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ÖZET 

Çanakkale ngiliz Konsolos vekilli i raporlarõndan yararlanõlarak hazõrlanan bu 
makalede, Çanakkale/Kordon- zmir/ Kar õyaka kõyõlarõ arasõndaki ana hat ile (Ezine, 
Ayvacõk, Edremit, Burhaniye, Ayvalõk, Dikili ve Alia a yoluyla) Ezine- Karabiga kõyõsõ 
arasõndaki tali hattan (Bayramiç ve Çanpazarõ yoluyla) olu an ama gerçekle emeyen 
Fransõzlarõn demiryolu in aatõ te ebbüsü ele alõnmaktadõr.  
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SUMMARY 

This article, based on consular reports from the British vice- consulate at the 
Dardanelles, examines a proposed railway from the Dardanelles to Smyrna to be built 
with French capital. The Dardanelles- Smyrna main line would run through Ezine, 
Ayvacik, Edremit Burhaniye, Ayvalik, Dikili, and Aliaga with a branch line passing via 
Ezine- Karabiga through Bayramic and Canpazari.  
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Giri  

XIX. yüzyõlõn ortalarõndan itibaren en önemli ula õm ekli olan 
demiryolu, günümüzde internetin ileti imde yaptõ õ benzer etkiyi, o 
dönemde ula õm alanõnda yaparak endüstriyel kapitalizmin en önemli 
araçlarõndan biri olmu tur. Demiryolunun, sanayi üretimi için gerekli 
hammaddenin temini ve ürünlerin pazarlara ula tõrõlmasõ konusunda 
sa ladõ õ kolaylõklar, daha önce ekonomik de eri fazla olmayan mamul 
ve ham maddeleri daha de erli kõlmõ , bu da demiryollarõnõn 
yaygõnla masõnõ sa lamõ tõr. Bu yaygõnla ma demir, kömür, makine ve 
finans sistemindeki geli meleri arttõrmõ , sonucunda demiryolunun 
yaygõnla masõ daha kolayla mõ  ve hõzlanmõ tõr.  

Dünya ekonomi sisteminin merkezinde bulunan batõlõ devletler, Osmanlõ 
Devleti gibi geli memi  veya geli mekte olan ülkeleri, demiryollarõ ile 
kendi üretim merkezlerine ba lamak için, kredi vererek do rudan 
demiryolu in asõna giri mi lerdir. Demiryollarõ, bölgelerin ihracat ve 
ithalatõnõ kontrol etmi , ayrõca i letim açõsõndan da karlõ bir sektör halini 
almõ tõ. Çünkü irketler, kilometre ba õna garantili ödeme alabildikleri 
gibi, demiryolunun çevresindeki maden ocaklarõnõn i letilmesi gibi 
önemli imtiyazlara da sahip olabiliyorlardõ. Bunun içindir ki Batõlõ 
devletler, politik ve ekonomik etkinlik kazanmak istedikleri bölgelere 
demiryolu in a eden irketlerini ve kredi veren bankalarõnõ 
desteklemi lerdir.  

Osmanlõ Devleti için de dönemin en hõzlõ ve en güvenilir ula õm aracõ 
olan demiryollarõ, ula õm sorununu çözecek bir çare olarak dü ünülmesi 
yanõnda ekonomik, askeri ve siyasal yönden büyük önem ta õmõ tõr. 
Çünkü develerle veya atlarla yapõlan ta õmacõlõ õn zorlu u ve karalarõn 
içine giren ta õmacõlõ a uygun õrmaklarõn yaygõn olmamasõ bunu zorunlu 
kõlmõ tõr. Demiryolu in a ederek zirai, maden ve sanayi üretimini artõrma, 
tarõm arazilerini geni letme ve böylece daha çok vergi almak mümkün 
olabilmi tir. mparatorlukta Balta Limanõ Anla masõ’ndan sonra (1838) 
yed- i vahid (tekel) sisteminin kaldõrõlmasõ ile ülke içinde bölgeler arasõ 
geçi te yabancõ tüccarlardan alõnan verginin iptal edilmesi, ihraç 
ürünlerinden %12 ve ithal mallarõndan da %5 vergi alõnmasõ gibi 
de i iklikler, demiryolu in aatõnda artõ  meydana gelmesini 
kolayla tõrmõ tõr. Ayrõca 1853- 1856 Kõrõm Harbi sõrasõnda Rusya’ya 
kar õ olu turulan Osmanlõ, ngiltere ve Fransa ittifakõnõn getirdi i dostluk 
havasõ içinde ilan edilen Islahat Fermanõ, yabancõ sermaye gruplarõn 
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ülkeye borç vermelerini ve yatõrõm yapmalarõnõ da sa lamõ tõr. Bundan 
dolayõ bu XIX. yüzyõl ortalarõndan sonra mparatorlu a giren yabancõ 
sermaye, a õrlõklõ olarak demiryollarõ gibi dõ  ticareti geli tirmeye 
yönelik alt yapõ yatõrõmlarõna yönelmi tir.1  

