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19. Yüzyıl Mimarlığında Karaağaç Ġstasyon Kompleksi 

T.Ü. Fen Bilimleri Enstitüsü 

Mimarlık Anabilim Dalı 

 

 

 

ÖZET 

 

Dizel ve elektrikli lokomotif sistemlerinin geliĢimine rağmen, karayolu 

taĢımacılığındaki ilerlemeler, ulaĢım sisteminin baĢlangıcı olan demiryollarının 

günümüzde eski önemini kaybetmesine yol açmıĢtır. Bununla birlikte Osmanlı 

hükümetinin 19. Yüzyılda kaybettiği topraklar ve buna bağlı olarak değiĢen ulaĢım 

hatları, bazı istasyon yapılarının iĢlevini yitirmesine sebep olmuĢtur. Endüstri devrimine 

kadar dini mimariyi ön planda tutan Osmanlı mimarlığında, yeni yapı tiplerinin 

doğmasıyla yabancı uyruklu ya da yurt dıĢında eğitim görmüĢ Türk mimarlar ciddi rol 

oynamaya baĢlamıĢtır. Özellikle sınır kentlerde, yapıldıkları dönemde bir güç göstergesi 

olarak kullanılan demiryolu yapılarının tasarımında, savaĢlar döneminin ideolojik 

karmaĢasıyla birlikte milli kimlik arayıĢları etkili olmuĢtur. 

Bu çalıĢmada incelenen Edirne Karaağaç Ġstasyon Kompleksi de günümüzde iĢlev 

değiĢtirerek Trakya Üniversitesi Güzel Sanatlar Fakültesi kapsamında eğitim amaçlı 

kullanılmaya baĢlanmıĢ, ancak yerleĢkenin büyüklüğü ve yeri göz önüne alındığında, 

fakülteye ait ihtiyaçlar olmakla birlikte, yerleĢkenin de atıl kapasiteyle kullanıldığı 

gözlemlenmiĢtir. Ayrıca döneminin mimari özelliklerini yansıtan veya siyasi 

ideolojilerine ayna tutan yerleĢke içerisindeki bazı binaların tamamen terkedilmiĢ halde 

bulunması, hem üniversite hem de kamusal kullanım açısından potansiyeli yüksek olan 

bu bölgenin yeniden değerlendirilerek kullanıma açılması ihtiyacını doğurur. 

Ġlk olarak 1872 yılında kullanıma açılan bu kompleksin içindeki yapıların 

incelenebilmesi için, aynı yüzyıla ait mimari kültür ve bakıĢ açısı ile bunları oluĢturan 

ekonomik, siyasi ve sosyal değiĢimlerin anlaĢılması gerekir. Buradan yola çıkarak, 

çalıĢmanın 1. Bölümünde 19. Yüzyılda dünyada ve Osmanlı‟daki değiĢimler ile bu 

değiĢimlerin mimariye yansıması hakkında bilgi verilmiĢtir. 



iv 

 

2. Bölümde Rumeli demiryolları güzergahı ile, hat üzerindeki istasyon 

binalarından bir kısmı mimari açıdan incelenmiĢ, demiryolu istasyonlarında ihtiyaç 

duyulan yapı tipleri ve kullanımları araĢtırılmıĢtır. 3. Bölüm bir tespit kısmı olup, 

Edirne Karaağaç Ġstasyon Kompleksi içerisindeki yapılar, plan ve görünüĢ özellikleri 

bakımından tablo ve yapı tanıtım formları oluĢturmak suretiyle değerlendirilmiĢ, 

yardımcı fonksiyona sahip yapılar ise kendi içlerinde konularına göre ayrılarak ve 

benzerleriyle karĢılaĢtırılarak gösterilmiĢtir.  4. Bölümde tarihi çevrede yeni yapı ve ek 

tasarımı hakkındaki bilgiler kullanılarak teze konu olan yapıların potansiyel 

dönüĢümleri üzerine öneriler geliĢtirilmiĢtir. 
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Master's Thesis 

Karaağaç Station Complex in 19th Century Architecture 

Trakya University Institute of Natural Sciences 

Architecture Department 

 

 

 

ABSTRACT 

 

Despite the development of systems of diesel and electric locomotives, advances 

in road transport caused the railways, which is the beginning of transport system, lose 

their importance. Besides, the areas lost by Ottoman Empire and transportation lines 

changing according to this, caused the loss of function of some station buildings. In the 

Ottoman Architecture which kept religious architecture in the foreground until the 

industrial revolution, foreign architects and Turkish architects educated in foreign 

countries, started to take role, by the emergence of new types of buildings.  Especially 

in the border cities, in the design of railway buildings which had been used as a show of 

strength in their period, the search for national identity has been effective with the 

ideologic confusion of the wars period. 

The Edirne Karaağaç Station Complex, which is examined in this study, has also 

been used for educational purposes, but considerng the size and location of the campus, 

although there are needs of faculty, idle capacity was observed using the campus. In 

addition, some completely abondened buildings in the campus, reflecting their periodic 

architectural features or political ideologies, leads to the need to usage of this area with 

high potential in term of both university as well as public use. 

In order to examine the buildings in this complex, which is first used in 1872, it 

should be understood that architectural culture and point of view in the same century  

and social, economic and political changes which created them.  According to this, in 

the 1st Part of this work, some information is given about the changes in the World in 

19th century and their effects on architecture. 
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In the 2nd part, Rumeli Railway route and Some of the station building on the line 

is examined in terms of architecture. Besides, building types needed in railway stations 

and their usage is searched.  

The 3rd part is a detection portion and the main buildings in Edirne Karaağaç 

Station Complex are examined about plans and features of appearance by creating tables 

and building promotional posters.  Structures with auxiliary functions are also divided 

by subject and compared with similars.  

In the 4th part, by using the information about new structure and additional design 

in the historical environment, proposals have been developed on the potential 

transformation of the structures that are subject to thesis. 
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Number of Pages : 104 

Keywords  : Railway Buildings, Train Stations, Historical 

Environment, Adaptive Reuse, Station Buildings 
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ÖNSÖZ 

 

Bu çalıĢmada; bir yandan Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun ikinci baĢkenti olan Edirne 

Ģehri ve komĢumuz Yunanistan ile bir dönem pazarlık konusu yapılmıĢ Karaağaç 

bölgesinin tarihi ve jeopolitik önemini kavramaya çalıĢırken, diğer yandan burada 

oluĢan mimari yapı sebep ve sonuçlarıyla incelenmiĢtir. Dönemin baĢlıca ulaĢım sistemi 

olan demiryolları hatları ile döneminin prestij yapıları sayılan bu hatların üzerindeki 

“Gar Binaları” ve çevre yapılarının iĢleyiĢleri incelenerek, günümüzde iĢlev değiĢtiren 

bu yapıların nasıl ayakta tutulabileceği, Edirne Karaağaç Tren Ġstasyonu Kompleksi 

örneği üzerinden değerlendirilmesi amaçlanmaktadır. 

BaĢlangıçta 19. Yüzyıl mimari stilleri ve bu stillerin oluĢumuna etki eden faktörler 

incelenecektir. Daha sonra dönemin prestij yapıları olan Gar binaları ile demiryolları, 

Mimar Kemalettin ve çağdaĢı mimarların yaklaĢımı göz önüne alınarak detaylı olarak 

aktarılacaktır. Sonuç bölümünde ise tarihi çevrede yeni yapı tasarımı hususunda bilgi ve 

örnekler ıĢığında, tezin konusunu oluĢturan Edirne Karaağaç Ġstasyon Kompleksi ve 

yapılarının yeniden iĢlevlendirilmesi üzerine öneriler sunulacaktır. 

Bu süreçte dönemin ünlü mimarı Mimar Kemalettin ve eserleri üzerine yapılan 

çalıĢmalardan, sözel ve basılı tarih kaynaklarından, konu ile ilgili tez, makale gibi 

yayınlardan ve TCDD, ICOMOS, UNESCO Türkiye Birlik Komitesi ile Anıtlar Kurulu 

arĢivlerinden faydalanılmıĢtır. Ayrıca Osmanlı ve Cumhuriyet ArĢivleri ile Trakya 

Üniversitesi Yapı ĠĢleri Daire BaĢkanlığı arĢivlerinde de konuyla ilgili kaynak taraması 

yapılmıĢtır. YerleĢke bazında her binanın ayrı ayrı incelenmesinde, envanter fiĢleri 

hazırlanarak yapılar hakkında detaylı bilgi ve çizimler bu kısımda gösterilmiĢtir. 

ÇalıĢmanın, Karaağaç Ġstasyon Kompleksi‟nde ilerde yapılabilecek yeniden 

iĢlevlendirme ve mevcut yapıların belgelenerek korunması hususunda restorasyon 

projelerine mimarlık tarihi açısından yol gösterici olması söz konusudur.  
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1. BÖLÜM 

19. YÜZYIL MĠMARLIK ORTAMI 

1.1. GiriĢ 

Aydınlanma filozoflarının etkisiyle eĢitlik ve özgürlük fikirlerinin halkı 

ayaklandırması sonucu oluĢan 1789 Fransız devrimi, tüm dünyada siyasetten 

ekonomiye, kültürden mimariye her alanda çalkantılı bir dönemi beraberinde 

getirmiĢtir. Siyasi ideolojilerin her daim sanat üzerinde etkili olduğu kabul edildiğinde, 

mimaride “geçmiĢten yararlanma” ve “özgün biçimler yaratma” kutupları arasında 

seçmeci üsluplar ve karĢı yaklaĢımlarının ortaya çıktığı bu ortamda, bir çıkıĢ yolu olarak 

ortaya atılan “ulusçuluk” düĢüncesi, biçimsel tepkiler vermekten ileriye gidememiĢtir. 

(1) 

18. yüzyılın ortalarına doğru Kuzey ve Orta Avrupa‟da arkeolojik çalıĢmaların 

giderek artması “milli miras” düĢüncesini meydana çıkarmıĢtır. Avrupa‟nın feodal 

toplumlarının uluslaĢma sürecini destekleyen bu düĢünce ile birlikte hızlı endüstriyel 

geliĢme sonucu “herĢeyin yapılabilir hale gelmesi”, tasarımı koĢullar ve olanaklara 

dayandırılan kiĢisel bir etkinlik durumuna getirmiĢtir. (2) 

Osmanlı Ġmparatorluğu‟na bakıldığında ise, 19. yüzyılın değiĢen dengeleriyle 

siyasi ortamda oluĢan kaostan payını aldığı, özgürlük düĢüncesinin etkisiyle her kesimin 

kendi çıkarları için kurduğu derneklerde devletin bekasını gözeten olmamıĢ, Osmanlı 

devleti ve halifelik içi boĢ birer kavramdan ibaret kalmıĢtır. 

Böyle bir ortamda kurtuluĢ çaresi olarak ilk baĢvurulan ideoloji Osmanlıcılık 

olmuĢ, bu kavram altında Osmanlı devletini oluĢturan her din ve ırktan insanın birleĢip, 

imparatorluğun dağılmasını önleyebilmek amaçlanmıĢtır. Ancak bu ideoloji modern 

bürokrasinin yarattığı seçkin sınıfın bir ideolojisi olmaktan öteye gidememiĢ, 1829 

Edirne AnlaĢmasıyla bağımsızlığına kavuĢan Yunan ve Sırpların etkisiyle sırasıyla 

Helenizm ve Slav milliyetçiliği ortaya çıkmıĢ, son olarak da egemen ırk olan Türk 

milliyetçiliği siyasi alanda olduğu kadar sanatta da kendini göstermiĢtir.  
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1.2. 19. Yüzyılda Avrupa ve Amerika’da Görülen Mimari YaklaĢımlar 

19. yüzyılın özellikle ilk yarısında Avrupa sanatında eklektisist (seçmeci) 

yaklaĢımın sonucunda görülen historisizm, revivalizm ve oryantalizm akımları, 

mimaride değiĢik üsluplar meydana getirmiĢtir. 

Bunlardan Neo-Klasik üslup, Antik Yunan ve Roma dünyasını yeniden 

canlandırma giriĢimleri sonucu özellikle cephe düzenlemelerinde etkili olmuĢ, 

Napolyon‟un Fransa yararına yeniden canlandırmayı düĢlediği Roma 

Ġmparatorluğu‟nun 1790‟lar Avrupası‟nda simge niteliğine bürünerek doğudan batıya 

bütün dünyayı etkisi altına almıĢtır. (3) 

 

ġekil 1.1 Thomas Jefferson Evi 

Monticello, Charlottesville, ABD, 1772 (4) 

 

ġekil 1.2 Brandenburg Kapısı 

Berlin, 1791 (5) 

19. Yüzyılın ikinci yarısında Batı Avrupa‟nın her köĢesinde Neo-Gotik (Gotik 

Revival) üslupta kamusal ve özel binalar inĢa edilmesiyle pek çok ulusun “gotiğin 

beĢiği” payesini almak için uğraĢması arasında, ulusal miras fikri ile her ulusun özgün 

mimarisiyle diğer uluslardan ayrıldığı hipotezi yatar. (6) 
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ġekil 1.3 Votive Church 

Vienna,Heinrich von Ferstel,1879 (7) 

Historisizmin Rönesans formlarına dönüĢü simgeleyen bir formu olan Neo-

Rönesans, Fransa‟da Neo-Rokoko Ģeklinde baĢlamıĢ ve daha onra Avrupa‟nın diğer 

kısımlarıyla Amerika‟ya kadar uzanmıĢtır. 1871‟de Alman Ġmparatorluğu 

kurulduğunda, Neo-Rönesans ulusal stil olarak benimsenmiĢtir. 

Neo-Rönesans binalarda uyum ön plandadır. Dikdörtgen ve daire formların 

dekoratif elemanlar ve yataylığı vurgulayan korniĢler ile klasik Rönesanstan gelen 

plastırlar ve sütunlar bu üslubun özelliklerindendir. (8) 

 

ġekil 1.4 The Alte Pinakothek 

Kunstereal,Münich,Leo vo Klenze,1836 (9) 

19. yüzyıl sonlarına ait bir üslup olan Neo-Barok tarzı, Paris‟te Ecole des Beaux 

Arts müfredatının önemli bir parçası olmuĢ, önceleri kent devletlerinden ibaret olan 

Ġtalya‟nın birleĢmesinden sonra ise Ġtalya ve Alman Ġmparatorluğu‟nun güç göstergesi 

olarak resmi bir mimari üslup haline gelmiĢ, bu dönemde Amerika kıtasında da etkisini 

sürdürmüĢtür. 
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ġekil 1.5 Rosecliff Evi 

1898-1902, Newport, Rhode Island, Mimar:  McKim, Mead, and White (10) 

 

ġekil 1.6 Garnier Opera House 

1861-1875, Paris, Fransa, Mimar: Charles Garnier (11) 

 

Revivalist yaklaĢımın yanı sıra, J. L. Petit tarafından 1861 yılında ilk kez Latince 

“vernaculus” sözcüğünden türeyen “vernacular” sözcüğü kullanılmıĢtır. “Bir yere-

yöreye özgü” anlamına gelen bu sözcük, önceleri daha ziyade konut mimarisinde olmak 

üzere, “oryantalist” anlayıĢı da beraberinde getirmiĢtir. Doğuyla ticari bağı olan sanat 

hamileri çoğunlukla oryantalist tarzı egzotizm ve ticari bağlarının göstergesi olarak 

benimserler. Batıda Oryantalizm, Batı‟nın Doğu‟ya olan ekonomik ilgisi ile birlikte bu 

materyalist çağda ortaya çıkan mistik arayıĢlar ile de iç içedir. 

Coğrafi keĢiflerden beri doğuya ait formların yeniden yorumlanıp canlandırılması 

söz konusu iken, 19. Yüzyıl‟da Londra, Paris ve Chicago‟da açılan uluslararası 

sergilerde Doğu‟nun tanıtımı neticesinde bu ilgi doruğa ulaĢmıĢtır. 

ġekilde soğan kubbe, atnalı kemerler ve doğa motifleriyle Hint ve Endülüs 

Mimarisi‟nden hayli etkilenerek tasarlanmıĢ Kraliyet Pavyonu görülmektedir. 

https://en.wikipedia.org/wiki/McKim,_Mead,_and_White
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ġekil 1.7 John Nash, Kraliyet Pavyonu 

Brighton, 1815-23 (12) 

Emevi Prensi 1. Abdurrahman‟ın 8. Yüzyılda yaptırdığı Kordoba Ulu Camii, 1232 

Elhamra Sarayı ile birlikte 19. Yüzyılda seyyah ve tasarımcıların gözünden kaçmayarak 

19. Yüzyıl Oryantalist kimliğinin önemli referans kaynaklarından olmuĢtur. (13) 

 

ġekil 1.8 Elhamra Sarayı 

1232, Ġspanya (14) 

19. yüzyıl ikinci yarısında eklektisist üsluplara karĢı ortaya atılan fikirler doğrultusunda 

yeni akımlar görülmektedir. Bunlardan Arts &Crafts akımı William Morris 

öncülüğünde doğmuĢ ve endüstrileĢmeyle öne çıkan standartlaĢma ve makineleĢmeye 

karĢı el emeğini savunmuĢtur.  

 

ġekil 1.9 The Red House 

Bexley,Philipp Webb,1859 (15) 
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Sanat ve mimariyi klasik üsluplardan ayırmayı hedefleyen Art Nouveau ise, 

seçmeci ve taklitçi eklektisizme karĢı natüralist yaklaĢımı öne çıkarmıĢ bir akımdır. (16) 

 

ġekil 1.10 Villa I 

Otto Wagner, Vienna, Avusturya, 1886-1888 (17) 

 

ġekil 1.11 Thonet House 

BudapeĢte, Macaristan, Odon Lechner, 1890 (17) 

KuruluĢ amacı “sanat, endüstri ve zanaatın biraraya gelerek eğitim, propaganda 

ve kanepe yastığından şehir planlamasına kadar konuyla ilgili tüm sorularda hem fikir 

olma sayesinde sanayinin mükemmelleştirilmesi” olarak açıklanan Deuscher 

Werkbund ise, 20. yüzyılın son üçünçü çeyreğine kadar etkisini sürdürmüĢtür. (18) 

 

ġekil 1.12 Sandalye 

Josef Hoffmann, 1907 (19) 
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Resim sanatındaki soyutlaĢma ve sadeleĢme eğilimleri mimariye de yansımıĢ, 

yalın bir tasarım ve cephe dili önem kazanmıĢtır. Buna karĢın yaĢam tarzındaki çeĢitlilik 

sanata da yansıyarak fovizm, sürrealizm, orfizm, ekspresyonizm, kübizm, fütürizm gibi 

farklı yönde birçok akımın ortaya çıkmasına sebep olmuĢtur. (16) Ancak Batılı kültürel 

kökleri olmayan ama 19. ve 20. Yüzyıllarda az ya da çok batılılaĢan ve bu sebeple 

ortaya çıkan kimlik ve aidiyet sorunuyla baĢ edebilmek için ulusal kimlik inĢasına 

Ģiddetle ihtiyaç duyan toplumlarda, özellikle vernaküler mimari çözümlemelerinin 

mimaride idealleĢtirmelere bir süre daha etkisi olduğu söylenebilir. (6) 

1.3. 19. Yüzyılda Osmanlı’da Görülen Mimari YaklaĢımlar 

Klasik Dönem 18. yüzyıldan itibaren Batı'dan gelen sanat akımının ağırlığı altında 

biçim değiĢtirmiĢ ve bunun neticesinde Avrupa tesirli bir Türk sanatı oluĢmaya 

baĢlamıĢtır. Geç dönem Batılı Türk Sanatı evrelerini; GeçiĢ Dönemi (Lale Devri)1703-

1730, Türk Barok ve Rokoko Dönemi 1730-1845, Empire (Ampir) ve Tanzimat Üslubu 

1845-1875, Eklektik (Karma) Üslup Dönemi 1875-1910 olarak sıralayabiliriz.  

