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Oz: Bu galisma, 1. Diinya Savas1 arifesinde, 1913 yilinda tamamlanan Kars-Sarikamis demiryolunun ingaat
stirecini, stratejik dnemini ve askeri sonuclarini arsiv belgeleri ve teknik raporlar 15181inda analiz etmeyi
amaglamaktadir. Rus Imparatorlugu, 19. yiizyilin ikinci yarisinda baslattig: ulasim altyapisi seferberligi
kapsaminda 6zellikle Kafkasya gibi stratejik bolgelerde genis ¢apli demiryolu hatlari insa etmistir. Bu
cercevede Once Tiflis'i Rus merkezlerine baglayan ana hatlar tamamlanmus, ardindan Giimrii ve Kars gibi
sinir sehirlerine uzanan ikincil hatlar insa edilmistir. Nihai agamada ise Osmanli sinirina yakin konumdaki
Sartkamig’a kadar uzanan son derece kritik bir demiryolu hatti faaliyete gegirilmistir. Stratejik bir hamle
olarak insa edilen bu demiryolu, bolgedeki askeri-siyasi kontrolii giiglendirmis, Osmanli’nin ise lojistik
altyapisinin yetersizligini daha goriinlir kilarak cephedeki dezavantajimi derinlestirmistir. Sarikamis
Harekati’nda Rus birlikleri demiryolu ag1 sayesinde kis sartlarinda dahi hizli takviye alabilirken, Osmanli
ordusunun ulagim altyapisindaki yetersizlikler nedeniyle agir kayiplar vermesi, modern savaglarda lojistigin
belirleyici roliinii agikg¢a ortaya koyan carpici bir 6rnek tegkil etmistir.

Anahtar kelimeler: Kars-Sarikamis demiryolu, Asker1 lojistik, Sarikamig harekati, Kafkasya, Rusya

The Strategic Rail Offensive on the Ottoman Frontier: The Kars-Sarikamis Railway and Russian
Military Logistics

Abstract: This study aims to provide a comprehensive analysis of the construction process, strategic
significance, and military consequences of the Kars—Sartkamis railway, which was completed in 1913 on
the eve of World War I, based on archival documents and technical reports. As part of the transportation
infrastructure mobilization initiated by the Russian Empire in the second half of the 19th century, extensive
railway lines were constructed, particularly in strategic regions such as the Caucasus. In this context, the
primary lines connecting the administrative center of the region, Tiflis, to the Russian interior were
completed first, followed by secondary lines extending to border cities such as Gyumri and Kars. In the
final phase, a highly critical railway line was put into operation, extending as far as Sarikamis, a location
in close proximity to the Ottoman border. Constructed as a strategic move by the Russian Empire, this
railway strengthened its military and political control over the region, while simultaneously exposing the
inadequacy of the Ottoman Empire’s logistical infrastructure and deepening its disadvantage on the
battlefield. During the Battle of Sarikamis, Russian forces were able to receive rapid reinforcements even
under harsh winter conditions thanks to the railway network, whereas the Ottoman army, suffering from
poor transportation infrastructure, incurred heavy losses-offering a striking example of the decisive role of
logistics in modern warfare.

Keywords: Kars-Sarikamis railway, Military logistics, Sartkamig Campaign, Caucasus, Russia
1. Giris

Demiryolu, 19. yiizyilda buharli lokomotifin icadiyla hizla geliserek ulasimin temel taglarindan
biri haline gelmistir. Ilk demiryollari, tas ocaklar1 ve komiir madenlerinde atlarin cektigi ilkel
tahtadan raylar tizerindeki vagonlardan meydana gelirken, Endiistri Devrimi ile dokme demirden
ray ve teker kullanim1 yaygimlastirmistir [1, s.1]. 19. yiizyilda dogrudan dogruya demiryolunun
gelistirilmesi, insas1 ve sorunlartyla ilgilenecek uzman yetistirilmesi koklii degisimlerin kapisini

Atif igin/Cite as: R. Turan, “Osmanli-Rus sinirinda son Rus hamlesi: Kars-Sarikamigs Demiryolu’nun
insast ve lojistik Onemi,” Demiryolu Miihendisligi, sy. 22, ss. 121-131, Temmuz 2025. doi:
10.47072/demiryolu.1727644

121


http://dergipark.org.tr/demiryolu
http://dergipark.org.tr/demiryolu
http://dergipark.org.tr/demiryolu

Demiryolu Miihendisligi Railway Engineering

aralamistir. Bu giiglerden biri olan Rusya’da demiryolu miithendisliginin gelisimi, 1830’lu yillarda
baslamistir. Demiryolu Miihendisleri Birligi Enstitiisii’nlin a¢ilmasiyla bagimsiz ve ulusal bir
demiryolu miihendisligi okulu faaliyete gecmis ve yabanci uzman ihtiyaci biiyiik olgiide
¢oziilmiistiir [2, s. 161]. Rus Imparatorlugu, bu teknik birikimin bir sonucu olarak ele gecirdigi
topraklart demiryolu agiyla merkeze baglayarak idari ve askeri kontrolii saglamaya ¢alismistir [3,
s. 354].

Rusya’nin Kafkasya’da demiryolu ag1 kurma ¢abalarinda Kirim Savagt (1853-1856) déneminde
karsilasilan ulagim zafiyetleri etkili olmustur. Ancak bu girisimler, dénemin kiiresel finans
aktorlerinin  stratejik kaygilartyla karsilasmistir.  Ozellikle Rotschild ailesi, baslangigta
demiryolunun Rus ordusuna saglayacag lojistik avantajlari géz onilinde bulundurarak 1860’
yillarin baginda Rus yatirimcilara finansman saglamay1 reddetmistir [4, s. 2-3]. Bu sorunun 6z
kaynaklardan ¢oziilmesinin ardindan Karadeniz kiyisiyla Kafkasya’nin idari merkezi Tiflis’i
baglayan Poti-Tiflis (1872) demiryolu agilmistir. Kisa siire sonra Karadeniz ile Hazar Denizi’ni
baglayarak Bakii petrollerinin diinya pazarlarina tasinmasini saglayan Bakii-Tiflis-Batum (1883)
hatt1, ardindan Tiflis-Gilimrii [ Aleksandrapol]-Kars (1899), Giimrii-Erivan (1902), Uluhanli-Culfa
(1908) hatlar1 insa edilmistir. I. Diinya Savasi arifesinde ise Kars-Sarikamis (1913) demiryolu
tamamlanmustir [5, s. 432]. Boylelikle demiryolu ag1 Osmanli sinirlarina kadar genislemis; bu da
askeri birlik ve cephane sevkiyatini kolaylagtirarak Rus ordusunun sinir bolgesindeki hareket
kabiliyetini artirmugtir. Kars-Sarikamis hattinin devami olan Sarikamig-Erzurum (1916-1918)
demiryolu, 750 mm’lik dar, dekovil hatti olarak insa edilerek 1930’lara kadar kullanilmistir. 1957
yilinda Sarikamis-Erzurum hatti normal bir hatta doniistiiriilerek Erzurum-Sarikamis-Kars
arasindaki baglanti saglanmistir [6, s. 63]. Bu topraklarin Tiirkiye’ye katilmasiyla birlikte
demiryollarinin bakimi ve gerekli malzemelerin temini amaciyla Sovyetler Birligi ile ticari
iligkiler kurulmus, 1936 yilinda Reisicumhur [Mustafa] Kemal Atatiirk’iin onayiyla Sovyet
iilkelerinden Erzurum-Kars hattinin giiclendirilmesi amaciyla on bin adet enjekte edilmis ahsap
travers satin alinarak Kars Giimriigiinden yurda sokulmasina izin verilmistir [7].

