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Ge¢misten Gilinlimiize Mardin Demiryolu Giizergahr'

Sirag Aktiirk?

Oz

Bir bolgeyi ele gegirerek oraya derinlemesine niifuz edebilmenin en ideal
yolu demiryollari inga etmekten gecger. Alman ekonomisi ve diplomasisi,
1903 yilinda imzalanan Bagdat Demiryolu anlagmasi ile dogu politikasindaki
ilk ciddi bilyiik basarisini elde etmistir. Bu sayede, Almanya ddénemin
tasimacilikta en hizli ulagim agina hakim olarak, dogu bati ticaretini elinde
bulunduran ingiltere’nin egemenligini kirmis olacakti. Bu ¢alismada, Bagdat
demiryolu projesinin 2400 kilometrelik Konya-Bagdat-Basra hatti izerinde
yer alan Mardin demiryolu hattinin glinimiiz Mardin il simin dikkate
alinmak suretiyle, Mardin’in Girpinar mahalli ile projenin Anadolu hattinin
dogudaki son istasyonu olan Nusaybin arasindaki demiryolunun insa siireci,
milli miicadele dénemindeki islevi ve gilizergah lizerinde yer alan istasyon
ve durak noktalarinin  giinimizdeki faal durumu ele alinip 340
degerlendirilmistir. Ayrica demiryolu hatti {zerinde diizenlenen yiik
tasimaciligi ile yolcu seferlerine dair malimat verilmistir. Calismanin ekler
kismina, demiryolu hatti lzerinde insa olunan képriler ile istasyon
binalarinin giinimiizdeki son halleri ve sematik planlari, hattin krokisi ve
projeye dair bazi harita ve fotograflar ilave edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, istasyon Binalar, Mardin, Kiziltepe,
Nusaybin.

Mardin Railway Route from Past to Present
Abstract

The ideal way to capture a region and penetrate deeply into it is to build
railways. German economy and diplomacy, achieved its first serious
success in eastern politics with the Bagdat Railway agreement signed in
1903. In this way, Germany would have broken the domination of England,
which held the east west trade, by dominating the fastest transportation
network in transportation of the period. In this study, the construction
process of the railway between Giirpinar district of Mardin and Nusaybin,
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the last station of the project's Anatolian line in the east, of the Mardin
railway line located on the 2400 kilometer Konya-Baghdat-Basra line of the
Baghdad railway project, taking into account the present-day Mardin
province border, Its function in the period of national struggle and the
current active status of the stations and stop points on the route are
discussed and evaluated. In addition, information was given about freight
transport and passenger voyages organized on the railway line. In the
appendix part of the study, the current state and schematic plans of the
bridges and station buildings built on the railway line, a sketch of the line
and some maps and photographs of the project have been added.

Keywords: Railway, Station Buildings, Mardin, Kiziltepe, Nusaybin.

Extended Abstract

Railway industry, which has been used in its current sense since the first
half of the 19th century and has developed rapidly and spread all over the
world, is accepted as the most important complement of the Industrial
Revolution on land. The Ottoman Empire did not remain indifferent to
these developments, and it was planned to overcome the problems
experienced in the economy, especially in the areas where the state
suffered, and the difficulties experienced in suppressing the uprisings with
the construction of a railway. This situation coincides with the efforts of
the European states to acquire new market areas in the colonial race, and
as a result, the first railway line in Anatolia started with the concession
given to a British company in 1856. With the opening of the Suez Canal, the
military and economic importance of the railways played an important role
in the increase in the demand for railway projects. These developments led
the Ottoman Empire to take new measures. Accordingly, it was decided to
build a large railway line that would connect Istanbul to Baghdad. As the
first part of this project, after the Haydarpasa-izmit line was completed in
1872, it was interrupted until 1888 due to the financial difficulties of the
state. The Ottoman financial situation, especially after the General Depts
Administration came into operation, regained credibility from the financial
sectors of Europe and the Bab-1 Ali Government's interest in railway
projects increased the competition and conflicts between British and
French capitalists. However, in this process, Germany emerged as a new
power in the construction of railways. As a result, In order to break the
British and French dominance in railway construction, Il. Abdilhamit gave
the Germans the right to construct and operate the Haydarpasa-Ankara
railway line, with a will dated February 24, 1888, and the Anatolian
Railways Company was officially established on March 4, 1889. Thus, the
construction of the railway line, which was set out in 1872 towards
Baghdad, was restarted, albeit with a delay. This process paved the way
for the introduction of new railway projects. Although many railway
project proposals have been brought, in this study, two of which Mardin is
included in the project are mentioned. However, no definite information
could be determined about the result of both projects for which proposals
were submitted. By 1896, the company had brought the railway line to
Konya. Then the state intensified its contacts with the Germans, as it
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intended to extend the railway to the Basra Gulf. This historical vision was
a very futuristic project for that period. The Baghdad railway project
agreements through very complicated phases, and finally, with the last
agreement signed on March 21, 1903, it was decided to build the 250-
kilometer Konya-Eregli line, which is the first line to be made. Then, the
Baghdad Railway Company, which undertook the tender for the project,
was officially established on 13 April 1903. Pursuant to the contract signed
between the Bab-1 Ali Government and the Baghdad Railway Company, it
was decided to extend the Baghdad line from Bulgurlu to a location called
Halif in the vicinity of Mardin. Thus, although the progress of the project in
the direction of Mardin was restarted, the project could not be put into
practice due to events in domestic and foreign politics and other various
problems in the period from this date to 1911. When it came to 1911, the
Mardin part of the project came up again with the tahrirat sent from
Diyarbekir Province to the Ministry of Interior. Within the scope of the
project, a station building was constructed in Mardin at the locations of
Gurpmar, Akdogan, Senyurt, Toruntepe, Ser¢cehan and Nusaybin,
respectively. In addition, four stop points were determined within the
scope of the project and Mardin Train Station was built on the branch line
between Senyurt and Mardin. The construction of the branch line, which
the Germans planned both to benefit from the strategic location of Mardin
and to carry cargo, was officially decided in 1917. On the main route, it is
understood that the section between Girpinar and Senyurt was
completed in 1917 and the other stations were completed in 1918. Since the
company was given the privilege to benefit from the forests, mines and
quarries along the roads that the line will pass through, it was determined
as a result of the field research that one more side line from the branch
line was drawn up to the villages of Akbag, Cevizlik, Evciler, Yagmur and
Ulutas. The Mardin railway route was not actively used by the regular army
and militia forces during the national struggle period, since the city was
not occupied. Since the end of the 1980s, steam train services on the route
were completely canceled and diesel fueled train services started to be
carried out. Due to the social events experienced in October 2014, train
services have not been organized on the Mardin railway route from the
aforementioned date to the present.

342



Sirag¢ Aktiirk

Giris

Endistri Devrimi siireci icinde siratli ulasim araglarina ihtiyag duyulmasi,
demiryolu fikrinin gelismesine vesile olmustur. Bu baglamda, 18. ylizyilin sonlari
ile 19. ylizyilin baslarinda, buhar giicti ile calisan lokomotiflerin ve bunlarin ¢ektigi
vagonlarin demir raylar tzerinde hareket ettirilmesi denemelerine girisilmistir
(Engin, 2002: 825). Neticede, 19. ylizyilin ilk yarisindan itibaren buglink( anlamiyla
kullanilmaya baslanmis olan ve gelisme gdstererek hizla tiim diinyaya yayilan bu
teknoloji, Endiistri Devrimi’nin karalardaki en 6nemli tamamlayicisi olarak kabul
edilmistir. Avrupa devletleri, Endistri Devrimi’nin ardindan yeni pazar alanlart
bulmak ve kendilerine sémirgeler olusturmak amaciyla kiyasiya bir yarisa
giristiler. Bunun icin de Avrupa disindaki (ilkelerde demiryolu yapimi gibi
imtiyazlan kazanarak, hatlarin gectigi topraklarin yer alti ve yer (st
zenginliklerini sdmiirmeye basladilar. Avrupa’da bdylesine gelismeler yasanirken
Osmanli Devleti de bu gelismelere kayitsiz kalmadi ve devletin muzdarip oldugu
alanlarda bilhassa ekonomide yasanan problemlerin ve ayaklanmalarin
bastirimasi konusunda yasanan glgliiklerin demiryolu ingasiyla atlatiimasi
planlanmistir. Bu durum, Avrupa devletlerinin de sémiirge yarisinda yeni pazar
alanlari elde etme cabalariyla 6rtlsiiyor ve boylece ilk demiryolu hattinin
yapiminin adimlar atilmis oluyordu (Basar-Erdogan, 2009: 30). Bitin bu
gelismeler 1siginda Anadolu’da ilk demiryolu, 1856 yilinda bir ingiliz sirketine
verilen imtiyazla yapimina baslanan izmir-Aydin hatti olup planlanan hat, 1867
yilinda tamamlanabilmistir. Yine izmir'den baslayan ikinci hat, Ingilizler
tarafindan insa edilerek 1866 yilinda hizmete giren Turgutlu yoéniindeki 93
kilometrelik koldur (Doguoglu, 2002: 31).

1869 yilinda Siiveys Kanal’min acilmasi, Hindistan’a giden en kisa yol
iizerinde Ingiltere ve Fransa arasindaki miicadeleye yeni bir yén vermistir. Bu
durum demiryolu projelerine duyulan ragbetin artmasinda da énemli rol oynadi.
Demiryollarinin askeri ve ekonomik agidan kazandigi 6énem, genis topraklara
sahip Osmanli Devleti’nin yeni tedbirler almasina yol agmis ve bu is icin 1865’te
Edhem Pasa’nin riyasetinde Nafia Nezareti kurulmustur. 1870’ten itibaren genis
kapsamli demiryolu insa projeleri hazirlanarak bunlarin uygulanma imkanlar
arastiriimaya baslanmistir. Bu amagla Rumeli’de yapilmakta olan sark demiryollari
projesindeki ¢alismalariyla taninan Avusturyali mihendis Wilhelm Pressel davet
edildi. Oncelikle istanbul’u Bagdat’a baglayacak biiyiik bir demiryolu hattinin
insaati kararlastinlmistir.  Bu projenin ilk kismi olarak 1872’de baslanan
Haydarpasa-izmit hatti kisa zamanda tamamlanir. Ancak bu hattin daha ileriye
gotirilmesi isine, devletin icinde bulundugu mali zorluklar yiiziinden 1888 yilina
kadar ara verilip hattin tamamlanabilmesi icin yabanci sermayeye ihtiyag
duyulmustur. Osmanl mali durumunun bilhassa Diiy(n-1 Umimiyye’nin faaliyete
gegmesinden sonra Avrupa’nin mali ¢evrelerinden tekrar giivenilirlik kazanmasi
ve Bab-1 Ali Hiikiimeti’nin demiryolu projelerine ilgi géstermesi, ingiliz ve Fransiz
sermayedarlarin aralarindaki rekabet ve cekismeleri artirmistir (Beydilli, 1991:
443). Sultan 1. Abtilhamit, birbiriyle irtibath ve verimli bir demiryolu aginin siyasi
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ve idari anlamda ilke bitiinliigiine, askeri anlamda tilke savunmasina ve iktisadi
anlamda da iilkenin gliclenmesine katki saglayacaginin bilincindeydi. Ancak bu
diistincelerinin, ingiliz ve Fransiz kontroliinde ve daha ziyade onlarin cikarlarina
hizmet eden demiryollariyla gerceklesmeyeceginin de farkinda olmustur (Soy,
2002: 32). Meseleyle bizzat ilgilenen 1. Abdiilhamit, demiryolu insasinda ingiliz ve
Fransiz Gstinligiund kirmak icin yapilmasini istedigi yeni hatlarin ihalesinin,
demiryollari yapiminda yeni bir glic olarak ortaya ¢ikan Almanlara verilmesini
uygun goérmustir. Bu baglamda, 24 Subat 1888 tarihli bir irade ile Haydarpasa-
Ankara arasi demiryolu hattinin yapimi ve isletmesi hakki Almanlara verilmistir.
Boylece Bagdat’a dogru 1872 yilinda yola gikarilmis olan demiryolu hatti yapimina
gecikmeli de olsa tekrar baslanir (Beydilli, 1991: 443).

