
TÜRKIYE'DE ~LK DEM~RYOLLARI* 

Prof. Dr. ESIN KAHYA 

Tekni~in büyük at~l~m kaydetti~i ondokuzuncu yüzy~ lda, yeni ula~~m 
araçlar~n~n ilerleyen bilim ve tekni~in ~~~~~~ alt~nda ele al~nd~~~~ bir devirde, 
demiryollar~~ yeni bir ula~~m arac~~ olarak ortaya ç~km~~ t~r. Bu konuda önemli 
ad~mlar~n at~lmas~, buharl~~ makinalar~n bulunmas~yla mümkün olmu~tur. 
Bilindi~i gibi, buhar bas~nc~ndan hareketin elde edilmesi fikri her ne kadar 
M.S. 5o'lerde ya~am~~~ Heron'a kadar görütürülebiliyorsa da, konunun 
yeniden ele al~nabilmesi için onyedinci yüzy~l~~ beklemek gerekir (Giovanni 
Branca). Onsekizinci yüzy~l~n ikinci yar~s~nda ( ~~ 757) Isaac Wilkinson yeni 
bir buharl~~ makinan~n patentini alm~~ t~r. 

Buharl~~ makinalar ~~ 800-185o y~llar~~ aras~nda önemli ad~mlar 
kaydetmi~tir. Burada daha fazla ayr~nt~ya girmeden buharl~~ makinalar~n 
geli~imini basit bir kronolojik listeyle verelim: 

~~ 7 ~~ 8 .... Newcomen 

1767 	Smeaton 

1774 Smeaton 

1775 Watt 

1792 Watt 

1816 	Woolf un kompound makinas~~ 

1828 .... geli~mi~~ Cornish makinas~~ 

1834 .... geli~mi~~ Cornish makinas~~ 

878 .... Corliss in kompound makinas~~ 

Buharl~~ makinalar çe~itli ~ekilde günlük hayatta kullan~lm~~ t~r. 

Bunlardan sadece birisi ula~~md~r. Ula~~m~n yan~s~ra, buharl~~ makinalar 

maden ve dokuma sanayiinin de geli~mesinde önemli rol oynam~~lard~r. 

Buharl~~ makinan~n farkl~~ alanlardaki geli~imi nas~l etkilemi~~ oldu~unu 
bir ~ema ile gösterelim 

* Bu makale 2-5 Eylül 1987'de IRCICA ve Istanbul Üniversitesi taraf~ndan Istanbul'da 

tertiplenmi~~ olan "Modern Science and The Muslim World" adl~~ Sempozyumda Ingilizce 

olarak sunulmu~tur. 
Charles Singer, and other..., A History of Technology, Oxford 1958, s. 165. 

Belleten C. LH, 14 
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Buhar Gücü 

~ 600 	Madenlerin ç~kar~lmas~~ 
Worcester (1663) Papin 

1700 	Madenciligin geli~mesi 
(17. ikinci yar~s~ ) 
Newcomen atmosferik makina 
(1712) 

Odun k~ tl~g~~ 
odunun yerine 
kömürün konmas~~ 
çabalan 

Darby (1709) 

1750 	Watt'~n ayr~~ kondansatörü (1769)... 
Devri hareket ( 1718) 

1800 demiryollar~~ gemicilik 
	

dokuma sanayi 
Stephenson Fulton (1807) 

	
1 

(1812) 	Bell (1812) 	—pamuklu 
1850 	 makinalar~~ 

demir i~leri 
—demir, bak~r, 

kömür 

demir ocaklar~nda 
kömür (1784) 

1 
Cort 

1 
Murdock (1782) 

1 
Gaz endüstrisi 

Kömür sahalar~nda 
demir sanayiinin 
geli~mesi 

Demir ve Kömür 

Ula~~m araçlar~nda buharl~~ makinalar~n kullan~lmas~, yukanda verilen 
~emadan da anla~~laca~~~ gibi, deniz yolu ve kara yolu olarak ele al~nmal~d~r. 
Buharl~~ makinalar onsekizinci yüzy~l~n ikinci yar~s~ndan itibaren, ilkin nehir 
gemileri olmak üzere, çe~itli gemilerde kullan~lma~a ba~lanm~~, böylece bu 
makinalar~n gücü artt~kça, onunla do~ru orant~l~~ olarak, daha güçlü gemiler 
yapmak mümkün olmu~tur. Buharl~~ makinalar~n gemilerde ilk kullan~m~~ 
Newyork'lu John Stewens tarafindan gerçekle~tirilmi~tir (1802). 

