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COGRAFIi FAKTORLERIN AMASYA’DA KARA ULASIMINA ETKIiLERI*
The Effects of Geographical Factors on Land Transport in Amasya

Dog. Dr. Faruk AYLAR*
Prof. Dr. Halil Ibrahim ZEYBEK"*

Oz

Bu ¢alismada, kara ulasimnin iki énemli faaliyet alanmini olusturan karayolu ve demiryolu
ulasim hatlarvmin Amasya sehrinden ge¢mesinde cografi faktérlerin etkisi ve bu durumun gehir
merkezindeki ulasimda yarattigi problemler incelenmeye ¢alisilmistir. Amasya sehri bulundugu konum
ve sahip oldugu yer sekli ozellikleriyle hep bu dnemli kara ulagim giizergdhlart iizerinde bulunmustur.
Karadeniz Bélgesi’'nin Orta Karadeniz Boliimii simirlart i¢inde yer alan Amasya sehri, Yesilirmak'in
kuzeyde Kirklar dagi ile giineyde Sakarat dagi arasinda kalker kiitle icerisinde a¢tigi bogaz igerisinde
gelismigtir. Bu bogaz vasitasiyla sehir kuzey-giiney ve dogu bati yoniinde kara ulasiminda dnemli bir
kavsak noktasi olmustur. Amasya sehrinin gelismesinde yénlendirici bir etkiye sahip olan Amasya
Bogazi, kara ulasiminda da benzer bir etki yaparak hem demiryolu hem de karayolunun bogaz
icerisindeki vadi tabamindan ge¢mesini zorunlu kilmistir. Amasya sehrinin tarihi ve kiiltiirel zenginligi
ve bogaz icinde kurulmus ozelligi mevcut karayolunun genisletilmesine imkdan vermemektedir. Buna
karsin hem sehirdeki motorlu tasit sayisimin artmast hem de sehrin i¢inden gegen transit tasitlarin
sayisinin artmast gtintin her saatinde sehirde trafik yogunluguna bagl biiyiik bir sikisma yasanmasina
neden olmaktadir. Ferhat Tiineli, Kale Yolu ve Cakallar Mevkii yollar: gibi projeler tamamlanmig olup,
sehir icindeki yogunlugun kismen azalmasimi saglamistir. Ayrica Amasya sehir merkezindeki trafik
yogunlugunu biiyiik oranda azaltan ¢evre yolunun 2020 yilinda tamamlanmasi bélge ulasimi agisindan
da onemli bir rahatlama saglamistir.

Anahtar Kelimeler: Kara ulasimi, Amasya Bogazi, karayolu, demiryolu, jeomorfolojik faktor.
Abstract

In this study, the effect of geographical factors on the road and railway transportation lines,
which constitute two important fields of activity of land transportation, passing through the city of
Amasya and the problems caused by this situation in transportation in the city center were tried to be
examined. The city of Amasya has always been on these important land transportation routes with its
location and landform characteristics. Located within the borders of the Central Black Sea Region of
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the Black Sea Region, the city of Amasya developed in the strait opened by Yesilirmak in a limestone

mass between Kirklar Mountain in the north and Sakarat Mountain in the south. Through this strait, the
city became an important junction point in land transportation in the north-south and east-west
directions. The Strait of Amasya, which had a guiding effect on the development of the city of Amasya,

had a similar effect on land transportation and made it necessary for both the railway and the highway
to pass through the valley floor in the Bosphorus. The historical and cultural richness of the city of
Amasya and the fact that it was established in the Bosphorus do not allow the expansion of the existing
highway. On the other hand, both the increase in the number of motor vehicles in the city and the increase
in the number of transit vehicles passing through the city cause a big jam in the city due to the traffic
density at every hour of the day. Projects such as Ferhat Tunnel, Kale Road and Cakallar Local roads
have been completed and have partially reduced the density in the city. In addition, the completion of
the ring road in 2020, which greatly reduced the traffic density in the city center of Amasya, provided a

significant relief'in terms of transportation in the region.

Keywords: Land transport, Break-Through valley Amasya, highway, railway, geomorphological factor.
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1. Giris

Genel anlami ile ulasim, insan, mal ve hizmetlerin bir yerden bagka bir yere hareket ettirilmesini ifade
etse de giliniimiizde yeni teknolojiler ve bilgi ¢aginin ortaya ¢ikardigi yeni sektorlere bagli olarak degisiklik
gostermektedir. Bugiin sadece insanlarin bir yerden bagka bir yere gitmesi, hammadde ve {iriiniin iilke i¢inde veya
iilkeleraras: yer degisimiyle birlikte, bilginin, paranin, hizmetlerin, haberlesmenin bir yerden bagka bir yere
erigimini kapsayan bir anlama kavusmustur (Sahin, 2013;2). Ulasim faaliyetleri tarihin ilk zamanlarindan
giliniimiize kadar gegen siirecte insanoglunun en 6nemli faaliyetlerinden birisi olmus tarihi, ekonomik, sosyal ve
jeopolitik 6nemini korumustur (Aydin ve Oral, 2018;258). Ulasim faaliyetleri ge¢misten giiniimiize kadar
yeryiiziiniin farkli cografi ozelliklere sahip alanlari arasinda ticaretin, kiiltiirlesmenin ve siyasal etkilesimin
diizeyinin belirlenmesinde dnemli bir etken olmustur. Ornegin gegmisteki en dnemli ticaret yollarindan birisi olan
“Ipek Yolu” binlerce kilometre uzunlugunda ve farkli cografyalar, farkli kitalari, farkli kiiltiirleri birbirine
baglayarak giizergahinda bulunan iilkeleri ayricalikli kilmigtir (Bakirci, 2014;65). Gegmisten gilinlimiize ulagim
hizmetlerinin bu 6zelligi kaynaklara ulasma ve sahip olma istegini arttirmis ve denizler, ¢oller, daglar gibi cografi
acidan zorlu mekanlarin asilmasini saglamustir. Tlk ¢aglardan giiniimiize kadar kara ulasim giizergahlarinda genel
olarak vadiler, havzalar, oluklar, dag gegitleri, bel noktalar1 ve bogazlar gibi ulasimi kolaylastirict yeryiizii
sekillerine sahip alanlar tercih edilmistir. Jeomorfolojik 6zelliklere bagli olarak gegen bu giizergahlar iizerinde
kurulan sehirler sosyal, kiiltiirel ve ticaret bakimindan avantajli konumda olup, daha hizli geligsmislerdir (Koca ve
dig., 2005;9: Yazici, 1995;458).

[k toplumlardan giiniimiize kadar devletler agisindan olduk¢a &nemli olan ticaret yollarmin kontrol
edilmesi, devletlerin geligsmesi, biiyiimesi ve giiclenmesi agisindan énemli bir etken olmustur. Cok boyutlu ve ¢ok
bilesenli niteligi ile ulagim yollar1 gegmisten giiniimiize 6nemini hep korumus olup, Anadolu cografyasi bu ulagim
yollarinin hep kesisme noktasinda ve en 6nemli mekansal pargasi olarak 6n plana ¢ikmistir (Bakirci, 2014;65).
Anadolu’nun dogu ile bati arasinda karayolu ve denizyolu ulagiminda son durak niteliginde olmast onu hep
ayricalikli kilmis ve Anadolu cografyasinda kurulan biitiin devletler bu ayricaliga bagli olarak ulasimin gelismesi
icin ¢ok sayida yeni unsurun (kervansaraylar, yollar, kdpriiler) yani sira, birgok liman insa edilmis sehirler
kurulmustur (Bakirci, 2014;65). Hititliler, Urartular, Lidyalilar, Roma, Selguklu ve Osmanli Imparatorlugu gibi
insanlik tarihini etkileyen bir¢cok devlete ev sahipligi yapan Anadolu cografyasi, bu 6énemli konumuyla birgok
toplumun gog, ticaret, savas vb. amaglarla iizerinden gegtigi bir mekan olmustur (Aydin ve Oral, 2018;259).
Anadolu’nun eski diinya karalar1 arasinda dogal bir kdprii olusturma 6zelligi ve sahip oldugu bu 6nemli cografi
avantaj sonucu Onceleri bu hareketler belli bir giizergaha bagli kalmadan gergeklesirken, sonraki siiregte 6nemli
yerlesim merkezleri ve yer sekli 6zellikleri bu gilizergahlar belirleyici olmus ve Anadolu’nun ilk sistemli kara
ulasim giizergahlar ortaya ¢ikmaya baslamigtir (Doganay, 2011;647).

Kara ulagimimin iki énemli sekt6riinden karayolu tagimaciligr 20. Yiizyil baslarinda 6n plana ¢ikmaya
baslamis olup, esas onemini ikinci diinya savasindan sonra kazanmaya baslamustir. ikinci diinya savasi
sonrasindaki gelismelere paralel olarak karayolu ulagimina olan talep hizli bir artig egilimine girmis ve diger
ulasim sistemleriyle rekabet eder hale gelmistir (Cetin ve dig., 2011;124). Buna karsin kara ulasiminin diger
sektoriinii olusturan demiryolu tagimaciligi karayolu tasimaciligina gére ekonomik olarak daha erken kullanilmaya
baslanmistir. Tiirkiye’de demiryolu ulagiminin baslangict Osmanli Devleti’nin son doneminde 1856 yilinda bir
Ingiliz sirketi tarafindan Izmir-Aydin arasinda insa edilmeye baslamis yol olarak kabul edilir (Cagliyan ve Yildiz,
2013;468). Karayolu ulasimi ise modern anlamda ancak ikinci diinya savagi sonrasinda gelismeye baslamis olup,
Cumbhuriyetin ilan edilmesinden sonra ulusal sinirlar igerisinde 13.900 km stabilize sose ve 4.450 km toprak yol
olmak tizere toplam 18.350 km yol bulunmaktaydi (Aydin ve Oral, 2018;260).

