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Ozet

Bu arastirma, Anadolu’nun merkezi platosunda yer alan Konya sehir merkezine 1896 yilinda Anadolu — Bagdat Demiryolu
hattinin insa edilmesinden sonra kent i¢i ulagim sisteminde bir alternatif olarak gelisen athi tramvay1 incelemektedir. Konya’ya
demiryollarinin gelisinden sonra kent merkezi ile miilhakatinda 6nemli ekonomik ve sosyal gelismeler yasanirken kent i¢i
ulagimda da bir modernlesme pratigi izlenmistir. Konya tren istasyonunun ilgili donemde kent merkezine belli bir mesafede
insa edilmesi yolcu ve ticari emtianin taginma sorununu beraberinde getirmis ve bu durum o déneme kadar Konya ve ¢evresinde
tecriibe edilmeyen atli tramvaym ortaya cikis siirecini hazirlamigtir. Ath tramvay oncesi Konya kent merkezinde yolcu
tagimaciligi igin tek atli yayli arabalar ile faytonlar kullanilirken ticari esya nakli i¢in de genellikle at arabalari kullanilmaktaydi.
Atli tramvayin insa edilmesi ve isletmeye agilmasiyla birlikte bu siirecin degisim yasadigi anlagilmaktadir. Bu degisim siirecini
anlamak adina aragtirmamizda ath tramvay sirketinin kurulusu, hat insaati ve hattin isletmeye agilmasi ve hattin kentsel mekana
etkisi gibi bir dizi etkenler incelenmis ve ath tramvayn kent tarihindeki 6nemi ortaya konulmaya ¢aligilmgtir.

Anahtar Sézciikler: Demiryollar1, Konya, kent i¢i ulagim, atl tramvay, ulagim
Abstract

This research examines the horsecar that developed as an alternative to the urban transportation system after the construction
of the Anatolian-Baghdad Railway line to the city center of Konya, which is located on the central plateau of Anatolia, in 1896.
After the arrival of the railways in Konya, while there were significant economic and social developments in its appendage
with the city center, a modernization practice was also followed in urban transportation. The construction of the Konya train
station at a certain distance from the city center in the relevant period brought about the problem of the transportation of
passengers and commercial commodities and this situation prepared the emergence process of the horsecar that was not
experienced in Konya and its surroundings until that period. Before the horsecar, single horse and spring carriages and coaches
were used for passenger transportation in Konya city center, while horse carriages were generally used for the transportation
of commercial goods. It is understood that this process has changed with the construction and opening of the horsecar. In order
to understand this change process, a number of factors such as the establishment of the horsecar company, the construction of
the line and the opening of the line to the operation and the effect of the line on the urban space were examined in our research
and the importance of the horsecar in the history of the city was tried to be revealed.
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Giris

Osmanli Imparatorlugu’nda kara ulasim sistemindeki modernlesme pratigi oncelikle demiryollari ile
baglamistir. 1830’lu yillardan itibaren imparatorluk sathinda demiryolu hatlarimin insa edilmesi
giindeme gelmis ve bu noktada 19. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren demiryolu hatlarinin insa edilmesi
i¢in dnemli adimlar atilmistir.* Osmanli cografyasinda demiryolu hatlarmin insa edilmesinde Ingilizlerin
onemli bir etkisi olmus ve Ingilizler éncelikle Misir’da Iskenderiye — Kahire arasindaki demiryolu
hattin1 1856 yilinda insa ederek isletmeye agmislardir.? Misir’dan sonra Anadolu cografyasindaki
demiryolu hatlar1 Bat1 Anadolu merkezli olmak iizere izmir — Aydin ve izmir — Kasaba [Turgutlu] hatlar1
seklinde insa edilmis ve bu iki hattan Izmir — Kasaba hatt1 23 Ocak 1866 yilinda isletmeye agilirken
insaat1 daha once baslayan Izmir - Aydin demiryolu hattt da 1 Temmuz 1866 tarihinde isletmeye

1 Quataert, 1985, s. 1630 — 1635.
2 Engin, 1993, s. 34 — 37; Akyildiz, 1992, s. 114 — 115.
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agilmistir.® Bati Anadolu Bolgesi, 1860’larin ikinci yarisindan itibaren bahsi gegen iki demiryolu
hattiyla hinterlandina baglanirken merkez Anadolu platosu da 1888 yilinda II. Wilhelm’in tahta
¢ikmasiyla Almanya’da degisen dis politikanin tezahiirii olarak inga edilen Anadolu demiryollariyla
ulagimda 6nemli gelismeler tecriibe etmeye baslamstir.*

Merkez Anadolu platosunun demiryollariyla birlikte 6nemli degisimler yasamasinda Alman sermayesini
merkezilestiren ve demiryolu yapimina kaynak aktaran Deutsche Bank’in 6nemli bir katkisi olmustur.
Deutsche Bank, Alman sermayesinin 6nemli kuruluslari arasinda yer alan Frankfurt merkezli Deutsche
Vereinsbank ile Wiirttembergische Vereinsbank gibi énemli kuruluslari da yanina alarak Anadolu
demiryollarini insa etmek i¢cin Mart 1889°da Anadolu Demiryolu Sirketi [Societe du Chemin de fer
Ottoman d’Anatolie] adinda bir anonim sirket kurmustur.’® Deutsche Bank’in mali destegi ve
Almanya’nin teknik gelisiminin 6nderliginde Anadolu demiryolu hatti hizli bir sekilde insa edilmis ve
bu demiryolu hattinin izmit — Ankara kismi tamamlanarak sirketin ilk tren katar1 27 Kasim 1892
tarihinde Ankara’ya ulasmstir.® Anadolu demiryolu hattinin kisa siirede Ankara’ya ulastirilmasi hattin
Konya’ya uzatilmasimi giindeme getirmis ve Osmanl devleti, Anadolu Demiryolu Sirketi’ne 15 Subat
1893 tarihinde Eskisehir’den Konya’ya kadar uzatilacak demiryolu hattinin yapim ve igletilmesi igin bir
imtiyaz vermistir.’

Anadolu Demiryolu Sirketi, 15 Subat 1893 tarihinde demiryolu hatti imtiyazin1 aldiktan sonra
finansman sorununu da ¢6zerek hattin insaatina baslamis ve bu hattin insa edilmesi i¢in de Eskisehir —
Konya Demiryolu Sirketi adinda bir sirket teskil edilmistir.® Anadolu’nun merkezinde bulunan bu hat
yapim ve isletme imtiyazinin alinmasindan yaklasik ii¢ buguk yil sonra sonra hizmete girmistir. Hattin
isletmeye acilan Aksehir — Ilgin arasindaki kismindan sonra® demiryolu hattinin Konya kent merkezine
dogru ilerletilmesi hizl bir sekilde devam etmis ve demiryolu raylari 29 Temmuz 1896 tarihinde Konya
istasyonuna ulastirilmistir.’® Anadolu demiryolu hattimin Temmuz 1896 tarihinde Konya’ya
ulastirilmas1 Konya kent merkezinde ve c¢evresinde onemli degisiklikleri beraberinde getirmistir. Bu
degisim siirecinde tarimsal tiretimde artis s6z konusu olmus, zirai makinelerin kullanimi artis géstermis
ve Konya tahilmin bagkent Istanbul’a sevkiyat: hiz kazanmustir.* Demiryollar1 kendisiyle beraber bir
dizi ekonomik gelismeye sebep olurken ayni zamanda kent i¢i ulasim sistemini de etkilemistir. Oncelikle
1896’dan sonra Anadolu demiryollarinin bu hattinda basta seker, petrol, manifatura ve meyve gibi
tiriinler tagimirken’? bu emtianin istasyondan kent merkezine veya kent merkezinden istasyona taginmasi
icin giindiizleri ¢alisan ve genellikle iki atin ¢ektigi at arabalar1 ortaya ¢ikmigtir. At arabalarini kullanan
arabacilar, verdikleri hizmet i¢in pazarlik usuliiyle anlasip ona gore bir ticret talep etmekteydiler. Ancak
arabacilar tarafindan talep edilen iicretler o kadar yiiksekti ki Haydarpasa’dan Konya’ya getirilen malin
fiyatina esdegerdi. Baz1 durumlarda da tagima licreti taginan esyanin miktar ve durumuna baglh olarak
cok daha fazla olabiliyordu. Bu durum, yolcu tagimaciligi yapan tek athi yayl arabalar icin de s6z
konusuydu. Mesela, Aksehir’den veya Sarayonii’nden bir yolcu Konya merkez istasyonuna 20 para bilet
ticreti verip gelebilirken Konya istasyonundan kent merkezine gitmek i¢in %50 oraninda bir fark yani
30 para odeyerck merkeze gidebilmekteydi. Konya demiryolu istasyonundan kent merkezine yapilan
tagimacilik donemin yerel yoneticilerini de yakindan ilgilendirmistir. 1902 yilinda Konya’ya vali olarak
atanan Mehmet Tevfik [Biren] Bey, Istanbul’dan Konya’ya geldigi sirada yaptig1 bir incelemede
istasyondan kent merkezine yapilan tasimacilik {icretlerinin Istanbul’dan Konya’ya gelenden daha fazla
oldugunu tespit etmistir. Bu durum dogal olarak, ticari anlamda ciddi bir maddi kayb1 ifade etmekle
birlikte Konya’da hem yolcu hem emtia tasimaciliginda yeni bir tasima araci ihtiyacint dogurmustur.

3 Ruzname-i Ceride-i Havadis, 23 Ramazan 1282, S. 341, s. 1; Akyildiz, 1995, s. 265; Akyildiz, 1992, s. 115.
4 Onsoy, 1982, s. 15.

5 Ozyiiksel, 1988, s. 66 — 67; Ortayli, 2006, s. 120 — 121; Issawi, 1980, s. 188; Karkar, 1972, s. 71 — 72,

6 Ozyiiksel, 1988, s. 76; Karkar, 1972, s. 72.

" Earle, 1924, s. 33; Ozyiiksel, 1988, s. 83; Ortayl1, 2006, s. 120.

8 Ozyiiksel, 1988, s. 88; Rathmann, 1982, s. 47 — 48.

9BOA. Y.PRK. TNF.4/43, H. 26/11/1313.

10 Ozyiiksel, 1988, s. 90. Demiryolu hattinin Konya’ya ulastirilma tarihi konusunda farkli gériisler bulunmaktadir, bu
goriislerden bazilari igin bkz. Albayrak, 1995, s. 16 vd.

