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TAKDIM

Fatih Sultan Mehmed’in emaneti guzel Trabzon'umuza hizmeti
sevda edinerek gecemizi gundiiziimiize katmay1 seref bildik. Zira bu
seref, bu sehirde yasayan siz degerli kardeslerimizle paylagimimizdir.

Bu duygularla hizmeti siirdiirirken, Trabzon'un ¢esitli
konulardaki problemlerini masaya yatirmak ve ¢6zim yollarini
aramak elbette onur verici bir girisimdir. Iste, degerli
akademisyenlerimizin Universitedeki deneyim ve godzlemlerinden
yararlanarak, sizlerin konular1 yakindan takibinizi temin etmek,
¢cozlime ortak olmamzi saglamak amaciyla 26. kiltir sayimizi bu
onemli meseleye tahsis ettik.

“Insanlarin hayirlist  insanlara  faydali, olandir.” Hadis-i
Serifini 6lcU alarak butlin kardeslerimizin hizmette yaris ettigini
gormemiz, Trabzon'un  basarisina yenilerini katmak igin devamli
¢Oziim arayiglarina sahit olmamiz bizleri son derece memnun
etmekte ve bu sehrin sakinlerinin yediden yetmise duyarlhiligini
hissetmekle sorumluluk paylasiminin hazzini yasamaktayiz.

Tarihi konumu itibari ile merkezde agilimin, trafigin, imarin
son derece hassas oldugunu herkes idrak etmektedir. Bu tarihi
dokuya ragmen yapilabilecek en glzel caligmayr yakalamak
hepimizin gorevidir. Iste bu kitabimizda insallah sehrimizin
sorunlarina, akademisyenlerimizin penceresinden bakacak ve
¢0zUm Onerilerine ortak olacagiz.

Kitabin hazirlanmasinda emegi gecenlere tesekkiir eder, hayirlara
vesile olmasim Yiice Rabbimden dilerim.

Asim AYKAN
Belediye Baskani



ONSOZ

Kdltir yayinlarinda en giizeli yakalamada her sayimizi bir
adim kabul ederek 26. adimimizi attik degerli kitap dostlari.

Bu sayimiz, hepimizi yakinen ilgilendiren, daha giizel bir
hayat i¢in gayretlerimize tercliman olan bir calismanin
trtintidir.

Trabzon’un, Tiirkiye ekonomisindeki yeri,
sosyoekonomik yapisi, dis ticaretteki yeri, imar problemleri
gibi konular1 arastirip sizlere sunmak iizere Universitemizin
degerli akademisyenlerine vaki olan talebimize memnuniyetle
katilarak bu konular1 halkimizla paylasmamizi sagladiklari
i¢in tesekkiir ediyoruz.

Meselelere ¢ozlim getirmenin ilk adimi onlar1 konusmakla
atilir, diisiincesiyle duyarli toplumu olusturmada bizim de
katkimiz olsun diyerek “Kitap En Giizel Armagandir”
parolasin1 sonsuza kadar gotlirecegimizi bir kez daha
belirterek biitiin kitap dostlarina saygilar sunuyor, kitabin
hayirlara vesile olmasini yiice Rabbimden niyaz ediyorum.

Selim CELENK
Trabzon Belediyesi
Kiiltiir Turizm ve Tanmitma Miidiirii



TRABZON'UN TURKIYE
EKONOMISINDEKI YERI

Dog. Dr. Osman PEHLIVAN
KTU - liBF - Maliye Bél. Ogr.
Uyesi

I. GIRIS

Bir ilin ekonomik bakimdan kalkinmighik ya da gelismislik
seviyesini degerlendirmede karsilasilan en Onemli sorun, bu
degerlendirmede kullanilacak kriterlerin se¢imidir. Bilindigi gibi,
gelismis iilkeler, sanayilesmesini tamamlamis ve fert basina diisen
milli gelir miktar1 yiiksek olan iilkelerdir. Buna karsilik heniiz sanayilesmemis,
ekonomisi tarima dayali ve tarimin istihdam ve milli gelir i¢indeki payinin
yiiksek oldugu tilkeler ise, az gelismis iilkelerdir. Bu nedenle, sanayilesme ile
ekonomik kalkinma ¢ogu zaman esanlamli olarak kullanilmaktadir.

Biz, burada iilkeler arasindaki ekonomik kalkinmislik farkinin
belirlenmesinde  kullanilan = kriterlerden  hareketle, Trabzon'un
ekonomik durumunu degerlendirmeye ¢alisacagiz.

Il. TRABZON'UN EKONOMIK YAPISI

Ekonomik faaliyetler baslica U¢ ana sektore ayrilir. Bunlar tarim,
sanayi ve hizmetler sektoriinden olusur. Simdi, Trabzon ilinin ekonomik

yapisini bu li¢ sektor agisindan sirastyla inceleyelim.



A. SANAYIi SEKTORU

Trabzon ilinde sanayi yok denecek kadar azdir. Esasinda, Trabzon ilinin
arazi yapisi buylk olcekli sanayi tesislerinin: kurulmasina elverisli degildir.
Fakat Trabzon’da kiiglik ve orta 6lgekli sanayi tesislerinin sayisi da azdir.

Trabzon’da sanayilesme hareketi, Turkiye- genelindeki sanayilesme
hareketinin oldukca gerisinde kalmistir. Trabzon’da gergeklestirilen sinai
iretimin, Tirkiye genelindeki sinai Uretim icerisindeki nispi énemi her gecen
yil gerileyen bir seyir izlemektedir. Ornegin, Trabzon’da iiretilen sinai
driinlerin, TUrkiye’deki Gayri Safi Yurt i¢i Hasilas1 icindeki payi, 1970’1i
yillarda binde 10 oraminda iken, bu oran 1980°li yillarda buyUk bir disis
gostererek, binde 4 oranina gerilemistir. Trabzonda gergeklestirilen sinai
tiretimin, Trabzon’daki toplam iiretim igindeki pay1 %15°dir.

Trabzon’da sanayi sektoriiniin istihdama katkis1 oldukca diisiiktiir. 1l
bazinda bu sektorde ¢alisanlarin sayisi 13 bin kisi civarindadir.

Trabzon’da sanayinin gelismemesinde, ilin cografi sartlarimin etkin rol
oynamasi yaninda bu ilin Devlet tarafindan ihmal edilmis olmas1 da etkili
olmustur. Sanayilesme hareketlerinde, daha 6nce Trabzon’dan geride bulunan
bazi illerimizin, Trabzon’un '6nline ge¢gmesindeki asil etken, bu illerin Devlet
tarafindan 6zel tesvik tedbirleri kapsamina alinmig olmasidir.

Sanayilesmede 6nemli rol oynayan organize sanayi bolgesinin, Tiirkiye
genelinde en dnce kurulmasi gereken illerden biri Trabzon olmasi gerekirken,
Trabzon Organize Sanayi Bolgesi heniiz kurulug asamasinda bulunmaktadir.

Ulke genelinde en dar araziye sahip birkagilden biri olan  Trab-



zon'da nufus yogunlugu da oldukga yiiksektir. Arazinin dar ve engebeli
olusu, kurulacak olan sinai tesislerin ¢evreye uyumlu olmasini zorunlu
kilmaktadir. Bu nedenle, Trabzon'un diger birgok il gibi 6zel tesvik
tedbirleri kapsamina alinmis olmasi gerekirdi.

Bundan 6nce, kamu yatirimlarinin yogunlukta oldugu dénemlerde,
Trabzon ili bu yatirimlardan gerekli pay1 alamamustir. ilde, kamuya ait
sinai tesis sayisi son derece sinirlidir. Trabzon’da Devlet tarafindan
kurulmus olan en 6nemli sinai tesis, 1992 yilinda 6zellestirilen ¢imento
fabrikasidir. Ancak, bu fabrikanin bugiin Trabzon'da olumlu etkisinden
¢ok, yol actig1 ¢evre kirliligi dolayisiyla olumsuz etkisi vardir.

Trabzon'da madencilik de gelismemistir. il'de ¢esitli maden
rezervlerinin varligindan s6z edilmekle birlikte; cevher iretiminde

kayda deger bir gelisme s6z konusu degildir.

B. TARIM SEKTORU

Trabzon'un 800 bin olan il nifusunun 500 bini koylerde
yasamaktadir. Bunun anlami, tarim, 500 bin kisilik niifusun ge¢im
kaynagini teskil etmektedir. Ancak, Trabzon'da, mevcut olan tarimsal
potansiyel, degil 500 bin kisinin, bu saymin yariSin1 dahi
gecindirmekten uzaktir.

Yaklasik 4600 km2 arazi ile Trabzon, Tirkiye'nin en dar araziye
sahip illerinden biri oldugu gibi, mevcut arazinin sadece %24'liikk bir
bolimii tarima elverislidir. Arazinin geriye kalan %30'u orman, %26's1
gayir ve mera, %11'i ise, verimsiz topraklardan olusmaktadir. Traktor
ve benzeri araclarin tarimsal faaliyetlerde kullanilmasi pek miimkiin
degildir. Bu nedenle, tarimda emek yogun bir iiretim séz konusudur.
Optimal oOl¢eklere sahip tarim  isletmeleri yok™ denecek kadar



azdir. Findik, cay, tiitiin ve balik iiriinlerinin disinda tarimsal iiretim dahili
ihtiyaglar i¢in yapilmaktadir. Yani Trabzon’da tarim kesiminde bir
bakima kapali ev ekonomisi sartlari gecerlidir. Tarimsal iretimin,
Trabzon’da gergeklestirilen toplam iiretim igindeki pay1 %25 kadardir.

Trabzon’da tarimsal {iriin olarak akla ilk gelen, findiktir. Normal
urin doneminde gergeklestirilen yillik tirtin miktart 50 bin tondur.
Bu miktar, Tiirkiye findik iiretiminin %10’ unu teskil etmektedir. ikinci
onemli tarimsal iiriin olan ¢ay, ilin sadece Arakli, Siirmene, Of
ilgelerinde iiretilmektedir. Bu yorelerde iiretilen yillik yas cay miktart 150
bin ton kadardir. Trabzon’un merkez ilge sinirlari ile Akgaabat ilgesinin
sahile yakin bazi kdylerinde tiitiin tiretimi de yapilmaktadir. Ancak, bu
urtine olan talebin giderek azalmasi ve ftretimindeki guglikler
nedeniyle, iiretim miktar1 her gegen yil gerileyen bir Seyir izlemektedir.
1994 il tiitiin tretimi miktari, yaklasik 2 bin ton kadardir. Gelecek
donemlerde tiitiin Uretiminin daha da gerileyecegini sdylemek
miimkiindiir.

I¢ kesimlerde ve yiiksek kdylerde yasayan halkin ge¢im kaynagi
hayvanciliktir. 1994. verilerine gore ilde mevcut biiyiilk bas hayvan
sayis1 210 bin, kiigiikbas hayvan sayist 180 bin kadardir. Ge¢mis yillara
bakildiginda, hayvan sayis1 ve hayvancilikta da bir gerilemenin oldugu
gorilmektedir.

Balike¢ilik, Trabzon i¢in 6nemli bir gelir kaynagi olmakla birlikte
Karadeniz’in siirekli olarak kirletilmesi neticesinde, balik- tiretiminde
hissedilir oranda bir diisme goriilmiistiir. Balik tiirlerinin en dnemlisini
teskil eden hamsi iretiminde yillar itibariyle dalgalanmalar
yasanmaktadir. Ge¢mis yillarda 20 bin tona kadar yiikselmis olan hamsi
uretiminin bazi yillar bin tona kadar geriledigi gorilmiistiir. Trabzon’da
halen 500°e yakin tekne sahibi balikgilikla istigal etmektedir.
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C. HIZMETLER SEKTORU
Hizmetler sektoriinde gergeklestirilen Uretim, Trabzon'da

gergeklestirilen toplam iiretimin %60'1m teskil etmektedir. Hizmetler
sektoriinde ticaret 6nemli bir yer isgal-etmektedir. Ticaretin gelismesi,
diger sektorlerdeki gelismeyle birlikte, baska birgcok i¢- ve dis etkene
baglidir. Bir y6rede, ticaretin gelismesi, 0 yorede yasayan halkin ve o
yoOreyi ziyaret edenlerin satin alma gigleri ile dogru orantilidir.
Issizligin fazla oldugu, gelir diizeyinin diisiik oldugu yorelerde ticaretin
gelismesini beklemek mimkin degildir. Trabzon'da yasayan halkin
satin alma giicii dusiik olmakla birlikte, bu ilde canli bir ticaret
hayatinin oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bunun nedeni, Trabzon'un
Tirkiye'nin en biiylik tiniversitelerinden birine sahip olmasi ile yurt
disinda ve iilkemizin ¢esitli. illerinde ¢ok sayida Trabzonlunun
bulunmasidir. 30 bine yakin 6grencisi ve sayilari binlerle ifade edilen
personeli ile Karadeniz Teknik Universitesi’nin Trabzon’un ticaretinde
Onemli bir pay1 vardir. Diger taraftan, basta Almanya olmak tizere, Oteki
Bati Avrupa iilkelerinde, Bagimsiz Devletler Toplulugu Uyesi
Ulkelerde ve iilkemizin diger illerinde calisan ¢ok sayida Trabzonlu,
calistiklar1 yorelerden, Trabzon’da biraktiklari diger aile fertlerine
onemli Glgiide bir gelir aktarmaktadirlar. Bu suretle olusan satin alma
gucunin Trabzon’daki ticarete buyiikk katkis1 vardir. Trabzon
kamuoyunda, “Almancilar” olarak nitelendirilen kesimin oldukca
yiiksek bir satin alma giicii vardir. Belki de bu yiizden Trabzon, hayat
pahaliligi bakimindan, Tirkiye'nin en pahali illerinden birini
olusturmaktadir.

Turizm bakimindan Trabzon’un oOnemli bir potansiyele Sahip
oldugu soéylenemez. Ulkemizde doviz birakan Bati Avrupali turistler
i¢in Trabzon, iklim, tabiat sartlar1 ve tarihi eser bakimindan ¢ok cazip
bir yer degildir. Bu nedenledir ki; Trabzon’u ziyaret eden zengin Bati
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Avrupali turist sayis1 son derece azdir. Cok zengin turistlerin
Trabzon’a gelmemesi nedeniyle bugiine kadar Trabzon’da ¢ yildizli
otelden daha liiksii yapilmamuistir.

Ancak, Sarp smir kapismin agilmasindan sonra, Bagimsiz
Devletler Toplulugu uUyesi Ulkelerden ¢ok sayida turist- Trabzon’a
gelmektedir. Bu turistlerin amaci, ziyaretten ¢ok, ticarettir. Bu
bakimdan, Trabzon icin kayda deger bir turizm gelirinden s6z etmek
mumkin degildir.

III. SONUC VE DEGERLENDIRME

Trabzon’un ekonomik yapisini, Ulkemizin diger illeri ile
karsilastirdigimizda, bu ilin ekonomik bakimdan fazla gelismedigini,
hatta geri kaldigini sOylemek miimkiindir. Gerek Osmanli
Imparatorlugu déneminden ©nce_gerekse Imparatorluk doéneminde
sosyo-ekonomik bakimdan-6nemli bir konuma sahip olan Trabzon’un
bu 6nemi son donemlerde surekli gerileme gostermistir.

Devlet Planlama Teskilat1 tarafindan yapilan ve illerin
kalkinmislik siralamasini tespit eden arastirmalar gore; 1980°de iller
arasinda 24. Sirada bulunan Trabzon, 1986°da 38. Siraya, 1991’de ise,
41. siraya gerilemistir.

i’de sanayinin gelismemis olmasi, issizlik sorununu artmasi
neticesini dogurmustur. i1’de ¢alisma alan1 bulamayan ¢ok sayida kisi,
is bulmak amaciyla baska illere ya da yurt disina go¢ etmek zorunda
kalmigtir. Buglin Trabzon’a kayitl niifusun 2 katindan fazla bir miktari
Trabzon disinda yasamaktadir.

Daha 6nceki dénemlerde Trabzon’un gerisinde bulunan ¢ok sayida
il, Devlet tarafindan uygulanan o6zel tesvik tedbirleri uygulamasi
sayesinde Trabzon’un 6niine ge¢mis bulunmaktadir. Trabzon’da sinai
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uretimin tilke genelindeki pay1 her gecen yil gerilemektedir.

