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Sanayilesmenin Onemli sonuglarindan biri olan demiryollari,
19. yilizyilin giivenilir ve hizli ulagim araglarindan biri olmasi, askeri
faydalar sunmasi, stratejik yonleriyle siyasi avantajlar kazandirmasi
nedeniyle Osmanli Devleti tarafindan benimsenen ve talep edilen
bir ulagim araci olmustur. Yenilesme hareketinin bir geregi olarak
kabul edilen demiryollar, iilke topraklarindaki liman ve i¢ bolgeleri
arast baglant1 i¢in 6nemli goriilmiistiir. Bu nedenle yerli ve yabanct
yatirimcilar tarafindan Osmanli Devleti’ne demiryolu yapimui i¢in teklif
gotiiriilen bolgelerden birisi de bir liman ve ticaret bolgesi olan Antalya
hatt1 olmustur. Bu calismada 6ncelikli olarak Osmanli Devleti’ndeki
demiryolu faaliyetleri genel bir tarihsel degerlendirmeyle ele alinacak,
ardindan yapimi planlanan ancak gerceklestirilemeyen Antalya
Demiryolu Hatti projesi iizerinde durulacak, ayrica giiniimiizde de hala
mevcut olmayan bu hattin Osmanli Devleti doneminde yapilamama
nedenlerine deginilecektir. Bu ¢alismayla, Osmanli Devleti’nde yapimi
planlanan bu hattin giiniimiize kadar gergeklestirilememe nedenlerine
tarihsel bir zemin sunma amaglanmistir.
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ANTALYA RAILWAY LINE PROJECT DURING OTTOMAN
EMPIRE PERIOD

ABSTRACT

As one of the important results of industrialization, railways have
been adopted and demanded by the Ottoman Empire because it was
one of the reliable and fast transportation vehicles of the 19th century
period, offered military benefits, and provided political advantages
with its strategic aspects. The railways, which are accepted as a requi-
rement of the modernization movement, have been considered impor-
tant for the connection between the ports and the inner regions of the
Ottoman territory. For this reason, one of the regions where domestic
and foreign investors were offered proposals for the construction of
the railway to the Ottoman Empire was the Antalya line, a port and a
trade area. In this study, the railway activities in the Ottoman Empire
will be discussed with a general historical evaluation, then the Antalya
railway line project which was planned to be built but not realized will
be emphasized and the reasons of the failure of this line, which still
does not exist today, will be mentioned. With this study, it is aimed to
provide a ground for the reasons why this line, which was planned to
be built during the Ottoman Empire, could not be realized until today.

Keywords: Railways of the Ottoman Empire period, Antalya Ra-
ilway Project, Antalya-Burdur Railway Line.
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GIRIS

Demiryollari, batililar i¢in sanayilesme ve sehirlesme doneminin 6nem-
li unsurlarindan biri olarak gelisim ve yayilma siirecini hizlandirirken, bu
teknolojiyi kendi imkanlariyla yiiriitemeyen iilkeler i¢in ayni etkiyi saglaya-
mamistir. Sanayi Devrimi’nin merkezi iilkesi Ingiltere’de yolcu ve yiik tasi-
maciligindaki maliyetinin diislirilmesi amaciyla demiryollar1 ilk kez modern
anlamda 1830 yilinda kullanima baglanmistir. Teknolojik gelisim ile birlikte
Ingiltere’nin ardindan diger Avrupa iilkelerine ve Amerika’ya da yayilmustir.
Demiryollar1 yapimi ve etkileri her tilkenin beklentilerine ayni oranda cevap
vermemistir. Kendi ekonomilerinin giiciiyle orantili olarak demiryolu yapi-
mina baslayan sanayilesmis iilkelerde geligsmeler, hizla etkisini gostermistir.
Sanayilesmemis iilkelerde ise demiryolu batinin sosyal, ekonomik, askeri
amaglar altinda 6zendirmesiyle baslamis ancak bu teknoloji uygulanirken
yatirim yapilan tilkelerin beklentileri degil, yatirim yapan iilkenin ¢ikarlar
oncelik tagimistir. Boylelikle sanayilesmis iilkeler, demiryollarinin eristigi
her cografyada yeni bir pazarin hakimiyetini kontrolii altina alms, elde ettigi
kaynaklar1 menfaatleri dogrultusunda kisa ve ucuz bir sekilde kendi toprak-
larina tastyabilmistir.

Osmanl1 Devleti, iilke topraklarinda demiryolu yapma projesine olumlu
yaklagmis, mali kaynaklara, gereken teknolojiye ve nitelikli elemana sahip
olmamasina ragmen, demiryolunun askeri, politik ve ekonomik agidan bir
gereklilik olduguna inanmigtir. Osmanli topraklarinda demiryolu insa etme
firsat1 Ingiltere, Fransa, Almanya ve Rusya arasindaki rekabete yeni bir bo-
yut kazandirmistir. Osmanli Devleti’nin ekonomik geri kalmighgi teknolojiyi
dogrudan uygulayamamasina yol agmis, mali kosullar batinin bu teknolojiyi
kendi menfaatlerine gore uygulama firsatini sunmasi nedeniyle belirlenen de-
miryolu hatlar1 devletin beklentilerini yeterince karsilayamamastir.

Osmanli Devleti’ndeki liman sehirlerinin i¢ bolgeyle baglantisi, hem yer-
li hem de yabanci yatirimeilar i¢in 6ncelik tagiyan giizergahlar arasindaydi.
Bu gerekgeyle Anadolu topraklarinda yapilmasi planlanan hatlardan birisi de
Antalya hatt1 olmustur. Bu ¢alismada bu hattin yapiminin gerekli goriilme
nedenleri ile birlikte bu hat i¢in hazirlanan projeler ve proje teklifinde bulu-
nan sirketlere yer verilerek hattin yapilmama gerekgeleri iizerinde durulmaya
calisilacaktir.
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I. Demiryollarinin Tarihsel Gelisimi ve Onemi

Modern anlamda ilk demiryollarmnin Ingiltere’de ortaya gikmasinin ne-
deni, teknolojideki degisimin hizla artan niifus ve tiiketimle sekillenen, yeni
ulasim sistemine duyulan ihtiyaglarin bileskesini olusturan Sanayi Devrimi
ile baglantisidir. Ulkesinin talebi karsilandiktan sonra yeni pazarlara ihtiyag
duyan Ingiltere, maliyetli olan demiryolu teknolojisini paylasmak durumunda
kalarak ayni zamanda demiryolunun kiiresel bir pazara doniismesine de aract
olmustur. ingiltere’den sonra 1830°’da demiryolu yapan ilk iilke ABD olmus,
ardindan 1832°de Fransa, 1835te Belgika, 1838’de Avusturya, 1839°da da italya
bu teknolojiyi kendi lilkelerinde uygulamaya baglamiglardir'. Almanya diger
tilkelere nazaran demiryolu politikasini uygulamada biraz ge¢ kalsa da bu agi-
gini nehirlerde insa ettigi kanallar araciligiyla kapamaya ¢aligmistir®. Rusya’da
ise ilk demiryolu 1837’de yapilmis, 25 kilometrelik hattin yapimindan sonra
demiryollar1 yapimi ¢ok yavas gelismistir. Rusya i¢in demiryollar1 agisindan en
onemli gelisme, 1916°da tamamlanan ve diinyanin en uzun demiryolu olarak bi-
linen, Transsibirya Demiryolu olmustur’. Baglangicta maden komiirii ve sanayi
iirtinleri tastyan demiryollari, daha sonra niifusu yogun olan sehirleri birbirine
baglamak {izere projelendirilmistir. Ancak demiryollari, mal ve insan tagima-
nin disinda kiiltiir transferine de araci olmus, modernitenin simgesi olarak ayni
zamanda ¢agdasligin tastyiciligini da yapmistir*. Demiryollar1 bir nevi ¢agdas
devlet olmakla ayn1 anlam tagimaktaydi.

Donemin hizli ve teknolojik ulagim sistemi olan demiryolu dncesinde
Avrupa’nin somiirgeler iizerindeki kontrolii limanlar ve gevresi ile sinirliy-
ken, demiryollarinin kullanimiyla ulagim olanaklari kara i¢lerine kadar yon-
lendirilebilir hale gelmistir. 19. yiizyilin ortalarindan itibaren batili devlet-
lere Asya, Afrika ve Avustralya kitalarinda etkinliklerini artirmada biiyiik

Giilpinar Akbulut, Siyasi Cografya Acisindan Tiirkiye’de Demiryolu Ulasimi, An1 Ya-
yinlari, Ankara 2010, s.12.

[lber Ortayls, ikinci Abdiilhamit Dénemi’nde Osmanh imparatorlugu’nda Alman Nii-
fuzu, Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Yayinlar1 No:479, Ankara 1981, s.15.

Asya kitasini dogu-bati ekseninde gegen hat, Rusya i¢in Sibirya’nin dogal kaynaklarindan
daha kapsamli bir sekilde yararlanarak diinya ticaretinde daha etkin olma amacina hizmet
etmekteydi Serhan Yiicel vd., “Demiryolunun Stratejik Onemi ve Erken Cumhuriyet
Doneminde Demiryolu Siyaseti”, Vakaniivis Uluslararas1 Tarih Arastirmalari
Dergisi, Mart 2016, No.1, s.302.

Zafer Toprak, “Cumbhuriyet, Demiryolu ve Laiklik Bir Modernite Metaforu”, Toplumsal
Tarih Dergisi, S 168, Aralik 2007, s.26.
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bir ivme kazandiran bu ulasim araci, girdigi iilkelerin sosyal, ekonomik ve
politik diizenlerinin yonlendirilmesinde de biiyilik rol almistir’. Oysa batida
demiryolu yapilirken, birbiriyle baglantisi olan ag tipi hatlarin gelistirilmesi-
ne dikkat edilmis, niifus ve sanayilesmeyle birlikte askeri o6ncelikler de goz
oniinde bulundurulmustur. Somiirgelestirilmis iilkelerdeki demiryollar1 ise
iki yeri birlestirmenin diginda kollara ayrilmayip baska hatlarla baglanti ku-
ramayacak sekilde inga edilmis, niifus yogunlugunun dikkate alinmadigi, 6n-
celigin yer alt1 ve yer lstii kaynaklara yoneldigi giizergahlar: takip etmistir®.

Demiryollarini siyasal gii¢ olarak kullanarak somiirgecilik faaliyetlerin-
de yer alan devletlerden Ingiltere ve Fransa disinda Almanya, italya, ispanya
ve Belgika gibi iilkeler de bulunmaktadir. Rusya’nin demiryolu siyaseti ise
genis ylizolgiimiine sahip bir iilke olarak i¢ kesimlerle baglantinin kurulma-
sin1 saglayan ulasim sektorii olarak gelistirilmistir.

Demiryolu yapimi iilkelere gore farkli amaclara hizmet etmisse de, ulas-
tirmada fiyatlarin diismesini, uluslararasi ticaretin yogunlasmasini sagladi-
g1 icin talep edilen bir ulasim sistemi olmustur. 19. ylizyilin sonuna kadar
ekonomik ve askeri amaglar icin 6nem tasiyan demiryollart 20. yiizyilin
basinda asker ve malzeme naklinde stratejik bir deger tasidigi icin askeri
amaglarin agirlik kazandig1 bir ulagim aract olmustur. Ancak Birinci Diinya
Savasr’'ndan sonra diinyada demiryolu yapimi azalmaya baslamistir. Bunun
nedenleri arasinda savas sirasinda zarar goren hatlarin yenilenme maliyetinin
yliksek olmasi, iilkelerin sosyo-ekonomik durumlarinda biiyiik etki yaratan
1929 tarihli diinya ekonomik krizi, petrole baglh kara ve hava ulasimindaki
gelismeler sayilabilir’.

