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OZET

GEBZE-IZMIR OTOYOLU PROJESI’NIN BURSA’YA OLASI ETKILERI

Bilal BAL
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi

Tez Danismani: Yrd. Dog. Dr. Nilgiin CAMKESEN

EKiM 2013, 144 sayfa

Kentler, kenti olusturan donati alanlar1 ve bu donatilar arasindaki iliski aglari ile
hareketli, yasayan, canli organizmalardir. Kentsel alanlarin nitelikli ve yasanabilir
olmasini saglayan, kenti canli ve diri tutan etken ulastirma sistemlerinin varligidir.

Ulastirmanin  gelismesi  beraberinde kentlesmeyi de tetiklemektedir. Ciinkii
ulagtirmanin getirdigi imkanlar dahilinde cesitli kiiltlirel, sosyal ve ekonomik yapiya
sahip insan hareketliligi goriilmektedir. Bu hareketlilik sonucunda kent olgusunun ne
yonde gelisecegi ortaya c¢ikmaktadir. Ayrica, kentlesme faaliyetleri de beraberinde
ulastirmayi tetiklemektedir. Kentsel donatilarin yogun oldugu alanlar ¢ekim merkezleri
olduklar1 i¢in daha ulasilabilir olmaktadirlar.

Otoyollarin sagladig yiiksek hiz ve ulagim konforu ile tilkesel ve bolgesel iliskiler agin
gelistirmesi ve liretimde verimliligi artirmasinin yaninda, gegtigi glizergahtaki kentsel
Olcekli yerlesim yerlerinin kentlesme siireci {izerinde etkisi olduk¢a fazladir.
Giizergahindaki yerlesimlerin kirsal ve kentsel dengesinin bozulmamasi ve saglikli bir
kentlesme siirecinin saglanmasi, kentsel iligkilerin ve bu iligkileri saglayan ulagtirma
yatirimlarinin kapsamli ve biitlinciil bir sekilde planlanmasi ile saglanir.

Anahtar Kelimeler: Otoyol, Arazi Kullanim, Kentsel Gelisim, Ulagtirma



ABSTRACT

POSSIBLE EFFECTS TO BURSA OF THE GEBZE-IZMIiR HIGHWAY PROJECT

Bilal BAL
Urban Systems And Transport Management

Thesis Supervisor: Yrd. Dog. Dr. Nilgiin CAMKESEN

October 2013, 144 pages

The cities that make up the city of equipment and accessories for the relationship
between the areas of networks and moving, living, breathing organisms. That ensures
quality and livable urban areas, the city vibrant and alive, which is the presence of
active transportation systems.

The development of transportation triggers the Urbanism. Because opportunities
brought about by transportation observed various cultural, social and economic structure
of human mobility. As a result of this activity will develop the direction of urban
phenomena arise. In addition, the activities of urbanization trigger the Transportation.
The areas where the urban services denser are more accessible because of be attraction
center.

With the comfort of the high-speed access to the motorways and national and regional
development, and production efficiency, despite creating the network of relationships,
pass routes outside the urban scale of the settlements have a considerable impact on the
process of urbanization. Deterioration of the balance of rural and urban settlements
along the route of the urbanization process and the provision of a healthy urban relations
and that these relations are provided with the planning of a comprehensive and
integrated transportation investments.

Key Words: Highway, Land Use, Urban Development, Transportation
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1. GIRIS

Kentler, kenti olusturan donati alanlari ve bu donatilar arasindaki iligki aglar1 ile
hareketli, yasayan, canli organizmalardir. Kentsel alanlarin nitelikli ve yasanabilir
olmasini saglayan ve kenti canli, diri tutan etken ulastirma sistemlerinin varligidir. Bu
nedenle bugiin kentlesmenin her asamasinda ulastirma ile birlikte planlanmas: ve

gelecekte ihtiya¢ duyulacak ulastirma sistemlerinin gelistirilmesi gerekmektedir.

Ulastirma ve kentlesme arasinda dogrudan bir iliski vardir. Ulastirmanin gelismesi
beraberinde kentlesmeyi de tetiklemektedir. Ciinkii ulagtirmanin getirdigi imkanlar
dahilinde cesitli kiiltiirel, sosyal ve ekonomik yapiya sahip insan hareketliligi
goriilmektedir. Bu hareketlilik sonucunda kent olgusunun ne yonde gelisecegi meydana
cikmaktadir. Ayrica, kentlesme faaliyetleri de ulastirmay: tetiklemektedir. Kentsel
donatilarin yogun oldugu alanlar ¢ekim merkezleri olduklar1 icin daha ulasilabilir

olmaktadirlar.

Bursa tarihi nitelikleri, dogal ve kiiltiirel 6zellikleri, sanayi, ticaret ve turizm Kkenti
kimligiyle her donemde 6n planda olan kentlerden birisi olmustur. Bu kimlik dgelerinin
gelismesindeki en 6nemli etken siliphesiz ki bulundugu cografi 6zellikleri, konumu ve
ulasim baglantilarinin kente sagladigi olanaklardir. Kentin gelismesi ve yakin yada uzak
cevresiyle olan iliskileri her yerlesim alaninda oldugu gibi Bursa’nin da ulastirma

sistemlerinin sagladig erisilebilirligi ile dogrudan iliskilidir.

Bursa Ipek Yolunun en énemli duraklarindan bir tanesidir. Bu sebepten dolay1 eskiden
beri siiregelen bir ticaret kenti kimligi bulunmaktadir. Cumhuriyetin ilaniyla birlikte
sanayisi olduk¢a gelismistir. Ozellikle son 50 yilda sanayi yatirimlari ile birlikte
kontrolsiiz bir sekilde biiylimesi, dogal alanlar1 ve tarim arazilerinin oldukga tahrip
olmasma sebep olmustur ve bu tahribat her gecen giin devam etmektedir. Bunun

yaninda dogal 6zellikleri ile turizm sektorii kentte vazgegilmez olmustur.

Istanbul’un desantrilizasyonundaki kentlerden biri ve belki de en &nemlisi olan

Bursa’da, yeni sanayi alanlarimin kurulmasi séylemlerinin beraberinde yeni ulastirma



yatirimlart ile erisilebilirliginin daha da artmasi, yakin gelecekte kentte biiyiik

degisikliklere sebep olacagi asikardir.

Bu ¢alismada, 6zellikle son yillarda ililkemizde daha da 6nem kazanan ve ulastirma
politikalarinda 6ne c¢ikan, bolgeler arasi lojistik hareketlere hitap eden otoyollarin
giizergdhinda birakti1 etkilerin incelenmesinin gerekli ve yararli oldugu diisiiniilmiis,
gelecekte yapilacak kentsel ve bolgesel Olgekli planlara althik olusturmasi

amagclanmustir.

Calismada neden-sonug iliskisi kurularak yapilan gézlemlerden, dnceki deneyimlerden
bir fikir edinerek sonuca varilmaya c¢alisilmistir. Bu yiizdendir ki bu calismada 6rnek
alanin gecmiste kiiltiirel, ekonomik, sosyal vb. konularda degisimlerini tespit edip
yorumlayarak Orneklem alanda olusacak olast gelismeler degerlendirilmeye

calisilmigtir.

Bu kapsamda, planlar bazinda Bursa’nin kentlesme ve biiyiime siireci incelenerek daha
once ulasima agilmis olan Cukurova Otoyolu’nun kent 6l¢eginde Mersin iline olan
etkileri arastirllmis ve bu etkilerden yola ¢ikilarak bugiin heniiz proje halinde olan

Gebze-izmir Otoyolu’nun Bursa ili *ne etkileri ortaya konulmaya calisiimstir.



2. KENTSEL ARAZI KULLANIM VE ULASIM

2.1. KENT VE KENTLESME

Kent kavramiin ge¢misten bugiine net bir tanim1 yoktur. Bir¢cok kent bilimci degisik

kent tanimlar1 giindeme getirmistir, bu tanimlardan bazilar1 asagida verilmistir;

Kentler tarimsal olmayan iiretimin yapildigi ve daha 6nemlisi hem tarimsal hem de
tarim dig1 tiretimin dagitimimnin kontrol fonksiyonlarinin toplandigi, belirli teknolojik
gelisme seviyelerine gore biiylikliik, heterojenlik ve biitiinlesme diizeylerine varmig

yerlesme bi¢imleridir (Kiray 1972, s. 1).

Kent, en azindan insanligin toplumsallagsmasiyla ilgili temel yaratimlarina kaynaklik
eden tamamen insan iriinii toplumsal s6z, sahici kiiltiir alan1 olarak saygi goriir. Bu
gelenekte kent, dogadan ayrilmig toprak pargasi, adetler ve mitlerden ayrilmig
rasyonalite, kardeslik yemininin bir arada tuttugu arkaik gruptan ayrilmis bireyler olarak
goriiliir. Ideal olarak bakildiginda kent, tdrelerin, irrasyonalitenin ve dogal olumsalligin
inis ve ¢ikislarinin Sliimeiil penceresinden bir tiir insani yakinhigin alanidir. Ozetle,
egemen yurttasin kendi benligini ve kisisel gelecegini belirlemede 06zgiir oldugu

toplumsal alandir (Pirene 1994, s. 28).

Kent; sanayi, ticaret, hizmet gibi ekonomik etkinligi olan, tarimsal iirlinler de dahil
olmak iizere her tiirlii lirlinlin dagitildigi, sinirlart belirlenmis bir alanda yogunlagmis
niifusun sosyal bakimdan tabakalastigi, mesleksel rollerin artarak farklilastigi, dikey ve
yatay hareketliligin yaygin oldugu, cesitli sosyal gruplari barindiran, sivil toplumun
organize oldugu, merkezi ve yerel yonetimi temsil eden ydnetsel, hukuksal vb.
kurumlarm bulundugu, bodlgesel ya da uluslar arasi iliski aglarina sahip, kendine 6zgii
bir yasam biciminin ve bilincinin gelismekte oldugu heterojen bir toplumdur (Bal 2003,
s. 23).



Kent, mesleki drgiitlenmenin 6n plana ¢iktig1, sosyal baski mekanizmasinin sinirlandigi,
bireyin “ben” olarak toplumsal iliskilerde yer aldig: 6rgiitlii toplumdur (Tatlidil 1989, s.
386).

Kentler, insanlar i¢in vazgecilmez Onem tasiyan, felsefe, din ve sanatlarin viicut

buldugu, var oldugu, yaratildig1 yerlerdir (Kartal 1992, s. 25-26).

Kent; mekan ve zaman igindeki insan yerlesmesinin belli 6zellikler tasiyan bir 6zel
durumu olarak anlatilabilir. Bu durumu tanimlayabilmek i¢in, 6nce genel durumu, baska
bir deyisle insan yerlesmesini, bu yerlesmeyi karakterize eden biitiin Ogeleri,
degiskenleri tanimlamak; sonra bu degiskenlerin tek tek ve birlikte hangi degerleri
almalar1 durumunda insan yerlesmesinin bir kent olarak tanimlanmas1 gerekir (Suher

1991, s. 20).

Farkli disiplinden meslek adamlarinin kent tanimlar1 dogal olarak farkli bakis agilari

getirmekte ve bu da farkli kent tanimlari ortaya ¢gikarmaktadir.

Sanayilesme ve ekonomik gelismeye kosut olarak, kent sayisinin artmasi ve kentlerin
biiylimesi sonucunu doguran, toplum yapisinda artan oranda orgiitlenme, is boliimii ve
uzmanlagma yaratan; insanlarin davranis ve iliskilerinde kentlere 6zgii degisikliklere yol

acan bir niifus birikim siirecidir (Keles 1990, s. 140)

Kent niifusunda meydana gelen dogal artis ve go¢ kent niifusunun biiylimesinde
etkilidir. Bu biiyiime beraberinde niifusun tarimdan endiistri ve hizmet kesimine
kaymasint ve kentsel is giliciinii artirarak ekonominin etkinlik kazanmasini

saglamaktadir (Adiyaman 2008, s. 16).

Kentlesme olgusunun en belirgin yonlerinden birincisi, bir toplumsal degisme ve yeni
bir bigimlenme siireci olmasidir. Kentlesmeyle niifus, gelistirdigi yeni toplumsal
iligkiler ve orgiitlenmeyle giderek yeni bir topluluk olusturmaktadir (Suher 1991, s. 3).
Ikincisi; Yonetimsel bir oOrgiitlenme siirecini icermesidir. Kentlesme siirecindeki

hizlanmaya paralel olarak kentlerdeki bilylime de hizlanmigtir. Hizla biiyiiyen kentlerde



sorunlarda hizla artis gostermektedir. BOylece artan sorunlara ¢dziim bulmak amaciyla
yeni yonetimsel orgiitlenmelere gidilmektedir (Ertiirk 1995, s. 13).

Ucgiinciisii; Kent niifusundaki artisin iki ana kaynaktan dogdugu agiktir. Bunlardan
birincisi, dogum — oliim farkinin yarattigi dogal artis, 6tekiyse goclerdir. Ancak kent
niifusundaki yogunlasmada dogal artistan ¢ok, kente yonelik goglerin dnemli bir rol
oynadig1 aciktir (Suher 1991, 3). Dérdiinciisii; insan davranis ve iliskilerinde kentlere
0zgii degisikliklere yol agan bir siire¢ olmasidir. Bu baglamda kentlesme bir toplumsal
degisim ve bigimlenme siirecini de kapsamaktadir (Ertiirk 1995, s. 12). Sonuncusu ise;
Kentlesme siirecinin, kirda ¢oziilme olaymin bir sonucu olarak, kentte yogunlasma
sonucunu yaratan ve ayni zamanda kir ve kent arasinda niifus ve kaynak akimlarina yol

acan bir siireci igeriyor olmasidir (Ertiirk 1995, s. 19).

Kentlesme olgusu niifusa bagli bir biiylime, ekonomik, sosyal, kiiltiirel yapida siirekli
bir degisim ve devingenligin ifadesidir. Kentlesme ayni zamanda kentin fiziksel
alaninin, smirlarmin siirekli biiyiimesinin de ifadesidir. Kentlesmenin kati, soyut bir
tanim1 yerine, yukaridaki niteliklerine gore farkli tanimlar1 da yapilabilmektedir.

(Aydemir 2004, s.5)

Kentlesme hareketleri ekonomik, teknolojik, siyasal ve psiko-sosyolojik etkiler altinda
olusur. Gergekte, bu dort kiimede toplanan kentlesme etmenlerini birbirinden kesinlikle
ayirma olanag1 yoktur. Her biri digerinden etkilenen, birbirlerinin ig¢inde olan

etmenlerdir. (Keles 2000 s.22)

Tiirkiye’de kentlesme olgusu 20. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren 6nem kazanmaya
baslamustir. Genel olarak kdyden kente tek yonlii gé¢ olmustur. Ulkemizde kentlesme
hiz1 batili sanayilesmis llkelere goére daha hizli fakat kentlesme orani daha azdir
(Gormez 1197, s. 16). Ulkemizde kentlesme hiz1 yiiksek oldugundan ortalama kent
biiyiikliigii de dogal olarak artmaktadir. Bugiine kadar tilkemizde planlama yaklagimina
rant duygusu icerisinde siyaset karistirildigindan, planlama konusunda bir¢ok aksaklik

ve diizensizlik meydana gelmistir.



2.2. ARAZI KULLANIM

Arazi kullanim, bir yerlesmenin mevcut dokusunun hangi fonksiyonlar1 igerdigini
anlatan kavramdir. Mevcut kent dokusunun planlamasi asamasindan Once, yapilacak
olan analiz ¢alismalarinda ki en 6nemli verilerden biridir. Hazirlanacak arazi kullanim
paftasi ya da arazi kullanim plan1 dogrultusunda mevcut kent ve ilave kent dokusunun

fonksiyonlarii belirlemek agisindan yol gosterir.(Acar 2013,5.6)

Arazi kullanim dinamikleri kentlerin fiziksel gelismelerine yon ve bi¢im vermektedir.
Ornegin; Endiistri devrimi 6ncesi kapitalist kentlerinde konut ve isyerlerinin bir arada
oldugu ve kentsel islevler yiirime mesafesinde oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla konut
ve isyeri se¢imi i¢in cesitlilik ve islevsellik sinirhidir. Endiistri devrimi sonrasinda ise
kentler biliylimiis, konut alanlari, ticaret alanlari ve sanayi alanlar1 birbirinden

ayrigsmistir. Bu ayrigsmalar ulastirma sistemlerinin geligmesine sebep olmustur.

Ulasim teknolojileri ve tiiriindeki gelismeler kentlerin biiylimesine, disa dogru
yayilmasina, alansal, islevsel ve ig¢sel olarak farklilasmalara, kent i¢inde uzmanlagmis
yonetim, ticaret ve liretim alanlari/liretim bolgeleri belirginlesmesine neden olmustur.

(Aydemir,2004 s.120)

Zaman, tretim faaliyetleri ve teknolojideki gelismeler kentlerin fiziksel yapisinda ve
sosyal ekolojilerinde degisiklikler yaparak farkli {ilkelerde farkli arazi kullanim ve
fiziksel kent formlarinin ortaya ¢ikmasina ve kentlerin c¢esitlilik icinde gelismelerine

neden olmustur. (Hartshorn ve dig., 1992)

2.3 ARAZI KULLANIM VE ULASTIRMA PLANLAMASI ARASINDAKI
ILISKi

Kent yasamimin her pargasinda kisilerin dogrudan ya da dolayli olarak olumlu yada
olumsuz etkilendikleri en 6nemli faktor ulagimdir (Gilat 2002). Planlama, yatirimlar ve
gelisim dinamikleri ulasim konusunun birebir ele alindigi her durumda esgiidiimlii
olarak diisiiniilmesi gereken olgulardir. Ancak arazi kullanimi ve ulagim iligkisi biitiin

bunlardan daha yliksek oranda bir paya sahiptir ve yukarida sayilan faktorlerin



tamaminin olusumunda rol oynayan etkenlerin tespitinde bagvurulmasi gereken en

onemli noktadir (Giuliano 1989).

Ulasim planlar1 kent planlarinin ayrilmaz ve ¢ok 6nemli bir 6gesidir ve kent planlari ile
birlikte gelistirilmelidir. Gelecekteki ulasim talepleri, dncelikle, gelecek i¢in dngdriilen
arazi kullanim kararlaria gore olusacak kent yapisina baghdir. Arazi kullanim yapisi ile
ulastirma sistemi arasindaki etkilesim iki yonliidiir. Kentin arazi kullanim yapisi (niifus,
istihdam, sanayi, ticaret, okullar, konut alanlar1 ve MIA dagilimi) ve ulastirma
sisteminin  karakteristikleri ulasim taleplerinin  biiyiikliigiinii ve niteliklerini
belirlemektedir. Ote yandan, yeni bir ulastirma projesi ile belirli bolgelere
ulagilabildigin saglanmasi, orta ve uzun dénemde o bdlgelerin arazi kullanim yapisini da

etkilemektedir.

Arazi kullaniminin ulastirma sistemi tizerindeki etkileri (ulasim talebinin tahmini)
konusunda oldukc¢a gelismis modeller bulunmasina karsin ulastirma sistemindeki
degisikliklerin uzun doénemde arazi kullanimini nasil etkileyecegi konusundaki
calismalar fazla degildir. Bunun 6nemli bir nedeni, arazi kullanimina etki eden bir¢ok
etmenin (imar plani kararlari, politik etmenler, ekonomik yapinin durumu, ulastirma
sistemindeki degisiklikler gibi) ¢ogu zaman birlikte etki etmesi ve bunlar iginde
ulastirma sistemine iligkin etmenlerin digerlerinden ayrilmasinin giicliigiidiir. (Gergek,

H.,1998. Mimarlik Dergisi 283,55.46)

Her arazi kullamm Kkarari arkasindan kagimilmaz olarak ulasim talebi getirir. Bu agidan
sehircilikte arazi kullamm kararlarinin, ulagim planlamasi kararlart ile irdelenmesi gereklidir.
ornegin; yol sebekesinin yani ulasimin yetersiz oldugu bir yerde elli bin kisilik, bir olimpiyat
stadyum  yapma karan, daha isin basinda ulasimi = ¢ikmaza  sokmak

demektir.(Gergek,H.,2012)

Arazi kullanim planlar ile ulastirma arasindaki iliskileri iyi anlayarak ve kentin
gelecekteki arazi kullanim yapisim dogru planlayarak, gelecek ulasim taleplerini
azaltmak, diger bir deyimle birgok ulasim sorununun ortaya ¢ikmasimi oOnlemek

miimkiindiir.(Gergek, H.,1998. Mimarlik Dergisi 283,55.46)



Uzun donemli arazi kullanim ve ulasim planlarinin gergeklesmesi, her seyden once
yerel ve merkezi yonetimlerin bu planlarda temel alinan ilkeler ve politikalari
benimsemeleri, tutarli ve kararli politikalar izlemeleri ile miimkiin olabilir. Bunun i¢in
de kentlilerin icinde yasadiklar1 kente sahip c¢ikmalar1 ve karar vericilerin yanlis
kararlarma  ve  uygulamalarina  karst  toplumsal bir  bilincin  olusmasi

gereklidir.(Gergek,H.,1998. Mimarlik Dergisi 283,55.51)

Kentlesme ve ulasim olgusu es zamanli olarak gelisebilmektedir. Ulasim ve ulastirma
sistemleri gelisen teknoloji ile birlikte biiyiik degisimler kaydetmektedir. Daha onceleri
hayal bile edilemeyen ulagtirma projeleri giiniimiizde gerceklesmeye baslamis ve
yolculuk stireleri oldukca kisalmistir. Ulasim olanaklarinin artmasi kiiresellesmeyi ve

ekonomik gelismeleri de beraberinde getirmistir.(Acar 2013,5.31)

Ayrica; saglikli kentlesmenin ii¢ ayagini olusturan cevresel, ekonomik ve toplumsal

stirdiiriilebilirlik acisindan degerlendirildiginde, ulastirma sisteminin:

e C(Cevresel acgidan siirdiiriilebilir olmasi i¢in, c¢evreyi olumsuz etkileyen gaz
saliminin ve yenilenemez yakit kullaniminin en aza indirilmesi; ulagtirma aginin
genislemesine paralel olarak gerceklesen kentsel yayilmanin (ve beraberinde

dogal alanlarin hizla yapilagsmasi egiliminin) en aza indirilmesi;

e Ekonomik agidan siirdiiriilebilir olmast i¢in, enerji kullaniminin ve enerjide dis
kaynak bagimliliginin en aza indirilmesi; trafikte kaybedilen zaman maliyetleri

ile trafik kazalar1 maliyetlerinin en aza indirilmesi,

e Toplumsal a¢idan siirdiiriilebilir olmasi igin, herkes icin erisebilirlik saglamasi

ve maliyetinin herkes tarafindan 6denebilir diizeyde olmas1 gerekmektedir.
Yukarida belirlenen anlay1s ger¢evesinde gelistirilecek kent i¢i ulasim planlarinda;
e FEkonomik ve sosyal gelismenin ihtiyag duydugu bir ulastirma altyapisi

olusturulmall,

e Ulastirma tiirleri arasinda gereksinimlere uygun denge saglanmali,



e Ulasim talebini en az diizeyde tutacak kentsel ve bolgesel arazi kullanim
politikalar1 onerilmeli,

e (evreye verilecek zararlar en aza indirilmeli,

e Bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilmali,

e Ulastirma sisteminin iyilestirilmesine iligkin tim yatirimlar ekonomik, mali ve
cevresel etki analizleri yapilarak asamalandirilmali ve bu yatirimlar bir eylem
planina doniistiiriilmeli,

e Deprem gibi afet durumlari i¢cin Afet Durumu Planlar1 iiretilmelidir.*

1(Gergek, H.,2012. Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Cevre Diizeni Plan1 Ek Danigman Raporu).
9



3. BURSA ILININ GENEL OZELLIKLERI

3.1.BURSA’NIN SOSYO EKONOMIK YAPISI

3.1.1. Bursa’nin Kiiresel Ekonomi Cercevesinde Tiirkiye’deki Durumu

Tiirkiye’de 6zellikle 1980 sonrast kamu politikalarinin degisimiyle etkileri hissedilmeye
baglanan kiiresellesme siireci diinya iizerinde genis bir cografyada sosyo-ekonomik
yapiy1 biitiiniiyle yeniden sekillendirmistir. Uretim iliskilerinin degisimi ve teknolojik
gelismelerin de etkisiyle bolgelerin 6ne ¢iktig1 ve kiiresel ekonomiye eklemlendigi bir
donem yasanmaktadir. Bu siiregte Bursa’nin Tiirkiye i¢indeki yeri kadar Bursa’da one

c¢ikan sektorlerin uluslararasi pazarlardaki konumu da 6nemli olmaktadir.

Bursa, gerek antik c¢agda, gerekse Osmanli zamaninda her zaman dig diinya ile
iligkilerin yogun olarak yer aldigi ve ekonomik yapinin diger diinya bolgelerindeki
degisimlerden etkilendigi bir yer olmustur. Cumhuriyet doneminde de 196011 yillardan
itibaren yogun bir sekilde sanayilesmeye baslayan Bursa, 1980 yili ile beraber dis
ticarete dayali sanayilesme yolunu secen Tiirkiye’nin dnemli ihracat merkezlerinden
birisi olarak tekrar tarihi roliine kavusmustur. Bursa, kisi basmna dis ticaret verileri
degerlendirildiginde (TUIK, 2010), Tiirkiye’de Kocaeli, Istanbul ve Ankara’nmn
ardindan 4. Sirada gelmektedir. Buna gore disa en agik ekonomilerden birisi olan Bursa
ili ekonomisi, tekstil, otomotiv ve gida gibi sektorlerin onciiliigiinde ihracatta 6nemli bir
merkez olarak tarihten gelen roliinii siirdiirmektedir.(Erkut,G.,2012. Cevre Diizeni Plani

Bolgesel Analiz ve Degerlendirme Calismalari, Bursa Biiyiiksehir Belediyesi)
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Sekil 3.1: Bursa ili’nde Sektorel Yapilanmadaki Karakteristiklere Gore Alt Bolgeler
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Kaynak: (Bursa 2030, 1/100.000 Olcekli Cevre Diizeni Plani Analiz Caligmalari)

Bursa 2030 yil1 1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni Plan1 Analiz Calismalarinda 6 farkl
bolgede degerlendirilerek cografya ve liretim kabiliyetine gore sektorel yapilanma
karakteri belirlenmistir. Bu kapsamda; Orhangazi, Iznik tarimsal agirlikli, Gemlik,
Mudanya, tarim, liman, lojistik faaliyetler ve turizmin agirhikta oldugu,
Mustafakemalpasa ve Karacabey tarim ve tarim agirlikla sanayinin, Osmangazi, Niliifer,
Yildirim, Giirsu ve Kestel’in bulundugu merkez bolgenin hizmetler ve sanayi agirlikls,
Inegol’iin tarim ve sanayi agirlikli ve Orhaneli Keles, Harmancik ve Biiyiikorhanin yer

aldig1 Uludag ve eteklerinin turizm agirlikli dag yoresi alt bolgesi oldugu belirtilmistir.

3.1.2. Niifus

2012 yili Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi (ADNKS) verilerine gore Bursa’nin
niifusu 2.688.171 kisidir (TUIK, 2013). Niifusun yaklastk %89’u il ve ilge
merkezlerinde yasamakta ve kentsel niifus olarak kabul edilmektedir. Ayn1 oran Tiirkiye
icin %76’dir. Yas gruplarina gore bakildiginda 15-64 yas arasindaki niifusun oram
%70’tir.
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Gegmis donemlere bakildiginda Bursa’nin kentlesme orani yiiksek kozmopolit bir niifus
barmdirdigi gozlenmektedir. Aytag. (2004) Osmanli Devleti’nin son ddnemlerinde,
Balkanlar ve Kafkasya’dan yogun olarak goc¢ almis ve ildeki niifusun cesitliligi
artmistir. Bununla birlikte sanayilesme konusunda da 6nde giden ilde kentsel niifus da
hizla artmistir. Cumhuriyet tarihi boyunca ilin kentsel ve kirsal niifuslari ile kent niifusu

oranindaki artig sirasi ile Tablo 3,1 ve Sekil 3.2 de goriilmektedir.
Ildeki kentlesme oran1 segilmis iller ile karsilastirldiginda ¢ikan sonuglar Sekil 3,3’te

goriilmektedir. Buna goére Bursa kentsel niifus oran1 %88 olup, kentlesme orani

Eskisehir, Adana ve Gaziantep ile birlikte ayn1 seviyede yer almaktadir.

