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Özet 

 Osmanlı Devleti’nde gazete ve dergiler toplum hayatını yönlendiren en önemli iletişim 
araçlarının başında geliyordu. Gazete ve dergiler aracılığıyla döneme ait siyasi ve sosyal 
olayları takip etmek mümkündür. Bu çalışmamızda 1900-1918 arası dönemde Hicaz 
Demiryolu ile ilgili Türk basınında yer alan haberler incelenmiştir. 1900 yılındaki gazete ve 
dergilerde Hicaz Demiryolu’nun inşa sebeplerine yer verilmiştir. İlk defa Hicaz Demiryolu ile 
birlikte  “Hamidiye” tabirinin kullanılmaya başlandığı 1901-1906 yılları arası gazete ve 

dergilerde inşaata finansman yaratmak için toplanan ianeler, Hicaz Demiryolu’na katkıda 
bulunanların taltifleri ve inşaatın tamamlanan bölümleri ile bunların resmi açılışları ile ilgili 
haberler yer almıştır. 1907 ve 1908 yıllarında basında bu haberlere ek olarak Hicaz 
Demiryolu’nun dini, iktisadi, siyasi ve askeri sonuçları üzerinde durulmuştur.  

Anahtar Kelimeler: Hicaz Demiryolu - Türk Basını - II. Abdülhamit - Pan-İslamizm. 

  Abstract 

 Newspapers and magazines were leading communicative means of the society's life in Ottoman Empire. It 

is possible to follow periodical political and social incidents by means of newspapers and magazines. In this study,  

news about Hedjaz Railway between the period 1900-1918 in Turkish media is examined. The reasons for building 

Hedjaz Railway are given place in the newspapers and magazines of the year 1900. News about subsidies to 

provide finance for the construction, rewardings for those who contributed Railway and the completed parts of the 

construction with their official inauguration partook in the newspapers and magazines between the years 1901-

1906 during when the term “Hamidiye” was first used along with Hedjaz Railway. In addition to this news 

                                                 
* Bu makale Erciyes Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü’ne Yüksek Lisans Tezi olarak sunulan “Türk Basınında 

Hicaz Demiryolu(1900-1919)” adlı çalışmadan yararlanılarak hazırlanmıştır. 
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appeared in the media in the years 1907 and 1908; the religious, economic, political and military results of Hedjaz 

Railway are focused on.  

Key Words: Hedjaz Railway - Turkish Press - Abdulhamid II - Pan-Islamism. 

 

Giriş 

Avrupa’da modern anlamdaki ilk demiryolu 15 Eylül 1830 tarihinde Manchester ile 

Liverpool kentleri arasında yapılmıĢtır. Bundan kısa bir zaman sonra Avrupa’nın büyük bir 
kısmı demiryolu ağları ile kaplanmıĢtı. Batı’da meydana gelen bu geliĢmeyi baĢta Osmanlı 
padiĢahları olmak üzere devlet erkânı yakından takip etmiĢ ve Osmanlı topraklarında 
demiryolu inĢaatlarını arzulamıĢlardı. Sultan Abdülaziz, tren yolu hattının saray bahçesinden 
geçmesi söz konusu olduğunda, “memleketime demiryolu yapılsın da isterse sırtımdan geçsin, 
razıyım” demek suretiyle demiryoluna vermiĢ olduğu büyük önemi gösteriyordu. Osmanlı 

Devleti, Batı’da meydana gelen demiryolu devrimini yakından takip etmesine rağmen ancak 
modern anlamdaki ilk demiryolunun inĢaatından yaklaĢık 26 yıl sonra ilk demiryolu 
(Ġskenderiye-Kahire) inĢaatını gerçekleĢtirebilmiĢti

1
.  

Hicaz Demiryolu inĢaatına gelininceye kadar Osmanlı toprakları üzerinde yapılan 
demiryollarının birçoğu Batılı ülkelerce yapılmıĢtı. Ülkeyi ekonomik açıdan canlandırmak için 
demiryolu inĢaatlarına büyük önem veren devlet, bunu Avrupalı devletlere tanınan demiryolu 

imtiyazları ile gerçekleĢtirmeye çalıĢmıĢtır. 1876 yılında tahta çıkan II. Abdülhamit 33 yıl 
sürecek olan saltanatı süresince demiryolu inĢaatlarına büyük önem vermiĢtir. II. 
Abdülhamit’in devleti içinde bulunduğu iktisadi, siyasi ve askeri buhrandan kurtarmak için 
uygulamayı düĢündüğü çözüm yollarından biri olarak Hicaz Demiryolu inĢaatı gündeme geldi. 
Zira Hicaz Demiryolu’nun inĢası bir taraftan Osmanlı Devleti’nin Arabistan’daki siyasi 
nüfuzunu kuvvetlendirirken, diğer taraftan da devlete iktisadi anlamda önemli bir destek 

sağlayacaktı. Aynı zamanda böyle büyük bir eserin vücuda getirilmesi devletin Ġslam âlemi 
üzerindeki nüfuzunu bir kat daha artıracak ve II. Abdülhamit’e Pan-Ġslamizm politikasını 
kuvveden fiile geçirebilmek hususunda yardım edecekti. 

Hicaz Demiryolu’nun inĢaat sebepleri dini, iktisadi, siyasi ve askeri nedenler olmak 
üzere üç ana sebebe dayanmaktaydı. Yapımına II. Abdülhamit’in cülusuna tesadüf eden 1 
Eylül 1900 tarihinde baĢlanan Hicaz Demiryolu ana hatları itibariyle 1908 yılında 

tamamlanmıĢ, Medine’ye kadar uzanan hattın toplam uzunluğu 1.303 km. iken aynı yıl hattın 
Hayfa’ya kadar uzatılmasıyla birlikte toplam uzunluğu 1.464 km.ye ulaĢmıĢtı. Hicaz 
Demiryolu’nun banisi olan II. Abdülhamit’in 1909’da hallinden sonra da Hicaz 
Demiryolu’nun inĢaat serüveni devam etmiĢtir. 1911 yılından itibaren baĢlayan yeni Ģube 
hatları inĢaatı I. Dünya SavaĢı yıllarında da devam etmiĢ ve 1918 yılına gelindiğinde Hicaz 
Demiryolu’nun toplam uzunluğu 1.900 kilometreyi aĢmıĢtı. 

                                                 
1 Rusya’nın Osmanlı Devleti’nde demiryolları yapımı konusunda hazırladığı raporlar için bakınız: “Rusya Devlet 

Askeri-Tarih ArĢivi’ndeki Türkiye Ġle Ġlgili Belgeler”, Kebikeç, İnsan Bilimleri İçin Kaynak Araştırmaları 

Dergisi, Sayı 14, Ankara, 2002, s. 81-109; Ahmet Onur, Türkiye Demiryolları Tarihi(1860-1853), K.K.K. Yay. , 

Ġstanbul, 1953; Murat Özyüksel, Osmanlı-Alman İlişkilerinin Gelişim Sürecinde Anadolu ve Bağdat 

Demiryolları, Arba Yayınları, Ġstanbul, 1988; Vahdettin Engin, Rumeli Demiryolları, Eren Yayınları, Ġstanbul 

1993. 
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Hicaz Demiryolu dönem itibariyle tüm Ġslam âleminin gurur kaynağı olduğu gibi 
Sultan II. Abdülhamit’e de 33 yıllık hükümdarlığının en büyük eserini yaratma fırsatını 
veriyordu. 

Hicaz Demiryolu Fikrinin Oluşumu ve Kararın Kamuoyundaki Yansımaları 

 Yapımına 1 Eylül 1900 tarihinde, düzenlenen resmi bir törenle ġam ile Der’a arasında 
baĢlanan

2
 Hicaz Demiryolu’nun inĢa fikrinin oluĢum süreci yaklaĢık yarım asırlık bir süre de 

gerçekleĢmiĢtir. 

 Hicaz Demiryolu’nun inĢa fikrinin oluĢumu 1864’te Alman asıllı Amerikalı bir 
mühendis olan Dr. Charles F. Zimpel’in Kızıldeniz ile ġam’ı birleĢtirecek bir demiryolu 
hattının inĢası için Osmanlı Devleti’ne teklifte bulunmasıyla baĢlamıĢtır.

