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Oz
Osmanli’da, Elviye-i Selase diye bilinen Kars, Ardahan, Batum sehirlerinin
bulundugu boélgenin 6nemli bir bdliimiinli, Coruh Nehri Havzast olusturur. Bu
vadinin, “Goge yakin topraklar” diye tabir edilen kisminda, Artvin ve il¢eleri bulunur.
Gegit vermeyen yiiksek daglar ve ugurumlu kayalardan olusan bu bdlge, fiziki
giizelligi, yeraltt yeriistii zenginlik kaynaklarinin yami sira, Rus sinirinda
bulunmasindan dolay stratejik bir neme sahiptir. Bu 6zellikleri sebebiyle yayilmaci
Rusya’nin dikkatini bu topraklardan uzak tutmak i¢in Osmanli, askeri tedbirlerin
yaninda karayollar1 yaptirarak bolgede, ticari ve ekonomik bir hareketlilik saglamis
ve emperyalist Rus politikasinin 6nii kesilmeye ¢alisilmistir.
Bu caligmada, yoredeki yerlesim birimlerinin arasindaki her tiirli iliskiyi sik1 sekilde
temin edecek ve meydana gelebilecek dis tehditlerin engellenebilmesi adina c¢ok
amacl kullanilabilecek karayollarinin yapim faaliyetlerinden bahsedilmistir.
Anahtar kelimeler: Osmanli, Rusya, Artvin, Batum, Erzurum, Kars, karayollari.

Highway Construction Activities in Elviye-i Selase in the Later
Part of Nineteenth Century

Abstract
In the Ottoman Empire, the Coruh River Basin constitutes an important part of the
region where Kars, Ardahan and Batum cities known as Elviye-i Selase are located.
This valley has Artvin and its districts in a region that is called "the soils neighboring
the sky".
The region, which consists of high mountains and cliff rocks that do not give passage,
is strategically important due to not only its presence on the Russian border, but also
its physical beauty and its underground and above-ground treasures. In order to
prevent the expansionist Russia’s attention due to these properties of these lands,
Ottoman Empire, besides the military precaution, had commercial and economic
activity in the region by making highways and tried to hinder the imperialist Russian
politics.
In this study, the construction activities of highways that can be used for the purpose
of preventing external threats that may arise and that may build any kind of relation
between the settlements in the region are discussed.
Keywords: Ottoman, Russia, Artvin, Batumi, Erzurum, Kars, Highways.
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Giris

Kafkasya’da, “Goge yakin topraklar” diye tabir edilen Tiirkiye nin
kuzeydogusundaki Artvin ve ilgeleri de dahil Ardahan ve Kars’in arazileri,
yiiksek daglarla kapli olup derin vadilerle yarilmistir. Yasam merkezlerinin
tamami ise ugurumlu yamagclara kurulmustur.

Buna ragmen dogal giizelligi ve stratejik 6zelliginden dolay1 bolge,
bugiin bile cazibe merkezi olma o6zelligini muhafaza ettiginden dolay1
insanlar, doga kosullarinin zorluguna ve acimasizligina ragmen buralarda
ikamet etmekten vazgecmemisler, vazge¢cmek gibi bir niyetleri de
goriilmemektedir.

Giiney Kafkas sehirlerinden Artvin ilinin il¢elerinden Arhavi, Hopa ve
Kemalpasa’da oturanlar 6nlerinde Karadeniz, arkalarinda denizin maviligiyle
biitiinlesmis siirekli yesil duran ¢ay bahgelerini, ormanlarla kapli yamaglari ve
tepeleri goriirler. Hopa, Borgka arasinda ise diinyanin flora bakimindan en
cesitli aga¢ ve bitki toplulugu ile olusturdugu harika giizellik, tiim insanlar
buraya c¢ekmeye bedeldir. Denizden 100 metre yiikseklige kurulmusg
Borcka’ya ise, Coruh Nehri ayr bir 6zellik ve deger katmaktadir (Biiyiim, C.
2, tarihsiz: 892).

Denizden 180 metre yiikseklige kurulan Artvin ili ve 550 metrede
Yusufeli, 750 metrede Ardanug, 1050 metrede kurulmus Savsat ile vadi
i¢lerindeki kasabalar ve koyler, yetistirdikleri organik sebze, meyve yoniinden
ilk siradadirlar. Denizden 360 metre yiiksekligindeki Murgul ise, Osmanli’dan
gelen iinlii bakir madeni yataklarinin sahibidir.

