¢ “Istanbul Tramvay’inda Sinif ve Kimlik, 1871-1922” (Social Class and
Identity in the Trams of Istanbul, 1871-1922), Toplumsal Tarih (Social
History), Vol. 16, No. 93, 2001, 6-13.

ISTANBUL TRAMVAY’INDA SINIF VE KIMLIK (1871-1922)

Tramvay yillar sonra tekrar Istanbul'da! Taksim'le Tiinel'i birbirine baglayan "nostaljik
tramvayin" hizmete girmesi; tramvayin kentin toplumsal hafizasinda 6nemli bir yer isgal
ettiginin ipuclarini verir. Ben de bu yazida tramvayin Osmanli donemindeki hikayesine iki
soru etrafinda yaklasacagim: tramvay hangi toplumsal grubun projesi olarak yasama
gecmistir ve kentin sosyal hayatina nasil bir etki yapmistir? Elbette 6ne ¢ikardigim sorularin
tek ve biitiinsel yanitlart yoktur. Ancak burada yapmak istedigim sorularin muhtemel
aciklamalarini sirasiyla Avrupa ile biitiinlesmenin dogurdugu yeni sinifsal catismalar ve

kentte gelisen 6zgiin sosyal iligkiler ag1 i¢inde aramak olacaktir.

Yeni bir Diinya

Avrupa artan askeri, siyasi ve Ozellikle de ekonomik giiciiyle biitlin kitalara
hilkmetmeye baglarken diinyanin belki de en uzun yiizyili olan ondokuzuncu asirda hi¢ bir
sey eskisi gibi kalmayacak, kapitalist merkez iilkeler disinda kalan diger topluluklar da
kendilerini bu biiyiik doniisiimiin i¢inde bulacaklardi. Ticaret bu siirecin ilk ve en kuvvetli
aract olarak sahneye cikarken, Ingilizlerin yeni pazarlar aradigi 1820'ler, Osmanl
Imparatorlugunu; zengin hammadde kaynaklari, ii¢c kitaya yayilan topraklari ve Avrupa’ya
yakinlig1 eklenince, Ingilizlerin gdziinde olasi bir miisteri haline getirmisti.

Osmanli dig ticaretinin genislemesinde ikinci asama 1838 Baltaliman1 Ticaret
Antlagmast ile geldi. Imparatorlugun Kavala Mehmet Ali Pasa karsinda ¢ok zor durumda
kalmas1 bir siiredir yed-i vahit ve giimriiklerden sikayet eden Ingiliz kapitalistlerine
aradiklan firsat1 verdi: i¢ glimriikler ve yed-i vahit yabancilar i¢in kaldirildi. Aslinda ticaret
antlagmasi yirmi yildir kanunsuz olarak gergeklesenlerin hukuki alana terciimesinden bagka
bir sey degildi.' Boylece dis ticaret birinci diinya savasina kadar farkl diizeylerde de olsa
artig gosterdi ve kapsadig1 iirtin ¢esitliligini arttird1.?

Avrupa'yla ticaretin gosterdigi genislemenin sosyal, demografik ve siyasal sonuclar
oldu. Cografi olarak esitsiz yayilan ticaret Osmanli liman kentlerinin dogmasini ve
biiyiimesini saglad1.’ istanbul da beslenmesi gereken devasa niifusuyla bu gelismeden payimi

tim donemler boyunca ithalatta rakipsiz kalarak aldi. Diger bir gelisme artan miktarda

! Revizyonist bir perspektif i¢in bkz. Donald Quataert & Caglar Keyder. “Introduction”, The 1838
Convention and Its Impact. New Perspectives on Turkey, Spring 1992, ss. 1-6.

2 Osmanli ihracati somiirge iilkelerde oldugu gibi bir kag iiriin iizerinde yogunlagsmamusti; bkz. Sevket
Pamuk. Osmanli Ekonomisinde Bagimhilik ve Biiyiime (1820-1913). istanbul: Tarih Vakfi Yurt
Yayinlari, 1994.
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Avrupalinin bu kentlere gelmesi ve gayri- miislimlerin daha kentli olmalarinin da verdigi bir
ivmeyle liman kentlerin dinsel ve etnik kompozisyonunun siire¢ igerisinde gayri-miislim
'agirlikli' hale déniismesiydi. Ozellikle gayri-miislimler Avrupa'yla ticarette; dinsel yakinlik,
yabanci dil bilgisi ve ticarete yatkinliklariyla 6nemli pay sahibi olmuslar; yeni talepleri olan
bir sosyal sinifa doniismiiglerdi.*

Siyasal olarak da merkezi biirokrasi III. Selim'den baslayan ve II. Mahmut'la devam
eden merkezilestirici ve batici reform hareketinin alanin1 genisletmis; Tanzimat Fermanini
yaymlamigti. Fermanla tiim Osmanli tebaasinin devlet karsisinda esitligi vurgulaniyor, mal
ve can gilivenliginin tesis edilecegi ifade ediliyordu. Merkezi biirokrasinin bir taraftan batiya
benzeme (6rnek alma) ve O6te yandan batili miidahalesini 6nlemek i¢in uyguladigi batili
reformlar (kentsel reformlarda buna dahildir) reform hareketinin tiim donem boyunca

izleyecegi ana hatti ¢izdi.’

Istanbul'un Yeni Yiizleri

Istanbul'un 19. yiizyilda gegirdigi déniisiim Bizans Konstantinopolis'inden Osmanl
Istanbul'una gecis kadar carpiciydi.® Kentin cehresinde meydana gelen doniisiim, Bati'nin
artan etkisi sonucu ortaya c¢ikan yeni smiflarin (gayrimiislim burjuvazi ve Avrupalilar)
talepleriyle; Bati'ya kars1 durabilmek icin kendilerine batiy1 6rnek alan ve bunu "modernlik
ve terakki adina" yapan Osmanli devletinin batililasmis biirokratlarinin reform projelerinin
uyumu, ¢atigmasi veya uzlagmasi sonucu ortaya ¢ikti. Biirokratik kadronun bdyle bir projeye
sikica sarilmasinin bir nedeni de Bati'min kent aygitlarim1 kullanarak daha 6nce tokezledigi
kendi kent diizenini dayatmay1 hedeflemesiydi.’

