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ON SOz

Ordu-Giresun Havalimani (Mekan Sec¢imi ve Muhtemel Etkileri) baglikli bu c¢aligma bir
yiiksek lisans tezidir. Calismanin amaci denizden kazanilmig arazi iizerine inga edilen Ordu-Giresun
Havalimani’nin mekan se¢iminin bolgenin cografi 6zellikleri ¢ergevesinde tartigsilmasi ve havalimani
faaliyete gectiginde g¢evresinde yapacagr muhtemel etkilerin ayrintili bir sekilde irdelenmesidir.
Calismamizin smirlarmi  havalimaninin  hedef kitlesini olusturan Ordu ve Giresun il sinirlar
olusturmaktadir. Bes boliimden olusan galigmanin ilk boliimlerinde ulasim ve havayolu ulagiminin
ozelliklerine deginilerek kavramsal ¢erceve olusturulmus ayrica s6z konusu havalimaninin yapimin
da etkileyen Tiirkiye’nin 2023 Havacilik Vizyonu ayrintili bir sekilde ele alinmistir. Son bdliimlerde
ise bolgenin beseri ve fiziki cografi 6zellikleri kapsaminda havalimaninin mekan se¢iminin uygunlugu
tartistlmig ve havalimaninin konum 6zelliklerine detayli olarak deginilmistir. Ayrica havalimanimn
bolge ekonomik kalkinmasinda 6énemli bir etken haline gelebilmesi amaciyla, bdlgedeki yetkililere

birtakim Onerilerde de bulunulmustur.

Havalimaninin denizden kazanilmis arazi {izerine kurulmasinin bolgenin topografya kosullar
ile yakindan ilgili oldugu ve faaliyete gecmesiyle ¢evresinde onemli sosyo-ekonomik katkilara yol
acacag@l diisiiniilmektedir. Calismamizin en biiyiik sinirliliklarindan biri heniiz faaliyete gegmemis bir
havalimani konusunu igermesidir. Ayrica s6z konusu yapinin deniz dolgusu iizerine bina edilmesi
acisindan Ulkemizde ilk olmasi, ¢alismamiza Ornek olabilecek benzer nitelikte kaynaklarin
bulunmamasi da 6nemli bir smirliliktir. Bu agidan bakildiginda ¢alismamiz konusu ve yontemi

itibariyle 6zgiin bir ¢alisma 6zelligi tasimaktadir.

Basta, calismamizin konu se¢iminden son haline gelene kadar her konuda gerekli destegi
saglayan danisman hocam Prof. Dr. Unsal BEKDEMIR olmak iizere, calismami igerik ve bigim
yoniinden degerlendiren Prof. Dr. Serkan DOGANAY ve Dog. Dr. Siileyman ELMACI hocalarima
ictenlikle tesekkiir ederim. Havalimanimin teknik donammu ile ilgili bilgileri edindigim havalimani
insaatnin altyapidan sorumlu miihendisi Tbrahim AHMETOGLU, iist yap: proje miidiirii Yiiksel
KAHRAMAN ve tez ¢alismamin diizenlenmesinde yardimci olan Ingilizce dgretmenleri Erdem
BULUT ve Merve CAYLIOGLU, Tiirk¢e 8gretmeni Mustafa MAZLUMOGLU, Tirk Dili ve
Edebiyati 6gretmeni Erdi BUTUNOZ’ e de tesekkiir ederim. Ayrica desteklerini her zaman yanimda
hissettigim esim Cemre ve aileme de verdikleri smirsiz destek ve gosterdikleri sabirdan dolay1
tesekkiirti bir borg bilirim.

Calismamizin, Ordu ve Giresun’un problemlerinin ¢6ziimiinde ve bdlgenin kalkinmasinda

faydali olmasi dileklerimle.

Hakan TURK
GIRESUN/2015



OZET

Sundugu avantajlar nedeniyle diinya genelinde havayolunu kullanan insan sayisi ve ugaklarin
inis yaptig1 havalimanlari sayis1 her gegen giin artmaktadir. Diinyadaki gelismeyi yakindan takip etme
baglaminda, iilkemizde de son yillarda havaciligi iyilestirme fikri 6n plana ¢ikmistir. Bu kapsamda
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig: tarafindan “Bolgesel Havaciligl Gelistirme” anlayisi
benimsenmis ve iilke ¢apinda birgok yeni havalimani inga edilmeye baglanmistir. Ordu ve Giresun ile
yakin ¢evresine hizmet etmesi amaciyla inga edilen Ordu-Giresun Havalimam da bunlardan biridir.
S6z konusu yap1 denizden kazanilmis arazi {izerine yapilmasi agisindan dikkate deger bir durumdadir.
Bu yo6niiyle havalimani Avrupa’nin ve Tiirkiye’nin deniz dolgusu {izerine yapilan ilk havalimani olma
ozelligine de sahiptir. Bilindigi gibi Ordu ve Giresun engebeli ve daglik topografyasi nedeniyle
karayolu hari¢ tutulursa diger ulagim sistemlerinin pek gelismedigi bir sahadir. Bolgedeki karayolu ag

da son yillardaki gelismelere ragmen istenilen diizeyde degildir.

Calismamizin amacit; Ordu-Giresun Havalimani’nin mekan se¢imini sorgulamak ve
havalimani faaliyete gectiginde hinterlandinda yapacagi muhtemel etkilere ongoriide bulunmaktir. Bu
kapsamda havalimanimin mekan se¢imi bolgenin cografi 6zellikleri hesaba katilarak nesnel verilerle
tartisilmig, havalimani faaliyete gegtiginde gevresine yapacagl katkilar ve mekan seciminden dolayi
beraberinde getirdigi muhtemel riskler bolgenin dogal ve beseri 6zellikleri ile karsilastirilarak ele
almmustir. Arastirmamizda havalimanina ev sahipligi yapan Giilyali ve yakin ¢evresinin cografi
Ozellikleri gezi-gbozlem metoduyla incelenmis, havalimaninin muhtemel etkileri yoredeki kamu ve
sivil toplum kuruluslar1 yetkililerinin fikrinin alindigi goériismelerle desteklenmistir. Caligmamizin

sinirlarini havalimaninin hedef kitlesi olan Ordu ve Giresun il sinirlar1 olusturmaktadir.

Ordu Giresun Havaliman faaliyete gectiginde ¢evresine, basta ulasim kolayligi olmak tizere
bir¢ok olumlu etkide bulunacaktir. Nitekim bolgenin dogal zenginlikleri ve cografyasi 6nemli turizm
potansiyeline sahiptir. Bu nedenle havalimaninin faaliyete gegmesi bolgenin ekonomik kalkinmasi i¢in
bliylik 6nem tagimaktadir. Diger yandan havalimaninin denizden kazanilmis arazi iizerine yapilmasi

havalimaninin konum ve ugus giivenligi agisindan bir takim riskleri de beraberinde getirmektedir.

Anahtar Kelimeler: Hava ulasimi, Ordu-Giresun Havalimani, Mekan Se¢imi, Cevresel Etkiler,

Konum Ozellikleri



ABSTRACT

Airline transportation provides great advantages to the passengers because of the speed and
comfort facilities offered. Therefore, the number of people who use the airline in the world and the
number of airports which the aircrafts land have been increasing day by day. To closely follow the
development in question, the idea of improvement of aviation in our country has emerged in recent
years. In this context, to improve aviation in our country, the approach of “Regional Aviation
Development” has been dominated by Ministry of Transportation, Maritime Affairs and
Communications. In accordance with the goal of Ministry of Transportation, Maritime Affairs and
Communications, many new airports were built and renovation and expansion work was also carried
out in some airports. Ordu-Giresun Airport which was built in order to provide fast and comfortable
transportation for Ordu, Giresun and immediate environment, is one of them. The airport in question
has the feature of being the first airport in Europe and Turkey in terms of constructing over a sea-filled
area. As it is well known, due to the hilly and mountainous topography, Ordu and Giresun provinces
are fields in which have no transportation systems excluding highway transportation. The highway

network in the region is also unsatisfactory despite the improvement in the recent years.

The aim of this study is to question the choice of venue of Ordu-Giresun Airport and predict
the effects in the hinterland when the airport comes into operation. In this context the airport’s venue
selection and justification have been discussed with the objective data in the context of the
geographical structure of the region and contribution to its environment and possible risks due to the
choice of venue have been discussed by comparing the natural and human charecteristics of the region
when the airport comes into operation. In our research, Giilyali which hosts to the airport and the
geographical features of its immediate environment were examined with trip-observation method and
the potential impacts of the airport were supported by interviews which were done with the authorities
of public and civil society organizations in the region. Provincial borders of Ordu and Giresun which

are the airport’s target audience constitute the limits of our works.

When Ordu-Giresun Airport has been built, it will have many positive effects primarily on
transportation sector. Indeed, the regions natural wealth and virgin geography has great tourism
potential and that the airport comes into operation has a great importance on the economic growth. On

the other hand, the airport to be built on a sea-filled area also incorporates a number of risks along.

Keywords: Air transportation, Ordu—Giresun Airport, Venue Selection, Environmental Effects, Site

Features.
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GIRIS
1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1. ULASIM

Ulasim insanin veya kendi iiretimi olan mal ve hizmetlerin ¢esitli ulagim
araclar1 ile bir bolge, lilke veya kitadan baska alanlara tagmmasini kapsamaktadir
(Atalay, 2005, 229). Insanoglunun dogal gevresine bagli ve bagimli olmasi onu
tarihinin ilk zamanlarindan bu yana cevresini arastirma ve tanima gayretine sevk
etmigstir. Stiphesiz bu durumun altinda yatan sebep, insanm bir takim ihtiyaglara
gereksinim duymasidir. Bu durum nedeniyle insanlar basta ihtiyaclarimi karsilama
olmak iizere cesitli amaglarla ulasim faaliyetleri gelistirmislerdir. Zaman igerisinde
kosullar degistik¢e ulagim, insanlar i¢in en temel ve zorunlu faaliyetlerden biri haline

gelmistir.

[Ik ulasim organizasyonu bilindigi {izere kara iizerinde meydana gelmistir.
Insanlar ilk zamanlar cografyacilarin “dogal yollar” adini verdikleri insanlarin ve
hayvanlarin kolaylikla yol alabildikleri alanlardan yararlaniyorlardi (Tiimertekin,
1987, 297). Zaman ilerledik¢e ve teknik seviye arttikga insanlar ilk icat ettikleri
karayolu ulasim sitemlerini gelistirmenin yaninda denizyolu, demiryolu ve havayolu
ulagim sistemlerini de kullanmaya baslamislardir. Tarihin en eski zamanlarindan bu
yana ulasim sistemleri insanoglu i¢in kritik énemini korumus hatta ¢ogu zaman
iilkelerin kalkimmalarinda son derece 6nemli rol oynamistir. Bu noktada ulasimin
baska bir tanim1 6nem arz eder. Tashgil, ulasim veya ulastirmay1 fayda saglamak
amaciyla insanin veya irettigi esyanin ¢esitli ulasim araglar ile bolge, iilke, kita
olmak tizere ekonomik, hizli ve giivenli bir halde yer degistirmesi seklinde ifade eder

(Tashgil, 1999, 1).

Bilindigi gibi, tarihi Roma Imparatorlugunun yollar1 meshurdur, Roma
yonetiminin cumhuriyet smirlar1 i¢inde insa ettigi yollarin, imparatorlugun
kalkinmasmdaki 6nemi tarihi bir gergektir. Yollarin 6nemine vurgu yapan bu durum
giiniimiizde bile “Her yol Roma’ ya ¢ikar” seklinde ifade edilmektedir. Tiimertekin
bu hususta bir cografyacinmn vurguladigi “Roma Imparatorlugu yollarmin
armaganidir” séziine deginmistir (Timertekin, 1987, 302). Bu climle medeniyetlerin

ingasinda ulasimin ne denli 6nemli oldugunu gostermektedir. Benzer sekilde Osmanli



sadrazamlarindan Halil Rifat Pasanin “Gidemedigin yer senin degildir” veciz ifadesi

de ulasimin 6nemine vurgu yapar.

Ornegin Anadolu tarihin ilk dénemlerinden bu yana siirekli istilalara ugramis
ve goc¢ hareketlerine maruz kalmistir. Bu hareketlerin sebepleri arasinda
Anadolu’nun essiz bir cografi konuma sahip olmasinin yaninda, stratejik yol
giizergahlar1 iizerinde olmasi da Onemlidir. Tarihi Ipek ve Baharat yollarinin
Anadolu topraklarmi kullanarak Avrupa pazarlarna agilmasi bu yargiy:

destelemektedir.

Tarih boyunca iilkeler ticaret yapabilmek icin denizlere a¢ilmak istemis, bu
amaca ulasanlar ise deniz kiyisinda limanlar kurarak diger toplumlarla ekonomik
baglant1 kurmuslardir. Benzer sekilde, ilk demiryolu aglarnin genelde maden
yataklarina paralel sekilde yapilmasi da ulasim sistemlerinin insanlar igin temel bir
gereksinim olmasinin yan1 swa oOnemli bir ekonomik faaliyet oldugunu da
gostermektedir. Baska ifadelerle, tarihin ilk donemlerinde olduk¢a sade ve basit bir
ozellik gosteren ulagim sistemleri teknolojinin gelismesiyle son derece karmasik bir
hal almistir. Gliniimiizde de s6z konusu ulagim sistemleri niifus yogunlugunu,
yerlesmeyi ve ekonomik gelismeyi etkileyen en onemli faktorlerden biri haline
gelmistir. Ulkelerin gelismislik seviyelerine vurgu yapilirken sahip olduklar1 ulasim
altyapilarinin da géz Oniine alinmasi giiniimiiz diinyasinda ulagima verilen onemi

gostermektedir.

1.2. HAVAYOLU ULASIMI VE TARIHCESI

Ulasmmin 6nemli bir alt sektdrii olan havacilik sektorii; yolcu ve yik
tagimaciligl, havaalanlarini ve bunlarin teknik donanimini da igine alan genis bir
sektordiir. Eski donemlere nazaran, zamanm 6neminin arttig1 ve mesafelerin kisaldig:
kiiresellesen diinyada havayolu ulasim ve tasimacilik sistemi 6zellikle uluslararasi
arenada ¢ok Onemli bir yer edinmistir. Eskiden 6zellikle karayolu ulagim sistemine
bagli olarak yapilan ulasim faaliyetlerinde baska bir lilkeye gitmek aylar siirerken
bagka bir kitaya gitmek bazen miimkiin degildi. Giiniimiizde ise havayolu ulasim

sistemi gidilmesi miimkiin olmayan alanlar1 ulagilabilir yaparken dnceki donemlerde



gidilmesi gilinler stiren alanlar1 saatlerle gidilebilir bir hale getirmistir. Bu yoniiyle
s06z konusu havacilik sektorii sahip oldugu cok biiyiik ucus ag1 sayesinde sehirleri,
tilkeleri ve kitalar1 birbirine baglamaktadir (Sarilgan, 2007, 4). Havayolu ulasimi
ozellikle uluslararasi tagimacilikta olmazsa olmaz bir 6neme sahipken sundugu hiz
ve konfor Ozellikleri nedeniyle de iilke i¢i ulasim sektoriiniin kalitesini de
yiikseltmektedir. Oyle ki bir hizmet sektdrii olan hava tasimacihiginda iilkelerin bu
sektorden kazang elde etme yaris1 iilkelerin bu ulagim tiiriine daha fazla yatirim
yapma yarismi beraberinde getirmistir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi “Hedef
20237, 2011, 81). Bu nedenle havayolu ulagimu iilkeler nazarinda sadece zaruri bir
ulagim sistemi olmaktan ¢ikmis, gliniimiizde iilkeler arasinda adeta bir govde

gosterisi ve prestij meselesi haline de gelmistir.

Ozellikle yakin tarihimizde gelisen iletisim teknolojileri ve haberlesmenin
tetikleyici bir unsur olarak besledigi turizm sektorii, sundugu hiz ve konfor imkanlar1
nedeniyle yogun olarak havayolu ulagim sisteminden faydalanmaktadir. Ayrica
turizm sektorii glinlimiizde iilkeler i¢cin oldukca dnemli bir gelir kapis1 halini almistir.
Dolayisiyla ¢ogu iilke bu ekonomik pastadan daha biiyiilk pay alabilmek ig¢in
birbirleriyle rekabet eder durumdadir. Ulkeler yeni kurduklar1 biiyiik yolcu
potansiyeline sahip uluslararasi nitelikli havaalanlariyla, bir yandan uluslararasi
trafik icerisinde yer edinmeye ¢alisirken bir yandan da iilke diizeyinde havaalanlar1
sayisini arttirarak vatandaslarina hizli ve konforlu bir ulasim imkani sunma gayreti

gostermektedirler.

Bakildiginda diinya tarihinin en yeni ulagim sistemi havayolu ulagimidir.
Diger ulagim sistemlerine gore ¢ok daha yakin bir tarihte ortaya ¢ikmasina ragmen,
havayolu ulasimi1 son derece hizli geliserek Birinci Diinya Savasi’ndan sonra ulagim
sistemleri i¢inde yerini almistir (Tashgil, 1999, 160). Havayollarinin kisa bir zaman
dilimi icinde bu giinkii duruma gelmesinde ise bu sektdrde yasanilan teknik
gelismenin  ¢esitli  gligliikleri  hizla ¢oziimlemesi biiyiilk rol oynamistir
(Tiimertekin ve Ozgiig, 2012, 585).

Tarihi ¢aglardan bu yana, insanin ugma merakinin yaninda sahip olunan
teknolojinin bu ulasim sistemine hizli bir sekilde entegre edilmesi, diger ulasim

sistemlerine nispetle havayolunu hizli bir gelisim siirecine sokmustur. Bakildiginda



Birinci Diinya Savasi’nda ugaklarin askeri amagla kullanilmasiyla havacilikta yeni
bir safhaya gecilmistir (Bakirci, 2012, 342). Ozellikle s6z konusu savasta askeri
ucaklarin kullanim1 sagladigi askeri avantajlar nedeniyle sivil havacilikta yeni
ufuklar agmigtir. Diger yandan diinya savasini takip eden siirecte ilk ticari hava
seferleri 1919°da Fransa’da baslamistir (Timertekin, 1987, 345). Kisa bir zaman
sonra 1930 yilma gelindiginde Avrupa ve ABD arasinda havayoluyla yolcu
tasimacilig1 baglamis, ucak ile yolculuk biitiin bat1 lilkelerine yayilmis hatta 1950
sonrasinda bazi tropikal bolge iilkeleri hari¢ tutulursa havayoluyla yolcu tasimayan
tilke kalmamistir (Doganay, 2011, 756).

Diinyada bir¢ok iilkede Ikinci Diinya Savasi’na kadar olan siiregte havayolu
tastmacil1g1 baslamasina ragmen havaciliktaki asil gelisme Ikinci Diinya Savasi’ndan
sonra goriilmeye baslanmistir. Nitekim Doganay, havayolundaki gelismelerin
sebeplerini genel olarak {i¢ baslik altinda ele alip bunlar1: ugak sanayisinin gelismesi,
havayollar1 faaliyetlerini diizenleyen uluslararas1 antlasmalar ve havaalan1 yapim
tekniklerinin gelisimi olarak ifade etmistir (Doganay, 2013, 362). Siiphesiz havayolu
ulagiminin bu denli kisa zamanda gelismesini saglayan unsurlardan biri de insanlara
sundugu hiz ve konfor sartlarinda yatmaktadir. Ozellikle diinya savaslarinin bitmesi
ve 1991 yilinda Sovyetler Birligi’nin yikilip iki kutuplu diinya diizeninin sona ermesi
iilkeler arasi etkilesimi arttirmistir. Bunun yaninda iletisim ve haberlesmedeki
gelismeler de biitiin diinyadaki insanlar1 ¢esitli tilkeleri gezip gérme merakina sevk
etmistir. Hava ulagiminda yasanilan gelismelerle birlikte diisiiniildiigiinde bu durum
biitlin diinyanin adeta hava ulasim araglariyla fethini beraberinde getirmistir.
Diinyanin biiyiikliigli ve diger ulasim araclarina nispetle sagladigi hiz ve konfor
imkanlar1 géz Oniline alindiginda sadece iki havaalani arasinda inig kalkis yaparak
yolculugunu kisa silirede tamamlayan ugaklarn ne denli avantajli oldugu

goriilmektedir.

Biitiin bu siirecin sonucunda Fransa’da 1919 yilinda baglatilan ilk ticari hava
seferinin ardindan bir asir bile gegmemisken havayolu ulasimi sundugu imkanlarin
da etkisiyle biitiin diinyay1 bir 6riimcek ag1 gibi saran bir altyapiya sahip olmustur.
Bahsi gegen ulasim sistemi genel olarak biitiin diinyaya yayilmis olmakla beraber,

baz1 bolge ve iilkelerde daha yogun bir kullanima sahiptir. Burada da siiphesiz



iilkelerin kalkinma diizeyleri ve havacilik altyapilarina yaptiklar1 yatirim etkilidir. Bu
acidan bakildiginda basta ABD, Japonya, Ingiltere, Almanya ve Fransa gibi iilkeler

havayolu ulasimmin yogun olarak kullanildig: tilkelere 6rnek gosterilebilir.

1.2.1. Havayolu Ulasiminin Temel Kavramlarn

Havacilik sektoriinde deginilebilecek ¢ok fazla kavram vardwr. Zira havacilik
sistemi havaalani yapisi, hava seyriisefer ve hava trafik kontrol, havaalanina erisim,
ucus koridorlar1 ve emniyeti, hava ulasim araclar1 ve karakteristikleri, hava ulagimi
yolcu yiik ve operasyonlarmin tipi ve sayisi, havayollar1 sirketleri ve havaalani

isletmesi gibi bir takim hususlarin toplamidir (Tung, 2003, 25).

Bu calismada havacilik sektoriindeki kavramlarin hepsine deginmemiz
miimkiin degildir. Burada degindigimiz kavramlar teknik ayrintilarina girmeden,
havaciliga bir ulagim sistemi olarak baktigimizda bizim i¢in Onem arz eden
kavramlar olacaktir. Bunlar havaalani, ucak ve rota (izlenen yol) dir. Tiimertekin
havayolundaki {i¢ esas unsuru ugak, havaalani ve izlenen yol olarak belirtmistir
(Tumertekin, 1987, 347). Biz de bu dogrultuda s6z konusu kavramlara havaciligin

teknik boyutuyla degil, ulasim cografyasi bakis agisiyla yaklagsmaktayiz.

1.2.1.1. Havaalan1 ve Havalimam

Havaalanlari, havacilik sektOriiniin en Onemli unsurlarindan biridir. S6z
konusu alanlar biitlinli ya da bir boliimii i¢inde hava araglarinin inis, kalkis ve yer
hareketlerini gerceklestirebilmeleri i¢in karada veya suda olusturulmus tesis olarak
ifade edilmektedir (DHMI, 2011, 58). Tashgil ise havaalanlarmni karada ve denizde
bina ve donatimlar dahil ucaklarin giivenle inis, kalkis ve yer hareketlerini yapmak
tizere inga edilmis yolcularin gesitli ihtiyaglari1 karsilayan tesisler olarak ifade
etmistir (Tashgil, 1999, 162). Bu yapilar ugaklarin yere giivenli bir sekilde inis ve
kalkisini saglamaktadir. Ayni sekilde havaalanlari sahip oldugu teknik eleman ve
donatim sayesinde seyir halindeki ugaklara yon ve talimat veren merkezlerin

toplanma merkezidir. S6z konusu kavram yerine gilinlik hayatta hava meydani,



havaliman1 gibi kavramlar da kullanilabilmektedir. Havacilik terminolojisinde
degilse de giinliik hayatta havaalan1 ve havalimani kavramlar1 yer yer yanlis

kullanilmakta bazen de birbiriyle karistirilmaktadir.

S6z konusu “havalimani” kavrami genel anlayista yurtdisi uguslarma agik
havaalani olarak tarif edilmektedir. Ancak havalimani kavrami bu anlami da igine
almak sartiyla daha genis bir anlam ifade eden havaalanlar1 i¢cin kullanilmaktadir.
Nitekim havalimani; uluslararasi hava trafigi gelis ve gidislerine hizmet vermek
amaciyla tesis edilen ve biinyesinde giimriik, go¢gmenlik, halk sagligi, hayvan ve bitki
karantina islemleri ve benzeri islemlerin vakit kaybedilmeksizin yiiriitiildigi
havaalamdir (DHMI, 2011, 63). Goriildiigii gibi yurtdis1 hava trafigine a¢ik olmakla
beraber bir havaalaninin havalimani olarak nitelendirilebilmesi icin glimriik,
goemenlik ve benzerleri gibi ¢esitli hizmet unsurlarma sahip olmasi gerekmektedir.
Diger bir ifadeyle yurtdisi uguslarina agik olan her havaalani havalimani olarak ifade
edilebilecek nitelikte degildir. Doganay, pist uzunluklar1 2100 ile 3800 metre
arasinda degisen, biiylik tonajli ugaklarin inis kalkis yapabildigi, amaca uygun teknik
tesislerinin oldukga genis bir alana yayildig1 meydanlar1 ve pist uzunluklar1 1500-
2000 metre olup orta agirlikta ucaklarin inis kalkis yaptigi1 meydanlar1 havalimani,
pist uzunluklar1 800-1500 m ve 600-800 m olan hava meydanlarini da havaalani
olarak ifade etmistir (Doganay, 2011, 800).

Su durum da bilinmelidir ki havaalani ve havalimani kavramlar1 havacilik
terminolojisinde farkli anlamlara gelmekle beraber, gilinlilk hayatta birbirlerinin
yerine veya yanlis anlamda kullanilmasmin énemli bir sorun yaratmayacagi agiktur.
Nitekim son zamanlarda havacilik sektorii cevresinde olusabilecek kavram
karmasasint Onlemek adina her ikisine birden ayrim yapilmaksizin havalimani
ifadesinin kullanilmaya baslandig1 goriilmektedir. Calismamizda her iki kavram da

ayrim gozetilmeksizin kullanilmistir.



1.2.1.2. Ucak

Ugaklar havadan agir motor giicii ile seyreden kara, deniz veya kara ve denize
inip kalkabilen hava arac1 olarak tanimlanmaktadir (DHMI, 2011, 133). S6z konusu
araglar hava ulasimmnin en 6nemli aktoriidiirler. Havayolu ulagiminda en 6nemli
gelismeler siiphesiz ucagin gelistirilmesiyle olmustur; ucaklar piston motorlu, tiirbin
motorlu, pervaneli ve tepkili olmak iizere teknik olarak siirekli gelisme gdstermistir
(Tashgil, 1999, 160). Ancak ugaklar havada giden tek hava araci olmadig: gibi ilk
ucuslar da bu araglar tarafindan gergeklestirilmemistir. Hava araglarmin tarihsel
gelisim siireci icerisinde birgok farkli donanim ve modele sahip hava araglar1 gelip

gecmistir.

Nitekim tarihte ilk ugus denemelerinin sicak hava balonlar1 ile yapildig:
bilinmektedir. Takip eden siiregte hava araci olarak giidiimlii balonlar ve giiniimiize
nazaran oldukca ilkel sayilabilecek ucaklar kullanilmaya baslanmistir. Giliniimiiz
sartlarinda hava araci denildiginde ilk akla gelen ucaklarda teknik gelisme gerek
tasinan miktar ve hiz gerekse ugus mesafesi bakimindan c¢ok siiratli olmustur
(Tiimertekin, 1987, 347). Oyle ki 20. Yiizyilin ilk yillarinda ancak birka¢ dakika
havada kalabilen diisik hizli ve dayaniksiz ugaklar mevcuttu. Ozellikle Birinci
Diinya Savas1 esnasinda hava hakimiyetinin 6énemi anlasilmis, Ikinci Diinya Savasi
sonrasi ise ucaklar hizli bir gelisme evresine girmiglerdir. Mevcut halde en modern
teknolojiye ait ucaklar saatte binlerce kilometre hiz yapabilmekte ve yakit ikmali

yapmadan ¢ok uzun siire havada kalabilmektedir.

1.2.1.3. Rota (izlenen Yol)

Ucaklarn izledigi giizergah olan rota, bir ucagin ¢izdigi yolun, yer lizerindeki
izdiisiimii olarak tarif edilmistir (DHMI, 2011, 53). Ucaklarin rotalarm etkileyen
birgok faktor vardir. Timertekin, ucak ve havaalanlarindaki teknik gelisme ve
donanimin havaalanlarini olusturan ekonomik ve fiziki cografya sartlarinin ti¢lincii
unsuru olan rotayr etkiledigini belirtmistir (Timertekin, 1987, 347). Nitekim
havaciligin ilk yillarinda ucak trafigi ve ulasilan alanlar bu denli genis degildi.

Giliniimiizde ise hava trafigi genislemekte ve diinyada havayolunun ugramadig: alan



kalmamaktadir. Istatistikler her 15 yilda bir uluslararas1 havayolu trafiginin iki kat
artiy gosterdigini ortaya koymaktadir (11. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Surasi, 2013, 185). Siiphesiz uluslararasi arenada hava trafigini ve ugus rotasini
belirleyen en 6nemli faktorlerin baginda tilkelerin ve bdlgelerin gelismiglik diizeyi
gelmektedir. Ozellikle diinya ekonomisinin biiyiime ekseninin doguya kaymasi
beraberinde daha 6nce Amerika ve Avrupa kitalarinda olan trafik agirligmmn Asya —

Pasifik ve Ortadogu’daki yiikselen ekonomilere kaymasini saglamaktadir

(11. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Surasi, 2013, 189).

Hava trafiginde agirlik noktalarmin doguya dogru kaymasi ve gelecekte de bu
hareketin devam edeceginin tahmin edilmesi, iilkemize sahip oldugu stratejik

konumu nedeniyle biiyiik avantajlar saglayacaktir.

2. ORDU-GIRESUN HAVALIMANI’NIN KONUMU

Yeni bir havaalani i¢in uygun konum ve boyuttaki mekanin se¢imi, havaalani
ulasim planlamasmim 6nemli bir agsamasidir (Tung, 2003, 31). Havaalanlarinin ulasim
planlamasi ve konumu {izerinde etkili olan unsurlar1 genel olarak iki kisimda ele
alabiliriz. Bunlarin ilki havaalaninin konumunun fiziki ¢evre 6zellikleri ikincisi ise
beseri ¢evre ozellikleridir. Iklim ve topografya gibi fiziki cevre oOzellikleri
havaalanlar1 i¢in uygun yerin tespiti, ekstrem hava kosullar1 ve ugaklarin ugus
giivenliginin saglanmasi ile alakalidir. Beseri konum 6zellikleri ise bir ulasim tesisi
olarak diisiiniildiiglinde havaalaninin etkin kullanimi i¢in gerekli sartlar ile yakindan

ilgilidir.

Bu dogrultuda havaalani olarak tespit edilen sahanin g¢evresindeki niifus
miktari, hinterlandinda yer alan insanlarin sosyo-ekonomik durumu, yakin kentsel
alanlar ile havaalani arasindaki mesafe ve havaalanmin diger ulagim sistemleriyle
entegrasyonu bilyilk onem tagimaktadir. Tiimertekin ve Ozgiic havaalanlarmin
ekonomik olabilmesi igin sehirlerden kabul edilebilir bir uzaklikta olma
zorunluluklarma deginir (Tiimertekin ve Ozgiic, 2012, 598). Benzer sekilde
Kadioglu, havaalanlarmm ulasim potansiyelinin yiiksek oldugu sehirlerden uzak

olmayan yorelerde kurulmasi gerektigini ifade eder (Kadioglu, 2007, 175). Ciinkii



ucakla seyahat bittiginde yolcularin istedikleri merkezlere ulasirken harcadiklari
zamanin ve kat ettikleri mesafenin Onemi biiyliktiir. Bu agidan bakildiginda,
calismamizin esasini teskil eden Ordu-Giresun Havalimani Ordu’nun 14 km
dogusunda yer alan Giilyal1 ilge sinirlari icinde bulunmaktadir. Ordu ve Giresun’a
verimli sekilde hizmet edecek en uygun yerin Gilyali oldugu vurgulamistir
(OR-GI Havaalam Kapasite Artist Proje Tanitim Dosyasi, 2013, 1). Giilyal
Karedeniz kiyisinda yer alan kii¢iik bir ilce merkezidir. Havalimani Giilyal ilge

merkezinin kiyisinda denizden kazanilmig arazi iizerine insa edilmektedir (Harita-1).

Havalimaninin i¢inde bulundugu kiy1 kesimi Dogu Karadeniz Boliimii i¢inde
yer alir ve Ordu il sinirlar1 icinde bulunmaktadir. Ayrica s6z konusu havalimani
Giresun il siirina oldukca yakin olup kuruldugu saha Ordu ve Giresun il smirlarinin
birbirine en yakin konumunda yer almaktadir. Giilyali’nin dogusunda ilceye 6 km
mesafede olan Piraziz, Giresun ilinin havalimanina en yakm konumdaki ilgesidir.
Ayni1 zamanda bu il¢e havalimanina yakin konumuyla, bir ulagim sistemi olarak
diisiiniildiigiinde havayolu ulagiminin avantajlarindan en fazla faydalanacak alanlarin
basinda gelir. Her iki ile hizmet etmesi amaciyla Ordu ve Giresun’un birbirine yakin
kesiminde insa edilen havalimaninin dogusu Piraziz, batisi Altmordu, kuzeyi
Karadeniz ve giineyi Giilyal ile ¢evrilidir. Havalimaninin giineydeki uzak komsular1
ise Tokat, Sivas ve Giimiishane illeridir. Havalimanimnin Giresun kent merkezine olan
uzakligi 31, Giresun ilinin en dogudaki ilgesi durumunda olan Eynesil’e ise 103 km
uzakliktadir. Ayrica havalimani batisindaki Altmordu’ ya' 14 Ordu ilinin batidaki en

uc noktast olan Unye’ye ise 78 km uzakliktadir.

Havalimaninin yer aldig1 saha daglik ve egimli yiizeylerin yogun oldugu bir
alandir. Bu daglik topografya havalimaninin denizden kazanilmig arazi iizerine insa
edilmesini biiyiik oranda etkilemistir. Ayrica havaliman1 Karadeniz Bolgesi’nde
niifus ve kentsel yogunlugun nispeten fazla oldugu kiy1 kesiminde yer almaktadir.
Diger yandan bolge genelinde ekonomik kalkinma yiiksek degildir. Bu yOniiyle
bolgedeki ¢esitli kurum ve kuruluslarin havalimanindan beklentileri oldukca
yiiksektir. Sonug olarak s6z konusu havalimaninin Ordu ve Giresun illerine birlikte

hizmet edecek olmasmin yaninda niifus yogunlugunun nispeten fazla oldugu kiy1

! Ordu Biiyiiksehir olduktan sonra merkez ilge “Altinordu” adini almustir.
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kesiminde yer almas1 havalimanmin etkinligini arttiracak unsurlardan bazilaridir. Ote
yandan havalimani gerek konumu gerekse yasanilabilecek ekstrem doga olaylari
nedeniyle hassas bir bolgede yer almaktadir. Bu nedenle havalimaninin deniz tizerine
inga edilmesi s6z konusu yapmin giivenli bir alanda olduguna dair siipheleri de
beraberinde getirmistir. Daha aydinlatict olmasi agisindan Ordu- Giresun Havalimani
gerek konumunun cografi ozellikleri gerekse ugus giivenligine etki edebilecek

cevresel unsurlar bakimindan ilerleyen boliimlerde ayrintili bir sekilde ele alinmustir.
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3. CALISMANIN AMACI VE YONTEMI

Havacilik sektorii ve kapsadigi genis ugus agi, ¢ok uzak mesafeleri kisa
stirede birbirine baglamakta ve her gegen giin etki sahasini genisletmektedir. Bu
yoniiyle havacilik sektorii kullanicilart igin ¢ok 6nemli ulasim avantaji olusturmanin
yant sira igletici kuruluslar i¢in de biiyiik ekonomik kazanglar saglamaktadir. Cesitli
iilkelere ait devlet kuruluslar1 veya 6zel havacilik sirketleri de havacilik sektoriiniin
ortaya ¢ikardigi bu ekonomik pastadan pay alabilmek i¢in miicadele etmektedirler.
Gilintimiizde c¢ogu iilke 6zellikle uluslararas1 arenada havacilik alaninda s6z sahibi

olmak ve ekonomik kazang saglamak i¢in birbirleriyle rekabet eder durumdadir.

Bu durum iilkemizde de etkisini gostermis, 6zellikle giiniimiize kadar tilke i¢i
ulagim yatirimlari arasinda pek 6nemli bir yer edinemeyen havacilik sektoriine ayri
bir ilgi gdsterilmeye baslanmistir. S6z konusu ilgi iilkemizde 2003 yilinda Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan benimsenen. “Bolgesel Havaciligi
Gelistirme” anlayisiyla zirveye ulasmistir. Cumhuriyetimizin 100. Y1l olan 2023 yili
icin benimsenen hedefler arasinda havacilik sektorii ile ilgili de birgok hedefin yer
almasi, Tiirkiye’de havaciligin gelismesine ayr1 bir ivme kazandirmistir. Tiirkiye nin
gerek 2023 havacilik vizyonu gerekse bolgesel havaciligi gelistirme anlayisi
cercevesinde iilkemizde havacilikla ilgili yeni yatirimlar yapilmis ayrica birtakim
kanuni diizenlemeler de yiiriirliige sokulmustur. Bu kapsamda iilkemizde bir¢ok ilde
yeni havalimanlar1 insa edilmis, bazi havalimanlari da yenileme ve genisletme

programlarina dahil edilmistir.

Ordu ve Giresun ile yakin c¢evresini hizli ve konforlu bir ulasim agma
kavusturma amaciyla insa edilen Ordu-Giresun Havalimani da s6z konusu hedefler
dogrultusunda insa edilen havalimanlarindan biridir. Ordu-Giresun Havalimani
iilkemizin kuzeyinde, hinterlandinda yer alan merkezlerde bolgesel havaciligi
gelistirmek amaciyla insa edilmistir. Bu havalimani denizden kazanilmis arazi
iizerine inga edilmesi agisindan kendine has 6zelliklere sahiptir. Nitekim bu yoniiyle
Ordu-Giresun Havalimani diinyada olmasa da Avrupa’nin ve Tirkiye’nin ilk deniz
iizerine inga edilen havalimani olma 6zelligine sahiptir. Bu 6zelligiyle havalimani
alisilmisin disinda bir 6zellik gosterir ve denizden kazanilmig arazi {izerine inga

edilmesi havalimanmin saghkli ve gilivenilir bir yatirim olduguna dair birtakim
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slipheleri de beraberinde getirmistir. Bu baglamda g¢alismamizin amaci; Ordu-
Giresun Havalimani’nin mekan se¢imi uygunlugunun bdlgenin fiziki cografya
ozellikleri esliginde sorgulanmasi ve havalimani faaliyete gectikten sonra ¢evresine
yapacagi muhtemel etkilerin bdlgenin ulasim altyapisi, ekonomik 6zellikleri, niifus

yapisi gibi 0zellikleri hesaba katilarak genis bir yelpazede tartigilmasidir.

Calismamiz ii¢ temel konu etrafinda sekillenmistir. Bu konulardan ilki
calismamiza dair genel bir izlenim olusturmasi agisindan deginilen ulasim ve
havayolu ulasiminin 6zelliklerinin belirlenmesi, ikincisi Tiirkiye’nin 2023 Havacilik
Vizyonu, lgiinclisii ise Ordu-Giresun Havalimani’dir. Bu kapsamda g¢alismamizin
giris boliimiinde cografya biliminin en temel konularindan birini teskil eden ulasim
konusu genel bir sekilde ele alinmis, havacilik sektoriine ise ayrmtili bir sekilde
deginilmistir. Boylece calismamizda havacilik sektorii ve gelisimiyle ilgili genel

bilgiler verilerek havacilik sektdrii ile ilgili kavramsal ¢er¢eve olusturulmustur.

