgulamay1 amaglayan ve yapimnin gesitli yerlerinde aynt anda kullantlan ¢ikmalar,

yapinin tasarim kriterini tigiincii boyuta da tagir (Yavuz, 1981, s. 60) (Ek A 10, 11).

Edirne Garn, rasyonel bir planlama ozelligi gosterir. Oldukg¢a net konturlar olan

binamin ana kiitlesinde, boylesi geniy masifligi olan bir yiizeyi hareketlendirebilmek
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ve devasahigini onleyebilmek igin, ana kitleye eklenen farkh geometrik Ogeler ve
bina yiizeyindeki kitlesel girinti ve ¢ikintilar ile yiizey siradigt bir gorintii kazanmug

olur (Ek B.8, 9, 10).

Kemalettin Bey tasarladig1 yiizeyde dengeyi saglamak ve simetriyi vurgulamak i¢in
yapt yiizeyinden digari dofru tasan kapali cumbalar bigiminde gergeklestirilen
¢tkmalardan yararlanmig, ¢ogu kez bunlari orta dogrultulari ya da girisleri
vurgulamak igin de kullanmugtir. Yapi kiitlelerinin hareketlenmesine neden olan bu
cikmalar bazen yer diizeyinden baglatildiklart gibi, yer ve ara katlarim serbest
biraktiktan sonra birinci kat diizeyinden baglayan ve konsollar tarafindan tagman
¢ikmalar da sik¢a kullanilmuglardir. Cikmalarin bir bolimi sagak diizeyinin tizerine
tagirilarak gat1 ortiisii bunlara gore diizenlenmig, bazilart ise bir kat altta bitirilerek
tizerlerine en alt kattan ulagilan agik teraslar yapdmugtir. Yapt koselerine ya da
koselere yakin boliimlere yapilan ¢ikmalart vurgulamak i¢in bazen yapiya bitisik
kuleler tasarlanmsg, bunlarin ¢atilarina 6zel ¢oziimler getirilmistir. Edirne Gari binasi
ise, Kemalettin Bey’in tasarim anlayigina en iyi orneklerden birini olusturmasi

agisindan 6nemlidir.

Mekan kurgusu, gar binasin orta aksinda yer alan ve ana mekanim olugturan
salonun (girig-gikig aksi) simetri aks: olarak kabul edilmesinden yola cikilarak
olusturulmugtur. Kiitle genel olarak, bodrum kati, zemin kat, birinci kat ve ¢at1 kat1
dahilinde iki kat olarak tasarlanmugtir (Ek B.5, 6, 7). Kiitle iki kat olarak algilanirken
mimar, binanin karakteristiklerini olusturan mekanlann vurgulamak igin bigimsel

farkliliklara —formlara ve yiiksekliklerine- yonelmistir.

Bunlardan bir tanesi, ana mekana (gise salonuna) zit dogrultuda, binaya her iki
ucundan eklemlenmis yan mekanlardir. Kiitle oranlann agisindan kargilagtirma
yapilamayacak derecede naif kiitleler, gar binasinin kent cephesi bolimiinde etkisini
daha ¢ok hissettirir (Ek B.10, A.10).

Bununla birlikte ana girisi vurgulamak adina yer alan ve binamn en ilgi gekici
ozelligi olarak kullanilan kubbeler kargimiza ¢tkar. Yine, ana aksin her iki yaninda
konumlanan ve disey sirkiilasyonu saglayan sivri kubbeli kuleler, donemin mimari

bigimlenme ozelliklerinden biri olmast agisindan da 6nemlidir ($ekil 6.6).
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Sekil 6.6 Edirne Gary, kulelerden goriiniim
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Ayrica bina girisini kuvvetlendiren bir diger unsur da, kiitleye bitisik diisinilmis
yan servis mekanlaridir. Bu mekanlarin Gsti agik teras seklinde digtniilmiis ve kent
girigi cephesinde yer almistir. Yuksekligi, birinci kat dizleminde bitirilen mekan,

boylelikle daha belirgin hale getirilmistir (Ek A.12, 13).

6.1.1. Ana Mekan

Kemalettin Bey’in tasarimlarindaki yapilarin 6zenle diizenlenmis béliimlerini
genellikle ana girisler olugturmaktadir. Cogunlukla simetri ~ dogrultularina
yerlestirilen bu girigler, bazen tarihi Turk mimarisinden esinlenmis tag kapilar
bi¢iminde ¢oziimlenmis, bazen 6nlerine revaklar yapilarak énemleri vurgulanmus,
bazen de iizerlerine ya da bu mekana bitigik kubbeler oturtularak bigimsel yonleri

pekistirilmigtir (Yavuz, 1981, s. 61) (Sekil 6.7).

Edirne Gar1 binasimin ana mekanini, binanin ana aksint olusturan ve sirkiilasyon
agisindan en yogun mekan olan (yolcu girig-¢ikis1 aksindaki) ana salonun yer aldig
kutle olusturur. Bu ana mekan, binamn simetri merkezinde diisiiniilerek tasarlanmig
ve tag kapi niteligindeki girigle daha da kuvvetlendirilmigtir. Ana mekan 6lgileri,
11,20 x 18,25 m.’dir (T.U., Yap: Isleri ve Teknik Daire Baskanhigi’mn onarim
projesinden alinmistir) ve bu mekant orten sivri kemerli giris kapisinin i¢ mekanda
da tekrarim saglayan ahsap asma ¢ati, hala 6zelligini ve saglamligini korumaktadir

(Ek A.14, 15).

Metal payandalarla destekli genis sagakli ¢ati ortist, kent ve peron yonlerindeki
cephe kaplamasinun tag is¢iligi ile belirlenmis malzeme farklilig1 ve ana mekanla yan
mekanlar arasindaki gecis noktasinda yer alarak yikselen kubbeli kuleler, ana
mekanin betimlenmesinde yardimci Ogeler olmuglardir. Ayrica ana mekan, yan
mekanlardan ve kulelerden plan ve kitle 6lgiileri olarak daha biiytk tasarlandigindan
dolayr gar binasina her iki yondeki yaklagimlarda girigin algilanmasi agisindan

kolaylik saglamistir.

Ana mekan yiksekligi, dikdortgen planli gar binasinda iki buguk kat olarak
tasarlanmigtir. Ana mekana baglanan her iki koldan daha yiiksekte olan ana salon; bu
mekana bitigik distniilerek girisi daha hissedilir kilan sivri kubbeli kulelerden ise

daha algaktadir (Sekil 6.5).
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Kirma gati ile ortiilii gise salonunun cephesinde, cephe boyunca yiikselen sivri kemer
icinde ahsap dogramali sabit cam cerceve dustnilmistir. Boylece i¢ mekandaki
seffaflifs saglayan tag kapili giriy mekani, gar binasinda en aydinhk bolimi
olugturur (Sekil 6.8).

Ana mekan, Rektorliik binasi kapsaminda, zemin kat seviyesinde yan mekanlara
gegisi saglamaktadir. Cephedeki sivri kemerli pencere formu, i¢ mekandaki ahsap
cat1 konstriiksiyonunun bigimsel ifadesi ile yine ayn sekilde yansimasim bularak i¢
mekanda da devam etmigtir (Ek A.16).

6.1.2. Yan Mekanlar

Edirne Gar1 binasina girig akst dogrultusunda simetrik planlanan ana mekana bitigik
iki aynn bolim, yan mekanlar olarak yer almaktadir (Sekil 6.6). Ana mekana
Karaagag yoniinden (giineydogu cephesinden) giriste, giris kiitlesinin her iki yanina
(yan mekanlarin girig cephesine bitigik), tzerinde kapali teraslar bulunan stvri
kubbelerle ortiilii silindirik kuleler ile bu kulelere ve yan mekan cephesine bitigik tek
kath teras catili kiitleler yerlestirilmistir (Sekil 6.9) (Ek A.12). Bu ise yaklagik 70
m.’lik geniglii olan cephedeki yan mekanlarin etkisini azaltarak ana mekanin
etkisini giiglendirmigtir. Bu nedenle yan mekanlardaki simetrik kiitle gruplar plan ve

kitle yoniinden ikincil rol oynamiglardir.

Ana mekandan sag ve sol kanat olmak tizere, simetrik olarak iki ayrt kola ayrilan yan
mekanlar, oncelikli olarak binamin giineydogu cephesinde seffaf koridorlarin yer
aldimn ve tek tarafli odalarm yerlegtirildigi alandan gegildikten sonra, bina

konturunun soniandirilmasini saglayan kitlelerle son bulur (Ek B.5).

Zemin katta ana mekan ve kule girigleri diginda yan mekanlarin iki ucundaki
kiitlelere de yine 6n cepheden giris saglanmistir. En son yapilan restorasyon
projesine gore, sag kanattaki koridora 6n cepheden girig de saglanmigtir (Ek B.5).
Zemin kattaki tiim odalar biiro amach diizenlenmis olup sol kanat ucundaki kitle ise
hem zemin hem de 1. katta idari blok olarak disiintilmiigtir (Ek B.5, 6). Binanin st
kati, tiimiiyle uygulama oteli iken dizenlenmis olarak misafirhane fonksiyonuyla

hizmet vermigtir. Ancak son degisiklikten sonra ise halen gegerliligini koruyan tist
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Sekil 6.7 Edirne Gar, giineybat: cephesi, ana mekan cephesine detay bir bakis
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Sekil 6.8 Edirne Gar, ana mekanin iginden kuzeydogu cephesine bir bakig
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katin sag kanadindaki banyolu odalar, misafithane fonksiyonuyla tiim yapidan
bagimsiz, yine aynt boliimdeki kése merdivenden ve de kule merdiveninden ulagim
saglanarak kullanilmaktadir. Herhangi bir tadilat yapimadigr i¢in de bu boélimiin
projesinin hazirlanmadigt belirtilmigtir (T.U., Yap: Igleri ve Teknik Daire
Bagkanlig1).

