MIiMAR i ACIKLAMA RAPORU

“BiR HAVALANI ...” DEMIS$ LE CORBUSIER, “...CIPLAK OLMALI..”
“Havaalanlarinin bitun giizeldii, genis agik mekanlarinin gérkeminde.

Makinayla -ucak- sk atmak, kimsenin harci gié Havaalanlarinda uygun mimarlik,
hemen hemen gériinmez olani. Sadece gokyuzu, tietorepist...”

“Naked Airport”
A Cultural History of the World’s Most Revolutioya8tructure.
Alastair Gordon. Metropolitan Books- 2004.

A. Mesleki / Kilturel Sorumluluk:

Uluslararasi havalimani terminallerinin, tlkelegiris ve ¢iks kapilari olma potansiyelleri ile,
bulunduklari bélgenin en dnemli yapilarindan oldukii sdylemek mumkun. Hele s6z konusu
olan, Istanbul gibi hem geleneksel hem de modern diinyafindan dikkatle izlenen
metropollerden biri olunca, bu 6nemlilik halininyyla g1 alanlar daha da getiyor.

Istanbul gergekten de birgok yénden son donemin éadeg kentlerinden biri. Farkli alanlarda
bircok etkinlik, fuar, sergi, gosteri ve kongre, kenti icinde bulundgu casrafyanin merkezi kilip,
cazip bir “destinasyon” haline getiriyor. Yabanci sermaye hizla ¢rgitlekekendisine yeni
alanlar aciyor. Turistik yatak kapasitesinin ¢ogekbir zamanda katlanarak artmasi bekleniyor.

Ote yandan, sadece uluslararasi firmalarigild&urumsallgma sirecinde heniiz kaydagde
adimlar atamargiyerli yatirimcilarin 6ncilik veya aracilik @ftiyatinmlarda dahi, karlign
onemli bir kaullayicisi olaraK'tasarim” bu kentin ana damarlari igindeki yerini almayaléd.
Bir yandan 2010 yili igin “Avrupa’nin Kultir B&enti” gibi bir Ginvani elde ederken,3dir yandan
da kendi karmgk i¢ sorunlariyla bgetmeye ¢adian bu ilging kentte ' yapmak, neredeyse bitin
taninmg mimarlarin dgi. Frank Gehry ve Zaha Hadid gibi mimarlgimdiden énemli sipagler
aldilar. istanbul Buyukehir Belediyesi Metropoliten Planlama ve Kentselsdiam Merkezi
tarafindan dizenlenen, Kartal Sanayi Boélgesinde rkdga is Alanlari Planlamasi ile
Kiiglikcekmece sahilindig-Dis Kumsal Rekreasyon Alanlari Planlamasi sinirll &ehtasarim
yarismalarina, Massimiliano Fuksas, Kengo Kuma, Ken je&isho Kurakawa ve MVRDV gibi
uluslararasi mimarlik birolari davet edildi. Ggigtiiz yil Istanbul’da diizenlenen Diinya Mimarlik
Kongresi'ne pekgok farkli tilkeden yedi bin mimatilda. Jean Baudrillard, Noam Chomsky gibi
piriltil giincel aydinlar, bu kentin fanatik taeafri olarak solgu sik sik Dolapdere’de alir
oldular.

Herhangi bir havalimani terminalinde, yapisal dtayelcu ve bagaj aklarinin iyi isleyen bir
makina gibi kusursuzca dizenlenmesi, yapim ve yamnrasi maliyetlerinin optimize edilmesi,
isletme kolayliklarinin, kullanim esnekliklerinin Veliyime potansiyellerinin goézetilmesi gibi
konular, onu tasarlayan mimaringkitsuzca hesaba katmasi gereken kriterler ve iyhaualimani
tasariminda bunlardan herhangi birinin bile aksam&ginilemez. Ancalistanbul gibi bir kentin
uluslararasi havalimani terminalini tasarlamaniatteh sletmenin, o yaplyr sadece kullgin,
ekonomik ve c¢gdas teknolojik normlara sahip kilmanin 6tesinde, agamanda ¢ok dnemli vgia
bir kilturel sorumluluk oldgu da aikar. Sabiha Gokcen Uluslararasi Havalimani Teriima
Avan Proje hazirlik sirecinin timiinde, bu sorumiulu kesafetini tilsimli bir @rlik olarak
omuzlarimizda hissettik.