Yukaridaki ozellikleri hakkinda kisaca bilgi verdigimiz Artvin ve
ilgeleri ile birlikte, yoredeki Kars ve Ardahan sehirlerinin de kendine has
onemli Ozellikleri bulunmaktadir. Birbirlerini arti ve eksi yonleriyle
tamamlayan bu sehirler, Batum ile birlikte “Elviye-i Selase” olarak
adlandirilmaktadirlar.

Osmanli doneminde, Kafkasya’nin Turklere ait bu dort sehri, gerek
fiziki durumlar1 gerekse yer alti, yer iistii zenginlikleri bakimindan stirekli bir
Rus yayilmaciligi tehdidine maruz kalmis ise de, Osmanli en zayif déoneminde
bile, buralara 6nem vermekten ve yatirim yapmaktan geri durmamisgtir.



KSBD, Sonbahar 2017, Y. 9, C. 9, S. 2, s.1-24

Birinci Mesrutiyet’in Ilanindan Once Bélgedeki Karayollarinin
Durumu

Kafkasya, Avrupa ile Asya arasinda bir kap1 durumunda olup farkli din,
dil, irk ve sosyal gruplarin bir arada, yan yana yasadigi bir yerdir. Bu nedenle
zaman i¢inde bolgede kalic1 ve giiglii bir devletin varlig1 s6z konusu olmay1p,
yorenin kuzeyinde Ruslar, gilineyinde ise Osmanli’nin etkin oldugu
goriilmektedir. Bundan dolay1 Kafkasya’da s6z sahibi bu iki devlet arasinda
devam eden bir rekabet s6z konusuydu ve daima birbirlerine kars1 siirekli
teyakkuz halindeydiler (Colak, 1970: 8; Atabinen, 2005: 32).

Bolgedeki bu homojen yapinin yani sira, yer altt yer iistli zenginlik
kaynaklarinin ¢esitliligi ve bollugu Ruslar ile Tiirkleri her an kars1 karsiya
getirmistir. Bu durum Sultan Abdiilaziz Han ile Sultan II. Abdiilhamit Han
zamaninda da devam etmistir.

Ruslarin art niyetli tutumlarin1 goz ardi etmeyen Osmanli, her daim bu
tilkeye karsi tedbiri elden birakmamis ve en zayif durumunda bile gerekli
onlemlerini almigtir. Askeri tedbirlerin yaninda alinan bu 6nlemler igerisinde
kayda deger imar isleri de gelmekte, bu ¢aligmalarn ilkini de karayolu yapim
faaliyetleri olugturmaktadir.

Ciinkii karayolu yapimi, bdlgede meydana gelecek hareketliligi
artirmanin yani sira, yore ticaretini de kortikleyecekti. Bunun diginda daha da
onemlisi, buralarda yasanabilecek bir Rus istilasi tehdidinin 6nii alinmis veya
asgariye indirgenmis olacakti.

Ancak, yoredeki karayollarinin durumu yukaridaki nedenler goz
oniinde bulundurulur ise, hi¢ de i¢ agic1 degildir. Bolgenin, Osmanli’nin etkin
oldugu Elviye-i Selase kisminda bulunan mevcut karayollari, devletin yaptig
yollar olmayip, halkin kolay yolunu bularak kendiliginden olusturdugu,
ylirlimesini engellemeyecek ve hayvanlarinin neredeyse tek sira halinde gidip
gelebilecegi patika tirii yollardan ibaretti. Kaldi ki zorunlu hallerde askeri
birlikler de bu yollar1 kullanmaktaydilar (Larcher, 2010: 49).

Koprii ve menfezlerin diizenli olmadigi bu yollar, asir1 yagislarin
oldugu zamanlarda yagmur sular1 tarafindan yarilmakta ve oyle ki, bazi
hallerde meydana gelen derin cukurlar ve oyuklar gecit vermemekte bu
nedenle bolge halki gerek trettigi lrtinlerini satabilmek gerekse ihtiyaglarini
giderecek iirtinleri temin edebilmek i¢in biiyiik sikintilar cekmekteydiler.
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Ilk Karayollar1 Yapim Faaliyetine Baslanilmasi

Bolgede yasayan insanlar, sehirlerarasi veya koyler arasi ulasimi
sagliksiz kagni yolu ve ke¢i yolundan bozma mevcut yollardan
yapmaktaydilar. Halbuki yoredeki ekonomik zenginlik ve Rusya’nin
Anadolu’ya dogru yayilma diisiincesi beraberinde yeni, sikintisiz, standarda
uygun, gerek sivil, gerek askeri araglarin gidip gelebilecegi ve malzemelerin
rahat¢a taginabilecegi karayollarinin yapilmasini zorunlu hale getirmistir.

