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TURKIYE’DE iKTIiDARIN MODERNLESME PROJESiI OLARAK OTOYOL
OZET

Eski caglardan bu yana kentsel alanlar iktidarin kendi anlayisiyla sekillendirdigi bir
temsil alani olmuslardir. Bu durum modernite projesinden sonrada farklilasmamis
mekan bu sefer ideolojiler ve yeni diinya diizenleri ekseninde sekillenmistir. Bu
galismada mekan ile iktidar arasindaki bu kaginilmaz iliskiden yola ¢ikarak, otoyol
dretimi drnekleri Gzerinden Tlrkiye’de kent ve politik irade arasindaki iligkinin nasil
sUrddruldiga arastiriimaktadir. Yol konusu ile ilgili genel tanimlar hatirlanarak yakin
tarihte cesitli uygulamalar esliginde otoyol ve kentlesme iligkisi tariflenmektedir.
Otomobil ve kentlinin sliregelen ayriimaz birlikteligi sayesinde ortaya ¢ikan otomobil
kiiltGra farkl bir yagam tarzina dénlsmius otoyollarda kentin vazgegilmez bir pargasi
haline gelmistir. Ozellikle Cumhuriyet dénemi sonrasinda otomobil Uretiminin
hizlanmasiyla tlkenin ulasim politikalarinin degismesi ve ginimize kadar gelen
slrecteki projeler ve uygulamalar incelenerek bu lretimin nasil gerceklestirildigi
tartisiilmaktadir. Otomobil sevdasi Tirkiye'de 1950’lerden sonra etkisin arttirmis
kentler genis yol izleriyle tekrar sekillenmistir. Otoyollar zamanla hizli kalkinma
hamlelerinin &ncelikli projeleri olmus ve spontane uygulamalar sayesinde kent
Uzerinde yikici bir slrecin araci haline gelmislerdir. Bu yikicilk modernlesme
sUrecinin Glkemizde eksik kalmasi ve tamamlanamamasi sayesinde ginimuizde de
hissedilmektedir. iktidarin bu ge¢ kalmis yikim ve {retim slrecindeki yaptirim
glcinl ne sekilde kullandigl da Tulrkiye’'de kentlerin kaderini belirlemektedir. Bu tez
iktidarin otoyol Gzerinden temsil ettigi politik iradenin tercihlerini, Tirkiye’de otoyolun
farkli boyutlarini ve kentlesme ile olan keskin iliskisini agiklanmayi hedeflemektedir.
GUnim(ze kadar olan slrecte otoyol siyasi iktidarin destekledigi bir kalkinma projesi
olmakla beraber bir ¢esit modernlesme ve kentlesme modeli yaratmistir. Bugln
Ulkemizde sehirlerin gelecedi insa edilen otoyol projeleri sayesinde ortaya
¢cikmaktadir. Ayrica bu sirecte otoyol, politik iradenin mekansal bir temsil olarak
somutlasirken, ayni iradenin ve otoritenin reklam araci ve cagdaslasmanin bir
simgesi olarak ta gindemde kalmistir.



HIGHWAY AS A MODERNITY PROJECT OF THE AUTHORITY IN TURKEY
SUMMARY

From antiquity to modern times, urban spaces have been an acting area which had
been formed by the perceptions of authority. After modenity the situaion remained
same but this time space was formed in the axis of new ideologies and new world
orders. In this study, starting out of this inevitable relation between space and
authority, how the relationship between space and politic volition is carried on in
Turkey is researched by exploring the examples of highway production. Firstly the
basic definitions about “way” is reminded and relation between highway and city is
described by the help of some international examples. After a period of time the
company of a car and its owner has lead to an automobile culture which has made
the highways an unbreakable part of the city. In Turkey after the republic was
formed, the national transportation policy has been changed with the boost in
automobile production. The projects and practices of highway production in Turkey
is the main research area of the thesis. The effect of automobile culture can be seen
in the cities after 1950’s with wide roads. After a period of time highway production
has gained an high priority in the development activities of the goverment and
become a tool of destructive period on the city. This destruction can be seen at our
time because of the reason that modernity project of Turkey remained undone. In
this period of destruction and production the will used by the government designates
the fate of our cities. This thesis aimes to explain the choices of this political will on
the highways and the different dimensions of highway with its sharp relation with the
urban space. In the period lasts at our day highway production as a fast
development project has also turned into a modernity and urbanism model. Today
most of the cities’ future is designated by the highway applications. On the other
hand higway also embodied the act of political motivation and is served as a tool of
propaganda and a symbol of contemporary culture by the same authority.

vi



1.GIRIS

Mekan tercihlerini kilttirel bir gdsterge olarak kabul eden sosyal arastirmalar, bugtn
kentlesme bigimlerinin incelenmesinde kullanilan bir yéntemdir. Yasadigimiz yeni
sosyallesme sureclerindde ortaya ¢ikan mekanlari etkileyen direkt veya dolayli
bircok dinamik bulunmaktadir. Modernitenin baslangicindan glinimize kadar
gergeklesen mekanlagsma sireglerinin en dnemli aktérlerinden biri kural koyucu ve
uygulayici olan otoriteler olmustur. Kentlesmeler, mekanlagmalar modern toplum
icinde belli resmi slreclerden gecerken belli bir politik iradenin karar
mekanizmalarindan kaginilmaz bir sekilde etkilenmistir. Bu varsayimdan yola
cikarak ydnetilme bigimi gbézetilmeksiniz herhangi bir Ulkede c¢evre Uretimi iktidarin
hikmetme tercihleri (izerine bir yol haritasi gikarirlar ve politikanin kentte/bdlgede
yaratmis oldugu olumlu/olumsuz etkiyi muhafaza eden hafizayi olustururlar. iktidarin
kendi ideolojisi ekseninde, kentte uyguladigi mekansal politikalar kentin yapisal
arsivinde saklanir.

Aydinlanma ve demokrasi diislincesinden énce birbirine benzer monarsik yapilarla
ybnetilen devletler icin otoritenin semboll olan mekanlar ve simgeler ¢ok farkli
degildi. Cogunlukla gti¢, zenginlik, soyluluk gibi kavramlarla motive edilen mekanlar
dinyada ekonomik dengelerin degismesi ve farkli ideolojilerin ortaya c¢ikigi ile
cesitlenecekti. Bu gelismeleri tetikleyen hareketlenme modernlesme yani daha
aciklayici bir ifade ile 17. ylzyilda Avrupa’da olugsmus bulunan toplumsal yasam ya
da organizasyon bigimidir [1].

Modernlesme fikrinin ilk evrelerinde mekansal ihtiyaglar bu disincenin yaratmayi
amacladigl ideal toplumsal altyapinin kendi icindeki organizasyonuna gére
karsilanmaya c¢alisiimistir. Modernlesmeyi dért boyutla ve bunlar arasindaki
gerilimlerle kavramaya calisirsak bunlar ana baslklariyla, ekonomik, toplumsal,
bireysel ve kurumsal boyutlardir. Ekonomik agidan kapitalist iliskilere dayanan
inorganik enerjiye bagl dretim yapan sanayilesmis bir toplum, sosyal agidan nesnel
bir toplumbilimin kurulmasi, geleneksel toplum baglarindan kurtulmus kendini
ybnetebilecek bireyin dogusu ve kurumsallik anlayisina bagh olarak érgitlenmenin
tamamlanmasi arasindaki dengeler bu yasantiyi kabaca tanimlamaktadir [2]. Bu
gerilimler sayesinde mekan denilen kavram zamanla daha farkli tanimlarla ifade
edilecek ve buna gbre sekillenecektir. Bu mekanlasma stireci zaman iginde sartlarin
birbiriyle olan etkilesimi sayesinde farklilasacaktir. Bir baska deyisle Onceleri
modernlesme fikrinin motive ettigi mekansal organizasyonlar, zamanla déniisen
iliskiler agi sayesinde ve belli slreglerden sonra modernitenin 6tesine gegerek



baska bir yasam tarzi tanimlamaya baslayacaktir.
David Harvey (2003): “Toplumsal siirecler esas olarak mekansaldir’

Kiresellesme, ekonomik, sosyal, teknolojik, kdltlrel, politik ve ekolojik agilardan
global biitiinlesmenin, entegrasyon ve dayanismanin artmasi anlamina gelmektedir.
Farkli Glkeler arasindaki ekonomik iligkilerin, her bir ulusal ekonominin digerlerine
bagh oldugu bir dinya ekonomisi yaratma noktasina dek genislemesidir.
GUnimUzde buylk metropoller kiresel/yerel eksende yeniden sekillenen iktidar
iliskilerinin ana halkasini olugsturmaktadir. Kiresellesme diye adlandirilan ¢apragik
ve cok yonli iktidar iligkileri agi blylk metropollerde digimlenmekte, kendini
yeniden Uretiyor, derinlesip yayiimaktadir [3]. Bu dusincelerin anlattigi gibi kent
aslinda bir anda iktidarin kurmayr amagladidi iliskilere hizmet eden bir nesneye
dénusebilir. Bu noktada iktidar olarak tanimladigr yap!r yada kurum sadece siyasi
ybnetim degil ayni zamanda toplumsal kademelenmede &ncelikli olarak karsimiza
cilkan gruplar da olabilir. Sonucgta cevre, “s6zii gecen” bu gruplar tarafindan
sekillendirilerek belli ihtiyaclari karsilayabilecek duruma getirilir. Ornegin kapitalist
distince muhta¢ oldugu tiketim yogunlugunu aligsveris merkezlerinde karsilar. Bu
durum ekonomik agidan uygulanan serbest politikalarin mekansal bir sonucudur.
Alisveris merkezi artik varolacaksa tasarimini etkileyen kararlar yénlendirilmis ve
kosullandirimis tiketim toplumunun kendine 6zgi sosyal dinamikleri belirleyecektir.
Ayni sekilde gokdelen ve ylksek katl yapilar uluslarasi sirketlerin calisma mekani
ihtiyacini karsilarken, kent merkezindeki yogunluguda arttinrrlar. Bireyselciligin tipik
bir simgesi olan otomobil kullanimi da ulasim politikalarinin temelini olustururken
tiketime hizmet ederek, mekansal ihtiyaci olan otoyollarla kentin makroformuna etki
eder.

Alisveris merkezi, yUksek vyapilar, toplu konut alanlar, otoyollar vb. Uretim
toplumundan bilgi toplumuna geciste kiresellesme slrecini yasayan kentlerin
yapisal ihiyaglarindan sadece bazilaridir. Bu yapilar zaman iginde kapitalist
toplumun simgeleri haline gelmistir. Bunlarin icerisinde otoyol kentin ulasim
ihtiyacinin altyapisini saglamak igin Gretilen bir yapidir. Ancak otomobil kiltlrinin
yerlesmesi ve 6zel tagimaciligin artmasi ile beraber otoyol Tirkiye'de kalkinma ve
modernlesmenin bir simgesi haline gelmistir. Otoyol UGretiminin farkh iktidarlar
tarafindan sirddrilmesi ve bu yapilasmanin bir reklam araci olarak sunulmasi
tlkemiz adina politik iradenin kentlesmeyi, mimariyi ve yasantiyl nasil yorumladig
hakkinda surekli ipuglar vermistir.

Bu calismada otoyolun ulasim hatti olarak kente dokunusu ve onu dénustlirmesinin



ardindaki politikalar genel bir bakis agisi altinda uluslararasi érneklerle beraber
incelenirken, Turkiye 6l¢ceginde ayni kentsel mekanin hangi politikalara dayanarak
uygulandigi karsilagtirmali olarak arastiriimaktadir. Otoyol, Turkiye’nin belli siyasi
odaklarinin

Sekil 1.1 : kel Kapitalist Kent imaji (iliistrasyon)

etkisiyle modernlesme projesi igerisinde 6nemli bir katma deger olmustur. Yolun bir
yere ulagsmasi kendiliginden gelen bir kalkinmanin habercisi gibi gérilmustir. Otoyol
resmide zaten kalkinmanin bir simgesi olarak gorilmektedir. Otoyol projeleri sosyal,
ekonomik veya cografi farkliliklar gbzetmeksizin kopyalanarak sorunlu bdlgelere
yapistiriimistir.

Bu noktada otoyolun gerektigi yerlerde degilde tek segenekmis gibi ulasim
probleminin oldugu heryerde uygulaniyor olmasi, merkezi ve vyerel karar

mekanizmalarinin “tasarim ¢agi” [4] olarak gorlUlen 21. ylzyilda tasarlama ve
planlama agisindan aldigi bazi kararlarin tartisilabilir oldugunu gdstermektedir.
Otoyollar elbette kentlere ve mimariye zarar veren yegane yapilar degildir. Bu
calismada anlatilmak istenen uluslararasi &érneklerle karsilastinldiginda, ulasim
politikalarinin bir sonucu olan otoyol Uretiminin, modernlesme konusunda heniz
altyapisal problemlerini halledememis olarak kabul edilen Turkiye'deki iktidarlarin

mekana ve kente olan etkisini anlatmakta bir arag olabilecegidir.