Le Corbusier 1946




B. Kavramsal Yaklasim / Baglam:

Fransiz antropolog yazar Marc Augé'tiiier Olmayanlar” -Non Lieu, (1992)-
adh kitabinda mimarlkta #am -kontekst- konusunu sorunsaliarirken
kullandgi asal 6rnek, havalimani terminalleridir. Augé baetimde, tipki nerede
olursa olsun, higbir bicimde bulunglu “yer’den kaullanmayan, hatta onu hige
sayan akveris merkezlerinin g mimarliginda oldgu gibi, terminal yapilarinin
da genellikle kendi varoflarindan ve teknik gerekliliklerinden e bir
gerceklik tanimadan tasarlandiklariniganedildikleri alanla yabancgaklarini
ve sadece programgaikh, “her yere 6zgl” olan ortak bir dil Urettiklerini
vurgular. Dunyadaki havalimani mimaginin genel yonelimlerine bakimizda
pek de yank bir nerme dgildir bu.

Soz konusu terminalin tasarim kararlari, birbiiiliskilendirilen birka¢ bglam
Uzerinden gedtirildi. Genel tanimiyla‘yer” , daha 6nce tasarl@miz pekgok
projede oldgu tzere 6nemli bir nirengi noktasi glurdu. Alandaki mevcut yapi
oruntisindn kitlesel vargjlar ve yeni yapi grubunun ga edilecgi bolgedeki
topografik veriler, birer alt-idam olarak bu kanali tamamladilar. Bu projeye
6zgl olarak tureyen bir ger 6nemli kriter ise,istanbul kentinin yukarida
Ozetlenen kilturel altyapisindan sklandi. Yapiyr kullanacak olan yolcunun
bulund@gu ortamdan alaga duyumlar, biyuk bir olasilikla yeni gefdlikentle
ilgili olarak edinecsi ilk izlenimler veya bu limandan gecerek gidgcgere
vardiginda imgeleminde kalanlarin tortusu Gzerindensgeli goreli daha duyusal
bir durumun nasil yapisaiabilecei, tasarimin ilk gamasindan itibaren devrede
tutulan bir digiince kanal oldu. Bu projenin birgdir 6zgul yonelimi ise, boylesi
biyik bir striktirin Uretebilege cevresel sorunlarin ve yapinin tiketéce
enerji kaynaklarinin en aza indirilmesi kaygis) gérdurilebilir bir tasarimin ve
ekolojik endseleri olan bir mimarlik yapitinin hedeflenmesiydi.

C. Kitlesel Varolus Kararlari:

Yillik 3 milyon yolcu kapasiteli mevcut Sabiha GékgUluslararasi Terminali
ile hemen yaninda yer alaig Hatlar Terminali, abartisiz, net vegdas bir
mimari dilin temsilcisi. Ancak her iki yapi i¢in dgti formu olarak segilmiolan
yayvan tonozlarin uzun ydndeki tekrarinin, bu ikpyin kitlesel varokunda
oldukga baat-dominant-bir durum olgturdusu da bir gergekinsa edilecek yeni
terminalin bu yapilarla kuraga kitlesel iliskinin bicimi, mevcut kitlelerin ne
derece tekrarlanabilir / surdirulebilir olgly uyum-zithk, aygma-eklemlenme
gibi birbiri ile gelisen ¢aitli segeneklerin, diyalektik bir siizgecten geamdsi
tasarimin énemli bir girdisi oldu. Gelinen son raald, yeni terminal ve katl
otoparkin yer bglami konusundaki butin verileri en derin bicimdezefligine
inanilan ve mevcut yapilarla kategorik bir farklilyaratarak, onlari kendi
hallerinde birakmayi ydeyen bir “topografya-yapi”, burada tarif etfimiz
zorlu durumun en cazip ¢6zUmu olarak ortaya ¢ikti.

