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OSMANLI'DAN CUMHURIYET’E KIRKLARELI-BABAESKI DEMIRYOLU
KIRKLARELI-BABAESKI RAILWAY FROM OTTOMAN EMPIRE TO THE REPUBLICAN ERA
Faruk DOGAN’

Oz

Demiryollar1 Sanayi Inkilabr'nin en nemli simgelerinden birisi oldugu siiphesizdir. Osmanli Devleti de bu konuya ilgisiz
kalmamis Avrupa’daki gelismelerden kisa bir zaman sonra demiryollar ile ilgilenmeye baslamistir. On dokuzuncu yiizyilin ortalarinda
baslayan calismalar giderek hizlanmis ve Cumhuriyet Tiirkiyesine onemli bir demiryolu altyapisi miras birakilmustir. Bu stireg
icerisinde Kirklareli'nin demiryoluna kavusturulmasi calismalar1 1864 yilindan itibaren baslamis, daha sonra 1872 ve 1893 tarihlerinde
tekrar giindeme gelmistir. 1910 tarihinde Osmanli Devleti s6z konusu demiryolunun isletme imtiyazim Sark Demiryollar: sirketine
vermis ve hat 1910-1912 yillar1 arasinda insa edilerek hizmete girmistir. 1917 yilinda Bagdat Demiryolu'nun Re’su’l-Ayn ile Dicle
arasindaki kismi icin demiryolunun sokiilmesine karar verilmis ve 16 kilometrelik kismi sokiilmustiir. Kurtulus Savas: sonrasinda
Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti hattin isletmesini yine Sark Demiryollar1 Tiirk Anonim Sirketi'ne birakmustir.

Anahtar Kelimeler: Babaeski, Demiryolu, Kirklareli, Sark Demiryolu Sirketi.

Abstract

It is nodoubtthatrailwaysarethemostimportantsymbols  of  thelndustrialRevolution. OttomanStatedid  not
alsodisregardthisissueand a veryshortperiodafterthedevelopments in Europe; it has startedtaking an interest in railways.
Theconstruction ~ of  railwayswhich has begun in themid of nineteenthcentury, acceleratedgraduallyand a
significantrailwayinfrastructurewashandeddowntoRepublicanTurkey. Inthisperiod, it wasstartedmakingsomeeffortstoconstructrailway
in Kirklareli since 1864. Afterwards it becameagain a currentissue in 1872 and 1893. Itwasaimed at
optimizingprincipallytradingpotential of theregion in thatperiod. In 1910, OttomanStategranted a
concessiontooperatetheaforementionedrailwaytotheOrientalRailwayCompany. Thetrainlinewasconstructedandcameinto service
between 1910 and 1912. In 1917 it wasdecidedtoremovethesection of BaghdadrailwaytracksbetweenRa’'sul-AynandTigrisand 16
kilometertrackremoved. AfterIndependenceWar, Turkeygaveoperatingrights of
thelinestotheOrientalRailwayTurkishIncorporatedCompanyagain.

Keywords: Babaeski, Railways, Kirklareli, OrientalRailwayCompany.

Giris

On dokuzuncu ytiizy1l Osmanl Iktisat Tarihi konusunda énemli calismalar: olan bir arastirmaci;
Batinin sanayilesmesiyle ilgili olarak “Demiryollar1 tarihinden daha biiytileyici pek az konu vardir;
demiryolu, Batr'min teknolojik basarisinin medar-1 iftiharidir” der (Quataert, 1987: 67). Gergekten
demiryollar1 Sanayi Inkilabimin alamet-i farikasidir. Diinya tarihini kokten degistiren Tarim
Inkilab'ndan sonra en az onun kadar etkili ve belirleyici olan bir bagka tarihi olay da Sanayi Inkilabidir.
Iyi bilindigi tizere Sanayi Inkilab1 On sekizinci ytizyiln ikinci yarisinda énce ingiltere’de ortaya cikmis ve
daha sonra ytizyilin baslarindan itibaren kita Avrupa’sma yayilmistir. Bu siire¢ ytizyil igerisinde
diinyanin biiyiik bir bolimiini etkisi altina almis giiniimiize kadar bu siiregten etkilenmeyen neredeyse
hicbir toplum ve siyasi organizasyon kalmamustir. Bat1 uygarliginin diinyanin diger boélgelerine bu
sekilde hizla yayilmasinda demiryollarmnin katkisi yadsinamaz. Sanayi inkilabr ile teknolojide meydana
gelmeye baslayan bas dondiriicti yenilikler, teknik aletlerin iktisadi hayatta yogun sekilde
kullanilmasinin yani sira tiretimde de onemli degismeler meydana getirmistir. Fabrikalarda tiretimin
daha onceleri goriilmemis oranda artisi, ayni zamanda hammadde ihtiyaci da siddetlendirmistir. Bu
acidan bakildiginda hem yeralt1 ve yeriistii hammadde kaynaklarmin tiretim bolgelerine getirilmesinde, -
ozellikle deniz yoluyla ulasilamayan yerler acisindan- hem de mamul mallarin pazarlara hizli, giivenli ve
¢ok miktarda ulastirilmasinda demiryollariin dnemi bir kat daha artmustir.

Ingiltere’de 1825 yilinda isletmeye acilan Liverpol-Manchester hatti bu amagla insa edilen
diinyanin ilk demiryolu olmustur. Bu tarihten itibaren Ingiltere ve Bati Avrupa’da demiryollar1 hizla
gelisip yayilmis ve Sanayi Inkilabi'nin sembolii olmustur. Gelisen Bati Avrupa sanayisinin ihtiyaci olan -
basta komiir olmak {izere- hammaddelerin tasinmasinda demiryollar1 en énemli ulasim vasitast haline
gelmistir. Bu sebeple bircok tarihci Sanayi Inkilabi'nin gercek anlamda demiryolu ile basladigini ifade
eder.

" Yrd. Dog.Dr. Kirklareli Universitesi Fen-Edebiyat Fakiiltesi Tarih Bolimii, faruk.dogan@hotmail.com.
-576 -



1-Osmanli Devleti'nde Demiryollar:

Osmanli Devleti'nin demiryoluna ilgi duymasinin ana nedeni askeri-idari temellidir (Kaynak,
1984). Bu yol ile genis Osmanli cografyasindaki farkli unsurlarin denetiminin daha etkin saglanacag:
umulmustur. Bununla beraber demiryolunun gitivenli ve ekonomik olmasi, askeri agidan bircok faydalar
saglamasi, siyasi olarak avantajlar getirmesi, hizli bir ulasim araci olmasi, hususiyetle Osmanli
Devleti'nde yiizyillardir ayn: durumda bulunan ulasim altyapisina bir gare olabilecegi de diistintilmustiir
(Yildirim, 2002: 311).

