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YUMURTALIK (AYAS) LIMANI’NI
MODERNLESTIRME GIiRiSIMLERI (1880-1914)

EFFORTS TO MODERNIZE THE YUMURTALIK

(AYAS) PORT (1880-1914)

Dr. Namik SACLI

oz

Bu ¢alismada Osmanli Devleti’nin son doneminde
Yumurtalik (Ayas) Limani’nin modernizasyonuna dair
girisimler ele alinmistir. S6z konusu dénem Osmanlt
limanlarinin modernize edildigi bir donemdir. Sahip oldugu
dogal limani ile eski ve orta ¢aglarda Dogu Akdeniz’de
faal bir durumda olan sehrin etkisi zaman i¢inde azalmstir.
Mersin ve iskenderun gibi daha biiyiik iki liman arasinda
kalan Yumurtalik, denizcilik faaliyetlerinde atilim
yapamamustir. Ancak 19. yiizyilin sonlarinda Yumurtalik’a
modern bir liman insa etme fikri ortaya ¢ikmistir. Bu
girisim igin Istanbul’da sirastyla iki miitesebbise imtiyaz
verilmis olmasina ragmen liman inga edilememistir.
Akabinde Cebel-i Bereket Mutasarrifligi bolgenin
ticaretinin gelistirilmesi i¢in liman talebinde bulunmustur.
Mutasarriflik siireg i¢inde talebinin gerekgelerine kamu
saglig1 harcamalari ve giivenlik gibi sebepleri de eklemistir.
Yerel idarenin bu taleplerinin arkasinda gelirlerin artirilma
cabalarinin oldugu tespit edilmistir. Merkezi hiikiimet
tarafindan karsilanamayan liman talebi zamanla demirden
tek bir iskele insasina evrilmigtir. Ancak Osmanli devrinde
iskele talebi i¢in yiiriitiilen ¢abalar da sonugsuz kalmustir.
Caligma Cumhurbagkanligi Osmanli Arsivi (BOA) belgeleri
temel alinarak kronolojik bir tema ile hazirlanmstir.

ABSTRACT

This study examines the modernization attempts regarding
the Yumurtalik (Ayas) Port during the late Ottoman period.
The period in question corresponds to a time when many
Ottoman ports underwent modernization. The city, which
had a natural harbor and played an active role in the Eastern
Mediterranean during antiquity and the Middle Ages,
gradually lost its influence. Located between two major
ports, Mersin and Iskenderun, Yumurtalik could not make a
breakthrough in maritime activities. However, towards the
end of the 19th century, the idea of building a modern port
in Yumurtalik emerged. Although concession rights were
granted to two separate entrepreneurs in Istanbul, the port
was never constructed. Subsequently, the Cebel-i Bereket
District Governorship requested the construction of a port
to enhance regional trade. Over time, public health expenses
and security concerns were added to the rationale behind
this request. These local demands were essentially driven
by efforts to increase revenue. The initial demand for a port,
which the central government could not meet, eventually
evolved into the construction of a single iron pier. However,
this initiative also failed during the Ottoman era. This study
is structured around a chronological thematic framework
and is primarily based on documents from the Ottoman
Archives of the Presidency of the Republic of Tiirkiye
(BOA).
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GIRIS

19. yilizyilin ikinci yarisi, Osmanli Devleti’nde altyapinin
modernlestirilmeye ¢alisildig1 bir dénemdir. Ozellikle
liman kentlerinde rithtim ve antrepo projeleri 6n plana
¢ikmustir. Bu siirecte yalnizca limanlar degil, kara ve diger
su yollar1 da doniisiim projelerinin konusu haline gelmistir.
Bu kapsamda Selanik’te modern bir rihtim tesisi insa etme
cabalar1 1867 senesinde baslamistir (Bayram, 2009, s. 41).
1867°de Selanik’in yani sira Izmir ve Varna limanlari igin
de imtiyazlar verilmistir. Beyrut rihtim imtiyazi ise 1887’de
saglanmis ve caligmalara bir sene iginde baslanmaistir.

Bu dénemde iilkenin ¢esitli limanlarinda girisilen

modern rihtim faaliyetlerinin arkasinda Baltaliman1
Antlasmasi’ndan sonraki stirecte Osmanli dis ticaretinin
artis1 yatmaktadir. Bu artis yapisal diizenlemeleri gerekli
kilmigtir. Kiitiikoglu’na gore bu siirecte liman sehirlerinin
i¢ kisimlarla baglantilar1 arttik¢a yeni rihtimlara ihtiyag bir
zorunluluga doniigsmiistiir. Bu baglamda Selanik 6rneginde
de liman girisimi sehrin demiryolu ve karayolu ingaatlaria
miiteakip diisiiniilmiistiir (Kiititkoglu, 2011, s. 496-503).

Selanik ve izmir &rneklerinde demiryolu baglantilart
rthtim projelerini tetiklerken, Izmit érneginde ise durum
kismen farklidir. Kaynar, 1873 yilinda devlet imkanlartyla
tamamlanan Haydarpasa-izmit demiryolu hattinin insa
stirecinde deniz ulagimindan yararlanildigini; bu amagla da
Bostanct ile izmit arasindaki iskelelerin takviye edildigini
ifade eder. Yazar ayrica bu hattin denize ¢ok yakin ve
paralel olmasina da dikkat ¢ekmistir (Kaynar, 2015, s. 136-
139). Izmir’de oldugu gibi burada da demiryolu ile liman
altyapisi arasinda isleve dayali bir etkilesim kurulmustur;
ancak Izmit’teki diizenleme daha ¢ok ingaat lojistigiyle
iliskilidir. Ozetle, Izmir’de demiryollar1 dogrudan

rthtim projelerini tetiklemisken, Bostanci-Izmit hattinda
ise demiryolu ingaatinin kendisi, mevcut iskelelerinin
giiclendirilmesini zorunlu kilmustir.

