TURKIYE'DE ILK DEMIRYOLLARI *
Prof. Dr. ESIN KAHYA

Teknigin biiyiik atilim kaydettigi ondokuzuncu yiizyilda, yeni ulagim
araglarinin ilerleyen bilim ve teknigin 15181 altinda ele alindig: bir devirde,
demiryollarn yeni bir ulagim araci olarak ortaya ¢ikmigtir. Bu konuda 6nemli
adimlarin atilmasi, buharh makinalarin bulunmasiyla miimkiin olmustur.
Bilindigi gibi, buhar basincindan hareketin elde edilmesi fikri her ne kadar
M.S. 50’lerde yagamig Heron’a kadar goriitiiriilebiliyorsa da, konunun
yeniden ele alinabilmesi igin onyedinci yiizyih beklemek gerekir (Giovanni
Branca). Onsekizinci yiizyihn ikinci yarisinda (1757) Isaac Wilkinson yeni
bir buharli makinanin patentini almigtr.

Buharli makinalar 1800-1850 yillar1 arasinda ©nemli adimlar
kaydetmigtir. Burada daha fazla ayrintiya girmeden buharh makinalarin
gelisimini basit bir kronolojik listeyle verelim:

1718 .... Newcomen
1767 .... Smeaton
1774 .... Smeaton

1775 .... Watt
1792 .... Watt
1816 .... Woolf'un kompound makinasi

1828 .... gelismis Cornish makinasi
1834 .... gelismig Cornish makinasi
1878 .... Corliss in kompound makinasi

Buharli makinalar cesitli sekilde giinlik hayatta kullamlmugtir.
Bunlardan sadece birisi ulagimdir. Ulagimin yamsira, buharh makinalar
maden ve dokuma sanayiinin de gelijmesinde 6nemli rol oynamiglardir.

Buharh makinanin farkli alanlardaki gelisimi nasil etkilemis oldugunu
bir sema ile gosterelim '

* Bu makale 2-5 Eyliil 1987°de IRCICA ve Istanbul Universitesi tarafindan Istanbul’da
tertiplenmig olan “Modern Science and The Muslim World” adli Sempozyumda Ingilizce

olarak sunulmugtur.
! Charles Singer, and other..., A History of Technology, Oxford 1958, s. 165.

Belleten C. LII, 14
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Buhar Giici
1600 Madenlerin gikariimasi Odun kithg
Worcester (1663) Papin odunun yerine
komiiriin konmasi
¢abalan
1700 Madenciligin geligmesi
(17. ikinci yarnsi)
Newcomen atmosferik makina
(1712) Darby (1709)
1750 Watt'in ayn kondansatori (1769)... demir ocaklarinda
Devri hareket (1718) komiir (1784)
Cirt
Murdock (1782)
1800 demiryollar gemicilik dokuma sanayi  Gaz endiistrisi
Stephenson Fulton (1807) l
(1812) Bell (1812) — pamuklu Kémiir sahalarinda
1850 makinalar demir sanayiinin
—demir igleri gelismesi
—demir, bakir,
komiir

Demir ve Kémiir

Ulagim araglarinda buharli makinalarin kullanilmasi, yukarida verilen
semadan da anlagilacag gibi, deniz yolu ve kara yolu olarak ele alinmahdir.
Buharh makinalar onsekizinci yiizyilin ikinci yansindan itibaren, ilkin nehir
gemileri olmak iizere, gesitli gemilerde kullanilmaga baglanmug, béylece bu
makinalarin giicii arttik¢a, onunla dogru orantih olarak, daha giiglii gemiler
yapmak miimkiin olmugtur. Buharli makinalarin gemilerde ilk kullanimi
Newyork’lu John Stewens tarafindan gergeklestirilmigtir (1802).