28 Mehmet Çelebi‟nin Fransa seyahati sonucu sadrazama takdim ettiği raporda 

anlatılan sanat eserlerinin barok ve rokoko çizgileri Osmanlı‟da da kullanılmaya 

baĢlanmıĢ, ancak batıda heykel ve fresklerde dini sahneler kullanılırken Osmanlı‟da 

çiçek motifleri kullanılmıĢtır. S ve C kıvrımlı eğrilerle dairesel kemerler, ovale yakın 

eğrisel hatlar, dilimli büyük kubbe, yaprak motifleri, altın varaklar, istiridye kabuğu 

biçiminde süslemeler Osmanlı‟da kullanılan rokoko özelliklerindendir. (20) 

 

ġekil 1.13 Nuruosmaniye Camii 

1748-55 (21) 
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ġekil 1.14 Küçüksu Meydan ÇeĢmesi 

1806 Geç Rokoko örneği (22) 

1825‟te inĢa edilmiĢ olan Nusretiye Sebili de, eğri yüzeyleri ve onlara uyan saçağı 

dahil tümel kompozisyonuyla Ġstanbul Barok mimarisinin önemli örneklerinden biridir. 

Pencereleri üzerindeki taĢ oyma bezeme Barok fakat pencerelerin altın yaldızlı taĢ 

demir Ģebekeleri Ampir üslubunda yapılmıĢtır. (23) 

 

ġekil 1.15 Nusretiye Sebili 

Ġstanbul 1825 (23) 

Gaspare Fossati, Raimondo D‟Aronco,  Adolphe Maillard, Alexandre Vallaury 

gibi Ġtalyan ve Fransız mimarlar sayesinde Osmanlı mimarisinde batılılaĢma hız 

kazanmıĢtır. Neogrek bir Neo-Klasisizm veya Rönesans revivalizmi önerisi ile 

Osmanlı geleneğine ait tipolojileri, süsleme biçimlerini veya sistemlerini baĢarılı bir 

biçimde yorumlayan Vallaury, 20. Yüzyılın ilk çeyreğinde kendini gösterecek yeni 

kuĢak Türk mimarlarının eğitiminde etkili olmuĢtur.  

19. yüzyılda yoğun olarak baĢkentte uygulanan Neo-Klasisizm ekolü, Antik 

Yunan, Rönesans, Fransız emperyal üsluplarının, farklı dönemler ve tarzlarından seçilen 

elemanlarla oluĢturulmak istenmiĢtir. Osmanlı mimarîsinde Melling‟in Hatice Sultan 
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Sarayı ile baĢlattığı Neo-Klasik anlayıĢ farklı ve geniĢ uygulama alanlarıyla mimarîye 

hâkim olmuĢtur. (24) 

 

ġekil 1.16 Hatice Sultan Sarayı Gravürü 

Ortaköy,Antoine Ignace Melling Gravürü (25) 

Yeni ticaret merkezi olan Karaköy‟den baĢlayarak Tophane ve KabataĢ‟ta 

meydana gelen yapılaĢmayı, Dolmabahçe‟den BeĢiktaĢ sahili boyunca devlete ait özel 

konutlar ve yönetim birimlerinin bulunduğu Neo-Klasik mimarî anlayıĢın hâkim olduğu 

saraylar takip etmiĢtir. Pera‟daki elçilik binaları, Batı tarzı yaĢam ve kültür anlayıĢının 

hâkim olduğu Pera ve Beyoğlu semtinde sivil ve kamu yapıları bu tarzda inĢa 

edilmiĢlerdir. (3) 

Zanaatı canlandırma çabaları, 19. Yüzyılda hayli kabul gören bir yaklaĢımdır. Seri 

üretime karĢı romantik tepki, doğaya yönelik artan ilgiyi de beraberinde getirmiĢtir. 

Kaynağını doğadan ve Uzakdoğu esintilerinden alan Art Nouveau ile birlikte, doğaya 

ve geçmiĢe olan ilginin sonucu olarak ortaya çıkan Oryantalizm, batıyı örnek alan 

Osmanlı sanatını da etkilemiĢtir. Sultan Abdülaziz döneminde sıklıkla görülen 

oryantalizm örnekleri arasında Hidayet Camisi, Beylerbeyi Sarayı, Yıldız sarayı, 

Hamidiye Saat Kulesi, Aksaray Valide SultanCamisi, Harbiye Nezareti Binası, Çırağan 

Sarayı, Tokat KöĢkü, Ġzmit Saat Kulesi, Ġzmir Saat Kulesi, Fuat PaĢa Türbesi, Köprülü 

Mehmet PaĢa Medresesi sayılabilir. 



10 

 

 

ġekil 1.17 Çırağan Sarayı 

Nikogos Balyan, 1867, Ġstanbul (26) 

19. yüzyılın ikinci yarısında Neo-Klâsizm'le bütünleĢen Art-Nouveau yakla-

Ģımlarının yanı sıra, yapı cephelerinde de oldukça yoğun Art-Nouveau etkileri taĢıyan 

bezeme öğeleri görülür. Ġtalya‟nın artan nüfusunun bir kısmını Osmanlı‟ya ihraç etmesi, 

Avusturya-Rusya savaĢından kaçan Ġtalyanlar‟ın mülteci olarak Osmanlı‟ya sığınıĢları, 

baĢta Ġstanbul olmak üzere çeĢitli Ģehirlerde yerleĢmeleriyle Ġtalyan etkilerinin 

görülmesine yol açar. (27) Galata ve Pera‟da yaĢayan tüccar Avrupalılar (Ġtalyan, 

Yunan, Ġngiliz, Fransız, Avustralyalı, Alman vb.) ve levantenler (çoğunlukla iĢveren, 

sanatçı ve mimar olan Yahudi ve Ermeniler ile Galata‟da kalan son Cenevizliler) 

aralarında Raimondo D‟Aronco‟nun da bulunduğu Avrupalı meslektaĢlarıyla beraber, 

Galata ve Pera‟yı, Ġstanbul‟un metropoliten alanı içinde Art Nouveau yapıların baĢlıca 

yoğunluk merkezi haline getirdiler. Art-Nouveau'nun özüne uygun bir yaklaĢım, çelik 

konstrüksiyona ağırlık vermesidir ki Raimondo D'Aronco'nun Beyoğlu'nda M. Botter 

için yaptığı Botter apartmanı (Casa Botter / Ġstiklâl Cad. 275), bu yaklaĢım kapsamına 

girer. Cephe bezemelerinde ise simetrik olmayan dalgalı çizgiler, çiçek sapları ve 

goncaları, asma filizleri, böcek kanatları veya benzeri kıvrımlı doğal biçimler doğadan 

alınıp, inceltilip, uzatılarak stilize edilmiĢ biçimler görülür. (3) 
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ġekil 1.18 Raimondo D‟Aronco 

Botter Apartmanı, 1900, Pera, Ġstanbul (28) 

Osmanlı mimarîsinde ciddî anlamda uygulamasını göremediğimiz Neo-Gotik 

tarz, daha çok Ġslam ve Osmanlı mimarîsinden alınma mimarî öğelerle birlikte 

kullanılmıĢtır. Neo-Gotik özellikleri tam olarak yakalayabilen yapı olarak, Mongeri ve 

De Nari tarafından ikinci kez ele alınan St. Antuan Kilisesi gösterilebilir. 

  

ġekil 1.19 St Antuan Kilisesi 

Ġstanbul, 1912, Giulio Mongeri (29) 

20. Yüzyıl baĢlarında dini yapı dıĢındaki binalarda Rönesans mimari öğeleri de 

görülmeye baĢlanır. 1. Ulusal Mimari‟ye de yansıyan Rönesans mimarisinden 

esinlenmiĢ yatay kuĢaklarla üçe ayrılan cephe ve her katta farklı pencere tipleri, 

cephelerde taĢ kaplamalar ve basık kemerler, bu üslubun özelliklerindendir. 
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ġekil 1.20 Salt Galata, 1892 Alexander Vallaury 

Sveta Nedelya Katedrali Sofya 

Vault Karaköy 1863 Antoine Tedeschi  

(30) 

1761 ile 1839 yıllarında Almanya ile imzalanan dostluk ve ticaret anlaĢmaları ve 

demiryolu hattı projesi ile kurulan yakın iliĢkiler neticesinde Alman mimarlar 

Ġstanbul‟daki önemli yapılara imza atmaya baĢlamıĢtır. Yardımcılığını Mimar 

Kemalettin‟in yaptığı Alman Mimar August Jachmund tarafından tasarlanan Orient 

Express‟in varıĢ noktası Sirkeci garı (1888-1890) ve Deutsche Orient Bank binası ile 

Otto Ritter ve Helmuth Cuno‟nun tasarladığı Ġstanbul-Konya-Bağdat hattının ilk durağı 

HaydarpaĢa Garı (1906-1908), Alman etkisinin en belirgin hissedildiği örnekler 

arasındadır. 

19. yüzyılın ilk yıllarında mimariye yansıyan Alman ve Avusturya etkisinin 

artmasında, mimar mühendislerin yanı sıra, Almanya‟dan ithal edilen inĢaat ve 

dekorasyon malzemeleri ile Orta Avrupa‟da moda olan üslupların yayılmasına sebep 

olan ticari yayın ve katalogların da katkısı olmuĢtur. 

Jön Türk devriminin ana etmeni olan Türkçülük akımının bir yan ürünü biçiminde 

ortaya çıkan ve 1908-1930 arasındaki yaklaĢık 22 yıllık bir süreyi kapsayan 1. Ulusal 

Mimarlık Dönemi, Türk mimarisinin doğal geliĢmesini engelleyen “batılılaĢma” 

eğilimine ilk tepkilerin gösterildiği, bu mimarinin yabancı etkilerden arıtılmasına çaba 

harcandığı bir dönem olarak tanınmıĢtır. Bu dönem yapılarının taĢıdığı baĢlıca 

özellikler; simetri, görkemli ön cephe ve bunu sağlamak için yapı yüzeyinden dıĢarı 

taĢan kapalı cumbalar ile köĢe kuleleri, tarihi görünümü sağlamak amaçlı kesme taĢ 

kaplama, kütle çözümünde batı etkisine rağmen cephede klasik Osmanlı öğelerinin 

kullanılmasıdır. 1891 yılına kadar Hendese-i Mülkiye Mektebi‟nde Alman Profesör 

Jachmund‟dan tasarım dersleri alan ve Berlin‟deki Charlottenburg Teknische 
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Hochschule‟de yüksek öğrenimini tamamlayan Mimar Kemalettin, çağdaĢı Vedat Tek 

ile birlikte bu akımın öncülerindendir. Mimar Kemalettin, 1 Mayıs 1909‟da Evkaf 

Nezareti‟ne atanmıĢ, Kemalettin Okulu da denilen Tamirat ve ĠnĢaat Heyet-i 

Fenniyesi‟ni kurmuĢtur. Burada yaptığı çalıĢmalardan bazıları Bebek Camii (1913), 

Bakırköy Amine Hatun Camii (1913-24), Bostancı Camii, Ayazma Ġlkokulu,1.,2.,3.,4. 

ve 5. Vakıf Hanları, Kudüs‟teki Mescid-i Aksa restorasyonu olan Mimar Kemalettin, 

1870‟lerde inĢa edilmeye baĢlanan Rumeli ve ġark demiryollarının Filibe, Selanik, 

Sofya ve Edirne gar binalarının tasarımını yapmıĢtır. (31) 

   

ġekil 1.21 Harikzedegân (Tayyare) Apartmanları 

1919-1922 Laleli, Ġstanbul (32) 

 

ġekil 1.22 Ġkinci Vakıf Apartmanı 

Ankara, 1930 (33) 
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2. BÖLÜM 

RUMELĠ-HĠCAZ-BAĞDAT DEMĠRYOLLARI 

2.1. Rumeli Demiryolları 

Zorunlu biçimde ortaya çıkan ticari, askeri ve teknolojik iliĢkiler, Avrupa‟nın 

Osmanlı‟yı açık pazar haline getirmesine sebep olmuĢtur. Hammadde arayıĢında olan 

Avrupa‟nın, bu hammaddeyi transfer için ihtiyaç duyduğu tren yolu ağlarını Osmanlı 

üzerinden geçirme projeleri, 2. Abdülhamit‟in Ġslamiyet‟i birleĢtirmeye yönelik siyasi 

emelleriyle birleĢince, demiryolu ağı Osmanlı‟nın 19. Yüzyılda hayata geçirdiği en 

önemli teknolojik giriĢim haline gelmiĢtir. 

Batı dünyasında ilk tren, çeĢitli ön denemelerden sonra, 1825 yılında, Ġngiltere‟de, 

Darlington ve Stockton kasabaları arasına döĢenen kısa demiryolu hattı üzerinde, saatte 

20 km hızla iĢlemeye baĢlamıĢtır. Ġngiliz sanayicileri arasında büyük ilgi gören bu yeni 

ulaĢım sistemi hızla yayılmıĢ, çağdaĢ anlamdaki ilk tren yolu 1830′ da Liverpool-

Manchester arasında iĢletmeye açılmıĢ, bunu 1832′de, Fransa‟da St Etienne-Lyon, 

1835′de Almanya‟da Nürnberg-Furth, aynı yıl Belçika‟da Brüksel-Malines hatları 

izlemiĢtir. ABD‟deki ilk demiryolu Baltimore-Ohio arasında, 1830 yılında iĢletmeye 

açılmıĢ, Uluslararası ilk demiryolu hattı ise, 1843′de Belçika‟nın Liege ve Almanya‟nın 

Köln kentleri arasında döĢenmiĢtir. (34) Bu giriĢimler üzerine padiĢah Abdülmecit ve 

arkasından Abdülaziz, bir an evvel Osmanlı‟ya tren yolu yapımı konusuna önem 

vermiĢlerdir. Sultan Abdülaziz‟in “memleketime demir yolu yapılsın da istersen 

sırtımdan geçsin razıyım” sözü, bunun kanıtı niteliğindedir. (35) 

Batılı ülkelerle iliĢkilerin yoğunlaĢtığı Tanzimat döneminde ise Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟nda da demiryolu yapımına ilginin arttığı görülmektedir. Hindistan‟dan 

gelen deniz ticaret yolunun Mısır üzerinden Akdeniz‟e bağlanmasını isteyen 

Ġngiltere‟nin giriĢimiyle, Ġmparatorluk‟taki 211 kilometrelik ilk demiryolu Ġskenderiye-

Kahire arasında, 1856 yılında açılmıĢtır. 1869′da SüveyĢ Kanalı‟nın açılmasıyla 

önemini yitiren bu ilk hattan sonra Anadolu‟da ilk demiryolları, Ege‟nin zengin tarımsal 

ürününü denize ulaĢtırmayı amaçlayan, 1863-1866 tarihli Ġzmir-Kasaba hattı ile 1856-

1890 tarihli Ġzmir-Aydın hattı olmuĢtur. Ġmparatorluğun Avrupa toprakları üzerinde 
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gerçekleĢtirilen ilk demiryolları ise sırasıyla, 4 Ekim 1860 tarihli Çernavoda 

(Boğazköy)-Köstence (Romanya) hattı (66 km), 1861-1863 Rusçuk-Varna (Bulgaristan) 

hattı (224 km), 1864 – 10 Ocak 1866 Ġzmir-Kasaba hatlarıdır. (36) 

Avrupa ülkeleriyle siyasî bir bütünleĢmeyi amaçlayan Tanzimat yöneticileri, 

özellikle ulaĢım ve iletiĢim konularında yeniliklere sahne olan Kırım SavaĢı‟ndan sonra, 

Ġstanbul‟u Avrupa‟ya bağlayacak bir demiryolunun bütünleĢmeyi çabuklaĢtıracağı 

kanısındaydılar. Ayrıca önemli Balkan kentlerini birbirine bağlayan bir demiryolu ağı 

bu bölgede son zamanlarda görülmeye baĢlayan huzursuzlukları giderebileceği gibi, 

imparatorluk için önemli ticarî, siyasî ve askerî avantajlar da sağlayabilecekti.  

Bunların dıĢında demiryolları sayesinde taĢraya hâkim olma, doğu pazarına 

ulaĢma, yabancı sermayenin ülkeye girmesi ve doğudaki mahsulün batıya taĢınması 

konularında kolaylık sağlayarak; bir emperyalizm aracı olarak kullanılmıĢtır. Ancak, 

zamanı kısaltıp insanların coğrafyasını geniĢleten bu demiryolu ağı için ülkenin malî ve 

teknik güçleriyle gerçekleĢtirilmesine olanak bulunmadığından yabancı giriĢimcilerle 

anlaĢma yapılma yoluna gidilmiĢti. Anadolu‟da ilk demiryolu imtiyazı Ġzmir-Aydın 

arasındaki hat için 23 Eylül 1856‟da Ġngiliz bir gruba verilmiĢ olup hat 1 Temmuz 

1866‟da tamamlanmıĢtır. Rumeli‟de ise ilk sözleĢme 1857 Ocağı‟nda Ġngiliz 

milletvekili Labro ile imzalanmıĢ, fakat Labro‟nun gerekli sermayeyi sağlayamaması 

nedeniyle, aynı yılın Nisan ayında sözleĢme feshedilmiĢtir. ÇeĢitli Ġngiliz ve Belçikalı 

giriĢimcilerle, 1860 ve 1868′de yapılan ikinci ve üçüncü sözleĢmelerin de benzer 

sebeplerle iptal edilmesinden sonra, Rumeli Demiryolları imtiyazı, 17 Nisan 1869 

tarihinde imzalanan dördüncü bir sözleĢme ile, Brüksel‟de bankerlik yapan, Macar asıllı 

Yahudi Baron Maurice de Hirsch‟e verilmiĢtir. Bu sözleĢmeye göre yapılacak 

demiryolu Ġstanbul‟dan baĢlayıp Edirne, Filibe ve Saraybosna‟dan geçerek Sava nehri 

sınırına kadar uzanacak, ayrıca bu demiryolundan ayrılan kollarla Enez, Selanik ve 

Burgaz birbirine bağlanacaktı. (37) 1871‟den sonra devlet demiryolu inĢaat masraflarını 

kendi karĢılamıĢ ve HaydarpaĢa-Ġzmit hattı devlet bütçesinden yapılmıĢtır. (35) 5 Mayıs 

1873‟de ise 90 km‟lik bu hat hizmete açılmıĢtır. Ancak 1875 Osmanlı mali buhranının 

iflas ile sonuçlanması sonrası benzer devlet yatırımları durdurulmuĢ ve Hicaz demiryolu 

hariç tüm hatların yabancı sermaye ile yapılmasına karar verilmiĢtir. 

Hattın ilk bölümü olarak, Yedikule-Küçükçekmece demiryolunun çalıĢmalarına 4 

Haziran 1870 tarihinde baĢlanmıĢtır. 15 kilometrelik bu ilk bölüm, ufak bir gecikmeyle, 
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aynı yılın sonuna doğru tamamlanarak, 4 Ocak 1871 günü yapılan resmî bir törenle 

açılmıĢ ve hemen ertesi günden itibaren yolcu taĢımacılığına baĢlamıĢtır. 

Küçükçekmece-YeĢilköy-Bakırköy-Yedikule istasyonlarını içeren bu ilk Rumeli hattı, 

özellikle Bakırköy ve YeĢilköy‟ün, büyüyerek kentin üst gelir grubu tarafından 

yeğlenen yerleĢme merkezlerine dönüĢmesine neden olmuĢtur. Ancak Yedikule‟deki 

baĢlangıç istasyonu, kentin iĢ merkezi olan Eminönü bölgesinden çok uzakta bulunması 

nedeniyle, kullanıcılar tarafından eleĢtirilmiĢ, hattın iĢ merkezi olan Sirkeci‟ye kadar 

uzatılması istenmiĢtir. Ancak, bu uzantının Topkapı Sarayı‟nın sahil kesiminden 

geçecek olması ve güzergah üzerinde bulunan sahil köĢklerinin yıkılmaları gereği halk 

arasında tepkilere neden olmuĢ, yük taĢımacılığı açısından hattın korunaklı bir limanda 

son bulması gerekliliği karĢısında Langa‟dan, Sultanahmet meydanı altından 

Bahçekapıya uzanan bir tünel açılarak terminalin burada yapılması, ya da 

Küçükçekmece gölü içinde yeni bir liman yapılması önerilmiĢtir. Sonunda tek baĢına 

karar verme durumunda kalan Sultan Abdülaziz, Rumeli Demiryolları‟nın baĢlangıç 

istasyonunun Yedikule değil, Sirkeci olmasını kararlaĢtırmıĢtır. Böylece Yedikule‟den 

doğuya, Sirkeci‟ye, Küçükçekmece‟den de batıya, Çatalca‟ya doğru uzatılan Yedikule-

Küçükçekmece hattının bu yeni bölümleri 21 Temmuz 1872′de iĢletmeye açılmıĢtır. 

