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Bu galismada Turkiye’de faaliyette olan havalimanlarinin kuruldugu yerler ve bu yerlerin arazi kul-
lanimi agisindan niteligi incelenmistir. Arastirmada Orman ve Su isleri Bakanlig’nin CORINE Arazi
Ortiisii Projesi ile olusturdugu 1990 ve 2012 yili verileri, Google Earthpro 4 Landsat goriintiileri,
Devlet Hava Meydanlari isletmeleri Genel Miidirligii (DHMIi)'nden alinan havalimanlarina ait ve-
riler, TUIK verileri ve ArcGIS Desktop10’da liretilen haritalar temel kaynaklardir. Yapilan incelemede
Turkiye’de bulunan 55 havalimaninin, % 60’1 yani 32 tanesi dogrudan tarim alanlari Gzerine kurul-
mugtur. Tarim alani Gzerine kurulan havalimanlarinin gevrelerinde bulunan araziler, tarim disi amag-
larla kullanilma tehdidi altina girer. Bu baglamda, Turkiye’de tarim alaninda kurulmus olan 3
havalimani ve gevresinin, 1984-2018 arasi 10ar yillik periyotlarda uydu gérintileri incelenmis ve
haritalanmistir. Gegen zaman iginde yerlesmelerin havalimanina dogru gelerek onu gevreledigi go-
rilmistir. Bu hem tarim alanlarinin ortadan kalkmasi hem de istanbul Atatiirk Havalimani’'nda ol-
dugu gibi blylimek ve kapasite artirmak isteyen bir havalimaninin, yerlesme alanina sikismasi
baglaminda olumsuz bir durumdur. Sonug olarak, ekonomik degeri biiylik olan havalimani yatirim-
larinin, tarim alanlarinin korunmasi ve havalimanlarinin genisleyip biylimesi baglaminda strdiru-
lebilir sekilde planlanmasi gereklidir.

In this study examined that site of airport establishment place and quality of land use that is active in Tur-
key. In the survey, the data of the 1990 and 2012 data produced by the Ministry of Forestry and Water
Affairs of the CORINE Land Cover Project, Google Earthpro 4 Landsat image, data from airports taken from
the General Directorate of State Airports Authority (DHMI), Turkish Statistical Institute (TUIK) data and
maps which is generated using ArcGlIS Desktop10 are the main sources. The inspection revealed that there
were 32 airports built on agricultural areas. It is mean 60 % of total 55 airport in Turkey. The land located
in the periphery of these airports established on the agricultural field can to be used for various reasons
for non-agricultural purposes. Selected three airport, between 1984 to 2018 and in 10-year period, exa-
mined to satellite images and mapped. According to this, over time, settlements in their surroundings
came to the airport and surrounded it. This is a negative situation both in the agricultural areas and at
the airport. As a result, it is necessary to plan these investments, which have great economic value, in a
sustainable manner very attentive.

1. Giris

Ulasim, mekanda gergeklesen bir olgudur. Cografyacilar ulasim
ile ilgili calismalari “ulasimin tanimlanmasi, hacmini belirtecek
oOlgltler gelistirmesi ve olayin yer aldigi alanlarin belirlenmesi”
seklinde bir sistematik takip ederek gerceklestirir (Timertekin,
1987). Bu agidan bakildiginda da her ulasim cografyasi incele-
mesi bir mekan analizi icerir. iki nokta arasinda hangi tiirde ile-
tisim kurulursa kurulsun, bu iletisim icin mutlaka kara, su ya da
hava ortami kullanilir. Dolayisiyla her ulasim faaliyeti, baslangi¢
noktasi, takip edilen glizergah ve varilan yer bakimindan me-
kanda degisiklikler yapar (Avci, 200). Boylece bir arazi kullanma
bicimi olarak ulasim faaliyetleri, modern dinyadaki beseri ka-
liplar arasinda yerini alir.

insan, mal ya da bilginin hareketi, cografyanin en temel bileseni

olarak kabul edilir (Rodrigue, Comtois and Slack, 2013). Cog-
rafyacilarin, mekandaki her tirli olay ya da olgunun dagilis,
doku ve sistemini anlayabilmeleri icin ayni zamanda ulasim faa-
liyetlerini de gesitli boyutlariyla incelemeleri gerekir. Bu boyut-
lardan biri de ulasim hizmetinin saglandigi mekanlarin kullanim
bicimleridir. Calismanin konusunu, gin gectikce daha fazla ilgi
goren hava ulasiminin temel unsuru olan havalimanlari® olus-

1Daha once havaalani ve havalimani olarak iki sekilde kullanilmis ancak sonra
tek birisim altinda toplanmistir. “Devlet Hava Meydanlari isletmesi Yonetim Ku-
rulu, 18.02.2012 tarihli toplantisinda almis oldugu kararla havalimani/havaalani
karisikligina bir son verdi. DHMi Genel Miidiirliigii isletimindeki tiim havaalan-
larinin teskilat yapilarinda degisiklik yapilmaksizin, havaalaninin ismi “Havali-
mani (Airport)” olarak degistirildi.”

https://www.havayolu101.com/2011/12/06/havalimani-ile-havaalani-arasin-
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turmaktadir. Tim ulasim sistemleri iginde kalkis, varis ya da
durak noktalarinda kurulmus olan, ulasimin organize edildigi,
yolculara bekleme hizmeti verilen ve ulagim araglarinin gesitli
ihtiyaclarinin karsilandigi tesisler son derece 6nemlidir. Havali-
manlari, bu tiir ulagim tesisleri arasinda yuruttukleri isler baki-
mindan en kompleks olanlaridir (Rodrigue, Comtois and Slack,
2013). Havalimanlarinin hem sit (kurulus yeri) hem de situas-
yon (kuruldugu gevre) bakimindan, bulunduklari yerlerin bazi
ozelliklere sahip olmasi beklenir. Bilindigi Gizere bir havaalaninin
kurulabilmesi icin sadece diiz alanin varhigi yeterli olmamakta-
dir. Ayni zamanda civar topografik sartlar ile yerel hava kosul-
larinin da ugak inis kalkislari igin uygun nitelikte olmasi gerekir.
Cevredeki daglik alanlar, 6ncelikle hava hareketlerini etkileye-
ceginden, ucaklarin inis ve kalkis durumlarinda istenmeyen bir
yerylizi ozelligidir. Turbulanslar, bulutlanma, dikey hava hare-
ketleri ve yagislar topografik uygunluga ragmen hava ulasi-
minda inis ve kalkislari etkiler. Toz, duman, kum firtinasi,
yanardag patlamasi ve kus strileri gibi atmosferde gerceklesen
olaylari da bu faktorler arasinda saymak gerekir (Tumertekin
ve Ozgii¢, 2016). Bunun igin havalimaninin sadece kapladig
alan degil, onun belli bir captaki ¢cevresinin az dnce belirtilen
ortam sartlarina uygun olmasi beklenir. Yine sadece fiziki ko-
sullar degil, ayni zamanda sehir merkezlerine uzaklk, diger ula-
sim sistemleriyle entegrasyon ve ekonomik potansiyel gibi
beseri kosullarin da géz 6niinde bulundurulmasi zorunlulugu
vardir. Havalimanlari, hem insasi hem de sonrasinda sunulacak
hizmetler bakimindan pahali yatirimlardir. Bu nedenle sunula-
cak hizmetin kar zarar hesabi, bu hizmeti kullanacak insan sayisi
ile dogrudan iligkilidir. Dolayisiyla havalimanlari yiiksek niifuslu
alanlarin gok yakininda veya bu alanlara kolay ulagim saglana-
bilecek yerlerde kurulur.

Yukarida sayilan 6zelliklere sahip olan yolcu talebi ve sikhgi yo-
ninden ana gizergahlar tzerinde yer alan havalimanlarinin
kisa surede cok bliylk kapasitelere ulastigl gorilmektedir (Ba-
kirci, 2012). Havalimanlarinin kurulus yerleri sadece kendi et-
kinligini yonetebilmesi agisindan degil, kuruldugu alanin verimli
degerlendirilmesi agisindan da énemlidir. Havalimani kurula-
bilmesi icin gerekli yer 6zelliklerine bakildiginda, bunlarin diin-
yanin her ayni zamanda tarimsal faaliyetlerde kullanilacak
potansiyele sahip alanlarda yer aldigi goriiliir. Ustelik bu alanlar,
sadece tarimsal faaliyetler degil bitiin insan faaliyetleri icin ter-
cih edilen alanlardir. “... dliz yerlerin cogunun buyuk sehirler
tarafindan kaplanmis olmasi da ‘yer sorununun’ 6nemini artir-
maktadir (Timertekin ve Ozgiic, 20016).” Diinyada uygun iklim
kosullarindaki diiz alanlarin, ayni zamanda sehirler tarafindan
kullaniliyor olmasi, bir nlifus potansiyeli olusturarak ulasim sis-
temlerinin bu alanlarda gesitlenmesine neden olur. Zira tim
ulasim sistemlerinde konunun esas 6znesi insan ve mal hare-
ketidir. Buraya kadar ifade edilen olcitlere gére havalimanlari-
nin arazi siniflari icinde en kiymetli olan yerlerde kurulmasi
oldukca genel ve 6nemli bir sorundur. “... ingiliz cografyacisi
Dudley Stamp’in (1967) ikinci diinya savasinda ingiltere’de ha-
vaalanlarinin verimli tarim alanlarini isgal etmis olduguna dik-
kat cekmesi ilgingtir (Tiimertekin, Ozgii¢, 20016).” Diinyada bu
uyarlya ragmen 1967’den bugiine gegen zaman icinde havali-
mani yapimi hizla devam etmistir. 2013 verilerine goére, din-
yada 41 821 havalimani bulundugu ve son yillarda da en ¢ok
havalimani insasinin, basta Cin olmak lzere Uzakdogu (lkele-
rinde gerceklestigi bilinmektedir (Tiimertekin ve Ozgiic, 2016).
Turkiye’de ilk havalimani 1912’de buglnk Atatiirk Havalimani
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yakininda, istanbul Sefakdy’de kurulmus, ancak diizenli sivil
uguslar 1933 yili sonrasinda baslamistir (Korul ve Kigtikonal,
2003). GUnlimize gelindiginde toplam 55 havalimaninin 16 ta-
nesi 1930-1990 arasindaki 60 yilda faaliyete ge¢misken, 1990-
2017 arasindaki 27 yilda 38 havalimani faaliyete ge¢mistir
(http://www.dhmi.gov.tr). Bu rakamlara kugiik ugaklarin indigi,
egitim veya zirai ilaglama maksath uguslar i¢in yapiimig ktigik
pistler dahil edilmemistir. Havalimani yapiminda, 2000’li yillar-
dan sonra hizli bir artig yasanan Tirkiye’de, havalimani kurulan
yerler, nitelikleri agisindan incelenmistir.