Osmanli Hikimeti daha izmit-Adapazar hattinin acilisinda yapilan
torende, demiryolunun Basra Korfezine kadar uzatilmasi niyetinde oldugunu
aciklamis ve Almanlarla temaslarini yogunlastirmisti (Beydilli, 1991: 443). Bu
arada, Almanya’nin baskenti Berlin ile istanbul arasindaki demiryolu baglantisi,
19. ylizyiin sonlarinda bitmisti. Bagdat demiryolu tamamlandiginda Berlin,
Bagdat ve Basra tizerinden bugiinkii Kuveyt’e (Kérfez bolgesi) kadar uzanan
dogrudan bir baglanti kurulmus olacakti. Almanlarin hesabina goére, Berlin’den
yola c¢ikan bir tren, 13 giinde Mezopotamya’ya (buginki Irak) ulasacakti. Bu
tarihi vizyon, o dénem icin ¢ok fltiristik bir projeydi. Konya’dan Kuveyt’e kadar
uzanacak bu yeni demiryolu hatti, Almanya’nin petrol zengini Basra Korfezine,
karadan erisimini kolaylastiracakti. Almanlar, demiryolu hattiyla sadece Anadolu
ve Mezopotamya'daki dogal kaynaklari ekonomik agidan giivence altina almis
olmayacak, ayni zamanda Ortadogu’da askeri ve stratejik Ustiinligli de ele
gecirmis olacakti. ingiltere ve Rusya’nin Ortadogu’daki cikarlarina ve niifuz
alanlarina bir tehdit olarak algilanan Bagdat demiryolu projesi, Tirk-Alman
isbirligine karsi adi gegen iki devletin yakinlasmasinin 6niini agmistir (Alperen,
2018: 6).

Anadolu Osmanli Demiryolu Sirketi (Societe de Chemin de Fer Ottoman
d’Anatolie), 4 Mart 1889 tarihinde Tirk yasalarina uygun yapida hukuki kimlik
kazandiktan sonra insa faaliyetlerine baslamistir (Doguoglu, 2002: 39). Bu
stirecte yukarida deginildigi tizere, Osmanli mali durumunun 1882 yilinda Diiy(n-i
Umimiyye’nin faaliyete ge¢mesinden sonra Avrupa’nin mali cevrelerinden tekrar
glvenilirlik kazanmasi, yeni demiryolu projelerinin ortaya atilmasina zemin
hazirladi. Bircok demiryolu projesi teklifi getirilmekle birlikte, burada proje
kapsaminda Mardin’in yer aldigi iki projeden bahsedilecektir. Birincisi, imtiyazi
Londra’da ikamet eden Granevil (J:si,¢) Friedrich Richard Farkiha (LsSJl) ile
ortagl adina Jaymes Aleksander tarafindan Ticaret ve Nafia Nezaretine
sunulmustur. 1888 yilinda hazirlanan bu projeye goére, baslangic noktasi
Stiveydiye3 olup burada bir iskele tesis edilmek lizere Halep, Birecik ve Urfa’dan

3 Glinimiizde Hatay’in Samandag ilcesi olan Siiveydiye, 1871-1918 yillari arasinda nahiye statiisiiyle Antakya Kazasina
bagli idi (Sezen, 2017: 707).
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gegirilerek Mardin’e kadar bir tren hatti insasi talebinde bulunulmustur. Erkan-i
Harbiye-i Um(miyye Dairesi’nden adi gecen nezarete goénderilen tezkirede,
Siiveydiye’de bir iskele tesisinin askerlik nokta-i nazarinca uygun olmadig
belirtilmistir. Ancak hattin Stiveydiye’den Halep veyahut Urfa’ya kadar uzatiimasi
konusunda mutabik olunmustur. Ayrica bahsi gecen hattin, Mersin’den Adana’ya
kadar insa olunmus olan tren hattiyla ileride birlestirilmesi proje kapsamina
alinmistir (BOA, MV. 28-53, 30 Ca 1305 (13 Subat 1888); A.) MKT.MHM. 496-11, 4 C
1305 (17 Subat 1888); MV. 30-17, 2 B 1305 (15 Mart 1888). ikinci teklifi getirilen
proje, 1891 yilinda Sadaret Dairesine sunulmustur. Hazirlanan bu layihada,
“Napolyo” adh biiyiik bir Fransiz insaat kumpanyasinin iskenderun Kérfezi’'nde
vaki’ Yumurtalik baslangi¢ noktasi olmak lizere, Maras’tan ve Urfa yakinindan
gececek ve ileride iktiza etmesi durumunda bir taraftan Diyarbekir ve Harput’a ve
diger taraftan Mardin, Musul, Bagdat ve Basra tarikiyle Basra Korfezine dogru
uzatilacak bir demiryolu hattr insasi talebinde bulunulmustur. Adi gecen
kumpanyanin Arjantin, ispanya ve Venezuella’da birka¢ demiryolu hatti insa
projelerini basariyla gerceklestirdigi, sermayesinin 80 milyon frank oldugu ve bu
proje konusunda hi¢cbir kumpanyanin imtiyaz talebinde bulunmadig
vurgulanarak, projenin kendilerine ihale edilmesi talebinde bulunulmustur (BOA,
HR. TO. 535-66, 21 Mayis 1891). Ancak bu iki teklifi sunulan projenin akibeti
hususunda kesin bir maldimat tespit edilememistir.

1. Bagdat Demiryolu Projesi

Bagdat demiryolu projesi anlasmalari, ¢cok karisik safhalardan gecerek 23
Aralik 1899’da 6n imtiyaz kazanmis; 21 Ocak 1902’de esas imtiyaz ve nihayet 21
Mart 1903’de imzalanan son anlasmayla birlikte, yapilacak ilk hat olan 250
kilometrelik Konya-Eregli hattinin insasina karar verilmistir. Ardindan projenin
ihalesini Ustlenen Bagdat Demiryolu Sirketi, 13 Nisan 1903 tarihinde resmen
kurulmustur (Beydilli, 1991: 444). Anadolu Demiryollari Sirketi ve onun
genislemesi olan Bagdat Demiryolu Sirketi’nde kullanilan lisan Fransizca olup
sirket hisselerinin dnemli bir kismini, Fransiz ve ingiliz sermayeleri olusturmustur
(Ortayli, 2002: 1527). Dolayisiyla demiryolunun isletilmesinde nitelikli personel,
yabancilar ya da gayrimdiislimlerden istihdam edilmistir.4

Bagdat Demiryolu Sirketi ile imzalanan mukavele sonrasi hazirlanan
haritaya gére, Anadolu’da insas! planlanan li¢ ana tren hatti ile sube hatlarin
glizergahi sOyledir: Birinci ana hat, Haydarpasa-Ankara hatti olarak
tamamlanmustir. ikincisi, Ankara’dan itibaren Yozgat, Sivas ve Erzincan’dan
gecmek (izere Erzurum’a kadar planlanmistir. Uglincii ana hat ise yine

4 Ancak Balkan Savasi yillarinda demiryollarindan, personel kaynakli meseleler yiiziinden etkin bir sekilde
faydalanilamamasi, Birinci Diinya Savasi yillarinda izmir ve istanbul’da simendifer mekteplerinin agilmasina vesile
olmustur. Kurtulus Savas’’nin zaferle sonuglanmasinin ardindan demiryollarinda Tiirk personel yerine gayrimiislim
ve yabanci personel ¢alismasinin iilke savunmasi igin sakincalari {izerinde durulup 11 Haziran 1923 tarihinde agilan
Konya Simendifer Mektebi, 26 Ocak 1924’de istanbul’a tasinip Haydarpasa Simendifer Mektebi acilmistir. Tasarruf
amaciyla 1932 yilinda kapatilan Haydarpasa Mektebi, 1 Aralik 1933 tarihinde tekrar agilmistir (Ozdemir, 2018: 68-
71,81-85).
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Ankara’dan baslayarak Kayseri, Malatya, Diyarbekir ve Mardin’e kadar uzatiimasi
seklinde hazirlanmistir. Projeye gére insasi planlanan sube hatlar ise sunlardir:
Sivas’tan Kayseri’ye ve Kayseri’den Bagdat hattiyla iltisak etmek (izere Konya
Eregli’sine dogru bir hat ve Ankara, Sivas ile Erzurum’dan Karadeniz’deki
iskelelere dogru sube hatlarin insasi ve son olarak Sam ve Birecik hatt
tamamlandig! surette Anadolu’nun her bir ciheti demiryollariyla iltisak edilmis
olacakti (BOA Y. PRK. AZJ. 50-123, 13 Ca 1323 (16 Temmuz 1905). Bu plan
cercevesinde, Bab-1 Ali Hiikiimeti ile Anadolu Demiryollan Sirketi arasinda 5 Mart
1903 (20 Subat 1318) tarihinde imzalanan mukavelendmenin 35. maddesi ve adi
gecen hiikiimet ile Bagdat Demiryolu Sirketi arasinda imzalanan mukavelename
geregince, Bagdat hattinin 1908 yilinda Bulgurlu’dan Mardin civarinda bulunan
Halif adli mevkiye kadar uzatilmasina ve Tel Habes’den Halep’e bir sube hatti
insasina karar verilir. Bahsi gecen ana hat ile sube hattin toplam uzunlugu 840
kilometre olarak hesaplanmistir (BOA, Y. A. HUS. 522-95, 17 Ca 1326 (17 Haziran
1908); Bagdat Demiryoluna Aid Mukavelat, 1329: 56). Ancak Tel Habes ya da Tel
Halep denilen mevkiden Halep’e sube hatti insasina karar verilmekle birlkte,
Halep halkinin dilek¢e yagmuru {zerine plan, ana demiryolu hattinin Halep’e
kadar uzatilmasi seklinde degistirilmistir (Ortayl, 2016: 149; Soy, 2000: 313). Bu
arada projenin Mardin istikametinde ilerleyisi siireci devam ederken i¢ ve dis
siyasette yasanan gelismeler ve mali problemlerden dolayi proje, 1911 yilina kadar
zorunlu uykuya yatirilir.

