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HiCAZ DEMİRYOLU 

II . Abdülhamid tarafından 
1900 -1908 yıllarında 
Şam ile Medine arasında 
inşa ettirilen demiryolu . 

_j 

Hicaz bölgesine demiryolu yapılmasına 
dair ilk fikirler XIX. yüzyılın ikinci yarısın­
da ortaya atıldı. Alman asıllı Amerikalı 
mühendis Zimpel 1864'te. Kızıldeniz ile 
Şam' ı birleştirecek bir demiryolu hattı in­
şası için Osmanlı Devleti'ne tekiifte bulun­
du. Önceleri cevapsız bırakılan teklif da­
ha sonra incelemeye değer bulunarak uz­
manlara havale edildi; ancakyapılan araş­

tırma ve tetkikler sonunda. bölgede ya­
şayan kabilelerio tepkilerine yol açabile­
ceği ve denizyolu taşımacılığının demir­
yolu inşaatına göre daha ucuz olduğu ge­
rekçeleriyle reddedildi. 187 4'te benzer bir 
öneri de ordudaki bazı subaylardan gel­
di ; öneride, Medine ile Mekke arasına dö­
şenecek bir demiryolu hattının Hicaz böl­
gesindeki Osmanlı hakimiyetini kuwet­
lendireceği ileri sürülmekteydi. 1891 'de 
Hicaz kumandanı Osman Nuri Paşa da is­
tanbul'a gönderdiği bir raporda, Cidde­
Mekke arasına döşenecek bir ş imendifer 

hattının bölge için gerekliliği ve önemi 
üzerinde duruyordu. Osman Nuri Paşa·-
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nın bu raporu bir süre sonra üç kişilik bir 
komisyonda ele alındı ve makul buluna­
rak Ci d de- Mekke arasında yapılacak bir 
demiryolunun özellikle hacıların yol bo­
yunca çektikleri sıkıntıları ortadan kaldı­
racağı ifade edildi. Aynı günlerde Hindis­
tanlı gazeteci Muhammed inşaallah da 
Mekke ve Medine'den geçip Yemen'de so­
na erecek bir demiryolunun propagan­
dasını yapmaktaydı. Hicaz bölgesine de­
miryolu inşasına dair en kapsamlı teklif 
1891 'de Ahmed izzet Efendi 'den geldi. 
O sırada Cidde evkaf müdürü olan izzet 
Efendi sunduğu raporda, Şam'dan başla­

yarak Medine'ye kadar getirilecek bir de­
miryolunun Hicaz'a yönelecek dış saldırı­
lar la bölgede çıkabilecek isyanlara karşı 
önemli bir savunma vasıtası oluşturaca­
ğını. aynı zamanda hac yolculuklarını da 
büyük ölçüde kolaylaştıracağını yazmak­
taydı . ll. Abdülhamid , ilgisini çeken bu 
teklifi incelemek ve görüşünü bildirmek 
üzere Erkan-ı Harbiyye Periki Mehmed 
Şakir Paşa'ya havale etti. Mehmed Şakir 
Paşa . kendisine gönderilen raporu yalnız 
incelemekle kalmayıp demiryolu hattının 
tahmini maliyetini de hesaplayarak ge­
çeceği güzergah ı gösterir bir harita ile 
birlikte padişaha sundu. Proje hakkında 
Derviş ve Gazi Ahmed Muhtar paşaların 
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da fikirlerin i alan ll. Abdülhamid kesin 
kararını vererek 2 Mayıs 1900 tarihinde 
yayımladığı bir irade ile inşaata başlan­
masını emretti ve inşaat 1 Eylül 1900 ta­
rihinde yapılan resmi bir törenden sonra 
başladı. İlk aşamada Şam'dan Mekke'ye 
ulaşması planlanan demiryolu hattının 
ileride Akabe ve Cidde'ye bağlanması . 

hatta Yemen 'e kadar uzatılınası düşü­
nülmüştü . 

Hicaz demiryolunun yapılmasındaki 

sebeplerio başında askeri, siyasi ve dini 
amaçlar gelmekteydi. Her şeyden önce 
demiryolu bölgeye asker sevkini hızlandı­
racağından muhtemel ayaklanmalara ve 
dışarıdan vuku bulacak saldırılara karşı 
savunma rolü üstlenecekti. Şüphesiz Os­
manlı Devleti'nin askeri etkinliğinin art­
ması siyasi otoritenin de bölgede güçlen­
mesine yardım edecekti. Yalnız savaş ve 
isyan durumlarında değil normal zaman­
larda da Hicaz ile Yemen'e asker ve mü­
himmat sevkiyatı demiryoluyla yapılacak. 

