
 
 

Asansör Sempozyumu 25-27 Eylül 2014 // �zmir  297 

�STANBUL’UN TAR�H� FÜN�KÜLER� ‘TÜNEL’ 
 

Eren Kayao�lu1, Adem Canda�2, Y. Ziya Kocabal3, C. Erdem �mrak4 

 

1,2,3,4�TÜ Makina Fakültesi, 4AYSAD 
1kayaoglu@itu.edu.tr, 2candas@itu.edu.tr, 3kocabal@itu.edu.tr, 4imrak@itu.edu.tr 

 
 

ÖZET 
Tünel �stanbul'da Haliç'in kuzey k y s nda yer alan, Karaköy (Galata) ve Beyo�lu (Pera) 
bölgelerini birbirine ba�layan iki istasyonlu bir fünikülerdir. Londra metrosunun ard ndan, 
dünyada yap lan ikinci yeralt  kentsel demiryolu hatt d r. Eugène-Henri Gavand taraf ndan 
1867 y l nda tasarlanm � ve 17 Ocak 1875 y l nda hizmete aç lm �t r. Bu çal �mada Tünel, 
Tünel’in tarihçesi ve çal �ma prensibi, önemli bile�enleri ve mekanizmalar  aç klanm �t r. 

 
 
1. TANITIM 
 
Tünel �stanbul’un eski yerle�im yerlerinden Karaköy ve Beyo�lu’nu birbirine ba�layan, k sa, 
güvenli ve h zl  bir yoldur (�ekil 1). Dünyada, 1863 y l nda aç lan Londra metrosundan sonra 
faaliyete geçen ikinci metrodur. Dönemin padi�ah  Sultan Abdülhamit’in izni ve ferman yla, 
Frans z mühendis Eugene-Henri Gavand taraf ndan yap lm �t r. Günümüzde halen hizmet vermekte 
olan Tünel, 1867 y l nda turist olarak �stanbul'a gelen Gavand’ n, insanlar n Yüksekkald r m 
yoku�unu t rmanmakta çekti�i zorlu�u gözlemlemesiyle fikir bulmu�tur. Bankac l k merkezi 
Karaköy ile sosyal hayat n merkezi Beyo�lu aras nda bir metro projesi ilgi çekici ve hayat  
kolayla�t r c  bir tasar m olarak dü�ünülmü�tür. Uzun müzakerelerin ard ndan, proje Sultan 
Abdülaziz taraf ndan kabul edilmi� ve �stanbul'un ilk metro in�aat n  yapma ayr cal �  Frans z 
mühendise verilmi�tir. Yüzlerce i�çinin eme�i bulunan Tünel, görkemli bir seremoni ile aç lm �t r. 
Günümüzde Beyo�lu ile tarihi yar mada aras nda nostaljik ve  keyifli bir yolculuk sunmaya 
devam etmektedir. 

 

 
 

�ekil 1. �stanbul rayl  sistem projesi ve Karaköy-Beyo�lu Tünel plan  
(Gavand, 1876) 

 
 

2. TAR�HÇE 
 
Modern anlamda ilk demiryolu hatt  1830 y l nda �ngiliz mühendis George Stephenson taraf ndan 
Liverpool ve Manchester aras nda tasarland . O y llarda demiryollar  esas olarak uzun mesafelerde 
yük ve insan ta� nmas  için kullan l yordu ancak tramvay sistemleri geli�tikçe �ehir içi kullan m  da 
önem kazand . Tramvay hatlar n n kurulumu, özellikle büyük �ehirlerin yo�un yap la�m � 
alanlar nda oldukça zor oldu�undan, yerin alt na aç lan tünellere raylar dö�enmi�tir. ‘Metropol 
demiryollar ’, ‘metro’, ‘subway’, ‘underground’ olarak isimlendirilen sistemlerde trenler tünellere 
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dö�enen raylarda faaliyet göstermeye ba�lam �t r. �lk metro Londra’da Farrington Caddesi ve 
Bishop Yolu aras nda 1863 y l nda kurulmu�tur, uzunlu�u 6 km’dir. Bu metroda vagonlar buharl  
lokomotif taraf ndan çekilmi�lerdir. 
 