1.1. Derbeziye(Senyurt)-Mardin Arasi Sube Hattin Yapimi

Diyarbekir Vildyeti’nden 10 Mayis 1911 (11 Ca 1329) tarihinde Dahiliye
Nezaretine gonderilen tahriratta, demiryolu hattinin Halep’ten Halif’e> kadar
olan kisminin Mardin’e dért saat mesafeden gegirileceginden dolay: iktisadi
mecburiyetin saikasiyla ahalinin Koghisar Nahiyesine® cekilmesinin zorunlu hale
geldigi belirtilmistir. Boyle bir durumda, Mardin Kasabasinin korunmus dogal
gortinimindeki letafet, sehrin tarihi ile zirai ve ticari potansiyelinin bir siire sonra
distp sehrin harap bir hale gelecegi ifade edilmistir. Bundan dolay: bahsi gecen
glzergahin, daha 6nceden tespit edilmis olan bes, alti kilometrelik mesafeden
gecirilmesinin  sehrin  mamdriyetini temin edecegi ve muhtelif faydasinin
goriilecegi, Mardin idare Meclisi’nden cekilen telgraf mazbatasinda bildirilmistir.
Vilayet idare meclisinden goénderilen tahriratta ise tren hattinin esasen
Diyarbekir’e ugramasinin bircok faydasinin olacagi vurgulanmissa da glizergahin
degistiriimesinde mahzur ve miskilat olup olmadigi kestirilemeyeceginden,
simdilik hic olmazsa hattin Mardin civarindan gegirilmesi talebinde
bulunulmustur (BOA, DH. iD. 4-28, 20 C 1329 (18 Haziran 1911)).

5 Giinliimiizde Artuklu ilcesine bapl Kiigiikkdy Mahallesi sinirlari icerisinde yer alan ve kayitlarda Tell Halif olarak
gecen Toruntepe mevkisidir (Ceylanpinar Demiryolu Bakim Mudurligi Arsivi). Kuzeydogu Suriye’nin Haseke
Vilayeti'nde, Tiirkiye sinirna yakin, Ceylanpinar ilcesinin hemen karsisinda yer alan arkeolojik sit alani olmus
yerlesim yeriyle karistirilmamalidir.

6 Ginimiizde Mardin iline bagh Kiziltepe ilcesidir (Sezen, 2017: 467).

346



Sirag¢ Aktiirk

Yukarida bahsedildigi tizere, Diyarbekir Vilayeti’'nden 1911 yilinda Dahiliye
Nezaretine goénderilen tahriratla talep edilen husus, 1917 yilina kadar
siirlincemede kalmistir. Ancak bu husus, Bab-i Ali Hiikiimeti ile Bagdat Demiryolu
Sirketi arasinda 30 Arallk 1917 (30 K.evvel 1333) tarihinde imzalanan
mukavelenamede giindeme gelmistir. Buna gore, Bagdat demiryolunun
Resulayn’dan Musul’a dogru uzatllan hatti {zerinde yer alan Derbeziye
(Senyurt)’” istasyonundan Mardin civarinda bulunan Tarhatli (b k)
demiryolunun basladigi mevkiye kadar gecici genis bir sube hatti insa ve
isletilmesine karar verilmistir (BOA, BEO. 4506- 337912, 25 Ca 1336 (8 Mart 1918);
BEO, 7806-339712, 16 C 1336 (29 Mart 1918)). Bu tali yolun yapilmasinda, bahsi
gecen vilayet ve mahalli y6netimin taleplerinin yani sira korunakli yapisi
nedeniyle Almanlarin Mardin kent merkezini kendileri icin bir is olarak kullaniyor
olmalart ve bélgede bulunan odun kémdiri gibi orman Griinlerinin ana demiryolu
hattina nakliyesini saglamak da 6nemli birer etken olmustur (Alp, 2015: 84).
Nitekim Alman subaylarin Mardin’de goriilmeye baslamasi bu déneme denk gelip
ek.11, 12 ve 13’de belirtildigi Gizere, Almanlarin iskender (Alexander) Atamyan
Konagini® karargah binasi olarak kullandiklari ve istasyon mevkiinde askeri
cadirlar kurmak suretiyle birliklerin bir kisminin  burada ikame ettigi
anlagiimaktadir (Bekin, 2010: 81,82,224). Bu baglamda, sube hattin ekonomik ve
askeri amaclar dogrultusunda insa olundugu ifade edilebilir.

Yik tasima amaciyla insa olunan sube hattin kurulus amacinin, cumhuriyet
doneminde de sehrin ekonomik ve askeri ihtiyaglarma cevap verdigi
anlagilmaktadir. Ornegin, Mardin-Kiziltepe civarinda yer alan dokuma sanayiinin
sermaye artisina paralel olarak ihtiya¢ duydugu iplik, kumas ve diger hammadde
cesitlerinin bir kismi, daha az maliyetli olacagi hesaplanarak, Senyurt’tan
vagonlara ylklenerek nakledilmistir (BCA, 376-203-3, KDB, 7 Ekim 1977). Yine
Mardin Cimento Sanayii ve Ticaret A.S.’nin sermaye payi artirildigindan dolayi,
retilen c¢imentonun bir kisminin bdlge sehirlerine naklinin tren yoluyla
yapilmasina 16 Eylll 1972 tarihinde karar verilmistir (BCA, 267-79-26, 16 Eyliil
1972). Cumbhuriyetin ilk yillarinda Mardin istasyonu yakininda, askeri techizatin
depolanip dagitiminin yapildigi bir tedarik merkezinin oldugu bilinmektedir
(Mardin Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir, Turizm ve Sosyal isler Daire Bagkanlig). Bu
durumda askeri techizatin, sube hat (zerinden Mardin’e sevkinin
gerceklestirildigi ve yine ayni hat tGzerinden diger ilgili adreslere nakledildigi ifade
edilebilir. Sube hat (izerinden Mardin istasyonuna diizenli olarak demir, petrol
driinleri ve toz kémiirii nakli gerceklestirilip iskenderun Limaninda yiiklenen toz
kémird, cimento fabrikalarinda yakit malzemesi olarak kullaniimaktaydi
(Nusaybin Gar Sefligi Arsivi).

7 Giniimiizde Mardin’in Kiziltepe ilgesine baglh bir mahalle olup sinira sifir bir noktadadir (https://www.
Nufusune.com/kiziltepe-mahalleleri-koyleri-mardin).

8 Restore edilmek suretiyle varhigini siirdiiren iskender Atamyan Konag, giinimiizde Mardin’de Birinci Cadde
tizerinde yer alan Sahkulu Bey Konagr'nin dogu bitisigindedir.

347




Geg¢misten Glinlimiize Mardin Demiryolu Glizergahi

Sube hattin yukarida bahsi gecen ekonomik ve askeri ¢ikarlarinin yani sira
baska calismalara da katkisi olmustur. Ornegin, 1925 ylinda Baytar
Muddriyetinde alinan karar dogrultusunda, stivari ati yetistirmek tizere Urfa ve
Mardin civarindan satin alinacak toplam 120 kisragin, Karacabey Harasina tren
vagonlariyla nakline karar verilmistir (BCA, KDB, 14-45-29, 24 Haziran 1925). Yine
Urfa, Siverek, Diyarbekir ve Mardin’de 1923 yilindan beri yasanan cekirge
miicadelesinde ihtiyag duyulan ¢inko levha, pulverizatér ve cekirge suyunun 1926
yilinda Mardin istasyonuna teslim edilip buradan yiik hayvanlarina yiikletildigi
bildirilmistir (BCA, MGM, 185-277-1 (5 Nisan 1923)); MGM, 7-39-32 (31 Aralik 1924);
KDB, 30-72-23 (10 Temmuz 1926); 20-37-9, 25 Temmuz 1926).

Mardin demiryolu gilizergahinin yapimini, yérenin en énemli esrafindan
Hacr Ahmet Aga Ustlenmis olup Kémiirlii ve Kalav aileleri de kendisine yardimci
olmuslardir. Haci Ahmet Aga, giinimizde Mardin’in Savur ilcesi sinirlar
icerisinde yer alip 33 koyl barindiran Sirglicii (Ewina) yoresinin en 6nemli
esrafiydi. Haci Ahmet Aga, sahip oldugu genis topraklar sayesinde bolgenin en
biiyiik taciri olup Musul ve Bagdat’a biiyiik miktarda kavak agaci ve Almanya’ya
bugday ihraci gergeklestirmeydi.® Birinci Diinya Harbi’nin bitiminden birkag giin
Once 25 Ekim 1918 tarihinde agilisi gerceklestirilen sube hattin uzunlugu, 24.340
metre olup hattin 17. kilometresinde yer alan Sekidiizii mevkisinde, glinimiizde
mevcut olmamakla birlikte insa olunan istasyon, 2014 yilinda 12. kilometreye
tasinmistir. Vagonlarla gelen yiikiin gumrik islerinin yapildigr bir lojistik merkezi
olan Sekidiizii istasyonu, yiik vagonlarinin bekletilmesi icin sekiz yollu olarak
planlanmakla birlikte, giiniimiizde G¢ yol tamamlanabilmistir.™

Demiryollari, sehrin ulagim, ekonomi ve ticaretinin gelisimine katki
sagladigi gibi sehrin iskan planinda da degisimin yasanmasina neden olmustur.
Soyle ki, hat lizerinde insa olunan istasyonlar, genellikle kent merkezlerine bir
ana yolla baglanirdi. istasyon caddesi olarak adlandirilan bu yollar, zamanla
sehrin alternatif ticaret merkezleri haline gelirdi. Ayrica istasyon binalar bir
yandan bulunduklar bélgenin disariya agilan kapilart olurken, diger yandan ¢ekim
merkezi haline gelerek etrafindaki iskan artmistir. Bu baglamda, giinimuzde
Mardin tren istasyonunun bulundugu bélge, istasyon Mahallesi olarak
diizenlenmis olup bir ana yolla Mardin sehir merkezine baglanmistir.

