רישיום לבנין מסילת ברזל
100 שנים לחנוכת קו חיפה-דמשק
מאת יאיר ספרן ותמיר גורן
ב-1900, במלאות 25 שנה לעלייתו על כס השלטון של הסולטאן התורכי עבד אל-חמיד השני, הכריז השליט על בניית מסילת ברזל מדמשק אל הערים הקדושות לאסלאם מכה ומדינה שבארץ חג'אז. המסילה נועדה בעיקר להקל על עולי הרגל בביצוע מצוות החאג' ולפאר את שמו של השליט התורכי. מוצאה היחיד של מסילה ארוכה זו (1,302 ק"מ) אל הים התיכון נקבע בחיפה, שהועדפה על פני עכו בשל יתרונותיה הכלכליים ומיקומה הגיאוגרפי, כמו גם למנוע את התלות בצרפתים, ששלטו בנמל ביירות. החיבור לחיפה נועד גם לאפשר להעביר את הציוד הנדרש להנחת המסילה הראשית ולהקל על עולי הרגל המוסלמים שבאו מעבר לים. חיבור זה היווה גם דרך נוחה ומהירה ליצוא תוצרת החוראן, דרך חיפה, שעד אז הועברה באמצעות גמלים לנמל עכו. הסתעפות בת 161 ק"מ מדרעא (אדרעי) שבעבר הירדן המזרחי דרך עמק הירדן ועמק יזרעאל בואכה חיפה הולידה את קו הרכבת שכונה בתקופת המנדט "רכבת העמק". לאורך המסילה שבין צמח לחיפה הוקמו תשע תחנות. היפה מכולן היא זו שנבנתה בחיפה. הייתה זו תחנת רכבת מיוחדת בסגנונה שנחשבה אז לנאה וגדולה. האנדרטה שנבנתה, עם ההקדשה לסולטאן, הוסיפה גם היא להדרה של התחנה. 
במחצית הראשונה של 1906, יצאה לדרכה בחגיגיות רבה הרכבת הראשונה, הישירה, מחיפה לדמשק למסע בן 285 ק"מ. חנוכת קו חיפה-דמשק סימלה את סופה של דרך התחתים שראשיתה בשלהי המאה התשע-עשרה לוותה בקול ענות חלושה, וסיומה בתחילת המאה העשרים בשאון תרועה רמה. פרק מרתק הוא סיפור הזיכיון לבניית מסילת הברזל כפי שהשתקף בעיתונות העברית בת התקופה . בעיתונות מופיעות עכו ולעיתים חיפה כתחנות המוצא של הרכבת בארץ-ישראל. ההסבר לכך לדעתנו, נובע מכך ששני האתרים נמצאים בקצהו המזרחי של אותו מפרץ בים התיכון. בכל מקרה הכוונה הראשונית הייתה לחבר את שתי הערים במסילה. כמו כן יש לזכור שמרבית הכותבים בכל העיתונים חיו באירופה והמרחק בין חיפה ועכו היה בעיניהם מזערי מלהתייחס אליו.

הזיכיון הראשון
בשנת 1882 קיבלה קבוצת יזמים ערביים בראשות משפחת סורסוק, משפחה ערבית נוצרית אמידה מביירות, בעלת נכסים רבים בארץ-ישראל, את הזיכיון להנחת מסילת רכבת מעכו לדמשק. ברם כוחם הפיננסי לא עמד להם ובפועל לא בוצע דבר. סר לורנס אוליפנט, מדינאי, עיתונאי, מיסטיקן אנגלי וחובב ציון שחי באותן שנים בחיפה, ראה במתן הזיכיון שלב חשוב בהתגשמות חלומותיו לפיתוח ארץ-ישראל והגלעד. גוטליב שומאכר, גרמני טמפלרי, בן המושבה הגרמנית בחיפה שהיה מחלוצי המהנדסים בארץ, ראה ברעיון זה אתגר. הוא תכנן מסילה מחיפה לבית-שאן וצמח אשר הייתה אמורה לעלות לגולן ולדמשק דרך ואדי סמך. הרעיון היה יפה, אולם לידי מימוש זה לא הגיע. בעיתונות אותה התקופה לא נמצאה שום התייחסות לזיכיון של סורסוק , מאחר וכנראה לא הגיע לשלב של ביצוע. 

