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Kentler, sosyal, ekonomik ve fiziksel dinamiklerin bir araya geldigi, karmasik ve insan faktérii ile gelisen
devingen organizmalardir. Giiniimiizde kenti ¢éziimlemek, gelismelerin dinamiklerini ve bunlari etkileyen
faktérleri agiklamak amaciyla bircok ¢alisma yapilmistir. Kentin karmasik yapisinin ¢6ziimlenmesi icin kentin
farkli 6zellikleri ayri ayri degerlendirilmektedir. Bunlardan ilki “tarihsel gelisim” dinamikleri, bir digeri ise kentin
¢6ziimlenmeyi bekleyen ve kendi icinde cesitli katmanlardan olusan “fiziksel yapisidir”. Fiziksel yapi, arazi
kullanimi bashdi altinda sinirlar ve biiyiikliik, fonksiyon alanlari ve ulasim ytizeyleri olarak alt gruplara ayrilir. Bu
makalede, Isparta kent makroformunun gelisimi, kentin tarihi ve giincel haritalari iizerinden, ulasim etkilesimi,
kavramsal ve tarihsel agidan karsilastirmali bir yéntemle arastiriimistir.

Anahtar Kelimeler: Arazi kullanimi, kentsel makroform, kentsel ulasim, kentsel ulasilabilirlik, Isparta.

Urban Macroform and Urban Transport Interaction: The Case of

Isparta
Abstract

Cities are complex and dynamic organisms that develop with the human factor, where social, economic and
physical dynamics come together. Today, many studies have been conducted to analyze the city, to explain the
dynamics of developments and the factors affecting them. In order to analyze the complex structure of the city,
different characteristics of the city are evaluated separately. The first of these is the dynamics of "historical
development", the other is the "physical structure" of the city, which is waiting to be analyzed and consists of
various layers within itself. Physical structure is divided into boundaries under the heading of land use and
subgroups into size, functional areas and transportation surfaces. In this article, the development of Isparta
urban macroform and the city's transport interaction are investigated in a conceptual and historical
comparative method.
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1. Girig

Tarihsel gelisim igcinde en ilkel yerlesimlerden baslayarak en bilyiik metropollerin olusmasina kadar
her asamada ulasim, 6nemli ve yonlendirici bir etken olmustur. Ulasim, yerel, bolgesel ve kiiresel
diizeylerdeki mekansal yapi Gzerinde glicll bir etkiye sahiptir.

ilk caglarda insan topluluklari yer secimlerinde, cevrenin verileri ve dogal kaynaklari arasinda ulagimin
onemini degerlendirmis, ulasim olanaklarina paralel olarak yerlesmelerin biylylip gelisme sanslari
artmistir. 19. yizyila kadar ylrime mesafesinde olan kentler yiksek yogunluklu, kompakt, bitlinlesik
ve derisik bir gelisme gostermistir. 20. ylzyilda ise otomobillerin artan kullanimi, sagaklanan, yag
lekesi gibi buylyen az yogunluklu kentler olusumuna zemin hazirlamistir. Bu tarihsel siiregler icinde
gelisen ulasim teknolojileri ulasima yapilan biyik yatirimlari ve bu yatirimlarin kentlerde meydana
getirdigi koklu degisiklikleri gostermektedir (Babalik Sutcliffe, 2005).

ilerleyen teknoloji ve yeni ulasim araglarinin daha yogun olarak tercih edilmesiyle birlikte ulagimin
biatin yerlesme makroformunu etkileyen sonuglari olmustur. Kentlerin varhg ve buylklGgi
cevreleriyle iliskisinin yogunluk ve kolayligina, yani ulasim olanaklarina baghdir. Kentin etki alanini ve
dolayisiyla kentin makroformunu belirleyen, kentin gevresiyle kurdugu iliskilerdeki ulagim bigiminin
kolayligi etkindir. Bu iki yonli etkilesim 6nce kentin ekonomisini sonrasinda ise kentin fiziksel yapisini
degistirir.

Ote taraftan kent makroformunu etkileyen diger faktérler, topografik kosullar, iklim &zellikleri, deniz
ve nehir gibi dogal verilerden olusan kaynaklardir. Bu faktorler, yerlesmelerin ilk kuruluslarindan
baslayarak kent makroformunun olusmasinda, en 6nemli etkenler olmustur.

2. Materyal ve Yontem
2.1. Materyal

Kentin mevcut durumunun belirlenmesi ve kentsel gelisim ve ulasim envanterinin olusturulmasi igin
kullanilan materyaller asagida maddeler halinde siralanmistir;

e Isparta Belediyesi tarafindan 2005 yilinda hazirlanan 1/5.000 élgekli Nazim imar Plani ve Raporu,

e iller Bankasindan alinan Basbakanlik arsivine ait olan 1979 tarihli Isparta Kent Merkezi Arastirma
Raporu,

e ller Bankasindan alinan Bagbakanlik arsivine ait olan 1987 tarihli Isparta Kent Merkezi Cevre
Diizeni Nazim imar Plani Raporu,

e Haritalara althk olusturmak ve ¢esitli analizler yapmak i¢cin 2019 yilina ait uydu goriintlsd,

e Calisma alanina veriler icin; TUiIK’e ait istatistiksel veriler, sempozyum ve calisma raporlari,
Isparta kentinin gelisimi ve ulasimiyla ilgili kaynaklar (tez, makale, rapor vd.) taranmistir.

e TUIKten mahalle niifusu alinmis ve vyillara gére niifus artislari ve mahalle olusumlari elde
edilmistir.

e Calisma alanyla ilgili haritalar olusturulmasinda ve mekansal analizlerinin yapilmasinda Arc GIS
10.0, Netcad 5.1, Photoshop ve Excel MS programlari kullaniimustir.

2.2. Yontem

Kentigi ulasim ve kent makroformu etkilesiminin ve ulasimin kentin gelismesine ve makroformunun
olusuma etkilerinin degerlendigi makale siirecinde yapilan ¢alismalarin yontemi asagidaki Sekil 1'de
gosterilmektedir.
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Sekil 1. Yontem akis semasi

Kentigi ulasim ve kent makroformunun etkilesiminin belirlenmesi siirecinde 6nce doért farkh kanaldan
paralel olarak vydiritilen analizlerle kent makroforumlarinin  gelismeleri incelenmistir. Kent
makroformu ve ulasim etkilesimi degerlendirilirken;

e Yurt disindan secilen 6rnek kentler,

e Yurtiginden segilen 6rnek kentler,

e Tarihsel gelisim igcinde tim diinya kentlerinin makroformunun olusumu ve ulasimla etkilesimi
incelenerek,

e Ulasimdaki teknolojik gelismelerin ulasim sistemlerine, kentlerin yapisina ve makroformuna
etkileri incelenerek kent makroformunu etkileyen ulasim ve diger faktorler belirlenmistir. Bu
asamada sadece ulasimin kent makroformuna etkileri degil, makroformun olusumuna etkisi olan
tum faktorler ve etkileri degerlendirilmistir.