Osmanli Devleti'nde demiryolu ulagim politikas: daha ziyade idari, askeri ve stratejik yonleriyle,
ozellikle Sultan Abdiilmecit, Abdiilaziz ve II.Abdiilhamit dénemlerinde tesvik edilmis, 6nemsenmistir.
Ne var ki Osmanl: ulasim sistemi tilkenin cografyasina ve idari gereklerine gore degil, yabanc sirketlerin
tarimsal tirtin merkezlerini ele gecirme savasina gore bicimlenmistir. Bu sekilde insa edilen hatlar koloni
tipi demiryollarini andiran bir bigimde, tarimsal alanlara niifuz etmek i¢in yapilmis “agac¢ orintiisiinde”
hatlar olmustur. ilhan Tekeli bu tir hatlar1 hinterlandindan kopuk ucu kapali bicimde ortaya
¢ikmasindan dolay: “aga¢ modeli’seklinde tanimlamaktadir (Ortayli, 2004: 110; Kaynak, 1984: 69).

Osmanli Devleti'nde demiryolu insasina dair ilk projeler 1830 yilina kadar geri gider. 1847'de
Viyana sefiri Sadik Rifat Pasa iktisadi gerekgelerle iilkede demiryollarinin yapilmasini énermisti (Giilsoy,
1994: 21). Sultan Abdiilmecit ise, Kirim Harbi'nden sonra alinan dis borglarin 6denmesi icin her seyden
evvel gelirlerin artirilmasi gerektigini vurguladiktan sonra “Bu dahi imar-1 miilk ile yani her devlette oldugu
gibi kumpanyalar teskil ederek simendiferler yapmakla olur” diyordu(Satan, 2012: 210). Ayni konunun Osmanli
Mebusan Meclisi'nde uzun uzun tartismalara konu oldugunu biliyoruz (Sen, 2008).

Basta Ingilizler olmak {izere Avrupa devletlerinin Osmanli cografyasini agik bir pazar haline
dontistiirme cabalar: da bu meselenin giindeme gelmesinde bir baska etken olmustur (Quataert, 1987: 76-
82). Nitekim Osmanli cografyasindaki ilk demiryolu hatti Ingilizlerin baskisi ile 1850 yilinda
caligmalarna baglanilan ve 1856'da isletmeye acilan 211 km’lik Iskenderiye-Kahire hatti olmustur.
Tanzimat programinda iilkenin kaynaklarini isletebilmek i¢in ulastirma araglari saglanmasi ve tarim
bolgelerinin  birbiriyle ve denizle baglantisim saglayacak demiryolu hatlarmin doésenmesi
ongorulmiistii.Bunun sonucunda Osmanlimin Avrupa topraklarindaki ilk demiryolu yapimi isi, bir
Ingiliz sirketine verilmis, Cernovada-Késtence hattinin insasina 1856 yilinda baglanmustir. Anadolu da ise
yine bir Ingiliz sirketine verilen ve insasmna aym yil baglanan Izmir-Aydin hatt ile demiryolu politikast
hiz kazanmugtir (Akyildiz, 1987; Akyildiz, 2005).

Osmanl idarecilerinin hayalindeki demiryolu, Balkan yarimadasimin bir ucundan &teki ucuna
gidecek ve Istanbul ile Tuna arasinda ulasimi saglayarak bagkenti Viyana ve Paris’e baglayacakti. Buna
ilave olarak Istanbul ile Bagdat arasinda da bir hat dosenerek Ortadogu ile de baglanti kurulacakt.
Boylece Imparatorluk dogudan batiya merkezi Istanbul olmak tizere birlestirilecekti (Giilsoy, 1994: 313).

2-Kirklareli-Babaeski Demiryolu ve Insas1

Kirklareli iline bir demiryolu baglantisinin kurulmasi fikri 1864 tarihine kadar geri gider. Bu tarihte
Tophane-i Amire miralaylarindan Vagman Bey “Varna demiryolundan Kirkkilise'ye” bir hat kurulup
kurulamayacagim arastirmak {izere Nafia Nezareti tarafindan gorevlendirilir.! Bu tesebbiiste askeri amaclar
yaninda bolgenin tasidigi ekonomik avantajlar da goz onitinde bulundurulmus olmalidir. Ayni tarihlerde
Mithat Pasa’nin Tuna Vilayeti ile ilgili calismalar1 da goz 6ntine alinirsa, bu tesebbiistin yeni kurulan Tuna
Vilayeti diizenlemeleri gercevesinde de degerlendirilmesi miimkiindiir (Kilig, 2005). Bu islemin sonucunun
ne oldugunu Vagman Bey’in gorevi tamamlayip tamamlamadigini belgelerden takip edememekle beraber,
sonug itibariyle hattin yapilamamasindan tesebbiisiin basarisiz oldugu anlasilmaktadir. Bilindigi tizere bu
bolge sahip oldugu zengin orman varligiyla baskent Istanbul’un ihtiyact olan odun ve komiirii tedarik eden
bolgelerden biriydi. Bu itibarla buranin tirtinlerinin Kirklareli'ni Alpullu tizerinden Rumeli demiryollarimna?
baglayarak daha ucuz ve diizenli karsilanmasinin hedeflendigi belgelerdeki ifadelerden acikca anlasilir.
Sonug itibariyle bolgeyi Rumeli demiryollarina baglama diistincesi askeri hedefler tasidig: kadar ondan daha
onemlisi iktisadl amaclidir®. Nitekim 29 C 1289/ 3 Eyliil 1872 tarihli tahrirata gore, i¢ ticaretin gelistirilmesi

BOA, A.MKT.MHM,,313/69, 2 Ca 1281/3 Ekim 1864.

2 Rumeli Demiryolu, “SociétélmpérialedesChemins de Fer de la Turquied’Europe” [Rumeli Demiryollar1 Sirket-i Sahanesi] adiyla 1870
yilinda Paris’te bir Fransiz sirketi olarak kurulmustur. 1878 yilina kadar isletilmis, bu tarihte sirket Avusturya himayesine gecerek Sark
Demiryollart admi almustir. 1889 yilinda Sark Demiryollart Almanlara devredilmistir.Vahdettin Engin(1993). Rumeli Demiryollar,
Istanbul: Eren Yayinlar, s. 61; Ayni yazar (1999).”Rumeli Demiryollar1”, Osmanl:,C.III, Ankara: Yeni Tiirkiye Yayinlari, s. 692- 697.