[k ¢aglardan giiniimiize kadar gegen bu siiregte ¢alisma konusunu olusturan Amasya sehri de bulundugu
konum ve sahip oldugu yer sekli 6zellikleriyle hep bu 6nemli kara ulasim giizergahlar ilizerinde bulunmustur.
Alkan (2004) antik donem devletlerinden Asurlularin Hititlilerle ticaret yaptiklarini ve daha ¢ok maden aldiklarim
ifade etmektedir. Arastirict bu sayede gelisen karayolu ulagim gilizergdhinin Snemli bir ugrak noktasini
Amasya’nin olusturduguna ve Amasya iizerinden Kapadokya’nin Karadeniz’e baglandigina dikkat ¢ekmektedir.
IIk ¢agin 6nemli devletlerinden Hititler kurmus olduklar1 yollarda Amasya, baskent Hattusa ile Karadeniz
baglantis1 iizerinde 6nemli bir konuma sahipken, Roma ve Bizans doneminde de bu Onemini korumus
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Anadolu’nun Karadeniz ve Dogu Anadolu baglantilar1 hep bu sehir iizerinden gerceklesmistir (Doganay,
2011;648). Amasya sehrinin kara ulagimindaki bu 6nemi sadece ilk¢ag devletleri ile sinirli kalmayip sonraki
siirecte de devam etmistir. Selguklu ve Osmanli dénemlerinde de 6nemli bir kavsak noktasi olan Amasya sehri
Cumbhuriyetin ilanindan sonraki dénemde de bu 6nemini korumayi basarmistir (Zeybek, 2007;934: Senol,
2010;251).

Kara ulasimimin diger sektorii olan demiryolu tasimaciliginda da benzer gelisme goriilmektedir. ikinci
diinya savasi sonlarina kadar ulusal sinirlar i¢erisinde karayolu ulagimi demiryolu ulagimini tamamlayici bir unsur
olarak goriildiigiinden 6nemli bir gelisme gosterememistir. 1950°1i yillardan sonra karayolu ulagiminda 6nemli bir
gelisme saglanmaya baslamistir. Bu durum Tiirkiye’de sanayi ve tarim lirlinlerinin sistematik bir sekilde
dagitimina olanak vermis ve ekonomik getirisi 6nemli bir artis gdstermistir (Aydin ve Oral, 2018;260). Nitekim
Osmanli Devleti doneminde yapilan demiryollarinda temel amag¢ kaynaklarin tasinmasi oldugu i¢in iki yeri
birlestiren, uzun, kollara ayrilmayan ve bagka hatlarla baglantisi olmayan etki hatlari 6zelligi tasimaktaydi.
Cumbhuriyet déneminde ise bu durum ortadan kaldirilmaya calisilmig, demiryollarinda bir standardizasyon
saglanmaya calisilmis, i¢ kesimler ile kiy1 kesimlerinin birbirine baglanmasi hedeflenmis ve en 6nemlisi
demiryollarinin sadece kaynak ile yiik tagimasi degil yolcu tasimasi saglanmistir (Cagliyan ve Yildiz, 2013;470).
Planl déneme gegisle birlikte Tiirkiye’de kara ulasiminda 6nemli gelismeler saglanmaya baglanmistir. Ulkemizde
gerek demiryolu ulasimi gerekse karayolu ulagim aglarinin yapimina agirlik verilmistir. Bu kapsamda ¢agdas
yapim tekniklerinin gelismesiyle kara ve demiryolu hatlarinin hem kalitesi hem de uzunluklari hizla artmigtir. Kara
ulasiminda hizmetlerin esit ve dengeli yiiriitiilebilmesi amaciyla demiryolu ulasiminda iilke 7 bolgeye, karayolu
ulasiminda ise 18 bdlgeye ayrilmistir. Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin verilerine gore, otoyol, devlet yollar1 ve
il yollarinin toplum uzunlugu 2018 yili sonu itibariyle 67.333 km’dir. Buna karsilik Devlet Demiryollar1 Genel
Miidiirligii verilerine gore Tiirkiye’de 2018 yili itibariyle 1.213 km si yiiksek hizli tren hatti ve 11.527 km si
elektrikli ve elektriksiz tren hatti olmak iizere demiryollar1 toplamda 12.740 km uzunluga sahiptir. Demiryolu
ulasiminda c¢alisma konusunu olusturan Amasya 4. Bolgede yer alirken, karayolu ulasiminda 7. Bolge siirlar
igerisinde kalmaktadir. Bununla birlikte 6nemli bir kavsak noktasinda bulunan Amasya il sinirlari igerisinden
gecen demiryolu uzunlugu 81 km, buna karsilik asfalt betonu ve sathi kaplama 6zelligindeki karayolu uzunlugu
toplam 477 km olup, bunun 248,5’1 boliinmiis yol seklindedir (KGM, 2018; TCDD, 2018).

Tiirkiye’de kara ulasimi genel olarak dag siralariin uzanigina uygun olarak dogu-bati yoniinde gelisme
gostermigtir. Dag siralarinin uzanigina bagli olarak yerlesmis ¢okiintii havza ve oluklar1 daha ¢ok dogu-bati
dogrultusunda bulundugundan karayolu ve demiryolu yapimimi kolaylastirmis ve daha uygun maliyetlerde
yapilmasini saglamistir (Sever, 2005;287: Sahin ve Yazici, 2016;158). Genel goriiniimdeki bu durum iilkenin ig¢
kisimlart ile kiy1 kesimleri arasindaki baglantilarin saglandigi kara ulasim yollar1 i¢in gegerli degildir. Akdeniz ve
Karadeniz kiy1 kesimleri ile {ilkenin i¢ kesimleri arasindaki baglantiy1 saglayan yollar genel itibariyle kuzey-giiney
dogrultusunda olup, biiyiik akarsu vadilerini ya da ¢evresine gore algak ve kolay asilabilen dag gegitleri tizerinden
gecmektedir (Koca ve Dig., 2005;9: Ustiindag ve Duran, 2009;101: Doganay, 2011;640). Amasya sahip oldugu
yerylzi sekilleri ve konumu nedeniyle Tirkiye’deki karayolu ve demiryolu ulagim gilizergahlarinin gectigi 6nemli
bir kavsak noktasi olmustur. Yeryiizii sekilleri ile ilgili olarak, biiyiik 6lgiide daglik alanlarin, tektonik oluklar,
depresyonlar ve akarsu vadilerinin uzanis dogrultusuna uygun olarak yapilan bu yollar Amasya’y1 kuzey-giiney
ve dogu-bati dogrultusunda dogal bir gegit alani haline getirmistir (Sekil 1).

Goriilecegi lizere Amasya sehri gegmisten giiniimiize kara ulasiminda oldukga dnemli bir yere sahiptir. Bu durum,
Amasya sehrinin basta jeomorfolojik 6zellikler olmak {izere cografi Ozelliklerinden kaynaklanmakta ve
bigimlenmektedir. Bu arastirmanda kara ulagiminin iki 6nemli faaliyet alanini olusturan karayolu ve demiryolu
ulasim hatlarinin Amasya sehrinden ge¢mesinde cografi faktdrlerin rolii ve bu durumun sehirde ulasim iizerine
etkileri incelenmeye calisilmustir.

2. Yontem ve Materyal

Bu ¢aligmada arazi incelemeleri ve farkli kurumlardan alinan verilerin istatistiksel degerlendirilmesinden
biliyliik oranda yararlanilmistir. Bu kapsamda, Karayollar1 Genel Midiirliigii, Devlet Demir Yollar1 Genel
Miidiirliigii, Harita Genel Komutanligi ve Maden Tetkik ve Arama Enstitiisii’'nden temin edilen istatiksel veriler,

256 e Dogu Cografya Dergisi - 46



The Effects of Geographical Factors on Land Transport in Amasya

Cografi Bilgi Sistemleri yardimiyla degerlendirilmis ve arazi incelemeleri sirasinda elde edilen veriler ile
desteklenmistir. Hazirlanan bu ¢aligmada 1/25.000 ve 1/100.000 6lgekli topografya ve jeoloji haritalari ile 15 m
yersel ¢oziiniirliige sahip ASTER uydu goriintiilerinden yararlanilmistir. Elde edilen veriler cografi bir bakis
acistyla degerlendirilmis, kara ulasimmin iki 6nemli sektdrii olan karayolu ve demiryolunun Amasya sehir
merkezinden ge¢mesinde cografi 6zelliklerin etkileri ortaya konulmustur. Calisma sirasinda koordinat ve
yiikseklik 6l¢iimlerinde GPS cihazi ile gerceklestirilmis, sehir igindeki ulagimin jeomorfoloji ile ilgili baglantisinin
daha rahat ifade edilebilmesi ve biitiinliigiin ortaya konulabilmesi icin fotograflar IHA (Drone) ile cekilmistir.
Calismadaki yol uzunluklar1 ve alan hesaplamalari ise Google Maps programi kullanilmastir.
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Sekil 1. Amasya Sehri ve Yakin Cevresinin Lokasyon Haritasi.
3. Cografi Faktorlerin Amasya’da Kara Ulasimina Etkisi
3.1. Konumun Amasya’da Kara Ulasimina Etkisi