Tablo 3.1: Yillara Gore Bursa Niifusu

Yillar Top. Niifus  Sehir Niifusu Pay1 Koy Niifusu Pay:
(%) (%)
1927 399.942 114.370 28,6 285.572 71,4
1935 442.760 133.699 30,2 309.061 68,8
1940 461.648 141.189 30,58 320.459 69,42
1945 491.899 154.720 31,46 337.172 68,54
1950 545.919 179.016 32,79 366.903 67,21
1955 598.898 215.428 35,97 383.470 64,03
1960 693.894 223.620 37,81 431.532 62,19
1965 755.504 335.048 44,35 420.456 55,65
1970 847.884 416.662 49,14 431.222 50,86
1975 961.639 507.106 52,73 454.533 47,27
1980 1.148.492 636.910 55,46 511.582 44,54
1985 1.324.015 840.094 63,45 483.921 36,55
1990 1.603.137 1.157.805 72,22 445.332 27,78
2000 2.125.140 1.630.940 76,75 494.200 23,25
2010 2.605.495 2.308.574 88,60 296.921 21,40

Kaynak: TUIK 2002, TUIK 2012
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Sekil 3.2: Bursa’da Yillara Gore Kentsel Niifus Orani

Kentsel Niifus Toplam Pay (%)
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Kaynak: TUIK, 2010, TUIK, 2012

Bursa’nin yillik niifus artis hizi %017 olup 2009 yili itibariyle Tiirkiye iller
stralamasinda 21. sirada yer almaktadir (TUIK, 2009). Net gd¢ orani ise %6°dir. 2008-

2009 araliginda %4 olan bu oranla, Bursa iller siralamasinda 15. sirada yer almistir.

Sekil 3.3: Tiirkiye ve Secilmis illerde Kentlesme Oram (2009)
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Kaynak: TUIK 2012
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3.1.3. Sanayi

Bursa, sanayilesmede iilkenin dnde gelen kentlerinden biridir. Ozellikle otomotiv

sanayi, gida sanayi, tekstil, hazir giyim ve deri sektorleri kentte 6n plana ¢ikmustir.

Kentte yer alan organize sanayi bolgeleri ve sanayi bolgelerinin bir boliimii tarimsal

niteligi bulunan alanlar iizerinde kurulmustur. DOSAB, GUSAB, KOSAB, Inegdl OSB

ile Kestel, Cali, Karacabey, Orhangazi, Mustafakemalpasa sanayi bdlgeleri tarimsal

niteligi bulunan alanlarda gelisen sanayi alanlarinin baglicalaridir.

Bursa’da 13 organize sanayi bolgesi vardir. Bunlarin bir ¢ogunun doluluk orani ¢ok

diisiik olmasina ragmen, Istanbul desantrilizasyonunda olan kentin, otoyolun gelmesiyle

birlikte farkli bolgelerinde yeni sanayi tesislerinin kurulmasi diistincesi bulunmaktadir.

Tablo 3.2: Bursa Organize Sanayi Bolgeleri ve Doluluk-Bosluk Oranlar:

SANAYI BOLGELERI

SAMNAYi PARSEL ALANI{HA)|DOLU (HA) |BOS (HA) DOLULUK ORANI (%)
KARACABEY SANAYi BOLGELERI 268 84 184 31
GORUKLE SANAYI BOLGESI 23 9 14 39
CALI-YAYLACIK SANAYi BOLGESI 65 48 17 74
KAYAPA SANAYi BOLGESI 93 20 73 22
AKCALAR-HASANAGA SANAYiI BOLGESI 89 58 31 65
M.KEMALPASA-T.KAVAKLI SANAYI BOL. 60 50 10 83
GEMLIK SANAYi BOLGESI 183 183 0 100
ORHANGAZI SANAYi BOLGESI 70 70 0 100
KESTEL SANAYi BOLGESI 290 105 185 36
CERRAH SANAYi BOLGESI 19 5 14 26
YENICE SANAYi BOLGESI 28 10 18 36
KURSUNLU SANAYi BOLGESI 24 6 18 25
YENISEHIR SANAYI BOLGESI 56 0 56 0
TOPLAM 1268 648 620

Sekil 3.4: OSB Doluluk Oranlar
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Sekil 3.5: Faal OSB Toplam Doluluk Durumu

FAAL ORGANIZE SANAYi BOLGELERi DOLULUK ORANI

mDOLU mBO§

Kaynak: (Ocak¢1,M.,Giritlioglu,C.,2012. Cevre Diizeni Plan1 Imalat Sanayi ve Madencilik Sektorii
Caligmalar1, Bursa Biiyiigehir Belediyesi)

Bursa acisindan ilk bakista ortaya c¢ikan en onemli 6zellik, iilke ihracati i¢inde belli
sektorlerde ¢ok yiiksek pay aliyor olmasidir. Otomotiv ve makine sektorlerinde iilke
ihracatinin yaklasik altida biri Bursa’ya aittir. Tekstil ve hazir giyim sektorlerinde ise
%10’1lu paylara sahip olan Bursa, diger sektorlerde de niifus oranina gore hatir1 sayilir

oranlarda ihracat gerceklestirmektedir.
Bursa Ticaret ve Sanayi Odasi’nin Bursa ilindeki ciro agisindan en biiyiik 250 firmasi

icin yayimladig1 verilere gore sektorlerin firma sayisi agisindan paymnin yillara gore

degisimi (Sekil 3.6)’ da yer almaktadir.
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Sekil 3.6: BTSO ilk 250 Firma Icinde Sektorlerin Pay1 (1997-2009)
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Kaynak:(Erkut,G.,2012. Cevre Diizeni Plan1 Bolgesel Analiz ve Degerlendirme Calismalari, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi)

1997 yilindan 2009’a kadar gelinen siire iginde sektorel yapida ciddi degisimler
olmustur. Bursa’da yer alan tiim sektorlerdeki firmalar Tirkiye’nin ekonomik
yapisindan ve diinyadaki degisimlerden ya da krizlerden etkilenmektedir. Ancak bu
etkilenmenin diizeyi sektorlere gore farklilasmaktadir. Geleneksel olarak Bursa’da en
onemli sektor olan tekstil-hazir giyim sektorii 2001 yilindan itibaren siirekli
gerilemekte, buna bagli olarak ilk 250’ye giren firma sayis1 azalmaktadir. 2007 yilindan
itibaren otomotiv sektdrii bu alanda liderligi devralmis goriinmektedir. Benzer bir

degisim istihdam alaninda da gozlenmektedir.(Sekil 3,7)
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Sekil 3.7: BTSO ilk 250 Firma Icinde Sektor Basina Calisan Sayisi
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Kaynak: (Erkut,G.,2012. Cevre Diizeni Plan1 Bolgesel Analiz ve Degerlendirme Caligmalari, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi)

3.1.4. Tarim

Kentin zemin 6zellikleri incelendiginde yiiksek egimli daglik alanlar arasinda verimli ve
genis tarimsal niteligi tagiyan yiiksek ovalardan olustugu goriilmektedir. Kentin ilk
gelisimi Uludag’in kuzey yamaglarinda olup ge¢miste ova alanlari tamamiyla tarimsal

amacli kullanilmstir.

Iklim kosullarinin uygunlugu, toprak ve su kaynaklarmin zenginligi, iireticilerin bilgi ve
teknoloji kullanim diizeylerinin yiiksekligine bagli olarak polikiiltiir tarim yapilmast,
yiiksek katma deger yaratmasi ve dzellikle Osmangazi, Yildirim ve Niliifer ilcelerinin
disinda il genelinde tiim ilgelerde tarim sektoriiniin 1. sirada gelmesi, kirsal+kentsel
niifusun biiyiik bir cogunlukla tarim ve tarima bagli sanayinde yani tarim sektoriinde yer
almas1 dikkate alindiginda son yillarda Bursa Ili’nin sadece sanayi kenti olarak
adlandirilmasinin yanlish@r ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle Bursa Ili’nin &ncel veya

sanayi ile esit kimligi tarimdir.

Kentte yasanan hizli sanayilesme, beraberinde tarim sektoriiniin gerilemesine, kente

yasanan hizli ve yogun gog ile tarimsal alanlarin tarim dis1 kullanima agilmasina neden
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olmustur. Ozellikle Yildirim ve Giirsu ilgelerinin kuzeyindeki tarim alanlari yogun

olarak sanayi ve konut baskis1 yasamaktadirlar.

Bursa toplam 1.088.638 hektar alana sahip olup, bunun 355.528 hektarini tarim yapilan

kiiltiir arazisi teskil etmektedir .

Tablo 3.3. Bursa ili Genel Arazi Dagihm

Arazinin Kullanim Durumu Alam (Ha) Toplam Araziye Orani (%)
Tarim Arazisi 355.528 32,66
Orman ve Fundahk 484.067 44 47
Cayir Mera 24.597 2,26
Su Yiizeyleri 54,257 4,98
Dogal Su Yiizeyleri 50.595
Akarsu Yiizeyleri 1.466
Golet Yiizeyleri 233
Baraj Rezervuar Yiizeyleri 1.963
Diger 170.189 15,63
TOPLAM 1.088.638 100,00
Kaynak: Bursa Tarim Il Miidiirliigii Performans Raporu (2012)
Tablo 3.4.Bursa ve Tiirkiye Tarim Arazilerinin Kullanim Durumu

. Bursa Bursa Tiirkiye Tiirkiye
Kullamm Sekli Alami(Ha) Dagilm % Alami(Ha) Dagilim %
Tarla Arazisi 193.197(1,18) 54,34 16434000 42,03
Sebzelik 40.455(4,84) 11,40 836000 2,14
Meyvelik 28.907(1,71) 8,13 1693000 4,33
Baglar 6.962(1,44) 1,95 483000 1,24
Zeytinlik 38.366(4,96) 10,8 774000 1,98
Nadas Alani 17.689(0,42) 4,97 4259000 10,89
Tarima Elverisli Olup 29.889(0,20) 840 14617000 37,39
Kullanilmayan Arazi
Ortii Alt1 Tarim Alani 63 0,01
TOPLAM 355.528(0,91) 100,00 39096000

Not: Kirmuzi renkli degerler, Bursa’nin Tiirkiye icerisinde aldig1 oranlar1 gosterir.
Kaynak: Bursa Tarim il Miidiirliigii Performans Raporu (2012)

Tablolarin incelenmesinden goriilecegi gibi; ilin genel arazi dagilimi iginde tarim arazisi

355.528 hektarla toplam arazinin % 32,66’sin1 teskil etmektedir. Bursa ili zeytin alanlari

bakimindan yaklasik %35’lik bir degere sahiptir. Basat liretim alanlar1 arasinda tarla

arazisi %54,34 ile ilk siradadir.
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Tiirkiye’nin en biiyiik tarim {reticisi illeri arasinda olmamasina ragmen, bitkisel {iretim
degeri bakimindan (Tablo 3.5)’te goriildiigii gibi 6. Sirada yer almaktadir. Bu da ilde

yiiksek katma degeri olan tiriinlerin, yliksek bir verim ile tiretildigini gostermektedir.

Tablo 3.5 :Bitkisel Uretim Degeri En Yiiksek On il (2011)

] Bitkisel iiretim degeri
(1000 TL)
Antalya 4.983.151
Mersin 3.972.288
Konya 2.974.795
[zmir 2.675.220
Adana 2.587.225
Bursa 2.438.476
Sanlurfa 2.421.657
Manisa 2.377.294
Ankara 2.137.423
Hatay 2.091.296

Kaynak: Bursa Tarim i1 Miidiirliigii Performans Raporu (2012)

Tablo 3.6: Bursa 1li ve lcelerinin Toplam Tarimsal Uretim Degeri Icerisindeki
Yiizdelerine Gore Siralanisi (Tarimsal Ekonomik Performanslar)

. Tarla | Meyve | Sebze |Hayvansal Kanatlih. | "Su .
ILCELER ve Uriinleri
Uriinleri | Uretimi | Uretimi | Uretim Aricilik | Uretimi
Karacabey | 34,95 2,54 45,7 13,23 25,75 31,84
M.K.Pasa |24,9 2,61 17,05 11,79 6,29 2,7
Merkez 7,78 10,56 2,99 25,4 23,72 18,11
Yenisehir |13,39 0,85 10,02 10,47 6,76 0
iznik 0,36 21,79 |10,77 |2,34 1,58 4,66
ineg6I 8,4 12,9 2,86 8,23 6,22 0
Giirsu 0,14 14,46 1,43 13,13 0,14 0
Mudanya |1,97 9,61 1,45 2,34 24,8 29,14
Kestel 1,39 6,12 2,75 0,73 0,75 0
Orhangazi | 0,87 4,72 2,85 2,95 3,12 4,66
Orhaneli 2,64 2,33 1,47 2,34 0,05 0
Gemlik 0,3 6,51 0,24 0,55 0,12 8,88
Keles 1,11 2,9 0,28 2,17 0,55 0
B.Orhan 0,87 1,65 0,05 3,51 0,01 0
Harmancik | 0,94 0,44 0,09 0,82 0,14 0

Kaynak: Bursa Tarim Il Miidiirliigii Performans Raporu, 2012.
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Tarimsal ekonomik performansina bakildiginda Karacabey ve Kemalpasa ilgelerinde
diger ilgelere gore tarim ve hayvancilik faaliyetlerinin olduk¢a gelismis oldugu

gorilmektedir.

Tablo 3.7: Bursa ili ve Tlgeleri Tarimsal Uretim Degeri ve istihdam liskisi

Tarimsal Uretim Tarimsal

Degeri Yiizdesi istihdam
iLCELER (1) Yizdesi (2) (1/2)
Merkez 9,78 6,4 1,528
Giirsu 5,1 4,85 1,051
Karacabey | 28,13 33 0,852
M.K.Pasa |15,83 45,36 0,349
inegol 7,71 24,28 0,318
Yenisehir |9,25 41,39 0,223
Gemlik 1,63 8,09 0,201
iznik 7,97 48,98 0,163
Mudanya (4,26 26,99 0,158
Kestel 2,64 21,1 0,125
Orhangazi |2,55 25,97 0,098
Orhaneli |2,13 67,02 0,032
Keles 1,37 75,37 0,018
B.Orhan 1,11 75,22 0,015
Harmancik | 0,56 48,32 0,012

Kaynak: Bursa Tarim {1 Miidiirliigii Performans Raporu, 2012.

Tarimsal performans siralamasina gére Merkez Ilce, Giirsu Ilgesi, Karacabey Ilgesi ve
Kemalpasa Ilgesi ilk 4 sirayr almaktadir. Tarimsal {iretim degeri ve tarimsal istihdamda

en yiiksek degerler Karacabey ve Kemalpasa ilgelerindedir.
1976’dan itibaren hemen hemen her 5 yilda bir yapilan nazim planlari, plan revizyonlari

ile yeni imarli alanlar olusturularak kentsel biiyiime kontrol edilmek istense de tarimsal

alan lizerinde kacak yapilasmaya engel olunamamustir (Tablo 3.8; Sekil 3.8).
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Tablo 3.8: Bursa Kent Biitiinii ve Yakin Cevresinde Tarim Arazileri Kaybi

Arazi Yetenek Siiflari Toplam
Kent Dokusu I I 1T v Vi VT Hay P
Sanayi Alanlari - 71,1 55,4 - - 126,5 8,0
Ticaret Alanlar - 4.8 30,8 62,5 - 11 99,2 7,0
o Yerlesim Alanlart - 0,2 66,3 504,0 - 7,4 577,9 38,0
S Oneri Yerlesim Alani 50 3,4 172,2 109,1 - 5,8 295,6 20,0
= Yesil Alanlar 1,3 85,9 198,1 124,0 - 0,1 4094 27,0
Toplam (Ha) 6,3 165,4 522,8 799,6 - 14,4 1.508,6
% 04 11,0 34,6 53,0 - 1,0
Sanayi Alanlari 94,0 756,4 93,1 16,3 75,7 31,6 1.067,2 13,0
Ticaret Alanlari 26,3 71,0 113,7 93,2 0,3 45 309,0 4,0
© Yerlesim Alanlart 382,4 778,6 660,1 935,8 - 161,5 29184 350
> Oneri Yerlesim Alani 349,0 1544,1 142,1 69,3 163,9 160,1 24286 29,0
= Yesil Alanlar 151,3 956,4 91,0 106,7 48,6 235,2 1589,1 19,0
Toplam (Ha) 1.003,0 4.106,6 1.100,1 1.221,3 288,4 592,8 8.312,3
% 12,0 49,0 13,0 15,0 3,0 7,0
Sanayi Alanlari 76,7 1.732,0 347,1 72,4 1159 40,6 2.384,7 17,0
Ticaret Alanlari 91,5 365,3 231,4 310,1 4,6 3,8 1.006,7 7,0
o Yerlesim Alanlart 820,9 2.159,1 738,2 827,2 40,4 443,2 5.028,9 36,0
e Oneri Yerlesim Alan1 289,2 814,7 269,1 219,2 236,5 258,6 2.087,3 15,0
- Yesil Alanlar 420,6 1.968,6 636,6 3118 112,7 18,4 34685 25,0
Toplam (Ha) 1.698,8 7.039,6 22224 1.740,8 510,1 764,5 13.976,2
% 12,0 50,0 16,0 12,0 4,0 50

Kaynak: (Katkat,V.,Aksoy,E. 2012. Cevre Diizeni Plan1 Toprak ve Arazi Kullanim Grubu Calismalari,
Bursa Biiyiiksehir Belediyesi)

Bursa kent biitiinii ve yakin ¢evresi nazim planlarindan iiretilen haritalardan elde edilen
sanayi ve yerlesim alanlarindaki artis miktarlar1 incelendiginde 1960 yilindan 1976
yilina kadar ¢ok hizli bir kentlesme siirecinin yasandigi ve bu egilimin 1995 yilinda da
devam ettigi goriilmiistiir (Tablo 3,8; Sekil 3,8). Bursa kent biitiinii ve yakin ¢evresinde
1960-1995 yillar1 arasinda kentsel doku 9 kat artarak 1.508,6 hektardan 13.976,2
hektara ulasmistir. Bu artigla 35 yillik siirecte amag dis1 kullanilarak yok edilen verimli
I. ve II. smif tarim arazileri 1960 yilinda 171 hektar, 1976 yilinda 5.109 hektar, 1995
yilinda ise 8.738 hektardir (Tablo 3.8). Ayrica 1960 yilinda kentsel yerlesimin sadece %
11’1 (171,7 ha) verimli I. ve II. smif tarim arazileri iizerinde yer alirken, yapilan
planlamalarda arazilerin tarimsal potansiyellerinin ve verimliliklerinin dikkate
alinmamas1 veya kontrol edilemeyen hizli niifus artis1 ve sehirlesme nedeniyle 1976
yilinda sehirlesmenin % 61°1 (5.109,6 ha) ve 1995 yilinda ise % 63’1 (8.738,4 ha)

verimli I. ve II. sinif tarim arazileri iizerinde meydana gelmistir.
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Sekil 3.8: Bursa Kent Biitiinii ve Yakin Cevresinde Kentsel Doku (1960, 1976 ve
1995 yili Kent Biitiinii Nazim Planlarindan iiretilmistir).

- BURSA 1960
’ (1.508,6 hektar)

BURSA 1976
(8.312,2 hektar)

Kaynak: (Katkat,V.,Aksoy,E. 2012. Cevre Diizeni Plan1 Toprak ve Arazi Kullanim Grubu Calismalari,
Bursa Biiyiiksehir Belediyesi)
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1960 yilinda I. ve II. sinif tarim arazileri lizerinde kurulan sanayi alanlar1 71,1 hektar
iken 1976°da 850,4 hektara, 1995 yilinda ise 1.808,7 hektara ulagsmistir. Yani 35 yillik
siirecte tarimsal potansiyeli cok yiiksek 1.737,6 ha Lve II. sif tarim arazisi sadece

sanayi tesisi yoluyla yok edilmistir (Ozsoy ve ark., 2006).

Yukarida carpici olarak sunuldugu gibi Bursa’da meydana gelen sanayilesme ve hizli
niifus artis1 sonucunda olusan plansiz kent gelisimine engel olmak, siirdiiriilebilir
gelismeyi saglamak ve yasanabilir mekanlar yaratmak amaci ile ii¢ kurum arasinda
(Bayindirlik ve Iskan Bakanligi, Bursa Biiyiiksehir Belediyesi ve Bursa Valiligi) 1994
yilinda imzalanan protokolle il biitiiniinii kapsayan il Strateji Plan1 calismalarma

baslanmistir.

Bursa I1’indeki yogun isgiicii ve istihdam yaratan sanayilesmeye bagli olarak hizla artan
niifus nedeniyle tarim arazilerinin konut ve sanayi yerlesimlerine agilarak amacg dis1
kullanilmast ve Ova topraklarindaki kayiplar, kanun, yonetmelik ve planlara karsin

Onlenememistir.

Sekil 3.9: Bursa Ovasinin Amag¢ Dis1i Kullanimi-Bursa Ovasi

Kaynak:Aring K. 2005. Ekolojik Yonleriyle Bursa Ovasindaki Arazi Kullanisi ve Cevresel Etki
Deg.,ss.92
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Sekil 3.10: Bursa Ovasinda Ovaakca Dogalgaz Kombine Cevrim Santrali

Kaynak: Aring K. 2005. Ekolojik Yonleriyle Bursa Ovasindaki Arazi Kullanigi ve Cevresel
Etki Deg.,ss.109

Sekil 3.11: Bursa Ovasinda Bursa Modern -Sinpas Konutlar:

Kaynak: http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?p=3153308

1976 yilinda onaylanan ova koruma protokolii ve ova koruma sinirlarinin
glincellenmesi sirasinda kullanilan 1/25.000 6l¢ekli Bursa 2020 yil1 Cevre Diizeni,
Merkez Planlama Bolgesi ova koruma siir tespiti haritasinin sayisallagtirilmasi ile

elde edilen haritadan 1976 yili ova koruma alani 11.245 hektar olarak

belirlenmistir (Sekil 3.12).
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Sekil 3.12: Ova Koruma Alani (1976 Bursa Ovasi1 Ova Koruma Protokolii)

- SO WB ' o ) Ll 7 T, = o o A

Kaynak:(Katkat,V.,Aksoy,E. 2012. Cevre Diizeni Plam Toprak ve Arazi Kullanim Grubu Caligmalari,
Bursa Biiyiiksehir Belediyesi)

1/100.000 olgekli planin onaylandigi 1998 yilindan, gilinlimiize kadar Bursa Ovasinin
korunmasina yonelik Eylem Plani hazirlanamadigindan 11.245 hektar olarak belirlenen
Bursa Ovas1 Koruma Alani, 2008 yili itibar1 ile 9.250 hektara diismiis yani korunmasi

gereken Ova Koruma Alani’nin % 17,7’si (1995 hektar1) kaybedilmistir (Sekil 3.13).
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Sekil 3.13 : Bursa Ova Koruma Alani’nda (1976) Sehirlesme (Uydu Goriintiisii,
2008)

el & 1
Kaynak : (Katkat,V.,Aksoy,E. 2012. Cevre Diizeni Plan1 Toprak ve Arazi Kullanim Grubu
Calismalar1, Bursa Biiyiiksehir Belediyesi)

“5403 sayili Toprak Koruma ve Arazi Kullanimi Kanunu’ndan sonra 2006 yilinda
yapilmasina karsin Bursa Biiyliksehir Belediye Meclisince onaylanarak yiirtirliige giren
1/25.000 6lcekli Nazim Imar Planlarinda getirilen &neri alan kullanimlar ile 2.425,6
hektar ova koruma alanmin tarim disina ¢ikarilma karart alinmistir. Boylece; 1976
yilinda korunmasi protokole baglanan tarimsal potansiyeli yiiksek her tiirlii tarimsal
tiretime uygun (0zellikle meyve yetistiriciligi) topraklardan olusan 11.245 hektar Bursa
Ova Koruma Alani’ndan geriye 8.817 hektar arazi kalmis olup Ova Koruma
Alani’ndaki kayiplar 2006 planinda getirilen Oneri alan kullanimlan ile % 21,5°e

yiikselmistir.

26



3.1.5. Turizm

Turizm sektorii Tiirkiye’de potansiyeli olan ve gelismekte olan, kalkinma planlarinda ve
cesitli strateji belgelerinde ele alinan bir sektdrdiir. 2023 Turizm Strateji Belgesi’nde
vurgulanan turizm cesitliligi ve tiim sezonun kullanilmasi yaklagimi sonucu, kiy1
alanlart disindaki potansiyel alanlarin degerlendirilmesi giindeme gelmistir. Bu
baglamda Bursa kenti potansiyeli yiiksek illerden biridir. Kent dogal giizellikleri, tarihi
degerleri, kiiltiirel birikimiyle farkli turizm tiirlerinin gelistirilmesine imkan saglayan bir
yaptya sahiptir. Bu yap1 i¢inde inang turizmi, kongre turizmi, kis turizmi ve kiiltiir

turizmi One ¢ikan turizm tiirleri olmustur.

Bursa farkli sektorlerde biiyiik kentlere yakin konumunun avantajlarindan yararlaniyor
goriinmekle birlikte ki turizminde bu durum benzer bir yarar icin yeterli olmamaktadir.
Kis sporlarinin malzemeye bagimli yapisi, bu malzemelerin taginmasi problemini
beraberinde getirmektedir. Hava ulagiminin verimli kullanilmiyor olusu Uludag’in
erisebilirligindeki en temel problem olmaktadir. Erciyes, Palandoken, Sarikamis gibi
havayolu ile ulasimin Bursa’ya gore daha verimli gerceklestigi kayak merkezleri
giderek daha fazla ilgi ¢ekmektedir. Bu anlamda Uludag’in yurt i¢inde giiglii rakipleri

oldugunu vurgulamak yanlis olmaz.

Istanbul merkez olarak alindiginda erisilebilirlik agisindan en avantajli kis turizmi
merkezi Kartepe olmaktadir. Havayolu gerektirmeksizin ulagilabilen konumu, Istanbul-
Kocaeli arasinda otoyol ve demiryolu gibi ulagim olanaklarinin gii¢lii ve ¢esitli olmast
Kartepe’nin baslica avantajlar1 olmaktadir. Istanbul icin erisilebilirlik acisindan avantaja
sahip diger merkezler Erciyes ve Palandoken olarak one ¢ikmaktadir (Sekil:3.14)
Havayolu ile ulasimin Istanbul o&rneginde daha uzaktaki kis turizmi merkezlerini
avantajli duruma getirebildigi goriilmektedir. Bu durum konuma bagli avantajlari
siirlandirmakta, kis turizmi merkezlerini daha rekabetci bir yapi i¢inde stratejilerini

belirlemeye zorlamaktadir.
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Sekil 3.14 : Istanbul’un Onemli Kis Merkezlerine Uzakhg (yaklasik)

\ Burdur g_

'_—_;’ NLT i

Kaynak:(Erkut,G.2012. Cevre Diizeni Plamt Bolgesel Analiz ve Degerlendirme Caligmalari, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi)

Ankara merkez alindiginda erisim siiresi en kisa olan merkez Erciyes’tir (Sekil ).
Ankara’ya yakin konumu ugus siiresini kisaltirken, kent merkezinden havaalanina ve
Erciyes kis turizmi merkezine erisim de kisa siirelerde gerceklesmektedir. Ankara
acisindan erigim siiresi daha kisa olan diger merkezler Palandéken ve Uludag’dir. Bu
sonuclar Ankara i¢in karayolu ile ulasilan merkezlerin erisim siiresi bakimindan

dezavantaja sahip oldugunu gostermektedir.