Yurt disindan 6rnek kentler olarak ulasim ve makroform etkilesimine ana gelisme etkeni oldugu
Kopenhag, Moskova ve Paris kentleri incelenirken yurt icinden daha fazla sayida kent 6rnek olarak
segilerek incelenmistir (Sekil 1). Tirkiye kentleri arasinda farkli 6zelliklere sahip kentlerin bulunmasi
icin farkli buyiiklik ve dlcekteki, farkh cografik 6zelliklere sahip istanbul, izmir, Eskisehir, Kayseri,
Afyonkarahisar, Manisa ve Usak kentleri 6rnek olarak secilmis ve degerlendirilmistir. Her kentsel
yerlesimin gelisiminde ulasim faktorlinlin yani sira diger faktorlerin etkileri de incelenmis ve her
faktoriin gelisim sirecindeki agirlklari belirlenmistir (Sekil 1). Ornek kent incelemelerinin yani sira
cesitli kaynaklardan edinilen veriler kullanilarak érnek yurtdisi kentlerinin tarihsel gelisimi ve kent
makroformunun olusumu konusunda ayrica bir literatiir arastirmasi yapilmistir. Bu sirecte elde
edilen bilgiler kullanilarak cesitli faktoérlerin kent makroformuna tarihsel gelisim igindeki etkisi
incelenmis, etki gucleri dikkate alinarak bu faktorlere agrilik verilmistir. Daha sonra genis bir zaman
dilimini iceren bu tarihsel gelisimin kriterleri gliniimlz degerleri ile yeniden gdzden gecirilmistir.
Benzer bir degerlendirme siireci de ulasim teknolojilerindeki gelisme ve degisikliklerin ulasim
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sistemlerine ve dolayisiyla kent yapisinda ve makroformuna etkileri incelenerek gerceklestirilmistir
(Sekil 1).

Bu tarihsel slire¢ sonunda incelenerek agirliklari belirlenen etki kriterleri de giinimiz degerleri ile
tekrar glincellenmistir. Bu glincelleme sirasinda tarihsel gelisimde 6nemli olan ancak bir kismi
glinimizde var olmayan ya da etkisi kalmayan faktorlerin degerleri azaltilarak kalibrasyon ve
gincelleme yapilmistir. Dort ayri sireg icinde agirliklari belirlenen etki faktorleri Isparta 6rnegi
incelenirken birlestirilerek tek bir degerlendirme faktorleri tablosu olusturulmus ve Isparta kenti
degerlendirmesinde kullanilmak Gzere nihai hale getirilmistir. Isparta icin kullanilacak bu kriterler
gbzoninde tutularak, Isparta kentinin tarihsel gelisimi incelenmis ve cesitli donemlerdeki yerlesim
makroformu ve ulasim iliskisi ayrica degerlendirilmistir.

Bes ayri sirecte agirliklari belirlenen etki faktorleri Isparta 6rnegi incelenirken birlestirilerek tek bir
degerlendirme faktorleri tablosu olusturulmus ve yerel kosullarda Isparta degerlendirmesinde
kullanilmak (izere nihai hale getirilmistir. Isparta icin kullanilacak kriterler gézoniinde tutularak
Isparta yerlesiminin tarihsel gelisimi incelenmis ve gesitli donemlerdeki yerlesim makroformu ve
ulasim iligkisi degerlendirilmistir. Kentin tarihsel siireg icinde gelisen dinamiklerinin olusturdugu kent
makroformu Uzerinde farkli dénemlerde etkili olan unsurlar belirlenmis ve donemler itibariyle bu
etkilerin agirliklari belirlenmistir. Isparta kenti makroformunu etkileyen ve zaman iginde etki glicl de
degisebilen bu faktorler arasinda ulasim yeri ve dnemi incelenmis ve yorumlanmistir.

3. Kavramsal Cergeve
3.1. Makroform ve kent makroformu kavrami

Sozlik tanimi ile makro; biiyiik, genis anlamlarina gelmektedir. Bu yoniyle kenti ve kentin sinirlarini
ifade etmektedir. “Bicim” ise oldukg¢a yaygin ancak net olmayan bir kavramdir. Cesitli dildeki
sozliklerde;

e Bir nesnenin, dis ¢izgileri bakimindan, niteligi, distan gorinisu, dis gorlinlis (Parlatir ve Gozaydin,
1998),

e Dis bicim; bir seyin dis cizgileri tarafindan olusturulan etkisi (Hornby, 1983) olarak
tanimlanmaktadir.

Kent formu cesitli boyutlarda siniflandirilmaktadir. Kent formu tanimlanirken dort ana ol¢cim olan;
yogunluk, arazi kullanimi karisimi, baglanti ve erisilebilirlik g6z 6niinde bulundurulmaktadir. Bu dort
Olcim  birbirinden bagimsiz olmayan ve aksine birbirini tamamlayan unsurlar olarak
degerlendirilmektedir. Kentsel form ve yapinin farkl yonlerini 6lgerler ve her boyut, kentsel gelisim
Uzerinde farkl etkiler yaratir. Kent bigiminin geometrisinin temelini olusturan buyuklik ve bigim
‘doku’ ile sinirhidir. Blyliklik, bicim ve doku ayrica alanin insanlar ve yapilar tarafindan kullanim
‘yogunlugu’ ile degisir. insanlar ve yapilarin kullanim yogunlugu kentin yapisini belirlerken, kentin bu
yogunlugunun homojenliginin veya heterojenliginin derecesi 6nem kazanir (Spreiregen, 1965, 64)
(Sekil 2).
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Sekil 2. Kent biciminin bilesenleri (Spreiregen, 1965)
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Kent makroformu, bir kentte bulunan fiziksel 6geleri tanimlamak icin kullanilan bir terim olarak arazi
kullanimi ve ulasim sistemi Uzerine yerlestirilen binalarin ve sokaklarin tasariminin diizenlenmesi,
islevi ve estetigini ifade etmektedir. Kent makroformu, diger bir ifade ile belirli bir siire icerisinde
insan eylemleri sonucu olusan mekansal form olarak tanimlanabilmektedir.

3.2. Kentsel makroformun unsurlari

Kent makroformunu etkileyen faktorler dort ana bashk altinda toplanabilir; 1) dogal faktoérler, 2)
yapay fiziki faktorler, 3) imar planlari ve yapilasma ile 4) kent dinamikleridir (Sekil 3). Topluluklarin bir
yerde yerlesmek karari verip o yeri segmelerindeki ilk ve en 6nemli faktor dogal faktorler olmustur.

Kentsel Gelisme
ve Makroform

-----
~—

* Meslek Odalan

* Kamu kurumlan « Arazi Fiyatlan

* Askeri kurumlar « Basin ve kamuoyu

* Karayolu | *Sanayi *STK'lar
* Demiryolu YRk Ag * Toplu konut « Nafus hareketleri
istasyon Toprak Szellikleri Universite « Diger yerlesimlerle
* Képriler * Akarsular o * Tekil ve alansal iligkiler
* Mikro iklim koruma kararlarn
I Yapay Faktorler «Fauna | *Geligme kararlan I Kent Dinamikleri
! Dogal Faktorler imar Planlari/Yapilasma ’

Sekil 3. Kentin gelisimini ve makroformunu etkileyen faktorler

Dogal faktorler: Bir cografyanin insan topluluklarinin yerlesmesine sebep olan ve bu yerlesmelerin
gelismesini ve bicimlerini etkileyen baslangi¢ noktasi o yerin dogal 6zellikleridir.

Yapay fiziki faktorler: Ozellikle kentler arasi ulasim (karayolu, demiryolu gibi) altyapi ve (terminal,
istasyon, liman, képri gibi) tesisleri ile insan eliyle yapilmis baraj, kanal gibi altyapilar yerlesimlerin
yer secimlerini, 6zelliklerini, erisilebilirligini ve dolaysiyla yerlesimlerin bicimini, biyime sekillerini ve
blylme hizlarini etkileyen yapay fiziki unsurlar arasinda yer almaktadirlar.

imar planlar ve yapilasma: Yerlesimlerin mekansal gelisme planlari ile 6ngériilen kararlarina uyan ya
da uymayan fiziksel gelismeleri bu grupta degerlendirilebilirler. Plan kararlari ile dngérilen ya da
planlarda 6ngorilmemesine ragmen yapim karari alinarak sonradan planlara islenen 6zellikle kamu
tesisleri ve altyapilar yerlesimlerin gelisimini ve makroformunu etkileyen unsurlar arasindadir.