1 Yilmaz, 2018, s. 25 — 28.

12 Yilmaz, 2018, s. 27.
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Bu noktada ise o doneme kadar Konya ve miilhakatinda tecriibe edilmeyen yeni ve alternatif bir ulagim
araci giindeme gelmistir: Ath tramvay.™

Ath Tramvay ve Konya Ath Tramvay Sirketi’nin Dogusu

Tramvay, sehir i¢i yolcu tasimaciliginda kullanilan ve ¢ikint1 olmayacak sekilde dosenmis raylardan
olusan demiryolu agina verilen isimdir. Tramvaylarin ortaya ¢iktiklar tarih kesin olarak bilinmemekle
beraber 19. ylizyilin ilk ¢eyreginde omnibiislerin bozuk yollarda ilerlemesinin getirdigi sorunlari agma
fikri tramvay diislincesini dogurmustur. Bu noktada omnibiis tarzi araglarin raylar {izerinde isletilmesi
glindeme gelmis ve 1832 yilinda omnibiisiin raylar iizerinde isletilmesi New York Harlem’de
gergeklestirilmistir. Ancak raylarin yol zeminine gore yiiksek olmasi istenilen sonucu dogurmamis ve
kisa bir siire sonra bu uygulamadan vazgecilmistir. Bu uygulamadan vazgecilmesi iizerine 1852 yilinda
Amerika’da yasayan Loubat isimli Fransiz bir mithendis tarafindan raylar yola gomiilerek atlarin ¢ektigi
tramvay arabalari New York Brodway’de kullanilmis ve bu uygulamanin basarili olmasi ath
tramvaylarin diinyanin farkli yerlerinde kullaniimasina sebep olmustur.**

Atli tramvay, Avrupa kitasinda ilk olarak Paris’te 1855 yilinda isletmecilige agilirken ilerleyen
zamanlarda diger Avrupa kentlerinde de goriilmeye baslanmistir. Bu baglamda ath tramvay, 1860°da
Birkenhead [Ingiltere], 1862’de Cenevre ve Londra, 1863’te Kopenhag ve Peste, 1865’te Berlin ve
Viyana, 1866’da La Haye, 1869’da Briiksel ve Liverpool sehirlerinde kullanilmaya baglanmistir.®®
Avrupa’da kent i¢i ulagimda ath tramvaylar 19. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren kullanilmaya
baslarken Osmanli baskenti Istanbul’da da atli tramvayin kullanima girmesi igin 6zellikle Pera basini
baski yapmis ve baskentte atli tramvayin uygulamaya gegmesi i¢in birgok yazi kaleme almustir.'®
Istanbul’da basmin etkisi ve bu konuda imtiyaz almak isteyen miitesebbislerin basvurulari neticesinde
20 Agustos 1869 tarihinde Kostantin Karapano Efendi’ye sehir i¢i toplu ulasiminda isletilmek tizere ath
tramvay imtiyazi verilmis, 30 Agustos 1869’da da kendisiyle mukavele yapilmistir. Bu mukavelede
“Dersaadet’te tramvay ve tesis ingasi”nin yapilacagi belirtilmis ve mukavelenamenin 1. maddesi
Istanbul sokaklarinda yolcu ve esya nakli i¢in tramvay ad1 verilen ulasim araci ile hayvanlarin ¢ekecegi
araba isletme imtiyazinin Karapano Efendi’nin kuracag sirkete verilecegi belirtilmigtir.!’

Karapano Efendi, atli tramvay imtiyazini aldiktan sonra 18 Subat 1870 tarihinde Istanbul Tramvay
Sirketi’ni — ki 1881°den sonra bu sirket Dersaadet Tramvay Sirketi olarak adlandirilacaktir - kurmustur.
Istanbul Tramvay Sirketi’nin sermayesi her biri 20 Osmanl Liras1 degerindeki 20.000 hisse senedinden
meydana gelirken toplam sermayesi de 400.000 Osmanli Liras’yd1.*® istanbul Tramvay Sirketi’nin
kurulusundan yaklasik 17 ay sonra 31 Temmuz 1871 tarihinde Azapkapi — Besiktas arasindaki atli
tramvay hatt1 agilmis ve bu hattin agilmasiyla Osmanli baskentinde ilk atli tramvay hatt1 da hizmete
girmistir.*®

Atli tramvaym baskent Istanbul’da hizmete girmesinden yaklasik 35 yil sonra yani 1906 yilinda
Konya’da ilk defa olmak iizere elektrikli tramvaym isletilmesi giindeme gelmistir. Istasyon ile kent
merkezi arasindaki mesafe 3 — 4 km’yi buldugundan ilgili donemde yolcu ve yiik tagimak ciddi bir sorun
haline gelmis ve Izmir tiiccarlarindan Yusuf Mazhar, Kardiya Kapulu ve Almanya devleti tebaasindan
Ogust Artur Konya Belediyesi’ne miiracaat ederek elektrikli tramvay kurma girisimde bulunmak
istemislerdir.?® Izmirli tiiccarlar, elektrikli tramvay imtiyazinin kendilerine 99 yilligma verilmesi
durumunda Konya kent i¢inde 2 hat seklinde olmak iizere ve Meram Kdyii ile Sille’yi de i¢ine alacak
sekilde toplam uzunlugu 30 km’yi bulacak elektrikli bir tramvay hatti kuracaklarini belirtmislerdir.
Ayrica tramvay hattinin yapilmasi disinda Konya’nin elektrik ile aydmlatilmasi ve Konya hiikiimet
binasinin yakinlarinda kurulacak bir tesis ile elektrik iiretebileceklerini ve iiretilen elektrigi de disariya
satabileceklerini ifade etmislerdir. izmirli tiiccarlar Konya’daki elektrikli tramvay isletmesinin

13 Atalay, 2011, s. 90; Biren, 1993, C. I, s. 220 vd.

14 Engin, 2011, s. 17 - 19.

15 Engin, 2011, s. 19.

16 Colak, 2003, s. 177 — 178.

17 BOA. SD. 2855/20, H. 29/11/1286, lef 2 — 4; Engin, 2011, s. 39 — 41.
18 Kayserilioglu, 2003, s. 40 — 41; Engin, 2011, s. 47.

1% Engin, 2011, s. 51.

2 BOA. I. IMT. 5/13, H.17/09/1324, lef 4.
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kendilerine verilmesi durumunda ayrica Hicaz Demiryolu’yla diger harici kurumlara yillik 200 Osmanli
Liras1 vereceklerini de vurgulamislardir.?! izmirli tiiccarlarin bu girisimi, Ticaret ve Ziraat Nezareti ile
Nafia Nezareti tarafindan olumlu karsilanmig ve bu imtiyazin hukuki takibi i¢in dosyalar Surd-yi
Devlet’e gonderilmistir. Yapilan degerlendirmeler neticesinde imtiyazin Izmirli adi gegen tiiccarlara;
tramvay ruhsatinin da Konya Belediyesi’ne verilmesi kararlastirilmistir. Bu imtiyaz padisahin da iradesi
ile 1 Mart 1906 tarihinde onaylanmistir. Ancak hem elektrikli tramvay hem de Konya’nin elektrik ile
aydinlatilmasi konusundaki bu 6nemli imtiyaz padisahin iradesinden kisa bir siire sonra yiiksek maliyeti
nedeniyle iptal edilmistir.??

Yusuf Mazhar Bey ile diger [zmirli tiiccarlarin imtiyaz talebinin yiiksek maliyet nedeniyle iptal edilmesi
tramvay kurma girisimlerine Konya Belediyesi'nin istirak etmesine ve tramvayin Konya Belediyesi
tarafindan yapilmasimi giindeme getirmistir. Vilayetten, 10 Mayis 1906 tarihinde Ticaret ve Ziraat
Nezareti’ne gonderilen yazida tramvay tesisinin belediye tarafindan yapilmasinin daha uygun olacagi
belirtilmistir.?® Konya Belediyesi’nce tramvayin yapilacagma dair yazi Ticaret ve Ziraat Nezareti’ne
gonderilmesine ragmen Mayis aymdan ayni yilin Temmuz aymin sonuna kadar herhangi bir cevap
alinamamistir. Bunun iizerine Konya valisi Faik Bey, 30 Temmuz 1906 tarihinde [R.17 Temmuz 1322]
Ticaret ve Nafia Nezareti’ne bir telgraf gondererek belediye tarafindan tramvay hattinin yapilmak
istendigi belirtmis, boyle bir girisim i¢in imtiyaz verilmesi halinde tiiccar-1 memleket ve ahalinin bundan
istifade edecegini ve bdyle dnemli bir girisim i¢in heniiz bir cevap alamadiklarmi belirterek tramvay
hattinin insasimin faydalarmna istinaden 1906 yilinda insasina baslanilmasi igin izin istemistir.?* Konya
valisi Faik Bey’in Ticaret ve Nafia Nezareti'ne gonderdigi telgraf ilerleyen zamanlarda etkisini
gostermis olmali ki Meclis-i Viikela tarafindan Konya’da athi tramvay yapilacagina dair imtiyaz
onaylanmig ve bu imtiyaz 30 Kasim 1906 tarihinde de padisah iradesiyle kesinlesmistir. Verilen
imtiyazda tramvay hattinin elektrikli degil atli tramvay seklinde olacagi ve bu tramvayin Konya
Belediyesi tarafindan tesis edilecegi belirtilmistir.?®

Ath tramvayin Belediye tarafindan tesis edilecegi kesinlestikten sonra tramvay hattinin ne sekilde
yapilacagi, plan, proje ve harita ¢izimleri ile hattin yapiminin teknik boyutunu ilgilendiren meseleler
glindeme gelmistir. Bu noktada Konya Belediyesi’nce gorevli miihendis Petraki Efendi’nin tramvay
hattinin tesisi i¢in gorevlendirilmesi hususu 6nem kazanmis ve Petraki Efendi’nin tramvay hattinin
yapiminda gorevlendirilmesi igin izin istenmistir.?® Petraki Efendi’nin tramvay hatti yapiminda
gorevlendirilmesi konusu Ticaret ve Nafia Nezareti’nin 24 Mart 1907 tarihli yazisiyla Konya Vilayeti’ne
bildirilmistir. Nezaretten gonderilen bu yazida, miihendis Petraki Efendi’nin tramvay ingaatinda
gorevlendirilmesinin uygun olmadig1 belirtilmis ve en kisa stirede tramvay insaati konusunda uzman
birinin Konya Belediyesi’nce istihdam edilmesi gerektigi belirtilmis ve bundan sonraki siirecte tramvay
insaatiyla ilgili harita, proje vb. konularda vilayet basmiihendisinin yetkili oldugu kaydedilmistir. Bu
yazi, tramvay hattinin teknik boyutuyla ilgili de onemli bilgiler icermekteydi. Buna gore, tramvay
hattinda kullanilacak demir ¢ubuklarin yabanci iilkeler ile Istanbul’da oldugu gibi 1 metre uzunlugunda
olanlarin kullanilmasiin Konya i¢in daha uygun oldugu belirtilmis ve her ne kadar tramvay hatt1 ile
ilgili teknik ruhsatnamede demir raylarin igten ice 1.44 — 1.45 cm olacagi belirtilmisse de bu geniglikteki
demir ¢ubuklarin kullamlmasinin belediye biitgesini zor durumda birakacag: ifade edilmistir.?” Konya
ath tramvay hattinin teknik boyutlariyla ilgili bu gelismeler yasanirken hattin Konya kent merkezinin
nerelerinden gegecegi ve hattin yapilmasi verilen ruhsatnamede onemli bir konu olarak giindeme
gelmisgtir.