Kara yollan ulaggiminda ilk defa buharh makinalarin kullanilmas:
nisbeten daha geg tarihlidir. Bu konu ile ilgilenenlerden biri olan Trevithick,
yolda, ray iizerinde yiiriiyen bir makina yapmay: bagarmigtir. Onun
makinasi diiz yolda g mil yapabiliyordu ve 10 ton yiik tagiyabiliyordu
(1804). Boylece o, ilk lokomotifi yapmakla kalmamig, aym1 zamanda onun
tagit vasitas olarak da kullamlmasinda ilk adimi atmigur. (Makinanin
gelistirilmig bir gekli igin Bkz. Sekil I).
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1812 yilinda George Stephenson, buhar giiciiniin tagimacilikta
kullanilmasi konusunda 6énemli bir adim atarak?, New Castle Upon-
Tyne’da kémiir taggmacihiginda kullanilan lokomotifi geligtirmigtir. 1820 ve
1840 yillan arasinda lokomotifler 6nemli agamalar gegirmistir ve gesitli
lokomotif modelleri geligtirilmigtir (Bkz. Sekil 2, Stefenson’un geligtirdigi iki
dingilli lokomotif).

Almanya’da ilk tren 1835’de Niirinberg ile Fiirh arasinda igletilmigtir
(Sekil 3).

Demiryollar1 Avrupa’da belli bir plan i¢inde siiratle gelmistir, 6yle ki
1839’da demiryollar1 hakkinda s6éylenmis olan “eger demiryollarn bu
tasarlanan yararlan saglayabilirse, yiirilyen arabalan kovmaktan hig
pismanhik duymayacagiz”’, sozleri de bize artik demiryollarinin nereye
gelmis oldugunu kamtlamaktadir.

Demiryollarimin  6nemini ¢ok iyi kavramig bulunan Ingilizler,
Hindistan’a gitmek igin en kisa yolun Osmanh Imparatorlugu topraklarin-
dan gegtigini gérerek, Osmanl Hiikiimetine, topraklan iizerinde demiryolu
yapmay teklif etmigtir. Bu sirada heniiz Siiveys Kanal agilmamstir.

Osmanl Imparatorlugu onsekizinci yiizyillda yenilik hareketlerine
agilmigtir. Ancak ondokozuncu yiizyilda ‘Batihlagma’ diye de adlandirilan
bu yenilegsme hareketleri hizlanip, daha da yayginlagmigtir. Bu yiizyilda
basta padisah olmak iizere idareciler, genellikle bu yenilesme hareketini
desteklemiglerdir. Dolayisiyla, Ingilizlerin demiryolu yapimi teklifini
memnuniyetle kabul etmislerdir. Tiirkiye’de ilk demiryolu yapimina Izmir-
Aydin hattinda 1856 yilinda baglanmigtir.

Osmanh Imparatorlugundaki demiryollarimi cografik olarak iki ana
grupta toplamak miimkiindiir:

1 — Balkan demiryollar: bunlar da iki gruba aynlabilir: a) Istanbul’u
Sirbistan’dan gegerek Paris, Londra gibi biiyiik merkezlere baglayan hat.
b) Selanik’i Makedonya ve Bosna’ya baglayan hat.

Balkan demiryollarimin Kirklareli’'ne kadarki kismu 46 km. ve
Dedeagag’a kadar olan kismi 114 km. dir. Her ne kadar demiryollarinin
miilkiyeti prensip olarak, simirlan iginde bulundugu iilkelere aitse de,
Avrupa Tiirkiyesindeki demiryollarn igletmesi ilkin bir Fransiz girketine ait
olup, bu girketin merkezi daha sonra Viyana’ya nakledilmistir (1878); 1885
yilinda Sark Demiryollan Igletme Sirketi adini almigtir. 19og’da sirketin

2 Charles Singer, s. 84.
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merkezi Istanbul’a nakl olunmug ve Anadolu Demiryollan Sirketi adiyla
¢aliymaya baglamigtir.

Rumeli demiryollarinin uzunlugu 1912’de 1600 km.yi bulmugtur 3.