2. Problem Durumu ve Yontem

Son yillarda, ulasim-ekonomik gelisme, ulagim-gevresel etki ve
ulagim-sirdurilebilir gelisme konulari, ulagim cografyasi calis-
malari arasinda dikkat gekmektedir (Hessner vd. 2008). Bu ¢a-
lismada Turkiye’de faaliyette olan havalimanlarinin kurulus
yerleri ve bu yerlerin arazi kullanimi agisindan niteligi incelen-
mistir. Girig bolimunde belirtilen havalimanlarinin yer secimi
Olgutleri ve bu yerlerin ayni zamanda tarim alani olarak kulla-
nilma potansiyelleri galismanin ana tartigma konusunu olugstu-
rur. Dolayisiyla ulagim cografyasi ¢alismalarinda siklikla
kullanilan bir model olarak arazi kullanimi ve ulasim iliskisi,
tarim alani-havalimani ikileminde degerlendirilmistir (Rodrigue,
Comtois and Slack, 2013). Her iki arazi kullanim bigimi agisindan
bakildiginda, Tirkiye'de hizla gelisen havacilik sektori ile artan
nufusun ihtiyaci olan gidayi saglayan tarim sektérinin den-
klesme ylzeyi nasil belirlenmelidir? Tarim alanlarinin baska
amacla kullanilmasi, strdurilebilirlik agisindan istenen bir
durum degildir.

Yontemin gergevesini cizen dislnce, ‘sistem analizi’ dir. “Cog-
rafyaci, sistemdeki cesitli elemanlari teshis eder, nasil calistik-
larini birbirleriyle iliskilerini bulur. Sonra da fonksiyonel bir
bltdn icinde karsilikh etkilerini inceler (Tumertekin, 1987).”
Burada tanimlanan sistem, genel olarak hava ulasimi faaliyeti
ile olusan havalimani sistemi ile tarimsal sistemlerdir. Tarim ya-
pilan ve hava ulasimi faaliyetinin basladigl ya da son buldugu
havalimani alanlari, bu sistemlerin mekandaki sinirlarini gizmis-
tir. Bu iki sistemin etkilesimi, sirdirilebilirlik baglaminda ince-
lenecektir. Havalimani ve tarimsal faaliyetler mekanda ayni
ozelliklere sahip olan alanlari tercih etmektedir. Mekandaki bu
ortaklik, genel bir cerceve cizildiginde nomothetic yani genel-
lestirmeye imkan veren bir biitlinlik sunmaktadir. Bu acikla-
malara gore, oncelikle havalimani ve tarim alani iliskisi genel
olarak Tirkiye buttiniinde ele alinmistir. Daha sonra da segilen
3 havalimani, kurulus yeri ve cevresi gelisimsel bakis agisiyla in-
celenmistir.

Arastirmada, Orman ve Su isleri Bakanlig'nin CORINE Arazi Or-
tlist Projesi ile olusturdugu 1990 ve 2012 yili verileri, Google
Earthpro 4 Landsat goriintiileri, Devlet Hava Meydanlari islet-
meleri Genel Miidiirliigii (DHMi)'nden alinan havalimanlarina
ait veriler, TUIK verileri ve ArcGIS Desktop 10’da iretilen hari-
talar temel veri kaynaklaridir. Bu veriler tizerinden biitiin hava-
limanlarinin giincel olarak kurulu alanlarinin nitelikleri tespit
edilmistir. Ayrica 3 havalimani alani izerinde 10’ar yillik peri-
yotlar halinde geriye dogru inceleme yapilmis ve degerlendi-
rilmistir.

Degerlendirmeye alinan havalimani sayisi 55 iken bunlardan
Eskisehir Hasan Polatkan Havalimani ile Aydin Cildir Havali-
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mani’nin bazi verilerine ulagilamamistir. Bu iki havalimanindan
Eskisehir Hasan Polatkan Havalimani Anadolu Universitesi biin-
yesinde olup Aydin Cildir Havalimani sadece askeri amagla kul-
lanilan bir havalimani konumundadir. Tirkiye’de bulunan
(Eskisehir Hasan Polatkan ve Aydin Cildir disinda) 53 adet ha-
valimaninin 17 tanesi hem sivil hem de askeri amagli 36 tanesi
de sadece sivil amach kullanilan tesislerdir.

3. Bulgular

Turkiye’de havalimani yapiminin son 20 yilda hiz kazandigi ve
cesitli faktorlerin etkisiyle de bunun devam edecegi bilinmek-
tedir (http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx). Toplam 55 ha-
valimani, (Mugla, istanbul, Canakkale, Balikesir, Antalya
illerinde ikiser havalimani bulunmak tizere) 50 ilin sinirlariigin-
dedir. Burada havalimanlarinin kurulduklari yerler 6nce genel
daha sonra da segilen havaalanlari Gizerinden 6zel olarak analiz
edilmistir.

3.1. Genel Analiz

Havalimanlarinin kurulus yeri analizleri, havalimaninin kurul-
dugu yerin niteligine gore, kapladigi alana gére ve kuruldugu
alanin gevresine gore olmak lzere (g sekilde yapiimistir. Bul-
gular, her analiz konusuna gore ayri basliklar halinde sunula-
caktr.

3.1.1. Kurulus yeri niteligi

Havalimanlarinin konumlari, uydu gériintileri ve CORINE veri-
leri kullanilarak belirlenmistir. Bulunduklari alanin nitelikleri lis-
telendiginde genel olarak 3 ayri o6zellik gosterdikleri
gorulmdistir: 1. sehir alaniiginde, 2. sehir alani disinda ve tarim
alani ortasinda; 3. Diger (Kiyi dolgusu, tarim disi amaglarla kul-
lanilan plato ylizeyleri vs.) olarak kodlanmistir.

Havalimanlarinin %33’lik kismi sehir icinde ya da sehrin dis ¢e-
perinde olup sehrin konut alanlari ile bitiinlesmis konumdadir
(Sekil 1). Bu alanlarin birgogunun yakin gevresini de yine tarim
alanlari sarmaktadir. Dolayisiyla bu gruptaki havalimanlarinin
blylik ¢cogunlugunun bir zamanlar tarim alani olan ancak za-
manla yapilasma ile sehir tarafindan isgal edilen yerlere kurul-
mus olduklari agiktir. Ornegin, istanbul’daki iki havalimani da
sehrin iginde kalmistir. Ayni sekilde izmir, Antalya ve Van gibi
sehirlerde de havalimanlari zamanla sehrin igcinde kalmislardir.
Bu grupta yer alan havalimanlari, sehirsel ortam ve havaliman-
lar etkilesimi baglaminda ayri bir ¢alismanin konusu olabilir
(Tablo 1). Burada sadece sehir iginde kalan havalimanlari liste-
lenmistir. Calismanin odaklanacagi konu dogrudan tarim alan-
lari iginde kurulan havalimanlari ve bu alanlarin analizidir.

m 1. Sehir alani icinde ya da bitisiginde

m 2_$ehirdiginda tanim alanlan iginde

Sekil 1. Tirkiye’de havalimanlarinin kurulduklari alanlarin niteligine gore sinif-
landiriimasi.

Figure 1. Classification according to their qualifications of site of airports in
Turkey.

Tablo 1. Tiirkiye’de sehir alani iginde/bitisiginde yer alan havalimanlari.
Table 1. Airports in/within city area in Turkey.