Yedikule-Küçükçekmece hattı ile uzantılarının güzergâhında bulunan özel 

mülkiyete ait binaların istimlâk edilmesi inĢaat sırasında bir sorun olmuĢsa da, istimlâk 

edilen bina ve arazilerin bedelleri muntazaman ödenmiĢtir. Bu arada, hattın Sirkeci‟deki 

baĢlangıcında, hemen yeni bir gar inĢa etmek yerine, istimlâk edilmiĢ fakat henüz 

yıkılmamıĢ özel konutlardan yararlanılmıĢ, buralara geçici olarak demiryolu 

memurlarıyla bürolar yerleĢtirilmiĢtir. Osmanlı hükümeti Ġstanbul ve Edirne garlarının 

yapımına özellikle önem verdiği için, 1885 yılı Aralık ayında yapılan özel bir anlaĢma 

ile, Rumeli Demiryolları‟nın yapımını yüklenen ġark Demiryolları ġirketi, Ġstanbul Garı 

için 1 milyon, Edirne Garı için ise 250 000 Frank harcamaya mecbur tutulmuĢtur. 

Ġstanbul Gar binasının iki katlı olması düĢünülmüĢse de, ġark Demiryolları ġirketi, 

zeminin çürük olduğu bahanesini ileri sürerek iki katlı bir gar yapılmasını önlemeye 

çalıĢmıĢtır. Ġstanbul-Edirne-Sarımbey ve Dedeağaç-Edirne hatları inĢası için kilometre 

baĢına 200.000 Frank alan Ģirket, arazi yeterince düzgün olduğu halde yapılan gereksiz 

kıvrımlarla demiryolunu uzatmıĢtır. Bu sayede tren yolunun uğramadığı bir çok kasaba 

olduğu gibi, Edirne ve Filibe gibi Ģehirden yaklaĢık 5 km uzaklıkta istasyonlar ortaya 
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çıkmıĢtır.  Rumeli Demiryolları‟nın en doğu ucundaki Ġstanbul kentine yakıĢır bir gar 

binasının yapımına ise, 11 ġubat 1888′de baĢlanmıĢ, bina 3 Kasım 1890′da kullanıma 

açılmıĢtır. (38) 

 

ġekil 2.1 Ġstanbul-Edirne Yolu H: 1341 / M:1923 

(Osmanlı ArĢivi / HRTh Gömlek: 1301) 
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ġekil 2.2 Osmanlı Devleti Avrupası H:1341 / M:1923 

(Osmanlı ArĢivi / HRTh Gömlek: 231) 

ġekilde görülen Güney ve Doğu Rumeli, Batı Trakya, Makedonya ve 

Yugoslavya‟nın bir kısmını içine alan haritayı hazırlayan Erkan-ı Harbiye MüĢiri ġakir 

PaĢa, Edirne‟den itibaren Rumeli demiryolu hattı ile istasyonları göstermiĢtir. 

 

ġekil 2.3 Rumeli Demiryolları tren hattını gösterir haritalar 

(39) 

EK 11‟de, Türkiye üzerinden geçen iç-dıĢ hatlar,  inĢa tarihlerine göre 

değerlendirilerek detaylı olarak gösterilmiĢtir. 
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2.2. Hicaz Demiryolları 

1864‟te Amerikalı mühendis Dr. Charles F. Zimpel‟in Kızıldeniz ile ġam‟ı 

birleĢtirecek demiryolu projesi iki nedenden dolayı kabul edilmemiĢtir. Birinci neden 

hattın geçeceği güzergâhtaki Arap kabilelerinin tepkileri, diğeri ise demiryolunun 

tahminî maliyetinin yüksek olmasıydı. 

Bölgenin geri kalmıĢlığı, SüveyĢ Kanalı‟nın açılmasıyla Ġngilizlerin bölgeye 

yerleĢmeye baĢlamaları, kutsal topraklara denizden yapılacak bir saldırı karĢısında, 

Hicaz‟a süratle asker sevk edilmesi düĢünceleriyle Mısır Valisi Ahmed Muhtar PaĢa 

1897‟de, Konya‟dan ġam‟a, ġam‟dan SüveyĢ Kanalı‟na uzanan bir demiryolunun 

döĢenmesini zamanın padiĢahı Abdülhamit‟ten talep etmiĢtir. 

PadiĢah gerek 93 Harbi‟nde Ġstanbul-Filibe, gerekse 1897 Osmanlı-Yunan 

Harbi‟nde Selânik-Ġstanbul ve Manastır-Selânik hatlarının sağladığı kolaylıkları 

görmüĢtür. Ayrıca kutsal Ģehirler olan Mekke ve Medine‟ye kolay, ucuz ve rahat bir 

Ģekilde ulaĢım imkânı verecek olan demiryolu, aynı zamanda halifenin, dünya 

Müslümanlarının gözünde de prestijini arttıracaktır. 

Ġngilizlerin 1839‟da Aden‟i iĢgal ederek Yemen‟e ayak basmaları, 93 

Harbi‟nden sonra da Kıbrıs‟a yerleĢmeleri, Arabistan Yarımadası‟nın geleceğini tehdit 

ediyordu. Bu durum karĢısında Hicaz ve çevresini elde tutma, özellikle SüveyĢ 

Kanalı‟nın Ġngilizlerin kontrolüne geçmesinden sonra büyük önem arz ediyordu. Zira 

Osmanlı Devleti, Hicaz ve Yemen‟e asker sevkini SüveyĢ Kanalı ile gerçekleĢtiriyordu. 

Kanalın kapatılması hâlinde, Hicaz ve Yemen‟le irtibat kesilmiĢ olacaktı. Hicaz Hattı 

tamamlandığında, Ġstanbul, Mekke ve Medine‟ye bağlanacaktı. Bir diğer önemli konu 

ise, bölgede meydana gelen iç isyan ve karıĢıklıkların süratle bastırılmasıydı. Bölgeye 

süratle asker ve cephane nakli, ancak demiryoluyla sağlanabilirdi. 

Demiryolunun devreye girmesi ile hacı ve ziyaretçi sayısı büyük oranda artacak, 

bu da kutsal yerlerin geliĢmesine katkı sağlayacaktı. Ayrıca Mekke ve Medine 

arasındaki geniĢ topraklarda zirai üretim teĢvik edilecek, bu da ürünlerin uzak pazarlara 

ulaĢtırılmasını, dolayısıyla ekonomik kalkınmayı mümkün kılacaktı. Demiryolu daha 

sonra bir Ģube hattı ile Kızıldeniz‟e bağlandığında ticari ve ekonomik fonksiyonu daha 

da artacaktı. 

2 Mayıs 1900‟de padiĢahın baĢkanı olduğu Komisyon-ı Âlî kuruldu ve Hicaz 

Demiryolu‟nun, tarihi Hac yolu boyunca yapılmasına karar verildi. Hat, ġam‟dan 
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Mekke‟ye daha sonra Mekke‟den Cidde‟ye uzatılacak, yan bir hatla da Hayfa‟dan 

Akabe‟ye inilebilecekti. Ayrıca hattın Medine‟den Bağdat‟a uzatılması ve Amman-

Kudüs ġubesi inĢaatı da düĢünülmekteydi. 

Hicaz Demiryolu‟nun Akdeniz‟e bağlantısını sağlayacak ġam-Dera-Hayfa Hattı 

ise Eylül 1905‟te bitmiĢtir. Hattın Akabe‟ye bağlanması ise Ġngilizler Ģiddetle karĢı 

çıktığı için gerçekleĢememiĢtir. 

1 Eylül 1906‟da 223 kilometrelik Maan-Tebük, 1907‟de 288 kilometrelik Tebük, 

El Ula bölümleri, 31 Temmuz 1908‟de ise El Ula-Medîne hattı tamamlanmıĢtır. 1 Eylül 

1908‟de yapılan resmî bir törenle Hicaz Demiryolu iĢletmeye açılmıĢtır. 

Demiryolu inĢası sırasında küçük büyük 2666 kâgir köprü ve menfez, 7 gölet, 7 

demir köprü, 9 tünel, 37 su deposu inĢa edilmiĢtir. 

Daha önce develerle 40 günde kat edilen ġam-Medine yolu 72 saate inmiĢti. 

Hareket saatleri namaz vakitlerine göre tanzim edilen trenler, istasyonlarda yolcuların 

namazlarını kılacak kadar bekletiliyorlardı. (35) 

I. Dünya SavaĢı sırasında da demiryolunu yan yol inĢaatları sürmüĢ olup bu 

yollar Mısır ġubesi‟ne aittir. 1918‟de Hicaz Demiryollarının uzunluğu 1.900 

kilometreyi bulmuĢtur. 

Osmanlı‟nın “imtiyazsız”, kendi isçi ve mühendisleri ile yaptığı tek demiryolu 

Hicaz Hattı‟dır. Nedeni dinseldir. Hicaz‟a demiryolu yapılırken iĢin içine “Frenk eli”nin 

girmesi istenmemiĢtir. II. Abdülhamit, Arap dünyasında sezdiği imparatorluktan kopuĢ 

eğilimini, Ġslam ümmetliğinin Ģemsiyesi altında eritmek istemiĢtir. Ayrıca Arap 

dünyasının dizginlerini elinden kaçırma korkusu da Hicaz Hattı‟nın yapılma sebebi 

olmuĢtur. Ġslam ümmetinin gönüllü bağıĢı ile döĢenen bu demiryolu, I. Dünya SavaĢı 

sonunda, Ġngilizlerle iĢbirliği yapan Araplar tarafından kullanılmaz duruma getirilmiĢtir. 

Bugün bir demiryolu enkazı olarak lokomotif ve istasyon iskeletleri ile çölde 

durmaktadır. 

I. Dünya SavaĢı ile birlikte yurt içindeki demiryolu hatlarına el konulunca Hicaz 

Hattı‟nda yetiĢmiĢ subay ve teknik adamlar mevcut demiryollarını iĢletmiĢ, ulusal 

demiryolculuğumuzun ilk teknik ve yönetici kadrolarını oluĢturmuĢlardır. Çünkü o güne 

değin Osmanlı‟nın imtiyazlarla yaptıra geldiği demiryollarında Türk çalıĢan yok 

denecek kadardır. Tümüyle azınlıklardan, yabancılardan oluĢan bir demiryolcu kadrosu 

vardır. Cumhuriyete gelinceye kadar, demiryolu Türk insanının yapacağı iĢlerden 
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sayılmıyordu. Dahası demiryolu ulaĢımının Türkçe haberleĢmeyle yürütülemeyeceği 

düĢünülerek, Anadolu-Bağdat Demiryolu‟nda haberleĢme Fransızca yapılıyordu. Hicaz 

Demiryolu dıĢında Türk memura ender rastlanıyordu. Demiryolunda çalıĢanların 

çoğunluğunu Rum, Ermeni ve Yahudiler oluĢturuyordu. (40) Ġncelemenin konusu olan 

Edirne Karaağaç Tren Ġstasyonu YerleĢkesi‟nde bulunan lojman binalarının eski Rum 

evlerine benzemesi bu sebepten olabilir. 

 

ġekil 2.4 ġam‟daki Hicaz Garı 

 (40) 

 

ġekil 2.5 Medine Garı 

(40) 
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2.3. Bağdat Demiryolları 

PadiĢah Abdülhamit‟in büyük rüyası, ġark Demiryollarını Basra Körfezi‟ne 

bağlayacak bir demiryoluydu. Anadolu‟da ve Suriye‟de varolan demiryolları ile 

birleĢince, bu hat Ġstanbul‟u raylarla bir taraftan Ġzmir, Halep, ġam, Beyrut, Musul ve 

Bağdat‟a, diğer taraftan da Avrupa‟nın metropollerine bağlayacaktı. Böyle bir 

demiryolu Ģebekesi padiĢaha, Kürt ve Arap aĢiretleri üzerinde otoritesini geniĢletme ve 

Ortadoğu Müslüman dünyasının halifesi olarak da itibarını arttırma imkanı verecekti. 

1886 yılında Osmanlı Nafia Nezareti, HaydarpaĢa-Ġzmit hattını kiralayarak iĢleten 

Ġngiliz ġirketine bu demiryolunu Ankara‟ya kadar uzatmasını önerdi. Bu kısım 

tamamlandıktan sonra, hattın Bağdat‟a kadar uzatılabileceği düĢünülüyordu. ġirket, 

Avrupa‟da bu iĢe para yatıracak kapitalistler aradı. Fakat kimsenin ilgisini çekemediği 

için Anadolu‟da demiryolu yapmak düĢüncesinden vazgeçti.  

Deutsche Bank‟ın liderliğinde, HaydarpaĢa-Ġzmit hattının iĢletmesini ele alacak ve 

bu hattı Ankara‟ya kadar uzatacak “Anadolu Demiryolu Kumpanyası” ( La Societe du 

Chemin de Fer Ottomane d‟Anatolie) kuruldu. Kumpanya ile Osmanlı Hükümeti 

arasında 6 Ekim 1888‟de imtiyaz anlaĢması imzalandı. Ġmtiyaz anlaĢmasına göre; 

 • Kumpanya 6 milyon frank ödemek suretiyle, HaydarpaĢa- Ġzmit demiryolunun 

iĢletme hakkını Ġngiliz Ģirketinden alacak,  

• Hattı Ġzmit‟ten Ankara‟ya uzatacak,  

• Hükümet, Ankara Demiryolu için Kumpanya‟ya yılda kilometre baĢına 15 bin 

frank kazancı garanti edecek, bu para Düyun-u Umumiye‟nin yeni hattın geçeceği 

yerlerden alacağı vergilerle karĢılanacaktı.  

485 km‟lik Ġzmit- Ankara arasındaki ilk tren 31 Aralık 1892‟de Ankara‟ya vardı. 

PadiĢah, 15 ġubat 1893 tarihli fermanla, Anadolu Demiryolu Kumpanyası‟na ödül 

olarak EskiĢehir‟den Konya‟ya 444 km‟lik bir Ģube hattı döĢemek imtiyazını verdi ve 

EskiĢehir-Konya hattı 1896‟da tamamlandı. Böylece on yıldan kısa bir süre içinde 

Alman kontrolündeki Anadolu Demiryolu Kumpanyası, Anadolu‟da toplam 1000 km 

uzunluğunda bir hat döĢemiĢti. Batıda Ġngiltere ve Fransa, doğuda Rusya tarafından 

sıkıĢtırılan, rakiplerinden daha güçlü bir donanma oluĢturamayan ve sömürgeleĢtirmede 

geç kalmıĢ Almanya için Balkanlar yolu ile Ġstanbul üzerinden Asya pazarlarına 

ulaĢmaktan baĢka çare yoktu. Bunun da yolu Berlin‟i Bağdat‟a bağlayacak 
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demiryolundan geçiyordu. 5 Mart 1903‟de Bağdat Demiryolu AnlaĢması, Osmanlı 

hükümeti ile Deutche Bank arasında imzalandı.  

Bağdat Demiryolu güzergahı, Konya – Karaman – Ereğli – Adana (Bağdat 

Demiryolu burada Adana- Mersin demiryolu ile birleĢecekti.) - Halep (Demiryolu bu 

merkezden kollarla, Hama, Humus, TrablusĢam, ġam, Beyrut, Yafa ve Kudüs‟e kadar 

bağlantılar sağlayacaktı.) - Nusaybin (Buradan ayrılacak bir kol Diyarbakır ve Harput‟a 

gidecekti.) - Musul – Tikrit – Samarra – Sadiye (Bir hat da buradan ayrılarak Ġran 

sınırındaki Hanikin‟e gidecekti.) - Bağdat – Basra olacaktı. Bu Ģekilde planlanmıĢ olan 

aĢağı yukarı 4.000 kilometrelik bir demiryolu, Ġstanbul‟dan Basra‟ya uzanacaktı. Bağdat 

Demiryolu‟nun Konya ile Bulgurlu arasındaki ilk kısmı 25 Ekim 1904‟de iĢletmeye 

açıldı. Kumpanya, 1906‟da da Ġngilizlerden Adana-Mersin Demiryolunu satın alarak, 

Bağdat Demiryolunu Akdeniz‟e bağladı.  

Ġskenderun Ģube hattı 1 Kasım 1913‟de tamamlandı. 1914 yılında Gavur 

(Amanos) Dağlarındaki tünellerin kazılmasına baĢlandı. Birinci Dünya SavaĢı 

baĢlamadan önce, Bağdat‟tan Dicle üzerindeki Sadiye‟ye doğru raylar döĢenmeye 

baĢladı. 1916 Eylül‟ünde Bahçe tüneli açıldı. Bahçe – Halep arasındaki tam bağlantı ise 

dar bir hat döĢenmek suretiyle ancak Ekim 1918‟de sağlanabildi. 1917 yılı Dicle 

boylarında ve Suriye‟de, Müttefiklerin zafer yılı oldu. 24 ġubat 1917‟de Küttülamara, 

11 Mart‟ta Bağdat, 24 Nisan‟da ise, Bağdat hattının Mezopotamya‟da ulaĢmıĢ olduğu 

son nokta olan Samarra Ġngilizlerin eline geçti. Ġngilizler Bağdat ile Basra arasında 

hemen bir demiryolu döĢemeye baĢladılar. Hat 1919‟da tamamlandı. Suriye‟de geliĢen 

Ġngiliz taarruzları sonucu, 1917 sonbaharında Gazze, Yafa ve Kudüs, 1918 Ekim‟inde 

ise, ġam ve Beyrut ile Bağdat Demiryollarının en önemli kavĢak noktası olan Halep 

Müttefikler tarafından iĢgal edildi.  

Almanların Bağdat Demiryolu ve Yakındoğu‟daki bütün hakları 28 Haziran 

1918‟de imzalanan Versay BarıĢ AntlaĢması ile kaldırıldı. 10 Ağustos 1920‟de 

imzalanan Sevr AntlaĢması ile de Yakındoğu‟daki Alman tasfiyesi tamamlandı. 

Osmanlı Ġmparatorluğu ise ortadan kaldırıldı. Ġngiltere Mezopotamya‟daki bütün petrol 

haklarını kendine aldı. Fransızlar Suriye demiryollarının tamamına sahip çıktılar. Hicaz 

Demiryolu bir Ġngiliz – Fransız ortaklığına bırakıldı. 20 Ekim 1921‟de Fransızlarla 

imzalanan Ankara AntlaĢması ile, Bağdat Demiryolu‟nun HaydarpaĢa ile Nusaybin 

arasındaki bölümü tamamen Türk topraklarına katıldı. (41) 
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3. BÖLÜM 

TÜRKĠYE’DEKĠ GAR BĠNALARININ GRUPLANDIRILMASI 

 

Ġstasyon binalarında en önemli yapı gar binalarıdır. Gar binaları 

mimarın inisiyatifini yoğun olarak kullandığı ve kalan bölümlerini mühendislere 

bıraktığı mekânlardır. Genellikle geleneksel öğelerin kullanıldığı bu yapılarda eklektik 

bir üslup göze çarpmaktadır. Yurdun dört bir yanına inĢa edilen demiryolu binalarında 

birçok ülkenin izlerini görmek mümkündür. Bu durum yapılarda, farklı birçok politik 

kararın etkilerinin yansıması olarak ortaya çıkmıĢtır. Sonucunda ortaya çıkan mimari 

ürünlerde çok farklı özellikler arz etmiĢtir. Endüstri devriminin bir sonucu olarak 

gelinen noktayı ve geçiĢ sürecini simgelemesi bakımından bu yapılar önemlidir. 

