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YAYINCININ NOTU

Imkanimiz olsa da yiizyil evveline gidip 1908 sonbaharinin nice
umutlara, heyecanlara ve sevinclere sahne oldugunu gorebilseydik.
Raylar iizerinde gicirdayarak ilerleyen tekerlek sesi ile bir kutlu yolculu-
gun basladig: giinler... Osmanli’’dan imidin kesildigi koca cografyanin
en insafsiz saldirilarla kusatildigi dsnemde bir padisahin ¢irpinist ve bii-
tiin bir Islam diinyasinin himmetiyle “riiya” denilen demiryolunun bi-
tirilisi, vagonlarin yola ¢ikist, surrenin trenle génderilisi... Hig stiphesiz
Hamidiye Hicaz Demiryolu, o zamana kadar dosenen ve Anadolu’nun
batisini kusatan demiryollarindan da Bagdat’a kadar uzanan hattan da
apayr1 bir yerde durmaktadir.

Devlet hazinesinden ¢denek ayirmadan bizzat padisahin himmetiyle
baslayan ilk faaliyet, zamanla ¢13 gibi biiyiimiis, [ran’dan Amerika’ya;
Hindistan’dan Cezayir'e; Orta Asya’dan Misir'a; kadar biitiin Miis-
liimanlar1 kusatan bir yardim yarisina donmiistiir. Hattin bitmesine,
Osmanli'nin bolgeden ¢ekilmesine ve demiryolunun tiirlii entrikalarla
bombalanmasina ragmen diinyanin cesitli yerlerindeki Miisliimanlar-
dan hala yardim gelmektedir. Bu himmet yaris, Islam kardesliginin ne

kadar genis ve saglam oldugunu da gozler dniine sermistir.

Elinizdeki eser, Yitik Hazine Yayinlari'nin Hamidiye Hicaz Demir-
yolu tizerine yayimnladigi ilk kitap olup ayni isimle bir prestij kitap da
yakinda okurlarimiza arz edilecektir. Bu ilk kitapta -prestij ¢alismadan
farkli olarak- Sn. Prof. Dr. Metin Hiilagii énce Hicaz Demiryolu'nun
biiyiik resmini ¢izmekte ve ardindan Ingiliz belgelerinden hareketle bu
resmin biitiin teferruatlarini gozler éniine sermektedir. Eserde tablolar,
yapilan yazismalar, uluslararasi siyasette demiryoluna karsi takinilan ta-
vir, harcama dokiimleri, demiryolunun teknik degerlendirmeleri gibi

hususlar okura sunulmaktadir. Prestij calismada ise cogu tilkemizde ilk
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defa yaymnlanan fotograf, graviir, senet, pul, makbuz gibi yiizlerce gérsel
kaliteli bir kagit ve baski ile okurun istifadesine sunulmaktadit.

Ders kitaplarimizda anlatilmaya dahi deger bulunmayan(!) 1.300 ki-
lometrelik bu dev projeyi bilhassa genglerimizin bilgisine sunmanin mi-
him bir vazife oldugunu diisiiniiyoruz. Bu vesileyle Hicaz Demiryolu’nu
yaptiranlara, insasi esnasinda sehit diisenlere, disinden tirnagindan art-
tirtp himmet edenlere vefa borcumuzu az da olsa 6deyebildiysek kendi-
mizi bahtiyar addediyoruz.

Yeni kitaplarda bulusmak dilegiyle...

Salih GULEN
Yitik Hazine Yayinlart Yayin Editorii
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ON SOZ

Hig stiphesiz ki Hicaz Demiryolu diinyadaki demiryollari igerisinde
apayri bir ehemmiyete sahiptir. Demiryolu énemini, diinkii kadar ol-
masa da bugiin de belli oranda siirdiirmektedir.

Hicaz Demiryolu daha proje sathasindan itibaren devrin biiyiik devlet-
lerinin dikkatle tizerinde durdugu bir konu olmustur. Mesela Ingiltere’de
o donemde iktidarda bulunan hiikimet; siyasi, stratejik ve iktisadi se-
beplerden 6tiirii Hicaz Demiryolu projesine ve demiryolunun yapimina
ciddi alaka gostermistir. Ingiliz Hitkimeti, proje ve insaata sadece aléka
duymakla kalmamis insaat sathasindaki gelismeleri de adim adim izleme
liizumu hissetmis, demiryolunun mevcut ve istikbaldeki neticelerine dair
raporlar hazirlatmustir. Bu anlamda Ingiliz konsolos ve konsolos yardim-
cilan tarafindan raporlar hazirlanmis yahut muayyen kimselerden elde
edilen bilgiler derlenerek Ingiliz Disisleri Bakanligr’na sunulmustur.

Elinizdeki bu calisma biitiinii ile Ingiliz arsiv vesikalarma ve Ingiliz
arsivinde o dénemde yer bulan bilgi, belge ve raporlara dayanmaktadir.
Ingilizlerin bilgi elde etmede kullandiklar: baslica kaynak, belgelerde her
ne kadar “muayyen kimseler” olarak belirtilmisse de genelde demiryolu
insaatinda calisan yabancilardir. Hicaz Demiryolu insaatina dair rapor ha-
arlayan kimselerden birisi M. Loiso’dur. M. Loiso, Merisna’da bulunan
Ingiliz Konsolos Yardimcist Th. Loiso'nun ogludur ve Hicaz Demiryo-
lu insaatinda miihendis olarak gérev almis biridir. Bir diger kaynak ise
Alman miihendis Herr Otto von Kapp Kohlstein’dir ki kendisi Alman
[mparatoru’nun heyetinde yer alan, Cin’de Lao — Kai — Yutansen Demir-
yolu insaatinda miifettislik yapmuis olan seckin bir mithendistir. Kohlstein,
Hicaz Demiryolu Komisyonu tarafindan Hayfa - Sam hattini teftis etmek
ve Sam - Maan hattinin ve daha sonraki hatlarin tamamlanmasina neza-
rette bulunmak tizere Hicaz Demiryolu insaatinda gorevlendirilmistir.

Kisi ve kaynaklardan elde edilen raporlar ataseler yahut Mr. Lloyd Ho-
norary gibi bir kisim gérevliler tarafindan incelemeye tabi tutulmus ve elde
bulunan bilgilerle ne derece ortiistiigii kontrol edilmeye calisilmistir.
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Ingiliz konsoloslari, konsolos yardimcilart yahut insaatta gérevli bazt
miihendislerden elde edilen Hicaz Demiryolu'na ait raporlar daha ziyade
[stanbul’da Ingiltere adina gorev yapmakta olan Sir N. O’Conor veya M.
Barclay imzasiyla Londra’da gérevli olan Sir Edward Grey’e gonderilmistir.
Dolayistyla demiryolu insaatma ait biitiin bilgi ve raporlar Londra’da Indi-
an Office Library and Records’da bir dosya halinde muhafaza edilmistir.

Calismada kendisine atifta bulunulan raporlarin kimler tarafindan gon-
derildigi yahut kaleme alindig1 dipnotta agik¢a belirtilmis ve ayrica ekler
kisminda rapor sahiplerinin isimleri bir liste halinde gésterilmistir. Sozii
edilen ve kitapta kaynak olarak kullanilan raporlar, Hicaz Demiryolunun
ingaatini daha ziyade teknik ve sosyokiiltiirel agilardan ele almislardir. De-
miryolu insaatinin siyasi agidan incelenmesi ise hemen hemen s6z konusu
olmamistir. Dénemin Ingiliz Hitk(imeti insaatin ilerlemesi karsisindaki
siyasi temayiil ve tercihlerini kismen de olsa tespit edebilmek icin stz ko-
nusu raporlari titiz bir sekilde incelemis ve elde edilecek dolayl: bilgilerle
tatmin olmak gerekecektir. Rapor ve belgelerin sahip oldugu sz konusu
muhteva dolayistyladir ki kitap, simdiye kadar yapilan ¢alismalardan farkl
olarak, Hicaz Demiryolu'nu teknik yonii ve sosyo-kiiltiirel cephesi ile ele
alan bir calisma olmustur. Boyle olmakla birlikte siiphesiz belgelerde yer
alan bilgilerin, 6zellikle demiryolu i¢in toplanan ve harcanan paralarin
ne miktarda oldugu veya olabilecegi tetkike muhtactir. Ancak s6z konusu
tahkikati gerceklestirmek de son derece zor bir durumdur. Bu sebeple eser-
de yer alan bilgilerin abartili, birbirinden kopuk ve hatta alakasiz oldugu-
nun ifade edilebilecegi yerlerin olmast muhtemeldir. Bu durumun kitabin
hazirlanmasinda biitiiniiyle belgelere bagl kalinmasi ve belgelerde bilgile-
rin dagmik bir surette verilmis olmasindan kaynaklandigini unutmamak
gerekir. Calismada problem olarak karsilasilacak bir diger husus ise yer
isimleridir. Yer isimlerinin Ingilizce imla kurallarma bagli olarak belgeler-
de yer almis olmasi bazi isimlerin aslini yazmakta giicliikler yasanmasina
sebebiyet vermistir. Bu ve sair hatalarm mazur goriilmesi {imit edilir.

Calisma dort ana boliimden meydana gelmektedir. Giris kismindan
sonra yer alan ilk boliim, Hicaz Demiryolu projesinin tarihgesini, ikin-
ci boliim ingaatin ana hattinin neresi oldugunu, ticiincii béliim Hicaz
Demiryolu insaatinin sonuglarini, dérdiincii ve son boliim ise Hicaz
Demiryolu hatti hakkinda genel olarak sdylenenleri ve bir degerlendir-
meyi icermektedir.

Prof. Dr. Metin HULAGU
Kayseri 2008
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LOKOMOTIFIN ICADI VE OSMANLI DEMIRYOLLARI

On sekizinci asirda Ingiltere’de baslayan “Endiistri Devrimi” ile bir-
likte bircok milletin kaderi de degisime ugramistir. Endiistri Devrimi
neticesinde Avrupa somiirgeciligi tabii olarak Asya ve Afrika kitasin-
da hizli bir gelisim icerisine girmistir. Her nerede bir yerlesim merkezi
olmussa oradan mutlaka demiryolu ge¢mis ve her nereden demiryolu
gecmisse orada yeni yerlesim merkezleri olusmaya baslamustir.

Nihayet Bat’’nin demiryolu ile tanismasindan kisa bir siire sonra
Batili yatirimeilar ellerinde bir dizi proje ile Osmanli Devleti'nin ka-
pisini calmaya baslamislardir. Zira demiryolu insaati o dénem itibariyle
olduk¢a karli bir yatirim alani olmustur; bunun da 6tesinde oldukca
siyasi bir girisim 6zelligi de tasimistir. Bu ikinci 6zelligi dolayisiyladir
ki Ingiliz halkt Ortadogu ve Hindistan'da Ingiliz menfaatlerine zarar
verebilecegi gerekeesi ile Ingiliz Hitkiimeti’nin demiryolu yapim1 nok-
tasinda Osmanli Devleti’ne yardimda bulunmasina pek de sicak yaklas-
mamuislardir. Boyle olmakla birlikte Osmanli idarecileri degisik tarih-
lerde, Ingiliz yatirimeilar da dahil olmak tizere, bircok Batili yatirimer
ile demiryolu insaati icin mukaveleler imzalamistir.

Osmanli Hiikimetlerinin 1liml1 yaklasimlar: ve Batili yatirimcilarin
bir kisim imtiyazlar dahilinde demiryolu insa etmelerine izin verilme-
si Osmanli cografyasinin gerek Anadolu gerekse Rumeli’de demiryolu
sebekesi ile tanismasmna neden olmustur. Ornegin 1856'da Anadolu
topraklari icerisinde Izmir — Aydin ve Izmir — Kasaba demiryollar: in-
saatinin yapimi s6z konusu olmusken, ayni paraleldeki ¢alisma Rumeli
topraklari igin de stz konusu olmustur. Netice itibariyle ilk trenin Os-
manli topraklarini kat ederek Istanbul’a ulasmast 12 Agustos 1888'de
gerceklesmistir. Rumeli Demiryollart sayesinde Istanbul, Paris, Viyana
ve Berlin’e baglanmistir'.

1 Demiryolunun Osmanli Devleti’nde 1918 yilina kadarki geligimi igin bak: Shereen Kha-
irallah, Railroads in the Middle East 1856-1948 (DPolitical and Economic Background),
Librairie du Liban, 1991, (Lebanon), s. 42-43.
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Isin ticari cephesi bu sekilde tezahiir etmisken, diger bir ifade ile
Osmanli cografyasindaki demiryolu insaati yabanci firmalarin istihasi-
n1 kabartirken Osmanli yonetimi de sahip oldugu cografyanin en uzak
noktalarina kadar hakimiyetini en kolay ve en kisa zamanda gecerli ki-
labilmek icin demiryolu insaatina 6nem vermeye baslamistir. Tesis edi-
lecek demiryolu sebekesinin devletin biitiinligiinii koruyacag iimidi ile
demiryolu insaatinda agirlik Halep, Bagdat, Sam ve Medine gibi Arap
Yarimadasi’nda bulunan muayyen Arap sehirleri yéniinde olmustur. Or-
negin Hicaz Demiryolu’nun bu anlamda mukaddes beldelere ulagmast
icin yogun bir ¢aba sarf edilmistir. Yine bu anlamda 1871 yilinda Sultan
Abdiilaziz (1861-1876)’in iktidarda oldugu bir dénemde Istanbul’dan
baslayacak bir demiryolu hattinin Kadikéy’'den gecerek Pendik’e kadar
ulasmast icin biiyiik bir gayret gosterilmistir>. Bu hat ileriki tarihlerde
once Gebze’ye, daha sonraki dénemlerde ise Izmit'e kadar uzatilmustir.
Hattin Izmit’e kadar gotiiriilmiis olmasint Sultan Abdiilaziz'in av me-
rakima baglayanlar ¢ikmigsa da bu rivayetin gerceklerle hicbir alakasi
yoktur. Hattin insaatindaki temel maksat Marmara Denizi boyunca
artis gosteren yerlesik niifusa hizmet vermek ve Istanbul’dan baslaya-
cak olan boyle bir demiryolunun Anadolu’dan gegerek Mezopotamya
iclerine kadar uzanmasini arzulamaktir.> Ancak dénemin kendine 6zgii
birtakim sikintilar hattin insasinin gecikmesini ve 1880 yilinda bir In-
giliz sitketine devredilmesini kaginilmaz kilmistir.

Sultan Abdiilaziz iktidart sonrasinda Osmanli Devleti’nde demiryo-
lu insaatmn en fazla yogunluk kazandig: devir Sultan II. Abdiillhamid
(1876 — 1909) donemi olmustur. Sultan Abdiilhamid’in iktidar1 zama-
ninda Beyrut — Sam, Afyon — Konya, Istanbul — Eskisehir — Ankara,
Eskisehir — Adana — Bagdat ve Adana — Sam — Medine hatlar insa
edilmistir.

CUMHURIYET ONCESi OSMANLI DEMIRYOLLARI

Cumbhuriyet 6ncesi Osmanli Devleti’'nde demiryolu yapim imtiyaz-
larmin biitiinii ile Batili demiryolu sirketlerine taninmis oldugu gorii-
liir.

Bu noktada Osmanli Devleti'nde yapimi1 gerceklestirilmis olan de-
miryollarint mahiyetleri bakimindan iki sinifa ayirmak miimkiindiir:

2 Murat Ozyiiksel, Hicaz Demiryolu, Tiirkler, Yeni Tiirkiye Yaymnlari, c. XIV, Ankara
2002, s. 470; Vahdettin Engin, Osmanlt Devleti’nin Demiryolu Siyaseti, Tiirkler, Yeni
Tiirkiye Yayinlar, c. XIV, Ankara 2002, s. 464—465.

3 Engin, ayn eser, s. 464—466.
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Yapimi Osmanli Devleti tarafindan finanse edilen demiryollari. Hi-
caz Demiryolu ve Bagdat Demiryolu bu tiir demiryollar1 arasinda yer
alan 6rnekler olup stratejik nedenlerle insa edilmislerdir.

Yapimi ozel firmalar tarafindan finanse edilen demiryollart. Bu tiir
hatlar ticari maksatlarla ulasim ve tasimacilik maksadiyla insa edilmis
olan hatlardir. Izmir — Aydin ve Izmir — Kasaba demiryollar1 bu tiir in-
saatlara ornektir®. Insa edilen bu tiirden, hatlar mahalli seviyededir ve
muayyen bir diizen icerisinde degillerdir.

Birinci Diinya Savast 6éncesi ve sonrasinda Osmanli Devleti'nin
Anadolu yakasinda insast tamamlanmis olan demiryollarini su sekilde
siralamak miimkiindiir:

Birinci Diinya Savasi Oncesi insa Edilen Demiryollari

1. Izmir — Aydin Demiryolu

Hattin insasina 22 Eyliil 1856 tarihinde elli yillik bir imtiyaz sozles-
mesi ile baslanmistir. Ancak hattin isletmeye agilmasi, imtiyaz sahibi
Ingiliz sirketin insaattaki gecikmesinden dolay1, 1866 yilinda miimkiin
olabilmistir. [zmir — Aydin Demiryolu, Iskenderiye ile Kahire arasinda
yapimina 1851’de baslanilip 1856’da tamamlanmis olan demiryolu hat-
t1 bir tarafa birakilirsa, Osmanli cografyasinin Anadolu kisminda yap:-
m1 gergeklestirilen ilk demiryolu hatt1 olmustur®.

2. [zmir — Kasaba Demiryolu

Bu hat daha ziyade Chemins de fer Smyrne Cassaba et Prolonge-
ments® ismiyle sohret bulmustur.

[zmir — Kasaba Demiryolu’nun insa ve isletme imtiyaz1 4 Temmuz
1863’te imzalanan bir mukavele ile bir Ingiliz sirketine verilmistir.
Hattin insaatina 1864’te baslanmis ve 1866’da tamamlanmistir. Bu hat
daha sonraki tarihlerde Anadolu Demiryolu’na baglanmistir.

3. Société de Chemins de Fer Ottoman(Oman) d’Anatolie

1873 yilinda faaliyete gectigi goriilen bu hattin giizergahini [stan-
bul, Izmit, Adapazari, Eskisehir, Ankara ve Konya olusturmustur.

4 Engin, ayni eser, s. 464—466.

5  Engin, ayni eser, s. 462.

6 Buvediger hatlarin adinin Fransizca olarak adlandirilmas ve o sekilde sohret bulmasi on
dokuzuncu asirda diinyada gegerli olan dilin Fransizca olmasindan kaynaklanmugtur.
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4. Société Impériale des Chemins de Fer de la Turquie
d’Europe
1874te isletmeye agilan bu hattin giizergdhini Istanbul, Bulgaristan,
Yunanistan olusturmustur.
5. Mersin — Adana Demiryolu
Mersin, Tarsus, Yenice ve Adana giizergahli bu hat 1886’da faaliye-
te gegmistir.
6. Chemins de fer de Moudiana a Brousse
Mudanya — Bursa arasindaki bu hattin hizmete girmesi 1892’de ger-
ceklesmistir.
7. Kafkas Demiryollari

1899'da isletmeye acilmis olan Kafkas Demiryollart Sarikamis ve
Kars’tan gegerek Erzurum’a uzanmustir.

8. Société Impériale Ottoman(Oman)e du Chemins de Fer de
Bagdad

1904’te faaliyete gegcen bu hattin giizergdhini Konya, Adana, Top-
rakkale, Iskenderun, Islahiye, Meydanekbez, Nusaybin ve Bagdat olus-
turmustur.

Birinci Diinya Savasi Sonrasi inga Edilen Demiryollari

1. Chemins de fer de Cilicie Nord Syrie

Adana, Toprakkale, Iskenderun, Islahiye, Meydanekbez, Nusaybin
ve Bagdat giizergahini iceren bu hattin hizmete acilmasi 1918 yilinda
olmustur.

2.Chemins de fer d’Anatolie Bagdad

22 Nisan 1924’te hizmete giren bu hattin giizergdhini Istanbul,
[zmit Adapazari, Eskisehir, Ankara, Konya, Pozanti, Adana ve Mersin
olusturmustur.

3. Société d’exploitation des Chemins de Fer Bozanti Alep Nu-
saybin et Prolongements

Hattin gectigi yerleri Adana, Toprakkale, Iskenderun, Islahiye,
Meydanekbez, Nusaybin ve Bagdat olusturmustur. Hat 1927°de kulla-
nilmaya baglanmustir.
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4. Société Turque des Chemins de Fer du Sud de la Turquie
(Cenup Demiryollar)
Fevzipasa, Islahiye, Meydanekbez, Cobanbey, Nusaybin, Payas ve
[skenderun giizergahindaki bu hattin kullanimina 1 Temmuz 1933 yi-
linda baslanmistir.”

Osmanli Devleti'nde 1856 — 1922 yillar1 arasinda Anadolu ve Ru-
meli topraklarinda insa edilen demiryollarinin toplam uzunlugu 8.434
kilometreyi bulmustur.® Insa edilen hatlarin biyiik bir cogunlugu Av-
rupa sermayesi ile finanse edilmistir. Diger bir ifade ile Osmanli cograf-
yasinda yatirim yapan yabanci sermayenin 2/3’i demiryolu insaatina
yonelik olmustur.’ Insa edilmis olan bu demiryolunun 386 kilometresi
1878’de imzalanmis olan Berlin Antlasmasi neticesinde elden ¢cikmistir.

7 Daha fazla bilgi igin bakiniz: Engin, ayni eser, s. 462—469, ve Khairallah, aym eser, s.
39-40. Ayrica bak: http://www.trainsofturkey.com/history over.htm 11.10.2003.

8  Engin, ayni eser, s. 467.

9 1911 yihina kadar Osmanli Devleti’nde demiryolu igin yapilan maddi yatirimin yaklagik
miktari igin bak: Khairallah, ayn1 eser, s. 39.
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395 kilometresi ise Dogu Rumeli'nin Bulgaristan ile birlesmesi iizerine,
1.326 kilometresi Balkan Savaslar1 neticesinde, 2.526 kilometresi ise
Birinci Diinya Savast'nda yasanan maglubiyet sonucunda kaybedilen
topraklarla birlikte terk edilmistir. S6z konusu demiryolu agmm ancak
4.138 kilometresi Tiirkiye'ye kalabilmistir. Ancak elde kalan s6z konu-
su demiryolu hatti tam bir sebeke teskil etmediginden, ulasim ve tasi-
macilik ihtiyaglarini yeterince karsilamaktan uzak kalmistir. Var olan
demiryolu hatlarint miimkiin mertebe birbirine baglayarak kullanisl
bir sebeke olusturmak ve demiryolu ulasimini daha da gelistirmek iizere
1927 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart (TCDD) ku-
rulmustur. TCDD’nin kurulmasi ve ¢alismalara baslamasinin ardindan
kisa bir siire sonra tilkemizdeki demiryolu hatlarinin uzunlugu, ihtiyag-
lar1 karsilama noktasinda yeterli olmamakla birlikte, 4.000 kilometre-
den 8.500 kilometreye yiikselerek, iki kat bir artis gostermistir.™

Demiryolu insaat1 ve imparatorlugun belli oranda da olsa demiryolu
a1 ile donatilmis olmast Osmanli Devleti’ne askerd, siyasi ve ticari agi-
lardan belli faydalar saglamis olmakla birlikte baz1 dezavantajlarin orta-
ya ¢ikmasina da sebebiyet vermistir. Osmanli cografyasinda demiryolu
inga etme imtiyazina kavusmak isteyen Ingiltere, Alman, Fransiz ve Rus
sirketleri ve dolayisiyla da bu devletlerarasinda yasanan siyasi miicadele
Osmanli Devleti’nin maruz kalacag:r dis problemlerden birisini olus-
turmustur. Yine Osmanli Hiikimetleri tarafindan yabanci sirketlere
“kilometre garantisi” ad1 altinda sunulan insa ve isletme imtiyazlar1 ve
her yil kilometre basina kér/para ddenecegi vaadi Osmanli Devleti'nde
yasanan mali sikintilarin sebeplerinden birisi olusturmustur.

HICAZ DEMIRYOLU FiKRININ ORTAYA CIKISI

Hicaz Demiryolu, ¢énceki asrin baslarindaki kisa siiren dmriine rag-
men, oynamis oldugu son derece miihim rol dolayisiyla gayet hakli bir
sohret bulmustur. Onu meshur kilan en belirgin yonlerinden birisi hig¢
stiphesiz ki Osmanli cografyasinda hac gorevini yapmak iizere Mekke
ve Medine’ye gidecek olan hacilara sunmus oldugu kolaylik olmustur.
Hicaz Demiryolu Istanbul’u Sam, Mekke, Medine ve Kizildeniz'e bag-
lamasinin yaninda, Osmanli Devleti'nin, topraklarinda o giine degin
insa etmis oldugu en temel hatt1 teskil etmis ve Arap Yarimadasi’'nda
gerceklestirmis oldugu en mithim yatirim1 olusturmustur.

10  http://www.trainsofturkey.com/hist_over.htm
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Hicaz Demiryolu'nun yapim hikayesi 1864 yilina kadar uzanmak-
tadir. Istanbul’dan baslayarak Medine’ye kadar bir demiryolu hattinin
insa edilmesi hususunda Osmanli idaresine yapilan ilk teklif Amerikal:
bir mithendis olan Dr. Zimpel’e aittir.!! Dr. Zimpel’e ait séz konusu pro-
je demiryolu mithendisliginin en yogun sekilde uygulamaya konuldugu
bir dénemde giindeme gelmisse de maliyetinin oldukga yiiksek olma-
sindan dolay gerceklestirilme sanst bulamamistir. Osmanli Devleti'nin
mali yonden maruz kaldig1 sikintilar dolayisiyladir ki sonraki zamanlar-
da sunulmus olan benzer projeler de tatbike konma sansindan mahrum
kalmustir.!?

Sultan Abdiilaziz'in saltanati sirasinda giindeme gelmis olmakla bir-
likte gerceklestirilme imkan: bulamayan Istanbul’dan Medine’ye kadar
uzanacak bir demiryolu yapilmasi teklifi, imparatorlugun dagilma siire-
cini geciktirme arayist icerisinde olan ve bunun icin kendince etkin ve
kalic1 tiirden careler bulmaya ¢alisan Sultan II. Abdiilhamid devrinde
yeniden giindeme gelmistir.

Gecgen siire icerisinde Istanbul’dan Hicaz’a kadar uzanacak bir de-
miryolu yapilmasi konusunda Osmanli idaresine Dr. Zimpel'in disinda
daha bircok kimse proje sunmustur. Ancak bu projeler icerisinde en
kapsamlist, daha sonralart Arap [zzet Pasa diye meshur olan, Cidde va-
kiflarindan sorumlu Ahmet [zzet Efendi tarafindan sunulani olmustur.

Ahmet Izzet Efendi, sunmus oldugu projesinde Sam ile Medine ara-
sinda insa edilecek bir hattin Osmanli merkezl otoritesi acisindan ne
tiir faydalar saglayacagini enine boyuna tartismis, hattin insa edilmesi
halinde genelde Osmanli devletine karsi, 6zelde ise Hicaz yarimadasina
yonelik i¢ ve dis tehditlerin 6nlenmesinde saglayacagi yararlar izerinde

durmustur.’®

Hicaz demiryolu, insa edilmesi halinde yukarida belirtilen faydalari-
nin 6tesinde, her yil biiyiik giicliikler icersinde hac vazifesi icin Mekke
ve Medine’ye gidip gelen hacilar icin de ayri bir kolaylik saglayacakti.
Boyle bir hattin yapimi ayrica Sultan II. Abdiilhamid’in izlemekte ol-
dugu Islameilik politikasina da ciddi bir katk: temin edecekti.

11  Khairallah, ayn eser, s. 87.

12 Daha fazla bilgi i¢in bak: Ufuk Giilsoy, Hicaz Demiryolu, Istanbul 1994, s. 31-40.

13 Giilsoy, ayni eser, s. 35; Said Oztiirk, “Hicaz Demiryolu”, Osmanlt Devleti’nin 700.
Kurulug Y1l Déniimiinde Sultan II Abdiilhamid Dénemi Paneli (II), Bilge Yayincihik,
Istanbul 2000, s. 140-142; Emine Eyyuboglu, “Hicaz Demiryolu Inancin ve Emegin
Yolculugu”, PTT Dergisi, Ocak 2002, Ankara, Say127,s. 12.
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I¢ ve dis baskilarin arttid1 ve icerisinde bulundugu zaaf ve kudret-
sizlikten dolayt Avrupa devletlerinin “hasta adam” diye kendisini kii-
ciimseyip istah kabarttigi bir donemde Osmanli devletinde iktidarda
bulunan Sultan II. Abdiilhamid, Osmanli cografyasinda iletisim ve ula-
stm hizmetlerinin gelismesi ve zenginlesmesine ehemmiyet vermistir.
Dosenen telgraf hatlart ve kurulan demiryolu agi ile merkezi otoriteyi
giiclendirmeye caligmuistir.

[letisim ve ulasim alanina yapilacak yatirim ve dolayisiyla elde
edilecek basarinin i¢ ve dis tehdit ve tehlikelerin bertaraf edilmesin-
de miihim bir yeri oldugu gerceginin farkinda olan Sultan II. Abdiil-
hamid, Osmanli Devleti'nde demiryolu insa edilmesine tabii olarak
onem vermistir. Insa edilecek demiryollari, dis saldirilara karst Osmanli
Devleti’ni bir savunma aract olmas: yaninda uluslararasi iliskilerde Os-
manli Devleti'ni yalnizliktan kurtarma arac da olacaktir.'

Demiryolunun gelisen ve degisen savas teknolojisinin vazgegileme-
yecek son icatlarindan birisi olmast, {ilke savunmasi yaninda ulasim,
iletisim ve tagimacilik gibi alanlarda da biiyiik kolayliklar ve yararlar
saglamasinin muhakkak olmasi sebebiyledir ki Sultan II. Abdiilhamid,
2 Mayis 1900 tarihinde Hicaz Demiryolu’nun yapimina miisaade eden
bir iradede bulunmustur."

Sultan II. Abdiilhamid’in s6z konusu iradesi neticesindedir ki insa-
atin baglamasinin éniindeki, yaklasik yarim asirdir siiregelen, fikrl ve
mali engeller bir manada ortadan kalkmis, Hicaz Demiryolu'nun yapi-
m1 artik miimkiin olabilir hale gelmistir.

Orijinal adiyla Hamidiye Hicaz Demiryolu son dénemlerinde Os-
manli Devleti'nin ortaya koymus oldugu en biiyiik yatirrmlardan birisi
olmusken ayni zamanda yaklasik yarim asirlik bir riiyanin gergekles-
mesinin de ilk adimini olusturmustur. Sam’dan baslayip Mekke ve
Medine’ye kadar uzanacak olan Hicaz Demiryolu, Osmanli Devleti'nin
topraklarinda bulunmakla beraber, diger demiryollarindan ayr1 olarak

biitiin Miisliimanlara ait bir Islami vakif olma 6zelligi de kazanmustir'®.

14 Giilsoy, ayni eser, s. 40—41.

15 Pek bilinmese de Suriye-Mekke arasinda bir demiryolunun yapimi konusunda ilk ira-
denin ¢ikmas1 20 yil 6nce s6z konusu olmustur. Fakat muhtelif sebeplerden dolay1
gergeklestirilmesi miimkiin olmamugtir. Boyle olmakla birlikte byle bir hattin tatbike
konulmast siirekli giindemde olmustur. Bak: Indian Office Library and Records, Lon-
don, Political and Secret Department (Bundan sonar kisaca IOR seklinde gosterilecek-
tir.): L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.

16  Ogzyiiksel, ayni eser, s. 474.
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Teknik alandaki gelismelere agik olan Sultan II. Abdiilhamid sade-
ce Hicaz Demiryolu’nun yapimini emretmekle kalmamis, ayni zamanda
bu hat boyuna telgraf hatt1 désenmesini de emretmistir. Onun bu yon-
deki emri dolayisiyladir ki daha 1900’lerin baslangicinda Hicaz Demir-
yolu boyunca yer yer postahane subelerinin ag¢ilmasi ve telgraf hatlari-
nin désenmis olmast Istanbul ile Medine arasinda iletisimin miimkiin
olabilmesini saglamustir.!”

HiCAZ DEMIRYOLU’NUN iNSA SEBEPLERI

Hicaz Demiryolu’nun insa edilmesinin gerisindeki en temel neden-
lerin basinda hig siiphesiz ki askeri ve siyasi beklentiler yer almistir.
Bu nedenlere ilaveten din nedenlerin de belitli bir yeri oldugunu goz
ardi etmemek gerekir. Istanbul ile Mekke arasindaki kurulacak bir hat
ile Arap Yarimadasi’'ndaki yerlere, gerek hac mevsiminde gerekse sair
zamanlarda gidip gelmek gayet kolaylasmis olacakti. Hicaz Demiryolu
binlerce hacinin rahat bir sekilde ve emniyet icerisinde hac ibadetle-
rini yerine getirmelerine vasita teskil edecekti. Zira o giinkii sartlar-
da Mekke ve Medine'ye gitmenin temel vasitast deve kervanlarindan
ibaretti. Bazen deve sirtinda, bazen de yaya olarak yapilmak zorunda
olan ve yaklasik iki ay1 bulan bu yolculuk en yilmaz yolcular1 bile ¢i-
leden cikartacak kadar cetin sartlar altinda gerceklesmekteydi. Orne-
gin Sam — Medine arasindaki yolculugun siiresi deve sirtinda tam 40
giin siirmekteydi.'® Geri donmek i¢in de yine, ayn1 yol gidilmekte kisin
dondurucu soguklar, siddetli yagmurlar: yahut yazin kavurucu sicaklari
altinda, yaklasik iki aylik bir siireye katlanmak gerekmekteydi. Sehirle-
rin ve yerlesim yerlerinin azlig1 yaninda, hi¢ de misafirperver olmayan
bir cevrede bedevilerin diismanca tavirlart gogiislenilmesi gereken tabii
cetinlikleri daha da zorlastirmaktaydi.

Hicaz Demiryolu'nun yapimma kadar karadan Hicaz’a giden Miislii-
manlarm sayisi toplam 80.000’i bulmaktaydi. Nispeten az olmakla birlikte
bu saymnimn yaklasik 2.500 — 3.000 kadar1 kara yolu ile hacca gitmekteydi.
Demiryolu insaatinmn tamamlanmasmin ve yolculugun demiryolu ile ya-
pilmaya baslanmasinin ardindan kisa bir siire sonra karayolu ile hacca gi-
denlerin sayisinin artacagi muhakkaktr."” Insaatin tamamlanmasi ve hattin

17 Khairallah, ayn eser, s. 85.

18 Foreign Office Archive, Londra, (Bundan sonar kisaca FO geklinde gosterilecektir.):
78/5452, Sir Nicholas O’Conor, G. C. B., G. C. M. G., Damascus, April 30, 1900.
Ayrica bak: Giilsoy, ayni eser, s. 41-43.

19 FO: 78/5452, Sir Nicholas O’Conor, G. C. B., G. C. M. G., Damascus, April 30,
1900.
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isletmeye agilmas iizerine daha evvel giinlerce yolculuk gerektiren Mekke
— Medine ziyaretleri daha kisa bir siirede yapilir olmustur. 1.200 kilomet-
relik yolculuk mesafesini 72 saat (3 giin) gibi kisa bir siirede tamamlama
imkan1 dogmustur. Ayrica trenlerin hareket ve mola saatleri namaz vakitle-
ri dikkate alinarak diizenlendigi i¢in ibadetlerin aksamamasina ¢aligilmistir.
Vagonlardan birisi yolcularin yolculuklar sirasinda ibadetlerini rahatlikla
yapabilecekleri bir diizene sokulmustur. Ayrica Adeta seyyar cami durumun-
da olan bu vagona, hacilara ibadet ve dint konularda yardimci olmak tizere
bir de bir imam tayin edilmistir.

Yukarida da deginildigi gibi 1 Eylil 1908’de Hicaz Demiryolu’'nun
ingaatinin tamamlanip isletmeye agilmasi tizerine Osmanli cografyasi-
nin uzak yakin degisik bircok noktasindan Medine'ye 1912 yilina kadar
toplam 30.000 haci tasinmustir. Hicaz Demiryolu’nun hizmete girmesi
ile birlikte ticari hayatta da biiyiik bir gelisme olmus ve 1914 yilina ka-
dar, gerek hac maksadiyla gerekse baska maksatlarla Medine’ye giden,
yolcu sayist 300.000 civarinda bir rakama ulasmustir.”

Osmanli Hiiktimeti hacilart gerek ¢colde yasayan bedevilerin saldi-
rilarindan korumak gerekse yolculuklari esnasinda su ve yiyecek ihti-
yaglarini karsilamak amaciyla demiryolu boyunca bir¢ok karakol binast
yaptirmistir. Kasru’d-Deb’a, Kasru’l-Katrana ve Kale- i Hasa bu kara-
kollar arasinda duyulabilir.?! Osmanli Hitktimeti bedevi saldirilarini
onlemek maksadiyla her ne kadar s¢z konusu karakollar: yaptirmigsa
da bedevilerin, zaman zaman diizenledigi saldirilara tamamiyla mani
olunabildigi sdylenemez. Osmanli Devleti’nin idari ve askeri noktadaki
zayiflig1 bedevi saldirilarinin devam etmesinin temel unsurlari arasinda
yer almistir. Oyle ki Osmanli Devleti yirminci asrin basinda ¢okmiis,
birgok kasaba ve koy bosaltilmis, ticari ve zirai hayat felce ugramis ve
insanlar bir taraftan diger bir tarafa gé¢ etmisken bedeviler, yiizlerce
yildir siiregeldigi gibi, ¢oliin efendileri olarak hayatlarinda ciddi hicbir
degisiklik olmadan hayatlarini siirdiirmiislerdir.

Hicaz Demiryolu'nun miihim bir hizmeti de surre alaylarinin tasginmasi-
dir. Osmanli Devleti'nde geleneksel hale gelen ve her yil zengin hediyelerle
Hicaz'a gonderilen surre alayr Hicaz Demiryolu'nun faaliyete gegmesinden
sonra daha rahat ve kisa bir zamanda Hicaz’a ulasmaya muvaffak olmustur.

20 http://nabataca.net/hejaz.html. 16. 10. 2003 Ayrica bak: Oztiirk, aym eser, s. 159-160.
21 Giilsoy, ayn eser, s. 42. Ayrica bak: http://www kinghussein.gov.jo/his_ottUmman
(Oman).html. 16. 10. 2003
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Surre alayinin Hicaz’a gidis sekli ve vasitasi gecen zaman ve gelisen
sartlar cerisinde tabii olarak degisime ugramistir. Yolculuk 1864 yilina
kadar kara yolunu kullanan kervanlar ile yapilmis bu tarihten sonraki
zamanlarda buharli gemilerin devreye girmesi ile deniz yolu ile gercek-
lestirilmeye baslanmistir. Deniz yolunun kullanilmasi ise 1908 yilina
kadar devam etmistir. 1908 yilinda Hicaz Demiryolu'nun isletmeye
acilmast {izerine surre alayinin Hicaz’a ulasim vasitasi olarak demiryolu
hatt1 kullanilmaya baslanmuistir.

Yirminci asrin basinda Osmanli Devleti asikar bir ¢okiis igerisine
girmis ve Avrupa devletlerinin de tabii olarak “hasta adam” seklinde-
ki nitelemesine muhatap olmustur. Hicaz Demiryolu, hacilarin Hicaz'a
gidislerini kolaylastirmasinin yaninda, siiphesiz ki Bati Arabistan’da
Osmanli Devleti’'nin otoritesini artirmast ve burayr merkezi idareye
bagimli kilmasi noktasinda miihim bir teknik vasita olarak degerlen-
dirilmistir. Boyle bir demiryolunun yapimi neticesinde Osmanli asker?
kuvvetlerinin siiratle ve kolay bir sekilde Arabistan’in en merkezi nok-
tasina kadar ulasmast miimkiin olmustur.

Yukarida sayilan faydalarinin 6tesinde Hicaz Demiryolu ayni za-
manda Islamcilik politikasini teyit eden bir vasita olarak da degerlen-
dirilmistir. Bu gercegin farkinda olan Sultan II. Abdiilhamid, Batililara
giiven duymamakla birlikte, Mekke ve Medine’ye kadar uzanacak bir
demiryolunun Miisliimanlarin halifesinin itibarini, genelde bitiin Is-
lam diinyasinda, 6zelde ise Arap Yarimadasi'nda ne kadar kuvvetlen-
direceginin ve dolaysiyla izlemekte oldugu Islamcilik politikasint ne
kadar teyit edeceginin idrakinde olmustur.??

Hig stiphesiz ki Sultan II. Abdiilhamid’in genel politikas: icerisinde
din ve dini unsurlar ehemmiyetli bir yer isgal etmistir. Bu yiizdendir
ki Sultan ve Padisah sifatlar1 yerine Halife sifatina daha ziyade agirlik
vermis, dinl kimligini 6n plana cikartmak suretiyle kendisinin Miis-
limanlarin halifesi oldugunu hatirlatmaya gayret etmistir. Boyle bir
yaklasim neticesindedir ki Hamidiye Hicaz Demiryolu diye adlandirila-
cak olan hattin Sam’dan baslayarak Medine’ye kadar uzanmasina caba
gostermistir. Hamidiye Hicaz Demiryolu gerek yapimi sirasinda gerekse
tamamlanmas1 sonrasinda dénemin siyasetinde, devletleraras: iliskile-
rinde ve Sultan II. Abdiilhamid’in hilafet iddiasinda miihim bir yere
ve role sahip olmustur. Diger bir ifade ile Hicaz Demiryolu Osmanli

22 FO: 78/5452, From Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, November 10, 1902.
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Devleti’'nin biitiinliigiinii koruma noktasinda Sultan II. Abdiilhamid
déneminin en belirgin projelerinden biridir. Ayni zamanda Osmanli
Devleti'ne yonelik tecaviizkar emeller icerisinde olan emperyalist dev-
letlere karsi Ittihad-1 Islam (Islam Birligi) yahut Islamcilik siyaseti diye
anilan politikanin da en acik uygulamalarinin basinda gelmistir.

HATTIN YAPIMI

Hicaz Demiryolu'nun yapimina, Sultan II. Abdiilhamid’in tahta ¢i-
kisinin yil déniimii de olan, 1 Eyliil 1900 tarihinde diizenlenen resm1i
bir térenle Sam ile Der’a arasinda baglanmistir.* Sam’dan Medine’ye
dogru insasina baglanan hat 1903’te Amman’a, 1904’te ise Maan’a ulas-
mustir. Hattin Maan’a ulasmasi tizerine bir isletme idaresi olusturulmus
ve 1 Eyliil 1905’te yolcu ve yiik tasinmasina baslanilmistir. Hattin ya-
pim ¢alismalari 1 Eylil 1906’da Medayin-i Salih’e, 31 Agustos 1908’de
ise Medine’ye ulagmistur.

1900 ile 1908 yillar1 arasinda insa edilen Hicaz Demiryolu'nun top-
lam uzunlugu 1.464 kilometre olmustur. Daha sonra 1911 yilinda Kudiis
hatt1 gibi ilave hatlarla Hicaz Demiryolu’nun uzunlugu 1.465 kilomet-
reye, 1912 yilinda 1.469 kilometreye, 1913 yilinda 1.518 kilometreye,
1914 yilinda 1.585 kilometreye, 1915 yilinda 1.597 kilometreye, 1916
yilinda 1.750 kilometreye, 1917 yilinda 1.802 kilometreye ve nihayet
1918 yilinda 1.900 kilometreye ulasmistir.>* Hicaz Demiryolu'nun ana
ve sube hatlarla yillara gore insa noktasindaki gelisimi tablo halinde
soyle olmustur:

Yil Kilometre
1900 — 1908 1.464
1911 1.465
1912 1.469
1913 1.518
1914 1.585
1915 1.597
1916 1.750
1917 1.802
1918 1.900

Osmanli Devleti'nde Hicaz Demiryolu disindaki biitiin hatlar ya-
bancilar tarafindan insa edilmis ve isletilmistir. Hicaz Demiryolu ise

23 Ogzyiiksel, aym eser, s. 473.
24 Giilsoy, ayn1 eser, s. 211-212.
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Osmanli demiryollar tarihinde s6z konusu uygulamaya muhatap olma-
masi bakimindan bir istisna teskil eder. Ancak bu miistesnalik onun
tamamiyla Osmanli miihendisleri tarafindan insa edildigi anlamina da
gelmemektedir. Genel arzunun tam aksine, yeni bir asrin baslangicinda
sz konusu olan Hicaz Demiryolu'nun insasinda yabanci mithendislerin
gorev almalar1 kaginilmaz olmustur. Yabanci mithendislerin idaresinde
Tiirk is giictiniin insaatta mithim bir yeri ve roli olmustur. %

Alman asilli Mr. Meissner hattin teknik islerinden sorumlu bir mi-

26 Mr. Meissner’in emri altinda

hendis olarak insaatta gorev almistir.
bulunan 43 miihendisin 17’si Osmanli vatandasi iken geri kalan 26
mithendis yabancidir. (On ikisi Alman, besi Italyan, besi Fransiz, ikisi

)*" Hattin yapiminin biitii-

Avusturyali, biri Belgikali ve biri Yunanli
niiyle Tiirk/Miisliiman miihendislere ait olan kismi, Miisliiman olma-
yanlarin girmelerinin yasak oldugu, Harem sinirlari icerisinde kalan
hatlardir. Medayin-i Salih gayrimiislimlerin Hicaz'da gelebilecekleri en
son noktay1 teskil etmistir. Bu noktadan sonraki yerler Harem sinir-
lar1 icerisinde kaldigindan dolayr Miisliiman olmayanlarin daha fazla
ileri gitmeleri dinen yasaktir ve sdz konusu yasak bugiin de gegerliligi-
ni korumaktadir. Bu yiizden giineyden Medine’ye dogru gelen hattin
istasyonlar1 biitiiniiyle Miisliiman miihendis ve is¢iler tarafindan insa
edilmistir. Esasen insaatin yapiminda her gecen giin yabanci miihen-
dislerin katk: ve etkinligi giderek zayiflamis, buna mukabil Miisliiman
miithendis ve iscilerin roli ve etkisi ise insa konusunda elde ettikleri
tecriibeye bagli olarak, her gecen giin artis géstermistir. Harem kismin-
da yer alan hat ve istasyonlarin yapiminin gergeklestirilmesinde dint
sinirlamanin yaninda, Miisliiman miihendis ve is¢ilerin insa konusunda
edinmis olduklar1 tecriibenin de 6nemli bir pay1 ve roli olmustur.?

Yukarida da kisaca ifade edildigi tizere Hicaz Demiryolu'nun insast
icin gerekli olan is giicii askerlerce karsilanmistir. Bundan dolayidir ki
hattin yapiminda yiizlerce isci ve teknisyen hizmet gérmiistiir. Ozellikle
ana hattin yapimi, Suriye ve Irak gibi Islam diinyasinin degisik cograf-
yalarmdan gelenlerin yani sira cogunlugunu Tiirk unsurun olusturdugu
askeri gii¢ sayesinde gerceklesmistir.

25 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906; Giilsoy, aym eser, s. 111-113; Ozyriil(scl, aynu eser, s. 473.

26 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906; Khairallah, ayni eser, s. 89; Giilsoy, ayni eser, s. 114.

27  Giilsoy, ayni eser, s. 114; William Ochsenwald, The Hijaz Railroad, The University Press
of Virgina, 1980, s. 32-33; Khairallah, ayn eser, s. 89.

28 Ochsenwald, ayni eser, s. 33; Giilsoy, ayn1 eser, s. 114; Ozyiiksel, aynt eser, s. 473.
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Insaatta calisan askerlere calismalarina karsilik olarak belirli bir
miktarda ticret ddenmis ve askerlik hizmetlerinden bir yil erken terhis
edilmeleri uygun gorilmistiir.?’ Tiirk, Suriyeli ve Irakli 5.000’in tizerin-
deki bir is giiciiniin kullanimi ile Hicaz Demiryolu'nun tamamlanmasi
sekiz yilda miimkiin olabilmistir. Tabii ki bu uzun siire icerisinde yiizler-
ce isci hastalik, iklim sartlari, is kazalar1 ve ¢alisma sartlarinin zorlugu

dolayistyla hayatini kaybetmistir.*

Hattin insasi, bakimi ve muhafazasi ciddi derecede zorluklara mu-
hatap olmustur. Hattin insast sirasinda yasanan giicliikleri iki grupta
toplamak miimkiindiir:

a. Yerel kabilelerin hatta kars1 gdstermis olduklart muhalefet.
b. Cografyadan kaynaklanan problemler.

Hicaz Demiryolu’nun yapimina baslanmasi ¢lde yasayan ve hayat
tarzlar1 yagma ve talan iizerine kurulu bulunan bedevileri yakindan il-
gilendirmis ve netice itibariyle rahatsiz etmistir. Zira bedeviler hattin
yapimini alisageldikleri hayat tarzina, yolcularin ve hacilarin yolunu
kesmek suretiyle elde ettikleri gelire son verecek olan bir girisim ola-
rak degerlendirmistir.’! Bundan dolayidir ki Birinci Diinya Savasi'nin
sonuna kadar gerek yapim gerekse isletim sirasinda hatta siirekli sal-
dirida bulunmustur. Asi bedevilerin s6z konusu saldirilart hattin insa
edilmesini higbir surette durduramamissa da en az iklim ve su kitlig
gibi cografyadan kaynaklanan diger problemler kadar sikinti vermistir.
Bedevilerin soz konusu muhalefeti ve saldirilart dolayistyladir ki hat bo-
yunca emniyeti saglamak tizere belirli araliklarla tahkimatlar yapilmis
ve bu tahkimatlara yerlestirilen Osmanli askerleri hattin giivenligini
saglamaya calismistir. Netice itibariyle bedevi kabileleri ve siirdiirdiik-
leri hayat tarz1 gelisen medeniyet ve bu medeniyetin getirdigi yasanti
karsisinda daha fazla dayanamamis, her gecen giin eriyerek kuvvetini
yitirmistir. Bedevi kabilelerinin sz konusu degisime maruz kalmalarin-
daki en biiyiik dis unsur ise hic siiphesiz ki Hicaz Demiryolu olmustur.
Hicaz Demiryolu’nun Sam’dan Medine’ye kadar uzanmast ile Osmanli

29 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906; Ozyiikscl, aynt eser, s. 473; Eyyuboglu, ayni eser, s. 13.

30 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

31 FO: 195/2286, Charge d’Affairs, Istanbul, (J.H.McMahan, Consul, Jeddah) August 17,
1908; FO: 195/2286, Acting British Consul. Charge de Affaires, Istanbul, July 30,
1908; Ozyiikscl, aynt eser, s. 475.
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Devleti o giine kadar ismen hakim oldugu bolgelere fiilen de hakim
olmaya baglamistir.

Demiryolunun yapimi esnasinda karsilasilan bir diger mesele arazi-
nin standart bir yap1 arz etmemesidir. Hattin gegegi yerlerdeki arazinin
yer yer sert yer yer yumusak veya kumlu olmasi yahut da kayalik olmast
insaatin ilerlemesini yavaslatan unsurlar arasinda yer almistir.

Su kithig1, iizerinde calisilan cografyanin tabii karakteri olarak in-
saatin devamini giiclestiren bir baska temel problemi teskil etmistir.
Zaman zaman ani bir sekilde bastiriveren saganak yagislar neticesinde
sellerin olusmasi heniiz yeni yapilmis yahut yapim asamasinda bulunan
koprii ve bentlerin yikilmasina sebep olmus, hattin insaatini oldukg¢a
zorlastirmistir.>? Arazinin engebeli olmasi demiryolu hattinin bazen de-
niz seviyesinden 300 metre asafidan gitmesine sebep olurken bazen de
4.000 metre yiiksekte seyretmesine sebebiyet vermistir.>> Yasanan bu ve
benzeri biitiin zorluklara ragmen Hicaz Demiryolu hatt: yiizlerce kopri,
tinel ve muhtelif cinsten binalar ile siislenmistir. Ornegin 1 lokomotif
bakim merkezi, 2.666 tas koprii ve st gegit, 7 demir kopri, 9 tiinel, 96
istasyon, 7 golet, 37 sarni¢, Tebiik ve Maan’da birer hastane, Hayfa,
Der’a ve Maan’da kiigiik birer atolye, yine Hayfa’da bir dokiimhane ve
boru atélyesi ile ¢cok sayida depo insa edilmistir.**

HICAZ DEMIRYOLU INSAATI VE BUYUK DEVLETLERIN
POLITIKALARI

Hicaz Demiryolu'nun yapimina Avrupa devletlerinin yaklasimla-
1t birbirinden farkli olmustur. Almanya’nin Istanbul’da gorevli elgi-
si Marshall von Bieberstein baslangicta Hicaz Demiryolu insaatinin
fazla bir basar1 sansi olmadigina inanmis ve bunu Alman Dusisleri
Bakanligi'na rapor etmistir.

Almanya insaatin baslamasi ve ilerlemesini ¢nemsemezken, 1877
— 1878 Osmanli — Rus Savasi'ndan sonra Osmanli Devleti'ne yonelik
politikasinda degisiklikler yapan ve Osmanli Devleti'ni dagilma done-
mine girmis olarak goren Ingiltere, Hicaz Demiryolu projesinden son

32 JOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12,1906; IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Con-
fidential, Istanbul, November 17, 1906, IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign
Office, July 26, 1907.

33 http://www.railroadtouring.co.uk/body_july—dec_.html#Hijaz 13.10.2003

34 JOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906; Oztiirk, aym eser, s. 153.
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derece rahatsizlik duymustur. Ingiltere’ye gére hattin tamamlanmasi
durumunda Osmanli Devleti hattin gectigi bolgelerde ve hatta daha i¢
kisimlarda kaybetmeye yiiz tutmus olan otoritesini yeniden tesis etme
firsatin1 bulacaktir. Ingiltere benzeri siyasi endiseleri dolayisiyla hat-
tin yapiminin gerceklesmesine dogrudan degilse de dolayli bir sekilde
engel olmak istemistir. Hakimiyeti altindaki Miisliimanlarin bir araya
gelerek hattin insaasi i¢in para toplamalarina ve bagista bulunmala-
rina ciddi bir surette engel olmaya calismistir. Bu anlamda Hindistan
ve Misir'da ¢ikan gazetelerde Osmanli Devleti'nin Hicaz Demiryolu'nu
insa etme kabiliyetinin bulunmadig1 belirtilmis ve bu hattin yapimi
i¢in yardim adi altinda toplanan paralarla Misliimanlarin soyulmak
istendigi iddia edilmis ve toplanacak paralarin Osmanli Devleti tara-
findan i¢ edilecegi propagandasinda bulunularak yardim edilmemesi
tavsiyesinde bulunulmustur.® Ingiltere, somiirgelerindeki Musliiman-
larin Hicaz Demiryolu’'na maddi agidan katkida bulunmalarina basin

35 Riistii Paga, Akabe Meselesi, Istanbul, 1326, s. 134. Ozyiil(scl, aynu eser, s. 472.

34



ZHC[ \Z[([//Gfly/([ %CC[Z @em[ryoél

yoluyla olumsuz propaganda yaparak engel olmakla kalmamuis, biitiin
olumsuzluk ve engellemelere ragmen Hicaz Demiryolu insaatini destek-
leyenlere Osmanli Devleti tarafindan verilmis olan “Hicaz Demiryolu
Madalyasi”nin takilmasini da yasaklamustir.*

Ingiltere hattin Maan’dan gecerek Akabe Korfezi'ne ulasmasina da
itiraz etmistir. Ingiltere’nin bu yondeki itirazi ve izlemis oldugu politikast
neticesinde Maan — Akabe Korfezi arasinda baglanti saglanamamustir.”’

Ingiltere’nin hattin insasina karst duymus oldugu rahatsizlik hattin
tamamlanmasindan sonra mevcudiyetine karst da devam etmistir. Hat-
tin varligi Ingiltere’nin Orta Dogu ve Uzak Dogu’daki cikarlart icin acik
bir tehdit olusturmustur. Bu durumdan dolayidir ki Hicaz Demiryolu'nun
bertaraf edilmesi, Birinci Diinya Savasi’nda Ingiltere'nin temel hedef-
lerinden biri olacaktir.

Hicaz Demiryolu’nun yapimini engelleyemeyen Ingiltere, Kizilde-
niz’deki menfaatlerinin haleldar olmamast icin Urdiin — Akabe arasin-
daki hatta mukabil bir hat olarak Hayfa Korfezi'nden baslayip Cezril
Vadisi’ni gecerek Urdiin Ovast’na, oradan da Arava tizerinden Akabe
Korfezi’'ne uzanacak bir demiryolu hatt1 insa etmeyi planlamistir. Boyle
bir hat ile Akdeniz ile Hint Okyanusu arasinda karadan baglanti kur-
ma imkan1 elde etmeyi diisiinmistir. Ancak Ingiltere’nin bu girisimleri
Fransa ile karst karstya gelmesine sebep olmustur. Zira bolgede ¢ikar
arayislari icerisinde olan gerek Fransa’nin gerekse Ingiltere’nin hareket
noktasini1 Hayfa — Akre bolgesi olusturmus ve kuzey Filistin bolgesi-
nin kontrolii hususunda kendi aralarinda ciddi bir ¢atisma icerisinde
olmuslardir.?®

Hicaz Demiryolu'nun yapimi karsisinda Fransa'nin tavri da Ingil-
tere drneginde oldugu gibi, menfi olmustur. Fransa 6zellikle Suriye ve
Filistin bolgelerinde siyasi etkinligini muhafaza etmenin arayist icerisi-
ne girmis ve Hicaz Demiryolu’nun bir uzantist olarak Afule ile Kudiis
arasinda herhangi bir hattin insa edilmesine siddetle karsi ¢tkmistir.”
Sunu belirtmek gerekir ki Osmanli Devleti'nin projelendirmis oldugu
Hicaz Demiryolu'nun insasini ne Fransa’nin Suriye ve Filistin bolgele-
rindeki muhalefeti ve Afule ile Kudiis arasindaki engellemeleri, ne de

36  Ouyiiksel, aym eser, s. 472.

37  Ayrinul bilgi igin bkz: Giilsoy, age, s. 131-134; Ozyiiksel, ayni eser, s. 474.
38 http://www.golan.org.il/article]l.html. 17.10.2003.

39  Opgyiiksel, aym eser, s. 476.
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Ingiltere’nin Akabe konusundaki itiraz1 yahut giizergéh iizerinde bulu-
nan emir ve bedevi kabilelerinin saldirilart durdurabilmistir. Osmanlt
Devleti Hicaz Demiryolu projesini uygulamaya koymakla bir taraftan
kendine 6zgii hedeflere varmaya calismisken diger taraftan Batili biiyiik
giiclere karst mali agidan oldugu kadar teknik ve mithendislik agisindan
da meydan okumustur. Devlet kendisi icin ileri siiriilen “hasta adam”
nitelemesinin yersiz ve haksiz oldugunu ispat etmeye calismistir. Em-
peryalist Avrupa devletleri ise Sultan II. Abdiilhamid’in biiyiik bir ba-
sar1 ile sona yaklasan projesinden ¢ok rahatsiz olmuslar. Bu rahatsizlik
onlar1 Osmanli aleyhine yeni girisim ve olusumlarin icerisinde olmaya
sevk etmistir.

Avrupa devletleri yapimina bir tiirli engel olamadiklar1 kendileri
icin son derece tehlikeli bu dev projeyi biitiiniiyle atil hale getirile-
bilmek icin her daim firsat kollamislar ve nihayet bekledikleri firsati,
Batr’da daha ziyade “Geng Tiirkler” olarak bilinen Ittihat ve Terak-
ki Cemiyeti vasitasiyla elde etmislerdir. Ittihat ve Terakki Cemiyeti,
21 Temmuz 1908’de iktidar1 ele gegirmis, Nisan 1909’da ise Sultan II.
Abdiilhamid’i tahttan indirmek suretiyle Sultan II. Abdiilhamid’in
devr-i saltanatina son vermistir. Once Trablusgarp, sonra Balkan ve
nihayet Almanya ile birlikte girilen Birinci Diinya Savasi, Osmanli
Devleti i¢cin olduk¢a vahim sonuglar dogurmustur. Boylece Osmanli
Devleti yaninda, gergeklestirilmesi Miisliimanlar icin bir riiya olan Hi-
caz Demiryolu da heniiz kendisinden beklenen faydalari tam manastyla
ile yerine getiremeden tarihe intikal etmistir.

HICAZ DEMIRYOLU iNSAATININ FINANSMANI

Hicaz Demiryolu, yabanci sermaye ile insa edilmis olan diger Osman-
l1 demiryollarinin aksine, Osmanli sinirlart icinde ve disinda yasayan
Miisliimanlarin bagislari ile finanse edilmistir. Osmanli biitcesinin an-
cak % 18’i hattin insasina tahsis edilmisken* insaatin tamamlanabilme-
si icin toplam 8 milyon poundluk bir finansmana ihtiya¢ duyulmustur.*!
Bundan dolayidir ki insaat icin Osmanli Devleti'nce tahsis edilen biitge
oldukga yetersiz kalmistir. Sultan II. Abdiilhamid’in dis bor¢clanmaya
sicak bakmamasi dolayisiyla, hattin insast icin ihtiya¢ duyulan finans-
manin dis kredilelerle karsilanmasi yoluna gidilememistir.

40 Giilsoy, ayn1 eser, s. 58; Orztiirk, aynt eser, s. 148.
41 http://www.arab.net/saudi/sa_hejazrailroad.htm 23.10.2003
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Projenin hayata gecirilebilmesi icin mutlak surette paraya ihtiyag
duyulmasi dolayistyla bagvurulan yollardan biri bagis kampanyalart ol-
mustur. 1lki 1900 mayisinda diizenlenen bu kampanyay: bizzat Sultan
I1. Abdiilhamid kendi cebinden verdigi 50.000 lira ile baslatmis ve Os-
manli cografyasi icinde ve disinda yasayan biitiin Miisliimanlar1 kam-
panyaya katilmaya davet etmistir. Onun bu davetine 6ncelikle cevap
verenler kendi pasalari, memurlari, tiiccarlart ve halki olmus, cémertge
yapilan bagislar ile baslatilan kampanya anlam bulmustur. Halifenin
Hicaz Demiryolu projesi insaatinin tamamlanabilmesi icin yapmis ol-
dugu yardim ¢agrisi dis diinyada bulunan zengin fakir her Miisliiman
nazarinda kabul gormiistiir.*? Nihayet Iran gibi komsu Miisliimanlar-
dan; Cezayir, Sudan veya Hindistan gibi en uzak diyarlarda bulunanla-
ra kadar biitiin inananlar tarafindan yapilan bagislar neticesinde hatiri
sayilir bir gelir elde edilmistir.*

Hicaz Demiryolu insaatinin gerceklestirilebilmesi icin yapilan yar-
dimlarin biitiinii bagis yoluyla gerceklesmemis, insaatin yapimina mali
kaynak saglamak bakimindan memurlarin maaslarindan zorunlu ke-
sintiler yapilmistir. Ancak bu tiirden uygulamalar dolayisiyla gizli veya
asikar higbir surette rahatsizlik da yasanmamustir.

Goniillii olarak Hicaz Demiryolu insaatina belli oranda maddi bagis-
ta bulunanlar altin ve giimiisten yaptlmis** Hicaz Demiryolu Madalyasi*
ile taltif edilmistir. Osmanli Hiikimeti, bagslar1 artirict bir vasita ve
sembol olarak degerlendirdigi Hicaz Demiryolu Madalyasi’na ilaveten
bagis sahiplerine, varislerine bir hatira olarak kalmak iizere, yaptikla-
r1 bagis miktarini gosteren bir de berat vermistir. Bu odiillendirmeler

ve gayretler neticesinde toplam bagis miktar1 1900 ile 1908 arasinda
3.919.696 Tirk lirasina ulasmustir.*

42 Khairallah, aym eser, s. 89; Giilsoy, 5.65 vd; Ozyiil(scl, aynt eser, s. 472. Bagista bulu-
nanlarin bir listesi igin bak: Ochsenwald, ayni eser, s. 66 vd.

43 Giilsoy, ayni eser, s. 84-85.

44 Hicaz Demiryolu Madalyas1 gogse takilabilenler ve takilamayanlar seklinde olmus ve bii-

yiikliikleri 26 mm ile 50 mm arasinda degismistir. Madalyalarin ekserisi 1318 tarihini ta-
simaktadir. Bununla birlikte, hattin Maan’a ulagmasinin bir hatirasi olarak, 1322 tarihini
tagtyanlart ile hattin Medine’ye ulagmasinin bir hatirasi olarak, 1326 tarihini tagiyanlar:
da imal edilmistir.
Madalyalarin gogse takilabilenlerinin ¢ap1 30 mm olmus, altin, giimiig ve nikel alagim-
dan imal edilmislerdir. Madalyalarin kullanilan kurdeleler 20-25 mm genisliginde genel-
likle kirmiz1 renkte olmusgtur. Biiyiik bagislarda bulunarak giimiis madalya almaya hak
kazananlarin, madalyalarimin farkli oldugunu gostermesi igin, farkli, yani yesil kurdele
kullanilmigtir. Bak: Giilsoy, ayni eser, s. 131; http://www.turkishmedals.net/others.
htm#Hejaz17.10.2003.