Birinci boliimde cumhuriyetin kurulusundan bu giine Tiirkiye’nin
benimsedigi ulasim stratejileri incelenmis bu stratejiler arasinda havayolu ulasiminin
yeri tespit edilmeye calisilmistir. Ayrica Ordu-Giresun Havalimani’nin yapimimni da

etkileyen Tiirkiye’nin “2023 Havacilik Vizyonu” ¢esitli yonleriyle ele alinmistir.

Ikinci bdliimde havalimanm hedef bolgesini olusturan Ordu ve Giresun’un
fiziki ve beseri cografi Ozellikleri tespit edilmeye calisilmistir. Bu kapsamda
havalimaninin deniz {lizerinde insa edilmesini etkileyen topografik yapi 6zellikleri
irdelenmis ayrica havalimaninin cevresine yapacagi etkileri anlamaya yardimci
olmas1 agisindan, bdlgenin ulasim altyapisi, sosyo-ekonomik durumu ve niifus yapisi

gibi beseri 6zellikleri de ortaya konmustur.

Calismamizin tigiinci boliimiinden itibaren besinci boliime kadar Ordu-
Giresun Havalimani ¢esitli yOnleriyle ayrintili bir sekilde ele almmustir. Bu
kapsamda havalimanmin mekan se¢iminin havalimanmi kars1 karsiya getirdigi
riskler bolgenin cografi 6zellikleri ele almarak tartigilmistir. Havalimaninin iizerinde
yer aldig1 deniz tabani ve yakin c¢evresinin risk analizleri jeolojik yap1 ve
depremsellik, sis durumu, dalga riski, deniz dibi formasyonlar1 ve riizgar durumu

basliklar1 altinda incelenmis, havalimaninin ugus giivenligini tehdit edebilecek
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ekstrem doga kosullarma vurgu yapilmistir. S6z konusu riskleri 6ngorebilmek i¢in
Ordu ve Giresun deprem haritasi, Giilyali ve yakin ¢evresinin jeoloji haritasi, Giilyal
ve yakin c¢evresinin topografya haritasi, Ordu-Giresun topografya haritast ve
havalimanina en yakm istasyon olan Ordu Meteoroloji Istasyonunun sis ve riizgar

verileri kullanilmistir.

Ayrica havalimani faaliyete gectiginde ¢evresinde yapacagi olumlu etkilerin
belirlemesi ve havalimanindan en yiiksek faydanin saglanmasi i¢in Ordu ve Giresun
illerinin biitiin cografi ozellikleri g6z Onilinde tutularak havalimaninin hedef
sahasindaki etkinligini arttiric1 fikirler one siirtilmiistiir. Bu amag¢ dogrultusunda
havalimaninin hedef kitlesini teskil eden Ordu ve Giresun illerinin sosyo-ekonomik
durumu, ulagim altyapisi, niifus biyilikligia gibi cesitli 6zellikleri tespit edilmis bu
bilgiler dogrultusunda ise havalimanmin hinterlandi, yolcu potansiyeli ve yakin
cevresine saglayacagi muhtemel etkiler ongoriilmeye calisgilmistir. Bu kapsamda
Ordu ve Giresun illerinin niifuslar1 ve sosyo-ekonomik durumlar1 TUIK verilerinden
yararlanilarak goz oniine serilmis, bolgenin ulagim altyapisi ise ¢esitli kaynaklardan

faydalanilarak ortaya konmustur.

Ote yandan havaciligin dogasindan kaynaklanan ve havalimanmmn faaliyete
ge¢mesiyle birlikte yakin gevresini etkilemesi muhtemel olan c¢esitli ¢evresel
sorunlara da baska havalimanlar1 i¢in yapilmis c¢alismalar Ornek gdsterilerek
deginilmistir. 2012 yilindan giiniimiize kadar belli zaman araliklariyla havalimaninin
insaat ¢alismalar1 yerinde incelenmistir. Havalimanmim alt ve iist yap1 insaatlarinda
sorumlu olan kisilerle iletisim halinde olunmus bu yolla teknik bilgilerin en dogru
sekilde calismamiza yansitilmasi amag¢lanmistir. Havalimaninin teknik donanimina
ait bilgiler yiiklenici firmanin ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligmin

envanterinden faydalanilarak temin edilmistir.

Ordu ve Giresun’da yer alan il turizm miidiirliikleri, sanayi ve ticaret odalar1
ve belediyeler ile goriisiilip bolgenin havalimanindan beklentileri goz Oniine
serilmistir. Caliymamizda agirhikli olarak gezi-gozlem metodu kullanilmis ve
havaliman1 ile gorislerimiz  yetkili kisilerle yapilan sozIii miilakatlarla

desteklenmistir. Calismamizin kavramsal cergevesini olusturmak amaciyla genis
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capl bir literatiir taramasi yapilip havacilikla ilgili teknik 6zellikli dokiimanlardan da

faydalanilmustir.

Sonug¢ olarak caliymamizda bir biitliin olarak ulasim, havayolu ulagimi ve
havaalanlarinin  konum secimini etkileyen faktorler genel hatlartyla ortaya
konulmustur. Ordu-Giresun Havalimani1 ise bu genel kaidelere gore genis bir
yelpazede degerlendirilmistir. Ayrica havalimanini ¢evresini degistiren bir aktor
haline getirebilmek i¢in Ordu ve Giresun’un ¢esitli cografi 6zelliklerine dayanilarak
havalimaninin bolge kalkinmasinda etkin kullanimi i¢in sorumlulara birtakim

onerilerde de bulunulmustur.
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BIiRINCIi BOLUM

TURKIYE’DE ULASIM STRATEJILERI ve HAVAYOLU ULASIMI

1.1. TURKIYE’DE ULASIM STRATEJILERI

Ulasmm bir yorenin, bolgenin ve ya iilkenin kalkinmasinda son derece
onemlidir. Ayrica ulasim sektorii biitiin ekonomik faaliyetler ile icli dish olup ¢ogu
zaman bu ekonomik sektorlerin gelismesi i¢in olmazsa olmaz nitelik tasir. Bu
nedenle devletler sahip olduklar1 yonetim alanlar1 igerisinde {iilke i¢i ulagim
altyapisini gelistirirken ekonomik sektorler de bu duruma bagl olarak gelismektedir.
Ulasim sektoriiniin yeterli olmadigi bir iilkede ne sanayi, ne ticaret ne de turizmin
gelismesi arzulanan seviyeye ulasamaz. Oyle ki bir iilkenin ulasim sistemlerinin

yeterliligi, iktisadi gelismenin gostergesi olarak kabul edilir (Tashgil, 1999, 2).

Bir ekonomik sektoérde gelismenin olmasi veya gelismenin diizeyi, kalkinma
politikalarinda o sektére verilen Oncelik ile yapilan yatirimlarin payma baghdir
(Bakirci, 2012, 346). Bu nedenle bir iilkede ulasimin gelistirilebilmesinde, kalkinma
politikalarinda ulasim altyapilarina yapilacak yatirimlarin payi son derece dnemlidir.
Bakildiginda iilkeler ulagim altyapilarina yaptiklar1 yatirim oraninda vatandaslarma

kaliteli bir ulasim hizmeti sunarlar.

Konuya iilkemiz agisindan bakildiginda, cumhuriyetin kurulusundan bu yana
iilkemizde ulasim yatmrimlarina biiyilk 6nem verilmistir. Bununla beraber gecen
zaman ve degisen kosullar icerisinde ulasim altyapisina yapilan yatirimlar dnemini
korumakla beraber farkli donemlerde farkli ulasim sistemleri 6n plana ¢ikmistir. Bu
nedenle iilkemizin ulasim stratejilerini cumhuriyetin kurulusundan bu giine genel

olarak ti¢ donem icerisinde ele alabiliriz.

Cumhuriyetin ilk yillarinda o giinkii sartlar icerisinde en uygun ulagim
sistemi olarak demiryolu ulasimi goriilmiis ve bu dogrultuda ¢alismalar
baslatilmistir. Ayrica kurulus ve gelisme siirecindeki iilkemizde demiryolu yapimi
sadece bir ulagim araci olarak goriilmemis, ayn1 zamanda {ilke savunmasi, iktisadi
kalkinma ve sosyo-kiiltiirel gelismenin temel unsurlarindan birisi olarak kabul

gormiistiir (Kapluhan, 2014, 437). Bu galismalar dogrultusunda {ilkemizde bir
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yandan yabancilara ait demiryolu hatlar1 devletlestirilirken diger yandan yeni
demiryolu hatlar1 yapilmaya c¢alisilmistir. Cumhuriyetin ilan edildigi 1923 yilinda
Tiirkiye Cumbhuriyetinin elinde kendine ait demiryolunun bulunmamasi (Onur
1953’ten aktaran Tashgil, 1999, 93) uygulamaya konan bu stratejinin ne kadar
isabetli oldugunu gostermektedir. Siiphesiz ki bir {ilkenin bagimsizliginin

gostergelerinden biri de topraklarindan gegen ulasim aglariin kendine ait olmasidir.

Ulkemizde demiryolu hatlarinin gelistirilmeye calisildig1 siirecte icinde
bulunulan durumlar istenilen diizeyde gelisme yasanmasina miisaade etmemistir.
Bakildiginda Tiirkiye’de Ikinci Diinya Savasi yillarinda (1939-1945) demiryolu
yapimi durma noktasina gelmistir (Tashigil, 1999, 98). Tiirkiye’de demiryollari,
ulasim politikalar1 i¢indeki agirligmi 1950°lerden sonra kaybetmis ve bundan sonra
ulagim sektoriinde karayollar1 ulagimi 6n plana gegmistir. Bu durumun olusmasinda
uluslararasi iliskilerin ve politikalarin etkisi olduk¢a fazladir
(Cagliyan ve Yildiz 2013, 478). Buna ragmen cumhuriyetin kuruldugu 1923 yilindan
1950 yilina gelene kadar Osmanli Devleti’nden kalan yaklasik 4300 km’ lik
demiryolu agi ile birlikte toplam demiryolu uzunlugu 8000 km’ yi geg¢mistir

(Doganay, 2011, 676).

S6z konusu siirecten sonra, iilkemizin kalkimma politikalarinda ulasim
sistemlerinin onemi devam etmekle beraber karayolu ulasim sistemi O6n plana
cikmistir. Ozellikle Avrupa iilkelerinde gelisen otomotiv sanayisi bir¢ok iilkede
oldugu gibi Tiirkiye’de de karayoluna olan talebi artwrmustir. Sonug itibariyle
Tiirkiye’de demiryollar1 1950’lerden itibaren eski Onemini kaybetmis, ulasim
tstlinliiglini karayollarma birakmistir (Cagliyan ve Yildiz, 2013, 485). Karayolu
ulagim sisteminin 6n plana ¢iktig1 bu siire¢, hemen hemen giiniimiize kadar devam
etmistir. Oyle ki 1960°l1 yillarda ulastirma hizmetlerine yapilan yatirimlardan
karayolu yatirimlarina % 51.4° lik bir pay ayrilmistir (Bakirci, 2012, 347). Takip
eden siiregte yol yapimi yatirimlarinin ulastirma yatirimlar: i¢indeki pay1 her gecen
giin artig gostermistir. 1980’11 yillarin ilk donemlerinde ulastirma yatirimlari iginde
karayolu yatirimlar1 % 60,7 lik pay alirken demiryolu % 24,6, denizyolu % 10,3,
havayolu % 2,8 ve boru hatlar1 % 1,7 lik pay almistir (DPT, 1979’dan aktaran
Bakirci, 2012, 347) Benzer sekilde 1990’ yillarmn ilk yarisinda karayolu ulagimima
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% 80’lik bir pay ayrilirken, diger ulagim sistemleri % 20 gibi kii¢lik bir pay almistir.
Bu siirecten sonra ¢esitli yillarda dalgalanmalar olmakla beraber ulagim yatirimlari
icerisinde karayolu sistemi 2010 yilina kadar en biiyiik pay1 almistir. Ancak 2010
yilina gelindiginde ulasim yatirimlari igerisinde demiryolunun pay1 % 48,3 olurken
karayolu ilk defa demiryolu ulagiminin gerisinde kalarak % 37,9 olmustur
(Bakirci, 2012, 347). Giiniimiizde de demiryolu, ulasim politikalar1 arasinda
onceligini korumaktadir. Bu kapsamda tilkemizin bir¢ok yerinde yiiksek hizli trenler

faaliyete girmistir ve bunlarin bazilar1 da yapim asamasindadir.

Ulasim sistemleri arasindaki bu yatirim degisimlerine paralel olarak ulasim
sistemlerinin yolcu ve yilik tasimadaki oranlarinda da degisiklikler gozlenmistir.
Diger bir deyisle kalkinma politikalarinda 6n plana ¢ikan ulasim sistemlerinin {ilke
ici tagimaciligindaki etkinligi de artmistir. Sonug olarak cumhuriyetin ilk yillarindan
itibaren iilkemizde ulasim yatirimlarina biiyilk 6nem verilmistir. Bununla beraber
1923-1950 déneminde agirlikli olarak demiryolu ulasimi 6n plana ¢ikarken 1950’1
yillardan gliniimiize kadar karayolu, ulagim yatirimlarindan en biiyiik pay1 almistir.
Tirkiye’de yurti¢i tasimaciliginin ve dig ticaretin biiyiik oranda karayolu iizerinden
gerceklestiriliyor olmasi, hem maliyetleri arttirmakta hem de verimliligi
diisiirmektedir (Kapluhan, 2014, 437). Oyle ki karayollarmin yogun bir sekilde
kullanilmas1 bakim ve onarim maliyetlerinin yani sira kazalar nedeni ile de can ve

mal kaybina neden olmaktadir (Sarilgan, 2007, 182).

S6z konusu donemler igerisinde denizyolu ve havayolu ulasim sistemleri
gereken ilgiyi gormemekle beraber ulasim yatmrimlari icerisinde alt siralarda yer
almistir. Havayolu ulagimi giiniimiize kadar 6zellikle iilkemizin yurtdis1 trafi§inde
onemli bir yer edinmistir. Ayn1 donemlerde iilke i¢i ulasimda ise havayolu ulagimi
yogun olarak kullanilmamistir. Bu durumun altinda yatan en temel sebep siiphesiz
ulasim stratejilerinde havayolu ulasimina pek fazla 5nem verilmemesidir. Ote yandan
havayolu altyap1 sistemlerinin yetersizligi, halkimizin sosyo-ekonomik durumu da
s0z konusu gelismenin yaganmasina engel olmustur. Bununla beraber son yillarda
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin calismalariyla iilkemiz

havaciliginda gozle goriiliir gelismeler yasanmaktadir.
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1.2. TURKIYE’NIiN 2023 HAVACILIK ViZYONU

Tiirkiye bulundugu cografi konum itibariyle ulasim agisindan essiz bir avantaja
sahiptir. Eski diinya karalar1 diye adlandirilan ve gilinimiiz medeniyetinin
gelisiminde son derece etkili olan Asya, Avrupa ve Afrika anakaralarinin birbirine en
yakin kesiminde yer almaktadir. Bu yoniiyle, Tiirkiye bu anakaralarin jeopolitik
terimi ile “Diinya Adasmm” kilidi konumundadir (Giiner ve dig. 2010, 13). Oyle ki
tarthi donemlerden bu yana Anadolu bir yandan biiyiikk uygarliklara ev sahipligi
yaparken diger yandan da diinya tarihinde son derece dnemli olan ipek ve baharat
ticaret yollarmnin batiya agilan kapist olmustur. Tarihi ¢aglardan beri bati ile dogunun
mallarinin birbirine tasindig1 yollarmm gectigi yer olan Tiirkiye, bu o6zelligini
giniimiizde daha da arttirmistir (Sahin ve dig. 2010, 333). Nitekim, giiniimiiz
diinyasinda ulagim sistemlerinin niteligi degismis ve Tiirkiye sahip oldugu cografi
konum nedeniyle tarihten gelen avantajli konumunu korumustur. Ozellikle diinyada
ulagimin uluslararasi bir boyut kazanmasi sonucu sahip oldugu avantajlar nedeniyle
on plana c¢ikan havayolu ulagimi agisindan tlilkemiz, son derece 6nemli bir gegis

koridoruna sahiptir.

Ozellikle Asya—Avrupa arasindaki tasmmacilikta Tiirkiye’nin hava sahas1 ve
havaalanlari, stratejik ve ekonomik 6neme sahiptir (Karabag ve Sahin, 2006, 301).
Ciinkii her ne kadar havacilik sektorii dnceden gidilmesi giinler siiren uzakliklar
saatlerle ulasilabilir bir duruma getirse de zaman ve enerji tasarrufu bu ulasim
sistemi i¢in de son derece Oonemli bir husustur. Bu nedenle iilkemiz sahip oldugu
cografi konum ve beraberinde gelen avantajli hava sahasi 6zellikle uluslararasi
tagimacilikta havacilik sektoriine zaman ve enerji tasarrufu agisindan Onemli

avantajlar saglamaktadir.

Diinyada mevcut havacilik sektoriine ve ulasim agina baktigimizda 6zellikle
Asya-Pasifik ve Ortadogu gibi gelismekte olan bdlgelerin uluslararasi tagimacilik
icerisinde onemli bir yiikselme trendine girdigi gdzlenmektedir. Ozellikle
Ortadogu’daki iilkelerin petrol ve dogalgaz gibi enerji kaynaklarmma sahip olmasinin
yani sira Asya-Pasifik bolgesinde ise Cin, Hindistan ve Japonya gibi yogun iiretim
potansiyeline sahip lilkelerin varligi, diinyanin 6nemli miktarda alim giiciine sahip

olan Bati iilkeleriyle s6z konusu bolgeler arasinda yapilan ulasim ve tagimacilik
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faaliyetlerini yogunlagtrmistir. Bu nedenle iilkemiz hava sahasinin Avrupa-
Ortadogu-Asya arasindaki gecis bolgesinde yer almasi, Tiirkiye’ye havacilik sektorii
baglaminda 6nemli bir avantaj saglamaktadir. Bu niteligi ile Tiirkiye’de en ¢ok 6n
plana ¢ikan ¢ekim merkezi ise Istanbul’dur (Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme

Bakanligi, 2013, 146).

Sonu¢ olarak ifade edildiginde, iilkemiz sahip oldugu stratejik konumu
nedeniyle tarihi donemlerde {istlendigi ulasim misyonunu giiniimiiz kosullarinda da
stirdiirmektedir. Bu kapsamda iilkemizde her gegen giin bliylime egilimi gosteren ve
ozellikle uluslararas1 diizeyde alternatifsiz bir hale gelen havayolu ulagimini
gelistirmek i¢in birtakim adimlar atilmaya baslanmistir. S6z konusu hedefleri uluslar
aras1 diizey ve ulusal diizey olmak iizere iki kisimda inceleyebiliriz. Ik olarak
uluslararasi alanda hedeflere baktigimizda, iilkemizin ulasim sektoriindeki gidisatina
yon veren kurum ve kuruluslarda uluslararasi diizeyde 2023 yilina iliskin hedeflerden

bazilar1 su sekilde belirlenmistir.

1. Ulkemizde hava trafigi emniyetini ve kapasitesini arttirict yatirimlarm
gergeklestirilmesinin -~ yanm1  sira, almacak ilave tedbirlerle iginde
bulundugumuz bdlgede lider ve diinyada sayili bir havacilik sektoriine sahip
olmak (9.Kalkinma Plani, 2007-2013).

2. THY’ nin kiiresel capta bir mega tasiyict pozisyonuna ulastirilmasi
(Ulastirma Bakanlig Stratejik Plani, “2009-2013”, 2009, 104).

3. Istanbul’'un sahip oldugu cografi konumdan vyararlanilarak uluslararasi

havacilik alaninda bir ¢cekim merkezi haline getirilmesi.
Ulusal diizeyde koyulan hedeflerden bazilar1 ise su sekildedir:

1. Yeni yapilacak havaalanlar1 ile faaliyette olan havaalanlarinin kapasite
artirrmina gidilerek 2023 yilma kadar i¢ ve dis hatlar olmak iizere toplamda
350 milyon yolcuya ulasilmasi (Tiirkiye Ulagim ve Iletisim Stratejisi “Hedef
20237, 2011, 88).

2. Ulkemizde 60 milyon kapasiteli bir, 30 milyon kapasiteli iki, 15 milyon
kapasiteli 3  havaalannin 2023  yilma kadar insa edilmesi
(Tiirkiye Ulagim ve Iletisim Stratejisi “Hedef 20237, 2011, 84).



21

3. Diinya’da firetilen biitiin ugaklarin inebilecegi en az iki havaalani insa
edilmesi (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi “Hedef 2023, 2011, 84).

4. Tirk Sivil Hava Filosunun 2023 yilinda en az 100 genis govde, 450 dar
govde, 200 bolgesel ugak olacak sekilde 750 ugaklik bir biyiiklige
ulastirilmas: (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi “Hedef 20237, 2011, 84).

Ulusal diizeyde konulan hedeflerden en etkini kanaatimizce Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin “Her Tiirk vatandasi hayatinda en az bir kez
ucaga binecektir” sOylemiyle karakterize ettigi bolgesel havaciligi gelistirme
anlayisidir. Bu kapsamda yeni bolgesel havalimanlarinin insa edilmesi ve bdylece
iilkede kiiciik kentler ile biiyiik kentler arasindaki ugus trafigini gelistirici

calismalarin yapilmasi kararlar1 alimmustir.

1.3. BOLGESEL HAVACILIK ANLAYISI

Gilintimiiz havacilik sektoriinde 6nemli bir yer edinen bolgesel havayolu
tasimacilig1 ticari bir amacg giiderek genellikle biiyiik yerlesim yerleri ile kiigiik
yerlesim yerleri arasinda yolcu, kargo ve postanin tarifeli ve tarifesiz olarak nispeten
kiigiik ucaklarla tasmnmasi anlamma gelir (Sarilgan, 2007, 38). Giiniimiizde
havaciligin dogdugu ve gelistiZi ABD ve onu takip eden Avrupa, bdlgesel
havaciligin da basladigi ve gilinlimiizde de en gelismis oldugu bolgedir
(Sarilgan, 2007, 33). Bolgesel hava tagimaciligi havaciligin gelismeye basladigi ilk
donemlerde yaygin olmayan, zaman igerisinde ortaya ¢ikan ihtiyaglara cevap vermek
adma gelisen bir sektdrdiir. Ozellikle kiigiik yerlesim yerlerini biiyiik yerlesim
alanlarma baglamas1 6zelligi nedeniyle her hangi bir kentte gelisebilmesi i¢in belli
bir altyap1 ve sosyo-ekonomik diizey gerektirdigi aciktir. Bu acidan diinyanin her
tarafinda s6z konusu sektorii besleyecek ulagim altyapisi ve yolcu potansiyeli mevcut
degildir. Tiirkiye ise s6z konusu kavramla 2003 yilinda Ulastrma Bakanligi
tarafindan ortaya atilan “Bolgesel Havacilik Projesi” ile tamigmistir. Bolgesel
havacilig1r gelistirme kapsaminda iilkemizde yeni havalimanlar1 inga edilmistir.

Mevcut durumda bazilarinin da yapimi devam etmektedir (Harita 1.1).
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ACIKLAMALAR
%%1 Ordu-Giresun Havalimani
(Yapim Asamasinda)
= limerkezleri
Havalimanlan
4 Dis ve Ig Hatlar

4 I Hatlar

] lier

Harita 1.1. Tiirkiye’de Bulunan Havaalanlari.

Kaynak: http://dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx 06.04.2015 tarihinde alinmustir.

Bilindigi tlizere Tiirkiye’de havayolu 6zellikle iilke i¢inde son yillara kadar
cok az kisinin kullandig1 bir ulagim sistemiydi. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlig1 ise “Bolgesel Havacilik Projesi” kapsaminda bu durumu degistirmeye
yonelik adimlar atmaya baslamistir. Bu kapsamda i¢ hat havayolu tasimaciligmin
gelismesi i¢in havaalani ticretlerinde indirim yapilmis, 6zel islem vergisi ve egitime
katk1 paylar1 yolcu biletlerinden kaldirilmistir (Sarilgan, 2011,76). Bolgesel havacilik
kapsaminda bakanligin attigi adimlar etkisini gostermis ve havayolu ulagimimni
kullanan yolcu sayilarinda biiyiik artislar yasanmistir. Ulkemizde 2008 yili verilerine
gore i¢ hatlarda 35.832.776 kisi dis hatlarda ise 43.605.513 kisi olmak {izere
toplamda 79.438.289 yolcu tasmmustir. 2014 yilina gelindiginde ise i¢ hatlardaki
yolcu sayis1 70.078.255 dis hatlardaki yolcu sayis1 71.259.320 olmak iizere havayolu
ulagiminda biiylik bir ivme kaydedilerek toplamda 141.337.575 yolcu tagmmuistr.
(http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx adresinden 06.04.2015 tarihinde almmustir).

Bakildiginda son alt1 yilda i¢ hat yolcu sayis1 bir hayli artarak dis hat yolcu sayisini
yakalamistir. Diger yandan alt1 yi1l gibi kisa bir zaman diliminde i¢ ve dis hatlarda

toplam yolcu sayilar1 neredeyse iki katina ¢ikmaistir.


http://dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx%2006.04.2015
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx%20adresinden%2006.04.2015
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1.4. BOLGESEL HAVACILIGIN AVANTAJLARI

Bolgesel havaciliktaki bolgeselden kasit biiyiik sehirler ile uzaktaki kiigiik
yerlesim yerleri arasindaki hava ulasim hizmetidir (Sarilgan, 2007, 33). Bu yoniiyle
bolgesel havacilik sektorii uluslararasi alandan ziyade lilke igindeki ulasimda 6nemli
bir yere sahiptir. Bilindigi gibi bir {ilkede, iilke topraklarini olusturan biitiin
bolgelerin ayni oranda gelismesi beklenemez. Bazi bdlgeler daha fazla gelismisken
baz1 bolgeler ise yeterli diizeyde gelisme gosterememistir. Benzer sekilde {ilke
icindeki iklim, ylizey sekilleri gibi faktorler de bazen ulasimi olumsuz
etkileyebilmektedir. Bolgesel havayolu tasimaciligi cografi nedenlerle ulasimin uzun
ve zor oldugu ada toplumlarmin, dag veya deniz gibi dogal smirlamalarin oldugu
yerlesim yerlerinin ve kis mevsiminin siddetli ve uzun gectigi bolgelerin biiyiik
yerlesim yerleriyle ulasimini kolaylastirarak bu bdlgelerin  yasam kalitesini
arttirmaktadir (Sarilgan, 2007, 38). Oyle ki havayolu ulasim sisteminin en temel
elemanlarindan olan havaalanlari, ¢evresinde ulasim agisindan bir santral haline
gelebilmekte hatta ekonomik sektorleri kendi cevresinde toplayabilmektedir. Bu
nedenle bir iilkede bolgesel havaciligin gelistirilmesi bir yandan kiiciik kent
merkezlerine ekonomik bir canlilik katarken diger yandan bu sehirlerin biiylik
sehirlerle olan ve ¢esitli nedenlerle aksayan ulasimina hizli ve konforlu bir ulagim

sistemi kazandirmaktadir.

Bilindigi gibi iilkemiz yedi cografi bdlgeden olugmaktadir. Bu cografi
bolgelerin higbiri gerek ekonomik kalkinmishk, gerek ylizey sekilleri gerekse iklim
acisindan birbirine benzememektedir. Ulkemizde Marmara ve Ege bolgeleri yiizey
sekillerinin ulasim {izerinde ¢ok biiyiik engeller teskil etmedigi bdlgelerimizdir. Ote
yandan Dogu Anadolu ve Karadeniz Bolgesi’nde daglik ve yiiksek egimli arazi
yapist ulagim tizerinde dnemli olumsuz etkilerde bulunmaktadir. S6z konusu durum
da bolgeler ve sehirleraras: esitsizligi de beraberinde getirmistir. Bu duruma niifus
biiyiikliigii 6rneginde bakildiginda iilkemiz bir yandan istanbul (14.377.018), Ankara
(5.150.072), izmir (4.113.072) ve Bursa (2.787.539) gibi biiyiik miktarda niifus
barindiran illere sahipken diger yandan da Ardahan (36.601), Bayburt (45.488),
Tunceli (55.935) ve Bartin (75.085) gibi oldukga az sayida niifusa sahip olan illeri de
biinyesinde barindirmaktadir (TUIK, ADNKS, 2014). Benzer sekilde iilkemizdeki
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illerin milli gelirden aldiklar1 pay ile kalkinma seviyeleri de dengeli dagilmamustir.
Sonug olarak temelinde kiigiik yerlesim yerleriyle biiyiik yerlesim yerleri arasindaki
havayolu trafigini gelistirmeyi amaglayan bdlgesel havacilik projesi, iilke ici
ulagimda geri kalmig bolgelere alternatif bir ulasim sunarken bu yerlesim yerlerinin

ekonomik kalkinmasina da katki saglamaktadir.

1.4.1. Tiirkiye’de Bolgesel Havacihg Gerekli Kilan Unsurlar
1.4.1.1.Tiirkiye’nin Turizm Potansiyeli

Ulasim ve haberlesme alaninda yasanilan gelismeler diinyay1 kiigiiltmiis,
seyahat ve bununla baglantili olarak da turizm faaliyeti lizerinde gii¢li bir etkiye
sahip olmustur (Ozgii¢, 1994, 30). Ayrica 20.Yiizyilin ikinci yarisindan itibaren
turizm diinya ekonomisi igersinde en hizli gelisen ve genisleyen sektorlerden biri
haline gelmistir (Cimat ve Bahar, 2003, 2). Turizm sektdriiniin uluslararasi 6nemi
iilkemiz icin de gecerlidir. Tiirkiye her yoniiyle bir turizm iilkesidir. Ulkemizde
turistik degere sahip bircok dogal varlik, cesitli tarihi eserler ve miizeler vardir

(izbrak, 1996, 677).

Ayni1 zamanda turizm sektorii lilkemiz ekonomisi agisindan da son derece
onemlidir. Bilindigi gibi iilkemiz ddviz ihtiyacinin onemli bir kismini turizm
sektoriinden saglayan gelismekte olan bir iilkedir. Tiirkiye’de turizm sektoriiniin
ozellikle 1980 yilindan sonra ¢ok biiylik bir gelisme kaydederek, iilke kalkinmasinda
lokomotif goérevi istlendigi bilinmektedir (Hepaktan ve Cinar 2010, 136).
Bakildiginda ulasim altyapis1 ve cesitliligi turizm sektorii i¢in olmazsa olmaz
niteliktedir. Cilinkii bir iilke ne kadar tarihi ve kiiltlirel degere sahip olursa olsun
turistleri arzu ettikleri alanlara ulastiracak ulasim altyapilarindan yoksun ise turizm
sektoriinden istedigi verimi alamaz. Bakildiginda diinyada havayolu ile tagian yolcu
sayisinin biiyiik bir hizla artmasindaki en 6nemli sebeplerden birinin turizm ve
charter seferleri olmasi dikkat ¢ekicidir (Taghigil, 1999, 160). Ayn1 zamanda turizm
faaliyetlerinin yatirim, tiiketim, istihdam dis ticaret ve milli geliri artrrma gibi

ekonomik boyutlar1 da bulunmaktadir (Karabag ve Sahin, 2006, 313). Ozellikle
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Tiirkiye gibi turizmden biiyiik ekonomik gelirler saglayan iilkelerin ulasim

altyapilarma yatirim yapmalari1 zorunludur.

Bu agidan bakildiginda iilkemizin havayolu ulasim sistemleri ve havacilik
altyapis1 6nem kazanmaktadir. Cilinkii turistlerin ¢ok biiyiik bir kism1 sundugu hiz ve
konfor imkanlar1 nedeniyle havayolu ulagimini tercih etmektedir. Bu durum 6zellikle
uluslararasi turizm faaliyetlerine katilan turistler agisindan hayati dnem tagimaktadir.
Oyle ki ticaret ve turizm igin gerekli olan diinya ¢apmnda ulasim sistemini sadece
havayolu tasimaciligi sunmaktadir (Sarilgan, 2007, 4). Clinkii giiniimiiziin en hizli
ulagim araclar1 ucaklardir. Zamanin son derece 6nemli oldugu turizm etkinliginde,

havayolu ulasim sistemi zaman ag¢isindan turistlere biiyiik avantaj saglamaktadir.

Ulkemizi ziyaret eden turistlerin biiyiik bir kism1 deniz turizmi kapsaminda
iilkemizi ziyaret etmektedir. Siiphesiz, turistlerin yogun olarak ziyaret ettikleri Ege
ve Akdeniz kiyilarimiz Antalya, Dalaman, Milas-Bodrum gibi uluslararasi nitelikli
havaalanlarina sahiptir. Ancak bu durum iilkemizin turizm potansiyeli ve c¢esitliligi
gdz Oniine alindiginda oldukca tekdiize ve yetersizdir. Ciinkii lilkemizin turizm
varligi deniz-kum-giines tg¢lisiine indirgenemeyecek kadar cesitlidir. Bu nedenle
iilkemizin turizm organizasyonlarinin ¢esitlenmesi ve yil igerisine diizenli bir
bicimde dagilmasi1 gerekmektedir. Siiphesiz bu durumu saglamak icin iilkemizin
cesitli bolgelerine kolayca erisim saglayacak havayolu ulasim aglarma ihtiya¢ vardir.
Bakildiginda maalesef lilkemizin siyasal baskenti Ankara ve ekonomik merkezi
Istanbul hari¢, diger iller arasindaki havayolu tasmmaciligi oldukca smnirhidir

(Sarilgan, 2007, 140).

Son zamanlarda tilkemizde Kiiltiir ve Turizm Bakanliginin da benimsedigi bir
anlayigla dort mevsim turizm fikri 6n plana ¢ikmistir. Proje, iilkemizin turizm
etkinliklerini plaj turizmi ¢ikmazindan kurtarip sahip oldugumuz dogal ve kiiltiirel
zenginlikleri de degerlendirmeyi amaglamaktadir. Bu durum da siiphesiz tilkemizin
her alanina yayilmis ¢esitli dogal ve kiiltiirel zenginlikleri birbirine baglayacak ve
turizm etkinliklerini yil boyunca canli tutacak zengin havayolu agmi gerekli
kilmaktadir. Bu kapsamda iilkemizin kuzeyindeki ile giineyindeki, dogusundaki ile

batisindaki turistik alanlar1 birbirine baglayan ve aralarinda ugak seferlerinin
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diizenlendigi bolgesel havaalanlarinin insa edilmesi ve buralarda havayolu

tagimaciliginin gelistirilmesi bir gerekliliktir.

1.4.1.2. Tiirkiye’nin Iklim Ozellikleri

Ulkemizde bolgesel hava ulasimmi gerekli kilan unsurlardan biri de
iilkemizin sahip oldugu iklim kosullaridir. Ulkemiz, diinya 6l¢iisiinde yapilan iklim
smiflandirmasma gore kitalarin bat1 yakasinda goriilen subtropikal iklim kusaginin
Akdeniz iklim bolgesinde yer alir (Atalay, 2004, 93). Hava kiitleleri agisindan
yapilan siniflandirmaya gore de orta enlem iklimleri grubuna dahil edilir. Yazin

tropikal, kigin ise polar hava kiitlesinin etkisi altinda kalir (Atalay, 2004, 93).

Bununla birlikte iilkemizin sahip oldugu yeryiizii sekillerinin ve denizlere
gore konumunun da iklim tizerinde belirleyici bir etkisi vardir. Nitekim iilkemizin ii¢
tarafi denizlerle ¢evrilidir. Siiphesiz bu 6zelliginden dolay1 iilkemizin kiy1 kesimleri
iliman bir iklim 6zelligine sahiptir. Ancak iilkemizin kuzey ve giliney kiyilarinda yer
alan kenar daglar1 deniz etkisinin i¢ kesimlere sokulmasini engellemektedir.
Ulkemizin denizlerden ve etkilerinden uzak olan i¢ bdlgelerinde sert bir kara iklimi
hakimdir (Giingordii, 2010, 14). S6z konusu durum bahar ve yaz aylarinda iilke i¢i
ulagimda olumsuz etkiye yol agmamakla birlikte Ozellikle kis aylarinda karayolu
ulagimi tlizerinde belirgin olumsuz etkilere sahiptir. Bilindigi gibi karayolu ulagimi
iilke i¢i ulasimda olduk¢a yogun olarak kullanilmaktadir. Bu olumsuz kosullarinin en
fazla goriildiigii alanlar ise denizlerden uzak, iklim agisindan karasal 6zellik gosteren
ic bolgelerdir. Bahsi gecen kesimlerde kislar uzun siirmekte, kig boyunca goriilen
don olaylar1 ve kar yagislar1 6zellikle karayolu ulasimi iizerinde olumsuz etkilere yol
acmaktadir. Bakildiginda iilkemizde karin yerde kalma siiresi, kiyilardan i¢ bolgelere
ve batidan doguya dogru Usak (10 giin), Afyon (29 giin), Kayseri (40 giin), Yozgat
(52 giin), Sivas (65 giin), Erzurum (117 giin), Kars (136 giin) artar
(Glingordd, 2010, 41).

Ozellikle dar akarsu vadilerini takip eden kara ve demiryollar:
giizergahlarinda c¢1g tehlikeleri olusmaktadir. Sonug¢ olarak iilkemizin o6zellikle,

siddetli karasal 6zelligin goriildiigii dogu kesimlerinde, yilin yaklasik bes ay1 kar
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ortiisii altinda gecirilmektedir. Bu durum ulagim iizerinde olumsuz etkide bulundugu
gibi daha da 6nemlisi ciddi sayida can kayiplarinda da yol agmaktadir. Bu agidan
bakildiginda iilkemizde bolgesel havaciligin gelistirilmesi, 6zellikle tilkemizin dogu
kesimlerini kisa zamanda konforlu ulasim olanaklarma kavusturacak daha da

onemlisi olas1 can kayiplarinin 6niine gececektir.

1.4.1.3. Tiirkiye’nin Yiizey Sekilleri

Ulkemiz yiizey sekilleri agisindan oldukga farkli yapilar1 biinyesinde
barindiran bir 6zellige sahiptir. Bu yoniiyle Tirkiye, daglarim 6nemli yer tuttugu,
ayn1 zamanda cesitli 6zellikteki (ova, plato, tekne, dalgali diizliik) yiizey sekillerin
de az olmadig: yiiksek bir iilkedir (Izbirak, 1996, 27). Diger bir ifadeyle iilkemiz
ozellikle ii¢lincli zamana ait arazilerin genis alan kapladigi ortalama ylikseltisi
olduk¢a fazla olan gen¢ bir iilkedir. Bu durum da iilkemizdeki ulasim sistemlerini
dogrudan etkilemis, hatta c¢ogu zaman {ilkemizde kurulan ulagim aglarinin
giizergahma yon vermistir. Oyle ki yeryiizii sekilleri ve yiikselti iilkemizde karayolu

ve demiryolu wulagimmi giliclestiren en Onemli faktor haline gelmistir
(Sahin, 2013, 5).

Genel olarak bakildiginda topografya sartlar1 agirhikli olarak demiryollari
iizerinde 6nemli rol oynar (Tiimertekin, 1987, 22). Ayn1 sekilde karayollar1 ulagim
sistemleri de yiizey sekilleri ve topografyanin yapisindan nasibini almaktadir.
Ulasimimiza etkisi agisindan iilkemiz topografyasina baktigimizda, lilkemiz batidan
doguya dogru yiikselen kuzey ve giiney kenarlar1 yliksek daglarla ¢evrili ortasi gukur
bir manzaraya sahiptir (Giingdrdii, 2010, 14). Ote yandan iilkemiz arazi egim
derecesinin yiiksek oldugu bir iilkedir. Tiirkiye ortalama % 17,3 ve maksimum %
388 egim degerlerinin bulundugu bir iilkedir. Ulkemizde en yiiksek egim degerleri
Karadeniz, Dogu  Anadolu ve  Akdeniz  bdlgelerinde  goriilmektedir

(Elibiiyiik ve Yilmaz, 2010, 34).

