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Mekansal etki

Etkili oldugu sahada fiziki ve beseri anlamda degisim ve doniisiimii saglayan
en onemli unsurlardan biri ulasimdir. Kiiresellesmenin onem kazandigi
glintimiizde yerel diizeyden ulusal diizeye kadar ticari ve ekonomik canliligin
saglanmasi bakimindan planli ve entegre ulasim sistemlerine ihtiya¢ artmigtir.
Kuzey Marmara Otoyolu; iilke ekonomisine énemli katki saglayan Istanbul,
Kocaeli ve Sakarya illeri iizerinde ozel sektor tarafindan insa edilmis D100
Karayolu ve TEM Otoyolu’na alternatif bir otoyol projesidir. 2011 yiinda
proje giizergdhimin agiklanmasiyla birlikte otoyolun yaratacagi etkiler
tartistimaya baglanmig ve proje sahasinda bazi etkiler goriilmiistiir.
Calismada Kuzey Marmara Otoyolu’'nun Sakarya giizergdhi iizerinde
olusturdugu fiziki ve beseri etkiler ile mekansal doniisiim zamansal ol¢ek
kullanilarak (2011 — 2022) uzaktan algilama ve CBS ydntemiyle
yorumlanarak ortaya konmustur. Ortaya ¢ikan sonuglara bakildiginda Kuzey
Marmara Otoyolu’nun Sakarya kesiminde 11 yil gibi kisa bir zaman dilimi
icinde c¢arpict sonuglar ortaya ¢ikmugtir. Bu durum otoyol projelerinin
yerlesmelerin gelisimi ve doniisiimii tizerinde onemli etkiye sahip oldugunu
gostermektedir.
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Spatial effect

Transportation is one of the most important elements that provide physical
and human change and transformation in the field where it is effective. Today,
when globalization gains importance, the need for planned and integrated
transportation systems has increased in order to ensure commercial and
economic vitality from the local level to the national level. Northern Marmara
Highway; It is an alternative highway project to the D100 Highway and TEM
Highway, built by the private sector on the provinces of Istanbul, Kocaeli and
Sakarya, which make a significant contribution to the country's economy. With
the announcement of the project route in 2011, the effects of the highway
began to be discussed and some effects began to be seen in the project area.
In the study, the physical and human effects of the Northern Marmara
Motorway on the Sakarya route and the spatial transformation were revealed
by using a temporal scale (2011 - 2022) and interpreted by remote sensing
and GIS method. Considering the results, striking results began to be seen in
a short period of 11 years in the Sakarya section of the Northern Marmara
Motorway. This shows that highway projects have a significant impact on the
development and transformation of settlements.
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Otoyol Projelerinin Mekansal Degisim ve Gelisim Uzerine Etkileri: Kuzey Marmara Otoyolu Sakarya Kesimi

1. Giris

Ulasim; kdy, kent, bolge ve iilke dlgeginde olmak iizere insan, esya, bilgi, para, haber ve
hizmetlerin farkli “yer”ler ve bolgeler arasinda yer degisimini saglayan unsur olarak tanimlanmaktadir
(Sanir, 2000; Tiimertekin ve Ozgiig, 2009). Kiiresellesmenin yayginlagmasiyla birlikte iilke
kalkinmasinda ve diinya ticareti iizerinde rolii artan ulasim faaliyetleri, mal veya hizmet seklindeki
iiriinlerin genis pazarlara ulagtirilmasinda birinci derecede etkili olup yer ve zaman faydasi saglayan en
onemli etken olmustur (Avci, 2005; Bakirci, 2018; Erdogan, 2016). Ozellikle sehirlerde gesitli
faaliyetler ile birlikte niifusun da bir bolgeye yigilmasi sonucu toplanma ekonomisi olusurken
(Aliagaoglu ve Ugur, 2019) bu toplanma sonucu olugan ekonomik hareketlilik ulagim faaliyetlerine de
canlilik katar (Dogan, 2013). Bu bakimdan ekonomik ve sosyal kalkinmanin saglanmasi1 adina atilacak
en 6nemli adim ulasimin gelistirilerek diger sektorlere hizmet eder hale getirmektir (Ayhan, 2017).

Insanoglu diinya iizerinde var oldugu ilk donemlerde avcilik ve toplayicilik faaliyetiyle varligim
devam ettirirken gdcebe halde siirekli hareket igerisinde olmus ve bu esnada ulasimi gergeklestirebilme
adina ilk dogal yollar1 olusturmustur (Ayhan, 2021; Bakirci, 2018). Yerlesik hayata gecisle birlikte
ulagimin saglandigi ilk yol aglari {izerinde yerlesim alanlari kurulmus ve insanlar arasinda iletisim
artmustir. Ozellikle Sanayi Devrimi sonrasinda kitalar ve iilkeler arasi hareketliligin yani sira iiretim —
pazar yerleri arasinda olusan ticari ve sosyal hareketlilige bagli olarak 6zellikle kavsak noktalarinda yer
alan bazi yerlesmeler hizli gelisme gostermistir (Adigiizel vd., 2015).

Sahip olunan teknik imkanlarin etkisiyle insa edilen otoyollar ve ¢esitli 6lgeklerde karayollari
beraberinde getirdigi kopri, tiinel, viyadiik, alt ve iistgecit gibi birtakim eklentilerle mekanin cografi
goriiniimiini degistiren dnemli unsur olmustur (Geurs vd., 2009). Diger yandan gilinlimiizde ulasgim
yollart artik hizli ve sistemli bir sekilde insa edilirken ulagim sistemlerinin ¢esitli beseri ve ekonomik
unsurlarla entegrasyonuna 6nem verilmektedir. Bu bakimdan ulasim projeleri sosyal, ekonomik ve
cevresel acidan bir¢ok etkiye sahip olurken (Varlier, 2014) ulagim projelerinden beklenen en 6nemli
fayda ise kentlesme olgusuna hizmet ederek yerlesim alanlari arasindaki sosyal, kiiltiirel ve ekonomik
baglantilarin saglanmasidir (Doganay ve Deniz, 2014; Dogan ve Dogan, 2020). Boylece yerel, bolgesel
ve ulusal 6l¢ekte gelisim hedefi gergeklesirken ulagim faaliyetleri ayn1 zamanda etkili oldugu sahada

ekonomik kalkinmay1 saglayan 6nemli bir etken haline gelmektedir.

Giiniimiizde niifusun artmasi, sanayi ve ticaret faaliyetlerinin yogunlasmasiyla ulasima yonelik
artan talep tasarlanan yeni ulasim projelerini beraberinde getirmektedir. Ulagim projeleri genel olarak
ekonomik amaglara bagli olarak insa edilirken en 6nemli yonleri orta ve uzun vadede ticaret, turizm ve
sosyokiiltiirel alanda kalkinmay1 saglamak olmustur (Christofakis, 2014). Ulasim aglarinin gelisimi ile
birlikte ekonomik faaliyetlerin merkezden ¢evreye dogru yayilimi yerlesmeler arasindaki konumsal
farkliliklarin azalmasina ve yerlesmelerin homojen bir erisilebilirlik diizeyi kazanmasma yol agar
(Giuliano, 1989). Ulasim projeleri ile gelisme gosteren yerel ekonomiler zamanla bdlgesel ve ulusal
Olcekte rekabete acik hale gelebilir. Ancak ulasim projeleri ekonomik kalkinma i¢in tek bagina yeterli
degildir. Bu noktada ulasim projeleri bolgede etkili olan diger kosullarin tamamlayicist olma islevini
saglar (Banister ve Berechman, 2001).

122



Fatih Ayhan

Diger yandan ulagim aglarinin otoyol baglanti noktalarina yakin mesafedeki yerlesmelerin bolgesel ve
ulusal pazarlara erisim agisindan énemli avantaji mevcuttur (Tillema vd., 2012).

Ulasim projelerinin, insa edildigi bolgede kisa ve orta vadede bir takim fiziki ve beseri etkiler
meydana getirmesi kagiilmazdir. Ozellikle otoyollarm insasiyla birlikte otoyol cevresindeki sehirlerin
dokusu degisim gosterir. Karayolu projelerinin yakin ¢evresindeki en 6nemli etkileri arazi kullaniminin
degismesi, yerlesim alanlarinin genislemesi, sanayi ve ticaret unsurlarinin yol ¢evresinde konuslanmasi,
yol ¢evresinde yeni yerlesmelerin olusup bu bolgelerde niifusun artmasiyla birlikte dogal kaynaklar
tizerinde olusan baski vb. seklindedir. Bunun yaninda ulagimla birlikte arazi degerlerinin artisi, tarim ve
hayvancilik triinlerini pazarlama kolayligi, sanayi alaninda hammaddenin {ireticiden temini ve mamul
maddenin tiiketiciye ulasimi, dogal ve beseri unsurlarin turizme kazandirilmasi, yakin ve uzak bolgelerle
iletisim ve etkilesimin hizlanmasi vb. etkenler ulasim projelerinin sonuglar1 arasinda sayilabilir
(Erdogan, 2016; Eryilmaz, 2013; lyinam vd., 1999; Yilmaz, 2008).

Basta karayollar1 olmak iizere farkli ulagim alanlarinda hazirlanan ulasim projelerinin ¢evre
iizerinde olusturmasi muhtemel olumsuz etkilerini 6nceden saptayip bu olumsuz etkileri azaltma
yoniinde planlamalar yapmak gereklidir (Yakar, 2005). Zira ulagim sistemlerinin su kaynaklari, tarim
ve orman alanlari, bitki ortlisii vb. dogal bolgelerde dogrudan ve dolayli yoldan bir takim olumsuz
etkilere neden oldugu da goriilmektedir (Iyinam vd., 1999). Son dénemlerde beseri faaliyetlerin
yerlesmeler ve dogal cevre lizerinde olusturdugu olumsuz etkilere bagh olarak siirdiiriilebilirlik ilkesi
onem kazanmistir (Kocalar ve Demir, 2021). Bu agidan insasi planlanan ulasim projelerinin

stirdiiriilebilirlik ilkesine bagli olarak uygulanmasi ayr1 bir 6nem kazanmaktadir.