Yabancilar ve gayrimiislimler agirlikla eski bir Ceneviz mahallesi olan Galata ile yeni
uzantilarinda otururlarken, Misliimanlar ise genellikle tarihi yarimadada Aksaray ve
civarinda ikamet ediyorlardi.® Siir sur semtleri’ deniz kiyisinda Yedikule, igerilere girdikce
ise Topkap1 ve Edirnekapisi’ydi. Eyiip, Uskiidar’la birlikte belki de iki istisnai sur dist

miisliiman yerlesimiydi. Demografik degisim bu sinirlar1 degistiremedi.’

3 Caglar Keyder, Eyiip Ozveren, Donald Quataert. "Port Cities in the Ottoman Empire". Review,

Fernand Braudel Center, 1993, ss.519-558.

* Caglar Keyder. Tiirkiye'de Devlet ve Siniflar. Istanbul: Iletisim Yayimnlari, 1993.

3 Eric J. Ziircher. Turkey: A Modern History. London and New York: I.B. Tauris, 1993.

6 Zeynep Celik. Degisen Istanbul (19. Yiizyilda Osmanli Bagskenti), (gev. Selim Deringil). Istanbul:

Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, 1996, s.2

7 Stefan Yerasimos. "Tanzimat'n Kent Reformlar1 Uzerine", der. Paul Dumont & Frangois Georgeon,
Modernlesme Siirecinde Osmanli Kentleri. Istanbul: Tarih Vakfi Yurt Yaymnlari, 1996, s.6.

8 Celik (1996, 5.5 ).

% Sur digt ilk yerlesim 1940°larda gecekondu bolgesi olarak kurulan Zeytinburnu oldu. Bakirkdy ve

Yesilkdy ise kente yakin olmayan yerlesimlerdi.
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Demografik biiylime fiziksel genislemeyi Hali¢’in Oteki yakasinda ortaya cikardi.
Galata, yangimlarin da verdigi ivmeyle adeta santiye halindeydi. Galata'dan Pera'ya oradan
Taksim'e ve Taksim'den Harbiye yoluyla Tatavla'ya ve Sisli'ye yayilan yerlesimler ¢1g gibi
biiylimekteydi. Gayri-miislimler ve Avrupalilar ¢gogunlukla bu siirecin aktorleriydiler. Diger
bir aks da Bogaz’a yoOnelmisti.Sahilsaraylar1 gelenegi padisahin Dolmabahge sarayma
taginmasi ile giiclenmis ve biirokrat sinifa da bu konuda onciilitk etmisti. Findikli-Tophane
arteri ilk olarak Findikli-Dolmabahge daha sonra da Dolmabahge'den Besiktas, Tesvikiye ve
Nisantag1 yoniine dogru bir genisleme izledi. Bu bdlgelerin niifus kompozisyonu ise farkl
etnik ve dinsel kimliklere sahip iktisadi ve siyasi elitlerden olustu.

Bu dénemde genel olarak tarihi yarimada ve Hali¢ kiyilar1 deger kaybina ugrarken,
Pera-Sisli hatti, Bogazi¢i, Dolmabahge ve cevresi, ve kente uzak yerlesimler olan Anadolu
yakasinda Kadikdy ve Bostanci, Avrupa Yakasinda ise Bakirkoy ile Yesilkdy prestij

kazand.'?

Kentte Degisim

Demografik degisim ve fiziki genislemeyle es zamanli olarak kente iliskin reform
talepleri yeni gelisen silirecin aynasi olan Pera i¢in seslendirildi. Projelerini kabul ettiren
Belediye Komisyonu yollar1 genisletecek, ¢oplerin toplanmasini saglayacak; Galata'y1 (Pera
dahil) yasanir bir yer haline getirerek kentin diger boliimlerine 6rnek olacakti. Bu sayede
hem Istanbul Avrupa'da ki baskentlerin gecirdigi degisime ayak uyduracak hem de Osmanl
Devleti, Osmanli kimligi tizerinden kurguladig1 siyasi projesini, komisyona verdigi 6zerklik
sayesinde sinama olanagini bulacakti."

Komisyon her Avrupa devletinin Istanbul'da oturan birer vatandasi, gayri-miislimler ve
bunlarm yaninda karar mekanizmalarmi etkileme sansi olmayan miisliman iiyelerden
olusuyordu. Zengin tiiccarlarm s6z sahibi oldugu komisyon kendi sinifsal ¢ikarlarini
giiclendiren politikalar izledi: Karakdy limanindan Pera'ya bir yiik tasima yolu ile mallarin
depolanmasi i¢in Karakdy Hani insa edildi.

Ancak Belediye Komisyonu deneyimi kalici olamadi. Pera sakinlerinin ¢ogunun
Osmanli vatandagi olmamasindan (berat sistemi) otiirii vergi toplanamamis ve borglar alip
ylirlimistii. Osmanli hiikiimeti bir komisyon kurarak meseleye el atti. Server Efendinin
basinda oldugu yeni komisyon ayrimci politikalar uygulamamay1 tercih etti. Su kaynagi
olarak kuyularin kazilmasi, herkese bedava doktor hizmeti gotiirtilmesi dnceki donemden

hayli farkli uygulamalardi. Iste 1855-1865 arasi gegen bu olaylar kisa bir siire sonra

1% {lhan Tekeli. "19. Yiizyilda Istanbul Metropol Alaninin Déniisiimii", der. Paul Dumont & Frangois
Georgeon, Modernlesme Siirecinde Osmanli Kentleri. Istanbul: Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, 1996, s.29.
' Steven Rosenthal. “Foreigners and Municipal Reform in Istanbul 1855-1865, International Journal

of Middle East Studies. V.11, 1980, ss. 227-245.
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kullanima girecek tramvayin kurulma siirecinde etkili oldu. Devlet kumpanyayla iliskilerini
diizenlerken hi¢ bir zaman belediye deneyimini unutmadi.

