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ARTICLEINFO

Tarihten buyana birgok medeniyete besiklik etmis Istanbul her donemde bir merkez olma 6zelligine sahip
olmustur. istanbul'un bazi bolgeleri de kendisi gibi daima onemli olmustur. Bu bolgelerden biri de Haligtir.
Halig her zaman yerlesim ve sanayi igin tercih edilmis, Snemini higbir zaman yitirmemistir. istanbul'un farkl:
semtlerine ve Bogazigi'ne agilan kapist olmasi bolgenin bir cazibe ve yatirim alani olmasini saglanmustir. Halig
kopriileri, bolgenin cazibe ve yatirim merkezi olmasi sonucu hayata gegirilmistir.1900'lii yillarda bu bolgeden
Emindnii-Eyiip arasi giinliik 100 bin kisinin faydalanacagi tahmin edilmistir. Bu kopriiler dnceleri ulagim
ihtiyacinin giderilmesi i¢in hizmet verirken daha sonra ise 6zellikle yeni ve modern kopriiler yapildiktan sonra
gelir getirici bir dzellik kazanmigtir. Halig kopriileri mimari 6zellikleri ve ingaat yapisi agisindan 6nemli oldugu
gibi olusturdugu katma deger agisindan da iktisadi oneme sahip olmustur. Kopriiler sadece ulagimin saglandigt
araglar olmamis ayni zamanda belediyenin 6nemli bir gelir kalemini olusturmustur. Koprii gelirleri belediyenin
biitge agtklarini kapatmada yardimer olmus ve hisse senetleri borsada islem goérmiistiir. Kopriilerden Osmanli
devrinde ve Cumbhuriyettin ilk ¢eyreginde 6nemli miktarda gelir elde edilmistir.
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Istanbul, which has been the cradle of many civilizations throughout history, has preserved its strategic position
in every period. Some regions of Istanbul have always been important like itself. One of these regions is the
Golden Horn. The Golden Horn has always been preferred for settlement and industry and has never lost its
importance. The fact that the Golden Horn is the gateway to different districts of Istanbul and the Bosphorus
has made the region an attraction and investment area. Golden Horn bridges were realized as a result of the
attraction and investment center of the region.It was estimated that 100 thousand people will benefit from this
region between Eminonii and Eyiip daily in the 1900s. These bridges initially served to meet the need for
transportation, and later gained income-generating characteristics, especially after new and modern bridges
were built. The Golden Horn bridges are important not only in terms of their architectural features and
construction structure, but also in terms of the added value they create. Bridges were not only a means of
transportation, but also became an important revenue item of the municipality. The bridge revenues helped the
municipality to close the budget deficits, its stocks were traded on the stock exchange, and a significant amount
of revenue was generated in the first quarter of the Ottoman and Republic
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EXTENDED ABSTRACT

The Golden Horn and its environ have long been examined by disciplines such as architecture, history of art, history, and
urban studies revealing its historical texture. Besides, it is important to address issues relating to industry, trade and
transportation. The fact that the economic aspect of the region has not been fully studied, especially the economic value of
the estuary bridges, has motivated this study. Ottoman archives (COA) at the Presidential Library were used as the primary
source in the article. Further, encyclopedia and estuary symposiums have been used as secondary sources. First, the
documents were first translated into modern Turkish and then interpreted thus gaining a proper form to be exposed. In order
to understand the economic value of the Golden Horn and its bridges, it is first necessary to know the location and residential
areas of Istanbul. Being the capital of the Ottoman Empire for centuries, Istanbul has always been the locomotive of the
country in the economic, legal and social fields. Istanbul is geographically divided into three regions. These regions are
Eyiip, Beyoglu and Uskiidar. The Golden Horn is directly related to two of these three regions and indirectly to one. Some
districts in Istanbul differ from other districts in terms of population and trade. One of these districts is Hali¢. The pulse of
the wholesale and retail trade of the Golden Horn and its location at the crossing point has led to its superiority as a region.
The strategic importance of the estuary from the history has made the region a center of attraction. Therefore, it is extremely
important to solve the transportation problem of the region by land and sea. While in the 19 century traditional
transportation in the Golden Horn was carried out by sea transportation means, the population density, the expansion of
residential areas, the increase in the number of workshops and factories in the Ottoman palaces, and the increase in the
number of factories in this region required new transportation means besides sea transportation. The fact that the region has
become an example of the cluster model over time has revealed the importance of bridge transportation. Carrying out
passenger transportation with boats and small-scale ships could not meet the increasing passenger demand, so bridge projects
were implemented, which provide a more modern and efficient transition and at the same time contribute to the budget.
Bridges built the Golden Horn in 19" century are in Unkapani and Galata. It made significant contributions to its economic
and social life. The fastest way to reach Dolmabahge, Y1ldiz and Topkap1 palaces, which were the administrative centers of
the Ottoman Empire, was also accessed through these bridges. These bridges have been called by many names. It has been
observed that the old bridge, new bridge, cisri atik, cisri cedid, kapan1 dakik, hayretiye, mahmutiye, ayvansaray cisreyn and
Istanbul bridges are included in archive documents and used among the public. Transportation in the Golden Horn up until
19 century was available through bridges made of wood, which however was replaced by an iron bridge later. The transition
from wooden bridge to iron bridge was the beginning of a new era. The fact that wooden bridges were quickly worn out and
required repair frequently, as well as their inability to respond to the increasing passenger and freight transport, made it
necessary to build new bridges in a modern style. In addition, the struggle of the British, French and Germans for concession,
as in other fields, is another element that makes it necessary to switch to the iron bridge. It was quite noteworthy that the
Demirkoprii (Galata) to be built in the Golden Horn, with the advanced technology of the period, was built as a pop-up. The
bridge construction work, won by the British company, was completed despite many difficulties and adversities. The fact
that the bridge area was filled and high expropriation costs occurred caused material and time loss. It was envisaged that
some parts of the bridge were to be brought from England and customs exemption were introduced for these materials to be
brought from abroad. The Ottoman allowed the customs exemption application in the construction of the bridge just as it
did in other investments. The bridge contract contains important clauses. It is especially noteworthy that it was completed
within one year, one-year warranty against rusting, mold, breakage and construction defect, the bridge can be opened and
closed and the cost is paid in six installments. With this new bridge, loading and unloading operations in the new docks have
been quite relaxed. Golden Horn bridges, especially Galata (new bridge), has reached a very important level in terms of
income. Before being transferred to the municipality, the renter, who had been rented in the Kdpriiler tax farming procedure,
paid the rental fee to the maritime ministry in installments. The Golden Horn bridges had been operated by the maritime
ministry before they were handed over to the Istanbul municipality. During this period, bridge revenues could not reach the
desired level. After the bridges were transferred to the municipality of Istanbul, a tremendous increase in income was
achieved, and this increase in income was used in the development of Galata and Beyoglu regions, and it is also important
in closing the budget deficit, played a great role in the 19" century. Bridges in Istanbul have served both pedestrian crossings,
car passage, freight transportation, and animal crossings. With the first quarter of the 20th century, as motor vehicles
increased, bridges became more important and pedestrian and car crossing increased while animal crossings decreased. In
some periods, a policy of remuneration was adopted according to the type of the transition person, and in some periods, free
passage was provided to soldiers and students by applying the social policy. In addition to the bridges' own income, fishing
and mussel hunting were carried out in the area between the two bridges. Mussel revenues also contributed significantly to
the municipal budget. The sea baths established next to the Galata bridge also obtained a regular income source thanks to
the bridge. Many Istanbul residents benefited from these sea baths. Bridge revenues not only closed the budget deficit but
also stocks were shown as debt collateral to banks. The Golden Horn and its region became an example of the clustering
model as a result of the intensification of industrialization. Bridges made an important contribution to the easier access to
this region. Golden Horn bridges made important contributions in providing externality, which played a role in the opening
of new business areas in the region and the formation of new sectors in the region. These revenues, which we can call the
bridge economy, emerged as a new budget income. The fee-paying transition system, which started in 1845 and ended in
1930. The bridge economy gained a completely different dimension with the construction of Istanbul Bosphorus bridges.
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Giris

Osmanli’da Dersaadet olarak bilinen Istanbul insanlik tarihinden bugiine Avrupadan
Asya'ya gecis saglayan bir kavsak olma 6zelligini hi¢ yitirmemistir. Ayni sekilde Hali¢ bolgesi
de Dersaadet icinde stratejik Ozelligiyle 6n plana ¢ikmis ve bu stratejik konumunu hala
siirdiirmektedir. Hali¢ bolgesi i¢in bircok bilimsel ¢alisma yapilmistir. Bu bolge, cografi,
yapisal, sanatsal ve mimari olarak farkli disiplinlerde ¢alisilmasina ragmen bu konuda daha
almmas1 gereken ¢ok yol bulunmaktadir. Hali¢ kopriileri Insaat teknigi, Mimari ozellik,
sanatsal ve c¢evresel olarak ele alinmasina ragmen iktisadi yonii iizerinde yeterince
durulmamistir. Makale ekonomik deger iizerinde yogunlasarak kopriilerin iktisadi boyutu,
Istanbul belediyesi biitcesine katkisi, Osmanli Istanbul’unda olusan arti deger ya da koprii
ekonomisi {lizerinde yogunlasmistir. Bununla birlikte, koprii ve ¢evresi ve kopriilerle beraber
ortaya c¢ikan digsalliga dikkat cekmektedir. Kopriilerden 6nce bolgenin durumu ile kdpriilerden
sonrasi bolgede olusan, niifus, ticaret, ulasim, yerlesim imkanlarimin gelismesine 1s1k tutmustur.
Koprii gecis uygulamasinin nasil igledigi ve ddemenin Osmanli’da kullanilan farkli para
birimleriyle yapildigina isaret edilmistir.

Makale Cumhurbagkanligi Osmanli Arsivleri Belgeleri (COA) temel alinarak kaleme
alimmistir. Ulasabildigimiz belgeler yorumlanmis ve konu basliklar1 olusturulmustur. Arsiv
belgelerinin disinda Istanbul konulu sempozyumlardan ansiklopedi maddelerinden, mimarlik
ve sanat tarihi disiplinlerinden de yararlanilmistir. Bu makalenin daha sonra yapilacak bilimsel
caligmalara ve tezlere bir kap1 agmasi timit edilmektedir.