Askeri lojistik, Rus demiryollarinin temel kullanim alanlarinin arasinda yer almis ve demiryolu
tarihindeki ilk asker sevkiyati 1846 yilinda yaklasik 15 bin Rus askerinin giiniimiizdeki Cek
Cumbhuriyeti’nde yer alan Uherské Hradisté’den Krakow’a taginmasiyla ger¢eklemistir [8, s. 82].
Ardindan Kirim Savagt déneminde Ingilizler tarafindan Sivastopol kusatmasina lojistik destek
saglamak amaciyla ilk askeri demiryollar1 insa edilmistir [9, s. 37]. Zira Rusya, Ingiltere, Prusya,
Fransa ordularindaki asker sayisinin artisi ile top, tiifek gibi silah teknolojisinin gelisimi, bu iki
bilegenin en kisa siirede cepheye sevk edilmesi ihtiyaci demiryoluna olan talebi artirmugtir [ 10,
s.185]. Ayni zamanda devletlerarasi rekabette 6nemli bir iistiinliik arac1 haline gelmistir. Bu siire¢
askeri ve ticari olmak tizere demiryolunun farkli fonksiyonlarinin daha goriiniir hale gelmesini
saglamistir. Sartkamis Harekati, genellikle askeri taktik, iklim sartlar1 ve Osmanli ordusunun
harekat planlar1 ¢ercevesinde ele alinmistir. Ne var ki literatiirde, harekatin basarisizligina etki
eden lojistik etkenler ve Ozellikle demiryolu altyapisinin Rus ordusuna sagladigi stratejik
avantajlar tizerinde yeterince durulmamistir. Bu ¢alisma, s6z konusu eksikligi gidermek amaciyla,
Sarikamis baglamina ulagim altyapisi ve askeri lojistik temelli bir perspektifle yaklagmakta ve bu
yOniiyle alana katki sunmay1 amaglamaktadir.

2. Metot

Bu calismada, Kars-Saritkamis demiryolunun insast askeri, lojistik ve politik yoOnlerden
incelenmistir. Bu kapsamda 6zellikle birincil kaynak olarak Bagkanlik Osmanli Arsivi’ndeki
(BOA, ATASE) konsolos raporlari, Rus arsivlerindeki (Tsentralny Gosudarstvennry Istorigeskiy
Arhiv-TsGIA, 1991 sonrasi Gosudarstvenniy Arhiv Rossiyskoy Federatsii-GARF) demiryolunun
yapimina dair resmi belgeler, teknik raporlar ve donemin basinina yansiyan haberlerden
yararlanilmistir. Bu agidan 6zellikle déonemin resmi raporlart izerinden hattin yapim siirecinin
takibine dzen gosterilmistir. Ikincil kaynak olarak ise ddnemin yakin sahitlerinin anilar1 ve ¢agdas
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literatiir kullanilmigtir. Bu temel kaynaklar 15181nda, disiplinlerarasi bir yaklasimla, hattin ingaat
stireci, maliyetler, miihendislik detaylar1 ve 1. Diinya Savasi’ndaki lojistik rolii karsilagtirmali
olarak yansitilmistir. Teknik ve sayisal verilerin yer aldig1 maliyet tablolari, teknik hesaplamalar
gibi nicel veriler ile diplomatik yazismalar, resmi raporlar, gazete haberleri tiirtinden nitel veriler
biitiinlestirilerek Rus ordusunun ulasim altyapisi yoniinden Osmanli ordusu karsisinda elde ettigi
avantajin Sartkamis Harekat1 ve sonrasindaki gelismelere etkisi ortaya konmustur.

3. Kars-Saritkamis demiryolu

Kars, Osmanli-Rus savaglarinda stratejik konumu nedeniyle Kafkasya yoniinden Anadolu’nun
savunmasinda kritik bir rol oynamigtir. 1807, 1828-1829, 1854-1855 ve 1877-1878 savaglarinda
Rus Kafkas ordusu birliklerinin isgaline ugramistir. Zira Ruslar i¢in Kars, Erzurum’a giden yolun
anahtar1 olmustur. Karl Marx’1n ifadesiyle “Kars Erzurum’un anahtari; Erzurum da Istanbul’un
ve Anadolu’nun stratejik ve ticari hatlarinin anahtaridir” [11, s. 2]. 1877-1878 Osmanli-Rus
Savasi neticesinde imzalanan Berlin Antlagmasi ile Kars ve ¢evresinde yaklasik kirk yil Rus
idaresinde kalmistir. Kars Oblasti ad1 verilen bu idari birim 1881 yili itibariyle Kars, Ardahan,
Kagizman ve Oltu sancaklarindan olusmustur. Kars Sancagi ise Kars, Suragel (merkezi Argino,
glinimiizde Demirkent koyii), Zarusad (merkezi Arpacay), Agbaba (merkezi Biiyiik
Tepecik/Amasya Koyii) ve Soganli (Taht, merkezi Sarikamis) kazalarindan olugmustur [12, s.
63]. Sarikamis, Kafkasya’dan Osmanli sinirina uzanan stratejik konumu nedeniyle Petersburg ve
sinir hattindaki askeri uzmanlarin incelemeler yaptig1 hareketli bir iis olmustur. Ornegin, 1902
yilinda Rus Genelkurmay Baskanligi’nda gorevli bir ferik (tiimgeneral), Petersburg’tan gelerek
Kars Hudut Livas1 Konstantin Lovmen ile Sarikamis ile Karaurgan’a sinir hatlarinda inceleme
yapmalari planlanmistir [13]. 1911 yilinin yaz aylarinda Osmanli sinirina yakin mevkilerde genis
capli askerl manevralar icra edilmistir [ 14]. Bu manevralar ertesi yilin yaz aylarinda da yaklagik
40 bin kisilik Rus kuvvetinin katilimiyla Sarikamis-Karaurgan arasinda gergeklesmis, cogunlukla
Osmanli sinirimi ihlal girisimleri ve geceleri projektorlerle taciz kabilinden gelismeler yasanmistir
[15]. Osmanli yetkililerinin kayitlari, Rusya’nin askeri hazirliklarini sistematik bigimde
artirdigin1 gostermektedir. Nitekim Erzurum Vilayeti Vali Vekili Cemal Bey’in 1914 yilina ait
raporunda, Sarikamis'ta konuslandirilan yiiz topun yani sira, stratejik oneme sahip Karaurgan
mevkiine bir tam Kazak alaymin sevk edildigi bilgisi dikkat ¢cekmektedir [16]. Hudut bolgesine
lojistik destek ve asker sevkiyati i¢in ulasim olanaklarinin gelistirilmesinin son asamas1 Kars-
Sarikamis demiryolu projesi olmustur.

