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OZET

Tinel Istanbul'da Hali¢'in kuzey kiyisinda yer alan, Karakdy (Galata) ve
Beyoglu (Pera) bdlgelerini birbirine baglayan iki istasyonlu bir flnikGlerdir.
Londra metrosunun ardindan, dinyada yapilan ikinci yeralti kentsel demiryolu
hattidir. Eugéne-Henri Gavand tarafindan 1867 yilinda tasarlanmis ve 17 Ocak
1875 yilinda hizmete agilmistir. Bu calismada Tunel, Tunel'in tarihgesi ve
calisma prensibi ifade edilip, 6nemli bilesenleri ve mekanizmalari ayrintili
olarak agiklanmistir.

1. TANITIM

Tunel istanbul’un eski yerlesim yerlerinden Karakdy ve Beyoglu'nu birbirine baglayan,
kisa, guvenli ve hizli bir yoldur (Sekil 1). 1863 yilinda agilan Londra metrosundan sonra
faaliyete gegen ikinci metrosudur. Donemin padisahi Sultan Abdulhamit'in izni ve
fermaniyla, Fransiz mihendis Eugene-Henri Gavand tarafindan yapilmistir.
Glnimizde halen hizmet vermekte olan Tinel, 1867 yilinda turist olarak Istanbul'a
gelen Gavand’in, insanlarin Yiksekkaldirim bir yokusunu tirmanmakta cektigi zorlugu
gozlemlemesiyle firik bulmustur. Bankacilik merkezi Karakoy ile sosyal hayatin merkezi
Beyoglu arasinda bir metro projesi ilgi ¢ekici ve hayati kolaylastirici bir tasarim olarak
dusundimustir. Uzun muzakerelerden ardindan, proje Sultan Abdulaziz tarafindan
kabul edilmis ve istanbul'un ilk metro insaati yapma ayricai§ Fransiz miihendise
verilmistir. YUzlerce iscginin emeg@i bulunan Tunel, gérkemli bir seremoni ile agiimigtir.
GunUmulzde Beyoglu ile tarihi yarimada arasinda nostaljik ve keyifli bir yolculuk
sunmaya devam etmektedir.

CONSTANTINOPLE

Sekil 1. Karakdy ve Beyoglu’nu baglayan Tiinel



2. TARIHGE

Modern anlamda ilk demiryolu hatti 1830 yilinda Ingiliz miihendis George Stephenson
tarafindan Liverpool ve Manchester arasinda tasarlandi. O yillarda demiryollari esas
olarak uzun mesafelerde yuk ve insan tasinmasi icin kullaniliyordu ancak tramvay
sistemleri gelistikge sehir ici kullanimi da 6nem kazandi. Tramvay hatlarinin kurulumu,
Ozellikle buylk sehirlerin yogun yapilasmis alanlarinda oldukg¢a zor oldugundan, yerin
altina acilan tinellere raylar désenmistir. ‘Metropol demiryollar’ ,‘metro’, ‘subway’ olarak
isimlendirilen sistemlerde trenler tunellere dosenen raylarda faaliyet gdstermeye
baslamistir. ilk metro Londra’da Farrington Caddesi ve Bishop Yolu arasinda 1863
yiinda kurulmustur, uzunlugu 6 km’'dir. Bu metroda vagonlar buharli lokomotif
tarafindan gekilmislerdir.

1869 yilini istanbul’'un sehir ici ulasiminda bir déniim noktasi saymak gerekmektedir.
Cunku bu tarinte kisaca 3T olarak adlandirilan sehir i¢i kara ulagiminin G¢ 6nemli
unsuru igin temeller atilmistir. 3T, Tren, Tramvay, ve Tunel'dir. Bu U¢ kavram ulasimda
modernlesme ve gelisim surecinin diinyaya paralel olarak istanbul’da da yUritiilmesinin
temsilcisidir. Her G¢ araca ayni yilda imtiyaz verilmesi, bu yillarda modern ulasima
verilen 6nemin bir gdstergesidir. Bu tarihten itibaren galismalara baslanmasi ve yeni
ulasim araglarinin hizmete girmesiyle istanbul’'un cehresi degismis, hatta bu degisim
sosyal hayata dahi tesir etmigtir (Acar vd., 2013)

Eugene-Henri Gavand, 1867 yilinda Istanbul'a ziyarete gelmistir ve istanbul’un iki
onemli merkezi olan Galata ile Beyoglu arasinda ¢ok sayida insanin gidip geldigini
g6zlemlemistir. Galata’nin 6nemli bir mali ve ticari merkez olmasinin yaninda Beyoglu
da hareketli bir eglence yeridir. Insanlar Galata’dan Beyoglu'na c¢ikmak veya
Beyoglu'ndan Galata’ya inmek istediklerinde bu iki merkezi birbirine baglayan
Yuksekkaldirirm Yokusu’'nu (Sekil 2) kullaniyorlardi. Yuksekkaldirim’in dik ve dar olmasi
nedeniyle, insan ulasimi ve tasimacilik amaciyla kullanilmasinda zorluklar
cikarmaktadir.