Tirkiye’de 1950’1 yillardan itibaren baslayan karayolu agirlikli ulasim politikalar1 giderek
yogunlagsmis ve 1970’li yillara gelindiginde iilkede yaygin ulagim tiirii “karayolu” olmustur. Teknik
imkanlarin gelismesi, sehirler {izerinde trafik ylikiiniin olugmasi ve ulasimda hiz faktoriiniin Gne
cikmasiyla bazi giizergahlarda ekspres yol olarak da tanimlanan otoyol ingast tercih edilir hale gelmistir
(Aydin ve Oral, 2018; Kapluhan, 2014). Kamu kaynaklariyla ingas1 yapilan ilk otoyollarin bir kismi
yapim ve bakim masraflarini karsilama adina ticretli hale getirilmistir (Cetin vd., 2011). 2000°1i yillara
gelindiginde Tiirkiye’de karayolu ulagimini hizlandirmak ve iyilestirmek adina otoyol projeleri yaygin
hale gelmistir (Deniz, 2016). Ancak bu otoyol projelerinin bir kisminin finansmam igin “Yap Islet
Devret” modeli tercih edilmis ve 6zel sektor eliyle iicretli otoyol inga donemi baslamistir (Teker vd.,
2013).

Sahip oldugu cografi konumun sonucu olarak iilkemizin beseri ve ekonomik yonden en hareketli
boliimii olan Marmara Bolgesi’ndeki yogun ara¢ sayist (Sekil 4) ve niifus miktar1 mevcut durumda
hizmet veren D100 Karayolu ve TEM Otoyolu iizerindeki arag yiikiinii artirarak Istanbul’da sehir ici
trafigini olumsuz yonde etkilemeye baslamistir (URL 1). Bolgede yerel trafik ile sehirlerarasi ve
uluslararasi trafigin birbirinden ayrilmasi adina Kuzey Marmara Otoyolu Projesi planlanmis ve 2020
yil1 sonu itibariyle tamami hizmete girmistir (URL 2).

Her ne kadar ulagim projelerinden beklenen dogrudan fayda yiik ve yolcu tagimaciligi olsa da
ulagim yatirimlar1 ve projelerinin giindeme gelmesiyle birlikte kentlerin ana dinamiklerinde degisim

siireci ve bdlgesel dlgekte mekanim farkli boyutlarda bigimlenmesi ortaya ¢ikmaktadir (Ozbay, 2018).
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Bu bakimdan Kuzey Marmara Otoyolu Projesi ve bu projenin en 6énemli eklentisi olan Yavuz Sultan
Selim Kopriisii ile ilgili olarak yapim fikrinin ortaya atildig1 andan projelerin tamamlanma asamasina
kadar mimarlik ve miithendislik, iktisat, kent planlama ve cografya alanlar1 basta olmak {izere bazi
akademik ¢aligmalar yapilmustir.

Daha once Ayhan (2011) tarafindan hazirlanan “Kuzey Marmara Otoyolu Giizergdhinda
Bulunan Yerlesmeler ve Yolun Yerlesmelere Muhtemel Etkileri: Sakarya Kesimi” adli yiiksek lisans
tezi, ulasim — mekan etkilesimini ortaya koyma adina agirlikli olarak yerlesim cografyasi baglaminda
hazirlanmigtir. Tezin hazirlandigi donem Kuzey Marmara Otoyolu’nun iilke giindeminde 6nemli yer
tuttugu ve muhtemel etkilerinin hararetle tartisildigi dénemdir. Otoyol yapimi ile ilgili heniiz somut
adimm atilmadigi bu donemde Ayhan (2011) tarafindan yapilan ¢aligmada ortaya konulan
degerlendirmeler cografi ilkelere bagli olarak tahminden ibarettir. Otoyolun insa siireci ve ardindan
2020 yilinda hizmete girmesiyle birlikte yillar icerisinde yerlesmeler iizerinde birtakim degisim ve
etkiler meydana gelmeye baslamistir. Hazirlanan bu ¢aligma ise sahada yapilan 6nceki ¢aligmalardan
farkli olarak otoyol ingasi ve ulagima agilma siirecine bagli olarak sahada meydana gelen degisim ve
etkileri ortaya koymay: hedeflenmektedir. Calismay1 6zgiin kilabilme adina daha once saha igin
kullanilmayan arazi ortiisii ve degisimi modeline yer verilmis, bitki ortiisii ve tarim alanlarinda meydana
gelen kayiplar ve pargalanmalar yerinde tespit edilmeye galisilmis ayni1 zamanda otoyolun Sakarya ilinin
ekonomisi {izerinde oynadig1 rol de ilgili basliklar altinda belirtilmistir. Ortaya konan bu ¢alismanin
otoyol projeleri ile mekan etkilesimini somut olarak ortaya koymasi bakimindan ulagim cografyasi
literatiiriine katkida bulunmasi beklenmektedir.

2. Arastirma Sahasi

Arastirma sahasi Marmara Bolgesi’nin kuzeydogu kesimindeki Sakarya ili igerisinde Kuzey
Marmara Otoyolu (KMO) giizergahi ¢evresindeki yerlesmelerdir. Bu boliim Sakarya ilinin orta
kesiminde giineydogu — kuzeybat1 yonli olarak uzanmaktadir. Arastirma sahasi ayni zamanda Kuzey
Marmara Otoyolu projesi igerisinde Kesim 6 (Izmit - Akyaz1) olarak adlandirilan bdliimdiir. Dogu ve
kuzeydogu yoniinde Hendek, giineyinde Adapazari il¢esinin bir boliimii, Akyazi, Erenler ve Serdivan
ilgeleri, batisinda izmit (Kocaeli) ilgesi, kuzeyinde Adapazar ile Sogiitlii ilgeleri yer almaktadir (Sekil
1). Sakarya ili biiyiiksehir statiisiine sahip oldugundan dolay1 yerlesmelerin tamami idari bakimdan
mahalle 6zelligi tasimaktadir.

Cizelge 1. Arastirma Sahasinda yer alan mahalleler

Tlgeler Mahalleler Tlgeler Mahalleler Tigeler Mahalleler
Serdivan Besevler Adapazari Riistemler Adapazart Bayraktar
Erenler Kiigiikesence Adapazari Kopriibasi Akyazi Gebes
Adapazari Alandiizii Adapazari Dogancilar Akyazi Vakif
Adapazari Korucuk Adapazari Komiirliik Akyazi Bediltahirbey
Adapazar1 Karapinar Adapazart Celebiler Akyazi Bedilkadirbey
Adapazar1 Camili Adapazart Kasimlar Akyazi Kumkoprii
Adapazart Evrenkoy Adapazart Cergiler Akyazi Catalkoprii
Adapazart Karaman Adapazart Haciramazanlar Akyazi Tiirkormankdy
Adapazari Taskisigi Adapazari Budaklar Akyazi Kizilcikorman
Adapazari Camyolu Adapazari Aball Akyazi Eskibedil
Adapazari Dagdibi Adapazari Karakamig Akyazi Topagag
Adapazari Poyrazlar Adapazari Tekeler Akyazi Osmanbey
Adapazari Baglar Adapazari Siileymanbey Akyazi Diizyazi
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Sakarya ili igerisinde KMO’nun doguda Akyazi il¢esindeki baslangic noktasi ile batida bitis
noktasi arasinda yaklasik 35 km mesafe bulunmaktadir. Arastirma alani igerisinde Sakarya’nin Akyazi
(12), Adapazar1 (25), Erenler (1) ve Serdivan (1) ilgelerine ait olmak iizere toplam 39 mahalle yer
almaktadir (Cizelge 1).

— 1 Bedliadrtey ‘f
Aciklamalar 3,_':‘_4,(, “‘»—4 \ ":., }v-{,..\__r",

/ | 3\)
:I Cahsma Alani A )
7 \
[ ‘ Ilgeter o K

Sekil 1. Calisma sahasi lokasyon haritasi

KMO

Karayolu

Arastirma sahasindaki yerlesmeler genel olarak aliivyal arazi tizerinde kurulmus olup (Ddker ve
Giil, 2019) otoyolun doguda Akyazi ilgesindeki baslangic noktasini Dinsiz Deresi ve Mudurnu
Suyu’nun suladigi tarim arazileri olusturur. Akyaz ilgesine baglh Vakif mahallesinden itibaren otoyol
KB yoniinde ilerleyerek Sakarya Nehri ve Cark Deresi’ni agarak Camili, Karaman, Alandiizii ve
Besevler mahallelerinin bulundugu plato alanlarinda son bulur. Otoyol bu noktadan sonra Kocaeli il
siirlarina dahil olmaktadir (Sekil 2).

Istanbul’un ve Kocaeli’nin sanayi ve ticaret fonksiyonu bakimindan cekim etkisinde kalan
Sakarya, bulundugu bdlge icerisinde hizli bir gelisim gostererek 6zellikle 1980°1i yillardan itibaren
gerceklesen sanayi hamlelerine ev sahipligi yapmstir (Doldur, 2003; Hayir, 2005; Ufuk, 2009). Ulkenin
farkl1 bolgelerinden aldig1 yogun gogle birlikte Sakarya’da hizli bir niifus artis1 yasannstir. TUIK
verilerine gore Sakarya’nin 1980 yilinda 548.747 olan niifusu yillik ortalama %1,7 artisla 2022 yilinda
1.080.080 kisiye ulagsmustir. Sakarya mevcut niifus miktari ile iilkemizin en kalabalik 22. ili olurken 224
kisi/km? yogunluk ile dokuzuncu siradadir (TUIK ADNKS, 2023).
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Sekil 2. KMO gevresinde yer alan arazilerin &nem derecesi (Sakarya {li Atlasi’ndan faydalanilmigstir)
3. Materyal ve Yontem

Hazirlanan bu ¢alisma kapsaminda Kuzey Marmara Otoyolu projesine bagli olarak otoyol
cevresinde yillar itibariyle (2011 — 2022) ortaya ¢ikan fiziki ve beseri etkiler ile degisimlerin ortaya
konulmast amaglanmistir. Otoyol, Sakarya glizergahi igerisinde 39 farkli yerlesmenin sinirlar
icerisinden veya sinirlarina teget sekilde gegmektedir. Ulasim projelerinin dncelikle gilizergahlar
iizerindeki yerlesmeleri yakindan etkiledigi diisiiniilerek mekansal degisim ve gelisimi ortaya koyma
adina mahalle bazli bir inceleme yapilmistir. Ancak KMO’nun beseri ve ekonomik etkilerinin tiim il
sinirlarint - kapsayabilecegi de disiiniilerek bazi boliimlerde otoyolun il ¢apinda etkileri de
degerlendirilmistir. Bu amagla otoyol giizergahi ¢evresindeki yerlesmelerde saha gozlem g¢aligmasi
yapilmig, mahalle muhtarlar1 ve mahalle sakinleri ile miilakatlar gerceklestirilmistir. Bu goriismelerde

otoyolun ekonomik ve sosyal agidan olusturdugu yerel etkiler tespit edilmeye calisiimistir.