Osmanli biirokrasisi ilk kentsel reform deneyimini gérmiis; batili ve gayrimiislimlerin
performansindan hayal kirikligina ugramigti. Yapilacak olan sey bir tasla iki kus vurmakti:
Osmanli devleti kentsel reformu yonlendirerek kentin kontroliinii; hem yeni gelisen unsurlar
(batililar ve gayrimiislim burjuvazi) hem de devletle bireyin arasina giren cemaate karsi
kendi lehine arttiracakti. Osmanli biirokrat simifinin kent ajandas1 “start almigt1”. flhan Tekeli
kent reformunda karsilasilan sorunlar su sekilde siniflandiriyor: a) kent ¢cevresine yeni konut
alanlarinin agilmasi b) yollarin yeni ulasim teknolojisine uygun olarak genigletilmesi c)
yangin tehlikesini azaltacak yeni insaat tekniklerinin benimsenmesi d) kent merkezinin
farklilagtirilmasi e) kent merkezinin yeniden insa edilmesi."

Yukarida bahis ac¢tigimiz yeni akslar devletin aktif miidahalesinden bagimsiz
gelismiglerdi. Yollarin agilmasi ile ilgili diizenlemeler ise tarihi yarimadada Islahat-1 Turuk
komisyonu tarafindan yapiliyordu. Komisyon Ayasofyanin 6nii, Beyazit Meydani, Unkapani
Caddesi, Azapkapi-Karakdy Caddesi, Beyazit-Aksaray tramvay yolunun agilmasi,
Sultanhamam ve Bahgekapi'daki diizenlemeleri gergeklestirdi. Aym1 zamanda Taksim'den
Pangalti'ya iki tarafi agacli yol yapilmaktaydi.Hali¢'in diger kiyisinda Galata Surlar1 ise 1865

13

yilinda yikilmigti.” Yangmi Onleyici yeni ev malzemesi ve ev tipi yeteri kadar
yaygmlagmamig; yanginlar Onlenememekteydi. Ancak 1856 Aksaray ve 1864 Sirkeci
yanginlarindan sonra, Ebniye nizamnameleri gegerlilik kazanmig; geometrik planli yol

semasl, yollarin genisletilmesi ve binalarin kagir hale gelmesi miimkiin olmustu.'*

Modern Ulasimin Gelismesi

Artan niifus baskisi, yeni ekonomik siniflarin daha rahat seyahat etme talepleri ve
Avrupali sermayedarlarin kar yapma arzulari kent ulasiminda yeni araglarin ortaya
¢ikmasinda 6nemli rol oynadi. Ticari amagli acilan Tiinel; Karakoy ile Pera'y1 birlestiren
ticari sermayeye yoOnelik tipik bir yatirirmdi. Tramvay sehir i¢i kara ulasimini kolaylagtiracak
ve daha sonra kullanima girecek olan demiryollart Marmara Denizine paralel bir hat
izleyerek (Kumkapi-Yedikule) dis koyler olan Bakirkdy ve Yesilkoy'l sehre baglayacakt.

Gelismeler ilk olarak denizyolunda basladi. Yeni gelisen bolgelerin ¢ogunlugu deniz
kiyisi olunca, Osmanh devleti, yiiksek biirokratlarin ve saray esrafinin ekonomik destegiyle
1851'de Sirket-i Hayriye'yi kurdu. Tramvay kumpanyasinda da ortaya g¢ikacak bir 6zellik

kendisini gosteriyor ve sirketin hisse senedi sahipleri ve personelinin Osmanli vatandasi

2 Tekeli (1996, 5.23).
13 1bid. s. 26.
" 1bid. ss. 25-26.
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olmasi sart kosuluyordu.” Sirket sayesinde yabanci vapurlarin aym hatta sefer yapmasi
yasaklanirken; sirketin imtiyaz siiresi de arttiriliyordu. Yiiksek biirokratlara ve Avrupalilara
yonelik baglayan seferler "1880 tarifelerinden de anlasilacagi iizere'® kisa zamanda herkesin
yararlandigi bir kamu servisine doniisti”.'” Bir Osmanli girisimi olan Sirket-i Hayriye
basarili olmustu.

Bir diger gelisme, Hali¢ {izerine koprii yapilmasi oldu. Bu sayede, ticari bir merkez
haline gelen Karakdy, Eminonii {izerinden tarihi yarimadaya baglanarak kentin yeni ve eski
merkezlerinin bulugmasi saglandi. Fakat ne tarihi yarimadada ne de Hali¢'in diger yakasinda
kara ulasimini kolaylastiracak ve semtleri birbirine baglayacak bir ulasim araci1 yoktu. Iste bu
donemde Bab-1 Ali 'ye bazi tramvay projeleri sunuldu. Bab-1 Ali'nin kendi giiciiyle yapmaya
kadir olmadig1 tramvaya iligkin tavri, ilk Avrupali sermayedarin teklifini kabul etmek
olmadi; onun yerine Sirket-i Hayriye ve Belediye Reformu deneyimlerinden elde ettikleri

tecriibeyle hareket ettiler.

Tramvayh Giinler

Osmanlh devleti ile kumpanya arasinda sozlesme kumpanya kurulmadan Once
imzaland1.'® Sirketin bir Osmanli sirketi olmasi sart kosulmustu ve sirket Dersaadet Tramvay
Kumpanyas: olarak kuruldu. Ilk elde agilmasi planlanan dért hattin {icii tarihi yarimadada
(Eminonii-Yusuf Pasa Cesmesi, Aksaray-Yedikule, Aksaray-Topkapisi) agirlikla
Miislimanlarin oturdugu bolgelere iliskindi. Bir digeri ise zengin siniflarla birlikte iist diizey

Osmanli biirokratlarinin da ikamet ettikleri Azapkapist -Ortakdy arasindaydi.'

Gayri-
Miislimler ve Avrupalilarin yasadigi Hali¢'in diger tarafinda ise (Karakdy-Sisli Hatti)
kumpanyanin tramvay isletmesine ancak 1881 s6zlesmesinde izin verilmisti ve hatlar ondan
sonra kuruldu.*

Diger maddeler sirketin kazalarda sorumluluk sahibi olmasini, yol sebekesinin
bakiminin Sehremaneti tarafindan yapilmasmi ve masraflarinin kumpanya tarafindan

karsilanacak olmasini igaret ediyordu. Belli bagh kavsaklarda ve merkezi noktalarda yolcu ve

13 Sirket-i Hayriye’de tek istisna makinistlerdi. Celik (1996, s.69).

16 Seferler bogaz merkezli baglamisken daha sonra Eminénii- Uskiidar ve Emindnii-Besiktas hatlari
Adalar hattin1 hem islev hem de yolcu bakimindan ¢oktan katlamis; ylizyillar sonra kentin birligine
(Asya-Avrupa taraflari arasinda) dogru somut bir adim atilmusti.

