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ISTANBUL SEMTLERI OZELINDE MEVKILI TRAMVAY
YOLCULUGUNUN DEGERLENDIRILMESI (1920-1930)

Murat Arisal*

Oz

Tramvayin modern bir ulasim aract olarak Istanbul halkinin hayatina girmesi,
kimi davranis kaliplarinin degisimini de beraberinde getirmistir. Osmanlt
baskentinde yan yana zengin fakir ayni mahallelerde bitlikte yasayan ahali,
mevkili tramvay kullanimiyla ekonomik durumlarina gére siniflandirildiklar
yeni bir tiiketim davranistyla karsi karsiya kalmistir. Daha fazla para 6deyerek
birinci mevkide seyahat etmenin sagladigi ayricalik, toplum kesimlerinin
ckonomi temelli ayrigmasinda 6ncii rol oynamugtir. Mevkilerine gore
seyahatin dagihminin analizi ve semtler arasi farklihiklarin kargilagtirilmasi,
dénemin toplum yapist ve ekonomik durumu hakkinda ¢ok degerli veriler
sunmaktadir. Birinci ve ikinci mevki tramvay araclarinin, Istanbul toplu
ulasiminin ana omurgasint teskil ettigi 1920-1930 yilart arasina ait Tramvay
Sirketi’nin performanst, yolcularin mevkilerine gore farkhilasan konforlarinin
sinitlarint - belirlemektedir. Calisma dénemi boyunca ana giizergihlari
olusturan tramvay hatlarinin  her birinin  grafikleri kendi Ozelinde
degerlendirilerek, analizleri karsilastirmali olarak yapilmustir. Agilan ve
kapanan tramvay hatlari, birinci mevki araglarin 1srarla kaldirilmasinin
istendigi glizergahlar, birinci mevki araglarin kullaniminin tercihen mi yoksa
bir tir zorunluluktan mi kaynaklandigi belgeler ve veriler 1s13inda
irdelenmistit.
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Evaluation of The Local Tramway Travel Within Istanbul
Neighborhoods (1920-1930)

Abstract

The introducion of the tram into the lives of the people of Istanbul as a
modern form of transportation has generated a change in some behavioral
patterns. The use of local trams have caused the people living together in the
same neighborhoods, rich and poor, side by side in the Ottoman Capital to
be faced with a new consumption behavior in which they were classified
according to their economic status. The privilege of traveling in first class by
paying more has played an important role in the economic based separation
of parts of society. The analysis of the distribution of tram travels according
to the passengers classes and the comparison of the differences between the
districts provided substantial data about the social structure and economic
conditions of the period. Between the years of 1920-1930, when first and
second class trams were formed the backbone of public transportation in
Istanbul, the performance of the Tram Company was determined by the
comfort standards of passengers which were differed according to their
classes. The trams which constituted the main routes of Istanbul throughout
their working period, were evaluated separately and were analyzed
comperatively. The issues such as the tram lines that were repeatedly opened
and closed, the routes where the first class vehicles were insistently removed
and the question of whether the use of first class vehicles were used by
preference or by necessity have been examined in the light of documents
and data.

Keywords: Medieval Europe, Burgundy, Travel Writing, Sultan Mehmed 11,
Sultan Bayezid 11, Cem Sultan

Giris

Osmanlt Imparatorlugunun baskentinde 19. yiizyihn ortalarindan itibaren
baslayan toplu tagima araglarinin kullanim aligkanligi, hizli bir sekilde yayginlasarak
bir sehir kiiltirii haline gelmistir. Istanbul’'un degisen fiziksel, ticari ve sosyal
dokusuyla es zamanlt gelisim gdsteren sehir ici toplu tasima aliskanlig, bircok yeni
davranis kalibtyla birlikte toplumsal hayatin i¢ine bir kazanim veya bir zorunluluk
olarak girmistir. Ekonomik durumlari farklihk gosteren Istanbul ahalisi, birlikte
yasadiklart mahallelerde ayni sokagi paylasirlarken, tren vagonlarinda mevkilerine
gbre ayrt ayrt yolculuk etmeyi tercih etmislerdir. Gelir diizeylerine gére sunulan
ulasimda farkli tiiketim kaliplarinin toplum kesimleri tarafindan benimsenmest,
ckonomi temelli sosyal farklilasmanin tarihsel izleri olarak karsimiza ¢tkmaktadir.

1871 yiinda Bogaz hattinda Azapkapr ile Besiktas arasinda baglayan ath
tramvay seferleri, baslangicta yilda tasidigi 2 milyon yolcuyu zamanla artirmis; 41
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yillik atlt tramvay doneminin sonlarina dogru yillik ortalama 8 milyon yolcu sayisina
ulagsmistir. Atlt tramvay yillarinda Bogaz hatti gibi egim seviyesi elverisli olan
giizergahlarda calistirlan cift katlt tramvaylarin Gst katlarinda ve talep olan diger
tramvay hatlarinda, birinci mevki yolculuklar yapilmistir. Birinci mevki araglarin
kullaniminin artmast daha ziyade elektrikli tramvay dénemine rast gelmektedir. 16
Agustos 1913’de ilk olarak Sisli-Ttinel hattunda isletmeye alinan elektrikli tramvay,
Silahtaraga Elektrik Fabrikasi ve Karakéy Kopriisi'nin yapiminin tamamlanmasint
miteakip 1914 basindan itibaren Hali¢’in iki yakasinda pes pese seferlerine
baslamis ve biitiin Istanbul’u kusatan entegre bir sebeke haline gelmistir. Yenilenen
altyapt ve cer giicii olarak elektrikli sisteme gegilmesi sayesinde; tramvayin isletmesi
yaklagik 3 kat hizlanirken, yolcu sayist 8,5 kat artmistir. Tramvayla yapilan ulasimin
hizinin ve konforunun bu denli artis géstermesi, farkli ekonomik gelir durumlarina
sahip Istanbul halki nezdinde tramvay kullanimini vazgecilmez hale getirmistir.
1920’1 yillarda, Istanbul genelinde toplu ulasim vasttalart yoluyla gerceklesen her iki
yolculuktan biri, tramvaylar kullanilarak saglanmustir. Bu stirecte, gerek tramvay
araclarinda yasanan yolcu yogunlugunun fazlaligi, gerekse ekonomik olarak
farklilagan kesimlerin titketim davranslarinin degisimi, birinci mevki yolculuklarinin
daha ¢ok tercih edilmesine yol agmistir.

Yiizyil sonlarina dogru Istanbul’da sehir ii ulasim altyapisinin gelismesine
bagli olarak erisim imkanlarinin artmasi, planlt sehirlesmeyi cagristiracak yeni
semtlerin kurulmasi stirecine zemin hazirlamistir. Birinci Diinya Savast 6ncesinde
toplum kesimleri arasinda belirginlesen sosyoekonomik farklldasmalar, savas
sonrasinda da devam etmistir. 1920°li yillar boyunca tramvay hatlarinin ulasim
sagladigt Pera’nin kuzeyindeki semtlere dogru artan imar ve niifus hareketi
gozlenmektedir. Miisliiman ailelerin eski Istanbul’daki dini farkliliklara gore ayrilmis
semtleri terk ederek, Sigli ve civarindaki apartman dairelerine gegtikleri
gOrilmustir.!

Tramvay Sirketi'nin kurumsal olarak hazirladig istatistik cetvelleri 1919
sonrasinda detaylt isletme verileri icermektedir. Kurum belgelerinde 1919 sonrasi
birinci ve ikinci mevki yolcu sayidarinin ayri olarak tutuldugu gériilmektedir. 1920-
1930 yillart arast isletme yapilan tramvay hatlarinin mevkili yolculuklari, grafiklere
aktarilarak calisma kapsaminda yazar tarafindan analizleri yapdmistur. Semtler
arasindaki birinci mevkinin kullanim farkliligy, iktisadi ve sosyolojik acidan zengin
igerikler sunmaktadir. Birinci mevki araclarin kullanim kapasitesinin semtlerin
ckonomik canhhgina ve sakinlerinin alim giiclerine baglt olarak degistigi
gozlenmektedir.

