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YÖNTEMİNİN MALİYETE ETKİLERİNİN DEĞERLENDİRİLMESİ 

Gülsüm ULUSOY 

Ankara Üniversitesi 

Fen Bilimleri Enstitüsü 

Gayrimenkul Geliştirme ve Yönetimi Anabilim Dalı 

Danışman: Prof. Dr. Harun TANRIVERMİŞ 

Ulaştırma hizmetlerinin hepsi büyük yatırım harcamaları yapılmasını gerektiren uzun 

vadeli sabit sermaye yatırımlarıdır. Gelişmekte olan ülkelerin hızlı gelişmesi, yatırımlara 

ve yatırımlar ise bu amaca tahsis edilebilecek kaynaklara bağlıdır. Türkiye’deki ulaştırma 

projeleri 2000’li yıllara kadar genel olarak kamu kesimi tarafından finanse edilmiştir. 

Ancak büyük yatırımları hayata geçirme zorunluluğu ve kısıtlı ülke kaynakları 

yatırımların yalnızca kamu kaynakları ile finansmanının karşılanmasındaki güçlükler 

karşısında, farklı finansman yöntemlerini kullanmak kaçınılmaz olmuştur. Bu koşullarda 

Yap-İşlet-Devret (YİD) modeli, söz konusu güçlüklere çözüm olabilecek bir model olarak 

görülmüştür. YİD modelinde, yatırımlarda özel kesimin payı artırılarak kamu finansman 

yükünün hafifletilmesi ve hizmet sunumunda etkinliğin artırılması hedeflenmektedir. Bu 

çalışmada; karayolu projelerinde YİD modelinin uygulanabilirliği incelenmiş olup, YİD 

modelinin olumlu ve olumsuz yönleri ele alınarak “karayolu projelerinde Türkiye 

şartlarına en uygun finansman modeli nedir?” sorusuna cevap aranmıştır. Belirtilen 

amaçla Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından YİD modeli ile çalışmalarına başlanan 

“Gebze –Orhangazi- İzmir Otoyolu Projesi” örneği incelenmiştir. 

İncelenen yol yatırımı 405 km ve toplam yatırım maliyeti 6,3 milyar Amerikan Doları 

olup, inşaat giderleri hak lehdarı şirket tarafından karşılanacak, inşaat süresi 7 yıl olacak 

ve sabit yatırım giderlerinin geri kazanımı için şirkete YİD sözleşmesi ile 22 yıl 4 ay 

işletme süresi verilmiştir. YİD sözleşmesine göre otoyol güzergâhının kamulaştırma 

işlemleri Karayolları Genel Müdürlüğü (KGM) tarafından yapılacağı ve projenin toplam 

kamulaştırma maliyetinin 2,1 milyar TL olacağı tahmin edilmektedir. Proje için gerekli 

olan arazinin ediniminde kamulaştırma yanında arazi toplulaştırmasından da 

yararlanılması öngörülmüştür. Otoyol güzergâhının Bursa İli Karacabey İlçesi sınırları 

içinde kalan kesiminde toplulaştırma ile arazi edinimi için KGM ile Tarım Reformu 

Genel Müdürlüğü (TRGM) arasında protokol yapılmış ve protokol kapsamında yapılacak 
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işlerin maliyeti 5.046.990,26 TL olarak saptanmış ve toplulaştırma alanlarında 

oluşabilecek zarar ziyan davaları göz önüne alınarak KGM tarafından 10.000.000 TL 

ödenek ayırılmıştır. Kamu kuruluşlarının personel ve idari giderleri hariç projenin arazi 

edinim maliyetinin toplam inşaat maliyeti içindeki payının % 60 dolayında olduğu ve 

idari giderler ile faiz ödemelerinin de eklenmesi halinde söz konusu giderin % 100’e 

yaklaşması öngörülmektedir.  

İncelenen otoyol güzergâhında kalan arazilerin toplulaştırma projesi ile ediniminde 

önemli sorunlarla karşılaşılmış ve arazi malikleri söz konusu proje uygulamasına yoğun 

tepki göstermişlerdir. Yol yatırımlarının araziler ve yerleşim yerlerini parçalaması, doğal 

kaynaklar ve verimli arazileri tahrip etmesi ve amaç dışı kullanıma neden olması gibi 

önemli olumsuz etkileri gözlenmektedir. Otoyol projesi ile tarım arazileri küçük parçalara 

bölünmekte ve arazinin tarım yapılamayacak kadar küçük parçalara ayrılması nedeni ile 

ekonomik anlamda tarım yapılamayan arazi parçalarının 2942 sayılı Kamulaştırma 

Kanunu’nun 12’nci maddesine göre kamulaştırılması da maliklerce talep edilmektedir. 

Sonuç olarak büyük ölçekli sabit sermaye yatırımlarının YİD modeli ile yapılabilir 

olduğu, otoyol yapım maliyetleri içinde kamulaştırma maliyetlerinin azaltılması ve otoyol 

yatırımından dolayı parçalanan arazilerin yeniden toplulaştırılması ve atıl kamu 

arazilerinin birlikte değerlendirilmesine olanak sağlayacağı ortaya konulmuştur. 

Ulaştırma yatırımları yapan kurumlarda proje geliştirme, arazi edinimi, değerleme ve etki 

değerleme çalışmalarının gayrimenkul geliştirme ve yönetimi bölümleri lisans ve 

lisansüstü programlarından mezun olan uzmanlarca yapılması gerektiği vurgulanmalıdır. 

Buna ilave olarak bütün yatırımcı kurumlarda arazi edinimi, kamulaştırma ve etki 

değerleme çalışmalarına yönelik iyi uygulama rehberlerinin hazırlanması ve başarılı 

uygulama için kurumların insan kaynağının güçlendirilmesi gerekli görülmektedir.     

 

Haziran 2014, 60 sayfa  

Anahtar Kelimeler: Karayolları yatırımları, otoyol yatırımları, Yap-İşlet-Devret (YİD),    

arazi edinimi, kamulaştırma, toplulaştırma ve maliyet avantajları  
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ABSTRACT 

Term Project 

THE EFFECT OF LAND ACQUISITION ON COSTS IN HIGHWAY PROJECTS: 

EVALUATION OF THE EFFECTS OF CONSOLIDATION METHOD ON THE 

COST ON ROAD ROUTE OF GEBZE - ORHANGAZİ – İZMİR (INCLUDING 

İZMİT KÖRFEZ PASS AND CONNECTION ROADS) 

                                                        Gülsüm ULUSOY 

Ankara University 

Graduate School of Natural and Applied Sciences 

Department of Real Estate Development and Management 

Supervisor: Prof. Dr. Harun TANRIVERMİŞ 

All transport services are long-term fixed capital investments that require large 

investment expenditures. The rapid development of developing countries depends on 

investments and the resources that can be allocated for this purpose. The transportation 

projects in Turkey was funded by the general public budget until the 2000s. However, it 

is inevitable to use different financing methods in the face of the necessity to implement 

large investments and the difficulties in meeting the financing of the investments with 

only public resources. Under these conditions, the Build-Operate-Transfer (BOT) model 

was seen as a model that could solve these difficulties. With the BOT model, it is aimed 

to reduce the public financing burden and to increase the efficiency of service provision 

by widening the share of the private sector in investments. In this study; The road projects 

are examined in the feasibility of BOT model, by considering the positive and negative 

aspects and examined to answer the question of  "what is the most appropriate project 

financing model to the road conditions in Turkey?" For this purpose, “Gebze -Orhangazi-

İzmir Motorway Project which was initiated by General Directorate of Highways with 

BOT model is examined. 

Invested road investment examined is 405 km and total investment cost is US $ 6.3 billion 

and the construction expenses will be covered by the beneficiary company. The 

construction period will be 7 years and the company has been given 22 years and 4 months 

operating period with BOT contract for the recovery of fixed investment expenses. 

According to the BOT contract, the expropriation process of the highway route will be 

carried out by the General Directorate of Highways (KGM) and the total expropriation 

cost of the project is estimated to be 2.1 billion TL. In addition to expropriation, land 

consolidation is planned to be used in the acquisition of the land required for the Project. 

A protocol has been made between KGM and General Directorate of Agricultural Reform 

(TRGM) for land acquisition and land acquisition in Karacabey District of Bursa Province 
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of the highway route and the cost of the works to be performed within the scope of the 

protocol has been determined as 5.046.990.26 TL and 10.000.000 TL appropriation was 

allocated by KGM by considering damages cases that may occur in land consolidation 

areas.  Except for personnel and administrative expenses of public institutions, it is 

foreseen that the share of the land acquisition cost of the project in the total construction 

cost is around 60% and if the administrative expenses and interest payments are added, 

the expenditure is expected to approach 100%. 

Acquisition of the land by land consolidation on the highway route examined was faced 

with significant problems and landowners reacted intensively to the project 

implementation. There are significant negative effects of road investments such as the 

destruction of lands and settlements, the destruction of natural resources and fertile lands, 

and the resulting misuse. With the motorway project, agricultural lands are divided into 

small pieces and the landowners are also required to expropriate the land pieces that 

cannot be cultivated economically in accordance with Article 12 of the Expropriation 

Law no. Consequently, it has been demonstrated that large scale fixed capital investments 

can be made with the BOT model, reducing expropriation costs in highway construction 

costs and re-aggregation of land fragmented due to motorway investment and the 

utilization of idle public land together. It should be emphasized that project development, 

land acquisition, valuation and impact assessment studies should be carried out by experts 

graduating from undergraduate and graduate programs in real estate development and 

management departments in institutions making transportation investments. In addition, 

good practice guidelines for land acquisition, expropriation and impact assessment 

studies should be prepared in all investor institutions and the human resources of the 

institutions should be strengthened for successful implementation. 

June 2014, 60 pages 

Key Words: Highways investments, road investments, Build-Operate-Transfer (BOT), 

land acquisition, expropriation, consolidation and cost advantages. 
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TEŞEKKÜR 

Yatırımcı kamu kurumlarında arazi edinimi ve kamulaştırma işlemleri başlı başına 

uzmanlık alanı haline gelmektedir. Konunun özellikle proje finansmanı ve proje 

geliştirme boyutlarının da olması ve konu ile ilgili ulusal ve uluslararası standartlar ve 

düzenlemelerinin hızla yapılmasını dikkate alarak gayrimenkul geliştirme ve yönetimi 

bölümleri lisans ve lisansüstü programlarından mezun olan ve konu ile ilgili derinliğine 

uzmanlık bilgisine sahip olan kişilerin ilgili kamu kurumları ve danışmanlık şirketlerinde 

görev almalarına gereksinim bulunmaktadır. Bu çerçevede lisans aldığım alandan 

oldukça farklı ve disiplinlerarası çalışma alanı olan bu dalda lisansüstü eğitim programı 

boyunca ve bu çalışma süresince yoğun çalışma temposuna rağmen engin bilgi ve 

tecrübelerini paylaşmaktan kaçınmayan, her türlü konuda desteğini esirgemeyen, aynı 

zamanda kişilik olarak da bize çok şey katan danışman hocam sayın Prof. Dr. Harun 

TANRIVERMİŞ’e (Ankara Üniversitesi Fen Bilimleri Enstitüsü Gayrimenkul Geliştirme 

ve Yönetimi Anabilim Dalı Başkanı) sonsuz minnet ve teşekkürlerimi sunarım. Ayrıca 

Ankara Üniversitesi Fen Bilimleri Enstitüsü Gayrimenkul Geliştirme ve Yönetimi 

Anabilim Dalı öğretim elemanları ve çalışanları ile aileme destekleri için içten teşekkür 

ederim. 

 

Gülsüm ULUSOY 

Ankara, Haziran 2014 
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1. GİRİŞ 

İşletmelerin kuruluş yerlerinin seçimi ve yerleşim yerlerinin belirlenmesinde yol ağı ve 

kalitesi önemli bir parametre olarak ele alınmaktadır. Tarihsel gelişim sürecinde de 

yerleşim yerlerinin seçilmesi ve gelişiminde ulaşım olanakları, su, iklim ve toprak 

özellikleri önemli birer parametre olmuştur. Özellikle 20. yüzyılda ön plana çıkan 

karayolları taşımacılığı, İkinci Dünya Savaşı sonrası hızlı bir şekilde artış eğilimine 

girmiş ve diğer ulaşım sistemleri ile rekabet edebilir hale gelmiştir. 1970’li yıllarda 

yaşanan enerji krizinin aşılmasından sonra, 1980’li yıllarda karayolu ile taşımacılık artış 

eğilimini sürdürmüş ve 2000’li yıllarda birçok gelişmiş ve gelişmekte olan ülkede hâkim 

ulaşım sistemi olma niteliğine sahip olmuştur. Türkiye’de mevcut koşullarda yolcu 

taşımacılığının % 97’si ve yük taşımacılığının ise % 89’u karayoluyla yapılmaktadır 

(Çetin vd. 2011). Halen yolcu ve yük taşımacılığının ağırlıklı olarak karayolu ile 

yapılması, karayolu yatırımlarının önemi artırmış ve özellikle 2000 sonrası dönemde yeni 

finansman modelleri ile yeni yatırım projelerinin uygulanmasına ağırlık verilmiştir.  

Türkiye’de karayolu yatırımları daha çok idari bir sınıflandırmaya tabi tutularak dört 

gruba ayrılmakta olup, bunlar; otoyollar, devlet yolları, il yolları ve köy yollarıdır. Anayol 

özelliğindeki otoyollar, devlet yolları ve toplayıcı özellikteki il yolları ile ilgili her türlü 

çalışmayı Karayolları Genel Müdürlüğü (KGM) yapmaktadır. Yerel yollar niteliğindeki 

köy yolları, İl Özel İdarelerinin, orman yolları, Tarım ve Orman Bakanlığı’nın; şehir içi 

yollar ise yerel yönetimlerin sorumluluğu altındadır. 5393 sayılı Belediye Kanununa göre 

il ve ilçelerde mahallî müşterek nitelikte olmak şartıyla ulaşım gibi kentsel altyapı ile 

şehir içi trafik hizmetlerinin belediyeler tarafından yapılması veya yaptırılması 

gerekmektedir. Kentlerde inşa edilen yollar ile cadde ve sokaklar 3194 sayılı İmar 

Kanununun 18’inci maddesine göre uygulama alanına giren parsellerin yüzölçümü 

üzerinden, imar uygulamasının neden olduğu değer artışına karşılık olarak kesilen en 

fazla %45 oranında olan düzenleme ortaklık payı ile oluşturulan araziden 

karşılanmaktadır. Hatta 4.7.2019 tarih ve 7181 Sayılı Kanunun 9’uncu maddesi ile 3194 

Sayılı Kanunda yapılan değişiklik ile toplu taşıma istasyonları ve durakları, otoyol hariç 

erişme kontrolünün uygulandığı yol ve suyolu gibi umumi hizmet alanlarının da imar 

uygulaması sırasında ayrılan düzenleme ortaklık payı ile karşılanması hükme bağlanmış 
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olup, genel olarak kentlerde yol yapımı için imar uygulaması dışında kamulaştırma ve 

diğer yöntemlere başvurulmasına gerek kalmamaktadır.  

Ülkenin karayolu ağının inşa edilmesi, bakımı ve işletmesi Ulaştırma ve Altyapı 

Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından 2010 tarih ve 6001 sayılı Karayolları 

Genel Müdürlüğünün Hizmetleri Hakkında Kanun hükümleri ve ilgili diğer mevzuat 

hükümlerine göre yürütülmektedir. 6001 Sayılı Kanunun 22’nci maddesine göre Genel 

Müdürlük, görev alanına giren her türlü karayolunun yapımı, geliştirilmesi, çevresinin 

korunması ve düzenlenmesi ve/veya tesislerin yapımı için gerekli taşınmazları 

kamulaştırma yetkisine sahiptir. İşletme hakkı verilen veya devredilen erişme kontrollü 

karayollarında, ihtiyaç doğması hâlinde yapılacak kamulaştırma işlemleri de Genel 

Müdürlük tarafından yapılmaktadır. Ancak sözleşmelerde, kamulaştırma bedelinin 

tamamının veya bir kısmının işletme hakkı verilen şirket tarafından ödenmesi hususu 

hükme bağlanabilmektedir. Kamulaştırılan taşınmazlar ile üzerinde yapılan yapı ve 

tesisler Devlet malı niteliğine sahip olacaktır. Karayolu güzergâh planlarına uygun olarak 

yapılan kamulaştırmalarda ilgili karayolu güzergâh planı yürürlükte olduğu sürece 

4/11/1983 tarihli ve 2942 sayılı Kamulaştırma Kanunu’nun 23’üncü maddesi hükmü 

uygulanmayacaktır. Genel Müdürlüğün görev alanı içinde bulunan işlerin yapılması, 

trafik akışının emniyetle ve kolaylıkla sağlanması için gerekli her türlü arazi, binalı ve 

binasız taşınmazların ilgili mevzuatın amir hükümlerine göre kamulaştırılması, satın 

alınması, devir, irtifak hakkı tesisi, trampa ve kiralama işlemlerinin yapılması ve bu 

konuları kapsayan taşınmaz değerleme işlemlerinin yürütülmesi için Taşınmazlar Dairesi 

Başkanlığı kurulmuştur.  

Karayolu yatırımları için arazi ediniminin 6001 Sayılı Kanun hükümleri uyarınca ya 2942 

Sayılı Kanuna göre kamulaştırılması ya da 4734 sayılı Kamu İhale Kanununa göre satın 

alınması gerekmektedir. 6001 Sayılı Kanunda sayılan trampa ve irtifak hakkı tesisi zaten 

birer kamulaştırma yöntemi olarak 2942 Sayılı Kanunun 4, 11 ve 26’ncı maddelerinde 

yer verilmiştir. İlgili ulusal mevzuata uygun olarak gereken arazilerin alımı öncelikle 

arazi toplulaştırma veya bunun geçerli olmadığı yerlerde ise kamulaştırma veya satın 

alma yoluyla yapılması mümkündür. Hatta bazı uzmanlar tarafından toplulaştırma 

yapılmadan yapılan karayolu, otoyol ve demiryolu gibi kamu yatırımlarının hem 
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kamunun kamulaştırma ve yatırım harcamalarını artırdığı, hem de tarım alanların tarımsal 

bütünlüğünü bozduğunu ve bu sorunların arazi toplulaştırmasını zorunlu kıldığını 

vurgulandıkları gözlenmektedir (Küsek 2014, Küsek vd. 2015).  