Yeni yapilar, havalimaninin ana giia yolunun tam aksinda konumlaniyor. Yani
bir anlamda, buraya her gelenin tam sksina ¢ikiyor. Nizamiye yapisindan
hemen sonra varilan gobekli kaktan itibaren gorialanina giren striktir,
bildik -normatif- bir yapi yerine, insan eliyle diizenlergnbir topografya pargasi
olarak ortaya c¢ikiyor. Altindaki yapilarin progrararileri ve kitlesellikleriyle
kimi yerde hafifce kirilarak bicimlenen, ince @usal yariklarla i¢ alanlara giin
1IsIginin suzilmesine olanak vereortli”, bu dev yaplyl neredeyse gdriinmez
kiliyor. Terminal ve katl garaj arasindaki deriark ise, izleyiciye yapinin
ipuclarini veriyor. Altta, terminal ve katl garajarak ikiye bolinmg olan
struktlir, mevcut topografik yapi ozelliklerini kaitlarak araziye neredeyse hic
hafriyat ve dolgu yapmadan oturuyor.

Ortl Uizerindeki peyzaj katman, siirekli bakim géreleyen, dahasi tizerindeki
bazi bolgelerde ot birimesi beklenen bir tasarigyldge, drtiiniin zaman iginde
giderek bulaniklgmasi, neredeyse yaym “dogaya karismasi” hedefleniyor.
Ozellikle kuzey yoniindeki taksi ve otobiis parklariizerinde, 6rtii bu kere
hafifleyerek altindakileri gumén etkilerinden koruyan rijit bir pergolaya
donisllyor. Mevcut d@al peyzaja demekle dgmemek arasinda, dokunmaktan
son anda kaginggasina ikircikli bir seviyede duruyor.
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~3.50 / 6.50 KOTU - SERVIS YOLLARI / RAYLI SISTEM BAGLANTISI

D. islev:

Yukarida ézetlenen tiim duyusaknsorial-bazlam bilesenlerini hesaba katan 6neri tasarimin, ayni zamagda in
edilebilme kabiliyeti ve ekonomisi, yolcu-bagajakin kusursuzlgu, isletme ve bakim kolayd, blyuyebilirlik, esnek
kullanim olanaklari gibi bitisel-cognitive-olgitleri sonuna kadar ve hatasiz bir bicimdeikamas! 6nemsendi. Bu
cercevede Uretilen i¢ kurgu ile, ortaya ¢gikan mekanlaririldigince acik ve ferah olmalari, g8 katlar arasinda
tasarlanan galeri Bluklari aracilgi ile gorsel algkanligin salanmasi ve hareketin her noktadan izlenepildinamik bir
ic alanin ortaya ¢ikmasi hedeflendi.

D.1.insa Kabiliyeti ve Ekonomik Olgiitler:

Yapinin, hem ekonomik tabanli, hem de mimari yonelim ek&endirlar gergevesinde betonarme bjrytari sistemle isa
edilmesi, struktlrun olabildince kendini sergileyen, gereksiz siva, boya, kaplamaserkat malzemelerden azade bir
ciplaklikla varolmasi 6ngortildi. Bu esaslasaluulan 16 x 16 metrelik diizenli ortogonalsdii taiyici sistem 1zgarasi,
yolcu kullaniminin dunda kalan kat ve bolgelerde, 8 x 8 metrelik bir sistedreidurildi. Genel olarak gémelerde
kullanilan kaset sistem, onlarin da ortilmeden, kaplanmattrildigince ¢iplak birakilabilmesini olanakli kildi. Bu
yonelimden hareketle, parlak malzemeler, binlerce metrigkagma tavanlar, pahali duvar vesdine kaplamalari
yerine; ¢iplak beton, d@l atyap ve mat dgeme kaplamalari ile ofturulan yiizeyler tasarlandi. Bu malzemelerin,
siikunetleriyle, yapinin kitlesel kurgusu ileslatilan sorgulamanin i¢ alanlardaki devamirglagaca éngorildi. Bu
baglamda, 6zellikle byt yolcu salonlarinin, kullanilan malzemelekionomik dgerleri yoniinden oldukca
“alcakgonulli” , hacim etkileri yonunden iséddia sahibi” olmasi hedeflendi.

D.2. Yolcu ve Bagaj Aksi / Sistemler:

Tum projede, ICAGInternational Civil Aviation Organizationtarafindan belirlenngiolan normlar, standartlar ve
tavsiyelere-International Standarts and Recomended Practicggun ¢dzimler kullanild§artnamede belirtildii tzere
viyadukli sistemle birbirinden aytirilmasi 6ngoérulen “giden” ve “gelen” yolcu icin, olabigtice hizli, sorunsuz ve
keyifli bir akis saslanmasina yonelik ic ve gmekansal diizenlemeler yapildi.

