’
Ankara Universitesi

Tiirkiye Cografyasi Aragtirma ve Uygulama Merkezi
TUCAUM

ULUSAL COGRAFYA SEMPOZYUMU 2008
(16-17 EKiM 2008)

CEVDET YILMAZ (2009) “Karadeniz Sahil Yolunun Kiy Kentleri Uzerine Etkileri - The
impacts of Black Sea Coastal Dual Carriageway on shore cities in the North Anatolia
(Turkey)”, Ankara Universitesi, Tiirkiye Cografyas1 Arastirma ve Uygulama Merkezi,
(TUCAUM) V.Ulusal Cografya Sempozyumu 2008, (16-17 Ekim 2008), Bildiriler Kitaba,
(147-157), Ankara.



Karadeniz Sahil Yolunun Kiy1 Kentleri Uzerine Etkileri

The impacts of Black Sea Coastal Dual Carriageway on shore cities in the North
Anatolia (Turkey)

Cevdet Yilmaz’
19 Mays Universitesi, Fen-Edebiyat Fakiiltesi, Cografya Boliimii, Samsun.

Oz: Karadeniz Sahil Yolu Tiirkive'nin en onemli alt yapi projelerinden biridir. Samsun - Sarp Sinir Kapisi
arasinda 542 km uzunluga sahip olan yol, 5 il ve 30 ilce merkezinden geg¢mekte, yaklasik 1,5 milyon kisiye
dogrudan hizmet vermektedir. Karadeniz Sahil Yolu'nun 2007 yilinda hizmete girmesi bir¢ok yeni sorunu da
beraberinde getirmistir. Ornegin: Bélgede niifus hareketliligi artmis, ézellikle kirdan kente gécler hizlanmigtir.
Kyt boyunca kentsel altyap yetersiz kalmus, ¢irkin yaptlasma ¢ogalmigtir. Kent i¢i ve kentler arast yollarda yeni
trafik sorunlart ortaya ¢ikmugtir. Hepsinden dnemlisi kiyt boyunca kentlerin ¢izgisel olarak gelismesi ve zamanla
bunlarin birlesmesi sonucu yiizlerce km uzunlugunda yeni ve farkli bir kentsel goriiniim meydana gelmektedir.
Samsun ile Sarp arasinda yer alan bu kentsel gériintim (yeni bir isim bulununcaya kadar) tarafimizdan SAMSA
olarak adlandirimistir. Karadeniz Sahil Yolu’na bagh olarak ortaya ¢ikan sorunlarin ¢éziimii i¢in; karayolunun
gectigi kentlerin belediyeleri arasinda birlik saglanmali, miisterek sorunlar igin ortak bir yénetim modeli
gelistirilmelidir. Ornegin; bolgenin kiiltiir ve tabiat varliklar: tespit edilmeli, yol boyu gériilen hizl kentlesme
karsisinda bunlar korunmalidir. Istanbul’da Bogazici ongoriiniim alammi diizenleyen Bogazi¢i Kanunu benzeri bir
yvasa ¢ikartilarak Karadeniz Sahil Yolu giizergdhi iizerindeki yapilasma ileride ortaya ¢ikabilecek sorunlara karsi
bugiinden kontrol altina alinmalidir.

Anahtar Kelimeler: Karadeniz Sahil Yolu, Karadeniz Kiy1 Kentleri, Ulasim, Samsa, Karadeniz Ongériiniim Alan:

Abstract: Black Sea Coastal Dual Carriageway Project is currently one of the most important highway projects in
Turkey. The highway between the Samsun and Sarp (Hopa) border-gate measures 542 km, passes from 5 cities
and 30 towns and directly serves to about 1,5 million people. Putting into operation in 2007, the Black Sea
Highway brought many new problems. For instance: Population movement increased in the region, especially the
migration from rural area to cities has accelerated. Urban infrastructure along the coast became insufficient,
unattractive constructions has increased. New troubles for in-city and intercity traffic safety has came in to
existence. More important, because of linear development and joining of coastal cities, an unusual urban view has
been created that continues for hundreds of kilometers. This urban formation between Samsun and Sarp is
nominated as SAMSA by us (until a new name will be found).In order to overcome the problems that arise from
the Black Sea Highway, the highway passing municipalities have to corporate and build up a common
management model for their common problems. The cultural and natural monuments of the region must be
determined and protected against the destructive effects of rapid urbanization. A law must come into force, like
the one that organize the Istanbul Bogazici frontal view area and the urbanization along the Black Sea Highway
must be taken under control against upcoming problems.

Keywords: Black Sea Coastal Dual Carriageway, Black Sea Coastal Cities, Transport, Samsa, Black Sea Frontal
View Area

* Iletisim yazar1: C.Y1lmaz, e-posta: cyilmaz@omu.edu.tr.