Diger sehirlerde oldugu gibi ayn1 donemde benzer bir
gelisim ¢izgisi Istanbul’da da izlenmistir. Baskentteki
mevcut iskele ve rihtimlarin trafik artigina yanit
verememesi bu doniisiime sebep olmustur. ilk girisimler
Sultan Abdiilmecid ve Abdiilaziz donemlerinde baslamis
olsa da sonugsuz kalmistir (Oreng, 2016, s. 205-207).
Galata ve Eminonii rihtimlariin insaatina 1894°te

baglanmig; 1900°de baslatilan Haydarpasa Limani insas1
ise li¢ senede tamamlanabilmistir (Bilgili, 2016, s. 41-49,
96-100). Osmanli cografyasmin degisik bolgelerindeki tiim
bu 6rnekler Osmanli’nin son doneminde deniz ticaretinin
etkinligini artirma hedefi dogrultusunda limanlarin ve
baglantil1 altyapilarin modernlestirilmesinin merkezi

bir devlet politikas1 haline geldigini gostermektedir.

Bu gergevede kiigiik limanlarda dahi modernlesme
politikasinin izlerine rastlanmaktadir. Calismada ele
almacak Yumurtalik Liman1 6rnegi, bahsi gecen egilimin
Dogu Akdeniz’deki bir yansimasidir.

Bu ¢aligma tarihsel arastirma yontemi ile hazirlanmistir.
Tiirkiye Cumhuriyeti Cumhurbagkanligi Devlet Arsivleri
Baskanligi’na bagli Osmanli Arsivi (BOA) belgeleri temel
kaynak olarak kullanilmigtir. Argiv’de 19. ylizyilin sonu
ve 20. yiizyilin basinda Yumurtalik’a (Ayas) dair tespit
edilen belgelerin tamami temin edilmistir. Bu belgeler
kronolojik ve tematik bir sira ile incelemeye tabi tutularak
stirecin gelisimi ortaya konulmaya ¢alisilmistir. Caligmada
incelenen donem, modernizasyon girisimlerine dair ilk
belgenin tarihine dayanarak 1880 senesiyle baglamakta ve
savas kosullar1 nedeniyle girisimlerin kesintiye ugradigi
1914°te sona ermektedir.
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Ayas lizerine akademik ¢aligmalar biiyiik 6l¢iide limanin
o6nemli bir merkez oldugu daha erken donemlere
odaklanmaktadir. Bu konuda Islami déneme dair dogrudan
yapilmis yegane calisma ise Akkus Yigit’e aittir. Bahse
konu eserde yazar, limanin eski ve orta ¢agda Akdeniz

ve Asya ticareti icin 6nemi ile cografi 6zellikleri ve
bolgenin muhafazasinda oynadig kritik rolii ayrintili bir
sekilde ortaya koymustur (Akkus Yigit, 2016). Osmanli
son donemine ait literatiirde ise dogrudan Yumurtalik
Limani’na dair ¢aligma bulunmamaktadir. Limana dair
siirl bilgiler ise Chester projesi gibi dolayli bagliklar
tizerinden aktarilmaktadir. Bu ¢alismanin amaclarindan biri
s0z konusu eksikligi gidermektir. Ayrica Osmanli’nin son
senelerinde Yumurtalik Limani’na yénelik modern liman
tesis etme girisimlerini hem bolgesel ihtiyaclar ve yerel
talepler hem de merkezi karar alma siirecleri agisindan da
incelemeyi amaclamaktadir. Son olarak belirtmek gerekir ki
liman tarihi olarak ¢ok uzun bir siire Ayas adiyla anilmistir.
Ancak Osmanli’nin son déoneminde Yumurtalik ismi 6n
plana ¢ikmistir. Donem boyunca iiretilen resmi belgelerde



her iki isim de yogun sekilde zikredilmekle birlikte
zamanla Yumurtalik ismi agirlik kazanmaya baslamistir.
Nitekim 1914 senesinde de kaza adi resmi olarak Ayas’tan
Yumurtalik’a ¢evrilmistir (Karlangig, 2022, s. 89).

Yumurtalik (Ayas) Limani’nin Tarihsel Konumu ve
Doniisiim Gerekceleri

Tarihi kaynaklar Ayas’in eski ¢aglardan itibaren

Dogu Akdeniz’de 6nemli bir liman sehri oldugunu
gostermektedir. Demir, sehrin Yunanca ismi Aigeai’nin
(Aiyéan) ke¢i (aiya) kelimesinden tiiremis olabilecegini
ifade etmektedir. Aigeai ve Aegeae isimlendirmeleri
zamanla Ajazzo, Lajazzo ve Islami donemde de Ayas
ismini almistir. Sehrin ¢evresinde yer alan ve ovaya
yayilan hoyiikler her ne kadar erken doénemlere ait olsa da
dogrudan sehir merkezindeki buluntular Hellenistik Donem
oncesine tarihlenmemektedir (Demir, 2016, s. 2).