Bir Gecis Kavsag: Uzerinde Hali¢ ve Halic Bolgesi

Istanbul, gecmisi tarihi derinliklere giden jeopolitik, ekonomik ve stratejik acidan
degerini ve Onemini yitirmemis bir yerlesim yeri olmustur. Roma doéneminden baglayan bu
merkez olma dzelligi Fatih’in Istanbul’u fethinden sonra bu &zelligini daha da ileri gétiirmesiyle
kiiresel 6lgekte diinyanin kalbi haline gelmisti. Istanbul Hali¢’i Bizans doneminde Akdeniz
bolgesinde ilk bes ya da altinci liman durumundaydi. 11.yy. da bolgede Italyan ve Alman
tiiccarlarin varhigr goriilmekteydi (Eyice, 1997, s.268). 15.yy’den sonra bdlge gelismesini
stirdiirmiis, daha onceki asirlarda oldugu gibi bir savas ve ticaret limani1 olma 6zelligini bir
basamak ileri tasgimistir. Bolge zamanla kadirga ve kalyonlarin imalatinin yapildig: bir yer
haline gelmistir. Daha sonraki donemlerde Galata ve Haskdy’e kadar Osmanli denizcilik
tesislerinin yogunlastig1 bir bolge olarak kendisini hissettirmistir. Yine bolge Istanbul'un temel
gida ve yiyecek hammadde arzinin saglanmasinda 6nemli rol oynamistir (Tabakoglu, 2014,
5.99). 18.yy. ve sonraki donemlerde Hali¢’ten bogaza acilan bolgeye kadar niifus artis1 olmus
ve bir¢ok saray yapilmistir. Sultan Abdiilmecid déneminde Osmanli idari merkezi olarak
Topkap: Saray: yerine Yildiz ve Dolmabahge saraylari hizmet vermistir (Unal, 2005, s. 55).
Dolayisiyla bu ti¢ saraya ulasimin en kestirme yol ile deniz lizerinden kopriiyle saglanmastydi.
Bolge aym zamanda Istanbullular igin bir dinlenme, eglence ve bos vakit gecirme mekam
olmustur. 19. yy. da Hali¢ ¢esitli iiretim tesisleri, imalathaneler ve sanayi kuruluslarinin
yogunlagtig1 bir bolge olarak 6n plana ¢ikmistir. Gemi yapim isi, tersane ve tersaneciligin
getirdigi is kollar1 bolgeye farkli bir boyut kazandirmistir. Kiirekgiler, yelkenciler, tornacilar,
halatgilar, kalafat¢ilar gibi meslek gruplari ortaya ¢ikmistir (Eyice, 1997, 5.270). Bir iiretim yeri
olmasiin yaninda ayni zamanda ticari gemilerin bakim ve tamirinin yapildigi bir bolge
durumuna gelmisti. Hali¢ bdlgesinin bu &zelligi onu kiimelenme modelinin bir drnegi haline
getirmistir (Giil, 2015, s.8).

Istanbul cografik olarak dort bolgeye ayrilmaktadir. Bu bolgeler Dersaadet ve Bilad- 1
Selase olarak adlandiriimaktadr. Ug yerlesim yeri anlammna gelen Bilad- 1 Selase; Eyiip,
Beyoglu ve Uskiidar bolgelerinden olusmaktadir (ipsirli, 1992, s.1). Hali¢ bu ii¢ bdlgenin
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ikisiyle dogrudan iliskilidir. Hali¢ ve civarina yapilacak bir iktisadi veya sosyal faaliyet Eyiip
ve Beyoglu bolgelerini dogrudan etkilerken Uskiidar bolgesini dolayli olarak etkilemistir.
Halig, istanbul Bogazi’ndan Kagithane ve Alibeykdy’e dogru bir boynuz sekli uzanmaktadir.
Bundan dolay1 Avrupalilar Hali¢’e altin boynuz anlamina gelen Golden Horn (Altin Boynuz)
adimi takmuglaradir (Eyice, 1997, 5.264).

Hali¢ bolgesi ii¢ bolgeye ayrilan Dersaadet ve Bilad-1 selasenin Eyiip ve Beyoglu
bolgelerinin i¢ginde yer almaktadir. Dolayisiyla iki bolgeyi de dogrudan etkilemektedir.

Istanbul Hali¢ bolgesi ge¢misi antik doneme dayanan yerlesim yerlerinden biridir. Halig
ve civar1 Eyiip Haskdy Unkapani Emindnii ve Sirkeci niifus yogunlugu, ticaret ve yerlesim
bolgesi olarak 6ne ¢ikan bolgeler arasinda yer almaktaydi. Ticaretin nabzinin attig1 bu bolge
farkli toptanci esnaf gruplarinin yogunlastig1 bir merkezdi. Ozellikle Unkapan1 bolgesi eski
adryla Kapan-1 Dakik Bazi sektorlerin toptan aligverigin merkezi durumundaydi. Dolayisiyla
aligverisin yogunlugundan kaynaklanan bir insan kalabalig1 s6z konusu idi (Tabakoglu, 2014,
s.110). Bu yerlesim bdlgelerine ulasim alt yapisinin saglanmast ve Hali¢’in iki yakasina
gegmek son derece dnemli olmustur. Hali¢’ten ulasimi saglamak i¢in farkli yollar denenmis ve
bunlar uygulamaya konmustur. Halicte iki yakanin birbirine baglanmasi 19.yy.den 6nce sadece
kayik ve benzeri ulasim vasitalari ile saglanirken daha sonraki yillarda bu kayiklarin yani sira
Halig¢’teki ulagim, kopriiler araciliyla karsilanmis, deniz ulasiminda ise vapur tagimaciligl 6n
plana ¢ikmistir (Mazak, 1998, s.5). Hali¢ bolgesinde eski caglarda koprii yapim ¢aligmalari
yapilip yapilmadigi tam net olmamakla birlikte Bizans doneminden kalma ayaklarin bulunmast
koprii yapilmis olabileceginin bir isaretidir (Eyice, 1997, s.271). Istanbul’un Fethi sirasinda
ficilardan olusan seyyar bir koprii olusturulmus, daha sonra bu koprii sokiilmiistiir (Eyice, 1997,
s.277). Klasik ve modern kopriilerin yapimi 19 yy. ile birlikte kendini gostermistir.

Hali¢ kopriileri 19.yy. boyunca farkli asamalardan gec¢mistir. Klasik ahsap usulde
yapilmis kopriilerin demir olarak tekrar hizmete sunuldugu goriilmiistiir. Bu donemde yeni bir
koprii yapilma ihtiyact dogmasinin yaninda mevcut kopriilerin tamir ve iyilestirme projelerinin
hayata gegirildigi goriiliir. Hali¢ koprillesme acgisindan en parlak donemini yasamis ve
isimlendirme konusunda bir¢cok kullanim ortaya ¢ikmistir. Bu donemde once ahsap yapilan
kopriiler daha sonra teknolojinin gelismesi, yaya ve arag trafiginin artmasi ve bakim onarim
masraflarini azaltmak i¢in demir koprii olarak insa edilmistir.

Kopriilerin Isimlendirilmesi

Hali¢ kopriileri yiizyillar i¢inde gerek insaat tekniginde gerekse ulasim standartlarinda
degismelere ugramis, bu degisme kdpriilerin isimlendirmesinde de kendisini gostermistir. Bu
degisme icinde Hali¢ kopriilerinin adlandirilmasinda farklt donemlerde farkli isimler
kullanilmistir. 19.yy. da yapilan Hali¢ kopriileri halk arasinda ve yoneticiler arasinda ¢esitli
isimlerle anilmistir. Bu adlandirma, Eski koprii, Yeni koprii, Unkapani, Kapan-1 Dakik,
Ayvansaray, Galata, Cisri Atik, Cisri Cedid, Demirkoprii, Hayretiye, Mahmudiye, Cisr-i
Ticaret, Cisreyn ve Istanbul kopriileri gibi isimler olarak kendini gostermistir. Arsiv
belgelerinde bu isimlerin tamaminin kullanildig1 gortilmektedir. Yeni kopriiniin Sultan Mahmut
tarafindan hayir icin yaptirilmis olmast Mahmudiye ya da Hayretiye olarak anilmasini
saglamistir (1.dh.265/16513-1). Hicri 1281 de tamir edilmis (Mkt.mhm. 311/8. 1281) ve eski
kopriiniin adi Mahmudiye olarak degistirilmis ve bu tarihten sonra gegis iicreti alinmaya
baslanmustir (I.dh. 528/ 36535. 1281). Cisri Ayvansaray sirketi de Unkapani kopriisiiyle ilgilidir
(1.dh.248/15132-1). Bu isimlerin bir¢ogu simdiki Unkapan1 ve Galata kopriileri icin
kullanilmustir.




Giil, H.I. / Gaziantep University Journal of Social Sciences 2021 20(2) 428-451 432

Tahta Kopriiden Demir Kopriiye Gegis

Halig iizerine kurulan kopriiler 19.yy. baglarinda ahsap olarak insa edilirken ve ayni
dénemin ikinci yarisindan itibaren gelisen teknoloji ile beraber demir malzeme kullanilarak
yapilmistir. Ahsap kopriilerin sik sik tamire muhtag olmasi ve kullanilacak malzemenin Bolu,
Bartin ve civarindan karsilanmasi, maliyet sorununu ortaya g¢ikarmistir. Maliyet kaygilari,
zaman kaybi ve yabanci iilkelerin imtiyaz alarak koprii yapma istekleri demir kdprii zaruriyeti
fikrini ortaya ¢ikarmustir. Bolgede Ingiliz, Fransiz ve Alman sirketlerinin olaganiistii kdprii
yapma istekleri de demirkoprii yapimimi gerekli kilmistir. Avrupa iilkelerinin koprii yapim
isinden imtiyaz alma cabalar1 Ingiltere’nin {istiinliigiiyle sonuglanmistir. Bdylece ilk demir
koprii isine baslanma karar1 alinmis ve projelendirilmistir. Ahsap kopriiniin yerine yapilacak
demirkdpriiniin Ayvansaray ve Piri Pasa iskelesi arasina yapilmasi kararlastirilmistir (1.dh.
457/30371-1).

