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Istanbul kent merkezinin ve iki ana alt merkez olan Silivri ve Pendik’in planlar1 ve
ulagima gore iligkisi incelenmistir.
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politikalarin ¢ok merkezli yapiy1 nasil gelistirdigi ayrintili bir sekilde karsilagtirilarak
incelenmistir.
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ABSTRACT

POLY CENTRIC DEVELOPMENT OF ISTANBUL
Stimeyye ALUC
Urban Systems and Transportation Management

Thesis Supervisor: Assistant Professor Pelin Alpkokin

September 2012, 152 pages

Relationship between Istanbul city center’s and two major sub-center of Silivri and
Pendik development along with the plans and transportation, was analysed.

Within the context of poly-centric cities, selected world cities were examined to
demonstrate hoe effectively the poly-centric development process has been combined
with transportation improvements.

Istanbul is examined in detailed to discuss about how spatial and transport policies

have been included in these plans and how Istanbul has developed its poly-centric
structure.
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1. GIRIS

Tiim diinyada, insanlik tarihinin baslangicindan itibaren siirekli degisen kosullar
kentsel mekanin siirekli bir doniisiim olgusu icinde olmasini saglamistir. Kentler
varolduklart donemden itibaren, her donemin kendine 0zgii sosyo-Kkiiltiirel,
ekonomik, politik ve teknolojik siirecleri ile doniismektedirler. Giiniimiizde bu siire¢
kiiresel yeniden yapilanma olarak ifade edilmekte ve kentlerde yansimasini
bulmaktadir. Tiirkiye son yirmi yilda ekonomik ve politik sosyo-kiiltiirel ve
teknolojik degisimlerin etkisiyle kiiresel diinyaya eklemlenme siirecini hizlandirmis

yeni kent merkezleri olugsmaya baslamistir.

Gecmisten giiniimiize kentlerde var olan hizli niifus artisi, kentlerin alan ihtiyacim da
artirmakla birlikte ortaya ¢ikan biiyiime siireci kentlerin mekéanda hizli bir sekilde
yayillmasina sebep olmustur. 1950 yilindan giiniimiize kadar olan siirecte, kentlerde
hizli niifus artis1 beraberinde hizli kentlesmeyi ve kentsel sorunlari tagimistir. Bunlar,
igsizlik, yoksulluk, mekansal ve toplumsal kutuplasma, kimliksizlesme, tarihi ve
dogal degerlerin yok edilmesi, sagliksiz cevre kosullar1 vb... gibi biitiin kentlerin
ortak sorunlar1 olmuslardir. Ayni zamanda teknoloji ve bilgi caginin gelismesi de
yeni iletisim ve ulasim teknolojilerinin kent icin yeniden yapilanma ihtiyacinin
artmasina sebep olmus ve kentin doniisiimiinii tetiklemistir. Ulasim bu noktada
kentsel problemlerin ¢oziimii icin ya da yeni kentsel ihtiya¢larin karsilanmasi i¢in bir

arag olarak ortaya cikmistir.

Niifus artis1 ile birlikte kentlerin biiylimesine etken olan faktorler 20.yy.da degisim
gostermeye baglamistir. Sanayilesme ile birlikte degisen ulasim ve teknoloji talepleri
kentlerin mekansal orgiitlenmelerini de etkilemistir. Bu degisim ve gelisimlere bagh
olarak kentler giderek genislemeye ve yayilmaya baslamis, kentler yerlesim alani
disinda yer secmeye baslamistir. Kent merkezi de ekonomik faaliyetler
dogrultusunda farkli alanlara sigramis, kentler farkli merkezlere sahip olmaya

baslamistir.



Kent merkezlerine getirilen arazi kullanim kararlarina bagh olarak bu bolgelere
erisilebilirligin artirilmasi1 gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Dolayisiyla ulasim sistemi,
hem kent merkezi konumuna gére hem de arazi kullanimina bagh olarak ¢ift yonlii
bir etkilesim gostermistir. Kent merkezlerinin erisilebilirligine bagli olarak ulagim

aglar1 gelistirilmis, farkli ulagim sistemleri kentlerin makroformunu belirlemistir.

Tiirkiye'nin en 6nemli metropoliten kenti Istanbul igin kent merkezi kavrami giin
gectikge sektorlere gore degismekle birlikte birden cok merkezden soz edilmektedir.
Ulasim baglantilarinin gelismesi kentin gelisim yoniinii de etkiledigi i¢in, farkli
ozellikler barindan yeni kent merkezleri olusmustur. Bu kapsamda Silivri ve Pendik

de Istanbul’un hizla gelisen ilcelerinden olmustur.

Istanbul kent merkezinin, tarihsel siire¢ icerisinde, ticaret mekanlarinin belirli bir
alanda yogunlagmalar1 sonucu olustugu goriilmektedir. Ulagim sisteminin gelisimiyle
birlikte bu ticari mekanlarin ulasim akslar1 boyunca yayilmalari, kenti anlama

baglaminda, karsimiza ¢ikan en 6nemli bulgudur.

Yapilan arastirmalar sonucu bu calisma ile diinyada kentsel gelisme siirecini
etkileyen genel faktorlerin neler oldugu, bu faktorler icinde kent merkezini
sekillendiren, ticaret ile ulasim fonksiyonlarinin 1980 sonrasi Istanbul’da yapilan
planlarla birlikte Istanbul 6zelinde, Silivri ve Pendik ilgeleri iizerinden incelenmesi

ve bu baglam da kent merkezinin gelisme dinamiklerinin belirtilmesi amag¢lanmistir.

Alt1 boliimden olusan bu calismanin, giris boliimiinde, konu genel hatlariyla ele
alinarak tanmitilmis, ikinci boliimde, calisma amaci dogrultusunda belirlenen genel
kavramlar ve bu kavramlar kuramsal cercevede ele alinmis olup, Avrupa kentleriden
orneklerle agiklanmistir. Uciincii boliimde calismanin amaci dogrultusunda, Diinya
olceginden baslayarak, Tiirkiye ve Istanbul’ da kent merkezi gelisimi ve etkenleri
donemsel olarak aciklanmigtir. Dordiincii  boliimde, Istanbul kent merkezi
gelisiminde diger 6nemli bir faktor 1980 sonras1 kent planlarindan bahsedilmistir. Bu
boliimde ayrica, calisma konusu alanda, mevcut ticaret ve hizmet alanlarinin
konumlanmasi, ulasim iliskileri ile aciklanmistir. Besinci boliimde, Istanbul kent

merkezi gelisimine Ornek olarak alt merkez niteligindeki Silivri ve Pendik ilgeleri



incelenmistir. Son boliimde, diger boliimlere dayanarak, Istanbul kent merkezinde,
Silivri ve Pendik ilgeleri 6zelinde ticaret fonksiyonlarimin gelisimi, ulasim iliskileri

baglaminda degerlendirilmistir.

1.1 ARASTIRMANIN AMACI VE KAPSAMI

Bu arastirmanin amaci kentlerde alt merkez olusum siirecinin kuramsal yaklasimlar
baglaminda ve tarihsel siire¢ igerisinde degisiminin derinlemesine incelenerek 6rnek
alan olarak secilmis olan "Istanbul" ili 6zelinde alt merkez niteligindeki Silivri ve

Pendik ilcelerinin bu olusumlar baglaminda irdelenmesidir.

Aragtirma kapsaminda Istanbul ilinin alt merkezleri olarak “Silivri” ve “Pendik”
ilgelerinde alt merkez olusum siireci ele alinmis olup, mevcut gelisim ve planlarla 6n

goriilen merkez fonksiyonlarinin birbirini destekleyip desteklemedigi arastirilmistir.

Arastirma alt1 boliim halinde hazirlanmistir. Birinci boliimde, arastirmanin amaci ve

kapsamu belirtilerek giris yapilmistir.

Ikinci boliimde, kent merkezi kavrami, kuramlar ve merkezlerin kademelenmesi
kuramsal yaklasimlar baglaminda ele alinarak c¢alismanin temel kavramlar

aciklanmigtir.

Uciincii boliimde kent merkezinin tarihsel siire¢ icinde gelisimi incelenmis olup
Diinya’da, Tiirkiye’”de ve Istanbul’da merkez olusum siireci yillara gore
irdelenmistir. Tarihsel siire¢ icerisinde giiniimiiz Istanbul’una iliskin mevcut arazi

kullanim ve alt merkez olusumunu yonlendiren plan kararlari ele alinmigtir.

Dordiincii boliimde alt merkez olusumuna ornek Diinya kent merkezleri, planlar ve
arazi kullamm kararlar1 baglaminda incelenmis olup, Istanbul’un merkez yapisiyla

kiyaslanarak anlatilmigtir.



Besinci bolimde o©rnek alan olarak secilmis olan Istanbul ili alt merkez
olusumlarindan “Silivri” ve ‘“Pendik” ilcelerinde merkez gelisimini etkileyen

durumlar ele alinmistir.

Altinct béliimde Istanbul ilinde alt merkez olusumunu tetikleyen Kkararlar ve
uygulamalara iliskin genel bir degerlendirme yapilmis olup, 6rnek alan incelemesi
olarak ele alinan Silivri ver Pendik ilgeleri 6zelinde mevcut alt merkez olusumu

arastirmalar baglaminda degerlendirilmistir.

1.2 MATERYAL VE YONTEM

Arastirma baglica iki kisimdan olugmaktadir. Birinci kisimda konu ile ilgili literatiir

taramasi1 yapilmistir. Literatiir taramasinda;

Makaleler, doktora ve yiiksek lisans tezleri, kitap ve dergiler, bildiriler, Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi verileri, 1/100.000 Istanbul i1 Cevre Diizeni Plani ve internet

kaynaklarindan yararlanilmstir.



2. KENT MERKEZINE KAVRAMSAL BiR BAKIS

2.1. KENT VE KENT MERKEZi KAVRAMI

Kent kavrami i¢in bir¢cok tanimlama yapilabilmektedir.

“Kent; sanayi, ticaret, hizmet gibi ekonomik etkinligi olan, tarimsal iiriinler de dahil
olmak lizere her tiirli iiriiniin dagitildigi, sinirlari belirlenmis bir alanda yogunlagmis
niifusun sosyal bakimdan tabakalastigi, mesleksel rollerin artarak farklilastigi, dikey
ve yatay hareketliligin yaygin oldugu, cesitli sosyal gruplart barindiran, sivil
toplumun organize oldugu, merkezi ve yerel yonetimi temsil eden yonetsel, hukuksal
vb. kurumlarin bulundugu, bolgesel ya da uluslar arasi iligki aglarina sahip, kendine
0zgill bir yasam biciminin ve bilincinin gelismekte oldugu heterojen bir toplumdur

(Bal, 2003, s. 23).

“Kent, mesleki orgiitlenmenin 6n plana ¢iktifi, sosyal baski mekanizmasinin
sinirlandigl, bireyin “ben” olarak toplumsal iliskilerde yer aldigi orgiitlii toplumdur

(Tathidil, 1989, s. 386).

“Kent; mekan ve zaman i¢indeki insan yerlesmesinin belli 6zellikler tasiyan bir 6zel
durumu olarak anlatilabilir. Bu durumu tanimlayabilmek i¢in, once genel durumu,
baska bir deyisle insan yerlesmesini, bu yerlesmeyi karakterize eden biitiin dgeleri,
degiskenleri tammlamak; sonra bu degiskenlerin tek tek ve birlikte hangi degerleri
almalar1 durumunda insan yerlesmesinin bir kent olarak tanimlanmasi gerekir (Suher,

1991, s. 20).

Kent merkezleri ise genel olarak cok farkli iletisim sekillerinin meydana geldigi,
farkli etkilesim birimlerinin bir arada yer aldigi alanlar oldugu icin olduk¢a genis

boyutlar1 kapsayan tanimlamalar icermektedir.

Kent Merkezi yaklasimina dair cesitli yaklagimlar ve tanimlamalar bulunmaktadir.
“giiniimiizde islevsel, yonetsel ve kiiltiirel yasami1 simgeleyen sahip oldugu gizli

giicler ve karmasik miilkiyet yapisiyla bir biitiin olarak ele alinmasi ve sistem



icindeki agirhiginin somut bir bicimde aciklanmasi gereken kent mekanidir.” (Siizen

1998).

Bununla birlikte; Merkez; Sehirde en fazla kimseye hizmet eden ihtisaslagsmis ve
farklilagmis is yerleri ile birbirleriyle bulunmak zorunlulugundaki karar verme ve
buna bagl faaliyetlerin sinirh bir alanda, yogun sekilde yerlestikleri en yiiksek

erisilebilirlige sahip yerdir (Saritas 2001).

Kevin Lynch Kent Merkezini “Merkez, kentli davramis Orneklerine secenek
olanaklarinin yaratildigi, tiikketim toplumunda yalmzlasan insana sosyal iligki
olanaklarinin hazirlanabilecegi ve o kentin karakteristik 6zelliklerinin yansitildigi, ait

oldugu kenti simgeleten alanlardir” diye tanimlamistir (Ayhan 1987).

Sencer Ayhan’in taniminda kent merkezi;
“Belli etki alanmi i¢inde, o alanda yasayan niifusun ekonomik, yonetim, teknik,
kiiltiirel vb gereksinimlerini karsilayacak olan donatimlarin toplandigi alan” dir

(Siizen 1998).

Kent merkezleri, belirli etki alam icinde, o alandaki yasayan niifusun ekonomik,
yonetim, teknik, kiiltiirel gereksinmelerini karsilayacak olan donatilarin toplandigi
alanlardir. Kent merkezi donati ve hizmetlerin toplandigi bir merkez ile, bu donat1 ve

hizmetlerden yararlananlarin olusturdugu bir sistemdir (Goger 1974).

