HiCAZ DEMIRYOLU ISTASYON BiNALARININ FONKSIYON VE MAHIYETLERI
HAKKINDA

Giris
Genel olarak her eser hakkinda baz: degisik
“seyler soylenir ve yazilir. Hicaz Demiryolu hakkmda
da boyle olmustur. Kimilerine gore hacilarin
megakkatli ve uzun siiren kervan seyahatlerini
kisaltacak bir hizmet ; kimilerine gre hacilar bahane,
araplara kars1 kolayca asker sevkedebilecek bir hatti.
Bazilar1 igin Siiveys Kanali’'m karadan telafi edecek
stratejik bir yaklasim iken, bazilarina gére de
emperyalist bir aracti. Kimi zaman pan—isldmizmin
bir sembolii olarak nitelenmisken, bu esere Sultan
Abdiilhammid’in nefsini tatmin edici bir unsur olarak
bakanlar da bulunmaktadir. Bizim burada, bu
muhasebeyi daha ehil sosyal, ekonomik ve politik
tarihgilere birakip yapilis vasatina kisaca bakip
istasyon binalara dénmemiz yerinde olacaktur.

Demiryolunun Sosyal — Ekonomik — Politik
Kurulus Vasati

Ondokuzuncu asrin sonu ile yirminci asrin
baglarinda cereyan eden endiistri devrimi neticesinde
Avrupa sadece kendi teknolojik ve sinai gelisimini
tamamlamakla kalmamus, Tiirk sanayine de olumlu
olumsuz etki etmis, hattd ona rakib olmustur. Avrupa
bir taraftan yeni kegiflerle elde ettigi teknolojik ve
iktisadi artif1 Osmanli’ya takdim etmis; ona istedikge,
istedigi kadar borg vermek sureti ile devleti giiciiniin
yetemeyecegi bir yiikiin altina sokmus, zaten asirlar

Oncesinden imzalanan kapitiilasyonlar vasitas: ile
zaafa diigen swnaf ve ticari hayat iyice felce ugramstir.

Prof. Dr. ibrahim NUMAN*

Diiyunu Umumiye de dahil borglar altinda ezilen,
harplerle tiikkenmis, merkezde ve vildyetlerde
basiretsiz siyasi galkantilarla zayiflamig Osmanli
Devleti’nin (S. Ayverdi, Osmanli Asirlari, 1981,
sayfa 30) bu dénemde en biiyiik basarilarindan biri
de, bizzat batili ilim adamlarinin da kabul ettigi gibi
(W. Ochsenwald, Railroad, 1980, sayfa 152-153)
Hicaz Demiryoludur (Cizim 1).

Bu politik ¢ergeve igerisinde tekdmiil hamlesinde
daha erken davranmis olan Avrupa’y: yakalamak
icin Osmanli da bir taraftan irfan ve bilginin
gelistirilmesini hedef almigti. Bu meyanda,
DéariilfiinGin, Yiiksek Muallim Mektebi,
Dériilmuallimat, Kiz Sanayi, Sanayi-i Nefise, Hukuk,
Maliye, Ticaret, Miilkiye, Ziraat, Orman ve Madenler,
Ticaret-i Bahriye mektepleri; lisan, dilsiz ve 4ma
mektepleri ile bilhassa mithendislik mektepleri
(Mekteb-i Sdhane-i Hendese-i Miilkiye) agan
hiikiimdar, Avrupa ile yarisacak teknik kadroyu da
yetistirme cihetinde gayretler sarfetmis ve bunun
semeresini Hicaz Demiryolu gibi projelerde
gormiigtiir. Aym devirde kurulmaya ¢aligilan medent,
ictimai ve iktisadi miiesseselere gelince; bunlar
arasinda, hastahéneler, Dériilaceze, Miize-i Humay{in,
Bayezid ve Yildiz kiitiiphaneleri, Yeni Postahéne,
Hamidiye sulari, Ticaret ve Sanayi Odalari, Yildiz
Porselen Fabrikasi, Feshine ve Hereke Fabrikalari;
Cidde su aritma tesisleri, Medine nin elektrifikasyonu
sayilabilir. Ulagim meselesi ise, halka hizmet
milessesesi olmak yaninda Devlet’in biitiinliigii i¢in
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stratejik bir mevz{ sayilarak (S. Toydemir,
Demiryolu, 1948 sayfa 65-67.s), bu devirde Anadolu
ve Rumeli Simendifer sebekesinin mithim bir
kismiminn tamamlanmasi, Anadolu’da sose
siyasetine hiz verilmesi, Sam’dan Medine’ye uzanan
Hicaz Demiryolu ve telgraf hattinin ingési
hareketleriyle ehemmiyet kazanmaktadur. (I. Numan,
Hicaz, 1990)