6.1.3. Kuleler

Edirne Gar1 binasinin simgesi olarak algilanan dairesel planli ve sivri kubbeyle ortiilii
iki adet silindirik kule, binaya kent yoéniindeki yaklagimda yapinn simgesel dgeleri
olarak karsimiza gikar (Sekil 6.5) (Ek B.10). Ana mekanin her iki yaninda yer alan
silindirik kuleler, ana giris kiitlesinden geride planlanmisladir. Ayrica bu kulelerin
plana yerlestirilmeleri ise tek katl, teras gatili —¢atisinda parapet korkuluklarinin yer

aldig1- servis mekanlarinin diisiiniilmesiyle miimkiin olmugtur (Ek A.10, B.5).

Kule igerisinde terasa kadar ulasimi saglayan dairesel merdivene dogal 1gik kaynag
olarak iki farkh boyutta, iki adet on ve iki adet yan cephede olmak tzere dort adet

sivri kemerli pencere yerlegtirilmigtir (Ek A.17).

Yiikseklik olarak ise tiim yapimn en yiksek yapisina sahiptirler. Boylelikle binanmin
ana kiitlesinden daha geride kalan kuleler, kiitlenin kuzeydogu cephesinde timiiyle
algilanmaktadir (Sekil 6.9).

Bu iki kule, kiitleye giineybat1 cephesinden (Yunanistan yoni) bakildiginda ise
sadece kubbeleriyle hissedilebilir ($ekil 6.10).

Kuleler, dairesel merdivenleriyle, ulasim fonksiyonlu olarak tasarlanmiglardir. Kule
iginden birinci kat, ¢ati kat1 ve kule terasina ulagilabilmektedir. Kubbelerde kapal

teraslar oniki agiklikli kolonlarla daha belirgin hale getirilmigtir (Sekil 6.6).

Gar binasi, kule boliimiiniin govdesi, birinci kat seviyesine kadar bina kosesindeki
pahla devam eder ve parapet korkuluklart hizasindaki form degisikligi ise farkli
sekillerin ve cepheki tag silmelerin tekrarlanmasi ile silindir yiizeye kavusur (Sekil
6.13) (Ek A.18).

Gar binasinin sembolii olan kuleler, catis1 sogan stilli ve kursun kaplt bir ¢ati ile

ortiliidir (Sekil 6.11). Kulelere bir baglik gibi yerlestirilmis kubbe kolonadlar:
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Sekil 6.9 Edirne Gart, kuzeydogu cephesi, kulelerden biri
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Sekil 6.10 Edirne Gari, gineybatt cephesi



tiimiiyle kesme tagdan olusturulmug ve kolonadlar Gizerinde sivri agikliklt kemerler
tasarlanmistir (Ek A.28). Kubbe kolonlari, teras parapetinde silindirik formda baslar;

mukarnaslarla kolon Gizengilerine genigleyerek baglanirlar (Ek A.19).

Sivri kemerlerle sonlandirilan oniki agikliin kemerlerinin plastrlari, dis cephede

kabartmali kornigler olarak algilanmaktadir (Ek A.17).

6.2. Cepheler

Plan ve kitle ozeliklerinin belirlenmis olmasi, direkt olarak cephe siisleme anlayisin
da etkilemigtir. Yapimn oncelikli algilanan ana mekan, yan mekanlar, kuleler v.b.
gibi kitlelerinin cephe olugumlart ise son derece yalm ve sade bir bigimde

diigtiniilerek olugturulmustur.

Cephe proporsiyonu, planlama anlayigindaki sadelik ve rasyonellik anlayigina uygun
olarak binaya giris dogrultusuna (kent girigine) goére simetrik bir bicimde
dizenlenmis yap: yiizeylerinde, bodrum kat pencereleri basik kemerlerle, girig kat:
ve Uist kat pencereleri sivri kemerlerle gecilmis, genel niteliginden dolay1, girig kat:
pencereleri digerlerinden daha genis ve yiksek tutulmustur (Sekil 6.12). Bunun
yamsira On cephede kuleye girig kapilari ile kule i¢i merdiveni aydinlatan sivri
kemerlerle simrlandiriimmg, kuleye ait pencereler ise 1. kat seviyesinde kisa tutulmusg;
kule terasina ulasim igin yikselen merdiven, kule bedeninde ikinci ve daha uzun

tutulan pencerelere olanak tanimigtir (Ek A.18).

Yine gar binasina kuzeydogu (kent) cephesinden ulagimda kargimiza ¢ikan kulelerin
yaninda yer alan tek katli yan servis mekanlarimin pencereleri, istii genis tas silmeli
sivti kemerli pencere modiillerinin tekrart seklinde dugiiniilmisgtir. Ancak bu
bolimiin cephedeki gérsel farklilify ise teras ¢atiun yine kesme tagdan yapilmig

parapet korkuluklar ile olmugtur (Ek A.20).

Bina buttininde simetrik diginiildiiginden binamn giineybat: (peron) cephesinde de
yine ayni pencere modiilleri devam ettirilmigtir. Ancak zemin katta daha 6nce gar
amach kullammindan kaynaklandig: distiniilen kapi modulleri dikkati gekmektedir.

Ozellikle bu cephede bina masifligini higbir sekilde bolmeyen bir anlayig hakim
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Sekil 6.11 Edirne Gari, kule kemerinden diger kuleye bir bakis
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Sekil 6.12 Edirne Gari, giineybati cephesi, bina kdsesinden bir bakis
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olmustur. Cephede en net algilanan boliim, yine ana mekan olmustur (Ek A.21).

Gar binasinin kent ve peron yonlerindeki, es-bi¢imli ana girigleri, tiim yap1 boyunca
yitkselen ahsap dogramali, agikligt camla ortilii ve kesme tagtan yapilan sivri kemer
yuzeyinde, kemer sinirlar profillendirilmis ve enli bir silmeyle gercevelenerek girige
bir tag kapt gortinimi verilmistir ve bu gorinim genis sagaklarla da

siurlandirlmigtir (Sekil 6.7) (Ek A.21).

Binanin kuzeydogu (kent) yoniindeki girisin her iki yaninda, disaridan aynica girisleri
olan ve bina ile baglantili silindirik kulelerin tizerlerindeki kapali teraslarin ¢evreleri,
kisa siitunlarla taginan sivri kemerli oniki adet agiklikla belirlenmis ve sogan stilli,
kursun kapli kubbeler ve kubbelerin ustiinde piringten kigilen kubbe formlu

sekillerin Uistiine de hilal seklindeki ay yerlestirilmigtir (Sekil 6.11) (Ek A.22).

Bina g¢atis1 ise ana mekan ve yan mekanlar olmak tizere iki boliimde kirma c¢atilarla
cozimlenmiy ve catt kaplamasi arduvaz kaplanmigtir. Orijinal g¢att kaplamasinin
arduvaz olup olmadigi ya da degistirilip degistirilmedigi konusunda herhangi bir
bilgiye rastlanmamistir. Ayrica sapka —kirma g¢att modiilleri- giydirilmis bacalar tim
sadeligiyle yer almuglardir (Ek A.23). Ancak en son yapilan diizenleme ile 1s1
merkezine ait baca eklenmis; binanin giineybati cephesinde sol kanattaki kiitle

catisinda konumlanarak g¢ati simetrisini bozmugtur (Sekil 6.10).

Ayrica yapin yiizey diizenlemesi, bina koselerinde payandalarla desteklenen genig
sagaklarla tamamlannugtir. Genis sagaklarin alt bolimleri karolajlar halinde
boliinmig ve boylelikle gorsel agidan zenginlik saglanmigtir (Sekil 6.13, 14) (Ek
A21).

6.3. Malzeme ve Struktir

Bodrumla birlikte (¢ kath gar binasi, tugla yigma duvar sistemine gore
gergeklestirilmistir. Dosemelerinde ¢elik kiriglemeler kullanilan tugla ve kesme tas
tagtyicilt duvarlarin yer aldig: sistemden ingaa edilmigtir.

Ana mekanin yer aldigi orta bolimin dig duvarlari, pencere ve kapi kemerleriyle
silmeler, girigteki kulelerin yiizey bolumiinde kismen, ist boliimleri ve kemer

duvarlari i1se tamamen kesme tasla yapilmis, dosemelerde gelik kirisler kullamlmis,
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Sekil 6.13 Edirne Gart, kule ve ana mekan sagaklarindan detay goriimtim
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Sekil 6.14 Edirne Gan, glineybati cephesi, ana mekani, cephe stislemelerine bir bakig

84



yapinin {izeri asbest plakalarla kapli, ¢elik makash, kirma gatiyla ortilmiistiir. Ana
mekanin Ustii asma ahgap cati ile kapatilmustir (Ek A.14). Kulelerin catis1 ise kursun
kaplanmig, kubbe ucuna ise kiigiilen kubbe formlart geklinde piringten toplar konmusg

ve en Ust boliimiine de hilal yeklinde ay yerlegtirilmistir (Ek A.24).