Tiirkiye’nin sahip oldugu bu topografya ozellikleri, ulagim sistemlerini de
yakindan etkilemektedir. Mesela {ilkemizdeki mevcut kara ve demiryollar:

sistemlerinin  glizergahlarina bakildiginda genellikle dogu bati dogrultusunda
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uzandig1 goriilmektedir. Kara {lizerindeki mevcut sistemlerin ¢cogu bu dogrultudadir.
Kuzey giiney yonlii ulagim aginm biiyiik bir boliimii ise 6zellikle tilkemizin sahip
oldugu kenar daglar1 nedeniyle gegitler yardimiyla saglanmaktadir. 2011 yilinda
Karayollar1 Genel Miudiirliigiiniin hazirladigi haritada lilkemizde 256 dag gecidi
bulunmaktadir (Sahin, 2013, 54).

Sonug¢ olarak iilkemizi ele aldigimizda deniz yolunu hari¢ tutarsak sahip
oldugumuz yiizey sekillerinin olumsuz etkisinden en az nasibini alan ulasim sistemi
havayolu ulagim sistemidir. Tam da bu noktada havayolu ulasimi {ilkemizin ulagim
kosullarin1 gii¢lestiren topografya kosullarini etkisiz kilan bir 0zellige sahiptir.
Ciinkii havayollar1 ulasiminda her ne kadar ucaklarin kalkig ve inis yerleri olan
havaalanlarmi kurmak i¢in diiz alanlara ihtiya¢ duyulsa da bu ulagim tiirii topografik
engellerden karayolu ve demiryolu kadar etkilenmemektedir. Bu yoniiyle de
ortalama yiikseltisi yaklasik 1130 metre olan {ilkemizde havayolu ulasim aginin

gelismesi, lilke i¢i ulasimda yiizey sekillerinin kisitlayici etkisini en aza indirecektir.

1.4.1.4. Tiirkiye’nin Toprak Biiyiikliigii

Ulkemiz ulasimmi etkileyen baska bir husus da sahip oldugumuz toprak
biiytikligiidiir. Tirkiye 780.043 km? lik yuizolgtimii ile oldukga biiylik bir iilkedir
(http://Iwww.hgk.msb.gov.tr/images/urun/il ilce alanlari.pdf 20.04.2015 tarihinde

almmustir). Tirkiye’nin genel goriiniimii ise dogu bat1 dogrultusunda uzanan ve boyu
1600 km eni de 600 km kadar olan bir dikdortgen bi¢imindedir
(Gliner ve dig. 2010, 5). Tirkiye’nin ylizolgimiinin biyiikligi dolayisiyla gerek
dogu-bati ve gerekse kuzey-giiney yonlerde uzun mesafeleri biinyesinde
barindirmasi, ulagim sistemleri i¢inde hava yolu ulasiminin ayr1 bir yer tutmasini
beraberinde getirmektedir (Bakirci, 2012, 374). Yiizolgiimii kii¢iik olan iilkelerde
havayolu ulasmiminin iilke ici ulasimda c¢ok etkin olmasi beklenmese de biiyiik
yliz6lglimiine sahip tilkelerde bu durum son derece 6nemlidir. Tiirkiye diinya iilkeleri
arasinda topraklarmim biiylikliigli agisindan 32. sirada yer almaktadir (Giiner ve dig.
2010, 6). Bu deger iilkemizin ortalamanin iistiinde bir biiyiikliige sahip oldugunu
gostermektedir. Bakildiginda biiyiikk bir cografyada yer alan ve yolcu ulagim


http://www.hgk.msb.gov.tr/images/urun/il_ilce_alanlari.pdf%2020.04.2015
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sistemleri arasinda biiyiik bir dengesizligin oldugu Tiirkiye’de bunun sonucu gesitli

sorunlar ortaya ¢ikmaktadir (Sarilgan, 2007, 3).

Ulkemizin sahip oldugu yiizey sekilleri de hesaba katildiginda sz konusu
etkenlerin kara ve demiryolu iizerindeki olumsuz etkisi aciktir. Oyle ki iilke igi
ulasgim sistemleri igerisinde c¢ok yiiksek paya sahip olan karayolunda, hic
durmaksizin gidildiginde, lilkemizin en batisindan dogusuna 24 saat, kuzeyinden
gineyine ise 12 saat gerekmektedir (Sarilgan, 2007, 141). Bu durum da
gostermektedir ki gerek lilkemizin sahip oldugu toprak biiytlikligl gerekse iklim ve
topografya kosullarimiz nedeniyle bdlgesel havayolu ulagiminin gelistirilmesi
insanimizin istedikleri yerlere yilin her doneminde rahatga gidebilmeleri igin biiytik
avantajlar saglayacaktir. Bolgesel havacilik kapsaminda onem arz eden baska bir
husus, yeni yapilacak havaalanlarinm konumu ile ilgilidir. Ozellikle havaalanlar1 insa
edilirken hedef bolgenin niifusu, ulasim altyapisi ve yolcu potansiyeli gibi unsurlara
dikkat edilmesi, havaalan1 faaliyete gectiginde atil bir vaziyette kalmamasi igin

biiyiik 6neme sahiptir.
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IKiNCi BOLUM

ORDU VE GIiRESUN’UN COGRAFi CEVRE OZELLIKLERI

2.1. DOGAL CEVRE OZELLIKLERI
2.1.1. Ordu ve Giresun’un Topografyasi

Karadeniz Bolgesi denize paralel uzanan daglari nedeniyle yiizey sekillerinin
oldukca daglik ve engebeli Ozellik gosterdigi bir yapiya sahiptir. Karadeniz
kiyilarmin dik bir yap1 gostermesinin temel nedeni, Kuzey Anadolu Daglari’nin
biitin olarak yiikselmeye ugramast ve Karadeniz c¢anaginin ¢dkmesidir

(Atalay ve Mortan, 2011, 30).

Kiyidan itibaren ani olarak ylikselen daglari, bu bolgemizin kendine 6zgii
daglik bir yapiya sahip olmasina neden olmustur. Ordu ilinin bir kismmin Giresun
ilinin ise tamamnin yer aldigi Dogu Karadeniz Boliimii de bu daglik ve arizali yiizey
sekillerinin yogun olarak goriildiigii bir sahadir. Boliimii yiizey sekilleri yoniinden
diger bolimlerden aymran en 6nemli farki, Dogu Karadeniz Daglari’nin kiyidan
itibaren birdenbire yiikselerek 3000 metreyi asmasidir (Atalay ve Mortan, 2011, 99).
Oyle ki Karadeniz Bélgesi’nin ortalama yiikseltisi 1160 metre iken, bu rakam Dogu
Karadeniz Boliimii’nde 1662 metreye ¢ikar (Elibiiyiik ve Yilmaz, 2010, 37).

Boliimde batidan itibaren Giresun, Giimiishane ve Rize daglarini i¢ine alan
Dogu Karadeniz Daglar1 yer alir. S6z konusu daglik kiitle genel olarak 3000
metrenin lizerinde bir yiikseltiye sahiptir. Ayrica Dogu Karadeniz kiyilar1 jeolojik
yapi, yer hareketleri, kiyida meydana gelen asinma faaliyetlerine bagl olarak farkli
sekiller gosterir. Bu kiyilar genelde falezlerin yer aldigi yiiksek bir kiy1 sekline
sahiptir (Zaman, 2007, 18). Bolgede 6zellikle Unye ile doguda Sarp ilceleri arasinda
kiy1 seridi, bir iki istisna hari¢ genel olarak yiiksek kiy1 tipindedir (Atalay, 2004, 80).
Bolimde diiz alanlar1 yalnizca akarsularin kiyilarda olusturdugu dar diizliikler

olusturur.

Bu nedenle oOzellikle Dogu Karadeniz Boliimii’nde ulasim oldukca gii¢
kosullarda yapilmaktadir. Bolge sahip oldugu kiy1 daglar1 ve kisa araliklarla denize

dokiilen kiiclik akarsular1 nedeniyle 6zellikle dogu bat1 yoniinde karayolu ulagiminin
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zor oldugu bir sahadir (Bekdemir, 2007, 7). Ge¢mis donemlerde oldugu gibi
giiniimiizde de topografya bu yorenin ulagim imkanlarint kisitlayan bir 6zellik
gostermektedir. Havaalaninin asil hedef kitlesi olarak secilen Ordu ve Giresun
illerinde de benzer sekilde bolgedeki genel yapiya uygun topografik ozellikler
goriilmektedir (Harita 2.1). Karadeniz kenar daglarinin Ordu-Giresun kesimi
cografya ve jeoloji literatiiriinde Dogu Karadeniz sira daglar1 diye bilinen silsilenin
orta boliimiine diiser (Ering, 1945, 119). S6z konusu sahada Canik ve Giresun daglik
kiitlesi yer alr. Iki bilyiik akarsu vadisi (Kizilirmak ve Yesilirmak) tarafindan
derince yarilan Canik Daglari, Giresun Daglari’na gore daha algaktir. Zaten Dogu
Karadeniz Bolimii’nde yiikseklik o6zellikle Giresun Daglari’ndan itibaren

artmaktadir.
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Harita 2.1. Ordu ve Giresun’un Topografyas: Kaynak: Harita Genel Komutanhgi.

Havalimanmin hinterlandinda yer alan ve havalimanina ev sahipligi yapan
Ordu Dogu Karadeniz’in bati kesiminde olmakla beraber, bdlgenin engebeli ve
daglhk arazi yapisi genel olarak ilin dogu kesiminde yiikselise geger. Ayrica
Altinordu yakinlarindan denize dokiilen Melet Cay1 Orta ve Dogu Karadeniz’i ayiran

smir olarak bilinir. {lin en bilyilk yerlesmesi Altmordu kent merkezidir
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(Fotograf 2.1). Bu sehir kuzey giiney dogrultusunda uzanan bir lav yigintis1 olan
Boztepe’'nin (560 m) dogu eteginde, Karadeniz’in tinlii firtina riizgar1 karayele kapali
bir konumda olan Kiraz Limani adindaki koyun kiyisinda kurulmustur
(Ering, 1944, 127).

Fotograf 2.1.0rdu’dan (Altinordu) Bir Goriiniim.

Kaynak : www.sehirresimleri.com 15.08.2014 tarihinde alinmustir.

Karadeniz’in diger kiy1 yerlesmelerinin ¢ogunda goriildiigii gibi Altmordu da
cok biiylik olmayan akarsularin kiyilarda olusturdugu delta iizerine kurulmustur.
Burada bahsi gegen diizlilk dogudan batiya dogru sirasiyla Turnasuyu, Melet cayi,
Civil ve Biilbiil derelerinin tasidigi aliivyal malzemelerin kiyida birikmesiyle
olusmustur. Bu akarsularin denize dokiildiikleri yerlerde kiiciik deltalar olusmustur
ve bunlar ~ zamanla  birleserek  kiy1 ovasini ortaya cikarmigtir
(Giirsoy 1998°den aktaran Bekdemir, 2007, 13). Altmordu kent merkezi gibi Unye,
Fatsa ve Persembe ilgeleri de kiyidaki dar diizliikler tizerine kurulmuslardir. Fatsa ile
Persembe arasindaki yaklasik 50 km’lik mesafede daglar denize ¢ok dik olarak iner
ve kiyidaki falezlerin yiiksekligi yer yer 100 metreyi bulur (Bekdemir, 2007, 12).
[lin i¢ kesimlerinde yer alan ilgeler ise genelde daglik sahalarda yiiksek rakimlarda
kurulmuslardir. Bunlardan Akkus (1340 m), Mesudiye (1308 m) Giirgentepe
(1120 m) ile ilin en yiiksekte yer alan ilgeleridir. Ordu’da dar kiy1 diizliiklerinin

ardindan hemen yiikselen k1y1 daglar1 6zellikle ildeki yerlesmelerin i¢ bolgelerle olan


http://www.sehirresimleri.com/
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ulagimmi olumsuz etkilemistir. Denize paralel olarak uzanan sahil karayolunun
varlig1 bolgedeki diger kiyi illerinde oldugu gibi Ordu’da da karayolunun dogu-bati
yoniinde yogunlagmasina sebep olmustur. Bu sartlar g6z 6niine alindiginda ve ulasim
sartlarinin iyilestirilmesi diistiniildiiglinde, demiryolu agma da sahip olmayan bu
yorenin havayolu ulasim ag1 ise yurdumuzun diger kesimlerine baglanmasi olduk¢a
gereklidir. Ayn1 zamanda yorenin kalkinmasi igin tartigmasiz bir dneme sahiptir.
[ldeki mevcut yiizey sekillerinin varhig1 ve kiyidaki dar diizliiklerin de yerlesim alani
olarak kullanilmas1 havalimanma yer se¢imi olarak denizin tercih edilmesinin

bdlgenin topografik yapisindan bagimsiz olmadigini géstermektedir.

Benzer durum havalimanmin etki bolgesindeki diger bir il olan Giresun i¢in
de s6z konusudur. Dogu Karadeniz Boliimii’niin engebeli ve daglik yapisindan farkl
bir ozellik gostermeyen bu ilimizde de Ordu’ya benzer topografya kosullari
goriilmektedir. Hatta Giresun’un arazi yapist daha fazla daglik bir yapiya sahiptir.
Oyle ki Giresun il topraklarinin % 94°ii daglarla kapldir (Bekdemir, 2007, 15).
Giresun’un en onemli daglik kiitlesi olan Giresun Daglari, dogudaki Rize Daglari

kadar olmamakla birlikte, yine de yer yer 3000 metreyi asar (Bekdemir, 2007, 17).

Giresun ilinde basta Giresun kent merkezi olmak iizere Piraziz, Bulancak,
Kesap, Espiye, Gorele, Tirebolu ve Eynesil gibi ¢esitli biiyiikliikteki yerlesmeler dar
kiy1 ovalarinda yer almaktadir. Bunlardan en biiyiik kentsel alana sahip olan1 Giresun

kent merkezidir (Fotograf2.2).
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Fotograf 2.2. Giresun’dan Bir Goriiniim.

Kaynak:http://www.giresun.bel.tr/webs resim_detay.aspx?qid=1315.08.2014 tarihinde alinmuistir.

Dogu Karadeniz Boliimii’niin 6nemli kentlerinden biri olan Giresun, kenar
daglarin giineyini denize baglayan en kisa, en iyi yollardan biri olan ve tarihi
devirlerde i¢ kesimlerin kiy1 ile baglantin1 sagladigi 6nemli kervan yollarindan biri
durumundaki Giresun-Sebinkarahisar yolunun bitiminin bat1 tarafinda kurulmustur
(Bekdemir, 2007, 16). Giresun kuzeye denize dogru ilerlemis 140-150 m yiikseltide
eski bazalt lavlarmdan olusmus kiiglik bir yarimadanimn g¢evresinde, 6zellikle berzah

kesiminde yerlesmistir (Darkot, 1988’den aktaran Bekdemir, 2007, 16).

Giresun kentinin tarihi gelisiminde kiy1 daglarmin gilineyindeki i¢ bdlgeleri
kiytya ulastiran bir yol gilizergahi ilizerinde yer almasimin 6nemi biiyliktiir. Bu acidan
bakildiginda tarihte bir kervan yolunun denize agilan kapist misyonunu iistlenen
kentin, gliniimiizde geligmis bir ulasim agma sahip oldugu sdylenemez. Denize ani
olarak inen kenar daglari, ilde genis diiz imkan vermemistir. Giresun’da diiz alanlar
kiy1 kesiminde akarsularin denize dokiildiigli yerlerde ¢ok kiigiik parcalar halinde
olup bu alanlarin toplami 1300 ha civarindadir (Bekdemir ve Elmaci, 2014, 17). Bu
durum Giresun’daki kentsel alanlar1 kiyiya adeta hapsetmistir. Oyle ki Giresun’un
sahil kesiminde en bat1 ucunda yer alan Piraziz ve en dogu ucunda yer alan Eynesil
kentleri arasinda yaklasik olarak 100 km’ lik bir mesafe olmasma ragmen, sz

konusu sahada sekiz kentsel yerlesim alan1 bulunmaktadir. Diger yandan Ordu’da
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oldugu gibi burada da i¢ kesimlerdeki yerlesim alanlar1 oldukga yiiksek rakimlarda
kurulmustur. Bunlardan Alucra 1524 m, Sebinkarahisar 1352 m ve Camoluk 1140 m
ile en yiiksek rakima sahip yerlesim alanlaridir. S6z konusu ilgelerden tarihi bir
kimlik tasiyan Sebinkarahisar daglik ve engebeli yapist ile ¢ok ¢etin bir cografyada
yer alir. Yiizey sekilleri agisindan bakildiginda Giresun ilinin de havayolu ulasim
aglar ile lilkemizin diger kesimlerine baglanmasi yorenin ulasim agi ve kalkinmasi

icin 6ncelikli bir durumdur.

2.1.2.0rdu ve Giresun’un iklim Ozellikleri

Ordu ve Giresun’u da igine alan genis bir bolgede Karadeniz iklimi
goriilmektedir. “Karadeniz iklimi, 6nemli sayilabilecek farkliliklarla; Karadeniz
kiyis1 boyunca uzanan siradaglar, onlarin giineyindeki uzun g¢ukurluk ve bunun
gineyindeki ikinci swradaglar1 kapsayan alanlarda etkili olur. Ancak tipik
ozellikleriyle bu iklim, Dogu Karadeniz Boliimii’niin kiy1 kesiminde goriiliir. Batiya
dogru gidildik¢e ve denizden uzaklasildik¢a bu iklimin 6zellikleri bozulmakta ve
daglarin yiiksek kesimlerinde ise artik Karadeniz ikliminden s6z etmek miimkiin

olmamaktadir” (Sahin, 2005, 169).

Karadeniz Bolgesi’nde hava kiitleleri ve topografya kosullarinin etkileriyle
bolgenin kiy1 kesiminde nemli ve 1liman yliksek kesimlerde ise nemli ve soguk iklim
hiikiim siirmektedir. Karadeniz ardinda yer alan oluklarda ise yar1 kurak iklim
etkilidir (Atalay ve Mortan, 2011, 40). Karadeniz kiyilarinin genelinde en fazla yagis
denizin karaya gore en sicak bulundugu ve depresyonlarm daha sik gectikleri
sonbahar ve kis mevsiminde en az yagis ise denizin karaya gore en soguk oldugu

ilkbahar mevsiminde diismektedir (Akyol, 1944°ten aktaran Zaman, 2007, 55).

Ordu ve Giresun Karadeniz Bblgesi’'nde denize kiyist olan iki ildir. Ordu’da
Melet Cayr’nin batisi, Orta Karadeniz dogusu ise Dogu Karadeniz Boliimii i¢inde yer
alir. Ordu’nun bir kismi Giresun’un ise tamami1 Dogu Karadeniz Boliimii i¢inde yer
almaktadir. Havalimaninin yapildig1 Giilyali’y1 da i¢ine alan Dogu Karadeniz kiy1
kesiminin en belirgin iklim 6zelligi bu boliimiin Tiirkiye nin en fazla yagish kesimini

olusturmas1 ve bu yagislarin yil icindeki dagilis oraninin sicaklik degerleri gibi
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oldukga diizenli olusudur (Zaman, 2007, 51). Dogu Karadeniz sahil yoresi {ilkemizin
en yagish kesimini olusturur. Bu yorede ylikseklik sartlarina gore dogal ortamda ve
ekonomik faaliyetlerde 6nemli degismeler goriilir (Atalay ve Mortan, 2011, 99).
Dogu Karadeniz kiyilarinda yazin deniz iizerinde meydana gelen hava kiitlelerinin
daglara dogru yiikselmesine bagli olarak, bolgede nispi nem artar ve orografik yaz
yagislar1 etkili olur (Ering, 1984’ten aktaran Zaman, 2007, 318). Ayrica Dogu
Karadeniz Bolimii’niin iklim o6zellikleri ile ilgili dnemli bir husus, kiy1 ile i¢
kesimler arasindaki agik, bulutlu ve kapali giinlerin dagilhigindaki farklilik ve
benzerliklerdir. Gergekten de s6z konusu boliimde kiyidan i¢ kesimlere gidildikce
giinesli giinler sayisinda artis gdze carpmaktadir (Zaman, 2007, 40). Ote yandan
Dogu Karadeniz kiy1 kusaginda sis olusumu kiyidan yiikseklere dogru artmakta,
cogu zaman kuzeye bakan yamaclar1 tamamiyla kaplamakta ve bazen giinlerce
cekilmemektedir. Bolimiin i¢ kesimlerinde ise sis olusumu azalmaktadir

(Zaman, 2007, 41).

Bolgede daglarin uzanisi, baki, ylikseklik ve karasallik sartlarina bagl olarak
iklim 6zelliklerinde yoresel degismeler goriilmektedir (Atalay ve Mortan, 2011, 38).
Karadeniz Bolgesi’nde kiyinin hemen gerisinde yer alan Kuzey Anadolu siradaglari,
kuzeyden gelen hava kiitlelerinin i¢ kisimlara ulagsmasini1 engelleyerek kiy1 ile i¢

kisimlar arasinda belirgin iklim degisimine neden olur (Bekdemir, 2007, 31).

Karadeniz Bolgesi’nin genelinde hakim olarak goriildiigi gibi Ordu ve
Giresun’da da kiyida bulunan alanlarda nem, yagis ve sis olusumu fazladir ve i¢
kesimlere dogru gidildikge bu olaylar azalmaktadir. Ayrica bdlgede denizden
uzaklasildikca daglarin uzanisi, yiikseklik ve baki gibi faktorlere bagl olarak iklimde
karasallasma goriilmektedir. Bu anlamda dikkat ¢eken hususlardan biri kiy1 ile i¢

kesimler arasinda goriilen sicaklik degerleriyle alakalidir (Tablo 2.1).

Bakildiginda kiyida yer alan Ordu ve Giresun kent merkezlerinde yaz ve kis
sicaklik degerleri ortalamasi i¢ kesimlerde yer alan Akkus ve Sebinkarahisar’a gore
daha yiiksektir. Stiphesiz bu durumun ortaya ¢ikmasinda Sebinkarahisar (1352 m) ve
Akkus’un (1340 m) oldukg¢a yiiksek bir rakimda yer almalar1 ve denizden uzak
olduklar1 igin karasal bir Ozellik gostermeleri etkilidir. Benzer durum Ordu ve

Giresun ilindeki diger kiyi ilgeleri ve i¢ kesimlerdeki ilgeler i¢in de gegerlidir. Sonug
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olarak her iki ilde de kiyidan uzaklastik¢a karasallik artmakta ve buna bagl olarak
donlu giin, karla kapl giin ve sicakligin sifirin altinda oldugu giin sayilarinda artis

gorilmektedir.

Tablo 2.1. Ordu-Akkus ve Giresun-Sebinkarahisar’in Ortalama Sicaklik Degerleri (°C).

Merkez/Y1l o} S M N M H T A E E K A

Ordu (Altinordu) 6.7 6.7 8.0 11.4 15.7 20.3 23.0 23.1 19.9 15.9 11.8 8.8

1954-2013 Ort.

Akkus 0.75 3.69 5.05 8.54 14.0 14.9 15.1 16.0 12.7 8.78 7.93 -0.95
2013 Ort.
Giresun 7.3 7.1 8.2 11.4 15.6 20.2 22.9 23.1 20.0 16.3 12.6 9.5

1954-2013 Ort.

S.Karahisar 2.1 -1.2 31 8.9 13.1 16.5 19.8 20.0 16.3 11.2 4.9 0.2

1964-2014 Ort.

Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirliigii ile Ordu ve Giresun Meteoroloji Istasyonlar1 Verileri.

2.2. BESERI CEVRE OZELLIiKLERI
2.2.1. Ordu ve Giresun’un Niifus Yapisi

141.000 km? lik bir alanla Tiirkiye yliz 6l¢timiinde % 18’lik bir hisseye sahip
olan Karadeniz Boélgesi’'nde 1927 Genel Niifus Saymmi sonucuna gore Tiirkiye
niifusunun % 24°i yasamaktaydi (Karabulut, 1968, 125). Benzer sekilde Karadeniz
Bolgesi, 1945 yilinda 4.4 milyonla iilke niifusunun % 23,5’ini olusturmaktaydi
(Atalay ve Mortan, 2011, 73). Ancak bolge niifusu zaman igerisinde bu 6zelligini
kaybetmis 6zellikle bolge disina verdigi gocler nedeniyle Tiirkiye niifusu icerisindeki
agirhgini yitirmistir. Oyle ki son yillarda Tiirkiye ortalamasinm iistiinde seyreden
gbcten dolay1 bolgede niifus artisi eskiye oranla 6nemli dl¢iide azalmistir ve bolgenin

kirsal alanlar1 go¢ vererek Onemli Olglide bosalir duruma gelmistir
(Atalay ve Mortan, 2011, 73).
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Bolgenin kiyr kesimi ise niifus ve yerlesme alanlar1 agisindan yogundur.
Ozellikle Samsun-Hopa aras1 kusakta 1950’lerden sonra kiy1 yerlesme sahasinda,
findik ve ¢ay iriiniiniin dis pazar iligkilerinin giiclenmesi, yukar1 yerlesme sahasi ile
kiy1 yerlesme sahasi arasinda belirgin sosyal ve ekonomik ayriliklar dogurmustur
(Bekdemir, 2007, 64). Kiy1 ile i¢ bolgeler arasindaki bu farkliliklar da kirsal
kesimden kiy1 kentlerine dogru olan gogleri tetiklemistir. Karadeniz Sahil Yolu'nun
tamamlanmasi1 ise kiyilarda yer alan kent merkezlerinin cazibesini daha da
arttrmistir (Yilmaz, 2008, 155). Bu duruma paralel olarak kentsel yerlesmeler ve
niifus agirhigr bolgenin kiy1 kesiminde yogunlagsmistir. Benzer kentlesme ve niifus

hareketleri Ordu ve Giresun i¢in de gecerlidir (Harita 2.2).
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Harita 2.2. Ordu ve Giresun’da Niifusun Yogunlastigi Merkezler.
Kaynak: TUIK, ADNKS, 2014.

Genelde Karadeniz Bolgesi 6zelde ise Ordu ve Giresun illeri bir yandan kirsal
bolgelerden kiy1 kesimlere yapilan go¢ hareketlerine ugrarken diger yandan da bolge
disina yogun gd¢ vermislerdir. Ordu’da 1975 yilindan 2013 yilma gelene kadar
siirekli yogun niifus hareketleri yasanmustir. Il bir yandan gog alirken diger taraftan
daha fazla oranda gog¢ vermistir (Tablo 2.2). S6z konusu yillar igerisinde sadece

2011-2012 doneminde net go¢ orani pozitif olmustur. Bu durumun Ordu’nun
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biiyiiksehir olmasi siirecinde yasanilan Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemindeki

gecici niifus kaymalarindan kaynaklandigi tahmin edilmektedir.

S6z konusu ilde 1970 yilinda 608.721 olan niifus miktar1 2000 yilina kadar
artarak 809.103’e ulagsmis bu tarihten sonra da hizli bir diisiis seyri izleyerek 2012
yilinda 741.371 2013’te ise 731.452, 2014’ te ise 724.268 (TUIK, ADNKS, 2014)
olarak ger¢eklesmistir. Bu ilimiz niifus biiyiikligiine gore 2013 yilinda iilkemizin 30.
Biiyiik sehri olmustur (TUIK, ADNKS, 2013). 2012 verilerine gore Il niifusunun %
57,1’11l ve ilge merkezlerinde % 42,9’luk kesimi ise belde ve kdylerde yasamaktadir

(TUIK, ADNKS, 2013).

Tablo 2.2. Ordu ilinde Yillara Gére Go¢ Hareketleri (1975-2014).

Ordu
Toplam Niifus Aldig1 Gog Verdigi Gog Net Gog Net Gog¢ Hizi

Doénem %0
1975-1980 629.167 19.081 39.749 -20. 668 32,3
1980-1985 689. 804 20.916 45,146 -24.230 -345
1985-1990 764.782 28.124 71.034 -42.910 54,6
1995-2000 809. 103 35.790 72.748 -36. 958 -44.7
2009-2010 719.183 27.896 36. 241 -8.345 15
2010-2011 714.390 23.963 34.472 -10.509 -14.6
2011-2012 741.341 48.240 26.595 21.645 29,6
2012-2013 731.452 30.792 46.332 -15.540 21,0
20132014 724.268 28.555 39.937 -11.382 15,6

Kaynak: TUIK,1975-2014 Tarihler Aras1 Gog Istatistiklerinden Yararlanilmustir.

Ayrica ilde km? basima diisen insan sayis1 (123) Tiirkiye ortalamasinm (100)
bir hayli iistiindedir (TUIK, ADNKS, 2013). Ancak sahip oldugu niifus il genelinde
dengeli bir dagilim gostermemistir. Niifusun biiylik bir kismi basta Altinordu kent
merkezi, Unye ve Fatsa gibi kiy1 kentlerinde yogunlagmustir. Bilindigi gibi Dogu
Karadeniz Boliimii’'nde ozellikle Samsun-Hopa arast kiyt kesimi niifus
yogunlugunun fazla oldugu alanlardir. Hatta bu sahadaki kentler kiy1 boyunca tespih

tanelerini andirircasina sik araliklarla dizilmislerdir (Bekdemir, 2007, 62). Bu durum
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kendisini Ordu’nun niifus dagihisinda da gostermistir. ilin sahip oldugu niifusun
biiyiik bir kismi sahil kara yoluna paralel olarak gelismeye devam eden kiyi

kentlerinde yer almaktadir.

Bakildiginda, niifusun biiylik boliimiine sahip olan merkezlerin niifus miktar1
Altmordu (195.817), Unye (118.910), Fatsa (108.365) olarak gerceklesmistir
(TUIK, ADNKS, 2014). Baska bir ifadeyle 2014 yili itibariyle 724.268 toplam
niifusa ve merkez ilgeyle beraber 19 ilge merkezine sahip olan ildeki niifusun
423.092 gibi biiyiik bir kismi1 bu ti¢ kiy1 ilgesinde yer almaktadir. Niifusun geri kalani
ise 16 ilceye birbirine yakin oranda diizenli bir sekilde dagilmaktadir. Bu il¢elerin
niifuslar1 Go6lkoy (29.959), Korgan (30.392), Kumru (31.209), Persembe
(31.702), Akkus (24.634), Aybast1 (23.049) seklindedir (TUIK, ADNKS, 2014).
S6z konusu ilceler igerisinde sadece Persembe kiy1 kenti olup il niifusunun toplami
icerisinde kiigiik bir yer edinmektedir. Geri kalan ilgeler ise kiy1 ile baglantisi
olmayan i¢ bdlgelerdeki ilgelerdir. TUIK in yaptig1 tahminlere gore ise il niifusunun
2023  yilinda bir miktar artarak  753.396 olmasi1  Ongoriilmektedir
(TUIK, ADNKS, 2013).

Havalimaninin hedef kitlesindeki diger bir il olan Giresun Ordu
biiyiikliiglinde bir niifusa sahip degildir. Ancak bu ilde de niifus hareketleri bir hayli
yogundur. Ozellikle 1975 yilindan 1990 yilma gelene kadar ilin verdigi gd¢ miktari
aldig1 gocten cok fazla olmustur. Bu siirecten sonra negatif olan net go¢ hiz1 2010
yilma kadar azalarak devam etmistir. Giliniimiize yakin tarihlerde 2011-2012
doneminde net go¢ hizi pozitif olmus, il uzun zaman sonra verdiginden daha fazla
gb¢ alan bir pozisyona gelmistir. Takip eden yillarda 2012-2013 doneminde ise
pozitif olan net go¢ hizi daha da artmus, bir 6nceki donemde gocle il niifusuna katilan
niifus 166 iken bu dénemde 3283 olmustur (TUIK, ADNKS, 2013). 1980 yili
itibariyle 422.942 olan il niifusu 2000 y1lina kadar siirekli artis egilimi gostererek soz
konusu yilda 481.779 olarak gergeklesmistir. Sonraki donemlerde ise il yogun olarak
gb¢ vermis ve tam on yil sonra niifusu 2010-2011 doéneminde 419.555’e diigsmiistiir.
Bu yildan sonra il niifusu giderek artma egilimi gostermis ve 2013 yilinda 429.944
(TUIK, ADNKS, 2014) olarak gerceklesmistir (Tablo 2.3).
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Bu ilimiz niifus biiyiikliigiine gore 2012 yilinda iilke genelinde 45.sirada yer
almistir. Niifusun % 59,341 kent merkezlerinde yasarken % 40,66 lik kesimi belde
ve kdy merkezlerinde yasamaktadir (TUIK, ADNKS, 2013). 2013 yil1 verilerine gore
Kilometre kare basina diisen insan sayis1 (62) Tiirkiye ortalamasinm (100) oldukga
altindadir (TUIK, ADNKS, 2014). Giresun’da niifusun yogunlastig1 alanlar Ordu’da
ve diger Karadeniz kentlerinin ¢ogunda oldugu gibi kiy1 kentlerinde toplanmuistir.
Nitekim 2014 yili verilerine gore 429.944 olan toplam niifusun biiyiik bir kismi
Giresun kent merkezi (126.172), Bulancak (62.644) , Espiye (32.710), Tirebolu
(30.695), Gorele (31.367) gibi kiy1 kentlerinde yogunlasmustir. 11 genelindeki toplam
niifusun geri kalan kismi ise birbirine yakin miktarlarda olmak tlizere diger kiy1 ve
kirsal ilge yerlesimlerinde yasamaktadir. Ornegin; Sebinkarahisar (21.680), Kesap
(20.180), Dereli (20.615), Yaglhdere (16.292), Piraziz (13.292) gibi bir niifus
biiyiikliigiine sahiptir (TUIK, ADNKS, 2014). Dikkat edildiginde Giresun kent
merkezi ve Bulancak sayilmazsa Giresun ilindeki niifusun dengeli bir dagilis
gosterdigi goriilmektedir. TUIK’in yaptig1 tahminlere gore ise il niifusunun 2023
yilinda azalarak 388.546 olmas1 beklenmektedir (TUIK, ADNKS, 2012).

Tablo 2.3. Giresun Ilinde Yillara Gére Go¢ Hareketleri (1975-2014).

Giresun
Toplam Niifus Aldig1 Gog Verdigi Gog Net Gog Net Go¢ Hiz1 %0

Dénem

1975-1980 422.942 17.732 35.255 -17.523 -40,6
1980-1985 449.706 21.962 41.917 -19.955 -43,4
1985-1990 453.687 23.308 58.136 -34.828 -73.9
1995-2000 481.779 30.844 36.693 -5.849 -12,1
2009-2010 419.256 17.474 20.514 -3.040 -7,2
2010-2011 419.498 17.058 19.346 -2.288 -5,4
2011-2012 419.555 18.027 17.861 166 0,4
2012-2013 425.007 23.453 20.170 3.283 78
2013-2014 429.984 26.857 23.620 3.237 7,6

Kaynak: TUIK, 1975-2014 Tarihler Aras1 Gég Istatistiklerinden Yararlamlmustir.
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2.2.2. Ordu ve Giresun’un Sosyo-Ekonomik Yapisi

Havalimanmnin hedef kitlesindeki Ordu ve Giresun illeri hem sanayi hem de
sanayinin gelisiminin sinirli ve ekonomiye katkisinin Tiirkiye ortalamasinin oldukca
altinda oldugu TR90 (Artvin, Giresun, Giimiishane, Ordu, Rize, Trabzon) bolgesinde
yer alir (TR90 Dogu Karadeniz Bolge Plani, “2010-2013” ,2011, 24). S6z konusu
illerden Ordu bolgenin genel yapisina uygun bir profil sergilemektedir. Ordu’da tiim
ekonomik etkinlikler, tarim 6zellikle findik ve onun olusturdugu sanayi kollarina
dayanir (Atalay ve Mortan, 2011, 93 ). Az sayida da olsa ilde Camsan ve Sagra gibi
Tiirkiye’nin en biiyiikk 500 sanayi kurulusu arasinda yer alan tesisler bulunmaktaydi
(Bekdemir, 2007, 153).

[lde 2012 verilerine gore sanayi isletmelerinin % 34’ii gida, % 10’u metalik
olmayan mineral iiretimi % 9’u madencilik, % 9’u giyim esyasi, % 7 aga¢ ve mantar
tiriinleri ve % 6’ s1 fabrikasyon metal {irtinleri imalatinda ¢alismaktadir (Ordu Ticaret
ve Sanayi Odasi 2012, 56). Gorildigi gibi sanayi sektoriinde de tarim {irtinleri
imalatinin payr olduke¢a yiiksektir. Bakildiginda Ordu’daki ekonomik etkinligin
biliyiik oranda tarima dayanmasinda iklimin ve topografyasmmim onemi biiytiktiir.
Ulkemizin en 6nemli ihrag iiriinlerinden biri olan findik Ordu’nun en énemli tarim
{iriiniidiir. {lde tarim yapilan topraklarin % 87,5’lik gibi biiyiik bir kisminda findik
tarimi yapilmaktadir ve yillik ortalama 150-180 bin ton findik liretimiyle Ordu tilke
toplam tiretiminin % 25’ini karsilar ve bu konuda iller arasinda birinci swradadir
(Ordu Valiligi, “Tek Admmda Yatrim Biirosu”, 2012, 5). Kivi iiretimi de Ordu
tariminda Oonemli bir yer edinmektedir. Bu meyve iiretiminde de iilke iiretiminin
yaklasik % 20’lik bir kesimi Ordu’dan karsilanmaktadir. Ordu’nun bitki Ortiisii
cesitliligi aricilik faaliyetlerinde de ile onemli bir avantaj saglamistir. Nitekim Ordu
yilda ortalama 10 bin ton bal iiretimi ile Tiirkiye bal iiretiminde ilk siralarda yer
almaktadir (Ordu Valiligi, “Tek Adimda Yatirim Biirosu”, 2012, 8). Ordu’da 6n plan
cikan baska bir ekonomik sektor de balik¢iliktir. Karadeniz’in diger kiy1 illerinde
oldugu gibi Ordu’da da ¢esitli sekillerde balik¢ilik faaliyetleri yapilmaktadir.

Ordu, Kalkinma Bakanlig1 tarafindan illerin 6 bolime ayrildigi 2011 yili
sosyo-ekonomik geligsmislik seviyesi arastirmasina gore Tiirkiye genelinde 81 il

arasinda 6l.sirada ve S.derece gelismis iller arasinda yer almistir
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(Kalkinma Bakanligi, 2013, 50). Bu yoniiyle il kalkinmada oncelikli iller arasinda
yer almaktadir. TUIK’in 2013 yilinda yaymnladigi “Secilmis Gostergelerle Ordu”
raporuna gore ilin sosyo-ekonomik durumuna iliskin séyle bir durum (Tablo 2.4)
ortaya ¢ikmaktadir. Yiiz bin kisi bagina diisen hastane yatak sayismda Ordu (265)
kisi ile Tiirkiye ortalamasiyla (265) aynmi diizeyde yer almaktadir. Bu siralamada il

Tiirkiye genelinde 34. srrada yer almistir  (TUIK, 2014).

Ilde 2013-2014 egitim sezonunda ilkokulda net okullagsma oran1 (% 97,97) ile
Tirkiye ortalamasmin (% 99,57) altinda gerceklesmistir. Ayrica 2013 yili issizlik
rakamlarma gore Ordu (% 6,1) issizlik orani ile Tiirkiye ortalamasindan (% 9,7) daha
iyi durumdadir (TUIK, 2014). 2011 yil1 verilerine gére Ordu’da hizmet sektoriinde
istthdam edilenlerin orani (% 31,1) ile Tirkiye ortalamasmm (% 50,1) bir hayli
altinda kalmistir (TUIK, 2014). Gelismislik diizeyinin énemli bir belirtisi olan kisi
bagina elektrik tiiketiminde ise 2013 yili rakamlarina gore Ordu (1405 Kwh) ile
Tirkiye ortalamasmin (2557 Kwh) altinda kalmistir. Bu elektrik tiiketimi ile il
Tiirkiye siralamasmda 60.srada yer almistir (TUIK, 2014). 2013 yil1 verilerine gore
bin kisi basina diisen otomobil sayisinda Ordu (73) Tiirkiye ortalamasmin (121) bir
hayli altindadir. Bu tabloda Ordu biitiin iller arasinda bin kigiye diisen otomobil
siralamasmda 58.srrada yer almaktadr (TUIK, 2014). Ayrica ilin toplam niifusu
icinde istihdama katilanlarin orani (% 49) ile Tirkiye ortalamasmnin (% 45,9) biraz
iizerindedir (TUIK, 2014).