Bu nedenle buranin stratejik durumunu goz ardi etmeyen Osmanli
yetkilileri, ilk is olarak ulagimi saglayacak menfezler ve kopriiler inga ederek
yeni soseler yapimini baglatmislardir.

Batum-Kapandibi Karayolu’nun Yapilmasi

Elviye-i Selase ekonomisine canlilik kazandirilmasi ve olasi Rus
tehdidinin bertaraf edilmesi, mevcut yollarin 1slahina baglidir. Zaten yore
halki da sikca yerel idarecilerine basvurarak tirettikleri mallarinin yolsuzluk
nedeniyle telef oldugunu belirtmekte ayrica bolgede goriilen asir1 yagis ve
daglardan bosalan korkung seller, 6zellikle karlarin eridigi zamana rastlayan
donemlerde var olan iskeleleri, tahta kopriileri, menfezleri yikmakta,
karayollari1 darmadagin etmekte ve gecitlerin asilmasini  imkansiz
kilmaktaydi (Larcher, 2010: 48).

Osmanli, 6nce yikilan veya yikilmast muhtemel bu kopriileri tamir
ettirerek karayolu yapimim baslatmigtir (BOA., i. MVL 119-2941). Ancak,
yollardan taginarak gelecek olan yiikiin hacimsel ve mali boyutu géz oniine
alindiginda, ilk planda biiylik 6nem arz eden, dnceden yapimina baglanmig
fakat insast yarim kalmis Batum Iskelesi insaatimin tamamlanmasi
gerekmektedir. Bu nedenle yetkililer, ek 06denek gdonderilmesini temin
ettirerek iskele ingaatini tamamlattilar (BOA., I. MVL 460-20679). Akabinde tas
veya ahsap biitlin kopriilerin yerine tastan yapilmis alt1 yedi gozli saglam
kopriiler yapilarak tiim insaatlar1 tamamlandi. Ardindan, Batum’dan
baslayarak Hopa, Artvin {lizerinden Kars ve Erzurum’a gidecek olan
karayolunun yapim iznini Sultan Abdiilaziz Han, 17 Zilhicce 1285 (31 Mart
1869)’te onayladi (BOA., SD. 15-675; Bay, 2016: 66).

Onaylanan izne gore yapilacak olan karayolunun oncelikle, Batum ile
iki saatlik mesafedeki Kapandibi’ne kadar olan kismi tamamlanacaktir. Ciinkii
Elviye-i Selase’de yasayan ahalinin, esnafin ve tiiccarlarin tamami mallarim
hayvanlarla 6nce Artvin’e getirmekte, Artvin’den kayiklara yiiklenen mallar,
Borgka {iizerinden Batum’a geldiginde, beraberindeki yolcularla birlikte,
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havanin miisait olmadig1 zamanlarda bosaltilamamakta ve hem mallar hem de
yolcular giinlerce kayiklar icinde bekleyerek zarar gormekteydiler. Dahasi
Artvin’den yapilan bu tasimacilik ve yolculuk normal sartlarda suyun akis
yoniinde gidildiginde iki saat siirmekte ise de geri doniis akis yoniiniin tersine
yapildigindan dolayi bes saat ve {lizerinde bir zamana mal olmaktaydi (BOA.,
SD. 15-675).