Kara yollar~~ ula~~m~nda ilk defa buharl~~ makinalar~n kullan~lmas~~ 
nisbeten daha geç tarihlidir. Bu konu ile ilgilenenlerden biri olan Trevithick, 
yolda, ray üzerinde yürüyen bir makina yapmay~~ ba~arm~~t~r. Onun 
makinas~~ düz yolda g mil yapabiliyordu ve ~~ o ton yük ta~~yabiliyordu 
( 8o4.). Böylece o, ilk lokomotifi yapmakla kalmam~~, ayn~~ zamanda onun 
ta~~t vas~ tas~~ olarak da kullamlmas~nda ilk ad~m~~ atm~~ t~r. (Makinan~n 
geli~tirilmi~~ bir ~ekli için Bkz. ~ekil I). 
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1812 y~l~nda George Stephenson, buhar gücünün ta~~mac~l~kta 
kullan~lmas~~ konusunda önemli bir ad~m atarak 2, New Castle Upon-
Tyne'da kömür ta~~mac~l~~~nda kullan~lan lokomotifi geli~tirmi~tir. 1820 ve 
1840 y~llar~~ aras~nda lokomotifler önemli a~amalar geçirmi~tir ve çe~itli 
lokomotif modelleri geli~tirilmi~tir (Bkz. ~ekil 2, Stefenson'un geli~tirdi~i iki 
dingilli lokomotif). 

Almanya'da ilk tren 1835'de Nürinberg ile Fürh aras~nda i~letilmi~tir 
(~ekil 3). 

Demiryollar~~ Avrupa'da belli bir plan içinde süratle gelmi~tir, öyle ki 
839'da demiryollar~~ hakk~nda söylenmi~~ olan "e~er demiryollar~~ bu 

tasarlanan yararlar~~ sa~layabilirse, yürüyen al-abalan koymaktan hiç 
pi~manl~k duymayaca~~z", sözleri de bize art~k demiryollar~n~n nereye 
gelmi~~ oldu~unu kan~tlamaktad~r. 

Demiryollar~n~n önemini çok iyi kavram~~~ bulunan Ingilizler, 
Hindistan'a gitmek için en k~sa yolun Osmanl~~ Imparatorlu~u topraklar~n-

dan geçti~ini görerek, Osmanl~~ Hükümetine, topraklar~~ üzerinde demiryolu 

yapmay~~ teklif etmi~tir. Bu s~rada henüz Süvey~~ Kanal~~ aç~lmam~~t~r. 

Osmanl~~ Imparatorlu~u onsekizinci yüzy~lda yenilik hareketlerine 
aç~lm~~t~r. Ancak ondokozuncu yüzy~lda `Bat~l~la~ma' diye de adland~r~lan 
bu yenile~me hareketleri h~zlamp, daha da yayg~nla~m~~t~r. Bu yüzy~lda 
ba~ta padi~ah olmak üzere idareciler, genellikle bu yenile~me hareketini 
desteklemi~lerdir. Dolay~s~yla, Ingilizlerin demiryolu yap~m~~ teklifini 
memnuniyetle kabul etmi~lerdir. Türkiye'de ilk demiryolu yap~m~na Izmir-
Ayd~n hatt~nda 1856 y~l~nda ba~lanm~~t~r. 

Osmanl~~ Imparatorlu~undaki demiryollar~n~~ co~rafik olarak iki ana 
grupta toplamak mümkündür: 

— Balkan demiryollar~: bunlar da iki gruba aynlabilir: a) Istanbul'u 
S~rbistan'dan geçerek Paris, Londra gibi büyük merkezlere ba~layan hat. 
b) Selânik'i Makedonya ve Bosna'ya ba~layan hat. 

Balkan demiryollann~n K~rklareli'ne kadarki k~sm~~ 46 km. ve 
Dedea~aç'a kadar olan k~sm~~ 113 km. dir. Her ne kadar demiryollar~n~n 
mülkiyeti prensip olarak, s~n~rlar~~ içinde bulundu~u ülkelere aitse de, 
Avrupa Türkiyesindeki demiryollar~~ i~letmesi ilkin bir Frans~z ~irketine ait 
olup, bu ~irketin merkezi daha sonra Viyana'ya nakledilmi~tir (1878); ~~ 885 
y~l~nda ~ark Demiryollar~~ I~letme ~irketi ad~n~~ alm~~t~r. ~~ gog'da ~irketin 

2  Charles Singer, s. 84. 
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merkezi Istanbul'a nakl olunmu~~ ve Anadolu Demiryollar~~ ~irketi ad~ yla 
çal~~maya ba~lam~~t~r. 