3 Kirklareli'nin ticari ve iktisadi onemi hattin yapilmasina tesebbiis edildigi donemde de agikca su ifadelerle ortaya konmustur.
“Kurkkilise havalisinin demiryollardanbagd mesafe cihetiyle ithalat ve ihracatca hasil olan miiskilat havali-i mezkarenin kabiliyet-i
iktisadiye ve ziraiyesi istifade imkanmna mani olagelmekte bulundugundan ehemmiyet-i iktisadiye ve askeriyesi
derkérolan...memleketinihtiyac-1 iktisadiyesine ve hiikiimetin ahval-i maliyesine muvafik ve Kirkkilise gibi mithim ve mahsuldar bir
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ve demiryollarinin daha verimli calistirilabilmesi i¢cin Rumeli Demiryollari'na baglanmasi kararlastirilan
toprak yollar arasinda Kirklareli ile Babaeski arasinda 36 kilometrelik ve Alpullu-Babaeski arasinda 7
kilometrelik olmak tizere toplam 43 kilometrelik yol da planlanmuisti*.

Kirklareli'ne bir demiryolu hattinin insa edilmesi meselesi uzun bir sessizligin sonunda tekrar 13 R
1311/ 24 Ekim 1893 tarihinde Ebuzziya Tevfik Efendi'nin Edirne demiryolunun bir uzantis: olarak Kapakli
ile Tekirdag arasimna yeni bir hat olusturulmasi ve hatta gerektiginde bu hattin Kirklareli'ne kadar uzatilmasi
icin izin talebinde bulunmasiyla giindeme gelir. Bu tarihte Tevfik Efendi Kirklareli ve Tekirdag'1 da icine
alan bolgenin her tiirlii ticari mallarini tasimak amaciyla Tekirdag' da rihtim, ambar ve sair yapilar: da igine
alan ulagim altyapisi icin imtiyaz talebinde bulunmustu®.

Yiizyilin baslarindan itibaren Balkanlarda artan karisikliklar Trakya'nin askeri 6nemini artirmistir.
Boylece Babaeski ile Kirklareli arasinda yapilmasi diisiiniilen demiryolu bu dénemde daha ok askeri
kaygilarla gtindeme gelir. Ayrica Sark Demiryollar1 Sirketi'nin bu tarihlerde Kirklareli'ne demiryolu hatt1
dosememis olmast ve bu hususta da herhangi bir ¢aba igerisinde bulunmamas: yore idarecilerinde sirkete
karsi olumsuz bir tutum olusmasina neden olmustur. Bunun sebebinin kisisel husumetten mi yoksa halkin
sirkete karsi genel tutumundan mi kaynaklandigimi tahmin etmek zor. Her ne sebeple olursa olsun
Kirklareli'ni demiryolu hattina baglama diistincesi 1860’larin ortalarindan itibaren diistintilmeye baslanmis
olmasina ragmen cesitli nedenlerle gerceklestirilmesi miimkiin olamamustir.

Bu gelismeler sonucunda devletin 1srarli tavri ve askeri ihtiyaglar 1907 yilinin baglarinda Nafia
Nezareti'ni harekete gecirdi’. Acilan ihaleye demiryolu insaat miithendisi Funet Vitali ile Sark Demiryolu
Sirketi teklif verdiler. Sark Demiryolu Sirketi insast duistintilen hattin yore halkinin da istegi dogrultusunda
Marmara Ereglisi veya Gelibolu’dan baslamasini ayrica da sirkete devletin rtichan hakki® tanimasini teklif
etti. Her ne kadar bu tiir tesebbiisler ilke olarak memnunlukla karsilanmasina ragmen®, s6z konusu teklif
ozellikle mali kaygilardan dolay:r kabul edilmedi®.  Goriismeleri sirket adina miidiir OlrihGoros ile
hiikiimet adina Nafia nazir1 Halaciyan Efendi yurtittii. Netice olarak Kirklareli-Babaeski demiryolu hattinin
yapim ve igletme imtiyazi Sark Demiryollar1 Anonim Sirketine verildi'.

11 Mayis 1910 tarihinde sirket ile hiikiimet arasinda bir mukavele imzalandi'2. Buna gore; hattin
baslangic noktas1 Babaeski yakinlarindaki Biiyiik Mandira adli mevki idi. Imtiyaz stiresi 1957 yilinin sonuna
kadar olacakti. Insaat on sekiz ay igerisinde tamamlanacak, hiikiimetin tistlendigi ve mukavelede agiklanan
mali yukiimliliikler disinda insaatin her tiirlii arag gereci sirket tarafindan temin edilecekti. Hat tizerindeki
devlet arazileri bedelsiz sirkete teslim edilecek ve tizerindeki her tuirlii tas ve kum ocaklar1 da aymn sartlarla
imtiyaz siiresince sirkete birakilacak ayrica kilometre basina 15.000 franklik maliyet belirlenmisti. Sirket hatt
mukaveledeki sartlar dahilinde isletecek ve tizerindeki vasitalarin niteligini kendisinin belirleyebilmesi
hakkma sahip olacakti. Hattin kilometre basina “kilometre garantisi”’® 5420 frankolacak, bu miktardan
diistik gelir elde edilirse aradaki fark Osmanli Devleti'ne ait hissenin karsilig1 olarak Bank Duparie de
Peyiba bankasina 6denecekti. Devlet hatt1 on bes sene sonra satin alma hakkina sahip olabilecekti.

Bu sartlar altinda imzalanan mukavele, daha sonra bazi maddelerinin izahata muhta¢ olmasi
nedeniyle sirket tarafindan 20 Temmuz 1910 tarihli ek bir raporla yeniden diizenlendi'*. Rapora gore, hat
tizerindeki arazinin sirkete birakilacak kisminin miktar1 ve istimlak hakki hiikiimete ait olacakti. Ayrica
Ittihat Terakki'nin milliyetcilik fikrinin bir yansimasi olarak hattin insasinda ve isletilmesinde mtmkiin

mintikanin demiryollarindan istifade eylemesi husus-1 temine miisait oldugundan...”, BOA, $.D.1230/28, 17 Nisan 1326/30 Nisan 1910;
Ali Cevad, (1313). Memalik-i Osmanye’nin Tarih ve Cografya Liigati, Dersaadet: Mahmut Bey Matbaasi, s. 593-595.

¢+ AMKT.MHM, 463/15, (29 C 1289/3 Eyliil 1872).

SBOA, BEO,300/22473, Ebuzziya Tevfik Efendi'nin isteginin incelenmeye alindigmna dair Ticaret ve Nafia Nezaretlerine yazilan 13 R
1311/24 Ekim 1893 tarihli tahrirat.