Zaman ve hava sartlar1 goz tiniine alinir ise, bdyle bir durumun telafisi
ancak yapilacak olan bir karayolu ile miimkiin olabilecektir. Ama yine de
kayikla is yapan tasimacilarin ve tacirlerin onleri kesilmemelidir. Bu nedenle,
her iki giizergdhin birlesme noktasi Kapandibi mevkiidir. Ciinkii gerek
karayolundan gelecek yolcular ve mallar gerekse kayiklar1 tercih ederek
gelecek olan yolcular ve mallar i¢in gidis ve doniisiin saglanabilecegi en
uygun durak yeri burasidir. Diiz ve genis bir alana sahip olan Kapandibi’nde,
debisi yiiksek, hirgin akan Coruh Nehrinin sular1 da sakinlesmekte ve durgun
bir hal almaktadir. Sayet burada nehrin her iki yakasina, getirilen mallarin istif
edilebilecegi ambarlar ve insanlarin konaklayabilecegi oteller, kahvehaneler
ve sair llizumu goriilen binalar ile kayiklarin ikamet ve hareketleri igin kiiciik
iskele ve siginaklar yapilir ise meydana gelen zayiatin 6nii alinmis olacaktir
(BOA., SD. 15-675; Zeki, 1927: 27; Zeki, 2010: 27; Caiani, 1991: 86). Burada
bosaltilan esyalar, indirilen yolcular ve ticari mallar arabalarla, Batum’a daha
rahat bir sekilde sorunsuz olarak yilin her ayinda her zaman getirilebilecek,
oradan da Batum Iskelesi’nde yiiklenecek olan biiyiik gemilerle Anadolu veya
istenilen dis tilkelere gonderilebilecekti. Dig memleketlerden gelen mallar da
aynt glizergdhlar kullanilarak, Elviye-i Selase’ye rahatlikla sevk
edilebilecekti. Boylece, bolge geregi kadar kalkinabilecegi gibi zaman zaman
buralarda, yorenin 1ss1zlig1 ve daglik olmasindan faydalanmaya calisan eskiya
ve haydutlarin da 6nleri kesilmis, daha da 6nemli bir faydasi, Coruh Nehri’nin
Karadeniz’le birlestigi yerde azgin dalgalarin sikca meydana getirdigi insan
ve mal kaybinin da 6nii alinmis olacakti (BOA., SD. 15-675).

Ayrica, buradan hasil olacak olan kazan¢ durumdan, umum Batum ve
civarimn ahalisi de kérl1 ¢ikacagindan, halk gerektiginde bedenen, bedelen ve
nakden olmak iizere lizumundan fazla yardim edecektir. Bu yoniiyle de
degerlendirildiginde hemen isin kesfinin tamamlanarak insasina
baslanmasinda biiyiik fayda hasil olacak ve zamanla burada meydana gelecek
olan ticari hareketlilik, Lazistan (Rize) ve Trabzon Sancaklari taraflarinda da
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etkisini gosterecek ve buna gore yeni yeni istihdam sahalar1 yaratilabilecekti
(BOA., SD. 15-675).

Yol yapimmi ile ilgili gerekli kararin alinmasindan sonra Trabzon
Vilayeti yol yapim iglerinde calisarak engin bir tecrilbbe kazanmis olan
Karayolu Ingaat Miihendisi Seremoni Bey ile kondiiktor ve pik or
makinelerinin  kullanicilart olan Liro ve Amor isimlerindeki kisiler
gorevlendirilmis, maas ve harcirahlart da Maliye Nezareti (Bakanligi)’'nce
tahsis edilmistir (BOA., SD. 15-675).

Bolgeye gelen yol Insaat Miihendisi Seremoni ve ekibi alt yap
calismalarin1 tamamladiktan sonra hazirladiklar1 raporlar dogrultusunda,
Batum-Kapandibi Karayolu’nun yapimina basladilar. Arabalarin gelip
gidebilecegi sekilde planlanan yol yapiminda, bazi yerlere tas duvarlar
oriilerek, bazi yerler diizlenerek ve ¢ukur olan yerler de doldurularak hizla
ilerlenmistir.

Batum-Artvin-Erzurum Karayolu’nun Yapilmasi

Batum-Kapandibi karayolunun yapildigi sirada ilgili mithendis ve ekibi
Kapandibi’nden sonraki giizergahlarinda fizibilite raporlarini hazirlayarak iki
iic yillik bir aradan sonra buralarin yapimina da basladilar. Ciinkii
Kapandibi’nden sonra yapilacak sose, Hopa iizerinden Borgka’ya ve Artvin
gelecektir. Artvin iizerinden devam edecek olan karayolu, Hacipasa
Kopriisi’'nii! gegtikten sonra, Ardanu¢ ve Ardahan’a varacak, oradan da
Oltu’ya ve Erzurum’a getirilecek, akabinde de Kars’a ulastirilacakti (BOA.,
SD. 15-675).