Ahsap gergeveli pencereler yapinin tiim mekanlar1 igin, ana mekan dahil olmak iizere
kullanilmustir. Zemin katlarda iki diigey kayith (Ek A.25) ve iist katta ise tek diigey
kayitll (Ek A.26) dikdortgen formlu agilir kanath pencereler tizerine sivri kemerler
ve bu kemerlerin iginde bulunan yine ahsap ¢italarla karolajlar halinde boliinmiig
sabit pencereler yerlestirilmis; boylelikle ¢at1 sagag altlarindaki ahsap kapli ve

karelere boliinmiig olan diizenlemeye de atifta bulunulmustur (Ek A.26).

Kullanilan tas malzeme ise olabildigince ustalikli ve incelikli kullanilmistir. Hem
tagiyict hem de gorsel amacli kullamlan kesme tag, kiitle formlarindaki degisiklik
i¢in de —kulenin silindir formundaki gegigler gibi- kullamlmustir. Ayrica tag isgiligi
ile cephe yiizeyinde derinlik kazandirilarak hem bezeme hem de hareket agisindan
kullanilmigtir. Kulelerin yanindaki yan (servis mekanlar1) mekanlarin gat: parapetleri
de kesme tag olarak uygulanmuigtir (Ek A.20). Aym zamanda cati sacaklarimn
tagitildit metal payandalarin cephe yiizeyine gelen bolimlerinde de kesme tag

kullamlarak malzeme butinliigi saglanmistir (Ek A.27).

6.4. Bezeme Programi

Gar binast, bina biitininde tasarim anlayist yoniinden sade bir anlayist icerdiginden,
bezeme programi yoniinden de hem i¢ mekanda hem de dis mekanda aym

karakteristigi gostermistir.

Oldukga yalin bir dig goriiniimii olan yapimn kesme tagla yapilmig olan pencere
kemerleriyle bunlarin tizerinde dolagtirilan silmeler, iizengiler diizeyinde birbirlerine
baglanarak bunlara tiim yapt ¢evresinde dolagan sirekli kusaklar niteligi
kazandirlmgtir ($ekil 6.15). Kulelerdeki teraslarin siitunlarmin tizerine, stalaktitli,
yarim bagliklar yapilmis (Ek A.19); kule teraslarinin Gizerini 6rten kubbeler, tizerinde
sivri kemer formlariyla tamamlanan bu siitunlara tagitilarak tas malzemenin burada

da kullanilmigtir (Ek A.28).
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Ana mekan cephe bezemelerinde de tas siisleme goze garpar. Ana mekanin girig
aksina yerlestirilmig olan biyiik sivri kemerlerin kogelerine kabaralar ve giilbezekler

yerlestirilmistir (Sekil 6.14, 16) (Ek A.21, 29).

Giris kiitlesinin iki yaninda alt ve {ist baglarinda kum saati motifleri olan sttuncelerin
yapildigi (Sekil 6.14), (Ek A.29, 30), sagak altinda Tirk tggenleriyle bezeli bir
silmenin tag kaplt ana mekanin yiizeyinde dolastirddig goriilmektedir (Yavuz, 1981,
s. 258) (Sekil 6.12, 15) (Ek A.21).

6.4.1. Tag Susleme

Ana mekanin 6n ve arka cephelerinin yiizeylerinde simetri anlayigina hizmet eden tag
suslemeler yer almugtir. Bunlar biiyiik kemer agikhiginin koselerinde kabaralar ve
giilbezekler (Sekil 6.17), kiitle koselerinde ise kum saati motifli siitunceler seklinde,
cat1 sagag: altinda Turk tggenleriyle bezeli silmeler ve yer yer bina cephelerinde ¢ati
sagaginin tagindigi payandalarin cepheye gelen ylizeylerinde ise payanda motifleriyle

bezenmistir (Sekil 6.18).

Kulelerdeki teras satunlarmnin iizerine stalaktitli yarim baghklar yapilmig; teras
parapetine silindirik formla inen siitunlar genigleyerek parapet kornigine
baglanmislardir. Kubbe, kule terasina sivri kemerlerin agiklign araciligiyla
yerlestirilmistir. Oniki agikligin kemer plastriar ile dig cephede kabartmali kornigler
olarak hissettirilmigtir. Kule yizeyindeki sivri kemerli penceréler yine aym sekilde
enli silmelerle sinirlandirilmis, denizlik malzemesinin tas olmasi ile de siisleme
agisindan butinlik saglanmigtir. Kulenin teras dogemesi hizasindaki kitlesel degigimi

ise yine tag kornislerle belirgin hale getirilmistir.

Ayrica kulenin 1. kat hizasindaki form gegisi, tas siislemede kullanilan form
cesitliligiyle zenginlestirilmistir. Ayn1 zamanda kalin bir kornis formu, kuleye, giris
kapisinin da belirgin hale getirilmesini saglamigtir. Kuleye giris kapisinin g¢evresi
timiiyle tas malzeme ile kaplanmig ve kapt Ustd basik kemer ve dstiindeki
pencerenin sivri kemer silmesiyle bina butiinii baglaminda diginilmuastir. Kuleye

giris merdivenleri, havalandirma agiklikli tag basamaklar olarak tasarlanmislardir.

Kesme tagla yapilan cephedeki tim sivri kemerli pencerelerin tzerindeki enli

kemerleri ile bunlarin tzerindeki silmeleri {izengiler dizeyinde birbirlerine

88



QUWNUIIOS ABIOP ULIS[OWS[STS DIOPULISRSOY JOUWSY “1soydo0 uesoW BUR ‘L1BD) SUnpy £]°9 IS

89



1Ke10p swo[sns ey e Bpurked popurseydeo UBOW BUR “LIBD) SUIPT §1°9 [0S

90



baglanmis; zemin kat hizasinda tiim bina etrafinda ve 1. katta ise cephe iginde
dolagsan kusaklar sayesinde cephe bitiniinde ifade birligi saglanmistir. Subasman

hizasindaki tag malzemenin stirekliligi tiim bina ¢evresince korunmustur.

6.4.2. Cephe Boya Siislemeleri

Cephe boya siislemelerindeki kabul, cephedeki minimalist diigincenin de bir sonucu
olarak tag malzemeden kaynaklanan gegitlilikle tek renk, sar1 renginde toplanmigtir.
Ancak ahsap dograma ve imalatlar igin seg¢ilen kahverengi dogramalar —kapilarin
masif yiizeylerinin i¢ boliimerindeki ve sagak karolaj cizgilerindeki beyaz renklerle-

belirginlestirilmistir.

Genelde hakim olan renk kullanimi kriteri; farkli malzemelerin kullanimindan dogan

renk farkliligiyla olmustur.

I¢ mekanda ise yine tag kaph yizeyler ile sivri kemerlerin kornisleri de dogal renkleri
ile kullanilmigtir. Ancak son onarimdan sonra boyanan i¢ mekan yiizeyleri ile renk

farkina gidilmistir (Sekil 6.19) (Ek A.16).
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Sekil 6.19 Edirne Gari, ana mekan i¢inden yan mekanlara gegis ve siislemelerine bir

bakis
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7. USLUP VE ANLAM DEGERLENDIRMES]

Demiryollarinin Avrupa ve Amerika’da ortaya ¢iktiffi ve yayginlasmaya basladigt
dénem ile Osmanli Devleti’nin Tanzimat Devri’ni anladigi dénem hemen hemen
aym zamana rastlamaktadir Engin (1981, s. 219). Dolayisiyla Avrupa’daki
yeniliklerin takip edildigi -ve aymi zamanda diinya Kkapitalistlerinin Osmanl
Devleti’ni potansiyel pazar olarak gordiugi- bu donemde, Osmanli idarecilerinin
demiryolu yatirimlar: igin harekete gegmemeleri imkansizdi. Bu, aym zamanda hem
ulasimdaki hiz ve giivenlik hem de askeri yonden ¢nemliydi. Yatirimlar, devletin
otoritesi ve modernlesmenin geregi olarak, ozellikle Balkanlar ve Ege’nin tanm
potansiyeli yiiksek bolgelerinde daha ¢ok ticari amagh baglamigtir. Daha sonra
demiryolu yatirimlary, siyasi, idari ve askeri agidan Rumeli Demiryollar ile doruga
ulasmugtir. Osmanh hazinesinde bu yatinmlardan olusan agiklarin biiyimesi,
demiryollarinin biiyiik bir bolimiiniin toprak kaybi sonucu elden ¢ikmas: ve Birinci
Diinya Savagt’yla ortaya ¢ikan yetigsmis personel agigi ile demiryollarindaki geliyme
durmustur. Osmanli Devleti’'nden Cumhuriyet Donemi’ne 4137 km. demiryolu
kalmugtir. Bugiin ise mevcut demiryolu uzunlugu ancak 8430 km.’dir Engin (1981, s.
222). Mevcut ulagim alanlar igerisinde en ekonomik ulagim araci demiryolu iken,
19. yizyilda boylesi bir gelisime verilen deger yanminda giniimiize ulagan rakam

oldukga sasuticidir.