böylece Süveyş Kanalı'na duyulan ihtiyaç 
ortadan kalkacaktı. Ancak kamuoyuna 
yapılan açıklamalarda projenin askeri ve 
siyasi yönünden ziyade dini amacı ön pla­
na çıkarılıyordu. Hicaz hattı, büyük zah­
met ve meşakkatlerle yapılabilen hac yol­
culuğun u kolaylaştırarak. büyük bir dini 
hizmete vesile olacaktı; çünkü Suriye'den 
Medine'ye yaklaşık kırk , Mekke'ye elli 
gün süren uzun ve bedevlierin saldı rıları 

sebebiyle tehlikeli olan yolculuk dört beş 
güne inecekti. Üstelik demiryolu, hacıla­
rın gidiş geliş masraflarını öncekiyle kı­
yaslanamayacak derecede azaltacak ve 
bu durum yakın gelecekte hacıların sayı­
sını da arttıracaktı . Proje aynı zamanda 
ll. Abdülhamid'in İslam alemindeki itibar 
ve nüfuzunu da kuwetlendirecek, müs­
lümanların ortak bir eser ve amaç etra­
fında dayanışmasını sağlayacaktı. Bunla­
rın yanı sıra demiryolunun işletmeye açıl­
masıyla birlikte ticari faaliyetlerin geli­
şeceği, ekonomik canlılıkla birlikte şehir­
leşmenin de hızlanacağı tahmin ediliyor­
du. 
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Padişahın hattın yapımına başlanma­

sını emreden iradesinden hemen sonra 
bütün idari, mali ve teknik ön hazırlıklar 
tamamlandı. öncelikle inşaatın organi­
zasyonunu yürütecek olan Komisyon-ı Ali 
teşkil edildi. Bu komisyon, padişahın baş­
kanlığı altında Sadrazam Mehmed Ferid 
Paşa, Ticaret ve Nafia Nazırı Zihni Paşa. 
Mabeyin ikinci katibi Ahmed izzet Paşa. 
Bahriye Nazırı Hasan Hüsnü Paşa ve Bah­
riye imalat Komisyonu Reisi Hüsnü Pa­
şa'dan oluşuyor. ayrıca bir başkatiple iki 
katip yazışma işlerini yürütüyordu; per­
de arkasındaki asıl idareci ise Ahmed iz­
zet Paşa idi. Komisyona bağlı olarak in­
şaat işlerini denetleyen ve biri Suriye va­
lisinin sorumluluğu altında Şam'da, diğe­
ri Beyrut valisinin başkanlığında Beyrut'­
ta görev yapan iki de önemli alt komis­
yon vardı. Şam Komisyonu, Hicaz Demir­
yolu inşaat ve Muamelatı Nazırı Kazım 
Paşa'nın idaresindeydi; Hicaz telgraf hat­
tını inşa eden Sadık ei-Müeyyed Paşa da 
onun vekilliğini yapıyordu . inşaatta çalı­
şan bütün teknik personel ve askeri bir­
liklerle işçi ve müteahhitlerin bağlı olduk­
ları bu komisyon, fen heyetinin hazırladı­
ğı proje ve teklifierin incelenmesi, karar 
almak üzere istanbul'daki Komisyon-ı Ali'­
ye sevkive inşaat idaresindeki personelin 
maaş ve ücretlerinin ödenmesiyle ilgile­
niyordu. 190Z'de kurulan Beyrut Komis­
yonu ise Hayfa şube hattının yapımıyla 
ilgili işlere bakıyordu . 