Havalimanlarn Havalimanlari
1 | Ankara Esenboga Havalimani 11 | Sabiha Gokcen Havalimani
2 | Antalya Havalimani 12 | izmir Adnan Menderes Havalimani
3 | Antalya Gazipasa-Alanya Havalimani 13 | Kahramanmaras Havalimani
4 | Aydin Cildir Havalimani 14 | Kayseri Havalimam
5 Balikesir Merkez Havalimani 15 | Kocaeli Cengiz Topel Havaliman
6 Batman Havalimani 16 | Konya Havalimani
7 Canakkale Havalimani 17 | Mardin Havalimani
8 Eskisehir Hasan Polatkan Havalimani 18 | Usak Havalimani
9 Hakkari Yiiksekova Selahaddin Eyyubi Hav. 19 | Van Ferit Melen Havalimani
10 | Atatiirk Havalimani -

Yapilan incelemede toplam 55 havaalaninin, % 60 lik kismi, yani
32 adedi, tarim alanlarinin ortasina kurulmus durumdadir
(Tablo 2, Sekil 1). Bu havalimanlari Tirkiye’nin en verimli tarim
arazilerinde faaliyet géstermektedir (Sekil 2). Uydu gorintuleri
incelenerek yapilan tespitlerde sehirden 3 km ile yaklasik 60
km (en uzak Denizli Cardak Havalimani 63 km olarak verilmis,
http://www.cardak.dhmi.gov.tr/) uzakta olan bu gruptaki ha-
valimanlari, ayni zamanda gelis ve gidis islemleri icin karayolu
ulasim sistemleri ile en yakin sehirlere baglanmistir. Boylelikle
dogrudan kurulu alan disinda, yol gibi kullanim alanlari nede-
niyle de tarim topraklari bolinmustir. Calisma bu gruptaki ha-
valimanlarina odaklanmistir. Bu gruba giren havalimanlarinin
konumlari sekil 2’de verilen uydu goériintilerinde oldugu gibidir.
Her iki havalimani ¢evresinde tarim faaliyetlerinin gergeklesti-
rildigi agikga gorulmektedir (Sekil 2).

Dalaman Havalimani/Mugla

o E A " g

S AR S N
Sekil 2. Dalaman ve Malatya Ovalari ile havalimanlari uydu gértinttsu (2018).
Figure 2. Dalaman and Malatya Plains with airports satellite image (2018).

Uglincii ve son grup, az sayida olsa da kiy1 dolgu alanlarinda
olan ve plato ylizeyi gibi diiz olup tarimsal amaglarla kullanil-
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mayan yerlerde yapilan havalimanlaridir (Tablo 3). Bu yerler
yukselti ve litolojik 6zellikleri nedeniyle tarim alani olarak kul-
lanilmamaktadir. Havalimanlarinin, tarim alani olarak kullanil-
mayan diiz alanlarda kurulmasi strdurilebilirlik bakimindan
tercih edilen bir durumdur.

Tablo 2. Tirkiye’de tarim alani iginde yer alan havalimanlari.
Table 2. Classification according to their qualifications of site of airports in Tur-
key.

Havalimani Havaliman
1 | Adana Sakirpasa Havalimani 17 | Mugla Dalaman Havalimani
2 | Adiyaman Havalimani 18 | Mugla Milas-Bodrum Havalimani
3 | Agn Ahmedi Hani Havalimani 19 | Mus Havalimani
4 | Amasya-Merzifon Havalimani 20 | Nevsehir Kapadokya Havalimani
5 | Balikesir Kocaseyit Havalimani 21 | Samsun-Carsamba Havalimani
6 | Bingdl Havalimani 22 | Siirt Havalimani
7 | Bursa Yenigehir Havalimani 23 | Sinop Havalimani
8 | Canakkale Gok¢eada Havalimani 24 | Sanlurfa Gap Havalimani
9 | Denizli Cardak Havalimani 25 | Sirnak Serafettin Elgi Havalimani
10 | Diyarbakir Havalimani 26 | Tekirdag-Corlu Havalimani
11 | Elazig Havalimani 27 | Tokat Havalimani
12 | Erzincan Havalimani 28 | Zonguldak Caycuma Havalimani
13 | Erzurum Havalimani 29 | Isparta Sileyman Demirel Havalim.
14 | Gaziantep Havalimani 30 | Kars Harakani Havalimani
15 | Hatay Havalimani 31 | Kastamonu Havalimani
16 | Malatya Havalimani 32 | Zafer Havaalani

Sonug olarak, havalimanlarinin kurulus yeri niteliklerine gére
yapilan incelemede havalimani yapimi icin blyik ¢ogunlukla
aktif halde tarim yapilan alanlarin kullanildigi belirlenmistir.
Surdurulebilirlik ve Turkiye’de zaten az yer kaplayan tarim top-
raklarinin korunmasi bakimindan bu durum dikkat ceker.

Tablo 3. Tirkiye’de diger alanlarda yer alan havalimanlari.
Table 3. Airports on others area in Turkey.

Havalimani

Igdir Havalimani

Ordu-Giresun Havalimani

Sivas Nuri-Demirag Havalimani

& |w o[-

Trabzon Havalimani

3.1.2. Havalimanlarinin kapladigi alan

Tum diinyada oldugu gibi Turkiye’de de tarim alanlari, temel
gida maddeleri Gretimi bakimindan stratejik 6neme sahip ve
son derece degerli alanlardir. Tirkiye’nin toplam alaninin %
55.9’u 1000 m’nin Ustiinde ve % 62.5’i % 15.0’ten fazla egimli
(Miran, 2005) olmasi zaten genel olarak tarim alani potansiyeli
bakimindan olumsuz bir durumdur. Baska bir ifade ile tlke ala-
ninin (780 043km? ) sadece %31’inin (240 000km?) tarim alani
olmasi, bu alanlarinda da daha yiiksek gelir getiren sulu tarima
ayrilan kisimlarinin sadece %25’lik yer tutmasi tlke igin tarim
alanlarinin degerini agikga ortaya koyar. Havalimanlarinin, tarim
alanlari iginde isgal ettikleri yerin analizini yapmadan, Turki-
ye’de havalimani bulunan illerin alanlari iginde tarim alanlarinin
kapladiklari yerlere bakildiginda, bazi dikkat ¢eken sonuglara
ulasihr (Sekil 3). Genel olarak bu illerde tarim alanlari, toplam
il alaninin yarisindan az bir yer kaplamaktadir.

Belirtilen havalimani kurulu illerin il alanlari ve tarim alanlari
arasinda yapilan bir degerlendirmeye gore, tarim alanlarinin il
alaninin yarisindan daha az yer kapladigi il sayisinin toplam
icinde % 69 oranindadir. Buna gore, illerin blylik cogunlugunda
kisith olan tarim alanlari, zaten sehirlesme ve diger insan faali-

yetleriicin ayriliyorken bu kullanima bir de havalimanlari saha-
lari eklenmistir. Havalimanlari gesitli buyiklikte alanlar kaplar-
lar (Tablo 4). Bu alanlar, zaman iginde havalimaninin kapasite
artirma durumuna bagli olarak genisleyebilir. Kurulduklari alan
(sit) bakimindan isgal ettikleri tarim topraklari disinda havali-
manlarinin, cevrelerinde belli bir 6lgekteki alani da etkileyecek-
leri dikkate alinmalidir.

= Tanim alanlan il alaninin yansindan az

= Tarim alanlan il alaninin yansindan fazla

Sekil 3. Havalimani kurulu illerin alanlari igcinde tarim alanlarinin orani.
Figure 3. Ratio of agricultural area in airport found provinces.

Burada dikkat ¢ekilecek ilk konu, havalimani bulunan 50 il
icinde 32 tane havalimaninin dogrudan tarim alaninda yapil-
masidir. ikinci konu ise tarim alaninda kurulu 32 havalimani
icinden, alani en genis olan 3 tanesinin, Tirkiye'nin 3 6nemli
tarim sahasinda yer almasidir (Tablo 4). Listedeki 32 havalima-
nindan 23 tanesi, 1990 sonrasi insa  edilmistir
(http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx). Bu durumda, giin
gectikge havalimanlarinin daha fazla tarim alanini isgal ettigi
aciktir. Zira artan havalimani sayisi, ayni zamanda daha ¢ok isgal
edilen tarim topraklari anlamina gelmektedir.

Tablo 4. Turkiye’deki havalimanlarinin kapladigi alanlar.
Table 4. Areas covered by airports in Turkey.

Alani (ha) [ % Alani (ha) | %
1 Bingdl Havalimani 13 0,1 |17 | Elazig Havalimar 264 2,1
2 Balikesir Kocaseyit Havalim. 21 0,2 | 18 [ Hatay Havalimani 265 2,1
3 | Canakkale Gokceada Havalim. |22 0,2 |19 | Kars Harakani Havalimani 285 2,2
4 | Kastamonu Havalimani 22 0,2 | 20 |Sanliurfa Gap Havalimani 298 23
5 | Tokat Havalimani 53 0,4 | 21 | Tekirdag-Corlu Havalimani 373 3
6 | Mugla Milas-Bodrum Havalim. | 74 0,6 |22 | Erzincan Havalimani 437 3,5
7 | Sinop Havalimani 82 0,7 | 23 [ Samsun-Carsamba Havalimani | 457 3,6
8 | Siirt Havaliman 106 0,8 | 24 | Denizli Cardak Havalimani 674 53
9 | Zonguldak Caycuma Havalim. | 115 0,9 | 25 | Bursa Yenisehir Havalimani 715 5,6
10 | Adiyaman Havalimani 117 0,9 |26 | Mug Havalimani 737 58
11 | Ari Ahmedi Hani Havalimani | 128 1 27 | Mugla Dalaman Havalimam 845 6,7
12 | Isparta S.Demirel Hava Limani | 156 1,2 (28 | Erzurum Havalimani 906 7,1
13 | Sirnak Serafettin Elgi Havalim. | 208 1,6 [29 | Amasya-Merzifon Havalimani | 1046 83
14 | Gaziantep Havalimani 221 1,7 | 30 | Malatya Havalimani 1096 8,6
15 | Zafer Havaalani 249 2 31 | Diyarbakir Havalimani 1136 9
16 | Nevsehir Kapadokya Havalim. | 262 2,1 |32 [ Adana Sakirpaga Havalimani 1293 10,2
TOPLAM 12676 100

