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OZET

IBB ULASTIRMA YATIRIMLARININ GAYRIMENKUL DEGERLERI UZERINE
ETKILERI

Bayram, Oguzhan
May1s 2010, 91 Sayfa

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y dnetimi
Tez Danigmani: Dr. Mustafa Giirsoy

Istanbul Tiirkiye'nin en kalabalik ve hizli niifus artis1 yasayan ilimizdir. Sorumluluk
sinirlar1 genisleyen ve ilge sayis1 39°a ¢ikan Istanbul igin yiiksek kapasiteli ulastirma
sistemi gerekmektedir. Istanbul’da ulasim yatirimlari devam etmekte, sistemlerdeki
sorunlart ¢dézmek ve kapasitelerini arttirmak amagl insaatlar yapilmaktadir. Ulagim
yatirimlarmin ¢oklugu erisilebilirlik diizeyindeki diizelme, ulasim maliyetinde ve
seyahat zamaninda azalmay1 getirecektir. Toplu tagima yatirimlarinin ekonomik agidan

pozitif getirileri olmaktadir.

Konum, bir gayrimenkul’iin se¢iminde onemli rol oynar. Bir kentsel alan i¢inde
istihdam, rekreasyon alanlar1 gibi farkli noktalara erisilebilirlik diizeyi, yer se¢iminin
onemli faktorlerinden biridir. Fiziksel erisilebilirlik, farkli konumlardaki alanlara
seyahat zamani ve maliyeti ile tanimlanir. Ulagim yatirnm karari, gayrimenkul’iin
konumunun erigilebilirlik  diizeyini etkiler. Ulasim yatirnmindan kaynaklanan
erisilebilirlik diizeyindeki artis ve kentsel bolgenin geri kalan kismi ile iyi kurulan

baglant1 nedeni ile yatirim bir deger yaratacaktir.

Tasinmaz Degerlemesi, bir taginmazin kismen veya tamamen nitelik ve nicelikler
bakimindan ifade edilmesidir. Diger bir deyisle, tasinmaz varliklarin, sahip olduklari
ozellikler bakimindan, ekonomik gelismeler karsisinda topyekiin olarak analiz edilip,
giincel piyasa kosullarindaki birim degerin tahmin edilmesidir. Taginmazin konumu,
degeri etkileyen onemli unsurlardan biri olarak kabul edilir. Ozellikle tasinmazin
bolgedeki ekonomik tesis ve sosyal donatilara gore konumu ve ulasim durumu dikkate

alinir.



Istanbul’da 1994 yilinda baslayan metro, hafif metro ve tramvay calismalari
zamanimiza kadar geliserek ve artarak devam etmektedir. Bunun yaninda karayolu ve
denizyolu ulagim yatirimlar1 da son yillarda artmistir. Bu tezin amaci giiniimiize kadar
yapilan ve bundan sonra yapilacak olan ulasim yatirimlarinin gayrimenkul degerlerine

olan etkilerini incelemektir.

Anahtar Kelimeler: Gayrimenkul Degerleme, Ulagim Yatirimlart.



ABSTRACT

THE EFFECTS OF IBB TRANSPORTATION INVESTMENTS ON REAL
ESTATE VALUES

Bayram, Oguzhan
May 2010, 91 Page

Urban Systems and Transportation Management
Thesis advisor: Dr. Mustafa Giirsoy

Istanbul is the most crowded city in Turkey and has a rapid population growth. Since it
has an expanding responsibility boundary and has 39 counties, a high capacity
transportation system is necessary for Istanbul. In Istanbul transportation investments
goes on and to solve the problems and increase the capacities, constructions continuous.
More transportation investments will cause improvement of accessibility level and will
decrease the cost of transportation and travel time. Public Transportation investments

cause economically effective yield.

At real estate selection location plays an important role. The level of accessibility to
different points such as, employment in an urban area, recreation areas, is one of the
most important factors of site selection. Physical accessibility is defined by travel time
and cost of areas in different positions. Transportation investment decisions, affects the
level of accessibility of real estate's position. The increase in accessibility levels
resulting from transport investment and because of the good connection with rest of the

urban areas investment will create a value.

Valuation of real estate is to define a property entirely or partly in terms of quality and
quantity. In other words, the real estate assets, with respect to their properties, in
relation to economic development will be analyzed totally and the estimation of value of
the units under current market conditions the position of real property, assumed to be
the one of the important factors affecting the value. Especially location of the property
according to economic facilities and social facilities in the area and availability of

transport are taken into account.

The metro, light rail and tramway studies, which started in 1994 in Istanbul, developed

and continue to increase. Besides, investment in highway and maritime transport has

Vi



increased in recent years. The purpose of this thesis is to examine the effects of
transportation investments which done until today and will be done after that, on real

estate values.

Keywords: Real estate valuation, transportation Investments.
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1. GIRiS

Ulke ekonomisindeki énemli gelismelerin basladigr 1950 yilindan sonra sanayi merkezi
haline gelen Istanbul ¢ok yogun bir gd¢ baskisina maruz kalmistir. Hizli niifus artisi
tarihi ve dogal yapiyr olumsuz etkilemistir. Konut iiretimi, altyapt ve sosyal donati
alanlarin planli yapilasma sartlar1 olusmadan biiyiimesi kentin ¢arpik yapilasmasina

neden olmus ve yillar icinde yasam kalitesinde diisiisler baglamistir ( Giritlioglu, 1996).

Kentin hizl1 biiylimesi sebebiyle yeni alt merkezlerin ortaya ¢ikmasi, kdprii ve gevre
yollarinin ingaati, baz1 konut alanlarinin cagdas planlama kurallarina uygun olarak
gelismesi, kentin degisik semtleri arasindaki yasam kalitesi farkini arttirmis ve bu
olgular konut fiyatlarinin, semtler arasinda biiyiik farkliliklar gostermesine neden

olmustur (Dokmeci vd. , 1994).

Calisanlarin alt merkezlere yakin yerlerdeki konutlara olan talebi gayrimenkul
degerlerinin yiikselmesine ve kentte birka¢ bolgenin yiiksek arazi degerlerine sahip

olmasina neden olmustur.

Ulasim yatirimlarinin en énemli amaglarindan birisi de kentteki hareket ve erigebilirlik
diizeyini arttirmaktir. Bununla beraber ulasim altyapisindaki yatirimlarin kentsel
alanlara getirecegi ekonomik faydalar ¢ok fazla olmaktadir. Seyahat siirelerinde
kazanilan zaman, transit istasyonlar1 etrafindaki kentsel gelisim, istthdam ve gelirde
biliylime, ev ile is arasinda azalan seyahat zamani, artan erigebilirlik diizeyi, ulasim

yatirimlart ile ilgili ekonomik etkilerdir.

Gayrimenkul piyasalarinda ulasim yatiriminin yararlari parasal olarak degerlendirilir.
Bu yatirimlardan kaynaklanan erisilebilirlik diizeyindeki artis ve kentsel bolgenin geri
kalan kismut ile kurulan iyi bir baglant1 yatirnmin bir deger kazanmasini saglayacaktir.
Bu hizmetten yararlanan arsalarin firma ve konut birimleri i¢in ¢ekiciligi artacaktir. Bu
yatinmlarin etkileri; sanayi, ticaret, ofis veya konut birimlerinin satis veya kira
fiyatlarindaki degisimler iizerinden 6l¢iilebilir. Bu etkiler kisa ve uzun dénemli zaman
araliklart alinarak incelenmektedir. Kamu ulagim yatirimi hafif rayli sistem, metro,
otoyol gibi ulasim yatinmi olabilir. Ulkemizde saglikli veri tabanlarmin

olusturulamamasi ve kamu sektoriiniin kararlarinin hesap vermekten uzak olmasi kent



planlamasini fiziksel planlama ile sinirlandirmistir.

Ulasim ve arazi fiyatlar1 arasindaki iligki seyahat, ulagim ihtiyaci, ulagim yatirima,
erisebilirlik, arazi fiyatlar1 ve arazi kullanimi1 dongiisii icinde devam eder. Aktivitelerin
araziye yayilimina bagl olarak olusan seyahatler ulasim ihtiyacin1 dogurmakta, buna
bagli olarak ulagim alt yapisinin olusturulmas: siireci baslamis olmaktadir. Bunun
sonrasinda ulagim alt yapis1 bulundugu boélgenin erisilebilirligini artirarak arazi degerini
ve arazi kullannommi etkilemektedir. Degisen arazi kullaniminin olusturacagi

seyahatlerle dongili devam etmektedir (Khisty ve Lall,1990).

Istanbul’da 1989 yilinda baslayan metro, hafif metro ve tramvay calismalari
zamanimiza kadar geliserek ve artarak devam etmektedir. Bunun yaninda karayolu ve
denizyolu ulagim yatirimlar1 da son yillarda artmistir. Bu tezin amaci giiniimiize kadar
yapilan ve bundan sonra yapilacak olan ulagim yatirimlarinin arazi kullanim kararlarinin

degismesine bagl gayrimenkul degerlerine olan etkilerini incelemektir.



2. ULASIM VE GAYRIMENKUL DEGERLEMESI

2.1 KENTSEL GAYRIMENKUL DEGERLERI VE ULASIM iLiSKiSi

Arazi degerleri kentsel toprak rantin1 agiklamada énemli bir aragtir. Bu degerler, kentin
tarihi gelisimi sonunda geldigi asamay1 yansitmaktadir. Toprak ranti servet birikiminin
dengesiz dagilmasina neden olmakta ve bu sekilde kit olan reel kaynaklarin kalkinma
amaglarina yonelmesini dnlemektedir. ikinci ve daha énemli olarak, kent arazisinin dzel
kazang ve spekiilasyon konusu olmasi, tarim topraklar1 ve kent arazisinin kot ve

savurgan bi¢imde kullanilmasina yol agmaktadir (Kilingaslan, 2002).

Istanbul tarih boyunca, gerek cografi konumu, gerekse siyasal ve ekonomik giicii ile bir
diinya kenti olma &zelligine sahip olmustur. Onceleri ticaretin hakim oldugu kentte,
daha sonra sanayi ile birlikte hizmet sektoriiniin gelismesi ve buna bagl olarak niifus
artisginin  birbirini etkilemesi ile oOzellikle 1960’lardan itibaren biiyiiksehir olgusu

Istanbul’da kendini iyice hissettirmistir (Kahraman, 1997).

1950’lerde baslayan biiyiikk i¢c go¢ dalgasiyla Istanbul sehirlesmenin en garpici
orneklerini yasamistir. Bu go¢ dalgast beraberinde, ulasim, altyapt ve donati
yetersizligi, plansiz yapilasma ve Oniine gecilemeyen gecekondulasma sorununu

getirmistir.

Kente yonelen i¢ gog; var olan altyapr hizmetleri, sanayi sektoriiniin kapasitesi, girisim
olanaklari, sermaye, her alanda cesitlilik ve tiiketim niifusunun kentte yarattigr ¢cekim
giicli; hizli ve sagliksiz gelisen kentte, tasinmazlarin yer aldigi alanlarda ve diger
kentsel kullanim alanlarinda olugan rantlara dayanan ekonomik isleyisin varligi, is
cevreleri ve siyasal karar mekanizmalarinin kurdugu baskilar, Istanbul’un biiyiiksehir

olma siirecini etkileyen dnemli etkenler olmustur (Ornek, 1996).

Ozellikle 1980°li yillarin ikinci yarisindan itibaren Istanbul’a olan gd¢ dalgasi hiz
kazanmigtir. Bu gelisme siirecinin en temel ve belirleyici unsurlari; hazine arazilerine
yonelik kurumsallagsmis arsa isgali, ormanlik arazilerin tahribi, kagak yapilasma, birden
fazla konut sahipligi ve kiracilik gibi agsamalardir. Bu siiregte toprak rantinin gelisimi,

belediyelerin kagak yapilasmay1 6zendiren bir tutum i¢ine girmeleri ve gecekondularin



barinma amaci olmak yerine rant araci haline gelmesi s6z konusu olmustur (Isik ve

Pinarcioglu, 2001).

Istanbul’da niifusun yam sira isgiiciiniin artmasiyla birden ¢ok merkez ortaya ¢ikmustir,
dolayistyla kentte yasanan bu degisimler gayrimenkul degerlerine yansimistir.
Gayrimenkul degerleri kent merkezinden uzaklastik¢a diisme egilimindedir. Kullanici
icin konut ve ulasim maliyeti i¢in 0deyebilecegi bedel sabittir. Yer se¢im kararlari
verilirken bu iki faktdriin degisimi kullanilir. Merkezi is Alani’na (MIA) yakin yerlerde
arazi degerleri yliksek ulagim maliyetleri diisiik, uzak yerlerde ise tam tersi soz
konusudur. Bireyler, ulasim maliyetlerini asgari diizeye ¢ekmek icin, kentin merkezine
yakin olan alanlarda daha yiiksek kira giderlerine katlanmay1 goze alirlar. Bu tercihin
sonucunda, ulasim maliyetleri ile arazi degerleri arasinda bir takas meydana
gelmektedir. Dolayistyla merkezi is alanindan uzaklastikca, fiyatlar da diismektedir

(Akal, 20006).

Ulasim maliyetleri farki, arsa sahibinin rantin1 olusturmaktadir. Kentin en ug
noktasindaki arazi rantinin degeri sifirdir. Kentin merkezindeki rant, kentin en ug
noktasinda oturanlarin 6dedigi ulasim masraflarina esdeger olmaktadir. Rant ve ulagim
masraflart arasinda ters orantili bir iliski bulunmaktadir. Kentte yasayanlarin 6dedigi
toplam rant ve toplam ulasim masraflar1 birbirine esit olmaktadir. Kentte, arsa sahibinin
aldig1 bu erisebilirlik ranti, arsa sahibinin bir katkisi olmadan kentin biiyiimesine ve
ulasgim sisteminin gelismesine paralel olarak kendiliginden olusmaktadir. Arsanin

konumu ve iizerinde zaman i¢inde olusmus faaliyetler kiimesi bu rant1 yaratmaktadir

(Tekeli, 1992).

Hatta ve Ohkawara (1993), diinyanin baskentleriyle karsilastirildiginda Tokyo’daki
arazi fiyatlarinin neden yiikksek oldugunu belirlemeye ¢alismislardir. Yaptiklari
arastirmayla Tokyo konut alan1 yaninda merkezi is alanindaki arazi fiyatlarinin da
alansal dagilimini incelenmislerdir. Ayrica Tokyo ve New York’un niifus ve istihdam
dagilimindaki farkliliklar1 karsilagtirllmigtir. Mills ve Muth’un teorisinin de gosterdigi
gibi, bir sehrin arazi fiyat1 konut bélgesindeki niifus yogunlugu ve merkezi is alanindaki

istthdam yogunlugu ile yakindan iliskilidir.



Hatta ve Ohkawara’nin ¢alismasi; niifusu, arazi degerlerini etkileyen faktorler arasinda
bir degisken olarak ele almaktadir. Calisma kapsaminda ele alinan ve kentsel arazi
degerleri ile arasinda iliski oldugu disiintilen bir diger faktor ise istthdam
yogunlugudur. Mills ve Muth’un kentsel yap1 teorisi, ulasgim maliyetlerinin
azaltilmasmin (hizli ve ucuz toplu tasim aglari, demiryolu ag1 gibi) sehri cografik ve
demografik olarak daha biiylik yapmakla birlikte arazi degeri ve niifus yogunlugu
egrisinin (Sekil 2.1) daha diiz olmasina yol ac¢tigin1 agiklamaktadir. Arastirmaya gore,
teknolojik ilerlemeler toplam arazi degerinin yiikselmesinde bir etken olmakla birlikte,
kent arazi vergisi niifus yogunlugunu etkilemedigi gibi sehir biylkliglini de

etkilememektedir.

Hatta ve Ohkawara’nin, Tokyo ve New York metropoliten alanlarindaki niifus ve
istthdam yapisim1 karsilastirdiklart ¢aligmalari, Mills ve Muth’un kentsel modelinden

farkl olarak su sonuglara varmiglardir:

Tokyo’nun niifus ve istthdam biiyiikliigli New York’unkinden iki kat daha biiyiiktiir.
Tokyo’daki iyi gelismis toplu tasima sistemi bu biiyiikligi etkileyen bir faktordiir.
Tokyo’nun daha genis alana yayilmis konut alani ve banliyo niifus yogunlugu New
York’unkinden daha diizdiir. Bu durum, banliydlerde iyi gelismis toplu tasima
sistemleri sayesinde ise gidis-gelis maliyetinin ve zamanin daha diisiik olmasiyla
aciklanmaktadir. Dolayisiyla, Tokyo’daki iyi gelismis toplu tagima sisteminin
(demiryolu ag1) sayesinde ise gidis-gelis masraflart ve zamanin azalmasi, Tokyo
banliyolerindeki konut arazi fiyatlarinin yiiksek olmasinin nedenini agiklamaktadir

(Ziilfiye KESKIN, Yiiksek Lisans tezi 2007).

McDonald ve Osuji (1995) yaptiklar ¢alismada Chicago’dan Midway havaalanina 18
kilometre olan yeni yiikseltilmis transit baglant1 hattinin ¢evresindeki konut alan1 arazi
degerlerini incelemislerdir. 1990’da istasyon boélgesinin bir bucuk mili i¢indeki konut
arazi degerlerinde ylizde 17’lik bir yiikselmeyi transit baglanti yolunun sagladigi ulasim

kolayligina baglamaktadirlar.



Daginik yerlesmelerde konut ve igyeri mesafesi fazla oldugundan, ulasim maliyeti artar,
buna karsin arazi degerleri daha diisiiktiir. Kent merkezinden disariya dogru toprak
degerlerindeki diisiis ile ulasim maliyetleri arasinda kuramsal bir iligski vardir (Alonso,

1974).

Sekil 2.1’de dikey eksende fiyatlar ya da rantlar (p), vyatay eksende de kent
merkezinden uzakliklar (t) gosterilmektedir. Talep esneklikleri farkli ii¢ talep egrisi
cizilmis ve farkli yerler icin talepler goriilmektedir. Talep ya da rant egrilerinin
dikligi, kent merkezine yakin olma isteginin derecesini gostermektedir: Rant egrisi ne
kadar dikse, diger bir deyisle egrinin esnekligi ne kadar disiikse, yerlesim de
kent merkezine o kadar yakin olacaktir. Bu durumda, merkezden uzaklastik¢a artan
ulastm maliyetlerinden kacinmak icin, merkeze yaklastikca artan rantlar tercih
edilmektedir. Dolayisiyla, yiiksek esneklige sahip olan bireyler ya da firmalar
merkezden daha uzakta yerleseceklerdir (Alonso, 1974).
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Sekil 2.1: Kentsel rant ve yerlesim modeli
Kaynak: Alonso 1974



Arsanin konumu, ulasim imkani, merkeze yakinligi, topografik ve cografi verileri,
taginmazin degerinin belirlenmesinde énemli ayrintilar1 olusturur. Ulasim kolayliklari,
etki sinirlarinin genis olmasi ve cekici giicleri; konut arzindaki asir1 artis da kent ve

biiyiik kent alan1 ¢cevresinde de kentsel ranti yiikseltmektedirler.

Ulasim olanaklar1 ¢abuk ve kolay olan yerlesmelerde tasinmaz degerleri yiikselme
egilimindedir. Kamu ulasimi, degeri yiiksek konut bdlgelerinde (oturanlar kendi
araglarini kullanirlar) tasinmaz degerlerini az, buna karsin degeri az konut bolgelerinde
cok etkiler. Siirekli ve yogun yaya ya da ara¢ trafigi olan kent i¢i yol kenarlarinda
bulunan ticaret bolgelerinde trafik arttik¢a tasinmaz degerleri de artar. Fakat bu oran

konut degerlerine ayni1 6l¢iide yansimaz (Aclar ve Cagdas, 2008).

