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Ozet

Yaklasik 132 km uzunlugundaki Karabiik-Bartin karayolu (D-755), Bati
Karadeniz kiyilarini i¢ kesimlere baglayan birkag giizergahtan biridir.

S0z konusu yol, oOzellikle iilkemizin sayili agir sanayi kuruluslarindan
Karabiik demir-celik fabrikalarimin iirettigi mamul maddelerinin taginmast
agisindan biiyiik oneme sahiptir. Giizergdhin kuzey terminalini Bartin limaninin
olusturmasi, karayolunda biiyiik olgiide yiik tasimaciligt yapilmasimin bir baska
nedenidir. Safranbolu ve Amasra gibi turistik cekim merkezlerinin de varligi, yolun
onemini ve yogunlugunu arttiran diger faktorlerdir. Giizergahin, iilkemiz ana
arterlerinden biri olan D-100 (Kapikule-Giirbulak) karayoluna baglaniyor olmasi,
hinterlandini  genisletmistir. Yil icersinde yolun bazi kesimleri zaman zaman
heyelan ve sel tehdidine maruz kalsa da, biiyiik dlciide trafige acik tutulmaktadir.

Anahtar kelimeler: karayolu ulagimi, gecit, han, heyelan, sel
Abstract

Karabiik-Bartin motorway (D-755), which is about 132 km., is one of the
few motorways connecting Western Blacksea coasts to iner parts.

This motorway is of importance because of the taransportation of the
pdoducts produced by Karabiik iron-steel factories which may be considered
among heavy industries in Turkey. Another reason fort he workload of the
motorway is Bartin seaport, which is the northern terminal of the direction. The
existence of such tourism centers as Safranbolu and Amasra also increases the
importance and workload connected to D-100 (Kapikule-Giirbulak), which is one
of the main arteries of our country, increases its hinterland. The road is open to
transportation almost throughout the year although it undergoes landslide and
threat of flood from time to time.
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Giris

Ulasim faaliyeti, ¢esitli ilimler tarafindan ele alinan bir konudur. Yeryiiziindeki
bolgelerin farkli goriiniimler kazanmasinda 6nemli rol oynayan elemanlardan biri ve
bolgeler arasindaki iligkilerin 6nemli bir Ol¢iisii olmasi sebebi ile ulagimla cografya da
mesgul olur (Tiimertekin,1965: 76).

Insanin cevresi ile iliski kurmasinda, herhangi bir malin veya esyanin baska
alanlara taginmasinda etken olan unsurlarin basinda ulagim gelir. Ulagim sistemlerinin en
eskisi, mekan tizerindeki varligi ilkcaga kadar uzanan karayoludur (Ertin, 1993: 74). Yolcu
ulasiminda baslangi¢ ve varis noktalari, yiik tasimaciliinda ise iiretim ve tiiketim noktalar1
arasinda aktarmasiz bir ulagim olanagi vermesi, tasima kapasitesi ve giizergah se¢iminde
esneklik saglamasi, yiiklerin daha kolay ve belli mesafelere kadar daha hizli taginabilmesi
karayolu tasimaciliginin baslica ozellikleridir. Bu ozellikleri yaninda, genelde aktarmali
tastmanin s6z konusu oldugu demiryolu, denizyolu ve hava tasimalarinda tamamlayict
olmasi sebebi ile tiim diinyada karayolu tagimaciligt diger tagima tiirlerine gore daha hizl
bir gelisme gostermistir (DPT, 2005: 1-2).

Avrupa ve Akdeniz’i dogu iilkelerine baglayan Anadolu’nun ¢ok onemli bir 6zel
konumu vardir. Her zaman ifade edilen sekli ile koprii olma 6zelligi, tarihin ilk caglarindan
beri iizerinde yasayan insanlarin kaderini de etkilemistir. Bu yiizden Anadolu’da degisik
ozellikte ve dogrultuda yollar inga edilmistir. Kral yolu, Roma ve Bizans yollar1 ana
giizergahlar olusturmustu ve bu giizergahlara ikinci derecede yollar katiliyordu. Anadolu
Selcuklu Devleti doneminde tipki Hititlilerde oldugu gibi baskent etrafinda bir ag olusturan
yol sistemi geligmistir. Osmanh Devleti de yer yer bozulmus olan eski Roma, Bizans ve
Selcuklu yollarindan faydalanmistir (Tasligil, 1999: 131-133). S6z konusu donemdeki ana
giizergdhlar icinde Bat1 Karadeniz kiyilarim i¢ kesimlere Sinop-Gokirmak (Amnias) hatti
disinda baglayan onemli bir yol bulunmuyordu (bkz; Munro, 1901:55,67/Bryer-Winfield:
1985: 39). Nitekim 14 ve 18. yiizyillar1 arasinda Osmanli Imparatorlugunun ana yollarindan
biri olan Istanbul-izmir-Bolu-Tosya-Merzifon-Sivas-Malatya-Diyarbakir istikametindeki
Anadolu sol kolunun Gerede-Bayindir-Cerkes-Atkaracalar kesimi (bugiinkii D-100
karayolu) aragtirma sahasimnin hemen giineyindeki baslica menziller idi. Viransehir,
Safranbolu ve Ulus gibi yerlesmeler, menzillere cesitli ikmal maddesi veren kaza ve
nahiyeler durumundaydi (Bozkurt, 1966:23). Bu durum, yorenin sosyo-ekonomik hayati
tizerinde cesitli izler birakirken, Bati Karadeniz kiy1 kesiminde ise deniz ulasimini 6n plana

cikarmugtir.