Rumeli demiryollar~n~n uzunlu~u ~~ 2'de 1600 km.yi bulmu~tur 3 . 

2 — Anadolu'daki ilk demiryolu hatt~, yukar~da da ifade edildi~i gibi, 
Izmir-Ayd~n hatt~d~r. Bu hatt~n yap~m~na 1856 y~l~nda ba~lanm~~, 1866 
y~l~na hat i~letmeye aç~lm~~t~r. Bu hatt~n yap~m~n~~ Ingilizler üstlenmi~lerdir. 
Çe~itli vesilelerle ilkin 270 km. olarak geli~tirilmi~~ ve ~ 888 y~l~ndan sonra 5 6 
km.'ye ç~kar~lm~~t~r 4. 

Ingilizler, ayr~ca Adana-Mersin aras~ndaki demiryolu in~aat~n~~ da 
üstlenmi~lerdir. 

Frans~zlar taraf~ndan in~aa edilen demiryollar~ndan birisi Izmir-
Kasaba (Turgutlu) hatt~~ olup, 168 km. olarak hizmete aç~lm~~t~r. Daha 
sonra çe~itli tali hatlarla 517 km.'ye ula~m~~ t~r 5 . 

Ayr~ca Frans~zlar~n Osmanl~~ Imparatorlu~unun stratejik öneme sahip 
yerleri aras~nda baz~~ demiryolu hatlar~~ yapt~klar~~ görülür: Yafa-Kudüs, (87 
km); Beyrut-~am, (247 km.), ~am-Halep, (420 km.) gibi. 

Almanlar~n Osmanl~~ ~mparatorlu~undaki demiryollanyla ilgilenmeleri 
nisbeten daha geç tarihlidir. Almanlar~n Türkiye'de demiryolu yap~m~~ i~ine 
giri~melerinden önce, Mühendis Wilhelm Pressel ayr~nt~l~~ bir rapor 
haz~rlayarak, zaman~n Ticaret ve Nafia Naz~r~~ Ethem Pa~a'ya sunmu~tur. 
Bu rapora göre, o, Anadolu'yu incelemi~, nehirleri, vadileri, da~lar~~ ve 
nerelere demiryollar~~ yap~labilece~i, hatlar~n özellikleri, makinalar, 
istasyonlar, hat yap~m~n~n mahiyeti ve nas~l yap~l~rsa daha ucuza mal 
olabilece~i ve ücretler konusunda bilgi vermi~tir 6 . 

Raporda, demiryollar~n~n sa~layaca~~~ yararlar ve denizyollanyla 
ba~~nt~lar~mn üzerinde de durulmaktad~r. Burada teklif edilen ana hatlar 
aras~nda Samsun-Sivas, Trabzon-Erzurum, Iskenderun-Izmit, Basra-
Ba~dat hatlar~~ bulunmaktad~r. Ba~dat hatt~n~n Diyarbak~r ve Konya 
üzerinden geçirilmesi önerilmektedir. 

Burada, ilk planda önerilen ana hatlar~n dikkati çeken yönü, onlar~n 
limanlar ve ticaret merkezlerini ba~lad~~~d~r. Ancak Osmanl~~ hükümeti, her 

3  Balkan Yar~madas~~ Demiryollar~, çev. Mehmed Ali, Demiryollar~~ Dergisi, cilt 6, s. 331 
Lettres du Pr6ident de la Compagne â. son Excelence le Ministre des Travaux Public de 

l'Empire Ottoman, Londre 1875. 
5  Mustafa Ibrahim Bey de Courten, Les Chemin de Fer en Turquie d'Asie, Paris ~~ g ~~ o, S. 7. 

Rapport de l'Ingenieur Wilhelm Pressel, Chemin de Fer de l'Anatolie, Exc. Edhem 
Pacha, Costantinople 1872, s. 42. 
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ne kadar kârl~~ olmasa da, Anadolu'nun iç k~s~mlar~yla Istanbul'u ba~layan 

hatlara öncelik verilmesini tercih etmi~ tir. Dolay~s~yla raporda belirtilen 
hatlar~n hemen pekço~unun ondokuzuncu yüzy~lda yap~lmad~~~n~~ 
görüyoruz. 

Alman ~irketlerinin Anadolu demiryolu yap~m~yla ilgili protokolü 
imzalamalar~~ bu raporun haz~ rlanmas~ndan yakla~~k 16 y~ l sonra mümkün 
olmu~tur. 1888 y~l~nda Osmanl~~ Imparatorlu~u ad~na Ticaret ve Nafia 
Naz~ r~~ Zihni Pa~a ve Alman ~irketleri (Württembergische Verein Bank ve 
Deutsche Bank) ad~na antla~may~~ imzalam~~lard~ r. 

