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ULASIMIN YERLESMEYE ETKILERINE iKi TIPIK ORNEK:
FEVZIPASA VE NURDAGI KASABALARI

Two Typical Examples to the Effects of Transportation on Settlement:
Fevzipasa and Nurdagi Towns

Yrd. Dog. Dr. Halil KOCA* Prof. Dr. Hayati DOGANAY"

OZET

Bu arastirmamizda, blyuk dlelide ulasim fonksiyonun etkisiyle gelismis
olan Fevzipasa ve Nurdagi kasabalari incelenmigtir. Her iki yerlesme de, Ak-
deniz bélgesinin Adana béliminde yer almakla birlikte, y6netim bakimindan,
arazisinin biiytk bir kismi Giineydogu Anadolu bolgesinde bulunan Gaziantep
iline baghdir. Bu yerlesmeler, Nur daglarinin (Amanoslarin) dogusunda, bu dag-
lar ile Hatay-Kahramanmaras depresyonu arasindaki etek sahasi Uzerinde ku-
rulmustur.

Arastirmamiza konu olan yerlesmelerden Fevzipasa, demiryolu ulastirmasi
ile gelismis bir kasaba yerlesmesidir. Yeriegme, 1912 yilinda isletmeye agilan
Fevzipasa istasyonu ile ortaya ¢ikmig, en azindan gegici yerlesmeden (kislak,
muhtemelen bani) devamli yerlesmeye donlsmus ve giderek geliserek bazi
kentsel fonksiyonlar kazanmis bir kasabadir. Nurdagr'nin biydmesinde demir-
yolu ulastirmasinin etkileri olmakla birlikte, gelismeyi saglayan temel etmen, ka-
rayolu ulastirmasidir. Bu fonksiyon ile giderek bilyiyen Nurdagi'nda, basta ilce
yénetim organizasyonun kurulmas: (1984) olmak Uzere, yénetim ve hizmet
fonksiyonuyla ilgili érgtitlenme gelismesini tegvik etmigtir.

Arastirmamizin amac, ulagim fonksiyonunun bu yerlesmeler lzerindeki et-
kilerine dikkati cekmek; 6zellikle ulagimin yeni yerlesmeler ortaya gikaran bege-
ri bir etmen oldugunu vurgulamaktir. Yine bu tdr yerlesmelerin fonksiyonlari,
plani ve dokusunda ulagimin ne gibi etkileri oldugu da ayrica belirlenmeye ¢ali-
stlmigtir. {

ABSTRACT

In our research, Fevzipasa and Nurdagi towns developed with the effects of
transportation activities have been studied. Although, both settlements are loca-
ted in the Adana section of the Mediterranean Region, they officially belong to
Gaziantep most of whose land is largely in the South-East Anatolian Region.
These settlements are situated at the foot area between the east of Nur moun-
tains (Amanos mountains) and Hatay-Kaharamanmarag depression.

* Atatiirk Universitesi. Kazim Karabekir Egitim Fakiltesi, Cografya Egitimi Balumii, Erzurum.
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Fevzipasa, the subject of our study, is a settlement which has developed
with the railway transportation. The settlement is a town which had appeared
with the establishment of Fevzipaga railway station opened in 1912, it af least.
succeeded to a constant settlement from temporary settlement (kislak or likely
bani) and has eventually gained some urban features with a rapid develop-
ment. In spite of the fact that the railway transportation has effects on the deve-
lopment of Nurdag, the main factor which supplies the development is road
transportation. In Nurdagi, gradually developing with this function, beside the
foundation of town administration (1984), the organization of administration and
service function have supported the development of the town.

The aim of this research is to draw attention to the effects of th transportati-
on function on these settlements, especially to emphasize that tra sportation is
a human factor bringing out new settlements. Also, the effects of t, nsportation
affairs on the plan and form of towns will be dealt with.

Giris:

Bu arastirmada, bilyiik élctide demiryolu ve karayolu ulastir
olan, Fevzipasa ve Nurdagi kasabalarinin incelemesi amaclanmistir.

Her iki yerlesme de, Akdeniz bélgesinin Adana Béliminde bulunmakla bir-
likte, yénetim bakimindan, Gazigntep ili sinirlari iginde kalirlar. H tirlanacagi
tzere bu ilin arazisi, bilyilk gogunluguyla Giineydogu Anadolu Bélgesi'nde bu-
lunmaktadir. Bu kasabalardan Fevzipasa, yonetim bakimindan Gaziantep'in Is-
lahiye ilgesine bagl belde yerlesmesi bir kdy, Nurdagi ise, yine Gaziantep'e
bagli bir ilge yénetim merkezidir (yénetim 6rgiitii 1984'de kurulmustur). Her iki
yerlesme de, Toroslarin dig siralarindan biri olan Nur daglari veya Amanoslann
yaklasik dogu eteklerinde, diger bir ifadeyle, bu daglar ve Hatay-Kghramanma-
ras depresyonu kesisme sahasinda kurulmuslardir (Sekil 1).

Hatirlanacag: tzere, ilkgag ve belki de prehistorik devrelerden buyana kara
ulagim glzergahlarinda, genel olarak vadiler, havzalar, oluklar, dag gegitleri,
bel noktalari ve bogazlar gibi ulastirmay: kolaylastirici yeryizii sekilleri tercih
edilmistir. Bunlarin sosyal, kltiirel ve ticari aktivite bakimindan, &nemli avantaj-
lari vardir. Dolayisiyla da vadi boylari, gegitler ve bogazlar cevrelerindeki strate-
jik énemi yiksek konumlarda kurulan yerlesmeler, daha gabuk gelismisler ve
hatta belli bir zaman siireci éncesinde hic bir yerlesmenin bulunmadigi bu ko-
numlar, ulagimin gelismesi ve onun tesvik ettigi ticari aktivitenin bir sonucu ola-
rak, yerlesmeye agilmiglar; bunlardan uygun konumda bulunanlar, zamanla bii-
yik kent yerlesmesi durumuna da gelebilmislerdir.

Gergi glinimiizde, XIX. Yizyil sonlarindan baslayan ve giderek gelisen yol
yapim teknolojileri, karayolu ve demiryolu giizergahlarinin bitintyle dogal gii-
zergahlara bagiml kalma zorunlulugunu dikkat gekici bir bicimde 6nl emistir.
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Sekil 1- Arastirma Sahasinin Lokasyon Haritas.
Figure 1- The Location Map of the Research Area.

Basta tiuneller ve viyadtiklii yol sistemleri olmak lzere giizergah yonleri bo-
yun ca yapilan teknik dizeltmeler, bu konudaki tipik grneklerdir!. Bununla birlik-
te, yine de dogal giizergahlar ve gegcitler, ulagim ve bunlara bagl yerlesmelerin
gelismesini etkilemeye devam etmektedir. Nitekim daha yillar énce bu korelas-
yona dikkati geken TANOGLU, 6nemli bir aragtirmasinda, aynen sunlari sdyle-
mektedir: \ R

Yerlesme agi igindé ulagim agisindan daha uygun cografi gartlara sahip yer-
lesmelerin, merkezi bir konum arz eden yahut islek ve hinterlandi genis ve zen-

1- Doganay, H.,1897, Cografya'ya Giris. Oz Egitim Yay. No. 17, istanbul, 5. 56-61.
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gin bir kiyida bulunan, ulagima mdsait nehir adizlarinda veya bu nehirlerin tize-
rinde yer alan, yahut da iktisaden birbirini tamamiayan dag ve ova gibi cesitli
dogal bélge yakiniarindaki yerlesmeler zamanla biyik ulasim ve ticaret mer-
kezleri haline gelire. Gergekten de, bugiin birer blyik kent durumuna gelmis,
ornegin istanbul, izmir, Mersin ve Samsun’un gelismeleri, limanlarindan ayri
dustntlemez?. Diinyanin bdyiik liman kentleri de, suphesiz ki, benzer 6zellikler
gosterirt. Glnkd limanlar, coguniukla Gnemli ticaret merkezlerine tekabill eder-
ler. Bunlar, deniz ve kara yollarinin kesistigi noktalardirs. Bununla birlikte ula-
$im, sadece deniz ulastirmasi degil, bir sistem olarak yerlesmeleri denetiminde
tutar. O kadar ki, ister megapol kentler ve isterse kiiclk kentler yada kasaba
yerlesmeleri olsun, bunlarin cografi konumlar analiz edildiginde, hegsinin de az
veya ¢ok ulagimin etkisi altinda konumlarinin se¢ildigi dikkati geker. Bunlar ara-
sinda denizyolu, karayolu ve demiryolu kesisme konumlarinda kurulmus yerles-
meler, 6zel bir takim ekonomik avantajlara sahiptir. Bunlar, gelisme ve biiytime-
lerinde esas rolii oynar.