1.2. Mardin izzet Pasa Dekovil Hatti

Bagdat Demiryolu Sirketine, hattin gececegi yollar boyunca devlete ait
orman ve madenler ile tas ocaklarindan faydalanma imtiyazi verilmisti (Beydilli,
1991: 444). Bu baglamda, ek.2, 9 ve 10’da belirtildigi sekliyle Mardin’in gliney
eteklerinde bulunan istasyon mevkiine kadar uzanan sube hattan baslamak
lizere, glinimiizde Kiziltepe-Mardin karayolunun hemen batisi ve valilik
konaginin giiney ve bati eteklerinde yer alip kireg fabrikasi icin hammaddenin

9 Mardin Biiyliksehir Belediyesi personeli Firat Ulas Tur’'un 06.06.2016 tarihinde Hact Ahmet Aga ailesine mensup
Mithat Sen ile yaptig1 s6zlii tarih calismasi.
1o Ceylanpinar Demiryolu Bakim Miidurlagi Arsivi; http://www.trainsofturkey .com/pmwiki.php/Histor y/CIOB
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gikarildigi dagin eteginden yukari dogru tirmanan bir dekovil hatti" insa
olunmustur. 1918 yilinda faal olarak kullanildig anlasilan bu hat, yaklasik olarak
40 kilometre uzunlugunda olup izzet Pasa mevkisi tizerinden Akres Kdyiine ve
buradan Cevzat Koyl glineyinden Mazidagr’'na dogru devam ederek haritada
yesil orman alani olarak belirtilen yerde son bulmaktadir.™

Yapilan s6zIu tarih calismasina gore dekovil hattin glizergahi, giiniimiizde
Mardin’de varligini siirdiiren Artuklu ilcesinin Akbag (Akres) ve Cevizlik (Cevzat)
koyleri ile Mazidag: ilcesinin Evciler (Kesrik), Yagmur (Evrihan) ve Ulutas
(Hasana) koylerine kadar uzanmaktadir. Bu hattin, adi gegen yerlerdeki mege ve
mazi agac kitiklerini Mardin sube hatti araciligiyla Senyurt istasyonuna tasiyip
oradan ana hatta aktarmak amaciyla insa olundugu ifade edilmektedir. Bu hat,
1930’lu vyillarin ortalarina kadar da cesitli amaglarla kullanilmistir'. Ek.2’de
belirtildigi Gizere, dekovil hattin yesil orman alani denilen yerde son buldugunun
belirtiimesi, hattin yapilis amaglart arasinda yol insa ¢alismalarinda kullanmak ve
lokomotif kazanlarinda yakmak tizere mese ve mazi agaclarini kesmek oldugu
fikrini gliclendirmektedir. Bu hattin izleri neredeyse hi¢ kalmamis olmakla birlikte,
giiniimiizde Mardin Yenisehir’de yer alan birinci etap TOKI konutlarinin hemen
batisinda bulunan vadide bu yolun izlerine rastlamak miimkiindir. Bu arada,
sube hattin yapimi adli bashk altinda, 30 Aralik 1917 tarihinde imzalanan
mukavelenamede bahsi gecen Tarhatli demiryolunun, adi gecen kdyler arasinda
uzanan dekovil hat oldugu distiniilecek olursa, dekovil hattin 1917 yili icinde ya
da 6nceki yillarda insa olundugu ve sube hattin yapim amaglarindan birinin de
dekovil hat ile baglanti kurmak oldugu ifade edilebilir.

1.3. Giirpinar-Nusaybin Arasi Ana Hattin Yapimi

Mardin sube hattinin insasi slirecine 1917 yilinin sonunda baslanmis iken
ana glizergah uzerindeki inga ¢alismalarinda durum sdyledir: Bagdat demiryolu
mukavelenamesinin 35. maddesi geregince, Mardin glizergahinda yapilacak
demiryolu insasinin her kilometresi icin 11 bin frank hesabiyla teminat akgesi,
Diydn-1 Um0Omiyye’nin varidat fazlasindan karsilanacaktl. Ancak bahsedilen
varidat fazlasinin teminat akgesine kifayet etmemesi durumunda, yil sonunda
tahakkuk edecek eksikligin Diyarbekir Vilayeti’nin agnam riisimu hasilatindan
karsilanmasi planlanmistir. Mardin idare Meclisi azasi Kémiirciizade Efendi’nin de
dahil oldugu bir heyet, demiryolu insasi siiresince gerekli incelemeleri yapmakla
gorevli kilinmistir (BOA, Y. A. HUS. 537-70,13 R 1330 (1 Nisan 1912); DH. ID. 49-1, 29
B 1330 (14 Temmuz 1912).

" Dekovil hatti, ray araliklart 40 veya 60 cm olan, {izerinde buharli lokomotifler, elle veya hayvan giicii ile gekilen
ufak vagonlar isleyen kiiglik ve basit demiryoludur (http://www.lugatim.com/s/dekovil).

2 Karte von Mesopotamien und Syrien (vorldufige Ausgabe) : 3b. Mardin / bearbeitet in der Kartogr. Abteilung der
Kgl. Preuss. Landesaufnahme

3 Mardin’in Akbag Kdyuniin yerli halkindan Hiseyin Aktirk ile 20.02.2022 tarihinde ve Mardin Tren istasyonundan
emekli Halil Atnur ile 15.01.2022 tarihinde yapilan s6zlii tarih calismasi. Adi gegen kdylerin tamami giinimiizde
mahalle statiistinde olup parantez icinde verilen malGmat, kdylerin yerel isimleridir.
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1917 yihna ait bir kayda gore, Bagdat demiryolu projesinin arastirma
mahalli Gzerinde yer alan Girpinar, Akdogan (Arada) ve Derbeziye (Senyurt)
arasi giizergahin, 1917 yilina kadar tamamlandigi kesindir (BOA, BEO. 4506-
337912, 25 Ca 1336 (8 Mart 1918).

Senyurt gilizergahindan sonra insa ¢alismalarina Nusaybin istikametinde
devam edilip sirastyla Toruntepe (Tell Helif/Halif), Sercehan ve projenin Anadolu
kisminin son istasyonu olan Nusaybin giizergahi 1918 yilinda bitirilmistir. Glrpinar
istasyonunun iki kilometre gerisinde yer alan ve altindan Circip Deresi gecen
Demirképrd, projenin Mardin glizergahinin ilk ayagini olusturmaktadir. Bu
baglamda, Demirképrii ile Nusaybin istasyonu arasindaki toplam demiryolu hatt
mesafesi 102 kilometredir (Ceylanpinar Demiryolu Bakim MudurlGga Arsivi;
Yildirm, 2012: 85; Doguoglu, 2002: 54; Ozdemir, 2001: 21). Bu arada, ek.2’de
belirtilen 1918 yilina ait haritaya gore, isler durumdaki demiryolu hatti, Sercehan
istasyonunun birkac kilometre ilerisinde son bulup hattin Nusaybin’e kadar olan
kismi, yapimi planlanan hat olarak isaretlenmekle birlikte, Nusaybin hattinin da 25
Ekim 1918 tarihinde acildig! bilinmektedir.' Glizergah (izerinde insa olunan
istasyon binalarinin yani sira yolcu indirip bindirme amaciyla istasyon mevkileri
arasinda dort durak noktasinin da belirlendigi kayitlarda ge¢mektedir. Bunlar
sirastyla 1026. kilometrede Melho (Sevimli Kéyt), 1052. kilometrede Arpatepe
(Tell Seir Kéyii),' 1071. kilometrede ismi tespit edilemeyen bir durak ve 1091.
kilometrede 91 duragidir (Ceylanpinar Demiryolu Bakim Midurlagi Arsivi).

Toruntepe ya da ek.2 ve 17°de yazildigi sekliyle Tell Helif/Halif istasyonu,
Alman seyyar birliklerinin ikmal merkezi olarak hizmet vermistir. Bir sonraki
istasyon olan Sercehan ise yakin yerlerden temin edilen orman drinlerini
depolama merkezi olarak kullanilmistir.”

Birinci Diinya Harbi’nden yenik cikan Osmanli Devleti ile itilaf devletleri
arasinda 30 Ekim 1918 tarihinde imzalanan Mondros Miitarekesi geregince,
demiryollarinin  kullamimi hususunda  yasanan  kisitlamalar  {zerine,
Baskumandanligin ingiltere’nin istanbul temsilciligine cikardigi 21 Kasim 1918
tarihli yazisinda; “Miitareke imzalandiginda Miislimiye istasyonu itilaf devletleri
tarafindan isgal edilince Bagdat demiryollarinin bu bélgedeki kisminin ikiye
béliindigli ve bu boélinmusligin her iki tarafin da tasimaciligini olumsuz
etkilediginden bahsedilip Nusaybin yo6niine giden trenlerin mitarekenin
kisitladigr yerlerde durdurulmayarak Mislimiye’den Nusaybin’e kesintisiz devami
icin gérismeler yapilmasi istenmekteydi. Yapilacak gériismelere temsilci olarak,
Adana Hat Komiseri Ylizbasi Abdullah tayin olunmustur. Gériismeler sonunda

" http://www.trainsofturkey.com/pmwiki.php/History /CIOB

5 Guniimizde Sevimli ismiyle Kiziltepe ilgesine bagl bir mahalledir (https://www.nufusune.com/ kiziltepe-
mahalleleri-koyleri-mardin; https://www.koylerim.com/kiziltep e-sevimli-koyu-303938h.htm).

% Giinimiizde Arpatepe ismiyle Artuklu ilcesine bagh bir mahalledir (https://www.nufusune.com/artu klu-
mahalleleri-koyleri-mardin).

7 Ceylanpinar Demiryolu Bakim Miidirliigi Arsivi; Karte von Mesopotamien und Syrien (vorldufige Ausgabe) : 3b.
Mardin / bearbeitet in der Kartogr. Abteilung der Kgl. Preuss. Landesaufnahme
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Yiizbagi Abdullah’in hazirladigi 3 Aralik 1918 tarihli rapora goére, ingilizlerin
arastirma bdlgemize dair istek ve bildirilerinden ikisi sunlardir: Birincisi, Anadolu-
Bagdat demiryolu sirketinin makine ve vagon listesini istemeleri {izerine gelen
cevapta, sirketin Halep-Nusaybin bélgesindeki makine ve vagonlarinin listesinin
verilmesiyle yetinilmesine karar verilmistir. Zira, gériismelerde ingiliz istekleri;
isgal edilen vyerlerdeki demiryollarinin  Osmanllarda kalan malzeme ve
makinelerinin  kendilerine teslimi, isgal edilmeyen vyerlerde ve Osmanli
kontroliinde olanlarinin ise listelerinin istenmesi esasina dayanip bu istekler
Osmanli Devleti’nce hakli bulunuyordu. ingilizlerin aldiklari karar ise tren
seferlerinde bazi kisitlamalar yapilmasi sartiyla isgal altindaki Halep-Nusaybin
arast demiryolu isletmesinin Osmanlilara birakilmasina ve Alman teknik
personelden de cok gerekli olan 10 kisinin Tirkiye’de kalmasina yonelik olmustur.
Ancak Mondros Mitarekesinden sonra isgal edilen bélge disinda kalan Nusaybin-
Akcakale arasi demiryolu hatti, terhis olan askerlerin tasinmasi sirecinde faal
olarak kullanildiktan sonra hattin isletme haklari, ingilizlere devredilmistir. Bu
konuda Harbiye Nezareti’nden 8 Mayis 1919 tarihinde c¢ikarilan yazida; 1 Mayis
1919 tarihinden itibaren Nusaybin-Akgakale arasindaki demiryolu komiserliginin
faaliyetine son verilerek demiryolunun Ingilizlerin kontroliindeki sirkete
devredildigi bildirilmistir. Yine ingilizlerin demiryollarini kontrol gérevlisi M3sy
Havel’in Cerablus-Resulayn-Nusaybin hattini isgale hazirlandigi ancak terhis
olunan askerlerin tasinmasi islemi tamamlandigindan isgale gerek kalmadig
belirtilmistir (Ozdemir, 2001: 32,34,43,64).