1 Alan Duben, Cem Behar, Istanbul Hanelers, lletisim Yayinlart, 2. Bastm, Istanbul 1998, s. 39-44.
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1. lIsletme Yapilan Tramvay Hatlar1

Sehir i¢i ulasimin yayginlasmast ve kullanim sekli, ekonomik biyiimeyle i¢
ice gecen bir etkilesim icerisindedir. Ulasim sistemlerinin artan isletme hizt ve buna
baglt olarak gelisen sehir ici erisim firsatlari, Istanbul’un kenar mahallelere dogru
blyimesini hizlandirmistir.  Sehrin  kuzey bolgelerinde yeni gelisen semtler,
zenginlesen siniflarin farklilasan hayat tarzlarina hitap eden yeni yasam alanlart
sunmustur.? Beyoglu, Sisli, Pangalti, Tesvikiye, Nisantast ve Macka semtleri
tramvayin sagladift erisim imkanlariyla sehrin kuzeye dogru buyime sinirlarint
belitlemis, bu koridor daha sonralart eklenen mahallelerle birlikte Biyikdere
caddesi boyunca uzaylp gelismistir. Bogazda tramvayin ulasug Karakoy'den
Bebek’e kadar uzayan sahil yerlesim birimlerinde, ekonomik durumu iyi olan
ailelerin oturduklart meskin mahal sayist da hizla artmustir.3

1869 sozlesmesi ile Konstantin Karapano Efendi'nin yapmmini istlendigi
Istanbul'un ilk atlt tramvay hatlart tamamlandiginda; Azapkapt-Ortakéy, Eminéni-
Aksaray, Aksaray-Yedikule ve Aksaray-Topkapt hatlarinin toplam uzunlugu 15.970
metreye ulasmustir. Atlt tramvay hatlarinin uzunlugu 1897 yilinda 21.200 metreye,
1911 yilinda ise 24.070 metreye erismistir. Tesis edilen kurulu elektrik tramvay
sebekesi 1920 yilinda 30.483 metre, 1925’de 30.700 metre, 1935’de 35.448 metre
uzunluga ulagsmustir. Kurulu elektrikli tramvay hatlarinda isletme yapilan hatlarin
toplam uzunlugu ise 1925 yilinda 67,7 kilometre olarak gerceklesmistir.*

Devlet ve toplum nezdinde modern yasama kap:r aralayan simgesel bir
degere haiz tramvay, bir ulagim aract olmanin 6tesindeki s6z konusu degerini gerek
Osmanlt Devleti'nde gerekse Cumbhuriyet Dénemi’nde strdirmistir.> Diller,
dinleri, kiyafetleri birbirinden ayri olan yolcular, ayni duraklarda bekleyerek ve
tramvay icinde birlikte yolculuk yaparak farkli deneyimleri tecritbe etmislerdir. Bu
anlamda tramvay Istanbul halkina, toplumun farkli kesimlerinin bir araya geldikleri
ve birbitleriyle iletisim haline gectikleri bir kamusal alan sunmustur.¢ Zengin-fakir
yan yana evlerde ve aynt mahallelerde otururken, ilk defa ahali ceplerindeki paranin
miktarina gére farklldasarak konfor alani elde etmistir. Bu sekliyle tramvay
yolculuklarinda hayata gecirilen mevki uygulamasi, ekonomik durumuna gore
sehirlilerin siniflandirildigt bir tecriibe olusturmustur.”

2 Dogan Kuban, Istanbul Bir Kent Taribi, 3. Basim, Istanbul: Tatih Vakfi Yurt Yayinlari, 2004, s. 364.

5 Murat Arisal, Millilestirme Ongesi Istanbul’da Ulasim (1869-1938), Kitabevi yayinlari, Istanbul 2021, s.
28.

4 Arsal, s.310.

5 James Ryan, “Unveiling” the Tramway: The Intimate Public Sphere in Late Ottoman and
Republican Istanbul. Journal of Urban History, 44(5), 811-834.
https://doi.org/10.1177/0096144216641070, 2016, s. 1.

6 Cem Emrence, “Istanbul tramvayinda sinif ve kimlik 1871-1922”, Toplumsal Tarib Dergisi, 16(93),
2001, s. 6-13.

7 Ahmet Rasim, Egkal-i zaman, MEB Yaymlari, Istanbul 1994, s. 76.
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Calisma kapsaminda incelenen 1920-1930 yillart arasindaki on bir yilin
tamaminda, isletme yapilan (yilar icerisinde kapananlar dahil) 24 tramvay hattinin
ortalama uzunlugu ortalama 6 km civarinda hesaplanmaktadir. Yilar icerisinde bazi
hatlar yolcu sayiarindaki distise baglt olarak veya km bagina elde edilen gelirin
yetersiz kalmastyla kapatilmis ve baziarinin yerine yeni hatlar acilmustir. Magka-
Tinel, Tatavla-Tiinel ve Fatih-Sirkeci Hatlar1 bu sekilde kapatilan hatlara érnek
teskil etmektedir. Bahsi gecen hatlarin yerlerine sirasiyla Macka-Beyazit, Tatavla-
Beyazit ve Edirnekapi-Sirkeci hatlart agilmustir. Aylik veriler incelendiginde, bir
hattin agilmast veya kapatilmasi kararinin yilin sonunda yapian degerlendirmeler
neticesinde alindigr ve miladi yeni yiin basinda yurirlige konuldugu
anlastlmaktadir.

Bu cercevede, 1926 yilt sonuna kadar sefer yapan 14 numarali Magka-Tiinel
hatti yolcu sayisinda yasanan dislse baglt olarak kapatilmis, miladi 1927 yilt
basindan itibaren 16 hat numarasiyla Macka-Beyazit arasinda tramvay sefetleri
yeniden yapilmaya baslanmistir. Macka tramvayinin Beyazit’a kadar uzatimasiyla,
yolcu sayist yaklasik dort kat artmus ve yillik ortalamada 4.314.057 rakamina
ulagsmistir. Bu haliyle hattun uzatlmasi bagarili bir isletme operasyonu olarak
nitelendirilebilir. 1927 sonunda uzun ydlardir isletmede olan iki ana hatta daha
degisime gidilmistir. Bunlardan ilki 11 hat numarasi ile sefer yapan Tatavla-
Tinel’dir. Tatavla hatttnin da komsusu Macka gibi Beyazit'a kadar uzatimasi
giindeme gelmis ve yeni hattin km basina elde edilmesi planlanan gelir bakimindan
oldukea verimli olacag: degerlendirilerek Briiksel’e rapor edilmistir.8 Tatavla-Beyazit
hatt1, Sirket merkezinden alinan onay tzerine 1928 basinda seferlerine baglamis ve
Tatavla-Tunel hattna gbre yolcu sayisinda yasanan iki kata yakin artisla dikkat
¢ekmistir. 1927 sonu itibariyle faaliyetlerine son verilen diger ana hat ise, yolcu
sayist yillar icerisinde iyice dustse gecen 31 hat numarastyla Fatih-Sirkeci hattidir.
Yapimi 1881 sonrast neredeyse biitiin sézlesmelerde giindemdeki yerini koruyan
Fatih-Edirnekap: tramvayi, nihayet 1929 yili ortasinda tamamlaninca; Fatih-Sirkeci
hatt1 iptal edilerek, yerine Edirnekapi-Sirkeci tramvayt ikame edilmistir. Yeni acilan
Edirnekapi-Sirkeci hattinda 1930 yilinda tasinan yolcu sayisi, 4.143.084 rakamina
ulagmustir.”

8 IETT (Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri Arsivi), 7103-02826-006.
o IETT, 7103-03566-001/7103-03566-099.
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Tablo 1. 1920-1930 yillar1 aras1 igletme yapan hat sayis1

Yillar 1920 1921 1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930

Islet-

mede

Olan 10 14 11 11 12 10 15 17 14 15 15
Hat

Sayis1

Kaynak: IETT Arsiv Belgesi, 7103-03566-001/7103-03566-099 nolu belgeler.

Calisma doénemi boyunca yillara gore isletme yapilan hatlarin sayist Tablo
1’de verilmistir. On bir yillik dénem icerisinde isletilen aktif hatlarin sayist yullik
ortalama 13 olarak gerceklesmistir. 1920 baginda 10 olan aktif hat sayisi, miitareke
yillarinda  artmustir. 1921 yiinda 14 hatta tramvay isletmesinin  yapildig1
gbzlenmistir. Isletilen aktif hat sayist Cumhuriyet’in ilantyla gerilemis olsa da yillar
igerisinde tekrar ylkselise geemistir. Tramvay yolcu sayisinin zirve yaptgt 1926
yilindaki artisin etkisi, bir sonraki yil isletilen hat sayisinda kendini géstermis, 17 hat
ile en Ust seviyeye ulasilmustir. Yillara gore isletme yapilan hat sayisindaki seyir,
dogal olarak yolcu sayisindaki degisimlerle paralel ilerlemektedir.

Isletme yapilan tramvay hatlarindaki degisim, zaman igerisinde bazt hatlarin
tamamen kapatildigini g&stermektedir. Bazi glizergahlarda beklenen yolcu sayisina
ulagtlamamasi Uzerine yapilan degerlendirmeler sonucunda, s6z konusu hatlarin
isletmeden kaldirildigr gozlenmektedir. Bu ¢ercevede, yillik ortalama 680 bin yolcu
tasinan Harbiye-Sirkeci hatti, 1929-1930 yillart arast sadece iki yil isletmede
kalabilmistir. Taksim-Fatth ve Ortakoy-Fatih hatlari, 1927 yilinda basladiklart
seferlerini, 1934 yilinda noktalamuslardir. Tatavla-Ttinel ve Magka-Ttinel hatlar ise
1933 yilinda Tatavla-Eminéni ve Macka-Eminénii hatlarina dontiserek, isletme
faaliyetlerini 1934 yili sonuna kadar stirdirebilmislerdir.l0 Ortakéy-Eminént ve
Aksaray-Sirkeci tramvaylari, sadece miitareke yillarinda faaliyetlerine devam ederek
1921 yilina kadar isletmede kalabilmistir. Aynt sekilde Aksaray-Yedikule hattinda da
yalnizca 1918 yilinda tramvay seferleri yapilabilmistir.!!