Sekil 2 1890°da Yiiksekkaldirrm Yokusu (Engin, 2011)

Gavand'in tespitlerine gore s6z konusu iki merkez arasinda gunde ortalama 40.000 Kisi
gidip gelmektedir (Gavand, 1876). Yuksekkaldirrm bu yogunlugu tasiyamamaktadir.



Bunun en 6nemli nedenlerinden biri caddede %24 gibi 6nemli sayilabilecek bir egim
mevcuttur. Caddenin genigligi ise yalnizca 6 m olmaktadir ve hatta yer yer 4 m’ye kadar
duismektedir. Bu sartlarda yurimek oldukga gl¢ ve yorucu olmaktadir. Gavand, Karakdy
ile Beyoglu arasinda asansor mantiginda c¢alisan bir yeralti demiryolu ile kolayca insan
tasimaciliginin saglanacagini dugsunmustur.

Gavand'in teklif ettigi bu proje Devlet Suras’'nda muizakere edilmis ve olumlu karar
¢clkmasi Uzerine 10 Haziran 1869 tarihli ferman ile gerekli imtiyaz verilmistir. 6 Kasim
1869 tarihinde Tunel’in insasina dair mukavele ve sartname metinleri Nafia Naziri Davut
Pasa ve imtiyaz sahibi Henri Gavand tarafindan imzalanmiglardir. Buna gore projenin
gerceklesmesi icin 6ngorulen hususlar su sekilde siralanmistir (Acar vd., 2013).

* Henri Gavand, Osmanl Devleti’nden hicbir nakdi yardim almaksizin zarar ve
hasari kendisine ait olmak Uzere isbu mukavelenin konusu olan demiryolunu inga
etmeyi ve bunun insasi ve iglettiriimesi hususunda tanzim olunan sartname
hakim ve sartlarina uymayi taahhit etmektedir.

« imtiyaz sahibi isbu tesebbiisiiniin gerceklesmesi icin gerekli sermayeyi tedarik icin
lazim gelen mali tedbirleri almada serbest olmakla beraber sirket heyeti tesekkul
etmedikge ve bu sirketin dahili nizamnamesi devlet tarafindan tasdik edilmedikge
hisse senedi ihra¢ edilmeyecektir.

+ imtiyaz sahibi isbu mukavelenin tasdikinden itibaren otuz ay iginde insaati
bitirmeyi taahhut etmektedir.

* Demiryolu ¢ift hattan ibaret olup toplam genisligi 7,70 m ve her bir hattin demir
cubuklarinin kenarlari arasinda olan eni 1,44 m olacaktir.

* Yeraltindan yapilacak kemerin giris ve cikisindaki istasyonlar ve demiryolu igin
gerekli butlin arazi, imtiyaz sahibi tarafindan kiymetleri verilerek satin alinacaktir.

» Demiryolunun arabalarini gekecek makineler en iyi cinsten olup bunlarin kullanma
sekilleri ve oOzellikle dumanin giderilmesi igin filtre konulmasi hakkinda devlet
tarafindan ileri surtlecek butun gartlara imtiyaz sahibi uyacaktir.

« imtiyaz sahibi hasilatin yiizde % 1,5’lik kismini hilkkiimete verecektir. Demiryolu
muteferrikasindan olan bina ve magazalar igin sair emlak sahiplerinin verdikleri
gibi vergi vermeye mecbur olacaklardir.

« Imtiyaz siresi 42 yildir. Osmanh Devleti mukavelenin onaylanmasi tarihinden
15 sene gegtikten sonra her vakit demiryolunu satin alma hak ve salahiyetine
sahip olacaktir.

+ imtiyaz sahibi mevcut ve ileride konulacak Osmanli Devleti kanunlarina tabi
olacaktir. Taraflar arasinda ¢ikacak her turll ihtilaf Devlet Surasi tarafindan
karara baglanacaktir.

Tanel'in agilis merasimi 17 Ocak 1875 tarihinde yapilmigtir. Torende birgok devlet
adami yer almistir fakat Gavand’'in yoklugu hemen gbéze carpmaktadir. Anlasildigi
uzere, o ana kadar suren butun gabalarina sonucunu gérememesi, sirket tarafindan
gorevden uzaklastiriimasiyla ilgilidir.