הזיכיון השני - מאתים ושמונים קילא מעטאר
עיתון "חבצלת" מיום כ"א אדר תרמ"ט (22/02/1889) מביא פרטים ראשונים על פרסום הזיכיון השני כדלקמן: 
"מוטראן איפנענדי וחבריו מבקשים רישיום מאת הממשלה הרוממה לבנין מסילת ברזל מעכו לדמשק. ולפי דברי מכה"ע היו"ל [מביא כתב–העת היוצא לאור] בעיר הבירה יש את נפש הממשלה למלא בקשתם, אך מפני כי עוד חברה אחרת דרשה רשיום כזה, נמסרו שתי הבקשות לקומיססיאן [ועדה] מיוחדת בבית מועצת שר המלחמה לחות דעתם למי משתי החברות האלה משפט בכורה".
כשנה וחצי היה הנושא מונח על שולחן הוועדה, עד שהוחלט במאי 1890 להעניק ליוסף אליאס, ערבי נוצרי מביירות ומהנדס במקצועו, את הזיכיון לבניית המסילה. מתוך רצון להבטיח את המימון למימוש המיזם התקשר אליאס עם היזם האנגלי פילינג ( J.R. Pilling) וב-1891 ייסדו בצוותא את 'חברת מסילת הברזל הסורית-עות'מאנית "Syria Ottoman Railway Company".
בעיתון "חבצלת" מיום י"ח סיוון תר"נ (06/06/1890 ) נמצא הדיווח הבא: 
"הוד מלכותו השולטאן יר"ה [ירום הודו] הואל לתת רישיום כמאמר המלך מיוחד, לבנית מסילת ברזל מעכו לדמשק, דרך חיפה באניאס וחרן. בעל הרישיום הוא האדון הנכבד יוסף אליאס אפנדי מביירוט, והנותן כסף למלאכה הזאת הוא האדון פיללינג בריטי עשיר העומד בראש חברת עשירים מארץ בריטניא אשר השלישו באוצר הממשלה עשרת אלפים לירא שטערלינג לקיום התנאים. במשך ששה חודשים מיום נתינת הרשיום עליהם להתחיל במלאכה הזאת, ולכלותה במשך שנתיים. אורך המסילה מעכו לדמשק היא מאה ושמונים קילאמעטער ועם מסילות צדדיות אשר יבנו לבאניאס ויתר הערים הנזכרות תעלה למאתים ושמונים קילא מעטער. זכות הנאה מהכנסת המסילה ניתן לבעלי הרישיום למשך תשעים ותשע שנים. לפ"ד [לפי דברי] מכה"ע היו"ל בעיר בירה כבר יצאו בימים האלה מהנדסים מלאנדאן לעכו למדוד השטח המסילה ולעשות ההכנות הדרושות למלאכה הנכבדה הזאת אשר תביא תועלת רב לסוריא ופלשתינא הקרובה לה". 
בידיעה זו אנו מוצאים גם את האתר "באניאס", ולא ברור מהידיעה האם הקו הראשי היה אמור לעבור דרך הבאניאס או היה זה קו צדדי שתוכנן לצאת מהבאניאס ולהתחבר לקו הראשי בהתפצלות לכיוון החוראן. במרבית התקופות ההיסטוריות עברה הדרך מצידון לדמשק דרך צפון בקעת החולה, תל דן ומשם עלתה דרך נחל סער לגולן ונפגשה עם הדרך שבאה מגשר בנות יעקב. דבר המביא לידי מחשבה שהכוונה הייתה שהקו הראשי יעבור דרך הבאניאס בדרך צידון-דמשק.