Tablo 2.4. Se¢ilmis Gostergelerle Ordu’nun Sosyo-ekonomik Yapisi.

Secilmis Gostergeler / Y1l Tiirkiye Ortalamasi Ordu

Tlk okulda Net Okullasma Oran1 % 2013/2014 99,57 97,97

Yiiz bin Kisi Basina Hastane Yatak Sayist /2012 265 265

Kisi Basina Diisen Yillik Elektrik Tiiketimi /2012 2557 KWh 1405 HWh
Bin Kisi Bagina Diisen Otomobil Sayis1 / 2013 121 73
I$Sizlik Oranm1 % / 2013 9,7 6,1

Kaynak: TUIK, 2012, 2013 ve 2014 Verilerinden Yararlanilnustir.
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Sonug olarak secili sosyo-ekonomik veriler goz oniine alindiginda, Ordu’nun
bu gostergeler acisindan ¢ogu alanda Tiirkiye ortalamasmin altinda kalmasi veya
Tiirkiye ortalamalarina yakin bir durumda olmasi yeterli diizeyde gelisme
kaydedemedigini gostermektedir. Bilindigi gibi il kalkinmada oncelikli iller arasinda

yer almaktadir.

Giresun da Ordu gibi sanayinin yeterince gelisemedigi TR0 (Artvin,
Giresun, Gumiishane, Ordu, Rize, Trabzon) bélgesinde yer alir. Giresun’da da
ekonomik faaliyet findik ve c¢ay yetistiriciligi ilizerine odaklanmistir
(Atalay ve Mortan, 2011, 93). S6z konusu ile ekonomik sektorlerin toplam
istihdamdaki orani agisindan bakildiginda 2011 yilinda toplam istihdamin i¢inde
sanayinin (% 17), tarimin (% 46,1), hizmet sektoriiniin (% 37)’lik bir paya sahip
oldugu goriilmektedir (TUIK, 2013). Dogu Karadeniz Boliimii’niin ¢ogu ilinde
goriildiigii gibi Giresun’da da istihdam oranlar1 i¢indeki en etkili sektor tarim iken en
etkisizi sanayi sektoriidiir. Ilde mevcut sanayinin gelisimi 1970 yilindan itibaren
baslamistir ve kentin en onemli sanayi kuruluslarindan biri olan Seka Aksu Kagit
Fabrikas1 1970 yilinda faaliyete ge¢mistir (Bekdemir, 2007, 153). Giiniimiizde ilde
bir¢ok irili ufakli sanayi tesisi mevcuttur. Bu sanayi isletmelerinin % 24’ mikro
olcekli, % 60’1 kiigiik 6lgekli % 15’1 orta 6lgekli ve sadece % 1’1 bliyiik Olcekli
isletmelerdir (Giresun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2013, 65). Ayrica mevcut sanayi
tesislerinin % 44’1 gida iirlinleri, % 9’u madencilik ve tas ocak¢iligl, % 7’si agac ve
mantar trilinleri, % 7’si kauguk ve plastik iiriinleri, % 6’s1 giyim esyasi imalatina
yoneliktir (Giresun Ticaret ve Sanayi Odasi, 2013, 65). Bakildiginda sanayi
iiretiminde bile tarim sektoriiniin agirligi hissedilmektedir. Bu nedenle tarim sektorii
hem tek basma hem de sanayiyi beslemesi agisindan Giresun i¢in biiylik 6nem arz
eder. Siiphesiz ilin en 6nemli tarmm iriini findiktir. Giresun da Ordu gibi iilke

capinda 6nemli yere sahip bir findik {ireticisi konumundadir.

Ote yandan TUIK’in son yillara ait verilerine goére Giresun’un sosyo-
ekonomik diizeyi hakkinda sdyle bir durum (Tablo 2.5) ortaya c¢ikmaktadir.
2013-2014 egitim ogretim doneminde ilkokulda net okullagsma oranina bakildiginda
ise Giresun’un orani (% 99,28) ile Tiirkiye ortalamasmin (% 99,57) biraz altinda

seyretmistir (TUIK, 2014). 2013 yili issizlik oranlarmna bakildiginda bu rakamimn s6z
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konusu ilde (% 6,5) ile Tiirkiye ortalamasindan (% 9,7) daha iyi durumda oldugu
goriilmektedir (TUIK, 2014). Ote yandan Giresun 2012 yil1 verilerine gore elektrik
tiikketimi agisindan kisi bast (1266 Kwh) elektrik tiiketimi ile Tiirkiye ortalamasinin
(2557 Kwh) altinda kalip en fazla elektrik tiiketen iller siralamasinda 59. sirada yer
almistir. (TUIK, 2014). Benzer sekilde s6z konusu il, 2013 yili rakamlarina gore bin
kisi bagmma diisen otomobil sayis1 agisindan da (70) Tiirkiye ortalamasmin (121) bir
hayli altinda kalmistir. Nitekim bu siralamada Giresun iller arasinda 59.sirada yer

almistir (TUIK, 2014).

Tablo 2.5. Segilmis Gostergelerle Giresun’un Sosyo-ekonomik Yapisi.

Secilmis Gostergeler / Y1l Tirkiye Ortalamasi Giresun
Ilk okulda Net Okullasma Orani % (2013/2014) 99,57 99,28

Yiiz bin Kisi Bagina Hastane Yatak Sayis1 ( 2012) 265 362

Kisi Basina Diisen Yillik Elektrik Tiketimi (2012) 2557 KWh 1266 KWh
Bin Kisi Bagina Diisen Otomobil Sayis1 (2013) 121 70

Issizlik Oram % ( 2013) 9,7 6,5

Kaynak: TUIK, 2012, 2013 ve 2014 Verilerinden Yararlanilmustir.

Bakildiginda Giresun seg¢ilmis gostergelerin ¢coguna gore Ordu’ya yakin
istatistiklere sahiptir. S6z konusu durumun olugsmasinda iki ilin yakin cografyalari,
benzer iklim ve ekonomik 6zellikleri Ordu ve Giresun’un c¢esitli alanlarda yapilan
birgok simiflandirmada benzer kategorilere girmelerini saglamistir. Kalkinma
Bakanligmmin 2011 yilinda illerin sosyo-ekonomik verilerine gore gelismislik
siralamasma koydugu listede Giresun 52. Swrada yer almistir. Diger yandan illerin
tesvik sistemi siniflandirmasina gére besinci diizey olan kalkinmada oncelikli iller

sinifina girmistir (Kalkinma Bakanligi, 2013, 50).



46

2.2.3. Ordu ve Giresun’un Ulasim Altyapisi

Karadeniz Bolgesi yakin yillara kadar ulasimin giiglikle saglandigi bir
bdlgemizdi. Bunun baslica nedeni, hem Karadeniz kiyisi boyunca yeterli liman
yapilmamast ve modern deniz tasitlarinin isletmeye sokulmamasi hem de Kuzey
Anadolu  Daglarmin ancak belli gegitlerden ulasgima yol vermesiydi
(Atalay ve Mortan, 2011, 87). Oyle ki 1950’li yillara kadar, tiim Karadeniz kiy1
kusagindaki yerlesmelerin dis diinyaya acilmasi biiyiik 6l¢iide denizyolu ile miimkiin
olmaktaydi (Bekdemir, 2007, 113). 1950’li yillarda sahil karayolunun faaliyete
gecmesi O0zellikle kiy1 kesiminde ulagimi kolaylastirmis boylece bolgenin ulasim ag1
giiclenmeye baslamistir. Zamanla Samsun ile Sarp arasinda 542 km’ lik kesimde
sahil yolu boliinmiis yol haline getirilmis, standartlar1 yiikseltilmis ve bu sekilde
2007 yilinda agilis1 yapilmistir. Giiniimiizde de bu yol Dogu Karadeniz’i tilkemizin
diger bolgelerine baglayan en 6nemli karayolu altyapisini olusturmaktadir. Karadeniz
Sahil Yolu Tiirkiye’yi Kaftkaslara ve oradan Orta Asya’ya baglayan uluslararasi bir
yol oldugu kadar tiim Karadeniz kiy1 kentlerini yerel dl¢ekte birbirine, ulusal 6lgekte
de biiyiik kentlere baglayan iilkemizin en Onemli altyapi yatirimlarindan biridir
(Y1lmaz, 2008, 158).

Karadeniz Bolgesi genelindeki bu durum Ordu ve Giresun illeri ve sahip
olduklar1 ulagim altyapilar1 igin de benzer bir yap1 arz etmektedir. Ordu Karayollar1
Genel Midiirliigiiniin yaptig1 smiflandirmada 7. Bolge (Samsun), Giresun ise 10.
Bolge (Trabzon) smnirlar1 igerisinde yer almaktadir. Bilindigi gibi iki ilin de
demiryolu ag1 yoktur. Havayolu ulagimimi ihtiyacinin da giiniimiize kadar komsu
illerdeki havalimanlarindan saglanmasi iki ili biliylik oranda karayolu ulasimina
mahkum etmistir. S6z konusu iki ilin de karayolu ulagim sistemlerinin en dnemli
omurgasin1 Karadeniz Sahil Yolu olusturmaktadir. Her iki ilde de kiy1 kesiminde
Sahil Karayolu’nun varligina bagl olarak ulasim imkanlar1 nispeten iyi durumdadir.
Kiy1 ile i¢ kesimler arasindaki karayolu ulasimi ise engebeli arazi yapisi, yol
kalitesinin istenilen diizeyde olmamas1 ve yollarin virajli yapis1 nedeniyle daha zor
kosullarda gergeklesmektedir. S6z konusu illerden havalimanina ev sahipligi yapan
Ordu’nun yegane ulasim sistemi karayoludur. Giliniimiize kadar bolgede havalimani

bulunmadigindan  Ordulular havayolu ulagimi i¢in  Samsun (Carsamba)
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Havalimani’ndan alternatif olarak da Trabzon Havalimani’ndan faydalaniyorlardi.
Ordu’dan doguda Giresun iizerinden Trabzon Havalimani’na batida ise Unye
iizerinden Samsun Havalimani’na ulagim saglaniyordu. Bu hususta Ordu’yu diger
illere baglayan en dnemli karayolu baglantilar1 kiyiya paralel olarak dogu ve bati
yoniinde uzanan Karadeniz Sahil Yolu iizerinden gegmektedir. Bu baglantilar bati
yoniinde Ordu-Samsun baglantis1 ve dogu yoniinde Giresun-Trabzon baglantisidir.
Ordu’da kiy1 bolgeler ile i¢ kesimlerin baglantis1 ise (Harita 2.3) Ordu-Ulubey-
Giirgentepe-Golkoy-Mesudiye-Koyulhisar  ve  Unye-Akkus-Niksar  yollar1 ile
saglanmaktadir (Bekdemir, 2007, 124).
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Harita 2.3. Ordu’nun Karayolu Ag1. Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirligii.

Ordu’nun batisinda yer alan ilgelerle (Persembe, Fatsa, Unye) olan baglantisi
2007 yilma kadar olduk¢a zayif durumdaydi. Ozellikle Fatsa’dan itibaren artan,
yolun virajli yapist ulasimi zorlastirirken diger yandan da yiksek kiy1 ozelligi
gosteren alanlarda goriilen falezler ulasimi tehlikeli hale sokmaktaydi. Bu ulasim
giicliigline bagli olarak Ordu’nun bati kesiminde yer alan ilgeler ile il merkezi

arasindaki ulasim ve ticaret iliskileri sinirliydi. S6z konusu durum 2007 yilinda
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faaliyete gecen Bolaman—Ordu arasindaki boliinmiis yol ile degismistir. Cesitli
tepelerin ardindan gegirilen tiineller ile desteklenmis bu yollar, bir yandan bolge
insanina zaman kazandirirken diger yandan konforlu bir ulagim imkani da sunmustur.
Boylelikle Ordu’nun hinterlandi, ulasim olanaklarmnm artmasi sebebiyle Unye ve
Fatsa ilgelerini de igine alacak sekilde bati yoniinde genislemistir. Siiphesiz s6z
konusu ilgelerin Ordu kent merkezine olan ulagim olanaklarmin gelismesi Ordu-
Giresun Havalimani faaliyete girdiginde buray1 kullanmak isteyenlerin havalimanina
ulagmasmi kolaylastiracaktir. 2013 yilinda faaliyete gecen Unye Cevre Yolu ve
yapimi devam eden Ordu Cevre Yolunun da tamamlanmasiyla Ordu’nun karayolu
ag1 gliclenecek, sahil yolunun yiikii azalacaktir. Ayrica Boztepe’ nin altindan tiinelle
gecip Turnasuyu yakinlarinda sahil yoluyla birlesecek olan Ordu Cevre Yolu, ilin
bat1 ve giiney kesimlerinin havalimanina olan ulasimimi kolaylastiracaktir. Cevre
yolunun faaliyete ge¢mesiyle ve yapimi devam eden Karadeniz-Akdeniz yolunun
bitmesiyle Ordu’nun hinterland1 genisleyecek ve il, lilkemizin i¢ ve giliney

bolgelerine kolay bir sekilde baglant1 saglayacaktir.

Ordu’da son zamanlarda gelisen karayolu agma ragmen ozellikle Unye ve
sahil yoluna olan baglantismi1 Unye iizerinden yapan Akkus, Ikizce, Caybasi gibi i¢
kesimdeki ilgeler cografi olarak Samsun (Carsamba) Havalimani’na daha yakin
konumda yer almaktadirlar. Bu durum muhtemelen s6z konusu ilgelerdeki insanlarin
havaalani tercihini etkileyecektir. Nitekim bahsi gecen ilgelerdeki niifusun havaalani
tercihinin hangisi olacagi Ordu-Giresun Havalimani’nin ulasim agma ve ugak
seferlerine de bagli olacaktir. Bu durum hakkinda daha objektif veriler elde etmek
elbette Ordu-Giresun Havalimam faaliyet gegtikten sonra daha kolay olacaktir. ilin
dogusunda yer alan kirsal yerlesmelerin ise Carsamba Havalimani’na yakin ilgelerde
oldugu gibi iki farkli alternatife sahip oldugu sdylenemez. Buralarda yasayan
insanlarin  havaalani tercihinde kendilerine daha yakin olan Ordu-Giresun
Havaalani’m1 kullanma ihtimalinin yiiksek oldugu acgiktir. Ordu’da mart 2015
itibariyle 271 km devlet yolu 702 km il yolu olmak iizere toplamda 973 km yol ag1
blunmaktadir(http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/llle
r/IlYatirimlari/7_Bolge/52_ORDU.pdf 04.04.2015 tarihinde alimustir).



http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Iller/IlYatirimlari/7_Bolge/52_ORDU.pdf%2004.04.2015
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Iller/IlYatirimlari/7_Bolge/52_ORDU.pdf%2004.04.2015

49

Ordu’da kiy1 kesiminde pek fazla sorun olmamasina ragmen i¢ kesimlerde
iklimin karasallagmasi ulasimi olumsuz etkileyebilmektedir. Nitekim kiy1 daglarinin,
deniz etkisinin i¢ kesimlere ulagsmasimi engellemesi i¢ kesimlerin karasal bir 6zellik
gostermesine sebep olmustur. Bu nedenle i¢ kesimlere gidildik¢e iklimin
sertlegsmesine bagl olarak 6zellikle ocak, subat ve mart aylarinda kar yagislar1 veya
karli-tipili hava olaylar1 yollarin kapanmasma neden olmaktadir (Tablo 2.6).
Ozellikle, Kabadiiz—Cambas1 giizergahinda yer alan yollar kapanma riski yiiksek
yollara rnektir. Diger kapanan yollar ise Fatsa-Kumru, Unye-Tekkiraz gibi kiyidaki
ilce merkezlerini i¢ kesimlere baglayan yollardir (Ordu-Giresun Havaalani Fizibilite

Etiidi “Revize” , 2010, 26).

Giresun ilinde de ulasim ag1 genel olarak Karadeniz Bélgesi’ne ve Ordu’ya
benzer ozellikler gostermektedir. Cumhuriyet’in ilanindan 1950’11 yillara kadar
Giresun kenti ve yakin g¢evresinin dig diinya ile baglanti kurmasi ancak denizyolu
ulagimi ile miimkiin olmustur. Bununla birlikte, 1950’1 yillardan itibaren sahil
karayolunun faaliyete ge¢mesi, kentin denizyolu ulasimina olan bagimliligini ortadan
kaldirmustir  (Bekdemir, 2000, 243). Bilindigi gibi zaman igerisinde karayolu
iilkemizde en etkin ulasim sistemi haline gelmistir. Bu durumun temel sebebi ise
karayolunun iilkemizde bazi alanlarda diisiik standartlarda da olsa hemen her yere
ulagsacak kadar genis bir aga sahip olmasi ve nispeten hizli bir ulagim sistemi
olmasidir. Bu durum zaman igerisinde Giresun’da da etkisini gostermistir. Bir
zamanlar yolcu tasimaciliginda, denizyolunun yogun olarak kullanildigi ilde zamanla
denizyolu ulagiminin etkisi kalmamis ve karayolu Giresun’da en 6nemli ulasim

sistemi haline gelmistir.
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Tablo 2.6.0rdu’da Kapanan Karayolu Giizergahlari.

Bolge K.K.NO Yolun Ad1 K. Nedeni Mesafe (km) Ay
7 |52-25 (Ordu-Go6lkdy) Ayr.Kabadiiz-Cambasgi Kar 21 |Ocak
7 |010-18 Bolaman-Pergembe Kar-Tipi 4 Subat
7 |52-76 Fatsa-kumru Kar-Tipi 38 |Subat
7 |52-80 (Fatsa-Bolaman) Ayrimi-Ilica Kar-Tipi Subat
7 |52-26 (Ordu-Giresun ) Ayrimi-Saraycik Kar-Tipi Subat
7 |850-01 Unye - Tekkiraz Kar-Tipi 25 |Subat
7 |52-77 Ayr.- Caybasgi-Tekkiraz Kar-Tipi Subat
7 |52-79 Ikizce -Y ogunoluk Kar-Tipi Subat
7 |55-78 Alagam-Kizlan-Cergiler Kar-Tipi 19 |Subat
7 |52-25 (Ordu-Go6lkdy) Ayr.Kabadiiz-Cambasi Kar 21 |Ocak
7 |52-25 (Ordu-Golkoy) Ayr.Kabadiiz-Cambagt Kar 21  |Mart
7 |52-25 (Ordu-Golkoy) Ayr.Kabadiiz-Cambagt Kar 3 Nisan
7 |52-25 (Ordu-Golkoy) Ayr.Kabadiiz-Cambagt Kar 11 [Mart
7 |52-25 (Ordu-Golkoy) Ayr.Kabadiiz-Cambagt Kar 21 |Kasim

Kaynak: Ordu-Giresun Havaalam Fizibilite Etiidii ““ Revize” , 2010: 26.

Giresun’un diger kentsel alanlara olan ulasimi doguda kiy1 ilgeleri olan Kesap-

Espiye-Tirebolu-Gorele tizerinden Trabzon ve batida Bulancak-Piraziz itizerinden Ordu-

Samsun karayollar1 baglantilar1 lizerinden gerceklesmektedir (Harita 2.4). Giresun’un i¢

bolgelerdeki yerlesim alanlariyla olan baglantisi ise Tirebolu-Dogankent-Torul (Harsit

Vadisi) ve Giresun-Dereli-Sebinkarahisar-Susehri (Egribel Gegidi) ile saglanmaktadir

(Bekdemir, 2007, 124). Giresun-Sebinkarahisar yolu tarihi bir yol olup Giresun’u ig¢

kesimlere baglayan en 6nemli giizergahtir. Bu yol Alucra’dan Giimiishane’ye, giineyindeki

uzantistyla da Sivas-Erzincan ve Tokat’a baglanir. Sehitler gecidinin (2000 m) yer aldigi

yolda topografya ve olumsuz iklim sartlar1 ulasimi olduk¢a giiglestirir (Bekdemir, 2000,

248). Ote yandan Giresun’u i¢ kesimlere baglayan Tirebolu-Torul (Harsit Vadisi) hatt:

dogal yol giizergah1 durumunda olup Giresun’u Dogu Anadolu’ya ve Iran transit yoluna
baglamaktadir (Bekdemir, 2007, 249).



51

Giresun’un sahip oldugu ana ulasim sistemi olan karayolunda mevcut yol ag1 Mart
2015 itibariyle 335 km devlet yolu, 443 km il yolu olmak {izere toplamda 778 km uzunluga
sahiptir (http://www.kgm.gov.tr 04.04.2015 tarihinde almmustir). Ordu’da oldugu gibi

Giresun’da da kiy1 kentlerinin i¢ kesimlerle olan baglantis1 zayiftir. Stiphesiz benzer sekilde
olumsuz iklim sartlari, yol kalitesinin diigiikligli ve arizali topografya bu durumun
olusmasinda en onemli etmenlerdir. Havalimani faaliyete gectiginde, kolayca erisilebilir
olmasit ve yolcu sayisinin istenilen diizeyde gerceklesmesi icin bolgedeki yerlesim
alanlarindan havalimanina hizli ve konforlu karayolu ulagim aglarinin gelistirilmesi

gerekmektedir.
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Harita 2.4. Giresun’un Karayolu Agi. Kaynak: Karayollar1 Genel Mudiirligi.
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UCUNCU BOLUM

ORDU-GIRESUN HAVALIMANDI’NIN COGRAFI KONUM OZELLIKLERI

3.1. TOPOGRAFYA VE JEOLOJIK YAPI
3.1.1. Topografya

Yiizey sekilleri ve topografik yap1 6zellikleri farkli sekillerde olmak iizere
ulagim sistemlerinin tamamini etkilemektedir. Bunlarm icersinde deniz ve havayolu
ulagimlar1 diger ulasim sistemlerine kiyasla yiizey sekillerinden daha az
etkilenmektedir. Yine de s6z konusu ulasim yollar1 hi¢ degilse kalkis ve varis
yerlerinin  karada olmalar1 sebebi ile topografya sartlariyla ilgilidirler
(Ttmertekin, 1987, 24). Ugaklar her ne kadar havalandiktan sonra yerden binlerce
metre yiiksekte engelsiz bir vaziyette ucup gitse de kalkis ve inis anlarinda ¢evredeki
yiikseltilere karsi hassastir. Bu durum da havaalanlarmin kurulus yerlerinin
seciminde topografya ve c¢evredeki yliksek alanlarin gz oniinde bulundurulmasini
zorunlu kilmaktadir. Bakildiginda yiizey sekilleri ucus ve inis halindeki ugaklar1
farkl etkilemektedir.

Ucus sirasinda binlerce metre yiikseltideki daglara pek aldirmayan ucaklar,
kalkis ve inis esnasinda diiz yerlere ihtiya¢ duyarlar (Timertekin, 1987, 350). Bu
nedenle havaalanlarinin kurulacagi arazinin olabildigince diiz, engebesiz ve egim
degerinin % 0 seviyelerinde olmasi gerekmektedir (Oktal, 1998, 42). Bu nedenledir
ki havaalanlarmin yapiminda bir yandan genis diizliiklere ihtiya¢ duyulurken diger
taraftan bu diizliikklerin c¢evresinin ucagin inis ve kalkisina golge diisiirecek
yiikseltilerden uzak olmasi gerekmektedir. Havayolu ulasiminda ugaklarin, yakin
manevra sahasi etrafindaki ¢ok sayida yiikselti ve sehirlesmis alanlar ugus
olanaklarin1 ters yonde etkiler ve havaalaninin kullanilabilirligini azaltabilir
(Oktal, 1998, 44). Ayrica havaalani ¢evresindeki arazi kosullar1 ve kentsel alanlarin
varlig1 havaalaninin giivenligi agisindan biiyiik dnem arz etmektedir. Bu nedenle
ucaklarin kalkis, inis yolu tzerindeki dogal ve yapay yiikseltilerin ayr1 ayri
incelenmesi gerekir (Oktal, 1998, 44). Aksi takdirde bu durum kagmnilmaz olarak

kazalara yol agacaktir.
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Hava alanlarmin kurulus sahalarinin tarihsel siire¢ igerisinde gerektirdigi
arazi biiyiikliglinlin degisimine baktigimizda ilk donemlerde sadece ugaklarin
giivenli bir sekilde inis ve kalkisina imkan veren diiz alanlar yeterli iken giiniimiizde
havalimanlar1 ¢ok daha kompleks bir hal almistir. Giiniimiizdeki havaalanlar1 en
biiyliglinden en kii¢iigiine kadar ¢ok ¢esitli ugaklarin inip kalkmasina miisaade eden,
beton pistler, radar, kule, meteoroloji istasyonu, magazalar, lokantalar, park alanlari,
giimriik, bankalar, bekleme salonlari, oteller ve ¢esitli biiyiikliikkte depolar ile adeta
birer sehir goriiniimiinii kazanmustir (Tashgil, 1999, 160). Bu durum da daha 6nce
hava alanlar1 i¢in ayrilan alanlarin yetersiz kalip havaalani olabilecek sahalarin

azalmasina ve bununla beraber havaalanlarinda arazi problemlerine sebep olmustur.

Ozellikle son doénemlerde havaalanlarmin  giderek ¢ogalmalar1 ve
biiylimelerine karsilik hava alani olabilecek alanlarin biiyiik sehirlerin yakinlarinda,
tarim alan1 olmasa bile pahali arazileri tercih etmek zorunda olmalar1 havaalanlarinin
yapilacagt  mekan  olarak  denizlerin  disiiniilmesine  yol  agmustir
(Ttmertekin, 1987, 351).

Karadeniz kiy1 kentleri deniz ile gerideki daglik kesim arasinda sikigmis
durumda olup, akarsu boylarinca bir miktar iceri sokulanlar disinda ancak dogu bati
ekseninde gelisme goOsterebilmektedir (Yilmaz, 2008, 150). Ordu-Giresun
Havalimani’nin bulundugu sahanin daglik ve engebeli olmasinin yaninda kiyida yer
alan dar duzliklerin de kentsel yerlesmeler ile dolu olmasi Ordu-Giresun
Havalimani’nin denizden kazanilmis arazi iizerine yapilmasinda siiphesiz biiyiik rol
oynamistir. Havalimanma ev sahipligi yapan Giilyali ve dogudaki en yakin komsusu
olan Piraziz’de daglarin aniden yiikselmesi nedeniyle mevcut durumda bir
havalimaninin yapilmasi i¢in gerekli biiylikliikkte araziden yoksun olmasina neden
olmustur. Boyle bir arazi bulunsa bile gerek yorenin engebeli yapist gerekse tarim
veya yerlesim alani olarak kullanilmasi kamulastirma maliyetlerini ¢ok asir1 oranda

ylikseltecektir.

Bekdemir, Samsun ile Hopa arasindaki Karadeniz kiy1 kusaginda kentlerin
gelisimini kolaylagtrmanm en iyi yolunun denizin doldurarak arazi kazanilmasi
oldugunu belirtmistir (Bekdemir, 2007, 218). S6z konusu mecburi vaziyet Ordu-

Giresun Havalimani’nin mekan se¢imi i¢in de gecerlidir. Bolgenin sahip oldugu bu
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topografik yapi havalimanmin denize insa edilmesini zorunlu kilmaktadir. Bu
yoniiyle tamami deniz dolgusu iizerine insa edilen havalimani iilkemizin ve
Avrupa’nin deniz lizerine insa edilen ilk havalimani olma Ozelligine de sahiptir.
Diinya’da pek 6rnegine rastlanmayan bu uygulamanin bir digeri de Japonya’da yer
alan ve muhtemelen benzer arazi Ozellikleri nedeniyle deniz iizerine insa edilen
Uluslararas: nitelikli Kansai Havalimanr’dir. Kansai Havalimani® kiy1 ¢izgisinden
uzaklig1 a¢isindan Ordu-Giresun Havalimani’ndan farklilik gostermektedir. Nitekim
Japonya’daki havaalani deniz ortasinda bir nevi ada konumunda iken Ordu-Giresun
Havalimani kiy1 seridine bitisik bir yap1 sergilemektedir. Bu agidan bakildiginda da

adeta karanmn devami niteliginde bir goriiniime sahiptir (Fotograf 3.1).

Fotograf 3.1. Ordu-Giresun Havalimanindan Bir goriiniim (Subat 2015)

Kaynak: httpswww.facebook.comorgihavaalani528/ 05.04.2015 tarihinde alinmustir.

Ordu-Giresun Havalimani’nin tamam denizden kazanilmis arazi iizerine insa
edilmektedir. Bu durum da bahsi ge¢en havaalanina hem karasal hem de denizel bir
ozellik katmaktadrr. Havalimaninin glineyinde Dogu Karadeniz Bdliimii’niin
genelinde goriildiigli gibi, kiyidan itibaren ani olarak yiikselen tepeler ve daglik
sahalar uzanmaktadir (Fotograf 3.2).

? Kansai Havalimant Japonya’da Osaka Korfezi’ndeki 1100 hektarlik yapay bir ada iizerine inga edilmistir. Daha
fazla bilgi i¢in bakimz: http://www.cihanozdemir.com/2007/02/japonya-kansai-uluslararas-havaalan.html.
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Fotograf 3.2. Giilyali ve Ardindaki Daglik Yap.

Bilindigi gibi ¢ogu yerde Kuzey Anadolu Daglar1 denize dik olarak iner veya
kiy1 boyunca duvar gibi yiikselir (Atalay ve Mortan, 2011, 30). Bu nedenledir ki s6z
konusu kenar daglar1 Giilyali yerlesim alanini sinirlandirmis adeta deniz ile arasima
hapsetmistir. Bu durum da havaalaninin kurulus sahasmni etkilemistir. Dogu
Karadeniz kiyr seridinde diizliiklere, ancak akarsularin denize ulastiklar1 yerlerde
rastlanir (Zaman, 2007, 21). Haliyle Dogu Karadeniz Boliimii’nde zaten dar olan kiy1
diizliikleri yerlesim alanlar1 ile dolmustur. Benzer durum Giilyali’da oldugu gibi

Piraziz i¢in de gegerlidir.

Piraziz ilgesinin yerylizii sekilleri genel olarak derin vadiler ve kiyilarda yer
alan yiliksek dikliklerden ibarettir. 2000 metreyi asan yiikseltiye sahip yiiksek
diizliklerin de yer aldig1 Piraziz’de, aliivyal arazi oldukg¢a sinirli olarak bulunur
(Coban ve Aylar, 2008, 409). Havalimaninin hemen gerisinde kiyidan itibaren ani
olarak yiikselen yiikseltileri yaklagik 100-150 metreye kadar varan tepeler mevcuttur.
Bu tepelerin ardinda benzer yiikseltide yer yer daha yiiksek tepeler bulunmaktadir.
Bakildiginda havalimaninin giineybati dogrultusunda Kulle Tepesi (410 m),
Colakkaya Tepesi (520 m), Sar1 uguk Tepesi (675 m), Tiylek Tepesi (665 m) ve
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Catalkaya Tepesi (865 m) bulunmaktadir. Havalimanmin giineydogu dogrultusunda
ise Giineykale Tepesi (315 m) bulunmaktadir (Harita 3.1).

LEJANT
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o Yerlegmeler
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Harita 3.1.Giilyali ve Yakin Cevresinin Topografyasi. Kaynak: Harita Genel Komutanligi.

Havalimanmin deniz iizerine bina edilmesi bu yapiya ev sahipligi yapan
Karadeniz’in hidrografik 0zelliklerine deginilmesini bizim i¢in gerekli hale
getirmistir. Bakildiginda havalimani dolgu sahasina ev sahipligi yapan Karadeniz,
yiiz dlgiimii Azak Denizi ile birlikte 459.064 (Azak Denizi hari¢ 422.189 km®) km?
dir. Ortalama derinligi 1187, en derin yeri ise 2245 metre kadardir. Azak denizi ile
birlikte biinyesinde 537.220 km* su bulundurmaktadir (Ardel, 1973’ten aktaran
Bekdemir, 1996, 10). Karadeniz’in Anadolu’ya bakan kita yamaci, dardir ve genel
olarak akarsu vadileri ile pargalanmis bir durumdadir (Atalay ve Mortan, 2011, 124).
Diger yandan Karadeniz kiyilar1 jeololojik yapi, yer hareketleri, kiyida meydana

gelen asmnma ve birikme faaliyetlerine bagh olarak farkli sekiller gosterir. Bu
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yonilyle Karadeniz, genelinde falezlerin yer aldigi yiiksek bir kiy1 sekline sahiptir
(Atalay ve Mortan, 2011, 30). Oyle ki Unye ile doguda Sarp arasinda kiy1 seridi bir
iki istisna harig¢ tutulursa yiiksek kiy1 6zelligine sahiptir ve hemen hemen her yerde
falezler uzanir (Atalay, 2004, 80). Dogu Karadeniz Boliimii’nde kiy1 seridi ¢ok dar
oldugu icin bu kiyilar iizerinde plaj 6zelligi gosteren diizliikler ¢cok az olup, kiyilar
boyundaki diizliiklerin bulundugu yerlerde daha ¢ok iri ¢akilli ve kayalik kiy tipleri
olusumu goriilmektedir (Tungdilek, 1992, 232). Benzer sekilde hem Giilyali’da hem

de dogudaki komsusu olan Piraziz kiyilarinda plaj olusumuna pek rastlanmaz.

Sonug olarak havalimanmin deniz iizerine inga edilmesinde gerek Giilyali ile
Piraziz gerekse Ordu ile Giresun’da havalimanina yetecek boyutta diiz arazilere
sahip olmamasinin biiyiik etkisi vardir. Havalimaninin iki kentin birbirine en yakin
noktasinda gerek ulasim kolaylig1 gerekse yolcu potansiyeli agisindan her iki ile
birden hitap edecek sekilde diisiiniilmesi de deniz dolgusu iizerine yapilmasinda
etkili olmustur. Havalimaninin deniz dolgusu iizerine insa edilmesi i¢inde bir takim
riskler barmdirmakla birlikte, bolgenin arazi yapismin kag¢iilmaz bir sonucudur.
Nitekim Samsun-Hopa aras1 Karadeniz kiy1 kusagi kentlerinde Carsamba ve Terme
hari¢, denizin doldurulmasi veya kurutma yoluyla arazi kazanilmasi bir zorunluluk

olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Bekdemir, 2007, 218).

Gorililmektedir ki hava ulasimindaki bunca teknolojik donanima karsilik
uygun olmayan fiziki ¢evre kosullari, sinirlar1 zorlamakta ve havalimanlarinin deniz
icerisine yapilmasma neden olabilmektedir. Ote yandan g¢evresi agik, genis diiz
sahalar ise havalimanlarmin kurulmasi icin oldukca elverisli bir ortam
olusturmaktadir. Ozellikle iilkemiz gibi geng olusumlu, yiizey sekilleri engebeli ve
ortalama yiikseltisi fazla olan iilkelerde fiziki faktorler havalimanmi yer se¢iminde
olumsuz etkilere yol acabilmektedir. Bundan sonraki siirecte iilkemizin farkli
sahalarinda da denizin doldurulmasi suretiyle havalimanlar1 kurulabilir. Nitekim Rize
ve yakin ¢evresine hizmet etmek amaciyla Ordu-Giresun Havalimani’nda oldugu

gibi Rize’de de deniz iizerine bir havalimani yapiminin diisiiniildiigii bilinmektedir.
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3.1.2. Jeolojik Yap1 ve Deprem Riski

Bilindigi gibi iilkemiz gen¢ olusumlu bir jeolojik yapiya sahip oldugu icin
tektonik acidan hareketli bir 6zellik gostermektedir. Bakildiginda iilkemiz diinyada
sirekli ve yikict depremlerin oldugu Alp-Himalaya Deprem Kusagi’nda
bulunmaktadir (Atalay, 2004, 16). Ulkemizde olusan depremlerin ¢ok biiyiik bir
kismi hissedilemeyecek derecede kiigiik depremlerdir. Ancak belli zaman
araliklarinda son derece siddetli ve yikici etkiye sahip depremler de
goriilebilmektedir. Bu nedenle havalimanini i¢ine alan sahanin jeolojik yapisi, deniz
dibi formasyonlar1 ve deprem risk durumu bizim i¢in biiylik 6nem tasir. Bilindigi
gibi deniz hareketli bir yapiya sahiptir. Bu nedenle havalimanina ev sahipligi yapan
deniz tabaninin da saglam ve miimkiin oldugu kadar stabil bir 6zellige sahip olmas1

gerekir.

Bu kapsamda bakildiginda havalimanina ev sahipligi yapan Giilyali kenti ve
yakin ¢evresinin arazi 0zelligi su sekildedir. Bélgenin Giilyali’y1 ig¢ine alan biiyiik
kesiminde Ust Kretase ayrilmamis andezit ve proklastikler yer almaktadir. Ayrica
havalimaninmn dogusunda Piraziz kesiminde Ust Kretase dasit, riyolit ve riyodasit
batisinda ise ayrilmamis kuvaterner malzemeleri yogunluktadir (Harita 3.2).
Havalimaninin {izerine bina edildigi dolgu sahasinda ise arazi profili genel olarak
deniz tabanindan baglayarak ana kayaya kadar gen¢ deniz cokellerinden olusan
gevsek kum ve orta siki1 kum ile eski aliivyonlardan olusan iri ¢akil tabakalarindan
meydana gelir (Ordu-Giresun Havaalani Fizibilite Etidi “Revize”, 2010, 16). Bu
katmanlar deniz tabanindan itibaren ana kayaya kadar su 6zelliklerden olusmaktadir.
Ortalama 4 metre kalinliga sahip olan birinci tabakanin kalinlig1 1-8 metre arasinda
degismekle birlikte s6z konusu tabaka az kabuk ve yer yer az ¢akil i¢eren bir 6zellige
sahiptir. Bu tabakanin penetrasyon® direnci 3-12 arasindadir. Dolgu siirecinde s6z
konusu gevsek tabakanin iistiine gelen agirlikla sikigarak orta siki zemin niteligi

2

kazanacagi ongoriilmektedir (Ordu-Giresun Havaalani Fizibilite Etiidii ” Revize”,
2010, 17). Orta sikhiktaki ikinci tabakanin ortalama kalinhigi 6-10 metre olup
tabakanin sikli1 alt kisimlara dogru artmaktadir. Bu tabakanin penetrasyon direnci

15-30 arasinda degismektedir. Siki, ¢ok siki kumlu cakil, iri ¢akil katmanindan

* Sabit hizli delici karsisinda zeminin gostermis oldugu dirence verilen isim. Havalimam dolgu alamndaki deniz
alt1 formasyonlarmnin direng durumunun tespit edilmesinde kullanilmustir.
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olusan {i¢iincii tabakanin ortalama kalinligi ise 1-1.5 metre olup bu kalinlik en fazla
4 metreye kadar ulagmaktadir. Kiyidan acgildik¢a kalinligi artan bu tabakanin
penetrasyon direnci 40-50 arasinda yer degismektedir (Tablo 3.1).

Aciklamalar

%F Havalimani

UST KRETASE
Aynimamig andezit ve proklastikle]

KUVATERNER
Aynimamis kuvatemer

UST KRETASE
Dasit, riyolit, riyodasit

PALEOSEN - EOSEN
Granitoyid

UST KRETASE - EOSEN
Kinntililar ve karbonatlar

UST KRETASE - EOSEN
Neritik kiregtas!
KUVATERNER

Plaj ve kumul

(UST KRETASE
Volkanitler ve sedimenter kayalar

Harita 3.2. Giilyali ve Yakin Cevresinin Jeolojisi.
Kaynak: MTA’nm 1/100.000 Olgekli Haritasindan Hazirlanmustir.