Ertesi gun Tunel isletmeye acilarak halkin hizmetine sunulmustur. Ortalama seyahat
suresi 2,5 dakikadir. Tunel’e binis fiyatlari su sekilde tespit edilmigtir: Birinci mevki gidig
2 kurus, gidis donus 3 kurus, ikinci mevki gidis 1 kurus, gidis donus 1,5 kurus. Toplu
bilet almak isteyenler i¢in 20 biletlik gidis donus Ucreti birinci mevki igin 50, ikinci mevki
icin 25 kurustur. Bes yasindan klguk cocuklardan Ucret alinmayacak, asker ve resmi



kiyafetliler yarim dcret 6deyeceklerdir. Ayrica esya, hayvan ve arabalar icin de
sartnamede 6ngoruldugu sekilde bir Gcret tarifesi dizenlenmistir.

Tanel acildigi gunden itibaren halkin ilgisini ¢gekmistir. Bunun bir géstergesi 18 Ocak’tan
31 Ocak’a kadar gegen 14 glnlik sure icinde Tunel'de 75 bin yolcunun seyahat etmis
olmasidir. Yolcu sayisi zamanla daha da artmigtir. Bu ¢ergevede Subat ayinda 111.000,
Nisan ayinda ise 127.000 yolcu taginmistir. Mayis ayinda sirketin bilet fiyatlarinda
indirim yapmasi, Haziran’da yolcu sayisi daha da artarak 225.000 kisiye yukseltmigtir.
Tanel'in toplam maliyeti 4.125.554 frank olmustur.

3. CEVRESI VE MiMARI OZELLIKLERI

Surigi MO 7. ylzyilda kurulan yeni sehir igin kullanilan bir terimdir. Karakoy ilgesi ile
Surigi arasinda Altin Boynuz olarak da bilinen Halig bulunur. Tinel'in Beyoglu kismi
Istiklal Caddesi’'nin sonudur ve ‘Tinel Meydanr’ olarak da bilinir. Metrohan (Sekil 3)
Tinel'in Beyoglu istasyonunu iginde bulunduran yapidir. Bina Erkan-1 Harp Sokak ve ilk
Belediye Sokagi arasinda yer alir. Tunel glizergahi, binalar ve makina gizimlerinin plani
1876 yilinda Paris'te Eugéne-Henri Gavand tarafindan yayinlanmistir. TUlnel proje
cizimlerinin gore, Beyoglu tarafinda istasyon binasi zemin dahil 4 kath bir bina idi. 5.
katta teras iki kath bir kule yer yer almaktadir.

Sekil 3. Metrohan, Tiinel Beyoglu istasyonu

4. GALISMA PRENSIPLERI VE TEKNIK OZELLIKLERI

Tanel'in boyu 550,80 m, genigligi 6.70 m, yuksekligi ise 4.90 m’dir. Demiryolu uzunlugu
626 m’dir. ilk olarak ¢ift hatli demiryolu olarak insa edilmistir. Demiryolu profili diz
degildir (Sekil 4). Karakdy tarafinda hafif bir rampa vardir. Bunun nedeni, bir sonraki
rampay! asmak icin trenin yeteri hiz kazanmasidir. Sekilde de gorildigu tzere tinel
kesiti parabolik bir yapidadir. Karakdy tarafinda bir 10-20 mm/m egim vardir. Bu egim
giderek ve 19 mm/m’ye kadar ulasir. Tinel sonundan 90 m’ye kadar sabit kalir. Daha
sonra egim hafif bir azalmayla Beyoglu istasyonunda 139 mm/m ye kadar dismektedir.
Karakdy istasyonu deniz seviyesinden 1,15 m vyiiksektir. Demiryolu, Beyoglu
istasyonu’nun rakimi 62,7 m’dir.



Sekil 4. Tiinel kesit goriiniim (Gavand 1876)

Gavand’in tlneli parabolik olarak agmasinin iki nedeni vardi. Birinci nedeni Tunel'in
ustinde kalan evlerin zeminden yeterince uzak olmaktir (Sekil 5). Galata Kulesi’nin
tiinele gére konumu sekilde goriilebilir. Ust kisimlar Beyoglu istasyonu’'nu, alt kisimlar
ise deniz seviyesine inen Karakdy Istasyonu’nu géstermektedir.
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Sekil 5. Tiinel’in farkl seviyelerindeki kesitleri (Gavand 1876)

ikinci neden, Beyoglu'ndaki ylksek egimden faydalanarak ustteki aracin hareketini
alttaki araca kolayca aktarabilmektir (Sekil 6). Vagonlar, Beyogdlu Istasyonu’nda bulunan
motorla tahrik edilip tek bir halatla gekilmektedir.
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Sekil 6 Tiinel'in sematik ¢alisma prensibi (imrak and Ozkirim 2002)

Her vagonun Uzerinde c¢ift fren sistemi vardir. Vagonlar 1968 yilina kadar, Beyoglu
istasyonu’nun da bulunan, sabit bir buhar motoru tarafindan tahrik edilir. Trenler arasi
ve tunel ile trenler arasi mesafeler Gavand’in proje resimlerinde ayrintih olarak
gOsterilmistir (Sekil 7).