Gliniimiizde Bati Karadeniz kiyilarin1 i¢ kesimlere baglayan birkag oOnemli
giizergah vardir. Bunlar Sinop-Boyabat-Kargi, Inebolu-Kastamonu-Ilgaz, Bartin-Karabiik
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ve Zonguldak-Devrek-Gerede karayollaridir. Biiyikk oOl¢iide kuzey-giiney uzamish bu
yollarin dogu-bat1 yoniindeki mesafeleri 60 ila 95 km arasinda degisir. Akcaabat-Diizce
karayolu ise hem uzunlugu hem de dogal ortam 6zellikleri acisindan digerlerinden ayrilir.

Bu caligmanin amaci, Bati Karadeniz kiyilarini i¢ kesimlere acan giizergdhlardan
biri durumundaki Karabiik-Bartin karayolunu cografi esaslar gore incelemektir. Karayolu
ulagiminin cografi 6zellikleri kadar, giizergahin sosyo-ekonomik 6nemi ve yoreye etkileri

ile ulagimda karsilagilan sorunlar, baslica aragtirma problemimizi olusturmustur.

Karabiik-Bartin  karayolu (D-755); Bati Karadeniz Boliimii’'nde, kuzeyde
Bartin’dan baslayip (D-010) giineyde Istanbul-Samsun (D-100) kavsagina kadar devam
eder. Kabaca kuzey-giiney dogrultulu olan yol, yaklasik 132 km dir. Karayolu, Bartin
limaninda deniz seviyesi, Ahmetusta gecidinde ise 1030 m ye varan yiikseltisi ile farkl
dogal ortam ozelliklerinin etkiledigi, Bati Karadeniz’in yiik ve yolcu tagimaciligindaki
onemli bir giizergahidir(Harita 1).
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Harita 1. Lokasyon haritas1.
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Karabiik-Bartin Karayolu Giizergadhimn Cografi Ozellikleri

Insan ve cesitli ihtiyac maddelerinin tasinmasi ile haberlerin nakli genel olarak
ulagim kavramu ile Ozetlenirse de, cografya bakimindan ulasim, saha engelini asmak ve
onunla miicadele etmektir (Giirsoy, 1974: 24). Arastirmalar, ulasim faaliyetleri iizerinde
dogal etkenlerin sinirlayict rol oynamasina karsilik, bolgenin ekonomik potansiyelinin de
yer yer Kars1 etkiler yaptigini ortaya koymustur. Nitekim genis hacimli ve pahal1 yiik tagima
olanaklarinin var olusu, fiziksel giigliikklere karsin, yollarin yapilmasint goze aldirtmigtir
(Tiimertekin- Ozgiic,1999: 548).

Biitiin Diinya iilkelerinde oldugu gibi, tilkemiz karayolu ulagimi tizerinde de dogal
ortam Ozelliklerinin belirgin etkileri vardir. Yurdumuzun kuzey ve giiney kiyilar ile i¢
bolgeler arasindaki ulagim baglantilari, belli dogrultular iizerine toplanmugtir. Bunun en
onemli nedeni, yiiksek sira daglarin, yol yapimi ve dolayisiyla da ulasim faaliyetlerine
giiclik cikarmasidir. Yollar, hemen tamamen biiyiikk veya biiyiikkce akarsularin yarip
olusturduklari, vadi sistemleri ile yiiksek daglar arasina yerlesmis bulunan, ¢cevresine gore
daha algcak ve kolay agilabilen dag gecitleri tizerinden gecirilmiglerdir. (Doganay, 1998:
486).

Bati1 Karadeniz Bolimii’niin ti¢ dag sirast ve aralarindaki depresyonlardan
miitesekkil bulunusu, kiyiyla irtibati kisitlayict bir faktor olarak goriilmektedir (Emiroglu,
1968: 260). Nitekim arastirma sahasinda morfolojik ozellikler kisa mesafede Gnemli
degisiklikler gosterir. Bu nedenle, Karabiik-Bartin karayolu biiyiik dl¢iide tabii yola uygun
devam eder. Giizergahin giineydeki baslangic noktast D-100 Istanbul-Samsun yolunun
Eskipazar kavsagidir. Buradan kuzeye dogru 750-800 m yiikseltideki asimim yiizeylerini
takip eden giizergah, Mermer mahallesinden (Eskipazar) itibaren Eskipazar ¢ay1 vadisini
Ankara-Zonguldak demiryolu hatt1 ile birlikte kat eder. Karayolu 1955 yilinda agilan 300 m
uzunlugundaki Cildikisik tiinelini gecerek Ara¢c ve Soganli caylarimin birlestigi ve
yiikseltinin 260 m ye kadar indigi Karabiik’e ulasir. Safranbolu’dan itibaren kuzeye dogru
yiikseltinin artmasi ile 1030 m deki Ahmetusta ge¢idini asan karayolu; Ovacuma
yakinlarinda (400 m)  Ovagay1, Abdipasa’dan itibaren ise Gokirmak vadisini izler.
Giizergah Bartin’a yaklasik 17 km mesafede olan ve halen (Agustos 2007) yapimi devam
eden Kirazlikoprii baraji sahasindan gecer. Barajin yapimi tamamlandiktan sonra, yolun
yiikselti kotunun 25-30 m kadar yiikseltilecegi ve giizergahta kiigiik bir degisikligin olacagi
yetkililerce ifade edilmistir. Gilizergdh baraj sahasini gectikten sonra, Bartin c¢ayinin