Dolgu sahasinin altinda ana kaya niteliginde Mesudiye Formasyonuna ait
tiifit, aglomeratik tiifit, aglomera ve bazaltlar gozlenmektedir. Caligma alaninin
giineydogu kesiminde Abdal Deresi tarafindan taginan karasal aliivyon bigiminin de
goriilecegi ongoriilmektedir (Ordu-Giresun Havaalani Kesim-1 Revize Geoteknik
Proje Raporu, 2012, 7). Sonug olarak havaalaninin {izerine bina edildigi deniz tabani
ana kayaya kadar ortalama 30 metre derinlige kadar deniz aliivyonlarmdan
olugsmaktadir. Bu derinlikten sonra da volkanik bazalt kayacinin agirlik kazandig1 ana
kayaya rastlanir. S6z konusu zemin 6zelligi ilk etapta gevsek ve orta siki deniz dibi
malzemesi nedeniyle ekstrem doga kosullarina karsi hassas bir ozellik
gostermektedir. Ancak ana kayanin iizerinde ii¢ tabaka halinde olan gevsek, orta sik1
ve siki aliivyon ve ¢akil katmanlarinin kaya dolgusu esnasinda sikigarak daha saglam

bir yapiya kavusacagi, dolgu sahasmin ve onu gevreleyen koruyucu mendiregin ise
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son havalimanmin giivenligi icin saglam bir zemin 6zelligi gosterecegi ve zamana
bagli bir oturma probleminin olmayacagi beklenmektedir (Ordu-Giresun Havaalani

Kesim-1 Revize Geoteknik Proje Raporu, 2012, 21).

Tablo 3.1. Havalimani Dolgu Sahasinda Goriilen Denizalt1 Formasyonlart.

Arazi katmanlari Tabaka Icerigi Ortalama Kalinlik ( m ) Penetrasyon Direnci
1. Tabaka Az kabuk, yer yer az ¢akilli kum 4 3-12
2. Tabaka Az kabuk, yer yer az ¢akilli kum 6-10 15-30
3. Tabaka Siki—¢ok sik1 kumlu gakal, iri ¢akil 1-15 40 - 50
Ana kaya Gri renkli saglam bazalt | ... | Ll

Kaynak: Ordu-Giresun Havaalam Fizibilite Etiidii “Revize”, 2010.

Havaalanmi ve yakin c¢evresini i¢ine alan Giilyali lilkemizin 6nemli diri fay
hatlarindan biri olan Kuzey Anadolu Fay Hatti’nin kuzeyinde yer alir. Giilyali’nin
yakin ¢evresinde 1. ve 2. dereceden deprem alanlar1 olmakla birlikte Giilyali 3.
dereceden deprem sahasi igerisinde yer almaktadwr (Harita 3.3). Bu bilgiler
dogrultusunda bakildiginda havalimani ve yakin ¢evresinin deprem agisindan biiyiik
bir risk altinda olmadigi goriilmektedir. Ancak kiyidaki cogu yerlesmeler ve
havaalanina ev sahipligi yapan Giilyali’nin da Kuzey Anadolu Fay Hatti’na yakin
olmalar1 olas1 siddetli bir depremde s6z konusu sahalar1 risk altinda birakabilecektir.
Nitekim, Bekdemir kiyidaki hemen biitiin kentlerin Kuzey Anadolu Fay Hatti’na
yakin olduklar1 i¢in (kus ugusu olarak ortalama 100-200 km) burada olusan
depremlerin etki sahasi igerisinde kaldiklarini ifade eder

(Bekdemir, 2007, 19).

Ordu-Giresun Havaliman’nin yasanilabilecek siddetli bir depreme karsi
hassas olmasmin sebepleri arasinda denizden kazanilmis arazi {iizerine insa
edilmesinin biiyiik etkisi vardir. Zaten denize doldurularak kazanilan arazilerin
stabilite acisindan hassas oldugu bilinmektedir. Bir de deprem esnasinda
olusabilecek dev dalgalarin varligi havaalanini biiyiik tehdit altinda birakabilir.
Karadeniz her ne kadar bir i¢ deniz &zelligiyle muhtemel bir deprem esnasinda
okyanuslarda oldugu gibi ¢ok biiyiik dalgalarin olusumuna yol agacak olmasa da yine

de riskler barindirmaktadir. Diger yandan onemli bir risk tiirii de deprem esnasinda
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dolgu sahasinda goriilebilecek bir ¢okme hareketidir. Bu durum o6zellikle deniz

tabaninda meydana gelebilecek bir depreme bagli olasi zemin ¢okmesi ile ilintilidir.
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Harita 3.3. Ordu ve Giresun’un Deprem Risk Durumu. Kaynak: MTA Genel Midiirligi.

Yakin tarihte Karadeniz’de havalimani gibi yapilar1 olumsuz etkileyebilecek
biiyiikliikte bir deprem goriilmemistir. Fakat son zamanlarda o6zellikle Karadeniz
bolgesindeki yerel kamuoyunda Karadeniz’de yakin zamanda siddetli bir depremin
olusacagina dair bir beklenti olusmustur. Bu diislincenin temeli 6zellikle Karadeniz
icerisindeki fay hatlarmin bilinmedigi ve kiyidan yaklasik 10 km acikta kiyiya
paralel bir fay hattinin bulunma ihtimalinin yiiksek oldugu ve buna bagl olarak
yakin gelecekte Karadeniz’i biiylik bir depremin bekledigi fikrine dayanmaktadir.
(http://www.gazeteport.com.tr/haber/101662/karadenizde-ters-fay-hatti-tehlikesi).

Havalimani geoteknik raporunda havalimani sahasinin bir tektonik agilma
rahatlama bolgesi igerisinde kaldigina deginilmistir. Ayn sekilde bu sahada, bir grup
normal fay aynasmin belirgin olarak izlendigi, bdlgede, bu faylar diginda bir ¢ok


http://www.gazeteport.com.tr/haber/101662/karadenizde-ters-fay-hatti-tehlikesi
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ortiilli veya diisik atimli normal faymm varliginin olasi oldugu vurgulanmigtir

(Ordu-Giresun Havaalan1 Kesim-1 Revize Geoteknik Proje Raporu, 2012, 8).

Sonu¢ olarak havalimani ve yakin ¢evresi 3. dereceden deprem riski
altindadir. Olusabilecek depremlerin beklenilen seviyelerde gerceklesmesi halinde
havalimam igin risk olusturmayacag:i agiktir. Ote yandan havalimani iizerinde
konumlandig1 deniz tabani itibariyle zaten depremsellik agisindan hassas bir
durumdadir. Bu durumla beraber 50-100 yilda bir goriilebilecek siddete sahip olasi
biiyiilk depremler havalimanini riskli bir hale getirecektir. Boyle bir durumda s6z
konusu yapida nasil bir hasarin olusacagini kestirmek ise simdiden miimkiin

goriinmemektedir

3.2. IKLIiM OZELLIKLERI

Olumsuz iklim kosullar1 diger ulasim sistemlerini etkiledigi gibi havayolu
ulasimii da etkilemektedir. Iklim kosullarmm hava ulasimmna etkileri havaalanmin
yerinin se¢iminde baglamaktadir (Timertekin, 1987, Doganay, 2013, 349).
Havaalanlar1 ugaklarin kalkis ve inis halinde hizlar1 az oldugundan ugaklarin ekstrem
hava kosullarindan en fazla etkilendigi sahadir. Nitekim ugus esnasinda binlerce
metre irtifada olan ugaklar topografya ve atmosfer kosullarindan etkilenmezler. Buna
karsilik inis ve kalkislarda alcak irtifada u¢gmak zorunda kaldiklarindan s6z konusu
faktorlerden oldukca fazla etkilenirler (Kadioglu, 2007, 174). Ozellikle siddetli
rlizgar, yogun sis ve orajli iklim kosullar1 havayolu ulagimini sekteye ugratan en
onemli atmosfer olaylarinin basinda gelir. Ugaklarin inisi esnasinda sis pilotlarin
goriis mesafesini azaltarak emniyetli bir inisi engellerken, siddetli riizgarlar da inis
ve kalkis esnasinda ucagmn yoOniiniin sapmasina veya pistten c¢ikmasmna neden
olabilmektedir. Ozellikle sisli hava kosullar1 bazen ugaklarin rotarli inis ve kalkisina
sebep olurken bazen de 6liimciil kazalara yol agmaktadir. Bu nedenle ugaklarin inis
ve kalkis sahasi olan havaalanlar1 ekstrem iklim kosullarmin yogun goriilmedigi

alanlara yapilmalidir.

Her ne kadar, gelisen teknolojiye bagl olarak ugaklarin olumsuz hava

kosullar1 karsisindaki donanimi artmis olsa beklenmedik hava olaylar1 havayolu
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ulagimini riskli hatta 6liimciil bir hale sokabilmektedir. Dolayisiyla en basinda daha
havaalanlarinin  konumu belirlenirken ¢evrede goriilen iklim ve ekstrem hava
kosullarinin  hesaba katilmas1 gerekmektedir. Bu nedenle klimatik acidan
bakildiginda havaalaninin konumunun goriis mesafesi, algak bulutlar, tiirbiilans ve
riizgar yonleri gibi hava olaylarmin en iyi oldugu alanda secilmesi gerekmektedir
(Ttmertekin, 1987, 17). Bu boliimde Ordu-Giresun Havalimani’nin ugus giivenligi
acisindan yakin ¢evresinin iklim 6zelliklerinden riizgar ve sis durumuna havalimani
dolgu alaninin giivenligi konusunun irdelenmesi agisindan ise denizdeki dalga

ozelliklerine deginilmistir.

3.2.1. Riizgar Durumu

Riizgarlar 0Ozellikle ucaklara olan etkileri agisindan havaalanlarinin ve
pistlerin konumunun belirlenmesinde etkilidir. Clinkii siddetli riizgarlar ve firtmalar
ucaklarin giivenligi icin tehlike olusturabilmektedirler. Riizgarlarin ucaklara olan
etkisi inig-kalkis hali ile seyir halinde farkli 6zellikler géstermektedir. Seyir halinde
ucaklar ¢ok yiiksek irtifalara ¢ikarak ya da uzun menzillerinin verdigi olanak ile yol
degistirerek firtna ve diger olumsuz hava kosullarindan kagabilmektedirler
(Tiimertekin ve Ozgii¢, 2012, 590). Bu durum ugagm inis ve kalkis anlarmda ayni
degildir. Aksine inis ve kalkis esnasinda ugagm seyir hizi diisilk oldugundan
riizgarlarm etkisi daha siddetli goriilebilmektedir. Bu nedenle genel bir kaide olarak
pist yoni havaalaninin bulundugu yoredeki hakim rilizgar yoniinde olmalidir
(Tung, 2003, 81). Bagka bir ifadeyle havaalanin ugus giivenligi igin pistlerin daima
hakim riizgar yOniiyle ayni dogrultuda insa edilmesi gerekir. Ciinkii o6zellikle
havaalani pistine dik dogrultuda esen riizgarlarin ucaklar1 pist disina savurma riski
vardir (Kadioglu, 2007, 175). Riizgar yonii ile havaalani pisti yoni arasindaki
uygunluk (Sekil 3.1) gibi olmaldir (Critchfield, 1968’den aktaran Tiimertekin ve
Ozgiic, 2012, 591).
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Sekil 3.1. Hakim Riizgar Yénii ile Pist Yonii Arasindaki Iliski.

Kaynak: Critchfield,1968’den aktaran Tiimertekin ve Ozgii¢, 2012, 591.

Bu kaideler esliginde Ordu-Giresun Havalimani’na baktigimizda 6n plana
¢ikan hususlar soyledir. Havalimanmin kuruldugu saha olan Giilyali’da meteoroloji
istasyonu olmadigindan g¢alismamizda havaalanina en yakin istasyon olan Ordu
meteoroloji istasyonunun verilerinden yararlanilmistir. Ordu istasyonunun Giilyali’ya
yakinlig1 ve iki merkez arasindaki benzer topografya ve iklim sartlari her iki
merkezde benzer hava olaylarinin goriilme olasiligini giiclendirmektedir. Ordu’da
mevsimlere bagli olarak hakim riizgar yoni yer degistirse de uzun yillar
ortalamalarina gore hakim riizgarlar giiney yonliidiir. Daha 6nce degindigimiz tiim
ilgili kriterler g6z Oniline alindiginda; oncelikle hakim riizgar ile havaalani pist
yonlerinin uyumu agisindan bakildiginda Ordu-Giresun Havalimanit pistinin hakim
riizgar yoniine uygun olacak sekilde insa edilmedigi ve bu konuda havalimanina inis
kalkis  yapacak  ugaklarin  belli oranda risk tasidigi  goriilmektedir
(Sekil 3.2 ve Fotograf 3.3).
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Sekil 3.2. Ordu’da Hakim Riizgar Yonleri.

RUZGAR YONLERi FREKANS TABLOSU

WNW ENE

WSW ESE

Kaynak: Ordu Meteoroloji Istasyonu Verileri.

Havalimaninin hakim riizgar yonii dogrultusunda insa edilememesinde
stiphesiz s6z konusu havalimaninin, deniz doldurularak kazanilmis arazi iizerine bina
edilmesinin biiyiik etkisi vardir. Eger havalimani hakim riizgar dogrultusunda insa
edilmek istenseydi mevcut pist uzunlugunun 3000 metre oldugunu hesaba
kattigimizda havalimani bitis noktasinin kiyidan ortalama 3.5-4 km agikta olmasi
gerekirdi. Bu durum da denizden kazanilmis arazi iizerine yapilan bir havalimani i¢in
pek miimkiin goriinmemektedir. Cilinkii Karadeniz’in lilkemiz kiyilarina denk gelen
giiney kesiminde self alan1 ¢ok dar olup, buradaki deniz dip yamaci derinliklere
dogru olduk¢a egimli inerek 1500-2000 m derinlikteki esas deniz ¢anagina baglanir
(izbirak, 1996, 85). Mevcut halde havalimanmi koruyan mendirek kisminda deniz
derinligi ortalama 1-10 metre arasinda degismektedir. Kiyidan itibaren deniz
derinliginin artmas1 ve Karadeniz’in dar kita sahanligi da hesaba katildiginda soz

konusu durum imkansiz gibi goriinmektedir.
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Diger yandan havalimaninin pisti ile hakim riizgar yonleri Ortiismese de
Ordu-Giresun Havalimani’nda yan riizgarlari ugaklara inis ve kalkis esnasinda her
zaman biiyiik tehdit olusturmasi da beklenemez. Bu durumu ortaya g¢ikaran
sebeplerden biri yilin biiyiik bir bolimiinde hakim riizgarin en fazla oldugu giliney
yonlii riizgarlarin siddetinin, havalimaninin hemen gerisinde baslayan daglik arazi
tarafindan zayiflatiliyor olmasidir. Karadeniz genelinde goriildigi gibi kiyidan
itibaren ani olarak yilikselen daglar Giilyali’da da bulunmaktadir. Bu durum
Gilyali’da giiney yonlii rlizgarlarin kiyida yikici etkilerde bulunmasmin Oniine
gecgecektir. Pist genel olarak dogu-bat1 yonlii uzandigi ve denizden gelen riizgara agik
oldugu i¢in havalimanini tehdit edebilecek riizgarlar genel olarak kuzey yonlii

olanlar gériinmektedir.

Giiney yonlu ruzgarlar

Fotograf 3.3. Giilyali’da Giiney Yonlii Riizgarlarin Hizim Kesen Daglik Kiitle.

Kaynak: Google Earth.

Bolgede 6zellikle kara ve deniz arasindaki basing farkinin artmaya bagladigi
ilkbahar mevsiminde kuzey yonlii riizgarlar hakim duruma geger. Pist dogrultusu
dogu bat1 yonlii oldugu i¢in kuzeyden gelen riizgarlar Ordu-Giresun Havalimani i¢in
yan riizgar konumundadrr. Ucgaklarin giivenligini tehdit eden riizgarlarin yan
rlizgarlar oldugu diisiiniiliirse bu durum 6nem arz eder. Nitekim Tung (2003) ucaklar
icin risk olusturmayacak, kabul edilebilir yan riizgar siddetini pist uzunluklarina gore

su sekilde belirtmistir (Tablo 3.2).
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Tablo 3.2. Pistlerin Uzunluklarina Gére Kabul Edilebilir Yan Riizgar Siddeti.

Referans Pist Uzunlugu Maksimum Yan Riizgar Bileskesi
1500 metre ve lstii 37 km/sa veya (10.3m/sn)
1200-1499 metre arasi 24 km/sa veya (6.7 m/sa)
1200 metreden kiigiik 19 km/sa veya (5.3 m/sa)

Kaynak: Tung, 2003, 81.
Ordu Meteoroloji Istasyonunun son ii¢ yillik maksimum riizgar verilerine
bakildiginda havalimaninin ucus giivenligi i¢in tehlikeli olabilecek hizda kuzey
yOnlii riizgarlarin zaman zaman Tung (2003) tarafindan belirtilen rakamlar1 astigi ve

risk olusturabilecek duruma geldigi gozlenmektedir (Tablo 3.3).

Tablo 3.3. Ordu’da Aylara Gore Maksimum Riizgar Hizlar1 ve Y 6nleri.

Hiz(kmisa) [1 | 2 3 4 |5 |6 7 8 |9 10 |11 12
2012 42 |38 |53 55 |44 |44 (40 |40 |40 36 |55 38
Yon SW [NW [WNW [SW |W |WSW [NNE [ | WNW [SW [NW | NW
2013 47 [36 |62 38 |51 |46 |47 |42 |49 51 |34 47
Yon SSE [SSW [N SW (W |W NW [NW [N NW | WNW | SW
2014 53 | - 36 36 |34 |40 |33 |34 |40 38 |38 |-
Yon NW | NW |ENE [SW|SSW |[NW |NW | W W [NW |

Kaynak: Ordu Meteoroloji Istasyonu Verileri.

Diger yandan bu durumun havacilik i¢in normal karsilanabilecek bir durum
oldugunu da soyleyebiliriz. Kaldi ki boyle anlarda ucgaklarin rétarl uguslar pisti past
gecisleri ve inis esnasinda pist yoniinde yapacaklar1 degisiklik s6z konusu riskleri
biiyiikk oranda ortadan kaldirmaktadir. Ordu-Giresun Havalimani’na benzer bir
konumda yer alan Trabzon Havalimani’nda 2004-2006 yillar1 arasinda kuvvetli arka
riizgarlar nedeniyle ugaklar dort kez pisti pas ge¢mislerdir (Kadioglu, 2007, 180).
Ordu-Giresun Havaliman1 ve ugus giivenligi i¢in ¢ok Onemli boyutlarda risk
olusturacak riizgarlarin ancak ortalama 5-6 yilda bir goriilebilecegini, s6z konusu
rliizgarm ise bdlgede Ozellikle subat ve mart aylarinda etkisini gdsteren Sibirya
Yiiksek Basinci iizerinden iilkemize sokulan, beraberinde yiiksek dalga ve kar yagis1

getiren kuvvetli poyraz riizgar1 olabilecegini diisiinmekteyiz. S6z konusu durum
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havaciligin karakteri ve benzer olaylarin yasandigi diger havaalanlar1i hesaba
katildiginda normal bir durum olarak kabul edilebilir. Ote yandan pist dogrultusu
hakim rilizgar yoniine gore yapilmayan havalimanlarinda kule goérevlileri tarafindan
pilotlarin uyarilmasiyla ugaklarm inis yonii riizgar yoniine gore belirlenebilmektedir.

Benzer durum Ordu-Giresun Havalimani igin de uygulanacaktir.

3.2.2. Sis Durumu

Yere dokunan hava katmanlarinda goriillen yogunlagsmaya sis denir
(Erol, 2004, 216). Sis her gesit ulasimi etkiler ancak havacilik {izerindeki etkisi ¢ok
daha belirgindir (Ttmertekin, 1987, 20). Bu nedenle sisler hava ulasimina yaptigi
olumsuz etkiler nedeniyle s6z konusu ulasiminda hassas bir konudur. Hatta sis

havayolu ulasimi etkileyen en 6nemli iklim olayidir da denilebilir.

Bakildiginda havacilik sektoriinde alinan onlemlere ve yasanilan teknolojik
gelismelere ragmen sis halen Onemli rotar ve kazalara neden olabilmektedir
(Kadioglu, 2007, 181). Ciinkii 6zellikle inis halinde pilotlar pistleri gérmek
zorundadirlar. Yogun sis tabakasi altinda kalan havaalanlar1 ugaklarin inis yapmasi
i¢in son derece biiyiik riskler tasirlar. Bu durum zaman zaman rétarli ugusu, baska bir
havaalanina zorunlu inisi yahut daha da kotiisti ¢ok fazla can kayiplarmin yasandigi

kazalara sebep olabilmektedir.

Ordu-Giresun Havalimani bulundugu konum itibariyle 6nemli bir sis kusagi
icerisinde yer alir. Bilindigi gibi Karadeniz nemli hava 06zelligi nedeniyle sis
olusumu i¢in olduk¢a miisait bir ortam olusturur (Fotograf 3.4). Karadeniz
Bolgesi’nde kiyidan itibaren hemen yiikselmeye baslayan daglar sis olusumunu
arttrmaktadir. Karadeniz kiy1 kesiminde 6zellikle ilkbahar, sis yogunlugunun arttig1

mevsimdir. Bu durumun sebebi kara ile deniz arasindaki sicaklik farklarindan

kaynaklanmaktadir (Zaman, 2007, 44).
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Fotograf 3.4.0rdu’da Sis Olusumundan Bir Goriiniim.

Kaynak: www.iinyegazete.com adresinden 25.05.2014 tarihinde alinmustir.

S6z konusu mevsimde Karadeniz kiyilarinin biiyiik bir kesiminde sis kiitlesi
baz1 gilinlerde denizi adeta bir yorgan gibi Oortmektedir. Bu durum bdlgedeki
havaalanlar1 i¢in biiyiik risk olusturmaktadir. Siiphesiz bunlardan biri de Ordu-
Giresun Havalimani’dir. Calismamizda havalimani ve yakin c¢evresini olusturan
Giilyalr’'nin sis durumuna deginmek i¢cin Ordu istasyon verileri kullanilmistir.
Nitekim, arazilerin goriis alanlarin1 tahmin edebilmek i¢in ge¢mis yillarin hava
durumu istatistiklerine ihtiyag duyulmaktadir (Oktal, 1998, 46). Daha Once de
degindigimiz gibi Ordu ve Giilyali’da benzer iklim ve topografya kosullarinin
goriilmesi Giilyali’da da Ordu’dakine yakin sis Ozelliginin goriilme ihtimalini
arttirmaktadir. Ordu’ya bakildiginda oOzellikle kis aylarindan itibaren sisli giin
sayisinda artisin  bagladigi ve ilkbahar aylarinda bu artisin tavan yaptigi
goriilmektedir. S6z konusu aylarda sisli giin ortalamalar1 Aralik (0.5 giin), Ocak (0.9
giin), subat (1.1 giin), bu aylardan itibaren hizli bir artig gostererek mart (3.6 giin),
nisan (5.5 giin) mayis (3.7 giin) giin olarak gergeklesmistir (Tablo 3.4).


http://www.ünyegazete.com/
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Tablo 3.4. Ordu’da Aylara Gore Sisli Giin Sayilar1 (1929-2004).

Ocak 0.9 May1s 3.7 Eylil 0.2
Subat 1.1 Haziran 0.5 Ekim 0.2
Mart 3.6 Temmuz 0.1 Kasim 0.3
Nisan 5.5 Agustos 0.0 Aralik 0.5

Kaynak: Ordu Meteoroloji Istasyonu Verileri.

Bahsi gecen degerler ortalama degerleri ifade etmekle birlikte bazi1 yillarda
sisli glin sayilarmm bu rakamlarin altina diisme ihtimali varken ¢ok fazla {istiine
¢ikma ihtimali de mevcuttur. Oyle ki Ordu’ da seyre elverissiz sisli giinlerin aylik
ortalamalarin en biiyiik degeri 11 glindiir ve en c¢ok nisan ayinda goézlenmektedir
(Ordu-Giresun Havaalani Fizibilite Etidi “Revize”, 2010, 19). Yani bazi yillar
ozellikle nisan ayinda sisli giin sayis1 neredeyse bir aylik zaman diliminin 1/3 iine
denk gelmektedir. Bu rakam oldukga yiiksektir. Ancak sisli olan her giin ucaklarin
inis ve kalkiglarinda aksama gergeklesmez, 6zellikle yogun sisler (Goriis mesafesinin
200 metrenin altina diistiigli zamanlar) ugaklarm inis kalkislarina imkan vermeyen
bir etki gosterebilir (Kadioglu, 2007, 182).

Kanaatimize gore Ordu-Giresun Havalimani’ni olumsuz etkileyebilecek en
onemli sorunlarin basmda sis gelmektedir. Bakildiginda Ordu’nun dogusunda denize
dokiilen Melet ¢ay1 ile Piraziz ve Bulancak ile Giresun arasi genelde dik bir kiy1
Ozelligi gosterir (Zaman, 2007, 21). Bu durum Melet-Piraziz arasindaki bolgede yer
alan Giilyali’da sis yogunlugunu arttirabilecek bir unsurdur. Muhtemeldir ki 6zellikle
mart, nisan ve mayis aylarinda kiyida hakim olan sis kusagi Ordu-Giresun
Havalimani’nda rotarli uguglara veya baska bir havaalanina zorunlu iniglere sebep
olabilir. Bakildiginda Ordu-Giresun Havalimani gibi deniz iizerine insa edilmemis
olsa da Trabzon Havalimani da denize olan yakinligiyla s6z konusu havaalanina
benzer bir konumdadir. Ayni sekilde Trabzon Havalimani’nda bazen sislerin yol
actig1 sorunlar yasanmaktadir. Ornegin 2005 yilinda yogun sis nedeniyle Trabzon
Havalimani’ndaki uguslar 4 giin siireyle iptal edilmistir. Bu iptal edilen ucuslarin
tamami sisli giinlerin fazla oldugu nisan ve mayis aylarina denk gelmektedir

(Kadioglu, 2007, 182).



71

3.2.3. Dalga Durumu

Ordu-Giresun Havalimani’ni olumsuz etkileyebilecek 6nemli unsurlardan
biri de dalga varhigidir. Denizdeki dalgalarin havalimanini etkileme ihtimali
mendirek saglamligi ve dalga asimi riski konularindadir. Dalgalar olagan
biiyiikliigiinde olusurlarsa havalimanina olumsuz etkide bulunmazlar. Ancak dogada
her zaman ekstrem kosullar gerceklesebilir. Kaldi ki Karadeniz ¢ogu zaman
firtinalara ve biiyiikk dalgalara ev sahipligi yapan hir¢in bir denizdir. Nitekim 20
Subat 1999 tarihinde havalimanma yakm bir konumda olan Giresun’da sira dist
siddette meydana gelen firtinalarin etkisiyle tonlarca agirliktaki dalgalar, saglam bir
sekilde insa edilen Giresun Limani’nin dalgakiran yapilarmi bile kirip par¢alamistir
(Bekdemir, 2000, 42). Benzerine az rastlanan bu firtinada deniz dalgalarmm 5.5-6 m
seviyesinde bir yiikseklige ulastigi diistiniilmektedir. Karadeniz’de her yil olmasa da
zaman zaman bu siddette firtmmali ve dalgali hava kosullar1 yasanmaktadir

(Fotograf 3.5).

Fotograf 3.5. Giresun Kiyilarmda Olusan Dev Dalgalar.

Kaynak: http://www.samsunkenthaber.com adresinden 02.04.2015 tarihinde alinmstir.



http://www.samsunkenthaber.com/
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Bu nedenle 6zellikle deniz igine insa edilen havalimani gibi 6nemli bir
yapmin dalgalara kars1 glivenlik standartlarinin yiiksek olmasi gerekmektedir. S6z
konusu standartlar olagan dalga boylarna gore degil, olagan {isti durumlar
ongoriilerek  olusturulmahidir.  Baktigimizda  Ordu—Giresun  Havalimani’nda
dalgalarin havalimanindaki koruyucu mendiregi asarak havalimani sahasini isgal
etmesinin ii¢ muhtemel sebebi vardwr. Bunlardan birincisi siddetli bir firtina
esnasinda olusabilecek dev dalgalardir. Tkinci durum ise olasi bir deprem esnasinda
olusabilecek, deniz kabarmasi veya zemin ¢Okmesi sonucunda havaalani pist
yiizeyinin sular altinda kalmasidir. Bu soruna depremsellik bashgi altinda deginildigi
icin burada bahsedilmemistir. Uciincii durum ise Oniimiizdeki dénemlerde

yasanilabilecek Ostatik kokenli deniz seviyesi yiikselmeleridir.

Havalimanmnin yillar boyunca giivenli bir sekilde ulasim imkani sunmasi igin
bu ekstrem doga kosullarmma kars1 hazir bulunmasi gerekmektedir. Bu konuda hazir
bulunmay1 saglayacak en Onemli unsurlardan biri havaliman1 PAT sahasini
cevreleyen koruyucu mendirek yapisinin saglamligi ve yiiksekligidir. Insa edilmesi
planlanan kiy1 yapilarinin hizmet siiresi icinde olumsuz doga kosullara kars1 hasar
gormeden ve fonksiyonlarmi yitirmeden gorev yapabilecek bigcimde tasarlanip insa

edilmesi gerekmektedir (http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/10062.pd

adresinden 15.02.2015 tarihinde alimustir).

Bu kapsamda Ordu-Giresun Havalimani’nda deniz suyunun havalimani dolgu
sahasinda yapacagi etkiyi en aza indirmek adma mendirek dolgusunun deniz
tabanindaki kismi genis tutulmustur. Nitekim, mendiregin deniz tabanindaki ve pist
altindaki genisligi 110 m, deniz @istiindeki genisligi ise ortalama 15 m civarindadir *.
Mendiregin deniz seviyesinden yiiksekligi ilk olarak 6.5 m olarak planlanmis ancak
mevcut durumda olast biiyiik dalgalar hesaba katilarak 7.5 m seviyesine
yikseltilmistir. Yiiklenici firma tarafindan havalimaninda olast dev dalgalar
esnasinda olugabilecek hasar1 gormek ve onlemek i¢in laboratuvar ortaminda model
deneyler yaptirilmistir. Maksimum dalga biiyiikligii karsisinda yapilarin hasarini
tespit etmeye yarayan s6z konusu deneylere tasarim dalgasi deneyi denilmektedir.

Tasarim dalgasi, yapmin 6mrii boyunca bir kere gorebilecegi dalgaya verilen isimdir.

* 86z konusu bilgiler, saha ¢alismamiz esnasinda havalimaninin altyap1 ingsaatindan sorumlu mithendisten temin
edilmigtir.


http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/10062.pd%20adresinden%2015.02.2015
http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/10062.pd%20adresinden%2015.02.2015
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Ordu-Giresun Havalimani’nda tasarim dalgasi diger deniz yapilarinda oldugu gibi 50
yillik degil 100 yillik ihtimallere gore yapilmistir (Ordu-Giresun Havaalani
Mendireginin Kesitlerine Ait Fiziksel Model Deneyleri Raporu, 2012, 3). Yiiklenici
firma tarafindan havalimaninin  koruyucu mendireginin Omrii  boyunca
karsilasabilecegi dalga biiylikliigiinii tahmin etmek i¢in Ordu ve Giresun Meteoroloji
Istasyonlar1 ile Avrupa Orta Vadeli Hava Tahminleri Merkezi (ECMWF) riizgar
alanlar1 verileri kullanilmistir (Ordu-Giresun Havaalant Mendireginin Kesitlerine Ait

Fiziksel Model Deneyleri Raporu, 2012, 4).

Yapilan 6lgiimlere gére mendiregin etek ucunda su derinligi 10.67 m ile 1.00
m arasinda degismektedir (Ordu-Giresun Havaalan1t Mendireginin Kesitlerine Ait
Fiziksel Model Deneyleri Raporu, 2012, 4). Bu durum normal kosullarda mendirek
oniinde goriilen su seviyesidir. Ancak bu su seviyesinin siirekli sabit kalmasi
diisiiniilemez. Yilin bazi donemlerinde siddetli riizgarlara, akintilara veya yakin
gelecekte kiiresel 1sinmaya bagli olarak su seviyesinde ylikselme goriilmesi ihtimal
dis1 degildir. Bu nedenle havalimaninin mendirek insaati ve yapilan model deneyler
s0z konusu kiiresel 1sinma, gelgit, mevsimsel degisimler ile riizgar kabarmasi ve
barometrik etkiler hesaba katilarak gelecekte yasanilabilecek olasi su seviye

yiikselmesi (1.12 metre) dngoriilerek yapilmistir (Tablo 3.5).

Tablo 3.5. Mendiregin On Kesiminde Muhtemel Dalga Yiikseklikleri.

100 y1l ortalama 100 y1l alt 100 y1l st
SSS YSS SSS YSS SSS YSS
Belirgin dalga yiiksekligi 6.45 6.68 5.81 591 6.91 7.25

Kaynak: Ordu-Giresun Havaalam1 Mendireginin Kesitlerine Ait Fiziksel Model Deneyleri Raporu, 2012.

Bu kapsamda yiiklenici firma tarafindan Ulastrma Bakanlhigi Altyap:
Yatirimlar1 Genel Midiirliigline bagli Arastirma Dairesi Bagkanligi Hidrolik Sube
Miidiirligiine stabilite® ve dalga asimi model deneyleri yaptirilmustir. Yapilan
stabilite deneyinin amaci koruyucu mendiregin Omrii boyunca dalgalara karsi
gosterecegi direnci ve ne oranda hasar goriip stabil kalacagini anlamaya yoneliktir.

Bu kapsamda ilk olarak her bir dalga seti 1000 dalga olacak sekilde ve 2-4 saatlik bir

> Mendirek yapisinin dalgalara karst mukavemetini ve saglamligini ifade etmek amaciyla kullanilmaktadir.
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firtina siiresini kapsar sekilde dalga modellemeleri yapilmistir (Ordu-Giresun
Havaalan1 Mendireginin Kesitlerine Ait Fiziksel Model Deneyleri Raporu, 2012, 4).
Yapilan laboratuar caligmalari sonucunda temsili model deneyleri yapilan mendiregin
cesitli boliimlerinin oldukga gilivenli ve stabil durumda oldugu vurgulanmistir
(Ordu-Giresun Havaalant Mendireginin Kesitlerine Ait Fiziksel Model Deneyleri
Raporu, 2012, 18).

Sonu¢ olarak havalimani ve onu koruyan mendirek yapist normal iklim
kosullar1 karsisinda giivenli bir ortam sunmaktadir. Riizgarlarin ve buna bagl olarak
dalga biiyiikliiklerinin artmasi ve oOzellikle yiiz yilda bir goriilebilir seviyede
yasanilan dalga yiikseklikleri, muhtemeldir ki havalimani, mendirek sahasmna bir
takim hasarlar verebilir. Siiphesiz yasanilabilecek hasar1 simdiden tam olarak
kestirebilmemiz miimkiin degildir. Su durumda agiktir ki her ne kadar gelecek
yillarda, kiiresel 1sinmaya bagli yasanilabilecek deniz seviyesi ylikselmeleri
mendirek ingaatinda ve model deneylerde hesaba katilsa da bu durumun hassas bir

konu oldugunu diisiinmekteyiz.

Diinyada 6zellikle, son zamanlarda yasanilan buzul erimeleri ve deniz suyu
seviye yiikselmeleri 6nceden kestirilemeyecek boyutlarda etkide bulunabilecegi igin
havalimaninin oniinde bir risk olusturabilecegi kanaatindeyiz. Diger yandan
denizdeki akintilar da havalimani dolgu sahasi i¢in risk olusturabilir. Karadeniz’de
bir saat akrebinin tersi istikametinde dolasan genel bir akinti sistemi bulundugu
bilinmektedir (Ardel, 1954, 34). Bu dalga ve akmtilarin zamanla havalimani dolgu

sahasina niifuz edip altini oyarak bir ¢cokmeye yol agmasi da ihtimal dis1 degildir.
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DORDUNCU BOLUM
ORDU-GIRESUN HAVALIMANDI’NIN TEKNiK DONANIMI

Hava alanlarmmin tarihsel gelisim siirecine baktigimizda, havaciligin
gelismeye basladigi 1900’1 yillarin basinda ilk havaalanlari, giiniimiiz havaalanlar
ile kiyaslandiginda ilkel olarak nitelendirilebilecek bir durumdaydi. Ik zamanlarda
havaalanlar1 genellikle yalnizca ucaklarin inis ve kalkis yapabildigi toprak veya
betondan pistlere sahip, teknolojik donanim agisindan yetersiz genis diiz alanlar1

ifade ediyordu.

Stiphesiz bu teknolojik kisitlilik u¢ak ve ugaklarin sahip olduklar1 yetenek ve
donamim i¢in de gegerliydi. Bakildiginda, Ikinci Diinya Savasi’ndan dnce, hava
tasimaciliginin yeni basladigi donemlerde kullanilan ugaklar hem boyut, hem de gii¢
olarak oldukga kiigiiktii (Oktal, 1998, 35). Zamanla havacilik sektorii daha ¢ok 6nem
kazanmis gelisen teknolojinin havacilik sistemine entegre edilmesiyle birlikte
havaalanlar1 her gegen giin daha fazla yetenek ve donanima sahip olmustur. Sahip
olunan teknolojik donanim ile birlikte havaalanlarmin fonksiyonel 6zellikleri de
artmis, havaalanlar1 sadece ugaklarn inis kalkig yaptig1r saha olmaktan ¢ikip daha
fazla hizmet kapasitesine sahip birer tesis haline gelmistir. Giiniimiizde havaalanlari
artik deniz limanlarindan ¢ok daha islek modern birer liman durumundadirlar.
Yiizlerce ton agirliktaki ucaklar ile beton pistler en Onemlileri olmak {izere,
havalimanlar1 radyo, radar ve 1s1kli isaretleri i¢ginde barindiran birgok teknik tesislere

sahiptirler (Tiimertekin ve Ozgiic, 2012, 598).

Bu dogrultuda Tiimertekin,  giinlimiiz havaalanlarmi sahip olduklar1
fonksiyon acisindan iki guruba aymrmistir. Bunlardan ilki ucaklarin faaliyetlerini
giiven icinde stirdiirebilmeleri i¢cin gerekli teknik donanim ve hizmetler, ikincisi ise
yolcularm dinlenmeleri, ugak ile baglantilarinin saglanmasi ve yolculuklari ile ilgili
hizmetlerin tamamidir (Timertekin, 1987, 350). Baska bir ifade ile giiniimiiz
havaalanlar: sahip olduklar1 teknolojik altyapi yardimiyla ugus halindeki ugakla
stirekli irtibath olup ugaklarm pistlere giivenli inis ve kalkis1 saglarken diger taraftan
yolculara konaklama, kafeterya, dinlenme salonu ve gidecekleri yerlere servis

saglamak gibi ¢ok ¢esitli alanlarda hizmet sunabilmektedir. Bu nedenle
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havalimanlarinin teknik donanimlar1 basta arazide kaplayacagi alan olmak {izere

hizmet ettigi bolgeleri etkilemesi agisindan biiyiilk dneme sahiptir.

Havalimanlarinin sahip olduklar1 terminal binasi, pist, apron6, taksi yolu7,
alansal biiytikliik, ucaklarin 6zellikleri, yolcu kapasitesi ve trafik hacmi gibi bir¢ok
alt ve iist yapi unsurlar1 havalimaninin teknik donanimini olusturan unsurlardan
bazilaridir. Her havalimanmin teknik donanimi aymi degildir. Nitekim bu durumu
olusturan bir¢ok faktér vardir. Bir havalimanmin teknik donanimi siiphesiz hizmet
verecegi bolgenin ihtiyaglar1 dogrultusunda diizenlenmelidir. Bu ihtiyaglar1
karsilamak i¢in ise en fazla 6ne ¢ikan unsurlardan biri havaalaninin kurulacagi alanin
biliytikligtidiir. Tung, havaalanlarmin boyutunu etkileyen baslica unsurlari;
havaalaninin kullanacak ugagin boyutu ve performans karakteristikleri, trafik hacmi,
meteorolojik  sartlar ve havaalaninin  kotu gibi unsurlara  baglamistir
(Tung, 2003, 32). Tiimertekin ve Ozgii¢ ise u¢agin biiyiikliigiine ve havalimani igin
ongoriilen kapasiteye uygun olarak diiz alanin biiyiikliigiiniin de artacagina deginir

(Ozgii¢ ve Tiimertekin, 2012, 598).