Giris

Ulasim, yeryiiziinde bolgeler arasi iligkilerin  kurulmasinda ve mekéansal farklarin
giderilmesinde en 6nemli araglardan biridir. Ulagim gesitleri arasinda karayolu ulasum: ise hig siiphesiz
cografi goriiniim {izerinde en etkili olanidir. 1987 yilinda ihale edilen ve 2007 yilinda resmi agilig1
yapilan Karadeniz Sahil Yolu; bolgedeki ulasim arz ve talebini yeniden diizenlemesi yaninda, sebep
oldugu niifus hareketleri ve bunlara bagl kentsel gelisme ve degismeler lizerindeki etkileri nedeniyle
cok yonlii olarak ele alinmas1 gereken bir konudur. 4,2 Milyar Dolar maliyetiyle Tiirkiye nin en biiyiik
altyap1 projelerinden biri olan bu yol, Batida Samsun’dan basglayarak doguda Sarp Smir Kapisi’na
kadar 542 km uzunluga sahiptir'. Carsamba Ovasi ve Persembe Yarmmadasi hari¢ genellikle kiyi
cizgisini takip eden yol, toplam niifuslar1 1.500.000’1 bulan 5 il ve 30 ilce merkezinden ge¢mekte,
ayrica Tiirkiye ile Kafkaslar ve Orta Asya’y1 birbirine baglamaktadir (Sekil 1).
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Sekil 1. Karadeniz Sahil Yolu giizergahi.

Arastirmada, sehir cografyasi agisindan, Karadeniz Sahil Yolu’nun Samsun’dan Sarp Sinir
Kapisi’na kadar olan giizergdh boyunca i¢inden veya yanindan gectigi kiy1 kentleri {izerindeki mevcut
ve muhtemel etkileri lizerinde durulmustur. Calismada bu etkiler; niifus hareketleri, kentsel altyapi,
trafik ve yol giivenligi, kentsel gelisme ve kentsel yonetim olmak {izere 5 baslik altinda dzetlenmistir.
Aragtirmada; karayolu giizergdhi ile ilgili ¢evresel sorunlar, karayolunun getirdigi ulasim kolayligi,
bolgesel gelisme ve turizme katkist vb. gibi, daha Once lizerinde ¢ok sayida arastirma yapilmig ve
yayinlanmis olan ekonomik, sosyal ve ¢evresel konular lizerinde durulmamustir.

1. Niifus hareketliligi iizerine etkileri

Karadeniz Sahil Yolu’nun tamamlanmasi kiyilarda yer alan kent merkezlerinin cazibesini daha
da arttrmustir. Yeni yol, getirdigi ulasim kolayligi sayesinde bdlgede zaten var olan gogleri
hizlandirmus, niifus hareketliligi tizerinde etkin rol oynamaya baglamustir.

Bolgede, herkesce bilinen itici ve g¢ekici unsurlara ilave olarak, kirdan kente gog siirecinde
etkili olan en 6nemli faktorlerden biri de 6zellikle cay ve findik tariminin yayginlasmasiyla tarlalarin
ekili halden dikili hale gelmesi sonucu, yazin birka¢ ay hari¢, kdyliilerin yil boyu topraga bagh
olmaktan kurtulmus olmalaridir. Kirda niifus azaldik¢a ulasim, egitim, saglik ve diger hizmetlerin kdye
ulagmasi zorlagsmakta ve maliyeti artmaktadir. Bolgede zaten varolan issizlik ve ge¢im sikintis1 yaninda,
ozellikle tasimali egitime gegilmesiyle ¢ocuklarini daha giivenli ve daha iyi ortamda okutmak isteyen
aileler, kendilerini biitiin y1l boyu topraga baglayan bir faaliyetin olmamasini da gdz Oniine alarak, en
yakin ilge merkezleri basta olmak iizere kentlere gog¢ etmektedirler.

! Karayolunun daha sonra projeye dahil edilen 160 km’lik Samsun-Sinop kesiminde yol yapim ¢alismalar
devam etmekte olup, Samsun — Bafra arasi tamamlanmak tizeredir. Karadeniz Sahil Yolu’nda esas trafik
yogunlugu Samsun-Sarp arasinda oldugu igin aragtirmada bu kesim ele alinmustir.



Karadeniz sahili boyunca tiim kirsal alanlardan, Istanbul gibi biiyiik kentlere olan gogler
yaninda, kiy1 kentlerine dogru olan gogler sonucunda bolge niifusu kiyr boyunca toplanmaya
baslamistir. Bu durum bdlge i¢i niifus dagilis dengesini biitiiniiyle bozmus, adeta kirlarin bosalmasina
neden olmustur. Ozellikle 50-750 m yiikselti seviyeleri arasinda kalan findik ve ¢ay kusag: biiyiik bir
hizla bosalmakta, Ordu’dan Hopa’ya kadar olan kesimde kiy1 kentlerindeki insan sayisini arttiran ve
sehirlerin hizla biiyiimesine sebep olan niifusun esas kaynagim séz konusu ylikselti basamaklari
arasinda bulunan findik ve ¢ay iireticileri olusturmaktadir (Yilmaz 2005a)’. Ornegin findik toplama
zamani olan agustos aymda kiy1 kentlerinin adeta bosalmasi, buna karsilik koylerdeki kalabaliklagsma
g6¢ eden niifusun kaynagi, yonii ve baslica 6zellikleri hakkinda 6nemli ipuglar1 vermektedir.

Diger yandan, Karadeniz Sahil Yolu boélgeden disariya gocleri hizlandirirken, ayni oranda ters
goce de imkan hazirlamistir. Ankara ve Istanbul gibi biiyiik sehirlerde yasayan yodre insaninmn bir kismu
emeklilik vb. kazanimlardan sonra, ulagim kolayliginin da cazibesiyle, memleketlerine donmektedirler.
Bu kisiler kirsal kesimdeki mevcut yasam zorlugunu dikkate alarak, gerektiginde yaz mevsiminde
koylerine gidis gelis yapmak iizere, cogunlukla kiy1 kentlerine yerlesmektedirler (Foto 1).