אכן החברה עמדה בתנאים שהוצבו לה. שלושה חודשים מאוחר יותר בעיתון "חבצלת" מיום כ' אלול תר"נ (05/09/1890 ) צוין:
"מהנדסים בריטאניים באו לחיפה ביום השמנה ועשרים לירח יולי החולף [ט' באב תר"נ] ויגשו למלאכה למד את המסילה אשר חברה בריטית אומרת לבנות מחיפה לדמשק". 
בעיתון "המגיד" מיום כ"ג חשוון תרנ"א (06/11/1890 ) מופיעה כתבה שצוטטה מתוך עיתון "המליץ" גיליון 221 המבטאת את התקוות הגדולות שתלו המתיישבים היהודים 
ב "מרכבות הברזל". ואלה הדברים:
"מושב יהודי חדש נוסד בימים אלה בקרבת ראש-פינה על יד הירדן אצל המעברות הנקראות בפי הערבים "גשר בנות יעקב". [הכוונה למושבה משמר-הירדן] האדמה קמה למקנה זה כבר לאחד אחינו מילידי רוסיה ה' מרדכי ליבובסקי שמו, אשר שקל כסף רב מחירה: אך בהיותו לבד לא יכל לעשות מאומה מפני המכשולים אשר סבבוהו על כל מדרך כף רגל, ועתה התלקטו אליו אנשים צעירים לימים ובהם גם בעלי אשה ובנים, רבם ילידי צפת אשר עבדו ביד חרוצים בגן הנדיב אשר ב "יסוד המעלה" ויותירו מעט כסף בעמלם ויקנו מאתו את קצת האדמה לשבת עליה ועוד יתרון גדול למקום ההוא, כי הוא פינת יקרה לסחר הארץ כי שם המעברה המחברת את סחר דמשק עם סחר א"י. גם בית נתיבות אשר יבנה פה בקרוב למסלת הברזל יגדיל את כבוד המקום, כי בכל רחבי ארצנו יסלו מסלות לרכב הברזל המחדש פני האדמה ואוחז בכנפות הארץ לקרב אותן אחת לאחת. האגדה אשר נתנה על ידה עבודת מסילת הברזל מיפו לירושלים מהירה במלאכתה וגם הגדילה מעשיה עד אתה, ועל אודות המסילה אשר תצא מחיפה ותעבור על פני עכו, טבריה וחורן עד דמשק נתן הרשיון מאת השולטאן עתה מקרוב ועל עושי המלאכה לכלותה לשנתים וחצי. כבר החלו סוללים אנגלים לעבור בארץ, עבור ונטה קו והציב ציונים למעשה המסילה וזה מקרוב עברו גם על "יסוד המעלה" וילינו שם ויתוו להם את המקום ויועצו לבנות בית נתיבות גדול על יד המעברה, וכן יהיה המקום לראש פינה בהיותו מעמד ומעבר למרכבות הברזל העוברות הנה והלום בין חיפה ודמשק, והמושב הדל והקטן הזה יהיה, ברצות ה', לעיר יהודית אשר לא במסכנות יאכלו לחם [...]"
בהתייחס לציטוט: "לבנות בית נתיבות גדול על יד המעברה, וכן יהיה המקום לראש פינה בהיותו מעמד ומעבר למרכבות הברזל", אנו נוטים לקבל שהמחשבה להעלות בצפון בקעת החולה היא זו שהייתה מקובלת על המתכננים.
החברה הבריטית-סורית התחילה עבודתה בתנופה רבה, המהנדסים תכננו את המסלול והסוללים הספיקו לבנות כשמונה ק"מ סוללה מחיפה ועד אחרי נשר של ימינו. 
ב "חבצלת" מיום כ"ג חשוון תרנ"ב (19/08/1892) התפרסמה כתבה שצוטטה מעיתון "הצפירה" וכותרתה: "מסלת הברזל עכו-דמשק". היא יוחדה להיבט הכלכלי של המסילה כאשר תרומתה להתפתחות הארץ תוארה כחזון נשגב הרה חשיבות . 