Ġstasyon yapılarında bir takım ortak özellikler dikkati çeker. “U” planlı 

HaydarpaĢa Garı haricinde tüm gar binaları dikdörtgen planlı olup simetrik bir anlayıĢla 

yapılmıĢlardır. Ana giriĢler binaların en özenle düzenlenmiĢ bölümleridir ve geleneksel 

öğeleri üzerinde taĢımaktadır. Bu bölüm bazen taç kapı Ģeklinde, bazen önlerine revak 

getirilerek önemleri pekiĢtirilmekte bazen de üzeri kubbeyle örtülerek biçimsellikleri ön 

plana çıkarılmaktadır. Planlar dikdörtgen Ģemalı olarak, orta doğrultuya göre simetrik 

bir biçimde tasarlanmıĢ, ana giriĢler genelde bakıĢ doğrultusuna yerleĢtirilmiĢ ve 

simetrik inĢa edilmiĢtir. 

Pencereler genellikle çift kanatlı, altı bölümlü, kapılar ise iki kanatlı tasarlanmıĢ 

ve etrafını çerçeveleyen, ortalarında kilit taĢı bulunan taĢ kemerlerle sınırlandırılmıĢtır. 

Her katta değiĢik pencere biçimleri kullanılmıĢtır. Genelde iki katlı olarak tasarlanmıĢ 

ve kat hizaları birbirlerinden silmelerle ayrılmıĢtır. Üst katlar lojman olarak 

kullanılmıĢtır. GiriĢ cephelerinin çatı seviyesinde yuvarlak pencereler yapılmıĢtır. 

Çatıda geniĢ saçaklar yapılmıĢ ve bunların altı iĢlemeli ahĢap desteklerle geçilmiĢtir. 

Bazılarında kalem iĢi süslemeler yapılmıĢtır. 

Yapı yüzleri daha özenle düzenlenmiĢ, dıĢ yüzlerin bezenmesine çaba 

harcanmıĢtır. Birinci Ulusal Mimarlık döneminde yüzey bezeme öğeleri çini kaplama, 

kalem iĢi tekniği ile gerçekleĢtirilmiĢ süsleme biçiminde oluĢmuĢ, bunlar yapı 

yüzlerinin çeĢitli yerlerinde birlikte kullanılmıĢtır. Yapıların kütlesel çözümlerinde batı 

etkilerine karĢılık, yüzey düzenlemelerinde kullanılan öğelerin daha çok Osmanlı 
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mimarisinden seçilmesine, özellikle Ulusal Mimarlık Dönemi‟nde dikkat edilmiĢtir. 

(42) 

 

Tablo 1: Türkiye‟deki Kent Ġçi Ġstasyonların Yapım Yılları 

(43) 

 

1950‟li yıllarda demiryollarındaki duraklama kendisini yapılan istasyon 

binalarında da göstermiĢtir. Bu dönemden sonra gar binalarında bir üslup kaygısından 

söz etmek artık mümkün olmamıĢtır. Tüm bu süreçler boyunca yapılan gar binalarının 

kendi içerisinde gruplamak oldukça zordur. Aynı dönemlerde ve aynı ülke tarafından 

yapılan binaların cepheleri, bazen plan düzenlemeleri benzemektedir. Fakat birçok 

farklı tarzın uygulandığı bu yapılarda, farklı bir gruplama yapmak gerekirse bu 

aĢağıdaki tablodaki gibi olabilir. 
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Tablo 2: Türkiye‟deki Gar Binalarının Gruplandırılması -1 

(42) 
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Tablo 3: Türkiye‟deki Gar Binalarının Gruplandırılması -2 

(42) 

 

ġekil 6: Alsancak Garı  

(Yapım Yılı: 1861) (44) 
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ġekil 7: Basmane  Garı, Ġzmir, Fransız bir Ģirket tarafından inĢa edilmiĢ. 

(Yapım Yılı: 1876) (44) 

Osmanlı Ġmparatorluğu tarafında l9. Yüzyıl sonlarında yapımına giriĢilen, ancak 

çeĢitli nedenlerle sonuçlanması geciken Rumeli Demiryolları güzergâhındaki önemli 

kentler için yaptırılan istasyon binaları, Ġlk kez Ġstanbul‟da, Alman mimar August 

Jachmund tarafından gerçekleĢtirilen Sirkeci Garı‟nı örnek alan bir tipoloji 

oluĢturmuĢlardır. Bu tipolojiye göre Gar binaları, hemen her zaman, tren hattına paralel, 

ince, uzun bir yapı olarak planlanmıĢlardır. Yine her zaman ortada yer alan giriĢ aksına 

göre simetrik bir biçimde planlanan istasyon binalarında, orta ve uç yapı bölümleri 

yükseltilip yapı yüzeyinden dıĢarı taĢırılarak bu simetri vurgulanmıĢtır. Bu arada, 

incelenen örneklerden ikisini gerçekleĢtiren Mimar Kemalettin Bey‟in genel mimarlık 

konusunda giderek olumlu bir geliĢme sergilediği, neredeyse modern mimarinin gereği 

yalınlıkta bir yapı anlayıĢına ulaĢtığı anlaĢılmaktadır. 

 

3.1. Sirkeci Garı 

Mimarı August Jachmund, Hendese-i Mülkiye Mektebinin tasarım 

hocalarındandır. 19. Yüzyıl Avrupa Oryantalizminin Ġstanbul‟daki en görkemli 

örneklerinden olan bu bina, 1200 m² alan üzerine konumlanmıĢtır. Demiryolu ile deniz 

arasında, tren hattına paralel, ince, uzun bir bina olarak gerçekleĢtirilmiĢ olan Sirkeci 

Garı‟nın orta ve iki uç bölümleri ikiĢer katlı olup, bu bölümler, her iki yönde de yapı 

yüzeyinden dıĢarı doğru taĢırılarak simetrik kütle düzenlemesi vurgulanmıĢtır. Yapıldığı 

yıllarda deniz binanın yakınına kadar geldiği için, denize doğru teraslarla inilir. Orta 

kısımda bulunan büyük giĢe holünün iki yanındaki kanatlar, bekleme salonları ile 

emanet bagaj ofislerine ayrılmıĢ, orta bloğun üst katına idari bürolar yerleĢtirilmiĢtir. 

Ayrıca iki uçtaki blokların üst katlarında ikiĢerden dört apartman dairesi yer alır. 
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ġekil 8: Sirkeci Garı Planı (45) 

      

ġekil 9: Sirkeci Garı Ġç Mekan (45) 

Yapı yüzeyleri granit, beyaz mermer ve Marsilya tipi tuğla ile oluĢturulmuĢ, 

pencere kemerlerinde pembe ve siyah mermer kullanılmıĢtır. Pencere açıklıkları çok 

çeĢitli kemerlerle geçilerek, o yıllarda Avrupa‟da moda olan oryantalist üslup 

vurgulanmıĢtır. 

Dairesel kemerli ikiz pencereler üzerine yerleĢtirilmiĢ büyük birer gül pencereyi 

çerçeveleyen, Mağrib mimarîsinden esinlenmiĢ sivri atnalı kemerler dıĢında basık ve 

Bursa tipi kemerler de yüzey düzenlemesinde yer alır. Ġki kat boyunca yükselen bir taç 

kapıyla vurgulanmıĢ olan orta bölüm dökme demir ve ahĢapla yapılmıĢ ve arduvaz 

kaplanmıĢtır. Manastır tonoz biçimli bir çatı ile örtülen giriĢin iki yanında minare 

biçimli saat kuleleri yer alır. Ortadaki giĢe holü dökme demir strüktürlü, kesik piramit 

biçimli, ahĢap bir tavanla örtülmüĢtür. Tek kat yüksekliğindeki bekleme salonları ile 

birlikte tüm bu mekânların perona ya da deniz yönüne açılmalarını sağlayan kapı ve 

pencerelerin üzerlerindeki renkli vitrayları ile gül pencereler yer alır. 
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ġekil 10: Sirkeci Garı DıĢ GörünüĢ (46) 

Simetrik bir aks üzerine tasarlanan Sirkeci Garı, aynı mekandaki iki ahĢap 

barakanın yerine inĢa edilir. ĠnĢasına 1888 yılında baĢlanan Sirkeci Garı tek katlı yapılır 

ve 3 Mayıs 1890'da inĢası tamamlanır. 12 Ağustos 1888 tarihinde Ġstanbul-Viyana 

hattında çalıĢan tren, Orient Express (ġark Ekspresi) adıyla Sirkeci Garı'ndan yola çıkar. 

Ġstasyonun denize paralel yaratmıĢ olduğu eksen dikkat çekicidir. Yapı, insanı ezmeyen 

mütevazi çevresiyle tezat oluĢturmaz. Yapıda gül pencereler ve at nalı kemerlerin 

oluĢturduğu yumuĢak hatlar, sivri kemer mantığı ile çeliĢir. Osmanlı'nın klasik 

repertuarından gelmeyen bu yaklaĢım, dıĢ kaynaklı yapısal ve üslupsaI bir müdahaleyi 

belirginleĢtirir. Sirkeci Garı'nın tasarımında Osmanlı mimarisinin mimari lügatine aykırı 

düĢen bir takım Doğu kaynaklı formlar dikkat çeker. Bunların arasında en bariz olanlar, 

cephede atmalı kemerler, giriĢi anıtsal bir biçimde vurgulayan kuleler, gotik süslemenin 

en önemli unsurlarından olan gül pencere, giriĢin hemen arkasında yükselen gotik 

pencere ile birleĢince Fransız mansard çatılarını hatırlatan aynalı manastır tonozu 

sayılabilir. KöĢelerde yer alan kuleler yine yapının Endülüs Ġslam Sanatları ve Memlük 

sanatları ile iliĢkisini göz önüne serer. Yapı cephesinde oluĢan renkli yatay çizgiler hem 

Endülüs Emevileri'nin Kordoba Camisi'nde atmalı kemerlerin üstünde görülmekte, hem 

de 19. Yüzyıl'daki Mısır Yapılarında yeniden canlanan Memlük sanatında sıklıkla 

karĢımıza çıkmaktadır.  
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ġekil 11: Kordoba Camii, MS 786-987, Ġspanya 

Genel itibariyle Sirkeci Garı'nda karĢımıza çıkan bu melezlik, Ġslami ve Hıristiyan 

yapısal üslupların bir arada kullanıldığı müdejar/müddecen
1
 mimarisini akla getirir.  

Sirkeci Garı, Doğu'yu Ġstanbul'a sınırlandıran kiĢiler için egzotizmin yapısal 

bağlamda mihenk taĢı vazifesini üstlenirken, Osmanlı için ise Batı'yla yakınlaĢmayı 

ifade eder. 

3.2. HaydarpaĢa Garı 

HaydarpaĢa‟da bulunan ilk istasyon binası ve tesisleri Anadolu Demiryolları‟nın 

artan trafiği nedeniyle yetersiz kalınca yeni bir gar binası ve tesislerin yapımına karar 

verilmiĢtir. 1906 yılında inĢasına baĢlanan yeni gar 1909 yılında tümüyle bitirilerek 

hizmete açılmıĢtır. Garın tasarımı Alman mimarlar Otto Ritter ve Helmuth Cuno 

tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir. Anadolu‟nun giriĢ kapısı olarak adlandırılan gar 

manzarayla uyum içinde inĢa edilmiĢtir. Bina, deniz cephesi Neo-Rönesans düzende 

olmakla birlikte, yer yer Barok mimari üslubunun biçimsel öğelerinin de kullanıldığı 

eklektik üslupta bir yapıdır. Bu kurgusuyla kente bakan cephesinde eklektik üslupta bir 

yapı ile arkasında peron bölümleri olan tipik bir 19. Yüzyıl istasyon binasıdır. U formlu 

plana sahip olan yapının kol uzunlukları birbirine eĢit değildir. Peron bölümlerinin yer 

aldığı iç avlusu kuzeye, köĢe kulelerinin de bulunduğu ve cephe boyunca yer alan 

merdivenler üzerinde yükselen deniz cephesi ise güneye bakmaktadır. BeĢ katlı binanın 

her katında bir koridor etrafında sıralanmıĢ geniĢ ve yüksek tavanlı büro olarak 

kullanılan odalar bulunmaktadır. KöĢe kulelerinde ise üst katlara doğru küçülen dairesel 

                                                 
1
 Müdejar/müddecen üslubu: Endülüs Emevi Devleti yıkıldıktan sonra Ġspanyıolların Ġspanya‟da 

kalmalarına müsaade ettikleri Arapların yaptıkları bina ve dekorasyon üslubuna denir. Eski Arap unsurlrı 

olan at nalı biçiminde kemerler, stalaktitli kubbe, kabartmalı süslemeler, majolika çiniler aynen yer alır. 

14. Yüzyılda olgun çağını yaĢayan bu üslubun önemli eserleri Toledo ve Sevilla‟dadır. (70) 
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planlı mekanlar bulunmaktadır. Yapının taĢıyıcı sistemi, ahĢap kazıklar üzerine 

oluĢturulan kazık ızgarası ve taĢ temel ile tuğla yığma taĢıyıcı duvardır. DıĢ cephe 

kaplaması olarak kumtaĢı kullanılmıĢtır. KöĢe kulelerinin döĢeme açıklıkları zemin kat 

tavan seviyesinde kaburgalı tonoz ile geçilmiĢ, kat merdivenlerinin sahanlık 

kısımlarında ise çapraz tonozlar kullanılmıĢtır. Diğer mekanlarda döĢeme açıklıkları 

volta döĢeme ile geçilmiĢtir. GiriĢ holü üzerindeki volta döĢemenin putrel aralıkları 

daha geniĢ olup her aksta çift putrel kullanılmıĢ, döĢemenin alt kısmı dekoratif kare 

kabartmalar, rozetler ve bitki motifleri ile süslenmiĢtir. 

 

ġekil 12: HaydarpaĢa Garı Ġç Mekan 

(28.11.2013 tarihli Milliyet Gazetesi) 

Yapıya giriĢ, köĢe kuleleri arasında kalan kısımdan sağlanmaktadır. Ġki yanında 

ikiĢer giĢe bulunan giriĢ holünden geçilerek peronlara ulaĢılır. Yolcu bekleme salonları 

farklı kol uzunlukları olan U formlu yapının uzun kol kısmında yer alır. Kısa kol 

tarafında ise iĢletme büroları yer almaktadır. Yine hattın liman bağlantısı da bu taraftan 

yapılmıĢtır. Bina günümüzde HaydarpaĢa Gar Müdürlüğü‟nün yanı sıra TCDD 1. 

ĠĢletme Müdürlüğü‟ne de ev sahipliği yapmaktadır. (47) 
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ġekil 13: HaydarpaĢa Garı 1912 

(48) 

 

 

ġekil 14: HaydarpaĢa Garı Zemin Kat Planı 

(47) 

3.3. Filibe Garı 

Ġstanbul‟u Avrupa‟ya bağlayan Rumeli Demiryolları‟nın en önemli hattını 

oluĢturan Ġstanbul-Edirne-Filibe-Sofya-Saraybosna-Banyaluka-Novi bölümünün 

inĢaatına, her iki uçtan aynı tarihte, 1871 yılının ilk yarısında baĢlanmıĢtır. 1873 yılı 

ortalarında tamamlanan Ġstanbul-Edirne-Sarımbey hattı 17 haziran 1873 tarihinde 

yapılan büyük bir törenle iĢletmeye açılmıĢtır. Tek hat olarak inĢa edilen bu hat, 
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olağanüstü kolay arazi yapısı nedeniyle dümdüz bir çizgi olarak inĢa edilebilecekken, 

müteahhit firmaya ekstra kazanç sağlayabilmek için en ufak doğal engeller bile büyük 

kavislerle aĢılmıĢ, köprü yapımlarından ve hafriyattan kaçınıldığı için hat üzerindeki 

yerleĢme merkezleriyle istasyonlar arasında büyük mesafeler oluĢmuĢtur. Örneğin, o 

yıllarda l80 000 nüfuslu Edirne ile 80 000 nüfuslu Filibe‟de istasyon binaları kentlerin 5 

km dıĢında yapılmıĢtır. II. Abdülhamid‟in saltanat yıllarında, ġark Demiryolları ġirketi 

eski ve yetersiz Filibe Ġstasyon binasının yerine daha iyi bir bina yapılmasına karar 

verince, bunun Sirkeci Garı mimarı Jachmund‟un asistanı ve o yılların en ünlü Türk 

Mimarı Kemalettin Bey tarafından tasarlanmasını istemiĢlerdir.  

 

ġekil 15: Filibe Garı 1916 

(49) 

Tasarımı 1907′de Kemalettin Bey tarafından yapılan Filibe Garı‟nın yapımı 1908 

ya da 1909 yılında tamamlanmıĢ ve bina iĢletmeye açılmıĢtır. Aynı Sirkeci Garı‟nda 

olduğu gibi hatta paralel olarak inĢa edilmiĢ olan Filibe Garı, genel olarak iki katlı bir 

bina olup bazı bölümlerinde üç kata çıkmaktadır. Yine Sirkeci Garı‟nda olduğu gibi orta 

ve uç bölümleri cephe yüzeyinden dıĢarı ve çatı düzeyinden yukarı doğru taĢırılarak 

vurgulanmıĢ, üç katlı orta bölüm dört yana eğimli, metal kaplı, kırma bir çatı ile 

örtülmüĢtür . Peron üzerinin sonradan metal bir çatı ile örtülmesi yüzünden bu yöne 

bakan cephenin tümünün algılanması bugün olanak dıĢıdır . 

Ancak, algılanabilen zemin kat cephesinden ön ve arka cephelerin birbirlerini 

yineledikleri izlenimi edinilebilir. Muhtemelen tuğla ile yapılmıĢ olan binanın zemin 

katı kesme taĢla yapılmıĢ izlenimi verecek biçimde, derin derzli sıva ile 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Neo-klasik üslûpta düzenlenmiĢ cephelerde, zemin katta dairesel 

yüksek kemerler kullanılmıĢ, bunlar kısa konsollarca taĢınan tabla biçimli kiriĢlerle 

ikiye bölünmüĢ, ortalarına, akantus yaprağı oymalı konsollar tarafından taĢınan profilli 

silmelerden oluĢmuĢ birer sağır kemer yerleĢtirilmiĢtir .  
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4. BÖLÜM 

KARAAĞAÇ TREN ĠSTASYONU KOMPLEKSĠ 

4.1. Edirne Karaağaç Semti Konumu ve Tarihçesi 

Karaağaç Edirne‟nin yaklaĢık 5 km güneybatısında, Meriç nehrinin batı yakasında 

yer alır. Bugünkü Karaağaç Mahallesi sınırları, Kuzeyde Meriç Nehri‟nden, Güneyde 

Sinekli sınır karakoluna, Batıda Pazarkule‟ye kadar uzanmaktadır. Karaağaç‟ın 

doğusunda bulunan eski DemirtaĢ köyünden geriye kalan boĢ arazi de bugünkü 

Karaağaç sınırlarına dahil edilmiĢtir. Edirne‟den Karaağaç‟a gelirken, Tunca nehri 

üzerindeki Ekmekçizade Mehmet PaĢa Köprüsü‟nü ve Meriç Nehri üzerindeki Yeni 

Köprü‟yü geçtikten sonra Karaağaç‟a uzanan Söğütlük yoluna ulaĢılmaktadır. Yolun 

diğer adı Edirne-Karaağaç yoludur. Karaağaç‟a bu yolun sonundaki Karlıova Köprüsü 

ile giriĢ sağlanmaktadır. 

Karaağaç‟ın tarihi ile ilgili bilgiler, 17. Yüzyılın ikinci yarısına kadar yok 

denilecek kadar azdır. Ġsmini bir zamanlar yerleĢimin güneybatısında bulunan karaağaç 

ormanlarından aldığı varsayılan Karaağaç‟ın, Yunan iĢgali sırasında ismi Orestiada 

olarak değiĢtirilmiĢtir. 16. Yüzyılda buraya MaraĢ ya da Eski MaraĢ denildiği 

söylenmektedir. 