Orta ¢agda Iran ve devaminda Asya’ya giden yollar i¢cinde
“en kisa ve glivenilir” giizergdhin Ayas Limani’ndan
basladig1 belirtilmektedir. Ozellikle “Tarsus Liman1’nin
altivyonlarla dolmaya baslamasindan sonra” énemi daha
da artmis ve ilhanli déneminde de dnemli bir transit ticaret
noktast olarak bu 6zelligini korumustur (Karakog, 2013,

s. 69). Selahaddin-i Eyy(bi’nin [6. 1193] Ortadogu’daki
giiclii varligindan otiirti liman, Latinler tarafindan

Asya iglerine giden bir gilizergahin baslangici olarak
kullanilmistir (Turan, 1988, s. 147). Ayn1 donemde Avrupali
ticaret kervanlari, Kayseri ve Sivas gibi Anadolu’nun i¢
bolgelerine gitmek lizere bu limandan karaya ¢ikmislardir
(Altan, 2005, s. 73). 1211-1212 senesinde bolgeyi ziyaret
eden din adam1 Wilbrand von Oldenburg Kibris’a gegerken
ugradig1 Ayas Limani’nin durumunu olumlu ifadelerle
aktarmustir (Ersan, 1999, s. 283). Benzer sekilde, Marco
Polo’nun [6. 1324] meshur Asya seyahatine Ayas’tan
basladigi da bilinmektedir (Sakiroglu, 1990, s. 588).

14. ylizyilda limanin bu kadar 6nem kazanmis olmast,
Iskenderun gibi ¢evre limanlarin séniik kalmasina neden
olmustur (Tuncel, 2000). 1337 senesinde Memlik Devleti
idaresine gecen liman, yasanan el degistirmeler sonrasinda
nihayetinde 1. Selim devrinde Osmanli Devleti’ne ge¢mistir
(Akkus Yigit, 2016, s. 451).

1891 yilinda Yumurtalik ile Samsun arasinda bir demiryolu
hattinin ingasi i¢in imtiyaz sdzlesmesi yapilmis, boylece

Karadeniz ile Akdeniz arasinda dogrudan bir ulasim ag1
kurulmasi hedeflenmistir. Projenin ilk asamasinda Samsun-
Bafra-Celtik- Vezirkoprii-Amasya-Zile-Sivas-Kayseri
giizergahi belirlenmistir. Devaminda ise hattin Kayseri-
Nigde-Giilek Bogazi-Adana iizerinden Yumurtalik’a

kadar uzatilmasi 6ngoriilmiistiir. Bu kapsamli ulagim
projesi yalnizca kara hattin1 degil, ayn1 zamanda Samsun
ve Yumurtalik limanlarinda modern iskele ve rihtimlarin
insasin1 da icermektedir (Inan, 1989, s. 117-118).

Benzer sekilde Bagdat Demiryolu projesi yapim
asamasinda Yumurtalik’tan gegirilmesi de giindeme
gelmis, ancak hattin nihai giizergadhinin disinda
brrakilmistir (Volay & Miinir, 1998, s. 75). Bununla
birlikte, biiyiik savaslarin yagandigi II. Mesrutiyet
donemine gelindiginde Yumurtalik Limani’na askeri ilginin
arttig1 gozlenmektedir. Trablusgarb Savas siirerken, 28
Ekim 1911 tarihinde Iskenderun ve Yumurtalik agiklarinda
Italya torpidolarmin tespit edilmesi, bdlgenin giivenlik
acisindan tagidigi onemi ortaya koymaktadir (Umar, 2001,

5. 732). 1483

Osmanli’nin son ve Cumhuriyetin ilk senelerinde
giindemde olan Chester Projesi ¢ergevesinde,
Cukurova’dan baslayan demiryolu hattinin ilk istasyonu
olarak yine Yumurtalik planlanmistir (Yavuz, 2003, s. 119;
Ozer, 2010, s. 289). Bu tercih Osmanli tarafinin dogrudan
bir talebidir (Besirli, 2004, s. 221). 1911 senesinde
Meclis-i Mebusan oturumunda hiikiimetin bahsi gecen
talebi miizakere edilmistir. Yiiklenici sirket bu istegi kabul
etmekle birlikte bolgenin cografi durumunun ray déseme
maliyetlerini artirmasindan 6tiirii finansmanin hiikiimet
tarafindan karsilanmasimi istemistir (Oziigetin & Altay,
2013, s. 1206). Cumhuriyet doneminin ilk senelerinde
Chester Projesi TBMM’de 1923 senesinde miizakere edilip
yine kabul edilmistir. S6zlesmeye gore sirketin talep etmesi
halinde Yumurtalik’ta bir liman insa edebilecegine dair bir
hiikme de yer verilmistir (Tezel, 1970, s. 297; As, 2015, s.
679-680).

Zamanla tarihi onemini yitiren Ayas’a yonelik Osmanli’nin
son doneminde yeniden artan bir ilgi gdzlenmektedir.
Bunun temelinde sadece bolgesel ticaretin yeniden
canlandirilmasi degil, ayn1 zamanda yerel idarenin kamu
gelirlerinin artirilmasina yonelik taleplerinde yasanan



artis da yatmaktadir. Yumurtalik (Ayas) stratejik konumu
sayesinde Osmanli’nin son doneminde bolgesel kalkinma
diistincelerinin bir pargas1 haline gelmistir.

