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OZET

YUKSEK LiSANS

KENTSEL DONUSUM PROJELERIYLE RAYLI ULASIM AGI iLiSKiSiNiN
TRAFIK ETKI ANALIZ YONTEMI iLE DEGERLENDIRILMESi: KONYA
ESKI SANAYI ORNEK ALAN CALISMASI

Aise ICLI

Konya Teknik Universitesi
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Insaat Miihendisligi Anabilim Dah

Damsman: Prof. Dr. Osman Nuri CELIK
2019, 218 Sayfa

Jiiri
Prof. Dr. Osman Nuri CELIiK
Dog¢. Dr. Murat OLGUN

oo

Dr. Ogr. Uyesi Hayri ULVI

Son yillarda hiz kazanan kentsel doniisiim uygulamalarinda; fiziksel ve mekansal 6zellikler 6n
plana c¢ikmakta, sosyo-ekonomik diizenlemeler, iist 6lgek plan ve ulagim-arazi kullanim kararlari
arasindaki uyum geri plana atilmaktadir. Dolayisiyla doniisiimiin mekana kazandirdigi art1 degerler 6zel
sektoriin ¢ikarlara hizmet edecek sekilde diizenlenmekte, kamusal fayda gozardi edilmektedir.

Bu tez galismasinin amaci; Konya’da yapilmasi planlanan oncelikli rayli sistem hatlarinin, ana
transfer merkezinin de bulundugu alanda olan “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Doniistim Projesi”
ile birlikte ilerlemesi i¢in Oneriler getirmek, artt imar degerlerinin merkezi ve yerel yonetim tarafindan
nasil kamusal faydaya doniistiiriilecegine agiklik getirmektir.

Tez kapsaminda, kentsel doniisiim asamasinda sik¢a karsilasilan sorunlarin tespiti, makroformu
olumsuz etkileyen ulagim-arazi kullanim kararlari arasindaki uyumsuzlugun irdelenmesi, ulasim
yatirimlarimin kent makroformuna etkisinin ulagim-arazi kullanim problemleri ger¢evesinde incelenmesi
ve bu dogrultuda g¢alisma alaninin doniigiimiinde siirdiiriilebilir kent merkezi olusturulabilmesi igin
kamusal fayday1 6ngéren oneri doniisiim siireci ve ulasim odakli imar plant yapilmistir. Caligma alaninda
ulagim-arazi kullanim kararlarmim uyumunun test edilmesi, “Trafik Etki Analizi’nin degerlendirilmesiyle
saglanmustir.

Sonucta, Konya biitiiniine baktigimizda son yillarda hiz kazanan kentsel doniisiim ¢alismalar1 ve
ulasim yatirnmlar1 goze carpmaktadir. Arazi kullanim g¢aligmalarmin ulagim yatirimlartyla paralel
yuriitiildiigl, tim paydaslar siirece dahil edildigi ve arti imar degerleri yenilik¢i yaklasimlarla kamusal
faydaya doniistiiriildiigii takdirde kent icin biiyiik firsatin kapilar1 aralanmis olacaktir.

Anahtar Kelimeler: Kentsel déniisiim, trafik etki analizi, rayli ulasim, makroform



ABSTRACT

POST GRADUATE

EVALUATION OF THE RAIL TRANSPORTATION NETWORK RELATIONS
WITH URBAN TRANSFORMATION PROJECTS BY THE TRAFFIC IMPACT
ANALYSIS METHOD: A CASE STUDY OF THE OLD INDUSTRY IN KONYA
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In recent years, the urban transformation practices that gained speed; physical and spatial
features come to the fore, and the harmony between the socio-economic arrangements, the upper scale
plan and the land-use and land use decisions are laid down. Therefore, the surplus values that the
transformation brings to the space are arranged to serve the interests of the private sector and the public
benefit is ignored.

The purpose of this thesis is; To make clear that the progression of the priority rail system lines
planned to be built in Konya together with the “Old Industrial Area and Surrounding Urban
Transformation Project” in the area where the main transfer centre is located, and to clarify how the
values of the zoning values will be converted into public benefit by the central and local government.

Within the scope of the thesis, it has been investigated to determine the problems encountered in
the urban transformation phase, the mismatch between the transportation-land use decisions negatively
affecting the macroform and the effect of transportation investments on the urban macroform within the
framework of transportation-land use problems, and in order to create a sustainable city center in the
transformation of the working area, a proposal transformation process and a transportation-oriented
zoning plan, which foresee the public benefit, were made. Testing the compliance of transportation-land
use decisions in the study area has been made by the evaluation of the “Traffic Impact Analysis”.

As a result, when we look at the whole of Konya, urban transformation studies and transportation
investments gained momentum in recent years. If the land use activities are carried out in parallel with
transportation investments, stakeholder are involved, and if the values of zoning are converted into public
benefits through innovative approaches, the gates for the city will be opened.

Keywords: Urban transformation, traffic impact analysis, rail taransportation, macroform,
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1. GIRIS

Ozellikle sanayilesme sonrasi, olusan kentlesme sorunlarma ¢dziim arayisinda
bir ara¢ olarak kullanilan kentsel doniisiim olgusunun ana hedefi, saglikli ve yasanabilir
kentler olusturmaktir. Ancak son yillarda yerel yonetimler tarafindan yapilan pargaci
doniisiim hareketi ile birlikte kentsel doniisiim, kentin imara uygun yapilamamis yap1
stogunun yenilenmesi, kent merkezinde kalmis sanayi alanlarinin desantrilizasyonunun
saglanmasi ve ¢okiintli alanlarii kente yeniden kazandirmak amaci ile kentin prestijli
hale getirilmesi ve vitrin kentler olarak pazarlanmasi algisint meydana getirmistir.

Kentsel doniisim uygulamalarinda karsilasilan en biiyiik sorunlar; karmasik
miilkiyet yapisi, sosyal ve fiziksel donatilardan yoksun mahallelerdir. Imara uygun
yapilmamis, kohnemis kentsel mekanlarda yenileme ve iyilestirme yapilirken,
stirdiiriilebilir ve yenilik¢i planlama araglariin uygulanmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.
Siirdiiriilebilir kentlerin en temel 6zelligi ise ulagim sisteminin islerligi ve ¢evre dostu
olmalaridir.

Ulasim ve arazi kullanim1 birbirinden ayrilamaz bir biitiiniin parcalaridir. Ancak
kentsel doniisiim calismalar1 yapilirken entegre ulasim sistemleri doniisiim ¢aligmalart
ile paralel planlanmamis, doniisiimiin yapildig1 mekanlarda sadece emsal artiglarinin 6n
planda tutuldugu saptanmistir. Dolayisi ile lilkemizde genelde yapilan kentsel doniisiim
uygulamalar1 soylulastirma ile sonuglanmis, erisilebilirlikten yoksun, kamu yararinin

g6z ardi edildigi carpik kentlesmeyi beraberinde getirmistir.
1.2. Calismanin Amaci ve Hedefi

Bu tez; Konya kentinde yapilamasi planlanan rayli sistem projelerinin, ana
transfer merkezinin de bulundugu alanda olan “Eski Sanayi Alani ve Cevresi Kentsel
Doniigiim Projesi” ile birlikte ilerlemesi igin Oneriler getirmek ve artt imar degerlerinin
merkezi ve yerel yonetim tarafindan nasil kamu yararmma doniistiiriilecegine agiklik
getirmek amaci ile yapilmistir.

Calismanin amaci dogrultusunda; tezin 6neminin ortaya ¢ikmasi acisindan su
sorulara cevap aranmaya calisilmistir.

o “Kentsel doniisiim, planlama ¢alismalarinda ve yatirim kararlarinda ulagim ve

arazi kullanim kararlar1 ne sekilde dikkate alinmalidir?”



e “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi’nde siirdiiriilebilir bir kent merkezi i¢in Oneri
kentsel doniisiim stireci, ulagim ag1 ile sistem kurgusu ve oneri imar plani nasil
olmalidir?”

o “Kentsel doniisiim, planlama calismalar1 ve yatirim kararlar1 sonrasinda artan
arsa degerleri tiim kentlinin faydasina olacak sekilde nasil kamusal faydaya
doniistiiriilmelidir?”

Bu sorular neticesinde c¢alismanin hipotezi su sekildedir: “Kentsel doniisiim
calismalarinin kamusal faydaya doniistiiriilmesi ve erisilebilirligi yiiksek mekanlarin
olusturulmasi; rayli sistem ag kurgusunun arazi kullanim kararlariyla esglidiimli
alinmasi ve akilli bliylime politikalarinin izlenmesi, bu kararlarin “Trafik Etki Analiz”
metoduyla test edilerek feedbacklerin (geri bildirimlerin) yapilmasiyla miimkiindiir.”

Bu hipotez 1s18inda tezin amaci dogrultusunda tezin 6nemi su sekilde ortaya
cikmaktadir.

Son yillarda yapilan kentsel doniisiim ¢alismalari; “Kentsel doniisiim mii yoksa
kentsel boliisiim mii?” sorusunu sik sik akillara getirmistir. Soylulastirma c¢aligsmalari
sonucunda kentin prestijli alanlar1 iist gelir grubuna birakilarak, alanin kullanicilar
tarafindan kullanilamaz hale gelmistir. Bu durum gosteriyor ki kentsel dontigiim
calismalar1 sonrasinda artan arsa degerleri tiim kentlilerin faydasina olmaktan ¢ok
mekanin yeni kullanicilarinin yararina olmus ve kamusal fayda yok sayilmistir. Bu
konuda asil gorev belediyelere ve merkezi yonetime diismektedir.

Ayrica kentsel dontlisiim c¢alismalarinda yapilan hatalardan en 6nemlisi de arazi
kullanim ve ulasim kararlarimin bir birinden ayr diistintilmesidir. Oysaki siirdiiriilebilir
kentlerden bahsedilirken tiim planlama ilkelerinin bir arada diisiiniilerek yapildigi,
biitlinclil planlama anlayisinin esas alindigi kaliteli ve yasanilabilir kentlerden s6z
edilmektedir. Kentte yasayan tiim herkesi etkileyen en dnemli faktoriin ulasim oldugu
diisliniildiiglinde tiim planlama ¢alismalarinin ulasim yatirimlar1 ile esgiidimlii
caligmasinin gerekliligi bir kez daha ortaya koyulmaktadir.

Konya kentinin bitliniine baktigimizda son yillarda hiz kazanan kentsel
donilisim ¢alismalart ve ulasim yatirnmlar1 géze carpmaktadir. Arazi kullanim
calismalar1 ve ulasim yatirimlart paralel yiritildiigi takdirde kent icin biiylik bir
firsatin kapilar1 da aralanmis olacaktir.

Tez 6zelde Konya kenti genelinde yapilacak rayli sistem hatlarinin ilk etabi olan
SU Kampiis-Meram Belediyesi ve Ring [Necmettin Erbakan Universitesi (NEU)-YHT
Gar-Meram Belediyesi] HRS Hatlarinin kesisiminde (YHT Gar Ana Transfer Merkezi)



bulunan “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Doniisiim Projesi”nin siirdiiriilebilir ve
entegre bir sekilde yapilmasi i¢in Oneriler getirmeyi amaglamaktadir. Yapilacak olan
tim inceleme, degerlendirme ve Oneriler ile kentlilerin faydalanacagi arti imar
degerlerinin yan1 sira kamusal alanlarin olusturmasi igin; kentin gelecek senaryosunda
yer alan doniisim calismalarinin ve ulasim yatirimlarimin  kamusal faydaya

dondistiiriilmesi biiylik bir 6nem arz etmektedir.
1.2. Cahismanin Kurgusu

Hazirlanmis olan tez, incelenen ¢alismalarla ortak noktalar1 biinyesinde
barindirsa da tiim bu c¢alismalardan tezi ayiran ve 6zgiin kilan olgu; kentsel doniisiim
alanlarmin, ulasim ve rayli sistem yatirimlar ile birlikte degerlendirilerek ve kente
etkisinin “Trafik Etki Analiz” metoduyla test edilerek, ulagim arazi kullanim
kararlarinin esgiidiimlii alinmasina olanak taniyan, yoneticilerin karar vermesine ve
rantin adil bir sekilde dagitilmasina katki saglayan, kentlilerin ortak ¢ikarini Gnemseyen
Oneriler getiriyor olmasidir.

Bu caligsma, amac1 dogrultusunda 5 boliimde degerlendirilmistir.

Giris boliimiinde; kentsel doniisiim projelerinde karsilasilan temel sorunlara,
ulasim planlama-arazi kullanim c¢alismalarinin = senkronize gitmesi gerektigine
deginilmistir. Mekansal Planlar Yapim Yonetmeliginin 26. Maddesinin 5. Fikrasinin e)
bendinde ve 7. Fikrasinda sirasiyla : “Plan alamindaki trafik hacimleri ile yeni getirilen
kullamimlarin trafik iiretme ve trafik ¢cekme hacimleri dikkate alinarak yol ve kaldirim
geniglikleri belirlenir.” ve “Yogunluk artiran veya kentsel ulasim sistemini etkileyen
imar plan degisikliklerinde, kentsel teknik altyapiya yonelik etkilerin belirlenmesi ve
gerekli onlemlerin alinmast amaciyla ayrica kentsel teknik altyapi etki degerlendirmesi
raporu, analizi hazirlanr veya hazirlatilir.” denilmektedir (Mekansal Planlar Yapim
Yonetmeligi, 2014). Yonetmelik kapsaminda yeni yatmalarin, plan revizyonlarinin ve
dontisiim projelerinin trafik yiiklerinin hesaplanmasi “Trafik Etki Analizi” ve “Yerel
Trafik Etiitleri” ile yapilmaktadir. Bu dogrultuda doniisim ve ulasim yatirimlarinin
alana kazandiracagi arti degerlerin kamusal faydaya doniistiiriilmesinin yonetmelikce
belirlenen esaslar g¢ercevesinde yerine getirilmesine agiklik getirilerek, caligmanin
amaci, hedefleri, kurgusu, yontemi ve caligma alaninin neden Ornek alan olarak

secildiginden bahsedilmistir.



Ikinci boliimde; kentsel doniisim ve ulasim arazi kullanimmn kavramsal
gergevesi olusturulmustur. Kentsel doniisim hakkinda genel kavramsal bilgiler
verilmistir. Diger yandan kent merkezleri, fonksiyonunu yitiren sanayi alanlari, afet
riski tastyan yerlesim bolgeleri, gecekondu alanlari, tarihi konut alanlar1 vb. kéhnelesen,
sagliksizlasan, iglevini yitiren ve gesitli sorunlarin yasandigi kent parcalarinda yapilan
kentsel donilisim uygulamalart acgiklanmistir. En Onemlisi de kentsel doniisim
uygulama siireci sorunlari, pargact miilkiyet yapisi ve ulagim planlari-arazi kullanim
kararlar1 arasindaki uyumsuzluk {izerinden ¢alisma alan1 doniisiim projesinde
kullanilmak tizere agiklanmistir. En son olarak sirasiyla kent makroformu ulagim arazi
kullanim iligkisi 3. Boliime, siirdiiriilebilir kent formu, “Trafik Etki Analiz” Metodu ve
ulasim arazi kullanim karalarinin arazi ekonomileri ilizerine etkisi ise 4. B6liime altlik
olusturmasi ve bir kaynak niteligi tasimas1 amaciyla agiklanmistir.

Ucgiincii béliimde; ulasim yatirimlarinin Konya kent makroformuna etkisi; kent
makroformunu etkileyen fiziksel etmenler, Konya kentinin genel 6zellikleri, mevcut
arazi kullanim1 ve kent makroformu (geg¢misten giiniimiize tiim planlama galismalar1 ve
tarihsel gelisimi), Konya kentindeki ulasim yatirimlarinin ve ulasim plan kararlarinin
kent makroformuna etkileri bagliklar altinda incelendikten sonra Konya kentinin ulagim
arazi kullanim kararlarinin kenti¢i ulasimda meydana getirdigi problemler ve ¢6ziim
Onerileri lizerinde durulmustur.

Dordiincii boliimde; “Eski Sanayi Alani1 ve Cevresi Kentsel Doniisiim Projesi”
ve “Ana Transfer Merkezi” alanlarinin 6rnek alan se¢ilmesinin amaci ve sdz konusu
alanla ilgili iist 6l¢ek plan kararlar1 incelenmistir. Ulasim ve kentsel doniisiim iliskisine;
“Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Donilisiim Projesi”, rayli ulasim agi “Ana
Transfer Merkezi” alani1 perspektifinden bir agiklama getirilmistir. Bahse konu alanin
sekillenmesinde iist 6lgek ve kenti¢i rayli ulasim yatirimlarinin etkisi; kamulastirma
bedelinde Ongoriilen esaslar ve gayrimenkul degerleme {izerinden agiklanmistir. Bu
alanla ilgili kurum ve kisilerin yapmis oldugu daha dnceki calismalar irdelenmis ve 4.
Boliim icin bir altlik olusturulmaya cahisilmistir. Ust dlgek plan kararlart ve ulagim
yatirimlar1 dogrultusunda, “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Doniistim Projesi” ve
“Ana Transfer Merkezi” alanlarmin doniisiimiinde kamusal faydayr en st diizeyde
saglayacagina inanilan siirdiiriilebilirlik ilkelerine uygun olarak alanin ulasim odakli
oneri 1/5000 dlgekli Nazim Imar Plan1 (NiP) yapilmis ve bu planin kentin trafigine
getirecegi yiikiin kontrol altina alinmasi i¢in plani yapilan alanin projeksiyon ve

hareketli niifus tizerinden “Trafik Etki Analizi” yapilmistir.



Sonug Boéliimiinde ise; “Eski Sanayi Alani ve Cevresi Kentsel Doniistim Projesi”
ve “Ana Transfer Merkezi” alanlarinin, artt imar degerlerini kamusal faydaya
doniistiirecek yenilikler, arazi kullanim-ulasim planlarinin esgiidiimlii ilerlemesi ilkesi
cercevesinde saptanmis ve ¢alisma kapsaminda yapilan incelemelerin biitliniine iligskin

genel bir degerlendirme yapilmistir.

1.3. Materyal ve Yontem

Literatiir taramasi yapilarak; kavramsal ¢er¢eve olusturulmus, kentsel doniisiim
ve uygulama sorunlari kuramsal olarak agiklanmistir. Ardindan arazi kullanim ve
ulagim planlamas1 arasindaki iliski ortaya konulmustur. Kentteki ulagim yatirimlarinin
hangi planlar dogrultusunda olustugu ve Konya kentinin ulasim etiitleri ve giliniimiize
kadar yapilan ulasim ana planlar1 incelenmistir. Ayrica bu literatiir taramasi yapilirken
akademik makaleler, internet siteleri, liniversite kiitiiphanelerinde bulunan kaynaklar
taranarak ulusal ve uluslararasi kaynaklara erisilmis, merkezi ve yerel yonetimden “Eski
Sanayi Alam1 ve Cevresi Kentsel Doniisiim Projesi” ve “Konya Hafif Rayli Sistem
(HRS) Hatlar1” ile ilgili veriler alinmistir.

Konya kentinin ulagim modeli dort asamali olarak (yolculuk iiretimi-¢ekim,
yolculuk dagilim, tiirel se¢im, yolculuk atamasi) Ulasim Ana Planinda (UAP) kalibre
edilen sonuglara gore analiz edilmistir. Modele girdi olan konular ise Konya Ulagim
Ana Planinda (KONUAP) su sekildedir. Sosyo-ekonomik veriler (planlama verileri),
ulasim ag1 verileri (karayolu agi1 altyapi ve isletme verileri, toplu tasima sistemlerine
iligkin altyap1 ve isletme verileri), yolculuk verileri ve zamanmn degeridir. Hedef yili
2030 olan KONUAP kapsaminda 6neri rayli sistem hatlart PTV Visum programinda
yukarida saydigimiz veriler dogrultusunda modelde test edilmis, toplu tasima
atamasinin bir sonucu olarak da ilk etap SU Kampiis-Meram Belediyesi ve Ring (NEU-
YHT Gar-Meram Belediyesi) HRS hatlar1 belirlenmistir.

Arastirmasi1 yapilan Konya kenti ge¢misten giliniimiize nasil gelismis; kent
makroformu ve ulasim arasindaki iliski incelenerek degerlendirilmistir. Kentte bulunan
gayrimenkullerin degerinin ulasim yatirimlar1 dogrultusunda nasil degistigi, tasinmaz
degerlemesi konusunda kullanilan yontemler tarafindan test edilmistir. Calismanin
0zelinde de calismanin da temelini olusturan bu HRS hatlarinin kesistigi, kentin “Ana
Transfer Merkezi” olan alanin “Eski Sanayi Alani ve Cevresi Kentsel Doniisiim Projesi”

yerel ve merkezi yonetim tarafindan yapilmasi planlanan iist dlgek ve kenti¢i ulagim



projelerinin imar artisindaki etkisi onceden tespit edilmeye ¢alisilmis ve imar arti
degerinin kamusal faydaya doniistiiriilmesi i¢in siirdiiriilebilirlik ilkeleri gercevesinde
bir kent merkezi 6nerilmistir.

“Mekansal Planlar Yapim Yo6netmeligi” ¢ercevesinde alanla ilgili ; “Eski Sanayi
Alan1 ve Cevresi Kentsel Déniisiim Projesi” 1/5000 NiP yapilmis ve bu alandaki plan
kararlari, fonksiyonlar, donati alanlari, plan niifusu ve UAP’ta 6ngoriilen “Ana Transfer
Merkezi” karalar1 dogrultusunda belirlenen niifus hareketleri de dikkate alinmis, PTV
Visum programi kullanilarak bir “Trafik Etki Analizi” yapilmistir. Yapilan “Trafik Etki
Analizi” ile bir nevi alanin arazi kullanim-ulagim planlama kararlar test edilmistir.

Tiim bu calismalar yapilirken Autoced, Netcad, Photoshop ve PTV Visum gibi
programlar kullanilarak 6rnek olarak secilen calisma alanin gorselleri ve cizelgeleri
iiretilmis ve bu kentin iist dlgek planlarinda Merkezi Is Alan1 (MIiA) olarak belirtilen
“Eski Sanayi ve Cevresi Kentsel Doniigiim Alan1” ¢alismalart ilgili merkezi ve yerel
yonetimler ile birlikte isbirligi i¢inde entegre bir sekilde yiiriitiilmeye ¢alisiimistir.

Daha sonra tiim bu degerlendirmeler ve incelemeler dogrultusunda kamusal

yarar konusunda merkezi ve yerel yonetimi yonlendirecek oneriler tiretilmistir.

1.4. Ornek Alan

Sekil 1.1. Calisma alani1 sinirt



Konya 1li, Selguklu Ilcesi, Fatih ve Musalla Baglari Mahalleleri sinirlari
icerisinde kalan alan, 5393 sayili Belediye Kanununun 73. maddesi geregince
Biiyliksehir Belediye Meclisi’nin 18.03.2016 tarih ve 242 say1 karar1 ile Kentsel
Doniisiim ve Gelisim Alani olarak ilan edilmis olup ilana yonelik 03.10.2016 tarih ve
2016/9341 sayili Bakanlar Kurulu Karar1 03.11.2016 tarih ve 29877 sayili Resmi
Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige girmistir.

Kentsel Doniisiim ve Gelisim Alani ilan edilmis alanin; Yeni Istanbul Caddesi,
Cevre Yolu Caddesi, Belh Caddesi, Konya-Ankara Karayolu ve Cakirli Caddesi
kesisiminde yer alan kismi yani Eski Sanayi ve Yeni YHT Gar Alanmi gevresi ¢alisma

alan1 olarak belirlenmistir.



2. KAYNAK ARASTIRMASI

Oncelikli olarak arastirma ile ilgili literatiir taramas1 yapilarak degerlendirme
yapilmustir.

Adigiizel (2014); kentsel gelisme ve wulasim arasindaki iliskiyi sanayi
devriminden once ve sonra ulasim faaliyeti seklinde ele alarak, 6rnek olarak Adana
kenti CBS verileri dogrultusunda analiz etmistir.

Kaya (2005); HRS’nin genel yapisma degindikten sonra, SU Alaaddin
Keykubat Kampiisii’'niin mevcut rayli sisteme entegre olacak sekilde gilizergah
projelendirmesi ve degerlendirilmesini yapmuistir.

Aktuglu Aktan (2006); kent makroformu ve kenti¢i ulasim iliskisi Istanbul
Ornegi lizerinden tiirleri yaya ve su kenti olan ulasgim sisteminin, karayolu ulagimina
dénmesinin kent bicimine etkisine deginmis, toplu ve entegre ulasim sistemleri ile bu
stirdiiriilebilir olmayan yonelisin 6nlenmesi i¢in ¢6ziim Onerileri sunmustur.

Balct  (2010); ulasim yatirnmlarinda kamulastirma maliyetlerinin  insa
maliyetlerine etkisini arastirdigi tez calismasinda, miilkiyet haklarinin da korunmasi
adina ¢6ziim Onerilerinde bulunmustur. Ulasim projelerinin en ekonomik bigimde
yapilmasi i¢in kamulagtirma maliyetlerinin yapim maliyetlerine etkisini arastirmis ve
tasinmaz sahiplerini de disiinerek ¢6ziim Onerisi getirmistir. Ayrica bu ¢alismanin asil
degindigi unsurlardan biri de ulasim yatirimlarinin gectigi gilizergdhlarda bulunan
tasinmazlarin  degerlerine etkisi olmustur. Bu dogrultuda Kadikoy, Sisli ve
Kiiciikgekmece ilgelerinde kamulastirma maliyetleri iizerine arastirmalar yapilmis ve
ulasim yatirimlart agisindan kamulastirma maliyetlerini minimuma indiren ¢6ziim
Onerileri gelistirmistir.

Bagkan (2015); 6306 Sayili “Afet Riski Altindaki Alanlarin Doniistiiriilmesi
Yasast” ile birlikte kentlerin yenilenmeye baglama siirecinde ulagim projelerinin kentsel
dontistimle birlikte ele alinmadigindan bahsetmis olup siirdiiriilebilir ve erisilebilir bir
kentsel doniisiim i¢in Oneriler getirmistir.

Bagkan (2014); kent makroformu hakkinda kavramsal bir tanimlama yapildiktan
sonra, kent makrofomunu etkileyen dinamikler iizerinde durmustur. Bu dinamiklerden
yola ¢ikarak ulagim ve kent makroformu arasindaki etkilesim iizerinde durulmus,
kavramsal ve tarihsel agidan karsilastirma yapilarak Pendik ilgesi 6rnek olarak
incelenmistir.

Bekaroglu (2012); erisilebilirlik kavraminin ele alindigi bu c¢alismada; ulagim

sistemlerinin kent makroformunu ne sekilde etkiledigi iizerinde durmus ve Istanbul’un



iki yakasi ile ilgili sosyo-kiiltiirel, ekonomik ve niifus bakimindan incelemelerde
bulunmustur. Bu incelemeler dogrultusunda; kopri, tlip gecit, rayli sistem gibi ulasgim
projelerinin gegici ¢oziimler olduguna deginildikten sonra “Siirdiiriilebilir Ulasim”
sistemlerinden bahsetmistir.

Beyazit (2007); Istanbul’un 6nemli aktarma merkezlerinden birisi olan Kabatas’1
ornek alan segerek, yayalarin kentsel yasanabilirligine ve ulagim sistemi igerisinde tiirler
aras1 kullanimi artirmasina yonelik katkilarina vurgu yaparak ulasim sistemleri tizerinde
yapilmas1 gereken diizenlemelere ve tasarim Olgiitlerine yer vermistir.

Bozdag (2015); kentsel doniisiim ¢alismasini tiim boyutlari ile ele aldiktan sonra,
rekabetci yaklasim sonucunda olusan, mekansal planlama anlayisinin siirdiiriilebilir
olmayan uygulamalar olduguna dikkat g¢ekmistir. Bu kapsamda tiim paydaslarin
uzlasmasimin saglandigi, siirdiiriilebilir arazi kullanim politikasinin benimsendigi,
mekansal stratejiler olusturmustur.

Cakir (2010); bu calismada entegre olmus ulasim sistemlerinin yolculuk
talebindeki degisimini incelemistir. Calisma yapilirken Istanbul  Biiyiiksehir
Belediyesinin 2006 yilinda UAP’ta kullandigi model kalibrasyonundan faydalanmas,
model sonuglari ile gergek yolculuk sayilarint mukayese etmistir. Ayrica bu ¢alismada;
on fizibilite caligmalarinin, entegrasyon ve ulasim planlamasinin gerekliligini
vurgulamastir.

Diker (2011); kentlerin yasadigi hizli degisimin pargacil ve dngoriisiiz planlama
anlayis1 ile yapildigina degindikten sonra, Istanbul’un yeni MIA’s1 olan Biiyiikdere
Caddesi’ni ve yakin gevresini 6rnek alan olarak seg¢mistir. Ayrica plan tadilatlarinin
kente getirdigi etkiyi incelemistir.

Ding (2012); kentlerde en biiyiik problem olan kentigi ulasimin yagsam kalitesini
olumsuz yonde etkiledigine dair diisiinceden yola ¢ikarak Bursa’da yapilmis ve
yapilmakta olan ulagim ve imar planlarini incelemis, siirdiiriilebilir bir kentgi ulasim
modeli Onermistir. Arazi kullanim kararlar1 baglaminda yerlesmeler arasi ulasim
ithtiyacini azaltacak arazi kullanim ve ulasim kararlarim1 gelistirmis, siirdiiriilebilir bir
kent i¢in UAP iizerinden ¢6ziim Onerileri gelistirmistir.

Eryigit (2005); biitiinlesik ulagim planlamasi ¢er¢evesinde rayli sistemler iizerine
bir incelemede bulunmus ve bu konuda oneriler getirmistir. Ayrica ulagim kararlarini,
arazi kullanim kararlar ile birlikte degerlendirmis ve erisilebilirligin artirilmas ile ilgili

degerlendirmeler yapmustir.
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Hamamcioglu (2016); erisilebilirlik ulasim-arazi kullanim iligkisini hizmet
alanlar1 6zelinde ele almistir. Arazi kullaniminda fonksiyonlarin yer se¢imi kararlarinda
meydana gelen degisiklik kenti¢i ulasim sebekesine baglanmis ve amaglarina gore
yolculuk kapsaminda anlatilmistir. Tarihi mekanlarda hizmet-donat1 sektoriine yer
verilmesinin ara¢ yogunlugunu artirarak tarihi alanlarda baski olusturduguna deginmis
ve Istanbul kenti i¢in “Trafik Limitli Kent” énerisinde bulunmustur.

Keskin (2007); kentin farkli alanlarinda go6zlenen arazi degerlerindeki
degisiklige niifus, istihdam ve ulagim verileri lizerinden agiklik getirerek, kentin saglikli
gelismesine katki saglayacak analizler yapmuistir.

Kheyroddin ve ark. (2014); Tahran’da metro duraklarinin mahalle gelisimine
etkisini inceledigi calismada yliksek ve diisiik gelirli kisilerin yasadigi yerlesmeler
tizerinde karsilastirma yaparak, diisiik gelir grubundaki mahallerde metro yatirimlarinin
konut degerlerini artirmada yiiksek gelir grubunun yasadigi mahallelere gore daha ¢ok
etkiledigine dikkat ¢ekmektedir. Ayrica ¢alismasinda metro istasyosyonlarinin diisiik
gelirli grubun yasadigi mahallelerde yer se¢mesinin o bdlgeleri gelistirerek, kent
genelinde mekansal ayrigsmay1 azaltabilecegine deginmektedir.

Lorasokkay (2007); kentigi ulasim sorunlarina degindikten sonra ulasim
sorunlarini kategorize ederek, ulasim sorunlarina ¢6ziim 6nerisi getirmeye ¢alismistir.

Mergen (2008); kentlesme sorunlarinin en baginda gelen ulasim kavramini ele
almis, kent i¢i ulagim sistemleri, ulagim etiitleri, kavsaklar ve kent i¢i ulasim sorunlarini
incelemistir. Calismasinda Balikesir kentinin ulasim sorunlart ile ilgili kisa, orta ve uzun
vadeli ¢O6zlim Onerileri getirmistir.

Ozalp (2007); Tiirkiye genelinde kentlerimizde yapilan UAP’lar1 kronolojik bir
siralama ile incelemis ve wulasim planlamasinda var olan belirsizlikler ve
diizensizliklerle ilgili diizenleme Onerileri getirmistir.

Ozuysal (2010); tiir segcimi modellemesinde erisilebilirlik faktdriinden
yararlanmis, erisilebilirligi aktivite ve fayda esasli olmak {izere iki sekilde incelemistir.
Potansiyel olgiitiin, tiir se¢imini tahmin etmekten ziyade, aktivite esasli hareketliligi
modellemede basarili oldugunu gormiistiir. Fayda esasli erisilebilirligin ise tiir
se¢iminde belirli arazi kullanim tiirleri i¢in daha elverisli oldugunu tespit etmistir.

Ponnurangam ve Umadevi (2016); arazi kullanim kararlari sonucunda ulagim
agindaki talep tahminleri dlgmede bir planlama araci olarak trafik etki analizlerinin

esaslt bir yontem olduguna, bu yontemin sadece trafik miihendisligi bilgisi
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gerektirmedigine, ulasim planlama metodolojisi ile ayn1 zamanda arazi kullanimi ve
ulastirma sistemleri arasinda karsilikli bir etkilesim oldugunu agiklamistir.

Sag (2011); kentsel doniisiim projeleri, akilli bliylime ilkeleri dikkate alinarak
nasil stirdiiriilebilir hale getirilebilir, kentsel doniistim ¢alismalar1 nasil yapilmis ve nasil
yapilabilir, neler yapilmasi gerekir gibi konu basliklar: altinda akilli biiyiime modelini
ele almis ve Oneriler getirmistir.

Sepetci (2007); kentin gelismesinde etkili olan faktorlerin basinda olan ulasim
uygulamalarmi, Istanbul dzelinde ele almis ve kentin ulasim projeleri dogrultusunda
kuzeye dogru gelistiginden bahsederek bu gelisimi diinya kent merkezi (ticaret mekani
gelisimi, yonetsel ve ekonomik olarak ) gelisimi ile birlikte irdelemistir.

Sengiil (2007); istanbul ilinin 1996 ve 2006 yillarinda arazi kullanim kararlar
dogrultusunda ulasim talebinin nasil degistigini incelemis, arazi kullanim kararlarinin
gelecegi ile ilgili altlik olusturmaya ¢aligmustir.

Ulusoy (2010); kentlerde artan niifusla birlikte, hareketlilik oranin da aym
oranda ylikselise gectiginden bahsetmis ve bu durumun kentlerdeki rayli sistem
gereksinimini  artirdigina  deginmistir. Ozeldle KAYSERAY hakkinda detayh
incelemeler yapmis ve rayli sistemin toplu tasima i¢cindeki dnemine deginmistir.

Ulvi ve ark. (2019) rayli sistem yatirim kararlarinda dikkate alinmasi gereken
Olciitlerin belirlenmesinde Avrupa Birligi ve gelismis iilkelerde kullanilan sosyo-
ekonomik ve cevresel degerlere odaklar incelenerek, gelismekte olan {ilkeler icin AB
basta olmak iizere gelismis iilkelerde kullanilan c¢evresel, sosyal ve ekonomik
degerlendirme Olclitlerini incelemekte ve gelismekte olan tilkeleri Tiirkiye 6zelinde ele
alarak ekonomin yani sira sosyal ve cevresel degerleri de baz alan bir 6l¢iit havuzu
onermektedir.

Wang (2005); kentlerde yapilacak biiyiik ingaat projelerinin yapilmadan 6nce
toplumu nasil etkileyeceginin tespit edilmesinin ve sorunlarin yerinde yanitlanmasinin
trafik etki analizinde cografi bilgi sistemlerinin, simiilasyon modelleri ve
gorsellestirmenin entegrasyonuyla miimkiin olacagina deginmistir. Bu durumun ise
vatandas, planci ve yoneticilere akilli, gercek bir karar verme imkam taniyarak,
paydaslar arasinda isbirliginin olugsmasina olanak saglayacagina dikkat cekmistir.

Yenigeri (2017); basarili bir kentsel doniisiim ve yenileme ¢alismasi i¢in ulagim
ve arazi kullanim kararlarmin = Ortiistiigli  planlama anlayisinin  benimsenmesi

gerektiginden bahsetmistir. Bunun yani sira doniisiimden etkilenen alan kullanicilarinin
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da planlama siirecine katilimima dikkat ¢ekerek, uzlagsmaci bir anlayisla doniisiim
calismalarinin basarili olacagina deginmistir.

Yao ve ark. (2004); kentlerde yapilacak biiyiik insaat projelerinin, trafige
getirecegi yikiin ulasim talep tahmin modeli ile test edilmesinin ve proje
tamamlanmadan ©nce Onlemler alimmasiin, proje tamamlandiktan sonra trafigin
akiskan bir sekilde planlanmasinda ve dengeli dagiliminda etkili olduguna dikkat
¢cekmistir.

Kentsel doniisiim olgusunun kavramsal g¢ergevesinin biitiinciil olarak ele
alinmas1 ancak diinya ve Tiirkiye’de doniisiimiin tarihsel gelisim siirecinin incelenmesi,
farkli nedenlerle ortaya ¢ikan kentsel doniisiim uygulamalarina dair bilgiler verilmesi,
ayrica donilisiim siirecinde yasanan sorunlara aciklik getirilmesi ile miimkiindiir. Bu
dogrultuda kaynak arastirmasi bdliimiinde kentsel doniisim kavrami bu kapsamda
irdelenmistir.

Ayrica bu boliimde ulagim arazi kullanim olgusu, kent makroformu ve arazi
ekonomileri iligkisi lizerinden incelenmis, arazi kullanim ve ulasim Kkararlarinin test
edildigi metot olan “Trafik Etki Analizi” caligmalar1 kapsaminda literatiir taramasi
yapilmistir. Tiim bunlarin yan1 sira siirdiiriilebilir bir ulasim arazi kullanim formu olan

kompakt kent kavraminin ¢alisma alaninda kullanilmak iizere ilkeler belirlenmistir.
2.1. Kentsel Doniisiim Kavram

Kentsel doniisiim, son yillarda adin1 sik¢a duymakta oldugumuz bir kavramdir.
(TDK)’da; kentin imar planina uymayan, ruhsatsiz binalarin yikilip, planlara uygun
olarak toplu yerlesim alanlarnin olusturulmasi, olarak tanimlanmaktadir. Kentsel
dontisiimiin tanimindan da anlasilacag {izere iilkemizde kentsel doniisiimiin anlamina
cevap ararken, genelde bu cevabin fiziksel mekanin doniisiimiine indirgenmis oldugu
goriilmektedir. Oysa kentsel doniisiim kavrami; fiziksel, ekonomik, kiiltiirel ve sosyal
boyutun bir arada ele alinilmasi1 gereken bir kavramdir.

Bayindirhik ve Iskan Bakanhigi (2010) Kentsel doniisiimiin sadece fiziksel
mekanin doniisiimii degil, biitiinlesik bir yaklagimla siirdiiriilebilirlik, yerel-ekonomik
kalkinma, dogal c¢evrenin korunmasi, risk yonetimi, sosyal adalet, gelisim ve
biitiinlesme ilkelerinin benimsendigi uygulamalar biitiinii oldugunu séylemektedir.

Kentsel doniisiim; kentlerin fiziksel sorunlarina ¢6ziim aramak icin ortaya

cikmig bir kavramken zamanla fiziksel mekanin doniisiimiiniin yaninda bu mekanin
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sorunlarini ekonomik, toplumsal ve gevresel olarak da ele alan biitiinciil ve kapsamli bir
planlama stirecine doniismiistiir.

Kentsel doniistimiin uygulanmasinda bir ara¢ olarak kullanilan kentsel
yenileme/yenilenme, rehabilitasyon, kentsel iyilestirme, soylulastirma gibi kavramlarini
tanimlamak kentsel doniisiim kavraminin anlasilmasina agiklik getirecektir.

Cokiintii alanlarinin yenilenmesi, yipranmis yapilarin rehabilitasyonu, tarihi
dokunun korunmasi, tarihi kent merkezlerinin, kéhneme ve gerilemesinin Oniine
gecilerek, gelismesi ve yeniden canlandirilmasi, kentlerde koruma ve rehabilitasyonun
ihtiyaglara cevap vermeyecegi durumlarda yapilan yeniden gelistirme ve kdhnemis
mekanda yasayan toplumsal smifin yer degisimini Ongdren soylulagtirma kentsel
dontisiim uygulamalarinda doniisiimii yonlendiren eylem bigimleridir.

Gog, hizli ve plansiz kentlesme, buna bagli olarak gecekondulasma ve yasa dist
yapilagma, tarihi ve kiiltiir varliklarinin korunamamasi, deprem sonrasinda kentlerdeki
yapt stokunun depreme dayanikliliginin yetersizligi, kiiresellesme, kentlerin
pazarlanmas1 gibi etmenler ve bu etmenlere aranilan ¢6ziimler kentsel doniislimii
giindeme getirmistir.

Simdiye kadar yapilmis olan literatiir taramalar1 ve arastirma sonuglarina gore
kentsel doniisiim;

e Kentin toplumsal sorunlari, fiziksel bozulmalara sebebiyet vermektedir.
Toplumsal sorunlarin nedenini arastirarak, kentsel ¢okiintii ve bozulmaya
¢Oziim bulmay1 amaglar.

e Kentlerin degisen ihtiyaglarina yonelik olarak ortaya ¢ikan fiziksel,
toplumsal, ekonomik ihtiyaglarina gore, kent parcalarmin yeniden
gelistirilmesini amagclar.

e Fiziksel ve toplumsal c¢okiintii alanlar1 haline gelen kent pargalarinda
ekonomik canliligi yeniden getirecek stratejileri gelistirmeyi ve bdylece
kentsel refah ve yagam kalitesini artirmay1 amaclar.

e Kentsel sagaklanmay1 Onleyici, kentsel ronesans1 dngoren, gelisen teknoloji
ile birlikte siirdiiriilebilir kentler olusturmay1 amaglar.

e Aktorlerin ve kentsel politikanin, kent alanlarinin tiretilmesi ya da yeniden
gelistirmesi ihtiyacini karsilamay1 amaclamaktadir.

Ulkemizde ve Diinya’da, kentler, ekonomik sebepler, sosyal gelisimdeki

yetersizlik, asir1 niifus yigilmalari, yanlis yer secimi ve dogal afetler gibi nedenlerden
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dolayr yenileme ve doniisiim araclarina ihtiyag duymuslardir. Tarihsel siire¢ igerisinde
19. Yiizyildan (yy.) glinimiize kadar kentlerdeki toplumsal, fiziksel, ekonomik ve
cevresel bozulmaya, degisen planlama araglar1 ile ¢6ziim bulmak amaciyla uygulanan
kentsel doniisiim politikalart ve miidahale bicimlerinde 6nemli bir g¢esitlilik
bulunmaktadir.

Diinyada kentsel donilistimiin gelisimi; ilk kez bati kentlerinde sosyal ve
ekonomik agidan ¢okiintii alanlarmin yeniden canlandirilmasina yonelik miidahaleler
yapilmasiyla baslamistir. Genelde kentin, niifusunu kaybetmis ya da disik gelir
gruplarmin kotii ekonomik ve fiziksel sartlarda yasadiklari ve sosyal dayanigmanin
kayboldugu konut alanlarinda, eski bos liman ve sanayi alanlarinda kentin ekonomik
gelisimine katkida bulunacak projelerin uygulanmasi bi¢ciminde olmustur. Kentsel
doniisiimiin ortaya c¢ikist 19. yy. m ortalarina rastlamaktadir. Diinyadaki kentsel
dontisiim yaklagimlarint gruplandirarak birbirini takip eden bes farkli doneme ayirmak
miimkiindiir:

e Donem: Sehirlerin yeniden yapimi ve endistrilesme (1800-1940).

e Donem: Sehirlerin savas sonrast yeniden insasi ve sanayinin desantralizasyonu
(1940-1960).

e Donem: Sanayinin desantralizasyonu ve fiziki miidahaleler (1960-1980).

e IV. Donem: Neolibereal politikalarin  etkisiyle sehirlerin  yeniden
yapilandirilmast (1980-2000). Ayrica bu yillar biitlinciil planlama anlayisinin
gelismis oldugu, kamunun ara buluculuk iistlendigi, siirdiiriilebilir politikalarin
tiretildigi yillardir.

e V. Donem: Kiiresellesme ile birlikte kentler diinya kenti olmak i¢in birbiri ile
yarigir duruma gelmis ve 21. yy. kentsel doniisiim ¢aligsmalari kentlerin finans ve
hizmet merkezi olmasi yoniinde evrilmistir.

Tiirkiye’de kentsel doniistimiin gelisimine bakacak olursak; Tiirkiye’de kentlerin
doniigsmesi fikri akademik gevreler de tartisilmis olsa da, kavram olarak kiiresellesmenin
baslamasi ile 1980’lerde ortaya ¢cikmistir.

Tiirkiye’de kentsel doniisim uygulamalarmin gelisimi incelenecek olursa,
kentlilesme siirecindeki doniigiim yaklasimi sistematik temellerine ve tarihi donemlere
gore bes donem altinda degerlendirilebilir:

e [. Donem: Cumhuriyet donemi (1923-1950) modern kent olma egiliminin

one ¢iktig1 bir donemdir.
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e [II. Dénem: Savas sonrasi ge¢is donemi (1950-1965) endiistrilesmeyle
birlikte hizla go¢ alan kentler yasa dis1 yapilasmalarin olusmaya basladigi
mekanlar haline geliyor.

e [II. Donem: Endiistriyel gelisim donemi (1965-1980) 1980’lere kadar
dontisim gecekondu alanlarina odaklaniyor. Bu nedenle, bu dénemde
kentsel doniisiim silirecinde, kentsel yeniden canlandirma yaklasimi
benimsenmistir.

e IV. Donem: Endiistri sonrasi gelisme donemi (1980-1990) 1980’lerin
ortalarindan itibaren sanayisizlesme, kiiresellesme ve neoliberalizm; kentleri
giderek artan bir bicimde etkilemeye baslamis ve postmodern harekete
dayal1 uygulamalar1 6ne ¢ikarmistir.

e V. Donem: Endiistri sonrasi biitiinlesme déneminde (1990-giiniimiiz) yeni
yerlesim alanlarmin olusumu ve artik sosyo-ekonomik rehabilitasyon ve
turizm amacglh yeniden canlandirma faaliyetleriyle, gecekondu bdlgelerinin
nitelikli konut alanlarina doniistiiriilmesini igeren konut odakli uygulamalar
onem kazanmistir. Ayrica bu donemde kentlerin depreme dayanikli bicimde
yeniden planlanarak yapilandirilmasi giindeme getirmistir. 2000°1i yillar ise;
rantin 0n plana c¢iktigi bu yillar biiyiik projelerin meydana geldigi,
kiiresellesme ile birlikte kentleri vitrine ¢evirmek ve kentleri pazarlamak
tizere kent merkezlerinin prestijli alanlar olarak donustiirildigi,
soylulastirma projelerinin 6n plana ¢ikarildig yillardir.

Yerel yonetimler, son zamanda kentsel doniisiimii ellerinde siyasi bir arag¢ olarak
kullanarak kentsel doniisiim calismalarina hiz vermistir. Oysaki kentsel doniisiim
calismalarinin stirdiirtilebilir olmas1 i¢in yasal ve yapisal althiga uygun kararlarin
alinmasi gerekmektedir. 6306 sayili kanunda yasam hakkin1 miilkiyet hakkindan 6n
planda tutan temel ilke; yerel yonetimler eliyle sanki iilke ve kent 6zelinde tiim
yerlesimlerin riskliymis gibi “Riskli Alan” ilan edilmesi i¢in CSB’ye mazeret
gosterilerek, kentlerin ileride yasanin amaci disinda sagliksiz ve plansiz gelisimine
sebep olacak sekilde gelismesine zemin hazirlamaktadir.

Ozetleyecek olursak, Kentsel doniisiim; planlama literatiiriine girdigi giinden
beri kavramsal yapist ve icerigi bakimindan, degisen konjonktiire bagli olarak siirekli

degisim ve doniisiim gegirmistir.
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Kentsel doniisiim; katilimin, seffafligin ve uygulama yapilacak alanin mekéansal,
ekonomik ve toplumsal boyutunun da ele alindig1, yasal cergevesi ve temel ilkeleri de
olan bir uygulamalar biitiiniidiir. Biitlinciil bir kavram olan kentsel doniisiim olgusu,
yukarida agiklanan ilkelerin bir tanesinin bile eksik olmasi halinde siirdiiriilebilirligini

kaybeder vaziyete gelmektedir.
2.1.1. Uygulama alanlarina gore Kentsel doniisiim projeleri

Gecekondu alanlari, kent merkezleri, islevini yitirmis sanayi alanlar1 ve afet riski
tastyan yerlesim bdlgeleri kentsel doniisim olgusunun uygulama alanlar1 olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.
2.1.1.1. Gecekondu alanlarinda kentsel doniisiim

Ulkemizde kentsel déniisiim projelerinin en yaygm uygulama alanlari, kent
merkezindeki ve ¢eperindeki gecekondu alanlarimin  kazanimi  ve yeniden
yapilandirilmasi yoniinde izlenen politikalardir.

Kentsel doniisim yaklasimlarimin baglica yogunlastigi uygulama alanlari,
niteliksiz ve sagliksiz yapilasmalarin bulundugu gecekondu alanlaridir (Oztas, 2005).

Ulkemizde gecekondu alanlarma yonelik kapsamli déniisiim; 1980°1i yillarm
basinda gecekondu alanlar1 kentsel arsa piyasasina kazandirmak amaci ile yapilan 1slah
imar planlanidir. Kent ceperindeki gecekondu alanlarinin 1slah imar planlar ile
doniistimii yapilirken, kent merkezindeki gecekondu alanlarinda liberal ekonomiyi

destekleyecek sekilde yapilan, 6zel projelerle soylulagtirma yoluna gidilmistir.
2.1.1.2. Kent merkezlerindeki doniisiim

Kent merkezleri, kentin algilanmas1 ve kent kimliginin olusturulmasinda en
belirgin etmenlerin baginda yer almaktadir. Kent merkezleri, 6zellikle kiiresellesme ile
birlikte sorunlarin giderilmesi, geleneksel kent dokusunun korunmasi, trafik
problemlerinin ¢oziimii ve kent merkezlerinde yetersiz olan donati alanlarinin
olusturulmasi1 gibi etmenler kent merkezlerindeki doniistime yon vermistir. Ayrica
kiiresellesmenin beraberinde getirmis oldugu siirekli degisim kentlerin doniisiim igine
girmesi siirecini hizlandirmigtir. Kent merkezlerinde yasanan olumsuzluklarin oldugu

estetik kaygisi da dontisiim uygulamalarini 6nemli 6l¢iide etkilemistir.
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Bu calismada 6rnek alan olarak segilen “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” zamanla
etrafina yapilan 6nemli yatirimlarin da etkisiyle kentin i¢inde kalmistir. Bu alandaki
kohnemis ve miladint doldurmus yapi stogu kentin imajini zedeler niteliktedir. Bu
sebeple iist Olgek plan kararlarinin da etkisi ile bu alanin doniismesi gerektigi ivedi
kazanmistir. Ozellikle bu alanda bulunan motorlu araglar sanayi, islevinin &zel arag
tizerine olmasinin da etkisi ile bolgede trafik baskist meydana getirmektedir. Oysaki bu
alan kentin imar planlarinda MIA olarak belirlenmesi neticesinde, 2030 hedefli
KONUAP’ta kentin toplu tasima aglarinin kesistigi bir “Ana Transfer Merkezi”
alanidir. Bu sebeple de biran once doniismesi gerekmektedir. “Eski Sanayi Alani ve
Cevresi Kentsel Doniisim Projesi” tezin 4. Bolimiinde detayli bir sekilde

acgiklanacaktir.
2.1.1.3. Islevini yitirmis alanlarda kentsel doniisiim

Metropoliten kentlerde; kent yakinina kurulmus olan sanayi alanlari, kent
merkezlerinde yer alan askeri alan ve limanlar hizli kentlesmenin etkisi ile zamanla
kentin i¢inde kalarak islevini yitirmis ya da eski canliligin1 kaybetmistir.

1980 sonras1 kiiresellesme ile baglayan ve neoliberal ekonominin de destekledigi
“prestijli projeler”, Batt Avrupa lilkelerinde yaygin hale gelmistir. Kamu-6zel sektor
isbirligi ile sanayinin, limanlarin, askeri alanlarin iglevini yitirmesi ile bu alanda ulusal
ve uluslararas1 dlgekte ¢ekim saglayan; islevsizlesen alana ofis, otel, konut, ticaret vb.
gibi fonksiyon veren ve islevsizlesen alanda istthdam yaratmayi hedefleyen projeler
kentsel doniisiim girisimlerini giindeme getirmistir.

Bu alanlar alt yap1, miilkiyet, erisim gibi konularda avantajli olup, kentin sosyo-
ekonomik yarar1 diisliniilerek kente geri kazandirilmasi gereklidir. Ancak bu alanlar
avantajli yapilart sebebi ile kentin gelismesinin yonlendiricileri olan sermaye
sahiplerinin ilgi odagi olmustur. Oysaki bu alanda kamu ve 6zel sektor igbirligi ile
projeler ytriitiilmelidir.

Calisma alan1 olarak belirlenen “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Doniistim
Projesi” alani heniiz islevini yitirmemistir. Bu sebeple bahsedilen avantajlar ¢aligma
alan icin gecerli olamayacaktir.

Ama s6z konusu alanin doniislimiinde altyapi, miilkiyet, erisim vb. higbir
doniisiim birleseni ihmal edilmeyecek sekilde alanla ilgili bir kentsel doniisiim siireci

onerilmistir. Bu siirecten tezin ilerleyen boliimlerinde detaylica bahsedilecektir.
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2.1.1.4. Risk alanlarinda kentsel doniisiim

Ulkemizde sik¢a karsilastigimiz ve risk alani olarak tanimlanan alanlar; deprem
riski tasiyan alanlar, su havzalari, tagkin alanlari, heyelan alanlar1 vb. alanlardir. Carpik
kentlesme, arazi kullanim kararlarinda yapilan yanlisliklar, altyap1 yetersizlikleri, imara
uygun yapilmamis yapilar, yesil alanlarin eksikligi ve dar yollar depremin yikict etkisini
artirmaktadir.

Ozetle; Uygulama alanlarina gore farklilik gosteren kentsel doniisiim projeleri,
farkli konjonktiirlerde meydana gelen sorunlara ¢6ziim iiretmek ve yasanabilir kentler
olusturmak amaci ile sorunlar farklilik gosteren farkli alanlarda uygulamaya konmusg
projelerdir. Ulkemizde hizli kentlesmenin bir sonucu olarak meydana gelen
gecekondulagsmanin olusturdugu ¢okiintii alanlarinin kente kazandirmasi amaciyla bu
alanlarin doniistiiriilmesi en yaygin doniisiim uygulamasidir.

Sonu¢ olarak uygulama alanlarina gore farklilik gosteren kentsel doniisiim
projeleri, degisen kosullara ve doniisiim uygulanacak alanin kosullarina ve niteliklerine
gore degisim gostermektedir. Gecekondu alanlarinin doniisiimiine; Portakal Cigegi
Vadisi, tarihi kent merkezlerinin doniisiimiine; Sulukule, Tarlabasi, Ayvansaray, Fener-
Balat, islevini yitirmis alanlarin doniisiimiine; Hali¢ 6rnek verilebilir. Tezde de 6rnek
alan olarak kullanilan “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Doniisiim Projesi” ise kent
merkezlerinin doniisiimii ve canlandirilmasina yonelik kentsel doniisiim uygulamalarina

girmektedir.
2.1.2. Kentsel doniisiim calismalari siirecinde yasanan sorunlar

Katilimin, seffafligin ve uygulama yapilacak alanin mekansal, ekonomik ve
toplumsal boyutunun da ele alindig1, yasal gercevesi ve temel ilkelerini de biinyesinde
barindiran kentsel doniisiim bir uygulamalar biitliinlidiir. Biitiinciil bir kavram olan
kentsel doniisiim olgusu, yukarida aciklanan ilkelerin bir tanesinin bile eksik olmasi
halinde stirdiirtilebilirligini yitirtir bir vaziyete gelmektedir. Ancak giliniimiizde kentsel
doniisiim ¢alismalar1 sadece fiziksel miidahalenin oldugu mekansal planlar olarak
algilanmakta ve uygulanmaktadir.

Ancak teoride kolay tanimi yapilan kentsel doniisiim c¢aligmalarinin uygulama
asamasinda bir¢cok sorunla karsilagiimaktadir. Doniisiim siirecinde yasanan sorunlarin,

sadece fiziksel degil, sosyal, ekonomik ve fiziksel yapinin biitlinciil bir sekilde yerel
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kalkinma programiyla ele alinmasiyla en aza indirgenecegi diisiiniilmektedir
(Cetinkaya, 2014).

Kentsel doniisiim kavrami taniminda biitiinciilliikten ve siirdiiriilebilirlikten
bahsedilse de uygulamada bu ilkelerin birlesenlerinin bir kismimin dikkate alinmadigi
bu durumun da bir¢ok sorunu beraberinde getirdigi goriilmektedir. Bozdag (2015)
kentsel doniisiimii birgok paydasin yer aldigi uygulamalar biitlinii olarak a¢iklamaktadir.
Ardindan doniisiimii; uygulama Oncesi, siire¢ boyunca ve sonrasinda her paydas i¢in
farkl1 bir bakis acis1 gelistiren yerel ve bolgesel Olgekte etkileri olan kentsel alan
diizenlemesi olarak tanimlamaktadir. Doniisim uygulamalarinda basarisizligin bir¢ok
sebebinin bulunmasiyla beraber, uygulamalarda “mekansal-islevsel adalet ve mekansal-
islevsel kalitenin” saglanmamasinin en onemli neden olarak karsimiza ¢ikacagindan
bahsetmektedir.

Kentsel doniisiim uygulamalarinin basarili bir sonug¢ verebilmesi igin tim
birlesenlerinin ayn1 6nem ve Olgiide dikkate alinmasi1 gerekmektedir. Ayrica mekansal
uygulamalarin, miilkiyet hakki, toplumsal, yonetsel, planlama ve finansal boyutu géz
ard1 edilmeden gercgeklestirilmesi gerekmektedir.

Bu boliimde; kentsel donilisiim c¢alismalarinda sik¢a karsilastigimiz sorunlara,
toplumsal-yonetsel (kent kimligi, sosyo-ekonomik ve rekabet¢i yaklasim boyutu),
mekansal (miilkiyet, planlama politikalar1 ve koordinasyon boyutu) ve finansal boyut
acisindan agiklik getirilmeye calisilmistir. Ancak bu sorunlarin ¢éziim Onerilerine bu
boliimde degil de ¢alisma alan1 6zelinde 6rnek kentsel doniisiim siireci basligi altinda
yer verilmistir. Ciinkii basarinin, siirdiiriilebilirligin saglanmasi i¢in her alami kendi

Ozelinde degerlendirmek gerekmektedir.
2.1.3.1. Toplumsal ve Yonetsel Boyut

Katilimin, seffafligin ve uygulama yapilacak alanin toplumsal boyutunun goz
ardr edildigi kentsel doniisiim uygulamalar1 bir¢ok sorunu beraberinde getirmektedir.
Bu sorunlara ¢6ziim arayisinda uygulayicilar ile kullanicilar arasindaki koordinasyon en
onemli adimdir. Ayrica giinlimiiz kentsel doniisiim ¢alismalarinda toplumun belirli bir
smifina  hizmet edecek projeler iretilmektedir. Bu durum kullanicilarin
bilgilendirilmedigi, donlisiim  uygulanacak  alanin sahibi goriilmedigi,
stirdiiriilebilirlikten yoksun uygulamalar olarak ortaya ¢ikmaktadir. Giiniimiizde yapilan

caligmalarda katillm ve kamu yarar1 goz ardi edilmektedir. Katilimin saglandigi
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uygulamalarda ise iilkemizde genelde uzlasma yaklasimindan uzak ikna etme
yontemleri kullanilmaktadir. Doniisiim c¢alismalarinda yasanan sorunlarin, paydaslarin
tutumlar1 ve doniisiime bakis agilarindan kaynaklandig gériilmektedir (Ozden, 2010).

Kurumlar arasi yetki karmasasi, yasalardaki bosluklar da diger sorunlar olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Yeterince seffaf olmayan doniisiim projelerinin iretildigi
alanlarda halk uygulamaciya karsi giiven duygusunu yitiriyor ve uzlagsma yolunu
segmeyip direng gosteriyor. Bu durum ise doniisiim siirecini uzatiyor.

e Kent kimligi boyutu (Tek tip doniisiim modeli)

Kentsel doniisiim c¢alismalari, uygulandigi alani sadece fiziksel anlamda
degistirmekle kalmiyor, uygulandigi her alanin sorunlar1 potansiyelleri ayniymis gibi
katilmceiligin goz ardi edildigi bir yaklasimla kent kimligini olumsuz yonde etkiliyor.
Gegmisle koprii kurmayan mekanlarin olustugu donilisiim sonrasi alanlar gelecekte
biiyiik kimlik problemine yol acacaktir.

Kentsel doniisiim uygulamalari bir eylem plani olarak kapsamli ve biitiinlesik bir
sekilde ele almmalidir. Her uygulama alami farkli kimlik ve profile sahip olup,
uygulama alanlarinin kendi 6zelinde sorunsallart bulunmaktadir. Dolayist ile her proje
alam1 kendi o©zelinde degerlendirilmeli, doniisiim alanlarinin karakteristikleri ve
dinamikleri dogrultusunda bir uygulama yontemi izlenmelidir (Cagtas Ceylan, 2014).

Doniistim alanlarinin kendi 6zelinde incelenmesiyle birlikte proje katilimeilari,
alanin sorunlari, analizi, ihtiya¢ programi, plani ve finans modeli gibi uygulama
yontemleri belirlenmelidir. Ancak tiim alanlar kendi tekelinde degerlendirilip, doniisiim
uygulamalarinin biitiin bu adimlar1 uygulandiginda 6rnek, basarili projelere imza atilmig
olacaktir.

e Sosyo-ekonomik Boyutu

Doniisiim genelde gelir seviyesi diisiik gruplarin yasadigi alanda meydana
gelmektedir.

Bu durum da hak sahiplerini yerinden etme tehdidiyle kars1 kariya
birakmaktadir. Alani terk etmeyen hak sahiplerinin ise bor¢lanarak uygulama alninda
kaldigi, doniisiim sonrasi alanin yeni sosyo-ekonomik yapisina ayak uydurmakta
zorlandig1 goriilmektedir.

Dontigiim siirecinde hak sahiplerinin sosyo-ekonomik yapisina gore uygulama
alani ile ilgili mekansal ve fonksiyonel beklentiler degismekte olup, problemler de
artmaktadir. Bunun sonucunda ise mekansal islevsel beklentiler birbirinden ayri

diisiiniilmektedir (Bozdag, 2015).
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Ekonomik maliyetlerin géz Oniinde bulunduruldugu kentsel donilisim
caligmalarinda, fiziksel ve mekansal yon giiclii olurken, sosyo-kiiltiirel yon zayif
kalmaktadir. Ayrica kentsel doniisiim konutlarin miilkiyet degerlerinde artisa sebep
olmakta bu ekonomik doniisiime ayak uyduramayan kiracilar ve ev sahipleri uygulama
alaninin terk etmektedir. Soylulastirmayla sonu¢lanan doniisiim c¢aligsmalar1 rant odakli
uygulamalar olup toplumsal ¢atigsmalara neden olmaktadir. Bu tiir doniisiim ¢aligmalari
sermaye odakli olup rekabetc¢i yaklagimlarin bir sonucudur.

e Rekabetci Yaklasim Boyutu

Yerel yonetimlerin yiiriittiigli kentsel donilisim uygulamalarinda 6zel sektor ve
hak sahipleri bir takim uygulamalar (kamulastirma, imar planlarinin onay1 vb.)
acisindan yerel yonetimlere bagimlidir. Bu durum ¢ikarlarin gozetilmesi agisindan
kamu yararinin olumsuz etkilenmesine sebep olmaktadir (Bozdag, 2015).

Bu rekabet¢i yaklasimin sonucunda mekanin kazananlari ve kaybedenleri
olugmaktadir. Kentsel doniisiim projeleri uygulayicilarin rant olusturma ¢abasinin bir
araci olarak kullanilmaktadir. Bu durum uygulamada sorunlara yol agmakta ve doniisiim
stirecini uzatmaktadir. Biiyiikkgoz (2014) katilime1r yonetim anlayist benimsenmeyen,
kapasitenin artisin1 hedefleyen projelerde uygulama siirecinde projenin engellenme riski
oldugundan bahsetmektedir. Dolayisi ile doniisiim calismalar1 sekteye ugramakta ve

proje siiresi uzamaktadir.
2.1.3.2. Mekansal boyutu

Kentsel doniisiim ¢alismalarinin yerel yonetim tarafindan siyasal bir ara¢ olarak
kullanildigindan daha once bahsetmistik. Doneminin gozdesi olmak isteyen
uygulayicilar giinii kurtarmak amaci ile siirdiiriilebilir olmayan hatta basarisizlikla
sonuglanan doniisim projelerine imza atmaktadir. Bu siire¢ oldu bittiye getirilen,
projeleri hemen hazirlattirilan ancak uygulama yonii géz ardi edilen kentsel doniisiim
calismalarin1 ortaya c¢ikarmaktadir. Ayrica bu dénemde hazirlanan kentsel doniisiim
projelerinde; uygulamanin yapilacagi alan bogmus gibi kabul edilmekte, bu durum ise
hak sahiplerini tedirgin etmektedir. Dolayisiyla uzlagma siireci sekteye ugramakta,
seffaf olmayan planlar neticesinde paydaslar uzlasmaya yanasmamaktadir. Neticede
kentsel doniisiim ve gelisim alani ilan edilmis alan bu sebepler dogrultusunda uzun siire

atil durumda kalmaktadir. Bu tarz uygulama alanlarinda giinii kurtarmak i¢in projeler
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tamamlanmis olsa da uygulama siireci sekteye ugradigi i¢in kentin imaj1 ve prestiji bu
tarz projelerle sarsiimaktadir.