Sefer sayilarinin yolcu yogunluklarint kaldirmakta zorlandigt ana hatlarda,
glin igerisindeki yogun saatlerde gilizergahlar lizerinde ilave kisa hatlar servise
konularak, yolcu yogunluklart karsilanmaya calismistur. 35 ve 36 hat numarali
Topkapi-Beyazit ve Yedikule-Beyazit depar hatlari; sirasiyla Topkapi-Sirkeci ve
Yedikule-Sirkeci ana hatlarinda, yolcu yogunlugunun en yiiksek oldugu Ekim 1926
ile Nisan 1927 yidlar1 arast isletmede kalarak, Beyazit ve Aksaray gibi ana

10 Naci Ayral, Istanbul Belediye Mecmmnasz, Sayt 172-173, 1938-1939, s. 29.
11 IETT, 7103-03566-082/7103-03566-099.
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istasyonlarda olusan yogun talebe cevap vermeye calismistir.!? Sisli-Ttinel ana hatti
tizerinde de benzer bir uygulama, Taksim-Sisli tramvayiyla, 1921 yilinin Haziran ve
Temmuz aylarinda denenmistir.!3

1.1. Mevkilerine Gore Tramvay Ucretleri

Tramvay bilet Gicretleri mevkiler arasi farkls tarifelere tabidir. Avrupa sehirleri
ile karsilastirildiginda Istanbul tramvaylar ile seyahatin pahalt bir ulasim alternatifi
oldugu bilinmektedir.'41924 yili ticret tarifesinde birinci mevki 5, ikinci mevki 2,5
kurus iken; 1926’da strastyla 5,5 ve 3; 1927°de 6 ve 3,25 kurustur. 1-2 kita arast
tcretlere 0,25 nakliye vergisi de eklendiginde yakin mesafede yolcular, birinci
mevkide seyahat etmek icin ikinci mevkinin yaklasik iki katt ticret 6demekteditler.
Uzun mesafe yolculuklarda makas biraz daha daralmakta, birinci mevki bilet
tcretlerinin ikinci mevkiden yaklasik 1,5 kat daha pahali oldugu anlasimaktadir.
Ornegin Bebek-Eminonii gibi uzun mesafeli seyahatlerin yapildigi bir hatta, 1924-
1926 tarifesine gore birinci mevkide 7,75 kurus, ikinci mevkide 5,25 kurus olarak
tcretlendirme  uygulanmaktadir.'> Genel anlamda yolcularin  sehir il
hareketliliklerinde, ulasmak istedikleri menzillere c¢ok fazla aktarma yaparak
erisebilmeleri ve birinci mevki araclar ile seyahat etmek zorunda kalmalari, ulasim
masraflarini artirict bir etki olarak karsimiza c¢ikmaktadir.’6 Her glin tramvayl
kullanmak durumunda olan Arnavutkéy Amerikan Kiz Koleji’nin 6grencileri ikinci
mevki tramvaylarin yogunlugundan sikayet etmekte ve asit yolcu yogunlugu
sebebiyle  binemedikleri  aracglardan  dolayt  derslerini  kagirdiklarindan
yakinmaktadirlar. Birinci mevki tramvaylari kullanmalarina ekonomik durumlarinin
el vermedigini belirterek, ikinci mevki ara¢ saywisinin  artirilmasini  talep
etmektedirler.!?

Istanbul’da tramvayla bir ugtan diger uca uzun mesafelerde seyahatin yolcuya
maliyetinin, Birinci Diinya Savast 6ncesi, Avrupa’nin biiylik sehirlerine kiyasla bes
alt1 kat daha pahali oldugu hesaplanmaktadir.!® Atlt tramvay yillarinda 60 para olan
birinci mevki kisa mesafe tcreti, 3 kg sogana veya 1,5 kg zeytine karsilik
gelmektedir. Savas Oncesi bir iscinin giinlik kazancinin 8 kurus (320 para) oldugu
g6z 6ntine alindiginda, is¢i yevmiyesiyle uzun mesafeli birinci mevki bir gidis-doniis
tramvay biletinin (360 para) karsilanamadigi anlasilmaktadir.’® Savas sonrasi

12 TETT, 7103-03566-008/7103-03566-014.

13 {ETT, 7103-03566-082/7103-03566-083.

14 Osman Nuri Ergin, “Istanbul’da vesait-i nakliye sirket ve idareleri tarifeleri ve tagidiklart yolcu
adedi” Sebremaneti Mecmmasi, (10), 1925, s. 282.

15 {ETT, 7103-03869-098.

16 Ali Thsan Oztirk, Osmants’dan Cumburivet'e imtiyaz nsulsi ile yiiriitiilen Istanbul belediye hizmetleri (Yap
islet-devret mygnlamasi), BB Kiiltir A.S. Yaymlart. Istanbul 2010, s. 156.

17 {ETT, 7103-02823-004.

18 Ergin, s. 282.

19 Opztiirk, s. 284.
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dénemde ise meydana gelen fiyat artislart ulasim sektoriinii de etkilenmis; vapur,
banliy6 ve tramvay biletlerine pes pese zamlar yapilmustir. Sirket-i Hayriye tarifeleri
savas Oncesi ile sonrast karsilastirildiginda; birinci mevkide 8 kat, ikinci mevkide 10
kat artmustir. Sark Demiryollar’nda savastan 6nceye gore artis birinci mevkide 6
kat, ikinci mevkide 7,5 kat olarak gerceklesmistir. Tramvay tarifelerinde ise savastan
Onceye gore artis; birinci mevkide 6,5 kat olurken, ikinci mevkide 5 kat seviyesinde
kalmistr.20 Fiyat artislarindan sonra tramvayin, diger ulagim vasitalarina gore
nispeten daha ucuz kaldigr gorilmektedir. Toplu ulasimin asil yolcu kitlesini
olusturan ikinci mevki yolcu tcretleri, vapur ve banliy6 hatlarinda birinci mevkiden
daha fazla artarken, tramvayda tam tersi bir durum yasanmistir. Ikinci mevki
tramvay bilet {icretlerindeki arti, birinci mevkiinin altinda seyretmistir. Ucret
artislarinda diger toplu tasima otoritelerine gore daha sinirlt bir zam yapan Tramvay
Sitket’nin, Ozellikle yolcu kitlesinin %75’ni olusturan ikinci mevki yolcularinin
tramvay1 tercih etmelerini saglayacak politikalar izledigi anlasiimaktadir.

Birinci mevki araglarla seyahatin yolcuya degen yliksek maliyeti, bazt hatlarda
bu araglarin seferden kaldirlmasina yol a¢mustir. 1930’lu yillarda yasanan Buytk
Ekonomik Buhran dolayisiyla, tramvay yolcu sayisinda genel anlamda dustsler
yasanmustir. Tramvay Sirket’i tedbir olarak bu yillarda bazt hatlarda birinci mevkii
araclari kaldirarak sadece ikinci mevki araglarn sefere koymustur.2! 1934 yilindan
sonra Sirkeci-Edirnekapi, 1935’ten sonra ise Sirkeci-Topkaprt ve Sirkeci-Yedikule
hatlarinda birinci mevki araclar isletmeden kaldirilmistir. Istanbul tarafindaki
ahalinin Beyoglu cihetine gére ekonomik durumunun zayifhigy, Sirketi birinci mevki
araclarin bu bolgelerde iptal edilmesi kararint almaya itmistir. Edirnekapi, Topkapi
ve Yedikule hatlar1 disindaki giizergahlarda ise her iki mevki araclarla seferler
devam etmistir.22

2. Mevkili Yolculuk ve Ekonomik Analizi

Belli dénemlerde acilip kapanan tramvay hatlarinin genel degerlendirmesinin
ardindan, tramvay giizergahlarinda taginan toplam yolcu sayisinin mevkilere gore
dagilimint 6ncelikli olarak ele almak gerekmektedir. Calisma periyodunun buytk
kisminda faaliyette olan ana hatlarda, mevkilerine gbre tasinan yolcu sayilarinin hat
bazlt ayrintili analizleri, toplam yolcu sayilarina yoénelik genel incelemeden sonra
yapilmaktadir. S6z konusu hat bazli analizler, tramvay glizergahlarinin gectigi
semtlerin  sosyal ve eckonomik olarak degerlendirmesine ve birbirleriyle
karsilastirilmasina imkan tanimaktadir.

20 Zafer Toprak, “Tarihsel niifusbilim agisindan Tstanbul’un niifusu ve toplumsal topografyast”,
Diinii ve Bugiiniiyle Toplum ve Ekonomi, Nisan, 3, 1992, s. 114-116.

2t Tlhan Tekeli, Toplu eserler 9: Istanbul kent igi ulagimmn gelisimi (1927-1985), Tarih Vakfi Yurt Yayinlari,
Istanbul 2009, s. 38.