Merkezi Girisimlerden Yerel Taleplere Erken Donem
Tesebbiisler (1880-1884)

1880 senesinde Osmanli vatandasi Ernest de Lens ile
imzalanan bir imtiyaz antlagsmasi, Cukurova bdlgesine
yonelik ¢cok yonlii ve kar odakl bir bayindirlik projesini
icermektedir. S6z konusu imtiyaza gore de Lens,
batakliklar1 kurutup tarima agacak, nehirlere setler

insa edecek ve ilaveten Yumurtalik’ta bir liman tesis
edebilecektir. Liman projesi; yiikleme ve ihracat iglemleri
i¢in bir rthtim, doklar (depolar), havuzlar ve gemi tamiri
icin tezgahlar (tersane) gibi unsurlar da kapsayacak
sekilde planlanmistir. Ayrica yiiklenicinin limana yanagan
her gemiden rihtim ve samandira riisumu alabilecegi de
kabul edilmistir (BOA Y.A.RES 6/41, lef. 1, 2, 3, 4, BOA
SD 2121/14, lef. 2). Ancak sartnamesi dahi hazirlanan bu
girisim sadece tesebbiis asamasinda kalmis, uygulamaya
gecirilememistir.

Benzer igerikli bir imtiyaz 1883 senesinde bu sefer
Spiraki Assani’ye verilmistir. Belgelere gére o donemde
Yumurtalik’a birtakim gemilerin yanasabildigi ancak
mevcut demirleme alaninin (mersanin) iyilestirilmesi
gerektigi ifade edilmektedir. 1880 tarihli mukavele-
nameye benzer sekilde imtiyaz sahibi, liman insasi i¢in
yapacagi yatirim masraflar1 karsiliginda limana gelen
gemilerden belirli oranlarda iicret tahsil etme hakkina sahip
olacaktir. Assani ile yapilan sdzlesmede -de Lens’inkinden
farkl olarak- tahsil edilecek iicretler ayrintili bir sekilde
belirtilmistir. Buna gore altin hesabiyla ton basina yirmi
kurus rihtim ve dort kurus samandira veya yanasma iicreti
almacaktir (BOA L.LMMS 73/3342, lef. 1, 2, 3, 5; BOA
HR.SFR.3 293/7; BOA A.}DVN.MKL 24/3). Ayrica
Assani’nin elde edecegi gelirler vergiden muaf tutulacak
ve projede kullanilacak keresteler, devlete ait ormanlardan
temin edilecektir (Yilmazgelik & Erdem, 2014, s. 195).

Bagkentte verilen imtiyaz s6zlesmeleriyle liman projeleri

giindeme gelmekle birlikte, yerel diizeyde ilk somut talebe
1883 yilinin sonlarinda rastlanmaktadir.? Bu dénemde
liman meselesi bolge halkinin ihtiyaglar dogrultusunda
yeniden giindeme gelmistir. Cebel-i Bereket Mutasarrifi
tarafindan merkeze gonderilen takrirde, tlim ahalinin
ciftcilikle ugrastigi, ancak iiriinlerini ihrag edebilecek
uygun bir merkezin bulunmadig belirtilmektedir. Bu
nedenle zirai iirlinler 40 saat mesafedeki Mersin’e sevk
edilmektedir.* Ancak 6denen nakliye ticretleri, mal
bedelinin yarisindan fazlasini asabilmektedir. Mutasarrifa
gore bu durum, Mersin tizerinden ticareti siirdiiriilemez
hale getirmekte ve tiiccarlarin ticaretten, ¢iftcilerin ise
ziraattan vazge¢me riskini dogurmaktadir. Bu ¢ergevede,
alternatif bir ¢ikis noktasi olarak Yumurtalik 6nerilmistir.
Takrirde, Cebel-i Bereket ile Yumurtalik arasinda
halihazirda bir sose yolunun insa edilmekte oldugu
hatirlatilmistir. Bu elverisli kosullarda ahali i¢cinden
isteyenlere 12-15 saat mesafedeki bu liman sahasinda
tiriinlerini koyabilecekleri magazalar yapabilmeleri i¢in
iicretsiz arazi verilmesi talep edilmistir (BOA SD 2121/14,
lef. 6, 7 Kasim 1883). Bu sirada nahiye merkezinin
Yumurtalik’a tasinmig olmasi da bolge i¢in idari anlamda
yeni planlar yapilmasini gerektirmistir. Bylece hem yeni
bir limanin viicuda getirilmesi hem de liman faaliyetlerini
besleyecek diikkan ve magazalar i¢in yer tahsisleri tizerine
yazigsmalar yapilmigtir. Fakat bu girisimlerin hayata
gegirilebilmesi i¢in dncelikle en son imtiyaz alan Spiraki
Assani’nin liman alanina iligkin bir harita hazirlayarak
devlete sunmasi gerekmektedir. S6z konusu haritanin 17
Ocak 1884 tarihine kadar arz edilmesi planlanmigsa da bu
stire¢ geciktiginden otlirii dilkkan ve magazalar i¢in yeni
bir adim atilamamuistir. Ancak Assani’nin talebi ve Bab-1
Ali’nin onay1yla haritanin takdimi igin miitesebbise on
sekiz ay daha verilmistir. Bundan &tiirii yeni eklenen siire
de bitene kadar ytikleniciden bir talepte bulunulmamasi
kararlastirilmistir. Buna ek olarak, 2 Agustos 1884 tarihinde
on iki ay daha bekleme siiresi verilmesi uygun goriilmiistiir
(BOA SD 2121/14, lef. 2, 2 Agustos 1884).

Yukarida bahsedilen girisimlerden sonra, Yumurtalik
Limant’na iligkin belgelerde uzun bir siire sessizlik gdze

2 Imar faaliyetlerine dair modernizasyona talepleri birgok yerde benzerdi. Sehirler iiriinlerini uluslararas pazarlara agmak istiyorlardi. Benzer girisimler Konya, Antal-
ya gibi sehirlerden de gelmekteydi. Ozellikle Izmir demiryolunun Konya, Antalya, Burdur ve Isparta gibi sehirlere uzatilmas: donemin idarecilerinin de dile getirdigi

diisiincelerdi (Unver, 2022, s. 302-303).