Ayrõca demiryolu sayesinde Osmanlõ topraklarõnõn bütünle mesi ve 
güvenli i de sa lanabilecekti. Buna en iyi örnek, Osmanlõ Devleti’nin 
Ortado u’da yönetimini ve güvenli ini sa lamla tõrmak amacõ ile in a 
etti i Anadolu- Ba dat demiryolu projesi gösterilebilir. Bu durum, devrin 
padi ahõ II. Abdülhamid’in hatõralarõna u ekilde yansõmõ tõr:  

"Bütün kuvvetimle Anadolu Demiryollarõnõn in asõna hõz verdim. Bu 
yolun gayesi Mezopotamya ve Ba dat’õ, Anadolu’ya ba lamak, ran 
Körfezine kadar ula maktõr. Alman yardõmõ sayesinde bu ba arõlmõ tõr. 
Eskiden tarlalarda çürüyen hububat imdi iyi sürüm bulmaktadõr, 
madenlerimiz dünya piyasasõna arzedilmektedir. Anadolu için iyi bir 
istikbal hazõrlanmõ tõr. mparatorlu umuz dahilindeki demiryollarõnõn 
in atõ mevzuunda büyük devletler arasõndaki rekabet çok garip ve üphe 
davet edicidir. Her ne kadar büyük devletler itiraf etmek istemiyorlarsa 
da bu demiryollarõnõn ehemmiyeti yalnõzca iktisadi de il, ayni zamanda 
siyasidir." 2  

Osmanlõ Devleti’nde hem iç hem de dõ  etkenlerin bir sonucu olarak in a 
edilmeye ba lanan, bazen devletin içinde bulundu u ekonomik ve teknik 
zorluklardan dolayõ uluslararasõ bir soruna da dönü en demiryollarõnõn ilki 
1854 yõlõnda ngiliz irketi tarafõndan yapõlan skenderiye- Kahire 
demiryoludur. Bu hattõn uzunlu u imparatorlu un son yõllarõna do ru 4.400 
kilometreye ula arak, neredeyse bugünkü Türkiye sõnõrlarõ içinde Osmanlõ 
döneminde yapõlan tüm tren yollarõnõn uzunlu una ula mõ tõr. 1854’teki 
skenderiye- Kahire hattõndan sonra 1856’da Çernovoda- Köstence 

demiryolunu in a eden ngilizler, bu hattõ hububat ihracatõnõ ucuzlatmak ve 
kolayla tõrmak üzere dö emi lerdir. Özellikle Balkanlar’daki demiryollarõ 
buradaki milliyetçilik akõmlarõnõ da körükleyerek ayrõlõkçõ ulusal hareketleri 
güçlendirmi tir.3 Daha sonraki yõllarda da Osmanlõ Devleti, ngiliz, Fransõz 

                                                 
1 Demiryollarõ ile ilgili olarak u eserlere bakõlabilir, Vahdettin Engin, Rumeli Demiryollarõ, Eren Yayõnlarõ, stanbul: 

1993; Ahmet Onur, Türk Demiryollarõ Tarihi (1860-1953), T.C. M.S.V. Kara Kuvvetleri Kumandanlõ õ 
Yayõnlarõ, Ankara: 1953. Sena Baytaro lu, Developmants in the Otoman Empire and Turkey, Yayõnlanmamõ  
Yüksek Lisans Tezi, Bo aziçi Üniversitesi, stanbul: 1995. 

2 http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267 (11/03/2010 tarihinde ula õlmõ tõr). Sultan Abdülhamit, Siyasi 
Hatõratõm, Dergah Yayõnlarõ, stanbul, 1999. 