45 Khairallah, ayni eser, s. 89; Giilsoy, ayni eser, s. 131.

46 Khairallah, ayni eser, s. 88; Orztiirk, aynt eser, s. 150.
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Hamidiye Hicaz Demiryolu inga masrafina mahsus 1 kurusluk iane (yardim) bileti.
Y. Caglar Koleksiyjonu

Hattin finansmani i¢in temin edilen gelir kaynaklarindan bir digeri-
ni, en az bagislar kadar ehemmiyete sahip, resm1 gelirler olusturmustur.
Ancak resmi gelirler dolayli olarak bir artis gdstermis ve elde edilme-
sinde, kismi de olsa devletin mali sikintisindan dolay1, zorlama yoluna
gidilmistir. Biirokratik islerde pul kullanimmin zorunlu hale getirilme-
si veya ilm-u haber kaydi isteyenlerden belli bir ticret alinmast yahut
kurban derilerinin Hicaz Demiryolu’nun yapimi icin bagislanmasi soz
konusu zorlama i¢in misal olarak zikredilebilir.

Biitiin uygulamalara ragmen gerek Hicaz Demiryolu'nun mali cep-
hesi, gerekse miihendislik boyutu noktasinda genel olarak yanlis bir ka-
bul s6z konusudur. Demiryolu’nun “biitiiniiyle Osmanlilar tarafindan
finanse edildigi” ifadesi, basta Hindistan Miisliimanlar1 olmak {iizere
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Ingiliz, Fransiz ve Rus isgalinde bulunanlar ve baska diyarlarin Misli-
manlari tarafindan da bagislar yapildig1 icin tam manastyla dogru sayil-
maz. Osmanli sinirlar1 disinda kalan Misliimanlar, Osmanli Devleti’nin
kendilerine olan cografi uzaklik ve yakiligina yahut kimin tebas: ol-
duklaria bakmaksizin, Hicaz Demiryolu insaatina maddi destek verme
noktasinda oldukca kararli davranmiglardir. Bundan dolayidir ki insaa-
tin 1/3’ii toplanan bagislarla finanse edilmistir.*’

Baslatilan yardim kampanyalari neticesinde toplanan bagislar Hicaz
Demiryolu insaatina paralel bir sekilde devam ettirilmis ve hattin yap:-
m1 i¢in harcanmistir. Hicaz Demiryolu hattinin yapimi dolayisiyla Sul-
tan II. Abdiilhamid’in uygulamaya koymus oldugu Islamcilik politikas
ve hilafet konusu hig siiphesiz ki belli bir ehemmiyet kazanmstir.

HICAZ DEMIRYOLU’NUN HIZMETE ACILMASI

Sekiz yil siiren yogun ve daimi bir calisma ve gayret neticesinde
yaklasik yarim asirlik bir riiya, agir tabiat ve iklim sartlarina ragmen,
gerceklesmis ve 1.464 km. uzunlugundaki Hicaz Demiryolu’nun yapi-
m1 1908'de biitiintiyle tamamlanmistir. Hattin resmen hizmete agil-
mast Sultan II. Abdiilhamid’in tahta ¢ikisinin yildontimii olan 1 Eyliil
1908’de diizenlenen bir toren ile gerceklesmistir.

Hicaz Demiryolu bir biitiin olarak 1 Eyliil 1908’de hizmete agil-
missa da hattin fiili olarak hizmet vermeye baslamas1 daha énceki ta-
rihlerden itibaren stz konusu olmustur. Hatlar ve istasyonlar peyder
pey, yani tamamlandik¢a isletmeye acilmis, sinirli da olsa yolcu ve yiik
tasginmistir. Bu anlamda daha evvelce isletmeye agilmis olan hatlar ve
bunlarin agilis tarihleri soyledir:*®

Miizeyrib — Der’a 1 Eylil 1901

Der’a — Zerka 1 Eyliil 1902

Sam — Zerka — Amman 1 Eyliil 1903

Amman — Maan 1 Eylil 1904
Maan — Tebiik 1906 sonu

Tarek — Madain Salih 1 Eylil 1907

Madain Salih — Medine Eyliil 1908

47 Ouzyiiksel, ayni eser, s. 473. Baguslarla ilgili genis bilgi igin bkz: Ochsenwald, ayni eser, s.
79-82.
48 Khairallah, ayni eser, s. 91.
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HICAZ DEMIRYOLU’NUN MALIYETI
1900’de Sam’dan baslayip 1908’de Medine’de sona eren Hamidiye

Hicaz Demiryolu'nun maliyeti 3.000.000 Tiirk lirasinin iizerinde bir
meblag tutmustur.” Hattin uzunlugu 1916 yilinda, ilave hatlar ve yari
baglantilarla, 1916 kilometreye ulastiginda maliyeti de 4.558.000 Tiirk
lirasina yiikselmistir. Bu tarihlerde bu para 86.602.000 Alman markina

esit olmustur.”

HiICAZ DEMIRYOLU’NUN HATLARI VE BAGLANTILARI

Hicaz Demiryolu yapi1 ve sartlar bakimindan oldukga cetin bir cog-
rafyada, ¢olii asarak, daha ziyade kuzey — giiney istikametinde olmak
tizere Sam’dan baslayip giineyde Der’a’'va dogru uzanmis, oradan da
Urdiin, Zerka, el-Katrana ve Maan’a sarkmus, Kuzeybat1 Arabistan ta-
rafinda Zatu’l-Hac ve el-Ula iizerinden Medine’ye ulasarak orada son
bulmustur.

Hicaz Demiryolu'nun takip etmis oldugu giizergah iizerinde yer alan
sehir, kasaba ve yerlesim merkezlerini su sekilde siralamak miimkiin-
diir:

Sam, Kisve, Dir Ali, Mesmiyye, Cibab, Habab, Mahatze, Sekrn
(Schekrn), Izra, Gazele, Der’a, Nasib, Mufarrak, Harbetu’l-Samra, Zer-
ka, Amman, Kasr , Luben, Ziziya, Dabga, Delma, Hanu’s-Zebib, Katrana,
el-Hasa, Curufu’d-Devaris, Annaze, Maan, Gudeyru’l-Hac, Bi'ru Sedye,
Akabe, Vadiu’l-Retm, Tellu’s-Sahm, Remle, Batnu’l-Gul, Miidevvere,
Hararatu’l-Ammara, Zatu’l-Hac, Bi’ru Hermas, el-Husm, el-Mihtab, Te-
biik, Uteyl Vadisi (el-Til), Daru’l-Hac, Mustabi, el-Ahdar, Hamis (Hu-
meys), el-Muazzam, Hat el-Zane, Daru’l-Hamra, el-Matalli, Ebu Taka,
el-Mezham, Madain Salih, el-Ula, Kal’a Ziimred, Hediyye ve Medine.

Hicaz Demiryolu, sahip oldugu yan baglantilari dolayisiyla bircok
sehrin Dogu Akdeniz ile baglanti kurmasini saglamistir. Mesela Bey-
rut 1894’ten beri hizmet vermekte iken 174 kilometre uzunlugundaki
bir hat ile Sam’a baglanmistir. Yine Filistin sinirlari igerisinde bulunan
Hayfa 168 kilometrelik bir hat ile Der’a’ya baglanmuistir.

Hicaz Demiryolu'na ilaveten ikinci derecede bir hat olarak 1908

yilinda Beyrut — Sam (Société Ottoman[Oman]e Du Chemin De Fer
Damas — Hama Et Prolongements), Tripoli — Sam — Humus ve Hayfa —

49  Giilsoy, aym eser, s. 138. Farkli bir maliyet miktar1 igin bak: Ochsenwald, ayn: eser, s. 59.
50 Eyyuboglu, ayni eser, s. 13.
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Kudiis ve ayrica Rayak — Halep hatlar1 insa edilmistir. Hicaz Demiryo-
lu ve Hicaz Demiryolu ile baglanti saglayan diger demiryollarinin insa
edilmesi ile [stanbul ile Hicaz, Suriye ve Urdiin arasinda dogrudan bag-
lant1 kurulmustur. Dolayisiyla da Sultan II. Abdiilhamid déneminde
5.792 kilometre uzunlugunda bir demiryolu sebekesi ortaya ¢tkmuistir.”!

HiICAZ DEMIRYOLU GUZERGAHINDA BULUNAN NUFUS
VE BEDEVILERIN HAYATI

Hicaz Demiryolu giizergdhi boyunca yasamakta olan niifusun biiyiik
bir boliimiinii bedeviler olusturmustur. Bedeviler cesitli isimlerle ani-
lan kabileler halinde hayatlarini devam ettirmislerdir. Coliin ortasinda
tam bir bagimsiz hayat yasamuslarlar, saldirilarda bulunarak kervanlar
soymuslar, kervan sahipleri ve beraberindekileri tldiirmekten kagin-
mamuslardir. Dolayistyla bu cografyada niifus, Urdiin taraflarina dogru
baslayan go¢ dalgalarinin meydana geldigi on dokuzuncu asrin sonla-
rina kadar, iklim sartlari, kan davalar1 ve daha bir¢ok sebepten &tiirii
giderek azalmistir. Suriyeli ve Filistinliler agir vergi yiikiinden ve kan
davalarmdan kurtulmak iizere Urdiin’e gé¢ etmisken, Miisliiman Kaf-
kasyalilar ve Cecenler ise Rus zulmiine ugramamak icin tilkelerini terk
ederek Urdiin, Suriye, Irak ve Tiirkiye'ye yerlesmislerdir.*?

Hicaz Demiryolu giizergdhint siisleyen sadece kopriiler, gecitler ve
istasyonlar olmamuis, ayni zamanda yolcularin dinlenebilecegi dinlenme
mekanlari da yapilmistir. Bu anlamda mesela Urdiin’iin giineyinde ka-
lan Maan sehrinde ve kuzey cihetindeki Zerka’da bu tiir binalara rast-
lamak miimkiindiir. Bu sehirlerin tercih edilmesi ise gelisigiizel degil,
yerlesik aliskanliklara bagli olarak sz konusu olmustur. Zira Maan ve
Zerka oteden beri Filistinli ve Suriyeli hacilarin Mekke ve Medine'ye
giderken dinlenme maksadiyla ugradiklar yerlerin basinda gelmistir.
Hicaz Demiryolu hattinin insast neticesi énem kazanan bu ve benzeri
dinlenme merkezleri zamanla gelisip biiyiiyerek, Hayfa ve Havran 6rne-
ginde oldugu gibi*, biiyiik ve merkezi sehirler haline gelmislerdir.

SERIF HUSEYIN iSYANI

Birinci Diinya Savast sirasinda Osmanli cografyasimin ii¢ noktasin-
da, Mezopotamya, Arabistan ve Filistin’de yogun bir asker? faaliyet soz
konusu olmustur.

51 Engin, ayni eser, s. 467.
52 http://www.balgawi.com/Jordan/History/ottUmman (Oman).html 11.10.2003.
53  Ogzyiiksel, ayn eser, s. 478.
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Serif Hiiseyin

Osmanli devleti savasin daha basindan itibaren Misir ve Siiveys
Kanalr’ndaki Ingiliz asker varligina son vermeye calismustir.

Mezapotamya’da bulunan Kutu’l-Amare 29 Nisan 1916’da Osmanli
kuvvetlerinin eline ge¢mistir. Ayn1 yilin aralik ayinda ise Ingiliz kuv-
vetleri sehre saldirida bulunmus ve iki ay sonra sehri yeniden ele gegir-

mislerdir.

Hicaz Demiryolu, ekonomik ve siyasi acilardan oldugu kadar askert
bakimdan da son derece miithim ve yararl bir hat olmustur. Bu hat sa-
yesinde Osmanli Devleti, kuvvetlerini siiratle Arabistan’in en i¢ ke-
simlerine ulastirilabilecek, Hicaz't cok rahat bir sekilde savunabilecek,
ihtiya¢c duyulan askeri techizat ve gidayr Sam’dan yahut Medine’den
rahatlikla temin ederek ilgili cephelere sevk edilebilecekti. Bundan
dolayidir ki Hicaz Demiryolu bolgede bulunan Osmanli kuvvetlerinin
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ulasimmi karsilamada esas unsur olarak hizmet gérmiistiir. Tasidig
ehemmiyetten dolayidir ki Birinci Diinya Savasit sirasinda Osmanli
Hiikimetince ciddi korumaya tabi tutulmustur. Bu anlamda, daha 6nce
oldugu gibi, demiryolu boyunca askeri tedbirler alinmis, hat boyu ve
civarinda bulunan ve hatta zarar vermelerinden endise duyulan bedevi
kabile reisleri maddi agidan belli lgtide tatmin edilmislerdir.>* Boyle
olmakla birlikte Hicaz Demiryolu, Serif Hiiseyin Isyani’nda belirleyici
unsuru olmustur.

Dolayisiyla Hicaz Demiryolu bir taraftan Hicaz’da Osmanli Dev-
leti'nin hakimiyet tesis edebilmesini kolaylastiran askeri tedarik hatt1
olmusken, diger taraftan Hicaz'da ve dolayisiyla bugiinkii Orta Dogu’da
ayni siyasi varligin son bulmasinin da temel faktériinii olusturmustur.
Ingiltere, Araplarla Tiirkler arasindaki catismadan da istifade ederek,
Hiiseyin bin Ali veya sohret bulmus ifadesiyle Serif Hiiseyin’i Osmanli’ya
karst masa olarak kullanmis, nihai zaferi elde etme miicadelesi icersine
girmistir. Tirkleri kesin bir maglubiyete ugratma noktasinda kendile-
riyle isbirligi yapmasini saglayabilmek maksadiyla da Serif Hiiseyin’e
biitiin Arabistan cografyasinin krali olacagi vaadinde bulunmustur.

Ingiltere’nin soz konusu siyasi manevra ve destegi neticesindedir
ki Mekke Serifi Hiiseyin, 1916’da Osmanli Devleti'ne karst isyan et-
mistir. Yine Ingiliz tahrik ve tesvikleri sebebiyle Hicaz Demiryolu Se-
rif Hiiseyin’e bagl bedevilerin ilk hedefleri haline gelmis, Ingiliz su-
baylar1 ve ajanlar1 rehberliginde Osmanli kuvvetlerine karst hiicuma
gecilmistir. Isyanin yasanmasinda ve Hicaz Demiryolu'nun ciddi de-
recede tahrip edilerek devre dist birakilmasinda bir Ingiliz ajan1 olan
T.E. Lawrance’in miithim bir yeri ve rolii vardir. Kervan sahipleri ve
bedevilerin alisageldikleri hayat bicimini ciddi bir surette tehdit eden
Hicaz Demiryolu'nun insasindan zaten rahatsizlik duymakta olmalar
dolayisiyla saldirmalar1 ve tahrip etmeleri icin organize ve kumanda

edilmeleri Lawrance i¢in hi¢ de zor olmamustir.

Serif Hiiseyin Isyani dolayisiyla yarim asirdir hiilyast goriilen ve bii-
tiin Miisliimanlar icin gerceklesmesi Adeta bir riiya olan Hicaz Demir-
yolu vahim sekilde tahrip edilmis ve hasara ugramustir. Fransa ile In-
giltere arasinda gizli bir surette imzalanmis bulunan ve Arap diinyasini
kendi aralarinda taksimi 6n goéren Sykes — Picot Antlasmasi dolayisiyla

54 Cezmi Eraslan, II. Abdiilhamid ve Islam Birligi, Istanbul 1992, s. 218 vd.
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Serif Hiiseyin’in gordagii ritya da suya dismistiir. Netice itibariyle In-
giliz hile ve entrikalarindan Serif Hiiseyin adina geriye kalan biiytik bir
hayal kirikligi olmustur. Bu noktada Arap Yarimadasi’nin kaderi Ingiliz
ve Fransiz okgesi altinda ezilmek tizere irili ufakli bir hayli devletciklere

ayrilmak olmustur.>

[syan esnasinda demiryoluna yapilan saldirinin temel gayesi, Tiirk
ordusunun sevkiyatina engel olmak icin hatt1 islemeyecek surette tah-
rip etmektir Maan ve Urdiin’den baslayarak Medine’ye uzanan bélim
o kadar agir bir sekilde tahrip edilmistir ki savas 1918 yilinda bittiginde
Hicaz Demiryolu’nun hizmet vermesi imidi de biitiiniiyle sona ermistir.
Yapilan agir tahripler dolayisiyla Hicaz Demiryolu agildigi tarihten iti-
baren ancak 10 yil hizmet verebilmistir. Tahrip saldirilar1 sadece demir-
yolu hatti ile de sinirli kalmamis, Der’a ve Sam arasinda ¢ekilmis olan
telgraf hatlart da ayni akibete maruz kalmistir. 1916 yilinda baslayan soz
konusu isyan ile sadece demiryolu ve telgraf hatlar1 degil ayn1 zamanda
yarimadada yaklasik 400 yildir siirmekte olan Osmanli hakimiyeti de

son bulmustur.

HICAZ DEMIRYOLU’NDAN GERIYE KALANLAR

Hicaz Demiryolu giizergdh1 Birinci Diinya Savasi’'nda tistlenmis ol-
dugu rol ve Lawrance’in faaliyetleri dolayisiyla Batililar arasinda olduk-
ca sohret bulmustur. Ancak Urdiin’de daha ziyade “Tiirk Yolu” diye
bilinen bu hat Osmanli Devleti’nin savasta maglup olmast iizerine tabir
caizse Oksiiz kalmistir.

Savastan sonra demiryolu hatti, istasyon binalari, vagonlar ve su
kuleleri biitiiniiyle ciirtimeye terk edilmistir. Lawrance ve beraberinde-
kilerin raydan ¢ikmalarini sagladiklari vagonlar hattin saginda solunda
devrilmis bir vaziyette kalmistir. Coliin ayrilmaz bir pargast olan bedevi-
ler hatlar1 yerinden sokerek satmis yahut hattin giizergdhini yer yer kul-
lanilamayacak derecede bozmuslardir. Ancak tahrip edildikleri zamana
ragmen vagonlar, kismen paslanmak ve yipranmakla beraber, bolgede
havanin kuru olmast sebebiyle kumun ve giinesin biitiin yakiciligina
ragmen mevcudiyetlerini bugiine kadar siirdiirebilmislerdir. S6z konusu
hiclige terkedilmis vagon ve sair demiryolu unsurlarina bugiin Tebiik’te,
Urdiin yahut Hayfa vesair yerlerdeki giizergah boyunca bircok noktada

55 FO: 424/219, Sir G. Lowther to Sir Edward Grey, Istanbul, April 5, 1909.

44



Urdiin’de demiryolunun ve yanmdaki telgraf hattinin son durumu. Fotograf: M. Hiilagii



Hicaz @em[ryoél

rastlamak miimkiindiir. Ayrica Hicaz Demiryolu’ndan geriye kalan va-
gon ve sair unsurlarin ¢ok tabii halde olanlarini mithim bir istasyon olan
Medayin-i Salih’te yahut Medine’'de gérmek miimkiindiir.

Savasin Osmanli Devleti aleyhine bitmis olmast Hicaz Demiryo-
lu'nun da sonu olmustur. Zira 10 Agustos 1920’de imzalanan Sevr
Antlasmasi geregi Osmanli Devleti, Hicaz Demiryolu iizerindeki bii-
tiin haklarindan vazgegmis, hattin bolgede bulunan ilgili devletler ta-

rafindan isletilmesine ve aralarinda paylasilmasina razi olmustur.

Osmanli tarafindan gosterilmis olan soz konusu riza ve antlagma-
nin ilgili maddesi geregi Hicaz Demiryolu Suriye, Filistin ve Urdiin gibi
devletler arasinda taksim edilmistir.

Taksimat sonrasinda Hicaz Demiryolu’nun biiyiik bir kismi atil halde
kalmustir. Suriye ve Urdiin’de bulunan hatlarin ise fosfat gibi maden
yataklarina yahut Akabe Limani’na yeni ilavelerle baglantisi saglanan
kisimlart hizmet vermeye devam etmistir. Ozellikle Amman’da bulu-
nan hatlar tamamiyla kaderine terk edilmis bir durumda olup alinan
tedbirlere ragmen, define arayicilarin tahribatina muhatap olmaktan
kurtulamamuistir.

Bugiin Hicaz Demiryolu’nun bazi kisimlarinin asil insa maksadina
paralel bir sekilde kullanim1 s6z konusu olmakla birlikte, hattin biiyiik
bir kism1 bunun tam tersi bir durumdadir. Demiryolundan geriye kalan
ve Miisliimanlarin bagislart ile alinmis olan bazi vagonlarin, 6érnegin
ozellikle Sam Istasyonu’nda bulunanlarin hi¢ de hos olmayan bir kisim
maddelerin satist icin kullanildig1 yahut kiigiik birer bar olarak hizmet
verdigi ifade edilebilmektedir.®® Yine Suriye’de bulunan bazi orijinal
lokomotifler, ¢zellikle yaz aylarinda Sam’a gelen turistlere hizmet ver-

mede kullanilmaktadir.

Suudi Arabistan’da bulunan hatlar tamamiyla atil halde kalmis ve
hatlarin biytik bir kismi tahrip edilmis durumdadir. Ancak bu duruma
ragmen burada bulunan gerek istasyon binalarmmn gerekse képriilerin bir

kism1 mevcudiyetini muhafaza etmekle birlikte ilgiye muhtag¢ haldedir.

Hicaz Demiryolu hattinin belki de en sansli olan kisimlar1 Filistin
topraklarinda bulunanlaridir. Bugiin Israil’in kullandig: bu hatlar ya-
pildiklar: tarihlerde Hicaz Demiryolu'nun en miithim duraklari olan

56 http://members.tripod.com/mirzabeyoglu/secmecel53.htm 13.11.2003.
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Hayfa ve Kudiis Istasyonlaridir ki bugiin de hala mevcudiyetlerini siir-
diirmektedir. Israil’de yer alan hatlar bilinen sebeplerden dolay1 bugiin
kullanilmamakta iseler de biiyiik bir kismi ciddi bir ilgi, alaka ve resto-
rasyona muhatap olmustur. Istasyon binalar1 bitiiniyle degilse bile bii-
yiik oranda goniilliiler tarafindan verilen maddi ve manevi desteklerle
restore edilmis, cevresi diizenlenerek makul denebilecek hizmetler icin
halkin kullanimina sunulmustur. Israil kamuoyunun Hicaz Demiryo-
lu hattina yaklagimlarini géstermesi bakimindan 2005 yilinda Hicaz
Demiryolu’nun Hayfa’ya gelisinin 100. yildoniimii vesilesiyle yapilan
kutlamalari, akademik anlamda diizenlenen toplantiyr ve 100. yil do-
niimii hatirasina bastirilan tarih? Hicaz Demiryolu Madalyasi'ni burada

belirtmek gerekmektedir.

Bugiin i¢in Liibnan topraklarinda kalan Hicaz Demiryolu hatlar1 ya-

sanan savas ve i¢ savaslar dolayisiyla agir bir sekilde zarar gdrmiistiir.

Urdiin’de Amman’da bulunan Hicaz Demiryolu hattinin durumu ise
i¢ler acisidir. Hatlar kullanim dist olmanin 6tesinde define aveilarinin
hedefi haline gelmis, dolayisiyla biiyiik tahribatlara maruz kalmistir.
Bugiin itibariyle define arayicilarinin ¢niine gecebilmek maksadiyla de-
miryolunu, istasyon veya vagonlarini ziyaret etmek yahut uzaktan bile

olsa resimlerini ¢ekmek biitiiniiyle yasaklanmistir.

HICAZ DEMIRYOLU’NU RESTORE
ETME ARAYISLARI

Hicaz Demiryolu'nun yeniden hizmete agilmasi arayislart Birinci
Diinya Savasi sonrasinda baslayarak giiniimiize kadar devam etmistir.
Bu anlamda ilgili devletler tarafindan birkag girisimde bulunulmus
ve bazit goriismeler yapilmistir. Ancak yapilan 6zellikle ilk girisimler,
1960’11 yillarda gerceklestilmis olan miizakereler 6rneginde oldugu gibi
hem siyasi havanin ¢ok miisait olmamasi hem de biiyiik bir mali harca-

may1 gerektirmesi dolayisiyla mithim bir neticeye ulasmamistir.

Hattin yeniden hizmete kavusturulmasi noktasinda yapilan girisim-
lerin olumsuz neticelenmesinde havacilik sektériiniin de biiyiik tesiri
olmustur. Hava ulagiminin giderek artmasi ve bu yondeki gelismeler soz
konusu yondeki arayislart menfi olarak etkilemistir. Boyle olmakla bir-

likte bolgede demiryolu tasimaciligini gelistirmek maksadiyla Suriye,
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Urdiin ve Suudi Arabistan ulastirma bakanlart 2001 yili Aralik ayinda
gerceklestirdikleri bir toplanti ile ortak bir proje tizerinde anlagsmaya
varmiglardir. Hicaz Demiryolu'nu yeniden hayata kavusturma nokta-
sinda ad1 gegen iilkelerden gelen teknik uzmanlarin katilimi ile Sam’da
bir toplanti yapilmis ve sz konusu proje tizerinde miizakerelerde bulu-

nulmustur.

Hicaz Demiryolu'nun kendi aralarinda yeniden isletmeye agilmasi
icin goriismelerde bulunan diger iki iilke ise Suriye ve Tiirkiye olmus-
tur. Ancak biitiin bu girisim ve goriismeler projenin devasaligindan
kaynaklanan mali sikintilar, Suriye, Urdiin, Tiirkiye ve Iran arasindaki
yolcu seferlerinin pahali olusu ve yolcu kapasitesinin diisiikliigii dolayi-
styla tren seferlerinin sinirli sayida gerceklesecek olmasi gibi sebeplerle
olumlu bir sekilde neticelenmemistir. Béyle olmakla birlikte Suriye ile
Tiirkiye arasinda imzalanan anlagsma neticesinde Gaziantep — Sam ara-

sinda tren seferlerinin baslatilmast miimkiin olmustur.”’

Netice

Hicaz Demiryolu esas itibariyle dini — siyasi bir girisim olup biitii-
niiyle Miisliiman sermayesi ve isgiicii ile insa edilmistir. Daha insasina
baslandig1 tarihten itibaren Islam dinyasinin hiilyast ve emeli haline
gelmistir. Insa yillarinda diinya basininda, siyasi ve idari makamlarda
ve kamuoyunda adindan sik¢a s6z edilip konusulmustur.

Hicaz Demiryolu'nun Medine’ye ulasmas: Islam diinyasinda biiyiik
bir cosku ile karsilanmus, fakat bu cosku Birinci Diinya Savast dolayisiy-
la kisa siirmiistiir. Isletme noktasindaki kisa ¢mriine ragmen, 6zellikle
yapim vyillarinda kazanilan tecriibe neticesinde, Osmanli Devleti'nde
en azindan bir¢ok demiryolu miithendisinin, makinist ve kalifiye elema-

nin yetismesine de katkida bulundugunu gozardi etmemek lazimdir.

Unutmamamak gerekir ki Hicaz Demiryolu daha insa tarihinden
itibaren biiyiik itibar ve sohrete kavusmus, insa maksadi esasta askeri
olmakla birlikte daha ziyade din? kimligi ile one ¢ikmis bugiin bile bu
ozelligini muhafaza etmektedir. Hi¢ siiphesiz demiryolunun yeniden
isletmeye acilmas: hattin ilk insasinda giidiilen hedeflerle birebir 6r-

tiismese de bugiin Orta Dogu’da yasanmakta olan problemlere kismi

57  Aym kaynak.
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Sam’daki telgraf kulesinin gimiimiizdeki goriiniimii. Kulenin iistimde
Hamidiye Camii’nin maketi yer alir. Fotograf: O. Akpinar
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de olsa ¢oziim getirecektir. Dolayisiyla da isletmeye yeniden agilmasi
halinde dar anlamda Orta Dogu, genel anlamda ise biitiin diinya i¢in
bir baris kopriisii olacagi muhakkak gozitkmektedir.
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Hayfa’'da “Siitun-u Ali” iizerinde mermere islenmis Osmanly Armas:.

Fotograf: M. Hiilagii
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Mekke’ye kadar uzanacak bir demiryolu hattinin yapimi hemen her
Miisliimanin 6teden beri arzu ettigi bir durum olmustur. Nihayet bu
dogrultuda ilk ciddi adim Sultan II. Abdiilhamid’in danismant olan Iz-
zet Pasa®® tarafindan atilmistir. Izzet Pasa’nin fikrince yapilacak olan bir
demiryolu hattityla Sam ile mukaddes beldeler arasinda dogrudan bir
baglant1 kuruldugu gibi Sam bolgesinin kiymeti de artmis olacaktr. >

Sultan II. Abdiilhamid’in iradesi geregi hattin yapimi i¢in ilk adim
1 Mayis 1900 tarihinde atilmis,’ hat giizergdhinin tespiti ve kesin bir
karara varilabilmesi icin en kisa siire icerisinde bir komisyon olustu-
rulmasi ve bu komisyonun Medine'ye kadar incelemelerde bulunmasi
giindeme gelmistir.®!

Yonetim Merkezi

Hic siiphesiz ki Hicaz Demiryolu’nun yapimi icin yonetim merkezi,
atolye ve bakim merkezleri gibi bir kisim temel yap1 ve organizasyonlara
ihtiya¢c duyulmustur.

Baslangi¢ta demiryolunun yapiminda esas gorevi iistlenecek olan
sz konusu tiirden unsurlarin Sam, Der’a ve Hayfa sehirlerinden han-
gisinde yapilmasi gerektigi konusunda fikir ayrilig1 yasanmistir. Hicaz
Demiryolu Komisyonu tiyelerine gore hattin yapimindan sorumlu mii-
diirtin, vilayetlerdeki memurlar, Beyrut — Sam demiryolu idaresi ve Sam
tiiccarlari ile siirekli temas igerisinde olmasi gerekmekteydi. Dolayistyla
da yonetim merkezi, atdlye ve bakim merkezleri gibi bir kisim temel
yap1 ve organizasyonlarin Sam’da bulunmasi daha dogru olacaktir.

58 FO: 78/5452 H.R. O’Conor, Istanbul May 23, 1900; IOR: L/P&S/10/12, From Sir N.
O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul, June 12, 1906.

59 FO: 78/5452 H.R. O’Conor, Istanbul May 23, 1900.

60 IOR:L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906; IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential,
Istanbul, June 12,1906.

61 IOR: L/P&S/10/12, W.S. Richards, Damascus, February 8, 1902.
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Baslangigta bu yaklasim iizere hareket edilerek insaata baslanmus ise
de yonetim ile ilgili biirolar gecici olarak Hayfa’da faaliyet gtstermistir.®
Dolayisiyla da insaat igin gerekli olan ray, demiryolu traversi (taban-
lik), demiryolu araclar: sair biitiin malzemeler Hayfa’ya gelmis ve bu-
radan gemilere yiiklenerek gidecekleri yerlere gonderilmistir. Hicaz
Demiryolu’nun Der’a — Hayfa sube hattinin yapimindan sonra i¢ bol-
gelerdeki malzemeler de Hayfa’ya génderilmistir. Biitiin bunlar dolayi-
styla da Hayfa baslangicta demiryolu malzemelerinin organize edildigi
bir yerdir.

Demiryolu malzemelerinin organizesinden sorumlu Mal Midiirliigii
ve Mal Miidiir Yardimeiligr biirolar1 Hayfa’da bulunurken Demiryolu
Calisma Miidiirliigii, makine ve vagonlarin en biiyiik tamir ve bakim
atolyeleri Sam’da bulunmasi dolayisiyla, ¢alismalarni oradan siirdiir-
mustir.

Hicaz Demiryolu’unda gorevli bas memurlar da yine Hayfa’da ika-
met etmislerdir. Yemen’deki kumandanligi sirasinda fazla bir basari gos-
teremeyen Miisir Riza Pasa ve Amiral Halil Pasa Hayfa’da ikamet eden
yoneticilerden bazilart olmustur. Miisir Riza Pasa siradan bir gorevle
Hayfa’da bulunurken Halil Pasa insaat malzemelerinin Hayfa limani-
na indirilmesinden sorumlu biri olarak goérev yapmustir. General Cevad
Pasa ve beraberindeki cesitli riitbelerden 50 subay Hayfa'nin idaresinde
yer almislardir. Bunlarin demiryolu insaatina dair bilgi ve tecriibeleri
oldukga sinirlt bir seviyede olmustur.®’

Hicaz Demiryolu ingaat1 i¢in gerekli olan atdlyelerin yapim ve isleti-
mi icin 8.000 metrekarelik kapali bir alana ihtiya¢c duyulmustur. Boyle
bir alanin, techizatiyla birlikte, kullanima hazir hale getirilebilmesi i¢in
ise 1.000.000 frank para gerekmistir. **

Baslangicta Hayfa’da faaliyet gosteren Mal Midiirliigi’niin iletisim
sikintilarindan dolay1 Hicaz Demiryolu’nun tamamlanmasindan sonra,
merkez durumunda bulunan ve vilayet idarecilerinin ikamet ettikleri
mahal olan Sam’a aktarilmasi diisiintilmiistiir. Diger taraftan Beyrut —
Sam — Halep arasinda rahat bir iletisimin kurulmasmin ticari firma ve
faaliyetler acisindan da biiyiik bir kolaylik saglamasi beklenmistir.

62 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

63 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

64 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.
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Netice itibariyle Sam’m idare merkezi haline getirilmesine ve Sam
[stasyonu'nun bulundugu Kadem-i Serifte tamir atélyelerinin olma-
sinda karar kilinmis, ardindan da Barada Vadisi'ne hakim bir yerde
bulunan Hiik(imet Saray1 yakinlarindaki ana meydanda, icerisinde bir
dizi biironun da yer aldig1, biiyiik bir istasyon insa edilmistir. Kadem-i
Serif istasyonu bir tarafa birakilarak demiryolu hatt1 Fransizlara ait olan
Meydan ve Beramke Istasyonlari yakinindan gecerek terminale ulas-
mustir. Dolayisiyla da yonetim merkezi, belli bash tamir ve insa isleriyle
birlikte, Sam’da yer almistir.%®

Eski Saray tarafinda, sahip oldugu tas isciligi yaninda sekli ve bigi-
mi ile dikkatleri tizerinde toplayan, 150 odali bir otel insa edilmistir.
Calisma atélyeleri ve tamir isleri kismen Kadem Istasyonu'nun hemen
dogusunda yapilmistir. Makineler, Baume ve Marpent, Haino St. Pi-
erre firmalar1 ve Belgika’dan satin alinmistir. Atolyelerde kullanilacak
elektrik enerjisinin Belgika imtiyazli Tramvay Kumpanyasi’na ait olan
ve sehrin hemen yukar1 kisminda Aynu’l-Fice’de bulunan hem sehre
hem de tramvay kumpanyasina elekrik saglayan santralden temin edil-
mesi kararlastirilmistir.

Soz konusu edilen ingaat ve tamir istasyonu, demiryolu hatt1 icin
birinci derecede ehemmiyete haiz istasyon olarak kabul gérmiistiir. Bu
istasyona ilaveten daha kiiciik tamir atolyelerinin ise Der’a, el-Ula,
Maan, Medine, Tebiik ve Hayfa’da yapilmasi planlanmuistir.

Kiigiik tamir atolyelerinin birinin Tebiik ve el-Ula’da yapilmasinin
kararlastirilmasinda etkin olan unsurlarin basinda ise bu yerlesim mer-
kezlerinin iyi kaynak sularina sahip olmalar1 gelmistir. Yeni terminal
binasti, otel ve tamir istasyonu sahip olduklar: kalite yoniinden uygun
bir durum sergilemislerdir. Ayrica bu yerlere rahat bir sekilde ulasilabil-
mesi i¢in iyi bir yol baglantist kurulmus ve saglam kopriiler insa edil-
mistir.

Insattan Sorumlu Komisyonlarin Kurulmasi

Hicaz Demiryolu’dan sorumlu olmak iizere Istanbul’da bir komisyon
kurulmustur.®® Komisyonun baskanligini ise dénemin sadrazami yap-
mustir. Nafia Nazirt ve Tophane-i Amire Midiirii gérevlerinde bulunan

65 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

66 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906; IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential,
Istanbul, June 12,1906.
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Siitun-u Ali iizerinde mermere iglenmis simendifer resmi. Fotojraf: M. Hiilagii

donemin etkin isimlerinden Izzet Pasa da komisyon iiyeleri arasinda
yer almistir. Komisyonda ayrica Nafia Nazirligi’'na bagli bir dizi memur,
teknik danisman unvaniyla, gorev almistir. Ancak Hicaz Demiryolu
icin olusturulan komisyon sadece Istanbul’da bulunan séz konusu ko-
misyondan ibaret olmay1p giizergdhin gectigi muhtelif yerlesim merkez-
lerinde ikinci dereceden bircok komisyon kurulmustur.®’

Hicaz Demiryolu insaat1 i¢in olusturulmus olan yerel komisyon, in-
saatla ilgili projeleri yakindan takip etmek tizere, Sam’t kendisine iis
olarak se¢mistir.®® Burada bulunan komisyonun baskanligini ise Sam
valisi yapmistir. Genel Mudiir olarak Kazim Pasa,* Besinci Ordu Ko-
mutani ve Sam’in ileri gelen sahsiyetleri bu komisyonun iiyelerinden
bazilarini olusturmustur. Komisyonun teknik islerle ilgili tiyeliginde ise

67 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

68 FO: 78/5452. H.R. O’Conor, Istanbul May 23, 1900; IOR: L/P&S/10/12, From Mr.
G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17, 1906; IOR: L/P&S/10/12,
From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul, June 12,1906.

69  Aymi belge; IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul,
November 17, 1906.
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1901 yili Ocak ayinda hattin miithendislik islerinden sorumlu olarak
vazifesine baglamis bulunan” Meissner Pasa’ ve diger birkag Tiirk mii-
hendis’® bulunmaktadir.

Sam valisi komisyonun baskani olmakla birlikte Miisir Kazim Pasa,
[stanbul’da kendisine duyulan tam giiven dolaysiyla, insaat dairesinin
baskani gibi hareket etmis, insaatla ilgili biitiin planlar ve isin yiiriitiil-
mesi onun inisiyatifinde olmustur.

Hicaz Demiryolu ile ilgili insaat biirolar1 ise Maan’da yer almustir.
Meissner Pasa’nin evi de Maan’da bulunmustur. Pasa’nin yardimciligini
ise bir Fransiz mithendis olan M. Schroder ytriitmiistiir. "

Sam’da bulunun yerel komisyonun genel anlamda gorevi, genel mii-
diir tarafindan giindeme getirilen plan ve teklifleri incelemek ve son
karar i¢cin bunlari Istanbul’da bulunan asil komisyonun kararina havale
etmek olmustur. Stz konusu komisyon maaslar1 ve ¢alisma ticretleri-
ni de takdir yetkisine sahiptir. Yine ihtiya¢ duyulan mali kaynaklar
bulmaktan da sorumlu tutulmustur. Komisyon yeni miihendisler ve
memurlar istihdam etmek ve mukaveleler imzalayabilmek selahiyetine
sahip olmustur.”

Hicaz Demiryolu gibi bir hattin hem proje olarak biiyiikliigiiniin
hem de insasinin hakikaten zor oldugu konusunun yiiksek mahfiller-
de konusulup miizakere edilmistir. Hattin kisa bir zaman zarfinda insa
edilmis olmast ister istemez takdirle karsilanmustir.”> Ancak bunun boy-
le olmasinda idare heyetinin gayretlerini ve elde etmis olduklar giizel
neticeleri’® unutmamak gerekir.

Hicaz Demiryolu Giizergahinin Tespit Calismalari

Hicaz Demiryolu giizergdhinin kesin olarak tayin edilmesinden
once biitiin giizergdhin 6n tespitinin yapilmast gerekli goriilmiistiir. Bu
noktada Hicaz Demiryolu'nun ilk boliimiiniin tespiti yoniinde bir ince-
lemenin yapilmasi, hattin giizergdhinin incelenmesi, mali portresinin

70 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906; aym belge.

71 Aym belge.

72 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.

73 Aym belge.

74 Aym belge.

75 IOR: L/P&S/10/12, W.S. Richards, Damascus, February 8, 1902.

76 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.
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cikarilmasi ve detayli raporlarin hazirlanarak demiryolu ile ilgili olustu-
rulmus olan Yiiksek Komisyon’a sunulmast i¢in Sultan II. Abdiilhamid
tarafindan iradede bulunulmustur.”

Sam — Miizeyrib — Der’a giizergdhinin incelenmesi gorevini, Hicaz
Demiryolu insaatina teknik a¢idan danismanlik yapan Hact Muhtar
Bey’in de i¢lerinde bulundugu, Tiirk mithendisler tistlenmistir. Ancak,
Hiik(imetin insaatin biitiiniiyle kendi mithendisleri tarafindan yapilma-
st yoniindeki arzusuna ragmen Tiirk mithendislerin konu ile ilgili yeterli
bilgiye sahip olmamalar ve organizasyondaki sikintilar dolayisiyla in-
celemeler yavas seyretmistir. Bu durumdan dolayidir ki Hitkimet ileriki
zamanlarda insaatin yapilip tamamlanabilmesi i¢in mecburen Avrupali
miihendisleri istihdam etme liizumu duymustur. Hatta bu anlamda ken-
di alaninda oldukga séhret bulmus olan Alman asilli bir miihendis olan
Meissner’i, Ocak 1901°de 3 yil siireli bir sdzlesmeyle, basmiihendis ve
insaat miidiiri olarak Hicaz Demiryolu projesinde ¢reve baslatmistir.”
Meissner, soz konusu goreve baslamasinin ardindan, Tiirk ve Avrupali
miithendislerden olusan bir demiryolu giizergdhi inceleme heyeti olus-
turma yoluna gitmistir.”

Mubhtar Bey, Hicaz Demiryolu giizergdhini inceleme heyeti igerisin-
de yer alan Alman imparatorunun zel meclis tiyesi bulunan, alt1 yil
siireyle Hama — Halep Demiryolu miifettisliinde olan ve son olarak da
Mekke’ye kadar Hicaz Demiryolu giizergahini inceleyen Herr Otto von
Kapp Kohlstein’e, sadece teknik acidan sahip oldugu tstiinliigii sergi-
lemekle kalmamuis, ayn1 zamanda iyi bir demiryolu miifettisi oldugunu
da ispat etmistir.®

Muhtar Bey onciiliigiinde vyiiriitillen Hicaz Demiryolu hatti giizer-
gahini inceleme gezisi Medine’ye kadar siirdiiriilmistiir.®! Inceleme ve
sonuglarina dair hazirlanmis olan rapor, ekinde bulunan bir harita ile
birlikte, ilgili makamlara teslim edilmistir.

Hig siiphesiz ki hattin giizergdhinin tespiti i¢in yapilan incelemeler
oldukca zor sartlar altinda gergeklestirilmistir. Yerlesim yerleri arasin-
daki mesafenin olduk¢a uzun olmasi ve istasyon denebilecek cinsten

77 Aym belge.

78 Ay belge.

79 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

80 Aymi belge.

81 IOR:L/P&S/10/12, From U.E.S. to Foreign Office, Therapic, August 6, 1906.
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yerlerin azlig1 inceleme isini bir hayli zorlastirmistir. Mesela sadece
Maan ile Medine arasindaki mesafe 700 kilometre tutmustur.®?

HiCAZ HATTININ GENEL OZELLIKLERI
MAKINA VE VAGONLARI

insaat Plani

Hicaz Demiryolu giizergah kabaca Suriye ve Arabistan sahiline pa-
ralel bir sekildedir. Sam’dan Maan’a kadar uzanan kisimda hat, Su-
riye sahiline paralel bir sekilde 20 derecelik bir a¢1 ile seyretmistir.
Maan’dan Medine'ye kadar olan kisminda ise sahile paralel bir du-
rum gostermistir. Medine’den Mekke'ye dogru uzanan hatlar ise gii-
neybatiya dogru hatirt sayilir derecede bir egim icerisinde olmustur.
Kizildeniz'e yakin bir mesafede bulunan Mesture ve Kasima arasin-
da ise hattin meyli giineydogu istikametinde bir degisim gostererek

Mekke’ye dogru uzanmuistir.

[stasyonlar arasindaki ortalama mesafe ise Sam — Der’a arasinda 14
kilometre iken Der’a — Miidevvere arasinda 24 kilometre olmustur.®’

Hicaz Demiryolu’nun Gilizergahi

Hicaz Demiryolu giizerghh olarak Sam’dan baslayip Medine'ye ka-
dar uzanan eski hac ve kervan yolunu esas almistir. Sam ile Zerka ara-
sinda demiryolu giizergah olarak doguya dogru dénmiis ve daha sonra
Zerka’dan Miidevvere’ye kadar, zaman zaman karsilasilan tepeler ve ze-
minin ray désemeye uygun olmamasi sebebiyle dogu ve bat1 istikamet-
lerinde sapmalar olmussa da tekrar eski hac yoluna paralel bir sekilde

ilerlemistir.®*

Hicaz Demiryolu giizergAhinin eski hac yolundan ciddi anlamda sap-
ma gosterdigi yer, Zerka tarafindan gelen hattin Amman’in giineyinde
kalan ve yiiksekligi 340 metreyi bulan platosu olmustur. Bunun icin 3
kilometrelik bir mesafede ciddi virajlar olusturulmustur. Yarigapt 100

metre olan virajlar ile en dik egilimler 20/1000 seklinde gerceklesmistir.

82 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

83 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906, s.484.

84 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Hattin bu béliimiinde, ¢rnegin 20 metre uzunlugunda ve 12 metre ge-
nisligindeki viyadiikler yahut 140 metre uzunlugundaki bir tiinel gibi,
-ki bu tiinel hat giizergah1 boyunca agilan tek tiinel olmustur- tas is¢iligi
gerektiren yapilarin insasina ihtiya¢ duyulmustur.®

Maan ile Batnu’l-Gul arasinda hattin diizeyi benzer bir akibete ma-
ruz kalmustir, fakat buradaki diizey farki sadece 150 metre ile sinirhidir.
8 kilometrelik bir mesafe boyunca 18/1000’lik bir meyil ve yaricapi 100
metre olan virajlar ile problem asilmistir.

Bu zorluklarin 6tesinde hattin ingsasinda yasanan bir diger sikint1
birka¢ vadide demiryolunun uzunlugu 3 metreden 60 metreye kadar
varan kopriiler tizerinden ge¢mek zorunda kalmis olmasidir. Kopriile-
rin temelde kayalar tizerine kurulmas: ve dereden akan sularm koprii
dayanaklarinin bulundugu zemini ¢okertme ihtimalinin bulunmast isi
zorlastirmustir. Dolayisiyla da 18/1000’lik bir meyil ile hattin belirlenen
giizergah lizerinde devam etmesi uygun bulunmustur. Virajlarda meyil

% Yine Batnu’l-Gul yakinlarindan gecen ge-

oldukga diisiik tutulmustur.
leneksel hac ve kervan yolundaki giizergdhin killi ve bal¢ikli olmasi ve
burada yapilacak setlerin kayabilecegi endisesiyle giizergAhtan sapilmak
zorunda kalinmistir. Miidevvere yakinlarinda ise esen riizgarlar dola-
yistyla kumun savrularak hat iizerinde 2 metre yiikseklikte bir yiginak
olusturacag korkusuyla bundan kurtulunmak istenilmistir.®”
Demiryolu giizergdhinda yer alan ve o giin i¢in kiiciik birer yerlesim
yeri olan Miizeyrib, Der’a, Nasib, Mefrak, Harbetu'l-Samra, Zerka ve
Amman taraflarinda herhangi bir kdye hatta mezraya bile rastlamak
miimkiin olmamistir. Der’a kiigiik bir kasaba iken kiigiik bir koy olan
Zerka ise demiryolu hattina oldukga uzak bir mesafede yer almistir.®®

Demiryolu Yataginin Hazirlanmasi

Demiryolu hattinin dosenebilmesi icin zemine bazalt, cakmaktast ve
molozdan olusan bir karisim dokiilmiistiir. Bunun icin gerekli olan tas
malzemeyi hattin giizergdhimnin biiyiik bir kisminda ve istenilen ebatta
bol miktarda elde etmek miimkiin olmustur.

85 Aym belge.
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Zerka’ya kadar zemine, raylar1 baglamak iizere, ahsap tabanliklar do-
senmistir. Zerka’dan sonra ise demir traversler kullanilmistir. Boyle bir
degisiklige ise ahsap traverslerin kullaniminin iklimin sicak olmast do-
layisiyla ¢ok elverisli goriilmemesi sebebiyet vermistir. Ahsap tabanlik-
lar sicagin asir1 derecede seyretmesi dolayisiyla 6nce kuruyup ¢ekilmis,
daha sonra ise catlayip yarilmistir. Bu duruma ilaveten raylarin sabit
durmasi i¢in kullanilmis olan ¢ivi ve vidalar sicak dolayisiyla genlesip
uzamis ve raylarin sabitlifini koruyamamistir. Netice itibariyle raymn
olgegi bozulmus ve vagonlarin raylar iizerinde giderken sallanmasi ka-
cinilmaz olmustur. Bu durumun tecriibe edilmesi tizerine insaatta ahsap
yerine demir tabanliklarin kullanimi tercih edilmeye baslanmustir. %

Raylarin Capi

Hicaz Demiryolu 1.05 metrelik genisligi ile dar ¢apli bir demiryolu
olmustur. Hattin dar ¢apli olarak insa edilmesine de insa masraflarinin
biiyiik oranda bagislarla temin ediliyor olmasi etkili olmustur. Ayrica
dar capli hatlarin insasinin miihendislik teknigi bakimindan nispeten
daha kolay olmasi, Hayfa — Der’a hattinin insa edilmesi halinde Hicaz
Demiryolu ve deniz ile baglant1 saglayacak olan Beyrut — Sam hattinin
da dar capli olarak insa edilmis bulunmast etkili olmustur. Dar hattin
tercihi noktasindaki son bir sebep ise Hicaz Demiryolu hattinin ¢ok
yogun bir trafige sahne olmayacag: diisiincesidir. Diger taraftan ge-
nis capli demiryolu sadece Rayak ile Halep arasinda soz konusu iken,
Liibnan’dan gecen Rayak — Beyrut hatt1 da yine dar capli raylar tizerine
insa edilmistir.”

Raylarin Agirhg

Hicaz Demiryolu hatt1 i¢in kullanilan raylarin bir metresi 21,5 kg.
agirhigindadir. Raylar, traversler ve diger malzemeler ile birlikte hattin
bir metrelik kisminin agirligi 103 kg. bulmustur.”

Ray Zeminlerinin Hazirlanmasi

Ray zeminlerinin hazilanmas:1 biiyiik oranda tas isciligini gerekli
kilmistir. Bu anlamda yapilan en miihim ¢alisma, tiinel agma ve ge-
nis tst gecitler insa etme, Amman taraflarinda sz konusu olmustur.

89 IOR: L/P&S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul, No-
vember 17, 1906.
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Sam — Miidevvere boliimiinde, 462 koprii, 271 su kemeri, 799 su kanals
ve viyadiikler de dahil olmak tizere toplam 1.532 miihendislik ¢alis-
mast yapilmistir. Kopriilerden sadece 15 metre uzunlugunda olan bir
tanesi demirden yapilmistir. Diger calismalar biitiiniiyle tas isciligine
dayali olarak gerceklestirilmistir. Yapilan su kanallar1 ya ark seklinde
olmus veya parmaklik ile cevrilmis yahut beton ile kaplanmistir. Ca-
lisan insanlarin is¢ilik kalitesinin diisiik olmasinin ve iklimin asir1 si-
cak seyretmesinin dogurabilecegi sikint1 ve zararlar dikkate alinarak tas
isciliginin oldugu yerlerde insa edilen yapilarin saglamligini artirmak
lizere ingaatta ihtiyat paylarna ciddi derecede ehemmiyet verilmistir.
Hemen hemen biitiin giizergdh boyunca bol miktarda elde edilebilen
kire¢ ve kumtasi, insaatlarin giizel bir surette gerceklestirilmesinde
miithim rol oynamistir. Biiyiik kopriilerin yapiminda, genisligi 3 ile 12
metre arasinda degisen, bir yahut birden fazla arkin mevcudiyetine de
yer verilmistir. Kanallarin insa sekli yagmur mevsimlerinde yagma-
st umulan yagmur miktar1 dikkate alinarak sekillendirilmistir. Ancak
vadilerden yagacak yagmurlara bagli olarak akacak suyun miktarmnimn
ne olacagi, 1904 — 1905 yillarinda oldugu gibi, bazen tecriibe edilen
bilginin disinda da olabilmistir. Séz konusu yillarda Urdiin’tin dogu-
sunda kalan yiiksek kesimlerde, ¢zellikle Amman’in 6telerinde, o giine
kadar goriilmemis bir miktarda yagmur yagmustir. Kasr Istasyonu'nun
giineyinde kalan ve normalde tahliye icin herhangi bir su kanali acmay1
gerektirmeyen bir vadide bile 1904 — 1905 yillarinda yagan yagmurlar
dikkate alinarak, setler iizerinden gecen demiryolu hattini emniyete al-
mak tizere, her biri {ic metre genisliginde 4 kanalli 1 kopri; her biri 3
metre genisliginde 6 kanalli 1 koprii ve her biri ii¢ metre genisliginde 3
kanall1 1 koprii kurulmustur.”” Kopri altinda agilan kanallara ragmen
asirt derecede yagan yagmurlar yeterli ¢ikis bulamamis, kopriiyii yikmis
ve kanallar1 pargalamistir. Képriiniin yikildigindan haberdar olmayan
makinist, saatte 20 kilometre hizla gitmesine ragmen olaylarin farki-
na ancak 5 metrelik ¢ukurda kendisini bulduktan sonra varabilmistir.
Makinist, treni durdurmakta ¢cok ge¢ davranmis ve tistii acik ve kapali
bes vagon cukura dogru giden lokomotifi siiratle takip etmistir. Yolcu
vagonlarindan sadece besi setin iizerinde kalabilmistir.

Bu olayda insan1 sasirtan husus 6lii ve yarali olmamasidir. Kazada

Kraus model lokomotiflere ve vagonlarda bulunan yiike ciddi mana-
da bir zarar gelmemistir. Yagan yagmurlar dolayisiyla setin yikilmasi ve

92 Ay belge.

62



Hicaz @em[fyo/u

boyle bir kazanin meydana gelmesine ragmen 1904 — 1905 yillarindaki
yogun yagmurlar demiryolu hattina ciddi bir surette zarar vermemis ve
hattin ingaat noktasinda ne derece saglam oldugu sorusu bu ilk tecriibe
ile miispet bir cevap ile karsilik bulmustur.”

insaat
Hicaz Demiryolu insaati ile ilgili genel hususiyetler su sekilde sira-
lanabilir:

Demiryolu ray agikligi 1 metredir. Raylar Vignola sisteminde, 8
metre uzunlugunda ve 20 kilogram agirliginda yapilmistir. Tabanliklar
(traversler) ise agac ve demirden imal edilmistir. Tiinel sadece bir tane
olmak tizere Zerka ve Kasr arasinda acilmistir. Demiryolundaki kavisler
100 metrelik bir mesafede ve asgari yaricapta tutulmustur. Hattin egimi
ise en fazla yiizde 20 oraninda gerceklestirilmistir.

Hattin insaasi i¢in kullanilan malzemenin bir kilogram1, demiryolu
araclar1 da dahil olmak tizere, 50.000 franka mal olmustur. Bu fiyat hat-
tin Hayfa kolunda iki katina ¢ikarak 100.000 franka ulagmistir. **

Servis Bilgileri

Hicaz Demiryolu hattinda kullanilan lokomotifler ortalama 30 ki-
lometre hiz yapabilmislerdir. 70 tonluk lokomotiflerden on tanesi, 40
tonluk lokomotiflerden on tanesi yaklasik iki yiiz vagonu ¢ekip gotiire-
bilecek bir giice sahiptir.”

MAKINALAR VE VAGONLAR

Hicaz Demiryolu'nda kullanilan demiryolu araglarini ve diger un-
surlar1 su sekilde siralamak miimkiindiir:

Motorlar

Ozellikle Amman’in giineyinde kalan Yermiik Vadisi'nde egimin cok
fazla olmasi ve buradaki demiryolu trafigini rahatlatmak tizere cok giiclii ¢ift
yonlii makinelerin alimi gerekli olmustur. Bu makinelerin 8 tanesi Hens-
chel ve Sohn of Cassel’den satin alinmustir. Makinelerin teslim alinmasin-
dan sonra ise bunlarin 6 tanesi hattin Yermiik Vadisi kisminda kullanilmis-
tir. Agirliklan yaklasik 60 ton civarinda olan bu Makinelerin hafif hatlarda

93 Ay belge.
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kullanim1 neredeyse imkansiz hale gelmistir. Bu zelliklerinden dolay1 bir-
kag kez raydan ¢ikmalart soz konusu olmustur. Raylar her 0.914 metrede

bir, 38 — 42 ve 52 b seklinde farkliliklar gdstermistir. 52 Ib seklindeki farkl:

uygulama sadece Hayfa sube hattinda séz konusu olmustur.”®

Lokomotifler

Hicaz Demiryolu’nda kullanilan lokomotifler muhtelif dingiller ta-
stmis Kraus model lokomotiflerden 12 tanesi ii¢ dingile sahip olmustur.
Yine bunlarin her biri 30 ton agirhiginda ve 3,5 metrekiip kapasiteye sa-
hip bulunmustur. Lokomotiflerden 9’u ise dort dingil tasimistir. Bunlarin
da her biri 40 ton agirliginda ve 12,5 metrekiip kapasitede olmustur.

96 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Hicaz Demiryolu’nda sozii edilen lokomotif tiplerinin disinda bir de
“B” Hohenzollern model lokomotifler kullanilmistir. Bu lokomotifler
daha diisiik kapasiteli motorlar tasimislar ve Hayfa hattinda kullanil-
muslardir. Toplam olarak sayilari otuz ii¢ tane olan bu lokomotiflerin
dezavantajlarindan birisi ise sik sik ariza vermeleridir. Bu lokomotifle-
rin disinda 12 lokomotif daha mevcuttur. Fakat hicbir ise yaramadiklar1
icin kullanilmamislardir.””

Biitiin bu lokomotiflere ilaveten Hicaz Demiryolu Komisyonu yiik
tasimak tizere Kraus model 13 lokomotif ile yolcu naklinde kullanilmak
lizere, 45 kilometre hiz yapabilen alt1 ayr1 lokomotif daha siparis etmistir.
Biitiin bunlarla birlikte Hicaz Demiryolu'nda kullanilan lokomotiflerin
sayist 45 adede ulasmustir. Bunlarin 39 tanesi en son model lokomotifler-
den olusmustur. Hatta kullanilan vagon sayist ise 400’ti bulmustur.”®

Vagonlar

Hicaz Demiryolu’nda ¢ok sayida cift dingilli vagon kullanilmistir.
Bu vagonlar 7,5 ton agirliginda olup 25 ton yiik tasima kabiliyetine sa-
hip olmustur. Ayrica bir tane birinci sinif yolcu vagonu, 19 tane ticiincii
sinif yolcu vagonu, 100 tane kapali vagon ve 145 tane acik vagon hiz-
met vermistir. Yolcularin ibadetlerini yapabilmeleri i¢in tersanede imal
edilmis olan bir vagon da mescid olarak islev gérmiistiir.

Yine vagonlardan bes tanesi seyahata ¢ikmis yiiksek memurlar ve
turistlerin dinlenip uyuyabilmeleri igin ayirilmistir. Iki adet birinci sinif
vagon, daha ziyade yaz aylarinda yahut ihtiyag¢ duyulan 6zel zamanlarda
Hicaz Demiryolu'nun Hayfa kisminda hizmet vermistir. Bunlar disinda
6 vagon ise koyun gibi kiigiikbas hayvanlar icin tahsis edilmistir.”

Kraus model makineler iki Alman firmas: tarafindan imal edilmis-
lerdir. Sozii edilen firmalar1 Saechs Maschinen Fabrik, Richard Hart-
mann, Chemnitz, 1906 ve Arn. Jung, Jungenthal bei Kirchen, Rhcin-
land, 1900, teskil etmistir.'®

Birka¢ makine alimina ilaveten vagonlarin siparis edildikleri yer
ise Belgika firmalar1 olmustur. Société Anonim Belge, Lion Hiard, Di-
recteur ve The Usines et Fonderies de Baume et Marpent, Usine de
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Morlanweiss, Haine St. Pierre, Belgique vagon siparis edilen Belgika
firmalarindan en énemli ikisini olusturmustur. Ancak bu firmalardan
sonuncusu Osmanli HiikGimeti’'nin kendisi ile vagon siparisi konusunda

en fazla mukavele imzaladig1 firma olmustur.'!

Raylarin temini konusunda degisik firmalara miiracaat edilmistir. Bu
noktada son mukavele Rusya’da bulunup Fransiz — Belgika ortakliginda
kurulmus olan ve iirettigi raylar “Providence — Russe, 1906” seklinde
taninmis bulunan bir firma ile yapilmistir. Ancak bu firmanm satmis
oldugu raylarin ¢ok yumusak ve kolayca biikiilebilir olmasi dezavantaj
dogurmustur. Ray siparislerinin verildigi bir baska biiyiik firma ise yine

Belcika’ya ait bulunan Cockerill firmasi olmustur.'%?

Belcika firmalart disinda ray alman firmalar arasinda tirettigi raylar tize-
rinde “Maryland, VII — IIIIIII” markast yer alan American Steel Trust ile
Donawitz’de bulunan Alman firmas: ile antlasma yapilmustir.'® Yukarida
alimlar yahut siparis verildikleri belirtilen vagonlarin bir kism1 kismen ka-

pali iken, diger bir kismu ise biitiiniiyle agik vagonlardan olusmustur.'™

Hattin ilk sekiz yillik isletmesinde daha ziyade demiryolu malzeme-
leri ile bugday nakli yapilmis oldugu icin 30 ton yiik tasima kapasiteli
vagonlara ihtiya¢ duyulmustur. Bu kapasitedeki bir vagonun fiyati diger
vagonlardan ¢ok da fazla degildir. Bu vagonlar bakim ve tamirleri nok-
tasinda yapilacak masraf hususunda da 15 ton yiik kapasiteli vagonlarla

aynt durumda olmuslardir.!®

[lk siparisleri yapilan vagonlar Beyrut — Sam — Hanran hattinda
kullanilan vagonlardir. Bu vagonlar dikkate alinmadan yeni vagonlar
siparis edildigi icin yeni vagonlarla eski vagonlar baglanti bicimleri
noktasinda farkli bir 6zellik arz etmistir. Vagonlar arasindaki baglanti
farklilig1 yeni vagonlar alindik¢a eski vagonlarin devre dist birakilma-
sin1 kaginilmaz kilmistir.!° Kapali vagonlar asker nakline en uygun va-
gonlardir. Zira kapali olmalar1 askerlere yazin sicaktan ve kisin soguk-
tan korunma imkan1 saglamuistir.
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Vagonlarm i¢ hacmi yaklasik 8 x 2 metre ebadindadir. Iceriye iki tarafa
acilan kapilardan girilmistir. Kapinin her bir kanadi ise 1.2 metre genisli-
ginde olup. Her iki kanadin agilmast durumunda 2,4 metrelik bir aralik elde
edilmistir. Acik vagonlarlarin yanlari inip binmeye miisaittir ve bu vagonlar
daha ziyade asker, haci ve is¢i tasimada kullanilmislardir. Ancak bu vagon-
lar tabii olarak mevsimin sicak ve soguklarina da agik olmuslardir.

Acik vagonlarin i¢ hacimleri 9,5 metre x 2 metre genisligindedir.
Insan naklinde vagonun s6z konusu hacmi 40 x 40 metre seklinde kulla-
nim gorebilmistir. Yine 6 — 8 kadar kiiciik Suriye at1 kapali bir vagonda
tasinabilmistir. Bu vagonlarin kapasiteleri ise 15 ton ile sinirli kalmis-
tir. Kapali vagonlarin net dara agirlig1 ise 8,5 tonu bulmustur.

Askeri trenlerin vagon uzunluklari Yermiik Vadisi ve Amman’da
bulunan dik bayirlarda makinelerin ne kadar yiik cekebileceklerine
bagli olarak diizenlenmistir. Makinelerin normalde her biri 10 ton yiike
alt1 vagonu cekebilecek bir giice sahip olmustur. Yine her bir vagon-
da kirk insan olmak iizere toplam 240 insan yahut 60 ton yiik tasiya-
bilmistir. Boyle bir uygulama daha ziyade olduk¢a uzun olan Yermiik
Vadisi’ndeki bayirlar icin sz konusu olmustur. Amman’da ise uygula-
ma, iki farkli trene baglanan beser vagon ile gerceklestirilmistir. Cift
yonlii yeni motorlar ise s6z konusu yiikiin iki katini tasiyabilmistir. Fa-
kat bu durum nakil konusunda rahatlik saglamissa da raylarin iizerine

biiyiik bir yiikiin binmesi gibi bir olumsuzlugu ortaya ¢ikarmistir.'”’