Bozdag (2015) mekansal doniisiimiiniin  miilkiyet haklarinin ve arazi
doniistimiiniin nasil kullanacagina yon verdiginden bahsettikten sonra, bu haklarin nasil
kullanacagina kurallarinin bulunmamasinin; miilkiyet haklarina yonelik taleplerin
paydaslarin rantsal beklentilerine yonelik degismesine, biitlinciil bir nitelik
tasimamasina ve arazinin morfolojik 6zelliklerinin kentin kimligine, cografyasina ve
tarihsel-kiiltiirel karakteristiklerine uzak bir fiziksel gelisme gostermesine neden
oldugunu soyliiyor. Daha sonra doniisiim esnasindaki arazi degerlerinin artmasinin
uygulama maliyetini de artiracagini, dolayisi ile bundan dogacak sebeple de arazi
par¢alanmalarinin yasanacagina deginmektedir. Kentsel doniisim caligmalarinda
miilkiyetin yeniden dagilimi siirecinde yapilan yatirnmlarda kamu yararmin géz ardi
edildigi olgusu tizerinde duruyor.

Yatayda yapilasmanin oldugu alanlarda, yapilan emsal artisina yonelik donlisiim
projeleri mekanin kullanicilart agisindan daha fazla hak olarak degerlendirilmektedir.
Bu alanlardaki kamu yarari i¢in yapilacak olan kesintiler hi¢bir hak sahibi tarafindan
olumlu goriilmemektedir. Bu durumu donlisiimiin 6niinde risk olarak algilayan
uygulayicilar kamu yararin1 gz ardi ederek, teknik altyapiyr hi¢ degistirmeden,
calismalarinin hi¢ kapsamina almadan siirece devam etmektedir. Ancak ileri de bu
alanlarda alt yap1 ve donat1 alanlar1 yetersiz kalacak; saglikli, yasanabilir kent parcalar
olusturalim derken, uygulayicilar geri doniisii olmayan sorunlara da yol ag¢mis
olacaklardir.

e Miilkiyet boyutu

Kentsel doniisiim uygulamalarinin iilkemizdeki sorunu gecekondu aflari ile
olusan, kentin her alaninda yatayda yapilasan tek katli yapilarin apartmanlara
dontismesidir. Bu durum da pargali miilkiyet yapisina davetiye ¢ikarmistir. Ayrica bu
olgu, projelerin ilerlemesinde bir¢ok belirsizligi ve olumsuzlugu beraberinde getirmistir.

Kent merkezlerinde pargact miilkiyet yapisinin bulunmasi ve arazi fiyatlarinin
yiiksek olmasi sebebiyle, kentsel mekanlarda agik alanlardan yoksun ranta hizmet eden
mahalleler  olusmaktadir. Doniisim  calismalarinda uygulama maliyetlerinin
karsilanabilmesi miilkiyet haklarinin birlestirilmesi ve bu alanlara deger katacak
projelerin liretilmesiyle miimkiindiir (Bozdag, 2015).

Rant odakli donilistim projelerinde; gelir diizeyi diisiik olan kullanicilar, 6zel

sektor ya da kamu ile anlasma saglanamadigr takdirde barmma haklarini
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kaybetmektedirler. Anlagmaya vardiklar1 takdirde ise de daha iyi bir yagsam alan1 igin,
kentsel doniisiimiin alana kazandirdigr deger artisindan dolayr biiyiik yiikler altina
girmektedirler.

Uygulama alanlarinda kiracilar, hak sahipleri ve doniisiim alaninin etki alaninda
bulunan kullanicilarin, uygulama alanlarindan hak elde etmeleri ancak mekansal
islevsel adaletin saglanmasiyla ve kentsel dokunun biitiinliigiiniin korunmasiyla imkanl
hale gelecektir (Bozdag, 2015).

Zaman igerisinde kohneyen, ¢okiintii alan1 haline gelen kent pargalarinin sonu;
yapt stogunun, ulagimin, altyapmin yenilendigi, donati alanlarinin artirildigr kentsel
doniisiim uygulama alanlar1 olmaktadir. Saglikli bir kent pargasi olusturulurken de 6zel
miilkiyetten kesilen kamu hizmetleri i¢in tahsis edilen alanlar hak sahiplerinin tepkisine
yol agmaktadir. Aslinda kentsel doniisiim projeleri uygulandigr alanin taginmaz
degerlerini artirmaktadir. Ancak bu durumu hak sahipleri ¢ikarlar1 ugruna gérmezden
gelmektedir. Doniisiim siirecinde hak sahipleri ile doniisiim uygulamasi yapan idareler
arasinda miidahaleler (kamulastirma vb.) siirecinde bir takim c¢atismalar
yasanabilmektedir.

Katilimin, uzlasmanin, seffafligin oldugu kentsel doniisiim calismalari hem
uygulama alaninin fiziki ve ekonomik yapisini giiclendirecek hem de sosyo-ekonomik
yapisina katki saglayacaktir. Toplumsal yapiya saygi duyan doniisiim uygulamalari,
beraberinde donilisiim sonrasit miilkiyet paylagiminin daha adil dagilimma olanak
saglayacaktir. Ayrica bu durum toplumsal ve yonetsel yapida da bahsetmis oldugumuz
soylulastirmanin 6niine ge¢mis olacaktir.

e Planlama politikalar1 ve koordinasyon

Bozdag (2015) kentsel doniistimde toplumsal ve siyasal anlamdaki doniisiimii
“arazi kullanim planlama politikalar1 ve koordinasyon gelisimi” ile agiklamaktadir.
1950 yilindan giinlimiize planlama politikalarinin mevzuattan 6teye gegemedigi, yurt
dis1 uygulamalarinin karmagik siyasi siire¢ ve farkli sosyal yapidaki kentlere zorla
uygulandigmmin da altim ¢izmektedir. Ayrica arazi kullaninm ve miilkiyet degisim
stirecinde politika tiretilmemis olmamasinin fayda paylasimlarinda rekabete yol actigi,
bu durumun ise paydaslar aras1 koordinasyonun ¢ikarlar1 koruma ve kullanmaya yonelik
bir sonu¢ dogurdugunu gozler 6niine sermektedir. Dolayisi ile yazar paydaslar arasinda
mekansal-islevsel politikalarin iiretilemedigine vurgu yapmaktadir.

Kentsel doniisiime etki eden etmenlerle birlikte arazi kullanim politikalar1 da

gindeme gelmistir. Ancak bu politikalar gegici ¢ozlimler bulmaktan Gteye
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gecememistir. Genelde iilkemizde kiiresel doniisiimle birlikte sermaye giicli arazi
politikalarin1 yonlendirmis bu durum da alanin kullanicilarinin doniisiim siirecinin
disinda birakilmasina sebep olmustur. Kentsel doniisiim c¢alismalar1 seffafligim
kaybetmistir. Ayrica doniisiim caligmalar1 planlarin disinda tutulmus, pargact bir
yaklasim izlenmis bunun sonucunda da kentle biitiinlesemeyen bir doku ortaya
cikmustir.

e Planlama boyutu (Pargacil planlar)

Kentsel doniisiimiin planlamadan ayr1 disiiniilmesi, kentsel doniisiimiin
biitiinliigiinii bozmaktadir. Ust 6lgek plan kararlarma aykirt déniisiim calismalar,
kentsel doniisiimii plan caligmalarindan {istte tutmaktadir. Oysaki doniisiim projeleri
planlama kararlarinin dikkate alindigr ve bu duruma gore projelerin yuriitildigi
calismalar olmalidir. “Kentsel Doniisiim, Konut ve Arsa Politikalari Komisyon
Raporunda” da, plan hiyerarsisi basligi adi altinda, kentsel doniisiim olmadan
planlamanin olabileceginin, ama planlama olmadan kentsel doniisiimiin var olmasinin
miimkiin olmayacaginin alt1 ¢izilmistir (Kentlesme Surasi, 2009).

Ulkemizde kentsel déniisiim projeleri sadece uygulama alani smrlari ile
degerlendirilmekte, ancak doniisiim ¢aligmalar1 yakin ¢evresindeki alanlar1 da etkileyen
plan karalarini biinyesinde barindirmaktadir. Bu durum birbiri ile konugsmayan, kentsel
yayilmay1 tetikleyen uygulamalari beraberinde getirmektedir (Bozdag, 2015).

e Ulasim-Arazi Kullanim Kararlar1 Boyutu

Kentsel doniisiim projelerinin sinirlari belirlendikten sonra etki alan1 daha genis
tutulmalidir. Kentsel doniisiim ¢alismalarinda; ulasim baglantilarinin dikkate alinmasi
ve yonetilmesi gerekmektedir. Projelerin sadece uygulama alanini ilgilendirdigi
diisiincesi ile hareket edilen doniisiim ¢aligmalari, kentin birbirinden kopuk pargalarini
meydana getirmektedir. Alandaki fonksiyonlara erisim sadece uygulama bdlgesi
dahilinde degerlendirilmekte olup, bu durum kentte arazi kullanim-ulagim
uyumsuzlugunu meydana getirmektedir. Kentsel doniisiim c¢aligmalarinin her anlamda
daha genis alana etki ettiginin diislinilmesi gerekmektedir. Ayrica kentsel doniigiim
projelerinin ulasim baglaminda kentin biitiinii ile ele alinmas1 gerektigi de

stirdiiriilebilirligin en 6nemli ayaklarindan biridir.
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2.1.3.3. Finansal boyut

Tiirkiye’de kentsel doniisiimle ilgili heniiz finansman modeli bulunmamaktadir.
Bu durum farkli gelir gruplart i¢in bir karmasa meydana getirmektedir. Doniisiim
caligmalar1 maliyetli c¢alismalardir. Ancak kamu tiim bu yatirimlara kaynak
ayiramamaktadir. Bu durum o6zel sektoriin doniisiim alanlarinda etkin olmasina
sebebiyet vermektedir.

Kamunun kendine kaynak olusturmasi adina TOKI finansmani ile yiiriitiilen
doniisiim projelerinde 6deme planinin ve proje sonrasi olusacak art1 getirinin kamuya
kazandirllmasina yonelik diizenlemelerin kamu katkisinin  basta belirlenmesiyle
yapilmasi gerekmektedir (Kentlesme Surasi, 2009).

Ulkemizde, kamunun projeci, 6zel sektdriin uygulayici olarak secildigi doniisiim
uygulamalarinda kopukluklar olusmakta, alanin kullanicilar1 goz ardi edilerek planlar
olusturulmaktadir. Bu tarz uygulama alanlarinda fiziksel ve mekansal ozellikler 6n
plana c¢ikmakta, sosyo-ekonomik diizenlemeler geri plana atilmaktadir. Dolayisiyla
dontisiimiin mekana kazandirdigi art1 degerler 6zel sektoriin ¢ikarlarina hizmet edecek
sekilde diizenlenmekte ve bu durumda kamusal fayda g6z ardi edilmektedir.

Ozellikle piyasa temelli déniisiim projelerinde alanin yeniden kalkindirilmasi
amactiyla imajin yenilenmesi ve altyapiya erisim gibi diizenlemelerin gerceklestirilmesi
gerekmektedir. Ancak 6zel sektoriin hdkim oldugu doniisiim projesinde uygulama
alanlarinda diisiik gelir grubunun tekrar alani kullanmasi risk tagimaktadir (Biiylikgoz,
2014).

Ulkemizde kentsel déniisiim projelerinde  finansal  doniisiim  modeli
bulunmamasina karsin herhangi bir ekonomik kriz aninda durma noktasina gelen
dontisiim projelerine kaynak olusturulmasi ve siirekliliginin saglanabilmesi i¢in 2017
yilinda “Déniisiim Projeleri Ozel Hesabi Yonetmeligi” CSB tarafindan
yayinlanmistir.

Yonetmeligi kisaca agiklamak gerekirse CSB, 06zel hesaptan doniisiim
faaliyetlerinde kullamlmak {izere TOKI, Idare ve Iller Bankasi A.S. ye para
aktarilmakta, denetim ise Sayistay ve Bakanlik tarafindan yapilmaktadir.

Bu yonetmelik sayesinde kamu kurumlar1 doniisiim projeleri i¢in ayr1 bir biitce
olusturmus olacak, 6zel hesaptan yapilan 6denekler baska amaglarla kullanilmayacaktir.
bu sayede kamunun eli giiglenecek ve biitce yetersizlikleri nedeni ile doniisiim

stirecinde gecikmelerin yasanmasi en aza indirgenecek, doniisiim projeleri konjektiirel
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durumlardan ¢ok fazla etkilenmeyecektir (Déniisiim Projeleri Ozel Hesab1 Yonetmeligi,

2017).
2.2. Ulasim Arazi Kullanim Kavramlari

Ulasim ve arazi kullanim birbirinden ayrilmaz bir biitiindiir. Kentler ulagim ve
arazi kullanim kararlar1 neticesinde sekillenmekte ve gelisme gostermektedir. Bu
dogrultuda bu boliimde; kent makroformu ulasim-arazi kullanim iligkisi, ulasim-arazi
kullanim kararlarinin uyumlulugunun test edildigi “Trafik Etki Analizi” metodu,
stirdiiriilebilir ulasim arazi kullanim sekli olan kompakt kent formu incelenerek, érnek
alan igin literatiir taramasi kapsaminda ilkeler belirlenmistir. Ayrica bu bolimde ulagim-
arazi kullanim iligkisinin arazi ekonomileri lizerine etkisi ve “Arazi Deger Artig

Vergisi” yaklasimina acgiklik getirilmistir.
2.2.1. Kent makroformu ulasim-arazi kullanim iliskisi

Kent makroformu kentin big¢imi olarak tasvir edilmektedir. Kentler sosyo-
ekonomik, askeri, cografi, siyasi vb. nedenlerle kurulmuslardir. Kentlerin
sekillenmesinde ise cografi (topografik, jeolojik, klimatolojik vb.) ve yapay (ekonomi,
niifus, ulasim, planlama ve siyasal politikalar vb.) kosullar etkili olmustur.

Kent makroformunun bati iilkelerindeki etkileri gz oOniine alindiginda rayli
sistem yatirimlarin hiz kazanmasi kentlerin bigimlerini etkilemistir (Baskan, 2014).

Ulasim (TDK) da; ulasma isi, bir seyi bir yerden bir bagka bir yere aktarma ve
koyler, sehirler, iilkeler arasinda bir yerden bir yere gidis gelis, olarak tanimlanirken,
ulastirma (TDK) da; insanlarin, mallarin, haberlerin ulagsmasini saglayan islerin ve
araglarin tiimii olarak tanimlanmaktadir. Kentler dinamik bir yapiya sahiptir.

Ulasim, bir viicudun iskeleti gibidir. Kentlerin kurulusu diizeni, planlar
ulasimdan bagimsiz diisiiniilemez. Ulasim kararlarinin goz ardi edildigi 6telendigi,
planlama c¢aligmalar1 kenti birgok yOnden etkileyen olumsuzluklara zemin
hazirlamaktadir. Evren (2016) ulastirmanin digsal etkilerinin bulundugundan, pozitif
etkisi oldugu kadar negatif etkilerinin de oldugundan bahsetmektedir. Ekonomiyi
canlandirdigin1 ancak c¢evreye de zarar veren biiyiik etkilerinin oldugunu, ulasim
projelerinin yatirnrm maliyetinin yiiksek oldugunu soylemektedir. Ayrica kentsel
ulasimin yasamla i¢ ice olduguna hatta kentlerin, iilkelerin vitrini niteliginde olduguna

deginmektedir. Ulastirmanin ana c¢iktist olan “hareketlilik” olgusunun, giinimiizde
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“erigilebilirlik” kavramina yer a¢tigini, biitiinciil bir sekilde arazi kullanim ile etkilesim
icinde ele alinmasi gerektigini ve bu ilkelerin evrensellik kazandigin1 savunmaktadir.

Kentler farkli kentsel 6geleri i¢inde barindirir. Kentlerin ihtiyaglarina gore
sekillenen kentsel arazi kullanimi, bircok islevi igerisinde barindirir. Bunlar ¢alisma
alanlar1, konut alanlari, sanayi alanlari, turizm alanlari, sosyo-kiiltiirel alanlar vb. bir¢ok
fonksiyona hizmet eden alanlaridir. Tiim bu islevler arasindaki baglant:1 ise insanlarin
gereksinimleri dogrultusunda kenti¢i ulasim aglarin1 meydana getirmektedir.

Rodrigue ve ark. (2006) “The Geography of Transport System” kitabinda,
kentsel ulasimin, yolcu ve yiik hareketlerinin desteklenmesi acgisindan biiyiik 6nem
tagidigindan bahsetmektedir. Kentsel ulagimin odaginin ise; insanlarin kentlerdeki ticari
alanlar, bos vakit gecirecek alanlar (dinlenme, eglence vb.) arasindaki kurdugu
baglantilar nedeni ile yolculuk hareketleri oldugunu savunmaktadir. Bu durumun da
kentlerin ayn1 zamanda {iiretim, tiiketim ve dagitim, nakliye hareketleriyle baglantil
faaliyetlerin bulundugu yerler oldugunu gosterdigini sOylemektedir. Dolayisi ile
kavramsal olarak kentsel ulasim sisteminin, kent makroformu ve mekéansal yapi ile bir
iligkisinin oldugunu, bu sebeple de ulasim ve arazi kullamim arasindaki iliskinin
anlagilmast ve kentsel planlama silirecine yardimci olmak amaciyla bazi modeller
gelistirmistir. Bu modellere arazi kullanimi ve kent bigimi iliskisine degindikten sonra
aciklik getirilecektir.

Arazi kullanmmm ve ulasim birbirinden ayrilmaz bir biitiindiir. Kentler
planlanirken bu iki kavramin birlesenlerinin birlikte ele alinmasi1 gerekmektedir.
Ulasim ve arazi kullanim karalarinin esgiidiimlii alinmasi ve kentlerdeki veya kent
parcalarindaki ulasim karakterinin belirlenip arazi kullanim yapis1 uyumlu hale
getirilmesi UAP’larla, “Trafik Etki Analizleri” ve “Yerel Ulasim Etiitleri” ile
miimkiindiir.

Konut-¢alisma alanlari, konut-bos vakit gecirilecek alanlar, konut-okul alanlari,
konut-donati alanlari, karma arazi kullanimi vb. gibi kentsel arazi kullanimlart ve
ulagim iligkisi yolculuklart meydana getirmistir.

Zamanla kent formu olusurken arazi kullanim ve ulasim sebekesi yavas degisme
gosterirken, arazi kullanim-ulasim iligskisinden dogan hareketler daha hizli degiserek
kente adapte olmaktadir (Aktuglu Aktan, 2006).

Kentler ulagim imkanlarmin artmasi1 ve teknolojik geligsmelerle birlikte genis

alanlara yayilmaya baslamistir. Yeni yerlesmelerin olusmasiyla ulasim sistemleri ve alt



28

yapilarinda da gelismeler olmugstur. Ulagim olanaklar1 ve yerlesme yerlerine bagli olarak
kent bi¢cimlerinde degisiklik goriilmeye baglamstir.

Kent makroformunun olusumunda, ulasim ve arazi kullanim bir dongii seklinde
bir birine bagimli faktorlerdir. Baskan (2015) calismasinda, Khisty ve Lall’dan
alimtiladig1 sekil iizerinde; arazi kullanim dokusunun yolculuklar iirettigini, yolculuk
yapma ihtiyacinin ise ulagim ihtiyaglarint meydan getirdigini, bu durumun ise ulasim
olanaklarinin genislemesine zemin hazirladigin1 ve dolayisi ile erisimin sagladigini,
erisilebilirligin ise arazi degerlerini yiikselttigini ve arazi kullanimin da dogrudan
bundan etkilendigini, bu dongiiniin siirekli devam ettiginin altin1 ¢izmektedir.

Ulasim; bir seyin bir noktadan baska diger bir noktaya taginmasi, aktarilmasi isi
iken, erisim; hedeflenen yere ulasmak anlamina gelir. Kentsel ulasim yaklasimlar
acisindan bu iki terim arasindaki ayrim onem tasimaktadir. Giiniimiizde kentlerin araca
bagli gelismesi, kentsel ulasimda araglarin bir yerden bir yere ulagsmasinin asil hedef
olarak se¢ilmesinden kaynaklanmistir (Ustiindag, 2016).

Kentlerdeki yolculuklardan meydana gelen hareketliligin yerini giiniimiizde
erisilebilirlige biraktigindan bahsetmistik. Erisilebilirlik kavram siirdiiriilebilirligin
en onemli olciitlerinden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ulasim ve haberlesme
sektorlinde On plana ¢ikan bu kavram ulasabilme, erisebilme kolaylig1 olarak
tanimlanabilir. Basitge erisebilirlik farkli seyahat secenegi ve hizmet kalitesiyle hedef
noktaya varma imkanlarini temsil eder (Demirel ve ark., 2017).

Erisilebilirlik bir bakima ulasim ve arazi kullamm arasindaki iliskinin,
konfor, zaman, uzakhk, maliyet gibi etkenlere gore sekillenmesi sonucunda olusan
bir olgiittiir. Kentsel arazi kullanimi ve ulagim arasindaki baglanti neticesinde,
erigilebilirligin dercesine gére ulasim maliyeti arazi rant1 arasindaki ters orantiya gore

kent makroformu sekillenmektedir.
2.2.1.1. Kent makroformu arazi kullamim iliskisi

Kent makroformuna etki eden etmenlerin hepsi arazi kullanim kararlarini da
dogrudan etkilemektedir. Ayrica ekonomik ve teknolojik gelismelerin de kentsel
eylemlerin mekansal alan iizerindeki yer se¢imine etki ettikleri goriilmektedir. Tiim bu
cikarimlar {izerinden ilerlendiginde, kentlerde olusan arazi kullanom kararlar

yolculuklarin olusumunu yani ulagim arz-talep iliskisini meydana getirmektedir.
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Arazi kullanim yapisini olusturan kentsel 6geler; niifus, ¢alisan sayisi, 68renci
sayisi, sanayi, turizm, konut, egitim, sosyo-kiiltiirel, is alanlar1 gibi islevler biitiiniidiir.
Konut-galisma alanlari, konut-bos vakit degerlendirme alanlarmin kentsel arazi
tizerindeki yer sec¢imi, ulasimla baglantili olarak kent bi¢imini sekillendirmektedir.
Karma arazi kullanim kararlari, kent merkezi, konut-calisma alani, bos vakit gecirme,
kamusal ve donat1 alanlart gibi farkli arazi kullanim kararlariin kent makroformuna
etkileri kentlerin bi¢imlenmesinde ¢esitlilik meydana getirmistir.

Ulasim akslar1 arazi kullanim karalarinin yer seciminde etkili olup, kent
dokusunu da sekillendirmektedir. Ornegin sanayi alanlart hammaddeye ve pazara yakin
yer secerken, ticaret alanlar1 merkezi yerlerde tiiketicinin kolay erisebilecegi alanlarda
yer se¢gmektedir (Baskan, 2015).

Kentler gecmiste, siyasi irade olan saraylar1 ve ibadethaneleri merkez kabul edip
bu alanlarin etrafinda kurulmustur. Kentlerin merkezleri ise ticaretin, sosyallesmenin
vuku buldugu alanlardir. Sanayi devrimi ile birlikte artan niifusun baskisi ile kent
merkezleri, uzaklasilan ¢okiintii alanlar1 haline gelmistir. Ulasim araglarinin gelismesi
ile kent merkezleri orta ve diisiik gelirli sinifin barinma mekani olurken, kentler
¢eperlerine dogru yayilmaya baslamistir. Giinimiizde kent merkezleri, geleneksel ve
yeni merkez olmak iizere ayrim gosterirken, kentlerin 6nemli islevlerinin merkezde
bulunmas1 sebebiyle, gecmisten giliniimiize toplumun etkilesim alanlarinin yer aldigi
kentin en canli ve hareketli bolgeleri olmustur. Geleneksel merkezde; tarihi yerler ve
miizeler yer alirken, yeni kent merkezleri; MIA olarak, idari, konut, donati, sosyo-
kiltlirel, rekreasyon vb. alanlarin konumlandigi kentin kalbi islevinde olan mekanlar
olmustur. Ancak kent merkezleri toplu tasimanin aktif hizmet verdigi alanlar olmaktan
cikip Ozel araglarla erisimin saglandigi mekanlar olmasi sebebi ile trafik sikisikliginin
yogun oldugu, karmasanin bas gosterdigi, tiim islevlerin bir arada bulundugu, herkesin
aktif olarak yolunun distiigii alanlar haline gelmistir. Bu durumun kentte
coziimsiizliikler meydan getirmesiyle birlikte akilli biiyiime modeli olan ve kendi
kendine yeten alt merkezler olusmaya baslamistir. Ayrica konut alanlar
endiistrilesme sonras1 girdigi ¢ikmaza, giiniimiizde kentsel doniisiim calismalarinin
0zensiz, giinii kurtarmak adina yapilan ¢aligmalar1 ayni sekilde zemin hazirlamaktadir.
Parcac1 miilkiyet dokusunun doniistiiriilmesi ve siyasi kaygilarin 6n plana ciktig
doniisiim ¢aligmalar1 kentin eskiyen merkezi bolgelerini vatandasi ve piyasayr memnun
etmek adma, sosyal donatilardan ve yeni altyapi hizmetlerinden yoksun yiiksek

yogunlukla, rezidans ve yiiksek katli apartmanlardan olusan kapali sitelerin bulundugu
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alanlara doniistirmiistiir. Miilk sahipleri ve kent sakinlerinin bir hevesle yasam alani
sectigi bu yeni doniigmiis kent pargalarinda, zamanla yasam kalitesinin géz ardi edildigi
gercegiyle karsilasan insanlar, daha orta ve diisiik yogunluklu olan, kentin ¢eperlerine
dogru gelisen yeni banliydlere dogru yerlesme egiliminde bulunmaktadir.

Konut alanlarinin ¢eperlere dogru yer se¢mesiyle birlikte kent merkezleri,
hizmet, calisma alanlar1 ve is merkezlerinin bulundugu gece giindiiz niifus dengesi
bulunmayan giivensiz mekanlar haline gelmektedir. Ayrica bu durum ulasim sorunlarini
meydana getirmekte, yaya ve bisiklet erisimli mekanlara, otomobil ile erisimi tesvik
etmektedir. Dolayis1 ile yag lekesi gibi sigrayarak gelisen kentin yapilandirilmasi
ekonomiklikten uzak, dogal kaynaklarin tahribatina yol agan, siirdiiriilebilir olmayan bir
sekilde gerceklestirilmektedir. Tiim bunlarin yami sira Kontrolsiiz bir sekilde
bilyiiyen kentler, insanlar arasinda iliskinin zayiflamasina, toplumsal aidiyetin yok
olmasina neden olmaktadir.

Kentlerin, toplumsal, fiziksel ve ekonomik sorunlarina ¢6ziim arayiginda ortaya
¢ikan daha yasanabilir mekanlar olusturmayi hedefleyen siirdiiriilebilir gelisme, karma
arazi kullanominin yani kompakt kentin ilkelerini icinde barindiran kentsel alanlarin
donlismesinde ve planlanmasinda benimsenen en iyi gelisme bicimine 6rnektir. Karma
arazi kullanimi; konut, ticaret, Sosyo-kiiltiirel, turizm, rekreasyon ve egitim alanlart vb.
gibi kentsel islevlerin bir arada bulundugu arazi kullanim bi¢imidir. Konut-igyeri,
konut-okul, konut-bos vakit degerlendirme gibi baglantili ulasim davraniglarini tek bir
alanda toplayan kompakt kentlerin hedefi; ara¢ kullanimini en aza indirmek, yaya ve
bisiklet odakli, c¢evreci, toplumsal agidan bireylerin sosyo-kiiltiirel iligkilerini
giiclendiren, biitlinlesik yapiya sahip olmaktir.

Tek merkezli ya da ¢ok merkezli kompakt kentler planlanirken; kamusal
alanlar olarak tabir ettigimiz, idari, sosyo-kiiltiirel, ibadet, rekreasyon alanlari, meydan
gibi fonksiyonlarin yer se¢imi kentin ulasim davramisinin siirdiiriilebilir olmasi i¢in
biiyiik bir 6nem arz etmektedir. Idari binalarin kentin her yerinden rahatlikla ulasilabilir
bir yerde konumlanmasi ve iliskili oldugu kurumlara insanlarin optimum seyahat
stiresinde erisebilmesi gerekmektedir. Ancak giiniimiizde ¢ogu kentte karayolu agirlikli
bir ulasim sistemi benimsendigi i¢in resmi kurumlar, meydanlar, rekreasyon alanlari
yani kamusal alanlar, kenti 6nemli ulasim akslar1 arasinda kalmis, bu durum kamusal
mekanlara yaya erisimini olumsuz yonde etkilemistir. Kentlerdeki otomobil
sahipliligine bakacak olursak hedef yil1 2030 olan Konya Ulagim Master Plani’nda 1000

kisiye 153 otomobil diismektedir. Dolayis1 ile insanlarin biliyiik bir cogunlugu 6zel arag
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yerine toplu tasimayi, yaya ve bisikletli erigimi, servisleri tercih ederken, ulagim
politikalar1 kentlerde karayolu sitemini gelistirmek iizere ilkeler benimsemektedir. Tiim
bu veriler 1s18inda kentte otomobil sahibi olmayan kesim dejavantajli konuma
gecmektedir. Yerel ve merkezi yonetimin toplu tasima, yaya ve bisiklet erisimine agirlik
veren politikalar izlemesi gerekmektedir. Daha detayl1 bilgilere “Konya Kenti Ulagim
ve Imar Planlarinin Kent Makroformuna Etkisi” basligi altinda yer verilmistir.

Kentlerdeki yolculuk hareketleri ve arazi kullanim dokusu kiiresel gelisme ve
bilisim teknolojilerinin gelismesiyle degisim gostermistir. Kiiresellesme ile birlikte
zaman ve mekan kavrami degismis, teknoloji ve telekomiinikasyonun gelismesiyle de
konut, ticaret, calisma ve donati alanlarinin yer se¢iminde farklilagsmalar meydana
gelmistir. Evden ¢alisma, uzaktan egitim kavramlarinin 6n plana ¢ikmasi, e-ticaret, e-
devlet, e-nabiz gibi uygulama olanaklarinin mobil ve internet araciligi, is toplantilarinin
diinyanin her yerinde bulunan insanlarla telekonferans sayesinde mekana bagl
kalmaksizin yapiliyor olmasit mekan kavramini ortadan kaldirarak, zamandan tasarruf
saglamis, yolcuk hareketlerinde, yolculuklarin baslangi¢ ve bitis noktalarinda degisiklik
meydana getirmistir. Bunun yani sira teknoloji ve ar-ge kampiisleri yeni bir
uzmanlagma alan1 olarak kentlerde kendine yer edinmistir. Ayrica teknolojik gelismeler
ulagim araglarinda ve sistemlerinde de kendini gostermis, giintimiizde siirliciisiiz araglar,
rayli sistem araglar1 vb. ve hyperloop (tiip ulasim) 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Bu
durumun arazi kullanim kararlar1 {izerinde de yer secimi ve islevler agisindan biiyiik
degisiklikler meydana getirecek, dolayisiyla kent makroformu yeni bigimler
kazanacaktir.

Bilgi ve teknolojide ortaya ¢ikan gelismelerin olumlu ydnleri oldugu kadar,
olumsuz yonleri de bulunmaktadir. Kenti¢i ulasimda entegrasyonun bulunmadigi
kentlerde giinliik yolculuklar genellikle bireysel ulagim araci olan otomobillerle
yapilmaktadir. Ulagim teknolojilerindeki gelisme trafik sikisikligini, cevre ve giiriiltii
kirliligini  giindeme getirmistir. Teknolojinin  gelismesiyle birlikte otomobil

sektoriindeki gelismeler kent makroformunu olumsuz yonde etkilemistir.
2.2.1.2. Kent makroformu ulasim iliskisi

Ulasim ve arazi kullanimi, kentin bi¢imini sekillendiren birbirinden ayri
diisiiniilmemesi gereken kararlardir. Bu kararlar dogrultusunda kentteki yolculuk

hareketleri UAP’lar ile modellenmektedir. Kentlerin plansiz bir sekilde biiylimesi arazi
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kullanim kararlarinin ranta ve siyasete kurban edilmesi gibi problemler, kentlerde trafik
sorunlarint meydana getirmektedir.

Ulasim-arazi kullanimin siirdiiriilebilir olabilmesi i¢in kamusal mekanlarin rant
kaynagi olarak degerlendirilmemesi gerekir (Gergek, 2016).

[k kentler Sanayi Devrimine kadar yaya erisimli kentler oldugundan, Sanayi
Devrimi ile birlikte toplu tagima olarak omnibiis, atli tramvay, metro vb. ulagim araglari
ortaya ¢iktigindan, demiryolunun gelismesiyle de sehirlerarasi ulasim geligsmistir.

Tim bu ulasim gelismeleri ilk ¢agdan giliniimiize kadar kentlerin bigimlerinin
degismesinde 6nemli bir paya sahiptir. Sanayi Devrimi sonrasi kentlerin niifusu ¢1g gibi
artmaya baglamistir. Kent merkezlerinde ulasim araclarinin ortaya ¢ikmayasiyla arsa,
arazi piyasasi hareketlenmis, ulasim aglarinin da gelismesiyle kentin ¢eperlerine dogru
yeni yerlesmeler olusmaya baslamistir. Kent merkezlerinin yogunlagmasi nedeni ile
biiyiik kapasiteli kentsel 6geler kent disinda genis arazilerde yer segmeye baslamistir.

Kentlerin ulagim-arazi kullanim yapis1 ulagim taleplerini belirlemekte olup, yeni
ulagim projelerinin varlig1 orta ve uzun dénemde bu projenin etki alaninda arazi
kullanim yapisinda degisiklikler meydana getirmektedir. Ulasim-arazi kullamm
arasindaki iliskinin iyi saptanmasi bu dogrultuda dogru planlamamn yapilmasi,
ulasim taleplerini azaltacaktir. Dolayisiyla ulasim sorunlarinin bu sayede 6nlenmesi
miimkiin olacaktir (Gergek, 1998).

Arazi kullanimindaki degisimler kentlerdeki yolculuk siiresini etkilemistir. Artan
yolculuk stiresine ¢6ziim bulmak amaci ile insanlar bireysel tasimacilik olan otomobili
tercih etmeye baglamis hatta otomobil kullanimi da bagimli hale gelmeye baslamistir.
Otomobilin yayginlagmaya baslamasiyla kentler insan dl¢eginden ¢ikmis, araglara gore
sekillenen bir form almistir. Bu anlatimdan da goriildiigii iizere arazi kullanim
kararlar1 ulasim sistemini ve tiirlerini, ulasimin ise yine kentteki fonksiyonlarin
yer secim kararlarim ve islev degisikliklerini etkilemektedir.

Arag¢ odakli yaklagim kent makroformunun kontrolsiiz bir sekilde gelismesine
neden olmakta, yolculuk siirelerinin uzamasina ve yolculuk problemlerine neden
olmaktadir. Kentsel mekanlarda insan 6l¢eginin géz ardi edilmesi, dogal kaynaklarin
yok olmasma ve cevresel kirliliklere (hava, giiriiltii vb.) sebebiyet vermektedir
(Ustiindag, 2016).

Kentlerde artan arag¢ sayisi, trafigin yogunlagsmasina sebep olmus, bu durum da
stirdiiriilebilirlik kavramini giindeme getirmistir. Bu sorunlara ¢6ziim iiretmek amaciyla

ulasimda toplu tasima politikasi izlenmeye baslanmis, diinya konjonktiiriinde petrol
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krizin de etkisiyle 1970’li yillarda kentlerde rayli sistemler yayginlasmaya, bisiklet
kullanim1 6zendirilmeye calisilmistir. Ayrica kentlerde artan arag sahipliligi merkezi ve
yerel yonetimleri harekete gecirmis ve ulasim sorunlarina ¢dziimiin sadece yollarin
fizikisi diizenlenmesiyle miimkiin olmayacagi, ayni zamanda kentsel ulasim
planlarinda; kentin arazi kullanimi ile ulasimi arasindaki iliskinin iyi amaliz edilmesi
gerektigi lizerinde durulmaya baglanmstir.

Ayatag (2016) “Kentsel Ulasim Planlamasi ve Istanbul” adli makalesinde, diinya
ve Tiirkiye’deki kentsel ulasim planlamasi1 tarihini benzer zaman araliklarinda
inceledigini belirtmistir. Kentsel ulasim planlar1 1920’ler de sayimlar iizerinden
ilerlemigtir. ABD’de 1940’larin ortasina kadar yine kentsel ulasim planlamasindan
anlasilan kavsak ve koprii tikanikliklar1 gibi trafik sorunlarina ¢oziim arayisi iken,
1950’lerde kentlesme hizinin artmasi ve yeni yerlesmelerin banliydlerde kurulmas ile
kentsel gelisme planlarinda federal fonlar kullanilmaya baglanmistir. Bunun sonucunda
kentsel ulasim planlar1 da gelismistir. ABD, Avusturya, Ingiltere, Kanada gibi iilkelerde
kentsel ulasim planlari; arazi kullannm ve ulasim arasindaki etkilesimin analizi (veri
toplama, tahminler, hedef tanimlama, ag Onerisi, test edilmesi ve degerlendirme gibi
asamalar) iizerinden agiklanmaya calisilmistir. 1960°1h yillara gelindigin de ise
bilgisayar teknolojilerinin gelismesiyle, kentsel ulasim planlar1 matematiksel modeller
kurularak elde edilmeye baslanmistir. 1970’lerde kentsel planlarda teknik ve politik
boyut ayni anda ele alinmistir. Toplumsal sorunlarin bas gdstermesiyle kent plancilar
yonetimlere karsi sivil toplum kuruluslarini savunurken, ingaat miihendisligi kokenli
ulasim plancilart da sayisal modeller lizerinden ulagim planlarina devam etmistir. Bu
donemde ayni1 zamanda kenti¢i ulasimda izlenen rayl sistem politikasi tek basina
ulasima ¢0ziim olmamistir. 1990’larda siirdiiriilebilirlik kavramiin ortaya ¢ikisiyla,
planlamanin her alaninda oldugu gibi ulasim planlarinda da stirdiiriilebilirliin etkisi
gorilmiistiir.

Ulkemizde ise 1970’li yillara kadar yurtdisindan gelen uzmanlar tarafindan
Ankara ve Istanbul illerinde ulasim yatirimlari igin Oneriler getiren calismalar
yapilmistir. 1970’1i yillarda ise kentlerin iist 6l¢ek planlar1 ¢ercevesinde ulagim ve arazi
kullanim iligkisinin test edilmesi amaciyla kapsamli ulasim etiitleri yapilmaya
baslanmistir. 1980’li yillara gelindiginde ise biiyiik kentlerde kenti¢i toplu tasima
tirlerinden olan rayli sistem talebi meydana gelmistir. 1985’li yillarda rayli sistem
projelerine kaynak alinabilmesi i¢in merkezi yonetim ulasim etiidii hazirlanmast 6n

kosulu koymustur. Rayli sistem iizerine ihtisaslagan iilkeler Tiirkiye’den pay almak
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amaciyla lilkemize yonelmistir. Giinlimiizde ise diinyada daha 6nce benimsenmis olan
geleneksel ulasim planlarina yeni bir bakis agisi getiren “Siirdiiriilebilir Kentsel
Hareketlilik Planlar1 (SUMP)” giindeme gelmeye baslamistir. Bu planlar; insan odakli,
erisilebilir, esitlikei, ¢evresel degerlere 6nem veren, biitiinciil, disiplinler aras1 ve halkin
katiliminin saglandig1 bir planlama modelidir (Ayatag, 2016).

(Unal) “21. yy. da Ulastirma ve Akilli Ulasim Sistemleri” makalesinde; 20. yy.
m son ¢eyreginde siiper kelimesi iizerinden kavramlarin yeniden adlandirildigindan
(market, modeller vb.), 21. yy. da ise siiper kelimesinin yerini akilli kelimesinin
aldigindan bahsetmistir. 20. yy. da dogal kaynaklarin 6nceki yiizyillara gore ¢ok hizla
israf edildiginden, dolayist ile 21. yy. da doganin, altyapinin, finansin vb. akilli
kullanimin giindeme geldiginin altin1 ¢izmektedir.

Kentlerde refah diizeyinin yiikselmesiyle artan ara¢ sayis1 ve hareketlilik orani
kentsel mekanin ve ulasimin gelismesini de etkilemistir. Bu durum zamanla g¢evresel
degerlere zarar vermeye baglamis ve ekolojik olan, akilli biiylime o6zelligine sahip
kentler giindeme gelmistir. Tiim bu ¢6ziim Onerilerinin basinda stratejik olarak planlama
olgusu gelmektedir. Ulasim ve arazi kullammm Kkararlarmin es giidiimlii oldugu bir
planlama anlayis1 kentlerin planl, sistemli, siirdiiriilebilir ve akilli biiyiimelerine
olanak saglayacaktir.

Ulasim; mekansal, sosyo-kiiltiirel, siyas1 ve ekonomik faaliyetlerin tiimiinde
onemli rol oynamaktadir. Tarim ve sanayi sektorlinde hammaddenin islenmesine
yonelik olarak ekonomik ihtiyaglarin karsilanmasi ve savunmanin giiclendirilmesi,
siyasi birligin saglanmas1 ve toplumsal iliskilerin gelistirilmesine yonelik olmak tizere
iki temel ihtiyacin karsilanmasi amaciyla ortaya ¢ikmistir (Atmaca, 2009).

Kentteki fonksiyonlarin birbiri ile iligkisinde ulagim onemli sayilacak bir
konumdadir. Ulagim kentteki tiim islevlerin sosyo-ekonomik ihtiyaglara gore cografi
ozelliklerin izin verdigi mekéna yansimasidir. Ulasim tiirleri, alt yapisi, kullanici
profilleri gibi ulagim sistemi elamanlar1 kent makroformunun sekillenmesinde etkilidir.
Kent planlarinin da temel yap1 tagini ulasim olusturmaktadir. Ancak ulagim giliniimiizde
kentsel planlamadan ayr1 diisiiniilmeye baglanmistir. Bu durumun gostergesi de artan
ara¢ yogunluguna bagh trafik sikisikligina ¢6ziim arayisinda kopriilii kavsaklar ve serit
sayisini artirmak gibi insan 6l¢eginden uzak tasit oncelikli ulasim sistemleri planlaniyor
olmasidr.

Trafik tikanikliginin azaltilmasi i¢in merkezi ve yerel yonetimler biiyilik ¢abalar

sarf etmektedir. Ancak genellikle yeni ¢6ziim Onerileri kapasite artisindan Gteye
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gecmemektedir. Kapasite artisina yonelik yeni kavsak yeni yol ingas1 gibi uygulamalar
kendi talebini dogurmaktadir (Diindar, 2016).

Ev-is, ev-okul gibi yolculuklar haftanin belli giinleri zorunlu yapilan hatta rutin
haline gelen yolculuklardir. Kenti¢i yolculuklarin biliyiik bir kismini da bu tiir
yolculuklar olusturmaktadir. Bu tiir yolculuklar zirve saat diye tabir ettigimiz kentin
trafiginin biiyiik Ol¢lide yogunlastigi saatlerde gergeklesmektedir. Goriildiigi {izere
yolculuk iireten konut alanlari ile kentte yolculuk ¢eken islevler arasindaki bag kentin
ulasim Kkarakterini meydana getirirken, formunu da sekillendirmektedir. Ayrica bolgesel
yani iist 6lgek planlardaki gelismeler ve kentsel Ol¢ekte degisen planlama kararlari,
demografik durum, ekonomi, toplumsal yap1 gibi ulasim ve arazi kullanimini etkileyen
dinamikler kent makroformunun da sekillenmesinde, degisiminde biiyiikk rol
oynamaktadir.

Aksoy (2005) vyiiksek lisans tezinde; “Bolgesel ve Kentsel Ulasim
Baglantilarinin Kente Etkilerini” ele almistir. Ana ulasim aglari, demir yolu,
havaalanlari, limanlar vb. bolgesel ulasim odaklarmin yerel ekonomi {izerinde
belirleyici oldugunu, dolayisi ile kentteki sanayi, ticaret vb. alanlara hizmet etmesi
sebebiyle Onemli islevler ve yer se¢im kararlarinda onemli etken olduklarindan
bahsetmistir. Ulasim ve kentsel gelismenin arasindaki iligkinin iyi kurgulanmadigindan,
ancak fiziksel (yogunluk artisi, alansal biiyiime, vb.), ekonomik (arazi fiyati, kira
degeri, rant, vb.), sosyal (esitlik ve dagilm, vb.) ve cevresel (yasam kalitesi, vb.)
faktorlerin ulasim ve kentsel gelisme arasindaki baglantiyr saglayan onemli
etkenler oldugundan, bu faktorlerin kentsel Olgekteki yansimalarini su sekilde
anlatmustir.

Ana ulasim aglari, ulasim yatirnmlari, bolgesel olgekte tren garlar,
havaalanlar1 vb. ve kentsel ol¢cekte transfer merkezleri gibi ulasimin diigiim
noktalarimin bulunduklar1 bolgenin gelismesine arsa arazi degerlerinin, bu
bolgelerin cekim giiciiniin artmasina neden olmaktadir. Ayrica bu noktalar,
yerlesme potansiyelleri yiiksek oldugundan, gar, havaalani, liman gibi alanlarin
etrafinda oteller, turist ¢ekecek merkezler, kiiltiirel tesisler gibi fonksiyonlarin yer
seciminde etkili ve bolgenin gelisimini destekler niteliktedir.

Kentsel gelisme ve ulasim arasindaki etkilesim kent bicimlerini
sekillendirmektedir. Kisaca ekonomik faaliyetler, politik giicler, sosyo-kiiltiirel
ozellikler, teknolojik gelismeler, yonetim ve plancilar kentlerin sekillenmesine etki eden

ana unsurlardir (Aksoy, 2005).
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Kentler; ulasim-arazi kullanim iligkisi bakimindan, ekonomik, ekolojik ve
sosyolojik kuramlara gore sekillenmektedir. Tiim bu kuramlarda kent merkezlerinin
cevresi ile olan ulasim baglantilari, hammaddeye ve pazara yakinliklar1 gibi etmenler
kentlerin form kazanmasinda 6nemli role sahiptir.

Rodrigue ve ark. (2006) 20. yy. da kentsel hareketlilik ve hizli niifus artisi ile
orantilt bir sekilde kentlesme sorunlarinin da arttigina, 2050’lere gelindiginde diinya
nifusunun {cte ikisinin kentlerde yasiyor olacagina, kentsel niifus artisinin ve
hareketliligin kenti¢i ulasim alt yapisi ve gereksinime gore farkli kent sekilleri
olusturduguna ve ulagimin mekana yansimasinin ¢esitlilik gosterdigine “The Geography
of Transport System” kitabinda deginmistir. Devaminda kentsel formun ulasima gore
sekillenmesini su sekilde ele almistir.

Kentlerin farkli sosyo-ekonomik ve cografi 6zelliklerine gore ulasimin mekana
yansimalar1 degismektedir. Kent mekani, ulasim sistemlerindeki mod tercihi ve ulagim

alt yapisina gore sekillenmektedir (Sekil 2. 1).

Sekil 2.1. Ulasim ve kent makroformu iligkisi (Rodrigue ve ark., 2006)

Diigiim diye adlandirilan kentin 6nemli kentsel faaliyetlerinin (iiretim, yonetim,
dagitim vb.), ekonomik merkezlerinin ulagimla iliskili bir sekilde oldugu bdlgeler
(liman, gar, istasyon, havaalani vb.) ve diigiimler arasindaki iligkiyi saglayan baglantilar
(sokaklar, caddeler, demiryollar1 vb.) kent bigimini sekillendiren 6nemli yapisal
ogelerdir.

19. yy. ortalarinda ¢alisma alanlar1 ile konut alanlarinin ayriminin olusmaya

baslamistir. Banliyolere dogru gelisen kentte demiryolu aks1 boyunca gelisme alanlari
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olusmustur. 19. yy. 1 sonlarma dogru toplu tasimanin gelismesiyle kentlerin ¢aplari
genisleyerek sekilleri degismistir.

Kentsel ulagim; toplu tasima, (tramvay, otobiis, metro, feribot, vb.) bireysel
ulasim, (otomobil, yiiriiyiis, bisiklet, motosiklet vb.) ve yiik tasimaciligi (lojistik
merkez, garlar, istasyonlar, limanlar vb.) olarak {ice ayrilmaktadir. Kentler ilk yiiriime
mesafesinde kentsel 6gelere ulasacak sekilde bicim almisken, giiniimiizde bu formunu
kaybetmislerdir. Avrupa, Japonya ve Cin’in kent merkezleri yogundur ve konut ve
kentsel 6geler aras1 yolculuklarin iigte ikisi yiirlime ve bisikletle yapilmaktadir. Ancak
Avusturalya, Kanada ve Amerika sehirleri genellikle daginik kent makroformlarina
sahip olup otomobile bagimli kentlerdir.

Kentsel ulagim altyapisi ve sistemleri ile kullanici arasindaki iliski kent
makroformunu sekillendirmektedir. Yakin mesafelere yiirlime ve bisikletle erisim
saglanirken, motorlu tagitlara olan giiven kentin g¢eperlere dogru gelismesine olanak
tanimaktadir.

Bir saatlik seyahat siiresi ile farkli ulasim modlarinin aldigr mesafeler Sekil

2.2°de gosterildigi gibidir.
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Sekil 2.2. Ulasim modlarma gore 1 saatlik yolculuk mesafeleri (Rodrigue ve ark., 2006)

Yayanin bir saatte aldig1 yol gidis donilis olmak iizere 10 km iken, bisiklet 15
km, tramvay 15 km, otomobil 30 km’dir. Ulasim sistemlerinde meydana gelen
degisiklikler kent formalarini da etkilemistir (Rodrigue ve ark., 2006).

Bu degisim imalat ve kii¢lik sanayi alanlarinin diigtim noktalar1 diye tabir edilen

kentin ekonomi odaklarindaki yerlerinin degigsmesine de sebep olmustur. Bu alanlar
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tezde de ornek alani olarak secilmis olan “Eski Sanayi Alani ve Cevresi Kentsel
Dontisiim Projesi’ndeki degisim esaslari ile benzerlik gostermektedir. Eskiden kiigiik ve
imalat sanayi olan alanlar yerini MIA alanlarma birakmis, banliydlerde bu tarz alanlar
yer segmeye baglamistir.

Rodrigue ve ark. (2006) kiiresellesme ile birlikte insanlarin giinde 80 dakika
yolculuk yaptigindan, ancak bu durumun ulasim teknolojilerine, otomobile bagimli
olma ya da motorize olmayan kentlere gore farklilik gésterdigine deginmistir. Otomobil
oncesi donemde kentlerin yaklasik %10’unun ulagima ayrildigina, ancak kentsel
hareketliligin artmasi ile bu paymn giderek arttigina deginmistir. Otomobil agirlikli bir
sehirde kentsel alanin %30’unun yollara, %20’sinin ise ara¢ park alanlarina
ayrildigindan bahsettikten sonra bu yollarin bisikletlilerle, ayrilmis seritli otobiis yollar
ve tramvaylarla paylasilmasinin kentic¢i trafigi rahatlatacaginin altin1 ¢izmektedir. Her
ulasim modunun kendine ait kentsel alana ihtiya¢ duydugunu, 6rnegin otomobillerin
hareketlilik i¢in yollara geri kalan zamanlarda ise park alanlarina ihtiya¢ duyduguna, bu
durumun ise kentsel alanda, otomobil Oncelikli kentlerde motorlu araglarin mekansal
baski kurdugunun, hatta Birlesik Devletlerde konut alanlarindan c¢ok otomobillerin
kullandig1 arazilerin fazlaligina dikkat ¢ekmektedir. Devaminda ulagim yapilarina gore
kentleri dort grupta incelemislerdir. Tip [; tamamen motorize, Tip II; zayif merkezli, Tip

IIT; giiclii merkezli, Tip IV; trafigi sinirlanan kentsel alanlar1 temsil etmektedir.

Sekil 2.3. Kent makroformunun dort ana tiirti (Rodrigue ve ark., 2006)

Tip I; diisiik ve orta yogunluklu otomobile bagimli kentlerdir. Bu kentte kentsel
alanlarin biiyiik ¢ogunlugu otomobile hizmet etmektedir. Bu tiir bir kentsel yap1 yiiksek
kapasiteli karayolu agina ihtiyag duymaktadir. Bu kentsel form kentsel 20. yy. in ikinci
yarisinda kentsel biiyiime ile meydana gelmistir ve Los Angeles, Phoenix, Denver ve
Dallas bu kentsel makroforma sahip kentlerdir.

Tip II; ¢eperde alt merkezlerin bulundugu bu model Amerikan sehirlerinin

bircogunun mekansal yapisin1 temsil etmektedir. MIA’ya otomobille erisilebilmektedir.
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Toplu ulasim az kullanilmakta olup, tiim bdlgelere hizmet edilemeyeceginden
hizmetler, ana akslar iizerinde kurulmusglardir. Bu tip kent makroformlart motorlu
araglardan zamanla etkilenmistir. Bu tip kentlere Melbourne, San Francisco ve Montreal
ornek verilebilir.

Tip Ill; arazi kullanim yogunlugunun yiiksek oldugu, erisebilirligin fazla oldugu
bu tip kentsel alanlarda otomobil kullanimina sinirli ihtiyag duyulmakta olup, orta
bolgede toplu ulasim neredeyse tiim ihtiyaglara hizmet etmektedir. Merkezde
bulunmayan fonksiyonlar ise ¢evre yollar1 ve 1sinsal yollarla birbirine baglanmstir.
Onemli finansal fonksiyonlarm bulundugu Paris, New York ve Tokyo gibi kentler bu tip
kent makroformuna sahip kentsel alanlara 6rneklik teskil etmektedir.

Tip 1V; genellikle merkezde toplu tasimanin hakim oldugu bu kentlerde, tarihi
kent pargalarini korumak ve trafik sikisikligini 6nlemek amaciyla otomobilin merkeze
girisini sinirlandiran politikalar uygulanmistir. “Huni” etkisi olarak tanimlanan bu
kentsel makroformda otomobil banliydler arasi ulasimda, toplu tasima merkez alanda
aktif olarak kullanilmaktadir. Otomobili merkezden uzak tutan politikalar1 izleyen
bircok kent bulunmaktadir. Bu tip kentler uzun bir planlama ge¢misi olan ve toplu
ulasim politikalar1 uygulayan kentlerdir. Bu kentsel makroforma sahip kentlere; Londra,
Singapur, Hong Kong, Stockholm ve Viyana 6rnek olarak verilebilir.

Ulasimin mekansal yap1 {lzerindeki etkisi Ozellikle banliydlerde ortaya
cikmaktadir. 11k olarak Amerika’da baslayan banliyd geligsmeleri, arazi maliyetlerinin
diisiik ve havasimin temiz olmasi gibi sebeplerle zamanla tim diinyaya yayilmistir.
Ancak Amerika’da oldugu gibi diisiik yogunluk diger yerlerde saglanamamistir. Kentsel
alanlarin gelismesiyle ketler arasi hareket 6nemli olmaya baslamig ve kentleri bir ring
seklinde ¢evreleyen yollar yapilmaya baslanmistir. Bu yollar kavsak noktalarda bulunan
ticaret, konut ve sanayi alanlarinin gelismesine olanak saglamistir. Bu ¢evre yollar1 kent
ceperlerindeki erisebilirligi artirdigr gibi orta bolgelerin de dinamizmini azaltmistir
(Rodrigue ve ark., 2006).

Ulasim-arazi kullanim arasinda iki yonlii etkilesim vardir. Ulasim sisteminin
tipini ve etki alanin1 arazi kullanim kararlart belirlerken, ulagim sistemi de hem
insanlarin hareketlerini hem de arazi kullanim yapisini da etkilemektedir. Ulagim-arazi
kullamim iliskisi arasindaki verimliligi artirmak icin UAP ile NiP’lerin esgiidiimlii
hazirlanmasi onerilmektedir (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB),
2017).
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Sanayi Devrimi Oncesi kentler kompakt olup, merkezden yiirlime mesafesi
uzakliga kadar bir kentsel alana sahiptir. Atli arabanin kullanilmaya baslanmasiyla kent
erisilebilirlik dl¢iisiinde genislemistir. Demiryolunun icat edilmesi ile kentler demiryolu
hatlar1 boyunca gelismistir. Bu gelismeyle birlikte kentler ¢eperlere dogru biiylimiis
banliyolerde yeni konut bolgeleri olusmustur. Ortak merkezli kentler karayolu ve
demiryolunun birlikte gelismesiyle banliydlerin gelismesine olanak saglamistir.
Otomobilin gelismesiyle kentler ¢eperlere dogru ¢ok genis alanlara yayilmistir. Kentler
arasi iliskinin kuvvetlenmesi ile de ana ulasim akslar1 hatta ¢evre yolu tizerindeki
kavsaklarda alt merkezler meydana gelmistir. Bu anlatilanlar dogrultusunda otomobilin

kent mekaninin gelismesinde biiyiik rol aldigi goriilmektedir.

Kuzey Amerika Avrupa

Vi /4
I- Yiiriime ve Atarabasi IIL- Otomobil Dénemi
a Dénemi (1800 -1890) Ol (1920 - 1945) Sl=e (T)rt?)movlayYolu
[ 11 Tramvay Dénemi (1890- [ 11 Otoyol Dénemi —— Otoy
1920) (1945.)

Sekil 2.4. Kuzey Amerika ve Avrupa’da ulasimda yasanan degisikliklerin kent makroformu ile iligkisi

(Rodrigue, 2017b)

Sanayi Devrimi’'nden sonra meydana gelen teknolojik gelismelerden Kuzey
Amerika ve Avrupa kentleri etkilenmistir. 20. yy. i ortalarinda Kuzey Amerika
kentlerinde otomobil agirlikli bir ulasim varken, Avrupa kentlerinde toplu tasima
sistemleri 6n plana ¢ikmaya baglamistir. Bu durum da kentlerin bi¢imlerinde farklilik
olusturmustur (Sekil 2.4). Kentsel makroform iizerinde 6nemli etkiye sahip olan kentsel
ulasim sistemlerinin gelismesini  Rodrigue, dort donem iizerinden su sekilde
aciklamistir:

e 1. Yaya ve atli araba donemi (1800-1890)

Bu donemde toplu tasima olmadigi icin, kentlerin biiylikliigli insanlarin 45

dakikadan (4 ila 6 km) kisa siirede yliriiyerek ulasabilecekleri boyutlardadir. Mevcut

kentsel yapiya yaya olarak erisilebilir kentsel alanlara sahip oldugu icin yogunluklari
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fazladir. Bu tiir kentlerde tiim ekonomik faaliyetler merkezde toplanmistir. Bu dénemde
Ath arabalar ortaya ¢ikmis olup kentlerin ¢epere dogru genislemesinde rol oynamistir.
Doénemin ortalarina dogru demiryolu sistemi kullanilmaya baslanmis olup, Amerikan
sehirlerinde (6rnegin New York) ve Avrupa'da demiryollarinin kesistigi digim
noktalarindan radyal sekilde kentler gelismistir.

e II. Tramvay Dénemi (1890-1920)

Toplu tagima sistemlerinin gelismesi ile erigebilirlik artmis ve kentler tramvay
hatlar1 boyunca gelismistir. Elektrikli tramvayin kullanilmaya baslanmasiyla bir yerden
bir yere ulagma siiresi azalmis ve kentler yayillmaya baslamistir. Bu durum hizmet ve
ticari faaliyetlerin uzmanlagmasina zemin hazirlamistir. Tramvayla erisim arttig1 i¢in kir
kent ayrimi1 ortadan kalkmis, tramvay hatlar1 boyunca kentsel 6geler merkez disinda da
kendine yer secmeye baglamistir. Bu donemde sinif ayrimlar1 ve tabakalagmalar ortaya
cikmustir. Imkan1 olmayan halk hareketliliginin az oldugu kent merkezinde kendine yer
secerken, zenginler kent ¢eperindeki banliy6lerde kendine yer se¢mistir. Sanayi ve
konut alanlarinin yer degistirmesiyle banliydlere erisim de gelismistir.

e |Il. Otomobil Devrimi (1920-1945)

Basta otomobiller ve otobiislerin ortaya ¢ikmasiyla yani motorize ulasimin
gelismesiyle kentler radyal olarak gelismistir. Kent bi¢iminin gelismesinde ve
sekillenmesinde motorize ulagimin biiyiik etkisi vardir. Otomobilin ortaya ¢ikmasiyla
banliydlerde diisiik yogunluklu yerlesmeler olugsmaya baslamistir. Bu donemde Kuzey
Amerika ve Avrupa’da kent makroformunun gelisimi degismeye baslamistir. Birlesik
Devletlerde otomobilin 6ncelikli ulasim modu olmasi i¢in bir¢ok petrol ve otomobil
sirketi tramvay sistemlerini satin alip sOkmiistiir. Ancak Avrupa kentleri tramvayi
kullanilmaya devam etmistir.

e |V. Otoyol donemi (1945-)

Hareketliligin artmasiyla birlikte Ikinci Diinya Savasi sonrasi otomobilin de
etkisiyle, diger iilke ve kentlere oranla daha fazla Kuzey Amerika'da kentler banliyolere
dogru geligsmistir. Avrupa’da ise bu siire¢ toplu tasima gilizergahlar1 boyunca uzanan
yiiksek yogunluklarin oldugu az bir gelisme alanina isaret etmistir. Bu dénemde yeni
ulasim teknolojileri ortaya c¢ikmamistir. Ancak ulasim altyapilarindaki gelismeler
erisilebilirligi 6nemli Ol¢lide etkilemistir. Bunun gostergesi olarak konut ve c¢alisma
alanlarinin banliydlerde hizmet etmesi amaciyla alt merkezlerde yer se¢mesi Ornek
verilebilir. Bu siiregte; kentleri g¢evreleyen yeni otoyollar, alt merkezleri ve ticari

alanlar bir birine baglayacak sekilde insa edilmistir.
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Ayrica (Rodrigue, 2017b) bu donemlerin disinda 21. yy. da (2000,-) ulasim ve
kent bicimi arasindaki gelecekteki iliskiler konusunda sunlar1 6ne siirmiistiir. Ulagim
koridorlar1 ve digiim noktalar1 boyunca daha yogun yapi adalarmin ve yiiksek
yogunluklarin olacagindan bahsetmistir. Bununla birlikte, bilgi teknolojilerinin kentsel
hareketlilik ve kent bigimi iizerindeki etkilerini degerlendirmis ve bazi ulasim
hareketlerinin yerini iletisim ve bilgi teknolojilerinin alacaginin altin1 ¢izmistir.

Bunlarin yanmi1 sira 21. yy. da “Akilli Kentler” kavrami ortaya atilmis ve bu
cercevede siirdiiriilebilir bina, ulasim ve altyapr gibi hizmetlerde de kendisini
gostermistir. “Akilli Ulagim Sistemleri”, “Akilli Sehirlerin” bilesenleridir. Elvan (2017)
bu bilesenin; entegre ulasim sistemlerini igerdiginden, ¢evre dostu oldugundan ve
dezavantajli grup olan yaya, bisikletli, yash ve engelliler icin bilgi, iletisim teknolojileri
destekli ulagim ¢oziimlerini getirmeyi hedeflediginden bahsetmistir.

Yaya, bisikletli, engelli gibi ulasimda dezavantajli olan gruplarin daha g¢ok
onemsenmesi, trafigin yonetilmesi, zamandan tasarruf saglanmasi, karbon emisyon
degerlerinin ve kazalarin azalmasini hedefleyen “Akilli Ulagim Sistemleri”, yol ve arag
sistemlerinde uygulanmasi gereken politikalardir. Bu durum yol kapasitelerinin verimli
kullanilmasini, toplu tasima sistemlerinin, yaya ve bisiklet kullanicilarinin ulasim
modlar1 arasinda tiirel se¢cim oranlarinin artmasina olanak saglayacaktir. Dolayisi ile
kentteki yolculuk stireleri azalacak ancak hareketlilik artacaktir. Tim bu ulagim
davraniglar1 ve uygulanan siirdiiriilebilir politikalar kentsel arazi kullanimimi da
dogrudan etkileyecektir.

