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OZET

Insanoglu, 6zellikle 20. yiizyihn ikinci yansindan itibaren teknoloji ve endiistriyel
anlamda yasadif1 gelismeyle birlikte dogal kaynaklar1 sorumsuzca kullanmig ve gevresel
degerleri tahrip etmistir.

Kalkinma sonucu doganin asir1 zorlanmasi nedeniyle ortaya ¢ikan gevresel sorunlar
cevre felaketlerine neden olmus, bunun sonucunda hem sanayilesmeyi siirdiirmek, hem de
gevreyi korﬁyabilmek icin yeni tedbirler diigiiniilmeye baglanmigtir. Bu konuda birgok
aragtirma, ¢aligma, tartisma ve uluslar arasi toplanti yapilmigtir. Tahrip edilen ve kirletilen
bir g¢evreyi eski haline getirmenin ¢ok giic ve pahali oldufunun anlagilmasiyla,
kalkinmanin geregi olan faaliyetlerin ¢evre tahrip edilmeden yapilmasini Oneren
“Siirdiiriilebilir Kalkinma Modeli” ortaya atilmigtir. Siirdiiriilebilir Kalkinma; gelecek
nesillerin, ihtiyaglarim karsilayabilme imkanlarimi tehlikeye atmadan, bugtinkii nesillerin
ihtiyaglarimi karsilama anlayisina dayalidir. Stirdiiriilebilir Kalkinma Modeli, dogal
kaynaklar ve gevre ile ilgili kamuoyunun gelisiminde son noktay: temsil eder.

Hemen hemen her alanda uygulamasi olan Siirdiiriilebilir Kalkinma Modeli’nin
ulastirma sektériine uygulanmus haline “Siirdiiriilebilir Ulagtirma™ denir.  Siirdiiriilebilir
Ulastirma; “ulagtirma ihtiyaglarimin, insan saghigina ve ekosisteme zarar vermeden ve
kaynaklarin tiiketilme hiz1 dikkate alinarak kargilanmasi1” olarak tamimlanabilir.

Stirdiiriilebilir Ulagtirma’nin bilegenleri; ekoloji, ekonomi ve toplum ana bagliklan
altinda toplanabilir.

Karayollarinin gevre iizerinde birgok etkisi vardir. Karayolu projelerinin olumsuz
etkilerinden kaginmak, etkileri azaltmak ve telafi etmek i¢in gok seyler yapilabilir. Onemli
olan, potansiyel etkileri dnceden, planlama agamasinda saptamak ve uygun zamanda
gerekli tedbirleri almaktir. Bunun igin de saghkli bir planlama ve bununla biitinlesik bir
CED siireci gereklidir.

Planlama, ¢ok genel bir kavram olmakla birlikte genel anlamda “ alinacak her tiirlii
karar éncesinde ve sonrasinda, mevcut ve 6neri tiim kosullar1 gozler 6niine sermek ve bu
konudaki alinmas: gereken tedbirleri ve adimlari 6ngérerek daha karar almadan, kararn

saglam yere basmasim saglamaktir” seklinde tanimlanabilir.
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CED ise; “kalkinmanin geregi olan faaliyetlerin ¢evre lizerinde olabilecek olumsuz
etkilerini, faaliyetin ger¢eklestirilmesinden 6nce belirleyebilmek ve ortaya gikabilecek
olumsuz etkileri azaltabilmek, 6nleyebilmek veya karsilayabilmek igin gerekli énlemleri
tespit etmek™ amaciyla gelistirilen bir 6nleyici ¢evre politikasidir. CED yalmzca gevresel
etkilerin degerlendirildigi bir rapor olmayip; teknik, ekonomik ve sosyal hususlari da
iceren ve karar verme siireglerinde 6nemli agirhgfi olan bir metot olarak kabul
edilmektedir.

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu, bazen yanliglikla Karadeniz Otoyolu diye
adlandirilsa da, higbir erisim kontrolii olmayan, 2 gidis-2 gelisli bir b6liinmiis yoldur.
Kiyidan gegirilmesi nedeniyle iizerine yerlesim ¢ekmis olan yol, birgok yerde sehir i¢i yol
goriiniimiindedir. Glineyde yol yapimu igin uygun yerler olmasina ragmen %60’a yakin
kismu deniz doldurularak yapilmasi, bir ¢ok cevresel etkiyi de beraberinde getirmigtir.
Birgok agidan sakincalari olan bu yol birgok sivil toplum kurulusu ve yerel ydnetim
tarafindan elestirilmis ve iptal davalan agilmstir.

Bu ¢alismada, Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu’nun sakincalarina dikkat gekilmis ve
yol gesitli agilardan degerlendirilmistir. ilk 6nce bolgedeki mevcut yol durumu ortaya
konduktan sonra ihtiyac: kargilayabilecek alternatifler degerlendirilmistir. Yapimu devam
eden Karadeniz Sahil Yolunun ihtiyaci kargilayabilecek bir alternatif olmadig: gibi, pekgok
acidan ( ekonomi, planlama, hukuk, sit alanlarim tahrip etmesi, yap: giivenligi, CED, trafik
giivenligi, kentlesme ve trafik teknigi, kiy1 tahribati, rekreasyon ve estetik, deniz canhlar
ve bahkgilik, Karadeniz Alabaligi’'mn yagam alanlarmimn tahribi, turizm, dag ve dere
tahribat, giiriiltli, hava kirliligi, su etkileri ve drenaj) olumsuzluklara neden oldugu tespit
edilmis, Stirdiiriilebilir Kalkinma ilkelerine aykir1 birgok yoniiniin oldugu belirtilmistir.

Anahtar Kelimeler: Karadeniz Boliinmiiy Sahil Yolu, Siirdiiriilebilir Kalkinma,
Siirdiiriilebilir Ulagtirma, Cevresel Etki Degerlendirmesi, Karayolu
Planlama
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SUMMARY
Sustainable Development and Evaluation of Black Sea Divided Coastal Highway

Human, with the advances in technology and industry, especially in the second half
of the 20. century, have used natural resources irresponsibly and damaged environmental
values.

Environmental problems, which have resulted from excessive usage of nature as a
result of development, have caused environment disasters and as a result of this, new
measures have started to be decided in order to sustain industrialization and protect
environment. Many surveys, studies, debates and international meetings were realized
about this subject. After it was understood that to clean a damaged and polluted
environment is very hard and expensive, Sustainable Development Model, which suggests
to make actions without damaging environment, was put forward. Sustainable
Development is based on understanding to meet the needs of today generations without
destroying the ability of future generations to meet their own needs. Sustainable
Development Model represents the last stage in the development of public opinion about
natural resources and environment.

Sustainable Development, which has applications in almost all sectors, has also
application in transportation sector and is called Sustainable Transportation.

Sustainable Transportation can be defined as “to meet transportation needs without
damaging human health and taking care of consuming rates of resources”.

Sustainable Transportation has components that can be grouped under economy,
ecology ant society items.

Highways have many effects on environment. Many actions can be made to prevent,
to reduce or to compensate the adverse environmental effects of highway projects. The
important thing is to detect potential effects at the beginning, at the planning stage, and to
apply necessary measures in appropriate stage. To achieve this, a good planning process
and an Environmental Impact Assessment (EIA) process that is combined with planning

are necessary.



Planning, although is a general subject, can be defined as “to show existing and
suggested all conditions before and after a decision and to make this decision healthy by
foreseeing necessary measures and steps before the decision”.

EIA is a preventing environment policy, which is aiming to detect possible
environmental adverse effects before the actions and to determine necessary measures for
reducing, preventing and compensating these adverse effects. EIA is not only a report that
evaluates environmental effects but also it involves technical, economical and social
subjects and has an important place in decision making process.

Black Sea Divided Coastal Highway, although sometimes called as Black Sea
Motorway, is a open access divided road with 2X2 lanes. Since it passes through shore-
lines, it attracts settlement and it seems like a in-city road in most places. In many places,
although there are suitable places for road construction in south, approximately 60 % of the
road is built in filled areas and as a result, many environmental problems comes out. For
this reason, many non governmental organizations and municipalities critized and brought
suit against project.

In this study, drawbacks of Black Sea Divided Coastal Highway Project were put
forward and evaluations were made from different points of view. First, existing road
infrastructure of the region was put forward and then, alternatives were evaluated. It was
seen that Black Sea Divided Coastal Highway Project, of which construction continues,
was not an alternative that meets the needs of region. Furthermore, it was seen that it has
many adverse effects from many aspects (economy, planning, law, destruction of natural
sites, structure safety, EIA, traffic safety, traffic technique, coast destruction, recreation
and aesthetics, sea life and fishery, destruction of live places of Salma trutta labrax,
tourism, mountain and river destruction, noise, air pollution, water effects and drainage).
At the end, it is concluded that this project has many aspects contrary to Sustainable

Development.

Key Words: Black Sea Divided Coastal Highway, Sustainable Development, Sustainable
Transportation, Environmental Impact Assessment, Highway Planning
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1. GENEL BILGILER
1.1. Giris

Artan gevre sorunlari ve gelecek i¢in yapilan tahminler kaygilara neden olmus ve
cevreyi son yillarin en popiiler konularindan birisi haline getirmistir. Birgok uluslararas:
kurulus ¢evre konusunda ¢alismalar yapmakta ve iiye tilkeleri bu konuda tesvik etmektedir.
Ulkeler de kendi iclerindeki faaliyetlerde ¢evre konusuna 6zen géstermekte ve bunu tegvik
etmektedirler. Artik “cevre” konusu, sadece birkag ¢evrecinin ve “Cevre Miihendisligi”
mesleginin ilgilendigi bir alan degildir, olmamahdir. Her meslegin, faaliyetlerini yaparken
cevre boyutunu da g6z 6niinde bulundurmasi gerekmektedir.

Insaat Miihendisligi ¢alismalarimin tamami, bulundugu gevreyi az veya ¢ok, iyi veya
kot yonde etkileyen ¢alismalardir. Ingaat Miihendisligi yapilarindan birisi olan karayollar
da, yeryiiziinii 6riimcek ag1 gibi kaplamasi ve yakin gevresini bilyiik oranda etkilemesinin
yaninda bazi etkilerinin bu alandan gok uzaklan dahi etkileyebilmesi nedeniyle, gevre
tizerinde en fazla etkisi olan insan faaliyetlerinden birisidir.

Ne yazik ki gevreyi genis &lgiide kullanan Ingaat Miihendisligi Bolimleri’nde gevre
ile ilgili verilen bilgi oldukga azdir. Yol miihendislerine bir karayolunun teknik 6zellikleri,
tasarim kriterleri, maliyeti, kullanilacak malzemeler gibi birgok konu 6gretilirken; gevre
boyutuna yeterince 6nem verilmemekte, bu da ¢evre konusunda yeterince bilgi ve bilince
sahip olmayan miihendisler yetismesine ve g¢evre boyutu dikkate alinmadan g¢aligmalar
yapilmasmma neden olmaktadir.

Bu ¢aligmada, gevrenin $nemi ve gevresel hareketler hakkinda bilgi verildikten sonra,
son y111ardé gevre ve kalkinmamn biitiinlegtirilmesi baglaminda gelinen son nokta olan
Siirdiiriilebilir Kalkmma konusu anlatilmistir. Siirdiiriilebilir Kalkinma’'nin ulagtirma
alaninda uygulanmasimi amaglayan Stirdiiriilebilir Ulastirma konusunda da bilgiler
verilmis, genel anlamda planlama faaliyetinin 6neminden bahsedilip, karayolu
planlamasimin agamalar anlatildiktan sonra, yapilacak olan faaliyetlerin gevre lizerindeki
ctkilerini 6nceden, daha planlama agamasinda belirleyerek, gerekli dnlemleri almayl
saglayan ve Sirdiiriilebilir Kalkinma ilkelerinin uygulanmasindaki en Onemli arag
niteligine sahip olan CED (Cevresel Etki Degerlendirmesi) konusu islenmigtir. En sonda

ise, Dogu Karadeniz Bélgesi’nin ulagtirma durumu ve ihtiyaci karsilayabilecek alternatifler



sunulmus; %60’1mun  deniz  doldurularak  yapilmasi, alternatiflerin  yeterince
degerlendirilmemesi gibi bir gok nedenle gevrecilerin ve birgok kurulusun, hatta halkin
tepkisini ¢eken ve elestiriler alan Karadeniz Bélinmiis Sahil Yolu’nun, biitiin bu

anlatilanlar 15181nda birgok yonden degerlendirmesi yapilmugtir.

1.2. Siirdiiriilebilir Kalkinma

Tarih boyunca insanlar dogal kaynaklarin sinirsiz olarak bulunabilecegini
diiglinmiiglerdir, bu ise ekonomistlerin uzun wyillar ¢evre sorunlarini gormezlikten
gelmelerine yol agmustir [1].

Insanoglu, 6zellikle 20. yiizyilin ikinci yansinda teknolojik ve endiistriyel anlamda
yasadif1 gelismeyle birlikte dogal kaynaklan sorumsuzca kullanmis ve ¢evresel degerleri
tahrip etmistir.

Kalkinma siirecinde doganin agir1 zorlanmas: sonucu ortaya gikan g¢evresel sorunlar,
insanlif1 geleneksel refah anlayiginin sorgulanmasina yéneltmistir. Dogay: tiikkenmeyen bir
faktor olarak degerlendiren bu refah anlayigi zamanla yerini, ¢evrenin de insan refahi igin
gerekli ve korunmast gereken bir faktér oldugu anlayigina birakmistir [2].

Diinyada ard1 ardina yasanan g¢evre felaketlerinden sonra, ¢evresel sorunlara karsi
acilen dnlemler almak zorunlulugu dogmus ve toplumlar ¢ok hizli bir bigimde gevreye
kars1 gereken duyarlihfi gostermeye baglamuglardir. Hem sanayilesmeyi siirdiirmek, hem
de gevreyi koruyabilmek i¢in yeni tedbirler diisiiniilmeye baglanmustir. Tahrip edilmis ve
kirletilmis bir ¢evreyi onarip temizleyerek yeniden saghikli bir hale getirmenin ¢ok gii¢ ve
aym zamanda da pahal bir is oldugunun anlagilmasi, tiim diinyada sanayilesmenin ve
kalkinmann geregi olan faaliyetlerin gevreyi tahrip etmeden ve kirletmeden; daha gergekei
bir yaklagimla, cevreye en az tahribati verecek ve en az kirletecek gekilde yerine
getirilmelerinin en akiler ve karh yaklagm oldufu gergeginin farkina varilmasin
saglamigtir. Bu gergek; kalkinma, sanayilesme ve gevre iligkisinin ne denli 6nemli
oldugunu ve bu iligkinin saglikh ve dengeli bir sekilde kurulmasina verilen 6nemi ortaya
cikarmistir. Tiim diinyada hiikiimetler, gevre koruma tedbirlerinin ve ekonomik
aktivitelerin entegrasyonunu diizenlemek igin Stirdtiriilebilir Kalkinma’y: tesvik etme
yolunu segmislerdir [3].

Stirdiiriilebilir Kalkinma yaklagimmmn temel amaci; g¢evrenin, gelecek nesillerin

yararlanmasina imkan verecek sekilde korunmast ve geligtirilmesidir.



Sirdiiriilebilir Kalkinma Modeli, dogal kaynaklar ve gevre ile ilgili kamuoyunun
gelisiminde son agamay1 temsil etmektedir. Bu model, genel anlamda bir degigsim siirecini
simgeler. S6z konusu degisim siireci iginde; kaynaklarn kullanimi, yatimmlarm
yonlendirilmesi, teknolojik geligmenin yoniiniin segilmesi ve kurumsal degisikliklerin
uyum iginde ve insanligm bugiinkii ve gelecekteki ihtiyAc¢larimi karsilayacak sekilde
yoOnetilmesi fevkalade énemlidir.

Ekonomik sistemler ve gevresel kosullar bakimindan iilkeler arasinda biiyiik
farklihiklar mevcut olmasindan dolay: siirdiiriilebilirligin tek kalibi yoktur ve her iilke
kendi somut politikalarmt kendi belirlemek durumundadir. Ancak, bu farkliliklar ne olursa
olsun, Siirdiiriilebilir Kalkinma global bir amag olarak goriilmelidir [2].

1.2.1. Cevre Hareketleri

Siirdiiriilebilir Kalkinma’nin bir tamimim sunmadan 6nce, bu yeni ¢evresel modelin
temelini olugturan bazi g¢evresel egilimleri ve ilgili olaylann kisaca tanitmak uygun
olacaktir.

Son 30-40 y1l boyunca, ekonomik kalkinma ve dogal ¢evre arasindaki iligkiyi ele alan
aragtirmalara temel saglayan 2 gevresel hareket oldu. ilk hareket, 1960’larn sonu ve
1970’1erde; ikinci hareket ise 1980’lerde ve 1990°larin baslarinda gergeklesti.

Asagidaki boliimlerde bu iki hareket ele alimmgtir.

1.2.1.1. Birinci Cevre Hareketi: 1960’larm sonu ve 1970’ler

1960’larin sonu ve 1970’lerde g¢evreye bakis agisi, gevre kalitesi ile ekonomik
biiylime arasindaki tartigmayla gekillendi. Tartigmamn biylik bélimi, “Biylimenin
Simirlan”(Limits to Growth) yaklagimi 1siginda, geleneksel kalkinma politika ve
uygulamalarinin  stirdiiriilebilip-siirditriilemeyecegi iizerindeydi [4,5]. Bu yaklagimin
savunuculari, bilylimenin smurlarinin yeryiiziiniin tagima kapasitesiyle, 6zellikle diinyanin
ckonomik ve sosyal sisteminden atik kabul edebilme kapasitesi ve yenilenebilir-

yenilenemez kaynaklar saglayabilme yetenegiyle belirlendigini one siirdiiler [5].



1.2.1.1.1. Biiyiimenin Smirlan

Biiylimenin Sinirlart (Limits to Growth) kavramm, 1960’larin sonu ve 1970’lerdeki
politik ve ekonomik tartismalarda ortaya atildi. Bu periyodun baslarinda Hardin [6],
“Ortaklarin Trajedisi” (The Tragedy of Commons) adli yayininda, niifus artist ve kirlilik
problemlerini basitge tanimlamistir. Bu yayinina, diinyanin simirli oldugu, onun igin de
sadece smirli bir niifusu kaldirabilecegi tespitini yaparak baslamigtir. Sinuirlan olan bir
diinyada, bireyler ve toplumlar kendi kazanglarimi simirsizca arttirmaya zorlandiklari bir
sisteme girerlerse, trajedi olur. Burada “ortaklar” (commons), atmosfer, denizler,
mineraller ve toplumun sahip oldugu diger ortak mallardir ki bu mallar fazla harcanmaya
hassastirlar. Bu mallarin her kullanici igin artan kullamimi kisa dénemde net kazang saglar
fakat artan ¢evresel bozulma uzun dénemde her bireye yayilir ve ekolojik baski ve ¢6kiisiin
isaretleri kagimlamaz hale gelir. Hardin [6]’in Ortaklarin Trajedisi olarak tamimladig:
durum budur.

Cevrecilerin, soruna yonelik 1970’lerdeki regeteleri, “eger ¢evre kalitesi korunmak
isteniyorsa, ekonomi ve niifusun bilyiimesi sinrlanmahdir” seklindeydi. Bu bakis agisim
savunan en dnemli yaymlardan birisi, Roma Kuliibii Projesinin Biiylimenin Sinirlan (The
Limits to Growth) baglikli raporuydu. Bu galigmayla varilan ana sonu¢ suydu [5,7]:

“100 yildan daha kisa bir zaman iginde; geleneksel olarak diinyamn geligmesini
belirleyen fiziksel, ekonomik ve sosyal iligkilerde esash degisiklikler olmaksizin; toplum,
endiistrinin bagh oldugu yenilenemez kaynaklari tikketmis olacaktir. Kaynaklar tiikenince,
ekonomik sistemin ¢okiigii kitlesel bir igsizlige, diisik yiyecek liretimine ve niifusta
azalmaya yol agacaktir.”

Calismamn bir diger énemli ¢ikanmi, “sadece derhdl uygulanacak bir niifus ve
kirlilik smirlamasi ile ekonomik biiyiimenin kesilmesi, bu tahmin edilen ¢okisii
onleyebilir, sabit bir ekonomik aktivite seviyesi bile, ¢evre korunarak siirdiiriilemez”
seklindeydi. Caligma, ekonomistlerden biiyik elestiri ald1.

Robert Goodland [8], giiniimiiz toplumunun karsilastif1 baslica gevresel sorunlari
tanimlamaya ¢aligirken, kendisinin “Biiyiimenin Simrlarinn Bes Kamit1” adim verdigi
yaymi yapti. Bu limitlere nasil ulastifimizi agiklamak igin, “kiiresel ekosistem” ve
“biiyliyen ekonomik alt sistem” arasinda bir iligki tamimladi. Kiiresel ekosistemin,
ekonomik alt sistem igin gerekli kaynaklar da dahil dogal sermayeyi igerdigini ve
ckonomik alt sistem tarafindan firetilen atiklar igin de depo oldugunu belirtti. Ayrica,



kiiresel ¢evrenin sonlu oldugunu, yenilenme ve dziimseme kapasitesinin smirl oldugunu
belirtti. Ekonomik alt sistem; insan yapim sermayeyi, yani niifus ve iiretilen mallar da
icermekteydi.

Birkag yiizy1l 6nce oldugu gibi, ekonomik alt sistemin kiiresel ekosisteme gore kiigiik
oldugu zamanlarda, kaynaklar ve atik depolart bilyiiktii ve smirlar anlamsizdi. Smrlarin
var olduBunun 5 kamti, Sekil 1.2.1.’de gosterildigi gibi, ekonomik alt sistemin biiyiidiigiinii
ve simdi kiiresel ekosisteme gore oldukga biiyiik oldugunu, dolayisiyla kaynak saglama ve
atik depolama kapasitelerinin baski altinda oldugunu gésterdi.

Biiyiimenin smirlarimin varoldugunun ilk kamiti, Goodland [8]’in “Insan Biyokiitle
Uygunlugu” dedigi seydir.

Ikinci kamt,”Kiiresel Istnma” dir.

Ugitincii kamit, “Ozon Tabakasinin Bozulmass” dir.

Dérdiincii kamit, “Toprak Bozulmasi”dir (toprak erozyonu, tuzlanma, ¢6llesme...).

Besinci kanit, “Biyogesitlilikteki Azalma” dir.

1970’1erde, diinya ¢apinda gevresel endigelerin ele alindifi, uluslararasi seviyede
konferanslar yapildi. Uluslararas: seviyede konferanslara su érnekler verilebilir: Birlegmis
Milletler insan ve Cevresi Konferansi (Stockholm, Isveg, Haziran 1972) ; Birlesmis
Milletler Habitat Konferansi (Vancouver, Kanada, 1974); Birlesmis Milletler Niifus
Konferansi (Biikres, Romanya, 1974). Bunlardan en 6nemlisi, Stockholm Konferans:’ydu.

1.2.1.1.2. Stockholm Konferansi

1972 yilinda Stockholm’da yapilan Birlesmis Milletler Insan ve Cevresi Konferansi,
uluslararasi alanda gevre sorunlarmin ele alindif ilk biiyiik toplantidir. Béylece gevre
sorunlart ve bu alanda alinmasi gereken tedbirlere kamuoyunun dikkati gekilmigtir.
Yiiksek kalkinma hizi, tam istihdam, ekonomik istikrar gibi geleneksel ekonomik ve
siyasal politikalarm tespiti sirasinda hayat sartlarimin niteliginin iyilestirilmesi prensibi g6z
oniinde tutulmak kaydiyla, hiikiimetlerin gogu, gevre politikalarmin belirlenmesi konusuna
&nemle egilmeye baslamislardir.

Birlesmis Milletler’in hemen her kurulusu, ayrica diger uluslararasi kuruluglar, bu
konferanstan sonra gevre konularina ayn bir 6nem vermeye baslamislardir. Konferans’in
nemi, farkli siyasal bloklardan ve farkhi kalkinma diizeylerine sahip yiizli askin tilkeyi
ortak ilkeler etrafinda bir araya getiren en yaygin platform olmasindan ileri gelmekte olup,



Sekil 1.2.1. Kiiresel ekosistem ile ekonomik alt sistem iligkisinin zaman igindeki degisimi



en 6nemli beklentisi ise, kalkinma diizeyleri ve siyasal rejimleri ne olursa olsun tiim
tilkelerin, evrensel bir nitelik kazanan ¢evre sorunlar kargisindaki ortak sorumluluklarim
kabul eden bir yaklagimi paylagmalanidir [9,10,11,12].

Konferans’in amaglan sdyle siralanabilir:

®» Cevre kosullarina iligkin verilerin toplanmasi, aragtinlmasi, degerlendirilmesi ve

uluslararas: seviyede bilgi aligverisinde bulunulmas,

» Cevre yonetimine, yani ¢evrenin korunmasi ve iyilestirilmesine iliskin ilkelerin

belirlenerek, 6neri mahiyetinde plana dahil edilmesi,

» Cevrenin korunmasina yonelik olarak teknik igbirligi, organizasyon, egitim ve mali

konularda destekleyici tedbirlerin alinmasi.

Konferans sonunda yaymlanan “Insan ve Cevresi Deklarasyonu” dogrultusunda,
Birlesmis Milletler Cevre Programi (UNEP- United Nations Environmental Program)
kurulmus ve Konferans’in baslama tarihi olan 5 Haziran, Diinya Cevre Giinii olarak kabul
edilmisgtir.

1.2.1.2. ikinci Cevre Hareketi: 1980°ler ve 1990°lar

Ikinci ¢evre hareketi, 1980’lerin sonuyla 1990’larin baglarinda meydana geldi. Bu
zaman dilimi sirasinda, gegen 20 yildan gelen orijindl kavram ve argiimanlar yeni bir bakis
agistyla, “Bu sorunu nasil ¢dzeriz?” bakig agistyla yeniden degerlendirildi. Kalkinmamn,
¢evreyle uyumlu bigimde nasil basarilacag, yeni tartisma odagiydi. 1970’lerin gevresel
kirlilik ve ekonomik biiylime iizerindeki tartigmalarna katilanlann g¢ogu, gevre ve
ekonomiyi kagimilmaz olarak ¢atigma halinde goriiyorlardi. 1980’lerde durum degisti ve
kalkinmayla ¢evre, potansiyel olarak uyumlu gériildii.

ikinci cevre hareketi sirasinda uluslararas: seviyede, giiniimiiz tartigma ve
¢aligmalarinda en biiytik etkiye sahip olan 2 kritik olay meydana geldi. Bunlardan ilki;
1984’de Birlesmis Milletler tarafindan Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu’nun
olusturulmastydr. Ikincisi; “Yeryiizii Zirvesi” olarak da bilinen, Birlesmis Milletler Cevre
ve Kalkinma Konferansi’mn 1992°de Rio de Janeiro kentinde yapilmasiyd: [5].



1.2.1.2.1. Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu

Diinya, ¢evre sorunlarin uluslararasi diizeyde ele alinmasinda bir déniim noktasi olan
Stockholm Konferansindan sonra gegen 20 wyil igerisinde, g¢evresel sorunlarin insan
refahindan ve kalkinma siirecinden ayn diigliniilemeyecegini kabul etmeye baslamistir.
Sonugta Birlesmis Milletler, 1983 yili sonbaharindaki 38. oturumda kabul edilen 38/161
sayitli Genel Kurul karariyla Mrs. Brundtland’i, “gelecek ylizyilda diinyanin siiratle
artacak niifusunun temel ihtiya¢larim kargilayabilmek igin ¢Oziimler” Onerecek bir
komisyon kurmakla gorevlendirmistir. Daha sonra, gesitli iilke ve mesleklere mensup
kigilerden olugsan Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu kurulmustur. Diinya Cevre ve
Kalkinma Komisyonu, ayni zamanda Brundtland Komisyonu olarak da bilinir [2,13].

Brundtland Komisyonu 3 amag belirlemisti:

1. Kritik gevre ve kalkinma konularim yeniden ele almak

2. Bunlarla ilgilenmek i¢in gergekei 6neriler getirmek

3. Gerekli degisiklikleri yapma y6niinde politikalan etkileyecek; bireylerin, goniillii

kuruluglarin, i hayatimn, enstitiilerin ve hiiklimetlerin anlama ve kavrayislari
ylikseltecek yeni uluslararas: igbirligi yapilar1 olusturmak.

Bu komisyon 3 yil galistiktan sonra, 1987°de “Ortak Gelecegimiz” (Our Common
Future) adli raporu Birlesmis Milletler Genel Kurulu’na sunmugtur.

Komisyon bu raporda; g¢ok sayida insamin temel ihtiyA¢larimn karsilanmadigini
belirtti; yoksulluk, esitsizlik ve gevresel bozulmanin yaygin oldugu bir diinyanin, ekolojik
ve sosyal krizlere yoneleceBi konusunda uyarilarda bulundu. Raporda tartigilan ana konular
sunlards :

» Kiiresel gevresel bozulma

* Ekonomik adalet

= Dogal diinyayla yumusak, dengeli ve sabit bir iliski gelistirilmesi

» Maddenin ve niifus artiginn sinirlan

= Gelecek nesillere kargi ahlaki sorumluluk

= Diinya kaynaklarinin esit paylasimi

Bu raporun temel felsefe, tavsiye ve 6zii ile birlikte Birlesmis Milletler Cevre
Programu’nin tavsiyeleri de dikkate alnarak “2000 Yili ve Otesi Igin Cevre Perspektifi”
adli bir rapor hazirlanmig; 11 Arahk 1987°de kabul edilmis; ve Birlesmis Milletler

Organlar1 ile ilye devletlere, raporun temel kavrami olan Siirdilrillebilir Kalkinma



konusunda faaliyete gegilmesi ¢agrisinda bulunulmustur. Bu ¢agrida; Birlesmis Milletler
tiyesi {ilke hiikiimetlerinden, géniillii kuruluslar, endiistri ve bilim kuruluslarinin, ulusal ve
uluslararast  Strdirtilebilir Kalkinma faaliyetlerine katilimlanimin  saglanmast  ve
hiikiimetlerin bu konudaki uluslararasi faaliyetlerde ve izleme toplantilarinda aktif tutum
almalan istenmistir. Bu siire¢ sonunda Stirdiiriilebilir Kalkinma kavramu, teknik bir kavram
olarak literatiire girmigtir [6,14].

Stirdiiriilebilir Kalkinma kavrami 1980’de Doganin Korunmasi igin Uluslararasi
Birlik’in, “Diinya Koruma Stratejisi” isimli yayimninda telaffuz edilmisse de, Brundtland
Komisyonu raporundan sonra merkezi énem kazanmis ve kalkinma ve ¢evre hareketlerinin
“popiiler” kavrami haline gelmistir.

Bugiin, Siirdiiriilebilir Kalkinmanin gergekte ne anlama geldigi konusunda bir
uzlasma yoksa da Brundtland Komisyonu’nun en 6nemli katkisi, gevresel bozulma ve

gelisme ihtiyacimin yakin iligki iginde oldugunun altim ¢izmesidir [5].

1.2.1.2.2. 1992°deki Yeryiizii Zirvesi

1987 yilinda, Birlesmis Milletler Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu tarafindan
hazirlanan Ortak Gelecegimiz raporu, Siirdiiriilebilir Kalkinma amaglarim kamuoyuna
sunarken, aym1 zamanda g¢evre ve ekonomik kalkinmanin entegrasyonunu saglamak iizere
bélgesel ve global toplantilar diizenlenmesini de 6ngérmiistii. Daha sonraki yillarda gesitli
bélgesel faaliyetler olmugsa da, siirekli ve dengeli kalkinma g¢abalarina yeni bir nefes
getiren diinyanin en bilyilk Cevre ve Kalkinma Konferansi, ancak 3-14 Haziran 1992’de
Rio De Janerio’da yapilabilmistir. Konferansa 178 {ilkeden, 12.000 delege katilmgtir.

Bu konferansta Stirdiiriilebilir Kalkinma amaglar1 genel ifadelerden ziyade daha
spesifik ifadelerde ortaya konmug; ekonomik kalkinma, global kaynaklarin kirlenmesi ve
insanoglunun refah1 arasmndaki baglantiya iligkin olarak gelismis iilkelerle azgeligmis
iilkeler arasindaki diyalog baslatllrmgtu: Rio Konferansinda iizerinde durulan konular
sOyle dzetleyebiliriz:

o Atmosferin korunmasi
e Arazi kaynaklarinin korunmasi
¢ Biyolojik ¢esitliligin korunmasi

e Tath su kaynaklarinin korunmasi
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Okyanuslarin, denizlerin ve kiyi alanlarmin korunmasit ve canli kaynaklarinin

rasyonel kullanimi ve gelistirilmesi

Tehlikeli ve katt atiklarin ve toksik kimyasallarin gevresel agidan duyarli yénetimi
Toksik {irlin ve atiklarda illegal trafigin 6nlenmesi

Yasam kalitesi ve insan saghiginin iyilestirilmesi

Yoksullugun giderilmesi ve gevre bozulmasmin durdurulmasi yoluyla yoksullarin

yasama ve ¢alisma kosullarinin iyilegtirilmesi.

Zirve sonucunda su belgeler ortaya ¢ikmustir;

1)
2)
3)
4)
5)

Cevre ve Kalkinma Uzerine Rio Deklarasyonu

Giindem 21

Orman Yé6netim Prensipleri Bildirgesi

Birlesmis Milletler Biyolojik Cesitlilik Uzlagma Cergevesi
Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Uzlasma Cergevesi

Bu belgeler arasinda en 6nemli olani; konuya iliskin genel kurallari ve gergeveyi

koyan "Cevre ve Kalkinma Uzerine Rio Deklarasyonu"dur.

Deklarasyon; Siirdiiriilebilir Kalkinma’yr takip yolunda uluslarin haklan,

sorumluluklan ve iligkilerini belirleyen 27 maddelik bir set igeriyordu.

Deklarasyonda sunulan bazi prensipler asagida 6zetlenmistir [5]:

Insanlarin dogayla uyumlu bigimde, saglikli ve iiretken bir yagsam hakki vardr.
Gelecek nesillerin gevresel ve gelisimsel ihtiyaclar 6nemsenmelidir.

Biitiin devletler ve insanlar yoksullugu azaltmak i¢in isbirligi yapmalidirlar.
Gelismekte olan tilkelerin durum ve ihtiyaglarina 6zel 6ncelik verilecektir.
Ulkeler, yerylizii ekosisteminin saghk ve biitiinliigiinii korumak, kollamak ve
yeniden olusturmak i¢in kiiresel ortaklik baglaminda isbirligi yapacaktir.
Cevresel konular en iyi sekilde, tiim ilgili vatandaglarin katilmiyla ele
aliacaktir.

Devletler etkili ¢evre yasalari gikaracaklardir.

Onleyici yaklasim genis olarak uygulanacaktir.

Ulusal otoriteler, c¢evresel maliyetlerin igsellestirilmesini tesvik etmelidirler.
Kirliligin bedelini kirletenler 6demelidir.

Cevre iizerine olumsuz etkisi muhtemel aktiviteler ig¢in “Cevresel Etki

Degerlendirmesi” yapilacaktr.
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= Devletler, ani zararh etkiler olusturmasi: muhtemel dogal afetler konusunda diger

devletleri derhal bilgilendirecektir.

* (Cevresel yonetim ve gelismede yerli halkin biiyiik rolii vardir.

» Savag, dogast geregi yikicidir ve Siirdiiriilebilir Kalkinmaya aykiridir. Bans,

kalkinma ve ¢evre koruma birbirine bagh ve ayrilamaz konulardir.

Zirve sonucunda ortaya ¢ikan bir difer belge olan Giindem 21; 21. yiizyilda
Siirdiiriilebilir Kalkinma’yla ilgili, kiiresel igbirligiyle yapilacaklari belirleyen; 115
program alamimi igeren; 40 bslimden olusan, bir stratejik plandir. Bu belgede bahsedilen
konulardan bazilari; niifus baskisi, tarim, ormancilik, taze su kaynaklari, atmosfer,
okyanuslar, toksik kimyasallar, tehlikeli ve radyoaktif atiklar, yoksulluk, ticaret ve
teknoloji igbirligi olarak siralanabilir. Belgede ayrica, her program alami igin, &nerilen
aktiviteleri uygulamayr garantileyecek kurumsal diizenleme onerileri ve maliyetleri
belirlemek igin findnsal diizenleme &nerileri mevcuttur.

Giindem 21'in 6nemi; ¢gevre sorununun soyut ya da bagimsiz bir sorun olmadigini,
mutlaka iktisadi ve toplumsal faaliyetlerle ve daha Onemlisi kalkinma politikalan ile
birlikte ele alinmasi geregini agik bir bigimde ortaya koymasi, hatta biitiin toplumsal
stratejinin bu gozlem iizerine bina edilmesi geregini vurgulamasidir.

Maalesef, Yeryiizii Zirvesi’nde belirtilen birgok amaca, bu arada da Giindem 21°deki
amagclara, hala ulagilamamsgtir,

Rio Zirvesi’nin Siirdiiriilebilir Kalkinma konusunda sagladig: temel katma deger;
oriaya ¢ikan 5 belgeden daha Snemli olarak, sylem ve kuramlann pratik ve politikaya
aktarilmas) egiliminin gelismesi yoniinde olmustur. S6z konusu zirve; teknik, bilimsel veya
sivil inisiyatiflerin degil, bizzat Siirdiiriilebilir Kalkinmanin en temel aktérii olan ulusal
hiikiimetlerin, ¢evre sorunlarimin 6nemi ekseninde uzlagmasi iizerine kuruldugundan;
Siirdiiriilebilir Kalkinmay: yénlendirecek ve yonetecek ulusal ve kiiresel aktérler, kiiresel
gevre meseleleri {izerinde ¢éziim iiretme ve isbirlii yapma firsattm yakalamistir. Bu
firsatin eyleme doniigmesi, gevre konusundaki sorunlarla daha 6nce karsilagarak ¢6ziime
yonelik amag, politika ve arag gelistiren sanayilesmis tilkelerin ve basta Birlesmis Milletler
ve Diinya Bankas1 olmak iizere uluslararas: etkinligi olan kuruluglarm, teknik ve finansal
destegi ile olanakli olmustur [15].
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1.2.1.2.3. Johannesburg Zirvesi (26 Agustos-4 Eyliil 2002)

Rio Konferans: sonrasinda ¢evre konusu, uluslararast giindemin &ncelikleri arasina
girmistir. Ortak hedeflerin ve giindemlerin benimsenmesi siirecinde, Birlesmis Milletler
Cevre ve Kalkinma Konferansi’ndan on yil sonra, ¢evrenin korunmasiyla sosyal gelisme
ve ekonomik gelismenin baglantili bir gekilde yiiriitiilerek Siirdiirtilebilir Kalkinma’mn
saflanmast konusunun degerlendirilebilmesi i¢in, 26 Agustos-4 Eyliil 2002 tarihleri
arasinda Johannesburg’ta “Diinya Siirdiiriilebilir Kalkinma Zirvesi (Rio+10)”
diizenlenmistir.

Diinya Siirdiiriilebilir Kalkinma Zirvesi, 10 yil énce olusturulan Giindem 21’in ve
diger Rio kararlarimin, basta gelismekte olan iilkeler olmak {izere tiim iilkelerde daha etkin
uygulanmasi igin ihtiya¢ duyulan mekanizmalara odaklanmigtir [16].

Johannesburg Zirvesi sonunda iki temel belge ortaya ¢ikmistir. Bunlardan biri, Siyasi
Bildiri, digeri ise Uygulama Plani’dur.

Devlet ve hiikiimet bagkanlar: tarafindan imzalanan “Johannesburg Siirdiiriilebilir
Kalkinma Siyasi Bildirisi’nde; iiretim-tiiketim kaliplarimin degistirilmesi, yoksullugun
ortadan kaldirilmasi, dogal kaynaklarin korunmasi ve ydnetimi konularinda ortak vaatlere
yer verilmis; hedeflere ulagmada karsilasilan zorluklar arasinda zenginler ve yoksullar
arasindaki ugurumun derinlesmesi, biyolojik ¢esitliligin bozulmasi, kiiresellesmenin
olumsuz etkileri ve demokratik sistemlere duyulan giivenin azalmmg olmas: siralanmistir.
Bildiride; insini dayamsmamn Snemi ve toplumlar arasi igbirliginin ilerletilmesi geregi
vurgulanarak; temiz su, temiz enerji, saghgin korunmasi ve saghk hizmetleri, gidaya
erisimin artirilmasi ve biyolojik ¢esitliligin korunmas: alanlarinda ortakhklarin kurularak
hedeflerin belirlenmesinin, Zirve’nin kalici sonuglar birakmasinda etkili olacag:
belirtilmistir.

153 maddelik bir metne indirgenen Uygulama Plani’nin ana bashklan ise agaZida

sunulmustur.

I- Giris (1-5. maddeler)

II- Yoksullugun ortadan kaldirtlmasi (6-12. maddeler)

ITI- Siirdiiriilebilir olmayan tiiketim ve iiretim kaliplarinin degistirilmesi (13-22.
maddeler)

IV- Ekonomik ve sosyal kalkinmanin dogal kaynak temeline gore korunmas: ve
yonetilmesi (23-44. maddeler)
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V- Kiiresellesen diinyada Siirdiiriilebilir Kalkinma (45. madde)

VI- Saglik ve Stuirdiiriilebilir Kalkinma (46-51. maddeler)

VII-Gelismekte olan kii¢iik ada Devletlerinin Siirdiiriilebilir Kalkinmas1 (52-55.
maddeler)

VIII -Afrika igin Stirdiiriilebilir Kalkinma (56-65. maddeler)- Diger bélgesel
inisiyatifler (66-74. maddeler)

IX -Uygulama araglan (75-119. maddeler)

X - Siirdiiriilebilir Kalkinma i¢in kurumsal yap: (120-153. maddeler)

Zirve swrasinda diizenlenen bir yan etkinlikle, "en iyi uygulama"yr yapan iilkeler
olarak belirlenen Tiirkiye ve Bulgaristan’in, Yerel Giindem 21 uygulamalan tanitilmigtir.
Yerel Glindem 21 Programi, 1997 yilindan itibaren Birlesmis Milletler Kalkinma Program
(UNDP) ve Kapasite 21 programmn destegiyle, Istanbul’da yerlesik Uluslararas1 Yerel
Yonetimler Birligi Dogu Akdeniz ve Orta Dogu Boélge Teskilati’min eggiidiimiinde,
tilkemizin 48 kentinde, yerel Siirdiiriilebilir Kalkinma planlarimn katilmeilik ile
gelistirilmesiyle yiiriitiilmektedir.

Asagidaki Tablo 1.2.1.’de Siirdiiriilebilir Kalkinmanin gegmisi 6zetlenmigtir.

Tablo 1.2.1. Siirdiiriilebilir Kalkinmanin gegmisi

1972 | Stockholm Konferansi
1987 | Ortak Gelecegimiz Raporu
1992 | Rio Zirvesi

1997 | Rio+5 Zirvesi-

2002 | Johannesburg Zirvesi

1.2.2. Siirdiiriilebilir Kalkinma Nedir

“Sustainable Development” olarak uluslararasi literatiirde yer alan kavramin
Tiirkce’ye ¢evrilmis hali; Siirdiiriilebilir Kalkinma’dir. Ancak bazi uzmanlar bu kavramin
Sustainable Development kavramina yiklenen anlami yeterince agiklamadifim
diigtinmektedirler. Bu konuda ¢aligan birgok bilim adami, Sustainable Development

kavramimm degisik sekillerde Tiirkgelestirmislerdir. “Kendini Besleyen Geligme”,
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Siirdiiriilebilir Kalkinma, “Cevre Korumah Kalkinma”, “Stirekli Kalkinma™ gibi degisik
Tiirkge karsiliklar, degisik uzmanlarca kullanilmaktadir.

1.2.2.1. Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu’nun Siirdiiriilebilir Kalkinma
Tanmm ’

Siirdiiriilebilir Kalkinmanin en fazla kullanilan tanimi, Diinya Cevre ve Kalkinma
Komisyonu tarafindan 6nerilen ve Ortak Gelecegimiz adli raporda kullamlan tammdir. Bu
belgede Stirdiirtilebilir Kalkinma; “gelecek nesillerin kendi ihtiydglarii kargilama
yetenegini ortadan kaldirmadan giiniimiiz ihtiya¢larimi karsilamayr saglayan kalkinma”
olarak tanimlanir [1].

Siirdiiriilebilir Kalkinma, nesiller iginde ve arasinda esitlik konularinin anlagilmasini
gerektirir. “Intra-generational equity” (nesil i¢i egitlik) terimi, nesillerin kendi i¢indeki
esitligi igaret eder. Siirdiiriilebilir Kalkinma, gelecegi de dikkate alir. Dayanak noktasi,
gelecek nesillere bizim aldifimiza benzer ya da daha iyi bir kaynak miris b1rakmakﬁr. Bu,
“inter-generational equity” (nesiller arasi egitlik) olarak ifade edilir. Siirdiiriilebilir
Kalkinmadaki esitlik konularina pratik ¢6ziimler hala teorik agamadadir [4,5,17].

1.2.2.2. Siirdiiriilebilir Kalkinma I¢in Diger Tanimlar

1992'de Birlesmis Milletler Kalkinma Programi tarafindan yaymlanan bir raporda
slirdiiriilebilirlik; “yenilenebilir kaynaklardan, onlarim dogal stofunu yenilemesini
tehlikeye atmadan kullanmak ve ¢evrenin siurh atik kabul etme kapasitesini dikkate
almak” geklinde tanimlanmigtir [2,18].

Liddle [19], Siirdiiriilebilir Kalkinmay, “gelecek nesillere, bizim devraldigimizdan
daha az olmayan bir kaynak tabami birakmayr saglamak ig¢in bugiinkii kullanimi
sinirlamak” olarak tammlamustir. Siirdiiriilebilir Kalkinmaya gore gevre, kalkinma iizerinde
2 gesit siir kaygisi gerektirir; kaynak sinirlari, atik dziimseme sinirlan.

Ansiklopedik Cevre Sozligii'nde ise; “Ekonomik kalkinmammn, dogal varliklan ve
cevreyi tahrip etmeden gergeklesmesi anlayisi” olarak tammlanmugtir [20,21].

Siirdiiriilebilir Kalkinma’y1; “saghk, egitim ve sosyal refahi arttirmaya yonelik
kalkinma” olarak ifade etmek de miimkiindiir [2].
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1.2.3. Siirdiiriilebilir Kalkinmayla ilgili Baz1 Ozellikler

Cevreye zarar vermeden ekonomik kalkinmay: saglayabilmenin arayislari sonucu
giindeme gelen Siirdiiriilebilir Kalkinma Modeli’nin, kaynaklann tiiketilmesine degil,
yonetilmesine dayanan bir yaklagim oldugu, iizerinde durulmasi gereken 6nemli bir
noktadir. Strdiriilebilir Kalkinma’yi, gelecek nesillerin ihtiyaglarimin karsilanmasina
yonelik bir yonlendirme ve degigim siireci olarak algilamak da miimkiindiir.

Strdiiriilebilir Kalkinma kavrami, dogal kaynaklar ve gevre ile ilgili kamuoyunun
gelisiminde son agamay: temsil eder. Kavram; yol gosterici bir gevre politikasi, tarim
ekonomisi ve kalkinma politikalarinin birlegsimiyle ortaya ¢ikmistir. Giiniimiizde World
Wildlife ve World Resources Institute gibi gevre organizasyonlariyla oldugu kadar Diinya
Bankas1 programlartyla da biitiinlegmigtir [2].

Siirdtiriilebilir Kalkinma yaklagimi, bir iilkenin biitlin ekonomik ve sosyal
politikalanimn, ¢evresel politika ve stratejileri ile biitlinlestirilmesini, ulusal stratejilerin ve

hedeflerin olusturulmasinda bu kavramin temel alinmas: gerektirmektedir [16].

1.2.4. Siirdiiriilebilir Kalkinmanin Amagclari

Stirdiiriilebilir Kalkinma stratejisinde bagtan sona ana tema, karar vermede ekonomik
ve ekolojik diisiinceleri entegre etmektir. Bu ikisi esasen ger¢ek diinyanin isleyisinde
entegre durumdadir. Bu da her diizeydeki tavir ve amaglarda ve kurumsal uygulamalarda
bir degigikligi gerektirmektedir [22].

Geleneksel kalkinma modelleri daha ¢ok sermayeye yatirima odaklidir ve eger yagam
kalitesi yiikseltilmek isteniyorsa makinelere, fabrikalara ve altyapiya yatinmin gerekli
oldugunu vurgular. Siirdiiriilebilir Kalkinma bunun aksine, toplumun sosyal ve ekonomik
amaclarma daha fazla agulik verir ve bu amaglara ulagmanin, ¢evresel amaglara da
ulagmakla baglantili oldugunu vurgular.

Stirdiiriilebilir Kalkinma kavramiyla basarilmas: planlanan sosyal amaglardan
bazilan; gevre kalitesini iyilestirmek, bireysel ozgiirliikleri arttirmak, refahin daha esit
dagilmasi, saglik ve egitimin iyilestirilmesi olarak siralanabilir.

Siirdiiriilebilir Kalkinma stratejisi en genis anlamiyla ele alindifinda, gerek insanlar
arasinda, gerekse insanlarla doga arasindaki uyumu yiikseltmeyi amaglamaktadir.
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1.2.5. Siirdiiriilebilir Kalkinmanin Tiirkiye’deki Geligimi
1.2.5.1. Tiirkiye’nin Kendine Ozgii Ozellikleri

Tiirkiye, ¢evre kosullarimi etkileyen kendine 6zgii birtakim fiziksel, beseri ve
ekonomik 6zelliklere sahiptir [23].