Arazi toplulaştırma çalışmalarının temel dayanağı olan 3083 sayılı Sulama Alanlarında 

Arazi Düzenlemesine Dair Tarım Reformu Kanunun 6’ncı maddesine göre; toplulaştırma 

alanlarında gerçek kişilerle kamu ve özel hukuk tüzel kişilerine ait araziden projenin 

özelliğine göre yol ve kanal gibi kamunun ortak kullanacağı yerler için % 10’a kadar 

katılım payı kesilebilecek olup, burada sözü edilen yolun tarla yolu, köy ve en fazla il 

yolu gibi tarım alet ve makineleri, insan ile hayvanların hareketine izin verilen yollar 

olması gerektiği açıktır. Ancak 2010 yılında Gıda, Tarım ve Hayvancılık Bakanlığı (yeni 

adı ile Tarım ve Orman Bakanlığı), Tarımsal Reform Genel Müdürlüğü ile KGM arasında 

yapılan protokol ile bazı otoyol ve çevre yolları için arazi toplulaştırması yapılarak arazi 

edinimi yoluna gidildiği gözlenmektedir. Bu uygulamanın bazı akademik çalışmalarda 

(Küsek 2014, Küsek vd. 2015) çok yararlı olduğu ifade edilmiş olsa da, uygulama biçimi 

ve mevzuatta tanımlanması bakımından kabul edilebilir olmaktan uzak bulunduğunun 

vurgulanması gerekir. Ancak son 10 yılda sayıları hızla artan ve birer proje finansmanı 

modeli olan Yap-İşlet-Devret (YİD) Modeli ile inşa edilen ve işletilen projelerde 

kamulaştırma sorumluluğunun Genel Müdürlükte olması ve kamulaştırma maliyetinin 

düşürülmesi için kuru tarım alanlarında bile arazi toplulaştırma projelerine başlandığı 

görülmektedir. YİD Sözleşmesinin şartlarına göre hak sahibi Proje Şirketi; inşaat ve 

işletme faaliyetlerinden sorumlu olmakta ve KGM ise kamulaştırma işlemlerini 

yürütmekte ve hak lehdarı firma hem arazi edinim maliyetine katlanmamakta, hem de 

işletme dönemi için bazı garantileri sözleşmenin hükümlerine ekletmeyi 

başarabilmektedir. Gerek idare tarafından inşa edilen ve işletilen çevre ve otoyollar, 

gerekse YİD Sözleşmesi ile inşa edilen ve işletilen yol yatırımlarında arazi ediniminin 

toplulaştırma uygulaması ile yapılabilme olanakları ve temel sorun alanlarının tespiti ve 

çözüm yollarının geliştirilmesine gereksinim bulunmaktadır. Bu çerçevede özellikle arazi 

toplulaştırması ile yol güzergâhlarının edinimine ilişkin yargı kararları ile maliklerin 

eğilimlerinin de dikkate alınması zorunluluğunun olduğu vurgulanmalıdır.  
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Bu çalışmada; saha gözlemleri ve idari kayıtların analizine dayalı olarak Gebze-

Orhangazi-İzmir Otoyolu Projesi güzergâhında kalan arazilerin kamulaştırma ve özellikle 

arazi toplulaştırması ile edinimi irdelenmiş ve projede arazi ediniminin etkileri genel 

olarak değerlendirilmiştir. Araştırmada hem genel olarak, hem de seçilmiş örnek proje 

çerçevesinde bu çalışmada irdelenmiş, temel sorun alanlarının tanımı yapılmış ve başlıca 

çözüm önerileri sıralanmıştır. Araştırma sonuçlarının beş bölümde sunumu yapılmıştır. 

Konunun önemi ve amaçlarının açıklandığı giriş bölümünü izleyen ikinci bölümde 

KGM’nin görevleri ile Gebze-Orhangazi-İzmir Otoyolu Projesi’nin genel özellikleri ve 

güzergâhı kısaca açıklanmış, üçüncü bölümde otoyol yatırımları için arazi ediniminde 

kamulaştırma uygulamaları ve dördüncü bölümde arazi toplulaştırması ile proje 

güzergâhının elde edilmesine ilişkin uygulama sonuçları analiz edilmiş ve yaşanan 

önemli sorunların tespiti yapılmıştır. Araştırmanın bütün çıktıları son bölümde özetlenmiş 

ve özellikle yatırımcı kamu kurumları için temel çözüm önerileri sunulmuştur.  
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2. GEBZE – ORHANGAZİ - İZMİR (İZMİT KÖRFEZ GEÇİŞİ VE BAĞLANTI 

YOLLARI DÂHİL) OTOYOLU PROJESİNİN DEĞERLENDİRİLMESİ 

2.1 Karayolları Genel Müdürlüğü’nün Gelişimi ve Görevleri   

Osmanlı İmparatorluğu’nun yükseliş döneminde, ihtiyaca binaen bir yol ağı geliştirilmiş 

ve uzun süre korunmuştur. Ancak, İmparatorluğun son dönemlerinde, yarı askeri 

özellikteki Karayolları organizasyonu tarafından yolların bakımı ihmal edilmiştir. 1923 

yılında kurulan Türkiye Cumhuriyeti 18.350 km yol ağı (4.000 km’si iyi durumda olan) 

devralmıştır. Cumhuriyetin ilk yıllarında ulaşımda, dönemin en çağdaş teknolojisi olarak 

kabul edilen demiryolu yapımı ağırlık kazanmıştır. Ancak bir süre sonra demiryolunun 

tek başına yeterli olmadığı, ulaşım için karayoluna da ihtiyaç duyulduğundan bahisle 

1929 yılında Nafia Vekâleti (Bayındırlık Bakanlığı) içinde Şose ve Köprüler Reisliği 

kurulmuş ve karayolu yapım çalışmalarına hız verilmiştir.  

Uzun süren savaş döneminin getirdiği sıkıntılar, dünya ekonomik krizi ve İkinci Dünya 

Savaşından sonra, karayolu çalışmaları için yeni bir atılıma ihtiyaç duyulmuştur. 

Karayolunda atılımın başladığı 1948 yılı ile birlikte yeni yol yapmak kadar, yapılan 

yolların devamlı bakım altında bulunması gerektiğinin altı çizilmiştir. Aynı zamanda bu, 

makineli çalışma dönemine geçiş demektir. Cumhuriyet döneminde, karayolu yapım 

işini, kazma, kürek ve insan gücüne dayanan 1948 yılı öncesi dönem ve makineli 

çalışmaya dayanan 1948 yılı sonrası dönem olarak ikiye ayırabilir. 

Karayolu yapımında makineli döneme geçişle birlikte devlet ve il yollarında ucuz, süratli, 

kademeli bir sistemin uygulanmasına başlandı ve mevcut yolların envanteri çıkarılarak 

Türkiye’nin ulaşım ihtiyacını karşılayacak bir yol ağı belirlenmiştir. Karayolu yapım ve 

bakım faaliyetlerinin çağdaş yöntemlerle, etkin biçimde yönetilmesi, planlanması ve 

uygulanması gereğinden hareketle, 01.03.1950’de Karayolları Genel Müdürlüğü (KGM) 

kurulmuştur. Böylece, yeni karayolu politikasıyla birlikte, KGM’ye bağlı bölge 

teşkilatları oluşturuldu, makineli çalışmayı yürütmek için gerekli olan makine parkları 

temin edildi, personel eğitimine ağırlık verilerek planlama, etüt proje, yapım ve bakım 

çalışmalarına başlanmıştır (Anonim 2014a).  
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Meri mevzuatın amir hükümlerine göre KGM’nin görevleri aşağıdaki gibi özetlenebilir 

(Anonim 2014b). 

● Otoyol, devlet ve il yolları ağını tespit etmek ve bu ağdaki değişiklikleri hazırlamak; 

● Yol ağı üzerindeki yol ve köprüleri inşa ve ıslah etmek, onarmak ve emniyetle 

kullanmalarını sağlayacak şekilde bakımını yapmak ve bu konularda eğitim yapmak;  

● Projelendirme, yapım, onarım, bakım ve diğer hususlar hakkında standartlar tespit 

etmek, teknik şartnameler hazırlamak;  

● Yolların kullanılması, yol ve trafik güvenliği ve bakımına ait esas ve kaideleri tespit 

etmek, yürütmek ve uygun göreceği yol işaretlerini tesis etmek; 

● Görevi ile ilgili işler için lüzumlu harita, etüt ve proje işlerini yapmak ve yaptırmak; 

● Genel Müdürlüğün çalışmalarına ait bilgileri toplamak, basmak, yayınlamak, yolların 

yapım, ıslah, onarım ve bakımına, emniyetle işlemesine gerekli garaj ve atölyeleri, 

makina ve malzeme ambarları ile depolarını, servis ve akaryakıtı, tesislerini, 

laboratuvarları, deneme istasyonlarını, tarihi yol ağlarına ait köprü ve diğer bütün yan 

tesisleri, yol boyu inkişafı ve ağaçlandırılması için lüzumlu fidanlıkları, dinlenme 

yerlerini, bakım ve trafik emniyetini sağlayacak bina ve lojmanları, verici telsiz 

istasyonları ile gerekli muhabere şebekelerini, Genel Müdürlüğün görevlerini daha 

verimli şekilde yönetimine yarayacak diğer her türlü sosyal tesisleri, hazırlayacağı ve 

hazırlatacağı plan ve projelerine göre yapmak, yaptırmak, onarmak, donatmak, işletmek, 

kiralamak ve bakımlarını sağlamak; 

● Belirtilen görevlerin yapılabilmesi için lüzumlu her türlü alet, edevat, taşıt ve makinalar 

ile donatımlarını, bunların işletilmesi ve onarılması için gerekli bütün malzemeyi seçmek, 

sağlamak, gerekenleri imal etmek veya ettirmek, depo etmek, onarmak, gerekli ambar, 

atölye ve tesisleri donatmak ve işletmek; 

● Genel Müdürlüğün görevleri arasında olan işlerin, yapılması, trafik akımının emniyetle 

ve kolaylıkla sağlanması için gerekli (arazi dâhil) her türlü binalı ve binasız taşınmazları 

kamulaştırmak, satın almak, kiralamak, kanunlarına göre geçici olarak işgal etmek; 

● Otoyol, devlet ve il yolları ile ilgili diğer kanunların tahmil ettiği işleri yapmak. 
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2.2 İncelenen Projenin Tarihsel Gelişimi ve Amaçları 

Gebze-Orhangazi-İzmir Otoyolu Projesi, İstanbul, Kocaeli, Yalova, Bursa, Balıkesir, 

Manisa ve İzmir İllerini kapsamakta olup, bu iller aynı zamanda gayri safi yurtiçi hâsıla 

(GSYH)’ya katkıları bakımından Türkiye ekonomisi için büyük önem taşımaktadırlar. 

Mevcut İstanbul-İzmir güzergâhı, Türkiye’nin en önemli ulaşım bağlantısı olmakla 

birlikte, son yıllardaki büyüme hızı ve ekonomik gelişme, bu güzergâhtaki trafiğin de 

artmasına neden olmuştur. Mevcut iyileştirme çalışmaları, ortalama 35.000 araca ulaşan 

trafik yükünü kaldıramamaktadır. 

Ulaşım alternatiflerine göre araçların İzmit Körfezi’ni geçiş süreleri dikkate alındığında; 

mevcut yolu kullanarak geçmek 1 saat 10 dakika, feribotla geçmek 1 saat iken yapılması 

planlanan köprü ile geçmek 10 dakika olarak tespit edilmiştir. Bu nedenle, trafik hacmi 

açısından Türkiye’nin en yoğun birkaç koridoru içerisin de olan İzmit Körfez geçişinin 

köprü ile bağlantısının sağlanması ve koridorun otoyol olarak gerçekleştirilmesi 

planlanmıştır. 

Projenin genel hedefi,  Gebze/İstanbul güzergâhından itibaren 8-10 saat veya daha uzun 

süren yolculuğu yaklaşık 4 saate indirmektir. Böylece, başlıca sanayi, ticaret, turizm ve 

tarım merkezlerinin bulunduğu Marmara Bölgesi ile Ege Bölgesi arasını kesintisiz, erişim 

kontrollü, güvenli, konforlu bir karayolu ulaşımıyla bağlamaktır (Anonim 2014c). Gebze 

ve Orhangazi arasında bir otoyol inşa edilmesi 1990’larda planlanmış, 1995 ve 2000 

yılları arasında mühendislik/fizibilite çalışmaları ile ayrıca Orhangazi’den İzmir’e uzanan 

bir otoyol önerisi için bazı ön çevresel çalışmalar yapılmıştır. Bu projeler, o günlerde 

ihale edilip uygulamaya alınmamıştır. 2008 yılında KGM, Gebze’den İzmir’e kadar tüm 

güzergâhları, yani mevcut İzmir Otoyolu Projesi’ni müşterek olarak ihale etmeye karar 

vermiştir. 

Gebze-Orhangazi-İzmir (İzmit Körfez Geçişi ve bağlantı yolları dâhil) Otoyolu Projesi, 

YİD modeli ile 09.04.2009 tarihinde ihale edilmiştir. Nurol-Özaltın-Makyol-Astaldi-

Yüksel-Göçay ortaklığı tarafından verilen 22 yıl 4 aylık teklif (yapım ve işletme süresi) 
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en iyi teklif olarak kabul edilmiş ve 27.09.2010 tarihinde sözleşmesi taraflarca 

imzalanmıştır. 

Gebze-Orhangazi-İzmir Otoyolu’nun YİD modeli ile yapılması, işletilmesi ve devir işini 

gerçekleştirmek üzere 20.09.2010 tarihinde Otoyol Yatırım ve İşletme A.Ş. Ankara’da 

kurulmuştur. Projeyi gerçekleştirmek üzere Karayolları Genel Müdürlüğü ile Otoyol 

Yatırım ve İşletme A.Ş. arasında 27.09.2010 tarihinde Uygulama Sözleşmesi 

imzalanmıştır. 

Gebze-Orhangazi-İzmir Otoyolunun, Gebze temel atma töreni 28.10.2010 tarihinde 

Kocaeli İli Dilovası İlçesinde yapılmış olup, İzmir Temel Atma Töreni ise 27.02.2011 

tarihinde Alsancak Cumhuriyet Meydanı’nda gerçekleştirilmiştir. “İzmit Körfez Geçişi 

Asma Köprüsü” yapımı, NÖMAYG A.O. tarafından Japon IHI-ITOCHU 

konsorsiyumuna 08.09.2011 tarihinde ihale edilmiştir. 2,8 milyar ABD Doları (USD) 

tutarındaki toplam temin taahhüdü ile ilgili kredi sözleşmeleri, Otoyol A.Ş.’nin yanı sıra 

8 yerli banka, Hazine Müsteşarlığı ve Karayolları Genel Müdürlüğü’nün katılımlarıyla,                   

15.03.2013’te Ankara’da imzalanmıştır. 

2.3 Proje Sözleşmesinin Tarafları 

Otoyol Yatırım ve İşletme A.Ş. 20.09.2010 tarihinde kurulmuş olup, ana sözleşmesinde, 

faaliyet alanı olarak yalnızca sözleşme konusu yatırım ve işlere yer vereceği, 

sermayesinin ise görev konusu iş için belirlenen yatırım tutarının % 20’sinden az 

olmayacağı belirtilmiştir. KGM ile imzalanan uygulama sözleşmesi ile ilgili bütün hak 

ve yükümlülükler bu şirkete devredilmiştir. 

Otoyol A.Ş. otoyolun detaylı tasarımı, inşaatı ve işletmesinden sorumludur. Otoyol A.Ş. 

başlıca tasarım ve inşaat çalışmaları için, Nurol, Özaltın, Makyol, Astaldi, Yüksel ve 

Göçay şirketlerinin oluşturduğu, NÖMAYG Adi Ortaklığını (NÖMAYG) projenin 

mühendislik, tedarik ve inşaat yüklenicisi olarak görevlendirmiştir. NÖMAYG, projenin 

farklı bölümlerindeki işleri, çeşitli alt yükleniciler aracılığıyla gerçekleştirmeyi 
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planlamaktadır (Şekil 2.1). Otoyolun gelecekte işletilmesi ve bakımı için, Otoyol A.Ş. 

yüklenici görevlendirebilecektir. 
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Şekil 2.1 Gebze-Orhangazi-İzmir Otoyolu” Projesi’nde Taraflar 

2.4 Projenin (Sözleşmenin) Konusu 

3996 sayılı Bazı Yatırım ve Hizmetlerin Yap-İşlet-Devret Modeli Çerçevesinde 

Yaptırılması Hakkında Kanun ve 94/5907 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı ile belirlenen 

usul ve esaslar çerçevesinde YİD Modeli ile ihale edilmiş olan “Gebze-Orhangazi-İzmir 

(İzmit Körfez Geçişi ve Bağlantı Yolları Dahil) Otoyolu” işinin; ihale dosyası içerisinde 

yer alan ihale evrakına ve şartnamelere uygun olarak finansmanının sağlanması, 

projelendirilmesi ve yapılması ile yapılan otoyolun işletilmesi, bakımı, periyodik bakımı, 

OTOYOL A.Ş. 
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onarımlarının yapılması ve işletme döneminin sonunda her türlü borçtan ari, bakımlı, 

çalışır ve kullanılabilir durumda bedelsiz olarak İdareye devredilmesi, görevin konusunu 

oluşturmaktadır. 