Arazi  kullanom  sistemi  mekanin  islevlere  dagilimi  olarak da
tanimlanabilmektedir. Bu mekansal islevler arasindaki baglanti da kentteki giinliik
hareketlilige gore sekillenmektedir. Diizenli olarak gerceklesen aktiviteler (ev-is, ev-
okul vb. yolculuklar), ihtiyaca ve keyfiyete gore gerceklestirilen aktiviteler (ev-
aligveris, ev-bos zaman degerlendirme, ev uglu olmayan yolculuklar vb.) ise kentici
yolculuk hareketlerini belirler. Arazi kullanimi; kentsel ogelerin Gzelliklerine ve
birbirleri arasindaki etkilesime gore ulasim sistemlerini ve kentin ulasim karakterini

belirler.
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Merken Lineer Dogrusal Izgara

Lineer Dogrusal

Sekil 2.5. Ulasim ag1 6rnekleri (Isinsal, dogrusal, organik, 1zgara, karma) (Marshall, 2005)

Ayrica yapilan literatlir taramalar1 ve pratikte yapilan gozlemler sonucunda
kentsel gelisme, kent bicimi ulasim kararlart ve davraniglari neticesinde
sekillenmektedir. Kentlerde olusan ulasim talebi de arazi kullamim kararlar1 ile
dogrudan iliskilidir. Ulasim ve arazi kullanimi viicudun organlart ve damarlarina
benzetilebilir.

Kentler ulasim yapilarina gore; 1zgara, organik, isinsal, lineer, karma ulagim
yapisma sahiptir (Sekil 2.5). Istanbul lineer yapiya sahipken, Konya genel itibari ile
isinsal (radyal) bir yapiya sahiptir. Konya’nin geleneksel tarihi kent merkezinin hala
giiclii merkez 6zelligine sahip olmasi sebebiyle merkezle ¢evresini baglayan ana ulagim
akslar1 ve bu akslar1 birbirine baglayan ring akslar bulunmaktadir. Konya’nin ulasim
yapist ile ilgili detayli bilgi 3. Béliimde verilmistir.

Bir diger unsur ise Kkentlerin bicimlerinin; insanlarin ulasim tiirleri
arasinda yapmak isteyecekleri tiirel secimlere gore de sekillenecegidir. Tiirel secim
yolculugun hangi araglarla yapilacagi konusunda yapilan tercihtir. Bir bakima kentigi
ulagim sistemlerinin kent makroformu ile baglantisin1 tanimlamak, tiirel se¢imin de kent
bicimine olan etkisini agiklayacaktir. Kenti¢i ulasim sistemleri; toplu tasima [rayl
sistemler (metro, HRS, tramvay, vb.), lastik tekerlekli araglar (otobiis, metrobiis vb.)],
ara toplu tasima (minibiis, servis, taksi vb.), bireysel ulasim (yaya, bisiklet, otomobil
vb.), yiik tasimaciligindan olusmaktadir. Kenti¢i ulasim sistemlerinde toplu tasima
hizmetlerinde kullanilan sistemler; kapasite, maliyet, durak mesafesi, hiz, konfor gibi

ozelliklere gore siniflandirilmaktadir. Metro; belirli bir giizergah, durak mesafesi
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[ortalama 1.000 metre (m)] hiz ve zaman araliginda, ticret tarifesinin sabit oldugu en
yiiksek kapasiteli (saatte tek yonde 15.000’in iistiinde yolcu tasiyan sistemlerdir.)
kentsel ulasim sistemidir. HRS ise; metro ile yakin o6zelliklere sahip trafikle
kesismeyen, metroya gore daha az kapasite (saatte tek yonde 10.000 yolcu) ve hizi olan
sistemler olup duraklar aras1 mesafesi yaklasik 700 m’dir. Tramvay sistemi ise kendine
ayr1 bir yolu olan raylar tizerinde belirli glizergah, hiz, durak mesafesi (ortalama 500 m)
ve kapasitede (saatte tek yonde 5000 yolcu) hizmet eden sistemdir. Lastik tekerlekli
toplu tasima araci olan otobiis ise zaman ve {icret tarifeli sistemdir. Otobiis sistemleri
kentlerde metro, HRS ve tramvay sistemi gibi daha c¢ok kapasiteli ve hizli ulasgim
sistemlerine besleme gorevi iistlenmelidir. Bunlar disinda ara toplu tasima diye
smiflandirdigimiz, taksi, servis, dolmus-taksi gibi araclar kenti¢i ulasima hizmet
etmektedir. Tiim bu anlattiimiz toplu tasima sistemlerinin kesistigi diger sistemlerin de
besleme gorevi iistlendigi, kentigi trafigin 6nemli diigiim noktalarina transfer merkezi
ya da aktarma merkezi denmektedir.

Hedef yili 2030 olan KONUAP’ta transfer merkezleri bir ulasim entegrasyon
merkezi olarak tanimlanirken, ana transfer merkezleri ise ana toplu tasima akslari
tizerinde bulunan, farkli toplu tagima sistemlerinin kesistigi diigiim noktasinda ve
kentsel kullanimlarla etkilesimde olan, merkezi nitelige sahip ¢ogul islevleri (ticaret,
hizmet fonksiyonlar1) bir arada barindiran, doniisiim potansiyeline sahip alanlar olarak
tanimlanmustir. “Ana Transfer Merkezi” alanlarinda; kentin ana omurga hatlarinin
istasyonlari, lastik tekerlekli toplu tasima hatlarinin terminal alani, park et & devam et
alanlar1 (otopark), bisiklet parklari, taksi duraklari, ofis ve biiro alanlari, alig veris
merkezleri ve ticari alanlar, kamu alanlari, sosyo-kiiltiirel, konaklama tesisleri, meydan
ve agik yesil alanlar bulunmalidir (Bogazici, 2014, s.419).

Tezin 6rnek alani olarak secilen Konya kenti genelinde yapilacak rayli sistem
hatlarmm ilk etabi olan SU Kampiis-Meram Belediyesi ve Ring (NEU-YHT Gar-
Meram Belediyesi) HRS Hatlarinin kesistigi alanda bulunan “Eski Sanayi Alani ve
Cevresi Kentsel Donilisim Projesi”, Konya kenti¢i trafiginin ve toplu tasima
sitemlerinin diiglim noktasi niteliginde hizmet edecek olan ana transfer merkezinin
etrafinda yer almaktadir. Ayrica bu bolgede Konya yeni YHT Gar alan1 da yer
almaktadir. Bu bolgedeki ulasim ve arazi kullanim kurgusu tiim kenti sekillendirecek
olup, tasarim bu ilkeler ¢ergevesinde yapilmistir. S6z konusu alanla ilgili 4. Boliimde

detayli bilgi verilmistir.
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Rayh ulasimin ve tiim ulasim agimin Kkesisim noktas1 olan, ana transfer
merkezinin yer secimi, bir alanin revizyonu veya doniisiim alam ilan edilmesi
kentin ulasim ve planlama politikalar ile ilintilidir. Konjonktiirel degisimler, siyasi
kararlar, sehir plancisi ve ulasim plancisin kent ile ilgili stratejik 6ngoriileri, ekonomik
gelisme planlari, st 6lgek planlar, arazi kullanim ve ulasim arasindaki iligkilerin
giiclendirilmesi gibi politikalar kent makroformunu sekillendirmektedir.

Bu boliimde kent makroformu arazi kullanimu iliskisi (ev-is, ev-okul, ev-diger
yolcuklar ve ev-uglu olmayan yolculuklar) tizerinden incelenmistir. Kent
makroformunun ulagimla olan iligkisi ise kenti¢i ulagim sistemleri, transfer merkezleri,
akilli ulagim sistemleri vb. konulara dikkat ¢ekilerek anlatilmaya calisilmistir.

Ulasim teknolojilerinin gelismesiyle birlikte kentler merkezden cepere dogru
gelismeye baslamistir. Kentlerin biiyiimesi kontrol edilememeye baslanmis, zamanla
kentsel yayilma dogal kaynaklari yok etmeye baslamistir. Bu sorunlara ¢o6ziim
iiretilmesi amaciyla siirdiiriilebilir planlama politikalar1 izlenmis, kentlerde
kompakt kent anlayisi benimsenmistir. Tiim bu kuramlar, konjonktiirel degisimler
kentlerin arazi kullanimimi ve ulasim kararlarini dogrudan etkilemis, bu durum da kent
makroformunun sekillenmesinde biiytik rol almistir.

Bilgi ve iletisim teknolojilerinin gelismeye baslamasiyla kentlerin bigimleri
yeniden form almistir. Otomobiller kentlerin formlarini hicbir dinamikte ve teknolojik
gelismede olmadigi kadar etkilemistir. Ulasimda izlenen politikalar tesvik ettikleri
kentsel ulasim sistemlerine gore kentleri yonlendirmistir. Siirdiiriilebilir ve akilli
ulasimla dezavantajli gruplarin ulasim sisteminde aktif rol almasi icin politikalar
gelistirilmistir.

Sonug olarak bir sehrin ulasim ve arazi kullanim kararlar1 entegre bir sekilde
planlanmali ve iist 6lgek planlarla uyum igerisinde olmalidir ki ulagim ve planlama
sorunlarina ¢6ziim olabilsin. Kentlerde siirdiiriilebilir ulasim arazi kullanmim
formunun olusturulabilmesi icin siirdiiriilebilir kent bilesenlerinin en o6nemli
bilesenlerinden olan erisilebilirlik ve akilli biiyiime bilesenlerinin fiziksel,
ekonomik, sosyal ve ¢evresel yonleriyle dikkate alinmas1 gerekmektedir. Ayrica
kente ulasim ve altyap: yiikii getirecek mekansal kararlarin test edilebildigi ve
feedback mekanizmasi ile kentin ulasim sorunlarimnin onceden tespit edip oneriler
getirildigi yontem olan “Trafik Etki Analiz” metodunun siirdiiriilebilir kent formu

olusturulmasi amaci ile benimsenmesi gerekmektedir.
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“Eski sanayi ve Cevresi’nde slirdiiriilebilir bir ulagim arazi kullanim formunun
olusturulmasi amaciyla kaynak arastirmasinda “Siirdiirtilebilir Kent Formu” bdliimiinde
stirdiiriilebilir gelismenin bilesenleri net olarak belirlenirken, “Trafik Etki Analizi”

boliimiinde ise bu metoda ¢alisma alaninda uygulanmak tizere aciklik getirilmistir.
2.2.2. Siirdiiriilebilir kent formu

20. yy. sonlarina kadar gelistirilen bu kentsel formlar biiytikliik, doku ve
yogunluk gibi kavramlara yogunlasmustir. 20. yy. sonunda ise endistri devrimi
sonrasinda kiiresel anlamada meydana gelen ¢evre kirliligi ve kentlerin form arayisinda
ortaya ¢ikan yayillma ve sacaklanmanin sorun haline gelmesi ile “siirdiiriilebilir
gelisme” kavrami tartisilmaya baslanmistir. “Siirdirilebilir gelismeden” bahsetmeden
once siirdiiriilebilirlik kavramina agiklik getirmek gerekmektedir. Birlesmis Milletler
Brundtland Ortak Gelecegimiz raporunda siirdiiriilebilirligi, “bugeniin ihtiya¢larin,
gelecek kusaklar:n kendi ihtiyaclarin: kars:zlayabilme imkan:ndan édin vermeksizin
karszlamak” olarak tanimlanmistir (WCED, 1987). Caligkan (2004) siirdiiriilebilirligin
Bruntland Raporu’ndan bu giine kadar olan siiregte ortaya koyulan ilkelerinin soyut
diizeyde kaldigim1 ve uygulanabilirliginin elestirildigini aktarmaktadir. James ve ark.
(2015) da bu durumu su sekilde agiklamaktadir. Siirdiiriilebilirlik kavraminin herkes
tarafindan kullanildigini ancak uygulama alaninda bu kavramin zayif kaldiginin altini
cizmekte ve kiiresellesmenin yogunlastigi donemde, kent yagaminin insanlari kendine
cektigini, kentlerin tutkularin umutlarin ve hayallerin yeri oldugunu, ama buna karsin
sirdurtilebilirligin de bu donemde kentsel alanlar gibi krize girdigine dikkat
¢ekmektedir.

Caliskan (2004) siirdiiriilebilirligin uygulanabilirliginin saglanmasi icin test
edilebilir, somut Oolgiitlerinin olmasi gerektigin altin1 ¢izmekte ve bu kayginin
sirdiiriilebilir kent formu tartismalarini ortaya ¢ikardigina dikkat c¢ekmektedir.
Stirdiiriilebilir kent formunun amacinin kentlerin; deger yargilarini, teknolojik gelisme
ya da yasam bicimlerini ele alan parcacil miidahalelerin yerine yapisal ve biitiinciil
miidahalelerin yapilmasi gerektigidir.

Siirdiriilebilir kent formunun ise; ideal bir kent ile saglanabilecegi
diistiniilmektedir. Bu ideal kent ise, dogal kaynaklara zarar vermeyen, az enerji tiiketen,
kentsel alanlarin daha verimli kullanildigi, entegre ulasimin saglandigi ve yasam

kosullarinin iyilestirildigi, yani akilli biiyiime politikalarmin ve erisilebilirlik
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bilesenlerinin uygulandigi kentler olarak tanimlanmaktadir. Siirdiiriilebilir kent
tammmi, Kkentsel alanlarin daha verimli kullanilmasi dogrultusunda kent
makroformunun ve ulasim Kkararlarimmn dogrudan iliskili oldugunu
gostermektedir. Bu tartismalar 15181inda kompakt kent model olarak ortaya ¢ikmuistir.
Caliskan (2004) kompaktin kelime anlaminin Ingilizce sozliikte, “ortalamadan kiigiik,
yogun ve stk bir araya gelmis” olarak anlamlandirildigini, Tiirk¢e olarak ise
“vogunluk” terimi ile agiklandigini, ancak yogunlugun tam olarak kompaktlig1 ifade
etmedigini, bunun icin de sozliik anlami1 nedeni ile “derisik” teriminin kullanilmasi
gerektigini savunmaktadir.

Dogal kaynaklarin yok olmasina sebep olan ve siirekli gelisme egiliminde olan

kentlere kars1 gelistirilen “Derisik Kent” bati planlama yazininda ideal bir kavram
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. “Derisik Kent” kavramiin bu kadar popiiler olmasinin
sebebi ise kentsel siirdiiriilebilirligin eyleme donistiiriilmesinde alt basliklar
biinyesinde barindirmasidir (Caligkan, 2004).
Kompakt (derisik) kent: Sanayi devrimi sonrasi hizla biiyliyen kentlerde ortaya ¢ikan
sorunlara ¢oziim olarak sunulan siirdiiriilebilir kentlesme kavraminin, kent bicim modeli
karsiligi kompakt kentlerdir. Bu kent modeli; erisimin toplu tasima ve yaya olarak
saglandigi, kentin merkez algisinin giiclii, kentsel alanlarin daha dar sinirlar i¢inde kent
merkezi odakli ve yogunlugunun yiiksek, arazi kullaniminin karma oldugu,
stirdiirtilebilir bir yerlesme modelidir. Kompakt kent modeli ile kentsel sagaklanmanin
oniine gecilerek, kentlerin daha kontrollii ve akilli biiylimesi hedeflenmistir. Ancak
kompakt kentlerde acik ve yesil alanlar sinirli olmakla birlikte konut alanlarinin konfor
diizeyi diistiktiir.

Kentsel alanlarin yogunlastirilmasi, arag hareketliliginin azaltilmasi ve kamu
refahinin  saglanmas1 amaciyla yerlesim alanlarinda karma arazi politikasi
benimsenmelidir. Ayrica eskiyen binalarda koruma, yenileme ve islevsel degisiklikler
icin tesvikler yapilmali, altyapi, toplu ulasim meydan, otopark, kamuya ait kiitiiphane
gibi alanlar1 yapilmasi ve gelistirilmesi gerekmektedir (Milkaeili ve Memliik, 2013).

Rogers (2001) 1997'de ise kompakt kent igin sosyo-ekonomik ilkeler
dogrultusunda gelisen, erisim noktalar1 etrafinda kurulan mahalle birimleri iizerine
calisma yapmistir. Bu c¢alismada; tarim arazileri iizerindeki baskiyr azaltan,

erisilebilir ve kontrollii biiyiiyen siirdiiriilebilir kentsel gelismeyi amag¢lamistir.
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Sekil 2.5. Kompakt kent modeli (Rogers, 2001)

Hall ve Tewdwr-Jones (2010) sanayilesme sonrasi ¢okiintii alan1 haline gelen
Ingiltere kentlerini degistirecek vizyonu; mimar Richard Rogersn baskanliginda
1999'da yayinlanan kentsel ronesansa dogru raporundaki ilkeler g¢ercevesinde ele
almistir. Raporda Ingiliz sehirlerini gekici yerler haline getirecek ve boylece terk
edilmis alanlar1 geri alacak ve g¢evresindeki kirsal alan iizerindeki baskilar1 azaltacak;
sehirlerde gdormek istenilen gelisim tiiriine yonelik tasarim regeteleri tiretilmistir.

Tiim bu tanimlamalardan yola ¢ikarak siirdiiriilebilir bir kentsel gelisme olan
kompakt kent modeli, endiistrilesme sonrasi kentlerin sorunlarina ¢6ziim arayisinda
ortaya ¢cikmistir. Bu modelde kent merkezinde hakim olan karma kullaniminin yiiriime
mesafesinde kentliye hizmet etmektedir. Bdylece kentlerin yag lekesi gibi biiyiimesinin
oniline gecilerek, otomobile bagimli kentlerden yaya ve toplu tasima odakli kentlere
gecis olmustur. Bu durum c¢evre kirliligini azaltmakta, kirsal ve tarimsal lizerindeki
baskiy1r ortadan kaldirmaktadir. Yogun kent merkezi tasariminin benimsendigi bu
modelde ayrica kentlinin sosyallesip birlikte vakit gecirecegi alanlar artmigtir. Kompakt
kent modelinin uygulanabilirligini ele alacak olursak da, kentsel alanlarin daha kiiciik
mekanlarda sinirlandirilmis olmasindan kaynakli alt yap1 vb. yonlerden daha ekonomik
bir sekilde yapilasan kentler meydana getirilmektedir. Dolayisi ile stirdiiriilebilir kentsel
gelismenin bilesenlerinden olan; toplumsal, ekonomik, ¢evresel ve fiziksel planlama
anlayisinin her biri kompakt kent modelinde goriilmektedir.

Strdiiriilebilir kentsel gelismenin ve kent formunun en 6nemli bilesenlerinden

olan akilli biiyiime ve erisilebilirlik kavramlarin1 biraz agmak gerekirse erisebilirlik
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akilli biiylime kavrami ig¢inde toplumsal, ekonomik, g¢evresel ve fiziksel etmenlerin
kesisiminde bulunan bir dlgiittiir.

Stiriindiirtilebilir gelisme, ancak biliylimenin yayilmanin kontrol altina
alinmasiyla, akilli biiylime politikasinin izlenmesiyle miimkiindiir. Sag (2011) akilli
biiylime ve planlamanin biitiinciil bir sekilde ele alinmasini farkli fonksiyonlarin birbiri
ile i¢ ige bir sekilde konumlandigi, bu sayede yaya kullanimimi destekleyen arazi
kullanim karalarinin benimsendigi karma arazi kullanim politikasinin izlendigi, daha
fazla acik yesil alanlarin planlandigi kompakt tasarim ilkeleri ve g¢esitli ulasim
modlarma erisebilme imkanin saglandigi, tim paydaslarla igbirliginin giiclendirildigi
temel ilkeler kapsaminda ele almistir.

Stirdiirtilebilir kent formunun ¢alisma alani {izerinde dikkate alinmasi amaciyla
bu boliimde kaynak arastirmasi gercevesinde siirdiiriilebilir gelismenin en 6nemli

bilesenleri erisebilirlik ve akilli biiylime Slgiitleri olarak belirlenmistir.

2.2.3. Ulasim arazi kullamim kararlarimin “Trafik Etki Analizi” metodu ile test

edilmesi

“Trafik Etki Analiz” ¢alismalarinin amaci insa edilecek projelerin (aligveris
merkezi, toplu konut, iiniversite alani, otel, hastane, kongre merkezi vb.), kentsel
doniisiim veya revizyon imar planlarinin mevcut trafige etkisinin tespit edilerek, trafik
yiikii getirecek proje ve g¢alismalarin, bugiin ve gelecekte meydana getirecegi trafige
ulagim talep tahmin yontemiyle optimum diizenlemeler getirilmesidir.

Oneri gelisme alanlari, revizyon planlar1 veya doniisiimden kaynakli ilave trafik
yiikii getirecek c¢aligsmalarin, ulasim talep tahmin yontemleri dogrultusunda kentteki
mevcut veya gelecekteki ulagima etkisini degerlendirmek i¢in “Trafik etki Analizi”
yaptlmaktadir. “Trafik etki Analizi”leri kamu kurumlarina, yerel yonetimlere arazi
kullanim kararlarin1 vermede ve ulasim sistemlerini planlamada yardimei olan 6nemli
aragtir (Ponnurangam ve Umadevi, 2016).

Plan tadilatlari, planda olmayan trafik ve altyap1 yiikii getiren biiyiik insaat
projeleri trafik problemlerine yol agmaktadir. Trafik sikisikhigl ise seyahat siirelerinde
gecikmeye, trafigin durmasi nedeni ile ekonomik, cevresel (hava kirligi) ve sosyal
(agresif siiriicii hareketleri, trafik kazalar1 vb. ) bir¢ok sorunu da beraberinde

getirmektedir. Sonug olarak, ulagim taleplerinin dnceden tahmin edilmesi, yollarin



50

mevcut hizmet seviyesinin [(Level of Service (LOS)] artirilmasi, toplu ulagim sistemleri

ve motorsuz ulagimin planlanmasi i¢in “Trafik Etki Analiz”lerine ihtiyag¢ vardir.

Cizelge 2.1. Kentsel ve metropolitan alanda ana caddelerin hizmet seviyeleri analizi (HCM (Highway
Capacity Manual), 2000)

Hizmet Aciklama Hizmet hacmi/kapasite
Seviyesi (v/c)

A Serbest akim < 0,60 (0,80)

B Diizgiin akim (az gecikme) <0,70 (0,85)

C Diizgiin akim (orta gecikmeli) <0,80 (0,90)

D Diizensiz akima giris (kabul edilebilir gecikme) <0,90 (0,95)

E Diizensiz akim (Devamli kuyruklanma) <1,00

F Akimda Tikanma -

Bir kavsagin hizmet seviyesi; trafik hacimleri, hiz ve seyahat siiresi, trafik
kesitleri, manevra serbestligi, giivenlik, tasit siirlis konforu ve isletme masraflarin1 da
igine alan c¢esitli faktorlerin etkilerinin kalite ile ilgili bir dlglisiidiir (HCM (Highway
Capacity Manual), 2000). Bir yolun hizmet seviyesinin analizi 6 ayr1 diizey ile
yapilmaktadir (Cizelge 2.1). Bu analizler, sorunlarin tespitinde kavsak tiirii seciminde

(esdiizey ve kath kavsak) yardimci ve yonlendirici olmaktadir (Sekil 2.6).
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Sekil 2.6. Kavsak tiirii secimi (KGM (Karayollar1 Genel Miidiirliigii), 2000)

"Trafik Etki Analiz" c¢alismasin1 yapmak i¢in Oncelikle calisma alani
belirlenmesi ve bu alanin trafik iizerine etkisinin arastirilmasi, Oneri projenin etki
alanindaki arazi kullanim ve ulagim iizerine etkisinin gelecek planlamasinda trafik ve
ulagim sistemleri iizerine gelecek planlamasinin yapilmasi, mevcuttaki trafigin en yogun

saatinin ana yol, kavsak, sayim ve anketler araciligi ile analizinin yapilmasi
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gerekmektedir. Daha sonra mevcut duruma ve projenin ¢ekecegi trafigine bagli olarak
talep tahmini yapilmali ardindan da seyahat dagilimi gergeklestirilmelidir (Zou ve ark.,
2012).

Bu caligmalar kapsaminda ulagim aginin diizenlenmesi i¢in mevcut ulagim
altyapisinin tespit edilmesi, ulagim tiirlerinin ve sistemlerinin degerlendirilmesi, biiyiik
ingaat projelerinde proje alanina ara¢ giris-¢ikislarinin diizenlenmesi, trafik dolagim
planlarinin kavsak diizenlemelerinin ve otopark sirkiilasyon planlamasinin yapilmasina
yonelik gerekli analiz, etiit ve projelendirmeler yapilmaktadir.

“Trafik Etki Analiz”leri trafik miihendisligi bilgisi igermenin yaninda ulagim
planlama metedolojisi ve ulasim-arazi kullanim arasindaki etkilesimi dikkate alarak
hazirlanmaktadir.

Bir nevi ulasim-arazi kullanim iliskisinin test edildigi ve ulasima yonelik
onerilerin gelistirildigi yontem olan “Trafik Etki Analiz” c¢alismalarinin
iilkemizdeki yasal dayanagi “Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi”dir. Bu
dogrultuda ulasim ve altyap: yiikii getirecek plan degisikliklerinde “Kentsel Teknik
Altyapr Etki Degerlendirmesi” raporunun ve analizlerinin hazirlanmas: veya
hazirlatilmasina yonetmelikte vurgu yapilmaktadir. Ancak iilkemizde birkag biiyiliksehir
belediyesi hari¢ uygulama yapilmamaktadir. Yasallik kazanan bu uygulamanin
uygulanmasi noktasinda da yaptirimlarin olmasi gerekmektedir.

Institute of Transportation Engineers (ITE) yaymi olan Trip Generation Manual
kitabinda Amerikan standartlarina gore yeni kentsel alanlarda aragli ve bireysel
yolculuklarin arazi kullanim kategorilerine gore seyahat iiretim ve g¢ekimleri, yerel
seyahat iretim oranlarinin belirlenmesi gibi konularda onemli veriler ve bilgiler
bulunmaktadir. Kitapta, karma kullanim alanlarinda seyahat tiretim ve ¢ekim tahminleri
i¢cin 9 adim Onerilmistir. Bunlar;

e Adim 1: Metodolojinin ¢aligma alani i¢in 6zgiin olup olmadiginin belirlenmesi,

e Adim 2: Calisma alanindaki arazi kullanimlar1 i¢in seyahat tahmini,

e Adim 3: Calisma alanindaki arazi kullanimlar1 arasindaki iliskinin tahmin
edilmesi,

e Adm 4: Calisma alam ic¢indeki arazi kullanimlar arasindaki iligkinin sinirsiz
seyahatinin (egilim alternatifinin) tahmin edilmesi,

e Admm 5: Calisma alami igindeki arazi kullanimlar arasindaki iliskinin sinirsiz

talebinin tahmin edilmesi,
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e Adim 6: Caligma alanindaki arazi kullanimlar arasindaki iliskinin dengeli
talebinin tahmin edilmesi,

e Admm 7: Calisma alanindaki arazi kullanimlar arasindaki toplam i¢ seyahatlerin
tahmin edilmesi,

e Adim 8: Her bir arazi kullanimi i¢in toplam dis seyahatini tahmin edilmesi,

e Adm 9: Genel (zon i¢i ve dis zon) iiretim-¢cekim toplam yolculuklarin hesap
edilmesi,

gibi metodolojilerdir.

Ayrica kitapta yerel (ofis, konut, fast food restoranlari, egitim kurumlari,
marketler vb.) yolculuk iiretimleri ile ilgili davraniglar gore seyahat talep tahmin
oranlar1 belirlenirken, bolgesel seyahat talep tahmin modelin de ise ulasimda beklenen
talebi hesaplamak i¢in karayolu aglari, niifus ve istthdam verilerini kullanilmaktadir
(URL 1).

40 yildir yolculuk iiretim verilerinin hazirlanmasinda diinyada kaynak olarak
kullanilan kitap tilkemizde de ulasim modellemesi, “Trafik Etki Analizi”, “Yerel Trafik
Etiitleri” vb. ¢aligmalarda kaynak olarak kullanilmaktadir.

Ancak ITE el kitab1 bir¢cok agidan elestirilmektedir. Clifton ve ark. (2015) ITE el
kitabinin olusturuldugu alanla siirli oldugunu, ulusal 6l¢iitte veriler kullanilmadikca bu
kitaptaki verilerin bagka kentsel bolgelere aktarilmasinin zor olduguna deginmektedir.
Kitaba katkida bulunmak amaciyla tim seyahatlerin motorlu ve motorsuz modlarin
etkilerinin gbz oniinde bulundurulmasi, ara¢ odagindan bireysel ve ¢ok modlu dikkate
alindig1 veri sisteminin gelistirilmesi gerektigine dikkat ¢ekmistir. Oneriler kapsaminda
kentsel g¢evrenin ¢ok modlu yapisini yansitan ve bu alandaki islevlerin tiretim-
cekimlerinin tiim kent geneline dagilimina bakildig: “Trafik Etki Analiz” ¢aligmalarinin
yapilmasina dair bir temel olusturulmasinin ulusal standartlarin olusmasinda ilk adim
olacagina vurgu yapmaktadir.

Schneider ve ark. (2015) ITE el kitabinin banliyolere ve ara¢ kullanimina
yonelik oOnerilerine karsin, kentsel alanlarda “Trafik Etki Analiz” metodunun akill
bliylime Olciitleri kapsaminda eksikligin giderilmesi igin bir seyahat iiretim yontemi
Oonermistir. Bu yontem dengeli bir otomobil, yaya, toplu tagima ve bisiklet kullanimi
icin akilli bliylimeye yonelik arazi kullanim projeleri iiretilmesine olanak saglamistir.
ITE seyahat dretim tahminleri, Kaliforniya'daki akilli biiylime alanlarinda model

kapsaminda katsay1 gelistirilerek uygulanmistir.
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Ulkemizde de ulasim planlari, “Trafik Etki Analiz”leri yapilirken her bdlgenin
kendine has standartlari, bagimli ve bagimsiz degiskenleri ¢coklu regresyon analizi ile
test edilerek ITE seyahat iiretim tahminlerini dogrultusunda katsay:r tiretilmesiyle
modellenmektedir. Ancak iilkemizde de daha ¢ok “Yerel Trafik Etiitleri” noktasinda
kalan bu ¢alisma genellikle karayolu agina odaklanmaktadir. Yani ¢ok modlu ulagimin
en Oonemli tiirel se¢cimlerinden olan toplu tasima bu kapsamin diginda kalmaktadir. Daha
cok “Trafik Etki Analiz” caligmalarinin konusu olan toplu tagimanin ve motorsuz
ulagimin 1iyilestirilmesi konusu iilkemizde yayginlastirilmalidir. Literatiire katkisi
olacag diigiiniilen doniisiim alanlarinin rayl sistem aginin “Trafik Etki Analizi” metodu
ile test edilmesi tez kapsaminda 4. Bolimde ornek calisma alani kentsel doniisiim

uygulamasinda uygulanmistir.
2.2.4. Ulasim-arazi kullamim iliskisinin, arazi ekonomileri iizerine etkisi

Arazi kullanim kararlart ulagim agini ve tiirlerini, ulasim ise yine kentteki
fonksiyonlarin yer se¢im kararlarii ve islev degisikliklerini etkilemektedir. Ulagim
odaklar1 bulunduklar bolgeleri gelistirme ve arazi degerlerini artirma noktasinda dnemli
bir etkiye sahiptir. Ulasimin odak noktasinda (aktarma merkezleri, gar vb.) kentin ¢cekim
ve cazibe merkezleri olusurken, ulagim yatirimlar1 geldikleri bolgenin gelismesinde ve
doniismesini hizlandirmaktadir.

Ratner ve Goetz (2010) “Transit-Oriented Development (Ulagim Odakli
Gelisme)” (TOD) ¢ergevesinde Denver’in rayli sistem koridorlar1 tizerindeki etkisini
incelemistir. Rayli sistem yatirimlarinda mahalle istasyonlarinda gelisen arazi kullanim
fonksiyonu daha ¢ok konut olurken, ana transfer merkezlerinde ise daha cok ticaret, ofis
ve yonetim merkezleri olmustur. Kentlerdeki biiyiik projelerin de yine hiikiimetler eliyle
ana transfer merkezlerine odaklandigir goriilmiistir. Calismada; TOD’un basarisi
kompaktliga, karma arazi kullanimina, vatandaslar ve kamu, 6zel paydaslar i¢in kalici
deger liretmesine, arazi gelistirme politikasinin olmasina ve istihdam, yerlesim, kiiltiirel,
eglence ve aligveris olanaklarindan olusan bir biiyliksehir ekonomisinin bir pargasi
olmasina baglanmistir.

Ulagim odakli gelisme her zaman igin kentsel alanlarin gelismesini
hizlandirmistir. Ulasim yatirimi ile birlikte ulagim maliyetlerinin azalmasi1 arsa
degerlerini artirmaktadir. Arasa degerlerinin artmasiyla da yogunlugun arttig1 mekanlar

olusmaktadir.
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Kentlerdeki ¢okiinti alanlarinda yapilacak rayli sistem yatirimlari, bu kentsel
alanlardaki rant egrisini degistirmenin yani sira kentsel doniisiime de destek olmaktadir
(Ulvi ve ark., 2019).

Toplu tasimanin hareketliligi en ¢ok destekleyen tiirii olan rayli sistemlerin bir
bolgeye kanalize edilmesi, genellikle miilk degerlerini etkileyerek gelisim siirecini
hizlandirmak i¢in 6nemli bir firsat yaratir (Kheyroddin ve ark., 2014). Japonya'da rayl
sistem istasyonu ile alan niifus yogunlugu arasindaki iliskinin arastirildigi ¢alismada ise;
istasyon ¢evresindeki 2-3 km’lik captaki yerlesmelerin yiiksek yogunluklu oldugu
gbzlenmistir. Ayrica rayll sistem ve konutlarin esgiidimlii gelistirilmesi niifus
yogunlugunun dengelenmesine biiylik katki saglayacagi calismanin bir diger onemli
sonucudur (Suzuki ve Muromachi, 2010).

Rodrigue ve ark. (2006) kentsel faaliyetlerin arazi kullanim i¢in rekabet ettigini
aciklamaktadir. Bir yer ne kadar talep edilirse, o alanin rant degerinin de o kadar yiiksek
olacagin1 anlatmaktadir. Ulasimin ve erisilebilirligin arazi kullanim ve ranta etki
eden giiclii bir faktor odluguna deginmektedir. Bu kuramda talep edilen bir merkez
belirlendigini ve bu merkeze en yakin alanin [1 kilometre (km) yaricap icerisinde]
erigilebilirlik seviyesinin en yiiksek oldugunun varsayildigini anlatmaktadir. Bu sartlar
altinda merkezden uzaklastikca arazi fiyatlarinin mesafeye bagli olarak azaldigini,

merkeze yaklastikca ise de arazi rantinin arttigina deginmektedir.

Maliyet

Alanin Buytukligi

% o o3
Sekil 2.7. Arazi ekonomisi kuramu (Rodrigue, 2017a)
Rodrigue (2017a) piyasa ekonomisinde alinip satilabilen kentsel alanlarin, arazi

ekonomisindeki fiyatlandirma ve fiyatlandirmanin arazi kullanim egilimlerine etkisinin

Sekil 2.7°deki gibi basit arazi ekonomisi iizerinden anlatildigina deginmektedir.



55

Yukaridaki sekilde arazi biiylikligii ve fiyat arasinda bazi temel iliskilerin bulundugunu,
serbest arazi piyasasinin var oldugu varsayimi lizerinden gerceklestigini agiklamaktadir.
Bu piyasa mekanizmasinin, bir denge fiyatina ulasildiginda, arz ve talep arasindaki
standart iliskinin su sekilde oldugunu anlatmaktadir. P1 nolu bir fiyattan Q1 miktar
toprak elde edildigine, merkeze dogru talebin arttigini, ¢evrelere dogru gidildiginde ise,
daha fazla arazi oldugu i¢in talebin distiigline deginmektedir. Yiiksek arazi
degerlerinin, daha yogun alan kullanimini tesvik ettigi, dolayisiyla gékdelen yapiminin
arkasindaki mantigin bu oldugu Rodrigue’nin dikkat ¢ektigi diger bir konudur.

Ulasim maliyetleri ile arazi rant1 ters orantili ve arazi ekonomisini etkileyen en
onemli faktor erisilebilirliktir. Ulasim sisteminin gelismesiyle bu yonde egilim gdsteren
kentin biiyiimesi, rant1 dogrudan etkilemektedir.

Keskin (2007) Istanbul Ilinde arazi degerlilerinin dagilimina niifus, istihdam ve
ana ulasim baglantilarina uzakligin etkisini ¢oklu regresyon yontemi ile ele almus,
merkeze yakin yerlerde yerlesme talebinin yogun, ¢alisma alanlarin agirlikta oldugu
istihdam (sanayi ve servis sektorii) bolgelerinde ve kentsel topragi degerli kilan
ozellikle rant getirimini saglamada belirleyici olan ulagim olanaklarini ¢oklu regresyon
analizinde bagimsiz degisken olarak elde ettiginden bahsetmistir. Bagimsiz
degiskenlerin, bagimli degisken olan arazi degerlerinin dagilimina olan etkilerinin hepsi
pozitif ¢ikarken ana ulagim baglantilarina uzaklik negatif ¢ikmistir. Bu durumda ana
ulagim baglantilarindan uzaklastik¢a arazi degeri diismektedir.

Rayl sistem yatirimlar1 etki alaninda bulunan kentsel mekanlarin rant egrilerini
degistirmektedir (Yankaya ve Celik, 2005). Ulasimla arazi rant1 ters orantili olup,
ulagima yakinlik her zaman igin arazi degerini artirmaktadir. Kentsel alandaki arazi
deger artislar1 genellikle rantin adil dagilmamasi sebebiyle esitsizliklere sebep
olmaktadir. Bir kamu yatirimi olan ulasgim yatirimlar1 pahali yatirimlar olup, bu
yatirimlarin arsa spekiilasyonlarina sebep oldugu gercektir. Ulasim yatimlarina kaynak
olusturulmas1 ve esitsizliklerin Oniline gegilebilmesi i¢in kamu eliyle yasal
diizenlemelere gidilerek yurtdisinda yaygin olarak kullanilan “Arazi Deger Artis
Vergisi”’nin kamu eliyle uygulanmasi gerekmektedir.

Aslan (2014)Ankara Barosu Dergisi’nde yayinlanan makalesinde, “Arazi Deger
Artis Vergisi’nin deger artis kazanci, diizenleme ortaklik pay1 veya harcamalara katilim
pay1 olarak iilkemizde mevzuat gercevesinde alinmakta oldugundan bahsedilmektedir.
Ancak imar degisikliklerinden elde edilen artiglarin dogrudan vergilendirilmedigine

dikkat cekmistir.
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Ilyasoglu (2016) diinya genelinde toprak deger artis vergisinin “Land Value
Taxation” olarak adlandirildigindan, kimi iilkelerin ekonomik anlamda toprak deger
artis vergisinden faydalandigindan kimisinin ise yerel vergi uygulamasi yaptigindan
bahsetmektedir.

Eryilmaz (2013) arazi deger artig vergisinin ABD’de daha ¢ok rayli sistem
finansmani i¢in kullamldigindan, Washington Ulasim Idaresi’nin istasyon alanlarinin
cevresinde otel, ofis, Avm fonksiyonlarina yer vermesi ile biiyiik bilet ve kira gelirleri
elde ettigine dikkat cektikten sonra, Los Angeles’ta metro ingaatinin maliyetini
karsilamak amaciyla istasyon alanlarinin 1/3 mil ¢evresinde bulunan arazilerin deger
artisindan pay aldigina, Milan’da ise istasyon alanlarinin ¢evresinde 500 m mesafedeki
taginmazlara farkli bir vergilendirme sistemi uygulandigindan yine buradan elde edilen
gelirin rayli sistemlere harcandigindan, ¢aligsma alani ile benzerlik gdsteren Londra’daki
Canary Warf bolgesi 6zel ve kamu ortakliginda diizenlendiginden, buradan elde edilen
gelirle de bu bolgeye hizmet edecek HRS hatti i¢in kaynak gelistirildiginden
bahsetmistir.

Ulasim ve arazi kullanimi birbirleri ile ilintili olup etkilesim i¢indedir. Arazi
kullanim yapisi rastgele ortaya ¢ikmamistir. Rayli sistem, toplu tagima ve ana ulasim
akslar arazi kullanim yapisini sekillendirmekte olup, arazi kullanim yapis1 erisime gore
sekillenmektedir. Ornek verecek olursak iiretim alanlar1 demiryoluna ve limana ihtiyag
duyarken, ticaret ve yonetim alanlar1 genellikle kentin ulasim odaklarinda, toplu tasima
koridorlarinda kendine yer se¢mistir. Ticaretin ana ulasim odaklarinda kendine yer
secmesi araz talep iliskisi baglaminda arazi degerlerini artirmaktadir. Kamu eliyle
yapilan ulagim yatirimlart bulundugu bolgelerde arsa spekiilasyonlarina sebep olarak
haksiz kazanglarin olusmasina ve kamusal faydanin g6z ardi edilmesine sebep
olmaktadir. Bu durumun oniine gegebilmek icin iilkemizde heniiz uygulanmayan
“Arazi Deger Artis Vergisi’nin 6zellikle ulagim yatirimlarina kaynak olusturulmasina
ve rantin adil dagilimina 6nemli bir katki saglayacagi, yapilan literatiir calismalarinda
ortaya koyulmustur.

Calisma alanin kenti¢i ve bdlgesel olarak 6nemli bir ulasim odagi olmasi
sebebiyle ulasim yatinmlarinin arazi ekonomilerine etkisi rantin adil dagitilmas1 ve
ulagim yatirimlarina kaynak olusturulmasi amaciyla bu boliimde incelenmistir.

Bu boliimde; "Eski Sanayi Alani ve Cevresi"nin zamanla kentin i¢inde kalmasi
ve kohnelesmesi sebebiyle uygulama alanlarina gore donilisim g¢alismalart kent

merkezlerindeki doniisiime odaklanarak incelenmistir. Calisma alanin kentsel
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doniigsiimiine yon vermek amaciyla kentsel doniisiim siirecinde en ¢ok yasanan sorunlar
toplumsal-yonetsel, mekansal ve finansal boyutlar kapsaminda ele alinmistir.
Doniisiim projelerinde finansal boyut cercevesinde iilkemizde ¢ok fazla problem
yasanmaktadir. Bunlardan en 6nemlisi de ekonomik kosullarin izin vermemesi halinde
doniisiim projelerinin sekteye ugramasidir. Bu kapsamda doniisiim projelerinin her
kosulda siirekliliginin saglandigi, heniiz ¢ok bilinmeyen bir uygulama olan "Déniisiim
Projeleri Ozel hesab1 Yénetmeligi" bu boliimde ¢alisma alan1 dosiim projesine katki
saglamasi amaciyla anlatilmistir.

Ayrica bu bolimde giintimiizde kentlerin en biiylik problemlerinden biri olan
ulasim arazi kullanim sorunlarma 1sik tutmak ve doniistim, planlama ve yatirim
kararlarinin stirdiirtilebilirligine katki saglamak amaciyla ulasim arazi kullanim iliskisi,
kent makroformu baglaminda irdelenmistir. Bu dogrultuda ulasim arazi kullanim
kararlarmin esgiidiimlii alinmasmma ve bu kararlar arasindaki uyumun planlama
asamasinda "'Trafik Etki Analiz"” metoduyla test edilmesi gerektigine vurgu
yapilmistir. Bunun yani sira kente ulagim ve altyap yiikii getirecek her tiirlii caligmanin
etki analizinin yapilmasi ile Onceden tedbir alinmasi gerektigine deginilmistir.
Siirdiiriilebilir ulasim arazi kullanim formu icin erisilebilirlik ve akillh biiyiime
(fiziksel, ekonomik, sosyal ve cevresel yonleriyle) en onemli bilesenler olarak
belirlenmis ve kent formu olarak kompakt kent c¢alisma alam o6zelinde
benimsenmistir. Ulagim yatirimlarinin hatta en 6nemlisi rayl sistem yatirimlarinin bir
alanin dontisiimiini hizlandiric1 etkiye sahip oldugu ulusal ve uluslararasi literatiirle
aciklanmistir. En son olarak da ulasim arazi kullanim iligkisinin arazi ekonomilerine
etkisi kamusal faydanin olusturulmasi ve rantin adil bir sekilde dagitilmasina yardime1
olmak tizere " Arazi Deger Artis Vergisi' kapsaminda ele alinmistir.

Kaynak aragtirmasi bolime Konya kent makroformu ulasim arazi kullanim
sorunlar1 ve kamusal fayday1 6n planda tutan "Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi" doniisiim
projesi, ulasim odakli planlama ¢alismalarina altlik olusturmak adina yukarida belirtilen
kavramlar, bilesenler ve en Onemlisi de ulasim arazi kullanim karalarmin test
edilmesine olanak saglayan yontem olan "Trafik Etki Analiz" metodu kapsaminda

irdelenmistir.
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3. KONYA KENTIi ULASIM YATIRIMLARININ KENT MAKROFORMUNA
ETKIiSi

Bu boéliimde Konya kentinin genel Ozellikleri anlatildiktan sonra geg¢misten
giintimiize kadar kente ait tiim imar ve ulagim planlar1 incelenmis, Konya kenti ile ilgili
yapilmasi planlanan iist Olcek ve kentici ulasim yatirimlart ele alinarak kent
makroformuna etkisi anlatilmistir. Ayrica bu béliimde kentteki ulasim ve arazi kullanim
problemleri ve kenti¢i ulasim sorunlari, kentin gelecegine yon vermek adina detayli bir

sekilde irdelenmistir.
3.1. Konya Kentinin Genel Ozellikleri

Konya’nin genel 6zellikleri kentin makroform gelisiminin incelenmesi amaciyla,
kent formuna etki eden cografi konum, niifus, iklim, topografya gibi etmenler {izerinden

ele alinmstir.
3.1.1. Cografi konum, niifus, iklim ve topografyasi

Konya 40.838 kilometrekare (km?) yiiz 6l¢iimiine sahip olup, Tiirkiye’nin yiiz
olgiimii bakimindan en biiyiik ilidir. TUIK ten alinan bilgilere gére Konya 2.180.149
niifus ile Tiirkiye’nin 7. blytk ilidir. 3399 sayil1 yasa ile 1830 yilinda kurulan Konya
Belediyesi, 1987 yilinda “Biiyiiksehir” statiisiine kavusmus olup, 1989 yilindan beri
“Biiyliksehir” statiisiine gore hizmet vermektedir. 6360 sayili kanun ile Konya
Biiyiiksehir Belediyesinin (KBB) sinirlar1 2014 yilinda il miilki sinir olmustur (Anonim,
2016).

Konya’nm iilke ve bdlgedeki yerine bakacak olursak, i¢ Anadolu Bélgesi iginde
bes biiyiik ( Ankara, Eskisehir, Konya, Sivas, Kayseri) ilden biridir. 36041' ve 39016
kuzey enlemleri ile 31014' ve 34026' dogu boylamlar1 arasinda yer alan Konya kentinde
rakim 1016 m olup, kent; Ankara, Isparta, Afyonkarahisar, Eskisehir, Mersin, Karaman,
Antalya, Nigde ve Aksaray illeri ile komsudur. Konya genel anlamda ova ve platolardan
olugsmaktadir (URL 2).

Konya ve Karaman illeri Istatistiksel Bolge Siflamasina gére TR52 gurubunu
olusturmaktadir. Kentteki ekonomik faaliyetler; tarim, hayvancilik, sanayi ve
madenciliktir (URL 3).
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Konya kenti genis bir yiiz Olglimiine sahip olmasi sebebi ile degisik iklim
ozellikleri goriilmektedir. Kentin giineyinde Akdeniz iklimi gdzlenirken, kuzeyinde ise
karasal iklim hakimdir. Konya’nin hakim riizgar yonii ise kuzey-kuzeydogudur (Ciftci
ve ark., 2013).

3.2. Konya’nin Kentsel Gelisimi

Konya kentinin gelisme egilimi tarihsel gelisim ve planlama dénemi dncesi imar
faaliyetleri tizerinden anlatilmis olup, bu bolim kent formunun sekillenmesinde etkili

olan plan ¢aligmalarinin anlasilabilmesinde bize yardimci olacaktir.
3.2.1. Tarihsel gelisimi

Gecmisten glinlimiize kentte olan mekansal degisikliklerin kentteki karsiliklarini
daha anlamli hale getirmek i¢in Konya’nin tarihsel gelisiminin incelenmesi
gerekecektir.

Selguklulardan giliniimiize kadar nirengi niteligine sahip Alaeddin Tepesi
cevresinde gelisen Konya kentinde yerlesmeler; 13. yy. da (Selguklu doneminde)
Alaaddin Tepesi cevresinde, 14. yy. da (Karamanogullari doneminde) Alaeddin
Tepesinin bati ve kuzey kesiminde, 15-18. yy. larda (Osmanli devrinde) Alaeddin
Tepesinin dogusuna, 18-19. yy. da arasinda ise gliney ve giineydogusuna dogru gelisme
gostermistir (Sekil 3.1). Cumhuriyet doneminde 1940 yilinda Konya doguya dogru
gelisme gosterirken, 1960°da ise 1smnsal yollar boyunca daginik bir sekilde gelisme
gostermistir (KONUAP, 2002).

Sekil 3.1. Konya’nin tarihsel gelisimi (Topgu, 2003)
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3.2.2. Planlama donemi oncesi kentteki imar faaliyetleri

Konya kentinde imar faaliyetlerinin baglamasinda rol alan yer se¢im kararlarinin
bilinmesi gerekmektedir.

1867 yilinda meydana gelen ve ii¢ giin siiren yangin kentin fiziki durumunu
etkilemis, kentteki imar faaliyetlerinin baslangict olmustur. Vali Avlanyali Mehmet
Ferit Pasa (1898-1902) doneminde hiz kazanan imar faaliyetlerinin en Onemlisi
giniimiizde de islevini koruyan Alaaddin Tepesi-Mevlana Dergahi boyunca uzanan
Mevlana Caddesi’dir. 1900-1925 doneminde ise Araboglu Makasi Caddesi 6n plana
¢ikmaktadir. Ekonomisi tarima dayali olan Konya’da Cumhuriyetin kurulusundan sonra
ekonomi, sanayi ve ticaret alaninda canlanmalar meydana gelmis, niifusun artis1 ve
sosyo-ekonomik durumdaki degisikliklerin de etkisiyle kent hizla biliylimiistiir. Kentin
yayilmasi ile birlikte ulagim problemleri ortaya ¢ikmis, 20. yy. in baslarinda konut is
yeri arasi ulagimlara ¢éziim olmasi amaciyla Selanik’ten Konya’ya sokiilerek getirilen
raylarla atli tramvay insa edilmistir (KONUAP, 2002).

Konya’da toplu ulasim adina atilan en 6nemli adimlarin basinda atli tramvay
gelmektedir. 1917 yilinda merkezle istasyon arasindaki ulasimi saglayan bu hat zamanin
kenti¢i ulagim sorunlarina ¢oziim olarak sunulmus bir hizmettir.

Konya’nin bati ile baglantisin1 saglayan 1895°te yapilan demiryolu hattidir.
Konya’daki ilk imar faaliyetleri 1930’lu yillarda Mimar Sahabettin tarafindan
yapilmustir. 1933 yilinda yapilan bu planin uygulanmasi igin hi¢cbir zaman zemin
bulunamamistir (KONUAP, 2002).

Mimar Sahabettin (1933) Alaaddin Tepesi’nin eskiden yerlesmenin tam
ortasinda kaldigindan, ancak plan déneminde her hangi bir niteliginin bulunmadigini ve
cami diginda toprak yiginindan olusan bir tepe oldugundan bahsetmistir. Bir diger
planlama alan1 olan stadyum bdlgesinin sehrin havadar bir yerinde diisiiniilmesi
gerektigine deginmis ve iki nokta belirlemistir. Bunlar; Alaaddin Tepesi ile demiryolu
arasinda kalan alan ve Musalla mezarliginin bulundugu alandir. Alman sehirlerindeki
stadyumun konumlanmasindan esinlenerek, Musalla mezarliginin bulundugu alanin,
mezarlik olmasi sebebiyle glinbat1 noktasini stadyum olarak planlamigtir.

Vali Muammer Bey ve Fahrettin Pasa zamaninda imar uygulamalarina baslamis
olup, bu donemde ulasim caligmalarina 6nem verilmistir. 1941 yilinda Konya Kenti

Alaaddin Tepesi’nin giineyi ve dogusuna yayilmis olup, ciddi manada planlama dénemi
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1946 yilinda Asim Komiirciioglu’nun hazirladigr planin uygulanmasiyla baslamistir
(KONUAP, 2002).

3.3. Planlama Cahismalarinin Konya Kent Makroformuna Etkisi

Konya kenti makroformu imar planlar1 ve ulasim planlart neticesinde
bicimlenmistir. Bu boliimde kentin yillara gore yapilan plan ve politikalarla nasil bir

degisim gosterdigi ele alinmustir.
3.3.1. imar planlarimin Konya kent makroformuna etKisi

Konya Belediyesi 1876 yilinda kurulmus olup, Konya kentinde planlama
donemleri; 1946, 1954, 1966, 1984, 1999, 2008, 2015 ve 2016 yillar1 olmak iizere sekiz
plan iizerinden, alti donemde ele alinarak, kent makroformunun aldigi sekil donemlere

gore incelenmistir.
3.3.1.1. 1946 Konya NIiP-Asim Kémiirciioglu

816 ha (hektar) alanda Yiiksek Mimar Asim Komiirciioglu'nun yaptigir plan
04.10.1946 tarihinde onaylanmis, 20.12.1954 tarihine kadar yiiriikliikte kalarak
uygulanmustir (KAIP, 2009).

Konya kenti makroformu bu planlama ¢alismasinin 6ngoériileriyle, kent istasyon
bolgesi etrafinda sekillenmis olup, bu dogrultuda giineybati ve bati istikametinde
gelismigstir. Kentte bir esik olan demiryolu kentin gelismesini yonlendirmis olup sanayi
alanlariin yer se¢ciminde de etkili olmustur. Ticaret alanlar1 Mevlana Caddesi iizerinde
yogunlagsmis olup, Alaaddin Tepesi, fuar alam1 ve Dede Bahgesi kentin agik-yesil
alanlar1 olarak onerilmistir. Glinimiizdeki Numune Hastanesi ve ¢evresi askeri hastane
bu planda ele alinmis olup, konut alanlarinin ve sanayi alanlarim1 ¢evreleyen bir transit
yol kentin makroformunun sekillenmesinde biiyiik rol almistir. Plan sonucunda ortaya
c¢ikan kent formu kompakt ve geleneksel merkez etrafinda sekillenen, bati yoniine dogru

gelisen bir yapiya sahiptir (EK-1).
3.3.1.2. 1954 Konya imar Plami-Ferzan Baydar/Leyla Baydar

912 ha alan iizerinde Yiiksek Mimar Ferzan ve Leyla Baydar’in yapmis oldugu
plan 20.12.1954 yilinda onaylanarak 09.04.1960 yilina kadar yiiriirliikte kalmistir. 1946
yili plan kararlarinin bazis1 revize edilmis, ayrica kentin kuzeybatisi yerlesime

acilmistir. Glinlimiizde Eski Garaj olarak bilinen kirsal terminal alam1 planda otogar
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alam olarak belirtilmis, ticaret bu bélgeye dogru gelisme gostermistir (KAIP, 2009). Bu
planlama doneminde de kompakt gelisme 6zellikleri izlenilmeye devam edilmistir (Ek-

1).
3.3.1.3. 1966 Konya imar Plami-Haluk Berksan/Yavuz Tas¢

Yarigma projesi olan 1966 yili imar plani ulusal diizeyde bir¢cok projenin
katilimryla yapilmis olup, Haluk Berksan ve Yavuz Tag¢i’nin projesi birinci olmus,
10.05.1966 yilinda yiiriirliige girmistir. Planlama ¢alismasi “Konut Alanlar1”, “Endiistri,
Ticaret ve Yonetim Merkezleri”, “Ulasim Sebekesi”, “Yesil Alanlar ve Halk Servisleri”
olmak iizere bes boliimde ele alinmistir.

Demiryolunun batist ve kuzeybatisinda yer alan Yaka, Alavardi, Hocacihan gibi
mahallelerde bir ¢ekirdek etrafinda sekillenen yeni yerlesme alanlari konut gelisme
alan1 olarak planlanmistir. Yogunlugu fazla olan orta bolge (Otogar ile Kiiltiirpark
arasindaki idari merkez.) 4-8 katli ve bu yerlesmeler arasinda kentsel hizmetlerin yer
aldig1 hareketli bir kentsel omurga planlanirken, merkez ise sanayi bolgesi ile konut
gecis alaninda bulunan ¢alisma alanlarindan olugmakta olup, bu alanin bir tarafi giiclii
ulagim arteri ile ¢evriliyken diger tarafi rekreasyon alani ve zemini ticaretten olusan
konutlarla cevrilidir. Kent bu planda gilineyindeki tarim arazilerinin varliginin
korunmas1 amaciyla kuzeye dogru gelisme gosterecek sekilde projelendirilmistir.
Onemli ulagim karari olarak otogar alam1 Ahmet Hilmi Nalgaci Caddesi iizerine
onerilmistir. Oneri otogar alani ile Kiiltiir Park arasi idari merkez olarak tasarlanmistir.
Mevlana Caddesi’nin yayalastirilmasi kararlastirilmis, bu caddenin giiney ve kuzeyine
paralel ulasim akslar1 Ongoriilmiistiir. Bir diger ulasim Onerisi de tarthi merkezi
cevreleyen yola paralel ring bir yol onererek kademeli gelisme plani olusturmaktir.
Sanayi alanlar1 kentin kuzeyinde “Karatay Sanayi” ve tezde de galisma alani olan “Eski
Sanayi Alan1” bolgesinde planlanmigtir. “Eski Sanayi Alan1” 1966 planinda onerilmis
olup giliniimiizde halen kiiciik sanayi islevi gormektedir. Ancak giliniimiizde bu alanin
zamanla kohnelesmesi ve kent makroformunun degismesiyle alanin ivedi ile doniismesi
gerektigine karar verilmistir. Bu konu ile ilgili 4. Boliimde detayli anlatim yapilmistir.
Ayrica ulasimin, yayalarin ve yesil alanlarin detaylica diisiiniildiigi bu planda; yol
kesitlerine, rekreasyon alanlar1 ile birlikte Onerilen yaya koridorlarina biiyliik 6nem

verilmistir.
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Meshur (2004) 40 yila yakin bir siire Konya Kent Planimmin ve plan
degisikliklerinin ayn1 planci tarafindan yapilmasinin, yarisma projeleri ile elde edilen
planlar olmasi sebebiyle Konya’nin “planlama gelenegine sahip kent” olarak
anilmasinda etkili olduguna vurgu yapmaistir.

Uretim biciminde ve teknolojide meydana gelen degisiklikler, ulasim
kararlarinin biiyiik oranda degismesine genis caddeler agilmasina zemin hazirlamis,
bununla birlikte kent formu yeniden bigimlenmeye baslamistir. Konya artik 1sinsal
gelisim gosteren bir yapidan ¢ikip dogrusal bir sekilde gelisme gostermeye baslamistir
(Ek-1).

3.3.1.4. 1984 Konya CDP-Yavuz Tas¢1

Revizyon imar planlarinin eksikliklerini gidermek amaci ile hazirlanan 1984
yilinda yiiriirliige giren ve 2000 Konya CDP’si Yavuz Tase¢1 tarafindan hazirlanmig
olup, 1984 yilinda onanarak yiiriirlige girmistir. 2000 2020 yillar1 aras1 projeksiyon
niifus 1.000.000 kisi olarak bulunmusg ancak kentin dinamik yapis1 sebebiyle esnek bir
planlama anlayis1 benimsenerek niifus 1.300.000 kisi olarak belirlenmis ve plan buna
gore sekillenmistir. Ayrica bu plana Ocak 1981 yilinda Denetleme Kurulu toplantisinda
“Ulasim Planlamasi Calisma Programi” tavsiye edilmis ve “Konya Ulasim Etiidi
Ulasim Planlamasi Caligmalar1” 1983 yilinda ek rapor niteliginde CDP ile birlikte
sunulmustur (KONUAP, 2002).

Kentte yapilan dogal esik analizi sonucunda kentin kuzeydogu, dogu ve kuzey
yoniinde gelismesi Ongoriilmiistiir. 1984 planiyla Onerilen kuzey gelisme bolgesinin
formu grid olarak planlanmistir. Bu alanda yasayanlarin, kent parcasinda bulunan
kamusal hizmetlere grid yap1 sayesinde kolayca erisebilecegi diisiiniilmiistiir. Bu
yerlesmeler 2-3 kath blok yerlesmeler arasi rekreatif alanlar seklinde Onerilmistir. 4
Nolu Gecekondu Onleme Bélgesi'nin kuzeybatisinda yer alan kamuya ait alanlari
yeniden sekillendirmek ve belediyeye gelir kaynagi olmas1 amaciyla olusturulmustur.
Bu yeni merkezin bati1 kisminda otobiis ve tramvayin kuzey alandaki hareket merkezi ve
depo alani, ihtisas hastanesi, meydanlar, rekreatif alanlar ve yesille biitiinlesmis ticaretle
desteklenmis konut alanlar1 planlanmistir. Bu alan MIA olarak bir alt merkez seklinde
tasarlanmistir. Ayrica bu alan da Fuar ve Kiiltiir Park alan1 fonksiyonlari ile birlikte

diisiiniilerek projelendirilmistir. Giiniimiizde otogar alani olan bu bdlgede alt bolgenin
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kendine yetecegi ve gece-giindiiz dengesini saglanacagi karma fonksiyonlara yer
verilmisgtir.

Kentin kuzeydogusu ve kuzeyindeki alanlar (istanbul Caddesi-Ankara Caddesi,
Ankara Caddesi-Aksaray Yolu, Aksaray Yolu-Eregli Yolu Arasindaki Cevre Yolunun
¢evresi) sanayi alani olarak 6ngdriilmiistiir.

Bu planda ulasim agisindan toplu tasimaya 6nem verilmis ve bir tramvay projesi
onerilmistir. Ik asama kent merkezi ile idari merkez arasmin projelendirilmesidir.
Ayrica 500 m’de bir otobiis duraklari planlanarak otobiisiin genel toplu ulasim araci
olarak kullanilmasi1 hedeflenmistir. Gelisme konut alanlari otobiis duraklarina yiiriime
mesafesinde olacak sekilde tasarlanmistir. 1984 planinda 6neri tiim alt merkezler lineer
bir formda planlanmustir. Ayrica Istanbul Caddesi-Ankara Caddesi-Adana Cevre Yolu-
Eregli Yolu-Karaman Yolu-Antalya Cevre Yolu arasinda transit trafik i¢in ring bir yol
Onerilmistir. Kuzeyde giiniimiizdeki otogar alanin bulundugu civarin terminal alani
olarak planlanmasi da bu donem planlama kararlarimin bir sonucudur.

Konya Belediyesi, KBB olmadan énce yapilan son planda, lineer bir gelisme
gosterecek sekilde planlanmis, ancak yeni gelisme alanlari kompakt kendi kendine
yetecek alanlar olarak tasarlanmuistir.

Meshur (2004) plan dig1 gelisen iiniversite alaninin, yeni kent merkezi ile
liniversite arasinda yer segen konut alanlari i¢in bi¢im arayisindan ziyade, liniversite
alanin yonlendirdigi bir gelisme dinamigi ile kentin kuzeyine dogru gelistigini
savunmaktadir.

Yenice (2012) Konya kentinin gelisme egilimlerini 1990-1998 yillar1 arasinda
yapilan 1slah ve ilave imar revizyon planlarinin yonlendirdigine deginmistir. Bu 1slah
imar planlarinin 1984 yilinda ¢ikarilan Imar Affi Kanun’un etkisinde kaldig1 ve genel
anlamda kentin giineyinde olusan kagak yapilagsmay1 onlemek ve kontrol altina almak
amaciyla yapildigina dikkat ¢ekmistir. Karatay ve Meram ilgelerinde birgok 1slah ve
revizyon imar plami yapilmistir. 1997 yilina gelindiginde ise tarihi kent merkezi i¢in
Koruma Amagli imar Plan1 (KAIP) hazirlatilmistir. Bu plan 1998-2009 yillari arasinda
iptal edilmis, 2009 yilinda hazirlanan KAIP, Konya Kiiltiir ve Tabiat Varliklarmi
Koruma Kurulu tarafindan uygun goriilmdstiir.

Ayrica 1997 yilinda aratan trafik yogunlugu ve ulasim sorunlarma ¢oziim
bulunmasi amaciyla KBB tarafindan hedef yil1 2010 olan etiit niteliginde bir ulagim
plant hazirlatilmistir. 1997 Ulasim Plani’na “Ulasim etiitlerinin ve planlarmin Konya

kent makroformuna etkisi” kisminda detayl bir sekilde yer verilmistir (Ek-1).
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3.3.1.5. 1999 Konya NIP-Yavuz Tas¢1 (KONPLAN)

1990’1arda kentler biiyiik gelisme gdstermis, sanayi alanlarinin desantrilizasyonu
ile ilgili ¢alismalar kentlerde bas gostermistir. Bu donem oncesi kent planlar1 plancilarin
hakimiyetinde iken 1990’11 yillardan sonra yoneticilerin yonlendirmesinin etkisinde
kalmistir. Bu planlama doneminde onceki kent planlarinin basarisizligi ulasim-arazi
kullanim1 arasindaki iliskinin kurulamamasina baglanmistir. Ayrica ge¢mis planlarda
aliman arazi kullanim kararlarinin bir kisminin etaplamasina bu déoneme kadar ihtiyag
duyulmadig belirtilmistir (Tas¢1, 1999).