II. Osmanh Devleti’nde Demiryolu Faaliyetleri

Sanayilesmenin bir uzantist olan demiryolu, ayni zamanda ¢agdaslasma-
nin sembolii olarak da goriilmekteydi. Bu sayede zaman ve mesafeler kisalacak,
genis topraklarda kontrol kolaylasacak, ordunun cepheye nakli hizlanacak, {ire-
timde saglanacak artig ayn1 zamanda vergilere yanstyacak, iilke i¢inde birligi
saglamaya yardimci olacakti®. Bu nedenle Osmanli Devleti i¢in demiryolu ya-

5 Akbulut, a.g.e., 5.16.
6 Akbulut,a.g.e., s.18.
7 Akbulut, a.g.e., s.19.

Ali Satan, “Osmanl'nin Demiryolu Cagina Girisi”, Osmanl’da Ulasim, Camlica
Yayinlari, Istanbul 2013, s. 0.
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pim1 Avrupa’nin gelisen giicii karsisinda askeri, ekonomik ve stratejik acidan
bir gereklilik olarak goriilmiis, yeni teknolojilerin varligi reform ¢abalarina
ivme kazandirmist’’. Osmanli Devleti’nde ilk demiryolu yapim fikri 1830’lu
yillarda ortaya ¢ikmisg, 1850°1i yillarda ise insa faaliyetleri baglamistir. Demir-
yolu dosemesi biiyiik 6l¢lide yetismis eleman, bilgi, teknoloji ve sermaye ge-
rektirmekteydi. Osmanli Devleti bu imkanlara sahip olmadigi i¢in iilke toprak-
larindaki demiryollar1 yabancilar tarafindan yapilmis ve isletilmisti'®. Sanayi
Devrimi'nin gerisinde kalan Osmanli Devleti, mevcut sanayisi ile yer alt1 ve
yer {istli kaynaklarindan yeterli verim alamadigi gibi kapitiilasyonlarin etkileri
de eklenince batiya bagimli hale gelen bir ekonomik yapiyla kars1 karstya kal-
mistir. Devlet, demiryolu yapimi i¢in gerekli olan kereste diginda demir, gelik,
lokomotif ve vagonlar1 digaridan temin etmek durumundaydi.

Yabanci sermaye i¢in Osmanli Devleti topraklar1t hem ekonomik anlam-
daki potansiyeli ile genis hem de yatirilan sermayenin geliri glivence altina
alinmasi nedeniyle giivenilir bir faaliyet alan1 olmustur'. Nitekim yabanci
sermaye Osmanli topraklarinda ticaret, madenler, bankacilik gibi sektorlerin
yaninda 6zellikle demiryolu yatirimina da agirlik vermistir. 1890’11 yillarda
yabanci yatirimlari borglar disinda %41 demiryollarini, %23,5 bankaciligi,
%10 gibi diisiik bir oranla sanayiyi kapsamaktaydi'?. Osmanli Devleti’nde insa
edilen demiryollar1 Hicaz Demiryolu disinda cogunlukla yabanci sermaye ile
yapilmis, hatlarin gegecegi giizergahlar ise iilke ¢ikarlarindan ziyade yatirim
yapan devletlerin ¢ikarlarina hizmet edecek bi¢imde sekillendirilmistir'®. De-
miryollarinin insa ve isletilmesi ise bir imtiyaz olarak verilmistir. Kilomet-
re garantisi denilen sistemle sirketlerin karlari, Osmanli Devletince garanti
altina alinmis, demiryolu sirketlerinin garanti edilenin altinda kar etmeleri
durumunda, aradaki farkin devlet tarafindan karsilanmasi kabul edilmistir'.

Sevket Pamuk, Osmanhdan Cumbhuriyete Kiiresellesme, iktisat Politikalar1 ve
Biiyiime, Tiirkiye Is Bankas1 Kiiltiir Yayinlar1, Istanbul 2008, s. 78.

Toprak, a.g.e., s.26.

Vedat Eldem, Harp ve Miitareke Yillarinda Osmanlh imparatorlugu’nun Ekonomisi,
TTK Basimevi, Ankara 1994, s.11.

Ortayly, a.g.e., s.39, Pamuk, a.g.e., s.73.

Donald Quataert, “19. Yiizy1lda Osmanli Imparatorlugu’nda Demiryollar1”, Tanzimat’tan
Cumbhuriyete Tiirkiye Ansiklopedisi, C 6, iletisim Yayinlar1, Istanbul 1985, 5.1630.
Metin Hiilagii, “Cumbhuriyet Oncesi Osmanli Demiryollarina Genel Bir Bakis”, Mukaddes
Arslan(Ed), Cumhuriyet Déneminde Demiryollar1 Sempozyumu, Atatiirk Arastirma
Merkezi Yayinlari, Ankara 2010, s.31.
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Osmanli demiryollar1 cogu i¢ bolgeleri liman kentlerine baglayarak hem
yabanc1 devletler i¢in yayilim saglayacak ekonomik imkan yaratmis hem de
Osmanli Devletinin iktidarini pekistirecek bir amaca hizmet etmistir. Yerel
ticari hatlar disinda Osmanlr’da her biri ayr1 islev gorecek Anadolu, Rumeli,
Bagdat ve Hicaz demiryollar1 ger¢eklestirilmistir's.

Osmanli Devleti’nde ilk demiryolu yapimi igin plan gelistiren kisi, in-
giliz Miralay Sir Francis Chesney baskanliginda bir ingiliz sermaye grubu
olmustur. 1830-37 yillar1 arasinda Anadolu’yu dolasan Chesney, Firat vadi-
sinden Bagdat’a ve oradan da Basra Korfezi’'ne uzanacak bir demiryolu proje-
si lizerinde galismis, ancak 1842°de Ingiltere-Misir-Hindistan arasinda deniz
tastmaciligini saglayacak bir sirketin kurulmasi ile Basra Korfezi Demiryolu
Planr’n1 gergeklestirememistir'®. Ingiltere’nin dis politika konusundaki dnce-
ligi Hindistan’a giden yollar1 kontrolii altinda tutmakti. Osmanli Devleti’nin
bozulan mali yapist demiryolu insasina imkan vermeyince bu teknolojiye sa-
hip devletler imtiyazlar karsiliginda demiryolu yapimini kendi ¢ikarlari lehi-
ne hayata gegirmislerdir. Demiryolu yapimini iistlenen ilk iilke Ingiltere ol-
mustur. Ingiltere; Misir, Balkanlar, Anadolu ve Basra Kérfezi’nde demiryolu
yapma ayricaligini elde etmistir.

Ingiltere’nin Osmanli Devleti topraklarinda elde ettigi ilk demiryolu im-
tiyazi, 1851 tarihli Kahire-iskenderiye hattidir. 1856 yilinda ise bugiinkii Ro-
manya sinirlari icinde olan Cernovada-Kostence hattiyla ayni tarihte yapimi-
na baslanan Izmir-Aydin hattini inga etmistir”’. Imtiyazi1 Ingiltere’ye verilen
ilk hatlar genelde kisa mesafeliydi ve ticari amagla yapildiklar1 i¢in kar amact
icermekteydi. Ingiltere hatlar1 belirlerken, niifus yogunlugu olan, topraklar:
verimli bolgeleri tercih etmekteydi. Bu sayede i¢ kesimlerdeki tarim tiriinleri
ve degerli madenler demiryollar1 araciligiyla limanlara, ardindan kendi iilke-
lerine kolaylikla aktarilabilecekti'®. Ingiltere’nin izmir-Aydin hatt1 ile Basra
Korfezi’ne uzanacak stratejik bir hat yapmay1 hesapladig: diisiiniilmektedir.

Zafer Toprak, “Demiryolu, Devlet ve Modernite” Demir Yol-Tren Cagi, (Ed.) Selahattin
Ozpalabiyiklar, Yap1 Kredi Yayinlari, Istanbul 2003, s.18.

6 Mete Cankaya, Tiirkiye Teknoloji Tarihi, Orion Kitabevi, Ankara 2014, s.181.
Cankaya, a.g.e., s.181, Bu hat ile baslanan giizergah, 1888’de Dinar’a, 1912 yilinda da
Egirdir’e ulasmistir. Kadir Temurgin, “Dinar Sehri'nde Kurulus, Gelisme, Niifus ve
Fonksiyonel Ozellikler”, Siileyman Demirel Universitesi, Sosyal Bilimler Dergisi, S
19, Mayis 2009, s.183.

Ufuk Giilsoy, Kutsal Proje Ortadogu’da Osmanli Demiryollari, Timas Yayinlari,
[stanbul 2010, s.27.
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Izmir’in Osmanli Devleti’nin en islek ve énemli limanlarindan biri olma 6zel-
ligi yaninda bolgenin ikliminin tarimsal faaliyetler i¢in uygunlugu, hem sa-
nayileri i¢in hammadde kaynag1 hem de {riinlerini satabilecekleri bir pazar
olusturabilecek niifusun varligi, ticareti denetimlerinde tutan azinliklarla is
birligi, Avrupa sermayesinin demiryolu imtiyazi alarak Bat1 Anadolu’ya gir-
mek isteme nedenlerini olusturmustur'®. Ayrica bir ticaret bolgesi olan Izmir
ve gevresi igin alinan bu imtiyaz, ingiltere’nin 1856’da Kiiciik Asya Pamuk
Sirketi’ni kurarak pamuk iiretimini 6zendirme gerekgesiyle biitiinliik olustu-
rur. Yetistirilmesine miidahil oldugu pamugun en biiyiik alicis1 da yine ken-
disi olmustur®. 1863’te izmir ¢evresinde yapimina baslanan diger bir hat ise
[zmir-Kasaba Demiryolu’dur. Ingilizler sadece Anadolu’nun batisina degil,
glineyine de inerek 1886’da Mersin-Adana hattin1 tamamlamislardir. Mersin
sahip oldugu liman ile hem Adana’nin hem de Anadolu’nun giiney ¢ikis kapisi
konumundaydi. Bu hat ile Adana’da iiretilen pamugun Mersin limani iizerin-
den Avrupa’ya taginmast amaglanmistir. 1903’te Anadolu-Bagdat Demiryolu
yapim ve isletme hakkini Almanlarin elde etmesi sonrasinda Mersin-Adana
Demiryolu, bu hat ile birlestirilmek {izere 1906’da Almanlar tarafindan satin
alinmis, bu hat sayesinde Bagdat Demiryolu, Akdeniz’e ulasabilmistir®'. Bul-
garistan sinirlar1 igerisinde yer alan Ruscuk-Varna hatt1 ise bir baska Ingiliz
sirketine verilen ve 1866°da acilan hatlardandir?.

Fransa ve Almanya, Ingiltere’nin Siiveys Kanali agilmas1 sonrasinda yo-
niinii Basra Korfezi'ne ve Misir’a yoneltmesi ile Anadolu cografyasinda etki
sahasi olugturmaya ¢aligmislardir. Fransa, Osmanli topraklarinda Balkanlar’da,
[zmir-Manisa-Afyon giizergihinda, Bursa- Mudanya arasinda ve Ortadogu’da
demiryolu hatlar1 doseyerek niifuz bolgeleri meydana getirmistir.

1871 yihi itibariyle Osmanli Devleti'nin yabanci sirketlere verdigi im-
tiyazlar nedeniyle sikintilar yasamasi, bizzat kendisinin demiryolu yapma
karar1 almasina yol agmistir. Anadolu Demiryollarinin bas hatt1 olan Hay-

¥ Ali Akyildiz, “Osmanli Anadolusunda i1k Demiryolu:izmir-Aydin Hatt1 (1856-1866)”
Cagimi Yakalayan Osmanli, Ekmeleddin IThsanoglu-Mustafa Kagar(Ed), IRCICA
Yayinlari, Istanbul 1995, s.249.

20 Ortayl, a.g.e., s.38.

2 Ortayli, a.g.e., s.92.

2 BOA., .MVL.568/255/6(1283. C. 29). 8 Kasim 1866 tarihli belgeye gore, firma agilmasi
icin ruhsat talep etmistir. Mukaveleyi imzalayan kisi, Bernard Joseph Posno’dur. BOA.,
A.DVN.MKL.2/4.
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darpasa-izmit demiryolunun yapimina kendi imkanlartyla baslayan devlet,
tamamlanan 90 kilometrelik kismiyla hatt1 1873’te hizmete agmis ancak mali
buhranin 1875te iflasa neden olmasiyla benzer yatirimlari durdurmak zo-
runda kalmistir®®. Osmanli Devleti, Mekke ve Medine’yi biinyesinde barin-
dirmasi nedeniyle kendisi i¢in 6zel 6nem tagiyan, ayni zamanda Sam’ kutsal
topraklara baglayan Hicaz Demiryolu’nu dis bor¢ almadan finanse etmisgtir®.
Ancak devlet, icinde bulundugu imkansizliklar nedeniyle Hicaz Demiryolu
disinda bu tarihten sonra yapilacak biitiin hatlar i¢in yeniden yabanci serma-
yedarlara imtiyaz vermek mecburiyetinde kalmistir?>. Onemli projelerden biri
ise Istanbul’u Avrupa’ya baglayacak olan Orient Ekspres idi. Yabanci serma-
ye ile gergeklestirilen bu hat 1888’den itibaren kullanilmaya baslanmigtir?.
Osmanlr’'nin bat1 ile yakinlagsmasini saglayan bu hat, mal sevkiyat: yaninda
turizm endstrisini de dogurmustur?’.