Bu gelisim hizmetinin beraberinde getirdigi bir onemli konu da, gerekli donammlan
ieren ve ihtiyaglart kargilayacak ek hizmet kollanidir. Bunlardan birtanesi de
demiryolu binasi, yani gar binalaridir. Tez konusunun odagmnt olugturan bu
yapilardan bir tanesi olan Edirne Gari, giinimiizde herseye ragmen ayakta kalma
cabasint gostermektedir. Tarihin canli bir abidesi olma 6zelligini siirdiiren Edirne
Gar, alt boliimlerde ilk olarak tipolojik baglamda degerlendirilmis ve daha sonra
kentsel baglamda ele alman gar binasi, kentsel degisimdeki rolii ile birlikte kritik

edilmigtir.
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7.1. Tipolojik Baglamda Edirne Gar1

Kemalettin Bey’in, yapim gecikmeleri nedeniyle degisen kosullara uyum
gosteremeyen yapitlarindan biri de Edirne Gart’dir. Tasarimu 1909 yillarinda
baglayan garin yapimina 1912 ya da 1913°de, kentin giineybatisindaki Karaagag
koéyiinde baglanmigtir. Balkan ve Birinci Dinya Savaglart nedeniyle yarim kalan yap1
ancak 1930 yilinda igletmeye agilabilmigtir. Buyiik savag 6ncesi donemin gereklerine
gore tasarlanmig olan gar, igletmeye agildigi yillarda, tren yolu isletmeciliginde
goriilen geligmeler nedeniyle gegerliligini yitirmis, 1959°da bir onarim gegirerek igi
yeniden diizenlenmigse de, birkag yil 6nce izerinde bulundugu hat kullamma

kapatildigindan gorevini siirdiirme geregi ortadan kalkmugtir.

Edirne Gari, bugiin terkedilmig olmamn verdigi hiiziinli goriinimiin ardinda, yok
olmug biiyiikk bir imparatorlugun giris kapisi olmasinin gorkemini saklamaktadir.
Yapildigt donemin gar yapilarmin hemen hepsinde izlenebilen simetrik bir plan
diizenine gore gergeklestirilmis olan yapinn, ozellikle kesme tagla yapilmug
bolimlerindeki ozenli isgilik ve iki buguk kat yiiksekligindeki ana mekanin
diizenlemesinde gosterilen titizlik, imparatorlugun bu 6nemli siur kentine girigte

yolcularin saygisini uyandiracak bir yap: yaratma gabasint ortaya ¢ikarmaktadir.

Bu konuda baz olusturan Edirne Gar1 donemine iligkin Istanbul’daki Haydarpasa
Gan ve Sirkeci Gan ile Paris’deki d’Orsay Gant hakkinda dslup ve anlam

degerlendirmesi yapilarak sonug boliimiine ulagilacaktir.

Giris holiiniin her iki yamna yerlestirilerek simetrik dizenlemeyi vurgulayan,
tizerleri kubbeli, silindirik kuleler, yapinin kitlesel bigimlenmesindeki en belirgin
ogeleri olusturmuglardir. Bunlarin tepelerinde, kubbelerin hemen altinda kapali
teraslar yer almaktadir. Genel kiitle bigimleri ve tizerlerindeki kubbelerle, mimarin
tarihi Osmanh yapilarina duydugu o6zlemi de yamtlayan bu kuleler, Istanbul’daki
Sirkeci Gart (Sekil 7.1, 2) ve Haydarpaga Gari’ndaki kuleleri de ¢agristirmaktadiriar
Yavuz (1981, s. 50-51) (Sekil 7.3).

Edirne Gan dikdortgen planhidir. Tipolojik degerlendirmeye alinan tiim gar yapilan
arasinda dikdortgen plan anlayisina hizmet etmeyen Haydarpasa Gari (U planii)

disinda hepsi dikdortgen planli olup, binalarin timiinde ise simetri anlayis1 hakimdir.
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Gar yapilarini1 simgeleyen saat objesi, Edirne Gari digindakilerde kullanilmustir. Bu
ise bat1 segmeciligine karsi ¢ikisin bir simgesi olmaktadir. Ayrica d’Orsay Gari’nin
(Sekil 7.4) yapim teknigi yamnda endiistrileyme nosyonunun nispeten Edirne

Garr’nda kullamlmadigi gergegi dile getirilmektedir.

Donemin siisleme anlayiginin binalara uygulanmasi, Edirne Gan diginda segmeci
dslubun yogunlugunu ifade ederken, Edirne Gari’nda ise bigimsel saflifin ve

sadeligin doruguna ulagiimis oldugu dikkati ¢eker.

Fransizlarin ve Almanlarin etkisi, 19. yiizyilin ikinci yarisinda simirli kalmadi; aym
zamanda yabanci bir ¢ok mimarin katkilar1 sayesinde Osmanlt revivalizmine kesin
bir canlilik sagladi. “Yabanci kokenli veya dogumlu mimarlann egitimde ve
meslekte fazlaca yer almasini, Osmanli geleneklerini kurutmaya yonelik bir kiiltiirel
kolonizasyon faktorii olarak gormeye caligmak dogru degildir. Tam tersine Jasmund,
Vallaury ve D’aronco gibi batili mimarlarin Osmanh revivalizmine ¢ok oénemli

katkalart olmugtur” (Barillari ve Godoli, 1997, s. 22).

Neo-ronesans islup yaninda, sikca Osmanli tarzi galigmalar da bulunmaktayd.
Avrupa’da egitim almig “Milli Mimari Uslubu™nun yaraticilarindan  mimar
Kemalettin Bey’in formasyonunda, Jasmund’un etkisi de tartigmasiz mevcut olup
Edirne Gart’nda da hissedilecegi iizere Kemalettin Bey’in yapilarinda iislupsal

sadelik vardir,

19. yuizyilda batidaki geligmelere bakildiginda o6zellikle cephelerinde, gegmis mimari
asluplarin yeniden kullanildigini gérmek miimkiindiir. Neo-klasizm diye adlandirilan
bu davramg, yalmzca cephelerin bigimlendiriliginde kalmistir. Yeni gereksinmelere
cevap verecek yapilarin tasanimlari ise Neo-Klasik tislupdan bir hayli uzaktir. Bu
donem, antik ¢agin mimari elemanlarmin bigimlerini yeniden yasatma ¢abast
icerisinde gegmistir. Batinin bﬁ tutumu karsisinda Osmanlt kayitsiz degildi ancak
yalmz Greek Revival, yeterli olmayip, dogunun ve Islamiyetin bigim kabullerinin de
mimari iriinlere yansitilmast geregi duyulmugtur. Mimar Jasmund’un Sirkeci
Garr’'nda, cephe ve siitun bagliklarinda bolgesel-ulusal mimari bigim kaliplarini
kullanarak Islam ruhu verme kaygisi duyulmugtur. Ayrica, Otto Ritter ve Helmuth
Cuno’nun yapisi olan, 1906-1909 yillaninda tamamlanan Haydarpaga Gar ise bati

eklektisizmini canlandirma yolunda iyi bir 6rnek vermektedir. Bu binada, ozellikle
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bolgesel dgelerin yerini, Orta Avrupa’daki Barok mimari iislubunun bigimsel 6geleri

almigtir Sozen ve Tapan (1973, s. 53).

Istanbul, Anadolu’nun biitiin bolgelerine ve Avrupa iilkelerine Anadolu yakasinda
Haydarpaga, Rumeli tarafinda ise Sirkeci Garlarindan kalkan trenlerle baglidir.
Tirkiye’de ilk demiryolu, 1856’da bir Ingiliz Sirketi’ne verilen imtiyazla izmir-
Aydn arasinda yapilmaya baglanmustir. Ancak yolun ilk bolimd 1860’°da agiimusti.
Sultan Abdiilaziz doneminde (1861-1876) ise, Istanbul’un Anadolu’ya ve Avrupa’ya
baglanmasi igin ilk onemli adim atimus; Istanbul’'un Edirne’ye ve Avrupa’ya
baglantisin1 saglayacak Rumeli Demiryollarinin yapim imtiyazi 1869°da Baron
Hirsch’in girketine verilmisti. Imparatorluk tarafindan Istanbul ve Edirne Garlarina
ozel bir 6nem veriliyordu. Istanbul’daki garlar igin 1.000.000 Frank, Edirne Gan
iginde 250.000 Frank’lik bir bitge aynlmuigt. Imzalanan anlasma sonucunda
Demiryolu Sirketi, ingaat gartnamesine ve tasdikli planlara gore islah ve ikmalini

temin etmek zorundaydi (T.C.D.D. 1. Bolge Bagkanlig1, 1999).
7.1.1. Sirkeci Gari

19. yizyil sonunda, Osmanli Mimarligi’m incelemek ig¢in Alman hitkiimetince
Istanbul’a gonderilen Jasmund’un, gelis nedeni Osmanli Demiryollarina iliskin
olarak da gorilmektedir. 1888’de Osmanli yonetimi, Deutsche Orient Bank
onderliginde kurulan gruba Anadolu Demiryollar: Sirketi’ni kurma ve Haydarpasa-
Ankara hattin1 ingaa etme imtiyazim verdi. Daha sonra yaptigi ev nedeniyle Ragip
Paga’nin gdzine giren ve onun yardimiyla yeni a¢ilan Hendese-i Miilkiye’ye mimari
tasarim hocasi olarak atanan Jasmund, ders verdigi wyillarda Sirkeci Gari’nin
tasarimiyla gorevlendirilmistir. 1889°da  yapimina baslanan gar, 1890°da
tamamlanarak Jasmund’a buyuk Gn saglamist:. Garmn yapildig: yillarda Kemalettin
Bey’in ise ogrenci oldugu ve 1891°de okulunu bitirdikten sonra Jasmund’a asistan
olarak atandifi gozoniinde bulundurulacak olursa, yillar sonra, tasarladigs Edirne
Garr’nda, Sirkeci Gari’ndan izler tagidigi gortilmektedir (Yavuz, 1981, s. 14) (Sekil
7.5, 6).

