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REGARDING THE CITY IMPACT OF TRAMWAY INVESTMENTS IN ISTANBUL
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Oz

Bir Osmanli sirketi olan Tramvay Sirketi, yatirimlarini rasyonel parametrelere gore yonlendiren ve igletme
performansini giiniimiizde de gegerli olan isletme gostergeleri ile 6lgen ve degerlendiren, Avrupa sehirlerinde
faaliyet gosteren diger isletme otoriteleri ile bilgi akis1 saglayan ve kiyaslama yapan modern bir rayl sistem
isletmesidir. Kirk bir y1l siiren atli tramvay ve akabinde devam eden elektrikli tramvay donemlerine ait faaliyetleri
igeren isletme verileri, sehir ici hareketliligin (mobilitenin) déniisiimiinii ve yoniini ortaya koymaktadir.
Kurumun kendi belgelerinden elde edilen sayisal bilgilerin tek bir havuza aktarilmasi sonucunda olugturulan
veri serileri, isletmenin seyrini gosterdigi gibi doneme ait insan davraniglar1 ve sehrin gelisimi hakkinda da fikir
vermektedir.
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Abstract

The Ottoman Tramway Company is a modern railway company that directs its investments according
to rational parameters and evaluates the business performance with current business indicators, provides
information flow with other business authorities operating in European cities and makes bench marking.
The operation data related to forty-one-year period of horse tram and then the process of electrification of
these trams reveals the evolution of mobility in the city. Moreover, the data series obtained via transferring the
numerical information of the company’s own documents, shows the evolution of the society during this period

and the development of the city as it shows the course of the business.
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1. Giris

Osmanli devlet yapist ve buna bagli olarak toplumsal diizeni, 18. yiizyilin sonlarina dogru ge-
leneksel temellerini olusturan kanun-1 kadimden yeni bir diizene dogru doéniismeye baslamstir.
Sorunlarin ¢6ziimiiniin gelenege baglhilikta degil, gelisme diisiincesinde ve batili modellerin 6rnek
almmasinda aranmasi yeni bir anlayis dogurmustur (Tabakoglu, 2016, s.817). Kars1 karsiya kalinan
meselelerde, altin ¢ag olarak tanimlanan ge¢miste yasanan model déneme dénme fikrinden vaz ge-
¢ilmis, koklii dontistimlerin yapilmas: yoluna gidilmistir. Giiglii bir ordu kurulmas: i¢in vergi gelir-
lerinin artirilmasi ve yonetim mekanizmasinin daha etkin kilinmast i¢in reformlar yapilmistir (Pa-
muk, 2014 5.88). Batililasma ve yenilesme kivilcimlariyla olusan nizam-1 cedid hareketi kapitalizmi
referans alan bir modelin 6rnek alinarak uygulamaya konuldugu yeni bir dénemi baglatmistir (Ta-
bakoglu, 2013, 5.182). 19. yiizyilin baslari itibariyle toplumsal diizenin alisik olunmayan farkl: gelis-
melere gebe oldugu goriilmektedir. Tanzimat Fermanrnin ilaniyla beraber Avrupadaki kurumsal ya-
pilarin devletin énciiligiinde tlkeye uyarlanmasi siirecine girisilmis ve her alanda batili modeller
ornek almmaya basglanmigtir.

Osmanli Devletinin, varligin: siirdiirebilmek i¢in yogun ¢abalar ve kokli degisimler igeren mii-
cadelesi yiizyll boyunca hiz kesmeden devam etmistir. Esasen 19. yiizyil, 6nceki asirlara gore diin-
yanin da hizla degisip doniistiigii bir donem olmus, ylizyillar boyunca geleneksel yapisint muhafaza
etmis Osmanlr'nin kadim bagkentini, bu bas dondiiriicii degisim siirecine ayak uydurma ¢abalarina
itmistir. Imparatorlugun baskenti fiziksel, ticari ve sosyal dokusunun degismesine paralel olarak yeni
kurum ve projeleriyle donemine kendini adapte etme siirecine girmistir. Bu baglamda yiizyilin ilk
ceyreginde baslayan ve ortalaria dogru bircok Avrupa baskentinde yayginlasan yeni ulasim modeli,
son geyrege girilirken Istanbulda da uygulanmistir. Batililagma siirecinde énemli bir teknoloji trans-
feri yapilarak toplum hayat1 yepyeni kavramlarla tanigmus, firsat ve tehditlerle kars: karsiya kalmistir.
Semtler arasi daha hizli ve gorece konforlu ulagim imkan: yeni yerlesim taleplerine ve alternatif ya-

sam alanlarina kapi aralamistir.

1869 yilinda verilen tramvay imtiyazinin sézlesme ve sartnamelerini daha sonraki dénemlerde
imzalanan 1881, 1907, 1911, 1912, 1923 ve 1926 s6zlesme ve sartnameleri takip etmistir. Yarim ytiz-
yila yayilan sézlesme ve sartnamelerin gelisim siireci irdelenmistir. Agirlikli olarak kurum arsivin-
deki belgeler ile Osmanli arsiv belgeleri ve dénemin gazetelerinin kaynak olarak kullanildig1 eserler
taranarak, Sirket’in isletme gostergeleri degerlendirilmistir. Calismada ilk imtiyaz tarihi olan 1869
yilinda baslayan ve Tramvay Sirketinin 1938 sonunda millilestirilmesine kadar devam eden yapim ve
isletim siireci ele almmustir. incelenen dénemin uzun tutulmasi, yapim ve isletme siireglerinin bir-

likte ve yeterli gostergelerle inceleme ihtiyacindan kaynaklanmustir.

Tramvay imtiyaz sozlesmelerinin tamaminin bir yap-islet-devret projesi oldugu tespit edilmis-

tir. Devletin bu islem karsiliginda imtiyaz sahiplerine herhangi bir yolculuk garantisi vermedigi ve
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bilet fiyatlarinda limit taahhiidii altina girmedigi gozlenmistir. Yapim konusu biitiin sorumlulukla-
riyla imtiyaz sahibine birakilmis, istimlak konusu degiskenlik gostermistir. Devletin veya sirketin is-
timlak yiikiinii tek bagina yliklendikleri sozlesmeler yapildig: gibi yapilacak istimlak harcamalarinin
idareyle sirket arasinda paylasildig1 s6zlesmeler de imzalanmustir. Igletme konusunda imtiyaz sahi-
binin sorumluluklari tespit edilmis ve imtiyaz siiresinin sonunda isletmeyi iyi durumda idareye tes-
limi karara baglanmstir.

Arazi kullanimi ile ulagim talepleri dogrusal bir iliski fonksiyonu ile birbirlerine baghdir. Arazi
kullanimi-ulagim sistemi iligkisi, karsilikli etkilesim halinde “sinirsiz gesitlilikteki bilesenler biitinii”
olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Kogyigit, 1997, s.8). Ulasim yatirimlarinin, ekonomik kalkinma iize-
rinde belirleyici ve yonlendirici bir etkisi bulunmaktadir. Ekonomik kalkinmanin sehir 6l¢eginde
dogurdugu hareketlilik sehrin yapisini yeniden sekillendirme potansiyeline sahiptir. Ulagim aginin
gelisimine paralel olarak, kullanilan mekanda yayilim ve arazi kullanim kapasitesinin artmasi sz
konusudur. Geleneksel sehir merkezi ¢ekim giiciinii yeni merkezlere birakirken, sehrin dagilimina
bagli alt merkezler de olugsmaktadir. Ulasim sistemlerinin erisim hizi ve konforu, merkezden uzak
yeni konut alanlarina dogru sehrin biiyiimesine olanak tanimaktadir. Ekonomik kalkinmanin besle-
digi sosyal tabakalar, yeni yasam alanlarinda farkli aligkanliklari ve hayat tarzlari ile toplumsal donii-

stime ve degisime 6n ayak olmaktadir.

1860’1 yillarin sonu itibariyle baslayan ulasimin modernlesmesi siireci sehir icerisindeki hare-
ketliligi ne olgiide etkilemis, ulagim sistemi-arazi kullanim iligkisi ¢ercevesinde sehrin gelismesine
ve bityiimesine nasil etki etmis, insanlarin aliskanliklarini ne yonde degistirmistir? Yabanci sermaye
ile kurulan bir Osmanl sirketi olan Tramvay Sirketi miisteri memnuniyetini ne kadar 6nemsemis,
ahaliden gelen sikayetler ne derece dikkate almistir? Idare yiiklenici iliskileri hangi diizlemde ilerle-
mistir? Tramvay Sirketinin yonetim tarzi, yatirim kararlarini alirken 6ncelikleri ve dikkate aldig1 pa-
rametreler, projeleri hayata gegirirken sozlesmede ongoriilen siirelere uyup uymadiklar: ¢alismada
cevabi aranan diger bagliklardir. Elektrikli tramvayin hizmete girmesiyle beraber Hali¢’in iki yaka-
sinin demir aglarla birlesmesinin ardindan Istanbul Tramvay isletmesinin yolcu sayisi ne kadar art-
mustir? Daha hizli ve konforlu bir ulagim sistemi sehir ici toplam hareketliligi ne 6lgiide artirmis ve
sehrin hangi bolgelere dogru biiylimesine katki saglamistir? Tramvay Sirketinin isletme performan-
sinin gosterge degerleri olan yolcu sayilar: ve gelir-gider dengesi nasil bir seyir izlemistir? Ulasim
sistemlerinin beg ana bileseni olan yol, arag, yolcu, ticret ve durak konular: atl tramvay ve elektrikli
tramvay donemlerinde nasil farkliliklar gostermistir? Ik kurulan tramvay giizergahlar1 giiniimiiz

ulasim akslar ile hangi diizlemde kesigmektedir?

Biitiin bu sorulara aranan cevaplar ¢alismanin seyrini ve seklini belirlemistir. Caligmada kurum
belgelerine 6ncelik verilmis, yaklagik sekiz bine yakin belgenin tasnifi yapilmistir. Olusturulan kla-
sorlerdeki sayisal veriler tablolara aktarilmis, karsilagtirmalar yapilarak ampirik degerler tizerinden
sonuglar ¢ikarilmigtir. 1865 yilindan itibaren, Osmanli Devletinin modern anlamda resmi istatis-
tikleri tutulmaya baslanmis ve bununla ilgili biirokratik bir organ kurulmustur (Geng, 2012, ss.24-

25). Tramvay sirketi kayitlarinda agirlikli olarak istatistiki verilere elektrikli tramvay doneminde
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rastlanmigtir. Zira tramvay sartnamelerinde isletmeye ait istatistiki verilerin ilk olarak 1911 (Ergin,
1995, 5.2457) yilinda istendigi bilinmektedir. $ehremaneti biinyesinde istatistik biirosu kuruldugu
da yazismalardan anlagilmaktadir. Bu ¢ercevede 1911 sonrasi kurum belgelerinde isletme faaliyetle-
rini yansitan ¢ok sayida veriyle karsilagilmaktadir. Ancak atli tramvay donemini elektrikli tramvay
donemiyle karsilagtirabilmek icin 1911 6ncesi verilere de ihtiya¢ oldugu ortadadir. Literatiir okuma-
lar1 esnasinda ve kurum belgeleri incelenirken sayisal bilgilerin toplandig: veri havuzu ! ismi verilen
bir dosya olusturulmaya baslanmus, elde edilen biitiin veriler bahsedilen bu dosyaya 6zenle kayde-
dilmistir. Kurum verileri fizerindeki hakimiyet arttik¢a veri havuzu dosyasinin ciddi bir hacme ulas-
tig1 gortlmiistiir. Boylelikle 1871 Temmuz'unda baslayip millilestirme hamlesinin gerceklestirildigi
1938 yilinin sonuna kadar devam eden 67 yillik tramvay isletmesinin 52 yilina ait istatistiki veriler
bir araya getirilmistir. Elde edilen toplam veri, ¢alismada incelenen isletme siirecinin %78’ine teka-
biil etmektedir. Igletme yillarinin bazi dénemlerinde aylik istatistiki degerlere dahi ulagilmistir. Titiz-
likle hazirlanan genis veri havuzu, bir ulagim yatirimi olan tramvayin arazi kullanimryla olan iliskisi-

nin incelenmesi acisindan bulunmaz bir analiz imkani sunmustur.

Veri havuzunda toplanan yolculuk sayilarindaki donemsel artiglar incelenerek, batili bir mode-
lin 6rnek alinmasiyla gergeklestirilen teknoloji transferinin Istanbul’un sehir ici hareketliligine etkisi
ortaya konulmustur. Tramvay yatirimlarinin sehrin hangi bélgelerini ne 6l¢tide etkiledigi ve sehrin
bitylimesine ne kadar katk: sagladig: veri havuzundan elde edilen rakamlarin 1s181inda agikliga ka-
vusturulmustur. Saglanan ulagim alt yap1 hizmeti ile arazi kullanimi arasindaki iligkiyi aydinlatmas:
bakimindan yolcu sayilarinin bolgesel dagilimina bagvurulmustur. Yolcularin kurumla yaptiklari ya-

zismalardan hareketle, sirketin yolcu memnuniyeti konusunda izledigi politika analiz edilmistir.