Trabzon’un ekonomik bakimdan kalkinmasi i¢in bazi resmi ve
ozel cevreler, tek c¢ikar yol -olarak turizmin gelistirilmesini
onermektedirler. Oysa, Trabzon, turizm potansiyeli bakimindan iddia
edildigi kadar zengin degildir. Ozellikle iklim sartlari, Trabzon’un
turizm bakimindan cazibesini azaltmaktadir. Yaz mevsimlerinin biiyiik
bir bolimi bu ilde kapali ge¢mektedir. Bu nedenle, Trabzon'un
kalkinmasi i¢in turizm tizerinde degil, sanayilesme iizerinde durmak
gerekmektedir. Dolayisiyla, Trabzon ilinin, wvakit gec¢irilmeden
kalkinmada oncelikli yoreler kapsamina alinmasi ve sinai yatirimlarin
tesvik edilmesi gerekmektedir. Ulkemizde halen, ekonomik bakimdan
Trabzon’dan ileri seviyelerde bulunan birgok il, kalkinmada éncelikle
yoreler kapsamindadir. Trabzon’un, neden kalkinmada Oncelikli
yoreler kapsami disinda tutuldugunu anlamak miimkiin degildir.

Trabzon’un kalkinmada oncelikli yoreler kapsamina alinmasi
hususundaki caligmalar, hi¢gbir zaman ciddi boyutlara ulagsmamaistir.
Trabzonlularin iilke yonetiminde etkili oldugu donemlerde dahi bu
konuda ciddi tesebbiisler yapilmamistir. Bu nedenle, iilke yonetiminde
so0z sahibi olan Trabzonlularin, bu ilin en azindan kalkinmada 2.
derecede oOncelikli yoreler kapsamina alinmasi i¢in gerekli girisimleri
baslatmalar1 gerekmektedir. Bu suretle Trabzon’dan baska illere dogru
olan sermaye transferi duracak ve bu ildeki 6zel sektor yatirimlar:
artacaktir.
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1990°LI YILLARDA TRABZON’DA
SOSYO-EKONOMIK YAPI VE DIS

TiCARETTEKI GELISME EGILIMLERI

Yrd. Dog. Dr. Metin BERBER
KTU IIBF iktisat Boliimii
Ogretim Uyesi
1. Giris

Trabzon, stratejik bir cografyada bulunmasi nedeniyle tarihsel siireg
boyunca hem i¢ hem de dis ticarette aktif roller iistlenmistir. Ig ticarette
Erzurum ve Diyarbakir I¢ bolgelerinin iskelesi olmus, dis ticarette ise, iran
baslangi¢ yolunda bulunmasindan dolay1 Dogu-Bat ticari iligskilerinde kopri
vazifesi gormiistiir. Anadolu’dan ihrac edilen yerli iirtinler (hububat, pamuk,
sebze, giimiis, bakir...), Kirim ve Rusya’dan getirtilip Anadolu’ya ithal
edilen mallar (kiirk vs.), Asya’dan getirtilip Avrupa’ya sevk edilen mallar
(ipek ve baharat iirtinleri) ve Avrupa’dan getirtilip Anadolu’ya ve Asya’ya
sevk edilen mallar (cam esya, kagit, kumas...) Trabzon limaninda el
degistirmistir [Turan, 1986, ss. 156-158].

Trabzon’un aktif ticari hayati 1. Diinya Savasi’na kadar siiregelmistir.
Savas sonunda olusan yeni uluslararasi ekonomik sekillenme, ticari
durgunlugun baslangici olarak kabul edilebilir. Sovyetler Birligi’nin
kurulmasini izleyen yillarda dogu ve bat1 bloku
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arasindaki iligkilerin kesilmesi, Trabzon ve metropolii oldugu Dogu
Karadeniz Bolgesi’ni c¢ikmaz sokak haline getirmistir. Sovyetler
Birligi’nde yasanan degisimlere kadar Trabzon hem uluslararasi ticaret
hem de i¢ ticaret yoniinden ciddi gerilemeler yasamistir. 1988 yilinda
Sarp Sinir Kapisi’nin yeniden acilmasiyla baslayan ticari hareketlilik
giderek artan bir ivme kazanmistir. Ekonomik ve ticari hayattaki
degisimi adeta Sovyetler Birligi'ndeki siyasi olusumlara endeksli hale
gelen Trabzon ig¢in, gelecekte Dogu Blok’unda yasanacak her tiirli

degisim biiylik bir 6nem arz etmektedir.
2. Nufus
Temel iiretim faktorlerinden olan ve “beseri sermaye” olarak da

adlandirilan niifus, bulundugu mekanin ekonomik gelismesinde miktar
ve nitelikleri 6l¢iisiinde etkili olabilecek bir unsurdur. Bu yoniiyle sahip
olunan niifus miktar1 kadar niifusun nitelikleri de; niifus artis hizi,
cinsiyet, egitim, saglik vs. 6nem tasimaktadir. Trabzon’un niifus yapisi
ile ilgili degisimler Tablo 1 'de verilmistir.

Tablo 1: Trabzon’un Nifus Yapisindaki Gelismeler

1927 1940 1950 1960 1970 1980 1985 1990

Nufus Miktari 293055 | 390733 | 420279 | 532799 | 659120 | 731045 | 786194 | 795849
Ulke Niifusu icideki Pay1 % 2.1 2.1 2.0 1.92 1.85 1.63 1.55 1.42
Niifus Artis Hiz1 % 16.1 12.2 28.4 173 B 14.5 2.4

Cinsiyete Gore Dagilimi

Erkek % | 453 | 464 46.5 47.1 474 | 418 484 | 486

Kadmn %| 54.7 53.6 535 SAY 52.6 52.0 51.6 514
Niifus Yogunlugu 630 | 830 90.0 114 141 156 168 170
Kirsal Kesim Nufus Oram 88.8 838.9 89.0 84.3 79.0 74.5 69.5 61.9
Kentsel Kesim Niifus Orani 11.2 S 11.0 15.7 21.0 25.5 30.5 38.1

Kaynak: DIE, 1990 Genel Nufus Sayimi, Nifusun Sosyal ve Ekonomik Nitelikleri Trabzon
Verileri, Yay, No. 1654, Nisan 1994, Ankara.
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Trabzon’un nifus miktarindaki degismeler, nufus artis hiz1 ve
dis gogclerin etkisiyle sekillenmistir. 1950 yilina kadar iilke niifusu
i¢indeki, pay1 %2’ler diizeyinde iken bu yildan sonra gerek nifus artig
hizindaki diismeler gerekse dis goglerin artmis olmasinin etkisiyle
nifus payinda diismeler olmustur. 1990 yili itibariyle ilin {ilke nifusu i¢indeki
pay1 %1.42 diizeyindedir.

I1 nufusunun cinsiyete gére dagiliminda, kadin niifus oraninin
fazlalig1 dikkat cekmektedir. 1990 yilinda kadin niifus oranmi1 %51 .4,
erkek nifus oran1 %48.6 seklindedir. Il ortalamasmi yansitan bu
rakamlar sehir ve kirsal kesim ayirimi yapildiginda degismektedir.
Sehirlerde kadin oran1%48, erkek orani1 %52 iken kirsal kesimdeki
oranlar; kadin oran1 %53.5, erkek orani %46.5 seklindedir, Aradaki
bu farklilik, kirsal kesimden sahil seridine yonelen goglerde erkek
niifusun fazla olmasiyla agiklanabilir. Bir baska deyisle erkek nifus
is bulmak amaciyla sehre go¢ ettiginde ailesini sehre
tasimamaktadir. Bu nedenle kirsal kesimde kadin niifus orani,
sehirlerde ise erkek niifus oram fazla ¢ikmaktadir.

Bolge i¢i gogler nufus yogunlugunu da etkilemektedir. Sahil
seridindeki yigilmalar kiyilarda nifus yogunlugunun asir1 derecede
yiikselmesine neden olmaktadir. I¢ kesimlerde yer alan ilcelerdeki
nifus yogunlugu Caykara 39, Hayrat 75, Magka 42, Tonya 97 iken
sahil bandinda yer alan bazi ilgelerde niifus yogunlugu, Vakfikebir
301, Of 275, Besikdiizii 394, Carsibas1 254, Akcaabat 324 ve merkez
ilge 1289 seklindedir. Trabzon nufus yogunlugu bakimindan da tilke
genelinde 5. sirada yer almaktadir.

Kentlesme yoniinden iilke genelinde 6zellikle 1950°den sonra
onemli gelismeler kaydedilmistir. Ancak, Trabzon’un benzer
gelismeyi kaydettigi soylenemez. 1990 yili itibariyle iilke genelinde
nufusun ‘

14



%60’1 sehirlerde %40°’1 kirsal kesimde yasiyorken, Trabzon niifusunun
%38’1 sehirde %62’si kirsal kesimde yasamaktadir.
Niifusun ana yas gruplarina goére dagilimi, sahip olunan faal

niifusun belirlenmesi bakimindan ‘6nem arz eder. Faal niifus olarak
adlandirilan 15-64 yas grubu niifus, miktar ve niteligi olgiisiinde
gelisme tlizerinde etkili olmaktadir. Trabzon’da 1990 yihi itibariyle
niifusun ana yas gruplarina gore dagilimi; 0-14-yas grubu %34.2, 14-65
yas grubu %60.5, 65-Ustii yas grubu %5.3 seklindedir. Bu dagilim
sekliyle il niifusunun geng niifus niteligi tasidigr séylenebilir.

3 iIstihdam
Istihdamin gerek sektorel dagilimi gerekse isteki konumuna gore

dagilimi ve igsizlik oranlar1 ekonomik gelismislik diizeyi ile yakindan
ilgilidir. Trabzon’da tarim agirlikli ‘bir ekonomik yap1 hakim
oldugundan istihdamdaki ylgllmalar da tarim sektoriindedir.

Tablo 2: istihdamn Sektdrel Dagilim (%)

Ikt. Faal Olamayan| Ikt. Faal Olan T S H
1970 29.1 70.9 78.8 | 6.6 | 146
1975 36.5 63.5 80.1 | 4.8 | 15.1
1980 31.8 67.2 725 | 6.7 | 208
1985 35.0 65.0 707 | 63 | 23.0
1990 33.0 67.0 68.8 | 6.4 | 248

Kaynak: DIE, 1990 Genel Niifus Sayimi, Niifusun Sosyal ve Ekonomik Nitelikleri
Trabzon Verileri, Yay. No. 1654, Nisan 1994, Ankara.

DIE verilerine gore ilI'de 1990 yili itibariyle niifusun %67’si
iktisaden faal, %33'i de faal degildir. Faal niifusun, 24 Ocak ka-
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rarlarinin uygulamaya konuldugu 1980 yilindan sonra diismesi, Sarp
Sinir Kapisi’nin agilist olan | 988’den sonra da artmaya baslamasi
dikkat ¢ekicidir.

Bolge istihdaminda tarim sektoriiniin nispi payinda distisler
olmasina ragmen halen %68’lik pay1 vardir. Sanayi sektoriiniin pay1 ise,
sabit bir oran (%6) arz etmektedir. Tarim sektoriinden hizmet sektoriine
isgiici akim1 yagandigindan bu sektoriin istihdamdaki pay: giderek artis
gostermektedir.

Tablo 3: istihdamin iktisadi Faaliyet Kollarina Gére
Dagilimi (1990,%)

Faaliyet Kolu 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990
TARIM 78.8 80.1 . 28 70.7 68.8
SANAYI 6.7 4.7 6.8 6.3 6.5
Madencilik ve Tagocakeilig: 0.22 0.18 0.28 0.18 0.14
imalat. Sanayi 6.40 4.50 6.50 6.00 6.00
e o 5! 0.03 001 0.01 0.08 032
HIZMETLER 145 145 | 207 23.00% VoAt
Insaat : 25 24 32 26 37
Top. Ve Per. Tic. Otel Lokanta
Ulastirma-Haberlesme 3.0 2.6 3.7 5.0 5.0
Mali Kurumlar 2.2 28 2.4 3.0 3.0
Toplum Hizmetleri
it 0.4 0.4 1.0 1.2 15
6.4 6.5 9.2 10.2 111
0.5 0.3 0.6 0.2 0.4

Kaynak: DIE, 1990 Genel Niifus Sayimi, Niifusun Sosyal ve Ekonomik Nitelikleri
Trabzon Verileri, Yay. No. 1654, Nisan 1994, Ankara.

Istihdamin ait sektorler itibariyle dagiliminda; tarim sektoriinden
sonra en fazla istihdamin oldugu sektor, toplum hizmetleri sinifinda
calisanlar ve imalat sanayinde calisanlardir. Insaat, ticaret,
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ulastirma ve haberlesme sektdrlerinin paylarinda ¢ok kiiciikte olsa

artislar goriilmektedir.

Istihdamin isteki konumuna gore dagilimi, il'deki gizli issizlik
durumunu acik bir sekilde ortaya koymaktadir. Ozellikle tarim
sektoriinde {icretsiz aile is¢isi olarak c¢alisanlarin orant %50’nin
uzerindedir. Bir bagka ifade ile ilde iktisaden faal olmayan niifus orani
%33 diizeyinde iken faal olanlarin iginde gizli issiz durumunda
olanlarin orani da %50’ler diizeyindedir.

Tablo 4: istihdamin isteki Konumuna Gére Dagilimi (%

Ucretli |isveren Kendi Hesabina Ucretsiz Aile scisi
1970 13.7 0.2 28.1 57.8
1975 23.0 0.5 - 19.0 57.5
1980 21.7 0.5 221 55.6
1985 21.4 0.6 20.8 572
1990 25.0 0.5 22.1 5.3

Kaynak: DIE,1990 Genel Niifus Sayimi, Niifusun Sosyal ve Ekonomik Nitelikleri
Trabzon Verileri, Yay. No. 1654, Nisan 1994, Ankara.

4. Egitim

Trabzon’un sahip oldugu egitim gostergeleri bolge ortalamasinin
izerinde olup iilke ortalamasiyla esdeger . niteliktedir. Trabzon
biinyesindeki Karadeniz Teknik Universitesi, 6zel 6gretim kurumlari

(ilk, orta, lise) ve ¢ok sayidaki iiniversiteye hazirlik dershaneleri ile
bolgedeki diger yerlesim birimlerine hizmet sunmaktadir.
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Tablo 5: Egitimle Ilgili Baz1 Gostergeler

OkurYaz | Okur Okur Yazarlarin Bitirdikleri Ogrenim Kurumu
Bilmeyen | Yazar | Bir Ogr. Kuru. | Ilkokul | Ortaokul | Liseve | Universite
% % Mez. Olmayan " | ve Dengi | Dengi
1970 48.2 51.8 43.9 458 5.8 315 0.7
1975 423 57.7 34.9 515 7.9 4.9 0.6
1980 36.4 63.6 28.7 50.9 94 7.1 3.7
1985 22.1 77.9 28.3 51.6 9.0 8.8 21
1990 18.8 81.2 21.6 54.3 10.1 10.6 3.2

Kaynak : DIE, 1990 Genel Niifus Saymmi, Niifusun Sosyal ve Ekonomik
Nitelikleri Trabzon Verileri, Yay. No. 1654, Nisan 1994, Ankara.

6. Ekonomik Yapi

Genel olarak Dogu Karadeniz Bolgesi, ekonomik yonden tarim
sektoriine bagimli bir gelisme siireci icerisindedir. Bununla birlikte
tarimsal liretim bakimindan c¢ay, findik, tiitiin ve hayvansal uruinlerden
bagka pazara yonelik Urini de yoktur. Bolgedeki sanayi faaliyetlerinin
ekonomideki pay1 oldukca diisiik diizeydedir. Bu nedenle 1980 yilindan
sonra uygulamaya konulan ihracata yonelik sanayilesme stratejisinin bolge
ekonomisine etkisi olumsuz yonde olmustur. Bolge illeri, 1980
Oncesindeki nispi gelismislik diizeylerini koruyamamis ve daha alt siralara
diismiislerdir. 1989 yilinda iller arasinda 24. kalkinmiglik siralamasinda
bulunan Trabzon 1986 yilinda 38.lige, 1991 yilinda da 41. siraya
digmistir. Ekonomik kotiye gidisin bir diger gostergesi de Ulke
GSMH’ndan alinan payin gittikge ditsmesidir. Trabzon’un 1970 yilinda
GSMH i¢indeki pay1 %1.21 ve siras1 21 iken, 1986 yilinda payr %0.96,
siras1 da 26’ya diismiistiir [Kaptangil, 1994, s.35].