Ulagsim ve iletisim politikas1 Osmanlh
Imparatorlugu icin sosyal, iktisadi ve stratejik
bakimdan ne kadar hayati bir mesele idi ise, Avrupa
i¢in de o kadar bir miistemlekecilik ve ticari menfaat
meselesi idi. Bu hususta her yabanci devlet meseleye
kendi ¢ikarlar agisindan agirlik koyma yoluna
giderken, daha Sultan Abdiilaziz zamaninda
simendifer politikas1 diye hiiliil eden Avrupa
sermayesi adeta hatlari parsellemis bulunuyordu.

1856°da Aydin-Dinar hatti ile baglayip, izmir-
Kasaba-Alasehir hattin1 kuran Ingilizler yaninda,
Belgikalilar, Bursa-Mudanya hattin1 yapmuislardi.
Ingilizler bununla yetinmeyip politik emellerini
teknik ve iktisadl tesebbiislerle perdeleyerek
Avrupa’y1 Hindistan’a, Misir’a ve El-Cezire’ye
baglamak, boylece de iktisdden bagimli, genis bir
tesir sahfsina séhib olmak arzusunda idiler.

Osmanli Imparotlugu’na bagl topluluklar
nezdinde giidiilen Ingiliz politikasi (S.M. Al-Amr,
Hijaz, 1974) ise Tiitk — Alman yakinlagmasini
hazirlamisti. Bu arada ortaya ¢ikan Alman talep ve
teklifleri yillardir carpisan Rus-Ingiliz menfaatleri
icin ciddi bir rekabet teskil etmeye baglamakla
kalmamig, Bagdat Demiryolu imtiyazini almakla
diger Avrupa devletlerinin bir adim da &tesine
geomisti.

Bu sartlar altinda gilindeme gelen Hicaz
Demiryolu, Sultan II. Abdiilhamid i¢in Avrupa tesir
ve kontroliine mukavemet tesebbiisiiniin bir sembolii
idi (Ochsenwald, Railroad,1980, sayfa 1-5.).
Basglangi¢ tasavvur ve planlamasinda Hicaz hatt
tamamen Osmanlilar tarafindan yapilacak, sermayesi
saglanacak ve isletilecekti. Istendigi anda Haremeyn’e
hatta Kizildeniz ve Yemen’e inilmekle memleketin
pargalarini birbirine yaklastiracak vatanin biittinligi
yaninda Isldm birligine de hizmet edecekti. Bunun
yaninda Tirk birliklerinin koca Arabistan

yarimadasimndaki miistakbel hareketleri i¢in de bu
tesebbiisiin basarilmasi mithim olacakt1. (Y. Oztuna,
Tarih, cilt 7, sayfa 205)

Bu girift mithendislik ve idarf igin en getrefil
tarafi da herhalde mali ve teknik tercihlerin yapilip
bir proje ile birlikte tatbikata konulmasinda idi.
Mahdiit zaman, dar bir biitge, tecriibesiz personel,
miicadele edilmek mecbiriyetinde bulunulan iklim,
arazi ve toplum sartlar1 diisiiniilecek olursa bu
hususun zorlugu takdir olunur. Bu sartlar altinda ve
mevcut vasat igerisinde Hicaz Demiryolu Sultan’in
idari felsefesi, topyekin toparlanma politikas: ve
birbirinden koparilamiyacak maddi ve manevi
kalkinma hamlesi istikametinde tatbikata koydugu
bir saha laboratuvart mahiyeti kazanmaktadir.