Sirkeci Gari, Istanbul’un oryantalist isluplu yapt birikiminin 6zgiin drneklerinden
biridir. Historisist yaklagim i¢in yeni bazi oneriler tagtmaktadir ve bilindigi kadariyla

Jasmund™un bu Uslupta, tek ¢aligmasidir. Jasmund, diger yapilarindan farkl: olarak
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dogu ile batimn bulugtugu noktanmn, oryantalist Gsluplu olarak temsil edilmesi
diigtincesinden hareket etmis olmalidir Batur (1995a, s. 317). Boylelikle oryantalist
anlayigin ve islubun Istanbul’da 1860°li yillarda adeta bir patlama yasadig
sOylenebilir. Avrupa ile geligen iligkiler ve Abdiilaziz’in kisisel tarzi, Avrupa kraliyet
ailelerinin gozde egiliminin Turkiye’de benimsenmesine yol agmugtir. 19. yizyil
sonunda Istanbul’da galisan yabanci mimarlarda 6zgiin gizgileri olan oryantalist
tasarimlar gergeklestirmiglerdir. Jasmund’un Sirkeci Gart binasi buna ornektir. Bu
baglamda, yapinin gerceklesmesinde hocasi Jasmund’la galigan Kemalettin Bey’in
sonraki yilarda oOzgiin bir neo-ottoman ¢izgiye yonelmesi sasutict degildir. I
Megrutiyet doneminin Turk¢ilik ve Mesrutiyet akimlannin etkisi altinda Milli
Mimari olarak adlandirilan bu anlayis, Istanbul’da yaygin olarak kullamlan Art-
nouveau ile yanyana 1930 yilina dek sirecektir (Batur, 1995b, s. 149).

“Kemalettin, Istanbul’a Jasmund’dan aldig: ilk sanat atesiyle birlikte ruhunda pek
derinliklere giden bir iilkiinin ilk ilhami da yine ondan almistir. Mimar Jasmund,
memleketinden yitksek bir sanatkar olarak gelmis oldugu halde Istanbul’da biitiin
sahsiyet ve hiiviyetle Tirk mimarisinin tesiri altina girmis, bu sanatin yikseklik ve
asaletine hayranlig1 ile o vakit Almanya’da ve butiin medeni alemde hakimiyeti

devam eden Ronesans mimarisini unutmus bir hale gelmistir.

Sirkeci Gari binasinda gorilen Jasmund’un kafasindan dogma Tirk Mimarisi
tarzindaki acayiplik, ne Tirk mimarisinin acayipliginden, ne de Jasmund’un
hayranbk ve takdir etme derecesindeki zayifliktan ileri gelmistir. Sirkeci Gar, Gotik
tarzina kagar, ROnesans ¢esnisi verir, Arap tarzim andirir, fakat higbir zaman Turk
tarz1 degildir” (Tekeli ve Ilkin, 1997, s. 285).

“Yapuldigy yillarda, dogu-bati karigimi segmeci bigimlemesi nedeniyle elestirilere
neden olan Sirkeci Gari’ni Kemalettin Bey’in de yakindan tamidigina daha 6nce
deginilmigti. Bu nedenle, kendisinin yillar sonra Edirne Gart’nu tasarlarken, 6zellikle
plan semasi agisindan bu yapidan yararlandigsi, ancak, Sirkeci Gar’nda goriilen
segmeci bicimleme oOgeleri yerine, klasik ¢ag Osmanli mimarisinden esinlenilmig
kubbeler, kemerler, genis sacaklar ve bezemelerle daha sade ve agubash bir yap:
gergeklestirme yolunu yegledigi, bunda da simgesel amaglarla yapilan kuleler

diginda, basarili oldugu soylenebilir.
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Sirkeci Gar1’nda sivri nal kemerlerle gergevelenmis ikiz pencere diizeni ve bunlarin
tizerinde yer alan dairesel pencereler vardir (Ek A.31). Yapinin alt bolimdeki tugla-
mermer karigimi almagik duvar sistemi ile gar giriginde de buyiik giil pencere yer

almaktadir” (Yavuz, 1981, s. 51).

Dikdortgen plan gemasi esas alinarak diizenlenmis, ana mekan simetri aksinda yer
almis ve iki kattan olugsmustur (Ek B.11, 12). “Sirkeci Gart binasimn kaidesi granit,
cephesi mermer ve Marsilya-Arden’den getirtilmis taglardan yapimugstir. Bina ilk
onceleri havagazi ile aydinlatilmaktaydi. 300 havagazi lambasi konmugtu. Bekleme
salonlarindaki biiyiik sobalar Avusturya’dan gelmigti. Sirkeci Garr’min yapildig
donemdeki konumu hayli goérkemliydi. Deniz binanin eteklerine kadar geliyor ve
denize taragalarla iniliyordu. Orta girisin iki yanindaki saat kulesi, ii¢ buyiik lokanta,
ayrica binamn arkasinda genis bir bahce ve agik hava lokantas: bulunmaktaydi.
Gardaki bityitk lokanta ise binanin saat kulesi cephesindeydi. Lokantaya uzun
mermer merdivenlerle ¢ikiliyordu. Cephenin genel mimari stili o devrin mimari
tarzlarimn karigimiyds” (T.C.D.D. 1. Bolge Bagkanligi, 1999).

“Yanyana gelen birimlerden olugan lineer bir plam olan binanin cephesinde de bu
bolinme agikca gozlenmektedir. Binamn ortasinda yer alan ve biyik bir tonozla
ortiili birimin iki yaninda saat kuleleri yer almaktadir. Cephede kullamilan tugla
bantlar, daire, sivri kemerli pencereler (Ek A.31), orta da yer alan Selc;uklu dénemi
tag kapilarini andiran girig kapisi, bezeli tag ¢ati parapetleri ile bina timiiyle devrin

segmeci anlayigim yansitmaktadir” (Salman, 1995b, s. 13).

Sirkeci ile Edirne Garlarinin plan gsemalarinda temel tasarim anlayis1 aynidir. Cephe
anlayiglarinda ise tslup ve kitle oranlarindaki ayrim yoéniinden bu iki bina birbirine
benzemez. Ancak, simetri eksenine yerlestirilen yolcu salonu ve bunun kitlesel

olarak vurgulanigi her iki bina igin de gegerli bir ozelliktir.

7.1.2. Haydarpasa Gart

Istanbul’da Anadolu hattinin son duragi olan Haydarpaga Gari’nin yerinde, 22 Eyliil
1872 tarihinde Pendik’e kadar isletmeye agilan demiryolunun baglangig¢ noktast olan
gar binas1 bulunmaktayd:. Padigah III. Selim kendi adint tagtyan Selimiye Kiglast’min

yapiminda biiyiik emegi gegen Haydar Paga’ya izafeten gevreye onun adim vermis
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dolayisiyla da binanin ismi de “Haydarpasa Gart” olarak amlmigtir. II. Abdiathamit
déneminde (1876-1909) artik ihtiyaca cevap veremez duruma gelen istasyonun
yerine yeni gar binast ve tesisler yapilmast giindeme gelmis, 1906’da yapimina
baglanan gar binast 1908’de hizmete agilmugtir (Sekil 7.7). Binanin mimarlann Otto
Ritter ve Helmuth Cuno’dur. Gar binas, iki kollu farkli uzunlukta olan “U” planl
olarak tasarlanmigtir (Ek B.14, 15). I¢ avlusu kuzeye, koge kulelerinin de bulundugu
ve cephe boyunca devam eden merdivenler Uizerinde yiikseltilmis olan deniz cephesi
(Ek A.32) ise giineye bakacak sekilde konumlanmug ve her biri 21 m. vzunlugunda,
1100 ahsap kazik tizerine inga edilmigtir. Bina 6 Eylil 1917’de bir sabotaj girigimi ve
1979°da bir tanker kazasindan zarar gormustiir. Beg katlt binanin her katinda bir
koridor etrafina siralanmig ve biiro olarak kullanilan odalar bulunmaktadir (Ek B.16,
17, 18, 19). Odalarin 6zgiin kalem isi bezemeli tavanlarindan yalnizca “permi odast”
olarak kullanilan odadaki tavan, 6zgiin bir 6rnek olarak kalmigtir. Koge kulelerinde
ise, ust katlara dogru kiigillen dairesel planli mekanlar yer almaktadir. Dogu ve
gliney cepheleri arasindaki kulenin zemin kati kaburgali tonoz, st katlara Gst katlara
¢ikan mermer merdivenler ise her katta, tas kemerler arasinda yer alan gapraz
tonozlar ile ortilidir. Demir merdiven korkuluklari dolama dal motifleri ile
bezelidir. Ozel tonozlu mekanlar diginda binada volta déseme kullanilmugtir. Giiney
cephesindeki merdivenlerle yiikseltilmig platformdan girilen (Ek B.21) ve peronlarin
bulundugu i¢ avluya agilan salonda, tavan duvar birlegim yerlerindeki bezeli furuslar,
kemer ayaklarindaki algi kabartma barok bezemeler ve renkli vitraylar dikkat
¢ekicidir. Deniz cephesinde zemin katta, sepet kulpu bigimindeki kemerler igindeki
vitraylar, 1979’da Haydapasa Limam agiklarinda meydana gelen tanker kazasindaki

patlamayla kirilmig olan 6zgiin vitraylarin yerine sonradan yaptlmustir.

