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Oz

Sultan II. Abdiilhamit, istanbul’u Mekke’ye baglayacak, oradan da Kizildeniz’e ulasacak bir demiryolu hattini inga
etmeyi hedeflemistir. 1900°de yapimi baglayan, 1908’de nihayete erdirilen bu demiryolu hatti ile Osmanli
Devleti’ndeki hacilarin hac vazifesini kolay bir sekilde gerceklestirmesi hedeflenmis, bu sayede sehirlerin
modernlestirilmesi, raylarin gectigi bolgelerin baymdir hale gelmesi diisiiniilmiistiir. Projede en iddiali durum,
yabancilara imtiyaz vermeyip tamamen milli kaynaklarla inganin gerceklestirilmesi hedefidir. Bu ¢alismada Hicaz
Demiryolu Projesi ile Osmanli Devleti’nin gelisimini ele almak, bu projenin onciil fikirleri de incelenerek devletin
demiryolu hatt1 sayesinde askeri, iktisadi ve dini karlarin1 inceleyerek devletin modernlesme siireci incelenmek
istenmistir.
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Abstract

Sultan II. Abdiilhamit aims to build a railway line that connects Istanbul with Mecca and from there to the Red Sea.
This railway line, which began in 1900 and was completed in 1908, was aimed at the pilgrims in the Ottoman Empire
to perform the task of pilgrimage in an easy way, in order to modernize the cities and to make the regions where rails
pass through. The most ambitious situation in the project is the goal of realizing construction with national resources
without giving concession to foreigners. In this study, to examine the development of the Ottoman State through the
Hejaz Railway Project and to examine the early ideas of this project and to examine the modernization process of the
state by examining the military, economic and religious profits of the state through the railway line.
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1. GIRIS

Ulasim tarih boyunca biitiin devletler i¢in 6nemli olmustur. Ciinkii ekonomiden haberlesmeye,
ticaretten askeri amaglara hizmet etme gibi bir¢ok isler ulasimla gerceklestirilmektedir. Bu nedenle
Osmanlt Devleti de menzil haneler tesis etmek suretiyle haberlesme ve ticareti saglamaktaydi.
Ancak Osmanli Devleti’nde yol yapim konusunda en temel diisiince flituhatti. Yollar bu nedenle

en ¢ok askeri gayelere hizmet etmek maksatli yapilirdi.

Osmanlt Devleti’'nde Tanzimat donemine kadar askeri amaclar disinda yol yapimina
rastlanmamaktadir. Ciinkii Osmanli Devleti’'nde yol yapim calismalar1 devletin yiikiimliligi
olmaktan ¢ok vakif ve hayirsever sahiplerinin yiikiimliiligi olarak goriilmekteydi. Bu nedenle de

yol yapim c¢aligmalarinda herhangi bir plan ve program yoktu.

XIX. yiizyilin ortalarinda demiryollar1 insasina baslanincaya kadar 6zel tesebbiis tarafindan
kervanlarla yapilan kara ticaret, devrin sartlar1 dolaysiyla siddetli kislar ve eskiya tehdidi
altindaydi. Ozellikle kis aylarinda karm eksik olmadigi Dogu Anadolu’da kervanlarm yol
alabilmeleri neredeyse imkansiz oldugundan bu mevsimlerde kervanlar faaliyetlerini tatil
ederlerdi. Kervanlarin bu istikametteki hareket zamanlar1 belliydi. Ornegin Tokat’tan Istanbul’a
giden kervanlar kis sonu, Izmir’e gidenler ise yaz sonunda hareket ederlerdi. Haliyle kervanlar da
emniyetli yerleri tercih ederlerdi. Anadolu’da dogu-bati ve kuzey-giiney istikametinde ana yollar
Istanbul, Izmir ve Trabzon gibi liman kentlerinde son bulurdu. Ozellikle iran mallar1 Erzurum-
Erzincan yoluyla Tokat’a getirildikten sonra Istanbul’a gidecek mallar Amasya-izmit-Bolu yolunu,
[zmir’e gidecek mallar ise Ankara-Eskisehir istikametini takip ederek ulastirilirdr. (Kiitiikoglu,

1994: 589).

Dolayisiyla mevsim sartlarina bagli olan ulagim bir¢ok sikintilara yol agmaktaydi. Hem mesafenin
uzun siirmesi hem de mevsim sartlarindan dolayr zamaninda ulagsamamasi gibi durumlarla da
karsilagilmaktaydi. Bu durumda zamaninda yetismeyen yiyecekler i¢in dig iilkelerden ithal
yapilmaktaydi. Ancak ithal yapilsa bile bunun arzi tam karsilayamamasi sonucu yiyecek sikintilari
yasanmaktaydi. Goriildiigii gibi iyi bir ulasim sisteminin olmayist en temel ihtiyaglarda bile

sikintilara yol acabilmekteydi.
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II. Abdiilhamit’in iktidarinin baslarinda Balkanlar’da yasanan toprak kayiplari, Arap vilayetlerine
daha fazla 6nem verilmesine sebep olmustur. Panislamist politika giiderek buralari konsolide etmek
isteyen Sultan II. Abdiilhamid, yatirimlarmmi Orta Dogu ekseninde arttirmistir. Hicaz, kutsal
topraklari i¢inde barindiran bir bolge olmasi agisindan Osmanli Devleti i¢in her zaman 6nemi
yiiksek bir bolge olmustur. Sultan II. Abdiilhamit vilayetlere biiyiik bir 6nem vermistir. Padisah,
Arap tebaasia yonelik fark edilir bir ilgi gdstermistir. Bu ilgi, devletin Islami temellerini yeniden
pekistirme tesebbiislerini tamamlayici bir parcasi olmustur. (Barlak, 2013: 72). II. Abdiilhamit bu
politikasiyla Rumeli’deki gibi toprak kayiplarini 6nlemek istemis, hilafetin getirdigi dini ve siyasi

yetkisini kullanmak istemistir.