2 — Anadolu’daki ilk demiryolu hatti, yukanida da ifade edildigi gibi,
Izmir-Aydin hattudir. Bu hattin yapimma 1856 yilinda baglanmig, 1866
yilina hat igletmeye agilmigtir. Bu hattin yapimimi Ingilizler istlenmiglerdir.
Cegsitli vesilelerle ilkin 270 km. olarak gelistirilmis ve 1888 yilindan sonra 516
km.’ye gikarilmigtir 4.

Ingilizler, ayrica Adana-Mersin arasindaki demiryolu ingaatim da
istlenmiglerdir.

Fransizlar tarafindan insaa edilen demiryollarindan birisi [zmir-
Kasaba (Turgutlu) hatti olup, 168 km. olarak hizmete agilmigtir. Daha
sonra gesitli tali hatlarla 517 km.’ye ulagmustir °.

Ayrica Fransizlarin Osmanl Imparatorlugunun stratejik 6neme sahip
yerleri arasinda bazi demiryolu hatlan yapuklan goriiliir: Yafa-Kudiis, (87
km); Beyrut-§am, (247 km.), Sam-Halep, (420 km.) gibi.

Almanlarin Osmanh Imparatorlugundaki demiryollanyla ilgilenmeleri
nisbeten daha geg tarihlidir. Almanlarin Tiirkiye’de demiryolu yapimi igine
girismelerinden o6nce, Miihendis Wilhelm Pressel ayrninuli bir rapor
hazirlayarak, zamanin Ticaret ve Nafia Nazir1 Ethem Paga’ya sunmugtur.
Bu rapora gore, o, Anadolu’yu incelemis, nehirleri, vadileri, daglan ve
nerelere demiryollar1 yapilabilecegi, hatlanin 6zellikleri, makinalar,
istasyonlar, hat yapiminin mahiyeti ve nasil yapilirsa daha ucuza mal
olabilecegi ve iicretler konusunda bilgi vermistir ®.

Raporda, demiryollarinin saglayacagi yararlar ve denizyollaryla
bagintilarinin iizerinde de durulmaktadir. Burada teklif edilen ana hatlar
arasinda Samsun-Sivas, Trabzon-Erzurum, Iskenderun-izmit, Basra-
Bagdat hatlarn bulunmaktadir. Bagdat hattimin Diyarbakir ve Konya
iizerinden gecirilmesi 6nerilmektedir.

Burada, ilk planda 6nerilen ana hatlarin dikkati ¢eken yénii, onlarin
limanlar ve ticaret merkezlerini bagladigidir. Ancak Osmanh hiikiimeti, her

3 Balkan Yarimadasi Demiryollari, gev. Mehmed Ali, Demiryollar Dergisi, cilt 6, s. 31.

4 Lettres du Président de la Compagne a son Excelence le Ministre des Travaux Public de
PEmpire Ottoman, Londre 1875.

 Mustafa Ibrahim Bey de Courten, Les Chemin de Fer en Turquie d’Asie, Paris 1910, 5. 7.

¢ Rapport de I'Ingenieur Wilhelm Pressel, Chemin de Fer de I'Anatolie, Exc. Edhem
Pacha, Costantinople 1872, s. 42.



TURKIYE'DE ILK DEMIRYOLLARI 213

ne kadar karh olmasa da, Anadolu’nun i¢ kisimlaniyla Istanbul’u baglayan
hatlara o6ncelik verilmesini tercih etmistir. Dolayisiyla raporda belirtilen
hatlarin hemen pek¢ogunun ondokuzuncu vyizyilda yapilmadigin
goriuyoruz.

Alman sirketlerinin Anadolu demiryolu yapimiyla ilgili protokolii
imzalamalar1 bu raporun hazirlanmasindan yaklagik 16 y1l sonra miimkiin
olmugtur. 1888 yilinda Osmanli Imparatorlugu adina Ticaret ve Nafia
Nazin Zihni Paga ve Alman Sirketleri (Wiirttembergische Verein Bank ve
Deutsche Bank) adina antlagmayi imzalamglardir.