Degeri etkileyen yasal faktorler, yerel ya da iilke diizeyinde uygulanan imar,
kamulastirma, vergi, trafik, gibi yasalar ve bunlarla ilgili yonetmelik, tiiziiklerdir.
Degeri etkileyen fiziksel faktorler ise, tasinmazin kendine ve konumuna bagli olan
etmenlerdir. Bu etmenler, tasinmazin bulundugu yorenin genel goriiniimii, kamusal
ulasim olanaklari, aligveris merkezlerine uzaklig1 teknik altyap: ve donatilarin varligi,
topografya, manzara gibi oOzellikleri, biytkliik, sekil, nitelik ve kullamighlik gibi
ozelliklerden olusmaktadir (Aglar ve Cagdas, 2002).

Arazi gevresinde gelecekte yapilacak yatirimlarin beklentisi ve haberleri otomatik
olarak deger artis1 dogurmaktadir. Ornegin kdprii yapimi, yol genisletmesi veya biiyiik
bir park yapimi gibi kamusal yatirim haberleri spekiilatif faaliyeti hizlandirmaktadir.
Arazi sahibi hi¢ gayret gostermeden ve risk almadan dogal kaynak iizerinde kendisine
getiri saglamaktadir. Enflasyon nedeniyle para degerindeki devamli diismeler, piyasada
tiretim girigsimlerindeki risk miktar1 arttikga arsa spekiilasyonu hizlanma egiliminde

olmaktadir (Ziilfiye KESKIN, yiiksek lisans tezi 2007).

Daha fazla kullanim orami beklentisiyle kent i¢inde bos arsalarin tutulmasi kentsel
hizmetlerin etkisini azaltmaktadir. Spekiilasyon kentte yerlesme kararlarini etkileyerek,
biliylime yonlerinin, yogunlugun planlanan sekilde olmasini 6nlemekte, planlamadan

saptirict baskilar dogurmaktadir (Kilingaslan, 2002. s. 175-177).

Bir yerlesmede arsanin konumu, ulasim imkani, is merkezine yakinligi, topografik ve



cografi verileri, arsanin degerinin belirlenmesinde Onemli etkenlerdir. Ulasim
kolayliklari, kentsel hinterlandin etki sinirlarinin genis olmasi ve konut istemindeki asiri
artis kentsel alanlardaki toprak degerlerini yiikseltmektedir. Kent merkezinde arsa
fiyatlarinin en st degerlere ulagmasi, ¢evresindeki beldelerde uygun biiyiiklik ve
fiyatlardaki arazilere olan talebi arttirmakta ve bu alanlardan isyerlerine ve merkeze
erisebilirligin saglanmis olmasi tercihte biiyiik rol oynamaktadir. Gelisen kentsel arazi
kullanimlar1 genellikle “Thiinen kuramindan™ hareket etmektedirler. Kent merkezinden
uzaklastikga ulastirma giderleri farkina gore kentsel arazi getirisinin olusacagi
vurgulanmaktadir. Burada erisebilirlik kavrami kilit rol oynamaktadir (Kilingaslan,

2002. s. 160).

1926 yilinda Robert M. Haing arazi getirisini hesaplarken ulastirma giderleri toplamini
“mekan stirtlinmesi” olarak isimlendirmis, ulasimla erisebilirlik arttik¢a bu siirtinmenin
azalacagini belirtmistir (Kilinglaslan, 1995). Boylece araziyi kullanan her aktdr,
alandan getiri elde ederken merkez alanlara olan uzakliga gore ulasim maliyetleri
toplami olarak “siirtlinme maliyetleri” 6demektedir (Harsman and Quigley, 1991.s.

230).

Bunun sonucunda kent formlarinin bu maliyetleri minimum yapacak sekilde olusacagi
ileri siiriilmistiir. Kentlerin yayilma siirecine girdigi donemde gelistirilen getiri
kuramlarinda merkeze uzaklik kavramiyla birlikte tiiketilen arazi miktar1 da 6nemli
degisken olarak katilmis, bireylerin ve firmalarin toplam beklentilerini maksimize

edecek bigimde yerlesecekleri gosterilmistir.

Cogunlukla arazi fiyatlarinin ucuz, isyerine ulasimin kolay olmasi nedeniyle insanlar
yeni bolgelere kaymakta ve yeni beldeler olusmaktadir. Kentin olumsuz yasam
kosullarindan kurtulmak isteyenlerin de taleplerinin eklenmesiyle arazi fiyatlarinin artisi
goriilmektedir. Asil neden ulagimin rahat ¢oziilmesi erisebilirligin artisidir. Zaten kent
zamanla bu alanlara yaklagmakta, onceleri uzakligin dezavantaj olarak one siirildigi
beldelerde hizli bir kentlesme hareketi baslamaktadir. Erisebilirligin saglandigi her
alanda deger artisinin olmasi kacinilmazdir. Bu nedenle arazilerden elde edilen getiri,
hizmetlerin ve arazi kullaniglarinin dagilimi ile ulasim sisteminin islerligi saglayici

bi¢imde entegre edilmesi énemli olmaktadir. Isgiiciiniin kentlere gd¢iinde en &nemli



etkenlerden birisi de wulasim teknolojisindeki yeniliklerdir. Ulagim araclarindaki
gelismeler yalnizca kirsal ve kentsel kesimler arasindaki uzakligi kisaltmakla kalmamius,
aynt zamanda bolgesel mal ve hizmet akisindaki hizlanma nedeniyle kent ve kir
arasindaki ekonomik biitlinlesmeyi de saglamistir. Ulagimdaki ilerlemeler gocleri daha
da hizlandirarak biiyliik kentsel yogunlagmalarin olusumunda da Onemli bir etken

olmustur (Kilingaslan, 2002).

Kentsel arazi kullanimi ile ulasim arasinda cok yakin iligki oldugu bilinmektedir.
Ulasim maliyetleri, konut ve diger ekonomik faaliyetlerin yerlesim alanlarinin
seciminde belirleyici olmaktadir. Dolayistyla, bireyler ve ekonomik etkinlikler, kent igi
ulasim maliyetlerini en aza indirmek amaciyla merkezi is alan1 ve buraya yakin yerlerde
konumlanmak icin rekabete girismektedirler. Diger taraftan arsalarindan elde
edebilecekleri en yliksek ekonomik ranti elde etmek isteyen arsa sahipleri, onlar1 bu

rant1 6deyebilen kisi veya kullanimlara aktarirlar (Dicken and Lloyd, 1990).

Bireyler, ulagim maliyetlerini asgari diizeye ¢ekmek icin, kentin merkezine yakin olan
alanlarda daha yiiksek kira giderlerine katlanmay1 goze alirlar. Bu tercihin sonucunda,
ulasim maliyetleri ile arazi degerleri arasinda bir “ikame etkisi” veya takas meydana
gelmektedir. Dolayisiyla, merkezi is alanindan uzaklastikca, rant ve arazi fiyatlar1 da

diisecektir (Alonso, 1974).

Kent merkezinden uzaklastik¢a ulasimin toplam maliyeti de artmaktadir. Dolayisiyla
hane halklarimin timii ve ekonomik etkinlikler, kent i¢i ulagim maliyetlerini en aza
indirmek amaciyla, ulasim maliyetleri kavram olarak hem zaman kaybini hem de
parasal bir harcamayi kapsamaktadir. Cadwallader’a (1996) gore, her arsa serbest
rekabet icerisinde “en yiiksek ranti” Odeyebilen ticari, sanayi, konutsal, tarimsal
amaglardan birine yonelik olarak “en ¢ok avantaj alinacak” kullanima kaydirilacaktir

(Marin ve Altintas, 2004).

Topragin konum farklarindan dolayr rant getirmesinde ulasim anahtar rolil
oynamaktadir. Uygun konumda olmaktan dolay1 bir topragin getirecegi rant, o topragin
ulasim avantajlart tarafindan belirlenen ulasim gideri tasarrufu oraninda olacaktir.
Topragin kent i¢indeki konumu kentin gelismesiyle siirekli olarak degisir, dolayisiyla

konumdan ve ulagim olanaklarindan dogan avantajlar1 da degismek zorunda kalir. Bu



degisim kentin yeni gelistigi ve yapilarin yogunlastig1 alanlar1 daha merkezi ve yakin
hale getirerek bu yerlerin daha fazla rant getirmesine neden olmaktadir. Kentin yeni
gelistigi alanlar ulasim aginin gelismesiyle kente yakin bir konuma gelmekle kalmayip,
tarim topragindan kent topragina doniismekte ve degeri ortalamanin {istiine

yiikselmektedir (Oztiirk, 1992. s. 22).

Bireyler, konut ve arazi degerlerinin kendi biit¢elerine uygun ve konut-isyeri ulasim
maliyetlerinin minimum oldugu alanlarda yerlesmeyi tercih ederler. Ulasim, konuttan
isyerine olan erisebilirligi sagladigindan arazi degerlerinin belirlenmesinde temel etken
olarak goriilmektedir. Yerlesmelerdeki tiim islev alanlar1 erigebilirlik kriterlerine gore
yer se¢iminde bulunmakta, erisebilirligi arttirdig1 icin yol kenarlarinda arsa ve getiri
degerlerinin  yliksekligi kararlarin1  etkilemektedir. Konut, ticaret ve sanayi
kullanimlarinin ana eksen kenarlarinda konumlanmasi ilk tercih oldugu i¢in buralarda
arsa fiyatlarinin en yiiksek degere erismesi, ¢evreye dogru bu degerlerin diismesi

kaciilmaz olmaktadir (Kilingaslan, 2002. s. 160-164).

Bu boliimde ulasim olanaklart ve yatirnmlarinin tagimmaz gayrimenkul degerleri
tizerindeki etkileri aciklanmistir. Kent merkezine dogru arazi degerlerinde artis
meydana geldigi, merkezden uzaklastikca arazi degerlerinin diismesine karsilik ulasim
maliyetlerinin arttig1 goriilmektedir. Bu durumun yer se¢imi kararlarini dogrudan
etkiledigi ifade edilmektedir. Merkeze yakinlik ve ulagim maliyetlerinin yani1 sira
kentteki niifus yogunlugu baskist ve istihdam sektorlerinin degerler tlizerindeki farkl
etkileri aciklanmistir. Sanayi sektoriinlin yer se¢iminde arazi degerleri onemli rol
oynamaktadir. Buna karsilik servis sektorii ise kentin prestijli ve arazi degerlerinin
yiikksek oldugu merkez alanlarinda yer se¢mektedir. Ayrica kentte artan niifus, kit
olan kentsel toprak iizerindeki talebi artirmakta bu durum kentsel arsa fiyatlarinin

arigsina neden olmaktadir.

2.2 GAYRIMENKUL DEGERLEME YONTEMLERI

Tasinmaz degerlemesi, genel anlamda, bir tasinmazin, tasinmaza bagli haklarin
sorumluluklarin ve kisitliliklarin ya da bir tasinmaz projesinin degerleme giiniindeki

tanimli degerinin, bagimsiz, yansiz ve nesnel Olgiitlere dayanarak kestirimidir. Taginmaz
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degerlemesi yapilabilmesi i¢in taginmazlarla ilgili deger kavramlarinin iyi bilinmesi,
farkliliklarinin ortaya konulmasi gerekir (Aglar, Cagdas 2008).

Gayrimenkul degerleme sistemi ve uzmanligr 2001 yilinda spk tarafindan yapilan
calismalarla tanimsal bir altlig1r olusmus, 2007 yilinda ise yiiriirliige giren 5582 sayili

konut finansman kanunu ile yasal bir altliga kavusturulmustur.

2.2.1 Karsilastirma Yontemi

Bu yontemin 6n kosulu karsilagtirilabilir tasinmazlar i¢in giivenli siirlim degerinin var
olmasidir. Ayrica degerleri karsilastirma i¢in secilen taginmazlarin Ozniteliklerinin
degeri saptanacak tasinmazla ayni olmasi zorunludur. Yapili bir taginmazin parselinin
boyutlar1, derinligi, plan sekli kentsel islev, yapilanma kosullari alani, jeolojik ve
topografik yapisi, sosyo kiiltiirel donatilardan ve ulasim olanaklarindan yararlanma
durumu, tizerindeki tiim hak ve yiikiimliiliikkler vb. zemine iliskin, yapilarin tiirti, tarzi,
tasarimi, donanimi, biiylikliigii yasi, giincel durumu vb. de yapiya iligkin 6zniteliklerdir

(Aglar, Cagdas 2008) .

Arsa degerlerinin karsilastirma yontemiyle saptanmasinda belli bolgeler icin 6rnek
(taban) birim metrekare fiyatlar1 varsa, bu degerler de karsilastirma kiimelerine alinir.
Ornegin iilkemizde emlak vergisi uygulamasinda belediyelerin diizenleyecekleri
normal alim satim bedel cetvelleri ve vergi haritalar1 bu amaca hizmet edebilir.
Ancak yapmis oldugumuz sorusturmalara gore belediyeler vergi haritalar1 yapmaya
baslamamislardir. Aslinda 6rnek fiyatlarin deger takdir komisyonlarinca yapilan belli
tarihlerdeki ve belli kent kesimlerindeki ayni nitelikli taginmaz degerlerine iliskin

ortalama degerleri yansitmasi arzulanir (Aglar, Cagdas 2008).

Bu nedenle karsilagtirma yontemiyle tasinmaz degerlerinin saptanmasi icin Ornek
degerler, yerel kosullara o6zellikle de konum ve gelisme asmasi ( arazinin tarimsal
kullanimi, imar planinin yapilmasi, toprak diizenlemesi, baglanti tesislerinin yol, su,
kanalizasyon vb. kurulmasi) bakimindan degeri saptanacak tasinmaza uyan tasinmaza

ait olmalidir (See miiler,1996).
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2.2.1.1 Karsilastirma yontemine iliskin ¢6ziimlii 6rnek

Konut bolgesinde bulunan herhangi bir C arsasina ait arazi degeri hesap yontemi Tablo
2.1°de ve 2.2 © de gosterilmektedir.

Tablo 2.1: Arazi Degerinin Karsilastirma Yontemi ile Hesabi 1

Veri A B C
Alan (m) 350 460 420
H (m) 12,5 15,5 15,5
TAKS 0,20 0,15 0,20
KAKS 0,80 0,75 1,00
Deger (Q TL) 70.000 95.910 ?

Kaynak: Aglar, Cagdas, 2008 s. 115

Arsalar Konut bolgesindedir. Veriler C arsas1 degerini karsilastirma yontemiyle bulmay1

gerektirmektedir. Burada, toplam insaat alan1 6l¢iit alinacaktir. Cetveli devam ettirirsek,

Tablo 2.2: Arazi Degerinin Karsilastirma Yontemi ile Hesabi 2

Veri A B C
Yapt taban alani (m?) 70 69 84
Toplam insaat alan1 (m”) 280 345 420
Deger/toplam ingaat alani 250 278 -
Ortalama deger (QTL) (250+278):2=264 -

Kaynak: Aglar, Cagdas, 2008 s.115

Kargilagtirma yonteminde kullanilabilecek emsal tasinmaz satis fiyatlar1 ortalama
degerden en fazla + yiizde 15 sapmalidir.

DD — 278 +250 = 264 2.1
§= """ =053 < Fop15 2.2
§= 202 — 95,3 < F%15 2.3

262

C arsasinin metrekare degeri 264 QTL olarak kabul edilir. Boylece tiim C arsasinin

degeri,
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264 x 420 = 110.880 QTL olarak hesaplanir.
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Sekil 2.2: Karsilastirma yontemi akis cizelgesi
Kaynak: Ag¢lar, Cagdas, 2008 s.118
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2.2.2 Gelir Yontemi

Tasinmazlarin geliri yalnizca getirecekleri gelire gore saptanabiliyorsa drnegin kiralik
konut ya da igyerlerinde silirim bedellerinin bulunmasi i¢in gelir yonteminin
uygulanmasi kuraldir. Gelir yontemi ile iizerinde yap1 bulunan bir tasinmazin degerinin
belirlenmesinde 6l¢iit, elde edilecek net gelirdir. Bu net gelir yapiya iligskin diger yapisal
tesisler ve arsa paymdan olusur. Arsanin siirekli olarak kullanilma olasiligina karsin, bir
yapmin kullanilma siiresi kisithidir. Bu nedenle net gelirin akgesel karsiliginin

saptanmasinda arsa, yap1 ve yapiya iligkin diger yapisal tesislerin degerleri ayr1 kisimda

belirlenir (Aglar,Cagdas 2008).

- Arsa degeri
(Ormeklemeyile bulunur)

Tagmmaz briit geliri
Yerel normal kosullara gore isletme)

- ¥

isletme giderleri
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Met gelir

. 4

1 =

Arsa gelir pay
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I
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Sikriim degeri

Sekil 2.3: Gelir yontemi akis cizelgesi
Kaynak: Aglar, Cagdas 2008 s.125




2.2.3 Maliyet Yontemi

Maliyet yontemi genel olarak otel, fabrika, sanayi sitesi, is hani, yonetsel yapilar ya da
bahgeli ev gibi iizerinde yap1 bulunan ve kira gelirleri bilinmeyen yapili tasinmazlarin

degerlemesinde kullanilir (A¢lar, Cagdas 2008).

Arsa Yapilar s Tesisler ﬁg:hiﬁtlﬂ:‘:e

v R v

Degerleme giinimdeki yeni ;Fép:m malivetleri
{IMormal ve olagan fiyatlarla kiyvaslanarak)

& = ;  ;
Teknik deger indirimi

{Yap1 vagi, hasan yva da eskimesi)

ik 2 v il 7

Ekonomik defer diizeltimi

o 4 * v * v
Deferi etkileyen difer kogullar

v v ik 2

Yap Ing tesisler Isletme dona-
degerleri degeri tlar: degeri

¥ S T

Arsa degeri > Yapi deferi

v =
Maliyet
+ + di:.E-L‘:rl #::

Diiger yontemlerin P
Analizi Yerel piyasaya uyarlama

= pi  Siriim degeri |

Sekil 2.4: Maliyet Yontemi Akis Cizelgesi
Kaynak: Aglar, Cagdas, 2008, s.145
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2.2.4 Likidasyon Yontemi

Bu yontem, iizerinde bina ve tesisler bulunan bir tasinmazin yillik net getirisinin, zemin
degerinin yillik faiz getirisinden kii¢iik ya da zemin degerinin yillik faiz getirisine esit
oldugu durumlarda kullanilir. Boyle durumlarda zemin degeri, yikma, temizleme,

diizenleme giderleri belirlenerek diizeltilir ve gelir degeri olarak kullanilir.

2.2.5 Kalnti Yontemi
Tasinmaz zemin degerlerinin var olan giivenli ve kesin normal alim-satim ya da siiriim

degerlerinden yararlanilarak saptanmasi gerekiyorsa kalint1 yontemine bagvurulur.

2.2.6  Gelismis Ulkelerde Tasinmaz Degerleme Sistemlerine Kisa Bir Bakis

Tasinmaz degerlemesi; gelismis bat1 lilkelerinde bagimsiz ve profesyonel degerleme
uzmanlar1 (eksper ya da degerleyici) tarafindan yapilmaktadir. Uzmanlarin saptayacagi
deger; normal alim-satim degeri, pazar fiyati, satis fiyati, siiriim degeri vb. degerler
olabilmekte ve ¢esitli yontemler kullanilarak saptanmaktadir. Gilinlimiizde gelismis olan
tilkelerde genis bir sekilde kullanilan taginmazlara dayali sermaye piyasasi araglarinin
0z kaynagini olusturan taginmazlarin degerlemesinde tasinmaz degerleme sirketlerinin
onemli bir yeri bulunmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri (ABD), Ingiltere, Kanada,
Almanya, Fransa gibi gelismis tilkelerdeki uygulamalar incelenirse; tasinmaz degerleme
hizmetlerinin yetkili, bagimsiz degerleyiciler ya da degerleme sirketleri tarafindan
yiiriitiildiigii goriiliir. Ornegin, ABD’de tasinmaz degerleme hizmeti verecekler icin
“gerek meslege giris, gerekse etik ve kurallara uyumkonusunda son derece kati
diizenlemeler getirilmistir. Degerleme Enstitiisii (Appraisal Institute) tarafindan,
vapilan tiim isler ve raporlar siirekli izlenmekte, denetlenmekte ve ufak bir suistimalde
calisma lisanslar: derhal iptal edilmektedir. ABD 'de gayrimenkul ekspertiz isi ile emlak
komisyonculugu, birbirinden kesin ¢izgilerle ayrilmistir.” Ve profesyonel degerleme
isleri tek bir tip standarda (Uniform Standards of Professional Appraisal Practice) gore

yapilmaktadir (GUNGOR 1999).