Echelle o0

Sekil 7. Tiinelin kesit gériiniisii (Gavand 1876)

Tanel’'deki diglilerin tahriki, her biri 150 BG olan buhar motorlar tarafindan saglanmigtir
(Sekil 8). Tunel, elektrifikasyon ve yenileme isleri icin 1968 yilinda kapatiimis ve
yenilenmis sistemiyle 1971 yilinda yeniden agiimistir (Engin 2000).

Sekil 8 Cekis giicii kasnagi ve buhar motoru (Gavand 1876)



5. BUHARLI VE ELEKTRIKLIi TUNEL’IN KARSILASTIRILMASI

Gunumuzde tarihsel funikuler sistemlerinde trenler elektrikle ¢alisir. Tanel'in ¢alisma
prensipleri iki ddnemde incelenebilir (Tablo 1).

Tablo 1. Buharli Ve Elektrikli Tiinel’in Karsilastirilmasi

Buharli Tiinel (1875-1968) Elektrikli Ttinel (1971-2014)

Vagonlar, gidis ve geligleri ayni hat Hattinin ortasindaki bulusma noktasi
Uzerinde ¢izgi degistirmeden suralur. hari¢ olmak tzere, tek demiryolu hattina
donusturalda.

Yolcular ayni giris ve ¢ikis noktalarini | Yolcular, Karakdy’'de vagonun sag
kullanir gunku vagonlarin sadece bir tarafindan binerler ve Istiklal Caddesi’nde

yanindaki kapilari acilir. sol taraftan inerler (Beyoglu).

Her tren iki tahta vagondan olusgur. iki adet metal vagon vardir. Bunlar zit
ikinci sinif tagiyici, vagonun én yonlerde hareket ederler. Sinif bolinmesi
kisminda er alir ve bu platformda yoktur.

esyalar, hayvanlar ve yuk arabalari
tasinir. Arka vagon sadece yolcular
igin ayrilmistir. ikinci sinif koltuklar
ahsaptan yapilmigtir, birinci sinif
koltuklarda ise minderler vardir.

Buharli motor tarafindan Elektrikli motor tarafindan isletiimektedir
isletiimektedir.
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Sekil 9. Arka ve 6n vagonlar (Gavand 1876)



1950’lerde Tunel'in igindeki vagonlar ahsapti. Modern teknolojinin gereklerine uygun
olarak 1968 yilinda yapilan yenilemelerde metal vagonlar lastik tekerlekler Gzerinde
isletiimeye baslandi.

GLUBLSMEN -

Sekil 10. 1950°de tahta vagonlar ve 2014°te metal vagonlar
Modern Tunel’in karakteristikleri Tablo 2’de gorulebilir.

Tablo 2 Modern Tiinel’in Karakteristikleri (imrak and Ozkirim, 2002)

Tunel'in uzunlugu: 574 m Vagon sayisi: 2

Ray uzunlugu: 626 m Xslglj)on agirhgi: 22 ton (bog) 34 ton
istasyonlar arasi yiikseklik farki: 51 m Vagon uzunlugu: 16 m

Ortalama yol egimi: %10 Normal bekleme zamani: 3,5 dakika

Vagon basina maksimum tasima: 170 yolcu | Surus zamani: 1,5 dk
Saatte yolcu tagsima kapasitesi: 3.500 yolcu | Maksimum hiz: 8,33 m/s (22 km/s)
GunlUk yolcu tasima kapasitesi: 15.000

Minimum operasyon hizi: 1,5 m/s

yolcu
Yillik yolcu tasima kapasitesi: 1.000.000 Siiriicii kasnak capi: 3,5 m
yolcu
Ana motor: 350 BG Cekici halat ¢capr: 30 mm
Yardimci dizel motor: 250 BG Gerginlik agirhgr: 33 ton

6. SONUC

Bu calismada Tunel'in tarihi ve teknik ozellikleri genel olarak incelenmistir. Tunel
1876’dan bu yana hizmet vermektedir. Sultan Abdulaziz’'in fermaniyla, Eugéne-Henri
Gavand tarafindan tasarlanmis ve inga edilmigtir.

Bugln Tunel, Karakdy ile Beyoglu arasinda nostaljik bir koprl goérevi gormektedir.
1968-1971 yillari arasinda yapilan yenilemelerle kazandigi modern yapi ile demir
tekerlekler kaynaklanan titresimler ve gurultiler giderildi. Tunel sadece dunyanin



ikinci metrosu degil, ayni zamanda ilk ¢gagdas funikuler sistemidir. Yakin gelecekte
funikUler benzeri yapilarin yayginlagmasiyla ile sehir ici kisa mesafe ulasimlarina
¢ozumler getirilmesi Umit edilmektedir.
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