3
 Ancak bu proje 

devletin o dönem içinde bulunduğu iktisadi ve siyasi sıkıntıların da etkisiyle tatbike konma 
Ģansı bulamamıĢtır. Sultan Abdülaziz’in saltanatı sırasında Ġstanbul’dan Medine’ye kadar 

uzanacak bir demiryolu yapılması teklifi gündeme gelmiĢse de
4
 devlet bu düĢünceyi de 

uygulamaya koyma Ģansını bulamamıĢtır. Dr. Zimpel’den sonra Ġstanbul’dan Hicaz’a uzanacak 
bir demiryolu yapımı konusunda bulunulan öneriler arasında; 1872’de Alman mühendis 
Wilhelm von Pressel’in “ Asya Osmanlı Demiryolları ” teklifi

5
, Hasan Fehmi PaĢa’nın, Ahmet 

Ġzzet Efendi’nin Layihası, Mehmet ġakir PaĢa’nın GörüĢü ve Ahmet Muhtar PaĢa’nın 
demiryolu tekliflerini saymak mümkündür

6
. “Anadolu Demiryolu; mürteci olduğumu, 

inkılâplara düşman olup, memlekete sokmak istemediğimi söyleyenlere bunun aksini ispat eden 
en iyi delildir ”

7
 diyen Sultan Abdülhamit gerçekten de tüm ülke çapında demiryolu inĢaatına 

Ģiddetle taraftar olmuĢ ve bu konudaki çalıĢmaları desteklemiĢtir. II. Abdülhamit Hicaz 
Demiryolu’nun inĢası için kesin kararını vermeden önce bir kez de Osmanlı devlet erkânının 
fikirlerini almıĢtır. Çoğunun, mevcut mali ve teknik imkânlarla böyle büyük bir yatırımın 
baĢarılamayacağı yönündeki olumsuz cevaplarına rağmen, onları dinlemeyecek ve kendi 

ifadesiyle “ Cenâb-ı Hakk’ın avn ü inayeti ve Resul-ı Ekrem (s.a.s.) Efendimiz hazretlerinin 
imdâd-ı ruhaniyetine müsteniden Hat-ı Mezkûrun inşası içün” emir verecekti

8
. 

 Hicaz Demiryolu’nun inĢası hususundaki 2 Mayıs 1900 tarihli iradeden sonra, bu 
karar gerek Osmanlı, gerekse Ġslam kamuoyunda geniĢ yankı uyandırmıĢ, dönemin gazete ve 
dergileri hemen her gün hattın inĢası ile ilgili birbiri ardına haberler yayımlamaya baĢlamıĢtı. 
Sabah Gazetesi, Hicaz Demiryolu’nun hac farizasını kolaylaĢtırıp, kutsal topraklara 

gideceklere büyük imkânlar temin edeceğinden bahsediyordu.
9
 Ġkdam Gazetesi ise Hicaz 

Demiryolu’nu okurlarına Peygamberimizin ruhunu Ģad eyleyecek ve Ġslam âlemini Ģükranlara 
gark edecek büyük bir eser olarak takdim ediyordu.

10
 Ġkdam, projenin banisi olarak II. 

Abdülhamit’i gösteriyor ve bu büyük teĢebbüsünden dolayı ona Ģu Ģekilde övgüler 
yağdırıyordu

11
: 

                                                 
2 Murat Özyüksel, “Hicaz Demiryolu”, Türkler, c. XIV, Ankara, 2002, s. 473. 
3 Ufuk Gülsoy, Hicaz Demiryolu, Ġstanbul, 1994, s. 31. 
4 Metin Hülagü, Bir Umudun İnşası Hicaz Demiryolu, s. 24. 
5 Murat Özyüksel, Hicaz Demiryolu, s. 16-17. 
6 Ufuk Gülsoy, a.g.e. , s. 32-38. 
7 II. Abdülhamit, Siyasi Hatıratım, s. 100. 
8 Ufuk Gülsoy, a.g.e. , s. 40. 
9 Sabah, 30 Nisan 1900, s. 1. 
10 İkdam, 3 Mayıs 1900, s. 1. 

 

 
11 İkdam, 15 Nisan 1900, s. 1. 
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“ Şu Muazzam Müessir-i Ümran 

Ruh-ı Peygamberiyi Şad Eyler 

Yaşa Ey Padişâh-ı Âlîşân 

Şevket ve Şânın Olsun Efzûnter.”  

 

Hicaz Demiryolu’nun İnşası 

 Hicaz Demiryolu’nun inĢasına geçmeden önce Türk basınına yansıdığı kadarıyla 
demiryolunun inĢasının dini, iktisadi, siyasi ve askeri sebepleri ile inĢaat için yaratılan 
finansman kaynaklarını belirtilecektir. Hicaz Demiryolu’nun ĠnĢası bölümünde de inĢa edilen 
hatlar açıklanacaktır.  

 Hicaz Demiryolu’nun inĢa sebepleri arasında basında üzerinde en çok durulan husus 
inĢaatın dini nedenleri idi. Her sene hac farizasını yerine getirmek için dünyanın dört bir 

yanından binlerce Müslüman’ın kutsal topraklara ulaĢmak için çektikleri sıkıntı ve meĢakkat 
Saltanat-ı Seniyye’nin gözünden kaçmamıĢ

12
, Ġslam aleminin hac farizasını kolaylıkla yerine 

getirebilmesi maksadıyla Devlet-i Âliye, ġam’dan Mekke-i Mükerreme ve Medine-i 
Münevvere’ye kadar bir demiryolu inĢasına emir vermiĢtir

13
.  

 Osmanlı kamuoyunda Hicaz Demiryolu’nun inĢa nedenleri çoğunlukla dini sebeplere 
dayandırılmıĢtı. Ancak bu denli büyük bir teĢebbüsten maksat yalnızca haccı kolaylaĢtırmak 

değildi. Hattın askeri sevkiyat noktasında da büyük bir ehemmiyeti vardı
14

. Yemen ve 
Arabistan’ın sair noktalarına asker sevk etmek mecburiyeti Hicaz Ģimendiferinin vücuduna 
olan Ģiddetli ihtiyacı artırıyordu

15
. Çünkü bu hat sayesinde Mısır hududuna doğru süratle asker 

sevkiyatında bulunulabilecekti. Bu da Arabistan’ı bütün bütün Osmanlı idaresine almak 
emelini gerçekleĢtirmek imkânını sağlayacaktı. Hat güzergâhı boyunca meskûn bedeviler de 
bu sebepten ötürü hattın inĢasına karĢı güçlük çıkarmıĢlardır

16
. Hattın inĢası siyası açıdan da 

önemli bir olaydı. Hicaz Demiryolu’nun inĢasına muvafık olması Müslümanların halifesi 
sıfatıyla II. Abdülhamit’in âlem-i Ġslam nazarındaki nüfuzunu artıracaktı

17
. Bu durum da, II. 

Abdülhamit’in devletin bekasını temin etmek için uygulamaya çalıĢtığı Pan-Ġslamizm 
politikasının sözde kalmayıp icraata geçmesi demekti. Hicaz Demiryolu inĢaatında siyasi, 
askeri ve dini amaçların yanı sıra iktisadi sebepler de etkili olmuĢtur. Hicaz Demiryolu bir 
iktisat-ı milli teĢebbüs olarak, Osmanlı topraklarında servetin, sanayinin ve nüfusun 

arttırılmasına hizmet edecekti
18

. Hicaz Demiryolu’nun inĢası, bir taraftan Hicaz bölgesinin 
imarını sağlarken, diğer taraftan da Osmanlı topraklarının geliĢmesini temin edecekti

19
.  