D.2.1. Giden Yolcu Aksl:

Apron kotu olarak 0.00 alinglinda, viyadk igin +9.00 kotunun en optimum ¢6zumleglagacal saptandi. Bu esasla,
arazinin ¢ok elvesli topografyasini dgerlendiren ve ortalama %3 gibi hafif bigimle ylikselen viyadik rampasi, giden
yolcuyu binaya ulgtiriyor. iki ana giri giivenlik kontrol bslimiine, yeterli kuyruk mesafelerininofismasina olanak
taniyan geni (36 metre) koprulerle wdiyor. Herbir bolgede 6 adet olmak tzere, toplam 12 xkmaytrol cihazindan
gecebilen yolcu, 6rtl yariklarindan stiziilen tepdari ve yaklaik 9 metrelik yiiksekliyle oldukga ferah ve cazip bir
mekan olan Check-in Salonu’na gifgor. Salon ebatlarinin hem “addsland counter-hem de “dgrusal” -linear
counter-check-in sistemlerine olanak tanimasinaikarburadaki 100 adet banko, gerek bagaj ayibagage handling-
sistemlerinin bagaj seyir mesafesi ve kontrol noktasi optimirasygerekse yolcu kuyruk mesafelerinin rahatlatiimasi
acisindan, diinyada da daha yaygin bicimde tercih egiken ICAO-Airport Planning Manual Doc 9184-AN/902, s:1-91)
dogrusal sistemle duizenlendi. Mekan icingeeger iki kola ayrilan check-in bankolarinin ug¢ noktalarinda isgik

bagaj bankolari tesis edildi.

iki kolun arasinda, merkezi bir konumda, toplam 30 adetdstarkolyan pasaport kontrol bélgesinden hava tarafina
gegen yolcu, isterse direkt olarak kolayca kapall beklemewadggate)ulagiyor. Ya da, hem bu kotta, hem de +13.50
kotunda yer alan ticari alanlar (ana duty-free, duty-fregazalar, fast food lokantalar, kafe, barlar v.b.) kullanahiliyo
Hangi katta ve konumda olursa olsun, yolcgvaliis yaptizl veya yiyip ictéi her yerden, gide@e kapali bekleme
salonunu gorebiliyor. Bu durum da ticari Gnitelerdeki kullaniolaidagtiran bir unsur olarak devreye giriyor. Yolcunun
ucaza binmeden dnce bulunagaon yer olan bu bélge, galerili, bgikl ve ferah bir alan olarak tasarlandi..

Kapali Bekleme Salonlari, i¢lerinde wc ve kafe olanaklari darfamalanlar olarak tasarlandi. Bu alanlarda, yeterli
saylda oturma birimi ve pasarel 6ncesi phkarti kontrol bankolari tesis edildi.

Ugaga ulgim icin gereken pasarellerin sayilarinin yari yariygidilmesinin ireteggé ekonomi, pasarel boylarinin
optimize edilmesi, apron cephe diizeninde her kéitiger-icin iki farkli egimde pasarelin yarafli karmaik etkinin
giderilmesi ve gletme acisindan da rasyonel birsuta sisteminin ¢oziimu bakimindan; yapi icinde +9.00 ve +4o8@rk
arasinda, kendi i¢inde gtivenlik énlemleri alipwve zengin bir i¢ peyzajla desteklergrolan rampalar okturuldu.
Boylece her korge iki yerine tek pasarelle ylmak mumkun oldu. Bu anlamda, apron cam cephe ylzeyemeh
arkasinda, boylu boyunca eturulan galeri-bgluk, hem bekleme salonlarinin gorsel zenginliarttirdi, hem de giden
yolcunun terminal yapisi konforunu kullanarak ggalamak icin gereken kot farkini kat etmesinglsali. Yaklaik 8,50
metre genili gindeki bu yirtik, ara mekan gelen yolcunun hemen pasarel grkala basik bir mekana gyhaak yerine,
terminal yapisinin tim feraliini hissedebileg# bir ortami deneyimlemesini olanakli kildi. Son dénemde edilen
buyuk olgekli havalimanlarinda siklikla tercih edilen, KansaiikBel, yeni Zirich Terminalleri gibi modern vegdas
yapilarda da kullanilan bu sistem, yolcu ayiriminin (giden-gsiés)k ve yapidan uzak “rotunda” bélgesi yerine,
givenlik agisindan daha elvgrbicimde terminal iginde yapilabilmesinigadi.