Kent dinamikleri: Yukaridaki gruplara girmeyen bircok etmen yerlesimlerin mekanda gelisimini
etkileyen faktérler arasindadir. Bunlar fiziki ya da mekansal olmayan etkenler ve dinamiklerdir. Kentin
yapisini etkileyen bu glcler arasinda meslek odalari, miihendis ve mimar odalari, esnaf, sanayi,
ticaret ve ziraat odalari, minibis taksi ve 6zel halk otobUlsli kurulus ve dernekleri, sivil toplum
kuruluslar, kent konseyleri, basin ve kamuoyunun kentteki gelismeleri yonlendiren etkileri
bulunmaktadir.
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4. Bulgular ve Tartisma
4.1. Kentsel ulagim

Ulasim (transport/transportation) kavrami Latincede bir yerden baska bir yere anlami tasiyan “trans”
kelimesi ile tasimak, gotirmek anlamlarina gelen “portare” kelimesinin kelimelerinin bir araya
getirilmesiyle olusmustur.

Ulasim sistemi, caddeleri, kavsaklari, otobanlari, otoparklari, terminalleri vb. ile 6nemli bir cografi
alani kaplamakta ve diger arazi kullanimi icin bir cerceve ve althk olusturmaktadir. Kent hayati
hareketi ifade etmektedir. Fiziksel olarak bu hareket, kisilerin ve mallarin bir yerden digerine
tasinmasini saglamakta ve bu kentsel hareketlilik de ulasimla saglanmaktadir (Wang, Lu ve Peng,
2008). Ulasim konusunda 6nemli calismalari olan Morlok ve Viton (1975)'ne goére ulasim her
toplumun bitlnsel bir parcasidir. Toplumsal yasama bigimleri ile dogrudan iliskili olan ulasimin
ekonomik, sosyal, politik ve cevresel rollerini belirleyicidir.

Ulasim igin ayrilan kentsel arazi miktari, genellikle hareketlilik diizeyinin yani sira 6zel arag¢ kullanimi
ile iliskilidir. Otomobil 6ncesi dénemde, kentsel arazinin yaklasik %10’u ulastirmaya ayrilmistir.
insanlarin hareketliligi, 6zel arac sahipliligi ve tasgima arttikca, kentsel alanlarin artan bir kismi
ulastirmaya ve onu destekleyen altyapilara tahsis edilmistir (Rodrigue, Comtois ve Slack, 2006).

Kentsel ulasimin mekansal izinin etkileri, farkh kentler arasinda oldugu kadar bir kentin farkli
bolimleri arasinda, 6rnegin merkezi ve ¢evresel alanlar arasinda da gozlenmektedir (Rodrigue, vd.,
2006).

Baslica kentsel unsurlardan biri olarak, yollar, otoyollar, demiryollari, havaalanlari, képriler, suyollari,
kanallar ve terminaller gibi ulasim altyapilari, malzemelerin aktariimasinda ve kentsel yigilma ve
yayilma sirasinda niifus akisinda 6nemli rol oynamaktadir. Ulagim altyapisi, kisisel refahi ve ekonomik
blylimeyi destekleyen, gelirin her seviyesindeki ekonomik gelisimde kritik bir bilesendir. Ulasim
altyapisi, islevsellik perspektifinden, Ulkelerin siyaseti, ekonomisi, toplumu, bilimi, teknoloji gelisimi,
cevre koruma, halk saghgi ve ulusal glivenlik tzerinde ithalat etkisi olan bir tir blytk 6lgekli kamu
calismasidir (Banister, Wood ve Watson, 1997).

Ulasim sistemi mekanda erisilebilirlik yaratir. Mekansal erisilebilirlik arazi kullanim sistemi icin konum
kararlarini etkiler. Arazi kullanim sistemi-konut, endistriyel veya ticari-yasam, calisma, alisveris,
egitim veya eglence gibi insan faaliyetlerinin yer secimlerini etkiler (Wegener ve Fuerst, 1999).

Ulasim sistemiyle arazi kullanim yapisi arasinda gelisen etkilesimin iki yoni vardir. Kentin arazi
kullanim yapisi (konut, egitim, ticaret, istihdam, sanayi, nifus gibi) yollar Gizerinde olusan talebi
belirlemeye yoneliktir. Ote taraftan yeni bir ulasim sistemiyle belirli alanlara erisilebilirligin
gercgeklestirilmesi orta ve uzun donemde o alanlarin arazi kullanim yapilarini da degistirmektedir
(Gergek, 1996).

Sekil 4. Ulasim ve arazi kullanimi etkilesimi (Kilingaslan, 2012)
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Ulasim sisteminde yapilan degisiklikler, arazi kullanim sistemi Uzerinde bir etkiye sahip ve ikisi
arasinda bir denge vardir. Bir bitin olarak kentsel sistem (kii¢lik bir sehir, blylik bir sehir ve hatta bir
kentsel bolge), ulasim ve arazi kullanimi alt sistemleri arasindaki etkilesim kentsel mekana yansir ve
kent makroformunun belirleyicisi olur (Sekil 4).

4.2. Kentigi ulagim sistemi

Kentici ulasimda insanlar, yolculuk gereksinimlerini giderebilmek icin, 6zel ara¢ ve toplu tasima
araglarindan yararlanirlar. Kentici ulasimin pargalari durumunda olan bu alt sistemler, cogunlukla ayni
sebekeden yararlanmalarina karsin, ayri amaclari yerine getirdiklerinden yaptiklari planlamalar da
ayridir (Caliskan, 2004).

Kentici ulasim sistemi, insanlarin giin icerisinde sosyal ve ekonomik faaliyetlerini gerceklestirdigi
gerekli ihtiyaclarini karsiladigr hareket ortamidir. Bu sistem en genel anlamda, ulasim sebekeleri,
tasitlar ve isletmelerden olusur. Kentici ulasim sisteminde iki tir tasimacilik uygulanmaktadir.
Bunlardan biri ylk, digeri ise yolcudur. Bunun yani sira (i¢ temel fonksiyonu bulunmaktadir. Bunlar
ise; hareketlilik fonksiyonu, yasam fonksiyonu ve erisim fonksiyonudur (Yardim, 2002).

e “Hareketlilik fonksiyonu” ile eylem merkezleri arasinda buyik yolcu kitlelerinin hizh, glvenli ve
ekonomik ulasimi saglanmaya calisilir. En 6nemli 6l¢lti seyahat hizidir (Yardim, 2002).

e “Erisim fonksiyonu”, bu fonksiyon ulasim sisteminin hareket merkezine erisilebilirligi
saglamasidir. Yolun etrafindaki yerlesim ve yapilasma her ne kadar yogunsa, mekanlarin,
isletmelerin ve hizmet fonksiyonlarinin islevlerini yerine getirmesi igin erisilebilirligin gostergeleri
on plana c¢ikar. Erisim 6nemli kilan bir diger faktér yol alanlarinin motorize olmayan trafik
tarafindan yogun bir sekilde kullanilmasidir (Yardim, 2002).

e “Hayat islevi”, salt erisimin 6tesindeki eylemlerden meydana gelir. Bu eylemler yol ¢evresindeki
kullanim sahalari ve yapilarin bigimiyle baglantiidir (cocuklarin disardaki oyun alanlari, kapi
onlerindeki bahgelerden ve yol kiyisindaki yesil alanlardan faydalanmalar, alisveris ve bos
zamanin degerlendirilmesi, yol kiyisindaki kafelerde dinlenme vb.) (Yardim, 2002).