"בימים אלה השיג בית המסחר האנגלי J .R. PILLING את הזכות מאת ממשלת תוגרמה [כינוי לתורכיה בעת העתיקה] לבנות מסלת הברזל מחוף עכו עד דמשק, אשר חוף חיפה אשר לו עתידות גדולות נשקפות כי יהיה ברבות הימים למקום מוצא ומבוא ראשי לתבואות הארץ ופריה. ימצא לדרומה של לשון ים עכו תצא המסלה הזאת ראשית לה בעכו וגם בחיפה. בדרך משם תתאחדנה במסלות והיו לאחת אשר תשתרע עד הר הכרמל ונסבה משם והלכה עד עמק יזרעאל והירדן, ויצאה המסילה לאורך צפון הנהר ונגעה בים כנרת ובאה עד הבשן [האזור מים כנרת ומזרחה ועד הר-הדרוזים] ועד דמשק. אורך המסילה הזאת הוא לערך מאה ועשרים פרסאות אנגליות או מאה ותשעים קילומטר, אשר 110 פרסאות היא ארץ מישור. בחיק המסלה הזאת העתידה להבנות הוטל גודל סחר כל הארץ. אדמת עמק הבשן תוציא עתה לערך 200,000 טאן חטים מדי שנה בשנה, וחלק גדול מזה יובילו על דבשת גמלים לעכו וחיפה. ערך כל התבואות המוצאות דרך שני החפים האלה הוא 125,000 טאן. אם נתן אל לב לחשוב כי ע"י מסלת הברזל תמעט זמן ההובלה מפנים הארץ להחפים מן 75 שעות עד 7 שעות ושכר ההובלה ירד עד כפי שליש מאשר הוא עתה וגם כי אדמת המישור אשר המסילה תרוץ עליה, הלא קרוב לודאי כי תסיר בגדי אלמנותה מעליה ותוסיף ותרבה לתת את יבולה בעתה ובמדה מרובה. אחרי אשר שכר העובד את אדמתו יהיה. נוכל להגיד מראש כי חברת הבונים תצליח מאד בעסקה זה. נבוני דבר יקצבו את הריוח לשנה מלבד כל ההוצאות, אשר יערכו כמו בשאר מסילות הברזל התוגרמיות, לסך 144,000 לי"ש. הוצאות הבנין תערך לסך 2.000,000 לי"ש. עיר דמשק עם מספר יושביה 250,000 תחשב גם עתה לעיר הראשה אשר פנה ממנה יתר לסחר כל ארצות הבינים. העיר הזאת מקום מרכז ומושב מושל סוריא, תספק סחורות אירופה ובפרט כל סחורות אנגליא לכל הארץ. ועיר הזאת תנהרנה שירות מארצות שונות ומדרום ערב ההולכות לבגדד ולבבל. לפי רשימת הסטאטיסטיק עלה בשנת 1889, מסחר החוץ של ארץ סוריא לסך גדול של 5.612,254 ל"ש. כל עזבון שני החפים חיפה ובירות ביחד עלה לסך 2,300,000 לי"ש: לערך מיליון מהסך הזה עלה בעד הסחורות מאנשעסטער לבד. המספרים האלה יוכיחו למדי את גודל התועלת אשר תצמח לסחר אנגליה ותוצאותיה ממסלה כזאת. לכן ישתדלו האנגלים לכונן ולתקן התחברות תמידית ובלתי אמצעות ע"י אוניות סוחר רצוא ושוב בין חפי אנגליא ולשון ים עכו. להביא סחורות מאנגליא ולהוציא תבואות מסוריא. תנאי הרשיון הם נאותים וטובים מאד לחברה. הזכות היא למשך 99 שנה והמשפט לממשלת תוגרמה לפדותה מיד החברה אחרי עבור שלושים שנה מיום הבנותה. החברה תוכל לקחת לה כטוב בעיניה מכל המינראלים הנמצאים על שטח 12.5 פרסאות אנגליות [כ- 21 ק"מ] מאדמת הממשלה. כן המשפט לה לכרות לצורך עבודת המסלה עצים מיערי הממשלה חנם אין כסף. גם כל אדמת הממשלה דרך בה תעבור מסלת הברזל זאת תנתן להחברה בלי כל מחיר. גם חוף תוכל לתקן על לשון ים עכו לטובתה ולקחת מכל מאת כל המשליכים שם עוגן סכום קצוב לאוצרה. נוסף על כל אלה הזכות לה לתת צי ואני שיט במי טבריה, וגם לכונן עוד מסלות חדשות כטוב בעיניה בארצות האלה במשך עשר שנים. נעלה הוא מכל ספק כי בעלי האוצרות באנגליא יפתחו את אוצר כספם למען הוציא את הענין רב הערך הזה לפעולות ידים. ומה גם כי המסלה הזאת היא חלק מכל המסלה אשר הרו והגו גדולים חקרי לב לחבר על ידיה את ארץ סוריא עם פרס הודו ובילודיסטן" [הכוונה כנראה לבלוצ'יסטן אחד ממחוזותיה של פקיסטן]. 