Osmanli topraklarinda demiryolu yapma girisimi ingiliz sermayesiyle
baslamis, Fransiz ve Alman sermayesiyle devam etmistir. SOmiirgecilik faali-
yetlerinde ge¢ kalan Almanya, Ingiliz ve Fransizlardan farkli olarak yeni sé-
miirge alanlarinda etkin olabilmek i¢in bariscil yaklasimlarla hareket etmis,
Osmanl1 Devleti’ne egitim, askeri ve teknolojik destek verirken karsiliginda
diger somiirgeci devletler gibi toprak talebinde bulunmamistir. Bunun nedeni
ise kalkinmis bir Osmanli Devleti’nin, kendisi i¢in hammadde ve Alman ma-
lin1 satacagi bir pazar saglayacak olmasiydi®®. Boylelikle Almanya, Anadolu,

» Ziya Giirel, Kurtulus Savasi’nda Demiryolculuk, Tiirk Tarih Kurumu Basimevi, Anka-

ra 2011, s.3.

Osmanli Devleti'nde ilk demiryolu birliklerinin olusturulmasi askeri ihtiyaglardan
degil, kutsal topraklar olan Hicaz’a hat insasi i¢in dinsel nedenlerle yabanct bir sirkete
imtiyaz verilememesinden kaynaklanmaktaydi. Bu nedenle devlet tarafindan “Hicaz
Demiryollar1 Hatt1 Alisi Insaat Nazirligr” kurulmus, bu nazirligin emri altinda ¢alisacak
“Demiryolu Amele Is¢i Taburlar1” olusturulmus ayni zamanda bir piyade alay1 toprak
islerinde calistirilmak iizere bakanligin emrine verilmistir. 1908°de Istanbul’da askeri
amacla kurulan yeni bir tabur ise Hicaz demiryollar: igletmesinden getirilen subay ve
erlerden olusmustur. 1914 y1l1 itibariyla ordu diizenlemeleri sirasinda demiryolu birlikleri
de yeni diizenlemelere tabi tutulmustur. Mehmet Ozdemir, Miitareke ve Kurtulus
Savasi Baslangic Donemlerinde Tiirk Demiryollari(1918-1920), T.C. Kiiltiir Bakanlig1
Yayinlari, Ankara 2001, s.23-24.

Giilsoy, a.g.e., s.33.

24

25
% Orhan Kologlu, “Ulasim ve Haberlesme”, Osmanh Uygarhg, Halil inalcik-Giinsel
Renda(Ed), TC Kiiltiir Bakanlhig1 Yayinlari, [stanbul 2002, s.447.

Toprak, a.g.e., s.19.

2 Akbulut, a.g.e., s.49.

27
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Mezopotamya ve Kuzey Suriye’de kendi somiirge alanlarini olusturmayi ta-
sarlamaktayd1. Bagdat-Basra Demiryolu, Alman- Ingiliz rekabetinde oldukga
onem tasiyan bir hat olmustur. Clinkii bdyle bir girisim Hint yolunun giiven-
ligi ve Basra Korfezinde kurmak istedigi egemenlik icin tehdit olusturmak-
taydi1?’. Fransa, Bagdat Demiryolu projesine Suriye ve Filistin bagta olmak
iizere Akdeniz bolgesindeki ¢ikarlari adina endiseyle yaklasirken, Rusya Iran
ve Basra Kérfezi’'nde Ingiltere’nin disinda bir devletin daha bdlgedeki ¢ikar-
larina engel olusturacag: diisiincesiyle kars1 ¢itkmigtir®.

Mezopotamya demiryollarina Ingiltere’nin sahip olmasi, Osmanl1 Dev-
leti i¢cin Maisir, Suriye ve Irak dahil Hindistan’a kadar uzanan bu boélgenin
devletten koparilmasi anlamina gelmekteydi. Almanya Mezopotamya’ya ka-
dar uzatacagi yolu Anadolu’dan ge¢irmek durumundaydi. Ayrica Almanya
iktisadi ve mali menfaat pesindeyken, Osmanli topraklar1 {izerinde talepkar
olmayan tek biiyiik iilke izlenimi vermekteydi®'. Bu nedenle 24 Eyliil 1888
tarihli karar ile Anadolu demiryollarinin insa ve isletme imtiyaz1 Almanlara
verilmistir. Daha dnceden hizmete giren Haydarpasa-izmit demiryolunu is-
letme hakkini da alan Almanlar, 1889’da kurulan Anadolu Demiryolu Sirketi
ile caligmalarini stirdiirmiigler, 1903’te de Anadolu Demiryolu Sirketine ait
Bagdat Demiryolu Sirketi’ni kurmuslardir®.

Almanya, Bagdat Demiryolunun tamamlayicist olan Anadolu Demir-
yollart ile kilometre garantisi ve asar gelirleri imtiyaz1 yaninda Haydarpasa-
Ankara hattinin her iki yaninda 20 kilometrelik alanin i¢inde kalan toprak
alt1 zenginliklerini ¢ikarma ve agag¢ kesme hakkini da elde etmistir. Almanlar
hattin devami olan Eskisehir-Konya hattiyla Ankara, Eskisehir ve Konya’da
iretilen bugdayr Avrupa’ya tasima amacindaydilar’®. Bu hatta verdikleri
O6nem nedeniyle demiryolu yapimi dncesinde Eskisehir’de lokomotif ve hat-
larin bakim-onarimi igin gerekli olan cer atdlyesini agmuslardir®®. Ancak

» Ortayli, a.g.e., s.78.

30 Giilsoy, a.g.e., s.32.

31 Vahdettin Engin, “Rumeli Demiryollar1”, Osmanlr’da Ulasim, Camlica Yayinlari,

[stanbul 2013, 5.229.

Ufuk Giilsoy, “Osmanli Devrinde Anadolu ve Bagdat Demiryollar’”, Osmanli’da
Ulasim, Camlica Yayinlari, Istanbul 2013, 5.297.

3 Akbulut, a.g.e., s.127.
34

32

Cankaya, a.g.e., s.196.
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demiryolu hatt1 Avrupa’da oldugu gibi lilke menfaatleri ¢ercevesinde niifus
yogunlugunun oldugu merkezleri takip eden bir politikaya gore sekillenme-
mis, yapilmasi planlanan Ankara-Kayseri-Sivas-Diyarbakir ve Erzurum hat-
tindan Rusya’nin karsi ¢cikmasi, Almanya’nin Konya’da bugday tarimi yapma
plan1 nedeniyle vazgecilmistir. Demiryolu yapim ¢aligmalar1 Birinci Diinya
Savasi’'nda da slirmiis, ancak hat sadece savas sonunda bolgedeki Osmanli ve
Alman askerlerinin tahliyesi i¢in kullanilmistir®. Savas sonrasinda Mondros
Miitarekesi’ne gore Konya-Adana-Halep- Nusaybin hatti Fransizlara, Hay-
darpasa-Eskisehir-Ankara-Konya hatt1 ise Ingiltere’ye devredilmistir®.

Birinci Diinya Savasi’na kadar Anadolu’da demiryolu politikasi izleme-
yen ve demiryolu kaynaklarini Asya iglerine yonlendiren Rusya, Osmanl
Devleti’nin Avrupa devletleri tarafindan paylasimi giindeme gelince siyasi
gli¢ olarak bolgedeki etkinligini diger devletler karsisinda kaybetmemek adi-
na Dogu Anadolu Bolgesi’'nde Giimrii-Kars-Sarikamig-Erzurum hattinin ya-
pimini listlenmistir.

Ortadogu’daki petrol alanlarinin varligi nedeniyle bu bolgeyi kontrol
etme amaci tagityan devletlerden biri de ABD olmustur. ABD, 1908’lerden iti-
baren kitalararas1 demiryolu projeleriyle ilgilenmeye baslamis, somiirgecilik
hareketinde yerini almaya calismistir. Arthur Chester’in demiryolu ihalesine
girmesiyle “Chester Projesi” adin1 alan proje gerceklestirilemeden rafa kal-
dirtllmistir. Proje, 99 yillik imtiyaz ve hattin her iki yaninda 20 kilometre-
lik mesafede tiim yer alt1 kaynaklarinin isletme hakki karsiliginda, Sivas’tan
baslayacak Diyarbakir-Musul-Kerkiik {izerinden Siilleymaniye’ye uzanacak,
Samsun-Halep ve Van’a alternatif hatlarin olacagi bir demiryolu taahhiidiiy-
dii. Boyle bir proje, Bagdat’a uzanan demiryolundan dolay1 Almanlarla, Irak
petrollerinden dolay1 da Ingilizlerle ¢atismistir. Bu nedenle Avrupa devletleri
ve Rusya, Amerika’nin biiyiik bir somiirii alan1 igerisine girmesi ve kendi
cikarlarinin Oniine gegmesi nedeniyle projeye karsi ¢ikmislardir. “Osman-
li-Amerikan Kalkinma Sirketi”nin kurulmasi ile proje sozlesmesi 1911de
Meclis-i Mebusan’a sunulmussa da ¢ikartacagi sorunlar ve baskilar nedeniyle
sozlesme onaylanmamigtir®’.

33 Giilsoy, a.g.m., 5.304.

3¢ Satan, a.g.m., s.338.

7 Bilmez Biilent Can, Demiryolundan Petrole Chester Projesi(1908-1923), Tarih Vakfi
Yurt Yayinlari, istanbul 2000, s. 113, Akbulut, a.g.e., s.146, Cankaya, a.g.e., 5.198.
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IL.1. Antalya Demiryolu Hatt1 Projesi

Gelismis tlkeler karayolu yapiminda gelistirdigi tekniklerin yaninda de-
nizcilik faaliyetleriyle ticaret ve madenlerin naklini kanallar ve karayollar
ile desteklerken ayni zamanda demiryollariyla bu baglantilar1 daha da giig-
lendirmis, ulasimda devrim yagamistir. Osmanli Devleti’nde ise kiy1 sehirle-
riyle baglantiy1 saglayacak yollar gelistirilemedigi gibi deniz tasimaciligi da
yeterli diizeyde degildi*®. Osmanli Devleti’nde oldukga yetersiz kalan ulasim
politikasi, yerel yoneticiler tarafindan uzun yillar askeri ihtiyaclara dayali
olarak yiriitilmiistiir. Devletin gii¢lii oldugu zamanlarda kismen yiiriiyen bu
politika, sonradan sikintili bir hal almis, kara ulastirma ag, bir siire bakimsiz
ve bozuk yollardan ibaret kalinca Tanzimat déneminde {ilkenin imarina yo-
nelik ¢alismalar cercevesinde 1865°te Nafia Nezareti kurulmus, 1866 yilinda
da Turuk-1 Maabir Nizamnamesi (Yol ve Kopriiler Nizamnamesi) ¢ikarilma
zorunlulugu dogmustur®. Bu sayede daha detayl ve stratejik demiryolu insa
projeleri yapilarak bunlarin uygulama imkéanlar1 arastirilmistir.