Gerek Turkiye ve gerekse de diinyada, kurulus ve gelismesinin esas nedeni
ulagim fonksiyonunun sagladig avantajlar olan, bir cok yerlesme bulunmakta-
dir. Ancak, Tirk cografya ilmi bilim alanlarindaki bunca yayina ragmen, dogru-
dan dogruya ulagim iglevinin sagladigi 6zel avantajlarla kurulup gelismis kasa-
ba yerlesmeleri ile ilgili olarak yapilan aragtirmalar, heniiz sayica yeterli degil-
dir. Nitekim bu konuda, en énemli ve éncii aragtirmalardan birini, Demiryoflar-
mizin Istasyon Nifuslarina Etkileri bashgr altinda yapmis olan YUCEL, demir-
Yyolu-niifus ve yerlesme arasinda korelatif baglari, yani etkilegim siirecini kurma-
SI yaninda, ayrica, bu tir aragtirmalarin azhigindan da yakinmakta ve ... gar et-
rafinaa bir sirii meskenler, ticaret hayatinin icabettirdigi silo, antrepa gibi tesis-
ler inga edilmekte; béylece iskan sahasi kendiliginden yerine gére az veya cok
genislemektedir miisahedesini yaparak demiryolu ulagiminin yerlesmeler (ize-
rindeki etkisine dikkati cekmektedirs.

Biz de bu arastirmamizda, ulasim fonksiyonu ve ézellikle de demi
tirmasinin sagladigi avantajlar sonucu kurulup gelisen, Fevzipasa
kasabalarini, s6z konusu iglevin etkileri yéniinden incelemeye calistik. Bu etki-
lesimin katkilarini ortaya ¢ikarma gabamiza ek olarak, yine ulagim fonksiyonu-
nun etkisiyle, s6z konusu yerlesmelerde meydana gelen morfolojik, yapisal ve
dokusal degismelere de kismen deginilmigtir.

Aragtirmamizda kullanilan dokiimanter veriler, blyik gogunluguyla 1996 ve

2- Tanoglu,A.,1954, iskdn Cografyasi. Esas fikirler, problemler ve metod. Tirkiyat Mecmuasi, S.11,
istanbul, s.3.

3- Doganay, H., 1997, Tiirkiye Beseri Cografyasi. M.E.B. Yay.2982, Bilim ve Kiiltiir Es
877, Egitim Dizisi: 10, istanbul, s.448, 4

4- Goney, 8., 1995, Yerlesme Cografyasi Cilt 1, Sehir Cografyasi |, istanbul Univ. Yay. No. 3908,
Edebiyat Fak. Yay. No. 2274, Cografya Béltimii Yay. No. 91, Istanbul, s. 176-177.
5- Géney, S., 1995, a.g.e. s. 176.

6- Yiicel, T.,1960, Demiryollanmizin Istasyon Nifuslarina Etkileri. Tiirk Cografya Dergisi, S. 20-21,
Ankara, s.143. :

leri Dizisi:
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1997 yaz sezonlarinda yerinde yapilan gezi-gézlem ve miilakat yoluyla saglan-
mig olup kismen yayimlanmig dokiimandan da yararlanilmigtir.

1. Sahanin Dogal Cevre Ozelliklerinin Ulasim ve Yerlegmelere Etkileri:

Aragtirma konusu Fevzipasa ve Nurdadi kasabalarinin, ulagimia ilgili en
snemli Gzelliklerinden biri, Nur daglar (Amanoslar) {izerindeki iki 6nemli dag
gegidi gikigina gok yakin konumlarda yer almalandir. Bunlardan Nurdag, As-
lanlibel gegidininin (950 m.) kusugusu yaklasik 6 km. ve Fevzipasa kasabas!
ise, Kusgubeli (1100 m.) gegidi (Gavurdag! gegidi adiyla da bilinir) 2.5 km. ka-
dar dogusunda yer alir. $6z konusu gecitlere yakin ve bunlari asan karayollari-
nin tizerinde, bir mola verme-dinienme yeri olan bu yerlesmeler, kara ve demir-
yolu ulagiminin etkileriyle hizla geligmistir. Hatta bu iki yerlesmeyi, kara ve de-
miryolu ulagiminin eseri olan yerlesmelerdir, diye de niteleyebiliriz. Dolayisiyla
soz konusu yerlesmeleri, gegit veren Nur daglar: tarafindan saglanan ulagim
avantajindan ayr disinemeyiz. iste bu nedenle, yerlesme sahasi ve yakin cev-
resinin topografik &zelliklerini, biraz daha yakindan tanimamiz yararli olacaktir.

incelemeye konu olan yerlegmeler, Nur daglarmin dogusunda, daglik alanin
etek yoreleri ile Kapagdl ovasinin (Hatay-Kahramanmarag depresyonu tzerin-
de) kesisme alani lzerinde, bagka bir ifadeyle, bu daglarin etek yiizeyinde ku-
rulmuslardir. Aragtirma sahasl, genel olarak giiney-kuzey dogrultusunda uza-
nan ve gliney, orta ve kuzey kesimi seklinde tige ayrilan’, Nur daglarinin orta
bélumuntn kuzeyinde yer alir. Bu uzanis dogrultusu ile Nur daglari, dar anlam-
da Cukurova ile Hatay-Kahramanmarasg depresyonu ve genig anlamda Dogu
Akdeniz ile Glineydogu Anadolu Bolgesi arasindaki ulasimi glclestiren dogal
bir engeldir. Clink, yaklagik 175 km. uzunlugundaki bu daghk alan izerinde,
ulasima uygun sadece iki gegit (Belen ve Aslanhbel) bulunmaktadir. Ulkemizin
en dikkat cekici daglik kitlelerinden birini olusturan bu sira daglardaki gegit sa-
yisinin azligi, daglarin mutlak yiikseltisinden ok, dogu-bati dogrultusundaki ge-
nisliginin fazla, bati ve dogu yamaglarinin faylarla kesilmis olmasiyla ilgilidir.
Genisligin en az oldugu kesim, Belen gecidi paralelinde olup geniglik yaklasik
13 km. kadardir. Nurdag! ilge merkezi ile Kanlgegit (Nur daglarinin Nurdagi ka-
sabas! paralelinde ve bu daglarin bati etegindeki Kirikl kéytnin bir mahallesi)
arasindaki uzaklik ise 25 km. kadardir. Buna karsilik glineyde, 6rnegin islahiye-
Osmaniye arasindaki genisligi, yaklagik 40 km.dir. Dolayisiyla genigligi fazla
olan bu daglarin, gegitler diginda kolaylikla asilmasi mimkin degildir.

Nur daglarinda mutlak yikselti, cok az yerde 2000 m.yi asar. Bunlar orta bo- -
limde Hassa-Dortyol arasindaki Bozdag (2240 m.) ile kuzeydeki Duldul (Duzigi
kuzeyinde) ile Gimen (2246 m.) dag! tepeleridir. Bu yiiksek zirveler disinda Nur
daglari, genellikle yukseltisi 1500 m.yi bulan ve gok az yerde 1800 m. ye ulagan
sirtlar seklinde uzanir. Bu sirtlar tizerinde yer yer yiikseltisi 1750-1800 m.yi bu-
lan daglik ve tepelik alanlar da vardir. Arastirma sahamizdaki gegitler de, boyle

7- Darkot,B.,1977, Ege ve Akdeniz Bélgesi. Atatiirk Univ. isletme Fak. Ars.Enst. Ders Notlari 35,
Erzurum, s.27. ;
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sirtlar zerinde yikselen daglar arasinda yer alir. Nitekim biraz 6nq
len Aslanlibel gecidi, Akcadag (1795 m.) ve Gokge dag (1630 m.)
veya Gavur dagi gegidi ise, Gokge dag ile Kocakuz tepesi (1359 n
uzanan sirtlarin en alcak noktasinda yer alir (Sekil 2). Bu gegitlerde
lin denizden ylkseltisi 950 m., Kuscu beli veya Gavur dagi gegidin
m. kadardir.
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Figure 2- The Topografhy Map of the Research Area.
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Nur daglari, gerek yiikseltisi ve gerekse genislikleri, yani topografik yapilari-
min, ulagim faaliyetlerini biytk slclide guclestirdigi sbylenemez, Ancak s6z ko-
nusu daglarin ulagimi etkileyen en dnemli yapisal dzelligi, faylanmalar sonucu
olugmus, dik veya dike yakin egimli topografik bir yap! gostermesidir. Bu yapi-
sal ve topografik 6zellikleri, grnegin batida, Arsuz giineyindeki Akinct burnu ile
Osmaniye dogusundaki Kanligegit arasinda kalan kesimde; doguda ise, GU-
ney Anadolu fay! (GAF) tarafindan etkilenmis olan hemen butin dogu yamaglar
boyunca gdzlemlemek miimkin olmaktadir.