Konya Ath Tramvay Hatti Giizergah1 ve Ruhsatnamesi

Konya’da insa edilecek ath tramvay, kentin 20. yiizyilin bagindaki kentsel gelisim ve doniisiimiine
paralel olarak istasyon caddesi basta olmak iizere kentin batisina dogru bir gelisme gostermistir. Insa

2 BOA. I. IMT. 5/13, H. 17/09/1324, lef 4.

2 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 8 — 9; Atalay, 2011, s. 91 vd.
B BOA. I. IMT. 5/13, H. 17/09/1324, lef 5.

2 BOA. I. IMT. 5/13, H. 17/09/1324, lef 6.

5 BOA. I. IMT. 5/13, H. 17/09/1324, lef 7 — 8; Atalay, 2011, s. 92 vd.

26 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 2 — 3.

27 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 1.
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edilecek atli tramvay, iKi hat seklinde kent merkezinde ulasimi saglayacakti. Buna gére bu hatlardan biri
Bugday Pazari’ndan tren istasyonu ambarina digeri de hiikiimet konagi — bugiinkii valilik binast —
civarindaki eski telgrafhane 6niinden baslamak iizere Feridiye Caddesi’ni takip ederek istasyon Caddesi
[Sosesi]iizerinde bulunan karakol yakinlarinda diger hat ile birlesmek iizere inga edilecekti. Belirtilen
bu iki giizergah iizerinde isletilecek atli tramvaylardan hiikiimet konagindan Istasyon Caddesi’ne dogru
hareket eden hat, yolcu tasimacilig1 i¢in kullanilirken Bugday Pazari’ndan istasyon ambarina uzatilan
hat ise emtia-i ticariye ve zahire tasimak amacina hizmet edecekti. At ile ¢ekilen arabalardan tesekkiil
edecek olan bu kent i¢i rayli ulasim araci tek hat {izerine tesis edilecek ve tramvay hattinin isletilmesi
de Konya Belediyesi'ne verilecekti.??

Her ne kadar tramvay hatt1 gilizergdhinin yukarida belirtilen sekilde olacagi varsayilmissa da etiit
caligmalart sirasinda birtakim degisiklikler s6z konusu olmustur. Bu degisikliklerden birincisi tramvay
hattinin tek hat tizerine degil de ¢ift hat seklinde dosenmesiydi; ¢iinkii tek hat {izerine insa edilecek bir
tramvay hattinda gidis gelislerde ciddi sorunlar yasanabilecek ve vagonlardan biri gelirken digeri onu
beklemek zorunda kalabilecekti, bu da kent i¢i ulasima kolaylik saglamak amaciyla insa edilen bir hat
icin istenmeyen bir durum ortaya cikaracakti. Tramvay hatt1 giizergahi ile ilgili ortaya ¢ikan bir diger
sorun ise hiikiimet konagindan Feridiye Caddesi’ni takip ederek Istasyon Caddesi’ne gidecek olan ve
yolcu tagimak amaciyla insa edilecek athi tramvay hatt1 ile ilgiliydi. Bu hattin baglangi¢c noktasinin
ruhsatnamede de belirtildigi tlizere hiikiimet konagi yakinlarindaki eski telgrathane o6nii oldugu
belirtilmisse de birtakim siyasi baskilarla hattin Tiirbe Onii [Mevlana Miizesi]'ne ve oradan da Mevlana
Postnisini Amil Celebi’nin evinin bulundugu yere kadar uzatilmasi istenmisti.?

Tramvay giizergahi hakkinda bu gelismeler yasanirken yolcu tasimak amaciyla tesis edilecek bu hat
giizergahinin nerede baglayip nerede sona erecegi son asamada su sekilde belirlenmisti: Atli tramvay
eski postane ve hiikiimet konagi oniinden baslatilarak Alaeddin Tepesi’ne dogru hareket edecek ve
bugiin Is Bankas1 binasmin oldugu yerden sola dondiiriilerek Katolik Kilisesi ve Dr. Dat veya diger bir
ismiyle Amerikan Hastanesi’nden Arapoglu Kosti’nin evinin Oniine kadar uzatilacakti. Arapoglu
Kosti’nin evinin 6niine bir makas atilmasi kararlastirilmis ve bu sekilde atli tramvaylardan biri makasta
beklerken digerinin gegisi saglanmistir. Tramvay giizergahindaki bu makastan dolayr bu bdolgeye
zamanla halk arasinda Arapoglu Makas: adi1 verilmistir. Arapoglu Makasi’ndan sonra hattin, Kosti’nin
evinin oniinden Mimar Muzaffer Caddesi’ni takip ederek Tahir Pagsa Camisi’nin Oniine getirilecegi
belirtilmis buradan da hattin kuzeye uzatilarak giinlimiizde Zafer Meydan1 olarak bilinen alana
cikarilacagi ifade edilmistir. Ath tramvay hatti buradan, giiniimiizde Atatiirk Miizesi olarak bilinen
binanin dniinden gecerek Atatiirk Aniti’na ve oradan Istasyon Caddesine yoneltilmis ve hattin oradan
da Feridiye Karakolu’na uzatilacagi kaydedilmistir. Tramvay gilizergdh1 bu sekilde belirlenirken
Feridiye Karakolu’nun Oniine bir makas atilmasi kararlastirilmis ve yolcu tasimak amaciyla eski
telgrafhane ile hiikiimet konagindan hareket eden hat ile ticari esya ve zahire tasimak amaciyla Bugday
Pazari’ndan gelen diger hat burada birlestirilmistir. Buradan devam eden hat, tren istasyonuna varinca
kuzeye dondiiriilerek Bagdat Oteli’nin 6nilinden gecirilmis ve tren istasyonunun yakininda bulunan
istasyon boyahanesinde tramvay hatt1 bitirilmistir.>

Yolcu tasimak amaciyla baslangic noktasi hiikiimet konagindan hareket ederek istasyona varan ath
tramvay hattinin giizergahi genel hatlariyla yukaridaki sekilde belirlenirken ticari esya, mal ve zahire
tasimak amaciyla baslangic noktasi Konya Bugday Pazari olan diger hat i¢in de hattin ticari dnemine
binaen farkli bir glizergah belirlenmistir. Buna gore bu ticari hat, Konya Bugday Pazari’ndan baglayarak
giiniimiizde Larende Caddesi olarak bilinen caddeyi takip etmis ve giihergile fabrikasina Soylemez
Tekkesi’nin bulundugu yere atilan bir makasla baglanmistir. Buradan devam eden hat, Sahip Ata
Kiilliyesi’nden gilineye dogru hareket etmis ve oradan bugiin Etnografya Miizesi olarak bilinen binanin
giineyinden gecerek Muhacir Pazari’na ulagmistir. Muhacir Pazari’ndan balik halinin oldugu yerden
Meram Eski Yol’unu kesen hat oradan bugiin Devlet Su Isleri’nin oldugu bélgeden hareket ederek
Atatiirk Stadyumu’nun 6niinden gegirilerek Feridiye Karakolu’nun 6niinde diger hat ile birlestirilmistir.
Feridiye Karakolu’ndan istasyon binasina dogru hareket eden hat buradan giineye yonelerek istasyon

28 BOA. I. IMT. 5/13, H. 17/09/1324, lef 2.
29 Atalay, 2011, s. 94 — 95; BOA. 1. IMT. 5/13, H. 17/09/1324, lef 2.
%0 Atalay, 2011, s. 95 — 96.
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ambarlarinm oldugu yerde son bulmustur.3! Bugday Pazari’ndan baglayarak Larende Caddesi’ni takip
eden ve Konya giihergile fabrikasindan Muhacir Pazari’na dogru giden bu hat, giizergahindan
anlagilacagi tizere kentin ticari noktalarini birbirine baglamak i¢in meydana getirilmis ve bu noktada
hem kent icinde iiretilen ticari esya, mamul madde vb. iriinleri istasyon ambarlarina tasimis hem de
Konya’ya demiryoluyla nakledilen ve ithal edilen her tiirli ticari esya, mamul madde, zahire gibi
tirlinlerin istasyon ambarlarindan kent merkezine nakli konusunda birinci dereceden bir énem sahip
olmustur. Bugday Pazari’ndan baslayan ve istasyon ambarlarinda sona eren bu tramvay hattindan da
anlasilacagi lizere tren istasyonunun kent iagesinin saglanmasinda dogrudan bir katkisi s6z konusuydu.?

Konya atli tramvay hattinin giizergdh1 yukarida belirtildigi iizere son seklini alirken Osmanli’nin Orta
Anadolu’daki 6nemli kentlerinden biri olan Konya’nin kent i¢i ulasiminda hem yolcu hem de yiik
tasimak icin inga edilen atli tramvay hattinin ruhsatnamesi de konunun teknik 6zelliklerinin, ingaat
siirecinin anlagilmasi, nakliye ve tasima {icretlerinin nasil ve ne sekilde belirlendigini anlamak adina
genel hatlartyla ele alinacaktir. Konya athi tramvay1 i¢in verilen ruhsatname toplamda 14 maddeden
ibarettir. Ruhsatnamenin 1. maddesinde, atli tramvay hattimin ¢ift hat seklinde olmak iizere inga
edilecegi, tramvayin at ile ¢ekilen arabalardan tesekkiil edilen ¢ift giizergahli oldugu ve hattin hem
yapim hem de islettirilmesinin Konya Belediyesi’ne verildigi belirtilmistir. Ruhsatnamenin 2. maddesi,
Konya Belediyesi’nin 6 ay gibi bir siirede Nafia Nezareti’'ne tramvay insaat1 ile ilgili plan, proje ve
haritalar1 takdim etmesini ve 1 yil i¢cinde de insaata baglamasini kapsiyordu. Bu madde kapsaminda
ayrica haritalarin onay almasindan sonra 2 yil iginde de insaatin tamamlanmasi 6ngoriilmekteydi.
Ruhsatnamenin 3. maddesinde, tramvay insaat denetiminin Nafia Nezareti’ne bagli bir miihendis
tarafindan yapilacagi kaydedilmis ve ayn1 zamanda vilayet basmiihendisinin de bu siirece dahil olacagi
yani ingaat1 kontrol edebilecegi belirtilmistir. Yapilacak kontroller, belli bir diizene baglanmis ve
kontrollerin ingaatin kesin olarak bitirilmesi tizerine ve kis aylarinin gegmesinden sonra yapilacag ifade
edilmigtir. Ruhsatnamenin 4. maddesinde, tramvay insaatinin kamu yararina oldugundan bahisle
tramvayin ingasi sirasinda insaat i¢in gerekli olan tezgahlarin kurulmasi, malzeme temini ve tas
ocaklarmin agilmasi gibi hususlara deginilmis, insaat sirasinda kamulastirilacak arazilerin Konya
valiligi tarafindan Konya Belediyesi’ne verilecegi ve belediyenin kamulastirilan bu araziler karsiliginda
tazminat 6deyecegi ifade edilmistir. Bu maddede, ingaat sirasinda gegici olarak kullanilan devlet arazisi
ile miilk arazinin belediye tarafindan ticretsiz bir sekilde iade edilecegi de ayrica kaydedilmistir.