Binanin deniz cephesi neo-ronesans diizende olmakla birlikte, gerek zemin kattaki
sepet kulpu bigimindeki kemerler, pencere ve kapt alinliklarindaki dolama dal kartug
ve girlan gibi barok bezemeler ile balkon korkuluklari, gerekse de dogu ve bati
cephesindeki ¢ikmalarla bina, 19. yiizyil segmeci uslubunu yansitmaktadir ve
cepheleri zemin kat seviyesinde bosajli, {ist katlarda ise taraklanmis kum tagi ile
kaplanmugtir. Dogu ve bati cephelerinde kimi yerler sivalidir (Ek A .33, Ek B.20, 22).
Deniz cephesi ve kose kulelerinin tag balkon korkuluklari, barok bezemelerinin
bulundugu tg¢gen alinlikli pencereler, kat kornigleri ve plastrlarla olduk¢a zengindir

(Ek A.34). Bunun yaninda dikdortgen pencerelerin bulundugu avlu cephesi oldukca
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sadedir. Binanin arduvaz kapli dik meyilli ¢atismi ve koge kulelerini 6rten konik
ortitlerini, bulonlarla baglanms ¢elik striktirler tagimaktadir. Binalarin yaninda ¢ati

striktriinde ahgap makaslar da kullanilmigtir (Sekil 7.8).

Binamin kuzeydeki avlusu, ¢elik striktirli peron bolimini igermektedir. Bu
kurgusuyla, kente doniik cephesinde segmeci islupta bir yap: ile arkasinda peron

boliimleri olan tipik bir 19. yiizy1l gar binasidir (Salman, 19953, s. 30).

Haydarpasa Gar binasi, kugkusuz Alman izi tastyan agirt sislii Neo-ronesans
bigimleri ve bunlar ile uyumlu ig¢ avlunun zengin diizeni goze carpar (Barillari ve

Godoli, 1997, s. 20).

Haydarpasa ile Edirne Garlart arasindaki tasarim kriterlerine bakilacak olunursa,
bigimsel farkliliklar1 yamnda sislemedeki eklektisist anlayis her iki yap: igin de
gecerli olacaktir. Aym zamanda gar yapilarimt betimleyen kuleler her iki binada da

kullanilmgtir.
7.1.3. D’Orsay Gari

D’Orsay Gan binasi, tiim Fransiz demiryolu sirketlerinin 19. yiizyil sonlarindaki
ortak karariyla, Paris’in merkezini korumak i¢in gerekli olan son durak ihtiyacindan
ortaya ¢tknmigtir. 1897°de, 1900 yilindaki “Uluslararast Sergi”nin agilisgindan ¢ yil
once, sirket, sehrin merkezinde, Quai d’Orsay tizerinde yer satm almigti. Bu alan eski
d’Orsay Sarayr’nmn, 1871’de halk isyami esnasinda yanarak yok olan sarayin

bulundugu yerdi.

Odullu proje yarigmasi sonucunda Victor Laloux tarafindan gar binasi tasarlanmustir.
Dikdértgen planli bina, endiistriyel gelismeye paralel ¢elik konstritksiyonu ile
sanayilesme gereklerinin binalarda da yer aldiimn gostergesi olmustur. Bu
endiistriyel yap, dista eklektik tag cepheyle ve i¢ mekandaki siisleme ve bezemelerle

kaplanmisgtir.

Ana mekan: orten celik striiktiir (Ek A.37), the rue de Bellechasse ve the rue de Lille
Caddeleri (Ek A.35) 370 odali istasyona uygun eklenen istasyon hotelin (Sekil 7.9)
cephesi tarafindan gizlenmektedir. Kisa siire igerisinde d’Orsay Gari, tag ve sivanin

sasirtict dizginlikte gelik striktir izerinde kullamilmasiyla akademik mimarhgin
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zirvesine ulagmigtir. Aymi methodlar Petit Palais ve Grand Palais i¢in de

kullamlmgtir ve bu binalar da Uluslararast Sergi i¢in yapilmiglardir (Sekil 7.10, 11).

Gar binasina iligkin dekor, tiim goriiniigiine ve en ufak detayina kadar binanin mimari
V. Laloux tarafindan planlanmigtir ve yine anlasithiyor ki, ressamlar ve
heykeltraglarini tamnmig sanatgilar arasindan ¢ogunu da o segmistir. Yerlesim
alanlarina kisilik veren heykeller, gar binasinin diginda yer almiglardir (Sekil 7.12).

Bina, iki yila yakin bir siirede tamamlanmig ve 14 Haziran 1900’de térenle agiimagtir.

D’Orsay Gary, ilk elektrik ¢ekici amagli olarak yapilmis (Ek A.36) ve hemen hemen
40 y1l boyunca Fransa’nin giineybatisina hizmet vermistir. Zaman i¢inde daha uzun
trenlerin servise geldigi ve istasyon platformlarimin gittikge yeterli olmamasi
yuziinden Kasim 1939°da ana hat trafigi durmus ve ancak birkac banliyo treni, yer

altindaki halka ait “RER” diizenleninceye kadar ¢aligmistir.

Lalouxun yapisi, demiryollart girketi tarafindan kapatilmigtir. Birka¢ defa
kullanilmig olan bina, 1942’de Orson Welles tarafindan filme cekilen Kafka’nm
tiglemesi igin set; 1945°de savas mahkumlan igin temizlenme evi; 1973’de Renault-
Barrault Sirketi i¢in salon; 1974°de ise Hotel Drouot’un yenilenmesi esnasinda mezat

(acik artirma) odalar1 olarak kullanilmigtir. Otel 1973°de kapannustir.

D’Orsay Gari, daha sonra Paris’in kiiltiirel gelisimine katkida bulunan merkezlerden
biri haline gelerek 1 Aralik 1986°da miize binasi olarak agilist yapilmistir (Ek A.38).
Ana mekana yeni mekan bolici elemanlar eklenmis; ana mekan c¢atisi yer yer
seffaflasgtirilarak dekore edilmis ve yan neflere ise iki kat yerlestirilerek, binanin Sen
Nehri cephesi nehir boyunca sergi holleri olarak disinilmistir (Ek A.39). Binamn
en Ust katinda, gar gatisinin altinda ve eski otel kismu bir gesit agik galeriler olarak
dogal 1gikla aydinlatilmaktadir. Otelin odalar1 da miize fonksiyonuna eklenmis, otel
lokantas: ise yine aym amagla kullamlmaya devam edilmistir. Binanin ana striiktiirii
korunarak yapilan degisiklik sonunda bugiine kadar 6zgiinliigini koruyarak gelmis
olan heykeller ise binanin ¢at1 terasinda ve muhtelif yerlerinde bulunmaktadir

(www.musee-orsay.fr) (Sekil 7.13) (Ek B.23).

Ayrica endiistriyel gelisimin bina cepheleri siislemelerinde engel yaratmamas: ve
cephedeki tas ig¢iligi ile demir isciliklerinin se¢meci bir Gslupia birlikte kullanilig1 da

sastrticidir (Ek A 40). Bunun yaninda, bugiine kadar korunmus olan i¢ mekandaki
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saat (Ek A.41) ile dis cephedeki tipik gar binasi kiitleleri Gizerindeki saatler de dikkat
cekici dekor elemanlaridir (Ek A 38).

Eklektisist bigimleme anlayiginin endiistrivel gelisme ile birlikte kullamildig: d’Orsay
Gari, yapimlarni hemen hemen aym tarihlere rastlayan Edirne Gart’na gore

cagdaslagsmanin izlerini fazlasiyla tagimaktadir.

7.2. Kentsel Baglamda Gar Binas1 ve Kentsel Degisimdeki Roli

Edirne sehri Osmanli Imparatorlugu’nun Avrupa kitasindaki ilk baskenti olmustur.
Simdi ise Tirkive Cumhuriyeti’nin yalmiz bu kita tzerindeki ti¢ ilinden birinin
merkezidir. Trakya yoresinde, Meri¢ Irmagi’nin sol kiyisi yakimnda, Tunca ve Arda
caylanmn bu mmaga kavustugu kesimde kurulmus olan Edirne’nin, Istanbul’a

karayolu ile uzaklig 232, demiryolu ile 318 km.’dir (Darkot, 1965, s. 1).

Edirne kuruldugundan beri ¢nemli bir ulasim merkezi olmustur. 1872 yilinda
Edirne’ye demiryolunun gelmesi Kazancigil (1995, s. 112) ve ayrica Asya ile
Avrupa’v1 birbirine baglayan kara yolunun Edirne’den gegmesi, ili her dénem canli
bir ulasim, konaklama ve ticaret merkezi yapmigtir (Ed. Tic. ve San. Od. Reh., 1985,
s. 86). Ayrica Istanbul’u Avrupa’ya baglayan demiryolu ile de ulagim ad: giclenmis
ve ilke turizmi hareketlenmistir. Bu demiryolu iizerindeki istasyonlardan biri olan
Edirne Gari, Rumeli Demiryollan Isletmesi -daha sonra 1885’te Sark Demiryollar

adini alan sirket- kapsaminda yer almaktaydi.