Demirkoprii yapim isine baslanma karar1 alindiktan sonra koprii dubalar1 6nce Bartin
yoresine yaptirilmis daha sonra ise Eregli bolgesine siparis verilmistir. Bartin ve Eregli
bolgelerinin bu iste uzmanlastigi goriilmektedir. Dubalarin maliyeti Bolu sancagindan
odenmesi kararlastiriimistir. Ilk demir kdpriiniin duba adeti 8, her bir dubanin maliyeti yaklasik
6.791 kurus olarak belirlenmistir. Toplam maliyet ise 54.328 kurus olarak hesaplanmistir. Bu
tutarin Bolu sancag hazinesinden ddenmesi kararlastirilmistir (1.dh. 457/30371-1).

) Demirkdprii yapiminda yerli kaynaklarla birlikte yabanci kaynaklarda kullanilmistir.
Ozellikle koOprii tabyalarinin Ingiltere’den getirilmesinin daha dogru olacagi kanisina
varilmistir.

Ahsap malzemelerin yurt iginden karsilandigi goriilirken, demir kopri insasi igin
kullanilacak malzemenin ise yurtdisindan getirilmesi dikkate degerdir.

Demirkoprii Yapim isi ve S6zlesmesinin Bazi Maddeleri

Koprii kurma ve yapim isi batili devletlerin yatirnm yapma miicadelesi sonucunda
Ingilizler tarafindan alinmis ve Osmanli ticaret ve kalkinma bakanlig: ile Ingiliz sirketi arasinda
1289 hicri (1873 miladi) yilda yapim sozlesmesi imzalanmigstir. Sozlesmede 18 madde
bulunmaktadir (1.dh. 683/47597-3).

Osmanli ticaret ve Nafia bakanlig1 ile George Wells arasinda Dersaadet’ten, Karakdy’e
yapilacak demir kopriiniin s6zlesmesinde kayda deger maddeler bulunmaktadir. Bu maddelerin
bazilar1 su sekildedir.

1.Deniz kopriiniin genisligi 30 metre olmasi ve acilip kapanmasi sart1 olmasi. (Madde 1)
2. Koprii agirligindan bahsedilmis azami agirlik tutari belirtilmistir. (Madde 4)

3. Kopriiniin baslangi¢ tarithinden itibaren 12 ay iginde isletmeye agilmasi sarti konulmustur.
(Madde 5)

4. Demirin metre kiipiiniin 7 kilogramdan fazla olmamasi ayrica kopriide kullanilacak arag ve
gereclerin ilgili mithendis tarafindan karsilanacagi belirtilmistir. (Madde 6)

5. Kopriide kullanilmak tizere yurt disindan getirilecek malzemelerin glimriik vergisinden muaf
tutulacag belirtilmistir. (Madde 9)

6. Kopriiniin sag ve sol tarafina yaya gecidin yapilmasi, koruluklar konulmasi, ayrica iicret
O0deme yerlerinin konulmasi ve yagish havalarda yagmur sularmin tahliyesi i¢in gegisler
yapilmasi bunun yaninda aydinlatma igin fenerlerin konulmasi hususu yer almistir. (Madde 10)
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7. Paslanma, kiiflenme, kirilma ve yapim hatasindan kaynakli eksikliklerden bir (1) y1l garanti
verilmistir. (Madde 16)

8 kopriiniin yapim tutar1 95.000 Ingiliz Sterlini olarak hesaplanmistir. Bu tutarin %20 si imza
sirasinda pesin, %20 si 3 ay sonra, %20 si 6 ay sonra, %20 si 9 ay sonra, %16 s1 12 ay sonra ve
%4 1 ise 24 ay sonra 6denmesi kararlagtirilmistir. Ayrica bu 6demenin Osmanli Bankasi’nin
Londra subesi tarafindan Ingiliz Sterlini iizerinden 6denmesi gerektigi 6denmedigi takirdirde
yillik %10 faiz uygulanmasi1 kararlastirilmistir (I.dh. 683/47597-3)1. Kopriiniin agilip
kapanmasi ve bir y1l garanti verilmesi oldukca farklilik arz etmektedir. (Madde 17)

Demirkdprii ihtiyacinin giderilmesinden sonra bélgenin rihtim sorununun ¢oziilmesi ele
alinmis ve 1872 yapilacak yeni kopriiniin Istanbul ve Galata arasina kurulacak olan her iki
tarafina da birer rthtim yapilmasi ve bu rihtimlarin maliyetlerinin belirlenmesi 6nem arz
etmistir. Yapilacak rihtimlar i¢in bir maliyet ¢ikarilmistir.

Yeni kopriiniin her iki tarafinda da mevcut olan rihtimlarin tamir, iyilestirme ve
eksiklerinin tamamlanmasi igin gerekli miktar 88.523 kurus olarak hesaplanmistir. Bu miktarin
harcama kalemleri tablo 1’e gore su sekildedir.

Tablo 1: Rihtimlara Harcanacak Miktar

Her iki tarafa da lamba konulmasi 6300 kurus

Hendek kazilmasi 675 kurus

Kirislere baglanacak hanger ve baglama

T 1944+9720 kurus
zincirleri

Hafriyat sirasinda suyun bosaltilmasi islemi | 1152 kurus

Hafriyat i¢in kurulan insaat iskelesi 3888 kurus
Tas, kum, kire¢ ve ¢imento 10560 kurus
Coken yerler igin kullanilacak tugla 6000 kurus

Kaynak: Cumhurbaskanligi Osmanli Arsivi (COA) Tasnif: I. DH-683/47597-10 1 Zilhicce 1289 (30 Ocak 1873)

Tablodan da anlasilacagi lizere kopriiniin her iki tarafina yapilacak rihtimlar igin
yaklagik 44262 + 44262 = 88523 kurus masraf yapilmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.

Demirkopriiniin her iki yakaya yapilacak ayaklarin yiikseklik ve uzunluk tespiti ve
ayaklarin maliyeti ¢ikarilmis ve kopriiyli olusturacak tabyalarin dubalar gibi Londra’dan
getirilmesi karara baglanmistir. Kopriiyli olusturacak tabyalarin maliyeti ise 88.554 kurus
olarak belirlenmistir. K&prii baglar1 ve diger masraflar i¢in ayrilacak tutar ise; yaklasik olarak
250.000 kurus olarak hesaplanmistir (1. dh-683/47597-10).

Ayrica duvarlarin bedelinin 6denmesi koprii duvarlarinin uzatilmasi ve genisletilmesi
gerekliligi ortaya cikmustir. ingiliz sirket koprii yapimi igin gerekli incelemeleri yapip bir rapor

1S¢zlesmenin tamamina Cumhurbaskanligi Osmanl Arsivi (COA) irade Dahili tasnifinden I.dh. 683/4597-3 nolu
belgeden ulasilabilir.




Giil, H.I. / Gaziantep University Journal of Social Sciences 2021 20(2) 428-451 434

hazirlamistir. Raporda zemin etiitii, kopriiniin yeri, uzunlugu, yiiksekligi, kullanilan
malzemenin cinsi ve kalitesi belirtilmistir. 2

Kopriiniin Yapim Asamasinda Karsilasilan Giigliikler

Hali¢’in bulundugu bolge ilk ¢aglardan beri yerlesim yeri olmstur. Ticaretin ve sanayinin
agirhigin hissedildigi bu bolgede dogal mera, arsa ve arazi bedelleri son derece yliksek
seyretmistir.

Ahsap kopriiden demirkopriiye gegilmesi dncesi ve sonrasi arazi ve miilk sahiplerinin
yiiksek bedel istedikleri goriilmektedir. Devlet tarafindan 2800 ile 3000 kurus arasi bir bedel
belirlenirken, arsa sahipleri 70.000 ile 205.000 kurus arasi oldukga yiiksek bir talepte
bulunmuglardir. Bélgenin cazibesi arazi fiyatlarinin yiikselmesine neden olmustur. Bu bolgeden
yabancilarin miilk edinmesi ve kiralamasi kanunla yasaklanmistir (Mkt.um- 106/57). Ayni
sekilde bolgenin niifus yogunlugundan dolayr sik yanginlar yasanmistir. Bu yanginlarin
olumsuz etkileri yangin sonrasi olusan zararin tazmini konusunda da diikk&n sahipleriyle
yoneticiler arasinda anlagmazliklar yaganmasina yol agmistir (Mv-249/108). Baska bir sorun da
yol genisletme calismalarinda yasanmistir. Yeni kopriiniin yol genisletme calismalarindan
dolay1 Karakoy tarafinda bulunan 11 adet diikkkanin kamulastirilmast ve bu kamulastirma
bedellerinin édenmesinde de anlasmazliklar yasanmistir (I.mv1-194/5942-3). Eski koprii ve
yeni kOpriiniin yapim Oncesi ve sonrasinda birtakim sorunlar ortaya ¢ikmustir. Kopriilerin
yapiminda kullanilacak malzeme se¢imi, maliyet miktari, ig¢i ticretleri, mithendislik hizmetleri
ve bolge esnafinin kamulastirma sorunlari 6n plana ¢ikan meselelerdir (1.mv1-2006319-4).
Koprii alaninin her iki tarafinin da denizin doldurulmasi sonucu elde edilmesi, kopriiniin saglam
olup olmamasini giindeme getirmistir. Bu toprak dolgusunun kaymasi ve ¢okmesi s6z konusu
olmustur. Bu bdlgede bulunan Istanbul giimriigiiniin yanindaki rihttmin 20 sene iginde 16 defa
¢okmesi bu endiseyi artirmistir (1. dh—696/48721-8).