17 Celik (1996, ss.70-71). Cocuklar, askerler ve 6grencilere tramvaylarda uygulanan indirimler bu
konuda atilmig 6nemli adimlarda.

'® Celik Giilersoy. Tramvay Istanbul'da. Istanbul: Istanbul Kitapligi, 1989, ss. 215-244.

1 Ayrica sartnamede hiikiimet binalarina giden yollarin dort kose yontulmus tasla muntazam olarak
yapilmasi gerektigi belirtilmistir.

2 Celik (1996, s.77)’deki tramvay hatlar1 yatirrmlarinin segkin niifusu kayirdigi argiimanini bu bulgular

desteklemiyor.
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personelin faydalanmasi i¢in barmaklar yapilacakti. Sirketin kamulastirma hakki yoktu ve
belki de hepsinden 6nemlisi eger "kumpanyaya verilmis olan is-bu imtiyazi, Devlet-i Aliyye
geri almak murad buyurursa, ber-vech-i ati beyan olunan sera'itle is-bu imtiyazi kumpanya
devlete teslim etmeye mecbur olacakti ".*!

Baska bir deyisle Osmanli hiikiimeti so6zlesmeyi tek tarafli fes etme hakkina sahipti ki,
giizergahlarin belirlenmesi ve kumpanyanin uymasi gereken diger kosullar ile birlikte
diistiniiliince, Osmanl1 devleti her zaman son sozii sdyleme yetkisini elinde tutmus oldugu
ortadaydi.

Kumpanya da bu kosullar altinda sahip oldugu haklar iizerinde gayet hassas olmustu.
Cahit Kayra "Istanbul: Mekanlar ve Zamanlar" adl1 kitabinda dénemin vazgegilmez basvuru
kaynaklarindan olan Ahmet Rasim'den bu hassasiyeti gosteren bir bolim aktariyor:
"Aldigimiz haberlere gore Kandilli, Arnavutkdy, Defterdar burnu, Hisar yedekgileriyle
Tramvay idaresi arasinda onemlice bir anlagmazlik ¢ikmistir. Soyle ki: Kis mevsiminin
girmesiyle ve havalarin lodosa donerek sularin yukariya hiicumu nedeniyle o taraflarda
bulunan yedekgiler yerlerini birakip yirmiser para toplayarak yedekg¢i cagirmaktaydilar. Bu
konu tramvay idaresinin dikkatini ¢ekmis ve ¢ekme hakki (imtiyazi) kendisinde oldugu i¢in
yedekgileri protesto etmistir".

Ahmet Rasim yine baska bir yerde bu sefer sirketin yolculara karst sorumluluklarinin
katiliginden bahseder: " Taze havadis: Tramvay arabalarinda riizgar carpmasi ile gedikler
acilmasi, dayanis ve saglamligin tariimar olmasi dolayisiyla, miisterilerin yagmurlu giinlerde
yanlarinda birer semsiye bulundurmalari miidiiriyet tarafindan lizum goriilenlere
hatirlatildigr ...". %

Atli tramvaylar 1842'de New York, 1854'te Paris ve 1860'ta Londra'dan sonra 1871
yilinda Istanbul’da Azapkapi- Ortakdy hattinda hizmete girdi.* Tramvaymn; dordii siirekli
ikisi sadece yokuslarda ortaya c¢ikan alti personeli vardi. Atlar1 hasin bicimde kamg¢ilayan
stiriicii, paralar1 toplayan bilet¢i, 6nden kosup ozellikle virajlar ve yokuslarda yolu agan
vardaci > sirketin verdigi orijinal kiyafetiyle Istanbul sokaklari icin yenilikti. Ayrica diger
Avrupa kentleri gibi diizgiin olmayan fiziksel cografyasi ile Istanbul'da tramvayin
yokuslardan bir atla g¢ikmasi miimkiin olmadigindan bazi yokuslu bolgelerde ahirlar
kurulmus ve seyisler gorevlendirilmisti. Diger "yokus personeli" ise yedekc¢iydi. En son ve

olmazsa olmaz personel bir kismi ithal edilmis olan atlardi. Bircok batili seyyahin da

2L Giilersoy (1989).

22 Ahmet Rasim. Sehir Mektuplar: I. Milli Egitim Bakanli§1 Yayinlari, 1990, ss. 181-182.

2 Diinden Bugiine Istanbul Ansiklopedisi, C.7, Tarih Vakfi, 1994, ss. 299-300.

2 Varda kelimesi, Istanbul’un ve 6zellikle Galata’nin, Bizans ¢aglarindan beri deniz ticareti yolu ile
Italyan liman sehirlerinden aldig1, “guarda” yani “korun” yahut daha iyi bir geviri ile “kendini kolla”

kelimesinin degistirilmis haliydi. Giilersoy (1989, s.23).
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belirttigi iizere hayvanlar konusunda hassas olan Istanbullularin duygulari dénemin yazarlari
tarafindan dile getirilmistir.*’

Tramvay toplam 14-15 yolcu alird1 ve yolcular istedikleri yerde inme hakkina sahipti.
Ath tramvaylarin doneme damgasini vuran 6zelliklerinden biri yavashig digeri ise bekleme

|l

sireleriydi. Ahmet Rasim'e tekrar bagvurursak: " o zamanlar basin dilinde, konusmalar
sirasinda yavagliga ve tembellige iki sey ornek verilirdi: karada tramvaylar denizde Eyiip
vapurlari ... uzun siire oturulur , dinlenilir, duraklarda su, hatta eli ¢abuksa salep, serbet gibi
seyler igilir, kol pencerenin kenarma dayanir, ¢ikin i¢inde peynir, ekmek, {iziim mii, lakerda
mi, simit mi, Allah ne verdiyse yenir, hele Topkapi, Samatya tarafina gidilecekse, vaktine
gore yarim, bir saat uyku kestirilir, adeta bir gezeryuva iginde gidip gelinirdi. Hatirda
kaldigina gore , yalniz nargile igilmez, Karakdy kopriisii gegilmezdi".*®

Benzer bir durumun anlatimina sahneye bir de seyyar saticilarin katilmasiyla Sadri
Sema'nin hatiralarinda rastlariz: "Tramvay durdu mu? Durdu! Koésede, bucakta, caddede,
sokakta ne kadar satici varsa , havanin karli, yagmurlu, giinesli, bulutlu... olmasina gore:
salepci, siit¢ll, borekgi, lokmaci, susamci, ¢orbaci, kuskus pilavci, dondurmaci, muhallebici,
findike1, fistikei, leblebici, kagit helvaci, gezgin basmaci... tramvayr muhasara ederler,
kusatirlar. Bir hengamedir , bir samatadir, bir giiriiltiidiir kopar. Tramvayin etrafinda mahser
gibi bir pazar kurulur”.”’