1869 y l n  �stanbul’un �ehir içi ula� m nda bir dönüm noktas  saymak gerekmektedir. Çünkü bu 
tarihte k saca 3T olarak adland r lan �ehir içi kara ula� m n n üç önemli unsuru için temeller 
at lm �t r. 3T, Tren, Tramvay ve Tünel’dir. Bu üç kavram ula� mda modernle�me ve geli�im 
sürecinin dünyaya paralel olarak �stanbul’da da yürütülmesinin temsilcisidir. Her üç araca ayn  
y lda imtiyaz verilmesi, bu y llarda modern ula� ma verilen önemin bir göstergesidir. Bu tarihten 
itibaren çal �malara ba�lanmas  ve yeni ula� m araçlar n n hizmete girmesiyle �stanbul’un çehresi 
de�i�mi�, hatta bu de�i�im sosyal hayata dahi tesir etmi�tir (Acar vd, 2013). 
 
Eugene-Henri Gavand, 1867 y l nda �stanbul’a ziyarete gelmi�tir ve �stanbul’un iki önemli merkezi 
olan Galata ile Beyo�lu aras nda çok say da insan n gidip geldi�ini gözlemlemi�tir. Galata’n n 
önemli bir mali ve ticari merkez olmas n n yan nda Beyo�lu da hareketli bir e�lence yeridir. 
�nsanlar Galata’dan Beyo�lu’na ç kmak veya Beyo�lu’ndan Galata’ya inmek istediklerinde bu iki 
merkezi birbirine ba�layan Yüksekkald r m Yoku�u’nu (�ekil 2) kullan yorlard . 
Yüksekkald r m’ n dik ve dar olmas  nedeniyle, insan ula� m  ve ta� mac l k amac yla kullan lmas  
zordu.  

 

 
 

�ekil 2. 1890’da Yüksekkald r m Yoku�u  (Engin, 2011) 
 
 
Gavand’ n tespitlerine göre söz konusu iki merkez aras nda günde ortalama 40.000 ki�i gidip 
gelmekteydi (Gavand, 1876). Yüksekkald r m bu yo�unlu�u ta� yamamaktayd . Bunun en önemli 
nedenlerinden biri caddede %24 gibi önemli say labilecek bir e�im olmas yd . Caddenin geni�li�i 
ise yaln zca 6 m’dir ve hatta yer yer 4 m’ye kadar dü�mektedir. Bu �artlarda yürümek oldukça güç 
ve yorucu olmaktad r. Gavand, Karaköy ile Beyo�lu aras nda asansör mant � nda çal �an bir yeralt  
demiryolu ile kolayca insan ta� mac l � n n sa�lanaca� n  dü�ünmü�tür. 
 
Gavand’ n teklif etti�i bu proje Devlet �uras ’nda müzakere edilmi� ve olumlu karar ç kmas  
üzerine 10 Haziran 1869 tarihli ferman ile gerekli imtiyaz verilmi�tir. 6 Kas m 1869 tarihinde 
Tünel’in in�as na dair mukavele ve �artname metinleri Nafia Naz r  Davut Pa�a ve imtiyaz sahibi 
Henri Gavand taraf ndan imzalanm �lard r. Buna göre projenin gerçekle�mesi için öngörülen 
hususlar �u �ekilde s ralanm �t r (Acar vd., 2013). 
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• Henri Gavand, Osmanl  Devleti’nden hiçbir nakdi yard m almaks z n zarar ve hasar  
kendisine ait olmak üzere i�bu mukavelenin konusu olan demiryolunu in�a etmeyi ve 
bunun in�as  ve i�lettirilmesi hususunda tanzim olunan �artname hüküm ve �artlar na 
uymay  taahhüt etmektedir. 

• �mtiyaz sahibi i�bu te�ebbüsünün gerçekle�mesi için gerekli sermayeyi tedarik için laz m 
gelen mali tedbirleri almada serbest olmakla beraber �irket heyeti te�ekkül etmedikçe ve bu 
�irketin dâhili nizamnamesi devlet taraf ndan tasdik edilmedikçe hisse senedi ihraç 
edilmeyecektir. 

• �mtiyaz sahibi i�bu mukavelenin tasdikinden itibaren otuz ay içinde in�aat  bitirmeyi 
taahhüt etmektedir. 