Kopriilerin Gegis Sartlar, Ucretlendirme Politikas: ve ihaleye Verilmesi

Koprii gelirleri, ilk donemlerde Tersane- i Amire’nin yonetiminde Bahriye nezaretine
aitti. Daha sonra ise kopriilerin isletmesini belediye devralmistir. Kopriilerin igletmesinin
belediyeye gegmesi Hicri 1326 yili mart (1908/1909) baslamistir (i. dh- 36/28. 1329). Istanbul
Belediyesi’ne devredilmesinden sonra koprii gelirleri 6nemli 6l¢iide artmistir. Bu donemde
yolsuzluk ve usulsiizliik yapilmamasi i¢in azami gayret sarf edilmistir (Mvl. 844/25 1277).
Kopriiler Osmanli’daki diger kurumlar gibi agik artirma ihale usuliiyle kiraya verilmistir. Bu
usulde kiralayan kisi koprii kira bedelini taksitler halinde ddeyebiliyordu. Taksitlendirme
sistemi Osmanli’nin diger yatirnmlarinda kullanildigi gibi burada da kullanilmistir.
Taksitlendirme genellikle senelik 4 takside boliiniiyordu. Yani her {i¢ ayda bir taksit 6demesi
gerceklestiriliyordu (1.mv1-311/12962-1).

Taksitin 6denmemesi ya da geciktirilmesi ya da zamaninda 6denmedigi durumda
faiziyle birlikte miiltezimden talep ediliyordu (I.mv1-381/16707-5). Taksitlendirmeye 6rnek
olarak 1849 senesi yeni kopriiniin kiraya verilme isi gosterilebilir. Kopriiniin iki yillik kira
bedeli 19 yiik 50 bin kurus olarak belirlenmis 6demesinin ise (4) dort taksit olarak yapilmast
uygun goriilmiistiir (I.mv1-140/383-1). Kirac1 miiltezim bazi donemlerde ddenmesi gerekli

2 Raporun tamami Cumhurbaskanligi Osmanli Arsivi iradi Dahili tasnifinden 1. dh-696/4821-3 nolu arsiv
belgesinde bulunmaktadir.
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taksit ya da taksitleri 6demiyor ya da 6deyemiyordu. Bu durumda higbir mazeret kabul
edilmiyor ve faiziyle birlikte tahsilati gerceklestiriliyordu.

Hali¢ bolgesi ulastirma alaninda sadece koprii gelirleri degil ayni1 zamanda liman, gemi,
kayik tagimaciligindan da énemli gelir elde edilen bir bolge olmustur. Kopriilerden dogrudan
gelir elde edildigi gibi dolayli olarakta gelir elde edilmistir. Deniz iirlinlerinin ¢ikartilmasi
bolgeyi ktisadi faaliyetler agisindan 6nemli kilmistir. Balik¢ilik disinda deniz iiriinlerinden biri
olan midye ¢ikarilarak ticareti yapilmistir. Eski koprii (Unkapani) alani i¢inde kalan bolgede
midye tretimi yapilmis ve midye geliri olarak hazineye katki saglamigtir. Midye ticareti
giinlimiizde de devam etmektedir.

Tablo 2: Eski Képrii Alami icinde Elde Edilen ve Gelirleri Tersane-i Amire Teslim Edilen Midye Gelirleri

HiCRi MILADI KURUS
1254 1838 6000
1255 1839 9000
1256 1840 11000
1257 1841 11000
1258 1842 12500
1259 1843 15000
1260 1844 15000
1261 1844 15000
1262 1845 15000
1263 1846 15000
TOPLAM 124500

Kaynak: Cumhurbagkanligi Osmanl Arsivi (COA) Tasnif: 1.mv1-96/2032-1

Tablo 2‘de 1838-1846 doneminde elde edilen midye hasilat1 verilmistir. Midyeden elde
edilen kazancin diizenli bir gelir kaynagi oldugu anlasilmaktadir. 10 yillik siire i¢inde elde
edilen toplam gelirin biitgeye dnemli bir katki sagladigini soyleyebiliriz.

Ayni sekilde basmaci esnafindan da onemli gelir elde edilmistir. Payitaht basmaci
esnafinin gelirlerinin bir miktarin1 yeni koprii yapiminda kullanmak i¢in karar ¢ikartmustir.
Basmaci esnafindan belli miktarda para kesintisi yapilarak yeni yapilacak kopriiye bir fon
olusturulmustur (Mvl 56/47 1264). Yine bu bolgedeki gelir kaynaklarindan birisi de deniz
hamamlar1 isletmesi’nin belediye biitcesine onemli bir katma deger saglamasidir. Deniz
hamamlar1 kopriilere bitisik yapilmis halkin denize girme ihtiyacini gideren isletmelerdir.

Deniz hamamlar isletmesi halkin eglence ve kiiltiirel ihtiyaclarinin karsilanmasinda
onemli rol oynamistir. Bu isletmeler yeni kdpriiniin bitisigine kurulmasi miisteri yogunlugu
acisindan avantaj saglamistir. Belediye biitcesine dnemli 6lgiide katki saglayan bu isletmelerin
tamiri de Oonem arz etmistir. Tamir ve bakima Ornek olarak 1881 yili deniz hamamlari
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gosterilebilir. O yil i¢in ayrilan i¢in tamir édenegi 60.669 kurus olarak belirlenmistir (Giil,
2019, s.85).

Kopriilerdeki gelir kalemlerinden biri de kestane, su ve ayakkabi boyacisi ayni zamanda
kitap saticist (Mf. Mkt. 611/2. 1315) tezgahlarinin olmasidir. Bu saticilar izin alarak islerini
yliriitmelerine ragmen zaman zaman gorevliler tarafindan engellenmislerdir (Mvl 429/19.
1280).

Kopriilerin Ucret Politikas1 ve Odeme Sistemi

Koprii gecis ticretleri 19. yy’in son doneminde farklilagsmis, koprii gelirleri de 6nemli
olciide artmistir. Ozellikle belediyeye devredilmesinden sonra gecis sekli, deme bigimi ve
tahsilat daha modern hale gelmis, buda hasilat miktarini artirarak belediyenin biit¢cesine 6nemli
katki saglamistir.

Osmanli’da kullanilan birgok para birimi koprii gegislerinde de kullanilmistir. Koprii
gecis ddemelerinde farkli donemlerde farkli para birimleri kullanilmistir. Bakir para koprii gecis
iicreti olarak kullanilirken, bakir paranin tedaviilden kaldirildigi donemde ve sonrasinda yeni
para da 6deme araci olarak kullanilmistir. Bakir paranin tedaviilden kaldirilmasi, yeni paranin
tedaviile sunulmasi koprii gelirlerinde de bir farklilastirmaya gotiirmiistiir. Kaimenin tedaviile
¢ikarildig1 dénemde nakde cevrilebilme sorunu ortaya ¢ikma endisesi hakim olmustur (I.MMS-
68/3174-1). Kaime uygulamasindan nakdi uygulamaya geg¢ilmesinde uygulamanin basarili
olabilmesi i¢in once deneme yapilmis halkin herhangi bir zorlukla karsilasip karsilasmadigi
tecriibe edilmistir (Imms 134/5717. 1296). Bakir para olarak alinan 20 parelik degerin 40 pareye
cikarilmasi ya da metelik olarak 10 pare olarak 6denmesi kabul gormemis bunun yerine 30 pare
olarak alinmasi araba ve diger yolcularin da bu tarifeye gore ticretlendirilmesin daha dogru
olacag goriisii hakim olmustur (I.mms-68/3174-1).

Koprii gegis iicretleri belirlenirken bazi donemlerde sosyal devlet anlayisi politikasi
kendini gostermistir. Yeni kopriiniin gecis licretlerinin kar amaci tasimasinin yaninda gecis
muafiyetinin uygulandigi da goriilmustiir. Askeri 6grenci, silahli kuvvetlerden tabur ve
boliikler, komutanlar, riitbeli askerler, cavus ve onbasilar, kolluk kuvvetleri, suclular, katiller,
itfaiye teskilati, askeri malzeme tagiyan hamallar, tersane ve vapur zabitleri(memurlari) gegis
licreti 6demeyecek kisiler olarak belirlenmistir (1.nv1-482/21885-1). Bu uygulama Osmanl1’da
genel bir iktisat politikas1 haline gelmis ve yol vergisinde de uygulanmistir (Goniilld, 2011,
s.306). Her giin kopriiden gegmekte olan para transferi i¢in bankadan glimriige glimriiklerden
bankaya giden giimriik memurlarinin da koprii gegis iicretinden muaf tutulmasi karar1 alinmigstir
(Mkt. MHm. 364/84). Gegis ticreti 6demeyecekler 1866 tarihinde yiiriirliige giren yol vergisi
uygulamalariyla benzerlik gostermektedir. (Goniillii, 2011, s.6)

Daha sonraki donemlerde ise aksam lisesi 6grencilerinden ve su tagiyan arabalardan da
gegis ticreti alinmamis, bunlarin ticretsiz gegmeleri saglanmistir (M.Mkt. 1143/34).

Yeni kopriiden gegerek Hali¢’e kdmiir tasiyan gemilerin har¢ 6dememesi 6nemli bir
uygulama olmustur (Sd. 3/15). Yeni kopriiden gegerek eski kopriiye kadar kalan bolgede demir
atan Osmanli bandirali gemiler ne kadar kalirlarsa kalsinlar sadece giris vergisi 6demislerdir
(Beo. 508/ 38035).

Ayrica Biiyiik Ada iskelesinin gelirlerinin eski koprii de kullanilmasi i¢in iki yillik
siireyle kiraya verilmesi ve bu kira bedelinin de 47.000 kurus olmasi karara baglanmstir (1. dh-
263/16397-1).