Ayrica kentsel yerlesmenin ayrici 6zelligi olarak nitelendirilen hususlar esas olarak
kent merkezlerinde ortaya cikmaktadir. Bu bakimdan, kent merkezleri giindiiz
niifusunun, etkinliklerin, iletisim ve yiiz yiize, alinan kararlarm, yapilan islerin,
yaratilan degerlerin, ulagimin, yapilasmanin ve alt yap1 aglarmin en yogun; kiralar,
arazi fiyatlari ve vergi gelirlerinin en yiiksek oldugu kentsel alanlar olarak

belirtilmektedir (Sepetci 2007).

Gecmis bir tarihsel siire¢ icerisinde var olan kentlerin merkezleri bugiinkii

durumlarina zaman i¢inde ulagmistir. Kent merkezinde olusan ekonomik, siyasal ve



sosyal birimler ve bu birimler arasindaki iletisimi saglayan hizmet sektorii zamanla

merkezi is alanin1 (MIA) olusturmustur.

Niifusun artmasi, hizmetler sektoriiniin en 6nemli islev olmasiyla merkez, merkezi is
alam (MIA) niteligini kazanmistir. MIA yapilarin en yogun bir sekilde kullanildigi,
isyeri ve is hacmi acisindan yogun alanlardir [Sozen, 1998]. Iller Bankas1 Teknik
Sartnamesindeki MIA tanimi: “ Kent biitiinii kent yada diger kentsel yerlesmelerde,
konut dis1 faaliyetlerin belirli alanlarin iizerine c¢iktigl, kentsel hizmetlerin
yogunlastigi, ticaret ve yonetim fonksiyonlarin topluca bulunduklari, genellikle
merkez bolgelerde yer alan is-ticaret ve yOnetim alanlaridir. Bu alanlarin
biiytikliikleri, uygulanacak yapi yogunluklar1 ve yenilenme yontemleri ile bu
alanlarda yer alacak fonksiyonlarla birlikte, konut alani oranlar1 yerlesmenin
ozelliklerine gore degisken olup, planlar ve yonetmeliklerle bu alanlar i¢in 6zel

hiikiimler getirilir (Stizen 1998).

2.2. KENT MODELLERiI BAGLAMINDA KENT MERKEZIi - ULASIM
ILiSKiSi
Kent merkezi ve ulasim iligkisini anlatan kisacasi; kentin arazi kullanim konusu ile

ilgili olarak giiniimiize kadar ¢ok cesitli kuramlar ortaya atilmis ve kent modelleri

olusturulmaya calisilmstir.

Bu kuramlardan Alonso kenti¢i yerlesimi agiklamada yeni bir bakis agisi iceren bir
model gelistirmistir. Kent merkezlerindeki arazi kullanisin konum ranti kavramini

anlatan bir yaklasim gelistirmistir.

Konum Rant1; Uretilen iiriiniin bir yerden bir yere tasinmasi s6z konusu olunca
ortaya cikmaktadir. Ulagtirma maliyetinin yer se¢iminde cok onemli bir degisken
oldugu ve merkezde yer secen firmalarin ulagtirma maliyetinin minumum oldugu
fakat merkezdeki alanm kirasinin fazla olmasi konum ranti kavramini ifade
etmektedir. Pazara yakin topraklarin birim fiyati, pazara uzak topraklarinkinden

fazladir.



3 temel prensibe dayanmaktadir. Bunlar;

1- Arazi kullamis bicimleri, kentlerde arazi fiyatlari, farkli sektorlerin birbirleriyle
yarigsmasiyla olusturulur.

2- Kentin belirli bir alan1 i¢in yapilan rekabette her aktivitenin pazarlik giicii bir
birinden farklidir. (her sektor farkli para 6der)

3- Kentsel arazi kullamg farkli aktivitelerin ihtiya¢ duydugu alanlara ve

Odeyebildikleri kira miktarina gére olusur.

Sektor odeyebilme giicline gore kentsel alanlarda yer edindiginden varsayima gore
merkezden cepere dogru fonksiyonlarin yer secimi su sekildedir; Merkezde hizmet
fonksiyonu, sonra sanayi, konut ve tarim alanlar1 bulunmaktadir. Hizmetler sektorii
tarima gore daha kiiciik, talebin ise daha yogun oldugu alanlara ihtiya¢ duymakta
oldugunda merkezde yer secer. Tarim ise bilyiik alan kullanimi gerektirdiginden

kentin en dis halkasinda yer almaktadir.

Alonso’nun belirttigi iizere sanayi devriminden sonra kentlerdeki arazi kullanim
cesitlenmis ve endiistrinin gelistigi kentlerin 6nemi kirsal yerlesmelere oranla hizla
artmis, fakat es zamanda bircok soruna da hazirliksiz yakalanan niifusun hizla
cogaldigi biiyiik kentlerde problemler ortaya ¢ikmistir. Bu nedenle kentin arazi
kullanim iizerine iiretilen kuramlarin temelleri endiistrinin gelistigi 19.yy’in basinda

atilmaya baslanmuistir.

Arazi kullanimi ve ulasim etkilesimine yonelik kuramsal calismalardan bazilarina
kisaca asagida belirtilmektedir.
a. Bolgesel —Tarimsal- Arazi Kullanis Modeli — Von Thunen (1826)
b. Tek Merkezli Cemberler Kurami (1925)
c. Sektor (Dilimler) Kurami (1930)
Cok Merkezli Biiyiime Kurami (1945)
e. Hybrid Arazi Kullanim Modeli (1955)

o



2.2.1. Bolgesel —Tarimsal- Arazi Kullamis Modeli — Von Thunen (1826)

On dokuzuncu yiizyilin basinda (1826) Almanya’da tarim alanlarinin analizi
sirasinda gelistirilen bu kuram ulagim, kentsel alanlar ve bolgesel arazi kullanis
arasindaki 1iligkiyi ilk defa ortaya koymaktadir. Pazar yeri, iiretim ve mesafe
arasindaki iliskinin analitik bir modelini anlatan bu kuramda, ulagim altyapis1 —yollar
veya nehir yolu- bulunmamaktadir. Ciftciler drettiklerini pazaryerine at veya el
arabasi ile tasimaktadirlar. Ulagim maliyeti mesafeye bagimli olarak pazaryerine
tasinan malin cinsine gore degismektedir. Amag, karin maksimize edilmesidir.
Maliyeti etkileyen, iiretim i¢in gerekli girdilerle tasima giderleri olduguna gore,
iriine pazarda bulunacak fiyatla maliyeti arasindaki farkin en biiylik oldugu nokta
maksimum karliligi, bunu saglayan topragin konumu ise tarim yapilacak alani
belirlemektedir. Ulagim maliyetinin mesafeyle dogru orantili artmasinin etkisinde
azalan kar; pazardan uzaklasildik¢a toprag: farkl: tiretimlerde kullanma secenegini de

azaltmaktadir (Arslan 1997).

Degisen sartlarda degisik arazi kullanig bicimlerinin olusacagi kabul edilmektedir.
Ornegin, pazara ulasan bir nehrin, kentin hinterlandinda bazi engelleri asmakta
kolaylik saglayacagi ve nehrin gectigi alanlarda merkez (pazar) kentin yerini alacag,
bu takdirde merkez etrafindaki halkalanmanin yerini nehre paralel dilimlerin alacagi
aciktir. Bu durumda nehre kiyisi bulunan topraklar en fazla tercih edilebilir
topraklardir, ¢iinkii ulasim maliyeti en diisiik ve en karli iiretimin yapilabilecegi
topraklardir. Bu nedenle de nehre kiyisi bulunan topraklar ranti en yiiksek olan
toprak dilimidir. Boylece ¢erceveye ‘erisebilirlik’ kavrami girmektedir. Bu kavramin
icerdigi anlam, ‘zaman-maliyet-uzaklik’ arasindaki iliskidir; baska bir deyisle, en az
caba (maliyet) ile en kisa zamanda mesafeyi asip en fazla yarar1 saglamaktir. Kent
merkezine kadar gelen dogrusal bir yolun gectigi alanlarda erisebilirligi artiracagi
aciktir. Von Thunen modelindeki es merkezli ¢cemberlerin yolun (nehrin) ¢evresine
dogru kaydigi ve yeni arazi kullanis farklilasmasi Sekil ’de izlenmektedir (Arslan

1997).



Sekil 2.1 Bolgesel Arazi Kullams Kuram

'izote edilmis devlet Degisen sartlar )
: - @ Kent merkezi

Alt Ulasima uygun
nehir

- Pazarcihk ve
sut Gretimi

-Odun ve kereste
Uretimi

[ Nadassiz tanm

@ Tanm, nadas ve
otlak

[ ]Ug-alan sistemi

& b [ ] Hayvanciik

Kaynak:people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/concben/vonthunen.html

Kentlerin yayilma siirecine girdigi donemde gelistirilen getiri kuramlarinda ‘merkeze
uzaklik’ kavramiyla birlikte ‘tiikketilen arazi miktar1’ da dnemli bir degisken olarak
dikkate alinarak, bireylerin ve firmalarin toplam beklentilerini maksimize edecek

bicimde yerlesecekleri gosterilmektedir (Kilingaslan 2002).

2.2.2.Tek Merkezli Cemberler Kuram (1925)

Bu kuram Chicago Okulu’nun 6ncii isimlerinden Burgess tarafindan 1925 yilinda
gelistirilmigtir. Kuram dénemin Amerikan kentlerinin incelenmesi ile ortaya
cikmigtir. Kentte bulunan farkli fonksiyonlarin bir merkezin ¢evresinde yer alan ic
ice gecmis halkalar halinde yer aldiklar1 varsayilmistir. Merkezden ceperlere dogru

erisilebilirlik, arazi degerleri ve kentin yogunlugunda diisiis gézlenmektedir.

Kentin arazi kullanimim anlatan bu teori asagida belirtildigi gibi belli varsayimlara
dayandirilmaktadir.
Biitiin is olanaklar1 kentin is merkezinde bulunmaktadir.
b. Her hane halkindan bir bireyin, kent merkezine calismak amaciyla yolculuk
etmesi zorunludur.

c. Kamu hizmetleri, vergiler ve hava kalitedi her yerde ayn1 6zellikleri tasir.
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d. Biitiin hane halklar1, aynm gelir seviyesi ve zevklere sahiptir.

e. Calisma yerine ulagma amaci disindaki yolculuklarin, toplam sehir i¢i ulagimdaki
pay1 onemsizdir.

f.  Yolculuklarin alternatif maliyetleri, sifir olarak kabul edilmektedir. Bu olgu

kentsel alanlarin kullanim yogunlugunu arttirmaktadir (Marin ve Altintag 2004).

Sekil 2.2 Burgress Es Merkezli Cemberler Modeli

Model Chicago, 1920s.

&
w
Rsa tartial Dt it

Bun lDW
on

' - Kent Merkezi Dw- iscilerin oturduklan alan
[l v - is ve ticaret bolgesi []v- Yiiksek sinif igin konut alan:
[l m- Gegis bolgesi [Iv- Banliysler

Kaynak: Rodrigue, 2007

Tek merkezli cemberler kurami’na gore en igte bulunan cekirdek Merkezi Is Alani’ni
olusturmaktadir. MIA‘min etrafindaki ilk halka ise gecis bolgesi olarak
adlandirilmistir. Bu bolgede is ve kiiciik tiretim alanlart ile ¢okiintii halindeki konut
alanlart bir arada yer almaktadir. Ugiincii halkada, ikinci halkadaki konut
standartlarindan daha iyi kosullarda yasama olanagina sahip is¢i konutlar
bulunmaktadir. Bu bolgede yasayanlar genellikle MIA ve gegis bolgesinde yer alan
is yerlerinde calisgan ve dolayisiyla da bu alanlara yakin olmak zorunda olan
iscilerden olusmaktadir. Dérdiincii halka orta ve iist gelir grubu ailelerin oturdugu
daha yiiksek standartlara sahip konut alanlarindan olusmaktadir. En son halkada ise

banliyoler yer almaktadir (Keles 2002).

Kuramsal olarak, merkezlesen her yerlesme noktasinin, esdeyisle Tek Merkezli

Kent’in hizmet sundugu bolgenin merkezinde bulunmasi ve bu alanlarin daireler
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haline olmasi1 gerekir. Belli bir 6énemdeki merkezlesmis bir yerlesme noktasi,
kendinden, daha 6nemsiz olan merkezlesmis yerlesme noktalarinin sunduklar biitiin
mal ve hizmetlere ve kendinden 6nemli merkezlerin sunduklar1 mal ve hizmetlerinde
bir kismina sahip olmalidir. Boylece olusan daire bicimindeki ticaret alanlari, birbiri
icine giren ve biiylikten kiiciie dogru siralanan bir kentsel kademelenme sistemi
olustururlar. En {istte bulunan kentler, en fazla ihtisaslagsmis hizmet ve faaliyet
bicimlerine sahiptirler. Ayn1 kademelerdeki, yerlesmeler ise, bir arada bulunmakta ve
daireler bi¢cimindeki hizmet alanlarinin sinirlar1 arasinda hizmet bosluklar1 kalmasina
meydan vermemektedir. Bu kuram, kentlerin biiylimesini agiklamak da yararl
olmustur. Bir kent ile hinterlandi, bir baska deyisle, kent ile i¢ginde bulundugu bolge

arasindaki iliskiye 6nem vermesi, kuramin degerini arttirmaktadir (Keles 1972).