• Demiryolu çift hattan ibaret olup toplam geni�li�i 7,70 m ve her bir hatt n demir 
çubuklar n n kenarlar  aras nda olan eni 1,44 m olacakt r. 

• Yeralt ndan yap lacak kemerin giri� ve ç k � ndaki istasyonlar ve demiryolu için gerekli 
bütün arazi, imtiyaz sahibi taraf ndan k ymetleri verilerek sat n al nacakt r. 

• Demiryolunun arabalar n  çekecek makineler en iyi cinsten olup bunlar n kullanma �ekilleri 
ve özellikle duman n giderilmesi için filtre konulmas  hakk nda devlet taraf ndan ileri 
sürülecek bütün �artlara imtiyaz sahibi uyacakt r. 

• �mtiyaz sahibi has lat n yüzde bir buçukluk k sm n  hükümete verecektir. Demiryolu 
müteferrikas ndan olan bina ve ma�azalar için sair emlak sahiplerinin verdikleri gibi vergi 
vermeye mecbur olacaklard r. 

• �mtiyaz süresi 42 y ld r. Osmanl  Devleti mukavelenin onaylanmas  tarihinden 15 sene 
geçtikten sonra her vakit demiryolunu sat n alma hak ve salahiyetine sahip olacakt r. 

• �mtiyaz sahibi mevcut ve ileride konulacak Osmanl  Devleti kanunlar na tabi olacakt r. 
Taraflar aras nda ç kacak her türlü ihtilaf Devlet �uras  taraf ndan karara ba�lanacakt r. 

 
Tünel’in aç l � merasimi 17 Ocak 1875 tarihinde yap lm �t r. Törende birçok devlet adam  yer 
alm �t r fakat Gavand’ n yoklu�u hemen göze çarpmaktad r. Anla� ld �  üzere, o ana kadar süren 
bütün çabalar na sonucunu görememesi, �irket taraf ndan görevden uzakla�t r lmas yla ilgilidir. 
 
Ertesi gün Tünel i�letmeye aç larak halk n hizmetine sunulmu�tur. Ortalama seyahat süresi 2,5 
dakikad r. Tünel’e bini� fiyatlar  �u �ekilde tespit edilmi�tir: Birinci mevki gidi� 2 kuru�, gidi� 
dönü� 3 kuru�, ikinci mevki gidi� 1 kuru�, gidi� dönü� 1,5 kuru�. Toplu bilet almak isteyenler için 
20 biletlik gidi� dönü� ücreti birinci mevki için 50, ikinci mevki için 25 kuru�tur. Be� ya� ndan 
küçük çocuklardan ücret al nmayacak, asker ve resmi k yafetliler yar m ücret ödeyeceklerdir. 
Ayr ca e�ya, hayvan ve arabalar için de �artnamede öngörüldü�ü �ekilde bir ücret tarifesi 
düzenlenmi�tir. 
 
Tünel aç ld �  günden itibaren halk n ilgisini çekmi�tir. Bunun bir göstergesi 18 Ocak’tan 31 
Ocak’a kadar geçen 14 günlük süre içinde Tünel’de 75 bin yolcunun seyahat etmi� olmas d r. 
Yolcu say s  zamanla daha da artm �t r. Bu çerçevede �ubat ay nda 111.000, Nisan ay nda ise 
127.000 yolcu ta� nm �t r. May s ay nda �irketin bilet fiyatlar nda indirim yapmas yla Haziran’da 
yolcu say s  daha da artarak 225.000 ki�iye yükseltmi�tir. Tünel'in toplam maliyeti 4.125.554 Frank 
olmu�tur. 
 
 
3. ÇEVRES� VE M�MAR� ÖZELL�KLER� 
 
Suriçi MÖ 7. yüzy lda kurulan yeni �ehir için kullan lan bir terimdir. Karaköy ilçesi ile Suriçi 
aras nda Alt n Boynuz olarak da bilinen Haliç bulunur. Tünel’in Beyo�lu k sm  �stiklal Caddesi’nin 
sonudur ve ‘Tünel Meydan ’ olarak da bilinir. Metrohan (�ekil 3) Tünel’in Beyo�lu istasyonunu 
içinde bulunduran yap d r. Bina Erkan-  Harp Sokak ve �lk Belediye Soka�  aras nda yer al r. Tünel 
güzergâh , binalar ve makina çizimlerinin plan  1876 y l nda Paris'te Eugène-Henri Gavand 
taraf ndan yay nlanm �t r. Tünel proje çizimlerine göre, Beyo�lu taraf nda istasyon binas  zemin 
dâhil 4 katl  bir bina idi. 5. katta teras ve iki katl  bir kule yer almaktad r. 
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�ekil 3. Metrohan, Tünel Beyo�lu �stasyonu  
 