Tramvay ayni zamanda yeni korkularin da kaynagi oldu. Yokus asagi giderken
yasanilan atmosferi bir yolcudan dinlersek: "Hele freni kaptirip da yokus asag: alabildigine
kaydig1 zamanlarda, binenlerde sebep oldugu bas donmeleri, yiirek oynamalari, kadin
cigliklar1, cocuk haykirmalari, hatta erkeklerin bagirmalar ile bir arada kdpek havlamalari,
disaridakilerin: -Makineyi sikistir! -Dizginleri ¢ek, be herif!... -Atlama! Parcalanirsin!...

n28

-Eyvah! Paramparg¢a oldular!.. feryatlariyla el ayak sallayip tepinmeleri..."** yolculugun kaza
riski {lizerine yeteri kadar fikir verir. Baska bir ¢ekince kaynagi da Besiktag- Ortakdy tramvay
yolculuklarinda ortaya ¢ikardi. Il.Abdiilhamid kendisine tehlike olugturabilecek Sultan
Murad'1 Ciragan Sarayinda hapis tutmaktaydi. Yolculuklar sirasinda "her arabaya Hasan Pasa
Karakolu'ndan verilmis bir memur biner, miisterileri, makami cennet olsun, Sultan Murad'in
oturdugu sdylenen saray 6niinden gore gozete gegirirdi".*

1881 ve 1907'de ki yeni sozlesmelerle daha Once bahis konusu yapilan Galata-
Tepebasi-Taksim-Pangalti-Sisli, Tlinel-Galatasaray-Pangalti-Tatavla(Kurtulus) hattinin  yam
sira Beyazit- Sehzadebasi- Fatih- Edirnekap1 giizergahinin yapilmasi 6nerilmis ancak 1913'e

kadar Eminonii-Bahg¢ekapt ek hatti, Harbiye-Macka, Ortakoy-Kurugesme-Bebek hatlart

% Ahmet Rasim. Eskal-i Zaman. Istanbul: M.E.B. Yaymnlar1, 1969, s.5.

2 Tbid. ss. 5-7.

27 Sadri Sema. Eski Istanbul 'dan Hatiralar. Ugiincii Baska. Iletisim Yaymlari, 1994, ss. 11-12.
2 Ahmet Rasim (1969, s.3).

» Ibid. s.9.

Emrence 7



devreye girmistir. Azapkapi- Ortakdy arasi ¢alisan tramvaylara talep biiyiik oldugundan tst
kat1 agik ve tenteli olan ¢ift kath tramvaylar eklenmistir.

Tramvay hatlarmin gittikge kentin fiziksel genislemesiyle ortaya g¢ikan bdlgelere
kaydig1 dogruydu ancak alt1 ¢izilmesi gereken emperyalizm ¢aginda, Bab-1 Ali, somiirge
orneklerde oldugu gibi yeni toplu ulasim araglarinin sadece Avrupalilarin oturdugu yerlere
hizmet gotiirmesini Onlemis ve kendi Onceliklerinin biiyiik bolimiinii gerceklestirmeyi
basarmigtir.”® Devletin faaliyet alaninin genisledigi (kontrol) ve vatandaglarina hizmet
gotirmeye basladigi (ayn1 zamanda denetim) sozii edilen gelismeler, tramvayi tarihi
yarimadada Topkapi surlarina ulastirmis, 6te yandan Hali¢'in diger boliimiinde Bogaz
koyleri, Bebek'e kadar kente baglanmisti. Bir diger arterde, Galata'dan Sisli'ye kadar uzanan
yeni yerlesim birimleri kentle biitlinlesmisti. Tiinel'in de varlifiyla kentin Avrupa(i)
yakasindaki tiim tramvay hatlarmin Karakdy'de, tarihi yarimadadakilerin de Emindnii'nde
toplandig1 soylenebilir.

Sirkeci Istasyonu, Marmara kiyilar1 boyunca uzanan demiryollarmin ana noktasini
olustururken tramvayin ana istasyonuna ¢ok yakin sayilirdi. Kentin iigiincii biiylik parcasi
olan Asya tarafi (Uskiidar ve daha sonralari Kadikdy) vapurlar vasitasiyla kentle
biitiinlestirilmisti. Uzak bogaz kdyleri i¢in de durum tramvay ve Sirket-i Hayriye vapurlar
sayesinde ayniydi. Unutmamali ki vapurlarin da hareket merkezi Eminonil'ydii; yani tekrar
tarihi yarimadanin tramvay merkeziyle karsi karsiyayiz. Merkez i¢i biitlinlesme bir dereceye

31 Kisacast Osmanli biirokrasisi;

kadar saglanmig ve kent ¢ok odakli hale gelmisti.
emperyalistler arasi rekabet ve toplumda ki diger gruplara karsi sahip oldugu gorece giiglii
konumu sayesinde kapitalist diinya sistemi i¢inde yari-gevre bir iilkenin yonetici sinifi olarak
manevra alanlarimi sonuna kadar kullandi; her projeyi kabul etmedi ve sermayenin eninde
sonunda kazanaca@i bu yatirimlardan kentin birligini saglamaya yonelik 6nemli adimlar

atmay1 basararak ¢ikti.