Sekil 3.15:Ankara’min Onemli Kis Merkezlerine Uzakhig (yaklasik)

Kaynak:(Erkut,G. 2012. Cevre Diizeni Plan1 Bolgesel Analiz ve Degerlendirme Caligsmalari, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi)
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Izmir merkez alindiginda en kisa siirede ulasilan merkezler izmir’e en uzak ama
havayoluyla erisilebilen merkezler olmaktadir.(Sekil 3.16) Erisilebilirligi en yiiksek
merkez Erciyes’tir. Erzurum ve Kars’a Ankara aktarmali seferler (THY) olmasina
ragmen Uludag’a ve karayolu ile erisilen diger merkezlere gore erisim stireleri daha

kisadir.

Sekil 3.16: izmir’in Onemli Kis Merkezlerine Uzakhig (yaklasik)
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Kaynak:(Erkut,G.2012. Cevre Diizeni Plam Bélgésel Analiz ve Degerlendirme Caligmalari, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi)

Genel bir degerlendirme yapmak gerekirse her li¢ metropoliten kent icin de erisim siiresi
en az olan il Erciyes’tir. Ug ilden de Kayseri’ye dogrudan sefer olmasi, havaalaninin ve
Erciyes kis turizmi merkezinin kent merkezine yakin olmasi burada ekili olan
faktorlerdir. Erzurum ve Kars illeri Istanbul ve Izmir’den dogrudan ucak seferlerini
destekleyecek talep olusturamasa da Ankara aktarmali seferlerle diger illerdeki kis
turizmi merkezlerine karsi erisim avantaji saglayabilmislerdir. Karayolu ile ulasilan
merkezlerden Kartepe Istanbul smirinda yer almanin avantajina sahiptir. Ankara ve
[zmir'den Kartepe’ye erisim igin Istanbul iizerinden havayolu kullanmak da
miimkiindiir. ildeki havaalanimin aktif hale gelmesi ile bu merkezin erisilebilirligi
gelecekte daha da artacaktir. Kartalkaya goreli olarak hem Istanbul hem de Ankara’ya
yakin bir konumda yer almaktadir. Ilgaz icinse Ankara daha yakin bir konumda
yeralirken, Istanbul icin 5, Izmir icinse 8 saatin iizerine ¢ikan bir erisim siiresi s6z

konusudur.
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Uludag’in durumuna bakildiginda ii¢ biiyiik kentin merkezi sayilabilecek bir konumda
olmasina ragmen kis merkezine erisim siireleri diger merkezlerle karsilastirildiginda
daha biiyiik degerlere ulasmaktadir. Erciyes ve Palandoken basta olmak iizere Istanbul
icin Kartepe, Izmir i¢in Sarikamis daha kisa siirelerde erisilen merkezler olmaktadir.
Havaalaninin kent merkezine uzak olusunun yani sira Istanbul ve Izmir seferlerinin
Ankara aktarmali ger¢eklesmesi de bu sonugta etkili olmaktadir. Niifusu biiyiik ve
ekonomisi canli bir kent olmasina ragmen Istanbul ve Izmir’den direkt ucus
gergeklestirecek bir talep olusmamasinda kentin karayolu ile de kolay ulasilabilir bir
mesafede yer almasi ve havaalaninin kente uzak olusunun etkili oldugu
diistiniilmektedir. Uludag icin erisim avantajinin korundugu pazarsa Ankara olarak
ortaya c¢ikmaktadir. Bu degerlendirmeler 1s18inda Uludag’in rekabet avantajlart
acisindan kente ulasim kalitesi ve siiresinin yani sira erisim disindaki konularin da

oncelikle ele alinmasi gerektigi goriilmektedir.

3.3. BURSA’NIN ALANSAL GELISIiMI

Suphi Bey Haritast

Suphi Bey haritasi, Bursa kentinin ilk yerlesimini ve sosyo ekonomik yapiyr mekan
izerinde goérmek agisindan Onemlidir. Harita 1861 — 62 yillarinda Suphi Beyin
bagkanliginda Osmanli FErkan’t Harp subaylart tarafindan yapilmistir. Harita
incelendiginde kentte belirgin bir ticari merkez ve Cilimboz Deresi ile Gokdere
civarinda iki sanayi bolgesi goriilmektedir. Ayrica kentin kuzey kisimlarinda da bazi

fabrikalar bulunmaktadir.

Kent Uludag’in eteginde dar bir alanda dogu bati yoniinde uzanmis oldugu
goriilmektedir. Ipek Yolunun en énemli sehirlerinden birisi olan Bursa’nin merkezi,
ticaret kenti kimligini olusturan hanlar ve ¢arsilardan olugsmakta, kentin g¢eperlerine

dogru gidildikge tiretim faaliyetlerinin bulundugu bdélgeler goze carpmaktadir.

2 (Erkut,G.,2012. Cevre Diizeni Plan1 Bolgesel Analiz ve Degerlendirme Calismalari, Bursa Biiyiiksehir
Belediyesi ss:160-161)
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Sekil 3.17: Suphi Bey Haritas1-1860
i

Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig1 Sehir Planlama Sube Miidiirliigii.
Bursa'da Kent Planlamasi. imar Planlar1 siireci. 2004.

Yol ag1 geleneksel Osmanli kentlerinde goriilen organik yapiya sahiptir. Yildirim,
Beyazit ve Muradiye bolgeleri Osmanli yerlesme politikas1 geregi cami, kiilliye gibi
yapilarin etrafinda gelisme gostermistir. Seyrek olan konut dokusu igerisinde sebze,

meyve, zeytin gibi lirlinlerin yetistirildigi bahgeler bulunmaktaydi.

1930’1u yillardan sonra kentin ovaya dogru biiylime politikas1 canlandiran en Snemli
etmenler Merinos ve Ipekis Fabrikalarinin bu bélgede kurulmasidir. Bu iki fabrikanin
yer aldig1 kuzeydeki alan gerek benzeri sanayi kuruluslari, gerekse sanayi — konut servis
iligkilerine gore ¢ekim noktasi olusturmustur. Bu donemde Bursa, Cekirge yoniinde

acilan Altiparmak Caddesi iizerinde gelisme gostermistir.

1960’1 yillarda kurulan Tiirkiye'nin ilk Organize Sanayi Bolgesi ve otomobil
fabrikalar1 kente hizli bir gelismenin olusmasina sebep olmus, yasanan asir1 go¢ dalgasi

imar planlarinin 6niine gegerek sagliksiz kentlesmeye neden olmustur.
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Bursa’nin Planlama siireglerini inceledigimizde; 1924 yilindan itibaren g¢esitli

donemlerde plan calismasi yapildigint gérmekteyiz.

1924 Yili Lorcher Plani

Bursa kentinin ilk planlama calismast 1924°te Alman Lorcher tarafindan yapilmistir.
1912 de elde edilen halihazir harita {izerine donemin bahge-kent akimi etkisi altinda
mevcut dokuyu tamamen yok sayarak hazirlanmis olan plan uygulanamamistir. Ancak
kentte bu planin getirdigi izlere rastlamak miimkiindiir. Atatiirk Caddesi, Hisar girisi bu
plan kararlart dogrultusunda agilmistir (Bursa Biiyliksehir Belediyesi, 2004).Ayrica
kentin kuzeyinde yer alan Bursa ovasina dogru yayilma, genisleme egilimleri ilk kez bu

planda goriilmektedir.

Sekil 3.18: Lorcher Plam — 1924
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Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanligi Sehir Planlama Sube
Miidiirliigii. Bursa'da Kent Planlamas1. Imar Planlar siireci. 2004.
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1940 Yili Prost Plani

1938’lerde Prost Bursa Plani ¢aligsmalarina baglamistir. Fransiz, aksiyel planlamasinin
genel ilkeleri dogrultusunda yapi yollar nizamnamesi hiikiimleri ¢ergevesinde elde
edilen Prost Plan1 biiyiik 6l¢iide uygulama olanagi bulmus, 1960’larda yapilan plana ve

bu plan uyarinca elde edilen uygulama planlarina temel olmustur 2

1960 Yili Piccinato Plani

Kent 250.000 niifusa gore planlanmistir. Plan temelde kentin sahip oldugu dogal ve
tarihi degerleri korumayi, bunun yaninda yogun bir kentsel gelismeyi amaclamistir.
Kent merkezi tarihi yapist ile korunmus; kuzeyde acilan Fevzi Cakmak Caddesi
lizerinde, Idari Merkez ise Hasim Iscan Caddesi iizerinde gelistirilmistir. Yeni merkezin
dogu, kuzey ve batisinda yogun gelisme alanlar1 6nerilmistir. Kent kuzeyinde karayolu

gecisi bu plan kararlar1 dogrultusunda gergeklesmistir.

Sekil 3.19: Piccinato Plani-1960
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Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanligi Sehir Planlama Sube
Miidiirliigii. Bursa'da Kent Planlamasi. Imar Planlari siireci. 2004.

%(Bursa Biiyiiksehir Belediyesi. Bursa'da Kent Planlamasi. imar Planlar: siireci. 2004.)
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Yeni sanayi alanlart Mudanya — Ankara yolunun kuzeyinde konumlanmaktadir. Planin
getirdigi bolgesel olgekteki kararlar (1/10000) tarimsal alanlarin korunmasi ve yeni bir

sanayi bolgesinin olusturulmasidir

Mudanya- Ankara istikametindeki kara yolunun izlerini ilk defa bu planda
goriilmektedir. Ayrica kent kuzeye dogru gelismesini dnlemek amaciyla olusturulmus
olan sanayi alanlar1 Bursa’nin sanayi kenti kimliginin olusmasinda biiyiik etkisi olmus

fakat kentin kuzeye dogru gelismesine engel olamamastir.

1976 Yili Bursa Kent Biitiinii ve Yakin Cevresi Plani

Istanbul Nazim Plan Biirosu paralelinde kurulan Bursa Nazim Plan Biirosunda olusmus
olan 1/25000 6l¢ekli planda; temel amag bolgesel ¢alismalara veri derlemek ve kentin
yeni planini elde etmektir. 3 yil siiren bu ilk ¢alisma Metropoliten Bolge sinir tespiti,

arazi kullanimu, sanayi, isyeri, resmi kurum anketleri ve doku analizleri yapilmugtir. *

Sekil 3.20: 1976 Yili Bursa Kent Biitiinii ve Yakin Cevresi Plan1

PR r l o

Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanligi Sehir Planlama Sube
Miidiirliigii. Bursa'da Kent Planlamas1. Imar Planlar siireci. 2004.

*(Bursa Biiyiiksehir Belediyesi. Bursa'da Kent Planlamasi. imar Planlart siireci. 2004.)
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1976 planinda sehir tarim alanlart ve kentsel alanla birlikte bir biitiin olarak
degerlendirilmistir. Planda Izmir-Ankara yolu kenti smirlayict etki olarak
goriilmektedir. 1960 yili Piccinato Planinda yer alan Mudanya-Ankara yoluna paralel

iki farkl1 yol giizergahi olustugu goriilmektedir.

Mudanya baglantisi {izerinde bulunan sanayi ve ¢evresinde gelismeler 6ngoriilmiis ve
Bursa- Istanbul yolu iizerinde yeni sanayi alanlari Onerilmistir. Kentin batisinda

bugiinkii Uludag Universitesi kampiisiiniin yeri belirlenmistir.

Planda ova iizerinde olduk¢a fazla tarim dis1 faaliyet goriilse de tarim alanlarinin
muhafazasi ilk defa bu déonemde giindeme gelmistir. Bu sebeple kentin bati1 kesimindeki
tarim arazilerinin yerlesime acilmamasi sebebiyle hava alani 6nerilmis, fakat bu hava

alan1 projesi gerceklestirilememistir.

1977 Yili Ova Koruma Protokolii

Basta donemin Bursa Valisi, Belediye Baskanlar1 ve kentteki tiim kamu kurumlarinin
yoneticileriyle imzalanan protokolde 1976 yilinda yapilan 1/25000 6l¢ekli planin
tarimsal alanlarin korunmasi amagl getirdigi kararlar dogrultusunda nitelikli tarimsal

alanlarin tahribat1 bir dlgiide yawasla‘ulabilmistir.5
1984 Yili Bursa Nazim Plant

1975 yilinda artan niifus gelisme hizi, mevcut uygulama planlarinin yetersiz kalmasi
yaninda Gayrimenkul Eski Eserler ve Anitlar Yiksek Kurulu kararlar ile getirilen
kisitlama kararlariin bliylik boyutlara varan sorunlara neden olmasi1 1/25.000
6l¢egindeki planin daha biiylik 6l¢eklere indirgenmesi zorunlulugu nedeni ile Bursa
Nazim Imar Plan Biirosu 1980 yilinda 1/5000 dlgeginde Nazim Imar Plam calismalara

baglanmistir.

5(Bursa Biiyiiksehir Belediyesi. Bursa'da Kent Planlamast1. Imar Planlar siireci. 2004.)
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Yerlesimin plan déneminde Ankara — Izmir karayolu boyunca yayilmasi ana makro
form karar1 olarak belirtilmistir. Bunun temel nedeni kuzeyde 1977 yilinda olusturulan
Ova Koruma Protokolii kapsaminda sulu tarim arazileri ile giineyde Uludag eteklerinin
olusturdugu dogal sit alanlaridir. Ozellikle batida, Niliifer Caymndan sonra Izmir ve
Mudanya yolu boyunca uzanan alanlarda yaklasik 500.000 kisinin yerlesmesi

Ongorilmiistiir.

Kent merkezi karayoluna kadar genisletilerek yaklasik 350 ha’lik ticaret ve hizmet
alanlar1 saglanmaya c¢alisilmistir. Ayrica dogu ve bati da konut bolgeleri iginde alt

merkezler olusturularak bir merkez kademelenmesi olusturulmaya calisilmistir.

Planda sanayi alanlar1 batida Organize Sanayi Bolgesi ve kuzeyde Demirtas Sanayi
Bolgesi ile kent icinde gelismesi dondurulan mevcut sanayi kuruluslarindan
olugsmaktadir. Bu alanlarin toplam1 810 ha’dir. Bunu asan sanayi yerlesim taleplerinin
Bursa merkezi icinde karsilanamayacagi ve bunlarin desantralize edilmesi 6nemli bir
plan kararidir. Kiiglik Sanatlar i¢in merkezin uzantis1 olan mevcut Duagmar Kiiclik
Sanatlar Sitesinin tevsii ile genisletilen alan ile dogu ve batida iki sitenin olusturulmasi

ongoriilmektedir. Bu alanlarin toplami 500 ha’a ulasmaktadir. ®

®(Bursa Biiyiiksehir Belediyesi. Bursa'da Kent Planlamasi. imar Planlar: siireci. 2004.)
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Sekil 3.21: 1984 Yili Bursa Nazim Plani
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Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanligi Sehir Planlama Sube
Miidiirliigii. Bursa'da Kent Planlamasi. Imar Planlari siireci. 2004.

1990 Yili 1/5000 Ol¢ekli Nazzm Imar Plan

1990 yilinda yapilan planlama calismasi ile 2 Etap halinde revizyon calismasi
diisiiniilmiis ve 1.Etap plan calismasi ile plan kararlariyla mevcut durumun ¢akigmadigi
alanlar tespit edilmis ve bu alanlarla ilgili uygulamaya doniik plan kararlari tiretilmistir.
1990 yil1 revizyonu ile Osmangazi’ de 490 ha, Yildirim’ da 948 ha, Niliifer’ de 1048 ha
alan planlanmig, bu alanlarda ortalama yerlesme yogunlugu 120 kisi/ha olarak

belirlenmis ve 338.000 kisinin yasayacag: diisiiniilmiistiir ’

’(Bursa Biiyiiksehir Belediyesi. Bursa'da Kent Planlamasi. imar Planlar siireci. 2004.)
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Sekil 3.22: 1990 Yil1 1/5000 Olcekli Nazim imar Plam
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Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanligi Sehir Planlama Sube
Miidiirliigii. Bursa'da Kent Planlamasi. Imar Planlar siireci. 2004.

Planda, Mudanya yolu iizerinde, daha 6nce birbirinden ayr1 olan sanayi bdlgelerinin
biiyliyerek birlestigi ve konut alanlarinin arttigi goriilmektedir. Ayrica bu donemde daha
once imar faaliyetleri olan Istanbul yolu iizeri ve Demirtas bolgesindeki konut baskis

altindaki tarim alanlarinin tahribatinin arttig1 goriilmektedir.

1995 Yili 1/5000 Ol¢ekli Nazim Imar Plani Revizyonu

Biiyiiksehir Belediyesi Kentsel Gelisim Sube Miidiirliigiince yapilan revizyon imar
plan1 kararlarinin, yapimina o yillarda baslanan 1/100.000 &lgekli Cevre Diizeni
Planinin ana ilkeleri dogrultusunda olmasi hedeflenmistir. Planda kentin bati1 yoniinde
gelismesi karar1 almmustir. Niliifer Tlgesi’nde 140000, Osmangazi flgesi’'nde 135000 ve
Yildirim lgesi’nde ovaya dogru gelistirilen 190000 kisilik gelisme alanlar1 énerilmistir.
Ayrica kent igerisinde ana ulasim akslarinin agilabilmesi i¢in yogunluk artis1 yapilmasi

karar1 getirilerek yenilenecek konut alanlart belirlenmistir.®

8(Bursa Biiyiiksehir Belediyesi. Bursa'da Kent Planlamasi. imar Planlart siireci. 2004.)
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Sekil 3.23: 1995 Yil1 1/5000 Olcekli Nazim imar Plam1 Revizyonu
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Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanligi Sehir Planlama Sube
Midiirliigii. Bursa'da Kent Planlamasi. Imar Planlar siireci. 2004.

Bu planda kentin batisindaki hava alan1 kaldirilmis, bu bolgede konut alanlari
planlanmistir. Yakin ¢evre yolu daha kuzeye dogru kaydirilmis, buglinkii otoyolun bir
boliimiinii olusturan ¢evre yolunun gilizergahi belirlenmis ve imar planlarina islenmistir.
Ik cevre yolunun yapilmasi kentin sinirin1 belirlerken ikinci (uzak) gevre yolu kentsel
ve bolgesel degerlendirildiginde yeni gelisme akslar1 olusturacak ve kentin biiyiimesi
yoniinde yeni bir sinir tegkil etmistir. Artik kentsel biiyiime kuzey ve batidaki tarim
alanlarmma dogru olmustur. Bu da tarim alanlarimin giin gectikce azalacagi anlamim

tasimaktadir.
Bursa 2020, 1/100.000 Ol¢ekli Cevre Diizeni Plani
1998 yili iginde yapilan planda Bursa ili’nin tarimsal, turistik ve tarihi degerleri

koruyarak ‘gelisen sanayi ’profili olusturulmustur. Bu hedef dogrultusunda sanayi

bolgeleri, tarimsal toprak niteligi diisiik alanlarda, organize sanayi bolgeleri seklinde
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geligsmesi belirtilmigtir. Planda kirletici sanayileri kontrol ile ¢evre tedbirleri ayrintili

olarak belirlenmesi karart alinmistir.

Sekil 3.24: Bursa 2020 Yih Cevre Diizeni Plani

aml [
Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi, Sehir Planlama Sube Midiirligii.1998.

Bursa 2020 yili 1/100.000 6lcekli gevre diizeni planindan sonra Inegél Planlama
Bolgesi, Mustafakemalpasa — Karacabey Planlama Bélgesi, Iznik — Orhangazi Planlama
Bolgesi, Yenisehir Planlama Bolgesi, Mudanya — Gemlik Planlama Bolgesi, Merkez
Planlama Bolgesi, Dogu Planlama Bolgesi, Bat1 Planlama Bolgesi, Kuzey Planlama

Bolgesi olmak tizere 9 adet planlama bdlgesi tanimlanmustir.

Planlama bélgelerinde; Inegél Ovasmin korunmasi, Inegdl’de ilave sanayi alanlarmna
izin verilmemesi, Karacabey ve Kemalpasa da yogun tarim {iretimine ve tarimsal
sanayinin gelistirilmesine, kirletici olmayan yeni sanayi alanlarinin olusturulmasi, Iznik
ve Orhangazi’ de, tarimsal {iretimin devam ettirilmesi sanayinin zeytin alanlarina zarar
vermeyecek yliksek teknoloji kullanan sanayiye doniismesi, yeni {iretim tesislerinin yer
secmesine izin verilmemesi ve Iznik llgesi icin tarimsal dokunun korunmasi,
Yenisehir’de sivil hava alaninin agilmasi, yalnizca tarimsal sanayi tesisleri ve depolama

alanlar1 yoniinde gelismesi, Mudanya ve Gemlik ilgelerinde Liman faaliyetlerini
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gelistirici tesisler, depolama ve ambalajlama disinda yeni sanayiye izin verilmemesi ve
ozellikle Gemlik zeytin {retimine zarar verilmemesi, Kuzey Planlama Bolgesi
bakanlik¢a Ovaakca’da kdy gelismesinde biiyiik bir gelisme bolgesi ayrilmis yol aksi
boyunca sanayi ve karayolu servis alani karar1 getirilmistir. Bat1 planlama bdlgesinde
noktasal ve kirletici sanayilere izin verilmemesi organize nitelikte kurulacak sanayi ve
kiiciik sanayi alaninin planlanmasi, Merkez Planlama Bolgesinde organize sanayi
bolgelerindeki bos parsellerde yer sececek sanayi alanlarinin yiiksek teknolojiye sahip
sanayiler olmasi ve yeni sanayi alanlarinin olmamasi , Planlama bdlgesinde bulunan,
Giirsu ve Kestel ilgelerindeki, 6zellikle ova alanmi ile bitisik durumda olan sanayi
alanlarmin sihhilestirilmesi ve genisletilmemesi alinan kararlar arasindadir karar

alinarak Bursa ovasi korunmak istenmistir.

Sekil 3.25: Merkez, Gemlik, Mudanya, Kestel, Giirsu, Yildirim ve Niliifer ilgeleri
kapsayan giincel 1/25000 6lcekli Nazim Imar Planlar

ebze-izmir Otoyol Giizergahi

Yuksek Hizli
Tren Demiryolu
Guzergahi

Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi, Sehir Planlama Sube Miidiirliigii.2013

Onayli 1/25000 &lgekli Nazim Imar Planlarinda planlarda arazi kullanimina gore
1/100.000 oSlgekli Cevre Diizeni Planinda alinan kararlara gore sanayi ve tarim iligkisi
kismen korunsa da kagak yapilasmanin 6niine gegcmek amaciyla gerektigi kadar 6nlem

alinamamustir.
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Gebze-izmir Otoyolu ve Yiiksek Hizli Tren Demiryolu Bursa gecisinde Kemalpasa,
Karacabey, iznik, Orhangazi, Kuzey Planlama Bolgesi, Bat1 Planlama Bolgesi ve
Merkez Planlama Bolgesindeki tiretim faaliyetleri ve arazi kullanimini dogrudan
etkileyecek ve kentsel 6l¢ekte diistiniildiigiinde diger planlama bdlgelerini dolayli olarak

etkileyecegi aciktir.’

3.2. BURSA’NIN ULASIM OLANAKLARI

Bu boliimde dncelikle Bursa’nin uluslararasi ve yerel ulasim aglari ve lojistik baglanti

noktalarina gére konumu incelenecektir.

3.2.1. Uluslararasi Ulasim Baglantilar1 Acisindan Bursa’ya Bakis

1977°de Dogu Avrupa’da baslatilan ve Kuzey-Giiney ekseninde gelismeyi amaglayan
ve Tiirkiye’nin de dahil oldugu biiyiik ulasim koridoru Trans-Avrupa, Kuzey-Giiney
Otoyol Agi (Sekil 3.26) halini almistir. Ayni dénemde Trans-Avrupa Aglari i¢inde
birbiriyle biitiinlesik deniz-hava-kara-demiryolu ulasim sistemlerinin kurgulanmigtir. Bu
siire¢ neticesinde, Kuzey-Giiney Otoyol ag1 once Balkanlar ve Karadeniz’in dahil
oldugu bir bolgede diger ulasim aglarini da i¢ine alan PETRA konsepti ile genislemis ve
ardindan da On Asya Ulkeleri arasindaki Sarakhs anlasmasmin eklemlenmesiyle
Avrupa Kafkasya Asya Ulagim Koridoru yani TRACECA’ya doniismiistiir. Bunun

neticesinde Tiirkiye’nin Avrupa-Asya arasindaki 6nemi artmistir.

%(Bursa Biiyiiksehir Belediyesi.1998.1/100000 6l¢ekli Cevre Diizeni Plan Raporu. Bursa).
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Sekil 3.26: Trans-Avrupa Kuzey-Giiney Otoyol Ag1, 2002

{
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Kaynak:(Erkut,G.2012. Cevre Diizeni Plan1 Bolgesel Analiz ve Degerlendirme Calismalari, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi)

Avrupa Birligi ve Birlesmis Milletler Asya ve Pasific Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
(ESCAP) tarafindan da desteklenen Avrasya Ulasim Koridoru (Sekil 3.27), Japonya’dan
Avrupa’ya kadar uzanan, Karadeniz, Kafkasya ve Hazar baglantilarim1 kullanmay1
amaglayan ve genis bir cografyayr kapsayan bir ulagim koridoru olarak
gelistirilmektedir. Tiirkiye bu agidan 6nemli bir gecis alanini olusturmaktadir. Bu
giizergah, “Ikinci Ipek Yolu” olarak da adlandirilmaktadir. Rusya ve Iran gibi iilkelerin
ise alternatif olarak Finlandiya-Hindistan arasinda uzanan bir Kuzey-Giiney aksini
destekledikleri bilinmektedir.
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Sekil 3.27 TRACECA Avrupa Kafkasya Asya Ulasim Koridoru

Kaynak: (Erkut,G.2012. Cevre Diizeni Plan1 Bolgesel Analiz ve Degerlendirme Calismalari, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi)

Ukrayna, Moldova, Mogolistan, Giircistan, Azerbaycan, Ermenistan, Kazakistan,

Tiirkmenistan, Tacikistan, Kirgizistan ve Ozbekistan da projeye dahil olan iilkelerdir.

TRACECA yalnizca ulagim altyapisint kapsamamakta, ayrica ulagim modlart arasi
gecisin kolaylastirilmasi, kara-demiryolu-deniz tagimaciliginin biitiinlestirilmesi, trafik,
giivenlik gibi konularda isbirligi saglanmasi ve glimriik, vergi gibi uygulamalarin

uyumlulastirilmasini da amaglamaktadir.

Glizergahin bir 6zelligi de Ankara iizerinden Akdeniz ve oradan Atlantik’ agilmasi

diistiniilen deniz koridoruna sahip olmasidir.

TRACECA projesine ek olarak, On Asya iilkelerinin Izmir ve Mersin gibi limanlara

erisimini gelistirmek i¢in ayrica yeni baglantilar da gelistirilmektedir
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Sekil 3.28 Tiirkiye’deki Asya karayollar1 ESCAP
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Kaynak: http://samettoksoy.blogspot.com/2009/12/asya-ve-pasifik-ekonomik-ve-sosyal.html

Tiirkiye bir yandan Avrupa Birligi ve Birlesmis Milletler kanaliyla uluslararasi ulagim
ag1 tizerinde onemli bir rol iistlenme stratejisini uygularken, bir yandan da yakin
bolgeleri ile iliskilerini gelistirmek icin de ulagim amagli anlasmalar ve yatirimlar
yapmaktadir. Bu cercevede Karadeniz Ekonomik Isbirligi Teskilati ¢ercevesinde
Karadeniz’de Ro-Ro ve vagon tasimaciligi basta olmak iizere onemli yeni hatlar
agilmistir. Ayrica kentler arasi iliskiler de gelistirilmektedir. Ornegin Ukrayna,
Romanya, Bulgaristan, Giircistan ve Rusya ile imzalanan anlagsmalarla Tiirkiye ve bu
iilkeler arasinda karsilikli feribot seferleri baslarken, bir¢ok sehir kardes olmus ve

karsilikli 6zel sektor yatirimlart yapilmistir (Erkut ve Baypinar, 2007).