3.1.3. Cevresel etkilesim

Havalimanlari gesitli eklentileri ile birlikte sadece ugaklarin inisi,
yolcu gelis-gidisi degil, ucaklarin bakim-ikmal hizmetleri, pist
alanlari ve kendi sit alani icindeki ulasim yollariile bir alan kap-
layan tesislerdir. Tuncdilek, araziden faydalanma prensiplerini,
“dogadan iyi yararlanma, akillica kullanma, 6zellikle bir daha
ise yaramayacak olan tahripten kacinma” seklindeki siralar
(1985). Yapilan havalimanlari, araziden faydalanma agisindan
bu ilkeler gz oniline alinarak degerlendirilmelidir. Tarim alan-
larina kurulan bu tarz tesislerin kapladiklari alan ile tarim alan-
larini isgal ettikleri bir gercektir. Ancak, sadece bununla
kalmayan cevresel bir etkilesimden de s6z etmek gerekir. On-
celikle, bitun havalimanlarina en yakin yerlesme alanlarindan
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ulasim yollari gegirilmesi gerekir ki bu yollar da tarim alanlarinin
bélinmesi anlamina gelir. Yol ile boliinen ovalarda, butinligin
bozulmasi tarimsal faaliyetlerin aksamasina neden olabilmek-
tedir. ilk etapta ortaya cikan bu etkiyi bir digeri takip eder ki o
da en yakin yerlesmelerden havalimani alanlarina dogru gelisen
konut, is ve ticaret alanlaridir. Havaalani bolgesindeki ulusal ve
uluslararasi hareketlilik bu alanlarin ¢ok yakinlarina kadar is ve
konut alanlarinin sokulmasina neden olur. Her ne kadar ka-
nunda, mania sahasi? ilan edilerek, yapilasmada belli yukselti
ve ugus glvenligi sartlari getirilmisse de bu yerlesme hareket-
liligi kacinilmaz olarak gergeklesir. Bliylik gogunlugu tarim alan-
larina kurulan havalimanlari, yerlesme kurulmasi disinda baska
problemleri de beraberinde getirir. Bunlari ana basliklar halinde
iklim degisimi, glrlltl, hava, su ve toprak nitelikleri, biyolojik
cesitlilik olarak siralamak mimkiindir (Rodrigue, Comtois and
Slack, 2013). S6z konusu basliklar altinda, havalimanlarinin kat,
sivi ve gaz atiklari ile dogrudan ve gevreyi degistirmesi sz ko-
nusudur. Ek olarak dolayli sekilde ortaya ¢ikan olumsuz etkileri
de dikkate alinmalidir. Bu etkileri 6zellikle Avrupa birligi Glke-
lerinde vurgulanan “strdirilebilir arazi kullanimi ve tarim alan-
larinin korunmasi (Tas, 2013)” baglaminda degerlendirmek
gerekir. Zira havalimaninin kurulmasiyla o bélgeye dogru kayan
diger hizmet alanlari da ayni élglide gevreyi etkiler.

Buraya kadar havalimanlari, kuruldugu yerin niteligine gore,
kapladigi alana gore ve kuruldugu alanin ¢evresine gore ince-
lenmistir. Genel olarak, Turkiye’deki havalimanlari tarim alan-
larinda yogunlasmislardir. Bu alanlarda dogrudan ve dolayl
olarak cesitli etkiler tretecekleri 6zellikle de tarim alanlarini
geri donlissliz sekilde ortadan kaldiracaklari savi, secilen hava-
limanlarinin gegmisten giinlimize yapilan incelemeleri ile aras-
tinlmistir. S6z konusu havalimanlari Turkiye’nin 6nemli
ovalarinda yer almaktadir.

3.2. Secilmis Havaalanlarina Ayrintil Bakis

Genel anlamda ortaya konulan sonuglar, tarim alanlari lizerinde
kurulu olan Adana Sakirpasa, Diyarbakir ve Malatya Havaliman-
lari Gzerinden daha ayrintili sekilde incelenmistir. Burada amag
en eskiden yeniye dogru havalimani kurulan alanlarin gevresi-
nin kullaniminin nasil bir degisim gegirdigini belirlemektir.

3.2.1 Adana Sakirpasa Havaalani

Turkiye’deki havalimanlari igcinde en fazla yer kaplayan Adana
Sakirpasa Havalimani’dir (Corinel2;
http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx). Havalimani, Tiirki-
ye’nin yilda birkag Grindn alinan, yogun olarak sulu tarim ya-
pilan, en verimli ve biylk ovalarindan olan Cukurova’da
kurulmustur. Bu nitelikleri nedeniyle ayrintili inceleme igin se-
cilmistir.

Adana ili sinirlari icinde kalan Cukurova deltasi 214 km? lik alani
ile Turkiye’nin en blyuk deltasidir (Ataol, 2015). Genel olarak
diiz ve diize yakin olan delta ovalari, yerlesim alani kurulmasi

’Mania sahasi kanunda soyle belirtilmistir; “Madde 47 — Hava alanlarinin ve
ilgili tesis ve techizatin gevresinde, Ulagtirma Bakanliginca belirlenecek esas-
lar iginde ve saptanacak bir alan dahilinde izin alinmadikga hava trafigi, ugus
gluvenligi ve haberlesmeyi engelleyecek, seyriiseferi ve meydan giivenligini
tehlikeye disurecek nitelikte ve yiikseklikte bina, yapi, insaat yapilmasi, agac
ve direk dikilmesi, tesis kurulmasi yasaktir (Turk Sivil Havacilik Kanunu,
www.shgm.gov.tr/doc/2920shk.doc adresinden alindi).”

gibi beseri kullanimlara ek olarak, akarsularin tagidiklari mater-
yal ile olustuklarindan, ayni zamanda verimli tarim topragina
sahiptirler. Ancak ovanin bitiin boltimleri olusumlarina ait 6zel-
liklerden dolayi ayni degildir. Deltalarda, kiyiya yakin kisimlar
ile kara iglerine dogru ilerleyen kisimlar birbirinden farkl 6zel-
likler gosterir. Genel olarak kiyiya yakin boliim, taban suyunun
yuzeye yakin olmasi, sel baskini tehditleri ve tuzlu taban suyu
nedeniyle beseri faaliyetler bakimindan olumsuz sartlar barin-
dirmaktadir (Tungdilek, 1985). Bu nedenle, ovanin karaya daha
yakin kisimlari dncelikle tercih edilen yani daha da kiymetli olan
bélimleridir. Cukurova Deltasi’'ndaki yukarida bahsedilen daha
kiymetli alanlar, Adana Sehri’nin de yer aldigi, hizli sehirlesme-
nin ve amag disi kullanimin tehdidi altinda olan yerlerdir. Adana
Sehri, ovanin kuzeybati kesiminde ve arazi sinifi olarak birinci
sinif diye nitelenen topraklar Gzerine kurulmustur (Sénmez,
2011). Sehrin kurulus tarihi eskilere dayansa da Cumhuriyetten
ozellikle 1950°den sonra hizla gelisim gosterdigi bilinmektedir.
Buradaki sehirsel gelisimin tarim topraklari lizerinde gergekles-
mesi, strdlrllebilir arazi kullanimi agisindan bagka hatali uy-
gulamalara da yol agmaktadir. Sénmez (2011), Adana’nin
sehirsel gelisimi hakkinda, “Sehrin yatay olarak biytimesi tarim
alanlarinin hizla daralmasina neden olurken, hizli niifusu bes-
lemek ve var olan tarimsal gelenegi devam ettirmek igin ekip-
bigmeye uygun olmayan mera arazileri tarim sahalarina
dondstirialmistlr” tespitini yapar. Calismanin amaci dogrudan
Adana Sehri’nin sehirsel gelisimi olmadigindan gelisimin ne-
denleri ve yonu ayrintili analiz edilmeyecektir. Burada Adana
Sehri havalimani gevresinde bulunmasi nedeniyle konuya dahil
edilmis ve sadece sehrin giiney kesimlerinde yillar igcinde hava-
limanina dogru gercgeklesen yerlesim faaliyetleri dikkate alin-
mistir.

Sakirpasa Havalimani, Tiirkiye’nin en eski havalimanlarindan
biri olarak 1937 yilinda kurulmustur. Onceleri daha 6zel amag-
larla kullanilsa da sivil hava tasimaciligi 1956’dan sonra basla-
mistir  (http://www.adana.dhmi.gov.tr/).  Havalimaninin
kuruldugu yer olan Cukurova’nin basta tarim ve yerlesme
olmak Uzere, cesitli ekonomik faaliyetlere sahne oldugu bilin-
mektedir. Pamuk, bugday, misir, titin, piring gibi Griinlerin yani
sira turuncgiller basta olmak lizere meyveler bu ovanin en
onemli trtnleridir. Ovadan iklimin de etkisiyle, yilda birkac kez
Urln alinabilmekte, seracilik turfanda meyve ve sebzecilik ya-
pilmaktadir. S6z konusu Uriinlerin tlke ekonomisine katki sag-
layacak miktarlarda tretildigi de bilinmektedir (Aring, 2014).
Bu ekonomik potansiyel, Turkiye'nin en biiylik sehirlerinden bi-
rinin de burada kurulup gelismesini saglamistir®. Gerek sehirsel
gelisim gerekse ekonomik faaliyet cesitliligi, Cukurova’nin sa-
dece bolge degil ilke ekonomisindeki roli agisindan da dikkate
deger oldugunu gosterir. Bu kiymetli arazide kurulan havali-
mani 1293 hektarlik bir alan kaplamaktadir (http://corine.or-
mansu.gov.tr/corine). Bu yon ile tim havalimanlari iginde en
genis alana sahiptir (Sekil 4).