3 evket Pamuk, Osmanlõ Ekonomisinde Ba õmlõlõk ve Büyüme, Tarih Vakfõ Yurt Yay., stanbul: 1994, s. 36; Bülent 
Bilmez Can, Demiryolundan Petrole Chester Projesi, (1908-1923), Tarih Vakfõ Yurt Yay., stanbul: 2000, s. 44. 
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ve Alman irketlerine imtiyazlar vererek demiryolu in asõna hõz vermi tir. 
Fransõzlar, Kuzey Yunanistan, Batõ ve Güney Anadolu ve Suriye’de, 
ngilizler Romanya, Batõ Anadolu, Irak ve Basra Körfezi’nde, Almanlar ise 

Trakya, ç Anadolu ve Mezopotamya’da a õrlõklõ olarak demiryolu in a 
ederek bu bölgeleri kendi iktisadi ve siyasi amaçlarõna göre biçimlendirmeyi 
planlamõ lardõr.4 mparatorlu un sonuna do ru, demiryollarõndaki dõ  
yatõrõmlarda, %57’lik bir payla Alman sermayesi ön plana çõkarken, bunu 
%23,5 bir payla Fransõz sermayesi izlemi  ve ngiliz sermayenin payõ ise 
%20’ye kadar gerilemi tir. lk yõllardaki ngiliz a õrlõ õna kar õ, ilerleyen 
yõllarda Fransa ve Almanya’nõn a õrlõ õ artmõ tõr.5  

Birinci Dünya Sava õ öncesinde Avrupa, Anadolu ve Arap co rafyasõnda 
(Mõsõr hariç) dö enmi  ve i letmeye sokulmu  olan demiryollarõnõn 
uzunlu u tüm imparatorlukta yakla õk 8.600 km.dir. Bu dönemde Rumeli’de 
(2.383 km. normal), Anadolu- Ba dat hattõ (2.424 km. normal hat) zmir - 
Kasaba ve uzantõsõ (695 km. normal hat), zmir - Aydõn ve ubeleri (610 km. 
normal hat) am- Hama ve uzantõsõ (498 km. dar ve normal hat) Yafa- 
Kudüs (86 km. normal hat), Bursa- Mudanya (42 km. dar hat) ve Ankara- 
Yah ihan (80 km. dar hat) hatlarõ yapõlmõ tõr. Osmanlõ mparatorlu u’ndan 
Cumhuriyet dönemine, yabancõ irketlere ait 2.282 kilometrelik normal 
geni likte hat ve 70 km. uzunlu unda dar hat ile devletin yönetiminde olan 
1.378 kilometrelik normal geni likte hat olmak üzere yakla õk 4.200 
kilometrelik tren hattõ kalmõ tõr.6  

mparatorlu un Anadolu’da in a etti i ilk demiryollarõ, 1860- 1866 yõllarõ 
arasõnda açõlan zmir- Aydõn ile 1866 yõlõnda açõlan zmir- Kasaba 
(Turgutlu) arasõndaki tren hatlarõdõr.7 1873’te devlet tarafõndan yaptõrõlan 
Haydarpa a- zmit demiryolu açõlõrken, Do u Rumeli hattõ da 1883 yõlõnda 
stanbul’un batõ yakasõna ula mõ tõr. Almanya, ngiltere’nin engellemelerine 

kar õn, 1888 yõlõnda Haydarpa a- zmit Demiryolu’nun i letme hakkõ ile 
Anadolu Demiryolu ( zmit- Ankara (1893) ve Eski ehir- Konya) hattõnõn 
imtiyazõnõ, 1899 yõlõnda da Ba dat Demiryolu (Konya- Ba dat) hattõnõn 

                                                 
4 Pamuk, Osmanlõ Ekonomisinde Ba õmlõlõk ve Büyüme, s.37; Donald Quataer, “19.yy’da Osmanlõ 

mparatorlu u’nda Demiryollarõ”, Tanzimat’tan Cumhuriyete Türkiye Ansiklopedisi 6, leti im yay., stanbul: 
1985, s. 1630.  

5 Yakup Kepenek, Nurhan Yentürk, Türkiye Ekonomisi, Remzi Kitapevi, stanbul: 2007, s. 20; Bülent Bilmez Can, 
Demiryolundan Petrole Chester Projesi, (1908-1923), s. 42. 