Bu egimli ve dik yizeyler, Nur daglarinda E-W gegislerini bilylk olclde zor-
lagtirmigtir. Bu nedenle, dag gegitleri biyiik dnem kazanmistir. Ornegin, Aslan-
libel gecidi; Hatay-Kahramanmarag depresyonu tabanina gore, yaklasik 450
m.lik bir yiikselti gosterir. Oysa, bu gegidi E-W yoniinde asarken kat edilen me-
safe, kusugusu uzaklik olarak, nihayet 3.5 km. kadardir. Ama gegit gevresinde
egim degerleri, yer yer o4 15'i bulmaktadir. Egimin yiksek degerler gostermesi,
karayolunun bu s6z konusu kisa sayilabilecek mesafeyi agmas! icin cok sayida
keskin dénemegler inga edilmesini gerektirmistir. Gergekten de Nurdagi-Aslanli-
bel gegidi arasinda Ug¢, Fevzipasa-Kuggubeli arasinda ise, yedi adet keskin do-
nemeg inga edilmek suretiyle bu gegitler, enlemesine (E-W ydniinde) asilabil-
miglerdir. Engebe ve egim degeri dikliklerinin fazla olugu, yollarin kugugusu
uzunluklar ile aginim uzunluklar arasinda, acinim uzunluklar lehine blylk
farklar gikmasina neden olmustur. Ornegin, Nurdagi-Bahge arasindaki mesafe,
kusugusu uzaklik olarak, 12 km.yi agmaz. Oysa aginim uzaklig! olarak bu kara-
yolu (D. 400), hemen hemen 22 km. kadar tutmaktadir.

Nur daglarinda, jeolojik-litolojik yapi szellikleri de yol ingaasini belirgin bir bi-
gimde etkilemistir.

Gergekten de, ulagim agisindan blyiik dnem tagtyan Nur daglan gegitleri
gevresi, genel olarak sert ve direngli kayaglardan olusur. Temelde Paleozoik ve
onun Ustinde Mesozoik kalker ile yine ayni yasta fliglerin yer aldigy, Tersiyer
(Orta Miyosen) formasyonlarindan olustuklari kabul edilmektedir®. Ornegin Ay-
ran tiineli glizergahi boyunca alinan bir kesitte litolojik yapinin; Ust Kratese-Pa-
leosen fligleri, ultrabazik kayag ve Orta Miyosen kalkerleri seklinde siralandig
kanaatine variimistir®. Bu nedenle, yorede yapilan tinellerin ingaatlari gok ylk-

sek maliyetli olup, tamamlanmalari da, uzun bir zaman alir. Ornegin, insaati ta-

. Kanligegit, Adana ovalarinin Osmaniye dogusundaki ug kisminda, Nur daglarinin etedi tizerinde
yer alan bir gegit ve ayn zamanda bir mahalle yerlesmesinin (Osmaniye'nin Kirikli kéyl) adidir.
Vilkseltisi 250 m.yi ancak bulan Kanligegit, Nur daglarini derin bir sekilde yarmig olan Horu ve Kale-
cik derelerinin kavugma sahasinda pulunmaktadir. Karayolu ulagtirmasi igin énemli glizergahlardan
biri izerinde yer alan saha, tarini devrelerde eskiyanin ok sik baskin yaptigi bir yore olarak da bi-
linmektedir. Zaten yére, adini, bu ozelliginden almigtir.

8- MTA., 1975, 1(500.000 Olgekli Tiirkiye Jeoloji Haritas! (Hatay), Ankara. s. 4 ve 10.

Yalginlar,i., 1968, Amancs Daglarinda Bir Ordovisyen-Siliiiyen Faunasi. Tirk Cografya Dergisi,
S.20, Ankara, s.109. !

9- AvsarN., Demirkol,C.,1995, Orta Amanoslarnin (Osmaniye) Stratigrafisi. Tarih Iginde Biitin Yén-
leriyle Osmaniye |. Sempozyumu, 15-18 Kasim 1993. Osmaniye, s. 328.
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mamlanmig Turkiye demiryolu tinellerinin en uzunu olan Ayran tineli (4920
m.), ancak 14 yillik bir siire icinde (1904-1918) agilabilmistir'o, (Ay as demiryolu
tineli tamamlandiginda, 10,7 km.lik uzunlugu ile Turkiye'nin en uzun tiineli ola-
cak ve dinya siralamasinda 17. siray alacaktin)1,

Cevre-insan etkilesimine direnen bu litolojik yapi, yorede halen insaatina de-
vam edilen TEM. veya Tarsus-Gaziantep otoyolunun yapimini da etkilemistir.
Litolojik yapinin gikardigr giclikler nedeniyle, TEM'in Bahce-Nurdag: arasinda
kalan bélimi, Ayran tinelinde oldugu gibi uzun ve tek bir tinelle asiimasi yeri-
ne, Aslanlibel gegidi avantajlarindan yararlanilarak kisa tineller ve Viiksek viya-
diklerle (koprilu karayolu) inga edilerek asilmasi planlanmigtir (1897'de viya-
dukler ve tiinel ingasi devam ediyordu). Yol glzergahi boyunca yapilmasi zo-
runlu gdrilen viyadiiklii yollar ve tiineller gibi teknik diizeltmeler, sadece litolojik
yapinin ortaya ¢ikardigi bir zorunluluk degildir. Bunda, biraz énce de sz konu-
su edildigi Uzere, sik araliklarla olusmus faylanmalar ve akarsulariniderin bir bi-
¢imde yarmak suretiyle olusturduklari derin vadilerin de énemli etkileri vardir.
Hatta vadilerin dar ve cok derin olmalari, Tlrkiye'nin simdilik en yiiksek viya-
dikll karayolunun, bu glizergahta planlanmasina neden olmustur, En yiiksek
viyaduk, vadi tabani zemininden 129 m. yiikseklik gbstermektedir (Fotograf 1).

Arastirma sahasinda, yerylzii sekilleri (topografik yapi) ile yerlesmelerin ge-
lismeleri ve planlan arasinda da dikkat cekici bir etkilesim s6z korusudur. Bu
etkilesimi, &rnegin V profilli bir vadi icinde kurulmus Fevzipasa Kasabasinin
yerlesim planinda, agik¢a gorebiliyoruz. Kisa boylu ve derin bir vadi taban (ize-
rinde kurulmus bulunan kasaba, fiziki gelisme ve genislemeye uygun bir ko-
numda degildir (Fotograf 2). Vadi iginde yer almasi, yatay blylmesini sinirlan-
dirmigtir. Ote yandan kasaba, ulagim fonksiyonu disinda, ekonomik bilyiimesini
tegvik edecek, bagka bir potansiyel kaynaga da sahip degildir. Clnki Hatay-
Kahramanmaras depresyon sahasinin, bu kasaba yeriesim alani dogusundaki
yoresi, eski bir bataklik ve g6l alanidir. Hatta bugtin bile, bu sahada Klclk bazi
golcikleri gérmek miumkindir (Sekil 2). Nurdagr kasabas! ise Adan , Antakya,
Kahramanmaras ve Gaziantep karayollarinin kavsak noktasinda kyrulmus ol-
masi yaninda, nispeten potansiyeli yilksek tarim arazisine de sahiptir. Az egimli
ve hatta cogunlukla diiz olan bu tanm arazileri, yerlesmenin giderek gelismesini
tesvik etmesi yaninda, kavsak noktasindan cevrieye dogru genislemesine, yani
yatay bdyimesi slirecine de zemin hazirlamakta olup yerlesmenin planini etki-

10- Tinelin tamamlanma tarihi konusunda farkli goriigler vardir. Bu gorislere kisaca deginmek is-
tiyoruz.
a. DDY. Adana Bolge Mudiirligi'nden aldigimiz bilgilere gére tiinel, 1912 yilinda tamamianmistir.

b. Darkot, islam Ansiklopedisi Adana maddesinde (s. 128) tinelin agilis tarihi konusurida bir agikla-
ma yapmamis, sadece Bagdat Demiryolunun 1914-1918 yillani arasinda tiinellerin tam amlanmasi

ile kesintisiz olarak ulagima agildigini belirtmekle yetinmistir.
c. Earle M.E. 1974, Bagdat Demiryolu Savasi. Geviren Kasim Yargicl, Istanbul. Bu eserde tiinelin,
1916 yilinda tamamlandidi belirtiimektedir (s. 316). 1

Kanaatimize gare, tiinel 1916 yilinda tamamlanmis, Amanoslardaki diger tinellerin  gec

aciimasi nedeniyle Mamuriye (Osmaniya)-Fevzipasa aras!, ancak 1918 yilinda ulasima agiimistir,
11 Doganay H., 1997, a.g.e. s.71.
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Foto: 1- Nurdagi kasabasinin kuzeybatisindan gegen Tarsus-Gaziantep Otoyolu Uzerin-
de halen yapimina devam edilen ve zeminden yikseltisi 120 m.'yi bulan Turkiye'nin en
yiksek viyadigu.

Photo: 1- The highest viaduct of Turkey, which is 129 meters high and on Tarsus-Gazi-
antep highway passing through the north-west of Nurdag! town and is currently being
-built.

lemistir.