Ulasim faaliyetleri, yeryiiziindeki farkli yerler ve bolgeler arasindaki baglantinin kurulabilmesi, bunlarin
olgiilebilmesi ve cografi goriiniimiin sekillenmesi {izerindeki yogun etkileri nedeniyle biiyiik dneme sahiptir
(Ttimertekin, 1987;1). Giliniimiizde kara ulagiminin iki sektoriinii olusturan karayolu ve demiryolu ulagim
faaliyetleri dogal giizergahlara bagli kalmakta ve bu durum {izerinde yeryiizii sekilleri ve iklim basta olmak iizere
birgok cografi faktoriin etkin oldugu ifade edilmektedir (Bekdemir ve Coskun, 2010; 865). Bu agidan bakildiginda
kara ulagiminin gelistirilip diizenlenebilmesi i¢in cografi bakis acisi ile yapilacak analizler biiyiikk 6nem
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tagimaktadir. Kara ulagiminda mevcut cografi engellerin asilmasinda kullanilan morfolojik birimlerden birisi de
bogazlardir.

Bu kapsamda degerlendirildiginde, bogazlarin ulasim agisindan sagladigi avantajlarin 6ncelikle konum
ozelliklerinden kaynaklandigini sdylemek miimkiindiir. Bulunulan giizergahta gecis saglayan en elverisli mevkide
yer almanin yani sira, bogazlarin konumlar1 itibariyle birbirini bagladiklar1 yerler de 6énem tagimaktadir. Bu
kapsamda Amasya Bogazi’nin kuzey-giiney ve dogu-bati yoniindeki kara ulasiminda, stratejik konumundan dolay1
sehrin dnemli bir kavsak noktasi olmasini saglamistir.

3.2. Fiziki Cografya Ozelliklerinin Kara Ulasimina Etkisi

Amasya sehri kara ulasimi agisindan sahip oldugu onemini jeolojik ve jeomorfolojik O6zelliklerine
borgludur. Yesilirmak tarafindan agilan ve sehrin iginde gelistig§i Amasya Bogazi, Tiirkiye’nin i¢ kesimleri ile
Karadeniz kiy1 kesimini birbirine baglayan dnemli bir baglanti noktasidir. Amasya sehri Karadeniz Bolgesi’nin
Orta Karadeniz Boliimii sinirlart igerisinde kalmaktadir. Yesilirmak’in kuzeyde Kirklar dagi ile giineyde Sakarat
dag1 arasindaki kirectas: kiitlesi icerisinde actigi bogaz igerisinde kurulan Amasya sehri, bu bogaz vasitasiyla
kuzey-giiney ve dogu bati yoniinde kara ulasiminda 6nemli bir kavsak noktasi olmustur. Amasya sehir yerlesmesi
40°38°12” - 40°40°20” kuzey enlemleri ile 35°47°20” - 35°51°18” dogu boylamlari arasinda yer alir. Jeomorfolojik
ozelliklerin sehir yerlesmesinin kurulus ve gelisimini dnemli dl¢iide belirledigi bu bogaz igerisinde Amasya
sehrinin yayilis alan1 390-550 m’ler arasinda bulunmaktadir.

Amasya Bogazi ve yakin ¢evresindeki en eski kayag toplulugunu Paleozoik’e ait Tokat metamorfitleri
(Pzt) olusturmaktadir (Sekil 2). Amasya sehir merkezinin ¢evresi ile Delicayin kuzey ve giiney kesimlerinde
oldukga yaygin olarak yiizeylenen ve Permo-Karbonifer ncesi olustuklari diisiiniilen bu kayaclarn fillat serisiyle
ortiilii bulundugu goriilmektedir (Zeybek, 1998;7: Sevin ve Uguz, 2013;6). Amasya sehir merkezinin dogusundaki
Yuvacik koyiiniin giineyinde gecen ve yapimina 2007 yilinda baslandigi halde farkli nedenlere baglh olarak yolun
yapimi1 olduk¢a uzun zaman siirmiis ve ancak 2020 yilinda hizmete agilabilmistir. (Fotograf 1, 2).

Yapimi devam eden ACIKLAMALAR
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Sekil 2. Amasya Sehri ve Yakin Cevresinin Jeoloji Haritast.
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Fotograf 1. Amasya sehri batisinda yapimi devam eden gevre yolunda ~ Fotograf 2. Amasya bogazinin girisinden itibaren yapilmaya
yamagtaki akma sonucu yapay tiinel yapilarak sorun ¢6ziilmeye baslanan gevre yolunun yamagtaki akma sonucu tamamlanamayan
caligilmaktadir. ve ¢Ozlim olarak yapay tiinel yapilan bolimii.

Calisma alaninda Mesozoik’e ait kayag¢ topluluklarmin olduk¢a fazla oldugu goriilir. Bu kayag
topluluklarindan ilki Karakaya (Tk) formasyonudur. Kirmtili-karbonat bloklari iceren, kumtasi ¢akiltasi, kumlu
kiregtast ve volkanik kayaclardan olusan bu birim Amasya sehrinin giineyindeki ipekkdy cevresinde yogun olarak
goriilmektedir. Bu zamana ait karbonath kayag topluluklarindan digerini Kegikaya formasyonu (Tke) olusturur.
Kirectasi ve kumlu kiregtaslarindan olusan bu birim, ¢atlakli, kirikli, beyaz ve gri renkli olup, Amasya sehrinin
giiney dogusunda yiizeylenmistir (Sevin ve Uguz, 2013;8). Karakese formasyonu (Jk) olarak bilinen ve ¢akiltast,
kumtasi, marn, kirectasi ve volkanitlerden olusan kayac toplulugu Mesozoik’e ait diger birimi olusturur. Jura
devrine ait bu kayag toplulugu sehrin giineyinde 6zellikle Delicay ve Cekerek cay1 vadilerinin kuzeyinde genis
alanlarda yilizeye ¢ikmiglardir. Amasya sehri ve cevresinde genis bir yayilisa sahip olan Helvaci formasyonu
metamorfik seri iizerinde pargalar halinde bulunmaktadir. Mesozoik’e ait bu kiregtaslar1 yer yer kivrimlanmis ve
diger birimler {izerinde diskondanshidir (Zeybek, 1998;10). Amasya sehrinde yogun kara ulasimi trafigini
rahatlatmak i¢in yapimi 2020 yilinda tamamlanan ¢evre yolu, birimin de adini aldigi Helvact mevkiindeki giris
kisminda bu birim igerisinde tiinel agilmistir (Fotograf 3). Ilk kez Altinli (1973) tarafindan adlandirilan Sogukgam
kirectasi olarak bilinen Jura devrine ait bir diger formasyon (Jks) beyaz, krem, pembemsi renkte ince-orta tabakali
bir yapiya sahip olup, Amasya sehir merkezi ¢evresinde yogun olarak goriilmektedir (Sevin ve Uguz, 2013;10).

Bu zamana ait ofiyolitler (Mof) okyanusal ¢okel, volkanit ve derinlik kayaglari ile temsil edilmektedir.
Koyu yesil ve siyahimsi renkte olan bu kayaclar Amasya sehri gevresinde farkli alanlarda yiizeylenmislerdir
(Zeybek, 1998;12). Calisma sahasinda Mesozoik’e ait son birim ortii kayag toplulugu olarak goriilen Calarsin
formasyonudur (K¢a). Baslica kumtasu, silttasi, cakiltasi, kirectasi, volkanit, camurtasi ve kiregtasi olistolitlerinden
olusan bu kayag toplulugu Amasya sehrinin kuzey ve kuzeydogusunda genis alanlarda yiizeylenirler (Y1lmaz ve
Tiiysiiz, 1984;8). Tersakan cayinin kuzey ve giiney yamacinda bu formasyonun yiizeylendigi alan, Helvaci
mevkisinden baslayan gevre yolunun Amasya’yr Samsun, Ankara ve Istanbul’a baglayan D100 karayoluna
baglandig1 kesimde genis sahalar kaplamaktadir (Fotograf 4).

Calisma sahasini olusturan Amasya sehri ve yakin ¢cevresinde Tersiyer’e ait en 6nemli kayag toplulugunu
Yoncali formasyonu (Tey) olusturur. Kumtasi ara katmanli marn, silttas1 ardalanmasindan olusan bu birim
Yuvacik, Findikli ve Amasya sehir merkezinin batisindaki alanlarda oldukga genis bir dagilisa sahiptir (Sevin ve
Uguz, 2013;12). Jeomorfolojik olarak egimli ve engebeli alanlarin yamaglarinda gesitli etkenlere bagli olarak
meydana gelen Yamag¢ molozu (Qym) ve Yesilirmak ve onun kollarini olusturan Cekerek ¢ayi, Tokat cay1, Deli
cay ve Tersakan cayinin vadilerinde akarsularin tasidigi cakil, kum, silt ve ¢camur birikiminden olusan Aliivyon
(Qal) Kuaterner’e ait iki birim olarak ¢alisma sahasinda bulunmaktadir. Ozellikle Yesilirmak ve kollarmin
olusturdugu vadi tabanlarinda genis yayilisa sahip aliivyonlar Amasya sehri ve Ipekkdy giineyinde daha genis
alanlar1 kaplamaktadir.
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Fotograf 3. Amasya’da yapimi devam eden g¢evre yolunun otogar  Fotograf 4. Amasya’da yapimi devam eden g¢evre yolunun giris

yakinindan D100 karayoluna baglant: kismi. baglanti kismi. Arka planda Helvac1 formasyonu iginde agilmug iki

tiinel ve onun hemen altindan yine tiinel igerinden gegen demiryolu
goriilmektedir.