Ruhsatnamenin 5. maddesinde, Konya Belediyesi tarafindan insa edilecek tramvay hatti i¢in yurt
icinden satin alinacak ve yurt disindan ithal edilecek her tiirlii malzemenin giimriik vergisinden muaf
tutulacagi kaydedilmistir. Ruhsatnamenin 6. maddesi, tramvay hattinin ingaat sonrasi teslim siireciyle
ilgiliydi. Bu maddeye gore, ingaat bittikten sonra bu durum belediye tarafindan Nafia Nezareti’ne
bildirilecek ve nezaret biinyesinde bulunan teknik bir heyet tramvay ingaatinin durumuna gore kontroller
yaparak tesisi gegici olarak teslim alacaktir. Bu gegici teslimden bir (1) yil sonra yine heyet tarafindan
kontroller yapilarak tesisin gerekli teknik hususlar1 tasidig: tespit edilirse tesisin kesin olarak kabul
edilecegi belirtilmigtir.*®

Ruhsatnamenin ilk 6 maddesi yukarida belirtildigi gibiyken 7. madde tramvay ve yapimiyla ilgili olan
sabit veya hareketli malzemenin iyi bir sekilde korunmasi ve muhafazasina yonelikti. {lgili madde, bu
tiir malzemenin korunmasiyla beraber zarar goérmesi halinde Konya Belediyesi’nin bunu tazmin edip
masrafini karsilayacagini belirtmistir. Belediyenin malzemeler konusunda {izerine diiseni yapmamasi
veya miisamaha gostererek ertelemesi s6z konusu olursa bu durum ihtarnameler yoluyla belediyeye
bildirilecek ve belediyeden bunlarin telafi etmesi istenecekti, belediye iizerine diiseni yapmadigi
takdirde de malzemelerle ilgili eksiklikler devlet tarafindan gegici olarak karsilanarak sonrasinda Konya
Belediyesi’nden tahsil edilecekti. Ruhsatnamenin 8. maddesinde, tramvayin gegici kabuliinden itibaren
tarifelere uygun bir sekilde iicret alinacagi ifade edilmistir. 9. madde ise, tramvayda ¢alisacak memur
ve hizmetlilerin kilikk — kiyafetlerini diizenlemeye yonelikti. 10. Madde, Konya Belediyesi’nin
tramvayin her tiirli gelirini 6 ayda bir defa olmak iizere cetveller seklinde Nafia Nezareti’ne takdim
edecegini ve gayri safi hasilat1 gosteren bu cetvellerde yolcu ve emtia nakliyati da dahil olmak iizere her

31 BCA. 230. 0-0-0/138.07.02, M. 4/11/1906, ekli harita; Atalay, 2011, s. 96.
2 BOA. I. IMT. 5/13, H. 17/09/1324, lef 1 — 8.
3 BOA. I. IMT. 5/13, H.17/09/1324, lef 2; BCA. 230. 0-0-0/138.07.02, M. 4/11/1906, lef 3 — 4.
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tiirlii hasilatin gosterilecegi kaydedilmistir.3* Ruhsatnamenin 11. maddesi, uygulanacak iicret tarifesiyle
ilgiliydi ve tarifeler bu madde kapsaminda ayrintili bir sekilde ele alinmistir. Buna gore, ticret tarifesi
dereceli olmakla beraber nezaretin haberi olmadik¢a bu iicret tarifesi arttirllamayacak ve ficret
tarifesinde herhangi bir degisiklik olmas1 durumunda ilgili kurumlardan ruhsat alinacakti. Ayrica, ticret
tarifelerinde degisiklik s6z konusu oldugunda bu durum bir ay 6ncesinden halka duyurulacak ve yine
ticret tarifelerinde herhangi bir indirime gidilirse bu durum da 3 giin 6nceden ilan edilecekti. 11. madde
kapsaminda ticret tarifelerinin ne sekilde olacagi da diizenlemistir. Yolcu tasimak igin tarife ticretleri
adam bagina ve kilometre hesabina gore belirlenmisti. Buna gore; birinci mevki 30 para, ikinci mevki
ise 20 para olacak sekilde yolcu tagima ticretleri tespit edilmisti. Bununla beraber esya nakli i¢in de ton
basina ve kilometre hesabina gore 4 kurus iicret alinacagi kaydedilmistir. Verilen bilgi ve rakamlardan
da anlasilacag iizere ruhsatname, tramvay Ticretlerini ¢cok ayrintili bir sekilde ele almis ve bu madde
kapsaminda nakliye — tasima ticretleri giiniimiizde oldugu gibi dikkatli bir sekilde diizenlenmistir. Bu
madde kapsaminda ayrica, li¢ yasina kadar olan ¢ocuklardan refakatlerindeki kisinin kucaginda olmak
sart1 ile licret alinmayacagi, li¢c yasindan yedi yasina kadar olan ¢ocuklar i¢in yarim iicret alinacagi ve
her birine ayr koltuklar tahsis edilecegi, ¢avus riitbesine kadar olan askerlerden, donanmada goérevli
bahriyelilerden ve elbiseleri iizerinde olan polislerden yarim iicret alinacag: kaydedilmistir.®

Konya atli tramvayiyla ilgili ruhsatnamenin ilk 11 maddesi yukaridaki gibiyken 12. madde, tramvaya
binen yolcularin egyalarmin tramvay icinde yer etmesine binaen esyalarin ticrete tabi olacaklarina
iliskindi ve bu iicretin kilometre hesabina gore hesaplanacagi belirtilmisti. Ruhsatnamenin 13. maddesi,
tramvay icin denetim ve kontrol saglayan Osmanli hiikiimet yetkililerinin iicretsiz bir sekilde
tramvaylar1 kullanabilecegini belirtmekteydi. Ruhsatnamenin 14. yani son maddesi ise athi tramvayin
hareket saatleri ile ilgiliydi ve Konya Belediyesi’nin belirledigi hareket saatlerinin Konya valiligi
tarafindan tasdik edilecegi ve wvaliligin izni olmadik¢a hareket saatlerinin degistirilemeyecegi
vurgulanmistir.3® Buraya kadar agiklamaya ¢alistigimiz bilgiler 1s18inda ath tramvay ruhsathamesinin
tramvay hattinin hem yapim, ingaat hem de tagima {icretleri konusunda ayrintili oldugu ve bu ayrintil
ruhsatnamenin Konya’da 20. yiizyilin basindan itibaren toplu tasima kiiltiiriiniin gelismesine yonelik
onemli bir adim oldugu s6ylenebilir. Ruhsatnamesini ve giizergahini ayrintili bir sekilde ele aldigimiz
Konya ath tramvay hattiyla ilgili tizerinde durulmasi gereken bir diger husus ise bu hattin insa edilme
stirecidir.

Konya Ath Tramvay Hatti’min insa Siireci ve Hattin Isletilmesi

Konya’da tramvay hattinin tesis ve inga edilme girisimi ilk defa yukarida da ifade edildigi gibi oncelikle
Izmirli tiiccarlardan gelmis ve bu tiiccarlardan Yusuf Mazhar, Kardiya Kapulu ve Almanya tebaasindan
Ogust Artur Konya Belediyesi’ne miiracaat ederek Konya’da elektrikli tramvay kurmak istediklerini
belirtmiglerdir. 20. yiizyilin baginda Konya merkez sancaginda yapilacak bu girisim i¢in imtiyaz siiresi
99 yil olarak belirtilmis ve girisimin Konya kent merkezinde 2 hat seklinde olmak {izere Meram Koyii
ile Sille’yi kapsayacagi ve bu tramvay hattinin toplam uzunlugunun 30 km’yi bulacak sekilde insa
edilecegi kaydedilmistir. Bunun yaninda Konya’nin elektrikle aydinlatilmasi da bu imtiyaz kapsaminda
giindeme getirilmistir.®” Her ne kadar Izmirli tiiccarlar bu 6nemli girisimde bulunmuslarsa da ilerleyen
zamanlarda hem elektrikli tramvay hem de Konya’nin elektrikle aydinlatilmasi padisah iradesine
ragmen kisa bir siire sonra yiiksek maliyeti nedeniyle iptal edilmis ve Konya’da tramvay ingas1 bundan
sonra atli tramvay ile yeni bir siirece girmistir.*®

Konya kent merkezinde elektrikli tramvayin iki hat seklinde isletilmesinin yiiksek maliyet nedeniyle
iptal edilmesi, Konya Belediyesi’nin tramvay tesisi i¢in adimlar atmasina sebep olmustur. Belediye,
kent i¢i ulasimi modernize etmek ve kolaylastirmak amaciyla 1906 yilinda atli tramvayin tesis edilmesi
i¢in girisimde bulunmustur.®® Konya Belediyesi, tramvayin tesis edilme yani insa siirecini belediye

% BOA. I. IMT. 5/13, H.17/09/1324, lef 2; BCA. 230. 0-0-0/138.07.02, M. 4/11/1906, lef 4 —5.
3 BOA. I. IMT. 5/13, H.17/09/1324, lef 2; BCA. 230. 0-0-0/138.07.02, M. 4/11/1906, lef 4 —5.
3% BOA. I. IMT. 5/13, H.17/09/1324, lef 2; BCA. 230. 0-0-0/138.07.02, M. 4/11/1906, lef 6.

3T BOA. 1. IMT. 5/13, H.17/09/1324, lef 4.

38 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 8 — 9; Atalay, 2011, s. 91 vd.

39 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 4 — 7.
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imkanlariyla karsilanabilecegini diisiinmekteydi ki bu konuda aldig1 bir enciimen kararini 17 Nisan 1906
tarihinde [R.04/02/1322] vilayete gondermistir. Vilayete gonderilen bu yazi vilayet meclis-i
umumisinde goriisiilmiis ve i¢erigi uygun bulunarak 10 Mayis 1906 tarihinde [R. 27/02/1322] Ticaret
ve Ziraat Nezareti’ne gonderilmistir. Gonderilen yazida Konya’da yapilmasi planlanan tramvay hattinin
Konya Belediyesi tarafindan da yapilacag, yapilabilecegi belirtilmistir.*® Ticaret ve Ziraat Nezareti’ ne
gonderilen bu yazida Konya’da tesis edilecek atli tramvayin Konya kent merkezinde yolcu tasimaciligi
ile emtia-i ticariye ve zahire nakline mahsus olmak tizere insa edilecegi ve gerektiginde Konya merkez
sancagmin diger mahallerine de uzatilabilecegi belirtilmistir. insa edilecek atli tramvay hatt1, iki hat
seklinde olmak iizere biri Konya Bugday Pazari’ndan demiryolu istasyon ambaria digeri de hiikiimet
konag1 civarinda bulunan eski telgrathane oniinden baslamak iizere Feridiye Caddesi’ni takip ederek
Istasyon Caddesi iizerinde bulunan karakol dniinde ilk hat ile birlestirilecek sekilde insa edilecekti. Bu
noktada bugday pazarindan istasyon ambarina ticari emtia ile zahire nakli i¢in tesis edilecek hat ile
hiikiimet konag: civarindaki eski telgrafhane dniinden baslayarak Istasyon Caddesi’ne gelen ve kent ici
yolcu tasimaciligi yapacak hattin Konya demiryolu istasyonuna tek hat seklinde uzatilacagi
goriilmektedir.** Konya kent i¢i ulasimimda hem yolcu hem de ticari esyanin nakli igin yapilacak atli
tramvay hatti icin Konya Belediyesi’ne gerekli izin ve ruhsatnamenin verildigi ayrica padisah iradesinin
de 30 Kasim 1906’da verilerek tramvayin insa edilme siirecinin devlet tarafinda da onaylandigi
anlagilmaktadir.*?