Fren Baglanti ve Sinyalizasyon

Hicaz Demiryolu’nun insa edildigi donemde biitiin diinyada trenlerde
kullanilmakta olan fren sistemi el freni seklinde olmustur. Buna bagl
olarak Hicaz Demiryolu i¢in satin alinan trenlerde de el freni biitiin ma-
kine ve vagonlar i¢in gegerli olmustur. Zamanla Hardy sistemi ad1 verilen
otomatik fren sistemi de yavas yavas demiryolu teknolojisinde yaygin-
lasmaya baslamistir. Bu anlamda Hicaz Demiryolu'nun Hayfa kolunda
hizmet veren makine ve vagonlarin bir kisminda yeni fren sistemi, yani
otomatik sistem gecerli olmustur. Vagonlar arasi baglantiyr daha etkin
kilabilmek i¢in de tampon ve kanca sistemi yerine freni daha etkin kila-
cak yeni bir uygulama getirilmistir. Iki vida baglantist ve iki zincir kulla-

nima sokulmus ve bu uygulamadan olumlu neticeler elde edilmistir.!%®

107 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
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Tren ve vagonlar i¢in tercih edilen sinyalizasyon konusuna gelin-
ce, bu husus, makinistin istasyon sefinden alacag: “hat acik” seklinde
yazili bir kAgit yahut mesaj ile oldukca basit bir sekilde halledilmistir.
Makinist elde edecegi boyle bir yazili izin ile bir sonraki istasyona kadar
rahat bir sekilde gidebilmistir. Bunun disinda sinyalizasyon olarak 151k
sistemine de yer verilmistir. Yesil ve beyaz lambalar trafigi yonlendirme
ve organize etme noktasinda geceleyin kullanilan sinyalizasyon vasita-
lar1 olmustur. Bunlar disinda baska bir trafik isaretinin kullanimui ise stz
konusu olmamistir.'”

Demiryolu Araclari

Demiryolu araglari ihmal edilmeleri dolayisiyla gercekten kotii bir
durumda kalmistir. Sadece yolcu tastyan ticiincii sinif vagonlar nadir
olarak, pencere camina sahiptir. Yagmur yagdif1 zaman yagmur sular
vagonlarin tavanindan iceriye sizmistir. Dingillerin 1sinmis olmasi hig
de az tesadiif edilen bir sey olmamistir.

Vahim durumda bulunan bu tiirden bir vagona, maksimum yiik had-
di 15 ton olmasina ragmen, 25 ton agirliginda agag kiitiikler yiiklen-
mekten de geri kalinmamistir. Netice itibariyle stz konusu durumdaki
bir vagon kacinilmaz olarak ¢tkmiis ve yol kenarindaki bir istasyonda
terk edilmek durumunda kalmistir.

[stisnai durumlar haric, para ile yolculuk eden ¢zellikle hacilar pen-
ceresinde cami bulunmayan bu vagonlarda yolculuk etmeye mecbur
kalmis olmalarindan dolay1 durumundan sikayetci olmuslardir.

Diger taraftan diilgerlik gerektiren isler mevsimine uygun bir sekilde
yapilmamistir. Dolayistyla da bu malzemeler zamanla egilmis ve catla-
mustir. Perdeler yirtilmus, yerler ise kir i¢inde kalmistir. Vagonlarda ha-
valandirma problemi yasanmamakla beraber vagonlar raylara genislik
agisindan tam uymadii i¢in seyahat sirasinda fazlaca sarsint1 yasanmis-
tir. Bir baska olumsuzluk ise seyahate ¢ikan yiiksek riitbeli memurlar ve
turistler i¢in tahsis edilmis bulunan dinlenme ve uyuma vagonlarinin

ticretinin kasitli olarak yiiksek tutulmus olmasidir.!"

Ingiliz makamlarina gore biitiin bu durumlarin diizeltilmesi icin Riza
Pasa ve Tirk memurlar nezdinde yapilacak girisimlerin olumlu sonug
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vermesi ve gelirlerin ciddi derecede artmast umulmaktadir. Aksi takdir-
de hattin hizmet verme imkani pek miimkiin olmayacaktir. Yine Ingiliz
makamlarina gore M. Gaudin’in yerine bir Ingiliz’in atanmas: halinde
hattin ¢alismasi noktasinda giizel bir gelisme saglanmis olacaktir.!"

Musliiman Makinistler ve Tiirk Memurlar

Ingiliz yaklasimina gore Miisliman makinistler “kaderci” yaklasim-
larindan dolay1 boyle bir isi yapmaya higbir surette uygun degillerdi.
Belcika ve Alman yapimi makinelerin maruz kaldigi 6zentisiz iscilik,
bu makinelerin dort bes ay sonra hatta daha kisa bir zaman igerisinde
tamir atolyelerine alinmalarma yol agmistir. Maan, Der’a ve Hayfa'da,
cehalet ve ihmal neticesi bozulup tamir olmay1 bekleyen bir hayli ma-
kine yer almistir.

Tiirk memurlarma gelince, yine Ingilizlerin iddiasina gore, onlar
bulunduklart makamin gesitli yollarla kendileri i¢in olduk¢a kazang-

It bir duruma gelebilecegine inanmislardir. Rezervasyon memurlari

111 Ayni belge.
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bile bulunduklar gérev dolayisiyla miithim bir fayda elde edebilmistir.
Kendilerine hatiri sayilir derecede riisvetin verilmemesi hélinde ise
tiiccarlarin, bu memurlara ragmen, mallarina vagonlarda yer bulmalar:
imkansiz hale gelmistir. Trenler, Hayfa ve Sam arasindaki kisa mesafe-
de dahi higbir sebep olmadig1 halde sik sik gecikmeler yasamis; uzun,
manasiz duraklamalar hemen her kiiciik istasyonda s6z konusu olmus-
tur. Ingiliz makamlarina gore Tirk idarecileri idare sanatini kavramak-
tan uzak bulunmaktadir ve demiryolu isletmesinde bulunabilmek i¢in
basiretli olmak gerekmektedir.''?

112 Ayni belge.
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INSAAT CALISMALARININ ONUNDEKI ENGELLER

Hicaz Demiryolu’nun insas1 noktasinda bazi engellerle karsilasilmasi
kacinilmaz olmustur. Bu engellerin en temel olanlarini ise:

1. Insa problemleri
2. Mali problemler
3. Siyasi problemler

olusturmustur. Hattin kisa siirede tamamlanabilmesi s6z konusu mese-
lelerin ¢oziimiinde gosterilecek basari nispetine paralel bir durum ser-
gilemistir.

insa Konusunda Karsilasilan Problemler

Su Problemi

Biiyiik bir boliimii verimsiz olan ve su kithig1 cekilen bir cografyada
Hicaz Demiryolu'nun insast olduk¢a zor olmustur. Mevcudiyetine an-
cak uzun mesafe araliklarinda rastlanabilen su, Hicaz Demiryolu insaa-

tindaki en belirleyici faktordir. '

Muhtar Bey’in insaat baslanmadan evvel hazirlamis oldugu rapora
gore de Hicaz Demiryolu’nun sudan baska kars1 karsiya kalabilecegi cid-
di hicbir engel bulunmamaktaydi. Ancak onun bu 6ngoriisiine ragmen
baska engellerle karsilasilmas: da kaginilmaz olmustur. Ancak 6zellikle
su bu noktada esasl1 bir problem teskil etmistir.

Yasanan su problemi dolayistyla Sam ve Hayfa’dan uzaklastik¢a hat-
tin insa calismalari daha da zorlasmis, su problemi ise daha biiyiik bir
mesele haline gelmistir. Nispeten avantajli taraflart olsa da Maan’in
kuzey cihetinin de bu durumdan farkl: bir tarafi olmamuistir. Su proble-
mini haledebilmek icin ya su kuyularinin bir sekilde doldurulmas: ya-
hut da yeni su kaynaklarinin bulunmasi gerekli olmustur.'**

113 Ayni belge.
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Maan’a kadar olan arazide su problemini bir sekilde halletmek
miimkiin olabilirse daha sonrast i¢in ¢ok fazla bir sikinti kalmayacak-
tir. Zira Petra bolgesinin su kaynaklar: bakimindan sikintist yoktur. el-
Udiyan’da ise giizel meralar vardir ve burada bulunan bazi su kuyular1
Rualla ve Aneize bedevi kabileleri tarafindan kullanilmaktadir. Hail’e

yakin yerlerde ise nadiren yeterli su vardir.

Yerlesim yerleri genel olarak bu durumda iken istasyonlarin bir kis-
minda kaynak suyu yahut su kuyulari yer almaktaydi. Yine istasyonla-
rin diger bir kisminda ise su ihtiyaci, tesis edilen su sarniglari ile karsi-
lanmaktaydi. Biinyesinde su bulunan istasyonlar: su sekilde siralamak

mimkindiir:
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No [stasyon Adi Suyun Bulundugu Nokta

1 Sam Hattin baslangi¢ noktasinda
2 Der’a 12. Kilometre

3 Zerka 203. Km

4 Umman (Oman) 222.Km

5 el-Hasa 378. Km

6 Maan 458. Km

7 Miidevvere 572. Km

Su ihtiyacini karsilamak iizere Tebiik ve Maan’da biiyiik birer su
deposu yapilmistir. Benzer bir su deposu ise Medayin-i Salih’in hemen
giineyinde yer alip kiiciik bir kasaba durumunda olan ve ¢ok giizel su
kaynaklarina sahip bulunan el-Ula’da insa edilmistir. Yine bir baska
benzer depo ise Medine’de tesis edilmistir.

Duvarlarla cevirili olup, bir kismi tarih itibariyle Roma devrine ka-
dar uzanan, bu su sarniglari yagmurlu mevsimlerde su ile doldurulmus-
lardir. Bu sular daha sonra yaz mevsimlerinde, ayni zamanda civardan
gecen bedeviler ve bu bedevilerin siiriilerinin ihtiyaglarini karsilamak
icin kullanilmistir. S6z konusu su sarniclari, Katrana’da bulunan ve
eskiden hacilar tarafinda da kullanilmis olan sarni¢ érneginde oldu-
gu gibi, biinyelerinde ciddi derecede su tutabilmislerdir. Ornegin bu
sarniclar 30.000 metrekiip suyu muhafaza edebilmislerdir.!"> Ceyze'de
bulunan sarnig ise 70.000 metrekiip su kapasitesine sahiptir. Fakat bu
su sarniclariin belki de en énemli dezavantajlari fazla bir derinlik arz
etmemeleri dolayisiyla genis bir alan1 kaplamis olmalar: ve iistlerinin
agtk bulunmasindan dolay: buharlasmaya maruz kalmalaridir.

Suyun depolanarak saklanmasi diizenli demiryolu ¢aligmasini ga-
ranti edebilecek durumda olmamistir. Coliin iclerine, Medine’ye dogru
ilerlendikce su ihtiyacinin kendisini daha belirgin bir surette hissettir-
mesi insa faaliyetlerinin yiiriitiiliip yiiriitiilemeyecegini de bir anlamda
belirler olmustur. Su problemine nisbi de olsa ¢éziim saglamak ama-
ciyla baz1 girisimlerde bulunulmus su naklini saglamak {izere 6zel su

116

sarnict vagonlar yahut tanklar siparis edilmistir.''® Kuyulardan yahut su

115 Ayni belge; IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confiden-
tial, Istanbul, June 12, 1906.

116 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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sarniclarmdan yiiklenen sular, siparis edilen bu 6zel su vagonlar1 yahut
tanklart Katrana’dan Maan’a gonderilmistir. Sularin tanklara doldurul-
masinda buhar yahut riizgar giicii ile ¢alisan pompalar kullanilmistir.
Ancak suyun bu tarzda temin edilmesi olduk¢a pahaliya mal olmustur.
Bundan dolayidir ki 30 ile 70 kilometre mesafe araliklarla su kuyular
agtlmasina yahut kafi derinlige sahip tistii kapali genis su sarniclari ya-

pilmasina karar verilmistir.""”

Su sarniglart kuyu agmanin imkénsiz oldugu yerlerde!'® 50 yahut 60
kilometrede bir insa edilmistir.!" Su sarniglarinin 6 — 7 metre derinlik-
te ve kapali bir surette insa edilmis olmalar1 hem suyun buharlasmasini
onlemis, hem de havadaki zararli bakterilere karsi koruyucu bir tedbir
olmustur. Bakterilerden korunmus olan suyun ayni zamanda i¢me suyu
olarak da kullanilmas: miimkiin olmustur.'®® Sayet asirlardir mevcudi-
yetini siirdiiren ve gdcebe kervanlarinin su ihtiyaglarini karsilayan su
havuzlarinin tizeri kapatilmamis olsa hattin insast noktasinda kullanim-
lar1 ¢ok az derecede miimkiin olacaktir. Ancak soz konusu havuzlarin
s1g ve oldukca genis bir alan tizerine kurulmus olmalari iizerlerinin ka-
patilmasi noktasinda ger¢ekten hatir1 sayilir bir masrafi gerekli kilmis-
tir. Katrana’da bulunan havuz 36.000 metrekiip, Ceyze’de bulunant ise
70.000 metrekiip hacmindedir. Dolayisiyla da genis bir alan tizerine ku-
rulmus olan bu havuzlarin tizerini kapatmak yerine her 6 — 7 kilomet-
rede yeni bir su sarnici olusturmak daha avantajli olarak gorilmiistiir.'!
Belki daha miihim olani, igme suyunun kaltesini artirmak iizere, filtre-
leme sisteminin gelistirilmesine ¢alisilmis olmasidir.

Biitiin bunlara ilaveten bir baska gayret ise daha fazla ve daha temiz
su elde edebilmek i¢in artezyen kuyulari agma calismasidir. S6z konusu
kuyularin agilmas isi ise bu konuda uzman Belcikali bir firmaya ihale
edilmistir. Artezyen kuyusu agmak her zaman icin kolay olmamuistir.
Zerka yakinlarinda bu anlamda yapilan calismalar zeminin kayalik ol-
mas1 sebebiyle delme makinelerinin kirilmasina sebep olmus, sadece 30
metre kadar bir derinlige inilebilmistir. Artezyen kuyularinin acilmast

117 Ayni belge.

118 Ayni belge.

119 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
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noktasinda en uygun bélge ise Tebiik’iin dogusunda kalan yerler ile
Maan yakinlar1 olmustur. Bu bolgelerde genel jeolojik yap1 kiregtast,
kumtast ve yer yer lav yataklarindan olusmustur. Dolayisiyla da Maan
taraflarinda agilan kuyularla suya erismek makal bir derinlikte miim-
kiin olabilmistir. Ayrica acilan kuyular vasitasiyla elde edilen su bol
miktardadir ve genel manada yasanan su sikintisina kismen de olsa ¢6-
ziim saglayabilmistir.

Maan’dan sonra su problemi artarak devam etmistir. Yiizey sulari
bulmak miimkiin olmamistir. Genel olarak su kuyusu agma noktasinda
yapilan biitiin tesebbiisler olumsuz neticelenmistir. Suya ulasmak ol-
dukga derinlerde, o da tatmin edici olmayan miktardadir. Mesela bazi
yerlerde 110 metre derinlige ulasilmis olmasina ragmen su bulunama-
mustir. Bu durumun sebebi ise giizergahin Urdiin yataginin 80 — 100
metre yukarisindan ge¢mis olmasina baglanabilir. S6z konusu yatak
Urdiin’tin drenaji olmus ve Medayin-i Salih’ten baslayarak Medine’ye
dogru uzanmustir. Cografyanin ¢ala ¢ukur bir durum arz etmis olmast
dolayistyla yagmur sulart kisa bir siire igerisinde cekilip kaybolmustur.
Suyun Urdiin taraflarina akip gitmesi ise ancak ¢ok alcak tabakalarin

oldugu yerlerde stz konusu olmustur.?

Riizgar jenerattrii pompalart bu noktada gayet yararli goriilmiis ve
kuyularin bulundugu yerlere yerlestirilmistir. Colde riizgar esintisi, ozel-
likle Maan ve Tebiik taraflarinda, hi¢bir zaman eksik olmamistir. Hatta
zaman zaman miithis derecede toz firtinalar1 ¢ikabilmistir. Riizgar je-
naratorlerine ilaveten gerektigi takdirde bunlarin yerini alacak buhar
pompalar: siirekli bir sekilde yedekte tutulmustur. Bu pompalarin kul-
lanimina nadiren basvurulmustur.

Su problemi en ziyade demiryolunun baslangicinda vahim bir du-
rum arz etmistir. Binlerce is¢inin yemeklerinin yapimi ve su ihtiyacla-
rinin karsilanmasina ilaveten binalarin yapiminda lazim olan harglar
karmak i¢in bol miktarda suya ihtiya¢ duyulmustur. O kadar suyun ka-
ravanalarla tasinmasi ise miimkiin degildir. Istasyonlara ihtiya¢ duyulan
suyun aktarilmasinda ve calisan gruplarin su ihtiyaclarinin karsilanma-
sinda saglam bir sekilde tasarlanmis galvaniz kapli demir varillerin, fi-
¢ilarin kullanimi yoluna gidilmistir. Bu variller 62 litre su kapasitesine
sahiptir. Tabanlarindan yere rapt edilen figilarin agizlar1 metal vidali

122 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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kapaklarla kapatilmistir. Her bir deveye bu figilardan iki tane yiiklene-
rek hattin insasinda calisanlarin yanlarina tasinmis ve su ihtiyaclari bu
sekilde karsilanmaya calisilmistir. Yine suya ihtiyag duyan istasyonlarin
giinliik ihtiyaclari ilgili istasyonlara trenlerle tasinarak giderilmek is-
tenmistir. Fig1 yahut varillerin saglam bir sekilde tasarlanmis olmalar1
ve tabanlarmimn da muntazam bir sekilde yapilmis bulunmasi suyun di-
sart sizmasina ve kolay kolay yipranmalarina engel olmustur. Hatta Me-
issner Pasa’nin ifadesi ile bu figilar olmasa su ihtiyacinin karsilanmas:
bir hayli zor olacaktir.

Miidevvere ve Zatu’l-Hac arasinda hattin yapimi sirasinda en yakin
suyun bulundugu yer Maan’dir. Maan giizel ve bol kuyular ile biinye-
sinde su bulunduran yerlerden birisidir. Ayrica Miidevvere ve Tebiik’te
su elde edilmis olmasi ingaatin yiiriitiilmesine ciddi derecede katk: sag-
lamistir. Zira bu durum su tasimay1 gerektirmemis, biiyiik bir rahatlik
getirmistir. Medayin-i Salih’e kadar Tebiik’iin giineyinde kalan yerler
Mubhtar Bey tarafindan incelenmis ve sz konusu yerlerle ilgili olumlu
bir rapor hazilanmistir. Ancak su imkanlar1 yahut su bulunmasi nokta-

sinda genel sartlar burasi i¢in de gegerliligini korumustur.'*?

Maan’da bulunan su kuyularindan sularin sevk edilmek istenen
yerlere develerle ulastirilmasi icin 114 ile 153 kilometre arasinda de-
gisen bir mesafe alinmasi ve bunun icin de ti¢ giinliik bir yolculugun
yapilmast gerekmistir. Ayrica insaatin siirdiigii noktadaki ihtiyaci tam
manastyla karsilamak i¢cin de ¢ok sayida deveye ihtiya¢c duyulmustur.
Bundan dolayidir ki demiryolu insaatinin stirmekte oldugu yerlerde-
ki su ihtiyacinin karsilanmasinda yine demiryolunun bizatihi kendisi
kullanilmaya calisilmistir. Bunun i¢in her birinde 8 metrekiip su bulu-
nan iki tankin yer aldig1 birka¢ vagon giinliik olarak Maan’dan hare-
ket etmistir. Demiryolu kullanilarak yapilan boyle bir su tasimaciliginin
oniindeki mesele ise raylarin yahut hattin genel olarak désenmis olma-
sina ragmen vadiler arasi gegislerde insasi gereken kopriilerin heniiz tam
anlami ile tamamlanmamis olmasidir. Ancak bu problemin de tistesin-
den, gecici olarak yapilan, once vadiye inen, daha sonra ise vadinin
gerisinden gecerek tekrar yukartya dogru seyredip esas giizergaha ulasan
kavisli hatlarla gelinebilmistir. Bu sekilde hareket etmek suretiyle fazla
bir masraf edilmeden suyun, demiryolu kullanilmak suretiyle, tasinmasi

123 Ayni belge.
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ve en uzakta calisan iscilere dahi su ulastirilmast miimkiin olabilmis-
tir. Gerg¢i vadinin en ¢ukur kisminda yer alan sz konusu muvakkat
hatlarin yagan yagmurlar dolayisiyla olusan sellerden otiirii tehlike arz
etmesi muhtemel olmakla birlikte bu duruma bu bolgelerde yagmurun
yagmasi nadiren gerceklestigi icin ehemmiyet verilmemistir.

Hayfa — Der’a sube hattinda ise su elde etme imkan1 Hayfa, Telu’s
— Semmam, Afule, Samah ve Miiserib ana hattina nispetle ¢cok daha
kolay olmustur. Bu ikinci hat giizergdh1 boyunca zengin su kuyulari
bulunmus, yaz aylarinda Yermiik’tekiler de dahil olmak tizere, Urdiin
Nehri’'nin yan kollarindan tasan sular, sicaktan kururken Urdiin’de her
zaman i¢in su bulunabilmistir.!*

Yakit Temini Meselesi

Insaat sirasinda ciddi derecede yasanan su sikintisindan ayri olarak
tistesinden gelinmesi gereken bir diger mesele de yakit temini olmustur.
Zira insaatin gerceklestirilmeye calisildig1 cografya fuel oil, komiir, yag
yahut odun gibi herhangi bir yakut tiiriinii, o giinkii bilgiler ve imkanlar
dahilinde, biinyesinde barindirmamaktadir. Yine o giinkii bilgi ve bul-
gulara gore Suriye ve Arabistan bolgelerinin her ikisi de ¢ok az miktar-
da oduna ve komiir yataklarma sahiptir. Hicaz Demiryolu’na sinir olan
bolgelerde ve Hayfa — Der’a sube hattinda ise yakit olabilecek tiirden
hicbir sey mevcut degildir. Bu sebeple lokomotif ve istasyonlarda yakit
olarak kullanilmak tizere komiir ithal edilmesi kaginilmaz olmustur. Do-
layisiyla da hatta kullanilan kémiirlerin biiyiik bir boliimii Cardifften
ithal edilmis, ¢ok az bir kismi ise Karadeniz bolgesinde bulunan Eregli
maden yataklarindan temin edilmistir. Ancak Eregli’den elde edilen
komiirler oldukea isli oldugundan bu kémiirlerin yakilmasi zor olmus,
fazla isli olusu dolayisiyla tikanmalara sebebiyet vermis ve ancak Car-
diff komiirii ile kiigiik oranlarda karistirilmak suretiyle kullanilabilmis-
tir. Hayfa’da bulunan komiir rezervi ise ciddiye alinamayacak kadar az

bir durum arz etmistir.

Komiir noktasindaki bu sikinti insaattan sorumlu bulunanlarin ba-
siretsizligi ile de birlesince Hayfa — Sam hattinin yapimi, komiir va-
purlarinin Hayfa Limani'na zamaninda gelmemeleri dolayisiyla, 48

saatlik duraksamalarla devam etmistir. Buradaki ¢alismalarin devam
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edebilmesi ancak Fransiz Sirketi'nden yahut limanda bulunan Ingi-
liz vapurlarindan bor¢ olarak alinan komiirlerin kullanimi ile devam
ettirilebilmistir.!®

Hattin insast icin ihtiya¢ duyulan yillik komiir miktari yaklasik
20.000 ile 25.000 ton arasinda degismistir. Limana indirilen koémiir mik-
tart da iklime gére degismistir. Ornegin havanin giizel olmast halinde
ki bu durum daha ziyade yaz mevsimlerinde stz konusudur, buharl: bir
vapurun Hayfa Limani'na indirdigi komiiriin giinliik miktar1 300 ton
kadar olabilmistir.'?

Hicaz Demiryolu ve sube hatlarinin komiir ihtiyacini karsilamak
lizere yapilan esas komiir depolart Sam ve Hayfa'da yer almistir. Demir-
yolunun yapimi i¢in oldugu kadar demiryolunda calisanlarinin kémiir
ihtiyaclar1 da bu depolardan karsilanmistir. 1.400 kilometre uzakliktaki
Medine 6rneginde oldugu gibi, mesafenin uzak yahut yakinligina ba-
kilmaksizin génderilmesi gereken her yere bu depolardan kémiir sevk
edilmistir. Ancak hava sicaklifinin nadiren de olsa sifirin altina diis-
tiigii baz1 bolgelerde bazi zorluklarla karsilasilmas: da eksik olmamustir.
Dolayisiyla da istasyon binalarinin isitilmasi icin az miktarda da olsa
komiir yakilmistir. Diger taraftan demiryolunda ¢alisanlarin yemekle-
rinin yapiminda sadece siv1 yakitin kullanilmasi Adeta bir kural haline
gelmistir.'’

Fuel oilin degerli olmasi dolayisiyladir ki insaat bolgesinde kireg
ocaklarmnin yapimindan vazgegilmistir. Bununla birlikte hat boyunca
bircok yerde kaliteli tebesir yataklari yer almistir. Harg igin ihtiyac du-
yulan kireg, su kireci seklinde yurtdisindan getirilmistir. Insaat alaninda
kire¢ bulunmasina ragmen bu kireci kullanmak yerine ihtiya¢ duyulan
kirecin yurtdisindan getirilmis olmasinin sebebi, yapilan hesaplamalara
gore, hemen hemen bilinen ve isletilen hig¢ fuel oil yatagi bulunma-
yan bir cografyada ocaklar kurup kire¢ elde etmekten daha ucuza mal

olmasindandir.'?®

Aydinlatma i¢in gerekli olan malzemeler de yurtdisindan getiril-
mistir. Isinma ve aydinlanma konusundaki problemlere makul bir ¢o-
ziim bulunmasina siirekli ihtiyag duyulmustur. Bu alanlarda yasanan
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problem sadece Hicaz Demiryolu insaati calismalarina mahsus olmayip
Tiirkiye’de yabancilar tarafindan isletilen demiryollari i¢in de gegerli
olmustur.

Fuel oilin yurtdisindan tedarik edilmis olmas tabii olarak insaat i¢in
yapilan her tiirlii calismay1 oldukga pahali kilmistir. Diger taraftan insa-
atin ilerleyen siire icerisinde Medine’ye dogru yaklasmas ile problemle-

re ¢oziim bulmak daha da zorlasmustir.'?

Rus Generali Annenkow tarafindan Karakusin Colii’'nde insa edil-
mis olan Hazar Otesi Demiryolu Idaresi, o dénemde Hazar Denizi’nin
her iki yakasinda da petrol bulunmadigi igin, karst karsiya kalmis oldu-
gu ayni tiirden problemlere ¢oziim aramistir. Tedarik edilen neft yagi
sadece lokomotifler, istasyon binalar1, mutfaklar ve iscilerin kamp firin-
lar1 igin degil, ayni zamanda istasyon binalarinin aydinlatilmasinda da
kullanilmistir. Ge¢misteki bu uygulama dikkate alinarak Musul yakin-
larindaki zengin petrol ve neft yagi kaynaklarinin Hicaz Demiryolu i¢in
de benzer bir sekilde kullanilabilecegi diisiiniilmiistiir. Tabii ki bunun
icin 6ncelikli olarak gerekli olan Bagdat Demiryolu’nun Bulgurlu’daki
son istasyonundan Musul yakinlarindaki petrol sahasina kadar insa
edilmis olmasidir. Ancak bu demiryolunun yapiminin tamamlanmas:
ve yine bu demiryolunun Sam — Halep hattina baglanmast iizerine In-
giliz makamlar1 Musul’da bulunan neft yaginin Hicaz Demiryolu'nda
yakit ve aydinlatma malzemesi olarak kullanilacagini diisiinmiisler ve
dolayisiyla da bu kullanim neticesinde s6z konusu kaynagin nispi de

olsa istismar edilmis olacagina inanmuslardir.'*

Yiizer Kum Tepeleri

Miidevvere’ye kadar tiim Hicaz Demiryolu hatt1 boyunca yiizer kum
tepelerinin varligindan s6z etmek miimkiin degildir. Yiizer kum tepele-
rine ancak Miidevvere yakinlarinda rastlanabilmistir. Bu kum tepeleri
hattin zemin sertligini tehlikeye sokmus ve hatti kapattigi igin demir-
yolu trafidini kesintiye ugratabilmistir. Yiiksek yerlerde siirekli esen
riizgarlar makinelerin toz ve kum ile dolmalarina sebebiyet vermistir.
Dolayisiyla da yiizer kumlarin yahut kum tepelerinin oldugu yerlerde
is goren makineleri diger yerlerde calisan makinelerden daha sik bir
surette temizlemek ve bakimini yapmak gerekmistir.'*!

129 Ayni belge.
130 Ayni belge.
131 Ayni belge.
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Hazar Otesi Demiryolu Hatt’’nin insast sirasinda General Annen-
kow, makinelerin toz ve kumla dolmalarinin 6niine gecilebilecegini is-
pat etmistir. Bu nokta hattin kum ile kapanma tehlikesinin bulundugu
noktalarda, kum yiginlarinin oldugu yerleri kille kaplamak yahut ya-
tay citler yapmak veya yulaf ve kokleri kumu siki sikiya kavrayan ilgin
apaci dikmek suretiyle demir hattinin zeminini saglamlastirmistir. Ozel
tehlike arz eden yerlerde ise hattin emniyetini, kumun bloke olup top-
lanacag cakillarla kapli korkuluklar olusturmak suretiyle saglamistir.
Zira hem Hicaz Demiryolu’na smir olan yerlerde hem de demiryolun-
dan daha uzaktaki acik alanlarda agag veya calilik tiirtinden bir seyler
bulmak hicbir surette miimkiin olmamuistir.

Yiizer kumlar yahut kum tepeleri ile miicadele etmenin imkansiz
hale gedigi baz1 noktalarda General Annenkow’un kullanmis oldugu
benzer metotlara bagvurulmustur. Batnu’l-Gul istasyonuna oldukca ya-
kin bir yerde olduk¢a yogun kil yataklar: vardir. Bu kil yataginin hemen
yani bagindaki yerler ise her tiirden biiyiikliikteki zengin taslari ile dik-
kat cekmistir. Soz konusu tas ve killer ile bolgede yeteri kadar saglam
kum setleri olusturmak miimkiin olmustur. Demiryolu hattina paralel
bir sekilde giden dar bir tas bendin yapimi neticesinde ise hattin kumlar
altinda kalmasmin bertaraf edilebilmesi miimkiin goziikkmiistiir. Bunun
icin ise sadece zaman ve isgiiciine ihtiya¢c duyulmustur. Bu iki unsur ise
Hicaz Demiryolu insaatinda elde bulunan en bol seylerdir.'*

Insaat Calismalari

Hicaz Demiryolu insaat1 karstlasilan zorluklardan dolay: oldukga ya-
vag ilerlemistir.’*> Colde siirdiiriilen bir insaatin ne tiir zorluklarla kar-
stlastigini anlayabilmek icin insaatin nasil siirmiis olduguna yakindan
bakmak gerekir.

Her seyden 6nce Hicaz Demiryolu hatti, yapim ¢alismalart bakimin-
dan, ti¢ ayr1 kategoride ele alinabilir. Kategorinin ilkini giizergahin be-
lirlenmesi icin yapilan 6n kesif ¢alismalari olusturmustur. Ikincisini ise
giizergahin daha detayl bir sekilde incelemesi teskil etmistir. Nihayet
sonuncusunu ise insa ¢alismalart meydana getirmistir.

S6z konusu kategorik calismalarda mesafenin uzunlugu 50 ile 150
kilometre arasinda degisiklik gostermistir. Calismanin hangi limit

132 Ayni belge.
133 Ayni belge.
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icerisinde olacagi noktasinda ise arazi ve zeminin durumu belirleyici
olmustur. Séz konusu her bir kategori i¢cin 6zel calisma gruplart olus-
turulmus ve yaptiklari isin cinsine gore kesif grubu, inceleme grubu ve
insa grubu diye isimlendirilmislerdir. Ornegin 1 Aralik 1905 tarihinde
6n kesif grubunun ¢alisma alani Tebiik ile Medayin-i Salih arast olmus-
tur. Inceleme grubunun tzerinde durdugu giizergah ise Miidevvere ve
Zatu’l-Hac istasyonlar: arasindaki alan ile sinirli kalmustir. Insa grubu-
nun ¢alisma alanini ise Zatu’l-Hac ve Tebiik giizergahi teskil etmistir.
Insa grubunun Mudevvere ve Zatu'l-Hac arasindaki giizergah ile ilgili
calismalarini tamamlamasi ise ancak 1906 yazinda miimkiin olabilmis-
tir. On kesif grubu ile inceleme grubu ise tabii olarak daha huzli bir
sekilde hareket etmistir.!>*

134 Aymni belge.
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On kesif grubunun gérevi hattin yapimi disiiniilen giizergaht, baro-
metre ve pedometreyle, gerekli agilardan incelemek ve hattin gecece-
gi yerlere isaretler koymaktir. Zaman olarak birkac ay1 kapsayan kesif
faaliyetleri, ekine bir kroki de konulmak suretiyle, raporlastirilmistir.
On kesif gurubunun calismalarini tam anlamiyla yapabilmesi icin tam
donanimli bir kervan bu grubun hizmetine sunulmustur. Kervan tek-
nik malzeme bakimindan oldugu gibi teknik personel bakimindan da
yeterli diizeyde donatilmistir. Colde ¢alismak durumunda olan bu grup,
kesif boyunca elindeki ¢adir, fuel oil ve erzak ile yetinmek durumunda
kalmistir. Grubun hizmetine sunulmus olan sz konusu kervanda ula-
sim icin binek hayvanlari bulundugu gibi yiik hayvanlar: da yer almis-
tir. Bedevi cetelerine karsi grubun yahut kervanin giivenligini kervana
eslik eden bir siivari taburu saglamistir. Bu grup yahut kervan genel
olarak su katilimcilardan olusmustur:

a. Bir demiryolu miihendisi. Bu mithendis ayn1 zamanda grubun li-
derligini yapmustir.

b. Iki sivil mithendis yahut miihendis subay.

c. Bir doktor.

d. Kesif gezisine yardimc1 olmak iizere gorevlendirilen 10 demiryolu
askeri.

e. Muhafiz olarak 20 siivari, ulasim ve tasima vasitasi olarak kulla-

nilmak tizere muayyen sayida deve, at ve katir.!*®

Hicaz Demiryolu’nun insaati sirasinda karsilasilan bir diger ciddi
problem ise yabanci demiryollar sirketlerine ait olan hatlar olmustur.
Boyle bir problem ister istemez Ingiliz ve Fransiz sirketleri ile miizakere-
lerde bulunulmasin1 gerekli kilmistir.

Bu yondeki miizakerelerin en belli baslilart Istanbul’da bulunan
Hicaz Demiryolu Insa Genel Komisyonu tarafindan siirdiirtilmiistiir.
Ornegin Beyrut — Sam — Miiserib hatti dolayisiyla Fransizlarla, Hayfa —
Sam hatt1 dolayisiyla Ingilizlerle yapilan miizakereler Hicaz Demiryolu

Insa Genel Komisyonu tarafindan gerceklestirilmistir.'*

Hicaz Demiryolu insa Genel Komisyonu’nun Fransiz Sirketi ile
Yaptigi Miizakereler

Yukarida da belirtildigi gibi Hicaz Demiryolu’nun yapimina karar
verildigi tarihlerde Beyrut — Sam — Miiserib hattini isletme imtiyazi

135 Ayni belge.
136 Ayni belge.
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bir Fransiz sirketine ait bulunmaktaydi. Eger bu hattin Sam — Miise-
rib kisminin imtiyaz haklart Hicaz Demiryolu Insa Genel Komisyonu
tarafindan satin almabilirse Hicaz Demiryolu'nun insaatina Sam’dan
degil Miiserib’den baslanabilecekti. Bu ise Hicaz Demiryolu hattinin
120 kilometre daha kisa olmasi yahut daha erken bir zamanda tamam-
lanmast anlamina gelmekteydi. Fakat Hicaz Demiryolu Insa Genel
Komisyonu'nun Fransiz sirketi ile bu yénde yapmis oldugu goriismeler
Fransiz sirketin s¢z konusu hattin devri icin komisyonun kendilerine
teklif ettigi 7.000.000 franki kabul etmedikleri i¢in neticesiz kalmistir.
Yapilan miizakerelerden sonug¢ alinamamasi tizerine Hicaz Demiryolu
Insa Genel Komisyonu, Fransiz sirketi tarafindan isletilmekte olan Sam
— Miiserib hattina paralel bir sekilde olmak'’ ve Miiserib haricte bira-
kilarak'® Hicaz Demiryolu'nun baslangicini teskil etmek iizere, Sam
ile Der’a arasinda yeni bir hattin insa edilmesine karar vermistir. Hi-
caz Demiryolu Insa Genel Komisyonu’nun bu kararma ragmen sonraki
zamanlarda Fransiz sirketi ile goriismeler yine siirdiiriilmiisse de goriis-
melerden olumlu hicbir sonug elde edilememis, goriismeler dolayisiyla
Sam — Der’a arasindaki insa yapim ¢alismalar: bir yil siireyle kesintiye
ugramistir. Sam — Der’a arasindaki insa ¢alismalarinin gegici bir siireyle
de olsa kesintiye ugramis olmasinda yapilan miizakerelerin etkisi oldu-
gu kadar hattin yapimt icin gerekli olan traverslerin zamaninda temin
ve teslim edilemeyisinin de miihim bir payr vardir."®” Sonug itibariyle
hattin bu kisminin tamamlanarak isletmeye agilmas: ancak Eyliil 1905

140

tarihinde'*’ miimkiin olabilmistir.

Ingiliz siyasilerine gore bu hattin yapim ¢alismalart icin ihtiya¢ du-
yulan insaat malzemelerinin temin edilebilmesi, isletmesi bir Fransiz
sirketinin tasarrufunda olan Beyrut — Miiserib hattinin kullanilmasini
kaginilmaz kilmaktaydi. Ancak s6z konusu malzemelerin bu hat vasita-
styla nakline Fransiz sirketinin izin vermemesi, verse bile fahis bir fiyat
istemesi hattin yapimini yavaslatmaktaydi ve ileriki tarihlerde daha da
yavaslamak zorunda birakacaktr. *!

137 Ayni belge.

138 FO: 78/5452, From Sir Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, Novem-
ber 4, 1902.

139 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.

140 Ayni belge.

141 IOR: L/P&S/10/12, Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December
15, 1903.
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Fransiz sitketinin isletme tasarrufunu elinde bulundurmas séz ko-
nusu hattin kullanilmasina izin vermemesi iizerine Osmanli Hiikimeti
Der’a — Hayfa sube hattinin insasina karar vermistir. Fransiz sirketinin
tasinacak yiik i¢in oldukga fahis fiyat talebinde bulunmas iizerine in-
saata gerekli olan malzemelerin naklini kolaylikla yapabilmek i¢in bu
hattin yapimini miimkiin olan en kisa zaman icerisinde tamamlanmak

istemistir.'*?

Yine Ingiliz makamlarina gore bahsi gecen Fransiz sirketi isletmekte
oldugu hatta paralel bir demiryolu hattinin yapilmasindan ciddi dere-
cede rahatsizlik duymus ve boyle bir girisimin Osmanli Hiikimeti ile
kendileri arasinda imzalanmis olan antlasmaya aykiri oldugunu dile
getirmistir. Osmanli HitkGimeti de gerek Beyrut — Miiserib hattinin
tamamlanmast halinde bu hat vasitasiyla yapilacak tasimaciligin ken-
dilerine zarar verecegi endisesinde olan Fransiz sirketinin kaygilarini
gidermek, gerekse bir anlamda Fransiz Hiikimeti'nin hattin yapimina
engel olmasina firsat vermemek maksadiyla s6z konusu Fransiz sirketi-

143 Fransiz sirketi endise

ne kilometre garantisi teklifinde bulunmustur.
duymakta haklidir, zira Sam — Hayfa hattinin yapilmasi ve isletmeye
actlmasi iizerine ticaret ve tasimacilik Hayfa tarafina dogru bir kayma

gostermis Fransiz sirketi bu durumdan olduk¢a mutazarrir olmustur.'**

Hicaz Demiryolu'nun Sam — Der’a kismi Miiserib’den gegmemekle
birlikte Miiserib istasyonu Der’a ile baglanti saglamistir. Bunun boyle
olmast ise hattin insasina baslanildig: tarihlerde Fransiz sirketine ait stz
konusu hattin Osmanli Hiiklimeti tarafindan satin alinmasinin muhte-
mel olmasindan kaynaklanmistir.

ingiliz Sirketi ile Yapilan Miizakereler

Hicaz Demiryolu Insa Genel Komisyonu'nun Ingiliz sirketi ile ger-
ceklestirmis oldugu miizakereler Fransiz sirketi ile yapilan miizakerelere
nispetle daha tatmin edici bir mahiyettedir. Ingiliz sirketinin o tarihler-
de maddi sikint1 icerisinde bulunmasi bunda etkili olmustur. Etkili olan
bir diger sebep ise komisyonun Ingiliz sirketi ile ger¢eklestirmis oldugu
miizakere konusu hattin Hayfa’dan baslayip Reysan’a kadar uzanmasi ve
bu hattin toplam olarak 8 kilometre uzunlukta bulunmasidir. Nihayet

142 Ayni belge.

143 Ayni belge.

144 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Hicaz Demiryolu Insa Genel Komisyonu’nun Ingiliz sirketi ile yaptigi
miizakereler olumlu olarak sonuclanmis ve bahsi gecen hat Osmanli
Hiiktimeti’nce Ingiliz sirketinden 925.000 Marka satin alinmustir.

Fransiz ve Ingiliz sirketlerinin ellerinde bulunan sz konusu hatlarla
alakali problemler bir sekilde asildiktan yahut kabullenildikten sonra
Hicaz Demiryolu hattinin yapimi icin giizergdhin kamulastirilmast ve
istenildigi gibi kullanilmasi noktasinda ciddi engel kalmamistir. Sultan
II. Abdiilhamid idaresinde bulunan Osmanli cografyasi, her ne sekilde
gerekiyorsa o bicimde kullanilmak iizere, Hicaz Demiryolu Insa Genel

Komisyonu’nun emrine bir anlamda tahsis edilmistir.'*

Mihendislik Calismalari

Hicaz Demiryolu biiyiik oranda Tiirk mithendis ve iscisi tarafindan
yapilan ve isletilen bir demiryolu olmasmin yaninda tecriibeli ve gayret-
li memurlara ciddi derecede ihtiyacin duyuldugu bir deneyim alani da
olmustur. Zira Osmanli Devleti'nde sivil miihendislik okulu hattin in-
sasindan sadece 22 yil 6nce agilmistir. Okuldan mezun olan dgrenciler
devletin islettigi bir demiryolu sebekesinin olmamasindan dolay: ise
cok az bir demiryolu insa ve isletme tecriibesine sahiptir. Bu durum do-
layisiyladir ki Hicaz Demiryolu’nun insasina baslandig1 ilk zamanlarda
tecriibeli mithendis bulma noktasinda Hicaz Demiryolu Insa Genel Ko-
misyonu ciddi bir sikint1 ile karst karstya kalmistir. Neticede Hicaz De-
miryolu Insa Genel Komisyonu séz konusu sikintiyi gidermenin yolunu
disaridan yabanci miithendis getirmekte gérmiistiir. Nihayet yurtdisin-
dan miihendis ithal edilmis ve Hicaz Demiryolu'nda gorevlendirilmek
tizere bu mithendislerle sozlesmeler imzalanmistir. Imzalanan séz konu-
su mukaveleler neticesinde Hicaz Demiryolu projesinin, idari yapisi ve
atolyeleri gibi, hemen hemen biitiin iist kademe ve kisimlarinda Fran-
siz, Avusturyali ve dzellikle Alman miihendisler istihdam edilmistir.

Demiryolunun insaatinda en iyi miihendislerin istihdam edilebil-
mesi icin de hicbir fedakarliktan kaginilmamistir. S6z konusu ihtiyag
ve imzalanan mukaveleler neticesinde 1906 yilinda Hicaz Demiryolu
insaatinda gorev yapan 10 yabanci miihendisin yaninda 25 de Tiirk
miihendis yer almistir. Alman asilli Meissner Pasa demiryolu insaatin-
da basmiihendis olarak gérev yapmistir. Ayrica Istanbul’da bulunan Hi-
caz Demiryolu Insa Genel Komisyonu'nun tam giivenini kazanmustir.

145 Ayni belge.
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Meissner Pasa’nin yardimcilifina ise Fransiz asilli bir mithendis olan M.

Schroder getirilmistir.'*°

Hicaz Demiryolu hattinin teknik agidan idaresi de yine basmiihen-
dis Meissner Pasa’ya havale edilmistir. Diger bir ifade ile Meissner Pasa
hem basmiihendis olmus, hem de Demiryolu Insaati Miithendislik Ca-

lismalart Miidiirliigi gorevini siirdtirmdistiir. '’

Bahsi gegcen gorevlerin basina Meissner Pasa’nin getirilmis olmasi
ise isabetli olmustur. Meissner Pasa o giine kadar yapmis oldugu teknik
calismalari dolayisiyla zengin bir deneyime sahiptir ve Herr Otto von
Kohlstein’in emrinde ve Avrupa Tiirkiye’si cografyasinda bir hayli za-
man miihendislik ¢alismalarinda bulunmustur.® Herr Otto von Kohl-
stein bagkanliginda Osmanli topraklarinda insa edilen demiryolu hat-
tinin uzunlugu ise 1.800 kilometrenin tizerindedir. Bu hatlar: asagidaki

tabloda gdérmek miimkiindiir:

Hattin Adi Iélzllonrﬁigj Insa Siiresi Yllljliaoi_tﬁi?ma
[zmit — Ankara 486 4 121
Selanik — Manastir 220 3 73
Selanik — Dedeagag 510 3 170
Alasehir—Afyon Karahisar 252 2,5 100
Rayak — Halep 332 2,5 133
Toplam 1.800 15 120

Yukaridaki tabloda isimleri verilen ilk dort hattin insaat1 1899 yilin-
da baslamis ve 12 yilda tamamlanmistir. Dolayisiyla da yillik ortalama
insa hiz1 144 kilometre olmustur. Meissner Pasa ge¢cmiste edinmis oldu-
gu tecriibelere dayanarak Hicaz Demiryolu’nun son derece miispet bir
proje olduguna kani olmustur.”® Edinmis oldugu birikim kendisine tii-
kenmez bir enerji vermis. Hicaz Demiryolu insaat1 ayni zamanda onun
yetenegini ispat etmesine ciddi bir firsat tanimis, bes yil siireyle saglik

durumunu bile tehlikeye atacak derecede biitiin giicii ile ¢caligmistir.'

146 Ayni belge.

147 Ayni belge.

148 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

149 Ayni belge.

150 Ayni belge.
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Seckin bir mithendis ve Alman Imparatoru’nun Ozel Meclisi tiyesi
olan Herr Otto von Kapp Kohlstein’in 12 yil emrinde ¢alismis olan,
Hama — Halep Demiryolu Miifettisi bulunan ve ayni zamanda Meissner
Pasa'nin ¢alismalarina faydali katkilar sunan Herr Schroder ve daha

baska bir¢ok yabanci mithendis Hicaz Demiryolu'nda gorev yapmustir.'!

Burada belirtilmesi gereken bir diger husus ise Sivil Miithendislik
Okulu’ndan mezun olan 6grencilerden bazilarinin mithendis yardimcist
olarak Hicaz Demiryolu hattinda bolgesel seflik makamlarinda gorev
alabilecek derecede bilgi ve beceriye sahip olduklaridir. Herr Otto von
Kapp Kohlstein’e gore Sivil Mithendislik Okulu’ndan mezun olan bu
ogrencilerin tecriibe kazanmalar1 halinde ileride birinci simif miihen-
dis olmalari i¢in herhangi bir engel de bulunmamaktadir.'®? Istasyon
miidiirliigi, demiryolu trafiginin diizenlenmesi, soforliik, muhafizlik
ve atescilik gibi gorevlere ise daha ziyade yerli memurlar getirilmistir.!>
Hakikaten de demiryolunun insaati dolayistyla bir dizi Sivil Miithen-
dislik Okulu mezunu 6grenci yetkin birer mithendis haline gelmisler
ve kendilerinden istenen her talebi hakkiyla yerine getirebilecek bir

seviyeye ulasmislardir.'>*

Insaat icin Gerekli Olan Malzemelerin Temini

Hicaz Demiryolu’nun yapimui i¢in hig siiphesiz ki raylar ve demiryolu
araclari gibi temel malzemelere ihtiya¢c duyulmustur. Ancak, tersanede
istisna olarak tiretilen birkac vagon disinda, temini mutlak surette gerek-
li olan bu malzemeleri dahilde iiretecek fabrikalarin olmamast onlarin
yurtdisindan saglanmalarini kaginilmaz kilmistir. Raylar ve traversler
Almanya, Belgika ve Amerikan firmalarinca temin edilmistir. Demir-

yolu araglar ise sadece Alman ve Belgika firmalarinca saglanmistir.'>

Ihtiya¢ duyulan malzemenin disaridan satin alinmas ister istemez

nakliyatin uzamasina ve dolayisiyla da malzemenin pahaliya mal olmasina

151 Ayni belge; IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidenti-
al, Istanbul, November 17, 1906.

152 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

153 Ayni belge; IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidenti-
al, Istanbul, November 17, 1906.

154 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.

155 Ayni belge.
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Tebiik yakinlarinda demiryolu insaatinda calisan Osmanh askerleri (Yaklagik 1903)
1.U. Yildiz Albiimleri
sebebiyet vermistir. Fakat bu olumsuz durum tas koprii ve hattin zeminin
yapiminda ihtiya¢ duyulan malzemelerin kaliteli olan cinsinden temin
edilmis bulunmasi ve kirecin kire¢ ocaklarindan bedava saglanmis ol-
mast dolayisiyla bir dereceye kadar telafi edilmistir denebilir. Hemen
hemen hat giizergahinin biitiinii boyunca bol miktarda tas mevcut ol-
mus ve bu taglar képrii ve istasyon binalarmin yapiminda kullanilmistir.
[stasyon binalarinin ¢atilarinm yapiminda kullanilan agag direkler (sal-
malar/siitunlar) ise Hayfa yoluyla temin edilmistir. Kopriilerin yapimin-

da demir veya demir isi malzemeler higbir surette kullanilmamuigtir.'>

[nsaat isinin ilerleme hizi askerlerin, miihendislerin, duvar ustala-
rinin, tesviye ve ingaat islerinde gérevlendirilmis kimselerin beslenme
ihtiyaclarinin yeteri derecede karsilanip karsilanamamasina bagli ola-
rak degismistir. Su ve yemek gibi malzemelerin develerle tasinmasi ol-

dukga zor olmustur. Bu durumu kolaylastirmak i¢in insasi tamamlanan

156 Ayni belge.
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yerlerde demiryolu hatt1 kullanilmaya ¢alisilmis, Maan’da s6z konusu
ihtiyac1 karsilamak tizere bir tren biitiiniiyle bu islere tahsis edilmistir.!®’
Hattin Yapiminda Gérev Alan Hristiyanlara Karsi Sergilenen

Yaklasim

Ingiliz belgelerine gore Hicaz Demiryolu’nun insast sirasinda yasa-
nan bir diger problem ise hattin insasinda gérev alan Miisliimanlar ile
Hristiyanlar arasindaki uyusmazliktir.

Ingiliz belgelerine gore Hicaz Demiryolu idaresi, Hristiyan iscilere
karst daimi bir husumet icerisinde olmustur. Bu durumun sergilenme-
sine hattin biitiinii ile Miisliimanlar tarafindan insa edilme istegi etki
etmistir. S6z konusu husumet fanatizmden ziyade insa metodu nokta-
sinda Dogu ile Bati arasindaki farktan kaynaklanmistir. Bu farkliligin
bir anlamda ¢ok agik bir sekilde ortaya ¢ikmasi ve Bat1 etkisinden kur-
tulma istegi ¢zellikle hattin Arabistan boliimlerinde belirgin bir surette
tezahiir etmistir.'”® Ornegin zellikle Rayak taraflarinda hattin insasin-
da istihdam edilmis bulunan Italyan isciler oldukca olumsuz bir tavir
icerisinde olmuslar ve siirekli yerli isilerle ihtilaf yasamislardir. Onla-
rin bu tutumlari mukavelelerinin sonraki senelerde yenilenmemesi ris-
kini ortaya ¢ikarmistir. Bu riskin gerceklesmesi halinde, kabiliyetleri ve
sunduklari hizmet kalitesi bakimindan yerlerinin doldurulmasi oldukca
zor olacak olan 1500 kadar iscinin ¢alisma izinlerinin iptal edilmesi ka-
¢inilmaz gozitkmiistiir. Italyan isciler yaptiklari is bakimindan yerlilerle
kiyaslanamayacak kadar kaliteli bir iscilik sunmuslardir. Boyle olmakla
birlikte Italyanlarin, mesai saati biter bitmez asir1 derecede igki igme-
leri, kavgaya hazir bulunmalari, hafifmesrep olmalart ve bulunduklari
tilkenin diline vakif olmamalari dolayistyla ii¢ noktada zafiyet icerisin-
de olmuslardir.'

Insaat Sorumlulugunun Maresal Kazim Pasa’ya Verilmesi
Hicaz Demiryolu insaatinin sorumlulugu Maresal Kazim Paga’ya ve-
rilmistir. Maresal Kazim Pasa o giine degin sadece organize etme nokta-
sindaki yetenegi ile dikkat cekmemis, ihtiyatli davranislart ve oldukca

157 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

158 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

159 IOR: L/P&S/10/12, W.S. Richards, Damascus, February 8, 1902.
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gayretli biri olusu ile de taninmustir. Dolayisiyla da onun bu tiirden 6zel-
likleri Hicaz Demiryolu insaati sorumlulugunun kendisine verilmesinde
etkili olmustur.

Kazim Pasa’nin iistlenmis oldugu sorumlulugun kapsamina insaatta
calisan biitiin askerler, mithendisler, kendileri ile mukavele imzalanmis
olan miiteahhitler ve isciler dahil olmustur.

Maresal Kazim Pasa ozellikle sivil ve asker? simif arasinda denge-
yi saglayabilmis, emrindekiler arasinda higbir ayirim yapmadan gii-
zel bir idare sergilemis, isin miispet bir neticeye ulasmasi icin gayret
gostermistir.'’ Ancak tistlenmis oldugu s6z konusu vazife, Ingiliz belge-
lerine gore, onun sonraki zamanlarda, “cahil” olmasina ragmen, siirekli
miithendislerin islerine miidahale etmesi dolayisiyla yipranmasina sebe-
biyet vermistir. Bu durum ise kacinilmaz olarak ihtilafin yasanmasina,
boliinmelerin meydana gelmesine sebep oldugu gibi, Basmiihendis Herr
Meissner Pasa’nin mukavele siiresinin dolmasinin ardindan muhtemel
gorevinden ¢ekilme kararina varmasi gibi bir kisim ciddi olumsuzluk-
lara yol agmistir. Ancak insaatin gidisatin1 yakindan ilgilendirecek
olmast dolayistyla Meissner Pasa'nin gorevini birakmayacagi da timit
edilmistir.'®!

Insaat Dairesi genel olarak Meissner Pasa'nin gérevine devam et-
mesini hattin tamamlanabilmesi noktasinda vazgegilemez bir unsur
olarak degerlendirmistir. Fakat boyle bir kanaat olmakla birlikte onun
Medayin-i Salih’ten sonraki daha giiney cihetlerde incelemelerde bu-
lunmasina da izin verilmemistir.

Yine Trafik Boliimii'nde gorev yapan bir diger yabanct mithendis M.
Gaudin Pasa da isinde olduk¢a gayretli biri olmasina ragmen, Meiss-
ner Pasa gibi, Tiirk memurlarla miinasebetinde ¢ok da fazla bir nezaket
gdrmemistir. Emrinde ¢alisan birkag Avrupali miithendis, muhatap ol-
duklar1 nezaketsizlikler ve astlari olan Tiirk subaylarin Hristiyan birinin
vermis oldugu talimati yerine getirmeme tavri sergilemeleri {izerine,
calisma sartlarinin elverisli olmadigi mazeretini ileri siirmek suretiyle
gorevlerinden istifa etmislerdir.

M. Gaudin Pasa ise gorevine tam yetkili olarak baslamis olmakla
birlikte hi¢c de anlasamadig1 biri olan Riza Paga’nin emir altina girmekten

160 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.

161 FO: 78/5452, From Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, November
4, 1902.
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kurtulamamustir. Boyle bir durumda ise tatsizligin ve dolayisiyla karisik-
lig1n yasanmasi kaginilmaz olmustur.

Bu ve benzeri durumlara ragmen Ingilizler hattin insasinda ¢alisan
[talyan ve Avrupali iscilerin islerine son verilmesinin miimkiin olama-
yacagini, bunlarin bilakis gorevlerini hattin Medine ve hatta Mekke
kisminda da devam ettireceklerini varsaymuislardir.!

Is ve Isgiicii

Hicaz Demiryolu'nun insast noktasinda karsilasilan en miihim prob-
lemlerden bir digeri isgiicti bulma yolunda yasanan sikintilar olmustur.
Osmanli Devleti’nin i¢inde bulundugu mali kriz ise bu sikintinin te-
mel sebebini olusturmustur. Isgiicii temin etmek iizere Ruslarin daha
evvelce Sibirya hattinin insasinda kullanmis olduklar1 yola bagvurul-
mus, insaatta askerlerin ¢alistirtlmast yoluna gidilmistir. Geng subaylar
idaresindeki asker kamplari hattin giizergdhini kazmak ve agmak tizere
Miiserib — Der’a arasinda ¢alistirilmak tizere ilk defa 1901’de kayit alti-
na almmustir. Ilk birkag ay askerler gayet giizel bir surette ¢alismislardir,
fakat sonraki zamanlarda ticretlerin 6denememesi ve daha baska sikin-
tilardan dolayy, bir siire icin de olsa, ¢alisma kesintiye ugramistir. Hatta
oyle ki, patlak vermeye ramak kalan isyan Kazim Pasa’nin problemi
cozmesi ve yerinde miidahalesi neticesinde ¢nlenmistir.

1902 yili baglarinda hattin yeni béliimlerinden bazilarinin insasinin
ihale edilmesini isteyen Herr Meissner’e ihale ¢agirisinda bulunmast
yolunda talimat verilmistir. Uygun teklifler alinacagi timidi ile girisilen
bu cagri neticesinde Avrupa’daki demiryolu yapim sirketlerden hatirt
sayilir sayida teklif alinmustir. Belcika Demiryollar: Idaresi (Chemins
de Fer Belges) bile 300 veya 400 kilometrelik bir kismin insaatina talip
olmustur. Hatta miihendislerini incelemelerde bulunmalari i¢in 1902
Mayisinda bolgeye gondermistir. Fakat Hicaz Demiryolu Insa Genel
Komisyonu ile yapilan goriismelerde olumlu bir sonuca varilamadigi
icin s6z konusu talepten vazgegilmistir.

Netice itibariyle insa i¢in ihtiya¢ duyulan is giicii hattin yapiminda
Tiirk askerlerinin istihdam edilmeleri suretiyle telafi edilmistir. Dolay1-
siyla da sikint1 sadece miithendislik islerinin yerine getirilmesi, kopriile-
rin ve benzeri ingaatlarin yapilmasi noktasinda gerekli miiteahhitlerin

162 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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bulunmast ile sinirlt kalmistir.'** Osmanli mithendislerinin bu tiir isler-
de ¢ok az bir tecriibeye sahip olmalar1 dolayisiyla da yabancilarin idareci
ve zanaatkér olarak yardimlarini elde etmek kag¢inilmaz olmustur. Gergi
yabanci zanaatkérlar ¢colde is yapmanin konforsuzlugunu ve maruz kala-
caklari zorluklart dikkate alarak durumdan oldukga kaygi duymuslardir.
S6z konusu kaygilarin 6tesinde Hayfa ile demiryolu hattinin ilk noktast
arasindaki uzakligin fazla olmasi insaat icin gerekli olan malzemelerin
her zaman zamaninda temin edilememesini engellemistir. Dolayisiyla
da normalde yapilmasi gereken isler kesintilere ugramis, bu durum ise
insaatin tamamlanmasini hem geciktirmis hem de zorlastirmustir.

Soz konusu sikintilar ¢oliin ortasinda ilerleyen hattin her kilometresi
icin gegerli olmus, hattin ilk kisimlari ile haberlesme imkani giderek za-
yiflamis ve azalmistir. Bu durum ise insaat malzemelerine ihtiyaci daha
da artirmis ve tabii ki buna bagli olarak da maliyetler yiikselmistir.

Ingiliz yetkililerine gore is giicii ve malzeme temin etmede yasanan
sikintilardan kurtulmanin en mantikli yolu Maan’in giineyinden kisa
bir hat insa edilerek sahile ulasmakti. Yahut da bu noktada Gehimer
Raaret Kapp von Ghrulstein’in goriisleri dikkate alinabilir, Sam — Me-
dine hattinin Mekke ve Medine iizerinden Cidde’ye ulasacak bir hat ile

baglanti kurmasi saglanabilirdi.!®*

Soz konusu sikintilar ¢oliin ortasinda ilerleyen hattin her kilomet-
resi i¢in gegerli oldugu gibi benzer durumlar esasen orta bolgede ca-
lismakta olan ve kesif grubunu takip eden inceleme gruplart icin de
gecerli olmustur.

Prensip olarak inceleme alani ii¢ esit bolgeye ayrilmis ve her birine
30 ila 50 kilometre uzunluktaki mesafenin sorumlulugu verilen ii¢ ayr1
grup tarafindan incelenmistir. Ilk inceleme grubunun kroki ve planla-
rinin kullanimi icin bu gruplar takimetre vasitasiyla yapimi éngoriilen
demiryolu hattinin nihai yiiksekligini belirlemislerdir. Bahsi gecen ticlii
grubu olusturan taraflarin her biri incelemelerinin neticelerini dl¢iim
defterlerine kaydetmisler defteri ve miihendislik calismalarini teknik
biiro miidiiriine teslim etmislerdir. S6z konusu biiro Maan’da yer almis
ve hattin insaatinin ilerlemesine paralel bir sekilde yer degistirmistir.
En geriden kalan bolgede ise hattin insa calismalari devam etmistir. Bu
bolgede ¢alisma su sekilde taksimata ugramistir:

163 Ayni belge.
164 Ayni belge.
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Yer calismalar1 setler yapilmasi, kaya ve taslarin kesilmesi, kanal
agtlmasi, st yapilar, traversler ve raylarin yerlestirilmesi ile raylar icin
yatak olusturulmasi ¢alismalarindan ibaret olusmustur.'®

Ancak isler dyle bir sekilde organize edilmistir ki biitiin insaat alani-
na yayilmis bulunan piyade taburlar: bu islerden sorumlu tutulmustur.
Miiteahhitler ve zanaatkarlar ise tiinel ve istasyon binalarinin da dahil
oldugu miihendislik isleri olan ist yapilarin insaatini tamamlamakla
mesul olmustur. Demiryolu taburlar1 traversler ve raylarin yerlestiril-
mesi isine bakmistir. Képriilerin ingas1 ve saire daha ziyade Avusturyals
ve Italyan miiteahhitlere devredilmis, diger isler biiyiik olciide Tiirk-
ler tarafindan yapilmistir. Uygulamanin boyle olmasinda ise daha ¢ok
yabanci is giciinii kullanmanin zorlugu belirleyici olmustur. Istasyon
binalarinin yapimi, kopri, tiinel, kanal ve sairenin insa edilmesi yahut
kayalarin kesilerek yol agilmasi gibi daha zor olan islerde, az da olsa,
yabanci isci de calistirilmustir. Ornegin 450 kadar Italyan, Karadagh
ve daha baska milliyetten is¢ci hattin yapiminda istihdam edilmistir.
Ancak hat iizerinde yapilmasi gereken kopriilerin insast zaman zaman
duraklamis ve tamamlanmasi gecikmistir. Mesela Ahdar yakinlarindaki
180 metre uzunlugundaki tiinelin insas1 ve yine Uteyl Vadisi'nden ge-
cen 20 kemerli kopriiniin yapimi tehirli olmustur. Hattin duvar isciligi
ve raylari yataklarinin yapimi i¢in lazim olan tas ve kum her yerde bol
miktarda olmakla birlikte, 6zellikle demir kopriilerin yapimi igin lazim
olan malzemenin ithal edilmesi yoluna gidilmistir.'®®

Hattin yerlesim vyerleri ile ayn1 seviyede gectigi yerlerde koprii ve
tiinel yapimi ¢ok fazla gerekmemistir. Bu tiirden yapilar hattin Hama
— Halep kisminda oldugu gibi nispeten az olmustur.'®” Miiserib — Der’a
arasinda ise ekseriyetinin kanallardan olustugu, yirmi tane kiiciik kop-
riiniin yapimina ihtiya¢ duyulmustur.'® Urdiin — Miiserib arasinda yapi-
lan kopriilerin toplam sayist ise 83’ti bulmus, biitiin Hayfa hatt1 tizerin-
de insa edilmis olan kopriilerin toplam1 141’e ulagmustir. Hat tizerinde
toplam uzunluklari 1.100 metre olan sekiz tiinel insa etmek gerekmistir.
Yermiik Vadisi'nde acilan drenajlara 6zel bir itina gosterilmistir. Bu ne-
denledir ki Hayfa’dan Urdiin Vadisi'ne kadar olan kisimda 56 kanal
165 Ayni belge.