Amasya sehrinin igerisinde kuruldugu ve Yesilirmak tarafindan acilan Amasya bogazi, Ipekkdy
yakinlarindaki Helvaci mevkiinden baglamakta, Amasya sehir merkezini gectikten sonra kuzeydoguya dogru
yonelerek Tersakan ¢aymin Yesilirmak’a katildigi birlesme noktasi yakinlarinda sona ermektedir (Sekil 3).
Toplam uzunlugu yaklagik 7 km olan ve iginde Amasya sehir yerlesmesinin bulundugu Amasya bogazi; Miyosen
sonlarina dogru, dzellikle Kuzey Anadolu Fay Zonu boyunca meydana gelen ¢okmeler nedeniyle genel egim
sartlarinin kuzeye dogru degismesi ve bu degisime bagli olarak bu yéredeki Miyosen goliiniin sulariin Yesilirmak

tarafindan Tasova-Erbaa depresyonuna bosaltilmaya basladigi dénemde olusmaya basladigi diisiiniilmektedir
(Zeybek, 1998;67).
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Sekil 3. Amasya Sehri ve Yakin Cevresinin Topografya Haritasi.

Kirklar dag1 ve Sakarat dagi iizerindeki Miyosen dolgularinda Konsekant olarak kurulan Yesilirmak
zaman igerisinde temel araziyi olusturan Jura-Kretase donemine ait kiregtaslarina saplanarak siirempoze bir bogaz
olusumu saglanmistir (Zeybek, 1998;67) (Fotograf 5, 6). Bogaz iginde yarilmanin bagil degeri giris kismindaki

260 e Dogu Cografya Dergisi - 46



The Effects of Geographical Factors on Land Transport in Amasya

Helvaci mevki ve Amasya sehir merkezinde 500 m iken, ¢ikis kisminda Devlet Su islerinin bulundugu Ellibesevler
mabhallesi civarinda 350 m’lere diismektedir (Fotograf 7, 8).

Fotograf 5. Helvact mevkiinden Amasya Bogazi’nin baglangig yeri.  Fotograf 6. Giris kismu1 olduk¢a dar olan Amasya Bogazi kuzeye

Burast aym1 zamanda ¢evre yolunun da giris kismimi  dogru genislemis ve Amasya sehri bu alana kurulmustur.
olusturmaktadir. Doguya bakis. Giineydoguya bakis.

I

Goriilecegi iizere Amasya Bogazi, ylikseklikleri yer yer 1000 m’nin {izerindeki yiiksek alanlar arasinda
yer alan ve vadi tabaninin genisligi baz1 kesimlerde 750 m iken en dar yerinde 50 m’nin altina kadar inebilen
onemli bir kara i¢i gecit alanidir. Kral Kaya mezarlarinin oldugu alan gibi Yesilirmak vadisinin sehrin icinden
gectigi bazi kesimlerde yamag¢ egim degerleri ¢ok artmaktadir. Ancak Ferhatkayasi tepesinin (964 m) bati
yamacinda bulunan tarihi Ferhat Su Kanali ve sehir merkezindeki Kral Kaya Mezarlarinin bulundugu sahadan
itibaren hem yamag egim degerleri daha diisiik degerler gostermekte hem de vadi tabani genislemektedir.

Fotograf 7. Amasya Bogazi’min Devlet Su Isleri yakininda ¢ikis
kismi. Glineybatiya bakis. katildigr yerde D-100 ve D-180 karayolunun birlestigi alan.
Kuzeydoguya bakis.

Vadi tabaninin genisledigi sahalar sehrin gelistigi, kara ve demiryolu hatlarinin daha rahat gectigi yerleri
olustururken, vadi tabaninin daraldig1 Amasya Kalesi ve Kral Kaya Mezarlari’nin bulundugu kesimde demiryolu
tiinel agilarak gecirilmis, karayolu da bu dar vadi tabanindan ge¢mistir (Fotograf 9, 10).
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Fotograf 9. Amasya Kalesi’'nden bogazin en dar kisminin drone ile  Fotograf 10. Amasya Bogazi i¢inde kara ve demiryolu giizergahlari
gekilmis goriintiisii. Giineye bakis. ile bogazin en dar kisminin drone ile ¢ekilmis gdriintiisii.
Kuzeydoguya bakis.

Vadi tabani ile ¢evre daglik alanlar arasinda mesafenin kisa olmasina karsin yamag egim degerlerinin
yiiksek olmasi toprak akmasi, kaya diismesi ve heyelan gibi kiitle hareketlerine yol agabilmektedir. Vadi tabaninin
genisledigi alanlar ge¢misten giliniimiize Amasya’da en Onemli tarimsal faaliyetlerin yiiriitildiigii alanlan
olusturmustur. Agirlikli olarak meyve ve sebze bahgelerinden olusan bu tarim alanlari arasinda Amasya
Bogazi’nin giineybati boliimiinde Seyhcui mabhallesi, Yesilirmak’in kuzeyinde kalan Bahgelerigi, Kiiliis
(Gokiiliis), Frenkler (Flingir) ve Ziyaret baglari; giineydeki Iltekin, Cakallar ve Karakaya sirtlarindaki baglar,
Ahirdnii, Kirazlidere ve Ayvasil baglar1 bulunmaktaydi (Zeybek, 2007;934).

Ancak gecmisten giliniimiize bu alanlar sadece tarimsal faaliyetlerin yiriitiildigii alanlar olmayip, aym
zamanda Snemli mesire ve sayfiye alanlar1 olarak da kullanilmaktadir. Artan niifus ve konut talebine bagl olarak
sehrin yayilig alaninin geniglemesi ile gliniimiizde bu alanlarin neredeyse tamami yerlesmeye agilmis olup, tarimsal
faaliyetler sehrin disina kaydirilmistir. Amasya sehrinin tarihi ve kiiltiirel zenginliginin yani sira kisitli miktardaki
bu eski tarim alanlarinin da sehir yerlesmesi haline doniismesi ile kara ulagiminin iki 6nemli sektdrii olan karayolu
ve demiryolu hatlarinin sehrin igerisinden gecen boliimiiniin genisletilme imkani neredeyse kalmamstir.

Yesilirmak’in agtig1 bogaz icerisinde genisleyen sehir yerlesmesi ve icinden gecen karayolu ve demiryolu
giizergahlarinin karsilastig1 6nemli sorunlardan birisi de kaya diismesidir. Kirikli ve ¢atlakli bir yapiya sahip olan
Mesozoik donemine ait kirectaslar1 igerisinde agilan ve yamag egim degerlerinin yiiksek oldugu bazi alanlarda bu
risk artmaktadir. Ozellikle Amasya Kalesi’nin yamaglari, Kral Kaya Mezarlari’nin bulundugu Hatuniye, Nergis,
Dere, Sofular ve Hizir Pasa mahalleleri bu riskli sahalar arasindadir. Karayolu ve Demiryolu giizergahlarimin
icinden gectigi bu mahallelerde gegmisten giinliimiize ¢ok sayida kaya diismesi olay1 yasanmig ve buna bagl olarak
bazi tedbirler alinmigtir (Senol, 2010;193).

Amasya sehrinde kara ulasgimini etkileyen bir baska sorun sel ve tagkinlardir. Yagis ve kar erimelerine
bagl olarak Yesilirmak’in su seviyesinin aniden yiikselmesine ve ardindan sel ve tagkinlara neden olmaktadir.
Cumbhuriyet éncesinde Kursunlu, Hatuniye, Nergis, Ucler, Gokmedrese, Piringci ve Sevadiye mahallerinde sik stk
yasanan sel ve tagkinlar, Cumhuriyet sonrasinda artan bilgi birikimine, yasanan aci tecriibelere ragmen 6zellikle
1970 yilindan itibaren Yesilirmak’in taskin sahasi ve bogaz igerisinde ana akarsuya katilan derelerin olusturdugu
birikinti konileri yerlesmeye acilmis ve risk daha da artmistir (Senol, 2010;213).