Fiziksel agidan bakildiginda Tiirkiye, Asya, Avrupa ve Afrika'y1 birbirine baglayan
yollar {izerindedir. Bu, zengin bir biyolojik ¢esitlilik, duyarli ekolojik yasam alanlar1 ile
kiiltiirel ve tarihsel kaynaklarin bollugu anlamina gelmektedir. Tiirkiye, toplam kiyi
uzunlugu 8.300 km'yi asan dort denizle gevrilmistir ki, bu da kiy1 alanlarinin ve deniz
kaynaklarnin yénetimi baglaminda birgok konuyu giindeme getirmektedir. Tiirkiye'nin
engebeli topografyasi, erozyonun ve depremlerin ciddi tehlike olusturabildikleri yiiksek
sismik aktiviteye yol agmaktadir. Tiirkiye'nin topografyas1 ve toprak kosullar1 nedeniyle,
tlkenin toplam alanmmin yalmzca dortte biri gesitli tarimsal etkinlikler igin elverigli
durumdadir. Bu ise, mevcut verimli tarim alanlari {izerindeki baskimin yoZunlugunu
gostermektedir. Ulkede, hem her mevsim yagis alan 1liman iklim, hem de yazlarn kurak
gectigi sub-tropikal iklim 6zellikleri goriiliir. Asirt yagislar, toprak kaymas: ve sel gibi
riskleri artirmaktadir. Tiirkiye, su kaynaklarinin zenginligi bakimindan genelde sansh bir
tilkedir. Ancak, su kaynaklarmin en etkin bigimde kullanimi igin, bu kaynaklarin gerektigi
§ékilde yonetilmesi zorunludur. Yonetimleri agisindan 6énem tasiyan diger dogal kaynaklar
arasinda ise, madenler, ormanlar, verimli topraklar ve balik¢ilik alanlar: sayilabilir.

Insan kaynaklan agisindan bakildiginda Tiirkiye, bugiin 70 milyona varan niifusu ile
diinyanin en kalabalik iilkelerinden birisidir. Niifus artis huzi da oldukga yiiksektir. Gorece
yiiksek niifus artig hizi, dogal kaynaklar iizerinde normal olarak ek bask:i yaratmakta ve
atik miktanim arttirmaktadir. Ulke niifusu hizla kentlesmektedir. Kentlesme iz, iilkedeki
genel niifus artig hizinin neredeyse 3 katidir. Hizh kentlesme, genelde niifusun giderek
biiyiiyen bir kesimini bir dizi ¢evre sorunuyla karst karsiya birakmakta ve kaynaklar
{izerinde (6rnegin kiy1 ve deniz kaynaklar) baski yaratmaktadir. Kirsal kesimden kentlere
yonelen gé¢, genellikle arazi kullammimn topragin tasima kapasitesini agtif, tarimsal
verimin diigiik oldugu yorelerden kaynaklanmaktadir. Asin go¢lin kentsel merkezlerdeki
altyap: yetersizlikleri ile birlesmesi, ¢evre konusundaki endigeleri artrmaktadir. Egitim
alaninda, niifusun %80' okur-yazardir ve toplam niifusun iigte biri her y1l su ya da bu

icerikte bir egitim ve Ogretim siirecinden gegmektedir. Bu olgu, gevre duyarhilifinin
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yaygmlastirilmas: agisindan elverisli bir durum yaratabilecegine igaret etmektedir.
Saglikta, yasam beklentisi, alt orta gelir diizeyindeki iilkeler ortalamasindan biraz daha
iyidir. Ancak, 5 yas alt1 OSliimler s6z konusu oldugunda Tiirkiye'deki durum bu
tilkelerdekine yakindir. Bu da, g¢ocuklarin sagliksiz ¢evre kosullarinin etkisi altinda
bulunmalar olasiligim akla getirmektedir.

Ekonomik agidan Tiirkiye, OECD iilkeleri ortalamasimn iki kat1 civarinda bir hizla
biiylimektedir. Hizli ekonomik biiylime, dogal kaynaklarin asin tiikketiminin yam sira, artan
atiklarin yaratacag: baskiya da yol agabilmektedir. Sanayi ve turizm, ekonominin en hizh
bilyliyen kesimleridir. Bu da, sanayi atiklari ve kiyilarda bozulma (turistik tesislerin en
fazla toplandip1 kiyilarda) anlamindaki sorunlart ¢agnstirmaktadir. Tarim kesiminde
yasayan niifus oldukga fazladir. Bu ise, toprak, su, yaban hayati ve balik¢ilik alanlan
lizerindeki insan baskis1 yogunlugunun bir isareti olabilecegini diigiindiirmektedir. Ulusal
zenginlik, gerek sosyo-ekonomik gruplar gerekse bolgeler arasinda oldukga dengesiz bir
sekilde dagilmustir. Yoksullukla, gevrenin hizla bozulmasi ve gevresel risklere méaruz
kalmanin artmasi arasinda dogrudan bir iligki bulunmaktadir. Son olarak, gegmisteki ve
giiniimiizdeki ekonomik politikalar, ¢evreyle ilgili karigik sonuglar glindeme getirmektedir:
(a) Avrupa Birligi'ne tam iiyeligin gergeklesmesi, ¢evre kalitesi anlaminda daha yiiksek
standartlar igin bir bask: olugturabilecektir; (b) 6zellestirmelerin hizlandirilmasi, kirliligin
azaltilmasi acgisindan elverigli bir potansiyel olusturabilir; (c) devlet sektoriiniin
daraltilmasi yaninda stirdiirlilen izl biiyiime, daha yiiksek kirlilik diizeyleriyle bas
edilmesini giiglestirebilir.

1.2.5.2. Siirdiiriilebilir Kalkinma Modeli ve Tiirkiye

Sanayilesme, kentlesme, niifus artii, tarimda verimliligi arttiric1 yontemler ve yeni
enerji kaynaklari bulma gabalari, Tiirkiye’yi giderek artan g¢evre sorunlanyla yiiz yiize
getirecektir. Bu gelismeler nedeniyle ve artan niifusun da etkisiyle, su kaynaklari, tarimsal
topraklar, ormanlar, biyolojik tiirler ve enerji kaynaklant lizerinde olusacak cevresel
baskilar, Tiirkiye’yi sézii edilen gevre sorunlariyla miicadele etmek zorunda birakacaktir.

Tiirkiye’de gevrenin korunmasi, bunun i¢in gesitli gevre politikalar1 olusturulmas: ve
uygulanmas1 yaklagimi otuz yili agkin bir siiredir devam etmektedir. Ancak bu ¢abalar,

genellikle gesitli kamu kuruluglarmn ve yerel yonetimlerin, belirli durum ve olaylar
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karsisindaki davramglart olarak ortaya gikmus, bagka bir deyisle ulusal niteligi 6n plana
¢ikan bir yaklagim ve politika olusturulamamgtir [24].

S6z konusu gevresel baskilart olduk¢a yogun hisseden Tiirkiye’yi yakin gelecekte
rahatlatacak model Strdirtlebilir Kalkinma Modeli’dir. Bu model; Tiirkiye’nin yeni
hedefidir ve uymak zorunda oldugunu gesitli anlagmalarla, son olarak da 1992’de Rio
Yeryiizii Zirvesi toplantisinda beyan ettigi bir modeldir. Tiirkiye’yi Rio Deklarasyonu’nu
kabul etmeye ve Strdiiriilebilir Kalkinma amaglarim benimsemeye yénelten neden,
niikleer tehlikeler, asit yagmurlari gibi siyasi sinir tanimayan ¢evre sorunlarinin iilkemizde

de yogun olarak hissedilmesi olmugtur [2].

1.2.5.3. Tiirkiye’de Siirdiiriilebilir Kalkinmanin Tarihsel Geligimi
1.2.5.3.1. 1987 Sonrast Doneme Tekabiil Eden Kalkinma Planlar:

Cevre olgusunun genig bir sekilde ele alinip, ayn bir b6liim olarak yer aldig: ilk
kalkinma plan1 1973-1977 yillarimi kapsayan 3. Bes Yillik Plamdir.

Cevre hakki ve gelecek neslin yasama hakkim kapsayan politikalar 1973 yilindan
sonra (1972 Stockholm Insan ve Cevre Konferansi sonrasi) gelismeye baglamistir. 1990 ve
2000’li yillara baktigimizda Tiirkiye’de gevre konusunda bir bilinglenme oldugunu ve
Kalkinma Planlarinda, diger iilkeler ile paralel olarak gelistigi s6ylenebilir.

Tiirkiye’de 5. Bes Yillik Kalkinma Plam’na kadar ¢evreye iligkin diizenlemelerde
agirhk verilen husus, ¢evre kirliliginin azaltilmasidir. Besinci Plan’dan itibaren ise, dogal
kaynaklarn etkin kullamminin ve gelecek kusaklara saghikl: bir bigimde aktarimimin da en
az cevre kirlilifin engellenmesi ya da ortadan kaldinlmasi kadar énem tasidify goriisil
benimsenmeye baglamgtir.

1992 wyihinda gergeklestirilen Rio Zirvesi’nde agirhikh bigimde ele alnan
Siirdiiriilebilir Kalkinma’y1 hedefleyen bir yaklagim ise, ilk kez 6. Bes Yilhik Kalkinma
Plam: ile benimsenmeye baglamg, boylece Altinct Bes Yilhikk Kalkinma Plani,
Stirdiiriilebilir Kalkinma kavramim kabul etmistir [9].

B.M. Stockholm Diinya Cevre Konferansinda Tiirkiye, tiim iigiincii diinya {ilkelerinin
politikasmna paralel olarak ‘kalkinmaya "ayirdigimiz kaynaklarimizi kismen gevre
konularma tahsis edersek, kalkmmmamiz yavaglar” tezini savunmustur. 6-7-8. Kalkinma
Planlari’nda da gériilecegi lizere bu tezin yanlig oldugu anlagilmistir [20].
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1.2.5.3.2. UCEP (Ulusal Cevre Eylem Plani)

1992 yilinda gergeklestirilen Rio Zirvesi’de kabul edilen “Gilindem 21” uyannca
katilimer tilkeler, Siirdiirtilebilir Kalkinma dahil olmak iizere Giindem21 gergevesinde
belirlenen hedeflere uyum saglamak amaciyla, bir ulusal ¢evre programi gelistirmeyi kabul
etmiglerdir.

Tiirkiye, kendi ulusal gevre eylem plamimi hazirlama ¢alismalarma 1995 yilinda
baslamis ve bu galismalar, Mayis 1998 tarihinde tamamlanarak “Ulusal Cevre Stratejisi ve
Eylem Plam1 (UCEP)” adl1 belge ile ortaya konmusgtur.

UCEP’in hazirlanmasinda g¢ok boyutlu katilim saglanmasi hedeflenmistir. Bu
cercevede, gevrenin korunmasi agisindan 6nemli goriilen 19 farkli alanda kamu ve 6zel
sektor, tiniversiteler, goniillii kuruluslar, belediyeler ile meslek kuruluglarimin konularinda
uzman temsilcilerin ¢alisma gruplan olusturulmustur. UCEP’in hedefi; yenilenebilir
kaynaklarin stirdiiriilebilir kullanimimmn tegvik edilmesi, ¢evre ile ekonomiyi birlikte
stirdiiriilebilir kilacak politika, proje, program ve Onerilerin gelistirilmesidir. UCEP'in
uygulama siiresi olarak 20 yillik bir zaman kesiti 6ngoriilmektedir [20,25].

UCEP’in Tiirkiye ¢evre politikas1 agisindan 6nemi; ilgili ttim kamu kuruluglar yani
sira, STK’lar, 6zel sektér ve bilimsel kuruluglardan ¢ok sayida temsilcinin katilimu ile
hazirlanmig olmasidir.

Tiirkiye Ulusal Cevre Stratejisi ve Eylem Plam1 (UCEP), degisim ve farkl: yaklasim
konusunda atilmis olan 6énemli bir adimdir. Plan kendi ifadesi ile “kalkinmanin gevre
konulariyla biitiinlestirilmesine yonelik somut girisimler 6nermektedir”. UCEP béylece,
Sekizinci Bes Yillilk Kalkinma Plam igin bir bakis agis1 olusturmus ve katkida
bulunmustur. UCEP ayrica, Ulusal Giindem 21°in temel taglarindan birini olusturmaktadir
[24].

1.2.5.3.3. Ulusal Giindem21

1992 yih Haziran ayinda Brezilya’mmn Rio de Janeiro kentinde yapilan Birlegmis
Milletler Cevre ve Gelisme Konferans: gergevesinde, iilkemizin ¢evre ve kalkinma
stratejisini biitiinciil bir yapiya kavusturmak amaciyla bir eylem plani hazirlanmigtir.
Birlesmis Milletler Kalkinma Programi’mn katkilan ve Cevre Bakanligi’nin
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koordinatérliigiinde “Tiirkiye’de Ulusal Giindem 21’in Hazirlanmasi ve Uygulanmasi”
projesi 2001 yilinin Agustos ayinda nihai hale getirilmigtir.

Ulusal Giindem 21, Tiirkiye’de oncelikle ve kaginilmaz olarak ele alinmas: gereken
onemli ilgi ve sorun alanlarna isaret etmekte ve bu alanlarla ilgili gergeve ilke ve
yaklagimlarn belirlemeye gayret etmektedir. Proje kapsaminda Tiirkiye'nin 6ncelikli
sorunlarma iligkin yirmi iki konu 6zelinde rapor hazirlanmistir.

Giindem 21, Siirdiiriilebilir Kalkinma diisiince ve ilkesinin olgunlastizy ve
belirginlestigi bir agamadir. Gilindem 21, kalkinma politikalarinin siirdiiriilebilir olmas,
bunun igin de ¢evrenin korunmasi ve kollanmas ilkesinin politika olugturma siireglerinin
temel baslangi¢ noktalarmdan birisi olarak kabul edilmesi gerektifini vurgulamaktadir.
Bdéyle bir yaklagimin temel 6gesi toplum kesimlerinin hepsinin katilim ve igbirligidir.

Ulusal Giindem 21, Tiirkiye’de strateji olusturma ve karar alma siireglerine temel
teskil eden ilkeler setinin Siirdiiriilebilir Kalkinma ilkesi cergevesinde degistirilmesi
geregini vurgulamaktadir. Bagka bir deyisle, bilyiimenin siirdiiriilebilir olmasi isteniyorsa
¢evre planlamasi, kalkinma programlarninin asli ve etkin bir unsuru olmalidir.

Ulusal Giindem 21'in dnemi; gevre sorununun soyut ya da bagimsiz bir sorun
olmadigimi, mutlaka iktisddi ve toplumsal faaliyetlerle ve daha onemlisi kalkinma
politikalan ile birlikte ele alinmast geregini agik bir bigimde ortaya koymasindan, hatta
biitiin toplumsal stratejinin bu gézlem iizerine bina edilmesi geregini vurgulamasindan
kaynaklanmaktadir.

Ulusal Giindem 21'de, Tiirkiye'nin Siirdiirtilebilir Kalkinma siirecinde 6nem tagidig:
diigiiniilen ilgi ve sorun alanlar1 dért ana boliime ayrilmigtir. Bu ana béliimlerin altinda
(toplam 1 den 22'ye kadar) numaral boliimler yer almaktadwr. Her béliimde, bu bdliimde
yer alan ilgi odaklarimin ve sorunlarin tanitildif kisa bir "girig" boliimii vardir. Daha sonra
yine bu béliimle ilgili gerekli gdriilen ve &nerilen "programlar” (birden ¢ok sayida olabilir)
yer almaktadwr., Her program bolgesi ise sirasi ile programin dayandifz "gerekge",
"programin amaglar", "faaliyetler" béliimlerine ayrilmaktadir. Boylece, bolgesel/yerel
Giindem 21'ler hazirlanmasi s6z konusu oldugunda, Ulusal Glindem 21’in uygun bir
yontem olarak algilanabilecegi diisiiniilmektedir. Ulusal Giindem 21, Glindem 21'in
bigimsel gergevesi iginde, ancak iilkenin kendine 6zgii yapisi ve sorunlarm yansitacak

degisiklikler yapilarak olusturulmustur.
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1.2.5.4. Cevre ve Siirdiiriilebilir Kalkinma Alaninda Tiirkiye’nin Giiglii ve Zayif

Yanlari, Tehdit ve Firsatlar

Ulkenin Siirdiirtilebilir Kalkinma y6niinden giiglii-zayif yanlan ile tehdit-firsatlarim

birbirlerinden kesin ¢izgilerle ayirmak son derece zordur. Ornegin; zengin dogal

kaynaklarimiz gii¢lii yanimizken, bunlarin korunamamas: ve kullanilamamasi zayif

yanimuzdir. Asagidaki tespitlerin bu bakis agisiyla degerlendirilmesi yerinde olacaktir [26].

1.2.5.4.1. Giiclii Yanlar

Tiirkiye, 6zel cografik konumu nedeniyle enerji koridorlari {izerinde yer
aldigindan, yeni ve yenilenebilir enerji kaynaklarnimin birincil enerji
igerisindeki payim arttirma potansiyeli yiiksektir.

Dogal kaynaklar geri dondiiriilemez sekilde kirlenmemistir.

Kullanilabilir su yeterli miktarda vardir ve bu konuda énemli bir pazar giicline
sahiptir.

Kirlenmeyi 6nlemek ve bertaraf etmek ile ilgili bilgi ve teknolojiler biiyiik
oranda bilinmektedir.

Yeni teknoloji transferleri igin kurulan sanayi, beraberinde ¢evre ve
uluslararasi iiretim standartlarim da iilkeye transfer etmektedir.

Cevre ile tarihi ve kiiltiirel mirismn korunmas: konusunda yetigmis insan
giiciine sahiptir.

Ulkede geng niifus fazladir ve bu grupta gevre duyarlihgi hizla artmaktadir.
Ulkenin bolgesel farkhiliklar, tarihi gevreler agisindan biiylik bir gesitlilik

sunmaktadir

1.2.5.4.2. Zayif Yanlar

Cevre konusunda, entelektiiel ilgi ile uzmanhk bilgi alanlari karigmis
durumdadar.
Cevre ile ilgili arastrma ve gelistirme caligmalarina gereken destek

verilmemektedir.
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Ekonomik yetersizlik, ¢evre koruma yatiimlarinin yeterli kaynaf
kullanmasina imkan vermemektedir. Bununla birlikte, ¢evre yatinmlan ile
ilgili mevcut olan kaynaklar da yeterince ve amacina yoénelik olarak
kullanilmamaktadir

Ekonomik yapi, eski ve kirletici Szellikleri daha fazla olan teknolojileri
siiratle tasfiye etmeye imkén vermemektedir (sanayi, tasitlar, yakitlar vb.).
Kirlilik 6nlenmesi, kontrolii ve bertarafi konusunda, islenmis, organize,
yeterli ve giivenilir veri mevcut degildir. Aym durum, dogal kaynaklarimiz,
tarihi ve kiiltiirel degerlerimiz igin de s6z konusudur.

Yeni teknolojiler, bazi sektorlerde disa bagimhidir.

Yasalarda kurumsal yetki ve sorumluluklar konusunda ¢eligki ve gakigmalar
mevcuttur. Yasal altyapi, uluslararasi taahhiitler ile wuyumlu hale
getirilememistir.

Cevresel bilginin ve ¢evrenin 6nemi, karar alicilar dahil toplumun tiim
katmanlarinda yeterince kavranmanugtir.

Cevre yOnetim araglarmin tiimiiniin etkin kullamilmasi igin yeterli altyap,
kaynak, bilgi ve akicilik mevcut degildir.

Ulusal diizeyde politikalann ve kararlar1 yonlendirecek, aymi zamanda
uluslararasi  taahhiitlerimiz geregi bildirimde bulunulmas1 gereken
Siirdiiriilebilir Kalkinma’mn gevresel gostergeleri olusturulmamistir.

Su ve enerji dagitim aginda kagaklarin yliksek olmasi, iiretimin gereksiz yere
arttiriimasina neden olmaktadir

Mevcut yasal diizenlemeler, korumanin tesvik edilmesine degil, kirlenmeden
sonra kirleticinin cezalandirilmasina ydneliktir.

Kontrolsiiz niifus artig1 ve gd¢, plansiz kentlesme ve arazi kullanimina neden
olmaktadir

Cevre bilincinin gelistirilmesine ve katilim stireglerinin etkinlestirilmesine
yonelik ¢abalar bagsariya ulagamamustir.

Ulastirma sektoriinde; daha az enetji tiikketen ve daha az gevre sorununa neden
olan demiryolu ve denizyolu tagimacilif: yerine, karayolu tagimacilifina
oncelik - ayricabk saglayan ve Ozendiren ulagtirma politikalan

uygulanmaktadir.
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e Turistin begeni ve beklentisinin, yapilarin tarihi belge degerinden 6n planda
tutuldugu, “dekor nitelikli koruma” galigmalari, “6zgiinliigii” diger bir deyigle

“tarihi” korumay: engellemektedir.

1.2.5.4.3. Tehditler

e Cevrenin devlet politikasinda oncelikli olmamast ve uygulanan yanhs
politikalar sonucunda, dogal kaynaklarimiz ile tarihi ve kiiltiirel degerlerimiz
geri dondiiriilemeyecek sekilde tahrip olabilecektir.

e Cevre ile ilgili konularin 6zel uzmanhk ve bilgi birikimi ile uygulamada
deneyim isteyen bir dal oldugunun algilanmamis olmasi nedeniyle yapilan
yanlis uygulamalar gevre sorunlarimin artmasina neden olabilecektir.

e Toplumda ve 6zellikle kirletici kurum ve kuruluslarda, otoriteye (idareye)
kars: giivensizlik ve bu yondeki sorunlarnn ¢oziilmeyecegine dair inancin
yaygin olmasi tehdit olarak nitelendirilebilir.

e Cevrenin korunmasma yonelik tahsil edilen bedellerin amacma uygun
kullamilmamasi, yatirim maliyetlerine dair kaynak olusturma ve tahsisinde
biiyiik yanilgilara neden olmaktadir.

e Enerjide diga bagimlilik giderek artabilecektir.

e Acele ve yeterli olmayan diizenlemeler, izleme ve denetim mekanizmasinin
yetersizligi, yetki kargasasini arttirabilecektir.

e Cevre kavramimn uluslararas) ticarette bir engel olarak kargimiza g¢ikmasi
siireklilik kazanabilecektir.

e Kontrol edicinin; kirletenlere oranla bilgi birikimi, deneyim ve mali
kaynaklarinin giigsiiz ve yetersiz olmasi tehdit olarak sayilabilir.

1.2.5.4.4. Firsaflar

e Jeopolitik agidan stratejik bir cografyaya sahip olmasi nedeniyle gevre ve
Siirdiiriilebilir Kalkinma alaninda gergeklestirilen ve gergeklestirilecek olan
pek ¢ok uluslararasi bélgesel ¢alisma ve olusumun iginde bulunma sansi

vardir.
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e Avrupa Birligi’'ne uyum g¢ahsmalari, Avrupa Birlii 6.Cergeve
Programlari’nda tiye iilkeler ile eg statiide arastirma ve teknoloji gelistirmeye
yonelik ¢aligmalar yapabilme olanagi bu asamada firsat olarak ele alinabilir.

e Tiirkiye’'nin dogal kaynaklar ve biyolojik ¢esitlilik agisindan tagidign
zenginlik ve bu kaynaklarn hala koruma tedbirlerine cevap verecek durumda
olmasi 6nemli bir avantajdir ve iyi degerlendirilmelidir.

e Enerji potansiyeli yiiksektir.

e Atk yOnetimi bilincinin geligmesinin, atik ySnetim hizmetleri sektoriiniin
olusmasina, bu konularda yeni istihdam, AR/GE ve teknoloji geligtirilmesine
olanak saglayacak olmasi firsat olarak nitelendirilebilir.

e Mevcut gevre teknolojileri bilinmektedir.

e Temiz teknoloji transferleri i¢in kurulan sanayi, beraberinde c¢evre ve
uluslararasi tiretim standartlarini da {ilkeye transfer etmektedir.

e Endiistriyel faaliyetlerde kalite kontrol ve ¢evre sistemlerinin benimsenmesi
ve uluslararasi pazarda rekabet kosullann nedeniyle temiz {liretim
teknolojilerine ve ¢evre dostu iiriinlere yonelim s6z konusudur.

e Geng niifusun ¢oklugu ve ¢evre bilincinin kuvvetlendigi bir iilke olarak,
Oniimiizdeki yirmi yilda karar verici mekanizmay1 zorlayic: giice sahip olmasi

olasilig1 vardir.

1.2.5.5. Tiirkiye’de Siirdiiriilebilir Kalkmma Icin Yasal Zemin ve Cevre
Yasalarmmin Gelisimi

Tiirkiye’de ¢evre mevzuati biiyiik 6lgtide son on yilda olusturulmustur. Cevre
mevzuatt genel olarak degerlendirildiginde, o&zellikle son yillarda ¢ikan yasa ve
yonetmeliklerde “siirdiiriilebilirlik” kavramina agik bir bigimde yer verilmeye baglandig:
goriilmektedir. Ayrica, Cevre Bakanhgi’min gevre kirlilifini 6nlemeye ve denetlemeye
yonelik diizenlemeleri ile mevzuatin AB’ye uyum ¢aligmalari kapsaminda gbzden
gegirilmesi de bu anlayisla gergeklestirilmektedir [27].

Tiirkiye’de mevzuatin AB miiktesebatina uyumu, Siirdiiriilebilir Kalkinma konusuna
énemli katkilarda bulunabilecektir. Bu katkilardan ilki, uyumla ilgili biitlin ¢aligmalarin
bilimsel ve dénemsel verilere dayandirilmasi geregidir. Dolayisiyla, gevreyle ilgili

verilerin bilimsel olarak saptanmasina y6nelik ¢aligmalar, stirdiiriilebilirlik kavraminin
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dogru bigimde uyarlanmasi ve Olgiilebilirligi agisindan da yararli olacaktir. Bir bagka
6nemli katk: ise, ekonomide serbest rekabet ortaminin gelistirilmesi ve haksiz rekabetin
giderilmesiyle gerceklesebilecek, kayit dist uygulamalarin  kayit igine alinmasi
kolaylasacak, pazar kosullan Stirdiiriilebilir Kalkinma agisindan daha dogru bir ¢ergeveye
oturtulmus olacaktir.

1.3. Siirdiiriilebilir Ulastirma

1.3.1. Ulastirma Tamm

Ulagtirma; insanlarin, mallarin, haberlerin yer degisimini saglayan iglerin ve araglarin
tlimii olarak tammlanabilir.

Toplumsal kalkinmanin temelinde, sosyal mobilite yatar. Sosyal mobiliteyi saglayan
en etkin arag ise, ulagtirmadir. Toplum, ulastirma ile dar ger¢evesinden ¢ikarak dig alemle
iletisim kurmaya baglar. Zamanla statiklikten kurtularak dinamik bir toplum haline gelir.
Diinya goriisii, deger yargilar1 ve yasam bigimi degisir. Bilgi ve gorgiisii arttik¢a
yeniliklere gereksinim duyar. Sosyal, siyasal, kiiltiirel ve ekonomik aktivite bilyiik bir ivime
kazamr ve kalkinma hizi artar. Dolayisiyla, gerek ekonomik kalkinma, gerek sosyal,
siyasal ve kiiltiirel gelismenin temelinde ulagtirma yatar [28].

Ulagtirma sektorii, tarim ve sanayi sektérleri gibi mal lireten bir sektor degildir.
Ancak diger sektorlerin iiretkenligi lizerinde etkili ve gerekli olan 6nemli bir aragtir. Bir
iilkede ulagtirma yatirmlarinin dengeli ve planli bir sekilde yapilmasi, iilkenin
kalkinmasim1 hizlandiran etkenlerin baginda gelmektedir. Ulastirma sektériiniin baslica
amact; olusan ulagtirma talebini giivenli, verimli, izl bir sekilde ve miimkiin olan en az
maliyetle gergeklestirmektir.

Ulastirma sektoriiniin en 6nemli &zelligi; ulasim sisteminin, {ilkenin ekonomik,
sosyolojik ve politik yapisina bir yon verme etkisine sahip olmasidir. Yeni bir ulagim
sisteminin kurulmasi veya mevcut ulagim sisteminin iyilestirilmesi, mekdmn ekonomik,
toplumsal veya politik yapisim degistirebilmektedir. Yeni bir ulagtirma altyap: yatirimu,
avantajli kurulus yerleri ve dolayisiyla yatinmlar igin elverigli bir ortam yaratabilmektedir.
Boylelikle yatirimlar tesvik edilmekte, sanayilesme ve kalkinma da tesvik edilmis
olmaktadir.
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Ulastirma yatinnmlan sadece kar veya zarar kriterlerine gére degerlendirilemez veya

yatirim

kararlari sadece kér beklentilerine gore verilemez. Ulagtirma yatinmlarinin

degerlendirilmesinde daima, ulasturmanin ekonomik, sosyal ve politik fonksiyonlan g6z

6ntinde bulundurulur. Ulastirmann ekonomik, sosyal ve politik fonksiyonlarindan énemli
olanlan asagida verilmigtir [29].
Ekonomik Fonksiyonlar:

Giintimiizdeki i§ ve yasayis diizeni, ulagtirma hizmetlerinin aksamadan igslemesine
baghidir. Bu agidan ulagtirma bir 6n kosul niteligindedir.

Ulasgtirma hizmetlerinin gelistirilmesi, mallanin faydasini yayarak, iiretim
faktorlerinin hareketliligini ve verimini arttirir.

Ekonomi iginde, insan ihtiya¢larinin tatmini bakimindan tiiketim kolayliklarimn
saglanmasi ulagtirma ile miimkiin olabilir.

Ulasgtirma, bir ekonomide toplam arzin toplam talebe uyumunu saglar. Mallarin
bol oldugu bolgelerden daha az olduklan bolgelere akmasini saglayarak,
piyasalarin mala bogulmasini 6nler. Béylece arz ve talepte denklik saglanir.
Ulagtima giderleri, mal ve hizmet {iretiminde iiretim maliyeti iginde yer
almaktadir. Dolayisiyla, iiretimi etkileyen bir unsurdur.

Gelir dagiliminin diizenlenmesine yardimci olur.

Insanlarn ve egyamin yer degistirmesi, firetim faktdrlerinin bilesimi, diger bir

deyisle iiretimin gergeklesmesi igin 6n kosuldur.

Sosyal Fonksiyonlar:

Ulagtirma hizmetleri, bir iilkede kentlesme hareketlerini hizlandirir ve niifusun
iilke i¢inde rahatca sirkiilasyonunu saglar.

Ulastirma, bir iilkede sosyal gelismeyi hizlandiran bir etkendir.

Ulagtirma, toplumlarin dig diinya ile ekonomik ve sosyal iligki kurmalarina
yardimci olur.

Cesitli bolge ve topluluklart birlestirdiginden, bir iilkede Kkiiltiir birliginin
kurulmasinda da rol oynar.

Toplumun &rf ve adetlerinin degismesindeki etkenlerden biridir. Kirsal alanlarda
sosyal gelisme hizlanir, kSyliiniin ekonomik, politik ve sosyal olaylara ilgi ve

katkisi artar.

Politik fonksiyonlar:
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= Ulastirma, bir iilkede siyasal birligin ve suurun kuvvetlenmesine yardimci olur.
Devlet-toplum ve kdy-kent entegrasyonunu destekler. Homojen ve kaynasmig bir
toplum yaratir. Bir lilkede ekonomik ve toplumsal biitlinlesme biiyiik 6lgiide
ulasim sisteminin kalitesine ve etkinligine baglidir.

» Ulastirma, milli savunma ve giivenlifin tam anlamiyla gergeklestirilmesinde
Onemli paya sahiptir.

= Ulastirma, devletin gérevlerini daha iyi yapmasini saglar, devlet mekanizmasinin

daha iyi islemesini saglar.

1.3.2. Siirdiiriilebilir Ulagtirma Tanim ve Ozellikleri

Stirdiiriilebilir Kalkinma, sik¢a karsilastifimiz bir kavramdir. Dogal olarak,
Siirdiiriilebilir Ulastirma’y: da kapsamaktadir.

Yeni bir yiizyila girerken, ulagtirma siirdiiriilebilir olmayan egilimler gostermektedir.
Motorlu tagit sayisindaki stirekli artis, dogal kaynaklann, 6zellikle de petrol kaynaklarinin
miktarinda biiyiikk bir yilk olusturmaktadir. Motorlu tasitlarin yakitlani sonucu olusan
emisyonlar, yerel ve kiiresel ekosistemlere ve insan saglifina zarar vermektedir. Motorlu
tagimacihigm getirdigi diger endiselerden bazilari; trafik kazalan, insan sagligina zararh
giiriiltii seviyesi, dogayla ekosistemle uyumlu olmayan arazi kullanimi olarak sayilabilir.

Siirdiiriilebilir Ulagtirma, 1999 yilinda yaymlanan “Cevre ve Ulastirma” raporunda
sOyle tammlanmaktadir: “Stirdiiriilebilir Ulagtirma, ulagtirma ihtiyaglaninin insan saghgma
ve ekosisteme zarar vermeden ve yenilenemeyen kaynaklarin yenilenebilir alternatiflerinin
geligtirilmesi hizlarimn, yenilenebilir kaynaklarin ise yenilenme hizlarmin altinda kalacak
sekilde tiiketilmesini saglayarak karsilanmasidir.”

Domenic Spaethling, “Siirdiiriilebilir Ulagtrma: Yeni Bir Kavram” isimli
cahismasinda, Brundtland Komisyonunun tammmm ulagtirmaya  genisletmigtir.
Siirdiiriilebilir Ulastirma; “planlama, programlama ve uygulama siireglerinde, teknolojik,
kurumsal ve politik etmenlerin isbirliginde, kisa ve uzun dénem sosyal, ekonomik ve
cevresel amaglan karsilayan ulastirmadir”[30].

Siirdiiriilebilir ~ Ulagtirma’mn ~ &zelliklerini  incelersek, 3  alan altinda

gruplandirilabilecek ortak bilesenlerin sunlar oldugunu goriiriiz [31]:
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Cevre alani: emisyonun sinirlandirilmasi, atiklarin smirlandinilmasi, yenilenemeyen
kaynaklarin tiiketiminin en aza indirilmesi, yeniden kullanim ve kazamm, arazi
kullaniminin en aza indirilmesi, giiriiltiiniin azaltilmasi.

Toplumsal alan: bireylerin ulagim ihtiyA¢larinin karsilanmasi, toplumun ulagim
ihtiydcinin kargilanmasi, ulasim ihtiyA¢larinin giivenli saglanmasi, ¢evreyle uyumlu
kargilanmasi, nesil i¢i adaletle karsilanmasi, nesiller aras: adalete uygun karsilanmasi.

Ekonomik alan: kargilanabilir olmasi, verimli iglemesi, mod segimine imkan vermesi,

hareketli bir ekonomiyi desteklemesi

1.3.3. Siirdiiriilebilir Ulagtirma ile Geleneksel Ulastirma Arasindaki Farklar

Ulagtirmanin gevre iizerindeki zararlarina geleneksel yaklagimlar, gézlenen ve tahmin
edilen egilimleri veriler olarak ele alarak, bu etkileri degerlendirip iyilestirmeler yapmak
seklindedir. Bu yaklagim, 6nemli verim elde etmis ve ulagtirma kaynakh ¢evresel etkiler ve
saglik risklerinin ortadan kaldirilmasina yardime: olmustur. Ama uzun dénemli gevresel
amagclara ulagilmasim saglamamstir.

Simdi, ulagtirma politikalarinda Siirdiiriilebilir Ulagtirma yaklagimina gegme zamam
gelmigtir.

Stirdiiriilebilir Ulagtirma ile geleneksel ulagtirma yaklagimlan arasinda 3 temel fark
vardir. Ik olarak; Siirdiiriilebilir Ulagtrmamn amaglan, Siirdiiriilebilir Kalkinmanin
gereklilikleriyle uyumludur. Ikinci fark; Siirdiiriilebilir Ulagtirmamn, cevresel etkileri bir
biitin olarak ele almasidir. Uglincli fark; 6nlemler segilirken bazi zararhi ulagtirma
aktivitelerinin kisitlanabilmesini de gerektirmesidir. Asagida, Sekil 1.3.1.’de, Klasik
Yaklagimla Siirdiiriilebilir Ulagtirma arasindaki farklar goriilmektedir [32].

Siirdiiriilebilir Ulastirmaya uygun planlama ile klasik planlama arasindaki farklar
asafidaki Tablo 1.3.1.’de &zetlenmistir [30].

Mart 2000’de Ispanya’min Barselona kentinde yapilan Siirdiiriilebilir Ulagtirma
Géstergeleri Toplantisi’nda gelistirilen politika amaglar sunlardir [31]:

1) Herkes i¢in, insanlara, mallara ve hizmetlere iyi ve giivenli ulagim imkanm olmalidir.

2) Ulagtirma sistemi, arazi de dahil olmak izere biitlin kaynaklarin siirdiirtilebilir
kullanilmasindan sorumliu olmalidir.

3) Ulagtirma sistemi, hava, su ve toprak i¢in emisyonlarn, giiriiltii de dahil olmak iizere,

siirdiiriilebilir bir seviyede olmasindan sorumlu olmalidir.
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Tablo 1.3.1. Klasik Planlama ile Siirdiiriilebilir Planlama’nin kiyaslanmasi

degilse kullanir.

Klasik Planlama Siirdiiriilebilir Planlama

Ulastirma Ulastirmay1, esas olarak ara¢ | Ulastirmayr esas olarak ulagma
seyahdti bazinda tamimlar ve | bazinda tammlar ve Slger.
Olcer.

Amaglar Tahmin edilen trafik talebini | Optimum politika ve yatinmlan
kargilamak igin yollar ve park | belirlemek igin ekonomik analiz
yerleri yapar. yapar.

Toplum Orta seviyede halk katihmi | Yiiksek halk katilimi olur. Planlama

Kattlim1 olur. Planlama agamasinda | agamasinin  ¢ogu kismunda halk
6zel konularda topluma goriis | katilim olur.
sorulur.

Olanak Devletin 6zel bir kurum veya | Biitiin maliyetleri dikkate alir.

Maliyeti kurulusuna ait maliyetleri
dikkate alir.

Kullanici Kullamic1 zamani, arag isletme | Kullanic1 zamani, arag isletme, sahip

Maliyeti maliyeti, tarifeler ve iicretleri | olma maliyeti, tarifeler ve ticretleri
dikkate alir. dikkate alir.

Dis Maliyetler | Yerel hava kirliligi | Yerel ve kiiresel hava kirliligi,
maliyetlerini dikkate alabilir. | tikanmiklik, telafi edilemeyen kaza

hasarlari, diger yol kullanicilarina
zararlar, ve tanimlanan diger etkiler.

Esitlik Siirht sayida esitlik konusunu | Esitligi genis anlamda diisiiniir.
dikkate alir. Siiriicti olmayan ve engelliler i¢in

ulagtirma politikalarimi destekler.

Seyahat Talebi | Trafik talebini mevcut | Trafik talebini degisik seviyede
kullamc1 maliyetlerine gore | kullamici maliyetlerinin bir
tanimlar. fonksiyonu olarak tanimlar.

Yaratilan Toptan ihmal eder, ya da siurh | Alternatif politika ve yatirimlarin

Trafik geri besleme kullanir. modellenmesi ve  ekonomik

degerlendirmesi sirasinda, yaratilan
trafigi de dikkate alir.

Stratejik Toplum arazi  kullamm | Bireysel ulastirma kararlari,

Planlamayla planlarim, ulagtirma | toplumun stratejik vizyonunu

Entegrasyon modellemesi igin bir girdi | destekleyecek sekilde segilir. Arazi
olarak alir. kullanim etkisi dikkate alinir.

Yatinm Parayr tiire gore hedefleyen | Kaynaklarin en etkili bigimde
Politikas1 mevceut fonlama | kullanilmasi igin en diisiik maliyetli
mekanizmalarina dayanir. fonlamay: kullanir.

Ucretlendirme | Yol ve park hizmetleri bedava | Yollar ve park alanlari, maliyeti
ya da maliyeti karsilayacak | karsilamak icin iicretlidir.
fiyattadur.

Ulasgtirma Ulastirma talebi planlamasini, | Miimkiin olan her yerde ulastirma

Talep sadece mevcut yol ve park |talep yonetimi kullanir. Kapasite

Yonetimi alanlarimi  arttrmak  makul | artirimu  yalmizea, bu islem maliyet

olarak uygun degilse yapilir.
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4) Ulastirma sistemini ilgilendiren konularda, dogrudan ve dolayli olarak yiiksek vatandag
memnuniyeti ve yiiksek yasam kalitesi olmahdir.

5) Ulastirma sistemi, toplum i¢in ekonomik olarak verimli ve ddenebilir olmahdir.

6) Ulastirma sistemi, biitlin sosyal gruplar igin 6denebilir olmalidir.

7) Ulagtirma sisteminin biitiin y&nleri, hareket imkan: kisith olanlar i¢in uygun olmalidir.

8) Ulastirma sisteminin biitiin pargalan giizel sekilde entegre olmalidir.

9) Toplu tagima glizel, uygun ve dakik olmalidir.

10) Genel olarak yliksek dncelik, motorlu olmayan modlara verilmelidir.

11) Kentsel alanda mal tagimas: 6zel dikkat gerektirir.

Kriterler Ulagtirma Degerlendirme
ve Hareket
Onleyici
Hareket

Sosyal

Bkonomtk |-

Sekil 1.3.1. Siirdiirtilebilir Ulagtirma ile Klasik Yaklagim arasindaki farklar

1.3.4. Gostergeler

Siirdiirtilebilirlik ve Siirdiiriilebilir Ulagtirma, o&lgiilmesi zor seylerdir. Bunlan
degerlendirmek igin performans kriterleri ve gostergeler kullanilir.

Gostergeler; bir topluluk veya bolge hakkinda bilgi sunmamn gitgide popiilerlik
kazanan bir yoludur. Degerlendirilecek bilgilerin kolayca okunabilir gekilde
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Ozetlenmesidir. Anahtar bilgilerin 6zlii bigimde sunulmasiyla 6zel konularin netlestirilmesi
i¢in kullanilir.

Genel olarak “g6sterge” terimi, 6lgiiniin kendisinden daha 6nemli bir takim sonuglar
gOsteren ve igeren istatistiksel bir 6l¢iiyii kasteder.

Ulagtirma Géstergeleri, ulagtirma sistemlerini 6lger. Stirdiiriilebilir Ulagtirma
Gostergeleri, ulagtirma aglan ile yer aldiklar1 ve hizmet ettikleri ekoloji, ekonomi ve
toplum arasindaki temel iligkileri gosterir(Sekil 1.3.2.).

Siirdiiriilebilir Ulagtirma Gostergeleri; ulastirma planc: ve yoneticilerine, verecekleri
kararlarin ekonomik, sosyal ve gevresel tiim etkilerini dikkate almalarina yardimci olan,

stirekli glincellenen performans Slgiileridir.

Iklim | Dogal habitat/peyzij
Hava kirliligi
Ozon tabakasi ]Ek@l@jfl C
Giiriiltii
Kaynaklar
’ astirmaya
Sosyal ] Fkonomi Topt ayrilan alan
Maliyetler
Bireysel
Fiyat / tercihler
- - \ Karar vermede
Giivenlik Toplum ulagim yer alma

Sekil 1.3.2. Siirdiiriilebilir Ulastirma gostergelerinin ulagtirma ag ile iligkisi

Performans olgiileri ve gdstergeler birgok ulastirma sirketi ve devlet organlan
tarafindan on yillardir genis bigimde kullanilmaktadir. Performans gostergeleri, karayolu
sistemlerinin gelistirilmesinde de uzunca bir siiredir kullamlmaktadir. Performans
gostergelerinin klasik omeklerinden birisi olan fayda-maliyet oram kavrami, yarnm
yiizy1ldir karayolu planlamasinda en biiyiik destek olmugtur.

Birgok insan gostergeleri giinliik hayatinin bir pargas1 olarak kullamir. Gostergeler,
etrafimizdaki diinyayr daha iyi anlamamizi saglayan kisa yollar olarak hizmet verir.
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Gostergeler; isaretler, semboller, resimler ve tecriibeler olabilir. Zaman zaman géstergeleri
tammlamak zordur ve her birey i¢in aym 6nemi tagimayabilir. Bu nedenle 6Slgiilebilir
gostergelere odaklanmak daha kullamslhidir.

Olglilebilir gostergeler, zaman iginde 6nemli degisiklikleri gosteren bilgilerin
sunumudur. Gostergeler bir toplumda veya bélgede birgok faktorii Slgebilir. Bunlardan
bazilan; altyap: yeterliligi, sosyal esitlik, ¢evre kalitesi, ekonomik biiylime ve politikanin
kapsamu olarak sayilabilir.

Gostergeler, degerlendirilebilir bilgiyi kolayca anlasilir bir hale 6zetlenmesi igin bir
yoldur. Zaman kazandirmasi ve kolay kullamlmasinin yaninda gostergeler 6nemli karar
verme araci da olabilirler. Olgiilebilir gostergeler onemli araglardir. Herkesin
giivenebilecegi bilgiler ortaya koyar.

Giizel bir gosterge su 6zelliklerin gogunu tagimalidur:

1) Toplum ya da bdlge refahinin temel bir elemanim yansitir.

2) Kavram olarak agik, anlasilir ve iletisimi kolaydir.

3) Toplum ya da bolgeye deger ya da 6nem gosterir.

4) Diizenli araliklarla istatistiksel 6lgtimler yoluyla bilgi takip edilebilir olmalidir.

5) Bilgi giincel olmalidir.

6) Bilgi toplama ve analiz etme fizibil olmalidir.

7) Bilgi giivenilir ve inanilir bir kaynaktan gelmelidir.

8) Bilgi ortak bilgiye bir sey eklemelidir.

9) Istatistiksel Slgiimler, Slgek olarak uygun olmahdr.

10) Girdiden daha ¢ok ¢ikt1 gostermelidir.

1.4. Planlama
1.4.1, Tamm

Planlama g¢ok genel bir kavram olmakla birlikte, genel anlamda gsu sekilde
tammlanabilir: “alinacak her tiirlii karar éncesinde ve sonrasinda; mevcut ve oneri tiim
kosullar1 gdzler &niine sermek; ve bu konudaki alnmasi gerekli tedbirleri ve adimlan
ngorerek, daha karar alinmadan, kararin saglam yere basmasiu saglamaktir” [33].

Planlama, Chadwick’in [34] de kisaca belirttii gibi, gelecege yonelik bir insan
faaliyetidir, insanm kendi kaderini kontrol etme yetenegini kabul eder. Planlama, “bir
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siirectir, insan diistincesinin ve bu diigiinceye dayah davramiglarin bir siirecidir- gergekte
bir 6n diistincedir, gelecek i¢in diigtincedir”.

Insan topluluklan artt {iriin iiretmeye bagladiklan dénemden itibaren "planlama"
kavramiyla degisik boyut ve igerikle de olsa, tamigsmaya baslamistir. Planlama yoluyla
tiretim-tiiketim  iligkileri diizenlenerek verimli bir kullanim amaglanmugtir. Sinirh
kaynaklarin akilci bir bigimde degerlendirilebilmesi i¢in planlamaya her dénemde
gereksinim duyulmugtur. “Ulasilmak istenen amag¢” ve “bu amaca ulagmak i¢in gerekli
olan diizenlemeleri belirleyen araglar”, planlamay:1 olusturan iki temel unsur olarak ele
alnabilir [35].

1.4.2. Ozellikleri
Bir fiziksel planlama siirecinin ana agamalari Tablo 1.4.1.’de 6zetlenmistir [36].

Tablo 1.4.1. Fiziksel planlama siirecinin ana agamalar1

Asama Aciklama

Amaglarin  ve  hedeflerin | Genel planlama amaglarimn ve daha sonraki agamalarda spesifik hale
formiile edilmesi gelecek olan daha detayli hedeflerin kurulmas:

Aragtirma, tahmin ve analiz Mevcut kogullarin arastinlmasi, planlama siiresi boyunca gelecek
kogullarm tahmini (plan uygulanmadan); planlama problemlerinin
tanimlanmasi; bunlarin i1s13inda hedeflerin ve hatta amaglarin gézden

gegirilmesi
Alternatif plan ve kararlarin | Uzerinde mutabakat olan ama¢ ve hedefleri karsilayacak planlar
tiretilmesi ve | geligtirmek; degerlendirme kriterlerinin geligtirilmesi ve uygulanmasi,
degerlendirilmesi hedeflerde miimkiin olan revizyonlar
Uygulama ve izleme Hedeflerin ve amaglarm revizyonundan baglamak {izere, uygulama

problemleri ve izleme 1513mda plan revizyonlart

Saglikli bir planlama i¢in sunlar gereklidir [35];

- Sinirh kaynaklarin saptanmasi,

- Toplumsal tercih ve egilimlerin ortaya konmast,
- Ulasilmas: diigiiniilen amag(lar)in belirlenmesi,

- Gerekli diizenlemelerin (araglarin) tammlanmasi,

- Uygulamada dogru zamanlama,
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- Calismada (planlamada) esgiidiim.

Fiziksel planlar yapilirken, plam yapilan yérenin; dogal kaynaklar, jeomorfolojik ve
topografik esikleri, iklimi, bitki rtiisti, jeolojik durumu, deprem, akarsu, tagkin durumu,
toprak kabiliyeti, sulama, igme ve kullanma suyu saglayan kaynaklari, maden kaynaklar
ve gevre sorunlar yoniinden incelemeler yapilmalidir. Sadece plami yapilacak alamin
dikkate alinmasi sonucu yapilan planlar yetersiz kalmakta ve gevresel degerlere zarar
verdigi kadar, sagliksiz kentlesmeye de yol agmaktadir. Planlar yapilirken ekosistem, gevre
kapasitesi, enerji kullanimi kriterleri dikkate alinarak fizibilite ¢aligmalan yeterince
yapilmahidar.