II. Abdiilhamit’in Hicaz’a verdigi 6nem, XIX. ylizyilin sonunda ve XIX. baslarinda Hicaz’da
patlak veren eskiyalik meseleleri lizerine bolgede asayissizligin giderilip emniyetin saglanmasini
istedigi bir iradesinde goriilmektedir. II. Abdiilhamit Hicaz’in, 6zellikle de Haremeyn’in halkin
nazarindaki kutsiyeti ve dnemi yoniiyle de Osmanli miilkiiniin diger yerlerine kiyas edilemeyecegi
inancindaydi. Diinyanin ¢esitli bolgelerinden binlerce Miisliiman Kabe’yi ziyaret igin kutsal
topraklara gelmekteydi. Hicaz’da asayissizligin olmasi, halkin zora girmesini ve bolgede anarsinin
baslayacagi korkusunu beraberinde getiriyordu. Ayrica bolgede Hz. Muhammed’in kutsal
emanetlerinin ve mezarinin da bu topraklarda bulunmasi1 Osmanli Devleti’nin bolge tizerindeki
hassasiyetlerini artirtyor, Hicaz’1 da diger Osmanli topraklarindan daha goz oniinde tutuyordu.

(Barlak, 2013: 73-74).
2. HICAZ DEMIRYOLU’NUN YAPILMA SEBEPLERI

Hicaz’a demiryolu yapma fikri Osmanli Devleti’nin dini, iktisadi ve askeri hassasiyetleriyle
dogmustur. Hicaz Demiryolu’nun yapilis amaci “haccin kolaylastirilmasi” olarak agiklanmistir.
Gergekten de bu Osmanli Devleti’ne ve Kabe’yi ziyaret edecek hacilarin isini kolaylastirici bir
unsur olacakti. Daha dnce hac vazifesi i¢in Arabistan’da yasayanlar sahil yollari ile kervan yollarini
takip ediyorlardi. Iran’dan gidenler Dogu Arabistan’daki ¢l yolu veya deniz yoluyla Cidde’ye
ulasip oradan kutsal topraklara vasil oluyorlardi. Afrika’dan gelen hacilar Tur-1 Sina iizerinden
Cidde’ye ulasmak suretiyle bu bolgeden 6nce Medine’ye sonra da Mekke’ye ulagirlardi. Anadolu
ve Sam’dan gelip hac vazifesini gerceklestirecek olan hacilar ise Sam-Mekke karayolunu takip
ederdi. Sam’dan Medine’ye 40 giin, Mekke’ye ise 50 giinliik bir seyahatin ardindan ulasirlardi. Bu

demiryolu ise gidis-doniis yolunu 8 giine diisiirecek, 10 giinliik hac vazifesiyle de 18 giinde hac
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seyahati tamamlanacakti. (Giilsoy, 2010: 67-68). Boylelikle yektinda 110 giinii bulan hac seyahati
18 giline diisiince 92 giinliik bir zaman kazanci olacak, bolgeye bu sayede c¢ok daha fazla

Miisliiman’in gelisi saglanacakti.

Hicaz Demiryolu’nun glizergahinin Hz. Peygamber’in Sam’a gitmek {izere kullandig1 yol oldugu,
Hz. ibrahim’in oglu Hz. Ismail’i bu yoldan Mekke’ye gétiirdiigii sdylenerek bu demiryolunun dini
onemi anlatilmak istenmistir. Fevdid-i Ruhaniye olarak anilan bu yolun, diinyadaki {inlii yapilar
olan Nil Kanallari, Ehramlar, Babil Baglari, El-Hamra Saray1 ile Avrupa’daki yollardan iistiin
oldugu halka arz edilmistir. Ciinkii inanca gore onlarin Fevaid-i Ruhaniyesi yoktur. (Metin, Cilt
10, 2015: 61). Bu baglamda Hicaz Demiryolu Projesi, diinyadaki diger bayindirlik hizmetlerinden

ayr1 tutulmus, koklii bir dini temel {izerine kurulmasi diistiniilmiistiir.

Miisliimanlar bu demiryolunun yapim haberini biiyiik bir sevingle karsilamislardir. Hindistan, Fas
ve Misir’da yasayan ahali telgrathanelere giderek Sultan II. Abdiilhamit’e tesekkiir yazilarinda
bulunuyorlardi. Demiryolu hattinin manevi yonii, “Islam iimmetinin ‘Kim kabrimi ziyaret ederse
sefaatim ona vacip olur’ seklindeki Peygamber miijdesinden istifadelerini temin eden bu biiyiik
hattin ingasindan maksat, esasen Resulallah (s.a.v)'in sefaatini ve Cendb-1 Hakk’in rizasini
kazanmak oldugundan bu biiyiik hattin Medine-i Miinevvere’ye ulagmasi miinasebetiyle
padisahimizin bu yiice maksat ve emeli, Restlallah’a olan manevi baghligi biitiin acikligiyla
kainata ildn edilmis; bu vesile ile de Mefhar-1 Kainat aleyhi ekmelii’t-tahiyyat Efendimiz
Hazretleri'nden manevi yardim ve sefaat isteginde bulunulmustur” (Yilmaz, 2011: 14) ifadeleriyle

belirtilmistir.