Demiryollar~n~n yap~m~n~~ üstlenmi~~ olan ~irketler, imalat, sanayi 

ürünleri, köprüler gibi önemli noktalar~~ belirleyen bir harita yapm~~~ ve 

bunlar~n kay~tlar~n~~ veren bir defter tutup, bunlar~n birer nüshalar~n~~ da 

Osmanl~~ Ticaret ve Nafia Naz~rl~~~na teslim etmi~tir. 

Almanlar~n in~aa etti~i bu hat 1893 y~l~nda Ankara'ya ula~m~~t~r (485 

km.). Ayn~~ ~irket, yani Anadolu Demiryollar~~ Kumpanyas~~ (La Socite de 
Chemin de Fer Ottomane d'Anatolie) 1893 y~l~nda Eski~ehir-Konya 

aras~ ndaki 444 km.'lik demiryolunun yap~m~~ imtiyaz~n~~ da alm~~t~r. 

Frans~zlar~n i~letti~i Izmir-Kasaba (Turgutlu) hatt~n~n içinde Afyon ve 
~stanbul-Ankara-Afyon ~eklinde Almanlar~n i~letti~i Afyon hatt~~ olarak iki 
ayr~~ hat ~eklinde i~letilen Afyon demiryolu 1899 y~l~nda iki ~irket aras~nda 

yap~lan antla~ma ile birle~ tirilmi~tir. 

Ondokuzuncu yüzy~l sona ererken, Anadolu demiryollar~n~n Ba~dat 
hatt~~ belirlenmi~ti. Almanlar~n imtiyaz~~ dahilinde Anadolu'da yakla~~k '000 

km.'lik ray dö~enmi~ ti. Bu hat ~~ 898 y~l~nda Haydarpa~a-~zmit aras~~ 91 km.; 

~zmit-Ankara aras~~ 485 km.; Eski~ehir-Konya 444 km.; olmak üzere toplam 

1 020 km.'lik bir hat ~eklinde tamamlanm~~~ bulunuyordu. 7  

Yukar~da söz konusu etti~imiz bütün demiryolu hatlar~~ tek hat olarak 
yap~lm~~ t~r. 

Demiryollanyla ilgili önemli konulardan birisi demiryolu güzergah~n~n 
çok iyi belirlenmesidir. Bunun için de, yukar~da da temas edildi~i gibi, 
yap~lan ön inceleme çal~~malar~yla ~~ / 5000 ve t woo'lik haritalar 

haz~rlanm~~ t~ r ve kullan~lm~~ t~r. 
Demiryolu yap~m~nda önemli noktalardan biri de istasyonlar~n 

yerlerinin belirlenmesidir. ~stasyonlar aras~ndaki mesafe yakla~~k olarak 20 

km. olarak belirlenmi~tir. Ray uzunlu~unun ise ana hatlarda 40 m. ve tali 

7  Edward Mead Earle, Ba~dat Demiryolu Sava~~, çev. Kas~m Yarg~c~, Istanbul, 1972, s. 

42. 
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hatlarda 30 m. olmas~na dikkat edilmi~tir. Istasyonlar~n ekonomik, politik 
ve stratejik yönden önemli noktalardan geçmesi veya o noktalara yak~n 
olmas~na dikkat edilmi~tir. Ancak, yukar~da da belirtildi~i gibi, Türk 
hükümeti, ekonomik yönden ziyade, di~er iki nokta üzerinde daha çok 
durmu~tur. örne~in Almanlar Ba~dat hatt~n~~ Konya üzerinden geçmesini 
istemi~ler, ancak hükümet bu fikri onaylamam~~t~r. 

Demiryollar~~ güzergah~~ üzerinde bulunan akarsular üzerindeki 
köprüler Osmanl~~ Imparatorlu~u taraf~ndan, antla~malarda öngörülen 
standartlara uygun olarak, yapt~r~lm~~t~r. Bunlara göre, köprülerin 
yüksekli~i en az 4.30 m. ve tek hatl~~ tren yollar~~ için köprü geni~li~i 4.50 m. 
olarak belirlenmi~tir. E~er çift hat olsayd~, köprülerin geni~li~inin 8 m. 
olmas~~ icap ediyordu. 