Planlama Safhasi:

Hicaz Demiryolu fikri ilk olarak Amerikali
Mithendis Dr. Zimpel tarafindan (1864) ortaya
atlmug; fikrin stratejik 6nemi Hicaz komutan1 Osman
Nuri Paga tarafindan vurgulanmig (1891); ancak i¢
— dis ve hac meselerleri agisindan en énemli rapor
ve Sam — Medine hatt1 teklifi Cidde Evkaf Midtiri
Arap Izzet Pasa tarafindan padisaha sunulmustu
(1891). Bunun iizerine gorevlendirilen Askeri
Komisyon Uyesi Mehmet Sakir Paga hattin
glizergahini ve fizibilite raporunu sunmustu. (Hicaz
Demiryolu Albiimii, edt.Usul, 1., 1999, 5.10)

Sam’dan baglayip, muhtemelen daha 6nce
kullanilan kervan giizergdh ve menzillerini takib
ederek Medine ve Mekke’ye ulasacak; daha sonra
da Cidde, Yemen, Orta Arabistan glizergdhi ile
Bagdat ve Basra’ya birlegtirmesi tahayyiil edilen bu
demiryolu, Anadolu’dan sonra memleketin uglarin
da birlestirecekti.

Bagta bizzat padigahin 50 000 altin vererek
baglattig1 i¢ ve dis yardimlar, bagislar olmak tizere
finansmani tamamen i¢ kaynaklara dayanan Hicaz
Demiryolu “Diinyada belki de borcu ve faiz 6demesi
olmayan; tamamlandigi glin kéra gecmis tek
demiryolu” (Tourret, R., Hicaz Demiryolu) seklinde
vasiflandirilmaktadir.

Asli 1464 km olup, 1916’da 1766 km’ye,
ilavelerle tamam1 1918’de 1900 km’ye ulasan ve
4.5 milyon liraya malolan (Hicaz Albiimii, 1999 14.s)
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demiryolunun kilometresi Sam — Medine arasinda
2030, Der’a-Hayfa aras1 3803 liraya ¢ikmisti (Ozkale,
E, Teknik Yonii, s 2.).

1900 tarihinde Padisah iradesini takiben,
kendisinin bagkanligin yiiriittiigii “Hamidiye Hicaz
Demiryolu Komisyon-u Alisi” konu hakkinda karar
ve onay makam idi. Iglerinde mahallin esrafi, ordu
mensuplari ve Hicaz Demiryolu Insaat ve Muamelat
Nazir1 Miisir Kdzim Pasa’nin bulundugu bir alt
komisyon ise Sam’da gorev yapmakta idi.

Teknik iglerin basina daha sonra pasa unvani
olacak Alman Miihendis Meissner ve Miihendis
Muhtar Bey getirilirken bu biiylik projede 17 Tiirk,
12 Alman, 5 Italyan, 5 Fransiz, 2 Avusturyah, 1
Belgikali ve I Rum olmak tizere toplam 43 mithendis
gore¥ almisti. (Hicaz Albimii, 1999, s13.)