Konya atli tramvayinin inga edilmesi i¢in Konya Belediyesi’ne padisah iradesiyle 30 Kasim 1906’da
ruhsat verilmesinden sonra yapilmasi planlanan tramvay hatti i¢in 5 Agustos 1907 tarihinde ihaleye
cikilmustir. Thale sartlarma bakildiginda tramvay hatt1 igin ray, travers ve demir aksam ile 8’i yolcu 10’u
esya nakline mahsus olmak iizere toplam 18 vagonun satin alinmasi gerektigi belirtilmistir. Thale
sartlarinda ayrica insa edilecek tramvay hatti i¢in iki glizergah seklinde olmak {izere toplam 4.828 m.
uzunlugunda raylarin dosenecegi ve dosenecek raylarin 17 — 18 m. gibi bir uzunluga sahip olmalari
gerektigi kaydedilmistir.*® Atli tramvay hatti icin ihalenin teknik boyutlar1 belirlenirken Konya’ nin kent
ici ulasimma ve yine ticari emtianin tasinmasima kolaylik saglayan bu projenin mali boyutu da
hesaplanmistir. Konya atli tramvay1 i¢in Mecidi 20 kurus olmak sartiyla ihale bedelinin 534.000 kurus
olarak hesaplandigi goriilmekle beraber ihalenin agik eksiltme usulii ile yapilacagi belirtilmistir.
Ihalenin, acik eksiltme usulii ile yapilmas: Konya Belediyesi’nin de menfaatine oldugu kaydedilmistir.**
30 Ekim 1907 [R. 17/TE/1323] tarihinde yapilan ihale, eksiltme usulii ile yapilmis ve Konya ath
tramvay1 yukarida ifade edilen 534.000 kurustan 46.000 kurus eksik olarak 488.000 kurusa ihale
edilmistir. Ihalenin kesin sonucu Konya valisi Cevad Bey tarafindan Nafia Nezareti'ne de
bildirilmistir.*

Konya ath tramvay hatti, 30 Ekim 1907 tarihinde 488.000 kurusa ihale edildikten sonra insaatin
baglamasi giindeme gelmistir. Ancak, insaat ¢aligmalarinin Ticaret ve Nafia Nezareti fen misavirligi
tarafindan siirekli olarak engellenmesi insaat yapimimi zorlastirmig ve hatta hattin yapimi siirekli
miidahaleler karsisinda durma noktasina gelmistir. Her ne kadar Ticaret ve Nafia Nezareti fen
miisavirligi yapim siirecini durma noktasina getirmisse de tramvayin yapimi i¢in elde oldukca fazla alet
ve edevat bulunmaktaydi, bu da malzemelerin atil ve kullanilamaz hale gelmesi korkusunu yaratmastir.
Bununla beraber, 23 Temmuz 1908’de II. Mesrutiyet’in ilan edilmesi ve yasanan birtakim siyasi
gelismeler de atli tramvay hatt1 insaatinin ertelenmesine sebep olmustur.*® Tramvay hattinin yapimu,
1908 yili yaz aylarinda siirlincemede kalirken insa edilmesi planlanan tramvay hattinin alt yap
calismalar1 da Konya halkinin tepkilerine neden olmustur. istasyon Caddesi’nin tramvay alt yapilari
nedeniyle yiktirilmasi ve uzunca bir siire yapilmamasi1 Konya halkinda gerekirse tramvay hattindan
vazgecilmesi diisiincesini dogurmus ve Istasyon Caddesi’nin bir an evvel agilmasi ve giinlikk yasamin
kaldig1 yerden devam etmesi istenmistir. Istasyon Caddesi’nin yiktirlmasmin yaminda Konya
Belediyesi’nin bir mithendisinin olmamasi, tramvay insasi gibi onemli bir igin ehil kisilere verilmemesi,

40 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 4 — 7; Atalay, 2018, s. 82.
41 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 8 — 9.

42 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 9 — 11; Atalay, 2018, s. 82.
43 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 39; Atalay, 2018, s. 82 — 83.
44 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 39.

45 BCA. 230. 0-0-0/138.07.03, M. 24/03/1907, lef 41.

6 Anadolu, S.31, 15 Kanun-u Evvel 1324, s. 3; Atalay, 2011, s. 113 vd.
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Konya’ya gonderilen raylarin istasyondan alinmayip bekletilmesi gibi sorunlar ciddi sikayetleri
beraberinde getirmis ve bu tiir sikdyetler yerel basinda yerini almistir.*” Atli tramvay hattinin yapimu,
1908 yilinin yaz aylarinda bir siire siirlincemede birakildiktan sonra hattin yapim ve tamamlanmasi igin
Eyliil [1908] ayinda Konya Sanayi-i Nefise fen subesi mezunlarindan mithendis mosy6 Rizro yillik 150
Osmanli Liras1 bedel ile hattin 33 yilligina isletmesine talip olmug ve bu durumu Konya Belediyesi’ne
bildirmistir.*®

Mosy6 Rizro’nun bu teklifi, Konya Belediyesi tarafindan kabul edilmemistir. Bunun tizerine Konya
Belediyesi hattin yapimi i¢in farkli alternatifler {iretmeye ¢alismistir. Belediye bu noktada Konya’nin
ileri gelenleriyle goriismiis ve ingaatin baglamasi ig¢in anlagmalar yapmaya ¢alismistir. Konya yerel
basininin 6nemli gazetelerinden Anadolu Gazetesi, 28 Aralik 1908 tarihli sayisinda ve “Konya tramvay1
simdi yapilabiliyor” baglikli yazisinda tramvay yapim isinin ilgili dénemde Konya’nin 6nemli
sermayedarlarindan kabul edilen Banker Ilyas Cuha Efendi’ye verildigini kaydetmektedir. Banker Ilyas
Cuha’ya verilen tramvay yapim isi i¢in bir sirket tesis edilmis ve tesis edilen bu sirkete hisse satisi
araciligiyla Konya ahalisinin de istirak ettirilmesi planlanarak tramvay hatti ingaatinin bu sekilde
baslayacag belirtilmistir. Bununla beraber Banker Ilyas’in hattin yapimu igin gerekli olan maddi giice
fazlasiyla sahip oldugu da kaydedilmistir.*°

Banker ilyas Cuha’nin maddi anlamda giiclii olmas1 ve tramvayi insa edecek sirketin Aralik 1908 tarihi
itibariyle kurulmasi bundan sonraki siiregte ingaatin daha hizli ilerlemesine vesile olmustur. Bu anlamda
Konya Belediyesi ile Banker Ilyas arasinda tramvay insaat: hakkinda 1909 Subat’inda bir mukavele
hazirlanmig ve bu mukavele tasdik ettirilmek igin Konya vilayet idare meclisine takdim edilmistir.
Vilayet idare meclisine takdim edilen mukavele Konya Ticaret Odas iiyelerinin de oldugu bir komisyon
tarafindan incelenerek igerigi uygun bulunmustur. Tramvay hatti yapimi ig¢in uygun bulunan
mukavelede Banker ilyas — bazi1 belgelerde Ilyas Haci Efendi olarak da gegmektedir — isin finansman
tarafinda yer alirken isin teknik ve miihendislik boyutunda mosyo Schied(?) Lenker’in gorev alacagi
belirtilmistir.%° Igerigi hem vilayet idare meclisi hem de ticaret odas1 iiyeleri tarafindan uygun bulunan
tramvay ingaat mukavelenamesinin 23 Subat 1909 tarihinde onaylandig1 anlasilmakla beraber 27 Subat
[1909] Cumartesi giiniinden itibaren de uygulamaya konulacag diger bir ifadeyle insaatin resmen
baslayacag: ifade edilmistir.>*

23 Subat 1909°da onaylanan ve 27 Subat 1909 tarihinde ise yiiriirliige giren mukavele geregince ingaat
caligmalar1 1909 yilinin ilerleyen aylarinda baslamis ve Konya merkezinde atli tramvayin raylari
dosenmeye baslamistir. 1909 yilinin Mayis ayma gelindiginde tramvay hattinin raylari, istasyon
civarinda bulunan Konya Ovasi Sulama Idarehanesi 6niinden Millet Bahgesi’ne kadar dosenmis ve
tramvay i¢in gerekli olan kaldirimlar da bu dénemde yapilmistir.%? 1909 yilinin ikinci yarisinda
tramvaya ait idari binalar da yapilmis ve Konya Belediyesi bu donemde tramvay ¢ekiminde kullanilacak
atlar icin de iki farkli ahir inga etmistir. Atlar i¢in insa edilen ahirlardan biri 30 kadar at ile 50 araba
kadar samani igine alacak sekilde insa edilirken bir diger ahir da 12 atin konulabilecegi bir genislikte
yapilmigtir. Ath tramvay1 ¢ekecek atlar i¢in insa edilen bu iki ahir, Atatirk Amiti’ndan Muhacir
Pazari’na giden yol iizerinde Eski Oluklu Cesme civarinda insa edilmistir.>®

1909 yilmin ikinci yarisinda ingaati tamamlanan Konya atli tramvay hattinin, 1909 yilindan itibaren 5
yillik bir siire ile bir miitesebbis veya sirkete isletmesinin verilecegi Konya Belediyesi tarafindan ilan
edilmistir. Tramvay hattinin isletmesi ile ilgili ihale sartlari, ilgili donemde Konya yerel basininda
onemli rol oynayan gazetelere de gonderilerek halkin ihale sartlarindan haberdar olmasi saglanmigtir.>*
Belediye tarafindan ilan edilen ihale sartlarina bakildiginda oncelikle su sartlarla karsilagiimaktadir:
Insaati tamamlanan hattin 4.375 m. oldugu ve bu uzunluktaki tramvayin iki farkli hat seklinde hizmet
verecegi belirtilmistir. Ayrica 8’1 yolcu 10’u yiik vagonu olmak iizere toplam 18 vagon ile yukarida adi

47 Anadolu, S.5, 6 Eyliil 1324, s. 3; Anadolu, S.7, 17 Eyliil 1324, s. 4.

8 Anadolu, S. 6, 13 Eyliil 1324, s. 4.

49 Anadolu, S. 31, 15 Kanun-u Evvel 1324, s. 3.

%0 Anadolu, S. 46, 6 Subat 1324, 5.3 — 4.