Hicaz demiryolunun tahmini maliyeti 
4 milyon lira olarak hesaplanmıştı. 1901 
yılı devlet bütçesindeki harcamaların % 
18'ini aşan bu miktar o dönem Osmanlı 
maliyesi için çok büyük bir meblağdı ve 
projenin finansmanı konusu önemli bir 
problem teşkil ediyordu. Devlet gelirleri-
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nin tamamı belirli giderlere tahsis edil­
diğinden hazineden ek ödenek ayrılması 
da imkansızdı. Dış borç ve Doksan üç Har­
bi tazminat ödemelerinin sürdüğü ve me­
mur maaşlarının maliyeyi her yıl sıkıntıya 
soktuğu bir dönemde maliyeti böylesine 
yüksek bir projenin gerçekleştirilmesi için 
finansman meselesinin müslümanlardan 
toplanacak bağışlarla çözümlenmesine, 
inşaatın başlangıcında ortaya çıkacak acil 
para ihtiyacını karşılamak üzere de Zira­
at Bankası'ndan kredi alınmasına karar 
verildi. Bağış işlerinin organizasyonu is­
tanbul'da Maliye nazırının başkanlığında 
kurulan iane Komisyonu'na havale edil­
di. iane Komisyonu bağışların toplanma­
sı ve sarfiyatı ile gerekli belgelerin tanzi­
m i ve defterlerin tutulması işleriyle gö­
revliydi. Komisyon-ı Ali'ye bağlı olarak ça­
lışan ve çok sayıda taşra şubesi bulunan 
bu komisyonun padişahın onayını alma­
dan harcama yapması yasaktı. Taşra iane 
komisyonları, vilayet merkezleriyle kaza 
ve nahiyelerde en yüksek mülki amirin so­
rumluluğu altında teşkilatlanmıştı; fahri 
üyeleri ise genellikle yörenin ileri gelen 
zengin şahsiyetlerinden oluşuyordu. Bu 
komisyonlar muhtarlar ve imamlarla sıkı 
bir iş birliği içerisindeydi. Bu kişiler halk­
tan bağış toplanması hususunda aktif rol 
oynuyor. köy veya mahallelerde bağışta 
bulunabileceklerin listesini hazırlayarak 
topladıkları paraları iane Komisyonu şu­
belerine teslim ediyorlardı. Taşra komis­
yonlarınca toplanan bağışlar önce vilayet 
merkezindeki ian e sandıklarında saklanı­
yor, daha sonra belirli bir miktara ulaşın­
ca orada bulunan bir Osmanlı bankası 
şubesine yatırılıyordu. Bankanın bulun­
madığı yerlerde ise bağış paraları posta 
havalesiyle istanbul'daki iane Komisyo­
nu'na gönderiliyordu. 

Bağış miktarının istenilen seviyeye ulaş­
ması için başarılı çalışmalar yapıldı. Hi­
caz demiryolu projesinin yalnız Osmanlı­
lar'ın değil bütün müslümanların ortak 
eseri olduğu ve islamiyet'e bağlılığın bu 
dini amaçlı projeye destek vermeyi gerek­
tirdiği tezi işlendi. Projenin halka benim­
setilmesinde özellikle ülke içindeki ve dı­
şındaki din adamlarıyla inançlı gazeteci 
ve tüccarlardan faydalanıldı. Osmanlı top­
raklarını bir ağ gibi saran ian e komisyon­
larının fahri üyeleri birer "bağış çağrıcı­
sı" olarak çalıştı . Yurt dışındaki Osmanlı 
temsilcilikleriyle islam ülkelerindeki res­
mi- sivil birçok kişi bağış kampanyasına 
destek verdi ve ilk bağış so.ooo lira ile ll. 
Abdülhamid'den geldi. Onu diğer devlet 
adamları ve bürokratlar takip etti; bu 
arada çok sayıda memur kendi arzusuy­
la birer maaşını bağışladı. Resmi nitelik­
teki yardımların ardından halkın bağışla­
rı geldi. Binlerce Osmanlı vatandaşından 
başka diğer müslümanlardan da yardım­
lar geliyordu. Başta Hindistan. Mısır, Rus­
ya ve Fas müslümanları olmak üzere En­
donezya'dan, Singapur'dan, Güney Afri­
ka'dan, Avrupa'daki bazı islam cemiyet­
lerinden, Tunus, Cezayir, hatta Amerika'­
dan bağışta bulunuldu. Fas emlri , iran 
şahı ve Buhara emlri gibi müslüman dev­
let idarecilerinden de yardımlar geldi. Bu 
geniş katılım, Hicaz demiryolu projesinin 
bütün dünya müslümanlarınca benim­
sendiğinin bir işaretiydi. Bağışta bulunan­
ları ödüllendirmek için izzet Paşa'nın tav­
siyesiyle nikel, gümüş ve altından Hicaz 
demiryolu madalyaları ihdas edildi ve bu 
madalyalar halkı bağış yapmaya yönlen­
dirmede önemli bir rol oynadı. 

inşaatın ilerlemesiyle artan masraflar, 
demiryolunun yalnız bağışlardan finanse 
edilerneyeceği gerçeğini ortaya çıkardı. 