18



Tablo 7: Uretim Faaliyet Kollarimn GSYIH icindeki
Paylan (Cari Fiy. %)

1975 1978 1980 1982 1984 1986
Tarim 39.8 31.1 287 1 25.8 26.1 25.6
Bit.Ur.veHay. 36.2 27.2 23.1 21.7 21.9 19.1
Ormancilik 0.6 0.9 0.4 0.3 0.4 0.4
Balikgilik 2.6 3.0 53 3.8 3.8 6.0
Sanayi 8.9 10.5 13.1 13.2 13.7 15.6
Madencilik 0.6 0.5 0.6 0.9 1.0 0.9
imalat San. Tht] 9.2 11.5 10.9 11.0 12.0
Elk. Gaz-Su 0.6 0.8 1.0 14 157 2.6
Hizmetler 51.3 58.4 58.2 61.0 60.2 58.8
Insaat 34 3.6 34 24 2.0 32
Ticaret 12.4 14.0 17.8 20.0 22,0 213
Ulastirma 12.6 15.0 14.5 16.5 17.1 16.0
Diger 229 25.8 225 22,0 19.0 18.3

Kaynak : Erdogan Ozdtiin, Tiirkiye Gayri Safi Yurti¢i Hasilasinin Iller Itibariyle
Dagilimi, ISO Yay. No. 1988-8, Istanbul.

Tablo 7°deki veriler, Trabzon’un ekonomik yapisint ve
degisimlerini net bir sekilde gozler dniine sermektedir. Iller bazinda
GSYIH calismalar1 son olarak 1986 yilinda gerceklestirildigi icin bu
tarihten sonraki gelismeler ancak tahminlerle ifade edilmektedir. 1975
yilinda Trabzon GSYIH’sinin dagilimi tarim %39.8, sanayi %8.9 ve
hizmetler %51.3 seklindeydi [Ozotiin, 1988, s.113]. Faaliyet kolu
itibariyle agirlikli sektorler tarimda; bitkisel tiretim ve hayvancilik
sanayide; imalat sanayi, hizmetlerde ise; insaat ticaret ve ulagtirma idi.
1986 yilina gelindiginde sektorlerin paylarinda kiigiik degismeler
olmakla birlikte bu ana yap1 bozulmamistir. 1986 yili itibariyle oranlar,
tarim %25.6, sanayi %15.6, hizmetler %58.8 seklindedir [Ozotiin,
1988, 5.196]. 1986’dan sonra gecen 9 yillik donemde olusan gelismeler
dikkate alindiginda tarim payinin gittik¢e azaldigi, buna kars1 sanayi ve
hizmetlerin payinin arttig1 sdylenebilir. Hizmetler
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sektorl icerisinde Ozellikle ticaret sektorinin 1990’11 yillardan sonra
ciddi bir gelisme siireci igine girdigi ve i1’in geliri iginde payini artirdig1 da
bir gergektir.

6.1. Tarim Sektorii

Trabzon’da tarim sektériinde Urin kompozisyonu buyik d&lctide
toprak varliginin kullanimina baglidir. Il arazisinin islemeye uygunlugu
%7 oranindadir. Bu oranin Ulke genelinde %34 oldugu dikkate alinirsa, il
arazisinin tarima elverigsizlik durumu daha iyi algilanabilir. iI’de 1. simif
arazi yoktur. 2. sinif arazi pay1 %5, 3. sinif arazi pay1 %9, verimsiz toprak
kabul edilen 4. Smif arazi, pay1 da %35 dizeyindedir. Trabzon’un sahip
oldugu 4.457.829 dekarlik yerlesim arazisinin kullanim gekli soyledir;

Ekili Alan %28
Tarima Elverigli Olup Kullamlrhayan %0.5
Mera ve Cayir %31.5
Orman %41.1
Kullanima Elverissiz Arazi %5
Ekili Alan Iginde Findiklik Pay1 %47.9

Verilerden de goriilecegi tlizere il arazisinin %72.6’s1 ¢cayir mera Ve
ormanlarla kaplhdir. Cayir ve mera oraninin yiiksek olusu hayvanciligin
gelisebilmesi igin bir potansiyel olarak kabul edilmektedir. DIE, 1991
Genel Tarim Sayimi sonuglarina gore Trabzon’da tarim gelirlerinin kendi
icerisindeki dagilimi su sekildedir.
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Tablo 8: Tarmmsal Gelirin Dagilimi

Tarim Uriinii Degeri Pazarlanma Tarim Geliri
icindeki Payi (%) Orani (%) icindeki Pay1 (%)

Bitkisel Uretim 40.6 84.1 69.5
Tarla Uriinleri 21 82.2 456
Meyveler 18157 90.9 216
Sebzeler 1.9 69.3 2.6
Canh Hayvanlar 28.0 311 17.8
Biiyiikbas Hay. 24.0 30.1 14.7
Kiigiikbas Hay. 3.6 345 25
Kiimes Hay. 0.4 59.4 0.5
Hayvansal Uriinler 31.4 19.9 12.7
Toplam 100.0 Ort. 49.1 100.0

Kaynak: DIE, Tarimsal Uriinler, (Miktar, Fiyat, Deger), 1991, Yay. No. 1729,
Haziran 1995, Ankara.

Ozellikle kirsal kesimi kapsayan bu arastirmaya gore; tarimsal
urin degerlerinin dagilimi; bitkisel iretim %40.6, canli hayvanlar
%28.0 ve hayvansal tiriinler %3 1.4 seklindedir. Ancak iiretimin tamami
pazar i¢in yapilmadigi ve {riinlerin pazarlanma orani, farkhiliklar
gosterdigi icin tarim gelirlerinin dagilimi da farklilik arz etmektedir.
Ilde tarimsal iiretimin ortalama %49.1°i pazarlanmaktadir. Bu oran
meyvelerde (6zellikle findik) %90.9’a ulagmaktadir. Koyliiniin eline
gegen tarimsal gelirin dagilimi ise; bitkisel iiretim %69.5, canli
hayvanlar %17.8 ve hayvansal iiriinler %12.7 seklindedir.

Ozellikle sahil bandinda yasayan halkin tarimsal gelirleri
igerisinde balik¢iligin da 6nemli pay1 vardir. Trabzon’da 500 civarinda
balike¢r teknesi vardir. Bireysel olarak balik¢ilikla ugrasanlarin yani sira
teknelerde tayfa olarak ¢alisanlarin sayisi da oldukca yiiksektir. Ancak
son yillarda, gevresel faktorler, yanlis avcilik ve diger nedenlerden
dolay1 Trabzon’da ve bolgede deniz avciliginda ciddi sorunlar
yasanmaktadir. Bu olumsuz gelismeler yore halkini alternatif arayislara
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itmis ve kiltiir balik¢iligr girisimleri baglamistir.
6.2 Sanayi Sektori

Trabzon’da sanayi sektdriinde, madencilik ve elektrik-su-gaz alt
sektorlerinin ekonomiye katkisi ihmal edilebilecek kadar kiigiik boyutlardadir.

Bu nedenle analiz dis1 birakilmiglardir.

Imalat sanayinin il ekonomisindeki pay1 son verilere gére, GSYIH iginde
%15 istihdamda ise %6 diizeyindedir. II’de biiyiik 6lcekli {iretim tesisi yok
denecek kadar azdir. En Onemli imalat sanayi kurulusu 1992 yilinda
ozellestirilen 455 bin ton/yil kapasiteli Cimento Fabrikasidir. Bunun
haricindeki imalat sanayi kuruluslar1 daha g¢ok tarimsal iiriinleri islemeye
yoneliktir. Ozellikle orta 6l¢ekli isletmelerin biiyiik cogunlugu, 11’in en 6nemli
iki tarimsal iiriinii olan findik ve cayin islenmesi alaninda faaliyette
bulunmaktadirlar. 1994 yili itibariyle ¢ayda; 25672 tonu Cay-Kur’a 12754
tonu 6zel sektore ait olmak iizere 38426 ton/yillik isleme kapasitesi mevcuttur.
Findikta ise, biiylik oranda 6zel sektor agirlikli olmak iizere 59 bin ton/yillik

isleme kapasitesi mevcuttur.

Ilde imalat sanayiinde sayilabilecek belli basli alanlar un ve kepek, siit
mamulleri, balik unu ve yagi, hazir giyim, mefrusat, ayakkabi, kereste, lastik
ve plastik irtinler, PVC boru, bakir, ¢inko, kursun, aliiminyum, kursun
mamulleri, boru, galvanizli sac, metal, otomotiv yan sanayi, cerrahi dikis

malzemesi imalatidir.

Yapimi hizla devam eden Organize Sanayi Bolgesi’nin il ekonomisine
onemli katki saglayacagi beklenmektedir. 5 firmanin deneme {iretimine
gectigi, 27 firmanin ingaatinin siirdiigii 25 firmanin da yatirim agamasinda
bulundugu Organize Sanayi Bolgesinin tamamen islerlik kazanmasi
durumunda 4.500 kisiyi istihdam edecegi tahmin
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edilmektedir.

Bunun yani sira, Siirmene’de eski yontemlere siirdiriilen tekne ve

gemi yapimi sanayisinin de il agisindan 6nemi ihmal edilemeyecek
boyutlardadir. Yeni kurulan Trabzon Silah Sanayi A.S.’nin de il
ekonomisinin geleceginde 6nemli bir yer tutacagi timit edilmektedir.

Tablo 9: imalat Sanayisinde Baz1 Maddelerin Uretim Miktarlar:

Uretilen Madde Kapasite 1992 1993 1994
Un 102.384 ton 6.793 11.484 31.564
Kepek 25.596 ton 11.411
Siit Mamiilleri 5.000 ton 2.000 2.548 2.653
Cimento 455.000 ton 390.461 409.500 410.572
Kuru Cay 41.355 ton 30.000 20.908 24.777
Findik(i¢-Islenmis) 36.300 ton 9.733 5.170 4.576
Galvanizli Boru 25.144 ton 7.517 5.900 4.298
Dikisli Boru Profil 21.759 ton 1.437
Levha Bakir 1.150 ton 139 75 528
Levha Cinko 2.168 ton 2.424 193 2.038
Levha Kursun 633 49 629
Gazete 2.550.000 ad. 1.733.750
Kagit Baski 85 ton 67
Prit 40.000 ton 33.300 35.300 31.350
Beton Direk 14.400 ton 10.508 10.053 9.072
Yakit Tanki 280 ad. 81
Kalorifer Kazan 11.000 m2 6.704 4.644 2.637
Celik Dokiim 10.101 ton 767
Boyler 350 ad. 32
Tugla 15.000.000 ad. 9.936.000 11.180.000 13.485.000
St. Cerrahi Malzeme 1.336.700 kutu 474.172 533.072 571.141
Bakir Kontre 14.200 ton 10.089 12.325 11.918
Betona Day. Malzeme 440.000 ad. 79.150

Kaynak : TTSO verileri.
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6.3. Hizmetler Sektori

Il ekonomisinde hizmetler sektoriinde agirlikli paya sahip alt
sektorler ticaret ve ulastirma sektorleridir. Ozellikle Sarp Kapisi’nin
acilmasindan sonra BDT iilkelerinden gelen turistlerin etkisiyle turizm
sektorlniin 6nemi de gittikge artmaktadir.

Trabzon eskiden, beri bolgenin ticaret merkezi olma ozelligini
surdurmektedir. Bugiin, Dogu Karadeniz Bolgesi’ndeki toptanci
kuruluslarin = %60-70’inin  merkezi Trabzon’da bulunmaktadir. Bu
sirketlerin Dogu Anadolu’ya kadar uzanan pazarlama agi mevcuttur. Bu
baglamda Trabzon, hinterlandindaki yerlesim birimlerine ticari hizmet
sunar niteliktedir.

Ozellikle, BDT iilkeleriyle ticari iliskilerin gelismesinden sonra
ticaret sektori ciddi gelismeler kaydetmistir. BDT turistlerine yonelik
acilan isyeri sayist YyUzlerle, buralarda calisanlar ise binlerle ifade
edilmektedir. Su anda ticaret sektorlniin, hizmetler igindeki payinin
%50’ler diizeyinde oldugu ifade edilmektedir. Aricak bu konuda verilere
dayal1 bir bilimsel ¢alisma mevcut degildir.

Ulastirma sektoriinde Trabzon, sahip oldugu liman ve havalimant ile
Iran transit karayolu dolayisiyla yine merkez konumundadir. Bununla
birlikte, transit nakliyata dayali faaliyetler son zamanlarda azalma
gostermistir. 1993 yilinda Trabzon limani vasitasiyla tasinan (gelen-giden)
mal miktar1 666.892 ton iken 1994 yilinda bu rakam 281.000 tona
gerilemistir. Bunun en bilyilk nedeni olarak, Iran’in ticaretini daha ucuz,
alternatif tasima yollar1 vasitasiyla gerceklestirmesi gosterilmektedir. Son
zamanlarda Iran ve Gircistan arasinda imzalanan ulastirma anlasmasi
bunun en somut Ornegidir. Bolgedeki ticari hayatin canli tutulmasinda
ulastirma sektoriinde atilacak ciddi adimlarin ne kadar 6nemli oldugu
acgikca ortadadir.
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Dogu Karadeniz Bolgesi, sahip oldugu dogal giizelliklerinin
degerlendirilmesi  kaydiyla  Tirkiye’nin  potansiyel  turizm
bolgelerinden biri olarak kabul edilmektedir. Ozellikle son yillarda bu
konuda yapilan ¢alismalarin sonucunda “yesil turizm” anlayisina uygun
olarak Dogu Karadeniz ve Trabzon adi sik sik kullanilmaya
baglanmistir.

Trabzon son on yila kadar, Dogu Anadolu’ya gegis kapisi
konumunda olmasit dolayisiyla daha ¢ok transit gecen ya da tarihsel
mekanlar1 gezmek isteyen batili turistlere hizmet veriyordu. Ancak,
Sovyetler Birligi’nin dagilmasiyla baslayan yeni siiregte “ticaret
turizmi” olarak adlandirilan yeni bir turizm ¢esidi giindeme gelmistir.
Bunun yani sira, yesil turizmin gelismesi i¢in bdlgede bir siire 6nce
“yayla turizmi” adi verilen yeni tiirde uygulamalar giindeme gelmistir.
Bu amagla Trabzon’daki bir¢ok yayla, turizm bdlgesi ilan edilmistir.
Ancak, yapilan girisimlere ragmen bu konuda olumlu bir sonug¢ elde
edilememistir (Atayeter, 1994, s.260).

Trabzon’a gelen turistlerle ilgili istatistiklere gére 1989 yilinda
gelen turistlerin dagilimi; yerli %59.96, BDT dis1 %42.66, BDT %0.38
iken 1994 yilinda bu oran; yerli %33.38, BDT dis1 %9.57 ve BDT
kokenli %57.07 seklinde olmustur. 1992 yilinda BDT kokenli
turistlerin oran1 %75’in lizerine ¢ikmisken bu tarihten sonra azalmalar
olmustur. Turizm gelirlerinde de son yillarda diismelerin oldugu
gozlenmektedir. 1992°de 145 milyon dolar olan turizm geliri 1993°de
103 milyon dolara, 1994 yilinda da 61 milyon dolar’a diismiistiir.
Turizm gelirlerinin %92’si BDT'den gelen turistlerden saglanmaktadir.

7. D1s Ticaret

Giiniimiizde higbir iilke veya bdlge mevcut ekonomik kaynaklari

dogrultusunda ige doniik politikalar izleyememekte, diinyadaki
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gelismelerden azami Olciide yararlanmayr disiinmektedir. Bu baglamda dis
ticaret, daha genel bir ifadeyle dis ekonomik iligkiler sadece iilke veya
bolge ekonomilerine ivme kazandirmakla kalmamakta, bolgesel, siyasi ve
ekonomik istikrarin temin ve devam ettirilmesine Onemli katkilar
saglamaktadir.

Trabzon, Sarp Sinir Kapisi agilana kadar dis diinya ile iligkilerini limani
vasitasiyla surdurmiistir. Karadeniz’in en 6nemli liman1 olma &zelligini
tastyan Trabzon Limani, 1970’li yillardan itibaren iran dis ticaretinin yapildig:
bir transit merkez olmanin verdigi avantajlardan yararlanmaya caligmustir.
Ancak, Iran-Irak savasindan sonra giderek diisiis gdsteren Iran transit
nakliyati giivenilir bir faaliyet olmaktan ¢ikmustir.