Hicaz Demiryolu’nun Mali Kaynakları 

 Hicaz Demiryolu inĢaatına mali kaynaklar yaratmak için baĢvurulan ilk yollardan 
birisi Ziraat Bankası’ndan kredi temini olmuĢtu. Ġane cemine baĢlanana kadar inĢaat masrafları 

                                                 
12 Saadet, 19 Ağustos 1317/1 Eylül 1901, s. 2. 
13 İkdam, 15 Nisan 1900, s.1. 
14 Tanin, 24 Ağustos 1324/6 Eylül 1908, s. 3.  
15 Şûra-yı Ümmet, no: 6, 21 Haziran 1902, s. 4. 
16 Tanin, 24 Ağustos 1324/6 Eylül 1908, s. 3. 
17 Tanin, 24 Ağustos 1324/6 Eylül 1908, s. 1. 
18 Tercüman-ı Hakikat, 14 Temmuz 1904, s. 2. 
19 İkdam, 28 Kasım 1900, s. 1. 
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için yüz bin liralık bir kredi açılmasına karar verilmiĢti
20

. Bu yüz bin liralık kredinin yarısı 
1900 yılı içinde, kalan diğer yarısı ise 1901 senesinde ödenecekti

21
. Hicaz Demiryolu’nun mali 

kaynakları içerisinde gerek ülke içinde ve gerekse Müslümanların yaĢadığı ülke dıĢındaki 
topraklarda yürütülen bağıĢ kampanyalarından elde edilen gelirler önemli bir yer tutuyordu. 
BağıĢ kampanyaları ülke içerisinde ve ülke dıĢında kurulan iane komisyonları aracılığıyla 
yürütülüyordu. Hicaz Demiryolu için ita olunacak ianenin cem ve sarfına nezaret etmek üzere 

Maliye Nazırı’nın baĢkanlığında bir Ġane Komisyonu oluĢturulmuĢtur. Bu Ġane 
Komisyonu’nun diğer üyeleri; Düyun-ı Umumiye Maliye muhasebecisi Mesut Bey, 
Muhasebe-i Umumiye Maliye muhasebecisi Ziya Bey, Maliye müĢavir muavini Sayid Bey, 
Muhasebat-ı Atîka muhasebecisi Behçet Bey idi. Ayrıca komisyonun kâtipliğine Muzaffer 
Bey, veznedarlığına da Maliye baĢ veznedarı Halid Bey tayin buyrulmuĢtu. Bunlara ek olarak 
komisyon bünyesinde bir de Heyet-i Kalemiye teĢkil olunmuĢtu

22
. Hicaz Demiryolu için 

toplanacak meblağın ahzı ve sarfından Maliye Nazırı’nın baĢkanlığı altındaki Ġane Komisyonu 
sorumlu idi. Demiryolu inĢaat ve levazımat masrafı olarak harcanacak meblağın sarfına 
Komisyon-ı Aliye’nin kararı ve PadiĢah’ın iradesi ile müsaade buyrulacaktı. PadiĢah’ın 
iradesinden sonra gerekli olan meblağ Maliye Nezareti’ne verilecek ve inĢaat masrafları 
dıĢında katiyen baĢka bir amaç için sarf edilemeyecekti

23
. Merkezi Ġstanbul’da bulunan Ġane 

Komisyonu’nun Ģubeleri olmak üzere taĢrada mutasarrıf ve kaymakamların baĢkanlığında, 

belediye reisleri ile bölgenin itibarlı ve onurlu Ģahıslarından oluĢan komisyonlar teĢkil 
edilecekti. Bu Ģubelerce toplanılacak meblağ doğrudan doğruya Maliye Nezareti’ne 
gönderilecekti

24
. Hicaz Demiryolu’na ait mali iĢlerin zaman içerisinde çoğalması sebebiyle 

1903 yılında Ġstanbul’daki Ġane Komisyonu’nun yerine “Hamidiye Hicaz Demiryolu İdare-i 
Maliyesi” adı altında yeni bir mali teĢkilat kurulmuĢtu. Bundan sonra Hicaz Demiryolu’na ait 
mali iĢler bu yeni komisyon aracılığıyla yürütülmeye baĢlandı. Hicaz Demiryolu inĢaatına mali 

katkıda bulunanlara yapmıĢ oldukları ianenin mukabilinde iane bileti veriliyordu. Bu iane 
bileti Komisyon-ı Âlî tarafından Osmanlı matbaasında tabettiriliyordu

25
. Matbaada bir örneği 

hazırlanan bilet PadiĢah’a arz ediliyor, onun oluru alındıktan sonra bastırılıyordu. Mezkûr 
biletler, üzerinde Osmanlı arması bulunduğu halde koçan Ģeklinde ve sıra numarası ile 
tabettiriliyordu

26
. Söz konusu iane biletlerinin bir kısmı bir ve bir kısmı beĢ mecidilik, bir 

kısmı beĢ ve bir kısmı on liralık olmak üzere Ģimdilik iki milyon liralık iane bileti tabı ve 

neĢrine karar verilmiĢti. Eğer lüzum görülürse bu iane biletlerinden yine tabettirilecekti
27

. 
Hicaz Demiryolu ianesi için tabettirilecek iane biletleri üzerinde        “ Taht-ı Himaye-i 
Hazret-i Şehinşahi’de Müteşekkil Komisyon-ı Umumiye’nin Nezaretinde Bulunmak ve Hicaz 
Demiryolu Mesarif-i İnşaiyesine Mahsus Olmak Üzere Tertip Olunan İane Bileti” ibaresi yer 
alacaktı

28
. Tabettirilen biletler vilayetlere ve yurtdıĢındaki Osmanlı temsilciliklerine 

gönderilmiĢti.  

                                                 
20 Tercüman-ı Hakikat, 17 Haziran 1900, s. 1. 
21 İkdam, 16 Haziran 1900, s. 1. 
22 Sabah, 8 Temmuz 1900. s. 1. 
23 Sabah, 17 Haziran 1900, s. 1. 
24 Sabah, 17 Haziran 1900, s. 1. 
25 İkdam, 23 Ağustos 1900, s. 2. 
26 Sabah, 8 Temmuz 1900, s. 1. 
27 Sabah, 17 Haziran 1900, s. 1. 

 

 
28 Sabah, 17 Temmuz 1900, s. 1. 
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 Hicaz Demiryolu inĢaatının kuvveden fiile çıkarılabilmesini
29

 en çok ümit eden ve 
bunun için çalıĢanların baĢında bizzat Sultan’ın kendisi geliyordu. Zira bu kutsal amaç için 
yapılan ilk bağıĢta elli bin lira ile II. Abdülhamit tarafından yapılmıĢtı

30
. Ayrıca Sultan 

Abdülhamit, demiryolu ianesi olarak bir maaĢını terk etmiĢ
31

 ve bunun ilk taksiti olan altı bin 
altı yüz kuruĢu iane komisyonuna vermiĢti

32
. Abdülhamit’ten sonra, büyük küçük hemen her 

makamdan devlet adamları da ianeye iĢtirak etmiĢlerdi. PadiĢahtan sonra devlet kademesinin 

en yüksek mevkiinde bulunan Sadrazam Halil Rıfat PaĢa ve ġeyhülislam Cemaleddin Efendi 
de ianeye iĢtirak edenlerdendi. Asrın en önemli yatırımı olarak kabul edilen

33
 bu projeye maddi 

katkıda bulunanlardan bazıları; Ticaret ve Nafıa Nazırı Zihni PaĢa
34

, Bahriye Nazırı Hasan 
Hüsnü PaĢa, Dâhiliye Nazırı Abdurrahman PaĢa, Evkafı Hümayun Nazırı Abdullah Galib 
PaĢa, Maarif Nazırı Ahmed Zühtü PaĢa

35
, ġura-yı Devlet Reisi Mehmed Said PaĢa

36
 idi.  

 Hicaz Demiryolu inĢaat masrafı olarak iane toplanması hususunda vilayet, nezaret ve 

nahiyelerin üstün çabaları olmuĢtur. Vilayetler arasında iane toplanması hususunda Hicaz, 
Beyrut ve Suriye vilayetleri diğer mahallerden ziyade iane cem eylemiĢlerdi

37
. Ġane olarak en 

yüksek meblağı taahhüt edenlerden biri de Hüdavendigar Vilayeti idi. Hicaz Demiryolu ianesi 
olarak Hüdavendigar vilayetince yetmiĢ beĢ bin lira iane toplanacağı bildirilmiĢti

38
. Konya 

vilayetinden 88.712 kuruĢun iane komisyonuna teslim edildiği bildiriliyordu
39

. Ankara, 
Kastamonu, Kosova, Yanya, Edirne

40
, Konya, Halep

41
 Aydın, Diyarbakır

42
, Van ve Sivas 

vilayetleri
43

 ianede bulunan vilayetlerden bazıları idi.  

 Hicaz Demiryolu kampanyasına devlet bünyesindeki hemen her nezaret katkıda 
bulunmuĢtu. Bu konuda en yüksek iane taahhüdünde bulunan ise Bahriye Nezareti idi. 
Hariciye, Evkaf-ı Hümâyûn, Zaptiye, Maliye, Maarif, Ticaret ve Nafıa Nezaretleri, Tophane-i 
Amire MüĢiriyeti, Evkâf-ı Hümâyûn ve Defter-i Hakani Nezaretleri de ianeye katkıda 
bulunmuĢlardı. Aynı zamanda Ziraat Bankası ve bazı resmi kuruluĢlarda iane ceminde 

bulunmuĢtu
44

. Nezaretler ve diğer resmi kuruluĢlar tarafından taahhütte bulunulan paranın 
kaynağını ise, bu kuruluĢlar bünyesinde çalıĢan memurlar ve diğer çalıĢanların maaĢlarından 
yapılan kesintiler oluĢturuyordu. Ancak söz konusu kesintiler gönüllülük esasına dayalı idi. 
Örneğin; Maarif-i Umumiye Nezareti memurları birer maaĢlarını iane olarak bağıĢlamıĢlardı

45
. 