Bunun üzerine yeni gelir kaynakları bul­
mak amacıyla memur maaşlarından zo­
runlu kesintiler yapıldı ; resmi evrak ve 
kağıtlar bastırılarak satışa sunuldu; ilmü­
haber adı altında ian e pulları çıkarıldı ; Ye­
men ve Trablusgarp'ta tedavülden kaldı­
rılacak riyaller İstanbul'a getirtilerek me­
cidiyelerle değiştirildi ve bu işlemden el­
de edilen kar proje fonuna aktarıldı ; çe­
şitli isimlerde harç ve vergiler konuldu; 
eski pullar satıldı ; kartpostal ve cüzdan­
lar çıkarıldı; bazı madenierin işletme im­
tiyazları Hicaz Demiryolu Komisyon-ı Ali­
si'ne verildi; kurban derilerinin satışın­
dan elde edilen paralar ve ayrıca hattın 
tamamlanan kısmında yapılan yolcu ve 
eşya nakliyatı hasılatı fona bırakıldı. Böy­
lece demiryolu fonunun mali kaynakları­
nın Wü bağışlardan , %'ü diğer gelirler­
den sağlandı ve başarılı bir mali yönetim 
sonucu 1900-1908 yılları arasındaki inşa­
atın gelirleri giderlerinden fazla olarak 
gerçekleşti. 

Demiryoluna 1 .OS m. açıklıkta dar hat­
lı raylar döşendi. Dar hattın tercih edil­
mesindeki en önemli sebep maliyetinin 
daha ucuza çıkması , yapımının daha ko­
lay gerçekleşmesi ve çok yoğun olmayan 
bir trafik için kafi geleceğinin düşünülme­
siydi. Demiryolunun teknik işlerinin ida­
resi 1901 'de Alman mühendisi Meissner'e 
verildi; onunla birlikte on yedisi Türk, on 
ikisi Alman, beşi İtalyan, beşi Fransız, iki­
si Avusturyalı, biri Belçikalı ve biri Rum 
olmak üzere kırk üç mühendis çalışıyor-

du. İnşaat ilerledikçe Avrupalı mühendis­
lerin sayısı azalırken Osmanlı mühendis­
lerinin sayısı arttı ve edindikleri tecrübe 
sayesinde kutsal topraklardaki inşaatı ta­
mamen müslüman mühendisler gerçek­
leştirdi. İşçiler büyük ölçüde askeri birlik­
lerden sağlandı. Sayıları 7SOO'ü bulan Os­
manlı askerleri subayların idaresinde in­
şaatın daha çok basit ve kaba işlerinde 
kullanıldı. Piyade taburları toprak kazma. 
ocaklardan taş çıkarma, traverslerin alt­
larını besleme, duvar örme; istihkam bö­
lüğü demircilik, marangozluk, ateşçilik 
ve makinistlik gibi işleri görüyor; telgraf 
müfrezesi hattın telgraf işlerinde ve is­
tasyonların haberleşme memurlukların­

da, bahriye askerleri ise Beyrut ile Hayfa 
limaniarına gelen demiryolu malzeme ve 
araçlarının nakliyatında çalışıyordu . As­
keri birliklerin yanı sıra hat güzergahın­
da yaşayan ve " arnele-i mükellefe" olarak 
adlandırılan yerli halk ile Avrupalı işçi ve 
ustalardan da faydalanıldı. Özellikle uz­
manlık ve ustalık gerektiren tünel ve is­
tasyon yapımı, travers ve ray döşenme­
si, dinarnit patlatma. kayaları delme tü­
ründen işlerde İtalyanlar, Ruslar, Kara­
dağlılar, Arnavutlar ve Rumlar'dan isti­
fade edildi. İnşaatta çalışan eriere 1 m3 

toprak tesviyesi için 1, 1 m 3 balast hazır­
Ianması için 2 ve 1 m. yarma arneliyesi 
için 3 kuruş veriliyor, ayrıca terhisleri er­
ken yapılıyordu . 

Demiryolu inşaatına Şam-Der'a arasın­
da başlandı ve 1903'te Amman'a, 1904'-
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te Maan'a ulaşıldı. Maan'dan Akabe kör­
fezine bir şube hattı döşenerek Kızılde­
niz'e çıkmak istendi. Demiryolunun Kızıl­
deniz'e ulaşması ile gerektiğinde asker ve 
silah sevkiyatı kolaylaşacağından bu kıyı­
ların savunma gücü artacaktı . Ancak Os­
manlı Devleti ile Mısır arasında 1906'da 
beliren sınır anlaşmazlığı konusunda İn­
giltere'nin Mısır lehinde girişimlerde bu­
lunması üzerine hattın inşasından vazge­
çildL Tarihe "Akabe meselesi" olarak ge­
çen bu hadise, gerçekte İngiltere'nin Kı­
zıldeniz'deki askeri üstünlüğünü tehli­
keye düşürmeme isteğinden kaynaklan­
maktaydı. 