Demiryollarinin yapimim iistlenmig olan sirketler, imalat, sanayi
iiriinleri, kopriiler gibi 6nemli noktalan belirleyen bir harita yapmis ve
bunlarin kayitlarini veren bir defter tutup, bunlarin birer niishalarim da
Osmanli Ticaret ve Nafia Nazirhgina teslim etmigtir.

Almanlarin ingaa ettigi bu hat 1893 yilinda Ankara’ya ulagmigtir (485
km.). Ayni sirket, yani Anadolu Demiryollar1 Kumpanyas: (La Sociéte de
Chemin de Fer Ottomane d’Anatolie) 1893 yilinda Eskisehir-Konya
arasindaki 444 km.'lik demiryolunun yapimi imtiyazim da almgtir.

Fransizlarin iglettigi Izmir-Kasaba (Turgutlu) hatumn iginde Afyon ve
Istanbul-Ankara-Afyon seklinde Almanlarin iglettigi Afyon hatu olarak iki
ayr hat geklinde igletilen Afyon demiryolu 1899 yilinda iki sirket arasinda
yapilan antlagma ile birlestirilmigtir.

Ondokuzuncu yiizy1l sona ererken, Anadolu demiryollarinin Bagdat
hatti belirlenmigti. Almanlarin imtiyazi dahilinde Anadolu’da yaklagik 1000
km.’lik ray dégenmigti. Bu hat 1898 yilinda Haydarpagsa-1zmit arasi g1 km.;
[zmit-Ankara arasi 485 km.; Eskigehir-Konya 444 km.; olmak iizere toplam
1020 km.’lik bir hat geklinde tamamlanmig bulunuyordu. ’

Yukarida s6z konusu ettigimiz biitiin demiryolu hatlan tek hat olarak
yapilmgtir.

Demiryollariyla ilgili 6nemli konulardan birisi demiryolu giizergahinmin
¢ok iyl belirlenmesidir. Bunun igin de, yukarida da temas edildigi gibi,
yapilan 6n inceleme ¢ahsmalariyla 1/5000 ve 1/1000’lik haritalar
hazirlanmigtir ve kullamlmigtir.

Demiryolu yapiminda 6nemli noktalardan biri de istasyonlarin
yerlerinin belirlenmesidir. Istasyonlar arasindaki mesafe yaklagik olarak 20
km. olarak belirlenmigtir. Ray uzunlugunun ise ana hatlarda 40 m. ve tali

7 Edward Mead Earle, Bagdat Demiryolu Savag, gev. Kasim Yargici, Istanbul, 1972, s.
42.
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hatlarda 30 m. olmasina dikkat edilmistir. Istasyonlarin ekonomik, politik
ve stratejik yonden 6nemli noktalardan ge¢mesi veya o noktalara yakin
olmasina dikkat edilmigtir. Ancak, yukarida da belirtildigi gibi, Tiirk
hiikiimeti, ekonomik y6nden ziyade, diger iki nokta iizerinde daha ¢ok
durmugtur. Ornegin Almanlar Bagdat hatum Konya iizerinden gegmesini
istemisler, ancak hiikiimet bu fikri onaylamamigtir.

Demiryollan  giizergah:1 iizerinde bulunan akarsular iizerindeki
kopriiler Osmanhi Imparatorlugu tarafindan, antlasmalarda éngériilen
standartlara uygun olarak, yaptinlmigur. Bunlara gére, képriilerin
yiiksekligi en az 4.30 m. ve tek hatli tren yollan igin képrii genigligi 4.50 m.
olarak belirlenmigtir. Eger cift hat olsaydi, kopriilerin genigliginin 8 m.
olmasi icap ediyordu.