Anadolu’da niifuz kurmak isteyen devletler cesitli tarihlerde Osmanl
Devleti’ne demiryolu imtiyazi taleplerinde bulunmuslardir. Antalya’nin de-
miryolu agina baglanmasi ile ilgili ilk girisimler, Amerika Devleti tebaa-
sindan ve Ingaat-1 Umumiye Miiteahhitlerinden Mosyd George Earl Church
araciligiyla gergeklesmistir. 5 Eyliil 1892°de Padisah Yaverleri Dervis ve Sa-
kir Pasalar’a yapilan miiracaatta, Ankara’dan Bagdat’a kadar devletce insa-
s1 tasarlanan esas hat ile subelerinin insasi talep edilmistir. Bu hattin talep
edilmesine gerekce olarak da George Earl Church’iin sahip oldugu tecriibe
ve bilgi sayesinde Osmanli Devleti'ne bir iftihar saglayacak Bagdat hattinin
ingasin1 kolaylastirmak ve hafifletmek adina zirai ve ticari bolgelerin ulasi-
min1 Akdeniz’e baglayacak bdolgelerin en 6nemlilerinden Antalya, Konya,
Kayseri ve Sivas subelerinin insasinin gerekliligi gosterilmistir. Dilek¢ede
ayrica tlim masraf, zarar ve ziyanin kendilerine ait olmak tizere ilk yapil-
masi gereken kesif ile baslayarak hiikiimete ait olacak taahhiidiin agirligini
hafifletmekle beraber devlete kolaylik saglamak amacinda olduklari, insaatin
senelerce gecikmesine gerek olmayip biran evvel yapmak ve devletin hazi-
nesinin gelismesine vasita olmak arzusunda bulunduklar1 belirtilmistir. Di-
lek¢ede dikkat ¢ekici bir husus da basvuru sahibinin Amerikali olmasindan

3% Akbulut, a.g.e., 5.85.
¥ Yiicel, a.g.e., s.316.
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otiirti devletge hicbir siyasi engel ve hicbir tereddiide sebep olacak bir durum
bulunmadigindan padisahin bu konuda iyiliklerini esirgemeyecekleri vurgu-
sudur®’. Osmanli Devleti’nin gerekli sermaye ve teknolojiye sahip olmamasi,
bu teknolojiyi uygulama ve isletme hakkini Ingiliz, Fransiz ve Almanlara
vermesine neden olmus, bdylelikle kendi topraklarinda 6ngérdigii siyasi, as-
keri ve ekonomik hedeflerden biiylik 6l¢iide vazgecmek zorunda kalmstir.
Bu yoniiyle demiryolu devletin ¢ikarlarina 6ncelik taniyan bir yatirim ara-
c1 olamamis, yapiminda verilen her ayricalik, ekonomik ve siyasal giicliniin
daha da zayiflamasina yol agmistir. Dilek¢ede Amerikali olma vurgusu da bu
gerekceyle yapilmis olabilir.

Hazineye masraf yliklememek ve devlet¢e sorumluluk almamak iizere
Antalya’dan Sivas’a kadar bir demiryolu giizergahinin kesfini yapmaya ve
kesiften sonra Bagdat demiryolu hatti insaatina dair teklif sunacagi agikla-
masiyla Amerikali George Earl Church vekili Baron De Steller tarafindan
verilen dilek¢e 27 Haziran 1892 tarihinde padisaha sunulmustur. Dilek¢eye
verilen cevapta, higbir taahhiidde bulunmadigi halde miisaade talep eden bir
sahsa izin verilmesinde bir mahzur bulunmadig1 gibi boyle kuvvetli bir sir-
kete verilmesi durumunda diger hat ile ilgili firmalarla goriisme yapildiginda
teklif sartlarinin hafifletilmesine vesile olacagi diisiiniilmiisse de Almanlarin
Bagdat hattin1 insa edip edemeyeceklerine dair Eyliil ay1 zarfinda kesin bir
cevap vereceklerinden ondan once bu gibi tekliflerin dikkate alinmayacagi,
cevap alinincaya kadar bir talepte bulunulmamasi gerektigi bildirilmistir*.
Bilindigi gibi 5 Ocak 1893’te Anadolu Demiryolu Sirketi ile Ankara-Kayseri
ve Eskisehir-Konya demiryolu imtiyaz s6zlesmesi imzalandigi i¢in bu teklif
gecersiz kalmistir. Bu anlasma yapilmadan 6nce Alman Disisleri ve Ingiliz
Disisleri arasinda Ingiltere’nin muhalefetini dnlemek amaciyla goriismeler
yapilmis, Fransizlara ise Osmanli topraklarinda yeni imtiyazlar verilmistir®.
Osmanli topraklarinda demiryollar1 imtiyazi elde etme ¢abasi, bélgenin sun-
dugu iktisadi firsatlarin bolgede niifuz miicadelesi veren devletlerin rekabe-
tine yol agan bir hal almasina karsilik gelmistir. Bu miicadeleye Amerikali
yatirimcilar da kayitsiz kalmamislardir. Planlanan demiryollarinin gectigi

“° BOA., YMTV.67/12, 24 Agustos 1308. BOA., YMTV. 67/12, 26 Agustos 1308. Tarih
cevirilerinde Tiirk Tarih Kurumu’nun ¢evirisi dikkate alinmigtir.

4 BOA., YMTV.67/12, 29 Agustos 1308.
2 Ali Satan, a.g.e., s.325.
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topraklardaki yer alt1 kaynaklarini isletme hakkinin demiryolunu doseyecek
sirkete ait olmasi, yatirimcilar arasindaki rekabeti kizigtiracak niteliktedir.

Osmanli Devleti ile Anadolu Demiryolu Sirketi arasinda Bagdat
Demiryolu'nun yapim ve isletme nihai imtiyaz sdzlesmesi 21 Ocak 1902 tari-
hinde imzalanmistir. Bu anlagma ile hattin Anadolu’nun giineyine inmesi ile
bolgenin 6nemine yeni bir boyut kazandirmistir. Konya Valisi Mehmet Ferid
Pasa, Dahiliye Vekaleti'ne gonderdigi 18 Subat 1902 tarihli raporunda, Teke
Sancagi’nin merkezi olan Antalya sahilde 6nemli bir ticari liman1 oldugu hal-
de gelisememesinin nedenlerini belirtmis ayrica sahilden Antalya Limant’na,
karadan Dinar ile Karahisar simendifer hatlarina uzak kalan Isparta ve Bur-
dur sancaklarinin yeni mevcut hatlardan yararlanamamasinin zaafa ugrattig
ticari ve zirai etkilerine dikkati ¢ekmistir*’. Raporda, Dinar simendifer hatti-
nin Burdur ile Tefenni kazasina dogru uzatilmasi halinde Isparta ve Burdur
sancaklarinin ticari nakliyesini kolaylastirarak ekonomik yonden gelisimine
katk1 saglayacagindan, bu isin acil bir karara baglanmasinin devletin fayda-
sina oldugu ifade edilmistir. Ayrica raporda Antalya Liman ile ilgili olarak
da 6nemli bir ticari limanin dar olmasi ve devamli kum tabakalariyla dol-
masi1 nedeniyle, limanda deniz tasitlarinin 6zellikle posta vapurlarinin ba-
rinamadig1 bu yilizden de bdlgenin ticareti gelisemeyip zarara ugradigindan
bu 6nemli iskelenin gelismesi i¢in limanin temizlenmesi ve genisletilmesi is-
tenmistir*. Bu raporda yer alan tespitler, yabanci sirketler tarafindan da goz
oniinde bulundurularak demiryolu yapimina iliskin benzer taleplerle Osmanli
Hiikiimeti’ne basvuruda bulunulacaktir.

24 Aralik 1903 tarihinde Ingilizlerin islettikleri Aydin Osmanli Demir-
yollar1 Sirketi tarafindan Ticaret ve Nafia Nezareti’ne yapilan bagvuruda im-
tiyaz middetinin uzatilmasi talep edilirken, bazi sube hatlarinin insas1 da
teklif edilmistir. Sirket tarafindan, yeni hatlarin insasina iliskin teklifinde Di-
nar hattinin, Egirdir Goli’'niin giineybati sahiline 15 mil mesafede bir noktaya
kadar uzatilarak bu uzatma hattindan Burdur Goélii'ne kadar bir subenin ya-
pilabilecegi belirtilmis, mevcut olan hattan Antalya Limani’na kadar ihtiyari
bir subenin tesisi ile birlikte Dinar-Egirdir hattindan Sandiklr’ya kadar insa
edilecek hattin imtiyazi talep edilmis ayrica Aydin Demiryolu’nun 25 mil
yakinindan Antalya’ya bir demiryolu yapilirsa kendilerine 6ncelik taninmasi

# BOA., DHMKT.466/26, 5 Subat 1317, BOA., DHMKT.466/26, 19 Mart 1318. Dahiliye
Nezareti de Sadaret makamina takdim etmistir.

44 Satan, a.g.m., s.329.
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teklif edilmistir®. Elde edecegi yeni imtiyazlarla Egirdir Golii {izerinden Ig
Anadolu'nun tarim ve maden kaynaklarina ulagsmay1 planlayan Aydin De-
miryolu Sirketi, bir anlamda Bat1 Anadolu ile birlikte giiney hinterlandini
da kendi niifuz sahasi iginde tutmay1 saglamis olacakti. Bu amagla Egirdir
hattiniyapiminm 1912 yilinda gerceklestirecektir. Teklif edilen hatlar asagi-
daki haritada gosterilmistir:

Harita Isaretleri*

1. Islemekte olan Kasaba ve Temdidi Hatt1 (Siyah)
2. Islemekte olan Aydin Demiryolu (Turuncu)

3. Insas1 mecburi olan kisim (kesik turuncu) Dinar hattinin Egirdir
Goliinlin Gliney-Bat1 Sahiline 15 mil mesafede bir noktaya kadar
uzatilmasi

Islemekte olan Anadolu Hatt1 (Mavi)
Hakk-1 Riichan1 Sirkete Ait olan kisim (sar1)

4

5

6. Insasi istege bagl olan kisim (Yesil)
7. Yasaklanmis Yeni Hat (sik noktalr)
8

Yasakli eski Hat (aralikli noktalr)

4 BOA., BEO. 2286/171378/8.
4 BOA., BEO. 2286/171378/6.
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Bu bdlgede demiryolu yapimi i¢in Osmanlt Devleti tebaasi tarafindan
da teklifte bulunulmustur. Osmanli tebaasindan Parsih Hallagyan’in oglu
Aram Hallagyan* tarafindan 29 Temmuz 1913 tarihinde Nezaret’e bildirilen
belgede, Ticari Isler Sanayi ve Iktisadiye Sirketi’nin Aydin-Anadolu-Bagdat-
Mersin-Adana demiryollar: sirketleri tarafindan isletilen hatlar ile Akdeniz
sahili arasindaki bolgede demiryolu ve Antalya Korfezi’nde ticari bir liman
inga ve isletme talebinde bulundugunu ancak adi gecen hattin giizergahi ve
sahilde baslangicin1 tayin etmek i¢in bu bdlgenin elde bir topografya haritasi
olmadigindan, yapilacak isin programini tayin etmek iizere bir fenni heyet
tarafindan bolgenin kesfinin yapilmasi gerektigi, bu kesfin yapilmasi i¢in adi
gegen sirkete 12 aylik ve kesif projelerinin diizenlenmesi ve teslim edilmesi
icin 3 senelik bir izin verilmesi ve talep edilen imtiyaz i¢in sirketine 3 sene
zarfinda hak onceligi taninmasi, baska hi¢ kimseye izin ve imtiyaz verilme-
mesi talep edilmistir®.

Imtiyaz isteyen sirket tarafindan o civarda gerekli olan kesfiyat, diizen-
lenen harita ve raporlar verilmis ve talep olunan demiryollari, Aydin Demir-
yollar1 sozlesmesinde belirlenen bolgenin haricinde yapilacagindan dolay1
imtiyazinin verilmesine bir sekilde mani goriilmemistir. Ancak bu konuda
hiikiimetge icra edilecek goriismenin kesin bilgi ve incelemelere dayanmasi
gerekli goriildiiglinden, hem demiryolu i¢in en uygun gilizergahi belirlemek
ve hem de demiryolunun gegecegi bolgelerin ihracat igin yetistirecegi iirtin-
lerin cins ve miktar1 ve ormanlarin yiizélgiimleriyle demiryoluna mesafele-
ri ve bu ormanlardan kesimi ve ihract miimkiin olabilecek kereste, odun ve
komiiriin miktar1 hakkinda bilgi elde etmek iizere Demiryollar: Idaresi Mii-
hendislerinden Galip Bey ile Ziraat Miifettisleri Manok ve Orman Miifettisi
Bekir Beylerden olusan bir heyet, Antalya ve havalisine gonderilmistir. Bu
heyet tarafindan yapilan fenni kesif ve iktisadi inceleme sonucunda, Alaiye-

47 Aram Hallagyan’in sahip oldugu Sirket-i Smaiyye ve Maliye 1331 tarihinde kurulmustur.

BOA., MV.00321/196. 11 Subat 1331. Sirketin merkezi Istanbul’da bulunmakta olup ticari
faaliyetlerini Galata’da Lacivert Hani'nda yiiriitmiislerdir. $D.1243/5 Sirketin kurulug
beyaninda, “Esya ve emtia ve senedat-1 ticariye terhini mukabilinde ikrazatta bulunmak,
her tiirlii muamelat1 nafia ve sinaiye ve maliye ile istigal etmek tizere 50 sene ve 100 bin
liralik sermaye ile Aram Hallagyan ve Miihendis Denari Efendi tarafindan kuruldu”,
denilmektedir. IMMS.168. Sirkete maden imtiyazlar1 da verilmistir. Tiiccar Aram Hallagyan
Efendi’ye italya Devleti tarafindan 5. riitbeden Kron D’itali Nisani verilmistir. BOA.,
I.,TAL.488/55, 17 Muharrem 1332. Babasi Parsih Hallagyan’da da Osmanli Devletlerine
hizmetleri karsisinda padisahin taltifi mevcuttur. BOA., I.DH 878.70025, 28 Recep 1300.