3.1. Hattin insa amaci

Kars-Sarikamig demiryolunun yapim amaci, Rus resmi belgelerinde Yakin Dogu’daki siyasi
durum nedeniyle Kafkasya sinirimin Osmanli Devleti’ne kars1 giivenliginin saglanmasi olarak
belirtilmistir. Bu kapsamda Giiney Kafkasya demiryolu agmin acilen gelistirilmesi ve
iyilestirilmesi, Tiflis-Kars hattinin Sarikamis {izerinden smir boyunca uzatilmasi gerekli
gOriilmustiir. Projenin en kisa siirede hayata gegirilebilmesi i¢in 1909 yilinda Kars-Sarikamis
giizergahinda detayli teknik inceleme ve kesif ¢alismalar1 yapilmis; zorlu cografi kosullar dikkate
aliarak en uygun giizergdhin belirlenmesini amaclamistir [17, ss. 30-31]. Rus tarafinin bu
stratejik hamlesi, Osmanli yetkililerinin dikkatinden kagmamustir. Dérdiincii Ordu Miisiri ibrahim
Pasa’nin 8§ Temmuz 1909 tarihli telgrafiyla dikkat ¢cekmesi iizerine, Petersburg Sefaretinden
konuya dair ayrmtili bilgi talep edilmistir [18].

Rus yetkililerin ilk incelemelerinde Kars-Sarikamig hattinin yapimi ve ardindan Osmanli sinirina
kadar uzatilmasi i¢in en uygun giizergdhin Karaurgan yoniinde oldugu tespit edilmistir. Bir diger
deyisle hattin Kars-Sarikamis-Karaurgan seklinde olmasi planlanmis ancak detayli proje ve ingaat
planlar1 sadece Kars-Sartkamis kismi i¢in hazirlanmistir. Bu nedenle Bakanlik bu kismin insasi
icin yetki talep etmekle yetinmistir. 1 Haziran 1911 tarihli yasa geregince Kars-Sarikamis
demiryolu ingaati ve hattaki hareketli araglarin maliyeti 3.638.645 ruble olarak belirlenerek hattin
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ingasina baglanmistir. Kesif caligmalari, 1911 yili sonbaharinda gergeklestirilmis, demiryolu
projesinin ve ana yapilarin tasariminin hazirlanmasini igermistir. Bu projeler ve ana yapilar,
Demiryolu Ingaat idaresi Komiteleri tarafindan onaylanmistir. Arazinin daglik olmasi nedeniyle
proje %2,2 egimli olarak dort dingilli buharli lokomotiflerin hareket edebilmesi igin 6zel olarak
tasarlanmigtir. Bununla birlikte en uzunu 781 sajen [yaklasik 1.665 km] olan toplam uzunlugu
1.437 sajen [yaklasik 3.066 km] olan 6 tiinel insa edilmesi planlanmigtir. Kars-Sarikamig hattinin
ingas1 i¢in hazirlanacak platform, koprii ve diger destek yapilarinin maliyeti, 4 ray hatti i¢in
9.038.000 ruble olarak belirlenmistir. Hattin toplam uzunlugu ise 37,5 verst [yaklagik 40 km],
olarak hesaplanmigtir. Ddnemin sartlarina gore oldukca yiiksek olan maliyetin temel sebebi olarak
cetin cografi ve jeolojik sartlar1 gosterilmistir. Kafkasya ve Osmanli sinirina uzanan demiryolu
giizergahi Sekil 1°de verilmistir.

Kars-Sarikamig hattinin Tiirk sinirindaki Karaurgan’a kadar uzatilmasi planlanmistir. Bu planda,
yerel tiketim ve Osmanli topraklarma yonelik Karaurgan sinir kapisi iizerinden yapilacak
6zellikle kumas, seker ve petrol tiriinleri ticareti ile Giimriik islemlerinin yillik cirosunun 3 milyon
rubleye ulagsmasi onemli bir etken olmustur. Rus hiikiimetinin, Sarikamig-Osmanli sinirt hattinin
acilen ingas1 gerekliligine dair Onerisi, ilgili kurumlardan destek gormiistiir. Ulastirma
Bakanligi’nin Devlet Dumasi’na sundugu raporda, s6z konusu hattin Osmanli sinirina
uzatilmasinin énemi vurgulanmis ve en kisa siirede hayata gegirilmesi gerektigi ifade edilmistir.
Bu kapsamda Ulastirma Bakanligi, 1911 yilinda teknik hazirliklarin tamamlanmasim ve daha
once belirlendigi lizere smir bolgesindeki en uygun giizergah olan Karaurgan yoniinde detayl
kesfinin yapilmasimi gerekli gormiistiir. Sarikamig-Osmanli sinir1 arasindaki boliimiin inga
maliyetinin hesaplanmasina, 1912 yilinda biitgeden fon ayrilarak insaat calismalarina
baslanmasina izin verilmistir. Hattin ingaat maliyetinin (hareketli araclar dahil) 9.033.600 ruble
olarak onaylanmasi ve bu tutarin, ingaatin ilerleyisine baglh olarak ihtiya¢ duyulduk¢a Bakanlik
biit¢esinden kademeli olarak tahsis edilmesi kararlastirilmistir [17, ss. 30-31]. Kars-Sarikamig
hattinin insa ¢aligmalar1 Kars ve Sarikamig tarafindan olmak iizere es zamanli olarak baslamigtir
[32, s. 54]. Aym1 y1l demiryolu insa ¢alismalar1 i¢in devlet hazinesinden 500 bin ruble tahsis
edilmesi belirtilmistir [20, s. 1]. Nitekim Agustos 1912 tarihli Kars Sehbenderi Cemaleddin
Bey’in Petersburg Sefiri Turhan Pasa’ya gonderdigi raporunda demiryolunun Kars merkezden
Sarikamis’a kadar uzatildigini bildirmistir [21]. Kars-Sarikamis demiryolu hattinin hizmete
acgilmasi i¢in 6 Aralik 1912 tarihinde bir bagvuru yapilmistir [22, s. 5].