22 Ayral,s. 25.
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Grafik 1: 1920-1930 yillar1 aras1 mevkilerine gore toplam yolcu sayis1
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Kaynak: IETT Arsivi, 7103-03869-014 nolu belge

Calisma doénemini olusturan on bir yillik periyoda ait toplam yolcu sayilart
tizerinden yapilan hesaplamalar; birinci mevki yolcu kullaniminin %25 oraninda,
ikinci mevki yolculuklarinin ise %75 seviyesinde gerceklestigini ortaya koymaktadur.
Doénem boyunca sefere cikarilan ara¢ sayist giinliik ortalamada 221 arac¢ olarak
gerceklesmistir. Araglarin 7871 birinci mevkide, 143’4 ise ikinci mevkide
calistirdmistir. Yukarda zikredildigi gibi, birinci ve ikinei mevki yolculuk oranlar
sirastyla %25 ve %75 olurken, mevkilerine gbre araclarin toplam arag¢ sayisina orant
yine sirastyla %35 ve %065 seviyesinde gerceklesmistir. Birinci mevki yolcu sayist
dortte bir oranindayken, tahsis edilen arac sayist yaklagik tgte bir mertebesinde

275



276

Murat Arisal

tutulmustur. Bu durum, birinci mevki yolculara ayricalik tanindigint ve daha rahat
sartlarda seyahat etmelerinin saglandigini ortaya koymaktadir. Birinci mevki yolcu
kullanimi, 1923’de giinliik bazda 34.861 yolcu ve %23’lik oranla en dustk
seviyesini goriirken; 1929°da 48.656 yolcu ve %29’luk bir payla en ist seviyeye
ulagmistir. Ikinci mevki yolcu grafigi, toplam yolcu egrisi ile aynt yonde hareket
ederken; birinci mevki yolcu grafigi toplam yolcu egrisinden farklilagsmaktadir.
Ozellikle de 1929-1930 yillart arasinda birinci mevki egrisi, toplam yolcu grafiginin
tam tersi yonde hareket etmistir. Toplam yolcu grafiginin yoniing, asi kitleyi
olusturan ikinci mevki yolcular belirlemektedir.

1919-1936 yillart arasint kapsayan 18 yillik daha uzun bir zaman aralifinda,
birinci ve ikinci mevkide seyahat eden yolcu sayilari incelendiginde; Birinci mevkide
yillik ortalama 14.401.654 yolcunun, ikinci mevkide ise 42.353.226 yolcunun
seyahat ettigi gorilmektedir. Bu yolculuklarin yiizdesel dagiliminin, ayni sekilde
birinci mevkide %25 olarak, ikinci mevkide ise %75 oranlarini korudugu
anlasilmaktadir. Yolcularin genel tercihi tcret politikasindaki farkhiliktan dolay:
ikinci mevki araglardan yana olmus ve yolcularin sadece dortte biri birinci mevki
araclart kullanmistir.23

Tramvay filosunda 1919 yilinda toplam ara¢ sayist 186 iken, birinci mevki
ara¢ sayist sadece 52’dir. 1920 yilinda toplam arag sayst 226’ya, birinci mevki arag
sayist 75%¢; 1921°de strastyla 256 ve 88’¢; 1922°de 270 ve 90’a yiikselmistir. Daha
sonraki yillarda birinci mevki ara¢ sayist 1926 yilina kadar 90 bandinda seyretmis,
1927 ve 1928 yillarinda 97 olarak gerceklesmis, 1929-1931 déneminde ise 115%¢
ctkmistir.24 Daha sonraki yillarda birinci mevki arag sayisinin 1936 yilina kadar 100
ila 108 sayr araliginda degistigi gbzlenmistir.2> Birinci mevki arag sayisinin, filodaki
toplam araca orani 1919 yilinda %28 iken, 1920’1 yillarin genel ortalamasinda %033,
1930’lu yillarin ortalamasinda ise %34 seviyesindedir. Birinci mevki ara¢ sayisinin
kademeli olarak arttirdmasi, halkin yaklagik iki kata yakin daha pahali seyahat
etmesine neden olmustur.

Nitekim Sisli Sebekesinde yer alan Tatavla-Tiunel hattini kullanan bélge
sakinleri, bu duruma tepki géstermisler ve ikinci mevki ara¢ sayisinin artirilmasini
istemislerdir. Tatavla, Haciahmet ve Ferikdy mahallelerinde oturan yolcular, toplu
bir sekilde verdikleri dilek¢ede; tramvay arabalarinin artirtlmasini ve ckonomik
durumlarinin iyi olmadigint gerekce gostererek bu glizergaha birinci mevki arag
konulmamasint talep etmislerdir. Semt sakinlerinin dilekgesinde, memleketin en
kibar ve servet sahibi insanlarinin yasadigs Sisli-Ttinel hattinda yapildigt gibi Tatavla
hattinda, birinci mevki araglarin ¢alistirilmasinin, kendileri icin uygun olmadig ifade
edilmistir. ~ Sirkeci-Fatih, Topkap:i-Sirkeci ve Edirnekapi-Sirkeci hatlarinda

2 Ayral,s. 25.
24 Arsal, s. 163-164.
25 Ayral,s. 21.
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uygulanan sadece ikinci mevki araglarin sefere ¢ikarilmasi prensibinin, Tatavla
hattinda da hayata gecirilmesi 6zellikle istenmistir.26

Ikinci mevki ara¢ sayisinin yetersizligi sorunu, en fazla Harbiye-Fatih
hattinda kendini hissettirmis; kamuoyunda yasanan tartismalar, Sehremaneti ile
Tramvay Sirketi arasinda bir¢ok yazismanin yapilmasina neden olmustur. Harbiye-
Fatih seferlerine tahsis edilen tramvay arabalarinin beste d6rdu birinci mevki, beste
biri ikinci mevki oldugundan sikayetlerin giderilmesi icin yeterli miktarda ikinci
mevki arac tahsis edilmesi talebi 22 Haziran 1920 tarihinde Sirket’e bildirilmistir.2”
Tramvay araglarinin hatlara gére birinci ve ikinci mevki dagilimi, 19 Agustos 1920
tarthli bir yaziyla, Komiserlik tarafindan Tramvay Sirketi'nden 6zellikle
istenmistir.28 Harbiye-Fatth hattindaki birinci siif vagon sayisinin azaltilmastyla
vagonlarin hangi siniftan olduklarinin tizerlerine yazilmast talebi ise 17 Ocak 1922
tarihinde Sirket’e iletilmistir.2? Fatih hattinda ikinci mevki araglarin yetersiz kalmasi
sorunu gindemdeki yerini korumaya devam etmistir. Sehremaneti tarafindan
Sitket’e gonderilen 18 Subat 1923 tarihli yazida, Fatih hattinda birinci mevki
araclarin azaltilarak ikinci mevki araglarin artirllmasina yonelik ¢alismalarin istenen
sonuclart vermedigi vurgulanarak, sikayetlerin sturdigine dikkat c¢ekilmistir.30
Sirket’in 8 Mart 1923 tarihli savunmast ise Harbiye-Fatih hattindaki birinci ve ikinci
mevki ara¢ sayilart esit olmasina ragmen, bu konudaki asilsiz sikayetlerin gazeteler
tarafindan kabul gérmesine sasildigi seklinde olmustur.3! Harbiye-Fatih hattinda
Ozellikle Pazar ve Cuma glnleri aksam saat ondan sonra, ikinci mevki araglarin
depoya ¢ekilerek, birinci mevki araglarin beste bir oraninda artinldigi, Beyoglu
Belediye Dairesi tarafindan tespit edilmistir. Istanbul halkinin refah seviyesi en
dustik kesiminin kullandigi Harbiye-Fatih hattiyla ilgili sikayetlerin dikkate alinmasi
ve en kisa sirede ¢6ziime kavusturulmasi, Tirkiye Cumhuriyeti Istanbul
Sehremaneti Umum Sirketler Komiserligi’nin 2 Agustos 1924 tarihli yazisiyla Sirket
yonetiminden istenmistir.32 Harbiye-Fatih hattinda, glnliik ortalama servise
konulan ara¢ sayist 15 birinci mevki ve 13 ikinci mevki olmak tizere toplam 28
aractir. 15 Ocak 1928 tarihinde Harbiye-Fatih hattinda 17 birinci 14 ikinci olmak
lizere 31 arag servis yapmistir.33 Fatih giizergahinda, Istanbul geneli uygulanan %25
birinci mevki, %75 ikinci mevki ara¢ tahsisi edilmesi oranina uyulmamis; sefere
cikarilan araclardan birinci mevki ara¢ sayist daha fazla tutulmustur. Distik ve orta
gelir gurubundan insanlarin agirlikli olarak kullandiklari bu hatta, bilet ticreti ikinci
mevkiye gore daha yiiksek olan birinci mevki araclarin fazlaligi sebebiyle, yolcularin

2 IETT, 7103-02823-039.
27 IETT, 7103-03546-056.
28 IETT, 7103-03546-053.
29 IETT, 7103-02822-029.
3 IETT, 7103-03546-033.
3t IETT, 7103-03546-032.
32 IETT, 7103-03547-044.
3 IETT, 7103-02826-019.
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tepkileri hi¢ eksik olmamustir. Yolcu yogunlugunun fazla oldugu Fatih hattinda,
Tramvay Sirketi bu yolla daha fazla gelir elde etmistir.