Proje kapsamında, görevli Şirket tarafından yapılacak işler ana başlıklar halinde aşağıda 

belirtildiği gibidir:   

● Gebze-Orhangazi arasındaki otoyolun ve İzmit Körfez Geçişi Köprüsünün asma köprü 

olarak projelendirilmesi, yapımı, bakımı, onarımı, işletilmesi,  

●  Orhangazi-İzmir arasındaki otoyolun yapımı, bakımı, onarımı, işletilmesi,  

●  Mevcut Bursa Çevreyolu Çağlayan Kavşağı-Karacabey Kavşağı arasındaki otoyol 

kesiminin bakımı, onarımı, işletilmesidir. 

 

İnşaatın tamamlanmasının ardından, yaklaşım yolları işletilmek üzere yerel belediyelere 

devredilecektir. Otoyol A.Ş., tamamlanmış otoyolun 27 km’lik Bursa Çevre Yolu’da 

dahil olmak üzere (toplam 404 km) YİD sözleşmesinin geriye kalan süresince işletecektir. 

Mevcut Bursa Çevre Yolu KGM’ye bağlıdır ve YİD sözleşmesi kapsamında işletilmek 

üzere Otoyol A.Ş.’ye devredilecek olup, süre bitiminde, Otoyol ve Körfez Köprüsü 

KGM’ye devredilecektir. 

2.5 Projeden Beklenen Faydalar 

Ekonomik gelişme sürecinde ulaşım ağı gereksinimi hızla artmakta ve yolcu ve yük 

taşımacılığı ve lojistik hizmetler başlı başına bir çalışma alanı niteliğin, kazanmaktadır. 

Bu çerçevede incelenen projeden beklenen faydalar ana hatlarıyla aşağıdaki gibi 

sıralanabilir: 

 İş ve tatil amaçlı tüm seyahatlerde zaman tasarrufu sağlamak, 

 Otoyolun geçtiği illerde ekonomik gelişmenin tetiklenmesi, 

 Güzergâh çevresinde yer alan illerin İzmir Limanı’na, Marmara Bölgesi’ndeki 

Limanlara ve planlanan Çandarlı Limanı’na erişimlerin kolaylaşması, 
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 Türkiye’nin otoyol ağına (Edirne-Kınalı-İstanbul-Ankara Otoyolu ve İzmir-Aydın 

Otoyolu) daha iyi bağlantılar kurulması, 

  Mevcut yolun yetersiz standartlarından kaynaklanan trafik kazalarının azaltılmasıdır. 

 

Çizelge 2.1 Gebze - Orhangazi - İzmir Otoyolu seyahat süresi 

Bağlantı 

Mevcut 

Devlet Karayolu 
Yeni Otoyol Süredeki 

Kısalma 

(Saat) 
Uzunluk 

(km) 

Süre 

(saat) 

Uzunluk 

(km) 

Süre 

(saat) 

İSTANBUL- BURSA1 258 2,5-3 120 1 1,5-2 

İSTANBUL-

BALIKESİR2 
414 5-6 271 2 3-4 

İSTANBUL-İZMİR
2
 587 8-10 447 3,5-4 4,5-6 

BURSA-BALIKESİR3 156 2,5-3 151 1-1,5 1,5 

BURSA-İZMİR
3
 329 5-6 327 2,5 2,5-3,5 

BALIKESİR-İZMİR
3
 173 3-3,5 176 1,5 1,5-2 

2.6 Projenin Detayları 

Projenin başlangıç noktası Gebze İlçesi olup; Dilovası ile Hersek Burnu arasında yer alan 

İzmit Körfezini Asma Köprü ile geçen Otoyol, Orhangazi ve Gemlik yakınlarından 

geçerek, Ovaakça kavşağı ile Bursa Çevre yoluna bağlanmaktadır. Otoyol, yapımı 

tamamlanmış olan Bursa Çevre Yolundan sonra Karacabey Kavşağından başlayarak 

Uluabat Gölünün doğusundan, Mustafakemalpaşa İlçesinin güneyinden ve Susurluk 

İlçesinin kuzeyinden geçerek Balıkesir İline ulaşmaktadır. Balıkesir’in batısından güneye 

yönelerek Savaştepe, Soma, Kırkağaç ilçelerinin yakınlarından geçen otoyol, Turgutlu 

yakınlarında batıya yönelmekte, İzmir-Uşak devlet yoluna paralel olarak ilerlemekte ve 

İzmir Çevreyolu üzerindeki Anadolu Lisesi Kavşağı’na bağlanmaktadır. 

Proje, 377 km. otoyol (çift yönlü, her yönde üçer şeritli olmak üzere) ve 44 km. bağlantı 

yolu ile birlikte toplam 421 km. yol, yaklaşık 3 km uzunluğunda asma köprü, toplam 

uzunluğu 18.212 m olan 31 adet viyadük, toplam uzunluğu 5.142 m. olan 2 adet tünel, 

                                                           
1 Güzergâh Faz 1 ve Faz 2 dâhilindedir. 
2 Güzergâh hem Faz 1, hem de Faz 2 dâhilindedir. 
3 Güzergâh Faz 2 dâhilindedir 
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199 adet köprü, 21 adet gişe alanı, 8 adet bakım işletme merkezi, 7 adet servis alanı ve 7 

adet park alanı ihtiva etmektedir (Çizelge 2.2, Şekil 2.2 ve 2.3). 

 

Şekil 2.2 Gebze, Orhangazi, Bursa, İzmir otoyol güzergâhı 

 

Şekil 2.3 Gebze-İzmir otoyolu kesimleri  
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Çizelge 2.2 Otoyol kesimleri 

 

2.7 Projenin İki Faz Şeklinde İnşa Edilmesi 

Gebze-Orhangazi-İzmir Otoyol Projesine ilişkin dört faz bulunmaktadır. Bunlardan biri,  

Gebze’den İznik Güney Kavşağına kadar olan Kuzey bölümünü ve İzmit Körfezi 

Köprüsü’nü kapsayan Faz 1’dir. Bu fazın toplam uzunluğu 52 km’dir. Yaklaşık 362 

km’den oluşan Faz 2 kısmı ise otoyolun İznik Güney Kavşağı’ndan İzmir’e kadar 

uzanmaktadır. İznik Güney Kavşağı’ndan Bursa Çevre Yolunun başlangıcına kadar 

uzanan Kesim II, Bursa Çevre Yolu’ndan Balıkesir’e kadar uzanan Kesim III ve 

Balıkesir’den İzmir’e kadar uzanan Kesim IV’ten oluşmaktadır. 

2.7.1 Faz 1–Kesim I: Gebze – İznik Güney Kavşağı 

Proje güzergâhında 52 km’den biraz daha uzun olan ilk kesim, Anadolu Otoyolu O4’e 

bağlayan Köprülü Kavşak (K1) ile başlamaktadır. Bu kesimde, Kuzey Otoyolu İzmit 

Körfez Köprüsü’ne kuzeyden bağlanan yaklaşım yoluna 4 km kala başlamaktadır. Köprü, 

İzmit Körfezi’nin en dar kesimi üzerinde, yaklaşık 3 km uzunluğunda inşa edilmesi 

planlanmaktadır. Güney Otoyolu, İzmit Körfez Köprüsü’nün güney ucundan İznik Güney 

Kavşağı’na doğru yaklaşık 52 km boyunca devam etmektedir (km: 58+152). 
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Şekil 2.4 Faz 1-Kesim II   

2.7.2 Faz 2 – Kesim II: İznik Güney Kavşağı – Bursa 

Yaklaşık 25 km’lik Kesim II,  kuzeyde İznik Güney Kavşağı’ndan, güneyde Bursa Çevre 

Yolu’na kadar uzanmakta ve km:83+453’de sona ermektedir. Kesim II,  Bursa İli sınırları 

içinde yer almakta olup, Gemlik, Orhangazi ve Osmangazi İlçelerinden geçmektedir. 

 

Şekil 2.5 Faz 2 – Kesim II  
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2.7.3 Faz 2 - Kesim III:  Bursa- Balıkesir 

Toplam 125 km. uzunluğundaki Kesim III, Bursa İli’nin batısından, Bursa Çevre 

Yolu’nun devamı olarak başlamakta ve Balıkesir’in yaklaşık 15 km. batısında sona 

ermektedir. Bu kesim, Bursa İli’nin Nilüfer, Karacabey ve  Mustafakemalpaşa İlçeleri ve 

Balıkesir İli’nde Susurluk İlçesi ve Balıkesir Merkez İlçesi’nden geçmektedir (Şekil 2.6, 

2.7 ve 2.8). 

 

Şekil 2.6 Faz 2 – Kesim III (1) 

 

Şekil 2.7 Faz 2 – Kesim IV (1)  
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Şekil 2.8 Faz 2.-.Kesim I (2)  

2.7.4 Faz 2 – Kesim IV:  Balıkesir – İzmir 

Kesim IV, 176,7 km’lik uzunluğuyla en uzun kesimdir. Balıkesir İlinde km: 232+000’da 

başlamakta ve İzmir İlinde, İzmir-Aydın Devlet Karayolu’na (E-96) bağlanarak km: 

408+654’ de sona ermektedir. Yol, Balıkesir, Manisa ve İzmir İlleri ile bağlantılı olarak 

Balıkesir İlinde, Balıkesir Merkez ve Savaştepe; Manisa İlinde Soma,  Kırkağaç, Akhisar,  

Saruhanlı, Turgutlu ve Manisa Merkez ile İzmir İlinde Kemalpaşa ve Bornova 

İlçelerinden geçmektedir. 

2.8 İzmit Körfez Köprüsü 

Köprü, yaklaşık 3 km. uzunluğunda bir asma köprü olarak tasarlanmıştır. Körfezdeki su 

derinliği  (yaklaşık 64 m.) ve köprünün aktif bir fay hattı bölgesinde bulunması nedeniyle, 

diğer köprü yapıları (örneğin kablolu köprü gibi) uygun görülmemiştir. Ankraj 

noktalarının ve kulelerin konumları da bölgenin sismik koşulları göz önüne alınarak 

belirlenmiştir. Bu köprü,  her yöne 3 şerit ve bir yaya emniyet şeridi olmak üzere 

tasarlanmıştır. Köprü İzmit Körfezi’nde,  kuzeyde Dilovası İlçesi ile güneyde Hersek 

İlçesi arasında kalan bir hat üzerinde konumlandırılması planlanmakta olup, ayrıca 
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Türkiye’nin diğer iki büyük asma köprüsünün görünümleriyle benzeşmesi için, İzmit 

Körfezi Asma Köprüsü, 1’inci ve 2’nci Boğaz Köprülerine benzer bir fiziksel profil 

sergileyecektir (Şekil 2.9). 

 

Şekil 2.9 İzmit Körfez Köprüsü’nün foto simülasyonu  

Köprü,  km: 4+174’den km: 7+236’ya kadar olan kısım içinde yer alacaktır. Kuzeydeki 

ankraj km: 4+202 ve güneydeki ankraj km: 7+044’de konumlandırılmıştır. Kuzey 

sınırında Kuzey Kulesi’nin merkez hattına olan mesafe 745 m ve güney sınırından Güney 

Kulesi merkez hattına olan mesafesi 826 metredir. Sonuç olarak, Kuzey Merkez noktası 

km: 4+880’de ve Güney Kulesi’nin merkez noktası da km:6+410’da bulunmaktadır. 

Köprünün eğimi %2’dir. İki kule arasındaki uzaklık -orta açıklık- 1.550 m ve bunun 1.000 

m’si gemilerin geçişine yönelik “Navigasyon Kanalı Açıklığı” için ayrılmıştır: su seviyesi 

ile köprü arasında en az 64 m’lik bir dikey açıklık sağlanmaktadır. Kulelerin toplam 

yüksekliği yaklaşık 290 m, kuleler körfezin su seviyesinin yaklaşık 50 m yukarısına 

çıkacaktır. Toplam 1.550 m’lik merkez açıklığıyla İzmit Körfez Köprüsü, Avrupa’nın 

ikinci en uzun asma köprüsü (Danimarka’daki Great Belt Köprüsü’nden sonra)  ve 

dünyanın en uzun beş asma köprüsünden biri olacaktır (Şekil 2.10). 
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Şekil 2.10 İzmir Körfez Köprüsü’nün foto simülasyonu 2  

2.9 İnşaat ve Uygulama Programı 

Toplam inşaat süresi yaklaşık 7 yıldır. Bu süreye, 2011 yılında Faz 1’in bazı kesimlerinde 

başlayan hazırlık çalışmaları (örneğin, Samanlı Tüneli’ndeki şantiye alanlarının 

geliştirilmeye başlanması) dâhildir. İnşaat çalışmaları, 2018 yılında tamamlanması 

öngörülmüştür. 

İşin sözleşmesine göre; otoyol 7 yıl içerisinde bitirilip, işletme aşamasına geçilmezse, 

gecikme süresi kadar süre, işletme süresinden düşülecektir. Otoyolun 7 yıldan önce 

bitirilip işletmeye alınması halinde erken açılma süresi, işletme süresine ilave edilecektir. 

Her iki durumda da, toplam sözleşme süresi değişmeyecektir. Genel anlamda, ilk önce 

Faz 1’deki çalışmalar başlayacak ve Faz 1 çalışmaları sırasında gerçekleştirilen Faz 2 

çalışmaları sadece hazırlık çalışmaları olacak ve Faz 2’nin ana inşaat faaliyetleri, Faz 1’in 

tamamlanmasından sonra başlayacaktır (Şekil 2.11). Her bir faz ve kesim için yaklaşık 

inşaat süreleri aşağıdaki gibidir: 

 Faz 1: Çalışmalar, inşaatın ilk yılında başlaması, 

 Kesim I: Gebze-İznik Güney Kavşağı, yaklaşık olarak 3,3 yıl sürmesi, 



19 

 İzmit Körfez Köprüsü Geçişi, yaklaşık 3,3 yıl sürmesi, 

 Faz 2: İnşaatın ilk yılı’nın ikinci yarısında başlaması, 

 Kesim II: İznik Güney Kavşağı-Bursa, yaklaşık olarak 4 yıl sürmesi, 

 Kesim III: Bursa-Balıkesir, yaklaşık olarak 6,5 yıl sürmesi, 

 Kesim IV: Balıkesir-İzmir, yaklaşık olarak 6,5 yıl sürmesi öngörülmüştür. 

 

 

 

Şekil 2.11 Faz 1.-.Kesim I 

2.10 Trafik Garantisi ve Araç Geçiş Sayısının Tespiti 

2.10.1 Trafik garantisi  

YİD sözleşmesi, her bir otoyol kesimi için garanti edilen minimum otomobil eşdeğer/gün 

- (PCU/gün) akışını esas almaktadır. Bu trafik sayıları, tüm işletme süresi boyunca sabit 

kalacaktır. Bu kesimler için çift yönde garanti edilen toplam otomobil eşdeğer cinsinden 

Yıllık Ortalama Günlük Trafik (YOGT) sayıları aşağıda belirtildiği gibidir:  
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● Kesim I için 40.000 otomobil eşdeğer /gün (İzmit Körfez Köprüsü dâhil), 

● Kesim II için 35.000 otomobil eşdeğer /gün, 

● Kesim III için 17.000 otomobil eşdeğer /gün,  

● Kesim IV için 23.000 otomobil eşdeğer/gün alınmıştır. 

KGM’nin YİD yüklenicisine günlük bazda yukarıdaki PCU (Binek Otomobil Birimi) 

miktarlarını garanti ediyor olduğu ve bu rakamlara erişilmezse, KGM’nin ücretli geçişten 

kaynaklanan kaybı karşılayacağıdır. 2033 yılına kadar yapılmış olan ön trafik tahmini, 

Otoyol A.Ş.’nin ulaşım planlama danışmanı olan Jacobs tarafından 28.03.2011 tarihi 

itibariyle güncellenmiştir. YOGT, PCU olarak 2033 yılına kadar ki tahminler, aşağıda 

belirtildiği gibidir:  

● Faz 1: Kesim I, Gebze–İznik Güney Kavşağı için YOGT’un, 2015’deki 24 435 

PCU’dan, 2025’de 51 609 PCU’ya ve 2033’de 74 430 PCU’ya çıkması beklenmektedir. 

● İzmit Körfez Köprüsü: Trafik akışının 2015’deki 22 796 PCU’dan, 2025’de 55 114 

PCU’ya ve 2033’de 87 303 PCU’ya çıkacağı tahmin edilmektedir. Bu, 2025’de Körfez 

geçişinin yılda toplam 20,1 milyon PCU ve 2033’de 31,9 milyon PCU’ya karşılık 

gelmektedir. 

● Faz 2: Kesim II, İznik Güney Kavşağı - Bursa için YOGT’nin 2015’deki 22 271 PCU’ 

dan 2025’de 61 078 PCU’ ya ve 2033’de 92 728 PCU’ ya, Kesim III, Bursa –Balıkesir 

için YOGT’un 2018’deki 27 498 PCU’ dan 2025’de 44 751 PCU’ ya ve 2033’de 76 071 

PCU’ ya, Kesim IV- Balıkesir– İzmir için YOGT’un 2018’deki 10 026 PCU’dan, 2025’de 

21 260 PCU’ya ve 2033’de 38 569 PCU’ya yükseleceği tahmin edilmektedir. 

Otoyolun dört kesimi içerisinde, Kesim III, Bursa Çevre Yolu’nun da dâhil olması 

nedeniyle, en yüksek PCU-km değerini oluşturmaktadır. Otoyol kesimleri için 

2025 yılı PCU-km’nin ve gelirlerin yüzdesel dağılımı, Kesim 1 için % 16,4, Kesim 2 için 

% 15,1, Kesim 3 için % 41,1, Kesim 4 için ise % 27,4 olacağı, trafikteki artışın 

tamamlanmasından itibaren her bir kesimdeki yıllık kümülatif büyüme oranı ise Kesim 

1: % 3,9, Kesim 2: % 4,4, Kesim 3: % 6,2, Kesim 4: % 7,3 olacağı öngörülmektedir 

(Anonim 2014d). 