Ingiltere’de degerleyici lisans1 ve imza yetkisi verilmesi kosullarmni belirleyen ve
uygulayan kurulus ‘Royal Institution of Chartered Surveyors’dir. Bu enstitiinlin
tiyelerine ‘yeminli uzman’ (chartered surveyor) denir. Almanya’da degerleme isleri ilk

kez 23.05.1960 tarihinde cikarilan ‘Federal Imar Yasasi’ 136-144’{incii maddelerinde
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biitiinciil olarak diizenlenmis ve degerleme hizmetlerinin kurulacak bagimsiz ‘uzmanlik
komisyonlari'nca yapilmasi esast getirilmistir. Bu diizenleme, toplumsal gereksinimler
dogrultusunda 1961, 1971, 1976, 1979, 1987 willarinda genisletilmis ya da
degistirilmistir. 01.07.1987 degisikliginde ‘Federal Imar ve Sehirciligi Destekleme
Yasasi’ yerine ‘Imar Yasasi’ yiiriirlige konmus ve bu yasanin birinci bdliimiiniin
ticiincli  kesiminin 192-199’uncu maddelerinde tasinmaz degerlerinin saptanmasi
yeniden diizenlenmistir.  Yapilan yeni diizenlemelerde 6zellikle uzmanlik
komisyonlarmin yetkileri genisletilmis, bagimsizliklar1 6zenle korunmustur. Ornegin,
06.07.1979 degisikliginde bunun yaninda {ist uzmanlik kurullarinin olusturulmasi, satig
fiyatlar1 ve Olciit arsa degerlerine iligkin veri toplanmasi kolaylastirilmistir. Diinyadaki
diger gelismis llkelerde de ayni dogrultuda diizenlemeler goriilmektedir. Gelismis
tilkelerdeki bu kurullarin ¢ogu, Birlesmis Milletlere bagli  ‘Uluslararas: Degerleme
Standartlart Komitesi ne (International Valuation Standarts Committee) liyedir ve

hizmetlerinde komite standartlarina goniillii uyarlar.

2.3 ILGILI MEVZUAT
2.3.1 Anayasamizda Tasinmaz Degerlemesi

Ozel miilkiyet hakkinin var oldugu iilkelerde devletin tasinmazlara iliskin iki asal gorevi
vardir. Bunlardan birincisi, kendisine ve 6zel miilkiyete konu olan tasinmazlar
korumak, ikincisi taginmazin tasarrufunu saglamaktir. Devletin tasinmaz miilkiyetini
korumasi genel bir gorevidir. Ve devlet tiim 6zel, tiizel kisilere ait tasinmazlar1 korur.
1982 Anayasasi’nin 35’inci maddesinde , “Herkes miilkiyet ve miras haklarina sahiptir.
Bu haklar ,ancak kamu yarar1 amaciyla , kanunla sinirlandirilabilir. Miilkiyet hakkinin
kullanilmas: toplum yararina aykiri olamaz” denilmekte herkesin miilkiyet ve miras

haklarina sahipliligi giivence altina alinmaktadir.

2.3.2 Kamulastirma Yasasi

1982 Anayasa’sinin 46’inc1 maddesi geregince diizenlenmis ve yasada kamulastirma
karsiliklarinin  gercek, objektif deger olmasi ilkesi benimsenmistir. Bu yasa,

tilkemizdeki tasinmaz karsiliklarinin belirlenmesi konusunu en ayrintili igeren yasadir.
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Kamulagtirma Yasasi, iilkemizde tasinmaz karsiliklariin belirlenmesi konusunu en
ayrintili iceren yasadir. Yasada, hem temel degerleme yontemleri ve deger etmenleri,
hem de piyasada uzman, eksper denilen degerlemecilere iliskin diizenlemeler

bulunmaktadir.

Kamulagtirma Yasasi’nda taginmazin hangi deger {lizerinden kamulastirilacagina iliskin
kesin bir hiikiim bulunmamaktadir. Bununla birlikte, degerleme ilkeleri ve idarelere
taninmis yetkilerden, yasada gecen ‘kamulastirma bedeli’nin siiriim degere karsilik

kullanildig1 anlagilmaktadir.

Yasa, degerleme veri, etmen ve yontemleri agisindan incelendiginde, degerleme
uzmanlarinin gozetmesi gereken deger etmenlerinin yeterince ayrintili bicimde
diizenlendigi goriilmektedir. Yasa deger belirlemede, tasinmazin cinsi, tiirli; alani;
degerini etkileyebilecek tiim nitelikleri; vergi beyani; kamulagtirma tarihinde resmi
makamlarca yapilmis degerleme sonuclarin1 ve ‘bedelin tespitinde etkili olan diger
objektif Olciitlerin dikkate alinmasini 6ngdrmektedir. Degerlemenin bdylesine genis bir
acidan ele alinmasi kamulastirma bedelinin siiriim degeriyle denklesmesine yoneliktir.
Yasa, arazilerin gelir, arsalarin karsilastirma ve yapilarin maliyet yontemiyle ulasilan
degerlerinin, yukarida deginilen etmenlerle analiz edilmesini, kamulastirma bedeline bu

yolla ulasilmasini hiitkmetmektedir.

Kamulagtirma Yasas1 2002 yilinda yiriirliige konan 4650 sayili yasayla Onemli
degisikliklere ugramistir. Degisikliklerden biri, kamulastirmanin 6ncelikle satin alma
yontemiyle yapilmasinin 6ngoriilmesidir. Bu yontem satin alma ve pazarlik asamasinda
tasinmazlarin degerinin belirlenmesini gerektirdiginden, 4650sayili yasa, kamulagtirma
yapacak idareye kendi biinyesinde en az ii¢ kisiden olusan ‘kiymet takdir komisyonu’
kurma yetkisi tanmimistir. Tasinmazin kestirim degerini belirleyecek kiymet takdir
komisyonlarina ayrica, konuyla ilgili uzman, kurum ve kuruluslar, yerel emlak
komisyonculart ve sanayi-ticaret odalarindan bilgi alma olanagr taninmistir. Bu
degisiklikle her ne kadar kamulagtirma bedelinin siirlim degerine yaklagsmasi
amaglanmis olsa da, idarelerin olusturacagi kiymet takdir komisyonlarinin niteliklerine
deginilmemistir. Teknik, tiizel ve ekonomik bilgiler gerektiren degerleme isleminin,

egitimsiz ve deneyimsiz kisilerce yapilmasi, yiirtirlikteki uygulamadan kaynaklanan
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sorunlart azaltmanin aksine, yeni sorunlart dogurabilecek, yarginin yiikiinii daha da

artiracaktir (Cagdas, 2001).

2.3.3 Emlak Vergi Yasasi

Emlak Vergi Yasasinin 1. ve 2. Maddesine gore Tiirkiye sinirlari icinde bulunan binalar
bu kanun hiikiimlerine gore bina vergisine tabidir. Bu kanundaki bina tabiri, yapildig

madde ne olursa olsun, gerek karada gerek su iizerindeki sabit insaatin hepsini kapsar.

Bu kanunun uygulanmasinda Vergi Usul Kanununda yazili bina miitemmimleri de bina
ile birlikte nazara alinir. Yilizer havuzlar, sair yiizer yapilar, cadirlar ve nakil vasitalarina

takilip cekilebilen seyyar evler ve benzerleri bina sayilmaz.

Deger olgiitlii vergilendirme sistemlerinin yiiriirlikte oldugu iilkemizde tasinmaz
degerlerinin belirlenmesine iliskin ayrintili diizenlemeler bulunmaktadir. Bunun nedenti,
vergi tutarinin tasinmaz degerlerine bagli olarak hesaplanmasidir. Ayrica deger
belirleme, pek ¢ok demokratik iilkede oldugu gibi vergi disinda harclarin belirlenme ve

toplanmas1 yoniinden de 6nem kazanmaktadir.

Vergilendirme yasasinin taginmazlarin degerlemesine iliskin hiikiimleri genel ilkeleri

yoniinden soyle irdelenebilir:

Emlak Vergisi Yasasi uyarinca, bina ve arazi vergisinin Ol¢iitii ‘vergi degeri’dir. Arsa
vergi degeri;‘kiymet takdir komisyonlar:’ tarafindan her mahallede cadde, sokak ya da
deger bakimindan farkli bolgeler baz alinarak belirlenecek birim degerlere gore,
arazilerin vergi degerleri ise her il ya da il¢e icin arazinin cinsi (kirag, taban, sulak)
gozetilerek kestirilen birim degerlere gore hesaplanir. Bina vergi degerlerinin
hesaplanmasinda; Maliye ile Baymdirlik ve  Iskan Bakanliklari’nin ortaklasa
belirledikleri ‘bina metrekare normal ingsaat maliyetleri’ ile kiymet takdir komisyonlari
tarafindan belirlenen arsa ya da arsa pay1 degeri 6l¢iit alinir ve ‘Emlak Vergisine Matrah
Olacak Vergi Degerlerinin Takdirine [liskinTiiziik’ hiikiimlerinden yararlanilir.
Yasa’nin 2002 yilinda yapilan degisiklikten 6nceki uygulamasinda vergi degeri; “emlak

vergisinin mevzuuna giren bina ve arazinin rayi¢ bedeli” olarak, rayic bedel ise;

“bina ve arazinin beyan tarihindeki normal alim satim bedeli” bigiminde
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tanimlanmaktaydi. Son diizenlemelerle vergi degerinin tanimi degistirilmis, vergi
degerini belirleme gorevi tasinmaz iyelerinden alinarak belediyelere verilmistir. Bina ve
arsa vergi degerleri, yiikiimliiliiglin baslangi¢ yilin1 takip eden yildan baglayarak her yil,
bir oOnceki yil vergi degerinin ‘yeniden degerleme orani'min yaris1 oraninda
artirnlmasiyla giincellenir. Vergi Usul Yasasi’nda tanimlanan ve 1984 yilindan
giniimiize degin Maliye Bakanligi tarafindan hesaplanarak yayimlanan yeniden
degerleme oran1 ozetle; ‘Toptan Esya Fiyat Endeksleri’ndeki (TEFE) yillik artig
yiizdesini ifade etmektedir. Tasinmaz degerlerinin siirekli artiggdstermesi, buna karsilik
deger belirleme donemlerinin dort yilda bir yapilmasi nedeniyle, vergi degerlerinin
enflasyona kars1 duyarliligi TEFE ile saglanmaya ¢alistimistir (ACLAR ve CAGDAS
2002).

2.3.4 Kadastro Yasasi

Bu Kanunun amaci, iilke koordinat sistemine gore memleketin kadastral veya
topografik kadastral haritasina dayali olarak taginmaz mallarin sinirlarini arazi ve harita
tizerinde belirterek hukuki durumlarini tespit etmek suretiyle 4721 sayili Tiirk Medeni
Kanununun 6ngdrdiigii tapu sicilini kurmak, mekansal bilgi sisteminin alt yapisini

olusturmaktir.

Kadastro Yasasi’nin 36’inc1 maddesi hiikkmiine gore yargi giderlerinin hesaplanmasi ve
kadastro harclarinin 492 sayihh Harglar Yasasi eki dort sayih tarifesindeki oranlara
gore tahakkuk ettirilmesi, taginmazin son beyan donemi emlak vergisi degeri

bilinmeyen tasinmazlarin degerini saptama ilkeleri yonetmelikle belirlenecektir.

2.3.5 imar Yasasi

03.05.1985 tarihinde kabul edilen ve 3194 sayili imar yasasi, iilkemizde planli, saglikli
ve doga ile uyusan yerlesmelerin olusmasini saglamak amaciyla diizenlenmistir. Bu
yasa uygulanmasi agisindan taginmaz degerlerinin saptanmasini gerektiren pek cok
hiikiimler igcermektedir.Bunlarin en oOnemlileri 11’inci madde birinci paragraftaki,
“Binanin halihazir kiymeti i¢in takdir edilecek bedel ....”: 17’inci maddenin dordiincii
paragrafindaki ,”Bu maddeye gore bedel takdirleri ve bu bedellere itiraz sekilleri 2942

sayitli Kamulastirma kanunu hiikiimlerine gére yapilir.” ; arazi ve arsa diizenlenmesi
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baslikli 18’inci maddenin dokuzuncu paragrafindaki, “Hisseli bir veya birkac parsel

2

tizerinde kalan yapilarin bedelleri... ” yine bu maddenin 12’inci paragrafindaki,
belediye ya da valiliklerin 6deyecekleri kamulastirma bedeli yerine miilkiyetlerindeki
esdegerli bir yer tahsis edebilmeleri (trampa); 33’iincii madde son paragrafindaki, gecici
yapilarin siiresi dolmadan yiktirilmalar1 halinde bina ve tesislerin takdir bedeli ile gecici

besinci maddedeki zemin haklarinin emlak vergi degerlerine gore bedele doniismesidir.

2.3.6 Gayrimenkul Kiralar1 Hakkinda Yasa

18.05.1955 tarihinde kabul edilen 6570 sayili Gayrimenkul Kiralar1 hakkinda Yasa’nin
ikinci maddesi kira parasini, tasinmazin siirim degeri, konumu ve bulundugu yerdeki
emsal tasinmazlarin kira paralar ile Bina Vergi Yasasi’na gore gerceklesen briit gelirine
baglamis; liciincii maddesi de emsali olmayan taginmaz kiralarinin taginmazin var olan

durumu, yeri goz Oniine alinarak belediye enciimenince belirlenmesini ngdrmiistiir.

2.3.7 Kat Miilkiyeti Yasasi

26.06.1965 tarihinde kabul edilen 634 sayili Kat Miilkiyeti Yasasi’nin 14.11.2007 tarih
ve 5711 sayili Yasa’nin 11’inci maddesiyle degisik iiclincii maddesi bagimsiz
boliimlerin arsa paylarini belirleme yontemini aciklamaktadir. “Kat miilkiyeti ve kat
irtifaki, bu miilkiyete konu olan ana gayrimenkuliin bagimsiz boliimlerinden her birinin
konum ve biiytikliiklerine gore hesaplanan degerleri ile oranli olarak projesinde tahsis
edilen arsa payinin ortak miilkiyet esaslarina gore agikca gdsterilmesi suretiyle kurulur.
Arsa paymin bagimsiz boliimlerin paylari ile oranli olarak tahsis edilmedigi hallerde,
her kat maliki veya kat irtifaki sahibi, arsa paylarinin yeniden diizenlenmesi i¢in
mahkemeye bagvurabilir.Bagimsiz boliimlerden her birine bu fikra uyarinca tahsis
edilen arsa pay1, o bdliimlerin degerinde sonradan meydana gelen ¢ogalma veya azalma
sebebiyle degistirilemez...” Bu hiikiim uyarinca kat miilkiyetinin kurulmasinin temel
kosullarindan biri, bagimsiz boliimlerin konum ve biiyiikliikklerine gore goreli

degerlerinin saptanmasidir.

2.3.8 Sermaye Piyasasi Yasasi

Sermaye Piyasasi Yasasi; biriktirimlerin menkul kiymetlere yatirilarak halkin ekonomik

kalkinmaya etkin ve yaygin bir sekilde katilmasini saglamak; sermaye piyasasinin
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giiven, aciklik ve kararlilik i¢inde ¢alismasini; biriktirim sahiplerinin hak ve yararlarinin
korunmasini diizenlemek ve denetlemek amaciyla c¢ikarilmistir. Yasa, sermaye
piyasalarinda diizenleyici gérev yapmasinin yani sira piyasalarin denetlenmesini
saglamak amaciyla 6zerk ve kamu tiizel kisiligine sahip Sermaye Piyasas1 Kurulu’nun

kurulmasini dngdrmiistiir (ACLAR ve CAGDAS 2002).

SPK kurumsal bir tasinmaz finansman sisteminin olusumu i¢in 6ncelikle menkul kiymet
yatirim ortakliklarin1  dlizenlemis, gayrimenkul yatirim ortakliklar:” (GYO) ve
‘gayrimenkul sertifikalari’na iligkin tebligleri yayimlamig, ardindan bu araglarin
sermaye piyasasinda saydam ve gilivenilir bicimde islem gormesi i¢in tasinmaz

degerlemesine yonelik yapilanma ¢aligsmalarini baglatmistir.

Bu caligmalarin sonunda, Seri:VIII, 34 no’lu ‘Sermaye Piyasasinda Faaliyette
Bulunanlar Icin Lisanslama ve Sicil Tutmaya Iliskin Esaslar Hakkinda Teblig’ ile
Seri:VIII, 35 no’lu ‘Sermaye Piyasasi Mevzuati Cergevesinde Degerleme Hizmeti
Verecek Sirketlere ve Bu Sirketlerin Kurulca Listeye Alinmalarina Iliskin Esaslar
Hakkinda Teblig’ yiirirlige konmustur. ‘Sermaye Piyasasinda Faaliyette Bulunanlar
Icin Lisanslama ve Sicil Tutmaya Iliskin Esaslar Hakkinda Teblig’; sermaye piyasasi
alaninda calisanlarin mesleki yeterlilik ve niteliklerinin belirlenmesini, lisans verme ve
sicil tutmaya iligskin kosullar1 diizenlemeyi ve gerekli egitim programlarinin agilmasin
hedeflemektedir. Teblig bu amaglar1 gerceklestirmek igin lisanslama ve merkezi sicil
tutma faaliyetlerini yerine getirecek ‘Sermaye Piyasast Arastirma-Gelistirme ve
Lisanslama AS’ adli bir anonim sirket kurulacagini 6ngdrmiistiir. Ancak, bugiine dek
boyle bir sirket kurulmamistir. SPK bu isleri ‘Sermaye Piyasasi Kurulu Lisanslama ve
Sicili Tutma Grup Baskanligr’ araciligiyla siirdirmektedir. ‘Sermaye Piyasast Mevzuatt
Cercevesinde Degerleme Hizmeti Verecek Sirketlere ve Bu Sirketlerin Kurulca Listeye
Alnmalarina Iliskin Esaslar Hakkinda Teblig’ ise; iilkemizde degerlemeyi bir meslek
olarak goren ve degerleme uzmanlarinin niteliklerini belirleyen ilk yasal diizenleme

olarak goriilebilir (ACLAR, 2003).

22



3. MEVCUT DURUMLAR

3.1  ISTANBUL BUYUKSEHIR SEHIRLESME YAPISI
3.1.1 Konum

Istanbul Asya, Avrupa, Afrika kitalarinin gegis yolu iizerinde bulunan bir konumda yer
almaktadir. Sekil 3.1°de bununla ilgili dongii goriilmektedir.