2.2.3. Sektor (Dilimler) Kuram (1930)

Bu kuram, Hoyt’un, 1930’1u yillarda 142 Kuzey Amerika kentinde yaptig1 ve kent ici
yerlesimi belirlemeyi amaclayan arastirmalarina dayanmaktadir. Hoyt, kent igi
yerlesimi belirlerken ¢esitli gelir gruplarinin ve sektorlerin mekandaki yer se¢imi
davramiglarin1 dikkate almigtir. Kurama gore, farkli gelir grubunda ve farkli sosyal
tabakada bulunanlar farkli bolgelerde oturmaktadirlar [Ertiirk, 1991]. Bunlar
gelirlerindeki yiikselme ile aym kesim ic¢inde merkezden ¢evreye dogru hareket
ederler. Kent daima yiiksek standartli oturma alanlan (prestij akslar1) yoniinde 1sinsal
olarak gelisme gosterdiginden bi¢cimlenmede etkendir. Akslar, su kiyisi, manzara,

temiz hava gibi en uygun kosullu yerlerden gecer (Aktan 2006).

Kuram ile kentte yer alan kullanislarin farklilagmasinin merkezden cevreye yayilan
halkalar halinde homojen bir bicimde degil de yine merkezden g¢evreye uzanan
dilimler halinde oldugu ileri siiriilmektedir. Bu dilimler de kent merkezinden cevreye
uzanan ulasim akslar1 boyunca olmaktadir. Sektor Kurami’nda da merkezde MIA yer
almaktadir. MIA’ dan kentin digma acilan ana yollar boyunca yer alan dilimler
tizerinde de kiiciik iiretim ve toptan ticaret fonksiyonlarinin yer aldigi alanlar
bulunmaktadir. MIA’ nin hemen sonrasindaki halkada ve kiiciik iiretimin yapildig

dilimler boyunca diisiik gelirlilerin yasadigi konut alanlar1 bulunmaktadir. Orta
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gelirlilerin konut alanlan ise kentin disa acilan akslar1 arasinda kalan dilimlerden
birinde yer almustir. Yiiksek gelirlilerin konut alanlar1 da MIA’ dan kentin digina
uzanan ana yollardan biri {izerinde yer almaktadir. Bu modelde kentsel
farklilasmanin tek belirleyicisi MIA” ya olan uzaklik degildir. Ulasim aginin tiirii ve
kalitesine gore degisen erisebilirlik diizeyi, farkli gelir gruplarinin birbirlerine gore
farklilasan yer secim davranislar1 vb. kriterler kentsel mekanin sekillenmesinde

onemli rol oynamaktadir (Keles 2002).

1) Is+ Ticaret Alanlari

2) Toptancilik + Hafif Imalat Sanayi

3) Sanayi + Diisiik Gelir Grubu Konut Alanlar
4) Orta G.G + Yiiksek G.G Oturma Alanlar1

Bu modele gore parekende ticaret birimleri kent merkezinde yer alirken, endiistriler
ve diger sektorler denizyolu, demiryolu, troleybiis gibi ulasim tiirlerinin isletildigi

giizergahlar tizerinde gelisim gostermektedir (Hamamcioglu 2009).

Farkli gelir gruplan alanlarindaki farklilik arasinda karsit bolgelerde bulunmaktadir.
Ayrica diisiik gelir gruplar, daha once orta ve yiiksek gelir gruplarinin oturdugu
ancak daha sonra onlarin terk etmesi nedeniyle gecis bolgesi haline gelen yerlerde de
oturabilmektedir. Altinc1 boliim ise sanayi bolgesidir. Bu bolge orta ve yiiksek gelir

gruplarinin toplandigi bolgenin karsisinda ve uzaginda yer almaktadir.

Topraktan yararlanma bigimlerinin temel diizenindeki degismeleri aydinlatmasi
bakimindan 6nemli sayilan dilimler kurami, az gelismis iilke kentlerinin yapisina,
ortak 6zekli cemberler kuramindan daha fazla uyan bir nitelik tasir. Bununla birlikte,
bu kuramin da, tiirlii acgilardan elestirilmesi olanaklidir. Oncelikle, bu kuram,

toplumsal sinif yapisini gereksiz olciide basitlestirmistir.

Ote yandan, 19. Yiizyil liberalizminin egemen oldugu bir konut diizenini veri olarak

alir; yerinden yonetimlerin etkinliklerini ve planlama kararlarini hi¢ hesaba katmaz.
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Kuram, dilim kavramini, anlasilmaz bi¢imde kullanmisg, iyi tamimlamamistir.
Topraktan yararlanmada, kiimelerin deger yargilarinin ve toplumsal davranmislarin

etkisini dikkate almamustir.

2.2.4. Cok Merkezli Biiyiime Kurami (1945)

Bu kuram tek merkezli halkalar kurami ve sektdr kuraminin topraktan yararlanma
bicimlerini agiklamada yetersiz olmasindan dolay1 Harris ve Ullman tarafindan 1945
yilinda gelistirilmistir. Bu kuramin diger iki kuramdan farklilastigi nokta, kentte tek
bir merkez yerine birden fazla merkezin bulundugunu kabul etmesidir. Bu
merkezlerden bazilar1 kentte 6teden beri var olan merkezler olabilir ya da kentlerin
gelismesine paralel olarak ortaya yeni merkezler olabilmektedir. Cok Merkezli
Biiyiime Kurami’na gére MIA disinda bazi farkli fonksiyonlar da kentin merkezinde
yer alabilmektedir. Kentlerin cogunda topraktan yararlanma bicimine gore 6 farkli
bolge belirmekte ve bunlar MIA, toptancilik ve hafif sanayi, konut, agir sanayi, alt

merkezler, banliyoler olarak belirtilmektedir (Keles 2002).

1. Merkezi is, yonetim ve ticaret bolgesi,

2. Toptancilik ve kii¢iik endiistri bolgesi,

3. (Agrr) sanayi bolgesi,

4. Konut alani, (Konut alanlar1 kendi i¢lerinde, dar gelirli, orta ve yiiksek gelirli
siniflara gore farklilagsmaktadir.)

5. Kiiltiir merkezleri, parklar, kentin kiiciik endiistri kuruluslarinin bulundugu kiiciik
cekirdekler,

6. Banliydler (konut ve sanayi banliy6leri olarak ikiye ayrilmaktadir)(Aktan 2006).

Modelde, kent icinde farkli noktalarda gelismekte olan ¢ekirdekler konut alanlarina
ve merkeze kentsel ulasim sistemleriyle entegre olmaktadir. Kentsel ulasimda ise
lastik tekerlekli tasit kullaniminin kentlerde tek merkezli (mono-centric) yapidan ¢cok
merkezli yapiya gecisi destekledigi konusu tartisilmaktadir. Buna gore rayh
sistemlerin tek merkezliligi destekledigi savunulurken, trafik yogunlugunun artmasi

ve biiyiik otopark alanlarina ihtiya¢ duyulmasi gibi sebeplerden otiirii lastik tekerlekli
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tasit kullamminin tek merkezli kentlerde ulasim problemlerine neden oldugu

tizerinde durulmaktadir (Hamamcioglu 2009).

Sekil 2.3 Hoyt Sektor Modeli, Harris ve Ullman Cok Merkezli Biiyiime Modeli

Hoyt Sektor Modeli Harris ve Ullman Cok Merkezli Bitylime Modeli

B 1 MiA [ 6 Agir Sanayi

B 2 Toptan Ticaret ve Hafif Sanayi B 7 Cevre is Merkezleri
[J 3 Disiik Gelir Grubu Konut Alan [[] 8 Konut Alt Sehirleri
) 4 Orta Gelir Grubu Konut Alam [ 9 Sanayi Alt Sehirleri

I [1 5 viiksek Gelir Grubu Konut Alan
Kaynak: Rodrigue, 2007

Bir kent biiyiiditkce homojen ve spesifik aktivitelerin yiiriitiildiigii merkezler gelisir.
Fakat bu merkezlerin, Burges’in birbiri i¢ine ge¢mis halkalar veya Hoyt’un iddia
ettigi gibi sektorler seklinde gelismesi gerekmez. Buna gore, giiniimiizdeki bir ¢ok
kent, konutsal, ticari, depolama, sanayi, finans, hiikiimet, kiiltiirel ve egitim
hizmetlerinin yogunlastigt merkezlerden meydana gelmektedir (Marm ve Altintas

2004).

Kuram su sekilde elestirilmektedir;

a. Kent mekaninin islevler agisindan yanlhs kullanilmasini ve arsa rantlariyla
kentlerin gelismesine yol agmaktadir.

b. Kuram belirli bir alanda betimleme yapmakta fakat genis kapsamli bir topraktan
yararlanma niteligi kazandirmamaktadir.

c. Yeni cekirdeklerin kent i¢inde hangi noktalarda olusacagina dair kestirimler

yapmamaktadir (Dog. Dr. Yiiksel Dinger 1999).
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Kisacasi; Kent topraklarinin en elverisli yerinde zenginler, elverissiz yerlerde

yoksullar ve sanayi lekeler halinde bulunmaktadir.

2.2.5. Hybrid Arazi Kullanim Modeli (1955)

1955 yilinda W. Isard tarafindan gelistirilmistir. Burgress, Hoyt, Haris ve Ullman
modellerinin gii¢lii taraflarim1 bir araya getirmektedir. Isard merkez ve alt
merkezlerin tek merkezli etkilerini ve ulasim arterlerinin 1sinsal etkilerinin kentsel

arazi kullanimi {izerindeki rollerini ele almaktadir (Hamamcioglu 2009).

Sekil 2.4 Hybrid Arazi Kullanim Modeli

B Merkez [J Konut
E Imalat Sanayi —— Ulasim Akslan
Ticaret

Kaynak: Rodrigue, 2007

MIA ve alt merkezlerin es merkezli etkisini g6z 6niinde bulundurmaktadir ve 1sinsal
olarak gelisen anayol akslarimin arazi kullamimi {izerinde olusturdugu formlar
incelemektedir. Ticaret ve hafif sanayi, merkezde yer se¢cmekte ve yol akslar
boyunca gelismekte, imalat sanayi hem yigilma ekonomileri hem de olgekleri

dogrultusunda yol akslar boyunca kente yayilmaktadir (Sepetci 2007).

Yerseciminde etkili olan erisilebilirlik diizeyi ve diger talepler go6zoniinde
bulunduruldugunda; perakende ticareti yapan kurumlar tiiketicilere olan yakinlik ve
kolay erisim olanaklari nedeniyle en yiiksek degeri vermeye razi gelerek kent

merkezinde yersecmektedir. Buna karsilik imalat sektorii perakendecilerden
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erisilebilirlik konusunda biraz daha toleransli davranarak merkez ve merkeze yakin

konumdaki kentsel alanlar1 tercih etmektedir (Hamamcioglu 2009).

Sekil 2.5 Ulasim Modelleri, Arazi Kullamim iliskilerinin Gelisimi

A B C @  Merkezler

M.i.A

]
i
e (& - |
Yaya Kenti Atli Araba Kenti ,'
1

Banliyo
Yerlesmesi

Yeni Banliyé
e “" Yerlesmesi

Kaynak :Rodrigue, 2007

Ulasim modelleri ve arazi kullanim iligkileri icinde merkezlerin genel olarak
modellenmesi sonucu, tarihsel siire¢ i¢inde yaya kentleri olarak 6n plana cikan
kentsel yerlesmelerin, tek bir merkezden olustugu goriilmektedir. Ath arabalarin
kentte ulasim araci olarak kullanilmasindan itibaren, merkezde az bir bilyiime
ulagilabilirlik 6lciisiinde gerceklesmektedir. Demiryollarinin kentte kullanilmasiyla
merkezler bu akslar lizerinde gelismistir ve banliyd yerlesmelerinin 6n plana ¢iktig
goriilmektedir. Demiryolu ve karayolu ile biitiinlesen kent, hem banliyo
yerlesmelerinin biiylimesini hem de karayolunun genigligi ol¢iisiinde, yeni banliyo
yerlesmelerinin olugmasini saglamistir. Ulagim araglarinda gelisim ile birlikte kentsel

mekan ¢ok merkezli bir yapiya girmistir (Sepet¢i 2007).

Her ne kadar ¢ok merkezli kent teorisi olmasa da, alt merkezlerin yerlesimi ve nasil
ortaya c¢iktigim agiklamaya calisan teoriler bulunmaktadir. Ornegin Wieand,

geleneksel tek merkezli kent modelini gelistirerek banliyolerdeki yeni is

17



merkezlerinin, bir ulasim sistemi boyunca nasil sirayla olusabileceklerini
incelemektedir. Diger taraftan kent banliyolerinde ortaya ¢ikan ve merkezi is alamyla
aym ekonomik aktiviteler icin rekabet eden yeni alt merkezlerin, aym1 anda ortaya
cikma olasiliklar daha giiclii bulunmaktadir. Anas, Arnott ve Small’in (1998) cok
merkezli kent modelinin teorik ve ampirik calismalariyla ilgili, detayli bir literatiir

taramasi bulunmaktadir (Marin ve Altintas 2004).

1999°da Frey tarafindan yapilan bir siniflandirma ise asagidaki tabloda yer
almaktadir. (a) biiylik odakli merkezleri, (b) toplu tasima ile baglanmis, kompakt ve
odakli-konsantre yerlesmeler tarafindan desantrilize edilmis merkezleri, (c) kirsal
bolgelere diizgiin ve sarp-dik koseli, yiiksek yogunluklu merkezler olan kompakt
sehire alternatif olarak kendi kendine yeten cekirdeklerde yayilmis merkezleri

gostermektedir.

Sekil 2.6 Alternatif, Tekmerkezli Olmayan Sehir Yapilari

(a) (b) (c)

Kaynak: Alpkokin, 2007

2.3. KENT MERKEZi KADEMELENMESI

IIk olarak kentteki merkezler ile kent merkezi kavramlarini netlestirmek
gerekmektedir. Bilindigi iizere her kentte kent merkezi yani sira semt, mahalle ve
kose bas1 ya da sokak arasi merkezi gibi farkli diizeylerde bircok alt merkez

bulunmaktadir. Bu bakimdan kentteki yani kent merkezi ve alt merkezlerin bir sistem
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olusturdugu soylenebilmektedir. Kisacasi; kent merkezi bu sistemin odagi, merkezler

kademelesmesinin ise zirvesi noktasindadir.