21 

2.10.2 Araç geçiş sayısının tespiti 

Geçiş ücretine tabi yıllık araç sayısının tespitinde, elektronik geçiş sisteminin kayıtları 

dikkate alınacaktır. Taraflar gerçekleşen araç geçiş sayısı üzerinde mutabakat 

sağlayacaklardır. Mutabakat sağlanmış olması, tarafların araç geçiş sayılarını kendi 

imkânları ile kontrol etmelerine engel değildir.  

Sözleşmeye göre İdare; geçen araç sayısının tespiti ve güvenli olarak kaydedilmesi amacı 

ile her türlü ilave bağımsız sistem donanımını ve ekipmanı, masrafları görevli şirkete ait 

olmak üzere anılan Şirkete kurdurma ve mevcut her türlü donanım ve yazılımını kontrol 

etme veya ettirme hakkına sahiptir. Görevli şirket araç geçişleri ile ilgili olarak İdarece 

istenecek tüm verileri istenilen ayrıntıda vermekle yükümlüdür. 

2.10.3 Geçiş ücretlerinin belirlenmesi, tahakkuku ve ödenmesi 

Otomobil için başlangıç geçiş ücreti, İdare tarafından katma değer vergisi (KDV) hariç 

olarak, otoyolda 0,050 USD/km, İzmit Körfez Köprüsü geçişinde 35,00 USD tavan ücret 

olarak tespit edilmiştir. Başlangıç geçiş ücretine ilave olarak % 18 KDV oranı eklenecek 

olup, KDV oranında değişiklik olması halinde farkın geçiş ücretine yansıtılması 

kararlaştırılmıştır. Yıllara göre geçiş ücreti belirleme formülü aşağıdaki gibidir: 

Müteakip yıllarda geçiş ücretleri, Fn = Fo x ( En / Eo ) formülü ile tespit edilecektir.  

Fn: n. yıldaki ücret, 

Fo: İdare tarafından Sözleşmesinde belirtilen başlangıç geçiş ücreti,  

Eo: İdare tarafından Sözleşmesinde belirtilen döviz cinsinin ait olduğu ülkenin veya 

bölgenin, İdare tarafından belirlenen başlangıç yılındaki 1 ocak tarihli (başlangıç yılından 

bir önceki yılın aralık ayına ait) Tüm Kentsel Yerler Tüketici Fiyatları Endeksi En: İdare 

tarafından sözleşmesinde belirtilen döviz cinsinin ait olduğu ülkenin veya bölgenin n. 

yılın 1 Ocak tarihli (n. yıldan bir önceki yılın aralık ayına ait) Tüm Kentsel Yerler 

Tüketici Fiyatları Endeksi Eo ve En endeksleri Birleşmiş Milletler İstatistik Ofisi 

bülteninden alınacaktır. Otoyolda, uygulama yılı geçiş ücretinin TL olarak belirlenmesi;   
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FTLn= Fn x TLDAKn formülü ile saptanacaktır. Bu formülde, FTLn: n. yıldaki TL 

cinsinden geçiş ücreti ve TLDAKn: Uygulama yılının ocak ayının 2’nci günü için TC 

Merkez Bankası tarafından belirlenen sözleşme geçiş ücreti döviz alış kurunu ifade 

etmektedir.  

2.10.4 Araç geçiş ücretinin tahakkuku ve ödenmesi  

İşin sözleşmesine göre; araç geçiş ücretinin tahakkuk ve tahsili ile İdarenin bu kapsamda 

görevli şirkete yapacağı ödemelerde uyulacak usul ve esaslar aşağıda belirtildiği gibidir:  

● Bir işletme yılında gerçekleşen geçiş ücretine tabi toplam araç geçiş sayısı işletme 

yılının başlamasına müteakip, aylık bazlarda takip edilecektir.  

● Bir işletme yılında gerçekleşen tüm geçiş ücretinin tahakkuk ve tahsilinden görevli 

şirket sorumlu olup, görevli şirket gerçekleşen geçiş ücretinin tahakkuk ve tahsilini 

yapamadığı gerekçesiyle İdareden herhangi bir talepte bulunamaz. İdareye karşı olan 

yükümlülüklerini yerine getirmekten imtina edilemeyecektir.  

● Bir işletme yılında kesimler bazında garanti edilen trafik sayıları, uygulama yılı TL 

geçiş ücretleri ile çarpılmak suretiyle otoyolun işletmeye açık kesimleri için garanti edilen 

TL cinsinden toplam gelir hesaplanacaktır. Hesaplanan bu gelir ile görevli şirketin trafik 

garantisi verilen otoyol kesimlerini [Gebze – Orhangazi, Orhangazi – Bursa (Ovaakça 

Kavşağı), Bursa (Karacabey Kavşağı) – (Balıkesir – Edremit) ayrımı, (Balıkesir – 

Edremit) ayrımı – İzmir] kullanan tüm araçlardan elde ettiği TL cinsinden toplam gelir 

(kaçak geçişlerden toplanması gereken miktar dâhil) karşılaştırılacaktır. 

● Toplanan gelirin, garanti edilen trafik sayısına göre hesaplanan gelirden düşük olması 

halinde aradaki fark görevli şirkete ödenecektir. 

● Garanti verilen otoyol kesiminin projesine uygun olarak tamamının tam ve eksiksiz 

olarak trafiğe açılması durumunda, trafiğe açılan kesime ait garanti koşulları geçerli 

olacaktır. Trafik garantisi verilen herhangi bir kesimin kısmi olarak trafiğe açılması 

durumunda ise bu kesim tamamlanıncaya kadar trafik garantisi söz konusu olmayacaktır.  

● Taşıt sayısında meydana gelecek değişikliklere bağlı olarak meydana gelen gelir kaybı, 

İdarece gelir kaybının oluştuğu yılı takip eden mali yılda Maliye Bakanlığınca 
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Karayolları Genel Müdürlüğü bütçesine konulacak ödenekten o mali yılın nisan ayı 

sonuna kadar karşılanacaktır. 

Amerikan Doları (USD) ve (TL) için Uygulama Sözleşmesinin imzalandığı günün 

(27.10.2010) teklifi, binek otomobil ile köprü, yaklaşık 50 TL bedel karşılığında daha 

hızlı geçilmesine imkân sağlarken, mevcut koşullarda feribotla körfez geçişi 30 dakika 

sürmekte ve bedeli ise 45 TL’dir. 

Çizelge 2.3 Otoyol ve köprü geçiş ücretleri  

 

Kesim Adı 

Trafik Tahmini 

(otomobil 

eşdeğer/ gün) 

İlk Geçiş 

Ücreti        

(USD/km)* 

Günlük 

Gelir 

(USD) 

Yıllık Gelir 

(USD) 

İşletme Süresince 

Tahmini Gelir 

(USD) 

Kesim                                     

I 

Gebze–İznik  

Güney Kav.         

(52 km) 

40.000 0,05 104.000 37.960.000 721. 240.000 

İzmit Körfez Kö

prüsü 
40.000 35,00 1.400.000 511.000.000 9.709.000.000 

Kesim II 
İznik Güney Kav

.–Bursa  (25 km) 
35.000 0,05 43.750 15.968.750 287.437.500 

Kesim III 
Bursa –Balıkesir      

(125 km) 
17.000 0,05 106.250 38.781.250 620.500.000 

Kesim IV 
Balıkesir –İzmir 

(176,7 km) 
23.000 0,05 203.205 74.169.825 1.186.717.200 

Toplam     1.857.205 677.879.825 12.524.894.700 

İzmit Körfez Köprüsü geçiş ücreti 35,00 USD olarak belirlenmiştir. Otoyol ve köprüden 

beklenen gelir, işletme süresi boyunca ilk geçiş ücreti baz alınarak hesaplanmıştır. 

Gelecek yıllarda oluşacak fiyat artışı dikkate alınmamıştır. İnşaat iş programına göre 

kesimlerin trafiğe açılış tarihleri doğrultusunda, işletme süreleri Kesim I için 19 yıl, 

Kesim II için 18 yıl, Kesim III için 16 yıl ve Kesim IV için 16 yıl olarak alınmıştır. 

2.10.5 Projenin finansmanı 

Projenin inşaatı (her iki faz için) yaklaşık 6.3 milyar USD tutarında bir toplam yatırım 

gerektirmektedir. Maliyetler, çok sayıda Türk ve uluslararası kredi kuruluşunun dahil 

edildiği bir proje finansmanı yapısında, kredi ve özsermaye ile karşılanacaktır. Borcun 

geri ödenmesi ve kar paylarının özsermaye hissedarları arasında dağıtımı için gerekli 
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nakit akışı, otoyol ve köprüyü kullanan motorlu araçlardan alınacak geçiş ücretleri ile 

sağlanacaktır.  

Çizelge 2.4 Yıllara göre tahmini otoyol ve köprü gelirleri 

Kesim Adı Yıl 
Trafik Tahmini 

(PCU/gün ) 

İlk Geçiş Ücreti        

(USD/km)  

Günlük Gelir 

(USD) 

Yıllık Gelir 

(USD) 

Kesim I 

Gebze -   İznik 

Güney Kavşağı          

(52 km) 

2015 24.435 0,05 63.531 23.188.815 

2025 51.609 0,05 134.183 48.976.941 

2033 74.430 0,05 193.518 70.634.070 

İzmit Körfez     K

öprüsü 

2015 22.796 35,00 797.860 291.218.900 

2025 55.114 35,00 1.928.990 704.081.350 

2033 87.303 35,00 3.055.605 1.115.295.825 

Kesim 

II 

İznik Güney 

Kavşağı-Bursa 

(25km) 

2015 22.271 0,05 27.839 10.161.144 

2025 61.078 0,05 76.348 27 866 838 

2033 92.728 0,05 115.910 42.307.150 

Kesim 

III 

Bursa – Balıkesir      

(125 km) 

2018 27.498 0,05 171.863 62.729.813 

2025 44.751 0,05 279.694 102.088.219 

2033 76.071 0,05 475.444 173.536.969 

Kesim 

IV 

Balıkesir -İzmir      

(176,7 km) 

2018 10.026 0,05 88.580 32.331.594 

2025 21.260 0,05 187.832 68.558.717 

2033 38 569 0,05 340.757 124.376.347 

YILLARA GÖRE 

TOPLAM GELİR 

2018 1.149.672 419.630.265 

2025 2.607.047 951.572.064 

2033 4.181.234 1.526.150.361 

2,8 milyar USD tutarındaki toplam temin taahhüdü ile ilgili kredi sözleşmeleri, Otoyol 

A.Ş.’nin yanı sıra 8 yerli banka, Hazine Müsteşarlığı ve Karayolları Genel 

Müdürlüğü’nün katılımları ile, 15.03.2013 tarihinde Ankara’da imzalanmıştır. Nurol, 

Özaltın, Makyol, Astaldi, Yüksel ve Göçay şirketlerinin ortağı olduğu Otoyol A.Ş. bu 

sözleşme ile Akbank, Finansbank, Garanti Bankası, Halkbank, İş Bankası, Vakıfbank, 

Yapı ve Kredi Bankası ve Ziraat Bankası’ndan her bir bankadan 175 milyon ABD Doları 

ve toplamda 1,4 milyar USD olmak üzere 7 yıl vadeli kaynak sağlanmıştır. Böylece 

projenin birinci fazının finansal kapanışı yapılmıştır. Otoyol A.Ş. geriye kalan diğer 1,4 

milyar USD tutarındaki kaynak ihtiyacını ise, taahhüdün özkaynak temin yükümlülüğü 

doğrultusunda, projenin birinci fazı sonunda borç/özkaynak oranı %50 - %50’e ulaşacak 
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şekilde Faz 1 inşaat dönemi boyunca özkaynak olarak temin edecektir (Anonim 2014e). 

İşin sözleşmesi gereği; 

 Sözleşme süresi içinde sözleşme yapma giderleriyle bu dönemlerde tahakkuk edecek 

vergi, resim ve harç gibi maliyetler de dahil her türlü finansman, görevli şirketçe 

özkaynak ve kredi olarak sağlanacaktır. Kredilerin anapara ve faiz ödemelerinden 

görevli şirket sorumlu olacaktır. 

 Görevli şirketin, sözleşme kapsamında gerçekleştireceği yatırım ve hizmetler için 

getireceği özkaynak, toplam yatırım tutarının % 20’sinden az olmayacaktır.  

 Görevli Şirketin yapım ve işletme dönemlerinde sağlayacağı kredilerin ana para ve faiz 

geri ödeme süreleri işletme süresini geçmeyecektir. 

 Görevli Şirket, kusuru olsun olmasın herhangi bir sebeple ortaya çıkan maliyet 

artışlarını kendisi finanse edecektir. Bu konuda İdareden herhangi bir talepte 

bulunulamaz.  

 Görevli Şirket, sözleşme için krediler veya başka kaynaklardan elde edeceği finansmanı, 

İdareye rücu etmeden sağlayacaktır. Bu finansmanın sağlanması konusunda Hazine ve 

İdare hiçbir garanti vermeyecektir.  

2.10.6 Otoyol’un kabul işlemleri 

İşin sözleşmesi gereği; görevli şirket, sözleşme konusu yatırımın, sözleşme ve ekleri ile 

onaylı iş programını (varsa onaylı revize iş programını) esas alarak, kabulün yapılması 

için müşavir firmaya yazılı olarak başvurur. Müşavir firma başvuruyu izleyen 10 (on) iş 

günü içinde görevli şirket ile birlikte bir ön inceleme yaparak işin kabule hazır olup 

olmadığını düzenleyeceği bir raporla belirler, yatırım kabule hazır değilse, bu husus 

raporda gerekçeleri ile açıklanarak belirtilir ve görevli şirketin kabul istemi reddedilir. Bu 

husus sürenin sonunda görevli şirket ve İdareye yazılı olarak bildirilir.  

Müşavir firma tarafından hazırlanan raporda, işin kabule hazır olduğunun belirtilmesi 

halinde, İdare en geç 5 iş günü içinde kabul heyet veya heyetlerini kurar ve bunu izleyen 

5 iş günü içinde kabul işlemleri başlar. Zorunlu hallerde gerekçe gösterilerek bu süreler 
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en çok 2 katına çıkartılabilir. Kabul işlemi, başladığı tarihi izleyen 30 gün içinde 

tamamlanacak ve kabule ilişkin tutanak, görevli şirketle kabul heyet veya heyetleri 

tarafından imzalanacak ve İdarece 5 iş günü içinde onaylanacaktır. İdare onayının 

gecikmesi halinde 5 iş günü sonunda tutanağın onaylandığı kabul edilir.  

Kabule engel teşkil etmeyen eksikliklerin tespit edilmesi halinde kabul heyet veya 

heyetleri bunların tamamlanması için yeterli süreyi belirler. Müşavir bu sürenin sonunda 

eksikliklerin tamamlanıp tamamlanmadığını İdareye bildirir. Kabul heyeti veya 

heyetlerince Otoyolun kabulüne engel herhangi bir eksik ve kusurun saptanması halinde, 

bu husus raporda gerekçeleri ile açıklanarak belirtilir ve Görevli Şirketin kabul istemi 

reddedilir. Görevli Şirket otoyol kesimlerini kısımlar halinde de işletmeye alınması 

maksadıyla “Kısmi Kabul” talebinde bulunabilir. Kısmi kabul durumunda, kabul 

yapılacak kesim için yukarıdaki işlemler aynen uygulanacaktır. 

2.10.7 Otoyol’un işletmeye alınması ve işletme süresinin başlangıcı 

İşin sözleşmesine göre; otoyolun veya otoyolun bir kesiminin işletmeye alınabilmesi için 

kabul işlemi tamamlandıktan sonra görevli şirketçe aşağıdaki belgelerin İdareye verilmesi 

gerekmektedir: 

 İşletme dönemine ilişkin sigorta poliçeleri, 

 İşletme ve bakım personelinin branşlarında eğitildiğini ve güvenlik soruşturmalarının 

tamamlanmış olduğunu gösteren belgeler, 

 Otoyolun işletme ve bakım planı.  

Yukarıda belirtilen belgeler için İdarenin uygun görüşünün alınmasını müteakip görevli 

şirkete işletme izni verilir. İşletme izninin alınması ile birlikte görevli şirket tarafından 

ilgili Kamu Kurum ve Kuruluşlarına bilgilendirme yapılır. Otoyolun bölümler halinde 

işletmeye açılmasına izin verilmesi halinde yukarıda belirtilen işlemler her bölüm için 

ayrı ayrı yapılacaktır.  
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Görevli Şirketin hatasından kaynaklanan nedenlerle yapım süresinin gecikmesi veya bu 

maddede belirtilen hususların Görevli Şirket tarafından yerine getirilememesi nedeniyle 

yatırımın işletmeye alınma izninin İdarece verilmemesi durumunda ortaya çıkan gecikme 

süresi, işletme süresinden düşülür ve bu süre için Görevli Şirket İdareden herhangi bir 

tazminat talebinde bulunamaz.  

Yapım işinin sözleşmede öngörülen süreden önce tamamlanarak trafik garantisi verilen 

otoyol kesimlerinin işletmeye açılması durumunda trafik garantisi de bu süreden itibaren 

geçerli olacaktır. 

2.10.8 Denetim 

İşin sözleşmesi gereği; Sözleşme kapsamındaki işlerin; yapım ve işletme dönemi 

süresince teknik ve hukuki açıdan kontrolü İdarece görevlendirilecek elemanlar ve 

Müşavir Firma tarafından yapılacaktır. Otoyolun tasarım, yapım ve işletmesinin kontrolü 

için İdare, ücreti Görevli Şirket tarafından karşılanacak olan bağımsız mühendis veya 

müşavir mühendislik şirket/şirketlerini görevlendirecektir (Anonim 2014f). 