Calismada ilk olarak Kuzey Marmara Otoyolu’nun Sakarya kesimi c¢evresinde proje
giizergahinin agiklandigir 2011 yilindan arastirmanin yapildigr 2022 yilina kadar 11 yillik siirede
meydana gelen arazi ortiisii/arazi kullanim (AK/AO) degisimi belirlenmeye calisilmistir. Bu amagla
mekansal degisimi tespit etmek igin ABD Jeoloji Servisi’nin (USGS) web sitesinden (URL 3) elde
edilen 30 m mekansal ¢oziiniirliige sahip 25.05.2011 tarihli Landsat 8 ve 09.05.2022 tarihli Landsat 9
uydu goriintiileri kontrollii siniflandirma yontemi kullanilarak smiflandirilmigtir.  Siniflandirma
neticesinde degisim analizleri yapilarak incelenen arazi siniflar1 arasindaki donemsel degisimler tespit
edilmistir. Arazi Ortiisli /kullanimini belirlemek amaciyla kullanilan uydu goriintiilerinin farkli yillarin
ayn1 donemlerinde olusturulmus goriintiiler olmasina dikkat edilerek daha hassas ve giivenirligi yiiksek
arazi kullanim haritalarmin tiretilmesi amaglanmigtir. Ayrica dijital formdaki gortintiilerin geometrik ve
radyometrik diizeltmeleri yapilarak farkli yillara ait goriintiiler atmosferik hatalardan arindirilmis ve
goriintli  zenginlestirilmistir. Diizeltme islemleri sonrasinda farkli spektral ozellikteki bantlar
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birlestirilmis ve ardindan Kuzey Marmara Otoyolu’nun ¢evresinde belirlenen 3 km mesafeye gore 2011
ve 2022 yillarina ait uydu goriintiileri kesilmistir. Caligsma sahasi i¢in olusturulan uydu goriintiileri
kontrollii piksel tabanli siniflandirma teknigi kullanilarak siniflandirilmistir (Abbas ve Jaber, 2020).
Boylece elde ettigimiz goriintiideki tiim pikseller spektral dzelliklerine gore AK/AQ smiflar1 olan orman
alani, ekili ve bos tarim alani, yerlesim alan1 ve karayolu gibi tiirlere atanmustir (Cizelge 2).

Cizelge 2. Caligmada degerlendirilen AK/AQ simiflarmin tanim

AK/AO Smifi Aciklama

Orman Karisik ormanlar ile genis ve igne yaprakli ormanlar

Tarim Ekili kuru ve sulu tarim alanlari, bag ve bahgeler, nadas alanlar1, bos tarim alanlari
Yerlesim Yerlesim bolgeleri, sanayi alanlari, yapilagmis sahalar

Karayolu Kuzey Marmara Otoyolu ve kdy yollart

Elde ettigimiz arazi ortiisii/kullaniminin dogrulugunu test etmek amaciyla her iki dénem (2011
—2022) i¢in Google Earth goriintiileri referans alinmistir. Rastlantisal 6rnekleme yontemi (Kilig, 2013)
kullanilarak belirlenen referans noktalarina her bir sinifa en az 30 nokta olmak {izere toplamda 200 test
noktast atilmistir. Bu referans noktalarina gore her bir arazi kullanimi sinifi i¢in kullanici dogrulugu,
iiretici dogrulugu ve her iki donem i¢in Kappa degerleri ayr1 ayr1 hesaplanmistir (Cizelge 3).

Cizelge 3. Siniflandirma dogruluk analizi sonuglari

2011
AK/AO Simifi Orman Tarim Yerlesme Karayolu Toplam Kullanicr Kappa
Dogrulugu Degeri
Orman 38 4 1 1 44 0,86
Tarim 3 74 4 2 83 0,89
Yerlesim 1 2 40 0 43 0,93
Karayolu 0 0 1 29 30 0,97
Toplam 44 80 46 32 200 -
Uretici Dogrulugu 0,86 0,93 0,87 0,91 - 0,91
Kappa Degeri 0,87
2022
AK/AO Smifi Orman Tarim Yerlesme Karayolu Toplam Klillanlc,l KaPp‘"’!
Dogrulugu Degeri

Orman 41 2 1 0 44 0,87
Tarim 2 75 4 1 82 0,90
Yerlesim 0 1 39 1 41 0,95
Karayolu 0 1 1 31 33 0,94
Toplam 43 79 41 33 200 -
Uretici Dogrulugu 0,95 0,95 0,95 0,94 - 0,93
Kappa Degeri 0,90

Cizelge 3’te hesaplanan dogruluk analizi sonuglarina gére sahadan referans olarak alinan 200
noktanin genel dogruluk orami 2011 yili i¢in %91, 2022 yili igin ise %93 olarak hesaplanmustir.
Hesaplanan Kappa degerleri ise 2011 yil1 i¢in %87 ve 2022 yil1 i¢i %90 seviyesinde olup ortaya ¢ikan
bu degerlere bakildiginda elde edilen sonuglarin kabul edilebilir diizeyde oldugu goriilmiistiir.

Arastirma sahasinda 6zellikle tarim ve mera sahalari ile orman arazilerinde Kuzey Marmara
Otoyolu'na bagli olarak yillar itibariyle olusan degisimleri ortaya koyma adma otoyolun bazi
kesimlerinde 2011 — 2022 yillar1 arasindaki Google Earth goriintiileri karsilastirilmali olarak verilmistir.

127



Otoyol Projelerinin Mekansal Degisim ve Gelisim Uzerine Etkileri: Kuzey Marmara Otoyolu Sakarya Kesimi

Bazi1 bolumlerde yerlesmelerin otoyol etkisiyle yasadigi fiziki veya beseri gelisim/degisimler saha
calismasi sirasinda cekilen fotograflarla belgelendirilmistir.

Yerlesmelere ait niifus verileri TUIK ten, tarim ve hayvancilik verileri Sakarya Tarim Il
Miidiirliigii’nden, sanayi ve ticaret kuruluslarina ait bilgiler Sakarya Ticaret ve Sanayi Odasi’ndan
(SATSO) teslim alinmustir. Elde edilen bu veriler Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) yontemiyle ArcMap
10.8 programi kullanilarak tematik haritalara doniistiiriilmiistiir. Diger yandan Sakarya Biiyliksehir
Belediyesi Imar ve Sehircilik Miidiirliigii’nden arastirma sahasina ait yap1 imar degisiklikleri hakkinda
veriler elde edilmistir.

4. Bulgular
4.1. Kuzey Marmara Otoyolu (KMO) Projesi

Sakarya, Istanbul ve Kocaeli illerini kapsayan Kuzey Marmara Otoyolu (KMO) batida
Istanbul’un Silivri ilgesinde yer alan Kinal1 Giselerinden baslayip doguda Sakarya’nin Akyazi ilgesinde
son bulan ve genel olarak dogu — bat1 yonlii uzanan otoyol projesidir (Sekil 3).
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Sekil 3. Kuzey Marmara Otoyolu giizergah haritasi
Kaynak: Anadolu Ajansi, 2020

KMO Projesi ilk olarak 1991 yilinda kamu yatirimi programina alinmistir. Ancak otoyol ile
ilgili atilan ilk somut adim Karayollar1 Genel Midiirligi (KGM) tarafindan 2009 yilinda Devlet
Planlama Teskilati’na projenin uygulanmasi i¢in yapilan basvuru olmustur (Kuzey Marmara Otoyolu
CSED, 2018). 2010 y1l1 agustos ayinda KGM tarafindan fizibilite ¢alismasi tamamlanan projenin ilk
olarak Istanbul Bogaz1 iizerine yapilmasi planlanan iiciincii koprii ile bu kopriiye diger otoyollar ve
karayollar1 iizerinden baglant1 saglayan Odayeri — Pasakoy bolimiiniin (Kesim 3) ihalesi 2012 yilinda
yapilmis ve 26.8.2016 tarihinde Yavuz Sultan Selim Kopriisii ile beraber baglanti yolu ulasima agilmistir
(Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, 2018).
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Yap Islet Devret (YID) modeli kapsaminda ihale edilen KMO projesi Asya ve Avrupa Yakasi
iizerinde toplam 7 kesimden olugmaktadir. Bu yedi kesimin ii¢li Avrupa Yakasinda (Kesim 1, Kesim 2
ve Kesim 7) yer alirken diger ii¢ kesim Asya Yakasinda (Kesim 4, Kesim 5 ve Kesim 6) insa edilmistir
(KMO CSED Raporu, 2018). Avrupa ve Anadolu yakasi tizerinde yer alan Kesim 3 (148 km) ise Avrupa
Yakasinda Odayeri mevkiinden baslayip Bogaz’a insa edilen Yavuz Sultan Selim Kopriisii ile devam
ederek Anadolu Yakasinda Pagakdy mevkiinde sonlandirilmistir. Anayol ve baglant1 yollari ile birlikte
toplam uzunlugu 422.4 km olan KMO’nun Avrupa kesiminde uzunlugu 87,5 km, Anadolu Yakasi’nda
ise 186,9 km’dir (Cizelge 4).

Ozel sirketler tarafindan insa edilen otoyolun Avrupa béliimii (Kesim 1, 2 ve 7) Kalyon insaat
tarafindan insa edilirken insa ve isletme siiresi toplam 7 yil 9 ay 12 giin olarak belirlenmistir. Proje
maliyeti 500 milyon TL’si kamulastirma bedeli olmak tizere toplam 2.710.065.000 TL’dir (Cizelge 4).

KMO’nun Asya kesiminde otoyolun her bir kesimi farkli sirketlere ihaleye verilmis olup bu
sirketler Limak Insaat (Kesim 4), Cengiz insaat (Kesim 5) ve Kolin Insaat (Kesim 6) seklindedir. Bu ii¢
kesimin ilgili sirketlerce isletme siiresi 6 y1l 9 ay 12 giin olurken toplam maliyet 500 milyon TL’si
kamulastirma bedeli olmak tizere 4.487.000.000 TL’dir (Kuzey Marmara Otoyolu CSED, 2018).

Cizelge 4. Kuzey Marmara Otoyolu kesimlerine ait veriler

Uzunluk
Proje Anayol  Baglantt Proje Maliyeti

Boliimii Giizergah (km)  Yolu (km) Toplam (TL) Isletme Siiresi

. Odayeri — Pasakdy 818.000.000 10 yil 2 ay 20
Kesim 3 Yavuz Sultan Selim Kopriisii 102 46 148 (dolar) giin
Avrupa Kesimi
Kesim1l  Kinali — Yassioren 39,5 9,4 48,9 7l 9 ay 12
Kesim2  Yassioren — Odayeri 21,1 5,6 26,7  2.710.065.000 yioay
Kesim 7 Habibler — Hasdal 8,2 37 11,9 gun
Asya Kesimi
Kesim4  Kurtkdy — Liman 21,9 21,7 43,6 6v1l 9 av 12
Kesim5  Liman — izmit 36,8 20,2 57,0  4.487.000.000 yioay
Kesim6  Izmit - Akyazi 62,9 23,4 86,3 gun
Toplam Tium Kesimler 292,4 130 4224

Kaynak: Kuzey Marmara Otoyolu CSED Raporu, 2018:15

Otoyolun insa agamasinda kamulastirma islemleri KGM tarafindan yiiriitilmiis maliyeti ise
sirketler tarafindan karsilanmistir. Otoyolun igletme asamasinda bakim ve onarim isleri s6zlesme stiresi
boyunca sirketler tarafindan yerine getirilecek ve otoyol gecislerinden elde edilen gelirler sirketler
tarafindan tahsil edilecektir. Sirketler ile yapilan anlasma geregi YID siiresi sonunda otoyol KGM’ye
masrafsiz ve borgsuz bir sekilde devredilecektir.