כשנתיים וחצי לאחר תחילת ההכנות, בחודש דצמבר 1892, התקיים בחיפה טקס הנחת אבן הפינה למסילה, האיחור נבע בעיקר בגלל התנכלות מצד בעלי הזיכיון הצרפתי בקו ביירות-דמשק. וכך מסופר בעיתון "חבצלת" מיום י"א טבת תרנ"ג ( 30/12/1892):
"ביום השלשה עשר לירח דעצעמבער, הונחה בעיר הזאת [חיפה] לרגלי הר הכרמל, אבן הראשה לבנין מסילת ברזל ממנה לדמשק. הגבירה פיללינג אשת ראש החברה אשר קבלה הרשיום לבנין המסילה הזאת, נתכבדה להניח את האבן בפני שר הפלך. כל פקידי הממשלה והמון אדם רב כחמשה עשר אלף אשר נאספו אל המקום ההוא. אחרי הנחת האבן, עשו מנהלי חברת הבונים משתה גדול לשרי הממשלה ונכבדי העיר וסביבותיה".
בעוד חברת S.O.R קרטעה בעבודה, החברה הצרפתית, שבנתה את קו המסילה בין דמשק וביירות, רשמה התקדמות. עד סוף שנת 1898 לא נמצא בעיתונים מידע חדש. בעיתון "חבצלת" מיום י"ב שבט תרנ"ט (26 בדצמבר 1898) תוארה התפתחות זו כדלקמן:
"מסילת הברזל מחיפה לדמשק אשר הוחלה להבנות לפני שנים אחדות, ע"י חברה אנגלית, ומלאכה שבתה מפני חסרון כסף, שבה להבנות עתה על ידי החברה ההיא בעצמה והיא תעבור על בית שאן (בייסאן) אשר על שפת הירדן, ואשר היא עתה אחוזת אוצר פרטי אשר להוד מלכותו השולטאן יר"ה והחברה הזאת אומרת גם לאחד את המסילה הזאת את מסילת הברזל אשר בן יפו לירושלים".
כל ניסיונות החברה לגייס הון נוסף ולהשלים את המלאכה, מעבר לשמונה הקילומטר שנבנו, עלו בתוהו. 