Bursa agisindan durum incelendiginde, Bursa’daki smnai ve zirai iiretim agisindan
uluslararas1 piyasalara ¢ikis agisindan onemli limanlarin ve karayolu baglantilarinin
iilke genelinde agilmasina ragmen, Bursa’nin bu ¢ikis noktalarina erisimi agisindan
heniiz ciddi bir gelisme olmadig1 goriilmektedir. Ancak onlimiizdeki donemde Bursa
acisindan O6nemli bir ¢ok yeni ulasim projesinin kamu giindeminde oldugu ya da
halihazirda uygulanmakta oldugu goriilmektedir. Trans-Avrupa Otoyol Aglar1 sistemi

iginde Bursa’nin ilerideki otoyol baglantilari (Sekil 3.29)’deki gibi olacaktir.
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Sekil 3.29: Trans-Avrupa Otoyol Aglar
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Kaynak: KGM, 2012

Bununla beraber, Tiirkiye’nin Avrupa ile karayolu iligkileri agisindan yukaridaki
haritalar tam bir ¢erceve ¢izmemektedir. AGR Uluslararast Yol Ag1 anlagsmasina gore
Tirkiye’nin Giineydogu Avrupa Alani iginde tanimlandigi yol agr Sekil 3.30°daki
gibidir. Buna gore Bursa, Portekiz-Lizbon’dan Habur iizerinden Irak’a kadar uzanan E-
90 otoyol agi lizerinde tanimlanmaktadir. Lapseki — Canakkale iizerinden gelen bu
baglantinin bir koprii ile giiclendirilmesi durumunda, Bursa’da ciddi kentsel gelisim
etkileri olmast muhtemeldir. Halihazirda devam eden Ankara-Nigde arasi otoyol

caligmalarinin da Bursa agisindan Mersin Limani ve Gaziantep ile Hatay iizerinden

Ortadogu iilkelerine erisim olanaklarini iyilestirecegi varsayilabilir.
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Bursa’ya dair bir 6ngorii ulasim altyapisi ihtiyag degerlendirme ¢aligmasinda (TINA)
yer almaktadir. Buna gore karayolu ulagiminda Bursa-Eskisehir-Sivrihisar aksindaki
trafigin ileride yogunlasacagi da ayrica dile getirilmistir. Ayrica halihazirda Bursa-
Derince ve Karacabey — Balikesir hatlarinda yogunlugu fazla oldugu, 2004 verilerine

gore glinde 6500 ve lizeri agir vasitanin bu giizergahlardan gegis yaptig1 ifade edilmistir.

Sekil 3.31: Oncelikli Demiryolu, Liman ve Terminal Projeleri

TINA Turkey Final Report
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Technical assistance by TINA Turkey Joint Venture R e
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Date: 02.05.2007
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Kaynak:TINA —Tiirkiye Ortak Girisimi.2007.Tiirkiyenin Ulastirma Altyapis1 Ihtiyag
Degerlendirmesi Teknik Yardim Caligmasi.Mayis. Ankara

Tirkiye’de ayrica demiryolu ve deniz yolu baglantilar1 da dikkate alindiginda 2020
yilindaki ulagim aginin TINA’ya gore Sekil 3.32°deki gibi olacagi dngoriilmektedir. Bu
Ongoriiye gore Bursa, hizli tren ag1 icinde bir ugrak noktasi olacaktir. Bandirma-Bursa-
Osmaneli hattinin ulasgim sistemi agisindan 6nemli bir rolii olacagi ifade edilmistir.
Ancak Izmir-Istanbul arasinda dogrudan dogruya bir hizl1 tren hatt1 dngdriilmemektedir.
Istanbul — Izmir arasindaki ulasimin Bursa {izerinden yeni gelistirilecek olan otoyol ile

birlikte gerceklestirilecegi dngdriilmektedir.
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Sekil 3.32: Tiirkiye 2020 Ulasim Altyapisi Cekirdek Ag Ongoriisii

T p Needs A (TINA) Turkey
- Technical assistance by TINA Turkey Joint Venture o oV,
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Kaynak:TINA —Tiirkiye Ortak Girisimi.2007.Tiirkiyenin Ulastirma Altyapisi Ihtiyag Degerlendirmesi
Teknik Yardim Calismasi.Mayis.Ankara

3.2.2. Bursa’min Yerel Ulasim Olasiliklari

Bursa’da Demiryolu ulasimi:

Bursa Ili bolgede sehirlerarasi demiryolu giizergahi iizerinde yer almayan bir kenttir.
Bursa ili i¢indeki demiryolu sebekesi sadece Bursa kent merkezinde yer alan Bursaray
giizergahidir. Mevcut glizergahin uzunlugu toplam 16 km’dir.

TCDD; Ankara- Istanbul hizli tren hattinin, Bilecik’ten Bursa’ya da baglanmasini

saglayacak proje 2010 yilinda baslamis ve 2015 yilinda bitirmeyi hedeflemektedir.

Bursa tizerinden gegecek olan demiryolu hatti projeler boliimiinde verilecektir.
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Bursa’da Deniz yolu ulasimu:

Bursa Ili, Ulke ve Bolgesi i¢inde deniz ulasimi ydniinden dnemli bir konuma sahiptir.
Tarihsel silireg icinde eski ¢aglardan beri kiyilarindaki limanlar yiik ve yolcu
tasimaciliginda dnemli rol oynamistir. ilin kiyr yerlesim alanlar1 olan Mudanya ve

Gemlik sahillerinde Antik Liman kalintilarina rastlanilmaktadir.

Bursa ilI’inde kullanilmakta olan mevcut liman ve iskeleler agirhikli olarak yiik
tagimaciliginda hizmet vermektedir. Bursa’daki limanlarin yiik ellegleme hacmi,

Marmara Bolgesi’nin % 8- % 10’u, Tiirkiye’ nin ise % 4’1 civarindadir.

Sekil 3.33’de Bursa ilinde, Denizcilik Miistesarligi Liman Baskanligi kontroliinde

hizmet veren limanlar gosterilmistir. Bu limanlar;

e Gemport Limani

e Borusan Limani

e Gemlik Giibre Rihtim1
e BP Iskelesi

e Roda Lojistik Limani

e Marmara Kimya Sanayi

e Mudanya Iskelesi’dir.
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Sekil 3.33: Bursa ili Kiy1 Yapilar
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Kaynak:(Gergek H. 2012. Cevre Diizeni Plan1 Ulagim, Lojistik ve Teknik Altyapi Sektor Analiz Raporu,
Bursa Biiyiiksehir Belediyesi)

Bursa'nin deniz ulagimi i¢in kullanilan yolcu iskelesi Mudanya’dadir. 1997 yilina kadar
Denizcilik Isletmelerine ait yolcu vapurlari ile Istanbul- Imrali-Gemlik-Mudanya
giizergahinda seferler diizenlenmis, bu tarihten itibaren Istanbul Deniz Otobiisleri A.S.
(IDO) tarafindan diizenli tarifeli seferlere baslanmistir. Vapurlar ile yaklasik 4 saat
siiren Istanbul — Mudanya seferi, deniz otobiisleri ile 75 dakikaya indirilmistir. 2007
yilindan itibaren Giizelyali’daki Bursa Feribot Iskelesi acilmis ve ara¢ ve yolcu

tasimaciligi seferleri buradan devam etmektedir.

Ayrica Bursa Biiyiiksehir Belediyesine bagli bir kurulus olan Burulas (Bursa Ulasim
Toplu Tasim Isletmeciligi A.S) 2012 yilindan itibaren (BUDO) Mudanya-Istanbul
(Kabatas) deniz otobiisii seferlerine baslayarak yolcu ulagimina alternatif olanak

kazandirmistir.
Bursa’da Hava Yolu Ulagima:

Bursa II’inde 3 havaalani yer almaktadir. Bunlardan 2’si sivil, 1’i Gemlik’teki askeri
havaalanidir. Sivil havaalanlart Yenisehir ilcesindeki Yenisehir Havaalani ile kent

merkezindeki Osmangazi Ilgesi smirlar1 icindeki Yunuseli Havaalamdir. Yunuseli
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havaalan1 Bursa’nin ilk sivil havaalani olmasina ragmen kent yerlesim alaninda kalmasi

nedeniyle ucuslara kapalidir.

Bursa-Yenisehir hava alan1i 2000 yilinda a¢ilmistir. Bursa kent merkezine yaklasik
50km mesafe uzaklikta olup karayolu ile 45 dk da ulasilabilmektedir. Yenisehir hava
alan1 kuruldugu giinden beri beklenen yolcu kapasitesine ulasamamistir. Bunun en
biiyiik sebebi Istanbul’un ¢esitli ulasim yatirimlari ile daha yakin hale gelmesi ve hava

yolu sirketlerinin seferlerinde kisitli olanaklar sunmasidir.

Tablo 3.9: Yenisehir Havaalam Ucak ve Yolcu Sayilari

vil Inen Kalkan Toplam ucak Gelen Giden Toplam Yolcu
Sayis1 Sayis1
ic Hat | DisHat | Toplam | i¢Hat | Dis Hat | Toplam

2008 1.906 214 2.120 64.902 10.560 |75.462
2009 1.978 250 2.228 60.219 13.227 |73.496
Kasim

2010 2.983 452 3.435 57.484 31.598 |89.082
Itibari ile

Kaynak: BBB Ulasim Ana Planm Caligmasi. 2011.

Bursa Biiyiiksehir Belediyesi kurulusu Burulag (Bursa Ulasim Toplu Tasim
Isletmeciligi A.S) tarafindan 2012 yilindan itibaren Bursa Gemlik ilgesi ile Istanbul
Hali¢ Korfezi arasinda deniz ugagi seferleri yapilmaktadir. Deniz ugagi ile Gemlik-
Istanbul arasindaki mesafe 20 dk. ya inmistir. Seferler bugiin itibariyle giinde 3 kez 19

kisilik ucaklarla yapilmaktadir.

Bursa’da Karayolu ulagimi:

Bursa konumu itibariyle Istanbul’dan Anadolu’ya bir gegis aksi iizerindedir. Ayni
zamanda 6nemli kentlerin baglant: noktasini olusturmaktadir. (Istanbul-Balikesir-izmir,
Eskisehir-Balikesir, Balikesir-Kocaeli gibi) Bursa’da ulasim agirhikli olarak iilke

genelinde oldugu gibi karayolu ile saglanmaktadir.

Bursa’da karayolu ulagim ag1 iki ana aks iizerinde seyretmektedir. Birincisi lineer

biiyiime gdsteren kentte dogu-bat1 aks1 olan Ankara - izmir yolu, ikincisi de onu dik
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kesen ve kuzeye dogru ilerleyen Istanbul Yoludur. Son yillarda yapilan yatirimlarla bu

akslara yakin ¢evre yolu ve uzak ¢evre yolu ilave edilmistir.

Sekil 3.34:Bursa Ana Trafik Arterleri

5

MEntiic #Ana Arterler
Yakin'CevreiYolu
Bl Uzak Cevre Yolu

Kaynak: BBB Ulasim Ana Plani Calismasi. 2011.

Kent dogu-bati yoniinde bir hat boyunca uzanmakta ve genellikle dogu-bat1 hattinda
biiyliyerek lineer bir gelisim gostermektedir. Biiyliksehir Belediyesi simnirlarinin
genislemesinden sonra ana arterler dogu-bat1 ve kuzey yoniinde daha da biiylimiistiir.
Bursa’da hizli niifus artigi, ulasim isteminin artisini ve kentsel biiylimeyi beraberinde
getirmigtir. Artan ulagim isteminin karsilanabilecegi alternatif yollarin bulunmayisi
nedeniyle, Ankara-Izmir D-200 Karayolu, sehirlerarasi trafige hizmet etmekle
kalmayip, kent i¢i ulasimina da biiyiik 6l¢lide hizmet eden bir yol olmustur. Cevre

Yolunun tamamlanmasindan sonra ise sehir i¢i ulagim aksi konumunu almstir.

Kente yonelik planlama caligmalar1 incelendiginde ana ulasim aksi olan ve aym
zamanda sehirlerarast baglantiyr da saglayacak dogu ve bat1 yakin ¢evre yollari 1984
yilindaki nazim planda kentin kuzey sinirin1 olusturmaktadir. Kuzey sinir1 digindaki
alanlar ise ova koruma alan1 ve tarimsal niteligi korunacak alan olarak kente

kazandirilacak koruma alanlar1 kapsaminda yer almaktadir.

Ancak hizli niifus artis1 ve sanayilesme ile kontrolsiiz kentlesme o6zellikle ulagim,

altyapi, ¢evre ve donat1 alanlarinin yetersizligi gibi sorunlara, kentin plansiz gelisimine
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neden olmus, daha sonra yapilan revizyon caligsmalarinda ise yakin g¢evre yolu biraz
daha kuzeye dogru oOtelenmistir. Bu da beraberinde tarim alanlarinin tahrip olmasi
sonucunu dogurmustur. Yakin c¢evre yolu 2002 yilinda tamamlanarak kullanima

acilmustir.

Kentin ana makroformunu olusturan Bursa ¢evre yolu ise (uzak ¢evre yolu) 2000

yapimina baslanmis 2010 yilinda tamamlanmastir.

Marmara bolgesinde lojistik sektdriiniin Bursa ilinde yogunlastigi goriillmektedir. TR41
bolgesindeki (Bursa, Eskisehir ve Bilecik Iller) devlet yollari {izerindeki ton-km’nin %
52’si, yolcu-km’nin ise % 60’1 Bursa Ili igindeki yollarda tagmmaktadir. Bursa’da
sanayinin gelismis olmasi1 ve Ozellikle biiylik otomobil fabrikalarinin yer almasi
Bursa’yr karayolu tasimaciliginda 6nemli bir konuma getirmistir. Bu durum, ildeki

karayolu aginda 6nemli tikaniklara neden olmaktadir.

Sekil 3.35: Bursa Trafik Arterleri
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3.2.2.1. Bursa ve Cevresini Etkileyecek Yapilmasi Planlanan Ulastirma Projeleri

Yiiksek Hizlt Demiryolu Projesi

Tiirkiye’nin en Onemli sanayi, tarim, turizm kentlerinden biri olan Bursa’nin iilke
demiryolu agina bagli olmamasi ve iilke genelinde izlenmis olan karayolu agirlikli
ulasim politikalar1 nedeniyle Bursa ilindeki ulastirma hizmetleri biiyiik oranda
karayoluna bagimlidir. Yolcu tasimaciliginda Bursa’nin hizli demiryolu agina
baglanmas1 Bursa’ya erigim siirelerini 6nemli 6l¢iide kisaltacak, demiryolu ulasimi

karayolu ve havayolu ulasimina ¢ok 6nemli bir segenek olusturacaktir.

Otoyol projesinde oldugu gibi, yiiksek hizli demiryolu projesinin de Bursa ili ve
bolgenin sosyo-ekonomik yapist ve arazi kullanimi {izerinde etki yapmasi
kaginilmazdir. Yapilmasi planlanan Bilecik-Bursa- Bandirma Hizli Demiryolu Hatti’nin
Bursa I siirlar1 igindeki giizergahi iizerinde 3 istasyon ve 1 siding (siginma cebi-yan
hat) yer almaktadir. Istasyonlar Yenisehir Ilgesi'nde Yenisehir Istasyonu, Giirsu
flgesi’nde Kazikli Istasyonu ve Niliifer Ilgesi’nde Bursa Istasyonu’dur. Siding ise
Karacabey llcesinde yer almaktadir. Istasyon yerlerinin kent i¢i ulasim sistemi ile
baglantisinin uygun bicimde kurulmasi 6nemlidir. S6z konusu giizergah projesi heniiz
uygulama imar planlarina islenmemistir. Projenin imar planlarina islenmesi sirasinda
istasyon alaninin ¢evresindeki mekansal kullanim kararlar ile iliskilendirilmesi, bu
noktanin kent i¢i ulagima getirecegi trafik yiikii géz Oniine alinarak mevcut ulasim
sisteminin irdelenmesi gereklidir. Bursa 1/100.000 Olgekli Il Cevre Diizeni Plani’nda,
kentin dogusunda organize sanayi bolgeleri ile gelisen, Yenisehir Havaalani ve yiiksek
hizli demiryolu projesinin etki alaninda olan Yenisehir ve Inegdl Ilgelerini kapsayan
Inegdl-Yenisehir Alt Bolgesi'nde yer alacak Yenisehir Istasyonu’nun Yenisehir

Havaalani ile entegre olacak sekilde konumlandirilmasi 6nerilmektedir.
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Sekil 3.36° Osmaneli- Bandirma Hizh Tren Hatt1 Bursa Giizersahi ve Istasvonlar
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Kaynak: (Gergek H. 2012. Cevre Diizeni Plan1 Ulasim, Lojistik ve Teknik Altyap1 Sektor Analiz
Raporu, Bursa Biiyiiksehir Belediyesi)

Yiik Tasimaciligi Icin Konvansiyonel Demiryolu Projesi

Bursa’da sanayi ve tarim kesimlerine iligkin tagimalar nedeniyle, karayolu agindaki agir
tasit oram1 % 32 kadardir. Ozellikle sanayiden kaynaklanan tagimalarin limanlara
erisiminde karayolu kapasitelerinin yetersiz kalmasindan kaynaklanan darbogazlar s6z
konusudur. Karayolu tagimaciliginin yogun olmasi kentin ana ulasim akslarinda yogun
bir agir tagit trafiginin ortaya ¢ikmasma neden olmaktadir. Bursa Cevre Yolu’nun
tamamlanmasi ile kent iginde agir tasit yogunlugu gevreyoluna aktarilmig ve kent
merkezi kismen rahatlatilmigtir. Yapilmasi planlanan hizli demiryolu projesinin yiik
tasimaciligina da olanak saglayacak sekilde tasarlanmasi sanayi kenti Bursa i¢in olumlu
bir adim olacaktir. Bursa 1/100.000 Olgekli il Cevre Diizeni Plani’nda, hizli demiryolu
projesinin yiik tagimacilig1 kapasitesi agisindan degerlendirilmesi amaciyla bir proje
onerilmistir. Ayrica demiryolu agmin liman ve havaalani ile iligkilendirilmesi sanayinin
hammadde ve mamul tasimaciliginda maliyet ve ulasim kolaylig1 acisindan segenekler

gelistirmesine olanak saglayacaktir. Bursa 1/100.000 Olgekli Il Cevre Diizeni Plani’nda,
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OSB, limanlar ve biiylik sanayi tesislerine konvansiyonel hatlarla demiryolu
baglantisinin saglanmasi Onerilmektedir. Bu baglamda Gemlik Liman boélgesinin

konvansiyonel bir demiryolu hatti ile demiryolu agina baglanmasi 6nerilmistir.

Havayolu Projeleri:

Bursa’nin hava ulagimini giiclendirerek hem ekonomiye katki saglamak, hem de
ulasimda yasanan zaman kaybimi dnlemek amaciyla basta Istanbul olmak iizere yakin
cevreye kiigiik ucaklarla hizmet verilmesi i¢in Gemlik’te bulunan askeri hava alaninin
ve Yunuseli’'nde bulunan havaalaninin Bursa’ya kazandirilmasi caligsmalari devam

etmektedir (Sekil 3.37).

Sekil 3.37: Yunuseli Havaalani

Kaynak: BBB Ulasim Ana Plan1 Caligmasi, 2011.

2013 yili onayli Bursa 1/100.000 Olgekli 1l Cevre Diizeni Plani’nda, hava ulasiminda
talep potansiyelinin degerlendirilmesine ve Yenisehir Havaalani’ni etkin bigimde
kullanacak yerel havayolu sirketlerinin tesvik edilmesine yonelik ¢alismalar yapilmasi
ongoriilmektedir. Ayrica, yukarida belirtildigi gibi, Inegdl-Yenisehir Alt Bolgesi’nde
yer alacak hizli demiryolu Yenisehir istasyonu’nun Yenisehir Havaalani ile entegre

olacak sekilde konumlandirilmasi énerilmektedir.
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Karayolu Projeleri:

Gebze-Izmir Otoyolu Projesi-

2009 yilinda ihale edilen Gebze - Izmir Otoyolunun 7 yil igerisinde bitirilmesi
hedeflenmektedir. Istanbul - Izmir arasindaki ulagimi 3,5 saate indirmesi planlanan 452
km’lik otoyol, Darica-Hersek arasinda yaklasik 3000 m uzunlugunda asma koprilii
Korfez Gegisinden sonra Orhangazi ve Bursa iizerinden Balikesir’e baglanacaktir
Toplam yatirrm maliyeti 9,4 milyar TL olarak Ongériilmiistiir. Projenin 135 km’lik

kismi Bursa ili sinirlarindadir.

Gebze-Izmir otoyol projesinin giizergah1 birka¢ kez degismis ve son giizergah Bursa
kentinde yogun tartismalara sebep olmustur. Bu giizergahlar Sekil 3.38’de goriildiigii
gibi;

Eski Giiney Giizergaht: Kahverengi kesik ¢izgiler ile isaretli. Uluabat Goliniin
giineyinden gegen Bursa (Bagkdy)- Mustafakemalpasa-Susurluk yoniinde Uluabat
Goliine ¢ok yakin gecen 1. giiney glizergaht. 1996 yilinda projesi tamamlanmistir.
Kamuoyunca bilinen gilizergahtir. Otoyol ihale anlasmasi bu glizergah projesi gecerli

iken yapilmistir.

Giiney Giizergah: Kirmizi kesik ¢izgiler ile isaretli. Uluabat G6lii ve RAMSAR koruma
alan1 nedeniyle Akademik Odalar ve diger sivil toplum kuruluglarinin 6nerdigi, Uluabat
Goli dogu-gilineyinden gegen bir 3500-4000 metre degisiklikle doguya alinmasi

onerilen Mustafakemalpasa-Susurluk glizergahidir.
Kuzey Giizergah : 5-6-7-8 seklinde mor devamli ¢izgi ile devam eden giizergah. 2011

Eylil ayinda kamuoyuna agiklanan Bursa -Karacabey- Susurluk Otoyolu Kuzey

giizergahidir.
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Sekil 3.38: Gebze-izmir Otoyolu Giizergahi
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Kaynak: (http://www.otoyolas.com.tr/?page_id=5379)
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4. MERSIN iLi UZERINDEN DEGERLENDIRME

4.1 BURSA VE MERSIN iLLERININ BENZER YONLERI

Bursa ve Mersin tarihten bu yana konumu, cografi yapisi, sosyo-ekonomik ozellikleri ve
kendine 6zgii nitelikleri ile 6ne ¢ikmis iki ilimizdir. Mersin ve Bursa sehirlerinin ortak
ozelligi, iki sehrin de sanayi, ticaret ve tarim kenti kimligi tasiyor olmasi, liman ve
lojistik faaliyetlerinin gelismis, ekonomik Ozellikleri ile bolgeler arasi iliskilerini ve
hinterlandin1 her gegen giin gelistiriyor olmasidir. Bu 6zelliklerinden dolay: iki sehir de
her donemde ve 6zellikle 21. Yy’ ikinci yarisindan bu giine kadar yogun goglerle

biliylime gostermektedir.

Mersin ilinin dogal bir liman kenti olma 6zelligi her déonemde ticari iligkilerini iyi bir
sekilde kullanmasina ve énemli bir lojistik merkez niteligi tasimasina sebep olmustur.
Akdeniz’den I¢ Anadolu ve Dogu Anadolu Bélgeleri’ne dogru devam eden demiryolu

aks1 bu lojistik sistemin en 6nemli ayagidir.

Deniz yolu ve demiryolu erisim kolayligit Mersinde ticaretin ve zamanla sanayinin
gelismesine, Fakat hava yolu erisiminin yetersiz olusu turizm potansiyelini diger

Akdeniz sehirlerinde oldugu kadar gelistirilememesine sebep olmustur.

Karayolu erisimi 6zellikle dogu Anadolu ve I¢ Anadolu’ya giden akslar boyunca
gelisme gostermistir. Otoyol yapilmasiin, kentteki sosyo-ekonomik yapi tizerindeki
etkisi oldukga fazladir. Kenti ¢evreleyen Toros Daglar1 kentsel biiylime ve gelisme ile

ulastirma sistemlerinin gelismesinde esik olusturmustur.

Tarim kent ve bolgede onemli bir yere sahiptir. Verimli tarim arazilerinin bulundugu
Cukurova’da ozellikle sebze ve meyve iiretimi ihracata ve kent ekonomisine énemli bir

katki saglamaktadir.

Mersin ilinde her donemde sosyo-ekonomik olarak daha gelismis Adana ilinin etkisi
goriilmektedir. Bu iliski ve etkilesimin bir benzeri de Istanbul ve Bursa illerinde

goriilmektedir.
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Mersin’in Bir ¢ok 6zelligi Bursa’ya benzerdir. Fakat rakamsal verilere bakildiginda
Bursa’nin daha gelismis oldugu goriilmektedir. Bu durumun en biiyiik sebebi Bursa’nin
Marmara bolgesinde yer almasi ve hatta Istanbul’a yakmnligindan kaynakli cografi

konumudur.

Bursa Gemlik Limani tipki Mersin Limaninda oldugu gibi bolgenin dis diinyaya agilan
kapist gorevini tistlenmektedir. Gemlik Liman1 ve ¢evresinde gelisen sanayi olusumlari
ithalat ve ihracatta her donem 6nemli gorev iistelenmektedir. Yine Mersin’de oldugu
gibi sanayi denizyolu ve karayolu ulasim akslari boyunca gelisme gostermis, gegmisten
gelen ticaret kiiltiiriiniin olmasi, Bursa, Karacabey, Inegél Ovalar1 gibi verimli tarrm
arazileri, Ozellikle ihracat yapilan {irlin potansiyeli kent ekonomisinde Onemli yer

tutmaktadir.

Hava alanmin erisiminin zor olmasi Bursa’min da turizmden yeterince
faydalanamamasina, cografi esiklerin fazla olmasi karayolunun ve demiryolunun bu

zaman kadar kente yeterince hizmet verememesine sebep olmustur.

Goriildiigi gibi Bursa ve Mersin illerinin sosyo-ekonomik 6zellikleri, ulasim olanaklari
ve gelisme dinamikleri birbirine ¢ok benzemektedir. Bu baglamda Istanbul-izmir
otoyolunun Bursa gegisinde, Bursa’nin kentlesme ve sosyo-ekonomik yapi iizerindeki
etkilerinin ne yonde olacagi potansiyelleri ortaya ¢ikarilarak ve benzer niteliklere sahip

Mersin iI’indeki 6rnek uygulama iizerinde gozlemler yapilarak ortaya konulacaktir.
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4.2 MERSIN’IN ULKE VE BOLGE ICINDEKI KONUMU

Sekil 4.1: Dogu Akdeniz Bolgesi Illeri

AKDENIZE ...

[HATA

Kaynak: (http://www.mta.gov.tr/v2.0/bolgeler/adana/index.php?id=tanitim)

Mersin Cukurova Bolgesinin ve iilkenin dnemli kentsel merkezlerinden birisidir. 1950
yil1 sonrasi siirekli go¢ alarak biiyliyen kent, 6zellikle 1980°li yillardan sonra sanayi
sektoriiniin yarattig1 istihdam kaynaklar1 sebebiyle hizli bir kentlesme ve sanayilesme

slirecine girmistir.

Niifus artisi, go¢ ve kentlesme olgusu Mersin Kenti’nin mekansal gelisimini belirgin bir
sekilde etkilemistir. Bolgeye olan gogler sosyal, ekonomik ve mekénsal yapiya da
yansimigtir. Sehir, tarimsal bir hinterlandin ticari merkezi iken, limana dayali i¢ ve dis
ticaret, sanayi, depolama, hizmet, turizm konularinda ¢esitlenen faaliyetleri barindiran
bir ekonomik yapiya doniigmiistiir. Mersin uluslararast 6neme sahip, Tiirkiye’nin en
onemli liman kentlerinden biridir ve serbest bolge ile ekonomik kalkinma agisindan
giiclii yonlere sahiptir; bolgesel konumu bazi 6nemli yatirnmlari ¢ekmesine yeni
potansiyeller ve firsatlar yaratilmasmma neden olmustur. Kentin mekansal
bicimlendirilmesini etkileyen en 6nemli yatirimlar; Mersin Limani, Entegre Toptanci

Hal Tesisleri, Serbest Bolge, Organize Sanayi Bolgesi, Cukurova Otoyolu gibi, bolgesel
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yatirimlarin yani sira, toplu konut projeleri, kiyr dolgu alanlari, rekreasyon projeleri,

kent ¢evre yollaridir.
Mersin ili Kentsel Kademelenmesi
Cukurova Metropoliten Bolgesi i¢inde yer alan ii¢ dnemli bolgesel merkezden (Adana,

Hatay, Mersin) biri olan Mersin Il’inin, Akdeniz Bélgesi’'nde ekonomik, demografik,

sosyal ve kiiltiirel acidan 6nemli bir etkisi vardir.