Asya ve Avrupa kitalarim birbirine baglama gérevi iistlenen Istanbul’un iginde bulundugu
Marmara Bolgesi; sanayi, ticaret ve lojistik faaliyetleri acisindan iilkemizin en 6nemli merkezidir.
Otoyol giizergahindaki Istanbul, Sakarya ve Kocaeli illeri cografi konumlarinin etkisiyle transit ulasim
ve lojistik alaninda hareketli iller olurken ayni zamanda sanayi, ticaret, tarim, turizm, kiiltiir vb.
alanlarda tagidiklar1 potansiyele bagl olarak yogun niifus ve buna bagli yogun sehir ici tasit trafigine de
sahiptir.
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Sekil 4’te belirtilen tasit verilerini inceledigimizde tilkemizde motorlu tasitlarin %31,3’ii Marmara
Bolgesinde yer alirken Marmara Bolgesindeki tasitlarin %68°3’1i otoyol giizergahindaki illerde yer
almaktadir. Bu iller iginde Istanbul tasit yogunlugunun en yiiksek oldugu ildir.

’ 33 ‘ 4583 ‘ %‘fj

Marmara KMO interi

= Istanbul = Kocaeli = Sakarya

Sekil 4. Ulkemizde ve KMO proje sahasinda arag sayilarinin dagilimi (2021) (%)
Kaynak: TUIK 2022, Ulastirma statistikleri

Istanbul, Kocaeli ve Sakarya illerinin sehir igi trafik yogunlugunda 6zellikle TEM Otoyolu
tizerinde dogu — bat1 yoniinde transit tagimacilik yapan araglarin pay1 yiiksektir. Olusan yogun trafik,
zaman ve akaryakit kaybina yol agarken meydana gelen trafik kazalar1 can ve mal kayiplarina da sebep
olmaktadir. Bu bakimdan KMO’nun en 6nemli amaglarindan biri ¢esitli sebeplere bagli olarak transit
ulasim saglayan araglarin sehir ici trafigine girmeden kesintisiz, ekonomik, hizli ve giivenli
ulagimlarinin saglanmasidir.

Kuzey Marmara Otoyolu ile birlikte Sakarya’nin Akyazi ilgesinden itibaren araglar (6zellikle
yiik araglari) sehir ici trafigine girmeden yaklasik 250 km mesafe kat ederek Trakya bolgesine gegis
yapabileceklerdir. Ayn1 zamanda Kuzey Marmara Otoyolu, Marmara Boélgesi’nde planlanan Gebze —
Orhangazi — Izmir ile Kmal — Tekirdag — Canakkale Otoyollar1 arasinda da baglant1 kuracaktir.
Dolayisiyla KMO Marmara Bolgesi’nde daha genis Olgekte planlanan kuzey ve gliney Marmara

boliimleri arasinda ring olusturacak otoyol sisteminin 6nemli bir par¢asidir.
4.2. Kuzey Marmara Otoyolu Sakarya Kesimi

Kuzey Marmara Otoyolunun Sakarya boliimii, otoyol projesi igerisinde Izmit’in belirli
boliimlerini de kapsayacak sekilde “Kesim 6 olarak adlandirilmistir. Sakarya il sinirlart genel olarak
dogu — bat1 yonlii uzant1 gésteren KMO’nun doguda baslangic noktasini olusturmaktadir. Otoyolun
baslangi¢ noktasini Sakarya’da Akyazi ilgesinin Bedilkadirbey mahallesinde kurulan para 6deme
giseleri olugturur. Bu noktadan batiya dogru sirasiyla Sakarya iline baglh Akyazi, Adapazari, Erenler ve
Serdivan ilgelerinden gegen otoyolun “Kesim 6” olarak adlandirilan boliimii Kocaeli iline bagl Izmit
ilgesinde son bulmaktadir. Bu bélimde otoyolun toplam uzunlugu 62,9 km olup bunun 34,9 km’si
Sakarya ve 28 km’si Kocaeli il sinirlart igerisinde kalmaktadir. Otoyolun izmit Kavsagi — Akyazi Kesimi
(Kesim 6) 18.12.2020 tarihinde tamamlanarak isletmeye ac1lmis ve Sakarya Akyazi’dan Istanbul Silivri
ilgesine kadar kesintisiz karayolu ulagimi imkan1 saglanmstir.

Otoyolun anayolu olusturan boliimii her iki yonde dorder seritten (4x3,75m) olusurken toplam
genislik ¢evresindeki bosluklar, orta refiij (7 m) ve her iki yonde emniyet seridiyle (3 m) birlikte toplam
43 metredir (Foto 1).
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Baglant1 yollar ise anayola gore biraz farkli tasarimla her iki yonde ikiser serit (2x3,50m), gevre
paylariyla 5m orta reflij ve her iki yonde emniyet seridiyle (3m) beraber toplam 25 metre genislige
sahiptir. Anayolda otomobiller i¢in 120 km/sa olan hiz simirt baglanti yollarinda 100 km/sa hiza
diismektedir (KMO CSED Raporu, 2018).

Foto 1. Kuzey Marmara Otoyolu Sakarya kesimine ait fotograﬂar.

Kuzey Marmara Otoyolu’nun Sakarya il siirlar igerisindeki boliimiinde TEM Akyazi, KMO
Akyazi, Karasu, Adapazari-1 ve Adapazari-2 olarak adlandirilan beg tane giris — ¢ikis noktasi/iicret
gisesi bulunmaktadir. Ayrica otoyolun Sakarya kesimi igerisinde dinlenme ve akaryakit, oto acil bakim,
restoran, tuvalet, park vb. hizmetleri karsilamak {izere {i¢ adet servis alani da hizmet vermektedir.

Otoyolun tamamlanmastyla binek otomobiller ile birlikte yolcu otobiisleri ve nakliye araglar
olmak iizere agir vasitalar otoyolu kullanmaya baglamustir. Ozel sektér eliyle yapimi tamamlanan ve
isletmesi yapilan otoyolu kullanacak ara¢ sayisimin yillar itibariyle artis gosterecegi tahmin
edilmektedir. Yap Islet Devret Sézlesmesi kapsaminda kamu tarafindan otoyolu isleten sirketlere arag
gecis garantisi verilmigtir. Gegis garanti rakamlar1 otoyolun her bir kesimi i¢in farkli olup Sakarya’nin
icerisinde bulundugu “Kesim 6” i¢in giinliik 60.000 arag olarak belirlenmistir.

4.3. Otoyolun Arazi Degisimi Uzerindeki Etkileri

Insanoglunun yerlesik hayata gegcmesiyle birlikte kurulan kdy, kasaba ve sehir yerlesmeleri ile
beraber diger beseri unsurlar mekani dokusu ve fonksiyon 6zellikleri tlizerinde degisikliklere neden
olmustur. Ozellikle sehirlerin Sanayi Devrimi ile baslayan siirecte hizla biiyiimeleri ve yayilmalart
sonucunda arazinin plansiz ve yanlis kullanimi vb. sorunlar ortaya ¢ikmistir (Doker ve Giil, 2019;
Gorentag ve Sargin, 2021).

Yeni ulagim aglarinin olusturulmasi arazi Ortiisii ve arazi kullanim sekli ilizerinde degisime
neden olurken (Kagmaz ve Doker, 2021) bu degisim ilerleyen zamanda beseri sebeplere bagl olarak
hizlanarak devam eder. Ozellikle tarim arazileri, ormanlar ve mera alanlar1 otoyol sahasina dahil
edilirken bu sahalarda kiiglilmeler ve boliinmelerin gerceklesmesi de kaginilmazdir.

Uydu teknolojilerinde meydana gelen gelismelerle beraber mekansal alanda ortaya ¢ikan arazi
kullanimi degisiklikleri Uzaktan Algilama ve CBS yoOntemleriyle tespit edilebilmektedir. Arastirma
sahasinda otoyol insasina bagli olarak otoyol cevresindeki yakin sahada (3 km) arazi kullanimi
degisimini ortaya koyma adina Uzaktan Algilama (UA) ve CBS yontemi kullanilmistir.
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Kuzey Marmara Otoyolu’na ait glizergdhin 2010 yilinda kamuoyuna agiklanmasiyla beraber

otoyolun durumu sivil toplum kuruluslar1 ve yerel yonetimler tarafindan tartisilmaya baglanmistir.

Yapilan degerlendirmelerin biiyiik boliimii otoyolun sehrin glineyinden gegmesi yerine Karasu Limant,
Karasu OSB ve Sogiitlii OSB’yi canlandirarak bu sahalarin yakin sehirlerle (Istanbul ve Kocaeli)

etkilesimini artirmasi amaciyla sehrin kuzeyine inga edilmesi yoniinde yogunlagsmistir. Ancak otoyol

kuzey bolgesinden gecirilmeyip mevcut glizergah uygulamaya konulmustur.

2011

Aciklamalar

KMO

Karayolu

TEM Otoyolu

Sekil 5. Caligma sahasi arazi ortiisii/arazi kullanim dagilig1 (2011 — 2022)

Arazi Kullanim Siniflan

- Orman
- Otoyol

Tarim Bos
Tarim Ekili

- Yerlesim

ilceler

Otoyol giizergahindaki arazi kullanimini inceledigimizde bati bolgesinde orman ve tarim

alanlarinin yogunlugu dikkat ¢cekmektedir. Otoyolun orta ve dogu kesiminde tarim ve mera alanlar

otoyoldan olumsuz etkilenmistir. Otoyol ¢evresinde Besevler, Alandiizii, Karapinar, Korucuk ve Camili

yerlesmelerinde imar alanlar1 genislemis kiiciik ve orta 6lgekli konut projeleriyle birlikte belirtilen bu

yerlesmelerin gelecek donemde hizla niifuslarinin artmasi kaginilmaz olmustur.