Havalimanlarinin donanimmi etkileyen faktorlerden baska biri ise
havalimanlar1 i¢cin son derece biiylik 6neme sahip olan pistlerin konumu, yonii ve
uzunlugu gibi etmenlerdir. Bilindigi gibi o6zellikle havalimaninin ¢evresinin
topografyasi jeolojik yapisi ve meteorolojik ozellikleri gibi unsurlar bu durumda
onemli etkilere sahiptir. Bu konuda Tung, havaalanlarinin pist yonlerinin 6nem
sirasina gore; pistin yaklasim bolgesindeki arazinin topografyasi, hakim riizgar ve
yan riizgar durumu, havaalanin gelisebilmesi i¢in mevcut arazinin sekli ve boyutlari,
havaalani ¢evresindeki arazi kullanim bi¢imi giiriiltii veya diger engelleyici hususlara

bagli oldugunu belirtmistir (Tung, 2003, 75).

Ordu-Giresun Havalimani’nin gesitli altyap1 ve iist yap1 unsurlarina etki eden
faktorlerin basinda havalimanmin deniz doldurularak kazanilmis arazi lizerine bina
edilmesinin biiyiik pay1 vardir. Bu durum sonucunda havalimani kara {izerinde insa

edilen higbir havalimaninda olmayan unsurlara sahiptir. Bakildiginda Ordu-Giresun

® Bir kara havaalaninda hava araglarinin yolcu, posta ve kargo indirme-bindirme, yakit ikmali, bakim ve park
etme amaglarina yonelik tanimlanmis alan.

" Bir kara havaalaninda hava araglarinin taksi yapmalar1 ve meydanin bir noktasim digerine baglamay1 amaglayan
tammlanmug yollardir. Ayrintili bilgi igin bakiniz: http://www.dhmi.gov.tr/dosyalar/pdf/DHMi-Havacilik-
Terimleri-Sozlugu.pdf.
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Havalimani bir liman gibi dalgakiran ve mendireklere sahiptir ve s6z konusu
yapilarin denizde kapladigi alandan c¢ok daha biiyiik bir alan kaplamaktadir.
Havalimaninin bunun diginda sahip oldugu donamimlar ise diger biitiin
havaalanlarinda oldugu gibi ucgak inis kalkislarin1 saglayan tesisler ile yolcularin
cesitli ihtiyaglarina cevap vermesi amaciyla insa edilen tesislerdir. Ordu-Giresun
Havalimani’nin ingaat1 altyapi ingaati ve {lstyapi insaati olarak iki ayri ihale
iizerinden baslatilmistir. Biz de bu agidan havalimaninin teknik donanimini alt ve {ist

yap1 donanimi olarak iki boliimde ele almaktayiz.

4.1. ALTYAPI DONANIMI

Havalimaninin altyap: insaati 13.07.2011 tarihinde yiiklenici firmaya yer
tesliminin yapilmasiyla baslamistir. Mevcut halde (Nisan 2015) altyap: insaatinin
biiyiik bir kismi tamamlanmustir. Cevre baglant1 yolu ve dolgu sahasinin bir kisminda

calismalar devam etmektedir.

4.1.1. Mendirek Yapisi

Deniz dolgusu iizerine insa edilen bir havaalaninin karadakilerle
kiyaslandiginda olumsuz doga kosullarma karsi daha korumasiz oldugu ve bu
konuda oOnleyici tedbirlerin alinmasi1 gerektigi aciktir. Nitekim kiyilarda yapilan
miihendislik ¢alismalarinda s6z konusu yapilarin firtina ve dalgalara kars1 dayanikli
olmas1 ve dogadaki denge biitlinliigiinii bozmayacak sekilde insa edilip faaliyet
stirdiirmelerigerekmektedir (http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/10062.pd
f adresinden 11.02.2015 tarihinde alinmustir).

Havalimanina ev sahipligi yapan Karadeniz koy ve korfez bakimindan
fakirdir. Bu kiyilardaki girintiler irili ufakl koylardir ve bunlarin ancak az bir kismi
dogal liman durumundadir (Ardel, 1954’ten aktaran Bekdemir, 1996, 12). Ayrica
Karadeniz kiyilar1 genelde boyuna kiy1 tipine sahip oldugu i¢in sade bir yapiya
sahiptir. Bu nedenle kiyida havalimaninin dolgu sahasma dogal set olabilecek
boyutta koy ve korfezler mevcut degildir. Boylece sz konusu havalimanmda dolgu
sahasin1 koruyacak kuvvetli bir mendirek insaatina gerek duyulmustur. Bakildiginda

havalimaninin gilivenligini saglayacak unsurlar arasinda en Onemlisi siliphesiz


http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/10062.pdf%20adresinden%2011.02.2015
http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/10062.pdf%20adresinden%2011.02.2015
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koruyucu mendirek yapisidir. Havalimaninin mendiregi bir yandan havalimanini
icine alan dolgu sahasmin simirlarini belirlerken diger yandan da havalimaninmn tiim
alt ve tlist yap1 unsurlarini giddetli dalgalara kars1 koruyacak bir kalkan durumundadir
(Fotograf 4.1). Bu kapsamda sorumlular tarafindan mendirek insaatina biiyiik 6nem
verilmistir. S6z konusu yapi Ozellikle dev dalgalara karsi koymasi agisindan
saglamlik gostermesi i¢cin agirlig1 2-8 ton arasinda degisen ve toplamda yaklasik 13
milyon  ton  agrwhginda  biliyilk kaya  bloklariyla  insa  edilmistir
(Fotograf 4.2). Mendiregin kuzeye denize bakan tarafinda genisligi deniz altinda
yaklagik 110 m deniz lstiinde ise 15 m genisliginde yapilmistir. Havalimanmin
mendirek yapist i¢ koruyucu mendirek (Fotograf 4.3) ve dis koruyucu mendirek
olarak iki kisimdir. I¢ koruyucu mendirek yapisinmn yiiksekligi 3.5 metredir ve
havalimanmin giivenligi i¢in ikinci dereceden onem tasir. Dis koruyucu mendirek
yapist ise havalimaninin kuzeyinde dalgalara kars1 koyacak asil boliimdiir. Bu iki

yapinin toplam uzunlugu yaklasik 7435 metredir.

Dis koruyucu mendiregin dalgalara karst mukavemetini arttirmak amaciyla
deniz dstiindeki kismi basamakli bir sekilde insa edilmistir (Fotograf 4.4).
Basamaklarin ilki deniz seviyesinden 3.5 metre yiiksekte yaklasik 12 metre
genisligindedir ve bu yap1 dalgakiran gorevi gdrmektedir. Ikinci basamak ise
alttakinden art1 4 m yiikseklikte yer almakta ve yaklasik 3 metre genisligindedir.
Sonug itibariyle koruyucu mendirek yapisinin deniz seviyesinden yiiksekligi 7.5
metredir. Mendirek yiikseltisi ilk olarak 6.5 m olarak planlanmis ancak yapim
esnasinda dalgalarin durumu yeniden gbzden gegirilerek 7.5 m seviyesine

¢ikarilmustir.
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Fotograf 4.1. Dig Koruyucu Mendiregin Denizden Gortiniimii.

Fotograf 4.2. Dis Koruyucu Mendiregi Yiikseltme Calismalar: (18.04.2014).
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Fotograf 4.4. Di1s Koruyucu Mendiregin Basamakl1 Yapisu.
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4.1.2. Dolgu Sahasi

Koruyucu mendirek i¢inde bulunan ve havalimanmin biitin {styap1
unsurlarina ev sahipligi yapan dolgu alami yaklagik olarak 1 milyon 750 bin m?
biiyiikliikte bir genislige sahiptir (Fotograf 4.5). Olusturulan deniz dolgusu ile
birlikte iilke topraklarma bahsi gecen miktarda toprak da kazandirilmistir. Bolgenin
cografi yapisi diigiiniildiigiinde s6z konusu dolgu alan1 bdlgede rastlanamayacak
kadar genis bir sahay1 olusturmaktadir. Olusturulan bu alan icerisinde 250 bin m? lik
kismi PAT sahas1 (Pist, Apron, Taksiyolu) geriye kalan 1 milyon 500 bin m? lik
kismi ise uluslararasi sartnamelere gore havalimaninin g¢evresinde olusturulmasi
gerekli sahay1 igermektedir. Havalimani insaatinin faaliyete baslamasindan bu yana
altyap1 ingaatinda ayni anda 350 is¢i ¢alistirilmistir. Ayrica 120 kamyon giinde
ortalama 1000 sefer yaparak 25-30 ton arasinda malzemeyi denize doldurmak

suretiyle ¢aligmiglardir (Fotograf 4.6).

Fotograf 4.5. Dolgu Sahasindan Bir Goriiniim (01.02.2015).
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Fotograf 4.6. Dolgu Sahasina Kaya ve Cakil Tasiyan Kamyon (18.04.2014).

Sonug olarak mendirek icinde 1.750.000 m? lik sahay1r doldurmak igin
yaklagik 20 milyon ton tas ve ¢akil kullanilmistir. Dolgu sahasi i¢in kullanilan
malzeme havalimanima yakin bir konumda olan Ayrilik ve Divani tag ocaklarindan
(Fotograf 4.7) temin edilmistir. Mevcut durumda Ayrilik tas ocaginin malzemesi
daha Once bittiginden dolay1r yalnizca Divani tas ocagindan malzeme temini

yapilmaktadir. Her iki tas ocagi yiiklenici firma tarafindan 5 milyon dolara satin

alinmustir.

Fotograf 4.7. Divani Tas Ocagi (22.08.2014).
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4.1.3. Pat Sahasi (Pist, Apron, Taksi yolu)

Toplam dolgu alani igerisinde 250 bin m? lik bir alan kaplayan PAT sahasi
olast tagsmalara karsi deniz seviyesinden 3.5 m yiiksekte olacak sekilde
doldurulmustur. Bu yiiksekligin 2 metrelik kism1 kaya ve g¢akil igeren normal dolgu
malzemesinden 1.5 metresi ise olasi ¢okmelere karsi 6nlem almak suretiyle beton
kaplamadan yapilmistir. Mevcut halde genel olarak havalimani dolgu sahasi tizerinde
herhangi bir stabilite probleminin bulunmadigi vurgulanmistir (Ordu-Giresun
Havaalan1 Kesim-1 Revize Geoteknik Proje Raporu, 2012, 25). Yinede bu alan
havalimaninm tiim dolgu kesiti i¢inde beklenmedik oturmalar agisindan en kritik
kesim olarak goriilmektedir (Ordu-Giresun Havaalan1 Kesim-1 Revize Geoteknik
Proje Raporu, 2012, 22).

Bakildiginda PAT sahasinda yasanilabilecek olas1 bir ¢cokme ugaklarm kalkis
ve inislerinde Onemli sorunlara yol acabilecegi icin dikkat edilmesi gereken bir
konudur. PAT sahasinin en 6nemli unsuru siiphesiz ucaklarin inis ve kalkisina olanak
saglayan pist yapisidir. Ordu-Giresun Havalimani’nin pisti (Fotograf 4.8) 3000x45
m, apronu 240x120 m (Fotograf 4.9) taksi yolu (Fotograf 4.10) ise 250x24 m
boyutlarindadir. Havalimani faaliyete gectiginde uluslararast ugusa acgik olup
kompozisyon simif D, tiirbiilans smifi agir, kalkis agirligr 150 bin kg’dan fazla olan
ucaklara hizmet verebilecektir (Ordu-Giresun Havaalani Fizibilite Etiidii “Revize”,
2010, 38). Diger yandan havalimani yillik 3 milyon yolcuya hizmet verebilecek

kapasitede insa edilmektedir.
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Fotograf 4.8. Havalimaninin Pistinden Bir Gortiniim.

Kaynak: https://www.facebook.com/orgihavaalani528?fref=ts 25.04.2015 tarihinde alinmustir.

Fotograf 4.9. Havalimani1 Apronundan Bir Goriiniim (17.04.2015).


https://www.facebook.com/orgihavaalani528?fref=ts
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Fotograf 4.10. Taksi Yolundan Bir Goriiniim (17.04.2015).

4.1.4. Yaklasma Isiklar

Yaklagma 1siklar1 havalimanmin 24 saat hizmet verebilmesi amaciyla insa
edilmistir. Yaklagsma 1siklarinin ilk olarak koruyucu bir yapi i¢ermeksizin deniz
tabanina ¢akilan ¢elik kaziklar {izerine kurulmasi planlanmistir. Ancak havalimanmin
inga siirecinde cevrede olusan dalgalar goriildiikten sonra dalgalarm yapabilecegi
zararlar1 onlemek i¢in mendirek yapisinda oldugu gibi 2-8 ton arasinda agirliga sahip
kayalardan olusan bir dalgakiran ile muhafaza edilmistir. Havalimanmmn her iki
yakasina insa edilen bu yap1 600 m bat1 yakasinda 600 m dogu yakasinda olmak
iizere 1200 metrelik bir uzunluga sahiptir. Bu yap: lizerinde yer alan yaklasma
isiklar1 otuz metre araliklarla siralanmig toplamda 20 direkten olusmaktadir
(Fotograf 4.11). Bu direklerin her birinin tizerinde bes adet 1giklandirma lambasi

bulunmaktadir.
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Fotograf 4.11. Dalgakiranla Korunmus Yaklasma Isiklar1 (29.01.2015).

4.1.5. Baglanti1 Yolu

Havalimaninin yolcu gidis gelislerini ve cevredeki merkezlerle ulasimini
saglamak amaciyla tek bir baglant1 yolu insa edilmistir (Fotograf 4.12). Baglant1 yolu
havalimaninin bat1 kesiminde Giilyali merkezden yaklasik 2 km doguda yer alan bir
kavsak (Fotograf 4.13) ile havalimanini birbirine baglamaktadir. Baglant1 yolunun
dogusunda sahil yolunun kuzey kesiminde kalan iki bina Ulastirma Bakanhg:
tarafindan kamulastrma kapsamma alinmistir. Mevcut durumda bina sahipleri

kamulastirma bedeline karsi dava agtiklarindan dolay1 binalar yerinde durmaktadir

(Fotograf 4.14).
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Fotograf 4.12. Havalimani1 Cevre Baglant1 Yolu (25.03.2015).

T

T

Fotograf 4.13. Cevre Baglant1 Yolu Kavsagi (01.02.2015).
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Fotograf 4.14. Kamulastirma Kapsamima Alman Binalar (01.02.2015).

4.2. USTYAPI DONANIMI

Havalimaninin {istyapt donanimi igerisinde terminal binasi ve destek {initesi
icinde yer alan diger binalar yer almaktadir (Fotograf 4.15, 4.16). Terminal Binasi,
66 m x 236 m ebatlarinda (Fotograf 4.17), yaklasik 15 bin m® lik oturum alanmna
sahip ve toplam kapali alami 20 bin m? dir. Havalimanmm {ist yapt unsurlar1
kapsaminda toplam kapali alant 37 bin 651 m? olup 12 adet bina i¢ermektedir. S0z
konusu binalar: teknik blok, kule (Fotograf 4.18), 1s1 merkezi, emniyet binasi, kontrol
binasi, gii¢ merkezi binasi, makine garaji, yangin istasyonu (Fotograf 4.19), kapali
otopark (Fotograf 4.20), aritma tesisi ve bariyer binasindan olusmaktadir.

Bu binalarm boyutlar1 (Tablo 4.1) goriildiigii gibidir. Yer teslimi 03.03.2014
tarthinde yapilan {istyap1 projesinde ilk zamanlarda 150-160 is¢i ¢aligmaktayken
mevcut halde {iistyap1 insaatinda yaklasik 550 kisi calismaktadwr. Havalimaninin
acilisinin yapilacagi tarih ¢aligmalar yetistirilemedigi i¢in daha once birkac kez
ertelenmistir. Mevcut halde (Nisan 2015) havalimanmin st yap1 unsurlarinin kaba
ingaatinin biiyiik bir kism1 yapilmustir ancak i¢ donanimda biiyiik eksikler vardir. Ote

yandan ozellikle havalimani ¢evre diizenlemesi heniiz yapilmamistir. Havalimaninin
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22 Mayis 2015°te resmi acilist yapilacaktir. 26 Mayis tarihinden itibaren ise
ucaklarin inis kalkis yapacagi belirtilmektedir. Bununla birlikte 6zellikle
havalimaninin ¢evre diizenlemesi de hesaba katildiginda, havalimanindaki
calismalarin tam olarak bitmesi haziran temmuz aylarina sarkacak gibi
goriinmektedir. Havalimanindaki c¢aligmalar tam olarak bittiginde goriinimii

(Fotograf4.21, 4.22 ) gibi olacaktur.

Tablo 4.1. Havalimani Terminal Binasi ve Destek Uniteleri

Yap1 Alan/ m* | Yapi Alan/m® | Yapi Alan/m® | Yapi Alan/m?
Terminal 20.000 Is1 Merkezi 960 Gii¢ Merkezi Binas1 | 870 Kapali Otopark | 8650
Binasi

Teknik Blok | 1650 Emniyet Binas1 | 250 Makine Garaji 2538 Aritma Tesisi 300
Kule 475 Kontrol Binas1 | 48 Yangin Istasyonu 1800 Bariyer Binasi 110

Kaynak: http://www.dlh.gov.tr.

Fotograf 4.15. Ustyap1 Insaatindan Genel Bir Gériiniim (25.08.2014).
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Fotograf 4.16. Ustyap: Insaatindan Genel Bir Gériiniim (17.04.2015).

Fotograf 4.17. Terminal Binasindan Bir Goriiniim (17.04.2015).
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Fotograf 4.18. Kuleden Bir Goriiniim (17.04.2015).

Fotograf 4.19. Yangin Istasyonundan Bir Goriiniim (17.04.2015).
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Fotograf 4.21. Terminal Binas1 ve Apronun Havadan Goriiniimii (Temsili).

Kaynak: http://www.gulyali.gov.tr 15.04.2015 tarihinde alinmustir.



http://www.gulyali.gov.tr/

Fotograf 4.22. Terminal Binasmin I¢ Kism1 (Temsili)

Kaynak: http://www.gulyali.gov.tr 15.04.2015 tarihinde alinmustir.



http://www.gulyali.gov.tr/

94

BESINCI BOLUM

HAVALIMANININ MUHTEMEL TRAFiGi VE EKONOMIK SONUCLARI

5.1. HAVALIMANININ HINTERLANDI

Hinterland kelimesi daha ¢ok, 6dnemli bir deniz tesisi olan limanlarin etki
sahalarmi belirtmek amaciyla kullanilmaktadir. Doganay, hinterlandi bir limanin o
limanda indirilen mallar1 pazarladig1 ve yine o limanda yiiklenen mallar1 géonderdigi
bolge, olarak ifade etmektedir (Doganay, 2011, 728). Timertekin ise
daha 6z bir tanim ile hinterland:1 bir limanin hizmet ettigi saha olarak tanimlamistir
(Tumertekin, 1987, 172). Hinterland kavrami genelde liman faaliyetleri igin
kullanilsa da bir tesis ile etkilesim bdlgesinin genisligi veya bir sehrin etki sahasinin
genigligine deginilirken de kullanilmaktadir. Bu kapsamda hinterland herhangi bir

tesisin hizmet ettigi alan ile olan etkilesimi anlamina da gelmektedir.

Bakildiginda bir havalimanmin hinterlandi, ilk olarak havalimaninin hedef
kitlesindeki sahanin biiylikliigii, niifus miktar1 ve niifusun sosyo-ekonomik yapisi
gibi etmenlerle alakalidir. Ayni sekilde insanlar1 havalimanina ulagimimi saglayacak
olan ¢esitli ulasim yollar1 da hinterland1 etkileyen o©Onemli bir faktordiir.
Havalimaninin ugus gilizergahinin genisligi ve yurtdis1 ucuslara agik veya kapali

olmasi da hinterland1 etkileyen faktorlerdendir.

Ordu-Giresun Havalimani’na bakildiginda, havalimani yurtdisi uguslara agik
bolgesel bir havalimani olarak tasarlanmistir. Havalimaninin hedef kitlesinde yer
alan her iki il ciddi oranda gé¢ vermektedir. Bu durum da s6z konusu havalimaninin
hinterlandini etkilemektedir. Havalimani1 yurt dis1 ugus trafigine agik olarak insa
edilecek olsa da bilindigi gibi bolge yurtdisi yolcu hareketlerinin pek yogun oldugu
bir saha degildir. Cevresindeki Trabzon ve Carsamba (Samsun) havalimanlarinin
yillik yolcu potansiyelleri i¢inde yurtdisi yolcu sayisinin bir hayli diisiik olmas1 bu
duruma bir Ornektir. Havalimanmin hinterlandiin tespitinde s6z konusu
havalimaninin etki sahasinda yer alan niifus, yolcu potansiyeli, erisebilirlik durumu

gibi unsurlar1 konuyu daha iyi anlamamizi saglayacaktur.
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5.2. HAVALIMANININ MUHTEMEL YOLCU POTANSIYELI

Yeni yapilacak veya gelistirilmesi planlanan bir havaalani icin gelecekte
ulasacagi yolcu, yik ve operasyon miktarinin analiz edilmesi biiyilk 6nem
tagimaktadir (Tung, 2003, 53). Gecmiste, biiyiikk Olciide politik kaygilarla alinan
kararlar sonucu insa edilen havaalanlarinin zaman zaman atil kaldiklar1 veya uzun
stire kullanilmadiklar1 i¢in iilkemize biliylik maddi zararlara yol actiklar
bilinmektedir (Bakirci, 2012, 358). Bu baglamda bakildiginda yeni yapilacak bir
havaalaninda g6z oniine almacak en 6nemli konulardan biri de havaalaninin hedef
kitlesindeki niifus ve yolcu potansiyelidir. Kald1 ki 6nemli olan bir havaalani inga
etmek degil, havaalanini biitiin boyutlariyla degerlendirip ekonomik geri doniisiimi

olan bir yatirim haline getirmektir.

Ordu-Giresun Havalimani’nin ana hedef kitlesi Ordu ve Giresun illeri ile
yakin ¢evresi olarak gosterilmistir (Ordu-Giresun Havaalan1 Fizibilite Etiidii
“Revize”, 2010, 9). Ordu ve Giresun dogudan Trabzon, batidan ise Samsun illeri ile
komsudur. S6z konusu iller giineyden ise Tokat, Sivas ve Giimiishane illeriyle
cevrilidir. Ordu ve Giresun’u ¢evreleyen sahada sadece Giimiishane’de havalimani
yoktur. Diger illerde ise ¢esitli biiyiikliikklerde olmak {izere birer tane havalimani
mevcuttur. Bu ag¢idan bakildiginda komsu illerden sadece Glimiishane, Ordu-Giresun
Havalimani i¢in muhtemel yolcu potansiyeli barindirmaktadir. Bununla beraber
bolgenin arizali arazi yapist ve Trabzon Havalimani’nin cografi yakmhgi
Gilimiishane iizerinden gelebilecek yolcu potansiyelini diisiirmektedir. Diger bir
ifadeyle Ordu-Giresun Havalimani’na yolcu potansiyeli agisindan bakildiginda
birinci dereceden etki alaninda kalan bolgelerin Ordu ve Giresun’un toprak sinirlarini

pek agsmadig goriilmektedir.

Daha oOnce degindigimiz iizere havalimaninin birinci dereceden etki
sahasindaki Ordu 724.268, Giresun ise 429.984 kisilik bir niifusa sahiptir
(TUiK, ADNKS, 2014). Havalimanmnin hinterlandindaki niifus toplamda 1.154.252
kisidir. Bu yoniiyle bdlgede azimsanmayacak biiyiikliikte niifus bulunmaktadir. Bu
da havalimanmin yolcu potansiyeli a¢isindan 6nemli bir durumdur. Nitekim niifus
miktar1 havalimanlarinim yolcu potansiyelini etkileyen tek sebep olmamakla birlikte,

niifus arttikca havalimanini kullanacak insan sayismin artacagi agiktir. Tiirkiye’de
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son donemlerde bazi kentlerimize yapilan havaalanlar1 ve bu illerin sahip oldugu
niifus  potansiyelleri  hesaba  katildiginda  Ordu—Giresun  Havalimani’nin
hinterlandindaki niifusun durumu daha iyi anlasilacaktir. Ornegin 2012 yilinda Igdir
Havaalani faaliyete gegmistir. [gdir’in hemen yani basinda komsusu olan Agri’da da
bir havaalan1 1997 yilindan bu yana sivil havacilik hizmetleri vermektedir. S6z
konusu illerden Agri’'nin niifusu 549.435 Igdir’in niifusu ise 192.056° dir
(TUIK, ADNKS, 2014). 2014 yili rakamlarina gére Agri Havalimani’'n1 kullanan
toplam yolcu sayist 201.140 Igdr Havalimani’'m1 kullanan yolcu sayisi ise

198.270’tir (http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx 05.04.2015 tarihinde alinmistir).

Bu havaalanlarinin  yillik yolcu sayisi ile kiyaslandiginda Ordu-Giresun
Havalimani’nin hinterlandinda iki ayr1 ilin olmasi ve yaklasik 1.200.000 Kisilik bir
niifusa hitap etmesi, yolcu potansiyeli agisindan bu havaalanin1 avantajli hale

getirmektedir.

Ordu ve Giresun illeri yurt i¢i ve yurt disina biiylik miktarda go¢ veren illerin
basinda gelmektedir. Yurtdisinda ¢alisan ve yurt i¢i go¢ faaliyetlerinde bulunan
insanlarin biliyiik bir kismi hala memleketleri ile baglant1 halindedir. Bu durum
havalimanmin uluslararasi yolcu potansiyeli agisindan biiyilk 6nem tasimaktadir.
Benzer sekilde basta Istanbul olmak iizere Ankara, Bursa, Izmir ve Kocaeli gibi
illerde 6nemli miktarda Ordu ve Giresun niifusuna kayithh vatandas yasamaktadir.
Ordu-Giresun Havalimani’nin bolgesel bir karakter tasidigi diistiniildiigiinde bu
durumun da havalimaninin yolcu potansiyeli i¢in onem tasidigi goriilmektedir. 2014

yili verilerine gore baska illerde yasayan Ordu ve Giresunlularin sayilar1 su

sekildedir (Tablo 5.1).


http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx
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Tablo 5.1. Secilmis Bes Ilde Yasayan Ordu ve Giresunlu Sayilar1.

2014 Ordulu Giresunlu
Ankara 58.634 21.610
Bursa 15.565 35.750
Istanbul 511.723 487.878
Izmir 22.952 10.822
Kocaeli 37.614 55.090
Toplam 646.488 611.015

Kaynak: TUIK, ADNKS, 2014.

Goriildigi gibi lilkemizin bu bes biiyiik ilinde yasayan Ordulu sayis1 646.
488, Giresunlu sayist ise 611.015’ tir. Her iki ilde de kendi illerinin disinda ikamet
eden Ordu ve Giresunlularin en biiyiik kismu Istanbul’da yasamaktadir. Bakildiginda
[stanbul’da 511.723 Ordulu, 487.878 Giresunlu ikamet etmektedir. Burada iki husus
dikkat ¢ekmektedir. ilki Istanbul’da ikamet eden Giresunlu sayisinm (487.878)
Giresun niifusundan (429.984) daha fazla olmasidir. Diger bir husus da Istanbul’da
yagsayan Ordu ve Giresunlularin toplam sayisinin (999.601) Ordu ve Giresun’un
toplam niifusuna (1.151.212) bir hayli yakm olmasidir. S6z konusu durum Istanbul
ile Ordu ve Giresun kentleri arasinda yogun bir trafigi beraberinde getirmektedir. Bu
durum da Ordu-Giresun Havalimani’nin yolcu potansiyelini besleyen unsurlardan
biridir.

Dogaldir ki Ordu ve Giresun kentlerinde yasayan insanlar ile diger illerde
yasayan Ordu ve Giresunlularin hepsi havayolu ulasimini kullanacak degildir. Kald1
ki havayolu ulasimi son yillardaki gelismelere ragmen giiniimiizde hala pahali bir
ulagim yoludur. Bu nedenle niifusun belli bir kesiminin bu ulagimi kullanmasinin
beklenmesi daha gergek¢idir. Bu baglamda Ordu-Giresun Havalimani projesinde
yolcu potansiyeli agisindan Karayollar1 Genel Midiirligiiniin 7. Bolgesi (Samsun) ve
10. Bolgesinin (Trabzon) kapsadigi genis alandaki karayolu ile tagman yolcu
potansiyelinin (Tablo 5.2) yillik 57 milyon oldugu tespit edilmis ve s6z konusu
potansiyelinin % 1,5’lik bir kismmin bile havayolunu kullanmasi halinde Ordu-

Giresun Havalimant’nin yillik yolcu potansiyelinin 855.000 rakamimna ulasacagi
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tahmininde bulunulmustur (Ordu-Giresun Havaalan1 Fizibilite Etiidi, “Revize”,

2010, 13).

Tablo 5.2. Havalimani Cevresinde Karayolu Y1illik Yolcu Hacimleri.

Ordu Giresun
Yolcu Sayist Dogu Giiney Bati Giiney Dogu Toplam
Otomobil 5.553.840 2.350.965 7.913.565 1.506.720 17.325.090 34.650.180
Otobiis 5.518.800 146.000 5.022.500 335.800 11.023.000 22.046.000
Toplam 11.072.640 2.496.965 12.935.955 1.842.520 28.348.090 56.696.180

Kaynak: Ordu-Giresun Havaalan Fizibilite Etiidii, “Revize”, 2010, 13,

Sonug olarak Ordu-Giresun Havalimani gerek hedef kitlesinde yer alan Ordu
ve Giresun’un niifus miktar1 gerekse yurt i¢i ve yurt dis1 ¢capinda niifus hareketlerine
ev sahipligi yapmasi acisindan yolcu potansiyeli yliksek bir havalimanmidir. En
azindan yilda ¢ok az sayida yolcuya ev sahipligi yapan ve tek bir ilin kullanimi igin
yapilan havalimanlarina gore avantajli sayilmaktadir. Diger yandan bu havalimaninin
gerek turizm hareketliliginin gerekse sanayi ve ticaret faaliyetlerinin yogun olmadigi
bir bolgede yer almasi s6z konusu havalimaninin yakin gelecekte iilkemizin en
onemli havalimanlar1 arasma girmesini gii¢lestirecektir. Kaldi ki simdiden
havalimaninin yolcu potansiyelini tam olarak kestirmek de miimkiin degildir. Bu
kapsamda 0Ozellikle iki yakin komsu havalimani olan Trabzon ve Carsamba

havalimanlarmin da incelenmesi gerekmektedir.
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5.2.1. Komsu Havaalanlarinin Durumu
5.2.1.1. Trabzon Havalimam

Trabzon, Karadeniz Bolgesi’nin Dogu Karadeniz Boliimii sinirlar1 i¢inde yer
alan, ulasim acisindan stratejik 6neme sahip bir kiyr kentidir. Trabzon kentinin
ulagim acgisindan stratejik Onemini arttiran unsurlardan biri de sahip oldugu
havalimanidir. Trabzon Havalimani iilkemizde ulusal ve uluslararasi alanda dnemli
bir yere sahiptir (Kadioglu, 2007, 184). Ayrica havalimani yiikseltisi 10-12 m’yi
bulan bir kiy1 taracasi iizerinde insa edilmistir (Ardel, 1963’ten aktaran Kadioglu,
2007, 177). S0z konusu havaliman1 Dogu Karadeniz Boliimii’nde genis bir etki

alanina sahip tlilkemizin 6nemli bir havalimanidir (Fotograf'5.1).

Fotograf S.1. Trabzon Havalimani’ndan Bir Gortiniim.

Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx 18.09.2014 tarihinde alinmustr.

1957 yilinda trafige agilan havalimani Trabzon, Rize, Artvin, Glimiishane,
Bayburt gibi illeri i¢ine alan genis bir hinterlanda sahiptir. Ote yandan ¢aligmamizin
konusunu teskil eden Ordu-Giresun Havalimani’nin birinci dereceden hedef
kitlesindeki Ordu ve Giresun illerinin bazi1 kesimleri de Trabzon Havalimani’nin
hinterlandina girmektedir. Ozellikle basta Trabzon’a olan cografi yakinlig1 nedeniyle
Giresun sinirlart igerisinde yasayan insanlarin bir kismi kendi illerinde havaalanlar

olmadig1 i¢in s6z konusu havaalanmni kullanmak durumunda kalmislardir. Bu


http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx%2018.09.2014
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nedenle Trabzon Havalimani’nin etki alan1 ve yolcu potansiyeli bizim i¢in 6nem arz
etmektedir (Tablo 5.3). Siiphesiz Ordu-Giresun Havalimani faaliyete gegtiginde
havalimanini kullanacak insanlarin bir kismi, daha Once mecburen Trabzon
Havalimani’n1 kullanan insanlar olacaktir. Bu agidan Trabzon Havalimani’nin
mevcut yolcu potansiyelinin bilinmesi Ordu-Giresun Havalimani’nin muhtemel

yolcu potansiyeli hakkinda bize fikir verecektir.

Tablo 5.3. Trabzon Havalimani Yolcu Sayilari1 (2013- 2014).

Trabzon I¢ hat Dis hat Toplam Degisim Degisim Degisim
Havalimam

(Yolcu/Yil) (Yolcu/Y1l) (Yolcu/Y1l) (ic hat %) (D1s hat %) (2013-2014 %)
2013 2.528.990 91.897 2.620.887
2014 2.668.349 109.187 2.777.536 +%6 + %19 +%6

Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx 20.02.2015 tarihinde alinmustir.

Trabzon Havalimani giinlimiize kadar genis bir hinterlanda sahip olmasmin
sagladig1 avantajlar nedeniyle yolcu trafiginin olduk¢a yiiksek oldugu bir
havalimanidir. Trabzon Havalimani son yillarda artan yolcu trafigiyle 2014 yilma
gelindiginde toplamda 2.777.536 yolcuya ev sahipligi yapmistir. Bu durum séz
konusu havalimaninin ulusal ¢apta 6nemli bir konumda oldugunu gostermektedir.
Nitekim bu havalimani toplam yillik yolcu sayis1 bakimindan Atatiirk, Esenboga,
Adnan Menderes, Adana (Sakirpasa), Antalya gibi ililkemizin biiyiik ve Onemli
havalimanlarindan sonra 9.srada yer

aldigi goriilmektedir

(http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx 15.02.2015 tarihinde alinmistir). Trabzon

Havalimani’nda dikkat ¢eken husus havalimaninin yogun olarak i¢ hat trafiginde

kullanilmasidir. Havalimanindaki yolcu trafigi ve yogunlugunda, o&zellikle

Giresun’da yasayan vatandaslarin da payr mevcuttur. Trabzon Havalimani’ni
kullanan Giresunlulara ait kesin rakamlara ulagsmak miimkiin degildir. Kald1 ki
havalimanlarinda boyle bir smiflandirma da bulunmamaktadir. Ote yandan, Trabzon
Havaliman1 ve Havag yetkilileriyle yaptigimiz goriismeler bu konuda fikir vericidir.
Trabzon Havalimani yetkilileri toplam yolcu sayilari igersinde Giresun’dan
gelenlerin oraninin ortalama % 5-10 arasinda olabilecegini vurgulamislardir. Havas
yetkilileri ise gilinliik ortalama 150-200 yolcunun (yillik ortalama, maksimum: 73.000
54.000) Giresun fizerinden Trabzon Havalimani’na

minimum: geldigine


http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx%2020.02.2015
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx%2015.02.2015
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deginmislerdir. Ozel araglarmi ve diger 6zel ulasim araglarmi kullanan insanlar da
hesaba katildiginda Trabzon Havaliman yetkililerini dogrulayan rakamlar ortaya
¢ikmaktadir. Nitekim mevcut durumda Trabzon Havalimani’mi kullanan Giresunlu
sayisinin yillik maksimum 260.000 minimum ise 130.000 yolcu kadar oldugunu
diisiinmekteyiz. Ote yandan Trabzon Havalimani’n1 ve Ordu- Giresun Havalimani’n1
kullanacak Giresunlular igin Gorele ilgesinin havaliman1 seg¢iminde smir
olusturacagmi diisiinmekteyiz. Nitekim Gorele ile Trabzon Havalimani aras1 yaklasik
80 km, Gorele Ordu-Giresun Havalimani arasi ise yaklasik 90 km’dir. Bu durum da
Gorele ve dogusundaki yerlesim alanlarinin Trabzon Havalimanmi hinterlandina
batisindaki yerlesim alanlarinin ise Ordu-Giresun Havalimani hinterlandina
girecegini gostermektedir. S6z konusu durum siiphesiz yore halkinin havalimani

tercihinde etkili olacaktir.

5.2.1.2. Samsun (Carsamba) Havalimani

Karadeniz’in 6nemli bir havaalan1 da bélgenin en biiylik merkezi olan
Samsun’da yer almaktadir (Fotograf 5.2). Samsun Orta Karadeniz B6liimii’nde Bafra
ve Carsamba ovalar1 gibi genis tarimsal alanlara sahip ylizey sekillerinin nispeten
sade olmasi nedeniyle Karadeniz Bolgesi’nde ulasim ekonomi ve ticaret agisindan
genis etki alanina sahip bir kenttir. Limanla i¢ i¢e kurulmus olan Samsun kenti
denizyolu, karayolu, demiryolu ve havayolu ile Tiirkiye ve diinyanin her yerine
baglant1 saglayan gelisme halinde bir sehirdir (Yilmaz, 2006, 97). Ayrica, Samsun
Hopa aras1 Karadeniz kiy1 kusaginda kara, demir, deniz ve havayollarinmn tiimiiniin

bulundugu tek kent yerlesmesi Samsun’dur (Bekdemir, 2007, 127).
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Fotograf 5.2. Samsun (Carsamba) Havalimani’ndan Bir Gortintim.

Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx 18.09.2014 tarihinde alinmistir.

Bolgenin Trabzon Havalimani’ndan sonra en etkili havalimani olan Carsamba
Havalimani bu ilin smirlar1 i¢ersinde yer almaktadir. S6z konusu havaalan1 Samsun
kent merkezine 25 km mesafede olup Samsun’a bagli Carsamba il¢esinde yer
almaktadir. Cografi agidan s6z konusu havalimani Ordu-Giresun Havalimani’nin
hedef kitlesinde yer alan Ordu iline yakin bir kesiminde yer aldigi igin, Carsamba
Havalimani’nin da yillik yolcu potansiyeli ve trafik yogunlugu bizim i¢in 6nem arz
etmektedir (Tablo 5.4). Halen Carsamba Havalimani’n1 kullanan yolcularin
azimsanmayacak bir kisminin Ordulu vatandaslar oldugu diistiniilmektedir. Nitekim
baz1 kaynaklara gore Carsamba havalimanmi kullanan Ordulularin toplam yolcu

icindeki oran1 % 34 olarak ifade edilmistir (www.DenizHaber.Com.tr). S6z konusu

rakamlar kesin olmasa da Carsamba Havalimani’m1 kullanan yolcularin
azimsanmayacak kisminin Ordulu olmasi ihtimali yliksektir. Ciinkii Ordu’nun yakin
cevresinde vatandaglarin kullanimi agisindan daha uygun bir havaalani yoktur.
Trabzon ve Carsamba havalimanlarinin yolcu sayilarinda Ordu-Giresun Havalimani

faaliyete gectiginde yasanilacak diisiisler bu konuda daha kesin bilgiler verecektir.


http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx%2018.09.2014
http://www.denizhaber.com.tr/
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Carsamba I¢ Hat Dis Hat Toplam Degisim Degisim Degisim
Havaliman

Yolcu/Y1l Yolcu/Y1l Yolcu/Y1l ¢ Hat % Dis Hat % 2013-2014 %
2013 1.258.740 73.408 1.332.148
2014 1.445.872 76.186 1.522.058 +% 15 -%4 +% 14

Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx 20.02.2015 tarihinde alinmustir.

Carsamba Havalimani’n1 yolcu potansiyeli agisindan 2014 yilinda i¢ ve dis
hat olmak tizere toplamda 1.522.058 yolcu ile Tiirkiye’nin 13. biiylik havalimani

konumundadir  (http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx  adresinden  15.02.2015

tarthinde alinmistir). Havalimani agirlikli olarak i¢ hat yolcu trafigine hizmet
etmektedir. Toplam yolcu sayis1 igerisinde dis hatlar yolcu orani oldukca diisiiktiir.
Bu durum daha 6nce de§indigimiz Trabzon Havaliman i¢in de gegerlidir. Her iki
havalimanmin da yillik toplam yolcu sayis1 igerisinde dis hatlar yolcu sayis1 oldukca
azdir. Siiphesiz bu durumun altinda yatan sebep bdlgenin turizm agisindan g¢ok
hareketli olmamasi ve Trabzon ile Samsun illerinin uluslararas1 diizeyde bir

hinterlanda sahip olmamalaridir.