3 Fransiz gazeteci Paul Fesch de Konya’nin ihracata konu tarim tiriinlerinin Antalya’yla birlikte Mersin’e develerle gonderildigi belirtir (Fesch, 1999, s. 560).
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carpmaktadir. Limandan susam gibi bazi tarim iiriinlerinin
yliklendigi bilinmekle birlikte, bu donemde limana dair
yapisal bir doniisiim gerceklestirilmemistir. 19. yiizyilin
sonlarina yaklasirken, susam basta olmak tizere ¢esitli
tarim driinlerinin Yumurtalik Limani’ndan farkl tacirler
tarafindan ytliklenmeye devam ettigi anlagilmaktadir. Susam
yiiklemelerine iliskin bilgiler, arsiv belgelerine ilk kez

1895 yilinda meydana gelen bir gemi batmasi vakasiyla;
daha sonra ise 1898 ve 1899 yillarinda liman idaresi ile
yiikleyiciler arasinda yasanan bazi anlagsmazliklar nedeniyle
yansimistir (BOA HR.H 386/27, 5 Kasim 1895; BOA
HR.TH 219/40, 12 Kasim 1898; BOA DH.SFR 230/98, 1
Ocak 1899; BOA DH.MKT 2156/71, 4 Ocak 1899; BOA
DH.MKT 2162/97, 24 Ocak 1899; BOA HR.TH 221/86,
24 QOcak 1899). Yiikleme detaylar1 her ne kadar konumuz
disinda olsa da s6z konusu donemde limanda bir miidiiriyet
teskilatinin kurulu oldugunu ve kolcularin istihdam
edildigini gdstermesi bakimindan 6nemlidir. Kisacasi
belgelerde bir donem sessizlik goze ¢arpsa da susam gibi
bazi tarim iirlinlerinin yiiklendigi liman atil bir vaziyete
diismemistir.

1900’lere yaklasilan siirecte Yumurtalik Limani ve ¢evresi
stratejik bir bolge olarak degerlendirilmeye baslanmustir.
Ornegin, halihazirda dalyancilik yapilan bdlgede yeni bir
dalyan insaat1 baglatilmis ancak bolgenin “ehemmiyet-i
fevkaladesi” gerekce gosterilerek durdurulmustur (BOA
BEO 1348/101089, 2 Agustos 1899; BOA DH.MKT
2235/153, 20 Agustos 1899). Bu donemde 6zellikle Ermeni
Meselesi’nin giderek siddetlenmesi, yalnizca sahil hattini
degil, Adana ve Misis sehir merkezlerinden gegerek
Yumurtalik Korfezi’ne dokiilen nehir yollarini da daha
sik1 giivenlik 6nlemleri altina almay1 gerekli kilmistir.
Arsiv belgelerinde, bu kiy1 seridinin Ermenilerin 6zellikle
Amerika basta olmak lizere yurtdigina firar ettikleri

bir ¢ikis noktasi olarak kullanildigina dair bilgiler yer
almaktadir (Ornek icin bkz.: BOA BEO 1523/114169, lef.
5, 26 Haziran 1900). Ayrica Ingiltere’nin Akdeniz filosuna
erzak temin eden bir tiiccarin Yumurtalik’ta bu is i¢in
barakalar inga etme talebi iizerine yapilan yazigmalarda,
Adana Valisi bdlgenin stratejik ehemmiyetine atifla,
yabancilarin gayrimenkul edinmelerine sicak bakmadigina
dair miitalaa vermistir (BOA DH.MKT 539/76, lef. 2, 3
Ekim 1903).

Demirden Iskele Projesi: Gerekceler, Girisimler ve
Giivenlik Kaygilar1 (1906-1913)

1883 senesinde sonugsuz kalan ihale girisiminin ardindan,
1906°da Yumurtalik ve hatta Burnaz sahillerine demirden
iskeleler inga edilmesi giindeme gelmistir. Ancak bu
gelismenin dogrudan denizciligi gelistirme amaci
tasimaktan ziyade, Cebel-i Bereket Mutasarrifligi’ nin
Adana Valiligi aracilifiyla ilettigi talepler dogrultusunda
sekillendigi anlagilmaktadir. Adana Valisi, 30 Haziran
tarihli ilk takririnde Cebel-i Bereket’te belediye
gelirlerinin yetersizligi nedeniyle kamu sagligina yonelik
gerekli onlemler alinamadigini belirtmektedir. Salgin
hastaliklarla miicadele i¢in ihtiya¢ duyulan doktor, as1
memuru, ebe (kabile) ve eczaci gibi saglik personelinin
yillik giderlerinin karsilanamadigini ifade etmektedir.