Karadeniz
AVRUPA

i

Balkanlar

\

Dogu Akdeniz

Hazar

ISTANBUL ASYA

AFRIKA )
Kirfez

Orta Dogu

Sekil 3.1: istanbul’un kitalar arasi gecis yolu déngiisii

Kaynak: 2008 Ulasim Master Plani

Istanbul Karadeniz ve Akdeniz arasinda ayni zamanda Avrupa ve Asya arasinda
bulunan bir kiiltiirel ve ekonomik gegis yoludur ve Dogu ile Avrupa ve Orta Dogu
Ticaret merkezleri arasinda bir koprii vazifesi goriir. Lakin ekonomik ve politik
degisimler Istanbul gibi kozmopolitim sehirleri menfi etkilediginden Istanbul
goreceli olarak bir diisiise konu olmustur. Teknolojik ve politik degisimlerin
geleneksel ticarete etkisi ve Istanbul ‘dan gegen denizyollarinin soguk savas doneminde
Balkanlar ve Orta Dogu‘da ki Sovyet Blok iilkelerinin Istanbul‘daki serbest ticaretten
engellemelerinden zayiflamasi da bu olusumu etkilemistir. Kiiresellesmenin baslamasi
ile birlikte kendi {ilke smirlarinin disinda firsatlar {iretebilen sehirlerde yeni uluslar
aras1 prosesler basladi. Zamanin, Istanbul‘u tekrar Dogu ile Bati arasinda koprii ilan

etmek icin zamanimn olgunlastig1 savunuluyordu. Suna dikkat edilmelidir ki, Istanbul
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bu konuda essizdir ¢linkii diinyada bagka hicbir sehir efektif bir Balkan Devleti
olarak ayni zamanda dogu Akdeniz, Orta Dogu ve Orta Asya iilkeleri ile

Ozdeslestirilmemistir.
3.1.2 Sehirlesme

Istanbul sehirsel bilyiimesi ulusal endiistri politikalarinin ithal ikameden ihracat
kokenliye doniismesi ile hizlanmus, liberallesme tedbirleri ve 1970’lerde uygulanan
yontemler Istanbul endiistriyellesmesini tetiklemistir. Bundan boyle endiistri kdkenli
sehirlesme Istanbul ‘un gd¢ almasimi tesvik etti ve sehirlesme alanlar1 disa dogru
genisledi. Istanbul 3 milyonluk bir sehirden 17 milyonluk bir mega sehre doniistii.
(1970 ‘den 2000 e 30 yillik niifus artis1) lakin Istanbul ‘un niifus artisinin her yil
daha diiserek devam ettigi gozden kagirilmamalidir. Bolgesel biiylime artisi Tablo
3.1’de gosterildigi gibi 1970‘lere kadar gider.

Tablo 3.1: istanbul bolgesel niifus gelisimi

Bolge Nufus (1000) Yillik gelisme ytizdesi (%) Bolge payi (%)

70- 80- 90- 00-

1970 1980 1990 2000 2005 80 90 00 05 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 2005
Dogu
Bolgesi 677.5 1,383.5 | 2,440.5 3,449.4 4,005.2 7.4 5.8 35 3.0 224 29.2 33.9 34.4 34.5
Kuzey
Bolgesi 795.5 996.8 | 1,112.6 1,280.6 1,333.5 23 1.1 14 0.8 26.3 21.0 15.5 12.8 115
Bati Bolgesi 14855 | 22644 | 3,622.3 5,230.4 6,251.1 4.3 4.8 3.7 3.6 49.2 47.8 50.3 52.2 53.9

Tiim istanbul 3,019.0 | 47419 | 7,195.8 10,018.7 11,606.3 4.6 43 3.4 3.0 100 100 100 100 100

Eski istanbul 2,849.5 | 4,500.4 | 6,884.7 9,371.9 10,789.9 4.7 43 3.1 14 94.4 94.9 95.7 93.5 93.0

Kaynak: Istanbul Cevre Diizeni Plan1 sayfa

3.1.3 Cografi Konum

“Yedi tepeli sehir” isminden de anlasilacag: iizere Istanbul‘un sehirsel alanlari tepeden
tepeye gelismistir. Istanbul ‘un halen diinyaca meshur olan bu cografik cehresi onun
essiz sehir manzarasini ortaya ¢ikarmistir. Bu ayn1 zamanda mevcut sehirlesmeyi ve
arazi kullanim kaliplarini, ulasim sistemlerini ve nihayet sehrin yapisini etkilemis ve

belirlemistir. Istanbul diger biiyiik aliivyonal diizliiklerde kurulmus mega sehirlerden
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oldukga farklidir. Sekil 3.2°de Istanbul’un esyiikselti egrili haritas1 Sekil 3.3 de ise arazi

kullanim1 ve dogal su kaynaklar1 etkilesimi gosterilmektedir.

LEJAND

I 150 m <
100 m- 150 m
S50m-100m

Sekil 3.2: Esyiikselti egrili harita, Kaynak Uls. Master Plan Cal. Rap.Tasla 1. Bol. Sy.4

|stanbul  Biylksehir Mastir Plani su  yataklarda
sehirlesme ve yerlesimi yasaklamaktadir.

Tarla ulunb
Gal

Galet | Bent
S Orman
“ Insan yerlesimi

b 2 — Su yataklan sinin

Sekil 3.3: Dogal arazi kullaninu ve su yataklar etkilesimi
Kaynak: 2008 Ulasim Master Plani

“irtifa artlikca yokus diklesir” diye bir s6z vardir. Bu faktére bagli olarak insan
yerlesimleri ve sehirsel olanlar, bazi1 dik tepelerde yapilan evler ve 6zellikle endiistriyel

vadilerin arasindaki gecekondulagmalar hari¢ ¢ogunlukla 100 metrenin altinda
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geligmistir. 100 veya 150 metrenin iizerinde ylikseklige sahip olanlar genellikle orman
alanlar1 olarak siniflandirilmistir. Orman alan1 ve su yataklari alanlar1 Istanbul ‘un
ekolojik ¢evresi i¢in hayati dneme haizdir. Siiphe yok ki yerlesim alanlarinda dahi
vadilerin yaninda dik arazilerde de yerlesim ulunmaktadir. Arazi kullaniminin aksine
(Sekil 1.3.2) gevre egrisi haritast gostermektedir ki dogu yakasi goreceli olarak bati
yakasindan daha daglik, bati yakasinda da tarim arazileri daha agir basmaktadir.
Istanbul ‘un gdze carpan bir diger fiziki ¢ehresi de tepelerden akan Bogazdan
Hali¢ bir siirii kiigiik nehirlerdir. Sehrin diiz olmayan ve daglik arazisi nehirlerin
kaynagini olusturan bir ¢ok g6l ve golettin olusumunu saglamigtir. Bu su yataklar
ve goletlerin kirlenmesini onleme Istanbul ‘da gelisen en 6nemli konulardan biri

olmustur.

3.1.4 Sehirsel Gelisme

Mekansal sehirlesme pazar ekonomisinde evlerin konumu ile ilgili fertlerin ve
miitesebbislerin aldig1 kararlar neticesinde olusur. Bu sehirlesme yollari, yapilasma
alanlarmin bir biitiin olarak gelismesi aynit zamanda niifus dagilimi, is imkanlar1 ve

bunlarin periyodik degisimlerinin incelenmesi ile giin 15181na ¢ikmaktadir.

3.1.4.1 Yapilasma Alanlarinin Genislemesi

1950¢de Istanbul sehir alan1 Marmara Denizi ve Bogaz boyunca kiz1 alanlari, tarihi yarimada ve
kiiciik liman ilgeleri; Zeytinburnu Bakirkdy, Uskiidar, Kadikdy ve diger Istanbul‘un
gelistigi ve genisledigi diger ilgeler ve yerlesim alanlari ile sinirh idi. Bu genisleyen
yerlesim alanlar1 goreceli olarak Avrupa ve Asya tarafinda genis sehirsel alanlara

doniismekteydi.
1965: 3 milyon niifus, sehirlesmenin baglangict
1985: 5 milyon yogun sehirlesmenin ortalari
2002: 10 milyon mega sehir asamasinda

2009: 12.6 milyon mega sehir

Istanbul mega sehri 1965°den evvel sekillenen sehirsel yapi ve sehirsel alanlarin

genislemesiyle gelisti. Bu baglamda, Istanbul simdi sehirsel yapisim kalite ve miktar
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baglaminda yeni imajin1 bir mega sehir olarak degistirme ihtiyacindadir.

1. Avrupa yakasinda eski sehir merkezi Eminonii‘nden (Tarihi yarimada)
batiya dogru

2. Asya yakasinda Uskiidar ve Kadikdy ‘den doguya dogru.

3. Eski sehir merkezi Beyoglu‘ndan kuzeye dogru.

Istanbul’un 1950-2002 yillar aras1 sehirlesme alanlarinin gelismesi ve biiyiime haritalari

Sekil 3.4, 3.5, 3.6, 3.7°de gosterilmektedir.

. 4
& 1S f}
i i -
':--!':':_-'p #lﬁ_v ™ _\‘:.-“":J..-{_
B Yerlesim Alan: 1950 {f" ﬂ;%"_ {
[ E-5 Karayolu
1 E-6 Karayolu T
= Mahalle Simr
F LBE.B sorumlulul alan: { 2002) b

Sekil 3.4: 1950 yilindaki yapilasma
Kaynak: (TEZER 2002) Uls. Master Plan Cal. Rap.Tasla 1. Bol. Sy. 9
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M Yerlesim Alam 1965
] E-5 Karayolu
] E-6 Karavolu
=] Mahalle S1mn
= LB.B sorumluluk alam { 2002) - —
Sekil 3.5: 1965 yilindaki yapilasma
Kaynak: (TEZER 2002) Uls. Master Plan Cal. Rap.Tasla 1. Bol. Sy. 9

M Yerlesm Alam 1985
] E-5 Karayolu :
] E-6 Karayolu et
E-] Mahalle Smir

F LB.B sorumluluk alam { 2002) bpbii

Sekil 3.6: 1985 yilindaki yapilasma
Kaynak: (TEZER 2002) Uls. Master Plan Cal. Rap.Tasla 1. Bol. Sy. 9
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B Yerlesim Alami 2002 ;
1 E-5 Karayolu

1 F-6 Karayolu

=] Mahalle Simir

] 1L.B.B sorumluluk alani { 2002)

Sekil 3.7: 2002 yilindaki yapilasma
Kaynak: (TEZER 2002) IBB Uls. Master Plan Cal. Rap.Tasla 1. Bol. Sy. 9

3.1.4.2 Niifus Degisimi

Istanbul’daki niifus artis1 Tablo 3.2°de buna ait grafik gosterimi ise Sekil 3.8’da

gosterilmektedir.

Tablo 3.2: Istanbul niifus artis1

1970 1980 1990 2000 2005 2009
Niifus 3.019.032 | 4.741.890 | 7.195.773 10.018.735 11.606.341 12.573.836
Tiirkiye Pay1 ( % ) 8,5 10,6 13,0 14,8 15,9 17,0
Yillik Niifus Artis (70-80) (80-90) (90-00) (00-05) (05-09)
Orani1 (%) 4,6 4,3 34 3,0 3,4

Kaynak: IBB Toplu Tagima Master Plan Caligmasi, 1. Béliim, s.1
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Sekil 3.8: 1970-2009 arasi istanbul niifus artis1

3.2 iISTANBUL MEVCUT ULASIM AGI
3.2.1 Mevcut Karayollar

Tiirkiye Gilineydogu, Avrupa ve Ortadogu arasindaki transit koridorda yer almaktadir.
Cenevre’de 1950°de Birlesmis Milletler Avrupa i¢in Ekonomik Komisyonu (UN/ECE)
tarafindan hazirlanan “Uluslararast Arterlerin Yapimi i¢in Deklarasyon’undan beri
Tiirkiye kendisini Gliney Avrupa’ya baglayan koridorlar gelistirmistir ¢ilinkii Uluslar
arast Yol Ag1 —AGR- Tiirkiye’ye bir kredi dahil etmistir. AGR’nin kosullarina gore
Tiirkiye’ye E-Yol olarak iki arter ulasmalidir.Bunlar Bulgaristan sinirindan giren
(Kapikule) E 80 ve Yunanistan simirindan (Ipsala) giren E 90 dir. Bu iki ana rota
Avrupa Uluslararast Yol Aginin Anadolu’dan Tiirkiye’nin giiney ve dogu sinirlarindan

Ortadogu ve Asya ile birbirine baglar.
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Sekil 3. 9I Tiirkiye uluslararas1 transit gecis korldoru

Kaynak: 2008 Ulastm Master Plani

E- yollara ilaveten Trans-Avrupa Karayolu (TEM) projesi devam etmektedir ve tiim
tilkeyi expres yol ag1 gibi kaplamaktadir. TEM otoyolu Tiirkiye’de Bulgaristan sinirinda
Edirne’den Baslar ve Fatih Sultan Mehmet kopriisiiyle Istanbul’u gegerek Ankara’da
doguya ve gilineye giden iki kola ayrilir. Dogu kolu Askale’de yine ikiye ayrilir. Biri
Karadeniz bdlgelerinde Trabzon’a ulasir ve digeri iran sinirinda Giirbulak’ta sona erer.
Giiney kolu ise Suriye ve Irak simirlarinda sona erer. ilaveten bu yol Istanbul’u izmir ve
Antalya’ya baglar.Istanbul Giiney Avrupa ve Asya’nin en 6nemli baglant1 noktasinin
arasinda ve ayn1 zamanda Ege ve Akdeniz’in giris ve ¢ikis noktalarinda olan Karadeniz
ve Marmara Denizi arasinda yer almaktadir. Sekil 3.9 da Istanbul cevresindeki major
bolgeler arasi yol agim, Sekil 3.10 da ise Istanbul etrafindaki bélgesel karayolu ag1
gosterilmektedir. Bu yollar yukarida zikredilen uluslar arasi yol aginin bir pargasidir ve
Istanbul batida Kirklareli ve Tekirdag ve doguda Izmit ve Diizce gibi komsu sehirlere

baglar.
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Sekil 3.10: Istanbul etrafinda bélgeler aras1 karayolu agi, 2007
Kaynak: 2008 Ulasim Master Plani

3.2.1.1 Beklenen Gelismeler

Bayindirlik ve Iskan Bakanligi tarafindan bolgeler arasi karayolu agi kapsaminda
asagidaki projeler planlanmaktadir. Her ne kadar bunlar tamamen calisma alanina dahil
degilse de, bu projeler Istanbul trafik akismietkileyebilir. izmit Korfezi kopriisii dahil
Gebze-Orhangazi karayolu: Bu proje, halen araglarin korfezi vapurlarla gegtigi bolgede
[zmit Kérfez kopriisiiniin yapimi ile Gebze ve Orhangazi’yi direkt olarak birbirine
baglar. Boylelikle Kopriinlin gliney bdlgesinin endiistriyel ve turizm sektorii olarak
gelismesi hedeflenmektedir. Ayni zamanda Bursa Izmir karayolunu iyilestirerek
Istanbul-Izmir seyahat siiresini diisiirmeyi amaglamaktadir.- Kinali-Tekirdag-Malkara-
Ipsala Yol Projesi bunun amaci Yunanistan smirinda, Istanbul’dan Ipsala’ya olan
mevcut yolu iyilestirmektedir. Buher iki iilkenin iligkilerinin artmasini ve turizmin
gelismesini saglayacaktir.- Malkara — Canakkale karayolu projesi Canakkale Kopriisii
dahil.Bunun amaci Bulgaristan sinir1 yaninda Edirne ile Canakkale arasindaki Karayolu
baglantisini iyilestirmek ve Canakkale’de Canakkale bogazinda bir kdprii insa etmektir.

Gelecekte yol Izmit — Bursa ve izmir otoyolu dogru uzatilacaktir.
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3.2.1.2 Istanbul yol ag

Istanbul karayolu ag1 Sekil 3.11°da gosterilmektedir.

MARMARA DENIizi

A  ——

Sekil 3.11: istanbul karayolu ag1
Kaynak: 2008 Ulasim Master Plani

3.2.2 Mevcut Demiryolu Sistemi

Istanbul’da toplam 138 km uzunlugunda, iki metro (8.5 km), hafif metro (19,3 km), ii¢
tramvay (32 km), iki fiinikiiler (1.2 km), iki nostaljik tramvay (4.2 km), iki banliyd treni
(72km) ve iki teleferik (0.7 km) bulunur.Standart 6l¢ii 1435 mm. metronun tiim hatlari,
hafif metro ve tramvaylar i¢in uygulanmaktadir. Sekil 3.12 mevcut rayli sistem hatlarini
Sekil 3.13 projesi devam eden rayli sistem hatlarin Sekil 3.14 etiid asamasindaki rayli

sistem hatlarin1 gostermektedir.
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Sekil 3.12: Mevut Demiryolu Sistemi
Kaynak : Ulasim A.S. kurumsal web sayfasi

PLAM LZUINLLUE

Sekil 3.13: Projesi Devam Eden Rayh Sistemler

Kaynak:www.ibb.gov.tr

34



CETUD AZAMASIMDART RAYLL 515

Sekil 3.14: Etiid Asamasindaki Rayh Sistemler
Kaynak: www.ibb.gov.tr

3.2.2.1 Sishane Atatiirk Oto Sanayi Metro (M2 )

Yapimina 1992 yilinda baglanan ve Taksim - 4.Levent arasinda hizmet veren metro, 16
Eyliil 2000 tarihinde hizmete girmistir. . 31 Ocak 2009 da hattin kuzeyinde Atatiirk Oto
Sanayi ve glineyinde Sishane uzantilar1 hizmet vermeye basladi.Hat Uzunlugu 14,5 Km
Istasyon sayis1 10 ‘dur.

3.2.2.2 Aksaray — Havaalan1 Hafif Metro ( M1)

1989 yilindan bu giine yolcu tasimaya devam eden Aksaray - Havalimani Hafif Metro
hatt1, hizmet verdigi bolge ve giizergah tizerinde giinliik 220.000 yolcu ile tasiyict aks
konumuna gelmistir. 1. etabinda Aksaray - Kartaltepe arasinda hizmet veren Metro, 18
Aralik 1989 tarihinde Esenler, 31 Ocak 1994 tarihinde Otogar ve daha sonrasinda 2nci
etabt olusturan Terazidere, Davutpaga, Merter, Zeytinburnu ve Bakirkdy
istasyonlarminda agilmasi ile potansiyelini arttirmistir. Zaman ic¢inde yapilan
yatirymlarla yeni istasyonlar sisteme dahil edilmis, son olarak ta 13 Aralik 2002
tarihinde Diinya Ticaret Merkezi ve Havalimani istasyonlar1 da agilmistir.Hat Uzunlugu

19,6 Istasyon Sayis1 80°dir.
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3.2.2.3 Zeytinburnu — Kabatas Tramvay1 ( T1)

Zeytinburnu-Kabatas arasinda hizmet veren tramvay hattinin Sirkeci-Aksaray-Topkapi
boliimii 1992 tarihinde, Topkap1 - Zeytinburnu boliimii Mart 1994 ve Sirkeci-Eminonii
boliimii ise Nisan 1996 tarihinde hizmete agilmistir. 30 Ocak 2005 tarihinde yapilan
torenle hat Kabatag'a uzatilmig ve ayni giin hizmete alinan Taksim-Kabatag Funikiiler
hatt1 ile entegre peron yapisi sayesinde Tramvay-Metro ve deniz ulasimi Kabatas

bolgesinde birbirine baglanmustir.

Bu baglanti sayesinde Taksim metro yolcular1 Funikiiler hatti ile ulastiklar
Zeytinburnu-Kabatag tramvay hatt1 aracilig ile Aksaray-Havalimani metrosuna dolayisi
ile Otogar ve Havaliman1 istasyonlarina sadece rayli sistemleri kullanarak
erisebilmektedirler. Hat Uzunlugu 13,2 km, istasyon Sayis1 24’ diir.