1.4.3. Karar Almada Cevre-Kalkinma Entegrasyonu

Gecmiste karar vericilerin ana diigiinceleri, ekonomik faydalarin maliyetlerden fazla
olmasiydi. Ekonomik degerlendirme igin en genis kullanilan teknik ‘“Fayda-Maliyet
Analizi’ydi. Aslinda Fayda-Maliyet Analizi, hala rutin olarak kullamlmaktadir. Bununla
birlikte, Fayda-Maliyet Analizi’'nde g¢evresel etkiler digsal maliyet olarak goriilmekte ve
analizde kapsam dis1 tutulmaktadir. Sonug olarak, ekonomik ve gevresel analizlerin ayrn
ayn yapilmasina yonelinmistir.

Giiniimiizde birgok iilkede, karar verme siirecinde CED’e yer verilmektedir. CED’in
temel amaci, karar vericinin gevresel faktorleri de dikkate almasim saglamaktir. Fiziksel
proje ile ¢evre bilesenlerinin iligki ve etkilesimini kurmak i¢in planlama stirecindeki ana
adimmlarla CED’deki ana adimlar biitiinlestirilmelidir. CED’in esnek ve dinamik yapis:
karar vericiye proje asamasma gelmeden yontem degisiklikleri yapma firsati
saglamaktadir. CED, ileri bsliimlerde ayrmntih olarak anlatilmugtir.

1.4.4. Karayolu Planlama

Ozellikle son 25 yil icinde karayollart planlamasi, tiim diinyada yeni ve degisik
boyutlar kazanmis bulunmaktadir. Béyle bir gelismede hizhh motorlu araglarm yoZun
bigimde kullantmi yaninda, gerek yol yapmmmn, gerckse dogrudan araglann

kullanimindan dogan gevre sorunlarinin 6nemli bir pay: vardr.
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Onceki bélimde pek ¢ok olumlu yanlart vurgulanan ulagtirma yatirtmlarindan
ozellikle karayollari; yerel gevre, su kalitesi ve su yagam tizerinde biiyiik olumsuz etkilere
neden olabilir, 6nemli Glglide erozyon olusturabilir, toprakta su oyulmalarina neden
olabilir, yer alt1 suyu, yaban hayat: ve bitki hayat: iizerinde etkili olabilir, sosyal hayat:
etkileyebilir, gorsel degerleri bozabilir, kisith kaynaklar1 harcayabilir ve kullanilabilir
araziyi liretim disi birakabilir [37]. Bir karayolu ¢nerilirken, uzun dénemdeki sosyal,
cevresel ve mali etkinligi g6z 6nilinde bulundurulmalidr.

Karayollarimin insan ve g¢evre lizerindeki etkileri, Diinya Bankasi’nin yaymnladig
“Karayollart ve Cevre El Kitabi”nda genis bir sekilde agiklanmis olup konuyla ilgilenenler
icin olduk¢a faydali bir kaynaktir. Bu kitapta karayolunun insan ve g¢evreye etkileri su
bagliklar altinda 6zetlenmektedir [38]:

Fiziksel ve dogal ¢evre

» Toprak ve erozyon

= Su

»  Hava kalitesi

» Dogal cevre(hayvan ve bitki)
Insan ve sosyal gevre

»  Toplumsal yasam ve ekonomik etkinlikler

=  Kamulastirma ve yeniden yerlesim

=  Geleneksel veya yerli topluluklar

= Kiiltiirel mirds

= Estetik ve peyzdj

»  Giirtiltii

= Yol giivenligi

Karayolu projelerinin olumsuz etkilerinden kaginmak, etkileri azaltmak veya telafi
etmek i¢in ¢ok seyler yapilabilir. Onemli olan, potansiyel etkileri &nceden, planlama
asamasinda saptamak ve uygun zamanda gerekli tedbirleri almaktir.

Planlama, gergekte belirli yol akslarma dayanan gesitli yerlesim alanlarimn
diizenlenmesi ile olusur. Yeni acilan bir yolun bile arazinin potansiyelini degistirdigi
diigiiniiliirse, bir karayolunun bélge Slgegindeki gelismelerde etkin olabilecegi kolaylikla
soylenebilir. Uygarhik tarihinde en énemli yerlesmelerin doBal ulagim yollari cevresinde

geligmis olmasi, pratikte de bu diigiincelerin en saglam kanitidir. Bu nedenle ulasim
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sistemlerine doniik galigmalar, temelde arazi kullamimu ve peyzaj planlama konulan ile
ilgili olmakla beraber;

a) Ulusal veya bolgesel ekonomi ve gelisme politikalari ile biitiinlegmesi,

b) Sistemin planlanmasi ve planlarin beklenmeyen degisikliklere uyarlanmasi,

c) Sistemin sosyo-ekonomik etkilerinin y6nlendirilmesi,

d) Cevre iizerindeki baskilarin énlenmesi hedeflerini de kapsamasi gereklidir.

Miihendislik hizmetlerinde planlama kavrami; “kisa, orta ve uzun vadede optimum
kaynak sarfi ile uygun yapiy1 meydana getirirken, en fazla sosyo-ekonomik yarar saglama
yontemleri” olarak tanimlanabilir. Bu agidan bakildifinda, karayolu tiretim teknolojisinin
her agsamasinda planlama tekniklerinin yaygin bir sekilde kullammi kagimimaz olmaktadir.
Planlama g¢aligmalar1 genelde; hangi yolun ne zaman ve hangi standartta yapilmasi
gerektiginin tespiti, yol aglarinin ve yol standartlarinin belirlenmesidir.

Dogru segilmis ulagtirma altyap: yatirnmlari, ekonomik gelismeyi 6nemli oranda
hizlandirmakta, ekonomik getirisi diigiik olan yatinmlar ise gelisme hizim
yavaslatmaktadir. Bu nedenle, karayollarina ayrilmis olan kaynaklann kullamminda
dnceliklerin tespiti i¢in sosyal ve ekonomik etiitler 6nem kazanmaktadir. Yapilan etlitler
sonucunda yolun maliyeti ile iilke ekonomisine saglayacag: faydalar ayrintili bir sekilde
kargilagtirilmali, yolun sosyal getirileri dikkate alinarak projelerin 6ncelikleri saptanip, en
son agamada program yapilmahdir.

Ulasim planlamasimn yapilmas: siirecindeki temel sosyo-ekonomik etiitler; ulagim
etiitleri, envanter ¢aligmalari, tahminler, ekonomik analiz ve alternatifler {izerinde galigma

olarak bir dongii olugturmaktadir [39].

1.4.5. Tiirkiye’de Karayolu Planlama

Tiirkiye’de ulusal yollarin sorumlulugu, Baymndirhk ve Iskan Bakanhgi’na bagh
Karayollar1 Genel Miidiirliigii (KGM), Tarm Orman ve K&y Isleri bakanlifi’na bagh K6y
Hizmetleri Genel Miidiirliigii ve Cevre ve Orman Bakanhg: arasinda béliinmiigtiir. KGM;
devlet ve il yollart ile otobanlarin planlama, tasarim, yapim, bakim ve isletmesinden
sorumludur.

1 Mart 1950°de kurulmus olan Karayollar1 Genel Miidiirliigii, o yillardaki politikasim
“tekerlek donsiin” slogamyla 6zetliyordu. Bu yolla Tirkiye ana karayolu yapisim

olusturmustur.
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16 Bolge Miidiirliigii'nden olusan bir yap: iginde g¢aligan Karayollari Genel
Miidiirliigli, y6re halkindan gelen talep ve kendi bolge teskilatlarinca saptanan énceliklere
gore, verilen biitge kapsaminda ydreleri belirleyerek, yol yapimi programim uygulamaya
sokmaktadir. Ancak halihazir uygulamada siyasi ¢ncelikler 6n plana gegmekte, programa
alman yol giizergahlann kurulus biitgesi ile uyum iginde olmadigindan, baslanan yollarin
yarim kalmasi, gergekten oncelifi olan yorelerin hizmetsiz kalabilmesi gibi sorunlar
dogmaktadir.

Bir karayolu planlamasi galijmasinin ana asamalarn asagida sunulmustur [39].
KGM’deki proje gevriminin de bu gekilde olmasi gerekirken, bazen uyumsuzluklar ve
stkintilar olmaktadir.

Ulasim Etiitleri: Karayolu planlamasi, projelendirilmesi, yapim, bakim ve isletilmesi
ile ilgili faaliyetlerin daha rasyonel ve bilimsel bir sekilde yapilmas1 amaciyla, ulagim ve
maliyet etiitleri gergeklestirilmelidir. Bu etiitlerin amaci; karayolunda gergeklesen birim
maliyetleri tespit etmek ve karayolunu kullanan tagit, ylik ve yolun akiminin temel
karakteristikleri ortaya ¢ikarmaktir.

Envanter Cahsmalari: Gergeklestirilecek c¢alismalarin saghikli olabilmesi ve en
uygun programin yapilabilmesi igin yol ag hakkinda ayrintilh ve dogru bilgilerin
derlenmesi gereklidir. Yollarin tamimlanmasi, uzunluklan, kaplama tipleri, banket
geniglikleri, arazi tipi, demiryolu hemzemin gegisleri, gorlis mesafesi, egimi, kapasite
bilgileri ve diger 6nemli bilgileri kapsayan karayolu envanter ve istatistik galigmalan
belirli periyotlarla yapilmahdir.

Tahminler: Tahminler; projenin gelecekteki kullamc: taleplerine mevcut altyap: ve
malzeme ile hizmet verip veremeyeceginin, ilave yatimmmn gerekli olup olmadifinin,
nerede, ne zaman gibi sorulara yanit bulunarak belirlenmesini saglar. Bu amagla mevcut
trafik bilgileri ve ayrica trafigi etkileyen sosyo-ekonomik veriler kullamlarak mevcut
durum ve alternatif projeler igin ayr1 ayr1 tahminler yapilmalidir.

Ekonomik Analiz ve Alternatifler Uzerinde Calyma: Ekonomik analiz
caligmalarinda, fayda-maliyetlerin kargilagtirilarak, projelerin cazip olup olmadiklarim
arastirmak ve bunlar arasinda 6ncelik siralanm ortaya gikarmak iizere, uluslararasi
literatiirde gegerli olan proje degerlendirme teknikleri kullamimahdir. Bu teknikler,
oncelikli yatirim projelerinin tespitinde en onemli belirleyici unsurlardir. Karar organlar

alternatifler arasindan proje seg¢imini yaparken, ekonomik analiz sonuglarim géz 6niinde
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bulundurmak zorunda olduklan gibi kamuoyunu ve sosyal ¢ikarlan1 da dikkate almak
zorundadirlar.

Etiit ve Proje Cahismalarr: Calismalarda ilk adim, haritalarin yardim ile, yapilmas:
kararlagtinlmis olan yolun alternatif glizergahlarimn belirlenmesidir. Belirlenen
alternatiflerden en uygun olam segilerek etiit ¢aligmalarina baglanmalidir. Bu segim
yapilirken; standartlar, maliyet, trafik, arazinin jeolojik ve jeomorfolojik yapisi, heyelan ve
drenaj faktorleri ve bdlgenin sosyal durumu gibi kistaslar géz 6niinde bulundurulmahdir.
Yolun projesi hazirlanir, metraji gikarilir, yol {izerindeki kdpriilerin plankoteleri alinir. Yol
projelerinin ¢izilmesi agamasinda gerekli olan sgeritvari haritalar, planlar ile enine ve
boyuna kesitler hazirlanir.

Giizergah iizerinde sehir gegisi varsa, sehirleraras: ulasima gore farklilik gsteren bu
kesimler, gehrin jeolojik, topografik, ekonomik yapisi, tagidign trafik yiikii, cografi
konumu, niifusu ve sehirsel yapisi gibi faktrlerin etiidii yapilarak projelendirme
safhasina geg¢ilir. Ayrica proje giizergah lizerindeki kavsaklar, trafik etiitleri esas alinarak,
dogal, ekonomik ve sosyolojik faktorler de géz 6niinde tutularak, hemzemin veya kopriilii
olarak 1/1000 6lgeginde projelendirilir.

Etiit ve Proje galismalarn asamasinda yol glizergahinin ve alternatif giizergahlarin
belirlenmesi ile birlikte yola ait Cevresel Etki Degerlendirme (CED) stireci de
baslatilmalidir.

Yol yapimi igin belirlenen tasar giizergahlar kesinlesip araziye uygulanmadan once,
glizergahin gegtifi arazinin fiziksel olarak, zemin agisindan uygunlugunun aragtiriimasi
gerekir. Bu amagla siras ile “Koridor”, “On Proje” ve “Kesin Proje”de jeolojik-jeoteknik
etiitler yapilmaktadir, Tasar1 gtizergahlardan; yol yapim ve bakim siiregleri dikkate
alinarak maliyet, dogal gevreye uyum, geometrik standart duraylilik kriterleri gbz 6niine
almarak en uygunu segilir. Bu etiitler kapsaminda jeofizik ve sondaj ¢aligmalan yapilarak
arazide heyelan bélgesi, bataklik gegisleri, dolgularda kullamlmayacak zayif zeminler v.b.
kesimlerin varlifi aragtirthr. Eger giizergah tizerinde kritik kesimler saptanmis ise,
caligmalar bu kesimlerdeki sorunlarin ¢6ziimiine ya da yeni giizergah arayiglarina yonelir.
Etiit sonucunda uygun bulunan giizergahlarda ise projeye esas olacak harita alimina gegilir.

Imalat sirasinda ve/veya imalatin tamamlanmasindan sonra proje degerlerinin
gerceklesip gerceklesmedigi izlenir. Gerekirse proje revizyonu yapilarak sdz konusu

kesimlerden ekonomik ve emniyetle gegis saglanr.
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Karayollan giizergahindaki tiinel etiitleri yapilir. Elde edilen verilerle tiinel projeleri
hazirlanir. Tiinel yapim swasinda yiiriitiilen gozlem ve ¢alismalar planlamr ve
degerlendirilir. Eski tiinellerle ilgili iyilestirme projeleri hazirlanir.

Yol, koprii, viyadiik, tiinel, tesis ve sanat yapilarin projeleri hazirlanmadan énce
zemin karakteristiklerinin saptanmasi gerekir. Bunun igin zemin ve kaya mekanigi ile
temel etiitleri yapilarak bu konuda projeler hazirlamr.

Yol iistyapisiin projelendirilmesi, yol ingaatinda biiyiik nem tagiyan bir ¢aligmadar.
Bu ¢aligma i¢in, yapilacak yollarin iistyap: kalinliklar ile yollara serilecek malzemelere
iligkin standartlar saptamir, yol iistyapis1 ile ilgili takviye projeleri hazirlanir, iistyap:
performans ve tagima glicli etiitleri yapilir, yollarda olusan bozulmalarin sebepleri ve
coziimleri belirlenir. Kesinlesen giizergah {izerinde detayll jeolojik ve jeoteknik etiit
yapilir. Yarma ve dolgular tek tek incelenir. Bu ¢aligmalar sirasinda yol yapimi igin gerekli
dogal yapr malzemeleri (tas ocaklari, dere ocaklar1) kaynaklari saptanir. Yollarin uzun
Omiirlii ve Kkaliteli olabilmesi i¢in yol yapiminda nitelikli ve standartlara uygun

malzemenin kullamlmasi sarttir.

1.5. Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED)

Cevrenin bir kez kirlendikten veya bozulduktan sonra eski haline getirilmesinin gok
pahali ve zor - hatta bazi durumlarda olanaksiz - olmasi, faaliyetierin olumsuz etkileri
ortaya ¢ikmadan dnce 6nlem alinmasi zorunlulugunu ortaya grkarmustir.

Cevrenin korunmasi i¢in geligtirilen onleyici gevre politikalarmdan birisi - olan
Cevresel Etki Degerlendirmesi, kalkinmanin geregi olan faaliyetlerin gevre {izerinde
olabilecek olumsuz etkilerini, faaliyetin gergeklestirilmesinden once belirleyebilmek ve
ortaya ¢ikabilecek olumsuz etkileri azaltabilmek, 6nleyebilmek veya karsilayabilmek igin
gerekli onlemleri tespit etmek amaciyla gelistirilmigtir.  Gegmiste, projeler
degerlendirilirken, &ncelikle Teknik Fizibilite Caligmalan ve Fayda/Maliyet Analizleri
dikkate alinmaktayd:. Fayda/Maliyet Analizi'nde tiim etkiler, parasal miktarlarla ifade
edilen kaynak maliyetini baz almaktaydi. Yasanan gevresel sorunlarla birlikte parasal
degerlerle ifade edilemeyen veya Slgillemeyen gevresel etkilerin farkina vanlmig ve CED
yeni bir degerlendirme teknigi olarak giindeme gelmistir. Giiniimiizde CED; Fayda/Maliyet
Analizi ve Risk Analizi'nin, Siirdiiriilebilir Kalkinma ¢abalart igerisinde bir arada

kullanimina izin veren baglantilanin olugturulmas1 ve eksiklerin giderilmesi roliinii



40

tistlenmektedir. CED, yalmizca gevresel etkilerin degerlendirildigi bir rapor olmayip;
teknik, ekonomik, sosyal hususlan da igeren ve karar verme siireglerinde 6nemli agirh
olan bir metot olarak kabul edilmektedir.

Cevresel Etki Degerlendirmesi, diinyada hizla yayilan ve kisa siirede ¢ok sayida
tilkenin benimsedigi gevre koruma araglarindan biri olmasina karsin, iilkemizde oldukga
yeni bir kavramdir

Karayollan, gevreye ¢ok Onemli etkiler yapmakta ve ¢evreden etkilenmektedirler.
Cevresel etkiler yapim dncesi ortaya ¢gikarilmadig1 zaman, Snlemler yetersiz kalmaktadir.

Bu noktada, karayollarinda Cevresel Etki Degerlendirmesi ¢aligmalarimin &nemi
ortaya ¢ikmaktadir.

CED, tek bir kisinin degil, meslek alanlarina gére farkhi kisilerin CED'in farkli
alanlarinda uzmanlagarak ¢alistiklan, ¢ok disiplinli bir bilimsel uygulama alamdir. insaat
Mithendisligi de bu disiplinlerden birisidir. Dolayistyla, Insaat Miihendislerinin de kendi
caligma alanlarimin CED ile ilgili tiim ayrintilarim bilmeleri gereklidir; hatta, CED'in diger
alt konularinin aynntilarimi 6grenmeleri gerekmemekle birlikte, temel CED kavramlarint

ve galismanin biitiiniinii iyi biliyor olmalan gereklidir.

1.5.1. Diinyadaki Gelisimi

CED'i daha iyi ve yakindan taniyabilmek i¢in, neden ve nasil ortaya ¢ikanldigini,
nasil gelistirildigini, temel kavramlan ile birlikte 6grenmek faydali olacaktir.

CED'in dzgegmigi, “1.2 Siirdiiriilebilir Kalkinma” béliimiinde anlatilan, diinyadaki
gevre alanindaki gelismelerle tam bir paralellik gésterir. Ozellikle sanayilegerek gelismis
iilkelerin izlemis olduklann ¢evre kargiti kalkinma stratejileri ve ¢evreye Kkarsi
vurdumduymaz tutumlari, ¢6ziimii hem ¢ok pahali, hem de teknolojik agidan gok giic
boyutlara ulagan gevre sorunlarina yol agmustir. 1960'hh yillarin sonlan ile 1970lerin
basinda yerel gevre sorunlarmin dikkat g¢ekici boyutlara ulagmas: ile birlikte, gevre
sorunlarma karst daha duyarhi olunmasi geregi tiim diinyada yaygmn bir goriis haline
gelmeye baslamistir. Iste CED'in ortaya ¢ikanihist tam bu yillara rastlamaktadur.
Kalkinmanm gevre lizerinde yarattifi agir tahribati onarmamn ve kirlilikleri gidermenin
maliyeti yiikseldikge, gevreyi tahrip etmeden ve kirletmeden kalkinmamn daha akilc: bir
yaklagim olacag anlayisi, CED'in gelistirilmesinin temelini olugturmustur.



41

Yukanida bahsedildigi gibi, CED gelistirilmeden &6nce kalkinma projelerinin
degerlendirilmesine iligkin yontemler, yalmzca ekonomik kistaslara dayali idi. Bu
yontemlerden biri, Fayda/Maliyet Analizi (Cost/Benefit Analysis)dir. Bu proje analiz
yontemi ile yatirrm yapilmas: istenilen bir projenin ekonomik agidan maliyet ve fayda
hesaplan yapilarak karsilagtirilir. Once CED, bu ekonomik analiz ydntemine “ek” bir
boyut olarak kabul edilmis ve bu analizde islenmesi gii¢ baz1 potansiyel etkileri hesaba
katmak iizere gelistirilmigtir [40]. Ancak CED, ilk ortaya g¢ikarihsindan bu yana 6ylesine
genis bir uygulama alam bularak gelistirilmistir ki, Fayda/Maliyet Analizi, artik
giintimiizde, CED'in genis catisi altinda kalmig ve onun bir béliimii haline gelmistir [41].

ABD'den hemen sonra CED'i kendi gevre mevzuati kapsamlarina alan iilkelerin
NEPA'y1 6mnek aldiklan ve hatta aynen kopya ettikleri goriiliir. 1980 ve sonraki yillarda ise
CED, uluslararas1 kuruluslarin giindemine alinmig, karar metinlerine ve sézlesmelerine
girmigtir. Birlegmis Milletler Cevre Programi (UNEP), 1987 de CED’in amag ve
prensiplerini belirlemis ve CED’i; “planlanan aktivitelerin gevreyle ve Siirdiiriilebilir
Kalkinma’yla uyumluluk yoniinden bakilarak incelenmesi ve degerlendirilmesi” olarak
tanimlamistir. 1992’deki Rio Deklarasyonda da (Madde 17°de) CED’e yer verilmistir.
Giindem 21'de de “Unite 8” tamamen politika, planlama ve karar verme siireglerinde gevre
ve kalkinmanin entegrasyonuna ayrlmustir.

CED giiniimiizde, UNEP, UNDP, Avrupa Birligi, Avrupa Ekonomik Komisyonu gibi
uluslararas: kuruluslarin baglayici karar metinlerinde yer almaktadir. Finans orgiitlerinin
destekleyecekleri projelerin degerlendirmesinde aradiklan kogullardan birisidir. Bu durum,
bu kuruluslara iiye iilkelerin ve finins destegi almak isteyenlerin CED uygulamalarim
zorunlu olarak hizlandirmgtir.

CED'in NEPA ile baglayan gelisimi, “yasal-yonetsel” ve “bilimsel” olmak iizere iki
yonlii olmustur. CED bir yandan, iilkelerin gevre y6netimi ile ilgili mevzuat: ile yonetsel
yap1 iginde yerini alirken, diger yandan &zellikle akademik gevrelerin ilgi alan: i¢ine girmis
ve béylece bilimsel yéntem ve tekniklerle gok genis bir uygulama alami haline gelmistir.
Bu uygulama alaninda farkli bilim dallarindan pek ¢ok bilim adamu &zgiin ¢ahgmalar
yaparak, CED igin gesitli inceleme ve degerlendirme yontem ve teknikleri geligtirmis ve
gelistirmektedirler.

CED'de kaydedilen &nemli bir gelisme, proje degerlendirmelerinde esas alinan
“cevre” tamumu konusunda olmugtur. CED'in ilk uygulandigs yillarda gevre yalnizca dogal

ortam olarak ele alimrken, giiniimiizde projelerin sosyo-ekonomik gevre tizerine olabilecek
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etkileri de CED kapsaminda irdelenmektedir. Boylece, doga bilimciler, miihendisligin
gesitli dallanindan uzmanlar, sehir ve bélge plancilan ile birlikte ekonomist ve sosyal
bilimciler de CED alaninda g¢alisan meslekler arasina girmistir. CED'In yasal-y6netsel
boyutuyla da hukukgular, siyaset bilimcileri ilgilenmekte olduguna gore, glinimiizde CED
ile ilgilenmeyen bir bilim dali yoktur denebilir.

CED’in ¢ok genis bir uygulama alam bulmasinin en &nemli nedeni, genel olarak
biitiin diinyada gevre yonetim stratejilerinde yapilan degisikliktir. Onceleri, kalkinmanin
gevre iizerinde yaratacag etkiler igin TEPKI VE TEDAVI (react-and-cure) stratejisi kabul
edilmisti. Bu strateji ile gevre sorunlannin ortaya ¢iktiktan sonra giderilmesi yoluna
gidilmigti. Ancak, ¢cevre sorunlarimin giderilmesi gii¢ boyutlara ulasmasiyla birlikte, cevre
yonetiminde diger bir stratejiye, TAHMIN VE ONLEME (anticipate and prevent)
stratejisine ySnelinmigtir. Bu strateji ile, ¢evre sorunlarmmin o6nceden tahmin edilip,
Onlenmesi 6ng6riiliir. Bugiin 6zellikle Birlesmis Milletler Diinya Cevre ve Kalkinma Ko-
misyonu'nca 1987'de yayinlanan Ortak Gelecegimiz raporunda yer verildikten sonra, biitliin
diinya igin ulasilmasi hedeflenen Siirdiiriilebilir Kalkinma igin, “TAHMIN VE ONLEME”
stratejisi, kalkinma projelerinde izlenmesi gereken bir yol olarak 6n plana ¢ikmustir.
Béylece CED, Siirdiiriilebilir Kalkinma hedefine ulasilmasinda kullamlan en 6nemli gevre

yOnetim araci 6zelligini kazanmagtir [41].

1.5.2. Tanim

Cevresel Etki Degerlendirmesi igin bugiine kadar pek ¢ok tammlama yapilmug
olmasina karsin, herkesin iizerinde fikir birligine vardifa tek bir tamm yapilamamaktadir.
Bu anlamda CED i¢in yapilan birkag tanimi vermekte yarar olabilir.

Munn [42], CED’i; “Yasal prosediirlerin, politikalarin, programlann, projelerin ve
isletme kosullarinin, biyo-jeo-fiziksel gevre ile insan saghfma ve mutlulufuna olan
etkilerinin belirlenmesi ve bu etkilerin boyutlarinin &nceden tespiti igin yapilan ¢aligmalar;
¢alisma sonuglarinin yorumlanmasi ve yaymnlanmasi iglemleridir.” seklinde tanimlamugtir.

CED; Jain, Urban, Stacey [43] tarafindan basit ama agik gekilde ; “Onerilen veya
uygulanan bir projenin, sosyo-ekonomik ve biyofiziksel 6zelliklerde ve gevrede meydana
getirmesi muhtemel degisikliklerin belirlenmesi” seklinde tanimlanmugtir.

Vesilind’a [44] gore CED; “tngoriilen bir faaliyetin gevre kalitesi iizerindeki

etkilerinin hesaplanmas: ydntemlerine verilen isimdir”.
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Diger bir tammda CED; “bir projenin sonucunda ortaya gikabilecek her tiirlii anlamli
cevresel ve sosyal etkilerin degerlendirmesi iglemidir”.

CED i¢in, 6ne cikarilmak istenen farkli ozelliklere gore farkli tamimlamalar
olusmasina kargm, bunlar arasinda bir geligki olmayip birbirini tamamlayan tanumlamalar
olduklari goriilmektedir. Ozer’in [41] kapsamli tanimu ise s6yledir;

“Cevresel Etki Degerlendirmesi; ¢evreyi dogrudan ya da dolayh olarak, olumlu ya da
olumsuz y6nde etkileyebilecek, bir ya da birden fazla faaliyete ait bir proje igin alimacak
kararda esas alinmak iizere; proje konusu faaliyetlerin biitiin ¢evresel etkilerinin bilimsel
yontemler, teknikler ve irdelemelere gére, olumsuz etkileri 6nlemek, ya da gevreye zarar
vermeyecek Olgiilerde en aza indirmek i¢in alternatif ¢ozlimlerin belirlenmesi; s6z konusu
proje hakkinda CED g¢aligmalarina gére yatirim karar1 alinarak faaliyetlerin gergeklesmesi
halinde, ingaat ve isletme asamalarinda ve isletmenin kapatilmasindan sonra gevresel
etkiler i¢in CED ¢aligmasi ile belirlenen 6nlemlerin izlenip, denetlenmesi siirecidir”.

1997 wyilinda, 23028 sayih Resmi Gazete' de yaymnlanan Cevresel Etki
Degerlendirmesi Yonetmeligi’nde [45] ise CED; “gergeklesmesi planlanan faaliyetlerin
gevreye olabilecek olumlu ya da olumsuz etkilerinin belirlenmesinde, olumsuz yondeki
etkilerin 6nlenmesi ya da gevreye zarar vermeyecek Glgiide en aza indirilmesi igin almacak
dnemlerin, segilen yer ve teknoloji alternatiflerinin tespit edilerek degerlendirilmesinde ve
faaliyetlerin uygulanmasinin izlenmesi ve denetlenmesinde siirdiiriilecek olan ¢aligmalar”

olarak tamimlanmaigtir.

1.5.3. Ozellikleri

Cevresel Etki Degerlendirmesi, belirli bir proje veya gelismenin, gevre fizerindeki
onemli etkilerinin belirlendigi bir siiregtir. Bu siireg, kendi bagina bir karar verme siireci
degildir; karar verme siireci ile birlikte gelisen ve onu destekleyen bir siiregtir. Yeni proje
ve gelismelerin cevreye olabilecek siirekli veya gegici potansiyel etkilerinin sosyal
sonuglarim ve alternatif ¢&ziimlerini de igine alacak sekilde analizi ve degerlendirilmesidir.

CED, bir proje veya projedeki bir bilesenin olmasi veya olmamasi durumundaki
ortaya gikacak net etkiyi Slger (Sekil 1.5.1.). Baz1 &zelliklerin &l¢isti, proje yapilmasa da
zamanla degisebilir; onun igin etkiler, net degisimler olarak Slgtilmelidir.
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Sekil 1.5.1. Projeden kaynaklanan net etki [46].

CED Raporu kapsaminda, projenin olas: gevresel etkilerinin irdelenmesi i¢in 6zgiin
bilimsel yontem ve teknikler kullanilir; 6megin, hava ve su kirliliklerinin yaratilip
yaratilmayacaginin tahmini igin g¢evre miihendislerince dagilim modelleri; niifus,
kentlesme ve istihdama etkilerinin nasil olacagi hakkinda sosyal bilimciler ve sechir
plancilar tarafindan uygun bulduklar: projeksiyon yéntemleri kullanilir; doga bilimcileri
tarafindan canli varliklarin projeden nasil etkilenebilecegi, bu tiirlerin biyolojik ve
yagadiklar1 g¢evrelerin ekolojik 6zelliklerine gére tahmin edilir; ekonomistlerce projenin
cevresel etkilerini de hesaba katan Maliyet/Fayda Analizleri yapilir ve burada
siralanamayan daha pek ¢ok bilimsel tahmin yontem ve teknikleri kullanilir.

1.5.4. CED Raporunun Hazirlanmas: ve Kapsam

Planlanan bir faaliyetin gevresel etkilerinin degerlendirilmesi gesitli agamalardan
olugur. Esasen bu agamalar yol gosterici nitelikte olup, aralarindaki simrlan gok katt bir
bigimde kabul etmemek gerekir. Bu agamalar genellikle ardisik olarak gergeklesmekte
beraber, ¢alismanin herhangi bir noktasinda geriye doniilerek bir onceki adimdaki
degerlendirmeler tekrar gézden gegirilebilir.

1.5.4.1. Cevresel Etki Degerlendirme Siireci

CED'in farkl tilkelerdeki gelisim siireci i¢inde bir projeye CED'in uygulanmasinin
gerekip gerekmeyecegini belirlemek igin faaliyet tipleri segciminde ii¢ farkh yaklagim



45

izlenmistir. Bu yaklagimlar sunlardir [41]:

(1) Her proje i¢in tek tek belirleme,

(2) Genis saptamalara gore belirleme,

(3)CED'in uygulanacag1 projeler igin faaliyet tiplerinin stralandifi bir liste

diizenleme.

Birinci yaklagim ile, hazirlanan her proje i¢in CED uygulamamn gerekip
gerekmeyecegi, “onemli etki” kistasina gére tek tek belirlenir.

Ikinci yaklagimla, 6nce CED uygulanacak projelerin belirlenmesinde énemli etki
kistasina gore dikkate alinacak genel 6zellikler belirlenir; daha sonra, hazirlanan her proje
icin CED uygulanip uygulanmayacagina, bu genel 6zelliklere uyup uymadig: saptanarak
karar verilir. Bu iki yaklasimin en 6nemli zorlugu, zaman alic1 olmalari, dolayisiyla da
pratik olmamalanidir.

Ucglincii yaklagim, uygulamada en pratik olamdir. Bu yaklagim ile, CED uygulanacak
projelerin hangi tiplerdeki faaliyetler hakkinda olacagi dnceden diizenlenen bir faaliyetler
listesiyle belirlenir; bdylece, hazirlanan projeler i¢in CED uygulanip uygulanmayacaginmin
her seferinde tek tek belirlenmesi gerekmez. Halen CED uygulayan iilkeler tarafindan ve
uluslararas1 kuruluglarin belgelerinde en fazla bu yaklasim tercih edilmektedir. Ulkemiz
CED Yoénetmeligi de bu yaklagimla hazirlanmigtir.

1.5.4.2. Tiirkiye’de CED Siireci

Ulkemizde CED 1983'de yiiriirliie koyulan 2872 sayih Cevre Kanunu'mun 10.
Maddesi ile yasal bir temele kavusturulmusgtur:

Madde 10; “Gergeklestirmeyi planladiklan faaliyetleri sonucu ¢evre sorunlara yol
acabilecek kurum, kurulus ve isletmeler bir Cevresel Etki Degerlendirme Raporu
hazirlarlar. Bu raporda, g¢evreye yapilabilecek tiim etkiler g6z oniinde bulundurularak,
gevre kirlenmesine sebep olabilecek atik ve artiklarin ne sekilde zararsiz hale
getirilebilecegi ve bu hususta ahinacak dnlemler belirtilir.

Cevresel Etki Degerlendirme Raporu’nun; hangi tip projelerde istenecegi, ihtiva
edecegi hususlar ve hangi makamlarca onaylanacagina dair esaslar ySnetmelikle
belirlenir." hiikmii ile Tiirkiye'de ilk defa olarak, bir faaliyetin ger¢eklesmesinden 6nce bu
faaliyetin yol agabilecegi olumsuz etkilerin belirlenmesi ve gerekli 6nlemlerin alinmasin

yasal temele oturtmustur.
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Bu madde, CED uygulamalarimin genel kapsami bakimindan eksik kalan yénleri
bulunmakla birlikte, tilkemizde CED'i yasal bir zorunluluk haline getirmesi bakimmdan
onem tagimaktadir [41]. Ulkemizde ilk olarak 07.02.1993 tarih ve 21489 sayili Resmi
Gazete'de yayimlanarak yiiriirliige giren CED Yonetmeligi sonrasinda, yapilan revize
caligmalariyla sirasiyla asagida yer alan CED Yoénetmelikleri ylirlirliige girmisgtir;

a) Ik CED Yénetmeligi (07.02.1993 tarih ve 21489 sayili Resmi Gazete)

b) Birinci Revize CED Yonetmeligi (23.06.1997 tarih ve 23028 sayili Resmi Gazete)

¢) Ikinci Revize CED Yénetmeligi (06.06.2002 tarih ve 24777 sayili Resmi Gazete)

d) Yiiriirliikte Olan CED Yonetmeligi ( 16.12.2003 tarih ve 25318 sayih Resmi
Gazete)

Ilk CED Yénetmeligi sonrasinda yénetmeligin gerek kapsam agisindan yetersizligi
gerekse de uygulamada kargilagilan sorunlar ve son dénemde de AB ile uyum calismalar
nedeniyle siirekli bir revize edilmeye ihtiya¢ duyulmustur [47].

Yiiriirliikteki Yonetmelikteki ana béliimler sunlardir [45];

Birinci Béliim: Amag, Kapsam, Dayanak, Tanimlar

Ikinci Boliim: Genel Hiikiimler

Ucgtincii Boliim: Cevresel Etki Degerlendirmesi Uygulama Yontemi

Dérdiincii Béliim: Segme, Eleme Kriterleri Uygulama Yoéntemi

Besinci Béliim: Izleme ve Kontrol

Altinci Béliim: Cesitli Hitkiimler

Ek- I: Cevresel Eiki Degerlendirmesi Uygulanacak Projeler Listesi

Ek- II: Segme, Eleme Kriterleri Uygulanacak Projeler Listesi

Ek - III: Proje Tanitim Genel Format:

Ek - IV:Proje Tamitim Dosyasiun Hazirlanmasinda Esas Almmacak Segme Eleme

Kriterleri
Ek - V: Duyarl: Yéreler
Yonetmelik kapsaminda yer alan projeler gevresel etkilerinin 6nemine gére EK I ve

EK II listelerinde tanimlanmustir.

Yonetmeligin EK I listesinde; kirleticilik vasfi yiiksek projeler yer almakta olup, bu
tiir faaliyetler i¢in CED Raporu hazirlanmas: gerekmektedir.

EK II listesinde yer alan projeler; gevresel etkileri 6nemsiz olan klasik nlemlerle
etkilerin minimize edilebilecegi projelerdir. Bu nedenle bu projeler igin “CED Gereklidir”

karar ancak bazi sartlarin olugmasinda (gergeklestirilecegi alanin hassasiyeti, alinacak
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Snlemlerin yetersiz kalmasi, faaliyetin biiyiikliigii, halkin tepkileri, mevcut kirlilik yiikiinii
arttiric1 nitelikte olmasi1 vb.) verilebilecektir. EK II listesinde yer alan projelere CED
uygulanmasimmn gerekli olup olmadiginin belirlenmesi amaciyla, proje sahibi bagvurur.
Siireg sonucunda “CED Gerekli” veya “CED Gerekli Degildir” karan verilir. “CED

Gerekli” karar verilirse, CED siireci baglatilir.

Yonetmeligin EK I ve EK 1 prosediirlerinin sematik gésterimi ve genel siireg
Ek 1., Ek 2. ve Ek 3.’de verilmistir.

CED siireci her iilkede kanunlar ve gegerli yerel uygulamalara gére degigmektedir
Asagida, Sekil 1.5.2.’de, CED siirecinin ana agamalar1 6zetlenmigtir.

1.5.4.3. Bir CED Raporu Neleri Kapsar

CED siirecinin nihai {iriinii olarak tanimlanan CED Raporu, bu raporun hazirlandig
projenin konusu olan faaliyetin ingaat, isletme ve isletmenin sona erdirilmesinden sonraki
dogal, tarihi, kiiltiirel, ekonomik, sosyal ve fiziksel gevre iizerinde olabilecek dogrudan,
dolayli, ikincil, kiimiilatif, sinerjistik, katalitik, olumlu, olumsuz, uzun, orta ve kisa
dénemli tlim etkilerinin irdelenmesi ile ilgili konulari kapsar. Farkli faaliyetlerle ilgili
projeler igin, yer almalari onerilen farkli gevrelerin de Gzelliklerine gore, hazirlanacak
CED Raporlarinin kapsamlari farkl farkl olacaktir.

1.5.4.3.1. Bir CED Raporunun Kapsam Nasil Belirlenir

Bir CED Raporunda kapsanacak konularin se¢iminin yapilacagl, incelenip
irdelenecek tiim konularin bir listesi nceden hazir edilmelidir. Raporlarinin kapsamlarinin
belirlenmesinde kullamlan y6ntemler ileride ele almacaktir.

Genel olarak her tip faaliyetle ilgili projeler igin CED Raporlannda incelenip
irdelenecek konularn tiimiiniin listelendigi veya konu segimlerinin yapilmasinda kullanilan
bir gok yontem vardir. Ayrica, degisik faaliyet tiplerinin her biri i¢in ayn ayn hazirlanmig
(baraj, otoyol, havalimani, gesitli sanayi tesisleri, kiyisal kullammlar ve digerleri) 6zel
listeler vardir. Bu listeler, CED uygulamalarinda deneyimli iilkelerde CED Raporu
hazirlamak veya hazirlatmakla yiikiimli kuruluglar, proje finnsmanlar1 yapan Diinya
Bankasi veya uluslararasi ortak projeler hazirlatip uygulattiran AB gibi uluslararasi
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kuruluglar ve bilim ¢evrelerince geligtirilmistir. Genellikle iilkelerin ve uluslararas:
kuruluglarin CED mevzuati kapsamina alian bu listelerin uygulanmalari, bdylece yasal
hiiktimlere baglanmustir.

Problemin tamimlanmasi
FEleme
Kapsamlagtirma

Mevcut durum
Veri toplama ve Sl¢iim
caligmalar

Etkilerin niceliksel
kestirimi:Modelleme ve
sistem analizi

Gerekli gevre koruma
Onlemlerinin belirlenmesi

Alternatiflerin
degerlendirilmesi ve
Oneriler

CED Raporunun
hazirlanmasi ve sunulmasi

Karar verme siireci

Proje sonras1 denetim

Sekil 1.5.2. CED’in agamalan
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CED Raporlarinin hazirlanip yazilmas: sirasinda uyulmasi gereken kurallar da yine
CED mevzuat: ile belirlenir. Bunlar, bir CED Raporunun hazirlanmas: sirasinda incelenip
irdelenen konularm yaziya dokiilmesinin hangi plan dahilinde yapilacagina dairdir. Baghik
sayfasindan baglayip ekler ve kaynaklara kadar Rapor dahilinde yazilacak tim konularm
bir standart siralamasi yapilir. Buna GENEL FORMAT veya STANDART FORMAT
denilmektedir. Eger, farkl faaliyet tipleri igin ayr1 ayr belirlenmis bu tip formatlar var ise,
bunlar da OZEL FORMAT olarak her tip faaliyet i¢in ayr1 ayn standartlagtinlir [41].

1.5.4.3.2. Kapsamlastirmaya Kimler Katilir

Bir CED Raporu’nun kapsamim belirleme siireci olan kapsamlagtirmaya, proje
sahipleri, s6z konusu projeden etkilenecekler veya etkilenecekler adina temsil yetkisine
sahip olanlar katilirlar.

Kapsamlagtirmaya katilanlar: gruplandirmak gerekir ise, bunlar:

(1) Proje sahibi ve/veya proje sahibi adina CED Raporunu hazirlayacak kurulus,

(2) Farkli gevre 6geleri ve projeden etkilenmesi beklenen diger yatinmlar igin yetki

sahibi resmi kuruluslar,

(3) Projeden etkilenecek gevrede, bu etkilere méruz kalacak meslek sahipleri ve/veya

bunlar temsil yetkisine sahip meslek kuruluslan,

(4) Cevre konularinda faaliyet gésteren goniillii kuruluglar,

(5) Uzmanlik alanlan proje konusu faaliyet ve ¢evre konulan olan akademisyenler,

(6) Projeden etkilenecek gevrede yasayanlar,

(7) Yukanidaki gruplarda belirtilmeyen ancak proje ve/veya yer almasi planlanan

cevrenin 6zellikleri geregi konuyla ilgili diger kisi ve kuruluslar.

1.5.5. CED ve On CED Arastirmalarmda Kullamlan Yaklagimlar

CED uygulamalarinda kullamlan yontem ve teknikleri iki genel grupta toplamak
miimkiindiir; bunlardan birinci grup yalmzca CED'e 6zgii olanlar, diger grup ise CED'e
ozgii olarak gelistirilmemekle birlikte, CED ¢alismalarinin ¢ok disiplinli olma 6zelligine
bagh olarak kullanilan, degisik disiplinlere ait yontem ve tekniklerdir.

Ikinci grup olarak belirtilen yéntem ve teknikleri, CED ¢alismalarina katilan farkl

meslek elemanlari, bu caligmalar kapsaminda kendi meslekleri ile ilgili incelenip
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degerlendirilmesi gereken konular i¢in kullamirlar. Ornegin, biyolojik arastirmalan yapan
ve hangi canhlarin hangi gevresel etkilere karsi nasil bir duyarlilik gésterecegini inceleyen
doga bilimciler, bunun i¢in kendi mesleklerine ait ydntem ve teknikleri kullamirlar;
istihdam artigina bagh olarak niifusun nasil bir artig kaydedecegini ve bu niifusun tiim
ekonomik, sosyal ve teknik altyap1 gereksinimlerini ve yerlesim yapisina olabilecek
etkilerini incelemek isi, sehir plancilarinin kullandig1 kendi mesleklerine ait yéntem ve
tekniklerle yapilir. Diger konularda da ilgili meslek sahipleri, kendi mesleklerine &zgii
y6ntem ve teknikleri kullanarak CED g¢aligmalarina katilirlar.

CED c¢alismasi, farkli meslek elemanlarmin kendi konulanyla ilgili biitiin bu
incelemelerinin ve degerlendirmelerinin bir sentezidir. Bu sentezi elde etmede, gevresel
etkilerin irdelenmesi igin CED'e 6zgii olarak gelistirilen yéntemler kullanihr. CED'in ilk
uygulanmaya bagladigl yillardan bu yana en basitinden baglayarak, zamanla irdelenen
karmagik sistemlerdeki daha fazla deZigkenin ele alinmasina olanak veren bir ydnde
metotlar geligtirilmigtir [48].

1.5.5.1. Cevresel Etki Degerlendirmesi Metodolojisi

Cevresel etkilerin degerlendirilmesi igin NEPA’mn kurulmasindan sonra birgok
metot geligtirilmigtir. Metotlarin birgogu, kigisel yargilara fazlaca bagimlilik gosterir ve
cevreye etkileri tahmin ve miktarlandirmada zayiftir. Fakat bilgisayar destekli modelleme
tekniklerinin gelismesi bu boslugu doldurmaktadir. Gelistirilen bazi 6nemli metotlar
asagida tanimlanmigtir.

Bir CED Raporunun hazirlanmasi veya bir CED On Aragtirmasinda bu yéntemlerden
hangisinin veya hangilerinin kullamlacagina karar verilirken bazi 6nemli hususlarmn
dikkate alimmasi gerekir. Asagidaki ySntemlerin tamtimindan da anlagildif: gibi, her
birinin distiin ve sakincali yénleri vardir. Omegin, Kontrol Listeleri ve Matrisler oldukga
basit ve kullanicilar tarafindan kolaylikla 6grenilebilir olmakla birlikte, ikincil, ligiinciil,
sinerjistik, katalitik gibi bazi karmagik cevresel etkilerin irdelenmesi igin yetersiz
kalmaktadir. Sistem yaklagimi izlenerek daha karmasik gevresel etkilerin irdelenmesine
olanak veren yontemler ise (Sistem Diyagramlar, Uyarlamali Cevresel Irdeleme ve
Yonetim gibi), bu basit ydntemlerden daha ¢ok ve daha aynntih verilerin saglanmg
olmasinmi gerektirirler ve aym1 zamanda bu ydntemlerin 6grenilebilmesi igin de 6zel bazi

mesleki bilgilere daha 6nceden sahip olunmas: gerekir.
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Ad Hoc Yaklasmm: Bu, en eski ve en basit yaklagimlardan birisidir. Topraga,
ormana, niifusa, suya, vahsi yasama ana etkileri kabaca tanimlar. Ikincil etkileri belirtmez.

Ust Uste Cakigtirma (Overlays): Ust Uste Cakistirma, fiziksel planlamada 6zellikle
esik analizlerinde kullanilan harita gakigtirma yontemiyle aymdir. Projeden etkilenecek
alanin simirlari iginde kalan degisik gevre ozelliklerini gésteren haritalar (topografya,
jeolojik olusumlar, su kaynaklari, tarim arazileri ve iirlin dagilimlari, ormanlar, endemik
tiirler, yerlesmeler, tarihi ve kiiltiirel degerler ve digerleri) bu yontemle iist iiste gakigtirlir
ve projenin bu &zelliklere olabilecek olasi gevresel etkileri bu karma harita incelenerek
irdelenir.

Kontrol Listeleri (Checklists): Kontrol Listeleri, CED galigmalarinda kullaniimak
fizere ilk gelistirilen ve en fazla kullamlan yontemlerdendir. Bu listeler, irdelemeye konu
projenin etkileyecegi ¢evrenin ozelliklerinin, bu gevre 6zelliklerinde yaratabilecegi olasi
etkilerinin ve bu etkilere kars1 alinmas1 gereken 6nlemlerin neler oldugunun belirlenmesi
i¢in kullanilir. Kontrol Listelerinde; bir CED g¢aligmasi kapsaminda irdelenecek herhangi
bir faaliyetin yer alacag: ¢evrenin 6zellikleri (deniz, orman, su kaynaklar, flora ve fauna,
tarihi ve kiiltiirel degerler, iklimsel ozellikler ve hava kalitesi, yerlesmeler ve niifusun
sosyo-ckonomik o&zellikleri ve daha pek ¢ok cevre ozellikleri); olast gevresel etkiler
(kirlilik, giiriiltii, tahribat, risk ve digerleri); ve bu etkilere kars: alinmasi gereken 6nlemler
(aritma, bariyer gekme, zemin emniyetinin artirilmasi, gibi) siralamir. Cok basit olarak
hazirlanmis olanlan oldugu gibi, daha ayrintih ve daha fazla degiskenin irdelenmesine
olanak veren ¢esitli Kontrol Lisieleri vardur. CED uygulanacak bir proje ele alindiginda, bu
amagla segilen Kontrol Listesinde siralananlardan hangilerinin bu proje 6zelinde gegerli
oldugunun belirlenmesi igin, gevresel Szelliklerden varolanlarla-varolmayanlar, gevresel
etkilerden olabileceklerle-olamayacaklar, dolayisiyla alinmasi gerekli olan &nlemlerle-
gerekli olmayanlar aynigtirilir ("x" koyarak isaretleme, "evet-hayir" olarak soru yamtlama,
say1, harf veya daha bagka isaretlerle siralama veya O ile 1 aras1 ya da daha bagka bir
degerlendirmenin kullamldig: agirhkli derecelendirme yapilarak). Diger bir deyisle, CED'e
konu projenin irdelemeye konu yénleri bu listelerle, adindan da anlasildif1 gibi, kontrol
(check) edilir.