Daha önce yapım imtiyazı bir İngiliz şir­
ketine verilmiş olan Hayfa demiryolu, ş i r­

ketin başarısızlığı yüzünden inşaat mal­
zemeleriyle birlikte satın alınarak 1905'­
te tamamlandı ve Der'a Hayfa'ya bağlan­

dı; böylece Hicaz demiryolu Akdeniz kıyı­
larına ulaştı . Demiryolunun 460. kilomet­
redeki Maan'a varmasından sonra inşa­
atla işletme işleri birbirinden ayrılarak bir 
işletme idaresi kuruldu ve demiryolun- · 
da yolcu ve eşya taşımacılığına başlandı 
( 1905) . Aynı yıl Müdewere'ye, bir yıl son­
ra Medain-i Salih'e ulaşıldı. Bu noktadan 
sonraki inşaatın tamamı müslüman mü­
hendis, teknisyen ve işçiler tarafından 
gerçekleştirildi. ei-Ula'ya 1907'de, Medi­
ne'ye 1908'de varıldı. H ayfa şubesiyle bir­
likte 1464 kilometreyi bulan Hicaz demir­
yolu 1 Eylül1908 tarihinde yapılan bir tö­
renle bizzat Il. Abdülhamid tarafından 
işletmeye açıldı. 1909'da H ayfa -Şam ara­
sında her gün, Şam ile Medine arasında 
ise haftada üç gün karşılıklı yolcu ve ti­
cari eşya taşınıyor, lüzumu halinde inşa­
at malzemeleri, askeri erzak ve hacıların 
nakli için ilave tren seferleri düzenleni­
yordu. Hat güzergahında irili ufaklı çok 
sayıda istasyon bulunması ve hareket sa­
atlerinde namaz vakitlerinin dikkate alın­
ması yolcular açısından kolaylık sağla­

maktaydı. Hicaz hattında işleyen vagon­
Iardan biri "mescid vagonu" olarak tah­
sis edilmişti. 

Hicaz demiryolunun lokomotif, vagon, 
ray ve çelik travers gibi önemli makine ve 
malzemeleri Almanya, Belçika ve Ameri­
ka'dan sağlandı; bazı yolcu vagonları da 
Tersane-i Amire'de yapıldı. İnşaatın ilk 
yıllarında ahşap, daha sonra çelik travers­
Ier kullanıldı. Yurt dışından ithal edilen 
malzemeler denizyolu ile Beyrut'a getiri­
Ierek oradan bir Fransız şirketine ait Bey­
rut-Şam-Müzeyrib hattıyla Şam'a taşı­

nıyor ve bundan dolayı Beyrut Rıhtım Şir­
keti'ne geçiş ücreti ödeniyordu. Hayfa şu-
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Güney suriye'de Der'a yakınında Hicaz demiryolundan 

kalan bir lokomotif 

be hattının faaliyete geçmesinden sonra 
gelen malzemeler Hayfa Limanı'nda bo­
şaltıldı . 

Demiryolunun inşaatı aşırı sıcaklık, ku­
raklık. su sıkıntısı ve kötü arazi şartları­
nın getirdiği tabii zorluklarla bedevlierin 
engellemelerine rağmen kısa kabul edi­
lebilecek bir sürede tamamlanmıştı . Be­
devller, başta Yenbu' ve Cidde olmak üze­
re Kızıldeniz'in kuzey limanlarından Me­
dine ve Mekke'ye giden hac yolcularını 
develerle taşıma . rehberlik ve muhafız­

lık etme işlerini yürüterek büyük miktar­
da para kazanıyorlar. öte yandan Osman­
lı Devleti'nden maaş ve hediye almaları­
na rağmen zaman zaman kervanlara ve 
hac kafilelerine saldırıp yağmacılık yapı­
yorlardı . Demiryolunun işletmeye açılma­
sıyla hac ve ticaret trafiğinin değişmesi 
onların bu kazanç kaynaklarını kısa süre­
de kurutacaktı. Ancak bedevlierin hatta 
yönelik yoğun tepkilerinin sebebi sadece 
iktisadi değildi. Bedevi !iderleri. Hicaz de­
miryolunun bölgede Osmanlı askeri ve si­
yasi etkinliğini arttırıp yerel güçlerin nü­
fuzunu kıracağından endişe ediyorlardı . 