Hicaz’daki haci sayisini arttirmak dini yonden kazang olacagi gibi ekonomik hayati canlandirmasi
acisindan da Osmanli Devleti’ni kalkindirict bir arag olacakti. Bolgeye gelen her haci ortalama 10-
15 lira arasinda bir para birakacak, bu da bolge esnafi ve ahalisi i¢in iktisadi refah saglanmasi
manasina gelecekti. Ote yandan Mekke-Medine arasinda bulunan genis topraklarda zirai {iretim
artacak, bu Uriinlerin ticareti tesvik edilecekti. Zirai iiretimle elde edilen iirlinler demiryolu
sayesinde bozulmadan uzak topraklara taginacak, ticaret bolgeleri gelistirilecekti. Bu da ileride
Kizildeniz’e baglanmasiyla hattin ticaret hacmi ¢ok daha fazla genisleyecekti. Bu diisiince
Arabistan, Anadolu ve Hint ticaretinin Siiveys aracilifiyla Hicaz Demiryolu’na intikali anlamina

geliyordu. (Giilsoy, 76).
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Hicaz Demiryolu, askeri ve siyasi yonden de biiyiik bir 6nem arz ediyordu. Miisliimanlarin kiblesi
olan Kabe’nin elden kaybi1 Osmanli Devleti ve Sultan II. Abdiilhamit’in itibar kaybedecegi ve
halkin da moralinin yerle bir olmasi anlamina gelecekti. Bu baglamda bolgedeki en ufak askeri
hareketlilige zamaninda miidahale edilmek devletin hem kutsal topraklarini koruyabilmesi hem de
halkin ve siirlarinin emniyetinin saglanmasi manasina geliyordu. Bolgede hem Osmanli’nin
hakimiyeti gelisecek hem de sehirlerin kalkinmasina ve modernlesmesine vesile olacakti.

(Osmanli’da Ulasim, 2012: 242).
3. HICAZ’A DEMIRYOLU YAPILMASI FiKRININ ORTAYA CIKISI

Hicaz Demiryolu i¢in gerek Sultan II. Abdiilhamit’in saltanatindan 6nce gerek de saltanatinda
cesitli teklifler ve oneriler gelmistir. 1864°te Alman asilli Amerikali bir miihendis olan Dr. Carl-
Friedrich Zimpel, Kizildeniz ile Sam’1 birbirine baglayacak bir demiryolu hattinin Osmanli Devleti
icin ¢ok faydali olacagini belirtmistir. Bu, Hicaz i¢in ilk demiryolu projesidir ancak o donemde
denizyolunun daha uygun ve ekonomik bulunmasindan 6tiirii reddedilmistir. Ciinkii demiryolu
yapimi zahmetli bir isti ve ekonomik olarak Osmanli Devleti’ne de bir kiilfeti olacakti. Daha sonra
Osmanli Asyast i¢in sirastyla Alman mithendis Wilhelm von Pressel, Osmanli ordusunda gorevli
Ahmed Resit Bey, Elphinstone Dalrmple adli1 bir Ingiliz zat ve 1880°de Nafia Nazir1 olarak gorevde
bulunan Hasan Fehmi Pasa cesitli Onerilerde bulunmuslardir. Biitiin bunlarin ortak gayeleri
Arabistan’dan Basra’ya kadar uzanan bir demiryolu hatt1 ve Arap Yarimadasi’ndan Anadolu’ya
giden biiyiik bir hat zinciri olusturmakti. Ote yandan 1884’te Hicaz Bélgesi’nin vali ve kumandani
olan Osman Nuri Paga, Padisah II. Abdiilhamid ve Babiali’ye bir 1slahat layihasi sunarak buraya
bir simendifer ve telgraf hatt1 dosenerek, Hicaz ve Yemen vilayetlerinin disaridan gelebilecek
tehlikelere kars1 daha iyi korunabilecegini ileri siirmiistiir. Osman Nuri Pasa, ikinci raporunda da
eskiden beri Cidde’den Mekke’ye bir simendifer hattinin arzu edildigi ancak bunun bir tiirlii
gergeklestirilemediginin de altini ¢iziyordu. Ayn1 zamanda hacilarin da gidis gelislerinde artik
zorlandigini, bu simendifer hatt1 sayesinde bolgeye daha ¢ok haci gelecegini diisiiniiyordu. Bunlara
paralel olarak Kaymakam Doktor Sakir, Siilleyman Sefik isimli bir Osmanli subay1, Cidde Evkaf
Miidiirii Ahmet Izzet Efendi ve Hindistanli bir Miisliiman gazeteci olan Muhammed Insaallah
Efendi de birtakim teklif ve onerilerde bulunarak bdlgenin gelisimine katki sunmak istemislerdir.

(Yilmaz, 30-34).
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4. HICAZ DEMIRYOLU’NUN GUZERGAHI

Mekke’ye ulastirilmast planlanan Hicaz Demiryolu, daha sonra Cidde’ye ve son olarak da
Yemen’e kadar uzatilacakti. Uzun vadede ise demiryolu hattinin Orta Arabistan tizerinden Bagdat
ve Basra’ya kadar uzatilmasi planlanmisti. (Barlak, 94). Padisahin verdigi emir iizerine hattin tarihi
hac yolu boyunca insa edilmesine karar verilmistir. Insaatin temeli 1 Eyliil 1900 tarihinde Sam’daki
Kadem mevkiinde bir merasimle atilmistir. Hattin genisligi 105 cm olarak diisiiniilmiis, ¢6l
sicaklar1 ve maddi imkansizliklara ragmen yilda 288 kilometre ray dosenmistir. Bu, donem
sartlarina gore olaganiistii bir rakamdi. II. Abdiilhamit, hattin Hayfa limanina baglanmasini arzu
ediyordu. Ancak Hayfa hattinin Ingilizler ve Beyrut hattinin da Fransizlarin elinde bulunmas:
nedeniyle Hicaz hatt1 denize baglantidan uzak kaliyordu. Sam’dan Medine ve Mekke’ye kadar
uzanacak ve Devlet eliyle gerceklestirilecek olan bu hattin baslangi¢c noktasi olarak tayin edilen

Hayfa Demiryolu Ingilizlerden 175.000 lira karsiliginda satin almmustir. (Atam, 2015: 406).