Matrisler (Matrices): Matrisler de Kontrol Listeleri gibi, CED galigmalan i¢in ilk
gelistirilen ve en yaygin olarak kullamilan yontemlerdendir. Matrisin bir ekseninde proje
kapsamindaki faaliyetler (insaat, isletme ve faaliyetin sona erdirilmesinden sonraki tiim
faaliyetler), diger ekseninde cevresel faktorler (dogal, yapay, sosyo-ckonomik, kiiltiirel
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tiim gevresel faktorler) siralanir. Bu eksenlerin kesistigi karelere, birinci eksende siralanan
her bir faaliyetin diger eksende siralanan gevresel faktdrlerin her birine yapmasi olas:
etkiler isaretlenir veya derecelendirilir (siddeti ve igerigini belirleyen bir degerlendirme
ile). Matrislerin de, Kontrol Listeleri gibi, farkli bilim adamlan ve uygulayicilar tarafindan
geligtirilen gesitli tipleri vardir. Omegin, bunlardan CED'in ilk yillarinda, 1971'de, Leopold
tarafindan gelistirildigi i¢in “Leopold Matrisi” adi verilen ySntem en yaygin olarak
kullanilamdir. Leopold Matrisi‘nin diisey yondeki proje ekseninde 100 adet faaliyet, yatay
yondeki gevre ekseninde ise 88 adet gevresel faktor siralanir; dolayistyla, 100x88=8.800
kesigme karesi vardir. Olasi gevresel etkiler bu kesisme karelerine isaretlenir.

Matris yaklagimmin bir mahsuru, ikincil etkileri igermemesidir. Ayrica, Leopold
Matrisi, gergek matematiksel islemlerin yapilamadigi, matematiksel olmayan bir matristir.

Matematiksel Matrisler: Bu matris Peterson, Gemmell, Schofer (1974) tarafindan
gelistirilmis ve Peterson Matrisi olarak adlandirilmistir. Bu matrisle, ikincil etkileri de
icermeye ve gercek matematiksel iglemleri yapmaya ¢alisilmistir.

Cok fazla matematiksel islem gerektirmesi ve yine de subjektif olmasi nedeniyle
elestirilmistir.

Aglar Ve Sistem Diyagramlan (Networks and Systems Diagrams): CED
yontemlerinden ilk gelistirilenler olan Kontrol Listeleri ve Matrislerden sonra, bu iki
yontemle degerlendirilebilenlerden ¢ok daha karmagik olan g¢evresel etkilerin de
irdelenmesini saglamak igin gelistirilen yontemlerden ikisi, faaliyet-gevre iligkisini sistem
yaklagimu ile ele alan, Aglar ve Sistem Diyagramlarndir. Adindan da anlagildif1 gibi Aglar
Yéntemi ile, etkilere neden olmasi beklenen projelendirilmis faaliyet ile ¢gevresel faktorler
arasindaki iligkiler ag1, diyagramlar gizilerek belirlenir. Bu diyagramlarla, projelendirilmis
faaliyetlerin ne gibi etkiler yaratacagindan bagka, bu birincil etkiler sonucu ikincil ve
ficiinciil etkilerin de neden ve nasil ortaya ¢ikabilecegini belirlemek olanakli
olabilmektedir. Sistem Diyagramlart yonteminde de Aglar ile aym yaklagim izlenmektedir,
ancak bu kez, faaliyet-gevre-etki iligkisinde ekolojik sistemdeki enerji akig1 esas alinarak,
dis etkenlerden olan faaliyetlerin bu enerji akigina etkilerinin irdelemesi yapilmaktadir.

Battlelle Cevresel Degerlendirme Sistemi: Bu metot, en nicel metotlardan birisidir.
Bu sistemde, 78 6lgiilebilir cevresel degisken, ekoloji, ¢evresel kirlilik, estetik, insanla
ilgili olanlar olmak iizere 4 ana gruba aynlmstir (Tablo 1.5.1.).
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Tablo 1.5.1. Battlelle Cevresel Degerlendirme Sistemi [49].

Ekoloji Kirlilik Estetik Insanla ilgili olanlar
*Tiirler ve | *Su kirliligi, *Arazi, *Egitimsel/bilimsel,
popiilasyonlar, *Hava kirliligi, *Hava, *Traihi,

*Habitatlar ve |*Toprak kirliligi, *Su, *Kiltiirel,

topluluklar, *Giiriilti kirliligi. *Canlilar, *Hava/atmosfer,

*Ekosistemler. *Insan yapimi maddeler, *Yasam bigimleri,
*Kompozisyon. *Kompozisyon.

Bu metodun asil avantaji, degisik bircok durum hakkinda kiyaslama imkém
vermesidir. Dolayisiyla, alternatifler arasindan se¢im yaparken etkilidir.

Uyarlamah Cevresel Irdeleme Ve Yonetim (Adaptive Environmental
Assessment And Management) : Uyarlamali Cevresel Irdeleme ve Yonetim, sistem
teorisine dayanilarak gelistirilen, en ileri y6ntemlerdendir. Cevresel irdelemeler, sistem
analizinin bilgisayar kullanilan simiilasyon modeli uygulamalan veya diger teknikleri ile
yapilir. Bu yoéntem, yukanda agiklanan yontemlerden ¢ok daha karmagiktir ve ozel
uzmanlik gerektirir; aym1 zamanda, matematiksel modelleri uygulamay: bilen bilgisayar
uzmanlarinin da katildigi grup galigmalarnim gerekli kilar. Bu yontem fazlasiyla sofistike
oldugundan, irdelenecek konularin kapsamlarinin belirlenmesinde halkin katilimi zorunlu
olarak gerceklestirilemez; bu ¢ok-disiplinli ¢aligmalan yalmzca, kisith katilimh kapali
toplantilara (workshops) katilan uzmanlar yiiriitebilir.

Yukarida tek tek ayri bagliklar altinda tanitimlan yapilan CED yontemlerini bir arada
kullanmak da olanakhdir. Ornegin, "Birlesik Bilgisayar-Yardimhi Metodolojiler"
(Combined Computer-Aided Methodologies) ile, matrisler, aglar, analitik modeller ve
bilgisayar-yardimh sistem yaklagimlan bir arada kullamlmaktadir.

Bilgisayar Destekli CED: Son zamanlarda birgok bilgisayar destekli CED
yontemleri gelistirilmistir. Bunlar temelde gok gorevli bir yazihmi kullamici dostu bir
sekilde sunarak genel bir sistem degerlendirmesi yapmaktadirlar.

Modelleme Yaklaginm: Hava kalitesi, su kalitesi, giiriilti ve biyolojik sistemlerin
davramg gibi birgok cevresel ozelligin degerlendirilmesi ve simiilasyonu igin birgok
matematiksel model gelistirilmistir. Bu yaklagim, etkilerin gelecekteki miktarlarim nicel
olarak tahmin edebilmek icin gevresel degiskenleri modellemeyi amaglar. Modelleme
yaklasimindaki bilyiik problemlerden birisi, yargilarin Slgiilmesidir. Ayrica, gevrenin bir
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biitiin olarak modellenmesi, kaynak ve zaman gerektiren bir prosediirdiir ve yiiksek
miktarda uzmanlik gerektirir.

1.5.6. CED ile Fiziksel Planlama Iliskisi

CED ile fiziksel planlama iliskisi, CED’e konu projenin hazirlandi31 faaliyet igin yer
segiminin yapilmasiyla baglar. Fiziksel planlama kapsamindaki arazi kullamimlari igin yer
secimleri yapilirken, arazi kullammlmn konusu olan faaliyetin ozellikleri dikkate ahnir.
Konut, sanayi, ticaret, turizm, hizmetler, ulasim ve digerleri i¢in segilen yerler, bu
faaliyetlerin ozelliklerine gore belirlenir. Omegin, ticaret ve hizmetler igin kent
merkezinde veya mahalle Olgegindeki merkezlerde, sanayi tesisleri igin yerlesme
alanlarinin disinda yer segimleri yapilir. Transit yollarin ve terminallerin kent i¢i trafige
girmeyen bir giizergahta olmalar: gerekir, vb.

Cevresel etkileri Snemli faaliyetler i¢in yer segimleri yapilirken, diger yer se¢imi
faktérlerinin yaninda, sz konusu faaliyetin bu &zelliginin de dikkate alinmasi gerekir.
Ancak bazen, gevresel etkilere karsi son derece duyarli, diinyada bir bagka yerde daha
bulunmayan ya da ¢ok ender rastlanan, dogal, tarihi ve kiiltiirel degerlerin bulundugu 6yle
yerler vardir ki, olduklar1 gibi korunmalari, varsa mevcut tahribatin giderilmesi, buralara
cevresel etkileri dnemli olsun veya olmasin diger higbir faaliyetin getirilmemesi gerekir.
Eger getirilecek olursa bu, ¢evre degerlerinin feda edilmesi pahasina yapilacak bir tercih
olacaktir. Aslinda bu gibi ¢evre degerlerinin pahasi parayla Slglilemeyeceginden, buralara
getirilmek istenebilecek diger herhangi bir faaliyetin kazandiracag: ekonomik veya sosyal
yararlarla kiyaslanmalarimn olanag yoktur. Ulkemiz, dogal, tarihi ve kiiltiirel degerler
bakimindan son derece zengindir. Bu gibi yerlerden, 6zellikleri Sl¢iistinde koruma statiileri
getirilen yerlerin dahi geregince korunabildikleri s6ylenemez.

Yer segimleri yapilirken cevresel faktorlerin dikkate alinmadigi projeler igin
hazirlanacak CED Raporlarinda, 6nemli olumsuz etkilerin kontrolii i¢in alternatif
¢oziimlerin iiretilebilmesi son derece giigtiir. Proje sahibi bu gibi ¢6ziimleri getirmekte
zorlanacaktir. Bazi durumlarda gevresel dnlemler igin maliyetlerin gok yiiksek tutulmasinin
gerekecegi sonuglara ulasilacaktir. Eger segilen yer konusunda israr edilecek olunursa, ya
tarafsizlik ve bilimsellik ilkelerine baglh kalnarak yiiksek maliyetler goze alinacak, ya da
diisiik maliyetli 6nlemlerin yeterli olacagim savunan bir CED Raporu ile aldatmacaya
basvurulacaktir.
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Konunun bir diger énemli y6nii ise, dogal kaynaklarin kullaniminda agin tiikketime
gidilmemesidir. Yitirildiklerinde bir daha geri kazanilamayan ya da yenilenmeleri insan
Omriiyle 6lgiilemeyecek kadar uzun yillar alan dogal kaynaklarin, gelecek kugaklar
diisiiniilmeden bugiinii kurtarmak ugruna kullanilip tiiketilmemeleri gerekir. Tarim
topraklari, ormanlar, 6zellikle kapali su havzalari, balik iireme ortamlari vb, ortamlar,
buralara zarar veren diger faaliyetler i¢in feda edilmemelidir. Faaliyet yeri se¢imlerinde
cevresel faktorlerin esas alinmasi, dogal kaynaklarn yalmiz bugiin degil nesiller boyu
korunarak kullamlabilmeleri i¢in 6nemlidir. Fiziksel planlamada koruma-kullanma
dengesinin kurulmasi kriteri bu bakimdan 6nemlidir.

CED’in temel aldign diiglince, evrensel toplum kuralinin aymisidir: kimsenin kimseye
zarar vermeye hakki yoktur. Nasil ki bir yatinmei kendi tesisinin diger bir tesisin gevresel
etkilerinden dolay: zarar etmesini istemezse, aymi sekilde kendisi de diger tesislere zarar
vermemelidir. Kisacasi, kimse kendisine yapilmasim istemedigi bir gseyi bagkasma
yapmamalidir. Dahasi, bazen bir tesisin yarattif1 olumsuz ¢evresel etkilerinin, bindigi dal
kesmek misali, déniip dolasip kendisine de zarar verdigi goriilebilmektedir. Ornegin,
turistik tesisler kurmak amaciyla, o yoreyi ¢ekici kilan dogal ¢evre tahrip edildiginde,
bundan zarar gérenler en bagta o turistik tesislerin sahipleri olmaktadir.

Fiziksel planlama ile CED arasinda, temelde konu birlifine dayanan ¢ok siki bir iligki
olmakla birlikte, iilkemizde bu ikisini birbirine baglayan yap1 kurulmus degildir. Aslinda
her ikisi de halen ¢ok geri diizeylerdedir. CED Yoénetmeligi’nin yetersizlikleri ve hatta
vahim yanligliklarinin yaninda, fiziksel planlama sisteminin de gevresel faktdrlerin dikkate
alinmasinda kullamlmak iizere gelistirilen ¢agdas yontemlerin ¢ok gerisinde kaligi, faaliyet
yeri segimlerinde uyumsuzluktan da &te zarara doniigen ¢eliskilerin ortaya ¢ikmasina neden
olmaktadr.

CED siireci higbir zaman etkin ve dinamik arazi kullanim planlamas: siirecinin yerini
alabilecek bir siireg degildir. CED ancak, etkin bir arazi kullanim planlamasimn
tamamlayicisi olabilir. CED siireci ne planlama igin, ne de herhangi bir proje igin ek yiik
olarak diisiiniilemez.

CED siirecinin planlamayla biitiinlesmesi, y6netimlerin gelencksel karar verme
stireglerini ve tekniklerini yeniden gdzden gegirmelerini ve degistirmelerini saglayacaktir.
Cevre ve planlama kavramlarinin i¢ ige diigiiniilerek tasarlanabildigi, bilimsel olarak ve
kurallar1 gergevesinde uygulanabildigi takdirde, planlama ve karar verme siiregleri de
pozitif olarak bundan etkilenecektir [33].



2. YAPILAN CALISMALAR
2.1. Dogu Karadeniz Bolgesinde Ulagim Sisteminin Genel Durumu

Dogu Karadeniz Bélgesi, 4000 yillik gegmisi iginde, Uzak Dogu’yu giineyde Iran,
kuzeyde ise Karadeniz iizerinden Avrupa’ya baglayan yollarmn kavsak noktas: olmustur.
Bu kapsamda Trabzon, Ipek Yolu iizerinde kara ulasimmn deniz ulasim ile baglantisinin
saglandify bir transfer noktasidir. Alternatif ticaret yollarinin geligmesi ile Trabzon bu
islevini yitirmigtir. Onemli bagka bir olumsuzluk, 1917 ihtilalinden sonra Tiirkiye’nin
Karadeniz’in kuzeyindeki iilkelerle olan dig ticaretinin kesilmesi olmugtur. Yakin zamanda
Bagimsiz Devletler Toplulugu’nun (BDT) ortaya ¢ikmasi ile, bu devletler ve Tiirkiye
arasindaki sinir ticaretinden kaynaklanan bir canlanma goriilmiistiir. Bavul ticareti
amaciyla iilkeye gelenler, genellikle Trabzon Limanin ya da Trabzon ile Sarp Sinir Kapisi
arasindaki karayolunu kullanmiglardir. 1994 yilinda en yiiksek seviyeyé ulagan simir
ticareti, daha sonraki yillarda AB giimriik birligi ¢cer¢evesinde getirilen kisitlamalar ve sinir
ticaretinin daha cazip pazarlara yénelmesiyle giderek azalmstir [50].

Bélgeye kurulacak olan saglikli bir yol sebekesinin en biiyiik faydasi, Rusya ve
Avrupa’dan gelen su yollannin bélgeden gegerek Kafkasya iizerinden Bagimsiz Devletler
Topluluguna ve Orta Asya iglerine kadar uzanmasim kolaylagtiracak olmasidir. Dogu
Karadeniz Bolgesi, Orta Dogu, Orta Asya, ve DoBu Avrupa iiggeninin ortasinda
bulunmaktadir. Tiirkiye’nin bu iilkelere yo6nelik ekonomik ve ticari imkanlardan
yararlanabilmesi, herseyden once saglikh bir ulagun sisteminin olusturulmasma baghdir.
Ancak Dogu Karadeniz Bélgesi, mevcut karayolu sistemi ile bu ihtiyaca cevap verebilecek
yeterlilikte degildir.

Ulastirmanin ekonomik, sosyal ve politik fonksiyonlar1 “1.3.1. Ulagtirma Tanimi”
bélimiinde anlatilmigti. Bu baglamda diisiiniildiigiinde, yillarca yola yatinm beklemig
bélge igin yol afimin iyilestirilmesinin 6nemi ortaya gikar.

Dogu Karadeniz Bélgesi’nde ulasim durumunu anlatmadan &nce buramin genel
coprafi 6zellikleri hakkinda bilgi vermek yerinde olacaktir. Dogu Karadeniz’de daglar
kiylya paralel uzamig gostermektedir. Bu nedenle, boyuna kiyilar dedigimiz, girinti ve
¢ikintilar1 az olan bir kiyr sekli goriilmektedir. Kiyilarda self alami gok dar olup, kisa
mesafelerde bilyiik derinliklere ulagilmaktadir. Aym sekilde karalarm i¢ kisimlarma
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girildiginde de 40-50 km. gibi kisa mesafelerde 3000-4000 m. yiiksekliklere erigilmektedir.
Dogu Karadeniz, akarsular tarafindan acilan vadiler nedeniyle son derece anzah bir
topografyaya sahiptir. Akarsu agizlarindaki kiigiik allivyal diizliikler haricinde diiz alan
hemen hemen hig¢ yok gibidir [51].

Iklim bakimindan her mevsim bol yagigmn diistiigii bélgede, kuraklik olayr ig
kissmlarda Coruh vadisinde goriilmektedir. Denizin 1himanlagtiric: etkisinden dolayr kisin
dondurucu soguklar goriilmedigi gibi, kalin kar ortiisiiniin 6l¢iildigii bslgede, karin yerde
kalma siiresi de kisadir. Yagisin bol olmasindan dolayi, bdlgede sik bir akarsu agi
mevcuttur. Bitkilerin yasam sartlar iizerinde en etkili iklim elemanlar1 yags ve sicakliktir.
Bu yorede yagis ve sicaklik sartlart son derece iyi durumdadir. Bu nedenle de sik ve giir
ormanlara rastlanir.

Dogu Karadeniz’de yerlesmeler sahile yakin kisimlarda toplanmustir. Ozellikle
akarsu afizlarindaki verimli aliivyal arazilerde bir k8y, bir kasaba veya bir sehir
yerlesimine mutlaka rastlanmaktadir. Bunun yaninda vadi yamaglarinda oldukg¢a dagimik
k6éy yerlesmeleri de bulunmaktadir. Yine niifus yogunlugu sahilden i¢ kisimlara
gidildiginde birden seyreklesmektedir [51].

Dogu Karadeniz’de en 6nemli ulasim seklini karayolu olugturmaktadir.

2.1.1. Karayollar

Béolgesel karayolu agi, bélgenin omurgas: gibi gérev istlenen bir Sahil Karayolu
(Devlet Yolu: 010-17/25) ile DoBu Karadeniz dag silsilesinin giineyinde buna paralel
uzanan ikincil bir aksm (Devlet Yollari: 100, 040, 052, 050) varhigindan olugmaktadir.
Genellikle Kelkit Vadisi’ni takip eden ve kismen bir fay hattina oturdugundan heyelan
sorunlan1 yaygin olan bu ikinci aksin geometrik ve fiziki standartlan daha diisiik olup,
ozellikle yiiksek irtifalarda bakim sorunlan vardir [52].

Bu iki paralel aks: sekiz ana noktada birbirine baglayan ve dag silsilesini gegmek
zorunda olduklarindan topografya ve iklim kosullar nedenleriyle diistik standartlara sahip
olan kuzey-giiney baglantilan da mevcuttur. Bunlardan Trabzon-Giimiighane karayolu
(Devlet Yollan: 885, 050, 915), sahil kesimini Giimiishane ve Bayburt lizerinden i¢
bolgelere baglayan ana karayolu baglantisidir. Bu karayolu aym zamanda Erzurum
tizerinden Orta Dogu’ya ve Iran’a ulagan, Glineydogu Anadolu Bélgesi’nin Karadeniz ile
baglantisi kuran ana aksdir. Bunun disindaki kuzey-gliney baglantilari diisiik standartl,
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yer yer kaplamasiz ve kar veya sis nedeniyle sorunludurlar. Bu kuzey-giiney baglantilari
dikkate alindiginda, iginden gegtikleri zor topografik kosullar nedeniyle diizenli bir
karayolu trafigini kaldirabilecek yapida olmadiklart gdzlenmektedir. Daglik alanlar
yollarin fiziki ve geometrik standartlarimn gelistirilmesini engellemekte ya da maliyetlerini
¢ok o6nemli miktarlarda artirmaktayken, kis kosullann da (KGM tarafindan siirekli kar
miicadelesi ve bakim-onarim ¢aligmasi yapilmasmna ragmen) bu yollann gegilmez
kilmaktadir. Dag gegitleri igin sik sik soz edilmekte olan tiinel alternatifleri, baglangig
maliyetlerinin vadi tabamm izleyen giizergahlara gore ¢ok yiiksek olmasina karsilik, uzun
vadede kesintisiz trafik ve isletme maliyetlerinden tasarruf saglayacagindan dolay: tercih
edilebilir alternatiflerdir ve bu durum resmi kaynaklarca da ifade edilmektedir.

Bdlgenin Orta ve Bati Anadolu ile olan baglantisi, yine Sahil Yolu’yla Samsun ve
Merzifon {izerinden (Devlet Karayolu: 010-16/17, 795) saglanmaktadir. Merzifon aym
zamanda batiya olan trafigin, Tosya-Gerede iizerinden Istanbul yoniine aynldig kavsak
noktasint olusturmaktadir. Buna ek olarak, giineye yonelen trafik de yine Merzifon’dan
Ankara ve Corum yoniine ayrilmaktadir. Bélgenin Dogu ve Giineydogu Anadolu ile
baglantis;; Bayburt-Erzurum-Bing6l-Mus-Diyarbakir yolu ve Elazig iizerinden gegen
Bayburt-Tunceli-Piiliimiir yolu tarafindan saglanmaktadir. Bu yollar igin topografya ve
iklim yine temel sorunlardar.

Toplam devlet ve il yollan sebekesi dikkate alindiginda, Dogu Karadeniz Bélgesi’nin
10.000 kisiye diisen yol uzunlugu cinsinden iilke ortalamalarina esit oldugu, devlet yollari
yalniz degerlendirildiginde ise tilke orialamasindan (5,2 km) daha yliksek bir orana (6,5 km)
sahip oldugu anlagilmaktadir. Diger yandan il yollann ortalamasi1 iilke ortalamasinin
altindadir.

Su an hizmet vermekte olan Sahil Yolu'nun ingaat1 1960’ yillarda tamamlanmustir.
Konumu ve standartlari, tilkemizin Cumhuriyet doneminde uyguladigi yol yapim
politikalar1 dogrultusunda belirlenerek, ingaat1 gergeklestirilmistir. 1960’1 yillarda giinlitk
trafik degerleri yolun tiimiinde 180 ile 900 arasinda degismekteydi. 1970°’li yillardan
itibaren, iilkemizde motorlu tasit sanayinin kurulmasi ile birlikte giinliik trafik degerlerinde
(YOGT) hizhi bir artig d6nemi baglamigtir. 1970°li yillann baginda yillik ortalama trafik
degerleri 260 ile 3500°¢, 1980°1i yillarin baginda 530 ile 5880’e, 1990’11 yillarin baginda
1365 ile 8130’a, 1995 yilinda ise 1540 ile 16860°a ulagmigtir. 2000 y1h trafik sayimlarina
gore bu degerlerin belli kisimlarda 20000-22000’e, baz: sehir gegislerinde 30000-40000’,
Trabzon sehir gegisinde ise 65000’e ulagtif belirtilmistir [53].
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1970°1i yillarin bagindan itibaren Sahil Yolu’ndaki trafik degerlerinde meydana gelen
hizl: artiglar, 1980’1 willarin basmda Sahil Yolu’nun kesim kesim iyilestirilmesini
giindeme getirmistir. Bu tarihten itibaren iyilestirmeye yonelik proje ¢aligmalarina
baslanarak 1983 yilinda “Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolu”, Karadeniz Sahil Yolu
Iyilestirme Projesi ismi ile yatinm programina girmistir. Bu proje kapsaminda 1983 ile
1987 yillan arasinda kiigiik ¢apta tahkimat ve sanat yapisi yapilmigtir.

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu'nun iyilestirilmesine yonelik ilk bityiik ihale 1987
yilinda yapilmustir. Ik olarak, trafigin en yogun oldugu kesim olan Carsibagi-Arakh arasi
(68 km) ihale edilmistir. Daha sonra 1991 yilinda Hopa-Sarp aras: (19 km), 1994 yilinda
" ise Espiye-Carsibag1 aras1 (Giresun gegisi ile birlikte 77 km) ihale edilerek g¢alismalara
baslanmis ve tamamlanan kesimler trafige agilmigtir.

Verilen 6deneklerin ihtiyacin ¢ok altinda olmasi nedeniyle yapilan ihaleler siiresi
igerisinde bitirilememistir. Mevcut yolun hizla artan trafik karsisinda en kisa siirede
boliinmiis yol olarak yeniden inga edilmesi zorunlu hale gelmistir.

Bu nedenle, Karayollar1 Genel Miidiirliigii’'nce, Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu’nun
ihalesi yapilmamg olan kesimlerinin dig kredi temin edilmek sart1 ile ihale edilmesine
karar verilmistir. Bu dogrultuda gerekli hazirliklar yapilarak, Karayollar1 Trabzon Bolge
Miidiirliigii smurlar1 iginde kalan 182 km’lik kesimi 5 boliime aynlarak (Piraziz-
Giresun->20 km, Giresun-Espiye=>25km, Arakli-lyidere->27 km, Iyidere-CGayeli->33 km,
Cayeli-Hopa—>77 km), Samsun Bélge Miidiirliigii simirlan i¢inde kalan kesim (Bolaman-
Pergembe->28 km) ile birlikte toplam 6 boliim halinde, 1997 yili Eyliil ve Ekim aylarinda,
dis kredi temin etme sartina bagh olarak ihale edilmistir. Bu ihaleleri alan firmalar 1998
yili iginde ¢aligmalara baglamiglardir {53].

Sehir gegislerinde 2x3 tip en kesiti (Sekil 2.1.1.) uygulanirken, sehir disinda 2x2 tip
en kesiti (Sekil 2.1.2.) uygulanmaktadar.

Ekonomik, siyasi, jeopolitik ve stratejik yonden son yillarda biiylik énem kazanan
Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolu, Sarp simir kapisiin agilmas: ile Kafkaslar’a ulagmak
agisindan biiylik énem kazanip uluslararasi bir nitelik kazamrken, iizerinde ¢ok sayida i,
ilge ve belde bulundurmast ve bélgede yerlesimin yogun olmasi nedeniyle de bir gehir ici

yol gériiniimii arz etmektedir ($ekil 2.1.3.).
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Sekil 2.1.3. Karadeniz Boliinmils Sahil Yolu, gevresindeki yogun yapilagma
nedeniyle sehir igi yol goriiniimii arzetmekte (Siirmene)

6 il, 63 ilge ve 8 milyon insana hitap edecek sekilde yapilan, 6 etapli bir proje olan
Karadeniz Bolinmils Sahil Yolu’nun yapimi halen devam etmektedir. Yapim
caligmalarinin 2005 yilinda yiizde 90’min, 2006 yilinda da tamamen bitirilmesi
hedeflenmektedir.

Sik sik halkin, gevrecilerin ve ilgili kurumlarin agtii davalarla giindeme gelen
Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu’nun %60 civarindaki bolimii deniz doldurularak insa
edilmektedir. Proje, bir ¢ok kez sivil toplum &rgiitlerinin tepkisiyle kargilagmigtir. Agilan
davalar halen siirmektedir. Konuyla ilgili birkag gazete haberi Ek 4.’te verilmistir.

2.1.2. Demiryollan

Kafkas iilkeleri {izerinden Rusya’ya ve Orta Asya iilkelerine gegiste biiyiik 6nem
tagiyacak olan bu bélge igin, rayl tagimacilik kagimlmaz goriilmektedir. Karadeniz
bolgesinde, hafif ve afir rayl tagimaciligi birlikte yapabilecek demiryolu hattinin yapimina
yillar 6nce baglanilmas: gerekirdi. Ancak son 50 yilda iilke genelindeki yanlis ulagim
politikasinin bir sonucu olarak bu blgede de, kayda deger bir gelisme olmamustir.

Karadeniz bolgesinden gegip Kafkasya iizerinden Rusya’ya ve Uzak Dogu’ya rayh
tagimacilikla agilmak, 21. yiizyilda Tirkiye’nin Oniinde duran Sncelikli iglerden birisidir.
Aymi gecki uzak dogunun Tiirkiye iizerinden Avrupa’ya agilmasi anlaminda da
diisiiniilebilir.
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Boyle bir projenin asamali olarak yapimina bu giinden baglanmasi, bélgenin gelecegi
i¢in oldukg¢a 6nemli bir yatirim olacaktir. Gegkinin dogru belirlenmesi, bu projenin yapim-
onarim ve igletme maliyetini yadsimlamayacak ol¢iide azaltacaktir. Kamulastirma diginda
yapim maliyeti yaklagtk 8 milyon $/km olacaktir. Kamulagtirma, ulusal servet agisindan bir
kayip degildir.

2.2. Alternatiflerin Degerlendirilmesi

Onceki bolimde Dogu Karadeniz Bolgesi’nin karayolu altyapisi agisindan zayif
oldugu ve bolgede dogu-bati baglantisin1 saglayacak ana ulagim aksina ihtiyag oldugu
anlatilmigti. Karadeniz bolgesinde cografi yap: itibariyle yerlesim yerleri, ticari ve sanayi
bolgeleri, sahil ile daghk kesim arasindaki 500 — 1000m. arasindaki dar alanlarda
kurulmugtur. Bolgenin mevcut ulasim altyapisi talebi kargilamakta yetersiz kaldigindan,
yo6re halkinin tarim, ticaret sosyal ve ekonomik ihtiyaglarina cevap vermek ve bolge
cografyasindan maksimum yararlanmayr saglamak igin dogu-bati baglantisim
giiglendirmek gereklidir. Bunun i¢in dort alternatiften s6z edilebilir;

Giineyden Gegen Samsun-Sarp Otoyolu,

Mevcut Sahil Yolunun Gelistirilmesi ve Boliinmiis Yola Cevrilmesi,

Kusaklama Cevre Yollari,

Deniz Dolgusu Uzerinde Yeni Bir Yol Yapilmasi (Karadeniz Béliinmiig Sahil Yolu).

Bunlardan 1. ve 2. sirada olan alternatiflerin 6ncelikli olmadii asagida kisaca
anlatilmistir. Kalan iki alternatif arasindan ise 3. sirada olan “Kusaklama Cevre Yollar”nin
4. siradaki “Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu”na nazaran ¢ok daha uygun bir alternatif
oldugu goriilmektedir. Kusaklama Cevre Yollari ayrintili bir bigimde agiklanip neden
tercih edilmesi gerektigi anlatildiktan sonra yapimi devam etmekte olan Karadeniz
Béliinmiis Sahil Yolu’nun sakincalari anlatilacaktir.

2.2.1. Giineyden Gecen Samsun-Sarp Otoyolu
Klasik otoyol uygulamalarinda yol standartlan yiiksektir. 3 gidis- 3 gelis seride sahip

olmasi nedeniyle genis platform genisligini; yiiksek hizlan miimkiin kilabilmek igin de
kurplarin ve egimin az tutulmasimi gerektirir. Bu da bolgenin engebeli topografyasinda
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biiyiik yarma ve dolgularla, yiiksek kdpriiler ve uzun tiinellerle saglanabilir. Dolayisiyla;
son yillarda giindeme getirilen Karadeniz Otoyolu, yiiksek yapim ve bakim maliyetlerini
ve dogada biiyiik tahribati, erozyon ve heyelanlar1 beraberinde getirecegi i¢in kisa vadede
yapilabilir gdzikkmemektedir.

Ancak; klasik otoyol uygulamalarindan farkli olarak bazi uygulamalarla yiiksek
maliyetler ve doga kiyimim azaltmak miimkiin olabilir. Tasarim hizinin Dogu Karadeniz
Bolgesi’nin gergeklerine uygun olarak diigiiriilmesi, gidis ve gelis seritlerinin aym kotta
olmamasi, yarma ve dolgularda duvarh g¢oziimlerin uygulanmas: halinde maliyetler ve
doga tahribati Onemli Olgiide azalabilecek, Karadeniz Otoyolu yapilabilir hale
gelebilecektir.

2.2.2. Mevcut Sahil Yolunun Gelistirilmesi ve Boliinmiis Yola Cevrilmesi

Igeriden gegen karayolu 1960’11 yillarda kiyrya alindig1 ve igeriden gegen bagka yol
yapilmadi: i¢in biitiin yapilagmalar kiytya dogru kaymis ve Samsun-Sarp aras gizgisel tek
bir kent haline gelmistir. “Mevcut yolun béliinmiis yola doniistiiriilmesi”, bir ¢ok yerde
yolun bir ya da iki yam binalarla dolu oldugundan, 6zellikle sehir gegislerinde sorunlar
¢ikarmigtir. Hem kamulagtirma maliyetleri gok artmig, hem de birgok kisiyi yerinden etme
geregi ortaya gikmustir. Bu nedenle baglangigta yapilacag: iddia edilenin aksine, birgok
yerde bu genisletmeden vazgegilerek, yol biiyiik olgiide deniz tarafina alinmis ve boylece
ortaya, kiy1 ve deniz dolgusundan olusan yol ¢ikmistir. Aslinda bu gergek bastan beri
bilinmesine ragmen proje maliyetini diisiik gosterebilmek amaciyla, projenin ilk halinde
mevcut yolun boliinmiis yola gevrilecegi 6ne siiriilmiis olabilir.

Ulke genelindeki hatali ulagim politikasinin bir dayatmas: olarak, Karadeniz Otoyolu
ve son olarak da Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu, diizgegis yolu olarak dayatilmaktadir.
Opysa teknik gerekgeler ve iilke dncelikleri goz oniinde tutuldugunda her ikisinin de bu
halleriyle yapilabilirlikleri yoktur.

2.2.3. Kusaklama Cevre Yollan
Kusaklama Cevre Yollari; tanim1 geregi, sehirleraras: trafigi sehre sokmadan ileten

bir karayoludur. Kiyidan 20 - 5000 m igeriden ve 20 - 300 m kotlarindan gegecek bir
kusaklama yolu, bu bdlgenin kara ulagim istegine gergcek anlamda yamit verebilecektir.
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Karadeniz bolgesinde kugaklama yolu, otoyol ve sahil yoluna kargi bir ¢oziim olarak
kagmilmazdir. Bunun sebeplerinden bazilari sunlardir [54]:

e kiy1 seridinin derin dere ve yiiksek sirtlarla béliinmiis olmas,

e yogun yerlesimin ¢izgisel olarak sahil boyunca yer almasi,

e dogal kiy1 seridinin korunmaya muhtag olusu,

o plaj anlaminda kiy1 kesimlerinin simirh olugu,

e genis yerlesim ve tarim alanlarinin olmayisi,

e suyu seven bitkilerin yetistirildigi bu bdlgede Temmuz-Eyliil aylarinda nitelikli

suya gereksinimin hat sathada olmasi ve

e baliklarin yumurtlamak igin koylari segiyor olmasi.

Kusaklama Yolu, bolgenin fizyografisi de g6z 6niinde tutularak, aligilmig otoyol
¢aligmalar1 diginda miihendislik yaklagimlariyla gergeklestirilmelidir. Sinop - Sarp arasinda
(Bafra ve Carsamba ovalan diginda) kilometreye 2.3 dere diismektedir. Dolayisiyla, aym
oranda sirt veya denize egimli dar diizliikler yer almaktadir.

Tiirkiye otoyol uygulamalarinda otoyol 2x3 seritli iken, kusaklama yolu 2x2 seritlidir.
Kusaklama Yolu, &zellikle kuzeye egimli yamaglarda kademeli olarak yapilabilmektedir.
Dogal ¢evre kiyimi, kusaklama yolunda en aza indirilebilmekte, toprak igleri maliyeti
yadsinilamaz oranda diigiiriilebilmektedir. Yol bakim ve isletme giderleri de bilyiik oranda
azaltilabilmektedir. Béylece Kugaklama Yolu’nun maliyetinin 6 milyon $/km’ den az
olacag sdylenebilir.

Asagidaki bolimde, Kusaklama Yollar’min avantajlarim anlatmak igin bir drnek
olarak Ardesen Kusaklama Yolu Projesi sunulmustur [55]. Bu proje belediye tarafindan
Van Yiiziincii Y1l Universitesi’ne yaptinlmistir (Sekil 2.2.1.). Kusaklama yolu ile ilgili
agagidaki bilgiler genig 6lgiide bu projeden ve yillardir bu konularda ¢aligmalar yapan,
projenin bagindaki degerli bilim adami, jeoloji miihendisi Prof. Dr. ilyas Yilmazer’in
cesitli yaymnlarindan alinmigtir. Aym sekilde Arhavi igin yapilmis bir proje de mevcuttur.

Ayrica, Bolaman’da uygulanan proje de incelenmistir.
2.2.3.1. Ardesen Kusaklama Yolu
Yaklagik 50 bin niifusuyla Dogu Karadeniz’in en biiyiik kasabasi olan Ardesen’in

6nemi, kiyilarindan dolayidir. Kiyilarim1 da zenginlestiren, egsiz uluslararasi miras olan,
Firtina Vadisidir.
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Sekil 2.2.1. Ardesen Kugaklama Yolu Projesi kapak sayfasi

Igeriden gegen ve ulusal servetlerimizi koruyan Ardesen Kusaklama Yolu igin,
giizergah boyunca gerekli tiim saha ve laboratuar jeoteknik aragtirmalari tamamlanmis ve
projeleri yapilmigtir.

Sahil Yolu’na segenek olarak sunulan Kusaklama Yolu, en genel anlamda Sekil
2.2.2.’de sunulmustur. Bu projede, Kusaklama Yolu ilkeleri sinirh olarak kullanilabilmigtir.
Ciinkii kusaklama yolu noktasal diigiiniilemez; tiim Karadeniz kiyis1 igin birlikte ele
alinmalidir. Ardegen’de her iki yonden kiy: tahribati ilge merkez sinirina kadar dayandig:
igin noktasal ¢6ziim giindeme gelmistir. Dogu Karadeniz’de katledilmeyen bir kag
noktadan birisi olan Ardesen kiyilar1 da katledilmek iizereyken, Bélge Idare Mahkemesi,
Arhavi’de Kiy1 Dolgu Yolu’nun durdurulmas: igin karar vermistir(Karar No: 2004/1168).
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Ardesen igin de umut veren bu karardan sonra, Ardegsen — Hamidiye’yi birlikte ele alarak
noktasal ¢dziime gitmek kaginilmaz olmustur. Proje standartlari Tiirkiye otoyollarmin
ortalama standartlarinin tizerinde tutulmusgtur.

T (TUNEL): T1: 600 m T2= 400 m; K (KOPRUD): K1: 100 m 0 1 2km

ARDESEN GUNEY GECI$I (KUSAKLAMA) YOLU

Sekil 2.2.2. Deniz kiyimina karg: 6nerilen kugaklama yolu gegkisi

En genel hatlan ile kusaklama yolu 6zellikleri ve ihale kosullar1 rnek olarak agagida
verilmistir.

(1) Yol: 2x2 (2 gelis - 2 gidis) ve en diigik proje hizi: 80 km olacaktir.

(2) Yatayda biikiim yarigapt: (ry) > 400 m, inis egimi > %6 oldugu yerlerde,

(rp) <400 m, inis egimi < %6 olmas1 kosuluyla

(3) Diiseyde egim (eq): Cikista eq < %6 ve Iniste eq < %10

(4) Yol “L”, “1”, ag¢ — kapa tiinel, tiinel, koprii, saplama, ¢elik halath tutturma, yer yer
dolgu, donatili - donatisiz duvarlar ve benzeri yol bilesenleri yapilarak, planda sadece 20 m
(10 + 10) genisliginde goriilen bir yol ihale edilecektir. Yol sathi diginda tiim yiizeyler,
kaya sarmagig1 ve benzeri yapragim dokmeyen saricil bitkilerle kaplanacaktir.

(5) Bu yolda denize tek tas atilmayacaktir.

(6) Thale; gegkiyi belirleme agamasi, arastirma, tasarim, yapim ve faydal Smrii (20
yil) boyunca bakim — onarim seklinde birlikte yapilacaktir.

Projede dolgular; dncelikle bitigik yarmalardan ve tiinel kazilarindan elde edilen
dogal geregle, jeoteknik ilkelere (teknik sozlegsmelere) uygun olarak yapilacaktir. Tiim
dolgularda duvarli ¢bziim uygulamirken, tiim yarmalarda da kusaklama ve belirli
arahklarda da noktasal iyilestirme uygulanarak, dogaya uygun tasarim gergeklestirilmistir.
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Bu nedenle tiim yamaglar "1Y:5D" olarak tasarimlanmigtir. Yer yer daha diisey yamaglar
projelendirilmigtir.

Yarmalarda; kesin proje asamasinda sunulacag sekilde, donatili, duvarh ve kademeli
yol sistemi uygulanacagindan, daha giivenilir tarafta kalinacaktir (Sekil 2.2.3.). Bundan da
6nemlisi, doga iist diizeyde korunurken, daha konforlu ve uzun OGmiirli bir tasarim
gergeklestirilmis olacaktir.

Kusaklama Yolu’nun en 6nemli 6zelliklerinden birisi de, giineydeki (dag ve yaylalar
tarafindaki) yerlesim birimlerine dogrudan gegit vermesidir. Bu baglamda Ardesen i¢in 5
alt gecitli kavsak sunulmaktadir. Boylece yol, hem sehrin mahallerine, hem de yeni
kurulacak yerlesim birimlerine dogrudan gegis olanag: saglamaktadir. Kavsak alanlanyla
birlikte Ardesen’e genisleme ve nefes alma olanagi sunacak olan Kusaklama Yolu,
yapilagmaya zarar vermeden ge¢mektedir. Ancak, 18. madde uygulamasi ve uygulama
igerisinde ana caddelerin kavsaklara gore yeniden diizenlenmesi kaginilmazdir.

Ardesen Kugaklama Yolu’nun en biiyiik getirisi, yolun igletme déneminde olacaktir.
Tek bir nokta da bile yer kaymasi olmayan kusaklama geckisi boyunca 4 ayr noktada
kavsak verilebilecektir.

Kusaklama Yolu’nu, Sahil Yolu’yla maliyet yoniinden ayrntili olarak kiyaslayan
tablolar mevcutsa da bunlarin hepsinin burada sunulmasi miimkiin ve gerekli degildir.
Asagidaki Tablo 2.2.1.’de Kusaklama Yolu maliyetleri ile Sahil Yolu maliyetleri &zet
olarak karsilagtinlmigtir

Kusaklama Yolu’nu gesitli yonlerden 6zet olarak Sahil Yolu ile karsilagtiran ve Sahil
Yolu'nun sakincalarim vurgulayan Tablo 2.2.2., agagida verilmigtir. Aym zamanda,
sonraki boliimde Karadeniz B&liinmiis Sahil Yolu ele alinirken bu sakincalar genis olarak
ele alinmaktadr.

Karadeniz Bélgesi tiimiiyle Kugaklama Yollar ile gegilmese bile, bir ¢ok yorede daga
bayira sapmadan, kiy1 yerlesimlerinin giineyinden, béliinmiis yol ile gecebilecek gok
miisait ve ucuz (1,5 milyon $/km'yi gegmez) yol giizergahlar1 vardir. Buralarda bile kiy1
dolgusu yeglenmistir. Ornegin; Espiye-Tirebolu arasinda veya Eynesil-Besikdiizii-
Vakfikebir giizergahinda, tiinelsiz, tahkimatsiz ve ucuz olarak yolu arkada yapmak
olanakh iken (Sekil 2.2.4., Sekil 2.2.5., Sekil 2.2.6.), kiy1 belediyelerinin de isyanina
ragmen, kiyidan gegilmektedir [56].
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45° egim acih yiizey gekli: Kusaklama A
yolunun sadece %2'si bu tir diigey egi |

alanlardan gegmektedir. Bu durumda,’
kademeli yol kaginiimazdir. "L" veya
"T" duvarlar, saplama, kablolu g,utturm 1

W

toprak dolgu, harcll kaya duvar kaya
dolgu vb. bllesenler
uygulamaya
konacaktir. Duvarlar'
kaya sarmagigi vb,’|
saricil bitkilerle A

Seshe

/ / / ,‘/ / //

__—..r"' /\/\/\/\/\/\/\/\ \/\ /\/
e \ \ \ \ \

(:S\\#\x‘\\‘\\\

\/\

(XY

\\\\\\

da kademeli yol énerilir. "L" veya ters "T" duvarlar‘ o

saplama, kablolu tutturma, donatili toprak __,««t*'A
dolgu, hargh kaya duvar, kaya dolgu vt N Ly
uygulamaya konacaktrr. )/ J
Duvarlar kaya [ )

I’)/A/A_(‘A//

o
o
o
a8

18° egim agili yiizey sekli: Kusaklama yolunun %40 1 sadece %20'u bu tir yiksek egimli alanlardgn* &
bu tiir orta egimli alanlardan gegmektedir. Bu durum?

34° edim agih yiizey sekli: Kugaklama yolunun K
sadece %10'u bu tiir yiiksek egimli alanlardan %'

gegmektedir. Bu durumda kademeli yol SB
kaginilmazdir. "L" veya ters "T" duvarlar, " / ¥ /
saplama, kablolu tutturma, ag-kapa tiinel,f" / / /

pliskiirtme beton, donatili toprak dolgu,.'

hargl kaya duvar, kaya dolgu vb. ,.+** | ) /

bilegenler uygulamaya konacaktlr Duvarlapy Y Y ¥

tim duvarlar giriiltd v \-‘\ \ \

goriintii kirliligini iR

engellemek iin kaya AARAAAAAA
; ‘

sarmasigi ve benzéri [/
saricil bnkuerle’
kaplanacaktir’

27° edjim agih yiizey gekli: Kugaklama yolunun , 7-;
agecmektedlr Bu durumda kademeli yol, " 5

beton, donatil topra 2
dolgu, hargli kaya | e |
duvar, kaya do]gu b 2/ yol bilesenleri
5 uygulamaya konacaktir.
— sarmagii vb. saricil g ¥ Tiim duvarlar giriltii ve
=30\ \\ bitkierle dogal olarak kaplanacaktr. |- \"»\  goriinti kirligini engellemek icin kaya
i T )\ sarmasidi vb. saricil bitkilerie kaplanacaktir.

Tirebolu-Espiye arasinda yer alan Yilgin Koyii mevkii.
Boliinmiis yolun ikinci kisminin arkadan gegmesi miimkiin fakat
tercih bdyle yapilmus.

Sekil 2.2.4. Arkada uygun yer varken kumsal yok edilmekte
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Tablo 2.2.1. S1(Kusaklama Yolu) ve S2 (Sahil Yolu) maliyet karsilagtirmasi

Parasal
= Olgiitler (criteria) | Olumlu ydnde | Olumsuz ydnde degerlendirme, $ Ditgiinceler
@ =
& .
)| Rt ak e ve 28 800 000 47724 689 - 18924 689 I
S |onarim E g
> L E
§ Isletme 4800 000 58 400 000 -53 600 000 s =
. 1
Ulusal servete € =
2
= stk 157 133 636 62 853 455 94 280 182 E- E
g 37
Parasal genel degerlendirme, $ 21 755493 g |
= £
=
E 3 o
£k
Yapim, bakim ve 2 3
o] e st 52 800 000 110 511 533 -57 711533 85
4 lonarim = s
= E =
= = ©
O |lsletme 28 800 000 45 844 000 - 17 044 000 §
2 L3
g Z -
z b eastservets - 210 251 786 -84100 715 - 126 151 072 $
katkist < 8
= a g
E Parasal genel degerlendirme, $| - 200 906 605 _i
E
2%
S1'in S2'ye parasal anlamda ve genel dlgiitler gergevesinde 222 662 097 'i' E
dstinliga, $/20 yil

Tablo 2.2.2. Sahil yolu ve kusaklama yolunun gesitli yonlerden karsilagtirilmasi

Genel dlgiitler | Sahil Yolu Kusaklama Yolu

Denizde Denizin  kafas1 (kiyr  seridi) | Transit trafigi ve giineydeki kdy ve kasabalara

yasam boynundan kesilmektedir. gidenleri kiyidan uzaklagtirdign igin, denize

olumsuz etkisi gdz ard1 edilebilecek boyuttadir.

K 11 T katl ktedir. Etkin bir gekilde halkin kullanimina sunmaktadir.

Sehircilik Sehri kiyiya sikigtirmaktadir. Sehri 1 km daha giineyden kucaklayarak yiiksek

ve saglam kayalik alanlan sehre
kazandirmaktadir.

Kirlilik Kirlilik tist dilzeydedir. Planktonlar | Goriintii ve giirilltii kirliligi sifira yaklagtinlhrken,
dolayisiyla da  besin  zinciri | hava ve su kirliligi de en aza indirilmektedir.
igerisinde canli yasama
kiyilmaktadir.