Yapım döneminde denetim kapsamında, görevli şirket, müşavir firmanın teknik 

şartnamesi, sözleşme ve eklerine göre gerekli göreceği hususları tüm masraflarını 

üstlenerek yerine getirmekle yükümlüdür. İdare tarafından yetkili kılınmış personel, 

işyerlerine ve atölyelere ve işlerin hazırlanmakta olduğu veya iş için malzeme, imal 

edilmiş maddeler veya makinelerin temin edildiği yerlere her zaman girme hakkına sahip 

olacak ve görevli şirkete giriş için veya giriş haklarının temini için her türlü yardım ve 

kolaylığı sağlayacaktır.  

İdare veya müşavir firma inşaatın devamı sırasında, yazılı olarak; sözleşmeye uygun 

olmayan herhangi bir malzemenin, istenilen süre veya süreler içinde işyerinden 

uzaklaştırılmasını, sözleşmeye ve eklerine uygun malzemenin konulmasını, malzeme ve 

işçilik bakımından sözleşmeye uygun olmayan herhangi bir işin, daha önce test edilmiş 

olmasına bakılmaksızın kaldırılması ve yeniden yapılmasını isteyebilir. 
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Görevli şirket, sözleşme ve eklerine uygun olmayan hallerde işlerin tümünün veya bir 

kısmının yapımını, İdarenin veya müşavir firmanın gerekli göreceği şekilde, belli bir süre 

durduracak ve bu süre içinde, İdarenin veya müşavirin görüşüne göre gerekli olan şekilde 

işleri muhafaza ve emniyet altına alacaktır. Bu durdurma, görevli şirket kusurundan 

kaynaklanmış ise ek süre verilmeyecektir. Yatırımın İdarece kontrol ediliyor veya 

ettiriliyor olması, yatırım konusu ile ilgili diğer İdari makam ve mercilerin denetim 

yetkilerini kısıtlamayacak, bu denetimden doğan mali, hukuki ve cezai sorumluluklar 

görevli şirkete ait olacaktır. 

İşletme döneminde denetim kapsamında ise, işletme süresi boyunca otoyolun kendisi ve 

Görevli Şirketin her türlü faaliyeti İdarenin ve Müşavir Firmanın denetimine tabi 

olacaktır. Denetim sonucu tespit edilen aksaklıkların giderilmesi için, İdarece Görevli 

Şirkete işletme süresi içinde kalmak koşuluyla uygun süre verilecektir. Görevli Şirket, 

aksaklıkları verilen sürede ve gecikmeye meydan vermeden gidermediği takdirde İdare 

hizmetin sürekliliğini sağlamak amacı ile masrafları Görevli Şirkete ait olmak üzere 

gerekli tedbirleri alacak veya aldıracaktır. Gerekli tedbirlerle ilgili olarak sözleşmenin 

18’inci maddesindeki hükümler çerçevesinde işlem yapılır. 

2.10.9 Sigorta işlemleri 

İşin sözleşmesine göre; görevli şirket, proje ve otoyollar için büyüklük ve tür itibariyle 

benzer tesislerde makul ve geleneksel olarak uygulanan aşağıdaki sigortaları lehdarı İdare 

olmak üzere yaptıracaktır. 

Görevli Şirket yapım süresi boyunca, görev konusu iş ile ilgili olarak aşağıdaki belirtilen 

sigortaları yaptıracak ve sigorta poliçelerinin şartları uluslararası sigortacılık kurallarına 

uygun olacaktır: 

1. Otoyolun genel riziko (all risk) sigortası, kamulaştırma ve Müşavirlik Hizmetleri 

bedelleri hariç olmak üzere yatırım miktarı, toplam yatırım bedelinin % 40’ı 
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gerçekleşinceye kadar gerçekleşen yatırım bedelinin tamamını, % 40’ını geçtikten sonra 

ise toplam yatırım bedelinin en az %40’ı kadarını kapsayacaktır. 

2. Üçüncü şahıs mali sorumluluk sigortası, 

3. İş kazası sigortası.  

Görevli Şirket işletme süresince yaptırmakla mükellef olduğu sigortalar aşağıdaki gibi 

özetlenebilir: 

1. Otoyolun ve mütemmimlerinin (Benzeri tesislerle ilgili genel riziko sigortası 

poliçelerinde yer alan) tüm zarar ve ziyan risklerini kapsayan mal hasarı sigortası 

(Kamulaştırma ve Müşavirlik Hizmetleri bedelleri hariç olmak üzere toplam yatırım 

bedelinin %40’ından az olmamak üzere),  

2. Otoyolun kullanılması veya işletilmesiyle bağlantılı olan veya otoyolla ilgili herhangi 

bir hal veya şart dolayısıyla oluşan üçüncü şahıslara karşı mesuliyetleri kapsayan, 

İdarenin makul ölçüler içinde isteyebileceği tutarda ancak olay başına 10.000.000 USD 

olmayan (ölüm, yaralanma ve mal hasarı dâhil) üçüncü şahıs mesuliyet sigortası.  

Yapım ve işletme süresinde yapılan sigortaların menfaatleri, İdarenin ön izni olmadan 

üçüncü şahıslara temlik edilemez veya sigorta kapsamı başka bir şahsı kapsayacak şekilde 

genişletilemez. Görevli Şirket, sigorta şirketleriyle poliçe koşullarını İdarenin onayına 

sunacaktır. Sigorta poliçelerinin bir örneği her yenilemeden sonra İdareye 

gönderilecektir.  

Genel riziko (all risk) sigortası, fiziki zarar ve mücbir sebep sigortalarının hasılatı, 

finansman dokümanlarına göre ekonomik olarak uygun ve izin verilmiş olması şartıyla, 

Otoyolun onarılması ve eski haline getirilmesi için kullanılacaktır. Sözleşme herhangi bir 

nedenle feshedilirse sigorta hasılatı, öncelikle Otoyolun onarılması ve eski haline 

getirilmesinde kullanılacaktır. 
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2.10.10 Otoyolların bakım ve onarımı 

İşin sözleşmesi gereği; sözleşme konusu otoyolların İdareye devrine kadar iyi bir halde 

bulundurulması esastır. Otoyolların onaylı projelere göre yapılmış şekliyle korunması, 

bakım ve onarımı Görevli Şirketin görev ve sorumluluğu altındadır.  

Görevli şirket, işlettiği otoyolların yapı, tesisat ve cihazlarını işletme süresince, standart 

ve şartnamelere uygun, noksansız, kusursuz olarak koruyacak ve gerektiğinde 

yenileyecek ve bununla ilgili giderler görevli şirkete ait olacaktır. 

2.10.11 Sözleşme süresinin sonunda otoyolun devri 

İşin sözleşmesi gereği; görevli Şirketin; otoyolu, işletme, bakım ve onarım hakkı ve 

yükümlülüğü sözleşme süresi bitiminde sona erer. Sözleşme ve eklerinde belirtilen 

otoyol, teçhizat, tesisat, sistemlerle bunlara ait alet ve ekipmanlar ile tasarım bilgileri ve 

el kitapları sözleşme süresi sonunda, bedelsiz olarak bakımlı, çalışır ve kullanılabilir 

durumda, her türlü borç ve taahhütlerden arınmış olarak İdareye devredilmesi 

gerekmektedir. 

Devir tarihinden önceki 1 yıl içinde, otoyolda mevcut teçhizat, tesisat ve sistemlerden 

ekonomik ömürlerini doldurmuş olanlar, teknik özelliklerine göre görevli şirket ve 

İdarece karşılıklı olarak saptandıktan sonra giderleri görevli şirkete ait olmak üzere yenisi 

ile değiştirilecektir. Otoyolun devrinden 180 gün önce görevli şirket, otoyolun 

işletilmesine ilişkin olarak ihtiyaç duyulabilecek en az 3 yıllık yedek parça listesini 

İdareye verecektir.  

İşletme süresinin bitiminden en az 180 gün önce görev konusu yatırım ve işlerin İdarece 

devralınması amacıyla 10’u İdare, 10’u görevli şirket tarafından görevlendirilecek olan 

20 kişiden oluşacak bir devir teslim heyeti oluşturulur. Heyetin başkanlığını, İdare 

temsilcilerinin başkanı yapacaktır.  
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Devir teslim heyeti, devir teslim işlemlerinden önce görev konusu otoyolların hali hazır 

durumunu, bakımlı, çalışır bir durumda bulunup bulunmadığını, yani otoyolların 

sözleşme hükümleri doğrultusunda İdareye devrinin hazır olup, olmadığını inceleyerek, 

kusur ve eksiklikleri belirler ve bunları bir tutanak haline getirir. Bu tutanakta kusur ve 

eksikliklerin cinsi, giderilmesi için gereken bedel ve süre belirlenir. Belirlenen bu sürenin 

sonu en geç işletme süresi sonundan 45 gün öncesi olabilir. Görevli şirket belirlenen bu 

süre içerisinde eksikleri tamamlamak ve gereken onarımları yapmakla yükümlüdür.  

Devir teslim heyeti, belirlediği süre sonunda gereken incelemeleri yaparak otoyolların 

devir teslime hazır olup olmadığını ikinci bir tutanakla tespit eder. Birinci tutanakta 

belirtilen hususlardan yerine getirilmeyenler varsa bunların maliyetleri ikinci tutanakta 

belirtilir ve bunlar İdarece yaptırılıp bedeli görevli şirketten tahsil edilir. 

2.10.12 Projenin ÇED açısından değerlendirilmesi 

Çevresel Etki Değerlendirmesi (ÇED) Yönetmeliği 23 Haziran 1997’de 23028 sayılı 

Resmi Gazete’de yayınlanmış olup, Çevre Bakanlığı’nın, devam etmekte olan bazı otoyol 

projelerinin ÇED Yönetmeliği kapsamının dışında tutulacağı (İzmir Otoyolu Projesi’nin 

de dahil olduğu) yönündeki kararı, 13.10.1998 tarihinde KGM’ye tebliğ edilmiştir Çevre 

ve Şehircilik Bakanlığı tarafından 18.10.2011 tarihinde KGM’ye gönderilen resmi yazıda 

teyit edildiği üzere proje için geçerli olan ÇED muafiyeti tüm malzeme ocaklarını, yol 

bağlantılarını, enerji iletim hatlarını, depolama alanlarını, hazır beton tesislerini, asfalt 

plentlerini, altyapı ve üstyapılar için gerekli imalat tesislerini ve benzer yardımcı 

tesislerini kapsamaktadır. Proje için, çevre izinleri ve lisansları ile ilgili tüm diğer 

gereklilikler yerine getirilmek zorundadır (Anonim 2014f). 

Yürürlükteki kanunlar ve standartlar kapsamında, proje finansmanına dahil olan 

uluslararası bankaların belirlediği çevresel ve sosyal gereklilikleri (Kredi kuruluşlarının 

belirlediği gereklilikler) karşılamak üzere, proje için tam kapsamlı bir çevresel ve sosyal 

etki değerlendirilmesi (ÇSED) raporunun ve ilgili ek dokümanların hazırlanması 

gerekmektedir. Bu bankalar arasında, Uluslararası Finans Kuruluşu (IFC) ve Avrupa İmar 

ve Kalkınma Bankası (EBRD) gibi çok uluslu kredi kuruluşlarının yanı sıra,  Ekvator 
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Prensipleri’ni referans alan diğer bankalar ve Avrupa Ekonomik İşbirliği Teşkilatı 

(OECD) Ortak Yaklaşımları’nı referans alan ihracat kredi kuruluşları da bulunmaktadır 

(Anonim 2014f). Kredi Kuruluşlarının gereklilikleri uyarınca, proje ayrıca yürürlükteki 

ilgili çevresel, sosyal ve diğer konulara ilişkin Türk yönetmelikleri, izinler, ruhsatlar ile 

de uyumlu olmalıdır. Türkiye Avrupa Birliği’ne (AB) aday bir ülke olduğundan (EBRD 

tarafından belirlenmiş gereklilikler uyarınca), AB’nin çevresel ve sosyal mevzuatıyla 

ilgili gereklilikler Proje için de geçerli olmaktadır. 

Yukarıda anlatılan nedenlerle,  Projenin,  çevresel ve sosyal sürdürülebilirliği açısından 

çeşitli gereklilikleri sağlaması gerekecektir. Bu gerekliliklere, diğerlerinin yanı sıra Türk 

çevre ve iş sağlığı ve güvenliği mevzuatı ile sosyal konulara ilişkin Türk mevzuatı 

(yukarıda belirtildiği gibi, 1997 ÇED Yönetmeliği dışında); arazi ve mülklerin 

kamulaştırılmasına ilişkin Türk mevzuatı ve Türkiye’nin taraf olduğu uluslararası 

anlaşmalar aşağıda sıralanmıştır (Anonim 2014f): 

● IFC Sosyal ve Çevresel Sürdürülebilirlik Performans Standartları, 

● IFC Genel Çevre, Sağlık ve Güvenlik Kılavuzu, 

● Geçiş Ücretli Yollar için IFC Çevre, Sağlık ve Güvenlik Kılavuzu, 

● İnşaat Malzemeleri Çıkarılması için IFC Çevre, Sağlık ve Güvenlik Kılavuzu, 

● EBRD Çevresel ve Sosyal Politikası ve Performans Gereklilikleri, 

● Çevresel ve sosyal konulara ilişkin AB Direktifleri (AB ÇED Direktifi dâhil) 

● Ekvator Prensipleri. 

2.10.13 Çevresel ve sosyal etki değerlendirmesi paketi 

Çevresel ve Sosyal Etki Değerlendirmesi (ÇSED) raporuna eşlik eden, ÇSED 

çalışmasının sonuçları ile ilişkili olan ve planlanan etki azaltma önlemleri ile Otoyol A.Ş. 

tarafından yapılan ilave taahhütleri içeren bir Çevresel ve Sosyal Yönetim Planı (ÇSYP) 

bulunmaktadır. ÇSED Paketi içerisinde, ana ÇSED Raporunun ve ÇSYP’nın yanı sıra, 

bir adet temel bağımsız doküman yer almaktadır. 
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Otoyol A.Ş.’nin projenin yürütülmesi sırasında halk ile nasıl görüş alışverişinde 

bulunacağı ve projenin planlama aşamasında halkın görüşlerini nasıl ele alacağının 

yanında halkı nasıl bilgilendireceğini ve sürece nasıl dâhil edeceğini anlatan bir Paydaş 

Katılım Planı hazırlanmıştır. 

2.10.14 Bağımsız izleme 

Otoyol A.Ş., ÇSED Paketi’nin hazırlanmasında ve projenin tasarımına, inşaatına ve 

işletmesine ilişkin çevresel ve sosyal performansın sağlanması için, geniş kapsamlı ulusal 

ve uluslararası gerekliliklere uyması gerekmektedir. Ayrıca, tüm proje faaliyetleri, 

yürürlükteki Türk mevzuatına, izinlere, ruhsatlara ve Türk yetkili makamlarının 

yaptırımlarına tabi olacaktır. 

Kapsamlı ÇSED’e tabi bu tür projelerin ortak gerekliliklerinden biri olarak, projenin 

önümüzdeki yıllarda uygulanması sırasında ÇSYP’nda belirlenmiş olan çok sayıda 

faaliyetin/taahhüdün Otoyol A.Ş. tarafından gerçekleştirilmekte olduğunu izlemek ve 

doğrulamak üzere bağımsız bir danışman tayin edilecektir (Anonim 2014f). 
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3. GEBZE-ORHANGAZİ-BURSA-İZMİR OTOYOLU (İZMİT KÖRFEZİ 

GEÇİŞİ YAN YOLLAR DAHİL) ARAZİ EDİNİMİ VE KAMULAŞTIRMA 

İŞLEMLERİNİN DEĞERLENDİRİLMESİ 

3.1 Kamu Yararı Kavramı  

Kamu yararı kavramı, idarenin yerine getirdiği kamu hizmetinin toplumun içinde 

bulunduğu koşullara bağlı olarak değişkenlik göstermesiyle şekillenmektedir. Söz gelimi 

bugün kamuya yararlı bir hizmet yarın değişkenlik göstererek kamuya yararlı olmaktan 

çıkabilir. Toplumsal ihtiyaçların etkisiyle zamana, mekâna, idarenin yerine getirdiği 

kamu hizmetinin türü ve ihtiyaçlarına göre şekillenen bu kavramın hukuki ve siyasi yönü 

de bulunmaktadır (Hayta 2014). 

1982 Anayasası ve 2942 Sayılı Kanun ile ilgili düzenlemelerde kamu yararı kavramının 

tanımı yapılmamış; kamu yararının bulunup bulunmadığının her olayda somut olarak ayrı 

ayrı değerlendirilmesi yolu benimsenmiştir. Kamu yararı, İdarenin görevlerini yerine 

getirebilmesi için teker teker bireyler dışında, bütün toplumun veya yerine ve görevine 

göre belirli halk topluluklarının göz önüne alınmasının zorunluluğu, başka bir ifade ile 

toplum içindeki yarar çatışmalarında çoğunluğun azınlığa, sayıca üstün olan grubun 

çıkarlarının sayıca az olan kimselerin çıkarlarından üstün tutulmasıdır (Akıllıoğlu 1988). 

 Kamu yararı kavramı, 1982 Anayasası’nın 46’ncı maddesinde; “kamu yararının 

gerektirdiği hallerde” cümlesiyle ifade edilmiş ve ayrıca 2942 Sayılı Kanunun 3, 5 ve 

6’ncı maddelerinde de düzenlenmiştir. Kamu yararı kavramı esasen 2942 Sayılı Kanunun 

3’üncü maddesinde tanımlanmaya, sınırları çizilmeye çalışılmıştır. Söz konusu maddede 

geçen; “İdareler, kanunlarla yapmak yükümlülüğünde bulundukları kamu hizmetlerinin 

veya teşebbüslerinin yürütülmesi için gerekli olan taşınmazları” ibaresi kamu yararı 

kavramının çerçevesini belirlemiştir. İdarelerin yerine getirmekle yükümlü oldukları 

kamu hizmetleriyle ilgili olarak ihtiyaç duydukları taşınmazları kamulaştırırken, kamu 

yararı kararı alınması, idarelerinin hizmetlerini en uygun şekilde bireylere sunmak 

suretiyle elde edilecek toplumsal fayda olarak tanımlanabilir. 