Hicaz Demiryolu’nun ilk agilan kism1 11 kilometrelik Miizeyrib-Der’a hatt1 olmustur. Takiben 79
kilometrelik Der’a-Zerka, 20 kilometrelik Zerka-Amman hatti tamamlanmistir. 1904°te 460
kilometrelik Sam-Ma’an aras1 agilmis, Der’a-Hayfa hattinin da tamamlanmasiyla beraber
Hayfa’dan kalkan ilk tren, 19 Mart 1906 tarihinde Sam’a ulagsmistir. 1907°de tamamlanan Tebtik-
El-Ul4 hatt1, gayrimiislimlerin ayak basmasi yasak olan mukaddes topraklarin baslangiciydi. Ote
yandan tamami Miisliiman miihendisler tarafindan insa edilen 323 kilometrelik El-Ula-Medine-i
Miinevvere hatt1 1 Eyliil 1908’de Sultan II. Abdiilhamit’in tahta ¢ikiginin 32. y1l déniimiinde biiyiik
bir coskuyla kutlanarak agilmistir. (Yilmaz, 16-18).

1908 yilinda 161 kilometrelik Hayfa subesinin de agilisiyla Hicaz Demiryolu 1464 kilometreye
ulasmis oldu. Hicaz Demiryolu’nun Osmanli Devleti’ne toplam kiilfeti 3.066.167 liraya ulast.
Osmanli Devleti de bu kiilfeti azaltmak amaciyla Hicaz Demiryolu miihendisligine 1000 lira
aktarmistir. (Tanin, 9 Kanun-1 Sani 1324 (1909); nr. 171, s.1). Boylece Sultan II. Abdiilhamit’in
“benim eski riiyamdir” dedigi Hicaz Demiryolu artik hayalle sl kalmamis, gercege
dontismiistiir. Yapilan tasarlamalar neticesinde trenlerin seferlerini haftada ii¢ kez Sam’dan
Ma’an’a gidis-gelis yonlii diizenlenmesine karar verildi. Sam ile Ma’an aras1 459 kilometre olup
bu mesafenin 24 saatte alinmasi hedeflenmistir. Ciinkii trenlerin o dénemki hizi saatte 30

kilometredir. (Sabah Gazetesi, 16 Kasim 1907, s.1). Hicaz Demiryolu’nun belirlenen giizergah
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sayesinde bolgenin kalkinmasini gelistirecegi ve ahaliyi kismen de olsa zenginlestirecegi, en

azindan ticari iligkileri gelistirecegi agikti.

Hicaz Demiryolu, giizergdhin gectigi ve istasyon yapilan bolgelere yalnizca demiryolu
dosenmesini saglamamus, ¢esitli bayindirlik faaliyetlerini beraberinde getirerek Osmanli
vilayetlerini gelistirmistir. Hicaz Demiryolu’nun ingasi siiresince toplam olarak 2666 adet kargir
koprii ile menfez, 7 adet golet, 7 adet demir koprii ve 9 adet de tiinel yapilmistir. Bunlarla beraber
Hayfa, Der’a ve Ma’an’da 3 fabrika, Kadem’de lokomotif ve vagonlarin tamiratinin yapildig1 genis
ve biiyiik bir imalathane acgilmistir. Ayrica yine Hayfa sehrinde bir iskele, biiylik bir istasyon,
dokiimhaneler, boruhaneler, anbarlar ve hepsinin yonetilecegi bir isletme binas1 acilmustir. Ote
yandan Medine istasyonu igerisine bir tamirhane, Maan’da bir otel, yine bu sehirde ve Tebiik’te
birer tane hastane, Der’a ve Semah’ta da birer biife ile ¢esitli yerlerde toplamda 37 tane su deposu

insa edilmistir. (Glilsoy, 144-145).
5. HICAZ DEMIRYOLU’NUN MALIYETi VE YARDIMLAR

Hicaz Demiryolu’nun toplam maliyeti 4 milyon lira olarak saptandi. 1901 yili devlet biit¢esinin
%18’ini asan bu meblag, o devir i¢in Osmanli Devleti hazinesine 6nemli bir kiilfet demekti. Devlet
gelirlerinin tamaminin Duyun-u Umumiye sebebiyle de belirli giderlere tahsis edilmesiyle bu
durum 6nemli bir mesele olarak giin yiiziine ¢ikmaktaydi. Insaatin ilk baslarda ihtiyacin
karsilamak i¢in Ziraat Bankasi’ndan bir miktar karsiliksiz kredi alinacakti. (Osmanli’da Ulagim,

243). Bu agidan tebaadan yardim gelmesi devleti igin hayati bir 6nem arz etmekteydi.

Demiryolu i¢in devletin sinirlar1 ve sinirlar disindaki Miisliimanlara ¢agrida bulunulmus, ekonomik
acidan Osmanli Devleti’nin desteklenmesi istenmistir. Hindistan, Fas, Rusya, Misir, Cin, Cava ve
Sumatra gibi Osmanli sinirlar1 disindaki Miisliiman ahaliden azimsanmayacak yardimlar gelmistir.
Demiryolu icin ilk masraflar, vagon ve lokomotif satin almak i¢in Sultan II. Abdiilhamit kendi
servetinden 100.000 altin hibe etmistir. Ayrica iane toplama ve sarf usuliiyle de ilgili 18 Eyliil
1900°de bir nizamname yayinlanmistir. (BOA, D.IT/7C.Nul34.Sh.627: Bkz: Mutlu, 2005, 24-26).
Ianeleri arttirmak i¢in madalya dagitim usulii de denenmistir. Kadin-erkek ayrim yapilmaksizin

demiryolu yapimina yardimlar1 olanlara nikel-glimiis madalya dagitilacag: ilan olunmustur.