Merkezi iktidarin yirGttiga politikalar ulasim ihtiyacinin karsilanmasini ekonomik,
sosyal ve stratejik sartlarida g6z énline alarak kendi ¢6zim &nerileri sayesinde



saglamayi hedeflemistir. Ulasim politikasi 6zellikle modernitenin ilk evrelerinde bagli
olunan genel ideolojinin Uretim ve ekonomi politiginin etkisiyle sekillenen bir diigsiince
olmustur. Ornegin kara ulagimi tercihlerine baktigimizda komdinist bir rejimde

demiryolu ve toplu tagima politikasi agirlik kazanirken, kapitalist Glkelerde 6zel arac-

Sekil 1.2 : Levent-Maslak Aksi

lara bagli ulasim politikasi daha 6n planda olacaktir. Merkezi ve yerel politikalar,
kenti ideolojilere bagl olarak planlanan modernlesme projeleriyle tekrar
yorumlayarak mekansal dénlsimleri saglayacak muidahaleleri yapmistir.
Modernlesme slrecinde, Uretim ve bu eylemi mumkin kilan teknolojik olanaklari
dénisememis yada belli oranlarda sinirh kalmis, ekonomik kaynaklarini
yaratamamis Ulkelerde ise “az gelismislik” problemini ¢ézmek adina siklikla
spontane ve kdkten déniisimci uygulamalara gitmislerdir. Bu tarz uygulamalar bir
ahgkanhk haline dénismesi sebebiyle bugin bir c¢esit kalkinma modeline
dénusmustir. Hizh kalkinmaya bagli ortaya ¢ikan kentlesme ihtiyaci ¢ergevesinde
ulasim modellerine karar veriimesi ve ulasim dizgelerinin planlanarak, uygulanmasi



da hizli olmustur.

Bu arastirma kuvvetli bir ulasim aksi olan otoyolun bu uygulamalar igerisinde énemli
bir tercihe déniismesini incelemektedir. Ote yandan otoyolun kentsel anlamda ifade
ettigi bosluk ve o6zellikle tasidigi otomobillerin tanimladidi kentli kultiride bu
arastirmanin  hatirlatmak istedigi konular arasinda yer almaktadir. Ulasim
politikalarinin bir sonucu olan otoyolun tek basina ifade ettigi degerler ve kendisine
ylklenen anlamlar ile beraber Tirkiye’de bir iktidar projesi olarak kentle olan iliskisi
aciklanmaya galigilacaktir.



2.0TOYOL UZERINE KAVRAMSAL BiR DEGERLENDIRME

2.1 Yol

Yol karada suda havada bir yerden bir yere gitmeyi saglayan bir hat olarak
nitelendirilebilir. $Uphesiz, yoldan bahsederken kisitl kullanma olanaklari bulunan
su ve hava yollarindan ziyade yadsinamayacak olan insandan ve canli olan diger
varliklardan bahsetmek geregini vurgulamak kag¢iniimazdir.Modern insan bugin
ulastigi evrim ve teknolojik gelismenin sagdladigi olanaklar onu iligkisi oldugu
gevresine kullanma amacini en iyi bigimi vermeyi zorlamistir.

Sekil 2.1 : Yollar

Bugiin 8 seritli otoyollardan gegit vermeyen vadi ve daglar bu amagla dizenleyen
insanin bu eregine varmak igin verdigi amansiz miicadelesinden bahsedebiliyoruz.
Ancak bu yollar her ne kadar insanin uzaklik kavramina zaman birimi iginde en kisa
surede ulagsmak icin gelistirdigi cok ¢esitli trafik vasitalari igin yapilmislarsada hedef
baslangigta daima insan olmus; yol kavrami iginde tarif edebilecegimiz ve insanin
yurimesini kolaylastiran patika keci yolu tozlu yol stabilize yol asfalt yiollar insanin
doga ile olan iligkisinde ayaklari ile kolayca gidebilmesini saglamaya yoénelikti [5].
Gidilen yere kolay ulastirabiliyor olmak yolun bir karakteristigi olmustur. Bugln
internet denilen diinya ¢apindaki agin bilginin super otoyolu olarak tanimlanmasi

bilgiye olan mesafeyi azaltarak hizl iletisimi saglamasindan kaynaklanmaktadir.



L1]

Sekil 2.2 : Bilgi Siiper Otoyolu

Yol, gegmis ¢aglarda tzerinden insanlarin ve araglarin gegmesini kolaylastirmak igin
olusturulan ulasim seritleriydi. Bu yollar ticareti ve seyahati mimkin kilarken bir
yerden bir yere ulasmayi, bir noktaya erismeyi simgeliyordu. Her dénemde gugcll
devletlerin uzak bdlgelere daha hizli ulagsmayl saglamak igin yol insa ettikleri
gbrulmektedir. Bdylece bir battinlik ve hakimiyet saglanmakta, yollar sayesinde bazi
sinirlar belirlenmekteydi.

Bugln ulagim sistemini olusturan yollar ve ulasim yapilari igin kent planlarinda belli
miktarlarda yer ayrilmaktadir. Kent 6lcegine goére yollar %30’a yakin bir alani

kaplarlar. Bu yollar “hiz yollari”, “toplayici yollar’, “ana yollar” ve “yerel yollar” olarak
O6nemlerine, tasidiklari yUk ve yolcu miktarina gére ayrilirlar [6].

Dlnyada ulasim ve yol kavramlarinin 20. ylzyilin basinda gelisen teknoloji ile
beraber ddnismesi devletlerin ulagim politikalarinida farklilastirarak yeni sosyal
deneyimler yaratmistir. O gline kadar yaya ulasimina gére planlanmis olan kentler
kara,hava ve deniz ulasimindaki yeniliklerle beraber iglevlerini yerine getiremez
duruma gelmistir. Kara ulagimi sanayi devrimiyle beraber demiryollariyla tanistiktan
sonra o gline kadarki ezberler unutulmus ve mesafelerin daha hizli katedilebiliyor
olmasi sosyal ve ekonomik hayatin etkilenmesine sebep olmustur. Ayrica teknoloji



adina birbiri ardina yasanan gelismeler Uretim sisteminide dénistirmis, siyaset ve
ekonomi anlayislari kutuplagsmalarla beraber yeni bir siirece varmistir. Tarihin en
ilging dénemeglerinden biri sayilabilecek bir siire¢ igin vurgulanabilecek en ilging
nokta 19. yGzyilin basindan 20. ylzyilin ortasina kadar siiren bu zaman diliminin
medeniyet adina yarattigi yeniliklerin yaninda en blyik yikimlarida ayni anda sahit
olmasidir.

Bu dénemde politik ideolojiler dusledikleri ideal toplum dustncelerini mekansal
olarak destekleyecek yapilanmalar iginde bulunmuslar ve bunlari uygulamislardir.
Ulasim politikalarinda ve ulasim adina izlenen yapilasma bigimlerinde de bu
durumun izlerini bulmak mimkindir. Sovyetler Birligi ve Cin gibi ulasimin devlet
denetiminde oldugu sosyalist Ulkelerde demiryolu ulasimi desteklenirken, Amerika
Birlesik Devletlerinde bireyselciligi simgeleyen otomobile bagh karayolu ulasimi

birincil secenek olmustur.

2.2 Karayolu Politikalar

Kara ulasimini saglayan teknolojilerin organizasyonu 19. yuzyilin sonlarinda
farklilasirken, bu konuda o déneme ait alinan kararlarin nasil bir politik arkaplani
oldugunu anlamak buginkl durumun tasvirini yapmayl daha kolaylagtiracaktir.
Gelismis devletlerin uyguladiklari ulagim stratejileri gelecek sulreglerde mekansal
gelisimleri de etkileyecekti. Bu bakimdan buna ait akil yUritme bigimini ve
arkaplanda 6nem verilen detaylari gérmek faydali olacaktir. O ddnem igin ortaya
¢ikan politika seceneklerini alti ana baslik altinda toplayabiliriz.

e Ulasim sisteminin amaci

e Karayolu sisteminin amaci yapim érgitlenmesi ve finansin saglanma bigimi
e Karayolu araglarinin tretimi ve bakiminin érgitlenme bicimi

e Tasima hizmetinin éritlenme sekli

e Ulasim tarleri arasindaki paylasim oranlari

e Karayollari aginin cografi dagihmi [7]

Bunun yaninda ulagim segeneklerinin o dénemde c¢izgisel bir ilerleme kaydettigi
varsayilirsa kargimizda belli amaglarin siralandigi gérilecektir. Karayolu ulasimini
bagimsiz olarak ele alan stratejiler farkl Glkelerin érnekleri gézden gegirildiginde
dort farkli amac formile ettikleri gorilmektedir. Bunlar ulusal butlinlesmeyi
saglamak,ekonomik gelismeyi hizlandirmak , zengin kaynakli yeni bdlgeleri
yerlesime acmak ve bdlgesel esitsizlikleri azaltmaktir[7]. Tim bu amaglar merkezi



iktidarin  yollara hikmetmesiyle mekana yansimistir. Ulusal batlnlesme,
kaynaklarin kullanimi, zengin bdélgelere ulagilabilirik ve zamanla dengesizlesen
sosyal yapinin tekrar diizelmesi adina yol yapma ihtiyaci duyulmasi dolayli olarak
sosyal hayata ve kentsel yapiya etki etmistir. Bu durumda iktidar bu potansiyellerin
aciga cikmasi icin altyapisal bir miidahale olarak yol insa etmisgtir.

Bu doért amacin ortak bir yanida toplumda altyapi nedeniyle gergeklesmemis
ekonomik bir potansiyelin varligina inaniimasidir. Yol yoklugu bu potansiyelin
gerceklesmesini  engellemektedir. Yol vyapildiktan sonra bu potansiyelin
kendiliginden ortaya c¢ikarak eksiklik her ne ise onu giderilecegi umut edilir[7].
Altyapisal ddntsimin anahtari olabilecegi disindlen ulasim aglarinin Gretimi Gst
Olgekte kentsel form igin ciddi bir midahaledir. Bu altyapi tesisi daha sonra kentsel
resmin iginde mimari bir elemana dénlsecek, zamanla eriyecek, ama tekrar kente
sokuldugunda yabancilagsacaktir. Bu baglamda bahsi gecen ulasim stratejileri bir
sonraki yuzyil icin modernitenin ihitya¢ duydugu yapisal bir dénisimu tetikleyecek
altyapisal bir midahale olmustur.

Ozellikle 19. yiizylla kadar Avrupa'da ulasim ihtiyaci blyik 6lciide demiryollari
sayesinde karsilanirken ve karayollari demiryollarini tamamlayici bir iglevi varken
ayni yazyihn sonlarina dogru 6zellikle motorlu araglarin gelismesi ile ulagim adina
karayollari demiryollarindan dncelikli bir konuma yerlesmistir. Bu yollarin yapimi igin
kaynak tasit vergileriyle blylk 6élgide saglanirken, demiryollarinda oldugu gibi
otoyollarinda ybnetimi ve planlanmasi bagta yerel ydnetimlerin elindeyken daha
sonra merkezi idare tarafindan ele alinmaya baslanacakti. Ozellikle ingiltere ve
Fransa’da otoyollarin insa silreci baslarken idari agidan pargali olarak ilerleyen bu
gelisme farkli zaman araliklari iginde yavas yavas merkeze gekilmistir.

Okyanusun diger yakasinda A.B.D.de ise otomobillerin (retim organizasyonu
farkhlasmig, tanimlar, kavramlar ve baglamlar yerinden oynamistir. imalathane
Uretiminden montaj bandina gecisle beraber otomobil bir tiketim araci halinede
gelmeye baslamistir. Bu durum otomobil Ureticierinin karayolu politikalari Gzerindeki
etkisinide arttirmistir. Birlesik Devletlerdeki bu gelisme sadece ulusal degil ayni
zamanda uluslarasi anlamda da General Motors,Ford vb. Firmalarin etkinliginin

artmasini saglayacakti.

Otomobil Gretimindeki gelismeler karayollarinin yayginlasmasiyla beraber, bu
araglarin edinilme bigimlerinide farkhlastirmistir. Kendi ekonomisinin igerisinde
otomotiv sektéri icin kaynak saglayan Ulkeler disinda, bu gelismeyi yada ayni hizda
dretimi ve yatirmi saglayamayacak olan Glkeler (6r: Nijerya, Kolombiya, Tirkiye) ve



yeterli ic pazara sahip olmayan (6r:Danimarka) Ulkeler bu ihtiyaci dis alim yoluyla
kargilamistir. Bu dénemde yeterli pazara ve otomobil ihtiyacina sahip tlkelerin kendi
dretim bantlarini ve kaynaklarini yaratamamalari ulasim sektérlerinin ileriki

zamanlarda disa bagimh olarak gelismesine neden olacaktir.