genisleyen vadi tabani izleyerek Bartin limanina ulagir (Harita 2, Harita 3).
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Karabiik-Bartin karayolu Bati Karadeniz’i i¢ kesimlere baglayan bir giizergah
olmasinin yaninda, iilkemiz kara ulasgiminin ana arterlerinden olan D-100 (Kapikule-
Giirbulak) karayoluna baglanmasi, Ankara-Istanbul otoyoluna 50 km mesafede olmasi ve
tamamlayicilik faktorii (Ttimertekin, 1987: 25) sonucu hinterland1 genislemistir. Nitekim
artan trafik hacmine bagl olarak giizergahin giiney baslangic noktas: olan D-100 kavsag:
ile Safranbolu arasi (55 km) ve Bartin-Kirazlikoprii baraj sahasi kesimi (17 km) duble yola

doniistiiriilmiistiir.
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Harita 2. Topografya Haritasi.

Karabiik-Bartin arasinda yol, gegmiste farkli bir giizergah ve nitelikteydi. Eski yol,
1927 oncesinde Bartin, Ilindir, Ahmetusta, Kirkille, Catak, Cevrikkoprii, Kuzyaka
tizerinden Gerede’ye baglaniyordu (Fotograf 1). Yol s6z konusu dénemlerde katirlarla kat

edildigi icin katir yolu ya da Bartin’dan denizyolu ile Istanbul’a yumurta ticareti yapildig
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icin yumurta yolu olarak adlandiriliyordu. Seyahat esnasinda 6zellikle kig mevsiminde yolu
kaybetmemek i¢in dosenen tellerden dolayi, tel yolu da denilmekteydi. Yolun bugiinkii
halini almasi ise farkli tarihlerde ulasima acgilan baglantilarla saglanmistir. Karabiik-
Eskipazar karayolu 1957, Karabiik-Bartin yeni yolu ise 1963’de hizmete girmistir :
Nitekim, 1931°de Ernest Nowak tarafindan kaleme alinan ¢aligmada, Bartin-Safranbolu
arasinda ulagima uygun mevsimlerde diizenli bir trafik akisinin oldugu bugiinkii giizergaha
yakin bir karayolu mevcut iken, Safranbolu’dan doguya Kastamonu ve giineye Ankara
yoniinde karayolu yerine c¢ok kullamisli olmayan kervan yollarinin oldugunu
ogrenmekteyiz. (Nowack, 1931: 72, 88).
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Harita 3. Jeomorfoloji Haritasi.
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" Soz konusu bilgiler, Ahmetusta’nin (Gegide ismini veren kisi) torunu Mehmet Cakir ve Cibillar
hanimn sahibi Ozer ailesinden Razi Ozer’le yapilan miilakattan edinilmistir
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Karabiik-Bartin karayolunun tam anlamiyla 1963’te hizmete girmesi; tilkemizde
karayollarinin 6nem kazandigi yillara rastlar. Nitekim Ikinci Diinya Savasina kadar ulasim
politikalarinin agirligi demiryollarindayken, 1950’den itibaren karayolu ulasimi esas ulagim
sistemi olarak kabul edilmistir (Avci, 2005: 87). Giizergahta Cildikisik tiinelinin
(Karabiik’e yaklagik 20 km) 1955’te agilmasi ve asfaltlama g¢alismalart ile hiz avantajini
kullanan karayolu, yiik ve yolcu tagimaciliginda demiryoluna karsi giictinii hissettirmeye
baglamustir.

Fotograf 1. Kirkille (Safranbolu) mevkiindeki eski karayolu giizergahi.

Karabiik-Bartin karayolunda kamyon ve TIR tasimaciliginin 6nemli bir yeri vardir
(Tablo 1). Giizergahta ilk kamyon seferleri 1932°de tomruk tasimak igin baglasa da,
Karabiik Demir-Celik Fabrikalari mamulleri ile Bartin limanindan nakliyati saglamalart ile
onemleri artmistir (Fotograf 2-3). Nitekim Fordist iiretimden Post-F ordist”" iiretime gecis;
dagitimda, iletisim olanaklarindaki hizli gelismenin yardimiyla biiyiik depolama
servislerine gerek birakmadan mallarin perakendeciye kisa siirede ulastirilabilmesi i¢in, mal
akiminin ¢ogunlukla karayolundan TIR ve kamyonlarla taginmasina yol agmustir. Bu
stirecte demiryollarinin yiik tasimaciligindaki payr azalirken, karayollarinin payr artmistir
(Tuba, 2006: 17-18). Ancak, Karabiik-Yenice-Devrek karayolunun 2005’te ulagima
acilmasi, giizergahtaki kamyon trafigini az da olsa etkilemistir. Ozellikle Kastamonu’dan

™ Fordist iiretim: Henry Ford tarafindan 1900’lu yillarin basinda gelistirilmistir. Fordist kitle
iretiminin temel Ogeleri, isboliimii, seri hareket ve siirekliliktir. Post Fordist tiretim: 1970’lerde
Fordist iiretime karsi, az sayida-¢ok farkli sekilde iiretim yapilip, ani talep degisimlerine adapte
olabilen esnek iiretim bandi modelidir (bkz:www.uludagsozlitk.com).
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Caycuma kagit fabrikasina tomruk tasiyan kamyonlar; mesafesi daha kisa oldugu igin

Yenice yolunu tercih etmeye baslamiglardir.