Koéruge yanamayip uzakta park eden ugaklarasatzk olan yolcularin ise 0.00 (apron) kotunda, iskele biakumerkezi
bir noktasinda konumlandirilan “Uzak Ucak Bekleme Salonkidlanmasi 6ngoéruldu. Bu salon tzerindestluulan
boélgesel galeri bgugu, bu tir alanlarin yolcu tzerinde uyandgrdalisildik basiklik hissiyatini bertaraf etti.

D.2.2. Gelen Yolcu Aksi:

Korlige yanaan ugakla gelen yolcu, +4.50 kotunda yukarida sozu epégnaj dizenlemesi yapilsnyiiksek ara mekana
pasarellerle diizayak olarak siligor. Yine merkezi bolgede yer alan vize ve pasaport &bntiktalarini gectikten sonra,

0.00 kotunda duizenlensnblan bagaj alma salonunu 4.50 metre yukgeidieki galeriden tumyle izliyor ve iki yandaki
yiruyen merdivenlerle veya merkezi noktadaki asangtriglana iniyor. Bagaj alinglemlerini tamamladiktan sonra da
gumrik kontuarlarinin 6niinden gecerek, dnceilencilar holiine, sonra da terminal yapisingalanina gikiyor.

Korlige yanamayip uzakta park eden ugaklarla gelen yolcular ise,kddhdan terminal yapisina girerek hemen
yakindaki yurilyen merdiven veya asansorle +4.50 kokirggden yolcu bélimiine ujgyor.

D.2.3. Transit Yolcu Akisi:

Gelen yolcularin kolaylikla yonlendirilerek gkbildikleri +4.50 kotundaki transit yolcu salonu, guvenlikli, éeiginde
check-in, wc ve biife olanakli ve +9.00 kotundaki gidenydidlimine, yuriyen merdiven ve asansorle direkt olarak
ulagilabilecek bir bigimde tasarlandi.

D.2.4. Kath Garaj:

Terminal yapisinin kuzey yénunde konumlandirilan garaj yapikesit tasarim kararlari, arazinin mevcut kotlari ve
“ortl” ile kurmasi s6z konusu olanskiden kaullandi. Bu tir yapilar igin alildik olan katlar arasi dairesel rampalarin
yerine, garaj yapisinin her iki uzun kenari boyunca konuanlarusal rampalar, katlar arasindaki otomobil g&fi

ili skisini oldukga rasyonel bir bicimde kurdu. Boylece daireseip@arin sikici ve zorlu kullaniminin tersine, bir kattan
diger kata gecerken dalanlarin izlenebildii, dis alandan da otomobillerin hareketinin goértipdibir giizergah
olusturuldu. Terminalle garaj arasinda farkl kotlarda, trafik késiime usramadan kullanilabilecek penti tinelleri /
tupleri olwturuldu.Garaj yapisi, -9.70 kotundaki personel otomobilleriiraik araglara ayrilan bolimgnda, 4 yonden
dis havaya agik katlardan gluyor. Cephede kullanilan metal izgarali sistem, hava akimineyes®k ve yapinin bu
ozelligini degistirmeyecek evsafta tasarlandi. Bu durum da mekanik tesigatnggn tesisati yoniinden, hem yapim hem
de sletme donemleri icin 6nemli bir kazang gtiuruyor.
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D.2.5. Bagaj Sistemleri ve Algi:

Terminal yapisinin -3.50 kotunda yer alan BagajriyiHolu'nlin i¢ dizenlemesi, kullanilan
techizat, Erken Bagaj (EBS) Sistemleri ve Sirkitasy, Blyiik Bagaj Sirkiilasyonu vimha
Sistemleri ile ilgili, mevcut bilgi ve deneyimlerize ek olarak, séz konusu sistemler hakkinda
ulagilan en giincel teknolojik bilgiler Avan Proje gahasina yansitildi. Bu sistemlerin sorunsuzca
surdardlebilecgi alanlar projede birbirleri ile kuracaklari skiler de gozetilerek ayirildi. Bagaj
Ayirim Holu ile apron bglantisi, ikisi kenarda, biri merkezi noktada olmaere 3 adet rampa ile
sglanarak bu rampalara uygun bir icsitaa sirkilasyonu tasarlandi. Bagaj alim holindea ad
seklinde karusel sistemi, teknolojik glamda tercih edildi.