51 Anadolu, S. 47, 10 Subat 1324, s. 3.

52 Mesrik-i Irfan, S. 25, 31 Mayis 1325, s. 1; Ozcan, 2008, s. 131.

53 Hakem, S. 39, 8 Agustos 1325, s. 3; Atalay, 2011, s. 114; Odabas1, 1998, s. 147 — 148,
54 Hakem, S. 39, 8 Agustos 1325, s. 3; Mesrik-i Irfan, S. 45, 10 Agustos 1325,s.3 — 4.
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gecen iki farkl1 hattin 5 y1l siire ile isletme hakkinin ihaleye verilecegi kaydedilmistir. Isimleri gegen iki
farkli tramvay hattindan biri yolcu tasimacili1 i¢in hizmet vermek iizere Konya hiikiimet konagi ile
istasyon arasinda seferler yapacakken diger hat ise Bugday Pazari ile istasyon ambarlar1 arasinda sefer
yapacakt1.*®

Tramvay isletmesi ile ilgili sartlara bakildiginda yillik kira bedelinin 12 esit taksit seklinde her ay
sonunda Konya Belediyesi veznesine nakden édenmesinin istendigi goriilmektedir. Bir diger madde,
tramvay1 igletecek kisilere tramvaya ait alet ve edevatin ihale kapsaminda demirbas olarak verilecegini
belirtilmekle beraber ihalenin sona ermesiyle alet ve edevatin ayni sekilde teslimini 6ngérmekteydi. Bu
madde kapsaminda ayrica tramvay vagonlarinda meydana gelebilecek ariza, bozulma gibi eksiklikler
ile boyamanin yine isletmeyi yapan kisi, kisiler tarafindan yapilacagi kaydedilmistir. Isletme ile ilgili
diger bir madde ise hat boyunca her ne sekilde olursa olsun meydana gelecek arizalarin tamirinin
isletmeyi alan kisiye, belgelerin diliyle ifade edersek miiteahhide ait olacagi belirtilmistir. Bir baska
madde de ise tramvayin Anadolu Demiryolu Sirketi trenlerinin gelis ve gidis zamanina gore yaz - kis
demeden sabah ve aksam saatlerinde trene gore hareket etmesi gerektigini belirtilmis ve yine miisterinin
olup olmadigina bakilmaksizin ¢alismasi gerektigi vurgulanmustir.>®

Tramvayin nasil ve ne sekilde isletilecegi hakkindaki diger bir madde ise tramvayin ¢ekimi igin
kullanilacak atlarla ilgiliydi. Cekim i¢in kullanilacak atlarin kesinlikle zayif olmamasi ve cinsge de
kiiciik olmamalar1 belediyece talep edilmistir. Ayrica bu hayvanlar i¢in kullanilacak kosum takimlarinin
milkemmel denilecek tiirden olmalari ve daima yagli boya ile boyanip temiz bir halde bulundurulmalari
gerektigi belirtilmistir. Isletme ile ilgili olan bir diger madde bugday pazan ile istasyon arasinda
isleyecek olan yiik ve esya tramvayinin giizergah tlizerinde yiiklii vagon bulundurmamalari ile ilgiliyken
yiik vagonlarmin ait olduklar1 tiiccar diikkanlarina goénderilip teslim edilmelerinin isletmecinin
miikellefi kapsaminda oldugu da 6zellikle ifade edilmistir. Tramvay isletmesi ile ilgili sartlarda ayrica
tramvayda ¢alistirilacak kisilerin Osmanli vatandasi olmasi, Tiirk¢e okur — yazar olmas1 gerektigi ve bu
kisilerin belediyenin tarif ettigi elbise ve kiyafetleri giymelerinin zorunlu oldugu belirtilmistir. Tramvay
isletmesi ile ilgili bir diger madde ise tramvayda ¢alisacak kisiler ve miisteriler ile ilgiliydi. Tramvayda
isletmeci tarafindan istihdam edilecek biletci ve seyis gibi kisilerin yolculara gerekli saygiyi
gostermeleri ve hatta her yolcuya efendim kelimesiyle seslenmeleri istenmis, bu tiir nezaket kurallarini
benimsemeyen kisilerin istihdam edilmeyecegi 6zellikle vurgulanmigtir. Buna karsin tramvayda calisan
bilet¢i vb. memurlara yolcular yanlis bir harekette bulunduklar1 takdirde memurlarin buna karsilik
vermemeleri ve durumu sahitler esliginde hazirlanan bir ihbarnameye kaydetmeleri ve ihbarnameyi en
yakin polis memuruna vermeleri istenmistir.%’

Ihale ile ilgili bir diger madde, isletmeyi alacak kisi veya sirketin Konya Belediyesi’ne karsi
sorumluluklar ile ilgiliydi. Tramvay1 isletecek kisi veya sirket tarafindan sorumluluklar yerine
getirilmezse ve bunlar belediye tarafindan ispat edilirse igletmecinin para cezasina carptirilacagi
belirtilmistir. Thale sartlarinda ayrica isletmecinin tramvay c¢ekimi icin yedek hayvan bulundurmasi
istenmis yedek hayvan bulundurulmadigi i¢in vagonlar hat boyunca hizmet veremezlerse isletmecinin
Konya Belediyesi’ne 5 Osmanli Liras1 nakdi ceza ddeyecegi kaydedilmistir. Ihale sartlarinda dikkat
ceken bir diger madde ise Konya cadde ve sokaklarinda 1909 yili itibariyle faaliyette bulunacak ath
tramvayin belli kurallara riayet etmesini 6ngérmekteydi. Buna gore, Konya ¢arsi, sokak ve 6zellikle de
kose baglarinda tramvayin yavag gitmesi istenmis, kaza yapacak sekilde tramvayi siiratli kullanan
seymenlere bu durumda ilk defaya mahsus olmak iizere yarim Osmanli Lirasi ceza kesilecekti.
Seymenlerin bu tiir kazalara devami halinde ise meslekten atilacaklari ifade edilmistir. Yine bu madde
kapsaminda az veya ¢ok igki ictigi tespit edilen seymenlerin gérevlerine son verilecegi de belirtilmistir.%®

Konya atli tramvay isletmesiyle ilgili en son iizerinde duracagimiz konu tramvay fiicret tarifesidir. 20.
yiizy1lin baginda 1909 y1li itibariyle isletmeye acilan atli tramvayin iicret tarifesinin dereceli [mevki] ve
Konya Belediyesi’nin kontroliinde oldugu goriilmektedir. Buna goére tramvay1 isletenler, herhangi bir
ticret indirimine giderlerse bunu 3 giin 6nceden belediyeye bildirmekle sorumlu tutulmuslardir. Tespit

55 Hakem, S. 39, 8 Agustos 1325, s. 3; Mesrik-i Irfan, S. 45, 10 Agustos 1325, s. 3.
% Hakem, S. 39, 8 Agustos 1325, s. 3; Mesrik-i Irfan, S. 45, 10 Agustos 1325, s. 3.
57 Hakem, S. 39, 8 Agustos 1325, s. 3; Mesrik-i Irfan, S. 45, 10 Agustos 1325, s. 3.
% Mesrik-i Irfan, S. 45, 10 Agustos 1325, s. 3.
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edebildigimiz ilk iicret tarifesi su sekildeydi: a) tramvayin hareket noktasi olan hiikiimet konagi
civarindaki telgrathane onlinden demiryolu istasyonu bilethanesinin Oniine kadar olan kisim 1. mevki
kabul edilmis ve kisi basina 60 para iicret talep edilmistir. 2. mevki i¢in ise ticret 1 kurus [40 para] olarak
belirtilmistir. b) Tramvay hatt1 iizerinde binip inenler 1. mevki i¢in 30 para, 2. mevki i¢inse 20 para
odeyeceklerdi. Ayrica 3 yasina kadar ebeveynlerinin kucaginda olan ¢ocuklardan herhangi bir ticret
talep edilmemistir. ¢) Ucret tarifesinde, asker, polis ve belediye memurlarmin 2. mevki i¢in yarim iicret,
bu kisilerin 1. mevkiye binmeleri halinde ise tam ticret verecekleri kaydedilmistir. d) Tarifede ayrica
belediye reisi, mithendis, miifettis ve {ist diizey biirokratlardan icret talep edilmeyecegi de belirtilmistir.
Yolcu tasimaciligi bu sekilde iicretlendirilirken esya — emtia tagimaciligi da taginan malin ebadina,
agirligina gore tarifelendirilmistir. Konya Belediyesi tarafindan athi tramvayin isletmesi bu maddeler
kapsaminda ihaleye cikarilirken bu kosullar1 kabul eden isletmecinin kefil bulma zorunlulugunun
oldugu da kaydedilmistir. Konya atli tramvaymim 1909 yili itibariyle yukarida verilen maddeler
kapsaminda isletmeye verildigi bilinmektedir.*® Isletmeye verilen atli tramvayin 1909°dan 1914 yilina
kadar ki seriiveni diger basligimizin konusudur.

Konya Ath Tramvaymin Ulasim Hizmetleri ve Kentsel Mekéana Etkisi (1909 — 1914)

Bu baglik altinda tramvayin ulagim hizmetlerine ve kentsel mekéana etkisi iizerine deginmeden once
tramvayin Konya’da ortaya ¢ikmasinda etkili olan Konya’ya 6zgii birtakim faktoérler iizerinde durmak
istiyoruz. Bu faktorler kent merkezinin diiz bir araziye sahip olmas, yiiz 6l¢timii, kentin niifusu ve ticari
potansiyeli olarak siralanabilir. Konya, 19. yiizyilin sonunda oldugu gibi 20. yilizyilin basinda da
Osmanli Imparatorlugu’nun Anadolu cografyasindaki en biiyiik vilayeti konumundaydi. 1899 yilinda
Konya Vilayeti, kuzey ve kuzeydogu yoniinden Ankara Vilayeti, kuzeybati yoniinden Hiidavendigar
Vilayeti, batidan Aydin Vilayeti, dogudan Adana Vilayeti, Adana Vilayetine bagl Icel Sancagi ve
Akdeniz ile gevriliydi. Bu dénemde Konya’mn yiiz dl¢iimii 102.000 km? yi bulmaktaydi.®’ Konya
Vilayetinin 20. ylizyilin bagindaki niifusu da artis egilimi gostermekteydi. Yine Konya merkez kazasi
niifusunun da 20. yiizyilin baginda artig egiliminde oldugu goriilmektedir. Konya merkez kazasinin
niifusunun artis egiliminde oldugu Rumi 1322 tarihli [M.1906/07] Konya vilayet salnamesinden tespit
etmek miimkiindiir. Bu yillarda vilayetin toplam niifusu 608.902’si erkek, 628.568°1 kadin olmak tizere
1.237.470’tir. Konya merkez kazasinin niifusu ise ayn1 kaynakta 26.023°1 erkek, 26.141°1 kadin olmak
{izere toplam 52.164 olarak kaydedilmistir. Ilgili yillarda Konya’ya bagli nahiyelerin niifuslar1 da
ayrintili bir sekilde analiz edildiginde Konya merkez kazasi ile nahiyelerinin toplam niifusunun 136.243
oldugu anlasilmaktadir.®