¢ BOA, DH.MKT.596/12-1, 24 Eylul 1318/7 Ekim 1902.

7BOA, Y.A.HUS.510/8, 4 Mart 1323/2 S 1325/ 17 Mart 1907.

8 Ruichan hakki, yeni pay senedi ¢ikarmak sureti ile (bedelli) yapilan sermaye artirimi sonucunda ortaya ¢ikacak yeni paylardan
oncelikli olarak mevcut pay sahiplerinin sermaye paylar ile orantili olarak satin alim hakkini ifade eder.

° Demiryolunun insan ve kent yasamina getirdigi degisimin giizel bir 6rnegi icin bkz. Ayla Efe (2010). “Raylarm Altinda Kalan Makds
Tarih: Degisen Eskisehir”, Cumhuriyet Doneminde Demiryollart Sempozyumu, Ankara: Atatiirk Arastirma Merkezi Yayinlari, s.117-125.

10 Bu tarihte Kirklareli - Babaeski hattiyla beraber Tekirdag - Muratli hatt1 da insa edilecekti. Bkz. BOA, Y.A.HUS.510/8, 4 Mart 1323 /2
51325/ 17 Mart 1907; BOA,Y.A.HUS.,511/133, 9 R 1325/22 May1s 1907; BOA,BEO,3762/282099, 28 Ca 1328 /7 Haziran 1910.

11 Hattin imtiyazinin Sark Demiryolu Sirketine verilmesinin nedeni olarak “... hattin hasilatimin karsilik ittihaziyla inga ve isletilmesine ciddi
bir talip zuhur etmeyecegi ve hattin mesafesinin kisa olmast dolayistyla ayrt bir sirketin kurulmasimin miimkiin olmadigr dolayistyla mevcut sirket
tarafindan yapilmasin ehven-i ser oldugu ” bildirilmisti. ' BOA, $.D, 1230/28, (20 Ra 1328/1 Mayis 1910); BOA, BEO, 3771/282780-1, 18 C
1328/27 Haziran 1910. Ayrica 29 Mayis 1910 tarihinden itibaren s6z konusu sirket Osmanli Anonim Sirketi haline getirilmisti. (Engin,
1993: 214).

12 BOA, L.MLU. 2/30-3, 10 May1s 1326/23 Mayis 1910.

13 Kilometre garantisi; sirketlerin karlarimin devlet garantisi altina alinmasidir. Demiryolu sirketlerinin garanti edilen meblagin altinda
kar etmeleri halinde devlet bu fark: karsilamayi taahhtit ediyordu.

14 BOA, L.MLU, 2/30, 7 Haziran 1326 /20 Haziran 1910.
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mertebe Osmanli vatandaslar1 istihdam edilmesi de sart kosulmustu'®>. Mukaveleye gore teminat olarak
belirlenen paradan dolay iki taraf arasinda herhangi bir anlasmazlik ortaya ¢ikarsa meselenin ¢dztimii igin
yalnizca Osmanli mahkemeleri yetkili kilinmist1 (Sezginer, 1937: 25).

3-Birinci Diinya Savas1 Déneminde Kirklareli-Babaeski Demiryolu

Hattin ingasma hangi tarihte baslanildigina dair kesin bir bilgiye ulasilamadiysa da bunun 1910 yili
sonlar1 ile 1911 yil1 baslarinda olmasi muhtemeldir. Zira Kasim 1912 de Kirklareli'nin Bulgarlar tarafindan
isgali sirasinda hattin isletmeye acilmis oldugu anlasiliyor. Nitekim 8 Aralik 1912 tarihli bir belgede Bulgar
kralinin kendi sahsi treni ile Kirklareli'ni ziyaret etmek istedigi haber alindiginda bu tesebbiisiin Edirne
istasyonunda durdurulmasi istenmisti'®.

Bulgar isgali altinda kaldig: stire zarfinda demiryolu sirketi zarara ugramis ve bu zararlarin Osmanl
hiikiimeti tarafindan tazmin edilmesini istemistir. Nitekim Ocak 1913 tarihli bir dilekce ile hattin
miiltezimleri olan Italyan vatandaslar1 AntonyoKalvari ile EmilyoGarcolo'nun savas sebebiyle ortaya cikan
zararlarmin karsilanmasimi hiikiimetten resmen talep etmislerdi. Hiikiimet bu isteklerin hukuki olarak
gegcerli oldugunu; fakat fiilen hattin Bulgar istilas1 altinda bulunmasi dolayisiyla zararin tespitinin miimkiin
olamadigim dolayisiyla simdilik bu isteklerin karsilanamayacagini bildirdi”. Isgal sirasinda hat tizerinde
bulunan 4 lokomotif ile 200 vagon Bulgarlarin eline ge¢mis ve Bulgar ordusunun lojistik ihtiyacinin
saglanmasinda biiyiik fayda saglamisti (Ozdemir, 2012: 655). Kirklareli-Babaeski hatt1 22 Temmuz 1913
tarihine kadar yaklagik dokuz ay Bulgar isgali altinda kaldi8. isgalden kurtulmasindan hemen sonra veliaht
Yusuf Izzettin Efendi demiryolu ile Edirne ve Kirklareli'ni kapsayan halka moral vermek amagl bir seyahate
qkt1!9,

Balkan savaslarinin sona ermesinden kisa bir stire sonra Birinci Diinya Savasi'nin ortaya ¢tkmasi
mevcut demiryolu hattinin kaderini bir kez daha derinden etkiledi. Birinci Diinya Savasi'nin ilanindan sonra
Osmanli Devleti, miittefikleri olan Almanya ve Avusturya devletleri tarafindan yapilan demiryollarini,
onlarla yapilan imtiyaz anlagmalari cercevesinde, olaganiistii sartlarda uygulanacak hiikiimlere gore
kulland1 (Ozdemir, 2001: 62). Savagm ilk donemlerinde mevcut hat basta Canakkale Cephesi olmak iizere
Trakya bolgesinin asker ve lojistik ihtiyacinin saglanmasinda kullanild: (Safi, 2007: 52-53).

Savagin ilerleyen doénemlerinde Ortadogu’da Ingiliz, Fransiz ve daha sonra da Arap asiretlerine
karsi yapilan miicadelelerde Hicaz Demiryolunun® 6neminin daha da artmasi ve savas doneminde
Bulgarlarin Osmanli Devleti'nin miittefiki olmasi, Kirklareli-Babaeski demiryolunun Edirne-istanbul ana
hattinin disinda tali bir sube niteligi tasimasindan dolay1 bu hatta ait malzemenin Hicaz Demir Yolu'nda
kullanilmasina karar verildi. Bu amacla Bagdat seferi i¢in gerekli olan lojistigin daha muntazaman tedarik
edilebilmesi icin Re’sti'l-Ayn’dan Dicle’ye yeni bir hat insa edilecekti. Yeni hat icin gerekli olan ray, travers
gibi teknik altyap: da Kirklareli-Babaeski demiryolundan saglanacakti?!.