Fotograf 2. Demir-gelik fabrikas1 girisinde sira Fotograf 3. Bartin limanina yiikleme yapmak igin
bekleyen Tirlar (Foto: Ahmet Ulu). giden bir Tir (Ahmetusta Gegidi rampasi).

Gilizergahta sehirlerarasi otobiis seferleri karayolunun bazi kesimlerinde goriiliir.
Yolun kuzey terminalini olusturan Bartin’dan iilkemizin diger sehirlerine olan otobiis
tagimaciligl, Karabiik-Bartin karayolundan degil de; Caycuma-Devrek-Mengen-Gerede
tizerinden saglanir. Bunun temel nedeni; Bartin-Safranbolu arasindaki yolun mevcut
standardinin otobiis tagimacilifina uygun olmamasi ile ilgilidir. S6z konusu durum, Bartin-
Abdipasa-Ovacuma-Safranbolu arasinda trafik yogunlugunu da diistirmiistiir. Karabiik’ten
itibaren ise otobiis seferleri artmaktadir. Bu artista, Sinop ve Kastamonu’dan gelen yolcu
otobiislerinin de 6nemli bir pay1 vardir (Tablo 1).

Tablo 1. Ortalama Giinliik Trafik Degerleri (2006)

Otomobil [ O.Y.Tic.Tasit | Otobiis | Kamyon | TIR | Toplam
Eskipazar-Karabiik 3043 243 172 568 213 4239
Karabiik-Safranbolu 4459 258 156 579 163 5615
Safranbolu-Ovacuma 1416 125 18 281 94 1934
Ovacuma-Abdipasa 773 73 7 170 80 1103
Abdipasa-Bartin 1573 154 9 221 68 2025

Kaynak: Karayollar1 Genel Mudiirliigii Verilerinden Derlenmistir.

Karabiik-Bartin karayolu, trafik yogunlugu acisindan farkli 6zellikler gosterir. Giin
icindeki tasit trafiginde ortalama degerler 1103 ila 5615 arasinda degismektedir. Buna gore,
tasit trafiginin en yogun oldugu kesim Karabiik-Safranbolu, en diisiigii ise Ovacuma-
Abdipasa arasidir. S6z konusu kesimler karsilagtirildiginda, Karabiik-Safranbolu arasindaki
trafik akisinin bes kat daha yogun oldugu goriiliir. Bu durum, iki yerlesmenin birbirine olan
yakinligi (8 km) ve sosyo-ekonomik ozellikleri ile de yakindan ilgilidir. Nitekim
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giizergdhta sanayi ve hizmet sektorlerinin en fazla gelistigi iki merkez; Karabiik ve
Safranbolu’dur.

Karayolu Ulasiminin Sosyo-Ekonomik Etkileri

Ulasima uygun cografi konumlar, yerlesmeye acilmalar1 ve mevcut yerlesmelerin
giderek biiyiimesi bakimindan, 6nemli avantajlara sahiptir. Ancak, hemen hatirlatmak
gerekir ki, fonksiyonel etki bolgesinin biiyiikliigii ve ekonomik gravitesiyle yerlesmelerin
niifusca biiyiimeleri arasinda siki bir etkilesim soz konusudur. Zaten demiryolu veya
karayolu ya da her ikisinin giizergahi boylarinda kurulmus yerlesmelerden, sadece bir
kisminin gelisme sansina sahip olmasi, bu goriisii agik¢a dogrular niteliktedir (Doganay-
Koca, 1998: 23).

Ulke genelinde karayolu ulagimimn gelismeye basladigi donem olan 1960’ta, Bati
Karadeniz’de niifusu 10 binin {lizerinde sadece sekiz yerlesme varken; 2000 yili niifus
sayim sonugclarina gore bu say1 28’e yiikselmistir. Ornegin Karabiik her ne kadar demiryolu
ulagimi ve demir-gelik fabrikasina bagli olarak kurulmus (Hacisalihoglu, 1995: 75-77) olsa
da, karayolunun Karabiik’iin ekonomik gelisimi ve sehrin biiyiimesine 6nemli katkilart

olmustur.

Karabiik-Bartin giizergdhinda karayolunun karakteristik etkilerinin goriildiigii en
belirgin yerlesmeler ise Ulus’un Abdipasa beldesi, Eskipazar’in Mermer, Safranbolu’nun
Kirkille ve Karabiik’iin Cumayan1 mahalleleridir (Fotograf 4-5). Eski adi Seyhler olan
Abdipasa 1950’den once bir koy iken, 1960’tan itibaren karayoluna bagli gelismis ve
1994’te belediye teskilatt kurulmustur. Tipik bir yol boyu yerlesmesi olan Abdipasa,
yaklasik iki km boyuncu cizgisel bir uzanig gosterir. Eskipazar’in Mermer Mabhallesi,
1970’lerde cogunlugunu Karabiik Demir-Celik Fabrikalari’nda c¢aligsanlarin olusturdugu
330 konutlu bir kooperatif sahasi olarak kurulmustu. Karabiik-Ankara karayolu iizerinde
kurulan bu yeni yerlesim alani, yolun etkisi ile kisa bir siirede bilyiimiistiir. Gliniimiizde de
Eskipazar kasabasinin muhtemel gelisme yonii Mermer mahallesidir (Ozdemir, 2006: 149).
Abdipasa, Mermer ve Cumayani karayoluna baglh gelisirken, yaklasik bir km uzunlugunda
yine bir yol boyu yerlesmesi olan Kirkille mahallesi, giizergahin degismesinden olumsuz
yonde etkilenmis ve 6nemi azalmigtir.