Giil, H.I. / Gaziantep University Journal of Social Sciences 2021 20(2) 428-451 437

Tablo 3: Biiyiikada Iskelesi Gegis Tarifesi

1 kisi 20 para
Cocuk 10 para
Beygir

Y 100 para
(Yik tastyan hayvan)
Araba 200 para
Yiikii olan hamal 40 para
Merkep ve sigir 80 para
Koyun, keci, kuzu ve dana 10 para
Kayik (mal bosaltan ya da yiikleyen) | 200 para
Bllyuk tekne (mal bosaltan ya da 300 para
yiikleyen)
Kprfez kayig1 (mal bosaltan ya da 400 para
yiikleyen)

Kaynak: Cumhurbagkanligi Osmanl Arsivi (COA). Tasnif: i. dh-263/16397-1

Biiyiik Ada iskelesinin gelirleriyle Unkapani kopriisiiniin masraflarinin karsilanmasi
saglanmustir. 1852-1853 doneminde elde edilen bu gelirler birka¢ sene Unkapani kopriisiiniin
tamir, iyilestirme ve yenileme islerinde kullanilmistir (I. dh-263/16397-2)

Tablo 4:1262 (1845) ten 1279 (1872) yilina kadar Darphanede Basilan Para, 1281 (1873) Osmanl Bankasi
Araciligiyla Avrupa’da Basilan Para ve 1295 (1878) Tophane-i Amire de Basilan Para Miktari

Fi beher kiyyesi Adet Kurus
30 619.000
Bir paralik 40 870.000
60 560.000
20.490.000 512.250
30 20.122.000
32 500.000
Bes paralik
40 14.800.000
60 32.560.000
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“’Avrupa’da 24.000.000
91.982.000 11.497.750
32 750.000
40 20.130.000
On paralik
60 72.412.000
“’Avrupa’da 24.000.000
117.292.000 29.323.000
40 6.400.000
Yirmi 60 16.300.000
paralik
“’Avrupa’da 22.000.000
44.700.000 22.350.000
60 44.170.000
Kirk paralik
“’Avrupa’da 6.000.000
50.170.000 50.170.000
Tophane-i Amire ’de basilip piyasaya
stiriilen 20 bin kiselik 5 para 32.034.324 4.004.290,20
117.857.290,20

Tablo 5: 1878 yil1 yeni tarifenin uygulanmasi sonrasi 12 giinlitkk ve 6 aylik koprii gelirleri

miktari

Kurus Para
15-_26 Temmuz 1295 arasi 346.000 i
gelir
26 Temmuz-26 Subat 1295 6.193.420 20
arasi gelir
Toplam 6.539.420 20
Kurus Para
26 Temmuz — 26 Subat 1295
aras1 piyasadaki on para (10) | 2.127.512 -
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Subat 1295 tarihinde mevcut

olan on para (10) 1.735.235 30

3.862.747 30

Koprii gelirlerinin biiyiikliiglinii ve 6nemini anlamak i¢in 1845—1878 yillar1 arasinda
darphane, Tophane ve Avrupa’da basilip tedaviile siiriilen para miktar1 117.857290 kurus, 20
paradir. Bu tutarin yaklasik 2.676672 kurus, 30 parasi, tenzil, kat ya da imha edilmistir. Ayni
donemde Galata ve Unkapani kdpriilerinden elde edilen gelir miktari ise 6.539.420 bakir para
olmustur (I.mms-68/3174-5). Bu dénemde elde edilen gelir s6z konusu darphanelerde basilan
para miktarinin yaklasik %5,5—6’si1 olusturmustur. Bu rakam kayda deger bir tutardir.
Kopriilerden elde edilen gelirlerin hazineye dnemli katki sagladigi goriilmektedir. Bunun
hazinenin elde ettigi dolayli bir vergi oldugu séylenebilir.

Koprii gelirlerinin bakir para cinsinden giinliik 40 bin kurus, aylik 1 milyon 200 bin,
yillik ise 14 milyon 400 bin kurus getirmesi OngOriilmiistiir. Bakir paranin tedaviilden
kaldirilmasi 8 seneyi bulacagindan bu siirenin 4 yila indirilmesi gerekliligi ve yeni para birimi
iizerinden hesaplama zaruriyeti dogmustur (1. mms-68/3174-3). Bakir paralarin karsilig1 metalik
10 para seklinde uygulanmaya baslanmistir (1. mms-68/3174-1). Ayn1 zamanda kaime kullanimi
da ortaya ¢ikmustir (1.mms-68/3174-2). Kopriilerin gecis bedeli ihtiyaca, zamana ve yillara gore
degisiklik gostermistir. Gegis licretlerinin artirilmasimnin en 6nemli sebebi, biitge agigini
kapamaya yonelik olmustur. Ozellikle 19.yy. sonu ve 20. yy.’in ilk ¢eyreginde kdpriilerin
mevcut durumdaki ticretlendirmesi yetersiz goriilmiis ve yeni bir iicretlendirme politikasina
gidilmesi gerekliligi glindeme gelmisti.

Gecis Tarifesi ,Gecis Tarifesinin Degismesi ve Tartismalar

Yeni kopriiniin fiyat tarifesinin degismesi halk arasinda hosnutsuzluga yol agmis ve yeni
uygulanacak ticret politikasinin geri alinmasi tartismalar1 yaganmistir. Koprii isletmecisi ve
diger idari birimlerde ise zamdan kaynakli bir talep azalmasi olabilecegi, bunun sonucunda da
elde edilecek gelirlerde gerekli miktara ulasilamamasi endisesi dile getirilmeye baslanmisti.
Birkag kez farkli yillarda gecis lcretlerine zam yapilmistir ve lcretlendirme tarifesinin
yenilenmesi 1863 yilinda yapilan bu yeniden fiyatlandirma, Takvimi Vakayi ve Ceride-i
havadis gazetelerinde yaymlanmistir (I.mv1-482/21885-9).

Koprii gelirlerinin belediyeye gegmesinden sonra da Beyoglu ve Galata belediyesinin
gelirlerinin artirilmasi igin gegis licretlerinin yeniden belirlenmesi gerekliligi ortaya ¢ikmustir.
(Mkd. Nzd. 351/62 1277). Koprii gelirleri Beyoglu ve Galata bolgesinin kalkinmasi ve
gelismesi i¢in 6nemli bir gelir kalemiydi. Koprii gecis politikasinin degistirilmesinin bagka bir
nedeni de gegislerinde uygulanacak yeni tarifenin Istanbul yanginlarindan zarar géren yangin
zedelerin hasarlarmin giderilmesi ve yeniden iskani i¢in kullanilmasidir (Dh.umv. 58/11. 1336)
Gegis Tcretleri iki katina ¢ikarilarak yangindan zarar gorenler i¢in harcanmistir (Mv.249/108.
1336). Kaynaklar1 bu yangiin masraflarin1 karsilayamayan belediyenin, koprii gelirlerini bir
fon gibi kullandig1 anlagilmaktadir. Bu zamli tarife ile birlikte 1 Temmuz 1335 (1916)
tarihinden itibaren gelirler dogrudan belediye biit¢esine gitti. Toplanan bu koprii iicretleri 31
Mayis 1334 (1915) de meydana gelen yanginda evleri yanan sakinlere ayrildi. (Mv.251/36.
1337). Hali¢ koprii gelirlerinin belediye hizmetlerinin yerine getirilmesinde belediyenin
borg¢larinin 6denmesinde ¢ok 6nemli rolii oldugu goriiliir.

Ucret tarifesinin artirilmak istenmesinin bir nedeni de: Hazine tarafindan ¢ikarilmis borg
senetleri faizlerinin 6denmesi i¢in koprii gelirlerine karsilik gosterilmesidir (Mkt.Mhm. 364/13.
1283). Bu faizlerin 6denmesi i¢in yeni gelir kaynaklarina ihtiya¢ duyulmus bu da koprii gecis
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iicretlerinin yeniden diizenlenmesiyle saglanmaya calisilmistir. Koprii gegislerinin yeniden
diizenlenmesinin bir sebepten degil birka¢ sebepten oldugu goriilmektedir.

Daha fazla getiri saglamasi i¢in kopriilerden elde edilen gelirlerin Tiirkiye Milli Bankasi
araciligryla tahvil karsiliginda borsaya verilmesinden vaz gegilip, daha yiiksek getiri veren
Osmanl1 Bankasi araciligiyla yapilmasi saglanmistir (Dh.id. 131/3. 1329). Osmanli Bankasinin
tahvilleri daha yiiksek fiyattan satacagi diisliniilmiisti. Bdylece gelir maksimizasyonu
hedeflenmistir.

Belediyenin bor¢lanma ihtiyacinda da koprii gelirleri devreye girmistir. Belediyenin
biitce yetersizliginden bor¢glanma ihtiyaci dogmus yapilan 1 milyon 100 bin liralik bor¢lanmaya
karsilik koprii gelirleri ve Pasabahge gaz depolar1 gelirleri teminat olarak gosterilmistir (Dh.id.
131/3. 1329). Gelir artis1 saglamak i¢in Yeni koprii yaninda bulunan devlete ait tasinmazlarin
kiralart artirllmigtir. Ayni zamanda eski ambar bdlgesi biiyilk Ayasofya vakfi tarafindan
isletilmekte ve bu isletmenin kirasi mukataa seklinde 6denmektedir. Bu kurumun kirasinin
artirilma zaruriyeti giindeme gelmistir (I. dh-552/38381)

Tablo 6 koprti iicretlerindeki degismeyi gostermektedir. Yolculardan en fazla fiyat degisikligine
ugrayan yayalarin 6dedigi gecis iicreti olmustur. Yine hayvan gecislerinin iki kat artirildigi
goriilmektedir. Yiik tasiyan arabalarin gecis licretinin degismedigi ortaya ¢ikmaktadir. O
donem Istanbul’unda biiyiik ve kiigiik bas bir¢ok hayvan gegisinin yapildig1 ortaya ¢cikmaktadir.