 
4.  ÇALI�MA PRENS�PLER� VE TEKN�K ÖZELL�KLER� 
 
Tünel’in boyu 550,80 m, geni�li�i 6,70 m, yüksekli�i ise 4,90 m’dir. Demiryolu uzunlu�u 626 
m’dir. �lk olarak çift hatl  demiryolu olarak in�a edilmi�tir. Demiryolu profili düz de�ildir (�ekil 4). 
Karaköy taraf nda hafif bir rampa vard r. Bunun nedeni, bir sonraki rampay  a�mak için trenin 
yeteri h z kazanmas d r. �ekilde de görüldü�ü üzere tünel kesiti parabolik bir yap dad r. Karaköy 
taraf nda 10-20 mm/m e�im vard r. Bu e�im giderek 149 mm/m’ye kadar ula� r. Tünel sonuna 90 
m kalana kadar sabit kal r. Daha sonra e�im hafif bir azalmayla Beyo�lu istasyonunda 139 mm/m 
ye kadar dü�mektedir. Demiryolu Karaköy �stasyonu’nda deniz seviyesinden 1,15 m yüksektir. 
Beyo�lu �stasyonu’nun rak m  62,7 m’dir. 
 

 
 

�ekil 4. Tünel kesit görünüm (Gavand 1876) 
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Gavand’ n tüneli parabolik olarak açmas n n iki nedeni vard . Birinci nedeni Tünel’in üstünde 
kalan binalar n zemininden yeterince uzak olmas n n sa�lanmas d r (�ekil 5). Galata Kulesi’nin 
tünele göre konumu �ekilde görülebilir. Üst k s mlar Beyo�lu �stasyonu’nu, alt k s mlar ise deniz 
seviyesine inen Karaköy �stasyonu’nu göstermektedir. 
 

 
 

�ekil 5. Tünel’in farkl  seviyelerindeki kesitleri (Gavand 1876) 
 
 
�kinci neden, Beyo�lu’ndaki yüksek e�imden faydalanarak üstteki arac n hareketini alttaki araca 
kolayca aktarabilmektir (�ekil 6). Vagonlar, Beyo�lu �stasyonu’nda bulunan motorla tahrik edilip 
tek bir halatla çekilmektedir. 
 

 
 

�ekil 6. Tünel'in �ematik çal �ma prensibi (�mrak ve Özk r m 2002) 
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Her vagonun üzerinde çift fren sistemi vard r. Vagonlar 1968 y l na kadar, Beyo�lu �stasyonu’nda 
bulunan, sabit bir buhar motoru taraf ndan tahrik edilir. Trenler aras  ve tünel ile trenler aras  
mesafeler Gavand’ n proje resimlerinde ayr nt l  olarak gösterilmi�tir  (�ekil 7). 
 

 
 

�ekil 7. Tünelin kesit görünü�ü (Gavand 1876) 
 
 

Tünel’deki di�lilerin tahriki, her biri 150 BG olan buhar motorlar  taraf ndan sa�lanm �t r (�ekil 8). 
Tünel, elektrifikasyon ve yenileme i�leri için 1968 y l nda kapat lm � ve yenilenmi� sistemiyle 
1971 y l nda yeniden aç lm �t r (Engin 2000). 

 

 
 

�ekil 8. Çeki� gücü kasna�  ve buhar motoru (Gavand 1876) 
 
 
5.  BUHARLI VE ELEKTR�KL� TÜNEL’�N KAR�ILA�TIRILMASI 
 
Günümüzde tarihsel füniküler sistemlerinde trenler elektrikle çal � r. Tünel'in çal �ma prensipleri 
iki dönemde incelenebilir (Tablo 1). 
 