Havalimaninin bir yandan sehrin hemen yaninda kurulu oldugu
ote yandan da kuru ve sulu tarim alanlarina komsu oldugu go-
raltyor (Sekil 4). Adana’nin 1984 yilindan itibaren alinan 10’ar
yillik uydu goérintileri Gzerinde bir inceleme yapildiginda, se-
hirsel gelisim daha agik gértlmistiir. Buna gore havalimaninin
1984 yilinda kuruldugu alanin yillar iginde sehirlestigi, bu alan
ve cevresinde daha 6nce tarim alani olarak kullanilan arazilerin

32017 yilina ait sayim degerlerine gére Adana sehir niifusu 2 216 475 olarak
kaydedilmistir (http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1059).
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sehirsel kullanim alani haline dondugu belirlenmistir (Sekil 5).
2018 itibariyle de sehir, bu havalimanin bulundugu yere dogru
gelerek tarim alanlarini daraltmaktadir.
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Sekil 4. Adana sehri gevresi arazi kullanimi ve Sakirpaga Havalimani’'nin ko-
numu.

Figure 4. Land use in Adana city and location of Sakirpasa Airport .

Daha 6nce ifade edilen, havalimanlarinin kurulus yerlerine
dogru sehir alaninin gelistigi zaman iginde sehrin havalimanini
cevreledigi bu 6rnekte gorilmektedir. Kisa slire sonra havali-
mani tamamen sehir alani iginde kalacaktir (Sekil 6). Burada
elde edilen sonug, sehirsel gelisme ve havalimani iligskisinden
ziyade, tarim alanlarinda kurulan iki beseri sistemin birlikte ¢a-
lisarak tarim alaninin geri donuigsiiz yok etmesine ornektir. Zira
ulasim ve sehre ait sistemlerin gelisim dinamikleri bagka bir in-
celemenin konusu olabilir.

ADANA SAKIRPASA HAVALIMANI GEVRESINDE 1984-2018 YILLARI ARASINDAKI SEHIRSEL GELISIM
Adana Sehri 1984 Adana Sehri 1994

Google Eart Pro. N
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Sekil 5. Adana Sakirpasa Havalimani gevresinde 1984-2018 arasinda sehirsel
gelisim.

Figure 5. Development of urban around of Adana Sakirpasa Airport at 1984-
2018.

3.2.2. Diyarbakir Havaalani

Bir diger inceleme konusu olan Diyarbakir Havalimani, Diyar-
bakir sehri yakinlarinda kurulmustur. Diyarbakir sehri, Gliney-
dogu Toroslarin glineye dogru algalan etekleri ile Karacadag
Volkani ve Mardin Midyat esiginin sinirlandirdigi Diyarbakir

ADANA SAKIRPASA HAVALIMANI

Sekil 6. Adana Sakirpasa Havalimani uydu goruntist (2018).
Figure 6. Adana Sakirpasa Airport satellite image (2018).

Havzasi'nda yer alir. Havza ortalama 600-700 m yiikseltiye sahip
olup, platolar ve asinim yiizeyleri halindedir (Sézer, 1984). Cev-
resi yuksek daglarla cevrili bu alan, ortasindan gecen Dicle
Nehri sayesinde hem sulu hem de kuru tarim yapilabilen bir
potansiyel barindirir. Ozellikle Dicle Nehri vadisine yaklasildikca
uriinlerin gesitlendigi, tarimsal verimliligin artagi gdzlenir (Oz-
caglar, 1988). Diyarbakir Havzasi’'nda yerlesmelerin, Gliney-
dogu Toroslar yayi lizerinde ve havzanin merkezi kisminda
olmak Gzere iki farkli jeomorfolojik Ginite tizerinde dagildigl go-
raldr (Caghyan ve Durmus, 2010). Havzanin merkezi kesiminde
bulunan Diyarbakir sehrinin kurulus tarihi eskilere dayanmakla
birlikte, Cumhuriyetten sonraki gelisiminde en dikkate deger
hareketliligin tim bolgede oldugu gibi, 1980’den sonra gergek-
lesen kirsal go¢ dalgasi ile oldugu bilinmektedir (Aring, 2013).
Bu gog ile birlikte artan sehirlesme, carpik kentlesme seklinde
devam etmektedir.

DIYARBAKIR HAVALIMANI CEVRES| ARAZI KULLANIMI
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Sekil 7. Diyarbakir sehri cevresi arazi kullanimi ve havalimaninin konumu.
Figure 7. Land use of Diyarbakir city and location of Diyarbakir Airport.
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Diyarbakir havalimani 1952 yilinda kurulmustur. Havalimani
sehrin gliney kismindaki tarim alanlari tzerinde yer alir (Sekil
7 ). Diyarbakir sehrinin dogu sinirlarini cevreleyen Dicle Nehri,
dogal bir engel olarak, sehrin doguya dogru ilerlemesini etki-
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leyen bir faktor olarak goriilebilir. Buraya yakin tarihlerde yapi-
lan kopri ve Universite kamplisi gelecekte sehrin gelisme yo-
nind Dicle’nin karsi yakasina tasiyabilir (Goney ve Bayartan,
2017). Ote yandan, sehrin kuzey kesimleri yeryiizii sekillerinin
daha dalgali yapi gosterdigi ve ylikseltinin arttigi bir 6zelliktedir.
Diyarbakir sehri yogun sekilde tarim yapilan bir alan lizerinde
kurulmustur. Halen sehri ¢evreleyen tarim alanlari bu durumu
teyit ederler (Sekil 8).

DIYARBAKIR SEHRI VE GEVRESI (2018)

Sekil 8. Diyarbakir sehri gevresi uydu gorinttsu.
Figure 8. Diyarbakir city around satallite image.

Dicle Nehri’nin suladigl bu alanlarda pamuk, sekerpancari,
tatln, geltik, tahillar basta olmak tzere birgok trtin, tlke eko-
nomisine katki saglayacak sekilde ve 6nemli miktarlarda retilir
(Aring, 2013). Bolge ikliminin de sagladigi kolaylkla havza yik-
sek bir tarimsal potansiyele sahiptir. Bu potansiyel sulama pro-
jeleri ile daha da artacaktir.

Havalimaninin etrafindaki sehirsel gelisim, 1984 ‘ten itibaren
10’ar yillik periyotlarda alinan uydu goruntileri Gzerinden takip
edilmistir. Buna gore sehrin gelisiminin havalimani yoniinde ha-
reket ettigi kisa siire icinde de glineye dogru gelisen bu hare-
ketin, havalimani alanini cevreleyecegi tahmin edilebilir (Sekil
9). Adana Sakirpasa Havalimani’nda gorilen sehir havalimani
bitlnlesmesi durumu burada da gerceklesmek Gzeredir. Bu
baglamda, verimli tarim topraklari Gzerine kurulan her tesis gibi
havalimanlari da yalnizca tarimsal biitinlugi bozmakla kalmaz
ayni zamanda etrafinda belli bir captaki alani da zaman iginde
donustrdr.

DIYARBAKIR HAVALIMANI GEVRESINDE 1984-2018 YILLARI ARASINDA SEHIRSEL GELISIM

Diyarbakir Sehri-1994

% e
Sekil 9. Diyarbakir Havalimani gevresinde 1984-2018 yillari arasindaki sehirsel
gelisim.

Figure 9. Urban development around of Diyarbakir Airport at 1984-2018.
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3.2.3. Malatya Havaalani

Malatya Havalimani, Malatya sehrine 34 km uzaklikta olup bu-
glinkl yerinde 1984’ten itibaren hizmet vermektedir. Havali-
mani ve Malatya sehri Malatya Ovasi icerisinde yer alir. Malatya
Ovasi Dogu Anadolu’da Yukari Firat bélimiindedir. Ova, tekto-
nik bir ¢oklintli ovasidir (Tungdilek 1985). Tektonik ¢okiintl
ovalari, tabanlarindaki toprak olusumunun kalinhgindan dolayi
her turli tarima elverisli niteliktedir. Bu durumda ova, tarimda
cesitlilik ve iklim durumuna bagli olarak yilda birkag Grlin, hatta
seracilikla birlikte turfanda sebze, meyve faaliyetleri icin son
derece uygundur (Tungdilek, 1985; Atalay, 1994). Buradaki ova-
larda Grin gesitliligi sadece bolge icin degil Turkiye tarimi igin
de nemlidir (Ozgaglar, 1988). Dolayisiyla Malatya ovasinin bu-
lundugu alan, daglik, yiksek ve olumsuz iklim kosullarinin ge-
nele yayildigi Dogu Anadolu Bolgesi’'nde 6zel bir yere sahiptir
ve bolgenin bircok yerine oranla tarimsal bakimdan daha ge-
lismistir.