Osmanli Doneminde yol sisteminin merkezini Istanbul’un olusturdugunu -payitahtm
Istanbul’da olmas: dolayisiyla- daha once belirtmistik. Edirne’ye baglanan hat orta
kol olarak adlandirilmaktaydi; Istanbul-Silivri-Edirne-Filibe-Sofya-Nig-Yapodina
tizerinden Belgrad’a baglanmaktayd: (Sekil C.2).

1872’de Istanbul-Edirne demiryolunun igletmeye agilmasiyla, Edirne demiryolu
ulagiminda da énemli bir merkez haline geldi. ilin denizle baglantistmin olmamast,
kara ile demiryolu tagimacilifim daha da islevsel hale getiriyordu. Ilin bu konumu
Balkan Savagi’na kadar devam etmis, savagtan sonra zayiflamaya basglamistir (Ed.

Tic. ve San. Od. Reh,, 1985, s. 86).
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Edirne 19. yiizyildaki hinterlandimi kaybetmesine ragmen, ulastirma sektérundeki
konumunu korumustur. (Ed. Tic. ve San. Gd. Reh., 1985, s. 87).

Edirne birgok tiniiniin tistiine “Der Saadet” yani “Mutluluk Kapis1” iinvanint da almig
bir sehrimizdi. Ancak 19. yizyila gelindiginde, bu Gnvan c¢oktan unutulmus,

gecirdigi savaslar ile bir sinir kenti konumuna gelerek énemini yitirmigtir.

Edirne kentinin yerlesim yeri, Istanbul ve Avrupa lilkeleri arasinda bir képrii olmast
nedeniyle Kervan ve Ipek ve Hac (Hiristiyan) yolunun buradan gegmesini
saglamigtir. Bunun yaminda nehir tasimacih@min dnemli olgiide bolgede yer tuttugu
bir gergektir. Kara ve daha sonra da demiryolu tagimacilifimin yam sira nehir
tagimactli@i Edirne’yi bir aim-satim merkezi olarak Balkanlarin en biyik hatta 18.
yiizyilda dinyamn sayih buyik kentleri arasina sokmustur (Ed. Tic. ve San. Od.
Reh., 1985, 5. 36). Balkan Harbine kadar yapilan nehir tagimacilii esnasinda, Ege
Denizi’nden gelen bityiik yelkenliler Edirne’ye kadar ulagmaktayd:. (Ed. Tic. ve San.
Od. Reh,, 1985, s. 86)

19. yiizyil sonlarina dogru batt ilkelerinin birgogunda demiryollarinin doégenmesi,
hem insan hem esya tagimacilifimi olumlu yoénde etkilemekteydi. Ancak
Osmanhlarda Ege yatimlarindan g¢ok sonra Istanbul’un Avrupa’ya baglanmas
adina demiryolu dosenen yerlerden biri de Edirne olabilmigtir. Sark-Rumel:
demiryolu adi altinda kurulan bir sirket 1871 yilinda Istanbul-Edirne demiryolu
hattim1 dégemis ve 1872 yilinda bu hat isletmeye agilmistir (www.tedd. gov.tr).

Demiryolunun Edime’den gegmesi kentin ekonomisine bir canlihik getirmigtir. ik
onceleri Edirne'nin Istanbul ile baglantis1 ve Avrupa ilkelerine uzanan demiryolu
kentin alim-satim igini olduk¢a gelistirmistir. Edirne ve yoéresinin i¢ ve dis alimlan
demiryolu ile ger¢eklegince kervancihik ve nehir tagimacilift olumsuz etkilenmis ve
her ikisi de kisa bir donem iginde ortadan kalkmigti. Edirne’ye ait gar binas:
Karaagac bolgesinde idi ve burada 1900’1 yilllarda yapimina baglanan biyiik gar
binast Karaagag’t kisa zamanda gelistirmigtir. Hatta 6yle ki, Karaaga¢ otelleri,

dinlenme ve eglence merkezleriyle de iilkede isim yapan bir sayfiye yeri olmustur.

Edirne Gan, fiziksel ¢evrenin gelisimini etkileme yaninda, mimari yapist ile de
kentin zengin tarihi gegmisiyle bir paralellik sergilemektedir. Inga edildigi 1. Milli

Mimarhk Donemi’nin karakteristiklerini sergileyen bina, ne yaziktir ki kent merkezi
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disinda kaldign igin, Osmanli tarihini yansitan kent mimarisi i¢inde yerini
alamamigtir. Boylelikle kentsel deZisimdeki roli, Balkan Savaglar1 sonrasinda
tamamen sona ermigtir. 1912-13 Balkan Savagi’ndan sonra I. Diinya Savagi’nda
Osmanlmin yaninda yer alan Bulgaristan tazminat olarak verilen Karaaga¢’n digarda
kalmas1 nedeniyle de, Meri¢ Kopriisi basinda Edirne i¢in ayn bir gar binasi
yaptimigtir. 1970 yillarinda ise, Yunanistan yoniindeki demiryolunun kullanimt iptal
edilmigtir. Pehlivankéy-Edirne demiryolu hattimn yapilmasiyla da, Karaagag eski
Onemini yitirmig ve bugiinkii kéy goriniimi almistir. Karaagag’daki “Edirne Gan”
Trakya Universitesi’nin kullamimina verilmig ve boylece farkli bir amaca hizmet

etmesi saglanmugtir (Ed. Tic. ve San. Od. Reh,, s. 90, 91).

Ancak daha énce de belirtildigi gibi, 1977 yilinda kurulan Edirne Miihendislik ve
Mimarlik Akademisi’ne verilen bina, 1992 yilinda T.U.’nin Edirne Meslek
Yiiksekokulu, Turizm ve Otelcilik Programi’nin uygulama oteli amaciyla halkin
kullamimina agilmug, daha sonra, 1998 yili itibariyle kismen yenilenen bina T.U.

Rektorlitk binasi olarak hizmet vermeye baglamustir.

Her yeni kullammda binanin, orjinalligini kaybettigi kamsindayim. Ciinkii her yeni
fonksiyon, yeni ihtiyaglarin dogmasina neden olmakta ve bina kullamminda ise o

sekilde yeniden yapilanmayi gerektirmektedir.

Edirne’nin gelisimini etkileyen talihsizliklerden Edirne Gar1 da payma diiseni almig
ve gar islevini siirdiirememistir ve gimdi ise geriye sadece nostalji treni ve birkag ray
kalmgtir (Ek A 42, 43). Bunun yaninda pekgok onanm gorerek giinimiize ulagan
gar, farkli fonksiyonlarla degisikliklere maruz kalmis ya da gerekli bakimi ihmal
edilerek kaderine terkedilmistir. Belgelenmedigi ve yapisal dizenlemelerin
gosterildigi bir proje gergevesinde ele alinmadig: i¢in de, ne yazik ki 6zginligini
giin gectikge kaybetmektedir (Ek A.44, 45). Aynica gar, Edirne’nin KaraaZag
bolgesinde bir simge haline gelmigken, Edirne Gar’na oykiiniircesine inga edilen
“Lozan Baris Amt1” proporsiyon agisindan da oldukga sagirtic: bir tablo gizmektedir
(Ek A.46).

Tarihi yapitlara verilecek deger, onlarin cagdas islevlerle donatilmasi ile
gergeklesebilecektir. Ancak bu yapilirken tarihe hak ettifi degerin verilmesi

gerekmektedir. Tarihi mirastmizin yamnda giniimiize ait modern yapit ya da
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eserlerin de yer alip alamayacag konusu degerlendirilirken bunun yalmzea tarihi
yapilarin bahgesinde gergeklesebilecegi diigtincesinin kritik edilmesi gerekliligi de
gozardi edilmemelidir (Ek A .47, 48, 49, 50).

Edirne Gan, bina ve ¢evre diizeninin bir bitin olarak diustnildign ¢agdas bir
fonksiyonla halkin kullanimina acilmig olsaydi; d’Orsay (Gar1) Miizesi gibi, hem
halk tarihle i¢ ige olacak hem de bina literatiirde tiim gergekligiyle yerini almug

olacakt.
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8. SONUC VE DEGERLENDIRME

L Milli Mimari Akim eserlerinden Edirne Gart’nin ele alinarak incelendigi bu
¢aligma ile varilan noktada Osmanli Imparatorlugu’ndaki mimarlik ortamina bagh
kalinarak bu doneme ait karakteristiklerin belirlendigi gozlenmigtir. Edirne
Garr’ndaki mimari anlayis arastirilirken bu akimla, gergekte akimin énciilerinden biri
olan Kemalettin Bey’in gar binasinda ortaya koydugu mimari ve estetik kaygilarin
sadelikle islenmesi ve diger gar yapilan ile de, tipolojik baglamda

degerlendirilmesiyle de sluba iligkin 6zelliklerin timiiyle yansitildig agiktir.

Gergekte bati segmeciligine karst tepki olarak dogan bu akimm getirdigi ilke,
Osmanli mimarisinden esinlenmis yap: oOgeleriyle olusmug bir mimari islup
yaratmakti. Osmanli Imparatorlugu’nda gelisen segmecilifin, batida oldugu gibi
kultiirel yonden beslenen ve toplumun dinya goériigiine dayanan belirli bir kaynaga
sahip olmadif soylense de Ozer (1964, s. 50), bu segmecilize vyapitlan ile
Kemalettin Bey, yine eklektisisist ama kendine 6zgii ¢ozumler getirir. Edime Gan
baglaminda buna en iyi 6mek olarak Mimar Sinan’in eserlerinden Selimiye Camii
minaresi serefesindeki tag igciligi ile olusturulmug mukarnas detaylan ve dikdértgen
pencere modiillerinin kemer formlanyla kullamlmig olmalan verilebilir (Ek A.51,

52).