Boylece Kirklareli-Babaeski demiryolu hattinin ne sekilde ve hangi sartlarda sokiilecegine dair Sark
Demiryolu Sirketi ile Osmanl hiikiimeti arasinda Mayis 1917'de baslayan gortismeler 30 Temmuz 1917’de
yeni bir mukavelename imzalanarak nihayete erdi?2.

Mukaveleye gore, sokiilen malzemeler sirket tarafindan Bagdat Demiryolu sirketine teslim edilecek
ve sokiilme isleminin her asamasindan Sark Demiryolu Sirketi sorumlu olacakti. Tasinma isleminde ordu
is¢i temin edecek ve masraflarini karsilayacakti. Savasin bitmesinden sonra Sark Demiryollar1 Sirketi
sokiilen hattin yerine donemin Avrupa’daki en ileri teknolojisini kullanarak yenisini insa edecekti. Buna
mukabil yapilacak isin bedeli olarak Osmanl Itibar-1 Milli Bankasi'nda sirket adina acilan bir hesaba 130.000
Osmanli liras1 hiikiimet tarafindan yatirilacak ve kullanilmasina kadar gecen siirede ortaya ¢ikan faiz geliri

15 Her ne kadar bu demiryollarinda yerli ¢calisanlarin olmasi arzu edilmisse de yeterli kalifiye elemanin olmamasi nedeniyle tzellikle
hatlarin isletilmesinde biiyiik oranda yabanci calisanlardan istifade edilmek zorunda kalmmus, yerli calisanlar sadece raylarin
yerlestirilmesinde istihdam edilmistir. Birinci Diinya Savast sirasinda ttihat Terakki Hiikiimeti yabanci memurlarin biiyiik bolimiinii
tasfiye etmis, ortaya c¢ikan boslugu doldurmak igin 1915 yilinda Simendifer Memurlar1 Mektebi acilarak buradan yetisenler
demiryollarinda istihdam edilmigtir.(@zdemir, 2012: 654; Engin, 1993: 222; Ergun, 1966: 11-12; Giirel, 2011: 16-23;Mevsim, 2012: 422;
BOA, A.DVN.MKL, 51/4, 13 B 1328 /20 Temmuz 1910.

16BOA, BEO, 4199/309050, 28 Z 1330/8 Aralik 1912).

17 BOA, HR.SYS.2048/4, Lef 21 ve 15, 7 Kanunisani 1328 /10-12 Ocak 1913.

18BOA, BEO, 4199/314851, 17 S 1331/22 Temmuz 1913.

¥BOA, BEO, 180/23,(15 L 1331/ 17 Eyliil 1913. Soz konusu seyahatin masraflar: 68.003 kurus tutmus ve Sark Demiryollar1 Sirketi'ne
“mesdrif-i gayr: melhuza” (olagantistii giderler) biitcesinden 6demesi yapilmisti. BOA, BEO, 4214/316050, 23 N 1331/26 Agustos 1913.

2 Hicaz Demiryolu hakkinda daha genis bilgi i¢in bkz. Ufuk Giilsoy (1994).Hicaz Demiryolu, Istanbul: Eren Yaynlari.

21 BAO, BEO, DH.SFR. 77/124, 16 Haziran 1333 /16 Haziran 1917; BOA, MV.209/33, 26 Agustos 1333/26 Agustos 1917 tarihli Meclis-i
Viikela karari.

2BOA, MV.209/33-1, 26 Agustos 1333/26 Agustos 1917; BOA, BEO,4483/336158, Lef 1,2 ve 3, 30 Temmuz 1333/30 Temmuz 1917.
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Osmanli hiikiimetine ait olacakti?. Hattin atil durdugu miiddet zarfinca istasyon binalar1 ve diger
gayrimenkullerin korunmas: ve bakimu ile ¢alisanlarinin maasi karsilig1 olarak sirkete her ay 7.000 kurus
tazminat verilecek ve daha 6nce belirlenmis olan kilometre garantisi de 6denmeye devam edilecekti. Son
olarak Kirklareli-Babaeski arasinda sirket nakliyat faaliyetlerini yiiriitemeyeceginden dolay1 hat yeniden
hizmete acilana kadar her yil sirket hesabina 1000 lira yatirilacakt:.

Bu gelismeler yasanirken hattin sokiilmesi haberini alan yo6re halki bu karara siddetle kars1 ¢ikti.
[tirazlarinin ana nedeni Istanbul’un en 6nemli odun ve kémiir tedarikgisi yoresi durumunda olmalari, ana
ihra¢ mallarmin demiryolu ile tasinmasi, raylarin sokiilmesi durumunda bu mallarin artik tasinamayacagi,
boylelikle de hem Istanbul’un hem de Kirklareli'nin biiytik sikintiya diisecegiydi. Yore halki savas sartlarmi
da g6z ontinde bulundurarak sorunun hi¢ olmazsa kismen ¢oziimlenebilmesi icin birkag kamyon temin
edilerek Alpullu istasyonuna kadar ulasimin tekrar saglanmasin teklif etti?%. Fakat hiikiimet ellerinde yeterli
kamyon olmamasindan dolay1 bu teklife olumsuz cevap verdi®. Yazismalarin stirdiigii siralarda hattin
sokiilme islemi de baslamisti. Bu islemin baslamasindan bir siire sonra durdurulmas: yore halkini
tumitlendirdi. Nitekim 11 Agustos 1917 tarihli Edirne valiliginden gonderilen telgrafta, hattin sokiilmesinden
vazgecildigi, mevcut sokiilen 10 kilometrelik kismin tamir edilerek kesilen ulasimin tekrar saglanmasi
istendi?. Seraskerlikten gelen cevabi yazida hattin sokiilme isleminin kisa bir siireligine durduruldugu ve en
kisa zamanda sokme islemine devam edilecegi bildirildi?’.