Tramvayin Sosyal Bir Misyonu:Kamusal Alanda Kadin

19. yiizyihn ikinci yaris1 oncesi, Istanbul'da kadin adeta kamusal alandan tecrit
edilmisti.Kadinlarin sokakta sesleri isitilmez, caddelerden ge¢mezlerdi. Ahmet Rasim
anlatiyor: "O zamanlar simdiki gibi sokakta, yan yana yiiriimek, diikkan i¢inde, tramvayda,
vapur icinde durup konusmak, arabaya beraber binmek miimkiin degildi. Iyice hatirrmdadir
ki arkadaglarimdan birini arka sokakta bir siyahi ile konusurken polis gérmiis, ¢evirmis,

dadis1 oldugunu komiseri ikna edinceye kadar merkezde saatlerce kalmigt1".*

3Bab-1 Ali’nin s6zlesmelerle anlasti31 hatlarin biitiinselligi gérmek igin bkz. Celik (1996, 5.78).
3! Tekeli (1996, 5.28).
32 Ahmet Rasim. Fuhs-i Atik (Diinkii Istanbul’da Hovardalik). Arba Yaymlari, 1987, s.185.
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Ote yandan piyasa giinlerinde (kandil ve Ramazan) Direklerarasi, Divanyolu, Laleli,
Aksaray taraflarinda atmosfer degisir; sokaklar kadinlarla dolar ve "¢imdik, siirtiinme,
diirtme, ¢atma, basortii cekme, carsaf, ferace kesme, sikma, sikistirma, kucaklama, abanma,
konusma, ¢evirme, yol kesme, darilma, azarlama, semsiye, tokat, bohga, paket, pabu¢ vurma,
igne sokma, tiikiirme, pliskiirme ve benzeri fiiller ve hareketler goriiliirdi".*

Yukarida ¢izilen sosyal atmosferin varoldugu kentte, Avrupa’yla yakinlagmanin da
verdigi ivmeyle mesire alanlar1 ortaya ¢ikmis, parklar yapilmisti.Kadinlar gruplar halinde
arabalarla mesire yerlerine gidiyor; piknik yapiyorlardi. Kadinlar belki de ilk defa kamusal
alanda bu yolculuklar ve gezintiler sayesinde tasitlarda gozilkmeye basladi. Recaizade
Mahmut Ekrem, Araba Sevdasi adli romaninda gezinti yerinde arabali bir hayatkadinina;
kadinin yiiksek sosyeteden geldigi kanisiyla ‘temiz duygularla’ agik olan bir mirasyediyi
anlatryordu.

Tramvaylar benzer olaylara ev sahipligi yapti. Tramvay yolculuklarinda asik olundu,
kadinlar boliimiinde ¢cok kalmayip ¢abuk perdenin kapanmasina yol agan biletcilere kizildi,
perdeye en yakin koltuk icin miicadeleler yapildi, tiirlii sekillerde kadmnlarin dikkati
cekilmeye calisildi. Ahmet Rasim dénemin canli tanig1 olarak anlatiyor: "Herhalde, tramvay
dar ki gecerken bacagi dizime carpar gibi oldu...Oyle oldu amma!..Dizim acimadi. Oyle
yumusak bir temas ki onun bir dizi, hatta baldir1 falan oldugu aklima geldi...O anda oOyle
istedim ki iki dizini kaldirsin, kaldirsin benim dizlerime vursun!.."

Bilet¢inin kadmlarin oldugu boliime gegmesi de olay olur: " Bilet kesmek i¢in o tarafa
girer girmez perde agik kalmasin mi1? O da ta karsima tesadiif etmis olmasin mui?
Vagss!..Aman Allah! Aferin bilet¢i!. Yasmag: da styirmig!..Yiiz, gz tabak gibi asikar. Emin
olun ki dizindeki o temas noktasi derhal sizladi. Acisi igime vurdu!.." Bilet¢i, kadinlar
boliimiinii terkeder: "Melun biletci!..Isini neye bdyle cabuk bitirdin!..Gérdiin mii yaptigim?.
Benim de isim bitti!".>*

Yolcular arasi iligkilerde ortaya ¢ikan degisim cinsiyetten bagimsiz olarak bir ilke
daha imza atiliyor; imparatorlugun dinsel ve etnik gesitliliginin merkezi olan Istanbul'da
farkli gruplar tramvaylar sayesinde biraraya geliyorlardi. Oturduklan yerler, dilleri, dinleri,
okullar1 ve kiyafetleri*® ¢ogu zaman birbirinden ayri olan kent sakinleri, ilk defa aym
duraklarda bekleyebiliyor, tramvayda yanyana diisebiliyor, tehlikeler atlatabiliyorlardi.

Osmanh gibi siyasi olarak biitiin toplumsal gruplarm konumlarinin merkezi diizeyde
belirlendigi bir devlette farkli dinsel-etnik ve kiiltiirel koklerden gelen sehir halkinin ortak

kimlik olusturma imkani saglayan gecmisten gelen, ne ortak torenleri, ne karnavallar1 ne de

3 Ibid. ss. 94-95.

3 Ibid. ss. 33-34, 252, Aktaran Giilersoy (1989, ss. 38-39).

35 Batili seyyahlarm Istanbul’a geldikleri zaman ilk yaptiklar1 sey Galata kopriisiine ¢ikip bu gesitliligi
seyretmekti. Ornek olarak bkz. Edmondo de Amicis. Istanbul(1974). (¢ev. Prof. Dr. Beynun Akyavas).
Ankara: Tiirk Tarih Kurumu, 1993.
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benzer bagka bir sosyal etkinlikleri vardi. Sehir sakinlerinin devletin belirlemedigi belki de
ilk karsilagsmasiydi ve birbirleri hakkinda ¢ogu zaman sahip olduklart "mitleri" gercekle
sinama gansi ortaya ¢ikti. Atli tramvaylar doneminde, bu derece farkliliklara sahip insanlar
birbirlerini ne kadar tanidilar veya tramvayimn sahip oldugu onceden belirlenmis kurallara
uyarken, (modern olmanin bir parcasi) ortak heyecanlar paylasirken, Celik Giilersoy'un
soylediginin aksi yani "tramvaym "Istanbullulastirmasi" ne kadar miimkiin oldu? Sorularin
yanitlar1 belki de donemi yasamis ve iriinlerinde tramvayla ilgili anilara, hikayelere yer