1988’de Sarp Simir Kapisinin agilmasiyla baglayan yeni dénem, Dogu
Karadeniz illeri ve 6zellikle de Trabzon igin doniim noktasi 6zelligindedir. Cok
kisa surede irili ufakli sermayelerin birlesmesiyle kurulan dis ticaret
sirketlerinin sayisindaki hizli artig bir anlamda, bélge girisimcilerinin dis
ticarete olan 6zlemini de agikga ortaya koymaktadir. Sarp dncesi dis ticaret
sirketinin oldugu Trabzon’da bugin 400’e yakin dis ticaret sirketi etkin bir
bicimde galigmaktadir. Bunun yam sira, eski islerini tasfiye ederek mevcut
olanaklarin1 sermayeye doniistiiren Trabzonlu is adamlart, birgok olumsuzluga
ve tehlikeye ragmen, Rusya, Giircistan ve Azerbaycan’in bir¢ok sehrinde ilgili
tilke ortaklariyla is yapmaktadirlar (TTSO, 1995,s.8).

BDT iilkeleriyle ekonomik iligkilerin baglamasindan sonra Trabzon’un
dig-ticaret yapisinda 6nemli degisiklikler olmustur. Eskiden sadece dis ticaret
rejimi kapsaminda ticaret yapiliyorken bugiin, sinir ve kiyi ticareti ile bavul
ticaretinin toplam icindeki payr kiigiimsenemeyecek oranlarda artmistir.
Bunlara ek olarak Trabzon’da
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Serbest Bélge’nin de acilmasi, dis ticaretin daha da gesitlenmesine
katkida bulunmustur.
Tablo 10. Trabzon’dan Yapilan ihracatin Ana Sektérlere

Gore Dagilimi ($)

1991 1992 1993 1994
ANA SEKTORLER DEGER | % DEGER| % | DEGER % DEGER %
TARIM URUNLERI 13570.913|  75.5| 3.320.737| 40.9] 7.039.487| 15.0| 10.865.381] 215
Bitkisel Urtinler 13.569.963 3.320.737| 40.9| 6.834.437| 146 9.988.776] 19.8
Hayvancilik Uriinleri 750 159.399 0.3 828.604 1.6¢
Su Uriinleri 11.089 44986| 1
Orman Uriinleri 34.562 0.1 3.015
MAD. VE TAS. OC. 168.658 09| 154169 1.9 200.169 0.4 211.959[ 0.5
Metalik Olm. Tasoc. 69.158 0.4 446201 0.6 28215 0.1
Maden Cevheleri 99.500 109549 13 200.169 0.4 183.744| 0.4
Yakit Maddeleri 0.5
Digerleri 125
SANAYI URUN 4241.863] 236 ,4mgr61| 572 39.736.686| 84.6] 39.382797| 78.0
Tarima Day.ls.Ur. 2.586.280| 14.4| ,057016] 25:2| 33.173458| 70.6| 18.389.771| 36.4
isl. Petr. Uriin. 828.665 1.8 817.254| 1.6
Sanayi Mamiilleri 1.655.583 92| 2601545 32.00 | 5734563 | 12.2| 20.175.772| 40.0
GENEL TOPLAM 17.981.232 | 100.0 | 8.142.467 | 100.0] 46.971.641 | 100.0| 50.460.261 | 100.0

Kaynak: TTSO verileri.

1990’11 yillarin basinda Trabzon’dan yapilan ihracat igerisinde
tarim Uriinlerinin nisbi agirhgl daha fazlaydi. 1991 yilinda ihracatin
%75’1 tarim trilinlerinden (findik+cay) olusuyordu. Ancak bu yildan
sonra sanayi Urlinlerinin payinda ciddi artigslar olmustur. 1994 yili
itibariyle tarim {irtinlerinin pay1 %20’lere diigserken sanayi Urdnlerinin
pay1 %80’ lere ¢ikmistir. Sanayi iirtinleri igerisinde, tarima dayali sanayi
drdnlerinin payr1 %36, sanayi mamullerinin payr da %40’lar
diizeyindedir.

Trabzon’da smnir ve kiy1 ticareti kapsaminda gergeklestirilen
ihracat yillik ortalama 3-4 milyon $ diizeyindedir. Ihra¢ edilen mal
gruplari icerisinde; konfeksiyon iiretim, deri giysi, mefrusat ve muhtelif
gida maddeleri ilk sirada gelmektedir.
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8. Gelisme Perspektifleri ve Oneriler

Her konuda karsi konulamaz derecede bir rekabetin yasandigi
glinimiliz ekonomilerinde devletler, iiretim faaliyetlerindeki etkinligini
asgariye indirip asli gorevlerini siirdiirme egilimi igerisindedirler. Ancak
bu egilimlere ragmen gerek ekonomik birlikler gerekse (lkeler bazinda bolgesel
gelismislik farklarinin azaltilmasi, devletin ¢ozmesi gereken problemler
arasinda kabul gormektedir. Avrupa Birligi’nde bu amagla, iiye tilkelerin geri
kalmig bolgelerine ¢esitli adlar altinda yardimlar yapilmakta, sadece bu amaca
hizmet eden fonlar kurulmaktadir. Yine bircok gelismis tilkede gerek sektor
veya Urlin bazinda gerekse bolge bazinda gesitli tesvik ve desteklemeler
yapilmaktadir.

Turkiye’de de oOzellikle planli déneme gecisten sonra bolgesel
gelismislik farklarini azaltic1 yonde politikalar uygulanmustir. Ulkenin geri
kalmis yoreleri kalkinmada Oncelikli yore kapsamina alinmis bu amacla
¢esitli mali ve vergisel tesvik tedbirleri ile destekleme politikalar
uygulanmistir. Fakat mevcut durum, uygulamalardan istenilen sonucun
elde edilemedigini ortaya koymaktadir. Bolgesel dengesizlik sorunu bugiin
ilke glindeminde c¢oziilmesi gereken sorunlar arasinda kendi sirasini
beklemektedir.

Dogu Karadeniz Bolgesi, tilke genelinde bolgesel gelisme agisindan
dezavantajli durumdaki  bolgelerden biridir. Bolgenin  metropoli
durumundaki Trabzon, bolgenin diger illerine nazaran daha iyi bir
konumdadir. Ancak, ihracata yOnelik kalkinma stratejisinin uygulanmaya
baslandig1 1980 yilindan sonra yapilar arastirmalar, Trabzon’da da sosyo-
ekonomik yoénden nispi gerilemelerin oldugunu ortaya koymaktadir.
Bununla birlikte, Sarp Kapisinin acilmasindan sonra degerlendirildigi
taktirde gerek Trabzon gerekse bolge ekonomisinin gelismesinde etkili
olabilecek potansiyel firsatlar dogmustur. Bu po-
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tansiyelin degerlendirilebilmesinde alternatif yaklagimlar getirebilmek
amaciyla, mevcut ekonomik yapinin gelisme perspektiflerinin ortaya

konulmas1 gerekir. ’
Sektorler bazinda ekonomik gelecekteki etkinlik agisindan sunlar

soylenebilir; Trabzon’da ekonomik gelismenin basarilmasinda tarim
sektoriiniin birinci derecede siiriikleyici rol oynamasi diisiiniilemez.
Cunkii; ildeki mevcut tarimsal araziler daha 6nce de deginildigi gibi son
derece smirli ve verimsiz niteliktedir. Mevcut arazinin biiyik
cogunlugu daglik arazi niteligindedir. Taban arazi ise yok denecek
kadar azdir. Niifus giderek arttigindan mevcut araziler boliinmekte ve
kiiciik tarimsal ¢iftlikler ortaya ¢ikmaktadir. Kirsal kesimde yetistirilen
tarimsal {riinlerin pazarlanma oranlar1 da iilke geneline oranla
diistiktiir. Bir bagka ifadeyle, ¢cay ve findik disindaki tarimsal {iretim 6z
tiikketim amaciyla yapllmaktadir. Tarimsal liretim ancak ana gegim
kaynaklar1 disinda destek unsur olarak diisiiniilebilir.

Trabzon’un tarimsal iiretimi igerisinde gelir getirici nitelikteki
iiriinler cay ve findiktan ibarettir. Ulkedeki toplam findik iiretiminin
%10’u, gay tretiminin de %20'si Trabzon’da iiretilmektedir. Bolgede
doga kosullarinin cay ve findik disinda diger alternatif tarimsal
uriinlerin iiretimine imkan vermemesinden dolayr bu iki iriin en
azindan orta vadede yine bolge halkinin tarimsal gelir kaynagi olmaya
devam edecektir. Bu nedenle ¢ay ve findik i¢in uzun vadeli politikalarin
olusturulmasi hem il hem de bolge ekonomisinin gelecegi agisindan son
derece onemlidir.

Son yillarda findik iiretim sahalarmin 1. Standart Bdlge’nin
disindaki taban arazilerdeki yiiksek oranli artisi, findikta arz fazlasi
problemini ortaya c¢ikarmistir. Arz fazlasi ise findikta pazarlama
problemini giindeme getirmigtir. Findikta tiretimden pazarlamaya kadar
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yasanan problemlerin ¢oziilebilmesi i¢in, bolge ekonomisinin bu iiriinlere
bagimli oldugu kisiti da dikkatlerden uzak tutulmadan, {ilkenin verimli
taban arazilerine yayilan findik ‘dikiminin sinirlandirilmasi adeta
zorunluluk arz etmektedir. Hatta verimli taban arazilerdeki findik alanlari
icin fayda-maliyet analizi yapilmali ve gerekirse mevcut findik alanlari
soktiiriilmelidir. Buralardaki tireticiler belli bir donem siibvanse edilmeli Ve
daha verimli tiriinlerin tiretimi i¢in teknik yardimlar yapilmalidir.

Trabzon’da ge¢imlik kesime yonelik diger tarimsal faaliyetlerden biri
de hayvanciliktir. Ancak, uygun arazi varligima ragmen hayvancilik
potansiyelinin tam olarak degerlendirildigi sdylenemez. Il'de aile
hayvanciligini 6zendirmek amaciyla, Dogu Anadolu halkina sunulan
olanaklarin Trabzon halkina da taninmas1 gerekir.

Trabzon, Dogu Karadeniz’in diger illeri gibi biiyiik 6l¢ekli agir sanayi
yatirimlar1 agisindan uygun bir mekan durumunda degildir. Ancak,
bolgenin tarimsal yapisina uygun kiiciik ve orta Olgekli imalat sanayi
yatirimlarinin yapilmasi ekonomik gelecekte etkili olabilir. Bunun yani sira
daha sonra da deginilecegi lizere, BDT piyasalarina hitap edecek hafif
sanayi yatirimlar1 son derece dnem arz etmektedir. Ciinkii; Trabzon’dan
BDT iilkelerine ihra¢ edilen mallarin ¢ogunlugunun iiretimi il disinda
gerceklestirilmektedir. Dolayisiyla elde edilen gelir liretim merkezlerine
transfer edilmekte, Trabzon’da ise sadece araci kar1 kalmaktadir. Bu
mallarin ilde tiretilmesi gelirin tamaminin burada kalmasini saglayacaktir.
Bu nedenle 6zel sektoriin bu tiir yatirimlart gergeklestirebilmesi igin uygun
kosullarin hazirlanmasi gerekir.

Trabzon’un sosyo-ekonomik gelismesine olumlu yonde ivme
kazandirabilecek temel faktorler dis ekonomik iliskilerde odaklagsmaktadir.
Gegmiste bu boyle olmustur, gelecekte de boyle olmasi
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igin yakalanan tarihi firsatlar en iyi sekilde degerlendirilmelidir.
Trabzon, gerek tarimsal yapisindaki tek iiriine endeksli
¢Oziimslizliiginii, gerek imalat sanayindeki yetersizligini ve gerekse
g0¢, issizlik ve diger sosyal ve ekonomik sorunlarini ¢ozmek icin
kendisine sunulan uluslararast imkanlarla 6zdes hale gelmek
zorundadir. Bu imkanlardan yararlanabilmesi i¢in hayati 6nem arz eden
bazi problemlerinin ¢oziilmesi gerekir.

Trabzon, Ortadogu, Orta Asya ve Dogu Avrupa ii¢geninin
ortasinda bulunmaktadir. Tiirkiye’nin bu tilkelere yonelik ekonomik ve
ticari imkanlardan yararlanabilmesi her seyden 6nce saglikli bir ulasim
sisteminin olusturulmasina baglidir. Bu iilkelerden 6zellikle Orta Asya
ve Dogu Avrupa’ya acilisin yolu Dogu Karadeniz’den ge¢mektedir.
Ancak, Dogu Karadeniz Bolgesi mevcut karayolu sistemi ile bu
ihtiyaca cevap verebilecek nitelikte degildir. Tiirkiye, Transkafkasya
adi verilen kara ve demiryolu sistemiyle Giircistan ve Bakii’ye
baglanabilir.

Bunun yani sira kuzey-giiney hattinin da olusturulmasi
gerekmektedir. Trabzon’dan GAP bélgesine yapilacak karayolu ve
demiryolu  ile Karadeniz Ortadogu’ya baglanabilir. Bu baglanti
ozellikle GAP’ta gelecek donemlerde iiretilecek tarimsal iiriinlerin
BDT iilkelerine kolayca pazarlanmasina imkan taniyacak hem de
Ortadogu ile BDT arasinda yapilacak ticaret i¢in gegis yolu niteliginde
olacaktir.

Ulasim sistemleri i¢inde rekabet iistiinliigiine sahip yollardan biri
de denizyolu ulasimidir. Denizyolu ulasiminin bu 6zelligi limanlarin
6nemini de artirmaktadir. Tirkiye, Karadeniz’deki denizyolu
ulasiminda Trabzon ve Hopa limanlari vasitasiyla rekabete girisecektir.
Karadeniz'deki diger 6nemli rakip limanlar ise Giircistan’in Batum ve
Poti limanlaridir. Bu limanlar sahip olduklart yiikleme bosaltma
kapasiteleri ile bolgedeki tasimaciligi kendilerine cekme ugrasi
icindedirler.
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Mevcut durum itibariyle bizim limanlarimiz daha avantajli konumda
olmasina ragmen, baz fiziki yetersizliklerden dolay: ciddi diizeyde bir
tasimacilik  yapilamamaktadir. Trabzon limanimnin diger Karadeniz
limanlariyla rekabet edilebilecek dizeye getirilmesi zorunluluk arz
etmektedir.

Mevcut veriler, Trabzon’un simdiye kadar kamu harcamalarindan
ve devlet tesviklerinden en az faydalanan iller arasinda oldugunu
gostermektedir. Bugiin, Trabzon’un “eline gecen tarihi firsatin
degerlendirilebilmesi icin devletten olan beklentilerin ger¢eklesmesi
ulke geneli agisindan da 6nem tagimaktadir. BDT tilkeleriyle ticari iliski
icine giren diger iilke girisimcileri devlet tarafindan
desteklenmektedirler. Bu girisimcilerle rekabet edebilmek i¢in,
devletin, ¢esitli tesvik ve stibvanse araglarini en azindan belli bir sire
bolge girisimcisine sunmasi gerekmektedir. Ancak bu sayede rekabet
edilebilir ve mevcut pazarlardan daha fazla pay alabilir. Ozellikle
ihracat geri 6demelerinde ortaya ¢ikan sorunlarin ¢oziminde devlete
blyuk gorevler dismektedir.

Trabzon, sahip oldugu girisimci potansiyeli ile, devletin de
gereken diizenlemeleri yapmasit durumunda, yakalamis oldugu tarihi
firsat1 degerlendirebilecek ve kendini uluslararas1 platformlara
tagiyabilecektir.
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TRABZON’UN iMARI
VE IMAR SORUNLARI

Prof. Dr. Sinasi AYDEMIR
Prof. Dr. Saliha E. AYDEMIR
KTU. Mimarlik B6limii
Sehircilik Ana Bilim Dali

Trabzon, ge¢misten giiniimiize Avrupa’y1 Iran’a/Asya’ya baglayan
ticaret yolunun Karadeniz’deki dogu kapisi roliinii listlenmis bir liman
kentidir. 16. ylizyilin ikinci yarisinda 10.000 dolaylarinda niifusu (1) ile
Kuzey Anadolu’nun en biiyiik ve en hizli biiyliyen yerlesim merkeziydi.
Diinyadaki, bolgedeki ve iilkedeki siyasi, ekonomik, teknolojik
gelismelere kosut olarak Trabzon’ﬁn konumsal 6neminde, dolayist ile
ekonomik yapisinda ve niifusunda dalgalanmalar olmustur.