                                                 
29 İkdam, 23 Haziran 1900, s. 2. 
30 İkdam, 7 Temmuz 1900, s. 2. 
31 Tercüman-ı Hakikat, 25 Haziran 1900, s. 1. 
32 İkdam, 28 Eylül 1900, s. 1. 
33 el-Müeyyed’den naklen İkdam, 17 Haziran 1900, s. 1. 
34 Tercüman-ı Hakikat, 4 TeĢrin-i Sani 1900, s. 2. 
35 Sabah, 17 Temmuz 1900, s. 1. 
36 İkdam, 31 Ekim 1900, s. 1. 
37 Tercüman-ı Hakikat, 23 Haziran 1900, s. 1. 
38 Sabah, 11 Temmuz 1900, s. 1. 
39 Sabah, 16 Kasım 1900, s. 1. 
40 Sabah, 21 Mayıs 1901, s. 1. 
41 İkdam, 13 Kasım 1900, s. 2.  
42 İkdam, 18 Eylül 1902, s. 1. 
43 Sabah, 9 ġubat 1908, s. 1. 
44 Nezaretler ve diğer resmi kuruluĢlar ile bunların memur ve müstahdemleri tarafından yapılan bağıĢlar için 

bakınız; İkdam, 18 Eylül 1902 s. 1; 16 Ekim 1902 s. 1; 19 Ocak 1903 s. 1; 5 Mayıs 1903 s. 1; Sabah; 17 Temmuz 

1900 s. 1; 6 Kasım 1900 s. 1; 10 Kasım 1900 s. 1; 21 Mayıs 1901 s. 1; 30 Ekim 1901 s. 1; 9 ġubat 1908 s. 1; 

Tercüman-ı Hakikat, 3 TeĢrin-i Sani 1900 s. 2; 4 TeĢrin-i Sani 1900 s. 2; 6 TeĢrin-i Sani 1900 s. 2; 22 Mart 1901 

s. 1; 15 Temmuz 1904 s. 1; 11 ġubat 1907 s. 1; 30 Nisan 1907 s. 1. 

 

 
45 İkdam, 1 Kasım 1900, s. 1. 
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Evkaf-ı Hümayun Nezareti memur ve diğer çalıĢanları ise kendilerine maaĢ verildikçe 
maaĢlarının yüzde onunu Hicaz Demiryolu’na iane olarak vereceklerdi

46
.  

 Ordu görevlileri arasında en üst rütbesinden en küçük neferine kadar her kademeden 
çalıĢan Hicaz Demiryolu bağıĢ kampanyasına katkıda bulunmuĢtu. Bu bağıĢlar bazen ferdi 
olarak bazen ise toplu olarak yapılmaktaydı. Erkan-ı Harbiye-i Umumiye Dairesi Reis Vekili 
MüĢir Edhem PaĢa, Hassa Ordu’yu Hümayunu MüĢiri Rauf PaĢa, PadiĢahın özel 

doktorlarından MüĢir Arif PaĢa ve PadiĢahın yaverlerinden Nureddin PaĢa ordunun bağıĢ 
kampanyasına öncülük edenlerdendi

47
. 

 Hicaz Demiryolu için düzenlenen bağıĢ kampanyasına katılan gruplardan bir diğeri 
de; Ġlmiye Sınıfı ve Eğitim Personeli ile öğrenciler idi. Öncelikli olarak Maarif-i Umumiye 
Nazırı Celal Bey Efendi ianede bulunuyor

48
, bu da onun öncülüğündeki eğitim dünyası için bir 

teĢvik oluyordu. Hicaz Demiryolu bağıĢ kampanyasına katkıda bulunanlar arasında mektep 

çocuklarının yaptıkları bağıĢlar dikkat çekicidir. Henüz pek küçük mektep çocukları 
gündeliklerinden biriktirdikleri paraları iane komisyonuna götürerek bu cüzî ianenin kabulünü 
masumane bir lisan ile rica etmiĢlerdi

49
. Mektep talebelerinin yaptıkları bağıĢlara Fatih 

RüĢdiye-i Mülkiyesi talebelerinden Ahmed Adil
50

, Beyazid Merkez RüĢdiyesi talebelerinden 
Mehmed Ali ve Mustafa Nurs

51
’un bağıĢları birer örnek olarak gösterilebilir.  

 Hicaz Demiryolu’nun Ġslam âleminin hac farizasını kolaylıkla yerine getirebilmesi 

maksadıyla yapılması
52

 ve Ġslam milletlerinin gurur kaynağı olması
53

 nedeniyle halkın her 
tabakasından, demiryolu için düzenlenen bağıĢ kampanyasına katkılar yağıyordu. Toplumun 
her kesiminden kadın-erkek, büyük-küçük hemen herkes bağıĢta bulunuyordu. Bu hususta 
özellikle tüccarlar önemli bir çaba gösteriyor ve halk tarafından yapılan bağıĢların baĢını da 
tüccarların bağıĢları çekiyordu. Mesela; fes tüccarından Ali Bey el-Katib 500 adet Osmanlı 
lirası ianatta bulunmuĢ, ayrıca hattın beher yüz kilometresi için 110 lira iane ita eyleyeceğini 

bildirmiĢti
54

. Ali Bey’in bu hizmeti padiĢahın kulağına gidince, Ali Bey padiĢahın lütfuna 
mazhar olmuĢ, ayrıca Ali Bey Efendi’ye Fesçi BaĢlık unvanı ihsan olunarak, Ali Bey’in 
ticaretgâhının üzerine Osmanlı arması asılmasına emir verilmiĢti

55
. Hicaz Demiryolu için 

bağıĢta bulunmak hususunda erkeklerin gösterdikleri bu gayrete Osmanlı hanımları da iĢtirak 
etmiĢti. Mesela; Çorbacı Havva Hanım kazandığı meblağı sevine sevine komisyona vermiĢti

56
. 

Mısırlı Ġbrahim Edhem PaĢa’nın kerimesi Hadice Hanım bir maaĢının karĢılığı olan 180 kuruĢu 

iane Komisyonu sandığına teslim eylemiĢti. Aynı zamanda Aksaraylı AyĢe Hanım da 20 kuruĢ 
bağıĢta bulunmuĢtu

57
. Hicaz Demiryolu’nun, Ġslam parası ile yapılması düĢünülmüĢtü. Ancak 

Hicaz Demiryolu için düzenlenen bağıĢ kampanyalarına gayrimüslim halktan bazılarının da 
katıldıkları görülmüĢtür. Bu bağıĢlara örnek vermek gerekirse; Tophane-i Amire fabrikalarında 
çalıĢan Ġngiliz ameleleri maaĢlarının yüzde onunu Hicaz Demiryolu inĢaatı için iane olarak 

                                                 
46 Sabah, 21 Mayıs 1901, s. 1. 
47 Ufuk Gülsoy, a.g.e. , s. 70. 
48 İkdam, 5 Mayıs 1903, s. 1. 
49 İkdam, 16 Temmuz 1900, s. 2. 
50 İkdam, 29 Temmuz 1900, s. 2. 
51 Sabah, 8 Temmuz 1900, s. 1. 
52 İkdam, 15 Nisan 1900, s. 1. 
53 İkdam, 28 Kasım 1900, s. 1. 
54 Tercüman-ı Hakikat, 29 Temmuz 1900, s. 1. 
55 İkdam, 6 Eylül 1900, s. 2. 
56 İkdam, 16 Temmuz 1900, s. 2. 
57 İkdam, 4 Kasım 1900, s. 1. 
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bağıĢlamıĢlardı
58

. Toplu olarak yapılan bağıĢların yanı sıra ferdî olarak da bağıĢta bulunanlar 
vardı. Mesela; Balık Pazarı tüccarlarından Mösyö Malidar, yine tüccar esnafından Mösyö 
Simonaki ve Ġstilyanus Efendiler

59
, Viyana Ģehrinde ikamet eden fabrikatörlerinden Birtold 

Diyamond
60

 ve Musevi cemaatine mensup Viyana’da tüccar Samuel
61

 Hicaz Demiryolu bağıĢ 
kampanyasına iĢtirak eden gayrimüslim tebaadan bazıları idi. Osmanlı Devleti’ne tabi 
gayrimüslim tebaa arasından yapılan bu bağıĢlar, “Hasta Adam”

62
 olarak nitelendirilen ve ne 

zaman dağılacağı konusu üzerinde tartıĢmalar yapılan bir devletin Müslüman ve gayrimüslim 
halklarının hala bir arada ve dayanıĢma içerisinde olduğunu göstermesi bakımından ayrıca 
önemlidir. 