Cerablus ile Nusaybin’in dokuz mil dogusundaki Nametli adli mevkiye
kadar tren seferleri 1920 yilina kadar devam etmistir. Ancak bu tarihte Cerablus
civarinda Tirk ve Fransiz birlikleri arasinda yasanan catismalar sirasinda Firat
Nehri lzerinde yer alan demiryolu koprisiiniin hasar gérmesi, seferlerin bir
stireligine durmasina neden olmustur (Military Report on Mesopotamia (Iraq),
1923: 105).

Milli miicadele déneminde askeri lojistik ve ulasimda tren gan ve
demiryolu hatti cok 6nemli bir yere sahip olmakla birlikte, Mardin, Mondros
Miitarekesinin ardindan ingiliz Binbasi Novil'in 1919’un Mart, Nisan ve Mayis
aylarinda birer kez ve Fransiz Albay Normand’in 9 Ocak 1920 tarihinde Mardin
Tren istasyonuna gelip sehirde kesif amagh gezi diizenlemeleri disinda dogrudan
isgale ugramamistir (Olcen, 2006: 659,660,661). Urfa (zerinden Mardin
istasyonuna gelen Fransiz komutan Normand, mutasarrif Mustafa Nadir Bey,
belediye reisi Hidir Celebi ve Besinci Timen Komutani Yarbay Kenan Bey ile
yaptig1 gortismelerde kendisine hiisn-i kabul gostermislerdir. Ancak Mardin
Mudafaa-i Hukuk Cemiyeti reisi ile Kuva-yi Milliye komutaninin da katildig
belediyedeki toplantida, sliphesiz Kenan Bey’in tesvikiyle Eylip Bey, Fransiz
isgaline direneceklerini ifade ettikleri Normand, belediyede verilen aksam
yemegine katildiktan sonra halkin galeyanindan dolayr Kenan Bey otomobiliyle
kendisine eslik ederek, Mardin istasyonuna gétiriir. Orada geceyi gegiren
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Normand, Diyarbakir’a Urfa-Siverek yolu lizerinden gitmek lizere, ertesi giin
trenle Tel Abyaz’a gitmistir (Eldem, 2021: 260,261).

Kurtulus savasi yillarinda Mardin demiryolu giizergahi, asker{ anlamda faal
olarak kullanlmamustir. Ancak komsu vilayetlerin isgale ugramasi Mardin halkini
tedirgin etmis olacak ki bu siirecte halk, tepkilerini ortaya koymaktan
cekinmemistir. Bu baglamda, bir Fransiz birliginin Siverek’e kesif amaciyla
girdiginin haber alinmasi lizerine, tam techizath bir grup milis kuvveti, Mardin
Tren istasyonu’ndan Siverek’e Urfa (izerinden ugurlanmistir (BOA, DH. SFR. 641-
23, 17 Ekim 1919 (17 T.evvel 1335).

Birinci Diinya Harbi’nden yenik ¢ikan Osmanli Devleti, cesitli isgal
bélgelerine ayrilinca Adana ve Suriye’de ingiliz birliklerinin yerini Fransizlar
almistir. Fransiz Hikidmeti, 15 Ekim 1919 tarihli bir anlasmayla Bagdat hattinin
Toprakkale-Payas-iskenderun ile Derbeziye (Senyurt)-Mardin sube hatlari da
dahil olmak tizere, Konya’dan Nusaybin’e kadar olan kisminin gegici isletmesini
emaneten “Sam-Hama ve Temdidi Demiryollari Sirketi”’ne devretmistir. Ardindan
TBMM Hikiimeti ile Franklin Bouillon tarafindan temsil edilen Fransiz Hiikiimeti
arasinda 20 Ekim 1921 tarihinde imzalanan Ankara itilafnamesine gore, Tirk
Hiikiimeti, Pozanti ile Nusaybin arasindaki hattin imtiyazint Alman sirketinden
alip Fransizlara vermeyi taahhiit etmistir. Bunun Uzerine, bircok banka ve
tesebbisiin katihmiyla “Kilikya-Simali Suriye Sirketi” kuruldu. Kisa bir siire sonra,
B.A.N.P. kisaltmasiyla bilinen “Bozanti-Alep-Nissipin et Prolangements” adin
alan bu sirket, 29 Agustos 1922 tarihinde yapilan anlasma lzerine, Fransiz
Hikiimeti adina Suriye ve Liibnan Yiiksek Komiserligi tarafindan hattin isletilmesi
imtiyazi, adi gecen B.A.N.P. Sirketine devredilir. Béylece Fransiz sirketi Adana-
Toprakkale,  Toprakkale-iskenderun,  Toprakkale-Fevzipasa-Meydaniekbez,
Cobanbeyli-Nusaybin ve Derbeziye-Mardin hatlarini isletmeye baslamistir
(Demirhan, 1995: 87,95,96; Bozkurt, 2021; 695).

Bagdat demiryolunun Karkamis (Cerablus) ile Nusaybin arasindan gecen
hatt, 1923 yilinda imzalanan Lozan Antlasmasina goére, Tirkiye ile Suriye
arasindaki sinir olarak belirlenmistir (Alperen, 2018: 15). Ayni yil hazirlanan
Umami Nafia Programr’nda, demiryollarinin yabanci imtiyazlarla yaptirilmasi
ongorilmistd. Bu politikadan déntistim, ilk olarak 24 Mayis 1924’te Haydarpasa
Limani ile Anadolu Demiryollart Sirketi’nin satin alinmasi icin hiikiimete yetki
verilmesiyle baslamistir. Anadolu hattinin satin alinmasi islemi 1928 yilinda
gerceklestikten sonra bunu 1931 yilinda Mersin-Adana, Bursa-Mudanya, Samsun-
Carsamba, 1934’te izmir-Kasaba hatti ve uzantilari, 1935’de Aydin demiryolu ve
1937’de Fevzipasa-Meydaniekbez hatti ile Sark demiryollari takip etmistir
(Demirhan, 1995: 80).

27 Ekim 1932’de yayinlanan beyanname ve protokol hiikiimlerine gére, 6
Agustos 1933 tarih ve 2285 sayili kanunla Cobenbeyli-Nusaybin ve Derbeziye-
Mardin hatlarinin isletme imtiyazi, 15 yil siireyle “Cenup Demiryollari Tiirk Anonim
Sirketi”’ne ve Adana-Toprakkale-Payas ile Toprakkale-Fevzipasa-Mekdaniekbez
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kisimlart Devlet Demiryollarina devredilmistir. Bahsi gegen 15 yillik isletme hakki,
1948 yilinda son bulduktan sonra toplam 404 kilometre olan Cobanbeyli-
Nusaybin ve Derbeziye-Mardin hatlari, 1 Ocak 1949 tarihinde, milli hatlar arasina
katilip isletme hakki, giiniimiize kadar kesintisiz olarak Devlet Demiryollar Genel
MuduirlGgiine ait olmustur (Demirhan, 1995: 96,97; Ceylanpinar Demiryolu Bakim
MudarlGga Arsivi).

Bagdat Demiryolu Projesi’nin insa ¢alismalarina Birinci Diinya Harbi’nden
sonra ara verildiginden, Nusaybin uzun yillar terminal noktasi olarak hizmet
vermistir'®. Tirkiye-Suriye siniryla ilgili cesitli ihtilaflara son vermek amaciyla
Disisleri Bakani Tevfik Ristii Bey ile Fransa Biiyiikelcisi M. Chambrun arasinda 22
ve 29 Haziran 1929 tarihinde Ankara’da imzalanan itilafname ve protokollere
gore, Turkiye Hiikiimeti, Derbeziye (Senyurt)’den Nusaybin’e kadar sivil ve askeri
nakliyatin serbestisini temin etmekle beraber, Nusaybin ile bu sehrin
dogusundaki Suriye arazisi arasinda kara yoluyla bir aktarma servisinin agilmasina
izin vermistir (Bozkurt, 2021: 697). Ancak Suriye demiryollari, 1930 yilinda hattin
insasina devam etme karari alip Tel-Ziouane'nin ilk ayagi Kasim 1932'de hizmete
agilmistir. Insa siirecinin ikinci ayag olan ve Irak ile sinir noktasini olusturup
1935'te kullanildig bilinen Tel-Kotchek, Toroslarin yeni terminal noktasi olmustur.
Ardindan Irak demiryollari, Tel-Kotheck hattini, Mart 1939'da Musul'a ve nihayet
Haziran 1940'ta, 1918'den beri Bagdat'a bagli olan Baiji'ye uzatabilmistir. Kisa bir
siire sonra da istanbul'dan ilk direkt Toros Ekspresi, 1 Temmuz 1940 tarihinde
Bagdat istasyonuna ulagmistir'®. Toros Ekspresi araciligiyla Haydarpasa-Bagdat
arasi yolcu seferleri, Kérfez Savasina kadar diizenli olarak stirmistir. Gilizergah
lzerinde 1980’li yillarin basindan itibaren buharli tren seferleri tamamen iptal
edilip dizel yakith tren seferleri gerceklestiriimeye baslanmakla birlikte, Korfez
Savas’nin  ¢ilkmasi Bagdat seferlerinin giiniimiize degin tamamen iptal
edilmesine neden olmustur (Ceylanpinar Demiryolu Bakim MUdurlGgu Arsivi;
Nusaybin Gar Sefligi Arsivi).

Tablo 1: Sube Hat ve Ana Hat Giizergahinda 2004-2014 Yillar1 Arasi Tasinan Yiik
Miktan

Yil Senyurt-Mardin Karkamis-Nusaybin
2004%° 1.724 146.470
2005% 1.501 92.771
20072 1.517 68.933
2008% 3.478 158.700

'8 http://www.trainsof turkey.com/pmwiki.php/History/CIOB
'9 http://www.trainsof turkey.com/pmwiki.php/History/CIOB
20 Demiryollar istatistik Yilig (2000-2004), 49.