Cizelge 5. Arazi kullanim ve arazi ortiisii kullanim degisimi (2011-2022)

. 2011 2022 2011-2022 Degisim
AK/AO Siiflari ha % ha % ha %
Orman 6.094,6 20,5 4.723,0 15,9 -1.372,0 -4,6
Tarim 16.500,6 55,6 15.383,8 51,8 -1.116,9 -3,8
Yerlesim 5.797,7 19,5 6.825,6 23,0 1.027,9 3,5
Kara Yolu 1.317,0 4.4 2.777,6 9,3 1.460,6 49

Toplam 29.710,0 100,0 29.710,0 100
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Otoyolun Sakarya il sinirlari igindeki boliimiinde meydana gelen arazi kullanimi ve arazi ortiisii
degisikligini ortaya koyma adina otoyolun her iki tarafinda 3 km’lik genislikte alanin (29.710 ha—297,1
km?) 2011 ve 2022 yillarina ait uydu goriintiileri orman alani, tarim alani, yerlesim alani ve karayolu
olmak ftizere 4 farkl siniflandirma yontemiyle karsilagtirilmustir. Cizelge 5°te belirtilen verilere gore
2011 yilinda caligma sahasimin bilyiik bolimiinii (%55,6) 16.500,6 ha alanda tarim alanlarinin
kapladigimi goriirtiz. Orman alanlar1 6.094,6 ha alanla genislik agisindan ikinci sirada gelmektedir.
Yerlesim yapilan alanlar 5.797,7 ha alan kaplarken farkli nitelikte karayollar1 1.317,0 ha alan {izerinde

yer almaktadir.

Foto 2. Koruce Alandiizii bolgesi orman arazilerinin degisimi (2015 — 2021)

KMO’nun Sakarya giizergahindaki tarim, orman ve mera alanlar1 iizerinde otoyolun neden
olabilecegi kayiplar azaltabilme adina bazi noktalara viyadiikler insa edilmistir. Ozellikle Sakarya’nin
bat1 kesiminde otoyol yogun olarak Besevler, Alandiizii, Korucuk ve Karapinar mahallelerinde yogun
mese ormanlarinin bulundugu alanda insa edilmistir (Foto 2). Cizelge 5’te belirtilen 1.372 ha orman
alaninin biiyiik boliimii bat1 kesimde yer almaktadir. 2022 yilina gelindiginde galisma sahasinda 6nceki
doneme gore onemli degisiklikler gerceklesmistir. Sakarya’nin bati kesiminde Besevler, Alandiizii
Korucuk ve Karapinar mahallelerinde yogun olmak iizere orman alanlar1 1.372,0 ha; sahanin muhtelif
yerlerindeki tarim alanlar ise 1.116,9 ha kiiglilme gostermis ve c¢aligma sahasindaki paylart orman
alanlar1 igin %15,9 tarim alanlari igin ise %51,8 oraninda gergeklesmistir (Sekil 5).

Foto 3. Budaklar ve Abal mahallelerinde tarim alanlarnin degisimi (2016 — 2022)

Otoyol etkisiyle yapilasmanin, sanayi ve ticaret faaliyetlerinin arttig1 bolgede yerlesim alanlar
olarak nitelendirilen bu saha 1.027,9 ha (%3,5) genisleyerek toplamda 6.825,6 ha alana ulagmistir. KMO
ve baglanti yollarinin ingasindan sonra sahada karayolu alan1 1.460,6 ha alan (%4,9) artarak toplamda

2.777,6 ha alana ulagmustir.
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4.4. Otoyolun Niifus ve Yerlesme Yapisi Uzerine Etkileri

Aragtirma sahasinda yapilan gozlemlerde Sakarya’da KMO giizergahi ¢evresinde otoyolun
birinci derece etki sahasi i¢cindeki 39 mahalleden otuz besinin kirsal nitelige sahip oldugu gorilmiistiir.
Tarim ve hayvanciligin ana gecim kaynagi oldugu, yerlesme tarzinin seyrek ve tek katli evlerden
olustugu muhtelif biiyiikliikteki bu kirsal mahallelere ait 2022 yil1 niifus miktar1 111 kisi (Gebes Mah.)
ile 2.824 kisi (Evren Mah.) arasinda degismektedir. Cizelge 6’da belirtilen niifus verilerini
inceledigimizde kirsal 6zellik gosteren otuz bes mahallenin toplam niifusu otoyol projesinin heniiz
aciklandigr 2011 yilinda 28.294 olurken 2022 yilina gelindiginde siirl sayilabilecek oranda yillik
ortalama %0,3 artigla 29.240 kisiye ulagmistir.

Kuzey Marmara Otoyolu’nun insast asamasinda yapilan kamulagtirma calismalart kirsal
yerlesmeleri yakindan etkilemistir. Bu yerlesim yerlerinin biiyiik kisminda tarim arazileri ve meralar
kamulastirilmistir (Foto 3). Ancak kamulastirmada sahislara ait arazilerin bir kismu istimlak edilirken
geri kalan alanlarda tarim devam etmektedir. Bu kirsal sahalarda yapilan gériismelerde arazi kaybina
bagli olarak farkli yerlesmelere belirgin olarak go¢ yasanmadigi belirtilmistir.

Kandirs N

Sa3utlo 3
Adapazari Aciklamalar

— K11 O

Karayolu

Tagkisigi
TEM Otoyolu
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Sekil 6. Calisma sahas1 mahalle niifus dagilimi haritasi (2022)
Otoyol ¢evresinde sehir karakteri gosteren mahallelerde durum farklidir. Sakarya’nin batisinda
1999 yilinda yasanan depremden sonra insa edilen toplu konutlar, yasam merkezleri ve kamu binalar
ile sehrin yeni yerlesim alani olarak planlanan 15 Temmuz Camili (17.850), Karaman (12.690) ve
Korucuk (22.298) mahallelerinde yerlesim g¢ekirdegi olarak kdyler mevcut halini devam ettirmesine
ragmen niifusun ¢ok biiyiik boliimii sehirli karakter kazanmustir (Hayir ve Akyol, 2007; Hayir ve Akyol,
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2009). Kuzey Marmara Otoyolu’na ait Kaynarca — Adapazar1 - Karaman — Camili Kavsagi’nin bu
yerlesim yerlerine yakin noktaya insa edilmesi, mevcut durumda hizmet veren devlet hastanesi,
arastirma hastanesi, yapimi devam eden Sakarya Sehir Hastanesi, tip fakiiltesi, ¢esitli tiirde egitim
kurumlari, adliye, milli egitim, valilik vb. kamu kurumlarinin 2000°li yillardan itibaren bdlgeye
taginmasi1 ve yogunlugunun artarak devam etmesi bdlgenin cazibesini artirmis olup saha goézlemlerinde
yapilagsmanin devam ettigi gozlenmistir. Bu nedenle 2011 — 2022 yillar1 arasinda yillik ortalama niifus
artig oran1 Korucuk’ta %4,5; 15 Temmuz Camili’de %1,7 ve Karaman’da %0,1 olarak gerceklesmistir.
Otoyol ile daha da hareketlenen ve “Yenikent Bolgesi” olarak adlandirilan bu {i¢ mahalledeki yogun
niifuslanma ve yerlesme faaliyetlerinin yakin zamanda bolgeye ilge statiisii kazandiracagi yoniinde
beklenti bulunmaktadir. Bu {i¢ yerlesmenin diginda sehir merkezine (2,3 km mesafe) ve KMO Komiirliik
kavsagina yakinligi nedeniyle Tekeler mahallesi de hizla biiyiiyen yerlesim 6zelligi tasimaktadir. 2011
yil1 niifusu 8.721 olan yerlesmede yillik ortalama %4,4 artisla niifus 2022 yilinda 14.077’ye ulagmustir.

Cizelge 6. Arastirma sahasindaki mahallelerin niifus verileri ve yillik artig oranlar1 (%) (2011 — 2022)

2011 2011
flge Mahalleler 2011 2022 éﬂfi flge Mahalleler 2011 2022 é?ﬁi
Artig Artig

Korucuk 13.082 22.298 45 Poyrazlar 347 306 -1,1
15 Temmuz Camili  14.775 17.850 1,7 Komiirlikk 257 251 -0,2
Tekeler 8.721 14.077 44 Adapazart Dogancilar 249 265 0,6
Karaman 12,557 12.690 0,1 Cergiler 205 195 -05
Evrenkoy 2.139 2.824 2,6 Celebiler 168 120 -3,0
Riistemler 1.306  2.006 4,0 Serdivan  Besevler 681 661 -0,3
Dagdibi 1523 1832 1,7 Erenler Kiigiikesence 816 864 05
Camyolu 1417 1674 15 Topagag 1252 1197 -04
Tagkisigi 1.073 1282 1,6 Catalkoprii 1.198 1.085 -0,9
Budaklar 1507 1.369 -0,9 Vakif 1.192 1058 -1,0

Adapazari
Karakamig 1410 1.313 -0,6 Osmanbey 1.027 950 -0,8
Kopriibast 1.149 1.252 0,8 Kizilcikorman 746 677 -0,9
Baglar 859  1.203 3,1 Eskibedil 625 595 -0,4
. Akyazi .

Alandiizii 954 881 -0,7 Diizyazi 520 542 04
Abali 767 793 0,3 Kumkoprii 437 485 1,0
Siileymanbey 77 756 -0,2 Tiirkormankdy 411 382 -0,7
Bayraktar 631 646 0,2 Bedilkadirbey 369 310 -1,6
Karapinar 465 493 0,5 Bediltahirbey 259 236 -0,8
Kasimlar 294 307 0,4 Gebes 135 111 -18
Haciramazanlar 1.131 319 -10,9 TOPLAM 78.149 96.155 1,9

Kaynak: TUIK, ADNKS verileri

Yerlesmelerin tiimiine ait (39 mahalle) niifus miktar1 2011 yilinda 78.149 olurken 2022 yilina
gelindiginde yillik ortalama %21,9 artigla 96.155’e ulagsmistir. Ayn1 dénem Sakarya il genelinde niifus
artist yillik ortalama %1,7 olarak gergeklesmistir.

Otoyol, sehir karakteri gosteren yerlesmelerin gelisimini hizlandirmistir. Bunun disinda bazi
kamu yatinmlarinin yer tercihi yerlesmelerin gelisme niivesi (¢ekirdegi) olma potansiyeli de
tasimaktadir. Ornegin otoyol insas ile otoyol kenari yerlesmesi haline gelen ve arazi degeri hizla artan
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Alandiizii mahallesinde 283 da alanda 2021 yilinda insaatina baglanan 1.000 yatakli sehir hastanesinin
2023 yili igerisinde bitirilmesi planlanmaktadir. Otoyol ile birlikte ortadgretim seviyesinde 6zel ve
kamuya ait egitim kurumlarinin ve Ogrenci yurtlarinin bolgede konuslandirilmasiyla Alandiizii
mabhallesi yakin gelecekte 6nemli derecede gelisim gdsterme potansiyeli tasimaktadir (Sekil 7).