verenlerin eserlerinde gizli.*

Zor Yillar: Savaslar Déneminde Elektrikli Tramvay
II. Abdiilhamid tiim baskilara direnmis; tramvayin elektrikli hale gelmesini
onlemisti.”” Ancak, yabanci sermayeye sicak bakan Jon Tirklerin iktidara gelmesi kentin
yonetiminde bir dizi yeniligin ortaya ¢ikmasini miimkiin kilmigti. Yeni hiikiimet, merkezi
Peste'de bulunan Ganz Anonim Sirketine 1910 senesinde elli yillik bir imtiyaz verdi. Ertesi
yil, Osmanli Anonim Elektirik Sirketi, Banque Générale de Credit Hongrois ve Banque de
Bruxelles tarafindan on iki milyon Isvicre Frangi sermaye ile kuruldu®® ve tramvay sirketi ile
hiikiimet aras1 tramvaylarin elektrifikasyonu igin s6zlesme imzalandi. Ancak 1912'de Balkan
Savaginin baglamasi ve bunun sonucu olarak Harbiye Nezaretinin orduda kullanilmak iizere
tim atlar1 30.000 altin karsilig1 satin almasi kenti hem eski hem de yeni yontemlerle (atli-
elektrikli) tramvay tasimaciligindan mahrum birakti. Bir siire tramvaysiz kalan Istanbul'da 2
Subat 1914 giinii Karakdy Meydani'nda Istanbul Sehremini Vekili Bedri Beyin agilisini
yaptig1 torenle ilk elektrikli tramvay Karakoy-Ortakdy hattinda sefere konuldu. Silahtaraga
elektrik fabrikasinin hizmete girmesi ile de diger hatlar elektrikliye g¢evrilmis, bdylece
Istanbul 1915 sonlarinda genis bir elektrikli tramvay sebekesine kavusmustur.®
Ancak savag yillarinin kent i¢in kolay gegtigi soylenemez.** Balkan savaslari sonrasi
kente go¢ eden Miisliimanlar, savas tehlikesinin ilk defa bu kadar yakindan hissedilmesi,
ardindan gelen Birinci Diinya Savagi ve karaborsanin artmasi; ayni donemde Sovyet

Devriminden kacan Beyaz Ruslarin kente gelmesi, savas ekonomisinin enflasyon yoluyla

36 [Ik asamada Ahmet Rasim gibi 6nemli bir sehir tamg (tarihgisi?) ile basladigimiz bu ¢aligma bizi
daha ¢ok kadm-erkek iliskilerinde ortaya ¢ikan yeniligi vurgulama noktasina gétiirdii. Ancak
biitiinliikli bir edebiyat, biyografi, an1 taramasi bu konuda daha fazla fikir verebilir.

37 Giilersoy (1989, s.36).

3 I.LE.T.T’nin diinii, bugiinii. 1.S.0. Dergisi, 1988. Aktaran Giilersoy (1989, 5.43).

% Istanbul Ansiklopedisi (1994, s. 299).

“ Bu dénem hakkinda en yetkin kaynak olmay: siirdiiren Zafer Toprak’m temel eseri igin bkz. Zafer
Toprak. Milli Iktisat- Milli Burjuvazi. Istanbul: Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, 1995. Zafer Toprak .
Ittihat-Terakki ve Devletcilik. Istanbul: Tarih Vakfi Yurt Yaymlari, 1995.
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fiyatlarda yaptig1 inanilmaz patlamayla birlesince; tramvaylar daha kalabalik ve yolcular
arast iligkiler de daha biiyiik gerginliklere sahne olmustur.

.Ahmet Rasim'den aktarmaya devam ediyoruz: "Zaman gosteriyor ki, biz daha ne
tramvaya binip inmesini ne de vapurlara girip ¢ikmasimi 6grenememisiz...*' Athi-karaca
yerine, elektrikli karaca... Zaman oluyor ki insanin goziinii alan 'dolmustur' levhasini
yolcularin kendisi dile getiriyorlar. Bir ayagim1 basmis, tabaniyla tramvaym gegis yolunu
yarim metrelik rakimda tersine ¢izenler mi, kusag1 ¢oziilmis, clippesi pir-pir ugar gidenler
mi, yoksa birer ayak karsilikli duranlar mi, yahut bir ayagi basamakta 6teki saganlikta olanlar
my, 'oh hele ayagim hele yerden kesildi!' diye avunanlar: mi istersiniz? Bari, Tezyin ve I'mar
Komisyonu sehrin bu durumlarini gosterir sinemasini simdiden yaptirmaga baglasa" .*

Savasin getirdigi baska bir problem de kotiilesen saglik ve temizlik kosullaridir: "iki
kopuk arasinda: -Ali!. Sen ben, bundan sonra tabanvaya. - Neden ulan? - Tramvaylar artik
ufaklik® almayacakmus!. Kimde varsa, polis kolundan tutup atacakmus!.. - Ya, igeride
'ufaklik alinacak' diye yaziyor. - Oyle ufakhik degil, macar*. - Macar m1? Yine bineriz. -
Nasil? - Polis duruyor mu, durmuyor mu? - Ey!. - Hazirdan bir tanesini parmaginin arasina
kistirir, birdenbire: 'Dur, polis efendi, sunu alayim!" diye omuzu bagina atilir, herkesin
oniinde agar, atar, basarsin, o iner, sen binersin!." Dénemin tramvaylarinda benzer diyaloglar
gecer: " - Kiz yine ne oluyorsun? Fikir fikir kayniyorsun? -Arkamu bir sey 1siriyor, anne!. -
Daha bu sabah degistirdim. Hay Allah miistehakin1 versin, gel dén bakaymm. (Ug dort kadin
sakinarak ayaga kalkarlar.) - Oturun ayol.Bunu seyredecek ne var? Cocuktur, bulunur!".**

Yolcular aras1 gerginligi arttiran bir dinamik de Miitareke yillaridir. Istanbul'un isgal
edildigi o yillarda yolcularin davraniglari ile dinsel-etnik kimlikleri arasinda baglant1 kurulur.
Ahmet Rasim o donemde ki miisliman- tiirk- goriisiinii ve Otekinin (Rum) nasil
kurgulandigini garpict bi¢imde kaleme alir: "Hac1 Aga, bir enfiye daha ¢ekerek, mendiliyle
burnunu sesli sesli sildi. Giile giile sdzline devam ederek: -Miitareke zamaninda da, bir Rum
beni tramvayda bicirgatti!.. - Ne yapti? - Bicirgatti!.. - Bu da nasil sey? - Basina gelirse
anlarsin...Bu, birtlamadan daha hafiftir. Anlatayim da bak.