Kent merkezleri, konut alanlari, sanayi bolgeleri, yesil alanlar, kentsel hizmet
alanlar1, hastaneler, okullar ve askeri alanlar gibi homojen ve sinirlart kolayca
belirlenen arazi kullanimlar1 degildir. Kent merkezlerinde basta ticaret olmak iizere
kisisel, mesleki, igssel ve kurumsal hizmetler, depolama ve hatta imalat gibi bir¢ok
kullanim i¢ ige girdigi goriilmektedir. Bu bakimdan kent merkezi kavraminda kentin
ticaret (alis veris) merkezi, kentin is merkezi, kentin uluslar arasi ticaret merkezi,
kentin kiiltiir merkezi ve benzeri kavramlar ortiismek durumundadir. Dolayisiyla
kent merkezine merkezdeki konut dis1 kentsel islevlerin yogunlastigi alan anlaminda
Merkezi Is Alam (M.I.A.) demek ve M.I.A.’nmin cografik sinirlarim kentsel islevler
yaninda ulasilabilirlik, arsa-yap1 oran1 ve benzeri kentsel mekan 6zelliklerini dikkate
alarak belirlemek daha dogru olarak goriilmektedir. Bircok bilim adami kent
merkezinin olusumu ve yapis1 hakkinda cesitli tanimlar yapmistir. Ancak farkli
ozellikli merkezlerin zaman icinde gelisiminin sonucu olarak benzer 6zelliklere sahip
olabilecegi soylenebilmektedir. Bunun tersi de olabilmekte belli ozellikli kent

merkezleri zaman icinde farkli islevlere sahip olabilmektedir (Sepet¢i 2007).

Merkezlerin hiyerarsik dagilimina bakacak olursak oncelikle bu konuyu agiklamak

acisindan merkezi yerler kuramini incelemek daha dogru olacaktir.

Merkezi Yerler Kuramm — W. Christaller (1930)

Merkezi yerler kuramim ilk olarak 1930’larda yaptig1 arastirmalarla Walter
Christaller ortaya koymus ve daha sonra August Losch gelistirmistir. Bu kuram
kademeli bir mekan yapisiyla genel yerlesme sisteminde etkinligin saglanmasi, dlcek
ekonomileri ve digsal ekonomilerin maksimize edilmesi ile olusur. Merkezi yerler
kurami mekan planlamasinda kullanilabilecek bazi ilkeleri kapsamaktadir. Kademeli
bir mekan yapisi icinde iist kademe merkezler giiclii birer biiyiime noktasi
olusturarak alt kademe merkezler kendi oOlgeklerinde biiyiime noktast islevini
yiiklenmektedir. Metropoliten alan mekaninin kademeli bir diizen icerisinde ¢oklu

bir merkez-cevre iligkisi icine girmesi ekonomik ve sosyal etkinsizliklerin ortadan
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kaldirilmasinda en belirgin faktor olmaktadir. Merkezilik, bir yerlesmenin ¢evresiyle
iliskisinin en yogun bir bi¢imde siirdiirebilmesi icin erisebilirligi en yiiksek yerde
olusmasi anlamina gelir. Bir yerlesmenin kendi bolgesini kontrol giicii ve bolgedeki
niifusun da o yerlesmeden yararlanabilme oram yerlesmenin ne derece ulasilabilir ve
ne derece merkezi olduguna baghdir. W. Christaller, merkezi yerlerin kademe
sayisinin ~ bolgelerin  ekonomik  gelismislik  diizeylerine gore degistigini
belirtmektedir. Bu konudaki kuramsal yaklasimlarda pazar alanlarinin bigimlerini

gosteren ¢ok sayida geometrik diizen ileri siiriilmiistiir (Kilingaslan 2002).

Sekil 2.7 Merkezi Yerler Kurami

N
\, Sehirsel Merkez
\Dokusunda kademelenme

Ulasim olanaklariin bolgede aldigi bigim, ekonomik sistem, teknolojinin getirecegi
yeni {iretim ve tiikketim normlari ile ekonomiler, bir merkezde iiretilen bazi iiriinlerin
bolgesini de asan pazarlar olusturabilecegi gercegi; hem kademelenme say1 ve
niteliklerini hem de etki alanlarin1 degistirebilir ve farkli bigimler yaratabilir.
Geometrik bicimlenmeler gercek hayatta her zaman bulunmamakla birlikte
benzesmeler olabilmektedir. Kuramin en o©nemli yam etki alanlarn ile

kademelenmenin varliginin vurgulanmasidir (Arslan 1997).

Bu kuram baglaminda merkez kademelenmesini degerlendirecek olursak; Diinya’da
her seyin homojen olarak dagildigin1 diisiindiigiimiizde bile bir ulagim maliyetinde

s0z etmektediz ve bu baglamda ulasilabilir yerler merkez konumunda karsimiza
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cikmaktadir. Giiniimiiziin karmasik kentlerindeki merkez kademelenmesine bakacak
olursak 4 kademe merkezden soz edebiliriz.

1. MiA: Merkezi Is Alanlar1; metropoliten ekonomilerde Ust Diizey hizmetler olarak
tanimlanan is hizmetlerinin yogunlastigni ve yerelin diinya ekonomisi ile
biitiinlestirildigi bolgelerdir. Istanbul Avrupa ve Anadolu Yakalari’nda yer alan
birinci derecede Merkezi Is Alanlari’dir.

2. Alt Merkez: MIA’dan sonra is hizmetleri kapsaminda ikinci derece potansiyele
sahip merkezlerdir.

3. Is Merkezleri: iskan niifusuna ve hizmet firmalar1 ile sanayi firmalaria hizmet
veren merkezlerdir.

4. Yerel Merkezler: Cevrelerinde oturan iskan niifusuna hizmet veren merkezlerdir

(IMP, 2006).

Kent merkezleri, ana ulagim ve haberlesme agi ile alt merkez ve ¢evresinin baglanti
noktasi olmasindan dolayi, tiretim siirecinin temel girdileri olan sermaye ve isgiicii
piyasalart kent merkezinde kurulmaktadir. Kamu hizmeti sunan orgiitlerle, 6zel
isletmelerin st diizey yonetim birimleri merkezde kurulus yeri segmektedir. Ayrica
yogun tiiketici kitlesine yonelik perakendeciler merkezde yerlesmeyi tercih
etmektedirler. Ulasim kanallarinin sehir biitiinii ile sagladigi baglanti, ana ticaret,

hizmet ve igyeri ile tiiketici birimlerini buraya ¢cekmektedir (Sepetci 2007).

Cadwallader’ a (1996) gore ise, bir kenti ¢cok merkezlilige iten kuvvetleri, merkezi is
alanindaki yigilma ekonomileri (agglomeration) ile bundan kaynaklanan trafik
tikanikliklar1 arasindaki takas seklinde kavramlastirmak miimkiindiir. Fakat nihai
siirecte, yeni alt merkezlerin ortaya ¢ikmasi, firma ve bireylerin bireysel diizeyde

aldiklar1 kararlarin bir sonucu olarak goriilmektedir (Marin ve Altintag 2004).
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Sekil 2.8 Alt Merkezlerin Ortaya Cikis Siireci

Tek Merkezli Sehir;
MIiA’da verlesen firmalar

Il

1)Merkezi is alanmdaki 2) Mia*daki arazi kithgr  3) Tarihi sehir kimligini korumaya

trafik yogunlugu ve yiiksek kira degerleri  politikalardan dolay: Kisith bélgeler

4L

MIA disinda yerlesmek isteyen firmalar

J L

1)Alt merkezlerde toplanmanm 2)Ulasium sistemlerinin ana 3)Diisiik kira oranlar ve

Faydalan giovdesi boyunca erisimin kolay arazi elde edilebilmesi
kolay olmas1
4)Daha iyi ¢evre ve peyzaj 5) Alt merkezleri destekleyen 6)s giicii pazarma yakimlik

bélgeleme politikalar

Il

Alt merkezlerde firmalarmn yi@ilasmim ortaya cikisi

Kaynak: Alpkokin, 2007

Ticari aktivitelerde ana diisiince satig gelirlerinin maksimuma cikartilmasidir. Ticari
aktivitelerin yer seciminde tiiketicinin erigebilirligi kadar {iretici firmalarin
gereksinimleri de etkilidir. Tiiketim maddeleri tireten birimler, iiriin dagitiminin
maliyetlerinin yiiksekligi nedeni ile Pazar alanlarina yakin yer segerler. Kentsel
alanlarda yeni gelismekte olan bolgelerin yeni ticaret alanlart olusur. Bu birimler
aralarindaki rekabet sonucu belirli mesafelerde dagilirlar. Ticaret aktiviteleri satiglari
arttiran biiylik ticaret alanlarinin ortaya ¢ikmasi ile onemli derecede degismistir.
Toptan ticaret birimleri kent merkezinden uzaklasirken, biiyiik aligveris merkezleri
kent merkezinde ya da kent merkezi disinda Onemli ulasim akslar1 {izerinde

konumlanmaktadir (Sepetci 2007).

2.3.1. Alt Merkezlerin Olusumu (Y1g1lma Ekonomileri)

Kentin biiylimesi ile kent merkezindeki topragin ranti artmaktadir. Buda merkezde
bulunan ve biiyiik alan kullanimi gerektiren islevlerin kentin disinda yer se¢meye

baslamasini ve bu islevlerle birlikte de onlarin etrafinda bulunan daha kiiciik 6lcekli
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firmalarin kentin disinda yer se¢me egilimi icinde olduklar, kent gelisim

kuramlarinda kisaca anlatilmaya caligilmistir.

Ekonomik faaliyetlerin belirli bir mekanda toplanmasi ile ortaya cikan ve
maliyetlerde gerceklesen azalmay: ifade eden etkiler “yigilma ekonomileri” olarak
adlandirilmaktadir. Statik ve dinamik digsalliklar baglaminda farkli yigilma

ekonomisi tiirleri tanimlanmaktadir (Kiymalioglu. U., Ayoglu D. 2006).

Kent modelleri tek basimna ekonomik cografya Oriintiisiiniin farkli bir yOniinii
aciklayabildiginden kentsel yigilmalarin olusumunu ve nedenlerini ortaya

koyabilecek tek ve genel kabul gérmiis bir model bulunmamaktadir.

Kentsel ekonomi literatiiriinde Isard’in siniflamasina gore genel olarak ikiye
ayrilarak ele alinmakta: “Yerellesme ekonomileri” ve ‘“kentlesme ekonomileri”.
Ancak, farkli siniflandirmalar da s6z konusudur. Bu ¢ercevede yigilma ekonomileri
“Yeni Ekonomik Cografya” literatiirii kapsaminda statik (duragan) ve dinamik

digsalliklar baglaminda ele alinmaktadir.

Yigilma ekonomileri ile ilgili 6zgiin diisiince Alfred Marshall’a aittir. Yigilma
ekonomilerinin varlifn Weber gibi alansal ekonomi ile ilgilenen bir¢ok iktisatct
tarafindan kabul edilmekle birlikte kaynaklarin1 ayrintili olarak tamimlayan ilk
Marshall olmustur. Marshall, yigilma ekonomilerini digsal ekonomiler olarak
algilamaktadir fakat yigilma ekonomileri kavrami yerine yerellesmis ekonomiler
kavramint kullanmigtir. Marshallgil digsal ekonomiler bashigr altinda firmalarin
mekansal yogunlagsmay1 karlt bulup belirli bir alanda yigilmalarinin nedenleri toplu
tiretim (kitle iiretimi, i¢csel ekonomiler), ileri derecede uzmanlasmis isgiicii
havuzunun varligi, uzmanlasmis girdi hizmeti saglayan firmalar, tasima olanaklarini
da iceren modern altyapinin bulunmasi seklinde 6zetlenebilir. Ekonomik etkinliklerin
mekansal yerlesimini ve olusan cografi Oriintiiniin niteligini belirleyen iki zit

kuvvetten biri olan y18ilma (merkezcil) giicleri ise sunlardir;

1.Pazar olgegi etkisi - geri baglantilar (pazara erisim) - ileri baglantilar (lirtine erigim)

2. Geligmis isgiicii piyasasi
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3. Saf digsal ekonomiler (bilgi yayilmasi)
4. Dogal faktorler (iklim, verimli kaynaklara sahip olmak, ulasilabilirlik avantajlart

vs) [Kiymalioglu. U., Ayoglu D. 2006].

Ekonomik faaliyetlerin bir araya toplanmasini Ozendirici faktorler genel olarak
“Marshallgil Digsalliklar” olarak tanimlanmaktadir ve bunlar toplu iiretim (igsel
ekonomiler), ileri derecede uzmanlagsmis isgiicii, uzmanlasmis girdi hizmetleri ve
tasima olanaklarim1 da iceren modern altyapinin varligi olarak siralanabilir

(Kiymalioglu. U., Ayoglu D. 2006).

Porter yigilmayi; “Ayn1 sektorde faaliyet gosteren, birbirleriyle isbirligi ve rekabet
icinde olan firmalarin (tedarikciler, musteriler, saticilar), ilgili kurumlarla
(universiteler, meslek kuruluslari, iskoluyla ilgili diger kurumlar) aym cografi alanda
yogunlasmalar1” olarak tanmimlamaktadir. Bu tamima yakinlik ve isbirliklerinden
dogan iktisadi guven alanlan olabilecegi eklenebilir. Kumelenmeler; mikro (firma),

mezo (sube ve sanayi), makro (ulusal) duzeyde gerceklesmektedir (Orhan, H. 2010).