 Hicaz Demiryolu bağıĢ kampanyasına Osmanlı toprakları dıĢından iĢtirak edenlerin 
baĢında Hindistan geliyordu. Yurt dıĢından yapılan bağıĢların genelinde olduğu gibi 
Hindistan’dan yapılan bağıĢlar da Ģehbenderlikler ve bazı bağıĢ organizasyonları vasıtasıyla 

yapılmakta idi. Hindistan’da bağıĢ kampanyası düzenleyenler arasında Devlet-i Aliye’nin 
Bombay’da bulunan baĢ Ģehbenderliği

63
 baĢta olmak üzere diğer Osmanlı Ģehbenderlikleri ile 

Lahor
64

 Haydarabad
65

, Madaras
66

, Rengon
67

 Ģehirlerinde düzenlenen bağıĢ kampanyaları ile 
Müslüman halk bağıĢ yapması için teĢvik ediliyor ve halktan iane toplanıyordu. Mısır 
ahalisinin bağıĢ kampanyasına katılma hususundaki Ģevk ve gayretleri neticesinde, Mısır’ın 
hemen her yerinde iane komisyonları kurulmuĢtu. Mısır eĢrafından MenĢevî Ahmed PaĢa

68
, 

Rüstem-zâde Mahmud Muharrem Bey, Karaçuvallı-zâde Hüseyin Bey
69

, el-Liva gazetesi 
sahibi Mustafa Kamil Bey

70
 Hicaz Demiryolu için düzenlenen bağıĢ kampanyalarına öncülük 

edenlerdendi. Özellikle Mustafa Kamil Bey’in bu hususta büyük çabaları vardı. Mustafa Kamil 
Bey’in öncülüğünde düzenlenen bağıĢ kampanyalarında büyük meblağlar toplanmıĢtı

71
. Faslı 

Müslümanlarca çeĢitli tarihlerde büyük-küçük bağıĢlar yapılmıĢtı. Mesela; Hicaz Demiryolu 
inĢaatı ianesi olarak Fas Müslümanları tarafından 184.601 frank tutarında çek gönderilmiĢti

72
. 

Hicaz Demiryolu bağıĢ kampanyasına Rusya toprakları dâhilinde katılan Müslüman ahalinin 
çoğunlukla Kırım ve havalisinde yer aldığı görülmektedir. Buradan gelen bağıĢlar arasında; 
Kırım’da Akmescid’de sakin Seyid Muhammed Çelebi

73
, yine Akmescid’de sakin Adil Bey’in 

                                                 
58 Sabah, 21 Kasım 1900, s. 1. 
59 Sabah, 17 Temmuz 1900, s. 1. 
60 Tercüman-ı Hakikat, 30 Nisan 1907, s. 1. 
61 İkdam, 16 Ekim 1902, s. 1. 
62 Hasta Adam tabirini ilk defa Rus Çarı I. Nikola kullanmıĢtır. Ardından bu deyim ġark Meselesi ile birlikte 

kullanılmaya baĢlanmıĢtır. ġark Meselesi hakkında bakınız: Edward W. Said, Şarkiyatçılık Batı’nın Şark 

Anlayışları, Metis Yayınları, Ġstanbul, 2004; Raif Karadağ, Şark Meselesi, Emre Yayınları, Ġstanbul, 2005; 

Bayram Kodaman, Şark Meselesi ve Tarihi Gelişimi, Ankara, 1992, Ġlker Alp, Şark Meselesi veya 

Emperyalizmin Türk Politikası, Trakya Üni. , Sosyal Bil. Ens. Yay. , Edirne, 2008; Ali Sarıkoyuncu, “ġark 

Meselesi ve Tarihsel GeliĢimi”, Askeri Tarih Bülteni, Sayı 36(ġubat 1994). 
63 İkdam, 12 Ağustos 1900, s. 2. 
64 İkdam, 14 Ağustos 1901, s. 2. 
65 Sabah, 26 Temmuz 1901, s. 1. 
66 İkdam, 19 Ocak 1903, s. 1. 
67 İkdam, 22 Kasım 1903, s. 1. 
68 Tercüman-ı Hakikat, 13 Mayıs 1904, s. 1. 
69 Sabah, 4 Ağustos 1900, s. 1. 
70 İkdam, 2 Ekim 1903 s. 1. 
71 Mustafa Kamil Bey’in öncülüğünde toplanan bağıĢlar için bakınız: İkdam, 2 Ekim 1903, s.1; 2 Aralık 1903, s.1; 

7 Aralık 1903, s.1; 13 Aralık 1903, s. 1; 2 ġubat 1904, s. 1. 
72 İkdam, 2 ġubat 1903, s. 1. 

 

 
73 Tercüman-ı Hakikat, 15 TeĢrin-i Sani, 1900, s. 1. 
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Kerimesi Halime Hanım
74

 ve Sivastopol’da sakin Akmescidli Muhammed Efendi
75

’nin ianeleri 
gösterilebilir. Hicaz Demiryolu için düzenlenen bağıĢ kampanyalarına iĢtirak ederek ianatta 
bulunan yukarıda saydığımız devletler dıĢında, ayrıca, Güney Afrika

76
, Buhara

77
, Cezariy-i 

Bahr-i Sefid
78

, Singapur
79

, Kafkasya
80

, Kanal-ı Ġslam ahalisinden
81

 Cava’dan
82

, Ümid 
Burnu’ndan

83
 ve Balkanlar’dan

84
 da demiryolu inĢaatı için bağıĢlar gönderilmiĢti. 

 Hicaz Demiryolu’na Katkıda Bulunanların Taltifi 

1901 yılında hazırlanan bir nizamname ile Hicaz Demiryolu’na hizmet eden 
hamiyetmendana mahsus olmak üzere bir madalya sarf ve imali hususunda emir 
buyrulmuĢtu

85
. Gerek nakden ve gerek maddeten ve faalen ifa-yı hizmet edenlere medar-ı 

teĢvik olmak üzere bir madalya hazırlanmıĢtı. Bu durum, bir taraftan herkesin gösterdiği 
hizmete karĢılık bir övünç niĢanı teĢkil etmekte, diğer cihetten ise bu Ģerefe nail olanları taltif 
ve teĢvik etmekte idi. Altı maddeden oluĢan mezkûr madalya hakkındaki nizamname Ģu surette 

idi: 

Birinci Madde: Demiryoluna mütemalik iĢlerde zûkur ve inasdan hizmet-i 
meĢkureleri ve inat-ı maliye vesaireler meĢhut olanlara ihsan buyrulmak ve medar-ı teĢvik ve 
tergib olmak üzere bir madalya ihdas buyrulmuĢtur. 

İkinci Madde: ĠĢ bu madalyanın bir tarafına “Hamidiye Hicaz Demiryolu’na Hizmet 
Eden Hamiyetmendâna Mahsus Madalyadır” ibaresi ve diğer tarafına tuğra-yı hazret-i 

hilafetpenahi ve zirine lokomotif Ģekilleri hakk ve resmolunacaktır. 

Üçüncü Madde: Zikr olunun madalyadan zükure (erkeklere) ait olanı yeĢil kurdeleye 
ve inasa (bayanlara) mahsus olanı bir çiçek Ģeklinde bağlanmıĢ yeĢil kurdeleye rabt ve sininin 
sağ tarafına tealik edilecektir. 

Dördüncü Madde: Mezkûr madalya inĢaat vesaire de hüsn-i hizmeti meĢhud olanlara 
ve beĢ Osmanlı altını ve daha ziyade ita edenlere bâ-berât-ı âlîĢan ihsan buyrulacaktır. 

Beşince Madde: Nikel, GümüĢ ve Altın olmak üzere üç nev olan iĢbu madalyadan 
Nikeli beĢ Osmanlı altınında elli Osmanlı altınına, GümüĢ olanı elli altından yüz altına kadar 
ve Altın olanı ise yüz altından ziyade iane ita edenlere verilecektir. Hizmet-i mezkureleri 
meĢhut olanlara derece-i hizmetlerine göre tensib olunacak madalyalardan ita edilecektir. 