Tablo 6:1867 Oncesi ve Sonras1 Koprii Gegis Ucretleri

Yaya 5 para 10 para
Y"aI}gm 1¢1n malzeme 2 kurug 2 kurus
gotiirenler

Binek ve yiik tastyan hayvan

(Bos veya dolu olmasi fark | 30 para 60 para
etmez)

Sedye (dolu veya bos) 2,50 kurus 5 kurus
Manda ve sigir her biri i¢in 40 para 2 kurus
Koyun, keg¢i 5 para 10 para
Fayton ve kupa benzeri iki atl

arabalardan yolcu olsun ya da | 5 kurus 10 kurus
olmasin

Yik tasimaciligi  yapan

arabalar 10 kurus 10 kurus

Fayton ya da kupa benzeri tek
atli arabalardan yolcu olsun | 4 kurus 6 kurus
ya da olmasin

Bos yiik arabalarindan 5 kurus 5 kurus
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Bos ya da dolu merkebin 30 kurus 40 kurus

Kaynak: Cumhurbaskanligi Osmanli Arsivi (COA). Tasnif: I.mms-34/1391/2

Tablo 7 1880 sonrasi gecis tarifesini gostermektedir. Bu donemde gecis yapan hayvan
cesitliliginin arttig1 goriilmektedir. Daha 6nce var olan biiyiik ve kii¢iik bag hayvanlarin yanina
Deve, Ay1, Tazi, Kurt gibi hayvanlarindan da gegis {icreti alindig1 goriilmektedir. Yaya gecis
iicretlerinin bir dnceki tarifeyle ayni oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Yine bu tarifede en fazla gecis
ticreti 6deyenlerin yiik tagiyan arabalar olmasi dikkate degerdir.

Tablo 7:1880 Sonras1 Unkapani ve Galata Kopriilerinin Gegis Tarifesi

YENiDEN BELiRLENEN HER IKI KOPRU ICIN UYGULANACAK
UCRETLENDIRME POLITIKASI

Yayalardan 10 para
Dolu veya bos binek veya yiik hayvanlarindan 60 para
Dolu veya bos merkepten 40 para
Manda veya sigir 80 para
Iki ath fayton ya da kupa arabalarindan bos ya da dolu 240 para
Tek atli fayton ya da kupa arabalarindan bos ya da dolu 200 para
Yiik tasiyan hamal 80 para
Bos ya da dolu sedye 200 para
Koyun, kuzu, ke¢i 10 para
Esya ve yiik tagiyan arabalar dolu ise 400 para
Esya ve yiik tasiyan arabalar bos ise 200 para
Inek, manda ve buzagisinin her birinden 40 para
Deve 20 para
Kaz ve hindi siiriisii (bir ¢ift) 10 para
Ay1 40 para
Taz1 ve zagar (av kopegi) 10 para
Canavar(kurt) 200 para
Piyano 200 para

Kaynak: Cumhurbaskanligi Osmanl Arsivi (COA). Tasnif: .mms-68/3174-4
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Koprii Gelirlerinin Farklilasma Nedenleri

Kopriilerin gelirlerinde zaman zaman azalma gozlenmistir. Kopriilerde olusan gelir
eksikligi koprii gegis saatleri ve ticretlendirmede yasanan aksakliklardan kaynaklanmistir. Eski
ahsap kopriiye gore teknolojik 6zellikleri olan yeni koprii acilip kapana bilme 6zelligine gore
insa edilmistir. Bu 6zellik bazen olumsuzluklar1 da beraberinde getirmistir. Yeni kdpriiniin
acilip kapanmasi ve kopriiniin agik kaldigi saatlerde gecis yapilamamasi hasilati azaltmig buda
gelir kaybina yol agmistir. Kopriiniin belli saatlerde gemilerin gecisi igin acilmasi Istanbul’da
bulunan Ingiliz ve Fransiz donanmasimin Hali¢’e girme ihtiyacindan dogmustur. Yine Fransiz
ve Ingiliz askerlerinin kdpriiden iicretsiz gegmesi ayrica Osmanli tebaasindan bazi gruplarin
gegis licreti 6dememesi koprii gelirlerini diisiirmiis ve bu gelir kayb1 miiltezim tarafindan hos
karsilanmamistir (I.mms-11/486/9). Gelir kaybinin ortaya ¢ikmasi kopriiyii isleten isletmeciyle
Tersane- i Aire’yi ve Istanbul Belediyesi karsi karsiya getirmistir. Kopriiden gegecek kisi
sayisinin giinliik 100 bin olacag1 dngériildiigiinden (I.mms-11/486/1) isletmecinin istek ve
talepleri olumlu karsilanmamuistir. Koprii gelirlerinin diismemesi i¢in kdpriiniin her iki tarafinda
iicretlendirme tarifesi asilmasit koprii gecis bedeli 6deyecek ve odemeyecek kisilerin
belirlenmesi ayni zamanda da kacak gecislerin Onlenmesi i¢im tedbir alinmasi belediye
tarafindan kararlastirilmistir.

Koéprii hasilati, vapur sayisinin artmasma ragmen diismemistir (I.mms-11/486/9).
Halig’te yolcu tasiyan vapur sayisi 1860°lara kadar 5-6 adet iken vapur sayisinin 20-25 adete
¢ikmasi koprii gegisini ve gelirini olumlu etkilemistir. Vapurlarin ¢ogalmasi bir taraftan koprii
gecislerini olumlu etkilerken, diger yandan vapur sayisinin artmasi kayik¢r esnafini sikintiya
sokmustur ((I.mms-11/486/9). 1863 Vapur sayis1 ve sefer sayisinin artmasi zamanla kayikci
esnafinin istthdaminmi etkilemistir. Eyiip, defterdar, Balat, Fener, Haskdy ve Halicioglu
iskelelerine yolcu tagiyan kayikeilar vapur seferlerinin artmasi sonucu issiz kalmislardir. Sirketi
Hayriye vapurlar1 kopriiniin daha fazla kullanilmasi bakimindan olumlu katki yapmistir.
Kayike¢1 esnafin istthdam sorunu, bekar ve geng olanlarin yer degistirmesiyle saglanmaya
calistlmistir. Kayikcilardan bekar ve geng olanlar Bogazici ve Uskiidar taraflarma gitmek
zorunda kalmislardir (Mkd. Nzd.304/11. 1276). Vapurlardan inen yolcularin bir kism1 yeni
kopriyli de kullanmislardir. Ancak bu sirket kayikcilart ve yolcularini olumsuz etkilerken,
vapurlardan inen yolcularin kopriileri gecmek istemesi ise olumlu katki olarak
degerlendirilebilir. Sirket-i Hayriye vapurlari kendi yolcular1 disinda kayik¢i iskelesinde
kayikc¢ilardan hizmet alan yolculart da goz ardi etmiyordu. Sirket-i Hayriye nin olumlu katkisi
yaninda sirketin kayik¢i iskelesinden yolcu almasmin Oniine gegilerek olumsuz etkisi
engellenmistir (I.mms-11/486/14).

Koprii gelirlerinin azalmasina yol acan dis etkenlerden biri zaman zaman yogunlasan
yanginlardir. Eski ve yeni koprii arasinda kalan bdlgede ¢ikan yanginlar sonucu bolge esnafi
zarar gormils koprii gelirlerinde de dogal olarak bir azalma goriilmistiir. Yanginlar sonucu
kullanilamaz hale gelen bu igyeri ve diikkanlarin yeniden yapilmasi planlanmigti (Mv-249/108).
Iki koprii arasinda kalan bolgenin oldukga genis olmasi hem esnafin mal indirme-bosaltma yeri
hem de halkin dinlenme alam olarak kullanilmasi i¢in calismalar baslatilmistir (I.mvl-
200/6319-3). Baz1 donemlerde Kopriiyii kiralayan kisi gelir kaybina ugradigini beyan etmistir.
Gelir kaybimin nedeninin ise Kirim savasi sirasinda Ingiliz ve Fransiz (Devleteyni Fehimeteyn
ya da Diivel-i Muavene) savas gemilerinin Hali¢’e sik sik giris ¢ikis yapmalar1 dolayisiyla
k&priiniin birkag saat acik kalmasi sonucu meydana geldigini savunmustur (I.mms-11/486/7).
Ingiliz ve Fransiz subaylar ve riitbeli askerlerin, bu ordulara tagman malzemeden iicret
alimmamas1 da koprii gelirlerini olumsuz etkilemistir. Bu derecede iicretsiz gecisin yasandigi
bu donemde koprii isletmecisi indirim talebinde bulunmus sorunun ¢éziimii hasilat kaybinin
oniine gegmek icin dnemli hale gelmistir (I.mms-11/486/8).
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Bazi donemlerde ise yeni kopriiyli kullananlardan fazla para alindigi goriilmiistiir.
Bunun oOniine gecebilmek i¢in memurlarin degistirilmesi ya da iicret tarifesi asilmasiyla
¢Oziilmiistiir (Mkt. Mhm179/5. 1276). Boylece eksik ya da fazla tahsilatin 6niine gegilmistir.
Kopriiniin her iki tarafina f{cret tarifesi asilmasi, iicret 6demeden gececek kisilerin
belirlenmesini saglamistir (Mkt. Mhm179/5. 1276).

Yeni kopriide gecis iicreti ddeme konusunda cikan baska bir sorun ise Ingiliz vapur
sirketi ¢alisanlarinin kopriide gorevli memurlar arasinda yasanan gegis iicretinin 6denip
O0denmedigi tartigmasi ve bunun mahkemeye kadar gotiiriilmesidir (Mv1.839/110. 1277). Yine
ayn1 sekilde Ingiliz vapurunun yeni kopriiye ¢arpmasi ve zarar vermesi sonucu olay mahkemeye
gotiiriilmiis ve sormlularmn 4000 lira tazminat ddemesi hiikmiiyle sonuglanmustir (1.bh. 6/1322
S-1.1322).