Hopa-Borgka arasinda yapilan yolda biraz miiskiilatla karsilagilmis ise
de, dere ve irmak boylari takip edilerek yiiksek daglar asilmistir.? Borgka’dan
Artvin’e kadar olan giizergahta ise tamamen Coruh Nehri’nin Borgka’ya akis

! Sotibar (Seyitler) K&yii’niin kuzeyinde, bugiinkii Varlik Kéyii’niin girisinde bulunan Hacipasa Kopriisii,
Sot Deresi iizerinde 7 metre yiiksekliginde iki gozli olarak insa edilmistir. Ruslarin 93 Harbinde
bombalamadig1 kopriilerden olan Hacipasa Kopriisii, 1976-1977 yilina kadar o muhtesem giizelligiyle
durmaktaydi. Ancak bahse konu tarihte define arayicilar1 koprii tizerindeki siislemeli kilit taglarini yerinden
sokerek gotiirmiislerdir. Bu sokme isi yapilirken kopriide yikilmalar ve ¢okmeler meydana gelmistir. Ayni
yillarda Artvin il Ozel idaresi’nin gayretleriyle iizerine beton dékiilerek simdiki hale getirilen koprii ve yol
tekrar ulagima acilmistir. Trafige agik oldugu 2000’1 yillarda kopriiniin kuzeydogu kosesine alabalik
ciftligi kurularak yanina bir de képriintin tarihi misyonuna uygun restoran ve ¢alisanlarinin kalabilecegi
mekanlar yapilmistir. Kopriiniin giineydogu kisminin basina, ii¢ adet seyir terasi ile su degirmeni yapilarak
zaman i¢inde yoredeki vatandaslarin unlar1 6giitiilmis fakat bugiin su degirmeni ve restoran atil vaziyette
olup kullanilmamaktadir. Yol ise yeni yollarin insas1 nedeniyle trafik islemez durumdadir.

2 Bu yol daha sonralar1 bdlgede etkin olmaya ¢alisan isgalci iilkelerin askeri amagh kullandiklari en énemli
karayollarindan biri olmustur.
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yonil yataginin sag tarafi takip edilerek dag eteklerinden gidildigi icin fazla
bir zorluk olmamuistir. Ciinkii bu giizergahta buralarda ikamet edenlerin nehrin
saginda ve solunda sebze ve meyve bahgelerinin bulunmasi ve onlarin
kullandig1 kotii de olsa bir yolun mevcudiyeti insaatin isini biraz daha
kolaylastirmigtir (BOA., SD. 15-675).

Artvin Cayagzi Mahallesi’'nde bulunan Kale oniine ingsa edilen tas
kopriiyle yol, nehrin akis yoniiniin sol tarafina gecirilmistir. Sinkot
(Seyitler)’tan Ardanu¢ ve Yusufeli taraflarina Livane adi verildiginden
karayolu yapiminin en zorlu kisimlar1 da buralar1 olmustur. Ciinkii yiiksek
daglar ve asilmasi zor, sarp kayalar biiyiik engel teskil etmistir (Bay, 2016: 67).

Yine de hazirlanan raporlara gore hareket edilmis ve nihayetinde kesfi
tamamlanan Batum-Artvin (Livane)-Ardanug arasinda yapilacak olan sose
mevcut yollarda kullanilarak arabalarin da gelip gidebilecegi sekilde diiz
mahallerde 7’ser zird® genisliginde, kayalik yerlerde 6’sar zird genisliginde
olmak iizere toplamda 139. 013 zird yani on sekiz saatlik kisminin raporlari
belli olmustur. Kullanilacak barut, kereste, nakliye masraflar, koprii
yapimlari, usta yevmiyeleri, ¢alisanlarin maaslar1 ve yemek masraflari ilgili
yerlere bildirilmistir (BOA., I. MMS 40-1462; BOA., 1. DH 634-44063).

Yol yapim konusunda kisa siirede hizli bir yol kat edilmis olup zaman
zaman karsilagilan gli¢likkler olmus ise de, devlet yetkililerinin duyarlilig
sayesinde hemen mahallinde ¢oziilmiistiir. Yedi bin isci ¢alistirilan sose, kisa
sirede bitirilerek 1877-1878 Osmanli-Rus Savasi baslamadan 6nce ulagima
agilmistir. Bunda Anadolu Istihkdm ve Tarik Komisyon Muavini Kaymakam
Hakk: Bey’in olagan {istii yardim ve gayretleri de etkili olmustur (Bay, 2016:
67).