20. yüzyılın baĢlarında Karl Baedecker yayınladığı rehber kitapçıkta, trenle 

Edirne‟ye gelen yolcular için Karaağaç‟ta konaklama ve lokanta hizmetleri veren 

Djanik ve Variete otellerinden ve demiryolları yapımında çalıĢan teknisyen ailelerin 

çocukları için 1883 yılında yapılmıĢ okuldan bahsetmektedir. 

Bu dönemde Karaağaç‟ta 50 Rum ailesi, zengin, köklü ailelerden oluĢan 25 ailelik 

bir Fransız kolonisi ve Türklere ait 10‟a yakın çiftlik ve yazlık ev bulunmaktadır. (50) 

Karaağaç‟ta yaĢayan değiĢik milletlerden çocukların okuması için okullar yapılmıĢtır.  

Balkan harbi esnasında Ģehir ve civarında 2000 hastayı barındıracak sıhhi tesisat 

vücuda getirilmiĢ, bütün okullar kapanmıĢ, bu okullar ve bazı konsolosluklar hastane 

yapılmıĢtır. (51) 

GeniĢ caddeleri ve rengarenk müstakil evleriyle bir zamanlar görülmesi gereken 

yerlerin baĢında gelen Karaağaç, 19. Yüzyılda burada kurulmuĢ konsolosluklarıyla, 

1873 yılında yapımı tamamlanan tren yoluyla adeta bir büyük Ģehir hüviyeti kazanmıĢ, 

bu görkemli geliĢmeler kozmopolit bir nüfusun artmasında da etkili olmuĢ, kısa sürede 
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otel, lokanta, sinema, kilise, Ģapel, okul ve çeĢitli eğlence yerlerinin ortaya çıkmasıyla 

Karaağaç, Balkanlar‟ın eğlence merkezi konumuna gelerek, “Küçük Paris” olarak 

anılmaya baĢlanmıĢtır. 

Karaağaç‟ın küçük bir köyden kalabalık bir ilçeye, sonra küçük bir sınır 

mahallesine dönüĢümü süreçleri içinde yerleĢim planı da önemli değiĢiklikler 

göstermiĢtir. 

   

ġekil 16: Canik Otel 

Eski Tren Garı yerleĢkesinin karĢısındaki Canik Otel‟e ait bir reklam ve fotoğraf 

(Annuaire Oriental de L‟Orient 1913, Michael Patel) (50) 

Kapitülasyonların artırılması ve Sultan Abdülmecit döneminde Avrupa‟nın 

desteğini almak ve gayrimüslimleri devlete bağlamak amacıyla 3 Kasım 1839‟da ilan 

edilen Tanzimat Fermanı sonucunda, Avrupa‟dan birçok yabancı uyruklu vatandaĢ 

Osmanlı‟ya gelmiĢtir. Bu da Osmanlı‟daki imar faaliyetlerini artırmıĢ, Karaağaç da bu 

imar faaliyetlerinden nasibini almıĢtır. Çoğunluğunu konutların oluĢturduğu bu 

yerleĢkede günümüze ulaĢan yapıların büyük bölümü 19. Yüzyıl sonunda inĢa 

edilmiĢtir. 

Tren istasyonunun gelmesi ile Karaağaç‟ta toplum hayatında önemli değiĢiklikler 

olmuĢtur. Burada çalıĢmaya gelenlerin çoğunluğu Edirnelidirler ve iĢ yerlerine yakın 

olmak için Karaağaç‟a yerleĢmiĢlerdir. Dolayısıyla mühendis, teknisyen ve iĢçi gibi 

çalıĢan kesimin barınma ihtiyaçlarını karĢılayacak konut, dini tesis, okul, banka, postane 

vb yapılara gerek duyularak hızlı bir yapılaĢmaya gidilmiĢ, ayrıca Avrupa‟dan gelen ya 

da giden yolcular için kalacak oteller, lokanta, kafe ve eğlence yerleri de açılmıĢtır. 

1923 mübadelesinden sonra, Edirne‟ye bağlı bir mahalle konumuna gelen 

Karaağaç‟ta kalan gayrimüslim halkın büyük bir kısmı, 2. Dünya savaĢı sıralarında 

Ġstanbul, Yunanistan, Ġtalya ve Brezilya‟ya göç etmiĢlerdir. Mübadele ile Batı 

Trakya‟dan gelen Müslüman halkın bir bölümü ise Karaağaç‟a yerleĢtirilmiĢtir. 
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20. yüzyıl baĢlarında Karl Baedecker‟in hazırlamıĢ olduğu rehber kitapçığında 

Edirne ve yakın çevresini gösteren haritada, istasyon ve çevresinde yoğunlaĢmanın 

olduğu gözlenir. Yeni merkez etrafındaki bu geliĢme, birbirini paralel ve dik kesen 

sokakları ile yerleĢim, ızgara planlı, düzenli bir görünüme ulaĢmıĢtır. Bu hali ile Edirne 

Kaleiçi‟nin planını adeta tekrarlamaktadır. 

 

ġekil 17: Edirne haritası 1905, Karl Baedeker 

(52) 

Günümüzde Karaağaç ızgara planını korumaktadır. Ortaköy Caddesi‟nin 

Pazarkule‟ye uzanan uç bölgelerinde ise yerleĢim yerlerinin seyrelmekte olduğu, önceki 

yerleĢim haritalarında görülen yoğunluğun azaldığı, sınıra yakın bölgelerde ise tamamen 

boĢalarak tarlalık arazi haline dönüĢtüğü gözlenmektedir. Mübadele sonrası mübadiller, 

bölgeye varlıkları ile özel anlam kazandıran birçok bina ve evin kerestelerini satmak 

amacı ile bu yapıları yıkarak yerine kerpiç evler yapmayı yeğlemiĢler, bunun sonucunda 

karaağaç bakımlı ve zengin çehresinden çok Ģey kaybetmiĢtir. Bugün küçük bir mahalle 

olarak varlığını sürdüren Karaağaç‟ın sakinleri çiftçilik, bahçecilik ve bir kısmı 

memurluk yapmaktadır. 



38 

 

 

ġekil 18: Karaağaç- Edirne uydu fotoğrafı, 2015 (53) 

4.2. Karaağaç Evleri 

Karaağaç evlerinin hemen hepsinde küçük de olsa bir bahçe yer alır. Bu bahçeler 

bazen cadde cephesinde, bazen de evlerin arka ve yan cephelerinde ya da evi çepeçevre 

sarmaktadırlar. 

Zemin kat günlük yaĢama mekanını oluĢturur. Hemen her evin altında üst kat 

planını tekrar eden ev altı, zemin altı, izbe olarak da anılan bodrum dairesi bulunur. 

Bazı durumlarda bu alan mutfak, odunluk hatta konut olarak kullanılmaktadır. Tuvalet 

ve banyo gibi mekanlar genellikle bahçededir. Sonraları bazı eklemelerle evin içine 

dahil edilmiĢlerdir. Ġçinde banyo tuvalet barındıran bazı yapılar ise Karaağaç‟ın esas 

profilini oluĢtururlar. Ender olarak L planı veren evler, genellikle kareye yakın 

dikdörtgen planlıdır. 

Evlerde en çok orta sofa çevresinde açılan odalar görünmektedir. Bodrum ve ev 

altı daireleri genellikle diğer yaĢama katları ile aynı planı tekrarlamakta, çatı katları ise 

çoğunlukla tek bir mekandan oluĢmaktadır. 

BaĢlıca yapım malzemeleri; kesme taĢ, mermer, tuğla, ahĢap, kerpiçtir. Kullanılan 

taĢ cinsi ise kefeki ve kum taĢıdır.  
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Simetrik cephelerin çoğunluğu oluĢturduğu yapıların giriĢ bölümü merkezdendir. 

Birden fazla kat çıkılan evlerde balkon veya cumba gibi çıkmalar bulunmaktadır. 

saçaklar fazla geniĢ değildir. Orijinal olarak daha çok bodrum üzeri zemin kat ve 

üzerinde birinci normal kat ile çatı katlıydılar. Bazılarında normal katın ihmal edildiği 

de görülür. 

DıĢ tezyinat oldukça zengindir. AhĢap hem yapı malzemesi, hem de süsleme 

unsuru oalrak kullanılmıĢtır. Daha çok çıtakari oyma ve ajur tekniğinin uygulandığı 

görülmektedir. Saçak korniĢlerinde de bu teknik uygulanılmıĢtır. Saçak altlarında 

kabara ve diĢ kesimi bezemeleri görülmektedir. Özelikle ajur tekniğinde yapılan ahĢap 

süsleme, giriĢlerde sütun aralıkları, balkon ve kapı köĢelerinde S kıvrımlı çok ince 

iĢçilik gösteren örnekler vermektedir. Pencereler çoğunlukla ahĢap panjurlarla 

korunmuĢ ve süslenmiĢtir. Pencere baĢlıklarında konsollarla taĢınan üçgen alınlıklar 

görülmektedir. Ġç mekan tavan süslemelerinde ahĢaptan göbekler, tavan boyunca dönen 

basit geometrik bordürler ya da zencerekten bordür ortasında sekiz kollu yıldız 

motiflerinin yanı sıra, tüylü ok motifi diyebileceğimiz ince Ģeritlerle bölünerek 

oluĢturulmuĢtur. Ayrıca tavan ve duvar resimleri de kullanılan süslemeler arasındadır. 

            

   

ġekil 19: Karaağaç‟ta konut; orta sofalı plan, zemin ve normal kat planları. (50) 

Bir dönem Fransız Konsolosluğu olarak görev yapmıĢ, daha sonra Karaağaç kız 

Yatı Yurdu olarak kullanılmıĢ, P. Altınalmaz evi, günümüzde restoran olarak 

kullanılmaktadır. 
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ġekil 20: Karaağaç evlerinden 

(YerleĢke No:7 ArĢiv ve Depo Binası ile benzerlik gösterir.) 

 

ġekil 21: Karaağaç‟ta ikiz konut örneği ve zemin kat planı. 

Hayatlı, verandalı, bahçe giriĢinde taĢlıklı içeriden ikiz bu konutta, çatı arasında dıĢ 

kaplama olarak ahĢap kullanılmıĢ. (50) 

 

ġekil 22: Karaağaç Bahattin Öğütmen Konağı 

Restore edilmeden önce (1993) (50) 

Cephe organizasyonu bakımından YerleĢke No:6 Ġlhan Koman Resim ve Heykel 

Müzesi Binası ile benzerlik gösterir. 
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Karaağaç evleri, plan tipi, cephe düzenlemesi, iç mekan düzenlemesi açısından 

Türk evlerinde görülen özellikleri tam olarak taĢımadığı görülmektedir. Günümüze 

ulaĢan yapıların ana cephelerinin sokağa dönük oluĢu, direkt olarak sokaktan yapılan 

giriĢler, sokağa bakan pencere açıklıklarının çok oluĢu ve ahĢap kafes gibi öğelerle 

gizleme ihtiyacı duyulmayıĢı, pencerelerin dıĢındaki panjurların daha çok hava 

Ģartlarından dolayı uygulanması bunun göstergelerindendir. Yine sokak cephesine 

bakan balkonlar, iç mekan düzenlenmesinde geleneksel Müslüman Türk evlerinin yatak 

odalarında görülen küçük gusülhanelerin bulunmayıĢı, evlerin içindeki orijinal alafranga 

tuvaletler bu evleri farklı kılan özelliklerdendir. 

19. yüzyıldan itibaren, gayrimüslim Osmanlılar servet sahibi olmuĢlar, prestij 

getiren bir toplumsal konuma gelmiĢlerdir. Yabancı dil bilen Osmanlıların Avrupa ile 

baĢlayan siyasi, kültürel ve ticari bağlantılarında aracı olan gayrimüslim topluluk 

üyeleri, merkezle yarıĢabilecek bir konut mimarisi patlaması gerçekleĢtirmiĢlerdir. 

Bulgarların Bulgar Rönesansı olarak adlandırdıkları, Rumların ise “archondika” 

dedikleri bu konaklar, genel çizgilerinde Ġstanbul ve Edirne Mimarisinden ayrılmaz. Bu 

konakların ortak özelliği, 18. Yüzyıldan baĢlayan ama 19. Yüzyılda en parlak 

örneklerini veren orta sofalı uygulamanın benimsenmesidir. 

Sonuç itibariyle evler, genel olarak, Türk evinden çok, 19. Yüzyıldan itibaren 

gözlenen Rumeli ve Balkanlardaki Osmanlı azınlığın ve küçük koloniler oluĢturan 

Avrupalıların kendi ülkelerindeki konutlarla, bulundukları ülkenin mimarisinin 

karıĢımından olan yapılardır. 

 

ġekil 23: Gökçeada‟da terkedilmiĢ evler 

(54) 
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Edirne Karaağaç Köyü demiryolunun kuzey kenarında, hatta paralel olarak inĢa 

edilen yapılardan oluĢan kompleks, zaman içerisinde ihtiyaca yönelik değiĢimlere 

uğrayarak günümüze ulaĢmıĢtır. (55) 

 

ġekil 24: Ġlk gar binasını gösterir fotoğraf 

 (56) 

Yukarıdaki fotoğrafın tarihi kesin olmamakla birlikte yeni bina henüz kullanıma 

açılmadan çekilmiĢtir. Ek2‟deki ilk haritaya bakıldığında soldaki büfe, sağdakinin de 

Mimar Kemalettin‟in tasarladığı gar binasının yerinde olması muhtemel ilk gar binası 

olduğu söylenebilir.  

 

ġekil 25: Aynı iki bina farklı açıdan fotoğrafı 

(56) 

Aynı iki bina farklı bir açıdan 1900‟lerin baĢı tarihi verilerek sunulmuĢtur. En 

solda küçük bir parçası görünen tek katlı bir binanın daha varlığından söz edilebilir. Bu 

binanın, eski restoran (No:12) olması muhtemeldir.  
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ġekil 26: 1910 yılında büyük gar binası 

Henüz inĢaat halindeyken çekilen fotoğraf (57) 

    

ġekil 27: 1936 yılı ve civarında çekilmiĢ iki fotoğraf 

(57) 

Her ikisinde de büyük garın batı tarafında tren yoluna bitiĢik, Ģu anda mevcut olmayan 

tuvaletler görünmektedir. 

 

ġekil 28: 1941 yılında tren yolu tarafından çekilmiĢ bir fotoğraf 

(57) 
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ġekil 29: YerleĢkeye ait 2005 yılı uydu görüntüsü. 

(Uydu görüntüsü üzerinden düzenlemiĢtir.) 

AĢağıdaki haritalarda, eklenen ve yıkılan binalar ile yerleĢim düzeninin zaman 

içerisinde uğradığı değiĢimler gösterilmektedir. Haritalar, dönemin Ģartlarına göre 

alınan rölövelerde bazı ölçü farklılıkları gözlemlenmekle birlikte, genele bakıldığında 

binaların konumlarını göstermeleri açısından faydalı ve yeterli bilgiyi içermektedir. 

 

Harita 1: Rayların geliĢ-gidiĢ yönüne göre tüm yerleĢkeyi gösteren harita.  

(Detay için bkz. Ek 1) 

(1- Güzel Sanatlar Fakültesi (İstasyon Binası),2- Öğretim Üyeleri Binası, 3- 

Güzel Sanatlar Fakültesi Atölyeleri, 4- Heykel Atölyesi, 5- Grafik Bölümü ve Deposu, 6- 

İlhan Koman Heykel ve Resim Müzesi, 7- Arşiv Binası ve Depo, 8- Eski Müştemilat 

Binası, 9- Çifte Çınarlı Köşk, 10- Tarihi Bina, 11- Tarihi Bina, 12- İlk İstasyon Binası, 

13- Eski Muayene Binası, 14- Tarihi Lokomotif ve Vagon, 15- Lozan Anıtı, 16- Eski PTT 

Binası, 17- Eski Hangar, 18- Eski Çiçeklik, 19- Eski Fidanlık Ambarı, 20- Eski Odunluk 

21- Eski Yemekhane, 22- Depo Helaları, 23- Depo Yağhanesi, 24- Depo Bekçi Binası, 

25- Su Hazinesi, 26- Alimantasyon. Binası, 27- Pompacı Binası, 28- Makas Kulübesi, 
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29- Hela, 30- Kümes, 31- Vagon Kantarı, 32- Umumi Hela, 33- Hela, 34- Çamaşırlık, 

35- Makasçı Barakası, 36- Derezin Barakası, 37- Lokomotif Deposu, 38- Atölye, 39- 

Depo, 40- Merkez Depo, 41- Ürün Deposu, 42- Hela, 43- Büfe, 44- Personel Odası, 45- 

Marangozhane, 46- Fidanlık Deposu, 47-48- Derezin Barakaları, 49- Pompacı 

Kulübesi, 50- Depo) 

 

Harita 2: Tüm yerleĢkeyi gösteren en eski harita. YapılıĢ tarihi bilinmemekle birlikte Ek 

2‟de orijinali verilmiĢtir. 

Bu haritada, ilk olarak Harita No:4‟te görülen Heykel Atölyesi (No:4), yine ilk 

olarak Harita No:5‟te görülen Tahaffuzhane (No:13), yerleĢkenin mülkiyeti Trakya 

Üniversitesi‟ne geçtikten sonra yapılan 14 ve 15 No‟lu Tarihi Lokomotif ve Vagon ile 

Lozan Anıtı, Eski Çiçeklik (No:18) ve Fidanlık Ambarı (No:19), Lokomotif Deposu 

civarındaki Depo Yağhanesi (No:23) ve Depo Bekçi Binası (No:24) ile 28,29,30,31 ve 

36 No‟lu yardımcı binalar görülmemektedir. 

Eski Edirne evlerinin bahçelerinde bulunan „çiçeklik‟ öğesi yerleĢkeye de 

yansıtılmıĢ, lojman binaları çiçeklik olarak ayrılan geniĢ yeĢil alanların içerisine 

yerleĢtirilmiĢtir. Harita 1‟de kesikli çizgilerle belirtilen bu alanlar, Harita 2‟de 

numaralandırılarak gösterilmiĢtir. 
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Harita 3: Orijinali Ek 3. 

Bu haritada, yine Heykel Atölyesi (No:4), Tahaffuzhane (No:13), Tarihi 

Lokomotif ve Vagon ile Lozan Anıtı (No:14-15) ile No:37‟den sonraki küçük boyutta 

yardımcı binalar görülmemektedir. Bunun sonucunda, haritanın yapıldığı tarihte 37 

No‟lu Lokomotif Deposu ve çevre binalarının kullanılmaz duruma geldiği anlaĢılabilir. 

 

Harita 4: Orijinali Ek 4. 

Bu haritada da bir önceki harita gibi Heykel Atölyesi, Lozan Anıtı ve 

Tahaffuzhane henüz inĢa edilmemiĢ, Tarihi Lokomotif ve Vagon getirilmemiĢtir. Ayrıca 

No:37‟den itibaren Lokomotif Deposu vb. ek binaların yanı sıra, Eski Yemekhane 

(No:21), Depo Helaları (No:22), Depo Yağhanesi (No:23), Depo Bekçi Binası (No:24) 

ile yerleĢkenin uzağında, tren hattının karĢısında bulunan Makas Kulübesi (No:28) ve 

Hela (No:29) da yerinde bulunmamaktadır. Ancak Tahaffuzhanenin yanında bulunan ve 

günümüzde yalnızca subasman betonu kalmıĢ ek birim, 31 No‟lu Vagon Kantarının 

yanında yerini almıĢtır. 
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Harita 5: Orijinali Ek 5. 