6 http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?id=267 (11/03/2010 tarihinde ula õlmõ tõr). Ayrõca bakõnõz. Avni Zarakolu 
“Memleketimizde Demiryolu Politikasõ” Demir Yollarõ Dergisi, 579. 
http://dergiler.ankara.edu.tr/dergiler/38/248/2390.pdf (11/03/2010 tarihinde ula õlmõ tõr).  

7 Daha detaylõ bilgi için bakõnõz. Alev Gözcü “Geçmi ten Günümüze Demiryolu Ula õmõ Politikalarõna Genel. Bir 
Bakõ : zmir Örne i” http://ius.imoizmir.org.tr/ius_bildiriler/48_k18_ius_gozcu.pdf, (11/03/2010 tarihinde 
ula õlmõ tõr).  
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imtiyazõnõ alarak, Birinci Dünya Sava õ’nõn önemli sebeplerinden birini 
te kil eden Berlin- Ba dat Demiryolu projesini hayata geçirmeye 

çalõ mõ tõr.
12

 Osmanlõ Devleti’nin önem verdi i di er bir güzergah olan 
Hicaz Demiryolu in aatõna 1900 yõlõnda ba lanõlmõ  ve 1908 yõlõnda 
demiryolu faaliyete geçmi tir. Birinci Dünya Sava õ’nda Ruslar da, harp 
ihtiyaçlarõnõ göz önünde bulundurarak Transkafkas demiryollarõnõ dar bir 
hatla Erzurum’a kadar uzatmõ tõr. 

Bu demiryollarõnõn yanõnda bir de in a edilmesi dü ünülen ama çe itli 
sebeplerle geçekle memi  projeler de bulunmaktadõr. Gerçekle meyen 
projelerden en önemlisi Osmanlõ topraklarõnda demiryolu in a etme yarõ õna 
girmek isteyen ABD’li Chester irketi’nin projesidir.8 Bu demiryolu, 
Sivas’tan ba layarak, Harput, Diyarbakõr, Bitlis ve Van Gölü’ne uzanacak, 
buradan bir bölümü Kerkük ve Süleymaniye’ye, di er bölümü de Ceyhan 
vadisinden geçerek, Yumurtalõk Körfezi ve skenderun’a uzatõlacak bir 
güzergahõ kapsamaktadõr. Konumuz olan Çanakkale- zmir arasõnda 
yapõlacak olan demiryolu projesi de Batõ Anadolu’da ngilizler ile rekabet 
halindeki Fransõzlar tarafõndan yapõlmasõ planlanan ama gerçekle emeyen 
bir proje olmu tur. 9  

Demiryolunun yapõlmasõ için seçilen bu bölgenin Batõ Anadolu ve Marmara 
Bölgeleri ve kav ak noktanõn zmir olmasõ önemlidir. zmir’in XIX. 
yüzyõlda Anadolu’daki en önemli ticaret limanõ olmasõ ve 1838’deki Balta 
Limanõ Serbest Ticaret Anla masõ’ndan sonra öneminin daha da 
artmasõndan kaynaklanmaktadõr. Ba ta ngilizler olmak üzere Fransõzlar ve 
Almanlar birbirleri ile bu bölgedeki tren yollarõnõn yapõmõnda yarõ a girerek 
iç kesimlerde yeti en tarõm ürünlerinin ve de erli madenlerin limanlara, 
oradan da dõ  pazarlara ula tõrõlmasõnõ; Avrupa’dan gelen mamul maddelerin 
de zmir limanõndan Batõ Anadolu’ya pazarlanmasõnõ amaçlanmõ tõr. 
Anadolu’daki ilk in a edilen demiryollarõndan birisi olan zmir- Kasaba hattõ 
daha sonraki yõllarda yapõlanan yeni hatlarla Soma (1890), Balõkesir (1912) 
ve Bandõrma’ya (1914) kadar ula arak, Kuzey Batõ Anadolu da zmir 
limanõna ba lanmõ tõr. Bu bölgede devletler arasõnda üst düzeyde rekabet 
oldu u için zmir- Turgutlu ile Manisa- Soma arasõndaki demiryolunu 
ngilizler, Soma- Bandõrma ile Ala ehir- U ak arasõndaki demiryolunu ise 

                                                 
8 Daha geni  bilgi için bakõnõz. Bülent Bilmez Can, Demiryolundan Petrole Chester Projesi, (1908-1923), Tarih 

Vakfõ Yurt Yay., stanbul: 2000. 
9 Daha sonraki dönemlerde Çanakkale’yi Bandõrma’ya ba lamak için bazõ te ebbüsler olmasõna ra men, bunlar da 

gerçekle tirilememi tir.www.trainsofturkey.com/w/pmwiki.php/Maps/Maps adresinde yapõlmasõ planlanan bu 
hattõn haritasõ bulunabilir. (11/03/2010 tarihinde ula õlmõ tõr). 