Bu cergevede, liva merkezi ile Bahge, Islahiye ve Hassa
kazalarinda hizmet verecek saglik gorevlilerinin maaglarini
finanse edebilmek amaciyla, Burnaz ve Ayas kiyilarinda
mevcut ahsap iskelelerin yerine demirden modern iskeleler
yapilmasi talep edilmistir. Bu modernizasyon sayesinde
ihracat ve ithalat igslemlerinde hem hiz hem de kolaylik
saglanacagi, boylece dis ticarete konu olan iirlinlerden
elde edilecek vergi gelirlerinin kamu sagligi harcamalarina
yonlendirilecegi 6ngoriilmiistiir. Adana Valisi, s6z konusu
demir iskelelerin insas1 ve bu yapilardan almacak riisum
gelirlerinin diizenlenmesine iligkin ilk takririnden yaklagik
bir buguk ay sonra, Dahiliye Nezareti’ne ikinci bir yazi
gondererek siirecin hizlandirilmasini talep etmistir (BOA
SD 2136/11, lef. 1, 2; BOA SD 2136/14, lef. 1, 2).
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Bu talepten yaklagik bir yil sonra, 26 Agustos 1907
tarihinde Cebel-i Bereket Idare Meclisi konuyu bir kez
daha ele almis ve demir iskele ingas1 yeniden giindeme
getirilmistir. Bu defaki bagvuruda yalnizca kamu

saglig1 harcamalarina kaynak saglama amaci degil, ayni
zamanda ekonomik ve giivenlik temelli gerekceler de

one silirilmiistiir. Yumurtalik, ¢evresindeki genis tarim
arazilerinde tiretilen {iriinlerin ihraci agisindan dogal

bir mahre¢ noktasiydi. Ancak modern bir iskelenin
bulunmamasi, bolgedeki ticaretin karmasik ve kontrolsiiz
bir sekilde yiiriitiilmesine neden olmaktadir. Tiiccarlar, sahil
boyunca ve evlerinin alt katlarinda kurduklari magazalarda
ithalat ve ihracat faaliyetlerini siirdiirmektedir. Bu denli ¢ok
sayida ve daginik ticaret noktasinin glimriik prosediirleri



gercevesinde etkin bir bigimde denetlenmesi oldukga
zordur. Kasabanin i¢ kisminda bulunan mevcut glimriik
idaresi genis bir alana diizensiz bir sekilde yayilmis

olan dis ticaret faaliyetlerine nezaret edememektedir. Bu
durum yalnizca vergi kacagina yol agmakla kalmayip
ayni zamanda silah vb. tehlikeli ve yasakli esyanin iilkeye
sokulmasi riskini de dogurmaktadir. Talepte, sahilde insa
edilecek tek bir iskele sayesinde mevcut daginik diizeni
tek merkezde toplayarak yalnizca bir polisle bile etkili
bir denetim saglanabilecegi belirtilmistir (BOA DH.MKT
1184/56, lef. 4, 5).

1907 senesi Ekim ayinda, Yumurtalik’ta bir iskele insa
edilmesine yonelik ilk kez fizibilite caligmasi yapilmistir.
Bu kapsamda, 6ncelikle Yumurtalik’ta insa edilecek demir
iskelenin yaklasik maliyetinin belirlenmesi istenmistir.
Ayn1 zamanda Cebel-i Bereket livasinda istihdam
edilmesi gereken doktor ve ebelerin yillik maas giderleri
ile bu giderleri karsilamakla yiikiimlii belediyelerin gelir
durumlari da sorgulanmistir. Yapilan arastirma sonucunda,
s0z konusu demir iskelenin inga maliyetinin yaklagik

400 lira olacagi tahmin edilmistir. Bu meblagin, iskele
tizerinden saglanacak gelir fazlasi teminat gosterilerek
banka araciligiyla borg¢lanma (istikrdz) yoluyla temin
edilmesi planlanmistir. iskele riisimundan elde edilecek
gelirin yillik 150.000 kurusu asacagi 6ngoriilmiistiir. Buna
karsilik doktor ve ebe maaglarinin yillik toplami ise 97.000
kurus olarak hesaplanmaistir. Ayrica, liva merkezi ve bagl
belediyelerin mevcut gelirlerinin temizlik hizmetleri gibi
temel harcamalara bile yetmedigi belirtilmistir. Ustelik,
liva merkezi olan Erzin’in bir kdy statiisiinde bulunmast
nedeniyle burada yol agma ve kamulastirma (istimlak)
gibi altyap1 harcamalar1 da 6ngoriilmiistiir. Bu ¢ergcevede,
inga edilecek iskelenin saglayacagi gelir fazlasinin
yalnizca saglik giderlerini degil, ayn1 zamanda bu tiir
altyap1 ihtiyaglarini da karsilamasi beklenmistir (BOA

SD 2137/25, lef. 1, 3, 4 Kasim-3 Aralik 1907; BOA BEO
3239/24917, lef. 2).

Gumriige gelip gidecek mallardan alinacak iskele
vergisinin uygulanabilirligi tartisilmaya devam ederken,

bu siiregte Osmanli dig ticaret rejiminin temel olarak
yabanci devletlerle yapilan kapitiilasyonlara ve ticaret
anlagmalarina dayandigi unutulmamalidir. Nitekim 11 Ocak
1908 tarihinde Stra-y1 Devlet Maliye Dairesi’nde yapilan
goriismede, ithalat vergileri meselesi yeniden glindeme
gelmis ve kisa siire 6nce yabanci devletlerin sadece %3 liik
ek vergi uygulamasini kabul ettigine dikkat ¢ekilmistir.*