2. Ath Tramvay Donemi Yatirimlar:

Istanbul gehir ici toplu tagimacilikta 19. yiizyilin ortalarindan itibaren diizenli vapur seferlerine

baslanmustir. Araba kullaniminin yayginlasmasi kara ulasiminda trafik yiikiind arttirmis ve tramvay

1 IETT, 7103-03869-004; IETT, 7103-03869-023; IETT, 7103-03869-038; IETT, 7103-03869-042; IETT, 7103-
03869-046; IETT, 7103-03869-059; IETT, 7103-03869-060; IETT, 7103-03869-101; IETT, 7103-03869-103;
IETT, 7103-03869-104; IETT, 7103-03869-105; IETT, 7103-03869-097; IETT, 7103-03869-100; IETT, 7103-
03869-028; IETT, 7103-03869-015; IETT, 7103-03869-032; KAZGAN, H. (1991) Osmanlrdan Cumbhuriyete
Sirketlesme, Istanbul, Creative Yayincilik; Engin, V. (2011) Istanbul’'un Atli ve Elektrikli Tramvaylari, 1. Basim,
Istanbul Ticaret Odast Yayinlary; Bozkurt, .M. (2004). “Istanbul Kenti¢i Kara Toplu Ulagim Hizmetlerinin
Baslamasi ve Gelisimi 1850-1900% (Yayinlanmamis Doktora Tezi), Marmara Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisti, Istanbul; Eldem, V. (1970) Osmanli 1mparat0rlugu’nun iktisadi Sartlar1 Hakkinda Bir Tetkik,
Istanbul: I Bankasi Kiiltiir Yayinlary; IETT Dergisi, (2019) Kasim 1956, C. I, Say1 2, Istanbul, IETT Yayinlary;
Ayral, N. (1939). Istanbul Belediye Mecmuast; Oztiirk, A.I. (2010) Osmanlidan Cumhuriyete Imtiyaz Usulii
ile Yiriitiilen Istanbul Belediye Hizmetleri (Yap-islet-devret uygulamasi), Istanbul, IBB Kiiltiir A.S. Yaynlary;
Ergin, O.N. (1341) Istanbulda Vesait-i Nakliye Sirket ve Idareleri Tarifeleri ve Tagidiklar1 Yolcu Adedi,

Sehremaneti Mecmuasi, Say1 10.
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yapimi konusunda talepleri giindeme getirmistir. 1860’l1 yillara gelindiginde yabanci girisimciler
tramvay sisteminin kurulup isletilmesi konusunda hiikiimetten imtiyaz istemislerdir. Atl tramvay
imtiyazinin verilmesi sehrin gelisimine ve bityiimesine etki etmis, sehircilik anlaminda yeni bir do-

nemin baglangici olmustur.

1869 sozlesmesi ile Karapano Efendi’nin yapimini iistlendigi Istanbul’'un ilk atli tramvay hatlari
tamamlandiginda; Azapkapi-Ortakoy 6.040, Eminonii-Aksaray 3.730, Aksaray-Yedikule 3.600, Ak-
saray-Topkapi hatt1 2.600 metre uzunluguna ulagmaktadir. Caligmalar planlanan siireden 8 ay dnce
bitirilmistir. Islerin planlanan siireden daha erken bitirilmesi Tramvay Sirketinin is yapma kapasi-
tesini gosterdigi gibi, tramvayin gelir beklentilerinin yiiksekligini de gostermektedir. Istanbul tram-
vay isletmesi gelirleri ilk isletme yillarinda Avrupanin énemli sehirlerinde isletme yapan diger oto-
ritelere gore de iyi durumdadir. “Sirketin hesaplamalarina gére Istanbulda yolcu bagina 1873 yilinda
24 sent, 1874'de ise 21,7 sent gelir elde edilmistir. Bu rakamlar ayn: dénemde Londra tramvaylar
i¢in 22 sent, Briiksel ve Hamburg icin 25 sent ve Viyana i¢in 26,5 sent olarak gerceklesmistir” (En-
gin, 2011, 5.53).

1881 yilinda imtiyaz siiresini uzatan ve yeni hatlarin yapimina izin veren bir sozlesme (Ergin,
1995, s5.2418-2420) daha imzalanmistir. Akdedilen yeni s6zlesmenin 1869 sozlesmesini referans al-
dig1 agiktir ve imtiyaz miiddeti Ferman-1 aliden itibaren 36,5 yildir. Eski s6zlesmenin bazi hitkiim-
lerinin tadil edilerek gegerliliginin siirdigti gozlenmektedir. 12 yildir faaliyette olan sirketi bu defa
yabancilar ve Osmanli tebaasi azinliklardan miitesekkil bir heyet temsil etmektedir. Ug yeni hat ya-
pilmugtir: {lki; Galatadan baglayarak, Voyvoda Sokag iizerinden, Kabristan Sokag1, Ingiliz Sefare-
tinin yanindan Biiyiik Cadde’ye (Istiklal Caddesi) baglanmis; oradan Taksim, Pangalt1 ve Sisli’'ye
ulagmustir. Tkincisi; Eminonii iizerinden sahil boyunu takip ederek Eyiipe vasil olmustur. Ugiinciisii

ise birinci hattin uzantis: olarak, Sisliden Pangaltr'ya (Kurtulus) uzatilmistir.

1907 s6zlesmesiyle (Ergin, 1995, s5.2425-2429) , Sirket imtiyaz miiddetini 75 yil uzatilmas: kay-
diyla Beyoglu'ndan gecen hatti Tiinele kadar gotiirmek, Pangalti-Tatavla ve Beyazit-Fatih hatlarinin
yapimu ve isletmesi hakkina sahip olmaktadir. Yine ayni anlagmayla sirket, Ortakdy hattini Bebeke
kadar uzatmayi ve Eminonit'nden Unkapani {izerinden gegerek Eyiipe varacak bir hattin ingas1 ve is-

letmesini de iistlenmis bulunmaktadir.

1911 yilina gelindiginde sirketle tekrar masaya oturulmus ve kapsamli bir anlagma yapilmustur.
1911 sozlesmesini (Ergin, 1995, s5.2429-2442) , Hitkiimet adina Nafia Nazir1 Halacyan Efendi ile $ir-
ket’i temsilen Meclis-i idare azas1 Mosy6 Kavas karsilikli imzalamiglardir. Bu sozlesme ile tramvay
araglari elektrik cekisli olacak, Karakdy kopriisii tizerinde aktarmasiz ¢ift hat inga edilecektir. Boyle-
likle Sisli-Azapkapi-Ortakoy hatlar1 Karakoy iizerinden Eminénii- Aksaray hatlarina baglanmis ola-
caktir.

1911 yili Eylil ayinda Tiinel, Tramvay ve Osmanl Elektrik Anonim sirketlerini biinyesinde ba-
rindirmak iizere Union Ottoman Societe d’Intrepises Electriques a Constantinople (istanbul Konsor-

siyumu) ismi altinda bir konsorsiyum olugturulmustur. Tramvay ve Tiinelin isletilmesi ile Istanbul’'un
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elektriklendirilmesi isini iistlenen Istanbul Konsorsiyumu esas itibariyle, Belgika uyruklu ve ¢ok
uluslu biiyiik bir sirket olan ve diinyanin bircok iilkesinde faaliyet gosteren Societe Finenciere de
Tranport et de I'Entreprise Industrielles (SOFINA)nin bir kanadin1 olusturmaktadir. (Engin, 2011,
ss.135-137).

Balkan Harbi patlak verince, Tramvay Sirketinin elindeki biitiin atlar Harbiye Nezareti tara-
findan satin alinarak savas bolgesine gonderilmistir. Boylece 25 Ekim 1912 tarihinden itibaren ath
tramvaylarin seferleri sona ermistir. O tarihten itibaren Istanbul halki yaya kalmis, 41 yildir devam

eden hizmet bir anda kesilerek sokaklar sessizlesmistir.

3. Elektrikli Tramvay Donemi Yatirimlar:

1911 sozlesmesi kapsaminda elektrikli tramvay isletmesi i¢in ¢aligmalar hizlanmustir. Bir taraftan
istimlak islemleri ile tramvayin gegecegi yollar cift hat olacak gekilde genisletilmekte, diger taraftan
siparis edilen yeni araglar icin Sislide bakim ve depolama alani inga edilmektedir. Ik elektrikli tram-
vay, 16 Agustos 1913 tarihinde $isli-Tiinel arasinda isletmeye baslamistir. 10 Ocak 1914 tarihinde
Karakoy-Besiktas hatti isletmeye agilmustir.

Silahtaraga Elektrik Fabrikasi 11 Subat 1914 tarihinde tramvay hatlarina elektrik vermeye basla-
yinca Istanbul'daki tramvay hatlar1 pes pese agilmustir (Kayserilioglu, 2003, s. 43). Boylelikle Istanbul
halki, daha sik ve modern araglariyla hizmet vermeye baslayan tramvayina kavusmustur.

Simdiki adiyla Galata Képriisii, o zamanki ismiyle Karakoy Kopriisii veya Yeni Kopri, 20. yiizy1-
lin baglarindaki Istanbul trafiginin ana arteridir. Kadim Istanbul’un, niifusu yogun eski semtleri ve
ticari merkezi Emindnii ile 19. yiizyilla birlikte baslayan batililagma stirecinin ekonomik ve sosyal
eksenini temsil eden, Karakdy-Galata-Beyoglu hatt1 arasindaki bagin omurgas: bu kopriidiir. Yollar
burada birlesip, buradan dagilmaktadir. 27 Nisan 1912de ileri teknoloji ile ¢elik konstriiksiyon ola-
rak yapilan kopriiniin, ortasina ¢ift hat olarak raylar désenmis, katener telleri havadan Hali¢’in iki
yakasini bir gerdanlik gibi birbirine baglamistir. Ayn1 zamanda koprii, Istanbul’un en prestijli cad-
desi olarak yeni donemin sembolii haline gelmistir. Nitekim Silahtaraga Elektrik Isletmesi hizmete
girince 25 Ocak 1914 tarihinde, Eminonii-Karakoy arasinda gergeklesen seferle kopriiden ilk elekt-
rikli tramvay ge¢mistir. Zaman igerisinde kesintiler olsa da ytizyil sonra tramvay koprii tizerinden

gecerek Hali¢’in iki yakasini birlestirmeye devam etmektedir.

4. Istimlak Calismalar1

Istimlak meselesi, tramvay imtiyazinin yapim siirecine ait en énemli konudur. Yiik arabalarinin
bile ge¢mesine imkan vermeyen dar sokaklardan, tramvay araclarini gecirmek zorluklar: olan me-
sakkatli ve masrafli bir siirectir. 1869 sozlesmesi geregi yapilacak dort hattin istimlak bedeli olan
5.833.000 kurus, Devlet tarafindan karsilanmigtir. 1881 sozlesmesi ise istimlak yikiimlalagiini gir-

kete yiiklemistir. Bu sozlesmeyle, Devletin veya Sehremanetinin her hangi bir masrafa katlanmasina
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gerek olmaksizin yapilacak yeni hatlarin istimlak isleri Sirket’in sorumlulugundadir. 1907 sozlesme-
sine gore de gerekli istimlak bedelinin Sirket tarafindan karsilanmasi: karara baglanmus, istimlak is-
lemleri igin 6denmesi gereken meblag 30 bin Osmanli Lirasi olarak belirlenmistir. Oncelik, tek hat
yollarin on iki argina ¢ikarilmasi olarak belirlenmistir. Sirketin yatirdig1 paradan kalan kisim, on bes
arsindan az olmamast gereken cift hat yollarin istimlak bedeli i¢cin harcanmasina ayrilmistir. (Ergin,
1995, $5.2425-2429).

1911 sozlesmesi ise istimlak meselesini agirlikli olarak Sehremanetine yiiklemektedir. Hatlarin
toplam istimlak tutari, 130 bin Osmanl Lirasi olarak tahmin edilmis olsa da gercekte harcanan tutar
bunun tizerindedir. Sirket 30 bin Osmanli lirasini bedelsiz vermeyi kabul ederken, istimlak islerine
bir iist limite kadar finansér olmay1 da iistlenmektedir. Buna gore 30 bin liranin {izerinde 6denen 50
bin liranin yarisini da sirket geri 6demesiz karsilayacaktir. Diger yarisini ise faizsiz ve geri 6demeli
olarak verecektir. Bu destek 130 bin lira iist limitine kadar devam edecektir. 130 bin liranin tizerinde
yapilacak harcamalar tamamiyla $ehremaneti’ne ait olacaktir. Istimlak igin sirketin 6dedigi paralar,
elektrik aidat1 ve Sirket'in 6demesi gereken temettii bedellerinden diigiilerek, mahsuplasma yoluyla
tahsil edilecektir. (Ergin, 1995, s5.2429-2442).

1912 sozlesmesinde ise Sirket, istimlak islerinde kullanilmak iizere 25 Osmanl Liras1 verecektir.
Bunun {izerinde yapilacak harcamalar i¢in ise 50 bin Osmanli Lirasi faizsiz, 35 bin Osmanli Lirasi ise
% 5 faiz ve on yil geri 6demeli olarak verilecektir. Mahsuplagma yine elektrik kullanim kira bedeli ve
temettii gelirlerinden yapilacaktir (Ergin, 1995, s5.2460-2466).