Raylarin sokiilmesinin Kirklareli ekonomisine biiyitk zarar verdigi ve halkin bu durumdan
kurtulmak icin yogun ¢aba harcadig1 anlasiliyor. Bu minvaldeki tesebbiislerden birisi de sokiilen raylarin
yerine Sark Demiryollar1 Sirketi depolarinda bulunan kullanilmis veya bir sekilde atil kalmis raylarin tamir
edilerek kullanilmas: teklifidir?®. Donemin Edirne valisi Stileyman Zihni Bey, Kirklareli ve cevresinden
ihracat, ithalat ve yolcu tasinmasinin miimkiin olamadigini, Kirklareli gelirlerinin ¢ok diisttigiinii, bunun
ortadan kaldirilmasi icin mevcut hattin demiryolu sirketinin elinde bulunan atil vaziyetteki raylar ile
yeniden tesisini rica etti?. Kirklareli halkinin israrli cabalarma ragmen Dahiliye Nezareti raylarin sokiilmesi
meselesinin askeri bir konu olmasindan dolayr muhatabmin Seraskerlik oldugunu artik bu konuyla ilgili
olarak nezaretin yapabilecegi bir seyin kalmadigin bildirerek konuyu kapatti®.

Birinci Diinya Savasinin son giinlerinde demiryolu hattinin yeniden faaliyete gegirilmesi tekrar
giindeme geldi. Bu hususta yore halkinin sikayetlerinin siirdtigii Edirne Valisi Zekeriya Bey imzasiyla
hiiktimete yazilan yazidan agikca anlasiliyor. S6z konusu yaziya gore her gesit mahsulii tasiyacak kapasitede
olan Kirklareli hattinin yeniden agilmasi icin gerekli calismalarin yapilmasi isteniyordu®!. Dahiliye Nezareti
de istegin incelenmesi icin Harbiye ve Nafia Nezaretlerini bilgilendirdi’2. Yapilan inceleme sonucunda
Harbiye Nezareti, mevcut hattin isletmeye agilmasinin miimkiin olmadiginiy; hatta insast devam eden
Catalca hattinda kullanilmak iizere geriye kalan raylarin da sokiilebilecegini bildirdi®. Oyle anlagiliyor ki
Osmanli hiikiimeti savas doneminin olaganiistii sartlarinda onceligi ekonomik meselelere degil askeri
meselelere veriyordu.

4-Mondros Miitarekesi Sonrasi Kirklareli-Babaeski Demiryolu

Birinci Diinya Savasimin sona ermesiyle 30 Ekim 1918 tarihinde imzalanan Mondros Ateskes
Antlasmasi’'nin 15. maddesine gore Osmanli demiryollarinin denetlenmesi ve kontroli Itilaf devletlerine
brrakilmisti. Bu maddeye dayanarak Kirklareli-Babaeski hattinin giivenligi Yunan askerleri tarafindan
saglanirken demiryolunun idaresini Fransizlar iistlendi. Bu hususta Osmanli hiikiimeti isgalci devletlere
yardimci olmay1 da kabul etmisti (Ozdemir, 2001: 21, 41).

Fransizlar miitarekeden bir miiddet sonraya kadar imtiyaz sahibi sirketin faaliyetlerine devam
etmesine izin verdi. Bu siirede sadece kontrol ve gozetim ile yetinilmis; teskilatlanma ve kadrolasma
saglanmisti. Bu minvalde olarak sirket mudurliigtine bir Fransiz ytizbasi, diger sefliklere de cesitli
riitbelerde Fransiz subaylar1 atanmisti. Miitarekeye gore demiryollarini sadece kontrol etme hakki olan

2 BOA, BEO, 4483/336158-lef 3; Yapilan kesif sonucunda sirket 132.620 Osmanli liras: talep etmis; fakat pazarliklar sonucu 130.000
liraya anlagilmis ve 1917 senesi biitcesi seferberlik tahsisatindan karsilanmasi da karar baglanmisti. BOA, BEO, 4483/336158-lef 5, 22
Agustos 1333/22 Agustos 1917.

2 BOA, DH.I.UM.EK .84/ 3-lef 3, 17 Haziran 1333/18 M 1336/17 Haziran 1917.

2% BOA, DH.I.UM.EK .84 /3-lef 14, 4 Temmuz 1333/4 Temmuz 1917 Talat Pasa’dan Edirne valisi Zekeriya Zihni Bey’e hitaben;
DH.I.UM.EK.84/3, 15 Temmuz 1333/ 15 temmuz 1917.

26 BAO, DH.i.UM.EK.84/ 3-lef 25, 11 Agustos 1333 /11 Agustos 1917.

2 BAO, DH.L.UM.EK .84/ 3-lef 32, 23 Agustos 1333 /23 Agustos 1917.

28 BOA, DH.L.UM.EK 84/3-lef 31, 26 Eyliil 1333/26 Eyliil 1917.

2 BOA, DH.I.UM.EK.84/3-lef 39, 28 Tesrinievvel 1333 /28 Ekim 1917.

30 BOA, DH.I.UM.EK 84/ 3-lef 39, 3 Tegrinisani 1333/3 Kasim 1917.

31 BOA, DH.I.UM.EK, 49/29-1 ef 3, 5 Tesrinievvel 1334/ 5 Ekim 1918.

32 BOA, DH.I.UM.EK, 49/29-lef 9, 7 Tesrinievvel 1334/7 Ekim 1918.

3 BOA, DH.I.UM.EK, 49/29, 17 Tesrinievvel 1334/ 24 Ekim 1918.
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Fransizlar artik demiryollarini yikiyor, bozuyor, tamir ediyor veya yeni hat insa ediyordu (Ozdemir, 2001:
63, 67). Almanlar tarafindan yapilan demiryollarinin savastan once imzalanan imtiyaz s¢zlesmelerine gore
igletilmesi gerektigi Osmanli hiikiimeti tarafindan bildirilmesine ragmen Fransizlar demiryollarmi
arzularina gore yonetmeye devam ettiler. Ayrica Hadimkoy’e kadar olan mevcut demiryolu da Yunan
askerleri tarafindan isgal edilmisti (Ozdemir, 2001: 39-41; Dogruoz, 2007: 11-12).