Yasalar Kiimese CED zorunluyken kiy1 | CED agisindan tamamen sorunsuzdur. Dogal ve
kiym yolu CED kapsam disinda | killtiirel varliklara etkisi en digiik diizeydedir.
tutulmustur. Anayasa’ya ve kiyi
yasalarina aykiridir.
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2.2.3.2. Bolaman-Persembe Yolu

Bolaman-Pergembe yolunun yapimiyla, bdlgenin cografi yapisindan kaynaklanan
trafik ve seyahat zorluklarina iyi bir ¢6ziim yaratilmistir. Bolaman’da glineyden gegilmis
ve hem daha kisa, daha ekonomik (Maliyet:300 milyon Dolar, Kilometre Maliyeti: 11
Milyon Dolar) ve daha konforlu bir yol elde edilmis, hem de ¢evreye zarar verilmemistir
(Sekil 2.2.7.).

$ekil 2.2.5. Fener Koyu dolmadan 6nce

$ekil 2.2.6. Fener Koyu dolduruluyor
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Bolaman-Persembe Yolu Projesi; Bolaman’da Caliglar deresinden baglayip,
giineydogu ydniinde ilerleyerek 3775 metre uzunlugundaki Nefise Akgelik Tiineli’'nden
sonra (Sekil 2.2.8.), Ak¢aova deresinde kuzeydogu yoniinde ilerleyip, Ordu-Boztepe’nin
bat tarafindan, Kumbag: sahiline inmektedir.

Otoyol standartlarina yakin yapilan ve 42 kilometrelik yolu 27 kilometreye diisiiren,
normal sartlarda 60 dakika siiren yolculugu 15 dakikaya indiren Bolaman-Persembe
Yolu’nun platform genisligi 26 metre olarak yapilmakta. Normal sartlarda yiizde 10 olan
egim ise, uluslararasi standartlara uygun olarak yiizde 4 olarak insa edilmekte. 18
kilometresi diiz yol olan yolun 4.5 kilometresini koprii, 4.6 kilometresini tiinel olugturuyor
(Sekil 2.2.9.). Tiinelin bakim onarim giderleri ile tagit isletme giderlerini azaltmasi, trafik
emniyetini saglamasi ve zamandan tasarruf saglamasi gibi bir ¢ok avantajlan ile ilke
ekonomisine katkis1 yillik 30 milyon dolar civarinda olacaktir. Ek 5.’de konuyla ilgili bir
gazete haberi mevcuttur.

 Maliyet
1.2 milyar §

Sekil 2.2.7. Bolaman-Pergembe arasinda giineyden gegilmigtir
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_ NEFISE AKGELIK &8
TONELI

Sekil 2.2.9. Bolaman-Pergembe arasinda yapilmakta olan yolda tiinel ve
viyadiiklerle yol standard: yiikseltilmistir

2.3. Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu’nun Siirdiiriilebilir Kalkinma Agisindan
Degerlendirilmesi

Karadeniz Béliinmiig Sahil Yolu’nun birgok sakincasi vardir. Bu béliimde, bu
sakincalar énceki boliimlerde anlatilanlar 1s18inda ele alinmug ve Siirdiiriilebilir Kalkinma
agisindan degerlendirmeler yapilmistir.
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2.3.1. Ekonomi Agisindan Degerlendirme

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu, ekonomik agidan uygun bir alternatif degildir.
Yatiim kararlarini degerlendirirken ilk yatiim maliyetini esas alarak karar vermek,
bilimsel bir yaklagim degildir. Karayolu projelerinde bilimsel degerlendirme; 20-30 yilhik
bir zaman periyodunu dikkate alarak, alternatiflerin ilk yatinm maliyetleri ile birlikte 20-30
yillik diger getirileri ve gotiiriilerini hesaba katarak, yani fayda/maliyet analizleri yaparak
karar vermek seklindedir. Fayda/maliyet hesabini yaparken de, sadece yol yapimi, bakimi
ve onanmini dikkate almak anlagilmamali, bu kalemlerin yaninda sosyal ve gevresel
maliyetler de hesaba katilmalidir. Kald: ki, bu yolun ilk yatinm maliyetleri bile astronomik
boyutlara (10 milyon $/km'nin iizerine) ulagmigtir. Kesif bedeli 2-3 milyon $/km olarak
tahmin edilen Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu, yaklagik 4 katina mal olmaktadir.

Siirdiiriilebilir Kalkinma, ekoloji biliminin sagladig: bilgilerin ekonomik siirece
uygulanmasiyla, kalkinma ve gevre arasinda siirdiiriilebilir bir uyumun saglanabilecegini
vurgulamaktadir. Siirdiiriilebilir Kalkinma’nin en nemli boyutlarindan birisinin gevre ile
ekonominin entegrasyonu oldugu, ekonomi ve kaynaklarin rasyonel kullaniminin
vazgegilmez sartlar oldugu goz Oniine alinirsa, Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu’nun
ekonomik olmamasi nedeniyle Siirdiiriilebilir Kalkinma ilkelerine aykin oldugu

sOylenebilir.

2.3.2. Planlama Ag¢isindan Degerlendirme

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu, herseyden 6nce, ciddi bir etiit yapilmadan ve
projeleri hazirlanmadan yapimina baslanan bir yoldur (Ek 6.). Bu yaklasim bilimsel bir
yaklasim olmadig: gibi, mevcut Imar Kanunu’na ve Kiy1 Kanunu’na da uygun degildir.
Kiy1 Yonetmeligi’nin 12'nci maddesinde “Kiyilarda 1/1000 &lgekli uygulama imar plani
yapilip onaylanmadan uygulama ve yapilanmaya gegilemeyecegi” kurali olmasina karsin,
caligmalara uygulama imar plam olmadan baglanmigtir [57].

Bu durum, “1.4. Planlama” béliimiinde anlatilan planlama ilkelerine uygun degildir.
Planlama boliimiinde anlatildig: gibi, bir yatinmin (bir yolun) yapimindan 6nce, mevcut
Oneriyi ve tiim kosullar1 g6z oniine sermek ve bu konuda alinmas: gereken tedbirleri ve
adimlan1 6ngorerek, daha karar alinmadan kararin yere saglam basmasim saglamak

gereklidir. Bir plan yapilirken, plani yapilan yorenin; dogal kaynaklari, jeomorfolojik ve
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topografik durumu, iklimi, bitki ortiisii, jeolojik durumu, deprem durumu, akarsu tagkin
durumu, toprak kabiliyeti, sulama, igme ve kullanma suyu saglayan kaynaklari, maden
kaynaklar ve gevre sorunlart yoniinden incelemeler yapilmalidir.

Planlama agamasi diizgiin yapilmazsa siirecin geri kalam da etkilenmekte ve
diizeltilmesi ¢ok zor ve hatta bazen de imkansiz sorunlar ortaya ¢ikmakta, bulunan
¢oziimler de ¢ok pahali olabilmektedir. Bu nedenle, planlama asamasinda biitiin
alternatifler dikkate alinmali, ekonomik, sosyal ve gevresel agilardan en uygun olan
segenek uygulanmalidir. Karayollarindan kaynaklanan olumsuz etkilerin olusumunun
6nlenmesi ya da etkilenmenin baskiya déniismeyecek diizeyde tutulmasi, tamamiyla yolun
konumu ve geligme aksina baglhdir.

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu, alternatifler dikkate alinmadan, fizibilite etiitleri ve
fayda-maliyet analizleri yapilmadan, veya yapildiysa bile dikkate alinmadan yapilan bir
yoldur. Zira, bu ¢alismalar gerektigi gibi yapilmis olsaydi, bir ¢ok yerde i¢ kesimlerden
gecen, hem ekolojik, hem ekonomik, hem de sosyal agidan daha uygun alternatiflerin
oldugu goriiliirdii. Dolayistyla Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolu; kaynaklarin kullaniminin
ve yatinmlarin ybnlendirilmesinin, insanliin bugiinkii ve gelecekteki ihtiyaglarim
karsilayacak sekilde yonetilmesini fevkalade 6nemli goren Siirdiiriilebilir Kalkinma
anlayigina aykindir.

2.3.3. Hukuk Agisindan Degerlendirme

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu’nun hukuki olarak birgok sakincasi vardir. Daha
ihale edilisinde bile sorunlar vardir; nitekim konuyla ilgili dénemin bakanlani ve
biirokratlar1 hakkinda agilan davalar siirmektedir. Thale, 2886 Sayili Devlet Ihale
Kanunu’nun [58], 89. maddesine gére yapilmigtir. 89. madde: “Bu Kanun hiikiimlerinin
uygulanmasinin miimkiin olamayacag: haller ile, Tiirk Silahli Kuvvetlerinin ve Emniyet
Genel Miidiirliigii’niin yeniden teskilatlanmasi, silah, arag ve gereglerinin modern teknik
gelismelere uygun sekilde yenilestirilmesi ve Tiirk Silahli Kuvvetleri’nin Stratejik Hedef
Plan’nin  gergeklesmesi igin temin edilecek mal ve hizmetlerin ihalesinde; ilgili
Bakanlik’1n teklif edecegi ihaleler igin, bu Kanun hiikiimleri diginda kalinmasina Bakanlar
Kurulu’nca karar verilebilir. Bu ihalelerde uygulanacak usul ve esaslar, idarelerince

hazirlanarak ilgili Bakan’in onay ile belirlenir.” demektedir.
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Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu; en basta Anayasa’ya [59] aykiridir. Anayasa’nin
56. maddesi: “Herkes saglikli ve dengeli bir ¢evrede yasama hakkina sahiptir. Cevreyi
geligtirmek, ¢evre saghigim korumak ve gevre kirlenmesini onlemek, Devletin ve
vatandaglarin §devidir.” hikkmiinii getirmigtir. Madde 43 de ise: “Kiyilar, Devletin hiikiim
ve tasarrufu altindadir. Deniz, gol ve akarsu kiyilariyla, deniz ve gollerin kiyilarini
gevreleyen sahil seritlerinden yararlanmada, 6ncelikle kamu yarar gozetilir. Kiyilarla sahil
seritlerinin kullanilig amaglarina gore derinligi ve kisilerin bu yerlerden yararlanma imkan
ve gartlann kanunla diizenlenir.” denilmektedir. Anayasa’min 63. maddesi: “Devlet, tarih,
kiiltiir ve tabiat varliklarinin ve degerlerinin korunmasini saglar, bu amagla destekleyici ve
tesvik edici tedbirleri alir.” hitkmiinii getirmektedir. Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu bu
maddelere aykiridir.

Karadeniz Boéliinmiis Sahil Yolu; amaci 1. maddesinde de belirtildigi gibi; “deniz,
tabii ve suni gl ve akarsu kiyilar: ile bu yerlerin etkisinde olan ve devami niteliginde
bulunan sahil seritlerinin dogal ve kiiltiirel 6zelliklerini gézeterek koruma ve toplum
yararlanmasina agik, kamu yararina kullanma esaslarm tespit etmek” olan 3621 Sayih
Kiy1 Kanunu’nun [60] da birgok maddesine aykiridir.

3621 Sayii Kiyi1 Kanunu’nun 5. maddesinde kiyilar ile ilgili genel esaslar
belirtilmigtir:

“Kiyilar, Devletin hiikiim ve tasarrufu altindadir. Kiyilar, herkesin esit ve serbest
olarak yararlanmasina agiktir.

Kiy1 ve sahil geritlerinden yararlanmada 6ncelikle kamu yarar gozetilir.

Sahil geritlerinde yapilacak yapilar kiy1 kenar gizgisine en fazla 50 metre yaklagabilir.

Yaklagma mesafesi ve kiy1 kenar ¢izgisi arasinda kalan alanlar, ancak yaya yolu,
gezinti, dinlenme, seyir ve rekreaktif amagla kullanilmak iizere diizenlenebilir.

Tagit yollani; sahil seridinin kara yOniinden, yap: yaklagsma simr gerisinde kalan
alanda diizenlenebilir.”.

6. maddesinde; “Kiy1, herkesin esitlik ve serbestlikle yararlanmasina agik olup,
buralarda higbir yap:1 yapilamaz; duvar, ¢it, parmaklik, tel orgii, hendek, kazik ve benzeri
engeller olugturulamaz.” denilmektedir. Yine bu maddenin (a) bendinde ; “iskele, liman,
barmak, yanagma yeri, rihtim, dalgakiran, képril, menfez, istinat duvari, fener, gekek yeri,
kayikhane, tuzla, dalyan, tasfiye ve pompaj istasyonlar1 gibi, kiymin kamu yararina
kullanim1 ve kiy1 korumak amacina yonelik alt yap: ve tesisler yapilabilir.” denilmekte, (b)
bendinde ise; “faaliyetlerinin 6zellikleri geregi kiyidan bagka yerde yapilmalari miimkiin
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olmayan tersane, gemi sokiim yeri ve su Uriinlerini iiretim ve yetistirme tesisleri gibi
6zelligi olan yapi ve tesisler yapilabilir. Bu yap1 ve tesisler, yapim amaglari disinda
kullanilamazlar” hiikmii getirilmektedir.

Madde 7°de; “Kamu yararinin gerektirdigi hallerde, uygulama imar plani karan ile
deniz, g6l ve akarsularda ekolojik &6zellikler dikkate alinarak doldurma ve kurutma
suretiyle arazi elde edilir. Bu alanlar iizerinde, 6. maddede belirtilen yapilar ile yol, agik
otopark, park, yesil alan ve gocuk bahgeleri gibi teknik ve sosyal altyap: alanlari
diizenlenebilir.” hitkkmii getirilmektedir.

Kiyt Kanunu'nun Uygulanmasina Dair Yonetmelik’te [61] de bu konular daha
ayrintili olarak sunulmugtur. Yonetmeligin tamimlara iliskin 4. maddesinde sahil geridi;
“Deniz, tabii ve suni gollerin kiy1 kenar ¢izgisinden itibaren kara yoniinde yatay olarak en
az 100 metre genisligindeki alandir.” geklinde tammlanmigtir. Devaminda, sahil geridi iki
boliime ayrilmistir. Sahil seridinin birinci béliimii; “Sahil geridinin tiimii ile sadece agik
alanlar olarak diizenlenen; yesil alan, gocuk bahgesi, gezinti alanlari, dinlenme ve bu
Yonetmelik’te tanimlanan rekreaktif alanlardan ve yaya yollarindan olugan, kiy1 kenar
cizgisinden itibaren, kara yoniinde yatay olarak 50 metre genigliginde belirlenen
boliimiidiir.”. Sahil geridinin ikinci boliimii ise; “Sahil seridinin birinci béliimiinden sonra,
kara y6niinde yatay olarak en az 50 metre genisliginde olmak iizere belirlenen ve iizerinde
sadece Kanunun 8. maddesinde ve bu Yonetmelik’te tanimlanan, toplumun yararlanmasina
agik giiniibirlik turizm yap1 ve tesisleri, tasit yollar, agik otoparklar ve aritma tesislerinin
yer aldig bolimiidiir.”.

13. maddede ise §dyle denilmektedir; “Kiyida, onayli uygulama imar planlarina gore
ve gevre kirliliginin 6nlenmesine iliskin tiim dnlemler alinmak kosulu ile agagidaki yap: ve
tesisler yapilabilir:

a) Kiymnin kamu yararina kullanimina ve kiyty1 korumak amacina yénelik altyap: ve
tesisler: Iskele, liman, barinak, yanagma yeri, mhtim, dalgakiran, koprii, menfez, istinat
duvari, fener, ¢ekek yeri, kayikhane, tuzla, dalyan, tasfiye ve pompaj istasyonlari.

b) (R.G. 27.7.1996/22709) Faaliyetlerinin 6zelligi geregi kiyidan bagka bir yerde
yapiimalart miimkiin olmayan yap1 ve tesisler: Tersane, gemi sokiim yeri, su iiriinlerini
iiretim ve yetistirme tesisleri, yat limani, balikg1 barinag: ve yat ¢ekek yeri.

c) (R.G. 30.3.1994/21890) Kiyilarda, aynica uygulama imar plani yapilmadan, sabit
olmayan dus, golgelik, soyunma kabini, aralarinda en az 150 metre mesafe olmak kaydi ile
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6 m?'yi gegmeyen biife ve kirletici etkisi olmayan, fosseptik yapimini gerektirmeyen seyyar
tuvalet ve ahsap iskeleler yapilabilir.

(R.G. 13.10.1992/21374) (a) ve (b) bentlerinde sayilan yap: ve tesis alanlarinda, bu
kullanimlarin tamamlayicisi niteliginde ve yapilmas: zorunlu alt ve iist yap: ve tesisleri
yapilabilir. Giiniibirlik turizm yap1 ve tesisleri yapilamaz.

Kiyilarda yapilan yap1 ve tesisler, yapim amaglar diginda kullanilamazlar.”.

Madde 14°de ise: “(R.G. 30.3.1994/21890) Denizlerde, igme ve kullanma suyu
kaynagi olmamak kayd: ile tabii ve suni gollerde ve akarsularda; sadece kamu yararinin
gerektirdigi hallerde, daha uygun alternatifler bulunmamasi veya kiy1 alanmnin yetersizligi
nedeniyle ve uygulama imar plami karan ile bu Yonetmeligin 13. maddesinde belirtilen
yap1 ve tesislerle, Kanunun 7. maddesi geregi yapilabilecek kara, deniz, hava ulagimina
yonelik altyap: tesisleri, yesil alan diizenlemeleri kapsaminda park, ¢ocuk bahgesi, agik
spor alanlan ile agik alan agirlikli olmak iizere ve emsali aym1 amagla ayrilan alanin %
3'tiniin yiiksekligi 5.50 m.yi agmayan takilip sokiilebilir elemanlarla inga edilen; lokanta,
gazino, ¢ay bahgesi, sergi iiniteleri ve idare binalarim igeren fuar, piknik, eglence alanlari
diizenlemek amaciyla doldurma ve kurutma islemi yapilarak arazi kazanilabilir.

Planlarin  hazirlanmasi, incelenmesi ve doldurma ve kurutma isleminin
gergeklestirilmesi asamalarinda, ekolojik dengenin korunmasi, deniz, tabii ve suni gol ve
akarsularla bunlarin gevrelerinin ve bu gevredeki canli hayatin olumsuz etkilenmemesi
esastir.” denilmektedir.

Sonug olarak; Kiyr Yasasi ve Kiyr Yasasi’min Uygulanmasina Dair Yo6netmelik
birlikte incelendiginde, tasit yollarmin doldurma ve kurutmayla kazanilan arazilerde,
kiyilarda ve sahil seridinin birinci boliimiinde yapilamayacagi, ancak sahil geridinin yap1
yaklagma mesafesinin diginda kalan ikinci béliimiinde yapilabilecegi sonucu ¢ikmaktadir.
Kiyr Kanunu'nun 7. Maddesinde gegen “yol” sozciigiine dayaniimaktaysa da, bu maddeye
agiklik getiren K1y1 Yonetmeligi’nin 14. Maddesi yukarida verilmistir. Buradan gériildiigi
gibi Yonetmelik, ancak, “alternatifsizlik” ve “ekolojik dengenin korunmasi ve canli
hayatin olumsuz etkilenmemesi” sartlariyla kiyida dolgu yoluna izin vermektedir. Oysa ki
bu yolun alternatifi vardir. Hatta alternatifin saglayacagi kamu yarar1 daha fazladir.

Yonetmeligin 12'nci maddesinde “Kiyilarda 1/1000 &lgekli uygulama imar plami
yapilip onaylanmadan uygulama ve yapilanmaya gegilemeyecegi” kurali olmasimna karsin,
¢aligmalar birgok yerde uygulama imar plani olmadan, “kagak” olarak yapilmaktadir.
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Yolun bir diger hukuki sakincasi da, Uluslararasi Sozlesmelere aykiri olmasidir.
Anayasamizin 90. maddesinin son fikrasi geregince, usuliine gore yiiriirlige konulmusg
Milletleraras1 Antlagmalar kanun hiikmiindedir. Milletleraras1 Antlagmalar hakkinda,
Anayasaya aykirnillik iddiasi ile Anayasa Mahkemesine bagvurulamaz. Anayasa
Mahkemesine iptal davasi agilamamasi nedeni ile Milletleraras1 Antlagmalar
kanunlarimizdan iistiindiir ve devletimizin tiim birimlerinin bu anlagma hiikiimlerine uyma
mecburiyeti vardir.

Avrupa'nin Yaban Hayati ve Dogal Yagama Ortamlarinin Korunmasi Sézlesmesi’nin
[62] ozellikle 3. maddesi, her akit tarafin; bilhassa nesli tehlikeye diigmiis ve diigebilecek
tiirlerin, 6zellikle endemik olanlarin ve de tehlikeye diismils yasama ortamlarinin, bu
s6zlesme hiikiimlerine uygun olarak muhafazasi amaciyla, ulusal politikalarini
gelistireceklerini hitkkme baglamigtir.

Tarim ve K&y Isleri Bakanlhig:, Koruma ve Kontrol Genel Miidiirliigii’niin tebligine
[63] gore; Deniz Alas: ( Salma trutta labrax), Bern Sozlegmesi'ne gore avlanmasi yasak
hayvanlar kapsamina alimmigtir. Ayrica, 5212 sayili kanunla onaylanan “Karadeniz’de
Biyolojik Cesitliligin ve Peyzajin Korunmasi Protokoli” nde [64], “Tehlike Altindaki Tiir”
olarak adi gegmektedir.

Hal boyle iken, yalmz Ardesen'de Firtina, Findikli'da Anih ve Caglayan, Arhavi'de
Kapise derelerinde yumurta birakan ve yalmz bu ilgelerin deniz kiyisinda, kiyiya yakin
yasamim siirdiiren Deniz Alasi’min yasam alanlar, tasla doldurulmak sureti ile yok
edilmektedir. Bu konu ileriki boliimlerde ayrintili olarak ele alinacaktir.

Ayrica; Karadeniz Bolinmils Sahil Yolu, Giiriiltii Kontrol Yonetmeligi’ne [65] de
aykindir. Yonetmeligin 12. maddesinde: “Trafik giiriiltiisii i¢in temel kriterler 35-45 dB(A)
araliginda segilir. Yerlesme yerine ve giin i¢indeki zaman dilimine bagh olarak Tablo
3°deki diizeltmeler yapilir” denilmektedir. “Tablo 3” ise asafida Tablo 2.3.1. olarak
sunulmugtur. Oysa; yerlesim yerlerinin, gezinti, dinlenme, seyir ve rekreaktif amagh ortak
kullanim alanlarmin tamamiyla igerisinden gecen bu transit yoldan gevreye sagilacak
giiriiltii kirliliginin boyutunun, 90 dB(A)'mn iizerinde olacag tahmin edilmektedir.

Yine aym Yonetmeligin 13. maddesinde, karayolu, demiryolu, havaalanlan ve imar
planlar ile ilgili hiikiimler vardir. Bu hiikiimlere ragmen Karadeniz Boliinmiis Sahil
Yolu’'nun yapiminda bunlara dikkat edilmemis; bu yogun trafikli yol tam da gehirlerin
igerisinden gegirilmis; kotu diiglirmek bir yana, aksine birgok yerde yiikseltilmigtir. Higbir
giiriiltii perdesi uygulamas: yapilmamus, trafigi yerlesim yeri disma yonlendirmek yerine
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ozellikle sehir igine tagimigtir. Giriiltii konusu ileriki boliimlerde ayrintili olarak ele
almacaktir.

Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolu, birgok yerlesim yerinde 3194 sayili imar Yasasi’na
[66] ve Imar Planlari’na da aykiriliklar gstermektedir. 3194 sayili yasanin 8/b maddesi
geregince, Nazim ve Uygulama Imar Planlari, Belediye tarafindan yapilir veya yaptirlir.
Belediye sinirlan igerisinde yapilacak olan bir yolun, Belediye tarafindan tasdik edilmis
olan Nazim ve Uygulama imar Planlari’na uygun oldugunun Belediye tarafindan tasdik
edilmesi gerekir. Oysa ¢ogu yerde, (6rnegin Arhavi’de) Belediyeye higbir proje
sunulmadan, mevcut imar Planlari’na da aykin olarak yapim islemlerine baglanmugtir.
Nitekim agilan davalar sonucunda birgok yerde mahkemeler yolun yapimimi durdurma
karani vermekte, fakat sonradan giizergahin ¢ok az degistirilmesi veya Imar Plam
degisikligi gibi yollarla yapima devam edilmektedir. Ek 7.’de konuyla ilgili 2 gazete haberi
mevcuttur. Bunun gibi bagka kararlar da vardir.

Tablo 2.3.1. Giriiltii Kontrol Y6netmeligi’ndeki Tablo 3

Temel Kriter
Bolge Tanim Le:35-45
dBA
L. Bolge Sehir dis1 konut alam (trafikten uzak) 0
II. Bolge Sehir kenan konutlan +5
Sehir Konut alam (trafik akimina 100 m. +10
uzaklikta)
Sehir konut alani, anayollari, isyerleri (trafik +15

akiouna 60 m. uzaklikta)

HI. Bolge | $ehir merkezi konut alam, anayollan, ig yerleri +20
(trafik akimina 20 m. uzaklikta)

IV.Bolge | Endiistri bolgesi veya agir vasita ve otobislerin +25
gegtigi anayollar

Giiniin Zaman Dilimi

Giindiiz (06.00-19.00) 0
Aksam (19.00-22.00) -5
Gece (22.00-06.00) -10

NOT: Gilrilltiye duyarh alanlar ve gelecekte yapilacak planlamalar i¢in temel
kriter 35 dBA alinir.




81

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu giizergah: iizerinde bulunan ve dogal varlik olarak
tescilli olan bazi yerler de 2863 Sayili Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim Koruma Kanunu’na
[67] aykin olarak tahrip edilmigtir. Omek olarak Rize’nin Findikli flgesi’ndeki Aksu
Mabhallesi’ni verebiliriz.

Findikli Aksu mevkiinde 3.derece Sit alanindan yol gegirilmesine izin veren Trabzon
Koruma Kurulu Kararmimn iptali igin, Trabzon idare Mahkemesinde Avukat Cihan Eren ve
Aksu Muhtar1 Musa Kazim OZCICEK tarafindan agilan davada, Ankara Gazi Universitesi
Sehir ve Bolge Planlama Boliimii Ogretim iiyelerinden olusan bilirkisi heyetinin
mahkemeye sundugu rapor iizerine mahkeme, tedbir olarak yiiriitmeyi durdurma karar
vermistir.

Bilirkigi raporu; “Trabzon Kiiltiir ve Tabiat Varliklan Koruma Kurulu”nun
08.10.2004 tarih ve 15 sayil, Rize ili, Findikli flgesi, Aksu mahallesi, sahil seridindeki
Karayollar1 10.Bolge Mildiirliigii'nce hazirlanan Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu
projesinin, kamu yarar1 nedeniyle onaylanmasma dair iglemin “Anayasaya, Kiyi
Kanununa, Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma Kanununa, sehircilik ilke ve esaslarina ve
kamu yararina” aykir oldugu goriigiine yer vermistir.

Trabzon Idare Mahkemesi, 9 Haziran 2005 tarihinde verdigi yiiriitmeyi durdurma
kararinda “agik¢a hukuka aykiri oldugu ve uygulanmas: halinde telafisi gii¢ ve imkansiz
zararlara sebep olacag anlagilan idari iglemin durdurulmasina” oybirligi ile karar vermistir.

Bilirkisi raporunda Findikli Aksu'da yol ingaatinin yasalara ve kamu menfaatine
aykinligini tespit eden goriigler sunlardir:

"...Bu gergeve i¢inde degerlendirildiginde ve dolgu alanlarinin “6zel durumlarda,
ekolojik 6zellikler dikkate alinarak yapilmas1” kogulunun getirildigi g6z 6niine alindiginda,
dolgu alanlarinin, kentsel agik alanlarin yeterli olmamasi, veya kentin kiyr alanmm ve
toplumun yaralanmasma agik alanlarinin kisith olmasi halinde, kente kiy1 alam sunmak
amaciyla tammlandif1 agikga ortaya ¢ikmaktadir. Dolgu iizerinde yapilmas: s6z konusu
olan tiim kullanimlar goriildiigii gibi; kente hitap eden, kentlinin yasam kalitesini yiikseltici
tiirden tesislerdir. Dolgu alaninda yer alabilecegi belirtilen yol, dolgu alaninda yer alan bu
tesislerin kentliler tarafindan daha rahat kullanilmasi ve bu tesislere erisimin
kolaylastirilmasi igin yapilmas:i gereken yolu ifade etmektedir. Dolgu alanlan iizerinde
kentsel ihtiyaglara cevap veren ve mevcut kentsel alan ile biitiinlesen bir arazi kullanimi ve
ulagim sistemi yer almalidir. Yoksa Kiy1 Kanunu’nun dolgu alanlar ile ilgili maddelerinin,

kentlinin kiyrya erigimini kistlayacak ve bir bariyer olarak c¢alisacak olan dava konusu
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Karadeniz Sahil Yolu gibi bir gevre yolunun yapilmasina olanak vermek iizere yazilmig
olmasi miimkiin degildir. Ciinkii kanun koyucu, Kiy1 Kanunu’nun her maddesinde temel
ilke olarak, kiyilarin agik tutulmasi ve halkin erigimine serbest olmas: ilkesini getirmisgtir.
Dolayisiyla; dolgu iizerinde, kentlinin kiyiya ulagabilirligini tiimiiyle sifira indirecek bir
gevre yolunun dolgu alam iizerinde yer almasi miimkiin degildir. Bu husus, Kiyt
Kanunu’nun genel hiikiimlerinin diger hiikiimlerle birlikte detayl olarak irdelenmesiyle
ortaya ¢ikmaktadir.

Dolgu alanlarinda yasaya gére yapilmasi miimkiin olan kullanimlar, sahil seridinin
ikinci 50 metrelik kesiminde yer alabilecek kullanimlar ile benzer niteliktedir. Kiy1 Yasasi
Uygulama Yénetmeligi’nin 4.maddesinde tanimlanan bu kullanimlar ise gok kisitli olup,
dava konusu Karadeniz Sahil Yolu gibi transit 6zelligi olan bir ¢evre yolu kullanimini
icermemektedir.

Kiyida yol yapilmasina izin vermeyen, sahil seridinin ilk 50 metrelik kisminda dahi
sadece yaya yolu yapilmasini, tasit yolu agilmamasini, tiimiiyle agik alan kullanimi
diizenlenmesini dneren bir yaklagimin, bu alanin 8niinde olusturulacak dolgu alaninda tam
tersine bir transit yol yapilmasini $ngdrmesi, tamamen kanunun ruhuna aykiridir.”

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu, CED Yonetmeligi’’ne de aykiridir. Bu durum
ilerideki boliimlerde ayrintili olarak ele alinmaktadir.

2.3.4. Sit Alanlarinin Tahribi Acisindan Degerlendirme

Sit kavrami, 2863 sayili Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim Koruma Kanununda [67];
“Tarih &ncesinden giinlimiize kadar gelen ¢esitli medeniyetlerin triinii olup, yasadiklar
devirlerin sosyal, ekonomik, mimari ve benzeri Ozelliklerini yansitan kent ve kent
kalintilari, 6nemli tarihi hadiselerin cereyan ettigi yerler ve tespiti yapilmis tabiat
ozellikleri ile korunmas: gereken alanlar” olarak tamimlanmigtir. Tanimda esas olan ilke;
korunacak degerlerin g¢evresinden koparilmadan ve tiim igerdigi degerlerle birlikte
korunmasidir. Tiirkiye’de yaklagik olarak ilan edilen toplam sit sayis1 5300°diir [68]. Sitler,
sahip olduklar 6zelliklere gore 5 gruba ayrilmaktadir. Bunlardan birisi de Dogal Sitler’dir.

Dogal Sitler; Kiiltiir ve Tabiat Varhiklanm Koruma Yiiksek Kurulunca 1999 yilinda
alinan 659 sayil ilke karar1 uyarinca; “Jeolojik devirlerle, tarih 6ncesi ve tarihi devirlere ait
olup, ender bulunmalan veya &zellikleri ve giizellikleri bakimindan korunmas: gerekli yer
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iistiinde, yer altinda veya su altinda bulunan, korunmasi gerekli alanlardir” seklinde
tanimlanmugtir. 3 gesittir:

= Tekil 6geler: Kaya, selale, magara, ugurum, peri bacalari, vb.

= Sinirli Dogal Alanlar: Gol, dag, kérfez, ada, falez, vb.

= Yaygin Dogal Alanlar: Dogal parklar niteligindeki orman, kiyi, vb. alanlar.

Tiirkiye’de yaklagik 700 adet alan, Dogal Sit olarak belirlenmisti. Onem ve
ozelliklerine gore 3 ayn derecede degerlendirilmektedir.

1.Derece Dogal Sit Alani: Bilimsel muhafaza agisindan bilimsel degeri olan, ilging
ozellik ve giizelliklere sahip olmasi nedeniyle kamu yarar agisindan mutlaka korunmasi
gerekli olan, korumaya yonelik bilimsel galigmalar disinda aynen korunacak alanlardir.

2.Derece Dogal Sit Alani: Dogal yapmin korunmasi ve gelistirilmesi yaninda, kamu
yarar1 goz 6niine alinarak kullanima agilabilecek alanlardir. Bu alanlarda, turizm yatirim ve
turizm igletme belgeli turistik tesisler ile hizmete yonelik yapilar disinda herhangi bir
yapilagmaya gidilememektedir.

3.Derece Dogal Sit Alani: Dogal yapinin korunmasi ve gelistirilmesi yolunda,
yorenin potansiyeli ve kullanim &zelligi de goz oniinde tutularak konut kullanimimna da
agilabilecek alanlardir.

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu da, tabiatin yiizyillar, bin yillar igerisinde
olusturdugu, belki de her birinin Dogal Sit olarak ilan edilmesi gereken tabiat harikalarinin
icerisinden gegmekte ve tahrip etmektedir. Bunlarin bazilari halihazirda Dogal Sit olarak
belirlenmis yerler olmasma ragmen yapim g¢aligmalan baglamig, fakat sonradan agilan
davalar sonucunda yol giizergahi degistirilmistir. Bu yerlere 6rnek olarak Trabzon’un
dogusundaki Konakdnil verilebilir. Bir bagka drek de Rize’nin Findikh ilgesindeki Aksu
mahallesidir. Buras1 2002 yilinda Trabzon Koruma Kurulu tarafindan 3. Derece Dogal Sit
alam olarak belirlenmesine ragmen ¢aligmalara baslanmig, fakat agilan davalar sonucu
durdurulmusgtur.

Kaybedildiklerinde bir daha geri getirilmeleri miimkiin olmayan nadide sit alanlarin
tahrip eden Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu projesi, ¢evrenin gelecek nesillere oldugu gibi
taginmasim gerektiren Siirdiiriilebilir Kalkinma anlayisina aykiridir.

2.3.5. Yap: Giivenligi Acisindan Degerlendirme

ingaat Mithendisligi'nin en temel ilkelerinin baginda giivenlik gelir. Giivenlik



(emniyet, saglamlik) bir yapinin olmazsa olmaz kosuludur. Deniz dalgalarina maruz, kiy1
dolgusuyla yapilmig olan yollarin giivenli yapilar olmadigi, son 40 yillik deneyimlerle
ortaya gikmustir [56].

Tahkimatta kullanilan malzemenin bazi yerlerde yeterince saglam olmadigi, birakin
deniz dalgalarina dayanmak, tuzlu su ve giines etkisiyle parcalanmaya basladign (Sekil
2.3.1.), baz1 yerlerde elle bile ufalanabildigi de goriilmektedir (Sekil 2.3.2.).

Dogu Karadeniz'de 40 yildan beri deniz doldurulmakta, yapilanlar deniz almakta,
tekrar yapilmakta ve bu sekilde denizle inatlasma devam etmektedir. 20 Subat 1999
tarihindeki son deniz firtinasi biiyiik gapta hasar vermis, eskileriyle birlikte yeni yapilmig
olan bir ¢ok deniz tahkimatimi, mahmuzu, balik¢1 barinagini ve liman mendiregini tahrip
etmistir, 1992°deki firtina ise o kadar giddetli olmustur ki, Hopa Limani’nda sekildeki
yaklagik 40 tonluk dev kayayi bile mendiregin arkasindan dniine atabilmistir (Sekil 2.3.3.,
Sekil 2.3.4.). Ek 8.’de, konuyla ilgili gazete haberleri mevcuttur.

$ekil 2.3.1. Tahkimat baz1 yerlerde kendiliginden par¢alanmakta

Dogu Karadeniz'de kiy1 erozyonu olduk¢a kuvvetlidir. Dolayisiyla; asil yikim, orta
ve uzun vadede olacaktir. Belli boyutlardaki taslarin kumsal iizerine dizilmesiyle
olusturulan tahkimatlarin alti oyuldukga, deniz dibine dogru ¢ekildikleri goriilecektir.
Ancak, yavas yavas gerceklesecek bu olay dnemsenmemektedir ($Sekil 2.3.5.). Yapilan
birgok dayanma yapis1 da dalgalara dayanmamaktadir (Sekil 2.3.6.).
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Sekil 2.3.3. Firtina kayalar1 mendiregin arkasindan 6niine atmig (Hopa Limani-
1992 firtinasi)

Sekil 2.3.4. Atilan kayanin biiytikliigt gorillmekte
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Sekil 2.3.5. Dalgalar tahkimatin altini yavas yavas oymakta

Ingaat miihendisliginin en énemli gereklerinden birisi olan dayanikliig: saglamayan
Karadeniz Boliinmils Sahil Yolu, bilimsel ilkelere aykiridir. Zaman iginde yikilip yeniden
yapilacak olan, yapimi hep siirecek olan Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu, bu nedenle
ekonomik de degildir. Dolayisiyla Siirdiiriilebilir Kalkinma’ya uygun da degildir.

Sekil 2.3.6. Dalgalara dayanamayan bir dayanma yapis1 (Zeytinlik K&yit)

2.3.6. CED Aqisindan Degerlendirme

Karayollarina ait yapim ¢aligmalar klasik olarak; toprak tesviyesi, kdprii yapimi, yol
kaplanmas: gibi iglemleri igerir. Son yillarda bunlara, cevre iizerindeki olumsuz

baskilarinin &nlenmesi amactyla, yol dinamigi, estetik, arazi diizenleme, biyolojik onarim,
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bitkileme, mikro-klima v.b. ile degisik koruma gereksinimleri yoniinden yeni konular da
katilmugtir,

Etiit ve Proje c¢aligmalari agamasinda, yol giizergahinin ve alternatif giizergahlarn
belirlenmesi ile birlikte yola ait Cevresel Etki Degerlendirme (CED) siireci de
baglatilmalidir. CED konusu 6nceki béliimlerde ayrintili olarak anlatilmigti. Cevresel Etki
Degerlendirmesi galigmalar1 kapsaminda; projenin tanimi, proje igin segilen yerin konumu,
projenin ekonomik ve sosyal boyutlari; projeden etkilenecek olan alanin mevcut gevresel,
sosyo-ekonomik 6zellikleri; projenin, gergeklestirilecegi alan iizerindeki etkileri ve
alinabilecek onlemler; ingaat ve tesis asamasindaki faaliyetler ile yolun fiziksel ve
biyolojik g¢evre iizerine etkileri ve alinacak Onlemler; yolun isletme asamasindaki
faaliyetler ile fiziksel, biyolojik ve sosyo-ekonomik cevre iizerine etkileri ve alinacak
6nlemler; projenin alternatifleri tiim ayrintilariyla irdelenmeli, bir yandan dogal ve tarihi
cevre korunurken, difer yandan sosyo-ekonomik g¢evre ve yolun bu cevreye etkileri
degerlendirilmeli; bdylece dogru kararlar alinmasina katkida bulunulmalidir.

Karayollari, gevreye gok 6nemli etkiler yapmakta ve g¢evreden etkilenmektedirler.
Cevresel etkiler yapim oncesi ortaya ¢ikarilmadigi zaman, 6nlemler yetersiz kalmaktadir.
Yollarin planlanmasi agamasinda bu konuya onem verilerek, en uygun giizergahin
segilmesi ve oOnlemlerin alinmasindan sonra uygulamaya gegilmesi, daha dogru ve
ekonomik olan yoldur. Sonradan alinan &nlemlerin daha biiyitk maliyetler gerektirdigi,
buna karsihk baglangigta alinanlar kadar etkili olmadigi goriilmektedir. Bunun igin,
karayollar: galigmalarinda CED yaklasiminin kullanilmasi, biiyiik 6nem tagimaktadir.

CED, yasal bir belge olmanin yam sira, bir anlamda “gevresel etkileri olan 6nemli
yatinm ve gelisme konularinda sosyal uzlagma saglayan bir mekanizmanin temeli” olarak
da algilanabilir. Herhangi bir kalkinma faaliyetinin, sosyal ve gevresel agilardan kabul
gorebilir olmasinin saglanmasinda en 6nemli ara¢ CED analizleridir. CED, Siirdiiriilebilir
Kalkinma hedefine ulagilmada en dnemli ¢evre yonetim aracidir.

Karayollar1 CED’de yer almas1 gereken baglica konulardan bazilar gunlardir [33]:

* Mevcut mevzuatin korumasi altinda bulunan bélgelerden dzellikle uzak durulmasi
(Ornegin: tarihi-dogal-ekolojik hassas yoreler, orman alanlari, su havzalari, tarim alanlari,
kayilar, rekreasyon alanlan gibi),

* Hassas yorelerden gegilmesi kosulunda ve diger kosullarda cegitli gilizergah

segeneklerinin sunularak, o gevreye en az zarari verecek alternatife agirlik verilmesi,
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* Yolun gegecegi giizergah boyunca yer alan yerlesimlere ve bolgeye, sosyal-
kiiltiirel-ekonomik, olumlu ve olumsuz etkilerinin vurgulanmasi,

* Yerlesim yakinlarindan gegecek karayollar1 giizergahlarinin, yerlesimlere,
belirlenecek minimum uzakliklardan gegirilmesi ile; bu miimkiin degilse, gerekli peyzaj ve
planlama y6ntemleriyle; giiriiltii yonetmeligi de gozetilerek, yolun kent iizerinde
olusturabilecegi baskilarin en aza indirilmesi,

* Yol boyunca olusabilecek, ulasimi engelleyici ve insan sagligina ve yasamina zarar
verebilecek her tiirlii risk faktoriinii degerlendirerek, gerekli tiim 6nlemlerin alinmasi ve
ihtiydg olabilecek servis alanlarina belli araliklarla yer verilmesi,

* Diger ulasim alternatifleri (denizyolu, demiryolu gibi) ile kargilagtirmasinin
yapilarak nigin bu alternatifte karar kilindiginin agiklamalar.

CED Yonetmeligi [45] kapsaminda yer alan projeler, gevresel etkilerinin énemine
gore EK I ve EK 1I listelerinde tanimlanmustir.

Yonetmeligin EK I listesinde; kirleticilik vasfi yiiksek projeler yer almakta olup, bu
tiir faaliyetler i¢in CED Raporu hazirlanmasi gerekmektedir. EK II listesinde yer alan
projeler; gevresel etkileri 6nemsiz olan, klasik nlemlerle etkilerin minimize edilebilecegi
projelerdir. Bu nedenle bu projeler i¢in “CED Gereklidir” karari, ancak bazi gartlarin
olusmasinda (gergeklestirilecegi alanin hassasiyeti, alinacak dnlemlerin yetersiz kalmasi,
faaliyetin biiyiikliigi, halkin tepkileri, mevcut kirlilik yiikiinii arttiric1 nitelikte olmasi vb.)
verilebilecektir. EK II listesinde yer alan projelere CED gerekli olup olmadiginin
belirlenmesi amaciyla, proje sahibinin bagvurusu sonucunda “CED Gerekli” veya “CED
Gerekli Degildir” karar verilir. “CED Gerekli” karar: verilirse, CED siireci baglatilir.

CED Yonetmeligi, yollar1 da (otoyollar, ekspres yollar ve devlet yollar1) EK I
listesinin 8. maddesinde sayarak, CED Raporu hazirlanmas: gereken faaliyetler arasina
koymustur. Fakat; Cevre Bakanligi'min hazirladigi 23 Haziran 1997 tarihli Yonetmelik’in
gegici 3. maddesine dayanarak Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu i¢in CED Raporlari
hazirlanmamig, 1993 yilindaki CED Yonetmeligi yayinlanmadan yatinm programina
alindif1 gerekgesiyle yonetmelik dis1 tutulmustur. Fakat yolun ilk tasarlanan haliyle bugiin
yapilan hali arasinda ¢ok farklar vardir. Proje zaman i¢inde birgok degisiklige ugramigtir.
Yani aslinda bugiinkii yapilan proje, yeni bir projedir ve CED Raporu hazirlanmasi
gerekmektedir. Fakat eski projenin devamiymis gibi gosterilerek bundan kaginilmaktadir.

Sonug olarak; bu projede, yasal agidan zorunlu olmasina ragmen CED Raporu
hazirlanmamigtir. Bu durum, su¢ olmasimin yaninda, CED Yonetmeligi’nin ruhuna da
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aykir1 bir durumdur. Siirdiiriilebilir Kalkinma’y: saglamadaki en 6nemli gevre yonetim
aract olan CED’in uygulanmamasi, Siirdiiriilebilir Kalkinma’ya aykirilig1 da beraberinde

getirmistir.

2.3.7. Trafik Giivenligi Acisindan Degerlendirme

Karadeniz Béliinmiig Sahil Yolu, temel olarak mevcut yol giizergahini takip etmekte
ve bolgenin yerlegme yapisina da bagl olarak, biiyiik kentler dahil pek ¢ok yerlesmeden ve
ortak kullamim amagh rekreasyon alanlarinin igerisinden gegmektedir. Bolgede kiyr bandi
boyunca yerlesmelerin hemen hemen kesintisiz bir siireklilik gdstermesinden dolayn,
kentsel trafigin toplam trafik hacmi igindeki yeri bilyiiktiir. Ayrica, diisiik kademeli
yerlesmelerin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel aktiviteler agisindan daha iist kademedeki
kentlere bagimli olmasi, bu yerlesmeler arasindaki giinii birlik iliskilerin yogun olmasina
neden olmakta; bu da Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu’ndaki trafigin artmasina katkida
bulunmaktadir. Bolgenin gorece biiyiik kentsel alanlarinda, Karadeniz Boliinmiis Sahil
Yolu’'nda bugiinden trafik sikisikligi yaratan kentsel trafik, transit trafigin akigim
engelleyecektir. Sehir i¢i trafigin giris-¢ikislar sorunlu noktalar olusturacaktir [52].

Kiy: yerlegimlerinin igerisinden gegirilmekte olan Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu,
yogun sehir igi trafifinin yam sira, yogun yaya trafigine de maruz kalacaktir. Birbirine
eklenerek kiyida kurulmug bulunan kiy1 yerlesimlerinin kiyisindan gegirilmekte olan yolu
yogun yaya trafiginden armndirmak miimkiin degildir. Trafikte yayalar, korunmasiz yol
kullanicis1 seklinde tanmimlamir. Yayalar her zaman, trafifin yiiksek risk altindaki
unsurlaridir. Bu nedenle, her hangi bir kazaya maruz kaldiklarinda, siirekli &lim riskiyle
kars1 karsiyadirlar. Yolun gegtigi yerlesmelerin denizle olan baglar karayolu ile kesilmig
olup, yaya kullammim saglayacak ve destekleyecek tesis ve altyapi planlanmamigtir. Bu
nedenle, belirli noktalarda trafigi kesintiye ugratarak yaya hareketlerini saglamak iizere
sinyalize kavsak ve gegitler tasarlanmasi zorunludur. Bu da ortalama hiz ve yolculuk
siiresinin artmasi, karayolundan beklenen yararlarin saglanamamasi anlamina gelecektir
[52]. Zaten meskun mahallerde uygulanan hiz st olan 50 km/saat’e uyulmasi
gerekeceginden (Sekil 2.3.7.), seyahat siirelerinin istenen &lgiide kisalmayacagi agiktir.

Aksi bir durum ise yasalara aykiri, yani sug olacaktir.



Sekil 2.3.7. Yerlesim yeri iginden gegen yolda hiz sinir1 50 km/saat’tir (Rize)

Trafik kazalari; 6liim, yaralanma ve mal hasarlar ile sonuglanmaktadir. Geligmiglik
diizeyi yiiksek olan pek ¢ok iilkede trafik kaza oranlan diigerken, yol aglari, seyahét hizlan
ve motorlu tagit sahiplik diizeyleri halen gelisme asamasinda olan iilkelerde trafik
kazalarinda artig gézlenmektedir. Tiirkiye, diinya siralamasinda trafik kazalarinda listenin
bagindadir. Her yil binlerce insamimiz karayollarinda katledilmektedir. Bu olay: tek bagina
egitimsizlikle, yollarin yetersizligiyle, dikkatsizlikle agiklamak miimkiin degildir.
Planlamalarin da dogru yapilmas1 gerekmektedir. Yol iyilestirmeleri; motorlu tagit
kullamcilarimin hareket yetenegini artirken, kazalari da arttirabilmektedir. Yolun kendine
ve gevresine ait bir ¢ok ozellik, kaza riskini ve kaza oldugu zaman kazanin siddetini
arttirabilmektedir. Ust yap1 ve banket sartlari, yol kenarindaki direkler, agaglar, hendekler,
dik sevler ve bariyerler, trafik levhalari, yol kenari baglantilari, bu 6zelliklerden bazilaridir.

Trafik kazalarm yolun fiziksel zelliklerinden bagka, politikalar ve yonetmelikler de
etkiler. Emniyet kemeri yasasi, igkili araba kullanma, hiz diizenlemeleri ve tagitlarin
giivenlik standartlan bunlara 6rnektir.