Batum-Artvin-Kars Karayolu’nun Yapilmasi

Elviye-i Selase’de baglanan karayolu insasinda devlet, énemli bir
mesafe almistir. Her ne kadar Erzurum giizergahi, zorlu fiziki sartlara ragmen
giic tamamlanmis ise de Artvin’de baslayan ve Livane diye tabir edilen
bolgeden gegerek Kars yoniine yapilmasi tasarlanan yol yapimi daha zor ve
mesakkatli olacaktir (Atabinen, 2005: 39). Ciinkii isin en zor ve biraz daha uzun

3 Zira, parmak uglarindan dirsege kadar olan kisma denk diisen uzunluk 6lgiisii biriminin adidir. Tiirklerin
kullandig1 eski bir 6l¢ii birimidir. Fizyolojiye gore, 64 cm ile 75. 8 cm arasinda degismektedir. Bazi
bolgelerde 90 cm olarak ta kullananlar olmustur. Carsi zird ve mimari zird olmak tizere iki tiirii vardir. Cars1
zira satilan mallar i¢in mimari zird ise yer 6l¢iimii i¢in kullanilir. Bir zira ortalama 0,57417' m. dir. (Hamit
Safakc1, Bozkir’da Madencilik 1776-1839, Selguk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii ‘Basilmamis
Doktora Tezi’, Konya 2013, s. 303.)
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zaman alacak kismi burasidir. Ayrica yapim ic¢in ayrilan tahsisatin
yetmeyebilecegi de diistiniilmektedir. Bu durum 2 Rebiyiilevvel 1287 (2
Haziran 1870) tarihinde yazilan bir yaziyla Padisah Sultan Abdiilaziz’e
bildirilmistir (BOA., I. DH 634-44063). Bildirim yapilirken yol yapimina ara
verilmeksizin devam edilmistir.

Neticede yollarin bitirilmesiyle ticari, siyasi, sosyal ve ekonomik olarak
buralar1 denetim altina alinmus, olas1 Rus yayilmaciliginin 6nii de kesilmistir.
Ancak, Ruslar istila yoluyla yayilma diisiincelerinden yine de vazge¢mediler.
Bunun nedeni de, Kafkasya’nin géz kamastiran zenginlik kaynaklarinin
diistiniilenden daha fazla olmastydi.

Osmanl’min Yaptig1 Karayollar1 Konusunda Rus Yetkililerinin
Diisiinceleri Ve Tepkileri Nelerdir

Rusya’nin isgalci diislincesine ve Katkasya’da organize ettigi
ordusunun her tiirlii ihtiyaclarina cevap verebilecek bolge, Elviye-i Selase’dir.
Ayrica, Karadeniz kiy1 seridi hari¢ tutulacak olursa, onlara gore buralari,
“gecit vermeyen daglarla kapli” olsa da, gilivenlikleri agisindan, Rusya’nin
kendi mal1 olmalidir (Atabinen, 2005: 34; Larcher, 2010: 48-65).

Her ne kadar Osmanli, buralarda bazi karayollar1 insaatina girismis ise
de zaten yillardir Tiirkler, yore ile baglantilarin1 dogal kosullarin sagladig
sarp gecitler ve derin vadilerin tanidig1 kisitl imkanlara ragmen ayni1 yollardan
yapabilmekteydiler. Bu sebeple sasirtict olmayan durum, ulasim yollarinin
elverissiz oldugunu sdylemek degildir. Buda Rusya’nin ve diisiincelerinin
oniinde bir engel degil bilakis lehine bir durumdur.

Demiryolu ulagimi ise bolgenin hicbir yoresinde yoktur. Olmasi
gerekirse de bunun ingaatin1 Rusya kendisi yapmalidir. Kald1 ki Ruslar, baz1
menfaatperest batili iilkelerin buralarda yapmay1 diislindiigi demiryolu
ingaatina bilerek izin vermemislerdir. Van’dan Musul’a, Mus’tan
Diyarbakir’a ve Halep’e, Erzurum’dan Sivas’a ve Ankara’ya hatta Batum ve
Trabzon lizerinden Diyarbakir’a baska bir tilkenin yapacagi bir demiryolu,
Rusya’nin bu bdlgeye hi¢bir zaman gelememesi demektir (Larcher, 2010: 49).