Bu siirecte Karaurgan hatti bir siire geri planda birakilsa da 1912 yilinda Sarikamig hattinin
Karaurgan’a kadar uzatilmasi karar1 alinmistir [23]. 1913 yili biitgesinde Ulagtirma Bakanlig1
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tarafindan Rusya genelinde yeni demiryolu insasi i¢in 110 milyon rublelik 6denek talep edilmis,
bu tutarin 2 milyon rublesi Kars-Sarikamis hattinin yapimina, 1,5 milyon rublesi ise hattin
Karaurgan’a uzatilmasina ayrilmistir [24, s. 3].

3.2. Hat giizergdhindaki kamulastirmalar

Kars-Sarikamis hatt1; Kars, Kagizman ve Oltu ilgelerindeki koylere tahsis edilmis, miilkiyeti
devlete ait olan arazilerden ge¢mistir. Kars, Erivan ve Culfa demiryolu hatlarinin ingasi sirasinda
yasanan bedelsiz arazi kamulastirma tartismalari, bolgede adil bir ¢éziim arayigini zorunlu
kilmistir. Bu tecriibeyle, toprak sahiplerinin haklarimi koruyan ve tazminat mekanizmalarim
seffaflagtiran bir uygulama hayata gecirilmistir. Mevcut maliyet hesaplarina kamulastirilan
araziler i¢in ek bir ddenek eklenmistir. Kars-Sarikamis arasindaki yaklasik 40 kilometrelik
giizergah {izerinde arazi satin alim1, mevcut binalarin yikimi, gegici olarak kullanilan araziler igin
tazminat 6denmesi, hazine arazileri lizerindeki tarla, cayir ve ekili alan sahiplerinin zararinin
karsilanmasi gibi belli basli hazirlik ¢aligmalart yiiriitiilmiistiir; bahge, ¢ayir, mera ve odunluk gibi
alanlar kamulastirilmistir [17, ss. 33-35]. Bu kapsamda Kars Oblasti’nin Kars Okrugu’ndaki
kamulagtirma yapilan ve bazi yerlesimleri kaldirilan kdyler olmustur. Bunlar arasinda Novo-
Estonka [Karacaoren], Aleksandrovka [Yolagan], Novo-Mihaylovka [Dikme], Benliahmet,
Sunang-Azad, Asagi Kotanli, Kara-Cay, Ah-Pugar [Akpinar], Ali-Sofi [Alisofu], Dolbantl
[Dolbentli], Cavlah El-Ge¢mez [Cavlak] koyleri yer almistir [25, s. 170].

Demiryolunun insaat malzemeleri Rusya’nin farkli bolgeleri ve Karadeniz ¢evresinden temin
edilerek Kars’a tagimmistir. Demiryolu raylan yaklasik 2.700 km uzakliktaki Yekaterinoslav
[Ukrayna-Dnipro]’dan, ray baglanti plakalar1 2.315 km uzakliktaki Sulina [Romanya, Tuna Nehri
agzi]’dan, civata ve ¢iviler Rus demiryollar1 insasinda énemli bir tedarik merkezi olan 2.688 km
uzakliktaki Nijne-Dneprovsk’tan temin edilmistir. Hat giizergdhinda farkli amaglar igin sarf
edilen ¢cimento ise Poti’den demiryoluyla Kars’a sevk edilmis ve at arabalariyla giizergah {izerine
dagitilmustir [17, ss. 38-46]. Insa edilen bir demiryolu, diger bir hattin ihtiyac1 olan malzemenin
sevkinde kullanilmistir.

3.3. Hattaki istasyonlar

Kars-Sarikamig hatti Kars, Vladikars [Merkez Kiimbetli koyii], Benliahmet, Selim, Catah ve
Sarikamis istasyonlarindan olugsmustur [25, s. 334]. Bu istasyonlarin her birinde seferlerin ve
istasyondaki hizmetlerin aksamadan yiiriitiilmesi i¢in gerekli olan alet, edevat ve diger demirbas
temin edilmistir. flging bir ayrnt1 olarak brandalar Sarikamis’in sert kis sartlarina kars1 yiik ve
ekipman korumasi igin hayati 6neme sahip demirbas malzemeler olarak 6n plana ¢ikmustir.
Yangin ekipmanlari ise buharli lokomotiflerin sebep olabilecegi komiir atesi kaynakli yangin
riskine kars1 zorunlu donanimlar olarak goriilmiistiir. Istasyonlarm ve buharli trenlerin su ihtiyaci
en yakin akarsu kaynagindan temin edilmistir. Ornegin, Kars ve Benliahmet istasyonlarmin su
ihtiyac1 borularla Kars Cay1’ndan, Selim istasyonun su ihtiyaci Sarikamis Cay1’ndan ve Sarikamis
Istasyonunun su ihtiyaci1 Bayburt Cay1’ndan temin edilmistir. Borularla istasyonlara ulasan su,
pompa tertibati araciligiyla su sebekesi lizerinden yolcu terminali, revir, nobet¢i odalari ve
banyolara ulastirilmistir [25, ss. 320-324].

Istasyon binalar1 igin donemin standartlarina uygun mobilya ve donanimlar kullanilmistir. Bu
kapsamda kenar siislemeli Viyana tarzi kumas kapl sandalyeler, mermer tezgahli biifeler ve
cesitli olgiilerde aynalar istasyon salonlarina yerlestirilmistir. Yolcu bekleme alanlari i¢in demir
ayakli banklar, idari isler i¢in ak¢aagactan iki arsin uzunlugunda yazi1 masalar1 tedarik edilmistir.
Ayrica istasyon gorevlilerinin kullanimina yonelik sikayet defterli masalar, evrak dolaplar1 ve
hatta miirekkep hokkalar1 demirbas listesinde yer almistir. Bu mobilya ve malzemeler, donemin
Rus demiryolu standartlarina uygun olarak, dayamiklilik ve estetik kaygilar goz Oniinde
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bulundurularak segilmistir. Ilging bir ayrinti olarak, istasyonlardaki biifelere yolculara servis
amaciyla iki kollu emaye semaver ve demir tepsiler zimmetlenmistir [25, s. 338].

3.4. Menfez, koprii, platform insast

Demiryolu giizergahinda yagmur, dere ve sel sularinin hattin altindan gecerek raylara zarar
vermesini Onlemek ve altyapiyr saglamlastirmak icin menfezler yapilmistir. Bunun igin ilk
asamada yol platformunun altina tastan kiinkler koyulmus, ardindan temel inga edilerek iizeri tagla
kaplanmis ve sulama sularinin gecisini saglamak amaciyla zemin altina yerlestirilmistir.
Menfezlerin bir kismi ¢imento harci kullanilarak oriilmiis, digerleri ise geleneksel kuru duvar
(hargsiz 6rme) yontemiyle yapilmigtir. Tiim bu calismalar, hattin uzun vadeli dayanikliligini
artirmak ve su yOnetimini optimize etmek amaciyla hayata gecirilmistir. Bunun yaninda yol
boyunca gerekli yerlere tas kemer kopriiler insa edilmistir [25, s. 214]. Hat iizerinde, 20 adedi 1
sajen ve 2 adedi 2 sajen genisliginde olmak iizere toplam 22 kdprii insa edilmistir [17, s. 39].