Bu baglamda ianelerin sistemli bir sekilde alinmasi i¢in mali komisyonlar kurulmasi yoluna

gidilmistir. Evvela padisahin baskanliginda bir yiiksek komisyon olusturulmus, daha sonra
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[stanbul-Sam arasindaki mesafenin fazlaligindan otiirii  insaat faaliyetlerinin olumsuz
etkilenmemesi i¢in de Suriye Valisi’nin 6nderliginde Sam’da bir komisyon olusturulmustur. Buna
ilave olarak gelirlerin toplanmasi, giderlerin kontrol edilmesi ve yardimlarin toplanisi ile
hesaplanisim diizenli yapmak amaciyla Istanbul’da Nafia Nezareti’ne bagli olarak 1 Temmuz
1903°te Demiryolu Mali idaresi Nezareti kurulmustur. (Mutlu, 114). Nezaret, II. Mesrutiyet’in ilan
edilmesiyle birlikte 18 Subat 1909°da Hicaz Demiryolu Idare-i Maliyesi Nezareti ad1 Hicaz
Demiryolu Nezareti’ne gevrilerek Babiali’ye baglanmistir. Ayni yil i¢inde nezaretin adi Hicaz
Demiryolu Miidiiriye-i Umumiyesi olarak degistirilmis, 1914’te Hicaz Demiryolu Miidiiriyeti
Evkaf Nezareti’ne baglanarak satis1 yasaklanmistir. 1. Diinya Savasi’nin baslamasiyla Evkaf
Nezareti’nden alinan idare, Harbiye Nezareti’ne baglanmistir. Daha sonra ise 8 Mart 1917 tarihinde
Hicaz ve askeri demiryollar birlestirilerek Harbiye Nezareti’ne bagli Hicaz ve Askeri Demiryollari
ve Limanlar1 Midiiriyet-i Umumiyesi olusturulmustur. 1. Diinya Savasi’nin sonunda Osmanli
topraklarmin boliinmesi tehlikesinden dolay1 bir anlami kalmayan idare lagvedilmistir. Idarenin
elinde bulunan demiryollarmin dolayist ile Hicaz Demiryollari’nin idaresi de Nafia Nezareti’ne

gecmistir. (Atam, 407).

Hicaz Demiryolu’na Amerika, Rumeli, Orta Asya, Afrika ve Kibris’taki Miisliimanlardan da
yardimlar gelmis, devletin bu yapimi daha az kiilfetle bitirmesi saglanmaya ¢alisilmigtir. (BOA,
A} MTZ.KB. 3/19, A} MTZ.KB. 3/20.) Demiryoluna bagislar yurtdisindaki Miisliimanlarla sinirh
kalmamis, devletin sinirlart i¢indeki vatandaslardan da yogun yardimda bulunulmustur. Bitlis
mesayihinden Seyh Dervis Efendi 600 kurus bagista bulunmus, Konya ulemasindan Osman Efendi
bagislart karsiliginda odiillendirilmistir. (Gtlilsoy, 92). Ayn1 zamanda Edirne merkez naibinden,
Hayrabolu, Teke, Suriye merkez ve Osmancik naiplerinden katkilar gelmistir. (BOA, YEE, 140/,
5.33, 61, 209). Ote yandan Osmanli Devleti, trene binecek olan ahali icin de gesitli indirimler ve
bazen bedava biletler tevdi etmistir. [htiyag hasil oldugunda vergi koyan devlet -zaman zaman- hac
mevsimi sirasinda ve dnemli dini giinlerde tren biletlerinde indirime gitmis ve ayrica fakir hacilari

her trende %3 oraninda olmak {izere bedava tasimistir. (BOA, MV. 137/119).

Hicaz Demiryolu icin devlet memurlari, ordu gorevlileri ve egitim personelleri de destekte
bulunmustur. Hicaz Demiryolu i¢in bagis kampanyasina devlet biinyesindeki hemen her nezaret
katkida bulunmustu. Bu konuda en yiiksek yardim taahhiidiinde bulunan kurum Bahriye Nezareti

olmustur. Hariciye, Evkaf-1 Hiimayun, Zaptiye, Maliye, Maarif, Ticaret ve Nafia Nezaretleri,
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Tophane-i Amire Miisiriyeti, Evkaf-1 Hiimayun ve Defter-i Hakani Nezaretleri de bagista
bulunmusglardi. Ayn1 zamanda Orman ve Maden ve Ziraat Nezareti, Telgraf ve Posta Nezareti,
Adliye Nezareti ve Sura-y1 Devlet memur ile hizmetlileri de yardim kampanyasina dahil olmuslar,
belirli bir yardimda bulunacaklari s6ziinii vermislerdir. Bu projeye maddi yardim vermek suretiyle
daha sonradan liva kumandanliklari ve levazim daireleri gibi ordu personelleri de destek vermistir.
(Cetin, 2012: 114-115). Ote yandan ilmiye sinifi ve egitim personeli de bu yardim furyasina
katilanlar arasinda olmuslardir. Maarif-i Umumiye Nazir1 Celal Bey onderliginde egitim diinyasi
orgiitlenmis, Tophane-i Amire 1. Sanayia Alay1 Mektebi Fransizca ve Kimya Muallimi Yiizbasi
Hafiz Muhammed Ali Bey, Kastamonu Askeri Riistiye Mektebi Miidiiriyeti, Bingazi Maarif
memurlari, Miilkiye Baytar Mekteb-i Aliyesi memurin ve muallimi, Halfeli Ziraat Mektebi
memurin ve muallimesi, Harbiye-i Sahane Mektebi sakirdanindan siivari miilazimi ibrahim Efendi,

Sanayi Mektebi memur ve calisanlar1 bagis kampanyasina istirak etmislerdir. (Cetin, 116).