2 Demiryollari istatistik Yilig (2001-2005), 49.

22 Demiryollari istatistik Yiligi (2003-2007), 49.
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2009% 4.91 401.973
2010% 5.477 387.5262°
2011%7 5.159 393.22728
201229 5.293 447.903%
20133 2.871 472.4373
201433 - 322.397

1980-1988 yillari arasinda meydana gelen Iran-Irak savasi ve bu savasin
ardindan yasanan Birinci Koérfez Savasi, lilkemiz ile Irak arasinda yapilan ticari
seferlerin 2000’li yillarin basina kadar durmasina neden olmustur. Bu baglamda
tablo 1’de belirtildigi lizere, 2004 yilindan itibaren yiik tasimaciligi yeniden
baslatilmistir. Ana hat lizerinden Irak’a her giin diizenli olarak ortalama bin kiisur
ton agirhiginda ziraat makina ve araglari, islenmis demir, ingaat malzemeleri,
cimento, islenmis deri, yagh hububat, seker, tuz, un, sivi yag ve dokuma triinleri
tasinmakta, ayrica haftada bir, 40 vagonluk beyaz esya Uriinlerinin sevki
gerceklestiriimekteydi. Yurtdisina nakledilen mallarin  gimrik islemlerinde
yogunluk yasanmamasi amaciyla tasinan mallar, Sekidiizii istasyonu’nda
bekletilmekteydi. Sube hat Uzerinden ise Mardin’e ekseriyetle demir, petrol
triinleri ve toz kémdiri taginirdl. Bu arada, Irak tarafindan genel olarak sarnigh
vagonlarla ham petrol ithali gerceklestiriimekteydi (Nusaybin Gar Sefligi Arsivi).

Tablo 2: Ana Hat Giizergahi Uzerinde Taginan Yolcu Sayisi

vil Karkamis-Nusaybin
200534 6.846
200735 7.407
20103¢ Giden: 1, Gelen: 540
201137 Giden: 610, Gelen: 743

23 Demiryollari istatistik Yiligi (2004-2008), 49, 106.
24 Demiryollari istatistik Yiligi (2005-2009), 57; (2009-2013), 125.
25 Demiryollari istatistik Yilig1 (2006-2010), 65.

26 Demiryollar Istatistik Yilig (2010-2014), 117.

27 Demiryollari istatistik Yilligi (2007-2011), 55.

28 Demiryollari istatistik Yiligi (2011-2015), 115.

29 Demiryollar istatistik Yilig (2008-2012), 55.

30 Demiryollari istatistik Yilligi (2012-2016), 113.

3' Demiryollar istatistik Yillg1 (2009-2013), 55.

32 Demiryollari statistik Yiligi (2012-2016), 113.

33 Demiryollari istatistik Yilig (2012-2016), 113.

34 Demiryollar Istatistik Yilig (2001-2005), 47,49.
35 Demiryollari istatistik Yillig1 (2003-2007), 47,49.
36 Demiryollar statistik Yilig1 (2010-2014), 116.
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201238 Giden: 366, Gelen: 299

Demiryolu yiik tasimacihiginin tekrar baslamasina paralel olarak
diizenlenen yolcu seferlerine, tablo 2’ye gore ilk yillar yogun ilgi gosterilmekle
birlikte, 2010 yilindan itibaren yolcu sayllari azalmaya baslamistir. Yolcu
seferlerinde beklenen ragbet olmayinca yolcu vagonu sayisi, evvela bir veya ikiye
duisirildi, ardindan yolcu seferleri 2013 yilindan itibaren tamamen iptal edilmistir
(Nusaybin Gar Sefligi Arsivi; Devlet Demiryollari istatistik Yiligi (2012-2016), 112).
Bu arada Mardin-Senyurt sube hatti, sadece yiik tagimaciliginda kullanildigindan,
Senyurt istasyonu, Mardin’e gidecek olan yolcular i¢in son durak olmustur.
Bagdat Demiryolu Projesi kapsaminda insa olunan istasyon binalarinin
glnimiizdeki faal durumlari asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 3: Mardin Demiryolu Giizergahi Uzerinde insa Olunan istasyon Binalari

Teknik Birim istasyon idari islev Uzunluk idari
Ad Statii Durumu Km. (m) Rakim Tesisler Hizmet
Bina Barinma
125/l 6550 Girpinar Yok Yolu 997.313 100.00
istasyon | Bulusmaya
125/l 6511 Akdogan Sefligi Agik 1015.106 670.00 450 Rampa
Miiselles,
Gabari, Su
Cenderesi,
istasyon Yakit
125/l 6613 Senyurt Sefligi Agik 1038.290 711.69 513 Deposu,
Kantar, iki
Adet
Rampa
Bina
125/l 6620 Toruntepe Yok Kapali 1060.498
Bina Barinma
125/l 6605 Sergehan Yok Yolu 1081.852 684.00 545
D&ner
Kopri,
Gabari, Su
Cenderesi,
125/1 6594 Nusaybin Gar Acik 1096.934 934.40 508 Yakit Vagon
Sefligi Deposu, Servis
Kantar, iki Sefligi
Adet
Rampa

37 Demiryollari istatistik Yiligi (2011-2015), 114.
38 Demiryollar istatistik Yilig (2012-2016), 112.
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Gabari, Su
Cenderesi, Demiryolu
126/ 6583 Mardin istasyon Acik 24.340 514.52 677 iki Adet Bakim
Sefligi Rampa Midarlaga
Lojistik
126/l 6579 Sekidizi Sefligi Kapal 11.550 1693.70

Kaynak: Ceylanpinar Demiryolu Bakim MidurlGg Arsivi.

Tablo 3’e gére, Mardin il sinin dahilinde sekiz ayri mahalde istasyon
binasinin insa olundugu ve bunlardan dérdiiniin hizmet vermeye devam ettigi
anlagilmaktadir. Ancak ISID terér érgiitiiniin Suriye’nin kuzeyinde ve Tiirkiye
sinirinin hemen karsisinda yer alan Ayn-el Arap (Kobane) sehrine saldirisi tizerine,
6-7 Ekim 2014 tarihinde iilkemizde yasanan toplumsal olaylardan dolayi adi gecen
tarihten itibaren tren seferlerinin gerceklestiriimemesi, hizmete agik binalarin da
islevselligini durma noktasina getirmistir. Tabloda adi gecen istasyon
tesislerinden su cenderesi, buharli lokomotiflere ve buharl sofaj vagonlarina su
doldurmak icin kullaniimaktaydi. Miselles, demiryolu hattinin bulustugu yerde
kurulan, t¢ makastan olusan li¢gen seklinde demiryolu hattidir. Gabari ise
demiryolu araglarina ve tesislerinde uyulmasi gereken genislik ve yiikseklik
degerlerini gosteren Slcim aracidir.3® Ornegin, Mardin istasyonunda vagona
yiklenen bicerd6verin seyir esnasinda kopriilerden ve tiinellerden gegip
gecemeyecegi bu 6l¢lim araci sayesinde tespit edilmektedir. Tabloda adi gegen
km. bashgy, istasyon binasinin kaginci kilometrede yer aldigina isaret etmektedir.
Uzunluk basligr ise istasyon ana hattinin her iki tarafinda yer alip ¢esitli amaglar
icin kullanilan yan yollarin toplam uzunlugunu vermektedir. Tabloda adi gecen
barinma yolu, yiik vagonlamnin istasyonda gecici olarak bekletildigi yan yola denir.
Bulugmaya agik durumu ise ana hat lizerinde aksi yénde gelen trenlerden birinin
yan yola girerek beklemesi islemidir.

Yapilan saha arastirmasi neticesine gore, tablo 3’te verilen istasyon
binalarinin son halleri séyledir: Kiziltepe ilcesine bagh Akdogan istasyonu’nun ilk
binasi atil durumunda oldugundan, tespit edilemeyen bir tarihte istasyon yeni bir
binaya tasinmistir. Kiziltepe’nin Senyurt Mahallesinde yer alan Senyurt istasyon
binasinin dort tarafi lic metreyi bulan duvarla cevrili ve i¢ avlusunda bir su
cenderesi ve kule yer almaktadir. Bina, 100 yili askin bir siiredir varhgini
korumakla birlikte, kendi 6z haline geri déndiirebilmek i¢in binanin temizlenip yer
yer onarima ihtiya¢ duyuldugu ifade edilebilir. Senyurt istasyonu, Mardin
demiryolu gilizergahinin ana istasyon merkezi konumunda olup buharl
makinelerin bakim ve servis deposu, yol sube sefligi, yol kisim sefligi, kisim sefligi,
gar sefligi, yol atdlyesi midirligi, loko bakim deposu ve hareket bélge amirligi
burada bulunmaktaydi. Ancak 1978’den itibaren yol sube sefligi Ceylanpinar’a ve
yol kisim sefligi Mardin istasyonuna tasinir iken gar sefligi Senyurt’ta hizmet

39 https://tr.railturkey.org/demiryolu-sozlugu/s/
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vermeye devam etmektedir. Diger adi gecen birimler ise kapanmistir
(Ceylanpinar Demiryolu Bakim Mdurligi Arsivi).

Artuklu ilcesine bagl istasyon Mahallesinde yer alan Mardin istasyon
binasi, sube hatti oldugundan daha kigiik yapida olmakla birlikte, Senyurt
istasyon binasina nazaran daha bakimli oldugu tespit edilmistir. Artuklu ilcesine
bagh bir diger istasyon binasi Toruntepe olup glinimiizde Kiglikkdy Mahallesi
sinirlart icerisinde yer almaktadir. Tapunun 1 pafta 10 nolu parselinde kayith
Toruntepe istasyon binasi, 18.09.2014 tarihinde Diyarbakir’da yapilan toplanti
sonucunda, 2863 sayill yasanin 6. maddesine gére, “Korunmasi Gerekli Tasinmaz
Kiltar Varhigr” oézelligi géstermedigi belirtilip tescilinin uygun olmadigina karar
verilmistir.#° Nusaybin ilcesine bagli Sercehan ve Nusaybin istasyon binalarindan
Sercehan, Durakbasi (Kesra Sercehan) Mahallesi sinirlari icerisinde yer alip
gliniimizde mevcut degildir.#' Nusaybin istasyon binasi ise yiktirilip 2012 yilinda
yeni bir bina insa olunmustur. Halk arasinda “Alman Ké&priisi” diye bilinen ve
glnimiizde Nusaybin’de mevcut olan demiryolu koprisi, sehrin ortasindan
gecen Cag Cag Nehri lizerinde insa olunmustur. Nusaybin glizergahinin insasi
stirecinde Alman calisanlar, giiniimiizde varhigini korumakla birlikte restoreye
muhta¢ Abdilkadir Pasa konaginda misafir edilmislerdi (Nusaybin Belediyesi
Kiltiir ve Sosyal isler Midurliga).