% BOA., MV.179/65, 16 Temmuz 1329.
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Antalya-Megri(Fethiye)* ve Yiksekkum istikameti sahile paralel oldugun-
dan buralarda demiryollar1 insasindan fayda umuldugu gibi olmayip ancak
Mugla-Gokabad-Antalya-Kizilkaya ve Elmali havalisinde demiryollarinin
yapilmasi halinde menfaat elde edilecegi uygun goriilmiistiir.

Yapilacak hatlar i¢in tayin olunacak giizergah asagidaki haritada goste-
rilmistir.

1. 1318 senesinde isletilmekte olan demiryollari(mavi)

2. 1318 senesinde ingast mecburi olmak tizere Aydin Demiryolu tara-
findan talep edilip imtiyazi verilen hatlar(turuncu) Dinar-Burdur-
Egirdir

3. 1318 senesinde ingasi istege bagl olmak iizere Aydin Demiryolu
tarafindan talep edilip teklifleri kabul edilen hatlar(yesil) Sandikli-
Burdur-Kizilkaya-Antalya Aydin Demiryolu tarafindan insasi diisii-
niilen hatlar(siyah) Burdur-Kizilkaya

¥ 15 Mart 1914’te Megri(Makri) ismi, Osmanli padisahi Sultan Resad’in irdde-i seniyyesi
ile Fethiye’ye g¢evrilmistir. Behset Karaca, “XVI. Yiizyillda Megri (Fethiye) Kazasi
Vakiflarr”, Siileyman Demirel Universitesi Fen Edebiyat Fakiiltesi Sosyal Bilimler
Dergisi, Nisan 2014, S 31, s.4.
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4. italyanlar tarafindan imtiyaz talep edilen hatlar(sar1) Kazgiftlik-Is-
tanos-Kizilkaya-Antalya-Eski Antalya-Alaiye Ormanlik(yesil)*.

Iktisadi incelemeye gelince, mahsullerin vergi idarelerince ihracat mik-
tar1 hakkinda istatistik diizenlenmemis oldugundan dogrudan dogruya ha-
kiki ihracat miktarina ulasilamamis, bu sebeple demiryolu insasindan sonra
nakliyat miktarinin ne kadar olacaginin tahmin ve tayini miimkiin olama-
mistir. Ormanlardan elde edilen hasilata dair raporlarda ihracat miktarlar:
gosterilmis ise de kesilen agaclar genellikle nehirler araciligtyla denize ulas-
tirlldigindan, demiryolu insasindan sonra dahi kerestelerin yine bu yol ile
nakilleri saglanacagindan, ormanlar i¢in bir demiryolu ingasindan menfaat
beklenmemesi gerektigi belirtilmistir. Raporda ayrica s6z konusu olan de-
miryolu giizergahinin Antalya-Kizilkaya- Elmali-Kazg¢iftlik arasinda insa
olunmasi halinde, iilke i¢in bir yarar1 olabilirse de 6nemi itibariyla 2. hatta 3.
derecede bulundugundan bunun i¢in hitkiimet¢e mali taahhiitte bulunulmasi
uygun goriilmemis, bu tespitler neticesinde verilen kararda, imtiyaz sahibinin
masraf, zarar ve ziyanin kendisine ait olmak ve hiikiimetten taahhiit ve temi-
nat talebinde bulunmamak sartiyla demiryolu ve liman1 ingasini kabul ettigi
takdirde imtiyaz talebi uygun goriilmiistiir’'.

Nafia Nezareti 7 Agustos 1913 tarihinde Bakanlar Kurulu'na gonderdi-
gi yazida ruhsat talep etmis®, Bakanlar Kurulu da Aydin-Anadolu-Bagdat-
Mersin-Adana demiryollar1 sirketleri tarafindan isletilen hatlar ile Akdeniz
sahili arasindaki bolgede demiryolu ve Antalya korfezinde ticari bir liman
insa etmek ve igletmek arzusunda bulunan Umur-1 Ticariyye ve Sinaiyye ve
Iktisadiyye Sirketi ile bu sirketin dahil bulundugu grup namina Aram Ha-
lagyan Efendi’ye bir sene miiddetle kesif yapma izni vermis, diizenleyecegi
programda gosterilen hatlar kabul edildigi takdirde bunlar i¢cin tamamlanmis
projelerin 4 sene zarfinda diizenlemesi ve teslim edilmesi lizere fenni kesif
icin sozlesme yapilmasi ve bu 4 sene zarfinda sozlesmede agiklanan hatlar
icin baskasina imtiyaz verilmemesinin taahhiit edilmesi, kanuna uygun bulu-
narak kabul edilmistir>.

% BOA., BEO. 4204.315281.005.
I BOA., BEO. 42.04/31528].
2. BOA., BEO. 4204/315281/2, 25 Temmuz 1329.

3 BOA., BEO. MV.00179/65, 29 Temmuz 1329; BOA., BEO. 004204.315281.001 Sadaret
Nafia Nezareti’ne bildirmistir.
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Diger taraftan bolgede kendisine ekonomik gikar saglamak isteyen Ital-
yanlar da Osmanl1 Devleti ile goriigmelerde bulunmusglar, Antalya ve ¢evre-
sinde demiryolu yapimi i¢in devletten izin alma girisiminde bulunarak diger
devletler gibi Osmanli topraklar1 {izerinde menfaat elde etme miicadelesinde
kendilerine yer agmaya calismislardir. Italyan sirketinin talep ettigi demir-
yollar1 imtiyazi i¢in hiikiimet bolgede inceleme yapilmasini gerekli gormiis-
tiir. Demiryollar1 Idare-i Umumiyesi Nazmi Bey bu is i¢in gorevlendirilerek
bolgede yaptigi1 incelemelerin sonucunu bir rapor halinde Nafia Nezareti’ne
sunmustur. 29 Temmuz 1914 tarihli raporda Italyan sirketinin talep ettigi de-
miryollar1 imtiyazinin verilmemesi gerektigine iliskin gerekgeler su sekilde
aciklanmistir’*; Kizilkaya-Mugla hatti: Sonradan Aydin demiryolu hattina
imtiyaz1 verilen Burdur- Kizilkaya hattinin son kismini teskil etmesi sebe-
biyle bu kisim i¢in imtiyaz verilmesi kesinlikle uygun degildir.

Megri(Fethiye)-Mugla hatti: Deniz hattina tamamen paralel ve birgok da
tepe asmak suretiyle uygun olmayan bir giizergahi gosterir. Kizilkaya-Kepe-
ne? hatt1, bir servet sunmayan bu arazi, 25 kilometrelik bir hatta ihtiya¢ duyar.
Ticari ve iktisadi olarak beldeyi gelistirmeye bu hatlarin hicbir etkisi yoktur.

Mekri-Seyitler-Kesteb™: 55 kilometre uzunlugunda 3. derece bir hat-
tir. Bugiin ancak 2 bin Frank kadar bir hasilat verebilir. Fakat Seyitler-Oren
uzantist higbir hasilat vermedikten baska giizergahin 2 tarafi sarp dar bir bo-
gazdan baska bir sey degildir ve katiyen ingas1 uygun degildir.

Antalya-Alaiye: 135 kilometre uzunlugunda ve tamamen denize paralel
bir hat oldugundan iktisadi ve ticari olarak beldeyi gelistirmeye bu hatlarin
higbir etkisi yoktur. Fakat o bolge servet ve bayindirlik kazanirsa ahaliyi de-
niz yolculugu zorluklarindan kurtarmak i¢in bu hat faydali olabilir ama bir
liiks hatti olur.

Antalya-Kizilkaya-Kazgiftlik Hatti: Bircok kesintisiz gegitlerle igeriye
giren yegane bir hattir ve bugiin yine dnemli bir gelir getiremez ise de Ingi-
lizler tarafindan Burdur- Kizilkaya hatt1 yapildi§1 zaman Antalya’y1 izmir’e

3 BOA., BEO. 4204.315.281. 8-9-10, 16 Temmuz 1330.

% www.nisanyanmap.com. Kesteb, giiniimiizdeki adiyla Esen, Seydikemer ilgesine bagh

bir bolgedir. Kesteb adin1 Esen Nehri’'nden alan nahiyenin merkezi idi.

% Yusuf Halagoglu, Iskele-i Antalya ve iskele-i Alaiye’yi nakliye ve sefer esnasinda

kullanilan iskeleler olarak ifade etmektedir. Yusuf Halagoglu, Osmanlilarda Ulasim ve
Haberlesme (Menziller), ilgi Kiiltiir Sanat Yayincilik, Istanbul 2014, 5.149-150.
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ve hatta Istanbul’a baglamak igin Antalya-Kizilkaya hattinin genis olarak
yapilmasina ihtiya¢ duyulacaktir. Buna ragmen Kazgiftlik mevkii, “Finike”
iskelesine ancak 65 km mesafede oldugundan bu dahi bir ana hat sayilamaz.
Ancak Burdur’un Kizilkaya’ya ve Aydin hatt1 {izerinde bir noktanin Afyon-
karahisar’ina ulagmasi halinde Antalya-Kizilkaya hattinin insasina ihtiyag
olacaktir. Goriilityor ki, imtiyaz talep edilen hudut i¢cinde 1.derecede ana hat-
tin yerine gececek hatlar olmadiktan baska 3. ve 4. derecede hatlar degerinde
kaliyor. Osmanli topraklari, memleket dahilinde bu kadar ana hat insasina
ihtiyac ve zaruret duyarken bdyle 3.ve 4. dereceden hudut i¢in olduk¢ca mug-
lak ve zararli sartlar ile Italyan sirketi ile miizakereye girismek ve adi gegen
hudutlara emsali goriilmemis bir sekilde teminat gostermek hicbir sekilde
makul olamaz. Soyle ki; sirket, imtiyazini talep ettigi hatlarin hatta isgletme
masrafini dahi koruyamayacak kadar fakir ve 6nemsiz hatlar oldugunu takdir
ettigi halde ortaya koyacagi sermayenin faizinden bagka isletme masrafinin
dahi taahhiit temini alinmasini talep ediyor’’. Rapordan da anlasilacagi tize-
re, Italya’nin talep ettigi hatlara kars1 ¢ikilmasinin nedeni hem Osmanli Dev-
leti icin higbir menfaat saglamayacaginin diisliniilmesi hem de sirketin islet-
me masraflari adi altindaki isteklerinin belirsizligi nedeniyle devletin maddi
zarara ugrayabilecegi kanaatidir’®.