166 Ayni belge.
167 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,

June 12, 1906.

168 FO: 78/5452, From Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, November
4, 1902.

96



\g'nsvaa/ gaégmd/an ve Oniindeki (Snge//er

yaptlmisken, hattin sadece Urdiin — Miiserib kisminda 246 su kemeri

ve kanal insa edilmistir.'®’

Ust yapilarin insalarinin tamamlanmasi genellikle altyapilarin insa-
sindan daha siiratli olmustur. Bu sebeple altyapilarin yapilmas: nokta-
sinda miiteahhit bulmak, insaatin sartlar1 itibariyle zor oldugundan ve
bolgede hemen hemen niifusun hi¢ olmamasi sebebiyle is¢i bulmak bir
hayli stkintili olmustur. Bolgede yasan bedeviler insaat islerinde calis-
may1 kesinlikle reddetmislerdir. Bu sebepledir ki koprii ve kanal gibi
altyapinin tamamlanamadigi yerlerde zaman zaman raylarin, déssenmek

tizere insa edilen hatlarin iizerine birakilmast kaginilmaz olmustur.!™

Yukarida da belirtildigi tizere demiryolu insaatinda askerler gorev-
lendirilmistir. Demiryolu Taburu diye adlandirilabilecek olan bu kuv-
vetler esasen Osmanli ordusunda daha evvelce olmayan yeni bir tes-
kilat olmustur.'” Bu teskilatin ortaya ¢ikmasi ve egitimleri hakkinda
burada kisa da olsa bilgi vermek yararli olacaktir:

1 Mayis 1900’de Hicaz Demiryolu'nun insa edilmesi yolunda irade
ciktigr zaman bir baska irade daha yayimlanarak demiryolu insaatinda
calistirilmak iizere orduda bir tabur olusturulmasi emredilmistir. Tabur

oncelikle V. Ordu’ya bagl olarak Sam’da teskil edilmistir. Tabur daha

ziyade zanaatkar askerlerden olusmustur.

Taburda gorev yapan subaylarin yerini miihendis subaylar almistir.
Ancak birka¢ ay sonra hattin insasina yardimci olmalart maksadiyla
ikinci bir demiryolu taburu daha olusturmak kac¢inilmaz olmustur. Bu
taburda gorev yapan askerler de, birincisinde oldugu gibi, Sam’da bulu-
nan V. Ordu’ya bagli askerlerden meydana gelmistir. Demiryolu taburu-
nun ilkinin olusturulmast iizerine V. Ordu’daki asker kaybini gidermek
iizere V. Ordu’ya yeni erler alinmustir. Ikinci Tabur'un meydana getir-
digi bosluk ise yine ayn1 sekilde davranilmak suretiyle giderilmemistir.
Zira sadece hattin insasi zamaninda olusturulmus olan bu taburda gorev
yapan askerler V. Ordu'nun mensubu gibi degerlendirilmis, gérevleri-
nin bitmesi halinde birliklerine geri donecekleri kabul edilmistir.

Demiryolu taburuna sonradan katilan erler derhal hatta ¢alisan asker-
lerin yanina génderilmis, bu acemi askerler askeri ve teknik egitimlerini

169 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

170 Ayni belge.

171 Ayn belge.
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Hicaz Demiryolu iizerinde Muazzam Istasyonu'nun albayraklarla agihs merasimi.
Yitik Hazine Argivi
orada almiglardir. Demiryolunda ¢alisan askerler biri Nizam askerleri,
digerleri ise 2 demiryolu taburu olmak iizere toplam ii¢ tabur teskil et-
mislerdir. Sayilar1 ise 5.000 kisiye ulasmistir. Bu askerler hattin degisik

noktalarinda ve insaatin farkli kisimlarinda gérev yapmuistir.!”?

Islerin Organizesi ve Askerlerin Yaptiklari Is Tiirleri

[s organizesi boliikler tarafindan yapilmustir. Her bir bolige kendi

elemanlarini ¢alistiracaklari belli bir bolge verilmistir.!”

Demiryolunda calisan diger askerler raylarin yerlestirilecegi yatag
olusturup hatlar1 doserken yaklasik 400 askerden meydana gelen Pi-
yade Taburu'™ ise siradan sayilabilecek toprak islerinin yapilmast ya-

ninda, kayalarin kirilmasi ve setlerin olusturulmasi gibi isleri yapmakla

172 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

173 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.

174 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.
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gorevlendirilmistir. Piyade Taburu’nda yer alan askerler ayni zamanda
giizergAhin nereden ve nasil gececegi noktasinda arastirma yapmak {ize-

re olusturulan gruplarda da gorev almistir.!”

[stihkdm isi ile ugrasanlar ise ozellikle teknisyen olarak, demiryo-
lu atolyelerinde, cilingirhane, demirhane ve marangozhanede gorev-

lendirilmislerdir.!”

Telgraf Miifrezesi, Hicaz ve Hayfa hatlar1 boyunca telgraf cekmekle
vazifelendirilmistir. Bunlar gorevlerini tamamladiktan sonra ise demir-

yolu istasyonlarinda telgraf operatorii olarak gorev yapmislardir.!”’

3.000 kisiden olusan Medine Garnizonu ise Tiirk miihendis su-
baylar nezaretinde, hattin son istasyonu olan Medine’den calismaya
baslayarak insaatin tamamlanmasina katkida bulunmak istemisler-
dir. Herhangi bir képri yapimi yahut hatti déseme girisimlerinde

bulunmamuslardir.!”®

So6z konusu askerlerin disinda dért ayri asker grubu hattin altyapi
islerinde ¢alismistir. Bunlardan: Bir grup asker hattin giizergahini ¢iz-
mekle mesgul olmustur. Bir grup asker hattin désenecegi yatag: hazir-
lamustir. Bir grup asker traversleri yerlestirmistir. Bir grup asker raylart
dosemistir.

Hattin yapimi tabii olarak biiyiik oranda kol giiciine dayanmakta-
dir. Travers ve ray ile yiiklii trenler, hafif lokomotifler vasitasiyla sevk

olunmustur.

Teknik ressamlar normal elbiseleri ile calismislar herhangi bir asker?
egitimden gecmemistir. Fakat hattin insasinda calismalart asker? hiz-

metlerine karsilik olarak sayilmistir.
Askerlerin ingaatta calistiklart siire askerlik vazifelerine sayildig

gibi calismalar1 karsiliginda kendilerine ciizi de olsa muayyen bir ticret

odenmistir.!” Ornegin:

175 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.

176 Ayni belge.

177 Ayni belge.

178 Ayni belge.

179 IOR: L/P&S/10/12; Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, June 12, 1906; and
Istanbul, Eyliil 25, 1907.
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1 | Kazilan bir metrekiip toprak icin 1 kurus'

2 | Kirilan bir metre kaya igin 3 kurus

3 Cevred? toplgngn ve hattin yani basina yigilan bir 2 kurus
metrekiip tas icin

4 | Demiryolu hattina désenen bir metrekiip tas i¢in 1 kurus

5 | Désenen bir metre ray icin 0.6 kurus

6 Belli bir olgiili tizerine dosenen bir metre [?] ray 0.6 kurus?

icin

para ddenmistir.

Fazla mesai neticesinde hak edilen iicret hak sahiplerine miimkiin
mertebe diizenli bir sekilde ddenmistir.'® lyi bir performans ile bir in-
sanin bir giinde 3 metrekiip toprak kazabilecegi yahut 1 metrekiip tas
kirabilecegi varsayilmistir.’®! Maan’in giineyinde calisan herkes fazla
mesai yapmistir. Siradan bir is¢i yahut asker ayda 150 kurus mesai pa-
rast alabilmistir. Bir erin ti¢ yillik bir ¢alisma neticesinde fazla mesai
ticreti olarak 15 — 20 lira para kazanmasi gayet tabii goziikmiistiir. Bu
para o giinkii hayat sartlar1 ve insanlarin gelir diizeyi dikkate alindigin-
da azimsanmayacak bir meblag olarak degerlendirilmistir. Oyle ki soz
konusu ticret, sivillerin askere yazilmalari yolunda kendilerini ¢ok ciddi

derecede tesvik edici bir unsur olmustur.'®?

Hattin insasinda ¢alisan askerlere ¢alismalarinin karsiliginda haf-
tada en fazla 5 giin 6édeme yapilmistir. Zira persembe giinii banyo ve
temizlik giinii olarak ilan edilmistir. Cuma giinii ise haftalik tatil olarak
belirlenmistir.

Bir baska olumsuzluk ise askerlerin ancak 2/3’tiniin ayni anda calis-
mast istenmis digerleri ile ayni anda calismalarina sinirlama getirilmis
olan askerlerin 1/3’lik kism1 kampta hizmet vermek ve talim gormekle

mesgul olmustur.'®

Yapilan is karsiliginda ticret verilmesi sadece erlere mahsus olma-
mis, ingaatta gérev yapan subaylara da ticret denmistir. Maas ve {icret-
lerin 6denmesi isi ise Harbiye Nezareti adina Sam’da bulunan V. Ordu

180 Ayni belge.
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tarafindan yapilmistir. Ekstra ¢demeler ise Hicaz Demiryolu Fonu’ndan
karsilanmistir. '8

Demiryolu harcamalar1 ancak biiyiik bir ekonomiyi gerektirirken
Tiirk askerlerinin yillarca fedakarca calismast ile hazineye yiik olma-
dan demiryolunu tamamlamak miimkiin olmustur. Tabii ki askerle-
rin ingaatta calismalari maruz kaldiklari sartlar bakimindan c¢ok da
kolay olmamustir. Ancak askerler, gozleri ve goniilleri giineye, kutsal
mekanlara bir an evvel kavusma hasret ve heyecani ile odaklanmis bir
sekilde, giindiiziin kavurucu sicaklarina, gecenin ani bir sekilde degisen
1s1 derecesine, susuzlugun ruhlarina ve bedenlerine cektirdigi iskenceye
yahut mevsimin yaz yahut kis olmasina bakmaksizin geceledikleri ba-
rinaklarinin kotiltigiine hicbir surette aldiris etmeyerek calismalarina
devam etmislerdir. Hattin insas1 i¢in ¢alisan askerlerin sevkini degil bu
olumsuzluklar, 1902 yilinda patlak veren ve kisa bir siire icerisinde 100
kadar askerin 6lmesine sebep olan kolera salgini bile kiramamistir. Bu
durum takdire sayandirr. Sancagin golgesinde toplanan ve her zaman
icin hizmete hazir bulunduklari mesajini veren erlerden bazilart alt1 yil
gibi uzun bir siire hattin yapiminda calisma azmi gostermislerdir. Sunu
itiraf etmek gerekir ki erlerin soz konusu sevkleri, istekleri ve hizmetleri
neticesinde hattin insast igin, 1 Eylil 1904 tarihi itibariyle, 3.800.000
metrekiip toprak kazilip tasinmustir. Biiyiik boliimii ¢ol olan ve yiiksek
ticretler de ¢dense ihtiya¢ duyulan isgiiciinii bulma sanst bulunmayan
bir cografyada ancak sz konusu askerlerin fedakarligi sayesinde hat-
tin insaasinin siirdiiriilmesi problem olmaktan ¢ikmus, riiya gerceklesme
sanst bulmustur.'®

Insaatta Calisan Asker Sayis

Hicaz Demiryolu’nun Sam’dan el-Ula ve 6tesine kadar olan kismin-
da yaklasik 5.000 asker calismistir. Medine’de son bulan hattin bu nok-
tasinda her biri 4.200 kisiden meydana gelip 5 ayr1 gruba ayrilmis olan
3 tabur asker istihdam edilmistir. Bunlardan 6zel demiryolu taburu olan
ikisi Ahdar ile Medayin-i Salih arasinda hizmet vermistir. Bu grupta
yer alan askerler hattin gercek anlamda kaliciligini saglayacak olan tra-
vers ve raylarini dosemistir.'® Dolayisiyla denebilir ki hattin yapimi
biiyiik oranda askerler tarafindan gergeklestirilmistir. Miiteahhitlere

184 Ayni belge.
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diisen gorev ise bir anlamda Umman ve Maan gibi yerlerden isci bulup
getirmek olmustur. Bunu da ancak adi gecen yerler dahilinde basarmis
olduklar1 séylenebilir.

Hattin gectigi tiim bolgede, bir iki istisna disinda, herhangi bir koy ya-

hut mezra yer almamustir.'®® Mesela Zerka bolgesinde, ayn1 isimle var olan
koy, hattin gectigi yerden bir hayli uzakta olmustur. Amman’da hatirt sa-
yilir biiyiikliikte bir kéy bulunurken Der’a kiiciik bir kasabadan ibarettir.

Demiryolu insaatinda ¢alisan askerlerin simifi ve adedi soyledir:'®

Demiryolu Taburu,
No

1200 kisi olup 1 Eyliil 1900 tarihinden iti-
baren hattin giizergahinin kesfi isinde istih-
dam edilmistir.

Demiryolu Taburu,

No 2

1200 kisi olup Mayis 1900 tarihinden iti-
baren hattin insasinda istihdam edilmistir.
1904 baharindan 1905 Eyliiliine kadar ise
Hayfa hattinda gorevlendirilmistir.

V. Orduya Bagh
Erlerden  Olusan
[stihkAm Taburu

200 kisi olup Mayis 1900 tarihinden itiba-

ren hattin insasinda istihdam edilmistir.

V. Orduya Bagli Er-
lerden Olusan Telg-
raf Taburu

50 kisi olup 1 Eyliil 1901 tarihinden itiba-

ren hattin insasinda istihdam edilmistir.

33. Orduya Bagh
Erlerden Olusan Iki
Piyade Taburu

1000 kisi olup 1 Eyliil 1901 tarihinden iti-
baren hattin insasinda istihdam edilmistir.

39. Orduya Bagh
Erlerden Olusan Ug
Piyade Taburu

1000 kisi olup 1 Eyliil 1901 tarihinden iti-
baren hattin insasinda istihdam edilmistir.

33. Orduya Bagh
Erlerden  Olusan
Dért Piyade Taburu

1000 kisi olup 1 Eyliil 1901 tarihinden iti-

baren hattin insasinda istihdam edilmistir.

Toplam:

5.650 kisi

June 12, 1906.
vember 4, 1902.

1906.

187 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
188 Ibid; FO: 78/5452, From Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, No-

189 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
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Askerler ve Ingaat icin Yapilan Harcamalar

Askerlerin ihtiya¢ duyduklari gida ve malzemelerin bir merkezden
temin ve tevzi edilebilmesi maksadiyla demiryolunun baslangic nokta-
sint teskil eden Sam’da 6zel bir komiserlik kurulmus, bu girisim birtakim
problemlerin ¢ikmasina sebep olmustur. Ihtiya¢ duyulan malzemelerin
bolgeden temin edilmesi imkani hicbir surette soz konusu olmamustir.
Askerlerin gida ihtiyacini karsilamak icin gerekli olan canli koyunlarin
oncelikle Amman’dan Tebiik’e gonderilmesi gerekmistir. Ayrica stz
konusu hayvanlarin Sam’a ulasabilmesi icin yaklasik 483 kilometrelik
bir mesafeyi kat etmesi icap etmistir. Boyle bir nakliyat sirasinda ise
tabii olarak hayvanlar ac1 cekmisler, su ihtiyaclarinin karsilanamamast,
havanin sicak olmas: ve daha baska olumsuzluklardan dolay: kilo kay-

bina ugramuslardir.!*

Demiryolunda calisan askerlerin maaslarinin, elbiselerinin ve giin-
likk aziklarinin saglanmasi sorumlulugunu ise Seraskerlik makamu iist-
lenmistir. Ancak zaman zaman Demiryolu Komisyonu, Seraskerlik
makaminin {istlenmis oldugu bu 6devi yerine getirmekte gecikmesi
veya yeterli diizeyde temin edememesi dolayisiyla, askerlerin giydikle-
ri elbiselerin ve gida malzemelerinin {icretinin yarisini 6deme yoluna

191

gitmistir."””! Boyle bir uygulama bir dereceye kadar da olsa harcamalar1

sinirlamis yahut verilen hizmetin ucuza mal edilmesini gerektirmistir.'”

Askerlerin ihtiyaglar1 karsilamak iizere olusturulan ana depo
Tebiik’te yer almistir. Gida olarak askerlere verilen yiyecek, ekmek ya-
hut biskiivi, piring ve sekerden ibaret olan peksimet olmus, et nadir

araliklarla sunulmustur. Sebzeye ise siddetle ihtiya¢c duyulmustur.

Erzak miktar yeterli diizeyde olmakla birlikte kalite bakimindan
da sikintilidir. Yolculuklar sirasinda askerlerin yemekleri yine kendi
aralarindan ¢ikan ascilar tarafindan hazirlanmistir. Bu tiir zamanlarda
askerlere sunulan gida daha ziyade kavurma, piring ve peksimet sek-
linde olmustur. Eger yolculuk sirasinda su bulma sikintisi yasanacaksa
keci yahut koyun derisinden yapilan tulumlar igerisinde su da tasinmis-
tir. 30 — 40 litre alan bu su kaplarindan bir deveye dort veya bes adet

190 Ayni belge.

191 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

192 Ibid; FO: 78/5452, From Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, No-
vember 4, 1902.
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yiiklenebilmistir. Geceleri ise istirahat ve dinlenme, kurulan ¢adirlarda
gerceklesmistir.!”?

Hattin giizergah sartlarina bagli olarak yapilan is maliyet bakimin-
dan farkliliklar gosterebilmistir. Ancak, Avrupa standartlar1 dikkate
alindiginda, kesinlikle belirtmek gerekir ki hattin insasi, ortalamast iti-
bariyle, oldukca ucuza gelmistir. Ornegin Sam — Der’a arasinda hattin
bir kilometresinin maliyeti 1.660 Tiirk lirastna mal olmusken'** Yermiik
Vadisi’nde, demiryolu araglari da dahil olmak iizere, bir kilometrenin
maliyeti 1.400 Tiirk lirast tutmustur. Meissner Pasa’nin hesaplamalarina
gore 1906 yili sonlart itibariyle hattin insasi i¢in harcanan toplam para
miktari yaklastk 3.000.000 Tiirk lirast civarindadir.'”® Istatistiklerden
elde edilen bilgiye gore ise hattin yapiminda gorevlendirilen askerler
icin yapilan harcamalar hari¢ olmak iizere, insa edilen her kilometrenin
maliyeti 50.000 frank1 bulmustur.!”

Hattin yapiminda bazen maliyet artislart soz konusu olabilmistir.
Mesela Miidevvere — Mekke arasindaki yapim ¢alismalart diger yerlere
gore daha pahaliya gelmistir.

Hattin insasina baslanilmasi ile birlikte ihtiya¢ duyulan bir baska
husus emniyet konusu olmustur. Hatta calisan isciler kadar insa malze-
melerinin de muhafaza edilmesi gerekmistir. Bu ise maliyeti artirict bir

baska unsur olmustur.'’

Mekke’ye dogru yaklasildik¢a birinci ve ikinci maddelerde belirtilen
sebeplerden dolay1 hattin insa maliyeti artis gostermistir. Dezavantajla-
r1 daha az hissedilebilir hale getirebilmek icin ise Hicaz Demiryolu insa-
atina ikinci bir nokta olarak Cidde’den baslamak, 6nce Cidde — Mekke
hattin1 insa edip Medine iizerinden Sam’dan gelen ana hatla birlestir-
mek daha makul gozitkmiistiir. Muhtar Bey Cidde’den Mekke’ye dogru
insa edilecek boyle bir hattin saglayacagi maddi ve manevi kazanci izah
etmeye ¢alismis ve s6z konusu hattin yapilmasi gerektigini samimiyetle

Q
savunmustur.'*®

193 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

194 FO: 78/5452, From Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, November
4, 1902.

195 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Ingiliz belgelerine ve hesaplamalarina gére 1906 yili basina gelin-
diginde Mekke’ye kadar daha insa edilmesi gereken 1.100 kilometrelik
bir mesafe sdz konusu olacakti. Bu mesafe ise kilometre maliyeti 50.000
franktan hesaplandig: takdirde, 60.000.000 franka mal olacak demekti.
Dolayisiyla hattin tamamlanabilmesi icin yilda 150 kilometre ray dose-
mek gerekecekti. Bu da insaatin en az yedi yilda tamamlanmas: ve her
yil 7.500.000 frank para harcanmasi demekti."” Belgelere gore hattin
insaatinin ilk bes yilinda toplanan bagislarin miktar: 17.500.000 fran-
ka ulagmistir. Bu da ortalama olarak yillik bagis miktarinin 3.500.000
frank oldugu anlamina gelmektedir. Ayrica Kurban Bayramlarinda kur-
ban derilerinin toplanarak Hicaz Demiryolu adina satilmasi ve Hicaz
Demiryolu Pullari’ndan elde edilen gelirler neticesinde ilk dort yilda
16.000.000 frank kazanilmistir. Dolayisiyla yilda ortalama 1.000.000
frank elde edilmistir demektir. Hattin tamamlanan kisimlarinin islet-
meye acilmasindan dolayi saglanan yillik kazang ise 7.500.000 frank
tutmustur. Bu meblag ise hattin insaat1 i¢in bir yilda harcanmasi gere-

ken paraya denk diismiistiir.”

Hattin insasinda calisan askerler demiryolunun saginda ve solunda
kurulmus olan cadirlarda barinmislardir. Bu ¢adirlar insaatin ilerleme-
sine bagl olarak ileriye dogru yer degistirmistir. Askerlerin ¢adirlarda
kalmasinin temel sebebi hat giizergdhi boyunca evlere yahut koylere
rastlanmamasidir. Boylece Tiirk orf ve adetlerine gore askerlerin koyle-
re yahut evlere yakin yerlerde gecelemelerinin ¢ok da hos karsilanma-
mast da bu uygulamanin bir diger sebebini teskil etmistir. Her bir boliik
ve her bir miifrezenin kendisine mahsus ikamet yeri olmustur. Yemekler
de orada biiyiik kazanlar kullanilarak hazirlanmistir. Ekmekler tasina-
bilir cinsten kamp firmlarinda pisirilmistir. Askerler kis mevsimlerinde
tiniformalarini giyerek ¢alismisken yaz aylarinda ise ketenden beyaz
takimlarini giymislerdir. Baslarini giinesten korumak icin ise Araplar
gibi sarmuslardir.?”! Biitiin bunlar da tabii olarak hattin insa maliyetini
asgariye indirmistir.

7. Inga Hizi ve Oniindeki Engeller

Hicaz Demiryolu’nun insasinda basindan sonuna kadar olaganiistii
bir hiz ile ¢alistlmistir.””* Askerlerin insaatta istihdam edilmis olmast

199 Ayni belge.
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insaatin hizli bir sekilde ilerlemesine biiyiik bir katk: saglamuistir. 2*As-
kerler oldukg¢a tatmin edici bir surette calismislar ve tenkide hicbir su-
rette mahal birakmamuislardir. Diger bir ifade ile eger demiryolu insaati
hizli bir sekilde ilerlemisse bu ancak hattin yapiminda ¢alistirilan as-
kerler sayesinde soz konusu olmustur. 1900 yazinda hattin Miidevvere
— Zatir'l-Hac arasindaki bolimiiniin insaat: tamamlanmuistir. Insaattaki
ilerleme hizina bakilarak ayni yilin sonunda hattin Tebiik’e kadar ta-

mamlanabilecegi diistiniilmustiir.?**

I[nsaatin fevkalade bir hizla ilerlemesinde askerlerin is tiretmedeki
samimiyetleri yaninda Herr Meissner Pasa’nin basmiihendis ve miidiir
olarak tayin edilmesi ve Insaat Yiiksek Komisyonu'nun da destegini
elde ederek, emrinde ¢alisan memurlara yeterli ve diizenli bir sekilde
maas ddenmesini garanti altina almas: ve daha bagka tedbirlere miira-

caat etmesi de belirleyici olmustur.?*®

1902 yilinin baslarinda ise demiryolu insaatinda hizli bir gelisme kay-
dedilmistir. Herr Meissner’in enerjisi ve yonetim kapasitesi her yonde
hissedilmistir. Demiryolu insa tecriibesini ancak hatlar1 déseyerek elde
edebilen askerler giinde 2 — 3 kilometre hat yapmay1 basarabilmislerdir.
Hicaz Demiryolu hattinin insasinda Rayak — Hama hattinda gérev ya-
pip belli oranda tecriibe kazanmis olan askerler de gorev almislardir.?*
Ancak her sey yolunda gitmekte iken bahar mevsimi sonlarinda, ha-
cilarin hacdan dénmelerinin hemen ardindan, insaatin merkezi duru-
munda olan Amman’da askerler ve yine burada istihdam edilmis bulu-
nan is¢giler arasinda kolera salgini zuhur etmistir. Bu olumsuz gelisme
{izerine Amman’daki insaata yedi ay siireyle ara verilmek zorunlu ol-
mustur. Bu zaman zarfinda Insaat Yiiksek Komisyonu tazminat édemek
suretiyle Fransiz sirketi ile uzlasmaya varmistir. 1903 yili igerisinde Sam
ve Der’a’y1 birbirinden ayiran 330 kilometre uzunlugunda bir hattin
insa edilerek kullanima agilmasi soz konusu olmustur. Bu yol, tren ser-
vislerinin oldukga diizensiz olmasina ragmen, demiryolu malzemesinin
Der’a’ya kadar nakledilmesine, muayyen bir miktarda da olsa, kolaylik
saglamistir. Hattin insast icin gerekli olan malzemelerin nakliye ticretini

203 Ay belge.

204 Ay belge.

205 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

206 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.
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makul bir diizeye ¢cekebilmek i¢cin Beyrut — Sam ve Sam — Amman hat-
lar1 oldukga giineyden gotiiriilmiistiir. Ayrica Der’a’dan Hayfa’ya uzana-

cak bir sube hattinin yapimi iizerinde de kafa yorulmustur.?”’

Hacilarin Mekke'ye gidislerini kolaylastirmak maksadiyla Maan
— Miidevvere hattinin 113.2 kilometrelik mesafesinin 1903 yilin-
da isletmeye acilmast planlanmistir.’®® 1905 yili sonu itibariyle hattin
Miidevvere'ye kadar olan 572 kilometrelik kisminin insasi tamamlan-
mustir. 1 Eyliil 1900 tarihinden itibaren Tebiik’ten, Medayin-i Salih’in
30 kilometre giineyinde bulunan, el-Ula’ya kadar olan kisimda raylarin
dosenmesi bitirilmistir. el-Ula’dan sonraki 40 kilometrenin zemin isle-
ri tamamlanmisken diger bir 44 kilometrelik kismi1 ise plan ve projeye
gore, insa edilmeye hazir hale getirilmistir. Yine Medine tarafinda hat-
tin 4 kilometresinin yapimi bitirilmis ve 46 kilometresinin tizerinde ise
yapim ¢alismalari devam etmistir.*”” Ancak insaat ¢ok siiratli bir sekilde
siirdiiriilmesine ragmen hattin ¢ok kisa bir zamanda tamamlanip islet-
meye acilmast tabii olarak ¢ok da miimkiin gozitkmemistir.?!" Demiryo-
lu miifrezesi, hat yapmada biiyiik bir ustalik kazanmistir. Bagmithendis
Herr Meissner Pasa demiryolu miifrezesinin edinmis oldugu sz konusu
tecriibeyi dikkate alarak Sam — Amman sube hattinin 14 yahut 16 haf-

tada insa edilebilecegini hesaplamustir.?!!

1903 yili sonu itibariyle Sam — Amman arasinda Der’a, Miiserib,
Nesib ve Mufarrak’ta dort adet istasyon yer almis ve hepsinin de ingaat-
lar1 tamamlanmistir. Harbetu’l-Samra, Zerka ve Amman’da yapilmak-
ta olan istasyonlar ise tamamlanma asamasina gelmistir. Amman’dan
sonra hattin yapimi 66 kilometre uzakliktaki Deba denen mahalle

207 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

208 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.

209 IOR: L/P&S/10/12; Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, Eyliil 25, 1907.
Bu hat tizerinde inga edilen yahut edilmesi planlanan istasyonlar sunlar olmugtur: Tebiik
(692. Kilometrede), Uteyl Vadisi (720. Kilometrede), Daru’l-Hac (741. Kilometrede),
Mustabka (755. Kilometrede), Hamis (782. Kilometrede), Dezad (805. Kilometrede)
Muazzam (828. Kilometrede), Higm-Sana (853. Kilometrede), Daru’l-Hamra (880.
Kilometrede), el-Mutaab (904. Kilometrede), Ebu-Taker (918 kilometrede), el-Mugim
(930. Kilometrede), Medayin-i Salih (953. Kilometrede) ve el-Ula (yaklagik 980. Ki-
lometrede). Bak: IOR: L/P&S/10/12; Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul,
September 25, 1907.

210 Ibid, June 12, 1906; FO: 78/5452, From Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor,
Damascus, November 4, 1902.

211 IOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December 15,
1903.
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kadar varmistir. Deba’dan sonra Katrana’ya kadar olan 38 kilometrelik
mesafenin ise zemin ¢alismalari tamamlanmistir. Katrana'ya 70 kilo-
metre uzaklikta bulunan Aneze'ye kadar olan giizergdhta da altyap1
calismalari devam etmistir. Ozetle sdylemek gerekirse hattin toplamda
303 kilometrelik bir kisminin, soyle veya boyle, insaati tamamlanmis-
tir. 108 kilometrelik kisminin ise altyapr isleri bitirilerek raylarin do-

senmesi noktasina gelinmistir.?'?

Miiserib — Maan aras1 800 kilometre diger bir ifade ile hattin toplam
uzunlugunun 1/3’i kadar olmustur. Bu noktada 1 Eyliil 1902 tarihi iti-
bariyle, yillik ortalama is hiz1 200 kilometre kadar olmustur. Boyle bir
ortalama gercekten takdire sayan bir basar1 olarak degerlendirilmistir.*?

Yillik ortalama is hiz1 bu minval izere olmakla birlikte baz1 yerlerde,
ornegin insasina 1900’de baslanan Miiserib — Der’a hattinda, ¢alisma,
yeterli teknik destegin olmamasi dolayisiyla, degerlendirmeye alinma-
yacak kadar yavas ilerlemistir.?* Fakat Demiryolu Inga Yiiksek Komis-
yonu yillik insa hizinin150 kilometre olabilmesi icin gerekli tedbirleri
almuis, satin alimlar ve ¢alisma faaliyetlerini siirdiirebilmek i¢in liizumlu
sermayeyi temin etmistir.”’> Dolayistyla da kendisine kaliteli malzeme
kullanma firsatinin eslik ettigi insa ¢alismalari, tatmin edici bir hiz ve
surette devam etmistir.

Bu noktada belirleyici olan diger bir faktor ise her bir Miisliiman fer-
din ¢ok i¢ten ve samimi bir surette Allah’in rizas1 ve peygamberin hos-
nutlugunu kazandiracak olan bu ulu yolun bir an evvel tamamlanmasimni
istemesi olmustur. Boyle bir inang ve yaklasimin sonucundadir ki hattin

biiyiik bir boliimiiniin insasinin tamamlanmast mimkiin olabilmistir.?'®

Sam ile Medine arasinda yapimi 6ngoriilen Hicaz Demiryolu proje-
sinin hizli bir bigimde gerceklesmesindeki bir baska temel unsur ise bu
hattin hacilarin kutsal beldelere gitmelerini kolaylastiracak olmasidir.?”
Bu noktada en etkili olan ve temel bir faktor hattin insasinin, tahta
cikisinin 27. yildoniimii olan 1 Eylil 1903 tarihinden evvel Maan’a

212 Ay belge.

213 FO: 78/5452, From Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, November 10, 1902.

214 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

215 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

216 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

217 FO: 78/5452, H.R. O’Conor, Istanbul May 23, 1900.
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kadar tamamlanmas: i¢in gerekli tedbirlerin alinmasini Sultan II.
Abdiilhamid’in irade etmesi olmustur.*!®

Netice olarak Sultan II. Abdiilhamid tarafinda alinan takdire sa-
yan tedbirler sonucundadir ki hattin yapim1 olaganiistii bir hiz sergi-
lenmek suretiyle tamamlanmistir.?’ Sultan II. Abdiilhamid, konuyla
yakindan ve bizzat ilgilenerek, hattin Medayin-i Salih’e kadar siiratle
tamamlanmasini istemistir. Onun bu yondeki istegi, iradesi {izerine insa
faaliyetleri miimkiin olabildigince siiratli bir sekilde yerine getirilmeye

calisilmustir.??

Sultan II. Abdilhamid bir taraftan insaatin siiratle tamamlanmasi
icin tedbirler almis diger taraftan c¢ikarmis oldugu iradelerle Medine
halkinin demiryoluna ilgi duymasini saglamis, onlarin siirdiiregeldikleri
kervanlarla yolculuk etme aliskanliklarinin yerini trenin almasi igin ¢a-
lismistir. Bu maksatla da Medine ve cevresinde yasayan taninmis seyh-
lerin 1906 Agustos’u basinda Erasiman’da bir araya gelmeleri saglan-
mus, daha sonra ise bu seyhler, Sultan II. Abdiilhamid’in 6zel talimati
ile tam bir konfor icinde, trenle Sam’a génderilmislerdir. Esasen Sultan
II. Abdiilhamid’in bu tavri bile onun demiryoluna ne kadar énem ver-
digini ortaya koymasi bakimindan son derece miihim olsa gerekir.?!

Hicaz Demiryolu'nun 1906 Ocak ayina kadar yapimi tamamlanan
kistmlarini su sekilde gostermek miimkiindiir:**

Ana Hat Uzerinde Kilometre

Sam — Miidevvere 572

Miidevvere — Zatii’'l-Hac 17 (Yaklasik)

Sube Hat Uzerinde

Hayfa — Der’a 161
Toplam: 750

1906 yilinda hattin yapimi, Sam’dan 870 kilometre uzaklikta bulu-
nan, Darii’l-Hamra’ya kadar tamamlanmistir.**

218 FO: 78/5452, From Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, November 10, 1902.

219 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

220 IOR: L/P&S/10/12, From U.E.S. (H.R.O’Conor.) to Foreign Office, Therapic, August
6, 1906.

221 Ay belge.

222 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

223 JOR: L/P&S/10/12, From U.E.S. to Foreign Office, Therapic, August 6, 1906.
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O giinkii tarihte diinyada demiryolu insaatindaki ortalama insa hiz
yillik hiz 144 kilometre olmustur. Hicaz Demiryolu'nun yapimindaki
yillik ortalama insa hiz1 ise 150 kilometreyi bulmustur. Iki hiz birbiri
ile kiyaslandigi zaman Hicaz Demiryolu insa hizinin gayet iyi bir netice
oldugu soylenebilir.?** Niifusun gayet seyrek bir sekilde meskiin oldugu,
su kithginin had safthada bulundugu bir cografyada séz konusu yillik
ortalamanin gayet makul oldugunu hig siiphesiz ki kabul etmek gerekir.
Yillik insa hizinin ortalama 200 kilometre civarinda olmasini beklemek
ise o giinkii sartlar dahilinde zaten pek de miimkiin degildir.?*

Bu noktada daha evvelce Osmanli cografyasinda yapilmis olan ve
asagida dokiimii verilmis bulunan demiryollarindaki insa hizlarini dik-
kate almak yararli olsa gerekir:?%

Ortalama | . ... Hatun
Stra Hattin Adi Insa Hiz1 Insa Edildigi Toplam
No Y1l Sayist N
(Km) Uzunlugu
1 [zmit — Ankara 121 4 186
2 Selanik — Manastir 73 200 3
3 Selanik — Dedeagag 170 510 3
4 | Alasehir—Afyonkarahisar 100 252 2,5

Anadolu Demiryolu Hatti'nin insasinda yillik ortalama insa hizt
150 kilometreyi bulmamuistir. Surasini1 da unutmamak gerekir ki Hicaz
Demiryolu dar ¢apli bir hat iken yukarida zikredilen hatlar ise nominal
caplt demiryollart olmustur. Gayet masrafli bir insa calismasi gerektir-
mis olan Yermiik Vadisi'nde insaata baslamadan evvel 1903 yili Eyliil
ayma kadar olan zaman zarfinda, demiryolu araglari, istasyon binalar1
ve sair gerecler de dahil olmak iizere, gerceklestirilmis bulunan yapimlar
icin yapilan harcama 1.500 Tiirk lirasini yani kilometre basina yaklasik
35.000 kurusu bulmustur. Yermiik Vadisi'nde insaatin tamamlanma-
sindan sonra 1905 yili sonu itibariyle yapilan hesaplamalarda yapilan
masrafin 2.200 Tiirk lirast oldugu, bunun da kilometre basina takriben
50.000 kurus kadar tuttugu goriilmiistiir.

224 JOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

225 Ibid; IOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December
15, 1903.

226 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Sadece bu son hesaplama dikkate alinmis olsa dahi Hicaz Demiryolu
hatt1 insasinin nispeten ucuza gelmis oldugu kabul edilebilir. Bu ucuz-
lugun en basta gelen sebebi ise insaatta Tiirk askerlerinin calistirilmig
olmasidir.?’

Yukarida da belirtildigi iizere Hicaz Demiryolu hatt1 yer yer, ozel-
likle Yermiik Vadisi'nde masrafli bir ¢alismayi, uzun bir ugrasiyr ve
zaman sarfini gerektirmis olmasina ragmen, gerek hattin tamamlan-
mast i¢in genel olarak duyulan derin arzu ve istiyak gerekse Sultan II.
Abdiilhamid’in insaat:1 bizzat yakindan takip etmesi ve bir an evvel bi-
tirilmesi icin her tiirlii tedbire bagvurmus olmasi, onun saltanati yilla-
rinda ortaya koymus oldugu bu biiyiik projenin yapiminin sekiz yil gibi
kisa bir zaman zarfinda tamamlanmasint miimkiin kilmistir.??

Hastaliklar

Hicaz Demiryolu'nun insa edilmesini engelleyen, en azindan insa
hizin1 yavaglatan temel problemlerden birisi maruz kalinan salgin has-
taliklar olmustur. Salgin hastaliklarin ortaya ¢cikmasi ise iki esas sebebe
dayanmustir: [klim ve beslenme

Colde vyesil sebzenin olmamast ve sicak bir iklimde yogun bir su-
rette yapilan ¢alismay1 destekleyecek uygun gidalarin sunulamamast,
susuzluktan dolay1 gerekli temizligin tam olarak saglanamamasi neti-
cesi dizanteri, tifo ve skorbiit gibi salgin hastaliklar yasanmistir. Yesil
sebze Tebiik vahasinda yetismis olmakla birlikte askerlerin sebze ihti-
yacinin buradan temin edilmesi yoluna da gidilmemistir. Tiirk askerleri
ozellikle yesil sebze ile beslenme bakimindan olumsuz bir durumla kars:
karstya kalmuslardir. Hattin insasinda gorev almus olan Italyan ve diger
yabanci is¢ilerin gida ihtiyaglari ise miiteahhitleri yahut anlasma yap-
tiklar: sirketler tarafindan karsilanmistir. Bu ise onlarin ciddi herhangi
bir stkint1 ile karsilasmalarint onlemistir.

Tiirk askerlerinin beslenme acisindan maruz kaldiklar1 séz konu-
su vahim durum sebebiyle, insaat malzemesi tasiyan trenlerin yiikle-
rini bosalttiktan sonra geri doniislerinde demiryolu yapiminda cali-
san, ama hastaliga yakalanan ¢ok sayidaki hasta askerleri tasimalarini
gerektirmistir.*’

227 Aym belge.

228 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

229 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Hastalar1 tedavi edebilmek maksadiyla biri Tebiik’te, digeri ise el-
Ula’da olmak tizere 150 yatakl: iki asker? hastane insa edilmistir. Ayrica
Maan’da yine 150 yatakli bir cadir hastane kurulmustur. Durumu kotii
olan hastalar ise tedavi icin Sam’a génderilmistir. Ac¢ik vagonlar igeri-
sinde nakilleri sirasinda ise hastalara tibbi agidan ciddi hicbir miidaha-

lede bulunulamamustir.>*”

HICAZ DEMIRYOLU’NUN MALI CEPHESI

Gelir Kaynaklari

Hicaz Demiryolu’nun mali cephesi dini bir konu olarak degerlen-
dirilmis ve bu konu her Miisliman’in yerine getirmesi gereken bir
vazife olarak goriilmiistiir.*' Bu yaklasim dolayisiyla hattin yapimini
saglayabilmek i¢in zaman zaman Miisliimanlarin bagislarina miiracaat
edilmistir.>*

230 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

231 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Therapia, Eyliil 18, 1907.

232 FO: 78/5452, From Consul W. S. Richards to Sir N. O’Conor, November 10, 1902.
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Hattin insa edilebilmesinde ihtiya¢c duyulan sermayeyi elde edebil-
mek icin biitiin Miislimanlarin bagis yapmalar1 istenmistir. Beklenen
bagisin gergeklesmesini saglamak i¢in de yogun bir propaganda faaliyeti-
ne girisilmistir. Dénemin Osmanli Hiikimetleri baslatilan insa hareketi
ve propaganda faaliyetlerinde olumlu bir sonuca ulasabilmek icin toplu-
mun ileri gelenlerine, hatir1 sayilir kimselerine, taninmis dinf sahsiyet-
lerine yahut sivil fertlerine miiracaat etmistir. Hattin insa edilmesindeki
ehemmiyete dikkat cekilerek kutsal yerlere yapilacak seyahatlere geti-
recegi kolayliklar {izerinde durulmus, dinf karakterine vurguda bulunan
konusmalar yapilmistir. Buna misal olarak ulemadan Bagdatli Seyyid
Abdiil Hak Efendi Amritsa’da yaptigi bir konusmasinda Miisliimanlarin
dikkatini hattin insa edilmesinin gerekliligine cekmeye calismistir. Soz
konusu konusmasinda 6zetle sunlar1 sdylemistir:

“Diinyadaki tiim Miisliimanlar, Hicaz Demiryolu projesini uygula-
maya koymus olmasindan ve insast icin kendi cebinden 50.000 Tiirk
liras1 bagista bulunma comertligini gostermis bulunmasmndan dolay:
hiikiimdarlar1 Sultan II. Abdiilhamid’e siikkran bor¢ludur. Mukaddes
mekanlara yapilacak seyahatleri ciddi derecede kolaylastiracak olan bu
biiyiik projenin yapimi icin gerekli olan paranin biitiiniiyle Osmanli
Miisliimanlar: tarafindan karsilanmasini beklemek de yanlis olur. Bun-
dan dolayidir ki din1 bir gérev olarak Sultan II. Abdiilhamid’in baslatmis

oldugu bu asil girisime destek verilmesi gayet miinasip olacaktir.**”

Yapilan bu tiir konusma ve propagandalar neticesinde Hint Miis-
liimanlar1 Hicaz Demiryolu Fonu'na 5.000.000 rupi bagista bulunmus-
lardir. Hatta bir rivayete gore toplam gelirlerinin yiizde 6,4’tinii Hicaz
Demiryolu Fonu igin vergi olarak vermeyi kabul ettiklerini sdylemisler
ve bu paranin beste iiciiniin Haydarabad Miisliimanlarinin, Cidde ile
yaklasik 96 kilometre uzagindaki Arafat Dag1 arasina insa edilecek bir
sube hatt1 icin harcanmast, geriye kalan beste ikisinin ise genel olarak
demiryolu insaatina sarf edilmesini istemislerdir. Boyle bir taahhtdiin
gerceklesmesi halinde Hicaz Demiryolu Fonu'na 5.000.000 rupi daha

bagislanmis olacaktir.**

Kisaca ifade etmek gerekirse Hicaz Demiryolu’nun insasi igin ihtiyag
duyulan para biitiin diinyada yasayan Miisliimanlarin yapmis olduklari

233 FO: 78/5452, Marquess of Lansdowne, K.G., Istanbul, 30 November 1900.
234 TOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December 15, 1903.
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Demiryolu icin toplanan kurban derisi makbuzu. Uzerinde “Hamidiye Hicaz
Demiryolu iin teberriien verilen kurban derilerinin bir adedine mahsus bilettir.”

ifadesi yer almaktadir. Y. Cajlar Koleksiyonu

23 Boyle olmakla birlikte gerceklestirilmesi

bagislarla temin edilmistir.
oldukea gii¢ olan bu projenin insa serefi iscilik ve kismen de mithendis-

lik anlaminda Tiirklere ait olmustur.

Miisliimanlarin dinf bir vecibe olarak mutlaka yapmalar1 gereken bir
vazife olarak iizerinde durulan ve netice itibariyle miktar bakimindan
750.000 Tiirk lirasina ulasan “bagis” taleplerine ilaveten, hattin insas:
icin daha baska gelir kaynaklarina da ihtiya¢c duyulmus ve bu gelir kay-
naklar1 bir sekilde bulunmustur. Bu gelir kaynaklarinin biitiiniinii bir
liste halinde vermek miimkiin olmamakla birlikte?*® bir fikir vermesi
agisindan bazilarini zikretmek herhalde yeterli olsa gerekir:

Imparatorlukta yasayan her Miisliiman aile liderinden 5 kurus alin-
mast. Boyle bir uygulama neticesinde yilda en az 100.000 Tiirk lirast
toplanabilecegi diisiiniilmiistiir.

Odun ve odun kémiiriinden alinan vergilerin yarisinin Hicaz De-
miryolu Fonu’na aktarilmasi. Bu yolla elde edilecek gelirin yillik mikta-
rinin 50.000 Tiirk liras: kadar bir meblag olusturacag: timit edilmistir.

Tiim dilekce ve resm? makamlara sunulan evraklara yapistirilan pul-
lardan 1 kurus miktarinda Hicaz Demiryolu i¢cin vergi alinmasi.

235 JOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Therapia, Eyliil 18, 1907.

236 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906; IOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December
15, 1903.
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Hayvan kiralanmasi, mukaveleler, kira sozlesmeleri ve sair konular
icin diizenlenen evraklara yapistirilan degisik kiymetlerdeki pullardan
Hicaz Demiryolu icin vergi kesilmesi.

Muayyen kiymetteki topraklarin ve evlerin satimi1 halinde bunlar-
dan ve yapilan tapu islemlerinden 1/1000 oraninda Hicaz Demiryolu
icin vergi alinmast.

Muhtarlardan alinan ilm-u haberlere 1 kurusluk pul yapistirilmast.

Ev ve arazi satim1 halinde muayyen bir yiizdenin vergi olarak alin-

masi.

Kurban Bayramlarinda kesilen hayvanlarin derilerinin toplanip sa-
tilarak gelir elde edilmesi.

Jelatinden yapilan ve Tiitiin Rejisi subeleri tarafindan her biri 20
paraya satilan liiks sigara kutularindan ve sigaralardan muayyen bir ver-
gi alinmast.

Hicaz Demiryolu'nun insast tamamlanan kisimlarinin isletmeye

agilmasi ve bu suretle 1.000 Tiirk lirast kadar aylik gelir elde edilmesi.?’

Imparatorluk sinirlari déhilinde yasayan her sinif ve her inangtan
olan insandan Hicaz Demiryolu Fonu'na para temin edebilmek igin
Hicaz Demiryolu Pulu bir¢ok alanda kullanilir olmustur. Ancak bu
durum halkin sirtina maddi bir yiik getirmistir. Boyle olmakla birlikte
halkin, ister yapilan hatti finanse etmeyi dini bir vecibe kabul etme-
sinden dolay1 olsun, isterse idareye itaatte sabirla hareket etmeyi tercih
etmis bulunmasindan kaynaklansin, uygulamalara hicbir zaman icin
karst ¢tkmamis yahut 6demesi gereken vergileri ddemede higbir surette
ihmalkarlik gostermemistir.

Ingiliz makamlarinin hesaplamalar1 yahut degerlendirmelerine gore
yukarida belirtilen kaynaklardan elde edilecek yillik gelir, 250.000
Tiirk lirast gibi oldukca biiyiik bir meblag olacakti. Yillik olarak boyle
bir miktarda bir gelirin elde edilmesi sayesinde insaatin biitiin masraf-
lart rahatlikla karsilanacakti. Meblagin daha fazla olmasi halinde ise

demiryolu araglarinin satin alimi da gerceklestirilebilecekti.?*®

Yukarida belirtilen gelirlerden baska olarak ileride elde edilmesi 6n-
goriilen gelir kaynaklari arasinda Hicaz Demiryolu hatti giizergdhinda

237 Aymi belge; IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul,
November 17, 1906.

238 TOR: L/P&S/10/12; Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December 15,
1903; Ayni belge.
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es-Salt yakinlarinda bulunan fosfat yataklar1 Hayfa — Der’a sube hatti
tizerinde bulunan Hama yakinlarinda yer alan ve isletme hakk: Hicaz
Demiryolu Idaresi’ne birakilan siilfiir kaynaklari mevcuttur.?’

Diger bir gelir kaynagini ise hasilatlar olusturmustur. Tespit edilebil-
digi kadariyla 1905 yilina ait olan hasilatlarin toplami yaklasik 100.000
Tiirk lirast kadar olmustur.

Ifade edilenlere bakilirsa hattin Amman’a kadar olan muayyen ki-
simlarinin isletmeye acilmasi Maan’a kadar olan hattin insa masrafla-
rini biitiiniiyle dengeleyebilecek seviyededir. Meissner Pasa’ya gore pul
vergisi ve diger kaynaklarindan elde edilen gelirlerin yillik miktart en
az 350.000, en fazla ise 8.740.000 frank arasinda tutmustur. Boyle bir
para ise yine Meissner Paga’ya gore insaatin amacina ulasmas: bakimin-
dan son derece elverisli bir meblagdir. Gerekli paray1 elde edebilmek
icin oncelikli olarak bazi kararlarin alinmasi ve diizenlemelerde bulu-
nulmasi gerekmistir. Bu anlamda yapilmas: gerekenler sunlardir:

1. Insadan sorumlu kimselerin ve mudiirlerin belirlenmest,
2. Muayyen arazilerin satin alim1 i¢in miizakerelerde bulunulmas,
3. Insa igin genel bir planin ¢ikartlabilmesi igin biitin giizergahin

incelenmesi,

4. Demiryolu arag ve gereglerinin tedarik edilmesi.**

Hicaz Demiryolu fikrinin ortaya ¢ikmasi ve gerceklesmesine en ziya-
de katkida bulunan unsur, hig siiphesiz ki hattin insasi igin gerekli olan
paranin degisik yollara basvurulmak suretiyle, ama basarili bir sekilde
toplama sansmin mevcudiyeti olmustur. 1 Eyliil 1905 tarihine kadar
hattin yapimi icin baslatilan mali kaynak bulma arayislart neticesin-
de elde edilen toplam gelir miktar1 46,7 milyon franka ulagmistir. Bu
da elde edilen yillik gelirin 7,5 milyon frank oldugu anlamina gelir.
Oyle ki biitiin harcamalarin 6denmesinden sonra bile Hicaz Demiryolu
Idaresi’nin elinde harcamaya miisait 8.25 milyon frank para bulunmus-
tur. 1905 yilina ait bilangoya gore 27.524.274 kurusluk bir biitge fazlalig
olmustur. Toplam gelir miktar1 252.237.621 kurus iken harcamalar tu-
tar1 ile 224.713.347 kurus tutmustur. Toplam gelirin 92.054.773 kurusu
hatla ilgili degisik gelir kaynaklarindan, 88.448.101 kurusu yapilan ba-
gislardan, 30.399.301 kurusu padisahin iradesi ile Ziraat Bankasi’ndan

239 Ay belge.
240 Ay belge.
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tahsis edilen paydan, 36.999.127 kurusu ise hattin yapimi icin farkli
yerlerden degisik cinslerde toplanan paralarin bozdurulmas: sirasindaki
kur farklarindan elde edilmistir. Hattin insasinin tamamlanarak islet-
meye acilan kisimlarindan ve demiryolunun gegtigi yerlerde bulunan
bolgelerden alinan vergiler neticesinde 1.467.505 kurusluk bir gelir elde
edilmistir. S6z konusu meblagin 6.190.336 kurusluk kismi, hattin yap:-
mu icin gerekli olan malzemelerin naklini saglamas: dolayisiyla Hayfa
subesi tarafindan saglanmistir. Yapilan toplam harcama ise 2.211.080
Tirk lirasi olarak gosterilmistir. Ancak bu miktardan, hesaplamanin
yapildig1 tarih itibariyle heniiz kullanilmamis olan 5.000 ton traversin
ve 11.000 ton rayin karsiligi olan, 97.200 Tiirk lirasinin diistilmesi ve
ayrica harcamalar listesinde yer alan 79.436 Tiirk lirasinin ise isletme
masraflari icerisine aktarilmasinin daha dogru olacag: belirtilmistir.>*!

Hemen belirtmek gerekir ki yukarida degisik kaynaklarin nakilleri
tizerine sekillendirilmis bulunan rakamlarin ne derece dogru oldugunu
burada mutlak surette ifade etmek son derece zordur. Hele hele rakam-
larin detaylari iizerinde konusmak ise hi¢ de makul olmayacaktir. Ancak
muhakkak olan sudur ki boyle bir hattin insa edilmesine baslanilmasiyla
birlikte bol miktarda para toplanmis ve yine bol miktarda da harcanmuis
gozitkkmektedir. Hattin yapimina baslandigi ilk tarihten 1905 Eyliiliine
kadar gecen zaman icinde 46,7 milyon frank para elde edilmistir. Oyle
gozitkmektedir ki Sultan II. Abdiilhamid hayatta oldugu siirece de hattin
finansmani konusunda maddi anlamda ciddi bir sikint1 yasanmasi da pek
muhtemel degildir. Gergi hattin insast i¢in ihtiya¢ duyulan finansma-
nin yeterli surette tedarik edilip edilemeyecegi konusunda bazi siipheler
duyulmamis da degildir, ancak hattin yapimina baslanilmast ile birlikte
finansman konusunda yasanan endiseler de yavas yavas ortadan kalkma-
ya baslamustir. Bu noktada Auler Pasa’nin, Izzet Pasa’ya dayanarak ileri
siirmiis oldugu konuya dair goriisii ve tahminleri oldukca karamsardir.
Auler Pasa'nin goriislerini genel anlamda kotiimserlik tizerine kurulmus
olarak yorumlamak miimkiin ise de hattin Maan’a kadar olan kisminin
gelir elde etmek kapasitesi ve Hanran’in istikbaldeki muhtemel gelisimi
ve Hanran’in mineral ve tarim bakimindan kiymeti noktasindaki du-
rumuna dair yaklagimlarinin goz ardi edilmemesi gerekmektedir. Yine
haftada bir trenin ¢ok diisiik bir hizla gectigi dar ¢apli bir demiryolu-
nun bakiminin ¢ok da zor ve masrafli olmadigini da unutmamak ve bu

241 Aym belge.
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bakim icin diisiik bir vergilendirmenin gerektigini ve zaten halihazirda

hatta tahsis edilmis bulunan muayyen gelirlerin oldugunu hatirlamak

icap etmektedir.?*

Bu noktada 1322/1906 Temmuzuna kadar Hicaz Demiryolu adina

elde edilen gelirler ve yapilan harcamalarin dékiimiinii vermek yararl

olacaktir:

243

Gelirler Tablosu

No Gelir Kaynag1 Kurus/Para
1 | Bagislardan 88.448.161.39
2 | Muhtelif gelirlerden 92.054.773.29,5

Muhtelif iradeler neticesi Ziraat Banka-

3 si'ndan yapilan 6demelerden 30.359.301.14

4 Y.abanc1 paralarin Tiirk parasina gevrilme- 36.999.127.15
sinden

5 Hat.tl.n isletmeye agll?n klslmlarmvda gercek- 6.190.336.16.5
lestirilen ulagim ve yiik tasimaciliindan

6 Ta§ranm.yola olan katkilarindan ve daha 1.467.505.26.5
baska gelirlerden

7 HatFa calisan isgilerin maaslarindan alinan 100.813.14
vergilerden

3 Satisa (;1ke.1r11an mubhtelif atolyeler i¢in ali- 1.816.787.38
nan depozitolardan (?)

Toplam 237.476.807.32,5

Satimlarda 1 Mecidiye’nin 19 kurus, 1 lira-

g | nun 102 kurus 30 para sayilmas: ve daha 4.239.186 4.5

baska gelirler ve alimlarda ise 1 liranin 100
kurus sayilmasindan

Genel Toplam

257.176.807.32,5

Hicaz Demiryolu insaat1 dolayisiyla 6denen biitiin maaslar, personel

harcamalar1 ve difer masraflar ise su sekilde gosterilebilir:

242 Aym belge.
243 TOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December 15, 1903.
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Giderler Tablosu

Gider Yerleri

Kurus/Para

Raylar, tahta ve demir nesneler igin

37.563.185.1

Lokomotif, yolcu, yiik ve esya vagonlari

2 |, 16.877.183 11,5
icin
Teknik ve miithendislik aletleri, koprii den-
3 |geleme, tas kirma makineleri ve digerleri 3.316.971.32
icin
4 | Celik ve tahta cubuklar icin 26.652.018.38
5 Su‘kireci, cimento, telgr?f hatlar1 ve muh- 4.958.414.5.5
telif ahsap malzemeler icin
6 | Maagslar icin 11.827.295.13
7 | Yolculuk masraflari i¢in 320.266.3
Toplam 101.515.334.29
Satin alma mukavelelerine goére 6denen
8 |paralar ve kire¢ torbalar1 depozitolar: i¢in 2.230.294.21
yapilan harcamalar i¢in
Demiryolu malzemelerinin aktarimi igin
9 |Beyrut Iskelesi Sirketi'ne odenen iskele 484.521.0
vergisi i¢in
Insa harcamalari, teknik islemler dolayisty-
la miiteahhitlere yapilan ddemeler, tesviye 116.877.861
10 |, . B} .
islemleri, raylarin désenmesi, askerler ve 37,5
subaylara verilen miikafatlar igin
Toplam 221.108.012.8,5
1 Kiymetlendirme, yonetim, satin alimlar ve 7.943.620.2

diger genel harcamalar icin

Kalan

213.164.392.6,5

Hayfa hattina yapilan harcamalar icin

56.298.914.0

Tiim Hicaz hattina yapilan harcamalar i¢in

147.141.478.6,5

Kalan

203.440.392.6,5

Raylar ve pargalarinin kiymeti icin

9.724.000.0

Toplam

213.164.392.6,5
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DOGRUDAN HATTIN iNSASI iLE ILGILi OLMAYAN

HARCAMALAR
No Gider Yerleri Kurus/Para
| Bagis ve gelirleri toplayabilmek i¢in ulagim
ve kirtasiye harcamalar 1.120.712.28
Yabanci paralarin Mecidiye ile degisimini
2 |saglamak maksadiyla gereken nakliye ve 670.700.11
sigorta harcamalari
3 | Demiryolu madalyasinin yapimi1 170.998.2
4 Oncelikli olarak belirlenen yerlere yapilan 1.636.924.17
harcamalar
Toplam 3.605.355.18
Daha evvelce yapilan harcamalar miktar: 221.108.012.8,5
Harcamalar Toplam1 224.713.347.26,5
| Osrr.lanl'l Bankasi’nda cari hesapta bulunan 22.792.324 23
nakit miktart
5 Maliye Bakanhg1 nezdinde nakit olarak 790.108.10.5
bulunan miktar
3 Zira'at Bankam nda cari hesapta bulunan 2.596.534.18.5
nakit miktart
4 Osmanli Bankasi'nda bulunan nakit mik- 422.108.29
tari
5 Sl%riye Komisyonu nezdinde bulunan nakit 1.450.971.18.5
miktart
6 Ziraat Bz‘mkas1‘ n.c.la cari h.esapta bulunan 95.115.32
insaata ait nakit ddenek miktari
Darphane tarafindan yabanci paralarin
7 | Tiirk lirasina ¢evrilmesi dolayisiyla yapilan 148.166.34
ddeme miktar:
3 Yaba}na para ile deg@tudmek tizere Ye- 228.941.35
men’de bulunan miktar
Toplam 28.524.274.1,5
Gelirler Toplami 253.237.621.28,5

Harcamalar Toplami1

221.713.317.26,5

Elde Bulunan Toplam Nakit Miktar1

28.524.274.1,5
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Hicaz'da isyan ¢ikartmaya ve demiryolunu ortadan kaldirmaya caligan Ingiliz ajan

T.E. Lawrence (sajnfan figiincii), _pi[ot[a Eonuguyor. Etny(mtfa tfi_qer ingi[iz qjanfar,
bedeviler ve mahalli Cerkezler goriiliiyor. Amman. Kon. Ktp. Argivi

Yukaridaki gelir gider tablosunu ve daha baska hususlar: dikkate alan
Ingiliz makamlart Hicaz Demiryolu projesinin ileriki birkag yil iceri-
sinde yapimindan vazgecilmesi halinde bunun sebebinin hicbir surette
finansman sikintis1 olmayacagina kati surette inanmislardir. Boyle bir
inanca ise degisik cevre ve kaynaklardan elde ettikleri saglam bilgiler
neticesinde ulasmislardir.?**

SIYASI PROBLEMLER

Bedevilerin Demiryolu ingaatina Yaklagimlari

Hicaz Demiryolu’nun yapimi tabii olarak bolge Araplarinin ¢cok eski
zamanlardan beri siirdiiregeldikleri ticaretlerini ve ayrica hac trafigi-
ni saglayan deve kervanlarini yakindan alakadar etmistir. Dolayisiyla
da hattin yapimmin 6niindeki temel problemlerden birini bedevilerin
hattin insas1 karsisindaki tutumlari olusturmustur.

244 TOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December 15,
1903.
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Colde, tam olarak Sam’in giiney dogusunda Vuld Ali kabile-
si hakimiyet tesis etmistir. Vuld Ali kabilesi Diirzilerin can diismani
oldugundan bu iki kabile arasinda daimi bir ¢atisma her zaman igin
tabii olarak siiriip gitmistir. Mesmie ve Der’a arasinda demiryolunun
cevresinden gectigi el-Leca, Cebel-i Diiruz daglarindan birinden lav
akmtisinin oldugu ve yerden 10 — 12 metre yiikseklikteki lav kiitlele-
rinin bulundugu bir mitikadan olusmustur. Arap ve Diirzi haydutlar
bu lav kiitlelerinin ticra yerlerini kendilerine siginak edinmislerdir. Do-
layisiyla da bolge yolcular icin hi¢ de tekin bir yer olmamistir. Boyle
olmakla birlikte hattin insasina karsit burada herhangi bir kars1 ¢ikis da
vuku bulmamistir. Bu noktada Mesmiyye'de giiclii bir askeri garnizonun
mevcut oldugunu da unutmamak gerekir.

Cebel-i Diiruz Diirzileri sakin bir yapiya sahiptir. Misir ve diger
tirtinlerin ticaretini yapmuislar ve genel olarak da Der’a yakinlarindaki
[zra ve Gazele istasyonlarini kullanmuslardir.

Cebel Diirzileri iyi silahlanmus, belirtildigine gore, agirlikli olarak
Martini, Gras ve Berdan markalardan olusan, 10.000 adet silaha sahip
bulunmuslardir.

Diger taraftan Hanran Ovasi halki da savasci bir karakter sergilemis-
tir. Onlar da ¢ok sayida Martini marka silah edinmislerdir. Bu nedenle-
dir ki yolu bu taraflara diisen yolcularin hepsi Martini silah tasiyan tam
donanimli bir diizine adamla karsilasmasi cok da garipsenecek bir durum
olmamistir. Cebel Diirzileri koylerde yasamislar ve Sam’in tahil ambari
olan ve ayni zamanda yetistirdigi iiriinlerden Hayfa’ya da sevk edilen
verimli ovalarini islemislerdir. Hanran halki Osmanli Devleti’'nin ida-
resi altinda olmakla birlikte ¢ikardig1 hadiseler dolayisiyla da her zaman
icin kendisinden soz ettirmistir. Bu da onlarm Osmanli hakimiyetini
cok da isteyerek kabul etmedigi anlamina gelmektedir.

Hanran, Seyh Miskin’de ikamet etmekte olan bir mutasarrif tarafin-
dan idare edilmistir. Amman’da ve Zerka Vadisi'nde bir hayli Cerkez
kokenli niifus yer almistir. Bunlar, Osmanli Hiikimeti’ne fazla bir bag-
lilik gosterdikleri séylenemese de bolgede meydana gelen bedevi saldi-

rilarina kars1 Adeta bir kalkan vazifesi gérmiislerdir.?*

Diger taraftan Beni Sahr ve Advan, Der’a ve Maan arasinda, bolge-
nin iki biiyiik Arap kabilesi yer almistir. Advan kabilesi yedi alt kabileden

245 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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olusan genis bir konferatif yapiya sahip olmustur. Beni Sahr ve Advan
kabileleri zaman zaman demiryoluna saldirilarda bulunmaktan da ka-
cinmamislardir. Raylari sokmiisler yahut biiyiik kaya parcalarini hattin
tizerine yerlestirmislerdir. Osmanli Hiik@imeti kabilelerin bu tiir olum-
suz davranislarinin ¢niinii alabilmek i¢in bolge seyhlerine maddi des-

tekte bulunma yoluna gitmistir.*

Beni Sahr ve Advan kabileleri kendi aralarinda da siirekli catisma
icerisinde olmuslardir. Advan kabilesi genellikle es-Salt yakinlarinda
bulunmusken Beni Sahr kabilesi ise daha kuzeyde yasamistir. Beni Sahr
kabilesi seyhi Reymih bin Fays iken, Advan kabilesinin seyhi ise oglu
Seyh-i Sultan diye adlandirilmis olan Ali Diyab’dir (Diab)

Dogu collerinin biiyiik kabilelerinden Rualla ve Anzeh’in hattin
yakinlarina kadar gelmeleri ise nadiren stz konusu olmustur. Diger ta-
raftan Tebiik’iin giineyi burada yasayan kabilelerin diismanca davranis-
lart dolayisiyla mutlaka ¢oziime kavusturulmasi gereken bir hal almis-
tir. Giiclii bir kabile olan Beni Atiy ve onun alt kollari, Maan, Tebiik
ve Medayin-i Salih arasindaki bolgede egemen olmuslardir. Bu kabile
hattin insasinda ¢alismakla birlikte calisma grubundan uzaklasan yahut
ayr1 diisen askerleri bogazlamakla ve is sahalarina saldir1 diizenlemekle
sohret bulmustur. Ornegin bu kabilenin yapmis oldugu saldirilarin bi-

rinde calisma grup sefi ve dort arkadast oldiirtilmiistiir.