Sonug

Osmanl Devleti’'nde ilk demiryolu hatlar, parca parca kisa hatlardan
olusurken ilk degisim, 4 Mart 1889 tarihinde Anadolu Demiryollar Sirketi’nin
kurulmasiyla yasanmustir. Adi gecen sirketin kuruldugu dénemde, Bab-i Ali
Hikiimetine bir¢ok demiryolu projesi sunulmustur. Teklifi getirilen projelerin
ikisinde Mardin de yer almakla birlikte, her iki projenin akibeti hususunda kesin
bir maltimat tespit edilememistir.

Anadolu’da genis bir alana yayilan ilk planli demiryolu insasi girisimini, 13
Nisan 1903 tarihinde kurulan Bagdat Demiryolu Sirketi devam ettirmistir. Bu yeni
sirketin projesi kapsaminda, Mardin’de sirasiyla Giirpinar, Akdogan, Senyurt,
Toruntepe, Sercehan ve Nusaybin mevkilerinde birer istasyon binasi insa
olunmustur. Ayrica proje kapsaminda dért durak noktasi belirlenmis ve Senyurt-
Mardin arasinda yapilan sube hatti {izerinde de Mardin Tren istasyonu insa
olunmustur.

Mahalli hiikiimetin sube hattin yapimi konusundaki talebinin yani sira
Almanlarin hem Mardin’in stratejik konumundan faydalanmak istemeleri hem de
yik tasima amaciyla insasini planladiklart sube hattin yapimi, 1911 yilinda
glindeme gelmekle birlikte yapimina 1917 yilinda resmen karar verilmistir. Ana
glizergahta ise 1917 yilna gelindiginde, Girpinar-Senyurt arasi kismin

40 https://korumakurullari.ktb.gov.tr/Eklenti/34736,mardin-merkez-kucukkoy-koyu-toruntepe-tren-istasyonu.pdf2o
4 https://korumakurullari.ktb.gov.tr/Eklenti/38983,2954-470422-mardin-ili-nusaybin-ilcesi-durakbasi-koyu-s-.pdf2o;
https://www.nufusu.com/nusaybin-mardin-mahalleleri-nufusu
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tamamlandigi ve diger istasyonlarin 1918 yilinda bitirildigi anlasiimaktadir. Bu
baglamda, projenin Anadolu’daki son istasyonunun yer aldigi ve ginimiizde
Mardin iline bagh bir ilce olan Nusaybin’deki giizergahin, 1918 yilinda
tamamlandigi ifade edilebilir. Ancak Birinci Diinya Savas’ndan sonra Bagdat
demiryolu hatti, Osmanli bakiyesi devletler olan Tiirkiye, Suriye ve Irak arasinda
boltstirilmustir. Bagdat demiryolu glizergahi, savas sonunda adi gegen ¢
devletin paymna distigi icin tam anlamiyla bitirilememistir (Alperen, 2018: 15).
Adi gegen savastan sonra, tamamlanamayan projenin Bagdat-Basra arasini
ingilizler ve Bagdat’tan kuzeye olan kismi ise ingiliz manda idaresi tamamlamigtir
(Ortayli, 2002: 1527).

Kiziltepe ilgesinin Senyurt mahalline, giizergah iizerinde yer alan istasyon
binalarinin en biiylgl insa olunmustur. Yukarida deginildigi Gzere, Senyurt
istasyonunda hat ikiye ayrilarak bir kol Nusaybin’e dogru ilerlerken diger kol sube
hatti seklinde, giiniimiizde istasyon Mahallesi olarak diizenlenen Mardin civarina
kadar uzatilmistir. Sirkete, hattin gececegi yollar boyunca devlete ait yer alti ve
yer ustli kaynaklardan faydalanma imtiyazi verildiginden, yapilan saha arastirmasi
sonucunda, sube hattan bir yan hattin daha giinimiizde varligini siirdiiren
Akbag, Cevizlik, Evciler, Yagmur ve Ulutas koylerine kadar cekildigi tespit
edilmistir.

Osmanli Devleti, demiryollarini yabanci yatirimcilara verilen imtiyazlar
dogrultusunda insa etmistir. Sirketler, yatinrm amach insa ettikleri demiryolu
hatlarini limanlara yakin, zengin tarim bélgelerinden gecirmislerdir. Bu bakimdan,
kendi cikarlarini gézeten ingiliz ve Alman sirketlerin yaptiklari demiryollar,
birbirine entegre olmasi bir yana kopuk yapida bir agacin dallarina
benzemektedir (Goktas, 2020: 145). Bagdat demiryolu glizergahinin, limanlara
yakin olmayip zengin tarim Griinlerinin yetistirilmedigi Mardin’den ge¢mesinin ise
daha ziyade askeri ve stratejik kaynakli oldugu diisiinilmektedir. Zira, ek.11, 12 ve
13’te belirtildigi (izere, Alman askerlerinin Mardin istasyonu yakininda konuslanip
kent merkezini Gs olarak kullanmalari ile 1908 yilinda imzalanan
mukavelenamenin giindeme getirildigi bir kayitta, Nusaybin sehrinin ¢6lin kilidi
olarak ifade edilmesi bu ihtimali gliclendirmektedir (BOA, Y. A. HUS. 542-75, 22 B
1326 (20 Agustos 1908).

Mardin demiryolu giizergahi, sehrin isgale ugramamasindan dolayr milli
micadele doneminde dizenli ordu ve milis giicler tarafindan aktif olarak
kullanilmamustir.  Yabancilar tarafindan isletilen hatlarin giivenlik sorunu
yaratmasi, gectikleri bdlgelerde kendi ekonomik cikarlarina hizmet almayi
surdlrmeleri gibi nedenlerden dolayi demiryolu hatlarinin millilestirilmesine karar
verilmistir. Bu baglamda, 1949 yilinda Cobanbey-Nusaybin ile $Senyurt-Mardin
arasi hatlar, devlet isletmesine gegirilmistir.

Cobanbey-Nusaybin ile Senyurt-Mardin arasinda insa olunan demiryolu
hatti, Cumhuriyet dénemi boyunca arastirma mahallinin askeri ihtiyaglarina cevap
verdigi gibi ekonomik, sanayii ve ticari kalkinmasinda da 6nemli rol oynamustir.
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Cobanbey-Nusaybin hatti (izerinde yolcu ve yiik seferleri gerceklestiriimekte iken
Senyurt-Mardin arasi sube hattinda sadece yiik seferleri diizenlendiginden ana
hat Gizerinden Mardin’e gidecek olan yolcular icin son durak Senyurt istasyonu
olmustur. Ancak iran, Irak ve Suriye devletleri arasinda 1980 yilinda baslayan
savas ve diplomatik krizlerden dolayr Tirkiye-Irak arasi tren seferleri, 2000’li
yillarin basina kadar diizenlenememistir. Nihayet 2004 yilinda baslayan yiik
seferleri, diizenli olarak 2014 yilina kadar siirmis, 2005 yilinda baslayan yolcu
seferlerinde ise sonraki yillar beklenen ragbet olmayinca 2013 yilinda iptal
edilmistir.

ISID terdr érgitiiniin Tirkiye sinirnin hemen karsisinda yer alan Ayn-el
Arap sehrine saldirisi lizerine, 6-7 Ekim 2014 tarihinde llkemizde yasanan
toplumsal olaylardan dolayr adi gegen tarihten giinimiize degin Mardin
demiryolu glizergahi Uzerinde tren seferleri diizenlenmemektedir. Ancak
Nusaybin, Cizre, Silopi ve Habur arasinda yeni demiryolu yapimi ve Diyarbakir-
Mazidag arasinda ise iltisak hatti yapimi projeleri, Glineydogu Anadolu Projesi
(GAP)’nin 2014-2018 eylem plani kapsaminda yer almisti (TCDD Genel MudarlGga
2020 Yili Performans Programi, 13).

Kaynakga

1. Arsiv Belgeleri

1.1. Cumhurbaskanlhigi Osmanli Arsivi (BOA)

Bab-1 Ali Evrak Odasi (BEO): 4506- 337912; 7806-339712.

Dahiliye idare (DH. ID): 4-28; 49-1.

Dahiliye Nezareti Sifre Kalemi (DH. SFR): 641-23.

Hariciye Nezéreti Terctime Odasi (HR. TO): 535-66.

Meclis-i Viikkela Mazbatalari (MV): 28-53; 30-17.

Sadaret Mektlbi Mihimme Kalemi (A.) MKT.MHM): 496-11.

Yildiz Perakende Arzuhal Jurnal (Y. PRK. AZJ): 50-123.

Yildiz Sadéaret Hus(si MarGzat (Y. A. HUS): 522-95; 537-70.

1.2. Cumhurbaskanligi Cumhuriyet Arsivi (BCA)

Kararlar Daire Baskanhgi (KDB): 14-45-29 (24 Haziran 1925); 30-72-23 (10 Temmuz
1926); 20-37-9 (25 Temmuz 1926); 376-203-3 (7 Ekim 1977); 267-79-26 (16 Eyliil
1972).

Mudmelat Genel Midirligi (MGM): 185-277-1 (5 Nisan 1923); 7-39-32 (31 Aralik
1924).

1.3. Ceylanpinar Demiryolu Bakim Midiirliigii Arsivi

1.4. Nusaybin Gar Sefligi Arsivi

2. Arastirma Eserler

Alperen, A. (2018). Bagdat Demiryolu: Siyasal Sonuglari Olan Bir Tirk-Alman
Demiryolu Projesi. 21. Yiizyilda Egitim ve Toplum Dergisi, C.7(S.1), ss. 1-22.

Alp, M. (2015). Efsanelerden Masallara Mardin. Mardin: Mardin Sirdirilebilir
Turizm Projesi Yayinlari.

Bagdat Demiryoluna Aid Mukavelat, Selanik Matbaasi, Dersaadet 1329.

359




Geg¢misten Glinlimiize Mardin Demiryolu Glizergahi

Basar, M. E. ve Haci Abdullah Erdogan. (2009). Osmanl’dan Cumhuriyet’e
Tirkiye’de Tren Garlari. S.U. Miihendislik-Mimarlik Fakiiltesi Dergisi, C.24(S. 3),
SS. 29-44.

Bozkurt, B. (2021). “Erken Cumhuriyet Dénemi Demiryollarinin Millilestirilmesi:
Anadolu Demiryollari ve Mersin-Tarsus-Adana Hattinin Satin  Alinmasi”,
Tirkiyat Arastirmalari  Enstitlisii Dergisi-Journal of Turkish Researches
Institute, (S. 71), ss. 679-702.

Bekin, D. (2010). Tarihin Isiginda Mardin. Ankara: Korza Yayinlari.

Beydilli, K. (1991). Bagdat Demiryolu. Diyanet islam Ansiklopedisi, C4, istanbul:
Tirkiye Diyanet Vakfi Yayinlari, ss. 442-444.

Demirhan, N. (1995). Atatiirk Dénemi Ulastirma Politikasi ve Demiryollari. Yildiz
Teknik Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii (Basiimamis Doktora Tezi).

Doguoglu, M. M. F. (2002). 19. Yiizyll istanbul'unda Alman Mimari Etkinligi.
istanbul Teknik Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii (Basiimamis Doktora
Tezi).