Kamuda ¢alisan bir¢ok biirokrat ve memurun iicret 6demedigi anlasilmis ve bu sorunun
da ¢oziilmesi saglanmistir. Eski ve yeni kopriiden arabayla gecen resmi makamlarin iicret
O0deme zorunlulugu getirilmistir. Bunlar baz1 yonetici, devlet dairesinde ¢alisan gorevli ve
memurlar olarak siralanmistir (Dh. Mkt. 759/61. 1321). Her iki kopriiden de gecis yapacak ve
icretlendirilmesi uygun goriinen devletin ¢esitli birimlerinde gorevli kisiler sunlardir. Sura
harbiye, maliye, hariciye, tophane, Hicaz demiryolu, askeri emekli sandig1, miilkiyete ¢alisan
memurlar, askeri okullar, hazine-i hassa, defter-i hakani, sihhiye, riisumat, belediye, orman ve
madencilik bakanligi, din isleri yiiksek kurulu, giivenligi saglayan asker ve polis teskilati,
miilkiyeliler ve bunlarin emekli sandigi, kalkinma ve i¢ isleri bakanligi c¢alisanlari. Bu
kurumlarda caligsanlar her iki kopriiyii arabayla gectikleri zaman tiicret 6deyeceklerdi (Beo.
2257/161714. 1321). Osmanh teskilatlanmasi i¢inde bu kurumlarda calisanlarin {icret
O0dememesi koprii gelirlerini olumsuz etkilemekte ve gelir kaybma yol a¢maktaydi.
Kopriilerden gegislerde hazinenin menfaati ilkesi 6n plana ¢iktigi i¢in bu memrlarin iicret
O0demesi yolna gidilmistir (Beo. 2097/157205. 1321).

Eski ve yeni koprii arasina giren Osmanli gemilerinden ne kadar kalirsa kalsin kaldig:
giin kadar sadece gecis licreti alinmas1 ve sadece bir defaya mahsus giris licreti ddemesi
Osmanli gemilerini fazla 6demeden kurtarmisti (Beo. 455/34051). Ancak daha sonraki
donemlerde yasanan bazi suiistimaller ve gereksiz yere bulunduklari yeri isgal etmelerinden
dolay1 kii¢iik gemiler ve kayiklarin dolagiminda yasanan giigliikler, Osmanl ticaret gemilerinin
de Ingiliz gemileri gibi iki kdprii arasinda kalma siirelerini gegmesi halinde ek vergi vermeleri
s0z konusu olmustur (Sd. 8/26. 1312).

Eski kopriiniin yipranmasinda en biiyiik paya sahip agir yiik tasimacilig1 yapan arabalar,
bu arabalarin i¢inde ise Demir ve kereste yiiklii olanlar n plana ¢ikmaktaydi (1.mv1-200/6319-
1). Agir vasitalarda kopriiniin yipranmast ve bozulmasinin oniinii agarak gelir kaybima yol
aciyorlardi. Koprii gelirinde olusacak bir azalma dogrudan miiltezimin taksit 6demesini
etkileyecek bu da Tersane-i Amire’nin gelirlerinin diismesine yol agacaktir.

Eski ve Yeni Kopriiniin Iyilestirme ve Tamir Cabalar:

Unkapani ve Galata kopriileri hizmete alindiklarin beri oldukca fazla miktarda yayaya
hizmet etmistir. Zamanla Ozellikle Unkapanmi kopriisii olduk¢a yipranmis ve asinmisti.
Dolayistyla iyilestirme ve tamir edilmesi zorunlu hale gelmistir. Bu tamir ve iyilestirme
Odeneginin tersanenin biitcesinden ddenmesi gerekliligine vurgu yapilmis ve bu bedelin 1 yiik
8166 kurusluk bir maliyet ¢ikarilmistir (1.mv1-96/2032-5). Bu Képriiden hizmet alan yolcular
yeni kopriiye gitmek zorunda kalmislardir.

Yine ayni sekilde 1864 yilinda Unkapani kopriisiiniin tamiri i¢in malzeme ve is¢ilik
iicreti dahil maliyeti 5 yiik 67.000 kurus olarak belirlenmistir (I.mvl -96/2032-2).
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Tablo 8 de 1840 yili Unkapam koprisiiniin iyilestirme ve tamir miktar1 verilmistir.
Ingaat malzemesi, isci licretleri, ekmek parasi ve demir malzemenin toplam tutar1 273334
kurus,15 para olarak hesaplanmistir.

Tablo 8: Unkapani (Hayretiye) Kopriisiiniin tamiri ve iyilestirmesi i¢in 6denen para miktari: 1256 yili (1840)

Bahariye depolarindan | 40.229 kurus 5 para
kullanilan malzeme

Insaat  malzemesi icin | 167.868 kurus -
kullanilan ihtiyaglar

Isci iicretleri 62.342 kurus 10 para

Iscilere 6denen ekmek paras1 | 2895 kurus -

Ham demir, ¢ivi, lenger vb. | 11.445 kurus -

Toplam 523 kise, 389.50 kurus, 15 para (273334 kurus, 15 para)

Kaynak: Cumhurbaskanligi Osmanl Arsivi (COA), Tasnif: . MVL-96/2032-2

Hayretiyle kopriisiiniin 1259 (1843) senesinde yapilacak yaklasik 2 ay 10 giin siirecek
tamir ve iyilestirme masraflari iscilere 6denecek tutar ise; 1257 Zilhicce (1841) ayindan itibaren
her 300 kurus olmak tizere 61 ay boyunca tahsis edilen miktar 183.000 kurus, ¢esitli insaat
malzemesi 143.171 kurus toplam tutar ise 280.379 kurus 7 para seklinde olmustur (.MVL-
96/2032-2).

Eski kopriiniin tamirinde kullanilacak ahsap malzemenin Izmit (Kocaeli) bélgesinden
temin edilmesi s6z konusu olmustur. Izmit ve Bolu bdlgesi tamir icin gerekli malzemenin
karsilandig1 yerler olmustur.

1838- 1847 aras1 donemde koprii gelirlerinin 615 kise® iken tamir ve iyilestirme
giderlerinin ise 1083 kise olmas1 koprii gelirlerinin giderleri karsilayamadigr anlasilmaktadir
(IL.mvl -96/2032-2).

Hali¢’te hizmet veren kopriilerden biri olan eski kopriiniin ulagima kapanmasi sonucu
birtakim aksakliklar olusmustur. Eski kopriiyii kullananlar kars: tarafa gecebilmek igin yeni
kopriiye yonelmek zorunda kalmislardir. Iki koprii arasindaki mesafenin uzun olmasi
vatandaslar1 oldukca sikintiya sokmustur. Hicri 1320 yilinda her iki kopriiniin iyilestirme ve
tamiri i¢in ayrilan 6denek dort milyon kurustur. Bu tutarin da yaklasik 2 milyon yani yarisi
kadar miktar1 ise 6denmistir (Beo.2004/150242. 1320).Eski kopriiniin tamiri bitinceye kadar
sadece Sirket-i Hayriye vapurlarinin miisterilerinin gegisine izin verilmistir. Diger yolcu ve
araba gecislerine ise izin verilmemistir (Mkd.nzd 84/6 1269). Yeni kopriidden Halicioglu'na
kadar hizmet verecek yeni bir vapur sirketinin kurulmasina izin verilmisti. Bu sirket Sirket-i
Vesile-i Suhulet kumpanyasi adinda kurulmustu (Mkd.nzd. 191/32 1272). Bu sirketin

3 Kise kavrami yiizyillara gére degismekte olup 19.yiizyilda 416 ile 500 kurus arasindadir. (Baki Cakir islam
Ansiklopedisi 2019 3.basim 2.cilt)
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kurulmasiyla daha ¢ok yolcu tasimacilig1 ve daha fazla kisinin yeni kdpriiden yararlanacagi
distnilmustir.

Bu bolge yiik ve yolcular i¢in tagimaciligin kalbini olusturuyordu. Yeni kopriiden
gegenlerden istisnasiz herkesten gecis Ulcreti alinmasi iicret 6demeyen ya da o6demek
isteyenlerin ise zaptiyeye bildirilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmistir (Mkd.nzd. 279/38). Yayalara
hizmet verdigi gibi arabalara, yilik tasimacilig1 yapan kisilere, saray efradina, askeri birliklere
ve hayvanlariyla birlikte gegmek isteyen Istanbullulara hizmet vermistir. Cok cesitli yolculara
sahip bu kopriilerin gegis licretleri de farkli derecelerde belirlemistir. Koprii tamirinin
geciktirilmesi maliyeti artiracak ve buda hazineye daha fazla yiik olusturabilecekti. Arabalarin
ve hayvanlarin yogun olarak eski kdpriiyii kullanmalar1 kopriiniin yipranmasini hizlandirmistir
(1.mv1-1403873-1). Eski kopriiniin tamir donemlerinde bu képriiniin yolcular1 yeni kdpriiye
yonelmisler bunun sonucunda da bir talep dengesizligi ortaya ¢ikmistir. Yine eski kdpriiniin
yenilenmesi i¢in II. Mahmut, Yenikap1 Langa basmaci esnafina Tersane-i Amire’ye 6demeleri
icin aylik 1500 kurus taahhiit ve s6z alarak senet imzalatmistir. Basmaci esnafi bunu 6demek
istememis ancak ortada bir senet oldugundan bu istekleri kabul edilmemistir (Mvl 56/47 1264).

Kopriilerin Asayis ve Giivenliginin Saglanmasi

Kopriiler bir taraftan yaya trafigini karsilarken diger taraftan kopriiye yanasan gemilerin
olusturdugu yogunluk, kopriilerin giivenlik sorununu ortaya c¢ikarmigtir. Zamanla gemi ve
yelkenli sayisinin artmasi samandira talebini artirmistir. Mevcut samandiralarin yanina 15 adet
daha alinmas1 sorunun ¢dziimii igin yeterli olacag1 diisiiniilmiistiir. Bu Samandiralarm Ingiltere
Londra’dan alinmasi s6z konusu olmustur (I. dh-514/35007-2). Giivenlik hizmetleri, can ve mal
giivenliginin saglanmasi ve gecis giivenliliginin saglanmasi seklinde kendini gostermistir.

Can ve mal giivenliginin saglanmasi i¢in 6zellikle yeni koprii igin bir karakol yapilmis
ve bu karakol koprii iizerinde ve kopriintin her iki yakasinda yasanan asayis olaylariyla
ilgilenmistir (Dh.mkt.2089/9). Yeni kopriiden gecislerde firsatcilik, suistimalleri ve gecis
iicretlerinin artiritlmamasi (gegis ticretlerinde herhangi bir suiistimal yapilmamast) i¢in 6nlemler
alinarak gerekli memurlar gorevlendirilmistir. Yapilan diizenlemelerden biri de kopriilerden
gecen kisilerin sayisi, cinsini ve ¢esidini anlamak i¢in yeni bir defter usuliine gecilmesi
olmustur (Beo.2475/185594).