Benzer durum Ordu-Giresun Havalimani faaliyete gectiginde s6z konusu
havaliman1 i¢cin de gecerli olacaktir. Havalimaninin agirhikli olarak dis hat
ucuslarindan ziyade i¢ hat uguslarma ev sahipligi yapacagi agiktir. Carsamba
Havalimani 6zellikle Ordu iline yakin oldugu i¢in Giresun’da yasayanlarin biiyiik bir
kesiminin cografi yakinlik nedeniyle Trabzon Havalimani’ni kullandig1 gibi,
Ordulular da daha ¢ok Carsamba Havalimani’ni kullanmaktadirlar. Carsamba
Havalimani’n1 kullanan Ordulular1 tahmin edebilmek i¢in Carsamba Havaliman1 ve
Havas yetkilileri ile yaptigimiz goriismelerde su bilgiler 6n plana ¢ikmistir. Havas
yetkilileri Ordu {izerinden gelen yolcu sayisinin giinliik ortalama 300 civarinda
oldugunu ve bu rakamlarin yi1l boyunca benzer sekilde devam ettigini
vurgulamiglardir. S6z konusu rakam yillik olarak hesaplandiginda 100 ile 110 bin
arasmnda degismektedir. Ote yandan 6zel araciyla ve diger ulasim araglariyla giden
yolcular hesaba katildiginda bu rakam artmaktadir. Bizim kanaatimizce Carsamba
Havalimanm kullanan, Ordulu orani yillik yolcu potansiyeli icerisinde % 15-20

rakamlar1 arasinda degismektedir. Bu durum da Ordu-Giresun Havalimani faaliyete


http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx%2020.02.2015
http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx%20adresinden%2015.02.2015
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gectiginde Trabzon Havalimani’na kiyasla Carsamba Havalimani’nin daha fazla

oranda yolcu kaybina ugrayacagini gostermektedir.

Ote yandan ozellikle Ordu’nun bati kesiminde yer alan Unye ilgesinin
Gorele’de oldugu gibi havalimani tercihinde Ordulular i¢in sinir noktasi durumunda
olacag1 kanaatindeyiz. Bu durum da Unye ve sahil yolu baglantisin1 Unye iizerinden
yapan Ikizce, Caybasi ve Akkus gibi yerlesim merkezlerinde yasayan niifusun
Carsamba Havalimani hinterlandinda kaldigin1 gostermektedir. Cografi yakinligin
havalimani tercihinde 6nemli bir faktoér oldugu acgiktir. Ancak cografi yakinlik bu
durumu belirleyen tek faktor de degildir. Ordu-Giresun ve Carsamba
havalimanlarindaki bilet fiyatlari, ugus giizergahlar1 ve tarihleri s6z konusu yerlesim
alanlarinda yasayan insanlarin havalimani tercihini etkileyebilecek unsurlardan

bazilaridir.

5.3. HAVALIMANININ ERISEBILIRLIK DURUMU

Ulasimmin en onemli fonksiyonu erisebilirligi saglamasidir. Erisebilirlik, belirli
bir merkeze mesafe, zaman ve fiyat bakimindan erisme derecesini ifade etmektedir
(Ozgii¢, 1994, 41). Bilindigi gibi kamu yatirimlarinin ekonomik ve siirdiiriilebilir
olabilmesi vatandaslar tarafindan yogun olarak kullanilmasini zorunlu kilmaktadir.
S6z konusu yatirimlar ulagim sistemleri ile alakali oldugunda ise kurulacak tesislerin
insanlar tarafindan yogun bir sekilde kullanilmasina olanak saglayacak bir konumda
yer almasi gerekmektedir. Bu agidan bakildiginda havayolu ulasiminin veriminin
artmasi, havaalanlarmin sehir merkezlerine yakin olmasini gerektirmektedir.
Ulkemizde bazi havalimanlar1 Trabzon Havalimani gibi (6 km) konum olarak hemen
kent merkezine yakin olurken, bazilar1 ise  Zafer = Havalimani
(Kiitahya, 45 km) gibi kentsel alanlara uzak konumda yer almaktadir
(http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx?hv=8 15.05.2014 tarihinde alinmistir).

Havaalanlarinin sehir merkezlerinden uzak bir konumda olmasi ulasilabilirligi
ve ekonomikligi agisindan 6nemli bir problemdir. Oyle ki bazen insanlarin
havaalanlarina ulagmak i¢in harcadiklar1 zaman havada gecirdikleri yolculuktan daha

fazla zaman almaktadir. S6z konusu durum da havaalanmmin etkin olarak


http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx?hv=8
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kullanilmasinin oniinde bir engel teskil etmektedir. Bu yoniiyle ele alindiginda Ordu-
Giresun Havalimani iki kentsel alanin orta kesiminde yer almasi nedeniyle nispeten
avantajli bir sahada yer almaktadir. Bakildiginda Ordu (5861 km?), Giresun ise
(7025 km?) yiiz 6lgiimii ile gok biiyiik yiizélgiimiine sahip iller arasinda sayilmazlar
(http://mww.hgk.msb.gov.tr/images/urun/il_ilce_alanlari.pdf 12.03.2015 tarihinde
alimmustir). Ancak bu iller igerisinde biitlin yerlesim alanlarinin havalimanima olan
uzaklig1 ayni oranda degildir. Ordu ve Giresun illeri igerisinde yer alan yerlesim
alanlarmin havalimanina olan uzakligmin bilinmesi havalimanmin erigebilirligini
anlamamiz agisindan fikir verici olacaktir. Ilk olarak havalimanma ev sahipligi yapan

Ordu’nun ve ilgelerinin havalimanina olan mesafe degerleri su sekildedir (Tablo 5.5).

Tablo 5.5. Ordu’daki ilgelerin Merkez ilge ve Havalimanina Olan Uzakliklar1.

il Ilge ilge

Adi Ad1 ve Il Merkezine Uzakligi (Km) Ordu-Giresun Havalimani’na Yaklasik Uzakligi (Km)

Ordu Merkez Tkizce 91 Merkez 14 | Ikizce 105
Akkus 136 | Kabadiiz 21 Akkus 150 | Kabadiiz 35
Aybasti 92 | Kabatas 82 Aybasti 106 | Kabatas 96
Camas 59 | Korgan 78 Camag 73 | Korgan 92
Catalpinar 61 | Kumru 75 Catalpinar 75 | Kumru 89
Caybast 105 | Mesudiye 113 Caybagi 119 | Mesudiye 127
Fatsa 42 | Persembe 15 Fatsa 56 | Persembe 29
Golkoy 64 | Ulubey 22 Golkoy 78 | Ulubey 36
Giilyali 14 | Unye 64 Giilyal1 Unye 78
Giirgentepe 49 Giirgentepe 63

Kaynak:http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Uzakliklar/ililceler ArasiMesafe.aspxve
www.illerarasimesafe.com adreslerinden 15.04.2014 tarihlerinde almmuistir®.

Ordu merkez ve ilgelerinin havalimanina olan uzaklig1 gézden geg¢irildiginde
basta havalimanina ev sahipligi yapan Giilyali ilgesi olmak tizere Altinordu (14 km),
Persembe (29 km), Kabadiiz (35 km), Fatsa (56 km) havalimanina ulagim a¢isindan
en avantajli konumda yer almaktadirlar. Ote yandan Akkus (150 km), Mesudiye
(127 km), Caybas1 (119 km), Aybast1 (106 km) ilgeleri ise havalimanina olan uzaklik

8 Ilge merkezlerinin havalimamna olan uzakliklari yaklasik degerleri ifade etmektedir.


http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Uzakliklar/ililcelerArasiMesafe.aspx
http://www.illerarasımesafe.com/
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acisindan dezavantajli durumdadir. Ordu’nun sahip oldugu engebeli topografik yap1
da hesaba katildiginda s6z konusu ilgelerin havalimanina olan ulasim durumu daha
zor olabilmektedir. Burada dikkat ¢ceken bir husus da cografi yakinligma bagl olarak
basta Unye olmak iizere genel olarak ulasimmi Unye iizerinden yapan Akkus, ikizce,
Caybas1 gibi ilgelerin daha ¢ok Samsun il sinir1 i¢inde yer alan Carsamba
Havalimani’na ulagim agisindan daha yakin olmalaridir. Mevcut halde yapim
asamasinda olan Ordu Cevre Yolu’nun agilmasiyla birlikte Ordu ilinin bat1 yakasinda
kalan ve ozellikle 118.910 gibi biiyiikk oranda niifus barindiran Unye’nin
(TUIK, ADNKS, 2014) Ordu-Giresun Havalimani hinterlandina girmesi s6z konusu
havalimaninin yolcu potansiyeli acisindan biiyilk 6nem tasimaktadir. Giresun’u
havalimanina olan uzaklig1 acisindan ele aldigimizda ise karsimiza sdyle bir durum

¢ikmaktadir (Tablo 5.6).

Tablo 5.6. Giresun’daki Ilcelerin Merkeze ve Havalimanma Olan Uzakliklar.

il Ilge Ilge
Adi Adi ve Il Merkezine Uzakligi (Km) Ad1 ve Ordu-Giresun Havalimanina Yaklagik
Uzakligi (Km)

Giresun Merkez Gorele 63 Merkez 31 | Gorele 91
Alucra 148 Giice 52 Alucra 158 | Giice 79
Bulancak 15 Kesap 13 Bulancak 15 | Kesap 45
Camoluk 187 Piraziz 25 Camoluk 198 | Piraziz 6
Canakg1 79 Sebinkarahisar 116 Canakel 109 | S.Karahisar 148
Dereli 32 Tirebolu 46 Dereli 64 | Tirebolu 77
Dogankent 79 Yaghdere 46 Dogankent 108 | Yaghdere 37
Espiye 34 Espiye 63
Eynesil 76 Eynesil 103

Kaynak:http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Uzakliklar/ililceler ArasiMesafe.aspxve
www.illerarasimesafe.com 15.04.2014 tarihlerinde alinmustir.

Basta Giilyal’ya komsu olan Piraziz ilgesi (6 km) olmak {izere, Bulancak
(15 km), Giresun (31 km), Yaghdere (37 km) ve Kesap (45 km) havalimanina ulagim
acisindan en avantajli merkezleri olusturmaktadirlar. Ayrica s6z konusu ilgelerin kiy1
seridi iizerinde yer almalari, sahil yolunun varligi nedeniyle ulagim imkanlarmni

kolaylastirmaktadir. Ote yandan Camoluk (198 km), Alucra (158 km),


http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Uzakliklar/ililcelerArasiMesafe.aspx
http://www.illerarasımesafe.com/
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Sebinkarahisar (148 km), Canak¢1 (109 km) ve Dogankent ilgeleri ise (108 km)
havalimanindan bir hayli uzakta yer alirlar ve ulagim acgisindan dezavantajli bir
konumda bulunmaktadirlar. Giresun il topraklarinin da olduk¢a daglik ve engebeli
bir yap1 sergilemesi siiphesiz bu ilgelerin havalimanina olan ulagimmi olumsuz
etkileyecektir. Nitekim i¢ kesimlerde yer alan Sebinkarahisar ilgesinin havalimanina
olan uzaklig1 yaklasik 148 km’ dir. Yol standartlarinin diisiik olmasi1 ve virajli yapis1
nedeniyle Sebinkarahisar-Giresun arasi1 2-3 saat i¢cinde kat edilebilmektedir. Bu
zaman Giresun’dan Istanbul’a ucakla giden bir insanm ugakta harcadigr zamandan
daha fazla bir zamana denk gelmektedir. Bu nedenle her iki ilde de ozellikle i¢
kesimlerde yer alan ilgelerdeki karayolu standartlarinin yiikseltilmesi ve il merkezleri
ille olan wulasim agmin gelistirilmesi  havalimaninin  etkin  kullanimini

kolaylastiracaktir.

Sonug olarak, Ordu ve Giresun ilgelerinde 6zellikle kiy1 kusaginda yer alan
yerlesim alanlarinin ve yakin ¢evrelerinin havalimanina ulasim agisindan avantajli
bir pozisyonda oldugu goriilmektedir. Nitekim kiy1 kusagi boyunca uzanan sahil
yolunun varhigi, kiy1r kentlerini havalimanina baglamada s6z konusu ilgelere biiytik
avantaj saglamaktadir. Kald1 ki, bolgede kiy1 kusagina yakin sahalar ayni1 zamanda
niifus yogunlugunun fazla oldugu sahalardir. Diger bir deyisle kiyidan uzaklastik¢a
havalimanima olan uzaklik arttig1 oranda, yerlesim alanlarinda yasayan insan sayisi
da azalmaktadir. Havalimanimi kullanacak niifus potansiyelinin biiyiik kesimi, kiyida

art arda siralanan kiy1 kentlerinde yer almaktadir.
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5.4. HAVALIMANININ MUHTEMEL ETKIiLERI

5.4.1. Ekonomik Etkileri

Ordu-Giresun Havalimani’nin  ¢evresine yapacagi ekonomik etkileri
anlayabilmek i¢in hinterlandinda yer alan iki ilin ekonomik ozelliklerini ve
potansiyelini bilmek gerekmektedir. Ordu ve Giresun ekonomik hayatin biiyiik
oranda tarima dayandig1 sanayinin yeterli diizeyde gelismedigi illerimizdir. Mevcut
sanayi sektori icerisinde de findik ve findiga bagli sanayi kollar1 agirlik kazanmistir.
Her iki ile baz1 sosyo-ekonomik gostergeler agisindan bakildiginda ¢ogu konuda iilke
ortalamasmin altinda ya da ancak iilke ortalamasina yakm diizeyde kalkinma
seviyesine sahip olduklar1 goriilmektedir. 2011 yili sosyo-ekonomik gelismislik
siralamasma gore Ordu ili 61. Giresun ili ise 52. swada yer almistir

(Kalkinma Bakanligi, 2013, 50).

Bakildiginda, Ordu ve Giresun ekonomik acidan yeterli gelismeyi
gosterememis iki ilimizdir. Siiphesiz bu durumun olusmasinda degisik faktorler
etkilidir. Bu faktorlerden biri de s6z konusu illerin gerek kendi i¢cinde gerekse
Tirkiye capinda gelismis bir ulagim agina sahip olmamalaridir. Bu nedenle havayolu
gibi hizl1 bir ulagim sisteminin kazandirilmasi bolgeye ekonomik canlilik katacaktir.
Tim diinyada hava tasimaciliginin bulundugu bdlgeye onemli sosyal, ekonomik
katkilar sagladigi ve beraberinde ekonomik biiylimeyi ivmelendirdigi belirlenmistir
(Oktal ve Kiigiikonal 2007, 390). Calismanmn bu kisminda Ordu ve Giresun’un
mevcut ekonomik durumlarin1 ve havalimanlarinin gevrelerine yaptiklar1 ekonomik
etkileri ele alarak gelecekte bolgede yasanilabilecek gelismeleri Ongdrmeye

calismaktay1z.

Stiphesiz havalimaninin faaliyete ge¢mesi havalimaninin etki bdlgesinde
dogrudan olumlu ekonomik etkilerde bulunacaktir. Bu durum havalimanini bir tesis
olarak ele aldigimizda gerek calisan personelin ihtiyaglarin temini gerekse bir tesis
olarak havalimaninm donanmmi i¢in ihtiya¢ duyulan unsurlarin bolge kaynaklarindan
karsilanmasiyla alakalidir. Nitekim, havalimani faaliyete gectiginde bu tesiste
yaklagik 400 kisinin istihdam edilmesi beklenmektedir. Bu kisilerin 60°mmn DHMI
calisani, 110’unun 6zel giivenlik gorevlisi geriye kalan 230 kisinin ise havalimaninda

bulunan bina ve yapilarda cesitli gorevlerde g¢alisacak teknik eleman bakim ve
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onarim elemani ve yardimci elemanlardan olugacagi ongdriilmektedir. Bakildiginda
havalimaninin faaliyete gegmesiyle bu tesiste en az 400 kisinin ¢alisacak olmasi
bolgede ekonomik hayatin canlanmasina katkida bulunacaktir. Ayrica ¢alisacak 400
kisinin aileleri de hesaba katildiginda havalimani faaliyete gegtiginde yaklasik
2000-3000 insanin ekonomik hayatina dogrudan etkide bulunacaktir. Ote yandan
havalimaninin faaliyete ge¢mesiyle birlikte yolculara ve turistlere hizmet etmek
amaciyla havalimaninin yakin g¢evresinde kurulacak olan otel, restoran, aligveris
merkezleri ve tasima hizmetleri i¢in olusturulan is yerlerinde olusturulan istihdam da

bolge ekonomisine dogrudan katkida bulunacaktir.

Bunlarla beraber havalimaninin asil onemli ve kalkinmada siirekliligi
saglayacak olan ekonomik etkisi ise bolge kalkinmasmi dolayli yonden etkileyerek
Ordu ve Giresun’un ekonomisinde itici gii¢ olacak olan ulasim etkisidir. Siiphesiz bu
ekonomik etkileri tam olarak kestirebilmek giictiir. Bu nedenle illerin sahip olduklar1
dogal zenginlikleri ve ekonomik yapilar1 bize hangi sektorlerin ekonomik
canlanmaya daha uygun oldugu konusunda fikir verecektir. Havalimanmin bélgeye
yapacagl bu etkiler hakkinda ancak oOngoriilerde bulunulabilir. Bu kapsamda
yapacagimiz ekonomik Ongoriiler bolgenin fiziki ve beseri ¢evre 6zelliklerinden
bagimsiz degildir. Havalimaninin kurulmasini bolge kalkinmasi igin itici bir gii¢
olarak diisiindiigiimiizde bolgenin cografi o6zellikleri de hesaba katilarak
havalimanmin hinterlandinda ne tiir ekonomik etkilerde bulunacagina dair su 6ngori

ve Onerilerde bulunabiliriz.

5.4.1.1. Ulasima EtKisi

Ordu Giresun Havalimani, Ulastirma Bakanligi tarafindan son yillarda
benimsenen bdlgesel havaciligr gelistirme amaci kapsaminda insa edilmistir.
Bolgesel havaciliktaki bolgeselden kasit biiyiik sehirler ile uzaktaki kiiciik yerlesim
yerleri arasindaki hava ulagiminin gelistirilmesini kapsamaktadir
(Sarilgan, 2007, 33). Bolgesel havayolu tagimaciligi cografi nedenlerle ulasimin uzun
ve zor oldugu ada toplumlarinin, dogal smirlamalarin oldugu yerlesim yerlerinin ve

kis mevsiminin ¢ok siddetli gegtigi bolgelerin biiyiik yerlesim alanlariyla ulagimimi
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kolaylastirarak bu bdlgelerin yasanilabilirligini arttirmaktadir (Sarilgan, 2007, 38).
Bu yoOniiyle bolgesel havacilik iilke i¢i ulasimda c¢esitli olumsuz kosullar
(iklim, topografya, kentsel alanlar arasindaki mesafe) nedeniyle iilke ulasim
sistemlerine entegre olmada sorun yasayan alanlar i¢in son derece hayati 6nem

tasimaktadir.

Bilindigi gibi iilkemiz oldukg¢a genis bir iilkedir (yaklasik olarak dogu-bati
1600, kuzey-giiney 600 km). Bunun yaninda daglik ve engebeli bir arazi yapisina da
sahiptir. Kis mevsimi geldiginde iilkemizin ozellikle dogu bolgelerinde kar ve
buzlanma nedeniyle karayolu ulagimi zaman zaman durma noktasina gelmektedir.
S6z konusu olumsuz kosullar yasanmasa bile oOzellikle sehirlerarast ulasimda
karayolunun kullanilmast uzun zaman almaktadir. Bu yoniiyle bakildiginda biiytik
oranda niifusa sahip Ordu ve Giresun gibi illerin hem gelismesi hem de tilke capinda
hizl1 bir ulagim agina sahip olmasi i¢in bu illerde bolgesel havacilik faaliyetlerinin
gelistirilmesi oldukga yararl bir adimdir. Ciinkii Ordu ve Giresun’da gerek engebeli
arazi yapist gerek demiryolu ulasim imkaninin olmamasi ve giiniimiize kadar
bolgenin bir havaalanina sahip olmamasi nedeniyle karayollar1 ve kismen denizyolu
hari¢ tutulursa bdlgeyi iilke ulasim akslarma baglayan ulagim sistemleri mevcut
degildir. Bolgesel havayolu tasimaciliginin ulasimi kolaylastirarak bdolgeler
arasindaki etkilesimi arttirdigi, bolgesel gelismislik farklarmin en aza indirilmesinde
ve kiigiik yerlesim yerlerinin gelismesini hizlandirmada 6nemli rol oynadigi
bilinmektedir (Sarilgan, 2007, 28). Bu yoniiyle de havalimaninin faaliyete gegmesi

bolge i¢in biiylik 6nem arz eder.

Ordu ve Giresun iilkemizde niifus hareketliliginin yogun oldugu sahalardan
biridir. Ordu ve Giresun il niifusuna kayitli bir¢ok insan kendi memleketlerinden
uzakta yasamaktadirlar. S6z konusu duruma en iyi &rnek ise Istanbul’dur. Istanbul’da
511.723 Ordulu ve 487.878 Giresunlu yasamaktadir (TUIK, ADNKS, 2014). Bu
insanlarm biyiik bir kismi yilin belli donemlerinde memleketlerine gelip-gitmek
istediklerinde zorunlu olarak karayolu ulasimini1 kullanmaktadirlar. Bu yoniiyle de

bdlgenin hizli bir ulagim araci sistemi olan havayolu ulasimina ihtiyaci vardir.

Giinlimiize kadar memleketini ziyaret etmek isteyen insanlar havayolunu

kullandiklar1 takdirde (Trabzon ve Carsamba havalimanlar) belki de havada
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harcadiklar1 vakitten daha fazlasii karayolunda harciyorlardi. S6z konusu durum
havayolu ulagimmin avantajlarmi azaltan bir etken olarak goze ¢arpmaktadir. Bu
yoniiyle de bakildiginda birbirine olduk¢a yakin bir cografya yer alan ve birgok
yonden (arazi yapisi, iklim, ekonomik yapi) birbirine benzer 6zellikler gosteren Ordu
ve Giresun illerinin iilke ulasim akslarmma baglanmasi i¢in havayolu ulagimmdan
faydalanmasi kaginilmazdir. Nitekim projenin ana amaci Ordu ve Giresun illerini
hizli, giivenli ve temiz bir ulasim olanagma kavusturmak ve bu kentlerin gelisen
kosullar icerisinde yerini  alabilmelerini saglamak olarak belirlenmistir
(Ordu-Giresun Havaalani Fizibilite Etiidii “Revize”, 2010, 7). Havaliman1 faaliyete
gectiginde s6z konusu magduriyet ortadan kalkacaktir. Ozellikle iilkemizin cesitli
yerlerinde yasayan Ordu ve Giresunlu vatandaslar hizli ve konforlu bir bigimde

memleketlerine seyahat edebileceklerdir.

Bilindigi gibi yurt disinda biiyiik miktarda Ordu ve Giresunlu vatandasimiz
yagsamaktadir. Yurt disinda ¢alisan ve ya oraya yerlesen niifusun hala memleketleri
ile baglantilar1 oldugu bilinmektedir. Bu kapsamda havalimaninin uluslararasi trafige
acik olacak olmasi da bolge halki i¢in biiyiik avantajlar saglamaktadir. Bolgenin
Ozellikleri kapsaminda bakildiginda havalimaninin yine de biitiin Avrupa kentlerini
kapsayacak bir ugus agina sahip olmasi beklenemez. Ancak yilin belli donemlerinde
istege bagli sekillenen charter’ ucuslar, yurt disinda yasayan bolge menseli
vatandaglarimiza biiyiikk kolaylik saglayacaktir. Diger bir durum bodlgedeki
akademisyen, is adami vb. is gruplarma mensup insanlar1 ilgilendirmektedir.
Giliniimiiz modern diinyasinda hem ekonomik sektorler hem de akademik camia
ulusal ve uluslararasi ¢apta bir baglantiya sahiptir. Havalimanmin faaliyete gecmesi
ile birlikte bolgedeki is adamlar1 ve akademisyenler hizli ve konforlu bir sekilde
seyahat edebileceklerdir. Diger biitiin etkileri goz ard1 edilse bile Ordu ve Giresun
insaninin hizli ve konforlu bir ulagim sistemi olan havayolu ulasimma sahip olmas1
modern ¢agin gereklilikleri arasinda yer alir ve siliphesiz bolge insanmin ulasim

standartlarinin yiikselmesine neden olacaktir.

? Tarifesiz olarak, yilin belli dénemlerinde 6zel seferler i¢in diizenlenmis ugak seyahatleri.
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5.4.1.2. Sanayi ve Ticarete Etkisi

Ulastirma kendi i¢ginde basli bagina bir hizmet sektoriidiir. Ayn1 zamanda
ekonomik bir faaliyet olmasiyla beraber basta turizm, sanayi ve tarim kesimleriyle
karsilikli etkilesim igerisindedir (Kapluhan, 2014, 437). Tarihi donemlere
bakildiginda sanayi ve ticaretin gelismesi i¢in zengin ulagim olanaklarina sahip
olunmas1 gerektigi bilinir. Oyle ki ilk demiryolu hatlar1 dnemli tarim iiriinleri ve yer
alt1 kaynaklari ile bunlarin taginmasmin yapilacagi limanlar arasinda kurulmustur. Bu

durum ulagim ile ekonomi arasindaki etkilesimi ortaya koymasi agisindan 6nemlidir.

Gilintimiizde tek seferde ¢ok biiylik miktarda yiik tasiyan gemiler uluslararasi
ticarette deniz ulasimmin Onemini arttirmistir. Ayni sekilde karayolu ulagimi
ozellikle hiz faktorii nedeniyle ticaret sektoriinde biiyiik 6neme sahiptir. Havayolu
ulagimi ise yiik tagimaciliginda ¢ok biiyiik bir yer edinmemektedir. Yapilan tagima
faaliyetleri ise daha ¢ok degerli ve bozulabilen {iriinler igin gegerlidir. Ancak
havayolu ulasimi sundugu hiz ve konfor imkanlar1 nedeniyle ticari {iriinlerin
pazarlanmasi noktasinda biiylik 6neme sahiptir. Bilindigi gibi Karadeniz Bolgesi
genel olarak bakildiginda daghk ve egimli arazi yapisinin etkisiyle sehirlerin

hinterlandlarinin oldukg¢a dar oldugu bir bolgedir.

Trabzon ve Samsun ise bolgenin iki 6nemli sanayi ve ticaret merkezi olmasi
nedeniyle bolgenin diger illerine nispeten iyl durumdadir. Ordu ve Giresun ise
mevcut halde yeteri kadar gelisme gosterememis ikinci dereceden 6nemli sanayi ve
ticaret olanaklarina sahiptir. Bu durumun sebepleri arasinda daglik topografyanin
ulagimin gelisimini etkilemesinin biiylik 6nemi vardir. Bakildiginda Ordu ve Giresun
daglik ve engebeli cografi yapisi, ulasim olanaklariin yeterince gelismemesi ve
Oonemli pazar alanlarmma olan uzakliklar1 hesaba katildiginda tarihsel siiregte yeterli
gelismeyi kaydedememistir. Giinlimiizde de s6z konusu iller her yoniiyle bir sanayi
ve ticaret merkezi olmaktan uzak durumdadirlar. Ancak bu illerde yetistirilen findik

her iki ilin sanayi ve ticaret sektorleri i¢in 6nemli avantajlar saglamaktadir.

Bilindigi gibi findik iilkemizin en énemli tarimsal ihrag {iriinlerinden biridir.
Bu tarmm dirlinliniin yogunlukla Avrupa pazarinda ozellikle de diinyaca {inlii

markalara sahip ¢ikolata sanayisinde hammadde olarak kullanilmas1 bdlgenin sanayi
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ve ticaret hacmi agisindan en biiylik avantajdir. Bekdemir, findik ve findik mamiilleri
iiretim ve pazarlamasinin Ordu ve Giresun’un etki alanlarinin uluslararasi bir boyuta
ulagmasini sagladigmi vurgular (Bekdemir, 2007, 174). S6z konusu durum Ordu ve
Giresun’un lilkemizin ve diinyanin 6nde gelen findik {ireticisi olmasi noktasinda
oldukga isabetlidir. Diger yandan konu findigin pazarlanmasi ve fiyat politikasinin
belirlenmesi olunca durum ayni degildir. Bakildiginda findigin c¢ok biiyiik bir
kisminin ihra¢ edilmesi Ordu ve Giresun’un uluslararasi pazarlarla hizli ve giivenli
bir sekilde baglantisini zorunlu hale getirmistir. Oysa ki giiniimiize kadar bolgenin
arazi yapist ve ulagim altyapismin yetersizligi bu durumun 6niine ge¢mistir. Bolgede
mevcut olan bu yetersiz ulasim agmin gerek ticaret ve sanayi sektorlerinde gerek
bolgenin istthdam yapisinda gelismeyi engelledigi goriisii Ordu ve Giresun is

cevrelerince sikga dile getirilen bir durumdur.

Ordu ve Giresun’da bu zamana kadar havalimanmin olmamasi bolgedeki
yatirimcilart Trabzon ve Samsun havalimanlarini kullanmak zorunda birakmistir. Bu
durum iilkemizde en fazla Ordu ve Giresun’da iiretilen findigin farkli sehirlerde
bulunan havalimanlar1 iizerinden pazarlanmasina neden olmustur. Kanaatimizce
diinyada en fazla findig1 iireten bu iki ilden birinde findik borsasinin kurulmasi
zorunludur. Boylece findik en ¢ok iiretildigi alanlardan daha gergekgi politikalarla
ihrag edilebilecektir. Bu hususta Giresun gerek tarihi kimlige sahip limani gerek
onemli oranda findik iiretimi sahalar1 ile findik borsasinin kurulmasina 6énemli bir

adaydir.

Sonug olarak iilkemizin en onemli iki findik ireticisi konumunda bulunan
Ordu ve Giresun’un bu iriiniin uluslararasi alanda pazarlanmasi1 ve dagitimi
noktasinda onemli bir yer edinemedikleri bilinmektedir. Bolgede 6zellikle findik bu
iki ilin sanayi ve ticaret hayati i¢in biiyiik potansiyel tasimaktadir. Bilindigi gibi
tarimsal iiriinler ayn1 zamanda ¢esitli sanayi kollarinin hammaddesi konumundadir
(Timertekin, 1987, 89). Ordu ve Giresun i¢in bu hayati tiriin findiktir. Bu nedenle
havalimaninin faaliyete ge¢mesiyle sorumlularin etkin bir findik politikasi
belirlemeleri bolgenin sanayi ve ticaret hayati i¢in biiylik Oneme sahiptir. Bu
kapsamda Dogu Karadeniz Kalkinma Ajansinmn Ordu ve Giresun i¢in hazirlamis

oldugu icinde findik ve ¢ikolata parki, lisanshi findik depolari, turizm kompleksi,



114

findik miizesi gibi tesislerin yer aldig1 projeler bolge kalkinmasi icin oldukca

onemlidir (DOKA, 2013, 214).

Havalimaninin varlig1 bu noktada 6zellikle findigin pazarlanmasi konusunda
ilgililere O6nemli wulasim kolayhg1 saglayacaktir. Sanayi, ticaret ve ulagim
sektorlerinin birbirinden bagimsiz diisiiniilemeyecegi hesaba katildiginda dogrudan
bir etki yaratmasa da havalimanmin varliZinin bdlge sanayisinin gelisimine

azimsanmayacak bir katki saglayacagi kanaatindeyiz.

5.4.1.3. Kentlesmeye Etkisi

Havayollarinin mekan, cografi goriiniim ve sehirsel gelisme lizerinde yaptigi
degisiklikleri Tiimertekin iki béliimde ele almistir. Bunlarin ilki havalimanlarinin
sehirlerin c¢evrelerinde eskiden kirsal kullaniglara sahne olan alanlar1 havayollarina
ait tesislerle donatarak dogrudan degisiklige ugratmalari, ikincisini ise bizzat
havalimanlarinin sehirsel yerlesmeye benzer bir olusuma ugramasi olarak belirtmistir
(Ttmertekin, 1987, 72). Havaalanlarinin ortaya koyduklar1 ¢ekim etkisi dolayisiyla
bu alanlarin ¢evresi Ozellikle konut, turizm ve ticaret isletmeleri igin cazip hale
gelmekte ve bu alanlar hizli bir yapilasmaya sahne olmaktadir (Bakirci, 2012, 353).
Ayrica genis hinterlanda sahip yurti¢i ve yurtdisi trafige acik havalimanlar1 birer
bagimsiz kentsel varliga “Havalimani Kentlerine” doniisebilmektedir (Van der
Blonk ve dig. aktaran Kurbak, 2010, 29). Ordu-Giresun Havalimani deniz dolgusu
lizerine insa edildigi icin bolgedeki mevcut arazi lizerinde bir alan isgal
etmemektedir. Aksine deniz dolgusu nedeniyle kiyida 1 750.000 m? biiyiikliigiinde
bir alan kazamilmistir. Bu noktada havalimaninin bolge arazisindeki yapilagma
iizerinde dogrudan bir etkisi olmamaktadir. Diger yandan havalimaninin ¢evresinde
yapacagi cekim kuvveti bolgedeki yapilasmayr ve kentlesmeyi etkileyecektir.
Bilindigi gibi havalimanlar1 yiizlerce kisinin gelip gectigi bu nedenle cevresinde
yolcularmn ihtiyaclarina cevap verecek alanlarin zorunlu oldugu yapilardir. Bu
nedenle havalimanlarinin kendi biinyesinde veya yakin sahalarinda yolcularin
ihtiyaclarina cevap verecek market, otel, restoran, aligveris merkezi ve servis araglari

gibi hizmetlere ihtiyaglar1 vardir.
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S6z konusu durum havalimanlarinin g¢evresindeki yapilasmay1 tetikleyen
onemli bir unsurdur. Giilyali ve Piraziz belediyelerinden edindigimiz bilgilere gore
daha simdiden bagta otel, motel ve oto kiralama olmak {iizere bdlgedeki
yatirimcilardan s6z konusu belediyelere arsa ve isyeri ruhsati talepleri yapilmaktadir.
Mevcut durumda (Nisan 2015) Piraziz belediyesinden iki butik otel ruhsati
alimmigtir. Giilyali belediyesi tarafindan ise talepler olmasina ragmen yatirimcilara
heniiz arsa tahsisi ve ruhsat verilmemistir. Ote yandan Giilyali’da belediyenin kuzey
tarafinda denizden kazanilmisg 60 doniimliik bir arazi Cikolata Park Projesi i¢in tahsis
edilmistir. Bu projede findik ve c¢ikolata miizeleri, kii¢ciik bir marina, su sporlar1
merkezi ve c¢ikolataya yOnelik c¢aligmalarin yiiriitiilecegi bir arastirma biriminin
olusturulmast planlanmaktadir (DOKA, 2013, 214). Mevcut halde projenin

yapilacagi arazisi hazir olmakla beraber heniiz ihaleye ¢ikilmamustir.

Bekdemir, Samsun-Hopa arasindaki kiy1 kentlerini konu edinen ¢aligmasinda
Persembe-Ordu-Giilyali ve Bulancak-Giresun-Kesap arasinda kii¢iik 6lgekli kentsel
gelisim alan1 olusumundan bahseder (Bekdemir, 2007, 233). Havalimanmin faaliyete
gecmesiyle birlikte olusturacagi ¢ekim kuvveti ve bolgede yapilmasi planlanan
projelerin faaliyete geg¢mesi havalimani cevresinde hizli bir yapilasmaya yol
acacaktir. Oyle ki birbirine olduk¢a yakin mesafede olan Giilyali ve Piraziz arasinda
goriilebilecek hizli bir yapilasma yakin gelecekte bu iki ilgenin belki de birbiri ile
birlesmesine yol agacaktir. Mevcut halde ¢ok hareketli olmasa da bolgenin turizm
potansiyeli de hesaba katildiginda, gelecekte dnemli bir sorunla karsilasilmamasi igin
bu durum g6z Oniinde tutulup planli bir yapilasma i¢in gerekli adimlar simdiden

atilmalidir.

5.4.1.4. Turizme Etkisi

Bir iilkede veya bdlgede turizmin gelismesinin kalkinmada itici bir gii¢
oldugu bilinen bir durumdur. Ulkemiz farkli bdlgelerinde birgok turizm cesidine ev
sahipligi yapan bir turizm cennetidir. Ulkemizdeki turizm faaliyetlerinden en fazla
one ¢ikani deniz ve plaj turizmidir. Turizm tiiri agisindan bakildiginda Karadeniz
kiyilar1 iilkemizde turizm alanlar1 arasmda agirhk kazanmis olan kiyr turizmi

acisindan 6nemli bir potansiyele sahip degildir. Karadeniz Bolgesi su sicakligi ve
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giineslenme stiresi gibi faktorlerce yiizme ve diger deniz sporlar1 bakimmdan
olumsuz bir durum gostermektedir ve her seyden once bdlgede bu etkinliklerden
yararlanma siiresi oldukca kisadrr (Ozgiig, 1994, 261). Tiirkiye'nin diger kiy1
kusaklar1 ile kiyaslandiginda Dogu Karadeniz Boliimii kiy1 kusaginda deniz turizmi
gelismemistir (Giiglii, 2010, 114). Ordu ve Giresun illeri de kiy1 turizmi potansiyeli

acisindan benzer 6zellikler gostermektedir.

Ordu ve Giresun kiy1 turizmi agisindan kayda deger bir potansiyele sahip
olmasa da diger turizm tiirleri agisindan durum farkhidir. Ozellikle dogal giizellikleri
ve kiiltirel yapist Ordu ve Giresun i¢in Onemli bir turizm potansiyeli
olusturmaktadir. Havalimaninin hedef kitlesi i¢inde yer alan Ordu’nun hem Orta
Karadeniz hem de Dogu Karadeniz bdliimleri icinde topraklar1 vardir. Giresun ise
tamamen Dogu Karadeniz Boliimii'nde yer alir. Dogu Karadeniz Boliimii sahip
oldugu daglari, akarsular1 ve diger dogal giizellikler ile yurdumuzun en c¢ekici
yorelerinden biridir. Ayn1 zamanda, Karadeniz Bolgesi’ndeki yaylalarin biiyiik
bolimii Dogu Karadeniz Daglari’'nda yer almaktadir. Bu nedenle Dogu Karadeniz
Bolimii, yayla ve dag turizmi bakimindan onemli bir potansiyele sahiptir
(Somuncu, 1997, 274).

Giliniimiize kadar yoredeki dogal turizm alanlar1 gerekli ilgiyi
gorememislerdir. Bakildiginda Ordu ve Giresun bir¢ok fiziki ve beseri 6zelligi
benzer olan Karadeniz’in iki ilidir. Doguda Trabzon batida ise Samsun bdlgenin
¢ekim merkezi haline gelmis Ordu ve Giresun ise bu iki ilin gélgesinde kalmistir. Bu
yoniiyle benzer kaderi paylasan Ordu ve Giresun’un ¢ikarlart Ordu-Giresun
Havalimani ile tekrar kesismistir. Bolgedeki kamu ve sivil toplum kuruluslari
tarafindan iyi kullanilirsa havalimani iki kentin ekonomik kalkinmasina 6nemli
etkilerde bulunabilir. Bu kapsamda Ordu ve Giresun illeri gerek kalkinma gerekse
marka degeri olarak daha yiiksek seviyelere gelebilirler. Bir yorenin turizminin
gelisebilmesi i¢in o yorenin bir marka olmaya ihtiyact vardir. Ordu ve Giresun
illerinde  marka olabilecek  bircok degerleri  bulabilmek  miimkiindiir
(Yavuz, 2008, 438). Turizm bir yorenin dogal yapisini bozmadan marka degerini

yiikseltecek ve kalkinmaya ivme kazandiracak en onemli sektordiir. Turizm faaliyeti
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ozellikle mesafe ve zamandan biiyiik dl¢iide etkilendigi i¢in, ulasim ve haberlesmeye

hayati baglarla baghdir (Ozgii¢, 1994, 30).