116 

Fransõzlar in a etmi lerdir.10 Yapõlan bu demiryolu hattõ ile Bursa ve 
Balõkesir bölgesinde ula õm problemi çözülürken, Çanakkale ve bölgesinde 
herhangi bir de i iklik olmamõ tõr. Ayrõca bu hat Batõ Anadolu’daki 
demiryollarõnõn i letme hakkõnõ elinde tutan ngiltere’nin a õrlõ õna son 
vermek için de planlanmõ  olabilir.  

Demiryollarõnõn geçti i güzergaha bakõlõrsa göreceli olarak nüfus 
yo unlu u fazla, topraklarõ verimli ve Anadolu’daki di er bölgelere 
nazaran Avrupa ile uzun zamandõr deniz yoluyla ula õmõnõn daha kolay 
oldu u zengin yerle imler oldu u fark edilir. Avrupalõ sermayenin 
Osmanlõ topraklarõnda dö edi i demiryolu hatlarõ, sadece kar amacõ 
güdülerek yapõlmamõ tõr. Batõ Anadolu stratejik açõdan önemli oldu u 
gibi, zmir’den hareket eden bir trenle Bandõrma’ya, bunun yanõnda 
yapõlmasõ planlanan yeni hatla Çanakkale Bo azõna veya Marmara 
Denizi’ndeki Karabiga’ya, oradan gemi yolu ile stanbul’a ula abilmeyi 
de hesaplanmõ tõr. Bu durum i gal veya sava  dönemlerinde beklenmedik 
durumlara yol açabilirdi. Nitekim nüfus açõsõndan bu bölge, Anadolu’da 
co rafyasõnda Rum, Ermeni, Yahudilerden olu an gayrimüslim halkõn en 
fazla ya adõ õ yerdi. Muhtemelen yeni yapõlacak demiryolu ile Osmanlõ 
Devleti, bu bölgelerdeki muhtemel ayrõlõkçõ ve çete faaliyetlerine kar õ 
bölgeye asker ve askeri malzeme sevkõyatõnda demiryollarõndan istifade 
etmeyi de amaçlamõ ken, batõlõ devletler de buradaki gayrimüslimlerle 
daha rahat ileti ime geçmeyi, ayrõca bölgedeki Müslüman ve 
gayrimüslimleri ekonomik ve kültürel açõdan etkilemeyi planlamõ  
olabilirler.11  

Bu hatla sade Osmanlõ Devleti de il, Kuzey Batõ Anadolu’da Fransa ile 
önemli rekabeti olan ngiltere de bir ilgilenmi ti. Nitekim, ngiltere- 
Londra Foreign Office’deki 195 2458 nolu klasörde Çanakkale’de görev 
yapan konsolos vekili Palmer’in bu konu ile ilgili yazdõ õ 10 ubat, 20 

ubat ve 17 Temmuz 1914 tarihli üç adet rapor bulunmaktadõr.12 Ar ivde 
Çanakkale ile ilgili olarak 1890’lara kadar düzenli rapor olmasõna 
ra men, yüzyõlõn sonuna do ru belgeler azalmaktadõr. Bundan dolayõ bu 
belge hemen göze çarpmaktadõr. Çanakkale’de görev yapan konsolos 

                                                 
10 Orhan Kurmu , Emperyalizmin Türkiye’ye Girisi, Bilim Yayõnlarõ, stanbul 1982. s.160- 169. Hafize Key, 

“Osmanlõ’da Demiryolu Faaliyetlerine Bir Bakõs ( zmir-Aydõn Hattõ ve zmir-Kasaba Hattõ Örne i)” Balõkesir 
Üniversitesi F.E.F. Karesi Tarih Kulübü Bülteni 2007/1 makalesinden alõnmõ tõr.  