Fen Heyetindeki Yiiksek Miihendis Mektebi
geng mezunlarina iyi bir tecriibe yeri olan ingaat icin
ilk defa 6zel demiryolu birlikleri kurulmustu. Bu
birlikler piyade, IstihkAm ve Telgraf birlikleriyle
takviye edilmis ve ihtiyaca gbére zaman zaman
miktarlan arttrilmistir, Insaata baglandig1 sirada Ingaat
Nazirhigr emrindeki asker meveudu 5600 civarmdaydi.
Demiryolu taburlar1 raylarin dosenmesinde, kiigiik
yarma ve menfezlerin yapimi ile kesif ve 6lgme
ekiplerinde, piyade taburlar toprak hafriyatinda,
istihkdm birlikleri demiryolu atélyelerinde, telgraf
birlikleri ise Hicaz ve Hayfa subesi hattinin demiryolu
telgraf hatlarinda ve istasyonlarinda telgrafci olarak
calistntmustur. (Ozkale, E., Teknik Yonii, s.1) Bundan
bagka yerli halk amele-i miikellefe olarak galigmus;
uzmanlik isteyen iglerde ise Avrupali ustalar istihdam
edilmisti.

Birgok teknik aksam Almanya, Belgika ve
Amerika’dan getirtilmekle birlikte 6nemli bir kism:
Tersane-i Amire tarafindan gerceklestirilmisti. insaat:
tamamlanan kisimlarmimn hemen kullanima agildig:
demiryolunun takvimi kisaca soyledir:

Sam - Medine Hatt1: Km:  Acils Tarihi:
Miizeyrib-Der’a hattt 12 1.9.1901
Der’a-Zerka hatti 80 1.9.1902
Zerka-Katrane hatt1 124 1.9.1903

Sam-Der’a hatt: 123

1.9.1903
Katrane-Maan hatt 133 1.9.1904
Maan-Miidevvere hatt: 113 1.9.1905
Miidevvere-Tebiik hatth 120 1.9.1906
Tebiik-El Ul4 hatt1 287 1.9.1907
El Ula-Medine hatt1 323 1.9.1908
Toplam 1315 km.
Hayfa Subesi:
Hayfa-Cisr el-Mecami Hatt1 76 1.9.1904
Cisr el-Mecami
Miizeyrib Hatti 73 1.9.1905
Toplam 149 km.
Genel Toplam 1464 km. (Edip Ozkale’den)

Mondros Miitarekesi’nin 16. maddesi geregince
Fahrettin Paga’nin Medine’yi teslim ettigi 1919 yilina
kadar diizenli olarak Sam’dan Pazartesi, Carsamba
ve Cumartesi; Medine’den Sali, Persembe ve Pazar
gilinleri yapilan seferler disinda gesitli askerd, ikmal
ve ozel ekspres seferler de diizenlenmekte idi.

Bu seferlerin 1910 ve 1913 yillar1 séyle
Ozetlenebilir: (Hicaz Albiimii verilerine binaen)

Tagima: 1910
Hasilat / Lira: 168.448
Kér / Lira: 66 000
Sivil/kisi 2788
Yiik/ton 367890
Hayvan/bag 71167
Tasima: 1913
Hasilat / Lira: 232.563
Kar/ Lira: 112 000
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Sivil/kisi 6477
Yiik/ton 329647
Hayvan/bag 78619

Bunlar yaninda her sene 15-16 bin haci da kutsal
topraklara nakledilmis bulunmakta idi.

Istasyon Binalar::

Hicaz Demiryolu hatt1 tizerinde sagl sollu,
biiyiiklii kii¢iiklii dizilmig istasyon binalar1 gerek
goriiniim gerekse yapi itibartyla birbirinden farklilik
arzeder. Verdikleri hizmet ve bulunduklart mevkiler
bakimimndan da birbirlerinden farklilasan bu binalar
baz1 gruplara ayrarak incelemek miimkiindtir. Baglica
yedisi Sam / Kadem-i Serif, Der’a, Maan, Tebuk,
Medayin-i Salih, Medine-i Miinevvere ve Hayfa
olmak tizere inga edilen bilyiik bakim merkezleri ve
ana istasyonlardir. Bunlar yaninda daha kiigiik
yerlesmeler civarinda 6nemli ikmal mevkileri
konumundaki ara istasyonlari ile birer menzil noktasi
mertebesindeki ikinci ve iigiincii derecedeki
istasyonlar zikredilebilir.