Sirket istimlak isleri icin kullanilmak tizere birinci sebeke i¢in 130.000 Osmanl: Lirasi, ikinci se-
beke i¢in ise 110.000 Osmanl Lirasi olmak {izere toplamda 240 bin Osmanl: Lirasini, geri 6deme-
siz veya geri 6demeli olarak finansman destegi seklinde vermeyi taahhiit etmistir. 1911 s6zlesmesi
geregi 80 bin ve 1912 sozlesmesi geregi ise 25 bin, toplamda 105 bin Osmanl Lirasini geri 6deme-
siz vermekle yiikiimlidiir. Bu ¢ergevede, Sirket tarafindan istimlak i¢in 6denen tutar, 105.000 liras:
geri 6demesiz bedel de dahil olmak iizere toplamda 145.478,09 Osmanli lirasidir. 1914 (IETT, 7103-
03534-052), 1915 (IETT, 7103-03534-042) ve 1916 (IETT, 7103-03534-041) yillarinda gikarilan is-
timlak 6deme dokiimleri bu tutari teyit etmektedir. 1911 sozlesmesine (birinci sebeke) gore sirketin
taahhiit ettigi 130.000 liranin, 9.521,91 lirast 6denmemistir (IETT, 7103-03534-004). 1912 sozles-
mesinin (ikinci sebeke) ise sadece 25.000 liras1 6denmis, geri kalan 85.000 lira 6denmemistir (IET'T,
7103-03534-021). 1911 ve 1912 sozlesmelerinde oldugu halde 6denmeyen istimlak bedeli 94.521,91
Osmanli Lirasidir. Sirket geri 6demesiz kismin haricindeki 40.478,09 liray1 aidat ve temettii gelirle-
rinden mahsuplagma yoluyla Sehremanetinden geri almistir. Tramvay Sirketinin yap-islet-devret
yoluyla yaptig1 ulagim yatiriminin yitksek meblaglara ulasan istimlak bedellerini Devlet bizzat ken-
disi kargilamigtir. (Ergin, 1995, 5.2449).

5. Tramvay Araci

41 yil boyunca Istanbul sokaklarini senlendiren ath tramvay arabalari eskimis ve artik sehrin
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ihtiyaglarini karsilayamaz hale gelmistir. Tramvay Sirketi 1897 yilinda islettigi 21.200 metrelik tramvay
giizergahlarinda 670 beygirle 118 araba caligtirmustir. Ilk tramvay arabalar1 sinirli kapasitede 15 ile 20
kisi arasinda yolcu tagimaktadir. 1911 yilina gelindiginde sefer yapan tramvay arabalarinin sayis1 171
ulagmustir (Oztiirk, 2010, s5.139). Tramvay hatlarinin elektriklendirilmesiyle birlikte elektrikle tahrik
olan yeni araglara ihtiya¢ duyulmustur. Her ne kadar atli tramvay déneminden kalan 33 araba modifiye
edilerek yeni sisteme uyarlanmis olsa da Avrupa fabrikalarina siparis edilen yeni bir ara¢ filosu
kurulmustur. Bu ¢ercevede 1913 yilinda siparis edilen 36 adet gekici tramvay araci yurda getirilmistir.
1914 yilinda 90 gekici ve 20 adet MAN firmasinin gekilen aract Avrupadan ithal edilmistir (Oztiirk,
2010, 5.148). Elektrikli Tramvay Isletmesinin ilk yillarinda ath tramvay arabalarindan modifiye edilen
33 araciyla birlikte toplam 179 aragla isletmeye baslanmustir. Yillar icerisinde filodaki arag sayis1 artarak
devam etmis, 1920 yilinda 226 olan arag sayisi bir sonraki sene 256’ya 1922 yilinda 270’e 1926 yilinda
300’e 1927 yilinda ise 320 araca ulagsmustir. Sehir estetigine uygun, sik ve modern bir tasarima sahip

olan filodaki araglarin sayis1 1938 sonunda gergeklestirilen millilestirilmeye kadar ayni kalmugtir.

Tablo 1: Yillara Gore Tramvay Araci Sayisi (Veri Havuzu)

Yil Arag Sayis1 Servise Cikan Arag Sayist
" " = £ t.. u. Eg
- N . £é
1919 52 134 - - 186 44 105 149 80
1920 75 151 - - 226 59 125 184 81
1921 88 168 178 78 256 73 141 214 84
1922 90 179 179 91 270 77 145 222 83
1923 88 181 - - 270 79 138 217 81
1924 90 179 - - 270 73 141 214 80
1925 90 179 179 91 270 77 145 222 83
1926 90 209 179 121 300 74 152 226 76
1927 97 223 199 121 320 75 154 229 72
1928 97 223 199 121 320 83 152 235 73
1929 115 205 - - 320 100 150 250 78
1930 115 205 - - 320 100 149 249 78
1931 115 205 - - - - - 253 79
1932 100 220 - - - - - 230 72
1933 105 215 - - - - - 223 70
1934 108 212 - - - - - 238 74
1935 108 212 - - - - - 253 79
1936 108 212 - - - - - 249 78
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Yil Arag Sayis1 Servise Cikan Arag Sayist
2]
e 7 5
20 2 | £ | 2 S N 5 2L E
— ~ = § = — N = g 5
1937 - - - - 320 178 81 259 81
1938 - - - - 320 178 83 261 82

Kaynak: [ETT, 7103-03869-004; IETT, 7103-03869-023; IET'T, 7103-03869-038; IETT, 7103-03869-042; IETT, 7103-03869-
046; IETT, 7103-03869-059; IETT, 7103-03869-060; IETT, 7103-03869-101; IETT, 7103-03869-103; IETT, 7103-03869-104;
IETT, 7103-03869-105; IETT, 7103-03869-097; IETT, 7103-03869-100; IET'T, 7103-03869-028; ETT, 7103-03869-015; IETT,
7103-03869-032; Kazgan, H. (1991) Osmanlidan Cumhuriyete Sirketlesme, [stanbul: Creative Yayncilik; Engin, V. (2011)
Istanbul’un Atli ve Elektrikli Tramvaylari, 1. Basim, Istanbul Ticaret Odasi Yaynlari. Bozkurt, I.M. (2004). “Istanbul Kentigi
Kara Toplu Ulasim Hizmetlerinin Baslamasi ve Gelisimi 1850-1900”, (Yayinlanmamis Doktora Tezi), Marmara Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul; Eldem, V. (1970) Osmanl Imparatorlugu’nun iktisadi Sartlar1 Hakkinda Bir Tetkik,
Istanbul: I Bankas Kiltiir Yayinlari; IETT Dergisi, (2019) Kasim 1956, C. I, Say1 2, Istanbul, IETT Yaynlary; Ayral, N.
(1939). Istanbul Belediye Mecmuast.

Yillara Gore Tramvay Arag Sayisini gosteren Tablo 1'deki degerler agirlikli olarak kurum belgele-
rindeki bilgilerin toplandig1 veri havuzundan ¢ekilmigtir. Buna gore; 1919 yilinda 186 olan arag sa-
y1s1, 1920de 226’ya, 1921 yilinda filoya eklenen 30 aragla 256’ya ¢ikmigtir. 1922-1925 yillar1 arasi arag
say1s1 270 olarak gerceklesmistir. 1926 yilinda Avrupa’ya siparis verilen 30 yeni miiteharrik aracin
gelmesiyle 300 ¢iktig1 goriilmektedir. 1927 yilinda verilen son siparis olan 20 yeni muharrik aracin
da eklenmesiyle filodaki arag sayis1 320’ye ulagsmustir. 1927'den sonra yeni ara¢ alimi yapilmamustir.

1927-1938 aras1 toplam arag sayist 320 olarak sabit kalmistir.

1935 yilinda Anadolu yakasinda giinde 17.800 yolcu, toplam 56 araglik bir filo ile tasginmaktadir
(Tekeli, 2009, s.39). Uskiidar ve Kadikdy merkezli tramvay hatlart hem bu iki merkezi hem de Ana-

dolu yakasinin semtlerini birbirine baglamaktadir.

6. Tramvay Yolcu Sayilar:

Tramvaylar, Istanbul sokaklarinda seferlere baglamastyla birlikte halktan yogun talep gérmiistiir.
Yaya olarak seyahat etmekten kurtulan ahali, bu yeni ulagim aracindan faydalanmak istemis ve tram-
vaylarda izdihamlar olusmaya baglamistir. Mondros Ateskes Antlasmasrnin imzalanmasiyla savas
sonrasi donemde meydana gelen goglerle, Istanbulda niifus hareketliligi yasanmis ve sehirde ciddi
bir ulagim sorunu olugmustur (Ibrahim, 2016, ss.344-347). Tramvaya gosterilen yogun ragbet, tram-
vaylarin kapasitesinden fazla yolcu taginmasina yol a¢tigindan yolcularin sefer sayisinin ve arag tah-

sisinin arttirilmas: yoniindeki talepleri giindemdeki yerini hep korumustur.
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Tablo 2. 1873-1938 Yillar1 Arasinda Tramvay $irketinin Yolcu Sayilar1 (Veri Havuzu)

Yil Yillik Taginan Yolcu Sayist
1. Mevki 2. Mevki Toplam
1871 - - 2.000.000
1873 - - 5.777.170
1874 - - 5.321.177
1879 - - 4.196.975
1880 - - 3.545.587
1881 - - 3.285.000
1883 - - 4.650.690
1884 - - 5.314.770
1895 - - 8.000.000
1897 - - 6.200.000
1900 - - 8.200.000
1905 - - 8.000.000
1909 - - 8.400.000
1911 - - 8.980.000
1912 - - 8.990.000
1913 - - 16.500.000
1914 - - 24.070.000
1915 - - 30.805.523
1919 6.988.647 24.948.068 31.936.715
1920 12.855.471 35.554.156 48.409.627
1921 14.450.795 40.678.123 55.128.918
1922 14.591.457 44.543.419 59.134.876
1923 12.724.248 42.871.440 55.595.688
1924 13.414.813 45.200.211 58.615.024
1925 14.524.838 45.943.468 60.468.306
1926 15.044.455 47.157.925 62.202.380
1927 14.866.970 46.498.684 61.365.654
1928 15.775.041 44.411.219 60.186.260
1929 17.759.278 42.476.662 60.235.940
1930 16.825.758 43.947.685 60.773.443
1931 15.985.000 44.782.00 60.767.000
1932 14.044.000 42.610.000 56.654.000
1933 14.630.000 39.966.000 54.696.000
1934 14.509.000 41.503.000 56.012.000
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Yil Yillik Taginan Yolcu Sayisi
1. Mevki 2. Mevki Toplam
1935 14.725.000 44.622.000 59.347.000
1936 15.515.000 44.644.000 60.159.000
1937 - - 67.756.969
1938 - - 73.039.303

Kaynak: [ETT, 7103-03869-004; IETT, 7103-03869-023; IET'T, 7103-03869-038; IETT, 7103-03869-042; IETT, 7103-03869-
046; IETT, 7103-03869-059, IETT, 7103-03869-060; IETT, 7103-03869-101; IETT, IETT, 7103-03869-103; IETT, 7103-03869-
104; IETT, 7103-03869-105; IETT, 7103-03869-097; IETT,7103-03869-100; IETT, 7103-03869-028; IETT, 7103-03869-015;
IETT, 7103-03869-032; KAZGAN, H. (1991) Osmanlrdan Cumhuriyete Sirketlesme, Istanbul: Creative Yayincilik; Engin, V.
(2011) istanbul'un Atli ve Elektrikli Tramvaylari, 1. Basim, Istanbul Ticaret Odasi Yaymnlari. Bozkurt, .M. (2004). “Istanbul
Kenti¢i Kara Toplu Ulagim Hizmetlerinin Baglamasi ve Gelisimi 1850-1900”, (Yaymlanmamig Doktora Tezi), Marmara
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi, Istanbul; Eldem, V. (1970) Osmanli imparatorlugu’nun iktisadi Sartlar1 Hakkinda Bir
Tetkik, Istanbul: Is Bankasi Kiltiir Yaywnlary; IETT Dergisi, (2019) Kasim 1956, C. I, Say1 2, Istanbul, IETT Yayinlar; Ayral,
N. (1939). Istanbul Belediye Mecmuast, Oztiirk, A.1, (2010), Osmanlidan Cumhuriyete Imtiyaz Usulii ile Yiriitiilen Istanbul
Belediye Hizmetleri (Yap-islet-devret uygulamast), IBB Kiiltiir A.S. Yayinlar; Ergin, O. N.(1341) Istanbulda Vesait-i Nakliye
Sirket ve Idareleri Tarifeleri ve Tagidiklar1 Yolcu Adedi, Sehremaneti Mecmuast.

Atl1 tramvay donemine ait isletmenin ilk bagladig1 1871 yili harig tutularak, veri havuzunda to-
parlanan 14 yillik dénemde yapilan toplam yolculuk sayis1 88.861.369'dur. Tramvayla seyahat eden
yillik ortalama yolcu sayis1 ise 6.347.241 kisi olarak hesaplanmistir. Sirket-i Hayriye vapurlarinin
1911 yilinda tramvayla taginan yolcu sayisinin iki katina yakin yolcu tasidigi bilinmektedir (Oztiirk,
2010, s.144).

Tablo 2'deki veriler degerlendirildiginde, 1913-1938 yillar1 aras: elektrikli tramvay donemine ait
yolcu sayis1 bakimindan 23 yillik bir seri elde edilir. Serinin tamami dikkate alindiginda, toplamda
1.233.759.626 ve yillik bazda 53.641.723 yolcu hareketlilik degerine ulasilir. Bu sonuglara gore, elekt-
rikli tramvay déneminin yillik ortalama yolcu sayis1 atli tramvay déneminin yillik ortalama yolcu
sayisina gore yaklasik 8,5 kat artig gostermistir. Bagka bir ifadeyle Tramvay Sirketi ath tramvaydan
elektrikli tramvay sistemine gegmekle yillik ortalama yolcu sayisini yaklagik 8,5 kat arttirmugtir. Sis-
tem degisikligi muazzam bir yolcu artigina neden olmustur. Bu artistan niifus hareketliligi ve savas
sonrasi refah etkisi gibi faktorlerin tesirini arindirarak ath tramvaydan elektrikli tramvaya gegisin

gercek etki degerini bulmak miimkiindiir.