Konya merkez kazasimin niifusuyla birlikte kentin 1896°dan itibaren gelisen ticari potansiyeli de ath
tramvayin ortaya ¢ikis siirecini hizlandirmistir. Kentin ticari potansiyelinin gelismesinde 6zellikle
1896°dan sonra istanbul’a sevkedilen tahilin &nemli bir rolii vardir. Demiryollari ile birlikte 19. yiizyilin
son yillarindan itibaren Konya bugday1 Istanbul piyasasina gonderilmis ve baskent Istanbul’un tahil
ihtiyaci kismen Konya tarafindan karsilanmaya baslanmistir. Anadolu demiryolu hatti, Konya platosuna
raylar1 uzattikga tahilin Istanbul’a tasinmas1 kolaylasmis ve Konya tahili daha uygun fiyatlara alict
bularak istanbul piyasasinin aranan bir iiriinii olmustur.? Bununla birlikte demiryollarinin zamanla
uygun hale gelen navlun oranlar sayesinde Konya ve Anadolu’dan ihrag¢ edilen yerli unlar Marsilya,
Odessa ve Varna gibi diger yabanci unlar karsisinda %20’lere varan bir fiyat avantaji elde etmis, bu
durum da hem Konya hem de Anadolu menseli yerli unlarin siirimiinii kolaylastirmigtir. Konya
tahilinin, 1896 — 1906 y1llar1 arasindaki 10 yillik donemde demiryoluyla nakledilme orani siirekli olmasa
da artig egilimindeydi. Bu konuda yil bazinda tahil sevkiyat1 ile ilgili asagida verilen bilgiler bu
goriisiimiizii desteklemektedir. Ornek olarak; 1904 yilinda Konya’dan yapilan toplam tahil ihracati
10.08 milyon Istanbul kilesi olarak gerceklesirken demiryolu ile Istanbul’a 2.0 milyon Istanbul Kilesi
tahil ihrag edilmistir. 1904 yilinda toplam tahil ihracatinin yaklasik %36°s1 demiryolu ile yapilmistir.
1906 yilina ait istatistikler de benzer egilimler gostermektedir. 1906 yilinda Konya’dan yapilan toplam
tahil ihracati 6.4 milyon Istanbul kilesi iken bu miktarin 2.7 milyon kilesi demiryoluyla Istanbul’a
nakledilmistir. 1906 yilindaki oranlar dikkate alindiginda toplam tahil ihracatinin %41.6 gibi énemli bir

59 Mesrik-i Irfan, S. 45, 10 Agustos 1325, s. 3; Atalay, 2011, s. 115 — 116.
80 Konya Vilayet Salnamesi, H. 1317, s. 40.

61 Konya Vilayet Salnamesi, R. 1322, s. 68.

62 Y1lmaz, 2018, s. 27.

11



Konya Ath Tramvay: ve Kent i¢ci Ulasima Etkisi (1906 — 1914)

yiizdesinin demiryoluyla sevkedildigi anlasilmaktadir.%® Verilen rakamlardan da anlasilacagi iizere
Konya’nin 19. yiizyilin sonundan itibaren gelisen tarimsal iiretimi ve ayn1 zamanda bu iiretimin basta
Istanbul olmak {izere disariya ihrac edilmesi ve daha once kullanilan at arabalarmin gelisen ticari
potansiyel karsisinda yetersiz kalmasi ve bunlarin ticari emtia tagimaciliginda oldukca pahali olmasi
Konya merkez kazasinda ulagim sistemlerinin gorece daha modern ve kullanigli olmasini zorunlu hale
getirmistir.%

Bu noktada atli tramvay hatt1 ile ilgili calismalarin basladigi yillarda hem Konya’nin ticari potansiyeli
hem de niifusu — ilgili donemde Konya merkez kaza niifusu 50.000’in iizerindeydi — atli tramvay
caligmalarinin baglamasina ve bu ¢alismalarin yiiriitiilmesine ivme kazandirmistir. 50 binin {izerinde bir
niifusu barindiran bir kent merkezinin kent i¢i ulagim sisteminde degisiklige gitmesi ve tramvay gibi
daha geligmis araglar1 kullanmasi beklenen bir uygulamadir. 1909 yili itibariyle 8’i yolcu vagonu 10’u
yiik vagonu olmak iizere kent i¢i ulagim ile ticari esya ve zahire tasimaciligina baslayan atli tramvayda
yolcu tagimaciligi i¢in iki farkl tipte vagon kullanilmaktaydi. Yolcu tasimaciligi yapilan vagonlardan
4’1 yazlik olup stii agikken 4’1 ise kis mevsiminde kullanilmaktaydi ve bunlar istii kapali olacak
sekilde tasarlanmiglardi. Konya ve genel olarak Osmanli cografyasinda kullanilan diger tramvaylarda
yazlik ve kislik vagonlar fark etmeksizin haremlik ve selamlik uygulamasi s6z konusuydu; yolcu
vagonlarinda bulunan bir perde ile erkek ve kadin yolcular birbirinden ayriliyordu. Bu noktada tramvay
gibi modern bir tasita geleneksel kiiltiiriin yansitildig1 séylenebilir. Ayrica mekansal ayrilma, ayrisma
ile kiiltiiriin 6n plana ¢ikarilmasi Osmanli’nin yabanci mal ve icatlar1 kendisine mal etmesinin de bir
yoluydu. Moda gibi ulasim arag ve teknolojileri de 6zellikle Avrupa’dan ithal edilmekle birlikte bu arag
ve teknolojiler transfer edilirken Osmanl kiiltliriinii yansitacak sekilde doniisiim gegirip bu sekilde
Osmanli toplumunun hizmetine sunulmaktaydi.®® Konya atli tramvayinda giiniimiizde oldugu gibi sirali
koltuklar degil peykeler [tahta sedir] bulunmaktaydi. Yolcular, bu peykelerde karsilikli olarak
oturmaktaydilar. Yine atli tramvayda personel olarak iki kisinin ¢alistig1 bilinmektedir. Bunlardan biri
tramvay sirliciisii olan seymenler digeri de bilet¢iydi. Seymenler, tramvay1 ¢eken atlar1 siirer ve
duraklarda dururken bilet¢i de tramvaya binen yolculardan para alip onlara biletlerini verirdi. Bilet
fiyatlarinin 1910’lu yillarda goérece daha diisiik oldugu ancak daha sonralar1 1920’li yillarda fiyatlarin 6
kurusa kadar ulastig1 kaydedilmistir.®

Atli tramvayin Konya’da inga edilmesini hizlandiran kente 6zgii sebepler ile tramvayin teknik 6zellikleri
hakkinda bilgi verdikten sonra atli tramvayin . Diinya Savagi’na kadar olan donemde nasil isletildigi ve
Konya kent i¢i ulasimina nasil etkide bulundugu iizerinde durabiliriz. Bu noktada &zellikle 1910°1u
yillarda Konya’y1 seyahat eden seyyahlarin anilar1 degerli bilgiler vermektedir. Bu seyyahlardan biri
Temmuz 1913°te Konya’y1 ziyaret eden Macar seyyah Horvath’tir. Horvath, ziyareti esnasinda Konya
sokaklarmin gaz lambalariyla aydinlatildigindan dem vurarak Konya caddelerinde atli tramvayin
isledigini ve kentin énemli bir doniisiim gecirdigini belirtmektedir.” Horvath’in 20. yiizyilin ilk on
yilinda Konya’'nin énemli bir degisim gecirdigine dair goriisii donemin siireli yayilan tarafindan da
onaylanmaktadir. Bu dénemde Konya sokaklar1 gaz lambalariyla aydinlatilirken kentin giivenligini
saglamaya yonelik cabalar da 6nem kazanmig ve atli tramvay toplu ulasim kiiltiirii olusturmaya
baslamistir.®® Her ne kadar Konya’nin bu dénemde bazi alt yap1 sorunlar1 yasadig1 gozlemlense de
Konya Belediyesi’nin 6zellikle 1910’1u yillardan itibaren kentsel bir mekan yaratmaya calistigi ve
bunun i¢in basta belediye olmak {izere vilayet kurumlarmin hem kent i¢i ulasimi hem de yol ve
aydinlatma gibi alt yapisal sorunlar1 tamamlamaya calistig1 goriilmektedir.®

Konya merkezinin yukarida ifade edilen 1910’lu yillardaki gelisimine paralel olarak atli tramvay
hattinda da birtakim yenilikler yapilmasi giindeme gelmistir. 1913 yilinda athi tramvay hattinda yenileme
caligmalari i¢in Avrupa’dan gerekli alet ve edevatin ithal edildigi anlagilmaktadir. Avrupa’dan getirtilen
ray ve demir aksami i¢in devletten giimriik resmi muafiyetinin istenmesi ilgili donemde devlet kurumlari

63 Yilmaz, 2018, s. 27 — 28.

64 Yilmaz, 2018, s. 27 — 28; Biren, 1993, c. I, s. 220 vd.

85 Brummett, 2003, s. 472 — 473; Atalay, 2011, s. 116; Odabas1, 1998, s. 148.

% Yeni Meram, S. 1347, 13 Mayis 1954, s. 2; Atalay, 2011, s. 116; Odabasi, 1998, s. 148.
87 Horvarth, 1997, s. 10 — 12.

% Anadolu, S. 10, 28 Eyliil 1324, s. 2; Yeni Meram, S. 1347, 13 May1s 1954, s. 2.

69 Anadolu, S. 38, 27 Kanun-u Sani 1324, s. 3; Anadolu, S. 40, 18 Kanun-u Sani 1324, s. 4.
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arasinda cesitli sorunlara sebep olmustur.”® Atli tramvay hatt ile ilgili yenileme ¢alismalarinin oldugu
donemde ayrica tramvay hattinin uzatilmasi da giindeme gelmistir. Ilgili yazismalarda tramvay hattr igin
Avrupa’dan ithal edilen ray ve teferruatinin Konya Belediyesi’ne ait atli tramvaya ait oldugu ancak
tramvay hattinin merkez kazanin nerelerine uzatilacagina dair bir harita olmadig1 gibi bu konuda bilgi
de verilmedigi kaydedilmis ve bu konuda vilayetten bilgi istenmistir.”t Atli tramvay hattinin
uzatilmasinin giindeme geldigi donemde Konya Belediyesi hem yolcu tagimaciligi hem de ticari emtia
ve zahire tagimaciligl icin kullanilan hatti Konya Aziziye Camisi’nin bulundugu yerde birbirine
baglamak istemis ve bu sekilde Konya’daki tramvay hatlar1 arasinda bir ring hatti olusturulmak
istenmistir. Bu noktada bu iki gilizergahli hatlarin Aziziye Camisi oniinde bir makasla birbirine
baglanarak daha islevsel ve verimli hale getirilmek istendigi sdylenebilir.”