Kara ulasimi adina otoyollar, demiryollarina karsi 20. ylzyilin hemen basinda bdyle
bir Gstinlik saglayip bu Ustlnligld ginimize tasimistir. Ekonomik anlamda bu
slrecin bu sekilde gelismesi her iki ulasim tipi arasindaki Uretim ve altyapi
maaliyetleri g6z 6nldnde bulunduruldugunda normal kabul edilebilir. Ancak
demiryollari, blydk firmalar yada devlet elinde gelistigi icin kendisini koruyucu bir
takim énlemlerin alinmasini saglayarak tasima sektdriini kolay kolay karayollarina
birakmamistir. Bu énlemler 20. yUzyilin ilk yarisinda bazi Ulkelerde bir taz pozitif
ayrimcilik gibi, bazi Ulkelerde ise baskici, zorlayici yéntemlerle saglanmistir. Bir
bakima her iki ulagim yéntemi arasinda bir is b&limU yaratiimis ve korunmaya 6zen
gOsterilmigtir.

Sekil 2.3 : Otoyol semboli

GUnimizde karayolu politikalari kapitalizmin zorladigi  sosyal sinirlar ve
kuresellesen ekonominin ihtiyaglarinin karsilanmasi baglaminda daha karmasik
daha anarsik bir hal almaktadir. Ozellikle gelisimini tamamlayamamis yada az
gelismis Ulkelerde kentler, yeni ulasim politikalariyla hizli bir dénisim igine
sokulmak istenmektedir. Bu dénlisim geg¢ kalmis bir yikim eylemini sehrin igine
sokmaktadir. Buna karsilik 20. ylzyihn basinda Gretim teknolojilerini yeni icatlara
gbre organize eden gelisimini tamamlamis UGlkeler ulasim politikalarini sosyal

dinamiklere ve gelecek fikrine bagli kalarak tasarlamaya 6zen géstermislerdir. Buna

10



ragmen su an dinyanin tim blyUk metropollerinde halen ulasim agisindan sikintilar
yasanmaktadir. Ancak altyapisal gerekliliklerin ve ulasim paylasiminin mdmkun
oldugunca dogru yapilmis olmasi ulagsim sisteminin verimli bir sekilde

uygulanmasina imkan verecektir.

2.3 Otoyol ve Kent

Otomobilin icadi ile baslayan otoyol Uretimi baglangicta sadece ulasim formdlindn
alternatiflesmesi ve yeni icatlarin sagladigi imkanlara gére sekillenmesi gibi gézikse
de zamanla kentlesme (zerinde belirleyici etkisi olan bir 6zneye dénismistr.

Demiryolu sadece dogrusal bir hat Uzerinde yerlesmeye imkan verir ve bu
yerlesmelere tek bir noktadan dokunabilirken 20. ylzyilin ulasim sistemi olan otoyol
her yeri ulasilabilir kilmis mekani homojenlestirmis ve &zellikle blyilk kentlerin

fiziksel gériniminu bastan asagiya degistirmistir [8].

Otoyol, 20. yizyihn ilk yarisindan sonra modernlesmenin beklenen bir gerekliligi
olarak ulasim politikalarini olusturan 6nemli bir kavram halini almistir. Kara
ulagsiminin  éncelikli secenedi olarak zamanla otoyol aglari siklasarak artik
kentlesmenin bir parcasi haline gelmislerdir. Farkli cografyalarda, farkli zaman
araliklarinda otoyol kenti ve bdlgeleri bdlerek, dagitarak, bitlnleyerek, kendine ait
bir gerilimle ve potansiyelle var olarak kendi kendini tanimlamistir. Bunun yaninda
asfalt Uzerinde yol alan araglarin dretimi hizlh bir blytime ile ciddi bir sektér halini
almis ve bunun yaninda otomobil dedigimiz ara¢ 6zgurlik, bireysellik, hareket vb.
gibi sloganlarla anilan bir fenomen haline gelmistir. Kentlerde kolay ulasilabilirligi,
konforu, seckinligi destekleyen bir kavram olmustur. Sinirsiz tiketim gtdulerinin
motive edilmesi ile birlikte otomobil ginimizde, kapitalist dinyanin en uslanmaz
simgelerinden biri olarak 6znenin kendi farklihgini hissettigi elit bir pazar nesnesi

haline gelmistir [9].

Otomobil ve otoyolun kent ile olan iliskisi Gzerine yapilan ilk ¢galismalar 20. ylzyilin
ilk yarisinda modernlesme hareketinin en yogun Uretim slrecinde (Utopik
sayllabilecek olceklerdeki projelerle karsimiza ¢ikmigstir.1939 senesinde New York
City’de diizenlenen Dlnya Fuarinda General Motors sergisi i¢in endistri tasarimcisi
Ben Giddes’in tasarladigi “Futurama” ve Le Corbusierin eseri Urbanisme’de
bahsettigi dissel kent imaji bu konuda baslica 6rneklerdendir. O dénemde otoyolun
kentici ve sehirlerarasi ulagimi tayin eden bir yere sahip olmasi artik kent imajininda

dénlismesine, yenilenmesine sebep olmustur. Otoyollar artik tamamlayici yada
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yardimci olmaktan ¢ok belirleyici bir kimlige buriinmektedir. Kentlesme politikalari

merkezi olarak yurdtilen ulagim politikalarinin ekseninde artik bagka

Sekil 2.4 : Futurama

Sekil 2.5 : Urbanisme

motivasyonlarida tatmin etmek mecburiyetinde kalmistir. Artik kentsel ve mimari
tasarim prensipleri otoyol denilen altyapi biriminin yarattigi imge ve etkileri dikkate

almak zorundadir.

Otoyolun altyapisal bir problem olmasinin dtesine gegerek kente dokunan ve onu
dénismeye zorlayan bir durum haline gelmesini Marshall Berman, Kati Olan Her
Sey Buharlasiyor isimli kitabinda ¢arpici bir bicimde anlatmaktadir:
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Sekil 2.6 : Otoyol, A.B.D.

"19.yy kentselliginin ayirdedici isareti bulvardi, patlamaya agik maddi ve insani
glcleri biraraya getiren bir arag. 20.yy. kentselliginin kdsetasiysa otoyol oldu, yani
onlari darmadagin etmenin araci. Garip bir diyalektik go6rliyoruz burada.
Modernizmin bir tarzi digerini yoketmeye calisarak harekete geciyor ve kendini
tuketiyor...Arabadaki adamin perspektifi 20.yy. modernist kent planlama ve
tasariminin  paradigmalarini  doguracaktir... Mekansal ve toplumsal olarak
bolimlenmis bir diinya: insanlar burada, trafik surada; isyerleri burada, evler surada;
zenginler burada, fakirler surada; arada da ¢imen ve betondan bariyerler... Bitin bu
mekanlar ve onlari dolduran tim insanlar Baudelaire'in sehrindeki her yer ve
herkesten ¢ok daha diizenli ve koruma altindadir. Kentsel modernlesmenin bir
zamanlar biraraya getirdigi anarsik, patlayici glgleri gelisen modernizmin ideolojisi
tarafindan desteklenen yeni modernlesme dalgasi dagitmistir [10].”

Otoyol bu yeni modernlesme dalgasinin goériintli olarak siradan ama kavramsal ve
baglamsal olarak karmasik bir yapisi olarakta tanimlanabilir. Toplumsal yasantinin
icine girme deneyimi hi¢ siphesiz en hizli ve en acimasiz sekilde Amerika Birlesik
Devletlerinde gerceklesmistir. Resmi ideolojinin ve serbest ekonominin ihtiyaci olan
tiketime bagli renkli ve 6zglr yasam tarzi bu sekilde insa edilmistir. Bu sayede
dénusen kapitalist iligkilerin altyapisal ihtiyaglari karsilanmistir.
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Kesintisiz iletisim bundan sonraki ¢agin belkide olmazsa olmazi olacaktir. Bunu
saglamak adina yapilacak kentsel midahaleler ve tercihler kentin sorunlarina
¢6z0m bulmak yerine ideolojinin amagladigi eksende sosyal yasantiyi ¢ok hizl bir
sekilde dénistirmesi beklenmektedir. Otoyol bu amaglara hizmet eden altyapisal bir

06ge ise ideolojik agidan yorumlandiginda kente higbir zarari dokunamaz. GUnki

kentte gerekecek olan donanimi saglayan yapilar ideolojinin surekliliginin

Sekil 2.7 : Otoyol, A.B.D

saglanmasina araci olurlar ve gercek ¢6zim, niyet budur. Bu baglamda kent
kiltarindn yozlasmasi aslinda gercek bir problem olarak gértlmeyecektir. Otoyolun
bir noktadan gec¢mesi gerekiyorsa gececektir, genisleyecekse genisleyecektir,
daralacaksa daralacaktir. Merkezi otoritenin &ncelikleri kent adina romantize
ettigimiz kaygilarin ¢cok 6tesinde bir takim ¢ikarlarin, deg@erlerin ve icten ice sosyal
yagsamimiza eklenen teknolojik kolayliklarin sdrekliligi adina olusturulmaktadir.

Kent aslinda sadece soguk betonarme otobanlarin varliginin yanisira dijital otobanin
da ihtiyaglari ekseninde baska bir dénlsime girmenin esigindedir. Internetin
yaratmis oldugu bilgi hizi ayni zamanda tiketim aligkanliklarini da degistirmektedir.
internet Gizerinden aligverisin artmasi ve éniimiizdeki yillarda bu artisin biiyiik bir

ivmeyle devam edecegdi ydnindeki beklenti, sermayenin surekli olarak bu alana
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Sekil 2.8 : Otoyol Agi

yatirm yapmasini saglamaktadir. Sermaye, devir hizini arttirmak konusunda bu
alanda karsisina cikan sorunlari yine yeni mekansal organizasyonlara girerek
cdzmeye calismaktadir. internet Gstlinden aligverisin artmasina baglh olarak artan
mal dolasimi, yeni dagitim sebekelerinin  kurulmasini, dagitimin kesintisiz
sirekliligini saglamak amaciyla yeni havaalanlari ve otoyollarin insasini, belirli bir
hiyerarsi icinde depolama alanlarinin her cografyaya homojen olarak yayilmasini
gerektirmekterdir. Bu perspektiften bakildiginda, gelecegin hipermarketlerinin artik
belirli bir bélgede yodunlasmayan, cografyalar arasi bir montaj hatti Gstlinden
calisan yeni bir mekansal bicimlenise ve 6rgitlenmeye sahip olacaklari séylenebilir
[11].
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2.4 Otomobil Kultura

Otomobilin sosyal hayata yerlesmesi ve otoyolun mekansal olarak bunu olanakli
kilmasi slregleri 0 dénemde ve glinimizdede hala bu hayat tarzinin bas Ureticisi
olan Amerika’nin énemli bir markasi haline gelmistir. Kentsel mekanlar ve mimari
degerler hiz ve 06zglrluk tutkusunun bu aragtaki temsiliyle bagka anlamlar
kazanmaya, sekil degistirmeye baglamiglardir. Bu olgular gundelik hayatida bozup
kendi degerlerinde sessiz bir sekilde tekrar birlestirmislerdir. Otomobil banliyonun
eski sinirlarini silip yaya 6lgegini yok etmekten daha fazlasini yaparak;ya bir aileye
gerekli olan otomobil sayisini ikiye katlamig, ya da banliyédeki ev hanimini tam giin
araba kullanan bir sofér haline getirmistir. Otomobilin yayginlagsmasini elektrikli
ulasim sistemlerimizin bilingli bigcimde iptal edilmesi izledigi icin bu gérevler daha da
zorunlu hale gelmistir. Amerika’nin daha kentlesmis bélgelerinde elektrikli ulasim
tipki buharh trenler gibi genellikle kendi yollarini ya da seritlerini kullanarak bugnki
otobiislerden daha yilksek bir hiz kapasitesine ulasiimisti. Otomobil ise toplu
demiryolu ulagimina destek olmak bir yana buyUk oranda demiryolunun hantal bir
ikamesi haline gelmistir. Duruma uygun hiz ve yol alternatifleri sunan karmasik bir
ulasim sistemini sdrdirmek yerine yeni banliyd yayilmasi tek bir ulasim bigimine
yaygin kullanimi banliyéniin sahip olmakta 6vinebilecegi tek meta olan mekani
yutan otomobile bel baglamistir. Park icinde insa edilmis evler yerine tim bunlardan
sonra otopark iginde insa edilmis evler ortaya ¢ikmistir [12].

Otopark denilen mekan 0zellikle yogun bdlgelerde mimari tasariminlarin basli
basina bir parcasi olmustur. Otomobil binalarin arti, eksi ve sifir kotunda kendine bir
kése edinmektedir. Almanya’nin Berlin kentinde uygulanan bir konut projesinde
otomobilin sahibi ile olan iliskisinin saglamhgi gézler 6niine seriimektedir. Carloft adi
verilen projede bir asansér sayesine otomobilinle Ust katlardaki konutuna g¢ikarak
arabayi balkonunuza park edebilme imkani saglanmigtir. Bdyle bir projenin
uygulanmis olmasi otomobilin mimari konseptleride yavas yavas farklilasmaya
zorladigini gésteriyor.