Atli tramvay ve elektrikli tramvay donemlerinde faaliyette olan tiinel isletmeciligi sabit bir para-
metre olarak ele alinabilir. Her iki dénem verilerine esas olan yillardaki tiinel isletmeciligindeki yolcu
sayilar1 bulunarak dénemler arasi tiinel yolcu sayisindaki artisa ulasilabilir. Hesaplanan dénemler
arasi Tiinel Isletmesinde yasanan artis oran, niifus hareketliligi ve savas sonrasi refah etkisi gibi fak-
torlerden dolay: olusan sehir icerisindeki hareketliligi gostermektedir. Tramvay yolculuklarinin iki
donem arasindaki artis orani olan ortalama 8,5 katsayisindan ayni déneme ait tiinel yolculuklarin-
daki artis katsayisi ¢ikarildiginda atli tramvaydan elektrikli tramvaya gecisin gercek etkisi bulunmusg

olur. Bahsedilen gercek etkinin hesaplanma yonteminden asagida bahsedilmistir.
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1881 sozlesmesinden sonra yolculuklardaki %50’lik artisin yillik ortalama rakamlara daha iyi
yansitilabilmesi i¢in, 1881 sonrasi déneme ait var olan verileri kullanarak tahmini yolculuk sayilari-
nin iiretilmesi yoluna gidilmistir. Atl tramvay yillarina ait yolculuk gelirleri uzun bir seri olarak bi-
linmektedir. Bu seri kullanilarak yolculuk sayilarinin tahmini verileri iiretilebilir. 1883 Galata-Sisli
hatt1 agildiktan sonra yolcu bagina diigen seyahat ticretinin iretilebilecegi yillara odaklanilmalidir.
Buna gore Tablo 6daki yolcu gelirleri, Tablo 2'deki yolcu sayilarina oranlandiginda yolcu basina dii-
sen gelir bulunur. Bahsedilen yontemle 1881 sonrasi atli tramvay yillarina ait yolcu basina diisen ge-
lir 0,99 kurus olarak hesaplanir. Atli tramvay yillarina ait briit gelir rakamlari, yolcu bagina diisen ge-
lire boliindtigiinde 1873-1912 aras1 39 yillik seriye ait verilere ulasilir. 27 yillik seride yapilan toplam
yolculuk sayis1 178.551.515 ve yillik ortalama yolcu sayis1 ise 6.613.019 olarak gerceklesir.

Her iki doneme ait tiinel yolcugun sabit bir parametre oldugu varsayimindan hareketle Tiinel
Isletmesinde 1891 ile 1909 yillar1 arasinda (Engin, 2000, s.91), 19 yilda yapilan toplam yolculuk
61.870.778 ve yillik ortalama ise 3.255.304 yolcu olarak bulunur. Atli tramvayin 1891-1909 yillar
arasindaki yillik ortalama yolcu sayis1 7.048,341 yolcu olarak hesaplanmustir.

1923-1930 yillarina ait 8 yillik stire icerisinde Tiinelde yapilan toplam yolculuk (Engin, 2011, s.
116) 82.549.000, yillik ortalama yolcu sayis1 ise 10.318.625 yolcu olarak gerceklesmistir. Ayni yillara
ait (8 yillik) elektrikli tramvaylarla yapilan toplam yolculuk 479.442.695 ve yillik ortalama yolcu sa-
yist ise 59.930.337 yolcuya ulagmistir.

1923 sonrast sekiz yillik Tiinel yolculuklarinin yillik ortalamasi 1891-1909 yillar1 arasinda yapilan
yolculugun yillik ortalamasina oranlandiginda 3,17 ¢carpan degerine ulagilir. Ayni dénemlere ait ben-
zer islem tramvay i¢in yapildiginda ise 8,50 carpan degeri elde edilir. Her iki hesap yontemiyle yakla-
sik ayn1 sonug elde edilmis ve atli tramvaydan elektrikli tramvaya gecisin niifus ve refah faktorlerin-
den dolay1 normal artis etkisinden arindirilmis gercek etki faktorii yaklagik 5,33 olarak bulunmustur.
Bu deger niifus hareketliligi, sehrin dogal gelisimi ve benzeri gostergelerden arindirilmig, sadece atli
tramvaydan elektrikli tramvaya gecisin, her iki dénemin uzun periyotlu yolcu sayilar: ortalamalar:

baz alindiginda, sehirdeki tramvaylarla yapilan toplu tagim yolcu sayisindaki artis1 gostermektedir.

Sehir igerisindeki uzun periyotlu toplam hareketliligin, yeni tramvay sisteminin hiz1 ve konfo-
rundan dolay: yaklasik 5,33 kat artmas: biiyiik bir etkidir. Bu kadar belirgin bir sehir ici hareketli-
lik artigt sehrin sosyo-ekonomik yapisina tesir etmis ve imar sinirlarini zorlamistir. Imar hareketleri
merkezden ¢epere dogru kaymaya baglamigtir. insanlar daha uzak yeni yerlegim bolgelerinde yasayip
merkeze caligmaya gelme imkani elde etmislerdir. Bu ayricalikli durumu yagayan semtler ise agirlikli
olarak, yeni yasam tarzini temsil eden bolgelerdir. Galata-Beyoglu-Sisli aksi, ekonomik ve sosyal ha-
yatinin ¢ekim merkezi olarak 6ne ¢ikmaktadir ve sehrin kuzeye dogru kayma siireci, atli tramvay yil-

larina gore yolcu sayisindaki artisa benzer bir ivme ile hiz kazanmistir.

1919-1936 yillar1 arasi 18 yil boyunca birinci ve ikinci mevkide seyahat eden yolcu sayilar1 da
Tablo 2'de verilmistir. 18 yil boyunca birinci mevki de yillik ortalama 14.401.654 yolcu, ikinci mev-
kide ise 42.353.226 yolcu seyahat etmistir. Bu yolculuklarin ylizdesel dagilimi birinci mevki i¢in %25
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ve ikinci mevki i¢in %75 olarak gerceklesmistir. Yolcularin genel tercihi ikinci mevki araglardan yana
olmus, yolcularin sadece dortte biri birinci mevki araglart kullanmigtir. Birinci mevki araglarla seya-
hatin maliyeti, baz: hatlarda bu araglarin seferden kaldirilmasina yol agmistir. 1934 yilindan sonra
Sirkeci-Edirnekapi, 1935den sonra ise Sirkeci-Topkap: ve Sirkeci-Yedikule hatlarinda birinci mevki
araglar isletilmemektedir. Istanbul tarafindaki ahalinin Beyoglu cihetine gére ekonomik durumunun
zay1flig1 Sirketi bu karar1 almaya itmistir. Bahsi gecen hatlar disindaki hatlarda her iki mevki arag-
larla seferler yapilmistir (Ayral, 1939, 5.25).

Tablo 3: Sehir I¢i Ulagim Modlarinin Toplu Tagim Paylari

Sehir ici Toplu Yolcu Sayis1 (Milyon) Modlarn Toplu Tagim Igindeki Paylari (%)
Tasim Modlar1

1897 1912 1913 1914 1897 1912 1913 1914

Banliy6 Hatti 5,6 5,95 7,67 8,67 13,3 9,3 9,8 10,1
Tramvay 6,2 8,99 16,5 24,07 14,8 14,1 21,1 28,0

Org‘zi?:sve 06 038 1,2 1.4 14 13 15 16
Tiinel 2,8 7,53 8,85 9 6,7 11,8 11,3 10,5
Seyrisefain 9 14,8 15,1 16,5 21,4 23,1 19,3 19,2
Sirketi Hayriye 9 16,64 18,61 15,9 21,4 26,0 23,8 18,5
Hali¢ vapurlari 8,8 9,24 10,32 10,5 21,0 14,4 13,2 12,2
Toplam 42 63,95 78,25 86,04 100,0 100,0 100,0 100,0

Kaynak: Eldem, V. (1970), Osmanli Imparatorluguwnun Iktisadi Sartlar: Hakkinda Bir Tetkik, Istanbul: Is Bankas: Kiiltiir
Yayinlar1.

Tablo 3'de Istanbul toplu tasima modlarinin yillara gére yolculuk sayilar: tablosu esas alindi-
ginda, atli tramvayin payinin %15 bandinda oldugu goriilmektedir. Deniz yoluyla yapilan yolculuk-
larin toplaminin gehir ici toplu tagim icindeki pay1 ise %64 leri bulmaktadir. 1913 yilinda yeniden se-
fere baglayan elektrikli tramvayin bu yil i¢inde a¢ilan tek hatt1 Sigli-Tiinel hattidir. 16,5 milyon yillik
toplam yolcu sayist ile %21’lik paya ulasmistir. 1914 yilindan itibaren elektrikli tramvay hatlar1 pey-
derpey agilmaya basladikea yolcu sayist itibariyle, yillik toplam da 24 milyona ve ulasim modlari ara-
sinda %28’lik paya erismistir.
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Tablo 4. Istanbul Sehir igi Ana Ulagim Modlarinin Toplu Tagim Paylar:

o Yolcu Sayist (Milyon) Ana Modlarin Toplu ;l“aslm Igindeki Paylar1
Sehirici (%)

Toplu Tagim

AnaModlar1 | 1897 | 1912 | 1913 | 1914 | 1927 | 1935 | 1897 | 1912 | 1913 | 1914 1927 1935

Rayli Sitem | 14,6 | 22,47 | 33,02 | 41,74 | 79,23 | 7822 | 34,8 | 351 | 42,2 48,5 63,81 58,20

Deniz

26,8 | 40,68 | 44,03 | 42,9 | 30,32 | 24,29 | 63,8 | 63,6 | 56,3 49,9 24,42 18,07
Ulagimi

Omnibiis ve
Otobiis
Otomobil,
Taksi ve
Taksi -
Dolmus

Toplam 42 63,95 | 78,25 | 86,04 | 124,16 | 134.41 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 100,0 100,0
Kaynak: Eldem, V. (1970), Osmanli Imparatorluguwnun Iktisadi Sartlar: Hakkinda Bir Tetkik, Istanbul: Is Bankas: Kiiltiir

Yaynlari; Tekeli, . (2010) Istanbul ve Ankara I¢in Kent i¢i Ulagim Tarihi Yazilari, 1. Basim, Istanbul: Tarih Vakfi Yurt
Yayinlari.

0,6 0,8 1,2 1,4 536 | 1592 | 14 1,3 1,5 1,6 4,32 11,84

- - - - 9,25 | 1598 - - - - 7,45 11,89

Ulagim modlarinin bilesenleri bir araya getirildiginde ana ulasim modlar1 elde edilmektedir.
1897, 1912, 1913 ve 1914 yillar i¢in rayli sistem ana ulagim modunu tiinel, tramvay ve banliy6 hat-
lar1 meydana getirirken; deniz ulagimi ana ulasim modunu ise Seyrisefain, Sirket-i Hayriye ve Hali¢
vapurlari olusturmaktadir. 1927 ve 1935 yillarina ait verilerde rayl: sistem modu yine tiinel, tramvay
ve banliy6 hatlarindan meydana gelirken, deniz ulagimi vapur, kayik ve dolmus motorlardan tesek-
kiil etmektedir. Omnibiis ve otobiis modu, atli araba, halk otobiistl, sirket ve belediye otobiislerinden;
otomobil, taksi ve taksi-dolmus modu ise resmi ve 6zel otomobiller, taksiler, taksi-dolmuslar ve dol-
muslardan olugmaktadir. Ulasim modlarinin ana bilesenleriyle elde edilen Tablo 4deki veriler, sek-
torlerin karsilastirilmasina imkan vermekte ve yolculuklarin tiirel dagilimini gostermektedir. Buna
gore yillik toplam yolcu sayilari itibariyle, 1897 yilinda 14,6 milyonla %35 olan rayl sistem yolcula-
rinin payl, 1914 yilinda yaklagik 42 milyonla %48,5 seviyesine ulasmistir. Rayli sistem yolcularinin
toplam yolculuk i¢cindeki pay1 1927 yilinda 79 milyonla yaklasik %64 seviyesine ¢ikmis, 1935 yilinda
ise bir miktar gerileyerek 78 milyon yolcu ile %58 bandina oturmustur. Deniz ulasimini tercih eden
yolcularin pay1 ise ayn1 donemde %64 bandindan 1914de %50’lere, 1927 yilinda %25’lere ve nihayet
1935de %18 seviyesine diismistiir. Tramvay yolcularindaki dramatik artigin 1920’li yillarda oldugu
g0z oniine alindiginda, rayli sistem ana ulasim modundaki artistaki ana faktoriin tramvay isletmesi
oldugu soylenmelidir. Sadece 1919 yilinda tramvay yolcu sayisinda %66 oraninda bir artis meydana
gelmistir. 1920’li yillarin ortalarinda toplam yolcu sayis1 yillik 60 milyon bandinda seyretmistir. 1927
yilina ulagildiginda Istanbul genelinde seyahat eden 124 milyon yolcunun yaklagik yarisi, tek bagina
tramvay tarafindan tagimnmigtir.
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Ulasim Modlarinin Toplu Tasim icindeki Paylan %

1897 1912 1913 1914 1927 1935

u Rayh Sitem m Deniz Ulasimi  ® Omnibiis ve Otobiis Otomobil, Taksi ve Taksi-Dolmus

Grafik 1: Ana Ulasim Modlarinin Toplu Tagim I¢indeki Paylart

Atli tramvay déneminde sehir i¢i toplam yolcu sayisi ana ulasgim modlarina dagitildiginda rayli
sistemin payinin yaklasik %35, deniz ulagiminin payinin ise %64 olarak gerceklestigi goriilmekte-
dir. Elektrikli tramvay doneminde ise rayli sistem payinin arttig1 ve deniz ulasimindaki yolcu say1-
sint yakaladigi, 1927 yilinda %64 seviyesine ulastigi Grafik 1'den anlagilmaktadir. 1926-1927 yilla-
rindan sonra lastik tekerlekli araglarin toplu tasima hizmetinin tiirel dagilimimndaki agirlig1 artmaya
baslamustir. Ozel otomobil, taksi, taksi-dolmus ve otobiislerle tasinan yolcu sayis1 1927 yilinda yak-
lasik %12, 1935 yilinda ise deniz ulagimini ¢ok geride birakarak yaklagik %24 seviyelerine ulagmustir.