Yeni kopriiden gecislerde sahte para ile 6deme yapmak isteyenler olmus, gorevliler
tarafindan bu gegisler engellenmistir. Ozellikle sahte 50 paralik banknotlarmn kullanildig
goriilmiistiir. (Dh.mkt.2089/9). Ozellikle yeni kdpriiye bitisik deniz hamamlarinin yaz aylarinda
acik olmasi buraya gidip gelen miisterilerin olmasi kprii giivenliginin ve asayisinin saglanmast
konusu da O6nem arz etmistir. Aksam saatlerinde gecisleri kolaylastirmak i¢in kopriilerin
aydinlatilmasi ayrica aydinlatmada kullanilacak kandil ve yakitin Tersane-i Amire tarafindan
O0denmesi karara baglanmistir. Tersane-i Amire memurlarin maaslarinin 6denmesinden de
sorumlu tutulmustur (1.mv1-311/12962-1).

Giivenlik konusunda baska bir sorun da eski ve yeni koprii gelirlerinde yasanan
yolsuzluktur. Koprii gelirlerinin Tersaneyi Amire’ye teslim edilmeyip zimmete para aktarilmasi
olmustur. Hirsizlik veya yolsuzluk yapanlar bir y1l stireyle Kiitahya’ya siirtilmiistiir. Ayrica bu
kisiler paray1 misliyle 5deme cezas1 ve kala bent cezasi da almislardir (1. sd-18/5-2). iki koprii
arasinda yer alan gazinolar, olusan giivenlik endisesiyle kapatilmistir (Mv1.870/ 138). Giris
cikislarda yasanan olumsuzluklar bu kararin alinmasinda etkili olmustur. Bayramlarda ve resmi
torenlerde yeni kopriiniin kapatildigr goriilmiistiir. Hicri 1327 yilina ait bir belgede Ramazan
Bayraminin  birinci glini  yeni kopriiniin  ulasima  kapatilmasi  yer almaktadir
(Be0.3649/273650). Zamanla iki koprii arasinda kalan bolgede kacakeilik olaylari artmis bunun
oniine gecebilmek i¢in bu bdlgeye yabanci gemilerin girisi yasaklanmigtir (I.hus. 133/1323 B-
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86). Kopriiler lizerinde 6zellikle yeni koprii iizerinde yasanan bir bagka durum ise kaybolma
olaylarinin vuku bulmasidir. Gegis esnasinda ailelerinden uzaklasan ¢ocuklarin olusturdugu
giivenlik meselesi olmustur (Zb. 328/38).

Kopriiler ve Sehirlesme

Bilad-1 Selase’ nin merkezinde bulunan Hali¢ ve bolgesi sehirlesme agisindan da hem
bolgeye hem de istanbul’a 6nemli katkilar saglamustir. Eski kopriiniin bir tarafi Haskdy, siitliice
semtlerinden olusurken diger yakasinda ise Eyiip semti 6nemli bir yerlesim yeridir. Hali¢’in
bogaza yakin bolgesi ise bir taraftan Karakdy den Pera ve Beyoglu’na uzanan bolge, diger
yandan ise Eminénii ve Sirkeci’den Tahtakale ve Bab- 1 Aliye kadar uzanan bélgeden olugmasi
alt yap1 ve {ist yap1 ihtiyacinin ne kadar énemli oldugunun bir gostergesidir. Ozellikle yeni
kopriiniin yapilmasindan sonra sehirlesme adina 6nemli icraatlar yapilmistir. Bu Bolgelerde yol
yapimi ve kaldirim tasi yenileme islemi s6z konusu olmustur (1. sd-50/2806-1).

Demir kdpriiden baslayarak, Bahc¢ekapi, cakmakeilar yokusu ve Beyazit meydani dahil
olmak {tizere yayalarin gegecegi yerlerin ve kaldirimlarin tamiri ya da yeniden ddsenmesi
Istanbul’un bu bolgesine kentlesme agisindan da &nemli katkilar yapmistir. Kaldirimlarim
yenilenmesi ve tamiri i¢in yaklasik olarak 3800 kurus ayrilmistir. Ancak maliyet ayrilan tutarin
cok iistiinde ¢ikmustir (I. sd-50/2806-2).

Yeni koprii yanindan gegerek denize akan derenin 1slah edilmesi i¢inde 14.000 kurus
maliye bakanlig1 tarafindan 6denek olarak hazirlanmistir. Dere 1slah ¢alismalarinda 6nem arz
ettigi goriilmektedir. Yeni kopriiniin 6niinde yer alan Pertevniyal Valide Sultan Vakfina ait olan
magazalar bu kirli dere suyundan etkilenmis dolayisiyla yeni bir alt yap1 calismasina ihtiyag
duymustur (Mkt. MHm.406/56. 1285). 1. Belediye dairesi iginde yaralan yeni kopriiden
Unkapani’na kadar olan alanda kaldirimlarin gozden gecirilmesi ve eskilerin yerine yenilerin
konmas1 isin 23800 kurus tutar belediye biit¢esinden ddenmistir (I. sd-50/2806-1).

Sonu¢

1830’1u y1llarda baslayan faaliyeti Hali¢ kopriilerinin Istanbul halkinin hayatina girmesi
20 yy. da geliserek ve artarak daha da 6nemli hale gelmistir. Sultan Mahmut zamaninda gegis
tarifesi olmayan Hali¢’te mevcut kopriilerinin daha sonraki yillarda ticretli hale getirilmesiyle
iktisadi bir deger ve gelir kaynag: haline geldikleri goriiliir. Dolayli bir vergi kaynagi olarak
nitelendirebilecegimiz koprii gelirleri mikroekonominin bir uygulamasi olmustur. Kopriiler, ilk
yillarda Bahriye nezaretine bagli Tersane-i Amire tarafindan yonetilmisti. Tersane-i Amire
Halig kopriilerini belli bir bedel karsilig kiraya vermekteydi. Elde edilen kira bedeli Osmanl
ekonomisi i¢in bir girdi olusturmaktaydi. Hali¢ kopriilerinin belediye tarafindan isletilmeye
baslamasindan sonra niifus artis1 ve sehrin biiyliyiip gelismesiyle birlikte koprii gelirleri artmas,
kopriilerin Osmanli ekonomisine katkis1 onceki doneme gore onemli Olglide yiikselmistir.
Belediye kopriilerin isletmesini profesyonel bir sekilde ele alarak, modern gegis sistemi
kurarak, kagak gecis ve suiistimaller ve yolsuzluklarin niine ge¢mis, koprii gelirlerinde kritik
bir artis saglamistir. Koprii gelirlerinin artmasi sonucu Belediye koprii gelirlerini teminat
gostererek piyasadan bor¢lanmistir. Koprii ve hava gazi gelirleri belediyenin bor¢lanmada
onilinii acan iki dnemli gelir kalemi olmustur. Koprii hisse senetleri o donemde faaliyet gdsteren
bankalarda islem gormiis, idare ve halk nezdinde bir giiven unsuru olmustur. Hali¢ kopriileri
ekonomik girdi saglamalarinin yaninda halkin ulagim ihtiyacinin giderilmesinde en etkin
yollardan biri olmustur. Hali¢ ve civarinin bir ticari merkez olmasi gelip gegenlerin bu
kopriilerden hizmet almasini gerekli kilmistir. Bolge ayni zamanda sosyal aktivitelerin
yapildigi, halkin dinlenme ve eglence ihtiyacinin karsilandigi bir yer olmasindan dolaylida
kopriilerin verdigi hizmet énemli olmustur. Istanbul’da kurulan tramvay sisteminin de Galata
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kopriistinden gegmesi ayrica iki yaka arasinda ulagimin daha kisa zamanda saglanmasinda
onemli bir rol oynamasinda diger katkilarindan biridir.

Képriilerin yapilmasi Ingiliz, Fransiz ve Alman yatirimcilar arasinda bir rekabet
dogurmus, Hali¢’e koprii yapmak icin biiyiik bir miicadeleye girmislerdi. Yabanci sermaye ya
da imtiyaz olarak adlandirdigimiz bu durum, diger sektorlerde kendini gosterdigi gibi; Halig
kopriilerine sermaye saglamada da 6n plana ¢ikmiglardir.

1845°te baslayan 6demeli gegis sistemi yaklagik 85 yil siirmiis, 20, yy’in ilk dénemi
1930 yilinda bitmistir. Bu donem iginde kopriilerin birgok defa yenilenmesi ve tamiri
gergeklestirilmistir. Yine bu donem iginde koprii gecis ticretleri gerek zorunluluk gerekse
gelirlerin artirilmasi gerekse de bor¢lanma ihtiyacinin karsilanmasi i¢in birkag kez artirilmistir.
Fiyat artirllmasinin 6nemli bir nedeni de belediye biitcelerine katki saglamak i¢indi. Beyoglu
ve Galata bolgesinin kalkinmasinda kopriiler 6nemli rol oynamislardir. Bu donemden sonra
Hali¢ yeni bir doneme girmis, cumhuriyet ile birlikte eski kopriiler yerine yenileri yapilmis,
Halig kopriileri i¢in yeni bir ddnem baslamistir. Istanbul bogazi, képrii ekonomisi i¢in yeni bir
bolge olacak ve bogaz kopriileri Hali¢ kdpriilerinden elde edilen gelirlerden kiyaslanamayacak
kadar ¢ok daha biiyiik gelirlerin elde edilecegi yeni bir iktisadi gelir ya da dolayl vergi
olacaktir.

Her alanda onlarca eser veren iilke genelinde bir¢cok cami, yol, koprii, imarethane, han ve
hamam imzas1 olan Mimar Sinan’1n yasadig1 donemde Hali¢’e herhangi bir koprii projesi ortaya
koymamasi ya da bu konuda kendisine bir teklif sunulmamas: ilgingtir.
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