Alfred Weber ise; Yigilmay1 olusturan firmalarin kendi dl¢eklerini degistirmek igin
mekansal konumlarn ve birbirleriyle olan iligkileri nedeniyle maliyetlerini
diisiirebileceklerini yada gelirlerini arttirabileceklerinden bahsetmektedir. Bunlar su
sekilde siniflandirilmustir;

1. Pazan béliiserek (rakiplerle bir arada bulunup miisteriyi paylasarak)

2. Firmalar arasi baglantilar ( bir firmanin iirettigini diger firmanin girdi olarak
alamasi. 3 temel baglantilar1 bulunmaktadir; yan sanayi, pazarlama linkleri, hizmet
linleri)

3. Ortak is giicli havuzu

4. Ortak altyap1 hizmetlerinden yararlanma

5. Ortak tiretim kiiltiirii ve gomiili bilgi

Kentsel ekonomik yaklasimlardan da goriildiigii gibi kentlerdeki kademelenmenin
yigilmalarin yoniinii belirledigi anlatilmaktadir. Yigilma siirecinde kent merkezinde
yer alan biiyiilk firmalarin alt merkezlere sicradigi ve kentlerde alt merkez

olusumlarini yonlendirdigi goriilmektedir.
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3. KENT MERKEZI TARIHSEL GELIiSIiM SURECI

3.1 DUNYA’DA KENT MERKEZi TARIHSEL GELiSiM SURECI

Tarih 6ncesi ¢aglarda ilk kentlesme olgusu, tarim7a baglhidir. Uretim sonucunda elde
edilen art1 iiriin baz1 yerlerde niifusun yogunlasmasim ortaya c¢ikarir. Mezolitik
donemin sonunda baslayan yerlesme olgusu, daha sonra insan Omriiniin artis1 ve
niifusun goreli olarak kentlerde yogunlasmasi bu kentlere gilic kazandirmasi ve

yonetim merkezlerini dogurmasi da Neolitik désnemdir (Inankul 1985).

[k kentlerin kurulmasindan 19. yiizyil ortalarma kadar kent ulasim bigiminin yaya
agirlikli oldugu goriilmektedir. Bu kentin baslica karakteristikleri yiiksek yogunluk
(100-200 kisi/ha), karma arazi kullanimi ve dar caddeler olarak goriilmekteydi.

Gidilecek yerlere ortalama yarim saatte gidilebilmekteydi (IBB 2002).

19.yy ortalarindan sonra, artan niifus ve sanayinin etkisiyle yiirliyen kentler ortadan
kalkmaya baslamistir. Tren ve tramvayin daha hizli ulasim olanag sunmasiyla,
yarim saatlik erisme siiresi sabit kalmak iizere, kent disinda tren istasyonlar
cevresinde olugmus kiiciik kentler ortaya cikmistir. Boylece, toplu tasima hatlar
boyunca dogrusal olarak gelismis, 20-30 km uzunlukta, orta yogunluklu (50-100
kisi/ha) kentler olusmustur (IBB 2002).

Ath tramvaylar kentin gergek biiylimesini uyaran ilk kentsel tasima araglart olmustur.
Hayvan giiciine dayal1 araglar genel anlamda kamu tasimaciliginda ilk 6rnek olarak
goriilmektedir. Kentin biiyiikliigiinii ve formunu etkileyen kentsel ulagim giiciinii ilk
kez ortaya koymaktaydilar. Ath tramvay isletmeciliginin merkezi noktas1 cogunlukla
bir sehrin merkezi haline gelmekteydi. Bu donemde, sehir merkezinde arazi degerleri
yiikselmis ve isyerleri yavas yavas merkezi cevreleyen konut alanlarin yerini almaya
baslamistir. Tramvay hatlart boyunca ve yakin sokaklar iizerinde ticaretin ve

ikametin bantlar biciminde gelisimi yaygin hale gelmistir (Sepetci 2007).
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1840’1larin sonlarinda ortaya ¢ikan omnibiis kamu tasimaciligi anlaminda kullanilan
ilk ara¢ olmustur. Omnibiisiin hizmete girmesi ile kenti uygun yiiriime mesafesine
gore sinirlandirmak gere§i ortadan kalkmistir. Bu araglarla sayisi artan is¢i ve
saticilarin fabrikalara ve ticaret merkezlerine ulasimi saglanmistir. Omnibiisiin
kentlerin cografi biiylimesinde cok biiyiikk etkisi olmasa da, bu araclar kent

merkezinde ulagim odaginin gelismesine olanak vermistir (Sepet¢i 2007).

1880’lerin sonlarinda ath tramvaylardan daha hizli olan ve uzun yolculuklara imkan
veren elektrikli tramvaylar ortaya ¢ikmis ve bdylece konut igyeri ayrimi daha net
bicimde ortaya ¢ikmistir. Artan konut isyeri ayrimi endiistri devriminin cevresel
etkileri bakimindan da desteklenmekteydi. Tramvay hatlar1 kentsel alanlarda sabit
hale gelmis ve kentsel alanlarda tramvay hatlar1 boyunca lineer gelisim ortaya

cikmustir (Sepetg¢i 2007).

Otomobilin arazi kullanimi {izerindeki etkisi II. Diinya Savasi’mi izleyen doneme
kadar hissedilmemistir. II. Diinya Savasi sonrasinda banliy6 konut bolgeleri ve araba
sahipliginde 6nemli artis olmustur. Daha ¢ok insanin banliydlere kaymasiyla sehir
merkezi ile banliyo arasinda yolculuklar yogunlagmistir. Bu da ekspres yollarin
yapimina neden olmustur. Sehir merkezindeki ticaret alanlarmin Onemi, genis
bolgesel aligveris merkezlerinin yaygin olarak biiyiimesine bagli olarak azalmigtir

(Baycan 1993).

Kentlesme kentlerin biiyiime olgusu agisindan bakildiginda iki onemli donemle
kargilagilir. Bunlardan birincisi “Tarim Devrimi”, ikincisi 19.yy’da Ingiltere’de
baslayan “Sanayi Devrimi” dir. Baslangigcta yalnizca niifusun yogunlastigi yerler
olarak tanimlanan kentleri ve merkezleri, ekonomik etmenlerin kentin biiyiimesine
etkisi biitiiniinde incelendigi zaman kent merkezlerinin gelisimini {i¢ ana baglhkta
inceleyebiliriz. a) Sanayi Oncesi Kent Merkezi, b) Sanayi Donemi Kent Merkezi,

¢) Sanayi Sonrasi Kent Merkezi.
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3.1.1 Sanayi Oncesi Donemde Kent Merkezi

Ik dénemlerden baslayarak; korunma, iiretti§ini depolama ve goreli olarak daha
sonraki donemlerde isboliimii, uzmanlasma olgusu birlikte yasamay1 gerektirmistir.
Ekonomik giiclerin ikinci derecede 6nemli olmasi nedeniyle sanayi Oncesi kentleri
yonetim merkezi veya dinsel merkez olarak niifusun yogunlastigi yerlerdir. Daha

sonra ticari merkezlerinde eklendigi goriilmektedir (inankul 1985).

Higbir uygarlikta kent yasami, ticaret ve sanayiden bagimsiz olarak gelismemistir.
Gergekten bir kent grubu, ancak yiyecek maddelerini disardan getirerek yasayabilir.
Ancak bu digsalimin, buna denk diisen yada bununla esdegerdeki mamul iiriinlerin dig
sattmiyla dengelenmesi zorunludur. Bdylece, kentle cevresindeki kirsal bolge

arasinda siki bir karsilikli hizmet iliskisi kurulur (Cengiz 1984).

Ticaret, yonetim ve dinsel merkez olan sanayi Oncesi kentlerde ice doniik bir
ekonomi s6z konusudur. Uzmanlasma goreli olarak daha alt diizeydedir. Ekonomik
islev ve organizasyonlar basit, dagimmik ve aym bicimde olma egilimindedirler.
Kentsel niifus i¢inde toplumsal farklilasmaya karsin, kentsel arazi kullaniminda ¢ok
az derecede farklilagma vardir. Ekonomik islev ve organizasyonlar basit, daginik ve
ayn1 bicimde olma egilimindedirler. Kentsel niifus i¢inde toplumsal farklilasmaya
karsin, kentsel arazi kullammminda ¢ok az derecede farklilasma vardir. Ekonomik
etkinlikler sonucu ortaya ¢ikan iiriiniin standardizasyonu olmadigi gibi, toplum yapisi
da kirsal 6zelligini korumaktadir. Bu tiir ekonomik ve politik merkezlerin ¢ekim
giicli olmadigindan Sanayi Devrimi’ne kadar kentsel arazinin goreli de olsa biiyiik
Olclide degismesi soz konusu degildir. Sanayi oncesi kentlerde dinsel ve yonetimsel
gorevler, ekonomik gorevleri arka planda birakmistir. ileri diizeyde uzmanlagma
bulunmadigi i¢in de, zanaatkar malinin yalniz yapimi ile degil, ticareti ile de ugrasir.

(Inankul 1985).
Tarim kesimindeki arti iiriiniin degisimine olanak saglayan ve iki 6nemli yolun

kavsaginda olustugu varsayilan pazar yeri, genellikle kent merkezlerinin ilk kurulug

yeri olarak kabul edilmektedir. Ik kentsel yerlesmeler, merkez denilen cekirdegin
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cevresinde gelismislerdir. Kentsel yasamin gelismesiyle birlikte, dinsel, yonetsel,

egitsel ve askeri hizmetler de bu alanda yogunlagmislardir (Cengiz 1984).

Bu donemin en onemli Ozellikleri; toplumsal, simgesel ve degisim (miibadele)
merkezlerinin tek bir merkezde odaklasmasi, biitiinliigii ile algilanan sur- igi
kentinin, kirsal yerlesmelerin karsit1 olarak belirginlesmesi ve kentsel islevlerin
heniiz mekanda farklilasmadigi bu yerlesme modelinde, gelisen ticaretin burjuvaziyi

egemen sinif olarak ortaya ¢ikarmasidir (Cengiz 1984).

3.1.2 Sanayi Donemi Kent Merkezi

Kent merkezlerinde en biiyiik degisim 19.yy’da olmustur. Kitalararasi ticaretin
artmast diinyanin pek cok yerinde hammadde saglayan ya da isleyen merkezlerin
gelismesini saglamistir. ingiltere ve Avrupa’da, 19.yy’mn ilk yarisinda yasanmis olan

sanayi donemi, Kuzey Amerika’da ayn1 yiizyilin ikinci yarisinda etkili olmustur.

Tarimsal niifusun hizmet ve imalat etkinliklerinin yerel baglarinin bozulmasiyla
toplum sanayi- kent toplu olarak doniisiim gosterirken, kentsel alanlarda da el sanati
imalatindan sanayi kurulusu Olcegine gecen sanayi icin kentsel alan sunulmaya
baslanmistir. Boylelikle toplumda nasil igboliimii, uzmanlagma goriilityorsa kentsel
arazinin kullaniminda da uzmanlasma, i boliimii ortaya ¢ikmistir. Ulasim maliyetleri
kentlerde sanayi komplekslerini yaratmig ve kentler digsal ekonomilere bagimli
sanayiler ve firmalarla alanlarimi genisletmistir. 20.yy.’da kentsel niifusun, kentsel
mekan icindeki sanayinin kirsal kesimden gelenlere sundugu ekonomik firsatlar
nedeniyle biiylimiistiir. Teknolojik yenilikler kirsal- kentsel dengesini bozmus ve
kirsal alanda goreli olarak boliisiimii degistirmistir. Boylece kentlere go¢ baglamigtir
(Inankul 1985).

Sanayi kentini bir donem 6nceki yeni¢ag kentlerinden ayiran en énemli fiziksel 6ge
sanayi bolgeleridir. Gelismenin ilk asamalarinda sanayi ile konut i¢ ice bulunurken,
sanayinin genisleme gereksinimi ayr1 bolgeye tasinmasin gerektirmistir. Bir onceki

donemde olusturulan kapitalin, bu donemde sanayi yatirimlarina yoneltilmesi, tiretim
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Olceginin hizla biiyiimesine ve bu sektoriin sagladigi is olanaklarindan yararlanmak
isteyen kirsal niifusun, kiitleler halinde, kente go¢ etmesine neden olmustur. Bu
gelismeler, sanayi oncesi donemde biitiinliigii ile algilanan kentsel yerlesmenin hizli
bir yayilma siirecine girmesine ve i¢ kentin (iner- city) disinda yeni konut
mahallelerinin ve banliyd yerlesmelerinin bigimlenmesine yol agmistir (Cengiz

1984).

Merkezi kent, diisiik gelirlilerin, yeni olusan banliyd yerlesmeleri ise, orta ve lst
gelirlilerin  barindiklart yerler seklinde olugmustur. Sinifsal farklilagmanin
belirginlestigi bu donemde, farkli gelir gruplarnn farkli konut mahallelerine
yerlesmekte ve ticaret bolgelerinin, is alanlarinin eglence yerlerinin ve ulasim
araglarinin  kullaniminda da bu gruplarin  farkli alanlardan yararlandiklari
gozlenmektedir. Modern ve geleneksel merkezlerin ikiz kutuplasmasi, alt gelir
gruplarin zanaat faaliyetlerinin, geleneksel ve toptan ticaretten tarihi merkezde
gelismelerine, bilyilk magazalarin, biiro ve banka yapilarinin ise modern merkeze

yonelmelerine yol agmistir (Cengiz 1984).

Toplumsal yapidaki bu degisimin kent mekanina yansimasi, sanayi oncesi donemde
tek bir merkezde odaklastig1 bilinen, sosyal, simgesel ve degisim merkezlerinin de

ayrigsmasina neden olmustur (Cengiz 1984).