3.2.2.4 Zeytinburnu — Bagcilar Tramvay ( T2)

Istanbul' un ikinci modern tramvay hatt1 olarak hizmete alinan Zeytinburnu-Giingdren-
Bagcilar giizergahi 14 Eyliil 2006 tarihinde diizenlenen toren ile hizmete alindi. Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 27 Ocak 2004 tarihinde insaasina baglanan tramvay
hatt1 5.2 kilometre uzunlugunda olup iizerinde 587 metre viyadiik, 4035 metre
hemzemin bulunmaktadir. Zeytinburnu bolgesinde T1 Zeytinburnu-Kabatas tramvayi ve
M1 Aksaray-Havalimani Metro hatti ile entegre olacak sekilde tasarlanan sistemi
kullanan yolcular Bagcilar - Gilingdren bolgesinden sadece rayli sistem aktarmalarini
kullanilarak Havalimani, Otogar ve M2 Taksim- 4.Levent Metrosu na kesintisiz
yolculuk yapabilmektedirler. T2 Giingoren-Bagcilar tramvayi, ingaast devam eden
Otogar-Bagcilar metrosu ile de aktarma imkani verecek konumdadir. Hat Uzunlugu 5,2
, istasyon Sayis1 9’dur.

3.2.2.5 Topkapi-Habibler Tramvay ( T4 )

17 Eyliil 2007 tarthinde hizmete giren ve Sehitlik-Mescid-i Selam arasinda hizmet veren
T4 tramvayr 18 Mart 2009 tarihinde Edirnekapi-Topkapt uzatmasinin hizmete

alinmaszyla birlikte 15,3 km lik hatta hizmet vermektedir.
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3.2.3 Insa Halindeki Rayh Sistem Projeleri

Sekil 3.15°de ingaati devam eden rayli sistem hatlart gosterilmektedir.

[ TOPLAM LIEZUNLLE : 85,3 kmi. )

Sekil 3.15: Insaati Devam Eden Rayh Sistemler

Kaynak: www.ibb.gov.tr

3.2.3.1 Kadikoy-Kartal Metro(C3)

Bu Marmararay rotasi paralelindedir. Her iki rotada Ibrahimaga istasyonunda
baglanacak. Fakat Kadikoy-Kartal Metrosu Marmararay Projesi tlinelinden
gecmeyecektir. Kadikdy-Kartal metro uzunlugu 21,7 km olup 16 istasyon

bulunmaktadir. Bu rotanin 2011 ve 2013 te hizmete girmesi beklenmektedir.

3.2.3.2 Otogar-Bagcilar (Kirazh) Hafif Metro (C-5)

Bu hat 5,4 km uzunlugu ile Aksaray- Havaalani hafif metro (111)’nun bir kolunun
uzantisidir. Biiyiik boliimii yeraltindadir. insaat1 2005°te baslamis ve 2008’de bitmesi
beklenmektedir. Bagcilar istasyonunun yeri Zeytinburnu-Bagcilar Tramvay (T2)
hattinda bagcilar istasyonunun 400muzagindadir. Bu rota yliksek yogunluklu ikamet

alan1 olan Bagcilar bolgesinden gegmektedir.
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3.2.3.3 Bagalar-ikitelli-Olimpiyat Koyii (C-6)

Bu metro Bagcilar Bati Kirazli 1 istastasyonunda Otogar-Bagcilar Hafif Metro’ya
baglanacak ve yeni endiistriyel alan Gaziosmanpasa bolgesine yogun transit gecis
saglanacaktir. Bu hattin toplam uzunlugu 15.9 km ve 11 yer alt1 istasyonu vardir.
metrodan farkli bir tipdir. 68 demiryolu arabasi bu haat i¢in Alstom’dan alinmistir. Bu

hat Aksaray Havaliman1 Havaalan1 Metro (E-2) Bakirkoy istasyonuna uzatilacaktir.

3.2.3.4 Marmaray Projesi (C-7)

Marmaray Projesi ii¢ unsurdan olusur: Bogaz gecisi, diizenli raylarin iyilestirilmesi,
demiryolu arabalarinin tedariki. Toplam proje bedeli 3 milyar USD tahmin
edilmektedir. Bogaz gecis projesi Istanbul bogazinin altinda dibe batirilmis 1,4 km
uzunlugunda tiip tiinel ile Avrupa Asya yakalarini birbirine baglayacaktir. Tiinelin en
derin yeri su seviyesinin altinda yaklasik 56 metre olacaktir. Bu tiip tiinele Avrupa
yakasinda Kazlicesme’den Asya yakasinda Ayrilikgesme’den oyulmus tiinellerle
gecilecektir. Yenikapi, Sirkeci ve Uskiidar’da yeni yer alt1 istasyonlar1 kes ve doldur
metodu ile insa edilecek ve hat iizerinde 37 istasyon yeniden inga edilecek veya
yenilenecektir. Bu proje TCDD’nin mevcut diizenli hattini iyilestirecektir. Mevcut iki
ray iyilestirilerek Avrupa yakasinda Halkali’ya kadar Asya yakasinda Gebze’ye kadar
tic raya cikarilacaktir. Tamami iyilestirilmis yeni demiryolu sistemi 13,6 km si

yeraltinda, toplam 76,3 km olacaktir.

3.2.3.5 Aksaray-Yenikapi (C-8)

Hafif metroyu Yenikap: istasyonunda Marmaraya baglayan 700 metre uzunlugunda
olan bu hat Aksaray-Havaalan1 Hafif Metro(M1) nun bir uzantisidir. Bu boliimiin 2010
da hizmete girmesi beklenmektedir.

3.2.4 ihale Asamasindaki Rayh Sistem Projeleri

fhale asamasinda olan iki hafif metro projesi vardir. Asya yakasinda Uskiidar-

Cekmekoy Hafif metro ve Avrupa yakasinda Bakirkdy-Beylikdiizii hafif metro.
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3.2.4.1 Uskiidar-Cekmekéy hafif metro (T1)

Sekil 3.16 da gosterilen bu rota lizerinde Asya yakasinda yogun ikamet bolgeleri olan
Uskiidar ve Umraniye ilgelerinde dogudan batiya dogru ¢alisacaktir. Toplam uzunlugu
19.6 km ve istasyon sayist 17 dir.Sistem tren basma 6 vagonla hafif metro sistemi
olacaktir.Uskiidar’daki terminal istasyonu bu rotayr Marmaray projesinin demiryoluna

baglayacaktir.
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Sekil 3.16: Uskiidar Umraniye Metro Hatti
Kaynak: 2008 Ulagim Master Plani

3.2.4.2 Bakirkoy-Beylikdiizii Hafif Metro (T-2)

Sekil 3.17 de gosterilen bu rota iizerinde D-100 ve Atatiirk Uluslar arasi havaalaninin
kuzeyini takip ederek Kiiclikcekmece Goliiniin bat1 bolgesini ve Bakirkdy’ii birbirine
baglayacaktir. Bu rota mevcut Aksaray-Havaalani) hafif metroya Bakirkdy
istasyonunda baglanacaktir. Toplam uzunlugu 25 km ve 19 istasyonu vardir. Metrobiis

rotasi ile Ortlismektedir.
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Sekil 3.17: Bakirkoy Beylikdiizii metro hatti
Kaynak: 2008 Ulasim Master Plani

3.2.5 Karayolu Toplu Tasima, Metrobiishatti ve gelismeler

Istanbul toplu tasimaciligt kamu ve &zel sektdr tarafindan iistlenilmistir. Otobiis
hizmetlerinin ¢ogunlugu IETT, 1939 ‘da ¢ikarilan bir kanunla kurulmus olan kamu
organizasyonu tarafindan yiiriitiiliir ve bu arada IETT ile ayni iicret sisteminde bazi
Ozel sirketlere de otobiis isletme izni verilmistir. Havas 0zel sektor tarafindan
isletilen havaalan1 ve bir¢cok terminal arasi c¢alisan servistir. Degisik licret sistemi

olan bir ¢ok servis oldugu bilinmektedir.

BRT (Metrobiis) yakin zamanda yetistirilmis olan gayretli bir toplu tasima seklidir.
Eyliil 2007 ‘de E5 Ekspres yol iizerinde Acilar Istanbul Universitesi ve Cevizlibag
arasinda ilk rota hizmete agilmigtir. BRT sisteminin hizmet alanlarini ekspres yol aginda

genisletmesi programlanmistir.

24 yolcu kapasiteli, minibiis yaklasik otobiislerle ayni alan1 kapsar. Lakin Sisli, Beyoglu
ve Eminonii gibi yerlerde kapsama alani azdir ve rota uzunlugu daha kisadir. Minibiis
yolcu talebi lizerine her yerde durur. 5 ila 9 yolcu kapasitesiyle dolmus CBD
etrafinda yogun arterlerde hizmet verir. Calismasi durak bazlidir ve dolunca duraktan

kalkar (2008 Ulasim Master Plani).
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3.2.5.1 Ilgili idare

Otobiis ve Metrobiis ile ilgili planlama, imtiyaz, giinliik operasyon ve kontrolde hakim
rol IETT’ye aittir. Ozel otobiis sirketleri otobiis isletmesini IETT nezaretinde yapar.

Metrobiis ile ilgili UKOME ( Ulasim Koordinasyon Merkezi) kismi olarak ekspres yol

altyap1 kullanimindan sorumludur.

HAVAS daha 6nce bir kamu kurulusu iken yakin gegmise 6zellestirilmigtir. HAVAS
stratejik hava alanlarinda otobiis hizmetleri verdiginden daha ziyade merkezi hiikiimete

bagli olmalidir.(Ulastirma Bakanlig1)

Minibiis dolmus ve taksiler 6zel IBB kontrolii altinda calismaktadir. (Toplu Ulasim
Hizmetleri Miidiirliigii) Ilaveten, toplu tasima operasyonunda trafik polisi kontrol,

gozetleme ve uygulama sorumlulugunu paylasir. Sekil 3.18 de Otobiis servis kapsami

gosterilmektedir.
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Sekil 3.18: Otobiis Servis Kapsamm
Kaynak: 2008 Ulasim Master Plani
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3.2.5.2 Metrobiis

IETT nin Istanbul’un ana arterlerindeki trafik yogunlugunu azaltmak, hizli ve konforlu
ulasim saglamak amaciyla isletmeye aldigi Metrobiis sistemi ilk olarak Topkapi-Avcilar
hattinda hizmete basladi. Yapimina 2007 yili basinda baglanan 18,3 kilometrelik hat,
sekiz ay gibi kisa siirede tamamlanarak 17 Eyliil 2007°de ag¢ild1. Daha 6nce 67 dakikada
aliman Topkapi-Avcilar arasini sadece 22 dakikaya indiren Metrobiis sistemi; Avrupa
yakasinda Beylikdiizii’'ne kadar uzatilacak. Beylikdiizii-Sogiitliigesme arasindaki 50
kilometrelik mesafeyi 80 dakikaya indirecek projenin Zincirlikuyu ayagi 8 Eyliil 2008
Pazartesi giinii yeni egitim 6gretim yil1 basinda hizmete alindi. Hattin 77 giin gibi kisa
siirede tamamlanmasiyla durak sayist 25'e yiikseldi. Metrobiis hattinin {i¢iincii etabi olan
Ségiitliicesme hatt1 3 Mart 2009 giinii katildig1 térenle hizmete aliarak Istanbul'un iki

yakas1 en kisa yoldan birbirine baglanmustir.

Avcilar-Sogiitliigesme Metrobiis ~ hattinin ~ Istanbullularca  biiyik memnuniyetle
kargilanmas1 ve isletmecilik agisindan olumlu sonuglar dogurmasiyla sistemin
Istanbul’un diger yogun akslarinda uygulanabilirligi giindeme geldi. Mevcut sistemin
Beylikdiizii-Sogiitlicesme  seklinde tamamlanmasina ek olarak yeni hatlar

planlanmistir.

Hatlar;
Aksaray-Istog (Milliyet Sitesi)

Besiktas-Levent
Edirnekapi-Vezneciler seklinde siralandi.

Diinyanin degisik metropollerinde benzer uygulamalar1 bulunan Metrobiis sisteminin

olmazsa olmaz ii¢ parametresi vardir:
1. Hizliulasim (30 saniye sefer aralig1)
2. Yiksek niifus yogunlugu olan metropol

3. Cevreye duyarh alternatif ulastm modlariyla entegrasyon ve konfor
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Diger ekspres yollara gore yliksek gelisme potansiyeli sergileyen, yatirim ve isletme
maliyeti diger rayli sistemlere oranla oldukc¢a diisiik olan ve kurulumu ¢ok daha kisa
stirede tamamlanan Metroblis sistemi, en bagta seyahat siiresini kisaltarak yolculara
zamandan tasarruf sagliyor. Araglarin kendine ait yolda ilerlemesi dolayisiyla kaza
orani ve riski azaliyor. Sistemde ¢alisan yiiksek teknolojili araglar, giivenlik ve konforu
artirtyor. Cevreci motorlar1 sayesinde emisyon oranlari biiylik oranda diisiiyor ve hibrit
motor yiizde 40’a varan oranda yakit tasarrufu sagliyor. Duraga sifir yanagma 6zelligi,

engelli yolcularin seyahatlerini kolaylastirmaktadir.

138 yillik tarihinde Istanbul’u pek cok ilk’le tamstiran IETT, son olarak Metrobiis
sistemiyle ulasimda biiyiikk basar1 saglamistir. Isletmecilikte; gecmisin tecriibeleri

lizerine inga edilen bu basari, IETT nin gelecekteki vizyonunu belirlemede biiyiik rol

oynayacaktir. (wWwww.iett.gov.tr)

Sekil 3.19: D-100° de Metrobiis isletmesi

Tablo 3.3: Metrobiis Yolcu Sayisi

Ay /Y1 Operasyon Giinii Aylik Yolcu Giinliik Ort. Yolcu
Ekim,2007 31 2.036.463 65.692
Kasim,2007 30 3.284.578 109.486
Aralik,2007 31 5.100.881 164.545
Ocak,2008 31 6.210.470 200.338
Subat,2008 29 6.558.319 226.149
Mart,2008 31 7.542.067 243.292
Nisan,2010 30 25.500.000 850.000

Kaynak: IETT Genel Miidiirliigii Web Sayfasi
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3.2.5.3 Metrobiis Hizmetinin Yayginlastirilmasi

Metrobiis faaliyetlerine 2007 de Avcilar Merkez Universitesi — Cevizlibag D100
Ekspres yolunun béliimiinde baslamistir. Bu IETT faaliyetlerinde dikkate deger bir
basar1 olarak kabul edilmektedir. Bir gazetenin bildirdigine gore (Gazete, Subat.29,
2008) her giin ortalama 240 bin kisi Metrobiisii kullanmaktadir ve bu Avcilar ve
Topkap1 arasindaki yolcu trafiginin yaklasik %50 sine karsilik gelmektedir Metrobiis,
IETT icin de iyi bir is firsati saglamaktadir. Talep yiiksek olurken, IETT’nin
iislendigi Metrobiis insaat maliyeti ise cok diisiiktiir ¢iinkii. IETT ekspres yolun yol
alanini altyapir insaat maliyetini listlenmek zorunda kalmaksizin merkezi yonetimden

odiing almistir.

IETT Metrobiis hatlarin1 uzatmak ve hizmetlerini miimkiin oldugu kadar genisletmek
istemektedir. Tablo 3.4 de ve IETT tarafindan &nerilen Metrobiis hatlarmi

gostermektedir ve UKOME tarafindan Subat 2008 itibari ile onaylanmistir.

Tablo 3.4: IETT Metrobiis Hatti Uzatma Plam, Subat 2008

Glizergah Mesafe (m) Mevcut Durum
Beylikdiizii-Avcilar 9.145 Onayland1
Avcilar-Cevizlibag 18.430 Faaliyette
Cevizlibag-Mecidiyekdy 9.200 Faaliyette
Mecidiyekdy-Kozyatagi 15.000 Onayland1
Besiktas-4.Levent 4.940 Onayland1
Aksaray-Milliyet 11.000 Onayland1
Vezneciler-Edirnekapi 3.325 Onayland1
Bostanci-Sogiitliicesme 6.940 Onayland1

Bu hatlar 6nilimiizdeki bir kag yi1l gibi kisa vade i¢inde hayata gegirilecektir. Bazilar1 var
olan ekspres yollar tizerinde planlanmig olsa bile bazilar1 bilinen arter yollar1 zerinde

yapilacaktir.
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3.2.5.4 Metrobiis Hatlarinin ilave Uzatmalar

Metrobiis bir HTO (Hizli Transit Otobiis) diir. Bir HTO sistemi ayrilmis yol alaninda
stirekli gelistirilmistir, ve yiiksek kapasiteli otobiis filolar1 ile faaliyet gostermektedir.
Baslangicta, modern koriikkli otobiisler Onerilmistir, fakat talep artis1 dikkate
alindiginda, Giiney Amerika da faaliyet gostermekte olan ¢ift koriikli otobiisler
tanitilabilir. Bu sistem kapali (sadece 6zel olarak belirlenmis otobiisler) veya agik
(otobiisler HTO boéliimiine girip ¢ikabilir) olabilir. Kapali sistem rayli sisteme benzedigi
gibi, transit donem boyunca uygun bir segenektir ve burada da bu Onerilmektedir (bu
sistem ayn1 zamanda IETT nin 6nerdigi ile aynidir).

Metrobiis hizmeti talep oldugu siirece Express yollar boyunca genisletilmelidir. Bu
sistem pahali olmayip yatirnmi hizli bir sekilde geriye ddemektedir. (2008 Ulasim
Master Plan)

Metrobiisiin insaat donemi kisadir ve bu yiizden yukarida belirtildigi gibi rayl sistem
insaatinin planladigi yerler i¢in bile 6nerilebilir. Rayli sistem projesi uygulamaya hazir
olana kadar, Metrobiis kamu ulasim talebinin biiylik bir kismin1 karsilayabilir ve her
seyden Onemlisi Metrobiis ileride baglatilmas1 diisliniilen rayli sistemi barindiracak diiz
bir alan1 giivence altina alacaktir.

3.2.6 Deniz Yolu Ulasimi

Tablo 3.5°de gosterildigi, gibi Istanbul toplu deniz tagimacilign hem kamu hem &zel

sektor tarafindan isletilmektedir.

Tablo 3.5: Denizyolu isletmesi

izin :
isleten Kurum S:rurr:lu Planlama Ililerr;ell
cente Rota Arag Birimi ontro
Ozel
iBB iBB iBB (Ulagim) iBB iBB
(Turyol/Dentur)
Kamu (IDO) iBB IDO IDO + 1BB iBB iBB
(Ulagim)

Turyol ve Dentur iki 6zel sirket—kiiciik ve orta boy motorlu yolcu tagimasinda

ihtisaslasmustir.
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IDO, IBB kontrolii altinda kamu ekonomik kurulusunun asagidaki hizmetleri vardir:

e Hizli Feribot
e Deniz Otobiisii
e Schirlerarasi Yolcu Vapuru

e Schirleraras1 Arabal1 vapur

Hizli feribot goreceli olarak yiiksek hizda hem yolcu hem arag¢ tasir, Deniz otobiisii,
sehirlerarasi yolcu vapuru, sehirlerarasi arabali vapur ise ara¢ tasima 6zelligine sahiptir.
IDO Istanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.S., istanbul'un deniz ulagimina ve
trafik sorununun ¢dziimiine katkida bulunmak amaciyla Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Baskanligi tarafindan 1987 yilinda kurulmustur.

2005 Subat aymnda; Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligi, Ozellestirme Yiiksek
Kurulu (OYK) ile bir protokol yaparak, Tiirkiye Sehir Hatlar1 Isletmesini devralma
iradesini ortaya koymustur. Devralma islemleri Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Baskanlig1 adina IDO tarafindan yiiriitiilmiistiir. Devralma islemiyle birlikte Istanbul’da
deniz ulasimindan sorumlu tek otorite Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanlig1 olmus

ve bu otorite de biiyiik dl¢iide IDO’ya devredilmistir.