2.1. Sigli-Tiinel Hatt1

Sisli-Tunel hattina ait on bir yillik ortalama veriler; %33 oraninda birinci
mevki, %67 mertebesinde ikinci mevki araglarla yolcu tasindigini géstermektedir.
Calisma doénemine ait ginlik ortalama ara¢ sayist 38 olarak gerceklesmistir.
Araglarin mevkiler arasindaki dagilimu esittir. 19 birinci mevki aragla yolcularin tgte
biri taginirken, diger tcte ikilik kismi kalan 19 ikinci mevki aragla seyahat etmistir.
Miitareke yillarinda hattin yolcu sayisindaki artisin, ikinci mevkii kullanan yolcular
tarafindan gerceklestirildigi anlasimaktadir. Ikinci mevkiinin grafigi toplam yolcu
grafigiyle ayn1 seyirde hareket etmistir. Birinci mevkide en az yolcu 9.495 ile 1923
yilinda taginmis, oransal anlamda en distk seviye ise %28 ile 1922 ve 1923
yillarinda yasanmustir. 1920’de birinci mevkide tastnan yolcu sayist 12.276, 1927°de
11.100 yolcuyla %36’lik kullanim orant yakalanmistir. En yiiksek oransal deger
1929 yilinda %38’le gérilmistiir.
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Grafik 2: 1920-1930 yillari arast 10 hat numarali $igli-Tinel giinlikk yolcu
sayi1s1
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Kaynak: IETT Arsivi, 7103-03869-014 nolu belge

2.2.Harbiye-Fatih Hatt1

Harbiye-Fatih hattinda seyahat eden yolcularin %42’si birinci mevki, %581 ikinci
mevki araclari tercih etmislerdir. Ginlik ortalama servise konulan 28 aracin
dagilimi ise, 15 birinci mevki ve 13 ikinci mevki seklindedir. Mevkiler arasi yolcu ve
ara¢ saytlart birbirine oldukea yakindir. Sisli-Ttinel hattina nispetle yaklagik iki kat
daha uzun bir glizergahta isletme yapilan Harbiye-Fatih hattinda arag sayisi yaklagik
dortte bir oraninda daha azdir. Ikinci mevki yolcularinin az aragla yetinmek
durumunda kalmasi ara¢ ici yogunluklari olduk¢a artirdigr gibi birinci mevki arag
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kullanimini da kaginilmaz bir zorunluluk haline getirmistir. Ikinci mevki yolcu
grafigi, toplam yolcu grafigiyle tamamen uyumludur. Miitareke yillarinda birinci
mevki kullanimimnin ikinci mevkiden daha fazla oldugu dikkat ¢ekmektedir. 1922
yilinda birinci mevkiyi kullanan 12.233 yolcu, %74lik bir orana ulagmustir. 1920-
1921 yillari arasinda birinci mevkinin kullanimi 14 bin civarinda seyretmistir. Birinci
mevkiyi kullanan yolcu sayist; 1925’te 10.057 ve %32’lik oranla, 1929’da 8.078 yolcu
ve %35’lik oranla, 1930 yilinda ise 6.821 yolcu ve %34’lik kullanim orant en dusiik
seviyeleri 6lcimlenmistir.

Grafik 3: 1920-1930 yillar1 aras1 12 hat numarali Harbiye-Fatih giinliik yolcu
say1st
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2.3.Bebek-Eminonii Hatt1

En cok yolcu tasinan tgtinct siradaki Bebek-Eminénii hattinda, mevkilerin
kullanimi genel egilimle uyumlu bir seyir izlemistir. Birinci mevkide %25, ikinci
mevkide %75 yolcu kullanim oranlart gézlenmektedir. Giinlik olarak hizmete
sunulan 33 aracin dagilimi incelendiginde, 13 birinci mevki ve 20 ikinci mevki
seklinde gergeklestigi gériilmektedir. Mevkilerine gore ara¢ sayilari, sirastyla toplam
arac sayisinin yaklasik %40’ ve %60’ oranindadir. Tkinci mevki yolcular her zaman
oldugu gibi toplam yolcu egilimini belirlemis, birinci mevki grafigi ise miitareke
yillarinda ciddi artis gosterirken daha sonraki yillarda kademeli olarak dismustiir.
1920 yiinda 3.668 yolcu sayist ve %20’lik oranla birinci mevkinin en dusik
seviyesini gOsterirken, isgal kuvvetlerinin sehre yerlesmelerini miteakip Bogaz
Hatt1 ve Bebek semtinin kullaniminin arttig1, hattin genel yolcu sayisindaki seyirden
anlastlmaktadir. 1921°de 5.695 yolcu sayist ve %27’lik kullanim, 1922 yilinda ise
5.996 yolcu ve %281lik oranla birinci mevki yolculuklarinda zirve degerlere
ulagtlmistir. Daha sonraki yillarda birinci mevki kullaniminin gunliik 4.000 yolcu
bandinda seyrettigi gorillmektedir. Mitareke yillart boyunca birinci mevkinin artis
grafiginin, ikinci mevkiden daha yiiksek olmast; isgalden dolayt Istanbul’da olan
yabanci askerlerin agirlikli olarak birinci mevkiyi kullandiklarini distindiirmektedir.
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Grafik 4: 1920-1930 yillar1 aras1 22 hat numarali Bebek-Eminénii giinliik yolcu
say1s1
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2.4.0rtakdy-Aksaray Hatt1

Bebek-Eminonii ile ortak duraklardan gecen Ortakéy-Aksaray hatti, 1925
yilinda hizmete baslamustir. Birinci mevki kullanimi gunliik 5 aracla %14 yolcu
seviyesindedir. Tkinci mevki ise 14 aragla %86 yolcu diizeyinde gerceklesmistir.
Servise alinan araglarin toplam ara¢ sayisina gore dagilimi birinci mevkide %26,
ikinci mevkide %74 olarak diizenlenmistir. 1921 yilinda birinci mevki yolcu sayist
ginlik 324 yolcu iken, 1929 yilinda 3.716 rakamina ulasmustir. Birinci mevki yolcu
saytsinin toplam yolcuya orant aynt yillar icin %4’den, %29’a yiikselmistir. Yolcu
saytlarinin diisise gectigi 1928 yili sonrast donemde birinci mevki yolculuklarinin
artmast anlamlidir. Yolcularin bu dénemde, artan ara¢ ici yogunluklardan dolay
nispeten daha rahat seyahat edebilmek icin birinci mevkiyi tercih ettikleri
dustnilmektedir.
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Grafik 5: 1921-1930 yillar1 arasi 23 hat numarali Ortakéy-Aksaray giinlik
yolcu sayis1

1. Mevki

—e— 2.Mevki

18000
Toplam
16000-
14000

12000

10000

Yolcu

8000-

6000- 283
4000

2000

1921 1922 1023 1924 1925 1926 1927 1928 1020 1930
Yil

Kaynak: IETT Arsivi, 7103-03869-014 nolu belge

2.5. Topkapi-Sirkeci Hatt1

Istanbul tarafinda hizmet veren hatta giinlilk toplam 23 aracla tramvay
isletmesi yapilmaktadir. Araclarin 22’si ikinci mevki olarak calisirken, sadece bir
aracla birinci mevki sefer dizenlenmistir. Calisma doéneminin  ortalamasi
alindiginda, yolcularin birinci mevki araglart kullanma orant %3 duzeyinde
kalmaktadir. Tarihi yarimadanin en 6nemli ulagim akslarindan biri olan Topkap:-
Sirkeci glizergahinda, glinlitk 16.000 yaklasan yolcunun neredeyse tamamu ikinci
mevki araglarla tasinmaktadir. Ulasim masrafint yaklastk iki katina c¢ikaran birinci
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mevkinin bu giizergahta tercih edilmemesi, tramvayin gectigi semtlerde oturan
ahalinin ekonomik durumu hakkinda fikir vermektedir. 1927 yilinda Istanbul
genelinde tramvay yolcu sayilart zirve yapinca, ara¢ i¢i yogunluklarin 6zellikle bu
hatta c¢ok biylik sorunlara yol actigr bilinmektedir. 1927°den sonra ahalinin
sikayetlerini azaltmak icin yogun saatlerde birinci mevki araglarin daha fazla sefere
ctkarildigt anlagilmaktadir.

Grafik 6: 1920-1930 yillar1 aras1 32 hat numarali Topkapi-Sirkeci giinliik yolcu
say1st
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2.6.Yedikule-Sirkeci Hatt1

Istanbul tarafinin ikinci 6nemli hatti, Yedikule-Sirkeci tramvayidir. Bu hattin
toplam ara¢ sayist, Topkap: hattinda oldugu gibi giinlik 23 ara¢ seviyesindedir.
Yedikule glizergahinda birinci mevki araglart kullanan yolcularin orani %5’
bulmaktadir. Yedikule tramvayi, Topkapi-Sirkeci ile benzer 6ézellikler gostermekle
birlikte, Topkapi istikimetine gére birinci mevki araglarin daha fazla tercih edildigi
anlasilmaktadir. Yedikule hattinda birinci mevkide, giinlik ortalama 2 arag
calismaktadir. Baslangictan itibaren sabah ve aksam yogun saatlerde birinci mevki
araclarin sefere konuldugu, 1927 yilinda ara¢ ici yogunluklarin artmasindan otlrd
bu seferlerin siklastigi gérilmektedir. Dénem boyunca birinci mevki araclarin talep
gbrmesi, daha fazla ticret deyerek daha rahat yolculuk yapmak isteyen bir kitlenin
Yedikule tramvayinin ugradigi semtlerde yasadig: fikrini distindiirmektedir.