Nitekim inşaatın Medine'ye doğru ilerie­
diği 1908 yılında şiddetlenen bedevi sal­
dırıları onların işin farkında olduğunu 

göstermektedir. Yalnız 1908'de demiryo­
lu ve telgraf tellerine yapılan sabotaj ve 
saldırı sayısı 128'i buldu. Saldırıların yo­
ğunlaşması hattın korunması için alınan 
tedbirlerin arttınlmasına yol açtı. Buna 
rağmen saldırıların arkası kesilmedi ve 
şiddetli çarpışmalar oldu; mesela 1908 
Temmuzu sonlarında bir gece baskınıyla 
300'e yakın Osmanlı askeri kati edildi. Te­
cavüzler demiryolunun Medine'ye ulaş­
masından sonra da sürdü. 

l l. Abdülhamid'in tahttan indirilmesin­
den (26 Nisan 1909) önce resmi belge­
lerde "Hamidiye Hicaz demiryolu" olarak 
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da geçen Hicaz demiryolu 1917 yılına ka­
dar yapılan Akka - Beledüşşeyh ( 17 km.), 
Afille- Lüd (ı 00 km .), Vadiüssür-ei-Avca 
( 155 km .), et-Tin-Beytülhanum (39 km.) 
şube hatları ve Kademişerif'ten Şam'a 
döşenen raylarla 1750 km. uzunluğa eriş­

ti. Yapımı bütün müslümanların ortak is­
teği olan Medine-Mekke ve Mekke-Cid­
de hatları ise Şerif Hüseyin ve onun kış­
kırttığı bedevi şeyhlerinin karşı koyması 
üzerine gerçekleşmedi. Şerif Hüseyin, de­
miryolunun Mekke ve Cidde'ye kadar uza­
tılınası halinde siyasi ve askeri gücünün 
kırılacağı, bölgedeki kuwet dengelerinin 
Osmanlı Devleti lehine değişeceğinin far­
kındaydı. 1916 yılına kadar sadık dost gi­
bi görünmeye gayret eden Şerif Hüseyin, 
gerçekte kendisine bağlı şeyhleri demir­
yolu yapımı aleyhine ustaca kullanmıştı. 
Trablusgarp ve Balkan savaşlarının getir­
diği siyasi ve ekonomik istikrarsızlığın da 
etkisiyle Hicaz bölgesinde yeni problem­
ler çıkmasını istemeyen İttihat ve Terak­
ki hükümetleri Şerif Hüseyin ile ilişkileri 
bazınamayı ve kendisiyle uzlaşmayı tercih 
ettiler. Bu düşünceyle 1914'te ona yeni 
imtiyazlar tanındı ve bedevlierin yoğun 
tepkisine sebep olan Medine- Mekke ve 
Cidde- Mekke hatlarının yapımından vaz­
geçildiği bildirildi. 

ll. Meşrutiyet'in ilanından sonra 18 Şu­
bat 1909'da Hicaz Demiryolu İdare- i Ma­
liyyesi Nezareti unvanı Hicaz Demiryolu 
Nezareti şeklinde değiştirilerek sactarete 
bağlandı ve n azırlığına Zihni Paşa getiril­
di. 1909 Senesi Muvazene-i Maliyye Kanu­
nu ile nezaretin adı Hicaz Demiryolu Müdl­
riyyet-i Umümiyyesi oldu ve 30 Haziran 
191 O' da da inşaat idaresi işletme idare­
sine il hak edildi. 1 Ağustos 1914 tarihin­
de Hicaz Demiryolu Müdlriyyet-i Umumiy­
yesi Evkaf Nezareti'ne bağlandı ve demir­
yolu bir vakıf kurumu sayıldı. Bu demir­
yolu, vakıf müessesesi olarak dünyada 
devlet tarafından yaptırılan yegane ula­
şım yatırımıydı. Hicaz demiryolu. 1. Dün­
ya Savaşı patlak verince Evkaf Nezareti'il­
den ayrılarak Harbiye Nezareti'ne bağlan­

dı. 1916 Haziranında Şerif Hüseyin'in İn­
gilizler'Ie gizlice anlaşarak isyan etn:iı~si 
Hicaz demiryolunun .da sonunu hazırladı. 
İngiliz subaylarının yönlendirdiği bedevl­
Ierin arkası kesilmeyen saldırılarına rağ­
men hattın büyük bir bölümü Osmanlı 
kuwetlerince denetim altında tutuldu. 
1 O Ocak 1919'da Medine'nin teslim olma­
sıyla birlikte Hicaz demiryolu üzerindeki 
Osmanlı hakimiyeti de sona erdi. 