Otomobilin insan hayatini kolaylastiran bir ulasim araci iken zamanla ihtiyag
duydugu mekanlarla (otoyol, otopark vb.) kent icinde tek basina bakildiginda
anlamsiz bosluklar yaratmasi aslinda kaginilmaz bir sonuctur. Ozel arag izerine
kurulu ulasim politikalari yiriten kapitalist Ulkelerde Jane Jacobs’in sordugu
sorunun cevabi ¢oktan verilmistir. Kent otomobilin iginde gezen insanlar igindir. Bu
durumda otomobil kenti kendi ihtiyaglarina gére sekillendiren bir araca gevirir. Glnki

o insanlar otomobille gezdigi slirece sistem ayakta kalacaktir. Karayolu politikalari
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Sekil 2.10 : CarlLoft 2
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sayesinde otoyolun yapisal olarak kent icinde varolmaya basladigindan itibaren
otomobilin insan hayatina girmesiyle sosyal yasanti ve bireylerin éncelikleri farkli
olarak degismistir.

Tirkiye’de bireysel yada 6zel ulasim tarzi 6zellikle 50’lerden sonra Menderes
Dénemi ile beraber hizlanmigtir. Otomobil sevdasi olarak ifade edebilecegimiz
kiltdrel farklilasma 6zellikle kentlerde yeni yollari agilmasi ve otomobillerin trafige
cikmaslyla beraber kentin fiziksel ortaminida déniistiirmeye baslamistir. Ote yandan
ilk zamanlarda yasanan trajik kazalar disinda otomobil kent yasantisini deniz
ulasiminin bir zamanlar yaptigi gibi degistirmistir. Otomobil sevdasi yeni bir kent
kiltdrind baglatmistir ve gliniimizdede strdirmektedir.
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3.TURKIYE’'DE OTOYOL URETIMi VE KENTLESME

3.1 Tirkiye’nin Ulasim Politikalan

19. ylzyila gelindiginde ¢ékmenin esiginde duran Osmanli imparatorlugu mevcut
ticari anlagsmalar ve gecmiste yabanci Ulkelere verilen imtiyazlar sebebiyle siyasal
acidan hareket kabiliyetini kaybetmisti. Bati Ulkeleri sanayi devrimini ve Uretim
eylemini tecrlbe ederken dogudaki yorgun imparatoriuk sikintili bir slreg
yasamaktaydi. Bu dénemde zaten disa bagimli olan politika kendini yapilasmada da
gostermistir. imparatorlugun altyapi Gstyapi planlamalari ve uygulamalari yabanci
Ulkelerin ¢ikarlarina uygun olarak gergeklesmistir. Bu durum ancak 20. ylzyilin ilk
yarisinda kurulan yeni Cumhuriyetle sona erecek ve milli bir politika gergevesinde
yeni bir programla yeni ideoloji yapisal olarak somutlagmistir.

Cumbhuriyetin ilk ddneminde ulasim alaninda demiryollari 6n planda karayollari ise
onlari tamamlayici nitelikte kalmistir. Ayni dénemde es zamanl olarak Amerika ve
Avrupa’da otoyol ve otomotiv sektdéri ataga kalkmisti. Bu bakimdan geng
cumhuriyeti yapilanma sireci dezavantajlarla baslamistir. Demiryolu politikasi bu
dénemde merkezi olarak ydnlendirilirken karayolu daha daginik bir organizasyonla
demiryollarina eslik etmistir. Bu durum 2. Dinya Savasina kadar devam edecek
ancak bu dénemle beraber karayollari 6zel sektériin ilk adim attigr sahalardan biri
olmustur [14]. O déneme kadar devletcilik politikasi ile beraber gelismeye calisan
demiryollari yeni Cumhuriyetinde simgesi olmustur. Kentlerin, limanlarin, bdlgesel
merkezlerin bir ag semasi seklinde birbirine baglanarak bitinlik saglamasi o
dénemki milli birlik disiincesini destekleyen bir planlama olarak disinidlmustar. O
dénem devlet eliyle desteklenen sanayi kuruluglar da bu ag icinde yerlerini alacak
ve amaglanan kalkinmay! Anadolu’da gergeklestirebileceklerdi. Bu siiregten sonra
karayollarina agirlik verilmesi 1950 senesinde iktidar partisinin degismesiyle daha
da artacaktir.

Yeni Karayolu politikasinin esaslari 1947 yilinda Amerikan federal Yollar idaresi’nin
Umum Mudldr Yardimcisi Hits’'in hazirladigi bir raporla saptanmistir. Bu rapor
Uzerine Tarkiye 23.000 km.lik bir devlet karayolu agi kabul ederek 9 yillik bir
program hazirlanmig, tim yol agi, devlet yollarina ek 26.000 km.’lik il yolu ve 15.000
km.lik kdéy yoluyla 200.000 km.olmesi planlanmistir. Tirkiye’'nin genellikle
devletcilikten uzaklastigi bu dénemde, bu yol programinin yapimi 11 Subat 1950’de
5539 sayili kanunla kurulan Karayollari Genel Midirligi’'ne birakilmistir. Bu kurulus
yapim islerinde basaril olmasini saglayacak birgok kolaylikla donatiimaktaydi.
Karayollarinin finansmaninda da artik geleneksel yol vergisi sistemi birakilmis,
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akaryakittan dolayli vergi alinmasi ve bitgceden dogrudan tahsis yapiimasi yoluna
gidilmistir. Yeni érgutlenme icinde yol yapim teknolojisi tamamen degismistir. Buna
gbre blylk 6lgtide yol makineleri kullanimina dayanan bir yol yapim teknigi kabul
edilmistir. Makadam yollarin yerini 6nce stabilize olarak yapilan daha sonra trafik
arttikca asfaltlanan yollar almistir. Karayollari Genel MidarGliaga 9 yillik programi
basariyla zamaninda tamamlayarak devlet yollarini siireli bakim altina almistir. il ve
kéy yollarinin yapimi ilk asamada illere birakildiysada karayollarinin basarisi tGizerine
il yollarinin yapimi 1955-66 arasinda TCK’ya kéy yollarinin yapimi da 1965 yilinda
kurulan YSE Genel Mudirligi'ne birakilarak merkezilestirilmistir. [7]

Karayollari yapimindaki bu hizli gelisme ile beraber 50-81 yillari arasinda arag
sayisinda ciddi artisin yanisira karayollarinin tasimaciliktaki payida katlanarak
fazlalagsmistir. 1950 yilinda yik tasimaciliginin yiizde 32.5’l karayollarinda yiizde 63
0 demiryollarinda yapilirken sadece 20 yil sonra 1970 yilinda yik tasimaciliginin
ylzde 74.9'u karayollarinda, yize 25.8'| demiryollarinda yapilmaya baslamistir.
1980 yilina gelindiginde karayollarinin payr 83’e ulasmisti. [15] Sayisal verilerinde
gOsterdigi gibi 1950 sonrasinda Turkiye’de kara ulasimi otoyollara kaymistir.
Kaynaklar bu yénde olusturularak karayollarina yukli sekilde yatirim yapilmistir.
Bunda Amerikan yardiminin ve dénemin dis siyasetinde A.B.D. nin éncelikli bir

yerinin olmasinin énemi blydktar. [7]

Bu slrecler yag lekesi biciminde blylyen yiksek yogunluklu kent dokulari
gelistirirken tirkiye'de 6zel otomobil sahipliginin artmasiyla birlikte kentler ciddi trafik
sorunlariyla karsilagsmistir. Sorunlari ¢cézebilmek ve kentlerin imarini demokratik
slre¢ icinde bir siyasal yatirrm olarak kullanmak isteyen Adnan menderes’in 57-60
arasinda istanbul ve Ankara’da uyguladi§i imar operasyonlariyla Tirkiye ilk kez
modenlesmenin yikici yoniyle karsilasmistir. Tirkiye Haussmannvari uygulamalara
ybnelirken Bati Atina Anlasmasi’ni kabul ederek modernlesmenin yikici yizini
biyitk 6lctide ehlilestirmistir. Bu operasyonla Turkiye, bir bakima modernlesmenin
geride kalmis oldugu zannedilen yikicihdini tekrar uygulamaya sokmustur.[2] 80’li
yillarin ortasinda ise Bedrettin Dalan’in istanbul Biiyilksehir Belediyesi Bagkanhg
yaptigi dénemde kendi icraatlarint s6zli olarak ifade ederken “yikarak

glzellestirmek” deyimini kullanmistir.

3.2 Otoyolun Kente Dokunusu

Otoyolun kent ile olan iliskisine gegtigimizde Turkiye’'nin karayolu, ulasim ve otoyol

politikalarinin yanisira kentlesme bigimlerinde de izledigi yola dair bir takim genel
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tanimlamalar yapmak gerekmektedir. Kentlesmenin bir parcasi olan otoyol
politikalari hem merkezi ve yerel otoritelerin aldidi kararlarla, hem de Ulkenin
kentlesme kiltirlyle beraber ilerlemektedir. Turkiye'nin kentlesme hareketlerini belli
doénemler (zerinden degerlendirirsek 4 farkli déneme ayirmamiz mimkin olabilir.
1.19. yizyilldan Cumbhuriyetin ilk yillarina kadar gegen sire, 2.Cumhuriyet’in ilk
yilllarindan 1950’lerin ikinci yarisina kadar gegen sure 3. 1950’lerin ikinci yarisindan
1980’e kadar olan sire 4. 1980’den glniimize kadar olan siredir. Bu dért slirecin
en dnemli belirleyici 6zelligi sermaye ve Uretimde olusan farklilagsmalar olmustur[13].

Tarkiye’'nin modernlesme ve buna bagh olarak kentlesme adina yakin tarihine
baktigimizda bu konuyu elestirel olarak ele alirsak 1940’larin ikinci yarisinda
baslayan, 60’larda hizlanan, 70’lerde tikanan, 80’lerde mecra degistiren, buglinlerde
de yeni tikanikliklarindan s6z edilen Turkiye modernlesmesi kentlesme icin gerekli
olan ekonomik kaynaklari yaratamamistir. Ya da kaynaklari arasindan yeterli miktari
kentlesmeye ayirmamistir. Kentlesmenin”bedeli” 6den(e)memistir [14]. Bu bedelsiz
modernlesme tercihi politikanin mekandaki iradesini tanimlamak icin bir nesne
olarak inecelenen otoyol kavrami ve Uretimi adinada etkili bir baglam olarak ele
alinabilir. Turkiye modernlesme hareketinin distnsel arkaplani entellektiel
cevrelerin kendi aralarinda yaptiklari gibi ideal ve demokratik sayilabilecek bir
ortamda tartisiimadigini gérmekteyiz.

Tirkiye’de otoyolun sehirle bulusmasi 1950’lerden sonra hizlanmigtir. Planlama
konusunda fazla vakit harcanmadan kurallari konan kentlesmenin bir pargasi olarak
otoyol agi sehrin icine yayilmistir. istanbul kenti bu bakimdan tarihi ve cevresel
6zelliklerine ragmen imar hareketlerinin en yogun yagsandigi yegane sehirdir. Benzer
uygulamalar diger blytksehirlerde de gérulmuistir ancak ézellikle 1950’lerden sonra
istanbul bir politik temsil alanina déniiserek yeni kimliklerle tanimlanmaya
galisiimistir. 1950’li yillarda otoyol ve otomobil sevdasinin basladigi dénemlerde,
Menderes imar hareketleri ile kent bizzat hikimet tarafindan zamanin ekonomik
politikalarina uygun olarak sekillendiriimeye baslanmistir. Modernitenin mesruiyet
gergevesinden uzaklasan anlik spontane bir ¢6zim arayigi olarak nitelendirilebilecek
1956-1960 ddneminde gerceklesen Menderes Operasyonu ikinci Diinya Savasi
sonrasinda yeterli planlama calismasi gergeklestirilemedigi icin mahkum kalinan
mevzi imar planlarin bir sonucu olmustur.[13] Artan motorlu ara¢ dolasimini
saglamak icin yeterli yol sistemi gelistirimeyince gerekli trafik dizenlemeleri
yapilamayinca, dogan dar bogazlarin asilmasi kentsel bir sorun olmanin étesinde
dénemin Basbakani tarafindan bir Glke sorunu olarak ele alinmistir. 1950’lerde
istanbul’da girisilen Adnan Menderes’in bir siyasal mesruiyet ve halkla iliskiler
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projesi olarak bizzat yoénlendirdigi genis c¢apli kentsel midahaleler Berman’in
ayrintilanyla anlattigi Robert Moses modernizm’inin Tirkiye’deki en yakin karsiligini
olusturmustur[15].