Hattin askeri 6neminin en onemli gostergesi birliklerin hizli sevkiyati amaciyla Sarikamis,
Iskender-Cay ve Karaurgan istasyonlarinda yapilmas: planlanan ayrintili altyapr ¢alismalaridir.
Bu cercevede Sarikamis Istasyonu’na iki adet, iskender-Cay ile Karaurgan istasyonlarina ise birer
adet olmak tizere toplam dort adet biiyiik platform insa edilmesi kararlastirilmistir. Yaklagsik
uzunluklar1 300 metre, genislikleri 15 metre olan tag dogsemeli platformlar birliklerin toplu inis ve
biniglerine uygun olarak tasarlanmistir. Ayrica Sartkamig’ta yaklagik 11 metre, Karaurgan’da ise
8.5 metre genisliginde acik yiikleme platformlarinin yapimi projelendirilmistir. Bu platformlarin
askeri operasyonlarin daha etkili hale getirilmesi ve askeri trenlerin giivenli manevra yapabilmesi
icin Ozel olarak tasarlanmis ekipmanla donatilarak buna uygun raylarin désenmesi, tampon
sistemleri ile durdurma mekanizmalarinin entegre edilmesi planlanmigtir [17, s. 60]. Nitekim
calismalarin temel amaci muhtemel bir askeri harekatta Rusya’nin bolgedeki lojistik kapasitesini
artirmak ve savag durumunda birliklerin hizli intikalini saglamak olmustur.

Hattin askeri ve stratejik 6nemi, giivenlik 6nemlerinin alinmasini zorunlu héle getirmistir. Bu
gorev icin jandarma birlikleri vazifelendirilmistir. Bunlarin gorev yerlerine ulasimi ve barinma
ihtiyaglari demiryolu biitgesinden karsilanmistir. Ayrica giivenlik dnlemleri kapsaminda 3 adet
iki katlh muhafiz evi, 4 tam kisla ve 4 yari-kisla binasinin insas1 planlanmistir. Bu yapilarin
tamami, tag veya betonarme malzemeden Uluhanli-Culfa (1908) demiryolundaki yapilar ornek
almarak yaklagik 3 metre yiiksekligindeki duvarlarla c¢evrili ve iist diizey giivenlik énlemlerine
sahip olacak sekilde planlanmistir [17, ss. 57-59]. Bu durum, hattin Giiney Kafkasya
demiryollarinin dogal bir uzantisi1 ve donemin en son miithendislik gelismelerinin bir {iriinii olarak
insa edildigini gostermektedir. Bu ¢aligmalar dahil olmak {izere projenin tiim maliyeti Tablo 1°de
verilmistir.

Tablo 1. Demiryolu Projesinin Maliyet Analizi [12, ss. 65-66]

Maliyet Verst [1.067 metre] Basina

Bolim Harcama Kalemi (Ruble) Maliyet (Ruble)
I Kamulagstirma giderleri 64,295 1,718
I Zemin dolgusu ve hazirlik 2,047,581 54,558

calismalar1
1 Miihendislik yapilar1 (kpri, 3,956,010 105,402
menfez)

1\Y Ust yapi1 (ray ve travers) 659,658 17,577

A% Yol aksesuarlari 23,414 624
VI Telgraf hatt1 21,465 572
VIl Giivenlik yapilar (karakol, kisla) 81,375 2,165
VIII Istasyon binalari 328,405 8,75
IX Istasyon su temini 44,1 1,175
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X Istasyon ekipmanlar 68,2 1,817
X1 Genel giderler 606,705 16,166
XII Diger kurum masraflari 58,129 1,549
X1 Askeriye talepli 6zel calismalar 430,52 12,004
A Grubu Toplam 8,409,882 224,088
1 Tren setleri (lokomotif + vagon) 517,484 13,789
II Test, teslimat ve yedek parcalar 49,989 1,382
B Grubu Toplam 567,473 15,121
I Isletme fonu 56,295 1,5
C Grubu Toplam 56,295 1,5
Genel Toplam 9,033,650 240,703

Tablo 1’deki maliyet hesaplamalarina gore Zemin dolgusu ve hazirlik caligmalari ile Miihendislik
yapilar1 (kdprii, menfez) giderleri toplam maliyetin % 66’sin1 olusturmustur. Askeri temelli genel
talep giderleri de ayn bir kalem olarak hesaplanmigtir. Genel kamulastirma giderlerinin oldukca
diisiik bir maliyetle yapildig1, Giivenlik yapilari (karakol, kisla) i¢in sarf edilen giderden daha az
oldugu goriilmektedir. Bu durum hat giizergahindaki miilk sahiplerine 6denen miktarin oldukca
sembolik bir meblag oldugu gostermektedir.

Rus yetkililer, hattin insasinda ¢cogunlukla Ermeni, Giircii ve Rum iscileri isttihdam etmistir.
Bunlar arasinda yetersiz beslenmeden kaynakli hastaliklar, is kazalari ve galisma sartlarindan
kaynakli psikolojik rahatsizliklar goriilmiistiir [25, s. 368]. Ayakta tedavi goren hastalarin mesleki
durumlarina gore dagilimi idari personel (biiro ¢alisanlari, muhasebeciler ve denetgiler), teknik
ekipler (bolge sefleri, teknisyenler ve ustabasilar), taseron firmalarin ¢alisanlari, genel isgiler
(hamallar, bekgiler ve kazicilar), zanaatkarlar (marangozlar, duvarcilar ve sivacilar), tiinel is¢ileri
(keson calisanlar1 ve patlayici uzmanlari), metal iscileri (demirciler ve tesisatcilar), tren bakim
ekipleri, trafik kontrol personeli, saglik calisanlari, giivenlik gorevlileri (jandarma ve polis),
calisanlarin aile tiyeleri ve insaat sahasindaki diger misafirler seklinde olmustur [25, s. 375].