KONPLAN’la kent, kuzey ve kuzeydogu istikametinde gelismeye devam
etmistir. Ancak lineer gelisme yapisi kuzeydoguya yonelmeyle bozulmustur. Kampiis
ve Tomek bolgeleri biliylik alt merkezler olurken, bu merkezlere bagl Sadiye ve
Ortakonak bu biiyiik merkezlerin alt merkezi olmustur. Kent planlanirken metropoliten
bir yapida oldugu diisiincesi ile bir plan yapilmis, 1983 CDP sinirlar1 asilarak civar
yerlesmeler de plana dahil edilmistir. Kentin giineyinde ve dogusunda ise kirsal
yerlesme yapisina dnem verilmis olup diisiik yogunluklu bir yerlesme onerilmistir. Cok
merkezli bir gelisme modeli Onerilen KONPLAN’da ticaret alanlar1 tiim alt
merkezlerde, merkezin biiyiikliigiine gore islevleri ile birlikte planlanmistir. MIA ise
kuzeye dogru gelismeye devam etmistir. Sanayinin gelismesi ve 1983 CDP 6ngoriisiinii
tamamlamasi, teknolojinin ilerlemesi ve sanayi toplumuna gegisteki bu siirecte teknopol
alanlar1 6n plana ¢ikmaktadir. Ana kente ¢ok yakin bir uzay kentin Tomek’te kurulmasi
ongoriilmiistiir. Bir Onceki planda da yer alan ashim batakliinin orman alanina
cevrilmesi, ¢evre yollarinin kenarlarinin yesil bant seklinde tasarlanmast KONPLAN’1n
acik yesil alan onerilerindendir.

Yenice (2005) daha 6nceki planlama doneminde benimsenen lineer ve kompakt
kent bigiminin yerini ulagim akslari boyunca uzanan 1ginsal bir forma biraktigini yiiksek
lisans tezinde sdylemektedir.

2000’11 yillarda kentte, kentsel doniisiim uygulamalarinin hiz kazanmasi ile
birlikte Konya kenti plansiz bir sekilde gelismeye baglamis, revizyon imar planlar1 ve
plan tadilatlar1 ile mekansal gelisme hi¢ de siirdiiriilebilir, biitiinciil olmayan bir
anlayisla yonlendirilmistir. Bu durum ilk baglarda ¢6ziim gibi goziikse de giinii
kurtarmaktan Oteye ge¢memistir. Carpik kentlesme, ulasim, yasam kalitesi, giiriilti,
hava kirliligi gibi ekolojik ve fiziksel sorunlara yol agarken ayni zamanda toplumsal

sorunlar da kentte bas gostermeye baslamistir. Kentte artan ulasim sorunlarina imar
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planlar1 ile ¢6ziim bulunamayinca 2000 yilinda baslatilan ve hedef yil1 2020 olan bir
“UAP” hazirlatilmistir.

2000’11 yillar eski otogar alan1 (Kule Site AVM) kentin kuzeyine tasinmis bu
bolgede 2003 yilinda bir donilisiim g¢alismasi baglatilmistir. Kentin makroformunu
yonlendiren diger kentsel doniisiim c¢alismalari ise su sekildedir; “Meram Et Kombine
Tesisleri” ve c¢evresi, “Sekiz Mahalle”, “Caybasi Mahallesi”, “Konya Tarihi Kent
Merkezi (Akc¢esme, Topraklik ve Mengiic Mahalleri)”, “Mevlana Kiiltiir Merkezi” ve
cevresi, “Yeni Adliye” ve cevresi, “Eski Garaj” ve ¢evresi ve ilge belediyelerinin toplu
konut hamleleri ile kentsel yenilemeye dahil ettigi mahallelerdir. Ayrica kentte son bes
yilda hiz kazanan bdlgesel imar revizyonlar1 kentteki sorunlara ¢éziim olmak yerine
kent pargalarinin ranta kurban edilmesine sebep olmustur.

Artan kentsel doniisiim c¢aligmalart ve plan revizyonlar1 ile kentteki arazi
kullanim kararlari, yolculuk hareketleri degisiklik gostermis KBB tarafindan 2012
yilinda hedef yili 2030 olan bir “UAP Revizyonu” galismasi baglatilmistir. Ulagim
planlar ile ilgili “Ulasim etiitlerinin ve planlarinin Konya kent makroformuna etkisi”
kisminda detayl bir sekilde bilgi verilmistir.

6360 sayil1 ‘On Ug Ilde Biiyiiksehir Belediyesi ve Yirmi Alt1 flge Kurulmas: Ile
Bazi Kanun ve Kanun Hitkmiinde Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun’
ile KBB’nin sinirlar1 miicavir alan sinir1 olacak sekilde genisletilmistir. Bu durumda il
miilki idaresi sinirlart igerisinde plan yapma ve yaptirma yetkisi Biiyiiksehir
Beledilerine gegmis, KBB 1/100.000 ve 1/25.000 6l¢ekli plan ¢alismalarina kanunun
Resmi Gazetede yayinlanmasi ile birlikte 14.08.2013 tarihinde NIP calismalarmi da
kapsayacak sekilde baglamistir (Ek-1).

3.3.1.6. 2008 Konya NiP- KBB

1999 plan1 dikkate alinarak KBB tarafindan hazirlanilan 1/25.000 NIiP,
27.11.2008 tarihinde KBB tarafindan onaylanarak yiiriirliige girmistir.

2008 planinda kentsel alan kullanimlar1 genellikle yeni Cevre Yolu’nun
icerisinde dnerilmis olup, giineyde Gédene Mahallesinde, kuzeyde Istanbul Caddesinin
dogusu ve batisinda, kentin batisinda Saraykdy yakinlarinda ve Sille’nin kuzeyinde
konut gelisme alanlar1 dnerilmistir. Kasinhani bolgesinde organize tarim ve hayvancilik

bolgesi planlanmistir. Eregli Yolu ve Sakyatan civarindaki sanayi alanlarinin gelismesi
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bu planda da 6nerilmeye devam edilmistir. Kentin gelisme yonii bu planda da kuzey ve

kuzeydogu olarak belirlenmistir (EK-1).
3.3.1.7. 2015 Konya CDP-Modiil ve Ege Planlama is Ortakhg

17.04.2015 tarihinde onaylanarak yiiriirliige giren Konya 1/100.000 6l¢ekli CDP
41.050 km? alanda (KBB il miilki simrlar1) 31 ilgeyi kapsamaktadir. Planlarda
uygulama karmasasim 6nlemek amaciyla bir alt dlgek olan 1/25.000 6lgekli NiP igin
Konya 6 “Alt Bolgeye” ayrilmistir. Bu alt bolgeler; Selguklu, Karatay, Meram, Cumra
ve Akoren ilgelerini iceren “Konya Merkez Planlama Alt Bolgesi”, Kulu, Cihanbeyli,

(13

Altinekin ilgelerini kapsayan “ Kuzey Konya Planlama Alt Bolgesi”, Aksehir, Ilgin,
Kadinhani, Sarayonii, Yunak, Doganhisar, Celtik ve Tuzlukgu il¢elerinin alanlarindan
olusan “Bati Konya Planlama Alt Bolgesi”, Beysehir, Seydisehir, Hiiyiik, Derbent,
Derebucak, Yalihiiyiik ve Ahirli ilgelerin bulundugu “Giineybati Konya Planlama Alt
Bolgesi”, Bozkir, Hadim, Taskent ve Giineysinir ilge alanlarinin bulundugu “Giiney
Konya Planlama Alt Bolgesi”, ve son olarak Eregli, Karapinar, Emirgazi ve Halkapinar
ilgelerini igerisinde barindiran “Dogu Konya Planlama Alt Bolgesi”dir (Modiil ve Ege
Planlama s Ortaklig1, 2015).

Konya kentinin kuzeye dogru lineer bir sekilde gelismesi bu planda da
makroform bi¢imi olarak kabul edilmis, konut gelisme bdlgeleri olarak 1. Organize
Sanayi, Kiiclik Sanayi Sitesi, Zafer Sanayi, Anadolu Sanayi gibi alanlarin
doniistiiriilmesi 6ngorillmistiir. Sanayi gelisme bolgesi olarak Ankara-Aksaray-Yeni
Cevre Yolu arasinda kalan bolge secilmis olup endiistriyel alanlarin bu bdlgede varlik
gostermesi planlanmistir. Konut ve MIA 6ngériisiinde olunan KSS’nin, kentin
dogusunda yer alan Askeri Atis Alani’nin batisina taginmasi planlanmistir. Giineyde
sanayi alanlar1 i¢in Karaman Yolu’nun ¢evresi se¢ilmis olup, kentin glineyinde oturan
vatandaglara istihdam saglamasi1 amaglanmustir. Dolayisi ile de kentin giineyi ve kuzeyi
arasindaki konut-is amacgli yolculuklarin sayisi azaltilmaya g¢alisilmigtir. Ayrica bu
planda kent merkezi tanimi icerisine Cumra ve Akoren ilgeleri de girmistir. Ancak tez
konusu ve alani ile baglantili olmadigi i¢in bu bolgelerdeki plan kararlarina
deginilmemistir.

Tarim topraklarinin korunmasi, Askeri alanlarin doniistiiriilmesi, turizm alanlar
olan Mevlana Dergahi ve g¢evresi, Sille bolgesi, Kilistra Antik Kenti gibi alanlarin

turizm degerlerinin artirilmasi amaci ile plan kararlar1 alinmistir. Kent makroformunun
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sekillenmesinde ulagimin etkisi yeni Cevre Yolu nun bir sinir olarak kabul edilmesi ve
kent merkezi i¢in tim donati ve fonksiyonlarin bu alanda gosterilmesi ile
kanitlanmaktadir. Ayrica Biiylikkayacik, Kasinhani1 ve Ortakonak bdélgelerinde lojistik
merkezler Onerilmistir.

Bu planda daha once de sOyledigimiz gibi yeni Cevre Yolu bir smir kabul
edilmig, ayrica mera, tarim arazileri dogal esik kabul edilerek, kentsel doniisiim
yenileme ilkesi benimsenerek kentte plan kararlar1 dngdriilmiistiir. Kentiginde kalmis
sanayi alanlarinin yer degistirmesi planlanarak, konut alanlarmin kentin kuzeyi ve
dogusuna gelismesi Ongoriilmistir. Tim bu yazilanlardan ve incelemelerden de
anlagilmaktadir ki; “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Doniisiim Alan1” Konya
1/100.000 6lgekli CDP’sinde bu bolge plan kararlari dogrultusunda MIA ve konut alani
olarak planlanmistir (Ek-1).

3.3.1.8. 2016 Konya NiP-Modiil ve Ege Planlama Is Ortakhg

Ust olgek plan kararlart dogrultusunda hazirlanan 15.07.2016 tarihinde
onaylanarak yiiriirliige giren 1/25.000 NiP, CDP gibi alt1 alt bélgeden olusmaktadir.
Daha 6nce bu alt1 alt bélgeden bahsedilmistir. NIP; bu alt bdlgelerin arazi kullanim ve
ulasim karalari, koruma kullanim dengesi, dogal ve kiiltiirel varliklarin korunmast,
endiistriyel, turizm ve tarim-hayvancilik faaliyetlerin desteklenmesi gibi temel planlama
karalarini igermektedir.

Ust dlgek plan karalart dogrultusunda kirdan kente gdgiin dniine gegebilmek
adina 3 tarim alt bolgesi gelistirilmistir. Bunlar; Konya Merkez Kent, Cumra,
Cihanbeyli, Karapiar, Eregli, Sarayonii, [1gin, Bozkir ve Aksehir’dir. Yani bu bolgeler,
Kuzey Konya, Bati Konya ve Konya Kent Merkezi Planlama Boélgeleri’dir. Tarim
sektoriiniin desteklenmesi ve korunmasi amaciyla politikalar gelistirilmis, tarimsal
tretimin desteklenmesi amaciyla tarimsal sanayi tesislerinin kurulmasina yonelik
kararlar almmustir. Ayrica hayvancilik sektorii de Hayvancilik Ihtisas OSB’lerinin
kurulmasi gibi plan kararlar ile desteklenmistir.

Kentin kuzey ve kuzeydoguya gelisme gostermesi desteklenerek, dogal esiklerin
ve ¢evresel degerlerin dikkate alindig1 bir planlama anlayis1 benimsenmistir. Mevlana
akst ve cevresi, yeni stadyum alaninin batis1 turizmi desteklemek amaciyla turizm-
ticaret-konut alani olarak Onerilmistir. Kent Merkezi Alt Bolgesi; Sel¢uklu, Karatay,

Meram, Cumra ve Akéren Ilgelerinden olusmakta olup, kentin kuzeyi kentsel islevlerle,
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giineyi ise tarimsal ve yar1 kirsal gelismeyi ongorecek sekilde planlanmistir. Yeni
Meram Belediyesi ve cevresi, Seleuklu Belediyesi ve cevresi, Karatay bolgesinde ise
Karatay Universitesi ve ¢evresi birer alt merkez olarak planlanmistir. Konut-sanayi
arasindaki yolculuklarin kenti¢i ulasima yaptigr baskiyr azaltmak amaciyla endiistri
gelisme bolgesi Ankara-Aksaray-Cevre Yolu arasinda 6nerilmis olup, Ankara Yolu’nun
batis1 konut Oneri bolgesi olarak diizenlenmistir. KSB ise Eregli Caddesi ve Ankara
Caddesi’nin gilineyinde Aslim bolgesinde Onerilmistir. Bu planda Askeri alanlarin
kaldirilmasi da onerilmis olup, bu bdlgelerle ilgili plan Onerisinde bulunulmamaistir.
Kent merkezinde kalan 1. Organize Sanayi’nin Ankara Caddesi-Aksaray Yolu arasinda
Onerilen endiistriyel gelisme alanina tasinmasi, Kii¢iik Sanayi Alan1 ve Karatay Sanayi
alaninin Aslim bolgesine tasinmasi, Cimento Fabrikasi’nin da kentsel yerlesme alanlari
disina tasinmasi 6nerilmis olup, bu alanlarin MIA ve konut alan1 olarak diizenlenmesi

planlanmigtir (Ek-1).
3.3.2. Ulasim etiitlerinin ve planlarinin Konya kent makroformuna etkisi

Ulasim planlar1 pahali yatirimlar olup yanilma pay1 yoktur bu sebeple yapilmasi
kagmilmazdir. Ulasim planlarinda kullanilan matematiksel modelle kentin ulasim
karakteri belirlenmekte ve bu model sayesinde kentin gelecekteki ulagim taleplerini
karsilayacak ¢6ziim Onerileri sunulmaktadir.

Bu boliimde kentin makroformunun sekillenmesinde Konya kentinin ge¢gmisten
giiniimiize izledigi ulasim plan ve politikalar1 incelenmistir. Planli ulasim donemine
gecmeden gegmisten gliniimiize ulagimin tarihgesi anlatilmistir. Otobiis ve rayh
sistemin tarihgesi kenti¢i ulagimin kent makroformunu nasil yonlendirdigi ve ulagim
etiit ve planlama stirecine nasil ge¢ildigi hakkinda bize bilgi verecektir.

Ulasim Plan ve Etiitleri Oncesinde Kentteki Ulasim Faaliyetleri; 1896
yilinda Anadolu-Bagdat hattinin faaliyete gegmesi ile istasyon ve kenti¢i arasi ulagimin
saglanmas1 amaciyla; 1917 yilinda Selanik’ten sokiilen raylarin ddsenmesiyle Konya’da
toplu ulagim atli tramvay araci ile baglamistir. Bu ath tramvayin iki giizergahi
bulunmaktadir. Anittan baslayan ve iki gilizergaha ayrilan bu sistemin birinci gilizergahu;
Anit-Atatiirk Caddesi-Mimar Muzaffer Caddesi giizergahi olup bu tramvayin sonlandigi
noktaya Arapoglu Makas1 da denilmektedir. Ikinci giizergah ise; Arapoglu Makasi’ndan
sonra Rampali Carsi-Eski Belediye Binas1 (Is Bankasi)-Mevlana Caddesi-Serafettin

Cami-Yap1 Kredi Bankasi-Aziziye Cami-Sultan Selim Cami’nde son bulmaktadir.
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Dogan (2005) belediye otobiis isletmesinin Konya’da 1939-1946 yillar1 arasinda
kuruldugunu ve devam eden yillarda filoya yeni otobiislerin eklendigini makalesinde
anlatmistir. Devaminda 1960’11 yillara kadar tasitlarin %70’nin at arabalari olduguna
toplu tasimanin tarihgesini anlattig1 calismasinda deginmistir.

1970’11 yillardan itibaren Konya Belediyesi toplu tasimaya onem vermis ve bu
yonde politikalar izlemistir. 1968 yilinda Kayalipark, 1977 yilinda Aydmlik, 1978
yilinda Meram, 1980 yilinda Fuar, 1985 yilinda Cumbhuriyet, 1991 yilinda Saman
Pazari, 2004 yilinda Erenkdy Hareket Merkezi olmak iizere kentin makroformunun
sekillenisine gore kentin bir¢ok bolesine hareket merkezleri kurulmustur.

Konya’nin tramvay sistemi ile tanismasi da Istanbul Yolu'nda kentsel alanin
disinda kurulmus olan iiniversite alani ile olmustur. Daha 6nce 1984 CDP doneminde
bahsetmis oldugum bakanligin istemis oldugu “Konya Ulasim Etiidii Ulasim Planlamasi
Calismalar1” kapsaminda hazirlanilmis olan rapordur. Bu raporda onerilen rayli sistem
hatt1 ile ilgili olarak 1985 yilinda DPT’ye (Devlet Planlama Teskilat1) bagvuruda
bulunulmustur. 1986 yilinda ihaleye c¢ikilan hat i¢in 1987 yilinda harekete gecilmistir.
Sakarya duraginda tramvay depo alanmi olarak kullanilan alanin temelleri de bu tarihte
atilmistir. Goriildiigii iizere kentin MIA alani olarak belirlenen alaninin kuzeyinde
yapilan bu ulagim yatirimi kent makroformunun da sekillenmesine 6nemli katkida
bulunmustur.

Sakarya Duragi-Cumhuriyet Mahallesi arasindaki seferlere 15.04.1992 tarihinde
baslanmig, 28.09.1992 tarihinde ise bu seferler Alaaddin-Cumhuriyet Mahallesi arsinda
10,5 km’lik kisimda yapilmaya baslanmistir. Bu siiregte Cumhuriyet Mahallesi-Kampiis
arasindaki 8 km’lik kismin insaat ihalesine ¢ikilmis, 1996 yilinda isletmeye agilmistir.

Ulasim olanaklarinin gelismesiyle birlikte kent kuzeye dogru gelismeye devam
etmistir. Alaaddin-Kampiis aras1 yapilan tramvay kentsel gelisme ve kent
makroformunun geligsmesini hizlandirmis olup, kentin kuzey yoniinde lineer gelismesini
ongoren imar planlarini destekler sekilde bir yatirim olmustur. Ulagim Plan1 donemine
gecis 1984 yili CDP’sinin ekinde teslim edilen “Konya Ulagim Etiidii Ulasim
Planlamas1 Caligsmalar1” ile baslamistir (EK-1).

3.3.2.1. 1984 Y1l Konya Ulasim Etiidii-Polin Ins. ve Miih. A.S.

1984 CDP’sinin hazirlandigi donemde kentin ulasim ve arazi kullanim

karalarinin esgilidiimlii alinmasi gerektigine deginilmis ve bu dogrultuda “Konya Ulasim
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Etidi Ulasim Planlamast Calismalari” adli ¢alisma CDP raporuna ek olarak
sunulmustur.

1996 yilinda isletmeye agilan Konya Alaadin-Kampiis tramvay hattinin temelleri
bu planla atilmistir. Asil yolculuklarin Ankara Yolu iizerinde ¢iktigi modelle test
edilmis olsa da siyasetin verdigi kararlar Nalgcac1 Caddesi tizerindeki gayrimenkullerin
degerlenmesi amaciyla hat glinlimiizde kullanildig1 sekilde uygulamaya gecilmistir.

Ulasim yatirimlarinin giizergadhinda bulundugu gayrimenkullere kazandiracagi
art1 imar degerin bir kaniti olan bu rayl sistem hattinin giizergdhmmin kaydirilmasi
projesi, gectigi bolgeyi canlandirmis ve deger katmistir. Ayrica bu rayli sistem hatti
kentin lineer bir sekilde gelismesini desteklemis ve kuzeydeki bolgelerin yerlesmeye

acilmasinda Onciiliik etmistir.

3.3.2.2. 1997 Y1l Konya Ulasim Plani-Erka A.S. Ltd. Sti. Ve European Transport
Consultant Gmbh ortak girisimi ve Metroplan Ltd. Sti.

Konya genelinde kentin hizli bir sekilde yapilasmasi, otomobil kullaniminin
artmas1 ile kent sagaklanmaya baslamis ve kentici ulasimda sorunlar olugmaya
baslamistir. Bu sorunlar; 18,5 km’lik rayli sistem hattinin 1996 yilinda faaliyete
gecirilmesi ile azalmig olsa da gelecekte bu hattin yetersiz kalacagi diisiincesi ile 1996
yilinda baslayip, 1997 yilinda son bulan ulasim plani yapilmistir. 2010 yil1 hedefli olan
bu planin projeksiyon niifusu ise 1984 CDP’nin 2010 yili i¢in Ongérmiis oldugu
1.300.000 kisidir.

Kentteki yolculuk iiretim ve ¢ekimlerinin yogun oldugu bolge olarak, merkezle
kuzeydoguda yer alan sanayi bolgeleri arasi yolculuklar ¢ikmis, bu aksin karayolu trafik
yikiinii azaltmak amaciyla, bu aksta rayli sistem Onerilmistir. Hala faaliyete
gecirilemeyen bu hat giiniimiizde de en yogun trafik akslarindan bir tanesidir.

Bu planda kentin kuzeydogu istikametinde gelisecegi ulasim ve arazi kullanim

verilerinin bir araya getirilmesiyle ortaya ¢ikmistir (Ek-1).
3.3.2.3.2000 Yih KONUAP

2020 hedef yili olan KONPLAN’m arazi kullanim karalarinin meydana
getirecegi ulasim taleplerinin karsilanmasi i¢in hazirlanilan UAP’1n hedefleri; otomobil
kullanimini en aza indirgeyecek plan ve tasarimlarda bulunmak, yaya, engelli ve bisiklet

gibi dezavantajli gruplarin dikkate alindigi, toplu tasimanin 6zendirildigi ve entegre bir
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ulagim sisteminin kurgulandigi ulagim sisteminin olusturulmasi, az yatirnrm maliyeti ile
etaplamal1 bir sekilde ¢6ziim Onerileri gelistirilmesi, ¢cevresel degerlerin dikkate alindig1
kiiltiirel degerlerin korunmasi, katilime1 politikalarin izlenilmesi, teknolojinin ve bilimin
getirdigi yeniliklere uyumun saglanmasidir.

KONPLAN’1n altlik olarak kullanildigr bu planda ulasim ve arazi kullanim
karalar1 arasindaki sorunlara ¢oziimler iiretilerek, yolculuk talepleri de dikkate alinarak
oOneriler getirilerek, plan tadilatlarinin da oniine gegilecektir (KONUAP, 2002 ).

2000 yili Ulasim Master Plani’nda KONPLAN’da onerilen plan kararlari
dogrultusunda gelecekteki ulasim baglantilarinin yetersiz kalacagi, dolayis1 ile
gelistirilmesi Onerilmistir. Aragli yolculuklarin artmasi ile 1sinsal bir sekilde yag lekesi
gibi gelisen kentte, UAP’ta yapilan kara yolu atamasi ile Ankara, Istanbul, Eregli ve
Fetih Cadde’lerinin trafik hacimlerinin ¢ok yiiksek oldugu tespit edilmistir. Bu
dogrultuda Istanbul ve Ankara Caddesi’ne alternatif koridorlarin acilmasi, yeni rayl
sistem giizergdhlar1 planlanmistir. Fetih Caddesi’nde ring seklinde, Alaaddin-Eregli
Caddesi arasinda tramvay, demir yoluna paralel ve Sadik Ahmet Caddesi-5. Organize
Sanayi-Aksaray Caddesi arast HRS hatt1 6nerilmis, kent kuzey, kuzeydogu ve dogu
bolgelere dogru gelismeye devam etmistir. Ayrica Yeni ¢evre yolu onerilmis olup,
Ankara Yolu ile kesistigi kisma Schirler Aras1 Ulasim Merkezi (Mevlana Havaalani,
Otobiis Terminali, Gar) Onerilmistir. Kentte daha 6nceki planlarda lineer bir sekilde
kuzeye dogru gelisme izlenirken, KONPLAN’da kuzeybatiya dogru gelisme gostermesi
Onerilen kentin ulagim plani ile birlikte doguya da gelisme gostermesi saglanmistir (Ek-

1).
3.3.2.4. 2012 Yih KONUAP Revizyonu-Bogazi¢i Proje

Aradan gecen on senede UAP’a girdi olan yerlesim kararlarinda, niifus ve isgiicii
dagiliminda degisiklikler ortaya ¢ikmis, yeni toplu konut projeleri gelismis, kentin YHT
hatt1 ile Ankara’ya baglanmasi kent i¢cindeki yolculuklarin baslangi¢ ve bitis noktalari
ve yolculuk hacimlerinde degisiklikler olusturulmustur. On yillik donemde UAP’ta
ongoriilen karayolu yatirimlart uygulamaya konulmus ancak ozellikle rayli sistem
projelerinin uygulanmasinda gecikmeler ortaya ¢ikmistir. Olusan yeni kosullar altinda
UAP’in gilincellenmesi zorunlu hale gelmistir. Projeksiyon yili 2030 olan Konya
Biiyliksehir Alan1 ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plani, 2012 yilinda baslamis, 2014
yilinda tamamlanarak T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Altyap:
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Yatirimlar1 Genel Midiirligii (AYGM) onayr alinmistir. Daha sonra KBB, “Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ve ilgili birimlerinin Konya kent merkezine iligkin
planladigi yatirnm planlarinda ortaya c¢ikan degisiklik ihtiyaci dogrultusunda kent
merkezine yonelik UAP kararlarinin gézden gecirilmesi ve gerekli yerlerde revizyon
yapilmasi ihtiyacin1 dogurmustur.” gerekgesi ile UAP’1n revize edilmesine karar vermis
ve hedef y1l1 2030 olan Konya Biiyiiksehir Alan1 Kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana
Planinin Revizyonu isi i¢in ¢alismalara baslanmistir. Bu plan da 30.03.2015 tarihinde
T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhigi Altyapr Yatirimlari Genel
Miidiirligi (AYGM) tarafindan onaylanmistir.

Bu plan 2000 yilinda yapilan UAP’1n giincellenmesi, kisa vadeli ulasim ve trafik
tyilestirme projelerini ve ilk etap rayli sistem hatlarinin fizibilitesini kapsamaktadir.

UAP calismasinin en temel amaci ulagim altyap1 yatirimlarinin planlanmasidir.
Bu kapsamda, UAP ile toplu tasima ve karayolu sistemleri, yaya ve bisiklet ulagimi
altyapisi, otopark sistemi ve tiim ulagim sistemleri arasinda entegrasyonun saglandigi
transfer merkezleri planlanmaktadir (KONUAP, 2015) .

2012 yilinda yapilan UAP, iist olcek plan karalarindaki degisikliklerin, plan
tadilatlarinin ve revizyon imar planlarinin kente getirdigi trafik baskisini ortadan
kaldirmak ve ulasim sorunlarina ¢oziim iiretilmesi amaciyla kentin 2002 UAP’inin
giincellestirilmesiyle olusturulmustur. Ust &lgek plan karalart neticesinde kentin
giineyinde yapilan toplu konut hamlesi, kentteki tarim arazilerini tehdit etmekte ve bu
bolgeye ulasim saglayan akslarda trafik yilikii meydana getirmektedir. Bu bolgenin
ulasimimi ¢6zmek amaciyla Hatip HRS Hatti onerilmistir. Ancak bu hattin zamanla bu
bolgedeki tarimsal arazilerin yerlesmeye acilamasini tetikleyecegi diisiincesini akillara
getirmektedir. Yani kentin imar planlari ile glineye gelismesi dnerilmese de {iist dlgek
yatirim karalarimin bunu tetikleyecegi diisliniilmektedir. Revizyon imar planlar1 ve
kentte yapilan yeni iiniversite hamleleri neticesinde bu bolgelerin erisimini saglamak
amactyla Ring HRS Hatt1 6nerilmistir. Mevcut Kampiis Tramvay Hatti’nin ise Meram
bolgesinde Meram Belediyesi’nin de bulundugu alanda olusturulmaya caligilan alt
merkezden SU’ye kadar HRS olarak planlanmasi énerilmistir. Ancak bu hatta kentin
bat1 bolgelerinden erisim sikintili oldugu i¢in Barig Caddesi tizerinde bir cadde tramvayi
onerilmistir. Kentin kuzeyi ile giineyi arasindaki ev-is yolculuklarinin kentici trafige
olusturdugu baskiy1 azaltmak amaciyla TCDD ile yapilan protokoliin biran 6nce hayata
gecirilmesi mevcut hatta paralel banliyd hatt1 isletilmesi onerilmistir. OSB ve sanayi

alanlan ile en c¢ok calisanin bulundugu Yazir ve Sancak Mahallelerinin baglantisinin
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toplu tasimayla kurulmasi amaciyla Stadyum OSB hatt1 planlanmistir. Tiim bu hatlarin
kesistigi alanlarda ise transfer merkezi onerilirken, kentin Ana Transfer Merkezi olarak
Yeni YHT Gar’inin da yapildigi “Eski Sanayi ve Cevresi Kentsel Doniisim Alani1”
Onerilmistir. Bu bolgenin kentin kalbi niteliginde bir alan olacagi ve ivedili bir sekilde
donlisim ¢aligmalarmin ulasim yatirimlariyla esgiidiimlii bir sekilde baslatilmasi
gerektigi diisiiniilmektedir. Kentin gelisme alanlar1 dogrultusunda ve imar plani altlik
kabul edilerek alinan ulasim kararlar1 kentin plan tadilatlar1 neticesinde meydana gelen
ulasim problemlerini ¢dzmeyi amaglamistir. Ayrica 1987 yili CDP’sinde kent
merkezindeki baskiyr azaltmak amaciyla Onerilen alt merkezlerin olusturulmasi onerisi
hala gliniimiizde tam anlamiyla yerine getirilmis degildir. Transfer Merkezleri ve Tiirler
Aras1 Aktarim Merkezleri’nin bu planda bir alt merkez olarak planlanmasi onerilmistir.
Otomobillerin kentsel yayilmaya olan etkisi diigiiniilerek toplu ulagim gelistirilmis ve alt
merkezler olusturularak yolculuk stireleri azaltilmistir. Bu da kentin yag lekesi gibi
gelismesinin Oniine gegecek akilli ve kontrol edilebilir bir sekilde biiyiimesine olanak
taniyacaktir. Ana Transfer Merkezi ve Cevresi Dontisim Alani ile ilgili 4. Bolimde
detayli bir sekilde bilgi verilmistir. Bu bdlgenin kentin ikinci ve en 6nemli merkezi
olmasi planlanmustir (EK-1).

Konya kent makroformunun ulagim ve mekansal planlarla gelisimini kisaca
Ozetleyecek olursak bu siireci alti donemde degerlendirebiliriz (Sekil 3.2).

e 1930-1945 vyillar1 aras1 kent Mevlana Tiirbesi ve Alaaddin Tepesi arasinda
gelisme gostermigtir.

e 1945-1960 yillar1 arasi kent istasyon etrafinda gelismis olup, 1946 yili planinin
en onemli karalar1 Atatiirk Caddesi ve Larende Caddesidir. 1954 yil1 planinda
ise Eski Garaj alan1 otogar olarak diizenlenmis bu bolgede ticaret gelismistir.

e 1960-1970 yillar1 arasinda 1966 yilinda Yavuz Tasgi-Haluk Berksanin yaptigi
planda ¢alisma alamin sanayi alam olarak planlanmasi, konut alanlarinin
kuzeybati ve batida planlanmasi, kulenin bulundugu bolgenin otogar olarak
planlanmasi, idari merkezin belediyenin bulundugu alan olarak tanimlanmasi
kent makrofromunun bu yonde gelismesine zemin hazirlamistir.

e 1960-1985 yillar1 arasinda 1974 yilinda revizyon planlar cercevesinde 4. GOB
ve 1. OSB planlanmistir. Kent bu planlarla kuzeye dogru gelisme gostermeye

devam etmistir.



75

e 1985-2000 yillar1 arasinda onceki planlarin aksine radyal gelisme degil lineer

gelisme Onerilmistir. Bu yillar arasi ayrica plan dist onerilen kampiis alan1 kent
makroformunu sekillendirmistir. 1984 yil1 planinda kampiis bolgesi ile merkez
aras1 bir rayli sistem Onerilmis, ayrica yeni kent merkezi giiniimiizdeki otogar
alan1 ve ¢evresi olarak belirlenmistir. 1996 yilinda 1984 CDP’sinden gelen rayl
sistem faaliyete ge¢mistir. 1997 yilinda kentin kuzeydogusu ile merkez arasi is

ev yolculuklari i¢in rayl sistem Onerilmis ancak bu bolgede halen bir ulagim
yatirimi faaliyete gecememistir.

" |TARIHSEL GELIiSiMi
D Makroform

“ . Eski Sanayi
o Alaaddin
Istasyon
Mevlana
Hastane
Otogar
Universite
T.K. Toplu Konut
] 3.0, Jet Ussii
|1 OSB Organize
Sanayi Bolgesi
DR Déniisiim-
Revizyon Alani

Sekil 3.2. Konya’nin kent makroformunun ulagim ve mekansal
planlarla tarihsel geligimi

e 2000-Giinlimiiz arasinda 1999 yili planinda kent igerisinde kalan tezde ¢alisma

alamm da olan sanayi alanlarimin kentin ceperlerine tasinmasi ve bu
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alanlarin MIA olarak planlanmasi giindeme gelmistir. Kentin kuzey ve
kuzeydogu istikametinde gelismesi Ongoriilerek radyal bir forma gecis icin
Oneriler olusturulmustur. Yine kentin alt merkezler etrafinda sekillenmesi bu
planda Onerilmistir. 2000 yilindan giinlimiize kadar olan zamanda Konya kenti
hizli bir donilislim siirecine girmistir. Plan tadilatlar1 ve plan disi mekansal
karalarla kent makroformu yag lekesi gibi kontrolsiiz bir sekilde biiylimistiir.
2000 ulagim ana planinda 1999 yili arazi kullanimlarini destekleyici ulasim
¢Ozlimleri onerilmistir. Anacak giiniimiizde Alaaddin-Adliye arasi tramvay hatti

hari¢ hig¢bir rayl sistem yapilmamuistir.
3.4. Ulasim Yatirnmlarinin Konya Kent Makroformuna Etkisi

Konya kentinde yakin zamanda yapilmasi planlanan ve hatta yapimina
baslanilan ulagim yatirimlar1 kent makroformunun sekillenmesinde ve kent genelindeki
gayrimenkullerin degerlerinin belirlenmesinde biiyiik 6neme sahiptir. Ust 6lgek ulasim
yatirimlari, kenti¢i ulasim kararlarinin belirlenmesinde etkin rol oynamaistir. Bu sebeple
kenti bir insan anatomisine benzetecek olursak, iskelet ve dolasim sistemi kentin
ulagimini olustururken, bu sistemi gevreleyen saran kas sistemi ise arazi kullanimini
meydana getirmektedir. Bu boliimde kentin sekillenmesinde biiyiik etkiye sahip olan;
iist 0lcek ulasim yatirimlari ve 2012 UAP Onerileri olan kenti¢i ulagim sistemi tim

ayrintilari ile anlatilmistir.
3.4.1. Ust dlcek ulasim yatirimlar

Konya st o6lcekli ulagim yatirimlart arasinda en onemli {i¢ proje, planlama
kararlar1 agisindan 6ne ¢ikmaktadir. Bunlardan ilki “Konya Yeni Cevre Yolu” ikincisi
“Antalya-Konya-Aksaray-Nevsehir Kayseri Hizli Tren Projesi” ligiinciisii ise “Lojistik
Koy” projesidir. Konya’da mevcut ¢evre yolunun gegen siire ig¢inde kent igi bir
giizergdha donilismiis olmasi sonrasinda baslatilan arayislar sonucunda yeni ¢evre yolu
giindeme gelmis ve projelendirilmistir. “Antalya-Konya-Aksaray-Nevsehir-Kayseri
Hizli Tren Projesi” ise Antalya ile Konya, Kapadokya ve Kayseri arasinda hizli tren
baglantis1 saglamaya yonelik demiryolu projesi olup belirlenen giizergdhin 181 km.’lik
boliimii Konya il siirlar iginden gegmektedir. Ancak bu proje i¢in giizergah heniiz
kesinlestirilmemistir. Bir diger yatirnm ise Lojistik K&y projesi olup sanayi ve tarimsal

iretim agisindan biliylik Oneme sahiptir. Lojistik konusundaki yatirnm kararlari,
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olusturulacak lojistik merkezlerin karayolu ve demiryolu baglantilar ile desteklenmesi

sonucunda elverisli hale gelecektir.
3.4.1.1. Kara Yolu Yatirimlan

Konya i¢in planlanan kara yolu yatirnmlarindan en 6nemlisi KGM tarafindan
projelendirilen Yeni Cevre Yolu’dur (Sekil 3.3). S6z konusu proje yaklasik 128 km
olup, transit bir ring yoludur. Cevreyolunun kuzeybati ve batisi yani kentigi trafigi en
cok etkileyen ve ilk etapta yapilmasi gereken kismi topografik kosullar neticesinde en
gec yapilacaktir. Yeni Cevre Yolu kentsel kullanim alanlarinin disinda planlanmis olup,
Projenin Konya-Eregli ve Konya-Karaman arasinda kalan kesimi tamamlanmis olup,
Konya-Eregli ve Konya-Aksaray yollar1 arasinda kalan kisminin g¢aligmalart devam
etmektedir.

e Kent Makroformuna Etkisi

Yeni Cevre Yolu'nun kuzeydogu ve dogu kesimi kentsel yerlesme alanlarinin
disinda planlanmistir. Her yeni planlanan ulagim yatirimi kentteki gayrimenkullerde
deger artis1 saglarken, kentin ¢eperlere dogru kaymasini hizlandiracaktir. Bu durumda
kentin dogu ve kuzeydogusunda planlanan sanayi ve konut alanlarinin yerlesmeye
acilmas1 hizlanacaktir. Ancak bu hizli biiylime zamanla bu ¢evre yolunun da kentiginde
kalmasina sebep olacak kentin trafik dolasimini olumsuz etkileyecektir. Bu sebeple
arazi kullanim kararlarimin akilli biiylime yontemi ile kontrol edilmesi gerekmektedir.
Yeni Cevre Yolu’nun 6ncelikli yapilmasi onerilen ancak maliyeti sebebi ile en son
etapta yapilacak olan kuzeybati ve bati kisminin bu etaplama sebebi ile kentigi trafige
kisa vadede olumlu yansimalarinin olmayacag: diisiiniilmektedir. Konya kenti Yeni
Cevre Yolu yatinminin etaplanmasindaki siralamaya gore yapimi tamamlanan ve bir
ka¢ yila kadar tamamlanan kisminda kentsel alanlarin bu alanlara dogru gelisme

gosterecegi gozlenecektir.

3.4.1.2. Demir Yolu Yatirmmlar

yatirimlar1 bakimindan da 6nemli bir paya sahiptir. Ilk etapta Ankara-istanbul ve
Eskisehir illeri ile isletilmekte olan YHT, kentin ekonomisinin canlanmasini saglarken,

fiziki yonden de kent makroformunda degisiklikler meydana getirmistir.
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Konya kentinde YHT hatlarinin kullaniminin artmasi ile artan talebin
karsilanmasi ve gar alanin kentin kuzeyine de hizmet etmesi amaciyla TCDD tarafindan
Eski Bugday Pazari’nda yillik yaklasik 3 milyon yolculuk talebini karsilayacak Yeni
Gar alanin yapilmaktadir. Bu alan UAP’ta kentin Ana Transfer Merkezi olarak
belirlenmis, bu dogrultuda kararlar gelistirilmistir. Mevcut gar alaninin ise kullanimina
devam edilecek olup, bu alan kentin giineyine hizmet edecektir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 tarafindan gelecekte planlanan
bir diger onemli yatinm da Kayseri-Antalya YHT Hatt1 projesidir. Projenin avan
calismalar1 yapilmis olup, kentin dogusundan ve giineyinden ge¢cmesi planlanmaktadir.
Konya kenti ile entegrasyonun saglanmasi i¢in giineyde Kasmhani bdlgesinde bir
transfer merkezi ve istasyon alani 6nerilmistir. Ancak UAP’ta bu hattin kentin iginden
gecerek hem toplu tasima ile hem de diger YHT hatlar1 ile entegre olmasi onerilmistir
(Sekil 3.3).

Mevcut demiryolu hattinda, banliyo seferlerinin baslamasi, yogunlagmasi ve
YHT aglarinin gelisme gostermesiyle ile yiik hatlarinin Yeni Cevre Yolu’na paralel bir
sekilde konvansiyel hat olarak isletilmesi planlanmustir (Sekil 3.3).

e Kent Makroformuna Etkisi

Konya kentinde TCDD’nin yapmis oldugu yatirimlar dogrultusunda kent
makroformunda biiyiik degisiklikler gdzlenmeye baslanmistir. Bunlardan en bariz olani
Ankara-Konya kentleri arasinda baglantt kuran YHT hattinin isletmeye agilmasiyla
yolculuklarin baslangi¢ bitis ve hacimlerinde meydana gelen degismelerdir. Ayrica
yaptlmakta olan Yeni YHT Gar alanm1 “Eski Sanayi ve Cevresi Kentsel Doniisiim
Alan’nda calismalarin hizlanmasina vesile olmus bu bolge ile ilgili planlama
caligmalari, arazi kullanom ve ulasim kararlarinin hayata gegirilmesi i¢in adimlar
atilmaya baglanmistir. Bu ¢alismada secilen alan olan “Eski Sanayi ve Cevresi Kentsel
Doniisiim Alan1” kentin 6nemli ulasim, ticaret ve turizm merkezi olacaktir. Bu alanin
diizenlenmesi ile kentteki bircok mekan alana getirilen islevlerden etkilenecek kent
birden fazla merkezinin ve bu merkezlerin alt merkezlerinin oldugu ¢ok merkezli bir
yapiya biirlinecektir. Kent makroformunda meydana gelmesi diisiiniilen degisiklikler
kentici ulagima da biiytlik katk: sagalacaktir. “Eski Sanayi ve Cevresi Kentsel Doniisiim

Alan1” ile ilgili 4. Bolimde daha kapsamli bir sekilde bilgi verilmistir.
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Ust dlgek planlardan gelen diger bir yatirim karari ise TCDD’nin Lojistik Koy

projesidir. Bu Lojistik Koyiin kentin kuzeydogusunda Kayacik mevkiinde yapilmasi

planlanmaktadir (Sekil 3.3). Bu yatirimm demiryolu ve kara yolu baglantilar1 ile

esglidimlii bir sekilde yapilmasiyla yiik trafiginin kapasitesi artacak, kente ekonomik

katkilar saglamanin yani sira kenti¢i trafigi de rahatlatacaktir. Ancak UAP’ta uzun

vadede bu bolgenin de kentigi trafige ylik getirecegi bu amacla kentsel alan disinda bir

alanin bu islevler icin belirlenmesi planda 6nerilmistir.
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e Kent Makroformuna Etkisi
Lojistik merkezler kentin ekonomik ve sosyal ag¢idan canlanmasini saglarken
yiik trafiginin de kenti¢i trafige yaptig1 baskiy1 azaltmaktadir. Kentin kuzeydogusunda
onerilen Kayacik Lojistik Koyt kentin bu bdlgeye dogru gelismesini hizlandiracaktir.
Tim iist 6lgek yatirnmlarda oldugu gibi lojistik koy projesi de kent makroformunun
sekillenmesinde biiylik rol almakta olup sanayi alanlarmin toplandigi kuzeydogu

alaninda bir alt merkezin olugsmasina olanak saglayacaktir.
3.4.2. Kenti¢i ulasim ve rayh sistem yatirnmlari

UAP karalar1 dogrultusunda kenti¢i ulasim yatirimlariin tiirleri ve yatirim
yillar1 planlanmaktadir. Ulagim altyapr yatirimlarinin planlanmasi amaciyla; UAP ile
toplu tasima ve karayolu sistemleri, yaya ve bisiklet ulasimi altyapisi, otopark sistemi
ve tim ulagim sistemleri arasinda entegrasyonun saglandigi transfer merkezler
planlanmaktadir. UAP’larin bir diger hedefi de kurumlarin esgiidiim igerisinde
calismasini ve ulusal yatinm projeleri ile kent i¢i ulasim arasinda entegrasyonu
saglayarak, ulasim odagi insan olan, imar planlar1 ile uyumlu siirdiiriilebilir planlar
tiretmektir.

Hedef Y1 Tahminleri

2030 yili projeksiyon hesaplarina goére; bugiin 1 milyon olan niifus 2,5 kat
artarak 2030 yilinda 2,5 milyon olacagi, 2013 yilinda 161.000 olan otomobil sayisinin
ise 5 kat artarak 2030 yilinda 802.000°e ¢ikacagi tahmin edilmektedir.

2030 yilinda yolculuklarin tiirel dagilimina bakildiginda 4,5 milyon yolculugun
1,3 milyonun toplu tagima ile yapildig1 Cizelge 3.1°de goriilmektedir. Bu denli ytliksek
toplu tagima talebinin karsilanmasi i¢in biiylik toplu tasima yatirnmlarma ihtiyag
duyulacaktir. Toplu tasimaya yatirnm yapmak Ozel ara¢ tercihini toplu tasimaya
kaydirmada da biiyiik rol oynayacaktir.

UAP Onerileri

UAP o0nerilerini; toplu tasima, kara yolu, ara toplu tasima, bisiklet ve yaya,
otopark ve kent merkezi diizenleme Onerileri olarak siiflandirabiliriz.

Toplu ulasim 6nerilerinden 6ncelikli olanlar1 su sekilde siralayabiliriz. Minibiis
isletmelerinin kurumsallagsmasi, toplu tasimanin tiim aktorlerinin birbirleri ve otopark,
akilli bisiklet gibi kentte bulunan diger ulasim sistemleriyle Elektronik Ucret Toplama

Sistemi kullanilarak entegre edilmesi, farkl tiir, kapasite ve isletmelere sahip biitiinciil
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bir sistem kurulmasi (Rayl sistemler, metrobiis, besleme otobiis hatlari, ... vb.), yolcu
bilgilendirme ve uyar sistemlerinin gelistirilmesi (Akilli durak) ve ulasimda kalite ve
konfor diizeyini arttiran, ¢evre dostu araglarin kullanilmasidir.

Cizelge 3.1. Yolculuk tiirel se¢im tahminleri (Konya Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Planlama ve Rayl
Sistemler Dairesi Bagkanligi, 2015a)

Yaya 341855 | %35 | 59.193 %34
;23."3;’5 1450272 | %3l
(&l Bisiklet 33.388 %3 32.025 %2

Ozel Arac 200363 | %20 | 379.320 %23 1397501 | %30

Servis 85595 | %9 220.985 %14 514.970 %11
Belediye | 160554 | 0617 161.442 %10
Otobiisii

Toplu .

Tasima Tramvay | 88355 | %09 104.011 %6 (BERIS|
Minibiis | 68.242 | %7 173.957 %11

Toplam 980.352 | %100 | 1.635472 | %100 4693914 | %100

Kara yolu, otopark ve kent merkezi Onerilerine deginecek olursak, transit ve
yiik trafiginin kent i¢ine girmesine engel olunmalidir. Geleneksel kent merkezi arag
trafiginden arindirilarak, otopark alanlarinin geleneksel kent merkezinin ¢eperinde yer
almasi1 Onerilmistir

Bir diger diizenleme Onerisi ise bisiklet ve yaya yolaridir. 2015 yili itibari ile 285
km’ye ulasan bisiklet aginin 2030 yilinda 719 km’ye ulagsmasi hedeflenmektedir.
Konya kentinde biitiinciil olmayan bisiklet yol ag1 sebekesinin kesintiye ugramaksizin
tamamlanarak, kent i¢i ulagim sistemleri ile entegre olmasi ve bisiklet kullanma
mesafesindeki hedeflere direkt ulasmasi saglanmalidir. Ayrica biitiinlesik yesil
alanlarin, kaldirim genisliklerinin ve yaya alanlarinin artirilmasi dnerilmektedir.

KONUAP’ta toplu tagima plani yapilirken kentin imar planlarinda Onerilen
1s1nsal yapisi ve bu 1smsal yapiyr ¢evreleyen ring seklindeki yollar dikkate alinarak
kentin tamamina hizmet edecek oneriler gelistirilmistir. Kentin énemli odak ve ¢ekim
noktalar1 [MIA, hastaneler, {iniversiteler, turizm merkezleri, ulasim odaklar1 (gar,
otogar, transfer merkezi vb.), kamu kurumlar, kiiltiirel tesisler, stadyum, geleneksel
kent merkezi vb.] baz alinarak bu noktalara erisimi kolaylastiran oneriler gelistirilmistir.

Toplu tasima hatlar1 isletme se¢imlerinin olusturulmasinda matematiksel model sonucu
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olusan, yolculuk yogunlugu bulunan koridorlar belirleyici olmustur. Koridorlardaki
yolculuk yogunluguna goére HRS, tramvay ve otobiis hatt1 6nerisinde bulunulmustur.

KONUAP toplu tasima sistemi Onerileri kapsaminda; Konya i¢in 2030 hedef
yilinda 6ngoriilen toplam rayh sistem aginin uzunlugu 177,5 km’dir (EK-1). Bu toplam
uzunlugun, 138,2 km’si HRS hatti; Ring, Kampiis, TCDD (Kuzey, Giiney), Karatay,
Hatip ve Stadyum-OSB Hatlari, 39,3 km’si ise tramvay hatti; Barig Hatt1 ve Alaaddin
Hatti’nin Eregli Kavsagi’na kadar uzatilmasi onerileridir.

Konya ulasim modelinden ¢ikan sonuca gore; SU Kampiis-Meram Belediyesi,
Ring HRS Hatlar1 6ncelikli ana omurga hatlar1 olarak belirlenmistir. Bu ¢alismanin ana
kurgusu olan bu hatlarin kent makroformuna etkisinin ortaya c¢ikarilmasi amaciyla
giizergah, isletme 6zellikleri vb. konulara acgiklik getirmek gerekecektir.

Toplam uzunlugu 42,8 km olan HRS hatlarinin proje ve insaatlar1 01.04.2015
tarih ve 2015/7505 sayili Bakanlar Kurulu Karar1 ile Ulastirma Haberlesme Bakanligi
tarafindan iistlenilmistir. Proje ihalesi tamamlanan bu ana omurga hatlarinin ingaatinin
2021 yilina kadar tamamlanarak isletmeye agilmasi planlanmaktadir.

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Altyapr Yatirimlari Genel
Miidiirligi tarafindan gergeklestirilecek proje iki hattan olugmaktadir;

e 21,7 km uzunlugundaki SU Kampiis-Yeni YHT Gar-Meram Belediyesi Hatt1 21
duraktan olusmaktadir.

e 21,1 km uzunlugundaki NEU-Yeni YHT Gar-Meram Belediyesi Hatti 22
duraktan olusmaktadir.

Proje hazirlama isinin yer teslimi 05.02.2016 tarihinde yapilmistir. NEU-Yeni
YHT Gar-Meram Belediyesi Hatti ve Kampiis-Yeni YHT Gar-Konya Gar-Meram
Belediyesi Hattinin proje calismalar1 tamamlanmistir. NEU-Yeni YHT Gar-Meram
Belediyesi Hattinin yatirim maliyetinin TL cinsinden giincellenmesi, Kampiis-Yeni
YHT Gar-Gar-Meram Belediyesi Hattinin ise yatirnm programina alinmasi igin
Kalkinma Bakanligi’na bagvuru yapilmstir.

NEU-Yeni YHT Gar-Fetih Cad.-Meram Belediyesi HRS Hatt1 (Ring Hatt)
icin planlanan giizergh, kentin batisinda yeni kurulmus olan NEU kampiisiinden
baslamaktadir. Bu noktadan Beysehir Caddesini takiben, Beysehir Caddesi lizerinde yer
alan Meram Tip Fakiiltesinden gegerek, Beysehir Caddesi boyunca devam ederek,
Cevreyolu Caddesi tlizerinden Eski Bugday Pazarina yapilmasi planlanan Yeni YHT
Garina ulasmaktadir. Yeni YHT Gar Istasyonundan sonra Fetih Caddesi, Dr. Ahmet

Ozcan Caddesi ve Cegenistan Caddesini takip ederek Meram Belediyesi 6niinde yer



83

alacak Meram Belediyesi istasyonunda son bulmaktadir (Sekil 3.4). Hattin toplam
uzunlugu 21,1 km’dir. Ring Hatt1 projesinde 22 istasyon planlanmistir.

Yeni YHT Gar, NiP’te kentin yeni MIA olarak planlanan alan igerisinde yer
alacaktir. S0z konusu alanda, UAP’ta yer alan ve kenti¢i ulasima hizmet verecek
Kampiis HRS Hatti, TCDD Kuzey ve Giiney HRS Hatlar1 ve Barig Tramvay Hatt1 ile
Ring HRS Hattinin entegre olacag bir transfer merkezinin kurulmasi planlanmaktadir.
S0z konusu transfer merkezi, lastik tekerlekli sistemin de en 6nemli durak noktalarindan
biri olacak ve gerek rayli sistem besleme hatlari, gerekse kentin diger alanlarinda hizmet
verecek hatlarin ana omurga rayli sistem hatlarina aktarma imkani saglayacaktir. Bu
kapsamda Yeni YHT Gar Transfer Merkezi, hem kenti¢i hem de sehirlerarasi ulasim

acisindan odak noktas1 haline gelecektir.

Sekil 3.4. Ring HRS hatt1 giizergahi1 (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhigi Altyap: Yatirimlar
Genel Miidiirliigi, 2017b)

SU Kampiis-Beyhekim-Yeni YHT Gar-Konya Gar-Meram Belediyesi
(Kampiis) HRS Hatti (Kampiis HRS Hatti), icin planlanan giizergadh, kentin
kuzeyinde yer alan SU kampiisiinden baslamaktadir. Bu noktadan Yeni Istanbul
Caddesini takiben Otogar, Yeni YHT Gar’a ugrayarak geleneksel kent merkezinde yer
alan Kiiltiir Park/Alaaddin Tepesine ulasir, buradan Konya Gar istikametinde devam
ederek Meram Belediyesi Oniinde yer alacak Meram Belediyesi istasyonunda son
bulmaktadir. Planlanan HRS hatt1 Sekil 3.5°de gosterilmistir. Hattin toplam uzunlugu
21,7 km’dir. Kampiis HRS Hatti projesinde 21 istasyon planlanmustir.
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2017a)

Yatirimlar: Genel Miidiirligi,

35,000
30,000
25,000

Sekil 3.5. Kampiis HRS hatt1 giizergahi (Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Altyap1

kil 3.6. 2030 hedef yil1 SU Kampiis HRS hatt1 zirve saat tek yon istasyonlar arasi kesit degerleri
(Bogazici Proje, 2015b)

Se
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Konya HRS Hatlarinin ingaat-test siiresinden sonra isletmeye agilmasi

planlanmaktadir.

3.4.2.1. Konya kentici ana omurga rayh sistem hatlarinin kent makroformuna
etkisi

2030 yilinda kentin ulagim ihtiyaglarinin arazi kullanim kararlar1 dogrultusunda
¢cozlime ulagmasi i¢in UAP rayl sistem Onerilerinin etap yillarina gore gecikme
olmaksizin yerine getirilmesi gerekmektedir. Ana omurga rayli sistem hatlarindan olan;
SU Kampiis-Meram Belediyesi ve Ring HRS Hatlarinin 2021 yilina kadar
tamamlanarak isletmeye agilmasi UAP’ta onerilmektedir. Bu iki hat tiim kente hizmet
edecek sekilde projelendirilmis olup, kentin arazi kullanim kararlarini destekler
niteliktedir. Ring HRS Hatt1 giizergdhinda kent makroformunu etkilemesi diisiiniilen
bolgeler; NEU, Yeni Tip Fakiiltesi Hastanesi, Eski Sanayi Alan1 (Yeni YHT Gar ve Ana
Transfer Merkezi Alan1), KBB Spor ve Kongre Merkezi ve Meram Belediyesi’dir. SU
Kampiis-Meram Belediyesi HRS Hatt1 giizergdhinda ise; Bosna Hersek Mahallesi,
Anadolu Zafer Sanayi, 1. Organize Sanayi, Karatay Sanayi, Eski Sanayi Alani (Yeni
YHT Gar ve Ana Transfer Merkezi Alani), KBB, Eski Stadyum Alani ve Meram
Belediyesi’dir. Bu iki, hattin giizergahinda bulunan bahsetmis oldugumuz alanlarin
bazilar1 kentteki gelisme bolgeleri olup kimisi de doniisiim alanlaridir.

Ring HRS Hatti giizergahinda yer alan gelisme doniisiim bélgeleri su
sekildedir:

v NEU ve gevresi iiniversite alanin bu bolgede yer segmesi sebebiyle gelismeye
aciktir. Yeni Tip Fakiiltesi alan1 ve ¢evresinde yeni bir ulasim merkezi 6nerilmis
olup teleferik istasyonun bulundugu alan ticari bir merkez konumundadir. imar
planindan gelen arazi kullanim kararlar1 ulasim yatirimlariin gergeklestirilmesi
ile o bdlgenin gelismesini hizlandiracaktir.

v Her iki hattinda giizergdhlarinin gectigi “Eski Sanayi ve Cevresi Kentsel
Doéniistim Alan1” Bakanlar Kurulu Karar1 ile doniisim bolgesi olarak ilan
edilmistir. Bu bdlgeye yapilan iist 6l¢ek yatirimlar (Yeni YHT Gar) ve kentigi
ulastm  yatirmalart  (Ana  Transfer Merkezi) alanmin  donlistimiini
hizlandiracaktir. Calismanin da konusu olan bu bdlgede yapilmasi gereken

doniisiim, arazi kullanim ve ulasim kararlar1 4. Boliimde etraflica anlatilmistir.
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Kentin ikinci merkezi ve kalbi olan bu alanin hem gelisme bdlgesi hem de
dontigiim bolgesi olarak kent makroformunu sekillendirecegi diigiiniilmektedir.

v' HRS hatlarinin geceleme alani olarak belirlenen triyaj alami, KBB Spor ve
Kongre Merkezinin batisinda yer almakta olup, tiirler arasi aktarimin yapildigi,
Karatay Belediyesi smirlari igerisinde 6nemli alt merkez olma potansiyeline
sahip, kisa donemde gelisme gostermesi beklenilen bir alandadir. HRS hattinin
faaliyete gegmeye baglamasi ile bu alan kentteki turizme hizmet eden alt merkez
olarak hizl1 bir sekilde doniisecektir.

v Her iki HRS hattinin kesistigi ve birbirini tamamladig bir diger alan Meram
Belediyesi hizmet binasinin da yer aldig1, Meram Ilgesi alt merkezidir. Bu alan
revizyon planlar ve ulagim yatirimlari ile, kentin en pahali gayrimenkullerinin
yer aldig1 bir merkez olmaya adaydir.

SU Kampiis-Meram Belediyesi HRS Hatt1 giizergahinda yer alan gelisme
doniisiim bolgeleri su sekildedir:

v Halen alt merkez konumunda olan Bosna Hersek Mahallesi’nin HRS
yatirirmindan sonra bu bodlgenin eperlere dogru gelismesi hizlanacaktir.

v' Anadolu Zafer Sanayi, 1. Organize Sanayi, Karatay Sanayi gibi sanayi
alanlarinin kent merkezinde kaldigi dolayisi ile bu alanlarin doniistiiriilerek
saniyelerin nazim planda 6ngdriilen bolgelere taginmasi gerektiginden daha dnce
bahsetmistik. Mevcut rayli sistemin HRS’ye doniistiiriilmesi ile bu bolgelerdeki
yolculuk hareketleri, sanayi alanlarinin doniisiimiinii hizlandiracaktir. Yolculuk
hareketlerinin degismeye baslamasiyla bu bolgenin islev degisikligi hizlanacak,
bu durum da kent makroformunun sekillenmesini etkileyecektir.

v Ring HRS Hatt1 ile SU-Meram Belediyesi HRS Hatt1 kesisiminde bulunan,
KONUAP’ta kentin ulasim merkezi olarak tanimlanan, Eski Sanayi Alan1 (Yeni
YHT Gar ve Ana Transfer Merkezi Alan1) ayni zamanda imar planlarinda da
MIA olarak planlanmistir.  Giiniimiizde ulasim yatinmlarinda yasanan
gecikmelerden dolay1 kentin merkezi halen geleneksel kent merkezidir. Kentin
alt bolgelere ve yeni merkezi alanlara ihtiyaci vardir. “Eski Sanayi ve Cevresi
Kentsel Doniisiim Alani”nin kentte ikinci bir merkez olarak planlanmasi imar ve
ulagim planlarinda 6ngoriilmiis olup, bu planlarin hayata gegirilmesi ile tiim kent
makroformlarini etkileyecek doniisiim ve degisimler yasanacaktir.

v" KBB’nin bulundugu alan UAP’ta bir transfer merkezi olarak 6nerilmis olup,

imar planlarinda da idari merkezin bu noktadan baska bir yere taginmasi
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planlanmistir. Kentin MiA’s1 olarak belirlenen bu alandaki ulasim kararlar1 bu

bolgedeki doniisiim ¢aligmalarinin hizlanmasina neden olacaktir.

v" Kentte yeni yapilan stadyum alanindan sonra atil vaziyette kalan eski stadyum
alani, Genglik ve Spor Bakanlig1 tarafindan KBB’ye devredilmis olup bu bdlge
ile ilgili proje ¢alismalart devam etmektedir. Kentin énemli bir odak noktasi
olan bu alan Belediye ve Gar Transfer Merkezi’nin ortasinda yer almakta olup,
onemli bir konuma sahiptir. HRS hattinin faaliyete ge¢mesiyle birlikte eski
stadyum alanin erisilebilirligi artacak, ¢evresi ile birlikte alanda meydana gelen
degisiklikler kentin bigimlenmesini etkileyecektir.

v' Daha 6nce de bahsetmis oldugumuz Meram Ilgesinin alt merkezi niteligindeki
alan, UAP’ta tiirler arasi aktarim merkezi olarak Onerilmistir. Bolgedeki imar
plan1 degisikliklerinin ulasim talebini karsilanmasi ancak HRS hatlar ile
miimkiin olacaktir. Hatlarin etap yillarinda gecikme gdzlenmesi veya hatlarin
faaliyete gecirilmemesi halinde yapilan kentsel donlisim g¢alismalar1 yetersiz
kalacak ve sagliksiz ¢cevre kosullar1 olusmaya baslayacaktir.

Kentigi ulasima yapilan yatirimlardan en o6nemlisi SU Kampiis-Meram
Belediyesi ve Ring HRS Hatlarinin hedeflenen yilda faaliyete gegirilmesi ve bisiklet
yollar1, yaya akslarinin, besleme toplu tasima hatlarinin ve 6zel araglarin bu rayl sistem
hatlarina entegre olacak sekilde UAP’taki onerilerinin yerine getirilmesidir.

Kentteki ulasim ve arazi kullanim kararlarmin birbiri ile esgiidiimlii bir sekilde
ilerlemesi ile kent ¢ok merkezli ve bu merkezleri besleyen alt merkezlerden olusmaya
baglayacaktir. Bu durum kenti¢i trafige Ozel aracglarin yaptigi baskiyr azaltacak,
yolculuk siireleri kisalacak ve kent daha yasanabilir bir hal alacaktir. Giiniimiizdeki
kentin yag lekesi gibi sagaklanarak biiylime gostermesinin sebebi kentteki ulasgim ve
arazi kullanim karalarinin birlikte degerlendirilememesinden kaynaklanmaktadir. Konya
kentinin ulasim ve arazi kullanim sorunlar1 gelecek boliimde detayli bir sekilde

anlatilmistir.
3.5. Konya Kenti Ulasim-Arazi Kullanim Problemleri

Konya kenti plan tadilatlar1 ve revizyon imar planlar ile plansiz bir sekilde
gelisme gostermeye devam etmektedir. Bu plansiz gelisme neticesinde arazi kullanim
kararlarindan sonra ulagim sorunlariin ortaya ¢ikmasi ile diistiniilmeye baslanan ulagim

yatirimlart glinii kurtarmak adina yapilmis olup, kentte daha ¢ozlimsiiz sorunlara neden
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olmustur. Lineer gelisme ongoriilen kent arada bosluklar birakilarak yani yag lekesi gibi
gelisme gostermis, ulasim agi ve sistemi bu dogrultuda diizenlenmistir. Kentin toplu
tasima sistemi agirlikli olarak otobilis ve minibiis sistemi ile olusturulmus, kentte
bulunan rayli sistem hatlar1 bu hatlara paralel calisan otobiis ve minibiis hatlarinin
etkisiyle higbir zaman verimli bir isletme modeli olamamistir. Toplu tasima
sistemlerinde konforun olmamasi, kentin kontrolsiiz bir sekilde biiylimesi yolculuk
siirelerini artirmig, bu durum kentte yolculuklarin 6zel aragla yapilmasina zemin
hazirlamistir. Artan arag sayisi ve tiirel se¢imdeki 6zel aracin pay1 ulasim yatirmalarinin
kara yoluna yonlendirilmesine sebep olmustur. Rayli sistem yatirimlarinda gecikmeler
yasanirken, kara yolu yatirimlart hedeflenen yillardan 6nce tamamlanmistir. Dolayisi ile
ulagim ¢6zilimleri; yeni yollar, kath kavsaklar gibi ulasim kararlarinin alinmasina sebep
olmus, ancak zamanla yeni yatirmalarin da yetersiz kalmasi neticesinde bu durum
kentici ulagimda kisir bir dongiiyii meydana getirmistir.