Bilindi~i gibi, demiryolu yap~m~nda arazinin ekimi göz önünde 
tutulmas~~ gereken bir husustur. Bununla ilgili olarak belirlenen tesviye 
münhanilerinin, örne~in Ba~dat hatt~~ için, yar~~ çaplar~~ 275 m.'den daha az 
de~ildir. Yine Eski~ehir-Izmit aras~ndaki hatt~ n tesviye münhanileri 240 m. 
olarak belirlenmi~tir. Ini~~ ve ç~k~~~n maksimum normali her metre için 20 
mm. olarak belirlenmi~tir; ancak Eski~ehir-Iznik hatt~~ için 25 mm. olarak 
belirlenmi~tir. Birbirini izleyen yoku~lar aras~ndaki dikey e~rilerin yan çap~~ 
~~ 000 m.'ye e~it olacakt~r. Daha az olan ini~~ ve yoku~lar~n mümkün mertebe 
tesviye edilip, ortadan kald~r~lmas~~ gerekmi~tir. Bugün bu e~imin % o ~~ 2 

olarak kabul edildi~i görülmektedir. 

Genel olarak, demiryollann~n raylan aras~ndaki içten içe mesafe 1.45 
m. ila 1.4.4 m. olarak belirlenmi~tir. Bugün ise bu mesafe 1435 m. dir. 
Yukar~daki de~erlerin istisnas~~ olan hatlar da mevcuttur. ~am-Beyrut, Yafa-
Kudüs ve Mudanya--Bursa hatt~nda raylann içten içe aral~~~~ ~~ .o6 m. olarak 
belirlenmi~tir. 

Demiryollar~ n~ n her iki tarafinda, demiryolunun d~~~ k~sm~~ ile balast~n 
üst seviyesi aras~ndaki mesafe ~~ m.'dir. Antla~malarda bu mesafe çift hatlar 
için 2 m. olarak gösterilmi~tir. 

Demiryollar~ n~n yap~ m~nda ilkin birinci tabaka balast (tesviye kumu) 
dökülür. Daha sonra traversler yerle~tirilir. Onlar~n ebad~~ 0.20 M. X O. 13 
M. X 1.8o m.'dir. Bunlar tahtadan yap~lm~~ t~r. Günümüzde ise travers 
ebad~~ 0.17 m. x 0.27 m. x 2.60 m.'d~r. Tahtadan oldu~u gibi, tercihen 
günümüzde beton traversler kullan~lmaktad~r. Traverslerin yap~m~nda 
kullan~lacak tahta için ve demiryollar~n~n yap~m~nda ba~ka k~s~mlarda da 
kullan~labilecek tahta k~s~mlar için, yabanc~~ ~irketlerin Osmanl~~ 
Hükümetinden izin almak suretiyle, ormanlardan yararland~~~~ görülmekte- 
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dir. Ayr~ca ~irketlerin demiryolu güzergah~ndaki kireç ve ta~~ ocaklar~ndan 
da ayn~~ ~ekilde, yap~m için gerekli oldu~unda, yararlanabilmesi konusunda, 
hükümet müsaade etmi~tir. 

Raylar traversler boyunca vidalarla tesbit edilmi~tir. Raylar~ n bu tesbit 
noktalar~nda, altlar~na gelen k~s~mlarda yast~k levhalar yerle~tirilmi~tir 
(seledler, profil levhalar~). Ancak bundan önce tel çivilerle, traverslerin 
tebe~irle i~aretlenmi~~ k~s~mlar~~ belirlenmi~ tir. Burada yast~k levhalar takoz 
görevini yapmaktad~ r. 

Traverslerin say~lar~~ ray uzunlu~una göre belirlenmi~tir. Her bir 
traversle di~eri aras~ndaki mesafe 0.706 m.'dir. Böylece 9.00 m.'lik bir yolda 
9.00 = 0.265 (ray aral~~~) x 2 X 0.706 X 12 ~eklinde bir formülle raylar~n 
uzunlu~u ve traverslerin say~s~n~n aras~ndaki münasebet belirlenebilir. 
Günümüzde travers aral~klar~~ daralm~~~ ve 0.40 m. veya o.6o m. aral~klarla 
traversler dö~enme~e ba~lanm~~ t~ r. 

Raylar~n iklimlerden etkilendi~i göz önünde bulundurularak, raylar 
birbirine tam birle~ tirilmemi~tir. Araya, ara levhalar konmu~tur. 
Günümüzde cebire denen bu levhalar, o s~rada 0-3 numara demirden 
yap~ lmaktayd~, örne~in o.o ~~ o m., 0.05 m., o.008~~ m., 0.003 m. gibi. 

Raylar~n aralar~na konan bu levhalar~n bugün yava~~ yava~~ 
kayboldu~unu ve yurdumuzda 66064 km. ray~n birle~tirildi~ini görüyoruz. 
Art~k raylar uçlar~ndan kaynakla birbirlerine birle~tirilmektedirler. 