3.5. Hatfin hizmete girisi

Kars-Sarikamis demiryolu deneme seferlerine 1913 yilinin sonlarina dogru agilmis, Aralik ayinda
ise diizenli seferlere baslanmasi planlanmistir. Diizenli seferler 6ncesinde uzun mesafeli raylarin
dosenmesi tamamlanmis olmakla birlikte semafor ve sinyalizasyon sistemlerinin kurulumu
stirmiistiir, ticlincii ve ikinci sinif vagonlarla yapilan deneme seferlerinde herhangi bir kaza kaydi
bulunmamakla beraber isletme yetkilileri yolcu giivenligine iliskin resmi sorumluluk
iistlenmemistir. Ayrica kondiiktorlerin yolculara karst sert tutum sergiledigi ve tarifedeki 60
kopek yerine 6zellikle {igiincii sinif yolculardan keyfi olarak bir ruble veya daha fazla iicret talep
ettigi gozlemlenmistir. Yaklagik 50 verstlik (53 km) mesafenin kat edilmesinde gézlemlenen
belirgin diizensizlikler ve bazen 9 saate varan yolculuk siireleri, hattin heniiz diizenli seferler igin
hazir olmadigimi gostermistir [37, s. 3]. Hattin hizmete agilmasiyla birlikte bazi kisimlarindaki
eksikliklerin tamamlanmasina yonelik ¢alismalar sonraki yillarda stirmiistiir [25, ss. 156-157].
Kars-Sarikamig hattinin Karaurgan’a kadar, yani Osmanli sinirina oldukg¢a yakin bir noktaya
kadar uzatilmasi i¢in calismalar devam etmistir. Ozellikle sinira oldukca yakin bir mesafeye
ulasan demiryoluna dair bir Ingiliz yetkili su ifadelerde bulunmustur [26, s. 4]:

“Rus Hiikiimeti’nin Kars’tan baslayan demiryolu, 1913 sonundan itibaren sinirin yaklasik 35
kilometre uzagindaki Saritkamis’a ve Erzurum sehrinin yaklasik 120 kilometre uzagina kadar
faaliyet gostermektedir. Simdilerde bu hat sinira dogru ilerletilmektedir, ancak heniiz ticaret
tizerinde gozle goriiliir bir etkisi olmamistir.”
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Ingiliz yetkilinin dikkat cektigi Sarikamis-Karaurgan hattini ingast 1914 yilmin baslarinda
baslamis ve 1917 yilinda tamamlanabilmistir. Bu siire¢ Osmanli Hariciye Nezareti’nin bolgedeki
temsilciliklerle yazigmalarina yansimistir. Tebriz sehbenderliginden bildirildigine gore Ruslarin
Sarikamig-Karaurgan hattindaki demiryolu insa faaliyetleriyle birlikte Azerbaycan ordusunu
takviye ederek bolgeye 40 bine yakin asker yigmislardir [27]. Bu gelismeler karsinda Osmanh
makamlarinin bolgedeki demiryolu hatlarina 6zel bir ilgi gosterdigi anlagilmaktadir. Zira Kars
sehbenderligi tarafindan Kars-Sarikamig hattt dahil olmak {izere biitiin Kafkasya tren
istasyonlarmin isimleri ile birbirlerine olan mesafelerini iceren derleme bilgilerin merkeze
gonderilmesi istenmistir [28].

3.6. 1. diinya savast ve Sartkamus

Rus Imparatorlugu’nun 1. Diinya Savasi’na resmen katilmi 20 Temmuz 1914 tarihinde
gergeklesmis, 20 Ekim’de de Osmanli Devleti’ne savas ilan etmistir. Rus Cari II. Nikolay, savas
bolgelerini gezmis ve ordulart teftis etmistir. Bu ¢ercevede Katkasya’daki sehirleri gezen Car, 30
Kasim Pazar giinii Kars tren garina gelerek resmi torenle karsilanmis, ardindan Kars Kalesi'ni,
tabyalar1 ve yarali askerleri tefti etmistir [29, s. 452]. Sembolik bir anlam tagimasi bakimindan
imparatorun treni 1 Aralik sabah 9.00°da, kisa siire Once tamamlanmis olan Sarikamig
[stasyonu’na, yani Osmanli simirina en yakin bolgeye varmistir. Imparator, General-Feldmaresal
Prens Baryatinski’nin adin1 tagiyan ve fahri komutani oldugu 80. Kabarday Alayi’nin
iiniformasinmi giymistir. Daha sonra, bayragiyla birlikte hazir bekleyen Kabarday Alayi’nin onur
mubhafizlaria yaklagarak onlar1 selamlamig, muhafiz birligini teftis etmis ve {i¢ St. George Hag1
ile siislenmis bayraktarin Onlinde durmustur. Sarikamis’taki Garnizon Kilisesi’nde Car’in
katilimiyla kisa ayin diizenlenmistir. Ardindan Car, Rus sinir hatt1 ve Tiirk sinirina yaklagik 1.6.
km mesafede bulunan Micingirt’teki ileri mevzileri ziyaret etmistir [30, ss. 74-88]. Bu ziyaretin
ardindan Rus ordusunun bolgedeki askeri hareketliligi ve stratejik planlar1 daha net sekilde ortaya
cikmustir,

Rus ordusunun biiyilik kuvvetlerle Osmanli topraklarina ilerleyebilmesi i¢in doguda ii¢ farkl
giizergdh mevcuttur. Bunlar Ardahan-Oltu-Erzurum (Ardahan yonii), Kars-Sarikamis-
Erzurum (Kars yonii), Erivan-Diyadin-Erzurum (Erivan yonil). Bunlar arasinda en 6nemli ve kisa
olani, yaklasik 270 km uzunlugundaki Kars yoniidiir. Bu hat, tarihsel olarak Tiirk ve Rus
ordularinin ana sefer giizergahi olarak hizmet etmistir. Hattin avantaji, Kars platosu boyunca iyi
yollar ve soselerle kesismesi, ardindan Erzurum tahkimatlarina kadar ulasan vadilerden gegmesi
ve Giimrii-Kars-Sarikamig demiryolu tizerinde ilerlemesi olmustur [31, s. 10]. Sarikamig
Harekéti, bu hattin Tiirk ve Rus ordular1 agisindan ne denli stratejik bir merkez oldugunu ortaya
koymustur. Zira harekatin hedefi Rusya i¢in miithim bir merkez olan ve cepheye lojistik destek
saglayan Tiflis-Kars-Sarikamig tren yolu olmustur. Harekatin basarili olmasi durumunda Rus
ordusu ikmal yolunu ve mithim bir askeri {issiinii kaybedecek ve cephe gerisindeki giicii kirilmig
olacaktir. Enver Pasa harekdtin basarili olmasi igin birliklerin bir kismim Kars-Sarikamig
demiryolunun baglantisin1 koparmak icin gorevlendirmistir [32, s. 252]. Zira Enver Pasa’nin
savasin kazanilacagina dair inanci, ilk Tiirk birliklerinin 26 Aralik 1914-1 Ocak 1915 tarihleri
arasinda Sarikamis’a ulagmasiyla neticelenmistir. Bir siire Rus birlikleri zor duruma diigse de
lojistik iistiinliik sayesinde 2 Ocak 1915°te Sartkamig’ta galip gelebilmislerdir [33, s. 1].