7. Tramvay Giizergahlar:

Tramvay Sirketinin insa ettigi hatlarin uzunlugu 1897 yilinda 21.200 m, 1911de 24.075 met-
redir (Oztiirk, 2010, 5.153). 1919 yili itibariyle inga edilmis tramvay hatlarinin uzunlugu 27.599 m
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ve isletme altindaki tramvay aginin toplam uzunlugu 49.010 m, 1920 yilinda ise sirasiyla 30.483 m
ve 53.483 m seklinde gereklesmistir (IETT, 7103-03869-097). 1926 senesi itibariyle tesis edilmis
tramvay hatlarimin uzunlugunun 30.700 m'ye ve isletilen tramvay sebekesinin toplam uzunlugunun
67.702 m'ye ulastig1 goriilmektedir (IETT, 7103-03626-004) 1927 yilinda Tramvay Sirketinin insa et-
tigi hatlarin uzunlugu 31.230 m’ye vasil olmus ve bu durum 1930 yilina kadar sabit kalmistir. 1930
yilinda tramvay agina eklenen 3.027 m yeni hat ilavesiyle tesis edilmis hatlar uzunlugu 34.257 m’ye
yikselmistir (Ayral, 1939, s.24). 1935 yilinda Avrupa yakasinda Tramvay Sirketinin rayl: sistem ge-
beke uzunlugu 35.448 m'ye, (Tekeli, 2009, 5.38) Anadolu yakasinda tamamlanan rayli sistem sebeke
uzunlugu ise 25.950 m’ye (Tekeli, 2009, 5.39) ulagmistir. 1935 yili itibariyle Istanbul genelinde tesis
edilmis olan tramvay sebekesi uzunlugu 61 km’yi agmustir.

Tramvay sistemi biitiin olarak sehrin geleneksel dokusuna eklenen bir yeniliktir. Yolcularin bek-
lemesi igin yapilan duraklar sehrin goriiniimiinde modern bir etki olusturmustur. Ucret politikasi ve
sefer tarifeleri Sirket-i Hayriye ile paralellikler gostermektedir (Celik, 2007, s.124). Mesafe bazl tic-
retlendirme prensibi benimsenmistir. Avrupa sehirleri ile karsilagtirildiginda Istanbul tramvaylari ile
seyahatin pahali oldugu anlagilmaktadir (Ergin, 1341, 5.282).

1918 yili Sehremaneti Harita Miidiirliigii tarafindan hazirlanan haritaya Istanbul tarafi ile Be-
yoglu ve Bogaz bélgelerindeki tramvay hatlar: islenmistir. Asagidaki haritalar 1918 yilina ait Istan-
bul'un elektrikli tramvay dénemindeki giizergahlar1 gostermektedir. S6zlesmelerde yapimi planla-
nan fakat gerceklesmeyen Eminonii-Eyiip ve daha sonra yapilacak Fatih-Edirnekap: glizergéhlarinm
da hesaba katarsak, tramvay aginin sehrin tamamina hizmet ulastirdig1 séylenebilir. Ath tramvay do-
neminde yapilan hatlarin da ayni giizergahlar iizerinde oldugunu belirtmek gerekir. Avrupa yakasin-
daki tramvay hatlar1 Istanbul tarafi ve Beyoglu-Bogaz hatti olarak iki bélgeye ayrilmaktadir.

140



istanbul Ozelinde Tramvay Yatirimlarinin Sehre Etkisi

Harita 1: 1918 Yili Istanbul Tarafi Tramvay Hatlar1

Kaynak: Sehremaneti Harita Mudurliigi (1918).
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Harita 2: 1918 Yili Beyoglu ve Bogaz Tramvay Hatlar

Kaynak: Sehremaneti Harita Mudirlaga (1918).

8. Tramvay Calisanlar:

Tramvay Sirketinin ¢alisan sayis1 1873-1884 yillari arasi ortalama 230 civaridir. Elektrikli tram-
vay déneminde 1920-1936 yillar1 arasinda ise yillik ortalama 1.590 kisidir. Iki donem arasinda sirke-
tin ¢alisan sayisi yaklagik 7 kat artmistir. Benzer donemleri igeren yolcu sayisindaki artigin yaklagik

8,5 kat oldugu goz oniine alinirsa ¢alisan sayisindaki artigin yolcu sayisindaki artigin biraz gerisinde
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kalmakla beraber uyumlu oldugu soylenebilir. Zira elektrikli tramvayin daha teknolojik bir ulagim

araci oldugunu goz 6ntine alirsak ¢alisan sayisindaki oransal farklilik makul kabul edilebilir.

Tablo 5. 1873 - 1936 Yillar1 Arasinda Tramvay Sirketi Calisanlar1 (Veri Havuzu)

Calisan Sayis Yillik Gider
il Adet Maaslar (Lira) Mazinzi:;:k}‘;zlya;n(l%(;elir Yillik B(;;;a;lla(l:; 5ah§an

1873 246 10.742 14,81 43,67
1874 243 10.786 16,56 44,39
1880 243 10.785 27,31 44,39
1883 210 9.134 17,29 43,50
1884 206 10.527 17,98 51,10
1920 1571 555.807 27,93 353,79
1921 1833 - - -

1922 1653 - - -

1923 1.699 - - -

1925 1644 - - -

1926 1618 971.760 38,00 600,59
1927 1821 1,092,211 39,22 599,79
1928 1779 1.114.000 38.10 626,20
1929 1578 1.130.313 37,84 716,29
1930 1523 1.143.722 38,10 750,97
1931 1510 1.181.000 39.93 782,11
1932 1389 1.127.000 41,10 811,38
1933 1320 1.088.000 40,95 824,24
1934 1414 1.072.000 42,19 758,13
1935 1360 1.086.000 45.76 798,53
1936 1420 1.099.000 45,51 773,94

Kaynak: IETT, 7103-03869-004; IETT,7103-03869-023; IETT,7103-03869-038; IETT, 7103-03869-042; IETT, 7103-03869-
046; IETT, 7103-03869-059; IETT, 7103-03869-060; IETT, 7103-03869-101; IETT, 7103-03869-103; IETT, 7103-03869-
104; IETT, 7103-03869-105; IETT, 7103-03869-097; IETT, 7103-03869-100; IETT, 7103-03869-028; IETT, 7103-03869-015;
[ETT, 7103-03869-032; Kazgan, H. (1991) Osmanlrdan Cumhuriyete Sirketlegme, fstanbul: Creative Yayincilik; ENGIN, V.
(2011) Istanbul'un Ath ve Elektrikli Tramvaylari, 1. Basim, Istanbul Ticaret Odast Yayinlar1. Bozkurt, .M. (2004). “Istanbul
Kenti¢i Kara Toplu Ulagim Hizmetlerinin Baslamasi ve Gelisimi 1850-1900”, (Yaymnlanmamis Doktora Tezi), Marmara
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, istanbul; Eldem, V. (1970) Osmanh Imparatorlugu’nun Iktisadi Sartlar1 Hakkinda Bir

143



Murat ARISAL * Ahmet TABAKOGLU

Tetkik, Istanbul: 1§ Bankas: Kiiltiir Yayinlari; IETT Dergisi, (2019) Kasim 1956, C. 1, Say1 2, [stanbul, [ETT Yayinlari. Ayral,
N. (1939). Istanbul Belediye Mecmuast.

Tablo 5teki veriler incelendiginde, Tramvay Sirketi personelinin yillik ortalama gelirinin ath
tramvay yillarinda caligan basina 45-50 lira bandinda seyrettigi gortilmiistir. Elektrikli tramvay do-
neminde ise ¢alisan basina gelir, 1920 yilinda 354 lira olarak gerceklesirken, 1926 ve 1927 yillarinda
600 liray1 bulmustur. 1928 yilinda 626, 1929da 621 ve 1930 yilina gelindiginde 717 liraya ulasmistir.
1931'de 782, 1932 yilinda 811 ve 1933'de 824 liray1 bulmugstur. 1934-1936 aras1 750-800 lira bandinda
gidip gelmistir. 1926-1936 yillar1 arasinda 11 yillik seri hesaba katildiginda, ¢aligan maaglarinin yil-
lik ortalamasinin yaklagik 720 lira oldugu goriiliir. Yakin yillar arasindaki ¢alisanlarin ortalama ticret
farki, merkezde ¢alisan ve ytiksek ticret alanlar ile diger ¢alisanlar arasindaki farkin ortalamaya etki-

sinden kaynaklanmaktadir.

Caligan maaglarinin toplam gelire orani atli tramvay doneminde %19 ortalama egilimde devam
etmistir. 1920 yilinda bu degerin %28 seviyesinde oldugu gozlemlenmektedir. 1920’li yillarin orta-
lamas1 alindiginda bu oranin %36,22 olarak gerceklestigi hesaplanir. Calisan maaglarinin gelire ora-
ninin en yitksek oldugu yil 1927 yilidir. Neredeyse briit gelirin %401 personel maaglarina gitmistir.
1930’1u yillarda ¢aligan maaslarinin briit gelire orani ise yaklasik %42 seviyesine ¢ikmustir. 1935 ve
1936 yillarinda bu oranin %45’leri gectigi goriiliir. Tramvay ilk agildiginda personel maaglarinin brit
gelire oran1 %15’ler civarindadir. Caligan maaslarinin yillik ortalamalarinda yasanan artiglar, 1920
ve 30’lu yillarda yasanan fiyat hareketleri ve 1920’li yillarda baslayan grevlerin ¢alisan lehine etkileri
hakkinda fikir vermektedir.

Calisanlarla ilgili ¢ok sayida istatistik bulunmaktadir. 1925 yili Aralik ayinda sirkette caligan
Miisliman Osmanli vatandagt orani % 90 olarak gerceklesmistir. Osmanl tebaasindan gayr-i Miis-
lim oran1 % 8 iken, ecnebilerin oran1 % 2'de kalmistir (IETT, 7103-03869_0597).

9. Tramvay Sirketinin Mali Dengesi

Tramvay Sirketi'nin yillara gore briit gelir, briit gider ve net gelir durumu ise soyledir:

Tablo 6. 1873-1938 Yillar1 Arasinda Tramvay Sirketi Gelir-Gider Durumu (Veri Havuzu)

Yil Ay Briit Gelir (Lira) | Briit Gider (Lira) Net Gelir (Lira)
1873 - 72.522
1874 - 65.142 -
1879 - 34.410 -
1880 - 39.060 29.077 10.410
1881 - 36.757
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il Ay Briit Gelir (Lira) | Briit Gider (Lira) Net Gelir (Lira)
1883 - 52.816 - -
1884 - 58.560 - -
1891 - 62.242 49.604 12.638
1892 - 64.725 54.077 10.648
1893 - 69.809 60.430 9.379
1894 - 67.901 53.047 14.854
1895 - 73.585 55.345 18.240
1896 - 64.074 51.700 12.374
1897 - 59.473 50.383 9.090
1898 - 63.484 61.028 2.456
1899 - 69.438 63.035 6.403
1900 - 74.528 60.367 14.161
1901 - 72.385 61.911 10.474
1902 - 70.213 58.245 11.968
1903 - 69.886 57.836 12.050
1904 - 71.999 57.442 14.557
1905 - 72.688 58.199 14.489
1906 - 74.140 60.647 13.493
1907 - 72.692 64.163 8.529
1908 - 74.296 68.988 5.308
1909 - 78.235 76.033 2.202
1911 96.051 86.560 9.491
1912 - 82.600 75.487 7.113
1913 - 145.000 - -
1914 - 189.100 - -
1919 - 1.140.132 891.404 248.728

Mayis 101.109 - 101.109
1920 - 1.990.125 1.587.277 402.848
1921 - 2.509.177 2.352.841 156.336
1922 - 2.677.804 2.078.441 599.363
1923 - 2.349.147 1.936.130 413.017
1924 - 2.240.158 1.892.813 347.345
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il Ay Briit Gelir (Lira) | Briit Gider (Lira) Net Gelir (Lira)
1925 - 2.346.655 1.999.254 347.401
1926 - 2.557.217 2.181.155 376.062

Kanun-i Evvel 203.477 - -

Tisrin-i Sani 234918 - -
1927 - 2.785.181 2.352.641 432.540

Nisan 237.103 - -

Mayis 240.692.63 - -

Temmuz 247.928 - -

Tisrin-i Sani 246.994 - -
1928 - 2.924.032 2.446.490 477.542
1929 - 2.987.343 2.532.681 454.662
1930 - 3.002.096 2.535.530 466.566
1931 - 2.958.000 2.557.000 401.000
1932 - 2.742.000 2.378.000 364.000
1933 - 2.657.000 2.339.000 318.000
1934 - 2.542.000 2.389.000 152.000
1935 - 2.373.000 2.220.000 153.000
1936 - 2.415.000 2.179.000 236.000
1937 - 2441227 2.270.000 171.227