Fransizlar Sark Demiryollar: Sirketi'ni fiilen kontrollerine aldiktan sonra demiryollarinin tabi oldugu
usul ve idarenin “demiryollarinin simir ve mesahasinin hari¢ ez memleket” yani Avrupa’da gegerli olan hukuk
kurallarina gore olacagimi bildirdiler. Ayrica o ana kadar yaptiklar1 uygulamanin savas ortamindan
kaynaklandigini, bu nedenle yeni bir idare tesis ettiklerini ileri siirerek tasfiye edilen sirketin tiim haklarina
yeni idarenin de sahip oldugunu ifade ettiler. Bu esnada yeni olusturulan sirket yonetimi Kirklareli-Babaeski
demiryolunu isletmeye ag¢mak icin calismalar yapmakta ve sokiilen kismin yeniden tesisi igin gerekli
masrafin kendilerine ddenmesini talep etmekteydi®*. Osmanli Devleti yapilan bu uygulamanin nev-i sahsina
miinhasir bir uygulama oldugundan kabul etmedi. Fakat konunun agiklik kazanmas: igin Nafia, Maliye,
Harbiye ve Bahriye nazirliklarinin goriislerinin alinmasina karar verildi. Nafia Nezareti sirkete yalnizca
sokiilen kismin masrafinin 6denmesi gerektigi gortisiindeydi. Maliye Nezareti ise, Kirklareli-Babaeski
hattnin  bulundugu bolgenin kontroliiniin  kaybedilmesinden dolay1 stz konusu bedelin artik
odenemeyecegini; ctinkii bu bolge ile ilgili hukuken bir yiikiimliiligtiniin kalmadigim bildirdi. ilave olarak
mevcut hattin Itilaf Devletlerine terk edildiginden sokiilen kismin yerine konulmasi isinin de onlara ait
olmas1 gerektigi belirtildi. Fakat Osmanl hiikiimeti bu diistinceleri tasimasina ragmen baris goriismeleri
sartlarmin fiilen uygulanmadig1 bir durumda s6z konusu masrafin kim tarafindan ddeneceginin ihtilafli bir
konu oldugundan raylarin yerine konulmasi isleminin ertelenmesini teklif etti.

Isgal doneminin baglarinda demiryolu hattimin bakimsiz ve tamire muhta¢ bir halde oldugu
anlagiliyor. Nitekim Itilaf Devletleri Sark Ordular1 baskomutam olan General Frank de Sire Edirne’yi ziyareti
sirasinda Babaeski- Kirklareli hattinin tamir edilmesi gerektiginden bahsediyordu. Ayrica savas doneminde
mevcut hattin Kirklareli ile Tasagil koyt arasindaki bolimii sokiilmiistii. Bu durum karsisinda demiryolu
sirketi biri Italyan digeri Avusturyali iki miihendisi inceleme igin gorevlendirdi. Miihendisler yaptiklari
inceleme sonucunda hattin bir buguk aylik bir stire zarfinda tamir edilebilecegini ve tamirat icin gerekli olan
malzeme ve ¢alisanlarin da Kirklareli mutasarrifligindan temin edilebilecegini iceren bir rapor hazirladilar®.
Bu sirada hatt1 idare eden Fransiz Fevkalade Komiserligi, bu tamiratin masraflar: karsilig1 olarak daha ¢nce
Bagdat seferi i¢in sokiilen kismin yerine konulmasi icin Sark Demiryollari sirketi ile yapilan mukavele geregi
olarak Osmanli Itibar-1 Milli Bankasi'na yatirilmis olan 130.000 liranin tarafina 6denmesinde israrlarini
surdirmekteydid.

Osmanli Hiiktimeti talep karsisinda soz konusu meblagin Itibar-1 Milli Bankasma yatirilip
yatirilmadigimin bilinmedigini, ayrica hattin yalmzca 16 kilometrelik bolumiiniin sokiilmiis oldugunu
dolayisiyla hattin tamaminin yeniden yerine konulmas: karsiliginda bir 6deme yapilacaksa ancak sokiilen
kisim i¢in yapilabilecegini bildirdi¥”. Bu esnada Babaeski ile Kavakli arasindaki mevcut demiryolu 1 Mart
1920 tarihinden itibaren isletmeye agildi. Fransiz Fevkalade Komiserligi bu tarihten itibaren Osmanli devleti
icin yapmis oldugu tasimacilik faaliyeti ile hattin tamir masraflarini hiikiimetten tekrar talep etti®. Buna
karsilk Osmanli Hiikiimeti sirketten alacaklarmin 210.603 lira oldugunu, dolayisiyla komiserligin
hitkiimetten herhangi bir alacaginin olmadigimi hatta bir miktar alacakli oldugunu bildirdi. Mevcut
belgelerden bu borcun 6denip 6denmedigini bilemiyoruz. Dénemin kosullar1 diistiniildiigiinde bu konunun
stirtincemede kaldig diistintilebilir.

5-Kurtulus Savas1 Sonrasi Kirklareli-Babaeski Demiryolu

Kurtulus Savasi sonrasinda Sark Demiryollari'ndan Tiirkiye sinirlari icerisinde kalan bolim yalnizca
337 kilometre idi. Lozan antlasmasinin 106, 107 ve 108. maddelerinde demiryollar: ile ilgili hiikiimler agikca
diizenlendi. Bu maddelere dayanilarak Sark Demiryollar1 Tiirk Anonim Sirketi hizmetini stirdiirmeye
devam etti. Sirketin 1912 yilindan beri tam ¢6ztime kavusturulamamis hesaplar1 vardi ki bunlardan birisi de
Kirklareli-Babaeski hattiydi. Bu problemler 1 Haziran 1929 tarih ve 1501 numarali kanun ile ¢dziime

3 BOA, HR.HMS.ISO.133/6-lef 22, 20 Kanunisani 1336/ 20 Ocak 1920.

3 BOA, DH.I.UM, 2022/1446, 19 Kanunisani 1336,/19 ocak 1920.

3 BOA, HR.HMS.ISO.133/6-lef 22, 20 Kanunisani 1336/ 20 Ocak 1920.

% BOA, HR. HMS.IS0O.133/ 6-lef 21, 20 Kanunisani 1336,/20 Ocak 1920.

3Fransizlar Babaeski-Kirklareli demiryolunun yeniden insasi icin 150.000 lira, isletim ticreti olarak 11.113.102 kurus, Harbiye Nezareti
igin 2.070.308 kurus, Bahriye Nezareti icin 4201 kurus, 1917 yilinda yapilan mukaveleye istinaden 6denmesi gereken tazminat karsilig:
olarak 565.538 kurus, demiryolunu isletmeye basladig: tarihten itibaren 5420 frank kilometre garantisinin toplami olan 4.846.930 kurus
ve hattin isletilmesinden dolay: sirketin ugradig1 zararin karsilig1 olan 353.692 kurusu ki toplam 18.953.771 kurusu talep etmislerdi.
Osmanli Devleti de depolarda bulunan ostir gelirleri dahil olmak tizere el konulan malzeme bedeli 14.048.545 kurus, Kestanbul Linyit
Madeni dekovil hatti i¢in 6.711.775 kurus ve demiryolunda galisan Osmanli vatandasi memurlarinin gelir vergisi toplami olan 299.896
kurus olmak tizere toplam 21.060.216 kurusu talep ediyordu. BOA, HR.HMS.1S0.133/6-1, 20 Kanunisani 1336,/20 Ocak 1920.
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kavusturuldu. Buna gore 1 Aralik 1927 tarihinden itibaren Alpullu-Kirklareli hattinin insasina dair olan 20
Kasim 1920 tarihli mukavelenamenin 9. maddesinde kabul edilen sekliyle hasilat altin frank {izerinden
hesap edilecekti. Demiryolu i¢in 20 Temmuz 1910 tarihli mukaveleye gore kilometre bagina sirkete verilmesi
taahhiit edilen 5420 frank hattin isletme sartnamesine dahil edildiginden hiikiimet artik biitiin taahhiit ve
vecibelerden kurtulmus oluyordu. Sirketin isletme masrafi 6dendikten sonra geriye kalan miktarin bir kismi1
ile de Alpullu-Kirklareli demiryolunun insaat masraflarinin senelik taksitleri karsilanacakti. Ayrica sirket
demiryolunun mevcut ahsap traverslerini iki sene icerisinde demir olanlarla degistirmeyi de kabul etti
(Sezginer, 1937: 28-30).