Grafik 7: 1920-1930 yillar1 aras1 33 hat numarali Yedikule-Sirkeci giinliik yolcu
say1st
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2.7.Taksim-Sirkeci Hatt1

Taksim-Sirkeci tramvayi, birinci mevki araglari kullanan yolcu oranmnin %56
ile ikinci mevkiden fazla oldugu yegane hattir. Grafik 8’de gorilldigi tizere calisma
déneminin neredeyse tamaminda birinci mevki yolcu sayisi fazladir. Buna ragmen
ikinei mevki yolcu grafigi toplam yolcu dagilimini belirlemis ve toplam yolcu grafigi
ile ayn1 dalgalanma seyrini géstermistir. Taksim hattinda ¢alisan giinliik toplam 10
aracin 7’si birinci mevki, 3’0 ise ikinci mevkidir. Mitareke yillarinda yolcu
sayisindaki ani yikselis dikkat cekicidir. 1921 yilinda birinci mevki yolcu orant %82
seviyesini test ederken, 1924 yilinda ise 6.191 yolcu sayisina ulastmustir. 1926
yilindan sonra birinci mevki yolcularinda azalma olsa da ikinci mevki ile basa bag
gitmistir. 1930°lu yillara dogru grafiklerin yoni genelde asagt yonliyken, bu
glizergahta yolcu sayisinda artis yasanmustir. Tramvay Sirketi, Taksim bolgesine
calisan tramvaylarda birinci mevki ara¢ saysini, ikinci mevkiye gore genelde yiiksek
tutmustur. Benzer durum Harbiye-Fatih glizergaht icin de gegerlidir. Bu bolgelere
erismek icin tramvayr kullanan Istanbullularin, birinci mevki bilet tcretini
Odeyebileceginin anlasilmaktadir.

Grafik 8: 1920-1930 yillar1 arast 15 hat numarali Taksim-Sirkeci giinliik yolcu
say1st
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2.8.Tatavla-Tiinel Hatt1

Sisli-Ttnel hattuyla Harbiye’ye kadar aymi glizergahi kullandiktan sonra
Tatavla (Kurtulus)’ya doénen Tatavla-Tinel glizergahinda, birinci mevki yolcu
kullanim orant %36 seviyesindedir. Tatavla-Ttnel hattunda calisan giinlik toplam 6
aracin mevkiler arast dagilimi esittir. Ikinci mevkide giinlitk 3 aragla yolcularin
%064’ tasinmaktadir. Miitareke yillarinda birinci mevki yolcu sayist yatay bir seyir
izledikten sonra kismi dalgalanmalar gdstermistir. S6z konusu hatta 1928 yilina
kadar isletmeye devam edilmis, 1929 sonrast hizmetten kaldirdmigtir. 1928 yilinda
toplam yolcu sayist ginliik 1.239 ile en alt seviyeye inmistir. Tatavla-Ttnel Hatt,
1929 yilindan itibaren, giizergahin Tiinel’den Beyazit’a uzatilmasiyla Tatavla-Beyazit
tramvayina donismustir.

Grafik 9: 1920-1928 yillar1 arasi 11 hat numarali Tatavla-Ttunel giinliikk yolcu
say1st
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Kaynak: IETT Arsivi, 7103-03869-014 nolu belge

287




288

Murat Arisal

2.9.Magka-Tiinel Hatt1

Magka-Ttnel hatt, yolcu sayisinin disik seyrettigi bir glizergahtir. 1922
yilinda, ginlik 4.043 yolcu sayisiyla en yiksek degere ulagmistir. Mitareke
yillarinda her iki mevkide de yolcu sayisinda artis gozlenmistir. Birinci mevkiyi
kullanan yolcularin toplam yolcu sayisindaki payt %39 diizeyindedir. Magka-Tiinel
hattinda giinliik ortalamada sadece 3 arag¢ servis yaparken, araclarin ikisi birinci
mevkiye ayrilmistir. 1926 sonrast yolcu sayist hayli diismekle birlikte, 1930 yilina
gelindiginde, kismi bir yukselisten s6z edilebilir. Sisli glizergahinin her iki
tarafindaki semtlere (Macka ve Tatavla) ulasim saglayan tramvaylarin yolcu
saytlarinda 1927 yilindan sonra anlamli azalmalar yasanmistir.

Grafik 10: 1921-1930 yillar1 arasi 14 hat numarali Magka-Tunel giinlikk yolcu
say1st
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2.10.Magka-Beyazit Hatt1

Magka-Tiinel hattint kullanan yolcularin Istanbul tarafina gecebilmeleri icin
birka¢ tramvay aktarmast yapmalari gerektiginden, hattin daha fazla yolcu tagimasi
hedeflenerek giizergah Beyazit Meydan’na kadar uzatilmustir. Magka-Beyazit
tramvay guzergaht Tunel kullanimma gerek kalmadan Karakéy Koprisinden
gecerek Sirkeci ve Beyazit gibi is ve ticaret merkezlerine erisimi tek vasitayla
mimkin kilmistir. 15 Ocak 1928 tarihli bilgi notunda, Macka-Beyazit hattinda 3
birinci, 2 ikinci olmak tzere 5 aracin sefer yaptgr belirtilmektedir* Hattun
Beyazit’a uzamastyla birlikte glinliik tigten bese ¢ikarilan ara¢ sayist isletme dénemi
boyunca devam etmistir. 1926 yilinda Macka-Beyazit hattinin agilmastyla saglanan
ulasim kolayligt yolcu sayisina yansimis ve gunliik tasinan yolcu sayist 1930’da
12,767 rakamina ulagmustir. Birinci mevki kullanim orant %37 seviyesindedir.
Birinci mevki ve ikinci mevki grafikleri, diger hatlardan farklt bir seyirle birbirleriyle
uyumlu bir egrisel yol izlemislerdir.

Grafik 11: 1926-1930 yillar1 aras1 15 hat numarali Magka-Beyazit giinliik yolcu
say1st
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3 IETT, 7103-02826-019.
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2.11.Fatih-Besiktag Hatt1

Fatih-Besiktas Hatt1, 1924 yilinda seferlerine baslamis ve guinliik ortalama 13
aracla hizmet vermistir. Araclarin mevkiler arasindaki ginliik dagilimi 4 birinci
mevki ve 9 ikinci mevki seklindedir. Birinci mevkiyi kullanan yolcularin toplam
yolcular icerisindeki pay1, %18 diizeyindedir. Yolcularin agithiklt olarak ikinci mevki
araclart kullandiklart gérilmektedir. Yogun saatlerde birinci mevki araglar sefere
ctkarilirken, birinci mevki yolcu sayist 2.500-3.000 bandinda seyretmistir. 1928
yilinda glinliik yolcu sayist 17.921 yolcu ile en st seviyeye ulagmistir.

Grafik 12: 1924-1930 yillar1 aras1 34 hat numarali Fatih-Besiktag giinliik yolcu
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tasinan toplam yolcu sayist ise 10.328 rakamina ulasmistir.
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2.12.Besiktag-Karakéy Hatt

Bogaz bolgesinin ilk hattt olan Besiktas-Karakdy glizergahinda, giinlik
ortalama 4 arac sefere cikartlmistir. Hizmete sunulan dort aractan tcd, ikinci mevki
olarak servise alinmistir. Ayni glizergahtan gecen Bebek-Eminoni ve Ortakdy-
Aksaray tramvaylarinin birinci mevki araglari, Besiktas-Karakéy hattint kullanan
yolcularin sadece bir birinci mevki aragla yetinmesini mimkin kilmistir. Miitareke
déneminde Besiktas glizergahinin hareketli ve yogun olmasindan dolayi, birinci
mevki araclarin tercihinde artis gézlenmektedir. 1921 yilinda Besiktas-Karakoy
giizergahinda birinci mevkide glnlitk 1.607 yolcu tasinmistir. 1923 yilinda ginliik

Grafik 13: 1920-1924 yillar1 aras1 Begiktag-Karakoy giinliik yolcu sayis1
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3. Mevkili Yolculukta Yaganan Sorunlar

Sehremaneti Meclisi 1912 yilinda yaptig1 toplantida, “birinci mevki araglarin
koyu kirmizi ve ikinci mevki araglarin kursun renginde” boyanmasina karar
vermistir.>> Daha sonraki yillarda mevkilerine gére tramvay araclarinin rengi ikinci
mevkide farklilagmistir. Birinci mevki tramvay araglariin dist kirmiziya boyaly,
koltuklari maruken kaply; ikinci mevki araglarin dist yesil, koltuklar: ise sadece cilali
tahtadan yapili seklinde tarif edilmistir.36 Elektrikli Tramvay Umur-1 Zabita
Nizamnamesinde “Tramvay araglarinin icerisinde birinci mevki araglara on, ikinci
mevki araclara sekiz elektrik lambast takilacaktir”37 denilmektedir. Bu haliyle birinci
ve ikinci mevki araglarin aydinlatma detaylarindaki farklibigin bile actkea tarif
edildigi anlasilmaktadir. Ne var ki Ikdam Gazetesi'nde 7.05.1926 tarihinde cikan
Memleketimizde Sitketlerin Vaziyeti basliklt yazida; Tramvay Sirketi, araclarin
yenilememekle, mevki farkindan dolay1 farkli ticret tarifesi uyguladigt halde birinci
mevki yolcularina minderli bir koltuk hizmeti dahi sunmamakla suclanmakta ve
kendi c¢tkarlart disinda bagka bir sey dustinmemekle itham edilmektedir.® Birinci
mevki araglarda farkh ticret alindigr halde, araglar arasinda herhangi bir farklilik
olmadig1, aynt araglarin diglart farkli renklere boyanarak sefere konuldugu sikayet
konusu olmaktadir.?