Anadolu’nun tarihi karayolu giizergahlar1 incelendiginde; Bat1 Karadeniz’in biiyiik
bir kisminin ana giizergahlarin disinda kaldigr goriiliir. Elbette bu durum, sahadaki sosyal
hayat:1 etkilemistir. Nitekim gelisen kapali ekonominin yami sira giindelik yasamda
cevresinden uzunca bir siire izole kalmistir. Ozellikle iletisim konusundaki bu sorunu
agmak icin yorede bazi1 yontemler gelistirilmistir. Bunu bir ornekle agiklamaya g¢aligalim:
Bat1 Karadeniz’de Cuma adi ile birlikte anilan yerlesme ismi oldukga fazladir. Toprakcuma,
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Ovacuma, Caycuma, Beycuma, Cumayeri, Cumayamn gibi (Bu yerlesmelerden Ovacuma ve
Cumayani Karabiik-Bartin karayolu giizergahindadir). Ozellikle iletisim ve karayolu
ulagiminin ¢ok fazla gelismedigi 1960 Oncesinde; Cuma namazi her yerlesmede degil,
nispeten cevresine gore ulasim imkani olan bazi yerlesmelerde kilinirdi. Bu uygulamanin
asil amaci; Cuma namazi sonrasl, tellal tarafindan askere alma, vergi verme, mahkemeye
cagrilma gibi konularda duyurular yaparak halki haberdar etmekti. Daha fazla kisiye
ulasabilmek icin bu tiir yerlesmelerin haftalik pazarlar1 da Cuma giinii kurulurdu. Zaman
icinde haberlesme ve ulasim imkanlar1 gelistikce, bu uygulamalardan da vazgegilmistir.

22/08/2007

BN

Fotograf 4. Yol boyu gelisme gosteren Abdipaga Fotograf 5. Giizergdhin degismesi sonucu Onemi
(Ulus) beldesi. azalan Kirkille mahallesi (Safranbolu).

Karayolu, Karabiik demir-gelik fabrikalar1 yan1 sira yorenin diger ekonomik hayati
iizerine de cesitli katkilar yapmustir. Ornegin, yorenin tarimsal potansiyeli karayolu ile
pazar imkanini gelistirmis ve 6nemli bir ekonomik kaynak durumuna gelmistir. Ozellikle
sebze tarimina yonelik olan seracilik faaliyeti, karayoluna yakin yerlesmelerde
(Eskipazar’in Koycegiz koyii ile Bartin’in bazi merkez koyleri) 6nem kazanmustir.

Karabiik-Bartin karayolunun Istanbul ve Ankara’ya erisebilirligi saglayan D-100
karayoluna baglanmasi, yorede yeni sanayi kollarinin gelisimini de desteklemistir.
Ozellikle son 10-15 yil i¢inde Karabiik ve Bartin’da tekstil atolyelerinin sayisindaki mzh
artig dikkati cekerken, Eskipazar’in Yazikavak ve Dogancilar koylerinde 6zel sektore ait
103 bin kapasiteli dort adet hindi ve tavuk kulugkahanesi kurulmustur.

Tiirkiye’de karayollar1 yapimina ©Onem verilmesi turizmin genis alanlara
yayllmasim saglamistir (Doganer, 1998: 24). Bu acidan turizm, giizergdhtaki yolcu
tagimaciligini etkileyen onemli faktorlerden biri haline gelmistir. Nitekim Karabiik-Bartin
karayolundaki gelismelerle erisebilirligin kolaylasmasi; Ankara ve Istanbul gibi
merkezlerin Safranbolu ve Amasra’yr taniyip, buralarin 6nemli turistik destinasyonlar
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haline gelmesini saglamistir. Eskipazar’daki Hadrianopolis ve Kimistine antik
yerlesmelerin de turizme kazandirilmasi, glizergahi bir turizm koridoruna gevirecektir.

Modern ulagim sistemleri gelismeden evvel, karayollar1 ile nakliyat pahali, tagima
kapasiteleri sinirli ve gayet agir cereyan ettigi icin, hemen her miihim yerlesme kendi
ihtiyaclarini karsilayacak iiretim ve imalat faaliyetlerinde bulunuyordu (Tiimertekin, 1965:
78). Bartin bu konuda tipik bir 6rnektir. Ornegin Bat1 Karadeniz’de kara ulasiminin ¢ok
zor saglandigi yelken devrinde, Bartin’in da aralarinda oldugu gemi tezgdhlarina sahip
bircok kasaba ve sehir bulunmaktaydi (Emiroglu, 1968: 264). Ancak, karayolundaki
gelismelere paralel olarak gemi tezgahlarinin da azaldig: dikkat cekmektedir.

Karadeniz limanlarimizdan yapilan ticaret, tiim limanlarimizdan gergeklestirilenin
% 11’1 diizeyinde kalmistir. Bu deniz kiyisindaki limanlarin, hizmet verdigi sahanin darligi
ve liman hinterlandlarindaki diger ekonomik faaliyet boyutlarimin simirhiligi, Karadeniz
kiyisi limanlarinin yiik tasimaciliginda geri kalmalarinin baslica nedenleridir (Ozgiir, 1999:
150). Bu yiizden, demiryolu ile baglantis1 da bulunmayan Bartin limaninin hinterlandi

acisindan Karabiik-Bartin karayolu biiyiik 6nem tasimaktadir.