Osmanli Devleti tamamen milli kaynaklarla insa ettigi Hicaz Demiryolu’nun demirbaglarin1 da
tamamen kendi kaynaklariyla iiretmek istemistir. Ilk baslarda yukarida da deginildigi iizere
lokomotifler ile vagonlarin yapiminda padisahin hibesi olmustu. Fakat ekonomik sartlar Osmanli
Devleti’ni demirbaslarda yabanci kaynaklara yonelmek zorunda birakmistir. Bu yiizden Hicaz
demiryolunun lokomotif, vagon, ray ve ¢elik travers gibi 6nemli makine ve malzemeleri Almanya,
Belcika ve Amerika'dan saglandi; bazi yolcu vagonlar: da Tersane-i Amire'de yapildi. Insaatin ilk
yillarinda ahsap, daha sonra celik traversler kullanildi. Yurt disindan ithal edilen malzemeler
denizyolu ile Beyrut'a getirilerek oradan bir Fransiz sirketine ait Beyrut-Sam-Miizeyrib hattiyla
Sam a tasiniyor ve bundan dolayr Beyrut Rihtim Sirketi'ne gegis ticreti édeniyordu. Hayfa sube
hattinin ~ faaliyete ge¢mesinden sonra gelen malzemeler Hayfa Limani’'nda bogaltild:.
Demiryolunun insaati asirt sicaklik, kuraklik, su sikintist ve kotii arazi sartlarimin getirdigi tabii
zorluklarla bedevilerin engellemelerine ragmen kisa kabul edilebilecek bir siirede tamamlanmigti.
Bedeviler, basta Yenbu' ve Cidde olmak iizere Kizildeniz'in kuzey limanlarindan Medine ve
Mekke'ye giden hac yolcularint develerle tasima, rehberlik ve muhafizlik etme islerini yiiriiterek
biiyiik miktarda para kazaniyorlar. Ote yandan Osmanli Devleti'nden maas ve hedive almalarina
ragmen zaman zaman kervanlara ve hac kafilelerine saldwrip yagmacilik yapryorlard:.
Demiryolunun isletmeye acilmasiyla hac ve ticaret trafiginin degismesi onlarin bu kazang
kaynaklarint kisa siirede kusatacakti. Ancak bedevilerin hatta yonelik yogun tepkilerinin sebebi

sadece iktisadi degildi. Bedevi liderleri. Hicaz Demiryolu ' nun bolgede Osmanli askeri ve siyasi
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etkinligini arttirip yerel giiclerin niifuzunu kiracagindan endise ediyorlardi. Nitekim insaatin
Medine've dogru ilerledigi 1908 yilinda siddet enen bedevi saldirilart onlarin isin farkinda
oldugunu gostermektedir. Yalniz 1908'de demiryolu ve telgraf tellerine yapilan sabotaj ve saldirt
sayist 1281 buldu. Saldwilarin  yogunlagmasi hattin  korunmasi i¢in alinan tedbirlerin
arttirtimasina yol a¢ti. Buna ragmen saldirilarin arkast kesilmedi ve siddetli ¢arpismalar oldu,
mesela 1908 Temmuz u sonlarinda bir gece baskiniyla 300'e yakin Osmanli askeri kati edildi.
Tecaviizler demiryolunun Medine'ye ulasmasindan sonra da siirdii. (Giilsoy ve Ochsenwald, 443-
444). Hat gilizergahinda kiiglik biiyiik ¢ok sayida istasyon bulunuyordu ve hareket saatlerinde
namaz vakitleri dikkate alintyyordu. Hicaz hattinda isleyen vagonlardan biri Mescid vagonu olarak
tahsis edilmisti ve bu vagona bir miiezzin tayin edilmistir. (Barlak, 96). Osmanlilar bdylece bir
yandan tamamen milli kaynakli olmasindan vazge¢mek durumunda kalirken bir yandan da bedevi

isyanlariyla ugragsmak zorunda kalmis, buna ragmen faaliyetlerini siirdiirmeyi ihmal etmemistir.
6. HICAZ DEMIRYOLUNUN GECTIiGi BOLGEYE ETKIiSi VE STRATEJiK ONEMi

Demiryolunun askeri, iktisadi ve dini sebepleri oldugu gibi bu perspektiften sonuglar1 da olmustur.
Demiryolu sayesinde deve kervaniyla 40 giinde kat edilen Sam-Medine yolu bu sayede 3-4 giine
diismiis, donem sartlarina gore ¢ok daha ucuz, cok daha konforlu bir ulagim sistemi gelistirilmis
oldu. Tren biletlerinin ucuz olmasi ¢ok daha fazla Miisliiman’in hacca gitmesini saglamistir. Ayrica
demiryolu istasyonlarinda alinan bir dizi 6nlem, kurulan saglik merkezleri bulasici hastaliklarin da
onlini almayr saglamistir. Halk i¢in daha 6nemli olan yolda bedevilerin saldirisindan artik
kurtulmak oldu. Fakat demiryolunun tamamlanamamasi1 Medine-Mekke giizergahi tizerinde bedevi
tecaviiziine mani olamadi. Ornegin 1911 yilinda Hicaz’a gelen 96.924 hacidan sadece 13.102’si
Medine’ye geliste demiryolunu kullanmustir. Geri kalan hacilar ya karayoluyla ya da deniz yoluyla
ulagimlarini saglamak durumunda kalmiglardir. Daha sonraki yillar demiryolunu tercih eden haci

sayisinda artis olsa da projeyi ¢izerken hedeflenen kitleye ulasilamamistir. (Giilsoy, 166-167).

1910 yilinda Havran, Kerek ve Cebel-Diiruz’da ¢ikan hadiseler, demiryollariyla yapilan kolay
ulagimlar sayesinde kisa siirede bastirilmistir. 1914°e kadar toplamda 77.661 asker trenle yurdun
belirli baglh yerlerine tasinmiglardir. Bu demiryolu sayesinde sadece asker degil, askeri mithimmat
ve esyalar da kolay sekilde taginabilmistir. Mesrutiyet’in ilaniyla beraber sehirde iki tane mektep
acilmis, 1913°te Medrese-i Kiilliye adiyla bir egitim kurumu agilarak yiiksekogretimin temelleri

olusturulmustur. Ayrica Sultan II. Abdiilhamid adina bir cami insa edilmis, Medine’ye demir
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borularla su aktarimi yapilmig, Harem-i Serif de elektrikle aydinlatilmistir. Hicaz Demiryolu’ndaki
giizergahlar sayesinde Medine sehrine firinlar yapilacak, baraka tarzinda evler insa edilecek,
kabilelerin asamali olarak yerlesik hayata gecisi saglanarak zirai faaliyetlerde bulunmasi
saglanacak, Ziraat Bankasi’nin verecegi krediler aracilifiyla da sehirde tramvay ve karayollar
yapilacakti. Bunun yaninda kizlar ve erkekler i¢in sanayi mektepleri de yapilacakti. (Osmanli’da

Ulasim, 250).