Diger dogal gevre faktorleri, arastirma sahasindaki ulagim ve yerlesmeler
tizerinde fazla bir olumsuz etki yapmazlar. Sadece baz iklim elamanlarinin
mevsimlik etkileri s6z konusudur. Bunlardan en onemlisi, yaz mevsiminde goru-
len yerel bir riizgarin etkileridir. Yérede garbi yeli adi verilen N ve NNW yonli
bu riizgarlarin, ortalama hizlar 5-6 m/s.yi bulur. Gin icerisinde zaman zaman
10 m/s.yi bulan bu rizgarlar, szellikle bazi kiigiik karayolu araglarini olumsuz
yonde etkilemektedir. Bu nedenle, halen yapitmakta olan viyadikler zerine
riizgér tutucu (riizgar perdesi) konulmas! planianmistir. Yorede yilda bir kag de-
fa, ézellikle kis mevsiminde kar yagislan etkili olmaktadir. Zaman zaman buz-
lanmaya da neden olan bu kar yagislar, kisa da olsa ulagimi kesintiye ugrata-
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{ R

Foto: 2- Dar ve derin yarilmis bir vadi icinde kurulmus bulunan Fevzipasa kasabasinin

kuzeybatidan gériintisi.
Photo: 2- A view from the north-west of Fevzipasa town located in a valle y which is nar-

row and deep.

bilmektedir. Diger taraftan Akdeniz ikliminin goéruldigu sahamizda, saganak
seklinde yagislar etkili olmakta ve hatta kazalara da yol agabilmektedir. Kara-
yollarinin gerekli tedbirleri almasina ragmen, dzellikle asir hiz nedeniyle, ybre-
de cok sik kazalar meydana gelir. Otoyol hizmete girdiginde bu kazalarin, tedbir
alinmazsa daha da artacag beklenebilir. CUnki, keskin virajlarin ve dik egimli
yokuslarin ortadan kalkmasi nedeniyle, araclarin hizlari daha da artacagindan,
cok sik kazalar meydana gelebilir. Bu konuda alinacak en énemli tedbir, yagish
hava sartlarinin etkili oldugu glinlerde trafik denetimlerinin siklastirimasi olmal-
dir.

2. Beseri Cevre Ozelliklerinin Ulasim ve Yerlesmeler Uzerin1 Etkileri:

Bilindigi tzere iki bélge arasindaki ulagim baglantisinin kurulmasi, her sey-
den 6nce, bu iki bélge arasinda sosyal, siyasi ve ekonomik iliskilerin bulunmasi
ile mimkindur. Etkilesimin yogunluk derecesini ise, yolun standardi ve trafik
yogunlugunu belirler. Bu konuyla ilgili en carpici 6rnekleri, istanbul-Ankara ve
Mersin-Adana-Gaziantep karayollarinda gérmek mimkiindir. Bu glzergahlar,
tlkemizin en yogun karayolu trafigine sahiptir.
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Aragtirma sahasi, Gineydogu Anadolu bélgesi ve hatta Dogu Anadolu bdl-
gesini Akdeniz bolimine baglayan kara ve demiryollarinin glizergahi Uzerinde
bulunmaktadir. Ozellikle GAP'in tamamlanmasi, bu bélgeyle Mersin ve isken-
derun limanlar arasindaki ulagtirma aktivitesine daha biiylik bir yogunluk ka-
zandirmig olacaktir. Nitekim bu limanlar ile Giineydogu Anadolu bélgesi arasin-
da artacak trafigi tagimak iizere, Gukurova'yl Gaziantep'e baglayacak otoyol
hemen hemen tamamlanmig olup, 1997 yili itibariyle sadece Bahge-Nurdag!
bsliminin yapimi devam etmekte idi.

Tarihi devirlerde de, gerek stratejik ve gerekse ekonomik agidan olsun Gu-
kurova ile Ortadogu baglantisi aragtirma sahas! lizerinden yaptimistir. Bu gd-
zergah, tarihin hemen hemen her déneminde, biyik 6nem tasimistir. Nitekim
Ortadogu’dan Gukurova'ya giren toplumlar veya Anadolu'dan Suriye, Filistin ve
Mezopotamya gibi bdlgeleri fethetmek isteyenler, ya Nur daglarindaki Belen, ya
da Aslanlibel gegitlerini kullanmiglardir'2. Biitiin bu drneklerden anlagildigina
gbre inceleme sahasi, birbirini tamamlayan bélgeler arasindaki ulagim yollar
lizerinde bulunmaktadir. Zaten sahamiz, Tarkiye'nin dogal yol glizergahlari
tizerinde bulunmaktadir'®. Bu uygun konumu nedeniyle Fevzipasa ve Nurdagi,
ulagim yollarinin etkisiyle kurulmus ve gelismig yerlesmelerdir.

3. Demiryolu ve Karayolu Ulagiminin Etkileri:

Arastirmamiza konu olan Fevzipaga kasabasinin yerlesme gekirdegini, Fev-
zipasa istasyonu olusturmaktadir. Nurdagi kasabasinin yerlesme gekirdegi ise.
bugiin kasabanin bir mahallesi olan Kurudere kdyudur. Ancak, Nurdagi kasaba-
sinin geligmesinde, 1929 yilinda kurulan Komdirler istasyonu ve Adana, Gazian-
tep, Kahramanmaras ve Antakya karayollarinin kavgak noktasinda yer almasi-
nin dnemli etkileri vardir.

Arastirma sahasinin yerlesme tarihi hakkinda, elimizde tarihi kayitlara daya-
nan kesin bilgiler bulunmamaktadir. Bununla birlikte, sahamiza gok yakin olan
eski yerlesme niteleri dikkate alinarak bazi agiklamalar yapilabilir. Ornegin,
Fevzipasa'ya 5 km. kadar uzaklikta bulunan Zincirli héyugu ve Zincirli koyu
dikkate alindiginda, sahanin yerlesme tarihini, i.0. bin yillarina kadar geriye
gétiirmek mumkinddr. Ancak, sahamizin Hatay-Kahramanmarag ¢okuntu ova-
s lizerinde yer almasina ragmen, ovada yeralti suyu seviyesinin yluksek olmas!
ve yer yer bataklik ve gollerin varhgi gibi faktorler, yorede blyik yerlesmelerin
gelismesini nemli dlctide engellemigtir. Osmanli doneminde ise, sahamizdaki
yerlesmeler, mezra ve karye yerlesmelerinden (kdy) olugmaktadir. XVI. yuzyil-
da Maras sancagina bagli Giivercinlik kazasindaki toplam 103 yerlesmenin,
yaklagik 61'i mezra ve 42'si de karye yerlesmesi olarak kabul edilmektedir'4. Bu

12- Doganay, H., 1995, Tiirkiye Ekonomik Cografyast. Oz Egitim Yay., Istanbul, 5.461.
13- Giirsoy,C.R., 1974, Tiirkiye'nin Tabif Yollan. Turk Cografya Dergisi, Yil. XXI|I, 8. 26, Ankara,

5.29.
14- Yinang,R., Elibilyiik,M., 1988, Maras Tahrir Defteri. Cild |. Ankara Univ. Osmanli Tarihi

Arastirma ve Uygulama Merkezi Yay. No. 1, Ankara, s. 308-351.
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donemde, Keller (Fevzipasa'nin eski adi), Kusgu Mustafa, Kurudere (Nurda-
grnin eski adi) ve Kémiirler adinda mezra ve karye yerlesmelerine rastlanma-
migtir. Merhum KARABORANn yapmis oldugu aragtirmalardan anlagildigina
gore, yore, daha gok bir tir kislak yerlesmesi olan bani yerlesmesi ile tanin-
maktadir's. Gerek bani ve gerekse mezra yerlesmelerinin fonksiyonlari, XX.
Ylizyll baglarina kadar devam etmistir. Yérede yapmig oldugumuz aragtirmala-
ra gére, Fevzipaga ve Nurdagi yerlesim alanlari, XIX. ylzyilin sonlarina kadar
bir kiglak veya bani yerlesmesidir. Devamls yerlesme tarihi yeni olan Fevzipasa
- ve Nurdagi kasabalarinin gelisimini ayr ayri incelemenin daha yararli olacagini
distniyoruz.