Heriflerin en azgin zamanlarindan idi. Galata'dan gegilmiyordu. Hele fesli, abanili
olursa... vay haline! Ne yapacaksin?.. O vakit, sapka yok. Kalpaga da saldirtyorlardi. Benim
de Findikli'da bir isim var, mutlak gitmeliyim. Gitmesem olmaz. Disiindiim,en saglami
tramvaya binmekte buldum. Emindnii'nden bindim. Dan dan kopriiyii gectik. Karakdy dedik,
durduk. Daha durmadan bir hiicum basladi. Arabanin iki tarafindan da giren girene. Fakat

girenlerin biri dikildi, durdu. Koyu siyah, koca yayvan sapkali, gecende Ada'da ¢ikan

4l Ahmet Rasim. Giiliip Agladiklarim. Kiiltiir Bakanlig1 Yayinlari, 1978, s.218.
42 Ahmet Rasim (1969, s.128).

4 Ufaklik hem bozuk para hem de bit anlamina geliyordu

# Argoda: bit

# Ahmet Rasim (1969, ss. 19-21).
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canavar gibi iri yapili bir Rum, gozleri kapana kapana geldi. Ta benim yanimdaki bos yere
kendisini kapti, koyverdi. Oyle ki amani, zaman1 kalmadi. Gérmeliydin... Herifte her but,
altmig okka sigir butu gibi... Kendisini o bos yere birakir birakmaz, butun birini de benim
butun lizerine bindirdi. Basmi saliverdi, sapkasimin keskin kenariyla, benim abanili fesi
yerinden firlatti. Sapka bu carpisma sonucunda Obiir tarafa egildi ise de, herifin omzuyla
yarim govdesi tamamiyla benim iizerime bindi. Bir tarafimdan eskin bir sarap kokusu, 6te
tarafimdan da kuvvetli bir horultu...Keka..Ben yamyassi, kimildamak ihtimali yok...-Hac1
Aga birtlayaydin! -Nereye birtlayacaksin? Arabada adam adam {istline. Sen belaya bak ki, bir
aralik oturdugumuz yer gicirdadi. Eyvah!. Daha nelerim var?.. Oyle sarhos, dyle sarhos ki,
kendini bilecek halde degil, aptestini tutacak giicii kalmamis; onu da salivermis olacak ki,
pantolonun Oniinden dumanlar ¢ikmaya bagladi!.. - Bilet¢i!.. - Hangi biletci? Nerede ise,
orada kalmis, kimildayamiyordu. Galata'y1 gectik. Tophane'yi gectik, Findikli'ya geldik.
Inmek degil, kimildayamiyordum. Artik yolu tutturduk. Kabatas, Dolmabahge, Besiktas... -
Herif? - Onun umurunda mi? Lok gibi yaslanmis, arada bir fasirdiyor, horultusunu ¢ekiyor,
kokusunu saliveriyor!.. - Sonra?.. - Bereket versin ki Bebek degil, Ortakdy tramvay: imis.
Buraya gelince herkes indi. Ben de, 6niimdeki kanepenin arkaligini iterek, kendimi gii¢ bela
kurtardim. Sen belaya bak ki benim ilk yere diisen abanili fes, herifin pagalarindan sizan
sidiklerle 1slanmis degil mi? Oliir miisiin, &ldiiriir miisiin? — O zaman 8ldiirdiin? - Siiphe mi
var? - Ne yaptin? - Ne yapacagim, abaniyi ¢ikardim. Fes temiz kalmis imis. Onu giydim. -
Herif ne oldu? - Ha iyi ki sordun. Herifi, orada ne kadar tramvayci varsa toplandilar,
aralarinda bir bucurgat eksikti. Heyemola, ha yisa... ite kaka, ¢eke siiriiye, ahirdan bocuk
cikarir gibi ¢ikardilar...Sarhoslugun derecesini anla ki hala uyuyor, horulduyor, pagalaridan
akittyordu!"* Tahayyul edilen Rum kimliginin dzellikleri agikardir: sarhos, pis, umursamaz,

saygisiz; Tirk ise savunma durumundadir.

Kisa bir Degerlendirme

Osmanli imparatorlugu Avrupa merkezli diinya-ekonomisi ile biitiinlesirken, Istanbul
da siirecten kendine diisen payr almig ve hizli bir degisim gecirmisti. Kent fiziksel ve
demografik olarak genislemis ve bunun sonucunda modern ulasim araglarina kavusmustu.
Ancak kentsel degisim somiirge kentlerindeki deneyimlerden farkli bigimde gergeklesti.
Varolan iktisadi ve sosyal esitsizlikler bolgesel olarak korunmakla birlikte, kesin sinirlarla
boliinmis bir ikili kent yapisi (dual city) ve sosyal hizmetlerin (tramvay da buna dahildir) de
bu kistasa gore belirlendigi bir sosyal yap1 ortaya ¢ikmadi. Gergeklesen ise, kentin birliginin
saglanmasina yonelik adimlar atilmasi ve kamu hizmetlerden bir bigimde bir ¢ok bolgenin
yararlanmasi oldu. S6zkonusu siirecte aktif rolii yeni smifsal rakiplerini alt etmek isteyen

Osmanli biirokrasisi oynadi.

4 Ahmet Rasim. Muharrir Bu Ya. Istanbul: M.E.B. Yayinlar1, 1990, ss. 488-490.
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Tramvaylar sosyal hayatta da o6nceden tahmin edilemez islevlerin sahibi oldu. Ask, kadinin
kamusal alanda goriilebilir olmasi, donemin getirdigi zorluklar, etnik-dinsel ¢ekisme ve yakinlasma hep
tramvay yolculuklarinda hayat buldu.Tramvay cumhuriyetle birlikte faaliyet alanini genisletti ve
oncelikle Osmanlt biirokratlarinin tamamlayamadigi yerlere ulasti. 1930'larin sonunda devletlestirilen
tramvay, Cumhuriyet doneminde de sosyal hayatin yansimasi olmus; toplumdaki kadin-erkek iligkisini,
kamusal alanin genisligini ve devlet politikalarmin niifuz etme giiciinii gérmek agisindan adeta bir

'toplumsal laboratuar' islevi gormiistiir.
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