Bilindigi gibi, demiryolu yapiminda arazinin egimi goz o6niinde
tutulmas: gereken bir husustur. Bununla ilgili olarak belirlenen tesviye
miinhanilerinin, 6rnegin Bagdat hatt igin, yan ¢aplan 275 m.’den daha az
degildir. Yine Eskigehir-Izmit arasindaki hattin tesviye miinhanileri 240 m.
olarak belirlenmistir. Inig ve ¢ikigin maksimum normali her metre i¢in 20
mm. olarak belirlenmistir; ancak Eskisehir-Iznik hatt igin 25 mm. olarak
belirlenmistir. Birbirini izleyen yokuslar arasindaki dikey egrilerin yari ¢ap
1000 m.’ye esit olacaktir. Daha az olan inig ve yokuglarin miimkiin mertebe
tesviye edilip, ortadan kaldirilmasi gerekmistir. Bugiin bu egimin % o12
olarak kabul edildigi gériilmektedir.

Genel olarak, demiryollarinin raylan arasindaki igten ige mesafe 1.45
m. ila 1.44 m. olarak belirlenmigtir. Bugiin ise bu mesafe 1.435 m. dir.
Yukanidaki degerlerin istisnasi olan hatlar da mevcuttur. Sam-Beyrut, Yafa-
Kudiis ve Mudanya-Bursa hattinda raylann igten ige aralig 1.06 m. olarak
belirlenmigtir.

Demiryollarinin her iki tarafinda, demiryolunun dis kismu ile balastin
ust seviyesi arasindaki mesafe 1 m.’dir. Antlagmalarda bu mesafe ¢ift hatlar
icin 2 m. olarak gosterilmistir.

Demiryollarinin yapiminda ilkin birinci tabaka balast (tesviye kumu)
dokiiliir. Daha sonra traversler yerlestirilir. Onlarin ebadi 0.20 m. x 0.13
m. X 1.80 m.dir. Bunlar tahtadan yapilmigtir. Giiniimiizde ise travers
ebadi 0.17 m. x 0.27 m. x 2.60 m.’dir. Tahtadan oldugu gibi, tercihen
giinimiizde beton traversler kullamlmaktadir. Traverslerin yapiminda
kullanilacak tahta igin ve demiryollarinin yapiminda bagka kisimlarda da
kullanilabilecek tahta kisimlar igin, yabana girketlerin  Osmanh
Hiikiimetinden izin almak suretiyle, ormanlardan yararlandig goriilmekte-
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dir. Ayrica sirketlerin demiryolu giizergahindaki kireg ve tag ocaklarindan
da aym gekilde, yapim igin gerekli oldugunda, yararlanabilmesi konusunda,
hiikiimet miisaade etmistir.

Raylar traversler boyunca vidalarla tesbit edilmigtir. Raylarin bu tesbit
noktalarinda, altlarina gelen kisimlarda yastik levhalar yerlestirilmigtir
(seledler, profil levhalari). Ancak bundan énce tel givilerle, traverslerin
tebesirle isaretlenmis kisitmlar: belirlenmigtir. Burada yastik levhalar takoz
gorevini yapmaktadir.

Traverslerin sayilar1 ray uzunluguna gére belirlenmistir. Her bir
traversle digeri arasindaki mesafe 0.706 m.’dir. Béylece 9.00 m.’lik bir yolda
9.00 = 0.265 (ray aralig1) X 2 x 0.706 x 12 seklinde bir formiille raylarin
uzunlugu ve traverslerin sayisinin arasindaki miinasebet belirlenebilir.
Giiniimiizde travers araliklar1 daralmis ve 0.40 m. veya 0.60 m. araliklarla
traversler dosenmege baglanmistir.

Raylarin iklimlerden etkilendigi goz éniinde bulundurularak, raylar
birbirine tam birlegtirilmemigtir. Araya, ara levhalar konmustur.
Giiniimiizde cebire denen bu levhalar, o sirada 0-3 numara demirden
yapilmaktaydi, 6rnegin 0.010 m., 0.05 m., 0.0081 m., 0.003 m. gibi.