Tebiik’iin dogusunda bulunan Serarat kabilesi Beni Atiy kabilesinin
bir bagka kolu yahut miittefiki olmustur. Beni Atiy kabilesi ayn1 zaman-
da Hail emiri Ibn Rasid’in idaresinde bulunan ve biiyiik bir konfederas-
yon olusturan Cebel Sammar kabileleri ile de temas halinde olmus ve
onlarla birlikte hareket etmistir. Beni Atiy (Atie) kabilesine, genellikle
Teyma yakinlarinda ikamet eden, Seyh Harb bin Ata liderlik etmistir.

Fekr veya Fakir kabilesi Beni Atiy kabilesinin miittefiki durumunda
olup liderligini Seyh Mutlak ve Sebab yapmistur. Layda (Layda) ise
Seyh Diyab’in idaresi altindaki diger bir alt kabileyi teskil etmistir. Fekr
ve Layda her iki kabile de Sam yakinlarinda bulunan Vuld Ali kabile-
sinin birer subesi olduklarini ileri siirmiislerdir. Seyh Askeri’nin idare-
sinde bulunan Vuld Siileyman kabilesi de Beni Atiy kabilesinin bir alt
subesini teskil emistir.

246 Ayni belge.
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Mekke ile Medine arasinda ise gayet giiclii bir kabile olan ve sadece
hattin yapimina degil, telgraf hatlarinin désenmesine bile kars1 ¢ikan
Beni Harb kabilesi hiikiim stirmiistiir. O tarihlerde Beni Harb kabilesi-
nin liderligini Seyh Hamud yapmustir.

Medinenin kuzey batisinda ise Citheyne [Citheyne (Jihaine)] ve
Bili (Billi) kabileleri yer almislar ve bunlar Beni Harb kabilesi ile itti-
fak icerisinde olmuslardir. Hattin Medine yakinlarinda yapimina karst
cikarak insa calismalarini gegici de olsa durdurmuslardir.

Seyh Siileyman Pasa'nin idaresinde bulunan Ibnu’l-Fadi kabilesi
Medine ile sahil arasindaki alanda hiikiim siirmiisttir. Bu kabile Osman-
I HiikGimeti safinda yer almis ve hattin insa ¢alismalarina yardimet ol-
mustur. Bu tutumundan dolay1 kabile lideri Seyh Siileyman’a dénemin
Osmanli Hiikimeti tarafindan “pasa” unvani verilmistir.*’

Rabig Seyhi ki bolgenin esas hakimi durumunda olmustur, Hicaz
Demiryolu’nun yapimi konusunda Osmanli Hiik(imeti yaninda yer
almistir. Zira Rabig kabilesi ve cevrede olup ona bagli bulunan diger
kiiciik kabileler sehrin ve bolgenin artan éneminden birinci derecede
kendileri faydalanacaklardi. Zira Cidde sehri, hattin yapilmas: halinde,
hacilarin oradan transit olarak gececek olmalar1 dolayisiyla, énemini
belli olciide yitirecek, deniz yolu kullanilmak suretiyle bugday ve arpa

ithal edilmesi ciddi derecede azalacakt1.?*®

Hattin Yapimina Bedevilerin Karsi Cikis Nedenleri

Osmanli HiikGimeti hattin yapimi icin lazim gelen malzemeleri
Rabig’e tasiyabilmek icin buharli gemi tedarik etmeye ve Rabig’de bir
iskele insa etmeye calismisken, Medine ile sahil arasinda ve yine Me-
dine ile Mekke arasinda deve kervanlari ile ulasimin saglanmasindan
yana olan bedeviler, tabir caiz ise tam bir panige kapilmislardir. Boyle
bir panige kapilmalarinin gerisindeki sebebi ise “Hicaz Demiryolu'nun
insa edilmesi halinde biiyiik bir maddi kayba ugrayacaklari, Yenbu yo-
lunun tamamiyla kullanim dis1 kalacagi, Medine’ye gidenlerin Hayfa
yahut Sam yolunu tercih edecekleri ve Medine’ye tren ile yolculuk ede-
cekleri” diistincesi olmustur.

Bu yaklasim sebebiyledir ki ¢nde gelen Vild Muhammed, Ciiheyne
[Ciitheyne (Jehena)], Havazim, Ahamideh ve Beni Ali kabileleri hattin
247 Aym belge.

248 IOR: L/P&S/10/12, Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, February 18,
1908.
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insasina muhalefet ederek problem ¢ikarmaktan geri kalmamislardir.
Bahri Pasa ile isbirligi icinde olan Mekke Serifi uzlasmaci bir tavir taki-
narak problemleri gidermeye calismis, fakat bu noktada ¢ok da basarili
olamamustir.?*’

Hicaz Demiryolu Idaresi yahut Osmanli HiikGimeti, demiryolunun
insa edilmeye baslanmasi {izerine bagimsizliklarmin tehdit edildigini
diisiinen Ahdar yahut Muazzam’dan 6tede sadece 8 giinliik yiiriime me-
safesindeki Hail bolgesinde bulunan Ibn Rasid kabilesinin yahut Necid
emiri Ibn Suud’un her an icin diismanlikta bulunmalarinimn miimkiin
olmasma ragmen bu tiirden bedevilerin mutlak suretteki diismanlik-
larint dikkate almamistir. Ancak s6z konusu diistincede olan kabile-
ler hattin insa calismalarinin Medine orneginde oldugu gibi, durak-
ladig1 zamanlarda bile ¢alisma gruplarina saldirida bulunmaktan geri
durmamuslardir.®’ Bolgeye cekilmis bulunan telgraf hatlari dahi zaman
zaman gerceklestirilen saldirilardan nasibini almis, tahrip edilmek-
ten kurtulamamistir.”! Bedevilerin muhalefeti zamanla 6yle bir vazi-
yet almistir ki kendileri ile ciddi bir gerilla savasi yapilmadan hattin
Medine’ye kadar insa edilmesinin miimkiin olamayacag: diisiiniilmeye
baslanmistir. Zira bedeviler sahilden kagak bir surette iceri soktukla-
1 tiifeklerle kiiciimsenmeyecek derecede silahlanmislardir. Osmanli
Hiik(imeti gambotlarla sahil boyunu kontrol altina alarak silah ka-
cakg¢iligini énlemeye calismissa da biitiiniiyle 6niine gegmesi miimkiin
olmamistir. Ancak zaman zaman bedevilerin kacak yollardan iceriye
sokmak istedikleri tiifek ve fisekleri yakalama sansina da ulasmistir.
Bu anlamda Cidde’nin giineyine ¢ikarilmaya ¢alisilan 352 Gras marka

249 Gergekten de son yillarda Suriye ve Arabistan’a bol ve artan bir miktarda silah sokul-
maya baglanmustir. S6z konusu silahlar igerisinde en fazla sevkedileni ise Martini model
olani olmugtur. Hanran halki yani Diirziler, Liibnan halki ve $am’in giiney dogusun-
da bulunan kabileler Suriye limanlarindan silah temin etmiglerdir. Kuzeybati1 Arabistan
bedevileri ise bu silahlart Kizildeniz sahilinde bulunan ¢ok sayidaki koylar1 kullanarak
igeriye sokmuglardir. Neticede her Arabin evinde ve elinde bir silah ve mermi kartugu
mevcut olmustur. Kendini en az bir Tiirk askeri kadar techiz etmistir. Bu durum sadece
Arabistan’da gegerli olmayip Hanran, Liibnan ve $am gevresinde de gegerli olmustur.
Arap yahut bedevi akincilari, bir devenin sirtina iki kigi binmig olarak, Sammar yahut
Necit’den hareket ederek giinde 60-70 kilometre mesafe kat etmisler ve daginik ve grup-
lar halinde demiryolu ingaatinda galisanlara ani baskinlar geklinde saldirida bulunmuslar,
tahripkar bir tutumla bir gok seye zarar vermiglerdir. Bak: FO: 424/219, Sir G. Lowther
to Sir Edward Grey, Istanbul, April 5, 1909.

250 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

251 FO: 195/2286, Charge d’Affairs, Istanbul, (J.H.McMahan, Consul, Jeddah) August 17,
1908.
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tiifek ve 12.000 fisek sahilde gérev yapan Osmanli gambotlar tarafin-
dan ele gegirilmistir.>?

1908 yili kisinda Medine yakinlarindaki bedevilerin olumsuz ha-
reketleri giinden giine ve daha asikAr bir surette artis gostermeye bas-
lamistir. Demiryolu hattina ve hatti korumakla gorevli olanlara kars
hemen her giin saldirida bulunulmus, iki taraftan biri mutlak surette
insan kaybina ugramistir. Asiler demiryolu hattini, Medine’ye 200 ki-
lometre uzaklikta olan, Hadiyen Istasyonu’na kadar tahrip etmek iste-
mislerdir. Netice itibariyle de hattin bir kilometresinin ray ve travers-
lerini tahrip etmeyi basarmislardir. Fakat tahrip edilen yerler yeniden
insa edilmistir.

Asi bedevilerin demiryoluna kars1 bu tarihlerde sergilemis olduklar:
diismanlik 6nceki tarihlerde sergilemis olduklari diismanliga nispetle
cok daha siddetli ve uzun siireli olmustur. Oyle ki Hicaz Demiryolu’nun
insasindan sorumlu olan Maresal Kazim Pasa 10 — 11 Ocak 1908 tarih-
lerinde Medine'ye geldiginde Medine’den Rabig’e giderken kendisine,
1.000°den fazla siivari giicii eslik etmistir. Kazim Pasa ve beraberinde-
kiler Medine’den 10 saat uzakliktaki bir mesafede, Bi'ru’l-Masi’de Avf
kabilesinden Beni Amar asireti iiyelerinin saldirisina ugramislardir.
Saldirida Osmanli askerlerinden 8 — 9 kadar1 hayatini kaybetmis ve bir
o kadar1 da yaralanmus, asilerden ise ti¢ii 6lmiistiir. Yine belirtildigine
gore Kazim Pasa Mekke’ye donmiis, burada diizenlenen bayram kut-
lamalarina katilmis ve Saray’a bir telgraf cekerek Istanbul’un kendisi-
ne, hattin insasini siirdiirmeye yardimci olmalart ve bedevilerin tedip
edilmesi noktasinda, iginde siivari, piyade ve askeri miihendislerin de
bulundugu, 30.000 kisilik bir kuvvet génderecegine dair s6z vermis ol-
dugunu hatirlatmistir.

Yukarida bedevilerle Kazim Pasa ve maiyetindekiler arasinda meyda-
na geldiginden bahsedilen catismalar neticesinde Yenbu’dan Medine’ye
uzanan hac yolu bir siire icin kapanmistir. Neticede Kazim Pasa, sekiz
kabile seyhini hapse atmustir. Boyle bir uygulama ise bedevilerin cid-
di derecede kizginligina sebep olmus Kazim Pasa, kendi ifadesine gore,
[stanbul’dan verilen talimat iizerine seyhleri serbest birakmistir. Asa-
yisin nispeten de olsa saglanmasmm ardindan, kisa bir siireyle de olsa,
kapanmis bulunan Yenbu — Medine hac yolu tekrar agilmis ve 6.000
kisilik ilk deve kervani Yenbu’dan Medine’ye dogru hareket etmistir.>>

252 FO: 424/219, Sir G. Lowther to Sir Edward Grey, Istanbul, April 5, 1909.
253 IOR: L/P&S/10/12, Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, February 18,
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1908 yili Temmuz ayinda Harb kabilesine ait bir bedevi grubu
Medine’den yaklasik 3.218 metre uzaklikta bulunan Bi’r Rumah’da bu-
lunan Osmanli askerlerinin kampina gece baskinda bulunmustur. An-
cak yerel Osmanli idaresi bedevilerin siddetli bir baskin yapacagindan
birkag saat evvel haberdar olmus ve alinan tedbirler neticesinde baskin
bedevilerin oldukg¢a agir kayiplar vermeleriyle neticelenmistir. Asker-
lere her zamanki gibi giinesin batmasindan sonra fenerleri yakmalar1 ve
cadirlarindan ¢ikarak hava kararir kararmaz kampi saran tepeciklerin
etrafinda yerlerini almalan talimati verilmistir. Askerler kendilerine
verilen talimata miikemmel bir sekilde uymus ve gece saat 23.00 civa-
rinda 1000 — 1500 civarindaki bir bedevi grubu, muarizlarinin hazirlik-
larindan habersiz bir sekilde, biitiin yonlerden kamp1 sarmistir. Ancak
bedeviler, tabir yerindeyse ava gelmisken avlanmuislar, askerlerin dort
bir taraftan agmis olduklar1 ates altinda kalmuslardir. 4

Cevrede bulunan bedeviler genel olarak demiryoluna, demiryolu
insaatinda ¢alisan askerlere ve hatta Medine’ye saldir1 hazirliklar ige-
risinde olmuslardir. Medine’ye birkac kilometre uzaklikta bir mesafede
yasayan Beni Ali kabilesi bu hazirliklar icerisinde olan soz konusu ka-
bilelerden birisi olmustur. Yine Beni Ali kabilesi saldirida bulunacak
bedevilere gida temin etme sorumlulugunu iizerine almistir.

Hicaz'da bedevilerin demiryolu insasina karst saldirilart Medine’nin
kuzeyinde de s6z konusu olmustur. Ornegin bu noktada Beni Salim ka-
bilesinden s6z edilebilir.

Onemli bir konuma sahip olan Beni Salim kabilesi ¢nceleri Os-
manli HitkGmeti tarafinda yer almis, ancak daha sonralar1 demiryolu
ve Hiikimet aleyhtar1 bir tavir sergilemistir. Dolayisiyla da insa edilen
demiryolu Beni Salim kabilesi mensuplari tarafindan sik sik tahrip edil-
mistir. Fakat tahrip edilen hatlar her defasinda Osmanli miihendisleri
ve askerleri tarafindan yeniden tamir edilmistir.

Bedeviler, Ingiliz Hindistan’inindaki bir tiiccara ait bulunan bugday
yiiklii kiiciik yiik gemisine Muacciz’de demir atmis haldeyken saldirida
bulunmustur. Metems kabilesi korsanlari tarafindan gergeklestirilen soz
konusu saldir1 neticesinde gemi kaptani ve 6 miirettebat1 korsanlar ta-
rafindan etkisiz héle getirilmis ve yiiklerine el konulmustur.

Bu gelisme tizerine Cidde’de ikamet etmekte olan gemi sahibi du-
rumu yine Cidde’de bulunan Ingiliz konsolosluguna rapor etmis 241

1908.
254 FO: 195/2286; Acting British Consul. Charge de Affaires, Istanbul, July 30th, 1908.
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sterlin tazminat talebinde bulunmustur. Ingiliz konsolosluk yetkilile-
ri de meselenin halli icin Cidde’de bulunan Ahmed Pasa’ya miiracaat
etmislerdir. Netice itibariyle Ahmed Pasa da miirettebattan besinin
Hindistan’a donebilmeleri i¢in Ingiliz konsolos yetkililerine 20 sterlin
ddemis, ayrica 241 sterlinlik tazminat talebinin de bir ay igerisinde kar-
stlanacagina dair soz vermistir.?>

Osmanli Devleti’'nin Bedevi Saldirilarina Karsi Almis
Oldugu Tedbirler

Osmanlt Devleti'nin bedevi saldirilart karsisinda benimsemis oldu-
gu politika, hattin insa ¢alismalarini hizlandirmak ve bedevi seyhlerini
maddi agidan desteklemek, seklinde ¢zetlenebilir.

Sultan II. Abdiilhamid demiryolu giizergAhinda bulunan bircok
kabile seyhini kabile tiyelerinin saldirida bulunarak insa ¢alismalarina
engel olmalarini 6nlemek i¢in maddi agidan desteklemistir. Boyle bir
politika Sam ile Maan arasinda yasayan Beni Sahr ve Advan kabileleri
tizerinde c¢ok ciddi bir tesir gostermistir. Ancak daha giineyde yasayan
kabilelerin soz konusu politika ile kontrol altina alinmalar1 ¢ok daha
zor olmustur.?>

Osmanli Devleti’nin konuile ilgili olarak izlemis oldugu bir baska po-
litika ise hattin acilis ve tanitim programlaridir. Ornegin hattin Tebiik’e
ulagmast tizerine gosterisli bir acilis toreni diizenlenmistir. Torenden
birkag giin 6nce Medayin-i Salih ve Tebiik bolgesinin en ¢nde gelen
seyhleri ve memurlarinin Tebiik'de bir araya gelmeleri saglanmustir.
Hazirlanan 6zel bir trenle séz konusu sahsiyetler Sam’a kadar gotiirii-
lerek hattin bir anlamda tanitimi ve kutlamasi yapilmistir. Bu gezi ve
kutlamalar sirasinda sz konusu kimselere, bu isle 6zel olarak gérevlen-
dirilmis bulunan, vali ve diger memurlar eslik etmislerdir. Misafirlerin
rahat1 i¢in her tiirlii tedbir alinmis ve biitiin masraflar devletce karsi-
lanmistir. Nihayet Tebiik’e geri doniilerek dini sahsiyetlerin torende
ozellikle yer almasina itina gosterilmis ve Sultan II. Abdiilhamid i¢in
dualarda bulunulmustur.

Diizenlenen bu tiirden kutlamalar netice itibariyle hedefine ulas-
mis ve bedevilerin hattin insasina karsi sergilemis olduklar1 diismanlik
asikar bir sekilde azalmistir. Boyle olmakla birlikte bedevi probleminin,

255 Ay belge.
256 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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27 yeniden yasana-

ozellikle Mekke — Cidde hattinin yapimi sirasinda,
bilecegini diisiinen Osmanli Hiik(imeti bazi giivenlik tedbirleri alma
yoluna gitmistir. Bu anlamda muhtelif istasyonlarda siivari miifrezeleri
gorevlendirilmek suretiyle hattin korumasma calisilmistir. Develer-
le desteklenen iki boliik piyadeye Maan — Medine ve Akabe arasinda
bulunan telgraf hatlarinin bedevi saldirilarina karst korunmasi gorevi
verilmistir. Soz konusu piyade boliikleri de zaman zaman telgraf hattini
gezerek muhtemel bedevi saldirilarini bertaraf etmeye ¢alismis, bera-
berlerinde bulunan telgraf boliigiinden birkag asker ise hatlarda yapil-

mas1 gereken tamiratlar1 yapmaya gayret etmistir.?>®

Tebiik’iin giineyinde insa edilen istasyon binasi ¢zel bir plan tizerine
yapilmistir. Istasyon binasinda bedevi saldirilart olmast halinde 10 kisi-
nin sigmabilecegi bir menfez de yer almistir. Istasyon binalar1 genellikle
tastan ve 11 metre x 12 metre ebadinda insa edilmistir. Icerisinde 4
oda yer almistir. Baz1 binalar ise birazcik daha genisce insa edilmis ve
6 odadan olusmustur. Istasyona tek giris, kiiiik bir bahgeye agilan, de-
mir kapidan miimkiin olabilmistir. Bah¢ede tastan yapilmis bir su tank1
veya miimkiinse bir su kuyusu bulunmustur. Odalardan biri depo olarak
kullanilmis ve iki haftalik bir siire i¢in yetecek malzemeler orada hazir
tutulmustur. Yerden takriben 2,5 metre yiikseklikte duvarlara mahzen
olusturulmustur. Bina yiiksekligi ise 5 metre olmustur. Binanin tavani-
na yakin kisimlarina 50 santimetre karelik kiigiik pencereler acilmistir.
Diiz damli yahut catili istasyon binalarina bahgede olup bina duvarina
bagli olan demir parmakliklardan ¢ikilabilmistir. En iist duvarlar sadece
50 santimetre yiikseklikte ve menfezsiz bir sekilde yapilmistir. Dolayi-
styla da bina icersisinde ates sadece asagidaki menfezlerde yakilabilmis-
tir. Bina kapisinin 6niinde bir teras yer almistir. Binanin belki de en
zayif kismini bu teras olusturmustur.

Bedevilere kars1 yukarida alindig: ifade edilen tedbirlerden ayri ola-
rak Maan’da ayrica 6zel bir depo yapilmistir. Bu deponun giivenligi ise
bir piyade boliigii ile zaptiye tarafindan saglanmistir. Yine Akabe’de
bir garnizon ve Hicaz Boliigi'niin bir kism1 bulundurulmustur. Ayrica
Akabe yolu iizerinde her birinde 50 askerin bulundugu ti¢ giivenlik du-
rag1 yahut istasyonu olusturulmustur. Bu gérev mahallerini su sekilde
gostermek miimkiindiir:

257 IOR: L/P&S/10/12, From U.E.S. (H.R.O’ Conor.) to Foreign Oftice, Therapic, August
6, 1906.

258 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Gorev Mahalli Kilometre
Maan -
Fule 28
Guera 40
Ebu’l-Hayran 28
Akabe 20
Toplam 116

Bolgenin 6nde gelen liderleri, Ibn Suud ve Ibn Rasid, bunlarin her
biri muhtelif kabileleri etrafinda toplayarak 20.000 kisilik bir bedevi
kuvveti olusturabilecek giice sahip olmuslardir. Bu giiciin siivari seklin-
deki 4.000 kisisi kesif kolu olmakla gorevlendirilmislerdir. S6éz konu-
su bedevi kuvvetleri giinde yaklasik 100 kilometre yol alabilmislerdir.
Osmanli Devleti’nin siirekli hareket halindeki boyle bir kuvvete karst
koyacak karakol yahut savunma noktalari ise mevcut olmamustir.

Guera’da bir telgraf biirosu ve igerisinde 80 kisinin bulundugu bir
karakol yer almistir. Fule’ye varista ilk merhale noktasi, Maan’dan
tedrici bir surette al¢aldiktan sonra, 1.409 metre yiiksekliktedir. Bura-
da bazi kiigiik su kaynaklari da mevcuttur. Mevcudiyetlerini koruyan
Roma devri bazi tarihi eserler bolgenin bir zamanlar mesk{in oldugunun
isaretidir.

[kinci merhale ise Batnu’l-Gul bslgesinin bir devam1 mahiyetindeki,
yaklasik 243 metre yiikseklikteki oldukga sarplik bir kayaligi icermistir.
Guera genis fakat neredeyse hic su barindirmayan bir vadi igerisindedir.
Vadide su, kiigiik bir kaynak seklinde, sadece karakol civarinda mev-
cuttur. Su kaynaginin kiyisinda az bir fundalik ve yesillik yer almistir.
Son merhaleyi ise asagiya, Akabe’ye dogru uzanan yaklasik 1.600 metre
genisligindeki Ism Vadisi olusturmustur. Vadinin etrafi kayalarla cev-
rilmis ve igerisinde birkag kiiciik su kaynagi bulunmustur.?’

ingiltere’nin Hicaz Demiryolu ile lgili Degerlendirmeleri

Hicaz Demiryolu’nun insast icin vurulan ilk kazma ile ¢ok asikar
bir surette anlasilmistir ki sadece Arap Yarimadasi'nin biinyesinde ba-
rindirdig1 engellerle degil, ayn1 zamanda bolgede yeni bir giicle de kar-
st karstya kalinacakti. Zira hic siiphesiz ki Hicaz Demiryolu'nun insa

259 Ay belge.
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edilmesi halinde bolgede Sultan II. Abdiilhamid’in hem giicii hem de
itibar1 artmis olacakti.

Ingiliz makamlarinim yaklasimina gére Hicaz Demiryolu oldukea bii-
yiik bir 6neme sahipti. Demiryolu, daha tamamlanmadan, biitiin Necid
bolgesinde son derece etkili sonuclar meydana getirmeye baslamisti.
Demiryolu ayrica, Ingiltere’nin, ozellikle Iran Korfezi'nin bat1 kiyilarin-
daki, siyasi mevcudiyetini ve etkisini kiiciimsenmeyecek derecede belir-
leyici olacakti. Ingiliz makamlarma gore belki daha da mithim olan hu-
sus, yukarida ¢ngoriilmiis olan tehlikeleri bertaraf edecek derin diisiince
mahsulii ¢éziimlerin bulunmasina ve ustaca uygulanmaya konacak olan
metotlarin gelistirilmesine yénelmek gerekecekti ve bu durum son de-
rece hayati bir ehemmiyete sahipti. Ortada bir gercek varsa o da Hicaz
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Demiryolu'nun insa edilmesi halinde Necid bolgesinin, niifuz etme yolu
ister Basra ve Bagdat cihetlerinden isterse Medayin-i Salih cihetinden
saglanmis olsun, biitiiniiyle yeniden Osmanli Devleti’nin kontrolii alti-
na girecek olmasiydi. Boyle bir durumda Osmanli Devleti Merkezi Ara-
bistan ve Necid bolgesinde hakimiyetini yeniden tesis etmis olacakti.
Ingiliz makamlarina gore Hicaz Demiryolu'nun Medayin-i Salih’e ulas-
mast halinde Hail’e sadece 5 karakol mesafesi uzaklikta kalinmis olacak-

t1. Tiirklerin burasinin énemini kavramast ise hi¢ de ge¢ olmayacakti.

Yine bir kisim Ingiliz makamlarinin degerlendirmesine gére Os-
manli Devleti’'nin Hicaz Demiryolu gibi devasa bir projeyi gercekles-
tirmesi imkansiz olarak goriilse bile onun halihazirda Hicaz Demiryolu
projesine tesebbiis etmis olmast, ideallerini gerceklestirme noktasinda,
Ingiltere’ye karst muhtemel riskleri goze alabilecegini ortaya koymak-
taydi. Bu noktadan hareketle Akabe meselesine bakildig1 zaman mese-
lesinin [slamcilik politikasinin sebebi olarak degil, fakat silahi olarak

degerlendirilmek gerekecekti.?*

260 Ayni belge.

133






DORDUNCU BOLUM

SEYAHAT YOLLARI,
COGRAFI OZELLIKLER VE HATLAR



A KDENTIZ

Hamidiye
Hicaz Demiryolu Hatti

{

/
p S5

ANLI DEVLETI
/

<
<

Muzeyri

Bisin  Nasib

Nablus
Maan

Ceyze

Batnul-Gul

Miidevvere

Zatii’l Hac

KI1ZILDENTIZ

!

Hicaz Demiryolu Hatti



SEYAHAT YOLLARI LIMANLAR VE HICAZ

Hicaz Demiryolu insaatinin siirdiigii yillarda denizden karaya ayak
basildiktan sonra Hicaz’a 5 liman tizerinden gegmek miimkiin olmustur.
Bunlar:

1. Yenbu veya Yenbau’l-Bahr
2. Rayes

3. Rabig

4. Cidde

5. Lit

Yenbu ve Medine arasinda, hac kervanlar tarafindan kullanilan
yahut askeri ve ticari maksatlarla gidilip gelinen iki yol yer almistir.

a. Missayil ve Bi'ru’s-Said iizerinden Yenbu'dan el-Hamra’ya giden

yol.

b. Adudu’d-Diinya ve Adudu’l-Kusva daglarini asarak Yenbu ’dan
el-Hayt’e giden yol. Bu yol Bedr Kassa’da Mekke ve Medine'yi birbi-
rine baglayan ana yolla birlesmistir. Bu yolu takip ederek Yenbu’dan
Medine’ye gidebilmek ise ancak 5 giinde miimkiin olabilmistir.

Mekke’den Cidde’ye gitmek i¢in ise iki yol mevcuttur. Bunlar:

a. Hacilarin gittigi ve ticari esyalarin tasindif1 ana yol. Bu yolu 12
merhalede tamamlamak miimkiin olabilmistir. Her bir merhale yahut
konaklama alaninda zaptiye karakollari bulunmus hecinli siivariler ko-
ruma gorevi yapmislardir.

b. el-Barki Vadisi’nden Rehra, Bahra Pess, Mikkat, Iraniye, Vadi,
Musifla ve Mekke’ye giden ikinci yol. Bu yol Sayda (Saidia) yolu olarak
taninmistir.

Mekke’den Medine’ye ise 4 yol iizerinden gitmek miimkiindiir. Do-
guya gideni hari¢ bu yollarin hepsi de Rabig’den gecer. Bu yollar ise
sunlardir:

137



Hicaz @em[ryoél

a. Rabig’den, Fuara Yolu diye adlandirilan, Fuara Vadisi'ne giden
yol.

b. Rabig’den Hayr (Ghair) iizerinden Aasa ve Sata’ya giden yol. Bu
yol, Hayr Yolu olarak da taninmustir.

c Rabig’den Bi’ru Mustavare, Bi’ru Seyh, Bedru’s-Sagira ve Cedide’ye
giden yol. Bu yol Sultaniye yahut Hiikimet Yolu olarak adlandirilmis-
tir.

d. Mekke’den gecip Limon Vadisi, Mekriye (Mekrie), Masarabu’'n-
Nefine, Suverkiye (Suverkiye), Hicriye (Hejrie) ve Medine tarafina
uzanan Dogu Yolu.

Bi'ru’s-Seyh, Bedru’s-Sagira ve Cedide, Rabig’den Bi’ru Mustavare’ye
giden yol tizerinde kurulmuslardir. Bi'ru’s-Seyh ile Sultaniye ve Hayr
Yolu arasinda tren hizmeti verilebilmistir.

Hacilarin Mekke’den Sam’a giderken izlemis olduklar1 Mekke —
Miiserib yolunun demiryolunun yapiminda esas alinmas: teklif edilmis-
tir.

Konaklar arasindaki uzaklik mesafesi ise soyle olmustur:

No Sehir — Belde Saat
1 Mekke — Sedaiye 03
2 Mekke — Vadi-i Fatima 07
3 Mekke — Osfan 13
4 Mekke — Halife 08
5 Mekke — Kadima 09
6 Mekke — Rabig® 13
7 Mekke — Mustavare Kapist 10
8 Mekke — Seyh Kapist 12
9 Mekke — Bi'ru’l-Hisan 06
10 Mekke — Bi'ru’l-Kays 13
11 Mekke — Bi'ru’l-Ulema 14
12 Mekke — Medine 14
13 | Medine — Bi’ru Osman (Kuyusu) 01
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14 Medine — Cebbur 10
15 Medine — Bi’r Nasia (Kuyusu) 10
16 Medine — Istabl-Antar 14
17 Medine — Hediye (Hediyye) 12
18 Medine — Bi’ru Raiye 12
19 Medine — Bi’r-i Cedid Kal’a 12
20 Medine — Ziimred Kal’a 09
21 Medine — Bi'ru’l-Ganema 12
22 Medayin-i Salih 10
23 Suuku’l-Acuz 12
24 Daru’l-Hamra Kal’a 08
25 el-Muazzam Kal’a* 15
26 es-Sani 09
27 Daru’l-Ahter 08
28 Daru’l-Magura 10
29 Asiye — Haremiye Kal’a 08
30 Ag 11
31 Daru’l-Hac Kal’a 11
32 Miidevvere 10
33 Akabe — es-Samiye 14 )5
34 Maan® 16 ,5
35 Annaze Kal’a 09
36 el-Hana 15
37 Katrana 13
38 Bele Kala 11
39 Nehru'z — Zurka Kal’a® 16
40 Mefrak 08
41 Miiserib 16
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BOLGENIN COGRAFi OZELLIKLERI

Hicaz Demiryolu hatti i¢in tasarlanan giizergah bolge bolge degisik
karakterler sergilemistir. Giizergah bazen tas yahut ¢olle kapli, bazen va-
dilerden gecerek nadiren de olsa ¢ali ve bodur agaclarla kaplidir. Maan

26 Maan’in gii-

ile Medine arasindaki uzaklik 700 kilometre tutmustur.
neyinde kalan bolgeler Roma Imparatorlugunun ikinci asirdaki bir si-
nir kasabasi olan Arabia Petraea’y1 olusturmustur. Maan’in yaklasik 61
kilometre giineyinde kalan yerleri, yer yer ¢iplak taslarla kapli ¢oller,
hafif engebeli araziler ve yagan yagmurlarin sulartyla dolan birkag sathi
vadi teskil etmistir. Vadilerin etrafini kismen bodur agaclar ve akasya-
lar kaplamistir. Kizildeniz’e dogru yer alan girintili ¢ikintili tepeler ise
el-Hisme bolgesini olusturmustur. Burada ayni zamanda birkag kiiciik
su kaynagi, yetersiz diizeyde bir flora ve birka¢ Arap hanesi mevcuttur.
Yine Roma déneminde bu bolgede birkac kiigiik yerlesim merkezi yer
almustir.

Hattin giizergdhi verimsiz olmakla birlikte genel olarak diiz bir cog-
rafya tizerinde seyretmistir. Hac yolu iizerinde ise harap olmus bir kale
ve icerisinde yagmur sulart ile doldurularak kullanilan bir su deposunun
da bulundugu bir yerlesim yeri olarak Akabe, Akabetu’l-Hicazi veya
diger bir ifade ile Akabe-i Hicaziye yer almistir. Hemen onun giineyin-
de ise Batnu’l-Gul’un uzun sarp cografyasi mevcuttur. S6z konusu sarp
araziler dolayisiyla yaklasik 152 metrelik bir déngii yaparak demiryolu-
nun sarmal bir inis gdstermesi ka¢inilmaz olmustur. Taslasmis kumlarin
Adeta duvar seklinde olusturmus oldugu s6z konusu ugurum kuzey bati-
ya dogru genis bir alan icerisinde uzayip gitmis ve benzer bir set Maan
— Akabe yolu karsisinda bulunmustur. S6z konusu cografi yapi, karst
tarafa rahat bir sekilde gecmeye hicbir surette izin vermeksizin, dogu
cihetinde yaklasik 64 kilometre devam etmistir.

Hac yolu da demiryolu boyunca oldukga elverisli bir inis yolu bul-
mustur. Biikiilmiis sivri tepeli siyah kayalar, parlak kirmizi, sar1 ve et-
kileyici bir beyazliktaki kaya ve savrulan kumlar cok carpici bir tablo
olusturmustur. Bunlar1 kirmizi kum ve taslarin olusturdugu dalgali ova
takip etmis ve giineyde olduk¢a otelere kadar uzanip gitmistir. Yakla-
stk 64 kilometre Dogu’da, ovanin bir anlamda dogu yoniindeki sinirini

olusturan, kirmiz1 taslardan olusan bir ugurum yer almistir.>*?

261 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
262 JOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, 27 July 1907.
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Maan’dan yaklasik 116 kilometre uzaklikta bulunan Miidevvere'de
derin bir kuyu acgilmak suretiyle daimi su elde edilmistir. Hararatu’l-
Ammara’i gectikten sonra ise bircok siyah kaya tepecikleriyle siislii,
tas ve kum yiginlariyla kapli ve yaklasik 32 kilometre giiney cihetinde
Zatu’l-Hac yer almistir. Zatu’l-Hac biinyesinde eski tas bir kale, yarim
diizine hurma agaci, giizel su kaynaklar1 ve istasyon civarinda bir su
kuyusu mevcuttur.

Cebel-i Serora veya diger bir adiyla “Peygamber Minberi” ise yaklasik
915 metre yiikseklikteki cografi yapist ile cok daha degisik bir yerdir.

Maan’dan sonraki demiryolu giizergahi tizerindeki ilk mesk{in alan1
Tebiik olusturmustur. Burada hurma agaclarinin olusturdugu bir vaha-
da, zenci Araplardan olusan bir niifusun yasadigi, 60 hanelik bir yerle-
sim yeri mevcuttur.

Hurma bahcelerine ilaveten birka¢c meyve bahcesi, yarim metrekare
biiyiikliigiinde bugday arazisi bulunmustur. Ayrica biitiin bu yerler zen-
gin su kaynag kullanilmak suretiyle sulanmislardir. Buradaki istasyon-
da bulunan kuyulardan giizel sular elde edilmistir. Bu sular, insa edilen
genis su depolarinda toplanarak, daha giineyde su bulunmayan arazide
calismalarin siirdiiriilebilmesi i¢in kullanilmistir.

Batnu’l-Gul’den sonraki yerlerde bulunan biitiin vadilerin Cebel-i
Serora eteklerinde, Tebiik’iin dogusunda, tek bir noktaya dogru agil-
mast s6z konusu olmustur. Yagmurlarin istisnai olarak yagdigi zaman-
larda yagmur sularmnin birikmesi ile burada, sathi bir surette de olsa ve
iklimin ¢ok sicak olmast dolayisiyla kisa bir siire icerisinde kurumus da
bulunsa, bir gol yer almistir. Yine bu bolgede artezyen kuyulart agmak
miimkiin olmakla birlikte bu tiir tesebbiislere ancak 1907 yilinda bas-
vurulabilmistir.

Tebiik’iin giineyinde Uteyl veya diger bir ismiyle Ahdar vadisi yer
almistir. Kuru bir zemine sahip olan bu vadiyi demiryolu hatt1 13,6 met-
re uzunlugundaki tas koprii tizerinde gecerek asmistir. Vadide boyle bir
tas koprii insa edilmis olmakla birlikte vadinin yagan yagmurlarla dol-
mast ancak iki ti¢ yilda bir s6z konusu olmustur. Burada boyle bir kop-
riiniin insa edilmesi kararindaki isabetlilik ise 1906 yilinda gerceklesen
ve netice itibariyle yaklasik 2 metre yiikseklikteki bir suyun kopriiniin
altindan akmast ile sonuglanan asirt saganaklarla anlasilmistir. Daha
giineyde bu tiir kopriiler yapilmayarak tasarrufta bulunulmasi kararlas-
tirilmis ve saganak seklinde yagacak yagmurlarin muhtemel tehlikeleri
sansa birakilmistir.

141



Hicaz @em[ryoél

Ahdar’a varmadan evvel demiryolu hatt1 180 metre uzunlugundaki
bir tiineli, daha sonra ise Ahdar Bogaz1 diye adlandirilan kayalik bir
vadiyi gegcmek zorunda kalmistir. Hat daha sonra ise tizerinde el-Ahdar
Kalesi'nin yer aldig1 dik kayalik tepeler arasindan ge¢mek suretiyle dar
bir vadiye uzanmistir. el-Ahdar Kalesi meskiin bir yer olmamakla birlik-
te kale icerisinde sularla dolu giizel kuyular yer almistir. Demiryolu bila-
hare kurak bir durumda olan el-Ahdar Vadisi'ni takip etmis ve vadinin
bir kolu olan Dizad tizerinden, klasik hac yolunun bir baska kolu olan
ve su sarni¢larinda ¢ok az bir yagmur suyu toplanabilen, Muazzama’ya
uzanmistir.

Giizergah tizerinde Teyma (Teima)’ya en yakin yer Muazzam olmus-
tur. Hattin gectigi Medayin-i Salih ise yontulmus kayalardan yapilmis
tarihi eserlerden olusan ve kuyu sular1 bakimindan oldukga fakir olan
kiiciik bir kale sehrinden meydana gelmistir. Cografi yapt bakimindan
bu bolge de oldukg¢a engebeli bir durum sergilemistir. Medayin’e var-
madan énce demiryolu hatti1 Mibrakatii’'n-Naka diye adlandirilan ve
kiregctasindan olusan keskin yarlarin oldugu kayalik bir gecitten gecmek
zorunda kalmustir.

Cebel-i Auered’de bulunan Cava — Strewn Platosu batiya dogru
uzanmis ve sahile dogru gecisi engellemistir. Dogu cihetinde Teyma ve
Hail bolgeleri yer yer kayalik yerlerin oldugu kumsal ovalardan olus-
mustur. Teyma, bu yiiksek diiz ovalarda verimli bir vaha olup hurma
agaclart ile gevrili 250 evin bulundugu Cebel-i Sammar yakinlarindaki
bir yerlesim yeri olmustur. Demiryolu Teyma’nin yaklasik 65 kilometre
batisindan ge¢mistir. Teyma Hail’e giden yol tizerinde bulunmast sebe-
biyle ayr1 bir ehemmiyete sahip olmustur.

Demiryolu Medayin’in yaklasik 56 kilometre giineyinde genis bir
vaha olan el-Ula’ya varmistir. Burast Tebiik’ten sonraki ilk mesk{in
alandir. Giizel sular1 barindirmast itibari ile de yaklasik 241 kilometre
kuzey cihetinde kalan Ahdar’dan sonraki ilk yerdir. Burada Medine’de
yapilmis olandan ayri olarak bir baska biiyiik deponun yapilmasi plan-
lanmuistir.

Medayin-i Salih ile Hediyye, Hediyye ile Medine arasinda yer alan
bolge olduk¢a daglik bir yapi1 arz etmis ve su sikintist burada da hiikiim
stirmiistiir. Demiryolu hatt1 el-Ula’nin giineyine vardiginda daglik ke-
simler yerini diiz bir vadiye birakmistir. Humud Vadisi’nin bir uzanti-
st olan bu yerlerde hattin ilerlemesi tabii olarak daha kolay olmustur.
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Ayrica Humud Vadisi demiryolu hattinin batiya dogru acilmasinda ve
Vec denilen yerden itibaren Kizildeniz’e ge¢gmesindeki ilk noktay1 tes-
kil etmistir

Demiryolu hattinin gectigi yerlerde bir baska vahayi ise Hediyye'nin
takriben 65 kilometre dogusundaki Hayber meydana getirmistir. Hay-
ber bolgesindeki topraklar Teyma bolgesine gore daha az verimli ol-
mustur. Hayber daha ziyade hurma agaclarinin oldugu, 4.000 insanin
yasadig1 ve birkag giizel su kuyusunun bulundugu bir yerdir. Ayrica lav
olusumlart ve ¢iplak kayalarla kusatilmistir. Buradan Hail’e giden bir-
cok yol bulmak miimkiin olmustur. Bu durum ise tabii olarak Hayber’in

dnemini artirmistir.®

ANA GUZERGAH

Hicaz Demiryolu projesi hat itibariyle iki boliimden meydana gel-
mistir: Ana hat ve sube hatlar.

263 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, 27 July 1907.
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Ana hat Sam ile Medine arasinda insa edilmistir. Sube hatlarina
gelince, bunlar, ana giizergdh disinda kalan yerlerin ana hat ile baglan-
tisin1 saglayan veya daha evvelce insa edilmis bulunan demiryollar: ile
ana hattin baglantisini temin eden hatlar olmustur.

Ana hattin ilk sehri veya ilk istasyonu tabii olarak Sam’dir. Hattin
strast itibariyle gectigi diger sehirler yahut istasyonlari ise sunlardir:

Sam, Der’a, Amman, Zizia, Katrana, Maan, Gudeyru’l-Hac, Batnu’l-
Gul, Midevvere, Tebiik, el-Ahdar, el-Muazzam, Dari’l-Hamra, Mada-
in Salih, el-Ula, Hediyye ve Medine.

Sam - Medine Hatti

Sam’dan Medine’ye kadar olan ana hattin toplam uzunlugu yaklasik
2.414 kilometre tutmustur.’** Ana hat iizerindeki istasyonlar ve zellik-
leri ise soyledir:

[stasyon Ismi- Sam Istasyonu Yiiksekligi 212 metre (Terminal)

[ki Istasyon Arasindaki Mesafe: 0 Ana Istasyona Uzakligi: O

Ozellikleri: Hikaimet Saray1 yakinlarinda sehrin ana meydanini gorebile-
cek bir yere yeni bir istasyon yapilmast kararlastirilmistir.

Hat Kadem'den itibaren Fransiz hattina paralel bir sekilde Meydan ve Be-

ramke istasyonlarina kadar ilerlemistir.?®®

Sam yahut diger adiyla Kadem- i Serif Istasyonu’nun bulundugu Barada’da,
Suriye vilayetinin merkezi ve V. Ordu karargahi durumunda olmustur. Biinye-
sinde 180.000 niifusu ve 12.000 askeri barindirmistir. Halkin biiyiik bir kismu,
yani yaklastk 150.000’i Arap ve Tiirk seklinde Miisliimanlardan olusmustur.
Niifusun geri kalan kismi ise Yunan, Ermeni, Yahudi, Maruni, Diirzi, Ortodoks

ve Protestan gibi degisik milliyet ve dine mensuptur.?*®

Kadem-i Serif Istasyonu genis bir yer tutan meydan bolgesinin giiney ucun-
da yer almustir. Sehrin merkezine uzaklig1 yaklasik yarim saat tutmustur. Istas-
yon olarak ¢ok da makul bir durum arz etmemistir. Kiigiik olan istasyon bina-
sinda 30 x 11 metre ebadinda bir esya deposu, yaklasik 57 metre uzunlugunda
bir platform insa edilmistir. Yiikleme ve bosaltmalar istasyon binast disinda
yapilmistir. Iyi bir esya istasyonu oldugu séylenebilir. Tim hububat tiiccarlar,

magazalarini Meydan bolgesinde olusturmuslardir. Istasyonun gevre genisligi

264 IOR: L/P&S/10/12, W.S. Richards, Damascus, February 8, 1902.

265 TOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

266 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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228 metre kadardir. Ana yola olan yakinlig1 ise makul bir diizeyde tutulmustur.

Ancak istasyonun herhangi bir kapist olmamustir.

Bir sube hatt1 ile kuzey bati istikametinde 800 metre uzaklikta bulunan
Fransiz istasyonu Meydan ile baglanti kurmustur. Dogu tarafinda insa ve tamir
atolyeleri kurulmustur. Bu atolyeler sehre elektrik saglayan sirketten satin ali-
nan elektrik ile calistirilmistir.?®” Bol miktarda kuyu suyu elde etmek miimkiin
olmustur.?*® Demiryolu hatti yaklasik 3 kilometre, giiney cihetinde ana yola
paralel bir sekilde, bahgeler icerisinden ge¢mistir. Daha sonra ise Cebel-i Es-
ved eteklerinde bulunan verimli topraklar iizerinden, yaklasik bir kilometrelik
bir mesafe icerisinde 18/1000’lik bir egimle, doguya dogru ilerlemistir. Daha
sonra ise Nehru Avac Vadisi'ni 6 metre uzunlugundaki yayimsi bir tas koprii
tizerinden gecmek suretiyle asag1 dogru ilerlemis, Cebel-i Manya’nin dik kaya

yiginlarinin kuzey cephesi boyunca donerek ilerlemeye devam etmistir.?*’

[stasyon Ismi- Kisve Istasyonu Yiiksekligi 739 m
[ki Istasyon Arast Mesafe: 20.8 Ana Istasyona Uzakligi: 20,8

Ozellikleri: Kisve'de bir tarafinin uzunlugu 229 metre olan tas bir istas-
yon binast yer almustir. Kisror koyii istasyonunda kuyu sular®’ 25 metrekiip
kapasiteli bir su tanki ve buhar pompast yer almistir.?’! Kisve Nehru'l-Vadi
bolgesindeki 1.200 kisilik niifusu ile dnemli bir fellah (ciftci) koytdiir."?

Hatir1 sayilir bir biiyiiklige sahip olan Kisror kéyii Nehru Avac Vadisi'nin
batisinda, yaklasik yarim kilometre kuzeyde, yer almistir. Miiserib — Sam yolu
yarim kilometre kadar bati cihetine yonelik bir sekilde gegmistir. Kisror koyii
ile baglant1 saglamistir. 400 metre kadar 6tesinden ise Fransiz hatti gegmistir.
Eski bir han olan ve Nizamiye ordulari tarafindan kullanilmis bulunan Han

Cenun bati cihetindeki yol tizerinde yer almistur.

Hat Cebel-i Manya kanar eteklerinden gecip doguya dogru meylederek
ilerlemistir. Demiryolu daha ileride, iyi bir surette ekilip dikilen ve acilan bir
kanalla Nehru Soil’den temin edilen sularla sulanan, Said Pasa Ciftligi'ni ge-

cerek ilerlemistir.?”

267 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

268 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

269 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

270 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

271 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

272 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

273 TOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.
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[stasyon Ismi- Dir Ali (697 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 9.8 Ana Istasyona Uzakligi: 30,8

Oxzellikleri: Tas yapimu bir istasyon binasina ve 228 metre uzunlugunda bir
kor hatta sahiptir.”*Topraklari verimli ve kaynak sulart yeterlidir.*”> Boyle ol-
makla birlikte burada 25 metrekiip kapasiteli bir su tank1 insa edilmistir.

Dir Ali’ye bagli olan ve yarim kilometre kadar dogu cihetinde bir Diirzi
koyii yer almistir. Hristiyan olan bu kéyde takriben 500 kisi yasamistir. Demir-
yolu hatt1 bu noktadan itibaren verimli ovalarin yer aldigi dogu istikametinde

ilerlemeye devam etmistir.?’®

Istasyon Ismi- Mesmiyye (619 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 20.9 Ana Istasyona Uzakligi: 51,7

Ozellikleri: Mesmiyye (Mesmie) veya diger bir deyisle Mesmice (Mesmi-
je), 2 kilometre genisliginde ve 3 kilometre uzunlugunda, tarihi eserlerle siislii
eski bir Roma sehridir. Mesmiyye ayni zamanda haydut cetelerinin siginma
yeri olarak benimsemis olduklari Leca i¢in de anahtar bir mevki durumunda
olmustur. Mesmiyye, 700 kisilik niifusu ile bir Arap koyii olarak kismen Miislii-

manlardan, kismen de Rum Ortodokslardan meydana gelmistir.?”’

Mesmiyye'de tastan yapilmis bir istasyon binast yer almis ve bir yan hat
yapilmistir. 1.6 kilometre giiney tarafinda yine tastan yapilmis, icerisinde bir
taburun barindig iki kath kisla mevcuttur. Bu kisla insa edilen giizel bir yolla
istasyona baglanmistir. Istasyon, derinligi 10 ile 15 metre arasinda degisen lav
yiginlari ile kapli olan Leca’nin kanar kisminda kendini gosterir bir sekilde insa
edilmistir. Leca her tiirden suglu ve miitecaviz Arap icin saklanip siginilacak
bir yerdir. Mesmiyye Leca’nin kuzey ¢ikisini kontrol altinda tutmustur. Istasyo-
na bazi yakin yerlerde gercekten ¢ok giizel su kaynaklari mevcuttur. Bununla
birlikte burada 25 metrekiip kapasiteli bir su tanki ve bir pompa yer almistir.
Kaynak sularmin bir kismi ile cayirlar sulanmis ve otlak olarak kullanilmak
tizere yesillik saglanmasi miimkiin olmustur. Demiryolu hatti buradan itibaren

tekrar batiya dogru meylederek ilerlemistir.?’®

[stasyon Ismi- Cibab (643 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 11Ana Istasyona Uzakligi: 62,7

274 Aym belge.

275 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

276 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

277 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

278 TIOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.
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Ozellikleri Cibab takriben 300 kisilik nifusu ile Misliman Arap felahlarinin
olusturdugu bir koydiir.>” Icerisinde tas yapimu bir istasyon ve Leca’nin kenar kisminda

bir kér hat yer almustir. Bazi kuyular yer almakla birlikte su bakimindan yetersizdir.>®

Habab (624 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 6.6 Ana Istasyona Uzaklig1: 69,3

Ozellikleri Cibab istasyonu gibi bir istasyondur. Fakat Cibab’dan farkl: tarafi
600 kisilik niifusu ile Hristiyan Arap fellahlarindan olusmus olmasidir.* Hebab’da
su kuyulart mevcut olmakla birlikte i¢indeki su miktar1 yetersizdir. Demiryolu
Leca'nin kenar kismindan gegmistir. Bat1 taraflarinda birkag kiigiik koyy ve ekilip

dikilen bazt ovalar yer almstir.?%

Mahatze (602 m.)
Iki [stasyon Arast Mesafe: 8.7 Ana Istasyona Uzakligi: 78

Ozellikleri Eski bir Roma sehri olan Mahatze 1.200 niifusu ile Miisliiman
koyidiir.2®? Koy, dogu cihetinde, tastan yapilmis 50 adet evden olusmustur. Ayrica
yine tastan insa edilmis bir istasyon binasi ve bir kor hat yer almistir. Yine burada
hatiri sayilir derecedeki su ihtiva eden bir kuyu agilmistir. Diger bazi yerlerde oldu-
gu gibi burada da 25 metrekiip kapasiteli bir su tanki mevcuttur. Hat, Izra hattina
ulasmazdan evvel Kanavat Vadisi ve Cebel-i Diiruz’ii gegmistir. Cebel-i Diiruz ba-
har mevsiminde kayalik yatagi ile 9 metrelik genisligi ve 7,5 metrelik tas kemeri ile

sathi bir akintiya sahip olabilmisse de yazin kurumak durumunda kalmistir.?%*

Sekrn (Schekrn)

Eski bir Roma sehri olan ve 800 kisilik bir niifusa sahip olan Sekrn (Schekrn)

Miisliiman kéyidiir. Burada bazt su kuyulart yer almustir.?®®

[zra (588 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 13.4 Ana [stasyona Uzakligi: 91,4

Ozellikleri: Diger adiyla eski Boroa, Leca’ya smir olan bir yerlesim merkezi-
dir. Niifusunun biiyiik bir boliimii Hristiyan Araplardan olusmustur. Bu niifusun

sayist demiryolu insaatinin baglamasindan kisa bir siire 6nce 1500 kisi civarinda

279 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

280 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

281 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

282 JOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

283 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

284 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

285 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

147



Hicaz @em[r}/oél

seyretmistir. Izra niifus itibariyle hemen hemen biitiiniiyle Diirzilerden olusmustur.

Insaatin baglamasindan sonra ise biitiiniiyle bosalmustir.

[zra’da tas yapimu bir istasyon ve 228 metre uzunlugunda bir kér hat yer almustir.
Bu istasyon, Hanran Ovasi’'nda ve Cebel-i Diiruz’de yetisen misir mahsuliiniin ihrag
edildigi miihim bir merkez haline gelmistir. Istasyon nakledilmeyi bekleyen misir

cuvallari ile dolmustur.

[zra’nin Leca ile olan sinir baglantist hattin ilerledigi dogu tarafinda son bulmus
ve hat 3,5 kilometre daha ileride Seyh Miskin’i gectikten sonra Busra ve Cebel-i
Diiruz’e dogru ilerlemistir. Bu taraflarda kor hatlarin yapimina daha cok ihtiyag
duyulmustur. Gazele hattindan yarim kilometre kadar ¢nce, Cebel-i Diiruz’den iti-

baren 6 x 9 metre genisliginde tas bir tabaka gecidi yer almstir.

[zra su kaynaklari bakimimdan da sikintilidir. Cok az su bulunmus, burada bir

buhar pompast ve 25 metrekiip hacminde bir su tanki?®® bulundurmak gerekmistir.

Diger taraftan [zra’da birgok tarihi eser yer almustir. Bu tarihi eserlerden 6zellik-

le Hristiyanlara ait ii¢ adet kilise iyi korunmustur.?®’

Gazele (576 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 14.9 Ana Istasyona Uzaklig1: 106,3
Gazele yahut diger ad1 ile Hirbitu’l-Gazele Miisliiman fellahlardan olusan 1500

niifuslu bir Arap koyiidiir.2®® Gazele’de tas yapimu bir istasyon ve 228 metre uzunlu-

gunda bir kor hat yer almistir. Hemen yakininda ise bir kéy mevcuttur.

Gazele, Izra gibi, Hanran Ovasi ve Cebel-i Diiruzde yetisen ve develerle istasyona

o . e IR Al . . 0
tastnan mustr mahsuliinin ihrac edildigi ana merkezlerden birisi haline gelmistir.>®

Der’a (529 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 16.9 Ana Istasyona Uzakligi: 123,2

Ozellikleri: Dera yahut diger bir deyisle eski Edree biinyesinde 400 hane
barindirmstir. Kiigiik bir yerlesim merkezi olan Der’a’da 4.000 — 5.000 Miisliiman

yasamistir.

Der’a, giiney batiya 1,6 km mesafede olan, derin bir vadinin en kenar tarafin-
da yer almistir. Burast ayni zamanda, HitkGimet merkezi Seyh Miskin’de bulunan
Havran (Houran) Mutasarrifi'na bagli kaymakamlik makaminin da bulundugu bir

.20
yerdir.?”"

286 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

287 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

288 Ay belge.

289 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

290 Ay belge.
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Der’a tarihi eserler bakimindan da dikkat cekmistir. Eski mezarlar gibi Helenis-
tik ve Nebatilik yani eski Arap Krallig1 dsnemlerine ait bir kisim eserleri biinyesin-

de muhafaza etmistir.

Der’a’da tarihi eserler icerisinde eski fakat kiip seklindeki mimari yapis1 ile Ha-
life Omer zamanindan kalan, Sultan Selahattin tarafindan onarilan biyiik camiler

de yer almistir.>!

Der’a istasyonu iki katli olarak insa edilmistir. Istasyon gayet genis olup tas

isciligine dayanmistir. Platform uzunlugu ise takriben 46 metredir.

Havran bolgesinde gergeklestirilen misir ticareti kismen Der’a sayesinde miim-

kiin olabilmistir.

Der’a’ya bagli, tiimii itibariyle 1.645 metre uzunlugunda, 4 ayri yan yol yer
almistir. Ancak bunlar ulasimi saglamakta yetersiz kalmislardir. S6z konusu dért
istikametten gelen trenler giin ortasinda Der’a’da bir araya gelmisler ve bir iki saat-
lik bir mola vermislerdir.???> Der’a demiryolu trafik idaresinin daimi merkezi olarak
belirlenmistir. Der’a, demiryolu memurlarinin kalabilecekleri evlerin makul biiyiik-

likte mevcudiyetleri bakimindan da uygun bir yerdir.???

Der’a’da ayrica kuyulardan pompa giicii ile dolan ve her biri 25 metrekiip ka-
pasite su alan iki tank yer almistir. Yine lokomotiflerin motorlarinin bakim1 ve
vagonlarmn tamiri icin motor atdlyeleri yaninda, yaklasik 20 ton kadarinin rezerv

olarak depolandigi, bir komiir doldurma-bosaltma platformu yapilmuistir.

Der’a’da istasyona yakin bir mesafede, bir Rum tarafindan isletilen ve tas iscili-
gine dayanan giizel bir lokanta yapilmistir. Giinde 50 — 60 turistin ugradig: turizm

sezonunda sdz konusu lokanta giizel is yapmustir.

Demiryolu hatti Der’a’dan itibaren Zedi Vadisi boyunca verimli arazilerin yer al-
dig1 bir bolgeye dogru yiikselerek ilerlemistir. Hat, 7 metre yiiksekligindeki 5 kemer-
li, akint1 olarak 36,5 metre genisligi ve yaklasik 0,5 metre derinligi bulunan, zemini
tastan olusan, bir tag kopriiniin {izerinden ge¢mistir. Burada 9 metre yiiksekliginde
birkag iskele kurulmustur. Akinti yazin tiimiiyle kurumustur. Boyle olmakla birlikte

karstya gecis 4,5 metre yiitksekligindeki iki tas koprii vasttastyla miimkiin olmustur.?’*

Nasib
Iki Istasyon Arast Mesafe: 12.7 Ana Istasyona Uzakligi: 135,9

Nasib bati istikametinde ve bir tepe iizerinde yer alan 150 hanelik ve yaklasik
700 kisilik bir koy olup niifus itibariyle fellahlardan olusmustur.

291 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

292 JOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

293 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

294 JOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.
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Nasib’de tas yapimi bir istasyon, su sarniglari ve 228 metre uzunlugunda bir kor
hat yer almistir.”>> Nasib’de bulunan binalar Sam — Der’a bolimiinde yer alan, al-
cak ve diiz bir ¢at1 iizerine insa edilmis bulunan ve ikinci derecede bir konfora sahip
olan yapilara gore daha iyi insa edilmislerdir.

Nasib cografya olarak dalgali bir yapist arz etmis, iyi bir surette ekilip dikilmis

ve bahar mevsiminde giizel otlaklara sahiptir.>’

Mefrak (598 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 25 Ana Istasyona Uzakligi: 161,7

Mefrak, bir kale ve Roma dénemine ait bir yap1 olup Biiyiikk Roma Yolu (Bost-
ra, Amman) lizerinde bulunmas: sebebiyle Arab Kal’at yahut Kal’atu’l-Mefrak
seklinde de adlandirilmistir.

Tarihi eser haline gelmis bir kale durumunda olan Mefrak’ta tastan yapilmis
olan ve genellikle icerisinde su bulunan genis bir havuz yer almustir.??” Tanklara su
doldurulmas riizgar ile calisan pompalarla gergeklestirilmistir. Mefrak’da ti¢ tiinel,

tastan yapilmis bir istasyon ve 228 metre uzunlugunda bir kor hat yer almistur.

Topragt verimli olmakla birlikte Mefrak’ta ikamet eden kimse olmamuistir.
Buraya sadece Beni Sahr bedevileri gelerek cadirlarini kurmuslardir. Klasik hac

yolu Mefrak’in hemen bati tarafinda, yakin bir mesafeden gecmistir.?”®

Semra (559 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe:23.6 Ana Istasyona Uzakligi: 185,3

Harbetu’l-Samra Biiyiik Roma Yolu (Bostra, Amman) iizerinde tari-

hi eser halindeki bir Roma kalesidir.

[stasyon binasinin tastan insa edilmis oldugu Semra’da bir kor hat yer almustir.

Topraklart verimli olup baharda yer yer meralara sahip olmustur.

Semra 20.000 niifusa sahip olup 2.000 ¢adirda yasayan Beni Sahr kabilesinin
tissiidiir.*”

Demiryolu hatt1 Zerka Vadisi’ne dogru al¢alarak ilerlemis ve arkasindan da sa-

dece bahar mevsiminde biinyesinde su barindiran Dulgil Vadisi diye adlandirilan

genis bir vadiyi gecerek ilerlemistir."”

295 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

296 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

297 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

298 TOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Office, July 26, 1907; IOR: L/P&S/10/12,
From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul, November 17, 1906.

299 Ayni belge.

300 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.
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Zerka (618 m.)

[ki Istasyon Arast Mesafe: 17.4 Ana Istasyona Uzaklig1: 202,7
Zerka yahut diger bir ad1 ile Kal’atu’z—Zerka hicbir zaman icin kuru
kalmayan Zerka Vadisi tizerinde kurulmustur.

Kal’atu’z—Zerka tas bir binadan olusmus ve Zerka Vadisi'ne tepeden bakan bir
platonun kenarinda bir yan hatt1 bulunmustur. Diger bazi yerlerde de oldugu gibi
Zerka’da da Biiyitk Roma Yolu (Bostra, Amman) iizerinde Roma Kalesi'nin tarihi

eserleri yer almistur.

Kafkaslarda Dagistan’dan hicret eden muhacirlerin olusturdugu 100 hanelik bir
Cerkez koyii, Zerka’nin 1.200 metre batisinda, yer almistir. Dolayisiyla Zerka'nin
niifusunu kismen Cerkezler, kismen de Beni Sahr kabilesi iiyeleri ve bedeviler

olusturmustur.**!

Zerka oldukga verimli topraklara sahiptir. Vadinin séz konusu verimli toprakla-
r1iyi bir sekilde islenmis ve sulu ziraat yapilmistir. Zerka’da suyun temin edilebilme-

si i¢in kuyulara yahut 25 metrekiipliik genis su tanklarina miiracaat edilmistir.

Demiryolu hattina gelince, hat 1/62 nispetindeki bir derce ile baslayip 1/55 de-

receye kadar yiikselen bir meyil ile al¢alarak Zerka Vadisi'ne dogru ilerlemistir.
Demiryolu hatt1

[ki Istasyon Arast Mesafe:- Ana Istasyona Uzakligi: 207
7 metre yiiksekligindeki tas bir kopriiden karsiya gegmis ve vadiye dogru 1/80 de-

recesinde yiikselerek ilerlemistir.’"

Demiryolu hatt1
[ki Istasyon Arast Mesafe:- Ana Istasyona Uzakligi: 210

7 metre yiiksekliginde ve zemini tastan olusan 12 metre genisligindeki ve su de-
rinligi yaklasik yarim metre nispetindeki bir tas koprii tizerinden tekrar karst yakaya

gecmistir. Vadi topraklar tarim bakimindan giizel bir sekilde islenmistir.>*?

Amman (737 m.)

Iki Istasyon Arast Mesafe:12.4 Ana Istasyona Uzaklig1:222,4
Nehr-i Amman’da bulunan Amman diger bir deyimle Rabbath Ammon yahut Phi-
ladelphia, 700 — 800 hanesi ve ¢ogu Cerkez kokenli olan nifusu ile Dogu Urdiin
bslgesinin en genis ve en giizel tarihi eserler bulunan sehridir. Ozellikle Rum tiyat-

rosu, kaplicalart ve aerosolleri ile dikkat cekmistir.***

301 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, (Report by Auler Pasha
Respecting the Hijaz Railroad), Confidential, Istanbul, November 17, 1906.