Gelecekte yolculuk sayisindaki artig, ¢oziim tretilmedigi taktirde biiyiik arazi
kullanim ve ulasim sorunlarina sebep olacaktir. Bu durum tiirler arasi se¢imi ve
yolculuklarin mekana dagilimini etkileyeceginden dogacak talebin arazi kullanim
kararlar1 ile yonetilmesi sorunlari bir nebze olsun azaltacaktir. Ayrica kentte niifus
artisindaki ivme de arazi kullanim ulagim kararlarinin belirlenmesinde 6nemli etkendir.

Konya kentinde konut alanlarinin kuzeybati istikametinde gelisme gdstermesi
onerilirken sanayi alanlarinin  biiylik ¢ogunlugunun gelisme yonii kuzeydogu
istikametinde belirlenmistir. Konut-igyeri arasindaki yolculuklarin arazi kullanim-
ulagim sorunlarina yol agmamasi i¢in, toplu tagima sistemi diizenlemeleri ile taginmasi
onerilmektedir. Kentin giineyinde ise Konya Kentinin verimli tarim arazilerinin yer
almas1 nedeniyle yerlesim dagmik bir sekildedir. Kentin giineyinde diisiik yogunluklu
yerlesmeler Onerilmis olsa da tiist dlgek plan yatirimlart neticesinde Godene Toki
Konutlar1 gibi trafik yiikli ¢eken pargacil planlama yaklagimlar1 kentteki yolculuklarin
dagilimim ve ulagim altyapisini olumsuz yonde etkilemistir. Diisiik gelirli gruplarin yer
aldig1 bu mahallelerde calisan niifus kentin kuzeydogusundaki sanayi alanlarinda ve
kent merkezinde ¢aligmaktadir. Ev-is yolculuklarinin bu denli yayilim gosterdigi Konya
kentinde (Sekil 3.7 ve Sekil 3.8) arazi kullanim karalarindaki yanlisliklar yiiziinden
ulasim altyapis1 yetersiz kalmaktadir. Kentin giineyinde yapilmasi gereken ulasim
yatirmalarinin tarim arazileri diisiiniilerek, imar baskis1 olusturmamasi agisindan ¢ok

dikkatli bir sekilde planlanmas1 gerekmektedir.
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Kentte yapilan imar planlart dogrultusunda UAP sonuclarina gore yolculuklarin
belirli koridorlarda toplandig1 gézlenmektedir. Eger toplu tasima ve karayolu sistemi
acisindan Onlemler alinmazsa gelecekte kentte ¢oziimii i¢in ge¢ kalinmig sorunlar
meydana gelecektir. Bir diger sorun ise kentteki ara¢ sahipliliginin niifus artis hizindan
daha hizli bir sekilde ivme gostermesidir. Artan arag sahipliligi neticesinde kentin genis
bir alana yayilacagi tahmin edilmektedir. Bu durum yolculuklarin belirli noktalarda
Obeklesmesine neden olurken, kentin belirli yerlerinde yasayan kent sakinlerinin de
yolculuk siirelerinin uzamasina sebep olmaktadir. Dolayisi ile kentte yaya ve bisiklet ile
yapilan yolculuklar artik aragla yapilmaya baglanmistir. Ulasim sistemindeki hicte
stirdiiriilebilir olmayan 6zel aracin kullanimina kisitlama getirilmesi i¢in kentin toplu

tagima sisteminin erisilebilir ve konforunun saglanmasi gerekmektedir.

KONYA ULASIM ANA PLANI - YOLCULUK URETIM VE CEKIMLERI
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Sekil 3.7. Trafik sektorlerine gore yolculuk tiretimleri ve Ccekimleri-2030 (Konya Biiyiiksehir Belediyesi
Ulasim Planlama ve Rayl Sistemler Dairesi Bagkanligi, 2015)
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Sekil 3.8. 2030 y1l1 trafik sektorleri arasi arzu hatlar1 (toplam yolculuklar) (Konya Biiyiiksehir Belediyesi

Ulasim Planlama ve Rayl Sistemler Dairesi Bagkanligi, 2015d)

Ozel ara¢ sayisindaki artisi, toplu tasima sisteminin iyi ydnetilememesi ve

karayolu yatirimlarina 6ncelik verilmesi de tetiklemis olup, yapilan karayolu yatirimlari

giinii kurtarmakla kalmistir. Kentteki karayolu ulasim aginda Ankara Caddesi, istanbul

Caddesi, giliniimiizde kentin i¢inde kalarak kenti¢i yol niteligi kazana Cevre Yolu'nda

biiyiik trafik baskilar1 gozlenmektedir (Sekil 3.9). Bu trafik baskisinin nedeni ise arazi

kullanim ve ulasim kararlarinin birbirinden ayr1 tutulmasindan kaynaklanmaktadir.
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Kentin tek merkezli yapisi ve konut alanlari istihdam alanlar1 arasindaki erigim

problemleri kenti¢i ulasimda biiyiik baski olusturmaktadir.

KONYA ULASIM ANA PLANI CALISMASI
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Sekil 3.9. Egilim alternatifi 2030 yil1 toplu tasima atamasi (sabah zirve) (Konya Biiyiiksehir Belediyesi
Ulasim Planlama ve Rayli Sistemler Dairesi Baskanligi, 2015c)

Yeni Cevre Yolu yatirnmin son etabi olan bati kisminin kentigi trafigi biiyiik
Olclide rahatlatacagi diistiniilmektedir. Ancak bu kismin son etapta yapilacak olmasi
uzun bir siire daha kentte trafik problemlerine yol acacaktir. Kentigi trafigi rahatlatmak
adma Cevre Yolu ve kentin ana akslarinda yapilmis ve yapilmasi planlanan katli kavsak
projeleri zamanla yine olusan talebi karsilayamayacak ve ulasim sorunlar1 bu sefer daha

da i¢inden ¢ikilmaz hal alacaktir. Bazi akslardaki kapasite artis1 Onerileri ancak kent
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biitiiniin birlikte diigiiniilmesi ve toplu tagima sistemlerine mani olmayacak bir planlama
ile ¢oziime kavusacaktir.

UAP onerileri yerine getirilmedigi takdirde 6zel ara¢ kullaniminda ciddi artiglar
meydana gelecek, ulasim talebi yonetilemez hal alacaktir. UAP’lar neticesinde
gelecekte meydana gelecek taleplerin yonetilmesine olanak taninmis olacaktir. Kentte
meydana gelen ulasim talebinin Oncelikle toplu tasima sistemine entegre edilmesi
gerekmektedir. Karayolu sisteminin gelistirilmesi ile talebin kontrol edilmeye
calisilmas1 siirdiiriilebilir olmayan kisa vadeli bir ¢6ziim Onerisi olacaktir. 2000
UAP’inda kentteki ulagim talebi dncelikli olarak toplu tasima sistemine yonlendirilmis
ancak uygulamada karayolu sistemi gelistirildigi i¢in 6zel ara¢ kullanim1 giderek artmus,
kenti¢i ulagim sistemi kaosa siiriiklenmistir. Tekrar bu hataya diisiilmemesi i¢in arazi
kullanim karalarinin dikkate alindigi, toplu tasima sisteminin cazip hale getirildigi bir
ulagim sistemi Onerilmesi gerekmektedir.

Kentin alt merkezlerinin imar planlart dogrultusunda olusturulmasi, geleneksel
kent merkezi iizerindeki baskinin azaltilmasi gerekmektedir. Alt merkezlerin
olusturulmas1 ile yolculuk siireleri kisalacak yaya ve bisikletlilerin tiirel se¢im
icerisindeki orani artmig olacaktir.

Konya kentinde diger kentlerde de oldugu gibi yeni alt merkezler
olusturulurken; hizli niifus artis1 ve carpik kentlesmeye ¢oziim arayisinda ortaya ¢ikan
kentsel doniisiim ¢aligmalar1 ve revizyon imar planlart ile “Diizenleme Ortaklik Pay1
(DOP)” oran1 gibi faktorlerin de etkisinde finansal agidan uygulanabilir ¢6ziimler
sunulmasi amaciyla kent parcalarinda dar sokaklarin, caddelerin, otopark agisindan
yetersiz konut ve kentsel hizmet alanlarinin rehabilite edilmesine odaklanilmigtir.
Neticede yine sagliksiz kentsel alanlar meydana gelmistir. Revizyon imar planlarinda
yoneticilerin istekleri dogrultusunda kohnemis kent pargalarinin  doniislimiini
kolaylagtirmak amaciyla planlama ¢alismalar1 emsal artiglari ile neticelenmistir. Ancak
bu yogunluk artisina karsi ulagim alt yapisinda yapilan degisiklikler yetersiz kalmig
otopark sorunlar, trafik sikigikliklari gozlenmeye baslanmistir. Ayrica otopark
politikalarindaki tutarsizliklar neticesinde konut alanlarinda yetersiz kalan bdlgesel
otopark alanlar1 Konya kentinde tarihi kent merkezinde tam tersi politikalarla
yonetilmektedir. Bu durum ulasim-arazi kullanim problemlerine sebebiyet vermektedir.
Parke et devam et sistemleri ile toplu tagima kullanim1 6zendirilmeli, geleneksel kent

merkezinde 6zel araci caydirici otopark politikalar izlenilmelidir.
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Konya’nin tarihi ve turistik merkezi olan geleneksel kent merkezinde “Ulagim
Master Plan1” Onerileri kapsaminda planlanan otopark politikalarinin izlendigi, konut
alanlarinda ise belediyeler tarafindan belirlenen otopark bdlgelemeleri neticesinde
otopark bedeline karsilik bolgesel otopark alanlar1 belediyeler tarafindan diizenlendigi
takdirde ulasim ve arazi kullanim kararlar1 birbirini desteklemis olacaktir.

Konya kentinde ortak merkezli ¢ember modelinde (Burgess) bir kentsel alan
kullanimi gézlenmektedir. Bu durum 6zel ara¢ kullaniminin artisina sebebiyet vermekte
olup, kendine yeten alt merkezlerin olusturulmasi ile kent genelinde ulasimdaki dar
bogazlara bir nefes aldiracaktir. Konya kenti her ne kadar planlarla ¢ok merkezli hale
getirilmeye calisilsa da heniiz tek merkezli bir kent islevselligindedir. Bu durum
kentteki trafik baskisinin belli noktalara toplanmasina sebep olmaktadir. Hala kentte
konut-is yeri, konut-okul yolculuklarinin dagiliminda dengesizlikler gozlenmektedir.
Tezin konusu olan “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Doniisiim Projesi”’nin kente
hizmet edecek yeni bir merkez olarak planlanmasi 6ngoriilmiis olup bu alanla ve plan
oneri ile ilgili 4. Bolimde ayrintili bilgi verilecektir. Konya kentinde bu bolgeye bir
baski olusturmadan ulagim ve arazi kullanim kararlarinin esgiidiimlii alindig: tiim kente
hizmet edecek bir planlama 6nerisinde bulunulmustur.

Kentlerin arazi kullanim kararlari dogrultusunda mekénsal konumlanan kentsel
fonksiyonlar kendi ulasim taleplerini dogurmaktadir. Ancak her fonksiyonun
olusturdugu ulasim arz-talep derecesi farklilik gostermekle birlikte birbirleri ile iliski
igerisinde ve kentin ulagim sebekesini birlikte kullanmaktadirlar (Hamamcioglu, 2016).

Daha onceki boliimlerde de bahsetmis oldugumuz gibi ulagim ve arazi kullanim
kararlar1 bir biitiin olup karsilikli etkilesim i¢indedir. Arazi kullanim karalari
dogrultusunda ulasim sekillenirken, kentlerdeki ulasim senaryosuna gore de kentsel
donat1 alanlar1 yer se¢mektedir. Arazi kullanim kararlar1 dogrultusunda yer segen
hastane, aligveris merkezi, okul vb. alanlar ulasim odagi olan kentsel hizmet alanlaridir.
Bu alanlarin islevleri ulasim aginin kademelenmesini, 6zelliklerini, bi¢imini ve hacmini
olustururken, ulagim alt yapis1 kurgusu da zamanla o bolgedeki islevleri ve fonksiyon
degisikliklerini belirlemektedir. Arazi kullanim ve ulagim kararlarinin esgiidiimlii ve
uygulanabilir oldugu noktada erisilebilirlik devreye girmektedir. Daha Onceki
boliimlerde bahsettigimiz bu durum yani kentsel hizmete kolayca erisilebiliyor olunmasi
da arazi degerini etkilemektedir. Yani arazi degerleri ile ulasim ve erisme kolaylig: ters

orantilidir.
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Konya yapilan plan tadilatlari, doniisiim projeleri, revizyon imar planlart ile
plansiz bir sekilde biiyiimenin ve yanlis arazi kullanim kararlarinin sikintistyla karsi
karstya kalmis bir kenttir. Oysaki yapilan planlarin aceleci bir yaklagimla rant odakl
degistirilmesine yonelik miidahalelerinin, analiz ve sentez ¢alismalari ile birlikte ihtiyag
programina binaen bir siire¢ neticesinde gergeklestirilmesi kentin ulasim ve arazi
kullanim problemlerini minimize edecektir.

Pargac1 planlama anlayis1 kisa vadede ¢6zliim Onerileri sunarken, uzun vadede
kentte hareketliligi ve erisilebilirligi kisitlayarak azaltmaktadir (Baskan, 2015).

Konya kentindeki en biiylik sorun planlarin kagit iizerinde kaliyor olmasidir.
Erisilebilirlik de aymi sekilde tek basina planlama ile artirilamaz, politikalarla
desteklenmesi gerekmektedir. Plan ve politikalarin birlikte uygulanmasi ile ulasim ve
arazi kullaniminin ortak paydasi olan kentte erisilebilirlik sorunlarinin da ¢oziilmiis
oldugu goriilecektir.

Ulagimin yetersiz oldugu alanlarda ulasim c¢ekecek arazi kullanim kararlarinin
verilmesi, kentte isin basinda ulasimi ¢ikmaza sokmustur. Ornek verilecek olursa yeni
stadyum alam, NEU Koycegiz Kampiisii, kentte yeni yapilmaya baslanilan biiyiik alis
veris merkezleri, ozellikle de geleneksel kent merkezinin ¢eperinde bulunan Numune
Hastanesi’nin kapasitesinin artirilmasi gibi projeler kenti¢i trafikte mevcutta ulasim
problemlerinin yasandigi bolgelerde olup kentte ulagim ¢oziimii tiretilemeyecek alanlar
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Oysaki trafikte cekim olusturacak alanlar yapilmadan
once projelerin trafige getirecegi yiikkiin tahmin edilerek c¢oziimlerin projeler
gerceklesmeden Once bulunmasi, ¢0zliim iiretilemeyen projelerin ise yer sec¢im
kararlariin tekrar gézden gegirilmesi gerekmektedir.

Bir diger ulasim arazi kullanim problemi ise kamu elindeki arazilerin gelir elde
etmek amaci ile plan degisikligi yapilarak satilmasi neticesinde dogan imar baskilaridir.
Bu durum ulagim aglar iizerinde biiyiik baskilara sebebiyet vermektedir. Ancak Konya
Biiyiik Sehir Belediye Meclisi’nin 14.11.2014 tarih ve 830 sayil karari ile “Konya Ili
Imar Plam Notlarina Ekli Otopark Diizenlemesi Ile Ilgili Plan Kararlarr” dogrultusunda;
Bolgesel imar plani revizyonlarinda, imar plani tadilatlarinda, yapi ruhsati ve isletme
ruhsati asamasinda, is yerlerinin ¢ekecegi trafik yiikii dikkate alinarak “Trafik Etki
Analizleri” yapilmakta ve goriis verilmektedir. KBB’nin yapmis oldugu bu uygulama
ile ulagim arazi kullanim kararlar1 arasindaki uyumsuzluklara ¢oziim iiretilmis, ileride

olusacak ulagim ve trafik sorunlarina dnceden oneriler getirilmesi planlanmugtir.



95

Konya kenti tek merkezli yapisini siirdiiriiyor olsa da kent makroformu yag
lekesi gibi sacaklanarak gelismeye devam etmektedir. Yeni gelisme alanlarinda o
bolgeyi yasatmak adina ticari alanlar ve resmi hizmet alanlarina yer verilmektedir. Alt
merkezlerin olusturulmasina yonelik bu planlama anlayis1 dogru bir yaklasim da olsa bir
biri ile iligkili resmi kurumlarin toplu tagima koridorlarinda yer almasi gerekmektedir.
Aksi takdirde bu yaklasim 6zel ara¢ kullanimini artiracaktir. Konya’da da gilinlimiizde
resmi kurumlarin ¢ogu geleneksel kent merkezinde ve merkezin geperinde bulunmakta
olup, yeni gelisme alanlarinda bu resmi kurumlarla baglantili, kurumlarin birimlerine
yer verilmistir. Oysaki baglantili birimlerin yaya erisim mesafesinde veya toplu tasima
giizergahinda bulunmasi gerektigine deginmistik. Erisim kolayligi olmayan bu resmi
hizmet alanlar1 kentte trafigi olumsuz etkilemis, 6zel ara¢ baskisini artirmistir. Bu
kurum ve kuruluslar arsindaki yolculuklarin toplu tasima ve ekolojik ulagim olan
bisiklet ve yaya olarak yapilmasina olanak taniyacak arazi kullanim karalar
gelistirilmelidir.

Ulasim yatirimlar1 pahali yatirnmlar oldugu igin hayata gecirilmesinde yerel
yonetimler mali yetersizlikler sebebi ile ¢ogunlukla ge¢ kalmaktadir. Hatta merkezi
yonetimlerin destegine ihtiyag duymaktadirlar. Ge¢ kalinmis yatirimlar her gecen giin
kentte sorunlara sebep olmaktadir. Ornek verecek olursak UAP’lar neticesinde
Onerilmis olan rayli sistem yatinmlarinda meydana gelen gecikmeler bu tarz
yatirimlarin maliyetinin yiliksek olmasindan kaynaklanmaktadir. Ancak uygulamaya
gecirilmeyen ulasim kurgusu disina cikilarak gelistirilen her ulagim ¢6ziimii olmayan
icinden ¢ikilamayan sonuglar doguracaktir. Artan ulasim talebinin kara yolu yatirimlari
ile ¢ozlilmeye calisilmasi mikro ¢6ziim Onerisi olup gilinli kurtarmaktan Gteye
gecmemistir. Ayrica ge¢ kalinmis ulasim uygulamalarinda yasanan bir diger sorun ise
kamulagtirma maliyetleridir. Ulagim altyap1 yatirimlarindan 6nce bolgeye kazandirilan
cazibe merkezleri, o bolgedeki arsa arazi piyasasinda biiyiik oranlarda artisa sebep
olmakta, sonrasinda ise ulasim altyapisi i¢in (yol, otopark vb.) planlanan alanlarin
kamulastirmas1 giiclesmektedir.

Balct (2010) yapilasmanin yogun olmadigi yerlerde, yeni agilacak yollarin
kamulastirma maliyetlerini en aza indirgemek i¢in, bu tarz alanlarda 18. madde
uygulamasmin yapilmas: gerektigine degindikten sonra, Istanbul’da degerleme
acisindan farkli Kadikdy, Sisli ve Kiiclikgekmece ilgelerini segerek bu ii¢ bolgede
yapilan ulagim yatirimlarinin kamulastirma maliyetlerinin yapim maliyetine etkilerini

arastirmistir. Kadikoy ilgesinde yiizde 300, Sisli ilgesinde yiizde 23, Kiiclikgekmece
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ilcesinde de ylizde 12 oraninda bir etkisinin olduguna deginmistir. Bolgelere gore
farklilik gosteren kamulastirma maliyetlerinin, ulasim maliyetlerini ciddi anlamda
etkiledigine dikkat ¢ekmistir. Bu dogrultuda yapilasmanin yogun olmadig1 yerlerde 18.
madde uygulamasina gore islem yapilmasi gerektigini savunmustur.

18. madde uygulamasinda DOP’ta sadece arsa ve arazilerden pay alinirken arazi
deger artis vergisi ile kamunun yaptigi yatirimlardan ekonomik olarak
faydalanilabilinmektedir (Eryilmaz, 2013). Arazi deger artis1 ile ulasim yatirimlar igin
kaynak olusturulmasi, hem kamulastirma ile geciken yatirimlarin zamaninda
gerceklestirilmesine olanak saglayacaktir hem de kentin gelismesinde kontrol
mekanizmasi saglanmasinda otokontrol olusturacaktir.

Esnek ¢alisma saatlerinin olmamasi da trafik yogunlugunun giin i¢inde homojen
dagilimin1 engellemektedir. Ankara ve Istanbul gibi Tiirkiye’nin calisan niifusunun
fazla oldugu kentlerde gegilen esnek saat uygulamasina Konya’da da gegilmesi halinde
zirve saatlerde yasanan trafik sikisikliklarinda ve yolculuk siirelerinde azalmalar
goriilecegi diislintilmektedir. Dolayis1 ile CO; emisyonu ve yakit tiiketiminde de
azalmalar goriilecegi tahmin edilmektedir. Ayrica bu dogrultuda rayli sistem
yatirnmlarinin gelistirilmesi, yaya 6l¢egindeki alt merkezlerin olusturulmasina yonelik
ulagim arazi kullanim kararlar1 da ¢evresel degerleri ve dogal kaynaklarin korunmasina
yonelik planlama politikalaridir.

Ulasim, trafik sorunlarina bugiinkii anlayisiyla yaklasildig: siirece darbogazlara
¢Oziim TUretilmesi miimkiin gozilkkmemektedir. Simdiye kadar uygulanan yaklasimlar
dogru olsaydi, bugiin doniisiimden bahsediyor olmazdik. Bu tiir sorunlara ¢oziim
arayisinda statiikocu olmaktan ¢ok yenilik¢i olmak gerekmektedir (Mergen, 2008).

Yapilan tiim literatiir taramalar1 ve arastirmalar neticesinde, siirdiiriilebilir bir
kent plan1 igin akilli yonetim politikalarinin ve ulasim arazi kullanim karalarinin birbiri
ile uyumlu olmas1 gerekmektedir. Bu da ulasim talep tahmini ve yOnetimi ile
miimkiindiir. Ayrica tasitlara oncelik veren, maliyeti yiiksek ve geri doniisii olmayan
geometrik ¢6ziim Onerilerinin bulundugu geleneksel yaklasim yerine, cevreye duyarli,
insan Oncelikli, ekonomik ve talebi yonetebilen, herkes tarafindan kullanilan, esnek
cagdas yaklagimlarin benimsenmesi gerekmektedir.

Trafik sikisikligina dair ¢6ziim onerileri, ulagim arzini artirmak yerine, ulasim
talebini kontrol altina almak amaciyla ulasim kaynaklarmin etkin kullanilmasidir
(Durak, 2012). Ulagim talep tahmini ve yonetimi yeni yollar, kopriiler yapmak yerine

mevcut trafigin nasil optimize edildigi ile ilgilenmektedir. Gelisen e-hizmetlerle
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yolculuk iiretilmeden ulagim ihtiyacinin karsilanmasi, tasit oncelikli degil yaya, bisiklet
ve toplu tagimanin 6zendirilmesi, ulagim talebini dengelemek adina alt merkezlerin
olusturulmasina ve karma arazi kullanimina yonelik arazi kullanim kararlarinin
planlanmasi, esnek calisma saatleri ve licret tarifesi gibi politikalar izlenmesi, ulasim
talep tahmin yonetimini destekler niteliktedir. Kentte tarim alanlar1 tizerindeki baskinin
azaltilmasi, yag lekesi gibi sigrayarak biiylimenin Oniine gegilmesi gerekmektedir. Bu
da yine arazi kullanim ve ulasim kararanlarinin esgiidiimlii alinmasi, ulasim talep
yonetimi ve akilli, kontrollii biiylime politikalari ile miimki{indyir.

Kaygisiz (2012) kentsel yayilmanin trafik giivenligini azalttigina, buna karsin
yolculuk talep yonetimi ve akilli biiylime stratejileri ile trafik giivenliginin artirilacagina
bu durumun ise kentliye kazandirilacak en biiyiik fayda olduguna deginmistir.

1996 yilinda isletmeye ac¢ilan Konya Alaadin-Kampiis tramvay hattinin temelleri
1984 yili Konya Ulasim Etiidi ile atilmistir. Asil yolculuklarin Ankara Yolu iizerinde
¢iktig1 modelle test edilmis olsa da siyasetin verdigi karalar Nalg¢ac1 Caddesi tizerindeki
gayrimenkullerin  degerlenmesi amaciyla hat giliniimiizde kullanildig1 sekilde
uygulamaya gecilmistir. Ulasim planlar1 bilimsel olmasina ragmen yoneticilerin rant
ugruna bu planlarda oynamalar yaptigi mevcut tramvay hatti ile gozler Oniine
serilmektedir. Giiniimiizde dahi geg¢miste yapilan bu yanlisin telafi edilemedigi
goriilmektedir. Planda tramvay hatt1 6nerilen Ankara Yolu i¢in heniiz bir toplu tasima
planlamas1 yapilmamis olup bu giizergah 6zel arag trafiine hizmet etmektedir. Ancak
giinlimiizde zirve saatlerde bu aksta yogun trafik gozlenmekte olup, yoneticiler yine bu
aksin ulasim talebini karsilamak i¢in kopriilii kavsak planlamasi gibi kalici olmayan
noktasal ¢ozliim Onerilerinde bulunmaktadirlar. Yapilan bu hatalar neticesinde ulasimi
¢ozmek admna siirekli yol kapasitelerinde bir diizenleme yapilmakta kentin arazisi
tizerinde yol yiizeyleri artarken, kamusal alan diye tabir ettigimiz yayalara hizmet eden
alanlar azalmaktadir.

Strdiiriilebilir hareketlilik (ulasim) sehirlerin karmasikligin1 kesfetmek ve
ulagim-arazi kullanim arasindaki iliskiyi giiglendirmek igin alternatif bir paradigmayla
sehirlerin, diinya niifusunun ¢ogunun (%70-80) bulundugu ve yasayacagr en
stirdiiriilebilir kentsel yapiy1 saglamalidir (Banister, 2008).

Stirdiirtilebilir ulasimin en 6nemli politikalarindan birisi olan toplu tagimanin
kentte yaygin hale getirilmesi gerekmektedir. Bu sayede ulagim ve arazi kullanim

kararlar1 birbiri ile uyumlu hale gelecek, 6zel ara¢ kullanimi, dolayisi ile trafik kazalari,
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giiriiltli ve hava kirliligi azalacak, yakit tliiketiminden tasarruf saglanmig olacaktir. Bu
sayede kentlerin yasanabilirlik seviyesi artacaktir.

Tim Tiirkiye’de oldugu gibi Konya kentinde de imar planlarin1 sermeye
sahipleri yonlendirmekte olup, plan kararlar1 kolay bir sekilde degismekte, parcacil
planlama anlayis1 ile plan tadilatlari, plan tadilatlarinin yeterli goriilmedigi alanlarda da
revizyon imar planlar ile kent planli bir sekilde plansiz hale getirilmektedir. Kentin
kohneyen yerlesmeleri de giiniimiizde popilist bir yaklasim olan kentsel doniisiim
projeleri ile yenilenmeye calisilmaktadir. Sehir plancilarinin ideali yakalamak adina
yaptig1 imar planlart mimar ve miihendislerin ihtiyaglarini karsilayamamakta bu durum
miiteahhitlerin yoneticilere uyguladig: baskilara sebep olmaktadir. Dolayis1 ile baskilara
dayanamayan kent yoneticileri planlara miidahale etmekte saglikli olmayan planlar
ortaya ¢ikmaktadir. Oysaki imar planlar1 ii¢ boyutlu diislinlilmesi gereken, yani
planlama ile mimarinin bir iligki i¢inde oldugu bir proje siirecidir.

Diker (2011) projelerin tarihsel ve c¢evresel degerleri dikkate alan, sosyal
potansiyelin degerlendirilmesiyle kentler i¢in biiyiik firsatlarin kapilarinin aralanacagina
deginmistir. Planlama ve mimarinin birlikte ele alindigi projelerde mekénsal ve
toplumsal yonii gelismis projelerin ortaya ¢ikacagina dikkate ¢ekmektedir.

Goziibiiyiikk (1999) kent planlamasi, ulasim planlamasi ve trafik miithendisligi
bilimlerinin bilgisayara dayali modellerle test edildigi, ulasimin parcacil olarak ele
alinmadigi, insan Oncelikli ¢Ozlimlerin tretildigi bir planlamanin kenti¢i ulagimi
cOzecegine yiiksek lisans tezinde agiklik getirmistir.

Konya kentindeki entegrasyon problemi de ulasimda toplu ulasimin payini
azaltmaktadir. UAP’ta Onerilen transfer merkezleri ve toplu ulagim ag1 tamamlandigi
takdirde kentin arazi kullanim ve ulasim problemlerinin ¢6ziime kavusacagi
diistiniilmektedir.

Gegmisten giinlimiize kentteki ulasim davraniglari da kentin sekillenmesinde
etkili olmustur. Kimi zaman ulagim kararlar1 dogrultusunda mekansal gelisme
yasanirken, kimi zaman ise arazi kullanim kararlar1 dogrultusunda gelisen kent
makroformunda ulasim plan kararlarinin gelistirilmesi zorunlu hale gelmistir. Bu durum
kentteki tlirel dagilimi, ulasim maliyetini, ulasimda harcanan siireyi sekillendirmektedir.
Kentsel arazi kullanim kararlar1 Konya kentinde yolculuk mesafelerini artirdigi ve bu
kararlar1 destekleyici bir toplu tagima ag1 gelistirilemedigi i¢in yolculuklarda 6zel arag
kullanilmaya baslanilmis, ulasimda 6zel ara¢ kullanimi aligkanlik haline gelmistir.

Kentte siirdiiriilebilir bir ulasim politikasinda toplu tasimada fiziksel ve ekonomik gibi
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kantitatif diizenlemeler disinda, konfor ve giivelik gibi bazi kalitatif diizenlemelerle
ancak kentlinin aligkanliklarini ve davranig seklinin degistirilecegi diigiiniilmektedir.

Hyatt ve Folk (2006) “Belediyeler i¢in Siirdiiriilebilir Hareketlilik Rehber”inde;
diinyada siirdiiriilebilirlik alaninda degisim gosteren ve aligkanliklarini geri plana atan
bircok uygulamayr gerceklestirmis kentlerden oOrnekler vermistir. Siirdiiriilebilir
kentlerin ayaklarindan biri olan ulagim ve arazi kullanim kararlarindaki uyuma agiklik
getirirken bu rehberden siirdiiriilebilirligin tiim bilesenleri ile birlikte faydalanmakta
bliyiik yarar saglanmis olacaktir.

Rehberde (Belediyeler i¢in Siirdiiriilebilir Hareketlilik Rehberi); 6zel otomobilin
bircok dezavantajindan bahsederken, alan kaybi boliimiinde; ¢evre saglik
problemlerinin yani sira isgal ettikleri alana da deginmektedir. Kullanildiklar1 takdirde
ileride daha ¢ok yol alanina, kullanilmadiklar1 zamanlarda ise de daha g¢ok park
yerlerine ihtiya¢ duyacaklarina, bu durumun yaya alanlarini kullanimdan ¢ikarttigina ve
kentin canliligini, ekonomisini, hareketliligini olumsuz etkiledigine dikkat ¢ekmistir.
Kitapcigin altyapr politikalar kisminda, her yeni altyapinin zamanla talebini
doguracagina, seyahat aligkanliklarin1 ve kent makroformunu sekillendirecegine, diinya
kentlerinden karsilastirmali 6rnekler vererek aciklik getirilmeye c¢alisilmistir. Ayni
yaklagimla trafigin buharlastirilmasi (yol daraltma vb.) yonteminden bahsedilirken,
zidd1 olan noktasal ¢6ziim Onerilerini barindiran trafik dayatmasi (yol genisletme vb.)
yontemi {iizerinden ornek vermistir. Ayrica kitapgikta; kentsel mekéanlarda kentin
canliligmi ve yasam kalitesini artirmak amaci ile yapilan baz1 diizenlemeler
anlatilmistir. Bu anlatimda trafigi yogun olan kentlerde kisa siirede cevap alinmasi i¢in
trafik tikaniklik Gicreti, kent merkezine arag giris saatlerinde kisitlama, sokaklarin yol
sasirticl veya darbogazlar gibi trafigi kisitlayic tasarimlarla yeniden diizenlenmesi gibi
yontemlere odaklanilmasi gerektigi aktarilmistir. Kentlerde atilan tiim bu adimlarin
zamanla arazi kullanim yapisina da sekillendireceg§ine deginilen kitapgikta
Almanya’daki otomobilsiz konutlardan 6rnek verilerek, bu kompakt kentlerin kentsel
hizmet alanlarina ve toplu tasima giizergahlarina yakinliklarina dikkat ¢ekilmistir. Daha
sonra siirdiiriilebilir ulasima odaklanilan kitapgik; toplu tagimanin biitiinlesik bir plan
icinde ele alinmasi gerektigini, tek bir yolculugun farkli tiirle yapilmasi gerektigini
savunmaktadir. Bisikletin toplu tasima kullanimi artici etkisi anlatilirken Sikago’da
yapilmis bir arastirmadan Ornek verilmistir. Toplu tasima araglarina bisikletlerin
alinmasimin yayginlagtirilmasiyla, toplu tagimaya 20 dakikalik yiirime mesafesini

bisikletle 5 dakikaya diisecegi dolayisiyla bisikletin toplu tagima araclarina besleme
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olarak ulasim saglayacagi 1980°de yapilan arastirmayla kanitlanmistir. Kitapgikta farkl
ulagim tiirlerinin kapladiklar1 alan g¢arpict bir yaklasimla agiklanmistir. Ayni sayida
insani1 otobiis, bisiklet ve otomobille tasimanin kapladigi alanlar (72 insan1 tasimak i¢in
otobiisle 30 m?, bisikletle 90 m? ve 06zel otomobille 1000 m? alana ihtiyag
duyulmaktadir.) gozler oniine serilmistir. Eger 6nlem alinmaz ise otomobillerin kendine
verimsiz alanlar liretmeye devam edecegi, bu durumun ise zaman, alan, para vb.
kayiplara neden olacagina mevcut durumun ise biitiinlesik hareketlilik yonetimi ile
coziilecegi kitapgikta dikkat ¢ekilen bir diger konudur. Bir diger konu ise stirdiiriilebilir
hareketlilik kavramidir. Kitapgikta kompakt kentlerin yani kisa mesafeler kentinin
akillica tasarlanmasi, ulasim taleplerinin yonetilmesi ile siirdiiriilebilir hareketlilige
ulagilacagi soylenmistir. Siirdiiriilebilir hareketliligin ise stirdiiriilebilir kentlerle,
stirdiiriilebilir kentlerin ise yerel ekonomileriyle, kentlilerin kente duyduklar1 aidiyetle,
yerel mimariyle, halka agik yerlerin arag¢ trafigini kisitlayarak geri alinmasiyla, toplu
tasimayla, yaya bolgeleriyle, bisiklet agiyla, biitiinlesik entegre ulasim ¢oziimleriyle,
kompakt yerlesmelerle vb. oOzelliklere sahip olmakla miimkiin olacagi kitapgikta
tanimlamistir.

Konya kentinde de bu kitapgikta anlatilan tedbirler alindigi taktirde kentsel
hareketliligin saglandigi, arazi kullanim ulagim karalarmin uyumlu oldugu bir mekansal
yapt ile karsilasilacagi yadsinmaz bir gergektir. Kentin kalbi olacak, tezin de konusu
olan “Eski Sanayi ve Cevresi Kentsel Doniisiim Alani Projesin”de de bu kitapgiktaki
oneriler dikkate alinarak bir planlama anlayisi benimsenmistir. Gelecek boliimde bu
alan ile ilgili daha detayl agiklama yapilmistir.

Geg¢miste kentlesmenin dinamigi olan sanayi alanlari, giiniimiizde kentin iginde
kalarak kentleri olumsuz etkilemis, kentlerin geperlerine taginmalar1 i¢in projeler
gelistirilmistir. Konya kenti de bu durumu deneyimleyerek kenti¢cinde kalan sanayi
alanlarmin kentte olusturdugu trafik, hava ve goriintii kirliligi gibi birgok etmenini
ortadan kaldirmak amaciyla planlama calismalar1 baglatmistir. Ancak yer segimi
karalar1 ulasim kararlar ile esgiidiimlii alinmadigi i¢in kentigi trafik icinden ¢ikilmaz bir
hal almistir. Sanayi alanlar1 dahil olmak {izere 6zel sektdrde bir¢ok igyeri sahibi mesai
saatlerine uyulmasi i¢in servisli tasimacilig tercih etmektedir. Servis araclar1 da kentigi
trafigi karmasik hale getirirken trafikte diiglim noktalarinin olusmasina sebep
olmaktadir. Ayrica kentte biitiinlesik bir ulagim sistemi ve aktarma alanlariin
bulunmayist gibi nedenlerle kentici trafikte 6zel ara¢ kullanimi her gecen giin artmistir.

Kentte yolculuk yapanlarin ¢ogu aktarma yapmak i¢in kent merkezi diye tabir edilen
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geleneksel kent merkezine gelmektedir. Bu aktarma sekli yolculuk siirelerinde artiga
sebep olmakta, toplu tasimanin tiirler arasi ulasimdaki paymi diigiirmektedir.

Konya kenti morfolojisi geregi diiz bir alana yayilmistir. Bu durum da kentte
sinirsiz bliyimeyi tetiklemistir. Kent tarim arazilerine ve kirsala dogru gelismeye
baslamistir. Bu bolgelerdeki ulasim talebini karsilamak amaciyla ulasim proje ve
yatirnmlart gerceklestirilmis, ulasim hizmetlerinin gelismesiyle tarimsal araziler rant
baskisi altinda istila edilmeye baglanmistir. Dolayisi ile kentte alt yap1 sorunlar1 ortaya
cikmistir. Bu alanlarda barinma ihtiyaci tamamlandiktan sonra donati ve kentsel hizmet
alanlarina ihtiya¢ duyulmaya baslanmistir. Plan tadilatlari ile yeni gelisme alanlarinda is
ve aligveris merkezleri plan tadilatlar1 ile belirlenmis, yeni islevsel alanlar kentigi
ulagim problemlerini de beraberinde getirmistir.

Konya kentinde demir yolu kenti dogu ve bati olarak ikiye ayirmis bir esik
niteligindedir. Kenti ikiye bdlen bu fiziki esik, kenti¢i ulasimda dar bogazlara sebebiyet
vermektedir.

Imar baris1 ile birlikte kentte ulasim arazi kullanim arasinda dengesizlikler
artacaktir. Kentsel gelisme hizli bir sekilde yag lekesi gibi ceperlere dogru gelisme
gosterecektir. Yerlesme alanlar1 dnceden olugan bu alanlarda, alt yap1 ve ulagim gibi
ihtiyaclar sonrasinda bdlgelere uydurulmak zorunda kalacaktir. Dolayisi ile plansiz
gelime tesvik edilmis olacaktir. Konya kentinde kacak yapilasmanin genellikle
goriildiigli alanlar tarimsal arazilerdir. Bu durum kentin kendine 6zgii olan
karakteristigini zayiflatmakla kalmadigi gibi dogal kaynaklarin da hizla tiiketilmesine
sebep olacaktir. Ulasim ve nazim plan kararlarim1 hige sayan bu yaklasimla
stirdiiriilebilir kentsel gelisme ve hareketlilik planlar1 amacina ulasamayacak vizyonunu
tamamlayamayacaktir. Bir taraftan magduriyeti ortadan kaldirmak amaci ile izlenen
politikanin kisa silirede ekonomide agtig1 zararlar, hakca ve esitlik¢i olmayan
yaklasimlar kentlerde ekonomik, ekolojik ve toplumsal sorunlara sebebiyet verecektir.
Konya’da giineyde kentsel yerlesmelerin disinda kalmis, tarimsal arazilerin oldugu
alanlarda kentsel baski artacak, kentin giineyi ile kuzeyi ve kent merkezi arasinda
yapilan dengelenemeyen ev-is, ev-okul gibi yolculuklara ¢6ziim iiretilemeden sorunlarin
boyutu ¢1g gibi biiyiiyecektir.

Konya kentinde ulasim problemi denilince ilk akla gelen trafik sikisikligidir. Bu
sorunu ¢dzmenin yontemi ise sadece noktasal ¢ozliim olan kavsaklardaki geometrik
diizenlemeler, kath kavsak yapimi, yeni yol yapimi ve yollarin genisletilmesi olarak

algilanmig ve ¢oziim Onerileri bu dogrultuda gelistirilmistir. Dolayisi ile bu yontemler
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kenti¢i trafige kisa siireligine nefes aldirsa da kalict ¢oziimler tliretememis, 6zel arag
kullanimini tesvik edici politikalar olmustur. Ozel ara¢ kullanimindaki artis da kentsel
sacaklanmaya sebebiyet vermistir. Oysaki insan odakli, ¢evreci ve ekonomik olan
siirdiiriilebilir ulasim politikalarinin izlenmesi gerekmektedir. Diinya kentlerinde
1980°li yillarda benimsenmis olan politika, iilkemiz kentlerinde heniiz
benimsenememistir. Ulasimda siirdiiriilebilirligin yakalanmasi i¢inde arazi kullanim
kararlarinin ulagim kararlar ile biitiinlesmesi gerekmektedir. Ancak bu biitiinlesme ile
kentte entegre ulasim sistemi kurulabilir ve bireysel ulasimdan toplu tasimaya gegis
saglanabilir.

En 6nemli sorunlardan bir tanesi de kentigindeki yiik tasimaciligidir. Karayollar
tizerinde baski olusturan bu yiik tagimaciliginin yerin altina alinarak boru hatlan ile
pnomatik/manyatik  yontemlerle tasinmasini  saglayacak aglarin  kurulmasi
gerekmektedir.

Konya kentindeki ulasim arazi kullanim kararlarindaki dengesizlikler kenti
fiziksel yonden etkilerken toplumsal, ekonomik ve ekolojik digsalliklara da neden
olmaktadir. Ozel otomobili tesvik edici politikalar gercevesinde Konya kentinde 2013
yilinda UAP verilerine gore 1000 kisiye 154 otomobil diiserken, 2030 yilinda bu
rakamin 329 olmasi tahmin edilmektedir. Kentin gelecek senaryosunda 6zel otomobilin
diger ulasim tiirleri arasinda en giiclii aktor olacagi, bu durumun ise 6nlem alinmadigi
takdirde siirdiirtilebilirlik ilkelerini hice sayacagi gozlenmektedir. Toplu ulagimi tesvik
edici politikalar izlenmez ise 6zel otomobil artis1 dogrultusunda dogal kaynaklar hizla
tikenmeye devam edecek, otomobil sahibi olmayan kisiler kentsel gelisme
politikalariin disginda tutulmus olacak ve disa bagimli politikalarla {ilkemizde
ekonomik ¢ikmazlar meydana gelecektir. Tiim bu digsalliklarin kente verdigi zararlar
ortadan kaldirmak adina; toplu ulasimin ve ulagimda dezavantajli grup olan yaya,
bisikletli ve engellilerin g6z onilinde bulunduruldugu siirdiiriilebilir politikalarin
izlenmesi gerekmektedir.

llgililerin ve uzmanlarin sorunlarin ¢dziimii i¢in 1srarct bir sekilde dile getirdigi
sey planli gelismeden baska yol bulunmadigidir (Evren, 2016). Ulkemizde oldugu gibi
Konya’da da planlar 6zverili bir sekilde yapilmakta ancak planlar1 uygulayacak irade
bulunmamaktadir. Sermaye sahiplerinin baskisi ile planlar degisime ugramakta, plan
dis1 yatirnm kararlar1 ortaya c¢ikmaktadir. Bu yatirim kararlarina uzmanlar ve
akademisyenler elestirel yaklagmakta ancak her hangi bir ¢6ziim Onerisinde

bulunmamaktadir. Halkin katilminin da g6z ardi edildigi planlar, zamanla rafta
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kalmaktadir. Tim kesimlerin katildigi bir planlama anlayis1 gelistirildigi takdirde
uygulanabilirligi yiiksek planlar olusacak ve plana miidahale azalacaktir. Dolayisi ile
arazi kullanim kararlar1 ile ulasim kararlarmmin uyumlu oldugu mekéansal planlar
meydana gelecektir.

Gergek (2016) siirdiiriilebilir kalkinma ig¢in, ulasimda arzi artirmanin, trafik
akimlarini rahatlatmanin yeterli olmadigina, yonetici ve uzmanlarin sorunlara
yaklasiminin, bireylerin ise davranis bigimlerinin degismesi gerektigi {izerinde
durmustur. Ulasim ve arazi kullanim planlarinin siirdiiriilebilirliginin saglanmasinin
ontinde duran engelin kamusal kent mekanlarinin rant kaynagi olarak goriilmesinden
kaynaklandiginin  altin1  ¢izmistir. Mevcut ulagim altyapisindaki eksikliklerin
giderilmesinin, ulasim altyapisinin verimli yonetilmesi ve akilc1 yatirimlarla miimkiin
olduguna dikkat ¢ekmistir. Ayrica “Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlamas1”
ilkelerinin yerel ve merkezi yoOnetim tarafindan benimsenmesi ile planlarin
gerceklestirilecegine makalesinde yer vermistir.

Artan arag sahipliligi ve ulasim talebine gore her yeni yapilacak olan motorlu
ulagim yatirimi zamanla tekrar kendi talebini olusturacak ve kisa siirede yetersiz
kalacaktir. Bu sebeple kisir dongiiden ibaret yeni ulasim baglantilar1 agmak gibi 6zel
ara¢ ulagimini tegvik eden politikalar yerine 2030 Konya Ulagim Plani’ninda, mevcut
yollarin kapasitesinin optimize edildigi, trafik sikisikliginin yonetildigi “Akilli Ulagim
Sistemleri” iizerinde durulmustur. Bu sistemler ile gergeklestirilmesi miimkiin goriinen
kentin trafik sikisikliginin yonetilmesi politikasi Konya kentinde KBB tarafindan hayata
gecirilen Trafik Yonetim Merkezi ile saglanmaktadir. Trafik Kontrol Merkezi yazilimi
ile kenti¢i ulasima ve cevresel degerlere biiyiik katki saglanirken siirdiiriilebilir arazi
kullanim kararlar1 da desteklenmektedir.

Konya ulasgim arazi kullanim problemlerine tez kapsaminda getirilen ¢dziim
onerilerinin asagida sayilan maddeler ¢ergevesinde dikkate alinmasi gerekmektedir.

v Kentle ilgili mekansal plan ve politikalara karar verirken, motorlu araglarin
istila  ettigi yol ve otopark gibi arazi alanlarinin artirillmamasi
hedeflenmelidir. Bu da ancak alternatif ulasim tiirleri (toplu tasima, yaya ve
bisiklet) ile miimkiindiir. Alternatif ulagim tiirleri de mekansal plan kararlari
ile desteklenmelidir.

v Alt merkezler ve uydu kentler olusturularak, kendi kendine yeten, ulagim
ihtiyacini en aza indiren yerlesmeler olusturulmalidir. Cok merkezli bir kent

makroformu anlayisindan yola c¢ikilarak, cevreci ulasimin benimsendigi,
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enerji etkin, karma kullanim arazi yapisina sahip bir Konya kenti
planlanmalidir.

Kentlerin sagaklanarak biiylimesinin Oniline gecilerek akilli biiylime
politikas1 izlenmelidir. Kentsel donati alanlarinda yer secimi kriterleri
belirlenmeli, toplu tasima glizergdh1 {izerinde konumlanacak sekilde
planlama anlayis1 benimsenmelidir.

Tarihi kent merkezinde 6zel arag¢ trafigine kisitlama getirilmeli, bu bolgede
0zel araci caydirici otopark politikalar1 benimsenmelidir.

Kentte toplu tasima ile entegre bir sekilde park et devam et noktalari
planlanmali ve bir an 6nce faaliyete gegirilmelidir.

Arazi degerlerindeki spekiilasyonlarin Oniline ge¢gmek amaciyla yasal
diizenlemelere gidilerek arazi deger artis vergisi alinmali ve bu vergiler
ulagim yatirimlarinda kaynak olarak kullaniimalidir. Boylece kamulastirmasi
veya pahali oldugu icin geciken ulagim yatirimlar1 zamaninda gerceklesmis
olacaktir.

Uzlasmaci arazi kullanim planlamasinin benimsenmesi ile doniisiim
alanlarindaki vatandasla anlasma siiresi kisalacak bu durumun da ekonomik
getirileri olacaktir.

Planlarin gercege yakin yapilmast hedeflenmelidir. Dolayisiyla plan
tadilatlar1 ve revizyon imar planlarinin Oniline gecilecegi tahmin
edilmektedir. Bu sayede kentteki ulagim arazi kullanim kararlari arasinda
uyusmazliklar minimuma indirgenmis olacaktir.

UAP onerilerinin etap yillarina gére hayata gecirilmesi saglanmalidir.

Kentte esnek saat uygulamasina gegilerek trafikte harcanan siire azalmig
olacaktir. Kisalan siire ile; 6zel arag trafiginde azalma 6ngoriliirken, toplu
tasima yolcuklarinda da yadsinamaz bir artis hedeflemektedir.

Kente yiik getirecek mekansal karalar, Konya BiiyiikSehir Belediye
Meclisi’nin 14.11.2014 tarih ve 830 sayili karari ile “Konya ili imar Plan1
Notlarina Ekli Otopark Diizenlemesi Ile ilgili Plan Kararlar1” dogrultusunda;
Bolgesel imar plani revizyonlarinda, imar plani tadilatlarinda, yap1 ruhsati ve
isletme ruhsati asamasinda, is yerlerinin ¢ekecegi trafik yiikii dikkate
alinarak “Trafik Etki Analizleri” yapilmakta ve goriis verilmektedir. Ancak
bu goriisler bazen dikkate alinmamakta uygulamalar1 hayata gecirecek bir

irade bulunmamaktadir. KBB’nin yapmis oldugu uygulamanin tam
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anlamiyla uygulanmasi1 gerekmektedir. Bu sayede ulasim arazi kullanim
kararlar1 arasindaki uyumsuzluklara ¢ézlim tiretilmis, ileride olusacak ulagim
ve trafik sorunlarina 6nceden Oneriler getirilmis olacaktir.
Bu boliimde yapilan incelemeler; ornek alan olarak belirlenen “Eski Sanayi
Alant ve Cevresi Kentsel Donilisiim Projesi”’nin planlamasinda yol gosterici nitelikte
olup, dogru bir ulagim arazi kullanim iligkisi ile nasil bir doniisiim, plan ve ulasim

anlayis1 benimsenecegi noktasinda fikir vermistir.
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4. ESKI SANAYI ALANI VE CEVRESININ, ULASIM ODAKLI KENTSEL
DONUSUM VE PLANLAMA CALISMALARI UZERINDEN iINCELENMESI

Konya’nm ve I¢ Anadolu Bélgesinin énemli bir ulagim, kentin de déniisiim
odagi olan “Eski sanayi Alani ve Cevresi” bu ¢alismada 6rnek alan olarak segilmistir.
Bu boliimde; calisma alanimin neden 6rnek alan olarak secildigi, lilke, bolge ve kent
icindeki konumu, planl siire¢ igerisinde nasil bir gelisme gosterdigi, alanla ilgili
planlama ve ulasim kararlarinin neler oldugu, ulasim yatirnmlarinin  doniisiim
kararlarini, gayrimenkul fiyatlarin1 ne yonde etkiledigi, alanda kamusal faydanin yerel
ve merkezi yOnetim eliyle nasil olusturulacaginin ulagim odakli doniisim ve plan

calismasi ile agiklanmasi hedeflenmis ve bu dogrultuda incelemeler yapilmustir.

4.1. “Eski Sanayi Alam1 ve Cevresi”nin Ornek Alan Olarak Se¢ilmesinin Amaci,

Konumu ve Kentici Onemi

Calisma alani; Konya ili, Selguklu Ilgesi, Fatih Mahallesi ve Musalla Baglari

Mahallesi sinirlari igerisinde yer almakta olup, toplam 100 ha’dur.

Sekil 4.1. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi”’nin konumu

Calisma alanin; Yeni Istanbul Caddesi, Cevre Yolu Caddesi, Belh Caddesi,
Konya-Ankara Karayolu, Cakirli Caddesi kesisimlerinde ve toplu tasima, ulasim
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baglantilarinin diigiim noktasi konumunda bulunmasindan dolay1 ulasim agisindan ¢ok
o6nemli konumdadir. Ayrica AVM, sosyo-kiiltiirel tesisler, hastaneler tiniversite alanlari,
hava alani, otogar ve doniisme potansiyeli yiiksek alanlar, ¢aligma alaninin etrafinda ve
ulagim giizergahinda konumlanmaktadir. Alanin mevcut arazi kullanimi Sekil 4.2°de de
goriildiigii tizere “Motorlu Araglar Sanayi”, “ Belediye Hizmet Alan1 (BHA)”, “Bugday
Pazar”, “Tekstil Pazar1”, Kunduracilar”, “Manifaturacilar” ve “Lastik¢iler” gibi sanayi,
ticaret ve kamu kullanimlarinin yer aldigi fonksiyon kullanimlarimi icinde

bulundurmaktadir.

Sekil 4.2. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi”nin mevcut arazi kullanimi

Alan igerisinde;

v Konya YHT Gar ve etrafinda NiP’te belirlenen Ozel Proje Alam (OPA),

v' 5393 sayili yasa gercevesinde 18.03.2016 tarih ve 242 sayili Konya Biiyiiksehir
Belediye Meclis Karar ile Kentsel Doniisiim Alani ilan edilen Eski Sanayi Alani
ve Bugday Pazari,

v KONUAP’a uygun olarak belirlenen ve proje calismalari tamamlanan kentigi
ulagimin entegrasyon noktasi olan Ana Transfer Merkezi planlanmasi,

gibi 6nemli ulagim ve doniisiim plan kararlarini barindirmaktadir.
Kentin igerisinde kalan “Eski Sanayi Alanm1 ve Cevresi Kentsel Doniisim

Projesi” bolgede kiracilarin ¢ok bulunmasi, alana yapilan ulasim yatirimlari neticesinde
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yiiksek rant beklentisinin ortaya ¢ikmasi, alandaki esnafin taginmasi i¢in ongoriilen
sanayi yer seciminde yasanan gecikmeler gibi nedenlerden dolayr bir tiirli
gerceklestirilememistir. Bu bolgedeki doniisiim beklentisi nedeni ile miilk sahipleri
uzun siiredir binalarda tadilat yapmamuis, dolayisi ile sanayi alani ¢okiintii bolgesi haline
gelmistir.

Bu alanin calisma alani olarak belirlenmesinin amaci; “Eski Sanayi Alam
ve Cevresi”’nin doniisiimii ile kentin 6nemli ulasim ve doniisiim potansiyeline sahip
s0z konusu alam1 yeniden kente kazandirilmis olacaktir. Alan; YHT, sehirlerarasi
ana ulasim akslar1 ve kenti i¢i ulasimin diigiim noktasinda yer almaktadir. Ust dlgek
planlarda bu alanin MIA olarak belirlenmesi nedeni ile bu alanin kentin kalbi oldugu
diistiniildiigiinde “Eski Sanayi Alani1 ve Cevresi”nin kentin ¢ekim ve cazibe merkezi
haline gelecegi diisiiniilmektedir. Ancak alan MIA alani olarak planlanirken kent
biitiiniinde bir timor olusturmayacak yogunluk kararlart getirilmelidir. Bu da ancak
arazi kullanim ve ulagim karalarmin esgiidiimlii alinmasi ile miimkiindiir. Dolayist ile
“Eski Sanayi ve Cevresi Kentsel Doniisiim Alam” ulasim, arazi kullanim ve
doniisiim projelerinin birbiri iizerindeki etkisinin en net gozlenecegi alan olmasi
sebebi ile 6rnek alan olarak secilmistir.

Kentin ¢ekim ve cazibe merkezi haline gelecek alani olan “Eski Sanayi Alan1 ve
Cevresi’nin kentten soyutlanarak parcacil bir yaklasimla planlanmasi, saglikli-ideal
planlama agisindan uygun degildir. Bu sebeple alan sinirlart igerisinde bulunan; Yeni
Gar Alani-Transfer Merkezi Alan1 ve cevresiyle iliskili odaklarin, mevcut sanayi
alanlarinin doniistimiiniin ve ¢evresindeki konut alanlarinin planlama siirecinde dikkate
alinmas1 gerekmektedir. Kisaca ifade etmek gerekirse alanda bulunan Yeni Gar Alani-
Transfer Merkezi Alan1 ve c¢evresinde yer alan tiim bu alanlarin beraber ele alinmasi,
alan ¢evresindeki doniisiim kararlariin/gelecekteki kullanimlarinin iyi analiz edilmesi
gerekmektedir. Noktasal planlamadan ziyade biitiinclil planlama anlayis1 ile makro
Olcekte hareket edilmesi, planlama kararlar1 verilirken en az 50 yil sonrasinin
diistiniilmesi  gerekmektedir. Ayrica alanda biitiinciil bir planlama anlayisinin
benimsenmesi i¢in {ist 6l¢ek plan kararlarinin, ¢cevresel degerlerin dikkate alindigi, kent
kimligi ve belleginin g6z ardi edilmedigi, kamusal faydanin 6n planda tutuldugu, yasam
kalitesinin artirildigi, motorlu ara¢ trafiginden arindirilmis, karma arazi kullanim
yapinin hakim oldugu bir planlama anlayis1 benimsenmelidir.

Yeni Gar Alani ile Transfer Merkezi Alan1 gibi alanlar kentin ve sehirlerarasi

ulastmin Ana Transfer Merkezleridir. Dolayis1 ile bu alanlarin planlanmasi etki
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alanindaki bolgelerin fiziksel, sosyal ve ekonomik doniisiimiinii de beraberinde
getirmektedir.

Aktarma merkezlerinin bulundugu yerlerde (MIA, alt merkez, konut alan1 vb.)
tasarim ve planlama farklilik gosteren dinamiklerin yonlendiriciliginde ele alinmalidir.
Bu dogrultuda tasarim ve planlama kriterleri aktarma merkezinin bulundugu yere gore
gore farklilik gosterebilir (KONUAP, 2015).

Ust 6lcek planlarda MIA olarak belirlenen ve hem kenti¢i hem de sehirlerarasi
ulasimin odak noktas1 olan ¢alisma alaninda Yeni Gar Ana Transfer Merkezi de tasarim
kriterlerinde belirleyici olacaktir. UAP’ta bu alana giinliik yaklagik 640.000 yolcunun
gelecegini  ongoriilmiistiir. Calisma alanmn MIA alaninda bulunmas1 ve giinliik
hareketliligin fazla oldugu bir konumda olmasi sebebi ile tasarim oncelikleri ve
planlama kriterleri bakimindan alanda park et & devam et alani, bisiklet parklari, taksi
duraklar, ticaret ve aligveris merkezi, biiro, ofis alanlari, kamu hizmet alanlar1, sosyo-
kiiltiirel tesisler, konaklama tesisleri, agik alan-meydan, hizmet ve kiiltiirel tesis liniteleri

gibi fonksiyonlarin ayrica bisiklet ve yaya akslarinin yer almasi gerekmektedir.
4.2. “Eski Sanayi Alam1 ve Cevresi”’nin Planh Siire¢ Iceresindeki Gelisimi

“Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” ile ilgili doniisiim, planlama ve tasarim kriterleri
belirlenmeden 6nce bu alanin planlama siirecinden bahsetmenin gelecek planlama ve
doniislim karalarina katki saglayacagi dislinilmektedir. Dolayis1 ile bu boliimde
caligma alanin yillara gére yapilan plan ve politikalarla nasil bir degisim gosterdigi ele
alinmistir.

Yarigma projesinde Haluk Berksan ve Yavuz Tas¢1’nin birinci oldugu, 1966 Y1l
Konya Imar Plani’nda “Eski Sanayi Alami ve Cevresi” endiistri bdlgesi olarak ilk kez
imara agilmustir. Is merkezleri ile endiistri alanlarini yani 1966 yilinda kentin giineyi ile
kuzeyini birbirine baglayan Ahmet Hilmi Nalcact Caddesi de ilk bu planda
ongorilmistiir.

1984 yili CDP’sinin ekinde teslim edilen “Konya Ulasim Etidi Ulasim
Planlamas1” calismasinda Onerilen 1996 yilinda isletmeye acilan Konya Alaadin-
Kampiis tramvay hatti Kunduracilar, Sanayi ve Aydinlikevler duraklarinda “Eski Sanayi
Alan1 ve Cevresi” ile etkilesim i¢indedir. Bu hat yolculuklarin Ankara Yolu iizerinde

ciktigi modelle test edilmis olsa da gayrimenkullerin degerlenmesi amaciyla
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giintimiizdeki sekliyle planlanmistir. Konya Alaadin-Kampiis tramvay hatti gectigi
bolgeyi canlandirmis ve deger katmustir.

Calisma alaninin batisinda 1984 yili CDP’sinin ekinde teslim edilen ulasim
etidinde ve 1997 yili Ulasim Plani’nda da kentin giineyi ile kuzeyindeki is
yolculuklarin1 saglayan bir HRS hattt Onerilmistir. Giiniimiizde caligma alan1 ve
cevresindeki 6zel arag trafiginin yogunlugu HRS hattinin hala faaliyete gecememis
olmasindan kaynaklidir.

1990’larda sanayi alanlarmin desantrilizasyonu ile ilgili ¢alismalar kentlerde bas
gdstermeye baglamistir. 1999 yili NiP’inde “Eski Sanayi Alami1”, toptancilar ve yakin
cevresi MIA olarak belirlenmis olup, giiniimiizdeki déniisiim ¢alismalarma da yon veren
MIA karar1 bu planlama déneminde alinmustir.

2000 Yii KONUAP’inda oOneri rayli sistem hatlar1 kapsaminda bolge ile
etkilesim igerisinde olan 1984 ve 1997 yili rayli sistem Onerilerine benzer, mevcut
TCDD hattina paralel bir HRS hatt1 6nerilmis ve tramvay ile aktarma yapacagi nokta
calisma alaninin etkilesimi i¢inde bulunan Kunduracilar duragi olarak Onerilmistir.
Bolgede planlanan ulagim yatirimlari bu alanda hem deger artisi saglamis hem de
calisma alaniin dontlisiim ¢alismalarini hizlandirmistir.

Konya Biiyiiksehir Belediye Meclisinin 12.05.2006 tarih ve 73 sayili karar ile
calisma alaninin bir kism1 Kentsel Dontisiim ve Gelisim Bolgesi ilan edilmistir (Sekil

4.3).
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Sekil 4.3. Konya Biiyiiksehir Belediye Meclisinin 12.05.2006 tarih ve 73 sayili “Kentsel Doniisiim ve
Gelisim Bolgesi” (Konya Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanligi, 2018)
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Calisma alami icerisinde yer alan “TCDD Hizli Tren Gar Sahas1 ve OPA” TCDD
ile karsilikli istisare sonucunda, Konya Biiyiiksehir Belediye Meclisinin 18.02.2011
tarih ve 107 sayili karari ile 1/25.000 iist dlgekli NIP ve 1/5000 6lgekli NiP, 13.05.2011
tarih ve 277 sayil karari ile de 1/1000 dlgekli UIP onaylanmustir. Daha sonra 2012
yilinda TCDD Genel Miidiirliigi YHT Gar sahasinda Konsept Proje Yapilmasi yoniinde
yapilan ¢aligmalara gore imar planlarinin yeniden revize edilmesini talep etmis, bu
dogrultuda yeni bir diizenleme ile Biiyiiksehir Belediye Meclisinin 17.02.2012 tarih ve
107 say1li meclis karar1 ile 1/5000 8lgekli NIP ve 1/1000 6lgekli UIP onaylanmistir.

2012 Yili KONUAP revizyonu kapsaminda yapilan ¢alismada 2030 yilinda
yolculuklarin tiirel dagilimina bakildiginda 4,5 milyon yolculugun 1,3 milyonun toplu
tagima ile yapilacagi ongoriilmiistiir. Bu yolculuk talebinin karigilanmasi igin de toplam
uzunlugu 138,2 km olan HRS, 39,3 km tramvay hatt1 olan bir rayl sistem sebekesi
Onerilmistir. Bu rayh sistem sebekesi kapsaminda Yeni YHT Gar ve ¢evresi kentin
Ana Transfer Merkezi olarak belirlenmis, hizh tren haricinde bircok rayh sistem

ve otobiis hattinin bu noktada aktarma yapmasi 6ngoriilmiistiir (Sekil 4.4).