1938 - 2.412.949 2.385.128 27.821

Kaynak: [ETT, 7103-03869-004; IETT, 7103-03869-023; IETT,7103-03869-038; IET'T, 7103-03869-042; IET'T, 7103-03869-
046, IETT, 7103-03869-059; IET'T, 7103-03869-060; IETT, 7103-03869-101; IETT, 7103-03869-103; IETT, 7103-03869-104;
IETT, 7103-03869-105; IETT, 7103-03869-097; IETT, 7103-03869-100; IETT, 7103-03869-028; IETT, 7103-03869-015; IETT,
7103-03869-032; Kazgan, H. (1991) Osmanlidan Cumhuriyete Sirketlesme, Istanbul: Creative Yayincilik; ENGIN, V. (2011)
Istanbul’un Atli ve Elektrikli Tramvaylar, 1. Basim, Istanbul Ticaret Odasi Yayinlari. Bozkurt, .M. (2004). “Istanbul Kentici
Kara Toplu Ulagim Hizmetlerinin Baslamasi ve Gelisimi 1850-1900”, (Yayinlanmamis Doktora Tezi), Marmara Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul; ELDEM, V. (1970) Osmanl 1mparat0rlugu’nun iktisadi Sartlar1 Hakkinda Bir Tetkik,
Istanbul: fs Bankas: Kiiltiir Yayinlar1 IETT Dergisi, (2019) Kasim 1956, C. I, Say1 2, Istanbul, IETT Yayinlars; Ayral, N. (1939).
Istanbul Belediye Mecmuas;, Oztiirk, A.I. (2010), Osmanlidan Cumhuriyete Imtiyaz Usulii {le Yiiriitiilen Istanbul Belediye
Hizmetleri (Yap-islet-devret uygulamast), IBB Kiiltiir A.S. Yayinlart.

Tramvay Sirketi 1871-1912 yillar1 aras1 41 yil atli tramvay isletmeciligi yapmuistir. Tablo 6dan elde
edilen veriler analiz edildiginde, 28 yillik briit gelir tutar1 1.863.711 lira olarak gerceklestigi goriiliir.
Yillik ortalama briit gelir ise 66.561 lira olarak gerceklesmistir. 22 yillik briit gider toplami 1.313.604
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lira, yillik ortalama briit gider 59.709 lira olarak hesaplanmistir. Tramvay sirketinin var olan 22 yil-

lik atli tramvay yillar1 net gelirleri toplam1 229.900 liradur. Yillik ortalama net geliri ise 10.450 liradur.

Atli tramvay yillarinda en biiyiik net gelir 18.240 lira ile 1895 yilinda elde edilirken, en diistik gelir
ise siyasi ¢alkantilarin oldugu 1909 yilinda 2.202 lira seklinde ger¢eklesmistir. Biitiin hatlarin acildig:
ilk isletme yilinda Sirket, 72 bin lira gelir elde etmistir. Bu gelir diizeyi 1900’lii yillarda ancak yaka-
lanmistir. 1890’11 yillarin ortalama briit geliri 66.081 lira, 1900-1912 yillar1 aras: ortalama briit geliri
ise 75.809 liradir. En yiiksek gider 1909 yilinda 76.033 lira, en diisiik gider ise 1880 yilinda 29.077 lira
olarak gerceklesmistir.

Elektrikli tramvay yillarina gelindiginde isletmenin bagladig: ilk yillar1 harig tutarak, 1919-1938
aras1 20 yillik briit gelir toplami 50.049.243 lira ve yillik ortalama briit gelir 2.502.462 lira olarak he-
saplanmustir. 20 yillik briit gider toplami ise 43.503.784 lira ve yillik ortalama briit gider 2.175.189
lira olarak gerceklesmistir. Elektrikli tramvay donemine ait 20 yillik net gelir tutar1 6.545.459 lira ve
yillik ortalama net gelir ise 327.273 liraya ulagsmustir. Son yillarin net gelirlerindeki diisiis ortalamay1
diistirdiigtinden 1937 ve 1938 yillar1 harig tutulursa 18 yilin yillik net gelir ortalamasi 352.578 lira

olarak hesaplanir.

Atli tramvay doneminden elektrikli tramvay donemine gegiste yolcu sayisi ortalama 8,5 kat ar-
tarken, calisan sayist 7 kat artmustir. Buna mukabil sirketin net gelirinin ise 33,74 kat arttig1 hesap-
lanmigtir. Yani sirketin net geliri yolcu sayisindaki artisin yaklasik 4 kat1 seklinde gerceklesmistir.
Hesaba esas alinan atli tramvay yillarina ait yolcu basina elde edilen briit gelir 1,03 kurus olarak bu-
lunmugtur. Yine elektrikli tramvay yillar1 net gelir hesabina katilan yillara ait yolcu basina elde edi-
len briit gelir 4,40 kurustur. Dolayisiyla 1920’li ve 30’1u yillardaki yolcu bagina briit gelirin, ath tram-
vay yillarina gore %427 oraninda arttig1 sdylenebilir. Oztiirk, “Bir is¢inin giinliik kazancinin yarisini
tramvaya verdigini ve Istanbul’'un tiim Avrupa kitasinda tramvay tagima iicretleri bakimindan en pa-
hali kent oldugunu” belirtmektedir (Oztiirk, 2010, 5.156).

Tramvay Sirketi elektrikli tramvay yillarinin en biiytik net gelirini, 599.363 lira ile 1922 yilinda
elde etmistir. Savag sonrast 1920 yili net geliri ise bir 6nceki yila gore 154.120 lira (%62) artarak
402.848 liraya ylikselmistir. 1928 yilina ait 477.542 liralik net gelir, 20 yillik net gelirler icerisinde 1922
yilinin ardindan ikinci en yiiksek rakamdir. Isgal yillarinin istikrarsiz seyri, 1921 yilinda 156.336 lira
olarak gerceklesen Sirketin net gelirindeki diististen ¢ikarilabilir. Zira 1921 yili Sirketin net geliri,
1935 ve 1935 yillarinin net gelirleriyle birlikte, incelenen 18 yillik serinin agik ara en diisiigtidiir. Son
iki y1ldaki gelirlerdeki diisiis ise dikkat ¢ekicidir. 1930’larin baginda 3 milyon rakamina ulasan briit

gelir diizeyi tekrar 2 milyon seviyelerine inmistir. Giderlerde ise bir miktar artis meydana gelmistir.

10. Cumhuriyet Donemi Yatirimlar:

Milli miicadelenin zaferle sonu¢lanmasinin ardindan Tramvay Sirketi, Cumhuriyetin ilanini

beklemeden 17 Haziran 1923 tarihinde Ankara Hitkiimeti ile sozlesme imzalamistir. Sozlesme
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kapsaminda Sirkete sermayesini iki katina ¢ikarma yetkisi verilirken, 1923 yili bagindan itibaren net
gelirinin %1.25'ni, 1924de ise %3.5'nu Belediye'ye 6demesi kararlastirilmistir. Diger taraftan dene-
tim masraflarinin dort katina ¢ikarilmasi ve en geg alti ay igerisinde sirket ¢alisanlarinin tamaminin
Tiirklerden olugturulmas: sart kosulmustur. Ankara Hitkiimeti adina s6zlesmeyi Nafia Vekili Fevzi
Bey imzalamistir. S6zlesmenin Ankarada yapildig: 6zellikle belirtilmistir (Conventions Et Cahiers
Des Charges Et Statuts, 1920, 5.107).

Cumhuriyet’in ilanindan sonra 1926 yilinda ii¢ sézlesme daha akdedilmis olsa da Sirket ile ya-
pilan asil sézlesme, 21 Temmuz 1926 tarihinde imzalanandir (IETT Dergisi, 1956, s. 25). 9 Mayis
1926 tarihinde yolcularin tramvay araglarinda unuttugu esyalar ile ilgili bir s6zlesme bulunmaktadir
(Oztiirk, 2010, 5.150). Tramvay Sirketi'nin 1926 yilinda yaptig1 s6zlesme kapsaminda, Fatih-Edirne-
kap1 hatt1 20 Haziran 1929 tarihinde diizenlenen bir térenle hizmete agilmistir (Engin, 2010, 5.208).
Anadolu yakasinda ise Uskiidar-Kisikli-Alemdag: Halk Tramvaylar1 Tiirk Anonim Sirketi, 8 Hazi-
ran 1928 tarihinde Uskiidar-Baglarbagi-Kisikli tramvay hattinda yolcu tasimaya baglamistir (Tekeli,
2009, 5.38). 1928 yilinda Anadolu yakasinda acilan ilk hat olan Uskiidar-Kisikli Tramvayini, Bag-
larbasi-Haydarpaga ve Uskiidar-Haydarpasa hatlar1 izlemektedir. Isletme kara gecince, Kadikdyden
Bostanci, Moda ve Feneryolu'na yeni hatlar agilmigtir. 1 Ekim 1934 tarihinden itibaren Kadikoy-Bos-
tanci tramvay1 yolcu tagimaya baslamistir. Moda hattinin da tamamlanmasiyla 30 Ekim 1934'de bii-
yik bir térenle Kadikdy bolgesindeki tramvaylarin tamaminin agilig toreni yapilmistir. Boylece
Uskiidar ve Kadikdy havalisindeki tramvay hatlarinin uzunlugu 24 kilometreyi bulmustur. En niha-
yetinde 1 Ekim 1935 tarihinde Kadikoy-Gazhane hatti hizmete agilmistir (Engin, 2010, s.215).

Cumhuriyetin kurulmasinin iizerinden gegen yillardan sonra 1930’lardan itibaren kamu hizmeti
yiirliten imtiyaz sahibi sirketlere karsi politikanin degismeye basladig1 goriilmustiir. Bu sirketlerin
millilestirilmesi konusu, ilk olarak 1937 yilinda Bayar hiikiimetinin programinda yer almistir. 1929
bitylik buhraninin etkisiyle devletgilik ilkesi belirginlesmeye baslamis ve kamu hizmeti veren sirket-

lerin satin alinma siirecine gidilmistir (Oztiirk, 2010, s5.294-295).

Diinya savaginin ayak seslerinin yiiksek perdeden hissedildigi 1938 yili sonuna gelindiginde,
Cumhuriyet Hitkiimetleri belli bir mali birikime ulagmistir. Bityiik giiglerle denge politikas izlenir-
ken iktidara gelen Inénii Hiikiimeti, iceride devletgilige hiz vermis ve Istanbulda ii¢lii bir eylem pla-
nint yiiriirliige koymustur. Istanbul'un kangren olmug mirasindan énce Elektrik Sirketinin, sonra
Tramvay Sirketi'nin devletge satin alinmasi ve Istanbul'un imar faaliyetlerine girigilmesi siireclerini
baslatmistir (Giilersoy, 1989, 5.97). Millilestirme hamlesi sadece tilkemize 6zgii degildir. Ayni do-
nemlerde Fransada ¢ok 6nemli sirketlerin kamu otoriteleri tarafindan satin alinarak millilestirildigi
goriilmektedir (Oztiirk, 2010, 5.296). Savasa giden bir diinyanin i¢inde bulundugu konjonktiirde ya-
banci sermaye sirketlerinin millilestirilmesini gerektirmektedir (Tekeli, 2010, s.42).

1930 yilinda ¢ikarilan 1580 sayili Belediye Kanununun 157. maddesi gergevesinde imtiyaz sahibi
sirketlerin satin alinmasina kargilikli anlagmalar yoluyla baglanmigtir (Oztiirk, 2010, 5.295). Esasen

elektrik sirketi ile ayn1 uluslararasi sermaye gurubuna bagl Tiinel-Tramvay Sirketinin de tasfiyesi
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zamani gelmistir. Bu itibarla elektrik sirketinin satin almmasini miiteakip Hitkumet, Tiinel-Tram-
vay Sirketi’yle de satin alma miizakereleri i¢in masaya oturmustur (IETT, 2019, 5.26). Millilestirme-
nin birincil amacinin yiiriitiilen kamu hizmetinin niteligini artirmak oldugu séylenebilir. Tkincil he-
def ise yabanc1 sermayeli $irket’in kazancini iilke iginde tutarak elde edilen gelirlerle yerel yonetime
kaynak olusturmaktir (Oztiirk, 2010, s5.297-298).

Cumbhuriyet déneminde de Istanbul sehir i¢i kara ulasiminin omurgasi olmayz siirdiiren Tram-
vay Sirketi 1939 yili basi itibariyle millilestirilmistir. Donemin Nafia Vekili Ali Cetinkayanin ¢abala-
riyla, SOFINA grubu temsilcileri ile yiiriitiilen miizakereler belli bir agamaya gelmis, Tiinel ve Tram-
vay sirketleri devlet tarafindan satin alinmigtir. Satin alma konusunda taraflar arasinda 8 Subat 1939
tarihinde bir sozlesme yapilmistir. Sozlesmeyi Nafia Vekili Cetinkaya ile SOFINA grubu temsilcisi
H. Speciael imzalamislardir. Sozlesme hitkiimleri geregince Sirket, biitiin imtiyaz haklari ve menfa-
atlerini 1 Ocak 1939 tarihinden itibaren gegerli olmak iizere Hiikiimete devretmistir. Sirket temsil-
cisi H. Speciael ile varilan mutabakata gore, “biittin tesisleri ile beraber Tiinel Sirketi 175.000 liraya,
Tramvay Sirketi ise 1.750.000 liraya Nafia Vekaletine devredilmistir. Nafia Vekéleti de gerekli diizen-
lemeleri yaptiktan sonra her iki sirketin isletmesini Istanbul Belediyesine birakmugtir” (Engin, 2011.
$s.215-216).