Karadeniz Sahil Yolu iizerinde bulunan ve niifusu 10.000’in iizerinde olan kentlerin toplam
niifuslar1 1990°da 1.223.000 iken, 10 yillik dénemde %, 32 artarak 2000 yilinda 1.598.000’¢ ¢ikmustir.
Bu artis Tiirkiye ortalamasimin 2 katidir. 2000 yilina gére 2007 yili niifus tespiti farkli bir sistemle
yapildig: i¢in (Sekil 2) eski ile yeni rakamlar arasinda saglikli bir karsilastirma yapmak zor olmakla
birlikte, Karadeniz Sahil Yolu’nun kiy1 kentlerinin niifuslarinda goézle goriiniir artiglara neden oldugu
aciktir. Fakat bolgede kir ve kent niifusunun yaz ve kis mevsimlerine gore siirekli hareket halinde
olmasi kirsal ve kentsel niifusun tam olarak tespitine imkan vermemektedir. Adrese dayali yeni niifus
tespit sistemi sayesinde niifus hareketlerinin miktar1 ve yonii ancak sonraki yillarda belki tam olarak
Olciilebilecektir.
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Foto 1. Kirdan kente olan gogler sonucu hizla  $ekil 2. 2000 y1l1 verilerine gore Karadeniz Bolgesi’nde kent ve kasabalarin
biiyliyen Fatsa ilge merkezi. dagilist (Yiicesahin vd. 2004’den).

2. Kentsel altyapi iizerine etkileri

Karadeniz Sahil Yolu, i¢inden veya kenarindan gectigi kiy1 kentlerine sagladigi ulagim
kolaylig1 yaninda, bu kentlerin zaten var olan altyap: problemlerine yenilerinin eklenmesine de neden
olmustur. Bunlardan en 6nemlileri sel-tagskin felaketleri, kat1 atiklarin imhasi ve temiz giivenilir igme
suyu temininde yasanan gii¢liikklerdir.

Karadeniz kiy1 kentleri ¢ogunlukla, akarsularin; tasidiklart malzemelerle koylar1 doldurarak, ya
da azmak ad1 verilen ¢ikintilar yaparak olusturduklar: irmak agizlar1 civarinda kurulup gelismislerdir.

? Burada 0-50 m yiikseltiler arasinda bulunanlar, kiy1 kentlerinin yakin cevresinde en fazla 5 km mesafeye kadar olan
koylerde yasayanlardir. Bunlar ulasim kolayligi ve kentlere olan yakinliklart sayesinde kdylerden kentlere giiniibirlik gidis
gelis yapmakta, insaat, sanayi ve hizmet sektorlerinde ¢aligmakta, bir kismu da balikeilik, sebzecilik gibi gesitli isler yaparak
gecimlerini saglamaktadirlar. Buna karsilik 750 m’nin iistiinde kalan kdylerde ise tahil tarim, ormancilik ve yaylacilikla
birlikte hayvancilik eskisi kadar olmasa da hala devam etmektedir. Gerek 0-50 m yiikseltiler arasinda bulunanlar, gerekse 750
m’nin Gstiinde yasayanlari 50-750 m’ler arasindaki findik kusagindakilere gore goce daha az katilmalarinin sebebi budur.



Son yillarda niifus artisina bagli olarak bu kentler bir yandan sahil boyunca dogu-bati eksenli, diger
yandan da irmaklarmn tagkin yataklar1 boyunca giineye dogru gelisme goéstermektedirler. Akarsularin
tagkin yataklarinin yerlesme ve kiiciik sanayi siteleri gibi diger faaliyetler i¢in iskan edilmesi, mevcut
akarsu yataklarmim suni olarak daraltilmasi ile miimkiin olmustur. Bu durum hemen her selde
akarsularin kendilerine tahsis edilen (!) yataklardan ¢ikmasia ve tagkinlara sebep olmaktadir.

Yeni karayolunun akarsularin denizle bulustugu kiyi1 ¢izgisinde algak kdopriiler iizerinden
gecirilmis olmasi da bagka bir sorundur. Yol seviyesine paralel olarak al¢ak insa edilen kopriiler sel
sirasinda tikanabilmekte, adeta kii¢ilik bir baraj vazifesi gorerek kiyr kentlerinin sular altinda kalmasina
neden olmaktadir (Foto 2).

Foto 2. Karadeniz Sahil Yolu giizergahindaki hemen biitiin kopriilerin ortak 6zelligi; yolun yiikselti seviyesine bagl olarak
algak insa edilmis olmalar1 ve sel-tagskin durumlarinda tikanma riski bulunmalaridir. a) Setlerle kontrol altina (?)
alinmig 1rmak yatagi ve sahilde Karadeniz Sahil Yolu gegis kopriisii (Fatsa). b) Stirmene kopriisii genel gdriintimii.
¢) Bulancak kopriisii alttan goriiniimii.