KONYA ULASIM ANA PLANI
YENi GAR ANA TRANSFER MERKEZI

TRANSFER MERKEZI
Toplu
Tasima 'YHT - Banliys - Tramvay - HRS - Otobas
Tarleri

v._, Yolcu Sayisi 640.047 yolcw/gin

%, Otobos Terminak (2] oo Bogant Kondoran

[E=R] poera pevamer B enernieien
SO Kultorel Tasis Oniteleri

Taks Duroklan [M]  soyden ve Aci Aveaiar

Sekil 4.4. Yeni Gar Ana Transfer Merkezi, (Konya Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Planlama ve Rayl
Sistemler Dairesi Baskanligi, 2015b)



112

Bu bolge ayni zamanda imar planlarinda yeni MIA olarak planlanmis ve
doniisiim asamasindadir. Bu bolgenin doniisiimii esnasinda bu denli biiyiik bir transfer
merkezi i¢in gerekli altyapr ihtiyaclarinin da ulagim uzmanlar ile birlikte planlamasi
Ongoriilmistiir. Bu bolgenin kentin kalbi niteliginde bir alan olacagi ve ivedili bir
sekilde doniisiim ¢alismalarinin ulagim yatirimlariyla esgiidiimlii bir sekilde baslatilmasi
gerektigi digiiniilmektedir.

TCDD YHT Gar Binasinin yapimina yonelik tiim dava ve durdurma karalari
neticesinde KBB’ye, bu gar alaninin iilke ve bolge igin biiyiik 6neme sahip oldugunu,
YHT Gan i¢in ihtiya¢ duyulan alanin kamulastirilmasinin ancak yeni bir imar plani
diizenlemesi ile miimkiin olacagini bildiren bir yazi yazmistir. Bu dogrultuda 2030
hedef yill1 Konya Biiyiiksehir Alan1 Kent i¢i ve yakin Cevresine iliskin Ulagim Master
Plan hiikiimleri, yine Biiyiiksehir Belediyesi ile TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii
arasinda YHT Gari ile Universite-Alaaddin arasindaki hizlandirilmis tramvay sisteminin
birbiri ile koordineli galismasini saglayacak tiinel ¢alismasi igin yapilan 02.07.2014
tarihli protokol hiikiimleri ile hedeflenen sehir ici ve sehirler arasi siirdiiriilebilir entegre
ulagim mekanizmasinin kurulmasi, zaman-enerji-yatirim israfina sebebiyet vermemek
ve dolayisi ile kamu menfaatini zarara ugratmamak amaciyla planlama alaninda son
olarak Biiyiiksehir Belediyesince 12.12.2014 tarih ve 936 sayili meclis karar1 alinmis ve
1/1000 6lgekli UIP ve 1/5000 6lcekli NIP onaylanmustir (Sekil4.5).

NAZIM IMAR PLANI DEGISIKLIGI

u KONY

gesi SELGKLY
Mahabes: MUSALLA BAGLARI
Ada. Parsel

v
o Pataswotee i

GOSTERIM:

PLAN ONAWMA SINIRI
------- OZELPROJE ALAN SINR
It
ﬁ‘ ANAISTASYON (GAR)
= BEEVEHZMETAN

PASIF YESILALAN

= KNG DERECE YOUAR

Sekil 4.5. Biiyiiksehir Belediye Meclisinin 12.12.2014 tarih ve 936 sayili karar1 ile onaylanan A) 1/5000
olgekli NIP ve B) 1/1000 &lgekli UTP (Konya Biiyiiksehir Belediyesi imar ve Sehircilik Dairesi
Baskanligi, 2018a)
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“Eski Sanayi Alam1 ve Cevresi’ne yapilmakta olan YHT Gar alanin ve
UAP’ta onerilen Ana Transfer Merkezinin bélgedeki doniisiimii hizlandiracag:

diisiiniilmektedir.

Sekil 4.6. Konya 1/5.000 dlcekli NiP (Konya Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Dairesi
Baskanligi, 2017a)

2015 yilina gelindiginde ise KBB tarafindan 6336 Sayili Biiyliksehir Belediye
Kanunu ile Biiyiiksehir Belediye sinirmin il miilki smir olmasiyla birlikte CDP, NIP
planlart giincellenerek 31 ilgeyi kapsayan bir plan hazirlattirilmistir. Bu planda da
kenticinde kalmis sanayi alanlarinin yer degistirmesi planlanmis, “Eski Sanayi Alan1 ve
Cevresi Kentsel Doniisiim Alani” ile ilgili olarak Konya 1/100.000 CDP plan kararlari
dogrultusunda bu bolge MIA ve konut alani olarak planlanmistir (Sekil 4.7).

Sekil 4.7. 17.04.2015 tarihinde onaylanarak yiiriirlige giren A) Konya 1/100.000 6lgekli CDP ve B)
Konya ili 2017 y1l1 1/25.000 &lgekli NIP (Konya Biiyiiksehir Belediyesi imar ve Sehircilik Dairesi
Bagkanligi, 2017b)

2016 yilinda ise iist dlgek CDP karalar1 dogrultusunda 1/25.000 6lgekli NiP de
giincellenmis, mevcutta MIA geleneksel tarihi kent merkezinin kuzeybatisinda

demiryolunun dogusunda gelisirken, plan doneminde MIA nin kuzeye dogru gelismesi
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Ongoriilmiistiir. Planda YHT garin kiiciik sanayi alaninda yer se¢mesi ile bu alanlarin
MIA alanina déniistiiriilmesi gerektiine dair plan kararlar1 alinmistir. Ayrica planda
kent merkezinde kalan 1. Organize Sanayi’nin Ankara Caddesi-Aksaray Yolu arasinda
onerilen endiistriyel gelisme alanina tasinmasi, Kiigiik Sanayi Alani ve Karatay Sanayi
alaninin Aslim bolgesine tasinmasi, Cimento Fabrikasi’nin da kentsel yerlesme alanlari
disina tasinmasi dnerilmis olup, bu alanlarin MiA ve konut alani olarak diizenlenmesi
planlanmustir (Sekil 4.7).

Yine 2016 yilinda ¢alisma alaninin tamamini kapsayan ¢evresini de icine alacak
sekilde, Selcuklu ilcesi, Fatih ve Musalla Baglar1 Mahalleleri sinirlari igerisinde kalan
alan, 5393 sayili Belediye Kanununun 73. maddesi geregince Biiyiiksehir Belediye
Meclisi’nin 18.03.2016 tarih ve 242 say1 karar1 ile Kentsel Doniisiim ve Gelisim Alani
olarak ilan edilmis olup ilana yonelik 03.10.2016 tarih ve 2016/9341 sayili Bakanlar
Kurulu Karart 03.11.2016 tarih ve 29877 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak
yirirlige girmistir (Sekil 4.8).

Sekil 4.8. Selguklu Tlgesi, Fatih ve Musalla Baglar1 Mahalleleri Kentsel Déniisiim ve Gelisim Alan1

Ozetleyecek olursak 1966 yili planinda kentin dis1 olarak goriiliip planlanan
endiistri bolgeleri, giin gectikce kentlerin yag lekesi gibi yayilarak kontrolsiiz biiylimesi
sonucunda kent merkezinde kalmigstir. Sanayi alanlarinin zamanla ihtiya¢ duyduklar
alanin yetersiz kalmasi, kent merkezinin kentsel arazi degerlerinin her gegen giin artis
gostermesi, bu mekanlarin kentlerde cazibe alanlar1 haline gelmesi, giderek artan niifus
gibi bir¢ok etken sanayi alanlarinin kentsel hizmet alanlar1 disinda yer se¢gmesi gerektigi
diisiincesini ortaya ¢ikarmistir. 1990°l1 yillarin sonu 2000°li yillarin basinda vitrin

kentler kavrami ile birlikte kent merkezinde kalan sanayi alanlarinin dénistiiriilerek
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kente geri kazandirilmasi fikri savunulmaya baglanmistir. Daha sonra ¢alisma alani ve
cevresi ile ilgili MIA kararlar1 alinmis, ulasim yatirimlar1 bu bolge ile etkilesim i¢inde
olacak sekilde konumlanmistir. Ayrica alanin yakin bolgelerinde resmi kurum hizmet
alanlar1 plan tadilatlar1 ile ticarete donstiiriilerek satilmis, ¢alisma alaninin etrafinda
AVM ve likks konut alanlar1 olusturulmustur (Kule, kent plaza vb.). Her yeni yapilan
plan ve yatirim, bolgenin degerini artirmis ve sanayi alanindaki miilk sahipleri alanin
dontisecegi beklentisi icine girseler de miilkiyetlerini sahiplenmeye devam etmislerdir.
Ancak zamanla ihtiyaclar1 artan, teknik ve alt yapilar1 yetersiz kalan sanayi alanlar;
kent merkezinde goriintii ve gevre kirligi olusturan ¢okiintii mekanlar1 haline gelmistir.
KBB kent merkezinde kalan bu ¢okiintii alanlarin1 2006 yilinda “Eski Sanayi Alan1 ve
Cevresi”nin bir kismimi kapsayacak sekilde kentsel doniisiim alani ilan etmistir. 2011
yilinda c¢aligma alani smurlart igerisinde iilke ve bolgeye hizmet edecek bir YHT Gar
planlanmistir. 2012 yilinda KBB tarafindan yaptirilan UAP’ta da ¢aligma alani i¢inde
YHT Gar alani ile entegre bir kenti¢i ulasimin odak noktast olacak, kentin planlanan
rayli sistem hatlarinin kesistigi bir Ana Transfer Merkezi Onerilmistir. 2014 yilinda
YHT Gar alan ile ilgili plan son halini almis, 2016 yilinda insaatina baslanilan gar
binasinin 2019 yilinda faaliyete gegmesi beklenmektedir. Ancak bu siiregte hala “Eski
Sanayi Alani ve Cevresi”’nin doniisiimii ile ilgili bir adim atilamamistir. Doniigiimde
yasanan gecikmelerin yapilan YHT Gar plani ile biran 6nce hayata gegcirilecegine
inanilsa da hala giinlimiizde bu alanla ilgili ufak tefek kamulastirma ve bu sanayi
alanindaki esnafa yer gosterme adina Aslim bolgesinde planlanan sanayi alani diginda
herhangi bir sey yapilmamistir. Bu gecikmeler bolgenin doniisiimiinde miilk
sahiplerinin beklentisini artirmis ve bu durum kamulastirma maliyetlerine de
yansimigtir. Dolayist ile “Eski Sanayi Alani ve Cevresi”’nde yapilacak doniisiim
planinda aksakliklar meydana getirmistir. Bahse konu alana veya etkilesim alanina
yapilan plan ve yatinmlar tezin ulasim iizerine odaklanmasi sebebi ile ulagim
yatirimlarinin bu alandaki doniisiim calismasina etkisi ¢ercevesinde gelecek bdliimde

daha detayl bir sekilde anlatilmistir.

4.3. Ulasim Yatirnmlarinin “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” Kentsel Doniisiim

Projesine Etkisi

“Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi”’nde yapilan ve yapilmasi planlanan ulagim

yatirimlari; hem kent makroformunun sekillenmesinde etkili olurken hem de ¢alisma
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alanmin gayrimenkul degerlerinin belirlenmesinde biiyiik paya sahiptir. Ulagim yatirim
ve projelerini iist 6lcek ve kenti¢i ulagim yatirimlari diye iki sinifta inceleyebiliriz.

Ust dlgek ulasim yatirmi I¢ Anadolu Bolgesi’nin 6nemli bir merkezi olup,
demiryolu hatlarinin kesisim noktasinda bulunan YHT Gar alamidir. Calisma alani
siirlart igerisinde Bugday Pazarit mevkiinde bulunan YHT Gar Alani; kentin
ekonomisini canlandirarak “Eski Sanayi Alani ve Cevresi”ndeki doniisiimiin
sekillenmesinde biiyiik rol oynayacaktir. Ayrica bu alana yapilmakta olan bolgesel
ulasim yatirimi ile c¢alisma alanindaki gayrimenkullerin fiyatlar1 bolge esnafinin
beklentilerinin artmasindan dolay: artig gostermistir.

Kenti¢i ulagim yatirimlar1 i¢in ise 2012 yili UAP’ta rayli sistem sebekesi
kapsaminda 2014-2018 Onuncu Kalkinma Planinin, 2.3.4. Kentsel Altyapi1 maddesinin,
c. politikalar kismiin 986. bendinde belirtildigi lizere; “Biiyiiksehir belediyelerinin
mevcut ve planlanan kenti¢i rayli sistem projeleri; sehir merkezlerinden gegcen
demiryolu ana hattina, kentici lojistik merkezlerine, sehirlerarasi otobiis terminallerine,
havalimanlarina ve diger ulagim tiirlerine entegre olabilecek sekilde planlanacaktir.”
ilke ve politikasina uygun hareket edilmistir (Kalkinma Bakanligi, 2013). Calisma alani
ile sinirlandirilmak istenildiginde ana omurga rayl: sistem hatlar1 olarak belirlenen ve 3.
Boliimde detayli bir sekilde anlatilmis olan, 21,7 km uzunlugundaki SU Kampiis-Yeni
YHT Gar-Meram Belediyesi Hatti, 21,1 km uzunlugundaki NEU Kampiis-Yeni YHT
Gar-Meram Belediyesi Hatt1 ve bu hatlarin kesistigi kenti¢i ulasimin odak noktasi olan
YHT Gar Ana Transfer Merkezi’dir.

Kentin ¢ehresini degistirecek olan bu ulagim yatirimlarinin ¢alisma alani olan
“Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Doniisiim Projesi” etkisi gayrimenkul degerleme
ve kamulastirma esaslari lizerinden alt basliklarda detayli bir sekilde incelenerek
stirdiiriilebilir (ekonomik, ekolojik, fiziksel ve toplumsal) bir kentsel doniisiimiin nasil
olusacagina ekonomik ac¢idan katki saglayarak, 4.4. boliime altlik olusturulacaktir. Bu
sayede yasal ve yonetsel diizenlemeler ile kamusal faydanin maksimum oranda

saglanmasina imkan taninmis olacaktir.
4.3.1. “Eski Sanayi Alam ve Cevresi” kamulastirma tespitinde 6ngoriilen esaslar

Bir taginmazin kamu yarar1 gilidiilerek kanuni yollarla devlet veya kamu tiizel
kisisinin miilkiyetine geg¢mesi i¢in 2942 sayili Kamulastirma Kanununun esaslari

dikkate alinmaktadir.
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Kanunun 11. Maddesinde kamulastirmaya konu olan imar planinin ve
hizmetin kazandiracag1 arti imar degerinin (kar) degerleme yapilirken dikkate
alinmayacagina deginilmektedir. Bu durum idare ile hak sahibi arasindaki
anlasmazhklarin temelini olusturmaktadir (Kamulastirma Kanunu, 1983).

2942 sayili Kamulastirma Kanununun 3. Bolim trampa yolu ve acele
kamulastirma yontemlerinden bahsedilmektedir.

Konya Bugday Pazari1 Mevkiinde YHT Gar i¢in ihtiya¢ duyulan yaklasik
79.809,57 m*’lik alanin ve iizerindeki muhdesatlarin kamulastirilmasi amaciyla
Ulagtirma Bakanlig1 tarafindan onaylanan TCDD Yo6netim Kurulu’nun 22.08.2014 tarih
ve 13/135 sayili Kamu Yarar1 karart alinmistir. Yapilacak olan kamulastirmalar da ise
2942 sayili Kamulastirma Kanununun 27. Maddesinin esas alinacagini 05.04.2015 tarih
ve 29317 sayili Resmi Gazetede yayimlanan 16.03.2015 tarih ve 2015/7394 sayili
Bakanlar Kurulu Karari ile kararlagtirilmigtir.

Ayrica KBB tarafindan YHT Ana Transfer merkezi ile Konya YHT Gar sahasi
projelerinin bolge ile entegrasyonunun saglanmasi, bolgedeki teknik ve sosyal alt yapi
eksikliklerinin giderilmesi amaciyla (Musalla ve Isik Mahallerinde belirli ada parseller)
acele kamulastirma karar1 03.06.2017 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan 01.05.2017
tarihli ve 2017/10117 ve sayil1 Bakanlar Kurulu karari ile kararlagtirilmagtir.

Sekil 4.9. 2017/10117 ve sayili Bakanlar Kurulu karari ile Acele Kamulagtirma karar1 Alinan Parseller.

Ancak kararin dayanagi olarak ileri siiriilen Konya Biiyiiksehir Belediye

Meclisinin 12.12.2014 tarih ve 936 sayili karar1 ile onaylanan 1/1000 &lgekli UIP ve



118

1/5000 6lgekli NIP degisikliklerinin iptali ve yiiriitmesinin durdurulmasi; OPA iginde
konut ve ticaret kullanimlarinin verilmesinin acele kamulastirma i¢in aranan esaslari
g6z ardi ettigi gerekcesiyle acele kamulastirmaya iliskin Bakanlar Kurulu kararinin
yiirlitmesi durdurulmustur.

Daha sonra bu mahkeme karar1 dikkate alinarak Konya Biiyiiksehir Belediye
Meclisinin 17.08.2018 tarih ve 844 sayili kararinda OPA, BHA “ulasima yonelik teknik
ve sosyal altyap1 alanlar1” olarak yeniden diizenlenmistir. Ardindan 05.12.2018 tarihli
Resmi Gazetede yayimlanan 04.12.2018 tarih ve 407/2018 sayili Cumhurbagkani karari
ile YHT ve metro hatlar1 i¢cin ulasim ve yaya baglantilari, aktarma merkezi, teknik
altyapi, sosyo-kiiltiirel tesisler teknik altyapt ve planlamayla doniisiimde ihtiyag
duyulacak donati alanlarinin yapilmasi i¢in, KBB’nin acele kamulagtirmas1 (Musalla

Baglar1 Mahallesi) amaciyla kararlastirilmistir (Sekil 4.10).

Sekil 4.10. 407/2018 sayili Cumhurbagkani karari ile acele kamulastirma karar1 alinan parseller.

Tim bu anlatilanlar 15183iInda TCDD Genel Miidirligi ve KBB, “Eski Sanayi
Alan1 ve Cevresi’nde kamulastirma amaciyla resmi makamlarca yapilan kiymet
takdirinde tasinmazin; niteligi, konumu, ulasimi, ¢evresindeki imar durumu,
cevresindeki yapilasma durumu, alt yapist ve kisitlayici durumlari, gelir durumu,
tizerinde bina varsa; net bina bedeli (Mimari Hizmet Sinifi olarak), yipranma pay1
(02.12.1982 giin ve 17886 sayili resmi gazetede yayimlanan “Yapilarin Yipranma
Paymna lliskin Oranlar1 Gosterir Cetveller” esas alinarak hesaplanir.), degeri etkileyecek

her tiirlii 6zelligi, emsal taginmaz satiglari ile kiyaslama gibi dlgiitler esas almistir.
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Bu alanda kamulagtirma yapilirken deger tespitinde bir list paragrafta da
anlatildigr tizere kanunun 11. Maddesi esas alinarak bir bedel belirlenmistir. Ancak
kamulastirma ile ilgili olarak bahse konu hizli tren garinin ve metro hatlarinin kesistigi
YHT Ana Transfer Merkezi’'nin kentin en eski sanayi yerlesmesinde ve giliniimiizde
halen aktif olarak kullanilan sanayi alaninda bulunmasi, her tiirlii ulasim ve erisim
imkanina sahip olmasi nedeni ile ¢ogu kamulastirmaya esas bedel tespitine olmak tizere
bir¢ok dava agilmistir.

Kamulastirma yapilirken imar planlarinin ve proje degerinin tasinmaza
kazandiracagi arti imar degeri goz ardi edilirken o bolgeye yapilan plan, proje ve
yatinmlarin kamulastirma alam1 disinda kalan taginmazlara kazandiracagi degerin
dikkate alinmamasi hak sahipleri arasinda esitsizliklere sebebiyet vermektedir. Bu
durum kamulastirmalarda mahkemelik durumlar1 ortaya cikarirken ayni zamanda da
proje ve yatirimlarin gecikmesine neden olmaktadir. Oysaki gayrimenkul degerlemede
kullanilan geleneksel degerleme yontemi disindaki bilimsel yontemler de kullanilarak,
vergi kanunu ve kamulastirma kanununda bir takim degisiklikler yapilarak bu haksiz
kazanglarin ve hak kayiplarinin 6niine gecilmis olacaktir. Bu konuyla ilgili detayl bilgi
gelecek boliimde verilmis olup hak kayiplarinin ve haksiz kazanglarin nasil 6nlenecegi
kamusal faydanin nasil maksimize edilecegi hakkinda ¢6ziim Onerileri sunulmustur.

Kamulastirma yapilirken tapu tahsis belgesi olmayan yerlerde bir standardin
olmamasi da kamulastirma asamasinda belirsizliklere neden olmaktadir. Ancak “EskKi
Sanayi Alan1 ve Cevresin’de tapu tahsis belgesi olmayan tasinmazlara rastlanmazken
yapiya sonradan eklemlenen ruhsata dahil olmayan eklerin kamulastirilmasinda heniiz
bir yontem belirlenmemistir.

Bu boliimde anlatilanlar; nasil bir kentsel doniisiim yapilmasi gerektigine altlik
olustururken ayni zamanda tezin 151k tutmak istedigi kamusal faydanin artirilmasina

yonelik ¢oziim Onerilerinin olusturulmasinda imkan taniyacaktir.

4.3.2. Ulasim yatirnmlarimin “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” gayrimenkul

degerlerine etkisi

Degerleme yapilirken kullanilan yontemleri su sekilde siralayabiliriz; emsal
karsilastirma yaklagimi, maliyet yoOnetimi, gelirlerin indirgenmesi yaklasimi ve
gelistirme yaklasimidir. Kentsel doniisiim calismalarinda en ¢ok kullanilan yontem

emsal karsilastirma yaklagimidir. Satislarin  karsilastirilmast yaklasiminda benzer
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miilkler karsilagtirilarak matematiksel diizeltmeler yapildiktan sonra bir fiyat belirlenir.
Ancak fiyatlarin hiz1 degistigi donemlerde bu yontemin kullanilmast uygun degildir.
Kullanilan kaynaklar ise; gergeklestirilmis satiglar, teklifler, resmi kayitlar, internet
ilanlar1, mahkeme kayitlari, degerleme uzmani arsivleri vb.’dir.

Kentsel donilistim projelerinin  basarisiz  sonuglanmasinin sebebi, tasinmaz
sahiplerinin kamulastirma, arazi edinimi, degerleme ve maliklerle uzlagsma gibi
asamalarda beklentinin yiiksek olmasi proje alanin temizlenmesi ve yapilasmanin
baslamas1 asamasinda aksakliklarin ortaya ¢ikmasina zemin hazirlamaktadir. Ornek
verecek olursak Konya Yeni YHT Gar Alani1 2012 yilinda kamulastiriimaya baslanilmis
2016 yilinda ise insaata baglanilmistir. Projenin bitirilme tarihi olarak ongdriilen tarih
Eyliil 2018 olmasina ragmen kamulastirilacak olan tasinmazlarin mahkemeye taginmasi
neticesi ile heniiz ingaat1 tamamlanamamaistir.

Degerleme zamaninda gayrimenkuliin; cinsi varsa tizerindeki yapinin cinsi, alani
ve kullanim seklini belirlemelidir. Ayrica tasinmazin degerini etkileyecek pozitif ve
negatif digsalliklar, konumu, geometrisi, arazinin egimi, ulasim olanaklari, donati
alanlar1 ve teknik altyapi hizmetlerine erisimi, imar durumu, ¢evresel faktorler vb. gibi
durumlar dikkate alinmaktadir.

Ulkemizde gayrimenkul degerleme yontemlerinden faydalanilirken geleneksel
degerleme yontemleri kullanilmaktadir. Ancak yurtdisinda kullanilan matematiksel
yontemlerin tlilkemizde goz ardi edilmesi standardi olmayan spekiilasyonlara agik piyasa
degerlerini meydana getirmektedir.

Tasinmaz degerlemede kullanilan istatiksel ve matematiksel yontemler; ¢oklu
regresyon analizi, hedonik degerleme modeli, nominal degerleme yaklagimi ve Cografi
Bilgi Sistemi (CBS) tabanli ¢alismalardir (temel, c¢apraz sorgulamalar, mekéansal
analizler, 3B modelleme) (Tanrivermis, 2018).

Bu béliimde tezin konusu olan ulasgim yatirimlarinin gayrimenkul fiyatlarina
olan etkisi emsal benzetim yontemi ve CBS tabanli caligmalardan olan mekéansal analiz
kapsaminda incelenmistir.

Daha onceki boliimlerde ulasim ve ekonominin etkilesim iginde oldugundan,
ulagim yatirnmlarinin etkilesim alanindaki arazide ticari fonksiyonlar1 artirdigindan ve
dolayist ile artan ulasim talebine gore mekanin yeniden planlanmasi gerektiginden
bahsetmistik. Tiim bu anlatilanlar neticesinde “Eski Sanayi Alani ve Cevresi’nde
yapilmas1 planlanan YHT Gar Ana Transfer Merkezi ve Yeni YHT Gar projesinin

bolgedeki gayrimenkul piyasasini etkileyecegi, bu bolgedeki mekansal kararlarin, arazi
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kullanim fonksiyonlarini degistirecegi bu dogrultuda da arazi kullanim ve ulasim
planlamasinin yeniden yapilmasi gerektigi goriilmektedir. Bir sonraki bolimde “Eski
Sanayi Alan1 ve Cevresi” kentsel doniisiim projesinde ve ulasim odakli imar planin arti
imar degerlerinin kamusal faydaya doniistiiriilmesine yonelik plan ve Onerilerden
bahsedilecektir.

Ulasim yatirimlarinin taginmaz fiyatlarina etkisine Konya kentinden yakin
gecmisten Ornek verecek olursak tamamlanmis bir proje iizerinden gitmek saglikli
veriler elde etmemize olanak saglayacaktirr. KBB Emlak Yo6netimi Dairesi
Baskanligindan alinan veriler 1s1¢inda Alaaddin-Adliye Tramvay projesi yapilmadan
once ve tamamlandiktan sonraki tasinmaz m? fiyatlar1 karsilastirtlmistir. 2013 yilindaki
veriler kapsaminda taginmazin degerini etkileyen unsurlardan bahsedilirken Alaaddin-
Adliye Tramvay hattinin yapilmakta oldugundan bahsedilirken taginmazin m? fiyat: ise
degeri etkileyen tiim etkenler géz Oniinde bulundurularak 650,00 TL/m? olarak
belirlenmistir. 2016 yil1 verilerinde ise Alaaddin-Adliye Tramvay hatt1 tamamlandiktan
sonra benzer tasinmaz degerinin 900,00 TL/m? oldugu goriilmektedir. Emsal m?
bedellerine gore; 30.10.2013 tarihi itibari ile 1977 ada 35 parsel icin belirlenen arsa m?
fiyat1 olan 650 TL/m?*’nin 1609 ada 34 parselin 24.02.2016 tarihi itibari ile tespit edilen
TL/m*nin TUIK tarafindan yayinlanan TEFE artis endeksine gére giincellestirilmis
hali; 250,16/217,97=1,1477 olup, 650 TL/m? x 1,1477 =745,99 TL/m? olmaktadir.
Ancak 1609 ada 34 parselin arsa m? fiyat1 900,00 TL/m? olarak belirlenmis olup,
745,99 TL/m? ile aradaki deger artisinin ¢evrenin yapilagsmasina ve ulasim
yatirnmina baglandig bilirkisi raporlarindan gozlenmektedir.

Ancak heniliz “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” ile ilgili ulasim yatirimlar
tamamlanmadigi i¢in TCDD Genel Midiirliigiinden, KBB’den alinan bilgiler, bilirkisi
raporlart ve mahkeme sonuglari neticesinde bir degerlendirme yaparak, gayrimenkul
degerleme esaslar1 kapsaminda ulagim yatirimlarinin gayrimenkul fiyatlarina etkisi
Alaaddin-Adilye Tramvay Ornegi iizerinde agiklanarak, 6rnek alan olan “Eski Sanayi
Alan1 ve Cevresi” i¢in de tahmin yiirlitiilmeye calisilmistir. Bolgedeki doniistim ve
ulagim calismalarinin tamamlanmasi neticesinde gayrimenkullerin degerleri hakkinda
saglikl veriler iiretilecegi diisiiniilmektedir.

Gayrimenkuliin  fiyatin1  etkileyecek temel faktorlerden birinin  ulagim
oldugundan daha Once bahsetmistik. Ancak ulasimin tagsinmaza etkisinin, pozitif mi
negatif mi oldugu, Gayrimenkul Degerleme Esaslar1 Kitabinda “Tasinmaz Degerlemede

Istatiksel ve Matematiksel Yontemlerin Kullanimi” ile bulunmaktadir. En ¢ok
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kullanilan yontemler ise nominal degerleme yaklasimi, ¢oklu regresyon analizi ve
hedonik degerleme yontemidir.

Kaynak arastirmasi boliimiinde incelenen bilimsel kaynaklarda ulasim faktoriine
yakin olmanin (toplu tasimaya, ana ulasim arterlerine, merkeze vb. mesafe) taginmaz
degerini olumlu yonde etkiledigi ile ilgili veriler ¢oklu regresyon analizi ile elde
edilerek ispatlanmustir.

Ayrica “Gayrimenkul Degerleme Esaslar1” kitabinda “CBS tabanli ¢alismalar ve
diger yontemler” bashigi ad1 altinda mekansal analizlerle bir tasinmazin bir toplu tasima
istasyonuna olan mesafesi ile deger bazli calismalarin {iretile bilineceginden
bahsedilmektedir.

Konya ozelinde kentin en eski ve bilinen aktarma merkezi olan Alladdin
Aktarma Merkezi etki alaninda bulunan Alaaddin bulvarini kesen ya da komsu olan
caddelerin rayi¢ degerleri ile ilgili ilge belediyelerden alinan rayi¢ bedeller iizerinden bir
degerlendirme yapilmistir (Sekil 4.11). Bu degerlendirme g¢alismasi yapilirken Aktarma
merkezinden 500 m’lik bir daire ¢izilerek bu alan i¢indeki caddelerin yillara gore rayig
bedelleri incelenmistir (Sekil 4.12). Tez kapsaminda yapilan bu c¢alisma ulasim

yatirimlarinin gayrimenkul lizerine etkisinin arastirilmasi amaciyla yapilmaistir.

Y \

Sekil 4.11. Alaaddin-Adliye tramvay hattinin rayi¢ bedeller lizerine etkisi
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Ancak 2016 yilinda isletmeye agilan Mevlana Caddesi {izerine yapilan Alaaddin-
Adliye tramvay hattinin Mevlana Caddesi rayi¢ bedelleri lizerinde herhangi bir etkisi
gbézlenmemistir. Ama emlak piyasa degeri lizerinde rayl sistem hattina, duraklarina
yakinlik satis politikast olarak izlenmekte ve gayrimenkuliin degerine, gercek satis
bedeline olumlu yonde katki yapmaktadir. Bu durum kamusal faydanin 6niine gecerken

toplumda esitsiz bir sekilde gelir dagilimina sebep olmaktadir.

d e SO0
Alaaddin Bulva
& .

Sekil 4.12. Alaaddin Aktarma Merkezi etki alam

Emlak vergisi hesaplanirken asgari rayi¢ ilizerinden bir matematiksel model
kullanilmaktadir. Ancak Sekil 4.13’te goriildiigii lizere ulasim yatirmalarinin rayic
degerler lizerine etkisinin, dolayisiyla da emlak vergisi hesabi yapilirken goz ardi
edildigi goriilmektedir. Oysaki tasinmazlar emlak piyasasinda pazarlanirken taginmazin
degerini etkileyen ve tlizerinde durulan en onemli &zelligi erisilebilirlik ile ulagim
kolayligidir. Ulagim yatirimi geldigi bolgenin cazibesini artirarak taginmaza arti1 bir imar
deger saglamaktadir. Ama kamunun yaptig1 bu yatirim, haksiz kazanglara yol agarken,
kamu yatiriminin amortisman siiresi de uzamaktadir. Bu durumu 6nlemek amaciyla
daha 6nce de bahsetmis oldugumuz kamu eliyle yatirnmlarin geldigi bolgelerde “Arazi

Deger Artis Vergisi’nin (Kentsel Rant Vergisi) uygulanmasi gerekmektedir.
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YILLARA GORE ARSA RAYIiC BIRIiM FiYATLARI

1200
1000
800
600

400

ARSA BIRIM M? FIYATI

200

YILLAR
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Mevlana Bulvan 187.48 300 311.7 32292 3423 350 363.48 400.77 432.03 500 525.28 539.93 560.05 840.07 939.79
Alaaddin Bulvan 187.48 300 311.7 32292 3423 350 363.48 400 432.03 500 52528 539.93 560.05 840.07 939.79
Atatiirk Caddesi 187.48 300 311.7 32292 3423 390 405.02 44657 4814 580 60932 626.32 649.66 900 1006.83
Kazim Karabekir Caddesi 187.48 300 311.7 32292 3423 390 405.02 446.57 481.4 580 609.32 626.32 649.66 850 9509
=¥ Ankara Caddesi 12499 175 181.83 188.38 199.68 230 238.85 26336 2839 600 630.33 647.92 672.74 745 83339
Mimar Muzaffer Caddesi 109.99 126 130.91 135.62 14376 225 233.66 257.64 277.73 450 472.75 485.94 504.04 756.07 845.82
=== Abdil Azel Pasa Caddesi 109.99 126 130.91 135.62 143.76 225 233.66 257.64 277.73 450 472.75 485.94 504.04 756.07 845.82
== Bagarall Caddesi 99.99 112 116.37 120.56 12779 250 259.62 286.26 308.59 400 420.22 431.94 448.04 672.06 751.83

Sekil 4.13. Alaaddin Aktarma Merkezi etki alaninda yillara gore rayig¢ arsa birim fiyati

“Eski Sanayi Alanm1 ve Cevresi’nin de kentin onemli ve en biiyiik aktarma
merkezi olacagi savindan yola c¢ikarak, Alaaddin Aktarma merkezinde ulasim
yatirimlarinin gayrimenkullere etkisine bakilmaistir.

Konya kentinde artan arac¢ sahipliligi, konforlu, giivenli ve erisilebilir bir
toplu tasima sebekesinin olmamasinin tasinmaz fiyatlan iizerindeki etkisi ulasim
faktoriiniin sadece merkezlere olan mesafesinin karayolu olarak ol¢iilmesinden
ibaret olurken, toplu tasimadan yararlanabilme ¢ok da dikkate alinmamaktadir.
Ancak kentin MIA’s1 olan “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” planlanirken 6zel arag
kullanimin1 caydirict bir ulagim politikasi izlenecek bu durumda kenti¢i ulagim yatirimi
olan HRS hatlar1 ve YHT Ana Transfer Merkezinin taginmazlar1 daha degerli kilmas1 ve
durumunda kamusal fayday: saglayacak politikalarla desteklenmesi gerekmektedir. Bu
da ancak yurtdiginda uygulamasi bulunan “Arazi Deger Artis” vergileriyle miimkiindiir.

“Eski Sanayi Alani ve Cevresi” ile ilgili olarak ulasim yatirimlarin taginmaz
fiyatlarina etkisi oncelikle TCDD Genel Miidirligi’nden, KBB’den ve gayrimenkul
degerleme firmalarindan alinan veriler 1518inda analiz edilmistir.

TCDD Genel Midiirligi’nden ve KBB’den alinan kamulastirma alani ile ilgili

verilerde yapilan incelemede;
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TCDD Genel Miidiirliigii ve KBB tarafindan YHT Gar alami i¢in Musalla
Baglar1 Mahallesi’nde belirlenen arsa kamulastirma birim fiyatlar1 ve agilan davalar

neticesinde yillara gore farkli parseller icin takdir edilen arsa kamulastirma birim fiyati

Cizelge 4.1 ve Cizelge 4.2’ deki gibidir.

Cizelge 4.1. TCDD Genel Miidiirliigii’nden alinan yillara gére YHT Gar alani arsa kamulastirma fiyatlar

TCDD TCDD TCDD
Yil/ Ada | 13232 Ada 1127 Ada 1128 Ada
2013 400 TL/m? 400 TL/m? 400 TL/m?

2015 1.000,00 TL/m* | 1.600,00 TL/m? | 1.500,00 TL/m?
2017 1.250,00 TL/m* |- -

1128 ada 11 parselde kismi kamulastirma kararina itiraz etmek amaciyla agilan
davada “Bedelin Tespitinde Etkili Olacak Diger Objektif Ozellikler” kisminda bilirkisi
degerlendirmesinde; Kamulastirma davalarinin birgok kismini kapsayan alanda 2016
yilinda, sar1 renkli alan icerisinde tek katli tasinmazlar i¢in kdse basi parsellere 1.250,00
TL/m? belirlenirken diger parseller i¢in uygun goriilen bedel 1.200,00 TL/m*’dir. Mavi
renkli alan igerisinde ise iki katli taginmazlar i¢in kdse basi parsellere 1.600,00 TL/m?
belirlenirken diger parseller i¢in uygun goriilen bedel 1.500,00 TL/m*’dir. Kirmiz1 alan

igerisinde iki katli tasinmazlar i¢in belirlenen bedel ise 2.000,00 TL/m?’dir (Sekil 4.15).

Sekil 4.14. Kamulastirma karari ile ilgili bilirkisi raporuna gdre olusturulan kamulastirma siniflandirmasi
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Cizelge 4.2. KBB’den alinan yillara gére YHT Gar alani arsa kamulastirma fiyatlar

KBB KBB KBB
Y1l/ Ada | 3227 Ada 13236 Ada 2139 Ada
2013 400 TL/m? 400 TL/m? 400 TL/m?
2015 - - -
2017 1.350,00 TL/m? | 2.200,00 TL/m? | 1.500,00 TL/m?
2018 1.650,00 TL/m? | 2.400,00 TL/m? | -

Bilirkisi raporlarinda bedelin belirlenmesinde 3227 ada 47 parsel i¢in Kentsel

Déniisiim ve Gelisim Proje Alani, TCDD Ana Istasyon Hizli Tren Gar Sahasi ve OPA

igerisinde yer aldigindan bahsedilerek “Bedelin Tespitinde Etkili Olacak Diger Objektif

Ozellikler” kisminda 2018 yili i¢in arsamin birim degeri 1.650,00 TL/m?> oldugu

kanaatine varilmistir. 13236 ada 11 parsel i¢in ise TCDD YHT Garinin hemen yaninda

yer aldigi, bu sebeple ingaat1 bitmek iizere olan yapinin tasinmazin degerini etkileyecegi

yoniinde, KBB tarafindan secilen kiymet takdir komisyonu raporunda, arsanin birim
degeri 2017 yilinda 2.200,00 TL/m? olarak belirlenmis bedele itiraz edilmis, “Bedelin
Tespitinde Etkili Olacak Diger Objektif Ozellikler” kisminda 2018 yili igin arsanin

birim degeri 2.400,00 TL/m? oldugu kanaatine varilmistir.

ESKi SANAYI ALANI VE CEVRESIi KAMULASTIRMA BiRiM
FIYATLARI
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Sekil 4.15. “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” yillara gore arsa kamulastirma birim fiyati

Degerleme firmasindan alinan raporlar mahkeme dosyalari, bilirkisi raporlari

incelendiginde tezde Ornek calisma alani olarak da belirlenen “Eski Sanayi Alanmi ve

Cevresi’nde; 2006 yilindan beri bir kentsel doniisiim ¢alismasi beklentisinin olmasi,

daha sonra bolgeye TCDD YHT Gar Alanmin yapiliyor olmasi, kenti¢i ulasim
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projelerinin (HRS Hatlari, YHT GAR Ana transfer Merkezi) bu bdlgede planlanmasi,
yine 03.11.2016 tarihli resmi gazetede 2016/9341 sayili Bakanlar Kurulu karar ile
bahse konu alanin Kentsel Doniisim ve Gelisim Proje Alani ilan edilmesi gibi
etkenlerle tasinmaz sahipleri tarafindan sdz konusu bolgede beklentiyi yiikselmis, bu
durum da tasinmaz fiyatlarinda artislara neden olarak spekiilasyonlara sebebiyet
vermistir.

Bu boliimde simdiye kadar yapilan calismalarda ulagim yatirnmlarinin
gayrimenkul fiyatlarin1 olumlu yonde etkiledigine, bilimsel c¢alismalarla, resmi
kurumlardan (TCDD Genel Miidiirliigii, KBB), gayrimenkul degerleme firmalarindan
elde edilen bilgi, belge ve raporlarla ile agiklik getirmeye c¢alisilmistir. Ancak asil
onemli olan konu ulagim yatirimlarinin tasinmaz fiyatlarina etkisinin ¢aligma alanindaki
dontisiim, planlama, proje ve insaat yapim c¢alismalarina ne sekilde -etkisinin
bulundugudur.

Kentsel dosiim bolgelerinde oncelikle alan, doniigiim ve gelisim bdlgesi olarak
ilan edilmektedir. Ancak bu durum o bolgedeki hak sahipleri i¢in biiyiik beklentilerin
olusmasina sebep olmaktadir. Modeli belirlenmeden ilan edilen alanlarin doniisiim
caligmalarinin hizlandirilmasi adina tiim mega yatirimlar o bolgeye kanalize edilmekte,
bu durumun tasinmaz fiyatlarinda olusturacagi spekiilasyonlar goz ardi edilmektedir.
Ayrica bolgesel ve kentigi yatirimlar icin kamulastirilacak tasinmazlarin bedeli hak
sahiplerinin beklentisi goz ardi edilerek piyasa degeri ile alakasi bulunmayan rayi¢
bedeller tizerinden ¢ok diisiik takdir edilmekte, bu durum da kamulastirma davalarinin
acilmasina sebebiyet verirken, yatirimlarda gecikmeleri beraberinde getirmektedir.

“Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi’nden Ornek verecek olursak; YHT Gari igin
yapilan kamulastirmalar i¢in yukarda da anlatildig: tizere kamulagtirma bedelleri diigiik
tutulmus, 2006 yilindan beri doniisiim beklentisi igerisinde olan hak sahipleri uzlasma
yoluna gitmeyerek konuyu mahkemeye tagmmstir. Ulkemizde proje, insaat
caligmalarindaki doviz kuru ilizerinden hesaplar, genellikle gecikmis olan yatirimin
maliyetini artirmakta, bir ekonomik kriz zamanida yatirimlar ya durmakta ya da ¢ok
yavas ilerlemektedir. Yatirim ve proje i¢cin kamulastirilan alanda hak sahipleri genellikle
magduriyet yasarken, kamulastirma alanina komsu taginmaz fiyatlarinda gozle goriliir
miktarda bir artis yasanmaktadir. Bu durum beraberinde tasinmaz sahipleri arasinda
esitsizlikler meydana getirirken, haksiz kazang ve hak kayiplarina neden olmaktadir. Bu
bolimde ulasim yatirimlarinin gayrimenkul fiyatlarina etkisi 4.4. boliimiindeki kamusal

faydanin saglanmasi i¢in Ongdriilen ¢6ziim Onerilerine altlik olusturmak amaciyla
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arastirtlmis olup, genis capli Onerilere “Eski Sanayi Alani ve Cevresi Oneri kentsel
doniisiim siireci planlamasi” boliimiinde yer verilecektir. Ancak kisaca bahsetmek
gerekirse bir bolge kentsel doniisiim ve gelisim alani ilan edilecekse o bdlgenin ulasim,
arazi kullanim kararlar1 birlikte alinmali, spekiilasyona sebebiyet vermeden yatirimlar
icin Ongoriilen proje ve insaat yapim siiresi Onceden planlanmali, ¢ikacak sorunlar
onceden ongoriiliip, o dogrultuda bir hazirlik yapilmalidir. Daha sonra bolgeye gelecek
yatirim ve planlarla birlikte alan kentsel doniistim ve gelisme alani ilan edilip, uzlagmaci
bir yaklagimla tiim hak sahiplerine ayn1 haklar taninarak bir yol izlenmelidir. Bu konuda
“Arazi Deger Artis Vergisi’nin, “Doniisiim Projeleri Ozel Hesab1” gibi yurtdisinda
kullanilan ancak iilkemizde literatiire yeni girmis c¢aligmalar; donlisim ve gelisim
alanlarinda uygulanarak, yatirimlarda yasanan gecikmelerin Oniline gegilecegi ve hak

sahipleri arasinda yasanan esitsizliklerin ortadan kaldirilacagi tahmin edilmektedir.

44. Ulasim Yatirnmlar1 Dogrultusunda “Eski Sanayi Alami ve Cevresi”’nde
Kamusal Faydayr Ongéren Kentsel Doniisiim Siirecinin ve Ulasim Odakh imar

Planin Olusturulmasi

Stirdiirtilebilir, yasam kalitesi yiiksek mekansal kararlar tiretmek icin ulasim ve
arazi kullanim kararlarinin alinmasi i¢in mekanin ¢evresi ile olan bagini, gegmisinin iyi
analiz edilmesi gerekmektedir.

“Eski Sanayi Alani ve Cevresi”’nde kentsel doniisiim projesi olusturulurken
yasanabilecek sikintilar onceden tespit edilmeye caligilarak ¢oziim Onerileri “Eski
Sanayi Alan1 ve Cevresi Oneri kentsel doniisiim siireci planlamasi” boliimiinde,
stirdiiriilebilir bir politika ¢ercevesinde ele alinmistir.

Tiim kentlerde oldugu gibi Konya’da da en énemli mekansal problem ulagim-
arazi kullanim problemidir. Bir diger onemli problem ise doniisim ve gelisim
alanlarinda alt yap1 ihtiyaglarmin goz ardi edilmesidir. Imar planlarinda MIA olarak
planlanan, YHT Gar Alani ve kenti¢i ulagimin diigiim noktasi olan YHT Ana Transfer
Merkezinin ¢aligma alani igerisinde bulunmasi sebebiyle; c¢ok yonli ve farkli
disiplinlerin [planlama, mimari, miihendislik (insaat, ¢evre, harita, endiistri vb.) iktisat,
sosyoloji, siyaset, matematik vb.] dikkate alindigi, bu disiplinlerin bilimsel ¢alisma ve
deneyimlerinden faydalanildig: bir calisma benimsenmistir.

Bu sebeple bu boliimde; kamusal faydanin yerel ve merkezi yonetim tarafindan

saglanmasi amaciyla, oncelikle “Eski Sanayi Alani ve Cevresi oneri kentsel doniisiim
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stireci planlamas1” belirlenmis, daha sonra matematiksel ve bilimsel yontemlerle “Eski
Sanayi Alani ve Cevresi Trafik Etki Analizi” yapilmis ve en son olarak da “Eski Sanayi
Alan1 ve Cevresi Ulasim Odakli Imar Plan1 (Ana Transfer Merkezi Fikir Projesi)”
tasarlanmistir. Tiim bu ¢alismalar yapilirken her bir adim bir digerinden feedback alarak
diizeltilerek ilerlenmistir. Bu sayede mekansal, sosyal, ¢cevresel ve ekonomik sorunsali
en aza indirgenmis yasam kalitesi yiiksek, yasanabilir hak¢a mekanlar olusturulmasi

hedeflenmistir.
4.4.1. “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” oneri kentsel doniisiim siireci planlamasi

“Eski Sanayi Alani ve Cevresi” kentin 6nemli bir ulasim odagi olup, uzun
yillardir doniisiimii beklenen bir bolgesidir. Bolgeye yapilan kamu yatirimlart ve plan
tadilatlar1 neticesinde bir gelir kaynagi olarak goriilen, kamu elinden ¢ikartilarak satilan
parseller alig veris merkezleri ve liiks sitelere doniiserek, sanayi alanindaki miilk
sahiplerinin beklentisini artirmis ancak miilkiyetlerde beklentinin yiliksek olmasi
sebebiyle bolgede miilkiyetlerde pek fazla el degistirme olmamistir. Bu durum
kamulagtirmalarin ve kamu yatirimlariin gecikmesine neden olarak doniisiim
calismasinin siirecini uzatmistir.

Bu sebeple ¢alisma alaninda doniisiim silirecinde yasanmasi beklenilen sorunlara
onceden ¢oziim Uretilmeye calisilarak, doniigiim silirecinin sekteye ugramamasi igin bir

stire¢ planlamasi yapilmaistir.
4.4.1.1. Mevcut durum analizi

Yapilan literatiir taramas1 ve arastirmalar neticesinde KBB sinirlar igerisinde
oncelikli kentsel doniisiime gereksinimi olan alan belirlenerek, bu alanda mekansal
analizler yapilmigtir. Alanin sinirlart belirlenirken de doniisiim aciliyetinin olmasi
durumuna gore karar verilmistir. S6z konusu alanin tam merkezinde insaati
tamamlanmak tizere olan YHT Gar Binasi, hedef yillar1 yaklagsmakta olan HRS Hatlari
gibi alanda giinliik hareketliligi artiracak yatirimlarin bulunmasi bu alanin biitiinctil bir
sekilde degerlendirilerek dontistiiriilmesini ve planlanmasini zorunlu kilmaktadir.

Bu dogrultuda alanla ilgili imar ve ulasim planlari, alana yapilmasi planlanan
yatirimlar incelenmistir. Alandaki sorunlarin daha iyi tespit edilmesi i¢in arazi
caligmalar1 yapilmis olup, sorunlarin tespiti yerinde irdelenmeye c¢alisilmistir. Tim

bunlar yapilirken de analizleri desteklemek amaciyla KBB, Imar ve Sehircilik Dairesi
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Baskanligi, Kent Bilgi Sistemi Miidiirligi'nden temin edilen verilerinden
faydalanilmigtir. Calisma alan1 100 ha alan olup, alan toplu tasima ve ulasim
baglantilarinin diiglim noktas1 konumunda bulundugu i¢in kentin her yerinden alana
ulasim sorunsuzdur. Bu alanin ideal bir planlama teknigi kullanilarak kente
kazandirilmasi ile Sekil 4.16°da alanin etrafinda agik mavi renkle gosterilen doniisiim
potansiyeli yiiksek alanlarda da hareketlilik baglayacak ve kohnemis olan kent
pargalarinin 6rnek doniisiim modelinin belirlenmesi ile saglam adimlarla doniisim ve

gelisimi saglamis olacaktir.

Sekil 4.16. “Eski Sanayi ve Cevresi” yakin ¢evre iligkisi (Ek-2 Yakin ¢evre iliskileri ve swot analizi
paftasi)
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Kent Bilgi Sistemi Miidiirliigii’'nden alinan veriler dogrultusunda alanin mevcut
arazi kullanim ve imar durumu analiz edilmistir. Bu bilgiler 1s181inda alan kiigiik sanayi

tesislerinden olusmaktadir (Sekil 4.17).
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Sekil 4.17. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” arazi kullanim ve imar durum analizi (Konya Biiyiiksehir
Belediyesi Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanligi, 2018b)

Daha once de aktarildigi gibi hatirlatmak gerekirse alanda; sanayi (Motorlu
Araclar Sanayi Manifaturacilar, Tekstil Pazari), ticaret (Lastikgiler, Lokantalar,
Akaryakit ve Servis Istasyonlar1) ve kamu kullanmimlarinin (BHA, Banka) yer aldig1 bir

islev kullanimi bulunmaktadir.
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Sekil 4.18. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” miilkiyet analizi (Konya Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve
Sehircilik Dairesi Baskanligi, 2018c¢)
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Alanin miilkiyet analizine bakilacak olursa ¢ogunlugu sahis miilkiyetidir.
Sonrasinda miilkiyeti KBB’ye kayitli olan Park ve Bahgeler Daire Baskanligi, alanin
kuzeybatisinda yer almaktadir. Son olarak da Selguklu Belediyesi’ne ve maliyeye ait
miilkiyetler bulunmaktadir (Sekil 4.18). Alanda pargacil miilkiyet yapis1 hakim olup,
kullanicilarin ¢ogunlugunu kiracilar olusturmaktadir.

Sekil 4.19°da da goriildiigli lizere alanin neredeyse tamami yapi tiirii olarak

betonarme yapilardan olusmaktadir.

@4 ESKi SANAYI VE CEVRESININ YAPI TURD HARITASI
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Sekil 4.19. “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” yapi tiirii analizi (Konya Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve
Sehircilik Dairesi Baskanligt, 2018d)
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Sekil 4.20. “Eski Sanayi Alam ve Cevresi” yap1 Kalitesi (Konya Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik
Dairesi Baskanligi, 2018e)
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Kent Bilgi Sistemi Miidiirliigii'nden alian verilere gore Sekil 4.20°de beyaz
renkli alanlar tanimlanamazken, KBB Emlak Yonetimi Dairesi Bagkanligi’'nda Kentsel
Doéniistim Sube Miidiirligii’'nden alinan verilerin irdelenmesi neticesinde Isik
Mabhallesi’ndeki yapilarin durumu orta vaziyetteyken, Musalla Baglar1 Mahallesi’nde
yapilarin ¢ogunlugu iyi durumda olup, bir kisim yapmin durumu da ortadadir. Sekil
4.21°de goriildiigii lizere alanda tek ve iki katli binalar agirlikta olup, Musalla Baglari

mahallesinde ii¢ katli binalarin da bulundugu goriilmektedir.
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Sekil 4.21. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” bina kat adeti analizi (Konya Biiyiiksehir Belediyesi imar ve
Sehircilik Dairesi Bagkanligi, 2018f)

4.4.1.2. Sentez ve degerlendirme

“Eski Sanayi Alani ve Cevresi” ile ilgili mevcut durum analizini 6zetleyecek
olursak; calisma alanmi olarak belirlenen alanin ¢ogunlugunun kiracilardan olustugu,
alanda pargacil miilkiyet yapisinin hakim oldugu, mevcut sanayi alaninda ticari
faaliyetlerin kesintiye ugratilmamasi gerektigi, alanda doniisiim beklentisinin olmasi
nedeniyle tasinmazlara uzun siiredir bakim ve tadilat yapilmadig i¢in alanin ekonomik
Omriinii tamamladig1, alan betonarme binalardan olusmakta olup, fiziksel agidan ¢ogu
orta ve kotii durumda olan tek katli ve iki katli binalardan olustugu, toplanilan veri, bilgi
ve dokiimanlarin analiz edilerek irdelenmesi sonucunda elde edilmistir. Alanin mevcut
imar planlarinda MIA olarak planlanmasi, UAP’ta ise kentici ulasimim odak noktasi
olan “Ana Transfer Merkezinin” s6z konusu alanda 6ngoriilmesi, bu alanin kentin yeni

¢ekim ve cazibe merkezi olacaginin gostergesidir.
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Calisma alani olarak belirlenen alanin doniisiim siireci planlamasi ve ulasim

odakli imar plan1 yapilmadan Once alanla ilgili donlisim ve tasarim agamasinda

yasanacak sorunlarin dnceden tespit edilmesi ve ¢oziimlerin kisa siirede iiretilmesi

amaciyla; alanla ilgili elde edilen verilerin (imar ve ulasim planlari, ekonomik yapisi,

cevresel degerleri, yakin ¢evre iliskisi, mevcut durum analizi vb.) ve alana iliskin swot

(giiclii-zayif yonler, firsatlar-tehditler) analizi yapilmustir (Ek-2 Yakin Cevre Iliskileri

ve Swot Analizi Paftasi).

v

Swot analizi

Giiglii yonler

Calisma alani; Yeni Istanbul Caddesi, Cevre Yolu Caddesi, Belh Caddesi,
Konya-Ankara Karayolu ve Cakirli Caddesi kesisislerinde bulunmasi nedeni ile
ulasim agisindan ¢ok dnemli konumdadir.

Calisma alani igerisinde bulunan Metro Ana Transfer Merkezi ve YHT Gar alani
kent i¢i ulasimda (toplu ulasim ve sehirlerarasi ulagimda) ana digim
noktalaridir.

S6z konusu alana giinliik en az 640.000 yolcunun geleceginden KONUAP’ta
bahsedilmektedir.

Calisma alanmi olarak belirlenen “Eski Sanayi Alani”nin kent merkezinde
kalmasinin kente olan negatif etkisini ortadan kaldirmak amaci ile bu alanin
doniisiim stirecine girmesi gerekmektedir.

Calisma alani; toplu tasima ve ulasim baglantilarinin diigiim noktasi konumunda
bulundugu i¢in kentin her yerinden alana ulagim sorunsuzdur.

AVM, sosyo-kiiltiirel tesisler, hastaneler {iniversite alanlari, hava alani, otogar ve
donlisme potansiyeli yiiksek alanlar calisma alaninin etrafinda ve ulagim
giizergahinda konumlanmis olup bu alana ulasim sorunsuzdur.

Zay1f yonler

Calisma alanin miilkiyet yapisinin pargacil olmasi bu alanin doniisiimiinii negatif
yonde etkileyecektir.

Calisma alanin1 bir set gibi ikiye bdlen tren yolu bu alan i¢indeki ulagim
baglantilarin1 ve alan i¢i gegisleri zayiflatiyor.

Calisma alani etrafinda bulunan sanayi alanlar1 kentin hakim riizgar yoniinde yer
almakta olup alanin hava kalitesini diistirmektedir.

Calisma alanmin giiclii ulagim baglantilar1 arasinda bulunuyor olmasi alanda

giiriiltii kirliligine sebep olmaktadir.
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Calisma alanmin spesifik bir 06zelligi bulunmamaktadir. Alana gelecek
fonksiyonlarla s6z konusu alana bir kimlik kazandirilacaktir.
Firsatlar/potansiyeller

Ust 6lgek planlarda MIA olarak planlanan bu alan, ¢ogul islevleri bir arada
barindiracagi igin kentin kalbi konumda olacak niteliktedir.

Ulagim ve toplu ulasim baglantilarinin gii¢lii olmasi sebebi ile kentin en cazibeli
merkezi olacagi diistiniilmektedir.

Metropoliten kentlerde; kent yakinina kurulmus olan sanayi alanlari, kent
merkezlerinde yer alan askeri alan ve limanlar hizli kentlesmenin etkisi ile
zamanla kentin icinde kalarak islevini yitirmis ya da eski canliligim
kaybetmistir. Bu sebeple bu alanin doniisiim potansiyeli yiiksektir.

Yeni YHT Gar alan1 ve Ana Transfer merkezinin bu alanda olmasi alanin
canliligini artiracak en 6nemli potansiyellerdendir.

Calisma alanin doniisiim siirecine girmesinin ardindan alana yapilacak planlarla
kente kimlik kazandiracak fonksiyonlarin bu alanda planlanmasi s6z konusu
alana turizm potansiyeli de kazandiracaktir.

Tehditler

Calisma alaninm iist dlgek planda MIA alani olmasi sebebi ile s6z konusu alan
planlanirken, alana yiiksek yogunluklu ticaretlerin verilmesi kenti¢i ulagimi
c¢ikmaza siiriikleyecek ve kentin siluetini bozan bir goriiniim olusturacaktir.
Calisma alaninin, barindiracagi ¢ogul islevler nedeni ile yeterli sayida otopark
yapilmadigi takdirde trafik seyir glivenligi tehlikeye diisecektir.

Calisma alaninin doniisiimii yapildiktan sonra yapilacak planlar mevcut alt yap1
tizerinden yapildig1 takdirde sagliksiz bir yapilagmanin da 6nii a¢ilmis olacaktir.
Calisma alaninin planlanirken alanda agik yesil alanlarin ve meydanlarin
tasarlanmamas1 yani halkin tim kesimine hitap edecek mekanlarin
planlanmamas1 kamusal fayday1 tehdit edecektir.

Calisma alanina hedef yilinda giinliik en az 640.000 yolcunun gelecegi
diisiiniildiigiinde alanin yaya sirkiilasyonunu engelleyecek sekilde tasit oncelikli
planlanmasi s6z konusu alanin kullanilabilirligini azaltacak ve 0Ozel arag

kullanimini tesvik edeceginden kentte bir trafik baskisi olusturacaktir.
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4.4.1.3. Esik analizi

Alanda maksimum %5 egim farki bulunurken, alanda en 6nemli esik fiziksel

esik olan kenti dogu-bati olarak bélen, alaninda ortasindan gecen demir yolu hattidir.

Tasarimlar bu fiziksel esik diisiiniilerek yapilmistir.

4.4.1.4. Doniisiim asamasinda karsilasilabilecek sorunlar ve ¢6ziim onerileri

2.1.2. Boliimde “Kentsel Doniisiim Caligsmalar1 Siirecinde Yagsanan Sorunlar”

basligr altinda doniisiimiin bir uygulamalar (katilimin, seffafligin, uygulama yapilacak

alanin mekansal, ekonomik ve toplumsal boyutu, yasal ¢ercevesi ve temel ilkeler vb.)

biitiinii oldugundan bahsedilmisti. Ancak tiim bilesenlerin ayn1 6l¢iide dikkate alindigi

bir kentsel doniisiim uygulamasinin basar1 gosterecegi diisiiniilmektedir. Daha 6nce bu

siirecte en ¢ok yasanan sorunlarin toplumsal ve yonetsel, mekéansal ve finansal boyut

oldugundan bahsetmistik. 4. Boliimde anlatilan sorunlara g¢alisma alam1 6zelinde

coztimler tretilecegine deginerek, bu yontemin izlenmesindeki amacin da her alanin

kendi 6zelinde degerlendirilmesi ile basarili ve siirdiiriilebilir bir kentsel doniisiim

projesi saglanabilecegine agiklik getirilmisti. Calisma alaninda doniisiim asamasinda

karsilasilabilecek sorunlar ve ¢6ziim Onerileri agagidaki gibidir:

e Toplumsal ve yonetsel boyut [kent kimligi (tek tip donisiim modeli), sosyo-

ekonomik, rekabet¢i yaklagim boyutu]

Kullanicilar ve uygulayicilar arasinda koordinasyonun saglandigi
katilime1, uzlagmaci bir kentsel doniisiim modeli izlenmelidir. Aksi
takdirde giiven olgusu ortadan kalkacak, kullanicilar uygulayicilara karsi
direng gosterecektir. Bu durum da siireci uzatacaktir.

Alanin ¢ogunlugunun kiracilardan olustugunu da diisiindiigiimiizde
donlisim asamasinda kiraci esnafi da dikkate alan bir yOntem
belirlenmelidir.

“Eski Sanayi Alani ve Cevresi” tasarim calismasi yapilirken toplumun
iist gelir sinifina hizmet edecek projeler iiretmek yerine kamu yararinin
en st diizeyde tutuldugu tasarim ve modeller tiretilmelidir.

Calisma alan1 mevcutta bir sanayi alan1 olup, sanayinin desantrilizasyonu
ile ilgili kopyala yapistir projeler yerine, alandaki ihtiyaglar kendi

tekelinde degerlendirilip bir proje ve finans modeli belirlenmelidir.
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Doniistim ¢alismalarinda bir kesim haksiz kazang saglarken bir kesim de
hak kayiplarina ugramaktadir. Esitligin saglanmasi1 ancak uygulayicilarin
alan1 rant araci olarak degil de kullanicilarin makul hakga isteklerini de

dikkate alarak bir doniisiim anlayis1 belirlemesiyle miimkiin olacaktir.

e Mekansal boyut (miilkiyet, koordinasyon ve planlama politikalari, pargacil

planlar, ulasim-arazi kullanim karalar1 boyutu)

“Eski Sanayi Alani1 ve Cevresi” kent merkezinde olup arazi degerleri
yiiksektir, buna karsin da pargacil miilkiyet fazladir. 2006 yilindan beri
alanda doniisiim olacagi beklentisi de tasinmaz degerlerini artirmistir.
Siirecin en basindan sonuna kadar kullanicilar ile iletisim iginde
olundugu takdirde kullanict ve uygulayici arasinda uzlasmaci tutum bir
anlagsma saglanacaktir. Tam tersi bir durumda ise kentsel donilisiim
calismalar1 kistm kisim ilerleyecek parcacil bir doniisiim anlayisi ile
ilerlenmis olunacaktir. Bu durum da kent iginde birbirinden ayri dilleri
konusan planlar1 ortaya ¢ikaracaktir.

Calisma alaninda doniisiim calismalarinda beklentinin yiikseltilmemesi
adina bolge hakkinda planlama g¢aligmasinin, “Eski Sanayi Alani ve
Cevresi’nde yeni sanayi alani yapildiktan sonra kullanicilar ile
anlagsmalarin tamamlanmasindan sonra agiklanmasi yoniinde bir karar
almmistir. Oysaki bu alanin Ust 6lgek plan kararlarinda MIA olarak
planlandig1 agiktir. Planlama olmadan kentsel doniisiim olmayacagi
gercektir. Bu sebeple alanla ilgili kullanicilarin en bagindan beri
bilgilendirilmesi gerekmektedir.