                                                 
74 Tercüman-ı Hakikat, 22 Mart 1901, s. 1. 
75 İkdam, 19 Ocak 1903, s. 1. 
76 Tercüman-ı Hakikat, 11 Eylül 1900, s. 1. 
77 Tercüman-ı Hakikat, 22 Mart 1901, s. 1. 
78 İkdam, 16 Ekim 1902, s. 1; 19 Ocak 1903, s. 1. 
79 İkdam, 16 Mart 1902, s. 1; 19 Ocak 1902, s. 1. 
80 Tercüman-ı Hakikat, 19 ġubat 1901, s. 2. 
81 İkdam, 31 Temmuz 1901, s. 2; 19 Ocak 1902, s. 1. 
82 İkdam, 19 Ocak 1902, s. 2. 
83 İkdam, 23 Ağustos 1900, s. 2. 
84 Balkanlar’dan özellikle de Bosna-Hersek Müslümanları tarafından yapılan bağıĢlar için bakınız: Tercüman-ı 

Hakikat, 5 Mayıs 1904, s. 1; 15 Haziran 1904, s. 1; 18 Haziran 1904, s. 1; 26 Haziran 1904, s. 1; 15 Temmuz 1904, 

s. 1-2; 4 Mayıs 1905, s. 1; 25 Mayıs 1905, s. 1; 9 ġubat 1907, s. 1; 11 ġubat 1907, s. 1; 24 Mart 1907, s. 1; 3-4  

Nisan 1907, s. 1; 30 Nisan 1907, s. 1; 12 Mayıs 1907, s. 1; 31 Mayıs 1907, s. 1. 
85 Sabah, 30 Ekim 1901, s. 1. 
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Altıncı Madde: Mezkûr madalya, hamillerinin vefatında zükundan (erkeklerden) 
olmadığı takdirde inastan (bayanlardan) ekber-i evlada intikal ederek bu varisler bi-l-istîzân 
(izin ile) madalyaları tealike selâhıyetdar olacaktır

86
. 

 

Hat Güzergâhının Belirlenmesi ve İnşaat İdaresi 

 Hicaz Demiryolu inĢaatına 2 Mayıs 1900 tarihli iradeden sonra karar verilince hemen 

hattın inĢası için gerekli hazırlıklara baĢlanmıĢ, bu arada Nafıa Nezareti’nce seçilen Müslüman 
mühendislerden altısı hattın güzergâhını belirlemek için ġam’a gönderilmiĢti

87
. Demiryolu 

güzergâhının belirlenmesi konusunda mühendisler arasında ihtilaf vardı. Mühendislerden 
bazıları hattın Sultaniye güzergâhından imarını münasip görmüĢler ve bazıları da hattın baĢka 
bir cihetten geçirilmesinin ticaret bakımından daha faideli görmüĢler ise de PadiĢah’ın isteğiyle 
hattın Hac-ı ġerif yolundan imarına karar verilmiĢti

88
. 

 Merkezi Ġstanbul’da bulunan Komisyon-ı Âlî, Hicaz Demiryolu ile ilgili bütün 
çalıĢmaları yürüten idare idi. 2 Mayıs 1900 tarihinde kurulan Komisyon-ı Âlî’ye bizzat padiĢah 
baĢkanlık ediyordu. PadiĢah’ın baĢkanlığı altında bulunan komisyonun diğer üyeleri; birinci 
aza sıfatıyla Bahriye Nazırı Hasan Hüsnü PaĢa, Ticaret ve Nafıa Nazırı Zihni PaĢa, PadiĢah’ın 
ikinci katibi Ġzzet PaĢa, Bahriye Nezareti Ġmalat Komisyonu Reisi Hüsnü PaĢa

89
, PadiĢah’ın 

baĢkatibi Tahsin PaĢa
90

, TeftiĢ-i Askerî Komisyon-ı Âlîyesi azasından ve PadiĢah’ın 

yaverlerinden Tevfik PaĢa
91

’dan ibaret idi. Hasan Hüsnü PaĢa’nın vefatından sonra Sadrazam 
Mehmet Ferid PaĢa’da komisyona katılmıĢtı. Komisyon-ı Âlî’nin görevleri; hattın inĢası, 
inĢaat için gerekli olan ray, vagon, travers, lokomotif, çimento, kireç vs. levazımatın temini, 
mühendis ve fen memurlarının tayini, inĢaatta istihdam edilen her türlü çalıĢanın maaĢlarının 
ödenmesi, yurt dıĢından ithal edilen alet ve edevatın yerinde muayenesi ve bunların teftiĢi gibi 
iĢler bulunuyordu. Hicaz Demiryolu inĢaatının geniĢlemesi ve iĢlerin artmasından sonra ġam

92
, 

Beyrut ve Hayfa’da
93

da birer inĢaat idaresi kurulmuĢtur. 

1901 – 1908 Yılları Arasında Yapılan Hatlar 

 Hicaz Demiryolu inĢaatının Kadem-i ġerif mevkiinden baĢlanmasına karar verilmiĢti. 
1900 yılı Haziranı’nın 24’ünde Kadem-i ġerif hizasından ve mevcut hattın sağ tarafından 
inĢaata baĢlanmıĢtı

94
. Kadem-i ġerif’ten ve Müzeyrib’den iki kol suretiyle inĢaat 

gerçekleĢtiriliyordu
95

. ġam-ı ġerif’ten baĢlayan hat Akabe tarikiyle Hicaz vilayetini baĢtanbaĢa 

geçtikten sonra Medine-i Münevvere ve Mekke-i Mükerreme’den geçerek Cidde’ye ulaĢacaktı. 
Hattın geniĢliği rayların dâhilinden itibaren 1 metre 5 santimetre idi

96
. Hat-ı mezkûr dâhilinde 

35 istasyon inĢa olunacaktı
97

. Hicaz Demiryolu güzergâhı hususunda hazırlanan plana göre, 
ġam-Maan arasında karĢılıklı olarak inĢaata baĢlanacak, bu bölüm bitirildikten sonra Maan-

                                                 
86 İkdam, 19 Ocak 1902, s. 1. 
87 İkdam, 19 Mayıs 1900, s. 1; 21 Mayıs 1900, s. 1. 
88 İkdam, 23 Temmuz 1900 s. 3; 20 Ağustos 1900, s. 1. 
89 Tercüman-ı Hakikat, 29 Mayıs 1900, s. 2. 
90 İkdam, 8 Mayıs 1900, s. 1. 
91 Sabah, 4 Temmuz 1900, s. 1. 
92 İkdam, 2 Kasım 1900, s. 1. 
93 İkdam, 2 ġubat 1903, s. 1. 
94 İkdam, 23 Temmuz 1900, s. 3. 
95 Sabah, 20 Ekim 1900, s. 1. 
96 Sabah, 16 Mayıs 1901, s. 1. 

 
97 Tercüman-ı Hakikat, 27 Haziran 1900, s. 2. 



109                                                                                       Emrah ÇETİN 
 

History Studies 

Ortadoğu Özel Sayısı / Middle East Special Issue 2010 

 

Medine hattı yapılacaktı. Hicaz Demiryolu hattının resmi açılıĢında PadiĢah namına hazır 
bulunmak üzere Suriye valisi Nazım PaĢa ve 5. Ordu-yu Hümâyun MüĢir Vekili Hakkı PaĢa 
memur buyrulmuĢtu

98
. Hicaz Demiryolu inĢaatının resmi açılıĢı II. Abdülhamit’in tahta 

çıkıĢının 25. sene-i cülusuna tesadüf eden 1 Eylül 1900’de ġam’da düzenlenen resmi bir tören 
ile yapılmıĢtır

99
. Hicaz Demiryolu’nun tamamlanan ilk bölümü Müzeyrib-Der’a kısmı idi. Bu 

bölümün açılıĢı II. Abdülhamit’in cülusunun 26. senesine tesadüf eden 1 Eylül 1901 tarihinde 

yapıldı. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Resim 1- Saadet, 19 Ağustos 1317/1 Eylül 1901, s.2 

Resim 1’de Hamidiye Hicaz Demiryolu’nun Müzeyrib hattına bağlanıĢı gösterilmiĢtir. 

Hicaz Demiryolu’nun tamamlanan ikinci bölümü Der’a-Zerka kısmı idi. 