D.2.6. Mevcut Terminal Yapilari ve Metro Bagglantilari:

Sartnamede ileriye donik bilgileeklinde veriimg olan metro guzergahi ve kotlari korunarak, bu
verilere uyumlu bir bicimde yeni terminal yapisiniem metro ile hem de mevcut terminal yapilari
ile baglantilari tasarlandi.

D.3. Yolcu Konaklama Birimi:

Terminal yapisi i¢inde, 58 odali bir konaklama roiti gelen ve giden yolcu bélumleri ayrilni
olarak tasarlandi. Havalimani konaklama birimlerimilsildik ice donik, giksiz ve izbe odalar
sistemini sorgulayan bu ¢6ziimde, ylkselen girifitismin dsinda, terminal yapisinin gati
kotunun altinda okturulan ¢okertilmj mahfuz bahgeye yonlendirilgmbdalar, +13.50, +16.50 ve
+19.50 kotlarinda konumlandirildi. Bahceye bakam agphelerinde kullanilan “ikinci yuzey”
sistemi, kayar-katlanir aap kapaklarla, kullanicinin igtime gore odanin karartilabilmesini ves di
seslerden tamamen arinmasinglad. Konaklama biriminin hem yolcuya yonelik hera dervis
agirlikh bolimlerinde, hava ve kara taraflari bitbiinden tamamen kopartildi. Wien kolayligi
yoniinden, kara tarafi gjii +9.00, hava tarafi gigi ise +4.50 kotlarindaki lobilerden gandi.
Birimin genel plan diizeni, terminal yapisinin igrdarinin bir devami olarak galerighaklu, icinde
bulunulmasi keyif verecek nitelikte alanlar uretniglere ele alindi. Yeme-igme bolumleri, tumuyle
bu tirden cazip alanlarda sturuldu.

D.4. Biyuyebilme Olanaklari / Apron:

Terminal yapisi ve iskele bdluminun arazideki ygéme dizeni, mevcut apronun olanaklarini
optimumsartlarda kullanabilmeye yénelik tasarlagtm iskele yapisi, apronun biiyilyebilgteon
sinira gore yerlgirilmis, bu gamada mevcut duruma ilave olarak 16 adet korukilevemugak
tiplerinin kanat agikliklarina uygun olarak beliten park pozisyonlarina gore tasarlagtmi Bu
yerlesim dizeni, ancak mevcut i¢ hatlar terminali 6nindelunan iki adet ugan park
pozisyonlarinin kaydirilabilmesi halinde gecerhloilecektir. Olabildiince ¢ok sayida kérikll park
pozisyonu yaratma gudimlemesi ile yapilan bu diedsiistiriimesi, 6neri Avan Proje’nin mimari
bltunlizind bozmayacaktir. Zira dneri projedeki kitlesefdw apronda yapilabilecek her tirli
park pozisyonu dgsikli gini dengeleyebilecek giigtedir.

Bu kurgu ayni zamanda, hem terminal yapisinin herkadli garajin, arazide pdirakilan kuzey-
dogu yoéniindeki alana g@ou sorunsuzca buyiyebilmesine olanak vermektedir.

D.5. Doniebilirlik:

ileriki yillarda i¢ hatlarda y@nabilecek trafik ygunlusu sebebiyle, i¢ hatlar terminalinin
kapasitesini doldurmasi durumunda, dneri termirsgdigninin bir bolimiinin geregtnde 3 milyon
ic hat yolcusunun ihtiyaglarina cevap verebilegekilde dongturulebilmesine olanak verecek
¢ozumler tasarlangtir. Buna gore, terminal yapisinin belirli bir biii, tamamen ayrilarak
calsabilecek, dgey sirkulasyon icin eklenecek olan az miktarda rvem ve asansérle, dnemli
yapisal ilavelere gerek duyulmaksizin her tirlis adorunsuzca halledilebilecektir. Bglemler
yapilirken, d¢ hatlar bdlumi, operasyonda herhangi bir zafiyegeamadan slemeye devam
edebilecektir.