Tramvay sirketinin satin alinmasina dair kanun ile Elektrik, Tramvay ve Tiinel idareleri Tegki-
lat ve Tesisatinin Istanbul Belediyesi'ne Devrine Dair Kanun TBMMde Haziran ay1 i¢inde goriisiil-
miigtiir. 3643 sayili 12 Haziran 1939 tarihli sirketin satin alinmasina dair sozlesmenin tasdiki hak-
kindaki kanunla, bilctimle hak ve vecibeleriyle hiikiimete intikal eden tramvay isletmesi 3645 sayili
16 Haziran 1939 tarihli kanunla (Elektrik, Tramvay ve Tiinel Idareleri Tegkilat ve Tesisatinin Istan-
bul Belediyesine Devrine Dair) Belediye'ye devrolmustur (IETT, 2019, s5.25-26). 16 Mart 1955 tari-
hinde Uskiidar-Kadikéy Halk Tramvaylar1 Sirketi de imtiyaz haklarini IETT’ye devretmistir (Engin,
2000, 5.217).

11. Sonug

31 Temmuz 1871 tarihinde Azapkapi-Besiktas arasinda baslayan ilk ath tramvay seferi 41 yil siir-
miigtiir. 16 Agustos 1913 yilinda elektrikli tramvay donemi Sigli-Tiinel hattinin hizmete girmesiyle
baglamugtir. 14 Kasim 1966 tarihinde Kadikdy-Uskiidar ve Kadikdy-Haydarpasa hatlarinin kaldiril-
mastyla, Istanbul’un tamaminda tramvay faaliyetlerine son verilmistir. Boylece 1871 yilinda Azapka-

p1-Besiktas hattinda baglayan yolculuk, 95 yil sonra Uskiidar-Kadikdy hattinda son bulmustur.

Istanbul’'un modern sehir formunun sekillenmesine etki eden temel faktor ulasim sistemlerinin
gelismesidir. 19. ylizyilin ortalarindan itibaren deniz yoluyla toplu tagima isletmeciligine baslanmis
ve buna bagli olarak gehrin kiyi seridinde imar faaliyetlerinin arttig1 gézlenmistir. Ancak kent formu-
nun i¢ kesimlere dogru kaymasi i¢in kara ulasim aginin yayginlasmasi gerekmektedir. 1870li yillarin
bagindan itibaren tramvay hatlarinin isletmeye baslamasiyla birlikte sehrin kuzey semtleri hizli bir

gelisme stirecine girmistir. Asil sehri dontistiiren etki ise 1913 yilindan itibaren seferlerine baglayan
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elektrikli tramvayla yasanmistir. Ulagimin hizinin ve konforunun artmas: sehrin gelisim eksenini ve
yoniinii belirlemistir. Sehrin ulagim altyapisinin gelistigi bolgelerdeki kentsel yapilagsma siireci hiz-
lanmistir. Ayni zamanda ulagim yatirimlar: ekonomik biiytimeyle i¢ ice gecen bir etkilesim igeri-
sindedir. Erisilebilirligin artmasi sonucu mekén kullaniminda ve tiiketim taleplerinde meydana ge-
len ¢esitlilik, gehir ici hareketliligi hizlandirmis ve yagam alanlarinin geleneksel yapisindan yeni bir
forma dontismesine yol agmigtir. Ulagim altyapisinin gelisimine paralel olarak kullanilan mekéanda
yayilim ve arazi kullanim kapasitesinin artmasi s6z konusu olmustur. Geleneksel gsehir merkezi ¢e-
kim giiciinii yeni merkezlere birakirken, sehrin dagilimina bagl alt merkezler de olusmustur.

Tramvay altyapi sistemi sehir i¢i ulasim hizini yiikseltmis, sehir i¢i hareketliligi arttirmis ve seh-
rin yeni fonksiyonlar kazanmasina etki etmistir. Tek merkezli sehir yapilanmasindan ¢ikilarak ¢ev-
reye dogru genisleme siirecine girilmis, ticari ve hizmet agirlikli merkezlerin olugmas: asamasina
gecilmistir. Sehrin yapilasma sinirlari gelismis, ulasim aksi boyunca mekan kullanimi gelisim goster-
mistir. Ulasim sistemlerinin artan hizi ve konforu merkeze erisimleri kolaylastirdigindan sehrin dis
geperlerini yeniden sekillendirmistir. $ehrin fiziksel yapisina dogrudan etki eden erisilebilirlik siireci
sosyal dokuya da tesir etmis, varlikli olmayan genis kitleler hareketliligin daha az oldugu kent mer-
kezinde kalirken, zengin sinif ise farklilasan aliskanlik ve hayat tarzlaria hitap eden sehrin yeni ya-
pilasma icindeki kenar semtlerine dogru kaymustir. Ulasim sistemlerinin erisimde sagladigi kolaylik,
merkezden uzak yeni konut alanlarina dogru sehrin bitytimesini saglamistir. Boylelikle ekonomik
kalkinmanin besledigi sosyal tabakalar, farklilasmis hayat tarzlarini siirdiirecekleri yeni yasam alan-

larina kavugmuslardir.

1869, 1881, 1907, 1911 tarihlerinde yapilan ana imtiyaz sézlesmelerinin tamami yap-islet-devret
projesi olarak gerceklesmistir. Devlet, projelerin gerceklesmesi i¢in her hangi bir yolculuk garantisi
vermedigi gibi bilet fiyatlarinda zorlayici bir taahhiit altina girmemistir. Baglangigta verilen tramvay
imtiyazlar1 40-42 yil arasinda degismektedir. 1881 yili tramvay imtiyazinin miiddeti ise 36,5 yildur.
Ancak 1904 Tiinel ve 1907 tramvay imtiyazlarinin siireleri 75 yila ¢ikarilmistir. 20. ylizyil baglarinda
yapilan sozlesmelerdeki imtiyaz siirelerinin, dncekilere gore neredeyse iki katina ¢ikmasi dikkat ce-
kicidir. Devletin i¢inde bulundugu mali ve diplomatik kosullar, cok uzun olan imtiyaz siirelerinin ka-
buliinii zorlamistir. Cumhuriyet doneminde yenilenen imtiyaz s6zlesmelerinde siire uzatimina gidil-
memistir. Imtiyaz sistemi ile yabanci sermayenin yatirim yapmasi saglanmis, erken sayilabilecek bir
donemde modern kentlerin esas1 olan belediye alt yap: hizmetleri sehre kazandirilabilmis ve kentin
onemli bir boliimii ulagim agina erisim saglamustir. Istanbul’'un bir kism1 Avrupa gehirlerinde gorii-

len kent yasaminin imkanlarina ve modern hayatin kolayliklarina kavugmustur.

Tramvay calismalari kapsaminda Istanbul’'un dar olan yollarinda istimlak yontemiyle genisletme
caligmalar: ylriitilmistir. Yanginlardan sonra yapilan planlama ve yol agma ¢aligmalarinin ardin-
dan, Istanbul'un sokak ve caddelerini sehrin demiryolu ve karayolu araglarina hizmet edecek aki-
ciliga kavusturan en 6énemli hamle tramvay ¢alismalar1 olmustur. 1907 sézlesmesi, Tramvay Sirke-
tine hatlarin gectigi cadde ve sokaklarin yol ve kaldirimlarina parke déseme zorunlulugu getirmis

ve buralarin bakimini da Sirkete yiiklemistir. Daha 6nceki s6zlesmelerde sadece kaldirimlar: ve bazi
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protokol yollarini kapsayan parke yapma ¢alismalarinin, tramvayin gectigi biitiin yollar1 ve kaldi-
rimlar1 da igine almasi belediyecilik hizmetlerinin gelismesi ve kentlesmenin yayginlagmas: anla-
minda 6nemli bir adim olarak degerlendirilmelidir. Tramvay Sirketinin kaldirim tas1 désedigi yollar:
ozenli ve kaliteli sekilde yapmasinin sehir agisindan biiytik bir kazang oldugunu belirtmek gerekir.
Bu anlamda Istanbul’'un gelisiminde, yabanci sermayenin hakimiyetinde bulunan tramvay imtiyazi-
nin 6nemli bir yeri bulunmaktadir. Ulagim alt yap1 yatirimlarinin imtiyaz verilmesi yoluyla yaptiril-

masl, belediyecilik faaliyetlerini hizlandirmigtir.

Imtiyaz verilen sirketlerin istihdam kapasiteleri toplumsal hayata katki saglamustir. Tramvay Sir-
ketinde ¢alisanlarin %98’i Osmanli tebaasindan, %2’si ise yabancilardan olusmaktadir. Sirketi'nin ¢a-
ligan say1s1 1873-1884 yillar1 arasi yillik ortalama 230 civariyken, 1920-1936 yillar: arasinda elektrikli
tramvay déneminde yillik ortalama 1.590 kisiye ulasmistir. Ath tramvay ile elektrikli tramvay do-
nemleri arasinda sirketin caligan sayisi yaklagik 7 kat artmigtir. Ath tramvay déneminde ¢alisan ba-
sina alinan ticret 45-50 lira bandindayken, elektrikli tramvay déoneminde bu rakam 720 liradir. 1873
yilinda ¢aligan maaglarinin briit gelire orani %15den, 1920’li yillarda ortalama %36’ya, 1930’larda ise
ortalama %40’lara ¢ikmigtir. 1935 ve 1936 yillarinda ¢alisan maaslarinin briit gelire oraninin %45’ leri
gectigi gorillmektedir. Bu durum tramvayin ilk yillarinda isletme verimliliginin yiiksek oldugunu
gostermektedir. 1920’lerin basinda yasanan grevlerden sonra ¢alisanlarin 6zlitk haklarinda iyilesme-
ler meydana gelmistir. Isletilen hatlarin uzamasiyla birlikte artan personel sayis1 ve maaglarda yapi-

lan diizenlemeler, briit gelirlerin neredeyse yarisinin personel giderlerine ayrilmasina yol agmigstur.

Tramvay isletmesi 41 y1l boyunca devam eden atli tramvay yillari ierisinde arag sayisini arttira-
rak seferlerini stirdiirmiistiir. 1911 yilina gelindiginde Tramvay Sirketinin 171 atli tramvay araciyla
9 milyon yolcu tasidig1 goriilmektedir. Elektrikli tramvay donemini temsil eden 1914 yilinda ise 179
aragla 24 milyon yolcu taginmistir. Karsilastirma yapilan yillarin arag sayilarinin yaklasik olarak ayni
oldugu g6z 6niine alindiginda, 1911'den 1914% yolcu sayisinin 2,5 kat artmasi elektrikli tramvaya ge-
¢isle beraber ulasim hizindaki artisin sehir i¢i hareketliligi yukar: yonde ivmelendirmesiyle agikla-
nabilir.

1913 sonrast elektrikli tramvaya gegisle birlikte tramvayin hizi ve konforunun artmastyla, Istan-
bul'un toplu ulasim modlar1 arasindaki tiirel dagilim degismeye baglamistir. Elektrikli tramvay do-
neminden 6nce deniz yoluyla taginan yolcu sayisi rayl: sistem yolcusundan fazlayken, 1914 yilindan
sonra deniz yoluyla tasinan yolcu sayisi1 diiserken tramvay yolcu sayis1 artmigtir. 1927 yilina gelindi-
ginde Istanbulda yapilan toplam yolcu hareketinin yaklasik yarisi tramvayla taginirken, rayli sistem

tiirel dagiliminin pay1 %64 seviyesine ulagmuistir.

1913-1938 yillar1 aras: elektrikli tramvay donemine ait yolcu sayilarina bakildiginda, yillik orta-
lama 54 milyona yakin yolcu tagindig goriilmektedir. Uzun dénemli elektrikli tramvay yolcu sayisi-
nin, atli tramvayin benzer donemine gore 8,5 kat arttig1 tespit edilmistir. S6z konusu artistan, niifus
hareketliligi ve savas sonrasi refah etkisi gibi faktorlerin tesiri arindirildiginda, gercek etki faktori

yaklasik 5,33 olarak bulunur. $ehir i¢i toplu tasgimada sistem degisikligine gidilerek atl tramvaydan
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elektrikli tramvaya gecis tek bagina yaklasik 5,33 kat yolcu sayisin arttirmistir. Elektrikli tramvayin
erisimde sagladig1 hiz ve konfor sayesinde yiikselen yolcu sayisi sehir ici hareketliligi ivmelendirmis-
tir. Sehir i¢i toplam yolcu saysi igerisinde tramvay yolcularinin pay: 1914 yilinda %28den, 1927de
%50’lere ulagsmustir. Sehir icerisindeki uzun donemli toplam hareketlilikte meydana gelen artigin,
sosyal ve ekonomik yapiya etkileri olmus, imar hareketlerini merkezden ¢epere dogru kaydirmistir.
Insanlar daha uzak yeni yerlesim bolgelerinde yasayip merkeze galigmaya gelme imkani elde etmis-
lerdir. Tramvayin sundugu ulasim alt yapisi; Beyoglu, Sisli, Pangalti, Tesvikiye, Nisantas1 ve Macka
ile birlikte Bogaz kiyilarinda Bebeke kadar uzanan yerlesim birimlerinde, ekonomik doniisiimiin do-
gurdugu farklilagan sosyal ziimreye arazi kullanim imkéni saglamistir. Sehrin kuzeyi ulagim sitem-
lerinin geligmesi ile hizli bir gelisim stirecine girerken, geri kalan bolgeleri durgunluk icerisindedir.
Geleneksel kent merkezi, donemin modernlesme akimina sirtin1 ddnmiiggesine yasanan ekonomik

ve sosyal dinamizmin disinda kalmigtir.