a. Fevzipasa Kasabasi: Yérede yapmis oldugumuz arastirmalara gére Fev-
zipasa veya eski adiyla Keller, devamli yerlesmeye Bagdat demiryolu insaatina
baglanmasindan sonra agilmistir. Glinki, arastirma sahasina ¢okK yakin bir ko-
numda (yaklagik 3 km. uzaklikta) insa edilen ve 4920 m. Uzunlugunda olan de-
miryolu tdnelinin yapimi icin biyiik bir isgiiciine ihtiyag duyulmustur. Bu isgilerin
barinma ihtiyaglari, Keller Banismin devami yerlesmeye agllmasindaki esas
neden oldugu disiincesindeyiz. Fevzipasa istasyonunun kurulmasindaki temel
nedenlerden biri, bu uzun tinel ve ona yakin olan iki kicuk tinelin bakim, de-
netim ve korunmasinin kolay bir sekilde yapilmasi ihtiyacidir. Ayrica, o dénem-
de kullanilan buharl lokomatiflerin, yakit ve su ihtiyacinin karsilanmasi icin de,
belirli araliklarda istasyonlarin kurulmasi gerekiyordu. Bagdat demiryolunun
Keller (Fevzipasa)-Meydan-1 Ekbez arasindaki béliminiin 1912 yilinda agtima-
st ile Keller istasyonu kurulmustu. istasyonun aglimasi, yérenin bagka bélgeler-
le baglantisini saglamis ve yerlesmenin az-cok gelismesine neden olmustur.
Nitekim 1918 yilinda Bagdat demiryolunun kesintisiz olarak ulasima agiimasi,
Fevzipaga'nin énemini daha da artirmistir. Tlrkiye-Suriye sinirnin gizilmesi ile
isiahiye-Halep demiryolu baglantisi zayiflamis ve bunun bir sonucu olarak da,
Hicaz ve Bagdat demiryolu eski nemini kaybetmistir. Ancak, 1929'da Fevzipa-
sa-Narl ve 1935 yilinda Gaziantep-Kargamis baglantisinin saglanmasi ile Fev-
Zipaga istasyonu, tekrar eski 6nemine kavusmustur. Bu durum, ydredeki yerles-
melerin giderek blytimesine neden olmustur. Gergekten de 1928 yilinda, yore-
de Fevzipaga veya Keller adinda bir koy yerlesmesine rastlamiyoruz'é. Oysa,
1935 Genel Niifus Sayimi'nda Fevzipaga (Keller), islahiye (Gazian ep) ilcesine
bagl bir bucak merkezi olup, nifusu 1593'e ulagmisti (Tablo 1). Kuskusuz bu
hizl gelisme, Fevzipasa Istasyonunun 1929,1933 ve 1935 yillarinda hinterlan-
dinda meydana gelen genislemenin bir sonucudur.

Il. Diinya Savasi'nin etkisiyle iilke genelinde gorilen niifus artisindaki du-
raklama egilimi, Fevzipasa'da etkili olmamigtir. Gergekten de, 1940 yilinda
1647 olan niifus, 1945'de % 57 artarak 2484'e ulagmigti. Bu dénemdeki yillik
ortalama nifus artis hizi, %11'i bulmustu (Tablo 1, Sekil 3). Kuskusuz bu yiik-

15- Karaboran, H. Hilmi, 1985, Iki Egreti Yerlesme Sekli Bani ve Pey. Tiirk Diinyasi ragtirmalari,
8. 39, Istanbul s. 83-104.
16- Miilkiye'de Kdylerimiz, 1928, Ankara, s. 518-522 (Osmanlica ve Fransizcadir)
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Tablo 1- Fevzipasa ile Nurdagi Kasabalarnin Sayim Yillarina Gére Nifusu ve Niifus Ar-
tist.

Table 1- The population and its increase of Fevzipaga and Nurdagi towns according to
years of census.

Fevzipasa Svurdag
Savim Yili_| Kadin Erkek | Taplam Yillik Artis Hizi % hadn Erkeh | Toplam Nallik Ans Hizi %

1935 726 867 1593 = 182 185 367 -
1940 774 873 1647 T4 189 192 381 0.8
1945 910 1574 2484 10.2 213 245 458 3.4
1950° £ ¥ 2135 2.8 - - 449 -0.4
1955 1199 1336 2535 a7 298 433 731 12.6
1960 1363 1441 2804 i) 496 541 1037 8.4
1963 1756 | 2161 3917 1.0 734 769 1303 9.0
1970 2004 2690 4694 4.7 1008 1039 | 2047 5.0
1975 2449 3046 5495 3.4 1309 1363 | 2672 6.1
1980 2399 2425 4824 =24 1989 2182 | 4171 11.2
1985 2735 2801 5736 Jaid 2805 867 | 5672 72
1990 2531 2742 5273 -1.6 2533 3526 | 7048 s 4.9

Kaynak: DIE. Genel Niifus Sayumi Idari Bolints biiltenlerinden hesaplanmistir.

Nifus
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6000+ O Nurdaf
50004
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10004

A ’.- N

1935 1940 1945 1950 1955 1960 1

965 1970 1975 1980 1985 1990

Sekil 3. Fevzipasa ve Nurdagi'nda Nufusun Sayim Yillarina Gére Geligimi.
Figtire 3. The development of population according to census years in Fevzipasa and
Nurdagi. -

sek niifus artis hizinda, seferberlik nedeniyle Fevzipasa'ya yerlestirilen asker
nifusun dnemli bir etkisi vardir. Gunkd, yerlesme Nur daglarindaki énemli gegit-
lere gok yakin olup, Ayran tinelini de kontrol eden bir konuma sahiptir. Bu du-
rumu, Tablo 1'deki 1945 yilina ait niifusun cins yapisi agikga dogrulamaktadir.
Savas sonrasinda, demiryollarinda artan yiik ve yolcu trafigi yaninda, karayolla-
n da gittikge daha fazla 6nem kazanmaya baglamigtir. Nitekim, Gaziantep ve
Kahramanmarag'l Adana’ya baglayan ve Fevzipasa'nin iginden gegen karayo-
lu, bu dénemde agilmistir. Bu gibi nedenlerle gok hizli gelisen Fevzipaga'da,
1958 yilinda belediye teskilati kurulmustur. Bunu, basta egitim birimleri, PTT,
Tanm Kredi Kooperatifi ve Saglik Ocagi'nin kuruimas izlemistir. Gerek kara ve

. 1950 Genel Niifus Sayimi biilteninde nifusun cins yapisi belirtiimemistir.
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demiryolu ve gerekse bu gibi hizmet birimlerinin etkisiyle Fev
1975 yilina kadar diizenli olarak artmistir (Sekil 3).

Kasabanin blylimesini yavaslatan en 6nemli etmen, 1973 y
sa'nin icinden gegen Adana-Gaziantep karayolu (E- 25 veya bl
guzergahinin degistirilmesidir. Yaklagik 10 km. kadar kuzeyden
yolunun 1973 yilinda hizmete agilmasi ile Fevzipasa kasabas
kaybederken, yeni glizergéh (izerinde bulunan Kurudere (Nurda
ha fazla gelismeye baslamistir. Bu durumu, kasabanin 1975'te
sunda gérmek mimkindir. Fevzipasa'nin 1975'te 5495’e u
1980'de 4694'e gerilemis ve 1990'da ise ¢ok az bir artisla 52
(Tablo 1). Bu arada, 1985 yilinda Bahge-Nurdagi arasindaki kar;
ma alinmasi ile karayolu ulagsimi, kisa bir siire de olsa tekrar esk
yani Fevzipasa tizerinden yapilmaya baglanmistir. Bu ve kasaba
sen hizmet fonksiyonunun etkisiyle, ntifusun 1985 yilinda tekrar
yUkseldigini belirtmekte yarar vardir. Ancak, bu gelisme gegcici ¢

yilinda kasaba niifusunda tekrar bir gerileme gozlenmektedir (Ta

Tablo: 2- Fevzipasa'da Faal Niifusun Fonksiyonlara Gére Dagilimi
Table: 2- Distribution of the working-population according to their functio

zipasa niifusu,

ilinda Fevzipa-

Jguinkii D. 400)

gegirilen kara-

31 eski Gnemini

gi) giderek da-

n sonraki nifu-

lasan nifusu,
/3'e ulagmistir
ayolunun baki-
(i glizergahtan,
da ayrica geli-
5736'ya kadar
imus ve 1990
blo 2, Sekil 3)

ns.in Fevzipasa

Fonksivoniar isyeri Sawvisi % si Calisan Savisi % si
ULASIM 18 4.0 272 23.4
Ticaret 98 22.0 136 117
Egitim : 4 0.9 47 4.0
| Saghk 2 0.4 8 0.7
Yinetim 1 0.2 S 4.9
1 Digerleri 32 7.3 65 5.6
Toplam 155 34.8 585 50.3
TARINM® 290 65.2 560 - 49,7
GENELTOPLAM 445 100.0 1165 100.0
Kaynak: islahiye lige Tanm Madirliga, Fevzipasa Belediyesi, Fevzipasa [stasyonu, Saglik Qcagl -
ve arazi gdzlemleri esnasinda elde edilen verilerden derlenmistir.

Kasabanin gelismesinde bilyik énemi bulunan Fevzipasa istasyonu, hak-
kinda kisa bir agiklama yapmak uygun olur: Hatirlanacagi lzere 1912 yilinda
Fevzipasa-Meydan-1 Ekbez baglantisi ile hizmete giren istasyon, daha sonra
Fevzipasa-Bahge ve Fevzipasa-Narli (1929) baglantilarinin kurulmasi ile bir de-
miryolu kavsagi olmustur. Istasyonda sekiz demiryolu ayrimi bulunmakla birlik-
te, bunlarin sadece altisi faal durumdadir. Onemli bir isgiiciiniin istihdam edildi-
gi istasyonda, 1997'de 80'i is¢i ve 150'si memur olmak Gzere toplam 230 isgl-
ci calisiyordu. Hareket servisi ve depo olarak hizmet veren istasyonda, lojman-
lar da mevcuttur.