3.1.3 Sanayi Devrimi Sonrasinda Kent Merkezi

Sanayi kesimindeki gelismelerden biiyiik olgiide pay alan ve giiclii bir ekonomik
yapiya sahip olan kentlerin, uzmanlagmig {iciinciil faaliyetler icin de elverisli bir
yerlesme mekani haline doniismeleri, kontrol giiciiniin bu kentlerde odaklagmasina
ve yonetim, denetim ve esgiidiim faaliyetleri ile algilanan metropoliten kentlerin

goriiniim kazanmasina neden olmustur.
Kentsel merkezlerin sunduklar1 hizmetler giiniimiizde artik bilgi (information), kredi
elde etme ve yonetsel kararlar vermeyle daha fazla, buna karsin iiretimde ve

depolamayla ise daha az ilgilidir. “Merkezi Pazar’daki mallarin ve islemlerin
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cesitliligi daha onceki donemlerden farklidir. Bunlar giderek daha soyut bir karakter
almaktadir. Biiro islevlerinin hacmi onemini korumakta, kendilerine ¢ektikleri ya da
bu faaliyetlerde calisan iscilerin nitelikleri nedeniyle biiyiik merkezler cok daha fazla

avantaj kazanmaktadir (Cengiz 1984).

Sanayi kesimindeki gelismelerden biiyiik 6l¢iide pay alan ve giiclii ekonomik yapiya
sahip olan kentlerin, uzmanlasmis iiciinciil faaliyetleri icinde elverisli bir yerlesme
mekani haline doniismeleri, kontrol giiciiniin bu kentlerde odaklasmasina neden
olmustur. Boylece giiniimiizde yonetim, denetim ve esgiidiim faaliyetlerinin merkezi

olarak bildigimiz metropoliten kentler ortaya cikmistir (Cengiz 1984).

Kent merkezlerinin (MIA) olusumu ¢ok genis tarihsel siire¢ icinde gelisim
gostermistir. Simdi de icinde bulundugumuz kentlesme sanayilesme siireci iginde,
hizla gelisen haberlesme iletisim olanak ve teknikleri ¢cercevesinde ticaretin gelisme
siirecinde ve gelismekte olan bir iilkenin i¢inde bulundugu gelismislik derecesinden

soyutlamayacak bir diizeyde gelisme gostermektedir (Cengiz 1984).

19.yy’da kent merkezlerinde baglayan gelismeler, giiniimiizde de giderek hiz
kazanarak devam etmektedir. Kent merkezinin etki alam1 genislemis, hizmet
sektoriiniin 6nem kazanmasi, is merkezlerini ve bu sektorde calisan kisi sayisini
artirmigtir. Merkezi alana olan yogun baski yapilarin yiikselmesine neden olmus, bu

da merkezin ¢ok yogun kullanilmasim gerekli kilmistir.

3.2 TURKIYE’DE KENT MERKEZi TARIHSEL GELIiSiM SURECI

3.2.1 1923 Donemi Oncesinde Kent Merkezi

1840’11 yillardan itibaren Osmanli ekonomisinde ve kurumsal yapisinda sanayi
devrimiyle birlikte doniismeler yasanmaya baslandi. Piyasa mekanizmas1 iginde
Osmanli ekonomisi kapitalist iligskilere agildi ve yonetici modern olma yolunda
reformlar yapmaya basladilar (ilhan Tekeli).

Bu gelismeler kent mekanina su sekilde yansidi;
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1860’11 yillarda liman kentleri ¢cok agik hale geldiler. Kentteki bedesten etrafindaki
carsilardan, liman cevresindeki pazarlardan olusan eski merkezlerin yani sira modern
bir merkezi is alam1 olugmaya bagladi. Merkezde yada hemen yakininda demiryolu
istasyonlar1, limanlar, rihtimlar, posta binalar1 yapilmaya baslandi. Devletin
kurumsallagsmas1 ve yeni biirokrasinin olusmasina paralel olarak, merkezde devlet
daireleri kuruldu. Boylece kent merkezi biiyiidii, islevleri cesitlendi, modern ve

geleneksel kesimler farklilagti.

Ikinci bir degisme; yaya olarak kullanilan kent ici ulagimin yerini, araba, tramvay,
vapur, banliy6 treni gibi toplu tagima araclariyla yapilan ulasim oldu. Bir yandan
kent i¢i ulasimdaki gelismeler, 6te yandan kent niifusunun artisi ve yeni bir
toplumsal tabakalagsma bi¢iminin olugmasi sonucu kentlerin ¢evreye yayilmasi yani

banliy6lesme baslamustir (Ilhan Tekeli).

3.2.2 1923- 1950 Donemlerinde Kent Merkezi

Bu donemde, Tiirkiye bir kimlik arayisi siireci igerisindedir. Ekonomik altyapinin
yenilestirilmesi ve sanayilesme girisimleri i¢ine girilmis, ancak bu donemde yasanan
ekonomik buhran ve II. Diinya Savasi, bu girisimlerin yerini ice doniik bir ekonomik

politikasina birakmistir.

Kentsel niifus bu donemde biiyiik kentlerde toplanmistir. Kent merkezleri, tarimsal
ve sinirl boyutta olan tarim dist iiretimi denetleyen ve hizmet sunan mekanlardir.

Yonetim, ticaret ve hizmetlere yonelik isler merkezde yer almaktadir.

Bu donemde kentte ikili bir merkez yapis1 goriiliir. Birincisi “Geleneksel Merkez”,

digeri ise “Yeni Merkez” dir.
Geleneksel kent merkezleri, hanlar ve carsilar bolgesinde yerlesmis, zanaat tiirii
tiretim, perakende ve toptan ticaretin yer aldigi alanlardir. Geleneksel merkezde,

tarima dayali kiiciik {iireticilik faaliyetleri onemli yer tutar. Geleneksel merkezlerde
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hanlar is merkezlerindeki 6nemli yapilardir. Ulasim, depolama, ticaret ve konaklama
icin farklilagmis biiro veya ofis binalar1 olmadigindan, hanlar bu islevi de

gormektedir.

Yeni merkez, yonetim merkezidir. Hiikiimet konagi, belediye binasi, demiryolu ve
binasi, adliye binas1 vb. yeni 6geler yeni kent merkezinde yerlerini almig ve yeni tiir

hizmetler, bankalar, oteller, diikkanlar i¢in bir ¢ekim alan1 olusturmustur.

1924 sonrasinda kent merkezi, devlet otoritesini yansitan binalarin yer aldigi bir
mekan olmaya baslamistir denilmektedir. Altyap: ve kentteki yapilagsma bu donemde,
kamu denetiminde gelismistir. Ulkenin her noktasina ulasimin rahatca yapilabilmesi
icin demiryolu ag1 genisletilmistir. Bu sebeple tren istasyonlari, kent merkezlerinin

onemli bir unsurudur. Sanayi i¢in yer se¢iminde belirleyici bir etken olmustur.

Bu donemde kent imar planlarinin yapildi goriilmektedir. Bu imar hareketinin amaci,
hem Batilasma ve cagdaslasma ideolojisinin ¢evre mekanlarim hazirlamak hem de

kentin artan niifusuna yeni yerlesim alanlar yaratmaktir.

3.2.3 1950- 1980 Donemlerinde Kent Merkezi

Sanayilesmenin hizla artmasi, kentlerin niifuslarinin asirn artmasi ve kentsel ulasim
araglarinin say1 ve cesitlerinin ¢ogalmasi, 1950’li yillarda kentlerin bi¢cimlenmesinde

onemli etkenler olmuslardir.

Bu donemdeki sanayilesme siireci, yabanci sermayeye endekslenmistir. Ticaret
sektoriine yonelik krediler artmistir. Kentteki kiiclik isletme sayis1 artmistir.
Karayolu ulagiminin gelistirilmesi amaciyla kentsel ulasim agina yatirnm yapilmistir.
Karayolu ulagiminin 6nem kazanmasi ile kentin etki alanlari artmistir. Kentlerde
artan ticaret kenti cekici hale getirmis, kirdan gelen niifus i¢in is olanaklar

yaratmistir.
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Yapilan istatistiklere gore 1950- 1960 yillan1 arasinda kentsel niifusta, toplam iilke
niifusuna oranla %80 ‘e varan bir artig gézlenmistir. Bu biiyiimenin en 6nemli etkeni
1945°1i yillarda baslayan go¢ olgusudur denilmektedir. Bu donemde biiyiik

kentlerdeki niifusun yaklasik %30’u gecekondu alanlarinda yasamaya baslamistir.

1960’11 yillarda ithal ikameci politikalar baglaminda, kiiciik iiretim faaliyetleri
kentlerin geleneksel merkezi is alanlarinda ve onlarin ¢evresinde artis gostermistir.
Merkezi is alanlar ve gecis alanlar1 enformel islere en fazla olanak veren bolgeler
haline gelmislerdir. 1965 yili sonrasinda saglanan devlet destegi ile kiiciik sanayi,
kent merkezinden giderek kent disinda kurulan kiiciik sanayi sitelerine tasinmustir.
Ancak bir bolimii de ekonomik alandaki yeni yapilanmalardan etkilenerek kent

merkezlerinde varliklarinm siirdiirmiisler ve hatta sayilarinda artig gézlenmistir.

Daha sonraki yillarda orgiitlenen toplu is yerleri ve sanayi siteleri kent
merkezlerinden uzaklagmis ve merkezdeki iiretim iglevi azalmistir. Bunun yerine
toptan ve perakende ticaretin pay1 artmistir. Kent merkezi yatay ve diisey dogrultuda

bilylimiis ve yakin ¢evresine dogru yayilmaya baslamistir.

1970’1i yillarda o6zellikle Istanbul ve Ankara gibi metropollerde kentlerdeki is
alanlarinda doniisiimler gozlenmistir. Hizmetler ve sanayi hizmetleri kentin yeni
merkezinde kendilerine yer edinirlerken, orgiitlii veya orgiitsiiz ticari faaliyetler,

kentin biiyiime yoniinde daginik bir bicimde yerlesmislerdir.

Kentlerdeki is merkezlerindeki yiiksek rantlart karsilayabilmek ve gelir arttirmak i¢in
gelistirilen yeni bir ¢oziim de , icinde ¢ok sayida diikkanin yer aldigi pasajlardir.
1960’larin basinda kent merkezinde, ana caddelerde doniisiim gegiren, yikilip
yeniden yapilan veya mevcut binalarin girig katlart ve bodrumlar1 perakende satisin

yogunlastig1 pasajlar haline getirilmistir.

Merkezi is alanlarinin doniisiimiinii etkileyen ve kentlerin makro formunda
belirleyici rol oynayan iki 6nemli etken vardir. Bunlar; yeni konut sunum bigimleri
ve ulasim sorununu ¢ozmeye yonelik alinan tedbirlerdir. Ocak 1954 tarihli 6217

sayili yasa ile 1-2 kathi evler ve ¢ok katli apartmanlara kat miilkiyeti imkan1 taninmas,
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bireysel miilkiyete ait bu yapilar yikilip yerlerine ¢ok katli konut birimleri inga
edilmistir. Bu donemde birikim sahipleri yiiksek enflasyon karsisinda paralarinin
deger kaybetmemesi i¢in, yalnizca konut veya insaat sektoriine yatinm yapmislardir.
Bu kosullara paralel olarak kent merkezi ve c¢evresi yogunluk kazanmis, islev

degistirmistir.

Merkezi ig alanlarinin doniisiimiinde diger onemli etken, kent i¢i ulagimina yonelik
formel ve enformel ¢6ziim cabalaridir. Cevre konut alanlart ile merkezi is alani
aradaki ulagimda belediyenin toplu ulagim kaynaklarinin yetersiz olusu, kentlerde
enformel bir toplu tasima olan ve kiiciik girisimciler tarafindan hayata gecirilen
“dolmug” ¢oziimii giindeme gelmistir. Zaman i¢inde dolmuslar, ¢cevre yerlesmelerde
yasayan kitlelerin kent merkezine ulastirilmasi agisindan en etkili yontem olmustur.
Ancak kent merkezinde trafigin yogunlasmasi ve ulasim araglarinin yarattigi
sikisiklik merkezi is alaninda karmasa ve kirlenmeye yol agmistir. 1950- 1960’li
yillarda motorlu araclarin artmasi sonucu olusan kent i¢i trafigin rahatlatilmasiyla
istimlaklar yapilarak yollar genisletilmis, bulvarlar yapilmistir. 1973 yilinda iki yaka
arasinda karayolu ile ulagimin saglanmasi ve dengeli yerlesimin, gelismenin
saglanmasi amaciyla ve merkezi is alanlarmin kuzeye yonelmesini saglayan Bogaz

Kopriisii acilmistir.

1970’1lerin sonunda, metropollesen kentlerde, birbirlerine bagli ancak sunduklar
hizmetler bakimindan farkli odaklasmalarin oldugu kent merkezleri belirmistir.
Genelde bu yeni odaklagmanin kentin prestijli konut alanlarina dogru, kentin bityiime

dogrultusuna takip ettigi goriiliir.

3.2.4 1980’den Giiniimiize Kent Merkezi

Tiirkiye, 1980 sonrasinda bir serbestlesme donemine girilmistir. Serbest piyasa
kosullariin islerlik kazandirilmasina yonelik olan bu ekonomik politika izlenmistir.
Bu politikayla ithalatin ve ihracatin artmasi, devlet kurumlarinin 6zellestirilmesi,

altyap1 ve konut yapiminin gelistirilmesi amaglanmisgtir.
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Bu donemde kentlesme oranlarinda siirli bir diisiis gozlenmistir. Kentsel
yerlesmelerin sayis1 artmis, kentler arasi goclerle dogru bir doniisiim yasanmis ancak

dogurganlik oranlarindaki azalma sonucu kentsel niifus artis hiz1 azalmistir.

Ekonomik yapilanma ve telekomiinikasyon teknolojisindeki gelismelerin artmasiyla,
merkezilesme ve merkez digina yayilma egilimlerinin bigimlendirdigi mekanlar, kent
makro formunu olusturmaya baslamiglardir. Metropollerde merkezi is alanlarinin
sayis1 artmaya baglamistir. Kent merkezlerindeki {iretici hizmetler giderek
yogunlagmis tiiketici hizmetleri biiyiik kentlerin disina ¢ikmaya baslamigtir. Kent
merkezindeki yogunlagan faaliyetleri alt merkezlere dogru yayilmaya baglamistir.