Karayolundaki gelismelere bagli olarak, bugiin giizergdhta tamamen ortadan
kalkmis veya bir harabe seklinde kalintilart kalan ya da fonksiyon degistirmis hanlar vardir.
Yolun kuzey kesiminde yani Bartin-Safranbolu arasinda tespit edebildi§imiz hanlar
sunlardir: Celali han1 (eski Rum hani), Kavakdibi hani (eski Rum hani), Yenihan (eski
Rum hani), Soguksu (eski Rum hani), Ahmetusta hani, Hork’un hani (eski Rum hani), Salih
Cavusun hani ve Cibillarin hani. Bunlardan Ahmetusta hani, Hork’un hani, Salih Cavusun
ham ve Cibillarin ham Safranbolu’ya 15-17 km de mesafededir. Yani Safranbolu’ya bir
giinliik yiliriime mesafesi iginde yaklasik dort hanin gecmiste faaliyette olmasi; Ulus,
Ovacuma, Eflani ve cevre koylerinden Safranbolu’ya gesitli sebeplerden dolay1 gelenlerin
bir hayli fazla oldugu izlenimini vermektedir. Karayolunun giiney kesimindeki hanlar ise
Eskipazar’da Hiisiik Beyin hani, Karagoz’iin hant ve Mehmet Beyin ham ile Hankoy
yakinlarindaki handir. 1932’de Karabiik’e demiryolu hattinin gelmesi, Eskipazar
cevresindeki hanlarin 6nemini azaltirken; Bartin-Safranbolu arasindaki hanlar 1950’lere
kadar faaliyetlerini siirdiirmiistiir. Zaman igersinde iletisim ve ulagim hizmetlerinin
gelismesi, hanlarin islevlerini kaybetmelerine neden olmustur. Sadece Soguksu’daki hanin
giliniimiiz sartlarina uygun tesisleri ile bir 6l¢iide fonksiyonunu devam ettirdigi soylenebilir.
Nitekim burasi, Karabiik-Bartin arasindaki en 6nemli dinlenme tesisidir (Fotograf 6).

Inceleme sansina sahip oldugumuz Karaevli mahallesindeki Cibillarin hanindan
bugiin geriye sadece binanin kalintilar1 kalmistir. 1950’ ye kadar ¢alisan han, iki kathidir. Alt
katta ahir bulunmaktaydi. Ust kat ikiye boliinmiistiir. Bir boliimii han sahibi ve ailesi, diger
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boliimii yolcular icindir. Odalardaki Peyke ad1 verilen sedirler tizerinde, yaklasik 25-30 kisi
geceleyebilmekteydi (Fotograf 7).

21/07/2006

Fotograf 6. Soguksu’daki dinlenme tesisi. Fotograf 7. Cibillarin hanm (Karaevli Mah).
Karayolu Giizergahindaki Baslica Sorunlar

Giizergahta etkili olan baslica sorunlar, bazi kesimlerde heyelan ve sellerin etkili
olmasi ile yine biiyiik dlctide bu faktorlere bagli olan yol standardinin diistiklugudiir.

Dag gecitleri igin uzun siiren kig sartlar1 ve kapanma tehlikesine karsilik, vadi
sistemlerinden gecen yollar ve dolayisiyla gecitlerde de kaya diismesi, camur akmasi, sel ve
tagkinlar gibi ¢ok daha c¢esitli dogal nedenlerle ulasimin siklikla kesintiye ugradigi
goriilmektedir (Girgin-Bulut-Sevindi, 2001: 100). Bir¢ok gecitte oldugu gibi (Yazici, 1995:
109/ Sever, 2005: 291/Sahin, 2007: 72) Ahmetusta gegidinde de heyelanlar 6nemli bir
sorundur. Giizergahta egim degerlerinin artmaya bagladig1 Caltarlas1 mevkiinden itibaren,
Karaevli (mah), Gogeren (mah), Ahmetusta gecidi (1030 m), Incecay koyii, Giiliistanoglu
(mah), Ovacuma ve Alabas’a kadar yaklasik 20 km boyunca heyelanl bir saha mevcuttur.
Heyelanlar nedeniyle yolun bu kesiminde 48 adet oturma-¢okme olusmustur (Fotograf 8).
Karayolunu etkileyen heyelanlarin olusumunda jeolojik, jeomorfolojik ve iklim ozellikleri
ile beseri miidahaleler etkili olmaktadir.
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Karayolu boyunca ¢ogu kesimde
flis karakterindeki Kretase ve Eosen yash
kabul edilen formasyonlar yaygindir. Daha
KARADENIZ ¢ok kiltasi, kumtasi, camurtas1 ardalanmasi
ile olusan birimler hemen bircok yol
yarmasinda yiizeylenmektedir (Harita 4).

S6z konusu bu birimler direncsiz olup,

asinmaya karsi oldukca elverislidirler. Elle
kolayca ufalanabilen bu yapilar, su

emdiklerinde hacim degisikligine ugrarlar

ve boylece kiitle hareketleri meydan gelir.

Heyelanlarin sahada en fazla 13° ila 18°

egim degerleri arasinda meydana geldigi
gortilmektedir (Temiz, 2000: 35/Ardos,
1980: 49).