11 Bülent Bilmez Can, Demiryolundan Petrole Chester Projesi, (1908-1923), s. 47. 
12 Daha detaylõ bilgi için bakõnõz M, Mustafa Kulu, "Çanakkale'de Görev Yapan ngiltere Konsoloslarõ ve Vekilleri 

(1829-1914) Çanakkale I- Sava õ ve Tarihi. Ed. brahim Güran Yumu ak. stanbul Büyük ehir Belediyesi 
Kültür A. . Yayõnlarõ, 427-442. 
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vekili, bu belgelerin ilkinde demiryolu imtiyazõ hakkõndaki söylentileri 
ve elde etti i bilgileri yazarken, ikincisinde imtiyazlar hakkõnda bilgi 
vermi tir. Üçüncüsünde ise daha sonra yapõlanlar hakkõnda bilgi vererek, 
demiryolunun gerçekle ece ine mesafeli yakla tõ õnõ belirtmi tir ki, 
zaman onu haklõ çõkarmõ tõr.  

Palmer, ngiltere’nin stanbul Ba konsoloslu u’na gönderdi i 10 ubat 
1914 tarihli raporunda; Çanakkale’den zmir’e kadar in a edilmesi 
dü ünülen demiryolunun son planlarõnõn Mart ayõnda hazõrlanmasõna 
paralel olarak baharda in asõna ba lanaca õ ve makinelerin gelmesinin 
beklendi ini aktarmõ tõr. Hattõn kesine yakõn olan rotasõnõn Erenköy, 
Troya, Ezine, Ayvacõk’õn güneyi, Edremit, Burhaniye, Ayvalõk, Dikili, 
Alia a ve zmir Kar õyaka Körfezi olarak belirlendi ini aktarmõ tõr. 
Konsolosun aktardõ õ bu güzergah, bugünkü Çanakkale- zmir 
karayoluna paraleldir. Ayrõca Ezine’den Bayramiç, Çanpazarõ ve Biga 
yoluyla Karabiga’ya kadar da demiryolunun bir kolunun in a edilece ini 
aktarmõ tõr. Çanakkale’deki istasyonunun ise Amerikan Konsoloslu u 
yakõnõndaki bo  araziye yapõlaca õnõ belirtmi tir.13  

Ayrõca Fransõz irketinin sahip olaca õ imtiyazlar hakkõnda da elde etti i 
bilgileri de aktarmõ tõr. Fransõzlarõn hattõn 20 kilometrelik alanõndaki tüm 
madenleri kullanma hakkõna sahip olmalarõna ra men bunun bir imtiyaz 
veya tekel olmayaca õnõ belirtmi tir. Ayrõca da Da õ’ndaki çam 
ormanlarõnõ keserek bunlarõn õrmaklar vasõtasõyla ta õnaca õnõn kendisine 
gizlice söylendi ini de belirtmi tir. En önemli imtiyazlarõndan birinin de 
1911 yõlõndan itibaren raporlarõnda belirtti ini yazdõ õ Çanakkale’de 
rõhtõm ve iskele in a etme hakkõnõn oldu unu ifade etmi tir. Burada 
dikkat çeken konu, konsolosun demiryolu kadar hatta daha fazla rõhtõm 
in asõ ile ilgilenmi  olmasõdõr. Herhalde bunun nedeni, daha önceki 
yõllarda zmir’deki rõhtõmõn i lete hakkõnõ alan Fransõzlarõn bu i ten çok 
kazançlõ çõkmõ  olmalarõndan kaynaklanmaktadõr. Bundan dolayõ bu 
rõhtõm i ine daha özel bir itina göstermi  ve rõhtõm için bo aza yapõlacak 
düzenlemeler hakkõnda da detaylõ bilgi vermi tir. 

                                                 
13 Henry Noel Brailsford, The War of Steel and Gold. A Study of the Armed Peace, London, 1918 (1914) 

http://www.gwpda.org/wwi-www/Brailsford/AP02.htm (11/03/2010 tarihinde ula õlmõ tõr). Ayrõca yapõlacak bu 
demiryolu ile ilgili olarak Osmanlõ ar ivinde belgeler bulunmaktadõr: Çanakkale’den Ezine yoluyla zmir 
Kar õyaka mevkiine kadar bir asõl hat ile Ezine’den Karabiga’ya bir ubeyi havi olmak üzere demiryolu hattõnõn 
in a ve i letilmesi için mukavelename teatisi Fon Kodu: .MMS. Dosya No:176 Gömlek No:1332. -65 Tarih: 
07. .1332 (Hicrî) ile mtiyazõ talep edilen Karabiga-Çanakkale- zmir demiryolu haritasõ (Ölçek 1.1000000) Fon 
Kodu: HRT Gömlek No:2284 Tarih: 29.Z.1300 (Hicrî). 