Tramvay yolcu hareketliliginin bolgesel dagilimi, 1896-1897 yillarinda Beyoglu-Sisli bolgesinde
%74, bogaz hattinda %29, Istanbul yakasinda ise %26 olarak gerceklegmistir. Elektrikli tramvay dé-
nemini ifade eden 1920 yili bolgesel dagilimi ise Beyoglu-Sislinin 5 puan artarak %50’ye ulasti-
gin1, bogaz hattinin %28%, Istanbul yakasinin ise %22’ye kadar diigtiigiinii gostermektedir. Tramvay
yolcu hareketliligin %78’inin Galata-Beyoglu-Sisli ve Bogaz bolgelerinde olmasi ve Istanbul yakasi-
nin yolcu oraninin %22'de kalmas: sehrin bitytime ve genisleme yoniinii agik bir sekilde ortaya koy-
maktadir. Sehrin kuzeye dogru biiytime hizi, elektrik tramvay yillarinda atli tramvay dénemine gore

yolcu sayisindaki artisa benzer bir ivme ile seyretmistir.

1871-1912 yillar1 arasi ath tramvay doneminde Tramvay Sirketinin yillik ortalama net geliri
10.450 lira diizeyindedir. Elektrikli tramvay donemini kapsayan 1919-1938 arasi yillik ortalama net
gelir ise 327.273 liraya ulagmustir. Son yillarin net gelirlerindeki azalis ortalamay: diisiirdiigiinden
1937 ve 1938 yillar1 hari¢ tutularak, s6z konusu dénemin yillik net gelir ortalamasi: 352.578 lira ola-

rak hesaplanmistir.

Atl1 tramvay doneminden elektrikli tramvay donemine gegiste uzun donemli yolcu sayist orta-
lama 8,5 kat artarken, ¢alisan sayisi 7 kat artmistir. Buna mukabil sirketin net gelirinde meydana
gelen artis ise 33,74 kata ulagmustir. Yani sirketin net geliri yolcu sayisindaki artisin yaklagik 4 kat:
seklinde gerceklesmistir. Elektrikli tramvay dénemi yolcu basina elde edilen briit gelir, ath tramvay
yillarina gore 4,27 kurus yiikselmistir. Bagka bir ifadeyle bilet ticretleri %427 zamlanmugtir. Bir isci-
nin giinlik kazancinin yarisini ulagim gideri olarak tramvaya verdigi anlagilmaktadir ki bu durum

Avrupa kitasinin en pahali tramvay tagima iicretinin Istanbul'da alindig1 anlamina gelmektedir.

1935 yilina gelindiginde Avrupa yakasinda tramvay hatlarinin uzunlugu 35.448 metreye, Ana-
dolu yakasinda ise 25.950 metreye yiikselmistir. Istanbul genelinde tramvay hatlarinin toplam uzun-
lugu 61.398 metreyi bulmustur. Atli tramvay déneminde tramvay giizergdhlarinda durak yerleri s6z-

lesmelerde belirtilmis olmakla beraber arabalarin istedikleri yerde yolcu indirip bindirmelerinden
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dolay1 tramvay duraklar1 belirginlesememistir. Kent estetiine modern bir gortinim kazandiran
tramvay duraklar1 ancak elektrikli tramvay déoneminde merkezi noktalarda insa edilebilmistir.

Tramvayin [stanbul’un sosyal hayatina biiyiik katkis1 oldugu ve sehir hayatinin ayrilmaz bir par-
¢ast haline geldigi inkar edilemez bir gercektir. Donemin gazetelerinde ¢ikan makalelerde ve edebi
eserlerde biitiin yonleriyle tramvay yolculuklar: 6nemli bir yer tutmaktadir. Tramvay idaresinin miis-
teri memnuniyetini 6n planda tutmayan yaklasimlar: da sik sik elestirilere konu olmustur. Asir1 kala-
balik tramvay araglarina ve personelin nezaketsiz davranislarina yonelik yapilan tenkitler karsisinda,
alternatifi olmayan Tramvay Sirketi genelde kulak tikamis ve umursamaz davranmayi tercih etmistir.
Tramvay giizergahlarinda giinde ortalama bir yaralanmali kaza meydana gelmektedir. Yakindaki ec-
zanelerin acil servis olarak kullanildig: kazalarda, Sirket genelde olay1 6rtbas etme ve yasanan kaza-
lar1 yolcu ve yayalarin hatalarina baglama yoluna gitmistir. Kurum arsivinde tazminat 6denen ¢ok az
sayida dosya bulunmaktadir. Halkin kara ulasimi konusunda tercih edecek alternatifinin neredeyse
bulunmamasi ve denetim konusunda yasanan yetersizlikler, Sirket’i sorumsuz davranmaya ve miis-
terisinin memnuniyetini dikkate almamaya sevk etmistir. Nitekim araglarin fren mekanizmalarinin
zayifliginin ve gerekli bakimlarinin zamaninda yapilmamasinin, birgok kazanin birincil sebebi ol-
mas1 durumun vahametini agiklamaktadir. Araglarin giinliik temizliginin bile yapilmadan zaman za-

man sefere ¢cikarilmasi, Sirket yetkililerinin hassasiyetinin boyutunu ortaya koymaktadur.
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Extended Abstract

REGARDING THE CITY IMPACT OF TRAMWAY INVESTMENTS
IN ISTANBUL

Murat ARISAL”
Ahmet TABAKOGLU™

The struggle of the Ottoman Empire, which included intense efforts and radical changes,
continued without slowing down for a century to maintain its existence. The capital of the empire
entered the process of adapting itself to its period with new institutions and projects in parallel with
the change in its physical, commercial, and social fabric. During the westernization process, social
life was introduced to brand new concepts and faced with opportunities and threats by making an

important technology transfer.

The contracts and specifications of the tram concession granted in 1869 were followed by the
contracts and specifications of 1881, 1907, 1911, 1912, 1923 and 1926 signed in later periods. The
development process of contracts and specifications that spanned half a century has been scrutinized.
The business indicators of the company were evaluated by scanning mainly the documents in the
archive of the institution, Ottoman archive documents and the works in which the newspapers of
the period were used as sources. In the study, we discuss the construction and operation process
that started in 1869, the first concession date, and continued until the nationalization of the Tram
Company at the end of 1938.

The main factor, which affected the shaping of Istanbul’s modern city, is the development of
transportation systems. Since the mid-19th century, public maritime transportation started and
accordingly, it was observed an increase in the development activities on the city’s coastline. However,
to shift the urban form towards the inner parts, the land transportation network should have become
widespread. The northern districts of the city entered a rapid development process with the start
of the tram lines from the beginning of the 1870s. The real effect that transformed the city was
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experienced with the electric tram which started its services in 1913. The increase in the speed and
comfort of transportation determined the development axis and direction of the city. The urban
development process accelerated in the regions where the city’s transport infrastructure is developed.
At the same time, transportation investments interacted with economic growth. The diversity in the
use of space and consumption demands as a result of the increase in accessibility, accelerated the
urban mobility and caused the living spaces to transform from the traditional structure to a new

form.

In parallel with the development of the transportation infrastructure, there was an increase in
the capacity of land use. While the traditional city center left its attraction power to the new centers,
sub-centers were also formed depending on the distribution of the city. The urban boundaries of the
city were developed, and the use of space improved along the transportation axis. The outer walls of
the city were reshaped as the increasing speed and comfort of the transportation systems facilitates
access to the center. The accessibility process, which directly affects the physical structure of the city,
also affected the social fabric; while the non-wealthy remained in the city center where the mobility
is less, the rich shifted to the outskirts of the city, which were in the new construction, appealing to
differentiated habits and lifestyles. The ease of access provided by transportation systems enabled the
city to grow towards new residential areas away from the center. Thus, social strata fed by economic

development attained new living spaces where they could maintain their differentiated lifestyles.

All the main concession agreements made in 1869, 1881, 1907, and 1911 were realized as build-
operate-transfer projects. The state did not provide any travel guarantee for the realization of the
projects and did not make a compelling commitment in ticket prices. The initial tram concessions
varied between 40-42 years. The duration of the 1881 tram concession was 36.5 years. However, the
terms of the 1904 Tunnel and 1907 tram concessions were increased to 75 years. It is noteworthy that
the concession periods in the contracts made at the beginning of the 20th century almost doubled
compared to the previous ones. The financial and diplomatic conditions of the government forced

the acceptance of very long concession periods.

Within the scope of the tramway works, expansion works were carried out on narrow roads of
Istanbul by an expropriation method. Following the planning and road opening works carried out
after the fires, the most important move was the tramway works which let the streets and avenues
of Istanbul serve for the city’s railway and land vehicles. The 1907 Contract obliged the Tramway
Companytolay parquet on the roads and sidewalks of the avenues and streets where the tram lines pass,
and the maintenance of these places was imposed on the Company. The fact that the parquet making
works, which only covered the pavements and some protocol roads in the previous conventions, also
included all the roads and pavements where the tram passes, should be considered as an important
step in terms of the development of municipal services and the widespread of urbanization. It should
be noted that it is a great gain for the city that the Tramway Company constructs the roads paved

with care and quality. In this sense, the tram concession, which is dominated by foreign capital,
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had an important place in the development of Istanbul. Making the transportation infrastructure

investments through concession accelerated the municipal activities.

With the transition to the electric tram after 1913, with the increase in the speed and comfort of
the tram, the type of distribution between Istanbul’s public transportation modes began to change.
Before the electric tram era, more passengers were transported by sea than railway. After 1914, the
number of passengers transported by sea decreased while the number of tram passengers increased.
In 1927, while approximately half of the total passenger movement in Istanbul was carried by tram,

the share of the generic distribution of the rail system reached 64%.

The length of tram lines on the European side increased to 35,448 meters by 1935 and to 25,950
meters on the Anatolian side. The total length of tram lines in Istanbul reached 61,398 meters. During
the horse-drawn tram period, the stops on the tram routes were specified in the contracts, but the
tram stops did not become apparent due to the cars loading and unloading passengers wherever they
wanted. The tram stops, which give a modern look to the urban aesthetics, could only be built at

central points during the electric tram period.

When the number of passengers during the electric tram period between 1913 and 1938 is
considered, we see that approximately 54 million passengers were transported annually. This is an
increase of 8.5 times compared to the similar period of the horse-drawn tram. When the effects of
factors such as population mobility and post-war welfare effects are removed from the said increase,
the real impact factor is found to be approximately 5.33. Transition from horse-drawn tram to electric
tram alone increased the number of passengers by approximately 5.33 times by changing the system
in urban public transportation. Thanks to the speed and comfort provided by the electric tram, the
increasing number of passengers accelerated the urban mobility. The share of tram passengers in the
total number of passengers in the city increased from 28% in 1914 to 50% in 1927. The increase in the
long-term total mobility in the city had an impact on the social and economic structure, shifting the
development movements from the center to the periphery. People had the opportunity to live in more
remote new settlements and come to the center to work. The transportation infrastructure offered
by the tram; in the settlements extending to Bebek along the Bosphorus shores along with Beyoglu,
Sisli, Pangalti, Tesvikiye, Nisantasi, and Macka, provided land use opportunity to the differentiated
social group caused by the economic transformation. While the north of the city entered a rapid
development process with the development of transportation systems, the remaining regions were
in stagnation. The traditional city center remained outside the economic and social dynamism

experienced as if turning its back on the modernization trend of the period.

The regional distribution of tram passenger mobility was 74% in the Beyoglu-Sisli region, 29%
in the Bosphorus line, and 26% in the Istanbul side in 1896-1897. The regional distribution of 1920,
which expresses the electric tram period, shows that Beyoglu-Sisli increased by 5 points and reached
50%, the Bosphorus line decreased to 28% and the Istanbul side to 22%. The fact that 78% of the tram

passenger mobility was in the Galata-Beyoglu-Sisli and Bosphorus regions and the passenger rate of
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the Istanbul side remained at 22% clearly reveals the direction of the city’s growth and expansion.
The growth rate of the city towards the north was similar to the increase in the number of passengers

in the electric tram years compared to the horse-drawn tram period.

During the horse-drawn tram period between 1871 and 1912, the average annual net income
of the Tramway Company was 10,450 TL. The average annual net income between 1919 and 1938,
which covers the electric tram period, reached 327,273 TL. Since the decline in the net income of
recent years reduced the average, excluding the years 1937 and 1938, the annual net income average
of the said period was calculated as 352,578 TL.

In the transition from the horse-drawn tramway to the electric tramway, the number of long-
term passengers increased by 8.5 times, while the number of employees increased 7 times. On the
other hand, the increase in the company’s net income reached 33.74 times. In other words, the
increase of net income of the company was approximately 4 times more than the increase of the
number of passengers. The gross income per passenger in the electric tram period increased by
4.27 kurus compared to the horse-drawn tram years. In other words, ticket fares increased by 427%.
It is understood that half of the daily earnings of a worker was given to the tram as transportation
expense, which means that the most expensive tram transportation fee of the European continent
was in Istanbul.
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