Bu baglamda, Ayas’ta planlanan iskelenin uygulamaya
konulacak vergisinin yabanci devletler nezdinde sikayete
konu olup olmayacaginin aragtirilmasi talep edilmistir.
Ayni oturumda, Cebel-i Bereket sancagindaki kazalarda
gorev yapacak doktor ve ebelerin maaglarinin iskele
gelirlerinden karsilanmasi yoniindeki 6nerinin gerekgesi

de sorgulanmistir (BOA MV 117/133; BOA BEO
3239/242917, lef. 1, 3; BOA SD 2769/51, lef. 2). Bu

talep, aslinda siirecin en basindan itibaren Cebel-i Bereket
Idare Meclisi tarafindan dile getirilmis ve yaklasik ii¢ y1l
boyunca israrla tekrarlanmigtir. Ancak Maliye Dairesi,
uygun bir dille doktor ve ebe tayinlerinin, kamu saglig
onlemlerinin, yollarin tamiri ve benzeri imar faaliyetlerinin
belediyelerin asli gorevleri arasinda yer aldigini ifade
etmistir. Dolayisiyla, Ayas’ta bir iskelenin bulunup
bulunmamasi ya da bu iskeleden elde edilecek gelirlerin
yeterli olup olmamasi, yerel idarelerin bu gorevlerini yerine
getirip getirmeyecegine dair mesru bir gerekce olarak kabul
edilmemistir. Bu nedenle, sz konusu harcamalar i¢in
gerekli kaynagin dogrudan belediye biitgeleri icinden tahsis
edilmesi onerilmistir (BOA BEO 3239/24917, lef. 2, 11
Ocak 1908).

Modern ve demirden bir iskele ingasinin giindemde
oldugu bu siiregte, Ayas’ta tiiccarlar tarafindan insa
edilmis ¢cok sayida hususi iskele zaten mevcuttur. Ancak
Cebel-i Bereket Idare Meclisi, bu dagiik yapilanmanin
cesitli sakincalar dogurdugunu belirterek, 6zel iskelelerin
kaldirilmasini giindeme getirmistir. Zira her bir iskelenin
denetlenmesi oldukga zor goriilmektedir. Belgelerde, bu
hususi iskeleler araciligiyla kimligi belirsiz sahislarin

ve firari Ermenilerin bolgeye giris-¢ikis yaptigi, hatta
silah sevkiyat1 gergeklestirildigi yoniinde tespitler yer

4 Osmanl1 Devleti 1905 senesinde %8 olan ithalat vergisine %3 daha eklemek istemistir. Ancak bu talep Batili Devletler ile uzun siireli bir diplomatik kriz ortaya
¢ikarmistir. Hatta yabanci elgiler s6z konusu krize misyoner mekteplerin taninmasi, Maadin Nizdm-namesinin degistirilmesi ve Makedonya 1slahat1 gibi farkli bashklar
da ilave ederek sorunu iyice karmasik bir hale getirmislerdir. Nihayet 1907 senesi i¢inde uzlas1 saglanmis ve ithalat vergisinin %11’e ¢ikarilabilmesi kabul edilmistir.
Belgede “Memalik-i ecnebiyeden glimriik idarelerine viirdd edecek esyddan %3 nisbetinde resm-i munzamm ahzina devletlerin ahiren muvafakat istihsal olunarak”
ifadesiyle bu siirece agikca atif yapilmaktadir. Ayrintili bilgi i¢in bkz.: (Sagli, 2024, s. 108-112).
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almaktadir. Ayrica yabanci gemilerde bulunan miirettebat
ve yolcularin sahilin herhangi bir noktasindan kontrolsiiz
bigimde karaya ¢ikmalar1 da giivenlik agisindan ciddi bir
tehdit olarak degerlendirilmistir. Tiim bu nedenlerle, demir
iskele projesinin vakit kaybedilmeksizin tamamlanmasi
gerektigi vurgulanmistir. Bu asamada yaklasik {i¢ yildir her
cuval ya da sandik esyadan alinmasi planlanan onar para
iskele resminin, beger para olarak belirlenmesi giindeme
gelmistir. S6z konusu verginin ahzina sebep olarak ise bu
sefer, iskelede gorev yapacak memurun maast ile ileride
dogabilecek tamirat giderleri gosterilmistir. Zira bunun
disindaki nedenlerin “sayan-1 kabil olamayacag1” ifade
edilmistir.’ Ayrica verginin uygulanabilmesi igin yerel
halk ve tliccarlarin rizasinin alinmasinin gerekliligi de
vurgulanmistir (BOA DH.MKT 1254/62, 15 May1s 1908;
BOA SD 2138/3, lef. 1, 12 Nisan 1908; BOA Y.A.RES
158/42, lef. 2, 19 Temmuz 1908). Iskeleden almacak
verginin mesruiyetini temellendirmek i¢in ise Mersin
Liman1’nin uzun siiredir benzer bir vergi uygulamasi
yaptig1 emsal olarak gosterilmistir (BOA DH.MKT
2779/24).

1908 senesi sonrasinda bir stire kesintiye ugrayan
yazigmalar, {i¢ y1l aradan sonra yeniden baglamistir. 13
Subat 1911 tarihli ve Umraniye (Dértyol) kazasindan
gonderilen takrirde, s6z konusu iskelenin hala insa
edilmedigi anlagilmaktadir. Daha 6nce yaklasik 400

lira olarak hesaplanan iskele insa maliyeti bu kez

10.000 kurus olarak 6ngoriilmiis ve bu bedelin belediye
sandigindan karsilanmasi uygun bulunmustur. Ayrica
iskelenin masrafini iki {i¢ sene icerisinde telafi edebilecegi
tahmin edilmistir. Projeden elde edilecek gelirle belediye
biit¢esinin giliglendirilmesi ve uzun siiredir giindemde
olan doktor ile ebe maaslarinin karsilanmasi da
hedeflenmistir. Bu donemde, ge¢mis yillardan farkli olarak
vergi miktarlar1 dogrudan belirlenmemis; bunun yerine
bir tarife hazirlanarak degerlendirilmek iizere Stra-y1
Devlet’e sunulmasi istenmistir. Ayrica siirecin bir diger
dikkat cekici yonii, iskele inga edilecek mevkiinin adi
iizerinde tartigmalarin baglamasidir. Bu durum, projede
somut bir agamaya ge¢ildigini gostermektedir. 1911 yilina
gelindiginde merkezi yonetimin konuya yaklasiminda da