118 

 Konsolos, yöredeki etkili tüccarlardan edindi i izlenimi de aktararak, 
hattõn deniz ula õmõndaki kolaylõ õna ra men, bitirilemeyece ini 
savunmu tur. Ayrõca hattõn denize yakõn kõsmõnda yer alan Ayvacõk ve 
Edremit arasõnõn bombalanmamasõ durumunda stratejik önemi de 
oldu unu aktarmõ tõr. Bunun yanõnda beklenmedik ekilde bir veya daha 
faza maden oca õnõn bulunmamasõ durumunda, bölgedeki demiryolu 
in asõna yapõlan harcamalarõn kar õlamasõnõn zor oldu unu aktarmõ tõr.  

Palmer, Ba konsoloslu a gönderdi i 20 ubat 1914 tarihli raporunda ise 
daha önce ilan edilece ini belirtti i imtiyazlar hakkõnda da bilgi 
vermi tir. Öncelikle imtiyazõn verildi i Omnium d’enterprisses irketinin 
ve bunun en büyük orta õ olan Perrier Bank’õn sadece bu bölgeye yatõrõm 
yapmadõ õnõ, aynõ zamanda güvenlikle ilgili tavizler de koparmaya 
çalõ arak; Üsküdar ve Bursa arasõ elektrikli tramvay, Kudüs- Bethlehem 
arasõ elektrikli tramvay ile Kudüs’ün elektrikle aydõnlatõlmasõ gibi 
imtiyazlarla da ilgilendi ini aktarmõ tõr. Daha sonra ise, Çanakkale- 
zmir arasõ demiryolu imtiyazõ hakkõnda bilgi vermi tir.  

Hükümet, Çanakkale, Kemer ve Edremit Körfezi arasõnda yapõlacak 
rõhtõm ve liman yapma veya imtiyaz olarak verme hakkõnõ saklõ tutmasõna 
ra men, irketin bu iki yere liman ve rõhtõm in a edebilece ini 
belirtmi tir.  

Planõn resmi olarak kabulünden üç ay sonra demiryolunun in asõna 
ba lanacak, ayrõca imtiyaz fermanõn verilmesini müteakip be  yõl içinde 
iskele ve rõhtõmõn plan ve ücret tarifesi sunulacaktõr. skele ve rõhtõmlarõn 
in asõna plana onay alõnmasõnõ müteakip iki yõl içinde ba lanacaktõr.  

irket, güzergahõn 20 km. etrafõndaki madenlerin, maden yönetmenli ine 
göre i letilmesi hakkõnõ elde etmi tir. Fakat bu durumun herhangi bir 
imtiyaz veya tekel olma anlamõna gelmeyece ini de belirtmi tir.  

Anla manõn  imzalanmasõndan sonraki bir yõl içinde irket, hattõn rotasõnõ 
ve hattõn etüdünü, toplam harcamalarõn hesaplanabilmesi için sunacaktõr.  

E er hükümet verdi i imtiyazlardan vazgeçerse irket ödedi i 15.000 
sterlini geri alabilecek ve e er irket imtiyazlardan vazgeçmek isterse bir 
yõl içinde devlete durumu bildirerek, devlet tarafõndan da kabul edilmesi 
durumunda imtiyazlarõndan vazgeçebilecek ve ödedi i depoziti de geri 
alabilecektir. irket imtiyazlardan tamamen veya kõsmen 
vazgeçebilecektir. E er bir yõl içinde vazgeçme durumu olmazsa anla ma 
geçerli olacaktõr.  
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Demiryolu giderleri km. ba õna garantili olarak de il; in a, faiz ve itfa 
fonu dahil kilometresi 11.000 franktan ödenecek, bu rakamõn üstündeki 
masraflarõn üçte ikisi irket, üçte birisi hükümet tarafõndan 
kar õlanacaktõr.  