MALATYA HAVALIMANI GEVRES| ARAZ| KULLANIMI

Sekil 10. Malatya sehri gevresinde arazi kullanim durumu ve havalimaninin ko-
numu.
Figure 10. Land use of Malatya city and location of malatya airport.

Malatya sehri Anadolu’nun eski yerlesim alanlarindan biridir
ancak Cumbhuriyetten sonraki sehirlesmesinde, 1980’li yillardan
sonraki kirdan sehre gogler etkili olmustur (Aring, 2013). Sehir
glineyinde ve dogusunda nispeten dalgali ylizeylerle gevrili iken
kuzeyinde ve batisinda daha diiz tarim alanlarina sahiptir. Bu
alanlar, sulanabilir verimli birinci sinif arazilerdir. Arazi kullanim
haritasinda da goriilecegi lizere, havalimani da ovanin ve sehrin
bati kesiminde tarim alanlari ortasinda insa edilmistir. incelen-
mek icin secilen diger iki havalimaninda oldugu gibi burada da
havalimaninin alansal blylkluga dikkat ¢ekicidir. Ancak, Adana
ve Diyarbakir’daki havalimanlarindan farkli olarak Malatya Ha-
valimani sehre oldukga uzak bir noktada yapilmistir (Sekil 10).
Bu uzaklik 34 km’dir ve havalimaninin sehirle olan etkilesiminde
nasil bir sonug ortaya ¢ikaracagi 6nemli bir durumdur. Havali-
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mani bugiinki yerinde 1984 yilinda hizmet vermeye baslamis-
fir. Buna gore uydu goriintilerinden ulasilan 1990 yil ve son-
rasindaki 10ar yilhik periyotta, sehirsel gelismeler takip
edilmistir.

ALATYA HA\/.%\IQJMANI GEVRESINDE 1990-201
a Qe

8 YILLARI ARASI SEHIRSEL GELISIM
hri 2001

Google Earth Pro. N
Landsat/Copernicus
N.K. OZUR 2018

Sekil 11. Malatya Havalimani gevresinde 1990-2018 yillari arasinda sehirsel ge-
lisim.
Figure 11. Development of urban around of Malatya Airport at 1990-2018.

Sehir Alani

Sekil 12. Malatya Havalimani gevresi (2018).
Figure 12. Around of Malatya Airport satallite image (2018).

Havalimanin sehirsel gelisim Gzerindeki etkisi, aradaki uzak me-
safe nedeniyle heniz belirgin bir sekilde ortaya ¢cikmamistir.
Ancak yine de 2010 yilindan sonra yapilmis olan bazi konut/is
alanlarinin havalimani yolu tzerinde adalar olusturdugu belir-
lenmistir (Sekil 11). Mesafenin uzak olmasi sadece siireci biraz
geciktirmis, sehrin havalimani yonine dogru kaymasini engel-
leyememistir. Ancak burada dikkat ceken baska bir konu vardir.
Havalimani sehirden uzakta, neredeyse ovanin orta kesiminde
kurulmustur. Boylelikle ovadaki tarimsal biitlnliik bozulmustur.
Geriye sadece zaman iginde gelisen sehrin cevredeki baska
kicik yerlesmelerle birlikte havalimani arazisi ile birlesmesi
kalmistir. Sehirsel gelisim asamalarinda bu tarz olusumlarin kisa

sure icinde sehir alanlariile birlestigi bilinmektedir. Havalimani
gibi kendi icinde potansiyel ticari iligkilerin ve hizmet alanlarinin
barindigi kompleks yapilarin, zaman iginde cevresine gesitli ti-
cari olusumlari ve yerlesme alanlarini ¢ekecegi agiktir (Goney
ve Bayartan, 2017b). Bu baglamda diger iki havalimaninda go-
rulen sehir alaninin, havalimani alani ile birlesmesi ve mevcut
tarim alanlarinin da bu birlesme yoluyla tarim disi amaglarla
kullanilmasi gelecek i¢in dngorilebilir bir durumdur.

Malatya sadece Tirkiye’de degil diinya ¢aginda tinlenen kayisi
Uretim alanlarindan birisidir. Pamuk, sekerpancari ve titin gibi
degerli sanayi bitkilerinin yani sira, bolgenin en fazla meyve
Ureten illerindendir (Aring, 2013). Havalimani c¢evresindeki
alanlar da bahsedilen bu yogun tarimsal faaliyetlerin bir par-
casidir (Sekil 12).

4. Tartisma

Arazi kullanimi, insanin mekan ile iliskisini agiklayan bir terimdir.
Cok genel olan bu kavramin havalimanlari ve tarimsal alanlar
baglaminda Turkiye’de nasil 6zellikler gosterdigi incelenmistir.
Diinyadaki genel egilime paralel olarak Tirkiye’de havaliman-
larinin sayisi glin gectikce artmaktadir. Turkiye’de, 1930-1990
arasindaki 60 yilda toplam 16 havalimani kurulmusken, 1990-
2017 itibariyle 27 yilda, 38 havalimani faaliyete gegmistir.
Bunun yani sira, mevcut havalimanlarinin kapasitelerinin art-
masi ve kurulu alanlarinin genisletilmesi icin kamulastirma faa-
liyetleri de hizla devam etmektedir. 2018 itibariyle, 30’un
Gzerindeki havalimani kurulu alaninda genisletme galismalari
vardir. Ayrica 7 yeni havalimani, insa ve proje asamasinda giin-
demdedir (Ulastirma Bakanligi, 2017). Bu hizl artis dikkatleri
dogal olarak havalimani kurulan alanlarin niteliklerine yonelt-
mistir. Tirkiye’de havalimani arazilerinin % 60’1 dogrudan tarim
alanlari Gzerine kurulmustur. Geri kalanlarin % 33’0 yine verimli
tarim alanlari veya ekonomik agidan degerli diiz ve diize yakin
araziler Gzerine kurulmus olan sehirlerin iginde kalmistir. Sa-
dece %7’lik bir kisim hali hazirda tarimsal potansiyel tasimayan
yerlerde insa edilmistir. Bu bilgilerden yola ¢ikilarak olusturulan
calismanin odak noktasi havalimani ve tarim alani iliskisidir.
Problem durumunailiskin elde edilen verilen veriler iki sekilde
incelenmistir. Bunlardan biri, verimli tarim alanlarinin havali-
manlarinin kuruldugu alan ile dogrudan ortadan kalkmasi ve
sehirsel gelisime veya diger beseri faaliyetler icin ¢ekim alani
olarak amag disi kullanima yol agmasidir. Digeri ise bir ekono-
mik gli¢c olan havalimani alaninin kendi stirdtrulebilirligi baki-
mindan gelecekteki durumudur.

Verimli tarim alanlarinin ortadan kalkmasi bakimindan konu
degerlendirildiginde baslica tartigma alanlari séyledir. ilk olarak,
eldeki verilere gore, havalimanlarinin kurulum alanlarinin go-
gunun tarimsal potansiyel tasiyan yerler oldugu belirlenmistir.
Bu acik¢a tarim arazilerinin amag disi kullanimidir. Tiirkiye'de
arazi kullanimi konusunda 6ne ¢ikan problemlerin basinda ve-
rimli tarim arazilerinin amag disi kullanimi gelmektedir (Kara-
bag ve Sahin, 2003; Yigitbasioglu, 2000). Tarim arazilerinin glin
gectikce artan amag disi kullanimlarinin engellenmesi amaciyla
Tarim Bakanligi 141 ova hakkinda koruma kanunu g¢ikarmistir.
Bakanlik tarafindan bu alanlarin yeni yerlesime kesinlikle agil-
mayacagi, tarimsal amagli yapilarin da toprak bitlnlugina ko-
rumak igin ova alani disina alinacagi, bu topraklarin spekilatif
olarak alinip  satilmasinin  Onlenecegi  belirtilmistir
(https://www.tarim.gov.tr/). Yeni ortaya ¢ikan bu gelismenin
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gelecekte nasil sonug verecegi ve etkili bir koruma yontemi
olup olmayacagi ilerleyen zamanda gorilecektir.

insan ve mekan etkilesiminin analiz edilmesi ve dogru deger-
lendirilmesi gerekir. “... yerlesme, endistri ve ulasim gibi beseri
unsurlarin mekanin potansiyeline gore diizenlenmesi...(Erkal
ve Tas, 2013).” cografyacilar icin temel bir ilkedir. Sunulan veri-
ler, havalimani kurulan alanlarin kisa siirede yerlesim alanlari
tarafindan gevrelendigini ve daha 6nce tarim alani olan bu yer-
lerin geri donussuz olarak ortadan kalktigini géstermektedir.
Gelecege dair planlamalarda mekanin potansiyeline gore di-
zenleme yapilmasi esas olmalidir. Oysaki havalimani yer se¢im-
lerinde ise maliyet analizleri yapildiginda her zaman diger
harcamalarda kullanilmasi icin para artirma cabasi galip gelir
(Arabaci, 2010). Bu baglamda da en ekonomik olani kisa va-
dede kazang getirecek sehre yakin yerlerin kullanilmasi olmus-
tur. Simdiye kadar yapilan uygulamalar bu durumu dogrular
sekildedir. Eger bir alanda tarim alani havalimani ikileminde ka-
linmissa, tercih tarim alani yoniinde kullanilmalidir. Havalimani
biraz daha fazla maliyetle baska bir alanda kurulabilir ancak
tarim topragi tasinamaz, yeniden olusturulamaz. Tarim Bakan-
lig1'nin attigl cok 6nemli bir adim olan Biyik Ova Koruma Alani
belirlenmesi de bu tercihin boyle olmasi gerektigini gosterir.
Ancak, Cukurova bilyik ovalar kapsaminda 2017’de tarimsal
koruma alani ilan edilmis iken, Ulastirma Bakanhgi 2019 pla-
ninda burada yeni bir havalimani insasi hedeflenmistir (Ulas-
tirma Bakanhgi, 2017). Burada, yukarida belirtilen riskli durum
ortadayken bu yatirim bir kez daha diistiinilmelidir. Havalimani
planlamalarinda, tim devlet kurumlarinin ortak hareket et-
mesi, yerel ve merkezi yonetimlerle ilgili otoritelerin kararlarda
pay sahibi olmasi gereklidir (Saldiraner, 2013). Ortak karar alma
mekanizmalari isletilmediginde, zaten az yer tutan tarim arazi-
lerini geri donlssiz kayiplar beklemektedir.