Raylar~n ölçüleri kullan~ ld~klar~~ yere göre önemli de~i~iklikler 
gösterirler. Genellikle, bugün de oldu~u gibi raylar 4 tipe ayr~lm~~lard~r. 
Standart siyah raylar, k~rm~z~~ raylar, beyaz raylar ve ye~il raylar. Siyah 
raylara nisbetle daha k~sa olanlar~n, yukar~da da belirtilen s~raya göre, 
k~sal~klar~~ renklerine göre verilmi~tir. Böylece yol yap~m~nda bunlar~n 
ölçülmesi gerekmemektedir. örne~in standart bir siyah ray 18 m.'dir. Buna 
göre, k~rm~z~~ ray, ~~ 7.94 m., beyaz ray, ~~ 7.88 n~., ve ye~il ray ise ~~ 7.82 m.'dir. 
Raylar~n uç k~sm~~ bu renklere boyanarak, onlar~n bu uzunluklar~n~n yap~m 
s~ ras~ nda kolayca ay~rdedilebilmesi sa~lanm~~ t~r. Demiryollar~n~n yap~m~n-
da zaman zaman k~sa raylar kullan~lm~~ t~r. Bunlar~n uzunluklar~~ ise 12 m. 
olup, bunlar~n da yine k~ rm~z~, beyaz ve ye~il renkli olanlar~~ nisbeten k~sa 
boylu olanlar~n~~ göstermektedir. Genellikle makaslarda ye~il raylar 
kullan~lm~~ t~r. 

Raylarla ilgili önemli noktalardan biri de, raylar~n düz olarak 
dö~enmesi zorunlulu~udur. Genellikle yollardaki bozulmalar raylar~n 
birle~im yerlerinde meydana gelmektedir. Dolay~s~yla bu nokta büyük önem 
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ta~~maktad~r. Raylar dö~endikten sonra, ikinci ve üçüncü tabaka balast 

dö~enerek tesviyesi yap~ l~r. Son ~ekliyle balast yüksekli~i 30 cm. kadard~r 8. 

Burada, yine, k~saca, "raylar~n temas~nda olan bir ya da daha ziyade 

çift tekerle~i döndüren ve söz konusu raylar üzerinde onlar~~ harekete 

mecbur eden buhar makinas~mn sade ve maharetli bir ~ekli" diye tarif 

edilen 9  lokomotiften bahsedelim. Yukar~da, Avrupada kullan~lan ilk 

lokomotiflerden örnekler vermi~tik. 

Türkiye'de kullan~lan buharl~~ lokomotiflere geçmeden önce bu 

makinalar~n ana k~s~mlar~~ hakk~nda bir iki söz söylemek istiyorum. 

Lokomotifin belli ba~l~~ k~s~mlar~ndan birisi kazan k~sm~d~r. Saçtan meydana 

gelmi~, bas~nca mukavemeti olan, ate~te ~s~nan suyun bulundu~u k~s~md~r. 

Bas~nca dayan~kl~~ olmas~~ gerekir. 

Ocak k~sm~, dört duvardan meydana gelmi~~ bir kasad~r. Aç~lan bir kasa 

onun alt k~sm~na eklenmi~tir. Ocak genellikle bir metre, ~skara sath~nda 3 

m.'dir. Baca alt~ndaki 40 mm. ve 3 m. uzunlu~undaki borularla at~lan 

gazlar, kazan~n içinden geçerler. Böylece kazandaki suyun ~s~nmas~nda 

yard~mc~~ olurlar. 

Ate~~ odas~, saçtan bir kasa içindedir; demirden bir kasa bu iki kasay~~ 

birbirine birle~tirir. On taraftaki yatay gövde duman kutusunun boru 

levhalanyla örtülmü~tür. 

Iskara, demir veya dökme çubuklardan meydana gelmi~tir. Bu 

çubuklar oca~~n duvar~na tam olarak dayanmamal~d~r. Çünkü ~s~n~nca 

boyutlar~~ uzar. Çubuklar küçük parçalar~n a~a~~ya dü~mesini engellemek 

üzere, a~a~~ya do~ru incelirler. 

Küllük, dü~ey, saçtan yap~lm~~~ olup, oca~~n çerçevesi alt~na 

konmu~tur. Bütün ~skaramn alt~na kaplar. 

Tu~la kemerler, ocakta cehennemlikte kullan~lm~~t~r. Gerek Ingiliz 

gerekse Frans~z yap~s~~ lokomotiflerde bulunur. 
Düz borular, demirden ya da çelikten yap~lm~~lard~r. 45-50 mm. 