Buna yardime1 olan bir diger faktér de Karadeniz Sahil Yolu’nun ¢ogu yerde sehir i¢i trafigi
rahatlatmak i¢in kiyida dolgu sahasi {izerinden gecirilmis olmasidir (Fofo 3). Yeni karayolu deniz
tahribine karsi dayanikli olmasi i¢in kiyidaki yerlesmelerin seviyesine oranla, daha yiiksekte inga
edilmistir. Bu durum asir1 yagislarda kentlerin cadde ve sokaklarinda biriken yagmur sularinin
dogrudan denize tahliyesinin 6niinde bir engel olusturmaktadir®.

Foto 3. Insa safhasi ve bitirilerek trafige agilmis hali ile yiikseltilmis yola Karadeniz Sahil Yolu’nun Giresun ili sirlari
iginde kalan degisik kesimlerinden ornekler. Yiikseltilmis yol 6zellikle yerlesim alanlarinda asir1 yagislarda biriken
yiizey sularinin dogal akigla denize tahliyesini engelleyerek sorun yaratmaktadir.

Bu ili¢ olumsuz etkenin bir araya gelmesi, yani; dar yatak, al¢ak kopriiler ve yiikseltilmis yol
nedeniyle kiy1 kentlerinde goriilen sellerin siddeti ve verdigi zarar1 arttirmustir. 06.07.2006’da yasanan
siddetli yagislar sonucu Samsun-Carsamba’dan Trabzon-Of’a kadar kiyidaki kentlerin ¢ogununun yol,
kanalizasyon ve igme suyu sebekelerini tahrip eden sellerde bu ti¢ faktor rol oynamistir (Foto 4).

3 Coziim; kentlerin sel tehlikesine karsi akarsu yataklarindan uzak durmalari, yataklarin temiz tutulmasi ve akarsularin
yaylalar sahasina kadar olan {ist kisimlarindan itibaren bir erken uyart sistemi ile donatilmasidir. Ciinkii kiy1 kentlerini vuran
seller gerideki daglik kesime diisen yagistan kaynaklanmaktadir. Ozellikle siddetli ve uzun siireli saganak yagislar, akarsu
boylarinin kisa, vadi yamaglarimin dik, tabanlarimin da dar olmasi gibi faktérler yaninda, zeminin de kisa siirede suya doygun
hale gelmesiyle hizla yiizeysel akisa gegmekte ve taskinlara sebep olmaktadir. Sel sularini ani ve beklenmedik yiikselisi vadi
iclerinde ve akarsu agizlarinda kurulmus yerlesmeleri cogu zaman hazirliksiz yakalayarak biiyiik zararlara sebep olmaktadir.



Foto 4. Asin1 yagislar, rmak boylarimin yerlesmeye agilmasi sonucu daraltilmis yatagina sigmayan sel sular1 ve kiyida yer
alan algak kopriilerin tikanarak kiigik birer baraja doniismesi gibi nedenler sonucu 6.7.2006’da yasanan ve bilyiik
zararlara sebep olan Unye sel felaketinden goriintimler (Kaynak: IHA ve DHA).

Karadeniz Sahil Yolu boyunca kent sayisi ve kentlerde yasayan niifus miktar1 ¢ogaldik¢a kat1
ve sivi atik sorunlar1 da artmaktadir. Kentlerin baslica ¢op depolama alanlari akarsu kenarlaridir.
Karadeniz Sahil Yolu ingaati sirasinda yillarca ¢opler dolgu sahasina bosaltilmig, yolun bitmesi ile
atiklar tekrar irmak kiyilarina dokiilmeye baslanmistir (Foto 5). Sel ve taskinlarda akarsular bu ¢opleri
denize ulagtirmakta, sonra ayni ¢opler dalga ve kiy1 akintilari ile sahilleri kirletmektedir. Bu sorun artik
tek tek belediyelerin {istesinden gelecegi bir durum olmaktan ¢ikmis, bolgesel diizeyde ele alinmasi
gereken bir problem haline gelmistir (Y1lmaz 2005b).

Foto 5. En 6nemli sorunlarindan biri de kat1 atiklardir. a) Yol insaat1 siiresince kiy1 kentlerinin atiklarini depoladiklar: dolgu
sahalar1. b ve ¢) Akarsu ya da yol kenarlarina depolamip yakilarak imha edilen diger kent ¢opliikleri. d) Bulancak’ta
daha once 1rmak kenarma depolanip saklanan ¢oplerin seller sonucu agiga ¢ikmis korkung goriintiisii. €) Melet cay1
kenarinda halen aktif olarak kullanilan Ordu kent ¢opliigii. f) Akarsu kenarlarina depolanan kat1 atiklarin sellerle
denize taginmasi ve bunlarin tekrar dalgalarla kiyiya atilmasi sonucu ortaya ¢ikan ¢op dolu sahiller; Bolaman Plaji.