Havalimanlarinin, Gzerinde kuruldugu tarim alanlarini, sadece
sehirsel gelisimi hizlandirma agisindan degil baska sekillerde
de etkiledigi bilinmektedir. Glin gegtikge artan dnemi nedeniyle
hava ulasiminda sirdurulebilir havacilik konusu 6ne ¢ikan bir
temadir. Siirdirulebilir ulagsim, insan, mal ve bilginin taginma-
sinda gerekli ihtiyaclari destekleyecek dl¢lide ve ¢evreye en az
zarar verecek sekilde olmalidir (Rodrigue, Comtois, Slack,
2013). Surdirdlebilirlik icin, ekonomik, sosyal ve gevresel bo-
yutlari dengeli bir sekilde degerlendirmek gereklidir. Konunun
bu ¢alismayi ilgilendiren kismi ise havalimanlarinin kurulduklari
alanda sirddrilebilir olup olmadigidir. Stokholm Cevre Ensti-
tUsi verilerine gore, havaciligin tiim insan kaynakli sera gazi sa-
liniminda, % 1-2 oraninda etkisi oldugu belirtilmistir
(Sahinkaya, 20015). Cevresel etki baglaminda, atiklarin dikkatli
yonetilmesi, kurulan alanin yakin ve uzak g¢evresindeki dogal
ortam ozelliklerinin bozulmamasi bakimindan énemlidir. Hava-
limanlarinin ortaya gikardigi, giriltd, karbon salinimi, taban su-
yunun drenajini kesmesi, dogal bitki topluluklarinin yayilisini
kesintiye ugratarak flora ve faunaya zarar vermesi, kuslarin gé¢
yollari Gizerinde karsilikl olumsuz etkilerin dogmasi en 6nemli-
leridir. Ek olarak, havalimanlarinin su yonetimi, 1sitma-sogutma
sistemleri, elektrik enerji Gretimi, yakit tiketimi, atik ydonetimi
(6rnegin buz ¢ozicl kimyasallar) Ust ve altyapi insaatlari gev-
resel etki baglaminda dikkate alinmalidir. Sadece, Sabiha Gok-
¢en’de 2014 yili atig1, 13 721 ton olarak verilmistir (Sahinkaya,
2015). Tum bunlar genel olarak havalimaninin tizerinde kurulu
oldugu tarim alanlarini ciddi sekilde etkiler. Bu etkileri azaltmak
icin havalimanlarina, sera gazi salinimi gibi cesitli kriterlere

gore, yesil havalimanlari sertifikasi (Green Airport Certificate)
verilebilmektedir (Sahinkaya, 2015). Tiirkiye’de 2018 itibariyle
Adana, Tokat ve Usak’in ardindan, Erzincan Havalimani da yesil
havalimani sertifikasi almistir
(http://www.airnewstimes.com/). Havalimaninin cevresel et-
kilerini azaltmada yesil havalimanlari sertifikasinin nasil sonug
verecegi gelecekte goriilecektir.

ikinci olarak, havalimanlarinin bir ekonomik deger olarak kendi
sirdurilebilirliginin tartisiimasi gereklidir. Hava ulasimi tipki sa-
nayilesme gibi gelismekte olan bir tlke i¢in vazgecilmez bir sek-
tordir. Ustelik hava ulasiminda konumu nedeniyle bélgesel ve
klresel bir potansiyel barindiran Tirkiye icin daha da 6nemlidir.
Tim havalimanlari bulundugu bélgeden baslayarak tlke ve
diinya 6lceginde ekonomik faaliyet potansiyeli barindirir. Boy-
lelikle gerek ulasim gerekse faaliyetle dogrudan iliskisi olmayan
baska ekonomik sektorlerin -6rnegin gida ve otel isletmeciligi
gibi- havalimani tesisi icine ya da yakinina kurulmasina yol agar.
Bu faaliyetler sonucu kisa slrede ya sehirlerle biitinlesir yani
sehrin icinde kalir ya da etrafinda bir yerlesim alani olusturur.
Oldukga dinamik bir yapisi bulunan havalimanlarinin zaman
icinde artan kapasiteleri nedeniyle genisleme ihtiyaci olustu-
gunda sehrin icinde kalanlar genisleyemezler. Hem tlkemizdeki
hem de Avrupa’daki bliyik havalimanlari bu problemle karsi
karsiyadir (Kasiumi, 2015). Bu baglamda, sehrin icinde kalan is-
tanbul Atatlrk Havalimani genisleyemediginden ilk asamada
90 milyon yolcu kapasitesini hedefleyen 3. havalimanina ihtiyag
duyulmustur. Bu havalimani igin sehrin kuzeybatisinda, orman
ve sulak alanlarin bulundugu bir mevki secilmistir (Sekil 13). is-
tanbul’da sehrin igcinde kalan diger havalimani Sabiha Gok-
cen’de ise yolcu kapasitesi 2001-2014 arasinda yaklasik % 500
artmistir (Sahinkaya, 2015). Bu durumda ¢ok yakin bir zamanda
Sabiha Gokgen Havalimani da genisleme ve biyiime nedeniyle
yer darhgi sikintisi cekecektir. Havalimani alani planlanirken bu
alanin kisa siire sonrasinda ortaya ¢ikacak genisleme taleple-
rine cevap vermesi gerekir (Arabaci 2010).

TSTANBUL 3. HAVALIMANI KURULUM ALANI
Istanbul 2018
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Sekil 13. istanbul 3. Havalimani.
Figure 13. [stanbul 3. Airport Area.

Bir ekonomik faaliyet alani olarak havalimanlari bolgesel kal-
kinmada 6nemli bir unsurdur (Button, 2008). Turizm, sanayi
veya ticaret merkezi olan yerlesmelerin ihtiyaci olan en temel
unsurlardan biri hizli ve kolay ulasimdir. Ornegin, havalimanlari,
turizm potansiyeli yliksek alanlarda, uluslararasi yolcu hareket-
liliginin kilit merkezi oldugu icin hem bu merkezlerin hem de
Ulkelerin diinyaya acilan kapisi konumundadir (Jian vd., 2017).
Dolayisiyla, havalimanlari baska karmasik ekonomik sistemlerle
distnulmesi gereken yatirimlardir. Bu yatirimlarin sehirsel bi-
yime, gelisme ile birlikte planlanmasi havalimani alanlarinin,
hizmet potansiyellerinin zaman iginde artacaginin da distnl-
mesi gerekir. Ornegin, DHMi’nin 2015-19 stratejik planinda Tiir-
kiye’nin bolgesel hava ulasim merkezi olmasi hedeflenmistir
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(DHMI, 2015). Bu hedef geregi, hem mevcut havalimanlarinin
kapasitelerinin artacagi hem de yenilerinin yapilacagi agiktir.
Yeni planlamalarda cografyacilarin (Avci, 2005; Bakirci, 2012)
sadece siyasi nedenlerle karar alinmamasi uyarisi dikkate alin-
malidir.

5. Sonug ve Oneriler

Turkiye'de hava ulasimi gelisen bir sektordir. Artan yolcu ve
yuk miktarina gore havalimani sayisi da artmaktadir. Bazilarinda
2 olmak tzere 50 ilde toplam 55 havalimani vardir. Bu havali-
manlarinin bulundugu sehirler de ayni zamanda tarimsal po-
tansiyel tasityan verimli ve diiz alanlarda kurulmus olan
sehirlerdir. Havalimanlarinin gogunlugu da tarim alanlarinda
kurulmustur. Tarim alani igerisinde kurulmus olan havalimanlari
ile en yakin sehir arasinda bir etkilesim vardir. Zaman iginde se-
hirler, havalimanina dogru gelisme gostererek bitunlesik bir
gorunum kazanirlar. Tirkiye’de tarim alani ortasinda kurulu
olan 32 havalimani igin gelecekte bdyle bir tehdit s6z konusu-
dur. Bu konuda, 2017’de gikarilan Biiylik Ovalar Koruma Kanu-
nu’nun islevsel olacagl beklenmektedir. Bu kapsam diginda
kalan ovalar igin tehdit hala devam etmektedir.