4.3. Kent makroformu ve ulasim etkilesimi; Diinya ve Tiirkiye o6rnekleri
4.3.1. Kent makroformu ve ulagim etkilesimi diinya 6rnekleri

Kenti¢i ulagimla kent makroformunun etkilesimin incelenmesinde 6rnek olarak alinarak
degerlendirilecek diinya kentlerinin segimi igin Once bazi kriterler belirlenmistir. Yapilan 6n
incelemede saglikh bir degerlendirme yapilmasini saglayacak ayrinti ve kapsamda hem giincel ve hem
de tarihi, erisilebilir bilgilere sahip olan kentlerin segilmesi ilk zorunluluk olarak ortaya ¢cikmistir. Bu
amagla kentin gelisimine ve makroformuna iliskin literatirde bilgi ve arastirma sonuglarinin
bulunmasi gerektiginden yola ¢ikilarak secilecek 6rnek kentlerin;

e Yaygin bilinen kentler olmasi,

e Tarihsel gelisim icinde ilk doénemlerinden itibaren tim gelisme evrelerini yasayarak
glinidmize blyik kent niteliklerine ulasmis olmasi,

e Ekonomik yasantisi farkli faaliyetlere dayanan cesitlilik géstermesi ve tek bir lretim ya da
hizmet sekt6rine bagimh olmamasi,

e Ulasimda vyasanan teknolojik gelismeleri yasayarak, eski ulasim teknolojilerini halen
kullanmasa bile, glinimuizde ¢agdas ulasim teknolojilerini ve yaklasimlarini benimsemis ve
uygulanmakta olmasi,

o Gerek planli ve gerekse plansiz gelisme donemlerinde ulasimin kentsel gelismeye etkilerinin
goralduga bir kent olmasi,

e (Ozellikle dogal etkenlerin kente etkilerinin gdzlenebilmesi igin nehir ya da deniz gibi engel
(ya da olanaklara) sahip bir kent olmasi dikkate alinarak 6rnek kentler secilmistir.

Yurt disindan segilen 6rnek kentlerin makroformunu etkileyen dogal 6zellikleri ve tarihsel gelisimdeki
etmenlerine bes kademeli bir puanlama sistemi ile agirliklar verilerek hangi 6zelliklerin daha baskin
oldugu belirlenmistir (Cizelge 1).
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Benzer bir degerlendirme de lilkemizden secilen 6rnek kentler icin de yapilmis ve her ikisinde 6ne
cikan etkenler birlestirilerek Isparta icin kullanilacak bir etkenler ya da kriterler dizisi olusturulmustur.
Her iki degerlendirmede 6ne c¢ikan Ozelliklerden olusan yeni dizi Isparta kent makroformunun
degerlendirilmesi kullanilarak ulasim sistemi etkileri tizerinde degerlendirilmistir.

Cizelge 1. Yurtdisi 6rnek kentlerinin genel gelisim ve makroform 6zellikleri

Ozellikler Paris Moskova Kopenhag
Dogal faktor: e Manzara Manzara e Manzara
Imkanlar e Liman, ulasim Ulasim e Liman, ulasim

e Kiyiyerlesimi Kiy1 yerlesimi e Kyl yerlesimi
e  Sudrinleri Su drtnleri e Sudrinleri

Dogal faktor:
Kisitlar

ilk dénemlerde
yapilan képrilerle
sorun ¢ozulmis

ilk dénemlerde
yapilan képrilerle
sorun ¢ozulmis

ilk dénemlerde
yapilan képrilerle
sorun ¢0zulmis

Kentlerarasi
karayolu gegisi

Ulusal koridor

Ulusal koridor

Liman baglantil
uluslararasi koridor

Cevre yolunun e Cokyerde Cok yerde e Cokyerde

atlanmasi

Rayl sistem e Yaygin Yaygin e Yaygin

Donemlik ®  Yag lekesi, 1sinsal Yag lekesi, i1sinsal e lsinsal

gelismeler

Karmasgik e  Planh koridor ve yag Planh gevre e Planh koridorlar ve

Gelisme lekesi yerlesimler ve yag bosluk doldurma
lekesi

Makroform e  Zaman iginde sinirh Zaman icinde degisen e  Zaman iginde

belirginligi degisim degisen

Son makroform e  Karisik Karisik e Beskoridorda

bigimi Isinsal

Planli gelisme e Planh Radyal, 1sinsal e Planh

Otomobil etkisi e  Yogun yayilma Sinirli e  Coksinirli

Cizelge 2. Yurtdisi 6rnek kentlerin makroformunu etkileyen 6zelliklerinin agirhklandiriimasi

Ozellikler Paris Moskova Kopenhag
Dogal faktor: Manzara Manzara e Manzara
Imkanlar Liman, ulagim Ulagim e Liman, ulagim

Kiyi yerlesimi Kiyi yerlesimi e Kyl yerlesimi
Su drtnleri Su Urinleri e  Su drinleri

Dogal faktor:
Kisitlar

ilk ddnemlerde
yapilan kopriilerle
sorun ¢ozulmis

ilk dénemlerde
yapilan koprilerle
sorun ¢ozilmis

ilk dénemlerde
yapilan kopriilerle
sorun ¢ozilmis

Kentlerarasi
karayolu gegisi

Ulusal koridor

Ulusal koridor

Liman baglantih
uluslararasi koridor

Cevre yolunun Cok yerde Cok yerde e Cokyerde
atlanmasi

Rayl sistem Yaygin Yaygin e Yaygin
Donemlik Yag lekesi, isinsal Yag lekesi, 1sinsal e Isinsal
gelismeler

Karmagsik Gelisme

Planli koridor ve yag
lekesi

Planli cevre
yerlesimler ve yag
lekesi

Planh koridorlar ve
bosluk doldurma

Makroform
belirginligi

Zaman iginde sinirh
degisim

Zaman iginde degisen

Zaman iginde
degisen
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Son makroform e Karigik e Karigik e Bes koridorda
bicimi 1sinsal

Planl gelisme e Planh e Radyal, i1sinsal e Planh
Otomobil etkisi e Yogun yayilma e Sinirl e Coksinirh

4.3.2. Kent Makroformu ve ulasim etkilesimi Tiirkiye érnekleri

Kentlerin gelisiminde fiziki, ekonomik ve sosyal faktorlerin karsilikli etkilesimi buylk rol oynar.
Bunlardan fiziki faktorlerin yaratigi dogal ortam esikler ve olanaklar ile gelisme lizerinde etkin
olurken, bu ortama goére uygun davranis ve prensipler gelistirerek onu isleyen ve kendi istemleri
dogrultusunda kullanis bicimlerini yonlendiren, insan ve insan faaliyetlerinin, baska bir deyisle insani
faktorlerin etkisi blyik 6lctide hissedilir. TUm yerlesim sekilleri icin gegerli olan bu unsurlar secilmis
olan istanbul, izmir, Eskisehir, Afyon, Manisa, Kayseri ve Usak kentleri icin de benzerlik
gostermektedir.