+ Gegimini tanmdan saglayan her aileye ait tarim araziler bir tarim isletmesi kabul édilmistir.
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Giinde ortalama olarak 70 kadar treninin girig-cikis yaptigi istasyona, yilda
yaklasik 4200 tren ugrar. YUkin dnemli bir kismini ise, Divrigi-iskenderun ara-
sinda taginan demir cevheri olusturur. Yolcu tagimaciligi, yik tagimaciligina go-
re 6nemli degildir. Ancak, Fevzipaga'nin D.400 karayoluna sapa kalmasi nede-
niyle, 6zellikle Gaziantep ve Adana'dan kasabaya 6nemli bir yolcu tagimaciligi
s6z konusudur (Fotograf 3). Fevzipasa istasyonu Mudurligi'nden aldigimiz ve-
rilere gére, glnliik yolcu bileti satisi 80 ila 120 arasinda olup, yaz aylarinda Ha-
tay depresyonundaki tarim alanlarinda caligmak izere gelenlerle bu sayl, 200'e
kadar gikmaktadir. Fevzipasa istasyonundan 1996 yilinda satilan yolcu bilet
sayls!, yaklasik 38 000'i bulmaktadir!7.

Foto: 3- 1912 Yilinda hizmete agilan Fevzipasa istasyonundan bir gorinus.
Photo: 3- A view from Fevzipaga station opened to service in 1912,

Demiryolu ulagimina bagli olarak hizla gelisen Fevzipasa'da, baz! sehirsel
fonksiyonlar da ortaya gikmistir. Kasabanin tarimdan sonraki en 6nemli fonksi-
yonu, ulagimdir. Faal nifusun yaklasik % 24 kadari, ulagim sektor(inde istih-
dam edilmistir (Tablo 2, Sekil 4). Ulagimin en gelismig fonksiyon olmasinin tek
nedeni, Fevzipasa istasyonudur. Clinki bu istasyonda, 80'i isci ve 150’si de
memur olmak (izere toplam 230 kisi istihdam edilmistirte. istasyonda galisanla-
rin toplam sayisi, Fevzipaga kasabasinda demiryolu ulagiminin ne kadar 6nem-
li oldugunun bir gostergesidir. Ulagimdan sonra en fazla geligmis olan fonksi-

17- Fevzipasa istasyon Midirligd kayitlarindan derlenmistir.
18- Bu veri, Fevzipasa Istasyon Midirlugi‘'nden alinmistir.




16 HAYATI DOGANAY, HALIL KOCA

yon % 11.7'lik oraniyla ticarettir (Sekil 4). Kasabada en fazla gelismis olan fonk-
siyon ise, yaklagik % 50'lik oraniyla tarimdir (Tablo 2, Sekil 4).

Fonksiyonel siniflandirmaya gére, tarim disi sektorlerin az da olsa daha faz-
la gelismis olmasi nedeniyle Fevzipasa, bir kent yerlesmesi sayilabilir. Bununla
birlikte, nifus azhigi ve planli bir yerlesme olmadig! icin Fevzipasa, bir kasaba
yerlesmesidir. Gergekten de, kanalizasyon, birbirini dik kesen dii enli ve genisg
cadde-sokak sistemierinin bulunmadig: yerlesmede, planli bir yapilasma da dik-

- kati cekmez. Dolayisiyla, fizyonomik acidan yerlesme, kentten gok, bilyik bir

koy gériiniimii arz eder. Yine kasabada, kent hayat tarzinin varligindan bahset-
mek de mimkin degildir. Bu gibi nedenlerle Fevzipasa, bir kasaba yerlesmesi-
dir. ;
Buraya kadar yapilan agiklamalardan anlasildigina gore, istagyonlar bagli
olduklari yerlesmelerin niifusunda dnemli artiglara yol agarlar gorlisii'9, Fevzi-
pasa i¢in de gegerlidir. Diger taraftan, Fevzipasa'nin yerlesme cekirdegini, 1912
yilinda isletmeye agilan Fevzipasa (Keller) istasyonu olusturmaktadir. O halde
Fevzipaga, demiryolu ulagiminin etkisiyle kurulmus ve daha sonra gerek demir-
yolu ve gerekse karayolu ulasim fonksiyonu ile giderek gelismis birt kasabadir.

Ulasim

Saghk

Y énetim
Ticaret
Digerleri
Egitim

Tarm

Sekil: 4- Fevzipaga'da Faal Niifusun Fonksiyonel Dagilimi (1997).
Figiire: 4- Functional distribution of the working population in Fevzipasa (1997).

Hizl) nifus artisinin bir sonucu olarak Fevzipasa'da, bazi kamu hizmet bi-
rimleri olusturulmustur. Ornegin 1958 yilinda belediye ve daha sonta da basta
Jandarma Karakolu, ilk ve orta dereceli egitim kurumlari, Saglik Qcagi, PTT.
ve Tarim Kredi Kooperatifi gibi. Kuskusuz bu gibi kurumlarin faaliyete gecirilme-
si, yerlesmenin daha da gelismesini saglamistir. Bu gelisme sireci, 1973 yilina
kadar devam etmistir. Bu dénemden sonra, D. 400 (E- 25) karayolu glzergahi-
nin 1973 yilinda degistirimesi, kasabanin daha fazla gelismesini 6nlemistir. iste

19- Yicel, T., a.g.m., s. 21.
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bu olumsuz etmenler, nispeten genel hizmet ve ticaret fonksiyonu ile gideril-
mistir. Nitekim 1985 yilinda kasaba, sayim yillari icindeki en yliksek niifusuna
(5736) ulasmisti. Ancak, kasabanin daha da gelismesi simdilik mdmkin gérin-
miyor. Clnkii, dar bir vadi icerisinde kurulmus olan Fevzipaga, daha énce de
belirtildigi izere geligmeye uygun bir kurulug yerine sahip degildir. Bu vadi, do-
gudaki Kapagél ovasina (Hatay-Kahramanaras depresyonu) agiimakla birlikte,
bu sahadan hem demiryolunun gegirilmesi ve hem de ovada zaman zaman ba-
takliklarin olusmasi gibi faktérler, yerlesmenin ovaya dogru genislemesini 6nle-
mistir.

O halde Fevzipasa, ulasim fonksiyonu ile ortaya ¢ikmis ve gelismis bir ka-
saba yerlesmesidir. Konumunun gelismeye uygun olmamasi, demiryolu ulagi-
minin eski 6nemini kaybetmesi ve karayolundaki glizergah degisimi gibi faktor-
ler, yerlesmenin daha da gelismesini sinirlandirmistir.

b. Nurdagd Kasabasi: Bu kasaba da, Fevzipasa'nin gelisme kosullarina
benzer bir biiyime gostermektedir. Ancak yine de, aralarinda bazi farklar gbze
carpar. Ornegin Nurdag: (Kurudere), demiryolu ulagimindan énce de vardi. Oy-
sa biraz dnce de deginildigi Uzere Fevzipasa, demiryolu ulagimindan énce, de-
vamli bir yerlesme olarak yoktu. Bu yerlesmenin, istasyona dogru yatay blyd-
mesi ve gelismesinde demiryolu ulagimindan ziyade, karayolu ulagiminin etkili
oldugu dikkati cekmektedir.

Az dnce de ifade edildigi zere, Nurdagi'nin gelismesinde, demiryolu ulagi-
minin etkileri oldukca sinirhdir. Hatta bu etki, 1929 yilinda hizmete giren Ké-
muirler istasyonu ile sinirth kalmistir. Clinkl, s6z konusu yilda Adana'nin Bahge
ilcesine bagli olan Kurudere, niifusu 376 kadar olan, kiglk bir koy yerlesmesi
idi (Tablo 1). Bununla birlikte, Kurudere kéytndin nifusu, istasyon kurulduktan
cok daha sonra, ancak 1955'ten itibaren belirgin bir gekilde artmaya basglamis-
tir. Nitekim 1940'da 381, 1945'te 458 ve 1950'de 449 kadardi. Oysa, 1955'te
731, 1960'da 1037, 1970°de 2047, 1980'de 4171 ve 1990'da 7048'e ulasmisti
(Tablo 2, Sekil 3). Bu niifus artiginda esas roli, karayolu ulagiminin gelismesi-
ne kosut olarak, yerlesmede motorlu araglarin bakim ve onarimina yonelik, cok
sayida atélye tipi sanayi tesisi kurulmasi oynamist. Hig kusku yok ki bu gelis-
mede, Nurdag’'nda 1976 yilinda yerel yonetim 6rgitii (belediye) ve 1984'de
milki ydnetim érgiitiintin (ilge yonetim merkezi durumuna getmlmlgtir) kurulma-
sinin da énemli katkilari vardr.