Kiy1 kusagi tizerinde hizli kentlesmeye bagli olarak ortaya ¢ikan bir diger sorun da temiz ve
giivenilir igcme suyu ihtiyacidir. Kiy1r kentlerinin baslica igme suyu kaynaklar1 yanlarinda akan
irmaklardan dogrudan ya da bunlarin yataklarindan derin sondajla elde ettikleri sudur. Bolge genelinde
i¢c kesimlere giden yollarin irmak yataklarm takip etmesi, yerlesmelerin de zamanla bu yol ve irmak
boylarina toplanmasina neden olmustur. Kati ve sivi atiklarim wrmak kenarlarma bosaltilan bu
yerlesmeler yiiziinden akarsular ¢ok hizli bir sekilde kirlenmistir. Daha yukarida yaylalar sahasinda
icilebilir 6zellikteki bu temiz sular, kiytya ulastiklarinda artik icilemez hale gelmis bulunmaktadir
(Yilmaz 2007). Bolge genelinde akarsular kati atik depolama yerleri olmaktan bir an Once
cikarilmalidir. Bu akarsularimizin her birine, temiz ve giivenilir igme suyu kaynagi olarak gereken
onem ve deger verilmeli, hepsi ¢esitli kirleticilere kars titizlikle korunmalidir.

3. Trafik ve yol giivenligi iizerine etkileri

Sanilanin aksine Karadeniz Sahil Yolu hiz, giivenlik ve konforla es anlama gelen bir otoyol
degildir. 2+2 gidis-gelisli ve esas olarak kentlerin i¢inden veya hemen kiyisinda bulundugu denizden
kazanilmig dolgular tizerinden gegen boliinmiis (duble) bir yoldur. Bu nedenle yiiksek hizda seyretmek
miimkiin degildir. Hizli kentlesmeye bagli olarak kiyidaki kentlerin yol boyunca birbirleri ile
birlesmeye baslamiglardir. Karadeniz Sahil Yolu da hizla sehir i¢i bir yola doniistiirmektedir (Sekil 2).
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Sekil 2. Sinop-Sarp arasi Karadeniz Sahil Yolu 2007 y111 trafik akim haritas1 (Kaynak: www.kgm.gov. tr//ttraﬁkhar1t32007

Karadeniz Sahil Yolu Samsun’dan Sarp’a kadar ¢ok az yerde yan yola sahiptir. Geri kalan ¢ok
biiyiik kisminda sehir i¢i yol durumundadir. Bdyle olunca, transit ulasim ile kent i¢i ulasim ayni yolu
kullanmakta, bu durum kiiclik-bliylik, hizli-yavas ¢ok cesitli niteliklere sahip ara¢ yogunlugunu
arttirarak trafik ve yol giivenligi lizerinde olumsuz etkiler yapmaktadir.

Karayolu bir¢cok yerde kentlerin i¢inden gectigi i¢in yol boyunca siirekli aydinlatma yaninda,
trafik lambalarina ve alt-list yaya gecitlerine ihtiya¢ vardir. Yaya ve yol giivenligi icin biitiin yol
boyunca aralara kilometrelerce uzunlugunda bariyerler yapilmasi gerekmektedir. Gerek kent
merkezlerinde gerekse ara yollarda bu bariyerlerin yapildigi yerlerde ise karayolu yerlesmeleri ikiye
bolerek kent igi biitliinliigii bozmakta, adeta yerlesmeleri iki pargaya ayirmaktadir.

Buna bagli bir bagka husus ise; kiy1 kentlerinde 6nceden beri varolan yanlis arazi kullanimi ve
gelisigiizel yapilasma nedeniyle kent merkezlerinde yesil alanlarm yok denecek kadar az olmasidir.
Karadeniz Sahil Yolu insaati vesilesiyle bu kentlerin baslica yesil veya agik alanlari karayolunun
kuzeyinde ¢cogunlukla yeni dolgu sahalar1 iizerinde insa edilmislerdir. Yeni olusturulan bu rekreasyon
alanlarindan kentsel niifusun yararlanmasi i¢in halkin karayolundan bir sekilde karsiya ge¢mesini
gerekli kilmakta. Bu ise yaya giivenligi agisindan ayr1 bir sorun olusturmaktadir (Foto 6).

Ozellikle il ve ilge merkezlerine giris ve ¢ikislar proje geregi yiikseltilmis koprii-viyadiiklerle
saglanmigtir. Bu durum karayolu giizergahi boyunca kent merkezleri arasinda kalan yerlere de ulasimi
engellemekte, bir¢ok yerde ters ve yan yollar da olmadigindan bu tiir yerlesmelerde insanlar énlerinden
gegen yoldan karsiya gegmek istediklerinde kilometrelerce ileri ya da geri gitmek zorunda kalarak ayri
bir mahrumiyet daha yasamaktadirlar.



Foto 6. Karadeniz Sahil Yolu’nun cesitli kesimlerinden goriiniimler: Heniiz yolun ¢ok az kisminda alt ve {ist gegit vardir. Yol
boyunca yerlesmenin devamlilik gostermesi hemen her yere yaya gecidi yapilamasim gerektirmektedir. Bu olmadig
takdirde yoldan karsiya gecis kazalara davetiye ¢ikartan serbest gecislerle saglanmaktadir (listte). Karadeniz Sahil
Yolu’nun birgok yerde sehir ici yola doniismesi sonucu aralara demir bariyerler yapmak gerekmektedir. Ozelilikle
bazi yerlesmelerde rekreasyon alanlarinin yeni dolgu sahasi iizerine yapilmasi ve aradan da karayolunun gegiyor
olmas: trafik ve yol giivenligi agisindan ayr1 bir sorundur (ortada). Karayolunun gectigi ¢ok az merkezde yan yollar
vardir. Yan yollarin olmadigi yerlerde transit ulasim ile sehir i¢i ulasim i¢ i¢e ge¢mis durumda olup, bu tiir
yerlesmelerde indi bindi yaptiran dolmuslarla TIR kamyonlarinin bir arada olmast yani sira yolun bir seridinin
zamanla otoparka doniismesi de ayr1 bir sorundur (altta).