 

 

 

 

                                                 
98 Tercüman-ı Hakikat, 27 Ağustos 1900, s. 2. 
99 İkdam, 6 Eylül 1900, s. 2. 
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R
esim 

2- 
Serv

et-i 

Fün

un, 
c. 

24, 
Sayı 
599, 

3 TeĢrin-i Evvel 1318/16 Ekim 1902, s. 4. 

Resim 2’de Der’a-Zerka kısmının resmi açılıĢında Kazım PaĢa tarafından okunan 
nutkun dinleniĢi gösterilmiĢtir. 

 79 km. olan hattın açılıĢı, 1 Eylül 1902’de düzenlenen resmi bir tören ile yapılmıĢtı. 
Der’a-Zerka kısmını takiben, 17 Kasım 1902’de hattın 20 km.lik bir kısmı olan Zerka-Amman 
ciheti tamamlandı

100
. Yine II. Abdülhamit’in cülusuna tesadüf eden 1 Eylül 1903’te açılan 

ġam-Der’a hattından bir yıl sonra, yani 1 Eylül 1904’te Hicaz Demiryolu Maan’a ulaĢtı. Maan 
hattının resmi küĢadı devlet ricali, askeri erkân ve halktan oluĢan kalabalık bir grupla 
düzenlendi. Hicaz Demiryolu’nun Maan’a ulaĢmasından sonra, o zamana kadar sadece 
demiryolu malzemeleri ve sair nakliyat iĢlerinde kullanılan demiryolu artık yolcu ve eĢya 
nakliyatında da kullanılmaya baĢlandı. Mesela; 1906 yılı Mart ayı içerisinde hac vazifesini ifa 
etmek için kutsal topraklara gelen hacılar 700 kilometrelik mesafeyi Hat-ı Alî üzerinde kat 

etmiĢlerdi
101

. 1906 yılı Eylül’üne gelindiğinde Hicaz Demiryolu’nun tamamlanmıĢ kısmı 800 
km.ye baliğ olmuĢ ve 163 km.lik Hayfa-ġam hattı ile 692 km.lik ġam-Tebuk hattı 
tamamlanmıĢtı

102
. 

Hicaz Demiryolu’nun Tebük-el-Ulâ kısmının tamamlanmasından sonra, Ġslam dininin 
bir gereği olarak bu mevkiden öteye gayrimüslimlerin ayak basması yasak olduğundan, el-Ulâ-
Medine arası inĢaat Müslüman mühendis, iĢçi ve askerlerin çalıĢması ile yapıldı. Medine 

                                                 
100 İkdam, 17 Kasım 1902, s. 1. 
101 Sabah, 16 Kasım 1907, s. 1.  
102 Sabah, 9 Kasım 1907, s. 1. 
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hattının inĢaatına fevkalade itina gösterilmekteydi. Medine istasyonu 700.000 rubye masrafla 
gayet mükemmel bir Ģekilde inĢa olunacaktı

103
. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Resim 3- Servet-i Fünun, c. 24, Sayı 607, 28 TeĢrin-i Sani 1318/11 Aralık 1902, s. 
129. 

Resim 3’te Hicaz Demiryolu üzerinde inĢa edilen istasyonlardan Der’a istasyonu 
görülmektedir. 

1909-1919 Arası Dönem 

 Hicaz Demiryolu’nun 1908 yılında Medine’ye ulaĢmasının ardından 1 Eylül 
tarihinden itibaren tren seferleri düzenlenmeye baĢlamıĢtı

104
. Ancak 1908 Eylül’ünden itibaren 

tren seferlerinin düzenlenmeye baĢlaması hattın inĢaatına ve mevcudiyetine karĢı çıkan 
bedevileri demiryoluna saldırmaya itmiĢti. Özellikle 1908 ve 1909 yıllarında demiryoluna 
bedevilerin saldırıları yoğunlaĢmıĢtı. Bu saldırılar genellikle el-Ulâ-Medine hattına 
düzenleniyordu. Mesela, 1909 ġubatı’nda 200 kadar bedevinin el-Ulâ-Medine hattına 

düzenlediği saldırıda hat tahrip edilmiĢ ve bir asker de Ģehit düĢmüĢtü. Aynı zamanda Medine 
civarında görev yapan demiryolu tamiratçıları üzerine birtakım urban saldırı düzenlemiĢti. 
Bunun üzerine olay mahalline asker sevk edilerek urban dağıtılmıĢ ve trenlerin hareketlerinin 
devamı temin edilmiĢti

105
.  

                                                 
103 Sabah, 3 Mart 1908, s. 1. 
104 Tanin, 26 Ağustos 1324/8 Eylül 1908, s. 3. 
105 Tanin, 7 Mart 1909, s. 1. 
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Hicaz Demiryolu hattı üzerinde iĢleyen trenlerin hızı saatte 30 km. olarak 
hesaplanmıĢtı. Haftada üç defa ġam’dan Maan’a, Maan’dan ġam’a birer tren hareket 
eylemekteydi. Bu iki mevki arasındaki 459 km.lik mesafe 24 saatte kat olunmaktaydı

106
. 

Maan’a ulaĢan trenler buradan hareketle Medine’ye kadar ulaĢıyordu. Ayrıca Hayfa ile ġam 
arasında karĢılıklı tren seferleri de düzenlenmekteydi. 

 1910 yılından itibaren hac mevsimi boyunca ve bazı önemli dini günlerde tren 

biletlerinde ucuzluğa gidiliyordu. 1329/1913-14 senesi Mevlid-i Nebevî’yede Hayfa’dan, 
ġam’dan Medine’ye gidecekler için tren bileti fiyatlarında ucuzluğa gidilerek dört Osmanlı 
lirası mukabilinde altı saatlik yolculuk yapılabilmekteydi. Bu nedenle Müslümanların trenlere 
yoğun ilgisi vardı. Trenlerin seyir ve hareket cetvelleri namaz vakitlerine uygun olarak 
hazırlanmakta ve hacıların namaz kılacakları kadar bir süre trenler aralarda bekletilmekteydi. 
Ġstasyon memurları ve çalıĢanları da herkese hürmet ve saygı ile davranmaktaydı. Bu arada 

Deria, Maan, Tebuk ve Medayin istasyonlarında yolcular yemek ihtiyaçlarını da 
karĢılayabilmekteydi

107
. 

 1917 yılında çıkarılan bir kararname ile Hicaz Demiryolu, Evkaf Nezareti’nden 
ayrılarak bütünüyle Harbiye Nezareti’ne bağlandı

108
. Harbiye Nezareti, Hicaz Demiryolu ile 

Askeri Demiryollar ve Limanlar Ġdareleri’ni birleĢtirerek “Hicaz ve Askeri Demiryollar ve 
Limanlar” namıyla bir müdüriyet-i umumiye teĢkil etti. Bu suretle bütçeleri ve iĢletmeleri de 

dâhil olmak üzere her iki demiryolu idaresi birleĢtirilmiĢ oldu
109

. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
106 Sabah, 16 Kasım 1907, s. 1. 
107 Sebilü’r-Reşad, c. XII. , Sayı 287(1329/1913-14), s. 16. 
108 Takvim-i Vekâyi, no: 2824, 16 Mart 1333/16 Mart 1917, s. 2. 
109 Takvim-i Vekâyi, no: 2822, 14 Mart 1333/14 Mart 1917, s. 1. 
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Resim 4- Takvim-i Vakayi, 14 Mart 1333/14 Mart 1917, no: 2822, s. 1. 

Resim 4’te Hicaz Demiryolu ile Askeri Demiryollar ve Limanlar Ġdareleri’nin 
birleĢtirerek “Hicaz ve Askeri Demiryollar ve Limanlar” namıyla bir müdüriyet-i umumiye 
teĢkil edildiğine dair yayınlanan sekiz maddelik kanun görülmektedir. 

 II. Abdülhamit’in hallinden sonra da Hicaz Demiryolu’na yeni hatlar ilave edilmiĢti. 

Bunlardan ilki 1911’de tamamlanan 4 km.lik Kadem-i ġerif-ġam hattı idi. Bunu 1912’de 
Kudüs Ģubesinin bir parçası olan Afûle-Cenîn (17 km.); bir yıl sonra Der’a-Busra Eski ġam 
(33 km.) ve Hayfa-Akka (17 km.) Ģubeleri izledi. 1913 ve 1914 yıllarında Kudüs Ģubesinin 
diğer parçaları olan Cenîn-Siletüzzahr (23 km.) ve Siletüzzahr-Sebestiya (27 km.) hatları 
açıldı. I. Dünya SavaĢı sırasında ise giderleri tamamen devlet imkânlarından karĢılanan Hicaz 
Demiryolu Mısır Ģubesinin Mesûdiye-Birüsseba (164 km.), Birüsseba-Hafiretü’l-Avce (72 

km.) ve Lîd-Birüsseba (96 km.) hatları yapıldı. Böylece 1918’de Hicaz Demiryolu’nun toplam 
uzunluğu 1.900 kilometreyi aĢmıĢtır

110
. 