Raylarin aralarina konan bu levhalarin bugiin yavag yavag
kayboldugunu ve yurdumuzda 66064 km. rayin birlestirildigini goriiyoruz.
Aruk raylar uglarindan kaynakla birbirlerine birlestirilmektedirler.

Raylarin o6lgiileri kullanildiklar1 yere gére ©6nemli degisiklikler
gosterirler. Genellikle, bugiin de oldugu gibi raylar 4 tipe aynlmiglardir.
Standart siyah raylar, kirmiz1 raylar, beyaz raylar ve yesil raylar. Siyah
raylara nisbetle daha kisa olanlarin, yukanda da belirtilen siraya gore,
kisaliklar1 renklerine gore verilmistir. Boylece yol yapiminda bunlarin
olgiilmesi gerekmemektedir. Ornegin standart bir siyah ray 18 m.’dir. Buna
gore, kirmizi ray, 17.94 m., beyaz ray, 17.88 m., ve yesil ray ise 17.82 m.’dir.
Raylarin ug kismi bu renklere boyanarak, onlarin bu uzunluklarinin yapim
sirasinda kolayca ayirdedilebilmesi saglanmigtir. Demiryollarinin yapimin-
da zaman zaman kisa raylar kullanilmigtir. Bunlarin uzunluklar ise 12 m.
olup, bunlarin da yine kirmizi, beyaz ve yesil renkli olanlar nisbeten kisa
boylu olanlarin1 gostermektedir. Genellikle makaslarda yesil raylar
kullamlmigtir.

Raylarla ilgili 6nemli noktalardan biri de, raylarin diiz olarak
désenmesi zorunlulugudur. Genellikle yollardaki bozulmalar raylarin
birlesim yerlerinde meydana gelmektedir. Dolayisiyla bu nokta biiyiik 6nem
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tagimaktadir. Raylar désendikten sonra, ikinci ve iligiincii tabaka balast
dogenerek tesviyesi yapilir. Son sekliyle balast yiiksekligi 30 cm. kadardir 8.

Burada, yine, kisaca, “‘raylarin temasinda olan bir ya da daha ziyade
cift tekerlegi dondiiren ve séz konusu raylar iizerinde onlari harekete
mecbur eden buhar makinasinin sade ve maharetli bir sekli” diye tarif
edilen® lokomotiften bahsedelim. Yukarida, Avrupada kullanilan ilk
lokomotiflerden 6rnekler vermistik.

Tiirkiye’de kullamlan buharh lokomotiflere gegmeden o6nce bu
makinalarin ana kissmlarni hakkinda bir iki s6z soylemek istiyorum.
Lokomotifin belli bagh kissmlarindan birisi kazan kismudir. Sagtan meydana
gelmis, basinca mukavemeti olan, ateste 1sinan suyun bulundugu kisimdur.
Basinca dayanikli olmas: gerekir.

Ocak kismi, dort duvardan meydana gelmis bir kasadir. Agilan bir kasa
onun alt kismina eklenmigtir. Ocak genellikle bir metre, 1skara sathinda 3
m.’dir. Baca altindaki 40 mm. ve 3 m. uzunlugundaki borularla atilan
gazlar, kazanin iginden gegerler. Boylece kazandaki suyun isinmasinda
yardimar olurlar.

Ates odasi, sagtan bir kasa igindedir; demirden bir kasa bu iki kasay
birbirine birlegtirir. On taraftaki yatay gévde duman kutusunun boru
levhalaniyla ortilmiigtir.

Iskara, demir veya dokme cubuklardan meydana gelmistir. Bu
cubuklar ocagin duvarina tam olarak dayanmamahdir. Ciinkii 1s1ninca
boyutlar uzar. Gubuklar kiigiik pargalarin agagiya diigmesini engellemek
iizere, agagiya dogru incelirler.

Killiikk, diisey, sagtan yapilmig olup, ocagin gergevesi altina
konmugtur. Biitiin 1skaranin altina kaplar.