E. Asal Malzeme Onerileri:

Yukarida, A,B ve C maddelerinde ortaya koyulmaydisgan disiincelerden de kolaylikla
anlssilabilecesi Uzere, 6nerilen projenin mimari yakleni, terminal yapisinda kullaniimasi elzem
olan elektro-mekanik teghizatingehda hicbir ithal yapi malzemesini 6ngérmiyor. Brilauilgili
genel yaklaim, ekli mahal listesinden de incelenebilir. Ancajdstersli, pahali ve piriltili
malzemelerin, mimari tasarim ekibi olarak bu progelinde kurdgumuz hayallerin cok ginda
durdygu vurgulanmali. Tim struktird @vuracak giplak beton, yer yer onun sgili kiracak
dogal alyap ve bazi bélimlerde noktasal canl renkler olatekreye sokulacak yansitici yizeyli
malzemeler, tim gicuni ©6zgun kitlesel kurgusunditaét olan bu dev yapinin ic alanlar
butinunde yeterli cazibeyi afwracaklar. Uygulamada kullanilacak olan elektrd<amek
sistemlerin olgturaca yapisal &n da oOrtulmeden gorundr kilinmasi, bu sistemlemimimari
yapinin bir pargasi haline d&miesini sg@layacak. Bu ydnelim ayni zamanda ¢ok uzun yillar
boyunca yapinin neredeyse higbir yapisal dgesiakinini gerektirmeyecek bir butiinsgilide
iceriyor.

Yapinin dg cidar kurgusunda iseseffaf ylzeylerde kullanilacak olan gigné&ontrollli renksiz
camlarin dgyinda, yegane malzeme olarak kullaniimasi éngoryleni dogal tas kaplama, hem
yeterli yalitim katmanlarinin uygulanabilmesini helen hi¢ bakim gerektirmeyecek bir dabusun
olusturulmasini olanakh kilacak. §&apli d kabuun apron (giiney-bati) cephesinde zaman zaman
yere inerek arkasindakislévleri (VIP bolimi) bir anlamda perdelemesi, bundsgindaki
bélimlerde ise sacaklarak icteki cam yuzeyi gus@ direkt radyasyon etkilerinden korumasi
6ngorildi. Bu yonelim, bu tir yapilar adina cokratidoir gider kalemi olan sgutma masraflarinin
disUrdlmesinin dtesinde, bu yapinin cevresel strdbiiifl i agisindan ¢ok belirleyici olan enerji
kaynaklarinin tuketimi ve mekanik techizatin Uref@gevre hasarlarinin en aza indiriimesi adina
cok dnemli.

Kabusun ds malzemesinin zaman icindeki eskimesinin stltaca etkilerin dahi bu yapinin
degerini dislirmeyecgine, tersine, bir tir eprimenin, mevcutg@bpeyzaj ile kagarak yapinin dga
icindeki “yerine alma” siirecinin elle tutulur bir gdstergesi olao® inaniyoruz.

F. Sonug:

istanbul gibi bir kentin uluslararasi havalimannigralini tasarlamanin, hattalétmenin, o yapiyi
sadece kullagh, ekonomik ve cadas teknolojik normlara sahip kilmanin étesinde, agamanda
cok onemli ve gir bir kiltirel sorumluluk oldgu yénundeki 6nerme, bu raporun ilk bélimiinde de
dile getirilmigti. Sonug olarak bu diinceye eklenebilecek tek ancak ¢ok énemli bir sduluk
tarifinin varligindan so6z edilebilir. Bu kentin, Atatirk HavalimaDis hatlar Terminali'nden sonra,
ikinci bir buyuk terminale gereksiniminin olgu asikar. Terminal,sartnamede ifade edilgii izere,
Avan Proje segiminden kisa bir siire sonra Yggt-Devret yontemiyle ihale edilecek ve biiyik bir
olasilikla da ihaleyi kazanan firma tarafindan ihizir ingaat sureciyle tamamlanarak hizmete
acilacak. Kimi yapilar, turleri, kullanim bicimleruiydklikleri veya bulunduklari yer flaminda,
belirli bir cografya Uzerindeki mimarlk dizeyinin gefdinoktay ifade etmek icin ¢ok dnemli
firsatlar olgturuyorlar. Tim yap! stoklari ve guncel yapim elikieri géz éniine alindanda, bu tir
yapilarin ¢ok nadir olarak ¢a edildikleri kolaylikla savlanabilir. Sabiha GokceHavalimani
Terminali, tam da bdyle bir yapi olmaya aday. Buuthu da, masanin her tarafini s6zi edilen
sorumlulwun icine cekivol