1950’lerden sonra iilkede yasanan go¢ olgusu, i¢inde bulundugu
bolge gibi Trabzon ilini ve kentini de etkilemistir ve etkilemektedir. 1l en
bilyiik gocii Istanbul’a vermekte, bunu Ankara, Kocaeli, Izmir, Bursa ve
Sakarya izlemektedir. Ancak, basta Istanbul ve Ankara olmak, iizere az
sayida da olsa bu illerden de go¢ almaktadir. Trabzon’un bu illere verdigi
net gog, (giden-gelen kisi sayis1) 1985-90 doneminde yaklasik 30 bin
kisidir. Ayrica, il daha kiigiik boyutta olsa da bolge illerinden go¢ almakta
ve bolge illerine go¢ vermektedir. Yine ayn1 donemde bu yolla ilin aldig1
net go¢ Yaklasik 2100 kisidir ve bunun énemli bir boliimii il merkezindedir

Q).

Go¢ nedeni ile kent niifusu 1950’ den sonra (1960-1965 dénemi harig)
siirekli olarak iilke kentsel niifusunun altinda biiyiimesini siirdiirmiistiir.
(1950-1990 arasinda, gesitli donemlerde tlkedeki kentsel-niifus biiyiime
orani yillik binde 39-62 iken, Trabzon’da binde 3-56 arasinda kalmaistir).
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Bu olumsuz gelismeye karsin Trabzon Dogu Karadeniz Bolgesinin
ticaret, egitim, saglik ve kamu hizmetleri merkezidir. Ulkesel {iretim ve
pazarlama merkezlerinden saglanan tilkketim mallarinin ve ihtisaslagsmis
mal ve hizmetlerin dagitimi sunumu batida Giresun’dan doguda
Artvin’e, giineyde Giimiigshane’ye hatta Kars ve Erzurum’a kadar
uzanan bir bolge i¢cinde buradan yapilir.

Ayrica, Trabzon son yillarda Baltik Denizi’nin Tuna yoluyla
Karadeniz’e baglanmasi, Sarp smir kapisinin ag¢ilmasi, Karadeniz
Ekonomik is birliginin kurulmasi1 gibi gelismeler sonucu Avrasya
iilkeleri arasindaki ticaretin odaklarindan biri olma sansina
kavusmustur.

Tirkiye globallesmede yerini almaya ¢alisirken, Trabzon’da belirli
ol¢iilerde globallesme hareketi i¢ine konumsal 6zelligi, serbest bolgesi,
organize sanayi bolgesi ve Avrasya lilkelerindeki girisimcileri ile
girmeye, kendine yer edinmeye calismaktadir. Toplumdaki ranta
yonelik baskilar bu tiirden gelismelerle birleserek kentte imar
sorunlarini arttirarak giindeme getirmektedir.

A. TRABZON'UN IMARI 5
Diinyada kent planlamanin ge¢cmisi M.O. 4. yy.’a uzanirsa da

bugiinkii anlamsal igerigini 19.yy.'da kazanmistir. Giiniimiizde
planlama sosyal, ekonomik, politik, psikolojik, antropolojik, teknolojik
ve cevresel faktorleri kucaklayan cok disiplinli bir ugrastir. Temel
gorevi;

I. Smirli arazi lizerinde yarisan talepler arasinda uzlagmayi
saglayarak dengeli, diizenli bir arazi kullanimina erismek,

2. Daha iyi ¢evre olusturarak saglikli ve c¢agdas yasami tesvik
etmek bu, iyi tarim topraklarini, kullanilabilir mineral ve su
kaynaklarin1 ve dogal-tarihi-kiiltiirel miras1 korumak, altyap: ve arazi
gelistirme maliyetlerini maliyet-yarar dengesi i¢inde tutmak hava ve
gtiriiltii kirliliginden etkilenmeyen hos ¢evreli yeni alanlar1 kullanima
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acmak demektir).

3. Daha iyi toplumsal yasam saglamak icin gelecekteki seyahat
talebini karsilayacak yeterli ulasim ve toplu tasima, tim Kkentliye iyi
erisilebilir aligveris ve rekreatif olanaklar sunmaktir (3).

Osmanlilar déneminde kentler belirli kurallar cercevesinde spontane
gelisirdi. O dénemde planlama hareketi Moltke’nin 1840’ 1arda Istanbul
icin yaptigi plan ile sinirhh kalmis, Anadolu kentlerine yayilmamistir.
Cumbhuriyet ile birlikte planlama baslamis, 6ncelikle Bat1 Anadolu kentleri
planlanmigtir.

Trabzon’un ilk plan1 19382’de. Lambert’ce hazirlanmistir. Bunu
1970’de yarigsma sonucu elde edilen ve ii¢ kez revize ve ilaveler yapilan H.
Kaptan ekibinin plani ile 1987’de B. Berksan’ca yapilan planlar izlemistir.

Lambert planinin ana ilkeleri o giine dek daginik olan kentin is ve
hizmet birimlerini dagimikliktan kurtarmak, mevcut kentin batisinda ondan
ayr1 yeni yerlesim initeleri olusturmak, kiltiir merkezi, yesil alan gibi
donatilar1 iyilestirerek ve ulagim agim1 ¢agin gereksinimine gore
diizenleyerek mevcut kenti saglhikli bir yasantiya kavusturmak olarak
sayilabilir. Bu baglamda su ana planlama kararlar1 alinmigtir:

- Eski kentin saglikli yapiya kavusmasi igin i¢ kisimlarda hava
akimini artiracak, dolayisi ile nemi dagitacak denize dik genig kanallar (yol
ve yesil alan) diizenlenecek, kiiltiir merkezi ve parklar yapilacaktir.

- Dogu-bat1 yoniinde Maras Caddesi ana cadde ve ticaret aksi haline
getirilecek, ivedi olmamakla birlikte, kentin giineyinde, dogu-bati
yoniinde, mahalleleri birbirine baglayan ‘Yeni Yol’ agilacaktir. Ayrica,
sahilden de bir yol agilarak tasit trafigi ve yaya gezinti alanlar1 farkli
kotlarda diizenlenecektir.

Kentin dogu ve ‘batisinda ikinci derece ticaret merkezleri
olusturulacaktir. :
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-Sanayi doguda Erzurum kavsaginda toplanacaktir.

-Kentin ekonomisi ic¢in gerekli yeni liman ve kenti giiney
komsularina baglayan Asya yolu yapilacaktir.

-Yeni yerlesim tiniteleri bahgeli diizende gelistirilecektir.

Kent, planda hedeflenen niifusa (80.000) eristiginde (1970) plan
ana kararlarinin ¢ogu, 6zellikle ulasim sistemi ve kent ekonomisi ile
ilgili olanlar gergeklesmistir. Ancak, sahil yolu Lambert’in
ongordiigiinden farkli bicimde, devlet karayolu olarak gerceklesmis
ama yaya dinlenme alanlar1 diizenlenmemistir. Kent i¢cinde planlanan
on park alaninin ¢ogu ve plan raporuna gore oncelik tasimayan “Yeni
Yol’ uygulanamamustir. 1964 wyilinda hazirlanan mevcut durum
haritalarina bakilirsa, konut alanlarindaki- gelismelerin de planda
ongoriilenden daha yogun ve diizensiz oldugu séylenebilir.

Bir ulusal yarigsma ile elde edilen 1970 imar planinin ana ilkeleri
sahildeki devlet karayolu boyunca gQoriilen yigilma egiliminin
onlenerek kentin denizle baglantisinin kesilmemesi ve topografyanin
elverdigi 6l¢lide kentin derinlemesine, giineye dogru biiylimesi, mevcut
konut alanlarinin kadastral dokuya gore revizyonu, donati
standartlarinin  iyilestirilmesi ve kii¢iik sanayinin daha diizenli,
gelismesi olarak siralanabilir. Bu ilkeler dogrultusunda planin temel
kararlar1 sunlardir:

-Batidaki konut alanlarini kentin giineyinden gegerek merkeze ve
is alanlarina baglayacak kent i¢i trafiginde toplayici gorevini iistlenecek
‘TanjantYolu” (bir onceki plandaki Yeni Yol benzeri) kentin ana
iskeleti olarak diizenlenecektir. Sahil yolundaki sehirler arasi transit
trafigin bir kismu bu yola aktarilarak sahil yolundaki trafigin azaltilmasi
ve kentlinin denizle yaya baglantisinin. giiclendirilmesi de bu yoldan
beklenen yararlar arasindadir.

-Gelisme alanlari ilkokul birimi temel alinarak planlanacak,
boylece sosyal donatilarin dengeli dagilim1 saglanacaktir.

-Yeni gelisen konut alanlarinda, miilkiyet durumuna bagli ola-
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rak, yapilacak leke planlarmin yonetmelik kosullarina ya da arazi kullanim
katsayilarina gore uygulama yapilacaktir.

Plan 1975, 1977 ve 1984°de revize edilmis, sinirlart doguda ve batida
genisletilmis, planlanan alan 1300 hektar1 asmistir. Hedef yila (1990)
yaklagirken kent niifusu baslangicta tahmin edilen niifus biiyiikliigiine
(185.000) yaklasmis ama konut alanlan planin Ongordigi gibi
gerceklesmemistir. Kent giineye dogru biiyiiyerek yerine hem mevcut dokuda
yogunlasarak hem de 6zellikle batrya dogru geliserek ve bu yonde plan
sinir1 disina sigrayarak artan niifusunu barindirmis, dar kiyr bandina
sikisip kalmistir. Tanjant Yolu gerceklestirilememis, sahil yolu
tizerinde yogunlagsma siirmiis, dolayisi ile kentin denizle baglantisi
islevsel, gorsel ve iklimsel agilardan kurulamamastir.

Thale yontemi ile yaptirilan 1987 imar: plani-hedef yilda (2000 yili),
kent mniifusunun 285.000 kisi olacagi varsayimi ile hazirlanmistir. Hem
mevcut dokuda revizyon yapilmis hem de kenti giineyden gevreleyen yaklasik
1700 hektarlik bir alan plan sinirlarma katilmistir. Planin ana ilkeleri meveut
kenti, daha iyi nefes almasimi saglamak, ilave alanlarin mevcut kent ile
biitiinleserek iklimle uyumlu, saglikli bir yasam ¢evresi olusturacak sekilde
planlanmak, arsa tretimini ekonomik olarak gergeklestirecek onlemleri
almak olarak 6zetlenebilir. Bu baglamda alinan énemli plan kararlari
soyledir:

-Iskana yeni acilacak alanlar dogu-bat1 dogrultusunda, giineyden Kornis
Yol ile birlestirilecek ve kuzey-giiney yoniinde giiclii baglantilarla mevcut
kente baglanacaktir.

-%30’dan daha egimli alanlar iskana agilmayacaktir. Konut alanlar
ilkokul birimi temel alinarak ve az yogun olarak diizenlenecek, yogunluk kent
eteklerine dogru kademeli olarak diisecektir.

- Vadiler yesil, halka agik alanlar olarak degerlendirilecektir. (Ancak,
genelde, vadi yamaglari asir1 egimli olduklari igin aktif kullanimlar giigtiir. Bu
nedenle plan, yesili bol gériinmekle birlikte halkin
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acik alan gereksinimini kargilamayacak durumdadir).

- Bir onceki planda bulunan kuzey-giiney dogrultusundaki yollar
olanaklar 6lgUsiinde genisletilecektir.

1987°den bu yana plan ana kararlarinin yasama gecirilmesi
yoniinde bir c¢aligma yoktur. Aksine, asagida goriilecegi gibi plan
degisiklikleri ile yogunluk artislarina gidilerek plandan sapmalar
olmaktadir.

Trabzon’daki planlama ¢abalarini kisaca 6zetledikten sonra simdi
de bu cabalarin nasil bir kentsel ¢evre ortaya ¢ikardigini ve halkin
duygularinin neler oldugunu gérelim.

B. IMAR SORUNLARI :
Imar sorunlar1 genis kapsamlidir. Olgek olarak ele alinirsa, kentten

parsele kadar degisik boyutlarda karsimiza ¢ikar, Icerik agisindan ele
alinirsa, planlama ve uygulama, siyasi, orgiitsel, parasal konulardan
tutunda toplumsal bilince kadar ¢ok genis bir yelpazeyi kapsar. Bir tek
planlama sorunu bile ekoloji, yerlesmeler arasi iligkiler, kent topraginda
miilkiyet, planlama ve plan elde etme yontemleri, komsuluk ve
tasinmaz hukuku vb. gibi bir¢ok konuyu icerir. Burada, imar ve imara

iliskin ¢evre sorunlarindan bazilarina ana hatlar ile deginilecektir.

I. Kentsel Cevre :
Trabzon 1liman nemli iklime sahiptir. Bu iklim, kentsel ¢evrede,

insanlarin biyolojik konforu ig¢in giines, radyasyon ve hava
akimlarindan en iyi yararlanicti Onlemlerin alinmasini gerektirir.
Glneslenmeyi ve dogal hava akimini saglayacak, doga ile bltiinlesen
(az yogun, bahceli, ayrik diizen) yapilasma i¢in, kuzey-giiney yoniinde
yol ve/veya yesil alan olarak kullanilabilecek genis havalanma
koridorlarinin olusturulmasi yap1 adalarinin uygulana gelen yonetmelik
kurallarindan daha derin olusturulmasi (arka bahgélerin en az izin
verilen
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yapt yiksekligi kadar olacak bicimde) bu konuda alinacak dnlemlerin en
onemlileridir.

Halbuki, yukarida da goriilldigii gibi 1938 planinin merkezi ve yerel
yoOnetim yatirimlarina yonelik temel kararlart biiyiik ol¢iide gergeklesmis,
ama iskan alanlarmda plan disi gelisme denetlenememis, kent
ongoriilenden daha yogun yapilagmistir.

1970 planinin hem yerel yonetim yatirimlarina hem de iskan
unitelerinin gelismesine iliskin kararlar1 ¢ok sinirli Glgiide hayata
gegirilebilmistir. Hem plan degisiklikleri ile hem de kacak yapilagmalar
(yol-otoparka, egitim ve yesil alanlara tecaviizlii, olmasi gerekenden fazla
katli ve/veya genis tabanli yapilasma) o kadar ¢oktur ki ¢esitli donemlerde
yapilan plan revizyonlar: ile bunlara yasallik kazandirilmis (4), bu yolla
baslangicta planlanan yogunluklarin ¢ok Ustiine ¢ikilmistir.

Ornegin, kentin biitiiniinde revizyonlarla ortaya ¢ikan yogunluk artist
briit 25 kisi/hektardir. Merkezin dogu ve batisindaki mahallelerde ise artis
brit 100 kisi/hektar: bulmustur. 1987 plam ile 6zel alanlarda (Atapark-
Pazarkap: civari, 1 no’lu Erdogdu, Kalkinma ve Hos yoreleri) 70
kisi/hektara varan yogunluk artislari olmustur (5).

Arsa kullanim katsayilar ile ilgili olarak verilecek 6rnekler daha da
carpicidir. Imar plan1 Ayasofya ve Yenimahalle yoresinde tabanda arsanin
en ¢ok 0.32’sinin (TAKS) kullanilmasini 6ngérmiisken gergceklesme 0.69’a
erismistir. Yine ayni yorede arsaya yapilabilecek insaatin toplam alani arsa
alaninin  1.20-1.60 kati olmasi gerekirken, ger¢eklesme 4.00 katini
bulmustur. Kentin dogusunda ise 6ngoriilen taban alani kullanim, Kat sayis1
0.40, gerceklesme ise 0.62’dir (6).

Ayrica, plan degisiklikleri ile, zaten yetersiz olan yollar daraltilmis,
otoparklar ve yesil alanlar konuta agilmistir. 1971-1981 arasinda yapilan
plan degisikliklerinin %43’{i bu amagladir. U¢ hektardan biiyiik alan bu
yolla konut kullanimina dontistiirilmiistiir (7). Kentte
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imar affindan yararlanmak icin belediyeye yapilan 6780 basvurunun
%44°iinun yol-otoparka, %’44'linilin ise yesil alana tecaviizlii (8) oldugu
dikkate alinirsa bu degerin daha da artacagi agiktir (Plan revizyonlari
ile ortaya ¢ikan donat1 alan1 kayb1 bunlara dahil degildir).

Sonugta, kent yatayda gelismek yerine diiseyde gelismis, sahip
oldugu iklim kosullarina hi¢c mi hi¢ uymayan bir yapilasma
yogunluguna erismistir. Giines ve hava akimindan yoksun, arka
bahgeleri 1siklik diizeyine inmis, aile mahremiyetinin kayboldugu,
cocuklarin tasitlarla i¢ ige/onlardan arta kalan yerde oyun
gereksinimlerini karsiladiklar: genclerin ancak okul bahgelerinde (9) ve
bos arsalarda spor yapabildikleri bir kentsel doku ortaya ¢ikmaistir.