onemli bir degisim gézlenmektedir. Daha 6nceki yillarda
Adana Valiligi, tim girisimlerinde Bab-1 Ali’den onay alma
yoluna gitmistir ki; bu da Osmanl biirokratik teamiillerine
uygun bir tutumdur. Ancak bu defa Dahiliye Nezareti,
iskele ingasinin ilgili yerel idarelerin yetki sahasinda
bulundugunu belirterek, merkezin iznine ihtiya¢ olmadigini
bildirmistir. “Iskele inga‘s1 mahallinin daire-i salahiyeti
dahilinde bulunduguna nazaran muhtag-1 istizdn mevaddan
degildir” ifadesiyle, karar alma yetkisi ilk kez dogrudan
yerel yonetime birakilmistir. Bu yetki devri ayni zamanda
masraf ve sorumluluklarin da devri anlamina gelmektedir
(BOA DH.ID 75 1/30, lef. 2, 3, 5, 6).

Bir yandan iskele insas1 giindemdeki yerini korurken,
diger yandan Yumurtalik Limani’nin gerektiginde askeri
amaglarla kullanilabilecek bir liman haline getirilmesine
yonelik planlamalar yapilmaya baslanmistir. Her ne kadar
bolge resmen miistahkem bir mevki statlisiinde olmasa

da ilerleyen donemler i¢in bu yonde bir tasavvur séz
konusudur. Bu ¢er¢evede, liman ¢evresindeki miri ve bos
arazilerin yabancilara satilmamasi gerektigi vurgulanmas;
sahil hatt1 boyunca tapulu olan bazi arazilerin ise zamanla
istimlak edilmesinin zorunlu olabilecegi ifade edilmistir.
Ancak bu tiir bir istimlak siirecinin, yiiksek maliyet
dogurma ihtimali ve arazi sahiplerinin fiyat spekiilasyonuna
yonelme riski nedeniyle dikkatli bicimde, zamana yayilmis
olarak yiiriitiilmesi 6nerilmistir. Ayn1 donemde Mersin’de
faaliyet gosteren Avusturya konsolosluk terciimaninin
bolgeden arazi satin alma girisiminde bulundugu da
belgelerde yer almaktadir. Arazi meselesi bu ¢alismanin
kapsami diginda kalsa da donemin sonunda bazi kiy1
bolgelerinde miilkiyetin kamu yarari gdzetilmeden birkag
kisi iizerinde toplandig1 ve devlet arazilerinin hileli
islemlerle el degistirdigine dair endiselerin kayitlara gectigi
goriilmektedir (BOA SD 16/25, lef. 1-7, 17 Eyliil 1910-19
Nisan 1911; BOA BEO 4195/314588, lef. 3, 4, 25 May1s-7
Haziran 1913).

SONUC

Bu ¢alisma, Osmanli Devleti’nin son doneminde
Yumurtalik Limani’n1 modern bir liman haline getirme
cabalarini ortaya koymustur. 1880’lerden 1914’e kadar
uzanan siiregte hem merkezi idare hem de yerel aktorler

5 1900 senesinden itibaren Antalya limaninda “dzel bir tarife {izerinden alinan vergi” de tiiccarin itirazina konu olmustu. Teke Mutasarrifli1 ise Yumurtalik’taki tartis-
maya benzer bir sekilde verginin liman insaat1 masraflarini karsilamak iizere alindigini savunmustur (Unver, 2022, s. 307).
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tarafindan farkli zamanlarda c¢esitli projeler giindeme
getirilmistir. Bu projeler ekonomik, idari, saglik ve
giivenlik temelli gerekgelerle sekillenmistir. Baslangigta
imtiyaz sozlesmeleri yoluyla baskentten yonetilmeye
calisilan girisimler zamanla yerel taleplerin belirleyici
oldugu bir siirece evrilmistir. Ermeni Meselesi’nin
yogunlastigi 1900’e giden siire¢ limana gilivenlik stratejisi
temelli yaklasimin da belirginlestigi bir donemdir.

Cebel-i Bereket Mutasarrifligi tarafindan 1883°ten

itibaren kamu saglig1 hizmetlerinin finanse edilmesi, vergi
kayiplarinin 6nlenmesi, kagak¢iligin ve silah sevkiyatinin
engellenmesi gibi gerekcelerle iskele ingasi talep edilmistir.
Belgelerde zaman zaman “liman”, “rihtim” ve “iskele”
ifadeleri arasinda gegisler yapilarak birbirinin yerine
kullanilmakla birlikte siire¢ ilerledik¢e 6zellikle “demirden
tek bir iskele” ifadesinin 6ne ¢ikmas, fiziki projenin
kapsamindaki daralmay1 da isaret etmektedir. Siirecin
sonunda ise karar alma yetkisinin tasraya birakilmasiyla,
merkez-tagra iligkilerinde dikkat ¢ekici bir doniisim
yasandigi dikkat ¢ekmektedir. Cukurova’nin tabii bir limani
olan Yumurtalik, bu baglamda Osmanli’nin ge¢ donem
kalkinma projeksiyonlarinda Akdeniz’e agilan stratejik bir
menzil olarak konumlandirilmaya ¢alisilmistir.
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Harita 2. Yumurtalik (Ayas) Limani Haritasi (BEO 4195/314588)
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