Konya atli tramvay hattinin uzatilma karari alinmis olmakla birlikte I. Diinya Savasi’nin ayak seslerinin
duyuldugu 1914 yilinda Konya Belediyesi’nin hattt uzatmasinin ¢ok da miimkiin olmadigi
goriilmektedir. Belediye her ne kadar Almanya’dan 10 adet yiik vagonu ithal etmis ve bunlar i¢in
onceden Maliye Nezareti'ne 6denen 4.705 kurus Konya Belediyesi’ne iade edilmisse de tramvay
hattimin uzatilmas1 miimkiin olamamustir.”® Tramvay hatt1 uzatma ¢alismalarinin kesintiye ugradig 1914
yilinda - Mayis ay1 ortalar1 - Konya’y1 ziyaret eden Fransiz yazar André Gide, Journal 1889 — 1939 adli
eserinin Tirkiye Gezisi [La Marche Turque] boliimiinde Konya atli tramvay1 ve kentle ilgili ilging tespit
ve gozlemlerde bulunmustur. Konya’ya Eskisehir iizerinden - trenle 6nce Afyon’a ve oradan da
Aksehir’e - gelen Gide, Konya istasyonuna yakin bir otelde [Bagdat Oteli] kaldigini ve istasyonun 1914
yilinda bile sehre uzak oldugunu belirtmistir. Gide, ayrica kiiiik bir [atli] tramvayin yolcular1 kasvetli
bir istasyondan alip sehir merkezine gotiirdigiinii ve demiryollarinin Konya’ya ¢ok da ge¢ olmayan bir
tarihte geldigini ifade etmis ve bu noktada demiryollarinin Konya i¢in 6nemine deginmistir.’*

André Gide’nin iizerinde durdugu demiryollar1 ve athi tramvaym, Konya’nin 20. yiizyilin ilk on
yillarindaki kentsel mekan ve dokusu iizerinde de etkisi olmustur. Atli tramvayin inga edilip isletilmesi
ile Konya ticari mekanlari ile kentsel alan1 istasyon ¢evresine dogru kaymaya baslamis ve demiryollari
ile tramvay hatt1 kentin bu bolgesine hem mimari hem de ticari bir canlilik getirmistir. Bu hafif rayli
sistem hiikiimet konagindan istasyona dogru 1909 yilindan itibaren isletilmeye baslayinca Mimar
Muzaffer Caddesi olarak bilinen cadde ile Istasyon Caddesi’nin yol boylarina modern konaklar ve yeni
diikkanlar insa edilmeye baslanmistir. Bu donemde Yusuf Sar gibi Konya’nin énemli simalarinin
konaklar1 istasyon g¢evresinde kiimelenmeye baglamis ve demiryollart ile tramvay hatti kendisiyle
beraber yeni yasam alanlar1 getirmistir. Bu yeni yasam alanlarinda mimari olarak genellikle iki katli ve
balkonlu konaklar inga edilmistir. Bu tip konaklara o doneme kadar Konya merkezinde tesadiif
edilmezken bundan sonra bu tiir yapilar1 gérmek miimkiin hale gelmistir. Yine bu bdlgenin
1isiklandirilmasi, yol yapim ¢alismalari ile temizligine kentin diger bolgelere nazaran ayri bir 6nem ve
ehemmiyet gosterilmistir.”

Konya atli tramvayinin kentsel mekanin doniisimii noktasinda 6nemi yadsinamamakla birlikte
tramvayin 1909 yilinda isletmeye agilmasi Konya kent merkezinde birtakim trafik sorunlarmi da
giindeme getirmistir. Bu sorunlarin basinda - Konya yerel gazetelerinde mizah konusu olan - tramvayin
oldukca yavas hareket ediyor olmasi geliyordu. Tramvay agir agir isleyip sik sik durakladigi igin
ozellikle yolcu tasimaciligi yapan gilizergahta istasyona gitmek bazen saatler alabiliyordu. Yine tramvay
hatt1 {izerinde birtakim dénemeg ve dolambagcli sokak ve aralarin bulunmasi tramvayin gelis — gidisinde
ciddi bir zaman kaybina sebep olmaktaydi. Tramvayin hareket etmesi sorun oldugunda tramvay i¢indeki
yolcularin, tramvay1 itmeye ve binbir zorlukla yola sokmaya calistiklar1 da kaydedilmistir. Bununla
beraber, tramvayin hareket saatleri de ongoériilemiyordu, yolcularmn bazen duraklarda uzun saatler
bekledigi de oluyordu.”® Tramvayin ortaya ¢ikardigi bir diger trafik sorunu ise kazalardi. Tramvayin

70 BCA. 230. 0-0-0/138.07.05, M. 25/03/1914, lef 10 — 12.

1 BCA. 230. 0-0-0/138.07.05, M. 25/03/1914, lef 10.

2 BCA. 230. 0-0-0/138.07.05, M. 25/03/1914, lef 10 — 12; Atalay, 2011, s. 117.

73 BCA. 230. 0-0-0/138.07.05, M. 25/03/1914, lef 11 — 16.

74 Gide, 1948, s. 410 — 411.

> Anadolu, S.17, 26 Tesrin-i Evvel 1324, s. 4; Anadolu, S.38, 27 Kanun-u Sani 1324, s. 3; Yilmaz, 2015, s. 105; Karpuz, 1998,
s. 24 — 25; 87; 93; 95; 134 — 135.

6 Yeni Meram, S. 1347, 13 Mayis 1954, s. 2.
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fren tertibat1 sz konusu olmadigi i¢in giizergih iizerinde sik sik kazalar meydana gelmekte ve bu
kazalar yiiziinden de birgok kisi sakat kalmaktaydi.”’

Konya’nin hem kent i¢i yolcu hem de ticari emtianin tasinmasina énemli bir katkisi olan atli tramvay,
Konya’nin kentsel mekanlarin1 yeniden diizenleyip mimari ve kiiltiirel yeniliklere sebep olurken I.
Diinya Savasi sonrasi donemde ve Milli Miicadele yillarinda 6zellikle yiik tasimaciligi yapan kisminin
atil halde oldugu kayitlardan anlasilmaktadir. 1922 yilinda atli tramvay, Selanikli bir tiiccar olan Mithat
Bey tarafindan isletilirken tramvayin bu yillarda pek de saglikli bir sekilde hizmet veremedigi
anlagilmaktadir. Cumhuriyetin ilaniyla birlikte Konya Belediye Bagkani olan Kazim Giirel 1924 yilinda
atll tramvay1 uygulamadan kaldirarak yerine Konya Soforler Odasi’nin dnciiliiglinde kurulan sirkete
Delahi marka otobiisler aldirarak Konak — Istasyon arasinda yolcu tagitmaya baslamistir.”

Sonug¢

Alman sermayesinin Onctiliik ettigi Anadolu demiryolu hattinin 1896 yilinda Konya’ya ulagsmasi kent
merkezinde ve miilhakatinda bir dizi nemli gelismelere sebep olmustur. Bu 6nemli gelismeler arasinda
tarimsal {iretim ile zirai makine kullaniminin artis gOstermis olmasi 6nemli olmakla birlikte bu
gelismelerin dogal bir sonucu olarak tarimsal iiriin ihracati da 6nem kazanmustir. 20. yiizyilin basinda
Konya’nin tarimsal {iriin ihracatinin artig gostermesi ile paralel olarak niifusunun da artis gosterdigi
gozlemlenmektedir. Kentin hem {iretim hacminin artmasi hem de niifus artigi geleneksel ulasim
sistemlerinde degisiklige gidilmesini zorunlu kilmistir. Bu noktada, ticari emtianin Konya
istasyonundan kent merkezine veya kent merkezinden istasyona tasinmasi daha Onceki zaman
dilimlerinde at arabalariyla yapilmaktayken kentin ticari potansiyelinin artisindan dolay1 yeni bir ulasim
araci olan atli tramvay kullanilmaya baslanmistir. Ticari emtia igin s6z konusu olan durum yolcu
tagimaciligi icin de giindeme gelmis ve o zamana degin kullanilan tek atli yayl1 arabalar yerine genellikle
iki atin ¢ektigi atli tramvay kullanilmaya baslanmistir. Atli tramvayin hem yolcu hem de ticari emtia ve
zahire naklinde kullanilmasinda Konya Belediyesi’nin onemli etkisi olmustur. Belediye, kentin
gelisiminin farkinda olarak kent i¢i ulasimi modernlestirmeye ve tramvay gibi modern bir araci
uygulamaya sokarken karsilastigi sorunlari da hem yerel diizeyde hem de imparatorlugun idari
biirokrasisi igerisinde ¢6ziime kavusturma gabasi iginde olmustur. Konya Belediyesi’nin bu gayretleri
yerelde mali giicii elinde bulunan kisiler tarafindan da desteklenmis ve ath tramvay 1909 yili itibariyle
isletmeye acilmustir. Isletmeye acilan ve yolcu tasimaciligi yapan hat hiikiimet konag: ile istasyon
arasinda c¢alisirken ticari esya naklini mahsus olan hat da Konya Bugday Pazari ile istasyon arasinda
hizmet vermekteydi. Tramvay hattinin ingas1 ve sonrasinda isletilmesi Konya’da toplu ulagim kiiltiiriinii
gelistirmis ayn1 zamanda kentsel mekanlarin yeniden organize edilmesi {izerinde de etkili olmustur. Ath
tramvay giizergahinin istasyon merkezli olmasi Konya’nin hem ¢arsi, pazar gibi ticari mekanlarinin hem
de yeni mimari 6zellikler gdsteren evlerin Istasyon Caddesi’ne diger bir ifadeyle kentin batisina dogru
yapilmasini getirmistir. Bu donemde iki gilizergdhli tramvay hatti ile beraber Konya’nin 1910°1lu
yillardan itibaren alt yap1 sorunlarini da ¢6zme ugrasi i¢inde oldugu ve kent cadde ile sokaklarinin
aydinlatilmasi, temizlenmesi gibi modern kentlere 0zgli birtakim uygulamalarin baslatildig:
anlasiimaktadir.

Nihai olarak, atli tramvayin demiryollari ile birlikte dzellikle 20. yilizyilin ilk yillarinda kentin mekansal
olarak biitiinlesmesine katki sagladigi bununla beraber tramvayin isletilmesinin de Konya’da o giine
kadar ¢ok da tecriibe edilmeyen rayli ulasim sisteminin uygulanmasimi miimkiin kildig1 sdylenebilir.
Imparatorlugun Anadolu cografyasindaki énemli kentlerinden biri olan Konya’da 1920°li yillara kadar
aktif bir sekilde kullanilan ath tramvay daha sonralar1 yerini otobiislere birakarak bir¢ok Konyal1 igin
fotograflarla anilan hos bir an1 olmustur.

7 Odabas1, 1998, s. 148.
8 Yeni Meram, S. 1347, 13 Mayis 1954, s. 2; Dr. Nazmi, 2009, s. 21; Atalay, 2011, s. 124 — 125,
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