Kentin imarli gelisen, secilen bes imar adasinda yapilan riizgar ve
giineslenme deneyleri asir1 yogunlagmanin boyutlarini ortaya koymak
agisindan ilgingtir. Bu adalarda, yil boyu hig giines almayan dairelerin
oran1 ortalama %10°dur. Kisin hi¢ giines almayan daireler orani
%49’dur. Apartmanlarin ancak son bir iki katlar1 kuzey-dogu riizgarini
yap1 i¢ine alarak dogal havalanabilmektedir (10).

Yine kentin imarli gelisen ¢esitli mahallelerinden segilen alt1 rnek
alanda yapilan bir arastirma, insanlarin oturdugu yoreden ve
konutundan hosnutlugunu etkileyen etmenlerin basinda giineslenme ve
oyun alami varliginin geldigini gostermektedir. Konutlarini ‘ferah’
olarak niteleyenlerin ¢evrelerinin kismen ag¢ik oldugu, komsu yapilara
uzakliklarinin yapi yiiksekliginin en az bir bucuk kati kadar oldugu
saptanmistir (11).

Kent 6l¢eginde yapilan diger bir arastirma ise oturulan yorenin en
biiytik eksikliginin ¢ocuk oyun alani yoklugu/eksikligi (%21) oldugunu
ortaya koymus, bunu park (%19), spor alani (%13) ve ¢evre temizligi
(%13'nin) yetersizligi izlemistir (12). Diger bir, deyisle, yogun
yapilasmadan ve acik alan yetersizliginden yakinan kentli orani
%53 'tlir.
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Kisaca, Trabzonlu istemedigi halde yogun, sosyal donatidan (oyun ve
spor alani, park vb.) giines ve havadan yoksun bir dokuda yasamaya mahkum
edilegelmektedir. Kent imari konusunda yetkili/sorumlu belediye her donemde
cesitli nedenlerle yogunluk artisina goz yumfnus, hatta desteklemistir. 1985
sonrasinda ise belediyeye gelir saglamak ugruna yogunlagmaya neden olan
uygulamalar giindeme gelmistir. Ornegin, planda izin verilenin diginda
yiikselmek isteyenler igin para karsiliginda ek kat izni vermek, plandaki arazi
kullanim katsayilarini uygularken ¢ikmalar1 insaat alanindan saymayip bunlara
karsilik para almak ve son zamanlarda, imar planindaki acik alanlarin,
miilkiyet hakkinin bir kisminin belediyeye terki kosulu ile konuta agmak gibi
uygulamalar bunlardan bazilaridir.

Kent nUfusunun (dogal artis ve goglerle gelen) Kkentte
barindirilmasi/konutlandirilmasi i¢in kentin konut stokunun buna elverisli
olmasi gerekir. Kentin konut stoku, Belediye’nin yap1 kullanma ve insaat
ruhsatlarina bagli olarak degerlendirildiginde,1990 niifusuna gore kentte konut
fazlasi oldugu goriilmektedir. Konut fazlaligi 2000 yilina kadar siirecektir.
1990 niifusuna gore kentte halen 8508 konut fazlasi oldugu goriilmektedir
(Trabzon Insaat Miihendisleri Odasi’nca da konut fazlas1 10000’e yakin
hesaplanmistir). Yapilan tahminlere gore, bugiinkii yapilagma hiziyla, 2000
yilinda 11.168 adet konut fazlasi olacaktir (2). Bu degerlendirmelerden
hareketle yapsat¢1 miiteahhitlerce sik¢a dile getirilen “Trabzon’da toprak kit,
bu nedenle yeni alanlar konuta agilmali ama yiiksek yapiya yogun yapilasmaya
izin verilmeli” yakinmalarmin gercegi yansitmadigr sdylenebilir. Kent yakin
cevresi, gelisme alanlar1 daha bir siire imara kapali tutulmazsa, konut sektorii
konut stokunun artmasina ve stokun atil kalmasina yol agacak uygulamalarini
stirdiirecektir. Bunun kent ve iilke ekonomisi tizerindeki etkileri gozden 1rak
tutulmali, kent imar faaliyetleri yeniden gézden gegirilmelidir.
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2. Ulasim Sorunu :

Yukarida da goriildiigi gibi 1938’den bu yana kent dogu ve batiya
dogru yaklasik sekizer km. uzamasina, ildeki ara¢ sayisinin 1960’dan
ginimiize 54 kat artmasina karsin Maras Caddesi disinda kent
ulagimina eklenen siirekli bir anayol yoktur.

1970 Plani’na gore kent aginin belkemigini olusturan Tanjant Yolu
25 yil sonra, Devlet Karayollarinin da devreye girmesi ile, bir yi8in
sorunla uygulamaya konmus, Besirli-Atapark baglantisi kullanima
acilmigtir. Ancak, aradan on yil ge¢mesine karsin Ortahisar gegisi ve
onu izleyen uzantinin giizergahi bile daha kesinlesmemistir. 1987
planindaki Kornis Yolunun s6zii dahi edilmezken bu yolun hizmet
edecegi alanlarda, daginik da olsa, yapilasmalara izin verilmektedir.

Bu durum, sehirler arasi trafige hizmet etmesi gereken sahildeki
Devlet Karayolu’nun da yogun olarak kent i¢i ulasimina hizmet
etmesine karsin kaginilmaz olarak kent ulasiminda dar bogazlar
olusturmaktadir. 1993°de yapilan bir arastirmaya gore, doguda, Devlet
Karayolu Universite baglantisinda yol, kapasitesinin {istiinde
yiiklenirken Erzurum yolu kavsaginda kapasitesini tam kullanmaktadir.
Kent merkezine giriste liman yolu, Gazipasa, batida Atapark girisinde
yollar kapasitelerini doldurmus durumdadirlar (13).

Trafik sorununun tek nedeni yetersiz ulasim ag1 degildir. Kentteki
ulasim sistemi ve ana yollarin yer yer duran tasitlar1 da barindirmasi
diger o6nemli nedenlerdendir. Ulkemizdeki ¢ogu kentin aksine,
Trabzon’da, toplu tasimaciligin (otobiis ve minibiis) toplam, aragl
yolculuk igindeki pay1 (%29) dusiiktiir (6zel servis araglari vb. ile
tasmnanlar da dikkate  almirsa oran %40’a ulasmaktadir. Ulke
kentlerinde ise bu oran ortalama %75 diizeyindedir). Buna karsilik,
taksi-dolmuslar toplam aragh yolculuk icindeki %42’lik paylar ile
genel aragli trafik iginde en yiiksek paya sahiptirler. Ornegin, Sahil yolu
disindaki ana yollarda, trafikteki ara¢ sayisinin %40-80’ini taksi
dolmuslar olusturmakta, fa-
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kat hatlara gore yolcularin %17-55ini tasimaktadirlar. Ozel otolarin orani ise
%17 dir (13).

Taksi-dolmus ve otomobilin tasidig1 yolcuya karsilik trafikte
kapladigi yerin otobiise gdre ¢ok daha fazla oldugu dikkate alinirsa,
Trabzon’daki ulagim sisteminin hi¢ de rasyonel olmadigi soylenebilir
(6rnegin, 60 kisi bir otobiisle tasinabilirken ayni1 sayida kisi 15 taksi
dolmusla, 40 otomobille tasinabilir. Bunlarin trafikte kapladiklari alan ise
sirast ile 105 m2, 675 m2 ve 1.440 m2’dir).

Tasitlar yilin ancak %2’sinde hareket halindedir. Geri kalan surede
duruyor olmalar1 otopark sorununu da beraberinde getirmektedir. Kentteki
0zel oto sayis1 12.000’dir (13). 1991°de cevre yerlesmelerden Trabzon’a
giiniibirlik gelenlerin %18’inin otomobille geldigi, bu yolla kente giren
otomobil sayisinin 1.600 astig1 (14), bugiine dek bu sayinin daha da artmis
oldugu diisiiniiliirse, su anda kentte en az 14.000 aragli park alanina ihtiyag
vardir. -

Halbuki, kent merkezinde 13 adet agik ve kapali otoparklarin toplam
kapasitesi - yaklasik 650’dir. Konut alanlarinda ise dagmik, bireysel
diizenlemelerin diginda otoparka rastlanmamaktadir. Planda var olan
alanlar da, yukarida goriildiigi gibi plan degisiklikleri ile islev degistirmis
ya da tecaviizlii yapilasma ile kaybolmustur.

Yine yukarida s6zii edilen arastirma, Trabzon’da Kisi basina diisen
ortalama yolculuk sayisinin 1.58 oldugunu ortaya koymustur (bu deger
1985’de Istanbul’da 1.14 Ankara’da 1.73, 1991 de Adana’da 1.55’dir). Bu
yolculuklarin %48’i yayadir. Bu nedenle tagitin oldugu kadar yaya
trafiginde de rahatlik ve giivenligin saglanmasi gerekmektedir.

Sonugta, hareketli araglar i¢in diizenlenmis yollar, duran tasit yiikiinii
de kaldirmaktadirlar. Buna ek olarak, gerekli donatilarin yoklugu nedeni
ile, yerine gore yollar cocuklarimiz i¢in oyun, genglerimiz i¢in bulusma
gezinti, yayalar i¢in ulagim-sosyallesme-dolasma mekani gibi islevleri de
ustlenmektedir. Dogal Olarak  bugiinkii kosullarda, yol-
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larimiz ne yaya ne de tasit i¢in giivenli, konforlu rahat hareket ortami
olusturmamaktadir.

3. Diger Cevre Sorunlari

- Kentsel Kimlik, Kent Estetigi ve Gorsel Kirlilik :
Kentsel kimlik, bir kentin ge¢misten gelecege, zaman iginde

olusan degisikliklere karsin, zihinlerde kalan gerideki goriintiistidiir.
Bu kimlik, imar planlar1 ve uygulamalar1 yoluyla gii¢lendirilebildigi
gibi, yikilan, yok olan referans noktalari, sehir taglari, alisilan
glizergahlarin degistirilmesi ile kaybedilebilmektedir de. Trabzon’da
kentsel kimlik 6geleri olan eski bahcgeli evler, kent ic¢i yesil alanlar,
kiyilar, plajlar, mesire yerleri, anitlar ve anitsal yapilar, vb. kismen ya
da tamamen yok olmakta, ¢evreleri yiiksek yapilarla kusatilmakta,
kullanimlar1 degistirilmektedir. Ama, bunlara karsilik kente kimlik
kazandiran, Ozenle, tasarlanmig, iyi konumlandirilmig, c¢evreden
algilanabilen yeni 6geler de yok denecek kadar azdir.

Kentsel kimlik, ayn1 zamanda temiz bitirilmis, bakimli yapilar ve
iyi diizenlenmis ¢evrelerle de kazanilabilir. Ne yazik ki Trabzon yer
yer bir Yikint1 kent goriiniimii ile gorsel kirlilikten bolca nasibini al-
maktadir. Ana yollar iizerinde bile senelerdir bitmeyen, sivanmayan,
kat ¢ikma timidi ile birakilan filiz demirli kapanmamis ¢atili yapilari
g6ze batmaktadir. Siirekli ilave kat izni veren imar anlayisi1 da bunu
desteklemektedir.

Ayrica, kent ¢opiiniin sahile dolgu amaci ile tasinmasi da kiyi
boyu kirliligi ve yaydig1 koku ile toplumu rahatsiz etmektedir. Kiy1
boyunca dolgu alanlarda yapilan rekreatif amagli diizenlemelerin
yararini azaltmaktadir.

Kentin estetik duygular uyandiracak ve heyecan kaynagi olacak
bir kimlige sahip olmasi, duyarli imar uygulamalar1 ile gerceklesti-
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rilebilir.

Hava Kirliligi :

Kirlilik literatGrtinde Trabzon Kirli Kentler arasinda yer almaktadir. Son
zamanlarda baca atiklar1 denetlenen cimento fabrikasi sayilmazsa kentteki
en yaygn kirleticiler motorlu araglar ile kisin konutlarin baca atiklaridir.
Kentin yogun yapilasmasi nedeniyle kent i¢i hava akiminin yetersiz olmasi,
Kirli havanin sahildeki yiiksek yapilasma ile giiney yamaglar1 arasinda
cokmesine yol agmaktadir. Egzoz gaz ile birlesen evsel baca atiklar1 kisin
hava kirliligini artirmaktadir. Kuzey-giiney yoniinde havalanma koridorlari
bu agidan ¢ok Onemlidir. Ayrica, ulasim sistemi konusunda verilecek
kararlarda yetkili kurumlarin en az kirleten 6nerileri segmeleri, kentlinin de bu
konuda duyarli olmas1 gerekmektedir.

Guralti

Guraltinun insanlara olan etkileri, fizyolojik, psikolojik, sosyal
durumlarina ve eylemlerine bagl olarak degismektedir. Giiriiltii, karsilikli
konugma ile iletisimi ve karsilikli konsantrasyonu engelleme, dinleme ve
algilama giigliigii olusturma, uykuyu bozma ve genel sikintilar meydana
getirme gibi olumsuzluklara neden olmaktadir. Etkilenme, giiriiltii
diizeyine ve gurultinin surekli veya kesikli olusuna bagli olarak
degisebilmektedir. Stirekli olarak giinde sekiz saat boyunca 95 desibelden
(dBA) yiiksek giriiltiiye maruz kalanlarin %50’sinde kalict isitme
kayiplar1 goriilmektedir (15).

Trabzon’da ana ulasim akslarinda trafik giiriiltiisii yiiksektir, Atapark,
Meydan, Fatih parklarinda yoldan 3.0 m iceride yapilan dlclimlerde bile
giirtilti diizeyi 75-95 dBA, olarak bulunmustur (16). 1986°da yiiriirliige
giren Giriiltii Kontrol Yo6netmeligi'ne gore dinlenme alanlarinda kabul
edilebilir ses diizeyi bu degerlerin lgte biri (25-30 dBA, konutlarda,
ornegin, oturma odalarinda yaklagik yaris1 (40-45 dBA)
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kadardir. Yol kenarlarinda yapilarin yiiksek ve siirekli olmasi da
giiriiltiinlin etkisini artiran 6nemli bir etkendir.

Imar planlama ve uygulamasi siirecinde, giiriiltiiye hassas nokta ve
akslarin diizenlenmesinde, gijrﬁltﬁdeﬁ uzaklasma (aga¢landirma ile
tampon bolge olusturma), tasit ve yaya kullanimlarimi olanaklar
Olciisiinde ‘farkli kotlarda ¢ozme ya da giiriiltii kontrol elemanlari
kullanma, mimari ¢oziimlerde ye yapimda onlemler alma gibi yollarla
giiriilti denetimi yapilabilir Agciktir ki bu c¢oziimlerden bazilar
yerlesme yogunluklarimin bugiinkiinden daha disiik tutulmasin
gerektirecektir.

C. SONUCLAR
1990'dan bu yana Avrasya’da yasanan degisiklik nedeni ile ortaya

cikan yeni ekonomik olanaklar Trabzon’un ekonomisi agisindan son
derece onemlidir. Kentin, yakalédlgl sans1 kullanabilmesinin kosullari
imar planlamasi agisindan degerlendirilirse, kentteki transit ulasim
sorunUnun ¢oziilmesi gereginin basta geldigi soylenebilir (Bugiin
limanin kullanim kapasitesi %20-30 dur. ileride kullanim kapasitesinin
artmast ve i¢inde bulunan serbest ticaret bolgesinin gelismesi
durumunda, liman girisinde, sahildeki Devlet Karayolunda ve Erzurum
yolunda olusturacag: sikintilar tasimaciligl olumsuz etkileyecektir).

Trabzon’u da i¢ine alan Dogu Karadeniz Bolgesi kiy1 yerlesmeleri
birbirine ¢ok yakin konumlanmislardir. Hepsinin de kiyr boyunca
dogrusal gelismesi yerlesmelerin  birbirine eklenmesine neden
olmustur. Ayrica, Devlet Karayolu, yerlesmeler arasi erisilebilirligi
artirdigindan kiy1 yerlesmeleri arasinda, 6zellikle biiylik merkezlere
dogru giinliik git-gel trafigi cok yiiksektir.

1991°de Trabzon’a, dogu ve batisindaki ¢evre yerlesmelerde her
giin yaklasik 30.000 kisi gezmek, ¢calisma, egitim, saglik, hatta kentteki
hali sahalardan yararlanmak i¢in gelmekteydi. Trabzon’dan da 6rnegin
Akcaabat’a her giin yaklasik 6.100 kisi, Yomra’ya 5.000, A-
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rakli’ya 1.800 kisi gitmekteydi. Diger bir deyisle, Trabzon, niifus
biiyiikliigi agisindan metropol degilse bile, sergiledigi iliskiler agisindan
bir metropol 6zelligi gostermektedir (17). Bu nedenle, mutlaka, hi¢ degilse
bir ‘Cevre Diizen. Plan1’ cergevesinde, cevre yerlesmelerle birlikte
planlanmasi, plan uygulama siirecinde birbirlerini denetlemeleri gerektigi
inancindayiz. Bu hem kii¢iik hem de biiyiik belediyelerin yararinadir.