35 

3.2 Kamu Yararında Amaç 

Kamulaştırmayı yapacak idarenin, yapmakla yükümlü olduğu bir faaliyeti için ihtiyaç 

duyduğu taşınmaza sahip değilse, yeni bir taşınmaza gerçek anlamda ihtiyacının 

belirlenmesi amacıyla alınan karardır. 

3.3 Kamulaştırma Kavramının Tanımı ve Kapsamı  

1982 Anayasası’nın Kamulaştırma başlıklı 46’ncı maddesinde “Devlet ve kamu tüzel 

kişileri; kamu yararının gerektirdiği hallerde, gerçek karşılıklarını peşin ödemek şartıyla, 

özel mülkiyette bulunan taşınmazların tamamını veya bir kısmını, kanunla gösterilen esas 

ve usullere göre, kamulaştırmaya ve bunlar üzerinde idari irtifaklar kurmaya yetkilidir. 

Kamulaştırma bedeli ile kesin hükme bağlanan artırım bedeli nakden ve peşin olarak 

ödenir. Ancak, tarım reformunun uygulanması, büyük enerji ve sulama projeleri ile iskân 

projelerinin gerçekleşmesi, yeni ormanların yetiştirilmesi, kıyıların korunması ve turizm 

amacıyla kamulaştırılan toprakların bedellerinin ödenme şekli kanunla gösterilir. 

Kanunun taksitle ödemeyi öngörebileceği bu hallerde, taksitlendirme süresi beş yılı 

aşamaz; bu takdirde taksitler eşit olarak ödenir. Kamulaştırılan topraktan o toprağı 

doğrudan doğruya işleten küçük çiftçiye ait olanların bedeli, her halde peşin ödenir. 

Taksitlendirmelerde ve herhangi bir sebeple ödenmemiş kamulaştırma bedellerinde kamu 

alacakları için öngörülen en yüksek faiz uygulanır” hükmü yer almaktadır. 

3.4 Kamu Yararının Kararının Onaylanması  

Kamu yararı kararı, 2942 Sayılı Kanunun 5’inci maddesinde düzenlenmiştir. Kanunun 

6’ncı maddesinde ise, “idarece yerine getirmekle yükümlü olduğu kamu hizmetinin 

gerekleriyle ilgili ihtiyaç duyduğu özel kişilere ait taşınmaz, kaynak ve irtifak haklarını 

kamulaştırmaya başlamadan önce yine bu işlemin sebep unsurunu oluşturan kamu yararı 

kararını onaylayacak merciler” sayılmıştır. Mevzuatta açıkça tanımlanan istisnai haller 

dışında kamu yararı kararının onaylanması gerekmektedir. 
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3.5 Kamulaştırma Yöntemleri 

3.5.1 Satın alma 

Satın alma yöntemi, 2942 Sayılı Kanunun 8’inci maddesinin 5’inci fıkrası pazarlığa çağrı 

tebligatının malike ulaşmasıyla birlikte yapılacakları sıralamıştır: “…… Malik veya 

yetkili temsilcisi tarafından, bu yazının tebliğ tarihinden itibaren on beş gün içinde, 

kamulaştırmaya konu taşınmazı pazarlıkla ve anlaşarak satmak veya trampa isteği ile 

birlikte idareye başvurulması halinde; komisyonca tayin edilen tarihte pazarlık 

görüşmeleri yapılır ..”. Görüldüğü üzere pazarlığa çağrı yazısını alan malik, 15 gün içinde 

idarenin oluşturmuş olduğu komisyona başvurarak anlaşma niyetini ortaya koyarak, 

komisyonca tayin edilen günde pazarlık görüşmelerini yapmaya gelir. İdare ile malik 

arasında uzlaşma sağlanması halinde pazarlık görüşmeleri sırasında tespit edilen tahmini 

değeri geçmemek üzere bedelde veya trampada anlaşmaya varılması halinde, yapılan bu 

anlaşmaya ilişkin bir tutanak düzenlenir ve anlaşma konusu taşınmazın bütün hukuki ve 

fiili vasıfları ile kamulaştırma bedelini içeren tutanak malik veya yetkili temsilcisi ve 

komisyon üyeleri tarafından imzalanır. 

İdarece, anlaşma tutanağının tanzim tarihinden itibaren en geç kırk beş gün içinde, 

tutanakta belirtilen bedel ödenmeye hazır hale getirilerek, bu durum malike veya yetkili 

temsilcisine yazıyla bildirilerek tapuda belirtilen günde idare adına tapuda ferağ vermesi 

istenilir. Malik veya yetkili temsilcisi tarafından idare adına tapuda ferağ verilmesi 

halinde, kamulaştırma bedeli kendilerine ödenir.  Bu madde uyarınca satın alınan veya 

trampa edilen taşınmaz, kaynak veya irtifak hakkı, sahibinden kamulaştırma yolu ile 

alınmış sayılır ve bu şekilde yapılan kamulaştırmaya veya bedeline karşı itiraz davaları 

açılamaz.  2942 Sayılı Kanunun 8’inci maddesinin son fıkrasında, “anlaşma olmaması 

veya ferağ verilmemesi halinde” ifadesiyle iki ihtimalin de sonuçlarını aynı kılmıştır. 

Nitekim Yargıtay Dairelerinin bu durumdaki uygulaması da, önceki anlaşmaya değer 

vermeyerek Kamulaştırma madde metninde uzlaşmazlık hali düzenlenmişse de malikin 

pazarlığa çağrıya karşılık verip idareye başvurmaması veya kararlaştırılan yer ve günde 

uzlaşma görüşmelerine gelmemesi halinde de artık 2942 Sayılı Kanunun 10’uncu 
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maddesi hükümlerine göre Asliye Hukuk Mahkemesinde kamulaştırma bedelinin tespiti 

için dava açılabilecektir. 

3.5.2 Kısmen kamulaştırma  

Kısmen kamulaştırma, 2942 Sayılı Kanunun 12’nci maddesinde kapsamlı bir şekilde 

düzenlemeye tabi tutulmuştur. Ayrıca, Anayasa’nın 46’ncı maddesinde de taşınmazların 

tamamının yerine bir kısmının da kamulaştırılabileceği hükme bağlanmıştır. 2942 Sayılı 

Kanun’un 12’nci maddesine göre, kısmen kamulaştırılan taşınmazın değeri aşağıda 

belirtilen şekilde tespit edilmektedir: 

● Kamulaştırılmayan kısmın değerinde, kamulaştırma sebebiyle bir değişiklik olmadığı 

takdirde, o malın 11’inci maddede belirtilen esaslara göre takdir edilen bedelinden 

kamulaştırılan kısma düsen miktarıdır. 

● Kamulaştırma dışında kalan kısmın kıymetinde, kamulaştırma nedeniyle eksilme 

meydana geldiği takdirde; bu eksilen değer miktarı tespit edilerek, kamulaştırılan kısmın 

(a) bendinde belirtilen esaslar dairesinde tayin olunan kamulaştırma bedeline eksilen 

değerin eklenmesiyle bulunan miktardır. 

● Kamulaştırma dışında kalan kısmın bedelinde kamulaştırma nedeniyle artış meydana 

geldiği takdirde ise, artış miktarı tespit edilerek, kamulaştırılan kısmın (a) bendinde 

belirtilen esaslar dairesinde tayin edilen bedelinden artan değerin çıkarılmasıyla bulunan 

miktardır. “c” bendi gereğince yapılacak indirme, kamulaştırma bedelinin yüzde 

ellisinden fazla olamaz. 

Kısmen kamulaştırma halinde, kalan kısmın değeri bakımından aşağıda sıralanan dört 

ihtimal ortaya çıkabilir: 

● Kalan kısmın değerinde hiçbir değişiklik olmaması, 

● Kalan kısmın değerinde azalış olması, 

● Kalan kısmın değerinde artış olması, 

● Kalan kısmın artık hiç ise yaramaması. 
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Kamulaştırma dışında kalan kısım, imar mevzuatına göre yararlanmaya elverişli olduğu 

takdirde; kesilen bina, ihata duvarı, kanalizasyon, su, elektrik, havagazı kanalları, makine 

gibi tesislerden mal sahiplerine kalacak olanlarının eski nitelikleri dairesinde 

kullanılabilecek duruma getirilebilmeleri için gereken gider ve bedel, belirlenerek 

kamulaştırma bedeline ilave olunur. Aynı madde kapsamında bir kısmı kamulaştırılan 

taşınmazdan artan kısmı yararlanmaya elverişli bir durumda değil ise, kamulaştırma 

işlemine karsı idari yargıda dava açılmayan hallerde mal sahibinin en geç, kamulaştırma 

kararının tebliğinden itibaren otuz gün içinde yazılı başvurusu üzerine, bu kısmın da 

kamulaştırılması zorunludur. 

3.5.3 Trampa 

Trampa, 2942 Sayılı Kanunun 26’ncı maddesinde düzenlenmiştir. Buna göre taşınmazı 

kamulaştırılan mal sahibinin kabul etmesi halinde, kamulaştırma bedeli yerine, idarenin 

kamu hizmetine tahsis edilmemiş olan taşınmazlarından bu bedeli kısmen veya tamamen 

karşılayacak miktarının verilebileceği belirtilmektedir. Ancak, idarece kamulaştırılan 

taşınmaz ile kamulaştırma muhatabına teklif edilen taşınmaz değerinin birbirinin aynısı 

olması genellikle pek mümkün değildir. İşte bu soruna aynı maddenin ikinci fıkrasında 

çözüm getirilmektedir. Söz konusu fıkrada, iki taşınmaz arasındaki bedel farkının 

taraflarca nakit olarak karşılanacağı düzenlenmiştir. İdarece kamulaştırma karşılığı olarak 

verilecek taşınmazın değerinin, kamulaştırma bedelinin %20’sini aşmaması 

gerekmektedir. Dolayısıyla idarenin kamulaştırma muhatabına teklif edeceği taşınmazın 

değeri ile kamulaştırılan taşınmaz arasındaki değer farkının %20’den fazla olması 

durumunda, aradaki farkın nakit olarak ödenmesi kanunen mümkün olamayacağından 

idare bu taşınmazı veremeyecektir. 

3.5.4 Acele kamulaştırma 

Acele kamulaştırma yöntemi, 2942 Sayılı Kanunun 27’nci maddesinde düzenlenmiş olup, 

nispeten dar kapsamlı bu düzenleme kapsamında işlem yapılmaktadır: “3634 sayılı Milli 

Müdafaa Mükellefiyeti Kanununun uygulanmasında yurt savunması ihtiyacına veya 

acilliğine Bakanlar Kurulunca karar alınacak hallerde veya özel kanunlarla öngörülen 
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olağanüstü durumlarda gerekli olan taşınmazların kamulaştırılmasında kıymet takdiri 

dışındaki işlemler sonradan tamamlanmak üzere ilgili idarenin istemi ile mahkemece yedi 

gün içinde o taşınmazın 10’uncu madde esasları dairesinde ve 15’inci madde uyarınca 

seçilecek bilirkişilerce tespit edilecek değeri, idare tarafından mal sahibi adına 10’uncu 

maddeye göre yapılacak davetiye ve ilanda belirtilen bankaya yatırılarak o taşınmaza el 

konulabilir.  Görüldüğü gibi, acele kamulaştırmanın şartlarına, şartların varlığı halinde 

mahkemece taşınmazın değerinin tespit ettirilmesine, tespit edilen bedelin bankaya 

yatırılmasına ve sonuç olarak idarenin taşınmaza el koymasına ilişkin hususlar 

düzenlenmiştir. 

3.5.5 Taşınmaz devri  

Bir kamu kurumunun mülkiyetindeki taşınmazın diğer idareye devri, 2942 Sayılı 

Kanunun 30’uncu maddesine göre gerçekleştirilmektedir. Buna göre, taşınmaza, kaynak 

veya irtifak hakkına ihtiyacı olan idare, 8’nci madde uyarınca bedeli tespit eder. Bu bedel 

esas alınarak ödeyeceği bedeli de belirterek mal sahibi idareye yazılı olarak başvurur. Mal 

sahibi idare devire muvafakat etmez veya altmış gün içinde cevap vermez ise anlaşmazlık, 

alıcı idarenin başvurusu üzerine Danıştay ilgili idari dairesince incelenerek iki ay içinde 

kesin karara bağlanmakta ve uygulamada kamu kurumları arasındaki taşınmaz 

devirlerinde genel olarak önemli sorun yaşanmamaktadır. 

3.6 İncelenen Otoyol Kamulaştırma İşlemlerinin Değerlendirilmesi 

Kamulaştırma işlemleri 2010 yılında KGM tarafından başlatılmış, kamu yararı kararının 

alınması ve hazırlık işlemlerinin tamamlanmasını müteakip 2942 Sayılı Kanunun 8’inci 

maddesi uyarınca öncelikle satın alma usulüne başvurulmuş, 2013 yılı sonunda 

100.000.000 TL kısmı Otoyol A.Ş. tarafından KGM’ye ödenmiştir. Kamulaştırma 

çalışmalarının oldukça yavaş ilerlemesi nedeni ile arazi edinimi için 2942 Sayılı Kanunun 

27’nci maddesi uyarınca farklı tarihlerde acele kamulaştırma kararları alınmıştır (Çizelge 

3.1). Görevli şirket ile yapılan proje sözleşmesine göre arazi tesliminin yapılması 

gerekliliği dikkate alınarak öncelikle 2942 Sayılı Kanuna göre satın alma yolu ile arazi 

ediniminin yapılması ve uzlaşma sağlanamayan parseller için bedelin tespiti ve tescil 
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davasının açılması yerine doğrudan acele kamulaştırma kararının alındığı görülmektedir. 

2942 Sayılı Kanunun 27’nci maddesine göre dava açılmasından sonra kısa süre içinde 

parsele el koyma kararının alınması ve yol inşaatı için parsele girilmesi mümkün olmakta 

ve daha sonra idare tarafından bedelin tespiti ve tescil davasının açılması yoluna 

gidilmektedir. Esasen ön keşif niteliğinde olan acele el koyma kararından sonra 

mahkemece belirlenen bedelin banka hesabına yatırılması sağlanmakta, ancak malikle 

yapılacak ödemenin kesin tutarı 10’uncu madde kapsamında açılan bedelin tespiti ve 

taşınmazın idare adına tescil edilmesine yönelik davadan sonra kesinleşmektedir. Bedel 

tespiti ve tescil davasının 4 ay içinde tamamlanamaması halinde takdir edilen bedele 

faizin de eklenmesi ve kamulaştırma bedelinin yükselmesi kaçınılmaz olacaktır.      

Çizelge 3.1 Resmi gazetede yayınlanan acele kamulaştırma kararları  

1 
İzmir-Urla-Çeşme-Oty. İkiztepe 

Konak Doğanlar Konak Tün. Bağ. Yl 
0+000,00-2+560,00 22.10.2012/28449 

2 
Gebze-Orhangazi-İzmir (İzmir Körfez 

Geç.ve Bağ. Yl dahil 

0+000,00-63+000,00 

390+000,00-408+654,00 
05.06.2013/28668 

3 
Gebze-Orhangazi-İzmir (İzmir Körfez 

Geç.ve Bağ. Yl dahil 

47+486,94-48+029,87 

0+000,00-83+417,18 
20.04.2014/28978 

 

Proje güzergâhı boyunca toplam 59.849.000 m2 arazinin kamulaştırılması yapılacak olup, 

bunun yaklaşık %30’u olan 17.899.000 m2’lik kısmı orman, Hazinenin özel mülkiyeti ile 

Devletin hüküm ve tasarrufu altındaki yerleri kapsayan kamu taşınmazlarından 

oluşmaktadır. Güzergâhtaki arazilerin %60’lık kısmının özel mülkiyete konu olduğu ve 

bunlardan Bursa-Susurluk kesiminde kalan 11,5 milyon m2’lik arazinin toplulaştırma ve 

kalan kısmının kamulaştırma yoluyla edinimi hedeflenmiştir (Çizelge 3.2).  

YİD Sözleşmesinin 13’üncü maddesi uyarınca, kamulaştırma işlemleri 2942 Sayılı 

Kanun hükümlerine göre İdare tarafından yapılacağı, 400.000.000 TL bedele kadar olan 

kısmının görevli şirket tarafından ödeneceği ve bu bedelin üzerindeki ilave kamulaştırma 

bedelinin İdare tarafından karşılanacağı belirtilmiş olup, bütün kamulaştırma bedellerinin 
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tespitine yönelik değerleme hizmet alımı ile diğer masrafların tamamı görevli şirket 

tarafından karşılanacağı hükmü düzenlenmiştir (Çizelge 3.3 ve 3.4). 

Çizelge 3.2 Proje kapsamında kamulaştırma çalışmalarının durumuna ilişkin genel 

bilgiler (07.05.2014 tarihi itibarıyla) 

G
E
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E
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N
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A

Z
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Y
O

L
U

 KAMULAŞTIRMA 

ALANI (m2) 

KAMULAŞTIRMA 

YAPILAN ALAN (m2) 
KALAN ALAN (m2) 

GERÇEKLEŞME 

(%) 

ÖZEL 

ŞAHIS 
KAMU* 

ÖZEL 

ŞAHIS 
KAMU* 

ÖZEL 

ŞAHIS 
KAMU* 

ÖZEL 

ŞAHIS 
KAMU* 

30.450.000 

17.899.000 

**20.097.000 

16.846.000 

10.353.000 

1.053.000 

66 

94 

*41.950.000 *31.648.000 10.302.000 75 

59.849.000 

36.943.000 11.355.000 75 94 

48.494.000 11.355.000 81 

* Kamu (Orman + Maliye Hazinesi + Tescil Harici + Devletin Hüküm ve Tasarrufu altında alanlar) 

** Bursa-Susurluk Kesiminde 11,5 milyon m²‘lik toplulaştırma alanı da kamulaştırma alanına dâhil edilmiştir. 
*** Satınalma Tutanağı imzalanan parsellerin tapu devir işlemleri devam etmektedir. 