302 TIOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

303 Aymi belge.

304 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Amman’da iki katli bir istasyon insa edilmistir. Bu istasyonun ayrica doner lev-
hasi yani demiryollarinda vagonlar1 bir hattan digerine gegiren veya lokomotifin
yoniini degistiren doner platformu, kémiir deposu ve kiigiik ¢apli tamiratlarin ya-

pildig1 motor atdlyesi mevcuttur.

Demiryolu araglarmin toplandigt bir yer olan Amman’da her biri 274 metre

olan iki kor hat yer almistir.

Amman [stasyonu’na yakin bir yerde icilmeye miisait giizel kaynak sulari bulun-
mustur. Ayrica burada bulunan 50 metrekiip kapasitesi olan su tankina yakininda

bulunan nehirden buharli pompa kullanilmak suretiyle su doldurulmustur.

Amman bolgesi topraklar: daha ziyade 1905 yilindan itibaren genis olciide eki-
lip dikilmeye baslanmistir. 1907 yilinda Kasr’e sadece 5 vagonlu trenler ¢ikabilmis-
tir. Normal trenlerin ¢ikmasi daha zor olmustur. Bu problem ¢ift yonlii motorlarin

devreye girmesi ile asilmistir.

Hattin durumuna gelince, Amman Vadisi'nden gegen hat daha sonra, ara bir
vadiden gegerek, giineyde yer alan yiiksek kesimlere dogru ilerlemistir. 100 — 150
metre yarigapindaki yer yer keskin kavislerle ilerleyen hat 1/55 derecelik bir egim
ile inise gecmistir. Keskin kavislerin gergeklestigi bu yerlerde vagonlarin birkag kez

hattan ¢ikmalart s6z konusu olmustur.**?

Amman Viyadiikii
[ki Istasyon Arasi Mesafe:- Ana Istasyona Uzakligi: 232.2

Demiryolu burada 7,5 metre araliklarla 10 kemerin bulundugu, ayrica ortasinda
bir destek kemerinin yer aldig1 tas yapimi 60 metre uzunlugunda ve 20 metre genis-
liginde bir viyadiikten gegerek kuru bir vadiye dogru seyretmis, daha sonra ise ana

vadiyi sag cihetten takip ederek ilerlemis.*"®

Tinel

Demiryolu daha sonra 7 metre uzunlugundaki tas yapimi bir koprii vasitasiyla
ikincil bir vadiyi gecmistir. 1/45 derecelik bir meyil ve 100 metrelik bir kavis ile yu-
musak beyaz kaya icerisinde acilmis olan 140 metre uzunlugundaki bir tiinelden ve
bir baska vadinin bas tarafi etrafinda déndiikten sonra ilerlemeye devam etmistir.
[leride yeni bir vadiyi gecen demiryolu hatt1 daha sonra kirilarak acilan 12 metre
uzunlugundaki bir kayanin icerisinden yol alarak diiz bir sahaya ulasmistir. Daha
ileride ise yine kirilip parcalanarak igerisinden yol agilan birkag kayalik bolgeden

gectikten sonra plato seviyesine ulasmstir.>"’

305 TIOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.
306 Ay belge.
307 Aym belge.
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Kasr (942 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 12.3 Ana Istasyona Uzaklig1: 234,5

Kasr (Es—Sahl)’de tarihi bir eser olarak muhtemelen bir anitmezar olan bir Rum
Tapmag yer almistir. Kasr’de ne su ne de ikamet eden vardir. Sadece kis mevsimle-

rinde birkag bedevi kabilesi buraya gelerek cadirlarmi kurmuslardir.>”®

Kasr’de tastan insa edilmis bir istasyon, 228 metre uzunlugunda bir kor hat yer
almustir. Arazi itibariyle dalgali fakat verimli bir yap1 arz eden Kasr, bahar mevsim-
lerinde meralara sahip olabilmistir. Verimli Kasr arazisi Amman’dan gelen Cerkez

niifus tarafindan giizel bir sekilde islenmistir.

Demiryolu hatt ise daimi bir suretteki algalmasini ve 3 kilometre boyunca de-

vam eden 1/70 ile 1/80 arasinda genis dongiistinii burada tamamlamistir.>*?

Luben (773 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 14.3 Ana Istasyona Uzakligi: 248,8

Luben iki tepe ve bu tepelere bagli sirtin tizerinde kurulmus bulunan eski bir

sehrin geride kalan tarihi eseridir.

Luben’de tas isciligine dayanan bir istasyon ve bazi tarihi eserlere yakin bir
mesafede olan 228 metre uzunlugunda bir kor hat yer almustir. Tarihi eserler 700
cadirli Beni Sahr bedevileri tarafindan kismen mesken olarak kullanilmistir. Kabile

seyhi Reymih bin Fais de, bir idareci olarak, burada yasamustir.*'”

Genis su sarniclarinin bulundugu Luben’de su ihtiyaci sarniclardan karsilan-
mustir. Luben arazisi itibariyle de kismen ekilip dikilen bir yerdir. Bolgede bahar

dénemlerinde meralar olusmustur.®!!

Zizia (864 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 10.9 Ana Istasyona Uzakligi: 259,7

Cise yahut Kal’atu’z-Ziza'da, bir kism1 Arap orijinli olan, ¢ok sayida tarihi eser
yer almistir. Ozellikle 70.000 metrekiip hacimli Biiyik Roma Sarnici, ¢ok iyi bir
surette muhafaza edilmis, yine eski malzemelerin kullanilmas ile yapilmis bulunan

Arap Kalesi ve Saracen Kalesi takdire sayandir.’'?

Zizia'da tas isciligine dayanan bir istasyon ve 228 metre uzunlugunda bir kor

hat yer almistir. Sarniglara ilaveten 25 metrekiip kapasiteli bir su tanki ve riizgar

pompast bulunmustur.>!

308 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

309 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

310 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

311 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

312 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

313 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.
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Zizia'da Beni Sahr kabilesine mensup fellahlar yasamistir.®'* Demiryolu hattt
dalgali ¢olliik bir arazi tizerinde ilerlemis, tas yapimi bir koprii tizerinden iki genis
vadiyi gecerek ilerlemeye devam etmistir. Daha sonra ise 1/55 ve 1/50 araligindaki

bir tirmanistan sonra bir kavis cercevesinde keskin bir inise gecmistir.>'

Delma (751 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 19 Ana Istasyona Uzakligt: 278,7

Delma Istasyonu tastan insa edilmistir. Bir kor hattin®'® yaninda yine tas yapimi bir

kale ve genis bir yagmursuyu sarnic1 yer almustir.

Delma bolgesi cografi agidan, bazi kayalik yerleri olsa da genel olarak dalgals
ve ¢iplak bir durum arz etmistir. Arazi bakimindan ciddi anlamda inis ve ¢ikislar
sergilemeyen bolgenin hemen bati tarafinda yakin bir mesafeden ise klasik hac yolu
gegmigtir.317

Hanu'z-Zebib (782 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 16.5 Ana Istasyona Uzakligt: 275,2

Hanu’z-Zebib yahut diger bir ifade sekli ile Hanzebib Saracen zamanindan kalma
biyiik kervansaray harabelerine sahiptir. Kervansaraym icinde kuleler yer almis ve

bu kuleler savunma maksatli olarak kullanilmislardir.

Hanzebib Roma ve Bizans dénemlerinden kalan kiiciik kervansaraylara ve
Bizans kilisesi harabelerine yakin bir mesafede kurulmustur. Hanzebib’in yakin
cevresinde bir¢ok sarni¢ yer almakla birlikte hi¢birinde su bulunmamistir. Beni
Sahr bedevilerinin bazi iiyeleri bazen Hanzebib cevresine gelerek cadirlarini

kurmuslardir.>'®

Hanzebib’de bir istasyon ve bir yan hat yer almistir. Ayrica kuru bir vadi tizerin-

de 7,5 metre yiiksekliginde tas yapimi iki viyadiik bulunmustur.

Demiryolu hatti dalgali, tepelik ve kayalik bir araziden gecerek vadiden 9 metre

yiikseklikteki baska bir koprii tizerinden ilerlemesine devam etmistir.>"”

Dabga
[ki Istasyon Arast Mesafe: - Ana [stasyona Uzaklig1: 286
Dabga yahut Kal’atu’d-Deb’a eski bir kale olup 1767 yilinda Surre Kervani bas-

kan1 olan Osman Pasa tarafindan restore edilmistir.

314 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

315 TIOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

316 Yan yahut kor hat ana hatta bagl olan ikinci derecede bir hat olmustur.

317 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

318 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

319 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.
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Dabga biiyiik sarniclarin bulundugu yerlere yakin bir yerde kurulmustur. Yine
burada yasayan ve tarihi eserlere yakin bir yerde ¢adir kurmus olan Belka bedevileri

Dabga cevresindeki araziyi ekip dikmislerdir.?*

Yan Yol
[ki Istasyon Arast Mesafe: 14.1 Ana Istasyona Uzakligi: 309,3

Yan hat taslik kuru bir zemine sahip olan bir vadi tizerinde 7,5 metre uzunlu-
gundaki bir kopriiden gecerek 1/60 derecesindeki bir yiikselisle vadinin sag yaka-
stna uzanmustir. Soz konusu vadi Ol Deniz’e dogru genislemistir. Demiryolu hattt

daha sonra 5 — 6 kilometre genisligindeki bir vadiyi gecmistir.>*!

Katrana

Iki Istasyon Arast Mesafe: 17.1 Ana Istasyona Uzakligi: 326,4

322

Katrana veya Kal’atu’l-Katrana denilen yer klasik hac yolu tizerinde*? yer alan

bir Tiirk kalesidir. Burada 3 top ve her biri 228 metre olan iki yan yol yer almistir.

Katrana, alt1 saatlik bir mesafe ile bati cihetinde bulunan, ayni zamanda Mu-
tasarriflik makamimnin bulundugu bir yer olan ve bir tabur asker ile korunan Kerak

agisindan ciddi bir ehemmiyete sahiptir.

Katrana’da bir esya deposu ve yaklasik 23 metre uzunlugunda ve takriben 1

metre yiiksekliginde bir platform yer almistir.

Katrana’da ticari faaliyet oldukca siirlt bir sekilde gergeklestirilmistir. Su te-
min edilmesi de daha ¢ok yagmurlara dayalidir. Dolayisiyla burada 64 x 46 metre
capinda tas ve ¢imento birlesiminden olusan 36.000 metrekiip kapasiteli bir su de-
posu yer almistir. Ayrica 25.000 metrekiip kapasiteli iki su deposuna riizgdr pompa-

lart ile su basilmistir.>*

Katrana toprak itibariyle ekilip dikilmeye miisait bir yer olmamistir. Buraya

daha cok Ibn-i Hedayn kabilesi bedevileri gelip cadir kurmuslardir.**

Yan Yol
[ki Istasyon Arast Mesafe: 22 Ana Istasyona Uzakligt: 348,4

[stasyonun hemen haricinde yagmur yagdig1 zaman su toplanmast i¢in ¢nii ka-
patilan kuru bir dere tizerine 6 kavisli ve her bir kavis aralig1 yaklasik 7,5 metre

uzunlukta olan bir tas képrii yer almistir.>?

320 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

321 Aym belge.

322 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

323 JOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

324 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

325 TOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.
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Yan Yol
[ki Istasyon Arast Mesafe: 18.7 Ana Istasyona Uzaklig1: 367,1

Demiryolu kisa bir mesafe i¢in 1/50 derecelik bir yiikselisten sonra dalgali bir
yap1 arz eden bir saha iizerinde ilerlemistir. Daha sonra ise 1/55 derecelik bir inisle,
kayalik bir mintika i¢inden gegerek Kerrahi Vadisi’'nin baslangicini olusturan el-

Hasa Vadisi’ne inmistir.*2°

el-Hasa (1126 m. )
[ki Istasyon Arast Mesafe: 10.7 Ana Istasyona Uzaklig1: 377,8

el-Hasa (Kal’atu’l-Hasa) kismen harap olan iki katli genis bir kale olup Tiirkler
tarafindan yapilmistir. Kale yaklasik 1760’da Osmanli padisahlarindan Sultan Mus-

tafa tarafindan yaptirilmistir.

Kalenin iginde bir su kaynagi, kalenin dogusunda ise suyunu “Noria” adli su
pompast ile 24 metre derinlikteki bir kuyudan alan eski bir sarnic yer almustir.*?’ el-
Hasa [stasyonu’nda da giizel suyu olan bir kuyu mevcuttur. Midyan denilen yerden

itibaren olan araziler Hiiveytat bedevilerinin tasarrufundadir.>*®

el-Hasa’da bir istasyon binast ve 228 metre uzunlugunda bir kor hat yer almustir.
Demiryolu hatti vadi iizerinde kurulmus olan bir koprii vasitasiyla kuru bir vadiden
gectikten sonra tali bir vadiyi donerek tekrar kayalik ve siyah taslarla kaply, tizerin-

de bitki bulunmayan bir ova tizerinde ilerlemeye baslamustir.*?’

Curufu’d-Devaris (981 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 19.6 Ana Istasyona Uzakligi: 397,4

Curufu’d-Devaris’te bir istasyon binast ile 228 metre uzunlugundaki bir kér hat-

a330

t ilaveten hac yolu iizerinde 36 metre kare genisliginde, duvarlar1 1.70 metre

kalinliginda Roma devrinden kalma eski bir kale yer almistir. Ayrica kalenin giiney

dogusunda ver alan bir tepe tizerinde bir gozetleme kulesi meveuttur.??!

Curufu’d-Devaris su kaynaklar1 bakimindan sikintilidir. Demiryolu hatt1 ise
istasyondan itibaren uzunca bir mesafeyi 1/80 derececilik bir meyil ile gectikten
sonra oniindeki kayalik, dalgali ve bitki ortiisii bulunmayan derin vadi ve tepeler

silsilesinin eteklerini takip ederek dogu istikametinde yaklasik 5 kilometre kadar

326 Aym belge.

327 Aym belge.

328 TIOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

329 TOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

330 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

331 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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ilerlemistir.***> Bu bolgeye 160 kadar bedevi yerlesmistir. Barindirdig1 kuyular dola-

yistyla bélge zaman zaman Anvaytat bedevilerinin ugrak yeri olmustur.>>

Anzeh (1051 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 25.2 Ana Istasyona Uzakligi: 422,6

Anzeh yahut diger bir ifade ile Kal’at-i Anzeh Tiirkler tarafindan modern tarzda

yaptlmis bir kaledir. Bir istasyon binast ve 228 metre uzunlugundaki bir kor hat***

ile Anzeh, klasik hac yolu iizerinde bulunan kismen harap olmus sarniclara®® ya-

kin bir mesafede yer almistir.

Anzeh’in kuzey batisinda Roma devrinden kalma 100 metre genisliginde ve
kare seklindeki Sa’dcunice adli kale ve istasyona 3 kilometre mesafede el-Halla

diye adlandirilan 6lii bir volkanik dag yer almistir.

Anzeh verimli topraklara sahip olmakla birlikte su kaynaklari bakimindan
zenginlik gosterememistir. Buraya daha ziyade Hiiveytat kabilesi bedevileri gelip

cadir kurmuslardir.?3

Yan Yol
[ki Istasyon Arast Mesafe: 18.3 Ana Istasyona Uzakligt: 440,5

Susuz bir yerdir.**’

Maan (1079 m.)
Iki Istasyon Arasi Mesafe:- Ana Istasyona Uzakligi: 459.14

Maan, bir hayli yan hatlarin mevcudiyeti yaninda, motor atélyesi, zaman gizel-
gesi, komiir deposu, tamir atélyesi ve esya deposu gibi, miithim sayida depolarmn da
bulundugu bir yerdir. S6z konusu depo ve atélyelerin disinda burada ayrica bir Rum

tarafindan isletilen 10 yatakli giizel bir otel de yer almustir.>*®

Coliin ortasinda bir vaha olan Maan’a 1 kilometre mesafede, Maanu’s-Samiye

ve Maanu’l-Misriye adlt iki ayr1 koy yer almistir.>’

[stasyondan 2 kilometre uzaklikta bulunan giineydeki ve bu kéylerin ilkinde en
biiyiigiinde 200 hane bulunmustur. Bu kéyde ayni zamanda Roma zamanindan kal-

ma bir kale mevcuttur. Su kaynaklari bakimindan da zengin ve giizel sulara sahiptir.

332 JOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

333 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

334 JOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

335 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

336 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

337 Aym belge.

338 JOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

339 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Diger koy olan Maan—Misriye ise 500 haneden meydana gelmistir. Giizel kaynak

sularina sahip olan bu kiyde bahceler sulanmis ve tarimda su kullanilabilmistir.**"

Camur/topraktan insa edilen yapilarin, dar vadilerin ve bol kaynak sularinmn
yer aldigi®' Maan ve ¢evresinde yasayan fellahlar tarafindan, kuyulardan elde edi-
len sularla sebze, hurma, incir ve nar yetistirilmistir. Fellahlar bu tiir sebze ve mey-

veleri hacilara satarak gecimlerini saglamislardir.’*?

Maan’da ayrica Kaymakamlik makami, askeri garnizon, Akabe yolu iizerinde
bulunan giivenlik istasyonlarinin ihtiyaglarini karsilamak icin kurulan bir depo ve

100 yatakl: bir asker? hastane, istasyona yakin bir mesafede insa edilmistir.

Hisme tepeleri denilen yerde bazi su kaynaklari yer almis ve burada bazi Araplar
ikamet etmistir. Maan’in giineybat1 ciheti su kaynaklar1 bakimindan hemen hemen

biitiiniiyle kurak bir yerdir. Dolayisiyla da bu taraflarda kimse ikamet etmemistir.

Demiryolu hattt1 Maan’dan sonra giizergdhin yiikselmesi ile devam etmis, bir
gegitten gectikten sonra al¢alan bir surette, bir hayli uzun taslik ¢iplak bir ¢61 saha-
sin1 ve yine bir hayli kuru vadiyi her biri 2 — 3 kemerli 3 metre uzunlugundaki tas
yapimt drenajli tiim kopriiler tizerinden asarak ilerlemeye devam etmistir.”* Hicaz
Demiryolu’nun ana hattinin Maan’a ulasmast 1904 yilinda miimkiin olmustur. Bu-
radan Akabe Korfezi'ne bir sube hattinin yapimi miimkiin olabilir hale gelmistir.

1905 yili esnastnda baglant1 icin istasyon binalari ve sair calismalar yapilmistir.**

Gudeyru’l-Hac (997 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 15.86 Ana Istasyona Uzaklig1: 475,10

Gudeyru’l-Hac’da istasyon binalart insa edilmistir. Ayrica 228 metre uzunlu-
gunda bir de yan hat yapilmistir. Tabii su kaynaklari bakimindan Gudeyru’l-Hac
oldukga fakir bir yerdir. birkag kiiciik vadi, taslik ve kurak bir araziye sahip olmasi
dolayisiyla Gudeyru’l-Hac bolgesinde agag ve funda tiiriinden ¢ok az bir yesillik

vardir. Eski hac yolu demiryoluna yakin bir mesafeden gecmistir.**’

Bi'ru Sedye
[ki Istasyon Arast Mesafe: 12.15 Ana Istasyona Uzaklig1: 487,15

Bi’ru Sedye’de 10 kisinin sigabilecegi biiyiikliikte bir istasyon binast ve bir yan
hat yer almistir. Burada ayrica birkag kiigiik vadi mevcuttur. Su konusunda ise fakir

bir durum arz etmistir. Su, yere goémiilii figilardan temin edilmistir.

340 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

341 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

342 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

343 JOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

344 JOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

345 JOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.
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Mubhafiz Evi
[ki Istasyon Arast Mesafe:- Ana Istasyona Uzakligt: 495

Muhafiz Evi tastan insa edilmistir. Yan hattin bulunmadigi bu yerde su variller-

le temin edilmistir.
Muhafiz Evi
[ki Istasyon Arast Mesafe: - Ana [stasyona Uzakligr: 501

Yan yahut kor hattin bulunmadigi bu yerde iki tane muhafiz cadiri yer almustir.

Su ihtiyaci, su varillerinden temin edilmistir.

Kopri

[ki Istasyon Arast Mesafe: — Ana Istasyona Uzaklig1: 506

Demiryolu hatti burada, her bir kavis araligi 7 metre olan bir tas kdprii vasita-
siyla vadiden gegmistir.

Muhafiz Evi

[ki Istasyon Arasi Mesafe:- Ana Istasyona Uzakligi: 507

Muhafiz Evi'nde iki adet ¢adir yer almistir. Su ihtiyact varillerden karsilanmis-
tir. Yan hat insa edilmemistir. Taslik ve ¢olliik bir arazi durumu arz eden bu yerde

maki ve calilik tiirinden cok az sayidaki yesillik sadece vadide yer almistir.**°

Akabe (1106 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 6.35 Ana Istasyona Uzakligi: 514,50

Kizildeniz sahilindeki Akabe’den ayirt edilebilmesi icin tam adi Akabe-i Hicaziye

olmustur.*” Akabe-i Hicaziye klasik hac yolu iizerinde yer almistir.>*®

Akabe’de eski bir kaleden baska tas yapimu iki istasyon yapilmistir. Ayrica 260
metre uzunlukta bir kér hat insa edilmistir. Burada 12.000 metrekiip hacminde bir

sarnig yer almistir.

Akabe ayni zamanda Hiiveytat bedevilerinin ¢adir kurduklari yerlerden birisini

olusturmustur.

Akabe’de ¢ol arazi iizerinden sadece Hicaz Demiryolu hatti degil, baska hatlar
da ge¢mistir. Hicaz Demiryolu hatt1 ise agagi dogru ilerleyerek vadi eteginde yer alan
kenarlari calilarla kapli genis bir gecidi astiktan sonra ilerlemeye devam etmis, daha

sonra ise taslik bir vadiyi takip ederek daha keskin bir sekilde inise gecmistir.>*

346 Aym belge.

347 TIOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istan-
bul, November 17, 1906; IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26,
1907.

348 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

349 JOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

160



cSey(//Ja/ yo//an, Goy’r(/ i Ozellibler ve Hatlar

Batnu’l-Gul (1131 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 6 Ana Istasyona Uzakligi: 520,50

Batnu’l-Gul daglik bir alanda yer almis ve sarp bir inise sahiptir.’® Batnu’l-
Gul’de kor hatli bir istasyon ve iki tas yapimi ev yer almistir. Burada tabi su kaynak-
lar1 olmayip, alti kadar su varili yere gomiilmistiir. Batnu’l-Gul, yavas yavas alcalan,
dik bir alan iizerinde yer almistir. Eski hac yolu da buradan gegmistir. Yaklasik 48
kilometre doguda ve belli bir mesafe araliginda bati cihetinde, 150 metre yiikseklik-
teki s6z konusu dik alandan asag1 inmek i¢in miisait bir zemin mevcut olmamustir.
Zira cografya daha ziyade kirectaslari ve kumtaslarinin olusturdugu, yiikseklikleri

90 ile 100 metre arasinda degisen, ugurumlarla kaplidir.

Demiryolu hatt1 istasyondan hemen sonra keskin bir kavis yaparak ilerlemis ve
batiya dogru genis bir déngiiden sonra, yamaca paralel bir sekilde, algalmistir. Hattin
buradaki seyri 18/1000 derecelik bir meyil ile gerceklesmistir. Déngiiniin sonunda
baska bir keskin kavis soz konusudur. Hat tizerinde, birkag kiiciik menfezin disinda,
herhangi bir koprii yer almamistir.' Burada bulunan ve muhtesem renkler yansitan

kirik kumtasindan olusmus daglar gercekten goriilmeye deger giizelliktedir.>>

524 —— - S

Burasi yukarida bahsedilen dik alanin ana inis kisminin eteklerini olusturmus-
tur. Demiryolu hatti, bat1 ciheti harika sekiller igeren siyah renkteki kayalarla,
kirectasi ve kumtaslariyla kapli olan, takriben 3 kilometre genisligindeki vadiye
dogru ilerlemistir. Vadiu’l-Retm diye bilinen bu vadinin yatagini savrulan kumlar

ve taslar doldurmustur.>

Yan Hat
Iki Istasyon Arast Mesafe: 15.0 Ana [stasyona Uzakligi: 530,0

Burada, su tenleri tarafindan doldurulmus bulunan ve diger trenlerin su ihtiya-
cint karsilamak icin yapilmis bulunan su sarniclart yer almustir.?>*
Vadiu’l-Retm (980 m.)

[ki Istasyon Arast Mesafe: 9.65 Ana Istasyona Uzakligi: 530,15

Burada kér hatti olan bir istasyon ile iki tas yapimi ev yer almistir. Yine tag

yapimi bir su tank1 bulunmakla birlikte bu su tank kullanilmamistir.

350 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

351 TOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

352 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

353 TOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

354 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Vadiu’l-Retm’de dogal su kaynaklari olmadigi i¢cin su ihtiyacini karsilamak iize-

re alt1 su varili yere gomiilmiistiir.
533 —— - ———

Burada bir vadi yer almistir. Demiryolu hatti kum firtinasinin fazlaca yasandigi
taslik bir ¢ol araziden gegerek ilerlemistir. Bat1 cihetinde tek basina kalmig kayalik
tepeler yer almistir. Bu tepelerin yaklasik 48 kilometre kadar a¢iginda sahil hatti
bulunmus, cografi yap1 tepeler dolayisiyla oldukga engebeli, sarp ve dik bir durum
arz etmistir. birkag dag sirtinin bulundugu ovadan giiney cihetini genis bir surette
gorme imkani sdz konusu olmustur. Eski hac yolu ve telgraf hatti batida demiryolu

hattina paralel bir sekilde devam etmistir.>>

Yan Hat
[ki Istasyon Arast Mesafe: 9.0 Ana Istasyona Uzakligi: 545,0

Suyu bulunmayan bir yerdir.?>®

Tellu’s-Sahm (844 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 16.41 Ana Istasyona Uzaklig1: 546,56

Tellu’s-Sahm’da bir istasyon binasi ve bir de yan hat yer almistir. Tabi su kay-
nagimin bulunmadig1 bu yerde su ihtiyacini karsilamak tizere 6 su varili yere gomiil-
miistiir. Bat1 tarafinda bulunan fakat fazla engebeli olmayan dag silsilesi giizel bir

gOriintim arz etmistir.

Yan Hat

[ki Istasyon Arast Mesafe: 18.0 Ana Istasyona Uzakligi: 554,0
Suyu bulunmayan bir yerdir.?>’

Remle (800 m.)

[ki Istasyon Arast Mesafe: 9.84 Ana Istasyona Uzaklig1: 555,40

Burada bir istasyon binasi ve bir de yan hat yer almistir. Tabi su kaynaklarinin
bulunmadig1 bu yerde su ihtiyacit burada bulundurulan 6 adet su varilinden temin
edilmistir.>*®
Kale-i Miiddevvere (715 m.)

[ki Istasyon Arast Mesafe: 16.90 Ana Istasyona Uzaklig1: 572,30

Kale-i Miidevvere yahut Midevvere Istasyonu kaleden 3,5, Maan’dan ise 116

kilometre uzaklikta yer almustir.

355 TOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

356 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

357 Aym belge.

358 TOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.
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Burada yeterli diizeyde su kuyular1 agilmis ve daimi surette suya sahiptir. Ancak

derin bir kuyudan ¢ikarilan bu su cok da fazla kaliteli olmamustir.>>’

Eski kale denen yer 13 kilometre kadar bat1 tarafinda ve kayalik tepeler arsinda

yer almus, istasyondan goriilme imkan1 olmamuistir.

Miidevvere istasyonu iki tag binadan olusmustur. Ancak istasyonun dezavantaji
su kaynaklart bakimindan yetersiz olusudur. Su ihtiyaci kuyulardan temin edilmis-
tir. Burada 24 metre derinlikte agilan kuyular vasitasiyla suya ulasmak ve bu suyu
riizgdr pompast ile yukar: basmak miimkiin olabilmistir. Su miktari makul bir 6l¢ii-
dedir. Burada tas isciligine dayanan kule tizerinde hacmi 50 metrekiip olan galva-

nizli demirden imal edilmis su tanklar yer almistir.

Miidevvere’de ayrica her biri 183 metre uzunlugunda olan iki kor hat insa edil-
mistir. Burada bir de lokomotif motorlarmin bakimi icin bir atélye insa edilmisse

de kullanilmamistir. Miidevvere ayni zamanda telgraf hattinin ve eski hac yolunun
gectigi bir mekandir.>*’
Miidevverenin bati cihetinde daglik arazi, dzellikle Hiiveytat bedevileri tara-

findan sik¢a gelinen bir yerdir. Burasi ayni zamanda Atiye bedevilerin de ugrak

yerlerinden birisini teskil etmistir.°!

Giivenlik Noktast (Karakol) — — — - =

Giivenligi saglamak maksadiyla karakol noktasi olarak olusturulan bu yerde 2

cadir kurulmus, su ihtiyacini karsilamak tizere yere 3 varil gdmiilmiis ve bir yan hat
yaptlmustir.*?
Hararatu’l-Ammara (756 m.)

Iki Istasyon Arast Mesafe: 22.57 Ana Istasyona Uzaklig1: 594.87

Bir istasyon ve bir yan hattin insa edildigi, tabi su kaynaklarinin bulunmadigs,

su ihtiyacinin yere gomiilen 7 su varili ile karsilandigs bir yerdir.?®?

Givenlik Noktast (Karakol) - — — -

Burasi 2 cadirinin bulundugu, su ihtiyacini karsilamak tizere 4 su varilinin yere

gomiildiigi ve tek bir yan hattin yapildig: bir yerdir.*

Zatu’l-Hac (705 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 13.80 Ana Istasyona Uzaklig1: 608.67

359 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

360 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

361 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

362 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

363 Aym belge.

364 Aym belge.
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Siyah benekli bir¢ok sivri kayanin bulundugu ve kum yiginlari ve taslar ile kapl
bir yerdir.
Zatu’l-Hac’da eski bir tas kale, yarim diizine hurma agaci, sair agaglar, istasyon-

da giizel bir su kuyusu bulunmustur.>®®

Zatu’l-Hac'da iki istasyon binast ve bir kor hat inga edilmistir. Istasyon eski hac

yolu tizerinde bulunan tas yapimi1 kalenin 400 metre kadar batisinda yer almustir.

Su kaynaklari bakimindan Zatu’l-Hac zengin bir durum sergilemistir. Su ihtiya-
cini karsilamak tizere istasyon ile Kale arasinda havuzlar insa edilmistir. Giivenligi

saplamak tizere Kale’de 6 zaptiye gorev yapmistir.>*

Zatu’l-Hac bedevi kabilelerinin, ¢zellikle de 200 ¢adirli Beni Artece

kabilesinin karargahidir.?®’
Bi’ru Hermas (739 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 25 Ana Istasyona Uzakligi: 632.27

Bi’ru Hermas'ta bir istasyon binasi ve bir kor hat insa edilmistir. Zatu’l-Hac’daki
kadar bol olmamakla birlikte yeterli miktarda su kuyulardan temin edilebilmistir.
Yerin 1 — 1.5 metre altindan temin edilebilen bu sular riizgar pompalari ile 25 met-

rekiip hacmindeki su tanklarina doldurulmak suretiyle kullanilmustir.>*®

el-Husm (670 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 22.50 Ana Istasyona Uzaklip1: 654.77

Burada bir istasyon binasi ve bir de bir kor hat insa edilmistir.
el-Husm tabii su kaynaklar1 bakimindan mahrum bir yerdir.

Genis havzasi, olaganiistii bir tarzdaki doruk noktasiyla dogu cihetinde dikkat-

leri geken, Cebel-i Serora (Sherora)’ya dogru uzanmistir. Arazisi oldukga engebeli
olup sahile paralel bir sekilde battya dogru genislemistir.>*’

el-Mihtab (730 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 23.13 Ana Istasyona Uzaklig1: 677.90

el-Mihtab’da bir istasyon binasi ve bir kor hat yer almistir. Su temini noktasin-
da burada bir kuyu acilmissa da suyu yetersiz ve tuzlumsudur.>””

Tebiik (780 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 24.38 Ana Istasyona Uzaklig1: 692.28

365 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

366 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

367 IOR: L/P&S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul, No-
vember 17, 1906.

368 TIOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

369 Aym belge.

370 Aym belge.
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Hicaz Demiryolu ile yolculuk eden haclarin semaverde ¢ay demlemeleri

Tebitk Maan’a 190 kilometre uzaklikta bir yerde kurulmustur.’”! Eski bir kale

ile 1.000 hurma agaci ve birka¢ meyve bahgesinden olusan kiiciik bir agacliga sa-

371 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.
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hiptir. Burada ayrica yaklasik 800 metre kare genisliginde bugday tarlast yer almis-
tir. Gerek sz konusu agaclar gerekse tarim yapilan arazisi zengin bir kaynaktan
temin edilen suyla sulanmistir. Burada bulunan agaclarin meyveleri her sene Beni

Artece kabilesi tarafindan toplanarak Maan’a getirilip satilmistir.

Maan’dan sonra yerlesimin oldugu ilk yer Tebiik’diir. Hurma agaglarinin olus-
turdugu bir vahada zenci Araplarin yasadigi 60 hane yer almistir. 25 bedevi ailesi

evlerde yasamint stirdtirmiistiir.>”>

Kale yakininda, istasyona 1 kilometre mesafede bati cihetindeki bir grup hurma
agac1 arasinda,” harap olmaya baslamis ve sakini olmayan, fakat demiryolu hatti-

nin insasinin baslamast tizerine yeniden restore edilen bir koy yer almistir.

Su agisindan elverisli bir yer olan Tebiik’te istasyon ¢evresinde 3.5 metre derin-
likte kaliteli su elde etmek miimkiindiir. Bu durumdan faydalanilarak burada, riizgar
pompast yardimiyla doldurulan, 25 metrekiip hacimli genis su depolar1 olusturul-
mustur. Depolanan sular, demiryolu hatt1 yapim calismalarmin devam ettigi daha

giineyde, suyun bulunmadig1 yerlerin su ihtiyacini karsilamada kullanilmustir.™

Tebiik Istasyon binasi, bir motor bakim atélyesi, tamir atolyesi, vagonlart bir
hattan digerine gegiren veya lokomotifin yoniinii degistiren doner platformu ve

genel amacli bir depoyu icerecek sekilde planlanmustir.

Uteyl Vadisi (860 m.)
[ki Istasyon Arasi Mesafe: — Ana Istasyona Uzakligi: 721

Uteyl Vadisi yahut diger adiyla Et-Til saglam bir tarzda yapilan tek bir istasyon

binasina sahiptir. Burada tabii su kaynaklarina ulasmak miimkiin olmamistr.>”

Daru’l-Hac (930 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 24 Ana Istasyona Uzakligi: 745

Daru’l-Hac’da bir tek yan hat ve saglam bir tarzda yapilmis olan bir istasyon

binasi yer almistir.

Daru’l-Hac da dogal su kaynaklar1 bakimindan olumsuz bir durum sergilemistir.
Demiryolu hattinin buraya ulasmasi 180 metre uzunlugundaki kiregtas: icinden aci1-
lan bir tiinel sonrasinda miimkiin olmustur. Demiryolu hatti1 daha sonra kiigiik bir

acik havzaya dogru ilerlemistir.””®

Mustabi (950 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 11 Ana Istasyona Uzakligi: 756

372 TIOR: L/P&S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, (Report by Auler Pasha Res-
pecting the Hijaz Railroad), Confidential, Istanbul, November 17, 1906.

373 TIOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

374 TIOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

375 TOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

376 Aym belge.
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Mustabi’de de bir tek yan hat ve saglam bir tarzda yapilmus bir istasyon binasi
yer almistir. Daru’l-Hac gibi Mustabi bolgesi de tabii su kaynaklari bakimindan
olumsuz bir durum sergilemistir.Buradan Kale-i Ahdar’a gecisi saglayan kumtasla-

rindan olusan tepeler arsindaki dar gecide Bogaz-1 Ahdar adi verilmistir.>”’

Kale-i el-Ahdar (890 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 5 Ana Istasyona Uzaklig1: 761

Kal’atu’l-Ahdar, Kale-i el-Ahdar veya el-Husr sarp kayalarin olusturdugu te-
peler arasinda bulunan dar bir vadiden ibarettir. Séz konusu tepeler arasinda ayni
zamanda tas yapimi el-Ahdar Kalesi, kumtasindan yapilmis kopriiler ve eski hac

yolu yer almistir.”’®

el-Husr’da saglam bir tarzda yapilmis bir istasyon binast yer almistir. el-Husr ad1
buraya gogebeler tarafindan verilmistir. Burast daha ¢ok hac yolu tizerinde bulunan
giizel sular1 dolayistyla sohret kazanmustir.

379

Su, kale icinde bulunan sabit araglar tarafindan”’” oldukga sig bir kuyudan elde

edilmistir. “Noria” marka cark katirlar tarafindan ¢evrildikce kuyudaki su, tigii ka-

lenin 6n, diger ticii bat1 tarafinda yer alan sarnica dolmaya baslamustir®®’.

el-Husr bolgesi ziraat agisindan elverisli bir topraga sahip olmamistir. Bitki 6r-
tiisti bakimindan ise fakir bir durum arz etmistir. Cevrede ¢ok az sayida agac ve
fundalik yer almistir. Burada kimse ikamet etmemistir. Beni Artece kabilesinin bazi

tiyeleri ki bu en fazla 70 kisiden olusmustur, cadurlarini buraya kurmuslardir.*®!

Hamis (Humeys) (925 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 22 Ana Istasyona Uzakligi: 783

Hamis (Humeys), Sani Vadisi’nde insa edilen bir istasyona sahiptir. Su kaynak-

lar1 bakimindan mahrum bir yerdir. Vadi boyunca birkag akasya agaci yer almustir.
Dizad (945 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 23 Ana Istasyona Uzakligi: 806

Sani Vadisi'nin kuzey ucunda bir istasyon insa edilmistir. Vadinin kuru yata-

ginda bazi akasya agaclar ve fundalar biiyiimiistiir. Burada da su bulmak miimkiin

olmamustir.”®?

377 Aym belge.

378 Aymi belge.

379 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, (Report on the H.R. by major Ma-
unsell, R.A.), July 27, 1907.

380 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

381 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

382 Aym belge.
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Muazzam (990 m.)
[ki Istasyon Arasi Mesafe: 23 Ana Istasyona Uzakligi: 829

el-Muazzam’da, hac yolu iizerinde, icerisinde yagmur sularmin toplanmast igin
biiyiik bir sarnicin da bulundugu, bir kale yer almistir. Bu eski su deposu biinyesin-
de 11.000 metrekiip su tutabilmistir. Aslinda temizlenip tamir gérmesi halinde bu
deponun 16.000 metrekiip su almasi mimkiin gozitkmistiir.’®> Beni Atiye bedevi-
lerinin Fecir ve Husera kollar1 buralarda bulunmustur.*®* Ebu Sama kabilesinin 100

bedevi tiyesi cadirlar kurarak burada yasamustir.?®®

Hattu’z-Zane (1061 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 26 Ana Istasyona Uzakligi: 854

Ugurumlar arasinda kumluk bir vadide bir istasyon binast insa edilmistir. Bura-

da su bulma imkan1 olmamustir.*

Daru’l-Hamra (1131 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 27 Ana Istasyona Uzakligi: 881

Burada hac yolu tizerinde harabe halinde bir kale, vadi yataginda ise kisin yagan
yagmur sular ile dolmak iizere insa edilmis bir sarnig yer almustir. Vadi genel olarak
kuru bir durumdadir.’®” Ebu Sama bedevilerinin 150 iiyesi buralara gelerek cadir

kurmuslardir.>®®

el-Matalli (1110 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 24 Ana Istasyona Uzakligt: 905

el-Matalli kumtasindan olusan sarp kayaliklarin ve derin kum alanlarmin bu-
lundugu bir yerdir. Burada Suuku’l-Acuz bolgesi dahilinde piiriizlii kumtaslarinin
olusturdugu bir gegit yer almistir. el-Matalli bolgesi tabii su kaynaklarindan mah-

rum bir yerdir.*®’
Ebu Taka (960 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 14 Ana Istasyona Uzakligi: 919

Bir istasyon binasinin bulundugu Ebu Taka benekli kumtaslarinin sarp kayalik-

lar olusturdugu bir yerdir. Su bulma imkan1 olmamuistir.>*’

383 IOR: L/P&S/10/12; Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, Eyliil 25, 1907.

384 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906; IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Office, July 26, 1907.

385 TOR: L/P&S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul, No-
vember 17, 1906.

386 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

387 Aym belge.

388 TOR: L/P&S/10/12, From Mr.Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul, No-
vember 17, 1906.

389 TOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

390 Aym belge.
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el-Mezham (1000 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 14 Ana Istasyona Uzakligi: 931

el-Mahzam’da sarp kumtasi sirtlarindan olusan Mibrakatii’'n-Naka'nin bat1 yiizii
etrafinda bulunan kumtaslarmin meydana getirmis oldugu tepeler arasinda dar bir
gegit yer almustir.

el-Mezham da su kaynaklar1 bakimindan olumsuz bir yerdir. Dolayisiyla da bitki
ortiisti agisindan fakir bir durum sergilemistir. Burada ¢ok az bir miktarda akasya
agaci ve fundalik yer almistir. el-Mahzam sonrasinda arazi Medayin-i Salih Ovasi'na

dogru alcalan bir seyir takip etmistir.>”!

Medayin-i Salih (792 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 24 Ana Istasyona Uzakligi: 955

Medayin-i Salih, Salih peygamberin yasadigi, Hecr harabelerinin yer aldigi,
bir rivayete gore de eski bir Yahudi baskenti olan bir yerdir.Medayin-i Salih, yon-
tulmus kayalardan yapilmis zengin abidelerin bulundugu Petra gibi, Nabataik ve
Himyritik yazitlartyla hac yolu tizerindeki bazi kesme kayalar arasinda yer alan bir

kaleden ibarettir.

Avlusunda, 8 metre derinlikteki ici su dolu Bi'ru'n-Naga kuyusu yer
almistir. Medayin-i Salih tabii su kaynaklar1 bakimindan olumsuz bir durum arz et-
mistir. Burada bulunan 16.5 x 20 metre ebadinda ve 5.5 metre derinliginde olup
giineye dogru uzanan bir sarni¢, Noria marka carkin iki katir tarafindan cevrilmesi

suretiyle kuyuda bulunan suyla doldurulmustur.

Medayin-i Salih’de bulunan sular kalitesi itibariyle diisiik ve su temin imkanlar
bakimindan sinirlt bir yerdir.**> Ancak Merkezi Arabistan’a ve Necid taraflarina
diizenlenecek operasyonlari idare etme noktasinda, asker? bir s olarak kullanilma sart-

larma haizdir.>® el-Fecir ve Beda kabileleri 300 cadir halinde burada yasamuslardir.>**

el-Ula (620 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: — Ana Istasyona Uzakligt: 1.015
el-Ula, Tebiik’ten sonraki giizergah boyunca karsilagilan, barindirdig1 400 adet ha-

nesi ve 2.000 sakiniyle, yaklagik 3 kilometre uzunlugundaki hurma agaclarinin olustur-

dugu vaha icerisinde, ilk meskéin mahaldir.

el-Ula, takriben 241 kilometre kuzeyde bulunan Ahdar’dan bu tarafa giizel su kay-

naklarma sahip olmast bakimindan da ilk yerdir.?*

391 Aym belge.

392 JOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

393 TOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.

394 JOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907; Aym belge.

395 Aym belge.

169



Hicaz @em[ryoél

el-Ula duvarlarla ¢evirili, iki kapis1 olan ve Harra’nin sarp ugurumlarina karst
insa edilmis bulunan kiigiik bir kasabadir.

el-Ula’da musir tarimi yapilmistir. Hurma oldukga bol olarak elde edilmistir. el-
Kurra Vadisi'nde bulunan bir dizi tabii kaynaklar sayesinde, bir parga 1lik olmakla
birlikte, bol miktarda su vardir. Var olan su akintisi ile bahgelerin sulanmasi saglan-

mistir. Burada birkag sigir, merkep, keci ve kiimes hayvanlari goriilebilmistir.*”°

el-Ula’da ayrica, Maan ve Tebiik’tekilere benzer bir sekilde, demiryolu hatt1
icin bir malzeme deposu insa edilmesi ongoriilmiistiir.*” Kizildeniz kiyisinda bulu-

nan el-Vec tarafina buradan bir hat uzanmustir.>*

Kale-i Zumriit (660 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe:- Ana Istasyona Uzaklig1:1.030

Kale-i Ziimriit hac yolu tizerinde kurulmustur. Burada ayrica kayalik dar bir ge-

. 0
citte su sarniclari yer almistir.®”’

Hediyye (381 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe:- Ana Istasyona Uzakligi:1.135

Hediyye esasen bir kale olup hac yolu iizerinde kurulmustur. Hayber’den bir
giinliik yiiriiyiis mesafesinde yer almistir. Kafi miktarda suyu olan kuyulara sahip

olmustur.**°

Medine (402 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: — Ana Istasyona Uzakligt: 1.300

Hicaz demiryolu hattinin son istasyonunu olusturmustur.

HiCAZ DEMIRYOLU VE SUBE HATLARI

Hicaz Demiryolu insa edilirken gerceklestirilmek istenen temel he-
deflerden ilki hattin miimkiin olan en kisa siire icerisinde son duragina,
kutsal bir belde olan Medine’ye ulastirilmasi olmustur. Dolayisiyla da
bu hedefe ulasabilmek i¢in tiim gayretler bu dogrultuda teksif edilmis,
1908 yil1 Eyliiliinde hattin bu anlamda tamamlanmas: {imit edilmistir.

Hicaz Demiryolu insaatinin sadece Mekke ve Medine arasinda yapi-
lacak bir hat ile smnirli kalmasi da diisiiniilmemistir. Boyle bir ana hattin
insast yaninda baska projelerin de uygulamaya konmasi planlanmustir.
Ornegin Hayfa'da bir siginak olarak kullanilabilecek bir liman insaati,

396 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

397 Ibid; IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Is-
tanbul, November 17, 1906.

398 IOR: L/P&S/10/12, War Oftice to Foreign Office, July 26, 1907.

399 Aym belge.

400 Ay belge.
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Hindistanli hacilarin ulasimini kolaylastirmak icin Cidde — Mekke
hattinin yapimi ve Suriye’de, kazang saglayacak olan daha baska kisa
hatlarin insasi sdz konusu projenin igerisinde yer almistir. Bu projelerin
tamamlanmast halinde Mekke — Medine hatti1 daha ileri boyutta de-
gerlendirilebilecekti. Bu anlamda yapimi tasarlanan sube hatlarmni su
sekilde siralamak miimkiindiir:

1. Amman — Salt hatt1
2. Hayfa — Akre sube hatt1
3. Fule — Nablus — Kudiis hatt1.

4. Telu’s-Semmam — Saron — Yafa Ovas1 hattr*"!

Hicaz Demiryolu Insa Komisyonu bu hatlarin insa edilmesini plan-
larken Ingiliz makamlar: séz konusu hatlardan es-Slat ve Amman—

Kudiis hatlarinin insasin1 muhtemel olarak degerlendirmemistir®’>.

Amman - es-Salt Sube Hatti

Yapimi 6ngoriilen Amman — es-Salt sube hattinin toplam uzunlu-
gu 38 kilometre olarak hesaplanmistir. Bu hattin insa edilmesi halinde
kullanim hakki Hicaz Demiryolu’na devredilmis bulunan Amman — es-
Salt arasinda yer alan fosfat yataklarinin isletilmesi miimkiin kilinmis
olacakti. Boyle bir sube hattin yapiminin gerceklestirilmesi halinde ay-
rica Ingiliz isletmesinde olan Yafa — Kudis hatti ile Hicaz Demiryolu
hatt1 arasinda baglanti kurabilmenin ilk adimi da atilmis bulunacak ve
kiyiya dogru ulasim saglama noktasinda daha fazla imkana ulasilacakti.

Sube hattinin insasin1 gerekli kilan soz konusu fosfat yataklari o ta-
rihlerde biiyiik bir ehemmiyete sahip olmustur. Zira sz konusu arazinin
% 55 — 85 nispetindeki kismi fosfat kaynaklarina sahip olmustur. birkag
kilometre kare genislik igerisindeki sz konusu fosfor madenine 20 met-

re derinlikte ulasmak miimkiin olabilmekteydi.*”

Amman — es-Salt sube hattinin insasi, Salt yakinlarinda bulunan
fosfat rezervlerinin yapilan incelemeler neticesinde sanildig1 kadar zen-
gin olmadiginin anlasilmasi iizerine, gerceklestirilmemistir. Herr Meiss-
ner Pasa’nin tahminlerine gére burada 1.000.000 metrekiip islenmeye

401 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

402 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

403 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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deger kiymette fosfat bulunmaktaydi. Rezervin ne 6lciide oldugu hak-
kinda hazirlanan son rapor onun s6z konusu tahminini desteklemistir.
Bolgede daha baska fosfat rezervleri de bulunmus olmakla birlikte tespit
edilen rezervler fosfat orani bakimindan islenmeye ve yapilacak nakil
masrafina degecek surette bir zenginlik arz etmemislerdir. Ancak fosfat
yataklarinin islenmesi icin yapilacak masraf ve bu maddenin Avrupa
pazarlarina sunulabilmesi i¢in nakil imkanlarindan ne derece faydala-
nilabilecegi noktasindaki endiseler Amman — Salt sube hattinin yapimi
engelleyen unsurlar arasinda yer almistir.

Diger taraftan Hicaz Demiryolu'nun bir sube hatt1 ile Kudiis’e ka-
dar uzatilmasindan da vazgecilmistir. Zira boyle bir hattin gercekles-
tirilebilmesi i¢in oldukga derin Urdiin Vadisi'ni gegmek gerekmistir.
Bunu saglayabilmek icin de kiilliyetli miktarlarda masraf yapmak icap

etmistir.***

Hayfa — Akre Sube Hatti

Hayfa — Akre Sube Hatti’'nin Akre Korfezi'nin kumsal sahili boyun-
ca 17 kilometrelik kisa bir mesafe icerisinde yapimi ¢n goriilmistiir.
Hattin insasi icin cizilen plan Herr Meissner Pasa tarafindan yeniden
gozden gegirilmistir. Netice itibariyle hattin insa plani kesinlestirilmis-
se de, giizergah iizerinde bulunan Nehru'l-Mukatta (Kison) ve Nehru
Nameyin (Namein) adlarindaki iki nehrin gecilebilmesi ve her iki ne-
hir yataginda siddetli kum kaymalarinin yasanmas: dolayisiyla iskele
kurulmas: gerekli gozitkmiistiir. Ancak boyle bir calisma olduk¢a mas-

rafli olacagindan hattin insas1 gergeklestirilmemistir.*>

Fule — Nablus — Kudiis Sube Hatti

Bu hattin Esdraelon Ovasi’'nda bulunan Fule — Kudiis sube hattin-
daki Hayfa — Der’a sube hattindan ayrilarak Suriye’nin olduk¢a meskin
ve verimli bolgesi icerisinden gecerek Nablus tizerinden Kudiis’e ulas-
mast ongoriilmiistiir. Hattin giizergah olarak mevcut anayolu izlemesi,
dolayisiyla da hattin insasinin daha kolay olmasi planlanmustir.

Bu hattin insa edilmesi halinde Kudiis’e ilaveten Yafa’nin sahil kis-
miyla, Gaza ile Sam arasinda ve Suriye’nin diger boliimleriyle baglanti
saglanmis olacakti Ayrica Tiirk askerlerinin Sam’dan Gaza'ya dogru
gelerek burada toplanmasi neticesinde Misir sinirinin tehdit altinda

404 Ay belge.
405 Ay belge.
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Semamiye Istasyonu'nun giiniimiizdeki hali. Fotograf M. Hiilagii

olmast saglanmis olacakti. Saglayacag: bu ve sair avantajlar dolayisiyla
bu hat askeri agidan ciddi bir ehemmiyete kavusacaktr.*®

Telu’s-Semmam - Saron — Yafa Ovasi Hatti

Hicaz Demiryolu hattina bagh olarak yapimi 6n goriilen bir baska
sube hatti ise Telu’s-Semam — Saron — Yafa Ovast Hatt1 olmustur. Hattin

406 Ayni belge.
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Telu’s-Semmam’da Esdraelon Vadisi’'nden baslayarak Carmel’in al¢ak
sirtlarini gegmesi, daha sonra ise Saron Ovasi'nin verimli topraklarini
asarak Kudiis ile baglantinin kurulabilecegi yahut arzu edilmesi halinde
hattin Gaza'ya dogru devam ettirilerek Yafa'ya ulastirilmasi planlanmis-
tir. Ancak bu proje 1906 yilina kadar tam olarak sekillendirilememistir.
Oncelikle Fule — Kudiis projesinin gerceklestirilmesi istenmistir.*’”

Hayfa — Der’a Sube Hatti

Sam ile Medine arasinda insa edilmesi planlanan Hicaz Demiryolu
hattinin bir de denize ulasan bir sube hattinin olmast arzu edilmistir.
Zira Sam — Beyrut arasindaki Fransiz hatt1 tizerinden yapilan tonlarca
agirliktaki insaat malzemesi igin yiiklii miktarlarda nakliye parast ¢de-
mek gerekmistir.*”® Ancak Hicaz Demiryolu hattinin bir ¢ikis noktasi
olarak denize kadar uzatilmas: fikri daha evvelce yabanci sirketlere ve-
rilmis olan imtiyaz haklarinin geri satin alinmasini gerektirmistir. Bu
anlamda bir kisim girisimlerde bulunulmus, Suriye Osmanli Demiryolu
Sirketi imtiyazlarini satin alabilmek i¢in Osmanli Devleti tarafindan
Mr. Arnold Hills’e 150.000 Tiirk liras: denmistir. Bu sirket satin alinan
imtiyaz haklar1 daha sonra Hicaz Demiryolu Komisyonu tasarrufuna
birakilmistir.*”

Hayfa — Der’a sube hatti Hayfa’dan baslayarak Semamiye, Nehru’l-
Mukatta, Telu’s-Semmam, Afule, Satta, Bisan (Beisan), Cisru’l-
Mecami, Delhamiye, Samah, Yermiik Kopriisii, el-Hemme, Vadi-i
Halid, es-Secere, el-Mukarin, Zeyzun, Tellu’s-Sahm, Miiserib ve Der’a
giizergahini takip etmistir.*!

Hayfa — Der’a sube hatt1 Ingiliz Sirketi ile siirdiiriilen miizakerele-
rin sonu¢lanmasinin hemen ardindan Hayfa’dan itibaren insa edilme-
ye baslanmistir. Ingilizlerin hazirlamis oldugu orijinal projeye gore hat
Hayfa’dan hareket ederek Urdiin Vadisi'ni gecmekte ve nihayet Sam’a
ulagsmaktaydi. Proje tizerinde degisiklige gidilmis ve hattin Bisan kasa-
basinda Urdiin’ti ge¢mesi, daha sonra ise Miiserib yolu tizerinde bulu-
nan Umman (Oman), Yermiik Vadisi'ni asarak, Lamah yakinlarinda
Tiberya (Galilee / Gennesaret) Denizi'ne ulasmast saglanmistir.

407 Ay belge.

408 Ay belge.

409 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.
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Hayfa — Der’a sube hatti, ana hatta oldugu gibi, 1.05 metrelik dar
capli bir hat olmustur. Hattin 60 kilometresi Cezril Vadisi'nden, 30 ki-
lometresi Tiberya Denizi’ne kadar uzanacak sekilde Urdiin Vadisi’'nden,
diger bir 60 kilometresi Urdiin Vadisi'nden ve geriye kalan kismi ise
Hanran daglarindan gecmis ve hattin toplam uzunlugu 161 kilometreyi

bulmustur.

Hat Hayfa’dan (O kilometre) 36 kilometre uzaklikta bulunan Afu-
le’'ye -62 metre kadar alcalarak ilerlemistir. Afule’den sonra 76 kilo-
metre uzaklikta bulunan Urdiin Kopriisii (Cisru’l-Mecami)’ne kadar ise
246 metrelik bir algalma kaydetmistir. Bu noktadan itibaren demiryolu
hatt1 tekrar yiikselise ge¢mis ve 87 kilometre uzaklikta Tiberya Denizi
kenarinda bulunan Samah’ta -187 metreye ulasmistir. Hat daha sonra
Yermiik Vadisi'nin sarp, derin yariklarini muhtelif koprii ve tiineller
vasitastyla gecerek ilerlemistir. 149 kilometre uzaklikta bulunan Mii-
serib Istasyonu’na yakin bir mesafede 462 metre yiikseklikte bulunan
Hanran Ovast’nin sinirlarina ulagsmistir. Nihayet normal bir yiiksekligi
takip ederek 161 kilometre uzakliktaki, hattin son duragi olan ve +529
metre yiikseklikte bulunan, Der’a’ya ulagmistir.

Dar bir cografi yapi arz eden Yermiik Vadisi'nin dik bayirlarina ila-
veten parcali zemini tizerinde bdyle bir hattin insa edilmeye calisilmasi
tabii olarak masrafli oldugu gibi olduk¢a da zor olmustur. Hayfa’dan
Urdiin’e kadar hattin insasinda tas isciligine cok az derecede ihtiyac
duyulmustur. Zira hat giizergdhinin uzunca bir kismi, tabii engeller
sergilemeyen, Cezril Vadisi iizerinden gecmistir. Urdiin’den sonra ise
demiryolu hatti Yermiik Vadisi'ne yaklastik¢a sayisi gittikge artan ve
birbirini siklikla takip eden koprii, tiinel ve sukemeri gibi miithendislik
calismasina genis 6lciide ihtiyag duyulmustur.*!!

Demiryolu hatti Urdiin’i, mimari agidan basitligine ragmen insan-
da hos bir etki birakan, bol kemerli tas kopriiler tizerinden asarak geg-
mistir. Her biri 12 metre genisligindeki 5 kemerli bir koprii nehrin bir
tarafindan 6biir tarafina gecmek icin gerekli olmustur. Maksimum irtifa
20/1000 olarak sabitlenmisken kavisler icin sergilenmesi gereken en az
yarigap mesafesi ise 125 metre olmustur. Bazi istisnai durumlarda bu
mesafe 100 metreye kadar cekilebilmistir. Bu sartlar dahilinde Yermiik

411 Aym belge.
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Vadisi'nde irtifay: saglayabilmek icin Yermiik’te bulunan tali vadilerde,
Zeyzun lIstasyonu civarinda oldugu gibi, iki déngi yapmak ve vadiyi
miitekerrir noktalardan ge¢mek kaginilmaz olmustur. Séz konusu ge-
cis ise her biri 50 metre uzunlugundaki iki koprii, 4 viyadiik, 50 metre
uzunlugundaki bir kemer ve 30 metre uzunlugundaki 2 kemer vasita-
styla miimkiin olmustur. Biitiin bunlar demir malzeme kullanilarak insa
edilmislerdir. Bunlar disinda, kemer aralar1 acikligi 16 metre olan ve
kemer sayist 6 ile 10 arasinda degisen bir dizi viyadiik ise tas isciligi-
ne dayali olarak yapilmustir.*'” Ancak soz konusu tas isciligine dayanan
kopriilerin yapimu igin yiiklii miktarda paralar harcanmak zorunda ka-
linmistir. Ayrica su taliye calismalarinin yiiriitiilebilmesi icin iki adet
kendi kendini yiiriiten aracin (locomobile) satin alinmasi ka¢inilmaz
olmustur. Burada ayrica toplam uzunluklar: 1.100 metre olan 8 tiinel
insa edilmistir. Son olarak insa edilen demir kopriiniin tas ve demir isci-
ligi 18 ay zarfinda tamamlanmustir. 1 Eyliil 1901 ile 1 Eyliil 1905 tarih-
leri arasinda demiryolu hattinin Hayfa kisminda 65.000 metrekiip tas
isciligi gerceklestirilmistir. Maan kisminda ise 30.000 metrekiip tas isci-
ligi tamamlanmis ve 300.000 metrekiipliik bent calismas: bitirilmistir.
Biitiin bunlar demiryolu hattindaki insa ¢alismalarinin ne denli hizli bir
sekilde siirdiirtildiigiint gostermesi bakimindan yeterli olsa gerekir.*!?

Hattin Hayfa’dan Der’a’ya dogru insa edilmesi sirasinda, daglik bir
araziden ve Yermiik Vadisi'nden gecilmesi gerektigi icin ¢ok ciddi zor-
luklarla karsilasilmistir. Hayfa’dan sonraki hattin ilk yarisinin yapimi,
Muhtar Bey kontroliinde, Tiirk miihendislerin yapimina birakilmistir.
Hattin Tiberya Goli'nden Der’a’ya kadar olan daha sonraki ve daha
mesakkatli kismi ii¢ kisma ayrilmis ve yapimi firmalara ihale edilmis-
tir. Isin tabiati ve 6nemi geregi Hayfa hatti, sozlesmelerini hakkiyla
tamamlamalar1 durumunda kendilerine ¢édemeleri tam olarak yapilan,
miiteahhitlere verilmistir.*'*

Ozellikle en son zikredilmis olan viyadiik yiiklii bir harcamay: ge-
rektiren temel calismasini icap ettirmistir. Temel cukurlarinda yer alan
sularmn tahliye edilmesi lokomotiflerden faydalanilmak suretiyle miim-
kiin olabilmistir. Ana hatta oldugu gibi Yermiik iizerinde insa edilen

412 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906; Ayn belge.

413 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

414 Aym belge.
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kopriilerin yapiminda, bu kopriilerin yiiksekligi vadi yatagindan muay-
yen bir seviyede olmasi gerektigi icin, asir1 derecede demir kullanimi-
n1 kaciilmaz kilmistir. Insa edilecek kopriiniin séz konusu yiikseklik
ve evsafta olabilmesi i¢in en uygun ve en ucuz malzeme ise demir ol-
mustur. Urdiin — Miiserib arasinda toplam 83 adet képrii yer almustir.
Burada ayrica toplamda 1.100 metre uzunlugunda 8 tiinel insa etmek
gerekmistir. Yermiik Vadisi'ndeki drenaj calismalarina ise ¢zel bir itina
gosterilmistir. Dolayisiyla da Hayfa’dan Urdiin Vadisi'ne kadar sadece
56 kanal mevcutken, Urdiin — Miiserib hattinda 246 adet sukemeri ve

kanal yer almistir.*!

Hayfa hatt1 Der’a istasyonunda ana hat ile baglant1 saglamistir. Yu-
karida s6z konusu edilen hattin ti¢ boliimiinde 15 aylik ¢alisma stiresi
icinde 1.200.000 metrekiip toprak islenmistir. Ayrica 70.000 metrekiip
tas isciligi de basariyla tamamlanmistir. Sadece Yermiik’te, gerekli in-
saat malzemelerinin zamaninda teslim alinamamasi dolaysiyla, celik
kopriilerin yapimi gecikmistir. Bu eksigin disinda hat biitiiniiyle ta-

mamlanmis, 1905 Ekiminde kullanilmaya hazir hale gelmistir.*!°

Hayfa ile Der’a arasinda yer alan sehirlerin temel o6zellikleri ise
soyledir:*!7

Hayfa (+1.45)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 21.7 Ilk Istasyona Uzakligi: O

Eski adi Sycaminum olan Hayfa Carmel Dagi eteklerinde yer almustir.

Hayfa’da Akka Mutasarrifligi’na bagli bir Kaymakamlik bulunmaktaydi. 12.000
kisilik bir niifusa sahip olan Hayfa ayn1 zamanda bir ticaret merkezi olmustur. Tica-
reti yapilan maddeler arasinda ise bugday, misir, susam, zeytinyagi ve sarap yer al-
mustir. Sarap tiretimi i¢in tiziim yetistirilmesi Carmel Dag1 bayirlarinda daha ziyade

Alman ve Yahudi Kolonisi tarafindan gerceklestirilmistir.

Hayfa'nin niifusunun yaristn1 Missliimanlar, geri kalan kismint ise Ortodoks
Rum, Yahudi, Roman Katolik, Maruni ve Dogu Kilisesi'ne bagli Rumlar olustur-
mustur. Avrupali olarak burada yasayanlar arasinda 600 kadar bir niifus ile Alman-

lar en basta gelenler olmustur.

Hayfa’da sayisi birka¢ tane olmakla birlikte giizel su kuyulari yer almustir.

Hayfa’da ayrica tamir atolyeleri, 8 motorun tamir edilebilecegi bir motor atolyesi,

415 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

416 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

417 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.
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doner levha, istasyonun tam kuzeyinde bulunan kuyudan pompa vasitasiyla doldu-

rulan bir su tanki yer almistir.

Hayfa’da ayrica iskeleye uzanan 320 metre uzunlugunda bir yan hat insa edil-
mistir.

Demiryolu hatti Carmel Dagi'nin eteklerine paralel bir sekilde gecerek Nazeres
Yolu'na dogru ilerlemistir. Hayfa'nin kuzey cihetinde tarim yapilan genis bir ova

yer almustir.
Semamiye (+39)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 14.6 Ilk Istasyona Uzakligt: 21.7
Telu’s-Semmam 100 kisilik niifuslu bir fellah koyiidiir. Burada giizel kuyu sular

yaninda yan hatti olmayan tas yapimi kiigiik bir istasyon binasi yer almistir.