57 BOA., BEO. 4204.315.281. 10; BOA., BEO. 4204.315.281. 8.

8 Sirketin isletme masraflar1 ad1 altindaki taleplerine iliskin raporda verilen ayrintili bilgi

icin bk. Sirketin sermaye teskili maddesi dahi pek zararlidir. Sermayenin miktarini tayin
i¢in nezaretin onay verecegi kesif cetvelinde kayitli olmayan ve zorlayici kosullar dolayi-
styla ortaya ¢ikan ingaat masrafi dahi ilave olunacaktir. Yani ne fiyat cetveli belirlidir ne
de sirketin masraf ve kazang ad1 altinda ne alacagi agik¢a ortaya konmustur. Bu nedenle
bdyle tahmini hesaplarda 6rnegin kopriiler igin ortalama olarak 4 metre temel derinlik
hesap edilip de temellerin birisinde 6 metre derinlige inilecek olursa, sirket hemen fiyat
farki isteyecek fakat 10 tanesinde temel icin 2 metre derinlige inilecek olursa, sirketten
hicbir fiyat farki talep edilmeyecektir. Bir de 6rnegin yagmur yagar da kalfalar 2 saat isten
kalir ya da sel gelir de kumu, harci, vesaireyi gotiiriirse, bunlarin hepsi kesifte ayrintili
olarak agikca belirtilmedigi i¢in sirkete zarar ve ziyani karsilamak izere 6denecek. 2.
olarak %5 faizli hiikiimet tahvilinin asil fiyati ile piyasa arasindaki farkin kesfin yapildig:
zamanda sermayeye eklenmesi ve 3. olarak %10 ihrag farki talep etmektedir ki bu son iki
maddenin incelemesi maliyeye ait bir meseledir. Sermaye bu sekilde belirlendikten sonra
bu sermayenin %S5 faiz ile ve isletme masrafinin dahi ayrica teminini istiyor ve karsilik
icin Antalya ve Mentese livalar1 glimriik agsar ve maden vergilerinin 1327, 1328, 1329
seneleri gelirinin ortalama miktarinin iistiinil istiyor. Sirket hattin gelir getirmeyecegin-
den o kadar emin ki, bu karsiliklar ile de kanaat edemeyip karsiliklarin yetersiz kalmasi
halinde bunun i¢in bir hesap daha agilmasini istiyor fakat bu agiklar1 kimin tarafindan ka-
patilacagini gegistiriyorsa da ileride yine hiikiimete yiikletilecegi hissediliyor. Yetersizlik
hesabini kapatmak i¢in sirket bir mucize gosteriyor. Antalya-Mentese ve hatta hattin Bur-
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Antalya hatt1 i¢in sunulan tekliflerden bir digeri de Ingiltere-italya ortak-
ligin1 igermektedir. 25 Subat 1914’te Sadrazam Said Halim Pasa tarafindan
Londra Sefiri Ahmet Tevfik Pasa araciligiyla Ibrahim Hakki Pasa’ya iletilmek
iizere ¢ekilen telgrafta, Burdur- Kizilkaya’y1 Antalya’ya baglayacak bir hattin
insas1 icin Italyan-Ingiliz mutabakatina olumlu yaklastiklarini bildirmislerdir.
Telgrafta ayrica (Fethiye)Megri korfeziyle biten Antalya- Mugla arasi bir demir
yolu insas1 konusunda Aydin Kumpanyasi'nin Nezaret’le anlasmasina da iti-
razlar1 olmadig1 vurgulanmis, her iki demir yolunun insasinda kilometre basi
teminatla insa edilmesinin esas alinmasi gerektiginin alt1 ¢izilmistir®®. Ancak
Ibrahim Hakki Pasa’nin gelismelerle ilgili olarak Said Halim Pasa’ya gektigi
telgrafa bakilacak olursa, goriismelerin igerigi ile ilgili endiseleri oldugu anla-
stlmaktadir. 5 Mart 1914 tarihli telgrafinda, s6z konusu endiselerini su sekilde
ifade etmistir; “Bana 6yle goriiniiyor ki biz ¢ok kétii bir yola girmis olacagiz.
Antalya yoresinde Italyan ¢ikarlarinin 6n plana cikarilarak dikkate alinmas,
her seyden 6nce bir yillik etiit kontratin altina imza atarak Ingilizlere verdigi-
miz teminati kabul etmedigimiz anlamina gelir. Béyle yapmakla ayn1 zamanda
Aydin Kumpanyast kontrati agisindan bunun bir imtiyaz olabilecegini de itiraf
etmis oluyoruz. Simdi biz kendi tekliflerimizi iptal ederek italyanlarin imtiyaz
Onerilerini tartistyoruz, boylelikle ister istemez kerhen de olsa bu bizi, Aydin
mukavelesine itiraz etme neticesine gotiirecektir. Buda pek tabii dogal olarak
Ingiltere Disisleri Bakanlig1 {izerinde ¢ok kotii bir etkinin olusmasina yol aca-

dur livasindan gegmemesine ragmen, bu ii¢ livanin 6zel ve devlete ait miri ormanlarinin
biitiin gelirini hitkiimetten alip bir sermaye olusturuyor ve miktari cogaltmak icin belirt-
tigi gibi hitkiimetin savasla (Balkan Savaslar1 ifade ediliyor) mesgul bulundugu en zor
durumda son 3 senenin gelirlerinin ortalamasini esas tutuyor. Bundan baska adi1 gegen 3
liva dahilindeki miri ormanlarin 50 sene siireyle isletme imtiyazini talep ediyor. Ormanin
isletme yontemi de pek gariptir. Hasilattan sermayenin %6 faizi ve 6deme ve isletme mas-
rafi ¢ciktiktan sonra geriye kalacak gelirin 1/3’i orman vergisini alan makama ait olmak
tizere hiikiimete verilecektir, deniyor. Acaba bu miktar hiikkiimetin dogrudan dogruya
almakta oldugu vergiye es deger midir ve bundan baska ormanlarin igletme masrafina
ve birakacagi kar veya zarara nasil bakilacak? Bu yontemin her noktada binlerce zorluk
¢ikaracagi giin gibi asikardir. Istanos(Korkuteli)-Kizilkaya-Kostiik kolu ve civarindaki
yeralt1 sular1 Antalya’nin Kirkgézhan ile Varsak ¢evresinde yaz-kis araliksiz akan sular-
dan giiclii sularin elde edilmesi ile elektrige ¢cevrilmesi konusunda sirket masraf, zarar ve
ziyan kendisine ait olmak iizere igletmek istiyor. Varsak membasindan kaynayan sular ile
Antalya kasabasinin bag ve bahgeleri sulaniyor ve kasabanin yirmiye varan biiyiik kii-
¢lik degirmenleri dondiiriilityorsa da yeni fenni diizenlemenin uygulanmasi halinde daha
pek biiyiik faydalar saglamak miimkiin olacagindan bdyle gayet 6nemli bir memba servet
ve giiclin hiikiimete hi¢cbir menfaat saglamaksizin bir sirkete verilmesi kabul edilemez.
BOA., BEO. 4204.315.281. 9.

% BOA., BEO.HR. SFR (3) 714/10/1,2,3.
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cag1 ayan beyan ortada. Gelismelerden benim anladigim; italyanlar ingilizleri
bir oldubittiyle karsi karsiya kalma mecburiyetinde birakarak, imzalanmis bir
antlasmadan pay alip menfaat temin etme pesinde kosuyorlar. Fakat merak edi-
len husus, italyanlar hesabina bdyle davranmakta bizim ¢ikarimiz ne olabilir?
Sundan ¢ok eminim ki, sayet Osmanli hiikiimeti dncelikli sart olarak bir Ital-
yan-Ingiliz ortak antlasmasini sart kosmus olursa burada (Londra’da) olumlu
etki yapacak ve biz her hangi bir sorunla karsi karsiya kalmadan karar vere-
bilme imkanin1 elde etmis olacagiz. Bu ydntem, bizim ¢ikarlarimizin Ingiliz
cikarlarryla ¢atistiginda Almanya ile (temasa gegerek) yaptigimiz seyin aynist
ve ta kendisi. Demek istedigim aceleyle hedefleri one ¢ikarmaya ¢alismamali-
yiz. Kraliyet topraklarinin {i¢ kat1 genisliginde iki vilayetimizi bizden koparan
Italya, yeni ekonomik imtiyazlar elde edebilmek igin birkag hafta beklemek
zorunda™®, Telgrafta Italya’nin Trablusgarp siyasetine vurgu yapilarak, bu an-
lasma ile yeni bir somiirge alan1 olusturulmamasi yoniinde bir hatirlatmaya da
ihtiya¢ duyuldugu goriilmektedir.

Italya’ya imtiyaz verme fikrine karsi olan Ibrahim Hakki Pasa, menfa-
at saglamayacak bir anlagsma icin Osmanl1 Devleti’nin Ingilizleri karsilarina
almalarmin dogru olmayacagi goriisiindeydi. Said Halim Pasa’ya gonder-
digi 23 Mart 1914 tarihli telgrafinda, anlagmanin heniiz saglanamadigini
ifade etmekle birlikte goriigmeler esnasinda temel alinan anlagma esaslari-
nin bilgisini vermekteydi. Buna gore, Aydin Demiryolu Sirketi Antalya’dan
Kizilkaya’ya uzanan hattin imtiyazina ve Kizilkaya’dan Burdur’a kadar de-
mir yolunun ingasina “Osmanli hiikiimetiyle olan anlasma hakkini kendisine
mahfuz tutarak” itiraz etmeyecekler, Italyanlar da Antalya Demiryolu ve Li-
man Kumpanyas1 Konseyi'ne iki Ingiliz direktoriin atanmasini kabul edecek-
lerdi. Anlagmada ayrica Aydin Demiryolu Sirketi’nin Marmaris’ten Mugla’ya
demiryolu yapim imtiyazina kars1 ¢ikmamasi isteniyor, Italyanlara Aydin
Kumpanyasiyla anlasmaksizin yorenin hattin1 birbirine baglayabilecegi ga-
rantisi verilerek karsiliginda anlasacaklar1 zaman bu hattin konseyine iki In-
giliz direktdriinii kabul etme sart1 getiriliyor, diizenlemenin ise Osmanl hii-
kiimetinin ve Alman (Anadolu) Kumpanyasi’nin onay1iyla gegerli olacaginin
alt1 ciziliyordu®'. S6z konusu demir yollar1 konseyinde iki Ingiliz idarecinin
bulunmasi karar1 siyasi agidan 6nemli bir gelisme olup Almanlarin islettigi
Anadolu Demiryollar1 Sirketi’ne karsi Ingiltere ve Italya’nin is birligi halinde

¢ BOA., BEO.HR. SFR (3) 714/20/1,2.
" BOA., BEO. HR. SFR. (3), 714/32/1,2.
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olduklarini gostermektedir. Ancak anlagsma metninde demiryolu insaatinin
Bagdat Demiryolu yapimini iistlenen Almanya’nin da onayina tabii kilinma-
s1, Osmanli Devleti tarafindan Italya ve Ingiltere ortakligi ile Almanya’nin
menfaatleri arasinda bir denge saglanmaya ¢alisildig1 izlenimini vermektedir.

Hakki1 Pasa, 7 Nisan 1914 tarihinde Said Halim Paga’ya gonderdigi telgra-
finda, Italya ile diisiiniilen anlasmaya kars1 olumsuz tutumunu siirdiirerek, kar-
sithgimin nedenlerini agiklayan gerekceler sunmustur. Hakki Pasa, birlestirme
yolu olmaksizin Marmaris’ten Mugla’ya Antalya’dan Kizilkaya’ya uzanacak
demiryolu hattinda, anlagma geregi Ingilizlere vermek mecburiyetinde olunan
pay1n Italyan gruba verilmesi halinde gériismelerin kesin bir sekilde sona ere-
ceginin hesaba katilmasi gerektigini ifade etmis, bu nedenle Italyan hattinin
yapilmamasini daha mantikli buldugunu sdyleyerek su aciklamay1 yapmustir;
“_. ¢iinkii bizim i¢in biiyiik bir felakete neden olan italya, kendisini istenmeyen
iilke konumuna diisiirmiistiir. Sayet anlasma olacaksa, Ingilizlerle uzlasarak
olacaktir. Bu da politik miilahazalar agisindan bir liiks sayilir. Netice itibariyle
bizim agimizdan durum, bu ikilemi firsata geviremememizdir’®. ingiltere’nin
Marmaris’i birlestirme yolu diginda tutan boyle bir anlasma ile Osmanli top-
raklarinda kendisine yer agmak isteyen Italya’y1 kendi etki sahasi olan Ege
bolgesinden uzak tutma gabasi iginde oldugu séylenebilir.

Sait Halim Pasa, Tirkiye’nin Londra Biiyiikelgiligi'ne 10 Nisan 1914
tarihinde gonderdigi telgrafta®, Hakki Pasa’nin olasi anlagma ile ilgili alti-
n1 ¢izdigi sakincalari dikkate alarak, Hakki Pasa’dan goriismeler sirasinda
Italyanlarin Mekri-Mugla ve Antalya-Alaiye hatlarini, ayn1 zamanda Mekri
ve Antalya limanlarinin garantisiz inga edilip isletmesi Onerisi getirmesini
istemis, Aydin Demiryolu Sirketi’nin de Aydin-Mugla arasini garantisiz yapip
isletmesi talep edilmesi durumunda Antalya-Burdur demiryolu meselesinin
ertelenmis olacagini bildirmistir. Telgrafta hassasiyet gosterilen bir nokta da,
Hakki Pasa’ya bu konu iizerinde ingiliz Disisleri Bakanliginda olusan ve olu-
sabilecek tiim yanlis anlagilmalari izah etme gorevi verilmis olmasidir.