Ayrica, yerlesmelerin ¢izgisel olarak yol boyu gelismesi, her gecen giin yol kenarmda yiiriiyen
yaya sayisini, kaldirimlara park eden ara¢ sayisini ve yolda indi bindi yaptiran dolmus sayisini
arttirmakta, biitiin bunlar trafik problemlerini ¢ogaltarak 6liimlii ve yaralanmali kazalarin yaganmasina
neden olmaktadir.

Karadeniz Sahil Yolu ¢ok hizli bir sekilde sehir i¢i yola doniismektedir. Tiirkiye’de sehir ici
trafikte hiz smirmin 50 km/saat olmasi, kurallara uyuldugu takdirde zamanla karayolundaki trafigin
yavaslamasina, aksi takdirde ise trafik ihlallerinin artmasina ve kazalara neden olacaktir.

Karadeniz sahil yolu ayrica {izerinden gegen arag¢ sayisinin artigina bagli olarak, i¢inden veya
kenarindan gectigi kentler i¢in bir gliriiltii kaynagi olmaya baslamis, egzoz gazi emisyon rakamlari ise
simdiden sikayet edilir hale gelmistir.

Karadeniz Sahil Yolu’nun trafik ve yol giivenligi agisinda belki en Onemli problemi
alternatifsiz bir yol olmasindan kaynaklanmaktadir. Biiyiik kazalar oldugunda, yagisli mevsimlerde
rastlanan sel-tagskin ve heyelanlarda, ya da 6zellikle kisin meydana gelen deniz-dalga tahribi nedeniyle
bazen yol ulasima kapanmakta, tahribat giderilinceye kadar trafik akisi kesilmekte ve kilometrelerce
uzunlukta ara¢ kuyruklari olusarak yolun agilmasi beklenmektedir. Bu durumda karayolunun (bugiin



icin kullanilamayan deniz ulasimi disinda) tek alternatifi ancak kiy1 kentlerini gerideki daglik kiitleyi
asarak Coruh-Kelkit vadi olugu giizergahina baglayan denize dik yollar olmaktadir. Bu durumda
Karadeniz Sahil Yolu iizerindeki birka¢ yiiz metrelik alanda meydana gelen bir kesinti, 6zellikle TIR
gibi biiyiik araglar tarafindan agilmasi zor yilizlerce kilometrelik yol anlamina gelmektedir.

Kiyidaki yerlesme yogunlugu ve artan trafik hacmi nedeniyle Karadeniz Sahil Yolu bir miiddet
sonra ihtiyaca cevap vermeyecektir. ileride toplu tasimay1 gerceklestirecek olan demiryolu ulasimi ve
bunun i¢in yol giizergahi boyunca bos alan yaratilmasi gibi alternatif tedbirler proje ve insa sathalarinda
maalesef dikkate alinmamustir (Uzun 2000). Demiryolu disinda, limanlara islerlik kazandirilarak
denizyolunun, havaalanlarma islerlik kazandirilarak da havayolunun 6neminin arttirilmasi, taksi ve
dolmus yerine otobiislerle toplu tasim yapilmasi karayolu iizerindeki baskinin hafifletilmesi agisindan
geg kalinmig fakat mutlaka alinmasi gereken tedbirlerdir.

4. Kentsel gelisim ve degisim iizerine etkileri

Kiy1 kentleri deniz ile gerideki daglik kesim arasinda sikismigs durumda olup, akarsu boylari
vasitasi ile bir miktar icerlere sokulmalar1 disinda, ancak dogu-bati ekseninde lineer (gizgisel-hatt?)
olarak gelisme gosterebilmektedir. Yol boyunca siralanan kentlerin belediye sinirlar1 birbirini izlemekte
ve zaman gectikce adeta bir sehir bitmeden 6teki baslar hale gelmektedir. Yeni karayolu bu durumu
daha da belirgin hale getirmistir. Kentlerin arasinda kalan bazi bosluklarin da zamanla dolmasi ile
Samsun’dan Sarp’a kadar uzanan bir hat boyu (¢izgisel) sehir ortaya ¢ikmaktadir. Simdiden goézle
gOriiniir bir sekilde izlenebilen bu ¢izgisel sehir birgok sorunu da beraberinde getirecektir. Bunlardan
bazilar1 su sekilde 6zetlenebilir;

Kentlerin yol boyunca ve denize nazir olarak uzanmasi kiyidaki arsa fiyatlarini arttirmakta, bu
durum asir1 yapilagsma ve kat sayisinin yiikselmesine yol agmaktadir. Denizi gorme istegi kat sayisini
daha da arttiracaktir. Nitekim Trabzon ve Rize’de oldugu gibi daha simdiden 20 kati bulan binalar
yapilmistir. Bunlarin sayis1 her gecen yil artmaktadir (Foto 7).

Foto 7. Bolgede kirdan kente gogiin en fazla hissedildigi yerlerden biri Akgaabat’tir. Kiyidaki yigilma ve buna bagl yer
darlig1 burada yiiksek katl1 ve bir o kadar da ¢irkin bina sayisinin hizla artmasina neden olmaktadir.