Binlerce yillik tarihi ve kiiltiirel mirasa sahip olan Amasya’da sehir yerlesmesinin zaman icerisinde
genislemesi ve Yesilirmak vadi tabanini kaplamasiyla birlikte kara ulagimi sehir icerisinde dnemli bir sorun haline
gelmeye baslamistir. Gerek sehir i¢i trafigin gerekse sehirleraras: trafigin artan tasit sayisina bagli olarak
yogunlasmasi, buna karsilik yapilan ¢aligmalarin talebi karsilayamamasi sehirde karayolu ulagiminin énemli bir
sorun haline gelmesine neden olmustur. 1966 yilinda hazirlanan ve 1973 yilinda yeniden yenilenen imar plani ile
bugiin sehrin icerisinden gecen sehirleraras: karayolunun giizergahi belirlenmistir (Senol, 2010;254). Ancak bir
bogaz icerisinde bulunan Amasya sehrinin jeomorfolojik 6zelligi, kiiltiirel ve tarihi yapis1 nedeniyle bu karayolu
giizergahi Yesilirmak’in giiney kesiminden gegirilmistir. Bu durum akarsuyun giiney boliimiinde diiz alanlarin
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daha genis olmasindan kaynaklanmistir. Ancak yolun gegtigi giizergah iizerinde tarihi ve kiiltiirel degere sahip
yapilarin bulunmasi sehir igerisinde yol genisligini azaltmis olup, bu durum ise giinliimiizde trafikte biiyiik
sikigikliklara neden olmaktadir. Nitekim Tokat girisinde ¢evre yolu baglantisinin da yapildigi Helvaci mevkiinde
yolun genisligi yaklasik 40 m, Erzincan girisinde 50 m, Samsun girisinde 50 m olan karayolunun genisligi sehir
merkezinde 25 m civarindadir (Fotograf 11, 12, 13, 14).

S
3

Fotograf 11. Tokat-Amasya D-180 karayolunun Helvact Fotograf 12. Amasya-Erzincan-Erzurum D-100 karayolunun
mevkiinden Amasya’ya giris kismu. Yiizevler mahallesi yakinlarindan Amasya’ya giris kismi

Fotograf 13. Erzincan-Amasya-istanbul D-100 karayolunun Fotograf 14. Amasya sehir merkezinde Yesilirmak’in giiney
Golliibaglart mevkiinden Amasya’ya giris kismi. yamacindan gecirilen karayolu sehrin gelismesiyle birlikte sehrin
ortasinda kalmigtir.

Karayolu ulasimindaki bu zorluk demiryolu ulasiminda da yasanmaktadir. Osmanli Devleti’nin son
doneminde planlanan ve yapimina baglanilan Sivas-Amasya-Tokat-Samsun demiryolu hattinin yapimi 1. Diinya
ve Kurtulus Savasi ile kesintiye ugramis ve Cumhuriyetin ilanindan sonra tamamlanmis olup, 21 Kasim 1927
yilinda ilk tren Amasya garina ulasmustir (Senol, 2010;253). Amasya sehri, Edirne’den baslayip Istanbul,
Eskisehir, Ankara, Kayseri, Sivas iizerinden Malatya-Elazi1g-Bitlis hatt1 ile iran’a ve Erzincan-Erzurum-Kars hatti
ile de Kafkaslara baglayan en dnemli demiryolu hatlarim Karadeniz kiyisina baglayan ana demiryolu hatti izerinde
bulunmaktadir (Bakis ve Isik, 2012;23). Uluslararasi dlgekte Avrupa iilkelerini Asya iilkelerine baglayan bu
onemli demiryolu hattinin Sivas-Amasya-Samsun baglantisinin {izerinde bulunan sehir, yiikk ve yolcu
tasimaciliginda 6nemli bir konuma sahip olmustur. Tiirkiye’nin i¢ kesimlerini Karadeniz kiyilarima baglayan
onemli bu Snemli demiryolu hattinin Amasya {izerinden geg¢mesi sehrin sahip oldugu morfolojik yapidan
kaynaklanmaktadir.

Tarih boyunca karayolu ulasimindan 6nemli bir kavsak noktasi olan sehir, demiryolu hattinin da agilmasi
ile yolcu ve yiik tasimaciliginda da énemli bir yere gelmesine neden olmustur. Ancak sehir icerisinden gecen
demiryolu hatt1 karayolunun aksine Yesilirmak’in vadi tabaninin daha dar olan kuzey kesiminden gegirilmistir.
Dar olan bu kisimda demiryolu hatt1 gecirilmesinde bazen kdprii bazen tiinel agilmis, yamag egiminin arttig1 bazi
kesimlerde ise istinat duvari insa edilerek demiryolu giizergahi agilmistir (Fotograf 15, 16).
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Foto 16. Amasya sehir merkezi i¢inde demiryolunun giizergahi ve
yamacindan gegirilen demiryolu giizergahi. Giineydoguya bakis. Amasya Kalesi altinda agilan tiinel. Doguya bakis.

Cumbhuriyetin ilk yillarindan itibaren ulasima agilan Sivas-Amasya-Samsun demiryolu hatt1 ¢cok uzun
yillar boyunca yiik ve yolcu tasimaciliginda yogun olarak kullanilmistir. Bu kapsamda Devlet Demiryollar1 Genel
Miidiirliigii Samsun-Kalin hatti rehabilitasyonu projesi gergevesinde 29.09.2015 tarihinden itibaren Sivas-Samsun-
Sivas, Amasya-Samsun-Amasya, Amasya-Havza-Amasya, Amasya-Hacibayram-Amasya arasinda 29.09.2017
tarihine kadar demiryolu ulasima kapatilmig ve yenileme ¢alismalar1 baglamis (TCDD, 2019) ve 2021 yili itibari
ile de halen devam etmektedir.

Amasya ilinin demiryolu ulagiminda énemini daha da arttiracak gelismelerden biri de TCDD tarafindan
2016 yilinda proje etiit calismalar1 baglayan “Yiiksek Hizli Tren” projesidir. Projenin Samsun-Amasya-Corum-
Kirikkale hatti olarak toplam 292 km uzunlugunda yapimi planlanmistir. Tiirkiye’de yapimi tamamlanan diger
yiiksek hizli tren projelerinde oldugu gibi, bu proje ile Karadeniz Bolgesi, Samsun ve Amasya iizerinden I¢
Anadolu ve Akdeniz Bolgelerine baglanacak ve iilkemizin en dnemli kuzey-giiney demiryolu aksini olusturacaktir.
Hedeflenen 292 km’lik Samsun-Amasya-Corum-Kirikkale arasinda 200 km/ sa hiza uygun, ¢ift hatli, elektrikli ve
sinyalli hizli demiryolu yapilmasi planlanmistir. Ayrica, Yerkdy-Kirsehir-Aksaray-Ulukisla Demiryolu Projesinin
tamamlanmasi ile Samsun ve Mersin Limanlari arasinda demiryolu baglantis1 saglanarak kuzeyden giineye kisa
siirede ulagilmasi hedeflenmektedir. Kirikkale (Delice)-Corum (100 km), Corum-Merzifon (93 km) ve Merzifon-
Samsun (99 km) olmak iizere 3 kesim halinde proje hazirlama ¢aligmalar1 devam etmektedir. Proje genelinde %72
fiziki ger¢eklesme saglanmistir (TCDD, 2019).

3.3. Beseri ve Ekonomik Cevre Ozelliklerinin Kara Ulasimina Etkisi

Ulasim sistemlerinin iilke ekonomilerindeki payr dikkate alindiginda karayolu ve demiryolu
giizergahlarinin gegtigi alanlardaki sehirlerin avantajli oldugu goriiliir. Nitekim 1950°1i yillardan sonra Tiirkiye’de
uygulanan ulagim politikalar1 kapsaminda karayolu projeleri ulagim sektdriinde payi en fazla olan sektor olmustur.
Giiniimiizde yolcu tagimaciliginin %94°i ve yiik tasimaciliginin %91°1 karayolu ulagimi ile gergeklesmektedir
(Ustiindag ve Duran, 2009;101). Bu durum iilkede karayollarmin yolcu ve yiik tasimaciliginda énemli oldugu
kadar biiyiik bir baski altinda oldugunu da gostermektedir.

Amasya sehri ve sahip oldugu bogaz, stratejik ve ekonomik bir 6zellige sahip olmasindan dolayi tarihin
hemen her doneminde biiyiik bir 6nem tagimistir. Nitekim Alkan (2004) antik donem devletlerinden Asurlularin
Hititlilerle ticaret yaptiklarim1 ve daha ¢ok maden aldiklarini ifade etmektedir. Ayni caligmada arastirmaci bu
sayede gelisen karayolu ulagim gilizergdhinin 6nemli bir ugrak noktasinit Amasya’nin olusturdugunu ve Amasya
iizerinden Kapadokya’nin Karadeniz’e baglandigini belirtmektedir. Ilk cagm 6nemli devletlerinden Hititler
doneminde Amasya, baskent Hattusa ile Karadeniz baglantisi {izerinde 6nemli bir konuma sahipken, Roma ve
Bizans déneminde de bu énemini korumus Anadolu’nun Karadeniz ve Dogu Anadolu baglantilar1 hep bu sehir
iizerinden gerceklesmistir (Doganay, 2011;648).

Amasya, D-100 karayolu olarak bilinen uluslararasi yolun gectigi bir sehirdir. Giirbulak sinir kapisi
vasitasiyla Tiirkiye’yi Iran ve diger Asya iilkelerine baglayan bu yol Agri, Erzurum, Erzincan, Amasya, Bolu,
Sakarya, Kocaeli, Istanbul ve Edirne illeri iizerinden Tiirkiye nin Avrupa’ya acilan en énemli sinir kapisi olan
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Kapikule smir kapisina kadar uzanmaktadir (Yazici, 1995;468). Tiirkiye’yi dogu-bat1 istikametinde birlestiren bu
onemli karayolu giizergahinin yaninda Amasya, D-850 karayolu vasitasiyla da Tokat, Sivas, Malatya, Elazig,
Adiyaman ve Diyarbakir gibi dogu ve giineydogu illerine baglanmaktadir. Ayrica Dogu ve Bati Karadeniz
kiyilarindaki Sinop’tan Artvin’e kadar biitiin illerin Tiirkiye’ nin bat1 ve i¢ kesimleri ile olan baglantisinin biiyiik
boliimii D-795 karayolu ile Samsun-Amasya iizerinden saglanmaktadir (Sekil 4).