IDO filosu; Toplam 33 hatta, 25 Deniz Otobiisii, 10 Hizl1 Feribot, 17 Araba Vapuru, ve
38 Sehirhatlar1 Yolcu Vapuru ile 82 noktaya hizmet gotiirmektedir.

IDO, 90 Gemi ile 33 Hatta , 82 noktaya sefer yapmaktadir ve filo ve iskele sayisi ile
diinyanin en biiylik ara¢ ve yolcu deniz tasimacilik sirketidir.

IDO filosunda, yan hizmet gemileri ile birlikte, toplam 107 gemi bulunmaktadir. Sekil

3.20 de deniz toplu tasimacilig1 servis kapsami gosterilmektedir.
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3.2.7 Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Karayolu Yatirimlar

Biitcesinin dnemli bir kismini rayl sistem projelerine tahsis eden Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi giinde 600 yeni aracin Istanbul trafigine katildig1 ger¢eginden hareket ederek
karayolu ulasim sistemlerini de gelistirmek icin projeler tiretmektedir. Gelismis tilkelere
gore oldukca diisiik bir otomobil sahiplilik oram1 (125 otomobil/1000 kisi) olan
Istanbul’da karayolu ag1 250 otomobil/1000 kisi otomobil sahiplilik oranina yetecek bir
sekilde planlanmaktadir. Bu nedenle rayli sistemlere paralel olarak istanbul’un karayolu
ulasim ag1 kapasitesini arttirmak amaciyla mevcut sistemi verimli bir sekilde
kullanmay1 saglayacak projeler gelistirilmekte ve yeni karayolu ulasim altyapilar insa

edilmektedir.

Mevcut sistemi daha verimli kullanmak adina bir¢cok bolgede trafik sirkiilasyonu ve
geometrik diizenlemeler yapilmaktadir. Kavsaklardaki kesigen akimlarin sayisini
azaltmak amaciyla bolgesel tek yon uygulamalari yapilmakta ve bordiir uygulamalari ile

trafigin daha giivenli ve diizenli bir sekilde akisi saglanmaktadir. Ayrica Istanbul

47



Biiyiiksehir Belediyesinin sorumlulugunda olan ana arterlerdeki yol kalitesini
iyilestirmek amaciyla asfalt c¢alismalart yapilmakta ve siirliciilerin  dogru

yonlendirilebilmesi i¢in yatay ve diisey isaretlemeler yayginlastirilmaktadir.

Sinyalize kavsaklarda kavsak kapasitesini en verimli bir sekilde kullanmak amaciyla
kavsaklarda akim sayimlari ve gozlemler yapilarak sinyal optimizasyonu projeleri
uygulanmaktadir. Ayrica kent trafiginin kameralarla gozlemlenmesi, dedektorler
sayesinde trafik 6l¢iimleri yapilmasi, elde edilen verilerin analiz edilmesi ve siiriiciilerin
bilgilendirilmesi Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Kontrol Merkezi tarafindan
saglanmaktadir. Cep telefonu, internet, medya ve degisken mesaj panolar1 kullanilarak
stiriiciiler siirekli olarak bilgilendirilmekte ve bdylece siiriicliler kendilerini giin iginde
stirekli degisen trafik sartlarina gore ayarlayabilmektedirler. Kirmizi 151k ve emniyet
seridi ihlallerini azaltmak amaciyla Elektronik Denetleme Sistemi (EDS) Trafik Kontrol
Merkezi biinyesinde kurulmus ve kameralar araciligi ile tespit edilen ihlaller
denetimden sorumlu istanbul Emniyet Miidiirliigii Trafik Subesine bildirilerek cezai

islemler uygulanmasi saglanmistir.

Otopark yetersizliginden dolayr Istanbul’'un mevcut yolagi park alani olarak
kullanilmakta ve oOzellikle ana arterlerde ciddi bir kapasite kaybi yasanmaktadir.
Mevcut yollardaki serit kullanim kaybini 6nlemek amaciyla kentin bir ¢cok bdlgesinde
otopark alanlar1 belirlenmis ve yap-islet-devret modeli ile 6zel sektoriin belirlenen
yerlerde otopark insa ederek isletmeleri imkani saglanmistir. Ayrica cadde listli park
yerlerinin degnekcilerin elinden kurtarilip bir diizen icinde profesyonel anlamda
isletilmesi amaciyla Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine bagl ISPARK sirketi kurulmus
ve projelendirilen parkomat yerlerinde Istanbul’un otopark sistemi kontrol altina
almmigtir. Bununla beraber toplu tasima sisteminin cazibesini arttirmak amaciyla
istasyon ve terminal alanlarina yiiksek otopark kapasitesine sahip transfer merkezleri

planlanmis ve Park Et & Git konseptini destekleyici ¢caligmalar yapilmastir.

Istanbul’'un merkezi bolgelerinde kalan lojistik alanlarinin  kentin ceperlerine
kaydirilarak agir tonajli araclarin sehir igine giris cikis taleplerini azaltmak amaciyla

gerekli planlamalar yapilmaktadir.
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Biitiin bu calismalarin yaninda yeni yol, katli kavsak ve tiinel yol yatirimlari ile
karayolu ag1 kapasitesi arttirilmaktadir. 2004 mahalli idareler se¢ciminden sonra 189 km
uzunlugunda 56 adet yeni yol yatirimi ile 69 adet katli kavsak yatirimi tamamlanmis ve
halen 98 km. uzunlugunda 18 adet yol, 42 adet kath kavsak ve 7.7 km’lik tiinel yol
insaatlarinin bir kismi1 bitmistir. Artan arag trafigini karsilamak amaciyla ayrica 34 km.
uzunlugunda 9 adet yol projesi, 22 adet katli kavsak projesi ve 20.9 km. uzunlugunda 6

adet tiinel projesi ihale asamasina getirilmistir.
Insaat1 biten karayolu ve kavsak projelerinin bir kismi sunlardr:

e Davutpasa Meydani Kavsak Diizenleme Ve Baglant1 Yollar1 Uygulama Projesi

e Bagcilar, TEM Baglanti Yolu Alt-Ust Gegitleri Uygulama Projesi (Milliyet Onii)

o Kartal-Pendik, Baskent Cad. - Pendik Cad. Baglantisi E5 Karayolu Gegisi
Uygulama Projesi

e Kartal, TEM Baglant1 Yolu-Balikesir Cd. Kavsagi Kesisimi Uygulama Projesi

e Kartal, Cevizli Kopriilii Kavsagi Uygulama Projesi

o K.cekmece, Atatiirk Cad.-(Garanti Bankasi Kavsagi) Y-5 Yolu Kesisimi
Altgegit Uygulama Projesi

e Sile Yolu Umraniye Kavsag: - Tasdelen Kavsag1 Arasi Yol, Kavsak Uygulama
Projesi

e Kiiciikcekmece, Tem Giiney Yan Yolu- Istanbul Cad. Arasi Yol, Kavsak
Uygulama Projesi

e Seyrantepe -TEM Otoyolu Alt-Ust Gegit -Yol, Kavsak Uygulama Projesi

e Besiktas, Ugur Mumcu Caddesi-TEM Baglant1 Yolu Katilimi (Koprii istikameti)
Ust Gegit Yol, kavsak Uygulama Projesi

e Silivri, TEM Baglanti Yolu Uzeri Serife Baldoktii Cad. Kesisimi ve Ozgiirliik
Cad. Kesisimi Altgecit Uygulama Projesi

e Silivri D 100 Karayolu Sinekli Kavsagi- Yeni Cezaevi Arasi ( Eski Canta Yolu)
Yol Kavsak Uygulama Projesi

e Imes Kavsagi — TEM Kuzey Giiney Yan Yollart Uygulama Projesi

e Kagithane, Cendere Yolu — Aricilar Aras1 ( TEM Kuzey Yan Yolu) Yol, Kavsak

Uygulama Projesi
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Sekil 3.21 ‘de Istanbul geneli Karayollar1 projeleri paftasi, Sekil 3.22° de
Karayollar1 tiinel projeleri, Sekil 3.23 ‘de ise Imalati biten tiinel projeleri

gosterilmektedir.

Sekil 3.23 ‘den 3.28’¢ kadar olan kisimda ise Ikitelli isto¢ bdlgesinde uygulanan ve
trafige ciddi anlamda nefes aldiran kath kavsak uygulamalar1 gosterilmektedir.
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Sekil 3.21: istanbul Geneli Karayollar1 Projeleri Paftasi

Kaynak: I.B.B Ulasim Planlama Miidiirliigii
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Sekil 3.22 : 1.B.B Tiinel Projeleri
Kaynak: 1.B.B Ulasim Planlama Miidiirligii
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Sekil 3.23: Tamamlanan tiinel projeleri
Kaynak: 1.B.B Ulasim Planlama Miidiirliigii

Sekil 3.24: Uygulanan Yol ve Kavsak Projesi Vaziyet Plam
Kaynak: I.B.B Ulasim Planlama Miidiirliigii
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Sekil 3.25: A0 Kavsag: Uygulanmadan 6nceki durum
Kaynak: www.ibb.gov.tr

0 kavsag 18.01.2006 tarihinde bitirilmigtir.

Sekil 3.26: A0 Kavsagi1 Uygulamadan sonraki mevcut durum

Kaynak: www.ibb.gov.tr
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Sekil 3.27: Al Kavsal Uygulanmadan onceki durum

Kaynak: www.ibb.gov.tr

Al Kavsag 25.09.2006 tarihinde bitirilmistir.

Sekil 3.28: A1 Kavsag Uygulamadan sonraki mevcut durum

Kaynak: www.ibb.gov.tr
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4. ULASIM YATIRIMLARININ DEGERLENDiRIiLMESI

4.1  IBB Ulasim Yatirnmlarinin Degerlendirilmesi
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 2004 yilindan itibaren ulasim sorunlarmni hizla ¢dziime

kavusturmak amaciyla biiyiik bir yatirnm hamlesi baglatmistir. Karayolu, deniz ve rayl
sistem entegrasyonunu esas alan projeler hayata gecirilmistir. Bu konuda en rasyonel
¢Oziim olan toplu tasimaya, rayli sisteme ve deniz ulasimina agirhik verilmistir.
Oncelikli olarak tasitlarin degil insanlarin, en rahat ve hizli sekilde erisimi
hedeflenmistir.Bununla beraber ulasim ag1 kentin tamamini kapsayacak sekilde
genisletilmesi hedef alinmistir.Yeni hatlar, transfer merkezleri ve otoparklarla toplu
tasima cazip hale getirilmistir. Yeni agilan Metrobiis hatt1 ile yolcularin %30’a yakin
kisminin, 6zel otomobilleri yerine metrobiisle seyahati tercih etmeleri bunun en giizel

6rnegidir.2003-2009 yillar1 arasinda yatirim biitcesi 3 katina ¢ikmustir.

Sekil 4.1°den Sekil 4.8’¢ kadar olan kisimda yatirimlarin grafik degerlendirmeleri ve

sekilsel goriiniimleri gosterilmistir.

KONSOLIDE YATIRIMLAR (2003-2009)

6276 6426 6188

MILYON TL

7000 -~ 4633
6000 -
5000 2756
4000 - 2205 2220

3000 -
2000 -
1000 A

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Sekil 4.1: 1.B.B 2003-2009 Yillar1 aras1 yatirim biitcesi grafigi

Kaynak: www.ibb.gov.tr
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2009 yil1 biitcesi bir 6nceki yila gore ylizde 14 artarak 6 Milyar 200 milyon TL

olmustur.

MILYAR TL 17765

18000 -
16000 -
14000 -
12000 -
10000 - 6505 6200
8000 1 3238

6000 - 1822
4000 -

2000 A

0 T T T T 1
ISTIRAKLER iSKi IETT iBB TOPLAM

Sekil 4.2: : IBB 2009 Y1l Yatirim biitcesi
Kaynak: www.ibb.gov.tr

KENT iCi ULASIMIN TITRLERINE GORE DA GILIMI

= DENIZ

B SERVIS
B TAKSE
EMINTBEUS
= AHHO
BiETT

B RAYLISISTEM

Sekil 4.3: IBB Kent i¢i Ulasiminin Tiirlerine gore dagilimi

Kaynak: www.ibb.gov.tr
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TASINAN YOLCU SAYISI % 100 ARTTI
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Sekil 4.4: 1.B.B 2004-2008 Arasi Yolcu Sayis1 Artisi

Kaynak: www.ibb.gov.tr
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RAYLISISTEMLER DENIZ TASIMACILIGI

Sekil 4.5: 2004-2009 Aras1 Yolculu Hareketleri

Kaynak: www.ibb.gov.tr

58




ARACLARLA YAPILAN YOLCULUK SAYILARI

RAYLI-BANLIYO 1.270.010
METRO/LRT 402.000 :, 1.029.954
TCDD 130.000 240.054
KARAYOLU [Ozel Oto Haric) 5.437.550 ; B.414.000
IEmT 1.250.000 2.200.000
HALE OTD 800.000 1.014.000
MINIBOS 1.537.450 24,8 1.800.000
TAXI DOLMUS 400,000 .5 1.400.000
SERVIS 1.450.000 233 2.000.000
DENIZYOLU 230.350 : 410.000
iDo 30.350
ol 145.000
OZEL TEKNE 55.000 9 100,667
OIEL OTO 2.450.000

TOPLAM 6.200.000 100 12.746.010 100

Sekil 4.6: IBB 2004-2008 aras: tiirlerine gore yolculuk sayilar
Kaynak: www.ibb.gov.tr

307.331

Sekil 4.5 ve Sekil 4.6 da goriildiigli gibi Rayli sistem ve Deniz yolu tagimaciligina

yapilan yatirimlar sonucu yolculuk sayisinda artig belirlenmistir.

Uzunluk Baslangic Bitis

Giizergah Adi Km Tarihi Tarihi

TAKSIM = 4 LEVENT METROSU 8 1772
AKSARAY-HAVAALANI HAFIF METROSU 1784
EMINONU-ZEYTINBURNU TRAMVAYI 1992
ISTIKLAL CADDESI NOSTALJIK TRAMVAYI 1970

TUMNEL-KARAKGY FUNIKOLERI : 1870

TAKSIM-MACKA TELEFERIGI , 1993

KADIKOY-MODA NOSTALJIK TRAMVAYI 2002

TOPLAM

Sekil 4.7: IBB 2004 Rayh Sistem Uzunlugu
Kaynak: www.ibb.gov.tr
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04 TEN GNCE TAMAMLANANLAR
iBR 44 KM
TCDD £ 73 KM
THMTTEN SONRA TAMAMLANANLAR
iBE  : EM

Sekil 4.8: IBB 2010 Mevcut Rayh Sistemler
Kaynak: www.ibb.gov.tr
2004 ‘den giinlimiize kadar olan zamanda hizmete agilan rayli sistem toplamda 29

kilometreyi bulmustur.

4.2 Ulasim Politika Ve Uygulamalarina Iliskin Sorunlar

Istanbul 2023 yilina dogru giderken, ulasim yatirmlarinda her ne kadar ilerleme

gostermis olsa da bir ¢ok eksiklikte gdzlemlenmektedir, bunlara kisaca bahsedersek :

» Ulagimin yirmiye yakin kurum eliyle yiiriitiilmesi nedeniyle; bu durum ulagtirmada
planlama, koordinasyon ve karar siirecini yonlendirecek bir ulasim otoritesinin
kurulmasina imkan vermemekte; ulastirmanin yonetimine ¢ok baslilik ve belirsizlik
hakim olmaktadir.

» Kentsel toplu tasima sistemleri ve bu sistemler arasi aktarma noktalarinin, kentsel
striikktlir ve arazi kullanim kararlarindan bagimsiz olarak belirlenmesi, toplu tasima

sistemlerinin kullanilma sansini diisiirmektedir.
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Bazi belediyelerin ulasim master planindan bagimsiz olarak, sadece belirli hatlarda
yapilan etiitlere dayanilarak, biitiinliigli ve siirekliligi olmayan yatirimlara yonelmek
istemeleri, kentsel ulasim sisteminin siirekliligini bozmaktadir.

Mevcut denizyolu, banliyd treni ve tramvay sistemi gibi toplu tagima tiirlerinin yeni
teknolojilere uyarlanarak gelistirilmesi yerine, karayollar1 agirlikli ulasim politikasi
izlenmis olmas1 ve bu politikanin iki ¢evre yolu ile desteklenmesi kentsel striiktiirii
dogal esikler olan havza ve orman alanlarinin sinirina tagimstir.

Yol geckilerinin hiyerarsisi kurulmadigindan; yol kenar1 otopark alanlari, otopark
girigleri, kavsaklar, ana yol baglantilari, serit sayilari, trafik yonii v.b diizenlemeler
hiyerarsinin geregine gore yapilamamistir.

Duran tasit (otopark) sorununun g6z ardi edilmis ve ¢oziilmemis olmasi sonucunda;
otopark aciginin kapatilmak iizere ana yollar dahil pek ¢ok yolun bir ya da iki
seridinin otopark yeri olarak ayrilmasi nedeniyle, mevcut yollar tam kapasite olarak
kullanilamamustir.

Yol kenart otoparki kullanimlarin yollardaki trafik akisin1i olumsuz etkilemesi
disinda, insana hizmet etmesi gereken kent sistemi otomobiller tarafindan adeta
isgal edilmistir.

Yaya kaldirimlarinin geometrik standartlara uymamasi ve kimi durumlarda otopark
alan1 olarak kullanilmasi nedeniyle, bedensel engellilerin kent mekaninda dolasimi
olanaksiz hale gelmistir.

Ulasim konusunda c¢esitli disiplinlerde uzmanlagsmis insan kaynag1 yetersiz

kalmaktadir.
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S. ULASIM  YATIRIMLARI SONUCU GAYRIMENKUL

DEGERIi ARTAN iLCE ORNEKLERI

5.1 Avcilar

Avcilar 1999°daki Marmara Depremi’nin yaralarin1 aradan gegen 10 yila ragmen halen
tam olarak sarabilmis degil. 1999 depreminde 30 binanin tamamen yikildig: ilgede,
bir¢ok bina da hasar gérmiistii. Depremden 6nce 200 binin {izerinde insanin yasadigi
Avcilar’da deprem sonrasi niifus, 140 bine diistii. Deprem korkusunu yenen Avcilar’in,
simdiki niifusu ise 322 bine ulasti. Bu gelismede deprem yonetmeliine uygun bir¢ok
konut projesinin uygulamaya konmasi, metrobiis, deniz otobiisii gibi alternatif ulasgim
imkanlarinin devreye sokulmasi etkili olmustur. Konut fiyatlarinda diigiisiin durmus ve
metrobiis etkisinin yasandigi ilgede konut yatirimlart artmistir. Aveilar'da gayrimenkul
talebi Mustafa Kemal Pasa, Ambarli, Merkez ve Universite mahallelerinde

yogunlagmaktadir. Sekil 5.1 de Avcilarla ilgili vaziyet plan1 gosterilmektedir.
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Sekil 5.1 : Aveilar D-100 Metrobiis hatt1 ve ido iskelesi Konumu

Kaynak: IBB sehir rehberi

Ilgedeki, yerel yoneticiler de yeni projelerle goriiniimii degisen Avcilar'm, istanbul'un
yildizt  yeniden  parlayan  bir ilgesi  haline  geldigini  sdylemektedir.
Aveilar, deprem 6ncesinde Istanbul'un en ¢ok gelisen ilgelerinden biriydi. Ilgede konut
fiyatlar1 yiizbinlerce dolarla ifade edilmekteydi. Depremin ardindan fiyatlarin diislise
gectigi Avcilar'da, depremde hasar gormemis binalarda bile 10 milyar liranin (bugtinkii
karsilig1 10 bin TL) altinda fiyata daire satilmistir. Simdi yeniden 200 bin liray1 gegen
liikks dairelere rastlanan, villa fiyatlarinin eski havasini yakalamaya bagladigi il¢ede
metrobilis ve deniz otobiisii seferlerinin etkisini ise kimse gozardi etmemektedir. Su an
yasanan global kriz Oncesi, yiikselis trendine giren konut fiyatlari, son aylarda bir
duraklama ve gerileme donemine girse de ilgeye olan talep dikkat ¢ekici bulunuyor.
Halen yeni inga edilen binalarda metrekare fiyatlart 900 TL'den baslayip 1500 TL'ye
kadar ¢ikmaktadir.