Bu istasyonlardan inceledigimiz Suudi Arabistan
hudutlan ig¢inde kalanlar siras: ile soyledir:

Medine-i Miinevvere Zumurrud
Mubhiyt Sahil-al Matar
Al-Hufeyra Meshed

Buat Al-Bedaa

Bir-i Nasif Al-Ula

Buveyra Vad-i Hasig
Istabil Anter Medayin-i Salih
Abu Naam Mabrak Al Naka
Cedea Abu Taka
Hediye Mutalea
El-Miiderrec Dar al-Hamra
Vaiban Hagim San’a
Tuveyra Bir-i Hadid

Biiyiik Bakim Istasyonlar::

Konumuz olan Suudi Arabistan simirlarn i¢indeki
istasyon binalarina gegmeden nce bir fikir vermesi
bakimindan hattin baglangi¢ noktasini teskil eden
Sam Kadem-i Serif’in biiytikliigiinti ve igerdigi
fonksiyonlan siralamak yerinde olacaktir. 43 bin
m?’yi miiteciviz bu istasyon igerisinde lokomotif
ve vagon tamir ve bakim atdlyeleri 6nemlidir. Birkag
kilometre ileride, sehir i¢inde 1911 yilinda insa edilen
Sam Istasyonu ise Hicaz Demiryolu Genel
Miidiirliigii olarak da kullanilmakta idi. Ana
istasyonlardan Maan, Der’a ve Hayfa’da Fabrika;
yine Hayfa’da iskele, ambar, dokiimhéne ve boruhine
gibi fonksiyonlar goriiliirken, Maan’da otel ve
hastane, Tebuk’te ise yine bir hastane yapildigi
bilinmektedir. (Giilsoy, U., Hicaz Demiryolu;1994,
139.s.). Bugiin Suudi Arabistan smirlari iginde kalmg
Medayin-i Salih Istasyonunun yeri muhakkak ki
rastgele se¢ilmis bir mevki degildi. Salih
Peygamberin kissasindaki deve hikdyesinden dolay:
kervancilar tarafindan geleneksel olarak énemli
addedilen ve evvelden beri sessizce gegilen bu bolge,
ayni zamanda, yine Kuran-1 Kerim’de belirtilen
sayha ile heldk olduguna inanilan antik gehir
civarindadir. Boylece konumu hem méanevi, hem
kiiltiirel, hem de turistik bir dnem arzetmektedir.
Bakim ve tamir at6lyeleri yaninda yolcu hizmet
binalari ve idar binalara da sahip bu biiytik istasyon
(Resim 2) yanina kuruldugu miistahkem ribat ve su
havuzu ile ¢6l ve hudut sartlarina uyum saglamigti.
Ancak bu bolgedeki en ehemmiyetli istasyon binasi
ise muhakkak ki Medine-i Miinevvere veya Anberiye
Istasyonudur. Sehri rahatsiz etmemek ve genigleme
imkan1 saglayabilmek maksadt ile sehirden olduke¢a
uzak Anberiye mevkiinde (Cizim 3) insa edilmigti
(Al-Harbi, M., Station, 1987, s.8). Al-Ula
istasyonundan itibaren diger istasyonlarda oldugu
gibi Harem hudutlar1 igindeki bu eserin de Miisliiman
teknik personel ve ustalarca yapildigi malfimdur.

1908’ de hizmete agilan Medine-i Miinevvere
ana istasyonu teknik hizmet, genel hizmet ve idarf
binalar ile desteklenerek genis bir araziye yayilan
bityiik bir kiilliye tegkil etmektedir (Resim 4). Baglica
teknik bina konumunda olan bakim ve tamir atélyesi
kesme tas duvarlari, celik gergili ahsap makaslar
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iizerinde yiikselen begik ¢atis1 ve simendifer
dumamnin takliyesi i¢in bu ¢at1 igerisine yerlestirilmis
bacalari ile giizel bir mithendislik 6rnegidir (Resim
5). Diger Teknik hizmet binalar1 arasinda su depolart,
antrepolar, atelyeler sdylenebilir. Hizmet binalar
icerisinde dinlenme yerleri, abdest yerleri, umumi
tuvaletler v.s. yer alirken ofisler ve bilet giseleri idari
binalar arasinda isaret edilebilir.