Çizelge 3.3 Projenin kamulaştırma ödenek bilgileri (07.05.2014 tarihi itibarıyla) 

GENEL BİLGİLER 
Kamulaştırma 

Bedel (1.000 TL) 

Kamulaştırılan 

Alan (m2) 

Kamulaştırılan 

Parsel Sayısı 

(Adet) 

Muhatap Kişi 

Sayısı (Adet) 

2013 Yılı Sonu Gerçekleşme 1.071.159 15.639.000 4.681 12.254 

2014 Yılı Sonu Gerçekleşme 172.322 1.627.000 718 2.296 

TOPLAM GERÇEKLEŞME 1.243.482 17.266.000 5.399 14.55 

     2014 Yılı hedef 550 8.400.000 2.8 8.5 

     2015 Yılı kalan 469 6.411.000 2.265 7.857 

Bursa-Susurluk Toplulaştırma  10 11.500.000     

GENEL TOPLAM 2.100.000 41.950.000 9.746 28.611 
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Çizelge 3.4 Proje kapsamında parsel, alan ve ödenek bilgileri 

GEBZE-ORHANGAZİ-İZMİR-OTOYOLU KAMULAŞTIRMA DURUMU  

                                 (KAMU YARARINA ALINAN) (ÖZEL TÜZEL)                      07.05.2014 

 

Ödenen 

Parsel  

Sayısı 

Ödeme Yapılan  

Parsellerin 

Yüzölçümü (m²) 

Toplam Ödenen Bedel 

(TL) 

Satın Alma 3.793 13.244.501 675.458.366 

10. Madde 1.024 3.004.651 345.422.192 

27. Madde 773 1.604.394 257.108.910 

Toplam 5.590 17.853.547 1277.989.468 

Toplulaştırma Alanı 

Km:104+500-177+733 Arası 
 11.500.000 10.000.000 

Kalan  12.596.453 812.010.532 

Genel Toplam 9.746 41.950.000 2.100.000.000 
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4. GEBZE ORHANGAZİ BURSA İZMİR OTOYOL (İZMİT KÖRFEZİ GEÇİŞİ 

YAN YOLLAR DAHİL) TOPLULAŞTIRMA İŞLEMLERİ 

4.1 Arazi Toplulaştırması  

Ekonomik olarak tarımsal faaliyetleri yapmaya imkân vermeyecek biçimde parçalanmış, 

dağılmış, bozuk şekilli parsellerin modern tarım işletmeciliği esaslarına göre ve sulama 

hizmetlerinin geliştirilmesi için en uygun biçimde birleştirilmesi, şekillendirilmesi ve 

yeniden düzenlenmesi işlemine “Arazi Toplulaştırması”, arazi toplulaştırması ile birlikte 

uygulanan tarla içi drenaj, tarla içi yol ve tahliye ile toprak ıslahı gibi çalışmaların 

bütününe ise “Tarla İçi Geliştirme Hizmetleri” adı verilmektedir. 

Türkiye’de tarımsal işletmelerin yapısı dağınık, parçalı ve küçük arazilerden 

oluşmaktadır. Mevcut olan bu durum modern tarım tekniklerinin uygulanmasını 

güçleştirmekte, zaman, işgücü ve mevcut kaynaklarımızın etkin bir şekilde kullanılmasını 

engellemektedir. Bu durumun modern tarım işletmeciliğine göre yeniden düzenlenmesi 

gerektiğinden, yapılacak düzenleme ile zaman, işgücü ve sermaye kullanımını en iyi 

şekilde organize edilmesi sağlanır. Mevcut koşullarda verimsiz olarak çalışan birçok 

tarımsal işletmenin toplulaştırma ile verimli bir şekilde çalışmasını da sağlanabilir. 

4.2 Toplulaştırmanın Yapılmasının Gerekçeleri 

Gebze – Orhangazi – Bursa - İzmir Otoyolu (İzmit Körfezi geçişi yan yolları dâhil) 

toplulaştırma işlemlerinin yapılması gerekçeleri aşağıdaki gibi özetlenebilir:  

● Kamu yatırımlarının hızının kesilmesi, yatırımcı kuruluşların, yatırımın yapacağı 

güzergâhta yer alan arazilere kamulaştırma bedellerini ödemeden inşaata 

başlayamamaları, 

● Arazi parçalanmasının tarım işletmelerinde işgücü, girdi, sermaye ve üretim kayıplarını 

artırması, 

● Arazilerin bir kısmının mevcut servis yolları, sulama ve drenaj kanallarından 
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yararlanamaması, 

●  Parsellerin aşırı küçülmesi veya şekillerinin bozuk olması, 

● Sulama, toprak muhafaza veya devlet yolu gibi projelerle, yeni kanal ve yollarla 

parsellerin daha da parçalanması. 

4.3 Karayolları Genel Müdürlüğü ve Tarım Reformu Genel Müdürlüğü Arasında 

Yapılan Protokol  

TRGM, arazi toplulaştırma projesinin uygulanacağı sahalarda, KGM tarafından 

planlanan yol güzergâhları için gerekli olan alanı, 3083 Sayılı Kanun ve ilgili mevzuatı 

uyarınca toplulaştırma yoluyla öncelikle Hazine arazilerinden, tescil harici, mera vb. 

arazilerden karşılanmasını sağlayarak, bu arazilerin yol güzergâhına kaydırılması ve 

böylece kamulaştırma maliyetinin en aza indirilmesi amaçlanmaktadır. Eğer yeteri kadar 

Hazine, tescil harici, mera gibi taşınmazlar yoksa, gerekli arazi için KGM tarafından 

kamulaştırma işlemi yapılmaktadır.  

Toplulaştırmada KGM’nin yükümlülüklerini aşağıdaki gibi sıralamak mümkündür: 

● Arazi toplulaştırma sahasına rastlayan karayolu güzergâhlarının isimleri ve kilometre 

aralıkları,  

● Karayolu (İl yolu, devlet ve otoyol ) genişlikleri,  

● Karayolları güzergâhlarının 1/200.000 veya 1/100.000’lik genel vaziyet planı 

(kilometreler işlenmiş ve renkli olarak),  

● CD ortamında güzergâh, koordinat ve harita bilgisi, 

● Yol güzergâhında bulunan kesimdeki karayolu projesinde tamamlanan sanat yapıları 

(köprü menfez, kafa hendeği, drenaj, kanalları vb.) ile kavşak, alt ve üst geçitler ve yolun 

kot ve şev değerlerinin toplulaştırma projesi çalışmaları sırasında dikkate alınabilmesi 

bakımında KGM tarafından TRGM’ye verilmesi. 

Toplulaştırmanın KGM’ye getirdiği mali yükümlülükleri aşağıdaki gibidir: 
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● Toplulaştırma alanında KGM’ye ait olan karayolu olarak terkin edilen saha üzerinde ki 

müştemilatlara ait bedeller ile karayolu yapımı esnasında oluşan zarar ziyan ve ürün 

bedeli KGM tarafından ödenecek 

● Toplulaştırma uygulaması karayolları güzergâhı için yeterli alanın KGM 

mülkiyetindeki taşınmazlar ile hazine ve tescil harici alandan karşılanamaması 

durumunda özel mülkiyetteki ait yeteri kadar alan KGM tarafından temin edilecek 

● Gerçekleştirilecek toplulaştırma projesinin sözleşme bedeli %30 ve tekabül edecek 

KDV miktarı ve kamulaştırma sınırı içerisinde kalan ve değer takdiri yapılmış olan 

müştemilata ait bedel ile zarar ziyan ve ürün bedeli TRGM’ye ödenecektir. Sözleşmede 

belirtilen ödeme planına göre ödenecek meblağın tahakkuk miktarı KGM’ye 

bildirilecektir. 

● Projede sözleşme bedeli üzerinden keşif artışı olması halinde keşif artışı sonucu 

belirlenen bedelin de %30’u TRGM’ye ödenecektir. 

Toplulaştırmada TRGM’nin yükümlülüklerini aşağıdaki gibi sıralamak mümkündür: 

● Toplulaştırma esnasında bloklar oluşturulurken KGM tarafından verilen kamulaştırma 

sınırını koruyarak yol, inşaat ve emniyet sahası oluşturarak KGM’ye sorunsuz bir şekilde 

teslim etmek. 

● Toplulaştırma çalışmaları kesinleştikten sonra KGM tarafından zemin aplikasyonu 

yapılan yol, inşaat ve emniyet sahası içerisinde ki mütemmim cüz müştemilatları ile zarar 

ziyan ve ürün bedellerinin ortaklaşa olarak belirlenmesi ile birlikte bu bedeli KGM’den 

resmi olarak talep etmek. 

● Toplulaştırma çalışmalarının tapu siciline önce veya sonra toplulaştırma işlemi 

nedeniyle İdari veya Adli mahkemelerde KGM aleyhine açılacak kamulaştırmasız el atma 

davası, tazminat, men-i müdahale ve kaldırma vb. her türlü davada savunma için gerekli 

olan bilgi belge ve görüş bildirmek. 

● KGM’nin talebi üzerine ilan edilen toplulaştırma alanlarında veya devam eden 

çalışmalarda toplulaştırma bloklarının karayolu sınır çizgisine bitişik ve paralel cephe 

olmaması bakımından tarla içi yollar KGM’nin yetki sahasındaki yol güzergâhının 

(karayolu yapımı tamamlanmış ve devam eden) her iki yanına toplayıcı yol olacak şekilde 

oluşturulacaktır. 
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4.4 Gebze Orhangazi Bursa İzmir Otoyolu (İzmit Körfez Geçişi ve Bağlantı Yolları 

Dahil) Bursa Uluabat Arazi Toplulaştırma Tarla İçi Geliştirme Hizmetleri 

Projesi 

Gıda, Tarım ve Hayvancılık Bakanlığının 02.10.2012 tarihli yazısı üzerine 3083 Sayılı 

Kanunun 3’üncü ve 8’inci maddelerine göre Bakanlar Kurulu’nca 12.10.2012 tarihindeki 

kararı Gebze-Orhangazi-Bursa-İzmir Otoyolu güzergâhı geçtiği Km: 104+500,00-

178+927,16 arasında toplulaştırma kararı4 alınmıştır. 

4.5 Maliyet Bilgileri 

Protokol kapsamında Bursa Ulubat Arazi Toplulaştırma ve Tarla İçi Geliştirme 

Hizmetleri Projesi kapsamında Gebze – Orhangazi – Bursa - İzmir Otoyolu Km: 

104+500,00-178+927,16 kamulaştırma koridorunun kamuya kazandırılması için TRGM 

tarafından yapılan ihale sonucunda Kaya + Üçer + Atlantis Bursa Ulubat Arazi 

Toplulaştırma ve Tarla İçi Geliştirme Hizmetleri Projesi İş Ortaklığı yüklenici olarak 

sözleşme 08.03.2012 tarihinde imzalanmıştır. 29.08.2013 tarih 72873 sayılı alt yüklenici 

Geogis Kent Bilgi Sis. Har. ve Çev. Müh. Müş. Taah. Tic. Lti. Şti.’ye verilmiştir. İş günü 

900 gün, ihale bedeli 16.823.300,85 TL olarak belirlenmiştir (TRGM’de ihale sonu 

firmayla imzalan sözleşme örneği). KGM’nin yükümlülüğü olan %30, 5.046.990,26 TL 

olan bedel 3 taksitle ödenecek olup, ilk taksit tutarı olan 2.382.179,40 TL, 07.11.2013 

tarihinde TRGM’ye ödenmiştir. 

Bursa İli, Nilüfer İlçesi, 3 mahalle ve 5 köyü kapsamakta, Başköy, Çatakağıl ve 

Karacaoba Köyleri otoyol güzergâhına dâhil değildir. Otoyol için toplam 2.276.084,35 

m²’lik alan gereklidir. Mülkiyeti, kamu tüzel kişiliğine ait 704.170 m²’lik alan, Hazine’ye 

ait 256.195 m²’lik alan ve mera vasfında 2.279.783 m²’lik kullanılabilecek taşınmaz 

bulunmaktadır. Mustafakemalpaşa İlçesinde toplulaştırma çalışması 6 köyü 

kapsamaktadır. Bunlar; Ada, Çeltikçi, Durumtay, Kuşboğazı, Taşköprü, Yumurcaklı 

Köyleri olup, otoyol güzergâhı için 1.346.128,98 m²’lik alana ihtiyaç olmaktadır.  

                                                           
4  Resmi Gazete Sayısı: 28460, Tarih: 07.11.2012. 
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Çizelge 4.1 Bursa İli Nilüfer İlçesi toplulaştırma alanı bilgileri 

İLİ İLÇESİ 

KONTROLÜ 

BİTEN 

BİRİMLER 

TOPLAM 

PARSEL 

SAYISI 

UYGULAMAYA 

GİREN 

PARSEL 

MERA 

PARSEL 

SAYISI 

MERA 

TOPLAM 

NETCAD 

(m2) 

MALİYE 

PARSEL 

SAYISI 

MALİYE 

TOPLAM 

TAPU (m2) 

KTK 

PARSEL 

SAYISI 

KTK 

TOPLAM 

TAPU (m2) 

OTOYOL 

ALANI (M2) 

Bursa Nilüfer Badırga 3647 3054 3 149206 9 20408.1 12 125450 495910.5 

Bursa Nilüfer Başköy 1922 1587 2 88757.4 13 44838.8 5 155800 ▬ 

Bursa Nilüfer 
Büyükbalıklı 

Mahallesi 
2081 1830 3 36729.1 5 15500 3 8187 662081.8 

Bursa Nilüfer Çatalağıl 1309 1243 9 536408 19 74497.2 3 18824 ▬ 

Bursa Nilüfer Çaylı 1294 1172 6 1708530 11 57520 7 359004 360470.3 

Bursa Nilüfer 
Gökçe 

Mahallesi 
1152 964 8 222418 1 51 ▬ ▬ 119606.6 

Bursa Nilüfer Karacaoba  1598 1395 7 434959 9 61251.82 3 61613 ▬ 

Bursa Nilüfer 
Konaklı 

Mahallesi 
3424 2938 4 162900 44 162716 16 211529 638015.6 

TOPLAM 14183 42 3339907 111 436783 49 940407 2276085 
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Çizelge 4.2 Bursa İli Mustafa Kemalpaşa İlçesi toplulaştırma alan bilgileri 

İLİ İLÇESİ 

KONTROLÜ 

BİTEN  

BİRİMLER 

TOPLAM 

PARSEL 

SAYISI 

UYGULAMAYA 

GİREN 

PARSEL SAYISI 

MERA 

PARSEL 

SAYISI 

MERA 

TOPLAM 

NETCAD 

(m2) 

MALİYE 

PARSEL 

SAYISI 

MALİYE 

TOPLAM 

TAPU (m2) 

KTK 

PARSEL  

SAYISI 

KTK 

TOPLAM 

TAPU 

(m2) 

OTOYOL 

ALANI 

(m2) 

Bursa M.Kemalpaşa Ada 2104 1747 16 1402441 64 71098 13 123710.3 464497.9 

Bursa M.Kemalpaşa Çeltikçi 2565 1356 3 265615.5 25 130967 3 28050 344975.06 

Bursa M.Kemalpaşa Durumtay 1041 552 6 813536.2 9 88150 13 3600078 155556.73 

Bursa M.Kemalpaşa Koşuboğazı 1464 743 23 2388980 3 49488 7 109704.9 13322.73 

Bursa M.Kemalpaşa Taşköprü 515 421 3 170500.2 1 72960 15 145182.8 32464.67 

Bursa M.Kemalpaşa Yumurcaklı 924 630 13 1234988 3 34123 2 51250 335311.89 

TOPLAM 8613 5449 64 6276062 105 446786 53 4057976 1346128.98 
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Çizelge 4.3 Bursa İli Karacabey İlçesi toplulaştırma alan bilgileri  

İLİ İLÇESİ 

KONTROLÜ 

BİTEN 

BİRİMLER 

TOPLAM 

PARSEL 

SAYISI 

UYGULAMAYA 

GİREN 

PARSEL 

SAYISI 

MERA 

PARSEL 

SAYISI 

MERA 

TOPLAM 

NETCAD 

(m2) 

MALİYE 

PARSEL 

SAYISI 

MALİYE 

TOPLAM 

TAPU                

(m2) 

KTK 

PARSEL  

SAYISI 

KTK 

TOPLAM 

TAPU 

(m2) 

OTOYOL 

ALANI 

(m2) 

Bursa Karacabey Canbalı Mahallesi 2741 2102 14 1503785.05 147 525157.4 21 19166.05 554133.3 

Bursa Karacabey Cambaz 2830 2570 7 1753221.25 7 35941 19 278015 520837.85 

Bursa Karacabey Gönü 1963 1502 22 3622982.24 97 949473 - - 575037.86 

Bursa Karacabey Harmanlı  5900 5421 48-1 3618092.26 40 245754.6 24 508374 862778.29 

Bursa Karacabey Hürriyet 3495 3141 4 2713707.76 3 462.87 36 1818890.00 444750.50 

Bursa Karacabey Karakoca 4666 4620 35 1826094.54 102 2358282 10 54188.83 485451.92 

Bursa Karacabey Muratlı 1047 901 10 1580120.93 24 168972.9 7 1171084.34 412097.77 

Bursa Karacabey 
Runguçpaşa 

Mahallesi 
2188 1014 1 788564.32 8 30653.34 - - 358404.57 

Bursa Karacabey Seyran  3155 2745 39-6 2695569.50 66 287840.3 10 72675 467165.55 

Bursa Karacabey 
Sırabademler 

Mahallesi 
4263 1034 - - 12 43352.36 - - 396974.02 

Bursa Karacabey Subaşı 3517 2968 26 4688497.53 83 495455.7 12 68620 456200.12 

Bursa Karacabey Taşpınar 1513 1404 11 931649.65 41 1952881 2 4200 126510.05 

Bursa Karacabey Yolağzı 1268 824 5 1399018.41 21 1501573 11 205000 690339.66 

TOPLAM 177 35101255.01 757 9003721 193 4554462.52 6350681.46 
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Çizelge 4.4 Balıkesir İli Susurluk İlçesi toplulaştırma alan bilgileri 

İLİ İLÇESİ 

 

BİTEN  

BİRİMLER 

UYGULAMAYA 

GİREN 

PARSEL SAYISI 

MERA 

PARSEL 

SAYISI 

MERA 

TOPLAM 

NETCAD 

(m2) 

MALİYE 

PARSEL 

SAYISI 

MALİYE 

TOPLAM 

TAPU (m2) 

KTK 

PARSEL  

SAYISI 

KTK 

TOPLAM 

TAPU 

(m2) 

OTOYOL 

ALANI 

(m2) 

Balıkesir  Susurluk Balıklıdere 939 36 240716.1 13 107204.45 12 114037.1 841968.45 

Balıkesir  Susurluk Dereköy 1606 52 340719.9 146 547340.08 3 45123.32 ▬ 

Balıkesir  Susurluk Duman 398 ▬ ▬ 6 181650 2 18950 18457.61 

Balıkesir  Susurluk Karapürçek 2636 50 1647867 67 446202.42 8 259075.3 380044.01 

Balıkesir  Susurluk Ömerköy 1138 39 342500 100 872330.88 4 34740 128387.097 

Balıkesir  Susurluk Söğütçayır 552 8 244225 54 371820.25 6 80800 828736.25 

Balıkesir  Susurluk Yağçıköy  765 65 754584.2 13 551090.8 1 14500 ▬ 

Balıkesir  Susurluk Yahyaköy 1140  166208.6 35 178548.58 6 104472.3 185786.016 

Balıkesir  Susurluk Yenimahalle 2069 1 389961.6 98 993157.44 13 15637 871810.4 

TOPLAM 11243 251 4126782 532 4249344.9 55 687335 3255189.8 
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Karacabey İlçesinde toplulaştırma çalışmaları 18 köyü kapsamakta ve otoyol güzergâhı 

için 6.350.681,46 m²’lik alana ihtiyaç bulunmaktadır. Susurluk İlçesi sınırları içinde 9 

köy toplulaştırma çalışmaları kapsamına alınmış olup, 7 köyden geçecek olan otoyol 

güzergahı için 3.255.189.8 m²‘lik alana ihtiyaç duyulmaktadır. 