Ruslara gore, Elviye-i Selase’nin isgali sirasinda her ne kadar
Osmanli’nin yaptirdigi karayollari lehte kullanilacak ise de, esas giizergah ve
agirlik iki yerde toplanmalidir. Zaten, Rus Carlar1 ve yonetimi de dyle yapmis
ve bolgede askeri amagli kullanilacak iki adet karayolu yaptirmiglardir.
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Bu yollardan ilki Giircistan’dadir ve Vladikafkas-Tiflis-Batum
Karayolu olarak adlandirilir. Bu yol {izerinde 1.400 metre yliksekligindeki
Dariel Gegidi var ise de, burasi otomobille gecilebilecek kadar miisaittir.
Ikincisi ise, Vladikafkas-Kutaisi (Osetya) Karayolu’dur. Burada da Mamison
Gegidi vardir. 3.100 metre yiiksekligindeki bu gecit ise, ancak binek ve yiik
hayvanlar1 sayesinde gecilebilmektedir. Buradan da anlasilacag: gibi, biiyiik
captaki nakliyat islerinin gerceklestirilebilmesi i¢in, daglarin iki u¢ bdlgesini
cevreleyen sirtlar lizerinden asmak gerekmektedir (Atabinen, 2005: 34; Larcher,
2010: 52-53).

Bu sebeple, Karadeniz ile Hazar Denizi arasindan, giineye dogru ‘v’
vaziyetinde yapilacak ve Rus askeri yayilmaciliginin kullanacagi esas
istikameti bu iki yol olusturacak ise de, bu “u’nun tali inig yollarin1 Tiirklerin
ingsa etmis olduklar1 karayollar1 tamamlayacaktir. Bu nedenle, Tiirk
karayollar1 asla gdz ardi edilmeyip, her hangi bir olaganiistii durumda
oncelikli olarak ele gegirilecektir (Atabinen, 2005: 34).Acidir ki, Rus askeri
harekatt baslar baslamaz ilk planda bombalanan yerler, Osmanli’nin
karayollar1 iizerinde yaptirdigi bes ve daha fazla gézden olusan muazzam, goz
kamastiran tag kopriiler olmustur. Ruslar, yiktiklar1 bu tas kopriilerin yerine
acil ulasimlarin1 saglayacak hazir demir kopriiler getirerek alelacele monte
etmisler ve hatta bu kopriilerden bazilari yakin zamana kadar da kullanilmigtir
(Zeki, 1927: 29; Zeki, 2010: 29).

Bolgenin Yer Alt1 ve Yer Ustii Ekonomik Kaynaklari

Kafkasya’nin sahip oldugu dogal kaynaklar, somiirgeci zihniyete sahip
olan savas¢i gruplarin tamaminin kiskan¢higini ¢ekecek boyutlardadir.
Tarimsal kaynaklar bakimindan farkli zenginlige sahiptir. Bu zenginlik daha
da ¢esitlendirilerek gelistirilebilir. Ciinkii Coruh havzasi, iklim kosullari
bakimindan ¢esitli bitkilerin yetistirilmesi i¢in ¢ok uygundur. Burada Akdeniz
iklimi ozellikleri hakimdir ve bol miktarda bugday, musir, piring, pamuk,
tiitlin, cay yetistirilmekle birlikte bagcilik da yapilabilmektedir (Larcher, 2010:
54; Zeki, 1927: 19-50; Zeki, 2010: 19-50; Artvin Valiligi, 1967: 249-277-286; Artvin
Valiligi, 1973: 165; Caiani, 1991: 16-17-48; Biiyiim, C. 2, tarihsiz: 909-919; Ozder,
1971: 18-21).

Narenciye iiretiminde lezzetine hicbir yerde ulagilamayan portakallar,
mandalinalar, nar, incir, dut ve her ¢esit meyvenin her tiirliisiiniin yan1 sira
kestane, sokolalt Artvin hurmalar, kivi ve zeytinleri verdikleri tat bakimindan
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kayda deger olan diger iirtinlerdir. Hele bolgede iiretilen karalahananin lezzet
bakimindan diinyada esi ve benzeri yoktur.

Kiy1 bolgelerindeki deniz balik¢iliginin yaninda nehir ve her kaynak
suyun oldugu alanlarda yapilan balikgilik, siit ve besi hayvanlari {iretimi tarihi
seyir i¢erisinde higbir zaman 6neminden kesinlikle deger kaybetmemistir.

Unii diinyaya yayilan Berta’da yetisen patatesin yam sira havug ve
baklagillerin de en degerlisi ve kiymetlisini organik olarak buralardan temin
etmek miimkiindiir.

Aricilikla birlikte orman {iriinlerinin yani1 sira Murgul Ilgesi, bakir
madenlerinin san ve sohretiyle anilmaktadir (Artvin Valiligi, 1967: 264; Ozder,
1971: 23; Biiylim, C. 2, tarihsiz: 923; Aytekin, 1999: 18). Bunun disinda, ¢inko,
manganez, bentonit, pirit kursun, linyit komiirii ve yiiklii bir altin madeni
rezervinin sahibi oldugunu bugiin ciimle alem bilmektedir.