Kiilliyenin en énemli binasi ise ana binadir
(Resim 6). Medine’ye ayak basan hacilar: giilerytizlii
bir sanat eseri olarak karsilayan bu bina, devrin
ozellikleri icaby, klasisizm ¢ercevesinde Islamf mimarf
ifade arayist yansitmaktadir. Memlik ¢izgilerinden
de esinlenerek tasarlanan cephe yanindaki tek kubbeli
Osmanli Camii (Lamet, S., Almadina,1981,211-
5.213) kiitle ve ifadesi ile bir miktar ayrilik gosterse
de birbirini ve kiilliyeyi tamamlar mahiyettedir
(Resim 7). Bekleme ve karsilama salonu oldugu
belli olan biiyiik ve genis bir orta mekanin sag ve
solunda yer alan ofis ve miistemilat olmasi muhtemel
mekanlardan olugan merkezi dikdortgen blokun etrafi
sivri kemerli bir sira revak ile ¢evrelenmistir. (Cizim
8) Duvar ve kemer orgiisiinde kullanilan degisik
renkli kesme taslar bina cephesine ayri1 bir dekoratif
hususiyet kazandirmaktadir.

Yapim sisteminde goze ¢arpan en Onemli
ozelliklerden biri de tavanin 1 ve T demirlerle
desteklenen, bir nevi volta dégeme diyebilecegimiz,
demirsiz beton plaklarla ortiilmesidir (Resim 9).
Bunun Avrupa’dan yeni bir teknoloji olarak ithal
edilmis oldugu diisiiniilebilir.

Co6l Menzilleri:

Medine’nin terkedilmesi neticesinde, daha o
devirde tahrip edilmeye baglanip Suudi hudutlar
icerisinde buglin artik muhayyel bir hat gibi Duran
demiryolu iizerinde, itinali tas 6rgtileri ile adeta birer
¢0l gicegini andiran, menzil diyebilecegimiz, kiigiik
istasyonlar da bulunmaktadir.

(6l menzilleri umumiyetle prizmatik dikdortgen
bedenli iki ana binay: ihtiva eder. Bunlar, daha
miistahkem bir goriiniige sahip ve yapu itibari ile de
karakol-askeri maksatl oldugu bariz kisim ile yolcu
hizmetlerini igeren binalardir (Resim 10)

Rélevelerini yapabildigimiz Muhid, Buad ve
Hufeyre’de oldugu gibi kiigiik farklarla, 16.5x15m
gibi 6lglilere sahip muhkem karakol binalarinin
(Cizim 11) hemen hemen her ara istasyonunda
birbirini tekrarlar diyebiliriz. Cogunlukla Medine
civarinin koyu kursuni kesme granit tas: ile 6riilmiis
beden duvarlarinda dis ile temas ancak dar agizhi
kiigiik mazgal pencerelerle saglanmaktadir. On
cephede igerlek bir kapidan iistii agik orta avlu
(Resim 12), ayn1 zamanda da binanin merkezi holii
diyebilecegimiz mekéana girilir. Burada zemine
yerlestirilmis sarni¢/ su deposu herhalde ¢6l sartlari
i¢in en ehemmiyetli unsurdur. Orta mekanin saginda
ve solunda yer alan iiger hacimden ikisinin birbirine
acilmasi fonksiyon farkliliklarindan olsa gerektir.
Bu hacimlerin bazilarinda goriilen ve mazgal
pencerelere yetisebilecek gibi yerlestirilmis bir dizi
demir gerektiginde mukavemet, gerektiginde istirahat
maksatli konsollart tasiyor olmalidir. Merkezi
mekanin bir kenarinin ortalarindan baslayip iist
kata tirmanan merdiven bu binalardan umumiyetle
tist kata yerlestirilen iki hacme tirmanir. Yine orta
avlunun en gerisinden disariya ¢ikinti yapip desarj
veren bir tuvalete gegilmektedir. Ozel bir mutfak
hacmine rastlanamamaigtir.