Mevkilerde uygulanan farkl ticret tarifeleri ve birinci mevki araglarin niteligi
konusu yolcularin dénemsel olarak tepkilerini ¢ekmeyi stirdiirmustiir. 10 numarali
Sisli-Ttunel tramvayinda yasanan hadise bu duruma 6rnek teskil etmektedir. Harbiye
duraginda 13:39°da Sisli-Ttinel hattina binen bir yolcu, 110 para vererek Ttnel i¢in
bir bilet talep etmistir. Kondiiktériin aracin birinci mevki oldugu, 110 para ile
ancak ikinci mevki bir araca binebilecegi uyarisi iizerine; koltuklarin kaplamasinin
olmamasi ve ara¢ iclerinde farkliik bulunmamasindan dolay1 yolcu birinci mevki
aractan inmek istememistir. Bunun lzerine vatman, Harbiye polis noktast 6niinde
aract durdurarak polisten yardim istemis, yolcu birinci ve ikinci mevki araglar
arasinda bir fark olmadigina dair gazete nesriyatini delil olarak polise sunmustur.
Gazetedeki habere istinaden polisin tramvayin yoluna devam etmesini istemesi ise
Tramvay Sirketi’ni hayli 6fkelendirmistir. Polis Mudirligi'ne 27 Agustos 1925
tarthinde yazilan yazida; resmi olarak itibar edilmesi gereken bilginin gazete
nesriyatt degil, Sirket gorevlilerinin beyanlari oldugu tekitle bildirilmis, baskaca
beyanlara gore hareket eden memurlar hakkinda resmi islem yapilmasi talep
edilmigtir.40

35 IETT, 7103-03534-078.

36 Rasim, s. 70.

37 Osman Nuri Ergin, Mecelle-I Ununr-i Belediyye, IBB Kiiltiir 1§leri Daire Bagkanlgi, Cilt V, Istanbul
1995, s. 2466-2476.

38 IETT, 7103-02823-039.

3 IETT, 7103-03697-0828.

40 IETT, 7103-03606-059.



Lstanbul Semtleri Ozelinde Mevkili Tramvay Y olenlugnnun Degerlendirilmesi (1920-1930)

Yolcularla Sirket yetkililerini kars1 karsiya getiren énemli tartismalardan bir
digeri de kimlere indirim uygulanacagt ve indirimli yolcularin bu haklarini hangi
mevkide ve nasil kullanacaklari konusudur. Tramvay tcretlerinde uygulanacak
indirimin belirlenmesi i¢in, Sehremaneti ile Sirket arasinda muzakereler yapilmustir.
Varilan mutabakat ¢ercevesinde, posta memurlari ile ¢avus riitbesine kadar olan
askerlerin, iniformali olmalart ve ikinci mevkide seyahat etmeleri sartiyla normal
licretin yarisint 6demelerine karar verilmistir.4l 1 Aralik 1926 tarihinde Istanbul
Merkez Kumandanlig tarafindan askeri personele birinci mevki tramvayla yolculuk
etmelerinin yasaklandig bildirilmistir.#2 Tramvay Sirketi tarafindan, Hikiimet ile
yapilan sozlesmeye istinaden ikinci mevkide indirimli tarifeden yalnizca resmi
kiyafetli polis memurlarinin yararlanma hakk: oldugunun alti ¢izilerek, aracin 6n ve
arka sahanliginda sadece bir polis memurunun seyahat etmesi durumunda
bahsedilen indirimin uygulanacagi beyan edilmistir. Sivil elbise giyen polis
memurlarinin Gcrete tabi oldugu belirtilerek, resmi kiyafetli olsa dahi paso
tasimayan polislerin tramvay licretinin tamamini vermek mecburiyetinde olduklar
yaztyla hatirlatilmistir. 43

Hangi gorevlilerin indirimli olarak tramvayla seyahat edebilecekleri ve
yolculuk esnasinda uymalart gereken kurallarin gercevesi belirlenmis olmasina
ragmen bu konuda gerilimin eksik olmadig1 ¢ok sayida kurum belgesi ve karakol
tutanagindan anlagilmaktadir. 18 Nisan 1925 tarihinde 1604 yaka numaralt belediye
zabita memuru, 53 nolu birinci mevki tramvay aracina binmis ve biletcinin, arka
sahanlikta durmast halinde kendisinden indirimli ticret alacagint beyan etmesine
ragmen, yapilan uyarty1 dikkate almadigi gibi indirimli bilet tcretini de 6dememistir.
Ertesi giin bu defa 1841 yaka numarali bagka bir Belediye zabita memuru, sivil
kiyafetlerle 40 nolu birinci mevki bir araca binerek 6n sahanlikta seyahat etmis ve
kesin bir tavirla bilet parasint 6demekten imtina etmistir. Beyazit Polis Merkezinde
konu ile ilgili zabit tutulmustur. Sirket, Sehremaneti’ne yaptig1 basvuruda olduk¢a
sik tekrar eden bu hususun sézlesmelere aykirt oldugunu vurgulayarak, bahsi gecen
memurlatla ilgili yasal islem yapilmasini talep etmistir. 44

Baska bir hadisede ise Sirkeci-Yedikule seferini yapan tramvaya, Sultanahmet
duragindan birinci mevki araca binerek kanepeye oturan 1604 yaka numarali
Belediye Zabita Memuru, talimatlar dogrultusunda uyarilmustir.  Zabita
memurlarinin birinci mevki araglara binmeleri ve 6zellikle de koltuklara oturmalart
yasak oldugundan kondiktor ilk durakta memurun aragtan inerek arkadan gelecek
ikinci mevki bir araca binmesi gerektigi konusunda kendilerini bilgilendirmistir.

41 Tbrahim Murat Bozkurt, Istanbul Kent Igi Kara Topln Ulagim Hizmetlerinin Baslamas: Ve Geligimi 1850-
7900. (Yayinlanmamis Doktora Tezi), Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiist, Istanbul
2004, s. 137

42 IETT, 7103-03580-0049.

4 IETT, 7103-03606-037.

#4  IETT, 7103-03547-0064.
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Belediye zabita memurunun ikinci mevki araca ge¢meyecegini, mevcut aragla
yoluna devam edecegini beyan etmesi tizerine; vatman, aract Tirbe’de durdurarak
polis noktasina miiracaat etmistir. Tartisma karsihikli atisma ve hakaretlerle
sturmustiir. Sirket, Belediye memurunun cezalandirilmasint talep etmektedir.*>

Belediye memutlarinin ticret 6demeden tramvay kullanma israrlart hi¢ eksik
olmamustir. Harbiye’den hareketle Fatih’e sefere c¢ikan tramvaya, aracin 6n
kapisindan binen sivil kiyafetli yolcuya yaklasan kondiktor, bilet tcretini talep
edince, yolcu “memur” diye karsilik verir. Hiviyetinden Belediye Zabita Memuru
oldugu anlasilan sahsa, sivil oldugu icin bilet almasi gerektigi hatirlatilinca; “boyle
bir talimat yoktur, bilet almam” diye diretit. Bunun {izerine ara¢c Beyazit Polis
Merkezi 6ntinde durdurulur ve karakola miracaat edilir. Fatih mintikasina bagli,
birinci sinif Belediye Zabita Memuru olan Mehmet Tevfik Efendi oglu Ismail
Hakk: Efendi, karakolda da bilet ticretini 6dememe 1srarint stirdiirmustir. Konuyla
ilgili 18 Nisan 1925 tarihinde karakolda dizenlenen tutanaga istinaden, stk¢a
karsilagilan Belediye zabita memurlarinin ticret 6dememe konusunda uyarilmalart
ve adi gecen sahistan Beyazit'tan Sehzade’ye kadar yapilan yolculugun tcretinin
tahsil edilmesi Sehremaneti’nden istenmektedir.46

Sonug

Calisma kapsaminda incelenen 1929-1930 yillar1 arasinda toplu tasima
vasitalariyla saglanan sehir ici seyahatlerin yaklasik yarisi tramvay araclan ile
yapilmaktadir. Tramvay yolculuklarinin dortte biri  birinci mevki araglarla
gerceklestirilirken, asil kitleyi olusturan dortte tglitk kesim ikinci mevki araglarla
yolculugu tercih etmektedir. Birinci mevkide tek yon seyahatin yolcuya maliyeti,
ikinci mevkiye nispetle ve mesafeye baglt olarak 1,5 ila 2 kat daha fazladir. Ulasim
giderlerinin kisi bast elde edilen toplam gelire gore pahali oldugu Istanbul
tramvayinda ikinci mevki araglarla seyahatin oransal agirhgr anlasiimaktadir.