Demiryolu tamamlandıktan sonra Os­
manlı Devleti'nin kısa ömrüne rağmen 

önemli askeri, siyasi. iktisadi ve içtimal 
sonuçlar doğurdu . Hicaz bölgesine ve Ye­
men'e asker. silah , malzeme ve erzak 
nakliyatı bu yol üzerinden yapıldı ; mese­
la 1910yılında77.761, 1914'te 147.587 
asker sevkedildL 191 o· da ortaya çıkan 
Havran, Kerek ve Cebelidürüz olayları yi­
ne bu hat sayesinde kısa zamanda bastı­
rıldı. Demiryolu, 1. Dünya Savaşı ve Hicaz 
isyanı sırasındaki nakliyat ve askeri ope­
rasyonlarda hayatı bir ulaşım aracı oldu. 
Kömür bulunamadığından lokomotifler 
odunla çalıştırıldı. Yağ sıkıntısı . su proble­
mi, artan trafik ve bedevi saldırıları tren­
Ierin hızlarını büyük ölçüde düşürdü . Bü­
tün bu olumsuzluklara rağmen Sina, Fi-

. listin, Suriye cephelerine yardım gönde­
rilmesinde ve özellikle Medine'nin Şam'la 
bağlantısının devam etmesinde Hicaz 
demiryolu yegane ulaşım vasıtası idi. Me­
dine'de bulunan mukaddes emanetlerle 
binlerce sivilin Suriye'ye gönderilmesi yi­
ne demiryolu sayesinde gerçekleşti. Bü­
tün cephelerde alınan yenilgilere rağmen 
Medine'nin 1919 başına kadar teslim ol­
mamasında da hattın önemli payı vardır. 

Hicaz demiryolu, ı. Dünya Savaşı önce­
si sivil taşımacılığında da gittikçe artan 
bir oranda kullanıldı. 191 O'da trenle seya­
hat eden yolcu sayısı 168.448 iken bu ra­
kam 1913'te 232.563 olarak gerçekleşti. 
1911 'de Medine'ye trenle gelen hacı sa­
yısı 13.1 02 idi; yılda ortalama 16.000 ha­
cı Hicaz hattını kullanıyordu. 1908'den 
1913'e kadarki dönemde toplam yolcu 
sayısı yaklaşık 970.000'di. Hicaz hattının 
çok kullanılmasının bir sebebi de hacılar 

için daha ucuz ve daha kısa olmasıydı. 2 
lira tutan tren ücreti önceki masrafın an­
cak onda biri kadardı ve bu rahat yolculuk 
iyi şartlar altında yetmiş iki saat sürüyor­
du. Yine de demiryolunu tercih eden ha­
cıların sayısında beklenen noktaya ulaşı­
Iamadı. Bunun başlıca sebebi Cidde ve 
Mekke'ye bağlantı yapılamaması ve sa­
vaşla geçen yıllardır. 

Demiryolu sebze. meyve, tuz. pirinç. 
meşrubat. :tütün, un. kömür gibi ticari 
eşya ile hayyan nakliyatı için de bir taşıma 
vasıtasıydı , .191 O' da yaklaşık66.000 ton 

·ve 1913'te 112.000 ton ticarieşya ileyi­
ne aynı yıllarda 2788 ve 6477 baş hayvan 
nakledildL Hattın işletmeye açılmasından 
sonra Hayfa önemli bir ihracat-ithalat 
şehri haline geldi ve ekonomisi hızla ge­
lişti. Osmanlı Devleti gücünü demiryolu 
kenarındaki köy ve kasabalarda daha et­
kin şekilde hissettirdi. Amman, Maan ve 
Tebük kısa sürede kalabalıklaştı; Şam'ın 
ticari faaliyetleri de olumlu yönde etkilen-



Hicaz demiryolu üzerinde bulunan Tebük istasyonu 

di. Güzergah üzerinde bulunan yerleşim 
birimlerinde üretilen malların uzak pa­
zarlara naklinde sağlanan kolaylık bura­
lardaki gelişmeyi hızlandırdı. Aynı şekil­
de imar ve inşa faaliyetlerinin artmasın­
da ve birçok kamu binasının yapımında 
demiryolunun bölgeye getirdiği değişi­
min payı vardı. Özel tren seferleri düzen­
lenmesi turistik seyahatleri de çoğalttı. 
Hatta bir kısım bedevinin yerleşik haya­
ta geçmeye başladığı, bazı Çerkez göç­
menlerin demiryolu yakınlarına yerleşti­
ği görüldü . Hicaz demiryolu, yabancı ser­
maye tarafından yapılan veya işletilen di­
ğer hatlarda istihdam edilmeyen Mühen­
dishane-i Serri-i Hümayun çıkışlı pek çok 
mühendisin de ilk tecrübe ve yetişme ye­
ri oldu; böylece ileride Cumhuriyet demir­
yollarının yapımı aşamasında gerekecek 
bilgi ve tecrübe birikiminin temeli atıldı 
ve azımsanmayacak kadar çok teknik ele­
man yetişti. Hicaz demiryolu, meydana 
getirdiği maddi sonuçların yanı sıra dün­
ya müslümanları arasında ortak bir hedef 
ve ideal etrafında yardımlaşma ve daya­
nışma bilincinin oluşmasına da önemli 
katkı sağlamıştır. 