Yerlesim yerlerindeki gehir igi trafigiyle transit trafigi iist {iste bindiren boliinmiig
transit yolda hiz da artacagindan, kazalarm da artacafini sdylemek kehanet olmaz.
Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu’nda ¢ogu yer meskun mahaldir ve Karayollar1 Trafik
Yonetmeligi’ne [69] gore (Madde 100), meskun mahallerde uygulanan yasal hiz simr1 50
km/saat’tir. Birakin yiiksek hizlari, bu hizda bile garpilan bir yayamin 6liim olasiigi %
50'dir. Yani yasama ihtimali=6lim ihtimalidir. Aragtirmalar; 32 km/h hizla carpilan
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yayalarin % 5’inin yasamlarm yitirdigini, hiz 64 km/saat’e ¢ikanildiginda ise her 100
yayadan 85’inin &ldiigiinii gostermektedir. Yani, sehir iginde siiriiciilere getirilen 50
km/saat’lik sinirlama tesadiif degildir. Hatta Avrupa Birligi iiyesi iilkelerde, okullar gibi
yiiksek riskli bolgelerde, hiz limitleri 30 km/saat'e indirilmektedir.

Aragtirmalar, 30 km/saat hizda ¢arpmanin, arag igerisindekilerin viicuduna etkisinin
1. kattan diigmeye, 90 km/saat hizla garpmamn ise 10. kattan diigmeye es oldugunu
gostermektedir. Aragtaki emniyet kemeri, hava yastiklari gibi pasif emniyet sistemleri,
¢arpisma siddetini en aza indirmeyi hedefler. Yine aragtirmalar; birakin yiiksek hizlari, 80
km/saat hizla giden bir aragta yolculuk yapanlarin olasi bir kazada 6lme olasihiginin, 30
km/saat hizdaki aragtakilere oranla 20 kat daha fazla oldugunu gostermektedir. Devlet
yollarinda otomobiller igin azami hiz ise 90 km/saat'tir. Ancak bu hiz; hava, yol ve trafik
kosullarina gore azaltilmalidir.

Sehir i¢i ve transit trafigi iist iiste bindiren bu yolda hiz korliigiine dikkat etmek
gerekecektir. Hiz korliigii; artan hiz sonucunda siiriiciiniin yol ve gevresine yonelik gorsel
verileri, yani egya ve olaylari, tam olarak algilayamamasidir. Hiz korliigiiniin en 6nemli ve
riskli sonucu, siiriiciiniin aracin hizim oldugundan daha az hissetmesidir. Hiz korliigi
etkisindeki bir siiriicli, hizin1 ortalama 20-30 km/saat daha az algilar. Hiz korliigii
etkisindeki siiriicii, yaya hareketlerinin yogun oldugu sehir gecislerinde veya sehir
iglerinde, yayalar igin gok biiyiik risk yaratir. Bu nedenle gehir iginde veya transit yollarin
sehir gegislerinde, 50 km/saat hizin f{izerine ¢ikilmamalidir. Fakat transit trafikte
seyretmekte olan siiriiciiler 90 km/saat olan sehirler arasi hiz sinirina gdre kendilerini
ayarlayacaklardir ve meskun mahallere geldiklerinde de hizlarimi diigiirmeyeceklerdir.
Boylece hem kazalara sebep olacaklar, hem de yasalari ¢igneyerek cezalar 6demek
zorunda kalacaklardir. Nitekim maalesef simdiden birgok kaza haberi gazete sayfalarinda
yerini almaya baglamistir. Ek 9.’da bunlardan bazilar1 sunulmugtur.

Trafik giivenligini tehlikeye diigiirebilecek bir bagka etken ise, denize ¢ok yakin
yerlerde deniz dalgalarinin, ¢ok dalgali giinlerde karayoluna kadar vurmasidir. Bu kismi
1slanmalar, kuru yolda giderken ve kendini buna uydurmusken kargisina birden 1slak
kesim ¢ikan siiriiciiler igin siirpriz tehlikeler olugturmaktadir. Yol kurumus dahi olsa,
kumlu ve tuzlu deniz suyu buharlagtiktan sonra geride kalan tuz-kum karigimi yolu
kayganlastirmaktadir. Bu da, siiriiciilerin kontrollerini kaybetmelerine = ve kaza

yapmalarina neden olacaktir.
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Firtinali giinlerde bazen de sadece deniz suyu degil, tas-kaya pargalar1 da denizden
yola savrulmaktadir. Deniz dalgalan ¢ok giigliidiir ve bu tas-kaya pargalarinin boyutlan
inanilmaz biiyiikliiklere ulasabilmektedir. Ek 10.’da konuyla ilgili bir gazete haberi
mevcuttur. Bu tag-kaya pargalan da trafigi tehlikeye diisiirmekte ve hatta bazen yolun
kapanmasina neden olabilmektedir.

Yine dalgalar nedeniyle baz1 kesimlerde yol bozulmaktadir. Bu gibi yerler de trafigi
tehlikeye diisiirmektedir ($ekil 2.3.8.).

Sehir igi trafigi ile transit trafigi iist iiste bindiren Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu,
bu ozelligiyle kazalan artiracaktir. Karadeniz Boliinmiiy Sahil Yolu, Siirdiiriilebilir
Ulagtirma’nin en onemli ilkesi olan “giivenlik” ilkesine aykiri olmasi nedeniyle
Siirdiiriilebilir Ulagtirma’yla ve dolayisiyla da Siirdiiriilebilir Kalkinma’yla uyumlu
degildir.

Genellikle kenarlarinda yaya kaldirimlart olan Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu, esas
itibariyle bir kent bulvarim andirmaktadir. Sehircilik kavraminin ve rekreasyon alam
kavraminin 6ziinde transit trafik yoktur. Trafik miithendisliginde en temel ilkelerden birisi;
transit trafigi imkanlar Slgiisiinde yerlesim yerlerinin uzagindan gegirmek ve trafigi dar
bogazlara y1gmak yerine, dagitacak sekilde planlamaktir. Asil yapilmasi gereken; trafik
giivenligi agisindan mahzurlu olan bu yol yerine, giineyden gegecek cevre yollar
yapmaktir.

2.3.8. Kentlesme ve Trafik Teknigi Acisindan Degerlendirme

Karayollan gelismis iilkelerde gergek kalkinmishgin ve diizgiin kentlesmenin bir
pargas1 ve tamamlayicisi iken, bizde aksine ¢arpik kentlesmenin temel sebeplerinden birisi
olmustur. Bunun baslica nedeni, CED gibi bir siiregle biitiinlesememis planlama ve eger
varsa gegerli plan kararlarinin uygulamaya yansimamasidir (Sekil 2.3.9.).

Yollar sadece trafigi degil, arazi kullanmimini ve yapilasmay: da yonlendirir ve iizerine
¢eker. Bu nedenle, planlanan yol giizergahimin ilerde nelere yol agacagini 6nceden
kestirmek ve ileriye yonelik saglikli analizler yapmak yasamsal onem tagir. 1960°h
yillarda, igeriden gegen karayolunun kiyrya alinmasiyla birlikte, iceriden gegen bagka yol
da yapilmadig: i¢in biitiin yapilagmalar sahile gekilmis ve Samsun-Sarp aras gizgisel tek
bir kent haline gelmistir ($ekil 2.3.10.). Béliinmiis yola doniistiirme ¢alismalan sirasinda
da yol tamamen deniz tarafina alinmig ve bdylece ortaya, kiy1 ve deniz dolgusundan olusan
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Sekil 2.3.8. Bazi kesimlerde yol dalgalar nedeniyle bozulmakta (Piraziz’in
doBusu)

Sekil 2.3.9. Karadeniz Boliinmils Sahil Yolu garpik kentlesmeye neden
olmakta (Catalzeytin mevkii)

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu gikmistir. Oysa, dogu-bati geligimini tamamlamis olan
bolge yerlesimlerinin giineye dogru saglikhi bigimde gelismesini saglamak igin yapilmasi
gereken, sehirlerin glineyinden gegen gevre yollaridir.
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Sekil 2.3.10. Yolda higbir erigim kontrolii yoktur ve neredeyse tamamen meskun
mahaldir

Siirdiiriilebilir Ulagtirma kriterlerinden “arazi kullamm verimliligi, ¢evresel etki ve
insan yasayabilirligi” maddelerine de aykir1 olan Karadeniz Boliinmils Sahil Yolu, biitiin
bu anlatilanlar i1ginda Siirdiiriilebilir Kalkinma’ya ters diismektedir.

2.3.9. Kiy1 Tahribati, Rekreasyon ve Estetik Agisindan Degerlendirme

Kiyilar; su ve karasal yasamlarin i¢ ige girdigi, ekolojik sartlar nedeniyle bagh bagina
ekosistem sayilan ve birgok avantajlar saglayan olugumlardir. Biyolojik, kimyasal ve
jeolojik degisimlerin siklikla vuku buldugu dinamik bédlgelerdir.

Kiyilar, tarihin her déneminde uygarhigin odak noktalarmi olusturmugtur. Ulkelerin
ekonomik yagantilar1 yaninda, sosyal, kiiltiirel, sportif ve estetik yonden de hayatlarinda
genig yeri vardir. Tarihteki 6nemli uygarliklarin genellikle kiyilara bagimli toplumlardan
¢iktign, bu toplumlarda kiiltiir gelisiminin digerlerinden farkli olarak onde oldugunu
bilmekteyiz. Bu egilim her zaman devam etmis olup giiniimiizde de diinya niifusunun figte
biri kiyilarda yagamakta ve diinyanin en dnemli 36 metropolii kiyisal alanlarda geligmig
bulunmaktadir [70].

Kiyilar; yerlesme (kentler), ulagim, ticaret (limanlar), sanayi (rafineri ve santraller),
kaynak (madenler, kum-gakil), turizm, rekreasyon (dinlenim), atik bosaltim (kentsel ve
sanayi atiklan), gida (balik¢1lik), ...vb. amaglarla kullanilmaktadir, Ancak bu kullammlarin
bazilari, kiyilarin 6zelliklerini ve dogal dengeyi bozucu boyutlara, tehlikeli denebilecek
diizeye kadar gelmistir. Kiyilarin biyolojik, hidrobiyolojik, ekolojik, klimatik, fizyolojik,
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estetik vb. ozelliklerinin dengesi olumsuz anlamda bozulmustur. Hizli kentlesme kiy:
alanlarim yogun yapilagma altinda birakmig ve bu yolla kent sakinlerini aligageldikleri kiy1
kullanimlarindan, insan-deniz iligkisinden mahrum birakmigtir.

Kiy1 ve deniz alanlan simirh ve yeniden iiretilmesi son derece zor olan kaynaklardir.
Tahrip edilmeleri veya bilingsiz tiiketilmeleri halinde orijinal nicelik ve niteliklerini
yitirebildikleri gibi; morfolojik, jeolojik ve klimatolojik yapilari, bitki ve her tiirlii canlt
dokular zarara ugramakta; bu biitiiniin yenilenmesi ise ya ¢ok uzun bir zaman dilimi ve
yatirim gerektirmekte, ya da hi¢g miimkiin olmamaktadir.

Kiyilar, insanlar igin her zaman ¢ok 6zel ve degerli mekanlar olmusglardir. Kiyilar;
ozellikleri ve giizellikleri bakimindan korunmast gerekli olan dinlenme, eglenme, gezinme,
seyir, spor ve turizm alanlanidir ($ekil 2.3.11.). Bu 6zellikleri nedeniyle kimsenin degil,
toplumun, hatta tiim insanlifin ortak kullamim alanlari olarak degerlendirilirler. Kiyilarin
kullanimiyla ilgili 2 temel nokta vardir; kiyilar toplumun yararlanmasina agik olmali ve
kamu yararina kullamimalidir.

Dogu Karadeniz kiyilar1 da; bin bir tondaki yesil ile mavinin hemen sahilde
bulustugu, diinyada esi ve benzeri olmayan, nadir doga harikalarindan birisidir.

Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolunun Samsun-Sarp arasindaki béliimii, tamamen
yerlesim yerlerinin ve ortak kullanim amagh rekreasyon alanlarinin igerisinden
gecmektedir. Rekreasyonun sozlilkk anlami; “yeniden yaratma, canlandirma”dir. igerik ve
kapsami degisse de eski ¢aglardan beri her toplumda var olan bir kavramdir. “Bireyin
kendi istek ve iggiidiisiine gore, olanaklan 6lgiisiinde yaptig1, bedensel ve ruhsal dinlenme
gereksinimini kargilayacak, bireyi yenileyen, galigma ve yasama giiciinii ayakta tutan,
siirdiirdiigli siirece bireye zevk veren, gelir saglama kaygisindan uzak, bos zaman
eylemlerini kapsayan davramglarin tiimii” olarak tanimlanmaktadir [71,72]. Kiiltiirel
(edebiyat, resim, fotograf, miizik, tiyatro gibi sanat dallariyla ilgilenmek), sosyal ( es-dost
ziyareti, merkezde dolagmak, kafe-cay bahgesi tiirii yerlere gitmek, vb.), sportif etkinlikler
gibi gesitli etkinlikler rekreasyona drmek olarak verilebilir.

Agik ve yesil alanlar, 6zellikle de deniz kenar gibi dogal giizellikler, rekreasyon
ihtiyacin1 karsilamak i¢in 6nemli imkanlar sunarlar. Tuzlu su etkisi ile riizgara agik nemli
ortamlara sahip kiy1 alanlari, insanlarin rekreasyonel agidan en gekici bulduklari alanlardir
[70]. Kiy1 rekreasyon alanlarinda amag, kiyi-insan iligkisinin saglikli bir gekilde
kurulmasidir. Kiy1 kentlerinin kimligi; kiyidir, sahildir. Kentin ve kentlinin kiy1 ile, deniz
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ile kucaklagmasini &nleyecek, kentliyi kumsaldan ve denizden koparacak fiziki engeller,
yapilagmalar, kentlesme ilkeleriyle asla bagdagmaz [56].

Sekil 2.3.11. Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu ingaat1 nedeniyle yok edilmeyi
bekleyen tabiat harikalarina  bir ek (Gerze Sahilleri)

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu’'nun yapimi nedeniyle denizin milyonlarca yilda
olusturdugu tabiat harikasi kumsallar, koylar, falezler, plajlar, rekreasyon alanlari bir
cirpida yok edilmektedir. Karadeniz, kumsalsiz bir deniz haline getirilmektedir.

Eynesil’de de yapilacak olan bu iken, gevrecilerin, halkin baskisi ve mahkeme
kararlar1 sonucu proje degistirilmistir. Burada yol kumsala oturtulmamig, bunun yerine
istinat duvan yapilarak yol bunun {izerine oturtulmustur. Boylece; kumsal kilgiilmils de
olsa kullamilabilir durumda kalmistir (Sekil 2.3.12., Sekil 2.3.13.). Bu tiir uygulamalarin
yapilmasiyla, en azindan deniz kenarindan gegmenin verecegi zararlar azaltilabilecektir.

Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu yapim ¢aligmalari nedeniyle yapilan tahkimatla,
denizle kara arasina boydan boya adeta ikinci bir “Cin Seddi” gekilmekte, deniz ile
biitiinlesik olarak yasayan ve deniz kiiltiirii geligmis bulunan Karadeniz insaninin denizle
iligkisi tamamen kesilmektedir (Sekil 2.3.14.). Karadeniz adeta “kara” ve “deniz” olarak
ikiye ayrilmaktadir. Denize ayagi degmeyen ¢ocuklar yetismektedir. Bazi yerlerde 5-6m.,
hatta 8 m. (6rnegin Arhavi) yiikseklige ulasan tahkimat nedeniyle eskiden deniz manzarali
olan yerler, simdi “kara tas” manzaralidir. Balik¢1 lokantalan, parklar vs. 6zelliklerini
yitirmiglerdir, Kiy1 kentleri adeta hapsedilmigtir. Konuyla ilgili bir gazete haberi Ek 11.’de
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sunulmugtur. Bu konuda Cevre ve Orman Bakan1 Osman Pepe de projenin yanhshgmi ve
iiziintiistinii Ek 12.’deki gazete haberinde belirtmektedir.

Sekil 2.3.12. Eynesil’de istinat duvar yapilarak kumsal kurtarilmigtir

Sekil 2.3.13. Eynesil Kalesi’ne bakig

Yollar yapilirken, alt ve iist yaya gegitleri tasarlanmal, insanlarin denizle bagi
koparilmamali, yesil alan, agaglandirma, sosyal ihtiyaglarin karsilanabilecegi alanlar
planlanmali ve hazirlanmalidir [73].
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Sekil 2.3.14. Karadeniz insamyla deniz arasina fiziki bir engel ¢ekilmekte

Tiim karayollarinin planlama ve projelendirilmesinde, ozellikle de 6zel fiziksel
giizellige sahip bolgelerden yol giizergahinin gegirilmesi durumunda, goriintii gekiciligi
dikkate alinmahdir. Ayrica, bitkilendirmenin trafik islevleri de gboz Oniinde
bulundurulmalidir, Peyzaji dikkate alarak hazirlanmms iyi bir yol projesi ziyaretcileri
kendisine gekecektir. Buna karsin kotii hazirlanmig bir proje, gerek yolculuk edenlerin,
gerekse yerel halkin bolgeye olan ilgisini ve gevrenin giizelligini azaltacaktir.

Gerek kiyiya paralel yapilan tag dolgu, gerekse bu tahkimati korumak ve kumsal
olugturmak iizere yapilan denize dik tas mahmuzlar, dogal cevre ile tam bir tezat
olugturmakta ve bilyiik bir gériintii ve estetik kirliligi olugturmaktadir (Sekil 2.3.15.).

Bazi yerel yonetimler, bu ¢irkinligi biraz olsun Ortmek igin kendi ¢abalaryla
tahkimatta ve mahmuzlarda bitkilendirme gabalarina girmiglerdir (Sekil 2.3.16., Sekil
2.3.17, Sekil 2.3.18.). Boyle miinferit ¢alismalar yerine, sistematik bir g¢aligmayla
bitkilendirme de yapim isinin bir pargasi haline getirilmeli, bdylece bu goriintii kirliligi en
azindan hafifletilmelidir.

Kiytya dik olarak insa edilmekte olan tas mahmuzlarin kumsal olugturacag:
savunulsa da zengin malzeme tagiyan bazi dere agizlari diginda bunun Karadeniz’de
olanakl: olmadigi, son 25 yildan beri yapilmig bulunan uygulamalarla ortaya gikmustir.
Zaten mevcut olan kumsallar1 uygun alternatifleri var olmasina ragmen yok edip, sonra da
boylesine zor ve pahali bir yontemle olusturmaya ¢alismanin ¢ok mantikli olmadig:
ortadadir.
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$ekil 2.3.15. Mahmuzlar estetigi bozmaktadir

Sirdiiriilebilir Kalkinma’nin temel diisiincesi; gelecek nesillere bizim devraldigimiza
esit ya da daha giizel bir diinya birakmak, kaynaklarimiz: tilketmeden yonetmektir. “1.2.
Siirdiiriilebilir Kalkinma” boliimiinde anlatildign gibi amag; ¢evrenin gelecek nesillerin
yararlanmasina imkan verecek sekilde korunmasi ve gelistirilmesidir.

Yiizlerce yilda olugmus sahillerin ve kumsallarin yok edilmesi, bu amaca tamamen
ters dilgmektedir. Dogu Karadeniz kiyilari; bin bir tondaki yesil ile mavinin hemen sahilde
bulustugu, nadir doga harikalarindan birisidir. Uygun alternatifleri varken boylesi bir
hazineyi kapatarak transit trafifin hizmetine sunmak mantikhh degildir. Strdiiriilebilir
Kalkinmaya uygun da degildir. B6lgenin asil ihtiyaci, giineyden gegecek gevre yollaridir.

2.3.10. Deniz Canhlan ve Bahk¢ihik Agisindan Degerlendirme

Yapilan hesaplamalara gore Karadeniz Bolinmiiy Sahil Yolu’nun hemen hemen
yarisi, tiir zenginliginin en fazla yogunlasti1 0-30 m. derinlikteki deniz ve kumsallarin
doldurulmas: suretiyle inga edilmektedir. Deniz ekosistemi i¢in hayati Snem tastyan kiyt
alanlarmnda yapilacak her tiirlii dolgu ¢alismasi, buradaki flora ve faunanin zarar gdrmesine
neden olacaktir (Flora; bir bolgede yetigen bitkilerin hepsi, kisaca bitki ortiisii, Fauna ise;
belli bir bdlgede yetigen, yasayan hayvanlarin tiimii olarak tanimlanmaktadir [74]).
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Sekil 2.3.16. Yerel yonetimlerce mahmuz iizerinde yapilan bitkilendirmeye bir
omek (Piraziz)

Sekil 2.3.17. Yerel yonetimlerce tahkimat {izerinde yapilan bitkilendirmeye bir
ornek (Piraziz)
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Sekil 2.3.18. Mahmuzun ¢irkinligini o6rtmek igin yapilan bitkilendirme
caligmalarindan bir 6rnek (Piraziz’in dogusu)

Ayrica kiy1 boyunca gok sik araliklarla insa edilen dalgakiran ve mahmuzlar, birgok yerde
kayalik alanlart ve dogal zemini dolduracaktir. Bu yapilar ozellikle deniz suyu
sicakhklarinin artis gosterdigi donemlerde, su yenilenmesinin(sirkiilasyonunun) olmadi
bolgelerde dtrifikasyon riski tagimaktadir.

Karadeniz, benzeri olmayan bir i¢ denizdir. Tiim yasam 0-200 m. arasindadir. Genel
hacmine oranla gok dar bir alan olugturan 200 m.’nin iizerindeki alan, illke balik¢1liginin
%80’ine yakiminin kaynagidir. Karadeniz’de yapilan balikgiligin 6nemli bir kism kiyilara
yakin alanlarda yapilmaktadir. Bilhassa, ekonomik degeri ¢ok yiiksek olan balik tiirleri 0-
20 m. derinlik arasinda yasamaktadir. Karadeniz Boliinmils Sahil Yolu nedeniyle bu
alanlarin doldurulmas: denizdeki besin zincirini yok etmekte, milyonlarca yilda olusan kiy1
bélgelerinin yok olmastyla canhilar ya yok olmakta ya da go¢ etmektedirler. Dalgakiranlar
dalgalan onlemekte, bu da denizin geriye tepmesini engellemekte, otlaklarin dolmasina
neden olmaktadir. Ayrica kiyilara yapilan gok sayidaki mendirek ve benzeri dolgu yapilari
akintilar1 6nlemekte, bdylece baliklar besleyen planktonlarin kaybolmasina yol agmaktadir
[73].

Planktonlar, denizdeki canli yagamin kaynagidir; besin zincirinin ilk basamag ve ilk
halkasidir. Yaklagik olarak, kiyidan karaya 50 m. ve denizin 20 m. derinine kadar olan
kesimde yagam bulmaktadirlar. Bu kesim denizin kafast olarak tanimlanmaktadir.
Denizdeki canli yagam, besinini ve oksijenini, kiyida organik ve inorganikleri kumlara
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siirterek parcalanmasi ve oksijen almasiyla saglar. Kiyida hazirlanan mama oncelikle
planktonlara sunulur. Agik denizdeki gok hiicreli canlilara ise besin zincirinin ilk halkasi
olan planktonlar tarafindan sunulur. Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolu’yla da planktonlara
karsinojenik (havadan daha agir olup kanser ve benzeri hastaliklarin kaynagi olan olefin —
parafin tiirevi kimyasal) maddeler sunulmaktadir. Bunlar besin degil zehir olup,
planktonlara dogrudan sunulmaktadir. Planktonlar da daha gelismis canhilara bu zehri
gegirmektedirler. Hatta biz insanlara kadar deniz iiriinleri araciligiyla ulasmaktadir.

Konunun ekonomik y6nii de vardir. Bolgenin en 6nemli ge¢im kaynaklarindan
birinin balik¢ilik oldugu unutulmamalidir. 2000 yili rakamlarina gére Dogu Karadeniz
Bolgesinde yaklasik 8685 adet balikgt yasamaktadir [52].Trabzon’da 2000 yih itibariyle
5.190 aile 1.250 tekne ile balik¢ilik yapmaktadir [75]. Deniz hayatinin etkilenmesi,
balik¢ihkla geginen yore halkindan yiizlerce kisiyi etkileyecektir.

1960'l1 yillardan beri Karadeniz'e yapilan gesitli miidahaleler sebebiyle avlanan balik
titrinde 6nemli miktarda diisiis olmus, hatta baz tiirler tamamen yok olmustur.

Kiyr balikgilarimizi etkileyen en 6nemli faktorlerden bir digeri de, kiyilarin boydan
boya bilyiik taglarla kapatilmig olmasidir. Teknelerinin arizalanmasi veya batmalan
durumunda ¢ikabilecekleri bir sahil yoktur. Dalgah bir havada yiizerek kiyiya gelen bir
insanin sahile ¢ikmasi olanaksizdir (Sekil 2.3.19.).

Kiyilarin doldurulmasinin bir diger etkisi de, sahile vuran dalgalarin ayni siddetle ters
akint1 yaparak geri donmesine neden olmasidir. Bu dalgalar su altinda ikinci bir hareket
olusturmakta ve dengeyi bozmaktadir.

Siirdiiriilebilir Ulagtirma’nin ve Siirdiiriilebilir Kalkinma’nin temel 3 boyutundan
ikisinin “Ekoloji” ve “Ekonomi” oldugunu diisiiniirsek, deniz yasamini bu kadar etkileyen
ve balikgiliga darbe vuran bu projenin Siirdiiriilebilir Kalkinmaya uygun olmadig:

goriilecektir.

2.3.11. Karadeniz Alabaliginmn (S. trutta labrax) Yasam Alanlarmnin Tahribi
Agisindan Degerlendirme

Karadeniz havzasi bahk faunasi igerisinde ¢ok ozel bir 6neme sahip olan ve
Tiirkiye'nin kuzeydogu kiyilarinin da iginde bulundugu Karadeniz havzasinda genis bir
dagilim alanina sahip olan, bazi bilim adamlarinca endemik bir tiir, bazilarinca da Salma
salar ya da Salma trutta’min bir alt tiirii olarak kabul edilen, Karadeniz alabaligi (Salma

trutta labrax) bdlgeye 6zgii, oldukca dnemli anadrom bir tiirdiir [76].



Sekil 2.3.19. Tahkimat denize ulasmay giiglestirmekte

Karadeniz alabahig: stoklan iizerinde, uzun yillardan beri stirdiiriilen asirt aveilik
baskist ve bozulan habitatlart nedeniyle; Avrupa Konseyinin 1952 yilinda hazirlamig
oldugu, soyu titkenen ve koruma altina alinmasi gereken tiirleri iceren Bern Sozlesmesi
uyarinca; 1983 yilindan itibaren aveih@i tamamen yasaklanmistir [76,77]. Karadeniz
alabaliginin bélge insaninin sosyo-kiiltiirel yasaminda ¢ok 6zel bir yeri ve Onemi
bulunmaktadir.

Karadeniz alabaligi hayat devresinin bir kismimi denizde gegirdikten sonra, iiremek
tizere bolgedeki akarsulara go¢ eder. Bolgede son yillarda giris yaptigi en 6nemli akarsular;
Firtina, Caglayan, lyidere, Solakli ve Kapistre dereleridir.

Bolgede yapilan gozlemlerde; ozellikle 1990'h yillarin bagindan itibaren, nehir
agizlarindan baslamak iizere akarsu yatagi boyunca kum ve gakil alimlari, dere yatag:
1slaht ve yol yapimi galigmalari, kati ve sivi atiklarin desarji, hidroelektrik santrali projeleri,
kiyisal alanlarm doldurulmasi gibi ¢ok ¢esitli etmenlerden dolay: akarsular yogun bir
kirlilik ve bozulma etkisi altinda kalmistir. Dogal yasama alanlarinin tahrip olmasi baligin
akarsu iizerindeki yasamini ve gogiinii etkilemektedir. Bu bozulmalardan 6tiirii daha az
sayida balik yumurtlamak iizere akarsulara giris yapmaktadir.

Akarsu yataklarinda birikmis olan kum-cakil materyalinin miihendislik kaidelerine
aykin bir sekilde alinmasi sonucunda akarsu hidrodinamigi dengesi bozulmakta, akarsu
vadi ve yamaglarinda biiyiik ¢apli kiyr erozyonlari ve tahribatlar meydana gelmektedir.

Bolgedeki akarsu yataklarindan ruhsath ya da ruhsatsiz olarak malzeme alan kamu
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(Belediyeler. Karayollari vb.) veya 6zel kuruluglara ait igletmelerin bu faaliyetleri sirasinda
usulsiiz malzeme alimindan dolay1 is makineleri akarsu tabanina kadar girmekte ve akarsu
yatagini tamamen degistirmekte, kiy1 sevleri tahrip edilmekte, daha 6nce alim yapilan
yerlerde ise gerekli diizeltmeler yapilmamakta ve yer yer biiyitk golciikler olugsmaktadir.
Akarsu akisg istikametinin degistirilmesi veya ¢ok dar bir alana sikistirilmasi, akis
tabanindaki materyalin ileri derecede bosaltilmasi akim rejiminde bozulmalara yol
agmaktadir.

DSI, Karayollar1 ve K6y Hizmetleri gibi kamu kuruluslarinin, akarsu akis debilerinin
yiikseldigi donemlerde olusabilecek su taskinlan ve sel baskinlarina karsi koruma amaciyla
siirdiirdiikleri 1slah galigmalan, 6zellikle baligin ilkbahar ve giiz donemlerindeki gdgiinii
zorlagtirmakta ve baligin ekolojik yasami sinirlandirilmaktadir. Akarsularin ana kollari
iizerinde yol ve koprii ingaat1 caligmalar sirasinda kullanilan patlayicilar, bozulmay: ileri
boyuta getirmektedir. Islah ¢aligmalari sonucunda, baligin yumurtlama alanlarini olusturan
akarsu yatag: iizerindeki durgun-sig bolgeler ve barinma alanlarini (refuge) olusturan
kiiciik adaciklar ve kaya kovuklari gibi 6zel habitatlar tamamen tahrip olmaktadir.

Ayrica, kiyisal bélgeler ve karasal uzantilari, yillardan beri kentsel alan ve karayolu
kazanmak amaci ile siirdiiriilen dolgu caligsmalari, mahmuz, dalgakiran, balik¢t barinagi ve
limanlar gibi kiy1 yapilari gibi ¢ok gesitli aktiviteler sonucu 6nemli olgiide tahribata
ugratilmgtir.

Karadeniz Alabaligi’nin giris yaptigi dnemli akarsularin bulundugu kiy1 bandi da
dahil olmak iizere Dogu Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu giizergahinin biiyiik béliimiiniin
tir zenginliginin en fazla yogunlagtigi 0-30 m derinlikteki deniz ve kumsallarin
doldurulmak suretiyle inga edilmekte oldugu yukarida anlatilmigti. Deniz ekosistemi igin
hayati 6nem tasiyan kiy1 alanlarinda yapilacak her tiirlii dolgu ¢aligmasi, buradaki flora ve
faunanin, bu arada da Karadeniz Alabaligi’nin zarar gérmesine neden olacaktir.

Dolayistyla; ekoloji biliminin ilkelerine uymayan Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu,

Siirdiriilebilir Kalkinma’ya da uymamaktadir.
2.3.12. Turizm Agisindan Degerlendirme
Turizm, yol iyilestirmelerinden olumlu veya olumsuz sekilde etkilenebilmektedir.

Ornegin, baglanti yollarinin iyilestirilmesi, turist endiistrisine yarar saglarken, diizenleme

iyi yapilmaz ise artan etkinlikler, turistlerin buralara gelmesini engellemektedir.
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Karadeniz Boliinmils Sahil Yolu, bolgenin turizm potansiyelini de olumsuz
etkileyecektir. Kiyilar, turizmin yer alacag: tek dogal kaynak degildir; fakat yapilan baz:
aragtirmalar, kiyilarin daglar, ormanlar, tepeler, otlaklar ve termal su kaynaklan arasinda
turizm igin ilk sirada tercih edildiklerini ortaya koymusgtur (Sekil 2.3.20.). Bacasiz sanayi
olan turizm, biiyiik bir gelir kaynagidir.

Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu, deniz tahkimati ve mahmuzlar yaparak ve turizm
tesisleri icin alan birakmayarak, bu potansiyeli ortadan kaldirmaktadir. Kalan baz1 uygun
yerlerde gerek bolge halki, gerekse disardan gelen ziyaretgiler deniz 6zlemini gidermeye
caligmaktadirlar (Sekil 2.3.21.). Yol giineyden gegirilseydi, bu yerler bozulmayacak ve
turizme hizmet edebilecekti. Ayrica, i¢ kesimlerdeki yaylalara ulasim da kolaylasacakt1.

Bolge ekonomisi igin biiyitk katkisi olabilecek bir sektér olan turizmin
baltalanmasina sebep olan Karadeniz Béliinmis Sahil Yolu, bu yonilyle Strdiriilebilir
Kalkinma’ya aykiridir.

2.3.13. Dag ve Dere Tahribati Agisindan Degerlendirme

Yol yapiminda ve tag ocaklarinda olugturulan sevler; su, riizgr ve don gibi dogal
faktorlerin etkisiyle dnce stabilitesini kaybeder; sonra toprak cinsine, egim agismna, y6n ve
su iletim durumuna bagh olarak parmak erozyonu, riizgar erozyonu, toprak kaymasi ve tas
yuvarlanmalar gibi olaylarla kars1 kargiya kahrlar.

Sekil 2.3.20. Kuyilar ¢ok biiyiik bir turizm potansiyeline sahiptir (Tirebolu)
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Sekil 2.3.21. Tirebolu gikigi, Yilgin Koyii, tahkimat kumsala oturmakta

Erozyon; atmosferik, jeolojik ve topografik etkenlerle topraklarin yerlerinden
koparilarak bagka yerlere gotiiriilmesi olaymna denir. Erozyon, karayolu projelerinin neden
oldugu cevresel etkilerin en yaygin olamdir. Erozyonun neden oldugu hasarlar, yol yapimi
igin harcanan biiyiik miktardaki harcamalara ek olarak yeni harcamalara yol agmaktadir.

Heyelan; kayalarin, tag pargalarinin, topragin, biiyiik 6lgiilii tabakalarin, yamagtan
kaymalar ya da yuvarlanmalan olayidir. Heyeldnlar; yamacin ¢ok dikliginden, zeminin
cesitli etkiler sonucu oyulmasindan, alttaki taglarin suyu emerek kaygan bir ozellik
almasindan kaynaklanir. Ozellikle killi zeminlerin yagish mevsimlerde iyice islanarak
kaygan bir yap1 kazanmasi da heyelanlara neden olur.

Deniz tahkimati ve mahmuzlar igin dag yamagclarinda agilan biiyiik tag ocaklar1 ve
bosaltilan dere yataklari bir gevre katliami olugturmaktadir (Sekil 2.3.22.). Tag ocaklari
faaliyetlerinde; isletme doneminde gerekli giivenli galigma esaslar yerine getirilmeyerek
kademesiz galigilmakta, galeri yontemi kullanilarak tehlike yaratilmakta; isletme dénemi
sonrasinda ise arazi islahlar1 yapilmamakta ya da yetersiz yapilmakta; dnemli gevresel
sorunlara neden olunmaktadir. Bu ocaklar zaman zaman heyelanlara neden olabildigi gibi,
dinamit kullanimindan dolay1 yayilan giiriiltii ve titresim deprem etkisi yaratarak ¢evreye
zarar verebilmektedir. Siddetli patlamalar yer alti suyunu ve civardaki hayvan
topluluklarini etkileyebilmektedir. Yamag dengesi bozulmakta, yemyesil vadilerde gri
aynalanmalar boy gstermektedir.
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Sekil 2.3.22. Gorsel kirlilik yaratan yiizlerce tas ocagindan bir tanesi

Kum-gakil ocaklart ise ozellikle igletme doneminde dere talveg kotuna inilerek
usulsiiz ve mithendislik kaidelerine aykiri malzeme alimi yapilmas: sebebiyle dere akis
rejimlerinin degistirilmesine sebep olmakta, derelerdeki su ekosistemin bozulmasina neden
olmakta, erozyon ve heyelanlar1 hizlandirmakta ve dere yataklarnindaki usulsiiz ahmlardan
dolayr da ayrica bir gorsel kirlilik olusmaktadir [47]. Omek olarak Solakli Deresi
verilebilir. Bu akarsu iizerinde kum ve g¢akil alimi yapan isletmelerin faaliyetlerini
denetlemek igin Trabzon Valiligi tarafindan olusturulan bir komisyonun Mayis 2002
tarihinde yapmig oldugu bir incelemede; akarsuyun desarj noktasindan itibaren 25. km’ye
kadar olan bdlgesinde, ¢ogunlugu izinsiz olarak galisan ve usuliine uygun kum-gakil alimi
yapmayan 11 ayr igletme tesbit edilmistir. Ek 13.’da konuyla ilgili bir gazete haberi
verilmistir.

Ayrica bu ocaklardan alman kaya ve agregalarin kullamlacagi yere nakli igin
kullanilan yiizlerce kamyon hem trafigi yogunlagtirmakta, hem de yavags seyahat ettikleri
igin trafigi yavaslatmakta, bdylece giivenli3i de tehlikeye diisiirmektedir. Zaten yapim
caligmalan nedeniyle bozuk bir sekilde trafige hizmet veren yollarda ara¢ konvoylari
olugmaktadir (Sekil 2.3.23.). Bir yandan siiriiy konforu bozulmakta, diger yandan da
seyahat siireleri artmaktayken, bunlara kaya ve agrega tagiyan kamyonlar eklenince
olumsuzluk katlanmaktadir. Hatta baz1 ocaklar karayoluna ¢ok yakin oldugu i¢in yiikleme
i¢in de karayolunu kullanmakta ve tehlike olugturmaktadirlar.
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Sekil 2.3.23. Yapim ¢aligmalar nedeniyle arag¢ konvoylar: olugmakta (Eynesil)

Estetigin, Siirdiiriilebilir Ulastirma ve dolayisiyla Siirdiiriilebilir Kalkinma igin
6nemli maddelerden birisi oldugu daha &nceki boliimlerde anlatilmusti. Siirdiiriilebilir
Kalkinma’nin temel amacinin, gevreyle kalkinmanin entegrasyonu ve gelecek nesillere iyi
bir gevre birakmak oldugu diisiiniiliirse, ¢evreye uyumsuzluklar ortada olan bu yolun
Stirdiiriilebilir Kalkinma’yla bagdagmadig1 goriilecektir.

2.3.14. Giiriiltii Agisindan Degerlendirme

Ulagtirma alaminda yasanan hizh biiyiime nedeni ile bu kesim en 6nemli kirletici
durumuna gelmistir. Ozellikle kentlerde ulastirma kaynakli gevre kirliligi, insan sagligim
tehdit eder diizeyde olmaktadir.

Karayolunda seyreden araglarin olusturacag: trafik yogunlugu nedeniyle olabilecek
baslica olumsuz etkilerden birisi giiriiltli kirliligidir. Guriiltli, istenmeyen ses olarak
tamimlanabilir. “Desibel” (dB) birimi ile 6lgiiliir. Giiriiltiiniin insan sagh@ ve konforu
iizerindeki etkileri; igitme hasarlari seklinde goriilen fiziksel tesirleri; viicut aktivitesinde
goriilen fizyolojik tesirleri; rahatsizliklar, sinirlilik gibi psikolojik tesirleri ve ig veriminin
azalmasi, isitilen seslerin anlagilmamasi gibi goriilen performans tesirleri olarak 4 grupta
toplanabilir [65].
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Cesitli ortamlarda olusabilecek giiriiltii diizeyleri $ekil 2.3.24.’de verilmistir. Ayrica

giiriiltii siddet derecelerinin etkileri de Tablo 2.3.1.’de verilmistir.
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Sekil 2.3.24. Cesitli ortamlarda olusabilecek giiriiltii diizeyleri

Trafik kaynakli giiriiltii genellikle araglarin motorlarindan, egzozdan ve
siispansiyondan kaynaklanir. Trafik giiriiltiisii; yola olan uzakliga, kullanilan araglarin
hizina ve cinsine, yolun yarmada veya dolguda olmasina, yolun kaplamasina, egimlerin
dikligine ve yol boyunda bulunan bitki ortiisiine bagh olarak degisim gostermektedir.

Giiriiltiiyii etkileyen faktorlerin baginda yer alan yol ile alici arasindaki uzaklik,
giiriiltiiniin hissedilebilirligi ve etkilerinin az ya da ¢ok olmasi agisindan ¢ok etkilidir (Sekil
2.3.25.). Onemli &lgiide giiriiltii azalmasi saglamak amaciyla yol ile alict arasindaki
uzakligin 30-40m. olmas1 o6ngoriilmektedir. Giiriiltiiniin alicida rahatsizhik diizeyini
etkileyen onemli faktdrlerden biri olan tasit hizi arttikga, sebep oldugu giiriiltii de
artmaktadir (Sekil 2.3.25.). Tasit hiziyla birlikte artan trafik hacmi de alicida hissedilen
giiriiltiiyli arttirmaktadir ($ekil 2.3.26.).

Tagit hiz1 ve sayisi gibi etkilerin yaninda, yolun algakta veya yiiksekte olmas: da
giiriiltii diizeyini etkilemektedir. Cevresindeki araziye gére asagida bulunan bir yoldan ne
kadar uzaklagilirsa giiriiltii de o derece azalir. Dolgu ile gegilen kesimlerde ise dolgu

seviyesinin giiriiltiiyii azaltmada etkili olmast i¢in 2,5 m’den daha yiiksek olmasi
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gerekmektedir. Yolun diizgiin bir 6rtme tabakas: ile kaph oldugu ylizeylerde, normal asfalt
veya beton yiizeye gore giiriiltii daha az olmaktadir. Yol egiminin dikligi de 6zellikle agir
tagitlanin  dik egimleri ¢ikarken yaratacaklari giiriiltiiniin artmasi nedeniyle 6nem
kazanmaktadir.

Tablo 2.3.2. Giiriiltii siddet dereceleri

Giriiltii diizeyi Etkisi

0-35 dB Zarar vermeyen giiriiltii

36-65dB Uyku ve dinlenmeyi bozabilen rahatsiz edici giiriiltii

66-85 dB Rahatsiz ruhsal zarar veren, kulak bozukluklarina yol agan
giiriiltii (evdeki elektrikli aygitlar gibi)

86-115 dB Ruhsal ve fiziksel zarar psikosomatik hastaliklara yol agan
giiriiltii (sanayi geregleri gibi)

116-130 dB Tehlikeli giiriiltii sagirlik ve buna benzer énemli durumlar
(ucak giiriiltiisii gibi)

131-150 dB Cok tehlikeli giiriiltii koruyucu bir alet olmadan dayanilmaz.

Aninda 6nemli hasarlar (bomba sesi gibi)

L_+ 6Desibel

Sekil 2.3.25. Yol ile alic1 arasindaki mesafe 2 katina ¢ikinca giiriiltii 3 dB azalmaktadir
Hiz 2 katina ¢ikinca giiriiltii 6 dB artmaktadir

Bahsedilen tiim bu etkiler nedeniyle olabilecek giiriiltiiniin, insan ve gevre sagligim
tehdit eder duruma gelmesini onlemek amaciyla uygulamaya konulmasi gereken bir ¢ok

onlem vardir. Bu 6nlemlerin basinda ise, giiriiltiiniin kaynaginda azaltilmas: gelmektedir.
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Bu da daha yeni teknolojiyle daha sessiz araglarin kullanimimin yayginlagtirilmas: ve

mevcut araglarin giiriiltii engelleyici ekipmanlara sahip olmasi ile miimkiindiir.

3 Desibel

|Arag sayis1 X 2

Sekil 2.3.26.Diger faktorler esitken yoldaki trafik miktar1 2 katina
¢ikarildiginda giiriiltii 3dB artmaktadir

Bunun diginda ahcida alinacak onlemlerle yani bina cephelerinde ve pencerelerde
yalitim saglanarak da giiriiltii etkileri azaltilabilecegi gibi, en 6nemli ve kullanima uygun
bagka bir dnlem de bariyerler techiz etmektir. Bariyerler; gegirme, yansima ve kirinim
yoluyla ses azaltimim saglamaktadir. Transmisyon, yani gegirme yoluyla bariyerin iginden
gecerek giden orijinal ses dalgasinin orani azalmaktadir. Bariyer olarak birkag sira agag
kullanilabilecegi gibi farkli materyaller de kullanilabilir.

Trafigin giriiltii etkisinin 6nlenmesi i¢in alinacak 6nlemlerin mevzuat agisindan da
degerlendirilmesi onemlidir. Projeler isletime ge¢meden &nce projeksiyonlar yapilarak
giiriiltli tahmin sonuclarindan elde edilecek veriler mevcut yasal diizenlemelerle
kargilagtinlmali, gerekli énlemler alinmali veya alternatifler aranmalidir. Bu asamada
mevzuattaki eksiklikler giderilmeli, alinan 6nlemlerin devamhliginin saglanmasi igin de
denetim mekanizmasmin gelismesi gerekmektedir [78].

Giiriiltii Kontrol Yo6netmeligi’nin [65] 13. maddesinde, “Karayolu, Demiryolu,
Havaalanlar ve Imar Planlan ile {lgili Olarak” su hitkiimler vardir;

“Mevcut karayollar1 ve sehir i¢i ana arterler ve gevre yollardan yayilan giiriiltiilerin
seviyelerini giiriiltii kaynagindan en az 300 m. uzaklik igerisinde gésteren giiriiltii haritalari
belediyelerce hazirlanip, imar planlarinda giiriiltiiniin azaltilmasina saglayacak tedbirler bu

yonetmelikle belirlenen esaslar gergevesinde alinir.



Baymndirlik ve Iskan Bakanlhig1, Ulastirma Bakanhg: ve Belediyeler sehir ici ve disi
trafik yollannm planlarken giiriiltii problemini de gozoniine alarak, giiriiltiiye hassas
alanlardan yogun trafikli yollar1 uzaklagtirmak, yerlesme ig¢inden gegmesi zorunlu ve
yogunlugu 10.000 tasit/saat’den biiyilkk olan yollarin kotunu diiglirerek yarma ve sevler
icine almak, yol kaplamasim belirlt yol kesimleri igin az giiriiltii yaratacak tiirden segmek,
yol egimini ayarlamak, kavsak, donemeg ve igiklan diizenleyerek trafigin duraksiz akigini
saglayarak giiriiltiiyli azaltmak, duraklar1 uygun segmek, yol kenarlarina giiriiltii perdeleri
inga etmek, yeni yollar ile trafik yogunlugunu yerlesme disina kaydiric: tedbirler almak,
agir tagitlari belirli yollarda smirlandirmak, hiz sinirlart koymak konularinda gerekli
caligmalan Bagbakanlik Cevre Genel Miidiirliigii ile koordinasyon iginde yiriitlirler.”

Bu hitkiimlere ragmen bu yolun yapimimnda bunlara dikkat edilmemis, yogun trafikli
Karadeniz Boliinmiig Sahil Yolu tam da sehirlerin igerisinden gegirilmig, kotu diiglirmek
bir yana aksine birgok yerde yiikseltilmistir. Higbir giiriilti perdesi uygulamas:
yapilmamistir. Bu yolun yerlesimlerin igerisinden gegmesi, kentsel alandaki trafigin zaten
agir olan giiriiltii etkisinin agirlagmasina ve daha fazla hissedilmesine neden olacaktir.

Sekil 2.3.24. ve Tablo 2.3.2. incelendiginde, ele alinan yol gibi islek bir yoldaki
giiriiltii diizeyinin 65-90 civarinda olabilecegi ve bunun da ruhsal zarar vermek ve kulak
bozukluklarindan baglayarak psikosomatik hastaliklara yol agmaya varan etkilerinin
olabilecegi goriiliir.

Mart 2000’de Ispanya’nin Barselona kentinde yapilan Sirdiriilebilir Ulastirma
Gostergeleri Toplantisi’nin sonug maddelerinden birisinde, “ulagtirma sistemi, hava, su ve
toprak ic¢in emisyonlarm, giiriiltii de dahil olmak {izere, siirdiiriilebilir bir seviyede
olmasindan sorumlu olmahdu” denilmektedir. Ayrica Siirdiiriilebilir Ulagtirma
kriterlerinden birisi, “insan yasayabilirligi”dir ve giiriilti bunu tehdit etmektedir. Yani bu
proje, glirlilti agisindan da Strdiiriilebilir Ulagtrma ve dolayisiyla Siirdiiriilebilir
Kalkinma’ya uygun degildir.

2.3.15. Hava Kirliligi Agsindan Degerlendirme
Karayollarinin olumsuz ¢evresel etkilerinden en 6nemlilerinden birisi de hava

kirliligidir. Hava kirliliginin degisik tamimlart bulunmakla birlikte genel anlamda,
“atmosferde gaz, sivi veya kati geklindeki yabanci maddelerin, canhi saghifina ve
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yeryiiziiniin ekolojik dengesine zarar verecek konsantrasyon ve siirede bulunmasidir” [79]
seklinde tanimlanabilir.

Hava kirliligi, insam ilk ¢aglardan beri etkilemigtir. Fakat hava kirliliginin asil yok
edici etkilerinin goriilmesi, fosil yakitlarin yogun bir gekilde kullamma baglanmasindan
sonradir. Diinya fosil kaynakli enerjiye bagimhdir. 1999°da 8 milyar ton petrol egdegeri
tiikketilmigtir. Bu haliyle diinyanin enerji gereksiniminin %85’ini kargilamaktadir [80].