Sekil 4.2: Mersin ilinin Ulke Icindeki Konumu

Kaynak: (http://tr.wikipedia.org/wiki/Mersin_(il))

Bolgede, Adana 5. ve 6. kademe merkez olarak {ilkesel ve bdlgesel islevleri
yiiklenmistir. Mersin, Antakya, Iskenderun, Kozan ve Osmaniye ise 4. Kademe
merkezlerdir. Ancak Mersin son yillarda yiiklendigi fonksiyonlar ve kentin eristigi

biiyiikliik nedeniyle 5. kademe merkez islevlerini de yiiklenmistir.*

Mersin’i etki alanina alan Adana gelismis bir metropoliten merkezdir. Bugiin mevcut
havaalani, otoyol projeleri, Tiirkiye'nin en biiylik Organize Sanayi Bolgesi, Kiiciik
Sanayi Siteleri Adana ticareti sanayiye paralel gelisme gostermistir. Konumu ve arazi

varlig1 Adana'nin bir ticaret merkezi olmasini saglamstir.

19(Mersin Biiyiiksehir Belediyesi ,2008.1/25.000 6lgekli Cevre Diizeni Plani. Mersin )
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Biiyiik bir sanayi ve ticari potansiyele sahip olan Adana altyapisini nemli Olcilide
tamamlamigtir. Bugiin faal olan Organize Sanayi Bolgesi, Mersin Serbest Bolgesi,
Kiiclik Sanayi Siteleri yapimi1 devam eden Yumurtalik Serbest Bolgesi, Sugozii Enerji
Santrali ve Glineydogu Anadolu Projesi'nin disa a¢ilan kapisi 6zelligi ile Adana merkez
bir konumda olup, énemini daha da arttirmasi beklenmektedir.'* Ozellikle tarim ve
tarimsal sanayinin Adana’daki énemi ve kent ekonomisinin uzun siiredir dinamik bir
bigimde ¢alisan sanayi ile i¢ ice gelismesi ve bu gelisime bagli olarak yaratilan katma

deger Adana kentini Mersin’e gore daha etkin kilmustir.

Tablo 4.1: Yerlesme Merkezlerinin Kademelenmesi

YERLESME MERKEZLERININ KADEMELENMESI
YERLESME NITELIGI ISLEVI
KADEMESI
1 Kirsal Yerlesme Tarmsal tiretim
2 Koy Grup Merkezi (Belde) Ticaret/Hizmet/Tarmsal Uretim
3 Kentsel Merkez (Iige) Ticaret/Hizmet/Tarmdis1 Uretim
4 Yoresel Merkez (1l) Ticaret/Hizmet/K .Sanayi/Sanayi
5 Bolge Merkezi Alt Bolgesel Olcekte Ticaret, Sanayi ve Hizmetler
6 Bolgesel Metropol Metropoliten Islevier
7 Ulkesel Metropol Ulkesel ve Ulkelerarasi Islevler

Kaynak: DPT. Tiirkiye’de Yerlesme Merkezlerinin Kademelenmesi.2006.

Adana kenti her ne kadar daha geliskin bir sanayi faaliyetine sahip olsa da Mersin
ekonomik iliskileri, konumu ve sahip oldugu destekleyici 6zellikleri nedeniyle ulusal,
ve bolgesel diizeyde uzmanlagmis bir merkez niteligindedir. Kentin bolge merkezi

ozelligini destekleyen islevler;

Serbest Bolge (ulusal), liman (ulusal), tiniversite, hastane (bolgesel),kamu kurumlari
bolge miidiirliikleri, organize sanayi bolgesi (bolgesel ve kentsel) kiiciik sanayi siteleri
(kentsel), toptan ve perakende ticaret (bolgesel, kentsel),hizmet sektorleri (bolgesel,

kentsel), gelismis ulagim baglantilaridir.

Mersin’in yaninda Tarsus 4. kademe merkez, Silitke, Anamur, Mut, Erdemli ve Bozyazi

ise 3. kademe merkez olarak tanimlanmistir. Mersin ili 5. kademe merkez etki alanina

! (Adana Sanayi Odasi, Adana Ticaret Odas1, 2006)
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Mut disindaki biitiin ilgeler girmektedir. 4. kademe merkez etki alanina ise sadece
Erdemli Ilgesi girmektedir. DPT nin Istatistiki Bolge Birimleri Siniflandirmasi Diizey-
1'lere gore Sosyo-Ekonomik Gelismislik Siralamasi (2003) ¢alismasina gore iilke belli
bolge birimlerine ayrilmistir. Dogu Akdeniz Bolgesi’ni olusturan iller, AB uyum siireci
kapsaminda, DPT Istatistiki Bélge Birimi, 6 nolu “Diizey 1 Bélgesini” olusturmaktadir.
Bu smiflandirmada Mersin; Adana ve Mersin Illerini kapsayan Diizey 2 TR 62

bolgesinde yer almaktadir.

Sekil 4.3: Diizey 2 Istatiki Bolge Stmflamasi

Kaynak: ( http://www.cka.org.tr/main.aspx?id=267)

Yerlesme Diizeni

Akdeniz Bolgesi’nde dnemli bir yere sahip olan ilin yerlesme diizenini etkileyen baslica
faktorler; verimli tarim alanlarmin dagilimi, ana ulasim akslar1 ve ulagimin kirilma
noktalari, iilke ve bolge Olgegindeki sanayi ve altyapi yatinmlaridir. Bolge fiziki
esiklerle smirlandig1 igin tarimsal ovalar niifusun yerlestigi baslica alanlar olmustur.
Liman, karayolu ve demiryolu arasinda olusturulan ulagim sistemleri de niifusun bu

bélgeler gevresinde yogunlasmasina neden olmaktadir.*?

Mersin, Tarsus ve Erdemli aks1i Mersin alt bolgesini olusturmakta olup, alt bolgenin

Mersin Limant’nin karayolu ulasim ve bununla baglantili depolama ve sanayi

12(MerSin Biiytiksehir Belediyesi ,2008.1/25.000 6l¢ekli Cevre Diizeni Plani. Mersin )
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faaliyetlerinin Seyhan ve Berdan (Tarsus) Ovalarinin verimli topraklari iizerinde
temellenen tarima dayali sanayinin ve esas olarak Mersin’in dogusunda yerlesmis olan
agir sanayinin etkisi altindadir. Hizli gelisme egilimi gézlenen alanda, Serbest Bolge,
Liman ve Organize Sanayi Bolgesi bu eksenin gelisme egilimini arttirmaktadir. Alt
bolgenin batisi, esas olarak kiyr ve karayolu boyunca goézlenen biiyiik olgekli ikinci
konut gelismeleri ve kisitli turizm gelismesi ile belirlenen bir karakter gosterir. Batiya

gidildikge ikinci konut yapilasmasi azalmakta, turizm faaliyetleri artmaktadir.

Sekil 4.4: Mersin li Yakin Cevresi Haritasi
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Kaynak: (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi.1/25.000 6lgekli Cevre Diizeni Plani, 2008)
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4.3 MERSINDE KENTSEL GELISIM SURECI

Plansiz Donem 1938 Oncesi:

Mersin; donemsel olarak modernlesmenin kenti olarak yorumlanmaktadir. Osmanli

doneminde bat1 diinyasi ile yakinlasmada Mersin Limani1 oldukga etkin kullanilmistir.

Mersin, Cukurova Bolgesi’nin iilke disiyla iligkisini saglayan tek baglant1 noktasi haline
gelmistir. Bu baglant1 1873 yilinda Mersin-Adana sose yolunun acilmasi, 1886 yilinda
Mersin-Adana demiryolunun hizmete girmesi ve 20. yiizyil baslarinda Adana-Mersin-
Silifke-Mut-Karaman soselerinin agilmasi ile kuvvetlenmistir. Bu yoniiyle, Mersin
Cukurova Bolgesi’nde bir odak noktas1 haline gelmistir. Heniiz 1830’lu yillarda Suriye,
Kibris ve Misir ile baglantilar yogun olarak kurulmustu (Toksoz, 2002). Bu donemde
Mersin liman1 Halep ve Izmir’e rakip olmaya baslamistir (Akkaya, 2004).

Ulasim altyapisindaki bu gelismelerle birlikte Mersin hizla biiylimeye bagslamus,
ozellikle ticaretin merkezi konuma gelmistir. 1885 yilinda Mersin Ticaret Meclisi’nin
kurulmasinin  ardindan Ziraat Bankasi’nin yani sira uluslararast bankalarin
temsilcilikleri de 19. ylizyillin sonunda Mersin’de agilmaya baslanmistir (Adiyeke ve
Adiyeke, 2004). Ticaretin kaginilmaz parcasi olan bankalarin yani sira konsolosluklar,
hanlar, isyerleri ve diikkanlar Mersin’in en eski mahallesini olusturmustur. 19. Yy da
birka¢ mahalle disinda kalan mahallelerde bahgelik alanlar bulunmaktaydi. Kentin
kuzey bolgesine Girit’ten gogmek zorunda olan bir mahalle ve bir Hristiyan koylinden
olugmaktaydi. (Yorulmaz, 2004). Bu mahallelerdeki yapilagmis alanlar, asagidaki

boliimlerde deginilecegi gibi Jansen Plani’nda ““eski sehir” olarak adlandirilmaktadir.

Kurulus yillarinda sahil boyunca birkag¢ kuliibeden olusan yerlesimin (Toks6z, 2002)
niifusu 1870’11 yillarda 900°e, 1890’I1 yillarda ise 8000-9000 kisiye yiikselmistir
(Adiyeke ve Adiyeke, 2004; Bozkurt, 2002). 1927 yili ilk niifus sayimima gore 21.171
kisi ve 1935 sayimina gore 26.430 kisidir.

Kisaca belirtmek gerekirse, kurulusundan planli doneme degin uzanan gelisme siireci

icinde batiya agilan bir liman kenti olarak Mersin geleneksel bir Tiirk ya da Osmanh
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kentinden ¢ok bir Tanzimat kenti olarak bigimlenmistir. Planli donemin ilk planini
hazirlamig olan Hermann Jansen’den beklenen bu diizglin yapilagsmanin devam

ettirilmesini saglayacak bir imar planidir.

Sekil: 4.5: 19. Yiizyil Sonu ve 20. Yiizyll Basinda Mersin’den Genel Goriiniimler

Kaynak: (Mersin Universitesi Akdeniz Kent Arastirmalar1 Merkezi Arsivi.2013.)

Jansen Plani*®-1938

Dénemin Icisleri Bakanligi’nca yapilan tahmine goére Mersin’in niifusu elli yil icinde
45-50.000 kisiye ulasacaktir. 1955 niifus sayimi verilerine gore Mersin’in niifusu
50.000 kisidir. Elli y1l sonunda ise 1990 niifus sayimi verilerine gore kentin niifusu

420.000’lere ulagmistir

Jansen’e gore Mersin’in karakterini belirleyecek iki dnemli unsur bulunmaktadir. Liman
bunlardan birincisidir ve kentin bir ‘ticaret sehri’ olarak gelismesini saglayacaktir.
Ikincisi ise Mersin’in ‘plaj sehri’ olmasimi saglayacak denizidir. “Ticaret sehri’ olarak

ongoriilen boliimiin sehrin daha 6nce yapilasmis alanlariin yer aldigi bolgeler oldugu

BBu bolimde Jansen Plani ile ilgili degerlendirmeler temel olarak Unlii, T. & T. Levent (2005):
“Mersin’de Kentsel Mekanin Bicimlenmesinde Jansen Planin Etkileri”, Tarih Icinde Mersin: Kolokyum
ve Sergisi-II etkinliginde sunulan bildiri ¢er¢evesinde hazirlanmustir.
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anlagilmaktadir. Bu bolge Jansen Plani’nda ‘eski sehir’ olarak adlandirilmaktadir.
Planda deniz tasarim unsuru olarak kullanilmis Eskisehir ve gelisme bolgesi denize
paralel olarak uzanmistir. Bunun disinda kent merkezinden kuzeye dogru yaya yollari

tanimlanmustir.
Jansen bahce kent modeliyle diizgiin ve bahgeli konutlar 6nermis, konut alanlari ile

liman ve sanayi alanlarini birbirinden ayirmistir. Liman ve sanayi bolgeleri Jansen’ in

planinda kendini gostermektedir.

Sekil 4.6: 1938 Mersin imar Plam
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Kaynak: (Mersin Universitesi Akdeniz Kent Arastirmalar1 Merkezi Arsivi.2013.)

Janse’nin planina gore lineer olarak gelisme gosteren kent denize paralel yollardan
olusmakta ve gevre yolu ile siirlandirilmaktaydi. Kentin denizle iligskisinin kuvvetli bir
sekilde kurulmus olan planda “eski sehir” ile yeni gelisme alanlar1 arasindaki farkl
tasarim ve planlama yaklagimlar1 géze ¢carpmaktadir. Jansen plani kentin gelecegine bir

vizyon olusturulmasi agisindan oldukg¢a 6nemlidir.
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Tller Bankast Plani-1963

Iller Bankas: tarafindan yapilmis olan nazim ve uygulama imar planlaridir. Planda kent
merkezindeki ana ulasim koridorlari, ada formlar1 ve kent merkezini ¢evreleyen yollar
Giliniimiizde GMK Bulvari Jansen Plani’ndan aktarilan kisitl plan kararlarindan oldugu

anlasilmaktadir.

Plan 6ncesinde Jansen Plani sinirlarini asan kent batiya ve kuzeye dogru gelismektedir

Sekil 4.7: 1963 yilinda yiiriirliige giren “iller Bankasi Plan1” éncesinde Mersin’in
halihazir durumu.
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Kaynak: (Akgura.1981.)

Planla Mersin’in ana omurgast olusmus, yollarin kademelenmesi, liman, sanayi ve
depolama alanlar1 netlesmistir.  kent merkezinden ¢epere dogru giderek azalan
yogunluktaki konut alanlari tarim alanlar ile kent arasinda tampon gdrevi yapmasi

planlanan bag-bahge diizenindeki konutlar ile sonlanmaktadir.
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1985 ve Sonrast Planlar:

Sekil 4.8: Mersin Arazi Kullanim -1985

Kaynak: (Mersin Universitesi Akdeniz Kent Aragtirmalar1 Merkezi Arsivi.2013)

Iller Bankas1 Plan1 1976 yilinda revize edilmistir. Ancak, bu revizyon yeterli olmamis
ve 1980 yilinda Imar ve Iskan Bakanlig: tarafindan kent merkezini ve kentin cevresini
kapsayan bir planlama ¢alismas baslatilmistir. Iller Bankas1 Plani’nin yaninda kent ve
kent c¢evresi Olgeginde {lretilen bu planlar Mersin’in genel gelisme goriintiisiinii

belirlemistir.

Plana gore etaplar halinde uygulama planlar1 yapilacak olan Kentin dogusunda
gelismekte olan liman ve biiyiikk Olg¢ekli sanayi alanlari planlamanin ilk etabini
olusturmaktadir. Kentin kuzeydogusunda ve kuzeyindeki yapilasmis alanlar ikinci,
ficiincii ve dordiincii etaplar olarak belirlenmistir. Bunun &tesinde genel olarak ller
Bankas1 Plani’ndaki plan hiikiimlerine goére gelismis olan kentin bati kesimi ile
giiniimiizde Giineykent, Halkkent gibi toplu konut alanlarmin oldugu alanlar besinci

etapta planlanacak alanlar olarak 6ngoriilmiistiir.
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Sekil 4.9: 1980-1984 Yillar1 Arasinda Siirdiiriilen Planlama Calismalar1 Sonucu
1/1000 Olgekli Planlarin Uretilmesine Yonelik Etaplama Paftasi

MERSIN KENT BUTUNU
171000 IMAL PLAN GALISMALAR

BOLGELER

25-06-1982'DE  ONANDI

22-03-1984'DE  ONANDI
25-07-1983'DE  PARAFLANDI

22-03-1984' DE PARAFLANDI

bW

1984"DE  PLANLANACAK

Kaynak: (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.)

Planda goziimiize ¢arpan durum kentin gelisiminin giineye dogru yonlenmis oldugudur.
Eskisehir’in ¢eperi olarak kabul edilen ¢evre yolu kent i¢i yol haline gelmis ikinci bir
cevre yolu tanimlanmistir. Fakat bir gerceklik var ki planda goriilen ikinci cevre
yolunun izi gelecekte ilk yol gibi kentsel alanda kalacagi, kentsel gelismeyi sinirlayan

farkli bir etmene ihtiya¢ duyulacagidir.

1985 Sonrast Planlama Calismalari:

1985 yilindan sonra mersin ilinde planlama ¢aligmalari hiz kazanmistir. Gilineykent
plani, bati kesimi plan1 gibi Etaplar halinde olusturulan ilge planlart 1993 yilinda
Mersin’in biiyliksehir statiisii kazanmasiyla bir biitiinliikk olusturulmustur. Mersin
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan genel anlamda kentin denizle iliskisinin yeniden
tanimlandigr  planlar dretilmistir 1997 yilinda otoyolun bugiinkii glizergahi

belirlenmistir.
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Yenisehir, akdeniz ve Toroslar ve biiyiliksehir belediyesince yapilan mevzi planlar ve
biiyiiksehir statiisli kazanmasiyla yapilan 1slah planlar1 kentin batiya ve daha sonrasinda

kuzeye dogru yonelmesini icermektedir.

Sekil 4.10: Mersin’de 1985 Sonrasi Nazim ve Mevzi Planlar

MEDITERRANEAN SEA

Kaynak: (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.)

1985 oncesi olusturulan ve kentin ilk ¢eperini belirleyen , GMK Bulvari ile ikinci ¢evre
yolu olan Okan Merzeci Bulvar1 arasinda kalan alanda kalan imar 1slah planlar1 kentsel
yapilt ¢evreyi liretmekte yetersiz kalmis ve kuzeyde bulunan Giineykent toplu konut

yerlesim alanlar1 kentsel alan olusturmustur.

Planlarda kentin gelisme akslar1 ¢ok net belirlenmistir. Kentin ne kadar biiyliyeceginin
belirtisi ve bdlgenin ana omurgasini olusturan mersin-adana otoyolu ile Ihtiyacin ¢ok
tizerinde alanlar imar planlarina islenmistir. Lineer olarak denize paralel uzanan Mersin

[linin kuzeye dogru genislemesi artmustir.
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Cukurova Otoyolu kentsel alanin genislemesinde bir sinir olarak kabul edilmis ve
otoyol ile kentsel alan arasinda olusturulan baglanti yollar1 boyunca gelismeler hiz

kazanmustir.

Mersin Kent Biitiinii ve Yakin Cevresi 1/25.000 Olcekli Nazim Plani

Sekil 4.11: Mersin Arazi Kullanimi-1995

Kaynak: (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.)

Plan kararlarinda Mersin’in ekonomik ve demografik yonden hizli bir gelisme siirecine
girdigi varsayimi temel alinmistir. Ulagim sistemindeki gelismelerin (Cukurova Otoyolu
Projesi ve demiryolunun ¢ift hat elektrifikasyon projesi), makroform gelismesini
etkileyecegi, liman kapasitesini arttirict projelerin, Karaduvar Balik¢1 Barinagi, toptanci
hali tesisleri gibi altyapr projeleri ile tarimsal sulama projeleri, kentin gelismesini

etkileyecek yatirimlar olarak degerlendirilmistir.

Kent makroformunun olusmasinda, Merkez Kentin kuzeyine agirlik verilmis bu
bolgeler kentsel gelisme alani olarak belirlenmistir. (Bu bolgede Cavuslu-Arpagsakarlar
arast daha sonra Giineykent kentsel gelisme projesi kapsaminda toplu konut alani olarak

planlanmistir.
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Efrenk Deresi’nin batist mevcut ve planli yerlesme alanlari ile sinirli dogrusal bir
gelisme koridoru olarak tanimlanmistir. Bu bdlgenin geri kesimindeki tarim alanlarim
koruyucu plan kararlar1 getirilmistir. Kentin dogu kesimi ¢alisma alanlarina ayrilmistir.
Bu bolgede ana akslar boyunca, sanayi, depolama, kiiclik sanayi siteleri planlanmais,
tarimsal alanlar bu bdlgede de korunmustur. Daha doguda Nacarli ve Yakakoy yer
secimi yapilmis olan Mersin-Tarsus Organize Sanayi Bolgesi ¢evresinde, konut

yerlesme alanlar1 planlanmistir.

= 1980’li yillarin ortalarindan baglayarak, Mersin Serbest Bolgesi’nin, entegre
toptanci hal tesislerinin, 1. Organize Sanayi Bolgesinin kurulmasi, Mersin Limani’nin
uluslararas1 konjonktiirden kaynaklanan fonksiyonlarin artmasi, Cukurova Otoyolu
gecisi gibi bir dizi yatirimin yagama ge¢mesinin kentin ekonomik, sosyal ve mekansal

yapisi iizerinde belirleyici etkileri olmus ve doniisiimlere yol agmustir.

» Mersin’e olan gogler ve niifus artist 1980 sonrasinda da devam etmis, gocle
gelenlerin yerlesme ve barinma ihtiyaglarinin planla karsilanamayisi ve kamu
hizmetlerindeki yetersizlikler nedeniyle sagliksiz kentlesme, gecekondulagma

stiregelmistir.

= Ote yandan, Mersin Kentinde mekansal gelisme egilimleri ve yerlesim tercihleri
degisime ugramistir. Dogu-bati dogrultusunda dogrusal gelisme gosteren kent
makroformu, gerek Giineykent gibi planli gelismelerin etkisi gerekse, st gelir
gruplarinin yerse¢im tercihlerinin kiyilarin yogunlagsmasi nedeniyle kiyiya bagimh
olmaktan ¢ikarak, kuzeydeki dag eteklerine yonlenmesi nedeniyle gelisme makroformu

degismistir. Bu degisimde ¢evre otoyolunun da etkisi bulunmaktadir.
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Mersin Kent Biitiinii ve Yakin Cevresi 1/25.000 Olcekli Cevre Diizeni Nazim Imar
Plani-2008

Sekil 4.12: Mersin Arazi Kullanimi-2007
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Kaynak: (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.)

Mersin Biiyiiksehir (Akdeniz, Toroslar, Yenisehir ilk kademe belediyeleri ve miicavir
alanlar) ile Tece, Davultepe, Mezitli, Kuyuluk, Karacailyas, Dikilitas, Adanalioglu,
Huzurkent, Yenitagskent, Bagcilar Belediyelerini kapsamaktadir. Planin hedef yili olan
2015°te Mersin Biiyiiksehir’in niifusu 1.370.870 kisi, cevre belediyelerle birlikte
2.056.440 kisi tahmin edilmistir. Planlama alan1 38.770 hektardir.

Mersin, Tarsus ve Adana kentlerinin kiiltiirel, sosyal, ticari ve kentsel servisleri, ulagim
altyapisi alanin turizm gelismesi agisindan destek hizmetler olarak goriilmektedir. Ote
yandan bu kentler ile bu kentleri baglayan kara ve demir yollarinin olusturdugu gelisme
koridorlar iizerinde yer alan gesitli sanayi kullanimlar1 ve Kazanli kiy1 kesimindeki

sanayi faaliyetlerinin, kentsel ve endiistriyel gelismenin, mekansal ve olumsuz ¢evresel
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etkileri de planlama alaninda gesitli dlgiilerde yansimakta olup, bu olumsuz etkilerinin

zaman icinde azalacagi ve ortadan kalkacagi varsayilmaktadir.

4.4 MERSININ ULASIM OLANAKLARI

Mersin, karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu gibi ulasim olanaklarinin tiimiinden
yararlanabilen bir ildir. Kentin bolgelerarasi ulagimi Tiirkiye genelinde oldugu gibi
agirlikl olarak kara yolu ile saglanmaktadir. ilin {ilkemizdeki tiim yerlesim birimleriyle
kara yolu baglantis1 mevcuttur; ancak il dogal yapisinin daglik olmasi nedeniyle kara
yolu ulagimi yapimi zor ve maliyeti yiiksektir. Kentte ulusal ve uluslararasi yiik
tasimacilif1 yapan cok sayida firma bulunmaktadir. Il genelinde sunulan ulagim ve
altyapinin, 1980l yillarda gézlenen hizli gelismelerin 199011 ve 2000li yillarda devam

edecegi varsayilarak, yliksek kapasitelerde insa edildigi ve sunuldugu anlagilmaktadir.

Kent, 19. yiizyilin ikinci yarisindan bu yana Mersin Limani’nin yapimi, ulusal
demiryolu ve daha sonrasinda karayolu baglantisinin saglanmast ve zamanla
havaalaninin yapimi ile 6énemli bir ulasim merkezi olmustur. Mersin ve Tarsus basta
olmak iizere bolge icindeki yerlesimlerde, bu ulagim altyapisinin sagladigi olanaklar ile

tarimsal iiretim ve endiistriyel yatirirmlarda 6nemli gelismeler gézlenmistir.

Demir Yolu Ulasimi:

Mersin, Mersin-Yenice demiryolu hatti1 ile iilke demiryolu agma baglanmaktadir.
Ulkenin bati ve orta kesimlerinden gelerek Adana iizerinden Dogu Anadolu ve
Suriye’ye giden demiryolu Yenice’den batiya ayrilan 50 km’lik bir hat ile Mersin
Limani’na ulagsmaktadir. Liman ile baglantili olan demiryolu daha ¢ok yiik
tastmaciliginda kullanilir. Mersin-Adana-iskenderun arasinda her giin diizenli mototren
ve yuk treni seferleri yapilmaktadir. Bu degerler ekonomik gelismelere paralel olarak

2002-2005 yillar1 arasinda %20 artis gostermistir **

1 (T.C.Devlet Demiryollar: isletmesi Mersin Gar Midiirliigii,2004)
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Mersin-Adana kentleri arasinda 75 km uzunlugunda ¢ift hat demiryolu ile yolcu ve yiik
tasimaciligl yapilmaktadir. Deniz yolu ile gelen transit yiikler demir yolu ile ¢cogunlukla

Orta Dogu ve Akdeniz iilkelerine taginmaktadir.

Deniz Yolu Ulagimau:

Mersin Limani, Tirkiye’nin en biiylik limanidir. Liman, Dogu Akdeniz bolgesinde
ihracat, ithalat ve transit hizmetlerinin giderek yogunlastigi bir tesistir. Kent Dogu
Anadolu, Giineydogu Anadolu, I¢ Anadolu bélgelerinin ithalat ve ihracat merkezi
olmasmin yani sira; Ortadogu Akdeniz ve AB iilkelerine ithalat ve ihracat yapilan
onemli bir merkezdir. Ayrica Kibris’in dis diinyayla olan denizyolu baglantis1t Mersin ve

Tasucu limanlarindan saglanmaktadir.

Tablo 4.2: Mersin Limanina Gelen Konteynir ve Ro-Ro Tipi Gemi Adedi

Konteynir | Ro-Ro
gemisi gemisi
2001 [1.049 343
2002 [1.217 351
2003 [1.273 463
2004 (1429 401
2005 [1.418 518

2006 |1.297 521
Kaynak: (TCDD Mersin Liman Isletmesi Miidiirliigii)

Y1l

Limanin 6zellesmesi sonrasinda yatirimlarin yakin donemde siirecegi belirtilmistir.
Mersin Limani’nda son 5 yilda 17.968.215 ton ihracat, 23.998.633 ton ithalat ve
4.207.760 ton transit ticaret gergceklesmistir. Limanin gemi kabul kapasitesi 3800
gemi/yil ve yiik tutma kapasitesi yillik 15 milyon ton/yil dir.”