Kenti¢i ulasimla kent makroformunun etkilesimin incelenmesinde 6rnek olarak alinarak
degerlendirilecek Tirkiye kentlerinin secimi icin yurt disi érneklerde oldugu gibi 6nce bazi ana
kriterler belirlenmistir. Yapilan 6n incelemede saglkli bir degerlendirme yapilmasini saglayacak
ayrinti ve kapsamda hem glincel ve hem de tarihi, erisilebilir bilgilere sahip olan kentlerin secilmesi ilk
gereklilik olmustur. Bu amacla kentin gelisimine ve makroforma iliskin literatiirde bilgi ve arastirma
sonuglarinin bulunmasi gerektiginden yola ¢ikilarak secilecek 6rnek kentlerin;

e Tarihsel gelisim icinde ilk donemlerinden itibaren tim gelisme evrelerini yasayarak
glinidmize 6nemli kent niteliklerine ulasmis olmasi,

e Ekonomik yasantisi farkl faaliyetlere dayanan gesitlilik géstermesi ve tek bir Gretim ya da
hizmet sektoriine bagimli olmamasi,

e Ulasimda yasanan teknolojik gelismeleri yasayarak, eski ulasim teknolojilerini halen
kullanmasa bile, ginimiizde ¢agdas ulasim teknolojilerini ve yaklasimlarini benimsemis ve
uygulanmakta olmasi,

e Ulasimin kentsel gelismeye ve makroformun olusumuna etkilerinin gorialdtga bir kent
olmasi,

e Ozellikle dogal etkenlerin kente etkilerinin gézlenebilmesi icin nehir, deniz, yiiksek egimli
esikler (tepe, dag gibi) engel (ya da olanaklara) sahip kentler igermesi,

e Biiylksehir ya da il belediyesi niteliginde kentler olmasi,

e icinden kentlerarasi karayolu koridoru gecen kentler olmasi,

e  Farkl nifus buyukliklerine sahip kentleri kapsamasi,

e Cevre yolunu atlayarak yayilan gelismesi olan kentleri icermesi,

e Planli kentsel gelisme uygulayan ve uygulayamayan kent 6rneklerini igermesi,

e Kentici rayh sisteme sahip olan ve olmayan kentler olmasi dikkate alinarak 6rnek kentler
segilmistir.

Bu 6lciitlere uyan ve yeterli bilgiye erisimi olan yedi kent, istanbul, izmir, Manisa, Kayseri, Eskisehir,
Afyon, Usak ulasim ve makroform iligkisi agisindan 6rnek olarak incelenmek Uzere secilmistir. Bu
kentler bazi farkh 6zelliklerine karsilik ortak 6zellikleri de bulunan farkli 6lgek ve biyiklik, 6zellige ve
gecmise sahip kentlerdir (Cizelge 3).
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Cizelge 3. Yurt icinden segilen 6rnek kentlerin 6zellikleri

Ornek Dogal Cevre Rayh Plan ve Ana koridor Niifus Biiyiiksehir
kent esik yolu sistem uygulama tizeri olmasi (milyon) belediyesi
varhig varligi varhg varligi (2018)
istanbul ° o o o 15,07 [
izmir ° ® ® ® 4,32 ®
Manisa L L L4 1,43 L
Kayseri ® ® ® ® 1,39 ®
Eskisehir L L L L L4 0,87 L
Afyon ® ® ® ® 0,42
Usak ® ® 0,27

Secilen kentlerin hepsinde ulusal diizeyde énemli bir kentler arasi karayolu gecisinin olmasi ve buna
bagh olarak bir cevre yolu yapimi ve kentsel gelismenin bu yolu atlamasi sirecinin yasanmis olmasi
onemli ortak noktalar olarak ortaya cikmaktadir. Segilen 6rneklerin bazilarinda dogal esikler
bulunmakta, drnegin istanbul ve izmir'de deniz, Eskisehir'de nehir, Eskisehir ve Afyonkarahisar’'da
kentsel gelismeyi etkileyecek yiliksek egimli dag ve tepeler bulunmaktadir. Kayseri ve Usak’ta ise
gelismeyi engelleyen bu dogal faktérler bulunmamaktadir. Secilen kentlerin dérdiinde, istanbul,
izmir, Kayseri ve Eskisehir’de rayli sistem, istanbul ve izmir’de deniz ulasimi ve hepsinde otobiisle
toplu tasima hizmetleri bulunmaktadir. Secilen kentlerin hemen hepsinde imar planlari bulunmakla
birlikte Gglinde (Eskisehir, Afyon ve Kayseri’de) imar planlarina ek olarak ulasim planlama ya da ¢evre
yoluna iliskin arazi kullanim uygulamalari bulunmaktadir.

Cizelge 4. Yurt icinden segilen 6rnek kentlerin 6zelliklerinin 6zetlenmesi |

Ozellikler istanbul izmir Manisa
Dogal faktor: imkanlar e Manzara e Manzara
e Liman e Liman
e Kyl yerlesimi e Kyl yerlesimi
e  Sudrinleri e  Sudrinleri
Dogal faktor: Esikler e Gegig suresi o Gegig suresi e Spil dag bir
e  Yatirrm maliyeti e  Yatinm maliyeti yonde engel
e isletme maliyeti e isletme maliyeti
Kentlerarasi karayolu e  Kitalar ve uluslararasi e  Ulusal gegis koridoru e Ulusal gegis
gegisi koridor koridoru
Cevre yolunun atlanmasi e  Cok yerde e Cokyerde e Biryonde
Rayl sistem e  Gelismeyi takipte e Gelismeyi takipte e Yok
Donemlik gelismeler e Cok degisen e Cok degisen e Degisen
Karmagsik gelisme e  Farkh alanlarda gok e  Farkh alanlarda ¢ok e  Farkh alanlarda
yerde yerde
Makroform bigimi e Zamaniginde degisen e Zamaniginde degisen e Zaman iginde
degisen
Son makroform bigimi e  Karigik e Karigik e Karigik
Planli gelisme e  Yetersiz, plan e Genel olarak planh e Planh
gelismeleri takipte
Otomobilin etkisi e Yogun yayllma e Yayima e Coksinirli

Secilen kentlerin hepsinin en azindan ulusal 6nemde bir karayolu koridoru {izerinde bulunmasi ve
hepsinde ge¢mis donemlerde kent icinden gegen bu karayolunun gevre yolu olarak kent disina
alinmasi, ardindan kentin g¢evre yoluna dogru genisleyerek en azindan birka¢ noktada ¢evre yolunu
atlayarak gelismeye devam etmis oldugu goérilmektedir (Cizelge 4). Kentlerin blylme silrecinde
degisen etkenlerle farkli yonlere ve farkl gelisme bicimleri ile yayllma gosterdigi ve donemler
itibariyle makroformun bigim degistirdigi ortaya ¢ikmaktadir.
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Ozellikler Kayseri EsKisehir Afyon Usak
Dogal faktor: Belirgin etki yok  Porsuk nehri
imkanlar rekreasyon
Dogal faktor: Belirgin etki yok  Belirgin etki yok Bir yone gelisim Belirgin etki
Kisitlar kisith yok
Kentler arasi Ulusal gecis Ulusal gecis Ulusal gecis Ulusal gecis
karayolu gecisi koridoru koridoru koridoru koridoru
Cevre yolunun Cok yerde Cok yerde Cok yerde Cok yerde
atlanmasi
Rayl1 sistem Gelisimi etkiliyor  Gelisimi etkiliyor =~ Yok Yok
Doénemlik Rayli sistem ve Rayli sistem ve Cevreyolu etkisi Cevreyolu
gelismeler cevreyolu etkisi  cevreyolu etkisi etkisi
Karmasik gelisme Bazi alanlarda Bazi alanlarda Bazi alanlarda Bazi alanlarda
Makroform bi¢cimi  Zaman i¢inde Zaman i¢inde Zaman i¢inde Zaman i¢inde

degisen degisen degisen degisen

Son makroform Yag lekesi + Yag lekesi + Yag lekesi Yag lekesi
bicimi Koridor Koridor
Planli gelisme Planh Planh Planh Planh
Otomobil etkisi Yayilma Sinirh Sinirh Sinirh