Kentsel dontisiim calismalarinda karsilagilan en biiyiik sorun ise noktasal
cozlimler iiretilmesi neticesinde dogan ulagim-arazi kullanim kararlaridir.
YHT Gar Alam1 ve Ana Transfer Merkezinin etrafi diisiiniilmeden
dontstiiriilmesi  kentten kopuk bir mekan olusturmaktan oteye
gecmeyecektir. Ayrica bu alan sadece uygulama alanini degil tiim kenti
etkilemektedir. Yani doniisiim alan1 sinir1 her zaman etki alani ile birlikte
diisiiniilmelidir. Bu sebeple “Eski Sanayi Alani ve Cevresi”nin Kentsel
Doéniistim Projesi, ulasim odakli imar plani ile yani ulagim ve arazi
kararlarinin birlikte ele alindigi bir calisma sonuglandigi zaman

stirdiiriilebilir bir mekan tiretilmis olacaktir.
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- Alanda imar baris1 ile yap1 kayit belgesi alinmasi sonucunda doniisiim
asamasinda haksiz kazanclar ortaya c¢ikacaktir. Bu durumun Oniine
gecilmesi i¢in ge¢ kalinmistir. Oysaki bu alan doniisiim ve gelisim ilan
edildigi tarihte bolgedeki tiim tasinmazlarin tasinmaz degerini etkileyen
tim Ozelliklerinin kayit altina alinmasi gerekmekteydi. Sonrasinda
yapilan ilave ingaat alanlarinin tasinmazin degerini etkilemesine bu
sekilde Onlem alinmis ve alanla ilgili doniisiimiin finansal modeli
olusturulurken kafa karisikliklar1 ortadan kaldirilmis olurdu.

e Finansal boyut

- Tiirkiye genelinde heniiz bir finansal doniisiim modeli olusturulmamustir.
Oysaki kentsel doniisim c¢aligmalari maliyetli projelerdir. Genellikle
iilkemizde  doniisim  calismala1  TOKI  finansmam eliyle
yiirlitiilmektedir. Ya da alana 6zel sektoriin dikkatini ¢cekmek amaciyla
kamu eliyle ranta acik, kullanicilar1 dikkate almayan planlar yapilarak,
kamusal fayda goz ardi edilmektedir. 2017 yilinda yayinlanan “Doniisiim
Projeleri Ozel Hesab1 Yonetmeligi” sayesinde kamu kurumlari, doniisiim
projeleri i¢in ayr1 bir biitce olusturmus olacaktir. Bu sayede kamunun eli
giiclenecek ve biitce yetersizlikleri nedeni ile doniisiim siirecinde
gecikmelerin yaganmasi en aza indirgenecektir.

- Alanda, tasarim asamasinda miilkiyet verilerinin korunarak, miilkiyet
haklarinin dogru bir sekilde dagitiminin yapilmasi i¢in matematiksel

model tabanli kentsel doniisiim ¢alismasi yapilmasi gerekmektedir.
4.4.1.5. Ornek kentsel doniisiim siireci planlamasi

Kentsel doniisiim; bir eylem plant siireci olup, siirdiiriilebilirligin kapsamli
olarak dikkate alindigi, kamu, 6zel ve halkin stratejik ortakliginda gerceklesen insan
odakl1 ve vizyonel projelerdir.

Kentsel topragin yeniden iiretilmesinde yenilik¢i yaklasimlar; “Imar hakki
transferi”; kentsel doniisiimiin gerceklestirilecegi mevcut tasinmazin bulundugu bolge
ile bu tasimmazlara gosterilen yeni bolge arasinda deger bazinda yapilan yontemin
adidur.

“Eski Sanayi Alani ve Cevresi’nin kent merkezinde kalmasi sebebi ile

desantrilizasyonu s6z konusu olup, bu alanda bir kentsel doniisim calismasi
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baslatilmistir. Ancak 2006 yilindan giliniimiize kadar 6zgilin olmayan caligmalarla higbir
yol kat edilememis, alan ¢okiintii alanina donlismiistiir. Oysaki bu alanin kendine has
karakterleri gz Oniine alinarak bir doniisiim anlayis1 benimsenmelidir. Her projenin
calismasi kendi 6zelinde multidisipliner bir takimla yapilmalidir.

Kentsel donilisiim projeleri, bir miiteahhidin tek basina gerceklestiremeyecegi
kadar zorlu ve uzun bir siiregtir. Bu kapsamda plan arastirmasindan ingaatin teslimine
kadar gecgen siireci etkin ve konusunda deneyimli danigmanlarin gergeklestirmesi
gerekir.

Oncelikle “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi’nin yani kentsel doniisiim alaninin
altliklar1 olan; fiziksel gevre etiitleri (mevcut arazi kullanimi, ulasim, miilkiyet, sektorel
analizleri, yakin g¢evre iligkisi vb.), mekansal, altyapi, gayrimenkul ve insaat sektorii
analizi sonrasinda ise alana ait swot analizi yapilarak alanin sentez ve sosyo-ekonomik
etki analizi yapilmustir.

“Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” kentsel doniisiim siirecini belirlemek amaciyla;
mevcut durum, swot analizi, donisiim esansinda yasanacak sorunlar ve sentez
caligmasindan yola ¢ikarak stratejiler belirlenmistir. Bu stratejiler tezin ana ilkelerinden
biri olan kamu yarariin 6n planda tutularak, kamunun katkisi, 6zel sektoriin destegi ve
halkin katiliminin saglanmasi ile stirdiiriilebilir mekansal alanlarin olusturulmasi, alana
yonelik tasarim projeleri, finansal ¢6ziim Onerilerin olusturulmasidir. Bu dogrultuda;
stirdiiriilebilir kent formunun en Onemli bilesenlerinden olan akilli biiylime ve
erisilebilirlik ilkeleri dikkate alinarak bir kentsel doniisiim ve tasarim On goriisiinde
bulunulmustur. Alanda tasarim ihtiya¢ programi belirlenmistir. Tasarim ihtiyag
programi Oneri imar plani anlatilirken detayli bir sekilde ele alinmistir. Bu program
yapilirken doniisiim alani makro Slgekte diisiiniilerek, donilisiim alanin ve lretilecek
olan projenin kent genelinde etkisi dikkate alinarak planlama yapilmstir.

Basaril1 bir kentsel doniisiim siireci i¢in 6ncelikle yol haritasinin belirlenmesi ile
calismaya baslanmistir.

Calisma alaninda KBB idarecilerinden ve meclis {iyelerinden, olusan déniisiim
yonetici grubu, multidisipliner bir calisma ekibi oOlusturulmalh ve asagida

bahsedilen siralamalar dogrultusunda bir kentsel doniisiim siireci izlenmelidir.
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Sekil 4.22. Oneri kentsel doniisiim siireci planlamasi

2. Adimdan 4. Adima kadar olan c¢aligma alanin simirlar1 ve etaplamalari
belirlenmelidir. Daha sonra c¢alisma alani ile ilgili kurum ve kurulus goriisleri
alinmalidir. Alanla ilgili anket ¢calismalar1 ve mevcut durum analizi yapilmalidir.
Ardindan proje alani ile ilgili 6n bir planlama programi yapilmalidir. Ayrica alanin
dontigiim alani ilan edilmesi gerekmektedir (Calisma alan1 2016 yilinda “kentsel
doniisiim ve Gelisim Alan1” ilan edilmistir). Bu dogrultuda alanin demografik analizi ile
1/5000 6l¢ekli dneri imar plani, trafik etki analizi yapilmis ve “4.4.2. ‘Eski Sanayi Alani
ve Cevresi’ ulagim odakli imar plani (Ana Transfer Merkezi Fikir Projesi) ve Trafik etki
Analizi” kisminda detayli bir sekilde ele alinmistir. Calisma alan1 “Eski Sanayi Alan1 ve
Cevresi’ni kapsayacak sekilde Sekil 4.23’te goriildiigii lizere 3 etaptan olusmaktadir.

Tiim bu ¢alismalardan sonra 5. Adim olan doniistim alani ile ilgili saha ofisi ve
belediyenin olusturulacagi bir sirket kurulmalidir. Daha sonra hak sahipleri tespit
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edilerek bir dernek kurulmalidir. Bu dogrultuda KBB tarafindan doniisiim saha ofisi

olusturulmus ve “Sanayi Bolgeleri Kentsel Doniisiim Dernegi” yonetimi kurulmustur.

Sekil 4.23. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” proje sinir1 ve etaplama ¢alismasi

Calisma alanindaki tasimmazlarin de@er tespiti yapilarak yeni sanayi alani
belirlenmeli ve bu alanin planlama, kamu-6zel isbirligi i¢inde yapim siireci ile ilgili
kararlar alinmalidir. Doniistim alani ilan edilen alanla ilgili olarak, konsept projenin
alternatifleri de diisiiniilerek iiretilmesi gerekmektedir. Calisma alanindaki hak sahibi
calisan esnaf ve kiracilarin galismalarin1 devam ettirebilmeleri i¢in yeni bir sanayi alani
onerilmelidir. Bu kapsamda KBB tarafindan Sekil 4.24’te goriilen alan rezerv alan
olarak ayrilmis ve planlama calismalari yapilmistir. Ingaat siireci ile ilgili calismalar
devam etmektedir.

Doéniistim alanindaki taginmazlarin Onerilen yeni alana taginmasi ile ilgili
matematiksel model iiretilerek finansal bir yontem uygulanmalidir. Kentsel doniisim
alaninda bulunan tasinmazlarin bu alana yapilacak yeni yasam alanindan da hak almasi
oransal olarak saglanmali ve ayrica Yeni sanayi alani konsept proje maliyeti, emlak
degeri ve insaat toplam maliyetinden bu hak cikarilarak yeni sanayi alanindan hak
sahiplerine diikkanlar1 verilerek islerine devam etmeleri saglanmalidir. Bu sayede
dontisiim alanindaki hak sahiplerinin alandaki yeni plan ve projelerden haberdar olarak
dontisim ¢aligmalarin1  sahiplenmelerine, tasarim silirecinde miilkiyet haklarinin
korunarak, yeni planlama ve tasarim g¢alismasinin dogru bir sekilde yapilmasina olanak
taninmis olacaktir. Daha sonra taginmaz sahipleri anlasma yapilarak Belediye veya

belediye sirketine miilkiyet devirlerinin yapilmasi1 gerekmektedir. Uzlagmaci anlayisla
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yapilmis olan donilisim anlagmasi sonucu yeni sanayi alam1 ve doniisiim alani

calismalar1 esgiidiimli saglanmis olacaktir.

Sekil 4.24. Yeni sanayi alaninin kent i¢indeki konumu (Tiimas, 2017)

Yeni sanayi alaninin ingaat siirecinin tamamlanmasi ile birlikte mevcut sanayi
alanindaki esnafin bu alana tahliyesi ile “Eski Sanayi Alam1 ve Cevresi Kentsel
Doniistim Alani”nda yapim c¢alismalarina baglanmalidir.

Simdiye kadar anlatilan Oneri doniisiim siirecini kisaca Ozetlemek gerekirse
KBB; “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” igin yeni bir rezerv alan belirleyerek bu alanla
ilgili planlama ¢alismalarin1 tamamlanmis, ancak “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” ile
ilgili kentsel doniistim caligmalarini gizli tutmaktadir. Bu durum katilim ve seffafligin
Oniine gecerek en basindan siirdiiriilebilir olmayan bir doniisiim yonteminin izlenmesine
sebep olacaktir. Yeni sanayi alani i¢in miilk sahibi ve kiraci esnaflardan talepler alinmis
ama bu taleplerde “Eski Sanayi Alani ve Cevresi’nin doniisimii goz Oniinde
bulundurulmamistir. Bu durum “Eski Sanayi Alanm1 ve Cevresi Kentsel Doniistim
Alan1”’nda bulunan esnafin beklentilerini artirmaktan Gteye ge¢meyecektir. Ashim
bolgesinde yeni secilen sanayi bolgesinde kiracilar da diisiiniilerek sosyal bir dontisiime
imza atilmis olsa da “Eski Sanayi Alan1” miilk sahiplerine talep etmeleri dogrultusunda
tanzim edilecek diikkanlarin doéniisiim parametrelerine esas olmayisi1 “Eski Sanayi Alani

ve Cevresi Kentsel Dontisiim Projesi”nin siirecinin uzamasina sebep olacaktir. Oysaki
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yeni sanayi alani belirlendikten sonra miilk sahiplerine iki alternatifli bir doniisiim
parametresi sunulmasi gerekmektedir. Donilisiim alaninda bulunan hak sahiplerine
matematiksel model sonucu olusturulan doniislim parametresine esas ya doniisiim alani
konsept projesinden ya da yeni sanayi alanindan tasinmaz alabilme hakki taninmalidir.
Bu durum wuzlagsmaci bir anlayisla doniislim projesinin ylriitiilmesine olanak
tantyacaktir. Doniligiim parametrelerinin sunulmasi i¢in ise doniisiim alani ve yeni
sanayi alanmin projelerinin birlikte ele alinmasiyla miimkiin olacaktir. Bu adim
atlanildig1 takdirde doniisiim ¢aligmalar1 sekteye ugrayacaktir.

Kentsel Doniisiim Projesi ile ilgili en 6nemli adim finansal siire¢ ve miilkiyet
haklarim koruyarak magdur etmeyecek bir model olusturulmasidir. Miilkiyet
sahipleri doniisiim alanina kazandirilan arti imar degerinden haklar1 nispetinde
pay aldiktan sonra kalan miktarin kamuya aktarilmas1 gerekmektedir. Bu
asamadan sonra kamuya aktarilan arti imar degeri yerel yonetimin yetkisi dahilinde
alanda ozel-kamu ortakligiyla siirdiiriilmelidir. Finansal siire¢ alanla ilgili uygulama
planlar1 ve tasarim ¢alismalarinin yapilmasi asamasinda ortaya koyulmalidir.

Omek kentsel doniisiim siirecinin anlasilir olmasi agisindan, KBB ve Oneri

doniigiim stireci karsilagtirmali olarak Cizelge 4.1°de anlatilmaya calisilmistir.

Cizelge 4.3. Konya Biiyiiksehir Belediyesi ve 6rnek kentsel doniigiim Siireci Karsilastirmast.

Adimlar

KBB’nin izledigi Kentsel Doniisiim Siireci

Oneri Kentsel Doniisiim Siireci

1.Adim

Kentsel Doniisim  Yonetim  Semasinin
tamamlanmasi.  (Déniisim  Ust  Kuruly,
Danisma Kurulu, Proje Grubu, Degerleme ve
Uzlagma Grubu, Tasarim Ofisinin Kurulmast).

Kentsel Doniigim Yonetim Semasinin
tamamlanmas1. (Doniisiim Ust Kurulu,
Danigma  Kurulu, Proje  Grubu,
Degerleme ve Uzlagsma Grubu, Tasarim
Ofisinin Kurulmasi).

2. Adim

Caligsma alaninin belirlenmesi.

Calisma alaninin belirlenmesi.

3. Adim

Konya Merkez Sanayi Bolgeleri Kentsel
Doniisim  Projesi  ¢aligmalar1  kapsaminda
Meslek Odalari, Sivil Toplum Kuruluslari,
iiniversiteler, Konya Sanayi Odasi, Konya
Ticaret Odasi, kamu kurumlar1 ve alan
kullanicilar1 ile 6n goriismeler yapilmistir.
Ancak siirecin basindan sonuna bir katilim
anlayis1 benimsenmemistir.

Katilimer Planlama anlayisi siirecin ilk
basladig1 andan anahtar teslimine kadar
gezen zaman diliminde STK, meslek
odalari, tUniversite, kamu kurum
goriisleri ve alan kullanicilarinin siirece
dahil olmalaria olanak tanir. Dolayist
ile “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi”
Kentsel Doniisiim Siirecinde katilimei
planlama anlayisinin  benimsenmesi
Onerilmistir.

4. Adim

- Proje alani 6n planlama calismalar1 pargacil
bir  yontemle  yapilmakta ve @ gizli
tutulmaktadir. Ayrica etaplama caligmasinda
ilk etap Eski ve Karatay Sanayi Alanlaridir.

- Déniisiim Projesi ilam (Déniisiim alani ilan
edilmistir ancak alanla ilgili mevcut durum
analizi, anketler, 6n proje asamalar1 heniiz

-Proje alan1 6n planlama c¢aligmalar
oneri 1/5000 NiP (projeksiyon, emsal
kararlart vb.) etaplama (Konya YHT
Gar Alan1 ingaatinin tamamlanmak
iizere ve bu alanin 24 saat yasayacak
bir alan olmasma istinaden, Gar
binasinin  kuzeyinin ve giineyinin
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gerceklestirilmemistir.)

doniigme onceliginin olmasina
istinaden etaplama yapilmistir.), trafik
etki analizi ¢aligmalar1 yapilmalidir.
-On planlama caligmalarinin
yapilmasinin ardindan doniisiim alani
ilan edilmelidir.

Hak sahiplerinin tespiti ve doniisim alani

-Belediye biinyesinde sirket kurulmasi.

5. Adim derneginin kurulmasi. “Doniisiim Projeleri Ozel Hesabi”na
basvuru yapilmasi
-Hak sahiplerinin tespiti ve doniisiim
alani derneginin kurulmasi.
-Yeni sanayi alani belirlenmesi, plan, proje ve | Mevcut piyasa degerlemesinin
altyap1 calismalari, isbirligi ve ortaklik | yapilmasi.
anlagmalari, ingaat siirecinin baslamasi.
6. Adim -Belediye biinyesinde sirket kurulmasi.
-”Eski Sanayi Alam1 ve Cevresi” alan
kullanicilarinin yeni sanayi alani igin talepleri
almmistir ancak doniisime esas bir kat
karsilig1 anlagmasi yapilmamistir.
Eski Sanayi Alami 1/5000 Doniisiime Esas | -Yeni sanayi alani belirlenmesi, plan,
7. Adim Plan Caligmalari. proje ve altyapi ¢aligmalari, isbirligi ve
ortaklik anlagmalari, ingaat siirecinin
baglamasi.
Dernek Uyelerine Isyerlerinin Teslimi, Eski | “Eski Sanayi Alanmi ve Cevresi” 1/5000
Isyerlerinin Tahliye ve Yikim Siireci. NiP’ine esas 1/1000 UIP ile birlikte
8. Adim kentsel tasarim konsept projelerin
iretilmesi.
-”Eski Sanayi Alam1 ve Cevresi” alan
kullanicilari ile kat karsilig1
anlagsmalarm yapilmas1 ve yikim
islemlerine baslanilmasi. Yikim sonrast
malzemelerin doniisiim alaninda yol
iist yap1 malzemesi olarak kullanilmasi
Eski Sanayi Alaninda bulunan hak Sahipleri | - Insaat toplam maliyet hesabi ve
ile 6n goriismelerin yapilmasi. Konsept  projenin  nihai  emlak
9. Adim degerlerinin tespiti.
-Mevcut durum piyasa degerlemesi ile
kat karsiligr ya da kismi anlasmanin
yapildig1 tasinmazlarda oOneri planla
gelen deger artis miktarina esas
doniisim parametrelerinin
belirlenmesi.
Eski Sanayi Alami 1/5000 ve 1/1000 olgekli | ”Eski Sanayi Alam1  ve Cevresi”
10. Adim Plan ¢aligmalari. yatirrme1r profilinin  belirlenmesi ve
belediye sirketi ile yatirimcilarin
s6zlesme imzalamasi
11. Adim Hak sahipleri ile Anlagma Siireci. Hak sahipleri ile anlagsma siireci ve
miilkiyet devri iglemleri.
Kentsel Déniisiim Alani1 Insaat ve Anahtar Kentsel Déniisiim Alani Insaat ve
Teslim Siireci. Anahtar Teslim Siireci.
12. Adim

Doniistim  siiregleri  karsilagtirlldiginda KBB siirecin  basinda alanla ilgili

bilgilendirme yapmis olup katilimci planlama anlayisini tam olarak benimseyememistir.

Belediye doniisiim calismasinda parcacil bir yontem izlemekle birlikte, doniisiim
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alaninin ihtiyaglarini g6z ardi ederek bir etaplama yapmustir. Oysaki doniisiim projeleri
etki alanlar1 ile birlikte ele alinmas1 gereken projelerdir. Ayrica doniisiim alani ile ilgili
olarak alan ilan edilmis olmasina ragmen bir 6n plan, proje bulunmamaktadir. Bu
durum seffafliga golge diisiirmekte ve kamuya olan giiveni sarsmaktadir.

5. adim olan hak sahiplerinin tespiti ve dernegin kurulmasi her iki siirecte de
bulunmakta olup, “Déniisiim Projeleri Ozel Hesabi™na basvuru yapilmasma KBB
doniistim siirecinde yer verilmedigi, bu basvuru ile ilgili arastirmalarin yapildig:
gorilmektedir. Bu yonetmelik sayesinde ©6zel hesaptan yapilan 6denekler bagska
amagclarla kullanilmayacak ve doniisiim projeleri konjektiirel durumlardan ¢ok fazla
etkilenmeyecektir (Déniisiim Projeleri Ozel Hesab1 Yénetmeligi, 2017).

“Eski sanayi Alan1 ve Cevresi’nin Piyasa degerleme calismasi yapilmadan yeni
sanayi alani belirlenmistir. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Doniisiim Projesi”
yeni sanayi alaninda donilislime esas parametreler goz ardi edilerek projeye dahil
edilmistir. 4. adimda yapilmas1 gereken “Eski Sanayi Alan1” 1/5000 Doniisiime Esas
Plan Calismalar1 7. adimda dikkate alinmis olup, bu durumun siireci sekteye ugratacagi
ve hak sahipleri ile uzlagsma siirecini geciktirecegi diislinliilmektedir. Yikimdan yapima
kadar siirecin siirdiiriilebilir olmas1 KBB doniisiim siirecinde sadece insa asamasinda
diistiniilmiistir. Ancak yikim malzemelerinin geri doniisiime kazandirilmasi ile ilgili
bir bulguya rastlanmamustir. “Eski Sanayi Alani”ndaki hak sahipleri ile planlar heniiz
on proje asamasindayken &n goriisme Onerilmistir. 1/1000 UIP’in yapilmasi ile
doniisiime esas parametre hesab1 yapilarak hak sahipleri ile anlagsma yoluna gidilmelidir.
Bu siire¢ basindan sonuna takip edilmesi gereken bir slire¢ olmasina ragmen KBB 6neri
doniisiim stirecinde yatirimei profiline dair bir adim bulunmamaktadir.

Dontigiim projelerinin kentsel mekanlar toplumsal ve mekansal agidan yeniden
diizenleyen projeler oldugu yadsinmaz bir gercektir. Ancak bu donilisiim projelerinin
mekansal olarak var olabilmeleri finansmana baglidir. Finansmanin belirlenmesi ise hak
sahiplerinin ve doniisiim sonrast olusacak bedellerin dogru fizibilitesinin yapilmasiyla
miimkiindiir (Oziidogru, 2010).

Tiim bu doniisiim ¢alismasi Oneri siirecinden hareketle; reel bir finansal model
ve dogru bir etaplama ile belediye ve kamu kaynaklarimin dogru ve verimli
kullanilmasina olanak taninmis olacaktir. Ayrica siirecin organizasyonu ve denetimini
saglayacak doniislim yoOnetim semasiyla birlikte, seffaf ve katilimer planlama

anlayisinin benimsendigi bir yerel yonetim, giivenilir bir yatirim ortagt ve bilingli alan
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kullanicilarinin yer aldigir paydaslar toplulugu ile kentsel doniisiim caligmalarinin
basariya ulasacagi diisiiniilmektedir.

“Eski Sanayi Alani”nin dontisimii ile Konya'min fiziksel, demografik ve
ekonomik gelisimine yonelik gelecek projeksiyonlari baglaminda ele alinmasi, sahip
oldugu potansiyeller agisindan kente yeniden kazandirilmasi hayati 6nem tagimaktadir.
Alan, Hizli Tren, sehirlerarasi ana ulasim akslari ve kenti i¢i ulasimin diigim
noktasinda yer almaktadir. Sahip oldugu potansiyeller baglaminda bélgenin doniisiimii
ile kentten aldigindan daha fazlasinin kente ve kentlilere geri verilmesi, yapilacak
miidahale ile kentin tiim cesitliligini ve farkliliklarini barindirmanin olanaklarinin
aranmasi, kentin geri kalaninin gelisimi i¢in bir tetikleyici olmasi, mevcut dokunun hem
yikkiini hem de zenginliklerini, planli ama esnek ve yasanabilir bir cevreye
doniistiirmesi amag¢lanmalidir.

Ozellikle pargacil yaklasimlar, rant kaygilari, finansal destek ve taahhiit
problemleri nedeniyle ve ililkemizin de iginde bulundugu ekonomik istikrarsizlik goz
Online alindiginda, kentsel doniisiim uygulamalarinda temel yaklasimlarin yetersiz
kaldigr goriilmektedir. Bu sebeple c¢alismalar, kamu ve 0Ozel sektdor ayrimi
yapilmaksizin, kentsel doniisiim projelerini biiyiikk bir semsiyenin altinda toplayarak,
strateji odakli, kentsel ve sosyal politikalar ile esgiidiimlii, yerel katilm diizeyinde,
isbirlik¢i ve uzlagmact anlayisa sahip, yliriitiicii ve uygulayicilar arasinda organizasyonu
ve koordinasyonu saglayan bir program g¢ercevesinde olmalidir.

“Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi Kentsel Dontisiim Projesi” kapsaminda 6n plan,
projeksiyon, projelendirme ve “Trafik Etki Analiz” calismalar1 6neri imar planin

hazirlanmasina yonelik tasarim kriterlerine 4.4.2. Boliimde detayl: bilgi verilmistir.

4.4.2. “Eski Sanayi Alam ve Cevresi” “Trafik Etki Analizi” ve ulasim odakl imar

plam (Ana transfer merkezi fikir projesi)

Bu bolge aym1 zamanda imar planlarinda yeni MIA olarak planlanmis ve
doniisiim asamasindadir. Bu bdlgenin doniisiimii esnasinda bu denli biiylik bir transfer
merkezi i¢in gerekli altyapi ihtiyaclarinin da ulasim uzmanlar ile birlikte planlamasi
Ongorilmiistiir.

Kentin ¢ekim ve cazibe merkezi haline gelecek olan “Eski Sanayi Alani ve
Cevresi’nin kentten soyutlanarak parcacil bir yaklasimla planlanmasi, saglikli-ideal

planlama agisindan uygun degildir. Bu sebeple alan sinirlart igerisinde bulunan; Yeni
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Gar Alani-Transfer Merkezi Alan1 ve gevresiyle iligkili odaklarin, mevcut sanayi
alanlarmin doniisiimiiniin ve ¢evresindeki konut alanlarinin planlama siirecinde dikkate
alinmas1 gerekmektedir. Kisaca ifade etmek gerekirse alanda bulunan Yeni Gar Alani-
Transfer Merkezi Alanm1 ve ¢evresinde yer alan tiim bu alanlarin beraber ele alinmasi,
alan ¢evresindeki doniisiim kararlarmin gelecekteki kullanimlarin iyi analiz edilmesi
gerekmektedir. Noktasal planlamadan ziyade biitiinciil planlama anlayis1 ile makro
Olcekte hareket edilmesi, planlama kararlar1 verilirken en az 50 yil sonrasinin
diisiiniilmesi  gerekmektedir. Ayrica alanda biitiinciil bir planlama anlayisinin
benimsenmesi i¢in iist 6l¢ek plan kararlarinin, ¢evresel degerlerin dikkate alindigi, kent
kimligi ve belleginin goz ardi edilmedigi, kamusal faydanin 6n planda tutuldugu, yasam
kalitesinin artirildigi, motorlu ara¢ trafiginden arindirilmis, karma arazi kullanim
yapisinin hakim oldugu bir planlama anlayis1 benimsenmelidir.

“Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” ulasim odakli imar plani ¢alismasi yapilirken
2030 hedefli KONUAP igin PTV Visum programinda kurulan matematiksel modelden,
mevcut imar plant ve UAP projeksiyonlarindan yararlanilarak 6neri plan i¢in gilincel ve
gelistirilmis bir veri sistemi olusturulmustur. Bu sayede imar planlarinin iki boyutlu,
sadece arazi kullanim kararlarinin alindigi bir planlama anlayisi olmasiin Oniine
gecilmek istenmektedir.

Tezin hipotezlerinden biri olan ulasim ve arazi kullanim karalarinin birlikte
alinmasimin planlama ve mevcuta sagladigi katkinin bu calisma ile gozlemlenmesi
amaglanmis olup, ulasim karar ve yatirimlarinin planlarla tutarh bir sekilde gelismesini
saglamak amaciyla “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” i¢in kentsel doniisiim ¢alismasi ile
rayl sistem ag iligkisi “Trafik Etki Analizi” yontemiyle test edilmistir. Daha sonra bu
analizden ¢ikan sonuglara gére Oneri imar plani i¢in bir ulasim agi planlamis, bu
dogrultuda alanla ilgili ideal planlama ilkeleri benimsenerek Oneri imar plani i¢in arazi

kullanim kararlar1 alinmistir.
4.4.2.1. “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” “Trafik Etki Analizi” Calismasi

Konya Ili, Selguklu ilgesi, Isik ve Musalla Baglar1 Mahallesi, “Eski Sanayi Alani
ve Cevresi” 1/5000 Olgekli NiP’te MIA olarak belirlenmis alan igin “Trafik Etki
Analizi” ¢alismasi yapilmistir.

Konya ili 2030 Hedefli Konya Biiyiiksehir Alan1 ve Yakin Cevre Ulasim Ana

Planmi isi, 2015 yilinda tamamlanmistir. Calismanin amaci olarak kentsel alanda
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ulasim etkileyen arazi kullammmlar1 (konut, ticaret, sanayi, vb.) ile toplu ulasimin
(rayh sistem, otobiis vb.) ve karayolu alt yapilann (yol, koprii, kavsak,
sinyalizasyon) arasindaki iliskilerin saghkh ve tutarh bir bi¢cimde kurularak,
Konya’da yasayanlara daha iyi bir ulasim hizmeti vermek benimsenmistir. Diger
bir amac¢ ise gelecekte yapilacak ulasim yatirimlarinin imar planlari ile tutarh
geligsmesini saglamak olmustur.

Bu analiz kapsaminda KBB imar ve Sehircilik Daire Baskanhg tarafindan
1/25.000 6lcekli Plan esasa alinarak tez kapsaminda hazirlanan Selcuklu Ilgesi
sinirlar icerisinde, Isik ve Musalla Baglar1 Mahallesi, “Eski Sanayi Alami ve
Cevresi” 1/5000 Olcekli NiP’te MIA olarak tamimlanmus olan alan icin gelistirilen
1/5000 ol¢ekli ulasim akslar1 ¢calismasi, ayrica KONUAP’ta onerilen rayh sistem
hatlarinin ve “Ana Transfer Merkezi”nin oneri NiP’le iliskisi “Trafik Analiz
Yontemi” metodu ile incelenmektedir.

“Trafik Etki Analizi” kapsamda modelde kabul edilen yol agi kademelenmesi,

ve hizmet seviyesi Cizelge 4.4 ve Cizelge 4.5’te gosterildigi gibidir.

Cizelge 4.4. Yol ag1 kademelenmesi

Yol Kadmelenme Kapasite | Hiz

I.Derece Yol (3 Serit) 4200 70km/h
I. Derece Yol (2 Serit) 2800 55km/h
I. Derece Yol (1 Serit) 1200 50km/h
I1.Derece Yol (3 Serit) 3000 50km/h
I1.Derece Yo | (2 Serit) 2200 50km/h
I1.Derece Yol (1 Serit) 1100 40km/h

Toplayici Yollar (2 Serit) 1800 40km/h
Toplayict Yollar (1 Serit) 900 35km/h

Kavsak i¢i (3 Serit) 3000 50km/h
Kavsak i¢i (2 Serit) 2000 50km/h
Kavsak i¢i (1 Serit) 1000 50km/h

Bu dogrultuda ¢alisma alaninda yol agi kademelenmesi modelde kullanilarak
mevcut, egilim ve gelecek atamalar1 sonucunda karayolunda hizmet seviyesine gore,
toplu tasimada da yolcu tasima kapasitelerine gore tiir se¢imine [lastik tekerlekli, rayli

sistem (metro, HRS, tramvay vb.)] karar verilmektedir.



Cizelge 4.5. Hizmet seviyeleri

Hizmet Acgiklama Hizmet

Seviyesi hacmi/kapasite
(v/c)

A Serbest akim <0,25

B Diizgiin akim (az gecikme) 0,25-0,50

C Diizgiin akim (orta gecikmeli) 0,50-0,75

D Diizensiz akima giris (kabul edilebilir gecikme) | 0.,75-1.00

E Diizensiz akim (Devamli kuyruklanma) >1.00

F Akimda Tikanma -
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“Trafik etki Analizi” ile ilgili olarak KONUAP verileri dogrultusunda belirtilen

alana iligkin 2030 hedef yil1 ulasim modelindeki ¢alisma ve oneriler (gelecek yolculuk

talep tahminleri); ana ulagim baglantilar1 ve yol ag1 Onerileri ile ilgili degerlendirme

asagidaki bagliklarda verilmistir.

Calisma alani ulasim baglantilari ve vakin cevre iliskileri:

Calisma alani; kentin makroformunun gelismesi ile kentin tam ortasinda, kentin

dogusu ile batisin1 baglayan Fetih Caddesi-Cevreyolu Caddesi, kentin kuzeyi ile

giineyini baglayan Yeni Istanbul Caddesi-Fetih Caddesi ve Belh Caddesi, Cakirl

Caddesi kesisiminde yer almaktadir. TCDD Hatt1 ise ¢alisma alanin tam ortasindan

gecmektedir (Sekil 4.25).

4

Sekil 4.25. Caligsma alan1 konumu
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Calisma alanin yakin gevresi ile iliskisine bakacak olursak, alan Kent Plaza ve
Kule vb. alis veris merkezleri ile etkilesim i¢indeyken, havaalani, otogar, gar gibi

ulasim terminallerine erisimi rahattir (Sekil 4.26).

Sekil 4.26. Calisma alan1 konumu (Ek-2 Yakin Cevre Iliskileri)

Oneri MiA planlarinin incelenmesi:

Calisma alaninin st 6lgek planlariyla ilgili daha 6nce bilgi verilmisti. Bu alan
1/25.0000 NIP’te MIA olarak belirlenmis ve mevcut 1/5000°lik planda da iist 6l¢ek plan

kararlarina uygun bir planlama anlayisi benimsenmistir.

Sekil 4.27. Konya 1/5.000 6lcekli NiP (Konya Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Dairesi
Bagkanligi, 2018g)



151

1/5000 blgekli NIP incelendiginde, mevcut akslarin imar yolu olarak planlandigs,
alanin ihtiyaglarima cevap verecek bir yol kademelenmesinin olusturulmadigi
gozlenmektedir. Giiniimiizde de trafik yiikiinii cekmeyen ulasim baglantilarinin cazibe
ve ¢ekim merkezi olmasi planlanan c¢alisma alaninda korundugu ulasim semasinda
(Sekil 4.27) dikkat ¢ekmektedir.

“Eski Sanavyi Alani ve Cevresi” 2030 Yili Ulasim Talep Tahminleri:

KONUAP c¢alismas1 kapsaminda olusturulan matematiksel modelde Konya ili
icin 189 mahalleden i¢ (206) ve dis (8) zonlar olmak {izere toplam 214 trafik zonu
(analiz bélgeleri) olusturulmustur. Zon sayist 2030 yili igin 1/5000 Olgekli Konya
NiP’e gore degerlendirilerek 251 trafik bolgesine ¢ikartilmistir. Daha sonra model
kalibrasyonunda elde sonuglarin daha kolay analiz edilmesi icin 6zellikleri benzer olan

zonlar birlestirilerek 23 sektorel trafik zonu olusturulmustur.

| )

/
/

Sekil 4.28. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” MIA ¢alisma alan1 zonlar

Modelli olusturulan ana plan verileri 1518inda ¢alisma alaninin yolculuk
degerlerini ve trafik yiikiinii irdelemek icin, ¢calisma alani ve c¢alisma alanina hizmet
veren yollarin etki alanindaki zonlar belirlenmistir. Sekil 4.28’de degerlendirilmeye
aliman zonlar (195 nolu Fatih-Sanayi 1 ve 188 nolu Musalla Baglari-Sanayi)
gosterilmektedir. Ayrica “Eski Sanayi Alani ve Cevresi”’; UAP’ta {ist bolgelemede ise 8
nolu trafik analiz sektoriinde yer almaktadir (Sekil 4.30).

Belirlenen alan i¢in sosyo-demografik veriler, karayolu ulasim talepleri ve toplu

tasima ulasim talep degerlerine alt basliklarda detayli olarak yer verilmektedir
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.= KONYA ULASIM ANA PLANI

2030 YILI ZON SINIRLARI
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Sekil 4.29. 2030 y1l1 kent merkezi trafik zonlar1 (Bogazigi Proje, 2015a)



153

KONYA ULASIM ANA PLANI-SEKTORLER

Sekil 4.30. 2030 y1l1 trafik sektorleri (Bogazici Proje, 2015a)
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- UAP ve Oneri 1/5000 NIP verilerine gére mevcut durum ve hedef vili sosyo-

demoarafik veriler

Calisma alan1 smirlarinda Onerilen MIA zonlart icin UAP ve &neri NIP
kapsaminda kabul edilen niifus ve sosyo demografik veriler mevcut ve projeksiyon
seklinde Cizelge 4.6’da karsilagtirmali olarak verilmistir. Mevcutta alan sanayi alani
olarak kullanildig1 i¢in alanda niifus bulunmazken hedef yilinda niifusun 6767 kisi

olmasi beklenmektedir.

Cizelge 4.6. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” 2019-2030 Zon Bazli Sosyo-demografik Verileri.

Toplam
Zon No | 2019 | 2030
2019 2030
Niifus 188 0 3041 0 6767
195 0 3726
Hanedeki Ogrenci Sayist 188 0 897 0 1995
195 0 1098
Okuldaki Ogrenci Sayisi 188 0 0 0 0
195 0 0
Calisan Sayis1 188 0 1019 0 2267
195 0 1248
Istihdam 188 5930 | 16.358 11.878 | 39.305
195 5948 | 22.974
Otomobil Sayisi 188 0 1497 0 3244
195 0 1747
Bin Kisiye Diisen Otomobil Sayisi 188 0 392 0 403
195 0 412
Ortalama Gelir 188 0 4933,00TL |0 5.085,00
195 0 5.210,00 TL TL

Mevcut durumda alanin sanayi alani olmasi neticesinde Cizelge 4.6’da goriilen
sosyo-demografik verilerden istthdam hari¢ digerlerine ait bir tahmin deger
bulunmamaktadir.

Mevcut NIP’te ¢alisma alaninda niifus &ngoriilmemistir. Ancak kent merkezi
yasayan bir mekan olmalidir. Bu da mekanin sahiplenilmesi ile ger¢eklesecektir. Bir
mekan1 24 saat yasatan fonksiyon ise konuttur. Dolayis1 ile “Oneri 1/5000 Olgekli
NiP”te karma kullanim 6nerilmis olup, 195 nolu Fatih- Sanayi 1 zonu niifusunun 3726
kisi ve 188 nolu Musalla Baglari-Sanayi zonu niifusunun ise hedef yilda 3041 Kkisi

olacagi tahmin edilmektedir.
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Hanedeki Ogrenci sayilarima bakacak olursak, UAP’ta hane halki verilerinin
dikkate alindig1 projeksiyona gore 2030 hedef yilinda 6grenci niifusunun toplam niifusa
oranin %29,47 olacag1 tahmin edilmistir. Bu gelecek projeksiyonundan yola ¢ikarak tez
kapsaminda c¢alisma alanindaki hanedeki Ogrenci sayis1 hesaplanmistir. Calisma
alaninda hanedeki 6grenci sayisinin toplamda 1987 kisi olacagi tahmin edilmektedir.
Ancak alanda “Oneri 1/5000 Olgekli NIiP’te egitim tesisi tasarlanmadig i¢in okuldaki
Ogrenci sayilar ile ilgili deger 0°dir.

Calisan sayis1 verileri olusturulurken de, hanedeki 6grenci sayist niifus arasinda
kurulan iliskiye benzer bir iliski kurulmus olup 2030 hedef yilinda ¢alisan niifusunun
toplam niifusa oranm %33,5 olacag tahmin edilmistir. Istihdam hesab1 yapilirken ise
hanehalki anketlerinden elde edilen veriler dogrultusunda ¢alisan niifusun %2,6’sinin
calisma alani igerisinde istihdam edilecegi ongoriilmiistiir. Calisan niifus UAP ve NIP
verilerine gore zonlara arazi kullanim kararlarina gore dagitilmis olup, her zon kendi
Ozelinde degerlendirilmistir. Bu bilgiler dogrultusunda tez kapsaminda Oneri planda
getirilen niifusun calisan sayilart hesaplanmis, cikan sonucun %2,6’sinin c¢alisma
zonunda istindam edilecegi gercegi ile UAP istihdam degerlerine eklenmistir. Cizelge
4.6’da da goriildiigii ilizere ¢alisma alaninda 2030 yilinda 39.305 kisinin istihdam
edilecegi kabul edilmistir.

2030 yilinda Konya kenti i¢in hanehalki gelirinin ortalama 3.895,00 TL olacagi
UAP’ta ongoriilmiistiir. Ancak mevcut NiP’te alanin MIA olarak planlanmasi
neticesinde ¢alisma alanini kapsayan zonlarda hanehalki anketi yapilmamistir. Dolayisi
ile hedef yilla ilgili otomobil sahipliligi, hanehalki geliri ve bu degerlerin formiilasyonu
il genelinde elde edilen 1000 kisiye diisen otomobil sahipliligi ile ilgili elimizde veri
bulunmamaktadir. Alanin doniisiimii sonucu planda Ongoriilen sosyo-demografik
yapmn kentteki benzerlik gdsteren zonlarla kiyaslanmasi ile bir kabul yapilmistir.
UAP’ta da kentsel doniisiim ¢alismasi bulunan zonlarda bu yontemle tespit edilmistir.

Calisma alan1 planlanirken ilerde de bahsedecegimiz iizere sadece varlikli sinifin
degil orta sinifin da yasayacagi bir alan olarak planlanmigtir. Ortalama hanehalki geliri
hesaplanirken UAP’ta verilen 2030 hanehalk: gelirlerinden faydalanilarak orta sinif ve
varlikli sinifin bulundugu zonlarin ortalama hanehalk: gelirleri dikkate alinarak bir
kabul yapilmistir. Calisma alaninin ortalama hanehalk: geliri Cizelge 4.6’da goriildigi
tizere 5.085,00 TL dir.

UAP verilerinden yola ¢ikarak diinyada otomobil sahipliligi ile ilgili bir dlgiit

olan 1000 kisiye diisen otomobil degeri ortalama hanehalk: geliri ile baglantili olup;
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“1000 Kisiye Diisen Otomobil=51,532+0,069*Ortalama  Hanechalki ~ Geliri”
matematiksel model vasitastyla belirlenmistir. Bu formiilasyona gore 2030 hedef yilinda
311 otomobil/1000 Kisi olarak 1000 kisiye diisen otomobil tahmin edilmistir. Yapilan
gelir projeksiyonu neticesinde c¢alisma alaninda 1000 kisiye diisen otomobil
sahipliliginin 403 otomobil/1000 Kisi olacagi tahmin edilmekte olup bu degerin Konya
ili ortalamasinin iistiinde oldugu goriilmektedir.

Otomobil sahipliligi ile ilgili tez kapsaminda bir formilasyon gelistirilmis olup,
varlikli gelir grubunun oturdugu alanda her daireye 2 arag, orta smif gelir grubunun
oturdugu daireler icin ise her daireye 1 arag olarak kabul edilmistir. 1/25.000 NIP emsal
hesap cetveline gore Konya icin ortalama konut biiyiikliigli 120 m? olarak tespit
edilmistir. Bu dogrultuda alan genelinde ideal emsal 1 olarak belirlenmistir. Calisma
alaninda konut alanlarinin “Daire Sayisi=Parsel Alan*Emsal /120 m*” hesabi ile yani
ingaat alaninin daire biyiikliigiine boliinmesiyle varlikli gelir grubunun yasadigi
alandaki daire sayis1 2 ile carpilarak, orta sinif gelir gurubun yasadigi daire sayisi 1 ile
carpilarak otomobil sayisi bulunmustur. Bu hesaplamalara gore ¢alisma alaminda
otomobil sahipliliginin 3244 olacag tahmin edilmistir.

e Mevcut Durum ve Hedef Yil1 Ulagim Talepleri

UAP’ta amaclara gore yolculuklara (ev-is yolculuklari, ev-okul yolculuklari,
ev uglu olmayan yolculuklar, ev-diger yolculuk) gore yolculuk iiretim ¢ekimlerine gore
regresyon analizi yapilmadan once korelasyon analizi yapilarak bagimsiz degiskenler
arasindaki iliskiler belirlenmistir. Daha sonra iiretim g¢ekim modeli igin regresyon
analizi yapilmistir (Cizelge 4.7).

Bu modele gore trafik zonlarinda iretilen gekilen sayisinin regresyon modelinde
her bir bagimsiz degisken i¢in olusturulan en anlamli model denklemi Cizelge 4.8’de
goriildiigi gibidir.

KONUAP c¢ahismas1 kapsaminda yapilan model Kkalibrasyonlan
dogrultusunda soz konusu calisma alanlarina yonelik hesaplanan yolculuk iiretim
ve cekim degerleri Cizelge 4.9. ve Cizelge 4.10°da yer almaktadir. S6z konusu

degerler giinliik yolculuk sayisini ifade etmektedir.



Cizelge 4.7. Uretim ¢ekim Modelleri (KONUAP, 2015)
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Bagimsiz Degiskenler Katsayisi Model istatistikleri
Seyahat . . . |isti .
i Sabit . Ogrenci |Calisan |Okuldaki Jiithdlm Otomobil |[Dummy |[Dummy .
(Tri Niifus [ S . ~. . |Edilen 2 IR2|f Sig.
Say1 INiifusu |Niifusu |Ogrenci Nifus  [SAY1s! merkez |sanayi
=i ;atsa 1711
E;)eltcllrjrlllljk 5 S 0,997a(27081,355 0,000
Sig. 0,000
Ev-Okul yKlatsa 286,735 164
Egeltcllljllllljk ; =008 100675 0,982 (1013537 |0,000
Sig. 0,000 0,000
Ev-Diger ;atsa 0,290 0,008
[Yj?elglljllllijk 7 76,076 0322 0,965 [2392,259 (0,000
Sig. 0,000 0,000
Ev Ulu yKlatsa 164,392 0,098 915,15
gi::?;llan 5 7588 1030 5356 0,546 (100,300  |0,000
Sig. 0,000 0,000 0,000
vy ;atsa 1,846
\C(gliclsz ; 575,668 0,996 [52747,262 0,000
Sig. 0,000
Ev-Okul ;atsa 904,826 1,389
égll(clﬂijk 5 8275 16,244 0,934 [2138,462 |0,000
Sig. 0,000 0,000
Ev-Diger | 202 [1208,55 0082 (0334 5003,942 |/
Yolculuk [X— 4580041 1) cg [ag.691  [0,000
Cgk(lzll’Jn:J t 7,319 1713 |5,065 7729 |38 : ’ :
Sig. 0,000 0,000 0,000 0,000 [0,000
Ev Uclu ;atsa 70,323 0039 0,097 750,174 |-427,313
8'6';2""" i [2989 6227 [11,326 8956|2367 |0012 135219 10,000
Sig. 0,003 0,000 0,000 0,000 [0,019
Cizelge 4.8. Uretim ¢ekim Modelleri (KONUAP, 2015)
MODEL DENKLEMLERi
Ev-Is * .
Uretimi 1,711 * Calisan Niifusu
SO 286,735 + 1,640 * Ogrenci Niifusu
Uretimi
Ev-Diger | ) o0« Niifus + 0,908*Otomobil Sayisi
Uretimi
Ev Uclu
Olmayan 164,392 +0,098 * Istihdam Edilen Niifus * 915,150 dummy_merkez
Uretimi
Ev-is Cekim | 1,846 * istihdam Edilen Niifus
Ev-Okul « Sl
Cekimj 904,826 + 1,389* Okullardaki Ogrenci Sayist
Ev-Diger 1208,553 + 0,334*Istihdam Edilen Niifus + 0,082*Okuldaki Ogrenci + 5003,942*dummy_merkez -
Cekimj 4580,041*dummy_sanayi
gTrr:I;l:n 70,323 +0,097* istihdam Edilen Niifus + 0,039*Okuldaki Ogrenci Sayisi + 750,174* dummy_merkez — 427,313*
Cekin)nli dummy_sanayi

Oneri NIP’te calisma alaninda yasam alanlarmin planlanmasiyla yani niifus,

istthdam, Ogrenci ve c¢alisan sayilarinin artmasi sebebiyle bolgede iiretilen ve bolgeye

cekilen yolculuklarda artis gézlenmektedir.
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Cizelge 4.9. “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” 2019-2030 Yili MiA Alanindan Uretilen Yolculuk Verileri

Yolculuk Uretimleri | Zon No 2019 2030
Ev Uglu-Is 188 0 1744
Yolculuklar: 195 0 2135
Ev Uglu-Okul 188 0 1758
Yolculuklar: 195 0 2087
Ev Uclu-Diger 188 0 1241
Yolculuklar 195 0 2667
Ev Uclu Olmayan 188 746 1767
Yolculuklar 195 747 2416
Toplam Caligma Alani 1493 15.815

Uretilen yolculuklar amaglarma gore incelendiginde hedef yilinda degerler
arasinda ciddi farliliklar gdzlenmezken, c¢alisma alani MIA olarak planlandigr igin
bolgeye ¢ekilen yolculularda ev uglu is ve ev uglu diger yolculuk degerleri ev uglu okul
ve ev uglu olmayan yolculuk degerlerinden oldukga fazladir.

MIA alaninin 2030 yilinda giinliik 15.185 yolculuk iiretmesi, 32.901 yolculuk

¢ekecegi tahmin edilmektedir.

Cizelge 4.10. “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” 2019-2030 Yili MiA Alanindan Cekilen Yolculuk Verileri

Yolculuk Cekimleri Zon No 2019 2030
Ev Uglu-Is 188 10.946 30.198
Yolculuklari 195 10.980 42.360
Ev Uglu-Okul 188 905 905
Yolculuklari 195 905 905
Ev Uglu-Diger 188 1391 11.676
VI LA 195 3195 13.886
Ev Uglu Olmayan 188 218 2407
Yolculuklar 195 647 3049
Toplam Calisma Alani 18.252 32.901

Mevcut durum ulasim talepleri: Konya’da ara¢ sahipliginin artmasi, plan

kararlar ve tadilatlar sonucunda kentin kontrolsiiz bir sekilde genis bir alana yayilmasi
ve bu kent makroformu igerisinde yolculuk iiretim-¢cekimlerinin belirli bolgelerde
yogunlagmast sonucu iiretim-¢ekim noktalar1 arasi yolculuk mesafelerinin artmasi ve
dolayisiyla yolculuklarinin dagiliminin degismesi sonucunda aragsiz (yaya ve bisiklet)
yolculuklarin 6nemli bir kismimin aragli yolculuklara kaymasi beklenmektedir. Bu
degisimin yansimasi en ¢ok karayolu ve toplu tasima altyapisi iizerinde goriilecektir.
Talebin 0zel ara¢ veya toplu tagima sistemlerine dogru yonlendirilmesi ise dnerilecek

ulasim altyapist ile dogrudan iliskili olacaktir.
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2020 YOL KADEMELENMESI
Yolagi Kademelenmesi
w— Daviet Yolu
— Kenligi Hiz Yolu
—— 1 Derece Yollar
s 2 Derece Yollar
Toplayici Yollar

Yaya Yolu

e ——
0 60 120 180 240 300 m

Sekil 4.31. Caligma alan1 mevcut yol ag1 kademelenmesi

Mevcut durumda ¢alisma alan1 1. Derece ve 2. Derece yol agi ile cevrili olup,

alanin ig¢inde 2. Derece yol ag1 ve toplayici yollar bulunmaktadir.

N
W N
2020 HEDEF YILI KARAYOLU ATAMASI
TASIT HACMI (bo/sa) (Zirve Saat)
Voume BT v (47)
. <o25

%25-%50

I %50-%75
I ©:75-%:100
. > %100

Sekil 4.32. Caligma alan1 mevcut durum karayolu atamast

Mevcut durumda model iizerinde atama yapildiginda Yeni Istanbul, Ankara ve

Belh Caddelerinin kapasitelerini astig1 gozlenmektedir (Sekil 4.32 ve Cizelge 4.11).
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Cizelge 4.11. Mevcut y1l hacim kapasite oranlari [birim oto/saat (b.0./sa)]

2020 Y1ih Hacim (v) Kapasite (c) Hacim/Kapasite (v/c)
Yeni Istanbul Caddesi (Kuzey) | 3761 b.o./sa 2800 b.o./sa 1,34

Yeni Istanbul Caddesi (Batr) 1988 b.o./sa 2800 b.o./sa 0,71

Nalgaci1 Caddesi 3053 b.o./sa 4200 b.o./sa 0,72

Belh Caddesi 3074 b.o./sa 2800 b.o./sa 1,1

Ankara Caddesi 4584 b.o./sa 4200 b.o./sa 1,1

Lamci Caddesi 1954 b.o./sa 2200 h.o./sa 0,88

Elmalili Caddesi 1671 b.o./sa 2200 h.o./sa 0,76

Demiryolu Caddesi 1779 b.o./sa 2200 b.o./sa 0,80

Mevcut toplu tasima atamasinda calisma alaninda Sekil 4.33°te de gosterilen
kesitte iki yonde giinliik ortalama yolcu; Demiryolu Caddesi iizerinde 114.000,
Cevreyolu Caddesi-Fetih Caddesi iizerinde 273.000 ve Yeni Istanbul Caddesi-Nalgaci
Caddesi tizerinde 307.000 kisi/glindiir. Bu koridorlarda sirasiyla saatte ortalama tek
yonde tasman yolcu ise 20.000, 17.000 ve 13.000 kisi/glindiir. Bu 3 koridorda da HRS

yolcu kapasitesi oldugu gézlenmektedir.

®

@

S
e —~ i
TOPLU TASIMA ATAMASI (2020 YILI)

YOLCULUK SAYISI (kisi/giin) (24 Saat)
I Lastik Tekerlekli Sistem Hatiari
I Rayl Sistem Hatlan

e ————

Sekil 4.33. Calisma alan1 mevcut durum toplu tagima atamasi

Toplu tasima alt yapisinin iyilestirilmemesi ve higbir diizenleme yapilmamasi
durumu diisiiniilerek egilim alternatifi modelde test edilmistir.

Calisma Alam Egilim Alternatifi: Konya’da 2030 hedef yili projeksiyonlari

dogrultusunda 6neri imar planin kentte meydana getirecegi ulasim talebini belirlemek,
gelecekte ¢alisma alani ve gevresinde ulasim sisteminde olusabilecek darbogazlari ve
sorunlar tespit etmek, bu sorunlarin giderilmesini saglayacak yeni ¢oziim alternatifleri
gelistirmek amaciyla ulasim ve ozellikle toplu tasima sistemleri konusunda yeni

yatirimlarin yapilmamasi durumunu gosteren “Egilim Alternatifi” modelde test edilmis
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ve ulasim sistemindeki yolculuklarin ulasim tiirlerine ve koridorlarina dagilimi

incelenmistir.

KARAYOLU ATAMASI (2030 YILI)
EGILIM ALTERNATIFI
TASIT HACMI (bolsa) (Zirve Saat)
. <%25
%25-%50
B %:50-%75
I %-75-%100
I > °:100

Sekil 4.34. Caligma alan1 karayolu egilim alternatifi

Goriildugii gibi higbir miidahalenin ve yeni diizenlemenin yapilmadigi durumda
araclt yolculuk miktarlari ciddi boyutlarda artmaktadir. Bu sonug¢ en azindan gelecekte
olugmasi ka¢inilmaz olan bu talebi karsilayacak yatirimlarin planlanmasi zorunlulugunu

getirmektedir (Sekil 4.34 ve Cizelge 4.12).

Cizelge 4.12. 2030 y1l1 karayolu egilim alternatifi hacim kapasite orani

2030 Y1l Karayolu Egilim Hacim (v) Kapasite (c) Hacim/Kapasite (v/c)
Alternatifi

Yeni Istanbul Caddesi (Kuzey) | 5571 b.o./sa 2800 b.o./sa 19

Yeni Istanbul Caddesi (Bat1) 2760 b.o./sa 2800 b.o./sa 0,98

Nalgaci Caddesi 4715 b.o./sa 4200 b.o./sa 1,1

Belh Caddesi 4762 b.o./sa 2800 b.o./sa 1,7

Ankara Caddesi 7408 b.o./sa 4200 b.o./sa 1,76

Lamci Caddesi 2887 b.o./sa 2200 b.o./sa 1,31

Elmalili1 Caddesi 2295 bh.o./sa 2200 b.o./sa 1,05

Demiryolu Caddesi 2746 b.o./sa 2200 b.o./sa 1,25

Temel olarak yapilmasi gereken, toplu tasima kullanimini cazip hale
getirerek, talebin yonlendirilmesi dogrultusunda bir planlamanin yapilmasi ve
onerilerin gelistirilmesidir. Aksi durumda yani talebin 6ncelikle karayolu altyapisinin
gelistirilmesi ile karsilanmaya calisilmasi, uzun vadede bir ¢oziim saglamakla birlikte

ekonomik olmayan bir yatirnm plani yapilmasi anlamima gelecektir. Bu nedenle



162

oncelikle talebin miimkiin oldugunca toplu tasimaya yonlendirilerek toplu tasima
agirlikl 6nerilerin gelistirilmesi, ardindan bu 6neriler ile uyumlu karayolu sistemlerinin
planlanmas1 gerekmektedir.

Hedef yil1 doniisiim alani rayh sistem agi iliskisi: Hedef yilinda 2030 KONUAP

Onerisi olan rayli sistem hatlarinin (tezin konusu olan doniisiim alanlar1 rayli ulasim agi
iligkisinin), caligsma alan1 ve gevresi iizerine etkisinin bilimsel ve matematiksel yollarla
test edilebilmesi amaciyla egilim alternatifine rayli sistem ulasim ag1 ve toplu tagima

diizenlemeleri eklenerek bir atama gergeklestirilmistir.

2030 YILI YOL KADEMELENME

Yolagi Kademelenmesi

Sekil 4.35. Caligma alan1 ve ¢evresi 2030 rayl: sistem ag1 ve yol kademelenmesi

Bu yaklagimla, toplu tasima talebinin karsilanabilmesi igin kentin genelinde ana
toplu tasima koridorlar1 olusturulmasi ve birbirlerini tamamlayan, entegrasyona dayali,
hizli, konforlu ve yiiksek kapasiteli toplu tagima sisteminin gelistirilmesi hedeflenmistir.

2030 yili toplu tasima atamasinda ¢alisma alaninda Sekil 4.36’da da gosterilen
kesitte iki yonde giinliik ortalama yolcu; Ring HRS hattinda 373.000, SU Kampiis-
Meram Belediyesi HRS hattinda 487.00 kisi/giindiir. Bu hatlarda sirasiyla saatte
ortalama tek yonde tasian yolcu ise 25.000 ve 26.000 kisi/giindiir.
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2
g TOPLU TASIMA ATAMASI (2030 YILI)
& > YOLCULUK SAYISI (kisi/giin) (24 Saat)
‘ cfé’, Y \ ) & I Lastik Tekerlekli Sistem Hatlari
D % A % < BN Rayh Sistem Hatlari

Sekil 4.36. Caligma alam ve gevresi 2030 yili toplu tagima atamasi

Kentin giineyi ile kuzeyi ve dogusu ile batist arasindaki yolculuklarin entegre bir
sekilde yapilabilmesi amaciyla c¢alisma alani, ulagimin Ozellikle de toplu tasima
sebekesinin ana transfer merkezi olacak sekilde planlandiginda Sekil 4.37 ve Cizelge
4.13’te de goriildiigii lizere 6zel aragh yolculuklarin toplu tasimaya kaydigi calisma

alan1 ve ¢evresindeki yollarin hacim kapasite oranlarindan da gézlenebilmektedir.

e X
2030 HEDEF YILI KARAYOLU ATAMASI
TASIT HACMI (bo/sa) (Zirve Saat)
Vo P g 4

o 1005 320080
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Sekil 4.37. Calisma alan1 2030 karayolu atamasi

Ancak yapilan atama sonucunda Nalcaci, Belh, Yeni istanbul, Lamci, Demiryolu

Caddelerinin yiiksek talep ile kars1 karsiya kaldigi gézlenmektedir (Cizelge 4.13).



Cizelge 4.13. 2030 y1l1 karayolu atamas1 hacim kapasite oran

2030 Ulasim Ana Plam Hacim (v) Kapasite (c) Hacim/Kapasite (v/c)
Yeni Istanbul Caddesi (Kuzey) | 4671 b.o./sa 2800 b.o./sa 1,66
Yeni Istanbul Caddesi (Batr) 1518 b.o./sa 2800 b.o./sa 0,54
Nalgaci Caddesi 4292 b.o./sa 4200 b.o./sa 1,02
Belh Caddesi 4110 b.o./sa 2800 b.o./sa 1,46
Ankara Caddesi 6202 b.o./sa 4200 b.o./sa 1,47
Lamci Caddesi 2252 b.o./sa 2200 h.o./sa 1,02
Elmalili Caddesi 1914 b.o./sa 2200 h.o./sa 0,87
Demiryolu Caddesi 2299 b.o./sa 2200 b.o./sa 1,04

Bu akslarin siirekliliginin

164

saglanmas1 ve kapasitesinin verimli kullanilmasina

yonelik koridor ve kavsak diizenlemelerinin yapilmasi gerekmektedir.

Cizelge 4.14. Yillara ve farkli projeksiyonlara gore kavsak hacimleri

Kavsak Adi 2020 KONUAP | 2030 Egilim Alternatifi 2030 KONUAP
Kavsak Hacmi Kavsak Hacmi Kavsak Hacmi

Aydinlik Altgecit 7850 b.o./sa 10897 b.o./sa 8677 b.o./sa
Sanayi 2216 b.o./sa 3481 b.o./sa 2641 b.o./sa
Hava Lojmanlar 9098 b.o./sa 12466 b.o./sa 10549 b.o./sa
Lamc1 3200 b.o./sa 4812 b.o./sa 3809 b.o./sa
Kunduracilar 6084 b.o./sa 9099 b.o./sa 7439 b.o./sa
Koyuncu 5300 b.o./sa 6972 b.o./sa 5608 b.o./sa

Cizelge 4.14’te kavsaklarin trafik hacim degerleri gosterilmekte olup, yillar

gectikce projeksiyona gore artan arag sahipliligi sonucunda kavsaklarda kapasite artisi

olmamasma ragmen kavsak hacimleri artmistir. Ancak entegre bir rayh sistem

planlamasiyla kavsaklarin hacim kapasite oraninda %15-%30 oraninda bir artis

gozlenmistir (Cizelge 4.13 ve 4.14).

Kavsagin herhangi bir kolunda C veya alti1 hizmet seviyesi (v/c>0,5) var ise bu

kol ve dolayis ile tiim kavsak i¢in trafik hacim degerlerine gére daha iyi bir alternatif

Onerilmesi amag¢lanmistir.

Kavsaklarda ana akim kollarinda siirekliligin saglanmasi1 ve gecikmelerin

Onlenebilmesi i¢in yliksek hacimli kollarda miimkiin oldugu kadar hacim kapasite

oranin azaltilmasi1 gerekmektedir.
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Sekil 4.38. Calisma alani yol, kavsak adlar1 ve kavsaga en ¢ok giris yapan kavsak kolu

Cizelge 4.15 ve Sekil 4.38’de de goriildiigii tizere kavsaklarda hacim kapasite

orani ile en ¢ok kullanilan kavsak kollar1 tespit edilmistir.

Cizelge 4.15. 2030 y1li KONUAP kavsaklarda en ¢ok kullanilan kavsak kolu

Kavsak Adi 2030 KONUAP Kavsaga En Cok Giris Yapan | Kavsaga En Cok
Kavsak Hacmi Kolun Adi Girig Yapan
Kolun Hacim
Kapasite Orani
(v/c)
Aydinlik 8677 b.o./sa Yeni Istanbul Cadde’sinden- | 1,66
Altgecit Yeni Istanbul Caddesi’ne diiz
Gidis Istikameti
Sanayi 2641 b.o./sa Cakirli Caddesi’nden Lamci 0,82
Alt Gegidine Gidis Istikameti
Hava 10.549 b.o./sa Belh Caddesi’nden - Ankara | 1,39
Lojmanlari Caddesi’ne- Gidis Istikameti
Lamci 3809 b.o./sa Lamci Alt Gegidinden- 0,69
Ankara Yolu Istikametine
Gidis
Kunduracilar | 7439 b.o./sa Nalgaci Caddesi’nden-Yeni 0,86
Istanbul Caddesi’ne Doniis
Koyuncu 5608 b.o./sa Yeni Istanbul Cadde’sinden- | 1,21
Yeni Istanbul Caddesi’ne diiz
Gidis Istikameti
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Oneri 1/5000 NIP ulasim talepleri: Calisma alaninda ve g¢evresinde bulunan

kavsaklarin ve ana ulagim akslarinin hizmet seviyesinin artirilmasi amaciyla 6zel arag

trafigini caydiric1 yaya ve toplu ulasim odakl1 bir &neri 1/5000 NP tasarlanmistir.

OLCEK 1/5000

Sekil 4.39. Calisma alam &neri 1/5000 NiP yol ag1

Sekil 4.39’da da goriildiigii iizere Cizelge 4.15 ile yapilan tespitler dikkate
alinarak bir ulagim ag1 planlamasi yapilmaigstir.