Yol boyu siralanan bu yiiksek binalarin sayisi arttikca kentlerin 6nii kapanacak ve zamanla
denizin etkisinin i¢ kesimlere girmesi engellenecektir. Kentlerin binalarla perdelemesi sonucu ne deniz
goriinecek, ne de kent merkezine riizgar gelecektir. Karadeniz’den gelen hava sirkiilasyonu
engellenecek, bu durum kentlerdeki hava kirliligini arttiracak, 6zellikle kisin baca gazlarindan ¢ikan



kirli havanin ¢abuk dagilmasi engellenecektir. Ayrica yol boyu yapilasma bu hizla giderse, yoldan
gegenler giineye baktiklarinda ¢ay ve findik bahgeleriyle kapl alisageldikleri yesil alanlar yerine sadece
beton bir duvar goreceklerdir (Foto 8).

Foto 8. Kent merkezlerindeki yapilasma (a) sehirlerin nce yol boyunca ¢izgisel bilyiimesine (b), ardindan Karadeniz Sahil
Yolu’nun getirdigi ulagim kolayligina bagli olarak kentlerin daha uzagina dogru yayilis géstermektedir (c).

Kiyilarda konut yogunlugunun artmasi arsaya olan talebi arttiracak, bu ise; arsa darligina,
tarlalarin arsa haline gelmesine ve miras yoluyla asir1 pargcalanmaya neden olacak, gerektiginde biiyilik
yatirimlar i¢in arazi bulmak da gili¢lesecektir.

Karayolunun getirdigi ulasim kolaylig1 sayesinde mevcut kentlerin hinterlantlarinda da biiyiik
degisimler yasanmaktadir. Kiigiik kentler yakinlarindaki daha biiyiik kentlerin etkisine girmektedir.
Yerel halk biiyiik aligverislerini idari acidan bagli olduklar1 ilge merkezlerinden ya da kendilerine en
yakin kentlerden degil, ucuz ve bol ¢esit oldugunu diisiindiigii daha biiyiilk merkezlerden yapmaya
baslamustir. Bu durum bir yandan kii¢lik merkezler ile biiyiik merkezler arasinda gidis gelisleri ve buna
bagh trafik yogunlugunu arttirmis, diger yandan da kiiglik yerlesmelerdeki ticari faaliyetleri simdiden
yok etmeye baslamustir.

Yerlesmenin kiy1 boyunca uzanmasi merkezilesmeyi onlemektedir. Bu durum ¢ok sayida
merkezsiz yerlesmenin ortaya ¢ikmasina neden olmakta, yerlesmeler arasinda iletisim kurulmasii da
engellemektedir. Boylece zaten birlikte is yapma becerisi ve gelenegi olamayan Karadenizli daha da
bireysellesmekte, ortak girisim ortamu da biiyiik 6l¢iide ortadan kalkmaktadir.

5. Kentsel yonetim

Bugiin acikg¢a goriilmektedir ki Karadeniz Sahil Yolu’na bagli olarak, mevcut kentler arasinda
kalan bosluklarin da zamanla dolmasi sonucu, Samsun’dan Sarp’a kadar uzanan yeni bir kent ortaya
cikmaktadir. Biz bu birlesik kente (daha iyi bir isim bulununcaya kadar ve Samsun ile Sarp’mn ilk
hecelerinden yola ¢ikarak) kisaca SAMSA admi veriyoruz. Birbirine gecmis ve birbirinin devami
niteligindeki bu biiyiik ¢izgisel kenti olusturan belediyelerin tek baslarina ¢ozemeyecekleri ¢ok sayida
¢esitli altyapr ve listyap1 problemleri vardir ve bundan sonra da olacaktir.

Bunlardan 6nde gelenleri olan; temiz ve giivenilir igme suyu temininden, kati atik ve
kanalizasyon sorunlarma kadar ¢ok sayida meselenin ¢oziimil i¢in ortak akil ve isbirligine ihtiyag
vardir. ilging olan husus Karadeniz sahili boyunca yer alan kiy1 kentlerinin hemen hepsinin kurulus
yerleri birbirlerine benzedigi igin, problemleri de birbirine benzemektedir. Bu durumda birinin
iistesinden geldigi bir sorun digeri i¢in de bir ¢6ziim modeli olacaktir. Nitekim Rize ve Trabzon kent
belediyeleri kat1 atik sorununu ¢dzmek icin birlikte hareket etme karar1 almislardir. Ornegin arastirma
sahasinda yer alan il ve ilgelerin gerideki daglik alanlar {izerinde yer alan yaylalar sahasi ile ilgili
sorunlar1 bile ayn1 olup, bunlarin ¢6ziimleri de yine birbirine benzemektedir.