Dinya kentlerinin degerlendirilmesinde kullanilan kriterler Tiirk kentlerinin gelisme dénemleri ve
mevcut yapilari dikkate alinarak kentlerimizin makroformlarini etkileme diizeyleri incelenmis ve her
kent icin bu etkenlere agirlk verilmistir. Burada ortaya ¢ikan nokta, kentler arasi bir karayolunun
kentici koridora donlismesi ile olusan sorunlari ¢ozmek icin kent disina cevreyolu olarak yeniden
yapilandirilsa bile kenti ve trafigi tekrar kendine ¢ekerek cevre yolu niteliginin degistirmesi ve yeniden
bir kentici yol niteligine déniismesidir. Ulkemiz biiyiik kentlerinde yapilasma tamamlandiktan sonra
gecikmeli olarak insa edilerek hizmete acilan rayh sistemlerin makroform olusumunda c¢ok etkili
olmadigl, rayli sistem vyapilmis alanlarin zaten gelismesini tamamladigi gortlmektedir. Kentin
gecmisinde 6zellikle ilk donemlerinde etkili olan dogal faktorlerin kentler biyildikge ve teknoloji
gelistikce etkisinin ve gliclinin azaldigi anlasilmaktadir. Planh gelisme etkeninin kigik yerlesimlerde
daha 6nemli bir unsur olarak kenti ve makroformu belirleyebildigi ancak bliyik kentlerde etkisinin
azaldig1 anlasiimaktadir (Cizelge 5).

4.3. Kentici ulagim etkilesiminin Isparta dérneginde incelenmesi

Isparta kenti bliyik Olglide sadece kendi il sinirlari igindeki yerlesmeleri etki alani iginde bulunduran
4. kademe bir merkez konumundadir. Bu alan iginde en fazla hareketlilik, ana islevsel merkezler (4. ve
5. kademe kentsel merkezler) ile alt islevsel merkezler (2. ve 3. kademe merkezler) arasindadir.

Isparta’nin  bolgesel iligkilerini saglayan ulasim baglantilari, gliney-dogudaki yakin cevre
yerlesmelerine baglanan yollar disinda, temelde kuzeybati-giineydogu yoniinde uzanan Devlet
Karayolu (D650 ve D685) ile kuzeydogudaki alanlarla iliskisini kuran Egirdir yoludur (D330). Bu yollar
alt merkezler ile iliskinin 6tesinde, bolgesel ve llkesel iliskileri de saglayan baglantilardir.

Isparta, kuzeyde Burdur ve Afyon iizerinden Orta Anadolu ve i¢ Ege bélgelerine baglanan karayolu ile
Burdur’a 54 km, Kegiborlu, Dinar ve Sandikli (izerinden Afyon’a ise 174 km mesafededir. Glineyde ise
Isparta’yl Akdeniz Bolgesi'ne baglayan Derebogazi-Antalya yolunun acilmasi ile daha 6nce 169 km
olan Isparta-Antalya baglantisi 126 km’ye inmis, yolculuk siiresi de yaklasik bir saate dlismustar.

istanbul-Antalya koridorunda yer alan Isparta ilizerinde &nemli diizeyde transit trafik yiiki
bulunmaktadir. Afyonkarahisar’dan giineye inen D650 devlet karayolu Burdur Gzerinden Antalya’ya
devam ederken Isparta’nin kuzeyinde bir kavsakla Isparta icinden gececek D685 devlet yolu ile farkli
ve ikinci bir koridor olusturmaktadir (Sekil 5).
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Sekil 5. Isparta’nin karayolu kuzey-giiney koridorundaki yeri (KGM, 2004-2017)

Bu iki koridordan Burdur Uzerinden gecen D650 ortalama giinliik 10.000-12.000 araglik bir hacme
sahipken Isparta lizerinden giineye giden D685 koridoru ikincil bir koridor olarak agirlikli olarak yerel
trafige hizmet etmektedir (Sekil 6). D685 koridorundaki trafik hacimleri ise 7.000-11.000 arag
arasinda degismektedir.
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Sekil 6. Kuzey-giiney koridorundaki trafik hacimleri-2017 (KGM, 2004-2017)
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Isparta yerlesimi, her kolu yaklasik 10.000 giinlik ara¢ hacmine sahip li¢ yolun kesisme noktasinda
yer almaktadir. Bu yollar kenti, Burdur, Egirdir, Afyon ve Antalya’ya baglarken Burdur icin daha kisa
olan bir il yolu da bulunmaktadir. Isparta édnemli yollarinin kesistigi bir kavsak, ulasim dagilim ve
yolculuk kirilma odagidir (Sekil 6).

Isparta kentici yol agl, en Ust kademede diger yerlesimlere baglanti saglayan bu yerlesimler arasi dort
yolun olusturdugu biyik bir kavsaktir. Bu dort ana baglanti ve aralardaki daha alt kademedeki yollar
kentici ulasim agini olusturmaktadir. Kentler arasi trafigin de kullandigi bu ana yollar disinda kentin
yol agi plansiz bir yerlesme dokusuna benzemektedir. Birincil yollar disindaki baglantilarin sirekliligi,
geometrisi, standartlari ve diger teknik Ozellikleri yetersiz ve diizglin degildir. Kentin planh olarak
gelisen yollari bile ulasim planinda ve yol sebekesinde olmasi gereken tutarlilik ve oOzelliklerden
yoksun olup organik ve kendiliginden olusmus bir yapiyi ortaya koymaktadir. Otomobil sahipliginin ve
kullaniminin oldugu dénemlerde belirlenen planlarla olusan karayolu sebekesinin yaygin yol st
otopark uygulamalari nedeniyle standartlari daha da diismektedir (Sekil 7).

AFYON \

# ’.\ )

GOSTERIM N~ D

= ] DERECE YOL ANTALYA

s 2. DERECE YOL
3. DERECEYOL

Sekil 7. Isparta ulasim agi
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izmir-Denizli demiryolunun uzantisi olan Dinar-Egirdir demiryolu, Cumhuriyet dncesinde bir ingiliz
sirketi tarafindan insa edilmistir. Isparta’nin hemen yakinindan ge¢mesine karsin kent merkezine
ulasmayan demiryoluna 1936 yilinda Bozanéni-Isparta arasi 14 km’lik hat eklenerek demiryolu
Isparta’ya ulastiriimistir. Hattin insasinin ardindan 1936’da istasyon binasi dénemin Basbakani ismet
indni tarafindan hizmete acgilmistir. istasyonun insasi ile o déneme kadar tarimsal faaliyetler igin
kullanilan alanda, istasyon binasi ile kent merkezini baglayan bir bulvar agilmistir (Hastemoglu, 2006).

4.4. Isparta makroformunu etkileyen faktorlerin belirlenmesi

Isparta kentinin gliney ve batisi daglar, kuzey ve dogusu ovalarla gevrilidir. Kentsel gelisme gliney ve
gliney-batida egimli yamacglarla sinirlanmis olup, kuzey, bati ve dogu yoniinde siirmektedir.