Ordu ve Giresun’un turizm agisindan istenilen durumda olmayisinda
bdlgedeki turistik alanlarmin yeteri kadar taninmamasimin yanida, bolgeye hizlica
erisimi saglayacak bir ulasim sisteminin bulunmayisi da etkiliydi. Havalimaninin
faaliyete ge¢mesiyle bu olumsuz durum degisecektir. Turizm sektoriinde 6zellikle
uzak mesafelerden gelen turistler kisitli zamanlarinmm biiylik bir kisminit yolda
gecirmek istemezler. Bu nedenle turistler i¢in hizli bir ulasim son derece 6nemlidir.
Havalimanmnin faaliyete ge¢mesiyle birlikte bu olumsuz durum ortadan kalkacak
turistler havalimanini kullanarak kisa zamanda Ordu ve Giresun’daki turistik alanlara

ulasabileceklerdir.

Ulkemizde turizm faaliyetlerinin genel olarak deniz, kum, giines ii¢liisii
cercevesinde yogunlastigina deginmistik. Ancak bu durum iilkemizin turizm
potansiyelinin yeterince kullanilamamasina yol agmaktadir. S6z konusu durum
Tirkiye Turizm Stratejisi 2023 Eylem Plani’nda yer almig ve bu stratejide alternatif
turizmde Oncelikli olarak saglik turizmi, termal turizm, kis turizmi, golf turizmi,
deniz turizmi, eko turizm, yayla turizmi ve kongre ve fuar turizminin gelistirilmesi
stratejisi belirlenmistir (Tirkiye Turizm Stratejisi 2023 Eylem Plani, “2007-2013”,
2007, 22). S6z konusu turizm tiirlerinden 6zellikle kis turizmi, eko turizm ve yayla
turizmi faaliyetlerinin gelisimi agisindan bolge cok biiyiik potansiyellere sahiptir.
Nitekim Karadeniz Bolgesi’nde Ordu ve Giresun’u da i¢ine alan Samsun ile Hopa
arasinda kalan koridor lilkemizde yayla ve doga turizminde 6ne ¢ikan saha olarak
benimsenmistir (Tirkiye Turizm Stratejisi 2023 Eylem Plani,“2007-2013”,
2007, 33).

Diger yandan Ordu ve Giresun il smirlarmna dagilmis ¢ok sayida turistik alan
mevcuttur. S6z konusu illerden Ordu’nun 6n plana ¢ikan turistik sahalari; Yason
Burnu Dogal ve Arkeolojik Sit Alani, Bolaman Kalesi, Boztepe, Melet Cayi,
Cambas1 Yaylasi, Persembe Yaylasi, Cotyora Arkeolojik Sit Alani, Unye Kalesi ve
Kurulkaya Yerleskesi olarak on plana ¢ikmistir (TR90 Dogu Karadeniz Bolge Plani
“2014-2023”, 2013, 134). Ad1 gecen turistik alanlardan Ordu kent merkezinde yer

alan Boztepe adeta sehrin sembolii bigimindedir. Tiirkiye Turizm Stratejisi 2023
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belgesinde: iilkemizin her yanina dagilmis bulunan saglik, termal, yayla, kis, dag
sporlar1 ve kiiltiirel agidan 6nemli yer ve yerlesimlerin tek tek ele alinmasindan ¢ok
bunlarin birbirleriyle entegrasyonu sayesinde daha cazip ve daha giiglii alternatif
varts noktalar1 ve gilizergahlar olusturulacagi diisiincesi savunulmaktadir
(Turkiye Turizm Stratejisi 2023 Eylem Plani, “2007-2013”, 2007, 1). Fiziki olarak
birbirine ¢ok yakin olan bu iki il sahip olunan turizm degerleri agisindan da
bakildiginda birbirlerine ¢ok yakindir (Yavuz, 2008, 425). Bu kapsamda bir¢ok
yonden benzer kaderi paylasan Ordu ve Giresun illerinde turizm alaninda ortak
hareket edilmelidir. Bu sekilde Ordu ve Giresun Oncelikli olarak Karadeniz
Bolgesi’nde daha sonra ise Tiirkiye capinda onemli bir turizm bdlgesi haline

gelebilir.

Ordu’da yer alan Persembe Yaylasi (Fotograf 5.3) menderesleriyle, Ordu
turizmini sembolize edebilecek potansiyele sahiptir. S6z konusu yayla 6zellikle
simdiden iilkemizin cesitli yorelerinden foto-safari yapmak i¢in gelen turistleri

agirlamaktadir.

Fotograf 5.3. Persembe Yaylasi’ndan Bir Goriiniim.
Kaynak: Ordu ili Doga Turizmi Master Plan1 2013-2023.

Giresun’da da onemli turistik alanlar mevcuttur. S6z konusu alanlar: Giresun
Adasi, Giresun Kalesi, Tirebolu Kalesi, Bektas Turizm Merkezi, Sis Dag1, Zeytinlik

Mabhallesi, Goller Bolgesi, Kiimbet Yaylasi ve Turizm Merkezi gibi alanlardir
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(TR90 Dogu Karadeniz Bolge Plan1 “2014-2023”, 2013, 134). Ordu’da oldugu gibi
Giresun’da da ili sembolize edebilecek turistik alanlar mevcuttur. Bunlardan biri
Giresun kentinden 1.6 km agikta yer alan Giresun Adasi’dir. Ayni sekilde Bektas
Yaylas1 da (Fotograf 5.4) Giresun’un 6n plana ¢ikan turistik mekanlarmdan birini

teskil etmektedir.

Fotograf 5.4. Bektas Yaylasi’ndan Bir Gortintim.

Kaynak: Giresun Doga Turizmi Master Planm1 2013-2023.

Tirkiye’de doga turizmi ve yaylacilik denildiginde akla ilk gelen bolge
Karadeniz’dir. Karadeniz Bolgesi’nde ise Trabzon ve Rize illeri bu konuda daha ¢ok
taninmaktadir. Mevcut halde Ordu ve Giresun ulusal alanda ¢ok fazla bilinen bir
turistik degere sahip degildir. Oysa ki Ordu ve Giresun illeri de Trabzon ve Rize
kadar dogal giizelliklere sahiptir. Buna ragmen bolge 6zellikle yeterince yabanci
turist agirlamamaktadir. 2012 yilinda Yabanci turist sayisinda Ordu (14.052) ve
Giresun (33.382), Rize (61.675) ile Trabzon’un (450.935) bir hayli gerisinde
kalmiglardir (TR90 Dogu Karadeniz Bolge Plan1 “2014-2023”, 2013, 131). Diger
yandan Ordu ve Giresun turizmde daha ¢ok transit olarak gecilen bir giizergah haline
gelmistir. Buradaki turlar bolgede ancak bir gece kalmakta, daha ¢ok Trabzon ve

Rize’yi tercih etmektedirler (Yavuz, 2008, 437).

Stiphesiz bu durumun ortaya c¢ikmasinda bolgedeki turistik degerlerin
tanitimimnin yeterince yapilmamasiyla beraber turizm sahalarinda gerekli altyapinin

eksik olmas1 da biiylik rol oynar. Benzer sekilde 6zellikle uzak mesafelerden gelen
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turistlerin bolgede havaalani olmadigi icin Trabzon ve Samsun havalimanlarini
kullanmak zorunda kalmast da bu konuda etkilidir. Bolgede havaalaninin
olmamasindan dolay1 bir¢ok tur operatorii ve seyahat acentesi Ordu ve Giresun’u

gezi programlarina dahil etmemislerdir (Yavuz, 2008, 437).

Sonug olarak, havalimanmin faaliyete gegmesiyle birlikte yaninda etkin bir
tanitim ¢aligmas1 da yapilirsa Ordu ve Giresun turistler i¢in cazip birer turizm
merkezi halini alabilir. Nitekim, havalimaninin faaliyete gegecek olmasi bolgede
turizm 1ile 1lgili biitiin kurumlar1 heyecanlandirmaktadir. Bu kapsamda bdlgede
turizm yatwrmmlarina yonelik hareketlilik artmistir. Ordu’da Cambas1 Yaylasi’na
yapilacak olan kayak merkezi 6nemli bir yatirimdir. Ozellikle Ordu’da ilin turizm
potansiyelini ylikseltmek i¢in birgok farkli koldan caligmalar yiiriitiilmektedir.
Giresun’da da turizmin gelistirilmesine yonelik ¢aligmalar yapilmakla birlikte bu

durum daha agir seyir izlemektedir.

5.4.2. Cevresel Etkileri

Havaalanlarmin hem yer se¢imi hem de tasariminda ¢evre ile ilgili faktorlerin
g6z Oniinde tutulmasi gerekmektedir (Oktal, 1998, 30). Ordu—Giresun Havalimani
hinterlandinda yer alan bdlgeye yapacagi olumlu etkilerin yaninda, yakin ¢evresine
bir takim olumsuz etkilerde bulunma potansiyeline de sahiptir. Havalimanmin
yapabilecegi olumsuz ¢evresel etkilerin biiylikliigli denizden kazanilmis arazi iizerine
bina edilmesi ve Giilyal1 yerlesim sahasina yakin bir alanda konumlanmis olmasi

nedeniyle artmaktadir.

Ordu-Giresun Havalimani’nin ¢evresel etkilerini iki baslik altinda inceledik.
Bunlardan ilki havalimanmin yapimma baslanmasindan bu yana yakin c¢evresinde
olusturdugu olumsuz etkiler, ikincisi ise havalimani faaliyete gegtikten sonra
cevresine yapabilecegi olumsuz etkilerdir. Bilindigi gibi havalimaninin yapimina
2011 yilinda baslanmistir. Havaliman Giilyal ilge merkezinin kiy1 kesiminde deniz
dolgusu iizerine insa edildigi i¢in, ilk olarak dolgu sahasini olusturacak malzemenin

temin sorunu ortaya ¢ikmustir. Havalimanma 5.5 km uzaklikta yer alan Divani ve
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Ayrilik mevkiindeki ocaktan tas ve dolgu malzemesi alinmaya karar verilmistir. S6z

konusu tag ocaklar1t CED raporu ihtiyaci olmayan ocaklardan se¢ilmistir.

Havaliman1 dolgu sahas1 yapimi devam ettigi siirece, tas ocaklarindan dolgu
sahasma agirlig1 2-5 ton arasinda degisen biiyiik kaya bloklar1 tasiyan kamyonetler
Giilyali trafigini yogunlastirmis, kayalarmn tasinma esnasinda diisme ihtimali de
zaman zaman trafigi riskli hale getirmistir (Fotograf 5.5). Dolgu sahasina taginan bu
biiyiik kaya bloklar1 bazen yol kenarina bazen de yol {izerindeki arazilere diiserek

tehlike arz etmistir.

Fotograf 5.5. Giilyal: Trafiginde Kaya Tastyan Bir Kamyon.

Havalimaninin ¢evresine yapacagi diger olumsuz etkiler ise faaliyete
baslamasindan sonra olusturacag: etkilerle alakalidir. Bilindigi gibi havalimanlarinin
cevresine yapacagi olumsuz etkiler bu yapilarin konumu ve yakin cevresindeki
arazilerin ozellikleriyle yakindan alakalidir. Bu nedenle havaalani planlamasinda
havaalaninin sosyal ve ekonomik etkilerinin yani sira ¢evresel etkilerinin de dikkate
alinmas1 gerekir (Tung, 2003, 48). Bakildiginda Ordu—Giresun Havalimani1 karada
degil de denizde insa edildigi i¢in herhangi bir tarim arazisi, yerlesim sahasi, endiistri
tesisi veya turizm sahasma olumsuz bir etkisi yoktur. Ayni sekilde ydrenin bitki

varligma da olumsuz etkide bulunmamistir. Cilinkii havaliman1 ve yakin g¢evresini
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olusturan Giilyali ve Piraziz yerlesim alani arazilerinde endemik tiirler, biyotoplar ve
koruma altina almmis canli tiirleri bulunmamaktadir (Ordu-Giresun Havaalani
Fizibilite Etiidii “Revize”, 2010, 17). Yine de havalimanimin ¢evredeki bitki varligma
yapacagl olast etkileri simdiden ©Ongérmek miimkiin degildir. Nitekim Oktal,
havaalani kurulmasinin bitki ortiisii ve hayvan tiirleri izerindeki etkisinin 10-20 veya

daha uzun yillar sonunda ortaya ¢ikabilecegini vurgular (Oktal, 1998, 55).

Havalimaninin ortaya ¢ikaracagi olas1t problemlerden biri havalimaninin
faaliyete gegmesi ile birlikte Giilyali ve yakin ¢evresinde yerlesim alanlarmin
bliylimesine bagh olarak yorede yasayan yaban hayvanlarinin zarar gormesi
thtimalidir. Ordu ve Giresun bélgesinde ayi, domuz, kakim, kurt, porsuk, sansar,
tavsan ve tilki gibi yaban hayvanlar1 ile nesli tilkkenmekte olan, koruma altinda
bulunmayan yaban hayvanlarma sahile kadar inen findikliklarda rastlanmaktadir
(Ordu-Giresun Havaalani Fizibilite Etiidii “Revize”, 2010, 17). Zaman igerisinde
havalimaninin ¢ekim kuvvetine bagl olarak s6z konusu sahalarda kentsel alanlarin
biiylimesi ve gelismesi olas1 bir durumdur. Genisleyen kentsel alan ile birlikte yakin
sahalarda yasayan s6z konusu yabani hayvan tiirlerinin yasam alanlarinin daralmasi

muhtemeldir.

Havalimaninin olas1 ¢evresel etkilerinden bir digeri bolgedeki kus ve balik
varhigiyla alakalidir. Bilindigi gibi havayolu ulasimindan olumsuz etkilenen
canlilarin basinda kuslar gelmektedir (Fotograf 5.6). Havalimaninin yapildig1 sahada
ve yakin c¢evresinde koruma altina alinmis kus tiirleri yoktur. Ancak yine de
havalimani denizde yer alacagi i¢in yapim siirecinde ve sonrasinda kiyilarda yasayan,
beslenen, kuluckaya yatan kus tiirlerinin olumsuz etkilenme ihtimali yiiksektir

(Ordu-Giresun Havaalam Fizibilite Etiidii “Revize”, 2010, 17).
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Fotograf 5.6. Dis Koruyucu Mendirek Cevresinde Yer Alan Martilar.

Bolgedeki kus varligiyla alakali diger bir durum ucgaklarin inis veya kalkis1
esnasinda cevrede yer alan kuslarin, ucgaklara ¢arpma veya motorlarma girme
suretiyle ucus glivenligini tehlikeye atabilecek olmasiyla alakalidir. Havalimaninin
tamamen denizden kazanilmis arazi lizerine bina edilmesi ve 6zellikle ¢evredeki
martilarin varligi bu agidan iizerinde durulmasi gerekli bir durumdur. Ayrica
havalimanin dolgu sahasinmn kiy1 dogrultusunda yaklasik 4 km boyunca uzanmasi bu
alanda uzun illar icinde olusmus ve dogal giizellikler kapsaminda
degerlendirilebilecek, kiiciik koy ve kumsal gibi kiy1 sekillerinin ortadan kalkmasimna
ya da dogal goriiniimiiniin bozulmasmna neden olmustur. Benzer sekilde bu durum
kiyr boyunca yumurtlayan balik tiirlerini ve balik¢ilik yaparak ge¢imini saglayan

insanlar1 da olumsuz etkileyecektir.

Havalimanmmin yakin g¢evresini etkisi altina alabilecek diger bir durum da
giiriiltii kirliligidir. Havaalanlarinin en olumsuz ¢evre etkisi ugaklarin yarattig1 sesten
kaynaklanmaktadir (Tung, 2003, 50). Havalimaninin konum olarak Giilyali yerlesim
merkezine olduk¢a yakin olmasi bu riski arttirmaktadir. Bilindigi gibi havaalanlar1
kentsel alanlara yakin oldugu oranda ugaklarin ¢evresine yayacag giiriiltiiniin siddeti
de artmaktadir. Ucaklar havada seyir halinde iken degil 6zellikle havaalanlarma inig

ve kalkis esnasinda daha fazla giiriiltiiye neden olmaktadirlar. Bu durumda bagta
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havaalani ¢alisanlar1 olmak iizere yakin ¢evredeki yerlesim sahalarinda ikamet eden
insanlar1 olumsuz etkilemektedir. Trabzon Havalimani’nin g¢evreye yaydigi
giirliltiiniin insanlar lizerindeki etkisini arastiran bir yiiksek lisans ¢alismasinda;
havalimaninin yakin c¢evresinde yasayan kisilerle yapilan goriismelerde ankete
katilanlarin biiylik cogunlugunun havalimani giiriiltiisiinden rahatsiz oldugu ve
havalimani giiriiltiisiiniin s6z konusu insanlar tarafindan diger giiriiltii kaynaklarina
gore daha siddetli algilandigr vurgulanmustir (Sahin, 2007, 50). Bu kapsamda
bakildiginda yerlesim alanma yakinligi agisindan Trabzon Havalimani’na benzerlik
gosteren Ordu-Giresun Havalimani’nin da g¢evresinde benzer giiriiltii kirliligine yol

acabilecegi agiktir.

Sonu¢ olarak Ordu-Giresun Havalimani etki alanindaki sahalara yapacagi
olumlu etkilerin yani sira hava ulasiminin dogasindan kaynaklanan ve giderilmesi
kolay olmayan olumsuz gevre kosullarma yol agabilecektir. Ancak havalimaninin
hedef kitlesi olan Ordu ve Giresun illerinin mevcut ulagim altyapilari, sosyo-
ekonomik oOzellikleri ve gelecek vadeden turizm potansiyelleri diisiiniildiigiinde,
havalimaninin s6z konusu alanlara yapacagi katkilar yaninda yasatacagi olumsuz

cevresel hadiselerin kabul edilebilir seviyede oldugunu diisiinmekteyiz.
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SONUC

Ulasmm insanlarin, tarihi devirlerden bu yana ilgi ve ihtiya¢ duyduklar1 dnemli
bir faaliyettir. Tarihsel siire¢ igerisinde insanoglu c¢esitli ulasim sistemleri icat
ederken gelisen teknolojiyle birlikte bunlar1 her gecen giin daha modern hale
getirmistir. Glinlimiizde diinyanin kiiresellesip, adeta kii¢iik bir kdy haline gelmesi
bolgeler ve {lilkeler arasinda 6nemli ekonomik, sosyal ve siyasi gelismeleri de
beraberinde getirmistir. Bu durum diinya {izerindeki cografyalarin birbirleriyle
baglanma ihtiyacin1 dogurmustur. Havayolu ulagimi bu ihtiyaca cevap verebilecek en
hizli ulagim sistemidir. S6z konusu ulasim sistemi yakin tarihte ortaya ¢ikmasina
ragmen teknolojik gelismeleri de arkasma alip hizla geliserek gilinlimiizde
vazge¢ilmez bir ulagim sistemi haline gelmistir. Yakin gelecekte de havayolu

ulagiminin bu énemini koruyacagi aciktur.

Havayolu wulasim sisteminin bu gelisimine paralel olarak diinyadaki
havaalanlar1 sayis1 her gecen giin artmaktadir. Bununla beraber havaalanlarinin
yapimi i¢in gerekli olan diiz alanlarmn yerlesim alanlar1 veya sanayi tesisleri ile
doldurulmasi1 havaalanlarmma uygun alanlarin bulunmasinda birtakim sikimntilar
dogurmustur. Bu nedenle giinlimiizde havaalanlar1 artik deniz dolgusu iizerine de
insa edilmektedir. Deniz lizerine insa edilen havaalanlarindan en fazla bilinenleri
Japonya’da yer alan uluslararasi nitelikli Kansai Havalimant ve Hong Kong’da

bulunan uluslararasi nitelikli Hong Kong Havalimani’dir.

Tiirkiye jeopolitik konumu sayesinde, diinya havayolu ulasimi igerisinde
onemli bir gelisim potansiyeline sahiptir. Ulkemizin konumu geregi sahip oldugu
uluslararast hava koridorlari;; Asya, Avrupa ve Afrika’y1 birbirine baglayan hat
iizerindedir. Diger yandan daglik cografyamiz ve bolgeler arasi kalkinma farklari
nedeniyle, havayolu ulagim sistemi {ilkemize hizli bir ulasim imkani sunmanin
yaninda bolgeler arasindaki esitsizligi giderme anlammda da biliylk Onem

tasimaktadir.

Son zamanlarda {ilkemizde havayolu iizerinde hassasiyetle durulmaya
baslanmustir. Oyle ki iilkemizde, icerisinde birgok farkli projelerin yer aldig1 2023
havacilik vizyonu olusturulmustur. Bu amaglar dogrultusunda 2003 yilindan itibaren

benimsenen “Bolgesel Havaciligi Gelistirme” anlayisiyla birlikte iilkemizde
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havayolu ulasimi icin gerekli altyapi yatirimlarma hiz verilmistir. Bakildiginda
bolgesel havayolu tasimaciligi iilke i¢inde kiiclik ve geri kalmis yerlesim alanlari ile
biiyiilk yerlesim alanlarin1 birbirine baglayan ve bdlgeler arasinda kalkinma
farkhliklarmin giderilmesinde rol oynayan &nemli bir havacilik tiiriidiir. Ulkemiz
gerek daglik ve engebeli cografi yapist nedeniyle gerekse bolgeler arasi gelismislik
fark1 nedeniyle bolgesel havayolu tasimaciliginin gerekli oldugu bir iilkedir. Bu

kapsamda tilkemizde bir¢ok yeni havalimani insa edilmistir.

Bolgesel havaciligr  gelistirme kapsaminda iilkemizde insa edilen
havalimanlarindan biri de c¢alismamizin ana konusu olan Ordu-Giresun

Havalimant’dur.

Bilindigi gibi Karadeniz Bolgesi gerek daglik ve engebeli arazi 6zellikleri
gerekse kamu yatirimlarindan mahrum kalmasi nedeniyle ulasim sistemlerinin yeterli
diizeyde gelismedigi bir bolgemizdir. Ordu-Giresun Havalimani’nin hedef kitlesinde
yer alan Ordu ve Giresun illeri de Karadeniz Bolgesindeki bu genel yapiya uygun
profil ¢cizmektedir. Ordu ve Giresun’un daglik bir topografyada yer almasi her iki ili
ekonomik kalkinma, yerlesme ve ulasim altyapisi gibi bircok yonden etkilemistir.
Nitekim, bahsi gecen her iki ilde de bu giine kadar hava ulasimi mevcut degildir.
Diger yandan oOnemli bir ulagim sistemi olan demiryolu ulagim sisteminin de
olmamasi Ordu ve Giresun illerini bu giine kadar karayolu ulagimina mahkum

brrakmustir.

Ordu ve Giresun illerine sahip olduklar1 c¢esitli Ozellikleri esliginde
baktigimizda, her iki ilin ekonomik olarak yeterli gelismeyi saglayamadiklari
goriilmektedir. Nitekim Kalkinma Bakanliginin 2011 yili illerin sosyo-ekonomik
gelismislik siralamasina gore Ordu 61. Giresun ise 52. Swrada yer almistir. Niifusun
dagilis1 agisindan bakildiginda ise her iki ilde niifusun biiyiikk bir kisminin kiyida
birbiri ardinca dizilmis kentlerde yer aldigi goriilmektedir. Bolgede kiyidan ig
kesimlere dogru gidildik¢e niifus miktar1 ve yogunlugunda azalmalar goriilmektedir.
Ayrica her iki ilin en 6nemli karayolu agimi sahil karayolu olusturmaktadir. Bu yolun
varligi bolgenin kiyr kesiminde ulasimi kolaylastirirken c¢evredeki kentlerin
gelisimine de katki yapmaktadir. Bununla beraber her iki ilde 6zellikle kuzey-giiney

yonlii karayolu ulagim ag1 yeterince geligme gdsterememistir.
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Calismamizda Ordu-Giresun Havalimani’nin mekan sec¢iminin uygunlugu
bolgenin cografi yapist kapsaminda irdelenmis ve havalimani faaliyete gegtiginde
cevresinde yapacagi muhtemel etkiler genis bir perspektifte tartisilmistir. Bu
kapsamda bolgenin ¢esitli cografi 6zellikleri nesnel kaynaklardan edinilmis bilgilere
dayanirken havalimaninin g¢evresine yapacagi muhtemel etkiler benzer ¢aligmalar
kaynak gosterilerek tartistlmistir. Calismamizda heniiz faaliyete ge¢cmemis bir
havalimani arastirildig1 i¢cin havalimaninin ¢evresinde ne gibi degisiklikler yapacagi
bir Ongoriiden ibarettir. Bu nedenle c¢alismamizda faaliyette olan bagska

havalimanlariyla ilgili verilerden yararlanilma yoluna gidilmistir.

Havalimaniin faaliyete gecmesiyle ¢cevresinde yapacagi etkiler dort bes sene
gibi bir zaman diliminde belirgin olarak kendini gdstermeye baslayacaktir. Daha
sonra sz konusu havalimani i¢in yapilacak c¢alismalarda su anda Ordu ve Giresun
icin ortaya koydugumuz bilgiler havalimaninin bdlgesel etkisinin belirlenmesinde
aydilatic1 olacaktir. Bu kapsamda ¢alismamiz bolge i¢cin daha sonra yapilacak olan
havalimaninin varh@min bolgenin turist sayisina, kentlesme hareketlerine ve
ekonomik kalkinmasina olan etkilerinin tespitinde yardimci olacaktir. Diger yandan
eldeki ¢alisma bolgenin  kalkinmasi i¢in  birtakim Onerileri de iginde

barindirmaktadir.

Havalimani denizden kazanilmis arazi iizerine insa edilmesi agisindan dikkate
deger bir konumdadir. Havaliman1 s6z konusu 6zelligi acisindan hassas bir bolgede
yer almaktadir. Bu durum olasi riskleri de beraberinde getirmektedir. Havalimanimin
yapim asamasinda s6z konusu yapiy1 daha giivenilir bir hale sokmak icin gerekli
Onlemler almsa da havalimanm1 konumu geregi ekstrem doga kosullarinin

olusturabilecegi zararlara agik goriinmektedir.

Bolgede ozellikle ilkbahar aylarinda yogunlasan sis zaman zaman ugus
trafigini aksatabilecek durumdadir. Diger yandan c¢ok siddetli riizgarlar ile
olugabilecek dev dalgalarm havalimani mendirek yapisinda hasarlara yol agmasi

olasidrr.

Ordu ve c¢evresinde esen riizgarlarin hakim yonii giineydir. Giiney yonlii

rlizgarlarin etkisinin Giilyal’nin ardinda yiikselen tepeler tarafindan azaltilacagini
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diistiinmekteyiz. Diger yandan havalimaninin pisti dogu bat1 dogrultusunda oldugu
icin kuzeyden esen riizgarlar yan riizgar konumundadir. Yan riizgarlar inis ve kalkis
esnasinda ucaklarin giivenligini tehlikeye atabilecek riizgarlardir. Ozellikle Subat ve
Mart aylarinda kuvvet kazanan Poyraz riizgarinin varligi bu donemde havalimaninda

ucak trafiginin aksamasina yol acabilir.

Havalimanlarinin ¢evreleri 6zellikle ugaklarin ¢ikarmis oldugu sesler
itibariyle giiriltii  yogunlugunun fazla oldugu sahalardir. Ordu-Giresun
Havalimani’nin Giilyali yerlesim alanma bitisik olmasi burada yasayan insanlari

guriilti kirliligi ile bas basa birakacaktir.

Havaliman: Giilyali’da yaklasitk 4 km kiyr boyunca uzanan bir yap1
durumundadir. Bu durum siiphesiz kiyidaki balik varligin1 da olumsuz etkileyecektir.

Boylelikle bolgede avlanan balik¢ilarin bu durumdan olumsuz etkilenmesi olasidir.

Ote yandan havalimam faaliyete gectiginde, basta ulasim olmak iizere
bolgeye cesitli avantajlar saglayacaktir. Nitekim havalimanlarinin ¢evrelerine 6nemli
olumlu etkilerde bulundugu bilinen bir durumdur. Hava ulagimi sisteminin en temel
elemanlarindan olan havalimanlari, bulunduklar1 sahaya énemli ulasim kolayliklar1
saglayan ve yerel merkezleri ulusal ve kiiresel merkezlere baglayan bir potansiyele
sahiptir. Havalimani faaliyete gecti§inde basta havalimanina ev sahipligi yapan
Giilyali olmak {tizere Ordu ve Giresun illerine sosyal ve ekonomik katki da

yapacaktir.

Havalimaninin bulundugu konum itibariyle her iki ile birden hitap etmesi
yolcu potansiyeli agisindan havalimanini avantajli hale getirmektedir. Ordu ve
Giresun’da niifus yogunlugunun fazla oldugu alanlarin kiyida, havalimanina kolayca

erisim saglayan sahil yolu iizerinde olmas1 bolgede yasayanlar icin biiyiik avantajdir.

Havalimani yurtdisi uguslarina acik bir havalimani olacaktir. Ancak Ordu-
Giresun Havalimani yakin zamanda uluslararasi hareketliligin yogun olacagi bir
havaliman1 potansiyeline sahip goriilmemektedir. Bakildiginda komsu havalimanlar1
olan Trabzon ve Samsun havalimanlarinda yillik yolcu potansiyeli i¢inde yurtdisi
yolcu sayisinin pek Onemli bir yer edinmedigi goriilmektedir. S6z konusu

havalimaninin da benzer bir 6zellik gostermesi beklenmektedir. Ulastirma Bakanlig1
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tarafindan yapilan tahminlere gore havalimaninin faaliyete gegecegi ilk yilda yolcu
sayisinin ortalama 850 bin civarinda olmasi beklenmektedir. Bu rakamlar komsu iki
havalimaninin tasidigi yolcu sayist hesaba katildiginda makul goriilmektedir.
Bakildiginda hem iilke genelinde hem de Trabzon ve Samsun havalimanlarinda

yolcu sayist siirekli artmaktadir.

Bu rakamlara ulagilmas: halinde ise s6z konusu havalimaninin Tiirkiye
havalimanlar1 arasinda azimsanmayacak boyutta yolcu tasidigir sdylenebilir. Yolcu
sayisinin bu rakamlara ulagsmasi, Ordu-Giresun Havalimani’nin iilkemizin en fazla
yolcu sayismna sahip ilk 15-20 havalimani arasmna girmesine yol acacaktir.
Havalimani faaliyete gegtiginde haliyle Samsun ve Trabzon havalimanlarii kullanan
yolcularm bir kismi daha yakin oldugu i¢in Ordu-Giresun Havalimani’ni tercih
edeceklerdir. Bu nedenle komsu havalimanlarinin yolcu sayisinda diismeler
yasanmasi muhtemeldir. Bu konuda en hassas durumda olan havalimani Samsun
Havalimani olarak goriilmektedir. Dikkat ¢eken baska bir husus Ordu ve Giresun’un
bazi il¢elerinin cografi yakinliklar1 nedeniyle Samsun ve Trabzon havalimanlarmin
hinterlandina  girmesidir. S6z konusu durum Ordu-Giresun Havalimani’nin
hinterlandin1 daraltan bir etki gdstermektedir. Bakildiginda Ordu’da Unye ilgesi
Giresun’da ise Gorele ilgesi Ordu-Giresun Havalimani ile Trabzon ve Samsun
havalimanlarimin bdlge halki tarafindan tercihinde smir noktast konumunda yer

almaktadir.

Diger yandan bdlgede yer alan biitiin yerlesim alanlarinin havalimanina olan
uzakliklar1 esit degildir. Bakildiginda havalimanina cografi yakmlik olarak en
avantajli konumda olan yerlesim alanlar1 Ordu’da Giilyali, Altinordu ve Fatsa
Giresun’da ise; Piraziz, Bulancak, Kesap ve merkez ilgcedir. Havalimanma cografi
yakinlik olarak en olumsuz durumda ise Ordu’da Akkus, Caybasi, Mesudiye, Aybast1

Giresun’da ise Dogankent, Camoluk, Alucra ve Sebinkarahisar gibi ilgelerdir.

Havalimani heniiz faaliyete girmemis olmasmma ragmen simdiden
havalimanina ev sahipligi yapan Giilyali’da ticari hareketlilik artmus ilgede yapilacak
onemli yatmimlar ic¢in girisimlerde bulunulmustur. Ayrica havalimanina yakin
konumda bulunan diger yerlesim alanlar1 da birtakim yatirimlar i¢in arazi taleplerinin

goriildiigii bilinmektedir.
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Havalimanmnin yapacagi olumlu etkileri havalimani faaliyete ge¢meden
kestirmek oldukga giictiir. Ancak Onemli olan husus etkin bir ulagim, altyapi ve
turizm planlamasiyla havalimanmin bdlgenin kaderine etki eder dereceye

getirilmesidir.

Ordu-Giresun Havalimani, bdlgenin ulasim altyapisini giliglendirmek ve
bolgeyi hizli ve konforlu ulasilabilecek bir saha haline getirmek amaciyla insa

edilmistir.

Bu ama¢ makul olmakla birlikte genelde ulasim olanaklarinin 6zelde ise
havayolu ulasiminin sagladig1 diger avantajlar ile bolgenin sosyo-ekonomik yapisi
diistiniildiigiinde yetersiz kalmaktadir. Bu nedenle bolgede yonetici pozisyonunda
olan kisilere ve s6z konusu illerin kalkinmasi i¢in ¢alisan ¢esitli kurumlara biiyiik
isler diismektedir. Oyle ki, bolgedeki sorumlularin havalimanmi, bolgenin kaderini
degistirebilecek bir kilometre tasi haline getirmeleri gerekmektedir. Bu kapsamda
basta karayolu ulagim aglar1 olmak {izere bdlgenin ulasim aglar1 gelistirilmeli ve
havalimanma olan ulasim kolaylastiriimalidir. Boylece havalimaninin hinterlandi
genisleyecek, havalimanini kullanan bolge insami sayisi artacaktir. Diger yandan
basta turizm olmak tizere diger ekonomik sektdrlerin hava ulagimmin kolaylastirici
giiciinden faydalanilacak bir sekilde havalimani ile entegre edilmesi gerekmektedir.
Bolgenin kaderine etki etmesi noktasinda belki de en 6nemli sektor turizmdir. Bolge
dogal giizellikleri ve kiiltiirel yapisiyla 6nemli bir turizm alanidir. Ancak Ordu ve
Giresun gerek turist sayisi gerekse turizm marka degeri olarak istenilen diizeyde
degildir. Bu kapsamda bdlgenin ulasim ve turizm sektoriinii daha verimli hale

getirebilmek i¢in sunlar yapilabilir.

1. Bolgedeki biitiin niifus alanlar1 ve kentsel yerlesmelerin havalimanina hizli
ve konforlu bir sekilde ulasmalar1 icin gerekli ulasim altyapist mevcut degildir. Bu
nedenle ozellikle i¢ bdlgelerdeki yerlesim alanlarmin karayolu kalitelerinin arttirilip

bolgede ana ulagim aksi olan sahil yoluna baglanmalar1 gerekmektedir.

2. Kiiltlir ve Turizm Bakanliginin da benimsedigi anlayisla, tilkemizi sadece
deniz turizmi yapilan lilke kiskacindan c¢ikarma caligmalar1 yapilmaktadwr. Bu

kapsamda iilkemizde doga, tarih, kiiltliir ve yaylacilik gibi cesitli alternatif turizm
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sahalarmin gelistirilmesine yonelik caligmalar yapilmaktadir. Ordu ve Giresun gerek
yaylalariyla gerekse diger dogal giizellikleriyle s6z konusu turizm tiirliniin gelismesi

icin 6nemli bir bolgedir.

3. Benzer cografi ve beseri Ozelliklere sahip Ordu ve Giresun’da sorumlu
yoneticiler turizm alaninda ortak hareket etmeli Ordu ve Giresun’u gerek dogal
giizellikleri gerekse kiiltiirel yapisiyla turizm agisindan beraber anilan bir saha haline

getirme ¢abasinda olmalidirlar.

4. Ordu ve Giresun’un turizm marka degeri bolgede yer alan Trabzon ve
Rize’ye gore oldukca diisiiktiir. Trabzon’da Siimela Manastir1 ve Uzung6l, Rize’de
ise Ayder Yaylast 6nemli turizm mekanlaridir. Oysa ki Ordu ve Giresun illeri de
doga turizmi agisindan 6nemli birgok turizm sahasina sahiptir. Ordu’da Boztepe ve
Persembe Yaylasi, Giresun’da ise Bektas Yaylasi ve Giresun adasi bodlgenin
turizminde marka degeri olabilecek potansiyele sahiptir. Bu kapsamda sorumlularin
bolgedeki dogal ve Kkiiltiirel turizm unsurlarmi ulusal capta tanitici faaliyetlerde

bulunmasi gerekmektedir.

5. Ordu ve Giresun turizm midirlikleri ile yaptigimiz goriismelerde
havalimaninin olmamasmin bu giine kadar bolgenin turizmi agisindan 6nemli bir
eksik oldugunu ancak tek sorunun bu olmadigmi, Ozellikle turizm altyapisi
olusturacak yatmrimlarin bolgede eksik oldugunu belirttiler. Turizmin gelismesi
turistin ihtiyaglarini karsilayacak genis bir olanaklar ve hizmetler dizisinin ayrilmasi
ya da yaratilmasiyla miimkiindiir (Ozgiic, 1994, 48). Bu kapsamda Ordu ve
Giresun’da gorev yapan sorumlular bdlgenin 6ncelikli turizm sahalarin1 ve yatirima

miisait olan alanlarin1 tespit edici ve gelistirici calismalar yapmalidirlar.

6. Goriismelerimizde one ¢ikan diger bir unsur bdlgeyi ziyaret eden yerli ve
yabanci turistlerin Ordu ve Giresun’u Trabzon ve Rize’ye giderken bir gegis bolgesi
olarak ziyaret etmeleridir. Ayn1 sekilde bdlgeyi ziyaret eden insanlarm ¢ogu kisa
stireli konaklama yapip bolgeden ayrilmaktadir. Bu bilgiler 1513inda bakildiginda
Ordu ve Giresun’un birlikte bir turizm sahasi olarak anilmasi i¢in turizm
faaliyetlerinde bulunan insanlarin bolgede daha uzun kalmasina yonelik sosyal ve

kiilttirel etkinliklerin ¢ogaltilmas1 gerekmektedir.
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7. Doga turizmine katilan turizmciler genel olarak kisa siirede farkli cografi
mekanlar1 gorme istegi tasirlar. Bu kapsamda tur sirketleri ile ortak projeler
iiretilmesi gerekmektedir. Nitekim Ordu ve Giresun’un turizm degerlerinin ¢esitli
giizergahlar kullanilarak 4-5 giin gibi kisa silirede tanitildigir tur turizminin

gelistirilmesi bolge icin Onemlidir.

8. Oniimiizdeki yillarda gerek bolgedeki turizm hareketleri gerek
havalimaninin gesitli etkileri konusunda yeni arastirmalar yapilmalidir. Calismamizin
bolgenin kalkinmasi i¢in yapilan havalimani odakli diger c¢aliymalara bir 6rnek

olusturmasini arzu ediyoruz.

9. Dogu Karadeniz Boliimii yaylalarinin turizm bakimindan en ilgi ¢ekici
yanlarindan biri yayla senlikleridir Bu baglamda Ordu ve Giresun’da 6n plan ¢ikmis
yaylalarda mevcut senlikler ulusal basinda tanitilmali senliklere sahip olmayan

yaylalarda ise bu tiir faaliyetler gelistirilmelidir.

10. Ordu ve Giresun’un en Onemli tarim iirinii findiktir. Ayrica bu iirlin
bolgenin kiiltiirel kimliginin sembollerinden biridir. Bu kapsamda 6zellikle turizm
faaliyetlerinin gelistirilmesi amaciyla, Ordu ve Giresun’da sezonunda bahgeden

findik toplama etkinlikleri yapilip bu etkinlik ulusal basinda tanitilabilir.
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