Donemin sisleme anlayigi, Batidaki uygulamalarda dslubun yogunlugunu ifade
ederken, bunun yanmnda Edime Gan bigimsel saflifin ve sadeligin doruguna
ulagmugtir. 19. yiizy1l ortalarindan itibaren modern mimarlik eserlerindeki donim
noktalarinin agildigi Avrupa’mn (ve de diinyanin) yaninda I. Milli Mimari Akim1’na
ornek olan ve yalmzca estetik bir kaygt olarak tarihe gecen Edirne Gari, 19. yiizyil
sony ve 20. yiizyil bagi mimari tarihimizin geligimi acisindan yeterli olmamakla

birlikte sergiledigi tutumla uygulama ortami bulmasindan 6tiira de 6nemlidir.
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Ancak “mimaride eklektisizm™ tim diinyada gegerliligini korurken, 19. yiizyil
sonundaki Avrupa Mimarlig: ile Osmanli Mimarhig ve devaminda 1. Milli Mimarlik

Donemi’ne iligkin bir fark ise, ¢agin gereklerinin yerine getirilmesi konusundadir.

Bununla beraber 1910-1927 yillan arasindaki Tirk mimarlarinin bireysel ¢abalariyla
da yaratmaya ¢alistiklan ve bigim agisindan bolgesel karakterde bir “milli mimari”
ortami amacina ulagmgtir. “Eklektik bir tutumun agir bastifi bu dénemde, bolgesel
dgelere bir énceki déneme oranla daha fazla yer verilmesi, olumlu sayilabilir. Ancak
yeni bir mekan anlayigina sahip, toplumun gereksinmelerini karsilayacak triinlerin
bu doénemde de gergeklesmemesi, mimarimizin ginin batidaki mimari
asamalarindan uzak kalmishginin da bir kaniti1 olmaktadir. Yapi, mimarin yaratict
gliciini  gostermekle goreviendirilmig bir plastik triin olarak degerlendirilmis,
olanaklar ve gereksinmeler arasinda dogru bir denge kurulamamustir™ (Soézen ve

Tapan, 1973, s. 108).

Ayrica lilkemize yabanc: sirketlerin imtiyazinda giren ilk demiryolu, 1856 yilinda bir
ingiliz sirketine verilen imtiyazla 1866’da agilan 130 km.’lik Izmir-Aydin hatti
olmus; ardindan ise 1869’da imzalanan anlagma ile Istanbul 1888’de Avrupa’ya
baZlanmugtir. Her ne kadar bu teknolojik gelisme i¢in agir bir maliyet 6denmigse de,

bunun yaninda ilkeye kiiltiirel ve ekonomik yénden de fayda saglanmgtir.

Bu nedenle teknolojik ve kiiltiirel diizeydeki geligmeler, mimarlik ortamlarmin

belirleyicisi olma 6zelligini her zaman sirdirmeye devam edecektir. ..

114



ONERILER

Bir butin igerisinde ele alinip incelenmesi gereken tarihi varhklarnimizin degeri,
ancak eser 6zglinlGgiini kaybettikten sonra anlagiliyor ya da hi¢ farkedilemiyor bile.
Tarihi mirasimiz, zamamnda korumaya alinmadigt i¢in ilk olarak acil tedbirlerin
alinmas: sarttir. Déneme damgasint vurmug, zamaninin belirleyicisi olan kigilerin ve
eserlerinin hak ettigi degerin verilmesi, bu eserlerin belgelenmesi ile miimkiin
olacaktir. Yagatilmalari, ancak aragtirmaci galigmalar sayesinde gerceklesebilecektir.
Bu gorev yerine getirilirken ise iriiniin hangi iligkiler diizeninin bir sonucu olarak
ortaya ¢iktig1 aragtirlmali, bunu yaparken de uriin, ait oldugu diizen i¢inde ele
alinmalidir. '

Cevremizde belgelenmeyi bekleyen, yok olmanin esiginde bircok eser var.
Cozumin, oncelikle egitim kurumlarindan gectigi konusundaki inancimla, belki de
daha fazla ciddiye alinmasi gerekli bir konu olan “tarihi degerlerin korunmasi igin
oncelikli olarak kultirel varliklarin tanimnmasini saglamak™; hem tarihi mirasimizin
korunmasi hem de koruma bilincini asilayacak olmasi nedeniyle énemlidir.

Bir bagka ¢énemli konu ise, tarihi binalarin yenileme g¢aligmalandir. Yasadifimiz
cevrede algilayabildigimiz gibi bu konuda da acil onlemlerin alinmasi
gerekmektedir. Eski yapilanin ¢agdas islevierle yasatilmasi ve bu nedenle
degerlendirilmis olmalan ¢agdas ve yararh bir diigincedir. Ancak tarihi ve kulttirel
varhiklarimiza belli kurallar gergevesinde sahip c¢ikarak onlara yeni boyutlar
kazandirmak, hem gelecek kugaklara hem de gegcmisimize verdigimiz degerin ortaya
konulmasim saglayacaktir.
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Ek A.8 Edirne Gar, kuzeydogu cephesi yoniinden detay goriiniim

Ek A.9 Edirne Gari, kuzeydogu cephesi yoniinden goruniim, Subat 1977
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4

Ek A.10 Edime Gari, kuzeydogu cephesine bakig
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Ek A 13 Edirne Gari, Edirne Gari, kuleye bitigik tek katli yan mekandan goriiniim
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Ek A.14 Edirne Gari, ana mekan, ¢at1 konstriiksiyonuna catt arasindan bakas
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Ek A.16 Edirne Gar, i¢c mekan, yan mekanlara gecis ve cat1 altindan kismi goriiniim
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Ek A.17 Edirne Gari, kule pencerelerinden gortinim
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Ek A.18 Edirne Gary, kule cephesinden kism
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Ek A.19 Edirne Gart, kubbe kemer ve kolonlarindan gériinim
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Ek A.20 Edirne Gary, teras catili tek katli yan mekandan goriiniim
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Ek A.21 Edirne Gan, kuzeydogu cephesi, giris sagagindan detay
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Ek A.23 Edirne Gary, ¢att kaplama ve bacalarindan goriiniim
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Ek A.24 Edirne Gari, kule kubbesinin ¢atisina detay bir bakig
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Ek A.25 Edirne Gar, girig kati pencere detay goriiniimii
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Ek A.26 Edirne Gary, iki katli yan mekan cephesinden detay goriiniim

138



A ik

Ek A.27 Edirne Gari, yan mekan cephesi, sagak ve payandalardan goriintim
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Ek A.29 Edirne Gar, giineybat: cephesi, ana mekan yiizey bezemelerinden goriniim



Ek A.30 Edirne Gar, kuzeydogu cephesi, giris yiizey ve sagagmdan kismi detay
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Ek A.31 Sirkeci Gari, perona ¢ikis kapisindan detay goriiniim
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Ek A.34 Haydarpasa Gari, giiney cephesinden kismi goriiniim
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Ek A.36 D’Orsay Gart, i¢ mekandan gériinim
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Ek A.37 D’Orsay Gari, i¢ mekandan goriniim

Ek A.38 D’Orsay Miizesi, Sen Nehri’nden 6n cepheye bir bakis
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Ek A 40 D’Orsay Mizesi, 6n cephedeki giris kapilarindan biri, detay gbriiniim
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Ek A.42 Edirne Gari, giineybati cephesi ve nostalji treni

Ek A.43 Edirne Gart, nostalji treni
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Ek A. 45Edirne Gari, ¢at1 onarimindan goriiniim
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Ek A.48 Edirne Gar1, Lozan Bang Anit’ndan detay gbfﬁnﬁm

155



Ek A.50 Edirne Gari, Lozan Barig Amti’nin gece detay gOriiniimii
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Ek A 51 Edirne, Selimiye Camili, serefe siislemelerinden detay

Ek A.52 Edirne, Selimive Camii dig cephesinden gériniim
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Ek B.3 Edirne Gar, onarim projesi, on cephe, 1959

Ek B.4 Edirne Gari, onarim projesi,
Yan cephe, 1959
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Ek B.5 Edirne Gari, onarim projesi, zemin kat plani, 1998
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Ek B.11 Sirkeci Gar1, zemin kat plam



tuefd 13 10Ul ‘LD 1PAAS 719 YH

(] D

166



159ydad uQ ‘urep 1093S €14 JH

i .w....i-:...l.i!& e pomey
!»mtu”“ltund“m:.ln

: $ AN V\c&l Ve e

oy ‘... s P - Jc ‘w,,.uu.../) )m.l.&,) .w‘(A\h\ ./M..v.

167



il

IFJ

Ek B.14 Haydarpasa Gar, bodrum kat plam
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Ek B.15 Haydarpaga Gan, zemin kat plam
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Ek B.16 Haydarpasa Gart, birinci kat plam
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Ek B.17 Haydarpaga Gari, asma kat plam
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Ek B.18 Haydarpagsa Gar, ikinci kat plant



Ek B.19 Haydarpasa Gan, tigiincii kat plam
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Ek B.23 D’Orsay Miizesi, aksonometrik kesit perspektif
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