1950’lerde Tünel’in içindeki vagonlar ah�apt . Modern teknolojinin gereklerine uygun olarak 
1968 y l nda yap lan yenilemelerde metal vagonlar lastik tekerlekler üzerinde i�letilmeye 
ba�land . 
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Tablo 1. Buharl  ve Elektrikli Tünel’in Kar� la�t r lmas  
 

Buharl  Tünel (1875-1968) Elektrikli Tünel (1971-2014) 

Vagonlar,  gidi� ve geli�leri ayn  hat üzerinde 
çizgi de�i�tirmeden sürülür. 

Hatt n n ortas ndaki bulu�ma noktas  hariç olmak 
üzere, tek demiryolu hatt na dönü�türüldü. 

Yolcular ayn  giri� ve ç k � noktalar n  
kullan r çünkü vagonlar n sadece bir 
yan ndaki kap lar  aç l r. 

Yolcular, Karaköy’de vagonun sa� taraf ndan 
binerler ve �stiklal Caddesi’nde sol taraftan 
inerler (Beyo�lu). 

Her tren iki tahta vagondan olu�ur. �kinci s n f 
ta� y c , vagonun ön k sm nda yer al r ve bu 
platformda e�yalar, hayvanlar ve yük arabalar  
ta� n r. Arka vagon sadece yolcular için 
ayr lm �t r. �kinci s n f koltuklar ah�aptan 
yap lm �t r, birinci s n f koltuklarda ise 
minderler vard r. 

�ki adet metal vagon vard r. Bunlar z t yönlerde 
hareket ederler. S n f bölünmesi yoktur.  

Buharl  motor taraf ndan i�letilmektedir. Elektrikli motor taraf ndan i�letilmektedir 
 
 

 
 

�ekil 8. Ayn  rayda vagonlar n i�letilmesi (�mrak ve Özk r m 2002) 
 
 

 
 

�ekil 9. Arka ve ön vagonlar (Gavand 1876) 
 
 
Modern Tünel’in karakteristikleri Tablo 2’de görülebilir. 
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�ekil 10. 1950’de tahta vagonlar ve 2014’te metal vagonlar  
 
 
Tablo 2. Modern Tünel’in Karakteristikleri (�mrak ve Özk r m, 2002) 
 

Tünel’in uzunlu�u: 574 m Vagon say s : 2 

Ray uzunlu�u: 626 m Vagon a� rl � : 22 ton (bo�) 34 ton (dolu) 

�stasyonlar aras  yükseklik fark : 51 m Vagon uzunlu�u: 16 m 

Ortalama yol e�imi: %10 Normal bekleme zaman : 3,5 dakika  

Vagon ba� na maksimum ta� ma: 170 yolcu Sürü� zaman : 1,5 dk  

Saatte yolcu ta� ma kapasitesi: 3.500 yolcu Maksimum h z: 8,33 m/s (22 km/s) 

Günlük yolcu ta� ma kapasitesi: 15.000 yolcu Minimum operasyon h z : 1,5 m/s 

Y ll k yolcu ta� ma kapasitesi: 1.000.000 yolcu Sürücü kasnak çap : 3,5 m 

Ana motor: 350 BG Çekici halat çap : 30 mm 

Yard mc  dizel motor: 250 BG Gerginlik a� rl � : 33 ton 
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6.  SONUÇ 
 
Bu çal �mada Tünel'in tarihi ve teknik özellikleri genel olarak incelenmi�tir. Tünel 1876’dan bu 
yana hizmet vermektedir. Sultan Abdülaziz’in ferman yla, Eugène-Henri Gavand taraf ndan 
tasarlanm � ve in�a edilmi�tir. 
 
Bugün Tünel, Karaköy ile Beyo�lu aras nda nostaljik bir köprü görevi görmektedir. 1968-1971 
y llar  aras nda yap lan yenilemelerle kazand �  modern yap  ile demir tekerleklerden 
kaynaklanan titre�im ve gürültü giderildi. Tünel sadece dünyan n ikinci metrosu de�il, ayn  
zamanda ilk ça�da� füniküler sistemidir. Yak n gelecekte füniküler benzeri yap lar n 
yayg nla�mas yla �ehir içi k sa mesafe ula� mlar na etkin çözümler getirilmesi ümit 
edilmektedir. 
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