 Yapımına 1 Eylül 1900 tarihinde baĢlanan Hicaz Demiryolu’nun inĢaat serüveni ana 
hatları itibariyle 1908 yılında sonlanmasına rağmen, eklenen yan hatlarla birlikte I. Dünya 
SavaĢı yıllarına kadar devam etmiĢ ve 1918 yılına gelindiğinde demiryolunun toplam uzunluğu 
1.900 kilometreyi aĢmıĢtı. ĠnĢaatın baĢarıyla sonuçlandırılmasında Osmanlı Devleti’nin ve tüm 

dünya Müslümanlarının gösterdiği desteğin büyük payı vardı. Ancak ne yazıktır ki tüm Ġslam 
âleminin gurur kaynağı olan böyle büyük bir eserin tahrip edilmesi ve elden çıkması da yine 
Müslümanların eliyle olmuĢtur. Burada zikredilmesi gereken husus Mekke Emiri ġerif 
Hüseyin’in isyanıdır. Osmanlı idaresinde kalmayı bir türlü hazmedemeyen ġerif Hüseyin, 
Arap Ġmparatorluğu kurmak ve kendi liderliği altında Arap dünyasını birleĢtirerek krallığını 
ilan etmek istiyordu.

111
 Ġngiltere’nin, bütün Arabistan’ın kralı olacağına dair vaatlerine kanan 

ġerif Hüseyin Ġngilizlerden aldığı destekle 1916’da Osmanlı Devleti’ne karĢı isyan etti. ġerif 
Hüseyin ve ona bağlı bedeviler, baĢta bir Ġngiliz ajanı olan T.E. Lawrance olmak üzere Ġngiliz 
subayları ve ajanlarının tahrik ve teĢvikleriyle Hicaz Demiryolu’na saldırılarda bulunarak hattı 
ağır tahribe uğratmıĢlardır

112
. 1917 ve 1918 yıllarında demiryolu ve telgraf hatları ağır Ģekilde 

tahrip edilmiĢti. Neticede 30 Ekim 1918’de Osmanlı Devleti ile Ġtilaf devletleri arasında 
imzalanan Mondros Mütarekesi’nin 16. maddesi gereğince Hicaz, Asir, Yemen, Suriye ve 

Irak’ta bulunan tüm Osmanlı kuvvetleri Ġtilaf devletleri kumandanlıklarına teslim edilecekti. 
Böylece Osmanlı Devleti’nin Hicaz Demiryolu ile birlikte Arabistan’daki varlığı da sona 
eriyordu

113
.  

Sonuç 

 Hicaz Demiryolu’nun inĢası fikri XIX. Yüzyılın ikinci yarısına kadar dayanmaktadır. 
Osmanlı Devleti’nin Arabistan’daki siyasi nüfuzunu artıracak bu önemli projeye bazı Osmanlı 

devlet adamları ve bürokratlarının katkısına II. Abdülhamit’in ilgisi ve gayreti de eklenince 
projenin hayata geçirilmesi 1900 yılında kesinlik kazandı. Hicaz Demiryolu dini, iktisadi, 
siyasi ve askeri olmak üzere üç ana hedefi gerçekleĢtirmek için ortaya konmuĢtu. Halk için 

                                                 
110 Ufuk Gülsoy, a.g.e. , s. 210-211. 
111 Fahir Armaoğlu, Filistin Meselesi ve Arap-İsrail Savaşları (1948-1988), Ankara, 1991, s. 29. 
112 Metin Hülagü, a.g.e. , s. 43; Ġngilizler’in Hicaz Ġsyanına destekleri için bakınız: Metin Hülagü, “Ġngilizlerin 

Hicaz Ġsyanına Maddi Yardımları”, Belleten, c. LIX, Ağustos 1995, Sayı 225’ten ayrıbasım, s. 429-445.  
113 Ufuk Gülsoy, a.g.e. , s. 230-234. 
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önemli olan demiryolunun getireceği dini ve iktisadi sonuçlar idi. PadiĢah ve devlet erkânı için 
ise projenin sağlayacağı siyasi ve askeri ehemmiyet daha kıymetli idi. Hicaz Demiryolu 
sayesinde bölgeye hızlı ve kolay bir Ģekilde silah ve asker sevkiyatı yapılabilecekti. Böylelikle 
meydana gelebilecek bir iç ayaklanmada ya da dıĢ saldırıda bölgeyi savunmak kolaylaĢacaktı. 
Ayrıca bölgede Osmanlı askeri nüfuzunun artması devletin bölgedeki siyasi otoritesini de 
kuvvetlendirecekti. Hicaz Demiryolu, tüm Ġslam âlemi için dini bakımdan büyük bir önem arz 

etmekteydi. Bu hat, büyük zahmet ve tehlikelere katlanılarak yapılan hac yolculuğunu 
kolaylaĢtırarak önemli bir dini hizmeti yerine getirecekti. Hicaz Demiryolu projesi, II. 
Abdülhamit’in ve Osmanlı Devleti’nin Ġslam âlemindeki nüfuzunu ve saygınlığını artıracak, 
Sultan’ın devletin kurtuluĢ yollarından birisi olarak gördüğü Pan-Ġslamizm politikasının hayata 
geçirilmesine hizmet edecekti. Hicaz Demiryolu, bölgenin ekonomik, ticari ve sosyal 
geliĢimine katkı sağlarken devlet bütçesi için de önemli bir gelir kaynağı olacaktı. 

 Hicaz Demiryolu projesinin gerçekleĢtirilmesiyle inĢaat öncesinde düĢünülen hattın 
dini, iktisadi, siyasi ve askeri amaçlarına önemli oranda hizmet ettiği görülmektedir. Zira 1906 
Yemen Ġsyanı ve I. Dünya SavaĢı sırasında bölgeye asker ve mühimmat sevki noktasında 
Hicaz Demiryolu oldukça faydalı olmuĢtu. Hac görevini ifa için kutsal topraklara gelen 
Müslümanlar için Hicaz Demiryolu büyük kolaylıklar sağladı. Özellikle ġam-Medine 
güzergâhını kullanan hacılar daha önce türlü sıkıntılarla 40 günde yaptıkları yolculuğu 3-4 gün 

gibi kısa bir zamanda gerçekleĢtirme fırsatı buldu. Hicaz Demiryolu’nun inĢaatı ile birlikte hat 
güzergâhında bulunan yerleĢim birimleri ise sosyal ve ekonomik anlamda belirgin bir Ģekilde 
geliĢmeye ve büyümeye baĢladı. Hat güzergâhında yeni yeni karyeler teĢkil edildi, buralara 
muhacirler yerleĢtirildi. Hat güzergâhında ziraat geliĢip köylüler zenginleĢtiği gibi, çok sayıda 
özel ve kamu binaları da inĢa edildi. Hicaz Demiryolu’nun ekonomik etkisinin en belirgin 
olarak görüldüğü Ģehirler ise ġam, Hayfa, Der’a, Maan ve Tebük idi. Bu Ģehirlerde ticari 

hayatın canlanmasıyla birlikte nüfus da önemli oranda arttı. 

 ĠnĢaatına fiilen 1 Eylül 1900 tarihinde baĢlanan Hicaz Demiryolu 1908 yılında 
Medine’ye ulaĢtı ve Hayfa Ģubesiyle birlikte inĢaatın toplam uzunluğu 1.464 kilometreyi 
buldu. Hicaz Demiryolu, 1 Eylül 1908 tarihinde iĢletmeye açıldıktan sonra hatta bedevi 
saldırıları da yoğunlaĢtı. Demiryolunun inĢaatını kendi ekonomik ve siyasi çıkarlarına karĢı 
olarak gören bedevilerin saldırıları nedeniyle hattı Mekke ve Cidde’ye bağlama düĢüncesi 

gerçekleĢemedi. I. Dünya SavaĢı ve ardından da Ġngilizlerin oyunuyla Mekke Emiri ġerif 
Hüseyin önderliğinde 1916’da çıkan Hicaz Ġsyanı demiryolunun sonunu getirdi. 
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