Sekil 7. Caligma sahasinin batisinda otoyol gevresinden goriiniim (Google Earth, 2022)

Otoyolun ingasiyla birlikte bazi mahallelerde yerlesim o6zellikleri bakimindan birtakim
degisiklikler ortaya ¢ikmustir. Ornegin Karapmar mahallesi otoyol faaliyete ge¢meden once kirsal
karakterli, ekonomisi tarim ve hayvanciliga dayali bir yerlesim 6zelligi gosterirken sehrin bu boliimiine
olan ilgi nedeniyle kirsal 6zellikteki meskenler yikilip yerine yiiksek gelir seviyesine sahip kesimlere
hitap eden, birkag¢ blogun bir arada yer aldigz site tarz1 liiks konut ve villalar inga edilmeye baslanmistir
(Foto 4). Karapinar’in bir boliimiinde tarim ve hayvancilik yillar itibariyle azalan oranda yapilmaya
devam etmektedir.

TR

Foto 4. Kirsal karakterden gsehre doniigme siirecindeki Karapinar mahallesi

136



Fatih Ayhan

4.5. Otoyolun Tarim ve Hayvanciliga Etkileri

Sakarya, sahip oldugu genis ve verimli aliivyon araziler ile elverisli iklim sartlarinin etkisiyle
tarim ve hayvancilik faaliyeti bakimindan énemli avantaja sahiptir. 4.823 km? yiiz dl¢iime sahip olan
Sakarya’da 2021 yili itibariyle 1.777,64 km? (1.777.637,8 da) alanda (%36,9) tarim faaliyeti
yapilmaktadir. Ozellikle Adapazar1 Ovasi, Akyazi Ovasi, Hendek Ovasi vb. araziler {izerinde yapilan
tarim ve hayvancilik ayn1 zamanda sehirde faal olan gida sanayisine hammadde saglamaktadir. Ancak
son yillarda artan niifusun sehir iizerinde olusturdugu baski ile plansiz yerlesme ve sanayi faaliyetleri
verimli tarim arazilerinin kaybina neden olmaktadir (Kurt ve Duman, 2016). TUIK verilerine yansiyan
bu duruma gore tarim ve hayvanciligin Sakarya ili GSYH’si igindeki pay1 2004 yilinda %12,6 olurken
bu oran 2010 yilinda %10,5’e ve 2020 yilinda ise %6’ya gerilemistir.

Kuzey Marmara Otoyolu giizergah1 biitiin olarak incelendiginde otoyolun 6zellikle Sakarya
kesimi yogun olarak tarim alanlar1 tizerinden gegmektedir. Sehrin giiney kesimindeki tarim alanlarinin
yapist incelendiginde %50’den fazlasinin II. ve III. sif tarim arazisi oldugu goriilmiistiir (Sekil 2)
(Doker ve Giil, 2019). Bu nedenle otoyol giizergahindaki yerlesmelerin ¢ok biiyiik boliimiinde agirlikli
ekonomik faaliyet tarim ve hayvanciliktir. Ozellikle batida Adapazari ilcesinde Karakamis, Alandiizii,
Budaklar, Dagdibi, Abali ve Karapmnar mahalleleri ile Akyazi ilgesinde; Bediltahirbey, Diizyazi,
Bedilkadirbey, Osmanbey ve Topaga¢ mahallelerinde tarim arazilerinin yogun (Sekil 8), gecimin ise

tarima dayal1 oldugu tespit edilmistir.

04.05.2016 tarihinde ihale edilip yapim ¢alismalarina baglanan Kuzey Marmara Otoyolu ile
baglanti yollar1 giizergdhinda yerlesmeler iizerindeki taginmazlarin kamulagtirilmasina yonelik
2016/9373 sayil1 Bakanlar Kurulu Karar1 22.10.2016 tarihli 29865 sayil1 Resmi Gazetede yayimlanarak
yurilirlige girmistir. Alinan kararla Sakarya ilinde Akyazi (8 mahalle), Adapazari (18 mahalle), Erenler
(1 mahalle) ve Serdivan (1 mahalle) il¢elerinde toplam 28 yerlesmede 2349 parsel kamulastirilmistir.
Tapu Kadastro Genel Midiirliigii (TKGM) “Parsel Sorgulama” sisteminden bu arazilerin niteligi

sorgulandiginda ¢ok biiyiik kisminin tarim ve mera arazisi oldugu goriilmiistiir.

5.538
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Sekil 8. {lgelere gore en fazla tarim alania sahip mahalleler

Sakarya’da otoyol etki sahasindaki 39 mahallenin tarim verileri incelendiginde 2021 yili
itibariyle bu yerlesmelerde kayitli toplam 72.781 da alanda tarim yapildigi tespit edilmistir (Sakarya
Tarim Il Miidiirliigii, 2022). Adapazarn ilgesinde giizergah boyunca yer alan yerlesmelerde yogun olarak
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yetistirilen tarim iriinleri sanayiye ve hayvanciliga doniikk musir, arpa, yonca ve sekerpancart olup
Akyazi ilgesinde musir, yonca, kavak yetistiriciligi, siis bitkileri ve rulo ¢im iiretimi seklindedir.

Sakarya’da mera alanlarmin varligima bagh biiyiikbas besi hayvanciligi; istanbul’a yakinligi ve
niifus yogunluguna bagli olarak da kiimes hayvanciligi yogun yapilmaktadir. Cizelge 7°de belirtilen
2021 yili verilerine gore otoyol gilizergdhindaki kirsal yerlesmelerin bagl olduklart ilge iginde
hayvanciliga ait paylan 6zellikle Akyaz1 ve Adapazari ilgeleri i¢in oldukga Gnemlidir.

Foto 5. Akyaz1 — Bediltahirbey mahallesinde otoyoldan etkilenen mera ve tarim alanlari

Cizelge 7’deki verilere gore niifus miktar1 ve yogunlugun fazla oldugu Adapazar ilgesinde
otoyol g¢evresindeki yerlesmelerin biiyiikbas hayvancilik (%38,9), kiigiikbas hayvancilik (%61,3) ve
kanatli hayvan tiretimine (%21,1) ait ilge igindeki paylari oldukga yiiksektir. Kirsal yerlesmelerin daha
yogun oldugu Akyazi ilgesinde otoyol etki sahasindaki yerlesmelerde biiyiikbas hayvanciligin pay1
%42,9 olmustur.

Cizelge 7. Otoyol gevresindeki yerlesmelerde 2021 yili hayvan varlig1 ve oransal dagilimi (%)

Hayvan Tiirii Sakarya flgeler Say1 Oran (%) Say1 Oran (%)

Adapazari 30.529 15,6 11.872 38,9

Biiylikbas 195.829 Akyazi 21.207 10,8 9.100 42,9
Hayvan Erenler 11.449 5,8 913 8,0
Serdivan 9.970 51 425 4,3

Adapazari 8.536 9,0 5.236 61,3

Kii¢iikbas 94.493 Akyazi 4,525 4,8 466 55
Hayvan ’ Erenler 979 1,0 4 0,0
Serdivan 2.772 2,9 27 1,0

Adapazari 2.168.029 6,8 457.500 21,1

Kanatli Akyazi 2.082.305 6,5 65.800 3,2
Hayvan SLB1BO1Y Eoner 251.700 0,8 0 0,0
Serdivan 12.400 0,0 0 0,0

Kaynak: TUIK, Hayvancilik Istatistikleri (2022)
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Foto 6. Otoyol kenar1 yerlesmesi haline gelen Kémiirliik mahallesinde béliinen tarim alanlarina erigim yolu

Kuzey Marmara Otoyolu ingasi sirasinda Onemli miktarda tarim ve mera arazisi
kamulastirilmistir. Glizergdhin bazi boliimlerinde tarim ve mera alanlar1 dogrudan etkilenirken bazi
boliimlerde dolayli etkilenmeler goriilmiistiir. Ornegin: Celebiler, Cergiler, Karakamis, Topagag,
Kizilctkorman mahallelerinde mera alanlar1 kamulastirma yoluyla biiyiik 6lgiide kiigtilerek ekonomik
kayba neden olurken 6zellikle Celebiler mahallesi mera alanlarinin %30’unu kaybetmistir. Ayrica
otoyol nedeniyle bazi kesimlerde tarim ve mera alanlarinin boéliinmesiyle bu alanlara erisim kisiti
meydana gelmistir (Foto 6 ve Foto 7). Boliinen ve pargalanan arazilere erisimi kolaylagtirma adina
otoyolun muhtelif noktalarina menfezler ve iistgegitler ile otoyol kenarina paralel yollar insa edilmistir.

3 Taskisigi Mah ‘ .
3 By == G
Karakamis Meh

Foto 7. Karakamig mahallesinde boliinmeye ugrayan bir tarim arazisi

Saha caligmasinda yapilan gozlem ve goriismelerde mera alanlarindaki béliinmenin hayvancilik
iizerinde mevcut durumda belirgin bir olumsuz etkisinin olmadig1 ifade edilmistir. Ancak uydu
goriintiileri incelendiginde 1980’li yillarda insa edilen TEM Otoyolunun bolgede 6zellikle Akyazi
ilgesindeki yerlesmelere ait tarim ve mera alanlarm kiigiilttiigii veya boldiigii goriilmiistiir. Aradan
gecen zamanda KMO ile benzer durumun tekrar etmesi pargali arazi yapisini daha da artirmis olup uzun
vadede tarim ve hayvanciliga ait verimin diisecegi ongoriilmektedir.

4.6. Otoyolun Sanayi ve Ticaret Uzerindeki Etkileri

Sakarya konumuna bagl olarak Istanbul’un g¢ekim sahasi iginde olmasi, nitelikli isgiicii
potansiyeli, uygun iklim kosullar1 ve 6zellikle TEM Otoyolu ile D100 Karayolu gibi 6énemli ulagim
aglarinin varhigma bagli olarak sanayi yatirimlarimi ¢ekmektedir (Hayir, 2005). Sakarya ekonomisi
icerisinde sanayi sektoriiniin pay1 2004 yilinda %28 olurken bu oran sanayi alanindaki yogun atilimlarla
2022 yilinda %39,6’ya ulasmistir (TUIK Ulusal Hesaplar).
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Ulasim etkisiyle Sakarya’da faaliyet gosteren sanayi kuruluslari yogun olarak Adapazari, Hendek ve
Akyazi ilgelerinde TEM Otoyolu ile D100 Karayolu ¢evresinde toplanmustir (Ufuk, 2009).