Bu kapsamda Amasya’daki trafik yogunlugunu ortaya koyabilmek amaci ile Karayollar1 Genel
Miidiirliigii tarafindan agiklanan yillik ortalama giinliik trafik degerleri bu giizergahlar i¢in derlenerek tablo haline
getirilmis ve bu verilerin elde edildigi tasit sayim yapilan istasyonlarin yerleri sekil 3’te gdsterilmistir. 2004-2019
yillar1 arasindaki verileri kapsayan bu tablolardan ilki (Tablo 1) haritadal numara ile gosterilen Amasya sehir
merkezidir. 2004 yilinda farkl tiirlerde 5370 tasitin gectigi sehirde 2019 yilinda bu say1 yaklasik 3,5 kat artis
gostererek 18621 tasita ylikselmistir. Tasit sayisindaki bu hizli artisa ragmen sehir icinden gegen karayolu
genisliginin ayni kalmasi ve sehir icinden gecen yolun sag seridine park sorunundan dolay1 yakin zamana kadar
araglarin diizensiz sekilde park yapmasi bu 15 yillik siire i¢erisinde Amasya sehrinde trafik sorunun katlanarak
artmasina neden olmustur. Sehir igindeki bu trafik yogunlugunun nedenlerinden birisi de ildeki motorlu kara
tasitlarinin sayisindaki hizli artistir (Tablo 2). 1995 yilinda il genelindeki motorlu kara tasitlarinin sayisi 34.951
iken, 2020 yilinda 121.463 tasita ulagmistir. {ldeki giinliik trafik yogunlugunun sebepleri arasinda yer alan tasit
sayisinda bu artig 1995-2019 yillar arasinda yaklasik 3,5 kat fazla olmustur. Hem ildeki kara tasitlarinin sayisinin
artmas1 hem de giinliik ortalama gecen tasit sayisindaki artis ildeki trafik yogunlugunun 6nemli sebepleri
arasindadir. Ayrica ¢evre yolu heniiz bitirilemedigi i¢in sehirden gegen otobiis, kamyon ve ¢ekici (TIR) gibi agir
tonajl ve bilyiik ara¢ sayisinin da bu zaman araliginda artig gdstermesi yolcu ve yiik tasimaciliginda sehrin 6nemini
gostermekle birlikte, sehirdeki trafik sikisikliginin baslica nedenleri arasindadir.
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Sekil 4. Amasya’dan Gegen Kara Ulasim Hatlar1 ile Karayollar1 Uzerinde Tasit Sayim ve Siiflandirma
Istasyonlarmin Bulundugu Yerler.
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Tablo 1. Amasya Sehir Merkezindeki (Haritadaki 1 Numarali Tasit Sayim ve Simiflandirma Istasyonu) Giinliik
Ortalama Trafik Yogunlugu (2004-2019).

Yillar  Otomobil %Z?rf;:;ﬂ Otobiis Kamyon Cekici Toplam
2004 3372 345 272 1125 255 5370
2005 3855 391 298 987 283 5814
2006 3686 424 254 1161 339 5865
2007 3728 457 313 1176 345 6019
2008 7646 630 116 1214 218 9824
2009 8258 599 282 1214 458 10811
2010 8511 570 252 1407 526 11266
2011 8480 998 164 1638 483 11763
2012 8989 1008 156 1654 497 12304
2013 9737 1339 167 1712 546 13501
2014 10965 1294 189 1828 572 14848
2015 12203 1461 161 1763 613 16201
2016 13864 1513 163 2011 805 18356
2017 14338 2025 160 1644 897 19064
2018 14070 2503 157 1042 943 18715
2019 14307 2391 159 905 859 18621

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/K GM/SiteTr/Trafik/TrafikveUlasimBilgileri.aspx (Erigim tarihi:18.04.2021)

Tablo 2. 1995-2020 Yillar1 Arasinda Amasya ilindeki Motorlu Kara Tasitlarinin Sayisi®.

Toplam Motorlu Kara Toplam Motorlu Kara
Yil Yil
Tasitlar: Sayisi Tasitlar: Sayisi

1995 34.951 2008 66.201
1996 36.375 2009 69.573
1997 39.658 2010 74.595
1998 42.413 2011 80.270
1999 44.182 2012 85.351
2000 47.069 2013 90.383
2001 48.260 2014 95.197
2002 49.168 2015 100.736
2003 50.506 2016 107.218
2004 52.019 2017 113.058
2005 55.441 2018 116.203
2006 59.656 2019 117.016
2007 62.998 2020 121.463

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/K GM/SiteTr/Trafik/TrafikveUlasimBilgileri.aspx (Erisim tarihi:18.04.2021).

Jeomorfolojik faktorlerin etkisine bagli olarak karayolu ve demiryolu ulagiminda 6nemli bir yere sahip
olan Amasya sehrinde karayolu ulasiminda yogunlugun yasanmasina neden olan bir diger hat D-180 karayoludur.
Bu karayolundaki yogunlugu ortaya koyabilmek i¢in sekil 3’teki haritada 2 numarali tasit sayimi yapilan
istasyonun verileri degerlendirilmistir (Tablo 3). Tokat istikametinden Amasya’ya gelirken Mecitdzii-Corum
baglant1 yolunun hemen giineyinde bulunan bu tagit sayim istasyonun verilerine gére, 2004 yilindan 2019 yilina
kadar gegen siirede Karadeniz kiyilarini Dogu ve Giineydogu illerine baglayan bu yolda giinliik ortalama trafik
yogunlugu 3 kat artig gostermistir. Bu yol basta Tokat ili olmak iizere, Sivas, Malatya, Elazig, Adiyaman,
Diyarbakir, Gaziantep, Sanliurfa, Batman, Mardin, Bing6l, Mus ve Bitlis gibi Dogu ve Giineydogu Anadolu’daki
birgok ilin, Karadeniz Bolgesi kiy1 kesimindeki illerle olan baglantisint Amasya iizerinden saglamaktadir. 2004
yilinda giinliik ortalama 2693 aracin gegtigi bu yoldan 2019 yilinda 8014 ge¢mektedir. Bu tasitlarin biiyiik
boliimiinii otomobiller olustururken, orta yiiklii ticari tasitlar ile ¢ekicilerdeki (TIR) 6nemli artig dikkat ¢ekicidir.

¥ Motorlu kara tagitlari sayisi: Kamyonet ve otomobile arazi tasitlar: dahildir. Agir tonajli yiik tasitlar1 kamyonda kapsanmistir. (Cekici,
Damperli Kamyon, Tanker, Cép Kamyonu vb.) Ozel amagl tasitlar iginde yer alan ¢6p kamyonu, tanker, arazoz ve yol ve is makinelerinin
tamamu yiik tagitlar1 grubunda kamyon olarak degerlendirilmistir.
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Tablo 3. Amasya-Tokat D-180 Karayolu Amasya Girisindeki (Haritadaki 2 Numarali Tasit Sayim ve
Siniflandirma Istasyonu) Giinliik Ortalama Trafik Yogunlugu (2004-2019).

Yillar  Otomobil O.rta .Yuklu Otobiis Kamyon Cekici Toplam
Ticari Tasit
2004 1614 231 146 634 68 2693
2005 1743 249 150 659 74 2875
2006 1614 255 151 742 101 2863
2007 1840 288 160 801 130 3217
2008 2610 319 114 779 170 3992
2009 3028 348 158 982 173 4689
2010 3001 359 198 1112 226 4896
2011 2252 339 122 676 273 3662
2012 2387 342 116 683 281 3809
2013 3257 396 124 878 331 4986
2014 3802 407 122 927 346 5604
2015 5427 462 157 940 393 7379
2016 6099 484 162 1017 522 8284
2017 5619 769 170 873 734 8165
2018 5650 799 110 763 640 7962
2019 5786 805 90 728 605 8014

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Trafik/TrafikveUlasimBilgileri.aspx (Erisim tarihi:18.04.2021).