Tiflis-Glimrii-Kars-Sarikamis demiryolu Rus ordusuna Sarikamig’ta biiylik bir avantaj saglams,
demiryolu ile cephe hatti arasindaki baglanti ise sose yollar araciligiyla kurulmustur. Tiim
birlikler, cephane ve erzakin sevkiyati Sarikamig hatt1 ve ardindan sose yollar, bir kism1 motorlu
araglar lizerinden gerceklesmistir. Diger yandan bu cephedeki Osmanli ordusuna en yakin
demiryolu olan Sivas-Ulukisla istasyonu 600 km batida yer almistir. Tiirk ordusuna ait malzeme
nakliyati ilkel vasitalarla yapilirken, Rus tarafinda her bir vagonu 9-20 ton kapasiteli katarlarla
yapilmustir [34, ss. 765-794]. Zira Osmanli birlikleri Sivas Ulukisla’ya kadar trenle, ardindan yaya
sekilde yaklasik iki ii¢ ayda cepheye ulasabilmislerdir [35, s. 243]. Diger yandan Osmanlt
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sinirlarindaki demiryolu yapiminda istlenici iilkenin ekonomik ve askeri ¢ikarlar1 6n planda
olmus; Ingilizler Ege’de, Almanlar Bagdat Demiryolu Projesi ile Akdeniz ve Basra Kérfezi’nde
etkinliklerini artirabilmisglerdir [36, s. 497-500].

Kars-Sarikamis demiryolu, askeri ve siyasi amaglar i¢in demiryolu altyapisinin nasil stratejik bir
ara¢ olarak kullanilabildiginin net gostergesidir. Bu anlamda Rusya, Kafkasya gibi siir
bolgelerinde demiryolu hatlarmi yalmizca ulasgtirma degil, hizli askeri miidahale ve bolgesel
hakimiyet araci olarak kullanmistir. Bu politika, Prusya ve Ingiltere gibi diger biiyiik giiclerle
benzerlik gostermistir. Osmanli Devleti’nde ise demiryolu insast genellikle dis finansman ve
teknik destekle yiiriitiilmiis, projelerin gogu Alman (Bagdat Demiryolu) veya Ingiliz (Izmir-
Aydin Demiryolu) sermayesine dayali olmus; bu durum demiryolu politikasinin askerl
ihtiyaclardan ziyade, ekonomik ve siyasi ¢ikarlar ¢ergevesinde sekillenmesine neden olmustur.
Buna karsilik Rusya, Kars-Sarikamis hattinda oldugu gibi, dogrudan kendi teknik personeli ve
devlet biitcesiyle bu altyapiy1 kurmus ve kontrolii tamamen kendi elinde tutmustur.

4. Sonug¢

Bu calisma, Kars-Sarikamis demiryolu projesinin Rus Imparatorlugunun Kafkasya
politikalarindaki merkezi roliinii kapsamli bir sekilde ortaya koymaktadir. 1913’te tamamlanan
bu stratejik hat, sadece bolgesel ulasim aginin bir pargasi olmakla kalmamis, ayn1 zamanda
Osmanli-Rus sinirindaki askeri ve siyasi dengeleri kokten degistiren bir unsur haline gelmistir.
Projenin teknik zorluklar1 ve yiiksek maliyetine ragmen sagladig1 askeri avantajlar, 6zellikle 1.
Diinya Savasi’nin ilk yillarinda kendini acik¢a gostermistir. Demiryolunun Rus ordusuna
sagladigi lojistik istiinliik, Sarikamig Harekati’nin kaderini belirleyen temel faktorlerden biri
olmustur. Rus birlikleri, demiryolu ag1 sayesinde en zorlu kig sartlarinda dahi hizla takviye
alabilirken, Osmanli ordusunun ulasim altyapisindaki yetersizlikler, askeri operasyonlarin
basarisizliga ugramasinda kritik bir rol oynamistir. Bu durum, modern harp tarihinde lojistigin
belirleyici 6nemini agik¢a ortaya koyan énemli bir 6rnektir.

Projenin sosyal ve ekonomik boyutlar1 da dikkat c¢ekicidir. Insaat siirecinde yasanan
kamulastirmalar, yore halkinin yasaminda onemli degisikliklere yol agmakla birlikte halkin
Rusya’nin farkli bolgelerine seyahatini de miimkiin kilmustir. Isci sagligi ve giivenligi
konusundaki eksiklikler, donemin calisma kosullar1 hakkinda 6nemli ipuglar1 sunmaktadir.
Imparator II. Nikolay’m Sarikamis’1 ziyareti ise projenin sadece askeri degil, ayn1 zamanda
sembolik ve psikolojik boyutlarim gozler oniine sermektedir. Zira Imparatorun Rus
demiryollariyla dogrudan Osmanli sinirina kadar ulasabilmesi ayni1 zamanda ulagim alanindaki
govde gosterisidir. Bu agidan Kars-Sarikamis demiryolu 6rnegi, altyapi yatirnmlarinin ulusal
giivenlik stratejilerindeki 6nemini agikca gostermektedir. Ote yandan, Osmanli Devleti’nin
demiryolu agmi genisletmedeki yetersizligi, savas sirasinda ciddi bir lojistik dezavantaja
doniigsmiistlir. Bu durum, giiniimiizde bile gegerliligini koruyan énemli bir ders niteligindedir: bir
iilkenin savunma kapasitesi, biiylik 6l¢lide ulagim altyapisinin gelismisligi ile dogrudan iliskilidir.
Sonug olarak, bu caligma sadece tarihsel bir olay1 belgelemekle kalmamakta ayn1 zamanda altyapi
yatirimlarinin stratejik 6nemi konusunda giiniimiiz i¢in de gecerli olan onemli ¢ikarimlar
sunmaktadir. Tiirkiye’nin bolgesel ulasim aglarindaki merkezi konumu, bu tarihsel deneyimler
1s181inda daha etkin bir lojistik diplomasi gelistirmesini gerektirmektedir. Gelecekte yapilacak
arastirmalar i¢in bu tiir projelerin ekonomik, sosyal ve askeri etkilerinin karsilagtirmali olarak
incelenmesi dnemli bir arastirma alani olarak 6ne ¢ikmaktadir. Ozellikle Osmanli ve Rus
arsivlerinin daha detayli incelenmesi, savas ve lojistik tarihi ¢aligmalari i¢in yeni perspektifler
sunma potansiyeli tagimaktadir.

129


http://dergipark.org.tr/demiryolu
http://dergipark.org.tr/demiryolu

Demiryolu Miihendisligi Railway Engineering

Kaynakc¢a

[1] C.F.Bonnet, Practical railway engineering, 2nd ed. India: World Scientific, 2021.

[2] S. Hurinchuk, “The development of railway transport engineering in the russian empire in the second
half of the nineteenth century,” Hist. Sci. Technol., vol. 9, no. 2(15), ss. 160—174, 2019, doi:
10.32703/2415-7422-2019-9-2(15)-160-174.