Sakarya Ticaret ve Sanayi Odas1 (SATSO) ile Akyazi Ticaret ve Sanayi Odasi’ndan elde edilen
verilere gore il genelinde kayitli 2022 yil sonu itibariyle toplam 12.531 isletme faaliyet halindedir.
Ozellikle Adapazari (3.527), Serdivan (2.020), Erenler (1.481), Akyazi (1.124) ve Hendek (717) ilgeleri
sanayi ve ticaret kuruluslarimin yogunlastig1 ilgelerdir. Sanayi isletmelerinin faaliyet kollar1 agirlikli
olarak otomotiv ve yan sanayi, metal esya, mobilya, giyim ve gida sanayisi seklindedir.

Sakarya’nin farkli noktalarinda faaliyet gosteren yedi tane OSB yer almaktadir. Bunlardan en
biiyligi Kuzey Marmara Otoyolu’nun dogu kesiminde otoyolun baslangic noktasina yaklasik 3 km
mesafede 358 ha alan tizerine kurulu Hendek OSB’dir (II. OSB). Biinyesinde orta ve biiyiik 6lgekli 81
sanayi kurulusunun faaliyette oldugu Hendek OSB’de 2022 yil ortasi itibariyle yaklagik 10.500 kisi
istihdam edilmektedir (URL 4). Kuzey Marmara Otoyolu’nun ulagima agilmasmin ardindan Hendek
OSB iginde faaliyet gostermek isteyen firma sayisinda artig goriilmistiir. OSB ydnetimi ile yapilan
goriismeler ve yerel basindan elde edilen bilgilere gore Hendek OSB i¢indeki bos parseller otoyol projesi
ile birlikte kisa zamanda doldugundan dolayr OSB yonetimi 2021 yilinda OSB alanim ¢evredeki
arazilerin kamulastirilmasi yoluyla %50 oraninda biiyilitme karari almistir. 2023 yili basi itibariyle
kamulastirma ¢alismalar1 devam etmektedir (URL 5).
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Sekil 9. Caligma sahasinda kayith sanayi ve ticaret kuruluglari dagilimi (2011 — 2022)

Aragtirma sahasindaki yerlesmelerde otoyola bagli olarak sanayi ve ticari hareketlilik artis
gostermistir. Otoyol giizergdhinin heniiz agiklandigi 2011 yilinda arastirma sahasindaki 20 mahallede

toplam 103 isletme faal halde bulunurken 19 mahallede hi¢bir sanayi ve ticari isletme yer almamaktaydi
(Sekil 9).
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Bu donemde en biiyilik hareketlilik Karasu ve Kandira baglant1 yoluna yakin noktadaki Tekeler (39
isletme) ve Dagdibi (11 isletme) mahallelerindedir. 2011 yili ve sonrasindan itibaren otoyolun
olusturdugu avantajla ticari ve sanayi kurulus sayisi artarak 2022 y1l sonu itibariyle 403’e ulagmustir.

o"m;f_
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.., Tekeler Mah{
\ S

Foto 8. Tekeler ve Dagdibi Mahallelerinde otoyola bagh olugan sanayi alanlar1 (2015 — 2022)

2022 yili sonuna gelindiginde sanayi ve ticari faaliyet arastirma sahasinin geneline yayilmustir.
Sadece dort mahalle (Komiirliikk, Poyrazlar, Eskibedil ve Tiirkormankdy) hari¢ otoyol g¢evresinin
tamaminda faal halde kayith isletmenin oldugu goriilmektedir. Ozellikle otoyolun dogusunda Akyazi
giselerine yakin bolgede olusan hareketlilik dikkat ¢ekicidir. KMO’nun dogu bdliimiinde sanayi
faaliyetlerinin yogunlagsmasinin gelecek donemde gevredeki yerlesmelere etki etmesi ve ardindan giiney
kesimdeki Akyazi ilge merkezinin kuzeye dogru genisleyerek uzanmasi ongoriilmektedir. Ayrica KMO
etkisiyle Hendek ve Akyazi ilgeleri arasindaki boliimiin yillar i¢inde sanayi havzasina doniisme
potansiyeli tagidigini belirtebiliriz.

Otoyol ¢evresinde sanayi ve ticari kuruluslarin yogun oldugu diger béliim ise sehrin batisinda
yerlesimin ve niifusun yogun oldugu, 6zellikle kavsak noktasina yakin konumdaki Tekeler (144),
Korucuk (34), Dagdibi (26) ve Kdopriibasi (20) mahalleleridir. Bunlar i¢inde sehrin kuzeyine dogru
uzanan Karasu Baglanti Yolu ile Komiirlik Kavsagina yakin noktadaki Tekeler mahallesinde 2011
yilindan sonra olusan ekonomik hareketlilik dikkat ¢ekmektedir (Foto 8). Bu bolge daha ¢ok gida,
tagimacilik, lojistik, peyzaj, maden ve metal sanayi firmalarinin tercih ettigi bolge olmustur. Sekil 9’da
dikkat ¢eken bir diger husus ise 2011 oncesinde herhangi bir ticari ve sanayi faaliyetin yer almadig: 19

yerlesmede 2011 yilindan sonra en az bir isletme diizeyinde ekonomik canlilik baglamasidir.

Kuzey Marmara Otoyolu, Sakarya’nin kuzeyindeki Karasu Limani, Sogiitlii OSB ve Karasu
OSB noktalarina baglantiy1 giiglendirmistir (Foto 9). Otoyol ile birlikte iyilestirilen ve Karasu Limani’na
dek uzanan Karasu baglanti yolu, limanin hinterlandini1 genisleterek Sogiitlii OSB ve Karasu OSB’yi
daha etkin hale getirmistir. Gelecek donemde kuzey kesimde artacak ekonomik canliligin yerlesme ve
niifusa da yansiyabilecegini dngorebiliriz.
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Foto 9. Karasu Kopriilii Kavsagi gevresinde yer alan yerlesmeler (2021 (URL 6) — 2016)
5. Tartisma ve Sonug¢

Kuzey Marmara Otoyolu iilkemizin sosyoekonomik bakimdan en gelismis bdlgesi olan
Marmara’da uygulamaya girmis onemli bir ulasim projesidir. D100 Karayolu ve TEM Otoyolu’nun
ulagimda yetersiz kalmasi ile proje sahasindaki sehirlerde artan niifus ve ara¢ sayisina bagli olusan sehir
i¢i trafik yikiiniin KMO ile azaltilmasi hedeflenmistir. Bdylece otoyolu kullanan araglar ulagim siiresini
kisaltmakla birlikte sehir ici trafigine girmeden daha az emisyon harcayarak ¢evreye daha az olumsuz
etki saglayacaktir. Projenin diger amaci ise bolgedeki sanayi ve ticaret hareketliligini yogunlastirarak
iilke ekonomisine saglanan katkiy1 artirmaktir.

Kuzey Marmara Otoyolu’nun Sakarya giizergahi sehrin giiney kesiminden yogun olarak verimli
tarim arazileri, mera ve orman alanlarindan gegirilmistir. Bunun sonucunda otoyol insasina bagli olarak
dogrudan ve dolayl1 olarak 1.116,9 ha tarim ve mera alani, 1.372,0 ha orman alan1 kaybi meydana
gelmistir. Ayrica bir¢ok yerlesim alaninda otoyola bagl olarak araziler boliinmeye ugramis ve parseller
kiigiilmiistiir. Tarim ve hayvanciligin il ekonomisi i¢in dnemli oldugu Sakarya’da olusan bu nitelik ve
Olcekteki arazi kayiplari otoyolun meydana getirdigi olumsuz sonuglar arasinda sayilabilir.

Kuzey Marmara Otoyolu sagladigi ulasim avantajina bagli olarak o6zellikle otoyol ¢ikis
noktalarina yakin bolgelerde niifus ve yerlesim hareketliligini beraberinde getirmistir. Benzer sonug
daha 6nce (Hay1ir ve Demir, 2008)’in ortaya koydugu ¢alismada TEM Otoyolu’nun hizmete agilmasiyla
1990’lardan sonra otoyolun kenarinda yer alan ve Istanbul’a yakinlik avantajina sahip olan Sapanca
ilgesine bagli kdylerde ikincil evlerin insasiyla goriilmiistiir. KMO’dan sonra sehrin batisinda Istanbul’a
yakin bolimdeki Alandiizii, Karapinar, Besevler, Evrenkoy mahallelerinde yerlesim tarzi kirsal
karakterden sehirsel karaktere donerek miistakil ve bahgeli ikincil konutlarin insas1 yogunlasmaktadir.
Diger yandan otoyol projesi ile canlanan bati kesimdeki Korucuk, 15 Temmuz Camili, Karaman ve
Tekeler gibi sehirsel yerlesmelerde niifusun yogunlasmasiyla kamu hizmetleri ve sosyal kurumlarin
(hastane, okul, park, rekreasyon alanlar1 vb.) sayis1 hizla artmaktadir. Otoyol bu anlamda &nce niifusu
ardindan sosyal hareketliligi beraberinde getirmistir.

Kuzey Marmara Otoyolu’nun faaliyete gegmesiyle olusan sosyal ve ekonomik hareketliligin
etkisini giderek artirmasiyla birlikte gelecek yillarda Adapazar ilgesinin kuzey ve bat1 kesime dogru
giderek biiylime ihtimali mevcuttur. Bu boliimde olusacak niifus baskis1 Karaman, 15 Temmuz Camili,
Evrenkdy, Karapinar ve Alandiizii mahallelerinde yogun yapilasmaya neden olabilir.

143



Otoyol Projelerinin Mekansal Degisim ve Gelisim Uzerine Etkileri: Kuzey Marmara Otoyolu Sakarya Kesimi

Otoyol projelerinin devreye girmesiyle erisilebilirlik — ulasilabilirlik imkanlarina bagli olarak
sanayi ve konut igerikli mekansal gelismelerin hizlandigini sdyleyebiliriz. Daha 6nce istanbul’da TEM
Otoyolu’nun hizmete girmesiyle (1998) Istanbul’un merkezi alanlarindaki sanayi kuruluslart TEM
Otoyolu ¢evresinde kurulan organize sanayi alanlarina toplanmustir (Dogan, 2013; Ozcan ve Giindogar,
2015). Benzer durum Sakarya’da KMO gevresinde gozlenmekte olup otoyol ingasindan sonra otoyol
cevresindeki yerlesmelerde yeni sanayi ve ticaret kuruluglari faaliyete gegmistir. Ozellikle Karasu ve
Kandira baglant1 yollarindaki kavsak noktalari, giselere yakin sahalar, doguda Hendek OSB ¢evresi
sanayi ve ticaretin artig gosterdigi noktalar olmustur. Kuzey Marmara Otoyolu gelecek donemde
bolgeye sanayi yatirimlarini cekme potansiyeli tasimaktadir. Ozellikle otoyolun dogusunda Akyazi
kesiminde Hendek OSB’nin de olusturdugu cekici giigle bu boliim Marmara ve Sakarya’nin 6nemli
sanayi havzasi olma potansiyeli tagimaktadir. Bu baglamda sanayi ve ticaretin Sakarya ekonomisine
yapacag katkinin Kuzey Marmara Otoyolu ile arttigini belirtebiliriz. Ayn1 zamanda kuzeyde Karasu
Limani’na erigimin kolaylagmasiyla sanayi hareketliliginin daha da artacagini belirtebiliriz.