1929 tarihli Sark Demiryollar1 Tiirk Anonim Sirketi ile Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti arasinda
yapilan anlasma Rumeli’deki demiryollari konusundaki piirtizlerin biiyiik kismin1 hal yoluna koydu. Bu
kararlarda 1929 diinya iktisadi buhranmin kosullarimin da 6nemli etken oldugu siiphesizdir. Fakat
uygulamada devletin yuruttiigi milll demiryollar1 siyaseti ile sirketin kendi menfaatleri zaman zaman
problem c¢ikarmaya devam etti. Nitekim Yunus Nadi bu durumu su ifadelerle ortaya koymaktadir:

“Alpullu Seker Fabrikasi'min ilk faaliyet yillarinda sirket idaresindeki simendiferlerde milli ekonomiyi telif
edebilecek zorluklarin géze carpan Ornekleri goriilmiistiiv. Pancari nakletmek icin hususi tertibat almaya liizum var,
sekeri nakletmek icin baska tedbirlerle yiiriimek lazim. Trakya icin biitiin hayatinda bu tiirlii ekonomik hareketleri hatir
ve hayaline getirmemis olan sirket birdenbire bu yeni ihtiyaglara uymakta cok zorluk cekmisti”(As, 2013: 142).

1936 tarihinde baslayan goriismelerde Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti adina konusan Ali Riza
Cetinkaya Sark Demiryollar1 Tiirk Anonim Sirketi temsilcilerine hattin satin alinmas: konusunda “Trakya’nin
siyasi ve askeri Gnemini siz de goriiyorsunuz, burasi bizim icin hayat meselesidir. Burada sizin yarim yamalak arag
geregle calismaniza tahammiiliimiiz yoktur.” diyerek Tirk devletinin gorisiini agikga belirtmistir (As, 2013:
143). Bundan sonra sirket Alpullu-Kirklareli hattinin devri icin 1.331.000 lira istemis olmasma ragmen
goriismeler sonucunda 1.327.000 lirada anlasilarak 25 Aralik 1936’da satin alinma sozlesmesi imzalanmistir
(Yildirim, 2001: 137-140; Engin, 1993: 217).

Sonug

Netice itibariyla Kirklarelinin mevcut demiryollarina baglanmasi ile ilgili ilk calismalar 1864
yilindan itibaren baslamistir. Daha sonra 1872 ve 1893 tarihlerinde tekrar giindeme gelir. Bu donemde
bolgenin ticari potansiyelinin daha iyi degerlendirilmesi oncelikli hedeftir. 1910 tarihinde Osmanli Devleti
s6z konusu demiryolunun isletme imtiyazini1 Sark Demiryollar: sirketine verir. Demiryolu 1910-1912 yillar1
arasinda insa edilerek hizmete girer. Fakat kisa zaman sonra 6nce Balkan Savaslari’ndan sonra da Birinci
Diinya Savasindan onemli olciide etkilenir. 1917 yilinda ise Bagdat Demiryolu’'nunRe’su’l-Ayn-Dicle
arasmndaki kismi icin demiryolunun sokiilmesine karar verilir ve 16 kilometrelik kismi sokiiliir. Savas
sonrasinda imzalanan Mondros Ateskes Antlasmasina gore demiryolu Yunan ve Fransiz isgaline ugrar. 1920
yilindan itibaren Fransizlar demiryolunu isleten sirketi feshederek yeni bir idare kurar ve fiilen hatti
isletmeye baslar. Bu dénemde Osmanli hiikiimeti ile Fransizlar arasinda demiryolunun isletilmesi ve
sokiilen kismin yeniden yapimi konusunda getin tartismalar yasanir. Kurtulus Savasi sonrasinda Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devleti hattin igletmesini yine Sark Demiryollar: Tiirk Anonim Sirketi'ne birakir. Fakat diinya
iktisadi bunaliminin etkisi ve milli iktisat anlayis1 cercevesinde demiryolunun millilestirilmesine karar
verilerek 1936 tarihinde 1.327.000 liraya satin alinir.

Kirklareli-Babaeski demiryolu Istanbul-Edirne ana ulasim yolunun disinda tali bir hat olarak insa
edilir. Bu itibarla Osmanli Demiryol sisteminin “agac¢ modeline” uygun bir 6rnektir (Ortayli, 2004: 110). Zira
hattin isletme imtiyazmmin Sark Demiryollar1 Sirketime verilmesinin ana nedeni de bu o6zelliginden
kaynaklanmaktadir. Birinci Diinya Savast doneminde Hicaz Demiryollarinda kullanilmak amaciyla
sokiilmesi de tam da bu nedenledir. Her ne kadar Trakya Bolgesi'nin askeri ve stratejik 6nemi yiizyil
basindan itibaren artmis olsa da Istanbul-Edirne demiryolu hattinin bu acidan daha énemli ve fonksiyonel
olmas1 Kirklareli-Babaeski hattin1 daima ikinci planda tutmustur. Bu itibarla s6z konusu hat ozellikle
yorenin ticari potansiyelinin degerlendirilmesi agisindan énemli olmustur. Savas déneminde oncelik askeri
konular oldugundan bu hattin sokiilmesinde herhangi bir mahzur goriilmemistir. Hattin her zaman ikinci
planda kalmasi ve kor bir noktada son bulmas: demiryolunun sehrin gelismesindeki etkisini de sinirli
tutmustur. Nitekim bu 6zelliginden dolay1 1987 tarihinde hattin isletilmesi tamamen durmustur.
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(Kaynak: Yildiz, 2013: 53).