Durum bdyleyken, 1990’dan bu yana, daha 6nce 1987 Imar plam
sinirlart i¢inde bulunan Sogiitli, Pelitli ve Yalincak politik nedenle
Trabzon’dan ayrilarak bagimsiz belediye statiisii kazanmislardir. Su
anda Trabzon Belediyesi’nce devredilen imar planlarimi kullaniyor olsalar
bile yeni bir imar plam1 yaptirma ve/veya plan degisiklikleri yapma
girisimindedirler. Bu olgu, 1987 planinin bitinliiginiin bozulmasina
neden oldugu gibi yukarida s6zii edilen birlikte planlama-denetleme
geregine de ters diismektedir. Bu durumda Trabzon Belediyesine diisen,
gevre belediyeleri, ortak ¢ikarlari i¢in igbirligine cagirmak ve siyasilerle
birlikte Ak¢aabat, Trabzon, Yomra ve Arsin’in ‘anakent statiisiinde’ bir
cat1 altinda orgiitlenmesinin ger¢ceklesmesine ¢alismaktir.

Ayrica, yukarida goriilldiigii gibi, yiirtirlitkkteki imar plani, baglangigta
ongoriilen yogunluklar artirildigi igin iskan edebilecegi niifus ¢ok ¢ok
bliylimiistiir. Bu olgu da plan hedeflerinin arazi kullamim kararlarinin
gbzden gecilmesi ve konut stogundaki fazlalik da dikkate alinarak heniiz
yapilasmamis alanlarin asamali olarak iskana aGilmasi yoniinde bir politika
izlenmesini gerektirir.

- Ulasim sisteminde toplu tasima agirlik vererek trafikteki arag
yogunlugu azaltilmalidir. Taksi dolmusgularin aralarinda kooperatiflesme
yolu ile birleserek toplu tasimaciliga katilmalari tesvik edilmelidir.
Boylece, ulasimda etkinlik saglanirken ¢ok sayida kii¢iik aracin trafikten
kalkmasi ¢evre iizerindeki olumsuz etkileri (giriiltii ve hava kirliligi) de
azalmis olacaktir.
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- Kentteki arazi kullanim kararlar1 geregi, konut alanlar1 ve orta
egitim kurumlari daha cok batida, is alanlari, iiniversite, terminal,
havaalan1 gibi yolculuk olusturan iglevler doguda yer almaktadir. Bu
alanlar arasinda, kent merkezine girmeyen dogrusal bir baglanti
kurulmalidir. Trabzon Kent I¢i Ulasim Etiidii, hedef yila (2010) dogru,
batida Tanjant yoluna paralel, doguda sahilden gegen bir hafif rayli
tasima sisteminin ekonomik olabilecegini ortaya koymaktadir. Ancak,
Kisa/orta donemde, Kalekapi-Tagbagi arasindaki ana ulasim
akslarindaki trafik yiikiiniin azaltilmasinin ve sahil yolunda, kent i¢i
toplu tasimima ‘tercihli yol’ ayrilmasinin olanaklar1 aranmalidir.
Ayrica, bugiinkii yaya ulasimi agirligini gelecekte de siirmesi ve
merkeze olan ulasim talebinin azalmasi, kentin batisinda olusumunu
sirdiiren alt merkez gibi bir merkezin doguda kurulmasimin ve 6zellikle
orta egitim kurumlarinin kentin‘dogusuna yayilmasinin tesvik edilmesi
gerekmektedir. Boylece, ¢evre kirliliginin azaltilmasina da katkida
bulunulacaktir.

- 2010 y1linda trafikteki ara¢ sayisinin 40.000, kent niifusunun ise
380.000 olacagi tahmin edilmektedir (13). Mevcut dokuda katli otopark
¢oziimleri ile park gereksiniminin karsilanarak yollarin park yeri olarak
kullanilmalar1 engellenmelidir.

Ayn1 zamanda, uygun yollar tasit trafigine kapatilarak
(yayalastirma projeleri uygulanarak), yaya trafigine oldugu kadar oyun
ve sosyallesme islevlerine de giiven ve konfor iginde yanit veren
diizenlemeler yapilmalidir. Yeni gelisen alanlarda ise otopark
gereksinimlerinin mutlaka alanlar1 i¢inde karsilanmasi, belediyece
0diin verilmeden denetlenmelidir.

- Kent niifusunun %10’u 0-5 yas, %25’i 6-11 yas, %22’si 16-25 yas
arasindadir. Yani kent niifusunun %581 25 yas altindadir. Cogunlugu
gen¢ niifustan olusan kentte bunlarin gereksinim, duydugu, kolay
erigilebilir semt sahalari, kapali spor salonlari, kiltiir merkezleri,
donatili-donatisiz oyun alanlar1 vb. ¢ok sinirlidir. Halbuki yukarida

49



sozu edilen, kent oOlgeginde yapilan arastirmada, kentte her 5.000
kisiye 4-6 mini futbol ve 4-6 voleybol-basketbol sahalarina, yine her
15.000-20.000 kisiye bir atletizm ve Uzakdogu sporlari salonuna
talep oldugu saptanmistir (12).

Ozetlemek gerekirse, iyi planlar kadar basarili bir uygulama da
bir kentin saglikli gelismesinde ©6nemlidir. Uygulamadaki basari
ise blylk olctde belediyelerin orgitsel ve parasal glctine, tarafsiz
tutumuna, kentlinin ise toplumun yararini kendi bireysel/grup
cikarlarina yeg tutulmasina, kentine sahip ¢ikmasma baghdir. imarda
yapilan hatalarin kalict ve etkilerinin ¢ok yonll olmalarindan dolay1
gelecek nesillere de aktarildigini, duzeltilmelerinin  de blyuk
maliyetlere ve sikintilara mal olacagin1 unutmamak gerekir.
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TRABZON’DA ULASIM
VE TANJANT YOLU

Dog. Dr. Fazil CELIK
KTU. Insaat Miih. Béliimii
Ulastirma Anabilim Dali

GIRIiS

Trabzon, dort bin y1llik ge¢cmisiyle tarihte bilinen en eski ve en 6nemli
sehirlerden biridir. Tarihi Ipek Yolu’nun odak noktalarinin birinin Trabzon
oldugunu biliyoruz: Karadeniz tizerinden Dogu Avrupa’ya ve oradan Tuna
Nehri kanaliyla Avrupa iglerine kadar ulasan Ipek Yolu, Trabzon’un
giineyindeki Zigana Gegidinden gecerek Iran iizerinden Orta Asya ve Uzak
Dogu’ya kadar; kervan yolu olarak uzaniyordu. Bu onemli deniz ve
karayolunun birlestigi noktada yer alan Trabzon, ¢ok dnemli bir liman ve
ticaret merkezi konumundaydi. Trabzon’un hemen batisindaki Yoroz

Burnunun hakim riizgarlardan korudugu Polathane (Akgaabat) dogal koy

limani, firtinal1 havalarda gemilerin giivenli bir barmagiydi.

Trabzon, Ipek yolu iizerinde ©nemli bir ticaret merkezi olma
konumunu asirlar boyunca siirdiirmiis, ancak cografi kesifler sonucu
Avrupa ile Uzak Dogu arasinda diger ticaret yollarinin devreye girmesi ve
ozellikler 1869°da Siiveys Kanali’nin acilmasiyla Hint Okyanusu, Akdeniz
ve Atlas Okyanusuna en kisa deniz yoluyla baglanmis ve boylece Trabzon
lizerinde gegen tarihi Ipek Yolu’nun &nemi giderek azalmstir.

Iran’in  Karadeniz’e Kafkasya’dan gecmeyen en kisa yolu
Trabzon’dan ge¢mektedir. 1850°de Trabzon-Tebriz Karayolu insa edilip
isletmeye ac¢ildiginda Rusya bundan ¢ok etkilenmis ve tedbir olarak
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Poti-Tiflis Demiryolunu insa etmistir.

Trabzon’u, ¢esitli donemlerde, Erzurum, Erzincan, Tebriz, Bagdat
ve Samsun’a baglayan demiryolu projeleri tizerinden c¢aligsmalar
yapilmigsa da uygulamaya konulamamlslardlr.

80'li yillarda, Ipek Yolu giizergahindan gerceklestirilen transit
nakliyat canlanmaya baslamistir: Iran, Avrupa iilkelerinden ithal ettigi
biiylk miktarlardaki mallar1 Karadeniz tizerinden Trabzon ve Hopa
limanlarina,  getirtmekte, buradan da  karayoluyla iran’a
naklettirmektedir. iran’in transit nakliyat talebi, 1980’1i yillarda o
kadar artmistir ki 1.800.000 gros-ton giris-¢ikis etkinligine sahip olan
Trabzon Limaninda kapasite genisletilmesine gidilmis ve Ro-Ro
gemileri i¢in kapak atmaya elverisli yanasma yerleri insa edilmistir.
Ancak, 1985 yilindan sonra Iran’a yapilan transit nakliyat biiyiik oranda
azalarak yillik 550-600 bin tondan 40-50 bin tona kadar diismiistiir.
Bunun {izerine, liman isletme tarifesinde transit yiiklere uygulanmaya
baslanan ylzde 50 oraninda indirim ve diger kolaylastirici tedbirler
sonucu, 1990 yilindan itibaren nakliyat yeniden artmaya baslamistir.
Liman isletme Miidiirliigii’niin aciklamalarina gére 1990’da 349 bin ton
transit ylik nakledilirken bu miktar 1991°de 383 bin tona ulagsmuistir.
Ancak bundan sonra da diisiis gozlenmis ve 1994°de transit nakliyat
100 bin ton olarak gerceklesmistir. 1994’te toplam yiikleme bosaltma
ise 281 bin ton olup liman %9 kapasiteyle ¢alismistir.

Diger taraftan, SSCB’nin dagilmasiyla degisen diinyada Trabzon,
tarihi 6nemine kavusmak ve eskiden oldugu gibi uluslararasi ticaret
merkezi konumuna gelmek iizeredir. Gerek Sarp smir kapismin
acilmasiyla karayolundan ve gerekse deniz ve hava yoluyla ¢ok sayida
Bagimsiz Devletler Toplulugu vatandasi ve is adami Trabzon’a
gelmekte; simir ve kiyr ticaret anlagsmasi uyarinca -ticaret
yapmaktadirlar. Karadeniz Ekonomik is birligi ¢cergevesinde surdirulen
serbest liman ¢alismalar1 da Trabzon’u eski canliligina kavusturacaktir.
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Asagidaki boliimlerde Trabzon Ilinde ulastirma imkanlar1 ve kent igi
Trafik sorunlarina iligkin 6zet agiklama ve bazi yorumlar verilecektir.

TRABZON LIiMANI

Dogu Karadeniz Bolgesi’nde ilk liman 1946-1954 yillar1 arasinda
Trabzon’da insa edilmistir. Karayolu tasimaciliginin bolgede heniiz
gelismemis oldugu yillarda bolgenin ulastirma talebi bu liman araciligi ile
karsilaniyordu. Fakat daha sonra sahil boyunca insa edilen kiy1 karayolu,
tasimaciligin, biiyiik Olgiide denizden karayoluna kaymasina neden
olmustur.

3.5 milyon ton yiikleme bosaltma kapasiteli Trabzon limani bugiin 1.5
milyon ton kapasiteli Hopa limani ile birlikte daha ¢ok transit nakliyata
hizmet etmektedir.

Deniz ulastirmasinda yolcu tagimaciligi, turistik amaglar disinda, pek
uygun degildir. Trabzon’un yolcu nakliyat talebinin hemen hemen hepsi,
yik nakliyatinin ise en az %80’i Karayolu ile karsilanmaktadir. Yiik
nakliyesi i¢in fevkalade uygun ve ucuz olan deniz tasimaciliginin
gelismemis olmasi yadirganacak bir durumdur.

Uluslararas iligkilerde limanlarin 6nemi olaganiistii biiyiiktiir. Bu
nedenle basta Trabzon liman1 olmak iizere Hopa limani, Bélgenin ve Dogu
Anadolu’nun ihtiyaclan ile birlikte Orta Dogu tilkeleri, Orta Asya Tiirk
Cumbhuriyetleri ve Karadeniz Ekonomik Isbirligine dahil diger iilkelerin
ihtiyaclarint karsilayacak sekilde planlanmali ve bu limanlarimizi
demiryolu baglantilar1 kesinlikle saglanmalidir. Bélge limanlarina gelen ve
gelecek olan milyonlarca ton yiikiin kamyon ya da TIR’larla uzun
mesafelere tasinmasi ekonomik olmayan bir ¢oziimdiir. Bunun igin
Bagimsiz Devletler Toplulugu demiryollarindan Erzurum baglantisi,
Erbas-Artvin tizerinden Hopa’ya ve oradan Trabzon’a baglanmalidir. Hopa
ise Batum’a baglanmalidir. Bu yol, Bagimsiz
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Devletler Toplulugundan gegen Iran yolunu da kapsayacaktir.
TRABZON HAVA LIMANI
Hava ulastirmas:t bakimindan Dogu Karadeniz Bolgesi sadece

Trabzon’da bir havaalanina sahiptir. Onceleri 1572x30 m. ebadindaki
kii¢ilik bir pist ile hizmet veren bu hava limani, bu piste paralel olarak
insa edilen ve 1987 de hizmete giren 2460x45 m. boyutlarindaki bir pist
ile uluslararas1 5 kategoride bir nitelige kavusmus bulunmaktadir.
Ancak apron yeterli degildir ve ayr1 bir dis hatlar terminali yoktur.

TRABZON OTOGARI
Trabzon otogari, 1988 yilinda hizmete girmistir. 3500 m2’si

kapali, 8500 m2’si agik ve 2500 m2’si otopark olmak {izere toplam
15.000 m2 alana sahiptir. Otogarda, giinde ortalama olarak 80 civarinda
otobiis, sehirlerarast1 yolcu -“tasimacilifi yapmak {lizere sefere
¢ikmaktadir.

TRABZON’DA KARA ULASTIRMASI
Dogu Karadeniz Bolgesi, kara ulastirmasi igin en elverissiz

etmenlerin bir arada yer aldig1 bir cografyaya sahiptir. Bélgenin ¢ok
arizali ve sarp bir topografyaya sahip olmasi, kolayca ayrisabilen
kayaclar ve kilin yaygin olmasi ve topragin genellikle suya doygun
olmasi kara ulastirmasi i¢gin birgok sorun ortaya ¢ikarmaktadir.

Ulkemizin en kotii ve yetersiz karayolu agma sahip bolgelerin
baginda Dogu Karadeniz Bolgesini saymak abartili degildir. Bolgede
sahil ve vadiler boyunca ulasim nispeten elverisli ise de sahilden yukari
kesimlerde, vadiler arasindaki sert tepeler nedeniyle, sahile paralel
yondeki ulasim cok kisithdir. Hatta, bir tepenin her iki yamaci
arasindaki koyler arasinda bazen patika bir yol bile bulunmamaktadir.
Trabzon’un giineyindeki Magka’y1; dogusunda bulunan Caykara’ya ya
da batisinda yer alan Tonya ilcelerine baglayan il yolu niteliginde bir
yol yoktur.
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Macka'dan bu ilgelere gidebilmek igin 6nce sahile oradan da baska ilgeleri
gecerek, dolayli olarak, Caykara ya da Tonya’ya varilabilir.

Trabzon ve yoresinin iki onemli karayolu giizergahi vardir. Bunlardan
biri sahil karayolu, digeri Trabzon-Erzurum karayoludur.

TRABZON-GUMUSHANE-ERZURUM KARAYOLU

Trabzon’un en eski ve-6nemli karayolu, kiy1 siradaglarinin 2036
metre kotundaki Zigana Gegidinden gegen ve tarihi Ipek Yolu giizergahini
izleyen Trabzon-Gumiishane-Erzurum karayoludur. Trabzon ve ¢evresini
ice ve Dogu Anadolu’ya baglayan bu 6nemli giizergahta yeni bir varyant
belirlenmis oOlup yol yapim ¢alismalari bu varyantta halen devam
etmektedir. Yolun Trabzon-Giimiishane boliimii bitirilmistir. Bu amacla,
Zigana Geg¢idinin 200 metre kadar altindan Tiirkiye’nin en uzun karayolu
tineli (1700 m.) insa edilmistir. Ancak bu tiinelde drenaj geregi gibi
yapilamadig i¢in tiinel ici 1slak kalmakta ve soguk havalarda buzlanma
olmaktadir. Ayrica tiinel 1siklandirmasi da iyi ¢alismamaktadir.