Demiryolu hatt1 Zahluk yakinlarinda hattin karsisina gegip ileriye dogru giden
Nazares Yolu ile yan yana olmustur. Carmel Dag1 eteklerinde bulunan tas ocak-
lara giden yaklastk 550 metre uzunlugunda bir yan hat bulunmakla beraber bu
hat kullanilmamuistir. Hattan baglantisi kesilmis olsa da bu yan hattin baglantisini

yeniden tesis etmek miimkiin goziikmiistiir.
Koprii: Nehir
el-Mukatta (Kison)

Demiryolu hatt1 bir tag koprii vasitastyla Nehru'l-Mukatta (Kison)nin kars: ta-
rafina ge¢mistir. Akinti bahar mevsiminde 7.5 x 9 metre genisliginde ve 0.5 x 0.5
derinliginde olmus, yazin ise hemen hemen kuruma noktasina ulagmuistir.

Giineyde Carmel Dagi'nin sarp ve kayalik bayirlar1 ve kuzeyde el-Harisiye’nin
algak agaclik tepelerinin ¢ikintilari igerisinde 2.5 kilometre genisligindeki bir ge-
citten gegip Merc Amir (Cezril Vadisi yahut Ezdraelon)’e uzanmistir. Buradaki si-
yah renkli verimli topraklar tarim i¢in kullanilmistir.

Tellu’s-Semmam

[ki Istasyon Arasi Mesafe: — Ilk Istasyona Uzakligi: 22

Tellu’s-Semmam’da tas bir bina ve 228 metre uzunlugunda bir kor hat yer al-
mustir. Ova {izerinden gecen raylar yagan yagmurlardan sonra olduk¢a kotii bir se-
kilde topraga belenmistir.

Su [stasyonu

[ki Istasyon Arast Mesafe: — Ilk Istasyona Uzakligi: 32

Burada 25 metrekiip hacimli bir su tanki yer almistir. Tankin suyu, pompa
yardimiyla, yaklasik 183 metre derinlikteki ¢amur bir alandaki kuyudan saglan-

mistir.
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Afule (63 m.)

Iki Istasyon Arast Mesafe: 14.7 Ilk [stasyona Uzakligi: 36.3

Afule yaklasik 1500 niifuslu bir fellah koyiidiir.

Giizel kuyu sulart olan Afule’nin ¢evresinde daha baska koyler de yer almistur.

Afule’nin takriben 15 kilometre giineyinde, Alman Hiikimeti’nin tesvikleri ile
yogun kazilarin yapildig1, eski Megiddo denen bolge yer almistir.

Afule’de tag yapimi bir istasyon, esya deposu ve 274 metre uzunlukta bir yan hat
insa edilmistir. Cenin’den Nazares’e giden kismen taslarla dosenmis olan yol burada
Kudiis ve Nablus tarafindan gelen telgraf hattiyla kesismistir.

Demiryolu hatti Akdeniz ve Urdiin ¢ukuru arasindan gecmistir. Tren giizel
havalarda her cihetten ovanimn karsi tarafina rahatlikla gegebilmistir. Fakat yag-
murdan sonra, ovanin batakliga 6zgii bir hal almast dolayisiyla ayni seyi sdylemek

miimkiin olmamuistir.

Satta (79 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 8.0 1lk Istasyona Uzakligr: 51.0
Satta 800 niifuslu bir fellah koyii olup yaklasik 400 metre kuzeyde, portakal

agaglarinin bulundugu genis bir bayir tizerinde yer almistir.

Satta’da tas yapimi bir istasyon, 275 metre uzunlugunda bir yan yol ve bir su
tank1 insa edilmistir. Su, Dadi Calab (Djalab) Vadisi’'nden temin edilmistir. Dadi
Calab Vadisi takriben 1.600 metre genisliginde olup giizel tarim yapilan bir yerdir.

Bisan (121 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 17.3 Ilk Istasyona Uzakligr: 59.0

Bisan (Beisan), eski bir Canaanite*'® sehri olan Bescean’a verilen addir. Sehrin

eski kismui, bir kale tarzinda olan, Tellu’l-Hisn’de yer almistir.

Bisan’da Helenistik — Roma sehri, Roma tiyatrosu, iistii kapali carst, hipodrom
ve kopriilerden olusan harabeler yer almistir. Burada ayrica, Bisan’in piskoposluk
merkezi oldugu zamanlara paralel Bizans dsneminden kalma yazitlar, heykel ve abi-

deler de bulunmustur.

Tell, yiiksek muhafaza duvarlari ile kusatilmistir. Tell’in kuzeyinde bulunan te-

perler lizerinde genis bir mezarlik yer almistir.

Zengin su kaynaklarina yakin bir mesafede, 1.5 kilometre doguda biiyiik bir kdy
yer almustir. Su bulmada sikint1 yasanmamasi dolayisiyla Bisan cevresinde bircok
bahge olusturulmustur. Cevre bolge ve Tiberya Goéliine kadar olan yerler Hazine-i

Hasa kayitlar icerisine dahil edilmistir.

418 Gazze Seridi, Israil, Bati Seria ve Liibanan topraklari.
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Bisan’da tas isciligine dayanan iki katli bir istasyon binasi ve 275 metre uzunlu-
gunda bir yan yol insa edilmistir.

Demiryolu hatti Bisan'in hemen 6tesinde Cezril Ovasi’'ndan ¢ikarak Urdin
Vadisi’ne ge¢mistir. Demiryolu hatti daha sonra bazi kiigiik akarsularin bulundugu
tarimsal agidan giizel bir surette islenen ve daha ileride genis Urdiin Vadisi’ne ag1-
lan vadi tizerinde algalarak ilerlemistir. [leride kuzeye dogru yonelen hat, tedrici bir

surette algalma gostermistir.

Cisru’l-Mecami Istasyonu (246 m.)

Iki Istasyon Arast Mesafe: 10.5 Ilk Istasyona Uzakligt: 76.3

Cisru’'l-Mecami’de tas yapimi bir istasyon binast, 275 metre uzunlugunda bir kor
hat ve bir su tanki inga edilmistir. Tank icin ihtiya¢ duyulan su Urdiin’den temin
edilmistir.

Yaklasik 200 Arap burada verimli topraklar tizerinde yasamistir.

Cisru'l-Mecami Kopriisii (257 m.)

Iki Istasyon Arast Mesafe: — Ilk Istasyona Uzakligt: —

Urdiin’tin yukarisinda her biri 12 metre olan 6 tas kemerli bir istasyon yer al-

mustir. Kopriiniin altinda yer alan derenin yatag: kayalik ve cakil taslar ile kapl

olmustur.

Derenin 800 metre yukarisinda yaya gecisini saglamak icin 12 metre uzunlukta
tas kemerli bir koprii daha yer almistir.

Cisr-i Delhamiye

Iki Istasyon Arast Mesafe: — Ilk Istasyona Uzakligt: —

Demiryolu hatti killi bir arazide bulunan bentler arasindan gecerek Urdiin’in
sol yakasina paralel bir sekilde ilerlemistir. Su seviyesinden yaklasik 14 metre yiik-
sekte olan ve tas mesnetli ayaklari arasinda 50 metre genislik bulunan bir kép-
rii vasitastyla Seriat-i Menadere'yi gegmistir. Nehir burada 183 metre asagida bir
dizi selalenin yer aldig1 dar ve kayalik bir bogazdan ge¢cmistir. Képriiniin ¢okmesi
halinde onu tamir etmek oldukga zor gézitkmiistiir.

Delhamiye

Iki Istasyon Arast Mesafe: — Ilk Istasyona Uzakligi: —

Demiryolu hattinin gectigi Delhamiye’de sol kanatta 50 hane yer almistir. Hat
daha sonra killi bir araziden gecerek zirai acidan islenen Urdiin Ovast’na ulasmustir.
Burada tepelerin eteginde gozle goriiliir bir mesafede 2 — 2.5 kilometrelik bir Yahudi

yerlesim yeri olan Bukaa yer almistir.
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Samah (203 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 8.5 Ilk Istasyona Uzakligi: 86.9
Samah Tiberya Golii yahut diger adlartyla Bahr-i Tiberya veya Gennesaret

Denizi'nin giiney sahilinde bulunan miihim bir istasyondur.

Samah’da iki katli bir istasyon binast, iki motorun bakim gérebilecegi bir motor
atolyesi, doner levha, komiir yiikleme platformu, kiigiik bir komiir deposu, 10 metre
uzunlugunda bir platformu olan bir esya deposu ve her biri 366 metre uzunlukta
olan 4 yan yol insa edilmistir. Burada ayrica, uzun Yermiik Vadisi yokusundan 6énce
bir mevkide genis bir demiryolu deposu insa edilmistir. Ornegin 5.000 celik travers
ve 1.000 adet ray istasyonun giineyinde baska yerlere nakledilmek tizere burada
istiflenmistir.

Biitiin bunlarin 6tesinde Samah vapurlar icin Tiberya ve Tapka arasinda iskele
gorevi gérmiistiir. Samah’ta suyu icilebilen bir gél ve yine bu goliin kenarinda bu
g6l suyunun pompa yardimi ile dolduruldugu 2.25 metrekiipliik bir su tanki yer
almistir.

150 haneli ve yaklasik 500 niifuslu bir kéy olan Samah’ta daha ziyade Cezayirli
gdcmenler ve Araplar ikamet etmistir.

137 metre uzunlugunda bir iskelenin de insa edilmis oldugu Samah’ta tarimsal
caligmalar da stz konusu olmustur.

Samah’ta 25 kisi kapasiteli vapurlar ile Tiberya Golii'nde 1.5 saatlik gezintiler

yapilmistir. Ayni gezintiyi yelkenli ve sandallarla da yapmak miimkiin olmustur.

Demiryolu hatti ovanin karst tarafina gecerek Yermiik Vadisi bogazina dogru
ilerlemistir. Yermiik Vadisi'nin Araplar arasindaki yerel adi Seriat-i Menadere ol-

mustur. Yermiik, demiryolu hattinda ¢alisanlar tarafindan kullanilmustir.

Vadi gegidi her iki tarafinda sarp tepelerin bulundugu oldukga dar bir yer teskil
etmistir. Burada ayrica 12 x 15 metre yiiksekliginde, ugurumlarla siislii, dar ve kaya-
lik bir zeminde bir irmak yer almistir.

Demiryolu hatt1 burada beyazims: killi ve yumusak kaya pargalarinin yer aldig:

bir alan tizerinde saga sola doniisler yaparak ilerlemistir.
[kinci Yermiik Kopriisi
[ki Istasyon Arast Mesafe: — Ilk Istasyona Uzakligi: 92

Demiryolu hatti su seviyesinden yaklasik 12 metre yiikseklikte bulunan ve ayak-
lar1 tas payandalara dayanan demir kirisli koprii vasitasiyla sol cenaha ge¢mistir.
Kopriiniin her bir tarafinda 30 metre ayak agiklig1 olan, merkezi ayak aciklig ise 50

metreyi bulan kafes kiris yer almistir. Ayrica sol cenahta her birinin arast 6 metre
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genislikte olan 4 tag kemer insa edilmistir. Demiryolu idaresi giizergah tizerinde yer

alan kopriileri daha ¢ok numaralar ile tanimistir.
Uciincii Yermiik Kopriisii

Iki Istasyon Arast Mesafe: 1 Ilk Istasyona Uzakligi: 93

Demiryolu hatti ayni déngiiniin yukart kivrimini gecerek 1 kilometre yukarida,
tek fark sol cenahtaki tas yapimi kemerleri eksik olan, tamamiyla ayni tarzda insa
edilmis tigiincii kopriiyii gegmistir. Kopriiden asagida sag yakada volkanik karataslar

ve beyaz renkli kayalar arasinda ucurumlar yer almustir.
el-Hemme Istasyonu (146 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 2 Ilk Istasyona Uzakligt: 95
Demiryolu hatt1 bir dere dongiistindeki kiigiik diiz bir alana girerek kiiciik bir

yap1 olarak insa edilmis olan el-Hemme istasyonunun bulundugu kuzeye dogru
meyletmistir.
el-Hemme istasyonu alg¢ak bir bina olup 228 metre uzunlukta bir yan hatta sa-

hip olmustur.

el-Hemme bolgesinde sicak kaynak sulart olmakla birlikte derenin ¢teki yaka-

sinda ve uzak bir mesafede yer almistir.
Giineyde yaklasik 2500 metre yiikseklikte Umkeyis kéyii kurulmustur.
Hemme (146 m.)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 21.1 Ilk [stasyona Uzakligi: 95.3

Burada bulunan ve tasarrufu Hicaz Demiryolu [sletmesine devredilen siilfiir

kaynaklari Romalilar zamaninda oldukga sohret kazanmustir.

Hemme’ye 10 saat mesafede Kukes yahut Roma dénemindeki ad1 ile Gadara’da
bulunan s¢z konusu kiikiirt yataklari, deniz seviyesinden 300 metre yiikseklikte,
iki Roma anfitiyatrosu ve hamam gibi diger Roma dénemi eserleriyle birlikte yer

almustir.

Hemme’nin su ihtiyact Yermiik’ten karsilanmistir. Burada yaklagik 30 cadirl
bir bedevi toplulugu yasamistir.

Dordiincii Yermiik Kopriisii

[ki Istasyon Arast Mesafe: 1 Ilk Istasyona Uzakligi: 96

Demiryolu hatti, her bir tarafinda 30 metre ayak acikli1 olan, merkezi ayak
agiklig ise 50 metreyi bulan yukaridaki koprii benzeri bir kirisli koprii vasitasiyla
dongiiniin dogu ciheti ucunda karst tarafa gegerek ilerlemeye devam etmistir. Kop-

rii su seviyesinden 9 metre yiikseklikte yapilmistir.
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Besinci Yermiik Kopriisii

Iki Istasyon Arast Mesafe: 4 Ilk Istasyona Uzakligi: 100

Demiryolu hatti diger kopriilere benzer olan ve her bir tarafinda 30 metre ayak
agiklig1 bulunan, merkezi ayak agiklig1 ise 50 metreye ulasan demirden insa edilmis
bir kirisli kopri tizerinden sag yakaya gegmis, sarp bayirlarla kapli derenin sag yakast
boyunca ilerlemistir.

Birinci Ttinel

[ki Istasyon Arast Mesafe: 5 Ilk Istasyona Uzakligi: 105

Katmanlarmna ayrilabilen yumusak bir kaya icerisinden gecen 256 metre uzun-
lugundaki bu tiinel daha sonra irmagin tizerine dogru sarkan kaya parcalar1 gerisin-
den gecmistir.

Altinci Yermiik Kopriisii

[ki Istasyon Arast Mesafe: 1 Ilk Istasyona Uzakligi: 106

Bu koprii her biri arasindaki 12 metre aralik olan 6 kemerden meydana gelmis-

tir. Su seviyesinden yiiksekligi ise 7 metre kadar olmustur.

Vadi-i Halid Istasyonu*"

[ki Istasyon Arast Mesafe: 1 Ilk Istasyona Uzakligi: 107

Burada kiigiik bir istasyon binast ve 228 metre uzunlugunda bir kér hat insa
edilmistir.

Cevrede her hangi bir kéy yahut yerlesim merkezi mevcut olmamustir.

Sol yakada yer alan Vadi-i Halid Gegidi istasyona yakin bir mesafede olmustur.
Demiryolu hatt1 bayirdaki dik etekleri takip ederek seyrine devam etmistir.

Su kaynaklarinin mevcudiyeti dolayisiyla burast zaman zaman bedevilerin ug-

rak yeri olmustur.**

Yedinci Yermiik (el-Kuye) Kopriisii
Iki [stasyon Arast Mesafe: 7 Ilk [stasyona Uzakligi: 114

Yedinci Yermiik Kopriisii kiiciik serbest bir déngii igerisinde yer alan, 5 kemer

iizerine, 12 metre uzunlukta insa edilmistir.

Ana vadinin her iki tarafinda oldukga sarp bayirlar yer almistir. Yukar: tarafin-

da bulunan platoya giden baz1 patikalar mevcuttur.**!

Deniz Seviyesi

[ki Istasyon Arast Mesafe: — Ilk Istasyona Uzakligi: 116

419 It probably called so after the Arab General Khalid, who gained a decisive victory over
the Byzantines near Jakusa, North of the Valley, in 636 A.D.

420 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.

421 IOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.
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Burasinin bir diger adi da el-Kuye Kopriisii olmustur. Demiryolu hatti burada,

Urdiin cukuru denilen yerin disinda, bir kez daha deniz seviyesinde ilerlemistir.
el-Secera Istasyonu (27 m.)
[ki Istasyon Arast Mesafe: 5 Ilk Istasyona Uzakligr: 119

el-Secera Istasyonu sarp bir bayirda yer alan kiigiik bir istasyondur. Istasyon icin

yan hat insa edilmemistir. Plato iizerinde 4 kilometre uzakta bir kéy yer almistir.**?

Secere (+26.89)

[ki Istasyon Arast Mesafe: 5.1 Ilk Istasyona Uzakligi: 119.5

Secere Istasyon’u ayni addaki 500 niifuslu bir fellah koyiinden 4 kilometre uzak-
ta insa edilmistir.

Secere Istasyon’u bircok koy ve ciftlige de yakin bir mesafede olmustur. Su ih-

tiyact 300 metre mesafedeki Yermiik’ten temin edilmistir.*?’

Sekizinci Yermiik Kopriisii

Iki Istasyon Arast Mesafe: 2 Ilk Istasyona Uzakligi: 121

Sekizinci Yermiik Kopriisii yan bir dar ve derin dere iizerinde tas malzeme kulla-
nilarak insa edilmistir. Dere genellikle su bakimimdan kuru olmustur.

Kopriiniin kemer ya da ayaklari arasindaki 7 adet agikligin genisligi 12 metreyi
bulmustur. Ayrica kopriiniin merkezinde 11 metre yiiksekligi olan bir iskele insa
edilmistir.***

Dokuzuncu Yermiik Kopriisii
Iki Istasyon Arast Mesafe: 4,5 Ilk Istasyona Uzaklig1: 121.5

Demiryolu hattt nehrin sol yakasini 5 kemeri olan 12 metre uzunlugundaki bir

tas koprii tizerinden gecerek devam etmistir.

el-Mukarin Istasyonu (72 m.)

[ki Istasyon Arast Mesafe: 11.2 1lk Istasyona Uzakligr: 125

Diiz bir plato iizerinde yer alan el-Mukarin’de kiigiik bir istasyon binast ve 228
metre uzunlugunda bir yan yol insa edilmistir.

“Uc Vadi Kavsag1” anlamina gelen el-Mukarin mesk(n olmayan bir yerdir. Is-
tasyonun soz konusu kavsakta insa edilmis olmast ise el-Mukarin ¢evresinde bulu-
nan Harta, Er-Rafid, Sahemu’l-Kafaret, Ekeyir adli kdyler yahut yerlesim merkezle-

ri icin ortak bir nokta olmasindan kaynaklanmustir.

Onuncu Yermiik Kopriisi

422 Aymi belge.

423 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

424 JOR: L/P&S/10/12, War Office to Foreign Oftice, July 26, 1907.
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[ki Istasyon Arast Mesafe: 2 1k Istasyona Uzaklig1: 127

Demiryolu hatti her ucunda 6 metre ayak acgikligi bulunan, 6 kemerli ve 12
metre uzunlugundaki tas yapimi bir kopriiyii gectikten sonra Ahrar Vadisi Kavsag:
tizerinden sag yakaya intikal etmistir.

Ikinci Tiinel

Iki [stasyon Arast Mesafe: 1 Ilk Istasyona Uzakligi: 128

Demiryolu hatt1 228 metre uzunlugundaki bir mesafeyi yumusak beyaz tas pa-
yandasinda gecerek Ahrar Vadisi'ne girmis ve bu vadi igerisinde uzun bir déngii
sergilemis, daha sonra ise yiiksek bir seviyede bulunan 4 tiineli ge¢mistir.

Onbirinci Kopri

[ki Istasyon Arast Mesafe: 0,5 Ilk Istasyona Uzaklig1: 128.5

Demiryolu hatt1 3 kemerli 12 metre uzunlugundaki bir tas koprii vasitasiyla
Abhrar Vadisi'nin sag yakasina gegmistir. Irmagin tastan olusan yataginin 7.5 metre
yukarisinda bir iskele kurulmustur.

Onikinci Képrii

[ki Istasyon Arast Mesafe: 1,5 Ilk Istasyona Uzakligi: 130

Demiryolu hatti, déngiiniin en iist noktasinda 12 metre ayak aciklig1 olan tas
yapimut bir koprii vasitastyla Ahrar Vadisi’nin sol yakasma ge¢mistir. Daha sonra
sabit bir derece ile yiikselmeye basglamuistir.

Uciincii Tiinel

[ki Istasyon Arast Mesafe: 1 11k Istasyona Uzakligi: 131

Beyazimsi renkteki bir kaya payandasi dahilinde yer alan bir tiinel icerisinden
gecen demiryolu hatt1 yaklasik 183 metre uzunlugundaki Ahrar Vadisi'nin yiikse-
len bayirt tizerinde ilerlemeye devam etmistir.

Dérdiincii Tiinel

[ki Istasyon Arast Mesafe: 1 1k Istasyona Uzakligi: 132

256 metre kavisli bir tineldir. Ikinci képrii ile ayni payandalara sahip olmakla
birlikte ikinci kopriiden biraz daha yiiksekte insa edilmistir. Demiryolu hatt1 yiik-
selen bayirlarla birlikte tekrar Yermiik Vadisi'ne girerek ilerlemeye devam etmistir.
Kuzey tarafta sarp kayalarin olusturdugu tabii duvarlar yer almistir. Kayalardan dii-
sen parcalar dolayistyla demiryolu hatti sik sik trafige kapanmustir.

Zeyzun Istasyonu (+ 260.19)

Iki Istasyon Arast Mesafe: 13.3 Ilk Istasyona Uzakligi: 136

Zeyzun veya Zeyzun 200 niifuslu bir fellah koyiidiir. Bayir bir alanda kiigiik bir

istasyon binasi insa edilmistir.
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Verimli topraklara sahip olan Zeyzun’da bir selale yaninda bir su tanki yer al-
mistir. Tankin su ile doldurulmasi plato tizerinde kurulmus bulunan koyde yer alan
bir kaynaktan saglanmistir. Zeyzun’dan ayrica Yermiik Irmagi'nin bir kolu ge¢mis-
tir. Bu koldan elde edilen su Zeyzun gevresindeki topraklarin islenmesinde kulla-

nilmustir.
Besinci Tiinel
[ki Istasyon Arast Mesafe: 1 11k Istasyona Uzakligi: 137

Besinci Tiinel yumusak bir kaya i¢cinde a¢ilmis olup 228 metre uzunlunda ol-

mustur.

Altinct Tiinel

Iki Istasyon Arast Mesafe: 1 11k Istasyona Uzakligr: 138
Besinci Tiinel’e benzer bir sekilde 275 metre uzunlugunda bir tiineldir.
Oniigiincii Yermiik Kopriisii

Iki Istasyon Arast Mesafe: 2 Ilk Istasyona Uzakligi: 140

Oniiciincii Yermiik Kopriisii Tellu’s-Sahm ve selalenin altindan nehrin sol ya-
kasina ge¢mistir. Oniiciincii Yermiik Kopriisii 6nemli bir kopri olup demir kirisleri
demirden, ayak aciklari ise tastan insa edilmistir. Tek olan orta ayak agikligi 50
metre genislikte olmustur. Demir kirisli kafes ray seviyesinden daha asagida yer al-
mustir. Kopriiniin her iki tarafinda yer alan 3 ayagin dayandigi tas yapimi mesnedin

genisligi 12 metre olmustur.

Demiryolu hatt1 genis bir dongii yaparak Oniigiincii Yermiik Kopriisii'ne tepe-
den bakan Tellu’s-Sahm koyiine ulasacagt Meddan Vadisi'ne dogru tirmanmustir.

En dik meyil irtifa halindeki bu déngiide s6z konusu olmustur.
Ondordiincii Koprii
[ki Istasyon Arast Mesafe: ,5 1lk Istasyona Uzakligr: 140.5

Demiryolu hatti, merkezi ayak agikligi 12 metre, 3 adet yan ayak acikliklari ise
6 metre genislikte olan bir tag koprii vasitasiyla, Meddan Vadisi’nin sag yakasina
ge¢mistir. Burada ayrica 11 metre yiiksekliginde bir iskele insa edilmistir. Demiryo-

lu hatt1 vadi kenarini takiple ilerlemeye devam etmistir.
Onbesinci Koprii
[ki Istasyon Arast Mesafe: 2 11k Istasyona Uzakligi: 142.5

Demiryolu hatt1 keskin bir kavisli dongii ile vadiyi gegerek ilerlemeye devam
etmistir. Onbesinci Képrii 12 metre genisliginde merkezi ayak agiklig1 tizerinde insa
edilmistir. Kopriiniin her iki tarafinda bulunan ve kayalik bir zemin iizerine basan

ayaklarinin agiklig1 ise 6 metre genisliginde olmustur.
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Yedinci Tiinel
[ki Istasyon Arast Mesafe: — Ilk Istasyona Uzaklig1: 142.75

Demiryolu hatt1 képriiyii gegtikten hemen sonra 110 metre uzunlugunda bir ka-
vise sahip olan yedinci tiinele girmistir. Demiryolu hatti1 daha sonra ise déngiiniin
diger tarafina dogru tirmanmaya baslamistir. Hat bazi yumusak kayalar arasindan

agilan gegitlerden ve killi bir arazi iizerinden gegerek ilerlemeye devam etmistir.

Tellu’s-Sahm
Iki Istasyon Arast Mesafe: 2,5 Ilk Istasyona Uzakligi: 145

Tellu’s-Sahm’da kiiciik bir istasyon ve 228 metre uzunlugunda bir yan hat insa

edilmistir. Demiryolu hatt1 burada irtifasinin son noktasina ulagmuistir.

Tellu’s-Sahm koyii yakinlarinda Hanran Istasyon Platosu yer almustir. 100 hane-

nin bulundugu kuzey cihetinde dogal su kaynaklari mevcuttur.

Miiserib (+ 461.60)
Iki Istasyon Arast Mesafe: 11.8 Ilk Istasyona Uzakligi: 149

Miiserib eskiden hac kervanlarmin toplandigi ve biiyiik bir pazarm kuruldugu
yerdir. Burada ayni zamanda iki kisimdan olusan yaklasik 800 niifuslu bir koy yer

almustir.

Tecrit edilmis bir durumda bulunan Kumu’l-Miiserib kéyii bol baligi bulunan
bir g6l yaninda ve eski yerlesim yerinde kurulmustur. Kuzey tarafta ise icerisinde
Kale-i Cedid diye adlandirilan Tiirk kalesinin de yer aldigi, Dekakim adli yeni bir
koy bulunmustur. Dogu tarafinda ise Sultan I. Selim tarafindan insa ettirilen ve

Kale-i Atika diye bilinen eski bir kale yer almistir.

Miiserib tas isciligine dayanan bir istasyon binasina ve 228 metre uzunlugunda
bir yan hatta sahiptir. Burada ayrica, kuzeyde, 1.600 metre 6tede bulunan Miiserib
Goli'nden pompa yardimi ile elde edilen suyla doldurulan 25 metrekiip hacimli bir
su tanki yer almistir.

Miiserib hatt1 1.600 metre uzunlugundaki bir sube hatti ile Fransiz hattina bag-
lanmustir. Mekke hac yolu, istasyondan 800 metre 6tede, Miiserib hatt1 ile kesis-
mistir.

Der’a

[ki Istasyon Arast Mesafe: 12 Ilk Istasyona Uzakligi: 161

Der’a ana hat ile baglanti saglayan bir yerdir.
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Urdiin stnirimda eski bir lokomotif. Fotograf: M. Hiilagii

DIGER HATLAR VE BAGLANTILAR

Sam’dan baslayarak Medine’ye kadar uzanmasi 6n goriilen Hicaz
Demiryolu hattina ilave birtakim hatlar ve baglantilar yapilmast muh-

temel goriilmiistiir. Bunlari su sekilde siralamak miimkiindiir:
1. Hayfa Liman Projesi
2. Maan — Akabe ve Amman — es-Salt Hatt1
3. Cidde — Mekke Hatt1

4. Suriye Hatlar1 ile Bagdat — Hicaz Demiryolu hatlarinin baglan-

tist
5. Muhtemel Merkezi Anadolu Hatt1
6. Rayak — Beyrut Hatt1**

425 IOR: L/P&S/10/12, From War Office to War Office, (F.R. Maunsell, Major, R. A.), July
27,1907.
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Hayfa Liman Projesi

Hayfa’da bir liman insa edilmesi diisiiniilmiisse de yapilan hesap-
lamalar neticesinde boyle bir girisimin distinildiigiinden ¢ok daha
pahaliya mal olacagi anlasilmistir. Dolayisiyla da liman insa etmekten

vazgegilerek bir iskele yapilmasina karar verilmistir.

Kabaca belirtmek gerekirse, Hayfa Iskelesi su seviyesinden 4.5 metre
yiikseklikte ve 320 metre uzaklikta insa edilmistir. [skele daha ziyade
demiryolu malzemesinin indirilip bindirilmesine aracilik etmistir. Is-
kele, yakin bir mesafede bulunan, tas ocagindan cikarilan tas bloklar1
kullanilmak suretiyle insa edilmistir. Fakat stz konusu taslarin kuzey
bati riizgarlarinin etkisi ile ortaya ¢ikan firtinalar karsisinda yerlerini
muhafaza etmeleri miimkiin olmamistir. Bundan dolayidir ki iskelenin
u¢ tarafindan 27 metre kadari sz konusu tiirden firtinalar neticesinde
yikilarak siiritklenmistir. Firtinanin tesiri ile meydana gelen dalgalarin

siddeti raylari egecek bir seviyeye ulasmistir.

Rihtimin bu tiirden olumsuzluklara maruz kalmasini énlemek mak-
sadiyla bir dalgakiran yapilmasina gerek duyulmustur. Séz konusu dal-
gakiranin, ¢nce sehirden baslayarak, 700 metre olan A B kolundan
sonra C noktasina bir kavis cizerek ulasilmistir. Limanin giris kismi1
kuzey cihetinde Akre Korfezi sahilinde yer almistir. Dalgakiranin B C
kollari, baslangigta fazla masraf edilmesi istenmedigi icin bélim boliim
insa edilmistir. Rihtimin 5.5 metre derinligindeki A D noktalarin1 olus-
turan kisminin uzunlugu ise 500 metredir. Uzerinde raylarin déseli ol-
dugu ve 8.5 x 10 metre hacminde su barindiran A B ve B C kollar1 daha
biiyiik gemilerin yanasabilecegi bir sahanliga sahiptir. Ayrica depo ve
yan hatlarin yapimina yer temin edebilmek maksadiyla rihtimin belli

bir kismmin doldurulmas: gerekmistir.

Boyle bir insaatin baslangicta 800.000 Tiirk lirasina mal olacag:
hesaplanmistir. Ongériilen dalgakiranin yapiminin ise tedricen olmast
diistiniilmiistiir. Nihayet diger masraflarla birlikte toplam harcamanin
1.100.000 Tiirk lirast olacag: tahmin edilmistir.

Herr Meissner Pasa limanin yapiminin yabanci bir sirkete birakil-
mamasi, insastnin mutlak surette Hicaz Demiryolu idaresi tarafindan

iistlenilmesi ve insa sonrasinda da Hicaz Demiryolu’na bagli kalmasi
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gerektiginde 1srar etmistir. Insaatin yabanci bir sirkete ihale edilmesi
halinde s¢z konusu sirketin dncelikle Beyrut Limani ile rekabet icerisi-
ne girecegini ve ortaya ¢ikacak iicret savaslarinin olumsuzluklar dogu-
racagini, bu tiirden olumsuzluklarin yasanmamasi icin limanin yapim
ve isletiminin devlet eliyle olmasi gerektigini savunmustur*®.

Cidde — Mekke Hatti

Cidde — Mekke hattinin insast her gegen giin daha da aciliyet kazan-
mistir. Denizden uzaklasilmasi dolayisiyla insa noktasinda yasanan zor-

luklarin Akabe Korfezi'nden Miidevvere'ye veya Cidde’den Mekke’ye

giden bir sube hattinin yapimiyla asilmasi gerekmistir.

Diger taraftan kotii hava sartlarinda kullanilabilir olmasi icin Hayfa
[skelesi'ne hatir1 sayilir miktarda ekstra harcamalarin yapilmas: gerek-
mistir. S6z konusu harcama yapilsa bile Hayfa Liman1i’nin uzak bir nok-

tada bulundugunu unutmamak gerekir.

Ancak Cidde sube hattinin insasini hayata gecirmede geri kalinma-
sinda bir kisim endiseler belirleyici olmustur. Anlasildigi kadariyla bu
geri kalisin arkasinda bu bolgede faal olan ve Serif Hiiseyin’in kont-
roliinde bulunan, deve kervanlarinin mevcudiyeti etkili olmustur. Ka-
zancli bir gelir kaynagi olan kervanlardan mahrum birakilmast halinde
Serif Hiiseyin’in mevcut niifuzunu Hicaz Demiryolu’nun yapimina karst

citkmak seklinde kullanmasindan endise edilmistir.

Diger taraftan Sultan II. Abdiilhamid demiryolu hattinin, savas ge-
milerinin top menzili igerisinde kalarak rahatlikla tahrip edilebilecegi
diistincesiyle hattin sahile yakin bir yerden gitmesine karst ¢ikmustir.

Demiryolu hattinin boyle bir riske maruz kalmasi miimkiin goziik-
mekle birlikte ana hattin Kizildeniz'e kadar uzatilmasi o kadar kaginil-
maz bir ihtiya¢ olmustur ki insa noktasinda genel anlamda ihtiya¢ duyu-
lan finansman sikintist ¢ok fazla dikkate alinmamistir. Zaten Cidde’den
Mekke’ye kadar insa edilecek bir hattin fazlaca bir masraf tutmas: stz
konusu olmayacaktir. Ayrica bu hat trafik yogunlugu ve saglayacagi
gelir bakimlarindan da kiiciimsenmeyecek bir potansiyele sahip goziik-
mektedir. Sube hattinin insa edilmesi halinde Hicaz Demiryolu ana

426 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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hattinin yaklasik 3 yil icerisinde bitmesi timit edilmistir. Aksi durumda

ise ana hattin tamamlanmasinin bes yil stirmesi beklenmistir.*’

Yapilan incelemeler neticesinde Cidde — Mekke sube hatt1 giizer-
gahinin miithendislik bakimindan problemsiz bir durum arz ettigi anla-
stlmistir. Der’a — Hayfa yahut Maan — Akabe arasinda insa edilecek hat-
larla ana hattin deniz ile baglanti saglamas: yiiklii miktarda harcamalar
gerektirmisken Mekke ile Kizildeniz arasinda baglanti kurmak igin fazla
bir mali harcamaya gerek olmamistir. Ahmed Muhtar Bey’e gére mii-
hendislik bakimindan béyle bir hattin 20 milimetre meyil ve 300 metre
kavis ile insa edilmesi miimkiin olacakti. Hattin toplam uzunlugu ise 75

kilometreyi bulacakti.

Cidde — Mekke hattinin rota bakimmdan da hac yolunu takip etme-
si ongoriilmiistiir. Bu hattin insast daha ziyade deniz yolu ile Mekke’ye
ulagsmak iizere Cidde’ye gelen Hint Miisliimanlar: ve digerlerinin ula-

stmlarini kolaylastirmaya yonelik olacaktir.*?®

Cidde — Mekke hattinin insa edilebilmesi i¢cin her kilometre icin
5.000 metrekiipliik toprak set calismast, 100 metrekiipliik tas isciliginin
tamamlanmasi ve 1.000 metrekiipliik balastin (kirma tas) tasinmasi ge-
rekmekteydi. Toprak settin yapiminin ve balastin naklinin 600 kisiden
olusan iki tabur tarafindan 8 aylik bir zaman dilimi icerisinde tamam-
lanmast miimkiin goriilmistiir. Tas is¢iligi de dahil olmak iizere hattin
insa maliyeti her kilometre icin 15.000 franklik yahut hattin tiimii icin
1.125.000 franklik bir harcamay1 gerekli kilmaktaydi. Soz konusu yer-

ler disinda ayrica asagidaki yerler i¢in de harcamalarda bulunmak icap

etmekteydi:
1 Hattin toplam maliyeti icin 1.125.000
2 Yillik genel harcamalar i¢in 200.000
3 2 tas koprii ve 3 sarnic insast i¢in 200.000
4 Cidde Limant’na ilk harcama i¢in 125.000

427 TOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

428 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Demiryolu malzemeleri: —
Balast (her kilometre i¢in
1 1.500.000
20.000 frank olmak iizere) i¢in

2 4 lokomotif (her biri 30 ton) 100.000
3 50 vagon (her biri 16 ton, 4.000 frank) 200.000
4 15 vagon (her biri 16.000 frank) 240.000

Toplam 3.750.000

Yukaridaki hesaplamalara gore hattin yapimi igin her bir kilometre
icin 50.000 franklik bir harcama gerekmistir. Yine Ahmed Muhtar Bey
tarafindan yapilan ince hesaplamalara gére bu hat vasitasiyla gergekles-
tirilecek yolcu ve yiik tasimaciligi neticesinde nihai olarak yaklasik % 8

nispetinde bir kar elde edilecektir.*?

Dogu’da demiryolu insaatinda otorite olarak Kabul edilen Geheimer
Baurat Kapp von Ghrulstein, 1905 yilinda demiryolu hattini incele-
dikten sonra [stanbul’da Genel Komisyon’a sunmus oldugu raporunda
asagidaki ilging miilahaza ve onerileri dile getirmistir, Hicaz Demiryolu
hattinin basarili olabilmesi icin bazi hususlara dikkat cekmistir. Sz ko-

nusu miilahazalari su sekilde 6zetlemek mimkindir:*°

“Halihazirda yilda ortalama 150 kilometre hat dosenebil-
mektedir. Dolayisiyla da hattin 360 kilometre mesafede bulu-
nan Medayin-i Salih’e ulasmasi 2 y1l icinde yahut diger bir ifade
ile 31 Aralik 1907’de miimkiin olabilecektir. Hattin 800 km
uzakliktaki Medine’ye ulasmast ise yaklasik 5 yillik bir ¢alismay1
gerektirmektedir. Bu ise tarih olarak 31 Aralik 1910’u bulmak-
tadir. Hattin 1.200 kilometre mesafedeki Mekke’ye varmast ise
yaklasik 8 yillik biz zaman dilimine ihtiyag¢ duymakta yahut 31
Aralik 1913t bulmaktadir.”

Geheimer Baurat Kapp von Ghrulstein’e gére 1906 yilinda Cidde’den
Mekke’ye 70 km uzunlukta bir hat insa edilmesine karar verilmesi insa-
atin Eyliil 1907’de tamamlanmasini miimkiin kilacaktir.

429 Aym belge.
430 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Madalyast. Y. Caglar Koleksiyonu

Kapp von Ghrulstein Cidde — Mekke hattinin, demiryolu araglart
ve istasyon binalar1 da dahil olmak tizere, 1.000 adet Tiirk askerinin in-
saatta ¢alismast halinde, 3.750.000 franka mal olacagini hesaplamistir.
Yine Kapp von Ghrulstein’e gére Cidde — Mekke demiryolu hatt1 belli
bir oranda hésilat da elde edecektir. Zira Mekke ve ¢evresinde 100.000
kisi yasamakta ve bunlarin gida ihtiyaglari daha ziyade Cidde yolu ile
karsilanmaktadir. Her insan basina yillik yiik tasimaciliginin 300 kilog-
ram oldugunun ve her ton ve kilometre basina tasima iicretinin de 0.05
frank oldugunun farz edilmesi halinde soyle bir hesaplama tablosunun
ortaya ¢ikmast kacinilmaz olmaktadir:

Frank
Tasimaciliktan yilda elde edilecek hasilat mik- 1500
tart '
Cidde’den Mekke’ye gidip Flé?necek en az bac1 0.20 frank x
sayist 30.000 ve bunlarin gidis ve geliste kilomet- 30.000 = 6.000
re basina 6deyecekleri ticret 0.20 frank ’ ’
Toplam 7.500
Y1l ve kilometre basina diisen iscilik ticretinin

3.000
cikilmast
Y1l ve kilometre basina diisen miktar 4.500

196



Genel @eﬁez‘/enr/[]‘me

Geheimer Baurat Kapp von Ghrulstein’in degerlendirmesine gore
bir hac1 Cidde — Mekke arasinda yapacag: tek yonlii bir yolculuk igin 6
— 7 Mecidiye (50 — 60 kurus) harcamak durumundaydi. Demiryolu hat-
tinin isletmeye acilmast halinde Cidde’ye doniis bileti i¢in harcanacak
paranin miktart 15 kurus civarinda olacakti ki bu ¢ok ucuz bir fiyatti.
Bu fiyati, yolcuya refakat edenler yahut ihtiyaglari dikkate alindiginda,
iki hatta ii¢ ile carpmak miimkiin olacakti. Dolayistyla da bir yolcunun
Mekke’den doniisiinde 1 lira gibi bir para harcamast normal olacakti.

Boyle bir yaklasimla hesaplama yapildigi takdirde Cidde — Mekke
hattinmn yilda 13.000 ile 43.000 lira arasinda degisen bir hasilat sagla-
masi stz konusu olacakti. Yolcular yahut hacilar agisindan da durum el-
verisli olacak, iyi sartlarda yolculuk edebilecekleri i¢in harcamalarinda
tasarruf saglamis olacaklar ve daha konforlu bir ortamda seyahat etme

imkanina kavusacaklardi.

Diger taraftan Cidde — Mekke hattinda virajlar bulunmayacag i¢in
12 vagonlu bir tren ile 480 haci yahut yolcunun saatte 40 kilometre yol
kat ederek iki saatte Mekke’ye ulasmasi miimkiin olacakti. Yolculuk
icin 30 tonluk lokomotiflerin kullanilmas: halinde bu tiirden lokomo-
tiflere her biri 15 ton agirhiginda 50 yiik vagonun baglanmast ve 15

yolcu vagonunun ilave edilmesi miimkiin olabilecekti.

Cidde — Mekke hattinda her biri giinde dort defa sefer yapabilecek
tic tren ¢alistirilabilecekti. Dolayisiyla da bu sekildeki bir diizenleme
ile Cidde — Mekke arasinda her giin 5.760 adet yolcu tasinmis olacakti.
Boyle bir yolcu kapasitesi ise Cidde — Mekke hattinin insa masraflari-

nin bir haftalik hasilat ile karsilanmasi anlamina gelecekti.

Biitiin bunlarin 6tesinde Kapp von Ghrulstein’e gore Cidde — Mek-

ke hattinin su sebeplerden dolay: insa edilmesi gerekmekteydi:

Hac vazifesini yapmak tizere Cidde’den Mekke'ye giden Miisliiman-
lar ki Miisliimanlarin biiyiik bir kismi bu yolu kullanmaktaydilar, ayrica
Hicaz Demiryolu hattinin yapimina goniillii olarak katkida bulunanlar
Medine’nin kuzey cihetinde hicbir ¢alismanin yapilmadiginin farkin-
daydilar. Cidde — Mekke hattinin insa edilmesi Hicaz Demiryolu hat-
tina bagista bulunan cémert hayirseverlerin yaptiklart yardimlarin iyi
yonde kullanildig: noktasinda kanaat edinmelerini saglayacakti. Boyle

bir kanaat ise onlar1 yeni bagislar yapmaya sevk edecekti.

197



Hicaz @em[ryoél

Cidde — Mekke hattinin insa edilmesi ile Hicaz Demiryolu hattinin
denize uzanan bir ¢ikis elde etmesi saglanmis olacakti. Demiryolu insa
malzemelerini 1.500 kilometre, 1.900 kilometre uzakliktaki yerlere ak-
taran, ama bunun icin mithim harcamalar yapilmasini gerektiren yiik
trenleri problemi de problem olmaktan ¢ikacakti. Ornegin Medine'ye
aktarilmasi gereken insaat malzemeleri 106 ton x 0.05 frank x 1.500 =
7.950 frank tutmaktaydi. Mekke’ye yapilacak nakliyat i¢in 6denecek
miktar ise 6rnegin 106 x 0.05 x 1.900 = 10.070 franki bulmaktayd:.

Bu durumdan dolayidir ki Kapp von Ghrulstein’e gore, 1 Ocak 1906
tarihi itibariyle insaat1 hald devam etmekte olan, 1.200 kilometrelik
Sam — Mekke hattini ikiye ayirmak ve soz konusu taksimatin giiney
kismini teskil eden Cidde — Mekke hattini insa etmek gerekmekteydi.
Mekke ile Medine arasindaki 400 kilometrelik hattin insasina ise giiney
ucundan baslamak daha dogru olacakti. Zira Hicaz Demiryolu hattinin
yapiminda 3 yil gibi bir zaman tasarrufunda bulunulmast siyasi ve moral

acilardan hadsiz denecek derecede avantajlar saglayacakti.*!

Cidde — Mekke sube hattinin plan ve projesi cizilip tamamlanmis
olmakla birlikte Serif Hiiseyin ve bolge Araplarinin boyle bir hattin
insast karsisinda tavrinin ne olacagi tamamiyla netlik kazanmamustir.
Diger taraftan Cidde — Mekke sube hattinin insa edilmesi halinde ha-
cilar Cidde’de kalmaksizin ve sehre ugramaksizin dogrudan Mekke’ye
gideceklerinden Cidde ciddi anlamda gelir kaybina ugrayacakt1.*** Bu
ve sair hususlar dikkate alinarak hattin insas1 geri birakilmistir.

Maan — Akabe ve Amman - es-Salt Sube Hatti

Maan — Akabe arasinda insa edilecek bir demiryolu hattinin stratejik
ve ekonomik acidan ne denli 6nemli oldugu haritaya bakilmas: halinde
kendiliginden ortaya ¢ikmaktaydi. Boyle bir sube hattinin insast ile Os-
manli Devleti’nin Kizildeniz ile dogrudan baglanti kurmasi miimkiin
hale gelecek, Osmanli Devleti, kendisi ile Arap beldeleri arasindaki
tiim haberlesmelere aracilik eden Siiveys Kanali'na mahk{im olmaktan
kurtulacakti. Diger taraftan Kanal’dan gegen her vasitanin her bir ton
yik i¢in 10 frank vergi ddemek zorunda oldugunun hatirlanmasi bile
sz konusu sube hattinin Osmanli Devleti’nin maruz kaldig s6z konusu

431 Aym belge.
432 India Office: IOR: L/P&S/10/12, Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, Feb-
ruary 18, 1908.
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mali yiikten kurtulmasi bakimindan ne denli mithim oldugunu ortaya
koymaktaydi.

Maan — Akabe arasinda bir sube hattinin insa edilmesinin stratejik
avantaji, Arap vilayetlerinde isyan ve ayaklanma tiiriinden bir karisik-
ligin ortaya ¢itkmasi halinde buralara, Siiveys Kanali'nin sagladigindan
cok daha huzli bir sekilde, askeri kuvvetlerin sevk edilmesi anlami-
na da gelecekti. 1905 yazinda c¢ikan olaylarda tecriibe edildigi tizere,
Yemen’deki isyani bastirmak iizere yardimina miiracaat edilen Suriye
askerlerinden bir kisminin Siiveys Kanali tizerinden sevkiyati haftalar
gerektirirken, soz konusu askerlerin diger yolla 10 — 11 giin gibi kisa bir

stire icerisinde Hudeydiye’ye sevk edilmeleri miimkiin olabilecekti.**

Hal boyle olmakla birlikte Maan — Akabe arasinda bir sube hatt1
insa edilmesine yonelik proje Osmanli Devleti ile Misir arasinda ya-
sanan smur anlasmazligi, cografi zorluklar ve mali sikintilar yiiziinden
gerceklestirilememistir.*** Bu durum Osmanli Hitkéimeti'ni Hicaz De-
miryolu'nun Maan’in giineyinde, sadece yukarida belirtilen sebepler-
den otiirti degil, aynt zamanda demiryolunun insasi i¢in lazim gelen
malzemelerin, askerler i¢in ihtiya¢ duyulan erzakin ve hattin insasinda
istihdam edilecek erlerin hattin en basnoktasina hizli bir sekilde nak-
linin saglanabilmesi i¢in, denize ¢ikist olan yeni bir hat insasi arayis-
larina itmistir. S6z konusu malzeme ve erleri Hayfa tizerinden naklet-
mek miimkiin olmussa da bu uzun bir yol kat etmeyi gerektirdiginden,
malzemelerin nakli sirasinda duraksamalarin yasanmasindan cok fazla
demiryolu araglarina ihtiya¢c duymasindan ve asirt masrafli bulunmasin-
dan dolay: tercih edilmemistir.

Hicaz Demiryolu sayet Maan’in giineyinde Kizildeniz ile ulasim sag-
lamakta basarili olabilseydi demiryolu insa malzemelerini ve ihtiyag du-
yulan erzaki daha cabuk ve daha ucuz bir sekilde elde etmek miimkiin
olabilecekti. Ayrica tiim insaat calismalar1 daha hizli ve daha problem-
siz bir sekilde ilerleyebilecekti. Boyle bir baglanti, raylarin désenme-
sine zemin daha elverisli oldugu i¢in, Akabe ile Miidevvere arasinda
daha uygulanabilir olunacakti. Tebiik ve Dhaba (Siba) yahut Tebiik
ile Muveyla arasindaki saha sube hatt1 insas1 bakimindan daha miisait
bir durum arz etmekteydi. Diger taraftan ulasim bakimindan bu hatlar
onemli bir kolaylik saglayacakti. Zira yerel kaynaklarin verdigi bilgiye

433 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
434 IOR: L/P&S/10/12, From U.E.S. to Foreign Office, Therapic, August 6, 1906.
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gore Tebiik ile Dhaba arasindaki mesafeyi kervan sahipleri ancak iki
buguk giinde kat edebilmekteydi.**®

Maan ile Akabe arasinda insa edilecek bir hattin hangi giizergahi
takip edebilecegi noktasinda 3 farkli alternatif mevcuttur. Ancak bun-
lardan hicbirisi uygulamaya konmayarak projenin yapimindan 1906 yi1-
linda vazgegilmistir.**® S6z konusu alternatifler soyledir:

Guera vasttastyla Maan’dan dogrudan Akabe’ye uzanan bir hattin in-
sast. Bu hattin askerler tarafindan kullanilmakta olan yolu takip etmesi.

Maan tarafindan Guera’ya varmadan énce cografyanin yaklasik 915
metrelik ani bir algalma gostermesi sebebiyle bu giizergahi takip etme-
nin oldukca pahaliya mal olacagi anlasilmistir. Dolayisiyla da tercih
edilen bir giizergdh olmamuistir.

Miidevvere’den Akabe’ye gitmek gibi daha giiney bir noktada bir
hat insa edilmesi.

435 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

436 Ibid; IOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December
15, 1903; FO: 195/2148, Sir N. O’Conor to the Marquess of Lansdowne, January
4,1904, Istanbul, December 29, 1903.
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Boyle bir hat, Batnu’l-Gul bayir: eteklerinde bulunan Vadiu’l-Retm
[stasyonu’'ndan baslayabilir ve Akabe Kérfezi’ne dogru, zor ama asilmast
miimkiin olan, bir rotay1 izleyerek bati tarafina dogru ilerleyebilirdi.

Meissner Pasa’ya gore boyle bir giizergdhin tercih edilmesi halinde
demiryolu hattinin Kérfez'in dogu sahilini 40 kilometre izlemek zorun-
da kalacagi muhakkakti. Boyle bir hattin, daha evvelce belirtilen en-
diseleri dolayisiyla, Sultan II. Abdiilhamid tarafindan tasdik edilmesi
muhtemel gozikkmemistir.

Maan’dan baslayacak bir hattin Musa Vadisi ve Petra harabelerini
gectikten sonra yavas yavas alcalan bir meyil ile Araba Vadisi'ne girme-
si ve daha sonra da Akabe’ye ulagsmast.

Bu giizergah digerleri arasinda insa yoniinden belki de en az zor ola-
nidir. Bu giizerghh iizerinde demiryolu hattinin insa edilmesi halinde
insaatin daha kolay olmasi yaninda denizden saldirtya ugranilmasindan
da emin olunacakti. Giizergah Petra yolu iizerinde basit bir gecitten
gececekti. Insa noktasinda giizergah iizerinde ancak bir iki zorluk soz
konusu olacakti. Araba Vadisi'ne dogru genisleyen bayir belki de de-
miryolu hattinin insa edilmesinde en fazla sikintinin yasanacag: yer

olacakt1.®’

es-Salt ile Zerka ve Amman arasinda ana hat iizerindeki bazi nokta-
lar arasinda kisa bir sube hattinin insa edilmesi yolunda teftiste bulun-
mak tizere bir grup arastirmaci gérevlendirilmistir. Boyle bir girisimden
maksat ise es-Salt’da bulunan fosfat yataklarinin isletmesini kolaylas-
tirmaketir. Fakat teftisin baslamasindan kisa bir siire sonra mithendisler
geri ¢agirtlmis ve s6z konusu hattin yapimi ertelenmistir.

Diger taraftan Maan’dan giineye dogru hattin yapim1 1905 Kasimin-
dan 6nce Batnu’l Gul (Bacten Ghrul) Vadisi’'ne kadar tamamlanmis-
tir. Ocak 1906’da ise Sam’dan itibaren 572 kilometrelik bir uzunlukla

Midevvere’ye ulasmustir.*3

es-Salt ile Zerka ve Amman arasina ingast éngoriilen hat Maan ile
Akabe arasindaki hatta nispetle cok daha az mithendislik problemi arz
etmistir. Maan — Akabe arasi, kus ugusu yaklasik 110 kilometre, iki yer
arasindaki seviye farki ise 1.074 metre kadardir. Maan’dan sonra demir-
yolu hatti 30 kilometrelik bir mesafe icerisinde 1.600 metrelik bir irtifa

437 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

438 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.
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kaydetmis, daha sonra ise el-Araba Vadisi'ni takip ederek Kizildeniz'in
diiz sahiline oldukga egimli bir sekilde alcalmistir. Vadinin 10 kilomet-
relik bir mesafede 500 ila 800 metre arasinda irtifa kaybeden 6zellikle
yukari kismi1 20/1000 nispetinde miihendislik calismasina ihtiyac gos-
termistir. Maan — Akabe sube hattinin toplam uzunlugunun, Hayfa
— Der’a sube hatt1 gibi, 100 — 150 kilometre arasinda olmast hesap-
lanmistir. Her iki hattin masraf bakimindan da ayni olmasi beklenmis,
ancak Maan — Akabe sube hattinin insasindan vazgegilmistir. Oysa as-
ker nakli gibi hususlar dikkate alinarak bu civarda yapilan incelemeler
neticesinde Maan — Akabe arasinda bir hat insa edilmesi miimkiin go-
zitkmiistii. 100 kilometre gibi bir uzunlukta olacak olan béyle bir hattin
insasinda ise egim fazla olmayacakti. Keskin kavisler ise ancak 10 metre
bir yaricap ile yapilabilecekti. Hattin insasinin tamamlanmast tizerine
ise askerlerin Maan — Akabe arasinda yiiriiyerek gittikleri yolu, hi¢bir
kiilfetle karsilasmadan 3 giin igerisinde kat etmeleri, ayrica yolculuklari
strasinda giizergah boyunca, basta su ve diger ihtiyaglarini karsilayabi-
lecekleri, iki kislada mola vermeleri de miimkiin olacakti. Ayrica Maan
— Akabe arasinda zaten insast askerler tarafindan gerceklestirilen bir
telgraf hatti ve bir ara istasyon mevcuttu. Istasyon ve telgraf hattinin
isletmesi askeri telgraf yazicilarin kontroliine brrakilmist1.**

Suriye ve Bagdat Hatlari ile Hicaz Demiryolu Hatti Arasinda
Baglanti Kurulmasi

Bagdat Demiryolu'nun tamamlanmasi ve kendisi ile baglanti sag-
lanmas1 halinde Hicaz Demiryolu’nun siyasi ve asker? 6neminin artaca-
ginda hicbir siiphe bulunmamaktaydi. Bagdat Demiryolu, Toros Dagla-
rinin eteklerinde yer alan Bulgurlu’ya kadar tamamlanmis durumdaydi.
Diger taraftan Anadolu Demiryolu Sirketi ile Fransiz Liibnan Demiryo-
lu Sirketlerine ait bulunan Sam — Hamer arasindaki demiryolu Racak
vasitasiyla Bagdat Demiryolu hattinin Halep ile baglanti kurmasina
imkan tanimaktaydi. Baglanti saglanamayan tek yer Bulgurlu — Halep
arasinda yer almaktaydi ve Istanbul — Mekke ve Kizildeniz arasinda dog-
rudan baglant1 kurulabilmesi icin s6z konusu kesintinin mutlak surette
tamamlanmasi gerekmekteydi.**’ Dolayisiyla da Fransiz Suriye Hatlari
ile baglanti kurma diisiincesinin giindeme gelmesi ileriki tarihlerde ka-
cinilmaz gozikkmekteydi.

439 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
440 Ay belge.
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Baglanti kurma noktasinda yiizey sorunlarinin mevcudiyeti muhak-
kak olmakla birlikte yine de Fransiz Suriye Hatlari ile Bagdat Demiryo-
lu arasinda, Osmanli Hiik(imeti'nin saglayacag1 iyi kosullari elde etmek
suretiyle, irtibat kurulmas: arzu edilmisti. Birlesme girisiminin basarili
olmas1 halinde Bagdat Sirketi, Suriye hatlarinin, 6zellikle Hama — Ha-
lep arasinda gecerli olan, yiiksek kilometre garantisinden yararlanma
ve bunu da Toros ve Amanos dag silsilesini gecmek i¢in yapmis oldugu
asir1 harcamalari bir dereceye kadar telafi etmekte kullanma firsat1 elde
etmis olacakti. Herr Meissner Pasa’ya gore, konuya dair yapilan son go-
riismeler dikkate alindiginda, Korfez’den Musul’a kadar olan kisim Ingi-
lizlere birakilacak, Toros’tan Musul’a kadar geriye kalmis olan kisim ise
Fransiz — Alman ortak sermayesi tarafindan iistlenilecekti. Boyle bir uz-
lasmanin neticesinde Fransiz Suriye Hatlar1 ile Bagdat Demiryolu hatti
arasinda baglanti kurulmast miimkiin hale gelecekti. Diger taraftan Herr
Meissner Pasa dogu tarafinda yiiksek bir noktadan sehre bakan tepeleri
ge¢me zorlugu bulundugu icin Iskenderun’da bir liman insa edilmesini
uygun gérmemistir. Ona gore sdz konusu limanin, Bagdat Demiryolu
Ruhsati’'nda da ifade edildigi iizere, Kestabol’da insa edilmesi daha uy-
gun olacakti. Kestabol, ona gore, gercekte, hatta haritada bile, mevcut
olmayan bir yerdi ve birkac¢ kilometre daha asagida bulunan Ayas ve
Yumurtalik gibi, bélgede en uygun mevki oldugunu belirtmeye yarayan
bir ifade olmaktan baska bir anlam tasgtmamaktaydi.

Herr Meissner Pasa, Trablusgarb’in, sahildeki en iyi barinak olmas,
zemininin kumlu bulunmasi, muhafazali olmasi ve sadece gerekli de-
rinlige ulasmak i¢in deniz dibinin taranmaya ihtiya¢ duymast dolayi-
styla, Kuzey Suriye’de liman olarak tercih edilmesinden yana olmustur.
Ona gore, mevcut yolu takiben, Trablusgarp’tan Humus’a ¢ok kolay bir
sekilde demiryolu hatt1 désenebilir. Boyle bir durumda sarp egimlerle
karsilasilmadigi gibi Liitbnan daglarinin kuzey ucundan da gecilmis ola-
cak ve Liibnan daglar1 ile Ensariye Daglart Humus'un verimli ovasina
ulasma imkani saglayacaktir. Ayni zamanda genis hatli Halep — Humus
— Rayak demiryolu ile sahile ulasma imkan1 da elde edilecekti.

Bagdat Demiryolu Sozlesmesi'nin sekillendirildigi siralarda Trab-
lusgarb’a bir sube hatti ile ulagsma fikri de canli tutulmustur. Zira
Trablusgarp’tan Humus’a ¢ok ucuz bir fiyata bir hat yapilmast miimkiin
goziikmiistiir. Herr Meissner Pasa’ya gore 95 kilometre uzunlukta olacak
boyle bir hattin maliyeti, Trablusgarp’ta bir liman yapimi1 yahut gerekli
goriilmesi halinde deniz kumunun taranmasi ¢alismasi da dahil olmak
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lizere, tahminen, 150.000 Tiirk lirasi olacaktir. Herr Meissner Pasa’ya
gore Liibnan eyaletinin olusumuna sebebiyet veren 1860 olaylarindan
sonra Beyrut Limani'nin kazandig1 iddia edilen énem biitiiniiyle hayal
mahsulitydii. Yine ona gore boyle bir hayal ve inangtan dolayidir ki
Suriye’nin en temel limani goz ardi edilmisti. Ancak ¢ok da fazla geg
kalinmis sayilmazdi ve Trablusgarp limani yeniden ¢énemine kavustu-

rulabilirdi.

Herr Meissner Pasa her ne kadar Iskenderun Limani’'n1 Bagdat De-
miryolu i¢in Akdeniz’de bulunan bir liman olarak degerlendirmisse
de onun bu fikrine biitiiniiyle katilmak zordur. Ciinkii Trablusgarp soz
konusu yerlere olduk¢a uzak bir ¢ikis noktast durumunda bulunurken,
[skenderun, Halep ve ona yakin verimli ¢evrenin tabii bir liman: sa-
yilabilirdi. Diger taraftan, Iskenderun cevresinde yer alan tepeler sil-
silesini asip ge¢mek zorlugu tstesinden gelinemeyecek bir sey degildi.
Dolayisiyla da bir Ingiliz sirketi tarafindan sz konusu projenin giinde-
me getirilmesi iizerine yapilan kesif calismalari neticesinde bahsi gecen
tepeler silsilesini asip gegcmenin gayet miimkiin oldugu bir kez daha an-
lasilmistir. Ayrica surasini da hatirlatmak gerekir ki Bagdat Demiryolu,
Kazanli taraflarinda ayni tepelik yerleri asip gegmek durumunda bulun-
maktaydi. Dolayisiyla da benzer zorluklarla, farkli bir noktadan, zaten

karsilasilacaktr.**!

Merkezi Anadolu Hatti

Diger bir demiryolu projesi, [zzet Pasa’nin da fazlasiyla aldka goster-
mis oldugu, Anadolu’da Ankara — Sivas — Erzincan ve Erzurum arasinda
yapilacak olan demiryolu hatti olmustur.

Bu hattin, Hicaz Demiryolu hatt1 gibi, biitiiniiyle Osmanli miihen-
dis ve is¢ileri marifetiyle insa edilmesi diisiiniilmiistiir. Tabii ki boyle bir
hattin yapim1 tamamuyla stratejik kaygilardan kaynaklanmistir. Hattin
insa edilmesi halinde Osmanli Devleti’'nin kuzeydogu smirlarmmn gii-
venligi, Kafkasya taraflarindan Rusya'nin baslatabilecegi saldirilara
karst, ciddi derecede gii¢lendirilmis olacakti. Boyle bir hat Anadolu’da
bulunan Osmanli askerlerinin ¢ok rahat bir bicimde nakledilmeleri i¢in
giizel bir vasita olacak ve askerlerin Kars — Erzurum yolu karsisinda hizl
bir sekilde seferberlik haline girmeleri imkanina kavusulacakt.

Diger taraftan boyle bir hattin insa edilmesi Rusya ile Karadeniz
havzasinda demiryollar1 insa etme isbirliginde de aykir1 degildi. Zira in-

441 Aym belge.
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sast bizzat Osmanli Devleti tarafindan gerceklestirilecek olan hatlar soz

konusu antlasma disinda bulunmaktayd:.**?

Rayak — Beyrut Hatti

Hatirlanacag iizere genis hatli demiryolu sadece Rayak ve Halep
arasinda insa edilmistir. Liibnan tizerinden gegen Rayak ve Beyrut ara-
sindaki demiryolu hatti ise dar hat olarak désenmistir. Bu durum ise ge-

nis hatli demiryolunun deniz sahiline ulagsmasmna imkin tanimamustir.

442 Ayni belge.
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Bu durum ise agilacak bir tiinelle, Liibnan iizerinden gectikten sonra,
daha asagida yer alan Beyrut Irmagi Ovasi iizerinden denize ulasmak
tizere Rayak ve Beyrut arasinda yeni bir hattin insa edilmesi diisiincesi-
ni giindeme getirmistir.**

Rayak ve Beyrut hatt1 projesi esasen orijinal bir projedir, fakat raf
sistemi demiryolu hatti yapimini icat edenler kendi projelerinin kabulii
icin gayret etmislerdir. Oysaki onlarin projelerinin kabulii durumunda
hattin i¢ trafik ile rekabet etmesi s6z konusu olamayacaktir, ayrica yeni
bir seyler yapilmadig:1 takdirde Hayfa yahut Trablusgarp’taki ilerlemeler
trafigi tiimiiyle Rayak ve Beyrut hattina yonlendirmis olacakti. Yeni
genis hatli demiryolu Rayak’tan sonra Zahle'ye donecekti. Oradan da
bir tiinel vasitast ile Liibnan dag silsilesi icerisinde 5 kilometre kadar
ilerleyecek ve daha sonra Beyrut Nehri yahut Nehru'l-Beyrut diye ani-
lan nehrin kollarindan birinin basina ulasacaktz.