Biitiin bunlara karsilik belediyeler arasi isbirligi bazen de kacinilmaz olmaktadir. Ornegin bir
belediyenin denize bosalttig1 atik kiy1 akintilari ile digerinin sahilini kirletmektedir. Bu gibi durumlar da
yine kent yonetimleri arasinda isbirligini ve ortak idare anlayigini zorunlu kilmaktadir. Sorunlarin daha
fazla artmadan ¢oziimii icin Karadeniz Kiyisi Belediyeler Birligi, ya da Karadeniz Kentleri Ortak
Yénetim Birimi gibi kurulus ve organizasyonlara daha simdiden biiyiik ihtiyag¢ vardir.
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Sonuc¢

Karadeniz Sahil Yolu Tiirkiye’yi Kafkaslara ve oradan Orta Asya’ya baglayan uluslararas: bir
yol oldugu kadar tiim Karadeniz Kiy1 kentlerini yerel 6l¢ekte birbirine, ulusal dlgekte de biiyiik kentlere
baglayan iilkemizin en 6nemli altyap1 yatirimlarindan biridir. Bu yol bdlgenin geri kalmiglik sebebini
ortadan kaldirma iddias1 yaninda, getirdigi ulasim kolaylig1 ile bir yandan yatirimlar1 bolgeye ¢ekecegi
farz edilirken, diger yandan da niifus hareketlerini daha da kolaylastirarak i¢ ve dis gogleri
hizlandirmaktadir.

Karadeniz Sahil Yolu'nun en dnemli etkileri i¢inden veya kenarindan gegtigi kentler lizerine
olmaktadir. Mevcut kentlerin ¢izgisel olarak bilyiimeleri sonucu neredeyse 500 km uzunlugunda bir
sehirsel alan ortaya ¢ikmaktadir. Bu kentsel olusum daha simdiden kati atiklarin izalesi, temiz igme
suyu temini, trafik giivenligi, hizli ve ¢arpik kentlesme gibi ¢ok sayida ve giderek artan oranda alt ve
iistyap1 problemleri yagamaktadir. Bunlardan en 6nemlisi hi¢ siiphesiz mavi ile yesilin arasindan gegen
Karadeniz Sahil Yolu giizergahinin ¢arpik kentlesme sonucu, ¢ok hizli bir sekilde ¢irkin ve ucube bir
beton bariyere doniismesi tehlikesidir. Bunun Oniine gegebilmek igin ¢ok acil olarak yasal bir
diizenleme yapilmalidir. Bolgenin kiiltiir ve tabiat varliklarinin tespiti, korunmasi ve ihyasi yaninda,
kentsel gelismelerin bolgesel 6lgekte ele alinarak ¢irkin yapilagmanin 6niine gegilmesi amacini tagimasi
gereken ve Karadeniz kiy1 kusag1 6ngériiniim alanini kapsayan bu kanun asla geciktirilmemelidir®.
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* “Karadeniz Kiylari Ongoriiniim Alami Koruma Kanunu”, ya da baska bir isimle ¢ikartilmasmi énerdigimiz bu
kanunun bir benzeri, bilindigi gibi daha 6nce Istanbul’da Bogazici 6ngoriiniim alam ile ilgili olarak 1983’te
TBMM’de kabul edilmis ve uygulamaya konulmustur. Kisaca “Bogazi¢i Yasasi” olarak bilinen 2960 sayili
kanunun amaci;  Bogazigi 'nin kiiltiirel ve tarihi degerleri ile dogal giizelliklerini kamu yarari gozetilerek
korumak ve gelistirmek, bu alandaki niifus yogunlugunu artiracak yapilanmayr smirlamak ve bunun igin
uygulanacak imar mevzuatint belirlemek ve diizenlemekti. Bugiin ayn1 gerekgeler Karadeniz Sahil Yolu giizergahi
icin de gecerlidir. Aradaki tek fark Karadeniz kiy1 kusagi i¢in yapilan planlama sadece 6ngdriiniim alanini degil,
gerideki etkilenme alanini da igine katacak sekilde olmalidir. Ciinkii kiyidaki yapilagsma, artan refah diizeyi ve
ulasimdaki gelismelere bagli olarak gerideki yiiksek yaylalar sahasini da etkilemekte, benzer ¢irkin yapilagma
burada da goriilmektedir. Yaylalar sahasi gegmiste oldugu gibi gelecekte de kiyidaki yerlegsmelerin nefes alma
sahasi olmaya devam edecek, zamanla her biri kiyr kentlerinin sayfiyesi durumuna gelecektir. Nitekim ge¢mise
baktigimizda, 1950’li yillara kadar Melet irmagmin agiz kismindaki batakliklara bagli sivrisinek ve sitmadan
bunalan Ordulularin Cambasi yaylasini yaz mevsiminde sayfiye yeri olarak kullanmalar1 bizim i¢in énemli bir
ipucudur. Kiyidaki betonlasma boyle giderse halkin biraz nefes almak i¢in ileride yaylalara daha fazla talep
gosterecegi agiktir. Yaylalar ayni zamanda temiz igme suyu kaynaklarinin baslangi¢ noktasi oldugu kadar
asagidaki kentleri tehdit eden sel ve tagkinlarin da ¢ikis yerleridir. Bu arada kiy1 ile yaylalar1 birbirine baglayan
yol kenarlarinda da kiigiik biiyiik kasabalar seklinde ¢arpik ve plansiz kentlerin ortaya ¢iktigi unutulmamalidir.
Biitiin bunlar birlikte diigiintildiigiinde yapilacak yasal diizenlemeler kiy1 kusagi ile sinirli kalmamali, éngériiniim
alani yaninda mutlaka geri goriiniim ve etkilenme alamni da kapsamalidir.
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