Konsolos, denize paralel giden ve kilometre ba õna 11.000 frank olan bu 
güzergahõn, zmir ve Çanakkale’yi birbirine ba lamasõndan kaynaklanan 
stratejik önemine ra men, bölgenin geli imine yararlõ olmasõnõn üpheli 
oldu una de indikten sonra, bu hattõn gerekle me olasõlõ õnõn dü ük 
oldu unu belirtmi tir. Ayrõca irketin gerekirse elde etti i bu imtiyazdan 
vazgeçebilece inin kendisine söylendi ini aktarmõ tõr. 

Konsolos Vekili Palmer, 17 Temmuz 1914 tarihinde ngiliz 
Büyükelçili i’ne yazdõ õ raporda imtiyazlarõn ilan edilmesinden sonra 
beklenmedik bir ekilde Mr. Mavromati ve altõ Fransõz mühendisin 
Çanakkale’ye geldi ini iletmi tir. Mavromati’nin ormanlarda a aç kesim 
hakkõ elde etmesine ra men, Çanakkale’de demiryolunun yapõmõ ile ilgili 
üphelerin devam etti ini belirtmi tir. Ayrõca bölge gezileri sõrasõnda 

demiryolu in asõnõ teyit edecek bir geli me görmedi ini belirterek, daha 
sonra yapaca õ seyahatte toplayaca õ bilgileri detaylõ bir rapor halinde 
hazõrlayõp gönderece ini aktarmõ tõr.  

O ayrõca demiryolunun da’dan Bandõrma’ya kadar olan bazõ bölgeler 
için faydasõnõn olaca õnõ yazmõ sa da Ezine için aksi görü  belirtmi tir. 
Çünkü Ezine ekonomisi daha ziyade palamuda ba lõ oldu undan, 
palamuttaki dü menin bölgenin i ine gelmeyece ini aktarmõ tõr. 
Madenler hakkõnda da bilgi vererek, ziyaret etti i bölgedeki yirmi maden 
oca õndan, sadece birinin ferman ile korundu unu ve bunlarõn hepsinin 
demiryolu güzergahõnõn geçmesinin planlandõ õ 20 kilometrelik alanõn 
dõ õnda kaldõ õnõ aktararak, üçüncü taraflar açõsõndan maden i letim 
hakkõnõn elde edilmesinin bir önemi bulunmadõ õnõ kaydetmi tir. Eylül 
ayõnda e er politik durum müsait olursa Papazlõk bölgesindeki maden 
yataklarõnõ inceleyece ini, çünkü buradaki bir madenin önemli oldu unu 
belirterek raporuna son vermi tir. 

Konsolosun hattõn in asõnõn gerçekle me ihtimalini zayõf buldu unu 
yukarõda belirtmi tik. Fakat Birinci Dünya Sava õ ve bu sava õn en 
önemli cephesi olan Çanakkale sava larõ, onun da tahmin edemedi i bir 
geli me olmu tur. Çanakkale- zmir demiryolu gerçekle ti inde, hat 
bölgede madencili in, tarõmõn ve tüketimin Avrupa pazarlarõna göre 
ekillenmesini hõzlandõracak, burada kapalõ köyler arasõndaki ileti im ve 
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ula õmõ kolayla tõracaktõ. hracata yönelik tarõmsal üretim artarken, tarõm 
ürünlerini i leyen i letmeler olumsuz etkilenecekti. Ayrõca o dönemde 
burada önemli bir gelir kayna õ olan kervancõlõk ve el i çili ine dayalõ 
olan atölyeler de olumsuz etkilenen sektörler arasõnda yer alacaktõ. Bu 
durum bölgenin Avrupa ile daha da bütünle mesi, di er deyi le 
Avrupa’ya daha ba õmlõ hale gelmesi demekti.  

Fransõzlar Çanakkale- zmir arasõ demiryolunu in a ettikleri takdirde, 99 
yõllõk hat in a ve i letme hakkõnõ da elde edeceklerdi. Ancak bu durum, 
24 Mayõs 1924 tarihinde çõkarõlan 506 Sayõlõ Kanunu’na kadar devam 
edebilecek, bu tarihten sonra Çanakkale- zmir hattõ da millile ecek ve 
bahsetti imiz tarihten itibaren ülkenin gerçek sahiplerine hizmet 
edebilme ansõna sahip olacaktõ. 
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1 Kõrmõzõ Renktekiler TCDD tarafõndan yapõlan resimleri göstermektedir.  
http://www.trainsofturkey.com/w/pmwiki.php/Maps.Maps adresinden alõnmõ tõr, (11/03/2010 tarihinde ula õlmõ tõr). 
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