Bir bakima kiigiik birer kale mesabesinde olan
bu binalar, ¢6l istasyonlarinda, o devirde ve o bolgede,
givenlik ve miidafaanin ehemmiyetini
vurglamaktadir.

Ziyaret edilmis istasyonlarin miisterek diger bir
bina tiirii de yolcu hizmet binalaridir. Once
anlatilanlar ile ayn1 derecede olmasa bile bunlar da
yerli kesme taglardan oriilmiis muhkem binalardir.
Ancak bu hizmet binalar1 karakollarin aksine
bulunduklart mevki ve ehemmiyetine gore gok farkl
boyutlarda insa edilmislerdir (Cizim 13, 14, 15). Bir
bagka yazi konusu olabilecek prensipler dahilinde
bityiime gosteren bu yapilarin cesametleri, igerdikleri
fonksiyonlarla miivazi olarak tek veya iki kath
olabilmektedir. Tamamen simetrik bir diizen gosteren
planlar yine korunma miilahazalar: ile ice doniiktiir.
Acik orta avlu buralarda da goriiliir (Resim 16, 17,
18). Ancak yan mekénlara iklim sartlarina uygun
bir sira revaktan gecilmektedir. Bekleme ve istirahat
gorevini de iistlenen bu kisimlarda korunma maksadi
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ile olsa, gerek altta bir sira kii¢iik pencere yer alir
(Resim 19). Oncekilerde oldugu gibi bu mekanlarda
da yer alan fevkani beton sedirler vasitasi ile disla
gorsel temasi saglayan daha biiyiik pencerelere
ulasilabilmektedir. Orta avlunun arka kisminda
mutfak, yemekhane ve tuvaletler ile dig koseye
yerlestirilmis bir firm bulunmaktadir.

ol istasyonlarinin yakim ¢evrelerinde bugiin
bile meskun yerler olmadig: disiintilecek olursa
bunlarda tahkimat i¢in gdsterilen 6zen daha iyi
anlagilir. Bu husus aym zamanda ¢61 ortasinda birgok
mekana sahip binalara duyulan ihtiyaci anlamaya
da yardum etmektedir ki, uzun yaya yolculuklarindan
sonraki bekleyislerde korunma ve istirahat zarureti
bunun baginda gelir.

Coliin daha meskun veya kiigiik kasabalarin
bulundugu yerlerine gidildikce, Al-Uld gibi
istasyonlarin ebat, fonksiyon, yapim teknikleri,
tasarim millahazalarinda degisikler oldugu
goriilmektedir (Resim 20). Once su ve yakit ikmal
iiniteleri, daha sonra ofisler ve biiyiik sehirlerdeki
istasiyon tasarimlarina varana kadar atolyeler v.b.
gibi diger fonksiyonlar da iladve edilmistir.

Sonug¢

Sonug olarak diyebiliriz ki; Arabistan mukaddes
bir vatan pargasi olarak kabul edilip, zamanin en
miitekamil iletisim, ulasim ve teknik hizmetleri ile
donatilmigti. Bu meyanda insa edilen Hicaz
Demiryolu bir taraftan kii¢iik sahsi ¢ikarlar, bir
taraftan politik menfaatler yiiziinden tahrip edilmis
ve bugiine kadar yerine bir emsali ikame
edilememistir. Ancak bugiin ¢6lde hayali bir hat gibi
uzanan demiryolu iizerinde terkedilmis ve pek ¢ogu
kiigiik tamirlerle yeni islevler kazanabilecek istasyon
binalar1 kaderlerini beklemektedir.
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