Bu haritaya bakıldığında 4 numaralı bugün Heykel Atölyesi olarak kullanılan Eski 

Ayniyat Deposunun yer aldığı, Kümes (No:30), Vagon Kantarı (No:31), Umumi Hela 

(No:32), Makasçı Barakası (No:35) ve Derezin Barakasının (No:36) da artık 

görülmediği anlaĢılabilir. Orijinaline bakıldığında 2 No‟lu Lojman binasının 

Uluslararası Fizik AraĢtırma Enstitüsü olarak ve 12 No‟lu Ġlk Ġstasyon Binasının 

Restoran olarak düĢünüldüğünü görürüz. Buradan da haritanın, yerleĢkenin TCDD 

bünyesinden çıktığı 1977 yılından sonra hazırlandığı düĢünülebilir. Hangar binası 

(No:17) bu haritada görülmemekte, ancak kullanılmaz vaziyette olsa da yerinde 

bulunmaktadır. 13 No‟lu Tahaffuzhane binası hala haritada yerini almamıĢ görünmekle 

birlikte, haritada yalnızca Büyük Gar Binası ve yakın çevresinin dikkate alındığını göz 

önünde bulundurulduğunda, binanın mevcut olabileceği düĢünülebilir. 

 

Harita 6. Orijinali Ek 6. 

Bu haritada 13 No‟lu Tahaffuzhane binası ile birlikte Hangar ve çevresindeki 

yardımcı binalar tekrar yerini almıĢtır. Ayrıca yakınında bir havuz alanı düĢünülmüĢ, 

halihazırda havuzun yapılmasına baĢlanmıĢ olmakla birlikte, yapımı tamamlanmamıĢtır. 

Haritanın, Lozan Anıtı‟nın yapım tarihi olan 1998 yılından sonra hazırlandığı 

anlaĢılmaktadır. 21 ve 22 No‟lu Eski Yemekhane ve Depo Helaları da bu haritada 

yeniden görünmekte olduğundan, haritanın detaylıca hazırlandığı söylenebilir. 
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Harita 7: Orijinali Ek 7. 

Orijinali Trakya Üniversitesi Yapı ĠĢleri Daire BaĢkanlığı tarafından hazırlanmıĢ 

olan bu haritada ise, depo, hela gibi yerleĢkenin uzağında kalmasıyla artık 

kullanılmayan yardımcı binalar gösterilmemiĢ, ancak Hangar Binası (No:17) ve 

Tahaffuzhane dikkate alınmıĢ, Tahaffuzhanenin yakınındaki 31 No‟lu Vagon Kantarı, 

kullanım dıĢı kalma sebebiyle gösterilmemiĢtir. 

 

Harita 8: Orijinali Ek 8. 

Bu çizim de Yapı ĠĢleri Daire BaĢkanlığı tarafından hazırlanmıĢ olan yerleĢkeye 

ait en yakın tarihli harita olup (2015), 5 No‟lu Ģimdiki Grafik Bölümü binasından (Eski 

Lojman) itibaren olan yapılar dıĢarıda tutulmuĢtur. Ayrıca Büyük Gar Binası‟nın 

doğusundaki 16 No‟lu eski PTT binası ise, 7 nolu haritada da görünmekle beraber yakın 

zamanda yıkılmıĢ, hangar binası da diğer küçük ölçekli yapılarla birlikte son haritaya 

eklenmemiĢ, 8 no‟lu haritada yalnızca 13 adet bina, hatıra ormanı, Lozan anıtı ve tarihi 

lokomotif gösterilmiĢtir. 
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ġekil 30: Eski PTT binasını gösteren 2014 tarihli uydu görüntüsü. 

(http://cbs.tkgm.gov.tr/) 

 

ġekil 31: Eski PTT binası peron cephesinden görünüĢ (13.02.2014) 

http://cbs.tkgm.gov.tr/
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ġekil 32: YerleĢkeye ait maket fotoğrafı 

T.Ü. Güzel Sanatlar Fakültesi tarafından yaptırılmıĢtır. (13.02.2014) 

Makette de görüldüğü gibi 8 No‟lu eski MüĢtemilat binası ile Büyük Gar Binası 

arasında 16 No‟lu PTT binası yer almaktadır.  

T. Ü. Edirne karaağaç kampüsüyle ilgili ulaĢılabilen haritalardan 1. Ve en eski 

olanında yazım dili olarak Osmanlıca ve Fransızca kullanılmıĢtır. Bu harita, o dönemde 

mevcut binaların yerleri dıĢında tren rayları ile makasların yerlerini ve yerleĢkenin atık 

su sistemini göstermek amaçlı hazırlanmıĢtır. 

Bu haritada diğerlerinden farklı birçok irili ufaklı bina bulunmakta, sonraki 

tarihlerde hazırlanan haritalarda bunlardan bazılarına yer verilmediği görülmektedir. 

Bunun sebebi tren garının 1. Dünya savaĢı sonrası kullanıma açılamaması, 1. Balkan 

SavaĢından itibaren sürekli kuĢatma altında kalan Karaağaç‟ın 24 Temmuz 1923‟te 

imzalanan Lozan AntlaĢmasıyla geri alınması, ancak Ġstanbul‟dan gelip Karaağaç‟a 

ulaĢan demiryolunun bir kısmının Yunan kısmında kalması sebebiyle 1972‟de yeni tren 

garının yapılmasıyla demiryolu ulaĢımına kapatılmasıdır.  

2 No‟lu Haritada yerleĢkenin doğusundaki hangar binası(No:17) ile diğer 

haritalarda bulunmayan, hangar karĢısında lokomotif depoları ve atölyeler(No:37-38)ile 

burada çalıĢanlara hizmet eden yemekhane, hela, depo birimleri, yağhane ve bekçi 

binası görünmektedir. Atölyeler ve hangar arasında makas değiĢimi yaparak lokomotifin 

geçiĢini sağlayan döner köprü (plaktorna) bulunur. Buna karĢın bu haritada 2 No‟lu 
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haritada görünen makas kulübesi (no:28), hela (no:29), kümes (no:30), derezin barakası 

(no:36), vagon kantarı (no:31), umumi hela (no:32) gibi küçük boyutlu birimler bu 

haritada görünmemektedir. Ayrıca sonradan eklenen nostaljik lokomotif (no:14), heykel 

atölyesi (no:4), lozan anıtı (no:15) ve tahaffuzhane binası da (no:13) bu haritada 

bulunmamaktadır. YerleĢkenin tüm alanını kapsayan bu haritada tahaffuzhanenin 

bulunmaması, binanın mimari özellikleri de dikkate alındığında, sonradan eklendiğini 

göstermektedir. 7 No‟lu binanın arkasında kalan uzantı, (muhtemelen ahır) da sonraki 

haritalarda görünmemektedir. Bu binanın yerleĢkenin hemen giriĢinde ve karĢılayıcı 

nitelikte doğu batı aksına çapraz vaziyette durması, hemen arkasında çiçeklik ve 

fidanlık gibi peyzaj elemanları ve bunların ambarlarının bulunması, lojman olduğu 

bilinen bu binanın idareci pozisyonunda birine ait olduğunu, bu sebepten bahçe kotunda 

odunluk, depo, ahır gibi yardımcı elemanların bulunabileceği düĢüncesini 

oluĢturmaktadır.   

Ayrıca yerleĢkenin batısındaki Ģimdiki Lozan Müzesi ve eski lojman olan öğretim 

üyeleri binasıyla aynı bölgede, personel odası (no:44), marangozhane (no:45) ve 

fidanlık deposu (no:46) ile büyük gar binası(no:1) ve eski istasyon binası(no:12) 

arasındaki hela (no:42) ve büfe (no:43) de 2 no‟lu haritada görünüp, diğerlerinde 

bulunmayan yapılardandır. 

YerleĢkenin batısında, müsellesin giriĢindeki makasçı barakası (no:35) ile derezin 

barakası (no:36) da 5 No‟lu haritadan itibaren yerlerinde görünmemektedir. 6 no‟lu 

haritada noktalı olarak iĢlenmiĢ bölgede yapımına baĢlanan havuzun ise, yalnızca temel 

betonu hala yerinde durmakta olup, yapımı tamamlanmamıĢtır. 
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4.3. YerleĢke Tanıtım Formu 

BUGÜNKÜ ADI: Trakya Üniversitesi Güzel Sanatlar Fakültesi 

ESKĠ/ÖZGÜN/FARKLI ADLARI: 

Edirne Tren Garı ve YerleĢkesi / 1872-08.03.1977 

Edirne Devlet Mühendislik ve Mimarlık Akademisi / 08.03.1977-17.12.1982 

Trakya Üniversitesi Edirne Meslek Yüksekokulu / 1982-1994 

Trakya Üniversitesi Rektörlük ve Ġdari Birimleri / 13.07.1998-2011 

Trakya Üniversitesi Güzel Sanatlar Fakültesi / 2011- Günümüz 

YERĠ/ADRESĠ: 

Edirne Ģehrinin güneybatısında 41° 39‟ enlem ve 26° 31‟ boylam derecelerinin 

kesiĢtiği bölgede yer alır. Kuzeydoğusunda Karaağaç köyü ile sınırlı olup, Meriç ve 

Tunca nehirleri bölgeyi kent merkezinden ayırır. Edirne kenti tarihi yapılarının yer 

aldığı kent merkezine 3,7 km, Ģehir giriĢinde bulunan otogara ise 11 km mesafede 

bulunmaktadır. Edirne Ġli merkez Ġlçesi Karaağaç Mahallesi, 89 Pafta 860 Ada 6.8.10 

parsellerden ibarettir. 

TARĠHÇESĠ: 

Ġlk gar binası 1872 yılında inĢa edilmiĢ ancak günümüze kadar ulaĢamamıĢtır. 

Edirne tren istasyonunun 1890 yılında çekilen bir fotoğrafında, bugünkü Güzel Sanatlar 

Fakültesinin bulunduğu yerde daha önce baĢka bir istasyon binası bulunmaktadır. 

“Avusturyalı ĠĢadamı Baron Hirsch‟e 1869 yılında verilen imtiyaza istinaden ġark 

Demiryolları kapsamında inĢa edilen Karaağaç Ġstasyonu, 23.06.1873 tarihinde 

iĢletmeye açılmıĢ ve 28.04.1937 tarihinde TC Devleti tarafından satın alınarak 

devletleĢtirilmiĢtir.” (TCDD ĠĢetmesi Genel Müdürlüğü, Basın Yayın ve Halkla ĠliĢkiler 

MüĢavirliği‟nin Trakya Üniversitesi Rektörlüğü‟ne 04.08.1997 tarih ve 

B.11.2.DDY.0.63.00.00/713/37 sayılı yazısı) 

“08.03.1977 tarihine kadar TCDD bünyesinde bulunan yerleĢke, bu tarihte TCDD 

ile Milli Eğitim Bakanlığı arasında yapılan protokol çerçevesinde Edirne Ġli Karaağaç  

Ġstasyon sahasında bulunan bina ve tesisler ile birlikte 96.241 m² lik taĢınmaz, Edirne 

Devlet Mühendislik ve Mimarlık Akademisi‟ne alınmıĢ, 17.12.1982 tarihinde de yine 

aynı alanda Trakya Üniversitesi‟ne 69.000 m² lik taĢınmaz satın alınmıĢtır.” (Edirne 

Gazetesi 1977-1983‟den alıntılayan; GeçmiĢten Günümüze Trakya Üniversitesi, 

Mehmet Ağırgan, T.Ü. Rektörlüğü Yay. No:121, 2011, s:86-89) 
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Kamu kurum ve kuruluĢlarının görev ve yetkilerinin yeniden düzenlenmesi ile 

ilgili 17.06.1982 tarih ve 2680 sayılı kanun gereğince 2547 sayılı Yükseköğretim 

Kanunu‟nun geçici 28. Maddesine göre çıkarılan 41 sayılı kanun hükmünde 

kararnamenin 19. Maddesi gereğince ismi Akademi‟den Fakülte‟ye dönüĢtürülerek 

Trakya Üniversitesi‟ne bağlanan okul, onarımı devam eden Karaağaç TCDD 

Ġstasyonu‟na gitmeden, bugünkü AyĢekadın YerleĢkesi‟nde bulunan Edirne Eğitim 

Enstitüsü Öğrenci Yurdu ve bugünkü Yabancı Diller Okulu‟na taĢınmıĢtır. Fakülte 

ünvanı ile Trakya Üniversitesi bünyesinde 03.12.1982‟de eğitim ve öğretime 

baĢlandıktan sonra Karaağaç istasyonu arazisi içinde bulunan Gümrük Tahaffuzhanesi 

de Trakya Üniversitesi‟ne devredilmiĢtir. (34) 

BĠLĠNEN DEĞĠġĠKLĠKLER: 

21.02.1977 tarihinde açılan Edirne Devlet Mühendislik ve Mimarlık Akademisi, 

eğitim öğretime eski Ġmam Hatip Okulu binasında baĢlamıĢtır. Ancak 08.03.1977 

tarihinde kendilerine devredilen Karaağaç Ġstasyonu yerleĢkesine taĢınabilmeleri için 2 

Ekim 1979 günü bir ihale yapılarak yerleĢke binalarının onarımına baĢlanmıĢ, etrafı tel 

örgüyle çevrilmiĢ, çamlık bölgesi düzenlenmiĢ ve spor sahaları eklenmiĢtir. (34) 

Akademinin isim değiĢtirerek Trakya Üniversitesi Mühendislik ve Mimarlık 

Fakültesi olmasından sonra AyĢekadın YerleĢkesi‟ne taĢınmasıyla, Temmuz 1998‟de 

Rektörlük ve Ġdari Birimleri Karaağaç YerleĢkesi‟ne taĢınmıĢtır. Daha sonra Lozan 

AntlaĢması‟nın anısını yaĢatmak üzere bir Lozan Anıtı, Meydanı ve Müzesi yapılmıĢtır. 

Kullanılan bilgisayarları ve elektronik ekipmanları korumak amacıyla bir 

jeneratör sisteme dahil edilmiĢ, ısıtma sistemleri yapılmıĢ ve kazan dairesi onarılmıĢ, 

telefon ve internet hattı çekilmiĢtir. 2006-2007 yılları arasında yerleĢkenin bozulan 

beton yolları onarılarak parke taĢ yollara dönüĢtürülmüĢ, çevre duvarları inĢa edilmiĢtir. 

(36) YerleĢkeye ait farklı tarihlerde düzenlenmiĢ bulunan 3 harita ve Trakya 

Üniversitesi Yapı ĠĢleri Daire BaĢkanlığı‟ndan elde edilen son kroki dikkate alındığında; 

yerleĢke sınırları içerisine bazı binalar sonradan dahil olmuĢ, bazıları ise yerinde 

bulunmamaktadır. Bina bazında yapılan değiĢikliklerden ise, Yapı tanıtım Formlarında 

bahsedilecektir. 
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BUGÜNKÜ FĠZĠKSEL DURUMU: 

09.09.1985 tarihinde ise Tarım ve Orman Köy ĠĢleri Bakanlığı ile Üniversite 

arasında yapılan protokolün 30.12.1985 tarihinde neticelenmesiyle Karaağaç 

yerleĢkesinde 7.700 m²si kapalı olmak üzere toplam 175.241 m²lik alan oluĢmuĢtur. 

Böylece; 69.000 m² lik Trakya Üniversitesi mülkiyetinde bulunan 89 Pafta 860 Ada 10 

Parsel ile 21.11.1997 tarihinde Trakya Üniversitesi‟ne tahsis edilen 89 Pafta 860 Ada 8 

Parsel 96.241 m² lik Maliye Hazinesi‟ne ait olan 89 Pafta 860 Ada 8 Parsel 

birleĢtirilmiĢtir. 22.08.2007 tarihinde ise Maliye Hazinesi‟ne ait 89 pafta 860 Ada 6 

Parselde kayıtlı 10.000 m² lik alan da Trakya Üniversitesi‟ne tahsis edilerek, Karaağaç 

YerleĢkesi‟nde bulunan Üniversite bünyesindeki taĢınmaz toplamda 185.241 m²ye 

ulaĢmıĢtır. (34) 

YERLEġĠMĠN TANIMI: 

Trakya Üniversitesi Karaağaç kampüsü eğitim yapıları, araĢtırma ve uygulama 

merkezleri, idare yapıları ve sosyal tesislerden oluĢan kapalı mimari yapılar ile bunların 

çevresinde ve kampüste kapalı alanlar dıĢında kalan rekreasyonel faaliyetlere imkan 

veren geniĢ peyzaj alanlarından oluĢmaktadır. 

YerleĢkede,  Mimar Kemalettin tarafından tasarlanan, Ģimdiki Güzel Sanatlar 

Fakültesi ana binası olarak kullanılan Eski Ġstasyon Binası ile yardımcı iĢlevlere sahip 

müĢtemilat, depo ve idare binaları vardır. Ayrıca Lozan Anıtı ve Müzesi ile bir dönem 

restoran olarak kullanılan Tren Vagonu bulunmaktadır. 

YAKIN ÇEVRESĠNĠN NĠTELĠĞĠ: 

Yunanistan sınırına 3 km uzaklıkta bulunan Trakya Üniversitesi Karaağaç 

yerleĢkesine Rektörlüğün taĢınmasından sonra sayfiye değeri artan Karaağaç Köyü‟nde, 

sebze yetiĢtiriciliği ve bahçıvanlık önemli bir geçim kaynağıdır. Bu sebeple yerleĢkenin 

güney ve güneybatısında sebze bahçeleri bulunmaktadır. 2 km doğusunda ise bir askeri 

birlik ve içerisinde artık kullanılmayan TimurtaĢ Askeri hastanesi ile tarihi Sinekli 

membaa suyu kaynağı vardır. 
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4.4. Yardımcı Hizmet Yapıları 

Demiryolu ulaĢtırmasının sağlıklı bir Ģekilde ve aksamadan gerçekleĢtirilebilmesi 

için birtakım tesis ve yapılara gereksinim duyulmaktadır. Yolcu binalarının dıĢında 

kalan tüm yapılar yardımcı tesisler olarak değerlendirilmiĢtir. 

Emtia (Mal) Ambarları: Emtia (mal) ambarları, vagon veya lokomotif atölye ve 

depoları ile su depoları, hat üzerinde çalıĢan taĢıtların boyut ve özelliklerine bağlı olarak 

tasarlandıkları için diğer yardımcı hizmet binalarından ayrılır. TaĢıtlara hizmet 

vermeleri sebebiyle ray hattının hemen yanında veya sonunda konumlanan bu binalar, 

diğer hizmet binalarıyla kompleks oluĢturacak Ģekilde en uygun yere inĢa edilir. 

Örneğin bir lojman binasının konumlandırılmasında, kullanıcıların taĢıtlardan 

gelecek duman ve gürültüden etkilenmemesini sağlamak için raylarla arasında belirli bir 

mesafe bırakılmasına dikkat edilirken, güvenliğin temini için de olabildiğince diğer 

yapılara yakın olmasına özen gösterilmiĢtir. Bu nedenle bir istasyon alanında bütün 

yapılar birbiriyle iliĢkili olup, istasyon alanları adeta bir sokak görünümündedir. 

 

Su Hazneleri: Lokomotifin kullandığı buharın bir kısmının sürekli olarak dıĢarı 

atılması sebebiyle lokomotife devamlı olarak su takviyesi yapma zorunluluğu ortaya 

çıkmaktadır.
2
 Buharlı lokomotifler arkasında çektikleri tender bölümleri içerisinde, 

ihtiyaçları olan suyun bir bölümünü beraberinde götürmektedir. Bununla birlikte tender 

hacimlerinin de sınırlı kapasitelerde olması gerekli görülen istasyonlarda, lokomotife su 

ve kömür sağlayacak tesislerin inĢa edilmesini zorunlu hâle getirmiĢtir. Bu amaçla inĢa 

edilen su hazneleri, aynı zamanda alanda bulunan diğer istasyon yapılarının su 

gereksinimini de sağlayabilmektedir. Su haznelerinin kapasitesi ve sayısı belirlenirken 

hat üzerinde çalıĢan lokomotiflerin toplam su ihtiyaçları ile hazneden yararlanacak diğer 

istasyon binalarının su sarfiyatı baz alınmalıdır.  