Sekil 8. Isparta kentsel gelisimini yonlendiren dogal faktorler

Isparta kenti igin yapilan egim analizleri gzoniinde bulunduruldugu zaman kentin giiney yoniinde
egim oranin %20’den fazla oldugu, kent merkezinin ve kuzeyinin egim oraninin sifir ile bes arasinda
oldugu gorilmektedir. Isparta yerlesim alani ve gevresinde gelismeyi etkileyecek uzaklikta akarsu, gol
ve deniz gibi cografik etkenler bulunmamaktadir. Bu durum Isparta kent makroformunu etkileyen ve
gelisme alanlarini sinirlayan en belirgin faktoriin dogal esikler oldugunu géstermektedir (Sekil 8).
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Sekil 9. Isparta yerlesim alanindaki kentler arasi yollar

Isparta’nin yer secimi ve gelismesindeki bir diger 6nemli etken de “yapay dis faktorler” olarak
tanimlanabilecek sehirlerarasi karayollari, demiryollari, havalimanlari, kopriler, kanallar, barajlar gibi
insan eliyle yapilmis blyuk, ulasimi ve kentsel gelismeyi etkileyebilen altyapilardir (Sekil 9).

Sekil 10. Cumhuriyet dncesi Isparta kent makroformu
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Isparta’nin ilk yerlesimi tim yollara en yakin konumu saglayacak kavsak cevresinde olusturulurken,
en iyi erisim, ticaret ve etkilesime olanak verecek bir nokta olmasi amaglanmistir. Yerlesimin boyutlari
2 km yarigapindaki yaya erisim mesafesi icinde kalmaktadir. Bu donemlerde Isparta yaya ulasimi ile
merkeze 30 dakika icinde ulasilmasina olanak veren bir “yaya kentidir” (Sekil 10).

Sekil 11. 1980 yillarina kadar Isparta kent makroformu

Kentin yayllma alani 1955-65 arasinda nifus artisinin da etkisiyle, kuzeyde Baglar ve Pirimehmet,
glineyde ve doguda Halife Sultan ve Karaaga¢ mahallelerinde yogunlasmistir. Ayni donemde kentin
yayllmasi Davraz mahallesinde uygulanan bir toplu konut projesi ve demiryolu hatti ile istasyonun
dogusuna, Gulevler mahallesinde uygulanan bir diger toplu konut projesi ile de Antalya yolu glineyine
sicramistir. Kavsaktan baslayan yerlesim agirlikla ovada “yag lekesi formunda” gelismesini tek
merkezli olarak slrdlirmustir. Isparta hala yerlesimin boyutlar itibariyle 2 km vyaricap iginde
kalmakta ve yaya ulasimi ile merkeze 30 dakika icinde ulasiimakla birlikte artik yaya kentinin
sinirlarina gelinmistir (Sekil 11).
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Sekil 12. 1980 sonrasi Isparta kent makroformu

1982 yilinda Yiiksek Ogrenim Kurulunun olusturulmasi ile kurulma adimi atilan Siileyman Demirel
Universitesi’nin Afyon yolu Ciiniir'deki kampis alaninda ilk insaat 1984 yilinda baslamis ancak 1988
yilinda daha 6nce kurulmus bulunan béliimler kendi kampusiine tasinmistir. Yeni Universite yerleskesi
kentin yerlesim lekesinden uzakta ilk “atlamali” yerlesim alani ve yolculuk odak noktasini yaratmistir.
Bu odak noktasi kentin Afyon-Eskisehir Karayolu boyunca gelismesini de hizlandiracaktir. Kent bir
yandan kentlerarasi karayolu baglantilari boyunca isinsal olarak biyirken diger yandan da yag lekesi
bicimindeki gelismelerini stirdirmektedir (Sekil 12).

1986’da yapilan revizyon imar plani sonrasi gelismeler ise sdyledir: kentin glineydogusunda bir toplu
konut alani olarak planlanip kooperatifler eliyle yapilasmaya agilan Halikent hemen hemen timiyle
gerceklesmis durumdadir. Ayni dénemde iskana agilmakla birlikte bireysel yapilasma ile gelismekte
olan mahallelerde ise yerlesilmis alan icindeki bosluklarda yapilasma faaliyeti sirmektedir.

Bu bolgeler sunlardir; Antalya yolu giineyinde Vatan mahallesi, doguda Davraz mahallesi, kuzeyde
Afyon-Antalya Cevre yolu ayriminda Modernevler mahallesinin dis kisimlari, kuzey ve kuzey-batida
Fatih ve Zafer mahalleleri ile glineybatida Hizirbey mahallesi. Bunlara ek olarak kentin glineybatisinda
merkeze daha yakin olmakla birlikte yakin zamanlara kadar konut disi amaclarla kullanilan ve/veya
bos durumda olan (Giilevler, Karaagag ve Davraz mahalleleri sinirlari igindeki) alanlarda uygulanan bir
toplu konut projesi de tamamlanmis ve Dogrukent-Belmas Evleri olarak yerlesiimeye baslanmistir
(Sekil 12).

Konut alanlarina ek olarak kentin mekansal gelismesini etkileyen ¢alisma alanlarinin gelisimi ise soyle
olmustur. Kent merkezinin glineyinde Beloni ¢ayi kenarinda bulunan geleneksel sanayi (hali dokuma,
boyama, yikama vb.) tesisleri teknolojik gelismeler karsisinda agirligini kaybederken yeni gelisecek
sanayi tesisleri icin kent merkezinin kuzeyinde Afyon-Egirdir yollarinin kesistikleri noktada yer
secilmis ve Kiglik Sanatlar Sitesi gergeklesmistir.

Daha sonra ayni alan kuzeydoguya dogru genisletilerek oto tamir nitelikli birimler de bu alanda
toplanmistir. Sanayi mahallesi olarak adlandirilan bu bolge, buyik alan gereksinen kamu kurumlari
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ile orta ve biyilk olgekli sanayi tesislerinin gelisimi ile Egirdir yolu boyunca kesintisiz olarak konut
alanlarinin olusumu devam devam etmektedir. Afyon-Antalya Cevre yolu, Egirdir yolu ve demiryolu
arasinda kalan bolgede insa edilen Gil sanayi sitesi de kentte artan kiiglik sanayi tesisleri igin
kurulmustur.

Isparta’da sanayi tesisleri kentin degisik bolgelerinde yogunlasmistir. Beléni ¢ayi (Turan, Kurtulus,
Sulibey ve Emre mahalleleri) iplik imalathaneleri ve hali yikama atdlyeleri ile gegmiste sanayinin yer
sectigi alan iken, zamanla karayolu gecisi, merkezin gelismesi ve kent makroformunun degismesi ile
sanayi ana yollar boyunca yer se¢meye baslamistir. Sanayinin yogun olarak bulundugu Egirdir yolu
cevresinde Slimerbank Hali Sanayii, yem fabrikasi, mermer ve iplik fabrikalari ve orman drinleri
sanayii yogunlasmistir. Afyon yolu cevresinde ise iplik imalathaneleri ve konfeksiyon sanayi yer
segmistir.