çap~nda, 2-3 mm. kal~nl~kta borulard~r. Kazanda bulunurlar ve onun en 

nazik k~sm~n~~ te~kil ederler. Boru levhas~ndaki deli~inin yerine 

yerle~tirilirler. Borular dikey ya da yatay olarak yerle~tirilmi~lerdir. 

Yatay gövde, kazan~ n beden k~s~mlar~yla, kendisindeki ocak ve buhar 

makinas~n~~ te~kil eden tertibat d~~~nda, genellikle yatay ~ekildeki kazan~n 

bütün k~sm~d~r. 

Ali Necip, Amell Demiryolu Risalesi, Istanbul 1323, S. 129, 141. 

9  Fikret, Fenni ve Ameli ~imendifercilik, Istanbul, 1342, s. 6. 
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~ekil 2 - 1829'da Stephenson Taraf~ndan Kullan~lan Buharl~~ 

(Brosius, Koch, S. 18) 
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~ekil 3—Almanyada 1835'de Ilk Defa Kullan~lan Tren'in Buharl ~~ Makinas~~ 

(Brosius, Koch S. 21) 

~ekil 4— 22o3 Nolu Buharl~~ Lokomotif (E. Kölük) 
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~ k ~ .22.51 Nolu Buhar!! Lokomotil (Bug~i~~ , 	 Sirke~ - i 

Gar Önünde Sergilenmektedir) (E. Kölük) 

~ekil 6 —335o1 Nolu Buharl~~ Lokomotif 
(Honomog Firmas~ /Viyana) (E. Kölük) 
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~ekil 7-3361 Nolu Buharl~~ Lokomotif 

~ekil 8-33006 Numaral~~ Buharl~~ Lokomotif 
(E. Kölük) 
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Ate~~ odas~, oca~a ba~l~~ olup, bir duvar ya da birbirine ba~l~~ (çivili) 3 

duvardan meydana gelmi~tir. Arka taraf~na kaplama bir saç yass~lt~larak üst 

ve yandan perçinlenmi~tir. Üst k~sm~~ demirden bir ku~akla dik tutulmu~tur. 

Buhar kupas~~ veya hazinesi denen k~s~m, lokomotif kazamn~n su 

sath~ndan mümkün oldu~u kadar uzakta, buhar~~ tutan bir kapt~n Buhar 

mümkün oldu~unca, su damlalar~ndan ar~nd~nl~r; kuru buhar elde 

edilme~e çal~~~l~r. 

Duman kutusu, at~lan ve körükten ç~kan gazlar, bu kutu içine çekilirler 

ve orada bir bas~nç meydana getirirler. 

Savu~turma cihaz~, makinan~n verimlili~ini etkiler; burada buharm 

çok yükse~e ç~kmamas~~ sa~lan~r, çünkü buhar~n kazan borular~n~n üst 

s~ralar~~ seviyesine ç~kmamas~~ gerekir. Bu cihaz a~a~~ya konmu~tur. Bacan~n 

giri~ine bakar. 

Körük, kazandan al~n~p, bacaya sevkedilen buhar yoluyla buhar' 

çekme i~ini rahatlat~r. 

Gaz ölçme aletleri (manometre), kazan içindeki bas~nc~~ metre kareye 

dü~en kilogram olarak verir. Kazan so~ukken göstergesi s~firda bulunur. 

Emniyet sübaplar~, bas~nç artt~kça aç~larak kazandaki bas~ nc~n 

dü~mesini saklar, yani bas~nc~~ ayarlar. 

Bunlara ilave olarak, kazan~n üstünü örten kazan zarflar~, düdük, 

emniyet kur~un t~palar~, suyu sevkeden borular da lokomotifin k~s~mlar~~ 

aras~nda say~lmal~d~r 1°. 

Türkiye'de ilk kullan~lan lokomotifler, demiryolu yap~m~nda kullan~-

lan di~er makinalar gibi, demiryollar~~ hatt~n~n yap~m~n~~ üstlenmi~~ olan 

~irketler taraf~ndan getirtilmi~tir. Ancak bunlar~n ücretini, antla~malara 

göre, Osmanl~~ Imparatorlu~u ödemi~tir. Türkiye'de ilk demiryolu hatt~n~~ 

Ingilizler yapm~~~ oldu~u gibi, demiryollar~nda kullan~lan ilk lokomotifler de 

Ingiliz yap~m~d~r. Bunlar, 1875'de Nafia Naz~r~na sunulan rapordan da 

anla~~laca~~~ üzere 11, Stephenson tipi lokomotifler olup, New Castle 

yap~m~d~r. Yine ayn~~ rapordan anla~~laca~~~ gibi, bu lokomotifler ondörty~l 

süre ile kullan~lm~~~ olup, iki dingilli ve tek silindirlidir. Silindir içindeki 

buhar bas~nc~~ ~~ 000 livre ya da 8.448 Ingiliz livre'i veya 3.840 kg'd~r. 