[3] V. Cernisev, “Ekonomigeskaya politika pravitelstva po otnoseniyu k jelez. Dorogam,”
Jeleznodorojnoe Delo, ss. 351-354, 1914.

[4] T. Akaki, The Transportation of oil by sea. Bloomington, IN, USA: iUniverse, Inc., 2011, ss. 2-3.

[5] “Zakavkazskaya jeleznaya dorogi,” Voennaya Entsiklopediya, c. X. Peterburg, s. 432, 1912.

[6] M. Arslan Cinko ve Z. Eres, “Yeni demiryolu projeleri baglaminda kars demiryolu mirasinin
degerlendirilmesi,” Mimarlik, sy 407, ss. 62-69, 2019.

[7] Devlet Arsivleri Bagkanligi Cumhuriyet Arsivi, 30-18-1-2 62/14/20, 15-30 (22.02.1936).

[8] M. van Creveld, Supplying war: Logistics from wallenstein to patton. Cambridge, UK: Cambridge
University Press, 1997, s. 82.

[9] E.J. Hess, Civil war logistics: A study of military transportation. Baton Rouge, LA, USA: Louisiana
State Univ. Press, 2017, s. 37.

[10]J. A. Lynn, Ed., Feeding mars: Logistics in western warfare from the middle ages to the present.
London, U.K. and New York, NY, USA: Routledge, 1993, s. 185.

[11]H. Saygili, “Osmanli-rus kafkas cephesinde kars savunmasi (1828-1878)”, Atlas Sos. Bilim. Derg., C.
1,sy9,ss. 1-25.

[12]C. Badem, Carlik yonetiminde kars, ardahan, artvin (1878-1918). Istanbul, Tiirkiye: Aras Yayncilik,
2021.

[13]Bagkanlik Osmanlt Arsivi, (BOA), HR.TH., 268/97 (22.02.1902).

[14] Bagkanlik Osmanlt Arsivi (BOA), HR.SFR.1., 160/76 (05.09.1911).

[15]Baskanlik Osmanli Arsivi (BOA), BEO, 4074/305503 (24.07.1912).

[16] Baskanlik Osmanli Arsivi (BOA), DH.EUM.5.Sb, 1/28 (17.08.1914).

[17] Tsentralnty Gosudarstvenniy Istorigeskiy Arhiv (TsGiA), Fond, 1276, Op. 8, delo. 265.

[18] Bagkanlik Osmanli Arsivi (BOA), HR.SFR.1., 152/30 (23.09.1909).

[19]1M. Cinar, “1878 — 1950 yillar: kars’ta demiryolu (dekovil hatti) calismalari,” Yiksek Lisans Tezi,

Tarih Anabilim Dali, Kafkas Univ., Kars, 2021.

1M. Akimov, “Ofitsialnaya Cast,” Kavkaz, Tiflis, s. 1, Oktaybr 1911.

]Baskanlik Osmanli Arsivi, (BOA), HR.SFR.1, 165/51 (06.08.1912).

]“Hronika,” Kavkaz, s. 5, Dekabr 1912,

]Baskanlik Osmanli Arsivi (BOA), HR.SFR.1, 171/47 (11.11.1912).

1“Po Kavkazu,” Kavkaz, s. 3, Sentyabr 1912.

1 Ot¢et po postroyke jeleznoy dorogi kars-sarikamis: 1912-1913, Tipografiya Kantseleri Namestnika

Yego imperatorskago Veligestva na Kavkaze, Tiflis, 1915.

[26] Great Britain Foreign Office and Board of Trade, Report for the year 1913 on the trade of the consular
district of erzeroum. London, UK: Harrison and Sons, Diplomatic and Consular Reports, Annual
Series, no. 5370, 1914.

[27] Bagkanlik Osmanlt Arsivi, (BOA), DH, SFR, 39/195 (10.02.1914).

[28] Bagkanlik Osmanli Arsivi, (BOA), HR.SFR.1, 172/53 (04.03.1914).

[291H. Necefoglu, “Birinci diinya savasi sirasinda 11.nikolay’in kafkas seferi,” XVII. Tiirk Tarih Kongresi,
Ankara: TTK, 2018, ss. 447-460.

[30]G. Dobenskiy, Yego imperatorskoe velicestva gosudar imperator nikolay aleksandrovig, noyabr-
dekabr 1914 g. Petrograd, Russia: Tip. Ministerstva Putei Soobsseniya, 1915.

[31]N. G. Korsun, Sarikamisskaya operatsiya: Na kavkazskom fronte mirovoy voyni v 1914-1915 godu.
Moskva, SSSR: Voenizdat, 1937.

[32]W. E. D. Allen and P. Murattof, Kafkas harekati. Ankara, Tiirkiye: Gen.Kur Basimevi., 1966.

[33]“Dva Goda Voyni Na Kavkazskom Fronte,” Kavkaz, Oktaybr 1916.

[34] T. Ogiin, “Kafkas cephesinde rus ruleti: Sarikamis harekat1,” Yeni Tiirkiye, vol. 73, pp. 765-794, 2015.

[35]1. H. Sunata, Gelibolu’dan kafkaslara birinci diinya savasi anilarim. Istanbul, Tiirkiye: Is Bankast
Kiiltiir Yay.

[36]S. Tamgelik, “Osmanli dénemi demiryollarmin tarihi gelisimi icerisinde siyasi, iktisadl ve sosyal
etkiler,” Erdem, vol. 12, no. 35, ss. 483-535, 2000.

[37]L. N., “Kars,” Kavkaz, s. 3, Oktaybr 1913.

[20
[21
[22
[23
[24
[25

130


http://dergipark.org.tr/demiryolu
http://dergipark.org.tr/demiryolu

Demiryolu Miihendisligi Railway Engineering

Resul TURAN

1986 yilinda dogdu. 2010 yilinda Orta Dogu Teknik Universitesi
Tarih Bolimii’nden mezun oldu. Yiiksek lisansin1 2013 yilinda
Ankara Universitesi Dil ve Tarih-Cografya Fakiiltesi’nde tamamladh.
Doktora egitimini 2019°da Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii'nde Carlik Rusyast1 Doneminde Batum Vilayeti (1878-
1914) adl tezle tamamladi. Rusya ve Giircistan basta olmak iizere
bir¢ok farkli iilkede arastirma yapti. Halihazirda, Recep Tayyip
Erdogan Universitesi Tarih Boliimii’nde 6gretim gorevlisi olarak
gorev yapmaktadir. Rusya, Kafkasya ve Karadeniz tarihine dair
¢alismalart bulunmaktadir.

E-Posta: resul.turan@erdogan.edu.tr

Beyanlar:
Bu makalede bilimsel arastirma ve yayin etigine uyulmustur.

131


http://dergipark.org.tr/demiryolu
http://dergipark.org.tr/demiryolu