Hava kirliliginin, bagta insan saghg olmak {izere, gbriis mesafesi, materyaller, bitki
ve hayvan saglif: iizerinde olumsuz etkileri vardir. Hava kirliliginin, sanatsal ve mimari
vapilar tizerinde tahrip edici ve bozucu etkisi de vardir. Bitkiler iizerinde ise &ldiiriicii ve
biiylimelerini engelleyici olabilmektedir. Bu nedenle hava kirliligi hem canlilarin saglig1
agisindan, hem de ekonomik ydnden zarar vericidir.

Hava kirliliginde 6nem ve kaynak agisindan beg énemli birincil kirletici mevcuttur.
Bunlar tiim kirleticilerin hemen hemen %90’ 1mn teskil ederler.

Onemli birincil kirleticiler sunlardir;

1. Karbon monoksit (CO)

2. Kiukiirt oksitleri (SOy)

3. Azot oksitleri (NOy)

4. Hidrokarbonlar (HC)

5. Asih pargaciklar (PM)

6. Digerleri ( Kursun, Radon, vs.)

Ulagtirma kaynakli hava kirliligi, toplam hava kirliligi i¢inde biiylik bir yere sahiptir.
Karbon monoksit, hidrokarbon ve azot oksitler bakimindan en yiiksek emisyonlar, araglar
tarafindan olugturulmaktadir. Omnegin; karbon monoksit iireten baghca kirletici kaynaklar
arasmda motorlu araglar, % 66 ile birinci sirada yer almaktadir. Motorlu araglar % 12 ile
en yitksek hidrokarbon emisyonuna ve % 6 ile de en yiiksek azot oksit emisyonuna sahip
bulunmaktadir. Bunlardan bagka, 6zellikle benzinli otomobillerin sebep oldugu kursun,
arsenik ve aldehitler, motorlu arag emisyonlar: igerisinde 6n plandadir.

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu biiyiik dl¢iide yerlesim yerlerinin i¢inden gegmesi
nedeniyle, sehirlerde zaten agir olan hava kirlilii sorununu daha da agirlagtirmig, sehir
kaynakh ve ulagtirma kaynakli emisyonlari iist {iste bindirmigtir. Ayrica Karadeniz
Boliinmiis Sahil Yolu, eski yolun sahile gektifi yapilasmayla zaten perdelenmis olan
denizden gelen hava akiminin perdelenmesini de arttiracaktir. Perdelenen kentlerde

yeterince hava akimi olugamayacak ve kentlerde hava kirliliginin etkisi artacaktir.
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Yapm caligmalan sirasinda uzun bir slire bozuk ve kaplamasiz kalan yollardan
da dnemli etkiler olugturmaktadir (Sekil 2.3.27).

BT
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Sekil 2.3.27. Yol kenarlarindaki bitkilerde toz birikimi

Kigisel vasita kullanim: yerine toplu tagimacilifin yayginlagtinimasi, motoriu tagit
seyahétine olan talebin ySnetimi ve alternatif ulasgim tiirleri olasithfimin aragtiriimas: ve
sanayi ve i merkezlerinin se¢iminde dikkatli olunmasi gerekir. Tozlu yollarin kaplanmas:
ve bir yandan gaz ve tozun tutulmasi, difer yandan hava akim olugturarak kirletici
maddelerin dafilmasini saglayacak yesil kusak ve alanlarin tesisi (Sekil 2.3.28.) de dikkat
edilmesi gereken noktalardir.

Hava kirlilifini afirlaghiran, insan sahfim ve yasam konforunu azaltan Karadeniz
Boliinmilg Sahil Yolu, bu nedenlerden Siirdiirillebilir Ulagtirmaya ve dolayisiyla da
Strditrlilebilir Kalkinmaya aykiridir. Asil yapilmas: gereken ise, transit trafigin gehirlerden
uzakta planlanmasidir,
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Yolun kaplanmasiyla toprafin gegirgenligi azalmakta ve su akist artmaktadir. Bu etkileri
azaltmak igin, beklenen ylizeysel su akisn ve hiz1 hesaplanmali, drenaj standartlan ve
gecgmisteki benzer erozyon deneyimleri gdz Sniinde bulundurulmalidir.

Aneli

<10-20m>

Sekil 2.3.28. Bitkilerin perde iglevi gérmesi [38].

Sedimantasyon, nehirlerde ve deniz kiyilarinda biyolojik etkinliklerin degigimi,
kontrol edilemeyen yapim etkinlikleri ve kimyasal madde ve kirlerin dékiilmesi ile yol
boyunca su Kkalitesi olumsuz gekilde etkilenmektedir. igme suyu girig noktasina yakm
gegen, deniz kenarlarindan gegen, biyolojik degeri bitylik olan alanlardan gegen, dilgiik
akis lhizina sahip nehirlerin yakinlarindan gegen veya filtre dzelligi diiglik topraklardan
gegen yollarda 8zel dikkat gereklidir.

Egzoz emisyonunun, {ist yap1 veya lastik yipranmasmin ve metal paslanmasimmn
neden oldugu kirliliklere de &zellikle yoBun trafikli yollarda dikkat etmek gerekir. Kig
bakimi i¢in yollara tuz veya gesitli kimyasallar serpilmesi sirasinda ve nehirlerin az akti
periyotlarda ise mevsimsel kirlilikler ortaya ¢ikmaktadir. Yol caliymalan ve yola kazara
baz: maddelerin sagilmasi da nemli etkiler olusturur (Sekil 2.3.30.).

Turkiye’'nin en ¢ok yafiy alan bolgesi, Dogu Karadeniz Bolgesi’dir. Tiirkiye
ortalamasi 650 mm civarinda iken, bdlgenin dofusunda yafis miktart 2,5 metreyi
bulmaktadir, Kar erime mevsimlerinde ve yogun giiz yagmurlarinda biiytik boyutlu seller
ve heyelanlar olugmaktadir [81]. Yapilmakta olan deniz tahkimat: ve arkasina yigilan
dolgu malzemesi, deniz su seviyesinden 5-6 metre yiikselmektedir. Kiy1 yerlesimlerinin
Onfinde adeta bir Cin Seddi olugturan bu devasa yap:1 bircok kiyr yerlesimini gukurda
birakmaktadir. Her ne kadar drenaj igin menfezler konulmussa da, ¢ok uzun ve yatik olan
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menfezlerin kolay ¢alismayacafi ve bakimsizlik nedeniyle zamanla dolacag: da dikkate
alindiginda, ¢ok yagish olan bdlgede bir ¢ok yerlesimin sel sularimin altinda kalma olasihi
yiiksektir [56]. Nitekim bu olmugtur; 23 Temmuz 2002’de Sirmene ve gevresinde etkili
olan yafis sele neden olmugtur. Tek neden bu olmasa da, yolun sularm O6ninli
kapatmasinin selin giddetini artirdiis da bir gergektir. Ek 14.’de, konuyla ilgili bir gazete
haberi verilmistir.
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Kirlenme riski

Sekil 2.3.30. Kaza nedeniyle kirlilik riski [58].

Ayrica yolun biiyiik bir boltimiin{in denizin hemen yanindan ge¢gmesiyle kendisinin;
buralara yerlesimi de gekmesiyle de yerlesimlerin deniz kirliligine katk: yapacag: da agiktir.

Dolayistyla Karadeniz Béllinmily Sahil Yolu, can ve mal emniyetini tam olarak
saglayamayan, insan faktOriinli yeterince g6z Oniinde bulundurmayan, deniz kirliligini
artiran bir yol olmast ydnilyle de Stirdiiritlebilir Kalkinma ilkeleriyle bagdagmamaktadir.



3. SONUCLAR VE ONERILER

"Ik defa 20. yiizyilin ortalarinda insanoglu bu gezegene uzaydan bakmstir. Belki de
tarihgiler ilerde bu bakisin diislince tizerinde yaptig1 etkileri, 16.yiizyilda Copernicus'un
diinyay1 evrenin merkezi olmaktan ¢ikaran, insanoglunun kendi géziindeki imajini altiist
eden devrimden daha 6nemli bulacaktir. Uzaydan baktiginda insan, karsisinda kigiiciik,
kolayca incinebilecek bir top gérmektedir. Bu top iizerinde egemen olan unsurun da insan
faaliyetleri ve ¢abalan1 degil; bulutlarin, okyanuslarin, bitki &rtiilerinin ve topraklarm
diizeni oldugunu gormektedir. Insanoglunun kendi yaptiklarim bir tiirli bu dogaya
uyduramamasl, gezegen sistemlerini temelden degistirmektedir. Bu degisikliklerin birgogu,
hayati tehdit eden bir takim tehlikeleri de beraberinde getirmektedir. Iste kurtulusu
olmayan bu yeni gergegi gorebilmek, yonetebilmek sarttir.” [1]. Diinya Cevre ve Kalkinma
Komisyonu tarafindan dile getirilen bu goriisler ¢gevrenin ne denli 6nemli oldugunu agikga
gbézler 6niine sermektedir.

Ekologlar, dogal kaynaklarn ii¢ gurupta toplanabilecegini belirtmiglerdir; canli dogal
kaynaklar, cansiz dogal kaynaklar ve enerji kaynaklari. Strdiiriilebilir Kalkinma i¢in, canli
dogal kaynaklar (orman, balik v.s) tiiketilmeden kullamilmali, cansiz dogal kaynaklar
(madenler gibi) yeniden kullamlmahdir (recycling). Enerji kaynaklarmin yenilenebilir olup
olmadigi, kullamm agisindan 6nemlidir; tiikenebilecek enerji kaynaklarnimn (petrol gibi)
yerine farkli enerji kaynaklan (rlizgér enerjisi gibi) bulunmalidir.

Isin igine gevre sorunlar1 ve amaglan girdigi zaman, ekonomik sorunlari nceliklerine
gore siralama yaklagimi, "iktisadi gelisme amaglarnna karsi, bunlarla rekabet eden gevre
amaglar1” seklinde gérinmektedir. Stirdiiriilebilir Kalkinma yaklasiminin en hassas noktast
burada ortaya ¢ikmaktadir. Sorunun ¢oziimii, ¢evrenin &teki sosyal ve ekonomik
degiskenler benzeri bir bagka toplumsal degisken olmadiginin, ashinda tek tek biitiin Steki
sosyal degiskenlerin ayrilmaz bir pargasi olusturdugu gergeginin kabul edilmesinde
bulunmaktadir. Siirdiiriilebilir Kalkinma anlayigimin, kalkinmamn siirdiiriilmesi anlayisina
doniismemesi gerekmektedir.

Tiirkiye'de, gegmis dénemlerde ekonomi politikas: énceligini -belki de kaginilmaz
olarak- ekonomik bilylime olusturmugtur. Boyle olunca, bedava ya da diisiik diizeyde
fiyatlandinlmis gevre kaynaklarimi daha fazla kullanan, digsal ekonomilerden daha fazla

yararlanan projeler yine ister istemez dncelik kazanmigtir.
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Stirdiiriilebilir Kalkinma stirecinde alinan yolun, saglanan basarilarin diizgiin ve
yararli olacak bir bigimde degerlendirilebilmesi i¢in kisa ve uzun dénemli kosullarla ve bu
kosullar1 etkileyen olusum ve gelismelerle ilgili sistematik bir bilgi ve veri birikiminin
gerekli oldugu ortadadir. Siirdiiriilebilir Kalkinma Gostergeleri, biiylik miktarlara
varabilecek olan s6z konusu bilgi ve veri birikiminin sistemlestirilmesi, basitlestirilmesi,
sayisallagtirilmasi, aktarilabilmesi ve daha kolay anlagilabilmesi i¢in en 6nemli araglar
olarak kargimiza g¢ikmaktadir. Gostergeler, basarthi oldugumuz alanlan bize aksettirecegi
gibi, daha dikkatli olmamiz, daha fazla gayret gostermemiz gereken konulan ve alanlari
da acgikca ortaya koyabilecek aletlerdir. Bu tilir bir gosterme ve agiklama mekanizmasi,
iilkenin ekonomik, sosyal ve gevresel agidan daha iyi yerlere gitmesi igin gayret gosteren
kisi ve kurumlarin onlerini gok daha iyi gSrmelerini saglayacaktir. Diinya iilkelerinin
gkonomik oldugu kadar kaynak kullanimi ve toplumsal yapilar agisindan birbirinden
onemli 6lgiide farklilagmus olmasi, kabul goren kuramsal gergeveler igin de kalmakla
birlikte, her tilkenin kendine uygun gdstergeleri gelistirmesi geregini ortaya koymaktadir.

Sonug olarak, Ortak Gelecegimiz adli raporda belirtildigi gibi, Siirdiiriilebilir
Kalkinmay1 saglamak igin sunlar gereklidir [1]:

» Karar alinmasinda vatandaslarin etkin katilimim saglayacak bir siyasal sistem,

» Kendi ¢abasiyla ve siirdiiriilebilir bigimde tiretim fazlasi ve teknik bilgi

saglayabilecek bir ekonomik sistem,

= Uyumsuz kalkinmadan dogan gerilimlere ¢6ztim bulabilen bir sosyal sistem,

» Kalkinma i¢in gerekli ekolojik tabani korumaya sayg1 gosteren bir iiretim sistemi,

* Durmadan yeni ¢dziimler arayabilecek bir teknolojik sistem,

» Ticaret ve findnsmanda siirdiiriilebilir diizenleri destekleyen bir uluslararasi sistem,

= Esneklige, kendini diizeltme yetenegine sahip bir yonetim sistemi.

Etkin bir ulagtirma alt yapisi ve diizeni, kiiresellesme ve ekonomik biiytimenin temel
unsurlarindan biri olarak kabul edilmektedir. Bir iilkede ulastirma, iilkenin diSer biitiin
sektorleri tizerinde etkide bulundugu igin, tilke kalkinmasinda anahtar rol oynamaktadir.
Bu nedenle ulagtuma politikasin iilkenin gereksinmelerine gore diizenlenmesi ¢ok
onemlidir.

Ulastirma sistemlerinde geleneksel yaklagimlar siirdiigil miiddetce uyusmazliklarin
¢oziimil milmkiin goriilmemektedir. Coziime ulasabilmek igin, ulagtirma sistemlerinin

planlanmasi ve hayata gegirilmesi stirecinde etkili olan kritik faktorler aragtinlmalidir.
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Ulagtirma alaninda yasanan hizli biiylime nedeni ile bu kesim en 6nemli Kkirletici
durumuna gelmistir. Ozellikle kentlerde ulagtirma kaynakli gevre kirliligi, insan sagligim
tehdit eder diizeyde olmaktadir.

Bir hizmet etkinligi olan ulastirma sektriiniin planlanmasi, ancak bu sektdre y6nelik
istemlerin ortaya konulmasindan sonra yapilabilir. Buna ek olarak, sektdriin saglayacagi
hizmetler kendi digindaki etmenlere bagh olacagindan, planin bu etmenlerdeki degismelere
paralel olarak uygun araliklarla giincellestirilmesi gerekmektedir. Bunu saglayan gelismis
tilkelerde, ulastirma sistemleri siirekli olarak ekonomik, sosyal ve siyasal kosullarin
degisimine paralel ve planh gelismeler géstermislerdir. Ulkemiz benzer bir gelismeyi
saglayamadid1 igin, ulagtirma tiirlerinin ve 6zellikle demiryollar ile denizyollarinin ¢ok
6nemli olanaklarimi geregince kullanmayan, dengesiz, pahali ve sagliksiz bir ulastirma
sisteminin ciddi sorunlarim yasamaktadir.

Bugiin diinyada, ulagtirmanin ekonomik ve sosyal etkilerinin yam sira, gevresel
yoniinii de ele alan siirdiirtilebilirlik kavram ulagtirma politikalarimn en 6nemli boyutu
haline gelmigtir. Gelismis iilkelerde karayolu ulastirmasi ile ¢evre arasindaki iligkilerin
daha uyumlu olmasini saglayacak ve karayolu ulagtirmasinda gevre duyarliligini giivence
altina alacak ¢aligmalar tizerinde yogunlasilmistir.

Siirdiiriilebilir Kalkinma ilkesiyle uyumlu, daha yasanilabilir ve saghkl bir gelisme
i¢in, ulagtirma kesimine iligkin olarak izlenmesi gereken temel politikalar sunlar olmalidir :

= Kent planlamasinda, arazi kullanimi-ulagim iligkisi gergevesinde, ulagim taleplerini
azaltici arazi kullammi planlamasina énem verilmelidir.

» Kentsel ulagim sistemleri, araglarin degil insanlarin hareketlerini saglamali ve
kolaylastirmalidir. Bu bakimdan, toplu tasima sistemleri gelistirilmeli ve hizmet
kalitesi arttirilarak kullanimu 6zendirilmelidir. Cevre lizerindeki olumsuz etkileri en
az olan rayli sistemlerin ve deniz ulagimimin paylanm arttiracak yatinm ve igletme
onlemleri alinmahdir.

» Avrupa’da yapilan yatinmlar degerlendirildiginde, kiigiik merkezlerde bolgesel
6lgekte hafif rayl sistemlerin en az metro kadar verimli ¢aligtif1 goriilmiistir. Bu
yiizden Tiirkiye’de de hafif rayl: sistemler gelistirilmelidir.

» Kent merkezlerinde rayli sistemlerle ulagilabilen motorlu araglardan arindirilmis
bolgeler yaratilmali ve kentin merkez bolgelerinde 6zel arag kullanimi

kisitlanmahidir.
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* Toplu tagimacilik sistemlerinin 6zel ara¢ kullanimina bir alternatif olugturabilmesi
igin, mevcut toplu tagima sistemlerinde konforlu ve rahat bir yolculuk
saglanmalidir.

Insan-gevre iligkilerinde en 6nemli mithendislik yapilarindan olan karayolunun
gelismesiyle birlikte arag¢ trafiginde yasanan yogunluklar ve bunlarin doguracagi gevre
etkileri ihmal edilmemelidir. Bir karayolu sadece geometrisi ve kapasitesinin, yani teknik
Ozelliklerinin yeterli olmasiyla degil; bunun yam sira gevreye uyumlu olmasiyla da
degerlendirilmelidir. Yani; karayolu hizmet sunarken, uzun vadede de insan ve gevre
sagligim tehdit etmeyecek sekilde yapilmalidir.

Ulagim sektoriindeki akil almaz gelismeler trafik yiikiinii oldukca fazla artirmugtir.
Bu artigla birlikte gevre tahrip edilmis, dogal denge bozulmus, doganin vazgegilmez bir
pargasi olan insan da bu olumsuzluklardan payim almistir. Karayolu, soyut bir kavram
olmayip, gevresi ve kullanicilan ile bir biitiin olusturmaktadir. Ozellikle yol, bulundugu
konum itibariyle dogayla siki bir iligki icerisindedir. Bu nedenle, karayolu planlamasi ve

tasarim pek gok faktorii igeren ¢ok yonlii ve karmasik bir yap: sergilemektedir.

Karayolu projelerinin dogal ¢evre ve civardaki topluluklar iizerindeki olumsuz
etkilerden kaginmak, etkileri azaltmak veya telafi etmek igin cok sey yapilabilir. Onemli
olan, potansiyel etkileri énceden, planlama agamasinda saptamak ve gerekli 6nlemleri
uygun agamalarda gergeklestirmektir.

Ulagim sistemlerine doniik galigmalar, temelde arazi kullammui ve peyzdj planlama
konular1 ile ilgili olmakla beraber,

a) Ulusal veya bolgesel ekonomi ve gelisme politikalar: ile biitiinlesmesi,

b) Sistemin planlanmasi ve planlarin beklenmeyen degisikliklere uyarlanmasi,

c) Sistemin sosyo-ekonomik etkilerinin y6nlendirilmesi,

d) Cevre lizerindeki baskilarin 6nlenmesi hedeflerini de kapsamasi gereklidir.

Dogru segilmis ulagtirma altyap: yatinmlari, ekonomik gelismeyi Onemli oranda
hizlandirmakta, ekonomik getirisi diisik olan yatirimlar ise gelisme hizim
yavaslatmaktadir. Bu nedenle, karayollarina ayrilmis olan kaynaklarin kullamminda
onceliklerin tespiti igin sosyal ve ekonomik etiitler Snem kazanmaktadir. Yapilan etiitler
sonucunda yolun maliyeti ile lilke ekonomisine saglayacag: faydalar ayrnintilt bir sekilde
karsilagtirilmals, yolun sosyal getirileri dikkate alinarak projelerin Oncelikleri saptanip, en

son asamada program yapiimalidir.
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Karayollari, gelismis iilkelerde gergek kalkmmmishgm ve diizgiin kentlesmenin bir
parcast ve tamamlayicist iken, bizde ¢arpik kentlesmenin temel sebeplerinden birisi
olmustur. Bunun baslica nedeni, CED gibi bir siirecle biitiinlesmemis planlama ve -eger
varsa- gecerli plan kararlarinin uygulamaya yansimamasidir.

Tiirkiye'de CED konusunda yaganan sikintilar, CED'in bir ¢cevre yonetim araci olarak
degil de, bir amag, bir izin ve karar verme mekanizmasi olarak goriilmesi, CED'in ¢ok
fazla anlasilamamasindan kaynaklanmigtir. Diinyadaki halihazirdaki uygulamalarda CED,
yatinim izni veren bir karar mekanizmas: degildir. CED, yatirim izni verilmesi sirasinda
g6z Oniine alinan bir yonetim aracidir. Tiirkiye'deki uygulamada ise "CED Olumlu" ya da
"Cevresel Etkileri Onemsizdir" karart alamayan faaliyetlerin gerceklestirilmesine izin
verilmemekte, bu nedenle CED, kalkinma igin gerekli yatinmlarin gergeklestirilmesinde
agilmast gereken bir engel olarak goriilmektedir. Tiirkiye'nin gelismekte olan bir iilke
olmas1 sebebiyle dncelik kalkinma konusuna verilmekte, ¢evresel konular géz ard: edilerek
CED'de objektif olmayan kararlara gidilebilmektedir. CED'in planlama araci ve imar
problemlerini agacak bir mekanizma olarak goriilmesi, CED'in {lizerine ¢ok fazla
sorumluluk yiiklemistir. Tiirkiye'de arazi kullamim planlarimin yeterli ve etkin bir sekilde
diizenlenmemesi nedeniyle CED'in kapsami genislemekte ve mevcut uygulamalarda
olumsuzluk yaratmaktadir. CED, gergekte bir planlama yontemi degil, sadece kendi
tanimlari ¢ergevesinde karar vericilerin karar vermesini saglayacak bir yontemdir.

CED siirecinin iki temel ilkeyi yerine getiriyor olmasi gerekir; bunlar, tarafsizlik ve
bilimsellik ilkeleridir. Tarafsi1zlik ilkesine gore; ekonomi ve gevreyi bagdasik kilmak igin,
bu ikisini karsit gériip birinden birini tercih etme endisesi tastnmamalidir, her ikisine de
tarafsiz olarak yaklagilmalidir. Cevre ile ekonomiyi karsit gorme ve biri i¢in digerini feda
etme yaklasimimn yanlishign giiniimiizde artik kanitlanmug ve Siirdiiriilebilir Kalkinma
stratejisi ile bu ikisinin bagdagik olarak ele alinmasi yoniindeki araglann gelistirilmesi
geregi kabul edilmistir. Bu araglardan en 6nemlilerinden biri CED'dir. CED'in gevre ile
ekonomiyi bagdagik kilma 6zelligi ise bilimsellik temeline dayanmaktadir.

CED'de en dogru kararlara ve basarili uygulamalara ulagabilmenin bir diger gok
onemli kosulu da gevre envanteridir. Tam ve dogru verilere dayandimlmadik¢a higbir
bilimsel ¢aligma ile en dogru kararlara ulagmak beklenemez

Cevre envanterinin varligi, CED'de en dogru kararlara ve uygulamalara ulagmak i¢in
gerekli ancak yeterli degildir; bu envanteri CED galigmalarinda basanyla kullanabilecek
diizeyde yetismis yeterli sayidaki uzmanlara ihtiyd¢ vardir. Bu konuda ilkemizdeki
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durumun yeterli oldugu sdylenemez. Yapilmas: gerekenler, CED uzmam yetigtirilmesi
amactyla diizenlenen meslek i¢i egitim programlarinin arttirilmasi ve aym zamanda, ¢ok-
disiplinli bir ¢alisma alam1 olan CED konusunda gevre miihendisligi digindaki diger
meslekler i¢in de (6rnegin ingaat miihendisligi) (niversitelerde se¢meli derslerin
verilmesidir.

CED'de alinan dogru kararlarin basarniyla uygulanmasinda, bu igleri iyt bilen
elemanlarin bu amagla kullanacaklarnn teknik araglara ihtiyaclan vardir. CED gevre
y6netiminin her alamyla yakindan ilgilidir. Hava kalitesinin korunmasinda, su ve toprak
kirliginin 6nlenmesinde, giiriiltii ile miicadelede ve diger ¢evre koruma o6nlemlerinin
alinmasinda, teknik arag-gere¢ ve laboratuarlar olmadan, CED Raporlarinda cevresel
etkilerin kontrolii i¢in Ongériilen 6nlemleri almak olanakl: degildir. Proje Sonrasi
Denetimleri yapabilmek igin de bu teknik olanaklarin var olmasi gerekir. Ulkemizde gevre
y6netimi teknik donanim bakimindan yetersiz durumdadir. Bu yetersizligi gidermek igin,
gevre yonetiminin geregi olan arag-gere¢ ve laboratuarlarin, yoresel onceliklere goére
kademeli olarak da olsa kurulup kullaniimasina zaman gegirilmeden baslanmalidir.

CED, yatinnmcilara bir maliyet getirmektedir. Bu maliyeti yliklenirken bunu yasal bir
zorunluluk olarak yerine getirmelerinin yaninda destek almalarnmin yaran ¢ok agiktir.
Diger bir deyisle, yatinmeilar CED'i bir kiilfet olarak gérmeyip benimsemelidirler ki
uygulamada zorlanmadan bagarih olabilsinler

CED siirecine halkim katilimini, géstermelik ve islevsiz bilgilendirme toplantilarindan
daha farkli ele alan ve yine halkin “bilgili ve bilingli olarak™ g¢evreye sahip ¢ikmasim ve
denetimini saglayacak kurallar getirilmelidir. CED'e halkin katilimimin, demokratik
anlamda 6nemi biiyiiktiir. Ancak bunun CED'de bilimselligi diislirmemesi gerekir. Bu
bakimdan CED siirecine katilacak halkin CED hakkinda yeterli bir diizeyde bilgi sahibi
olmalarimin yaran olacaktir.

CED siireci; belgeleri islemek, uygun metodu tanimlamak, risk degerlendirmesi gibi
bilesenler eklemek, gesitli asamalar igin rehberler hazirlamak, gevresel risk bulunan yerler
i¢in rehberler hazirlamak yoluyla sistem ve prosediirleri gelistirerek, sadelestirilebilir.

Ulkemizdeki CED uygulamalarmin oldukg¢a yeni olmasindan kaynaklanan bazi
aksakliklar yasanmaktadir. Bunlarin agilmast igin CED konusunda ileri iilkelerdeki
uygulamalar, 6zellikle CED siirecine halkin hangi agamalarda ne sekilde katildig: ve CED
raporunu hazirlayanlarin meslek ve nitelikleri gibi konularin iyi etiit edilmesi

gerekmektedir.
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Ulkemizde 2872 sayitl Cevre Yasasi ile ilgili yasanin 10. Maddesi dogrultusunda 23
Haziran 1997 tarihinde 23028 sayili resmi gazetede yayimlanarak yiirtirliige giren CED
Yonetmeligi'nin I nolu Ek'inde, CED uygulanacak faaliyetler listesinde “otoyollar, ekspres
yollar ve devlet yollar” da yer almaktadir. Cevreyi etkileyen tiim faaliyetlerde oldugu gibi,
bir arazi kullanim bigimi olan karayollarnin ¢evreye hem siirekli, hem gecici etkileri
bulunmaktadir. Bu bakimdan olumsuz etkilerin &nlenmesi, karayollar ile ilgili
¢alismalarda temel ilkedir. Karayollarindan kaynaklanan olumsuz etkilerin olusumunu
Onlemek ya da etkilenmenin baskiya doniismeyecek diizeyde tutulmas, tamamiyla yolun
konumu ve gelisme aksina baglidir. Yollarin planlanmasi asamasinda bu konuya &nem
verilerek, en uygun glizergahin segilmesi ve énlemlerin alinmasindan sonra uygulamaya
gegilmesi, daha dogru ve ekonomik olan yoldur. Sonradan alinan énlemlerin daha biiyiik
maliyetler gerektirdigi, buna karsilik baglangigta alinanlar kadar etkili olmadig
goriilmektedir. Bunun igin karayollari galismalarinda CED yaklasimiun kullanilmas:,
biiylik 6nem tagimaktadir.

Ulkemizde CED raporlanm hazirlamakla yikiimli olan Karayollan Genel
Midiirliig, 1994 yihindan itibaren CED ¢ahigmalarina basladigy igin mevcut birgok
karayolunun CED'i bulunmamaktadir. Karayolunun yapimindan &nce, gevre iizerinde
ortaya ¢ikmasi muhtemel olumsuz etkiler hakkinda hicbir aragtirma yapilmamug, alinan
standart dnlemler sorunu ¢6ztimlemekten gok uzak kalmistir. Yapilan gézlemler sonucu
birgok sorunun kendisini hissettirmeye bagladigi ve birgogunun da ileride hissettirecegi
acikca ortadadur.

Saptanan bulgular 1g1gmnda bir takim Sneriler getirmek miimkiindiir:

-Karayolu yapim ¢ahsmalarindan dnce mutlaka Cevresel Etki Degerlendirmesi yapilmali
ve CED sonug ve 6nerilerine mutlaka uyulmaldir.

- Ekolojik baskilarin Snlenmesi amaciyla, planiamalarda uyulmas1 gereken &lgiit olarak,
smir degerlerin belirlenmesi gereklidir.

- Imar planlarinda, yerlesim alanlan ile kirletici kaynaklar arasinda korunmayr amaglayan
koruma uzakliklarimin, imar yasalan ile giivence altina alinmasi gereklidir.

- Konu hakkinda kamu bilincinin olusturulmas1 gerekir. Halkin katilimi olmadan en olumlu
planlama kararlar1 bile uygulamada basanya ulasamamaktadir. Bu nedenle insan ve
gevre saglif1 konusunda halkin egitilmesi 6nem tagimaktadir.

- Siki bir denetim sisteminin kurulmasi ve iglerliginin saglanmasi gerekir.

- Cevre sorunlan ile ilgilenen, uygulamaya doniik bilimsel arastirmalar desteklenmelidir.
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- CED'in politik bir polemik araci olmadigi, karar verme durumunda olanlarin
bilinglendirilmeleri igin bir ara¢ oldugu unutulmamahdir. Bu arac1 korkusuzca ve objektif
bir sekilde kullanmak, dogru kararlar alinmasina ve gelecek nesillere yasanabilir bir ¢evre
birakilmasina yardimci olacaktir.

Dogu Karadeniz Bélgesi, Orta Dogu, Orta Asya, ve Dofu Avrupa iiggeninin
ortasinda bulunmaktadir. Tiirkiye’nin bu iilkelere yonelik ekonomik ve ticari imkanlardan
yararlanabilmesi, herseyden &nce saglikli bir ulagim sisteminin olugturulmasina baghdir.
Ancak Dogu Karadeniz Bélgesi, mevcut karayolu sistemi ile bu ihtiyaca cevap verebilecek
yeterlilikte degildir.

Ek 15°de bir haritas: verilmis olan Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu, bazen yanliglikla
Karadeniz Otoyolu diye adlandirilsa da, hi¢bir erigim kontrolii olmayan, 2 gidis-2 gelisli
bir boliinmiis yoldur. Kiyidan gegirilmesi nedeniyle lizerine yerlesim ¢ekmis olan
Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolu, birgok yerde sehir i¢i yol gdriintimiindedir. Gilineyde
uygun yerler olmasina ragmen %60°a yakin kisminin deniz doldurularak yapilmasi, bir ¢ok
gevresel etkiyi de beraberinde getirmistir. Birgok agidan sakincalari olan Karadeniz
Boliinmiis Sahil Yolu, sivil toplum kuruluslart ve yerel yonetimler tarafindan elestirilmis
ve davalar agilmigtir. Yolun sakincalar: asagida 6zetlenmistir:
= Karadeniz B§liinmiis Sahil Yolu ekonomik agidan uygun bir alternatif degildir. Yatinim

kararlarimi degerlendirirken; alternatifler arasinda ilk yatinm maliyetini esas almak
yerine, 20-30 yillik bir zaman dilimi diisiiniilmelidir. Kald1 ki Karadeniz B6linmiis
Sahil Yolu, ilk yatinm maliyeti olarak bile ¢ogu yerde daha pahalidir.

»  Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolu; ciddi bir etiit yapilmadan, projeleri hazirlanmadan
yapimina baglanan bir yoldur. Bu, bilimsel bir yaklagim degildir.

» Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolu’nun hukuki olarak birgok sakincas: vardir. Daha ihale
edilisinde bile sorunlar vardir. Anayasa, Kiy1 Kanunu ve Yonetmeligi, Giiriiltii Kontrol
Yonetmeligi, CED Yonetmeligi, Imar Kanunu, Avrupa'min Yaban Hayati ve Dogal
Yasama Ortamlarimin  Korunmasi Sozlesmesi, Bemn Soézlesmesi, Karadeniz’de
Biyolojik Cesitliligin ve Peyzajin Korunmas: Protokolii, Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim
Koruma Kanunu’na aykiriliklar vardir.

» Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu ¢aligmalar1 baz: sit alanlarini tahrip etmekte ve bu
gerekceyle bazi yerlerde mahkeme karartyla durdurulmaktadir. Mahkeme karariyla
durdurulmus olan yerlerde hukukla inatlasmak ve hilelere bagvurmak yerine giizergah



125

degisiklikleri yapilarak hem hukukun geregi yerine getirilmeli, hem de sit alanlan
kurtaniimalidir.

Karayollar, gevreye ¢ok Onemli etkiler yapmakta ve gevreden etkilenmektedirler.
Cevresel etkiler yapim Oncesi ortaya g¢ikarilmadigi zaman Onlemler yetersiz
kalmaktadir. Bunun igin, karayollart ¢ahigmalarinda CED yaklagimmmin kullanilmasi
biiylik 6nem tagimaktadir. Fakat bu projede, Siirdiiriilebilir Kalkinma’y: saglamadaki
en onemli ¢evre yonetim araci olan CED uygulanmamistir. Her ne kadar CED, proje
baglamadan, planlama asamasinda yapilmas1 gereken bir islemse de, projenin olumsuz
etkilerini ve telafi edici 6nlemleri ortaya koymak iizere kapsamli bir ¢aligma ilgili
kuruluglarca yapilmali ve ortaya konulan 6nlemler hayata gegirilerek projenin olumsuz
etkileri azaltilmalidir.

Karadeniz Bo6liinmiis Sahil Yolu; trafik glivenligi acisindan sakincahidir. Kiyr
yerlesimlerinin igerisinden gegirilmekte olan sahil yolu, yogun sehir i¢i trafiginin yam
sira, yogun yaya trafigine de maruz kalacaktir. Yerlesim yerlerindeki sehir igi trafigiyle
transit trafigi {ist tiste bindiren boliinmiis transit yolda hiz da artacagindan, kazalarin da
artacagim s6ylemek kehanet olmaz. Ayrica, dalgalann tahkimatin altin1 oymasi sonucu
olusan ¢6kmeler ve dalgalarin yola atacagi kaya pargalar1 ve kum da trafigi tehlikeye
diigiirecektir. Trafik glivenligini saglamak igin; araglarin iz smirlarina uyup
uymadiklart siki bir sekilde denetlenmeli, sehirlerden yola katilim olan noktalarda
kavsaklar ve trafik 1giklar1 konulmali, yayalann kiyiya giivenle ulagsmalarini saglamak
{izere uygun yerlere yaya gegitleri ve iist gegitler yapilmahdir.

Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolu, kentlesme ilkeleriyle de uyumsuzdur. Yollar sadece
trafigi degil, arazi kullamimim ve yapilasmay: da y6nlendirir ve tizerine geker. 1960’1l
yillarda igeriden gegen karayolunun kiyiya alinmastyla birlikte, iceriden gegen bagka
yol yapilmadi@1 i¢in diger biitiin yapilagmalar kiytya cekilmis, Samsun-Sarp aras
gizgisel tek bir kent haline gelmistir. Karadeniz Bolinmiis Sahil Yolu da yine kiyida
yapilarak bu durum pekigtirilmigtir. Oysa ki yol giineyden gegirilseydi, kentlerin
giineye dogru saglikli gelismelerine de yardimei olacakti. Bundan sonra en azindan
mevcut Imar Planlari’na uyularak ¢arpik kentlesmeye izin verilmemelidir.

Dogu Karadeniz kiyilari; bin bir tondaki yesil ile mavinin hemen sahilde bulustugu,
diinyada esi ve benzeri olmayan, nadir doga harikalarindan birisidir. Karadeniz
Boliinmiis Sahil Yolu yapimi nedeniyle denizin milyonlarca yilda olusturdugu tabiat
harikasi kumsallar, koylar, falezler, plajlar, rekreasyon alanlari bir ¢irpida yok
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edilmektedir. Karadeniz B6liinmiis Sahil Yolu yapim ¢ahismalart nedeniyle yapilan
tahkimatla, denizle kara arasina boydan boya adeta ikinci bir Cin Seddi ¢ekilmekte,
deniz ile biitiinlesik olarak yasayan ve deniz kiiltlirli gelismis bulunan Karadeniz
mmsaninin denizle iligkisi tamamen kesilmektedir. Heniiz katledilmemis bazi kumsallar
kurtarmak i¢in ¢Oziimler iiretilmeli (Eynesil’dekine benzer duvarli ¢bziimler veya
tiinelli ¢éziimler vs.), halkin denizle biitiinlesmesini saglayacak onlemler alinmalidir.
Gerek kiyiya paralel yapilan tas dolgu, gerekse bu tahkimati korumak ve kumsal
olusturmak {izere yapilan denize dik tas mahmuzlar, dogal ¢evre ile tam bir tezat
olusturmakta ve biiyiik bir goriintii ve estetik kirliligi olusturmaktadir. Bu goriintii
kirliligini en azindan hafifletmek i¢in bitkilendirme g¢ahsmalart yapilmalidir.
Halihazirda yerel yOnetimlerin kendi ¢aba ve imkanlariyla yapmakta olduklari
bitkilendirme ¢alismalar sistematik bir hale getirilmeli ve yol yapim isinin bir pargasi
haline getirilmelidir.

Karadeniz Béliinmiis Sahil Yolu Projesi, Insaat Miihendisligi'nin en temel ilkelerinin
baginda gelen giivenlik ilkesini saglamamaktadir. Giivenlik (emniyet, saglamlik) bir
yapinin olmazsa olmaz kosuludur. Deniz dalgalarina maruz, kiy1 dolgusuyla yapilmis
olan yollarin, giivenli yapilar olmadig: son 40 yillik deneyimlerle ortaya ¢ikmugtir.
Mahmuzlar ve tahkimat {izerindeki gorsel kirliligi azaltmak i¢in yapilmasi 6nerilen
bitkilendirme ¢aligmalari, buralarin saglamlastiriimas i¢in de kullanilabilir. Kokleriyle
tahkimatin ve mahmuzlarin arasina girerek buralar saran-tutan, dallar1 ve yapraklariyla
da dalgalann etkisini azaltan bitkiler aragtiriimali ve uygulamalar1 yapilmalidir.

Deniz ekosistemi igin hayati 6nem tasiyan kiy1 alanlarinda yapilan her tiirlii dolgu
caligmasi, buradaki flora ve faunanmn zarar gérmesine neden olmaktadir. Karadeniz
Boliinmiis Sahil Yolu’nun hemen hemen yarsi, tlir zenginliginin en fazla yogunlastig
0-30 m. derinlikteki deniz ve kumsallanin doldurulmas: suretiyle insa edilmektedir.
Dolaystyla, deniz canlilan ve balikgilik igin sakincalar1 vardir.

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu galigmalart; Karadeniz havzasi balik faunast igerisinde
ok 6zel bir 6neme sahip olan, Tiirkiye'nin kuzeydogu kiyilarnin da i¢inde bulundugu
Karadeniz havzasinda genis bir dagilim alamina sahip olan ve bolgeye 6zgii, oldukga
énemli bir tiir olan Karadeniz Alabaligi’nin yasam alanlarim da tahrip etmektedir.
Turizm, bacasiz sanayidir ve ¢ok Snemli bir gelir kaynagidir. Karadeniz Bolinmils
Sahil Yolu; deniz tahkimat: ve mahmuzlar yaparak ve turizm tesisleri i¢in alan
birakmayarak, bu potansiyeli ortadan kaldirmaktadir.
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Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu c¢aligmalari, da ve derelerde de tahribata neden
olmaktadir. Deniz tahkimati ve mahmuzlar i¢in dag yamaglarinda agilan biiyiik tag
ocaklan ve bosaltilan dere yataklari bir ¢evre katliamu olusturmaktadir. Bu ocaklar
zaman zaman heyelanlara neden olabildigi gibi, dinamit kullanimindan dolay1 yayilan
glirlilti ve titresim deprem etkisi yaratarak gevreye zarar verebilmektedir. Siddetli
patlamalar yer altt suyunu ve civardaki hayvan topluluklarimi etkileyebilmektedir.
Yamag dengesi bozulmakta, yemyesil vadilerde gri aynalanmalar boy g6stermektedir.
Tas ocaklan1 ve dere yataklarindaki ¢aligmalarda; faaliyet dSnemlerinde sartnamelere
uygun tiretim yapmalar, faaliyet dSnemi sonrasinda ise 1slah ¢alismalarimin yapilmasi
denetlenmeli, tas ocaklarinda faaliyet dénemi sonunda bitkilendirme ¢aligmalariyla bu
alanlardaki gorsel kirlilik diizeltilmelidir.

Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu, giiriiltii agisindan da sakincalar igermektedir. Bu
yogun trafikli yol tam da sehirlerin igerisinden gecirilmis, kotu diistirmek bir yana
aksine bir¢ok yerde yiikseltilmistir. Hicbir giiriiltli perdesi uygulamas: yapilmamus,
trafigi yerlesim yeri disina ySnlendirmek yerine &zellikle sehir igine tagimugtir. Yolun
yerlesimlerin igerisinden ge¢mesi, kentsel alandaki trafigin zaten agir olan giiriiltii
etkisinin agirlasmasina ve daha fazla hissedilmesine neden olmustur. Bu etkinin
azaltilmasi igin yol ile gehir arasindaki uygun yerlerde yesil kusaklardan olugan
bariyerler tesis edilmeli, araglarin iz simirlarina uymalarina dikkat edilmelidir.
Karayollarmin olumsuz ¢evresel etkilerinden en Onemlilerinden birisi de hava
kirliligidir. Ulagtirma kaynakh hava kirliligi, toplam hava kirliligi i¢inde bilyiik bir
yere sahiptir. Karadeniz Boliinmils Sahil Yolu; bilyiik dlglide yerlesim yerlerinin
icinden gegmesi nedeniyle sehirlerde zaten agir olan hava kirliligi sorununu daha da
agirlagtirmis, sehir kaynakli ve ulaghrma kaynakh emisyonlar iist iiste bindirmistir.
Ayrica, yapilasmay: da iizerine geken Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu, denizden gelen
hava akimim da perdelemistir. Perdelenen kentlerde yeterince hava akimi olugamamig
ve kentlerde hava kirliliginin etkisi artmugtir.

Bolge, Tiirkiye’nin en ¢ok yapis alan bolgesidir. Karadeniz Boliinmiis Sahil Yolu
sehirlerin &niine adeta bir set ¢ekmekte ve yafmur sularmin denize akmasin
engellemektedir. Drenaj igin yapilan kanallar gok uzun ve yatik olduklari i¢in yetersiz
kalmakta ve seller kaginilmaz olmaktadir. Bunu Snlemek i¢in uygun drenaj kanallan
yapilmal1 ve bakimlar1 ihmal edilmemelidir.
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5. EKLER

Ek 1. CED- EK I prosediirii

PROJE TANITIM DOSYASI HAZIRLANIR
BAKANLIGA SUNULUR

BAKANLIK PROJE TANITIM DOSYASINI INCELER VE
iDK KURULUR (3 I$ GONU)

HALKIN KATILIMI VE FORMAT VERILMESI
(12 1S GUNUD)

CED RAPORU BAKANLIGA SUNULUR

KOMISYON UYELERINCE INCELEME VE
DEGERLENDIRME YAPILIR

(10 IS GUNUD)

NiHAI CED RAPORU )
BAKANLIGA SUNULUR (5 i$ GUNU)

BAKANLIKCA CED OLUMLU / )
CED OLUMSUZ KARARI VERILIR (5 IS GOND)

/ \

5 YIL iCERISINDE YATIRIM
YATIRIMA BASLANMALIDIR YAPILAMAZ
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Ek 2. CED- EK Il prosediirii

PROJE TANITIM DOSYASI
EK IV ‘E GORE HAZIRLANIR

PROJE TANITIM DOSYASI BAKANLIGA
SUNULUR, BAKANLIK UYGUNLUK YONUNDEN
INCELER (5 iS GONU)

PROJE TANITIM DOSYASININ
DEGERLENDIRILMESI (15 IS GONU)

BAKANLIGIN KARAR VERMES]
(518 GUND)
CED GEREKLIDIR CED GEREKLI
KARARI DEGILDIR
KARARI
CED PROSEDURU

UYGULANIR
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Ek 3. CED Genel Siireci [51].

1. Cevresel Etki Degierlendirmesi (CED) Siireci:

Bagvuru: Proje sahibi, dilekgesi ekinde yonetmelik [57] Ek III' de yer alan proje
tamtim genel format: esas alinarak hazirlanmig bir dosya ile Bakanhia bagvurur.

Formata Uygunink: Bakanlik, bagvuru dosyasindaki bilgi ve belgeleri uygunluk
bakimindan inceler. Uygun hazirlanmadifi anlagilan dosya tamamlanmak {izere proje
sahibine iade edilir. Proje sahibi eksikliklerini tamamlayp dosyayr yeniden Bakanlifa
sunar.

Komisyon Olusumu: Inceleme sonucunda dosyanm uygun hazirlandifina karar
verilmesi halinde Bakanlik tarafindan bagvuru dosyasindaki bilgiler dikkate alinarak, ilgili
kurum ve kurulus temsilcileri, Bakanlik yetkilileri ile proje sahibi ve/veya temsilcilerinden
olugan bir komisyon kurulur,

Bagvurudan itibaren sunulan dosyanin komisyon filyelerine g¢ogaltilmasina kadarki
islemlerin yapilmas: i¢in yonetmelikte taninan siire Gig iggiintidiir.

"Cevresel Etki Degerlendirmesi Gereklidir" karar1 verilen projeler igin, proje sahibi
bir dilek¢e ekinde bu karar ve proje tamitim dosyasi ile Bakanlifa bagvurur. Bu dosya
bagvuru dosyasi olarak iglem goriir.

Halkin Katthm Siireci: Komisyonun kapsam belirleme toplantisindan nce, halks
yatinm hakkinda bilgilendirmek, projeye iligkin gorlis ve Onerilerini almak lizere proje
sahibi tarafindan projenin gerceklestirilecedi yerde Bakanlik ile mutabakat sajlanarak
belirlenen tarihte, halkin katilim toplantisi diizenlenir.

Kapsam ve Ozel Format Belirleme Toplantisi: Halkim katihmi toplantist
sonrasinda, kapsam ve 6zel format belirleme amagh ilk toplant: yapilir.

Komisyon, kapsam ve 6zel format belirleme amagh ilk toplantisinda; Proje sahibi,
proje hakkinda komisyonu bilgilendirir. Bakanlik ve/veya tagra tegkilati Halkin Katilim
Toplantis1 hakkinda komisyonu bilgilendirir. Projenin hangi kapsamda ele alinmasimn
gerektiffini belirlemek {izere projenin Onemli cevresel etkileri géz Oniine ahnarak
yonetmelik Ek III'deki proje tanitim genel formatinda ana baghiklar altinda ele alinmasi
gereken konular detaylandirilir, kapsam belirlenir. Komisyon tarafindan formata ilave
edilmesi ya da formattan c¢ikarilmas: gereken hususlar tespit edilir. Halkin katilm
toplantisindaki goriis ve Oneriler de dikkate alinarak Ozel fomat ile CED Raporu'nu
hazirlayacak ¢galigma grubu belirlenir.
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Komisyon tarafindan belirlenen 8zel format, proje sahibi ve/veya temsilcisine
yonetmelikte belirlenen silire igerisinde (ySnetmeligin 10.maddesi geregi; halkin katilimm,
bilgilenme, kapsam belirleme ve 6zel format belirleme islemleri 12 isgtinli igerisinde
tamamlanir) Bakanlk tarafindan verilir.

Proje sahibi 8zel formatin verilis tarihinden itibaren 1 yil iginde Cevresel Etki
Degerlendirmesi Raporu'nu Bakanlifa sunmakla yliktimliidiir. Bu slire iginde CED Raporu
sunulmaz veya gerekgesi belirtilerek ek siire isteminde bulunulmaz ise bagvuru gegersiz
sayilir.

CED Raporunun Bakanh@a Sunulmas: ve Formata Uygunluk: CED Raporu,
proje sahibi tarafindan bir dilekge ekinde Bakanlhiga sunulur. CED Raporunun 5zel fomata
uygunlugu ve belirlenen ¢aliyma grubunda yer almasi gereken meslek uzmanlarinca
hazirlanip hazirlanmadifn hakkindaki inceleme Bakanlik tarafindan U¢ isgiindi iginde
sonuglandirilir, CED Raporu'nun 6zel formata uygun olmadif ve/veya belirlenen galisma
grubunca hazirlanmadiginin anlagilmas: halinde, bu hususlarin yerine getirilmesi igin rapor
proje sahibine iade edilir. Ozel formata uygun oldugu tespit edilen CED Raporu, proje
sahibi tarafindan yeterli sayida ¢ogaltilarak Bakanhga sunulur. Proje ile ilgili inceleme
degerlendirme siirecinin bagladi: ve CED Raporu'nun halkin goriisiine agildii Bakanltk
ve Valilik tarafindan uygun araglarla halka duyurulur.