1. Dünya Savaşı'ndan sonra demiryolu 
dört kısma ayrıldı. H ayfa -Semah hattı Fi­
listin'de, Müdewere -Medine hattı Hicaz 
Haşim! Krallığı ve daha sonra Suudi Ara­
bistan' da, Şam-Der'a, Der'a -Semah hattı 
Suriye'de, Der'a-Müdewere hattı ise Ür­
dün'de kaldı. Suriye, Ürdün ve Filistin'­
deki hatlar İngiliz ve Fransız mandası al­
tındaki hükümetlerce idare edildi. 1948'­
de Suudi Arabistan, Ürdün ve Suriye de­
miryolunun yeniden yapımını görüşmek 
üzere bir komite oluşturdular. Ancak 
Arap- İsrail anlaşmazlığı hattın Der'a ­
Hayfa bölümünün kapanmasına sebep 
oldu. İngiliz hükümeti Filistin meselesin-

den dolayı gücendirdiği Araplar' ı mem­
nun edebilmek için tamirat işlerini üst­
lenmiş, fakat bu da 1967 Arap- İsrail Sa­
vaşı yüzünden gerçekleşmemiştir. Suri­
ye ve Ürdün'de kalan kısımlarda bazı yol­
cu ve eşya taşıma trafiğ i sürmüş. 1975'­
te de Ürdün fosfat taşımacılığı için Kızıl­
deniz'deki Akabe Limanı'na kadar uzanan 
yeni bir hat inşa edilmiştir. Suudi Arabis­
tan sınırları içinde kalan kısım atıl, istas­
yonlar da metruk bir halde bulunmak­
tadır. 
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HiCAZKAR 

L Türk musikisinde bir şed makam_ _j 

Dizisi. zirgüleli hicaz makamı dizisinin 
rast perdesindeki ini ci şeddidir. Dolayısıy­
la rast perdesinde bir hicaz beşlisine ne­
va perdesinde bir hicaz dörtlüsünün ek­
lenmesinden meydana gelmiştir. 

Nevada 
h!caz dört!üs ü 

Rastta 
h!caz beş i isi 

Ye ri nde hicazkar makamı dizisi 

Hicazkar inici bir makam olduğundan 
hemen giriş seyrinde gerdaniye perdesi 
üzerinde seyir yapılabilecek bir alana ih­
tiyaç vardır. Bu da iki şekilde temin edil­
miştir. Birincisinde, durak perdesi üzerin­
de bulunan hicaz beşiisi simetrik olarak 
gerdaniye perdesi üzerine göçürülür. 

Bu genişleme, dizinin her üç bölgesin­
de de hicaz çeşnisinin yer alması sebebiy­
le bir monotonluk meydana getirebilmek­
tediL İkinci şekil bu monotaniuğu orta­
dan kaldırmak amacıyla ortaya çıkmıştır. 

Bu durumda dizinin üst bölgesinde yer 
alan neva üzerindeki hicaz dörtlüsü, tiz 
durak gerdaniye perdesi üzerine bir bü­
selik beşiisi ilavesiyle nevada hümayun 
dizisi halinde genişletilir. Böylece meyda­
na getirilen ikinci bir seyir alanı ile gerda­
niye perdesinde yeni bir renk temin edil­
miş olur. 

N ota yazımında donanımına si için ko­
ma (segah). mi ve la için bakıye bemalleri 
(hisar ve zirgüle), fa için bakıye diyezi (eviç) 
yazılır; gerekli diğer değişiklikler ise eser 
içerisinde gösterilir. Yedeni, portenin bi­
rinci aralığındaki bakıye diyezli fa (ırak) 
perdesi, durağı ise rast perdesidir. Ma­
kamın birinci mertebe güçlüsü tiz durak 
gerdaniye perdesi olup bu perdede hem 
hicaz hem de büselik çeşnisiyle yarım ka­
rar yapılabilir. Ana dizinin ek yerindeki 
neva perdesi ikinci mertebe güçlü oldu­
ğundan bu perdede değişik çeşnilerle as­
ma kararlar yapılır. 

Hicazkar makamı dizisi hiç değişikliğe 
uğramadan olduğu gibi kullanıldığı tak­
dirde nevada hicazlı, çargahta nikrizli, se­
gahta hüzzamlı asma kararlar yapılır. Fa­
kat seyir esnasında bu dizinin iniş cazibe­
siyle birtakım değişikliklere uğraması so­
nucu çeşnilerde ve asma kararlarda bazı 
farklılaşmalar meydana gelir. Tiz taraftan 
inen nağmeler, iniş cazibesiyle eviç yeri­
ne acem perdesini kullanma eğiliminde-
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