Hicaz Demiryolu, giivenlik 6nlemlerini arttirdigi ve istihdam alanlarini ¢ogalttigi gibi Giiney
Suriye sinirlart igindeki yeni kdylerin tesekkiiliinii saglamis, daha onceden kurulmus pek ¢ok
kdyiin kalkmmasin saglamistir. Ornegin Ma’an’da telgraf hatti ve askeri garnizon demiryolu
sayesinde olusturulmustur. Bir¢ok resmi bina yapilmis, Filistin ve Sam’dan yoreye tiiccarlar
gelmis, kabile kavgalar1 da Osmanli Devleti tarafindan kontrol altina alinabilmistir. Ayrica bolge
niifusu da biraz olsun artig géstermistir. Ancak bu kez de sehirde bir su sikintis1 olusmasina sebep
olmustur. Ciinkii demiryolu yapilmadan 6nce 1899-1902 yillar arasinda bolgeye tam 3 yil boyunca
yagmur yagmamisti. Bu su sikintisina karsi birtakim onlemler alinmis fakat sadece yorede yasayan
halkin ihtiyaglarini karsilayabilecek kadardi. (Kuneralp, 1989: 502). Fakat artan niifus her ne kadar
bayindirlik faaliyetlerini gelistirici bigcimde olumlu goziikiirken, yasanan su sikintis1 da niifus

artisinin getirdigi olumsuz bir etki olarak ortaya ¢ikmustir.

Hizli ulasim bolgeye cok daha fazla ve cok daha ucuz olarak mal gelmesini saglamistir. Boylelikle
Sam’dan iiretilen sebze, meyve ve piring gibi temel besin gidalart Medine pazarlarinda yerini
bulmustur. Ma’an boélgesi turistik seyahatlere ev sahipligi yapmaya baslamistir. Fakat yiikselen
hayat sartlar1 halk i¢in bir olumsuz y6n dogurmustur. O da mesken ihtiyaciyla beraber ev
kiralarindaki artis olmustur. Daha 6nce 50 haneli geri kalmis bir bolge olan Tebiik’e artik canlilik
ve emniyet getirilmis; demiryolu istasyonu, evler, su kuleleri, tamir atdlyeleri ve 60 yatakli okul
ile yeni camii insa edilmistir. (Giilsoy, 182-183). Bdylelikle Islam topraklari tam bir bayimdirlik
merkezi haline gelmistir. Bununla beraber, ¢elik konstriiksiyona pek fazla alisik olmayan Osmanlt
yapt gelenegi bir taraftan bélgede bol miktarda bulunan tas malzemeye, koprii ve benzeri sanat
vapilarinda en giizel bigcimiyle yer verirken; istasyon binalarinda beton ve tasi, celikle beraber
kullanarak, zamana gore modern diyebilecegimiz bir inkisaf kaydetmistir. Yapilan pek ¢ok istasyon

binasimin sosyal hizmet gayesi yanminda birer miistahkem mevkii seklinde diisiiniilmesi, hatta
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mahdut zaman igin bile olsa yeterli su sarnig¢larinin bulunmasindaki isabet, daha demiryolu

tamamlanmadan kendini géstermistir. (Metin, 463).

1910 yilina gelinirken {imera ve zabitan gibi riitbeli subaylar da dahil olmak iizere toplam 77.661
asker trenlerle tagindi. Ayni sene Hicaz Demiryolu sayesinde tasinan askeri esya miktar1 4.225.486
kiloya ulagsmustir. 1911°de 27.390, 1912°de 47.941, 1913’te ise 43.484 asker tren yoluyla
taginmustir. 1914 yilinda patlak veren 1. Cihan Harbi’nin etkisiyle demiryolu ile tasinan asker
sayisinda hizla artis goriilmiis, 147.587’yi bulmustur. Ote yandan tasinan askeri esya sayis1 savasin

ciktig1 yilda 40.460.465 kiloyu bulmustur. (Osmanli’da Ulasim, 249).

I. Diinya Savasi’nin patlak vermesi ve Serif Hiiseyin’in isyanlar1 istenen bayindirlik faaliyetlerinin
devam etmesine engel olmustur. Ote yandan su sikintis1 Hicaz Demiryolu’na engellerden biri oldu.
Seferler sirasinda lokomotiflerde kullanilmak i¢in 50 ton odun ve 4 ton su taginmaktaydi. Her
istasyonda da su depolart bulunuyordu. Lakin asir1 sicaklarin sebep oldugu su ihtiyaci
lokomotiflerin zaman zaman durmasina yol agti. Hattin muhafazasini1 saglamak i¢in gorevli olan
askerlerin de su ihtiyaci ve iaseleri her gecen giin zorlasinca ulasimin yavaglamasi sonucu
dogmustur. Normal sartlarda 3 giin siiren Sam-Medine yolu sirasiyla 9, 16 ve 30 giline kadar
cikmustir. Ote yandan Serif Hiiseyin’in isyan1 demiryolunun tamamlanamamasina sebep olmustur.
Hicaz Demiryolu, Serif Hiiseyin’e bagl bedevilerin hedefi haline gelmistir. Ingiltere destekli
Lawrance, Osmanli kuvvetlerine saldirmak yerine ray ve lokomotifleri tahrip etmeyi daha akilci
buluyordu. Bununla beraber hat boyunca uzanan telgraf direkleri ve telleri de tahrip ediliyordu.
Boylece demiryolunu savunan kuvvetler olduklar1 yerde hareketsiz kalacaklar, Osmanli

Devleti’nin ihtiyaci oldugunda farkli bolgelere kaydirilamayacaklardi. (Giilsoy, 162-166).