1950°1i ve 1980°li yillarda insa edilen D100 Karayolu ile TEM Otoyolu’nun zaman igerisinde
yetersiz kalmasi ve bu yollarin 6zellikle Istanbul’un sehir ici trafigine olusturdugu baski sonucu gerekli
goriilen Kuzey Marmara Otoyolu’nun bazi kesimlerini kullanmak agir vasita nakliye ve sehirlerarasi
otobiisler i¢in zorunlu hale getirilmistir. Bu araglarla beraber 6zel otomobillerin de zaman igerisinde
otoyolu yogun olarak tercih edecegi géz oniine alindiginda otoyol ¢cevresindeki yerlesmelerde toz ve gaz
emisyon artis1 ile giiriiltii ve hava kirliligi gibi ¢evresel sonuglarin da goriilmesi kuvvetle muhtemeldir.
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EXTENDED ABSTRACT

1. Introduction

As a result of the transportation policies implemented in Turkey, road transportation has been
an important choice since the 1970s. With the development of technical facilities, the formation of city
traffic load, and the speed factor in transportation, highways are being constructed on some routes
(Kapluhan, 2014; Aydin ve Oral, 2018). Some of the highways built with public resources have been
made tollable in order to cover the construction and maintenance costs (Cetin et al., 2011). In the 2000s,
highway projects became widespread to accelerate and improve road transportation in Turkey (Deniz,
2016). However, the "Build-Operate-Transfer" model was preferred for financing some highway
projects, and the period of toll highway construction by the private sector began (Teker et al., 2013).

As a result of its geographical location, the most humanly and economically active part of our
country is the Marmara Region. The dense number of vehicles and the population in the region increase
vehicle traffic on the D100 Highway and TEM Highway. This situation adversely affects urban traffic
in Istanbul (URL 1). The Northern Marmara Motorway Project was planned to separate local traffic and
transit traffic in the region and was put into service as of the end of 2020 (URL 2).

With the Northern Marmara Motorway and the Yavuz Sultan Selim Bridge, part of this project,
spatial, social, and economic changes are observed around the highway. This study aims to reveal the
changes and effects on the highway project and the field of work. The land cover and change model in
the field was included within the scope of the study. In addition, losses and fragmentation in vegetation
and agricultural areas have been identified on the spot. On the other hand, the role of the highway on
the economy of Sakarya province was also investigated.

2. Study Area

The research area is the settlements around the Northern Marmara Motorway route in the
province of Sakarya, located in the northeast of the Marmara Region. The research area constitutes the
sixth stage of the Northern Marmara Highway. Since Sakarya province has metropolitan status, all of
the settlements have the characteristics of the neighborhood in administrative terms. The Northern
Marmara Motorway extends 35 km from the Akyaz1 district in the east to the Serdivan district in the
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west of Sakarya province. Within the study area, there are a total of 39 neighborhoods belonging to
Akyazi (12), Adapazari (25), Erenler (1), and Serdivan (1) districts of Sakarya.

3. Methodology

This study aims to determine the physical and human effects and changes that have emerged
over the years (2011 — 2022) around the Northern Marmara Highway. The spatial change and
development caused by the highway were examined on a neighborhood basis. Field observations were
made in the settlements around the highway, and interviews with the residents were conducted. In these
interviews, the economic and social effects of the highway on a local scale were identified.

In the study, firstly, the land cover/land use (LC/LU) change occurred in the 11 years from 2011,
when the highway project was announced, to 2022, when the research was conducted, was determined.
For this, the website of the US Geological Service (USGS) (URL 3) was used. For this purpose, Landsat
8, dated 25.05.2011, and Landsat 9, dated 09.05.2022, with a spatial resolution of 30 m, were classified
by a controlled classification method. Then, according to their spectral characteristics, all the pixels in
the image are assigned to types such as a forest area, a cultivated and empty agricultural area, a
residential area, and a road.

Google Earth imagery was used as a reference to measure the accuracy of the land cover/use we
obtained. Two hundred test points, at least 30 points per class, were assigned to the reference points
determined using the random sampling method (Kilig, 2013). User accuracy, producer accuracy, and
Kappa values for both periods were then calculated for each land use class. According to the results of
the accuracy analysis, the overall accuracy rate of the 200 points referenced from the field was calculated
as 91% for 2011 and 93% for 2022. The calculated Kappa values are 87% for 2011 and 90% for 2022.
It is seen that these values are at an acceptable level.

4, Results

Northern Marmara Highway Project; It is a project covering the provinces of Sakarya, Istanbul,
and Kocaeli and was completed by private companies. The project route has a length of 422 km in the
east and west directions. It consists of a total of seven stages with highway connection roads. Different
companies completed each stage. The highway tender was held in 2012 and completed at the end of
2020. On the highway route, the Istanbul, Sakarya, and Kocaeli provinces are busy cities in transit
transportation and logistics. The traffic load in these cities is gradually increasing on the existing roads.
The resulting traffic leads to a loss of time and fuel. The essential purpose of the Northern Marmara
Highway is to provide uninterrupted, economical, fast, and safe transportation of vehicles providing
transit transportation without entering the city traffic.

The starting point on the Sakarya section of the Northern Marmara Highway is the
Bedilkadirbey neighborhood in the Akyazi district in the east. From this point, this highway stage, which
passes through Akyazi, Adapazari, Erenler, and Serdivan districts, respectively, to the west, ends in the
[zmit district. The total length of the Sakarya stage of the highway is 34.9 kilometers. After the highway
was completed, cars, passenger buses, and transport vehicles started to use the road intensively. It is
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estimated that the number of vehicles that will use the highway completed and operated by the private
sector will gradually increase.

In order to see the land use and land cover change in the Sakarya phase of the highway, satellite
images of the 3 km wide area (29.710 ha — 297.1 km?) on both sides of the highway for the years 2012
and 2022 were classified in 4 different ways: forest area, an agricultural area, residential area, and

highway.
andira B (ﬁ- ( o 2011 N
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Main Road

TEM Highway
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B settlement

Districts

Figure 1. Land cover/land use distribution of the study area (2011 — 2022)

According to Table 1, most of the study area in 2012 (55.6%) consisted of agricultural areas.
Forest areas come in second place in terms of width. It is followed by settlement areas (5797.7 ha) and
various highways (1,317.0 ha).

Table 1. Land use and land cover use change (2011 — 2022)

2011 2022 2011-2022 Change
LC/LU Classes ha % ha % ha %
Forest 6.094,6 20,5 4.723,0 15,9 -1.372,0 -4,6
Agriculture Area  16.500,6 55,6 15.383,8 51,8 -1.116,9 -3,8
Settlement 5.797,7 19,5 6.825,6 23,0 1.027,9 3,5
Motorway 1.317,0 4.4 2.777,6 9,3 1.460,6 49
Total 29.710,0 100,0 29.710,0 100

By 2022, significant changes have occurred in the work field. In the western part of Sakarya,
forest areas and agricultural areas have shrunk in the Besevler, Alandiizii Korucuk, and Karapinar
neighborhoods (Figure 1). After the highway, industry, and trade increased in the settlements. Therefore,
the settlements expanded by 1,027.9 ha (3.5%) to reach 6,825.6 ha. After the construction of the
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Northern Marmara Highway, the land area in the region increased by 1,460.6 ha (4.9%) and reached an
area of 2,777.6 ha.

After the highway, the population increased rapidly in the settlements that showed city features.
In rural settlements, the population, in general, has decreased. After the highway, there have been
changes in the settlement features of some neighborhoods. For example, before the highway, the
Karapinar neighborhood was a settlement with a rural character whose economy was based on
agriculture and animal husbandry. Due to the interest in this part of the city after the highway, the village
houses were demolished, and luxury residences and villas were built.

Most of the settlements around the Northern Marmara Highway have fertile agricultural areas.
In Sakarya, there were losses in pasture and agricultural areas after the construction of the highway in
the settlements around the highway (Photo 1). While a significant part of these areas is reserved for
highway construction, some sections are used for different purposes by expropriation.

/ — Google Ea i o
oS \ {

Photo 1. Pastures and agricultural areas affected by the highway in Akyazi — Bediltahirbey neighborhood

Hendek Industrial Zone, the largest industrial zone in Sakarya, is about 3 km from the highway
to the east of the Northern Marmara Highway. As a result of the intense interest that occurred after the
completion of the Northern Marmara Highway, Hendek Industrial Zone decided to grow (URL 5). Thus,
this region has the potential to turn into an industrial basin in the future thanks to the highway.

Industry and trade increased after the highway's construction in the settlements around the
highway. The most significant activity took place in the Tekeler (39 enterprises) and Dagdibi (11
enterprises) neighborhoods close to the Karasu and Kandira connection road (Photo 2). It is estimated
that the highway will also revive the Karasu Port in the north of Sakarya and the Sogiitlii and Karasu
industrial areas shortly.

Photo 2. Industrial areas connected to the highway in Tekeler and Dagdibi Neighborhoods (2015 — 2022)
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5. Conclusions

Northern Marmara Highway is one of the important transportation projects of our country. This
project aims to reduce the increasing traffic on the roads in the region. The project's other objective is
to ensure economic development by increasing industrial and commercial investments in the region.

The Northern Marmara Highway was built on fertile agricultural lands, pastures, and forest areas
where agriculture and animal husbandry are important. Therefore, after the highway, 1,116.9 ha of
agricultural and pasture area and 1,372.0 ha of forest area were lost. In some places, land has been
divided, and parcels have shrunk. This situation creates economic losses.

Population mobility has occurred in the settlements near the exit points of the highway. A similar
result was seen around the TEM Highway after the 1990s (Hayir & Demir, 2008).

After the highway in Sakarya, some rural settlements in the west started to turn into urban
settlements. This region's public investments, such as hospitals, schools, parks, etc., are increasing
rapidly.

After the construction of the highway, industry, and trade increased in the region. Especially
with the junction points, the Akyazi region in the east is where industry and trade have increased. For
this reason, the Northern Marmara Highway will contribute to the economy of Sakarya.

With the intensive use of the Northern Marmara Motorway in the future, environmental
consequences such as dust and gas emission increase and noise and air pollution will be seen in the
settlements around the highway.
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