Bilindigi gibi 1950-1960 yillari arasinda tam on yil iktidarda kalan bagbakan Adnan
Menderes bu dénemin ikinci yarisindan itibaren istanbul’da ¢cok yogun bir imar
etkinligine girismistir. Yaklasik 100 yil 6énce, Hausmann'in Paris’i modernist bir kente
donustirmek Uzere gelistirdigi yikim ve yapim galismalarini animsatan bu girisim
kapsaminda diiz, uzun, genis caddeler meydanlar agmak ugruna, kentin tarihi
dokusu hayli zarar gérmustir. Bu imar hareketleri neticesinde o dénemde ¢ok fazla
hissediimesede etkisi ginimize kadar yansiyacak olan muidahaleler
gergeklestirilmistir. Vatan Caddesi, Millet Caddesi ve Barbaros Bulvari gibi yeni tasit
yollar yapiimigtir. Bagbakan Adnan Menderes'’in bizzat kendisinin dlgulendirdigi yeni
yollar sayesinde kentin tarihi dokusu zarar gérmis, bazi tarihi yapilar ise baska
yerlere tasinmistir. Ayni siregte gerceklestirilen bir diger yol projesi ise Tarihi
Yarimaday! gevreleyen deniz surlarinin énline insa edilen sahil yoludur. Bu yol
sayesinde bdlgenin deniz ile olan iligkisi kesilerek, tarihi doku tahrip edilmistir. Bu
dénemde yayginlasmaya baslayan otomobil kiltGrinin mekansal ihtiyaci olan
kentigi yollar ve otoyollar sayesinde tarihi kentin yeni modernlesme ve dénisim

projesi ile beraber geri dénlimez bir sekilde tahrip edilmistir.

Sekil 3.1 : Yeni Acilan Barbaros Bulvari

1970 senesinde olusturulan genis ¢aplh muhalefete ragmen, Sileyman Demirel
hikimeti tarafindan giindeme getirilen ve Ortakdy ile Beylerbeyi arasinda yer alan
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Bogazigi Koprisl insaatina baglanmistir. Asya ve Avrupa kitalarini birbirine
baglayan asma koprii 1973 senesinde ddnemin Cumhurbaskani tarafindan hizmete
aclimistir. ki yakay! birbirine baglayan koéprii fikri eski caglara dayansada
Cumbhuriyet'ten sonra o6nerilen ilk proje bu degildir. 1940 senesinde Turkiye
Cumbhuriyetinin ilk demiryolu mdteahitlerinden Nuri Demirad’in girisimiyle yabanci
muhendislerin hazirladigi bir proje ddnemin iktidarina sunulmustur. Ancak o

zamanlar projeye ihtiyatl yaklasilarak geri ¢evrilmigtir.

Sekil 3.3 : Bogazigi Képrust Gincel

Bogazici Kdprisi yapildidi dénemden giinimiize kadar gegcen zamanda kentin bir
simgesi haline gelmistir. En basitlestiriimis karsihdi ile koéprd, kentsel ulagim

23



kararlarina ait bir altyapi projesidir. Ancak istanbul'un essiz cografi yapisinin da
etkisiyle kdpri sembolik bir deger kazanmistir. Bu durum yapildigi déneme gore
yUksek teknoloji kullanilarak insa edilen bir otoyol yada kdpri projesinin iktidarin de
destegiyle toplumsal ve politik bir basari imajina doéndstirilmesidir. Béyle bir
projenin politik yansimalarinin yaninda somut kentsel etkilerini inceledigimizde;
kentin iki yakasindaki otoyollari birbirine baglayarak Asya ve Avrupa Kkitalari
arasindaki kesintisiz gegisi saglayan kdpri kentin yayilma sureglerini ve yodunluk
dagilimini da kaginilmaz sekilde etkilemistir.

1980’li yillar ile beraber 6zellikle buylksehirlerde bir ge¢ modernlesme hareketi gibi
yerel ydnetimler ulasim yeni projeleri hazirlamaya baglamigtir. Bu durum artan
otomobil kullaniminin sayesinde olusan trafik problemini hafifletmek gibi bir sebebe
hizmet etmeyi amaclasa da midahale edilen kent parcalarinin nitelikli olusu ve
kendi basina bazi potansiyellerinin varolmasi uzun vadede baska problemleri
giindeme getirecektir. Ozellikle istanbul gibi yogun bir tarihi mirasi tasiyan sehirler
ulasim planlamasi yapilirken cevresel faktérler bakimindan ciddi tartisma konulari

ortaya ¢ikmistir.

Bedrettin Dalan’in istanbul Bilylksehir Belediye Baskanh@ yaptigi dénemde
glndeme getirdigi projeler bugin halen bazi bilimadamlari tarafindan
elestirilmektedir. Tarihi yapilara ragmen Tarlabagi Bulvarinin yapiimasi,istanbul
Bogazigi'nde sahil seritlerinin doldurularak arag yolu haline getiriimesi ve bunun gibi
bircok proje tepki gérmustir. Menderes déneminde gec¢ kabul ettigimiz
modernlesmenin yikici yiizii 80’lerin ortasinda istanbul’da tekrar hissedilmistir.

BlyUksehir Belediye Baskani Bedrettin Dalan déneminde Tarlabasi icin énerilen ekli
plan raporu kapsaminda bélgede trafil igin gerekli trafik kesintileri ve kamu hizmetleri
ile ilgili tum fiziki planimalar hakkinda &neriler getirilmistir. Ancak ayni bdlge icin
varolan Koruma Amagli imar Uygulama Plani’na uygun olmadigi belli olan bir yol
projesi 6ne slrllmustir. 1986 senesinde gerceklesen Tarlabasi Projesi koruma
alani kapsamina giren tarihi yapilarin bulundugu bdélgede bir yikim hareketine
dénusmuistir. Bu bakimdan bu yikim hareketinin mesruiyeti bugin bile halen bir
tartisma konusu olmaktadir. Ayni déneme ait bir baska kamulastirma projesi olan
Kazikh Sahil Otoyolu ise kapsami itibariyle bazi hukuki sorunlari gindeme
getirmistir. Anayasa’nin 43. maddesinde ifade edilen kiyr tanimi ¢ok boyutlu bir
kavramdir. Bogazici Kiyilarindaki yahlarin 6niine insa edilmesi planlanan ve
uygulanan 20 m. genisligindeki kazikli yol ise kiy1 seridinin sadece bir boyutunu
yansitmaktadir . Béylece kamu sadece bu agidan kiyilardan yararlanma hakki elde
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etmistir. Bu bakimdan Bogazigi sahil seridinde yapilan uygulamalar anayasa ve bazi
6zel hdkUmlerin otoriteler tarafindan farkl bir sekilde yorumlandidi bir gercektir [16].

Bu ddnemle beraber kentlerdeki diger ulasim projelerinin uygulamaya ge¢cmesiyle
artan nifus kenti ¢ceperlerine dogru itmeye devam etmistir. Bu sirecte daha sonraki
sonuglari g6z 6nlne alirsak otoyollarin projelendiriimesi yapilirken rant alanlari
yaratma , arsa spekilasyonlari gibi gayriresmi konularinda g6z 6nlnde

bulunduruldugu bazi cevrelerce iddia edilmistir.

Sekil 3.4 : Fatih Sultan Mehmet Képriisii Son Asama

80’lerin sonlarina dogru gelirken istanbul’da biraz daha hizlanan projeler teker teker
uygulamaya gecmistir, 2. Gevreyolu ve 2. Bogaz Kdprisii Istanbul kenti icin yeni
anayollari ve yasam alanlarini belirlemistir, yol icin yeterli mesafe olmayan Kkiyi
seritleri yine dolgu veya kaziklar Gzerine insa edilen yollarla ulasima agilmistir.
Kentin ulasim omurgasi bdylece giderek geniglemistir. 90’larin basinda ge¢ kalmig
bir ulasim projesi metro insaatida baslanmistir. Ayrica artik kentin icinde olan E-5
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gevre yolu kente dokundugu yerlerde yeni kdpri kavsak ve baglanti yollariyla
destekleniyor ve yeni yasam alanlarinin ulasim yldkindde sirtlanmistir. Bugin 3.
képri tartismalarinin yapildigi bir dbnemde oldugumuzu disinirsek 2. kdprlye
baglanan yeni cevreyolu da birka¢ sene iginde sehrin icine dahil olacak ve yeni
arterlerle farkli noktalara baglanmasi gibi bir durum ¢ok olasidir. Gevresinde yapilan
yeni konut projeleri ve aligverig/ticaret merkezleri sayesinde bu slre¢ daha da
hizlanmaktadir. Kent disinda insa edilmis c¢evre yollarinin etrafinda yasam alani
yogunlugu artarken kentin merkezinde son kalan parsellere insa edilen yada
edilecek olan projeleri desteklemek amaciyla yeni ulasim projeleri de glindeme
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Sekil 3.5 : Moda Sahil Yolu Karsiti Bir Afig

getirilmektedir.

Bu dbénemde kentin kiyi seritlerinin doldurularak yeni ulasim akslari ve kamusal
alanlar olarak kente kazandirilmasi fikri halen gegerliligini strdirmektedir. Bu akil
ydriitmenin bir eseri olan  Sahil Yolu projesi Istanbul Bliyiiksehir belediyesi
tarafindan Kadikéy’'in trafik sorununa ¢6zim olarak o6nerildiyse de ciddi bir
toplumsal tepki ile kargilasinca uygulamasi ertelenmistir. Bu noktada halkin kendi
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6nceligini farkederek bu bdlgedeki kamusal alanin kaybedilmesini engelemeye
calisarak kentsel bir midahalede otoritenin karsisinda son karari etkileyen bir sivil
yaptirnm uygulamasi nadir gérllen bir olay olsa da, baska uygulamalara emsal
olacak bir tepkidir. Benzer itirazlari baska projelerde de gdrsekte genelde iktidarin
Onceliklerinin kamu yarari adi altinda bir tabu gibi sunarak bu tepkileri kirdigi net bir
gergektir.

Son yillarda diger blylUksehirlerde gergeklesen buyik 6lgekli midahalelerde ayni
istanbul’da oldugu gibi kentler (izerinde bitiinselligi ve tartismaya agik sonuglar
dogurmustur. Genelde ¢6zim olarak dnerilen ulasim projeleri baska sorunlara yol
acmaktan geri kalmamistir. Yerel otoritelerin kent merkezlerindeki trafigi rahatlatmak
amaciyla gerceklestirdigi bir takim spontane uygulamalar sehirigi arag hizlarini
arttirarak kentin gébeginde otoyolu animsatan ve ayni sdrati tesvik eden ulasim
akslari yaratmistir. Bu tip uygulamalar sayesinde otoyol farkl gériinislerde kentin
icine kadar yayilmistir.

Ankara’da son yillarda insa edilen tlinel gegisleri kath kavsaklar ve bunlarin sebep
oldugu yaya Ust gegitleri aslinda trafik akisini hizlandirirken kisa siirede doygunluga

ulasarak yeni ilavelerin yapiimasina sebep olmaktadir. Yeni agilan yollarin blyik bir

Sekil 3.6 : Alt Gegit, Ankara
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Sekil 3.7 :  Ust Gegit Mesrutiyet Caddesi, Ankara

kismi yapisal olarak kentle olan gérsel baglantiyida koparmaktadir. Merkeze dogru
surekliligi saglanan tasit yollarinin akiskanligr bugiin trafik 1siklariyla saglanirken
gelecekte tasit trafigi yogunlugu merkez igindeki gegisin daha hizh ve daha
kesintisiz olmasini gerektirecektir [17] .

Bu durum kentici yolu bir anda serbest bir otoyola cevirerek kent merkezini zamanla
yokedecektir. Bu yollarin Gzerinde yer alan Ust gegitleri ise merkezin sosyal yapisini
farkhlastiracak ve ister istemez kullanici profilinin yas grubunun degismesiyle
mekansal olarak bir dénlisim yasanacaktir. Kent igcinde yapilan gegitlerin timu
kotlan farklilastirarak sosyal alanlari birbirinden koparmaktadir. Yaya sirkilasyonu
belli akslara sikisarak hareket 6zgurligi engellenmektedir. Kentlesme slirecinde bu
tip ¢ézlmler oldukce sik rastlanilan midahalelerdir. Planlama ve program disinda
kalarak tekil uygulamalarla kentsel arag ve yaya yogunlugunun akisi yénlendiren bu
tip projelerin ¢ogu noktada kullanicilar igin problemler ortaya ¢ikardidi bir gergektir.
Bu uygulamalarda ara¢ yogunlugunun hizli akisi éncelikli ele alinmis, yaya dolasimi
ikinci planda kalmistir.