Mersin Limani Tiirkiye’ nin en yiiksek kapasiteli ve ytik tasgimaciliginin oldugu 3 énemli

limanindan biridir.

15 (T.C. Ulastirma Bakanligi, DLH Genel Miidiirliigii, 2004).
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Hava Yolu Ulasima:

Mersin, havayolu tasimaciligl i¢in kent merkezine 69 km. uzaklikta olan Adana Sakir
pasa Havalimani’n1 kullanmaktadir. Istanbul Atatiirk Havaliman1 — Adana Sakir pasa
Havalimani aras1 787 km. Ankara Esenboga Havalimani-Adana Sakir pasa Havalimani

arasi 443 km. dir.

Bolgenin ulusal ve uluslararasi havayolu baglantisin1 saglayan Adana Sakir pasa
Havaalan1 giiniimiizde bolgenin havayolu ulagim talebi i¢in yeterlidir. Ancak uzun
erimde, bolgesel ekonomik ve Demografik gelismelerin olmasit durumunda, proje
asamasinda olan Cukurova Havaalani’nin uluslararasi havayolu yolcu tasimasi igin
gerekli olacagi ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumda, projesi tamamlanan Mersin’in 50 km.
batisinda insa edilmesi 6ngoriilen (Mersin Limonlu Beldesi igerisinde) Havaalani’nin

ise rasyonel bir karar olmadig1 anlasilmaktadir.

Kara Yolu Ulagimu:

Tiirkiye’de oldugu gibi Mersin’de de, yolcu ve yiik tasimaciligi karayollar1 {izerine
yogunlagmistir. Serbest Bolge’nin varligi ve yogun liman faaliyetleri, ulastirma
sektdriiniin dnemini arttirmigtir. Limanda yiikleme ve bosaltmasi yapilan yiiklerin, iilke
igerisine dagilimi karayolu ile saglanmaktadir. Il ekonomisinde énemli bir yeri olan
tarimsal iiretim icerisindeki meyve ve sebze triinlerinin dagitimi1 da yine karayollari

tizerinden yapilmaktadir. 16

Mersin ili’nde dort 6nemli karayolu vardir. Bunlar Bati yoniinde, Mersin-Silifke, Mut-
Karaman-Konya, baglantis1 ve Mersin-Silifke-Anamur-Antalya kiy1 yolu; doguda ise
Mersin-Tarsus-Adana-Ceyhan ve Mersin-Tarsus-Pozantt baglantisidir. Cukurova
bolgesinin bati kesiminde sanayinin Mersin-Tarsus-Adana arasinda yogunlagsmis olmasi
nedeniyle, en yogun trafik Mersin-Adana baglantis1 {lizerindedir. Bu yol Adana’dan
sonra giineydogu illerine ve Ortadogu iilkelerine baglanir. TEM Otoyolunun Pozanti-
Gaziantep-Iskenderun baglantis1 ve D-400 karayolu kente karayolu ile dnemli ulasim

olanaklar1 saglamaktadir.

16 (Mersin Sanayi ve Ticaret Odas1, Ekonomik Planlama Raporu. 2008)
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Kentin dogu ve kuzey dogu boliimiinde yer alan yerlesimler ile kara yolu ulagiminda
onemli denilebilecek nitelikte gelismeyi kisitlayici toposekil unsurlar bulunmamaktadir.
Hatta Cukurova Otoyolu ile birlikte karayolu ulasim kapasitesi oldukga genislemistir.
Ancak bat1 ve kuzey kesiminde yer alan il ve ilgelere (Antalya, Konya, Aydincik, Mut,
Anamur, Bozyazi, Giilnar) kara yolu ulasimi acisindan 6nemli ulasim sorunlar

bulunmaktadir.

Tablo 4.3 :Mersin Kentinin Bolge Ici ve Dis1 Yerlesim Merkezlerine Uzakliklar:

Yerlesimler Uzaklik (km)
Mersin- Silifke 84 km
Mersin- Tarsus 27 km
Mersin- Adana 68 km
Mersin- Hatay 265 km
Mersin- Gaziantep 275 km
Mersin- Konya 335 km
Mersin- Kayseri 336 km
Mersin- Ankara 481 km
Mersin- Antalya 487 km
Mersin- Istanbul 922 km
Mersin-Nigde 198 km
Mersin-Karaman 236 km

Kaynak: (Bayindirlik ve Iskin Bakanligi Karayollar1 Genel Miidiirliigii.2013)

Bolge ve il igerisindeki ekonomik ve demografik gelismelerin egilimler dogrultusunda
devam etmesi durumunda karayolu altyapisinin il genelinde uzun erimde yeterli olacagi
anlasilmaktadir. Mersin-Antalya otoyol baglantisinin insasi durumunda bu kesitteki

kullanima yeterli diizeyde altyap1 sunulmus olacaktir.

4.5. CUKUROVA OTOYOLU

Cukurova, eski adiyla Kilikya; Adana, Mersin, Osmaniye ve Hatay illerini igine alan
Giiney Anadolu’daki cografi, ekonomik ve kiiltiirel 6zellikleriyle taninan bir bolgedir.

5.62 milyon niifusuyla, Tiirkiye'deki en biiylik niifus yogunluga sahiptir.

Cukurova bolgesinin biiyiik boliimii, diinyadaki tarima en elverisli alanlar arasinda olan
genig, diiz ve verimli alanlardir. Ayni zamanda boélge lilke ekonomisine Onemli

katkilarda bulunacak sekilde ithalat-ihracat ve iiretim kapasitesiyle Tiirkiye'nin dis
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diinyaya agilan yiizii konumundadir.

Cukurova otoyolu Hatay-Maras Antep-Osmaniye-Adana ve Mersin illeri arasinda 639
km uzunlugunda yiiksek standartli erisim saglayan karayolu baglantisidir. Yapildigi
tarihten bu yana Giineydogu Anadolu Bolgesi ile Akdeniz Bolgesi arasindaki ekonomik

ve sosyo-kiiltiirel olanaklarini artirmak agisindan fazlaca biiylik 6neme sahiptir.

Sekil 4.13: Cukurova Otoyolu
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Kaynak: ( http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionImages/KGMimages/Otoyollar/mersinnigde2013.jpg)

Ayni zamanda otoyolun Adana iizerinde Pozanti’ya kadar baglanti saplanmistir. Bu
baglanti I¢ Anadolu bélgesinde yer alan Kayseri-Konya-Ankara gibi biiyiik illeri

Akdeniz Bolgesine baglayan 6nemli bir aks haline gelmistir.
Otoyolun Mersin kismi 1994 yilinda tamamlanmistir. Otoyol yapildigindan bu yana

tarim, sanayi, serbest bolge, liman, demiryolu baglantisi vb. biyiik yatirimlarin

bulundugu Mersin ilinin bilyiimesine ve kentlesmesine oldukca ivme kazandirmustir.
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Cukurova Bolgesi ve Mersin llindeki biiyiimeler birgok fonksiyonun gelistirilmesi,
cesitlendirilmesi ve iliskilendirilmesi ile saglanmistir. Kentlesme siirecinde kamu ve
Ozel sector yatirimlari, Mersin’in konumu, Cukurova Bolgesi’nin tarimsal ve sanayi
etkilesimi, Adana Ilinin hinterlandinda bulunmasi her dénemde Mersin’in gelisim

stirecinde etkili olmustur.

Cukurova otoyolunun kentsel ve bolgesel gelismeye dogrudan etkisi oldugu gibi var
olan potansiyel ve beraberinde getirdigi olanaklarla birlikte erisim olanagi saglamasiyla

ortaya ¢ikan dolayl etkisi de oldukga biiyiiktiir.

4.6 SOSYO-EKONOMIK YAPI VE OTOYOLUN ETKIiSI

4.6.1 Niifus

2012 yili adrese dayali niifus verilerine goreTirkiye niifusu 58.448.431 Adana ilinde
2.125.635 kisi, Mersin (igel) ilinde 1.682.848 kisi yasamaktadir. Uke niifusunun
%7.35’1 (4.300.618 kisi) Cukurova Bolgesi’nde (Mersin Adana ve Osmaniye illeri)
yasamaktadir. Bu oran 2000 yilinda Tiirkiye ortalamasinin %6,liken 10 yilda bolge

niifusunda ciddi bir niifus artis1 goriilmektedir.

TUIK 2012 adrese dayali niifus kayit sistemi sonuglarinda Mersin Biiyiiksehir Belediye
niifusu 876.958 olarak agiklanmustir.

Kentsel niifus, bolgenin niifus artigina parallel olarak son 50 yilda hizla yiikselmistir.
kentsel niifusun artis hiz1 Tablo 4.4 ve Sekil 4.14’te su sekildedir;

81



Tablo 4.4: 1950, 1965 ve 1985 Yillarina Ait Degerler

Yillar Niifus % Artig
1950 | 36.463
1965 | 86.692 138
1975 |152.236 76
1985 |314.350 106
2000 |537.842 71

2012 |876.958 63

Kaynak: (1950, 1965 ve 1985 yillarina ait degerler, DPT, Cukurova Metropoliten Bolgesi Kentsel
Gelisme Projesi kaynaklarindan almmistir. 1975 yilina ait degerler Mersin 1976 Nazim Plan Semasi
caligmalarindan, 2012 yilia ait degerler TUIK den alinmistir.)

Sekil 4.14: Mersin Kent Merkezi Niifus Projeksiyonu
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Kaynak: (2008 onayli Mersin 1/25000 6lgekli Nazim Imar Plani, Mersin Biiyiiksehir Belediyesi Planlama
Arsivleri.2013.)

2008 onayli 1/25000 dlgekli Mersin Nazim Imar Planinda 2012 yili projeksiyon niifus
630.000 dolaylarinda ongoriiliirken gergeklesen niifus 876.958 olmustur. Niifusun bu
denli artigina, 2011 yilinda Mersin Biiyliksehir Belediyesi sinirlarinin genisletilmesi ile
yeni mahallelerin eklenmesi ve otoyolla birlikte gerceklesen kentsel yatirnmlarin kentsel

gocli gekmesi etkendir.

Kentsel niifusun biiyiikk bir hizla artmasi kentin mekansal olarak biiyiimesine sebep

olmus ve yeni kentsel alan olusturma ihtiyaci dogurmustur.
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Niifusun hizla artig gostermesine; kentsel ve bolgesel yatirimlarin her gegen giin artmasi
ve Cukurova Otoyol projesi ile bolgeler ve kentler arasindaki etkilesimin giin gectikge
gelistirilmesinin yaninda; iilkesel politikalardan kaynakli olarak zorunlu gogler de sebep

olarak gosterilebilmektedir.

4.6.2 Sanayi

Mersin, Akdeniz Bolgesi’nde Adana’dan sonra sanayisi en fazla gelismis ikinci kenttir
ve GSYIH’si icinde sanayi sektdrii %26,6’lik bir paya sahiptir. 1950’lerde
Cukurova’daki tarim ve ticaret sermayelerinin gergeklestirdigi birikim, 1960’larda
sanayi yatirimlarina yonelmistir. 1962°de isletmeye ac¢ilan liman da énemli bir altyap1

tesisi olarak sanayinin gelismesini olumlu etkilemistir.

1970’lerden itibaren kente yapilan yatirnmlar ozellikle kimya sanayinde biyiik
gelismelere sebep olmustur. Daha ¢ok bolge tariminin gereksinim duydugu maddelerin
tiretimine yonelik olarak Kimya sanayi tesisleri kurulmustur. Bu dénemde yine oldukca
hizli gelisen ¢imento ve cam fabrikalar1 kurulmustur. Son yillarda ise otoyolun
yapilmasi ile karayolu ulasim sistemi gelismis ve 6zellikle karayolunu kullanan gida,
makine, ahsap triinleri ve plastik {iretim yapan Tirkiye’nin en biiyiikk sanayi tesisleri

ayrica depolama ve lojistik firmalarinin yogunlastigi goriilmektedir.

Sanayi tesislerinin yer se¢iminde ulastirma sitemlerinin gelismigligi 6nemli yer
tutmaktadir. Hatta Oyle ki denizyolu, demiryolu ya da kara yolu ulasim sistemlerinden
birinin eksik olmasi yatinmcinin yer se¢iminde tereddiit yasamasi anlamina

gelmektedir.

Imalat sanayi
31 Gida, igki ve tiitiin sanayi

32 Dokuma, giyim esyas1 ve deri sanayi

33 Orman {rilinleri ve mobilya sanayi

34 Kagit-kagit iirlinleri ve basim sanayi

35 Kimya-petrol, komiir, kauguk ve plastik sanayi

36 Tag ve topraga dayali sanayi
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37 Metal ana sanayi
38 Metal esya makine ve techizat, ulasim araci, ilmi ve mesleki 6l¢ii aletleri sanayi
39 Diger imalat sanayi

Mersin kent merkezinde biiyiik 6l¢ekli sanayiler yogunlagsmigtir

Tablo 4.5: Sanayi Gruplarina Gére Mersin ili’nde Bulunan Isyeri Sayisi

) Yilhik
Sektor Isyeri sayis1 %Artis Ortalama % Artis
Calisan Sayisi
1992 2003 1992 | 2003
31 32 74 131,3| 1.027| 1.987 93,5
32 16 50 212,5| 3.650| 7.295 99,9
33 8 59 637,5| 169| 1.207| 614,2
34 6 11 83,3| 1.169| 1.177 0,7
35 7 22 214,3| 2.164| 2.039 -5,8
36 10 19 90,0| 1.601| 2.808 75,4
37 1 1 0 173 10| -94,2
38 28 69 146,4| 1.191| 2.898| 1433
39 0 1 0 0 19 0
Toplam 108 306 11.144| 19.440

Kaynak:( DIE, 2004.)

Tablo 4.5’ te otoyol yapim Oncesi ve otoyol faaliyete girdikten sonrasi kiyaslandiginda
Cukurova otoyolunun Mersin iline etkisi imalat sanayide calisan ve isyeri sayilarindaki

artis sayilarinda gortilmektedir.

Mersin 1li, sanayi isyeri sayis1 yoniinden Tiirkiye’de 8. sirada, calisan sayis1 ydniinden
ise 11. sirada yer almaktadir. Yillar itibariyle sektorler incelendiginde Mersin’de en

fazla yatirnmin imalat ve hizmetler sektoriinde yapildig goriilmektedir.
Ozellike otoyolun Mersin-Urfa-Antep- Osmaniye baglantis1 yapildiktan sonra bu

bolgede sanayi tesislerinin sayisi olduk¢a artmistir. Go¢ ve niifus yogunlugunun

artmasiyla birlikte bolge ve kentte istihdam alanlar1 olusturmustur.
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Mersin bir liman kenti olmas1 ve stratejik agidan ¢ok dnemli bir noktada bulunmas: ile
Mersin Serbest Bolgesi Tiirkiye'nin glineyinden yapilan yas meyve sebze ihracatinin ve
diger tarim driinlerinin (hububat, bakliyat vs.) 6nemli bir kismmnin ¢ikis noktasidir.
Iklimine bagli olarak iiretim, konumuna bagl olarak ulasim agisindan sahip oldugu
olanaklar Mersin Kent’ini gerek Akdeniz Bolgesi’nin gerekse Tiirkiye’nin dnemli bir

ithalat ve ihracat kapisi haline getirmistir.

Tablo:4.6: Mersin Serbest Bolge Yillara Gore Ticaret Hacmi

Ticaret Hacmi (1000
Yili S) % Artis

1990 272.532

1995 1.400.000 413,70
2000 1.768.000 26,29
2005 2.130.000 20,48
2010 2.792.000 31,08
2012 3.832.000 37,25

Kaynak:( Isletici Kurulus (MESBAS) verileri-2013)

Mersin ticaret hacmi otoyolun yapildig1 yillardaki yatirimlarla oldukga arttigi sonraki

yillarda diizenli olarak arttig1 goriilmektedir.

4.6.3 ihracat ve ithalat

Ithalat ve Ihracat kentin ekonomisindeki en énemli dinamikleri olusturmakta il ve

bolgenin ekonomik sektorlerinin bliyiimesinde 6nemli etkenler olmaktadirlar.
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Tablo 4.7: 1998-2000 dénemi illerin GSYIH’YE Katkis1 Bakimindan

Siralamasi (§)

Sira | il Adi 1998 1999 2000 Oran %
1 Istanbul 43571 [39.605 |43.811 |221
2 Ankara 14589 |[14.389 | 16.495 | 8,3
3 [zmir 13.756 | 12.777 |14.455 | 7,3
4 Kocaeli 8.980 7.644 9.007 45
5 Bursa 7.360 6.617 7.284 3,7
6 Adana 6.265 5.596 6.051 3,1
7 Mersin 5.461 5.108 5.446 2,7
8 Antalya 5.461 4,708 4,957 2,5
9 Konya 5.035 4,535 4.929 2,5
10 Manisa 4,700 3.872 4.133 2,1
11 Mugla 3.055 2.588 3.025 15
12 Balikesir 3.261 2.707 3.021 15
13 Hatay 3.168 2.744 3.009 15

14 Samsun 2.910 2.646 2.793 1,4
Kaynak: (DIE,2002)

Dis ticarette Mersin’in énemi oldukca biiyiiktiir. Uretilen domates, limon, portakal,
seftali, ¢ilek ve muz gibi tarimsal iiriinler Mersin limanindan, Akdeniz Ihracatc
Birlikleri ve diger ihracat¢1 firmalar araciligiyla basta Suudi Arabistan, Kuveyt olmak

tizere Ortadogu iilkeleri ve bircok Avrupa iilkesine ihracat yapilmaktadir.

1988 yilinda oldukg¢a diisiik olan i¢ ve dis ticaret son yillarda biiyiilk gelismeler
gostermistir. Genel olarak ticaretin % 44’1 yurt i¢i ticaret ve % 55’1 yurt dis1 ticaret
olarak gerceklesmistir. Mersin Tiirkiye ihracatinin ve ithalatinin % 4-5’ne yakinini

yiirtitmektedir. Bolgede Mersin bir ticaret merkezi olma potansiyeli tasimaktadir.

Tablo 4.8: 1998 — 2002 Yillar1 Arasinda Tiirkiye ve Mersin Ticaret Hacmi ($)

Tiirkiye Mersin
ihracat ithalat ihracat ithalat
1998126.973.951.738(45.921.392.207 1 1.484.254.644 1 2.333.245.842

2002 (35.081.121.208 |50.831.701.739 | 1.452.227.449 ] 2.636.272.258
Kaynak:( DIE, 2004 )

Yil

Mersin ilinde1998-2002 yillar1 arasinda meydana gelen gelismeye etki eden bir ¢ok
faktor bulunmaktadir. Kent ve bolgeye yapilan bir ¢ok yatirim {retim ve ticareti

gelistirmistir. Bu yatinmlarin en onemlisi de ulagtirma sistemlerinin gelismisligi ve
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dolayistyla kent ve bolgeye hizmet eden Cukurova otoyoludur.

Mersin Limani’nda istihdamin ihtiya¢ duyulan is giicliniin ¢ok iistiinde olmasi,
yatirnmlarin yeterince ve zamaninda yapilamamasindan dolayr gelisen teknolojiye ve
degisen tasima sekillerine zamaninda ayak uyduramamasi, gerekli yasalarin zamanin
sartlarina uygun olarak degistirilip ¢ikartilamamasi, biirokrasinin agir islemesi gibi
sebeplerle istenilen performansta ¢alisamayan mersin limani, 6zellikle karayolu ulagimi
(otoyol) yapimindan sonra her gegcen giin kapasitesini artirarak is hacmini

genisletmektedir.

4.6.4 Tarim

Kaynak: (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.)
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Mersin ili de tarim ve ticari agidan yiiklendigi 6nemli islevler agisindan, daha 6nce de
belirtildigi gibi, hem bolge hem de iilke icin 6nemli bir bélgedir. 1l topraklarmin
%75.5’1 (1.198.000 hektar) tarima elverisli alanlardir

Mersin ili dogal yapisinin daglik olmasi nedeniyle kara yolu ulasimi yapimi zor ve
maliyeti yiiksektir. Bu sebeple yerlesim deniz ile Torosdaglari arasinda genellikle
tarimsal niteligi korunacak alanlarda, Cukurova Ovasinin iizerinde lizerinde lineer
olarak uzanmaktadir. Bu durum her gegen giin tarim alanlarmi tehdit etmeye devam

etmektedir.

Tarim bolgenin giiclii sektorleri arasinda yer almaktadir. Her ne kadar Mersin kentlesme
slireci tarim arazilerini tehdit ediyorsa da Toprak verimliligi, su kaynaklar1 ve iklim ve
liman-serbest bolge gibi ulasim olanaklar1 sayesinde bolgede tarim iiretimi ve ticaretini

atarak onemini korumaktadir.

Tiirkiye’nin en verimli tarim alanlarindan Cukurova’nin bir béliimiiniin bulundugu
Mersin kiy1 seridinde turunggiller {iretimine elverisli genis alanlar vardir. Ilin tarimsal
tiretimi icinde pazara yonelik tarimin payr dnemlidir. Pamuk, turuncggiller ve turfanda

sebze yetistiriciligi yogun igglicli gerektirir.

Mersin’de yillik 1 383 414 ton meyve liretimi yapilmaktadir. Tiirkiye meyve tiretimi
icindeki payr %10.4 gibi 6nemli bir degere sahiptir. Tiirkiye pazarinin ihtiyact olan
muzun %62’si, ¢ilegin % 52’si, portakalin % 20’si, mandalinanin % 19’u ve

keciboynuzunun da %56’s1 Mersin tarimsal tiretiminden karsilanmaktadir.
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Tablo 4.9: Bitkisel Uretim Degeri En Yiiksek On 1 (2011)

) Bitkisel tiretim degeri
11 (1000 TL)

Antalya |4.983.151

Mersin 3.972.288

Konya ]2.974.795

izmir 2.675.220

Adana |2.587.225

Bursa 2.438.476

Sanhurfa | 2.421.657

Manisa |[2.377.294

Ankara [2.137.423

Hatay 2.091.296
Kaynak:(Bursa Tarim il Miidiirliigii Performans Raporu .2012)

Cukurova’nin verim degeri, tarimsal iiretim kalitesi ve mal ve hizmerin erisim kolayligi
Mersin ilini Tirkiye’de Antalya’dan sonra 2. Siraya koymustur. Bursa ise bu siralamada

6. Sirada yerini almgtur.

Tablo 4.10: Mersin Tarimsal Uretimin Alansal Dagilim

Tahillar ve Meyveler,icecek
Diger Bitkisel ve

Toplam Uriinlerin Nadas Sebze Baharat

Alan Ekilen Alani Bahgeleri Bitkilerinin

(Dekar) Alani(dekar) (Dekar) | Alani(Dekar) | alam (Dekar)

1995 3,972,200,00 | 2,794,260,00 234,390,00|318,170,00 |625,380,00

2000 4,067,090,00 |2,510,370,00 496,470,00 | 364,470,00 |695,780,00

2005 3,855,330,00|2,381,480,00 333,240,00|343,120,00 |797,490,00

2010 3,796,588,00|2,007,225,00 278,536,00(343,939,00 |1,166,888,00

Kaynak: (Tarim Il Miidiirliigii.2013)

Cukurova Bdélgesinin i¢ goclerin ¢ekim alant olmasinin nedeni, iklim kosullarinin
getirdigi goreli daha diisiik maliyetli barinma kosullar ile tarimda ve kentte is bulma
firsatinin diger bolgelere gore daha yiiksek olmasidir. Bu nedenle gogle gelen niifusa
paralel olarak artan kentlesme ve konut baskisi tarim arazilerin azalmasma kiigiik

parsellerin ve bahgelerin olusmasina sebep olmaktadir.
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4.6.5 Turizm

Sahip oldugu tarim, sanayi ve ticaret potansiyeli ile iilke ekonomisinde énemli bir yeri
bulunan Mersin, turizm alaninda gittikge artan turist sayisina gore beklenen
potansiyelde basariy1 gosterememistir. Mersin turizmi daha ¢ok is turizmi yoni ile
onem kazanmustir. Ozellikle, 1980°de limanin Ortadogu capinda énem kazanmasi ve
yine aym yillarda Tirkiye’deki transit karayolu tasimaciligimin Mersin’de
yogunlasmasina paralel olarak “i¢ turizm” kismen canlanmistir. Mersin’deki deniz ve
kiy1 potansiyelinin kullanimi1 6zellikle 80°1i yillarda yogunlasan tatil konutu yapilasmasi
ile sekteye ugramistir. Bu kiyr seridindeki tatil turizmi daha ¢ok i¢ turizme yoneliktir.
Anadolu ile Kibris arasindaki baglantinin bu ilden saglanmasi ve ydredeki genis av

olanaklar1 da Mersin’de turizmin agirlik kazanmasini saglamaktadir.

Tarsus ilgesi dini ve kiiltiirel turizme acik potansiyellerin fazla olmasina ragmen
Mersinin turizm disindaki sektorlere yonelmesi, Adana-Tarsus-Mersin dogrultusunda
uzanan Cukurova otoyolunun cografi engellerle Mersin kentinde bitmesi ile Antalya ile
baglantisinin  kesilmesi Mersin  Kenti turizm potansiyelinden yeteri kadar

faydalanamamasina sebep olmaktadir.

Ayrica Turizmin bu bdlgede canliliginin saglanamamasinin en biiylik nedenleri arasinda
hava yolu olanaklarinin olmamasi gosterilmektedir. Mersine hava yolu ulagimi: Adana
tizerinden saglanmaktadir. Akdeniz bodlgesinde yurtdist hizmeti veren gelismis hava

liman1 Antalya ilinde bulunmasi turizm yatirirmlarini bu bolgeye ¢ekmistir.

Kentin kuzeyinde kiyidan 30-40 km uzaklikta bir yayla kusagi yer almaktadir, bu

yoreler genelde ikinci konut alanlar1 olarak kullanilmaktadir.

Mersin-Tarsus arasinda 38.km de Kazanli bolgesi otoyolun insasindan sonra turizm
bolgesi ilan edilmis ve turizm bolgesinin yerse¢im karari verilitken otoyola olan
yakinligi goz oOniinde bulundurularak baglanti yolu birlikte projelendirilmistir. Bu

bolgede Turizm projesi yapim calismalar1 devam etmektedir.
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Sekil 4.16: Mersin Ili Turizm Bolgesi
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%
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Copehll wiyd

Kaynak: (http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?p=3062318)

Bunun yaninda Kiiltlir ve Turizm Bakanligi 2023 Tirkiye turizm stratejisi raporunda
Mersin ili Antalya Dogusu ve Mersin Eko-Turizm Bolgesi, Kongre ve Fuar Turizmi

merkezi olarak tammlanmlstlr.17

Cukurova Otoyolu yapimindan sonra 4 saatlik mesafe yaricapli ¢evre illerden 6zellikle

Adana’dan gelen turistlerle glintibirlik turizmin gelistigi goriilmektedir.

Y(T.C Kiiltiir ve Turizm Bakanlig, Tiirkiye Turizm Stratejisi 2023 (2007-2013) Eylem Plani)
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Tablo 4.11:Yaz-Kis Turist Sayisi

YERLI YABANCI
YAZ KIS YAZ KIS
2005 17482 |4845  |5615 1285
2006 54728 |40638 11979 |2991
2007 63143 [47507 14629 |3414
2008 76825 [50677 |17739  |4072
2009 85958 [39669 |17301 |3658
2010 76119 49997 |[24869 |4118
2011 64889 [50958 9251 3857

2012 63407 (38688 |12308 4074
Kaynak: (Kiiltiir ve Turizm 11 Miidiirliigii.2013)

Tablo 4.11’de yerli ve yabanci turist sayiSinin yaz ve kis aylarindaki konaklama
rakamlar1 goriilmektedir. Rakamlarda Goriiliiyor ki ¢esitli donemlerde turist sayisinda

azalmalar olmussa da yerli yada yabanci turist sayisi gittikge artmaktadir.

Il Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii ile yapilan miilakatta 6zellikle Cukurova Otoyolunun
yapilmasiyla birlikte erigilebilirligin ve kentsel yatirnmlarin artmasi hafta sonu
giiniibirlik gelen yerli turist sayisinda da fazlaca artisa sebep oldugu belirtilmistir. Bu
nedenden dolay1 kentin bati tarafinda Siliftke-Mersin-Narlikuyu boélgelerinde 2-3-

yildizl1 otellerin arttig1 goriilmektedir.