Toplam yolcu sayilart acisindan incelendiginde, birinci mevki araclarin
kullaniminin miitareke yillarinda oldukea arttigi, daha sonraki dénemlerde yatay bir
seyir izledigi gorilmektedir. Hatlarin neredeyse tamaminda ikinci mevki yolculuk
grafikleri, toplam yolcu grafigiyle benzer bir seyir izlemektedir. Bu durum ulasima
daha az tcret 6demek isteyen ve ana yolcu kitlesini teskil eden ikinci mevki
yolcularinin tramvay yolculugundaki belirleyici roliinti géstermektedir.

Tramvay hatlarmin - ayn  aynt  grafik  egrileri  bolgesel  kullanimlarin
farkliliklarini ortaya koymaktadir. Ekonomik olarak hareketli ve alim giicti yiiksek
olan vatandaglarin  yasadigi Sisli gibi semtlerde birinci mevki tramvay
kullanimlarinin oransal anlamda ortalama degerlerin tzerine ¢iktigi gézlenmektedir.
Ekonomik kapasitesi daha sinirlt ahalinin yasadigi sur ici Istanbul’'unda ise birinci

45 iETT, 7103-03547-0065/7103-03547-0066.
46 IETT, 7103-03547-0068.
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mevki yolcu sayiarin son derece diisiik seyrettigi ve zaman igerisinde Edirnekaps,
Topkap: ve Yedikule gibi hatlarda birinci mevki araglarin kaldirddigr gérilmektedir.
Ekonomik olarak dar ve orta gelirli vatandaslarin agirlikli olarak kullandigi Harbiye-
Fatih hattinda, araglarin %56’sinin birinci mevki olmast ve birinci mevkiyi
kullanmak zorunda kalan yolcularin oranmin %42 gibi ylksek bir diizeyde
bulunmasi dikkat ¢ekicidir. Kamuoyu ve idarenin baskilart bu hatta servise ¢ikarilan
ikinci mevki ara¢ sayisinin arttirilmasina yeterli olmamustir. Yolcu sayisinin ¢ok
yiksek oldugu Fatih hattinda, Sirket birinci mevki yolcu gelirlerinden vaz gegmek
istemediginden tizerindeki baskilari gecistirmek yoluna gitmistir.

Belediye memurlarinin ve asker-polis  gérevlilerin - Giniformali  veya
tniformasiz tramvay seyahatleri, zaman zaman karakolda biten tartismalarin
yasanmasina yol acmistir. Tramvay tcretinin 6denmemest, indirimli tarifeye itirazlar
ve birinci mevkide seyahat etme 1srart, memurlarla Sirket yetkilileri arasinda yasanan
temel tartisma konularidir. Yasanan gerilim sonucunda sinirlt sayida da olsa vatman
ve kondiktorlerin darp edilmesine varan hadiselerin meydana geldigi Sirket
kayitlarindan  anlastlmaktadir. Yasanan tartigmalar sonucu karakolda tutulan
tutanaklar, birinci mevki araclarin ¢ogunun sadece dis renginin farklt oldugu, icinin
ikinci mevki araglarla ayni oldugu yoniindedir. Sirket’in daha cok gelir elde etmek
icin gerekli teknik yeterliligi ve arag i¢i minderli koltuk diizenini saglamadan ikinci
mevki araclari, birinci mevki olarak sefere c¢ikardigi basinda da yer bulmaktadir.
Birinci mevki araglarin tcretinin fazlaligindan dolayr arac i¢i yogunlugun, ikinci
mevkiye gére daha az olmast en biiyiik yolcu konforu olarak degerlendirilebilir.
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Summary

The horse-drawn tram services, which started between Azapkap: and
Besiktas on the Bosphorus Line in 1871, increased the number of 2 million
passengers catried anually over time. After the period of 41 years, the horse-
drawn tram services had reached an anually average of 8 million passangers.
In the years of the horse-drawn tram, first class journeys were made on the
upper floors of the double-decker trams operated on routes with suitable
slope levels such as the Bosphorus Line and on other tram lines on demand.
The increase in the use of first class vehicles mostly coincides with the
electric tram period. The electric tram, which was first put into operation on
the Sisli-Ttnel line on 16th of August in 1913, started to run consecutively
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on both sides of the Golden Horn from the beginnig of 1914, following the
completion of the Silahtaraga Electricity Factory and the Karakdy Bridge,
and became an integrated network that encompassed the whole of Istanbul.
Through the renewed infrastructure and the transition to the electric system
as traction power; the operation of the tram accelerated approximatey 3
times and the number of passengers increased 8.5 times. The fact that the
speed and comfort of transportation by tram has increased so much has
made the use of trams indspensable fort he people of Istanbul, who had
different economic incomes.

Between the years of 1929-1930, which was examined within the scope of
the study, one of every two journeys made bu public transportation vehicles
throughout Istanbul was provided by using trams. In this process, both the
high number of passenger density experienced in tram vehicles and the
change in the consumption behavior of economically differentiated
segments led to the preference of first class journeys. The difference in the
use of the first class between the districts offers a rich research content in
terms of economic and social sciences fields. It is observed that the usage
capacity of first class vehicles varies depending on the economic vitality of
the districts and the purchasing power of the residents.

Calculations were made on the total number of passangers of the eleven
year period constituting the study period, revealed that first class passenger
use was at the rate of 25% and second class travels at the level of 75%. The
number of vehicles launched during the period was 221 vehicles on a daily
average. 78 of the vehicles were operated in the first class and 143 in the
second class. As mentioned above, the first and the second class travels were
25% and 75%, respectively, while the ratio of vehicles to the total number of
vehicles according to their classes was again 35% and 65%, respectively.
While the number of first class passangers was one-quarter, the number of
allocated vehicles was kept at the level of about one-third. This situation
revealed that privileges were given to first class passengers and they were
provided to travel in more comfortable conditions. First class passenger use
was its lowest level in 1923 with the number of 34,861 passangers on a daily
basis and 23%; in 1929, it reached the highest level with 48,656 passengers
and 29% share.

While the total number of vehicles in the tram fleet was 186 in 1919, the
number of first class vehicles was only 52. In 1920, the total number of
vehicles increased to 226, the number of first class vehicles to 75; 256 and 88
respectvely in 1921; in 1922 it increased to 270 and 90. In the following
years, the number of first class vehicles remained in 90 until 1929. It was 97
in 1927 and 1928, and increased to 115 in the 1929-1931 period. In the
following years, it was observed that the number of first class vehicles
changed between 100 and 108 until 1936. While the ratio of the number of
first vehicles to the total vehiclesin the fleet was 28% in 1919, it was 33% in
the general average of the 1920s and 34% in the average of the 1930s. The
gradual increase in the number of first class vehicles led to inter-
departmental ticket prices.
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The main issue affecting the distribution of trips between locations was
the fare policy applied in transportation. It was seen from the evalution
mode on the fare tariff announced by the Tramway Company in 1924 that
while the first class was 5 kurus, the second class was 2,5 kurus; 5,5 and 3
respectively in 1926. In 1927, it was 6 and 3,25 kurus. When 0.25 transport
tax was added to the fares between 1-2 continents, passengers in close range
pay approximately twice as much as second class to travel in first class. In
long distance journeys, the gap narrowed a little more, and it was understood
that first class ticket prices were approximately 1.5 times more expensive
than second class. Compared to European cities, the increasing effect of the
cost of traveling with Istanbul trams, which was expensive, on first class
journeys, restricted or made it impossible to travel in this location in many
districts.

When the total number of passengers was examined, it was seen that the
use of first class vehicles increased considerably during the armistice years
and followed a horizontal course in the following periods. Second class
journey charts on almost all lines followed a similar trend with the total
passenger chart. This situation showed the decisive role of the second class
passengers, who wanted to pay less for transportation and constitute the
main passenger mass, in the tram journey.

The indiviual graphic curves of the tram lines revealed the differences in
regional uses. It was observed that the use of first class trams in fistricts such
as Sisli, where economically active citizens with high purchasing power live,
wete proportionally above the average values. It was seen that the number of
first class passengers was extremely low in the inner regions of Istanbul,
where the people with a limited economic capacity live, and the first class
vehicles have been removed from lines such as Edirnekapi, Topkapt and
Yedikule over time. On the Harbiye-Fatih line, which was predominantly
used by low-income and middle-income citizens, 56% of the vehicles were
first class and the rate of passengers who had to use the first class was at the
high level of 42%. The pressures of the public and the administration were
not sufficient to increase the number of second class vehicles put into
service on this line. On the Fatih line, where the number of passenger was
very high, the Company did not want to give up its first class passenger
revenues. So it tried to bypass on it, and as a result, the passengers had to
use first class vehicles.

The tram travels of municipal officers and military police officers, with or
without uniforms, led to discussions that ended in the police station from
time to time. The insistence of the municipal officials to use the tram
without paying a fee has never been stopping. Non-payment of the tram
fare, objections to the discounted tatiff, and insistence on first class travel
wetre the main issues of the discussion between the officers and the
Company officials. It was understood from the Company records that some
of the discussions resulted in incdents including the battering of the trainees
and conductors. The minutes kept in the police station as a result of the
discussions gave an idea that most of the first class vehicles only had
different exterior colotrs and the interior was the same as the second class
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vehicles. It was also mentioned in the press that the Company launched first
class vehicles without providing the necessary technical competence and
cushioned car seats to generate more income. The fact that the density of
the interior of the vehicle was less than that of the second class due to the
high price of the first class vehicles could be considered as the greatest
comfort for the passengers.
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