Havalimanlari ayni zamanda gevre alanlari atiklar yoluyla da et-
kiler. Cevreye daha az zarar vermesi bakimindan yesil havali-
mani uygulamasi yayginlastiriimalidir. Bu uygulamalarin mevcut
havalimanlarinda yayginlastiriimasi gereklidir. Ekonomik olarak
verimli olmayan ve ova tabaninda kurulu havalimanlarinin tes-
pit edilip acilen baska alanlara kaydirilmasi dustndlebilir. Yapi-
lacak yeni havalimani projeleri tarim alanlari kanunda belirtilen
hassasiyetlere uygun planlanmalidir. Bu konuda kurumlar ara-
sinda tam bir isbirligi yapilmalidir. Dinyada oldugu gibi Tirkiye
nifusu da hizla artmaktadir. Bu artan nifusun en énemli 6n-
celigi tarim topraklarindan saglanacak gidadir. Kisaca havali-
manlari tarim alanlarina kuruldugunda; hizla yeni yerlesime
acillma, cevre kirlenmesi ve tarim topraginin kaybi (6rneklerde
de oldugu gibi) gerceklesir. Bu baglamda, tarim topraklarinin
tiim diger ekonomik cazibelere ragmen ilkeli ve strdirilebilir
yonetilmesi gelecek agisindan énemli gorilmastar.

Havalimanlari ekonomik bakimdan 6nemli yatirimlardir. Bu ya-
tinnmlarin bolgesel kalkinmada kullaniimasi tim dinyada o6r-
nekleri olan bir durumdur. Turkiye’de de stratejik planlarda bu
duruma vurgu yapilmaktadir. Ancak bu planlamalarin kurumlar
ve diger ekonomik sektorler arasinda suirdirilebilir bir sekilde
isbirligi ile yapilmasi gerekir. Yeni havalimanlarinin planlanma-
sinda tarim topraklari 6ncelikli olarak dikkate alinmali ve hali-
hazirda tarimsal faaliyet yurutilen alanlar higbir sekilde baska
amaglarla kullanilmamalidir.

Kaynakga

Arabaci, G. (2010). Havaalani Yer Segiminde Ve Cevre Diizenlemesinde
Vahsi Yasamin Etkileri, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisi
Sehir ve Bolge Planlama Ana Bilim Dali Yayinlanmamis Yiksek Li-
sans Tezi, Ankara.

Atalay, i. (1994). Tiirkiye Cografyasi. izmir: Ege Universitesi Basimevi.
Ataol, M.(2015). A Crevasse Splay Induced Avulsion on The Ceyhan
Delta. Uluslarasi Sosyal Arastirmalar Dergisi, 9 (41):675-681.
Aring, K. (2013). Turrkiye’nin i¢ Bolgeleri. Erzurum: Biyosfer Arastirma-

lari Merkezi.

Aring, K. (2014). Akdeniz ve Karadeniz Bolgeleri. Erzurum: Biyosfer
Arastirmalari Merkezi.

Avcl, S. (2005). Ulasim Cografyasi Agisindan Tirkiye'nin Ulagim Politi-
kalari ve Cografi Sonuglari. Ulusal Cografya Kongresi 29-30 Eylil
2005 Bildiriler Kitabi: 87-96.

Bakirci, M. (2012). Ulasim Cografyasi Bakimindan Tirkiye’de Hava Yolu
Ulagiminin Tarihsel Gelisimi ve Mevcut Yapisi. Marmara Cografya
Dergisi, 25:340-377.

Button, K. (2008). Economic Development and Transport Hubs in Hess-
ner, D.A., Button, K., Haynes, K. and Stopher P.R.(2008). Handbook
of Transport Geography and Spatial Systems (third edition). 77-
95, UK: Emerald Group Publishing.

Cagliyan, A. ve Durmus, E. (2010). Diyarbakir Havzasi ve Yakin Cevre-
sinde Kiigiikbas Hayvancilik. Firat Universitesi Sosyal Bilimler Der-
gisi, 20 (2):29-56.

DHMI. (2015). Devlet Havalimanlari isletmesi Genel Miidiirliigii 2015-
2019 Stratejik Plan. http://www.dhmi.gov.tr/DHMIPage.aspx?Pa-
gelD=85#.WqED3ujFLIU

Erkal, T. ve Tas B. (2013). Jeomorfoloji ve insan. istanbul: Yeditepe Ya-
yincilik.

Goney S. ve Bayartan M. (ed). (2017a). Sehir Cografyasi Cilt | (4. Baski).
istanbul: Meta Yayincilik.

Goney S. ve Bayartan M. (ed). (2017b). Sehir Cografyasi Cilt Il (4.
Baski). istanbul: Meta Yayincilik.

Hessner, D.A., Button, K., Haynes, K. and Stopher P.R. (2008). Hand-
book of Transport Geography and Spatial Systems (third edition).
UK:Emerald Group Publishing.

Jian, H., Pan H., Xiong G. and Lin X.(2017). The Impacts of Civil Airport
Layout to Yunnan Local Turism Industry. Transportation Research
Procedia, 25:77-91. www.sciencedirect.com adresinden
10.10.2017’de 08:41’de alinmistir.

Karabag, S. ve Sahin S. (2003). Turkiye Beseri ve Ekonomik Cografyasi.
Ankara: Glindlz Egitim ve Yayincilik.

Kasiumi, E. (2015). Emerging Planning Approaches in Airport Areas:
The Case of Paris-Charles De Gaulle(CDG) Regional Studies. Regio-
nal Science, 2(1):408-414,
http://dx.doi.org/10.1080/21681376.2015.1064012 adresinden
18.09.2017 tarihinde 06:09’te alindi.

Korul, V. ve Klgtikdnal H. (2003). Turk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal
Analizi. Ege Academic Review, 3, (1):24-38.

Ozcaglar, A. (1988). Tiirkiye’deki Tarim Alanlarinin Cografi Dagilisinin
Dogal Cevre ile iliskisi. Cografya Arastirmalari Dergisi, A.U. DTCF,
Cografya Arastirmalari Enstitisd Yayini, 11:131-151.

Rodrigue, J.P., Comtois, C. and Slack, B. (2013). The Geography of
Transport Systems (third edition). Newyork:Routledge Press.
Saldiraner, Y. (2013). Airport master planning in Turkey: Planning and
Development Problems and Proposals. Journal of Air Transport

Management, 32:71-77.

Sénmez, M.E. (2011). Adana Sehri’nin alansal gelisimi ve yakin gevre-
sinin arazi kullaniminda meydana gelen degisiklikler. Tiirk Cografya
Dergisi, 57:55-69.

Sozer, A.N. (1984). Glineydogu Anadolu'nun Dogal Cevre Sartlarina
Cografi Bir Bakis. Ege Cografya Dergisi, 2(1): 8-30.

Sahinkaya, S.A.(2015). Assesment of Environmental Sustainabilty fon
an Existing Airport. M.sc. Thesis Unpublished. istanbul Tecnical
University Graduate Scool of Science Engeneering and Technology
Department of Environmental engeneering.



Oziir / Tiirk Cografya Dergisi 71 (2018) 15-25

25

Tas, B. (2013). Sandikli ilgesinde Arazi Kullanimi ve Planlama Onerileri.
Afyonkarahisar: Kocatepe Akademi Yayinlari.

Tumertekin, E. (1987). Ulasim Cografyasi. 2. Baski, istanbul: istanbul
Universitesi Yayinlari No:2053.

Tumertekin E. ve Ozgiig, N. (2016). Ekonomik Cografya Kiiresellesme
ve Kalkinma. istanbul: Cantay Kitapevi.

Tuncdilek, N. (1985). Tiirkiye’de Rélyef Sekilleri ve Arazi Kullanim. Is-
tanbul: istanbul Universitesi Deniz bilimleri ve Cografya enstitiisi
Yayinlari no:3, istanbul Universitesi Yayinlari no:3279.

Ulastirma Bakanligi. (2017). Ulastirma Bakanhgi Ulasan ve Erisen Tur-
kiye Havacilik ve Uzay Teknolojileri. http://www.udhb.gov.tr/ima-
ges/faaliyet/a5ec26a31a72281.pdf adresinden 22.03.2018
tarihinde 14:15'te alindi.

Ulastirma Bakanhgi. (1983).2920 Sayili Turk Sivil Havacilik Kanunu,
19/10/1983 Tarih ve 18196 Sayih Resmi Gazete,
www.shgm.gov.tr/doc/2920shk.doc adresinden 22.03.2018'de
15:17’de alindi.

Yigitbasioglu H. (2000). Turkiye’de Tarim Topraklarinin Kullaniminda
Yapilan Baslica Yanhsliklar ve Bunlara Bir Ornek: Eskisehir. Ankara
Universitesi Dil ve Tarih-Cografya Fakiiltesi Dergisi, 40 (3-4): 3-12.

http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx

http://www.shgm.gov.tr/doc/2920shk.doc
http://www.udhb.gov.tr/images/faaliyet/aSec26a31a72281.pdf
http://www.adana.dhmi.gov.tr/
http://www.cardak.dhmi.gov.tr/havaalanlari/sayfa.aspx?hv=20&mnu
=193#.WrzKeYhublU
http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1059
http://corine.ormansu.gov.tr/corine
http://www.airnewstimes.com/erzincan-havalimani-yesil-havaalani-
unvani-aldi-41637

http://www.resmigazete.gov.tr/

https://www.tarim.gov.tr/Haber/1102/141-Buyuk-Ova-Koruma-Alani-
Olarak-Belirlendi.

https://www.havayolu101.com/2011/12/06/havalimani-ile-havaalani-
arasindaki-fark-nedir/



26

Tiirk Cografya Dergisi 71 (2018)