Inceleme-Degerlendirme: Komisyon, CED Raporu'nu ilk inceleme degerlendirme
toplantisindan sonraki on iggiinil igerisinde inceler ve degerlendirir. Komisyon tarafindan,
inceleme degerlendirme toplantilar1 sonrasinda; CED Raporu ve eklerinin yeterli ve uygun
olup olmadifi, yapilan incelemelerin, hesaplamalarin ve degerlendirmelerin yeterli
diizeyde veri, bilgi ve belgeye dayandirilip dayandinilmadi, projenin gevreye olabilecek
etkilerinin giderilmesi i¢in gerekli Gnlemlerin tespit edilip edilmedigi, halkin katilimi
toplantisinm usulline uygun yapilip yapilmadifi, halkin katihmi toplantisinda {izerinde
durulan konulara yeterince ¢0zOm getirilip getirilmedigine iliskin inceleme ve
degerlendirme yapilir.

Nihai CED Raporlan ve flgili Dékiamanlarin Bakanhga Sunulmasi: Proje sahibi,
inceleme degerlendirme toplantilarinin sona erdirilmesinden sonraki bes iggiinii i¢inde
agafidaki belgeleri Bakanlifa sunar; komisyon tarafindan incelenerek son gekli verilen
Nihai CED Raporu, Nihai CED Raporu ve ekleri taahhiidii altinda oldugu belirten taahhiit
yazist ve noter onayh imza sirkiilleri (Kamu kurum ve kuruluglarindan imza sirkiileri
istenmez.)
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Cevresel Etki Degerlendirmesi Olumlu veya Cevresel Etki Degerlendirmesi
Olumsuz Karari: Bakanlik, komisyonun rapor hakkindaki caligmalarin: dikkate alarak beg
igginti iginde "Cevresel Eki Degerlendirmesi Olumlu®" ya da "Cevresel Etki
Degerlendirmesi Olumsuz" karar verir, bu karari proje sahibine ve ilgili kurum ve
kuruluglara yazihi olarak bildirir, Valilik, alman karari gerekgeleri ile beraber uygun
araclarla yore halkina duyurur, "CED Olumlu” karan verilen proje igin bes yil iginde
yatirima baglanmamasi durumunda "CED Olumlu® karan gegersiz sayilir. "CED Olumsuz”
karani verilen projeler igin "CED Olumsuz” karan verilmesine neden olan kosullarin
tamaminda degisiklik olmas1 durumunda proje sahibi yeniden bagvuruda bulunabilir.

2. Secme, Eleme Kriterleri Sireci: Yetki verilen 1 Cevre ve Orman
Miudiirliklerince yiiriitilen bu sfirecte yOnetmelik geregi su asamalar yerine
getirilmektedir;

Bagvuru: Proje sahibi, proje i¢in CED uygulamasinm gerekli olup olmadifinin
aragtirilmas1 amaciyla bir dilek¢e ekinde Yonetmeligin EK IV bolimiinde yer alan "Proje
Tanitim Dosyasi’mn Hazitlanmasinda Esas Alinacak Se¢me Eleme Kriterleri"ne gore
hazirlayacag: 3 adet "Proje Tanitim Dosyas:" ile hazirladig: proje tantim dosyasinda ve
eklerinde yer alan bilgi ve belgelerin dogru oldugunu belirtir taahhiit yazis1 ve imza
sirkiilerini Valilige sunar.

Formata Uygunluk: Valilik (Il Cevre ve Orman Miidiirltigit), proje igin hazirlanan
proje tamitim dosyasii yonetmelik EK IV' de yer alan kriterler gergevesinde 5 iggiinii
igerisinde formata uygunluk agisinda inceler. Dosya kapsamindaki bilgi ve belgelerde
eksiklik olmas: durumunda bunlarin tamamlanmasi proje sahibinden istenir.

Inceleme-Degerlendirme: Proje Tanitim Dosyasr'nm incelenmesi i¢in il Cevre ve
Orman Mudiirli'ntin (veya en az $ube Miudirli diizeyinde gdrevlendirecegi personelin)
bagkanlignda Il Cevre ve Orman Midirligi personelinden olusan bir komisyon
olugturulur. Bu komisyon, inceleme sonrasinda Bakanlik¢a olugturulan eleme-kontrol
listesini doldurmak suretiyle incelemeyi sonuglandirir, Valilik (Il Cevre ve Orman
Mudtrligd), 15 isginil igerisinde bu inceleme-degerlendirmeyi tamamlayarak proje
hakkinda "CED Gerekli Degildir" veya "CED Gereklidir" kararmi 5 iggiinil icerisinde proje
sahibine ve ilgili kurumlara bildirir.

"CED Gerekli Degildir Karar" verilen projeler igin, 5 yil iginde yatinma
baglanmamasi durumunda bu kararin gegersiz sayilacag yonetmeligin 17.maddesinde yer
almaktadr.
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"CED Gereklidir" karar1 alinan projeler yonetmeligin 7.maddesi uyarinca Cevresel
Etki Degerlendirmesi (CED)'ne tabidir. S6z konusu kararin alindi: faaliyetler igin bir yil
icinde ydnetmeligin 8. maddesi uyarinca CED Siireci'nin baglatilmamasi durumunda ise
bagvuru gegersiz sayilacaktir.

Yonetmeligin, Gegici 1.maddesinde; 07/02/1993 tarih ve 21489 sayih Resmi
Gazete'de yayunlanarak ylriirlife giren Cevresel Etki Degerlendirmesi Yonetmeligi ile
23/06/1997 tarih ve 23028 sayili Resmi Gazete'de yayimlanarak yiirirliige giren ve
06.06.2002 tarih ve 24777 sayih Resmi Gazete'de yayimlanarak yiiriirltige giren Cevresel
Etki Degerlendirmesi YoOnetmelii hiiklimlerine tabi olduklari halde s6z konusu
yonetmeliklerde belirtilen yliklimliiliikkleri yerine getirmeyen faaliyetlere bu Yonetmelik
hiikiimlerinin uygulanacag,

Gegici 2.maddesinde; Bu Yonetmeligin ydriirliik tarihinden &nce, Cevresel Etki
Degerlendirmesi veya Cevresel Etki Degerlendirmesi On Aragtima Raporlan hazirlanarak,
Bakanhk veya Valilise sunulan faaliyetlere, tabi olduklari Ydnetmelik hiikiimlerinin
uygulanacafs,

Gegici 3.maddesinde; 07/02/1993 tarihinden Snce uygulama projeleri onaylanmig
veya gevre mevzuat ve ilgili difer mevzuat uyarinca yetkili mercilerden izin, ruhsat veya
onay ya da kamulagtirma karart ahnmig veya yatinm progranmina alinimig veya mevzi imar
planlan onaylanmis projelere ve bu tarihten Snce lretim ve/veya isletmeye bagladig
belgelenen faaliyetlere bu Yénetmelik hiikiimlerinin uygulanmayacags,

Gegici 4.maddesinde; 23/06/1997 tarihinden 6nce ilgili mevzuati geregince giizergaht
belirlenen veya yatinm programna alinan petrol ve gaz boru hatlari, enerji nakil hatlan,
otoyollar, duble yollar, ekspres yollar, devlet yollan ve il yollar projelerine bu Yénetmelik
hitkiimlerinin uygulanmayacagt,

Gegici 5 .maddesinde; Yeterlik Belgesi ile ilgili teblifin yayimlanmasindan 6nce,
Cevresel Etki Degerlendirmesi Raporu hazirlayacak kurum ve kuruluglarda Yeterlik
Belgesi bulunmas gartimin aranmayacagi, ancak proje tanitim dosyasinin faaliyetin tiiril ve
yeri ile ilgili en az G¢ farkli meslek grubundan en az lisans seviyesinde eitim gdrmis
kisiler tarafindan, Cevresel Etki Degerlendirmesi Raporlari'min ise komisyonca belirlenen
¢aligma grubu tarafindan hazirlanarak imzalanmas: gerektigi,

Gegici 6.maddesinde; Bu ydnetmeligin yilriirliife girmesinden dnce Cevresel Etki
Degerlendirmesi  Yonetmeligi hiikiimlerine tabi oldufu halde gerekli iglemleri
tamamlamamis ve mevzuat uyarinca yer segimi uygun olan mevcut faal tesislerin ilgili
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yonetmelikler ¢ergevesinde gerekli yiik{imliilikklerini yerine getirmeleri amaciyla gevresel
durum degerlendirme raporunu Bakanliga sunmasi ve bu raporun ancak Bakanlik¢a
degerlendirilebilecegi, ifade edilmektedir.

Bununla birlikte son olarak 16.12.2004 tarih ve 25672 sayili Resmi Gazete'de
yayimlanarak yirlirliige giren "Cevresel Etki Degerlendirmesi Yonetmeliginde Degisiklik
Yapilmas: Hakkinda Yonetmelik" ile yiriirlikte olan CED Yoénetmeligi'nin bazi
maddelerinde ve yonetmelife ait EK I ve EK I listelerinde degisiklikler yapilmigtir.
Ozellikle EK I ve 'EK II listelerinde yapilan degisiklikler, Tag Ocaklari Nizamnamesi'nin
ylrlirliikten kalkmas: nedeniyle yeniden revize edilmis ve listelerde yer alan "Tag Ocaklari
Nizamnamesi 'ne gore" ifadesi kaldirlmgtir.
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Ek 4. Karadeniz Sahil Yolu’na kars: tepkiler

"Karadeniz'i lii bir deniz haline getirdiler"

Karadeniz Teknik Universitesi (KTU) Ingaat Miihendislizi B6limi Ulastirma
Anabilim Dali Bagkanlig bir bildiri yaymnlayarak Karadeniz Sahil Yolu ¢aligmalarimin
derhal durdurulmas: istendi.

Ana Bilim Dali Bagkan: Dog. Dr. Fazil Celik imzal: bildiride, Karadeniz Sahil Yolu
i¢in milyonlarca yilda olugmug koylar ve kumsallarin tamamen tahrip edildigi belirtildi.
Dog. Dr. Celik, dolgu yolu nedeniyle ¢ok zengin flora ve faunalarin tahrip edilerek
Karadeniz'in §lii bir deniz haline getirildigini belirterek soyle dedi:

'Buna dur denmeli’

"Son 40 yil boyunca denizin yuttufu yol tahkimatlarim daha da yaygmnlastirmak
hangi akla hizmettir? Bolgenin gelismesine imkan verecek akilc: alternatifleri dikkate
almadan ve de hicbir gevresel etki degerlendirmesi yapmadan sadece ve sadece yiiksek
rantiye saglamaya yonelik Kiy1 Dolgu Yolu'nun gevre fizibilitesi eksi sonsuzdur.
Boélgemizi ziyaret etmekte olan Saymn Koray Aydin bu rezilligé Dur’ demeli." Bildiride
ayrica, "Bu iilke, kaynaklarim denize gmecek kadar zengin midir? Yiizlerce kilometrelik
deniz tahkimat: diinyanin neresinde goriilmiigtiir?" denildi.

Ersin RAMOGLU(SHA) (Sabah Gazetesi 26/07/1999)

GUNEBAKIS GAZETESI - 17 EKIM 2004

Kampanyaya doniigiiyor

KARADENIZ Sahil Yolu Trabzon schir i¢i gecisi degisikligini savunan Sahil
Koruma Platformu TGC, Mimarlar Odas1 basta olmak lizere baza Sivil Toplum Orgiitleri
bir araya geldi. Toplantiya davet edilen Karayollan Bolge Miidiirii Abdiilkadir
Renklibay’in, “Bitmis bir projenin kamuoyunda tekrar tartigilmasimi dogru bulmadigimdan
katilmayacaim” notu okunarak tepki gsterildi.

Hersey Meclis Oylamasindan Sonra Start Alacak

BELEDIYE Bagkan: Volkan Canalioglu, toplantmm en garpici konusmasmi yapti.
Canalioglu, “Belediye Meclisi’nde bu ay giizergah oylanacak. Sonucu biz de merak
ediyoruz. Cikmayacagini varsayalim. O zaman imzalannmz gogaltip siyasi erke ulagarak
yolun gergeklerini anlatacagiz” dedi. Toplantiy1 yoneten TGC Bagkam Hasan Kurt, imza
kampanyasi baglatacaklarimi agikladu.
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Ek 4’iin devam

Milliyet- 30/06/2005

Cevre Dersi Mahkemeden

Karadeniz Sahil Yolu ingaatindaki ¢evreyi hige sayma anlayisg mahkemeden donddi. Mahkeme,
"Y&reye iligkin toplum yarar: tartigtimaliyd:. Kiyiy: bagka bir yerde yasatmak milmkiin degil” dedi.

Sitkran Ozgakmak

Trabzon Idare Mahkemesi, 2 ay dnce Rize'de ugradin silahh saldirida agir yaralanan avukat Cihan
Eren'in Karadeniz Sahil Yolu ingaatiyla ilgili agtig1 iki ayn davada ytiriitmeyi durdurma karan verdi. Adeta
¢evre dersi veren mahkeme, "Kiytyr kaybetme bedeliyle, kamulagtirma bedeli mukayese bile edilemez"
yorumu yapti.

Mahkeme, Rize Findikhh Aksu Mahallesi'ndeki 3. derece SIT alamina deniz dolgusuyla yapilan ve
halen ingaati devam eden yolu, "Anayasa, Kiyn Kanunu, Kiitiir ve Tabiat Varliklarim Koruma Kanunu, .
sehircilik ilke ve esaslarina aykin" buldu. Mahkeme 6 sayfalik gerekgeli kararinda, Trabzon Kiltiir ve Tabiat
Varhiklarim Koruma Kurulu'nmun "kamu yarar1" gerekgesiyle SIT alanma sahil yolu yapilmasina izin veren
Ekim 2004 tarihli kararim da mevzuat ve hukuka aykirt buldu.

SIT bozulacak

Mahkemenin bir bagka karar1 da, Aksu gegisinin deniz dolgusuyla yapilmas: ySnfindeki teklifi kabul
eden Findikli Belediye Meclis Karar'nin iptali istemiyle Eren'in agt@ davada yiiriitmeyi durdurma oldu.
Sahilden yol gegmesi halinde dogal SIT alanmin yapisinin bozulup yok olacagm belirten mahkeme,
hukuksuzluun nedenini gdyle vurguladi: "Sahil yolunun filkeye gercekten yararh olmasi, detayda Szenle
yapilacak projelendirmeler ve Onlemlerle saglanabilir. Yol giizergahimin yOresel Ozellikler dikkate alinip
degerlendirilmeden uygulamaya alinmig olmasi, sorunun kaynagim tegkil ediyor. Projelendirme asamas, igin
yapimim girigimciye birakilmasi, detay aragtirmalara yeterince 6zen gosterilmemesine neden olmugtur.
Ybreye iliskin toplum yaran tartigilmahydi. Kiyryr bagka bir yerde korumak, yasatmak ve var olan SIT
alamndaki plaji yeniden olugturmak mimkin degil. Ancak transit yolun alternatifleri aranabilir.”
Mahkeme, Karayollari'nm "Kamulagtirma bedelinin yiiksek ve prosediiriiniin zaman alici oldugn”
savunmasina kargi gOrlislinii de sdyle agikladi: "Kiyryr kamulagtrmayla, kiytyr kaybetme bedeli arasinda
kargilagtirma yapildiginda, nicelik olarak Sl¢filmeyecek olan gevrenin ve kiyilarn bozulmas: séz konusu.
Ayrica, kentlinin kiyrya erigiminin kisitlanmasinin maliyetinin, herhangi bir kamulagtirma maliyetinin
istiinde olacaf: da agiktir."”
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Ek 4’iin devamu

Milliyet-29/06/2005
Kursunlanan Avukatin Sit Zaferi

Eren'in talebini hakli bulan mahkeme, Sahil Yolu'nun 'Rize Findikli'dan gegis
projesi'nde yiirtitmeyi durdurdu

TEKIN ATAY Trabzon DHA

Rize'de 2 ay once ugradifi silahli saldinda agir yaralanan Istanbul Barosu

avukatlarindan Cihan Eren'in, Karadeniz Sahil Yolu'nun, Rize'nin Findikl1 ilgesi gegisi igin
Trabzon idare Mahkemesi'ne agtif1 dava sonuclandi. Mahkeme, 3. derece sit alanindan yol
gecirilmesi planlanan proje igin yiirlitmeyi durdurma karart verdi. Karadeniz Sahil
Yolu'nun, Findikli'nin Aksu Mahallesi'ndeki sit alamindan gegmesine iligkin Karayollan
10. Bolge Miidiirliigii'nce hazirlanan projeye, Trabzon Kiiltlir ve Tabiat Varliklarim
Koruma Kurulunun onay vermesi, mahalle sakinlerinin tepkisine neden olmustu.
Memleketi Findikli'ya gelen Eren ile Aksu Mahallesi Muhtar1 Musa Kazim Ozcigek, sahil
yolunun sit alanindan gegirilmesinde kamu yarar1 olmadigim One siirerek, projeye onay
veren kurul kararinin iptali istemiyle dava agmisti. Yolun, telafisi gii¢ zararlara sebep
olacagina kanaat getiren mahkeme, koruma kurulunun projeyi onayan kararinin, Anayasa,
K1yt Kanunu, Kiiltlir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Kanunu, sehircilik ilke ve esaslar ile
kamu yararina aykiri oldugunu belirterek, yiiriitmeyi durdurma karari verdi.
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Ek 5. Bolaman-Persembe Yoluyla ilgili bir gazete haberi

16 Mayis 2005 Pazartesi

Bolaman Tiineli tamamlaninca 1 saatlik yol 15 dakikaya inecek

Karadeniz Sahil Yolu Projesi kapsaminda ingaati stirdiirlilen ve Tirkiye’nin en uzun tineli olan
Ordu—Fatsa arasindaki Bolaman Tineli, Haziran 2006’da tamamlanacak.

Bolaman Tineli sayesinde 42 kilometre uzunlugundaki mesafe 27 kilometreye diiglriliirken, yolun,
kisalmasiyla birlikte mevcut bir saatlik seyahat siiresi 15 dakikaya inecek. Onceki gin memieketi
Ordu'ya gelen Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakani Hilmi Giiler, beraberindeki AK Parti Genen
Sekreteri Idris Naim $ahin, AK Parti Ordu milletvekilleri Enver Yiimaz, Hamit Taggi, Cemal Uysa
ve AK Parti [| Bagkani Fatih Han Unal ile birlikte bélgede strdiriilen galigmalan yerinde inceledi.
Bolaman Tineli santiyesinde Karayollari Bblge Midird Bilal Demirtag'tan brifing alan Gdler,
Ordu—Bolaman arasindaki yolun ekonomiye biiylik katki sa§layacadini kaydetti. Giler, “Mevcut
yolun 15 kilometre kisalmasiyla akaryakit tiketiminin ve bakim igletme maliyetlerinin azalmasi

onucu yolun Glke ekonomisine katkisi yillikk 30 milyon dolar olacak.” dedi.

aman - Ahmet Kaya
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Ek 6. Yolun yapimina projeleri hazirlanmadan baglandifina iligkin iddialar

CUMA 05 ARALIK 1997- Yeni Yiizyil Gazetesi

Yasar Topgu'nun "dosya” inadi

Topgu gensoru konusu olan Karadeniz yol projelerini gostermiyor.
Proje gérmek i¢cin Karayollari'na giden RP ve DYP'liler Topcu izin
vermeyince elleri bos dondiiler

Karadeniz sahil yolu ihalelerinde yolsuzluk yaptift ve ihaleleri "ANAP1
miiteahhitlere” verdidi iddastyla hakkinda gensoru agilan Bayindirlik Bakani Yagsar Topgu
ile RP ve DYP'liler arasinda gensoru On goriismelerinde baglayan "dosya gérme" kavgasi
stiriiyor.

DYP ve RP'liler ile Bakan Topgu arasindaki "dosya gbrme" kavgasi, gensoru
Onergesinin Sal giinit Meclis Genel Kurulu'nda yapilan 6ngoriismelerinde patlak vermigti.
RP ve DYP'liler, gensoruya konu olan yollarin yapim projeleri tamamlanmadan ihaleye
verildigini iddia etmigler, bunun {izerine de Bakan Topgu, yol yapim projelerinin tamam
oldugunu hatta milletvekillerine gostermek iizere Meclis'e getirdigini agiklamisti.
Topgu'nun dosyalar1 getirdigini s6ylemesi iizerine, RP ve DYP'liler projelere bakmak i¢in
kirsi Oniine gidip, bakanlik biirokratlarindan dosyalann almislar, ancak Topgu'nun
"Konugmam bitene kadar bekleyin" uyarisi ve ANAP'I' milletvekillerin miidaheleleriyle
dosyalan geri vermek zorunda kalmiglardi.

Topgu ile RP ve DYP'liler arasindaki dosya kavgasi, diin yeni bir boyut kazandi.
DYP'li Nevfel Sahin, Tahsin Irmak, RP'li Fethi Acar ile Ismail Yilmaz, diin dosyalar
gbrmek iizere Karayollan Genel Miidiirliidi'ne gittiler. Genel Miidiir Yaman Kok ile
goriisen 4 milletvekili, ihaleye verilen yollarin yapim proje dosyalarma bakmak
istediklerini bildirdiler. Bunun iizerine Genel Miidiir K6k, Bakan Topgu'yu arayarak,
"Milletvekillerinin dosyalara bakmak istediklerini" iletti. Ancak Topg¢u'dan "izin"
¢ikmayinca, milletvekilleri Karayollari'ndan elleri bog ddndiiler.

SEBNEM GUNGOR
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Ek 7. Yolun yapimini durduran mahkeme kararlariyla ilgili 2 gazete haberi

Karadeniz Sahil Yolu'na iptal

24/03/2005

RADIKAL - ISTANBUL - Karadeniz Sahil Otoyolu'nun Arhavi gegisinde deniz doldurma
ve kurutma yontemiyle yol gegisini OngSren projeyi, mahkeme iptal etti.
Karayollar1 Genel Mudiirliit, 25 Temmuz 2002 tarihli isleme gore yapilan projede daha
Once Arhavi kent i¢inden gegen yolun giizergdhim sahile kaydirmigti. Karara gore, deniz
doldurularak yol gegirilecekti. Karara kargi ¢ikan Arhavi Belediye Bagkanlifi, Arhavi
Kiiltiir, Turizm, Egitim, Saglik ve Dayanisma Vakfi ile Arhavi’liler, Erzurum 1. idare
Mahkemesinde planin iptali igin 25 Haziran 2004'te dava a¢migt.
Erzurum 1. Idare Mahkemesi, 23 Subat 2005'te verdigi kararmda, 3621 sayih Kiy1 Yasasi
ile ilgili yonetmelik hiiklimlerine gore denizden doldurma ve kurutma yoluyla arazi elde
edilmesi yonlinde hi¢bir diizenlemenin bulunmadigim belirtti. Mahkeme kararinda, "3194
sayili Imar Yasas1 geregince nazim ve uygulama imar plam degisikliginin yapilmamig
oldugu  goriildiglinden, idari islemin iptaline karar verilmigtir" dedi.
Arhavi’lilerin lehine 27 Agustos 2004'te de yiirlitmeyi durdurma karan verilmigti. Ancak
Karayollar1 aymi projeyi 50 metre daha deniz tarafina Gteleyerek onaylamis ve ingaat
sirmiigth. Bu yeni bir idari islem oldugundan Arhavi’liler de Erzurum 2. Idare
Mahkemesi'ne yeniden dava agmigti. Dava siirfiyor.
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Ek 7.’nin devam

Milliyet- 06/08/2005

'‘Cevre dersi' gibi karar
Karadeniz Sahil Yolu Rize Findikh gegisi ile ilgili 3 ayn davada yiiriitmeyi durdurma karan
verildi. Kararda yol, kentlinin kiyiya erigimini kisitlayacak bir bariyer olarak nitelendirildi

Stikran Ozcakmak — Istanbul

Karadeniz Sahil Yolu Rize Findikli gegisinde "gevre dersi” niteliinde yiiriitmeyi durdurma karan veren
Trabzon idare Mahkemesi, Ardesen ve Pazar Hamidiye gegisi ile ilgili agtlan 3 ayn davada da yiriitmeyi
durdurma karan verdi.

Merkezi Ankara'da bulunan Ardegen Kiiltir Demmegi Uyeleri ve aralannda, gectifjimiz ay yitirdigimiz
Karadenizli sanatg Kazim Koyuncu'nun da bulundugu 20 kiginin aghd dava ile ilgili olarak karara varan
mahkeme (20 Temmuz 2005), Karadeniz Sahil Yolunu; Anayasa, Kiyi Kanunu, sehirdilik ilke ve esaslanna
ve kamu yaranna aykirt buldu.

Dava, Karadeniz Sahil Yolu'nun Pazar-Findikli gegisinin deniz sahilinden yapilmasina iliskin Karayollan 10.
Bolge Midirligl tarafindan hazirlanan ve Ardesen Belediye Meclisi tarafindan onaylanan Ardesen
gecigiyle ilgili nazm ve uygulama imar plan de§isikik karannin iptaline iligkin agimist.

Yol degil bariyer
Karadeniz Sahil Yolu'nu, kentlinin kiytya erigimini kisilayacak bir bariyer olarak niteleyen mahkeme

karannda, karayollan tarafindan hazilanan projenin de ciddiyetten uzak bir genel dngdrii ve umutia
hazifandig, bilimsel veri ya da projeksiyona dayanmadigi belirtildi.
Projeyl, kamu kaynaklannin israfi olarak dederlendiren mahkemenin gerekgesi sbyle:
"Bilylik cesitlilik gosteren giizergah, ydresel &zellikleri dikkate alinip de§erlendiriimeden uygulanmaya
baglanmig olmasi kamu kaynaklarinin israfina neden olmustur. Projelendirme asamasinin, isin yapimini
listlenen girisimciye birakimas da ilgili detay aragtirmalara yeterince 6zen gbsteriimemesine neden
olmugtur. Sahil Yolu'nun kiyirdan gegmesinde bir kamu yaran yoktur.”

Kamu yaranna aykin

Karadeniz Sahil Yolu Ardesen gegisinin sahile kaydiriimasini 6ngéren Karayollan Genel MidiidGigi'niin 23
Kasim 2004 tarihli iglemiyle onaylanan ripaj projesinin, kamu kaynaklanm dogru ve etkin kullanim
gerekiilii ilkesl agisindan kamu yaranna aykin olduu da belirtilen kararda, fizibilite raporianna yonelik
yapilan elestiri de soyle:

"Sahilden yapilacak transit yolun gerekiili§i savunulurken, giderek artan yolcu ve yiik tagimacilii gerekge
gbsterilmekte. Ancak, hazirfanan fizibite raporunda ileriki yillarda gergeklesmesi beklenen YOGT (Yillik
Ortalama Giinliik Tagit sayisi) projeksiyonu degerlerinin bulunmuyor. Aynica, gelecekte Sarp Simir
Kapisi'ndan yapilacak bilyiik hacimdeki ithalat ve ihracata cevap verme ihtiyacini giderme amacindan
bahsedilmekte ise de bu varsayimin herhangi bir bilimsel veri ya da projeksiyona dayanmaditji,
ciddiyetten uzak bir genel 6ngorii ve umuttan Gteye gidemedidi..."
Rize'nin Pazar ilgesi Hamidiye gegisiyle ilgili Karayollan'nin dolgu projesini iptal eden Mahkeme'nin karan
da benzer nitelikler iceriyor.

Alternatif proje vardi

Ilk asamada sahil dolgusuna karg gikan Ardesen Belediyesi, Van Yiiziincii Yil Universitesine alternatif
Giiney Yolu projesi hazirlatmigti. 2004 Agustos'unda Karadeniz'e diizenlenen gezide konugsan Erdogan'in
"Projeyi kucagimizda bulduk. Ahnmig bir mesafe var. Projenin degjigiminin lkeme, milletime getireceyi
maliyetier var. Bu maliyetlere katlanacak durumda degiliz" sézlerl AKP'li belediyelere geri adim atbrmush.
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Ek 8. 20 Subat 1999 deniz firtmas: ile ilgili gazete haberleri

8 Karadeniz insanoglundan |
B sanki intikamin alds...
™ Dev dalgalar sahilleri yuttu®
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Ek 9. Gazetelerden baz: kaza haberleri

Rize’de Menderes Bulvar ve Sahil Yolu’ndaki trafik kazalar can almaya
devam ediyor

Karadeniz Bglinmilg Sahil Yolu'nun Rize sahil gegiginde iki ay ierisinde iki 8l0miQ trafik kazasinin
meydana gelmesi, yolun glvenlidi ile ilgili tarhgmalara neden oldu.

Rize'de son aylarla meydana gelen 8limiQ ve yaralamah trafik kazalaninin birgogiu sahil yolu birinci
ve ikinci seridi ile Menderes Buivarn izerinde meydana geldi. Yetkililer, kazalarn strlict ve
yayalarin trafik kurallarina yeterli oranda riayet eimemesinden kaynaklandiim bildirdi. Sahil yolu
calismalar: nedeniyle belirtilen giizergéahtaki trafik yojuniugu ve altyap eksikliklerinin de kazalara
davetiye gikardiini dile getiren vatandaglar, bu eksikliklerin bir an dnce tamamlanmas: talebinde

bulundu.

Yapilan biitiin trafik denetlemelerine ragmen s6z konusu glizergahta sik sik kaza olmasindan
dolay! denetimier iki katina gikartildi. Sahil geridinin alt yapi ve igaretleme caligmalarinin
tamamianmasinin ardindan trafige agiidigint dile getiren Rize Emniyet Middr Yardimcisi Umit
Demirkiran, “llimizde meydana gelen 8limi{i ve yaralamali trafik kazatarinin nemli bir kismi sahil
geridi ve Menderes Bulvan Gizeride meydana geimektedir. Kazalarin olug nedenine baktifimizda,
srlicil ve yayalarn gerekli trafik kurallarini riayet etmedikieri gorililyor. Vatandaglann ve
striichierin 6zellikle sahil park: ve sahilde bulunan sosyal tesislere gegislerde daha duyarh ve
dikkatii olmatarini bekliyoruz.” dedi. Demirkiran, glizergéh izerindeki trafik denetimierini iki katina
¢tkarttrklarii da sbzlerine ekledi.

24.11.2004
Hasan Demir
Rize/Zaman

:
e

%

L
Rize'de bir y1l igerisinde 10 kiginin ezilerek yasammu yitirdigi Karadeniz Sahil Yolu Rize
Sehirigi Gegigi'nde, dnceki giin bir gocugun daha hayatim kaybetmesinin ardindan yol
trafife kapatildi.

Taka Gazetesi-09/08/2005
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Ek 9.’un devami

01.06.2005
Oliim yolunda protesto ...

CARSIBASI- Samsun-Sarp Sahil Yolu kapsamimndaki Trabzon-Giresun hatti i¢inde olan
Cargibag: sahil yolu gegis caligmalar1 devam ederken kazalarin da ard: arkas: kesilmiyor.
Bu yol kapsaminda her zaman sorun olan Cargibag gegisi bu sefer de tedbirsizlik sebebiyle
giindeme geliyor. flge sehir i¢i gegisinin ¢aligmalari tamamlanan deniz tarafi geridinden yol
trafiine agilinca kazalar baglads. iki hafta iginde 3 yaralanmals, 1 &liimlit kaza olunca
duyarh vatandaglar hemen tepkilerini gosterdi.ilge Kaymakam Ibrahim Balli ile goriigen
vatandaglar tedbir alinmasini istediler. Kaymakam Balli: "Kaymakamlik olarak Karayollari
Bolge Midiirliigti’nt, lige Emniyet Amirligi’ni ve Belediye Baskanhgi’m gerekli
Onlemleri almalar1 konusunda uyardiklarim" s6yledi.

LEVHALAR YETERLI DEGIL

Vatandaglar adina konusan Giingdr Bayraktar ve Bahattin Kaya:" Alinan 6nlemlerin yeterli
olmadif goriiltiyor, bir haftada biri ltimli 4 kazanin olmasi uyar: levhalarmin yeterli
olmadiginy, trafik akisinin kontrol edilemedigini g6steriyor.Yolun tek ydnden ¢ift tarafli
gecis verilmesi vatandag: yanilgiya itiyor. Yolun gizgileri bitmis yola gére de cizilince
stirticiiler bu gizgilere gore seyir edince kazalar kaginilmaz oluyor. Tedbir alma yetkililerin
igi ancak yolun ortasina uyar konisi veya yolun belli bagh yerlerini trafik bantlar1 ile
kesilerek vatandaglarin dikkati ¢ekilebilir. Tek dilegimiz yol ge¢isi tamamlanana kadar
6limlii bir kaza olmamas:."diye konustular. Ug giin dnce karsidan karsiya gecerken araba
carpmasi sonucu Vakfikebirli Selahattin Demir hayatim kaybetmigti.

Bu arada 6nceki aksam yoldan karsiya gecerken araba garpmasi sonucu KTU Farabi
Hastanesine kaldirilan emekli 8gretmen Zafer Turan Turgut'un hayati tehlikeyi
atlatamadig bildirildi.

http://www.carsibasi.de/html/haberler.htmi
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Ek 10. Deniz dalgalarnmmn yola kaya firlatmasiyla ilgili bir gazete haberi

|3
-

i-

Bdinilen bilgiye gdre olay,
ilgenin Bolaman Beldesi. Yeni-
pazar mevkiinde meydana gel-
di. Sabah saatlerinde giddetini
artiran firtiia sabil kesiminde et~
kifi oldu. Yeni Pagar Cami
Sntinde daha nceden firtna ne-
deniyle dalgalarm tahrip ettifl
karayolu, glinan tim dnlemlere
rafmen yine azgn dalgalarm

| gazabing ugradi, Ordu-Samsun

karayolunun Bolaman Bolge
Trafik Denetlome Istasyon

Amidigi Sninden itiberen 1 ki-
lometrelik kismt teafie kapatd-
d,

Dalgalarm denizden karayo-
I {izerine getirdifii taglar, arag
gegigine éngel oldu. Dalgalanm
yilksekligini ise vatandaglar:
korkuttu. Yetkililerin ¢aligmas:
sonucu arag wafli tek geritten

saglanurken, bahk;s barmaginda
bulunan Tevfik-Lazla ajf Nejat. .

Reis isimli balikg: teknesi, sa-
bah saatlerin sulara gomitildd.
Ay kigiye ait Adem Reis isim-
1 bir tekne de yan yatts,
Jandarma ekiplert, sahil ko-
ridorupde. devriye gezerek va-
tandaglar: dikkafli olmalan ko-

"B Gubat 2908/ Karedin

Azgm dalgalar balikg teknesani Ea@vdam Karayolunu yer yer tahrip ot

KARADENIZ inTicam aLbi
Karadeniz Sanll Yolu henllz
blimeden deniz yapiion

yerle bir ofil,
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Ek 11. Tahkimat nedeniyle eskiden deniz manzarah olan yerler, simdi “kara
tas” manzanhdir

Karadenizli ayakta

Sahit Yolu insaatina kars: Srgiitienen Karadeniziiier, bir dizi eylem planliyor. Konu, gerekirse AlHM'ye gatiiriiiecek
Milliyet(14.12.2004)-8ukran Ozg¢akmak

Arhavi Sahil Yolu ingaatina kargi Orgitlenen Karadenizliler, eylem seferberlifi baglatacak.
Altunizade Kiitir Merkezi'nde 6nceki glin avukat Cihan Eren'in yénetti§i ‘Dogu Karadeniz Yolu
Uygulama, Gevresel Etkiler ve Alternatif Cdziimler' paneline, Mimar Sinan Universitesinden Prof.
Dr. Cengiz Eruzun, Istanbul Teknik Universitesiinden Prof. Dr. Ertag Ergliven, Van Y{zinch Yil
Oniversitesinden Prof. Dr. liyas Yilmazer, Arhavi Belediye Bagkani Musa Ulutas, Karadenizli
sanatgilar Birol Topalogiu, Kazim Koyuncu ve Zihni Cinan'la gok sayida vatandas katild.
Karadenizliler, yasama ve yirltmenin elbifigiyle yargiyn ezerek Karadeniz Sahil Yolu'nda
ilerledigini savundu. ligelerinde yol ingaat: tamamianan dernek bagkaniari, tepkilerini "Pazar d{igti,
Gayeli dlsta” sdzleriyle dile getirdi. Katiimcilann yolla ilgili ortak defjerlendirmeleri ise gbyle:
Projesi hazirlanmadan ingaatina baglanan yol Anayasa, Kiyi1 ve Imar kanunlanyla GED
Yénetmeligi'ne aykin. Yot gineyden gegmeli. Alternatif proje hazir.”

Arhavi Belediye Bagkani Ulutag, "Halki, igsizlikle korkutuyorlar. Bilim ve adalete siindik, Onlar
ikisini de bu yolda ezerek, hizla ilerliyor. Onlari Allah'a havale ediyorum” dedi.

Eskiden deniz manzaraliyd

Yol ingaat: igin yapilan dolgu nedeniyle, Rize'nin Pazar iigesinde aritk denizi gérmek mimkin degil.
Dalgalara karg! ylkseltilen yolda, kot farki 3 - 8 metreyi buluyor. Deniz manzarah lokantalar, gimdi
duvar manzarah. "ls imkanlan artar, ekonomi dizeli umuduyla yolu hasretle bekieyen
vatandaglar, gimdi saskin ve garesiz.
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Ek 12. Cevre ve Orman Bakani Osman Pepe, projenin yanhshgmn belirtiyor

Milliyet-18/04/2005

81 ilden 65'i vahsi depolama yapiyor. Gegen giin birgok ille toplandik. 'Sen nereye dékiiyorsun?'
'Denize’, 'Sen nereye?’ 'Dereye', "Sen?’, ‘Ormana’ diyorlar. Tablo bu!
Bakan Pepe'den ac itiraf:

65 il ¢opiinii vahsi depoluyor

Cevre ve Orman Bakam Osman Pepe, Tirkiye'deki 81 belediyenin 65'inin ¢Spleri vahsi depolama
ydntemiyle dofiaya biraktifim ve atiksularin aritiimadifim sdyledi

ISTANBUL

Cevre ve Orman Bakam Osman Pepe, Tirkiye'deki 81 belediyenin 65'inin ¢pleri vahsgi depolama
yontemiyle dogaya biraktifim ve atiksularn antilmadifim agikladi. Pepe, Karadeniz Otoyolu'nu igine
sindiremedigini, ¢iinkii koylarin biiytik bSlitmilinfin yok edildigini sdyledi. Istanbul 11 Miidiiri Mehmet Emin
Birpmar'la birlikte gazetemizi ziyaret eden Pepe'nin, carpici agiklamalarindan boliimler g8yle:

65 BELEDIYEDE ARITMA YOK
Tirkiye'nin ¢evreyle ilgili fotografina gilizel demek miimkiin degil. Fotografta giizel gdriinmeyen kareleri
rOtuglamak zorunday1z.

Tlrkiye'de gok bityilk aymazlik yagsamyor, bu aymazlif1 yagamaya devam etmek istiyoruz. Karadeniz'de
herkes ¢Opimii denize dokslin, herkes kanalizasyonunu denize baflasin, herkes fabrikasimn atign
Ayamama'ya biraksin, ama kimse sesini ¢ikarmasin.
Torkiye'nin 3225 belediyesi var, belediyelerin ylizde 70'inde atik sular artilmaz, ¢oplerde diizenli
depolanmaz. 2006 sonunda il belediyeleri ve biiyiiksehirlerin ¢oplerinin tamam: diizenli depolanacak.
Denizlere, nehirlere dékmeyecekler, ormanlara vahsi depolama yapmayacaklar.

KUCUKCEKMECE'DE KIYIM

Kigiikgekmece'ye sadece gevresindeki sanayi tesisleri degil, tiim evsel atiklar da akiyor. Ancak biz gu anda
ceza kesemiyoruz. Ciinkii ceza kesme yetkisi sadece valiliklere ait. Yeni gikacak kanunla ceza yetkisini de
biz alacagiz. $imdi Kiiglikgekmece'yi kurtarmak igin ISKI bilylik bir cahgma baglatti. 250 milyon dolar
harcanacak, kusaklama cahigmas: yapilacak. 2006 sonuna kadar bu sorunun ¢dziilmesi planlamyor.

KARADENIZ'I KAYBETTIK

Karadeniz Otoyolu igime sinmiyor. Ben Karadenizi Hopa'dan Bulgaristan simrina kadar ¢ok iyi bilen
birisiyim. Allah'in miistesna giizellikleri hediye ettigi dantel gibi koylar1 yok artik. Bir daha hig olmayacak.
Bazi yerleri viyadiiklerle, tiinellerle gegilebilir, bazi yerlerde gilizergah geriye kaydirilabilirdi. Yiizde 98'i
bitmig. Her sey bitmiy, son kilit tagim koyarken itiraz ediyorsunuz.
Karadeniz'in baz1 yerleri diginda hepsi gitti, ¢ok az koylar1 koruyabildik maalesef. Bize Samsun'dan,
Zonguldak'a kadar olan bOlgenin sahilleri kaldi. Orta Bati Karadeniz kaldi. Ekosistemde olumsuzluklari
|getirdi. Gelecekte deniz baz yerleri geri alabilir.
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Ek 13. Tas ocaklarmin yol actifn baz1 olaylar

Rize’deki heyelanda kdy yollar kapandi

Rize’nin Cayeli figesi Kaptanpasa K&yii yakinlarinda bulunan tag ocagx bdlgesinde
heyelan meydana geldi.

Diin gece meydana gelen olayda can ve mal kaybr meydana gelmezken, heyelan
sonucu bdlgede bulunan on kdyiin yolu ulagima kapandi. Heyelan sonucu yolun yaklagik
200 metrelik bdliimii tamamen kapanirken heyelanin gece ge¢ saatlerde meydana gelmesi
olas1 bir faciay: dnledi.

Onceki gece geg saatlerde agin yafis sonrasi Karadeniz Sahil Yolu yapim galigmalart
nedeni ile kullanilan Parsan Ingaat’a ait Kaptanpasa Kemerli Tas Galerisi yaninda heyelan
meydana geldi.

Heyelan sirasinda olay yerinde bulunan Parsan Ingaat’ta gbrevli Mehmet Navdar,
gece santiyeye kontrol i¢in geldikleri sirada heyelanin meydana geldigini s6yledi. Bolgede
ufak ¢apli kaymalar fark ettiklerini ve gerekli yol giivenligini sagladiklarini ifade eden
Navdar, “Baktim burada yavas yavas kaymalar basladi. Yol ve is giivenliini aldik.
Yaklasik bir saat sonra da biiylik bir giiriiltii kaydi1.” dedi. Heyelan dolayisiyla ulagima
kapan bolgedeki on kdylin ulasimi Seslidere K8yl glizergahinda bulunan bir dag yolundan
saglanmaya ¢ahigiliyor.

15.05.2005

Hasan Demir-Rize-Zaman
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Ek 13.%in devamu

Sabah Gazetesi 28.04.2002
ILKOKULA TAS YAGDI

Giresun'da bir tag ocafjindan firlayan taglar yakindaki okulun {izerine yagdi. 55 6§rencinin
olay sirasinda derste olmasi daha biiylik bir faciay: 8nledi

AKIL ALMAZ IHMAL

GIRESUN'DA 11 yagindaki ilkdgretim okulu &grencisi Emel Havva Kabaday:, akil almaz bir ihmalin
kurbani oldu. 55 dgrencinin blylk sans eseri kurtuldugu olay, Dogankent ilgesine bagh Kozkéy'de
meydana geldi. Kozkdy Birlestiriimig llkégretim Okulu'na 150 metre mesafedeki tag ocaginda
Onceki sabah saat 11.00 siralarinda dinamitleme galigmasi baglatildi. Ocaktan firlayan gok sayida
tag okulun Gzerine yagdi. Taglardan biri o sirada bahgede teneffiis zilini galmak igin bekleyen
nébetgi 8grenci Emel Havva Kabadayi'nin bagina isabet etti. Emel, kanlar iginde oldugu yere
yigiidi. Ogretmenleri hemen yardima kogtu, ancak talihsiz yavru son nefesini vermigti.

KIMSEYE HABER VERILMEMIS

TAS ocagini isleten Iska Ingaat firmasinin, dinamitleme ¢aligmasini jandarmaya, muhtara ve diger
ilgililere haber vermedigi 6ne strlldt. Facianin yagandigi ilkégretim okulunun midiira Hiseyin
Aydin "Patlamayla birlikte okulun Gzerine tag yagmaya bagladi. Ogrencilerle birlikte siralarin altina
girdik. Tag yagmuru durdugunda digari gikttk. NGbetgi 8grencimiz Emel kanlar iginde yerde
yatiyordu” dedi. Aydin, teneffis zilinin galmasina saniyeler kaldi§ini, 55 83rencinin sans eseri
kurtuldugunu s8yledi. Faciaya yolagan ocaktan Karadeniz Sahil Yolu'nda kullaniimak Gizere tag
gikartildig belirtildi. Olayla ilgili genis gapli sorugturma baglatildi.

Ufuk KEKOL-SHA

IS ERRRARNRRRENRRNEEESANSZRRRRYRRRRRRRRRERSRRRDRANERERRRREREREANENERERRRTEDY DN B

Eski tag ocaginda meydana gelen heyelan sonucu Camhihemsin karayolu
trafige kapandi

Rize'nin Ardesen ve Gamlihemgin ilgeleri arasinda bulunan karayolunda 8nceki akgam 21.30
sulannda eski bir tag ocagindan kopan dev kayalar Firtina Deresi'nin yatadini degigtirmesine
sebep olurken yolun bos olmasiyla da blyik bir faciadan déngida.

Karadeniz sahil yolu yapim galigmalannda faaliyet gdsteren bir ingaat firmas tarafindan kullanilan
tag ocadii iki yil 6nce kapanmisg, faaliyette iken de gevre halkindan oldukga bilyiik tepkiler almigti.
Heyelan bdlgesinde yagayan halkin verdigi bilgilere gbre; tag ccadinin kapanmasindan sonra
yagmurlu havalarda yer yer gdglklerin olustugunu fakat higbirisinin dnceki akgamki gibi karayolunu
kapatacak gekilde olmadi§ini belirtildi. Dev kayalar sonucu tagan Firtina Deresi §imdi Ardegen
Camlthemsin karayolu (izerinden akiyor. Gamlihemsin licesi'ne ulagim ise eski yol diye bilinen kdy
ve mahalle yollarindan sagianiyor. Karayolian Bélge Midiiria§a Ekipleri ise heyelan bblgesinde
caligmalarina aralksiz devam ediyor.

08.11.2004
Habib Oganberdi
Rize/Zaman
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Ek 14. Siirmene’de meydana gelen sel ile ilgili bir gazete haberi

Trabzon'un Arsin ve Stirmene ﬂge!ennde iki giindr stiren etkili yagisin neden oldugu sel felaketmln
yaralan sariimaya ;al:;nlnrken, yagmunm bnr iz dinmemesn ise vatanda;!an ve yetkilllerl tedirgin ediyor

Eiriten ESASPEHLIVAN
ZON- Trabzon'un Sttrmene ve Arsin ilgele-
rinde Gnceki gl aksam santleviade baglayzn va-
g biaya felg ersi. 1 ilgedede onlarea sy, ev
ve resspl kurum sular attnda kehrken K&y Hizmeter,
Kargyallan ve civay belediyelerin yardoryla

yelanda, emlaren ev toprakgn atuns gomilidi., Heyelan
mmmbmmmmmww(m),

Taldipluken, oo Hisayin A Kfigukels <z7)
lse, olayda haymm knybem Kﬂ:;mﬂ ‘nin cesedi,

% mm

‘andmyar. {ggerier kullan gelirken evierin ze-
Tain katlaemda sulzy abtendn katds,

Arsrise 3 ayda Iklicl kez sel ile kirg kargiys koales,
Grgigioniz aylasdn FuudikiPdn meydsaa gelen salin a5
denden i kez Yelostd ve Simek iiiyled sels bapildy Ar-

° asslanan vimazken Arsi Markez e -

iheiyuc: kirgiiayas depo ve
hasar myeydara geldl Yo

ol yrapui By
miicadeis vanyor:

Karadeniz Gazetesi-Erhan Esaspehlivan
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OZGECMIS

1977 yilinda Tokat’in Turhal ilgesinde dogdu. Tokat Anadolu Lisesi, Bursa Fen
Lisesi ve Turhal Lisesi’nde orta 6grenimini tamamladiktan sonra 1995 yilinda Orta Dogu
Teknik Universitesi Mithendislik Fakiiltesi Insaat Miihendislizi Béliimii’nde lisans
Ogrenimine bagladi. 1999 yilinda mezun olduktan sonra 6zel sektérde 1 yil galisti ve
askerlik gorevini de yaptiktan sonra 2002 yilinda Gazi Osman Paga Universitesi Tokat
Meslek Yiiksek Okulu’nda Aragtirma Gorevlisi olarak goreve basladi. 2003 yii Ocak
ayinda 35. Madde geregince yiiksek lisans yapmak iizere kadrosu YOK tarafindan
Karadeniz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii'ne aktarildi ve Miihendislik-
Mimarlik Fakiiltesi Ingaat Miihendisligi Boliimii’'nde yiiksek lisans &grenimine bagladi.
Halen aym gorevi yapmaktadir ve Ingilizce bilmektedir.