(T = 9oD2  / D. L = 

10 ibid., 66-209. 
Lettres du Pr6ident de la Compagnie, son Excelence le Ministre des Travaux Publics de 

l'Empire Ottoman, Londre 1875, S. to. 

8.448 ~ngiliz livre'i). Ancak trenin rampada çeki~~ gücü 
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dü~er. Bu makinan~n 	too rampada çekti~i, fakat ~~ /36 rampada 
çekemedi~i görülmü~tür. Bu lokomotif 28 vagon ve bir kondüktör vagonu 
çekebilmekteydi. 

~zmir-Ayd~n aras~ndaki demiryolu hatt~nda rampa ~~ / !o° ile ~~ /67 
aras~nda de~i~mekteydi; Torbal~'da ise ~~ /15o idi. 

Bir ba~ka, fakat çekim gücü biraz daha fazla olan lokomotifler, Sharp 
ve Stewart taraf~ndan Manchester'da imal edilmi~~ olan tiplerdir. Bunlar 
daha a~~rd~r. Bunlara 'B' tipi denmi~tir. Bunlara örnek olarak, 2203 
numaral~~ lokomotifi verebiliriz (Bkz. ~ekil 4). Bu lokomotifin i~letmeye giri~~ 
tarihi 1889'dur. Azami h~z~~ 28 km. saattir. Çeki§ gücü 4059 kg'd~r. Bu 
lokomotifin 1961 y~l~na kadar hizmette kald~~~n~~ biliyoruz. 

Yine 'B' tipi lokomotiflerden bir ba~ka örnek olarak, Alman yap~m~, 
Krauss firmas~n~n lokomotiflerinden bir örnek verebiliriz. 2251 numaral~~ 
lokomotif (Bkz. ~ekil 5) 1874 y~l~nda hizmete girmi~tir; h~z~~ 40 km /saat ve 
çeki~~ gücü 3652 kg'd~r. Bu lokomotif 1967 y~l~na kadar hizmette kalm~~ t~r. 

Bunlardan ba~ka, nisbeten daha a~~r, fakat çeki~~ gücü daha fazla olan 
baz~~ lokomotifler getirtilmi~tir ki bunlara 'C' tipi lokomotifler denir. 
Bunlara baz~~ örnekler verelim. Bunlardan birisi 33501 numaral~~ (Bkz. ~ekil 
6) lokomotiftir. Bu lokomotif 1872 tarihinde imal edilmi~~ ve ayn~~ tarihte 
hizmete girmi~tir. Bu lokomotifin çeki~~ gücü 5923 kg'd~r. H~z~~ ise 45 km / 
saattir. Tekerlekleri d~~ar~dan çerçeveli olan bu lokomotif Honomog adl~~ bir 
firman~n imalat~d~r. 

Türkiye'nin arazisi genellikle engebeli oldu~u için bu 'C' tipi, ya da 
tank tipi denen lokomotifler Türkiye'nin arazisine fevkalade uygundu. 
Bunlara bir ba~ka örnek olarak Stephenson imalat~~ olan ve 1887 tarihinde 
hizmete girmi~~ bulunan 3361 numaral~~ lokomotifi verebiliriz. Bu 
lokomotifin h~z~~ 28 km.'dir ve cer gücü 3731 kg'd~r. Osmanl~~ Demiryolu 
i~letmesinin sat~n alm~~~ bulundu~u bu lokomotif bugün Sidemas ~irketinin 
müzesinde bulunmaktad~r (Bkz. ~ekil 7). 

Bu lokomotiflerin bir ba~ka ilginç tipi de 1891'de hizmete girmi~~ 
bulunan 33006 numaral~~ lokomotiftir. Bu lokomotif Essling adl~~ bir Alman 
firmas~~ imalat~d~r. (Bkz. ~ekil 8). 

Biz, müteakip y~llarda lokomotiflerin cer güçlerinin ve h~zlar~ n~ n 
artt~~~n~~ gözlüyoruz. Bunlara bir örnek olarak da imalat tarihi 1911 olan 
3355 nolu lokomotifi örnek göstermek istiyorum. Alman Maffei firmas~ n~ n 
imalat~~ 'C' tipi olan bu lokomotifin cer gücü 6910 kg ve h~z~~ 45 km. saattir. 