Nurdagi'nin gelismesinde ulagimin etkisini gdsteren en énemli kriterler-
den biri de, kasabadan gegen giinlik motorlu ara¢ sayisidir. Ornegin Karayolla-
r 5. Bélge Mudirligi'nden aldigimiz verilere gére, 1996 yilinda Nurdagi'nda
yogun bir arag trafigi gdze carpmaktadir. En fazla trafik yogunlugu 7397 aragla
Nurdagi-Adana gilzergahindadir. Bunu, giiniik 4649 aragla Nurdagi-Gaziantep,
4560 aragla Nurdagi-Kahramanmaras ve 1783 aragla Nurdagi-Antakya giizer-
gahlari izler (Tablo 3). Gunliik ortalama arag sayisinda 1990 yilina gore, onemli
artislar meydana gelmistir. Bununla birlikte Adana, Kahramanmaras ve Antakya
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glizergahlarinda belirgin bir artig goriltrken, Nurdagi-Gaziantep arasindaki
arag sayisinda 6nemli bir azalma dikkati gekmektedir (Tablo 3), Gergekten de,
1990 yilinda ginlik toplam 6027 aracin karsilikli gegis yaptigi Nurdagl-Gaziam
tep arasinda, bu yogunluk 1996'da 4649'a gerilemigti (Tablo 3). En belirgin
azalma da 2847'den 1910'a gerileyen, kamyon ve TIR sayisinda gériiimektedir.
Bu azalmanin en dnemli nedeni, 1990-1991 Korfez ve Irak savas! sonrasinda,
Mersin ve iskenderun limanlari ile Irak arasindaki yik tagimaciliginin eski éne-
mini kaybetmesidir. Diger taraftan, 1996 yilinda ulagima agilan Nurdagi-Gazi-
antep otoyolundan gegis yapan arag sayisinin da bu istatistiklere yansimadig-
ni, ayrica hatirlatmak gerekir.

Tablo: 3- Nurdagi-Adana, Antakya, Gaziantep ve Kahramanmarag Gizergahlarindaki
Gunluk OrtalamaTrafik Yogunlugu.
Table: 3- Daily avarage traffic density of the roads on Nurdagi-Adana, Antakya, Gazian-
tep and Kahramanmarag routes.

1990 1996
GUZERGAH Otomobil | Otobils | Kamvon | Toplam | Otomobil | Otobiis | Kamvon | Toplam
Nurdagi-Adana 2152 446 2884 | 5482 3635 503 | 3259 | 7397 |
Nurdagi-Gaziantep 2808 30 3847 | 6027 | 2359 380, | 1910 | 4649
- | Nurdagi-Kahramanmaras | 1380 300 2185 | 3865 | 2565 219 | 1776 | 4560
Nurdagi-Antakva 1120 9 376 | 1508 1312 12 159 | 1783

Kaynak: Karayollari Mersin 5. Bélge Midirligu verilerinden derlenmistir.

Nurdag kasabasl, fonksiyonel agidan incelendiginde, kasabanin en énemli
fonksiyonun ulasim sektdrii oldugu gériilir. Ulagimdan sonra en fazla geligmis
sektérler tarim ve ticarettir. Gergekten de, 1997'de Nurdagi’'ndaki toplam 904
isyerinin, 386'sini veya % 42'sini ulagimla ilgili tesisler, % 37'sini tarim igletme-
leri ve % 16 kadarini da ticarf isyerleri olusturuyordu (Tablo 4). Ancak, sunu da
hemen belirtelim ki, ulagimla ilgili tesislerin biiylik bir kismi, bagka bir ifadeyle
307 kadar isyeri, ulasim araglarinin bakim ve tamirlerinin yapildigi atolyelerden
ibarettir. Bunlar, kaporta, motor, oto-elektrik ve oto-lastik tamirhaneleri gibi atol-
ye tipi sanayi tesisleridir. Bu gibi igyerleri, kurulug nedeni karayolu ulagimi ol-
dugu igin, ulasim fonksiyonu i¢inde incelenmistir.

Nurdagi'nda faal niifusun biiylk bir kismi, 1997 yil itibariyle ulagim
sektériinde calismakta idi. Toplam 2300'e ulasan faal nlfusun, 828'i veya %
36'dan biraz fazlasi ulagim sektérinde istihdam ediliyordu (Tablo 4, Sekil 5).
Ulagimdan sonra en fazla gelismis olan sektdr tanim olup istihdam edilen ntfus
ise, 720 kadardi. Tarimda g¢alisan nifusun, faal niifusa orani % 31'i bulur. Tica-
ret, egitim, saglik ve yonetim gibi fonksiyonlarin ¢ok fazla gelistigi séylenemez.
Bunlardan, ticarette galiganlarin toplam faal niifusa orani % 18 ve yénetim fonk-
siyonun ise % 7 kadard: (Sekil 5). Digerleri pek fazla 6nem tagimaz.

Ulagim, Nurdagi'nin plan ve yerlesme dokusunda da énemli etkiler yapmis-
tir. Baslangigta glineydeki Kémuirler istasyonuna dogru genigleyen Kurudere
koyl, karayolu ulagiminin etkisiyle, kavsak noktasindan gevreye dogru genisle-
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Tablo: 4- Nurdagi'nda Faal Nufusun Fonksiyone! Dagilimi (1997).
Table: 4- Functional distribution of the working population in Nurdagi (1997)

— =

FONKSIYONLAR | isyeri Savisi % si Calisan Saysi % si
ULASIM 386 42.7 828 36.3
Demirvolu ' 1 0.1 24 1.0
Karavolu il 7.9 136 6.0
Atdlve Tipi Sanayi® 307 33.8 648 28.4
Benzin Istasyonu 7 0.9 20 0.9
EGITIM 6 0.7 93 4.2
SAGLIK 5 0.5 12 0.6
| TICARET 147 16.3 417 18.4
YONETIM 13 1.5 156 6.8
SANAYI 5 0.5 52 2.3
TOPLAM 562 62.2 1558 68.4
TARIM™ 342 37.8 ‘ 720 31.6
GENEL TOPLAM 94 100.0 2278 100.0

Kaynak: Nurdag Kaymakamhgi, Saghk Ocagi, Belediye ve arazi gézlemleri sirasinda elde edilen
verilerden derlenmistir. '
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Serii. 5- Nurdagi'nda Faal Nifusun Fonksiyonel Dagilimi (1997).
Figure: 5- Functional distribution of the working population in Nurdagi (1997).

meye baglamigtir. Buglin kasaba, kavsak noktasindan dért tarafa dogru yonel-
mig karayollar boyunca biylimektedir. Bagka bir ifade ile kasaba, radyal bir for-
ma sahiptir. Ancak, bu yollar boyunca ayni derecede bir gelisme veya kavsak -
noktasindan gevreye dogru simetrik bir genigleme oldugu sdylenemez (Fotog-
raf 4).

« Bu tip isyerleri karayolu araglarinin motor, kaporta,elektrik ve lastik tamiri igin agilmig isyerlerini
kapsar. \
« = Gegimini tannmdan saglayan her aileye ait tarim arazileri bir tarim igletmesi kabul edilmigtir.
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Foto: 4- Nurdagi kasabasinin, Nur daglarinin dogu yamaglarindan gériintisi.
Photo: 4- The view of Nurdag: town from the slopes of the east of Nurdag mountains.

Kasaba daha cok, yerlesmenin glineyinde bulunan kavsak noktasindan ku-
zeybatiya dogru uzanan Adana karayolu boyunca biyiimektedit (Fotograf 5).
Bu hat (zerindeki geniglemenin diger hatlara gore daha fazla olusu, Nurdagi-
Adana baglantisinin daha gok énem kazanmis olmasiyla ilgilidir.| Ayrica, Kuru-
dere koyl yerlesmesinin 1929 yilinda agilan Kémiirler istasyonuna dogru genis-
lesmesinin de, az da olsa etkisi vardir.

Adana aksindan sonra en fazla gelismis ikinci glizergah, Kahramanmarag
karayolu aks| boyunca olan blyumedir (Fotograf 5). Bu karayolunun kuzeyinde
yerlesme, glineyine gore daha fazla genislemistir. Clnki, Kémiifler istasyonu-
nun depo ve yonetim birimleri, yerlesmenin giineydoguya dogru gelismesini si-
nirlandirmigtir (Sekil 6). Kahramanmaras ve Adana karayolu arasi, kasabada
en yogun yerlesilmis sahadir. Baglangigta yollar boyunca biyiyen yerlesme,
1984 yilindan itibaren Nurdagi ilge merkezi yénetim birimlerinin bu sahada ku-
rulmasi ile i¢ kisimlara dogru da genislemistir.

Antakya ve Gaziantep karayolu boyunca, yogun bir yapilasma gériilmez.
Clnki, Fevzipasa-Komirler ve Narli demiryolu, karayollari kavsak noktasinin
hemen glineyinden gegmektedir. Bu demiryolu, yerlesmenin giineye dogru ge-
lismesini onlemistir. Ayrica, Nurdagi'nin giiney ve giineydogusunda yer alan
batakliklardan uzaklasma disiincesi de, bunda etkili olmustur. Ancak, yerles-
menin giderek blylimesi nedeniyle, ézellikle topografya acgisindan daha uygun
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olan Antakya karayolu boyunca yeni bir yapilagsma sahasi dikkati cekmektedir.