                                                 
2
 Buharlı lokomotiflerin hareketini sağlamak için kullanılan buhar, lokomotif kazanındaki suyun 

ısıtılmasıyla elde edilir. Buharlı trenler suyun ısıtılıp buhara dönüĢtürülmesiyle çalıĢmaktadır. Buhar 

yayıldıkça oluĢan basınç, pistonun öne ve arkaya hareket etmesini sağlar. Hareket eden piston, tekerleğe 

bağlı kol ve krank aracılığıyla trenin tekerleklerini döndürür. Suyun, direk olarak sıcak kazana verilmesi 

halinde kazanda çatlaklar meydana gelebileceği için; tendere alınan su, bir pompa yardımıyla buhar ve 

serpantin tabir edilen borular arasından geçerek, ısınmıĢ bir Ģekilde kazana verilmiĢtir. 



78 

 

Su hazneleri genel olarak lokomotife suyun daha rahat aktarılması için, demiryolu 

hattının yanında inĢa edilirken; bu imkânın bulunmadığı veya aynı anda birden fazla 

lokomotife su verilmesinin gerektiği durumlarda, su lokomotife hattın hemen yanına 

yerleĢtirilen su cendereleri ile verilmektedir. Hazne içerisindeki su, doğal su 

kaynaklarının bulunduğu yerlerde buradan elde edilebileceği gibi diğer yerlerde yakın 

çevrede açılacak kuyulardan elde edilebilir. Su hazneye pompa yardımıyla çıkarılarak, 

buradan kullanılacağı alanlara dağıtılır.
3
 

Lokomotiflerde kullanılacak suyun niteliği lokomotif kazanları için büyük önem 

arz eder. Su içerisinde bulunabilecek yabancı maddeler ve madensel mineraller kazanın 

kirlenmesine neden olurlar. Suda erimeyen maddeler kolaylıkla süzülebilirken, erimiĢ 

haldeki madensel mineraller su kaynadıkça çökelerek zamanla kazanın dibinde sert bir 

tabaka oluĢturur. Bu tabaka ısı kaybını, dolayısıyla da yakıt tüketimini arttırmakla 

birlikte; kazan levhalarının paslanmasına da neden olur. Netice itibari ile lokomotiflerde 

kullanılacak sularda, kalsiyum ve magnezyum karbonat, sülfat ve klorürlerin 

bulunmaması veya bunların belirli bir seviyenin altında olması gerekir. (44) 

 

ġekil 33: DeğiĢik Tip ve Formdaki Su Hazneleri (44) 

a) Selçuk İstasyonu Su Haznesi: Dikdörtgen planlı yapının taş duvarları üzerine 

yerleştirilen çelik I profillerle oluşturulan döşemeye depo oturtulmuştur. 

b) Edirne Karaağaç İstasyonu Su Haznesi: Kare planlı yapı yükseldikçe 

kademeli bir şekilde daralmaktadır. Depo kısmı silindir şeklinde olup yapının 

                                                 
3
 Su haznelerine verilen biçimler dikdörtgen veya dairesel planlı olup, belirli bir yüksekliğe kadar 

taĢ veya tuğla malzemeden inĢa edilen hazne duvarlarının üst kısmına metal malzemeden yapılmıĢ su 

depoları, iç kısımlarına ise pompa tesisatı yerleĢtirilmiĢtir. Bunun yanında tümüyle metal malzemeden 

inĢa edilmiĢ su hazneleri de vardır. 
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üzerine yerleştirilmiştir. Yapının hemen yanında daha az yüksekliğe sahip, 

dairesel bir su haznesi daha mevcuttur. 

c) Balıkesir İstasyonu Su Haznesi: Farklı yüksekliklerde kare ve dairesel planlı 

iki su deposu yan yana inşa edilmiştir. 

d) Alpullu İstasyonu Su Haznesi: Çelik taşıyıcı üzerine inşa edilen yapıdan, 

lokomotiflere su aktarma işlemi cendereler vasıtasıyla gerçekleştirilmiştir. 

e) Su cenderesi: Alpullu istasyon alanında günümüze ulaşan su cenderelerinden 

biri. 

      

ġekil 34: Kırklareli ve Edirne Ġstasyonları Su Hazneleri 

Hangar Yanı, 25 No‟lu Yapı (44) (Temmuz, 2015) 

Lokomotif Depoları: Demiryolu taĢımacılığında lokomotifler çok değiĢik tiplerde 

üretilmiĢlerse de, çalıĢma prensibi olarak buharlı, dizel ve elektrikli olmak üzere üç 

sınıfa ayrılır. Ġlk üretilen lokomotifler buharlı olup, bunları sırasıyla dizel ve elektrikli 

lokomotiflerin üretimi izlemiĢtir. Ülkemizdeki demiryolu hatlarında 1980‟li yılların 

sonlarına kadar kullanılan buharlı lokomotifler, yerlerini dizel ve elektrikli 

lokomotiflere bırakmıĢtır. Buna bağlı olarak mevcut olan istasyon alanlarındaki birçok 

tesis ve yapı da buharlı lokomotife hizmet verecek Ģekilde dizayn edilmiĢtir. 

Bir buharlı lokomotif, tender ve lokomotif olmak üzere baĢlıca iki kısımdan 

oluĢur. Buharlı lokomotiflerin arkasına bağlanan, tender olarak adlandırılan yük 

vagonları içerisinde, lokomotifin hareketi için gerekli olan kömür ve suyun bir bölümü 

taĢınmaktadır. Vagonlar ise tenderin arkasına dizi oluĢturacak Ģekilde bağlanmaktadır.  

Bir buharlı lokomotifin makinist kabininde her zaman iki kiĢi bulunmaktaydı. 

Makinist hem treni yönetmekle, hem de hızını ayarlamakla görevliyken; ateĢçi kazanda 
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yeterli suyun olup olmadığını kontrol etmek ve ateĢin sönmemesi için sürekli olarak 

kömür doldurmakla görevliydi. (TCDD Genel Müdürlüğü Cer Dairesi, 2007). 

Demiryollarında, iyi bir iĢletme temin etmek için tamirlerin arıza meydana gelmeden 

önce, bir aksaklık olmayacak Ģekilde yapılması esası kabul edilmektedir. 

Lokomotiflerin her türlü parçalarının tamirine harcanacak zaman ve bunların tamirinde 

kullanılan araçlar çok fazla olduğundan, tamir iĢlemi birkaç sınıfa ayrılır. Basit aletlerle 

ve yedek parçaların kolayca değiĢtirilmesi suretiyle yapılan tamirlere "küçük tamir" ve 

esaslı tamirlere gerek duyulan tamirlere de "büyük tamir" denir. Bununla birlikte, bazı 

demiryollarında tamirler küçük, orta ve büyük olmak üzere üçe de ayrılır. Bütün 

demiryollarında bakım ve tamirler bir takım rejimlere bağlı bulunur. Bu rejimlerle 

bakımın ne gibi iĢlerden meydana geldiği, nerede ve ne Ģekilde yapılacağı, küçük orta 

ve büyük tamirlerden her birisinin lokomotifin hangi parçaları için uygulanacağı ve 

bunların nerede, ne Ģekilde yapılacağı tespit edilmektedir. Bakım ve tamirlerin bağlı 

bulunduğu rejime göre, lokomotiflerin bakımı, bir sonraki sefere hazırlanması ve küçük 

tamirleri, hareket merkezleri olan istasyon alanlarında inĢa edilen lokomotif depolarında 

yapılmaktadır. Bu depolarda lokomotiflere yağ ve diğer malzemelerin verilmesi, ocak, 

küllük ve duman odasının temizlenmesi, lokomotif ve tenderin yıkanması ve her sefer 

sonunda bu ikisinin gözden geçirilerek kusurlarının giderilmesi, tespit edilen 

zamanlarda kazanların yıkanması, buhar silindir ve çekmecelerinin sökülüp gözden 

geçirilmesi ve kusurlarının giderilmesi gibi iĢler yapılmaktadır. Bir lokomotif servisten 

gelip diğer servise çıkıncaya kadar, yapılması gerekli olan iĢler Ģunlardır: 

- Lokomotifin su ve kömür eksiğinin tamamlanması, 

- Ocak, küllük ve duman odasının temizlenmesi, 

- Lokomotifin genel bir bakımdan geçirilmesi, 

- Lüzumu halinde lokomotifin döndürülmesi, 

- Lokomotifin bir sonraki sefere kadar ya da küçük tamirini yapmak üzere bir 

yerde barındırılması, 

- Küçük tamire ait bakım ve tamirinin varsa yapılması, 

Sefere çıkan lokomotifin ateĢlenmesi ve yağ, kum gibi malzemenin verilmesi. 

Lokomotif depoları dikdörtgen veya dairesel formda inĢa edilir. Depoların 

boyutları hat üzerinde çalıĢan lokomotif boyutlarına ve sayısına bağlı olarak belirlenir. 

Ray eksenleri arasındaki mesafe bazı istisnai durumlar haricinde sabit olduğundan, 
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lokomotif geniĢlikleri belli sınırlar içerisinde kalmaktadır. Ayrıca lokomotif 

yükseklikleri de çok büyük farklılıklar göstermemektedir. Ancak lokomotif uzunlukları 

için bir sınırlama olmadığından, değiĢik tipteki lokomotiflere hizmet verecek depoların 

uzunlukları da farklı ölçülerde olmuĢtur. Bununla birlikte depo içerisine giren bir hat 

üzerine tek bir lokomotif alınabildiği gibi, depo uzunluğu artırılarak birden fazla 

lokomotif de alınabilir. (58) 

Depolarda verimli bir çalıĢmanın sağlanabilmesi için taĢıt boyutlarına ek olarak 

taĢıtların birbiri arasında ve taĢıtlar ile yapılar arasında bulundurulması gereken 

minimum ölçüler vardır. Bir hat üzerine arka arkaya konulan iki lokomotifin tamponları 

arasında bir insanın serbestçe geçmesine elveriĢli en az 60 cm'lik, deponun ön veya arka 

duvarıyla lokomotif tamponu arasında en az 200 cm'lik bir aralık bırakılmalıdır. Depo 

içerisinde birbirine paralel bulunan iki hat ekseni arasında iĢçilerin serbestçe 

çalıĢmalarını temin etmek üzere en az 500 cm'lik, kenar hatlarla yan duvarlar arasında 

da en az 350 cm'lik bir mesafe bulunmalıdır. (58) Depo içerisine giren her bir demiryolu 

hattını örten yapı kısmı bir modül olarak kabul edilirse, bu modüller yan yana getirilerek 

tek bir yapı oluĢturacak Ģekilde tasarlandığında toplam yapı geniĢliği elde edilmiĢ 

olunur. Gerek dairesel, gerekse dikdörtgen formdaki depolar modüllerin yan yana 

getirilmesi ile oluĢturulduğundan simetrik bir düzen gösterir. Dikdörtgen depolarda 

makas açıklıkları daha küçük bulunacağından, çatı yükseklikleri daha az olup, 

ısıtılmaları daha kolaydır. 

TaĢ veya tuğla malzemeden inĢa edilmiĢ olan depoların üzeri ilk zamanlar ahĢap 

çatılarla örtülmüĢtür. Depo içerisine giren lokomotifin dumanı ve buharı ahĢap çatılar 

üzerinde olumsuz etki gösterse de çatı eğimleri fazla tutularak ve kalkan duvarlarında 

havalandırma pencereleri açılarak bu etki en aza indirilmeye çalıĢılmıĢtır. Buna ek 

olarak lokomotiflerin depo içerisinde alacakları konuma göre lokomotif bacasının 

üzerine denk gelecek Ģekilde teĢkil edilmiĢ bir baca veya fenerli bir çatı sistemi ile 

içeride oluĢabilecek buhar ve dumanın daha hızlı bir Ģekilde yapı dıĢarısına atılması 

sağlanmıĢtır. Çatı sistemi oluĢturulurken lokomotifin depo içerisine girmesine ve 

içerideki iĢçilerin çalıĢmasına engel olmayacak çözümler geliĢtirilmiĢ, büyük açıklıklı 

depoların üzeri asma çatı makasları kullanılarak kapatılmıĢtır. Çatıların yükseklikleri, 

lokomotif yüksekliğine ek olarak üzerinde bir kiĢinin çıkabilmesine imkân sağlayacak 

biçimde belirlenmiĢtir. 
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Lokomotifler diğer ulaĢım sistemlerindeki taĢıtlarda olduğu gibi ani dönüĢ ve 

manevra kabiliyetine sahip değildir. Bu nedenle lokomotif depolarının önünde 

lokomotifi depo içerisine alabilmek için bir takım tesislerin yapılması gerekmektedir. 

Bir demiryolu hattından gelen lokomotifi, depo içerisindeki farklı hatlara 

yönlendirebilmek için depo önünde makaslar, transportörler veya döner köprüler 

yerleĢtirilmelidir.
4
 

 

ġekil 35: Lokomotif depolarının plan tipleri (58) 

Ekteki orijinal haritalardan da anlaĢılacağı üzere; Edirne Karaağaç Ġstasyonu‟nda 

bulunan lokomotif deposu, atölye ve hangar binalarına giriĢ döner köprüyle 

sağlanmakta olup, binalar dikdörtgensel plana sahiptir. Ayrıca lokomotifin yönünü 

tamamen değiĢtirip aksi yönde harekete devam etmesi için yerleĢkenin sonunda bir 

müselles(üçgen) yer alır. 

                                                 
4
 Lokomotifin yön değiĢtirmesi için kullanılan tesisler: 

Döner köprü (plaktorna): Lokomotifin yönünü değiĢtirmek amacıyla yapılan tesislerdir. 

Lokomotif, orta kısmında bulunan bir mil ekseninde dönen köprü üzerine çıkarılır ve istenilen açıda 

döndürülmesi sağlanır. Döner köprülerin boyları, demiryolu hattı üzerinde çalıĢan lokomotiflerin 

boylarına bağlı olarak belirlenmiĢtir. 

Transportör: Yerinde yatay taĢıyıcı anlamına gelen bu tesis, birbirine paralel bulunan demiryolu 

hatları arasında hat eksenine dik olarak hareket etmekte, böylece lokomotifin bir hattan diğerine taĢınması 

sağlanmaktadır. Döner köprüde olduğu gibi, lokomotif transportörün üzerine alınarak, yatayda hareketi 

sağlanır. Dairesel depoların merkezinde inĢa edilecek bir döner köprü ile lokomotifler bina içerisindeki 

hatlara kolaylıkla yönlendirilebilmektedir. Dikdörtgen depoların da ön kısımlarında bir döner köprü inĢa 

edilebilir. Fakat bu tip depolardaki hatlar bina içerisinde birbirine paralel Ģekilde uzandığı için 

lokomotifin de düz bir biçimde yapı içerisine alınması zorunlu hale gelir, Lokomotife döner köprü ile 

verilen açı hat üzerindeki kurbalar aracılığıyla düzeltilebilir. 

Kurba: Yol veya demiryolu kavisi, yol eğrisi. 

Bunların dıĢında demiryolu hattının baĢlangıç ve bitiĢ noktalarında bulunan istasyonlarda, gelen 

lokomotifi 180 derece çevirerek hatta bağlamak gerekliliği vardır. Bu iĢlem döner köprülerle yapılabildiği 

gibi, istasyon alanı içerisinde uygun bir konumda oluĢturulan müsellesler (üçgen) aracılığıyla da 

yapılabilmektedir. Döner köprü lokomotife istenilen açıyı verebilirken, müsellesler ile ancak 180 

derecelik açı verilebilir. Ayrıca döner köprü lokomotife istenilen açıyı verebilirken, müsellesler ile ancak 

180 derecelik açı verilebilir. Bununla birlikte müselles inĢası daha basit ve masrafsızdır. 
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ġekil 36: Karaağaç YerleĢkesi Vagon Hangarı 

(No:17), Lokomotif Deposu (No:37), Atölye (No:38), Bakım Çukuru ve Döner 

Köprü (plaktorna) bağlantısı 

   

ġekil 37: Bir transportör tesisi 

(59) 

ġekil 38: Döner köprü kesiti 

(60) 

Depolarda lokomotifin bakım tamirinin yapılabilmesi için depo içerisine giren her 

lokomotifin alt kısmında bakım çukurları inĢa edilmelidir. Çok hatlı depolarda ise her 

lokomotifin altında bakım çukura oluĢturulmasına gerek duyulmayabilir. Nitekim 

birçok basit bakım tamir iĢi lokomotifin altına inmeyi gerektirmezken, tamir edilmiĢ ya 

da seferden dönen bir lokomotifin depo içerisinde bekletilmesi durumunda da bakım 

çukuruna ihtiyaç duyulmaz. Bakım çukurları genellikle depo içerisinde düzenlenmesi 

nedeniyle hava koĢullarının uygun olduğu durumlarda deponun ön kısmında da, bakım-

tamir iĢleminin yapılabilmesi için bakım çukurları düzenlenebilir. Böylece hem 

deponun kapasitesi kısmen de olsa arttırılmıĢ olmakta, hem de dıĢarıda yapılacak bakım 

tamirlerde iĢçilerin daha aydınlık bir ortamda çalıĢmaları sağlanabilmektedir. Bakım 

çukurlarından baĢka, lokomotifin ocak ve küllüğünün temizlenebilmesi için ateĢ (kül) 

çukurlarının da inĢa edilmesi gereklidir. Lokomotifin ateĢ çukura içerisine boĢalttığı kül 

veya kor hâlindeki kömürden çıkacak duman ve toz, depo içerisindeki çalıĢmayı 

engelleyeceği için bu çukurların depo içinde yapılmaması, bunun yerine ön kısmında ya 

da daha uygun bir yerinde yapılması gereklidir. Bakım çukurlarının taban yüzeyine, 
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lokomotiften akabilecek su ve yağ ile birlikte depo içinin ve çukurların yıkanmasında 

kullanılan suyun toplanarak dıĢarı atılabilmesi için enine ve boyuna eğim verilmelidir. 

Toplanan su ve yağın dıĢarı atılması için de çukur tabanında kanallar veya mazgallar 

oluĢturulmalı, bu kanallar ise kanalizasyon vb. Ģebekeye bağlanmalıdır. Bunun dıĢında 

çukur içerisine rahat bir Ģekilde girilebilmesi için iki ucunda basamaklar 

düzenlenmelidir. Gerek vagon, gerekse lokomotif atölyelerinde iç mekanın 

aydınlatılarak iĢçilerin rahat çalıĢabilmeleri için pencere yüzeyleri büyük tutulmuĢtur. 

Bunun yanında daha iyi bir aydınlatma sağlamak için yapıların üzeri fenerli veya Ģed 

çatı sistemleriyle örtülmüĢtür. 

    

ġekil 39: Balıkesir Lokomotif Deposu Planı ve çatı feneri 

(44) 

 

ġekil 40:Edirne Lokomotif Deposundan (No:37) Kalan Kısım 

(Temmuz, 2015) 
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Vagon Hangarı: Vagon depolarının içerisinde, lokomotif depolarında olduğu gibi 

depoya giren her hattın altında bir bakım çukuru inĢa edilmiĢ olup, yapı içerisinde 

duman veya buhar oluĢturacak bir taĢıtın girmemesi nedeniyle çatılarında baca vb. 

tesisatın düzenlenmesine gerek duyulmamıĢtır. 

Kırklareli tren istasyonu lokomotif deposu ile karĢılaĢtırıldığında, günümüzde 

çatısı tamamıyla yok olan çift bölümlü binanın, üst kısmının, arka arkaya iki sıra beĢik 

çatı ile örtülmüĢ olabileceği düĢünülebilir. 

   

ġekil 41: Kırklareli Lokomotif Deposu ile Edirne Hangar Binası 

Temmuz,2015 (44) 

 

ġekil 42: Hangar Binası kapı detayı ve atık yağ çukuru 

(Temmuz, 2015) 

 

Diğer Ek Binalar: Depolarda lokomotif için gerekli olan alanın dıĢında, depo Ģefi 

ve iĢçiler için birer oda, torna vb. iĢlerin yapılabileceği bir atölye, tuvalet, depo, 

güvenlik kulübesi gibi mekanlar da bulunur. Bu mekanlar, kat yüksekliklerinin daha az 

olması ve sadece insanların kullandığı kısımlar olması gibi nedenlerle yapılara ek 

olacak Ģekilde yapının uygun bir yerine inĢa edilmiĢtir. 