Bulundugu konum ve yer sekillerinin etkisi ile Amasya’nin karayollarinda 6nemli bir merkez olmasini
saglayan yollardan birisi de D-100 karayoludur. Agri’nin Dogubayazit ilgesindeki Giirbulak sinir kapisindan
Edirne’deki Kapikule sinir kapisina kadar uzanan ve Tiirkiye’yi dogu-bati istikametinde birlestiren bu karayolu
Amasya sehrinden gegmektedir. Dogu Anadolu Bolgesi’nin 6zellikle kuzeydogusunda bulunan illerin Marmara
ve Ege Bolgesi’ndeki illerle baglantisini saglayan bu yol Kuzey Anadolu Daglik Kusag iginde yaklasik dogu-bati
istikametinde uzanan Yesilirmak ve onun 6nemli kollarindan birisi olan Kelkit Cay1 vadisini takip ederek Amasya
sehir merkezinden gegmektedir. Avrupa ile Asya iilkeleri arasinda da baglantiy1 saglayan bu yolun alternatifinin
bulunmamasi ortalama trafik yogunlugunun artmasinda 6nemli bir etkendir (Sahin ve Yazici, 2016;161). Amasya
sehir merkezinden gectikten sonra Merzifon’a ulasan D-100 karayolu buradan itibaren;

e Bolu-Sakarya-Kocaeli ve Istanbul iizerinden Edirne’ye ulasmakta Kapikule smir kapisi vasitasiyla
Avrupa’ya yiik ve yolcu nakli ger¢eklesmektedir.

e  Corum-Kirikkale-Ankara yoniine D-795 nolu karayolu ile baglanti saglayarak Akdeniz ve Ege
bolgelerine ulagim saglanmaktadir.

e Havza-Samsun ydniine D-795 nolu karayolu baglantisi ile Samsun’a ve buradan itibaren D-010 devlet
karayolu ile Bati1 ve Dogu Karadeniz’e kiyisi olan sehirlere ulagim saglanmaktadir.

Amasya sehrinden gegen ve Tiirkiye’nin en dnemli karayollarindan birisi olan D-100 karayolundaki
giinliik ortalama trafik yogunlugunun belirlenmesi igin Tablo 4 hazirlanmistir. Sekil 3’teki haritada gosterilen 3
numarali tasit sayim ve smiflandirma istasyonunun verilerine gére 2004 yilinda giinliik ortalama 2.995 aracin
gectigi bu karayolunda 2019 yilinda 6.965 arag gegmistir. Yaklagik 2 kat artisin yasandigi bu karayolunda
otomobil, orta yiiklii ticari tasit ve ¢ekici (TIR) sinifindaki araglarda 6nemli bir artig goriiliirken, otobiis ve kamyon
simifindaki araclarda diisiis gdzlemlenmektedir. Ozellikle iran Transit Yolu olarak bilinen bu yoldaki gekici (TIR)
sayisindaki %400’e varan artiy bu yolun yiik tasimaciliginda yogun olarak kullanildigini gostermektedir.
Tiirkiye’nin sosyal yapisinin geregi olarak dogu ile bati arasinda siki bir iliskiler ag1 bulunur. Sanayi faaliyetlerinin
gelistigi basta Marmara Bolgesi’ndeki iller olmak iizere bati illerine ig bulmak amaciyla Dogu Anadolu
Bolgesi’nin bir¢ok ilinden yogun go¢ gergeklesmistir. Bu gdge bagli Dogu Anadolu Bolgesi illerindeki hemen her
ailenin iilkenin batisindaki is imkanlarmin daha ok oldugu illerde bir akrabasi bulunmaktadir. Ulkenin geleneksel
yapisina bagl olarak akrabalik iligkilerinin canli tutulmasi sonucunda dogu ile bati arasinda yil boyu ¢esitli
sebeplerden dolay1 siirekli bir yolcu akis1 olmaktadir (Sahin ve Yazic, 2016;161). Ozellikle giinliik ortalama trafik
yogunlugundaki otomobil ve otobiis sayisinin fazlaligi bu durumun bir gostergesidir. Nitekim D-100 karayolu
iizerindeki tasit sayim ve smiflandirma istasyonunun 2019 verilerine gore giinliik 4997 otomobil ve 160 otobiis
Amasya sehrinden gegmektedir.
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Tablo 4. Amasya-Erzincan D-100 Karayolu Amasya Girisindeki (Haritadaki 3 Numarali Tasit Sayim ve
Siniflandirma Istasyonu) Giinliik Ortalama Trafik Yogunlugu (2004-2019).

Yillar  Otomobil O.rta .Yuklu Otobiis Kamyon Cekici Toplam
Ticari Tasit
2004 1685 215 196 664 235 2995
2005 2055 285 199 611 269 3414
2006 2083 267 195 763 310 3617
2007 2219 291 225 626 336 3697
2008 2332 291 191 677 388 3879
2009 2692 299 231 688 460 4370
2010 2729 364 227 784 587 4691
2011 2935 385 219 701 672 4912
2012 3067 402 203 662 769 5103
2013 3466 385 200 632 686 5369
2014 3620 347 191 588 735 5481
2015 3709 340 232 515 703 5499
2016 3934 227 182 426 917 5686
2017 4197 311 165 364 989 6026
2018 4494 394 155 259 867 6169
2019 4997 654 160 373 781 6965

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/K GM/SiteTr/Trafik/TrafikveUlasimBilgileri.aspx (Erigim tarihi:18.04.2021)

Amasya sehrinin karayolu ulagimindaki giinliik ortalama trafik yogunlugunu ortaya koymak igin
kullanilan diger tasit sayim ve siniflandirma istasyonu Amasya-Suluova arasinda bulunan ve sekil 3’teki haritada
4 numara ile gosterilen istasyondur. D-100, D-795 ve D-180 karayolunun Amasya’dan sonraki yogunlugun ortaya
konulabilmesi agisindan Suluova yakinlarindaki bu istasyonun lokasyonu olduk¢a énemlidir. Karadeniz Bolgesi
baglantisin1 saglayan Samsun, Marmara Bolgesi baglantisini saglayan Istanbul giizergahi ve i¢ Anadolu, Ege ve
Akdeniz Bolgeleri ile baglantiy1 saglayan Ankara giizergahimi kullanan tagitlarin Merzifon kavsagindan sonra
Amasya’ya ve Dogu ve Glineydogu bolgelerinden gelen tasitlarin Amasya iizerinden bu giizergahlara gegtigi yol
iizerinde olan 4 numarali tagit sayim ve siiflandirma istasyonunun verileri tablo 5°te verilmistir. Tablo 5’e gore
2004 yilinda giinliik ortalama 2.403 aracin gegtigi bu giizergahtan 2019 yilinda 11.507 ara¢ gegmeye baglamistir.
Yaklagik 15 yillik dénemi kaplayan bu zaman araliginda gegen tasit sayis1 %500’°e yakin artis gostermistir. Tasit
sayisindaki en dikkat ¢ekici artig otomobil, otobiis ve gekici (TIR) sinifindaki tasitlarda yasanmustir. 2004 yilinda
giinliik ortalama 96 ¢ekici (TIR) gegerken 2019 yilinda %1600°liik artigla say1 1.516’e yiikselmistir. Yine ayni
donemdeki otobiis sayisinda yaklasik %800, otomobil sayisinda ise %500°1iik bir artis ger¢eklesmistir.

Tablo 5. Amasya-Merzifon D-100 Karayolu Amasya Girigindeki (Haritadaki 4 Numarali Tagit Sayim ve
Siniflandirma Istasyonu) Giinliik Ortalama Trafik Yogunlugu (2004-2019).

Yillar  Otomobil O.rta .Yuklu Otobiis Kamyon Cekici Toplam
Ticari Tasit
2004 1613 181 40 473 96 2403
2005 1856 196 52 503 119 2726
2006 1933 213 60 586 121 2913
2007 2043 221 63 597 126 3050
2008 2475 279 70 683 140 3650
2009 2818 324 75 754 172 4143
2010 3455 357 260 883 478 5433
2011 4711 430 276 1132 819 7368
2012 5088 413 248 1155 844 7748
2013 6029 442 246 1115 793 8625
2014 6199 499 341 1114 990 9143
2015 6287 514 319 1072 1104 9296
2016 7097 559 314 1252 1408 10630
2017 7490 806 309 1008 1489 11102
2018 7782 1020 313 864 1575 11554
2019 7924 983 289 795 1516 11507

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/K GM/SiteTr/Trafik/TrafikveUlasimBilgileri.aspx (Erigim tarihi:18.04.2021)
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Goriilecegi lizere Amasya sehir merkezi ve ¢evresindeki toplam 4 tasit sayim ve smiflandirma
istasyonunun verilerine gére 2004-2019 yillarini kapsayan donemde giinliik ortalama trafik yogunlugu hem sehir
merkezinde hem de sehirlerarasi yol giizergahlarinda devamli artig gdstermis ve bu durum sehrin karayolu
ulasimindaki yiikiiniin siirekli olarak artmustir.

Sonu¢ ve Oneriler

Tiirkiye’deki kara ulasimi diinyanin bir¢ok iilkesinde oldugu gibi dogal ve beseri etkenlere bagl olarak
gelisim gostermistir. 1950°1i yillardan itibaren 6zellikle karayolu ulasiminin uygulanan politikalar ¢ergevesinde
hizli bir sekilde gelismeye baslamasmin sonuglart 1970°li yillarda etkisini Amasya sehri ve g¢evresinde de
gostermigtir. Cografi faktorlere bagli olarak karayolunun sehrin igerisinden gegcmesi zengin tarihi ve kiiltiirel
yapilara sahip olan Amasya’da ana arterin dar yapilmasina neden olmustur. Tasit sayisinin kismen daha az oldugu
yillarda ihtiyaci karsilayan bu karayolu hem ildeki motorlu tasit sayisinin artmast hem de sehirlerarast yolculuk
yapan tasit sayisinin artmasina paralel olarak ihtiyaci karsilarken zorlanmaya baglamistir. Gliniimiizde trafigin
sehrin en 6nemli sorunlarindan birisi olmasinda giinliik ortalama trafik yogunlugunun fazla olmasi 6nemli bir
etkendir. Tarihi ve kiiltiirel bir dokuya sahip Amasya sehrinde sehir i¢i trafik yogunlugunun azaltilmasi i¢in bazi
projeler tamamlanarak hizmete agilmistir. Sehir i¢i trafigini rahatlatmak i¢in yapimi tamamlanan projelerden ilkini
Amasya Kalesi’nin altindan agilan ve yaklasik 1 km uzunlugundaki “Ferhat Tiineli” olusturur (Fotograf 17, 18).