Tugla kemerler, ocakta cehennemlikte kullamlmigur. Gerek Ingiliz
gerekse Fransiz yapisi lokomotiflerde bulunur.

Diiz borular, demirden ya da gelikten yapilmiglardir. 45-50 mm.
capinda, 2-3 mm. kalinlikta borulardir. Kazanda bulunurlar ve onun en
nazik kismim teskil ederler. Boru levhasindaki deliginin yerine
yerlestirilirler. Borular dikey ya da yatay olarak yerlestirilmislerdir.

Yatay govde, kazanin beden kisimlariyla, kendisindeki ocak ve buhar

makinasini tegkil eden tertibat diginda, genellikle yatay sekildeki kazanin
biitiin kismudir.

8 Ali Necip, Ameli Demiryolu Risalesi, Istanbul 1323, s. 129, 141.
9 Fikret, Fenni ve Ameli $imendifercilik, Istanbul, 1342, s. 6.
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Sekil 3— Almanyada 1835°de 1lk Defa Kullanilan Tren’in Buharlh Makinas:
Brosius, Koch S. 21)

Sekil 4 — 2203 Nolu Buharli Lokomotif (E. Koliik)
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Sekil 5 2251 Nolu Buharh Lokomotif (Bugiin, Halen Istanbul, Sirkeci
Gar Oniinde Sergilenmektedir) (E. Koliik)

Sekil 6 — 33501 Nolu Buharh Lokomotif
Honomog Firmasi/Viyana) (E. Koliik)
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Ates odasi, ocaga bagh olup, bir duvar ya da birbirine bagh (givili) 3
duvardan meydana gelmistir. Arka tarafina kaplama bir sag yassiltilarak iist
ve yandan perginlenmistir. Ust kismi demirden bir kusakla dik tutulmustur.

Buhar kupasi veya hazinesi denen kisim, lokomotif kazaninin su
sathindan miimkiin oldugu kadar uzakta, buhar tutan bir kaptir. Buhar
miimkiin oldugunca, su damlalarindan arindinlir; kuru buhar elde
edilmege calgihir.

Duman kutusu, atilan ve koriikten gikan gazlar, bu kutu igine gekilirler
ve orada bir basing meydana getirirler.

Savugturma cihazi, makinamn verimliligini etkiler; burada buharin
cok yiiksege cikmamas: saglanir, giinkii buharin kazan borulaninin st
siralari seviyesine gikmamasi gerekir. Bu cihaz agagiya konmustur. Bacanin
girigine bakar.

Koriik, kazandan alimip, bacaya sevkedilen buhar yoluyla buhan
¢ekme igini rahatlatir.

Gaz 6lgme aletleri (manometre), kazan igindeki basinci metre kareye
diigen kilogram olarak verir. Kazan sogukken gostergesi sifirda bulunur.

Emniyet siibaplari, basing arttik¢a agilarak kazandaki basincin
diigmesini saglar, yani basinci ayarlar.

Bunlara ilave olarak, kazanin iistiinii orten kazan zarflan, didiik,
emniyet kursun tipalar, suyu sevkeden borular da lokomotifin kisimlan
arasinda sayilmahdir '°.

Tiirkiye’de ilk kullamlan lokomotifler, demiryolu yapiminda kullani-
lan diger makinalar gibi, demiryollar1 hattinin yapimini iistlenmis olan
sirketler tarafindan getirtilmigtir. Ancak bunlarin icretini, antlagmalara
gore, Osmanh Imparatorlugu 6demigtir. Tiirkiye’de ilk demiryolu hattim
Ingilizler yapmig oldugu gibi, demiryollarinda kullamlan ilk lokomotifler de
Ingiliz yapimidir. Bunlar, 1875'de Nafia Nazirna sunulan rapordan da
anlagilacag: iizere'!, Stephenson tipi lokomotifler olup, New Castle
yapimidir. Yine aym rapordan anlagilacag gibi, bu lokomotifler ondortyil
siire ile kullamlmig olup, iki dingilli ve tek silindirlidir. Silindir igindeki
buhar basinct 1000 livre ya da 8.448 Ingiliz livre’i veya 3.840 kg’dir.
(T = goD?/D. L = 8.448 Ingiliz livre’i). Ancak trenin rampada cekis giict