    

ġekil 43: 19, 20, 21, 22 No‟lu hela ve depo binaları 
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(Temmuz, 2015) 

    

ġekil 44: 23 No‟lu Güvenlik Kulübesi ve 24 No‟lu Trafo Merkezi 

(Temmuz, 2015) 

    

ġekil 45: 27 No‟lu Mutfak ile 28 No‟lu Depo Helaları 

(Temmuz, 2015) 
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5. BÖLÜM 

ÖNERĠLER VE SONUÇ 

5.1. Öneriler 

Günümüzde iĢlevini yitirmiĢ tarihi yapıların korunması ancak yeniden 

iĢlevlendirmeyle mümkün olabilir. Venedik Tüzüğü‟nün 5. Maddesinde “Anıtların 

korunması her zaman onları herhangi bir yararlı toplumsal amaç için kullanmakla 

kolaylaştırılabilir. Bunun için bu çeşit bir kullanım arzu edilir, fakat bu nedenle yapının 

planı ya da süslemeleri değiştirilmemelidir. Ancak bu sınırlar içinde, yeni işlevin 

gerektirdiği, değişiklikler tasarlanabilir ve buna izin verilebilir” denilerek, yeni iĢlevin 

getireceği mekânsal ihtiyacın tasarımındaki sınırları ana hatlarıyla belirlenmiĢtir. (61) 

Yeniden iĢlevlendirme, restorasyon türleri olarak düĢünülen sağlamlaĢtırma, 

bütünleme, hatta yeniden yapma gibi bütün klasik müdahale türlerinden farklıdır. Çünkü 

bir yapıya yeni bir iĢlev vermek, onu doğal bir mimari tasarım sürecine sokmak 

demektir. Bunun sonucu yapının belli ölçüde fizyonomi değiĢtirmesi, gerekiyorsa yeni 

eklerin yapılmasıdır. Ancak yeniden iĢlevlendirmede uluslararası kural geriye 

dönülebilirliktir. Bu da genellikle yeni eklerin eski strüktüre zarar vermeden yapılması, 

ileride baĢka koĢullarda yapının yine bugün bulunduğu konuma döndürülebilmesi ve 

estetik mesajını, bir uygarlık birikimi olarak geleceğe bırakması amacını içerir. (62) 

Yapının mekânsal oluĢum Ģeması, verilecek yeni iĢlevle doğrudan bağlantılıdır. 

Benzer Ģekilde, yapının hacim boyutları ve hacimler arasındaki iĢlevsel iliĢkiler ile Ģehir 

içindeki konumu da yapıya yüklenecek fonksiyona yön verir. Bir yeniden iĢlevlendirme 

önerisinde, yapının kentsel ya da doğal çevresinin öngörülen iĢleve uygun olması, yeni 

iĢlevin gerektirdiği ulaĢım olanakları, ulaĢımın zorladığı çevre değiĢimleri de hesaba 

katılmalıdır. (63) 

Bu bilgiler ıĢığında yapılacak öneri projesinde, yerleĢke içerisinde mevcut 

kullanılabilir durumdaki yapıların yalnızca temizlenip sağlamlaĢtırılarak asgari düzeyde 

tadilattan geçirilmesi, yıkılmıĢ durumdaki yapıların ise dondurma ve sağlamlaĢtırma 

teknikleriyle (64) özgün iskelet sistemine zarar vermeyecek ilavelerle yeniden 

değerlendirilmesi öngörülmelidir. 
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GeçmiĢte olduğu gibi günümüzde de Edirne‟nin mesire yerlerinden olan 

Karaağaç‟ın turistik değeri göz önüne alındığında; yerleĢkeye eğitim iĢlevinin yanı sıra 

turistik iĢlev de verilerek atıl durumdaki alanların değerlendirilmesi sağlanabilir. 

YerleĢke haritalarına bakıldığında dikkati çeken demiryolu paralelinde baĢ 

gösteren yatay yerleĢim vurgulanarak dolaĢım aksı hangara kadar uzatılmalıdır. Bu 

sayede yerleĢkenin daha büyük bir kısmı yaĢanılır hale getirilebilir. YerleĢkenin 

batısında bulunan Tahaffuzhane Binası ve çevresi düzenlenerek turistik önemi olan 

Lozan Anıtı‟nı destekleyebilir. Bunun yanında, yerleĢkenin doğusunda ve merkeze uzak 

konumda olan Hangar Binası ve çevresi de yeniden iĢlevlendirilerek yerleĢke uçtan uca 

kullanılır hale getirilebilir. 

Meriç Köprüsü bitimindeki KöprübaĢı istasyonunun faal olduğu dönemde, 

Karaağaç köyüne geliĢi sağlayan hat canlandırılmak sureti ile, Ġstanbul Kadıköy ve 

Ġstanbul Beyoğlu örneklerinde olduğu gibi bir nostaljik tramvay hayata geçirilebilir. Bu 

tramvay, bölgenin tarihi yapısına kendi döneminin imzasını taĢıyacağı gibi, Karaağaç 

köyü ve Kent Ormanı ile Meriç Köprülerini birleĢtirerek ulaĢımı da sağlayabilir. 

Turistik açıdan, aynı baĢlangıç noktasında bekleyen faytonlarla benzer nitelikte olup 

fiyat konusunda diğer Ģehir içi hatlardan bir farkı olmadığında, özellikle hafta sonları ve 

yaz aylarında bu istikamette yoğun olan araç trafiğinin azaltılması hususunda etkili 

olabilir. Ayrıca, aĢağıdaki haritada gösterildiği gibi, yerleĢkeye girdikten sonra, doğu- 

batı istikametinde uzanan tüm binalara ulaĢım veya ring sefer ile yalnızca gezinti amaçlı 

olarak, Lozan Anıtı‟ndan Hangar binasına kadar uzandıktan sonra KöprübaĢı‟na geri 

dönmesi önerilebilir. (Bkz. Ek 10; KöprübaĢı Ġstasyonu demiryolu haritası) 

Ġstanbul Mimarlar Odası resmi web sitesinde yayınlanan nostaljik tramvay boyut 

ve kapasitesiyle alakalı bilgiler ıĢığında yapılan hesaplamalara göre yerleĢke için 

tramvay ring hattı çizildiğinde, 14 No‟lu Nostaljik Vagon Restorant‟ın yerinde 

değiĢiklik yapılması gereği ortaya çıkmaktadır. (65) Turistik amaçlı, genellikle halkın 

çevresinde fotoğraf çektirmek amaçlı kullanılan bu vagon, ray hizasında değiĢiklik 

yapılmaksızın, Eski Ambar binasının karĢısındaki boĢ alana taĢınabilir. Bu sayede; hem 

yeniden kullanıma açılan yatay aksı vurgulayıp yeni iĢlev kazanmıĢ ve ana giriĢten 

algılanması güç olan Hangar, Hasan Rıza Müzesi gibi binalara dikkat çekebilecek, hem 

de kendi kullanıcıları için daha emniyetli bir ortamda yer alacaktır.  
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Yapısal olarak Kırklareli Ġstasyon Kompleksi lokomotif deposu ile benzerlik 

gösteren Vagon Hangarı (No:17) binası da restore edilip yetersiz kapalı alanın 

sağlanması için hafif çelik konstrüksiyona sahip bir ilave yapı ile  konser, konferans, 

resital, sergi gibi benzer aktivitelere ev sahipliği yapabilir. 

Ancak zemininde bulunan lokomotif çukurları döĢeme kaplamasıyla 

gizlenmemeli, aksine iĢlev verilerek vurgulanmalıdır. Restore edilmemesi halinde 

mevcut hali dondurulma yöntemiyle ve orijinalliğini bozmayacak cam ve çelik 

malzemeden yapılan tamamlama ve yine mevcut atmosfer yakalanılarak bir sergi salonu 

ile yanında nötr bir yüzeyle mevcut binayı ezmeyecek Ģekilde ek bina yapılarak 

yerleĢkede eksikliği duyulan konferans salonu oluĢturulabilir, bu sayede toplanma 

mekanı ihtiyacı için yeni bir bina yapımı ile hem maddi olarak üniversiteye getirilecek 

yük azaltılmıĢ, hem de yerleĢkenin tarihi bütünlüğü bozulmamıĢ olacaktır.  

Demiryolunun karĢısında ve zaten korunaklı bir alanda bulunan tahaffuzhane 

binası restore edilerek çevresiyle birlikte sosyal tesis haline getirilebilir. Bahçesinde 

mevcut nitelikli ağaçlar saklanmak koĢuluyla bahçesi temizlenip, eskiden hayvanların 

su ihtiyacı için yapılmıĢ olan uzun taĢ tekne çiçeklik olarak değerlendirilebilir. 

Yapılması düĢünülüp temel betonu atılarak yarım kalan havuz inĢaatının yerine spor 

basketbol ve tenis gibi spor alanları yapılarak değerlendirilebilir. Tahaffuzhane 

binasının batı çıkıĢı hizasında çift yönlü yerleĢmiĢ olan kare Ģeklindeki süs havuzları 

yenilenerek burada ağaçlıklı bir oturma alanı düzenlenebilir. Bu çift sıra süs 

havuzlarının güney kısmına büyükçe bir yüzme havuzu yerleĢtirilerek, buradan tüm 

üniversite personelinin ve öğrencilerin faydalanması sağlanabilir. Tesisi çevreleyen 

ağaçlar, aynı zamanda dıĢarısı ile havuz kısmı arasında seperatör görevi görecektir. 

Havuzun bittiği yerden itibaren basketbol ve voleybol sahalarına hizmet verebilecek bir 

duĢ-wc, soyunma birimi, havuzun bir yanını iĢlevsel bir birimle kapatmıĢ olacaktır. Bu 

korunaklı alandan kalan kısım, tenis kortu ve yeĢil alana ayrılabilir. Mevcut bina tost vb 

hızlı tüketim gıdaları ile içecekler için hazırlanmıĢ olan mutfağıyla, kıĢın da iç mekanda 

hizmet verebilecek bir kafeterya olarak düzenlenebilir. Bu binanın yakınında bulunan, 

ahır olduğu düĢünülen ve günümüze yalnızca subasman betonu ulaĢmıĢ bölümün yerine 

yapılacak geniĢ mutfak alanında çeĢitli yemek menüleri hazırlanarak, herkese açık 

dinlenme ve yeme içme mekanları yapılabilir. 
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Bu tesisin de yerleĢkeyi batı ucundan canlandıracak, yoğun kitleye hizmet etmesi 

amaçlandığından, Lozan Anıtı tarafındaki giriĢte bulunan otopark geniĢletilmeli ve 

bisiklet parkları artırılmalıdır. 

Ġlk iĢlevi lojman binası olup Ģimdiki iĢlevi muhtelif bölümlere ayrılan tekil 

konutların çevreleri yine çiçek tarhlarıyla, Harita 1‟den de referans alınarak süslenebilir. 

21 ve 22 No‟lu Personel Mutfağı ile helaları yeniden düzenlenerek kafeterya iĢlevi 

verilebilir. Hangar binasına kadar ulaĢan demiryoluna paralel istikamette bulunan yol, 

eski Roma kaldırımları ve Meriç-Tunca köprülerindeki gibi gayrimuntazam büyüklükte 

geniĢ taĢlarla döĢenebilir. Zira günümüzde Arnavut kaldırımı oluĢturmak maksadıyla 

kullanılan küçük ebatlardaki küp taĢlar hem yürümeyi zorlaĢtırmakta, hem de çabuk 

deforme olmaktadır. [22] Halihazırda harap durumda olan ve “Çifte Çınarlı KöĢk” ismi 

verilen (No:9 ) binanın onarılarak 28.3.1913‟te Bulgar askerleri tarafından öldürülen 

ġehit Ressam Hasan Rıza anısına müze olarak kullanılması gündemde olup, hemen 

yakınında bulunan Edirne‟li HeykeltraĢ Ġlhan Koman Müzesi ile ziyaretçilerin gezi 

güzergahı açısından bütünlük oluĢturması mümkündür. Diğer yandan eski ambar 

binasının heykel atölyesi olarak kullanılması, öğrencilerin yaptığı heykellerin dönem 

dönem değiĢtirilerek güzergah boyunca sergilenmesi yine konser salonu olarak 

kullanılmasını önerdiğimiz hangar binasına giden uzun yolu görsel olarak daha zengin 

hale getirecektir. Aynı aksın batı yakasında Fizik AraĢtırma Binası‟nın arkasında 

bulunan 10 ve 11 nolu cam atölyesi ve Lozan müzesi de ziyarete açık tutulup, 

güzergahın batı ucundaki Lozan anıtı ile bütünlük oluĢturacaktır. 

Büyük gar binasının batı kolu 1. Normal katındaki otel odalarının ayrı bir giriĢle 

yeniden kullanıma açılması, hem binanın ana iĢlevine uygun düĢecek, hem de otelde 

konaklayacak kiĢiler için nostaljik olduğu kadar yakın tarihimizi tanıtma fırsatı 

yaratacaktır. Bu sayede yerleĢkenin batı kısmı daha ziyade öğrencinin yoğun olduğu 

kafeterya ve spor alanlarına ayrılmıĢken, doğu kısmı daha ziyade turistik amaçlı 

değerlendirmiĢ olup, büyük gar binasında önerilen otel/misafirhane ile birlikte 

kaynaĢma ve ayrıca okula gelir getirmesi açısından faydalı olacaktır. 
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5.2. Sonuç 

Dünya tarihinde önemli bir geliĢme olan demiryolları da birçok etkiyi ve 

geliĢmeyi beraberinde getirmiĢtir. Dolayısıyla bu etki ve geliĢmeler kentsel alanlara ve 

mimariye de yansımıĢtır. 19. yüzyılın baĢlarında bulunan ve daha sonraları hızlı bir 

geliĢim ve ilerleme sürecine giren demiryolları sayesinde ülkelerarası iletiĢim ve ulaĢım 

daha kolaylaĢmıĢ ve hız kazanmıĢtır. Demiryollarının yapımıyla beraber inĢa edilen 

istasyon binalarıyla yeni mimari yapılar ve kentsel alanlar oluĢmuĢtur. 

Günümüzde endüstri yapıları mimarlık tarihinin ve korumacılığın inceleme alanı 

içinde yer almaktadır. Daha önceleri mimari önemi ve kentsel kimlikleri, mimarlık 

söyleminin dıĢında olan yapılar arasında yer alan demiryolu yapıları artık ciddiye alınan 

strüktürler olma niteliğine kavuĢmuĢlardır. Yapıldığı dönemin tarihsel sürecini dıĢa 

vuran demiryolu binaları, inĢa edilmelerinin ardından kentte meydana getirdikleri 

değiĢimle ve oluĢturdukları yeni kentsel alanla bir dönemi simgelemektedirler. 19. 

Yüzyılda ortaya atılan Osmanlıcılık ilkesi ve bunun mimariye yansımaları çalıĢmanın 

konusu olan Karaağaç tren garı ve yerleĢke binalarında, farklı iĢlevlerle inĢa edilmiĢ 

yapı gruplarında farklı üsluplar bir araya gelmiĢtir. Türk topraklarının Balkanlarla 

Avrupa‟ya açılan en uç noktası olması sebebiyle, ideolojik olarak değerlendirdiğimizde, 

eski Rum evleri tarzında yapılmıĢ konutlarda ikamet eden birçok personelin Selçuklu 

motifleriyle 1. Ulusal Mimari üslubunda inĢa edilen Gar binası ve çevresinde hizmet 

veriyor olması manidardır. YapılıĢ amaçlarını günümüzde mevcut siyasi ve jeolojik 

sebeplerden koruması mümkün olmayan bu binaların, iĢlevini koruyamasa da jeopolitik 

konumu hala geçerlidir. Bu yerleĢkenin, Üniversite bünyesine verilip Güzel Sanatlar 

Fakültesi iĢleviyle varlığını sürdürmesi, bir nevi milletimizin sanatına ve kültürüne 

verdiği değeri göz önüne sermektedir. Binalarıyla baĢlıbaĢına bir açık hava müzesi olan 

yerleĢkenin tüm parçalarıyla korunup kullanıma açılması yansıttığı ideolojiyi 

pekiĢtirecektir. 
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EK 1: YerleĢke genelini gösterir harita. (1- Güzel Sanatlar Fakültesi (İstasyon Binası), 2- Öğretim Üyeleri Binası, 3- Güzel Sanatlar 

Fakültesi Atölyeleri, 4- Heykel Atölyesi, 5- Grafik Bölümü ve Deposu,  

6- İlhan Koman Heykel ve Resim Müzesi, 7- Arşiv Binası ve Depo, 8- Eski Müştemilat Binası, 9- Çifte Çınarlı Köşk, 10- Tarihi Bina, 

11- Tarihi Bina, 12- İlk İstasyon Binası, 13- Eski Tahaffuzhane, 

14- Tarihi Lokomotif ve Vagon, 15- Lozan Anıtı, 16- Eski PTT Binası, 17- Eski Hangar, 18- Eski Çiçeklik, 19- Eski Fidanlık Ambarı, 

20- Eski Odunluk, 21- Eski Yemekhane, 22- Depo Helaları, 

23- Depo Yağhanesi, 24- Depo Bekçi Binası, 25- Su Hazinesi, 26- Alimantasyon. Binası, 27- Pompacı Binası, 28- Makas Kulübesi, 

29- Hela, 30- Kümes, 31- Vagon Kantarı, 32- Umumi Hela, 33- Hela 

34- Çamaşırlık, 35- Makasçı Barakası, 36- Derezin Barakası, 37- Lokomotif Deposu, 38- Atölye, 39- Depo, 40- Merkez Depo, 41- 

Ürün Deposu, 42- Hela, 43- Büfe, 44- Personel Odası, 45- Marangozhane 

46- Fidanlık Deposu, 47-48- Derezin Barakaları, 49- Pompazı Kulübesi, 50- Depo)  

(Edirne Tren Garı Müdürü Ahmet YILDIRIMLI ve Trakya Üniversitesi ArĢivleri‟nden elde edilen haritalar üzerinde düzenleme 

yapılmıĢtır. Düzenleyen: MERAL, A.;2015) 
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EK 2: YapılıĢ tarihi bilinmemekle birlikte yerleĢkenin tamamını gösteren en eski harita. (Edirne Tren Ġstasyonu Müdürü Ahmet 

YILDIRIMLI arĢivi) 
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EK 3: Harita No:2‟ye ait orijinal harita. (Edirne Tren Ġstasyonu Müdürü Ahmet YILDIRIMLI arĢivi)
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EK 4: Harita No:3‟e ait orijinal harita. (Edirne Tren Ġstasyonu Müdürü Ahmet YILDIRIMLI arĢivi) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

EK 5: Harita No:4‟e ait orijinal harita. (Trakya Üniversitesi Yapı ĠĢleri Daire BaĢkanlığı ArĢivi) 
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Ek 6: Harita No:5‟e ait orijinal harita. (Trakya Üniversitesi Yapı ĠĢleri Daire BaĢkanlığı ArĢivi) 
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Ek 7: Harita No:6‟yı gösterir çizim. (Trakya Üniversitesi Yapı ĠĢleri Daire BaĢkanlığı ArĢivi) Ek 8: Harita No:7‟yi gösterir çizim.  
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Ek 9: 1 No‟lu Büyük Gar Binası rölöve projesi (Trakya Üniversitesi Yapı ĠĢleri Daire BaĢkanlığı ArĢivi) 
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EK 10: KöprübaĢı Ġstasyonu ray hattını gösterir harita. ((Edirne Tren Ġstasyonu Müdürü Ahmet YILDIRIMLI arĢivi) 
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EK 11: Türkiye üzerinden geçen Londra- Medine- Bağdat arası iç-dıĢ hatları gösterir harita.  

BaĢbakanlık Osmanlı ArĢivi haritaları ile TCDD ArĢivi dikkate alınarak düzenlenmiĢtir. (Düzenleyen: MERAL, A.; 2015) 
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