4.6 Toplulaştırmanın Sonuçlarının Değerlendirilmesi   

Proje güzergahının Bursa İli Karacabey, Nilüfer, Mustafakemalpaşa İlçeleri ve Balıkesir 

İli, Susurluk İlçesi kesimlerinde olmak üzere toplam 31 köyde toplulaştırma alanı ilan 

edilmiştir. Otoyol güzergâhı kapsamında kalmadığı halde toplulaştırmaya bazı köylerde 

dâhil edilerek 41 köyde toplulaştırma çalışmaları devam etmektedir. Köylerin %85 

oranında arazi ölçüm işleri, tapu ve kadastro, toprak derecelendirme işlemleri bitirilmiş 

ve vatandaşla mülakat aşamasına gelinmiştir. Karacabey Ziraat Odası ve vatandaşın 

müracaatı üzerine Danıştay 8’inci Dairesi Başkanlığının 2013/10654 esas no.lu kararın 

iptali yürütmeyi durdurma kararı verilmiştir.  

3083 Sayılı Kanunun 6’ncı maddesine göre toplulaştırma alanlarında, kişilere ait 

araziden, projenin özelliğine göre, yol ve kanal gibi kamunun ortak kullanacağı alanlar 

için %10’a kadar katılım payı kesilebileceği belirtilmekle birlikte, otoyol gibi büyük 

ölçekli ve kapsamlı projeler, bu alanlara erişimi kısıtlaması ve kullanıcılara ancak paralı 

geçiş hakkı sunması sebebiyle, arazi toplulaştırma projelerinin bir parçası olamazlar. Alan 

çalışmasında, paralı yol için arazi edinim yöntemi olarak kullanılan arazi toplulaştırma 

projesi ele alınmış ve bu yanlış uygulamanın yargı süreçleri incelenmiştir. Yargı 

aşamasında taraf rolü üstlenen sivil toplum kuruluşlarıyla yapılan sözlü görüşmeler 

sonucunda, mülkiyet sahiplerinin onayı alınmadan, kamu masraflarını azaltma amacıyla 

yapılan bu tür uygulamalarının, rantı desteklediği, sosyal adaleti yok ettiği ve yargı 

süreçleri neticesinde kamu masraflarını katlanarak arttırdığı ortaya çıkmıştır. Ayrıca 

arazide yapılan anket çalışması sonucunda, bu tür uygulamaların, çevrede rant değişimine 

sebep olduğu, yol projelerinin araziyi bütünleştirmek yerine daha da parçaladığı ve alım 

satım işlemlerindeki kısıtlılık sebebiyle, mülk sahiplerinin mağduriyetini arttırdığı ortaya 

çıkmıştır (Tanrıvermiş ve Aliefendioğlu 2016). 
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Bu noktadan hareketle, 3083 Sayılı Kanunun 1’inci maddesinde öngörülen amaçlara açık 

bir şekilde aykırılık teşkil ettiği gerekçesiyle söz konusu arazi toplulaştırmasının 

gerekliliğinin ortaya konulamadığı, başka bir ifadeyle toplulaştırma işleminin sebebi 

olarak, Kanunun l’inci maddesinde tanımlanan amaçlardan herhangi birinin 

gösterilmediği; aksine, dava konusu işlemin 08/12/2010 günlü ve 27779 sayılı Resmi 

Gazete’de yayımlanan Gebze-Orhangazi-İzmir Otoyolu Projesine İlişkin Genelge ve 

TRGM ile KGM arasında imzalanan 13/01/2011 tarihli Protokol uyarınca söz konusu 

otoyol projesi güzergahında 3083 Sayılı Kanun uyarınca yapılacak arazi 

toplulaştırmalarına öncelik verileceği salikinden hareketle tesis edildiği anlaşılmaktadır. 

Açıklanan nedenlerle, Bursa - Karacabey mevkiinde otoyol güzergâhında yer alan 

yerleşim birimleri için, 3083 Sayılı Kanunun 1 inci maddesinde yer verilen anlamda bir 

“toplulaştırma” amacıyla hazırlanmadığı tespit edilen Bakanlar Kurulu Kararında hukuka 

uyarlık bulunmadığından, dava konusu yerleşim birimleri bakımından iptaline karar 

verilmiştir (Danıştay 17. Daire, E:2015/7256, K:2015/3602). 

Yeni tasarlanan ulaşım projelerinin arazi değerlerinde spekülatif artışa sebep olmasını 

engellemek açısından imar ve ulaşım projelerine ilişkin kanunlarda yeni düzenlemelerin 

yapılması gerekmektedir. Ulaşım ağlarının çevresinde toplulaştırma gibi ödemesiz 

yöntemlerle arazi edinim işlemleri yapılırken, tarım arazilerini ikiye bölen otoyol 

projelerinin, sırf katılım payından faydalanmak adına uygulamaya dâhil edilmemesi, 

uygulamanın bu alanlar dışarıda tutularak yapılması gerekmektedir. İhtiyaç duyulması 

halinde, önce kamulaştırma yapılarak yol alanının kamuya terki sağlanmalı, akabinde 

arazi toplulaştırması yapılacak uygulama alanları belirlenmeli ve bu sayede, tarım 

topraklarındaki yapısal parçalanmışlık düzeltilerek, yeni sulama ve drenaj kanalları ile 

köy içi tali yollar açılıp, tarımsal toprağı bulunmayan küçük çiftçilere zirai aile işletmesi 

kurabilecek şekilde toprak tahsis etmek gibi tamamen tarımsal üretim ve toprağa bağlı 

yaşam tarzını dönüştürmeye yönelik olarak işlemler yapılmalıdır (Tanrıvermiş ve 

Aliefendioğlu 2016). 
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5. SONUÇ VE ÖNERİLER 

Genel olarak büyük yatırım projelerine finansman sağlaması açısından YİD modeli büyük 

avantaj sağlamaktadır. Bu avantajın yanı sıra YİD ile özel sektörün kapsamı 

genişlemekte, ayrıca yabancı sermayenin ülkeye girişi kolaylaşmaktadır. Söz konusu 

model, özel sektörün karlılık, verimlilik ve etkinlik ilkeleri ile performans yönetim 

sistemine uygun anlayışların kamu hizmetine uygulanabilirliğini artırdığı gibi, ileri 

teknolojinin de kamusal hizmetlere transferini hızlandırmaktadır. Bu durumda ise 

kamusal hizmetlerin daha düşük maliyet ve daha kaliteli üretim ile sunumuna imkân 

sağlamaktadır (Turan 2009).  

YİD modeli her ne kadar olumlu getiriyi içerisinde barındırsa da önemli dezavantajları 

da beraberinde getirmektedir. Modelin gerçekleşmesi ülkenin siyası ve ekonomik 

istikrarına direk bağlıdır. Ayrıca model maliyetler tamamen karşılandıktan sonra özel 

sektör yeteli karı elde ettikten sonra tesisin kamuya devrini içerdiğinden devrin 

geciktirilerek karın artırılması için maliyetlerin yüksek gösterilmesi riskini beraberinde 

getirmektedir. Modelin diğer bir sakıncası da yatırımcı firmaların üretecekleri sosyal yanı 

ağır basan mal ve hizmetlerin üretim ve satışında “tekel” olması ve dolayısıyla ilgili mal 

ve hizmetlerin yüksek fiyatlarla tüketiciye sunulması riskidir (Çolak 2000, Yerlikaya 

2002, Gençoğlu 2008). 

İstanbul Bursa Orhangazi İzmir ve Bağlantılı Yolları 405 km Otoyol Yapım Projesi’nin 

yaklaşık inşaat maliyeti 6,3 milyar USD, yapım ve işletme süresi 22 yıl 4 aydır. Toplam 

7 yıl yapım süresinin ardından işletmeye açılacak olan otoyol, 10 yıllık bir sürede yatırım 

maliyetini karşılayacak gelir elde edeceği öngörülmektedir. Yaklaşık 5 yıllık bir süre de 

kâr getirmesi planlanmaktadır. Ayrıca projenin kesimler halinde işletmeye açılması 

durumunda, I. Kesim dâhilinde yapılan Körfez Köprüsü yapım süresinin ilk 3 yılı 

sonunda gelir getirmesi durumunda Ortak Girişim Şirketi açısından bir risk 

oluşturmayacaktır.  Sözleşmenin 13’üncü maddesi kapsamında, otoyol güzergâhı için 

KGM tarafından yapılan kamulaştırma maliyeti 2010 yılından itibaren, 07.05.2014 

tarihine kadar 1.277.989.468,00 TL olarak gerçekleşmiştir (KGM’nin saymanlık 

verileri). Projenin sonuçlanması halinde kamulaştırmanın toplam maliyetinin 
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2.100.000.000 TL olması tahmin edilmiş olup, toplulaştırma projesinin iptal edilmesi ve 

tekrar kamulaştırma yapılması yoluna gidilmesi nedeni ile söz konusu maliyetin daha 

yüksek olduğu açıkça ortaya çıkmaktadır.   

Toplulaştırma çalışması kapsamında gerekli olan 11.500 m²’lik alanın 550.000 TL 

bedelle KGM tarafından kamulaştırılması planlanmıştır. KGM ile TRGM arasında 

düzenlenen protokol kapsamında toplam toplulaştırma maliyeti ise 5.046.990,26 TL olup, 

KGM tarafından TRGM’ye 3 taksit halinde ödenmesi planlanmış, bu kapsamda ilk taksit 

tutarı olan 2.382.179,40 TL bedel, 07.11.2013 tarihinde TRGM’ye ödenmiştir. Ayrıca 

toplulaştırma alanlarında oluşabilecek zarar ziyan davalarının açılması ihtimaline karşı 

KGM tarafından 10.000.000,00 TL ödenek ayrılmıştır. KGM’nin gerçekleştirdiği yol 

yapım çalışmaları sırasında, tarım arazileri küçük parçalara bölünebilmekte, bu 

bölünmeden kaynaklı olarak tarıma elverişli olmayan arazi parçalarının 2942 Sayılı 

Kanunun 12’nci maddesi uyarınca kamulaştırılması talep edilmektedir. Çünkü taşınmazın 

kamulaştırılmayan kısmında meydana gelen değer azalışından dolayı, malikler tarafından 

arta kalan taşınmaz kısmı için de kamulaştırma yapılması talep edilmektedir. Bu durum 

ise, kamulaştırma maliyetlerini gereğinden fazla arttırmaktadır. Diğer yandan arazi 

toplulaştırma projelerinde, arazilerin genel alanları üzerinden hesaplamalar yapılarak 

işlemler yürütülmektedir. Arazi toplulaştırılması ile arazi parçalanmasının önüne 

geçilmekte olup, tarım arazilerinin içinde yol ve sulama kanallarının yapılması hem 

üreticiye kolaylık sağlamakta hem de arazilerin daha verimli hale getirmektedir. Ayrıca 

2942 Sayılı Kanunun 12’nci maddesi kapsamında toplulaştırma sebebiyle açılan davalar 

ortadan kalkmaktadır. Otoyol güzergâhında tarım arazilerinde toplulaştırma yapılması, 

kamulaştırma maliyetlerini azaltmakta, zaman ve işgücü kaybın en aza indirmektedir. 

Toplulaştırma kararı alınan arazilerde; 4342 Sayılı Kanunun 14’ncü maddesi (h) fıkrası 

uyarınca, hâlihazır durumdaki Hazine arazileri de, ihtiyaç halinde toplulaştırmaya dâhil 

edilebilmektedir. Böylece, kamulaştırma maliyetleri azaltılmakta, ayrıca atıl durumdaki 

Hazine arazilerinin de toplulaştırma vasıtasıyla tarım alanı olarak kullanılmasına olanak 

sağlanmaktadır. Sonuç olarak, büyük yatırım projelerine finansman sağlanması açısından 

YİD modelinin kullanılmasının oldukça önemli olduğu değerlendirilmiştir. Söz konusu 

otoyol projesinin en temel maliyet kalemlerinden olan yapım ve kamulaştırma maliyeti, 
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tarım arazilerinin toplulaştırma çalışmalarına konu edilmesi ile atıl durumdaki Hazine 

arazilerinin bu kapsamda değerlendirilmesi sonucunda azaltılması hedeflenmiştir. 

Kamulaştırma maliyetlerinin yüksek olmasının bir diğer nedeni ise 2942 Sayılı Kanunun 

27’inci maddesine göre acele kamulaştırma kararı alınmasından kaynaklı olarak 

mahkeme sürecinde kamulaştırma bedelinin olması gerekenden daha yüksek tespit 

edilmesi, Bilirkişilik Kanunun henüz çıkmamış olması ve kamulaştırma yapan İdarelerin 

uzlaşma için halkı tam olarak bilgilendirmemesi gibi sebepler uzlaşma oranın düşmesine 

neden olmaktadır.  

İncelenen otoyol güzergahında kalan arazilerin toplulaştırma projesi ile ediniminde 

önemli sorunlarla karşılaşılmış ve arazi malikleri söz konusu proje uygulamasına yoğun 

tepki göstermişlerdir. Yol yatırımlarının araziler ve yerleşim yerlerini parçalaması, doğal 

kaynaklar ve verimli arazileri tahrip etmesi ve amaç dışı kullanıma neden olması gibi 

önemli olumsuz etkileri gözlenmektedir. Otoyol projesi ile tarım arazileri küçük parçalara 

bölünmekte ve arazinin tarım yapılamayacak kadar küçük parçalara ayrılması nedeni ile 

ekonomik anlamda tarım yapılamayan arazi parçalarının 2942 Sayılı Kanunun 12’nci 

maddesine göre kamulaştırılması da maliklerce talep edilmektedir. Sonuç olarak büyük 

ölçekli sabit sermaye yatırımlarının YİD modeli ile yapılabilir olduğu, otoyol yapım 

maliyetleri içinde kamulaştırma maliyetlerinin azaltılması ve otoyol yatırımından dolayı 

parçalanan arazilerin yeniden toplulaştırılması ve atıl kamu arazilerinin birlikte 

değerlendirilmesine olanak sağlayacağı ortaya konulmuştur.  

İnceleme sonuçlarına göre kamulaştırma işlemlerinde taşınmazın bedelini tespit etmek 

üzere İdarenin kendi bünyesinde oluşturacağı kıymet takdir komisyonunda, gayrimenkul 

geliştirme ve yönetimi bölümü lisans ve lisansüstü programlardan mezun olan uzmanlara 

yer verilmesi durumunda, taşınmazın tahmin edilen gerçek bedelinin doğru tespit 

edilmesi ile uzlaşma görüşmelerinin yargıya intikal etmeden sonuçlanmasına imkan 

verecektir. Bu durum ise proje geliştirme ve yönetimi çalışmalarının uluslararası 

standartlara uygun olmasına, kamusal menfaatlerin yükselmesine neden olacaktır. 

Ulaştırma yatırımları yapan kurumlarda proje geliştirme, arazi edinimi, değerleme ve etki 

değerleme çalışmalarının gayrimenkul geliştirme ve yönetimi bölümleri lisans ve 

lisansüstü programlarından mezun olan uzmanlarca yapılması gerektiği vurgulanmalıdır. 
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Buna ilave olarak bütün yatırımcı kurumlarda arazi edinimi, kamulaştırma ve etki 

değerleme çalışmalarına yönelik iyi uygulama rehberlerinin hazırlanması ve başarılı 

uygulama için kurumların insan kaynağının güçlendirilmesi gerekli görülmektedir. 
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