Kent icinde arag trafigini rehatlantmak adina yaya dolagimini ikinci plana atan
mudahaleler kentlerarasi ulasimi saglayan otoyollari, bu sekilde adlandiriimasa da
arag hizi ve yogunlugu agisindan kentin icerisine sokulmaktadir. Kentigi arag
trafiginin hizlanmasi otomobil igerisindeki kullanici icinde kentin algilanmasi

glclestirmektedir. Kent etrafi gevreleyen basit bir yapi yiginina déntismektedir.
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Sekil 3.8 : Konak Meydani Sahil Yaya Gegisi, izmir

Bagka bir blytiksehir izmir'de son yillarda giindemi mesgul eden ana konulardan bir
tanesi merkezi idare tarafindan énerilen bir otoyol projesidir. Buna gére Kordon Yolu
boyunca insa edilecek 8 seritli bir yolla kentin ulasim problemi hafifleyecektir. Daha
6nce Kordon Yoluna dogru uzanan viyadiklerin uygulamasi ise daha sonra bu
bdlgeyi otoyola dénistirecegi iddiasi lzerine durdurulmustur. istanbulda oldugu
gibi kent igin cok degerli bir kamusal alanin 80’lerden sonra popdllerligi artan
kazik/dolgu yéntemiyle baska bir mekana, bir ulasim aksina doéndstiriimesi bir
soruna ¢6zim olurken neredeyse izmir'in kentsel kimligini kalbinden yaralayabilecek
bir durum yaratmistir [18].
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Sekil 3.9 : Falez Tiinel Gegisli Képruli Kavsagi, Antalya

Antalya kentinde ise gene son yillarda sehrin ana bulvarina yapilan midahaleler
sayesinde Ankara’da yaratilan senaryo burda da gegerli olmustur. Bulvar boyunca
devam eden yarik gecitler gecis hizini arttirirken kent i¢i yolu, bir otoban haline
gelmistir. Bir gesit gevre yolu gibi ¢alisan hizlandiriimis bir bulvarlar kusagiyla,
bulvarlarin kesistidi kavsaklara yapilan daldi-giktilarin etkileyici ve kocaman rampa
istinat duvarlariyla Antalya gelismektedir  Daldi-giktilarin  rampalarinin - actigi
hendekleri tutan beton kapl istinat duvarlari modern sehir surlari gibi artik
6ndmuizde uzanmaktadir [19].

Blylk kentlerde ulasim sorununu herhangi bir program olusturmadan mitemadiyen
karayolu, otoyol yaparak ¢ézmeye calisildigi zaman belli bir stireden sonra yeni
yollarin yapilmasini gerektirecek kentsel sorunlar gikacaktir. Kentin zaten kendine
6zgU dinamikleri ve kaotik yapisi kendisine uygulanan basit tedavileri daha blylk
problemlere cevirmektedir. Ornegin herhangi yere ulasim sistemi getirildigi zaman o
bblgeye erisebilirlik arttigi icim, insanlar o bdlgeler arasinda dah fazla yolculuk
yapacaklardir. Birinci kdpri yapildiktan sonra dogu yakasinda énemli bir konut
yerlesiminin olusmasi bunun bir kanitidir [20].
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Ulkemizdeki kentler Gizerinde son yillarda olusturulan ulasim politikalari ekseninde
Onerilen ve genelde mimarlar ve planlamacilar tarafindan ¢ok tartisilan projeler,
kentler (zerinde s6z sahibi olan ve bu projeleri Greten merkezi yada yerel
otoritelerin, Le Corbusierin “kent bir aragtir” séziinden fazla etkilendiklerini
distndirtmektedir. Bulundugumuz cografyayi, dogal.tarihi yapisi, topografik
Ozellikleri ve toplumsal striktiriinden bagdimsiz olarak tanimlayarak, Hausmann
yada Robert Moses’in zamaninda kendi Ulkelerinde giristikleri modernlesme
hareketlerinin ge¢ kalmis ve zamansiz bir kopyasini gerceklestirmeye calismak bu
projelerin (izerinde cok fazla calisiimadigini gdstermektedir. Ote yandan bu
hareketleri Ulkemizde hala slren ertelenmis modernlesme dalgasinin ge¢ kalmis
yikimlari olarak nitelemekte mimkindir. Buna ragmen modernlesme taniminin
farkh cevrelerce farkl tanimlandidi bazi ¢evrelerin bu olusu sadece imgesel olarak
kavradigi bir gercektir. Otoyol imajida zaten bu cevrelerin modernite projesini
tamamlayan bir altyap! d6gesidir. ingaat sektérii de bu imajlari yaratan (baraj, yol,

Universite vb. ) bas aktérlerdendir.

Ozellikle 1980 yilindan sonra bu gérsel sov, bize déniisen katma degeri tarifleme
gabasi igindeydi. Buna gore kalkinmanin kendiliginden yada ¢ok az bir gabayla
olabilmesi adina bu tarz blyUk 6lcekli yapisal dokunuslar yeterli olacaktir. Gézden
kagirilan asil nokta belkide Uretim eyleminin toplumsal strece zamaninda adapte
olamamasidir. CunklU otoyol Uretilirken (zerinde gidecek aracin ayni Ulkede
dretilmemesi ve bu konuda disa bagimh olunmasi aslinda senelerdir ¢ok &zen
gosterilen bu konuda hazirlanan plan ve programlarin yetersizliginide
kanitlamaktadir. Bu ylizden tasarlanmamis, Gizerinde diisinilmemis, sadece yatirim
olsun diye uygulanan projeler kentin kaderini belirlemektedir.

3.3 Karadeniz Sahil Yolu

Bu boélimde Tirkiye Cumhuriyeti tarihinin en biyUk insaat projesi olan Karadeniz
sahil yolu projesi yapim asamalari, tercihler ve kararlar bakimindan incelenecektir.
Bir otoyol projesi olmasinin étesinde hem kiyi gecis koridoru olmasi hemde 6lcek
olarak bdlgesel bir proje olmasi bu uygulamanin Ttrkiye’deki otoyol tutkusunun nasil
bir konu olduguna dair ipuglan verecektir. Karadeniz otoyolu projesi sebep
olabilecegi diisiinllen bazi gevresel, kentsel ve toplumsal olumsuzluklar 6tirl birgok
sivil toplum &rgutd ve bilimadami tarafindan gergeklesmesine karsi ¢ikilan bir
projeydi ancak tim olusan sivil muhalefete ragmen projenin insa edilmesini
destekleyen iktidarlar planlanan ve tahmin edilen hesaplar asilsada projeyi
gergeklestirmiglerdir. ilk olarak 1983 yilinda “Karadeniz Sahil Yolu lyilestirme
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Projesi” adi altinda ortaya c¢ikan ve Karayollari Genel Muadurligi’nce yatirim
programina giren 542 km’lik yol 7 Nisan 2007 tarihinde yani ilk blylk ihalesinden
tam 20 yil sonra hizmete agilmistir.

o

Sekil 3.10 : Karadeniz Sahil Yolu Glzergahi (KGM)

Yolun yapimina 1985 yilinda Samsun Sarp sinir kapisi arasinda kalan bélimden
baslanmistir. Sahil yolunun gectigi 6 sehir merkezi ve 63 ilgede toplam 8 milyon
insan yasamaktadir. Yapim slreci boyunca birgok kurumun ve sivil toplum
6rgutinin tepkisiyle kargilasan yol ingaati, Karadenizde binlerce yildir olusan dogal
yaply! geri dontlmez bir sekilde tahrip ettigi, kentsel ve sosyal acidan énimuzdeki
dénemde birgcok probleme sebep olacagdi gerekgesiyle ciddi sekilde elestiriimistir.

Yolun planlanma silrecinde bélge igin iki farkli proje 6nerilmistir. Bu projeler
dizgecis yolu ve kusaklama yolu olarak adlandiriimistir. Buna gére diizgecis yolu
sahil seridini izleyen bir yol projesiydi. Kusaklama yolu ise Karadeniz bélgesinde
sahil bdlgesindeki sehirlerin sirtlarindan ilerleyerek bdlgeyi gececekti. Ozellikle su an
uygulamasi tamamlanmis olan diizgecis yolu proje asamasinda birgok elestiriye
maruz kalmistir. Teknik agidan kiyi boyunca diizgegis yolu (transit yol) yapilmasi bir
takim sebepler ylzinden uygun gérilmemistir. Dlzgegis yolu; tanimi geregi, belirli
araliklarla, képrult kavsaklar araciligiyla sinirli katihmi olan bir yoldur. Karadeniz
bolgesinde; kiyi seridinin dar olmasi, bu serit boyunca yogun yapilasmanin artarak
strmesi, daglarin kiyidan itibaren ylkselmeye baslamasi, denizin doldurulmasinin
cevre ve fiziksel nedenlerle ¢ok gli¢ olusu, bir sahil yolunun, ¢ogu yerde deniz ile
yerlesim birimleri arasinda yapay bir set olusturacagi, kamulastirma maliyetinin gok
yiksek olacagi, yapim ve isletme dbénemlerinde bdlge ve ulusal ekonomiye
yarardan ¢ok zarar verecegi ve benzeri pek ¢ok nedenden dolayr yapimi ihale
edilen sahil yolu, diizgecis yolu (transit yol) islevi gérmesi mimkin goérilmemistir.
Ayrica, bu bélgenin ulasim sorununa teknik anlamda gegici bir ¢6zim olarak bile

gbsterilmesinin mimkin olmadigi séylenmistir [21].
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Sekil 3.11 : insaat Asamasi, Karadeniz Sahil Yolu

Karadeniz Sahil yolu projesinin plan ve programinin hazirlanmasi uygulanmasi,
maliyeti ve yapim siresi gibi konularda pek c¢ok problemle karsilasiimistir.
Ongérillen maliyetlerin 5 katindan fazla para harcandigi projeyi sonuglandirma
sansini elde eden hikimet tarafindan da ortaya konmustur. Projenin bitis slresi ise
her sene ileriki bir tarihe ertelenmistir. Nihayet 7 Nisan 2007 tarihinde toplamda
6ngdrilen maliyet olan 800 milyon dolar yerine 4.5 milyar dolar harcanarak ve 20
sene de 17 farkl Bayindirhk ve iskan Bakaninin tanikhgindan sonra proje
sonlandinimistir. Giiney Yolundan daha disik maliyette insa edilecegi iddia edilen
proje gecikmeler sayesinde ancak ek &demeler ve bitcelerle desteklenerek
yapilabilmistir. 1995 senesinde kusaklama yolu projesini giindeme getiren ANAYOL
hikimetinde Basbakan Yardimcisi olan ve Gliney Projesini hikimete sunan Murat
Karayalgin, iddia edilenin aksine alternatif projenin maliyetinin hesaplanmadan 1,5
yillk ¢alismanin geri cevrildigini sdyleyerek dolgu yolun Karadeniz tarafindan geri
alinmakta oldugunu ve vyer yer alinmaya devam edilecegini 6ne sirmustir
[20].Projenin hararetle sonlandiriimaya ¢alisilirken Sehir Plancilari Odasi yayini olan
Planlama dergisinin 2005 yilina ait ilk sayisinda su cimlelere yer verilmistiri:*Kuzey
ve glUney sahillerin doldurulmasi uygulamalarina son verimesi ve ulasim
sorunlarinin planl ve dogal cevreye duyarli bir yaklagsimla ele alinmasi
gerekmektedir. Ulkemizin kilometrelerce uzanan sahillerinde dogal sahil gizgisinini
uzunlugu gin gectikge azalmaktadir. Bu ise U¢ ydnden g¢ok zararhdir. CUnki
sahillerin doldurulmasi ne fonksiyonel ne de ekonomikiir. ilk firtina ile dolgular
yikilmakta olup sadece otoyol icin ikinci bir izin genisletiimesiyle sorun
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¢6zllememektedir. Ayrica gevre ile uyumlu baska ¢ézimler de vardir. Oysa ileriye
ybnelik bir ulagim st politikasi var olmadigindan hala demiryolu ve denizyolu
ulasimi kullanim disi birakilmaktadir.” [22] Buna ragmen Karadeniz Sahil Yolu bazi
gevrelerin tabir ettigi gibi adeta cetvelle gizilerek planlanmis ve ileride sebep
olabilecegdi problemler hesaplanmadan, tartisiimadan hayata gegcirilmistir.

Sekil 3.12 : Tarihi kenti saran Tanjant Yolu, Trabzon

Projenin siklkla elestirilen teknik konulari ve c¢evreye verdigi zararlar disinda
Karadeniz bdélgesinde yasayan insanlarin sosyal aliglanliklari acgisindanda
problemler yaratabilecedi savunulmaktadir. Karadeniz insani vyillar boyunca
dinlenmek, balik¢ilik yapmak icin, nefes almak igin; ginlik sikintilarini atmak igin
kullandigi bu kiyilari (plajlar, kumsallari, koy ve kérfezleri) kaybetmistir. Milyonlarca
yillda olusan bu guzellikler, doganin insanlara bahsettidi zenginlikler birkag yilda
ellerinden alinmistir. Karadeniz bdélgesinde insanlarin deniz ile olan iligkisi saglam
bir kiltdr olusturmustur, Karadeniz insani yillarca deniz ile i¢ ice yasamistir. Ancak
sahil yolu sayesinde bélge insanin yillardir denizle iliskisi sayesinde gelisen yasama
kiltarindn sdrekliligi adina bazi sikintilar dogurmasi mimkinddr. Bu baglamda
sahil yolu projesi Karadeniz Bélgesinde yasayan insanlarin hayatlarina karsi bir
saygisizlik olarak goérilmektedir. Bu cografyaya ait degerlerin yokolma tehlikesi
kiltdrel acidan ciddi bir kayiptir. Kentsel anlamda bdlgede sahil boyunca dizilmis
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sehirlerin deniz ile olan fiziksel ve gérsel iletisiminin kesintiye ugratiimasi kiyi kenti

Ozelliklerinide tehlike altina sokmaktadir.