Bunun en 6nemli sebebi toplu konutlardir.

Yeni iletisim ve ulasim olanaklarmin kentin is merkezinde artmasiyla, biiyiik
sermaye sahibi holdingler ve bankalarin genel miidiirliiklerinin yer aldig1 ¢ok katli is

merkezleri ve plazalar ortaya ¢ikmistir.

Kent merkezlerinin 6nemli bir faaliyeti olan perakende ticarette 1980 sonrasinda
onemli doniisiimler yasanmistir. Yabanci sermayenin artmaya baglamasi, Ozel
otomobil sahipliligindeki artis ve elektronik alandaki devri sayilabilecek gelismeler

icinde 6nemli degisimlere yol agcmistir.

“1980’lerin sonuna dogru ithal ikameci politikanin yerini daha liberal bir politikanin
almasi, Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne kosullu olarak katilmasi, Banka ve diger
finans kuruluslarinin destegi ile kredi karti uygulamasinda biiyiik bir artis olmas,
Bat tiirii bir aligveris biciminin gelismesine yol a¢cmistir.” Bu merkezler 1980°1i
yillarin sonlarinda kent merkezlerinde, 1990’11 yillarda ise kentlerin disinda ana
ulagim akslarinda yer almaya baslamislardir. Daha sonraki yillarda ise bircok sosyal
faaliyeti icine alan aligveris ve eglence merkezleri, kent merkezlerinde yerlerini
almaya baglamislar, tatil giinlerinde merkezi ziyaret edenler genellikle biitiin

giinlerini bu alanlarda gecirmektedir.

Sonug olarak, kent merkezlerinin doniisiim siirecinde, metropoliten kentlerde birden

fazla hizmet Orgiitlenerek bir araya gelmis, yatirim ve iletisim 6geleri géz Oniine
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alindiginda, kentin is merkezinin biiyiimesi dogrultusunda yeni bir veya birka¢ odak
noktast yarattigin1 sdylemek miimkiindiir. Perakende satis, bu siirecin gelismesinin

iyi bir gostergesidir.

Aslinda yukarida agiklanmaya calisilan gelisim siirecinin planli oldugu séylenemez.
Biiyiik aligveris merkezlerinin kent icinde veya diginda yer se¢meleri, kentin makro
formunda 6nemli degisimlere sebep olmustur. Asir1 rekabet rantlarin yiikselmesine

sebep olmus, arazi kullanim Oriintiisii degismistir.

3.3 iISTANBUL’DA KENT MERKEZi TARIHSEL GELISiM SURECI

Istanbul kent merkezinin Eminonii, Fatih ilcesinde ve Galata’ da gelistigi Bizans
doneminden sonra, Osmanli déneminde sur disinda Eyiip, Uskiidar ileleri, Pera ve
Bogazi¢i kdylerinin gelistigi goriilmektedir. Osmanli doneminin son yillarinda Pera,
Taksim yoniinde gelismis ve kuzeye dogru kentsel gelisme yonlenmeye baglamistir.

Kentin bu doneme kadar giiney — kuzey yoniinde gelistigi sdylenebilmektedir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda ise Bat1 yakasinda 19.yy benzeri bir gelisme gozlenirken,
dogu yakasinda Kadikdy ve Maltepe ilceleri yoniinde hizli bir kentsel gelisme
gozlenmektedir. Bati yakasi giiney — kuzey yoOniinde gelisme gosterirken, dogu
yakasi bat1 — dogu yoniinde bir gelisme gostermistir. Kent, 1950’ 1i yillardan sonra
hizla gelismeye baslamis ve kent merkezi giiney — kuzey yoniinde hizla gelismesini

siirdiirmiis, kent genel olarak dogu — bat1 yoniinde gelisme egilimine girmistir.

Istanbul’ un mekansal gelisimini yonlendiren etmenler yillara gore siniflandirilarak
belirtilmeye calisilmistir.

1. 1923 donemi 6ncesi
2. 1923- 1950 yillar aras1 donem
3. 1950-1980 yillar1 aras1 donem

4. 1980’den giiniimiize seklinde donemler ele alinmistir.
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3.3.1 1923 Donemi Oncesinde Kent Merkezi

Istanbul’un fethine kadar kent merkezi ele alindiginda, merkezin mekansal yap1 ve
ulagim gelisiminde topografyanin belirleyici unsur olmasit on plana ¢ikmaktadir.
Osmanl doneminde de belirli olan bu unsur, kentin yaya agirlikli ulasim yapisinda,
limana kolay ulasim igin ticari fonksiyonlar liman yakininda yer se¢gmektedir. Bu
donem Bizans donemi olarak adlandirilmakta olup, antik kent yapisi, mekansal
formun kaynag olmustur. Kentte hakim tepede bulunan akropol ve bitisiginde
bulunan ticaret alani, liman alanmiyla birlikte biitiinlesmis olarak Hali¢ kiyis1 boyunca
uzanmaktadir. Biitiin bu yapilar bugiinkii Topkap1 saray1 ve Ayasofya’nin bulundugu

tepede yogunlagmaktadir.

Sekil 3.1 Bizans Donemi Kent Plam
— \HA LiC

" AKROPQL

Kaynak: Sepetci, 2007

Bu donemde, ticaret alanlari, hali¢ kiyis1 paralelinde ve Makros Embolos olarak
adlandirilan ve bugiin Uzun Cars1 adim alan sokak uzantisinda gelistigi
goriilmektedir. Bu aks, c¢ars1 ile iskeleleri birbirine baglamasi acisindan Snem
kazanmaktadir. Divanyolu ve Cemberlitagi takip eden, Beyazit, Sehzadebasi ve
Koska’ ya kadar uzanan cars1 ve simdiki Kapalicarsi’nin bir parcasi ile bugiinkii
Sirkeci’ nin bir bolimiiniin ¢arg1 simirlan icinde kaldigi goriilmektedir (Sepetci

2007).
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Kent ekonomisinin 6nemli bir dl¢iide transit ticarete dayali olmasi, kentin iiretimden
cok tiiketime doniik olmasini ve dis ticaretteki gelismelerden kolayca etkilenmesini
sagladig1 goriilmektedir. 10. yy. da yabanci devletlerle yapilan ticari antlagmalar,
Konstantin doneminde baskent 6zelligi kazanmasi, dis ticarette 6nemli bir ivme
yakalanmasini saglamig, Galata’ da cesitli kolonilerin olugsmasina neden olmustur.
13. yy.” da Galata’ nin Cenevizlilere verilmesi, ayn1 zamanda Konstantin doneminde
kentin 14 bolgesinden biri olmasi nedeniyle, bolge kentten ayr1 bir sekilde gelisme

gostermistir ve zamanla ticaretin odak noktasi halini almistir (Sepet¢i 2007).

Istanbul fethinden sonra kentte cami, kiilliye, saray, han, bedesten, gars: ve konut
fonksiyonlarinin yer aldig1 goriilmekte olup, bu donemde, ge¢mis donemde de etkili
olan liman alanlarindan, Marmara Denizi kiyisindaki limanlarin énemini kaybettigi

ve Hali¢ kiyilarindaki limanlarin 6nem kazandigi belirtilmektedir.

Bu donemde ticaret yapisini olusturan temel yapisal elemanlar; diikkan, han, kapan
ve bedesten olup, bedesten merkez alam tarif etmekte ve bedesten etrafinda farkli
zanaatlarda uzmanlasmis carsilarin yer sectigi goriilmektedir. Ticaret sektorel bazda
ele alindiginda ise; gida, yakacak, giyim ve mefrusat sektOriiniin 6n planda yer
almaktadir. Yabancilarin kentte yer se¢meye baslamasiyla Avrupa ticari mallarina
talebini dogurmus ve kent hizla tiiketim kenti konumuna girmistir. 18. yy. da yogun
olarak yasanan bu tiiketim artigi, depolama ve ticari iliskilerin artmasim ve sonugcta

han yapilarinin kentte hizla artmasina neden olmustur.

Batililagma faaliyetlerinin resmiyete dokiildiigii Tanzimat Fermani ve Cumhuriyet’in
kurulmasina kadar gecen donemde, Suri¢i olarak adlandirilan bolgeden daha ¢ok,
Galata, Pera ve kuzey bolgelerine dogru gelisime yonelik mekansal olusumlarin 6n

plana ¢iktig1 goriilmektedir.

Bu donemde yabanci banka, banker ve komisyoncularin yerlestigi Galata finans
merkezi halini almistir. Genelde calisilan yer Galata ve oturulan yer Pera olarak
goziiktiigiinden, Galata ile Pera arasinda tiinelin yapimi ve surlarin yikilmasi ile

mekansal iliskiler daha hizli sekillenmeye baglamistir.
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Kentin mekansal yayilimini ise, kuzeye dogru gelistirecek onemli ulasim kararlarinin
alinmugtir. Tiinel — Galatasaray arasi, Istiklal Caddesi — Pangalt1 arasi, Pangalti —
Tatavla (Kurtulus) arasi, Karakdy — Besiktas (ilk gelistirilen tramvay aks1) arasindaki
tramvay yollariyla birlikte kent hizla kuzeye dogru gelisme gostermistir. 1913 yilinda
Beyoglu — Sisli arasinda elektrikli tramvayin kullanim ile bu gelisim devam etmistir

(Sepetci 2007).

Sekil 3.2 1864, 1869, 1881 ve 1907 Nizamnamelerinde Ongﬁrﬁlen

Tramvay Hatlar ve Tiinel Giizergah

Kaynak: Celik, 1998

19. yy ortasindan itibaren kent planlama calismalari uygulanmaya baslanilmistir.
Bunlardan bazilari; Moltke plani, nizamnameler, park ve meydan yapimlaridir. Bu
calismalarda ortaya ¢ikan ortak sonuglardan birisi yol genisletme caligmalar olarak

goriilmektedir.
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Sekil 3.3 Moltke Plam Ana Akslari

Kaynak: Celik, 1998
19. yy’ da sanayinin kurulmas1 Feshane’nin a¢ilmasiyla Hali¢’te baslamistir.
Eminonii ve Fatih’te bulunan sanayi , Istanbul Limaninin Sirkeci ile Balat arasindaki
yerlesmesine paralel olarak gelismistir. Bu donemde kent merkezinin Galata ve

cevresinde, kont alanlarinin ise merkez ¢eperinde hali¢ kiyis1 boyunca ve Uskiidar —

Kadikdy arasinda yer sectigi goriilmektedir.

Sekil 3.4 19. YY Merkezi is Alam

ANIq0TG Ravag:

akirkoy (Makrikay) Kalamis: Kayu

Yesitidy { Ayestefanas)

MARMARA DEN[ZI

- Merheri is Balgesi Mallepa
W iskan alanias

M Gecexondu atantart Knaliada

] Cokinti mntikalar

Kaynak: Ortayli, 1999
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Kentte kullanilan ulagim araglarinin ise 19. yy basindan itibaren sirasiyla; yaya,
kayik, fayton, vapur, tramvay, banliyd, ath tramvay, tiinel ve 20. yy basindan

itibaren; araba ve elektrikli tramvay olarak gelistigi goriilmektedir (Sepetci 2007).

3.3.2. 1923- 1950 Donemlerinde Kent Merkezi

Cumhuriyet’in ilanindan sonra baskentin Ankara olmasi ile Istanbul’u biraz daha geri
planda kalmistir. Sanayinin ve ticaretin gelistigi kentte bir durgunluk dénemi yasansa
da kent biiylimeye devam etmistir. Bu donemde devlet politikalar1 etkin olmus ve

devletcilik politikasiyla girisimler devlet eliyle yonlendirilmistir.

Toplu tasimacilik agisindan ise, 1931 de basglayan kamu otobiis tasimaciligi
onemlidir. Ayn1 yillarda devletin kamu tasimaciliginda olusan yetersizligi ile dolmusg
tagimaciligl baslamistir. Bu yillarda yol yapimi, kentin yapilanmis alanimi disiyla bir
biitiin olarak ele alinmistir. Dolayisiyla kentin yakin ¢evresine isleyen otobiisler icin

yollar yapilmaya baglanmistir.

Bu siire¢ icinde; 1933 yilindan itibaren batidan getirilen yabanci uzmanlarin goriisii
dogrultusunda sehrin yeniden planlanmasina calistlmistir. Bu tarihte Istanbul’un imar
calismalarn icin sinirh bir yarigsma acilmis, Almaya’dan Herman Elgotz, Fransa’dan
Alfred Agache ve H. Lambert Istanbul’a getirilmis ve 1935 yilinda Fransiz Prof.
Wagner’e Istanbul ile ilgili ilk ciddi analiz ve plan calismasi yaptirilmustir [Imar
Iskan Bakanligi b, 1973]. 1933 yihindaki yarismaya katilan projelerin hepsi
degerlendirmeye layik goriilerek, karma bir rapor hazirlanmistir. Bu rapor
Istanbul’un bigimlenmesi acisindan olduk¢a 6nemli uygulamalara onciiliik etmistir.
Istanbul limamnin Haydarpasa ve Yenikapr’ya alinmasi, bu limanlarin Sirkeci ile
feribot iliskisinin kurulmasi, Istiklal Caddesi’nin ticaret merkezi olarak gelistirilmesi,
havaalaninin Yesilkdy’e alinmasi, Taksim- Harbiye- Besiktas arasina biiyiik bir
parkin yapilmasi, Karakdy- Eminonii ve Unkapami- Azapkapi arasinin koprii ile

birlestirilmesi kararlari, bu planlara dayali ortak kararlar alinmistir (Eruzun 1996).
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1934 yilinda Sisli- Mecidiyekdy baglantisinin kurulmasi, Hali¢ cevresinden sonra
sanayinin sigrama noktalarindan biri haline gelmistir. Daha sonra 1937 yilinda H.
Prost’un Istanbul icin hazirladigi Nazim Plan kararlarinda, sehrin 19. Yiizyilda
gosterdigi  gelisme egilimleri bir diizene sokulmaya, tarihi c¢ekirdegin

sinirlandirmalara tabi tutulmasina ve sihhilestirilmesine caligilmistir.