Bu arada, Tarsus-Gaziantep otoyolunun halen yapimi siiren Bahge-Nurdagi
baliminin tamamlanmasi, Nurdag! kasabasini da etkileyecektir. Otoyolun bu
bélimil ulagima agildiginda, Bahce-Nurdag: arasi hem 2 km. kadar kisalacak
ve hem de yoldaki keskin donemeg ve egimler (rampa veya yokuslar) énemini
kaybedecektir. Standardi daha yliksek olan bu otoyolun hizmete girmesi ile
Nurdag: kasabas! iginden gegen motorlu arag sayisi da, énemli 6lclide azala-
caktir. Nitekim Nurdagi-Gaziantep otoyolunun hizmete girmesiyle, D.400 kara-
yolunun Nurdagi-Gaziantep bolimiinden gegen ara¢ sayisinda 6nemli bir azal-
ma meydana gelmistir (Tablo 3). Oyle anlaglliyor ki, otoyolun Nurdagi-Bahce
bolimi tamamlandiginda, Kahramanmarag ve Gaziantep'ten gelen motoriu
araglar, kasaba iginden gegen D.400 karayolu yerine, daha dogudaki otoyolu

S

ntakya-Gaziantep ve Kahramanmarasg karayollari-
nin kavsak noktasindan gevreye dogru geniglemektedir. Bu kavsak noktasindan Adana
aksinin gorinisd.

Photo: 6- Nurdagi town has been expanding from the cross-road of Adana-Antakya-Ga-
ziantep and Kahramanmarag roads towards its surrounding. The view of the road to
Adana from this cross-road. - :

kullanacaklardir. Kuskusuz bu da, yerlesmenin gelismesini sinirlandiracaktir.

Calisan niifusun % 70e yakini, tarim disi sektérlerde istihdam edilmis olma-
sina ve yerlesmenin plan ve dokusunda ulasimin biyiik etkilerine ragmen Nur-
dagi, bir kasaba yerlesmesidir. Cunki, yerlesme belli bir plana gore geligme-
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Sekil: 6- Nurdagi'nda Fonksiyonel Kullanilis Alanlari.
Figure: 6- The functional uses of areas of Nurdagy.

migtir, yani plansiz bir yerlesmedir. Ornegin, kasabada kanalizasyon sistemi
yoktur. Ayrica nispeten birbirini dik kesen cadde ve sokak sistemleri bulunmak-
la birlikte, bunlarin gogu stabilize olup, yol sanat yapilarindan da yoksundur.
Kiglk sanayi sitesinin bulunmadig! yerlesmede, ulasimla ilgili |syerleri veya
atblyeler karayollan boyunca diizensiz bir sekilde kurulmus ve hafta birgok yer-
de konutlarla igige girmistir. Dolayisiyla Nurdagi, fonksiyonel agidan kent olma-
sina ragmen, gerek niifus azligi ve gerekse teknik esaslara uygun bir yerlesme
planinin olmayisi, ayrica kent hayat tarzinin gelismemis olmasi gibi nedenler-
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den dolay bir kasaba yerlesmesidir.

Diger taraftan kasabanin dogusundan gegirilen otoyol, yerlesmenin bundan
sonraki gelisme seyrini de muhtemelen etkileyecektir. Soyle ki, kasaba doguya,
otoyola dogru genigleyecektir. Hatta, bu geniglemenin ilk belirtisi, kasabanin do-
gusunda, otoyolun Nurdag: ve Kahramanmaras kavsaginin yakininda yapimi
devam eden kiigilk sanayi sitesidir (Sekil 6). Kasaba agisindan bu olumsuz ge-
lisme, yerlesmenin blyumesini sinirlandirmakla birlikte tamamen durdurmaya-
cad soylenebilir. Glnki, kasabanin yonetim fonksiyonu, hentiz tam olarak ge-
ligmig degildir. Toplam 24500 niifusiu 28 koylin yonetim merkezi olan Nurda-
grnda (1990), yonetim ve ticaret fonksiyonuna bagl olarak bir stire daha gelis-
me olanag mevcuttur. Bu nedenle, yerlesmenin geligmesinde azalan ulagim
fonksiyonunun etkisi, yonetim ve ticaret fonksiyonlar ile belki de dengelenebile-
cektir Oyle saniyoruz ki Nurdagi, yonetim ve ticaret fonksiyonu ile gelismesine
devam edecek ve gelecekte kiiglk bir kent yerlesmesi olabilecektir.

Sonug:

Ulasima uygun cografi konumiar, yerlesmeye agilmalari ve mevcut yerles-
melerin giderek biiyimesi bakimindan, gnemli avantajlara sahiptir. Ancak, he-
men hatirlatmak gerekir ki, fonksiyonel etki bolgesinin blylkligu ve ekonomik
gravitesiyle yerlesmelerin niifusga biytmeleri arasinda, siki bir etkilesim sdz
konusudur. Zaten, demiryolu veya karayolu, yada her ikisinin glizergahi boyla-
rinda kurulmus yerlesmelerden, sadece bir kisminin gelisme sansina sahip ol-
mas, bu gorlst agikga dogrular niteliktedir. Buna tipik 6rneklerden biri de, Fev-
zipasa ve Nurdagi kasabalari olup bunlar, aslinda demiryolu ve karayolunun
eseri olduklari halde, fonksiyonel etki bélgelerinin simirh ve bu bolge icindeki
ekonomik faaliyetlerin gelisme kaydetmedigi bir sahada yer almalar gibi neden-
lerle, kuruluglarindan bugtine tipik birer kasaba yerlesmesi olarak kalmiglardir.

Bununla birlikte, gerek Fevzipasa ve gerekse Nurdag: yerlesmelerinin, de-
miryolu ve karayolu giizergahinda yer almalar nedeniyle, ulagim ve ulastirma
fonksiyonunun eseri olduklari da, ayrica hatirlanmalidir.




24 : HAYATI DOGANAY, HALIL KOCA

Kaynakca |

Avsar,N.,Demirkol,C.,1995, Orta Amanoslarin (Osmaniye) Stratigrafisi.Tarih iginde Bi-
tun Yénleriyle Osmaniye . Sempozyumu, 15-18 Kasim 1993. Osmar iye.

Balci, H., Tirkiye'de Karayollari Problemi. istanbul Univ., Cografya Erjst. Yayinlanma-
mis Doktora Tezi, Istanbul.
Darkot,B., 1993, Islam Ansiklopedisi, Adana Maddeési. C. 8 ]stanbul. .
Darkot, B.,1977, Ege e Akdeniz Bélgesi. Atatiirk Univ. isletme Fak. |Ars. Enst. Ders
Notlari 35, Erzurum.
Doganay, H., 1995, Tlrkiye Ekonomik Cografyas:. Oz Egitim Yay., istanbul.
Doganay, H., 1997, Turkiye Begeri Cografyasi. M.E.B. Yay.2982, Bilim ve KUltir Eserleri
Dizisi: 877 Egitim Dizisi: 10, istanbul. :
Doganay, H.,1997, Cografya'ya Girig. Oz Egitim Yay. No. 17, istanbul.
Earle M.E. 1974, Bagdat Demiryolu Savag!. Ceviren Kasim Yargici, istanbul.
Eken, B., 1964, Tirkiye'de Demiryollari. istanbul Univ. CografyaEnstitiigi, Yayinlanma-
mig Doktora Tezi, istanbul.
Goney, S., 1995,Yerlesme Cografyas Cilt 1, Sehir Cografyas: |, istanbu] Univ. Yay. No.
3908, Edebiyat Fak. Yay. No. 2274, Cografya Bélimii Yay. No. 91, istanbul
Gursoy,C.R., 1974, Turkiye'nin Tabii Yollari. Turk Cografya Dergisi, Yil. XXIl, S. 26, An-
kara.
Kaleliogiu, E., Gaziantep Yoresmde Yerlesme, Meskenler, Nlifus ve Ekonomik Faaliyet-
ler.. Ankara Univ. D.T.C.F., Dergisi, Cilt XXVIII, Sayi: 3-4, Ankara.
Karaboran, H.Hilmi, 1985, Iki Egreti Yerlesme Sekli Bani ve Pey. Tirk O Unyasi Arastir-
malari, S. 39, istanbul.
MTA., 1975, 1/500.000 Olgekii Ttirkiye Jeoloji Haritasi (Hatay). Ankara.
Mlkiye'de Kéylerimiz, 1928, (Osmanlica ve Fransizca), Ankara.
Tanoglu,A. 1954, iskan Cografyasi. Esas fikirler, problemler ve metod. Tlrkiyat Mecmu-
asi, S.11, istanbul.
Tumertekin, E., 1984, Ulagim Cografyasi. Istanbul Univ. Yay.No. 2053, Cografya Enst.
Yay.No. 85, istanbul. .
Yalginlar,l., 1968, Amanos Daglarinda Bir Ordovisyen-Siliriyen Faunast.| Tiirk Cografya
Dergisi, 5.20, Ankara. :
Yazici,H., 1995, Kizildag (Sivas) Geg:;di Cevresinde Cografi Gozlemler. |Tlrk Cografya
Dergnsn S. 30, Istanbul.
Yinang,R.,Elibdyiik,M., 1988, Maras Tahrir Defteri. Cild |. Ankara Univ. Dsmanli Tarihi
Arastirma ve Uygulama Merkezi Yay. No. 1, Ankara.
Yicel, T.,1960, Demiryollarimizin lstasyon Niifuslarina Etkileri. Tirk Cogratya Dergisi.
S. 20-21, Ankara.