Karabiik-Bartin karayolunda

zaman zaman yasanan heyelanlarin

olusumunda yagislarin da O©Onemli pay1
vardir. Nitekim sahada heyelanlar yilin belli

isaretler

Holosen,

aylarinda daha fazla gerceklesir (Tablo 2,
o v = Tablo 3). Bunlardan ilki Ekim-Kasim-

Eosen, Flis .
= etase, i Aralik aylarinda goriilen uzun ve siirekli

Jura

. yagislar, ikincisi de Mayis-Haziran-
ivenit Monzonit (= Temmuz donemindeki ani ve siddetli

S Andezit

saganak yagislar sonucudur (Temiz, 2000:

o U [ESIREEE s 51). Heyelanlarin olusumunda beseri
faktorler de etkili olmaktadir. Bunlar;

Safranbolu-Bartin  arasindaki  heyelanl
Harita 4. Jeoloji haritas. sahamn giizergdh olarak se¢imi, egim
degerlerinin artti§1 yamaglarda asir1 otlatma
ve ekip-bigme faaliyetlerinin siirdiiriilmesi,
bitki ortiistindeki tahribat, yol genisletme ve
Kirazlikoprii baraj ¢aligmalaridir.
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Karayolunda goriilen heyelanlara karsi giizergahla ilgili bazi 6nlemlerin alinmasi
diisiiniilmektedir. Bunlardan ilki yolun Kiriklar mahallesinden itibaren Orencik-Ovacuma
istikametine yonlendirilip, Ahmetusta gecidinin bypass edilmesidir. Diger ihtimal ise
Ovacuma-Giirleyik arasinin bir tiinelle asilmasi diisiincesidir. Bunlarin yaninda heyelan
sahasinda perde duvar, yamag betonlamasi gibi ¢esitli tedbirler de alinmistir. Bu tedbirlere
ragmen, sOz konusu kesimlerde heyelanlar sonucu zaman zaman kapanmalar yasanir (Tablo
3).

06/09/2006

&=

Fotograf 8. Incecay kdyii yakinlarindaki heyelanl saha.

Tablo 2. Segilmis Istasyonlarin Bazi Meteorolojik Degerleri.

Ist (6] S M N M H T A E Ek K A Yillik
K E.D.S°C 0.3 0.6 3.0 7.3 114 | 136 | 162 | 162 | 126 | 8.6 5.0 2.0 8.1

Q E.Y.S°C 7.7 107 | 144 | 21.1 | 25.1 | 284 | 31.8 | 32.3 | 282 [ 22.2 | 16.1 9.5 20.6
A 0.Y mm 522 372 [ 389 | 487 | 61.5 | 37.7 | 136 | 158 | 324 | 229 | 448 55.5 461.2
B KarOGS | 64 72 22 0.2 - - - --- - - 2.0 32 21.2
U

K

B E.DS °C 0.2 0.6 24 6.1 9.8 128 | 150 | 148 | 115 [ 83 4.6 2.0 7.3

Q E.YS °C 9.0 105 | 13.0 | 17.8 | 21.9 [ 25.8 [ 27.5 | 27.3 | 24.6 | 20.0 | 157 11.1 18.7
T 0.Y mm 127.0 [ 88,2 [ 733 | 579 | 534 | 570 | 67.0 | 82.5 | 764 | 92.5 | 119.1 | 1304 | 1024.7
1 KarO.G.S | 6.9 5.8 1.8 0.0 - - - --- - - 1.3 23 18.1
N

e ——

Kaynak. D.M.I.G.M verilerinden derlenmistir.

Karabiik-Bartin karayolunu etkileyen bir baska doga olay1 da sellerdir. Seller daha
cok Bartin Cay1’nin asag1 havzasi ile Soganl ve Arag ¢aylarinin yatak egimlerinin azaldigi
kesimlerde etkili olur (Fotograf 9).
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Bat1 Karadeniz’deki 6nemli akarsu havzalarindan biri olan Bartin Cayi, karmasik
orgilye sahip kollar tarafindan beslenir. Orgiiniin karmagikligi, Bati Karadeniz dag
silsilesinin ¢ok kivrimli ve paralellik gostermeyen vadilere sahip olusundan kaynaklanir.
Ayrica, yamaglarin ¢cogu yerde bir hayli dik olusu, saganak yagislarda topragin yeterince
suyu emmesini engelleyerek, yiizeysel akisa ge¢gmesine neden olur (TMBO, 1998: 9-12).
Bunun yaninda, ormanlarin tarimsal amagh kullamim alanlarina doniistiiriilmesi ile de
sellerin etkisi artmaktadir. Nitekim Bartin’da 1992-2000 yillar1 arasinda orman ortiisiindeki
azalmaya karsilik tarim alanlarinda bir artis yasanmustir (Atesoglu, 2003: 40). Bunlarin
yaninda, Bartin Cayr’nin giincel yatak olgiileri ile su tasima kapasitesi, dogal ya da moloz,
hafriyat, vb. malzeme dokiimleri ile azaltilmaktadir. Boylece yatak su tasima kapasiteleri
azalmak sureti ile sel ve taskin riski artmakta, sel ve tagkinlarin siddet ozellikleri
biiytimektedir (Turoglu, 2005: 108-109). Kirazlikoprii baraji tamamlandiginda, sellerin
etkileri belirli ol¢iilerde kontrol altina alinacaktir.

Fotograf 9. Ulupinar koyii yakinlarinda Bartin cayinin genisleyen vadi tabani sel
olusumuna elverislidir.

Karayolunda az da olsa, kis mevsiminde kar ve tipinin neden oldugu, ancak birkag
saati pek asmayan kapanmalar da goriiliir (Tablo 3). Ozellikle Bestepeler mevkii ve
Ahmetusta gecidi rampalari, agir tasitlar i¢in bu tiir sartlarda tehlike olusturmaktadir. Trafik
akisini zaman zaman kesintiye ugratan bir bagka doga olay1 da, Soguksu mevkiinde goriilen
kaya diismeleridir.