10 ibid., 166-209.
11 Lettres du Président de la Compagnie, son Excelence le Ministre des Travaux Publics de
I’Empire Ottoman, Londre 1875, s. 10.
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diger. Bu makinanin 1/100 rampada ¢ektigi, fakat 1/36 rampada
¢ekemedigi goriilmiistiir. Bu lokomotif 28 vagon ve bir kondiiktor vagonu
¢ekebilmekteydi.

Izmir-Aydin arasindaki demiryolu hatunda rampa 1/100 ile 1/67
arasinda degismekteydi; Torbali’da ise 1/ 150 idi.

Bir baska, fakat gekim giicii biraz daha fazla olan lokomotifler, Sharp
ve Stewart tarafindan Manchester’da imal edilmig olan tiplerdir. Bunlar
daha agirdir. Bunlara ‘B’ tipi denmistir. Bunlara érnek olarak, 2203
numarali lokomotifi verebiliriz (Bkz. sekil 4). Bu lokomotifin igletmeye girig
tarihi 1889’dur. Azami hizi 28 km. saattir. Cekis giicii 4059 kg'dir. Bu
lokomotifin 1961 yilina kadar hizmette kaldigim biliyoruz.

Yine ‘B’ tipi lokomotiflerden bir bagka érnek olarak, Alman yapimi,
Krauss firmasinin lokomotiflerinden bir érnek verebiliriz. 2251 numarah
lokomotif (Bkz. gekil 5) 1874 yilinda hizmete girmistir; hiz1 40 km/saat ve
gekig giicii 3652 kg’dir. Bu lokomotif 1967 yilina kadar hizmette kalmigtir.

Bunlardan baska, nisbeten daha agr, fakat gekis giicii daha fazla olan
bazi lokomotifler getirtilmigtir ki bunlara ‘C’ tipi lokomotifler denir.
Bunlara bazi 6rnekler verelim. Bunlardan birisi 33501 numarali (Bkz. sekil
6) lokomotiftir. Bu lokomotif 1872 tarihinde imal edilmi ve aymi tarihte

hizmete girmistir. Bu lokomotifin gekis giicii 5925 kg'dir. Hiz1 ise 45 km;
saattir. Tekerlekleri disaridan gergeveli olan bu lokomotif Honomog adl bir
firmanin imalaudir.

Tiirkiye’nin arazisi genellikle engebeli oldugu igin bu ‘C’ tipi, ya da
tank tipi denen lokomotifler Tiirkiye’nin arazisine fevkalade uygundu.
Bunlara bir baska 6rnek olarak Stephenson imalati olan ve 1887 tarihinde
hizmete girmis bulunan 3361 numarali lokomotifi verebiliriz. Bu
lokomotifin hizi 28 km.’dir ve cer giicii 3731 kg’dir. Osmanh Demiryolu
igletmesinin satin almig bulundugu bu lokomotif bugiin Sidemas sirketinin
miizesinde bulunmaktadir (Bkz. gekil 7).

Bu lokomotiflerin bir bagka ilging tipi de 18g1’de hizmete girmis
bulunan 33006 numarah lokomotiftir. Bu lokomotif Essling adli bir Alman
firmas: imalatidir. (Bkz. gekil 8).

Biz, miiteakip yillarda lokomotiflerin cer giiglerinin ve hizlarinin
artugim gozliiyoruz. Bunlara bir 6rnek olarak da imalat tarihi 1911 olan
3355 no’lu lokomotifi 6rnek géstermek istiyorum. Alman Maffei firmasinin
imalati “C’ tipi olan bu lokomotifin cer giicii 6910 kg ve hiz1 45 km. saattir.