Beyrut Ovast, denize dogru algalarak nispeten kolay bir egimle ta-
kip edilebilir bir durum arz etmistir. Beyrut’ta mevcut olan rihtim ise
oldukc¢a dar olmustur. Dolayistyla da yukarida zikredilen projenin ger-
ceklestirilmesi halinde yasanacak olan trafik yogunluguna tedbir olmasi
bakimindan makul diizeyde genisletilmesi diistiniilmiistiir.

Biitiin bunlar yaninda bir diger teklif ise genis hatli demiryolunun
Liibnan dikkate alinmadan Rayak — Sam arasinda insa edilmesi seklin-
dedir. Boyle bir projenin icrast, giizergahi iizerinde bulunan meyillerin
cok fazla sarp olmamasi dolayistyla, daha kolay goziikmistiir.***

ISTASYONLAR VE OZELLIKLERI

Hicaz Demiryolu hattinin ana istasyonlari, daha evvelce de ifade
edilmis oldugu iizere, Sam, Der’a, Amman, Katrana, ve Maan Istasyon-
laridir. 458 kilometrelik bir mesafe iizerinde 27’den fazla istasyon yer
almistir. Sam ile Der’a arasinda bulunan istasyonlar birbirlerine 7 kilo-
metre ile 21 kilometre arasinda degisen uzakliklarla insa edilmislerdir.
Der’a ile Maan arasinda yer alan istasyonlarin birbirlerine uzakliklar1
ise 11 kilometre ile 30 kilometre arasinda degismistir.

1907 yilina kadar Sam — Medayin-i Salih ve el-Ula arasinda istasyon
binalar1 insa edilmemis goziikkmektedir. Bu hat iizerinde yer alan Hamis

443 Ibid; IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential,
Istanbul, June 12, 1906.

444 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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(Humeys)’te sadece bir gozetleme binasi tamamlanma asamasina gel-
mis, ayrica birkac yerde temel atilmis ve su sarniglart insa edilmistir.

Demiryolu hatti tizerinde -bir kural olarak- plani daha ziyade genis
tutulan demiryolu istasyonlar: ile birlikte, lokomotif bakim atélyeleri,
doner levha, su tanki, hidrolik ving, komiir deposu ve lokomotif ve
vagonlarin manevra yapabilmeleri icin gerekli olan yan hat insa edil-
mistir. Sam, Der’a, Maan ve Hayfa'da atolyeler, ayrica hattin insast si-
rasinda daha baska binalar ilave edilmistir.

Der’a’da demiryolu hatt1 memurlarinin kalabilecekleri makul bii-
yiikliikte meskenler yapilmistir. Der’a disindaki kalan istasyonlarda ise
sadece 6 isci ve ayni zamanda istasyon sorumlusu olarak bulunan usta-
basinin rahatlikla kalabilecegi demiryolu evleri insa edilmistir.

Demiryolu hatt1 tizerinde 30 ile 70 kilometre aralikta su istasyonlart
kurulmustur. Bu uygulama yahut mesafe araligi, su bulma noktasinda-
ki sikintinin fazla olmas: dolayisiyla, sadece Amman’dan sonra daha
uzun boyutlu olmustur. Su istasyonlarinda bulunan su tanklarinin su
kaynagini ya kuyular yahut da sarniglar olusturmustur. Suyun tankla-
ra doldurulmast yahut aktarilmasinda ise buharli pompalar veya riizgar
pompalart kullanilmistir. Riizgdr pompalarini, agaclar1 devirecek kadar
giiclii riizgarlarin siirekli mevcudiyeti dolayisiyla, her zaman icin kul-
lanmak miimkiin olabilmistir.**

Hicaz Demiryolu hattinin diger hatlardan farkli olarak sahip oldugu
stra dist bir yonii ise yolcular i¢in misafirhanelerin yapilmis olmasidir.
Yolcularin geceyi istasyonda gecirmek zorunda kalmalar: halinde rahat
bir gece gecirmeleri istenmistir.

Esasen soz konusu misafirhanelerin yapilmis olmasinin gerisindeki
temel sebep ise demiryolu giizergdhinin gectigi bolgelerde otel uygula-
masinin biitiiniiyle bilinmemesidir.**

Tastan yapilmis olan misafirhaneler, Alman asker? demiryollarinda
oldugu gibi, 6 X 10 metre genislik iizere insa edilmistir.*’

[stasyon binalarina gelince bunlar timiiyle saglam yontma taslar
kullanilmak suretiyle insa edilmislerdir. Binalar genel olarak tek katl

445 Ayni belge 906.

446 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

447 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

207



Hicaz @em[ryoél

olmus ve basit bir tarz iizere insa edilmislerdir. Catilar1 kiremitle kap-
lanmustir. Istasyonlar gerekli olan gece hizmetlerinin de saglandig1 bir
donanima sahiptir.*®

[stasyon binalarinda yer alan odalardan birisi istasyon miidiiriinin
kullanimi i¢in yaptlmistir.*

Ana yahut sube hatlari {izerinde yer alan istasyonlardan hi¢birinde
cephane tasiyan vagonlar ve benzerlerinin bosaltma yapabilecegi plat-
form bulunmamistir. Bosaltma islemi tabii gegitlerin kullanilmast sure-
tiyle gerceklestirilmistir.

Bolgede demiryolu gegitleri ve engelleri pek de bilinir seyler olmadi-
g1 icin demiryolunu ge¢mek isteyen birka¢ bedevi kervani, hicbir uyari
ve ikaz1 dikkate almadan, istedikleri zaman hatt1 gegmislerdir. Siivari
miifrezesi degisik istasyonlarda zaman zaman hattin giivenligini sagla-
maya ¢alismistir.

Maan — Medine ve Akabe’den develere binmis olan iki bolik pi-
yade askeri, ¢6lde bulunan telgraf hatlarmi muhafaza etmek iizere go-
revlendirilmistir. Bunlar hattin emniyetini saglamak icin gorev yap-
muslar ve telgraf hatlarni kontrol altinda tutmuslardir. Ayrica Telgraf
Miifrezesi'ne mensup olup soz konusu boliige aktarilmis bulunan birkag
asker telgraf hatlarinin ihtiya¢ duydugu tamirati yapmustir. Bu iki bolii-
giin islerini yapmadaki en biiyiik sikintisi ise Maan ile Medine arasin-
daki telgraf hatti mesafesinin 700 kilometre olmasidir. Diger taraftan
mesafenin uzunluguna ragmen, bu mesafe iizerinde yer alan ara istasyon
say1si, ¢alismalar1 kolaylastiric1 bir unsur olmasina ragmen, birkac adedi
gecmemistir.

[nsaatin devam ettigi zamanlarda kendisine gelir elde etmek iste-
yen insanlarin yaptigi satislar neticesinde gerek yolcularin gerekse cali-
sanlarin ¢evrede kolay bir sekilde yiyecek bulmast miimkiin olmusken,
insaatin tamamlanmasindan sonra ayni seyi sdylemek pek de miimkiin
olmamustir. Dolayisiyla da demiryolu idaresi, basit bir sekilde de olsa,
vagonlardan birisini lokanta haline ¢evirmek suretiyle, ¢oliin orta-
sinda seyahat eden insanlarin yiyecek — igecek ihtiyacini karsilamaya

calismistr.*”

448 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

449 JOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

450 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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Kisaca ozelliklerinden bahsedilen istasyonlardan Sam ile Miidevve-
re arasinda yer alanlarinin adi, Sam’a uzaklig1 ve deniz seviyesinden

yiikseklikleri soyledir:

[stasyon Adi Sam’a Olan Uzakligt Deniéuslfsveizlei;iinden
Sam* 0 696
Kisve* 20
Dir Ali* 35
Mesmiyye* 50
Zibab 78
Habab 64
Mahatze 92
[zra 104
Harbetu’l-Gazali 114
Der’a* 127 520
Nasib 41
Mefrak 166
Harbetu’l-Samra 189
Zerka* 208
Amman* 228
Kasr 239
Luben 256
Zizia* 269
Dabga 286
Hanu’s-Zebib 301
Katrana* 330 783
Vadi-i Said 350
el-Hasa* 383
Zaruf 419
Anzeh 464

451 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906. * isareti bulunan istasyonlarda su mevcut olmustur.

209



Hicaz @em[ryoél

Maan* 458 1000
Akabe 518 1050
Batnu’l-Gul 534
Miidevvere 572 734

[stasyonlarin Sam’a olan uzakliklari ise soyledir:*?

Abu Taba 1270
el-Medine 1300
Amman 230
Annaze (Anaziye) 410
An Tiberya 1762
Afsan 1680
Bedru'n-Nebi Hasan 1460
Bedru'r-Raviset 1425
Bedru’s-Saleh 1480
Bahra 1790
Batnu’l-Gul 520
Bayar Tarif 1230
Bedru’l-Deriliski 1350
Buahad 1768
Sam — Kisve 18
Daru’l-Hamra 870
Deb’a (Kalaat el-Deb’a) 270
Dir Ali 30
Der’a 120
el-Hasa 365

452 JOR: L/P&S/10/12, Therapia, August 6, 1906.
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Hadda 1785
Hadis 1125
Halis 1650
Cebelu Ebi Zerka 910
Cebelu Istabl-Antar 1175
Cidde 1830
Ceneyatu’l-Kadi 780
Cerada 1803
Kadmiye 1620
Kal’atu’z-Zerka (Zerka) 203
Kal’atu’l-Mudevvere 570
Kal’atu’z-Ziimred 1030
Katrana 315
Hanu’s-Zebib 940
Miistavere 1530
Maan 430
Mekke 1750
Mesmiyye 50
Rabiyah 1568
Rasamah 1817
Saktu’l-Hac 1370
Semamiye 1775
Tebiik 680
Vadi — i Fatima 1720
Vadiu’l - Muhaseme 820
Batnu’l-Gul 720
Zatu’l-Hac 600
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BESINCI BOLUM

GENEL DEGERLENDIRME



Humus Tren fstasyonu Kon. Ktp. Arsivi



HICAZ DEMIRYOLU NUN KAPASITESI

Hicaz Demiryolu, sahip oldugu ara¢ geregler ve istasyonlar arasinda-
ki mesafe konusunda bilgi edindikten sonra hattin kapasitesi konusun-
da bir degerlendirme yapmak herhalde zor olmasa gerekir.

Demiryolu hakkindaki degerlendirmeye 6ncelikle askeri agidan bas-
lamak yerinde olacaktir. Zira demiryolunun yapimindaki temel sebep-
lerden biri askeri kaygilar ve sunacagi imkanlardir. Hattin askert birlik-
leri yahut kuvvetleri nakletmedeki yeri noktasindaki degerlendirmeye
oncelikle Sam — Maan kismu ile baslamak gerekir. Zira bu hat Akabe
Korfezi ve Arap vilayetlerine en kisa mesafede bulunanidir.

Hattin bu kisminda aralarinda en fazla mesafenin bulundugu iki
istasyon, 25,3 kilometreyle, Curufu’d-Devaris ile Aneze olmustur.
S6z konusu kisimda sarp egimler yer almamustir. Dolayisiyla da Hicaz
Demiryolu’nun gegerli olan lokomotif siirati saatte 23 kilometre olarak
belirlenmisken, bu siirat burada 27 kilometreye yiikseltilebilme imkan1
bulmustur. Yine ad1 gecen istasyonlar arasinda doniis yolculugu yaklasik
2 saat siirmiistiir. Dolayisiyla da Sam’dan hareket eden yahut Maan’dan
donen trenler arasindaki fasilay1 2 saat olarak tayin etmek gerekmistir.
Boyle bir diizenleme neticesinde, her 2 saatte bir olmak iizere, 24 saatte
10 askeri trenin Sam’dan hareket etmesi miimkiin hale gelmistir. Son
trenin hareket etmesinden sonra 4 saatlik bir fasila olusmustur. Ikinci
giin ise ayn1 sayidaki tren Sam’dan hareket edebilmis ve ayni giiniin
aksami Maan’dan ayrilmis olan ilk tren Sam’a ulasabilmistir.

Hicaz Demiryolu'nda kullanilan 46 ton agirligindaki yeni loko-
motifler saatte 23 kilometre hizla 168 tonluk bir yiikii tasiyabilmis-
tir. Sadece Amman’in giineyinde bulunan egimli arazide sz konusu
hiz saatte 15 kilometreye diismiistiir. Bir esya vagonuna yaklasik 4 ton
agirlik meydana getiren 40 insanin bindirilmesi miimkiin olabilmistir.
Vagonun kendi agirlig: ise 8 ton gelmistir. Nihayeti itibariyle bir yiik
vagonunun toplam agirligi 12 tonu bulmustur. Dolayisiyla 800 kisilik
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bir asker? taburun biitiiniiyle tasmabilmesi icin gerekli olan vagon sayisi
asagidaki gibi olmustur:

Her Bir
Gerekli v
agonun
Vagon Tonajt
Sayisi
800 kisi i¢in 20 260
Her vagona 6 hayvan olmak iizere 60 siirii 10 120
hayvani icin
Miihimmat i¢in 1 23
Cadir i¢in 1 23
Bagajlar icin 1 23
Subaylar i¢in 1 23
Boliik subaylari adina 1 esya vagonu olarak 1 12
Trenler icin 1 sarni¢ vagonu 3 105
Toplam 38 558

168 ton agirliginda 10 trenin her giin Sam’dan hareket edebilmesi
ve ihtiya¢ duyulan suyun diizenli bir sekilde temin edilmesi halinde
Sam’dan Maan’a her giin 3 tabur askerin nakledilmesi miimkiin olabil-
mistir.

Sam — Maan arasindaki 458 kilometrelik mesafe saatte 23 kilo-
metre hiz yapan yolcu trenleriyle, molalar vermek suretiyle, rahat bir
ortamda 24 saatlik bir seyahat neticesinde tamamlanabilmistir. Boyle
bir yolculugun ilk uygulamast hattin acilist sirasinda gerceklestirilmis
30 Agustos 1904’te acilis kutlamalarina istirak edecek olan misafirler
bes hususi trenle ve molalar vermek suretiyle, Sam’dan Maan’a seyahat
etmislerdir. Mola verilen her istasyonda resmi karsilamalarin yapilmast
ve bu karsilama torenlerinin normalden uzun bir zaman istasyonlarda
kalmay: gerektirmis olmasina ragmen, ilk trenin Maan’a ulasmas: 24
saat icerisinde miimkiin olabilmistir. Biitiin trenlerin Maan’a ulasmalar1
icin ise 32 saatin gecmesi gerekmistir. 1905 yil1 yazinda yirmi sekiz Suri-
ye taburu Yemen’de ortaya ¢ikan karisikliklar: gidermek tizere Sam’dan
Maan’a sevk edilmislerdir. Bu sevkiyat sirasinda trenler mutadin disinda
molalar vermek suretiyle yollarina devam etmislerdir. Neticede trenle-
rin hedeflerine varmalar bir yahut iki giin sonra miimkiin olabilmistir.
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Sefer zamaninin uzamasina daha ziyade gece yapilan uzun duraklamalar
sebep olmustur. Maan’dan yola cikarilan askerler 110 — 120 kilometre
mesafedeki Akabe’ye gayet makul bir performans sayilabilecek olan 4
giinliik bir zaman zarfinda gidebilmislerdir. S6z konusu siirenin maku-
liyeti, askerlerin yaya gitmesi halinde yolu olmayan oldukg¢a bozuk bir
arazi lizerinde yiiriimek zorunda kalacaklar gercegi dikkate alindigin-
da, daha iyi takdir edilecektir. Akabe’ye getirilen askerler burada ge-
milere bindirilmek suretiyle, bes giinde varacaklari, Hiideyde’ye sevk
edilmistir.*’

INGILTERE’NIN HICAZ DEMIRYOLU INSAATI iLE
iLGiLi DEGERLENDIRMELERI

Ingiliz makamlar1 baslangicta gerekli olan parayr Osmanli Hiikd-
meti'nin nereden ve nasil temin edecegi sorusunu dikkate alarak in-
saatin gerceklestirilmesinin pek de kolay olmayacagina inanmuislardir.*>*
Ingilizler, hattin oldukca uzun olmast, tabii engeller ve Osmanlt Dev-
leti'nin mali acidan i¢inde bulundugu sartlar dolayisiyla boyle bir insaa-
tin gerceklesmesini imkansiz gormistiir. Yapimi i¢in ¢ok kere giindeme
gelen ve bircok defa projelendirilen Cidde — Mekke arasindaki yaklasik
75 kilometre uzunlugundaki kisa demiryolu hattini gergeklestirmek bile

Ingiliz otoritelerine gore, mali sikintilar dolayisiyla, olduk¢a zordu.*>

Sultan II. Abdiilhamid hattin en kisa zamanda Medine’ye ulastiril-
masi icin iradede bulunabilirdi. Ancak onun bu yondeki iradesini
ciddiye almak bile Ingiliz makamlarina gére bir anlamda “aptallik”

olacakt1.#°

Ingilizler hattin insast noktasinda olumsuz bir inanca sahip olmak-
la birlikte insasi planlanan demiryolunu ve cizilen projeleri yakindan
takip etmekten de geri kalmamislardir. Sadece hattin giizergdhina ilgi
duymakla da kalmamuislar, diinyanin degisik yerlerinde, zellikle basta
Hindistan olmak iizere sémiirgelerinde, yasayan Miisliimanlarin insaat
karsisinda ne gibi bir tavir sergilediklerinden de yakinen haberdar ol-
mak istemislerdir.*” Ingiliz makamlar: Hindistan Valisi'nin baz1 Hintli
Miisliimanlarin, mutaassibane bir yaklasim neticesi ifade etmis olduklart,

453 TOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

454 FO: 78/5452, The Marquess of Salisbury K.G., Istanbul May 23, 1900.

455 FO: 78/5452, Sir Nicholas O’Conor, G.C.B., G.C.M.G., Damascus, April 30, 1900.

456 IOR: L/P&S/10/12, W. S. Richards, Damascus, February 8, 1902.

457 FO: 78/5452, Marquess of Lansdowne, K.G., Istanbul, November 30, 1900.
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Vagonlarda yillarin silemedigi Hicaz yazilar

Miiserib hattinin bir hafta icinde Amman’a, 9 ayda Katrana'ya ve ni-
hayet 8 ayda Maan’a ulasacag: seklindeki konusmalarini bile dikkatle

kayda almislardir.*®

Yine Ingiliz siyasilerinin yaklasimina gore hattin insaati her ne
kadar baslamissa da Fransiz sirketinin insaat icin gerekli olan malze-
melerin Beyrut — Miiserib demiryolu vasitasiyla tasinmasimna miisaade
etmemis olmasi dolayistyla ileriki zamanlarda insa hizinda ciddi dere-
cede bir yavaslamanin meydana gelmesi kac¢inilmaz olacaktir. Boyle bir
gelismenin dniine gecilmesi ve insaat malzemelerinin problemsiz olarak
nakledilebilmesi ancak Osmanli HiikGimeti'nin oldukca fazla harcama
yaparak fahis fiyatlarla Der’a — Hayfa sube hattini insa etmesi ile miim-

kiin olabilirdi.
Baslangicta Ingilizler her ne kadar bu yonde bir diisiince igerisinde

olmuslarsa da demiryolu hattinin Mekke ve Medine’ye kadar insa edile-
bilecegine dair 1903 yilinda bariz bazi isaretlerin ortaya ¢ikmast iizerine

458 FO: 78/5452, From Sir N. O’Conor to the Marquess of Landsdowne, Damascus, No-
vember 4, 1902.

218



Hicaz @em&"yo/u

neticenin hi¢ de kendilerinin iki yil éncesinde sandiklar1 gibi olmaya-
cagini anlamaya baslamislardir.*’ Insaatinin her gecen giin ilerlemesi
tizerine Ingiliz istihbarati ve elcilik gorevlileri demiryoluna daha fazla
ilgi duymaya baslamislar, hattin her béliimiine dair detayli bilgiler elde
edip raporlar hazirlamaya koyulmuslardir. Bir taraftan hattin insasina
dair bilgi edinirken diger taraftan da demiryolunun muhtemel tamam-
lanma tarihi ile ilgili tahminlerde bulunmaya calismislardir. Neticede
10 yil icerisinde hattin tamamlanmasinin muhtemel oldugu kanaatine
#Y Ancak hattin bir miiddet sonra makul bir insa diizeyine
ulagmasi tizerine siyasi ve askeri agilardan Merkezl Arabistan ile ilgili bir

varmislardir.

kisim hesaplamalar igerisine girme liizumu hissetmislerdir.

Ingiliz otoritelerine gore sayet Tirkler hat tizerinde Merkezi Ara-
bistan’a karsit bir askerl hareket iissii olusturmay: diisiiniirlerse bunun
icin baslangi¢ noktas: olarak Tebiik yahut Ahdar’i tercih etmeleri gere-
kecekti. Zira belirleyici bir faktor olarak su problemi gercek bir problem
olarak mevcudiyetini siirdiirmekteydi ve Hail’e en yakin yer olan Mu-
azzam su kaynaklar bakimindan son derece fakir bir haldeydi. Dolayi-
styla Tiirkler basarili olmak istiyorlarsa mevcut sistemlerini degistirmek
uzun ¢ol yolculuklarinda askerleri icin daha miikemmel su tedarik sis-
temi icat etmek ve seyyar diisman kuvvetleri tarafindan saldiriya ugra-
mayacak olan bir haberlesme hatti olusturmak zorundaydilar. Cephane
ve erzak tedariki konusu en biiyiik problemi teskil etmekteydi. Bunun
boyle oldugu da Arabistan’da yapilan seferlerde tecriibe edilmisti. Arap-
lar Ttirklerle karsi karsiya geldiklerinde genelde hep maglup olmuslard:.
Fakat ne zaman ki Araplar haberlesme hatlarina saldirmis ve tedarik
imkanini ortadan kaldirmislardir iste o zaman Tiirkleri geri cekilmeye
mecbur birakmislardir. Bu durumun son bir érnegini en son yasanan Ye-
men seferinde yahut kelimenin tam anlamiyla a¢liga mahk(im olunmasi
dolayisiyla Kassim ve Hail seferlerinde gérmek miimkiin olustur. Tecrii-
be edilen bu durumlar dolayisiyla Tebiik yahut Muazzam’dan Merkezi
Arabistan’a dogru bir hareketin uygulamaya konmasi harita tizerinde
goriindiigii kadar kolay bir islem olmayacakti. Béyle bir hareketin icra-
st i¢in, Tiirklerin pek de sahip oldugu sdylenemeyecek olan, cok daha
miikemmel bir teskilatlanma sistemine ihtiya¢ duyulacakti. Muhtelif alt
kabilelerin birlesimi ile olusan biiyiik kabile liderleri Ibn Suud ve Ibn
Rasid’in her biri etraflarinda 20.000 bedevi toplayabilirlerdi. Bu giiciin

459 TIOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December 15,
1903.
460 IOR: L/P&S/10/12, W. S. Richards, Damascus, February 8, 1902.
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kesif gorevini yiiriitecek 4.000 kadart siivari olabilirdi. Geriye kalanlar
ise beraberlerinde tasidiklar: fisek, su ve erzak ile develerle hareket ede-
bilirlerdi. Bunlarin deve sirtinda giinde 90 ile 110 kilometre arasinda yol
kat etmeleri isten bile degildi. Tiirklerin ise hareket halindeki boyle bir

giice karst koyacak savunma noktalart mevcut degildi.**!

Bazi Ingiliz temsilcileri ve siyasileri, hem ¢fke hem de ilgi duymanin
otesinde, Hicaz Demiryolu icin alternatif giizerghlar da belirlemisler-
dir. Bunun sebebi ise Tiirklerin karadan baslatacagi bir hareketle Misir’a
saldirida bulunabilecekleri diisiincesiydi. Mesela bir Ingiliz temsilcisi,
Hicaz Demiryolu insast calismalari dolayisiyla elde edilen tecriibeler 1s1-
ginda, Bagdat hatt1 ile birlesmek tizere Misir ve Necef'te Firat Vadisi'ni
birbirine baglayacak bir giizergah teklifinde bulunmustur.

Bu proje Misir ile Mezopotamya'y1 birbirine baglayacakti. Bu yer-
lerden ilki zaten zengin bir durumdaydi. Oteki ise verimli toprakla-
riyla kalkinmayr beklemekteydi. Demiryolu hatti Misir ile Asur ara-
sindaki eski yolu takip edecekti. Edom’un baskenti Maan yakinindaki
kayalik Petra sehri bu hattin bir istasyonu olacakti. Demiryolu hatt1
Kahire’den sonra Siiveys Kanali'na yakin bir yerden gectikten sonra
Sina Yarimadasi'nin karsisindan Akabe Korfezi baslangicina dogru iler-
leyecekti. Oradan da Petra iizerinden Maan’a dogru yiikselerek seyre-
decekti. Bu giizergah iizerinde su bulma imkani da olacakt1 ve 6zellikle
bahsi gecen son noktada giizel su kaynaklari yer almaktaydi. Demiryolu
hatt1 oradan, insaata engel olacak herhangi bir dag silsilesi olmayan,
dalgali taslik bir ¢olden gegerek Sirhan Vadisi karsisina ulasabilecekti.
Hattin gececegi bu boliimde hemen hemen hic su olmadig1 bir gercekti.
Fakat Hudruc’da giizel su kuyular: yer almaktaydi. Diger yerlerde kazila-
cak kuyularla su elde etmek ise miimkiindii. Yine Sirhan Vadisi'ne ula-
stldiginda birkag su kuyusuna ve yeterli su kaynaklarina ulasmak miim-
kiindii. Curuf mintikast Biiyiik Nefud Coli’'niin kuzey ucunda miihim
bir vaha durumundaydi. Buradan bilerek uzak durulmustu. Séz konusu
vahada 50.000 niifus yasamaktaydi. Skaka ve Kara burada bulunan di-
ger onemli iki yerdi.

Curuf'tan Firat tizerinde bulunan Necefe dogru demiryolu hatti,
giizel meralarin bulundugu, Rualla ve Aneize bedevileri tarafindan
kullanilan birkag su kuyusunun oldugu, Curufu’d-Devaris, Udiyan ge-
nis ¢okiintiisii tizerinden ilerleyecekti. Sadece Maan ile Sirhan Vadisi

461 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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arasindaki kisa bir boliimde su bulmada giigliik cekilecekti. Fakat burada
da kuyulart artirmak miimkiindii. Demiryolu hatt1 burada biitiiniiyle iki
bolge arasindaki ulasima bagli kalacakti. Fakat Bagdat Demiryolu'nun
asag1 kismi isletmeye acildiginda Mezopotamya’da meydana gelecek
olan biiyiik gelisme dikkate alindiginda, sulama projeleri uygulamaya
konuldugunda ticari hayatin belli 6lgiide gelismesi sz konusu olacakti.
Bu hat Busra ve Asagi Mezopotamya’dan Misir’a giden en diiz yol ola-
caktr. Ongoriilen hat tizerindeki mesafeler su sekilde gerceklesecekti:

Akabe ve Petra iizerinden Kahire’den Maan’a kadar olan mesafe
492 kilometre; Maan — Curuf aras1 420 kilometre; Curuf — Necef arast
500 kilometre idi. Dolayisiyla Kahire — Necef arasi, 1.300 kilometrelik
Sam — Medine arasindaki mesafeden biraz daha fazla olarak, 1.412 ki-
lometreyi bulmaktaydi.

Bu hattin insasinin Akabe, Maan, Necef ve Kahire’de ayni1 anda
baslamasi miimkiindii. Kilometre basmna yapilacak olan masrafin ise
genel olarak 1.400 lira tutmasi farz olunmaktaydi. Hat i¢in yapilacak
olan toplam masrafin ise 3.000.000 yahut 3.500.000 lira civarinda ol-
mast beklenmekteydi. Bu hat, Nefud Coli'niin kuzeyinden ve Cebel-i
Sammar ve Hail bolgelerinden gegecegi icin, Hicaz Demiryolu gibi
dogrudan dogruya Arap bagimsizligini tehdit de etmeyecekti. Tiirkle-
rin Misir’a saldirmak icin hattin Akabe’de denize yakin bir noktadan
gecmesi gerekecekti. Boyle bir durumda ise demiryolu hatt1 Ingiliz kru-
vazorlerinin hedef alani i¢inde yer alabilecekti. Dolayisiyla da Misir’a

kars1 girisilecek herhangi bir isgal hareketi etkin bir sekilde kontrol
edilebilecekti.*®

HICAZ DEMIRYOLU VE TASIMACILIK

Genel olarak bir degerlendirme yapmak gerekirse, Hicaz Demiryolu
hattinin tamamlanmasi Sultan II. Abdiilhamid’in yapmaya calistigi bir-
cok islerden ayr1 olarak sadece bu projesi ile taglanmasi demekti.*** Sam
— Mekke hattina gelince bu hat, Sarmar ve Kasr bolgeleri basta olmak
tizere, Osmanli Devleti’nin Hicaz'da hakimiyet kurabilmesi i¢in mutlak
surette gerekli idi.*** [slam’in ortaya ¢ikisindan Sultan I1. Abdiilhamid’in

462 Aym belge.

463 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
June 12, 1906.

464 FO: 195/2198, Report on the Economic and Administrative State of the Hijaz Vilayet,
October 1904 to February 1905.

221



-.a.*m?‘_ ‘;4‘.’_ :
Hicaz demiryolu ile Mukaddes beldele

re giden hact adaylar 1.U. Yildiz Albiimleri

iktidarina kadar hicbir Islami calisma Hicaz'da yapilan demiryolu kadar
biiyiik ve muhtesem olmamist1.*® Bagdat Demiryolu’nun yapilmasin-
dan sonra onunla birlesmesi halinde Hicaz Demiryolu hattinin siyasi
ve askeri 6neminin hatiri sayilir derecede artacagina siiphe yoktu.* Ilk
trenin Mekke'ye ulasmast stiphesiz ki Arabistan i¢in yeni bir refah do-
neminin baslangicini olusturacakt1.*®” Genel olarak belirtmek gerekirse
Hicaz Demiryolu hatt1 her tiirlii 6vgiiye deger durumdadir.*®®

Bagdat Demiryolu'nun insasi, Anadolu Demiryolu Sirketi ve Fran-
siz Liibnan Demiryolu Sirketi ortakliginda, Toroslarin eteginde bulunan
Bulgurlu’ya kadar tamamlanmis durumdaydi. Tamamlanmas: gereken ki-
stm Bulgurlu ve Halep arasinda kalmisti. Istanbul — Mekke ve Kizildeniz
arasinda dogrudan bir baglantinin yahut ulagimin saglanabilmesi i¢in soz
konusu kismin da tamamlanmasi lazimdi. Zira askerlerin nakli sirasinda
Racak’ta yasanacak gecikmenin dikkate alinmasi gerekmekteydi. Ancak

465 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Therapia, Eyliil 18,
1907.

466 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

467 IOR: L/P&S/10/12, From Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Therapia, Eyliil 18,
1907.

468 Ibid, Confidential, Istanbul, June 12, 1906.
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bu istasyonda, Istanbul’dan gelen normal 6lcekli hat dar 6lcekli hatta
doniismekteydi. Bu durum ise atlarin, vagonlarin ve mithimmatin va-
gonlardan indirilip baska vagonlara tekrar bindirilmesi demekti. De-
miryolu raylarinin séz konusu genislik ve darligi ve ona bagli olarak
demiryolu araglarindaki farklilik tabii olarak hizin da degismesini kaci-
nilmaz hale getirmekteydi. Boyle olmakla birlikte iki hattin Bulgurlu’da
birlesmesi sonrasinda Istanbul’dan Mekke’ye asagidaki siirat ve saatte

yolculuk yahut sefer yapilabilecekti:*’

No Giizergah Km Saat(tlglli)Hm (SaatS glearak)
1 | Istanbul — Bulgurlu 918 60 Km 15.8
2 | Bulgurlu — Halep 510 50 10.2
3 | Halep — Racak 332 60 5.5
4 | Racak — Sam 60 23 3.0
5 | Sam — Mekke 1.800 23 78.5
Toplam 113.0

[stasyonlarda gececek 7 saatlik mola siiresi de dikkate alindiginda
toplam yolculuk siiresi 120 saati bulmus olacakti. Bu da 5 giin demektir.
Racak’taki bosaltma ve yiiklemeleri ve diger muhtemel gecikmeler de
hesaplamaya dahil edildiginde asker nakli siiresinin ister istemez 6 giinii

bulmasi kaginilmaz olacakt1.*”

Ne Dogu Urdiin taraflarinda ne de Hicaz blgesinde kiymete de-
ger ve gelisme gosterebilecek herhangi bir sanayi kurulusu yoktu. Kef
ve Etseri yakinlarinda volkanik Hanran daglari etegine yakin bir yer-
de bulunan Sirhan Vadisi'nde tuz madeni mevcuttu. Ancak bu maden
de kismen kullanilmakta ve o yérede bulunan koyliiler tarafindan ilkel
usullerle ¢ikarilmaktaydi. Elde edilen tuz deve sirtinda Sam’a gotiiriil-
mekteydi. Kalitesi bakimindan ise takdire sayandi. Hanran — Adcling
bolgelerinde ise siilfiir ve petrol kaynaklari, hi¢ dokunulmamis demir
cevherleri ve diger madenler yer almaktaydi. Bu madenlerin sahip
olduklar: rezervlerinin ne 6l¢iide oldugu ise bilinmemekteydi. Cedar
yakininda yer alan Adcling bolgesinde genis karo/cini yataklart bulun-
maktaydi. Bu yataklardan giizel degirmen taslar elde edilmekteydi. De-
miryolu hattinin sozii edilen maden yataklarindan azami derecede istifa-
de edilmesine vesile olacag iimit edilmekteydi. Demiryolu hattinin insa

469 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
470 Ay belge.
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edildigi tarihlerde harabe halinde olan ancak giimiis cevheri bakimin-
dan olduke¢a zengin bir durum arz eden Medyen (Midian) topraklarinda
bulunan eski Roma dénemine ait maden ocaklart muhtemelen tekrar
kiraya verilmek suretiyle isletilmeye baslanacakti.

Herr von Kapp’in verdigi bilgilere gére demiryolu hattinin yillik ge-
lir durumu su sekilde tahmin edilmekteydi:

“Hayfa — Der'a — Sam ve muhtemelen Der'a — Amman boliimle-
rinin -ki bunlarin toplam uzunlugu 385 kilometre idi- kilometre
basina saglayacaklar: yillik gelir 3.000 frank yahut biraz daha fazla
olabilirdi. Yermiik ve Urdiin’tin son derece engebeli ve ucurumlu
vadilerinden gecen Hayfa hattinin, her sey hesaba katildig1 takdirde
yahut netice itibariyle bakildig1 zaman, gelir noktasinda saglayacag
hicbir sey bulunmamaktaydi. Cezril Ovasi’'ndan gegen hattin suna-
cagi katki ise tasimacilik noktasinda sahile yakin bir yerde deve ker-
vanlari ile yasanacak rekabet yiiziinden, son derece diisiik olacakti.
Dolayistyla da gergek anlamda tiim gelir Hanran’dan elde edilecekti.
Bu gelirin ise Miiserib — Sam hatti ile paylasiimasi gerekmekteydi.
Hicaz Demiryolu'nun Amman’in giineyinde yer alan olduk¢a uzun
kisminim ise zikre deger bir gelir saglamast sz konusu degildi. Mek-
ke hacilarinin iicretsiz olarak taginmast ve Maan tizerinden her yil
Petra’ya ¢cok az sayida turistin gitmesi s6z konusu demiryolu hattinin
gelir temin etmesi noktasinda kayda deger bir degisiklik saglama-
maktaydi. Maan’in giineyinde yer alan hat biitiiniiyle asker? amagh
bir hat olarak tasarlanmis ve demiryolu taburlarini tasimak iizere bu
hatta haftada bir trenin sefer yapmast kararlastirilmisti. Smurlt bir
trafik yogunlugu dolaysiyla isletme masraflarinin karsilanabilmesi
ancak kilometre bagma 1.500 franklik bir harcamanin yapilmasty-
la miimkiin olabilecekti. Bu da 1.600 kilometre uzunluktaki bir hat
icin yillik 2,5 milyon frank masraf edilmesi anlamina gelmekteydi.
Demiryolu hattinin saglayacag: yillik gelirin isletme giderlerini kar-
silamaya kafi gelecegi timit edilmekle birlikte, Hicaz Demiryolu'nun
insast icin icat edilmis olan vergilerin bir kismmin hattin insaatmin
tamamlanmasindan sonra da devam ettirilmesi gerekmekteydi. Do-
layistyla da ingaatin tamamlanmasindan sonra hattin agiklarmi ka-
patmak icin para bulunamayacag: gibi bir endiseye kapilmaya gerek

yoktu 471y

471 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.
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iSLETMEYE ACILAN HATLAR

Demiryolu hattinin trafige yahut isletmeye acilmasi insa durumuna
bagli olmustur. Bu anlamda iki sehir yahut yerlesim yeri arasinda olup
insasi tamamlanan hatlar isletmeye acilmistir. Ornegin insasi tamam-
lanan Hayfa — Urdiin hatt1 1 Eyliil 1904'te trafige acilmistir. Urdiin —
Miiserib hattinda ise 1 Eyliil 1905’te isletmeye gecilmistir. Bu hat saye-
sinde Osmanlilar demiryolu hatt: marifetiyle Akdeniz ile ilk defa irtibat
kurabilmislerdir. 1908 Temmuzu basinda Yenbu ile Medine arasindaki
hat da hizmete acilmistir.*

1907 Mayisinda ise Hicaz Demiryolu'nun ana hattinin Sam’dan
Tebiik’e kadar olan 693 kilometrelik kisminda genel olarak isletmeye
gecilmistir. Insaat icin calisan trenlerin daha ileriye Kalaatu’l-Ahdar’a
kadar gitmeleri -ki bu 761 kilometrelik bir mesafe demektir- miimkiin
olmustur.*”? Yine 237 kilometre uzunlugundaki Sam — Amman hatti
da oncelikle isletmeye acilan kisimlar arasinda yer almistir. Bu hatta
besi yiik ve ikisi yolcu treni olmak iizere 7 tren her hafta gidis — doniis
seklinde sefer yapmustir.*’*

Isletmeye agilan bir diger hat ise Sam — Maan arasindaki 458 kilomet-
relik kistmdir. Bu kismin resmi acilis toreni Sultan II. Abdiilhamid’in
tahta ¢ikisinin yildoniimi giintine denk getirilmis, téren Tarhan Pasa
baskanligindaki resmi bir heyetin istiraki ile icra edilmistir.

Mubhtelif hatlarin agilisinda icra edilen resmi térenlerin mahiyeti
konusunda bilgi edinilmesi bakimindan bazi hatlarin acilis téreni hak-

kinda burada kisa bir bilgi vermek yararli olsa gerekir:*"

Resmi zevatin Sam — Maan hattinin acilis térenine katilmalarini
saglamak iizere 6zel olarak 5 tren hazirlanmistir. Trenlerden birisi yol-
cularmn ihtiyaglarini karsilamak tizere gerekli gida ve malzemeleri tasi-
mustir. Trenler Sam’dan ikiser saat ara ile Maan’a hareket ettirilmistir.
Giizergah tizerinde bulunan her istasyonda trenler resmi bir térenle kar-
stlanmuslardir. Istasyonlar insanlarla dolmus, harika bir sekilde siislen-
mistir. Bu da tabii olarak trenlerin istasyonlarda normalden daha uzun
bir siire kalmalarina sebebiyet vermistir.

472 FO: 195/2286; Acting British Consul. Charge de Affaires, Istanbul, July 30, 1908.

473 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

474 TOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December 15,
1903.

475 TOR: L/P&S/10/12, From War Office to Foreign Office. (Report on the Hijaz Railroad
by Major Maunsell, R. A., Confidential, Istanbul, July 27, 1907.
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Hicaz Demiryolu icin gizilen temsili lokomotif modelleri

Sam’dan Tebiik’e uzanan 692 kilometrelik kismin agilis toreni
biiyiik bir cosku icinde gergeklestirilmistir. Sultan II. Abdiilhamid’in
tahta ¢ikisinin yildoniimiine denk gelen acilis giinii, katilimcilarin
tiimii, sabah namaz vaktinde, Tebiik’teki camiye gitmistir. Camide
Sam Miiftiisii'niin imamliginda caminin acilis téreni yapilmis ve sabah
namazt kilinmis, Sultan II. Abdilhamid’in sithhat ve afiyeti icin dua-
lar edilmistir. Resm? bir nutuktan sonra hazir bulunan asker? kitanin
oniinden gegilerek, bando tarafindan Hamidiye Marsi'nin ¢alindigi,
kutlamalarin icra edildigi, giizel bir surette kurulmus olan ¢ay ve kahve
ikramlarinin yapildig: biiyiik bir ¢adira gecilmistir.

Bu muhtesem giinde, Sam’dan getirilmis olan toplarla, giinde bes
defa top atist yapilmis ve her top atisinin ardindan giiniin karakterini
yansitmak {izere sevkli bir surette “Padisahim Cok Yasa!” haykirislar
yiikselmistir.

Torende ayrica Tebiik Askerl Hastanesi'nin temeli atilmis, insaat
taburunda gorevini tamamlayan tiim askerlere hatira madalyasi, hediye
olarak bir aylik ticret ve tezkereleri dagitilmistir. Tebiik’iin disina dogru
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demiryolu hattinin 2 kilometrelik mesafesi, cok yavas bir surette gidi-
lerek, iki buguk saatte kat edilmis, askerlerin insa ettikleri hat gipta ile
gezilmistir.

Siivari miifrezeleri ve bedevi siivarileri biiyiik bir heyecan icerisinde
kutlamaya istirak etmislerdir. Medine ve Suriye’den gelen bircok Arap
seyhleri ve bedevileri Tebiik’e gelmis, Sultan II. Abdiilhamid i¢in dua-
da bulunmuslardir. Agilis téreni dolayisiyla Sultan II. Abdiilhamid de
asker evlatlarina ve onde gelen katilimcilara, Rahim Pasa vasitasiyla,
selamlarini iletmistir.

Giin boyunca karsilikli kutlamalar devam etmistir. Kurbanlar kesil-
mis, etli pilavlar, tatlilar sunulmus, tiim seyh ve bedevilere usulen hafif
yiyecek ve icecekler, asker ve misafirlere lezzetli yemekler ikram edil-
mistir. Geceleyin sehir binlerce fenerle aydinlatilmis, atesler yakilmus,
senlik sabaha kadar devam etmistir. Padisah’in sthhat ve afiyeti icin
yapilan haykirislar her taraftan isitilmistir.

Kutlamanin ertesi sabahi katilimcilar Hayfa’ya dogru hareket et-
mis daha sonraki giin ise Sam’a ulasmistir. Nihayet Hamidiye Hicaz

Demiryolu'nun Tebiik kisminin acilis kutlamalari “Padisahim Cok
476

'”

Yasa!” haykirislar: arasinda muhtesem bir surette tamamlanmuistir.

Yine burada acilis kutlamas: kisaca zikredilebilecek olan bir diger
hat ise Medayin-i Salih — el-Ula hattidir.

Bu hattin agilis torenlerine katilmak tizere Istanbul’dan 6zel bir he-
yet génderilmistir. Istanbul’dan yola ¢ikan heyet nce Sam’a, oradan da
iki trenle Medain Salih ve el-Ula’ya ulagmustir.

Sultan II. Abdiilhamid’in tahta cikis giiniine denk getirilen acilis
toreninin ardindan heyet trenle Hayfa’ya ge¢mistir.

Heyete katilanlar arasinda Ferik Auler Pasa, Ferik Cevad Pasa, Is-
mail Hakki ve Ali Nuri Beyler de yer almistir.

el-Ula’ya gidisinde heyete Insaat Naziri Miisir Kazim Pasa, Ulastir-
ma Nazirt Miisir Ali Riza Pasa, Muhafizu’l-Hac Abdurrahman Pasa ve
onde gelen yaklasik 100 kisi refakat etmistir.

Heyet-i Sahane daha sonra, Beyrut’tan sonra Halep ve Erekli tize-

rinden Istanbul’a dénmiistiir.*””

476 IOR: L/P&S/10/12, From War Office to Foreign Office. (Report on the Hijaz Railroad
by Major Maunsell, R. A., Confidential, Istanbul, July 27, 1907.
477 TOR: L/P&S/10/12; Sir N. O’Conor to Sir Edward Grey, Istanbul, Eyliil 25, 1907.
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Hicaz Demiryolu hattinin son agilis kutlamasi, hattin biitiiniiyle ta-
mamlanmast iizerine, 11 — 12 Eyliil 1908’de diizenlenmistir.

Bu kutlama i¢cin Mekke’den birkag yiiz temsilci segilmistir. Mekke
niifusunun degisik kesimlerinden secilen katilimcilar Mekke Serifi ta-
rafindan Medine’ye gonderilmistir.*”® Serif, Ulema, Miiftii, Mutasarrif

ve sehrin onde gelen diger sahsiyetleri acilis toreninde yer almustir.*”

Nihayet Eyliil 1908’de 1.300 kilometrelik Hicaz Demiryolu hattinin

acilis kutlamalari biiyiik bir cosku ile tamamlanmistir.**

Hatlarin peyderpey tamamlanmasi ve tamamlandik¢a da isletme-
ye acilmalari dolaysiyla ulasimdan elde edilen gelirler tabii olarak her
gegen giin artmaya baslamistir. Baslangicta isletmeye agilan hatlardan
elde edilecek en diisiik gelirin aylik 600 lira kadar olmasi hesaplan-
mustir. Bu miktarm 2.000 liraya kadar, belki abartili bir sekilde, hesap-
lanmasi da soz konusu olmustur, fakat makul olanin bu miktarin ayda

1.000 lira kadar oldugudur.*!

HATTIN BOLGESEL KALKINMAYA KATKISI

Hattin insas1 6ncesi ve esnasinda bolgedeki ticari hayata biiyiik bir
katki saglayacag: timit edilmistir. Bununla birlikte hattan azami dere-
cede istifade etmenin oniinde birtakim engellerin oldugu da goz ardi
edilmemistir. S6z konusu engellerin basinda Der’a’dan Medine’ye ka-
dar olan giizergah tizerinde, iscilerin hareketlerini sinirlayip, en ufak bir
kizginlik neticesinde, trafige mani olabilen bedeviler yiiziinden hizli ve
giivenli ulasimin yapilmasinin riskli olmasi gelmistir.

1908 yili zarfinda bedeviler tarafindan demiryolu hattina 123 saldir
gerceklestirilmistir. Bu saldirilar sirasinda telgraf hatlari tahrip edilmis,
raylar yerinden sokiilmiis yahut istasyonlara zarar verilmis, yolcu ve va-
gonlar soyulmustur. Her saldir1 sonrasinda Osmanli Hiikimeti tahrip
edilen yerleri tamir etmekle yetinmek zorunda kalmis, ¢ole ¢ekilme-
leri ve dolayisiyla bulunmalar1 imkénsiz olan sz konusu tahripkarlara
yonelik herhangi bir cezalandirma hareketinde bulunamamistir. Belki
act olan bir diger husus demiryolu sayesinde halkin i¢inde bulundugu

478 FO: 195/2286; Acting British Consul. Charge de Affaires, Istanbul, July 30, 1908.

479 FO: 195/2286, Charge d’Affaires, Istanbul, (S. Mohammad Hasan, Jeddah) August 17,
1908.

480 FO: 424/219, Sir G. Lowther to Sir Edward Grey, Istanbul, April 5, 1909.

481 IOR: L/P&S/10/12, Consul Richards to Sir N. O’Conor, Damascus, December 15,
1903.
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Medine’den geri doniis yolundaki hacilar Maan Istasyonu'nda Islam dlemi,
Osmanly Devleti ve padisah icin dua ederken 1.U. Yildiz Albiimleri

sefalet ve gegim sikintisinin ciddi derecede giderilecegi gergeginin hal-
ka anlatilamamis olmasidir. Bu noktada Osmanli Hitkiimeti bedevileri
kendi yanina ¢ekmeye ¢alismis ve bunun icin de hediye adi altinda
paralar dagitmis yahut da muayyen sayidaki askeri bir kuvvet siiratle

bedevilerin tizerine sevk edilmistir.

Demiryolu hattinin insasindan hemen sonra Amman cevresi ve Zer-
ka Vadisi'ndeki verimli topraklar bolgede bulunan koylerde yasayan ve
kendilerini bedevilere karst koruma giicti bulan Cerkez niifus tarafin-
dan islenmeye baslanmistir. Yine zengin topraklara sahip olan Hanran
bolgesindeki zirai faaliyet de belli bir dlciide giineye ve Der’a’ya dogru
uzayip gitmistir. Esasen bu bolge demiryolu hattina en fazla gelir temin
saglayan yerdir. Hayfa subesi iizerinde bulunan Esdraelon yahut diger ad1
ile Merc Amir’in verimli topraklart da demiryolu hatti a¢isindan, ticari
noktada, mahalli deve kervanlari ile rekabetin gerceklestigi bir yerdir.

Hayfa hatt1 iizerinde bulunan Nazares ve Tiberya’dan Sam’a kadar olan

229



Hicaz @em[ryoél

kisim ise Avrupali turistler dolayisiyla gelir saglama noktasinda miihim
bir durum arz etmistir. Dolayisiyla da hattin gercek anlamda gelir sagla-
yan kismi genel olarak Sam — Amman arasi ve Hayfa subesi olmustur.
Amman — Maan arasi ve Arabistan’in giineye dogru olan yerleri ¢élden
gectidi icin getirisi olmamistir. Bununla birlikte 1906 yilinda demiryo-
lunun Tebiik’e kadar olan kisminda hacca gidis ve gelisler dolayisiyla

12.000 liralik bir gelir elde edilmistir.**?

Bedevilerin demiryolu hattina kars1 muhalefetlerinin devam etmesi
stk stk catigmalarin yasanmasi ayrica Hicaz Demiryolu hatti tizerinde
biiyiik sehirlerin olmamasi ve 6nemli kdylerin yahut yerlesim yerlerinin
bulunmamas: hattin ticari a¢idan meydana getirecegi etkiyi kirmistir.

Biitiin bunlara ragmen demiryolu hattinin hac mevsiminde haci-
lar i¢in biiyiik faydalar sagladigini da goz ardi etmemek gerekir. Tabi
demiryolu hattinin hacilara sunmus oldugu bu biiyiik kolaylik Sam vi-
layetinin 1908 yilinda hac dolayisiyla 10.000’den fazla hact Sam’dan
gecerek kutsal mekénlara gidip gelmistir. Dolayisiyla da her hacinin,
kiiciik de olsa aligveris yapmis olmasi, Sam’daki ticari hayata hareket-
lilik saglamistir. Diger taraftan hattin Mekke’ye ulasmasi halinde yilda
en az 10.000 hacinin Sam’dan gececegi muhakkak hale gelmistir. Do-
layisiyla hattin Mekke — Cidde arasinda yapiminin gerceklestirilmesi
halinde ticaretin daha da artacagi ¢ok da iyimser bir diisiince olarak
degerlendirilmemistir.**

KAMUNUN VE BASININ HICAZ DEMIRYOLU
HATTINA iLGISI

Sam — Mekke arasinda bir demiryolu hatt1 insa edilecegi haberleri Is-
tanbul basinini ciddi derecede mesgul etmistir.*** Bu ilgi sadece Istanbul
basini ile sinirlt kalmamus biitiin Osmanli basinini da yakindan aldkadar
etmistir.*®> Her siniftan Tiirk’iin sonraki zamanlarda da hattin insa sey-
rine dair duydugu ilginin derecesi takdire sayandir. Ozellikle halkin egi-
timli kesimi s6z konusu projenin gerceklesecegi yolunda kesin bir inan-
ca sahip olmus, hattin siyasi ve asker? agidan gii¢ saglayacagina kesin bir

482 JOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906.

483 Ay belge.

484 FO: 78/5452, Sir Nicholas O’Conor, G. C. B., G. C. M. G., Damascus, April 30,
1900.

485 FO: 78/5452. H. R. O’Conor, Istanbul May 23, 1900.
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surette inanmistir.**® Proje ile ilgili olarak 6rnegin Ikdam Gazetesi 27
Temmuz 1900 giinkii sayisinda soyle bir makaleye yer vermistir:

“Islam cografyasinin her bir pargasindaki Miisliimanlar Sul-
tan II. Abdiilhamid tarafindan giindeme getirilen Hicaz De-
miryolu hattinin yapimina katkida bulunmak iizere birbirlerini
tesvik etmektedirler. Bombay’dan &zel bir surette elde edilen
haberlere gore Hindistan Miisliimanlar: hattin insasina biiyiik
bir cosku ve takdirle katkida bulunmaya hazir bulunmaktadir-
lar ve Hindistan’da bulunan Osmanli temsilcilerine bu anlamda
miiracaat etmeye ve yardimlarmni sunmaya baslamislardir. Do-
layisiyla da [Osmanli] hilafete bagliliklarini géstermek ve onu
kabul etmekle Islam kardesliklerini ¢cok asikar bir surette ortaya

koymaktadirlar.*8™

Basinda bu tiirden yayinlarin disinda Hicaz Demiryolu'nun tamam-
lanan kisimlarinin agilis térenlerine de yer verilmistir. Kamuoyunun
dikkati bu tiirden agilis kutlamalarina, karsilasilan engellere ragmen
hattin yapiminin basari ile devam ettigine ve hattin gelecekteki vazge-
cilmez dnemine dikkat ¢ekilmistir. Basinda hattin tamamlanan kismi-

nin ehemmiyetinden su sekilde sz edilmistir:

“... kisa bir siire icerisinde tamamlanan bu fevkalade calisma
Sultan II. Abdiilhamid’in ortaya koymus oldugu bircok basarilar-
dan sadece birisi olmustur. Miisliimanlarin goziinde ehemmiyetli
bir deger ifade eden ve kutsiyet tasiyan bu hattin geri kalan kis-
minin da ¢ok yakin bir zamanda nihayete ulasacag: timit edil-
mektedir. Dolayisiyla hacilar boyle bir imkadndan faydalanmak
suretiyle kutsal beldelere rahat bir sekilde gitme, dua ve niyazda
bulunma imkanina kavusacaklardir. Bundan daha muhtesem bir
dinf hizmetin varligindan stz edilebilir mi? Biitiin Miisliimanlar
yiice sultanimizin bu olaganiistii ve hayirlt hizmetlerinin tamam-
lanmasindan tabii olarak gurur duymaktadir. Calisma, inananla-
rin refahini temin altina almanin 6tesinde ayni zamanda bizatihi
kendi icerisinde de tiim giizelligi, dinf ve gayridiniligi ve fayday1

ihtiva etmektedir. 2.000 kilometreden ziyade bir uzunluga sahip

486 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Istanbul, November 17,
1906.
487 FO: 78/5452, Marquess of Salisbury K. G., Therapia July 27, 1900.
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olan bu muazzam hat tiim blgenin canlanmasi, refah ve zengin-
lige biiriinmesine 6nciilitk edecektir. Hicaz Demiryolu hattinin
sube hatlar vasitasiyla 6zellikle Bagdat Demiryolu ile baglanti
kurmasindan sonra Osmanli cografyasmin hicbir noktast fay-
dadan hali kalmayacaktir. Muhtesem olarak degerlendirilme-
si gereken bir diger husus ise Hicaz Demiryolu'nun insasinda
bastan beri ortaya konmus olan hizdir. Sam’dan Tebiik’e kadar
olan mesafe, bir hayli képri, tiinel ve daha bir¢ok seyin insasini
gerektirmis olmasina ve biitiin bunlar1 yapabilmek icin de ayri-
ca fazladan zamana ihtiyag duyulmus olmasina ragmen, padisah
efendimiz tarafindan alinan tedbirler sayesinde, her sey olaga-
niistii bir hiz sergilenmek suretiyle nihayete erdirilmistir. Her
bir fert timit etmekte ve samimiyetle arzulamaktadir ki Allah’in
rizasini ve peygamberin hosnutlugunu kazandiran, boylesi muh-
tesem bir ¢alisma en kisa zaman icerisinde biitiiniiyle tamam-
lanmalidir. Surasi muhakkaktir ki bu devasa hattin en 6nemli
kismint yapmuis az bir zaman igerisinde bitirilmistir. Kalan kismi1

da fazla bir zaman ge¢meden bitirilecektir. **%”

488 IOR: L/P&S/10/12, From Mr. G. Barclay to Sir Edward Grey, Confidential, Istanbul,
November 17, 1906; Newspaper Extracts “Ikdam” August 19 (Eyliil 1), 1900.
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Medine’de demiryolunun ulagtig son nokta. Fotograf O. Akpinar
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Hicaz Demiryolu projesi Osmanli Devleti'nin bir yoniiyle askeri ka-
pasite ve kabiliyetini diger yoniiyle de siyasi otoritesini artirmasinin bir
arayist olarak ortaya ¢ikmistir. Boyle devasa bir projeyi gerceklestirme-
ye kalkismanin ardinda ayni zamanda Avrupa devletlerine, 6zellikle de
Ingiltere ve Fransa’ya meydan okuma vardir. Uzunlugu, engelleri ve
sergiledigi problemleri itibariyle devrine gére insasi cok zor olan boyle
bir tesebbiisiin basariyla neticelenmesi Sultan II. Abdiilhamid’e iktida-
rinin gergek anlamda tacini giydirmistir. Zira Sam — Mekke hatt1 Os-
manli Devleti'nin Sarmar ve Kasr bolgeleri vasitastyla Hicaz tizerinde
saglam bir otorite saglamasma imkan tanimustir.

Hicaz Demiryolu hattinin bir diger ¢zelligi ise Islam tarihinde belki
de hicbir vakit bu denli biiyiik ve etkin bir proje gerceklestirilmemis-
tir. Hattin kendine 6zgii siyasi ve askeri énemi zaten takdire sayan bir
durum arz etmisken, ehemmiyetinin, kisa bir zaman sonra sube hatlari
vasttastyla, Bagdat Demiryolu ile birlesmesi halinde daha da artacag:
muhakkakti. Boyle bir biitiinlik ayni zamanda Istanbul ile Mekke ara-
sinda ulasim ve haberlesme biitiinliigiinii de saglamis olacakti. Diger
taraftan hattin tamamlanmasi ve ilk trenin Mekke’ye ulasmasi biitiin
Arap yarimadast icin yeni bir refah déneminin de baslangicini olustu-
racakti.

Insa ¢aligmalarinin baslangicinda hattin biitiiniiyle Tiirk mamul ve
mithendislerinin eseri olmast arzu edilmisse de bu devasa hattin tamam-
lanabilmesi icin teknik ve miithendislik anlamda dis yardim ve malze-
meye bagvurmak kaginilmaz olmustur. Dolayisiyla da yabanct miihen-
disler demiryolu hattinin idari ve teknik yoniiniin gergeklestirilmesi
isini tistlenmis, Osmanli askerleri ise isgiiciinii karsilamistir. Surasini
acik yiireklilikle ifade etmek gerekir ki askerlerin yogun isgiicii elde
edilmemis olsayd: hattin insasini basarmak imkansiz olurdu. Zira biitii-
niiyle ¢6l olan bir arazide gerekli isgiiciinii, yiiksek fiyat 6demek suretiyle
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de olsa, bulmak imkansiz bir durumdu. Bu gercegin 6tesinde dikkate
alinmas1 gereken bir diger miithim husus da askerlerin saglamis oldugu
diisiik maliyetli isgiicii dolayisiyla hattin insasinin Osmanli Devleti'nde
insa edilen diger demiryolu hatlarina nispetle daha az maliyetle tamam-

lanmis olmastydi.

Hicaz Demiryolu hattinin insa edilmesindeki temel gaye asker?
operasyonlar1 kolaylastirmaya yonelik olmustur. Hat bu gayeyi gerek
o devirde gerekse daha sonraki tarihlerde hizli ve etkin bir sekilde ger-
ceklestirebilmistir. Ornegin 1905 yazinda Yemen’de patlak veren isya-
n1 bastirmak {izere gorevlendirilen 28 Suriye taburu Sam’dan Maan’a
Hicaz Demiryolu hatti kullanilarak génderilmistir. Hattin kullanimi
dolayisiyla s6z konusu askerlerin hedeflerine varmalar1 bir iki giin-
lilk bir zaman zarfinda miimkiin olmustur. Oysaki hattin insasindan
evvel Suriye’den Hudeyde'ye asker sevk edilmesi halinde askerlerin
Hudeyde’ye varmalar: ancak 10 — 11 giin zarfinda miimkiin olabilmistir.
Siiveys Kanali kullanilarak asker sevk edilmesi halinde ise askerlerin
hedeflerine ulasmalar1 i¢in haftalar ge¢mesi gerekmistir.*® Yine 1908
— 1910 ve 1914 — 1918 askeri operasyonlari da asker ve cephane sevki-
yatini kolaylastirmak suretiyle, Hicaz Demiryolu hattinin yararliligini
ortaya koydugu bir diger 6érnek alan olmustur.

Hicaz Demiryolu hattinin sunmus oldugu fayda sadece askerf operas-
yonlarla sinirli kalmamus, insa edilen bu hat sayesinde 1.200 kilometre-
lik mesafeyi yolcularin 72 saat yani 3 giinde kat etmeleri miimkiin hale
gelmistir. Bu durum 6zellikle hacilar i¢in son derece biiyiik bir kolaylik
ve rahatlik saglamistir. Yolcularin ibadetlerini rahat ve huzur icerisinde
yapabilmeleri icin trenin hareket saati ve verecegi molalar namaz va-
kitlerine gore ayarlanmis, vagonlardan birisi mescit olarak tanzim edil-
mis ve ibadet konusunda hac1 ve yolculara yardimci olmak tizere bir de
din gorevlisi tayin edilmistir.

1 Eylil 1908°de Hicaz Demiryolu hattinin nihai olarak isletmeye
agilisindan sonra 1912 yilina kadar Osmanli cografyasinin muhtelif
noktalarindan hacca gitmek isteyen 30.000 kisi bu demiryolu vasitasiyla
Medine’ye yolculuk etmistir. Hac ibadeti dolayisiyla kutsal mekanlara
giden hacilar hari¢ olmak tizere 1914 yilina kadar demiryoluyla yolcu-
luk eden insan sayis1 ise yilda 300.000 kisiye yiikselmistir.

489 Ay belge.
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Hamidiye Hicaz Demiryolu’nun son duragi Medine Tren Istasyonu.
Fotograf 0. Akpinar

Esasen askeri-siyasi ve dini bir hat olan Hicaz Demiryolu hatt1, 25
Temmuz 1907 tarihinde Cologne Gazette'de ¢ikan*" bir makalede de
ifade edildigi tizere, “Tiirkler tarafindan tamamlanan ve gercekten tak-
dire sayan bir ¢calisma” olmustur. Boyle bir calismanin gerceklestirilmesi
ile Osmanli kabiliyeti sergilenmis, Sultan II. Abdiilhamid ve Osmanli
idarecilerinin stratejik ve politik anlamda bilinenlerden farkli olarak
nasil bir yol izleyebilecekleri ortaya konmustur. Her seyden énce boy-
le bir demiryolu hattinin insast ile Mekke ve Medine emniyet altina
alinmistir. Bir anlamda hattin insa edilmesiyle, Kiz1ldeniz'in dogu sa-
hillerini sinirlari igerisine katmak suretiyle biitiiniiyle Misir’in bir par-
cast haline getirilmesi arayislari ve kutsal beldelerin hakimiyetinin elde
edilmesi diisiincesi ve dolayistyla da bir ihtimal de olsa, hilafetin Hidiv-
lerin eline gegirilmesi yahut hi¢ olmaz ise Mekke Emiri izerinde otorite
saglanmasi istekleri bertaraf edilmistir. Yine Yemen’deki asi kabilelerin
giineyden hareketle tehlikeli bir durum olusturabileceklerine dair dii-
stinceler biitiiniiyle Hicaz Demiryolu sayesinde son bulmustur.

490 IOR: L/P&S/10/12, From Sir F. Lascelles to Sir Edward Grey, August 14, 1907.
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Burada tizerinde durulmas: gereken bir diger husus ise hig siiphesiz
ki Hicaz Demiryolu hattinin insast icin Islam diinyasinm sunmus oldu-
gu maddi destektir. Soz konusu bagislar 1 Eyliil 1906 tarihi itibariyle
57.000.000 franki bulmustur. Bu miktar 1908 Eyliilii itibariyle daha bii-
yiik rakamlara ulagmistir. Dolayisiyla da diinya Miisliimanlarinin sun-
mus oldugu bu biiyiik maddi destek Hicaz Demiryolu insaatina finans-
man bakimindan ciddi bir rahatlama saglamistir.

Hicaz Demiryolu hatti insasinin gercek anlamda itici giicii hig stip-
hesiz ki Sultan II. Abdiilhamid ve mabeyincisi Izzet Pasa olmustur.

Hicaz Demiryolu hattinin ingasinin teknik agidan sorumlulugu-
nun Alman asilli bir miihendis olan, biitiin kariyerini Geheimrat von
Kapp’in idaresinde Tiirkiye’de insa edilmis bulunan demiryolu hatlarin-
da ustabagiliktan basmiihendislige kadar yiikselmis olarak tamamlayan
Herr Meissner Pasa'nin omuzlarma yiiklenmis oldugunu da unutmamak
gerekir.
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