Ingiltere ve italya’nin yakinlasmasina firsat tantyan boyle bir anlagmay1®*
menfaatleri geregi faydali bulmayan Osmanli Hiik(imeti, Ingiltere’nin hattin

2 BOA., BEO. HR. SFR. 714/39/3/1,2.

> BOA., BEO. HR. SFR. (3), 714/39/1/1, 1/2.

8 16 Mayis 1914te ingiliz Kraligesi'ne gonderilen italyan Basimi inceleme raporunda,

Adalya sehrinde demiryolu yapimi igin Ingiliz ve Italya arasinda yapilan bir anlasmadan
bahsedilmistir. BOA., HR.SYS.2958/18.002.
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yapimi i¢in One strdiikleri sartlar1 kabul etmeyerek anlasmanin uygulanmasini
istemedigi yoniindeki tavrini ortaya koymustur. Said Halim Pasa’nin 5 Nisan
1914 tarihli telgrafinda, ingiltere’nin Babiali’den Burdur-Kizilkaya arasi bag-
lantinin saglanmasi konusunda garanti istemesini, ayn1 zamanda Karakuyu-
Egirdir aras1 %6 garantinin verilmesini ya da lazim olan tiim demir yolu ag1
materyalleri ile komiiriin glimriik vergisinden muaf tutulmasi talebini kabul
edilemez buldugunu bildirmistir®. Béylelikle Osmanli Hiitkiimeti, Antalya-
Burdur ve Antalya- Kizilkaya hatlarinin yapimindan vazgegmistir.

Yabanci devletlerin bu bolgede demiryolu yapimina iliskin imtiyaz talep-
leri, devletin menfaatlerine uygun diismemesi nedeniyle karsiliksiz kalmaistir.
Ancak Birinci Diinya Savagi gibi biiyiik bir buhranin i¢cinde olunmasina rag-
men, bolgenin yetkilileri ticari ve iktisadi ilerleme adina, hitkiimete demiryolu
hattinin kendi bolgelerinden gecirilmesi taleplerini iletmeyi stirdiirmiislerdir.
Bu taleplerin digerlerinden en 6nemli farki, savas kosullar1 geregi Harbiye
Nezareti’ne danisilarak Nezaretin stratejik olarak verecegi karar dogrultusun-
da bir giizergahin tercih edilmesine iliskindir. 7 Mart 1915 tarihinde Har-
biye Nezareti’ne sunulan bu tekliflerden birisi, Konya Valisi Mustafa Azmi
Bey’in® Bagdat’tan baslayip Akdeniz’de son bulacak bir demiryolu hattinin
insasi hakkindadir. Konya Vilayeti tarafindan yapilan inceleme neticesinde
Aksehir, Konya ve Karaman istasyonlarinin sahile baglanmasinin gerekliligi
lizerinde durulsa da her {i¢iiniin birden yapilmasinin biitceye uygun olmama-
s1 nedeniyle yalniz birinin sahil ile baglantisinin saglanmasi i¢in hiikiimetin
ve Harbiye Nezareti’nin onay1 sorulmustur. Konya Valisi raporda ii¢ oneri
sunmustur. Bunlardan birincisi, Aksehir’i Antalya’ya baglayacak 305 ki-
lometrelik bir yol insasidir. Ancak bu yol i¢in de iki secenegin bulundugu
degerlendirmesini yapmustir. ilk secenekte 115 kilometre uzunlugunda olan
Aksehir-Egirdir hattinin yapimindaki engellerden bahsedilmis, Aksehir’den
Orkenez’e(Isparta’da Yalvag’a bagl, Bagkonak) kadar olan kisminda yol ol-
masina ragmen tamir gerektirdigine, Orkenez’den Egirdir’e kadar olan kis-
minda yol mevcut olmamasinin yaninda glizergahinin da belirsizligine dikkat
cekilmistir. Raporda Aksehir-Antalya hatt1 i¢in 6ne siiriilen ikinci segenek,
Egirdir-Isparta-Burdur-Antalya hattidir. Bu hattin giderlerinin genel biitgeden
karsilanmasinin gerekliligi ifade edilmis, bir 6nceki hat gibi bu hattin yapimi

% BOA., HR. SFR (3)714/39/4.

% Sinan Kuneralp, Son Dénem Osmanh Erkan ve Ricali(1839-1922), isis Yaynlari,
[stanbul 1999, s.35.
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icin de iki segenek ortaya koyulmustur. Birinci secenekte Isparta ve Burdur
arasindaki yolun arizali oldugu ayni zamanda yolun gegecegi glizergahin he-
yelan bolgesi olmasi nedeniyle demiryolu insaatini zorlastiracagi vurgulan-
mis, bu nedenle Antalya’ya daha kisa bir yol yapmak i¢in Isparta-Derebogazi
yolu insasinin yapilmasi iizerinde durulmussa da bu hat iizerindeki 50 kilo-
metrelik arizali bir arazinin diizeltilmesinin biitceyi zorlayacagi belirtilmis,
en uygun ve en ucuz yol olarak Egirdir’den Baladiz(Isparta’ya bagli Giimiis-
giin) istasyonuna kadar demiryolu hattinin olmasi nedeniyle Baladiz’dan bas-
layacak hattin Burdur-Antalya’ya baglanmasi teklif edilmistir. Bu secenegin
uygulanmasi halinde, Aksehir-Antalya hattindaki Aksehir-Egirdir kisminin
yapimi igin gerekli olan 6denegin vilayetin hususi biit¢esinden Baladiz-An-
talya kisminin da Nafia Nezareti’'nden karsilanmasinin gerekliligi tizerinde
durulmus, ayrica gerektigi kadar mithendisin gonderilmesine siddetle ihtiyag
duyuldugu ifade edilmistir. Raporda Konya’y1 sahile baglamak i¢in sunulan
ikinci oneride de iki secenek sunulmustur. Birinci yol i¢in 115 kilometrelik
Konya-Beysehir-Antalya hatt1 gésterilirken, ikinci yol olarak 130 kilometre-
lik Konya-Bozkir-Hadim-Alaiye hatt1 izerinde durulmus ancak Konya-Ala-
iye yolunun en kisa yol olarak iktisaden digerine gore tercih edilir olmasina
karsin askeri bakimdan giivenliginin vilayetce tespit edilemeyecegine dikkat
¢ekilmistir. Raporda sunulan iigiincii 6neri ise, Karaman ile Silifke arasinda
bir baglantinin saglanmasi hakkindadir. Raporda yer alan bu ii¢ yoldan vi-
layetin iktisadi, ticari ve askeri bakimdan ihtiyaci karsilanmak tizere askeri
bakimdan hangisinin insaati1 gerekli goriiliiyorsa Harbiye Nezareti tarafin-
dan kararin kendilerine bildirilmesi istenmistir®”. Vilayetin 6nceligi Harbiye
Nezareti'ne birakmasi savas kosullarinin dogurdugu bir zorunluluk olarak
diistiniilmelidir. G6z oniinde bulundurulan diger bir nokta da biitgenin duru-
mu olmustur. Bu nedenle 6ne siiriilen yollar igerisinde askeri dnem tasiyan en
uygun ve en ucuz yolun tercih edilmesi vurgusu yapilarak masraflar ile biit¢e
dengelenmeye calisilmistir.

14 Mart 1915 tarihinde ise Dahiliye Nezareti, Harbiye Nezareti’nden Ak-
sehir, Konya, Karaman’dan sahile baglanti kurulmasi i¢in Konya Vilayeti’nin
maliyesinin miisait olmamasi nedeniyle bu giizergahlardan 6zellikle askeri
bakimdan gerekli olanin birinin se¢ilmesini istemekteydi®®. Harbiye Neza-
reti tarafindan 22 Mart 1915 tarihinde Dahiliye Vekaletine verilen cevapta,

¢ BOA., DH.UMVM. 72/10/1, 22 Subat 1330.
% BOA., DH.UMVM. 72/10/2, 1 Mart 1331.
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Konya Vilayeti tarafindan teklif edilen ii¢ yoldan birincisi olan Aksehir- Egir-
dir-Burdur-Antalya yolunun askeriyece oncelikli 6neme sahip oldugu bildi-
rilmekteydi®. Konya Vilayeti Dahiliye Nezareti'ne genel durum hakkinda
gonderdigi 6 Nisan tarihli bilgilendirme yazisinda, Aksehir-Antalya yolunun
Aksehir’den Egirdir’e kadar olan kisminin kesfine baslayarak kendi biitgele-
rinden karsiladiklarini, yakinda bu kismin insaatina ve Aksehir-Orkenez ara-
sindaki yolun da tamiratina baglayacaklarini ancak bu yolun istenilen fayday1
verebilmesi, yapilacak kismin harap ve ise yaramaz durumda kalmamasi i¢in
Aksehir- Egirdir yolunun devami olan Egirdir-Baladiz arasindaki kisminda
da hemen ise girigilmesi gerektiginden bu kisma ait tahsisat ile mithendislerin
Nafia Nezareti’nden gonderilmesi talep edilmistir’.

Harbiye tarafindan stratejik degeri olan giizergaha onay verilmesi iizeri-
ne calismalara baslanmistir. Konya Vilayeti ise yol yapim c¢aligmalar1 yiirii-
tiiltirken ¢aligmalar hakkindaki gézlemlerini bir raporla Dahiliye Nezareti’ne
sunmustur. Konya Valisi Samih Rifat Bey’in raporunda, Nafia Nezareti'ne ait
olan Egirdir-Burdur, Burdur-Antalya yollarinin insasinin amele taburlariyla
yluritiilmesinin beklenen fayday1 saglamadigi gibi ¢alistirilmakta olan iki
amele taburunun da son zamanlarda Harbiye Nezareti tarafindan Balikesir ve
[zmir taraflarina génderilmis olmasi nedeniyle orada amele taburunun da bu-
lunmadig: bildirilmektedir. Konya Valisi, raporda ayrica vilayetleri dahilin-
deki istasyonlardan bazilarinin Akdeniz’e baglanmasinin 6nemi hakkindaki
kanaatlerini daha 6nce arz ettiklerini, Konya’y1 Beysehir iizerinden Akseki
yoluyla Antalya’ya baglamak daha kolay iken askeriyenin onay verdigi di-
ger yolun yapimina karar verilmesi neticesinde bu yolun insasi i¢in Akse-
hir-Orkenez arasinin tamiratina, Orkenez-Egirdir yolu ile ilgili kesif rapo-
runa onay verildigini, Egirdir- Baladiz-Burdur-Antalya kismina ait 6denek
ve mithendislerin de Nafia’dan gonderilmesini talep ettiklerini belirtmistir.
Konya Valisi raporunda ayrica istenilen 6denek ve memurlarin génderilme-
mesi durumunda vilayetin insaatina basgladig1 kismin da bir faydasinin olma-
yacagi uyarisinda bulunmus, bu sebeple 6denegin de bos yere harcanacagini
belirterek Nezaretin siiratle 6denek ve fenni memurlar ihtiyacini gidermesini
talep etmistir. Vali, raporun sonunda bir 6neride bulunarak, adi gecen yola

% BOA., DHUMVM. 72/10/3; 9 Mart 1331; BOA., DH.UMVM. 72/10/4, 12 Mart 1331;
BOA., DH.UMVM.72/10/5, 22 Mart 1331; BOA., DH.UMVM. 72/10/6, 23 Mart 1331.

" BOA., DH.UMVM. 72/10/7, 24 Mart 1331.
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baslanilamamasi durumunda hi¢ olmazsa Beysehir- Akseki arasindaki yolun
calismalarina baslanarak bu hattin sahile inmesi konusunda izin istemistir’".