1. Yapilan calismanin bolgenin ulasim ihtiyaglarina cevap vermesi i¢in ana arterler
olarak belirlenen Yeni istanbul Caddesi, Belh Caddesi, Ankara Caddesi gibi
koridorlar minimum 40 m, Cakirli Caddesi ise minimum 35 m, ¢alisma alani
icindeki Il. Derece yollardan glineyde (Musalla Baglar1 Mahallesi) Elmalili
Caddesi 27 m, kuzeyinde (Fatih mahallesi) ise Yeni Istanbul Caddesi girisi
minimum 26 m, dairesel formda olan yol ve Karatay Sanayi girisi 23 m olarak,
toplayici yollar ise minimum 15 m olarak planlanmistir (Sekil 4.38 ve 4.39).

2. Calisma alanin kuzeyinde Yeni Istanbul Caddesi iizerinde Aydinlik Alt Gegit ve
Koyuncu kavsaklarmin sirasiyla trafik hacimleri 8677 ve 5608 b.o/sa iken
kavsaga en ¢ok birim oto giren kavsak kollar1 her iki kavsakta da Yeni Istanbul

Caddesi gidis istikameti olup, trafik hacimleri sirasiyla 4671 ve 3413 b.o/sa’dir.
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Bu dogrultuda direkt gidislerin diger kavsak kollar1 ile kesismesinin énlenmesi
amaci ile Koyuncu kavsaginda transit gegislerin sadece katli kavsaktan gegisin
sinirlandirildigr bir tasarim benimsenmistir. Aydinlik Alt gecit kavsaginda da
hizmet sevisesinin artirilmasi amaci ile kapasite artisina gidilmistir.
Kunduracilar kavsaginin trafik hacmi 7439 b.o./sa olup, Nal¢act Caddesi’nden
Yeni Istanbul Caddesi’ne déniis istikameti kavsaga en ¢ok birim oto’nun giris
yaptig1 kol olarak tespst edilmistir. Bu aksin trafik hacmi 2407 b.o./sa olup,
kuyruklanmanin olusmasina sebebiyet veren bu kavsak kolunun hemzemin
kesismesini onleyecek bir planlama yapilmustir.

Kent merkezi ile sanayiler, Karatay ilgesi ile Yeni Istanbul Caddesi arasi
ulasimin saglandigi Hava Lojmanlar1 kavsaginin trafik hacmi 10.549 b.o./sa
olup, kavsaga en ¢ok birim oto giren kavsak kolu 3919 b.o./sa ile Belh
Caddesi’nden Ankara Caddesine gidis istikameti olup, Yeni istanbul Caddesi’ne
gidigler ise Fetih Caddesi tizerinden kavsaga giris yapan kol iizerinden
yapilmaktadir. Kavsak mevcutta donel olup, sinyalizedir. Bu durum kavsagin
hizmet seviyesini diisiirmektedir. Yeni Istanbul Caddesi’ne gidis ve déniislerin
kavsak lizerindeki baskisinin azaltilmasi ve transit trafigin kesintiye ugramamasi
amactyla Ankara Caddesi ve Cakirli Caddesi kesisiminde trompet tipli kavsak
onerisinde bulunulmustur. Bu durum Cakirli Caddesi iizerindeki mevcutta da
fazla olan diiz gegisleri artirarak Sanayi ve Lamci kavsaklarimin hacmini
artiracaktir.

Lamc1 ve Sanayi kavsaklarinda sirastyla trafik hacmi 3809 ve 2641 b.o/sa olup,
kavsaga en ¢ok birim oto’nun girdigi kollarin trafik hacimleri sirastyla 1518 ve
2303 b.o./sa’dir. Kavsagin hizmet seviyesinin artirilmast amaciyla Sanayi
kavsaginda transit gecislerin hemzemin kesismelerden ayrilarak tasarlanmasi
planlanmistir. Elmalili Caddesi ile Cakirli Caddesi kesisiminde bulunan Lamc1
Kavsag: ile Lamc1 Alt Gegidi arasindaki mesafe kavsak Oriilme ag1 igerisinde
yer almakta olup kavsakta gecikmelerin yasanmasia sebep olmaktadir. Bu
dogrultuda Elmali Caddesi’nin giineye dogru kaydirilarak kapasitesinin
artirilmasti i¢in bir takim Oneriler gelistirilmistir.

Alanin tam ortasinda bulunan YHT Gar Alanin insaatinin tamamlanmasiyla
artacak olan trafik yiiklinlin transit trafigi etkilememsi i¢in Demiryolu
Caddesinin gidis ve doniis olan her iki tarafinin da yerin altina alinmasi

Onerilmistir.
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ONERI 1/5000 IMAR PLANI

YOL KADEMLENMESI (2030 YILI)
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Sekil 4.40. Calisma alam &neri 1/5000 NiP yol ag1 kademelenmesi

Oneri 1/5000 NIP plan ulasim ag1 diizenlemeleri kapsaminda 6nerilen ulasim
agmin modele islenmesi ile yol kademelenme ag1 yeniden diizenlenmistir. Bu
dogrultuda “Eski Sanayi Alam1 ve Cevresi” dneri 1/5000 NIP plan1 2030 hedef yil

projeksiyonlar1 dogrultusunda yapilan ulagim ag1 planlamast modelde test edilmistir.

ONERI 1/5000 IMAR PLANI N I
KARAYOLU ATAMASI (2030 YILI) | ™\
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Sekil 4.41. Calisma alam &neri 1/5000 NIP 2030 hedef yili karayolu atamas1

Karayolu atamasi neticesinde oneri 1/5000 NIP ulasim ag1 planlamasi
kapsaminda kavsaga en ¢ok birim oto’nun girdigi kollar ve ana ulagim akslarinda

hizmet seviyelerinin yiikseldigi gézlenmektedir (Cizelge 4.16, 4.17 ve Sekil 4.41).



Cizelge 4.16. 2030 yil1 kavsaklarda en ¢ok kullanilan kavsak kolu

Kavsak Adi Kavsaga En Cok Giris Yapan Kavsaga En Cok Giris Yapan Kolun
Kolun Ad1 Hacim Kapasite Orani (v/c)
2030 KONUAP | 2030 Oneri
1/5000 NiP
Aydinlik Yeni Istanbul Cadde’sinden- 1,66 1,07
Altgegit Yeni Istanbul Caddesi’ne diiz
Gidis Istikameti
Sanayi Cakirli Caddesi’nden Lamc1 Alt | 0,82 0,54
Gegidine Gidis Istikameti
Hava Belh Caddesi’nden - Ankara 1,39 0,67
Lojmanlari Caddesi’ne- Gidis Istikameti
Lamci Lamc1 Alt Gegidinden- Ankara 0,69 0,52
Yolu Istikametine Gidis
Kunduracilar | Nalgac1 Caddesi’nden-Yeni 0,86 0,72
Istanbul Caddesi’ne Déniis
Koyuncu Yeni Istanbul Cadde’sinden- 1,21 1,15
Yeni istanbul Caddesi’ne diiz
Gidis Istikameti

169

Tiim bu analiz ¢alismalar1 neticesinde arazi kullanim-ulasim akarlarinin modelde

test edilmesi saglanarak, karalarin kentteki somut etkileri gézlemlenmistir.

Cizelge 4.17. 2030 y1l1 6neri 1/5000 imar plani karayolu atamasi hacim kapasite orani

2030 Oneri 1/5000 Plan

Hacim (v)

Kapasite (c)

Hacim/Kapasite (v/c)

Yeni Istanbul Caddesi (Kuzey)

4502 arag/saat

4200 arag/saat

1,07 arag¢/saat

Yeni Istanbul Caddesi (Bat1)

1302 arag/saat

2800 arag/saat

0,46 arag/saat

Nalgaci Caddesi 3069 arag/saat | 4200 arag/saat | 0,73 arag/saat
Belh Caddesi 1898 arag/saat | 2800 ara¢/saat | 0,67 arag/saat
Ankara Caddesi 5093 arag/saat | 4200 arag/saat | 1,21 arag/saat
Lamci1 Caddesi 3007 arag/saat | 4200 ara¢/saat | 0,71 ara¢/saat
Elmalili Caddesi 1302 arag/saat | 2200 arag/saat | 0,59 arag/saat
Demiryolu Caddesi 2085 arag/saat | 2400 arag/saat | 0,86 arag/saat

Ayrica ulagim kararlarinda feedback mekanizmasi izlenerek karayolu atamasi
neticesinde hacim kapasite oranini en iyi seviyeye tasimak amaciyla ana ulasim
akslarinda ve kavsaklarda asamali olarak siirekli bir kapasite diizeltmesi yapilarak
ulasim aginda nihai sonuca ulasilmistir.

Calisma kapsaminda olusturulan ulasim sebekesi ve 6neri 1/5000 NIP 2030
hedef yil1 projeksiyonuna gére hesaplanan yolculuk matrisleri atanarak neri NIP igin
karayolu atamasindan elde edilen sonuglarda, ¢alisma alanina en fazla aragli yolculuk ve
15 (Seyhsamil, Binkonut, Cumbhuriyet,

Kagsagarli Mahmut, Malazgirt, Buhara,

Dumlupinar ve Sakarya Mabhallesi) ve 16 (Yazir, Selehaddin Eyiibi ve Parsana
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Mabhallesi) nolu trafik zonlarindan yapilmaktadir. Toplu tasima atamasi sonuglari
degerlendirildiginde ise 8. trafik sektoriin baslayan yolculuklarin en fazla 12 (kentin
giineybat1 mahalleri) ve 16 trafik sektoriinde sonlandig1 gézlenmektedir. Yine 15 ve 16
trafik sektdriinde baslayan yolculuklarin MIA’da sonlandig1 gozlenmektedir.

e Trafik Etki Analizi Genel Degerlendirme

1. Yapilan imar plan1 ¢alismasi kapsaminda olusturulacak yol ag1 sebekesi UAP
sonuglar1 dikkate alinarak hazirlanmis ve bu dogrultuda yol genislikleri
belirlenmistir.

2. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi’nin ulasim akslarmin planlanmasi ve
projelendirilmesine yonelik olarak planlama ekiplerinin igerisinde ulasim
planlama ve projelendirme ekiplerinin de yer almasi faydali olacaktir.

3. UAP sonuglar1 dogrultusunda olusturulacak ulasim agi alternatifleri KONUAP
Modeli kapsaminda atamalarinin c¢alistirllmasiyla denenmis ve sonuglar
dogrultusunda karsilastirmalar yapilmistir. UAP calismast dikkate alinarak,
calisma alani ile ilgili ulagim ag1 ¢alismas1 yapilmistir.

4. lleride ulasim problemlerinin yasanmamasi igin “Trafik Etki Analizinde”
Onerilen fiziki diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir.

5. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” 2030 yil1 hedefli KONUAP kapsaminda kentin
kuzeyi ile giineyi (SU Kampiis-Meram Belediyesi HRS Hatt1) ve batist ile
dogusu arasindaki (Ring HRS Hatti1) toplu ulasimin saglanmasi amaciyla “Ana
Omurga Hatlar1” 6ng6riilmiis olup bu kapsamda g¢alisma alaninda tim kente
hizmet eden YHT Gar Ana Transfer Merkezi Onerilmistir. Bu kapsamda
kentsel doniisiim alanlarinin rayh ulasim ag iliskisi “Trafik Etki Analiz”
yontemiyle test edilmistir. Egilim alternatifi ile 2030 yili hedefli KONUAP
atamalar1 kapsaminda elde edilen sonugclar; entegre bir rayh ulasim
sebekesiyle ana wulasim akslar1 ve kavsaklarda hizmet seviyesinin
arttirdiim gozler oniine sermektedir.

6. Calisma alan1 ulasim ag1 ve arazi kullanim ilkeleri agisindan degerlendirilirken
bu alanin kentteki etki alanlar1 da birlikte degerlendirilmis, planlama alanini 6zel
arag trafiginden arindirmak amaci ile yaya agirlikli bir planlama yapilmaistir.

7. “Trafik Etki Analizi” galismas1 neticesinde alana dair ulasim ve arazi kullanim
kararlarimin modelde test edilmesi neticesinde oneri 1/5000 NIP’in ulasim

baglantilari; kent genelinde biitiinciil bir ulagim planlamasi ve planlama alaninin



171

mimkiin oldugunca o6zel ara¢ kullanimindan arindirilarak yaya agirlikli

planlama yapilmasi1 amaciyla tasarlanmistir.

4.4.2.2. “Eski Sanayi Alam ve Cevresi” Oneri 1/5000 NiP

Calisma alani ile ilgili yapilan tiim 6n planlama galismalari ¢ercevesinde “EsKi
Sanayi Alani1 ve Cevresi” ile ilgi bir tasarim konsept ¢alismasi yapilmistir (Ek-3). Ust
odlgek planlarda bu alanin MIA olarak belirlenmesi nedeni ile MIA alan1 planlanirken
kent biitiiniinde bir timor olusturmayacak yogunluk kararlar1 getirilmesi onerilmistir.

Ayrica alanin bolgesel ve kenti¢i ulasimin odak noktasi olacag diisiiniildiiglinde,
“Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi’nin kentin ¢ekim ve cazibe merkezi haline gelecegi
kacinilmaz bir gergektir. Yeni Gar Alani-YHT Gar Ana Transfer Merkezi Alani ve
cevresiyle iliskili odaklarin, mevcut sanayi alanlarinin déniisiimiiniin ve ¢evresindeki
konut alanlarinin planlama siirecinde dikkate alinmasi ile biitlinciil bir planlama anlayis1
benimsenerek planlanmustir.

UAP’ta kentin en 6nemli, biiyiik ve ¢cok modlu aktarma merkezi olarak planlan
YHT Gar Ana Transfer Merkezi ¢evresinde tiirler arasi ulasimin yaya ulasimi ile
entegre oldugu bir tasarim ilkesi benimsenmesiyle mekanin canliligi artiracak,
yasanabilirlik seviyesi ylikseltecektir. Bu kapsamda yaya giivenliginin ve stirekliliginin
saglanmasi yoniinde planlama ilkeleri belirlenmistir.

Bir diger dikkate alinan husus ise geleneksel tarihi kent merkezinin islevselligini
yitirmeden fonksiyonlarin yeni planlanacak MIA ile entegrasyonunun saglanmasidir.

Planlama alanimmin HRS istasyonlarinin kesisim noktasinda olmasi alanda farkli
hareket kompozisyonlari olusturacaktir. Alanin toplu tagimaya hizmet edecegi
diigiintildiigiinde “Eski Sanayi Alani1 ve Cevresi’nin planlanmasinda toplu tagimaya
yonelik ilkelerin ve kriterlerin belirlenmesi gerekmektedir. Kent igin biitlinciil bir
ulasim planlamast yapilarak, planlama alaninin miimkiin oldugunca ozel arag
kullanimindan arindirilarak yaya agirlikli planlama yapilmas: gerekliligi {lizerinden
planlama ilkeleri benimsenmistir.

“Ulagim-Arazi kullanom Kavrami” boéliimiinde bahsetmis oldugumuz kent
modeli olan siirdiiriilebilir kent formu bilesenleri kentsel doniisim ve planlama
caligmalarinda dikkate alinmasi1 amaciyla; fiziksel, ¢evresel, ekonomik ve sosyal yonleri
ile ele alinmig ve biitiinciil diisiiniilmesi gereken kavramsal bir sema gelistirilmistir

(Sekil 4.42). “Eski Sanayi ve Cevresi” planlamasinda; gevresel, sosyal ve ekonomik
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degerlerin dikkate alindigi, kentsel alanin daha verimli kullanildig1, yasam kosullarinin
tyilestirildigi, ulagim ve arazi kullanim kararlarinin es giidiimlii alindigy, iist 6l¢ek plan
kararlarim1 dikkate alan, entegre ulasim sisteminin saglandigi, rantin adil paylasildigi,
ulagim-arazi kullanim kararlariin “Trafik Etki Analizi” yontemiyle test edildigi,

kompakt kent modeli benimsenmistir.

FiZIKSEL

EKONOMIK
-Arazi ve kira degerleri
-Ulasim maliyetleri

*Karma arazi kullanim *Insan 6lcegi

SOSYAL

CEVRESEL o

-Dogal kaynaklarin korunmasi -Aidiyet
-Kamusal Alanlar
-Uzlagmaci yaklasim
-Seffaf Yonetim

*Kompakt yerlesmeler

Sekil 4.42. Siirdiiriilebilir kent formu bilesenleri

Stirdiiriilebilirlik, ekosistem, giiriiltii vs. hususlar1 dikkate alindiginda genis
yayalagtirma araglarinin olusturdugu, sosyal-ticari araglardan meydana gelen bir
planlama yapisinin olusturulmasindan hareketle bu dogrultuda kent merkezinde karma
kullanim O6nerilmistir. Ancak yogun bir niifus ve yogun bir yapilasmanin bu alanda
Oniine gecilmesi amaciyla alanda pasaj ve carsi seklinde mahalle Slgeginde ticari

alanlar, mimarisi ile 6n plana ¢ikan kiigiik 6lgekli/butik oteller, kullanilan/insanla ig ige
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bir kent parki, kamu yapilari, kiitiiphane ve tiyatro alanlar1 gibi kiiltiirel amagli yapilar
planlanmustir.

Kent merkezinin yasayan bir mekan olmasi gerektiginden bunun da mekanin
sahiplenilmesi ile gercekleseceginden, mekan1 24 saat yasatan fonksiyonun ise konut
oldugundan daha oOnceki bolimlerde bahsetmistik. Planlama alani igin alansal
kullanimlarin (konut-ticaret-turizm) egilimlerinin nasil sekillenecegi hususunda; gar
odag1 yakin g¢evresi ana obek olacak sekilde ticaret-konaklama-turizm kullanimlari,
¢eperlerde ise konut kullanimu iligkisinin olmas1 gerektigi {izerinde durulmustur.

Yapilasma yogunlugu agisindan bakindiginda ise proje alaninda kentteki diger
kullanimlardan farkli bir kullanim alan1 olusturulmasi 6nerilmistir. Yiiksek yap1 6l¢egi,
konut kullanimi disinda merkez &bekte otel-ofis gibi fonksiyonlarda kullanilmalidir.
Planlama alam igerisinde 1-2 Obekte yer verilecek diisey mimari, siluet agisindan da
onemli olacaktir. Bat1 kentlerinde en ¢ok kullanilan yapilasma yogunlugu 1.00°dir. Ideal
yapilagsma igin emsal 1.00 olup, yogunluk ag¢isindan 1.00 degerini yakalayabilen sehirler
olusturulursa ideal planlamanin gergeklestirilecegi diistiniilmektedir.

Oneri 1/5000 NiP’te ¢alima alani ile ilgili tasarim konsepti belirlenirken akilli
biliylime ve erisilebilirligin en énemli bilesen olarak kabul edildigi siirdiiriilebilir bir
kent formu yaklasimindan yola ¢ikilarak planlama yapilmistir. Bu kapsamda 6n plana
cikan Sekil 4.42°de de bahsedilen siirdiiriilebilir kent formu bilesenlerinin tamamai
dikkate alinarak konsept, strateji ve miidahale bi¢imi ve tasarim programi belirlenmistir.

e Tasarim Konsepti

Bir kentin siirdiiriilebilirligi i¢in yalmizca ‘biitiinlesik’ ve yesil alana sahip
olmasinin yeterli degildir. Bunun yaninda fiziksel, g¢evresel, ekonomik ve sosyal
stirdiirtilebilir kent formu bilesenlerinin tamaminin dikkate alindigi teknolojiden
yararlanan siirdiiriilebilir mekanlar olugturulmasi gerekmektedir.

Calisma alaninda; alternatif bir kent yaklasimi, yeni ve slirdiiriilebilir bir kent
vizyonu ortaya ¢ikarilarak, erisilebilirligin ve akill1 biiylimenin merkeze oturtuldugu, bu
iki bilesenin ulagim-arazi kullanim kararlar1 ¢ergcevesinde “Trafik Etki Analizi” ile test
edildigi  siirdiirtilebilirligin =~ saglandigt  bir kent planlama/tasarim  anlayis
benimsenmistir.

e Strateji ve Miidahale Bicimi
Kentsel formun siirdiiriilebilirlige katki saglayacak sekilde az yogun, yaya,

bisiklet ve toplu tagimanin Oncelikli oldugu, karma arazi kullanimi ve az yogun,
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binalarda pasif enerji sistemlerinin kullanildigi (binalarin iklim sartlarina gore
sekillenmesi) genis ve siirekliligi saglanan bir sekilde planlanmasi hedeflenmektedir.

Bunun i¢in ¢alisma alaninda;

- Yaya, bisiklet ve toplu tasimay1 destekleyici entegre oneriler getirilmelidir.

- Calisma Alaninin erisilebilirligi artirilarak, tim yas ve sosyal smiflarin alani
kullanmasina olanak saglayacak tasarimlar yapilmalidir.

- Calisma Alanina kimlik kazandiracak kentsel 6geler (odak ve nirengi noktalar1)
planlanmalidir.

- Calisma alaninda az yogun, karma kullanimin benimsendigi, stirekliligi
kesilmeyen yaya ve yesil alanlarin olusturuldugu, gece-giindiiz dengesinin
saglandig1 mekanlar olusturulmalidir.

e Tasarim Programi

Metropoliten kentlerde; kent yakinina kurulmus olan sanayi alanlari, kent
merkezlerinde yer alan askeri alan ve limanlar hizli kentlesmenin etkisi ile zamanla
kentin i¢inde kalarak iglevini yitirmis ya da eski canliligin1 kaybetmistir.

Calisma Alan1 olarak belirlenen “Eski Sanayi Alami ve Cevresi’nin kent
merkezinde kalmasinin kente olan negatif etkisini ortadan kaldirmak amaci ile doniisiim
slirecine giren alanin mekansal kalitesinin artirilmas1 ve kentin kalbi konumuna
getirilmesi gerekmektedir.

Calisma alani icerisinde bulunan Ana Transfer Merkezi ve YHT Gar Alan1 kent
ici ulasimda ana diigim noktalaridir. Bu nitelikli merkezler diinya 06lgeginde
incelendiginde de ¢ogul islevleri bir arada barindirdigr gozlenmektedir. Ayrica bu
alanlarin doniisiim potansiyeli yiiksektir.

S6z konusu alana giinlik en az 640.000 yolcunun gelecegi KONUAP’ta
bahsedilmektedir. Bu alana erisimin saglanmasi ve bu alninin tiim kentsel kullanim
alanlarini i¢inde barindirmasi gerekmektedir.

Bunun I¢in de;

- Tasarim konseptinde bahsetmis oldugumuz siirdiiriilebilir kent formu bilesenleri
cergevesinde bir planlama benimsenmistir.

- Yesil ve yaya alanlarinin siirekliligi saglanmugtir.

- Alanm igerisinde bulunan KBB Park ve Bahgeler Midiirliigiiniin hizmet verdigi
alanda kente kimlik kazandiracak eglence, dinlenme, restoran, cafe gibi ticari
alanlarin da i¢inde bulundugu kent park: tasarlanmigtir (Danimarka, Kophenag,

Tivoli Eglence Merkezi).
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- Alanda Bisiklet oncelikli ve yaya oncelikli yollar tasarlanmistir. Bunun igin de
bisiklet park yerleri park et ve devam et alanlari belirlenmistir.

- Gece gilindliz dengesinin saglanmasi i¢in planlamada karma kullanim esas
alinmis olup, yogunluk diisiik tutulmustur.

- Alanda aligveris merkezi yerine meydanlarla sonlanan pasajlar ve etrafinda yaya
sirkiilasyonun rahatlikla saglandigi c¢arsilar planlanmistir (Milano, Galeria
Vittorio).

- Ogzel arag trafiginin merkeze alinmadig1, dolasim izledigi bir giizergah planlama
anlayig1 benimsenmistir.

- Alan i¢in tasarlanacak binalarda LED sertifikas1 sarti aranacak ve binalarin
otopark ihtiyacinin tamami bodrum katlarda saglanacaktir.

- Alanda Sosyo-Kiiltiirel tesisler tesislere yer verilmistir.

- Konsept calisma dogrultusunda yapilan 6neri 1/5000 NIP planlama ¢alismasi
yollar, agik yesil alanlar-donatilar ve bosluk doluluk ¢aligmalari kapsaminda
irdelenerek nihai plana ulagilmistir.

e Oneri NiP Ulasim Planlamasi
Onceki boliimde ¢alisma alani 6zelinde yapilan “Trafik etki Analizi” sonuglart

dikkate alinarak bir ulasim planlamasi yapilan alanda, 0zel arac trafiginin merkeze
alinmadigi, dolasim izledigi bir glizergah planlama anlayisi benimsenmistir. Calisma
Alaninin % 26’ya yakinini yollar olusturmakta olup, yollarin kapladig: alan yaklagik 26
ha’dir.

Calisma alaninda; yesil ve yaya alanlarinin siirekliligi saglandigi, bisiklet ve
yaya Oncelikli yollar tasarlanmistir. Gar yapisinin agildig1 yerde meydan tasarlanmistir.
Tiim yas ve sosyal smiflarin alan1 kullanmasma olanak saglayacak tasarimlar
onerilmistir. Calisma alanma kimlik kazandiracak kentsel 0geler (meydan) ve nirengi
noktalar1 ve alanin igerisinde bulunan KBB Park ve Bahcgeler Miidiirliigii’niin hizmet
verdigi alanda kente kimlik kazandiracak eglence, dinlenme, restoran, cafe gibi ticari
alanlarin da i¢inde bulundugu, hosgorii anlayisini da iginde barindiran rekreasyon
alanlar1 ve kent parki tasarlanmistir (Danimarka Kophenag Tivoli Eglence Merkezi,
Superkilen vb.).

Calisma alaniin yaklasik %11 yesil alan %35,5’1 meydan olmak iizere %17 acik
ve yesil alandan olusmakta olup, yesil alan ve meydanlarin kapladig1 alan yaklasik

11+5,5=16,5ha’dir. Kisi basi yesil alan yaklasik 11 m*’dir.
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ONERI 1/5000 NiP
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I Pasif Yesil Alan

Il Durak
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Sekil 4.43. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” ulasim odakli imar plan1 (Ana Transfer Merkezi fikir projesi)

Proje alaninin odak noktasi, ulasimin ana aksi1 gar ve aktarma merkezleri olmasi
sebebiyle anlik hareketin ve degisken niifusun oldugu, farkli profilden insanlarin
kullanimina doniik bir alan konumundadir. Bu husus dikkate alindiginda sosyal-
kiiltiirel-ticari yapilasmanin olacagi dinamik bir alan planlanmistir.

Tarithi Kent Merkezinin eski canliligini yitirmemesi amaciyla tarihi merkez ile
planlama alanina verilecek fonksiyonlarin entegrasyonunun saglanmast hedeflenmistir.
Tarihi kent merkezinde daha g¢ok butik oteller yer alirken, alana ekstra yogunluk
getirmeyecek turizm alanlar1 6nerilmistir.

Tiiketime iten ticari kullanimlar1 degil ticaret alanlarini, sosyal-kiiltiirel
(Teknoloji Kampiisii-Mutfak Sanatlar1 Merkezi) kullanimlarla besleyen planlama ilkesi
ile hareket edilmesi gerekmektedir.

Planlama alani1 kentteki tiim iiniversitelerin erisim alaninda bulunmakta olup,
Ogrencilere hizmet etmek amaci ile alanda kapsamli bir sehir kiitiiphanesi
distintilmiistiir.

Ibadetlerin sosyal yasamla biitiinlesmesi agindan erisimin de oldugu meydan ve
acik alanlarda ticari fonksiyonlarla (bedesten ) birlikte tasarlanmistir.

Bolgesel otoparklarin acik otopark seklinde tasarlanacagi alanlarda yogun peyzaj
ogeleri kullanilmas1 6nerilmistir.

Yeni YHT Gar alan1 ¢evresinde kentin tanitiminin yapildigi bir panorama

miizesi Onerilmistir.
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Calisma alanin ¢eperlerinde konut alanlar1 6nerilirken, YHT Gar ve ana transfer
merkezi etrafinda konutun, ticaretin ve ticaretin bir arada bulundugu, gece giindiiz
dengesinin saglandig1 karma arazi kullanim yapis1 Onerilmistir.

e Oneri NiP Doluluk-Bosluk Analizi

Sekil 4.44. “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” Doluluk-Bosluk

S6z konusu alan, kamusal alanlarin yogunlastigi bir mekan olarak planlanirsa,
alan {lizerindeki insanlarin beklentileri kaybolacaktir. Alanin tiim sosyal smiflar

tarafindan kullanilmasina olanak taninarak kamusal fayda elde edilmis olacaktir.

BOSLUK

43% WOOULIR = DOLULUK

(1)
e BOSLUK

Sekil 4.45. Doluluk-Bosluk Analizi

Alanin doluluk bosluk orani sekilde goriildiigii gibi olup calisma alan1 %57 si

bina alanlarindan geri kalani ise bos alanlardan olusmaktadir. Bu c¢alisma bize ¢aligma
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alanin bina ve bos alan yogunlugunun belirlenmesinde yarimeci olmakta olup, alanin
refah seviyesinin yiliksek olduguna, siirdiiriilebilir ilkeler ¢er¢cevesinde planlandigina ve
alanda sosyal esitlik ve adaletin saglandigina dair ipuglar1 vermektedir.

Sonug olarak; Calisma alani planlanirken biitiinciil bir sekilde genel ulasim
sistemi kurgusu, kiitle-hacim iligkisi, agik-kapali alan iliskisi dikkate alinarak
planlanmali, UIP ve kentsel tasarim ¢aligmasi yapilirken alanla ilgili bir kentsel tasarim
rehberi hazirlanmali ki tasarimin ekonomik ¢ikarlarin Oniine gegtigi alanlar
tasarlanabilsin. Insanlari ekonomik agidan mutlu etmeye yonelik degil yasanabilir
mekanlarin planlanmasi anlayisi ile hareket edilmelidir.

v" Prensipler ve sinirlar belirlenmistir.

v' Kentsel doniisiim ve planlama uygulamalari i¢in alternatif bir siirdiiriilebilir

kent formu bilesenleri kavramsal semasi gelistirilmistir.

v Esnek planlama anlayisi (feedback) ile hareket edilmistir.

<

Makro ve mikro kararlar birlikte diisliniilmistiir.
v Caligma alam planlanirken 3 temel ilkeden yola ¢ikilmustir.
- Akilli biiyiime ve erisilebilirlik
- Kamusal fayda
- Ulasim-arazi kullanim karalarinin uyumu
“Eski Sanayi Alani ve Cevresi” ulasim odakli imar plant ve 6rnek doniisiim
stireci neticesinde kamusal faydaya yonelik yapilan analiz, tasarim ve Oneriler sonug

boliimiinde derlenerek ¢oziimleri ile birlikte degerlendirilmistir.
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5. SONUC VE ONERILER
5.1. Sonug¢

Tez ¢alismasi siirecinde yapilan arastirmalar ve literatiir taramalarinda kentsel
doniisiimiin planlama literatiiriine girdigi glinden beri kavramsal yapisinin ve igeriginin,
degisen konjonktiire bagli olarak siirekli degisim ve doniisiim gecirdigi goriilmiistiir.

Katilimin, seffaflifin ve uygulama yapilacak alanin mekansal, ekonomik ve
toplumsal boyutunun da ele alindigi, yasal ¢ercevesi ve temel ilkelerini de biinyesinde
barindiran kentsel doniisiim bir uygulamalar biitiinlidiir. Biitiinciil bir kavram olan
kentsel donlisim olgusu, bu ilkelerin bir tanesinin bile eksik olmasi halinde
stirdiirtilebilirligini kaybeder bir vaziyete gelmektedir.

Kentsel doniisiim uygulamalari; farkli konjonktiirlerde meydana gelen sorunlara
¢Oziim iiretmek ve yasanabilir kentler olusturmak amaci ile sorunlar1 farklilik gosteren
farkli alanlarda uygulamaya konmus projelerdir. Uygulama alanlarina gore farklilik
gosteren kentsel doniisiim projeleri, degisen kosullara ve doniisiim uygulanacak alanin
kosullarina ve niteliklerine gore degisim gostermektedir. Tezde de 6rnek alan olarak
kullanilan “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” ise kent merkezlerinin doniisimii ve
canlandirilmasina yonelik kentsel donlisiim uygulamalarina girmektedir.

Kentsel donlisim uygulamalar1 glinlimiizde sadece fiziksel miidahalenin
yapildigi mekansal planlar olarak karsimiza cikmaktadir. Ulkemizde déniisiim
caligmalarinda en ¢ok karsilasilan sorunlar toplumsal ve yonetsel, mekansal ve finansal
boyutlardir. Tek tip donilisim modelinin izlendigi, sosyo-ekonomik yapinin dikkate
alinmadigi, rekabetgi yaklasimlarin izlendigi, miilkiyet yapisinin pargacil, planlama ve
koordinasyon politikalarinin zayif oldugu, esgiidiimlii alinmayan ulagim-arazi kullanim
kararlari, heniiz iilkemizde olusturulamayan finansal doniisiim modeli gibi etkenler
dontisiim calismalar1 siirecinde birgok belirsizligi ve olumsuzlugu beraberinde
getirmektedir. Her uygulamanin kendi 6zelinde degerlendirilmesi ve projelendirilmesi
ile doniisiim ¢aligsmalarinda basarinin yakalanacagi sonucuna varilmistir.

Doniistim projelerinde finansal boyut ¢er¢evesinde iilkemizde ¢ok fazla problem
yasanmaktadir. Bunlardan en 6nemlisi de ekonomik kosullarin izin vermemesi halinde
doniisiim projelerinin sekteye ugramasidir. CSB’nin 2017 yilinda yaymlamis oldugu
"Déniisiim Projeleri Ozel hesab1 Yonetmeligi" doniisim projelerinin her kosulda

stirekliliginin saglanmas1 amaciyla uygulamaya konmustur.
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Gecmisten giiniimiize bir¢cok degisim ve doniisiim geciren kentler ulasim ve
arazi kullanim kararlar1 neticesinde sekillenmekte ve gelisme gostermektedir. Ulagim ve
arazi kullanim birbirinden ayrilmaz bir biitliindiir. Arazi kullanim dokusu ulasim araz-
talep iligskisini meydana getirirken, arazi kullanim karalar1 ulasim baglantilar1 ile birlikte
kentlerin bigimlerini olusturmaktadir. Bu durum arazi kullanim ve ulasim kararanlarinin
birbirinden ayr1 diislinlilmemesi gerektigini gézler oniine sermektedir.

Ulasim ve arazi kullanim kararlarinin es giidiimlii oldugu bir planlama anlayisi
kentlerin planli, sistemli, siirdiiriilebilir ve akilli biiyiimelerine olanak saglayacaktir.
Kentlerin makroformunu olusturan en 6nemli etken olan ulasim, giiniimiizde Konya
kentinin gelisiminde en 6nemli faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Otomobiller kentlerin formlarin1 higbir dinamikte ve teknolojik gelismede
olmadig1 kadar etkilemistir. Otomobil sahipliliginin niifustan fazla artmasiyla birlikte
kentlerin bitylimesi kontrol edilememeye baslanmis, kentsel yayilma ile dogal kaynaklar
yok olmustur. Siirdiiriilebilir planlama politikalar1 ¢ergevesinde arazi kullanim ve
ulagim karalarinin en siirdirilebilir sekilde yuritildiigii kentler bu sorunlara ¢6ziim
tiretilmesi amactyla kompakt kentler olarak karsimiza ¢ikmistir.

Kentlerde siirdiiriilebilir ulasim arazi kullanim formunun olusturulabilmesi igin
stirdiirtilebilir kent bilesenlerinin en dnemli bilesenlerinden olan erisilebilirlik ve akilli
biiyiime bilesenlerinin fiziksel, ekonomik, sosyal ve c¢evresel yonleriyle dikkate
alinmas1 gerekmektedir.

Kentlerde plan tadilatlari, planda olmayan ulasim ve altyapr yiikii getiren
mekansal kararlarin test edilebildigi ve feedback mekanizmasi ile kentin ulasim
sorunlarinin onceden tespit edip Oneriler getirildigi yontem olan “Trafik Etki Analiz”
metodunun  siirdiiriilebilir  kent formu olusturulmasi amact ile benimsenmesi
gerekmektedir. “Trafik Etki Analiz” caligmalarinin {ilkemizdeki yasal dayanagi
“Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi”dir.

Ulasim ve arazi kullanim1 birbirleri ile ilintili olup etkilesim icindedir. Arazi
kullanim yapisi rastgele ortaya ¢ikmamistir. Rayli sistem, toplu tasima ve ana ulagim
akslar arazi kullanim yapisini sekillendirmekte olup, arazi kullanim yapis1 erisime gore
sekillenmektedir. Bir kamu yatirimi olan ulasim yatirimlar 6zellikle de rayh sistem
yatirnmlar1 pahali yatirnmlar olup, bu yatirnmlar kanalize edildikleri bdlgenin
doniisiimiinii ve gelisimini hizlandirmis, arazi degerlerinde artisa sebep olmustur.
Ulasimla arazi rant1 ters orantili olup, ulasima yakinlik her zaman i¢in arazi degerini

artirmaktadir. Kentsel alandaki arazi deger artiglar1 genellikle rantin adil dagilmamasi
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sebebiyle esitsizliklere sebep olmaktadir. Ulasim yatimlarina kaynak olusturulmasi ve
esitsizliklerin Oniine gecilebilmesi i¢in kamu eliyle yasal diizenlemelere gidilerek
yurtdisinda yaygin olarak kullanilan “Arazi Deger Artis Vergisi”’nin kamu eliyle
uygulanmasi gerekmektedir.

Konya kentinde son yillarda doniisiim c¢aligmalar1 ve ulagim yatirimlarinin hiz
kazandig1 goriilmektedir. Konya 2000°’li yillara kadar planli bir sekilde gelisme
gostermisken, kiiresellesmeyle birlikte kentsel doniisiim c¢alismalarinin hizlanmasi,
revizyon imar planlar1 ve plan tadilatlar1 ile biitiinciil ve siirdiiriilebilir olmayan bir
gelisme gostermistir. Bu durum kentte c¢oziimsiizliklere yol agcmis ve iist dlgek
planlarda ongoriilmeyen yogunluk artislarina, ulasim ve altyap:t sorunlarina Sebep
olmustur. Ayrica Konya kenti lineer bir sekilde gelisme gosterirken arada bosluklar
birakarak yag lekesi gibi biiylimiis, ulasim ag1 ve sistemleri bu makroforma hizmet
edecek sekilde diizenlenmistir. Bu dogrultuda kentte artan ulagim trafik problemlerinin
imar planlar ile ¢oziilemeyecegi anlasilinca ulagim plani hazirlatilmistir. Ancak planda
ongoriilen rayh sistem yatirimlarinda yasanan gecikmeler 6zel ara¢ kullanimini daha da
artirmis, tikanan yollara ¢6ziim arayisinda kisir bir dongiiye sahip yeni yol, kath kavsak
gibi karayolu yatinnmlar1 hiz kazanmistir. Bu trafik tikanikliginin sebebi ise arazi
kullanim ve ulagim kararlarinin birbirinden ayr1 tutulmasindan kaynaklanmaktadir.

Kentte son zamanlarda hiz kazan sorunlu alanlarin doéniisiimii, planlama
caligmalart ve yatinm karalar;; iyi analiz edilmeden, kente getirecegi yiik
ongoriilmeden, problemleri ¢ozmeye yonelik “Sosyal Etki Analizi”, “Cevresel Etki
Analizi” ve “Trafik Etki Analizi” gibi multidisipliner arastirma ve sentezler
yapilmadan hayata gegirilmektedir. Bu durum giinii kurtarsa da ileride kentle ilgili daha
biiyiik ¢oziimsiizliiklere sebep oldugu goriilmektedir.

Tez kapsaminda bu tespitlerden yola ¢ikarak siirdiiriilebilir kent formu
bilesenlerinin kentsel donilisim ve planlama ¢alismalarinda dikkate alinmasi amaciyla;
fiziksel, cevresel, ekonomik ve sosyal yonleri ile belirlenmesi ve biitlinciil diisiiniilmesi
gerektigi sonucuna varilmistir.

Ortaya c¢ikan sonuglardan hareketle, doniisiim ve planlama alanlarinda akill
bliylime, erisilebilirlik ve en dnemlisi de ulagim arazi kullanim kararlarinin esgiidiimlii
alinmasina olanak taniyan “Trafik Etki Analizi” calismalarinin dikkate alindigi,
kamusal faydayr on planda tutan bir alternatif yaklasim gelistirilmistir. Yapilan
aragtirmalarda bu alternatif yaklasimin, tiim kentsel alanlarda uygulanabilir oldugu

sonucuna varilmistir.
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Onerilen alternatif yaklagimin uygulama alan1 6zelinde incelenmesi amaciyla
Konya ili, Selguklu Ilgesinde, “Eski Sanayi Alani ve Cevresi” rayli sistem aginin
kesisim noktas1 olan YHT Gar Ana Transfer Merkezi’ni ve Yeni YHT Gar Alani’ni
blinyesinde barindirmasi ve uzun yillardir alanda doniisiim beklentisinin olmasi ve son
olarak da alanin 2016 yilinda “Kentsel Dontlisiim ve Gelisim Alan1” ilan edilmesinin de
etkisiyle ulasim, arazi kullanim ve doniisiim projelerinin birbiri {izerindeki etkisinin en
net gozlenecegi alan olmasi sebebiyle uygulama alani olarak se¢ilmistir.

Oncelikli olarak kent merkezlerindeki doniisme odaklanarak calisma alani
incelenmistir. Calisma alanin doniisiimiine yon vermek amaciyla doniisiim agamasinda
en ¢ok yasanan sorunlar kapsaminda 12 adimda Oneri doniistim siireci planlamasi
yapilmistir. Ayrica doniisiim ve planlama alanlarinin en biiyiik problemi olan ulasim-
arazi kullanim problemlerine ¢6ziim {iretilmesi amaciyla g¢alisma alani 6zelinde
doniistim alanlar1 rayli sistem a1 iliskisi “Trafik Etki Analizi” yoOntemiyle test
edilmistir. “Trafik Etki Analizi” caligmasi kapsaminda; PTV Visum programindan
faydalanilarak mevcut imar plan1 ve UAP projeksiyonlarindan yararlanilarak oneri plan
icin gilincel ve gelistirilmis bir veri sistemi olusturulmustur. Calisma alninda
stirdiiriilebilir bir kent formu olusturulmasi ve tiim kentsel alanlarda dikkate alinmasi
amaciyla bir kavramsal sema gelistirilmistir. Kentsel ol¢ekte rayli sistem ve aktarma
merkezi, bolgesel 6lgekte gar gibi ulagim yatirimlarinin doniisiimii hizlandiric1 ve arazi
ekonomilerine etkisi kamusal faydanin olusturulmasi ve rantin adil bir sekilde
dagitilmasina yardimci olmak tizere "Arazi Deger Artis Vergisi" kapsaminda Alaaddin
Transfer Merkezi 6zelinde incelenerek, “Eski Sanayi Alanit ve Cevresi” doniisim ve
planlama calismalarina katki saglanmastir.

“Trafik Etki Analiz” caliymas1 sonucunda entegre bir rayh wulasim
sebekesiyle ana ulasim akslar1 ve kavsaklarda hizmet seviyesinin arttigi tespit
edilmistir. Bu dogrultuda alanda oneri 1/5000 NiP’in ulasim baglantilar; kent
genelinde biitiinciil bir ulasim planlamasi ve planlama alaninin miimkiin oldugunca 6zel
ara¢ kullanimindan arindirilarak yaya agirlikli  planlama yapilmasi amaciyla
tasarlanmistir.

“Eski Sanayi ve Cevresi” planlamasinda; fiziksel, ¢evresel, sosyal ve ekonomik
degerlerin dikkate alindigi, kentsel alanin daha verimli kullanildigi, yasam kosullarinin
tyilestirildigi, ulasim ve arazi kullanim kararlarinin es giidiimlii alindigy, iist 6lgek plan

kararlarimi dikkate alan, entegre ulagim sisteminin saglandigi, rantin adil paylasildigi,
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ulagim-arazi kullanim kararlarinin “Trafik Etki Analizi” yoOntemiyle test edildigi,
kompakt kent formu benimsenmistir.

Tim bu calismalarla elde edilmek istenilen sonu¢ kentlerde ¢ekim ve cazibe
merkezi haline gelmesi istenilen kentsel alanlarin ve tez 6zelinde MIA olarak planlanan,
“Eski Sanayi Alani ve Cevresi”nin; planlama ve doniisiim ¢aligmalar1 asamasinda kent
genelinde bir timor olusturmamasi i¢in ulasim-arazi kullanim kararlarinin esgiidiimlii
alinmasimi saglayacak yontemler gelistirmek ve soz konusu alani yeniden kente

kazandirmaktir.
5.2. Oneriler

Bu tez ¢alismasi kapsaminda; Konya kentinde yapilamasi planlanan ana omurga
rayli sistem projelerinin, ana transfer merkezinin de bulundugu alan olan “Eski Sanayi
Alan1 ve Cevresi Kentsel Doniisiim Projesi” ile birlikte ilerlemesini, bu doniisiim,
planlama ve yatirim karalar1 sonucunda olusan art1 imar degerlerinin merkezi ve yerel
yonetim tarafindan kamu yararina doniistiiriilmesini saglayacak oneriler gelistirilmistir.

Bu dogrultuda tezin Oneminin ortaya c¢ikmasi ac¢isindan, tezde yapilan
arastirmalarin, tespitlerin ve gelistirilen Oneriler dogrultusunda su sorulara sirasiyla
cevap aranmaya ¢alisiimistir.

“Kentsel doniisiim, planlama calismalarinda ve yatirnm Kkararlarinda
ulasim ve arazi kullamim kararlari ne sekilde dikkate alinmahdir?”

e Mekansal plan ve politikalar ulasim talepleri dikkate alinarak diizenlenmel,
motorsuz ulagim kararlar1 alinarak mekansal planlarla desteklenmelidir.

e Kent ¢cok merkezli, ekoljik ulasimin benimsendigi, pasif enerji kaynaklariin
kullanildig1, motorlu ulagim ihtiyacinin minimize edildigi, karma arazi kullanim
yapisina sahip olacak sekilde planlanmalidir.

e Kentsel biiylime kontrol altina alinarak akilli biiylime politikas1 izlenmeli ve
trafik yiikkii c¢eken islevlerde yer secim karalar1 alinirken toplu ulasim
giizergahlar1 dikkate alinmalidir.

o Geleneksel kent merkezinde 6zel arag kullanimi kisitlanmali bu alanda “Trafik
Limitli Merkez” politikas1 benimsenmelidir.

e Toplu tagima gilizergahlarinda entegre park et devam et alanlar1 planlanmalidir.
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e Kamu yatirimlarinin emlak piyasasimi canlandirdigi bolgelerde ayr1 bir
vergilendirme sistemine gidilerek, ekonomik gerekgelerle geciken ulasim
yatirimlart i¢in bu toplanan vergi farklarindan kaynak olusturulmalidir.

e Anlagma saglanamadigi i¢in kentte ¢okiintii bolgesi haline gelen doniisiim
alanlarinda uzlagsmaci politikalar izlenerek bu alanlarin kisa siirede doniismesi
desteklenmelidir.

e Plan tadilatlar1 ve bolgesel imar planl revizyonlarim1 onlemek igin planlama
caligmalar1 iitopik olmaktan kaginmalidir.

e Ulagim arazi kullanim problemlerini minimize etmek icin birbiri ile ayni dili
konusan mekansal ve ulasim planlan esgiidiimlii yapilmali, bu planlarinin
hedefledikleri etaplamalarla hayata gecirilmesi saglanmalidir.

e Kentlinin trafikte harcadigr siirenin azaltilmasi amaciyla kent genelinde esnek
saat calisma uygulamasina gegilmelidir.

o Kentte trafik yiikii cekecek mekansal karalarin kent genelinde olusturacag:
baskiy1 azaltmak amaci ile bu alanlarda yerel yonetimim iradesiyle “Trafik Etki
Analizi”, “Yerel Trafik Etiidii” yapilmali ve bu caligmanin Onerileri dikkate
alimmalidir.

“Eski Sanayi Alani ve Cevresinde siirdiiriilebilir bir kent merkezi icin oneri
kentsel doniisiim siireci, ulasim agi ile sistem kurgusu ve oneri imar plam nasil
olmahdir?”

Dontigiim, planlama c¢aligmalar1 ve yatirim karalar ile ilgili Onerilen genel
ulagim-arazi kullanim Ongoriileri, “Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” i¢in de gegerli olup,
calisma alaninda doniisiim, planlama ve ulasim calismalar1 bu Oneriler ¢ergevesinde
yapilmistir. Tez calismasinda secilen Ornek alanda siirdiiriilebilir bir kent merkezi
olusturulmasi amaciyla 6neri kentsel doniisiim siireci su sekilde olmalidir:

“Eski Sanayi Alan1 ve Cevresi” i¢in kentsel donilisgim yOnetim semasi
olusturularak, calisma alani belirlenmistir. Calisma alaninda katilimci planlama anlayisi
benimsenerek, 6n planlama (1/5000 NiP) ve projelendirme caligmalari yapilmalidir.
Ardindan alan doniisiim alani olarak ilan edilmelidir. Belediye biinyesinde sirket
kurulmah, CSB’ye “Doniisiim Projeleri Ozel Hesab1” icin basvuru yapilmahdir.
Calisma alanin mevcut piyasa degerlemesi yapilarak, alanmn kullanicilart i¢in yeni
sanayi alani belirlenmeli ve bu alanda ¢alismalara baslanmalidir. Daha sonra mevcut

alanla yeni Onerilen alan arasinda doniisiim parametreleri belirlenerek isbirligi
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anlagmalar1 yapilmalidir. “Eski Sanayi Alani ve Cevresi”nin 6n planlamaya esas 1/1000
olgekli UIP ve konsept projesi iiretilmelidir. Alan kullanicilarina iki alternatifli se¢im
sunulmali, yeni alan ya da doniisiim alaninda kat karsilig1 anlasma yapilmali ve ¢alisma
alninda yikim siireci baslatilmalidir. Yikim sonrasi malzemelerin geri doniisiimii
saglanarak calisma alaninda yol iist yap1 malzemesi olarak kullanilmasi saglanmalidir.
Matematiksel model kurularak doniisiime esas parametreler belirlenmelidir. “EsKi
Sanayi Alami ve Cevresi” i¢in yatirimer profili belirlenmeli, belediye sirketi ile
yatirimcilarin sézlesme imzalamasi saglanmalidir. Doniisiim alaninda hak sahipleri ile
anlagma ve miilkiyet devri islemlerinden sonra ingaat ve anahtar tesliminin yapilmasi
gerekmektedir.

Ornek déniisiim siirecinde onerilen ¢alisma alammmin 1/5000 NiP yani 6n
planlamas1 yapilirken ulasim-arazi kullanim kararlarmin esgiidiimlii alinmasi
amaciyla rayh sistem ag1 kentsel donmiisiim iliskisinin “Trafik Etki Analizi”
yontemiyle test edilmesi sonucunda UAP calismasi dikkate alinarak, calisma alam
ile ilgili ulasim ag ¢alismas1 onerilmistir. Planlama alanin1 6zel ara¢ trafiginden
arindirmak amaciyla toplu tasima ve yaya agirlikli bir planlama ile birlikte hiz limiti
diisiik yollar olusturulmasi i¢in dairesel formda bir ulasim planlamasi tasarlanmaistir.

Calisma alninda YHT Gar ve YHT Gar Ana Transfer Merkezi olmasi sebebiyle
hareketli ve degisken niifus dikkate alindiginda sosyal-kiiltiirel-ticari yapilasmanin
olacagi, c¢alisma alanina kimlik kazandiracak kentsel ogeler (meydan) ve nirengi
noktalar1 ve hosgorii anlayisini icinde bulunduran rekreasyon alanlari planlanmistir.
Ayrica kentin her yerinden erisimin sorunsuz oldugu c¢aligma alaninda kapsamli bir
sehir kiitliphanesi, meydanla ve arastalarla biitliinlesen ibadethaneler, Konya’nin
tanitiminin yapildig1 bir panorama miizesi tasarlanmigtir. Kent merkezinin 7/24 yasayan
bir mekéan olabilmesi i¢in ¢alisma alam iist dlgek planlarda MIA olarak planlansa da
6800 kisinin yasamasi dngoriilen orta yogunlukta konut kullanimina ¢alisma alaninda
geperlerde yer verilmistir. Gar ve Transfer Merkezi etrafinda, ticaret ve turizm
fonksiyonlarmin agirlikta bulundugu karma arazi kullanim ilkesi 6nerilmistir.

“Kentsel doniisiim, planlama calismalari ve yatirnm karalar1 ve sonrasinda
artan arsa degerleri tiim kentlinin faydasina olacak sekilde nasil kamusal faydaya
doniistiiriilmelidir?”

Dontlisim ve planlama alanlarinda kamusal fayda gozetilerek planlama
yapilmasi1 gerekmektedir. Kentsel doniisim calismalar1 bir stratejik eylem planlamasi

olup, siirecin basindan sonuna katilimin 6nemsendigi, seffaf ¢alismalar olmasimin yani
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sira dontlisiim ¢aligmalarinin yerel yonetimler tarafindan organizasyonun iyi yapilmasi
gerekmektedir.

Yerel yoOnetimlerin doniisiim projelerinde daha etkin rol almasi, doniisiim
caligmalarina ayr1 bir biitge ayrilmasi ile miimkiin goriilmektedir. CSB tarafindan
hazirlanan ve 2017 yilinda yiiriirliige giren “Doniisiim Projeleri Ozel Hesabi
Yonetmeligi” sayesinde donlisiim projelerine 6denek seklinde aktarilacak biitce
kamunun elini gliclendirecek ve ekonomik kaygilarin azalmasi ile daha stirdiiriilebilir
planlarin hazirlanmasina olanak taninmis olunacaktir.

Bolgesel imar plani revizyonlarinda, kentsel doniisim projelerinde, emsal
artislarinda fonksiyonun o bdolgeye getirecegi ulasim ve altyapr yiikkii onceden tespit
edilmeli buna dair yerel yonetimler tarafindan “Trafik Etki Analizi” gibi yaptirimlarla
ilgili meclis karar1 alinmasi ve ilgili Onlemlerin o6zellikle yatirimci tarafindan
karsilanmasi saglanmalidir.

Ulkemizdeki planlarda kamu yararmin saglanmasi adina DOP, “Kamu Ortaklik
Pay1 (KOP)” paylart ile arazilerden yapilan terklerin plan, doniisim ve yatirimlar
neticesinde arsa arazi fiyatlarina etkisinin arastirilmasina yonelik degere esas
fizibilitelerle birlikte analiz edilerek her bolgenin kendine has uygulamasi
gelistirilmelidir.

Kent merkezlerinde ve alt merkezlerde planlama yapilirken kamusal alan olan
rekreasyon alanlarina, meydanlara, resmi kurumlara, kiiltiirel, ibadet, egitim, saglik
tesislerine erisim sorunsuz ve kolay olacak sekilde tasarlanmalidir. Bu kamusal
mekanlarin rant kaynagi olarak goriilmesinin oniine gecilmeli adil planlar iiretilmelidir.
Bu alanlarin planlama, ulasim ve doniisiim karalar1 verilirken; {ist 6lgek mekansal ve
ulagim kararlarinin dikkate alindig1 biitiinciil bir planlama anlayis1 benimsenmeli, CO,
emisyonun azaltildigi, kent kimliginin ve her seyden onemlisi kamusal faydanin 6n
planda tutuldugu, motorsuz ulasimin tesvik edildigi, yasanabilirlik Ol¢iitlerinin {ist
diizeyde oldugu, karma arazi kullaniminin hakim oldugu islevsel yapiya sahip, yasayan
bir kent merkezi tasarlanmasi amaglanmalidir. Ac¢ik ve yesil alanlar kentlinin birlikte
vakit gecirdigi toplanma mekanlaridir. Kentsel donilisim ¢aligmalart ve planlar
yapilirken kentin her kesiminden insanin kullanacag islevsel alanlar iiretilmelidir.

Kamu yatirimlar, 6zellikle ulasim ve rayli ulasim yatirimlar1 sonucu ortaya
cikan rantin kamuya kazandirilmasi ancak bu rantin vergilendirilmesi miimkiin
olacaktir. Bu dogrultuda arazi degerlerinden elde edilecek artis miktari, merkezi

yonetim eliyle vergilendirme kanunun gelistirilmesi neticesinde ulasim ve altyapi
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yatirimlarinda kaynak olarak kullanilmalidir. Vergilendirme yapilirken yatirimlarinin
etki alanina gore smiflandirilmasit ve vergilendirmenin bu dogrultuda yapilmasi,
belediyeler tarafindan ulasim giderlerine ayrilan kaynaklarin merkezi yonetim eliyle
kanunlar araciligit ile bir kontrol mekanizmasi olusturularak denetlenmesi
gerekmektedir.

“Arazi Deger Artis Vergisi’nin, “Déniisiim Projeleri Ozel Hesab1” gibi
literatiire yeni giren yaklasimlarin merkezi yonetim tarafindan desteklenerek yerel
yonetimlere yetki verilmesi ile planlama ve doniisiim siirecinde konjonktiire bagh
yasanmasi muhtemel ekonomik sorunlara Onlem alinmis olunacaktir. Bu sayede
yasanan gecikmelerin Oniine gecilecek kamu kaynaklariin israf edilmesi Onlenecektir.
Buna ilaveten ¢alisma alaninda ve kent genelinde hakg¢a olmayan gelir dagilimimin
Oniine gegilerek ekonomik kalkinma saglanarak kamusal fayda saglanmis olacaktir.

Tez caligsmasi kapsaminda kaynak arastirmasi, inceleme ve irdeleme ¢alismalari
neticesinde yukarida ii¢ soruya aranan cevaplar ve gelistirilen Oneriler ¢aligmanin
hipotezini (“Kentsel doniisiim ¢alismalarimin kamusal faydaya doniistiiriillmesi ve
erisilebilirligi yiiksek mekanlarin olusturulmasi; rayh sistem ag kurgusunun arazi
kullanim Kkararlaryla esgiidiimlii alinmas1 ve akillh biiyiime politikalarinin
izlenmesi, bu kararlarin “Trafik Etki Analiz” metoduyla test edilerek
feedbacklerin (geri bildirimlerin) yapilmasiyla miimkiindiir.”) dogrular niteliktedir.

Bu tez ¢alismasinda 6rnek alan olarak segilen “Eski Sanayi Alani ve Cevresi”
icin yapilan simdiye kadarki kentsel doniisiim caligmalarinda karsilasilan problemler
Konya kenti genelinden ¢alisma alan1 6zeline kadar ortaya konmustur. Konya kentinde
ve c¢alisma alam1 Ozelinde yapilan doniisiim c¢alismalarima simdiye kadar noktasal
planlarla ¢6ziim aranmaya calisilmig, donilistim ve planlama ¢aligmalar1 sadece fiziksel
planlarmig gibi degerlendirilerek iki boyutlu bir sekilde ele alinmistir. Bu durum kentte
ulagim-arazi kullanim problemlerine sebebiyet vermistir.

Doniistim, planlama ¢alismalart ve yatirim kararlarinin alindigir uygulama
alanlarinda, stirdiiriilebilir kentsel mekanlar olusturulabilmesi i¢in ulasim-arazi kullanim
karalarinin birlikte ele alindigi “Trafik Etki Analizi” ¢alismalarinin yapilmasi biiyiik
onem arz etmektedir. Konya kentin biitiinline baktigimizda son yillarda hiz kazanan
kentsel doniisiim ¢aligsmalar1 ve ulasim yatirimlar goze ¢arpmaktadir. Arazi kullanim
caligmalar1 ve ulasim yatirimlari paralel yiiritildigii, tim paydaslar siirece dahil
edildigi ve art1 imar degerleri yenilik¢i yaklasimlarla kamusal faydaya dontistlirildigi

takdirde  kent i¢in  biyik firsatin  kapilart da  aralanmis  olacaktir.
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Calisma alan1 yakin cevre iliskileri ve Swot analizi paftasi
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EK-3

Calisma alan1 tasarim konsept calismasi

TASARIM KONSEPTI
Bir kentin sirdirilebilirligi ig¢in yalnizca ‘bidtinlesik’ ve
yesil alana sahip olmasinin yeterli omadigr 21. Yozyilda

kentlerin ayni zamanda ‘akilla’ (smart) da olmasi
gerekmektedir. Bu tanimda ekolojinin ve teknolojinin uyum
iginde bir araya geldigi, teknolojiden yararlanan

sirdirdlebilir kentlerden bahsedilmektedir

Galigma alanindajAlternatif bir kent yaklagimi, yeni ve
sOrdirdlebilir bir kent vizyonu ortaya gikarilarak, enerji,
gevre (environment) ve ekolojinin birlikte ele alindifi,
teknolojinin bu 3 alanda yofjun kullanillmasy ile
slrdirdlebilrligin safilandigy bir eko-tek kent
planlama/tasarim anlaylsl benimsenecektir

STRATEJI VE MUDAHALE BIGiui

-Kentsel formun sOrdOrdlebilirlije katki saflayacak sekilde
az yofiun, yaya, bisiklet ve toplu tasimanin 6ncelikli oldugu,
karma arazi kullanimi ve az yofun, binalarda pasif enerji
sistemlerinin kullanildigi({ binalarin iklim sartlarina gore
gekillenmesi) genis ve slrekliligi saglanan bir sekilde
planlanmasy hedeflenmektedir

Bunun ig¢in galigma alaninda;

-Yaya, bisiklet ve toplu tasimayl destekleyici entegre
oneriler getirilmelidir

-Galigma Alanin erigilebilirligi artirilarak, tim yag ve
sosyal siniflarin alani kullanmasina olanak sa§layacak
tasarimlar yapilmalidir

-Galisma Alanina kimlik kazandiracak kentsel &geler ( odak ve
nirengi noktalari) planlanmalidir

-Galigma alaninda az yodun, karma kullanimin benimsendigi,
sirekliligi kesilmeyen yaya ve yesil alanlarin olusturuldugu,
gece- gundiz dengesinin saglandigi mekanlar olusturulmalidir.

ESKI SANAYI VE BUGDAY PAZARI
KENTSEL TASARIM KONSEPT CALISMASI

TASARIN PROGRAMI

Metropoliten kentlerde; kent yakinina kurulmug olan sanayi alanlari, kent
merkezlerinde yer alan askeri alan ve limanlar hizll kentlegmenin etkisi ile zamanla
kentin iginde kalarak islevini yitirmis ya da eski canlilifini kaybetmistir.
Galigma Alani olarak belirlenen eski sanayi alanin kent merkezinde kalmasinin kente
olan negatif etkisini ortadan kaldirmak amaci ile bu alanin donlsim sirecine girmesi
gerekmektedir. Alanin mekdnsal kalitesinin artirilmasi ve kenti kalbi konumuna
getirilmesi gerekmektedir.

Galigma alani igerisinde bulunan Wetro Ana Transfer Merkezi ve YHT Gar alani kent
i¢i ulasimda ana diogum noktalaridir. Bu nitelikli merkezlerin dinya o6lcejinde
incelendiginde de gogul islevleri bir arada barandirdiga gdzlenmektedir. Ayrica bu
alanlarda donisim potansiyeli yoksektir.

506z konusu alana gunlik en az 640.000 yolcunun gelecegi Konya Ulasim Ana Plananda
bahsedilmektedir. Bu alana erigimin saglanmasi ve bu alnin tim kentsel kullanim
alanlarini icinde barindirmasi gerekmektedir.

Bunun igin de;

-Tasaram konseptinde bahsetmis oldugumuz eko-tek
kentler tasaram ilkeleri cergevesinde bir planlama
benimsenecektir.

-Yegil ve yaya alanlarinin sirekliligi saglanacaktar
-Alanin igerisinde bulunan Belediyemiz Park ve Bahgeler
Midirligunin hizmet wverdigi alanda kente kimlik
kazandiracak eglence, dinlenme, restoran, cafe gibi
ticari alanlarin da iginde bulundugu kent parki
tasarlanacaktir. (Danimarka, Kophenag, Tiveli Eglence
Merkezi)

-Alanda Bisiklet o¢ncelikli ve yaya oncelikli yollar
tasarlanacaktir. Bunun iginde Bisiklet park yerleri park
et ve devam et alanlari belirlenecektir.

-Gece gundiz dengesinin saglanabilmesi i¢in planlamada
karma kullanim esas alinacak yofunluk diglk olacaktir.
-Alanda Avm yerine meydanlarla sonlanan pasajlar ve
etrafinda yaya sirkOlasyonun rahatlikla saflandify
gargilar olacaktir. (Milano, Galeria vittorio)

-Ozel arag trafiginin merkeze alinmadifyr, dolagim
izledigi bir glzergah planlama anlayisy
benimsenecektir.

-Alan igin tasarlanacak binalarda LED sertifikasi sarti
aranacak ve binalarin otopark ihtiyacinin tamami bodrum
katlarda saglanacaktir

- Alanda Sosyo- Kiltorel tesisler tesislere yer
verilecektir.
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Oneri 1/5000 NIP Alan agilim ¢izelgesi

Alan Dagilimi

Plan Ad: Eski Sanayi Alam1 Ve Cevresi Ulasim Odakli Imar
Plan1 (Ana Transfer Merkezi Fikir Projesi)

Olgegi 1/5000

ili Konya

Ilgesi Selguklu

Planlama Alani 100 ha

Plan Niifusu 6767

Alan Adi Adet Oran Durum (m2)

Konut Gelisme Orta 8 15,66% 157.329,187

Ticaret 5,99% 60.158,743
Meydan 5,41% 54,321,828
Wyl Vigp s 1.32% 13.269.133
Istasyonu

Yol 25,84% 259.517,071
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