מייסנר פאשא - המבצע
הניסיונות שכשלו הביאו את הסולטאן לידי מחשבה שעל הממשלה לקחת את הפרוייקט של בניית הקו לחיג'אז על כתפיה. מאחר ובאותן שנים האימפריה הייתה נתונה בקשיים גדולים, נקראו המאמינים המוסלמים ברחבי העולם להתגייס למשימה ולתרום כסף לבניית המסילה. ואכן הכסף זרם מתרומות וממלוות חובה. לכבוד התורמים הוציא הסולטאן מדליה מיוחדת. בראשית שנת 1903 הוחזר הזיכיון לממשלה העות'מאנית והביצוע הוטל על היינריך אוגוסט מייסנר (Meissner) שנודע בכינוי מייסנר פאשא, מהנדס רכבות גרמני, שהיה בעל ניסיון רב בבניית מסילות ברזל ברחבי האימפריה העות'מאנית. בעיתון "חבצלת" מיום ד' אייר התרס"ג (01/05/1903), זמן קצר ביותר לאחר העברת הזיכיון מחברתS.O.R לממשלה העות'מאנית דווח כדלהלן: 
"מחיפה מודיעים כי הואלי מושל מחוז ביירוט ואתו רבים מפקידי הממשלה באו אל העיר ההיא לבקר את מסילת הברזל חיפה דמשק הנבנת עתה על הוצאות הממשלה הרוממה, וכבר כלה מלאכת הבניין בשטח חמשה ועשרים קילאמעטער" 
ב"המגיד" מיום ט' חשוון תרס"ד ( 30/10/1903) צויין כי: "בקרוב יגמר בנין המסלת הברזל החדשה מעיר , אשר על חוף הים ועד ים כנרת. אורך המסילה ששים מיל". קצב מדהים ללא כל ספק. ארבעה חודשים לאחר שנחנך קו חיפה-דמשק פורסמה בעיתון "חבצלת" מיום כ' בשבט תרס"ו (15/02/1906 ) כתבה מסכמת על תולדות המסילה ועלותה. תחת הכותרת "מסילת הברזל חאמידיאי מדמשק למעקקא" תואר בפירוט מצב הבינוי של מסילת העמקים כדלהלן: 
"[...] למען אחד את המסילה הגדולה הזאת [הכוונה למסילה דמשק-מכה] את אחד חופי הים, קנתה הממשלה את רשיום מסילת הברזל חיפה-דמשק מאת בעליו ותחל לבנותה היא בעצמה ותכל המלאכה. המסילה הזאת אשר ארכה מאה וחמישים ושישה קילאמעטער כבר נבנתה ותכיל ששה גשרי ברזל אשר ארכם משלשים עד חמשים מעטער, גשרי אבן אחדים ושמונה טונעלים קטנים אשר אורך כולם יחד עולה לאלף ומאה מעטער, החוף בחיפה כבר הוחל להתקן, אך תקונים רבים עוד דרושים בו והוצאותיהם תעלינה לארבעה עד חמשה מילליאן פרנק [...]"
לאחר שנפתח קו שירות סדיר מחיפה לדמשק הופעלה רכבת אחת ביום בכל כיוון. הנסיעה ארכה כ-11 וחצי שעות והתנהלה בעצלתיים במהירות של כ- 25 קמ"ש. בתקופת החאג' תוגברה תנועת הרכבות ומחיפה יצאו עד חמש רכבות ליום. עם השנים גדלה מהירות הנסיעה וזמן הנסיעה התקצר לתשע שעות וחמישים ושמונה דקות. בסוף תקופת השלטון התורכי בארץ-ישראל, ועקב העדר כבישים סלולים, "רכבת העמק", הייתה לאמצעי התחבורה הראשי בצפון הארץ והקטע הרווחי ביותר של חברת הרכבות החיג'אזית, על אף שאורכה היווה רק אחד עשר אחוזים מאורך המסילה החיג'אזית כולה. בגלל מיקומה של חיפה, לחוף הים והתפתחותה המהירה, הוחלט למקם את משרדי ההנהלה של מסילות החיג'אז בתחנת חיפה וכן את בתי המלאכה הגדולים של הרכבת.
אזור תחנת הרכבת בחיפה הפך לאזור שוקק נוסעים ופעילות מסחר. בניית המסילה והפעלתה תרמו להתפתחותה המואצת של העיר. מאז הסתיימה בניית המסילה הפכה זו לנתיב תחבורה מרכזי לנוסעים וסחורות עד סוף תקופת המנדט הבריטי. שרידי המסילה הפזורים היום לאורך העמקים הם העדות לימיה המפוארים בעבר הלא רחוק. 