Konya Valisi’nin raporu sonrasinda Dahiliye Nezareti, Teke Sancagi’'ndan
genel durum hakkinda bilgilendirme isteginde bulunmus, amele taburlariyla
insa edilmekte oldugu anlasilan Antalya-Burdur yolunun ne kadarinin ya-
pilmis oldugu, kalan kisminin ne zaman bitecegi, amele taburu araciligiyla
tamamlanmasinin giivence altina alinip alinmadig ile ilgili durumun et-
raflica bildirilmesini istemistir’>. Teke Mutasarrifi Sabur Bey tarafindan 5
Haziran 1915’te Dahiliye Nezareti’ne verilen cevapta, Burdur-Antalya yolu-
nun askeri 6neminden bagka iktisadi ve ticari 6neminin de bulundugu ifade
edilmis, konumu nedeniyle Giiney Anadolu’nun izmir’den daha 6nemli ih-
racat ve ticaret merkezi olma 6zelligine sahip hatta bir ziraat bolgesi olarak
Antalya’nin yakin gelecekte oldukca biiyiik iktisadi ve ticari faaliyet bolgesi
olacagi belirtilmistir. Teke Mutasarrifi, Antalya’nin imkan dahilinde bir so-
seyle Burdur ve Isparta’ya baglanmasi durumunda dis pazarin ticari islemle-
rinin Antalya tarafina yonelecegini, bundan dolay1 Burdur-Antalya yolunun
ingasina goreve geldigi giinden itibaren biiylik 6nem verdigini vurgulamistir.
Mutasarrif, mevcut ekonomik ve siyasi durumun bu yolun insasina miisait
olmamasi nedeniyle amele taburlariyla insaati yapmak icin calistigini ifade
etmis ancak taburun Soma’ya hareketi emri gelmesi nedeniyle yolun eksik
kaldig1 bilgisini paylasmistir. Teke Mutasarrifligi'nca tekrar yapilan miiraca-
at lizerine, askeriyenin bu yolda c¢alistirilmak iizere Isparta’ya amele taburu
gonderdigi” ayrica Dinar’daki firka kumandaninin kosullar1 bizzat gérmesi
tizerine Baladiz Taburu'nun ve 3. Taburun da yonlendirildigi bilgisi veril-
mistir. Mutasarrifin raporun sonunda yer alan ve belki de bu hattin neden
gerceklestirilemediginin cevabini veren agiklamasi sdyle olmustur; “Ileride
askeriyece bu taburlar bizden geri alinarak bagka tarafa gonderilmezse s6z
konusu yol tamamlanacaktir”™.

9 Mart 1916 tarihinde Teke Sancagi tarafindan Dahiliye Nezareti’ne ben-
zer bir talepte daha bulunulmustur. Nezarete gonderilen yazida, Antalya’dan

T BOA., DH.UMVM. 72/10/9, 1 Nisan 1331; BOA., DH.UMVM. 72/10/8, 2 Nisan 1331.

> BOA., DH.UMVM. 72/10/10, 6 Nisan 1331; BOA., DH.UMVM. 72/10/11, 18 Nisan 1331;
BOA., DH.UMVM.72/10/12, 24 Nisan 1331.

' BOA., DH.UMVM. 72/10/15, 23 May1s 1331.
™ BOA., DH.UMVM. 72/10/14, 23 May1s 1331.
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Burdur’a bir demiryolu ingasiyla Antalya’nin Aydin demiryoluna ve
Karakuyu’dan Afyonkarahisar’na kadar diger bir demiryolu tesisinin Ana-
dolu Demiryolu'na baglanmasi talep edilmistir. Nafia Nezareti’nin verdigi
cevapta ise, bu teklifin Nafia Nezaretince kararlastirilan programin iginde
bulundugu bilgisi verilmis, Teke Sancagr’nin géndermis oldugu evraklar, Da-
hiliye Nezareti’ne geri yollanmigtir’.

Birinci Diinya Savasi oncesi Anadolu’da niifuz kurmak isteyen devlet-
ler gesitli tarihlerde Osmanli Devleti'nden demiryolu icin talepte bulunmay1
stirdirmiiglerdir. Ancak araya Birinci Diinya Savasi'nin girmesi ve demir-
yolu yapimi1 i¢in imtiyaz isteyen devletlerin savasgta Osmanli Devleti ile kar-
st blokta yer almasi nedeniyle talepleri askiya alinmistir. Mondros Ateskes
Antlasmasi’nin imzalanmasi sonrasinda Antalya, Mugla, Isparta, Burdur ve
cevresini isgal eden italyanlar, demiryolu taleplerini yeniden giindeme getir-
mislerdir. 21 Mayis 1919 tarihinde Antalya’ya gelen Emekli Italyan General
Martini, Teke Mutasarrifi Cemal Bey’in sifreli telgrafinda belirtildigi iizere,
hiikiimetten ruhsat almaksizin Istanos, Antalya ve Burdur arasia insa et-
mek {izere demiryolu yapimi i¢in projeler hazirlayacagina ve hattin insasi-
na nezaret edecegine, gerekli olan aletlerin Avrupa’dan beklendigine dikkat
cekmistir’. Milli Miicadele’nin basariya ulasmasi sayesinde, italyanlar isgal
ettikleri topraklar1 bosaltmak zorunda kalmaislar, isgalleri altindaki bolgelerin
denetimi adina uygulamak istedikleri demiryolu projelerini de gerceklestire-
memislerdir.

5 BOA., DH.LUM.EK. 13/15/01, 25 Subat 1331; BOA., DH.L.UM.EK. 13/15/02, 23 Subat
1331.

" BOA., DH.SFR 631/34-1, 21.05.1335.
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SONUC

Osmanli Devleti i¢in demiryolu yapimina itibar edilmesinin nedenleri
arasinda, Osmanli cografyasinin uzak bolgelerine ulasarak merkezi otoriteyi
giiclendirmenin yaninda en kisa ve en kolay bicimde ekonomik ve ticari enteg-
rasyona katki sunmak da yer almistir. Devlet, demiryollarinin yapimini kendi-
si istlenmek istemigse de bu istek ve girisimi sermaye yetersizligi, teknik per-
sonel eksikligi gibi nedenlerle miimkiin hale gelememistir. Bu sebeple Osman-
11 Devleti’'nin demiryollarinin biiyiik bir kism1 yabanci sermaye tarafindan ve
yabanc1 sermayenin dnceliklerine gore sekillenmistir. Insa edilen demiryollar
yabanct sermayenin ¢ikarlart dogrultusunda genel olarak birbirinden kopuk
olarak kalmistir. Antalya Demiryolu Projesi, devletin bu kopuklugu gidermek
icin diisiindiigli hatlardan biridir. Ancak bu hattin yapimi ile sadece bolge ida-
recileri degil, yabanci sirketler de menfaatleri ve rekabetleri geregi ilgilenmis-
lerdir. Antalya Livasi’'nda demiryolu insa etme imtiyazini saglamak isteyen
devletler arasindaki siyasi miicadele, Osmanli Devleti’nin imtiyaz verdigi ya-
tirnmcilar ile yeni imtiyazlar elde etmek isteyenler arasindaki dengeyi koruma
gayreti icinde ugras vermesine yol agmistir. Ornegin Amerikal1 yatirimeinin
teklifi, Almanya ile yapilan anlasma nedeniyle yiiriirliige girmezken, Italya
tarafindan yapilan teklifte de bolgede demiryolu yapim faaliyetleri yiiriiten
Ingiltere dikkate alinmustir. Italya’ya imtiyaz verme fikrine kars1 olan ibrahim
Hakki Pasa’nin menfaat saglamayacak bir anlasma i¢in Osmanli Devleti’nin
Ingilizleri karsilarina almalarinin dogru olmayacag: goriisii, bu yorumu des-
tekler niteliktedir. Italya ve Ingiltere’nin Antalya demiryolu projesi igin or-
tak teklifleri kargisinda, Osmanli Devleti’nin anlagsma metninde demiryolu
insaatin1 Bagdat Demiryolu yapimini listlenen Almanya’nin da onayina tabii
kilmaya ¢aligmasi, bu sefer de italya ve Ingiltere ortakligi ile Almanya’nin
menfaatleri arasinda denge kurma cabasini gostermektedir.

Ingiltere’nin Izmir Liman1 ve hinterlandin1 kontrol altinda tutma amaci
yaninda baska bir devletin giiney bélgesinde imtiyaz saglayarak Ingilizlerin
bolgedeki pazar avantajini sekteye ugratabilme ihtimali, Antalya hatti {ize-
rindeki pazarliklarin sebebine bir gerekce olusturabilir. Almanlarin Anadolu
Demiryolu Sirketi ile ingilizlerin izmir Aydin Demiryolu Sirketi’nin Anadolu
hatt1 igerisindeki niifuz politikalarina Amerika’nin ve italya’nin da dahil ol-
mak istemesi, Antalya Limanr’ni i¢ bolgeye baglayacak demiryolu projeleri-
nin gesitliligine vesile olmustur.
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Antalya’da demiryolu yapim teklifleri hem yabanci hem yerli sirketler
tarafindan hiikimete sunuldugu gibi bolge yetkilileri tarafindan hazirlanan
raporlarla da bu teklifler glindeme getirilmistir. Devlet yetkilileri tarafindan
yabanci yatirimcilarin teklifleri hakkinda hazirlanan raporlarda, Osman-
I1 topraklarinda insas1 daha zaruri hatlarin oldugu belirtildigi gibi 6rnegin
Italya’nin isletme masraflar1 ad1 altindaki isteklerinin belirsizligi nedeniyle
devletin maddi zarara ugrayabilecegine iliskin kanaatler de yer almaktadir.

Birinci Diinya Savagsi gibi biiylik bir buhranin i¢inde olunmasina rag-
men, bolgenin yetkilileri ticari ve iktisadi ilerleme adina, hiikiimete demiryolu
hattinin kendi bolgelerinden gecirilmesi taleplerini iletmeyi stirdiirmiislerdir.
Bu taleplerin digerlerinden en dnemli farki, savas kosullar1 geregi Harbiye
Nezareti’ne danisilarak Nezaretin stratejik olarak verecegi karar dogrultusunda
bir giizergahin tercih edilmesine iliskindir. G6z 6niinde bulundurulan diger bir
nokta da biitcenin durumu olmustur. Savas dncesi donemde devlet yetkilileri
tarafindan hazirlanan raporlarda, demiryolu imtiyazi talep eden ve demiryolu
imtiyaz1 verilen devletlerarasindaki dengeler gozetilirken, savas doneminde ha-
zirlanan raporlarda, bolgenin kendi ihtiyaclarina dikkat cekilerek, askeri 6nemi
olan en uygun ve en ucuz yolun belirlenmesi 6ncelik olusturmustur.

Cumhuriyetin kurucular1 tarafindan Milli Miicadele doneminde demir-
yolu eksikligi ulagim, haberlesme, iktisadi glivence gibi nedenler gergevesin-
de 6nemli bir sorun olarak goriilmiistiir. Bu nedenle Cumhuriyet doneminde
milli giivenligin yaninda ekonomik ve sosyal kalkinmayi1 saglamak, siyasi
ve kiiltiirel hedeflere uygun gelismek amaciyla demiryoluna 6ncelik veril-
mesi gerekli gorlilmiis, demiryolu insa ve millilestirme ¢alismalarinda bii-
tiin imkanlar kullanilarak yogun bir faaliyet icerisine girilmistir. Atatiirk’iin
“Ekonomik hayatin faaliyet ve canliligi, ancak ulasim vasitalarinin, yollarin,
trenlerin, limanlarin durumu ve derecesiyle orantilidir””’ sdziinden de anlasi-
lacag1 iizere liman ve demiryolu politikasi birlikte ele alinmistir. Devralinan
hatlarla birlikte devletin yeni baskenti Ankaranin Anadolu ile baglantisini
saglamak iizere yeni demiryollar1 insasina baslandig1 gibi bu hedeften ha-
reketle kimi bolgelerin baglantisini saglamak adina projelendirme faaliyet-
leri de yuriitiilmistiir. Yapimi tasarlanan hatlardan biri de énemli bir liman
ve ticari bolge olan Antalya’nin Burdur iizerinden Afyon’a ve dolayisiyla i¢
bolgelere baglantisinin saglanmasina iliskindir. Osmanli Dénemi’nde oldugu

"7 Utkan Kocatiirk, Atatiirk’iin Fikir ve Diisiinceleri, Atatiirk Arastirma Merkezi Yaynlari,
Ankara 1999, s.323.
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gibi, Cumhuriyet doneminde de projelendirilen bu hat, finansman giigligii
nedeniyle gergeklestirilemedigi gibi gliniimiizde de mevcut degildir. Afyon-
Antalya hatt1, glinlimiizde Burdur’a kadar gelip kalmistir. Mali kaynagin bu-
lunmasinda yasanan sikintilar nedeniyle bu hat, asil varilmak istenen hedef
olan Antalya’ya ulastirilamamistir. Biitlin bunlara kargin Cumhuriyetin ilk
donemlerinde devletin kendi olanaklariyla yaptig1 hatlarin giiniimiize kadar
yapilanlardan daha fazla olmasi, Cumhuriyet Hiikiimeti’nin demiryolu politi-
kast hedeflerine ulagsma ¢abalarinin basarisi olarak ifade edilebilir.
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