Fakat yerli turistlerin yaz doneminde ev kiralamalar1 yada yakin akrabalarinda
konaklamalar1 g6z 6niinde bulunduruldugunda hafta sonlari, giiniibirlik gelen giden

turist sayisini saglikli olarak bulunamayacagi goriilmektedir.
Hava alani ile Mersin kent merkezi arasindaki erigim kolayligini saglayan Cukurova

Otoyolunun yapilmasi, Kentsel hizmetlerdeki gelisme, sosyo-kiiltiirel ve ekonomik

etkilesimler her sektorde oldugu gibi turizmide de her gegen y1l artiga sebep olmaktadir.
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4.7 ARAZI KULLANIMI VE OTOYOLUN ETKISI

1/25000 6lgekli mersin Nazim Imar Planinda dogu-bat1 yoniinde denize paralel olarak
lineer biiyliyen kentsel alan kuzey yoniinde Toroslara kadar olan diiz arazide gelisme
gostermistir. Kentin gelisme akslar1 otoyol baglantilarinda olmaktadir. Otoyol kentin

biliylimesinde sinirlayici etkiye sahiptir.

Sekil 4.17: 2008 onaylh Mersin 1/25000 6lcekli Nazim imar Plami

| Sl

Kaynak: (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.)

Cukurova Otoyolu’nun Mersin kentsel gelismesine ve makroformunun olusmasinda
oldukca etkili olmustur. Mersin kentsel alan1  biiylidiikge otoyol ile baglanti
saglanmasiin bir ihtiya¢ oldugunu diislintilerek ¢esitli donemlerde projelendirilmis 3
farkli baglant1 noktas1 mevcuttur. Halen yapimi devam eden 4.baglanti noktas1 ve imar
planlarina islenmis beraberindeki biiyiik kentsel yatirimlarla birlikte insa edilme karari

alman 5. Bir baglanti noktast bulunmaktadir.
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Otoyol-kent arasindaki iliskiyi saglayan baglanti yollarinin yapim siireci su sekildedir.

e 1990 - D-100 karayolu bulunmakta.

e 1994 -Otoyol Yapildi.

e 1996 - Mersin baglantis1 yapildi.

e 1999 - Serbest bolge baglantis1 yapildi.

e 2003-2004 - Mezitli baglantis1 yapildi.

e 2013 - 34.Cadde-Universite kavsag: baglantis1 yapildi.
e 2013 - OSB baglant1 projesi yeri belirlendi.

Sekil 4.18: Mersin 1li Ulasim Ag Kademelenmesi

ULASIM AGI KADEMELENMESI
ey Ap

— Oryed

— Cheyel Bajlant Yelu

1 Derece Yol

w— L. Devece Yol

Tophopecr Yot

e A

Kaynak: (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.)

Mevcutta 3 farkli baglanti yolu bulunan otoyolun sekil 47.18’de goriildiigii gibi
oncelikle 1. Baglant1 olan Akbelen Bulvari-Mersin Baglantis1 ve hemen arkasindan 2.

Baglanti olan Serbest Bolge, Liman Baglantisinin (151.cadde) projelendirilmistir.
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1.Baglanti olan Akbelen bulvar11996 yilinda mersinin kent merkezi ile otoyol
arasindaki baglantiyr saglamasi hedeflenerek kullanima ag¢ilmistir. Sehrin gelisme
potansiyelinin bulundugu bolgede baglanti noktasina paralel olarak zamanla konut
alanlar igyerleri ve ticarethaneler geligsmistir. Otoyolla kesisen bolgede ise belediye

hizmet alanlar1 olusturulmustur.

Sekil 4.19: Cukurova Otoyolu-Akbelen Bulvar: Baglantisi
S 0 'j" . ﬁ‘g'ﬁ

Kaynak:(2008 onayli Mersin 1/25000 6lgekli
Nazim Imar Plani, Mersin Biiyiiksehir
Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.)
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Sekil 4.20: Akbelen Bulvar1 Baglantisinda Kentlesme Baskisi

.
«mg,,ﬁ a8
‘@&a
i — L

==

Bu boélgedeki niifus otoyolun dolayl: ortaya ¢ikan erisim avantajindan faydalanmaktadir.
Tarimsal niteligi korunacak alanlarda Mersin-otoyol baglantisi sonrasi kentlesme

kendini fazlaca gostermektedir. Dogu-bati aks1 boyunca lineer uzanan kent otoyol ve

otoyol baglantis1 ile birlikte kuzeye dogru gelisme gostermistir.
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2. baglanti olan 151. Cadde baglantis1 serbest bolge Mersin limani, Mersin sanayi ve
depolama alanlar1 ile otoyol arasindaki baglantiy1r saglamak amaciyla 1999 yilinda
yapilmistir. Baglanti yolu yapildiktan sonra bu bolgede kargo firmalarinin bolge
distribitorleri, ticari faaliyetler, uluslar arasi market zincirlerinin depolama alanlari,
cesitli acentalar ve bu bdlgenin hizmet ettigi sanayi alaninda kiigiik biiyiik bir ¢ok yeni
sanayi tesisleri yersecim karar1 vermistir. 1/25000 &lgekli Mersin Nazim imar Planinda
sanayi ve liman ile otoyol arasindaki bu bolge konutdisi kentsel ¢calisma alanlar1 bolgesi

olarak belirlenmistir.

Konutdist kentsel ¢alisma alanlarinin disinda konut bolgeleri olusturulmus olan bolge
Toroslar belediyesinin biiyiime aksini olusturmaktadir. Ayni zamanda bu baglanti yolu
ve ¢evresindeki KDKCA’lar konut alanlarimin daha ¢ok tarim arazilerini tahrip

etmemesi i¢in bir set-engel olusturmasi amaglanmistir.

Sekil 4.21: Cukurova Otoyolu Serbest Bolge Baglantisi

Kaynak: (2008 onayli Mersin 1/25000 6lgekli
Nazim Imar Plani, Mersin Biiyiiksehir
Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.)
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Sekil 4.22: Serbest Bolge Baglantisinda Kentlesme Baskisi
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3. baglant1 yolu olan Vatan Caddesi Mezitli-Otoyol baglantisini saplamak amaciyla
2003 yilinda tamamlanmistir. Otoyolun sagladigi erisim kolayligi ve niifusun artmasi
sonucu olusan merkezi alanlardaki kentsel yigilmalar niifusun zaman igerisinde

merkezden ¢eperlere dogru yonelmesine sebep olmustur.

Sekil 4.23: Cukurova Otoyolu Mezitli Baglantisi
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Kaynak:(2008 onayli Mersin 1/25000 &lgekli Nazim Imar Plani, Mersin Biiyiiksehir
Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.)
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Sekil 4.24: Mezitli Baglantisinda Kentlesme Baskisi

Bu bolge Mersinin 2. konutlarmin yogunlukta oldugu ve konut yogunlugunun diisiikk
oldugu bolge iken otoyolun baglantisi ile ikincil konutlarin birincil Konut haline geldigi
goriilmektedir. Bolge wulasim baglantisinin  giiglenmesiyle  turizm  niteligini
kaybetmektedir. Bu durumda sosyal donati alanlarina da ihtiyag duyulmakta, sosyal

donat1 alanlar1 ve erisim olanaklari bolgenin gelismesine sebep olmaktadir.
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4. baglant1 yolu 34. Cadde Universite Kavsag: Baglantis1 2012 yilinda projelendirilmis
2013 yilinda tamamlanmistir. S6z konusu baglant1 yolunun gevresindeki alan 2008 plan
oncesi plansiz konut alanlar1 yada kirsal nitelikli yerlesim alani iken 2008 onayh

Mersin Nazim Imar Planlarinda gelisme konut alani olarak belirlenmistir.

Baglanti yolundan 6nce otoyola erisim kent merkezinde serbest bolge yada Mezitli
baglantisi iizerinden saglanmakta iken mesafenin uzak kalmasi ve bolgede yapilasmanin
artmasi bu bolgeye bir baglant1 noktasinin yapilmasini gerektirmistir.

Sekil 4. lu Un

.!l.

---------------
............
-----------

Kaynak:2008 onayli Mersin 1/25000 olgekli
Nazim Imar Plani, Mersin Biiyiiksehir
Belediyesi Planlama Arsivleri.2013.

Otoyol baglant1 yolu ile ayn1 zamanda tiniversiteyle iliskilendirilmis, otoyol ¢evresinde
kentsel servis alanlar1 ve kamu hizmet binalar1 planlayarak hem otoyola erisim kolaylig

saglanmis hem de kentsel gelisme sinirlandirilmistir.

1/25000 dlgekli Nazim Imar Planinda Mersin Universitesi Yenisehir Kampusu’nun

batisindan gecen yolun otoyola baglanmasi ile alanin kentsel gelisme odagi olacagi
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ongoriilmektedir. Bu alanda kentsel servis alanlari, fuar, rekreasyon ve saglik tesisleri

Ongorilmiistiir.
Otoyol baglantis1 1ile birlikte bolgede konut ve ticari yapilasmalar artacagi

beklenmektedir. Ayn1 zamanda baglant1 yolu Mersin Universitesi’ne de erisim kolaylig1

saglayacaktir.

Sekil 4.26: Universite Kavsag Baglantisinda Kentlesme Baskisi
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5. baglant1 yolu Organize Sanayi Bolgesi baglantisidir. Denizyolu ve demiryolu erisimi
disinda karayolu olanaginin da gelismesi bolgeye yeni sanayi yatirimlarini ¢ekmis
Mersin 1. Organize Bolgesi’nin tam kapasite ile dolmasina ve 2.0rganize Bolgesi’nin
yapilmasi karari alinmasina sebep olmustur. Ayni zamanda uzun zamandir yapilmasi
diisiiniilen lojistik koyiin de otoyol baglantis1 ve organize sanayi bdlgelerinin

bulunmasindan dolay1 bu bolgede yapilmasi kararlagtirilmastir.

Sekil 4.27: Cukurova Otoyolu Organize Sanayi Baglantisi

Kaynak:(2008 onayli Mersin 1/25000 dlgekli Nazim Imar Plam, Mersin Biiyiiksehir Belediyesi Planlama
Arsivleri.2013.)

Not: Kirmizi renkli tarali bolge lojistik koyii, mor renkli tarali bolgeler ise organize sanayi bdlgelerini
gostermektedir.

Imar planlarina islenmis yalniz heniiz uygulanmamis olan 5. Baglant: yolundan hizmet
alacak olan organize sanayi bolgelerinin otoyola erisimi serbest bolge baglantisindan

ya da Tarsus tarafindaki diger baglantidan saglanmaktadir.
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5. baglanti yolunun Kkuzeyinde kalan Tarsus-Kazanli Bolgesi 2011 yilinda turizm
bolgesi ilan edilmis ve yer se¢im karar1 verilirken planlarda yer alan bu baglant1 yoluna

olan mesafesi g6z oniinde bulundurulmustur.

4.7.1 Arazi Degerlerinin Degisimi

Sekil 4.28 : 1985 Yili Mersin Arazi Degerleri

(1]1]

Kaynak: (Mersin Universitesi Akdeniz Kent Arastirmalari Merkezi Arsivi.2013)

1985 imar planlama raporunda yer alan arazi degerleri (Sekil 4.28)’ de gorildigii
gibidir.

1985 yilinda gore kentin ilk kuruldugu liman ve g¢evresi ile kentsel alan disindaki arazi

fiyatlar1 arasinda 40 kat fark vardir.

S6z konusu c¢alismada kentsel alanin olduk¢a sinirli oldugu goriilmektedir. Plan
raporunda kentte arazi fiyatlarinin mekanda farklilasmasini belirleyen unsurlar; is
merkezi i¢indeki mekansal-ekonomik hareketliligin yogun oldugu alanlar, sosyal

gruplarin yer secim Olgiitleri, giimrik meydani denilen alanin(bugiinkii liman ve
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cevresi) civarinda yer alan is alanlarinin bulundugu merkezin en hareketli bolimii gibi

ayristirici 0zellikler tanimlanmaktadir.

Kentsel alandaki en yiiksek arazi fiyat1 20.000 TL en diisiik arazi fiyat1 250 TL oldugu

goriilmektedir.
Arazi fiyatlarinin denizden uzaklastik¢a azalmakta oldugu, kentin kuzeyinde yer alan ve

narenciye bahgelerinde arazinin tarimsal niteliginden dolay1 farklilasma goriilmedigi

belirtilmistir.

Tablo 4.15: Yillara Gore Niifus ve Kentsel Alan Oram

Niifus
Kentsel Yog.
Yillar | Niifus | Alan (ha) | (kisi/ha)

1950 | 36.463 110 332
1965 | 86.692 625 139
1975 | 152.236 767 198
1985 | 314.350 2656 118
2000 | 537.842 4394 122

Yaklasik
2012 | 876.958 | 13.250 ha 66

Kaynak: (1950, 1965 ve 1985 yillarina ait degerler, DPT, Cukurova Metropoliten Bolgesi Kentsel
Gelisme Projesi kaynaklarindan alinmigtir. 1975 yilina ait degerler Mersin 1976 Nazim Plan Semasi
¢alismalarindan alinmustir. )
Ozellikle otoyol yapimindan sonra artan yatirimlar 2000 yilindan sonra kendini
gostermis, Mersin ilinin biiyiimesine fazlaca etkisi olmustur. Bugiin il niifusu 1.327.870

kisiye kentsel niifus ise 876.958 kisiye ulasmistir. Kentsel alanin artmasi tarla

niteligindeki arazilerin degerinin artmasina sebep olmustur.
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Sekil 4.29: 2013 yili Mersin ili Arazi Degerleri

- 1.200.000 - 800.000 (1000 ma)
- 800.000 - 450.000 (1000 mz)
- 450.000 - 250.000 (1000 m2)
\:I 250.000 - 100.000 (1000 m2)
E 100.000 - (1000 m2)

Kaynak: (Udu 6r1'intiileri Google haritalardan, yol ag1 kademelenmesi Mersin Biiyiiksehir Belediyesi
Planlama Arsivleri’.nden,arazi degerleri kent ve bolgede yapilan miilakatlar sonucu elde edilmistir.)

1985 ten bu yana kentsel alan 7 katina ¢ikmis, otoyol ve otoyol baglant1 yollar1 farkli
kentsel arazi degerlerinin olugsmasina sebep olmustur. En yiiksek arazi degeri 1.200.000
TL iken kentsel alandaki en diisiik arazi degeri 100.000TL civarindadir. Otoyolun
siirmni belirledigi kentsel alanin biiyiimesi arazi degerlerini yakinlastirmigtir. 1985 te

var olan 40 kat fark 2013 te 12 kata kadar inmistir.
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4.8 DEGERLENDIRME

Mersin kismi 1996 yillarinda tamamlanan Cukurova Otoyolu, Akdeniz Bolgesi ile
Gilineydogu Anadolu Bolgesinin sosyo-ekonomik ozelliklerini birbirine baglamis ve

bolgesel ve kentsel dlgekte iliskiler agini genigletmistir.

Mersin, Cukurova Otoyolu’ndan en ¢ok etkilenen kentlerden birisidir. Kentte otoyolun
etkisi Ozellikle 2000 yilindan sonra kendini gostermistir. Otoyol, projelendirildigi

zamandan bugiine kadar Mersin linin kentlesme siirecine katki saglamistir.

Sagladig: erisilebilirlik avantaji ile Mersin’de eskiden beridir tarihi limani ile olusan
ticaret kenti kimligini koruyan ve gelistiren etkisi olmustur. Otoyol Kkentte, ithalat ve
ihracatt ve liman faaliyetlerini artirmis, yeni sanayi yatirnmlart ¢ekmis, Uretim
faaliyetlerinin ¢esitlendirilmesi, hammaddenin {iretimi ve {retilen hammaddenin

kolayca yurt igine ve yurt disina aktarimina katki saglamistir.

Her gegen giin kentin sanayi ve ticari faaliyetlerini daha da artirmaktadir. 2000 yilindan
sonra Mersin’e gelen yeni sanayi yatirimlari ile sektorel gesitlenme goriilmiis, 1. OSB
tam kapasite ile dolmus, ardindan 2. OSB kurulmustur. Depolama ve konut dis1 kentsel

calisma alanlar1 oldukga artmis, serbest bolge faaliyetleri geniglemistir.

Otoyolun tarimsal alanlar lizerinde kentsel gelismeyi tesvik etmesi agisindan olumsuz
etkisi olmasina ragmen, ulastirma sistemlerinin gelismisligi ve erisilebilirligin
artmasindan kaynaklanan avantaj ile tarimdan kaynakli geliri ve tarimsal sanayiyi

gelistirmistir.

Turizm potansiyelinden yeterince faydalanamamis olan Mersin Ili, otoyolun yapilmasi
ile Dogu, Giineydogu ve i¢ Anadolu Bélgesinden turist gekmeye baglamustir. Ozellikle
giiniibirlik ve haftasonu tatil yapmak isteyen turistler Mersin ilini daha ¢ok tercih

etmeye baslamiglardir.

Sanayi Ve ticari faaliyetlerin artmas:1 beraberinde Mersin iline olan gogii de artirmistir.

Niifusun hizla artmasi halen kentsel alanda biiyiime ve farklilasmaya sebep olmaktadir.
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Otoyol kentin gelisme akslarin1 ve gelisme sinirin1 belirlemistir. Kentsel alanda
biiylimeler otoyolun baglanti koridorlar1 {izerinde olmaktadir. Her gecen giin gelisen
kentsel hizmetlerle yeni baglant1 koridoru ve kentsel mekan ihtiyaci hissedilmektedir.
Bugiin itibari ile Mersin Ilinde 4 adet baglant1 yolu bulunmaktadir. Organize sanayi
bolgelerine hizmet etmek iizere bir baglanti yoluna daha ihtiya¢ oldugu diisiiniilerek 5.

Baglant1 yolu projelendirilmistir.

Ayrica otoyola bagli olarak olusturulan baglanti yollar1 yeni yatirnmlarin yersegiminde
onemli etkiye sahiptir. Mersin Lojistik KOy Projesi’nin yer se¢imi ve Kazanli Bolgesi
Turizm Alani’nin yer se¢im karari otoyol baglanti noktasina olan mesafesi gdz dniinde

tutularak verilmistir.

Cukurova Otoyolu ile birlikte niifusun artmasi ve kentsel alanlarin genislemesi

beraberinde arsa ve arazi degerlerini son 10 yilda oldukga artirmistir.
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5. GEBZE-iZMiR OTOYOLUNUN BURSA’YA OLASI ETKIiLERI

Kentlerin ve bolgelerin ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel iliski agi, erisilebilirlik
diizeyleri ile dogru orantilidir. Hizli ve konforlu erisimi saglayan otoyol yada hizli
demir yollar1 gibi altyapir olanaklarinin bulunmasi  bolgesel ve kentsel rekabeti

hizlandirmakta, {ilkesel 6l¢ekte biiylime ve gelismeyi artirmaktadir.

Bir drnek verecek olursak; Biiyiime ve Gelisme hiz1 en yiiksek iilkelerden biri olan Cin’
de, biiylime oran1 2010 yilinda %10.4, 2011 yilinda %9.2 olarak kaydedilmistir. Kisi
basina diisen milli gelir ise 2010 yilina gore 2011 yilinda %8.4 oraninda artmistir. Her
y1l yaklasik bu oranlarda artig gosteren Cin ekonomisinin biiylimesinin en biiyiik
nedenleri arasinda altyap: olanaklarina verilen 6nem goze ¢arpmaktadir.”® 1980-2010
yillart arasinda Bati Cin’de 1 milyon niifus bagina diisen demiryolu uzunlugu %43,
otoyol uzunlugu ise %243 oraninda artis gostermistir. 2000°de baslatilan ¢aligmalarin
sonucu olarak, ¢ogunlugu altyap: ve ulasim konularinda olan 143 adet 6nemli ulasim
projesi baslamistir. Gegen 12 yilda sektorel bir doniisiim goriilmiis ve imalat odakli
sanayi yapist yayginlasmistir. Bu gelismelere bagl olarak Orta ve ileri seviye teknolojik

tiriinlerin ihracatinin toplam imalat sanayi ihracati igerisindeki pay1 oldukca au’tmls‘[ur.l9

Genel olarak ulasim mesafe ve siiresinin kisalmasiyla 6zellikle biiytik bolge ve yerlesim
yerlerinin kii¢iik yerlesimlere goére ekonomik canlanmayr tetiklemesi ve yolculuk
sayisinin artirmasi beklenmektedir. (Blum ve digerleri 1997, s. 3). Istanbul- Gebze-
[zmir Otoyolu hem giizergahindaki biiyiik kentlerin ekonomik sosyal ve kiiltiirel

iliskilerini artiracak hemde kentler arasindaki yerlesimleri bu konuda tetikleyecektir.

8TC Pekin Biiyiikelgiligi Ticaret Miisavirligi.2012..Cin Halk Cumhuriyeti Ekonomik Gelismeler.Ankara.
1gTiirkiye Ekonomi Politikalar1 Arastirma Vakfi.2013.Ekonomi Etiitleri. Ankara.
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Sekil 5.1: Iki Bolge Arasindaki Trafik Cekimi

| bdigesindek!
I'den |'ye trafik ¢aligan insan sayisi

4 Sogosnce
K. 8
5

d * ulagima karg! direng
fj T (uzakik, sire, maliyet, vb.)

Te=K.

j

Sekil 5.2: iki Bolge Arasindaki Trafik Cekimi

I'den |'ye trafik | bdigesindeki nifus
/ | bdigesindeki nifus
Pi ) Pj /
T =k. -

i d ulagima karg! diren¢
jj T uzakiik, sire, maliyet, vb.)

Kaynak: (Evren G. Ulagim Sistemleri Deneyimlerinden Dersler)

Sekil 5.1 ve 5.2° de iki bolge arasindaki yolculuk sayilarimin hesaplanmasinda
kullanilan en basit sekliyle yolculuk ve erisilebilirlik ¢cekim denklemi yer almaktadir.
Denklem incelendiginde bolgeler arasi siirenin 6nemi goriilmektedir. 1ki bdlge
arasindaki hizli ulastirma sistemleri olanaklar artirildiginda goriiliiyor ki bolge ve iller

arasindaki trafik hareketleri de artmaktadir.

Otoyol projesi Istanbul-izmir arasindaki yolculuk siiresini 9 saatten 3 saate, Istanbul
Bursa arasindaki yolculuk siiresini ise 3.5 saatten 1 saate, Bursa- izmir arasindaki
yolculuk siiresini ise 6 saatten 2 saate indirecektir. Yerlesimler arasindaki siire yaklagik
3 kat azalmaktadir. Bu durum Istanbul-Bursa arasindaki trafik ¢cekimi ve iliskiler agimi 6
kat, Bursa-izmir arasindaki trafik ¢ekimi ve iliskiler agmi 12 kat artiracaktir. Ulagim
konforunun artmasi ve ulastirma maliyetininde eklenmesiyle bu oran daha fazla

olacaktir. Istanbul-Bursa—izmir arasindaki bu siirenin bu denli azalmasi ile mal ve
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hizmet aktarimi, sanayi, ticari ve turizm gibi faaliyetler ve bunlara bagli olan diger
iliskiler daha gelisecektir. Otoyol projesi fizibilite raporuna goére yilda yaklasik 870

milyon lira yalnizca ulagim maliyetinden tasarruf saglanacaginin 6ngoriilmektedir.

5.1 BOLGESEL VE YEREL OLCEKTE DEGERLENDIRME

Tirkiye’nin ve Marmara Bolgesi’nin siirekli artan niifusu ve gelisen ekonomisine
paralel olarak Bursa ili de siirekli biiyiime ve gelisme gostermektedir. Cografi olarak iic
biiyiik kentin (Istanbul-Ankara-Izmir) merkezinde bulunan Bursa, gerek dinamik niifusu
gerekse siirekli biiyliyen sanayi, tarim ve turizm sektorleri ile tam bir metropoliten kent

karakterindedir.

Bursa Ili ve Marmara Bolgesi’'ndeki gelismeleri etkilemesi beklenen iki &nemli
ulastirma projesi Gebze-Izmir Otoyolu ile Bilecik — Bursa - Bandirma Yiiksek Hizli
Demiryolu projeleridir. Bunlara ek olarak, uzun dénemde Canakkale Bogaz1 Kopriisii
ve baglant1 yollar1 da Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin fizibilite ¢aligmasini yaptirdigi
otoyol projeleri arasindadir. Bu proje, Bursa ili’nin, Tiirkiye’yi Avrupa’ya baglayan
koridorlara dogrudan baglantis1 i¢in bir secenek olabilecektir. Bursa ili’ne ve bdlgeye
hizmet veren Gemlik ve Bandirma Limanlari, Mudanya (Giizelyal1) Feribot Iskelesi ve
Yenisehir Havaalan1 da g6z Oniiniine alindiginda Bursa’nin bdolge ile ulasgim

baglantilarinin 6nemli dl¢lide giiclenmesi ongoriilmektedir.
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Sekil 5.3: TR41 Bursa Eskisehir Bilecik Bolgesi ve Cevresindeki Diger
IBBS Diizey 2 Bolgeleri
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Kaynak: (Erkut,G. 2012. Cevre Diizeni Plan1 Bolgesel Analiz ve Degerlendirme Caligmalari, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi)

Bursa’da, sanayi ve tarim tiriinlerinin uluslararasi piyasalara ¢ikis agisindan 6nemli
limanlarin ve karayolu baglantilarinin heniiz ciddi bir gelisme olmadig goriilmektedir.
bu baglamda Gebze-izmir otoyolunun Bursa ilini Trans-Avrupa Otoyol Aglari sistemi
icine dahil edilmesi ile bu beklenen geligsmeler saglanacaktir. Otoyol ithalat ve ihracatta

onemli gelisme saglayacak ve Bursa’nin dis diinyaya acilan kapisi gorevi iistlenecektir.

[stanbul-Gebze-izmir otoyolunun Bursa’ya etkileri degerlendirilirken, bolgede merkez
konumunda, Marmara Bolgesindekidiger kentler iizerinde fazlaca etkisi olan ve niifusu,
giiclii ekonomik faaliyetleri ve ulasim baglantilar1 olan Istanbul ilindeki degisim ve

gelismeler siiphesiz ki g6z 6niinde bulundurulmalidir.

Istanbul’u finans ,turizm, kiiltiir merkezi kimligi tasimas, iilkesel 6lgekte bir merkez ve
cevresindeki diger kentlerin alt merkez olarak kabul edilmesi Ongoriileri ile yapilan
bolgesel planlar, her gecen giin artan Istanbul niifusunu gevre illere kaydirma ihtiyaci
hissettirmigtir. Bu  baglamda Istanbul mekansal degisiminde sanayinin

desantralizeolmasi gevre yerlesmelerde ciddi degisimleri tesvik etmektedir. Istanbul ili
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dogu ve bat1 yoniinde biiylirken, Anadolu’dan ve Trakya’dan kente gelen go¢ zamanla
cevre yerlesimlere/illere yayilmaya baglamistir. Bu siirecte Bursa gelismis sosyo-
ekonomik yapisiyla Marmara Bélgesi i¢inde Istanbul’un yogunlugunu dengeleyen bir
gelisme odagi olarak desteklenmis bir ildir. Dogu Marmara Bolge Plan1 ve sonraki
donemlerde uygulanan planlar ilde sanayi gelisimini tesvik etmistir. Sanayide artan is
olanaklari, Istanbul’a yakin konumunun sagladigi ulasim ve erisilebilirlik avantajlari,
kirsal alanda verimli tarim topraklarinin destekledigi iiretken yap1 gerek kiri, gerekse
kenti gb¢ i¢in cazip duruma getirmistir. Ge¢misinden gelen ticari — idari merkez olma
ozelligi bu gogiin sadece yurt iciyle smirli olmamasinin da kiiltiirel temelini

desteklemektedir.