Sekil 3.13 : Karadeniz’'de Otoyol, Kiyi ve Kenti

Gergeklesen sahil yolu projesinin bazi noktalarinda gerceklesen uygulamalarla
insan ile deniz arasina yollar, duvarlar, yer yer barikatlar konulmustur. Bunun
yaninda Giresun’da, Espiye’'de, Tirebolu'da kilometreler boyunca devam otoyolda
denizle baglantiylr saglamasi distnllen altgegitlerin birkagi konulmamistir. Bu
noktalarda yasayan insanlar kendi imkanlariyla insa ettikleri mitevazi ahsap
képricUklerle ancak yasamlarini tehlikeye atarak karayolu barikatini asmaya
calismaktadirlar. Trabzon ve Rize sehir merkezlerinin denize bakan kesimlerinin
6ninde artik viyadikler ve koépriler bulunmaktadir. Denizle, su ile olan gdrsel
iletisim sadece yolun yapimiyla degil sonradan bélgedeki belediyeler ve karayollar
tarafindan oldu-bitti mantidiyla insa edilen kdpri, gecit ve viyadiklerle kesilmistir.
Sahil Yolu zaten gérinmez bir set gizerken yerel ve genel otoriteler kendi
varliklarinin tezahir( gibi oraya beton kultleler ve dolgulari yerlestirerek gercek
duvarlar insa etmislerdir. Sehir merkezinin bir kismi zaten énceden doldurulmus
alanlarda buluna Rize sehri otoyolun yapilmasiyla zaten kendi kendini uzaklastirdigi
denizden daha da uzaga firlatilmistir. Sahil Yolu kentlerin i¢ kesimlerine kavsaklarla

eklemlenerek baglanmistir. Uzerinde gok fazla diisiiniimedigi belli olan yol projeleri
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sayesinde durum daha da iginden c¢ikilmaz bir hal alirken bu programsiz insaat

islerinin mali bedelide Ulke ekonomisi igin azimsanmayacak bir yik halini almistir.

Sekil 3.14 : Karadeniz Sahil Yolu (Dolgu Otoyollar)

Olcek olarak cok biiyiik olup yetersiz planlanmis bdlgesel bir yol aksinin tasariminin
Israrla uygulanmasindan sonra ortaya c¢ikan olumsuz sonuglarin yolun yapimi
sirasinda fikirleri sorulmayan yada tepkileri ciddiye alinmayan mimarlar ve kent
plancilar tarafindan ¢6zlilmesi beklenmektedir. 2005 senesinde Samsun’da bir
dénlsim projesi talebinin ortaya ¢ikmasi bir tesadlf olarak gériimemelidir. Bu
durum uygulama slresince Uzerinde israrla durulan sorunlarin sonradan nasil
¢6zUlebilecedi yada ¢6zllmesi gerektigi Gzerine bir arastirma istegidir. Muhtemelen
6ndmuizdeki 10 senede Dogu Karadeniz’de sabhilleri ayni sekilde bozulan diger
sehirlerde ayni tip taleplerde bulunacaklardir. Alisilageldik sosyal yasantilarini geri
getirmek belki dénlisim projeleriyle, yeni imar planlariyla yada katalizér gorevi
gbrebilecek yeni kamusal alanlarla belki mimkin olabilir ancak Karadeniz'in
yokedilen tabiat varliklarinin tekrar olusmasi insan Omiurleriyle 6lglilemeyecek
surelerde gergeklesecektir. Projenin basindan sonuna kadar belli gevrelerce
Uzerinde durulan tereddutler projenin sonlanmasi ile beraber gergeklesmis, dogal
yap! tahrip edilirken kentlerin silGetleri bozularak gelisimleri farkh bir noktaya
y6nlendirilmistir. Bu noktada Samsun’daki érnek gdéstermelidir ki Dogu Karadeniz
bdlgesi denizle olan iligkisini tekrar arayacaktir ve bunun adina mimarlardan proje
talep edecek, yarigmalar acacak, organizasyonlar dliizenleyecektir. Karadeniz Sabhil
Yolu'nun yaratmis oldugu agmazlar aslinda mimari ve kentsel tasarim adina yeni

potansiyellerdir. Dogal yapi insan eliyle geri getirilemesede Ulke yizélgimine
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eklenen yeni dolgu alanlar Anayasal engellerden kaynaklanan yeni hukuki durumlari
tetikleyerek yeni mekan ihtiyaglarini gtindeme getirecektir.

05/01/2007 10:53

Sekil 3.15 : Karadeniz Sahil Yolu (M. Bayraktutan)

Ustelik kiyilara Tirkiye dlgeginde yaklastigimizda bugiin Karadeniz kiyilari konunun
¢cok farkli bir boyutunu gbézler éniine sermektedir. Karadeniz’in bugiin nehirlerin
tasidigi endustriyel atiklarla alabildigine kirlenmis oldugu ve balik miktarinin dnemli
6lcide azalmis oldugu bilinmektedir. Ancak bu bdlge son yillarda gerceklestirilen
karayolu projeleri onarilamayacak kadar fazla gevresel ve yasamsal soruna yol
acmaktadir ve agacaktir. Karadeniz yerlesmelerini denize sirtini dénemeye zorlayan
ve Karadenizliyi kiyidan ayiran bu tutum kuskusuz pek ¢ok platformda tartigiimistir.
Ancak tartismalar siyasi otoritenin duyarsizhgiylada karsihk bulamamaktadir.
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Karayolu kdltiirG bu érnekte de insani erdemlere karsi ylceltilen bir deger olarak
karsimiza ¢ikmistir. Burda kuskusuz yerlesmelerin Kiyi ile olan iligkilerinin yani sira,
yapilasmanin nasil gergeklestigide karsimizda énemli bir sorun olarak durmaktadir
[23].

Sekil 3.17 : Karadeniz Sahil Yolu
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Karadeniz otoyolu projesi 20 seneye varan bir siredir tim hikimetlerce bir sekilde
desteklenerek yUritilen Cumhuriyet tarihinin en blyilk insaat projesidir. Sadece
Karadeniz sahili igin degil ayni zamanda 3. bogaz kdprist ile birlesecegini
disiinirsek dinyanin en énemli sehirlerinden biri olan istanbul icinde ¢ok dnemli
konulari giindeme getirecektir. Yeni rant alanlari ortaya cikacaktir. Gayriresmi
haberler Gzerinden yayilan 3. képri glzergahi o alandaki arsa spekulasyonlarini ve
gayrimenkul sektériniide canlandirmistir.

3.4 Giincel Planlamalar ve Gelecek

Gecmiste devletin ve yerel ydnetimlerin ulasim hakkindaki politikalar 6zellikle
blyUksehirlerin zaman icindeki blyime seklini etkilemistir. Alinan kararlar ve
uygulanan planlar ¢cogu zaman sivil toplum 6&rgitlerinin, meslek kuruluglarinin ve
bilimadamlarinin tepkisiyle kargilansada merkezi ve yerel yodnetimlerin kentler
Uzerindeki karar alma ve uygulama gucu bir¢cok siregte gecerli olmustur. Bu
bakimdan bu tip hareketlerin karar agsamalarinin demokratik acidan tartisilabilir bir
durumda oldugu dasuanilebilir.

Yakin tarihin garip bir sekilde her evresinde yasanan kalkinma ve yapilanma
dénemlerinin benzer bir 6rnegine sahit oluyoruz. Kiresellesme sdylemleriyle
tariflenen dinyanin siyasal ve ekonomik standartlarinin mekansal ihtiyaglarini
karsilayabilmek adina dzellikle istanbul’da blyiik bir caba sarfedildigi bir gercektir.
Baslangicta disik gelirliye hitap etmesi amaglanan ancak zamanla bu amagctan
saparak liks adi altinda pazarlanan toplu konutlar, sehrin kalbinde, yeni rant
alanlarinda yada spekilasyona acik bélgelerde olusan yeni ticari mekanlar ve tim
bunlarin ihtiyaglarini karsilarken baska yapilasmalara ve kentlesmelere sebep olan
ulagim yirtiklari ortaya ¢ikmaktadir. Tim bu gelismeler sadece istanbul icin degil
ayni zamanda diger buytkkentlerde, kiyi kentlerinde ve turistik bdlgelerdede benzer
sekidle ilerledigi gértlmektedir. Cografi agidan avantajli ve kaynaklari yeterli olan
kentler ve bdlgeler bu politikalarin odaginda olmustur. Ancak 60 senedir ranta acilan
istanbul Mark Jefferson’in Tek Kent Yasasi'na benzer bir sekilde, gelismekte olan
Ulkelerin birgogunda oldugu gibi tim yogunlugu ve bu sayede ekonomik yUki
kendine ¢ekmistir.[6] Bu bakimdan Ulkenin yasadidi sorunlarin timini tek bagina
yansitmaktadir.

istanbul icin buglin planlanan yeni ulagim projeleri eski uygulamalarla benzerlikler
gbstermektedir. Karayolu bu dénemdede birincil ulagim secenegidir. Rayli sistem
projeleri eskisinden daha fazla gindemde olsada otoyol ve bodaz képrusi projeleri
her zaman oldugu gibi daha 6n plandadir. Otomobiller icin yeni yollar yaratmak,
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yollarin rahatlamasini saglamak arag yogunlugunu azaltmadidi gibi bir onlar igin
tesvik niteliginde olmasi c¢ogu planci tarafindan muhtemel bir sonug¢ olarak
gorilmektedir. Planlanan yeni toplu tasima projeleri giin iginde yeterli sayida insana
hitap edemeyecegi icin yetersiz kalacaktir.[24] Ornegin toplu tasimanin kullanimini
arttirmak adina dustnilen tip gegit projesi kitalararasi bir demiryolu gegisi icin
uygun bir nokta olarak goérllsede kenti¢i ulasim yUkinG kaldiracak bir kapasitede
degildir. Gulizergah olarak her iki yakada tarihi kalintilarin bulunmasi ve insaat
safhasinda problem yaratmasida ayri bir tartisma konusudur. Bir diger muhtemelen
proje 6rnegdi sehrin kuzeyinden gececek olan 3. Bogaz Koprist ise dogal kaynaklari
(orman, igme suyu vb.) bu bélgede olan kent igin gcevresel problemlere yol agabilir.
BuyUk olcekte bu yolun Karadeniz Sahil Yolu ile birlesmesi dustnltlmektedir. Bu
bakimdan Dogu Karadeniz Bélgesinde insa edilen sahil yolu Bati Karadeniz
bdlgesinde yapilmasi planlanan ikinci parca ile birlestikten sonra kuzeyden istanbul
kenti ile bulusacaktir. Yarattigi cevresel ve kentsel problemlerle glindeme gelen
Karadeniz Sahil Yolunun istanbul'ada ayni problemleri yasatabilecek olan baska bir
projeyle birlesmesi bircok bilimadami tarafindan cok manidar gériilmektedir. Ulkenin
kuzey kiyilarini boydan boya gegen bir otoyolun cetvelle gizilerek insa edilmesi ve
bu projelendiriimeye tim toplumsal tepkilere ve kaynak yetersizligine ragmen sadik
kalinmasi arzuladigimiz demokrasi ortamiyla, mesru iligskilerle yada modern bir akilla
ifade edilebilecek bir durum degildir.

Blyukkentlerin ve bolgelerin ulasim politikalarinin bundan sonra Anadolu’daki
kentlerinde sorunlarina ¢6zim adina emsal teskil edecegi bir gergektir. Bu
bakimdan O6nimuizdeki yillarda bUyOksehirlerde uygulamis olan kentici tinel
gecisleri, yirtik kavsaklar, otoyol benzeri yiksek hiz yollari ve bunlara benzer ¢6zim
getirmeyen uygulamalari yodunlugu artan Anadolu kentlerinde gdérmemiz ¢ok
muhtemeldir.

Otoyol yada fosil yakit tiketen araglarin yollar kentigi ve kentler arasi ulasim igin
tekil olarak modern bir ¢6zOm olmadigi bir gegektir. BlyUksehirlerde ara¢
yogunlugunun yaya yogunlugu ile yer degistirmesi adina toplu tagima politikalarinin
tekrar distnllmesi uygun olacaktir. Kentlerarasi ulasimda ise sadece karayolu
Uzerinden dustnilen bir toplu tagima mantidi yerine demiryolu aginin genislemesi,
altyapinin yenilenmesi ve bu yénde yeni alternatifler yaratilmasi disdnulebilir.