Bir dénem durdurulan imarlar, 2004 yili sonunda agilmistir. Yeniden imar verilmesi

sonrast yiizlerce proje pespese gelmistir. Konut talebinde basi, deprem yoOniinden
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nispeten dayanikli zemine sahip oldugu belirtilen Mustafa Kemal Pasa ve Universite
Mahalleleri ile Denizkdskler, Ambarli ve Merkez mahalleleri ¢ekiyor. ilgede ticari hayat
da artan niifusa ve ulasim imkénlarinin kolaylasmasina bagli olarak gelismistir.
Perakendeye uygun isyerlerinin yogunlastigi caddeler vardir. En basta trafige kapali
olan Marmara Caddesi ve bu caddeyi her iki yonde kesen Resitpasa Caddesi, ticari
gayrimenkul talebinde alternatifler sunmaktadir. E-5'e paralel yan yollar iizerindeki
lokantalar ve mobilya showroomlar1 da onemli hareket saglamaktadir. Avcilar'da ,
Firuzkdy'deki fabrika, depolama alanlari ve diger isletmeler de bdlgeye niifus
cekmektedir. Bu fabrika ve isletmelerde calisanlarin ¢ogu, yine yakin mahallelerde

ikamet etmeyi tercih etmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Projeler Miidiirliigii tarafindan ihale edilen Resitpasa
Caddesi ve Yakin Cevresi Diizenleme ve Uygulama Projesi uygulanarak bdlgenin
gayrimenkul degerlerinin artmasinda ciddi katkida bulunmustur. Sekil 5.2 den Sekil

5.5’e kadar projeyle ve uygulamayla ilgili 6rneklemeler gosterilmistir.

=

-

Sekil 5.2: Resitpasa caddesi
Kaynak: IBB Projeler Miidiirliigii
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Sekil 5.3 Resitpasa caddesi’nin uygulama gormiis mevcut durumu
Kaynak: IBB Projeler Miidiirliigii

Sekil 5.4: Resitpasa caddesi
Kaynak: I.B.B Projeler Miidiirliigii
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Sekil 5.5: Resitpasa caddesi
Kaynak: I.B.B Projeler Miidiirliigii

Avcilar’da kira degerleri Istanbul’un merkezi semtleri ile neredeyse ayni seviyede
seyretmektedir. Ornegin; Resitpasa Caddesi iizerinde E-5'e yakin olan tarafta 250
metrekare bir diikkanin kira degeri 2 bin 500 TL olurken, merkeze dogru ayni cadde
tizerinde ayni biiyiikliikte diikkanin kira degeri ise 25 bin TL’ye kadar ¢ikabilmektedir.
Imarm agilmasi, ikinci el konut talebine olumsuz etki yapsa da, yeni binalarin
yapilmasi, deprem korkusunun asilmasinda biiyiik etkiye sahiptir. Avcilar gerek kara,
gerek deniz ulasiminda alternatiflere sahip oldugu i¢in yakin gelecekte yine seckin bir
bolge olmaya aday oOzelikler tagimaktadir. Beklenen Istanbul depreminde sadece
Avcilar'in degil, Istanbul'da sagliksiz yapilarin tiimiiniin zarar gdrecegini aktaran
ilgedeki emlakgilar, su ifadeleri kullaniyor: "Depremden dersimizi aldik. Cok ciddi
caligmalar yapildi. Hasarli binalar yikildi, yerlerine yeni binalar yapildi. Cevre
diizenlemeleri, yol calismalari, agaclandirmalar, parklar ve bahgeler diizenlendi. Avcilar
yeniden yasanilacak bir yer haline getirildi. Avcilar'a talep giin gectikge artiyor ve

ilgemiz, en ¢cok da metrobiisiin etkisiyle bugiin yildiz haline gelmeye aday. Avcilar'in alt
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yapisi biiyiimeye de uygun. Yeni konut projeleri bitiriliyor ve daireler daha bitmeden

satilabiliyor."

llgede, son teknolojilerle donatilmis, dayamkli ve gdrkemli yapilar birbiri ardma
cogalmaktadir. Kara ve deniz ulagimimin saglandigi, Biiyliksehir Belediyesi'nin
metrobiis projesiyle en hizli ulasim alternatifine kavusan Avcilar, Istanbul'da yerlesik
yasamin seckin bolgelerinden olmaya adaydir. Avcilar ilgesinde konutlar, deprem
oncesi ve deprem sonrasi (sifir) iki ayr1 sinifta degerlendiriliyor. Deprem sonrasi 2004
yilt sonuna kadar imara agik olmadig1 i¢in insaat firmalar1 yeniden imar verilmesi ile

yeni konut liretimine baglamistir.

Avcilar’da perakendeye uygun isyerleri i¢in en ¢ok talep edilen ve kira degeri en yiiksek
olan caddeler, trafige kapali olan Marmara Caddesi ile bu caddeyi her iki yonde kesen
Resitpasa Caddesi ve E-5’in her iki tarafindaki yanyol tizeri. Ancak &rnek vermek
gerekirse Resitpasa Caddesi lizerinde E-5’e yakin olan tarafta 250 metrekare bir
diikkanin kira degeri 2 bin 500 TL iken merkeze dogru ayni cadde iizerinde ayni
biiyiikliikte  diikkkanin ~ kira degeri 25 bin TL’ye kadar c¢ikmaktadir.
Avcilar'da diikkan olarak yapilacak degerlendirmelerde metrekareler ve insa maliyeti
tizerinden yapilacak degerlendirmeler dogru sonu¢ vermeyecegi gibi ayni cadde
tizerinde merkeze yakinlik, caddenin islek olup olmadigi, tabela degeri gibi faktorler

g0z oniinde bulundurulmasi gereken unsurlar.

5.1.1 Metrobiis nasil etkiledi ?

Sogiitlicesme’den Avcilar'a 1 saat gibi kisa bir silirede ulagim imkani sunabilen
metrobiis, gectigi semtlere deger katmistir. Ulagim imkénlarmin gelismesi, Avcilar'da
gayrimenkul talebine olumlu katki saglamistir ve yeni donemde bu etkinin artarak

devam edecegi tahmin edilmektedir. (Hiirriyet Emlak Dergisi)

Sisli ve Mecidiyekdy gibi merkezi yerlerde yiiksek kira bedelleriyle oturmak zorunda
kalan calisan kesim, metrobiis hatt1 acildiktan sonra daha ¢ok Avcilar ilgesini tercih

etmistir. Bunu sonucu olarak gayrimenkul satis ve kira degerleri artmistir.
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5.1.2 Beylikdiizii

Istanbul'un geng ilgelerinden biri olan Beylikdiizii, yapilasma acisindan da geng bir
merkez olma 6zelligi tasimaktadir. 1990l yilarda kooperatiflere tahsis edilen alanlarda
yiikselen bloklari, sonralar1 6zel sektoriin pes pese yaptigi projeler takip etmistir.
Beylikdiizii, planlama ve alt yap1 caligmalari tamamlanmis bir bdlge olarak da dikkat
cekmektedir. Bu da Beylikdiizii'niin diizenli gelismesine olanak saglamaktadir. Liiks
villa projelerinden, sosyal olanaklara sahip nitelikli ucuz konut projelerine kadar, farkl
gelir gruplarina hitap eden projelerin bulundugu Beylikdiizii yeni ev sahibi olmak

isteyenlere yeni imkanlar saglamaktadir.

Beylikdiizli'nlin Yakuplu bolgesi ise denize komsu olmasiyla hem sehir, hem sayfiye
ozelligi tasiyor. Beylikdiizii'niin dikkat ¢ekici 6zelliginden biri de hali hazirda onun
tizerinde irili ufakli aligveris merkezini sinirlart i¢inde barindirtyor olmasi. Bolgede
insaat1 devam eden aligveris merkezleriyle birlikte bu saymin 20'nin {izerine ¢ikmasi
bekleniyor. Beylikdiizii adeta etrafindaki 20 kilometre capindaki alanin ortasinda
parlayan bir merkezdir. Beylikdiizli'nliin merkez 6zeligini etrafindaki sanayi alanlari,
Atatliirk Havalimanina yakinligi, yapilmasi planlanan Silivri Havaalan1 ve Ambarl

Limani1 da pekistirmektedir.

Gelisme potonsiyeli tasiyan Beylikdiizii'nin en biiylikk dezavantajim  ulagim
altyapisindaki eksikik olusturuyor. Bu eksikligin mevcut, metrobiis, deniz ulasimi ve
rayli sistem ¢aligmalartyla orta vadede ¢oziime kavusturulmasi ongorillmektedir. Ulagim
sorununu ¢ozmiis bir Beylikdiizii bugilinkii gelisimi dikkate alindiginda, dahada

parlayacak gibi goriintii icermektedir.

Beylikdiizii orta ve iistii gelir grubunun agirlikli olarak yasadig: bir bolgedir. Ayrica 250
bini askin niifusu, organize sanayi bdlgesine yakinligi ve uluslararasi bir limani
barindirmasiyla 6ne ¢ikmaktadir. Beylikdiizii'niin en 6nemli eksikliginin olan ulagim
altyapisidir. Beylikdiizline su an i¢in tek ulagim sekli karayolu, bu da bir dezavantaj
olusturmaktadir. Deniz yolu ve metrobiisle ilgili calismalar devam etmektedir.
Yakuplu'da IDO iskelesi'nin yapilmasi ve Avcilar'a kadar gelen Metrobiis hattinin

Beylikdiizli'ne uzatilmasiyla ulagim sorunuda ¢oziime kavusacaktir.
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Ulasim altyapisindaki yetersizlikler ve Istanbul'un uc¢ noktasinda olmasi nedeniyle bir

donem yiiz ¢evrilen Beylikdiizii simdilerde bir alt merkez haline doniismiistiir.

5.2 Tuzla Akfirat

5.2.1 Akfirat Cografi Konum ve Yerlesimin Tarihgesi
Akfirat, Istanbul ili Dogu Yakasi’nda ve Tuzla Ilgesi’nin kuzeyinde yer almaktadir.

Akfirat sinirlari, batida ve kuzeyde Omerli Baraj Golii, doguda Kocaeli ili ve giineyde

TEM ile tanimlanmuistir.

Sekil 5.6’dan da goriildiigli gibi Akfirat’in en 6nemli cografi 6zelliklerinden biri
kuzeyde yer alan Omerli igme Suyu Havzasi ve Orman Alanlari’nin yerlesim igin bir
esik olusturmasidir. Akfirat Bolgesi'nin biiyiik bir boliimii Omerli igme Suyu
Havzasi’nin Uzak Mesafeli Koruma Alanin’da kalmaktadir. Su toplama havzasi i¢inde
kalan Akfirat’in yogunluk ve niifus degerleri ISKI Icme Suyu Havzalar1 Yénetmeligi’ne

gore kisitlanmistir.

Sekil 5.6: Akfirat Beldesi’nin Istanbul Metropolii icindeki konumu
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Akfirat, 1978 yilinda, Kartal’a bagli bir mahalle olarak kurulmustur. 1987 yilinda
“Akfirat” ismini almig ve mahalle iken, kdy statiisii kazanmistir. 1988 yilinda Pendik
ilce statiisii kazandiginda Akfirat da Pendik Ilgesi'ne bagl bir kdy olarak varligimi
devam ettirmistir. 1992 yilinda, Tuzla ilce oldugunda Akfirat da Tuzla’ya baglanmistir.
18 Nisan 1998 yilinda Akfirat, belde belediyesi statiisi kazanmistir. 5216 sayili
10.07.2004 tarihli Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu’yla birlikte Akfirat ilk Kademe
Belediyesi statiisiine kavusmustur. Akfirat Beldesi Firat ve Tepedren olmak iizere 2

mahalleye ayrilmistir.

22 Mart 2008 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan 5747 sayili Kanununun 1. maddesi ile
43 yeni ilge kurulmus; 2.maddesiyle 283 ilk kademe belediyesinin tiizel kisilikleri
kaldirilarak diger ilgelerin mahallelerine doniistiiriilmiis veya katilmistir. Bu yasaya
gore Akfirat Ik Kademe Belediyesi, tiizel kisiligini kaybederek Tuzla Ilgesi’nin bir

mahallesi olmustur.

Tabii bu donemde Istanbul metropoliten alanmin yeni ceperinin bu defa gdcmen
isgiicliniin gecekondu banliyoleri ve klasik orta siniflarin parsellenmis arsalar iizerine
inga ettikleri dugiik maliyetli, az katli apartman bloklar1 ile degil; kentin yeni
varsillarinin refah adaciklar1 ve yeni orta siniflar icin biiyiik 6l¢ekli toplu konut projeleri
ile banliydlesmekte oldugunu goézden kacirmamak gerekir (Kurtulus, 2009). Sekil
5.7°de gosterildigi gibi 2000-2002 yillart arasinda Akfirat’ta arazi degerleri en iyimser
tahminle yiizde 300 oraninda artmistir (Serra ER, Yiiksek Lisans Tezi 2009 ) .
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Sekil 5.7: Akfirat arazi deger artisi

Son olarak, Formula-1 etkinligi i¢in Akfirat’in sec¢ilmis olmast ve 2003 yilinda pistin
insasina baslanmasi, Akfirat’taki kentsel desenin doniismesinde gozle goriiliir bir etki
yaratmis, Akfirat’1 hizla gayrimenkul piyasasi giindemine sokmus ve “villa kent” olarak

adlandirilan bir bolge haline getirmistir

5.2.2 Ulasim yatirnmlar

Sehirler etkinlik esnasinda kamusal tesislere 0Ozellikle de wulasima yaptiklar
yatirimlardan uzun donemli kazanglar elde ederler. Kent yoneticileri, bu yatirimlari,
biiylik etkinliklere ev sahipligi yapma ve kaynak saglanmada baslica gerekge olarak
goriirler. Bir ¢ok ev sahibi sehir i¢in biiylik etkinlikler, ulagimdaki ve kamusal
altyapidaki eksiklikleri gidermeye olanak saglar. Bu yatirimlara kamu ulagim sisteminin
de kalkindirilmasi dahil edilirse, sehir i¢i tasimacilik ve ulasim biiyiik 6lciide gelisir.
Ulasim altyapisina yapilacak yatirimlarin, etkinlik tesislerinin kurulacagi yerle de
yakindan ilgisi vardir. Yatirnmlarla yeniden yapilandirilan ulagim sistemi, etkinlik
ziyaretgilerini etkinlik alanma tasiyacaktir, bu nedenle, ulagim sistemine yapilan
yatirnmlardan en biiylik ve uzun vadeli kazancin elde edilmesine olanak taniyacak
sekilde, etkinlik alaninin sehir i¢inde uygun bir alanda konumlandirilmasi gerekir

(Serra ER, Yiiksek Lisans Tezi 2009 ) .
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5.2.2.1 Formula 1 baglant1 yollar

Formula 1 pistinin yapilmasiyla, pisti sehrin ana ulasim arterlerine ve merkezlerine
baglamak biiyiik bir Oncelik halini almistir. Formula-1 pisti, baglanti yollartyla
kuzeyden Sabiha Gok¢en Havaalanina ve TEM otoyoluna giineyden sahil yolu alternatif
yol giizergah1 olusturmak i¢in tekrar TEM otoyoluna baglanmistir. Boylece Akfirat
Bolgesi’nde bir ulagim ringi olusturularak, bolge kentin ana ulagim arterlerine ve

havaalanina yiiksek standartli yollarla entegre edilmistir.

Formula 1 baglant1 yollarinin yapimim Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve Karayollari
Genel Miidiirligi birlikte iistlenmisler, 2003-2005 yillar1 arasinda, kisa bir zaman
diliminde, bitirilen tiim bu ulasim altyapisinin kamuya toplam maliyeti en iyimser
tahminle 70.000.000 tl olmustur. (2009 yili degerleriyle toplam maliyet en iyimser
tahminle 62.000.000$’dir.) Empro Gayrimenkul yetkilisinin anlattiklar1 bolgedeki
ulasim altyapisini ve Akfirat iizerinde yarattig1 etkiyi anlamak i¢in onemlidir “Akfirat
bolgesi ulasim baglantilar: agisindan kendi dogasi i¢inde gelismedi suni olarak gelisti.
Formula-1 pistinin Akfirat’a gelmis olmasi bolgedeki ulasimi ¢ok kolay hale getirdi,
bélgeye ulagmak igin bir¢ok alternatif ulasim agi gelisti. Ulasim gelince arazi fiyatlar
yiikseldi. Daha dogrusu once ulasim gelisti sonra konut projeleri buraya egilim gosterdi

sonra da arazi fiyatlar: yiikselmeye bagladi.” (Oltes, 2009).

Fakat Formula-1 baglant1 yollari1 ulasimdaki ve kamusal altyapidaki eksiklikleri giderme
yoniinde yada kentin mevcut ulasim problemlerinden birini ¢ézmek amaciyla degil
tamamen Formula-1 etkinliginin gereksinimlerini karsilamak amaciyla hayata
gecirilmistir. Bu sebepten oOtiirii yapilan ulagim yatirimindan metropol dlgeginde biiyiik
ve uzun vadeli kazan¢ beklemek miimkiin degildir. Tim metropole esit sekilde fayda
saglamayan bu yiiksek standartli yollar maliyeti artirict bir unsur olarak da goriilebilir

(Serra ER, Yiiksek Lisans Tezi 2009 ) .

5.2.2.2 Sabiha Gok¢en Havaalani

Akfirat simirlart icinde degil Kurtkdy simirlarinda insa edilmistir ve istanbul'un ikinci
havaalanidir. Havaalaninin temeli Subat 1998 tarihinde atilmistir. Ocak 2001 tarihinde
bitirilen havaalani toplam 550 milyon USD ye mal olmustur. 655 hektarlik acik alan
lizerine kurulu havaalam Ulastirma Bakanlig1 veya kisa adt DHMI'ye bagli degildir.
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Sabiha Gok¢en Havalimani’ndaki terminal, kargo, yer hizmetleri ve ucak yakit ikmal
operasyonlarinin isletmesinin, 1 Mayis 2008 tarihi itibariyle Savunma Sanayi
Miistesarlig1 biinyesindeki Havaalam Isletme ve Havacilik Endiistrileri A.S (HEAS)
tarafindan Limak Holding, GMR Infrastructure ve Malaysia Airports Holdings Berhad
ortakligiyla kurulan Istanbul Sabiha Gokgen Uluslararast Havaliman1 Yatirim Yapim ve
Isletme A.S’ye (ISG), 20 yillik sézlesmeyle devredilmistir. ISG toplam 450 milyon €
diizeyinde yatirim yaparak havaalan1 kapasitesini yillik 10 milyon yolcudan 25 milyona
cikartmay1r hedeflemektedir. Yatirnmin biiyiik bir boliimiiniin aktarildigir dis hatlar
terminalinin 29 Ekim 2009’da tamamlanmas1 diisiiniilmektedir (Serra ER, Yiiksek

Lisans Tezi 2009 ) .

Bolgedeki gayrimenkul danismanlari, Akfirat’in gelisiminde Formula-1 etkinligi kadar
Sabiha Gok¢en Havaalani’nin da 6nemki bir rol iistlendigini belirtmektedirler, hatta su
an yatiricimlar1 bolgeye ¢eken temel sebeplerden birinin Sabiha Gok¢en Havaalani’nin
gelecegi ile ilgili beklentiler oldugu diisiiniilmektedir. Akfirat Bolgesi’'nde calisan
Remax Gayrimenkul Danismanlik yetkilisine yatirimcilarin giiniimiiz itibariyle bolgeyi
se¢cmesinde ne etkili oluyor diye soruldugunda soyle agikliyor “Ilk olarak hava alan:,
ikinci olarak bolge artik yasanilir bir bolge oldu, projeler bitti. Cevre daha doluyken
satis daha kolay olur. Bélge in cin top oynayan bir bolgeden ,faal bir bolge durumuna
geldi. Daha da projeler devam edecek ve satis daha kolay olacak.” (Celikors, 2009).