Sonug¢

Osmanli dis borglarinin ayyuka ¢iktig1 ve mali giiciinliin yabanci
iilkelerin denetiminde bulundugu, 19. asrin ikinci yarisinda bin bir giigliikle
biiyiik meblaglara mal olan Coruh Nehri havzasindaki karayolu yapimindan,
nasibine diisenden ziyadesiyle faydalanan Artvin ve ilgeleri ile Elviye-i
Selase’nin diger sehirleri Ardahan ve Kars, akabinde Giirciiler ve Ermenilerle
yapilan ¢atismalar neticesinde bir karamsarlik donemi yasamiglardir. 43 yil
devam eden Rus mezalimi ve iskencesi doneminde ise, buranin insanlar1 adeta
birbirlerine kenetlenmislerdir.

Bu birliktelikleri sosyal ve ekonomik yikimlarina sebebiyet vermis ise
de, sonunda kazandiklar1 hiirriyet, onlar1 yeni bir sevk ve heyecana
siiriiklemistir. Oncelikle temel ihtiyaglar1 olan yol, su, saglik, elektrik, egitim
ve ticareti canlandiracak metalar kargilanmaya ¢aligilmugtir.

Ele aldigimiz karayollar1 bu manada biiyilik 6nem arz ettiginden Devlet,
son yillarda eski tarihi yol glizergdhlarin1 terk etmistir. Bunun yerine
Karadeniz Sahil Yolu’nu tamamlayarak, Kars, Ardahan, Artvin ve ilgelerini
Karadeniz bolgesinin tamami ve diger bolgelerin sehirleriyle birlesmesini
temin etmistir. Hopa-Borgka Karayolu 1969 yilinda, Borgka-Artvin-
Yusufeli-Erzurum Karayolu 1968 yilinda tamamlanmistir (Artvin Valiligi,
1967: 249; Ozder-Aydm, 1969: 110). Eski yol ve kopriilerden bugiin hig bir eser
yoktur. Mevcut olan Berta Koprisii ise yapilan HES barajinin sular altinda
kalmugtir.
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Sevindirici olan sudur ki, HES barajlarindan dolay1 tamamen yeniden
dizayn edilen karayollari, sayisiz tiineller yapilarak, gidis ve doniis olmak
iizere yorenin sosyal hayatina ve ticaretine yeni bir dinamizm kazandirmustir.

11
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Batum-Kapandibi Karayolu’ndan o déneme ait bir goriintii.
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Artvin-Kars arasindaki karayolu yapimina baslanildigina dair Padisaha giden
yazilar.
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Artvin-Kars Karayolu’nun yapildig: yillarda, Artvin girisinde bulunan Artvin Kalesi.

Artvin Kalesi hem yapilan yeni yola hem de karsiya gegis i¢in yapilan kopriiye
hakim bir konumdadir.
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Ba T : ]
Artvin Cayagzi Mahallesi’ne Osmanli’nin yaptigi tas kopriiyi yikan Ruslar, 93
Harbi sonrasinda yerine resimde goriilen demir kopriiyii insa ettiler.

Coruh Nehri’nde tasimacilik yapan kayikeilar.
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; B 5 Lo Sl /' e W 7 = :
Artvin merkez Seyitler Kdyii ile Varlik Koyii arasinda bulunan Hacipasa
Kopriisii’niin giliney tarafindan bugiinkii hali.

- S e s al- LA 3 A e
Hacipasa Kopriisii’niin kuzeyden goriiniimii ve yapilan restoran.
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93 Harbi’nden 6nce Artvin (Livane)-Erzurum Karayolu yapimina ait bir gériintii.
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Artvin
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Livane)-Erzurum Karayo

lu yapimina ait baska bir goriinti.
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ati o w s = S S e i :

Coruh Nehri ve Artvin-Yusufeli arasinda yapilan karayolundan bir kesit.

E}
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Batum-Artvin-Ardanug-Kars Karayolu’nun yapildig: sirada yapilan Berta
Kopriisii. (HES Baraji1 sulari altinda kalmistir.)

:ayburt [ ] (X Sankamig
® Ezuum %% p payazt
-
inceli  Bingst @ Malazgirt -
— ® Mus o
.. " o ® Van D
28-09-1920 tarihine kadar Dogu Cephesi’nde; Elviye-i Selase’deki sehirlerin
durumu.
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Murgul bakir isletme tesislerinden bir goriintii.