Tum bu tartismali durumulara farkl deger yargilari ve iradeler Uzerinden bakarsak
tim bu ulasim politikalari aslinda zamanin gerektirdigi bir sonug olarak karsilanabilir.
Tirkiye modernlesmesini tam olarak sonlandiramamis bu bakimdan kalkinmasini
saglam bir altyapi Gzerinde devam ettirememistir. Bu bakimdan sosyal ve ekonomik
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ihityaclara cevap verebilmek igin her dénem hizli bir modernlesme operasyonuyla
bu durumu karsilamaktadir. Bu belkide gelismekte olan Ulkelerin kiresellesen
dinyada kalkinabilmek ve ayakta kalabilmek adina uluslararasi pazarda yer
alabilmek icin y(rittigi gecici ve zorunlu mekansal politikalardir. Ulkelerin
uluslararasi ortamda Ustlendikleri gérevde de bu politikalar icin belirleyici bir unsur
olarak dustnulebilir. Bu dengeler sayesinde plansiz ve programsiz olarak gelisen
yapillasma slrecleri, bu yeni kaotik ortamdaki tasarim modelleri olarak
yorumlanabilir.
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4.SONUC

Tarkiye'de farkl politik stire¢lerde iktidarin kentsel mekanlarla ve yasam alanlarinla
ilgili aldigr anakararlarin olumlu yada olumsuz kentin bi¢imini ve bunun sonucunda
kent yasantisini etkiledigi gérilmektedir. Eski caglardan beri varolan mekan iktidar
gerilimi modernlesme ve sonrasinda kiresellesme slreclerinde de varolan bir
durumdur. Modernlegsme ile beraber Gretim kaynaklarinin farklilasmasi ve bunun
yasam organizasyonunu dénistirmesi sonucunda kentsel mekanlar bu ihtiyaglari
kargilayacak sekillerde planlanmistir.  Tirkiye'’de modernlesme  slrecinin
tamamlanamamasi buna bagli olarak kentlesme bicimlerinide etkilemistir.

Bu baglamda kentlesme slireci ve kentlesme ihtiyacinin varolmasi modernlesmenin
tetikledigi bir durum olarak dusdnilebilir. Yasam tarzinin dénisim( yeni mekansal
ihtiyaglari giindeme getirecek ve kentin yapisini tekrar distndirtecektir. Sadece
modern kent icin degil bugiin kiresel, postmodern gibi farkli kavramlarla ac¢iklamaya
calistigimiz yasadigimiz yeni kentler icinde dénlsim modeli farkh degildir. Bu
durumu basit anlamda formile etmeye calisirsak degisen (retim ve tiketim
aliskanliklari yeni bir kent kdlttrd yaratir, bu yeni kiltir mekansal ihtiyaglarini gene
kent icinde organize eder. Bu dénlsimde iktidarin rolii gok basite indirgersek bu
iliskiler aginin diizenleyicisi olmaktir.

Ulkemizde iktidarin kentlesme ile olan iliskisini aciklarken 4 farkli siire¢ lizerinden
degerlendirirsek:1923-1953 dbnemi: tarim ve ticaret sermayesi birikimine dayali
gelisme, 1954-1980 ddnemi: ithal ikameci sanayilesme politikalar altinda sanayi
sermayesi birikimine dayali gelisme, 1980'den 2000’e: disa ag¢ik kosullarda
tekellesme, 2000’lerde kiresellesmeye ayak uyduran yeni merkezi iktidarlar ile
beraber dénlisme olarak agiklayabiliriz. Bu dénemlerin en dnemli belirleyici &zelligi
ekonomi politikalari olmustur. Uretim bigimleri her dénemde yeniden ele alinip
modernlesme ve kalkinma hamlelerine dénUstlrtlerek yeni kentlesme sekilleri
Onerilmistir. Bu yeni dneriler sayesinde tamamlanmasi ge¢ kalmis modernlesme
slrecinin kisa slrede aslimasi hedeflenmisgtir.

Otomobil Gretiminin ve 6zel ulasimin yayginlasmasi ile beraber otoyollarda iktidarin
kalkinma hamleleri arasinda yerini almistir. Bunun sonucunda blylk 6l¢ekli yol ve
otoyol projelerinin planlanmasina baglh olarak varolan kenti ve tarihi cevreyi
etkileyen istimlak g¢alismalarinin yapilmasi iktidarin kente yénelik dokunuslarina bir
ornektir. Otoyol bir kalkinma ve modernlesme projesi olarak sunulurken, iktidarin
kent GOzerindeki glclini de yansitmigtir. Otoyol Uretiminin yogunlugu 1950’lerden

ginimiize kadar belli iktidarlarin kenti ve mekani anlama seklini ve bunun ideolojik
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geri plani hakkinda da ipuglari vermistir. Bazi otoyol projeleri (izerinden
inceledigimizde yakin tarihte birka¢ politik liderin bunlarin siki bir uygulayicisi 6n
plana ciktig farkedilmektedir. 1950’lerde Adnan Menderes, 1980’lerde Turgut Ozal,
2000’lerde Tayyip Erdogan iktidari bu anlamda bircok projeye imza atarak otoyolu
bir kalkinma ve modernlesme modeli olarak yorumlamislardir. Bu modele gére yol
yada otoyol gegctigi noktalarda kendiliginden kalkinmay: tetikleyecek bir potansiyele
sahiptir. Otoyol, Uretildigi bolgedeki sikintilarin asiimasi adina bir ¢ézim &nerisidir.
Otoyol aginin saglamis oldugu kolay ulasilabilirlik, modern yasamin tamamlanmasi
icin bir gereklilik olarak éngdralmastir.

Turkiye'de iktidarin sundugu bu tip ulagim politikalari ve buna bagl olarak otoyol
uygulamalari 6zellikle sivil toplum o&rgltleri ve bilimadamlarn tarafindan surekli
gindeme getirilen bir tartisma konusudur. Buna bagli olarak sirekli artan tasit
yogunlugu yukinidn hafifletiimesi adina otoyol Uretiimesi yeni yogunluklar tesvik
etmesi muhtemel oldugu icin otoyol Uretimi ulasim politikalar i¢in kesin bir ¢6zim
olarak gorilmemektedir.

Bunun yanisira otoyol Uretiminin cevresel olarak bircok sakincasi olmasi ve insa
edilmis otoyollarin sebep oldugu sikintilarin stirmesi baska bir olumsuz etki olarak
sunulmustur. Ozel otomobillere dayali olan tasima ve ulagim sisteminin farkl
alternatiflere desteklenmedigi siirece tek basina ulasim problemini ¢ézemeyecegi
vurgulanmistir. Bugln gelismis otoyolun yaninda Batili Glkelerdeki gib toplu tasima
aglarinin yayginlastiriimasi ve tesvik edilmesi bir ¢dzim &6nerisi olarak sunulmustur.
Bilimadamlarinin gindemee getirdidi bu tip elestiriler otoyol Uretimini toptan
yoketmek amaciyla degil tam tersine bu Uretimin daha kaliteli gergeklesebilmesi
adina yapilmistir.

Tdm bu fikir ayriliklarn ve tartismalarin sonucunda bugtine kadar olan uygulamalara
baktigimizda iktidarin sahip oldugu iradeyi bilimsel ve sosyal tepkilere ragmen
kentsel mekanda kendi aldigi kararlar yoniinde kullandigini gérmekteyiz. Bunu
arastirirken otoyol Uretimi ve uygulamalari agisindan inceledigimizde iktidarin
mimari ve kentsel anlamda kendi gercekleriyle 6rtugsen farkli tasarim modelleri
yarattigi goérilmektedir. Otoyol projelerini de bu tasarim modellerinin bir parcasi
olarak gérmek mimkindir. Bu yatinmlarin topluma tanitimi yapilirken kullanilan
ifadeleri bunun bir kanitidir. Otoyolun reklami yapilirken modern Ulke imajlari,
kalkinma, sanayilesme, cagdaslik gibi kavramlar hatirlatiimaktadir ve otoyol
uygulamalarinin buna olan 6énemli katkisindan bahsedilmektedir. Bu bakimdan
otoyolun iktidarin hedefledigi yasam kultirtne ait &nemli bir mekansal ihtiya¢ oldugu
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sbylenebilir. Bu yasam tarzini saglamak adina kimi zaman en (st yiritme

kademelerinden talimatlar verilerek kentlesme ve imar hareketleri ydnlendirilmistir.

Otoyol Tirkiye’de yakin tarih icerisinde iktidar tarafindan insa edilen diger bitln
kentsel ve kamusal mekanlar gibi politik bir ara¢ haline gelmigtir. Politik bir ara¢
derken tanimlamak istenen Turkiye’nin kendine 6zgl siyasal ortaminda iktidar
tarafindan yirGitilen ingaat projelerinin bir propaganda ve reklam araci olarak
kullaniimasidir. Bu baglamda otoyol kentsel tasarim yada sehircilik gibi disiplinlerin
tanimladigi bir altyapi projesi olmasindan 6te farkh bir imaj olarak karsimiza
cikmaktadir. Otoyolun uygulayicilar tarafindan kentsel baglamlarindan kopariimis
salt bir imaj olarak algilandigini distnlrsek bir kalkinma projesi olarak &6ne
¢ikarilmasini daha kolay anlayabiliriz. Bu sekilde kent veya bélge planlar (izerinde
vakit harcanmadan kendi basina yere monte edilen otoyol sistemleri, insa edildikleri
bolgenin  kalkinmasinin  gerceklesmesini  saglayacak  potansiyeli aciga
¢ikaracaklardir. Bu potansiyelin varligi otoyol imajini butlnleyen bir unsurdur.

Turkiye'de otoyol Uretiminin kentsel dncelikler arasinda ilk siralarda yer almasi ve
hizla devam etmesinin sebebi kalkinma slrecinde 6énemli bir ayak olarak kabul
edilmesidir. Yakin tarinte Karadeniz Sahilinde, istanbul’da ve diger blylkkentlerde
uygulanan projelerin cevresel kaygilar gézardi edilerek uygulanmasi bu kabuliin
gecerliligini  yansitmaktadir. Istanbul'daki uygulamalar, istimlak edilen baz
bolgelerde tarihi dokunun zarar gérmesine, eklenen yeni otoyollarla sehrin yayilma
alanlarinin degismesine, Bogazi¢i ve Tarihi Yarimada Sahil Seridinin doldurulmasi
ile beraber kentin 6zgun niteliklerini yitirmesine sebep olmustur. Karadeniz Sahil
seridinde gerceklestirilen sahil diizgecis yolu projesi sayesindede Dogu Karadeniz
sehirleri kiyl kenti olma 6zelliklerini kaybederken hem kent kiltiri zarar gérmis
hem de kentlerin gelisim yonleri farklilasmistir. Bu yolun sahil seridindeki insaat
slirecinde cevreye vermis oldugu geri déniilmez zararda bir gergektir. Dile getirilen
kaygilara ve tahmin edilen bu olumsuz sonuglara ragmen tim bu projelerinin
uygulanmis oldugu gercegi kalkinma adina iktidar tarafindan ydrGtilen imar ve
insaat hareketlerinin éncelikli ve kaginiimaz oldugunu géstermektedir.

Olumlu agidan bakildiginda bu insa sireglerinin gelecekte baska potansiyeller
doguracagini distnlrsek otoyol Uretimini bagl basina bir mekanlasma girigimini
olarakta duUsUnebiliriz. Her ne sekilde olursa olsun yol insa edilen bdlgelerde
yogunluk ve kentlesme artmaktadir. Bu durum kent planlamacilar tarafindan kabul
edilmis bir mesruiyeti olmasada bu tarz bir yol tretiminin ister istemez bir potansiyel
yarattigi kaginilmaz bir gergektir.
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Otoyolun kent igcinde mekansal olarak ifadesini ve gelisimini bir senaryo olarak
distnUrsek, otoyol mevcut sistemin altyapisal bir ihtiyaci olarak kente monte edilir.
Zamanla sehre dahil olur ve kentin belirleyici bir pargasi haline gelir. Aslinda mekan
olarak bir “yok yer”l [16] temsil eder, otoyol otomobil ile kentten izole olan bireyin
kullandigi gecitlerdir. Asfalt kapli uzun koridorlar sadece ulasim aksi degil ayni
zamanda kent adina bazi sinirlar belirleyen hatlardir, kentin modern surlari [18] gibi
onu gevreleyerek gelisimin yonelisini belirlerler. Sehrin icine akarak dagilir ve politik
iradenin kentsel temsilini gerceklestirirler. Bu senaryo aslinda sadece otoyolun
dretimini agiklayan bir slre¢ degildir. Bazi bolgelerde otoyol Uretimi bash basina bir
kentlesme bicimi olarak sunulmaktadir.

Mekan ve iktidar iliskisinden yola gikarak, Turkiye’de otoyol Uretimini arastirirken bu
eylemin, mesru yéntemlerden bagimsiz olarak politik irade tarafindan bash basina
bir kalkinma projesi olarak sunuldugu ve uygulandigi goériimastir. Yol yapim
sUreglerinde gindeme getirilen bilimsel elestiriler ve sosyal tepkiler
degerlendiriimeden projelerin  uygulandidi  bir gergektir. Bu uygulamalara
baktigimizda otoyol kavraminin Tirkiye'de farkli boyutlarinin oldugu goéralmustar.
Buna goére otoyol ilk olarak gec¢ kalmis modernist bir yikicihdin temsili olarak
karsimiza ¢ikmistir. Uygulanan otoyol projeleri gevresinde yarattiyi potansiyeller
sayesinde zaman zaman bir kentlesme bicimine dénismustir. Otoyol iktidar
tarafindan ydnlendirilen bir insaat ve kalkinma projesi oldugu slrece politik bir
reklam araci haline gelmistir. Bugln bir yandan kilresellesmeye ayak uydurmaya
galisirken bir yandan az gelismis kapitalist kimligini koruyan yapilanma slrecinde
otoyol hala bir simge olarak durmaktadir.
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