Ece Gayrimenkul’den yetkilisi ise bolgenin gelisiminde Formula-1 etkinliginin yan1 sira
diger etkenler oldugunu da belirtiyor “Formula ile Sabiha Gékgen'’i degerlendirmeniz
gerekir. Formula-1 bolgeyi tamitti ama bolgeyi kalkindiran etkenler var bélgeyi
tanittiktan sonra. Birincisi yapilasma Kurtkéyde inanilmaz gelisti, Atasehir gibi bir yer
olustu kurtkéy 'de. Arti havalimaninin orada olmasi ve en son formula-1den sonra 2008
senesinde Viaportun agilmasi o bolgenin yogunlugunu artirtyor deger kazandiriyor.
Siemens gibi biiyiik firmalarin orada olmasi Akbank Garanti, Yapi kredi gibi biiyiik
bankalarin  orada merkez iissii kurmast Akfirat’'in her giin gelismesini saglyyor.”

(Sengtil, 2009).
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Sekil 5.8’de Akfirat Bolgesinde tespit edilen 17 projenin baslangi¢c yillarima gore
dagilimi verilmistir. Etkinlikten bir sonraki yil olan 2006 senesinde konut projelerinin

kayda deger bir artis gdsterdigini sdylemek miimkiindiir.
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ekil 5.8: Baslangic yillarina gore Akfirat Bolge’sinde konut projelerinin dagilim
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Tablo 5.1°de goriildiigii gibi Ulagim yatirimlarinin yogun olarak yapildigi 2006 yilinda

emlak fiyatlar1 ciddi oranda artis gostermistir.

Tablo 5.1: Yillara gore mahalle bazinda gayrimenkul fiyatlar1 aritmetik
ortalamasi (Tl/m?)

Akfirat Gayrimenkul m2 Fiyatlar1 Ortalamas1 (T1/m?)
1998 2000 2002 2004 2006 2009
Rayi¢ Bedel 0.10 0.22 3.00 4.75 41.5 50

Kaynak: Tuzla Belediyesi yillara gore rayi¢ bedel.
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53 Kavsak ve Metro istasyonu Yatirnmlarinin Kamu Geliri A¢isindan
Degerlendirilmesi

Ulagtirma altyapilar1, devlet¢e olusturulan ve biiylik harcamalar gerektiren kamu
yatirimlaridir. Buna karsilik; bu yatirimlarin bulundugu bdélgelerin erisim kolayligindan
dogan cazibesine bagli olarak ortaya c¢ikan konut ve arazi deger artiglarindan, kamu

geregince yararlanamamaktadir.

Ulagim yatirimlart ¢ok pahali altyapi projeleridir. Yerel yonetimlerin, hatta merkezi
hiiklimetin, mevcut kaynaklarla bu biiyiikk projeleri finanse edecek imkanlari
bulunmamaktadir. Japonya ve benzer iilkelerde uygulanan bir model, projelerin
finansmanlarinin ~ saglanmasi  i¢cin  Onemli  kaynaklar  saglayabilmektedir.
Finansman modelinin ¢6ziimiindeki temel kaynak, kavsak ve istasyon alanlarinin,
cevresi ile planlanmasidir. Bu bolgeleri planlayabilmek icin, kurulacak Ulasim Idaresine
kanunla yetki verilmesi gerekmektedir. Bu bolgelerin planlamasindaki temel ilke;
yapilacak olan ulagim yatirimi nedeniyle olusacak deger artisinin, ulasim projelerinin

finansmani i¢in kullanilmasidir.

Kavsak ve Istasyon alanlarmin Is ve Ticaret Alanlar1 olarak planlanmasi durumunda,
sehir i¢cinde gereksiz trafik hareketlerinin de Oniline gegmek miimkiin olabilecektir.
Istanbul’da olusan agir ulasim problemlerinin ¢dziimii icin, Belediye tarafindan 500 km.
rayl sistem, DLH tarafindan Marmaray metrosu ve Karayolu Tiip Geg¢idi, Karayollari
tarafindan da, Istanbul 3. Cevreyolunun da iginde oldugu Kuzey Marmara Otoyolu gibi

onemli ulagim projeleri planlanmaktadir.

Istanbul’da ulasim yatirimlari igin yaklasik 35 milyar Dolarlik bir yatirima ihtiyag
vardir. Mevcut durumda hig¢ bir hiikiimet ve yerel yonetimin bu kaynagi, 20-25 yildan
once Istanbul i¢in ayirmasina imkan yoktur. Istanbul 3. Cevreyolu kavsak alanlari ile
Metro istasyonlar1 civarinin yukarida belirtilen yontemle planlanarak imar diizenlemesi
yapilmasi durumunda, elde edilecek gelir miktar1 ilk 5 yi1l igerisinde 15-20 milyar dolar
olup, 10. yilin sonunda elde edilecek gelirin 35-40 milyar dolar olmas1 miimkiindiir.
Elde edilecek bu para ile sadece Istanbul’un degil, Marmara Bélgesinin ulagim
problemlerini ¢6zmek miimkiin olabilecektir. Bu yontem, diger biiylik sehirlerimizde de

rahatlikla uygulanabilir.
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Kavsak ve istasyon alanlarmin hangi degerlere ulastigi, Istanbul’da her iki yakada
incelenen birer kavsak ve bu kavsaklardaki yapilanma ve arazi degerleri incelenmistir.
Istanbul’daki tiim kavsaklarda yogunluklu olarak, is merkezleri ve alis veris merkezleri
bulunmakta olup, kavsak alanlarinda olusan deger artislarindan kamu yeterince
faydalanamamistir. Sekil 5.9 ve Sekil 5.10’da gortldigi gibi Zincirlikuyu Kavsagi,
Biiyiikdere Caddesi ve Kavacik Kavsagi iizerinde ¢ok sayida is, ticaret ve aligveris

merkezi bulunmaktadir.

Sekil 5.9: Zincirlikuyu Kavsagi.

" W T - = L

Sekil 5.10: Zincirlikuyu Kavsag.
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Birinci Cevreyolu tizerindeki Zincirlikuyu Kavsaginda ¢ok sayida 6nemli is merkezi ve
is kuleleri bulunmaktadir. Zincirlikuyu Kavsaginda bulunan Karayollar1 arazisi 100
Doéntim olup, 800 milyon Dolara satilmistir. Asagida finansman modeli olarak onerilen

yerler, bu araziye gore kiyaslanmistir.

Istanbul gibi metropol sehirlerde, kavsak alanlarinin degeri, kent icindeki diger alanlara

nazaran 10-15 kat daha degerlidir. Istanbul’daki kavsak alanlarindaki arazi degerleri 8

giin artmaktadir.

e )

sag1 198

Sekil 5.11: Umraniye Kav

5.3.1 Cevreyolu Uzerinde Umraniye ve Tepeiistii Kavsaklar1 Bolgesi

Ikinci Cevreyolunun 1988 yilinda hizmete girdigi tarihlerde, Umraniye Kavsag
civarlarinda, mevcut yapt dokusunun disinda, onemli ticaret merkezleri yoktu ve bu
alanlarin kamulastirma bedelleri de ¢ok diisiikk degerlerdeydi. Sekil 5.11 ve 5.12°de
gosterilen alan, Zincirlikuyu’daki Karayollar1 arazisine gore 20 kat daha biiyiiktiir.
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Sekil 5.12: Umraniye Kavsag: 2002

2002 yilina gelindiginde, Umraniye Kavsag1 ve Tepeiistii Kavsag: civarindaki araziler el

degistirmeye baslamis ve Carrefour ve Bayer gibi tesisler faaliyete gecmistir.

Sekil 5.13°de gosterildigi gibi, 2005 yilina gelindiginde; Umraniye Kavsag1 ve Tepeiistii
Kavsag: civarlar1 daha da énem kazanmaya baslamis olup, ikea Alis Veris Merkezi

tamamlanmis ve diger tesisilerin ingaatina baslanmistir.

Sekil 5.13: Umraniye Kavsagi 2005
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Sekil 5.14’de goriildiigii gibi 2008 yili basinda ise kavsak alan1 tamamen dolmustur.
Buradaki arazilerin bugiinkii sadece arazi degeri 10-12 Milyar dolar civarinda olup, bu
alanlardaki deger artiglarinin kamuya kazandirilamamasi nedeniyle, kamunun 4-5

milyar dolarlik bir kayb1 s6z konusudur.

.i .-.-"-.‘_ ."-l_ 3 :
| ALAN= 2000 BONUM

Sekil 5.14: Umraniye Kavsag 2008

5.3.2 Hasdal Bolgesinin incelenmesi

Avrupa Yakasinda yer alan Hasdal Bolgesi, Ikinci Cevreyolu’nun ve Okmeydani-
Hasdal-Kemerburgaz Baglanti Yollarinin i¢inden gectigi bir bolgedir. Bu alanin da

tamami1 Kamu Miilkiyeti konumundadir.

Hasdal Bélgesindeki arazileri iki asamada degerlendirmek miimkiindiir. Oncelikli
olarak, yeniden doniisiim yapilarak, askeri bolgelerin disinda kalan 32 Karayollari
(3250 doniim) arazisi biiytikliigiindeki alanin ticaret ve is merkezi olarak kullanilmasi
miimkiindiir. Ikinci etapta ise Kemerburgaz Yolunun Dogusunda kalan askeri alanmn

Alibeykdy Baraj havzasi igerisine taginmasi durumunda, ortaya ¢ikacak en az 14
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Karayollar1 (1400 doniim) arazisi biyiikliiglinde bir alanin da, ulasim yatirimlarinin

finansmaninda kullanilmasi mimkindir.

Bu alanlarin doniistiiriilmesi neticesinde elde edilecek gelir miktar1 en az, 35-40 milyar

dolar civarindadir.

Yukarida ornekleri verilen alanlar disinda, heniiz insaatlar1 yeni baslayan veya projeleri
yapilan metro istasyon alanlar1 ile ana ulagim yollar1 iizerinde kalan ve metro hatlari ile
irtibatlanabilecek karayolu kavsak alanlarinin da diizenlenerek, gelir paylasimi modeli

ile finansman yaratilmast miimkiindir. Sekil 5.15’de Hasdal kavsagi bolgesi

goriilmektedir.

Sekil 5.15: Hasdal Kavsagi

Kavsak ve istasyon alanlarinin bu amaca yonelik kamulastirilmasi igin ¢ikarilacak yasal
diizenlemeler ile iilkemizdeki diger kentlerdeki ulasimi kolay alanlarin yeniden
doniistiiriilmesi ile ulagimin finansmani i¢in 6nemli gelirler elde edilebilecektir (Nadir

Yayla, Atalay Coskunoglu 2008).
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Boylece ulasim yatirimlarinin gayrimenkul degerlerine getirdigi ciddi artistan kamu

kaynaklarida faydalanacaktir.

54 Ulasim Problemleri, Arazi Kullanimi ve Temini icin Gerekli Yasal Coziim
Onerileri

5.4.1 Ulasim Problemleri Coziimii i¢in Yasal Oneriler

Yukarida bahsedilen tim bu ulasim problemlerinin, uzman bir kurum tarafindan
coziilmesi gerektigi, artik genel kabul goren bir gergektir.

a) Yonetimde 6zerk, kanunla verilmis bagimsiz gelir kaynaklari olan bir idare,

b) Ulasimla ilgili merkezi ve yerel idareler ile bilim kuruluslar1 temsilcilerinin
bulundugu yonetim ve danigma kurullari,

¢) Ulasim konusundaki kariyer ve yetenekleri begelenmis profesyonel elemanlardan
olusan bir {ist idare yapist,

d) Metropolitan alandaki her tirlii ulasim projesinin tek onay mercii,
e) Ulasim otoritesinin finasman havuzundan, degisik ulagim projelerinin finanse
edilmesi,

f) Metropolitan alanin gelisme planlarina uygun olacak sekilde, genel ulasim

planlamasini olusturan ve onaylayan bir idare yapisinda olmalidir.

5.4.2 Arazi Kullanim ve Temini icin Gerekli Yasal Diizenleme Onerileri

Avrupa Birligi Miiktesebat1 ¢ercevesinde, Kamulastirma Kanunu'nda yapilan
diizenlemeler ile kamulastirma bedellerinin tespiti i¢in gergek bedel {izerinden

kamulagtirma yapma esasi getirilmistir.

Yapilan bu diizenleme ile maalesef hedeflenen ¢oziime ulasilamamis ve yasanin
uygulamasindaki bazi bosluklar nedeniyle, vatandas menfaati kamu menfaatinin 6niine
geemis olup; “kamulastirma bedelleri, ulagim projelerinin yapim bedelleri seviyelerine
gelmistir”. Bu durum, ulasim projelerinin yapilmasini imkansiz hale getirmistir.
Kamulastirma problemleri nedeniyle, hazirlanan yeni projelerin kamulastirma sinirlari
icerisinde kalabilmesi i¢in, proje standartlarindan tavizler verilerek, geometrik

standartlar1 diislik, orta reflijii ve serit genislikleri daraltilmis ve yol emniyeti icin
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gerekli yesil alanlar ortadan kaldirilarak, can ve mal gilivenligi acisindan tehlikeli yollar

projelendirilmeye ve yapilmaya baslanmistir.

5.4.2.1 Mevcut Arazi Temini Yontemi

Takdir Komisyonlarinca yol yapilmadan 6nce belirlenen kamulastirma bedellerini, arazi
sahiplerinin %60-%75’1 kabul etmeyerek mahkemeye gitmekte olup, mahkeme
sonuglarinin tamamina yakini Sekil 5.15 ve Sekil 5.16°daki 6rneklerde de goriilecegi
gibi, kamu aleyhine sonuglanmaktadir. Bu konuda, baz1 avukatlik gruplarinca, sistemli

caligmalar yapildig1 da bilinmektedir.

CORLL - Velimege
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Sekil 5.16: Kamulastirma Bedeli Mahkeme Sonu¢ Ornegi 1
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Fiyat tablolarindan da goriilecegi iizere, reel sartlarda takdir edilen fiyatlar,

Itiraz ve mahkeme sonucunda, biiyiik degisikliklere ugramaktadir.

Yapilan yeni bir diizenleme ile Kamu Kurumlarina ait tasinmazlarin tamami hazine mal
olmustur. Ancak, kamulagtirma islemleri ise kurumlar tarafindan yapilmaya devam
etmektedir. Kamulastirma islemi “Bireylerin spekiilatif yararlar: yerine, kamu kaynagi
ile yapilan altyapr yatirnmlarmmin olusturdugu deger artislarmmin, Kamu Yarar: ve
toplumun hizmetine yonelik olarak kullanilmas:” amaciyla yapilmahidir (Nadir Yayla,

Atalay Coskunoglu 2008).
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6. SONUC VE ONERILER

Bu calismada Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin ulasim yatirimlar1 baz almarak
gayrimenkul degerleri iizerindeki etkileri incelenmistir. Incelemede kamu ulasim
yatirimlarinin arsa degerlerine kapitalize oldugu dogrulanmaktadir. Ayrica, metro
istasyonlarinin pozitif etkilerinin negatif etkilerinden daha giiclii oldugu belirlenmistir.
Gayrimenkul degerleri iizerinde otobiis ulagiminin anlamli bir etkisi bulunamamistir
fakat metrobiis yatiriminin kent ulagimina olumlu katkida bulundugu tespit edilerek

anlamli bulunmustur.

Bununla beraber ulagim problemlerinin, uzman bir kurum tarafindan ¢oziilmesi
gerektigi tespit edilmistir, merkezi hiikiimet kuruluslarini ve yerel yonetimleri de temsil
edebilecek, yasa ile gelir kaynaklari ve temsil bi¢imi belirlenecek, Metropolitan
alanlardaki tiim ulagim problemlerinin ¢éziimiinde bir ¢ati kurum niteliginde calisacak

“Biiyiiksehir Ulasim Yéonetimi Idaresi” mutlaka kurulmalidir.

Kavsak uygulamalart yapilan bolgelerin zamanla ¢ekim merkezi haline geldigi
goriilmiis, bu bolgelerde gayrimenkul degerlerindeki artisin diger ulasim yatirimlara
nazaran daha fazla ve etkili oldugu tespiti yapilmistir. Bu nedenle gerekli yasal
diizenlemelerin bir an dnce yapilip, bu bolgelerdeki arazilerin kamulastirma siirecinin

ivedi olarak baglatilmasi gerekmektedir.

Ulkemizde emlak sektdriiniin heniiz yeterince kurumsallasgamamasi, toplu tasima
sisteminin etkilerine yonelik yapilacak Oncesi ve sonrasi analiz c¢aligmalarini
engellemektedir. Rayli transit yatirnmlari {lilkemizde gelismis iilkelere nazaran yeni
yatirimlar oldugu i¢in, istihdam, niifus, arazi kullanim ve yogunluk gibi uzun dénemde

olusacak degisimleri 6lgmek gelecekte dnemli olacaktir.

Kamu ulagim yatirimlarinin ve ulagim erisebilirlik diizeylerinin gayrimenkul degerleme
yontemlerinde kismen kullanildigi tespit edilmistir. Ulkemizde emlak vergisi rayig
bedelleri saglikli tespit edilememektedir, oncelikle modern ve bilimsel tespit modelleri
gelistirilmeli ve ulagim yatimlar1 hesaplama yontemleri icinde Oncelikli olarak yer
almalidir. Taginmaz degerinin tespitinde kesin modellerden bahsedilememesi, yasal

diizenlemelerin olmamasi, lilke ekonomisini etkilemektedir. Degisik uygulamalarda
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farkl1 degerlendirmeler yapilmaktadir. Degerlendirmede belirli standartlar getirilmesi

zorunluluktur.

Bundan dolay1 Kamulastirma bedellerinin tespitindeki esas alinacak arazi bedellerinin
tespiti, arazilerin yeniden diizenlemesinin yapilmasi ve kamulastirma iglerini yapmak
icin,  “Tasinmaz  Degerleme,  Diizenleme  ve  Kamulastirma — Kurumu”
Kurulmalidir. Olusturulacak bu kurumun belirleyecegi degerler, mahkemelere gergek
bedel olarak sunulacak olup, mahkeme neticesinde meydana gelen deger artislarindan
geriye doniik vergi ya da pay alacak bir yasal diizenleme yapilmasi gerekmektedir.
Onerilen bu kurum, emlak biirolar1 ile emlak degerleme biirolarim1 da kendi catist
altinda toplayarak, iilkedeki arazi ve emlak degerlerinin de belirleyicisi konumunda

olmalidir.

Uzun donemli arazi kullanimi ve ulagtirma planlarinin gerceklestirilmesi, her seyden
once, yerel ve merkezi yonetimlerin bu planlarda temel alinan ilkeler ve politikalari
benimsemeleri, bunlarin uygulanmasi i¢in tutarli ve kararli stratejiler izlemeleri ile
miimkiin olabilir. Bunun i¢in de kentlilerin i¢inde yasadiklar1 kente sahip ¢ikmalari ve
karar vericilerin hatali karar ve uygulamalarina kars1 toplumsal bir bilincin olugmasi
gereklidir. Gelecege iliskin kararlar1 almak durumunda olan politikaci ve yetkililerin,
karar almak ve bunlari uygulamak konusunda kendilerini daha fazla sorumlu
hissetmelerini saglamak, ancak giiclii bir toplumsal bilincin olusturulmasiyla

gerceklesebilir.
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