Engin, V. (2002). Osmanli Devleti’nin Demiryolu Siyaseti. Tirkler Ansiklopedisi,
C14, Ankara: Yeni Tiirkiye Yayinlari, ss. 825-838.

Eldem, F. T. (2021). “Cihan Harbi’nden Sonra itilaf Devletlerinin Mardin Sancagini
isgal Girisimleri”, Uluslararasi Tiirk Arastirmalari Dergisi (UTAD) The Journal of
International History Researches, C.5(S. 2), ss. 252-267.

Goktas, A. (2020). Kiitahya’daki Tren istasyonlari. Pamukkale Universitesi, Sosyal
Bilimler Enstitlst (Basilmamis Yiiksek Lisans Tezi).

Ortayli, I. (2016). Osmanli imparatorlugu’nda Alman Nifuzu. istanbul: Timas
Yayinlari.

Ortayli, I. (2002). Son Universal imparatorluk ve Il. Abdiilhamid. Tiirkler
Ansiklopedisi, C12, Ankara: Yeni Tirkiye Yayinlari, ss. 1515-1530.

Ozdemir, N. (2018). Tirkiye’de Demiryollarinin Millilestiriimesi ve Simendifer
Mektebi. XVII. Tirk Tarih Konresi, 15-17 Eylll 2014, C5, 1. Kisim, Ankara.

Ozdemir, M. (2001). Miitareke ve Kurtulus Savas’’nin Baslangic Déneminde Tiirk
Demir Yollari (Yapisal ve Ekonomik Sorunlari 1918-1920). Ankara: Kultir
Bakanligi Yayinlari.

Olcen, Y. (2006). Milli Micadelede Mardin. I. Uluslararasi Mardin Tarihi
Sempozyumu Bildirileri, 26-28 Mayis 2006, istanbul: Mardin Tarihi ihtisas
Kitlphanesi Yayinlari.

Soy, H. B. (2002). Il. Wilhelm, Weltpolitik ve Il. Abdilhamid. C13, Tdrkler
Ansiklopedisi, Ankara: Yeni Tirkiye Yayinlari, ss. 28-44.

Soy, H. B. (2000). “Anadolu ve Bagdat Demiryolu Cercevesinde Osmanli-Alman
Yakinlagmasi”, Yeni Tiirkiye Dergisi, (S. 31), ss. 309-317.

Sezen, T. (2017). Osmanli Yer Adlari. Ankara: Devlet Arsivleri Genel MidurlGgu
Yayinlari.

The General Staff British Forces in Irag. (1923). Military Report on Mesopotamia
(Iraq). Area 8 (Western Kurdistan) Provisional.

360



Sirag¢ Aktiirk

Yildinm, S. O. (2012). Anadolu ve Bagdat -C.E.O.A- ve Bagdat-Halep-Nusaybin -
B.A.N.P- Demiryolu Sirketleri Yolcu Binalari Tip Projeler. Beykent University
Journal of Science and Engineering, C.5 (S, 1-2), ss. 69-93.

3. internet Kaynaklari

http://www.trainsofturkey.com/pmwiki.php/History /CIOB, (erisim: 18.07.2022).

https://www.nufusune.com/artuklu-mahalleleri-koyleri-mardin, (erisim:
15.03.2022).

https://www.nufusune.com/mazidagi-mahalleleri-koyleri-mardin, (erisim:
15.03.2022).

http://www.mazidagi.gov.tr/koy-mezra-durum-cizelgesi, (erisim: 15.03.2022).
https://tr.railturkey.org/demiryolu-sozlugu/s/, (erisim: 20.03.2022).
http://www.lugatim.com/s/dekovil, (erisim: 19.07.2022).

https://mehmetayaz.blogspot.com/2008/03/srgcnn-tarihesi.html, (erisim:
18.03.2022).

https://www.nufusune.com/kiziltepe-mahalleleri-koyleri-mardin, (erisim:
18.03.2022).

https://www.nufusu.com/nusaybin-mardin-mahalleleri-nufusu, (erisim:
15.03.2022).

https://www.koylerim.com/kiziltepe-sevimli-koyu-303938h.htm, (erisim:
18.03.2022).

Karte von Mesopotamien und Syrien (vorlaufige Ausgabe) : 3b. Mardin/
bearbeitet in der Kartogr. Abteilung der Kgl. Preuss. Landesaufnahme,
(erisim: 18.07.2022).

https://korumakurullari.ktb.gov.tr/Eklenti/34736,mardin-merkez-kucukkoy-koyu-
toruntepe-tren-istasy onu.pdf?o (erisim: 15.03.2022).

https://korumakurullari.ktb.gov.tr/Eklenti/38983,2954-470422-mardin-ili-
nusaybin-ilcesi-durakbasi-koy u-s-.pdf2o, (erisim: 15.03.2022).

4. Kurum ve Soézlii Kaynaklar

T.C. Devlet Demiryollari istatistik Yilligi (2000-2004).

T.C. Devlet Demiryollari istatistik Yilligi (2001-2005).

T.C. Devlet Demiryollari istatistik Yilligi (2003-2007).

T.C. Devlet Demiryollari istatistik Yilligi (2004-2008).

T.C. Devlet Demiryollari istatistik Yilligi (2005-2009).

T.C. Devlet Demiryollari istatistik Yiligi (2006-2010).

T.C. Devlet Demiryollari istatistik Yilligi (2007-2011).

T.C. Devlet Demiryollari istatistik Yiligi (2008-2012).

T.C. Devlet Demiryollari istatistik Yilligi (2009-2013).

T.C. Devlet Demiryollar istatistik Yilligi (2010-2014).

T.C. Devlet Demiryollari istatistik Yilligi (2011-2015).

T.C. Devlet Demiryollar istatistik Yilligi (2012-2016).

Mardin’in yerli halkindan Hiseyin Aktiirk ile 20.02.2022 tarihinde yapilan sozli
tarih ¢alismasi.

Mardin Tren istasyonundan emekli Halil Atnur ile 15.01.2022 tarihinde yapilan
sozli tarih calismasi.

361



http://www.trainsofturkey.com/pmwiki.php/History%20/CIOB
https://www.nufusune.com/artuklu-mahalleleri-koyleri-mardin
https://www.nufusune.com/mazidagi-mahalleleri-koyleri-mardin
http://www.mazidagi.gov.tr/koy-mezra-durum-cizelgesi
https://tr.railturkey.org/demiryolu-sozlugu/5/
http://www.lugatim.com/s/dekovil
https://mehmetayaz.blogspot.com/2008/03/srgcnn-tarihesi.html
https://www.nufusune.com/kiziltepe-mahalleleri-koyleri-mardin
https://www.nufusu.com/nusaybin-mardin-mahalleleri-nufusu
https://www.koylerim.com/kiziltepe-sevimli-koyu-303938h.htm
https://korumakurullari.ktb.gov.tr/Eklenti/34736,mardin-merkez-kucukkoy-koyu-toruntepe-tren-istasy%20onu.pdf?0
https://korumakurullari.ktb.gov.tr/Eklenti/34736,mardin-merkez-kucukkoy-koyu-toruntepe-tren-istasy%20onu.pdf?0
https://korumakurullari.ktb.gov.tr/Eklenti/38983,2954-470422-mardin-ili-nusaybin-ilcesi-durakbasi-koy%20u-s-.pdf?0
https://korumakurullari.ktb.gov.tr/Eklenti/38983,2954-470422-mardin-ili-nusaybin-ilcesi-durakbasi-koy%20u-s-.pdf?0

Geg¢misten Glinlimiize Mardin Demiryolu Glizergahi

Mardin Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir, Turizm ve Sosyal isler Daire Bagkanlig:.

Nusaybin Belediyesi Kiiltiir ve Sosyal isler MiidirlGgu.

Mardin Biyiiksehir Belediyesi personeli Firat Ulas Tur’'un 06.06.2016 tarihinde
Haci Ahmet Aga ailesine mensup Mithat Senile yaptig s6zIi tarih ¢alismasi.
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Ek.2. 1918 Yilinda Hazirlanmis Mardin Demiryolu Hatti43
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43 Karte von Mesopotamien und Syrien (vorlaufige Ausgabe) : 3b. Mardin / bearbeitet in der Kartogr. Abteilung der
Kgl. Preuss. Landesaufnahme
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Ek.3. Hact Ahmet Aga%

Ek.4. Senyurt (Derbeziye) Tren istasyonu4
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44 https://mehmetayaz.blogspot.com/2008/03/srgcnn-tarihesi.html

45 05.03.2022 tarihli fotograf ¢ekimimden.
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Ek.5. Mardin Tren istasyonu 46
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46 05.03.2022 tarihli fotograf ¢ekimimden.
47 Ceylanpinar Demiryolu Bakim Mdurligi Arsivi.
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Ek.7. Yeni Nusaybin Tren istasyonu4®
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Ek.8. Alman ¢alisanlarin Nusaybin’de ikamet ettigi Abdiilkadir Pasa Konagi4°
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48 05.03.2022 tarihli fotograf ¢ekimimden.
49 05.03.2022 tarihli fotograf cekimimden.
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Ek.9. Dekovil Hatti iizerinde islev Géren Benzinli Lokomotif ve Demiryolu

Cahsanlari®®
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Ek.10. Dekovil Hatti Uzerinde Seyir Halinde Olan Lokomotif ve Demiryolu

Calisani®'

50 Bekin, 2010: 220.
51 Bekin, 2010: 221.
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Ek.11. 1917 Yilinda Mardin istasyonu Mevkiinde Kurulan Askeri Cadirlars*

Ek.12. Alman Garnizonu olarak kullanilan iskender Atamyan konaginda Bulunan

53
Alman Subaylar 368

52 Bekin, 2010: 224.

53 Alman General Von Lossow ve ikinci Ordu Menzil Miifettisi Kurmay Yarbay Von Falkenhausen, diger Alman askeri
yetkililerle birlikte Alman Garnizonu olarak kullanilan iskender Atamyan’in konaginda dinlenirken (Bekin, 2010:
82).
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Ek.13. Miisir Ahmet izzet Pasa ve Atatiirk’iin Alman Garnizonu’nu Ziyaretleri
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54 Bekin, 2010: 66.
55 05.03.2022 tarihli fotograf cekimimden.
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Ek.15. Mardin demiryolu giizergahinin basladigi demiryolu kpriisii>®
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56 Ceylanpinar Demiryolu Bakim Miduirliigi Arsivi.
57 Ceylanpinar Demiryolu Bakim Mudirltigi Arsivi.
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Ek.17. Toruntepe (Tel Halif) Tren istasyonu Krokisi*®

371

58 Ceylanpinar Demiryolu Bakim Midurligi Arsivi.
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Ek.20. Nusaybin istasyonu Krokisi®'
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Ek.21. Mardin istasyonu Krokisi®
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