Glizergdhin ozellikle Bartin-Safranbolu arasinda; biiyiikbas hayvanlarin otlak
alanlar1 ve ahirlara gegiste karayolunu kullanmasi, trafik akiginda zaman zaman tehlikelere
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neden olur (Fotograf 3). Bu nedenle, Karaevli mahallesinden-Alabas’a kadar uyari
levhalarinin konulmast siiriicii ve yolcularin giivenligi ag¢isindan uygun olacaktir.

Tablo 3. Karabiik-Bartin Karayolunda Bazi Kapanma Tarihleri ve Nedenleri.

Giizergah Kapanma Tarihi | Acihs Tarihi Nedeni
Bartin-Safranbolu (26-48 km) 18.02.98 19.02.98 Sel
Bartin-Safranbolu (4-5 km) 20.05.98 24.05.98 Sel
Karabiik-Gerede (D.C fabrikasi) 21.05.98 24.05.98 Sel
Safranbolu-Bartin 28.09.98 09.11.98 Heyelan
Safranbolu-Karabiik 25.03.99 26.03.99 Sel
Bartin-Ulus yol ayrim1 21.11.01 21.11.01 Kar-Tipi
Bartin-Ulus yol ayrim1 26.12.01 02.02.02 Sel
Bartin-Safranbolu 37. km 28.12.02 03.01.02 Sel
Karabiik-Gerede D.C fabrika girisi 17.04.02 24.04.02 Sel
Safranbolu-Bartin 18. km 07.06.02 08.06.02 Heyelan
Safranbolu-Bartin 18. km 08.07.02 10.07.02 Heyelan
Safranbolu-Bartin 18. km 09.08.02 11.08.02 Heyelan
Safranbolu-Bartin 18. km 25.10.02 27.10.02 Heyelan
Bartin-Safranbolu 16-18 km 27.05.03 21.12.04 Kirazlikoprii baraj yapimi
Bartin-Ulus yol ayrim1 23.06.04 25.06.04 Sel
Bartin-Safranbolu 18. km 19.02.06 21.02.06 Sel
Safranbolu Bestepeler mevkii 28.11.07 28.11.07 Kar-Tipi

Kaynak: Karayollar1 15. Bolge (Kastamonu) Miidiirliigii Verilerinden Derlenmistir.
Sonug

Morfolojik yapist geregi karayolu giizergdhlarinin daha cok dogu-bati yoniinde
gelistigi tilkemizde dag siralarini enlemesine kesen Karabiik-Bartin karayolu gibi ulagim
koridorlari, trafik yogunlugu bazi kesimlerinde diisiik olsa dahi, kiy1 ile i¢ kesimler
arasindaki baglantilarindan dolay1r biiyilk oneme sahiptir. Bu baglanti sayesinde Bati
Karadeniz kiyzst ile i¢ kesimlerin birbirine gore olan alansal farkliligi korunabilmistir.

Giiniimiizden 50-60 yil oncesine kadar hanlarin islevini siirdiirdiigi Bati
Karadeniz’in bu kesiminde, at sirtinda ya da yaya olarak birkac giinde kat edilen mesafeler,
bugiin birka¢ saatte inmistir. Boylece yore insamnin hem sosyal hem de ekonomik
hayatinda 6nemli degisimler yasanmustir.

Bir yerin ihtiyaclarinin bir baskasinin {iriinleriyle karsilanmast sirasindaki
faaliyetleri iceren tamamlayicilik faktorii; Karabiik-Bartin karayolunun 6nemini artirmigtir.
Ciinkii giizergah, iilkemizin enerji ve sanayi bolgelerinden biri olan Bati Karadeniz’in,
yogun niifuslu Marmara Bolgesi ve I¢ Anadolu bolgesi basta olmak iizere diger yerlere
baglantisini sagladig alternatiflerden biridir.

Karabiik-Bartin karayolu; Karabiik Demir-Celik Fabrikalarinin pazarlama imkani,
Bartin limanimin hinterlandi, Safranbolu, Amasra ve Eskipazar’in turizm fonksiyonu,
yoredeki tarimsal iretim ve atolye tipi sanayi faaliyetlerin gelismesinin anahtar1
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durumundadir. Ayrica, Karabiik Universitesi’nin 2007 yilinda kurulmasi, mevcut otobiis ve
ozel tasit trafigini belirli ol¢iide artiracaktir. Hi¢ siiphesiz bu durum, giizergdh etki
sahasinin daha da genislemesi anlamina gelmektedir.

AB politikalarinda son dénemlerde sikc¢a yer alan ulasimda siirdiiriilebilirlik ilkesi
Tiirkiye’nin de politik dokiimanlarinda son donemlerde onemli yer tutmus ve ozellikle
demiryollarina yatirumin artirdmast  hedeflenmistir (Tuba, 2006: 24). Bu nedenle,
Eskipazar-Karabiik arasinda demiryolu hattinin da olmasi, gelecekte giizergahin bu
kesiminde onemli bir rekabetin olabilecegi ihtimalini vermektedir.

Safranbolu-Bartin arasindaki bazi kesimlerde etkili olan heyelanlar; alinan cesitli
onlemlere ragmen, etkili olmaktadir. Bu nedenle giizergah degisikligi de dahil, baska
onlemlerin alinmasi yararli olabilir. Halen yapimi devam eden Kirazlikdprii barajinin
tamamlanmasi ise Bartin Cayinda goriilen selleri belli 6l¢iide disipline edecektir.
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