Hicaz Demiryolu, I. Diinya Savasi boyunca onemli bir rol oynadi. Ancak planlandigi halde
tamamlanmayan bazi boliimlerin varligi, demiryolunun askeri islevini geregince yerine
getirememesine neden olmustu. Her seyden evvel Istanbul'dan Hicaz’a bir seferde asker sevki
gerceklesemiyordu. Esasen Hicaz Demiryolu'nu, Bagdat Demiryolu'na baglayan Hama-Halep
arasindaki boliim 1907 yilinda tamamlanmisti. Ancak Bagdat Demiryolu'nun Toros ve Amanos
Daglar1 nedeniyle iki defa kesintiye ugramasi ulagimi gii¢lestiriyordu. Bagdat Demiryolu'ndaki bu
bosluk, savasin sonlarinda doldurulabilmisti. Toros ve Amanoslardan sonra bir {i¢lincli aktarmaya
Rayak'ta hatlarin darlasmasi neden oluyordu. Bunlarimn haricinde Ingilizler Ma’an-Akabe hattinin

yapimini engellemislerdi. Oysa Akabe hatt1 Kizildeniz'e ¢ikis olanagi yaratacagindan, biiylik 6nem
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tasimaktaydi. Ozellikle Cemal Pasa'nin Siiveys harekatinin basarisizliginda bu hattin yapilamamis
olmas1 da etken olmustu. (Ozyiiksel, Hicaz Demiryolu). Ote yandan, Hicaz Demiryolu sayesinde
Kizildeniz ve Hicaz bdlgesinin demiryolu hatt1 ile sarmalanacak olmas1 sebebiyle Ingiltere’nin
denetimi altinda Siiveys Kanali’na da ¢ok fazla ihtiya¢c duyulmayacakti. (Oztiirk, 2009: 80).
Bolgenin yasayacagi herhangi bir tehlikede asker ve mithimmat sevkiyati boylelikle daha rahat bir

sekilde gerceklestirilecekti.

I. Diinya Savasi basladiginda Lawrence’in emrindeki Arap bedevileri ve Serif Hiiseyin, Osmanli
Devleti’ni ciddi zararlar vermistir. Lawrence’in emrindeki atli bedevi kuvvetleri Hicaz Demiryolu
hattina saldirilar diizenleyerek ikmal yollarini sabote etmislerdir. 9 Haziran 1916’da Sam ve
Medine arasindaki demiryolu hatt1 kesildi ve ertesi glin 10 Haziran giinii Serif Hiiseyin’in isyani
basladi. Serif Hiiseyin’in isyan1 buradaki demiryolu yapim faaliyetlerini sekteye ugratmis, imar
hizmetlerinin goriilmesini engellemistir. Bolgede bulunan Fahrettin Pasa liderligindeki ordu biitiin
imkansizliklara ragmen savas sonuna kadar Medine’yi koruyabilmisg, tren yollarini onarmayi
basarmistir. Bunda Osmanli Devleti’nin birliklerinin diizenli bir yapida olmasinin etkisi vardir.

(Bostanci, 2014: 126-130).

I. Diinya Savasi sonucunda Osmanli Devleti Mekke ve Medine’yi de kaybedince Hicaz Demiryolu
yarida kalmistir. Bu proje yarida kalinca da demiryolu dort kisma ayrilmistir. Hayfa-Semah hatti
Filistin’de, Miidevvere-Medine-i Miinevvere hatt1 6nce Hicaz Hagimi Krallig1 ve daha sonra Suudi
Arabistan’da, Sam-Der’a, Der’a-Semah hatt1 Suriye’de, Der’a-Miidevvere hatt1 ise Urdiin’de
kalmistir. Bu hatlar bdylelikle Osmanli Devleti’nin egemenliginden gikmasindan sonra Ingilizler

ve Fransizlar tarafindan yonetilmislerdir. (Osmanli’da Ulasim, 255).
7. SONUC

Osmanli Devleti’nin Orta Dogu topraklarina erisimi, padigsahin hilafet giiclinti kullanmasi ve halkin
dini acidan ¢ikarlarin1 korumasi bakimindan 6nemli bir yere sahip olan Hicaz Demiryolu Projesi
ile Sam’dan 50 giinde ulasilan Mekke’ye donem sartlar1 agisindan sadece 8 giinde ulasilmus,
bolgeye ¢ok daha fazla hacinin gelmesi planlanmistir. Gegmiste deniz yoluyla ya da deve
kervanlartyla Mekke’ye ulasan hacilar igin Istanbul’dan baslayip Mekke’ye kadar uzanan bir
demiryolu ag1 kurulmasi planlanmistir. Fakat II. Mesrutiyet Donemi’nde iist {iste gelen ekonomik
ve siyasi ¢alkantilar sebebiyle ve 1. Diinya Savasi’nin patlak vermesiyle asil hedef olan Mekke’ye

ulagilamamustir.
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Hedeflenen noktalara ulagilamasa da Hicaz Demiryolu sayesinde Osmanli Devleti bir asayissizlik
durumunda bolgeye hizlica asker yollayabilmis, iktisadi agidan hedeflenen kadar olmasa da
istasyonun bulundugu bolgeleri kalkindirmistir. Demiryolu hatt1 sayesinde raylarin gectigi yerlere
telgrathaneler basta olmak {izere pek cok bina insa edilmis, Osmanli vilayetleri bayindir hale
getirilmistir. Sultan II. Abdiilhamit’in “benim eski riiyamdw” dedigi bu hat sayesinde halk,
bedevilerin saldirist ve yagmalamalarindan énemli 6l¢tide kurtarilmis, padisahin Miisliiman ahali
lizerindeki itibar1 artmistir. Ote yandan hattin insas1 siirecinde Osmanli disindaki iilkelerden gelen
Miisliiman yardimlari, Miisliimanlarin gerektiginde bir dayanisma iradesi ortaya koyabilecegini

gostermistir.
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