Sekil 13. 2019 Isparta kent makroformu

Kentte kiiglk sanayi ise biyik oranda Egirdir yolu kuzeyindeki Kiiglik Sanatlar sitesinde, daha kiiguk
bir bolim de kent merkezi ve gevresinde konumlanmistir. Bunun yani sira kuzeyde kente yaklasik 26
km. uzakhkta Gimisgiin (eski Baladiz) mevkiindeki Isparta OSB, yaklasik 250 ha. genisliginde bir alan
Uzerinde kurulmus olup, sadece Isparta degil, Burdur ve yakin gevrenin de sanayi kuruluslarinin alan
gereksinimlerini karsilamaya baslamistir. Bu gelismeler kentin Afyon yolu boyunca kuzeye ve Egirdir
yolu boyunca da kuzey doguya dogru bir “V” bigiminde blylmesini stirdlirmesine neden olmustur
(Sekil 13).

Kentin mekansal bliylimesinde bir¢ok faktor etkili olmustur. Topografya, akarsular, toprak verimliligi
gibi fiziki degiskenlerin yani sira, demiryolu istasyonu, karayolu gegisi, toplu konut alani, kiiglik sanayi,
sanayi ve onemli kamu tesislerinin yer secimleri kentsel gelismenin yoniinii ve kent makroformunu
etkilemistir. Ozellikle biiyiik yatirnnm kararlarinin yer secimi ve kentsel biiylimenin genelde imar plani
kararlarina uygun olarak olusmasi sonucu Isparta, bircok 6zelligi birlikte iceren bir bicimde mekansal
gelismesini sirdlirmektedir.
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5. Degerlendirme ve Sonug

Kent zaman iginde bazen duraklama evresine girmis, bazen de hizli bir gelisme gostererek énemli bir
merkez konumuna gelmistir. Tiirkiye Cumhuriyetinin yeni planlama dénemi olan 1923-50 yillari ayni
zamanda iilke genelinde bu yeni yapiya uyum siirecidir. Isparta kenti icinde ilk imar plani Prof. Olsner
tarafindan 1938-43 yillari arasinda hazirlanmistir. Isparta’nin Cumhuriyet donemindeki gelisimine yon
veren bir plan olmustur.

1950 yillarina kadar kent duragan bir yapi sergilemistir. 1960’li yillara dogru kent ¢ok hizli bir ivme
kazanmis niifustaki ylksek artis oranlari kentin bir tarim kentinden sanayi yapilanmasina gecisi ve
kirdan kente gog¢lin yogunlasmasinin sonucu olarak ortaya ¢ikan durumu vurgulamaktadir. Kentin bu
donemde gelisme gostermesine etkin faktorler nifus ve sanayi tesislerinin eklenmesi seklinde
Ozetlenebilir. Kentin makroformunun gelismesinde bir diger etken sanayi tesislerinin yer segimi
kararlari etkili olmustur. Sanayinin kurulmasi ile birlikte nifus artisinin da yerlesmenin gelisimini
tesvik etmesi kent makroformunu etkileyen faktorler seklinde yansimistir.

Nifusun kentin makroformu Gzerindeki etkisi gece kondu, kooperatif ve apartmanlar ile bir konut
cesitliligi yaratmasi, dolayasiyla makroformun biliyimesini saglamasidir. Kentin makroformunun
gelismesinde bir diger etken sanayi tesislerinin yer secimi kararlari etkili olmustur. Sanayinin
kurulmasi ile birlikte nifus artisinin da yerlesmenin gelisimini tesvik etmesi kent makroformunu
etkileyen faktorler seklinde yansimistir. 1982 yilinda Yiiksek Ogrenim Kurulunun olusturulmasi ile
kurulma adimi atilan SDU’nin Afyon yolu Ciinir'deki kampiis yeni {niversite yerleskesi kentin
yerlesim lekesinden uzakta ilk "atlamal" yerlesim alani ve yolculuk odak noktasini yaratmistir. Bu
odak noktasi kentin Afyon-Eskisehir Karayolu boyunca gelismesini de hizlandiracaktir.

Kent bir yandan kentlerarasi karayolu baglantilari boyunca isinsal olarak biyilirken diger yandan da
yag lekesi bicimindeki gelismelerini siirdirmektedir. Kentin gelecegi bakimindan SDU bugiin icgin
ekonomik, sosyal, kiltlrel ve egitim alaninda blyik 6nem tasimaktadir. Isparta kentin arazi kullanim
yapisi (konut, egitim, ticaret, istihdam, sanayi, niifus gibi) yollar lzerinde olusan talebi ile birlikte kent
makroformu ulasim akslari Gzerinde gelisme gostermistir.

Bir bltln olarak kentsel sistem, ulasim ve arazi kullanimi alt sistemleri arasindaki etkilesim (egim,
toprak ozellikler, akarsular, iklim kosullari, bitki 6rttsi, dogal yapi, dogal koruma alanlari) kentsel
mekana yansimis ve kent makroformunu olusturmustur. Ayni zamanda arazi kullanimindaki gelisme
kaliplari, yol ve binalar gibi altyapinin yeri, tlirt ve tasarimi dahil olmak Uzere insanlarin kullanim
amacina gore sekillenmistir. Bu etkenler ayni zamanda ulasima da y6n vermistir.

Yukaridaki bolimlerde yapilan degerlendirmeler sonucunda kent makroformunun olusumu ve ulasim
sisteminin etkilerine iliskin asagidaki sonuglar elde edilmistir;

e Kentlerin gelisiminde farkli dénemlerde farkl nitelikte gelisme bigimleri gérilmekte ve bu
gelismelerin kent makroformu Gizerimde farkh etkiler ortaya ¢ikmaktadir.

e Belirli bir donemde kentin farkli alanlarinda ayni zamanda farkli gelisme egilimleri ve dolayisiyla
kent bigimlenmesi goriilebilmektedir.

e Kentin herhangi bir kesiminde gorilen gelisme bicimi ya da makroform Uzerine etkisi daha
sonraki donemler bi¢cim degistirebilmekte bu da makroform {izerinde zamanla degisen ve
doniisen bir etki olusturabilmektedir.

e Kentin gelisiminde ve dolayisiyla makroformunda belirtilen faktorler, farkli zaman ve mekanlarda
degisen glcte etkili olmaktadirlar. Bir donem etkisi kiiciik olan bir faktor kosullarin degismesiyle
en etkili faktor haline gelebilmekte ve yonlendirici olabilmektedir. Bu dinamik yapida ulasim ya da
baska bir faktér her zaman, kentin her alaninda ve her kosulda ayni etkiye sahip olmamaktadir.

e Plan kararlar kentsel gelisme ve kent makroformunu belirleyen en 6nemli etken olarak
gorilmektedir. Ancak planci plan kararlarini olustururken ulasim da dahil olmak Uzere tiim
faktorleri dikkate alarak gelisme yoniini ve bigcimini yonlendirmekte ve yasal bir zorunluluk haline
getirmektedir. Bu karar slrecinde plancinin hangi faktorleri ne kadar 6nemsedigi, planlama
sirecinde ulasim unsurunun planda ve kent makroformun ne kadar etkili oldugu
bilinmemektedir. Planda karayolu (izerine yerlestirilen bir kullanim kararinda erisimin ya da arsa
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fiyatlarinin, zemin durumunun, meslek odalarinin isteginin hangi dizeyde etkili oldugu
bilinememektedir.

Sonug olarak kent makroformu ulasim basta olmak lzere yerel ve ulusal diizeyde fiziksel, ekonomik,
sosyal, yonetimsel boyutlari olan karmasik ve onlarca dinamik faktoriin etkisi altinda bulunmaktadir.

Tesekkiir ve Bilgi Notu

Bu makale, Siileyman Demirel Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Sehir ve Bélge Planlama Ana Bilim
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ve yayin etigine uyulmustur. Calismada Etik Kurul izni gerekmemistir.
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