Kiyidan igeriye dogru uzanan diger yollar vadi ya da sirtlar boyunca
ilerleyen diisiik standartli yollardir ve igeriye fazla sokulmazlar.

SAHIL KARA YOLU

Trabzon ve yoresinde trafigi en yogun ve en yiiksek standartli
karayolu, Sarp sinir kapisindan baslayip kiy1 boyunca Samsun’a, oradan da
biitin Anadolu’ya agilan sahil yoludur. 1960’1 yillarda baglatilan
calismalarla bugiinkii standartlarina kavusturulan bu devlet karayolu, kiy1
seridine ¢ok yakin gecirilmis ve genellikle deniz doldurularak insa
edilmistir. Ancak, yol yapim oncesi yatik bir sahil iizerinde enerjisini
kaybederek gelen deniz dalgalari, yapim sirasinda dik sevli yol dolgusuna
veya tahkimatina ¢arparak yansimakta; boylece dalga enerjisi biiyiimekte,
kiyidaki malzeme deniz i¢ine taginmaktadir.
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Sonucta kiymin dogal dengesi bozulmakta ve karayolu yer yer hasar
gormektedir. Bu tahribati, yanlis projelendirilerek kiy1r boyunca insa
edilen ¢ok sayida kiy1 yapisi; 6zellikle mahmuzlar ve balik¢i barmaklari
da hizlandirilmaktadir (Bilgin, R. ve Ertas B. “Dogu Karadeniz Sahil
Tahkimat Projesi”, KTU Insaat Miih. Béliimii, 1988)

Deniz tahribati nedeniyle bakim maliyetleri ¢ok biiylik rakamlara
ulasan, Dogu Karadeniz’de kumsali yok eden, deniz-sahil iliskisini ve
estetik goriiniisii bozan bu yol, yakin bir gelecekteki trafigi tagimakta
¢ok zorlanacaktir. Bunun i¢in Samsun-Sarp otoyolunun  yapimi
dUstinilmektedir. Her se¢im arifesinde giindeme getirilen, fakat bir
tirli baglanilmayan bu otoyol, Bolgeyi genellikle tiinel ve viyadiiklerle
geemek zorundadir. Boyle bir otoyol maliyeti ¢ok yiliksek olacaktir.
Bunun yerine, daha ucuz mal olacak modern bir demiryolu insa
edilebilir. Tirkiye vakit gecirmeden modern demiryolu agini tesis
etmelidir.

KOY YOLLARI

Trabzon’da koy yollari, ¢cok diisiik standartli, tek seritli ve cogu
toprak yol niteliginde olup hemen her mevsiminin yagisli olmasi
nedeniyle glg¢ sartlarda ge¢it vermektedirler.

Bilindigi gibi Dogu Karadeniz Bolgesi’nin kirsal kesiminde, baska
yorelerimizde goriillmeyen daginik yerlesim bigimi yaygindir. Bu
yerlesim diizeninde evler tek tek ya da birkag¢ evlik gruplar halinde
birbirlerinden uzakta, bltln kdy arazisine serpistirilmis vaziyettedir.
Dolayisiyla, kdyun ortasindan yol gecirmekle karayolu ulagiminin en
6nemli 6zelligi olan kapidan kapiya ulasim saglanmis olmamaktadir.
Yolu her eve uzatmak hem ¢ok pahali olmakta hem de ¢ok kit olan tarim
arazisini yok etmektedir. Yol gecirilen kdoyde evlerin zamanla yol
etrafinda kiimelesmesi beklenirken bu da olmamaktadir. Ciinkii yol
etrafinda kiimelesmek Karadeniz koyliisiiniin ulasim problemini
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Cozmedigi gibi aksi zorlagtirmaktadir. Zira, esas sorun tarim arazisinden
elde edilen Uriintin eve taginarak orada islenmesidir. Dogu Karadeniz tarim
arazilerinde ise degil tekerlek dondiirmek at sirtinda tasima yapmak bile
zordur. O nedenle Dogu Karadeniz koylerinde traktdor ya da kagni
gorilmez. Goriilen; g¢oluk-¢ocuk, kadin-erkek herkesin sirtinda sepet
olmasidir. Bu nedenle koylii, karayoluna kosmak yerine dagin basindaki
arazisinin ortasinda yerlesmeyi yeglemektedir.

TRABZON’DA KENT iCi TRAFiK SORUNLARI

Trabzon’da kent igi trafigi etkileyen temel etmenleri asagidaki gibi
siralamak miimkiindiir :

1.Topografya : Trabzon, dag ile deniz arasina sikismis ¢ok arizali
bir araziye sahip bir kenttir. Bu itibarla, ana caddeler, zorunlu olarak, dogu-
bati1 istikametinde denize paralel glizergahlar seklinde yénlenmislerdir. Bu
durum, ister istemez, kent trafigini etkilemekte ve yonlendirmektedir.

2.Tarihi Doku : Trabzon, ¢ok eski ge¢misi olan tarihi bir kenttir.
Tarihi dokuyu bozmadan mevcut ulasim aginmi gelistirmek ve genisletmek
pek kolay degildir.

3.Tek Merkezlilik : Trabzon, tek alig-veris merkezli bir kent
durumundadir. Magazalar, marketler, bankalar, kurslar Meydan ve
civarinda toplanmis bulunmaktadir. Kent, eskiye oranla ¢ok biiylimiis
olmasina karsin uydu alis-veris merkezleri maalesef olusturulmamistir. Bu
carpik kentlesme nedeniyle ulastirma talebinin ¢ok biiyiik bir boliimii tek
merkeze; Meydan ve civarina yonlenmis bulunmaktadir. Dolayisiyla, bu
bolgede, 6zellikle pik saatlerde biiyiik bir trafik sikisikligi yasanmaktadir.

4.Taksi Dolmusgulugu : Trabzon’da az sayidaki belediye otobiisii
disinda toplu tagimacilik gelismis degildir. Kent i¢i ulagtirma talebi, esas
itibariyle taksi dolmusgulugu ile karsilanmaktadir.  Taksi
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dolmuslarmin  6nemli bir kismi ise “ring” seklinde tasimacilik
yapmakta; belirli glizergahta devamli donmektedirler. Yapilan bir
arastirmada otomobillerde doluluk oranmin 2 civarinda oldugu
gbzlenmistir.

DAR BOGAZLAR
Trabzon’da trafik tikanikligina sebep olan ve dar bogaz olusturan

en onemli kesimler;

- Meydan Donel Kavsagi

- Maras Caddesi’nin Bankalar kesimi
- Zagnos ve Tabakhane Kopriileri
-Uzun Sokak

ALINABILECEK TEDBIRLER

Trabzon’un kent i¢i trafigindeki mevcut darbogazlar1 gidermek ve
gelecekteki trafik talebine cevab verebilecek diizenlemeleri; kisa, orta
ve uzun vadeli tedbirler olarak siralamak miimkiindiir.

Kisa vadeli tedbirler arasinda; uygun yerlere yeni cepler insa
etmek, gelisigiizel yolcu indirme-bindirmeleri kesinlikle yasaklamak ve
tek-¢ift plaka uygulamasina gitmekten s6z edilebilir.

Orta vadede, taksi dolmus¢ulugundan toplu tasimaciliga gegis
planlanmalidir. Minibiis-otobiis tasimaciligina agirlik vermek sorunu,
olduk¢a hafifletecektir. Bu arada taksi, dolmuslarinin Meydan doénel
kavsagini kullanmalar1 6nlenmeli, Meydana girmeden uygun yerlerden
donme imkanlar1 arastirilmalidir.

Uzun vadeli tedbirler olarak da; Trabzon’u tek merkezli olmaktan
¢ikarmak i¢in uydu ahs-veris merkezleri olusturmak, kenti giineye
¢ekecek Cevre Yolu’nu (2. Tanjant) insa etmek, yapimi ¢ok yavas siiren
Tanjant Yolu insaatini hizlandirmak ve rayh sisteme gegmekten s6z
edilebilir. Bunlar arasinda, giincelligi nedeniyle, Tanjant Yolunu biraz
a¢makta yarar vardir.
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TANJANT YOLU

Trabzon’daki trafik darbogazlarimi asmada yardimei olacak kokli
¢oziimlerden biri Tanjant yolunu bir an once bitirip hizmete sokmaktir.
Gidis-gelis seritleri ayrilmis bu yiiksek kapasiteli yolun agilmasiyla gerek
Meydan ve civarindaki ve gerekse Uzun Sokak ve koprilerdeki trafik
sikisiklig1 6nlenecek, hatta Uzun Sokak ve kopriiler (Zagnos ve Tabakhane
kopriisii) yayalastirilabilecektir.

“Tanjant”, teget anlamindadir. Yol planlandiginda sehre teget
oldugundan bu ismi almistir. Ancak yol, zamaninda insa edilip hizmete
sokulmadig i¢in teget yol olmaktan ¢ikmistir. Gecikmenin bedelini bugiin
¢ok agir odiyoruz. 2. Tanjantin (Giiney Cevre Yolunun) ayni akibete
diismemesi igin ilgilileri simdiden uyartyoruz.

Tanjant Yolu'nun kolay kismi (Besirli-Zagnos) tamamlanmistir. Zor
olan, ikinci etap; Zagnos-Degirmendere gilizergahidir. Bilindigi gibi
glizergahin Ortahisar sit alanindan gecisi kamu kuruluslar1 arasinda ve
kamuoyunda biiyiik tartismalara neden olmustur. Sonugta Ortahisar sit
alaninin tizerinden “Ucan Yol” diye tabir edilen bir viyadiik gecisi
planlanmis ancak Mimarlar Odas1 Trabzon Subesinin idare Mahkemesine
bagvurusu iizerine bu proje Mahkemece iptal edilmistir.

Bilindigi gibi, Tanjant Yolunun, Zagnos-Hacikasim baglantisi i¢in 4
ayri alternatif vardir. Alternatiflerin hepsi de Zagnos’taki Atatiirk Kiiltiir
Merkezinin basindan baslamakta ve Hacikasimda son bulmaktadir. S6z
konusu alternatifler sunlardir:

1. Tiinel Gegisi : Atatiirk Kiiltiir Merkezi’nin basindan Zagnos Deresi
Vadisini bir viyadiik (koprii) ile gecip Ortahisar sit alani ve surlarin
altindan bir tiinel gegisi ile Tabakhane vadisine varmakta ve oradan da yine
bir viyadiik ile Hacikasim’a ulagmaktadir. Bu alternatif tavsiye edilmiyor.
Zira bagta “giiriiltii” olmak tizere tiinel ge¢isinin diger bazi dezavantajlari
ortaya ¢ikmaktadir. :
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2.Hemzemin Gegis : Yukarida sozii edilen Tiinel Gegisini yukari
kaldirarak sit alani i¢ginden hemzemin gecis yapmaktan ibarettir. Bu
alternatifte, Zagnos ve Tabakhane viyadiikleri surlar iizerine oturmakta,
surlar arasi ise diger yollarla kesismektedir. Trafik ve isletme agisindan
en uygun ve bltiin maliyetleri en az olan bu alternatiftir. Ancak, “sit
alanina zarar veriyor” gerekcesiyle Anitlar Kurulu bu alternatife
miisaade etmemistir. Tarihi eser konusunun uzmani degiliz, ama,
Tanjant Yolu giizergahi iizerindeki Ulkii flkokulu gibi Osmanli’dan
kalan nadide baz tarihi eserlerin yikilmasi ses getirmezken kalelerin
kilina dokunuluyor diye feryat edilmesini anlamakta zorluk ¢ekiyoruz.

3.Ataturk Viyaduk'i Gegisi : Kamuoyunda “Ucan Yol” tabir
edilen bu alternatifte Ortahisar sit alani, havadan bir viyadik ile
gecilmektedir. Viyadiigiin bir kenar ayagi Zagnos’a diger ayagi
Hacikasim’a oturmakta, ara ayaklar ise Ortahisar sit alanina, Zagnos ve
Tabakhane Vadilerine basmaktadirlar. Anitlar Kurulu’nun miisaade
ettigi bu devasa beton yigininin sit alanina daha ¢ok zarar verdigi,
estetik goriinilisii bozdugu, biitiin baglantilar1 saglamadigi ve sit alanini
ortadan ikiye ayirdigi acgiktir. BOylesi bir hilkat garibesinin Idare
mahkemesince iptal edilmesini dogru buluyoruz.

4.Bahc¢ecik Gegisi : Yolu surlarin arkasindan; Bahgecikten gegirme
alternatifidir. Mimarlar Odast Trabzon Subesi’nin savundugu bu gegise
gore; Zagnos’a kadar gelmis olan Tanjant Yolu, Atatiirk Kiltiir Merkezi
basindan Erdogdu’ya dogru kivrilarak ters “S” seklinde uzun ve rampa
cikish bir viyadiikle vadi gegilerek surlar arkasina; Bahgecik’e
varilacak ve oradan yine inis rampali bir viyadiikle Hacikasim’a
varilacaktir. Ucan yolun iptal edilmesiyle bu alternatif giindeme
getirilmistir. '

Sadece, surlara dokunmamak amacina yonelik olarak gelistirilmis
bulunan bu alternatifin bagkaca higbir hakli gerekg¢esi
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yoktur. {leri siiriilen baska gerekgelerin tutarl taraflar1 yoktur.

Bu alternatifin sehri giineye ¢ekecegi iddia ediliyor. Yani Besirli’den
Degirmedere’ye uzanan Tanjant Yolunun sadece surlara rastlayan kisa bir
bolimi giineye surlarin arkasina Kaydirilarak sehir gilineye ¢ekilmis
oluyor.

Sehrin giineye ¢ekilmesi, agsagidaki trafigi yokusa siirmekle degil;
yolun tiimiiyle yukariya kaydirilmasi ile, yani Giiney Cevre yolu adini
verdigimiz ikinci tanjant (teget) yolunu hayata geg¢irmekle miimkiin
olabilecektir.

Bahgecik alternatif gilizergahinin daha c¢ok baglantisi oldugu
savunuluyor. Bu da dogru degildir. Yukarida s6zii edilen hemzemin gegis
alternatifi biitiin baglantilari en uygun bir bi¢imde saglayacak nitelikte olup
hem, dogu-bati, hem de giineyden gelecek trafige en etkin bir trafik
altyapisi olugturacaktir.

Yollarda aranan en 6nemli 6zelliklerden biri siireklilik’tir. Bahgecik
alternatifi stireklilik kavramini gbéz ardi etmektedir. Boylece sehrin en
O6nemli hayat damarlarindan biri olacak olan Tanjant yolu Ortahisar sit
alanindaki baypas nedeniyle siirekliligini kaybedecek; baypasli hasta
konumuna gelecektir.

Bahgecik alternatifi, diger {i¢ alternatife gore giizergah uzunlugunu
yaklagik iki kat uzatmaktadir. Yapim maliyeti bakimindan u¢an kopriiye
gore yaklasik iki kat, hemzemin gegis alternatifine gore iki kattan daha
pahalidir. En ucuz maliyetli gecis, hemzemin gegistir.

Bahgecik gecisi, diger alternatiflere goére, seyahat siiresini iki kat
arttiracaktir. Boylece milyonlarca yolcu ve tasit iki kat gecikmis olacaktir.

Yakit tiikketimi ve hava kirliligi de Bahgecik alternatifinde iki kat
artacaktir.

Tasit yipranma ve isletme giderleri ile yol bakim maliyetleri de iki
kattan fazla artacaktir.
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Bu alternatif diiz ve egimsiz yolu, rampali ve egimli hale
getirmektedir. Erdogdu baglantisinda ise teknik bazi sorunlar ortaya
¢ikarmaktadir. :

Sonug olarak, Tanjant Yolu’nun Bahgecik Geg¢isi; sadece surlara
dokunmamak amaciyla gelistirilmis bulunan bir alternatiftir. Ileri
suirtlen diger gerekgeler tutarsiz ve dayanaksizdir. Gerek tasit trafiginin
etkinligi, gerek yapim ve bakim maliyetleri ve gerekse isletme
maliyetleri bakimindan en uygun ¢oziimiin hemzemin gegis oldugu,
apagik bir gergektir.
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