Fotograf 17. Amasya Kalesi’nin altindan gegen Ferhat Tiineli’nin  Fotograf 18. Yaklagik 1 km uzunlugundaki Ferhat Tiineli Istasyon
valilik kargisindan giris kismi. Batiya bakis mahallesinden baslamakta ve Amasya Valiligi’nin karsisinda sona
ermektedir. Doguya bakis.

Sehrin merkezindeki valilik binasinin karsisindan kuzeydogu ydniinden girisi olan bu tiinel yaklagik 1
km sonra iizerinde Amasya Kalesi’nin bulundugu Kirklar Dagi’nmn altindan gegerek Istasyon mahallesinden
¢ikmaktadir. Bu tiinelin yapimi ile 6zellikle sehrin dogu ve bati yarisi arasinda alternatif bir giizergah olusturulmus
bu ise sehir i¢i trafik yogunlugunun azalmasina katki saglamistir. Sehir ig¢i trafigini rahatlatmak i¢in yapimi
tamamlanan projelerden digerini Kale yolu olusturmaktadir. Yesilirmak’in kuzey yamacindan gegirilen bu yol
sadece kiiglik tasitlar i¢in uygun olup agir tonajli tagitlarin ulasimina uygun degildir. Bahgeleri¢i mahallesinden
kaleye dogru oldukga virajli olan bu yol, kaleden itibaren yine Yesilirmak’imn kuzey yamact boyunca Seyhcui
mahallesine baglanmaktadir (Fotograf 19, 20). Ozellikle kisin buzlanmaya bagl risk olusturan bu yol 2016 yilinda
sehir i¢i trafiginin hizmetine girmistir.

Amasya’da sehir i¢inde yasanan trafik yogunlugunu azaltmak i¢in yapimi tamamlanan projelerden
digerini Cakallar Mevki yolu olusturur (Fotograf 21, 22). Tokat-Amasya D-180 karayolunun Amasya girisindeki
Hacilar mahallesi mevkisinden agilan bu yol Cakallar mahallesi ve Kirazdere mahallelerinden gegerek tekrar bu
yola baglant1 saglamaktadir. Dar ve virajli olan bu yol otomobil gibi kii¢iik tasitlarin gegisine uygun olup, agir
tonajli tasitlarin ulasimi igin uygun degildir. Amasya iline kayitli motorlu kara tasitlart sayisi, giinliik ortalama
trafik yogunlugundaki hizli artis ve ana arter lizerinde gelisigiizel araglarin park edilmesi karayolu lizerindeki trafik
akigini olumsuz yénde etkilemektedir. Ancak 2017 yilinda il Emniyet Miidiirliigii’niin almis oldugu karar geregi
ana arter lizerine park yasagi getirilmis ve 15 dakikadan sonra park cezasi yazilmaya baslanmistir. Bu uygulama
ile sehir i¢inden gegen bu karayolunda trafik nispeten rahatlamistir.
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Foto 19. Bahgeleri¢i mahallesi civarinda yeni agilan Kale Yola’nun  Foto 20. Kale Yolu, Bahgeleri¢i ve Seyhcui mahallelerini Amasya
giris kismi. Kuzeye bakis. Kalesi tizerinden birbirine baglamaktadir. Batiya bakis

o 3 N - ' - ,l = l \ o
Fotograf 21. Yesilirmak vadisinin bati yamacinda agilan Cakallar ~ Fotograf 22. Cakallar Mevkii yolu kiigiik tasitlar igin alternatif bir
Mevki yolu kiigiik araglarm gegisi igin uygundur. Batiya bakis. yol olup ozellikle trafigin sikistigr is ¢ikislarinda yogun olarak
kullanilmaktadir. Batiya bakis.

Tiirkiye’nin 6nemli kara ulagim baglanti noktalarindan birisi olan Amasya sehrindeki karayolu
ulasimindaki yogunlugun azaltilmasindaki projelerden birini de ¢evre yolu projesi olusturmaktadir. Yapimina
2000’1i yillarin baginda baglanilan ve 2020 yilinda tamamlanarak hizmete acilan bu proje sehir i¢i trafigindeki
yiikiin biisiik boliimiinii alarak trafigin rahatlamasini saglamistir. Helvact mahallesi mevkisinden baslayan ve yeni
hizmete agilan sehirlerarasi otobiis terminali yakinlarindan D-100 karayoluna baglanan 10 km uzunlugundaki
¢evre yolunun tamamlanmasi ile sehir i¢i trafik yogunlugunun 6nemli 6l¢iide rahatlatmastir.

Amasya sehri, Edirne’den baslay1p Istanbul, Eskisehir, Ankara, Kayseri, Sivas iizerinden Malatya-Elaz13-
Bitlis hatt1 ile Iran’a ve Erzincan-Erzurum-Kars hatt1 ile de Kafkaslara baglayan en énemli demiryolu hatlarini
Karadeniz kiyisina baglayan ana demiryolu hatti iizerinde bulunmaktadir. Uluslararas1 6l¢ekte Avrupa iilkelerini
Asya iilkelerine baglayan bu 6nemli demiryolu hattinin Sivas-Amasya-Samsun baglantisinin {izerinde bulunan
sehir yiik ve yolcu tasimaciliginda dnemli bir konuma sahip olmustur.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda en 6nemli ulagim sistemi olan demiryollar1 tiim iilkede oldugu gibi Amasya
sehrinde de ihmal edilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarindan itibaren ulasima agilan ve ilk trenin 1927 yilinda
Amasya’ya ulastig1 Sivas-Amasya-Samsun demiryolu hatti ¢ok uzun yillar boyunca yiik ve yolcu tasimaciliginda
yogun olarak kullanilmistir. Ancak 2015 yilinda bakima alinan ve halen yapimi tamamlanamayan bu hattin bir an
once tamamlanarak hizmete agilmasi iilke ve bolge ekonomisi agisindan oldukca 6nemlidir. Son yillarda yapilan
yatirim ve projeler kapsaminda Amasya sehrinin demiryolu ulasiminda yeniden &nemini ortaya koyacak
hareketlilikler goriilmektedir. Ozellikle Samsun-Amasya-Corum-Kirikkale hatti olarak toplam 292 km
uzunlugunda yapimi planlanan projenin tamamlanip devreye girmesiyle ilde yolcu ulasiminda 6nemli bir ivime
olacag diisliniilmektedir. Biitiin bu degerlendirmeler 1s1ginda Tiirkiye’nin Snemli kara ulasimi giizergahlar
arasinda bulunan Amasya ilinde yapilmasi gerekenler sunlardir;
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Tarihi ve kiiltiirel bir dokuya sahip sehir iginden gegen karayolundaki arag trafigi ¢evre yolunun bir an
once tamamlanarak azaltilmalidir.

[lde hizla artan motorlu tasit sayisiyla birlikte sehirlerarasi gegis giizergahi olmasi nedeniyle olusan yogun
trafik nedeniyle ana arter lizerinde tasitlarin park ve duraklamasina izin verilmemelidir.

Halihazirda tamamlanan ve yapimi devam eden otoparklar ile ilgili yonlendirme ve bilgilendirme
tabelalar1 yetersiz oldugundan goriiniir yerlerde daha fazla yonlendirme tabelasi konulmalidir.

Mesai baslangi¢ ve bitis saatlerindeki yogun trafik 6zellikle kavsaklarda biiyiik sorun olusturmakta ve
kazalara yol agmaktadir. Bu nedenle trafik 1siklarinin giin boyu devrede olmasi bu kazalarin énlenmesi
bakimindan 6nemlidir.

Sivas-Amasya-Samsun demiryolu hatt1 bakimda oldugu igin yiik ve yolcu tasimacilig1 yapilamamaktadir.
Bu durum sehirlerarasi seyahat ve yiik tagimaciliginda otobiis ve kamyonlarin sayisinda artisa neden
olmakta ve trafik yogunlugunu arttirmaktadir.

Bakim ve iyilestirmeleri tamamlanan demiryolu hattinin tekrar sefere baslamasi ulasimda kismen
rahatlama saglayacagi diigiiniilmektedir.

Amasya ilinin demiryolu ulagiminda énemini daha da arttiracak gelismelerden biri de TCDD tarafindan
2016 yilinda proje etiit caligmalar1 baglayan “Yiiksek Hizli Tren” projesidir. Projenin Samsun-Amasya-
Corum-Kirikkale hatti olarak toplam 292 km uzunlugunda yapimi planlanmustir.

Tiirkiye’de yapimi tamamlanan diger yiiksek hizli tren projelerinde oldugu gibi, bu proje ile Karadeniz
Boélgesi, Samsun ve Amasya iizerinden I¢ Anadolu ve Akdeniz Bolgelerine baglanacak ve iilkemizin en
onemli kuzey-giiney demiryolu aksini olusturacaktir.
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