Bugiin Bursa Marmara Bélgesi i¢inde Istanbul’dan sonra en biiyiik niifusa sahip il’dir.
fhracat imkan1 ve bolgesel ticari aktivite oraniyla Istanbul’u takip etmekte, bir anlamda
Istanbul’u biitiinlemektedir. Nitekim Bursa’daki firmalar Tekirdag ve Kocaeli’ndeki
firmalar gibi Istanbul’daki firmalar igin hem tedarik¢i hem de miisteri durumundadur.
Bu durum Istanbul Metropoliten Alanmin planlanmasi calismalarinda da dikkate
almmig ve Bursa’yr da iceren genig bir bolge ilizerinde ongoriilerde bulunulmustur.
Ozellikle ana ulasim baglantilari, uluslararasi otoyollar, limanlar, liman baglantilarl
bulunduklar1 ilin onceliklerine gore degil Istanbul’un belirledigi iiretim sisteminin
bilesenleri olarak planlanmaktadir. ‘Istanbul’'un Ege ve Anadolu’ya mal bosaltimi ve
transferinin Gemlik lizerinden Bursa’ya kaydirilmas1’, ‘GEMPORT Limani’nin yaninda
yer alacak yeni bir liman projesi’ gibi Bursa’y1r etkileyen kararlar alinmasi soz
konusudur. Ulasim baglantilarinin  giiclenmesi, Istanbul sanayisinin desantrilize
edilmesi gibi kararlarla Bursaya, yakin gelecekte kentlesme hareketlerinde artis

goriilecegi diistiniilmektedir

Sanayi gelisimi acisindan Bursa gelismis ii¢ metropoliten ili takip eden ve bir yandan da
benzer konumdaki Kocaeli ile yarigsan bir kent durumundadir. Kocaeli’nin gelisim
siireci Istanbul sanayinin plan kararlariyla desantralizasyon siireglerinden etkilenmis,
fiziksel olarak da Istanbul metropoliten alaninin devami niteliginde gergeklesmistir
(Erkut ve Albayrak, 2004). Sakarya’y1 da i¢ine alan bu aksin gelisiminde tiir cesitliligi

de igeren ulasim baglantilarmin etkisi goriilmektedir. Istanbul’un hizmet sunumu
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anlaminda bu yerlesimler iizerindeki etkisi devam etmekte, hatta Kocaeli ile Istanbul

arasinda giiniibirlik evden ise yolculuklar da yapilmaktadir.

Konum olarak Istanbul’a yakinligmna karsin ulasim baglantilarinin sagladigi konum
avantajiyla Bursa’min fiziksel gelisiminde Ankara ve Izmir’in de etkisi oldugu
goriilmektedir. Ankara ve Izmir yolu iizerindeki gelismeler bu etkinin gostergeleridir.
Kentin gelisimi dogal esiklerle giineyden ve kismen kuzeyden sinirlanmis olsa da
Istanbul baglantisin1 saglayan Gemlik aks1 hizla sanayilesmekte, kentsel kullanimlar
ulasim glizergahina paralel olarak Kocaeli ile biitiinlesmektedir. otoyol yapimindan
sonra bu silire¢ daha da hizlanacak ve kentsel gelismeler otoyol giizergaht boyunca
ozellikle baglanti noktalarinda sekillenecektir. Bugiinkii tabloya bakilacak olursak
Bursa’nin konumu ekonomik aktiviteleri destekleyecek kadar Istanbul’a ve diger
merkezlere yakin olmakla birlikte, kendi dinamiklerini gelistirecek kadar da uzak ve

ayridir.

Merkezdeki hizli gelisme ve otoyol gibi ana ulasim akslar1 boyunca goézlenen hizli
kentlesme, cevre ilge ve illere tagsma etkilerini de barindiran bir bdlgesel biiylime
olgusuna isaret etmektedir. Bu biiylime olgusu, ¢evre illerdeki stratejik kararlar1 da
etkilemektedir. Bu kararlar, 6zellikle c¢evre illerde yapilan Bolge ve Cevre Diizeni

Planlarinda agikca gozlenebilmektedir.

Sanayilesmeyi ve kentlesmeyi temele alan bu gelisme anlayisinin ¢evresel maliyetleri
de yine bolge Olcegine yayilmaktadir. Sanayiden kaynaklanan su ve hava kirliligi,
kiyilarin yapilasmaya acilmasi ve tahribati, ormansizlagma, tarim alanlarinin kirlenmesi
ve hatta kentlesmeye agilmasi il smir1  gozetmeksizin karsilagilacak baglica

problemlerdir.

5.1.1 Otoyolun Bursa Sosyo-Ekonomik Yapisina Olasi Etkisi

Cukurova Otoyolu 6rneginde goriildiigii gibi; kentler aras1 mesafe kisaldik¢a, ulagim
olanaklari, ulagim konforu arttikca ekonomik ve sosyal hayatta degisim ve etkilesimler
de beraberinde artmaktadir. Cukurova Otoyolu’nun Akdeniz Dogu ve I¢ Anadolu

ekonomilerini iliskilendirdigi gibi Gebze-Orhangazi-izmir otoyolunun, Tiirkiye'nin
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ekonomisi en giiclii, ¢ biiylik kentini birlestirmesi ile kentsel ve bolgesel gelismeye
oldukca katki saglamasi, Ege Bolgesi ile Marmara bolgesini birbirine baglamasiyla
ekonomik ve sosyal etkilesimini artirmasi, ayrica ithalat ve ihracatta 6nemli gelismeler

saglanmas1 beklenmektedir.

Cukurova Otoyolu bdlgenin lojistik faaliyetlerini Mersin Limani’nin 6nemini daha da
artirmistir. Gebze-Izmir Otoyolu ile gériilmektedir ki Izmir ve Istanbul’daki giimriik ve
limanlar birbirine baglanacak Ege Bolgesi ve Marmara Bolgesindeki ihracat onemli
derecede artacaktir. Ozellikle iiretim ve tiiketim arasindaki siirenin ¢ok dnemli oldugu
gida sanayi iriinleri Ege ve Marmara Bolgesi’nin en onemli ihracaat sektoriinii
olusturmaktadir. Zamandan tasarruf saglamasi ve ulasim maliyetinin azalmasiyla
hammadde temini ve gida sanayi ihracatinda artislar olusacaktir. Bu baglamda Bursa

Gemlik Limani ve izmir Aliaga limaninda kapasite artirrmi baskis1 goriilecektir.

Basta gida ve insaat olmak lizere bir¢ok sektdriin canlanmasi, nakliye masraflarinin
diismesi, Istanbul ve Avrupa’ya yapilan is seyahatlerinin artmasi ve iliskilerin gelismesi,
bolge ve kentlerin daha fazla yatirim almasi, ticari ve sanayi etkilesimin yaninda
Tiirkiye’nin en biiyiik turizm potansiyellerinin bulundugu Izmir-Bursa-istanbul
ekseninde turizm olanaklarini daha da gelistirerek ulusal ve uluslar aras1 diizeyde daha

¢ok turist cekmesi beklenmektedir.

Cukurova Otoyolu’nun Mersin baglantilarindan biri olan Mezitli Baglantis1 6rneginde
(Bolim 4,7) gortuldiigi gibi ulasim olanaklarinin artmasi ile Marmara Bolgesi ve
0zellikle Bursa’da ikincil konutlarin fazla oldugu bir¢ok turizm bdlgesi bulunan, yaz
doneminin 1 ya da 2 aymnda kullanilan bu bdlgeler ulasim mesafesinin kisalmasi ve yol
konforunun artirilmasi ile daha sik kullanilacak ve 6zellikle kii¢lik yerlesim yerlerinde
devamli yasanilabilir hale gelecektir. Yilin belli donemlerinde kullanilan turizm
potansiyeli bu sayede bolge kentlerinin ve Bursa’nin 12 ay turizm yapilmasi hedefine
daha da yaklasacaktir. Turizm siiresinin artiritlmast kent ve bolgedeki yalnizca belli
zaman dilimlerinde olan  ticari faaliyetlerin devam etmesi ve ekonomik

stirdiiriilebilirlik agisindan 6nemlidir.
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Otoyol projesi ile yalnizca biiylik kentler degil bu kentler arasinda bulunan Gebze,
Yalova Orhangazi, iznik, Karacabey, ve Kemalpasa’nin bir kismi, Balikesir, Susurluk
ve Manisa yerlesim yerlerindeki ekonomik faaliyetler etkilenecektir. Biiyiikk kentlere
erisim kolaylig1 Bazi sanayi ve ticari faaliyetlerin kiiclik yerlesim yerlerinde tercih
edilebilirligini azaltirken karayolu ulagiminin sagladigr kolayliktan faydalanip bu

bolgelerde sektorel ¢esitliligin artmasi beklenmektedir.

Ulasim kolayligiin artmasi kiigiik-biiyiik yerlesim yerleri arasinda niifus degisimlerine
sebep olacaktir. Biiylik kentlerin sosyo-ekonomik olanaklarina erisim istegi niifus
hareketlerindeki ¢ekici etken iken, niifus yogunlugu ve trafik sikisikligi gibi sebeplerle
kentsel niifusu daha dogal ve sakin yerlesimler olan ilce ve koylere dogru

yonlendirecektir.

Otoyol projesinin karar1 ile aym doénemde Tekirdag, Kocaeli, Bursa ve Izmir’de
karayolu tasimaciligina entegre lojistik kdy olusumu icin yer sec¢im arayislar
baslamistir. Yine bolgeye yiik ve yolcu tagimaciligini birlikte yapabilme kapasitesine
sahip hizli tren projeleri liretilmistir. Bu durum Bursa ve ¢evre kentlerinin gelecekteki
gelisme potansiyelini agikca ortaya koymaktadir. Bu sayede bolge kentlerindeki tiretim

ve pazar imkanlarindan maksimum derecede istifade edilebilecektir.
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5.1.2 Otoyolun Bursa Kent Gelisimi ve Arazi Kullanimina Olasi Etkisi

Sekil 5.4: Gebze- Orhangazi- izmir Otoyolu Giizergahi
e T

" . 8 S N
A

Gebze - Orhangazi

u

r‘
KM 04000 - KM 4343775 ©
t

=
— e
= ”~ Orhangazi - Bursa
KM49+000 - KM 82+727
e :
£ :
\a g — -
" Y /‘ bl = e
- 7 v
= L Bursa Ring Road
Burss - Balikesir \ /L phmv——— KM79+550 - KM109-4$4
KM109+640 - KM2314519 » -
e
= ” /
d g
ot

" - .
=V, ~
7 R, - ?\-,ﬁ\ ;4
o 2 N NG L N

. — -
S b A ¥ e
\\ 4o Balikesir - lzmir ~o

» KM232+000 - KM408+654

g -
"
i d . MY
v
Avse

-~ — -
“-y 2
| e 18
‘\ /‘\

o
‘”—-\.“
{ »
o 87T *" g
ety -

Kaynak: (Otoyol AS. Gebze- Orhangazi- izmir Otoyolu Projesi,
2.Proje Bilgilendirme Dokiimani1.2011)

Uzunlugu 421 km olan istanbul-Bursa-izmir otoyolunun 135 km’si Bursa il sinrlart
icerisinde bulunmakta ve gilizergah  Orhangazi, Gemlik, Mustafakemalpasa ve
Karacabey il¢elerinden gegmektedir. Glizergahi boyunca gectigi ilgeleri dogrudan Bursa

[linin genelini de dolayli olarak etkilemesi beklenmektedir.
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Karayollar1 giizergahlarinin gectigi yerlesim alanlarinin mekansal gelismelerine
bakildiginda iilkedeki diger kentlerde de yasandig1 gibi Bursa Ili’nde de kentlerin niifus
ve sektorel gelismelerini hizlandirdigi ve mekansal gelismelerini de yonlendirici

sekilde etkiledigi goriilmektedir.

Karayolu giizergahlari, kentsel gelismeleri hizlandirici etkileri yaninda, 6zellikle kentici
gecislerinde hem kentlerarast hem de kentici trafik yiikiinii tagimalar1 nedeniyle kentsel
ulagim sistemini olumsuz bi¢imde etkilemektedir. Karayolu ve otoyolun kolaylastirdig
erisim olanaklar1 nedeniyle, giizergahlarin gevresinin kentsel gelismelerle sarilmamasi
icin, plan kararlar1 ile bazi onlemler getirilmeye calisilmistir. Bu baglamda, Bursa
1/100.000 Olgekli il Cevre Diizeni Plani’nda, Gebze-izmir Otoyolu’nun ovadaki
olumsuz gelisimi tesvik etmemesi i¢in otoyola erisim kontroliiniin saglanmasi ve otoyol

baglantilarinin arttirlmamasi 6nerilmektedir.?

GEBZE-IZMIR
OTOYOLU

A KA RAYOLULJ-'(R

Kaynak: (Google Haritalar)

20(Gerc;ek, H., Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Cevre Diizeni Plan1 Ek Danisman Raporu).
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(B6liim 4.7)’de Mersin Ilinin otoyola olan baglant: koridorlar1 goriilmektedir. Mersin’de
ozellikle otoyolun etkin kullanimina baslandigi 2000 yilindan sonra kentsel gelisme
baskis1 bu baglanti yollar1 tizerinde olmustur ve halen yeni yatirim kararlarina gore yeni
baglant1 koridorlar1 gelistirilmektedir. Buradan anlagilmaktadir ki Gebze-izmir Otoyolu
Glizergahi iizerinde verilebilecek her baglanti noktasinda kentsel gelisme faaliyetleri

goriilebilecektir.

Bursa kent merkezi bugiin 5 farkli noktadan ¢evre yoluna baglanmaktadir. Bu baglanti
yollar1 boyunca ¢evre yolu yapildig1 yillardan itibaren olusan akslarda sanayi ve konut
baskis1 oldukg¢a farzla olmustur. Otoyol projesi giindeme geldigi andan itibaren 4.
Baglanti olan Samanli Baglanti Yolu projelendirilmistir. Samanli Baglanti Yolu

tarimsal niteligi korunacak alanlardan ge¢mektedir.

Sekil 5.6: Otoyolun Bursa Merkez Gegcisi ve Samanh Baglanti Yolu ve Organize
Sanayi Baglanti Yollarn
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Kaynak: (Google Haritalar)
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Sekil 5.7: Otoyolun Bursa Merkez Gegisi ve Universite Kavsag Baglant1 Yolu

& JUNIVERSITE
BAGLANTIYOLU

Kaynak: (Google Haritalar)

5. Baglant1 Bursa Cevre Yolunun baslangi¢ noktasi iken bugiin otoyol ile mevcut kent
ici yol haline gelmektedir. Bu bdlgede ayni zamanda hizli tren durak ve depolama
alanlar1 ile lojistik merkez yapimi igin yerse¢im arayiglarina girilmistir. Oyle
gosteriyor ki yakin gelecek bu 3.4. ve 5. Baglant1 yollarinin ¢evresi depolama, sanayi ve
konut baskisi ile islev degistirecektir. Cukurova Otoyolu yapildiktan sonra Mersin
flinde gériilmektedir ki, ulasim baglantilarinin giiglendirilmesiyle beraberinde kentte

sanayilesme ile birlikte yogun konut baskisi olugsmaktadir.

Diinyanin her yerinde sanayi olusumlar1 ile birlikte kacak yapilasma baskisini
artirmaktadir. Soylenildigi gibi kentte yeni sanayi alanlarinin kurulmasi kentsel alanin
bugiinkii halinden daha biiylik boyutlarda olmasina, Bursa Ovasi’ndaki tarimsal
niteligin konut ve sanayi baskisi ile kaybedilmesine sebep olacaktir. Nitekim arazi
sartlar1 g6z oniinde bulunduruldugunda lineer olarak dogu bati istikametinde gelisme
gostermis olan Bursa Ili yeni yatirimlara ihtiya¢ duyuyorsa kuzey istikametinde

kentlesmeyi goze almak durumunda kalacaktir.
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(Sekil 4.15)’te Cukurova Otoyolu’nun Mersin tarim arazileri lizerinden gectigi giizergah
goriilmektedir. Tarim alanlarinin Bursa’daki kadar olmamasi1 Mersin’de tarimsal {iretim
yapilan alanlarin zamanla sanayi ve konut baskisi altinda eridigi goriilmektedir. Fakat
Bursa’daki tarimsal tiretimin kentsel, bolgesel ve iilkesel dlgekte 6nemi fazla olan 6zel

mabhsul alanlart bulunmaktadir.

Gebze-Izmir Otoyol Projesi, yilk ve yolcu tasimacihiginda kullanilacak sekilde
tasarlanan hizli tren giizergahi, lojistik kdy, depolama alanlar1 ve yeni liman projeleri
gibi yatirimlar ile yakin gelecekte Bursa Ovasi’nda kentlesme baskisinin geriye kalan
tarim alanlar1 iizerinde buglinkiinden ¢ok daha fazla bir sekilde artmasina sebep

olacaktir.

Sekil 5.8: Otoyolun Karacabey Ilgesi Gegisi

GELISME BASKIS) OLAN ALANUAR GEBZE:IZMI«R%YOLU

Kaynak: (Google Haritalar)

Gebze-Izmir Otoyolu Projesi Bursa-Karacabey arasinda 1. ve 2. simif tarim alanlarindan
ve zeytinliklerden gecmektedir. Karacabey’den itibaren Susurluk Ilcesi'ne kadar 40
km.lik otoyol kesimi 1. sinif sulak tarim alanlar1 olan Karacabey ve Mustafakemalpasa

Ovalarindan gegmektedir. Bu kesimde, yaklasik 4 milyon m? 1. siuf tarim alammin
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iizerinden gegecektir. Bunlarin disinda, otoyol kenarinda kalan yaklasik 15 milyon m?
lik verimli tarim alanlarinda yetistirilecek iiriinler otoyol kirliliginden etkilenecegi
diistiniilmektedir. Bolgenin ozellikle ihracat {irlinlerinin bulundugu tarimsal sanayi

tretiminin bu durumdan olumsuz etkilenmesi muhtemeldir.

Kentte yogun tartismalara sebep olmus olan giizergahin verimli tarim alanlarindan
gecirilmesi nedeni ile tarim arazilerinin ve ovadaki kurulu sulama sisteminin zarar
gorecegi konusunda goriisler belirtilmektedir. Bursa Biiyiiksehir Belediyesi ve Il Ozel
Idaresi tarafindan yapilan Bursa 1/100.000 Olgekli Il Cevre Diizeni Plani’nda, otoyolun
miimkiin olan kisimlarda dag yamaglarindan, mutlaka ovadan ge¢mesi gereken
kisimlarda ise viyadiik ile gegirilmesi ve otoyol giizergahinin, eski proje giizergahi olan,
Uluabat Goli’niin glineyine ve Ramsar Alan1 disina alinmasi 6nerilmigstir. Bu giizergah,
Uluabat G6li’niin kuzeyinden gecen giizergahtan 8 km daha kisadir. Teknik zorluklar,
maliyet, yol egimleri, vb. yonlerden Bursa 1/100.000 Olgekli i1 Cevre Diizeni Plani’nda
onerilen ve Ramsar alaninin giineyinden gecen giizergah ile Otoyol A.S. tarafindan

projelendirilmis olan kuzey giizergahi arasinda anlamli bir farklilik yoktur.21

Karacabey ve Mustafakemalpasa Ilgelerinde tarim, hayvanciligi ve tarimsal sanayinin
bolgenin gecim kaynagidir. Otoyolla birlikte Istanbul’dan bolgeye aktarilacag
hedeflenen sanayi olusumlar1 bu boélgede yogunlastig takdirde bolgenin tarimsal {iretim
karakteri sekil degistirecektir. Tarim alanlarinin azalmasi tarimsal {iretimi azaltacaktir.
Yeni sanayi alanlarinin olugmasi ile tarim alanindan saglanan istihdam zamanla sanayi
istthdamina doénmek zorunda kalinacaktir. Ayrica goc¢ hareketlerini tetikleyecektir.
niifusun beklenenden fazla artisi, konut baskisini dogurmasi ve tarim arazilerinin her
gecen gilin azalmasi ile gelecekte saglikli, nitelikli tarim iiriinlerine daha zor ulagilacag:
g6z oOniinde bulundurulmalidir. Tarimsal tiretimde siirdiiriilebilirligin saglanmasi i¢in
sirdiiriilebilir ¢evrenin olmas1 gerekmektedir. Bolgenin tarimsal iiretim karakteri ve
verimligini korumak amaciyla, Bursa 1/100.000 dl¢ekli Cevre Diizeni Planinda bolgede

mevcut sanayi alanlar1 disinda yeni sanayi alanlar1 onerilmemektedir.

21(Gerg:ek, H., Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Cevre Diizeni Plan1 Ek Danisman Raporu)
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Sekil 5.9: Otoyolun Orhangazi Tlgesi Gegisi

wreg |

,J\ S

Z5URSA-YALOVA KARAYOLU -

Orhangazi

3 DigitalGlobe *

Googleearth

Kaynak: (Google aritalar)

Gebze-Izmir Otoyolu Giizergah1 ve otoyolla birlikte olusacak kentlesme hareketleri
Orhangazi ve Gemlik il¢elerinde Tiirkiye’nin her bolgesine gonderilen ve diinyanin bir
cok yerine ihrag edilen zeytin agaclarinin bulundugu verimli tarimsal niteligi korunacak
6zel mahsul alanlarindan gececek ve bu bolgelerdeki tarimsal {iretimi olduk¢a olumsuz
etkileyecektir. Bolgede sanayi alanlarinin artmasi ile gelecekte {iretim ve istihdam
iligkilerinde tarimdan sanayiye kaymaya dogru egilimlerin olmasi beklenmektedir.
Sanayi olanaklar1 bolgeye gocle gelecek niifus hareketlerini artiracaktir. Bu durum
Karacabey ve Kemalpasa ilgelerinde oldugu gibi tarimsal iiretimin siirdiiriilebilirligi

agisindan risklidir
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Sekil5.10: Otoyolun Gemlik Tigesi Gegisi

B
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Kaynak: (Google Haritalar)

Orhangazi ve Karacabey ovasma ait araziler Istanbul’dan bdlgeye aktarilacagi tahmin
edilen sanayi faaliyetlerinden dolay1 bugiin fahis fiyatlarda el degistirmekte ve arazi

fiyatlar1 giin gegtikce artis gostermektedir.

Korunmasi gereken alanlar kolay erisilebilir hale geldiginde, yasal denetimin
saglanamadig lilkemizde, yol kenarlarindan baslayarak hizla yayilan diizensiz ve kagak
yapilagsma olgusu ile karsilasilmaktadir. Bugiline kadar iilke genelinde yasanmig olan
deneyimler gbz Oniine alindiginda, planlarin uygulanmasindan sorumlu kurumlarin,
otoyol ve devlet yollarinin kentlerin mekansal gelismeleri iizerinde yarattig1 etkilerden
kaynaklanan baskilar karsisinda tutarli ve direngli politikalar izlediklerini s6ylemek

giic;tiir.22

22(Gerc;ek, H., Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Cevre Diizeni Plan1 Ek Danisman Raporu)
124



6. SONUC

Bu yiiksek lisans tezi Gebze-izmir Otoyolunun Bursa gecisinde, Bursa iline olasi
etkilerini arastirmak amaciyla hazirlanilmigtir. Yapilan incelemeler sonucunda istanbul,
Bursa ve Izmir gibi gii¢lii ekonomileri olan ii¢ kenti birbirine baglayacak olan bu otoyol
projesinin Bursa gecisinde kente sosyo-ekonomik ve fiziksel olarak biiyiik etkileri

olacagi saptanmaistir.

Calismada otoyolun Bursa Ilini iliskilendirdigi Istanbul ile izmir ilinin potansiyelleri ve

bu ulasim sistemi ile ortaya c¢ikabilecek olasi ¢evresel etkileri de degerlendirilmistir.

Yapilan degerlendirmeler sonucunda; bolgesel bir ulasim aksi niteliginde projelendirilen
otoyol, Ege ve Marmara Bolgeleri ekonomilerini birbirine baglayacaktir.
Giizergahindaki Kkentlerin ticari iligkilerini artiracak ve bdlgenin ithalat ve ihracat

degerlerinde 6nemli gelismeler saglayacaktir.

Istanbul-Bursa arasindaki mesafe, otoyol giizergah1 ve kérfez gecisi ile daha da
azalacak, bu iki metropol sehrin birbirine yakinlasma sonucu Istanbul’dan gevre illere

aktarilmaya c¢alisilan sanayi hareketlerinden Bursa oldukga etkilenecektir.

Bursa’nin otoyolla birlikte uluslararasi baglanti yollarina erisilebilirligi artacaktir. Bu
kapsamda tarihi Ipek Yolu’nun en &nemli kentlerinden biri olan tarihi ticaret kenti

kimligini koruyacak ve ithalat ihracat olanaklarin1 gelistirecektir.

Gida, otomotiv, tekstil ve makine sanayi gibi ihracatta belli bir hiz yakalamis olan
sektorler, karayolu ulasim konforunun artmasi, mesafe ve zamandan kaynakli
saglayacag tasarrufla kendini gelistirecek, bunun yaninda kente yeni sanayi yatirimlari

gelecek yeni istihdam alanlari olusturacaktir.

Bursa, sanayi ve ticari gecmisi ile yeterince go¢ almig, bugilinkii niifusunu
tagityamayacak hale gelmistir. Bu yiizdendir ki verimli tarim arazilerinde her gecen giin
yeni kentlesme hareketleri ile amag¢ dist kullanim artmaktadir. Otoyol le birlikte
meydana gelebilecek sanayi ve ticari gelismeler zaten fazlaca gé¢ almis olan kentte gog

hizint artiracak ve bu durum verimli tarim arazilerinde daha da tahribati artiracaktir. Bu
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yeni sanayi yatirimlari ile birlikte eger gerekli dnlemler alinmazsa Bursa niifusu, Bursa
Cevre Diizeni Plani’'nda 2030 yili i¢in 6ngoriilen 4.5 milyon niifusun ¢ok daha {izerine

¢ikacaktir.

Suan ki gilizergahiyla verimli tarim arazilerinden gegmekte olan otoyol aksi, gectigi
giizergahlarda tarim sektoriiniin hakim oldugu oOzellikle Karacabey, Kemalpasa,
Orhangazi ve Gemlik Ilgelerinde tarimsal faaliyetlere fazlaca olumsuz etkisi olacaktir.
Eger giizergah yeniden degerlendirilip bazi diizenlemeler yapilmazsa tarim arazileri
parcali hale gelecek, altyapt ve sulama kanallar1 yeniden insa edilmek zorunda
kalinacaktir. Bu durumun sosyal etkisi beklenilenden daha biiyiik olabilir. Bu
bolgelerin tarimsal kimligi zamanla sanayi ve ticaret gibi farkli sektorlere kayabilecek

ve dogal 6zellikleri yitirilecektir.

Bu yiizden otoyol ile yerlesim yerleri arasindaki baglanti akslarinin kontroli
saglanmali, dogru yonlendirilmeli, kentsel biiylime kontrol altinda tutulmalidir. Kente
gelebilecek yeni sanayi yatirimlari bos alanlar1 fazla olan organize sanayi bolgelerinde
tutulmalidir. Ayrica ¢evreye ve verimli tarim alanlarina zarar verecek sanayi

faaliyetlerine olanak saglanmamalidir.

Turizm potansiyeli yliksek olan fakat erisilebilirlik engelinin fazla olmasindan dolay1 bu
potansiyelini yeterince etkin degerlendiremeyen kente otoyol gibi 6nemli bir ulastirma
sistemi ile birlikte erisilebilirlik artacaktir. Fakat bilinmelidir ki Gebze-izmir Otoyolu
ile birlikte erisilebilirligin artirilmasi, turizmin ¢esitlenmesi ve kente daha fazla turist
cekebilmek i¢in yeterli degildir. Turizm potansiyelinin etkin degerlendirilmesi igin
bolgedeki turist hareketleri goz 6nilinde bulundurularak turizm master planlar1 yapilmali,
turizm alanlarinda ihtiyaca cevap verebilecek diizenlemelere ve yeni yapilanmalara
gidilmelidir. Bu baglamda diisiintildiigiinde turizm yalnizca kentsel bir hizmet degil

bolgesel ve biitiinciil bir hizmet haline gelecektir.
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