Sekil 3.5 Prost Plam 1937
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Kaynak: Sepetci, 2007

Plan sehrin daha sonraki mekansal gelismesi iizerinde olduk¢a etkili olmustur.
Onemli 6zelliklerinden biri: Sehri, Istanbul, Beyoglu ve Kadikoy- Uskiidar olmak

lizere ii¢ ayr1 boliimde ele almasidir.

Prost’un kentin gelisiminde etkili olan plan kararlari su sekildedir:
a. Hali¢ kiyilariin sanayi fonksiyonuna ayrilmas,
b. Yesil alan aksinin Taksim’den baslayarak, Dolmabahge, Macka, Karakoy ve

Galata Kulesi’ne kadar parklar, acik hava tiyatrolar1 ile devam ettirilmesi,
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c. Eminonti’niin 1930-1950 yillart arasinda 1. derece merkezi is alani olarak
varligim siirdiiriirken giderek Karakoy de gelisme gostermesi (Hali¢’i baglayan
Galata kopriisii bu gelisime katkida bulunmustur),

d. 1939 yilinda Atatirk Bulvari, Tepebasi, Taksim, Osmanbey ve Besiktas
caddelerinin genisletilerek bu alanlara erisilebilirligin kolaylastirilmasidir (bu
kararla kentsel gelisimde ticaretin giderek Karakdy’den Istiklal Caddesi ile
Beyoglu’na dogru yayilmasi kolaylasmistir) (Keskin 2007).

Bu yillarda Prost planlar1 uygulanarak bulvarlar yapilmaya baslanmistir. Bunlardan

biri de Atatiirk Bulvari’dir. Atatiirk Bulvart Yenikapi- Aksaray- Sarachane-

Unkapani arasini birlestirerek Beyoglu Yakasi’na baglanmaktadir. Sanayinin Hali¢

cevresinde toplanmasinda bu yollarin varligi da etkili olmustur.

Sekil 3.6 Aksaray’dan Atatiirk Bulvar1 Goriiniisii

1939' da Anadolu yakasinda Uskiidar'in trafik cekirdegi olarak gelismesine paralel
olarak Uskiidar-Beykoz kiy1 yolunun genisletilmesi ve Avrupa yakasinda Atatiirk
Bulvarinin, Tepebasi, Taksim, Osmanbey ve Besiktas caddelerinin genisletilmesi ile
Istanbul' un kuzey ve doguya olan yerlesmelere erisilebilirligi kolaylagmistir.

Erisilebilirligin Taksim'e kadar kolaylasmasi ile Beyoglu'nun kentsel gelismesi

43



devam etmistir. Ayrica 1950’den once ticaret Karakdy'den Istiklal Caddesi’ne dogru

yayilmaya baslamistir (Sepet¢i 2007).

Prost bu planla Hali¢ ve c¢evresine getirdigi kararlarin yaninda bogazdaki var olan
sanayiler i¢in belirli bir plan karari getirmemis olmasindan dolay1 bogazda sanayi
alanlar1 artmis ve buna paralel olarak niifus ve gecekondulagsmada artis goriilmiistiir.
Sonugta i¢ gog¢, konut ihtiyaci, istihdam gibi konularda yerel yonetimin bu durum
karsisinda devlet desteginden yoksun olusu, gerekli onlemlerin alinamamis olmasi,
gelecekte kontrol altina alinmasi giic durumlara neden olmustur. Artik Istanbul bir
yag lekesi gibi kontrolsiiz biiylime siirecine girmistir. Hali¢’in yillardir siiren

kirlenme siireci de bu gelismelerle baglamistir.

Bu donemde en cok yigilma sanayi alami olarak belirlenen bolgelerin etrafinda
kiimelenen gecekondu konut alanlarinda olmustur. Ilk toplu gecekondu mahalleleri
Kazlicesme, Zeytinburnu ardindan Hali¢ cevresinde Kagithane, Kasimpasa, Eyiip,
Carsamba, Karagiimrilk ve Bogazi¢i'nde Pagsabahce ve Beykoz’da olusmustur

(Keskin 2007).

Bu donemde MIA Eminonii, Sirkeci, Kapalicarsi bolgesinde “yogunlasma ve
yayilma” siirecini gosterirken, diger yandan merkez islevi Galata’dan Pera’ya dogru
yayilmaktadir. Boylece, servis sektoriiniin yogunlastigi sur i¢i bolgesi, bankacilik,
sigortacilik, biiro hizmetleri sektoriinde yigilma ve yayilma gosteren Galata ve Pera
bolgesine dayanmaktadir. 1950’1i yillara kadar “merkez” islevleri iki alt bolgede
yogunlasip, yayilirken, ulasim altyapis1 konut niifusu agisindan altyapilar1 olusmaya
baslayan Aksaray, Sisli, Besiktas ve Kadikdy bolgeleri birer alt merkez olarak ortaya
cikmaktadir (Keskin 2007).
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Sekil 3.7 Taksim — Harbiye caddesi

1939 yilinda I.E.T.T‘nin kurulmasi da toplu tasimacilik agisindan 6nemli bir
isletmedir. Bu donemde Fatih- Edirnekap1 hattinin islemeye baslamasi ve Tarihi
Yarimada ve Beyoglu'nun 1/ 5000 plani uygulamaya konmasi bolge icin diger

onemli gelismelerdir.

Sekil 3.8 1950 yilinda Istanbul’da tramvay hatlar
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Kaynak: Sepetgi, 2007
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Cumbhuriyetin kurulmasindan 1950 yilina kadar siirecte kentte, tramvay, tiinel ve

vapur hakim ulagim araglar olarak goziikmektedir.

Kisacas1 bu donemde, hakim ulagim araglarimin yaninda dolmus ve otobiis ulasim

araglarinin da yerlesmelerin i¢lere dogru kaydigini gostermektedir.

3.3.3. 1950- 1980 Donemlerinde Kent Merkezi

1950 ve daha sonraki donemlerde yabanci yardimlarla baslayan yatirimlar; ticaretin
canlanmasia ve Tiirkiye’deki ¢ekim merkezlerinin en giigliisii olan Istanbul’da,
sanayinin etkisiyle go¢ icin cazibe merkezi olmustur. Ik go¢ dalgasiyla gelenler
Hali¢ cevresiyle, sur disindaki sanayi kuruluglarinin c¢evresinde yerlesmistir.
Kagithane ve Zeytinburnu’nda ilk gecekondu mahallelerinin ¢ekirdekleri olusmustur

(Keyder 1993).

Bu yillarda devlet politikalarina egemen olan 0zel girisimcilikle beraber
sanayilesmeye de Onem verilmistir. 1950 yilindan baglayarak Metropoliin
sekillenmesinde Onemli faktor kent icinde ve {iilke boyutlarinda karayolu
tasimaciligina agirlik veren politikalardir. Bu olgu 1960 ve 1970’11 yillarda Metropol
icinde atolyelerden orta biiyiiklikkte sanayiye gecis siirecinde giiclenerek

siiregelmistir (Kaptan 1988).

1950’lerde benimsenen politikalarin cercevesinde altyapr ve sanayi yatinmlarinda
artis gozlemlenmektedir. Sanayilesme ile kirdan kente gd¢ olgusu meydana gelmeye
baslamis ve bunun sonucu olarak kentlerde hizli niifus artis1 yasanmustir. istanbul da
sanayilesmenin ticaretle beraber hizla gelistigi ve niifusunun giderek arttig1 bir kent
olarak gelisme gostermis ve alan smirlar1 genislemistir. 1950’lerden sonra artan go¢

sanayi i¢in ucuz ig giicli imkan1 yaratmisgtir.
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Sekil 3.9 Aksaray’dan bir goriiniim

Kaynak: http://www.azizistanbul.com.

Bu donemde kentsel yerlesme merkezden 30km yaricapli bir alan i¢inde uzanmakta
ve Bakirkoy-Kiiciikgcekmece ile Kartal-Tuzla arasindaki alam1 kapsamaktadir. Sisli,
Aksaray, Besiktas, Kadikoy ilceleri MIA min bir uzantis1 haline gelmistir. Mevcut
merkez i¢inde, Eminonii ve Karakoy’deki konutlar isyerine doniismeye baglamistir.
1950’lerde Beyazit, Eminonii, Zeytinburnu, Eyiip, Kartal, Kagithane, Bomonti ve
Hali¢ cevresinde yerlesen sanayi 1960’larda kapasite ve say1 olarak artmis, Bakirkdy

ve Gaziosmanpasa bolgelerinde yeni sanayi alanlar1 ortaya ¢ikmistir (Yiizer 1996).

1950 yillarindan itibaren teknolojinin de gelismesiyle beraber kente hizli bir sekilde
otomobil girmeye baslamasi ile karayolu ulasimina 6nem verilmistir. Bununla
beraber yapilan imar operasyonlariyla kent i¢i ulastm motorlu araglara

dayandirilmisgtir.
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Sekil 3.10 Galata Kopriisii

Kaynak: http://www.azizistanbul.com

1960’lara dogru kent icinde Belediye denetiminde yogunlagsma artarken, cevrede de
gecekondu halkalar ¢ogalmakta ve i¢ halkalarda yogunluk artig1 goriilmektedir. 1960
yillarina kadar yabanci uzmanlarin Onerilerine uyularak kentte biiyiik caddeler

acilmis, imar faaliyetleri hizlandirilmistir (Keskin 2007).
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Sekil 3.11 1950’li Yillardan Sonra istanbul’da Konut Alanlar1 ve Ulasim

Baglantilarinin Gelisimi

| |
| 4
| ]
| |
|

1960’11 yillarda Istanbul’un hizla biiyiime siirecine girmesiyle birlikte, Tarihi
Yarimada’da Eminénii, Fatih ilceleri ile Beyoglu'nda gelisen MIA fonksiyonlar
zaman i¢inde ana ulagim akslar1 boyunca kuzeye dogru Sisli ve Besiktas ilcelerinde
gelisme gostermistir. Sehrin dogu yakasinda ise 1960’11 yillarda Uskiidar ve Kadikoy
ilcelerinde ikinci derecede merkez fonksiyonlar: ana ulagim akslar1 boyunca doguya
dogru gelismeyi siirdiirmektedir. Sehrin niifus¢a artmasi, alanca biiyiimesi ve buna
paralel olarak ulagim sisteminin gelisememesi, sehir merkezine ulasilabilirligi trafik
tikaniklig1 nedeniyle zorlagtirmistir. Cevre yollarinin yapilmasi yeni biiro ve igyerleri
icin daha ucuz ve modern biirolarin insasina imkan saglamistir. Boylece sehir
merkezi tarihsel gelisme siirecindeki cekiciligini kismen kaybetmis ve merkezden

disa dogru gelisme kacinilmaz olmustur (Keskin 2007).

Avrupa ve Anadolu konut ve isyeri dagiliminin olmamasi bogazda da motorlu arag
talebini hizla yiikseltmeye baslamis ve arabali vapur artis1 oldugu gibi 1. Bogaz
Kopriisii caligmalarina da baglanmistir. 1961-1966 yillar1 arasinda tramvaylar
sOkiiliip yerini motorlu arag¢ yollarina birakmasi kentin 6zellikle Avrupa yakasinda
karayolu ag1 etrafinda gelistigi ve yaya ve su kentin kimligini kaybetmeye
basladiginin gostergesi olmustur. Bununla birlikte kentte bulvarlarin olustugu
goriilmekte olup bu donemde agilan Sirkeci’yi Bakirkoy’e baglayan Kenedy Caddesi

onemli bir giizergah olmustur.
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Sekil 3.12 Kenedy Caddesi Giizergahi

1948 yilindan itibaren otobiis alinmamas1 minibiislerin kente girmis olup merkezi is
alanlarim gecekondu semtlerine baglamistir. Motorlu tasitlarin artmasi ile trafik

sorunu kath kavsak c¢oziimleri (Karakdy alt gecidi, Unkapani’nda yapilan yonca

kavsak) ile ¢oziimlenmeye caligilmistir.

Kaynak: http://www.azizistanbul.com

Demiryolu ulasiminda Sirkeci- Halkali banliyd hattinin (1956) ve Haydarpasa-Gebze
hattinin  (1969) elektrifikasyonu ve sinyalizasyonu yapilarak tekrar isletilmeye
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baslanmasi, Halkali’dan Gebze’yi yani kentin iki ug¢ noktalarimin baglantisinin

olusturulmaya c¢alisildiginin bir gostergesi olmustur.

Biitiin bu olusumlar ile kentin yag lekesi seklinde yayilmaya basladigi ve 6zellikle
1965 yillarinda bosluklarin yagilastigi goriilmektedir. Bu donemde sanayi kent digina
taginma siirecine girmistir. Kent merkezindeki arsa fiyatlarinin artist bunun en biiyiik
sebeplerindendir. Kent Marmara kiyis1 boyunca dogrusal, i¢ kesimlerinde kara
yoniinde batida Yesilkdy, kuzeyde Levent, doguda Bostanci’ya kadar uzanmistir.
Kentin sudan uzaklasip karaya yoneldigi su kentinden kara kentini kimligini aldig1

goriilmektedir.

1970’lerde Istanbul biiyiik bir niifus yigilmasimn etkisiyle, konut ve ulasim gibi
temel altyapr gereksinmelerinde biiyiik boyutlara varan sorunlarla karsilagilmis olup,
dogu yakasinda Tuzla ve Gebze, bati yakasinda Biiyilkcekmece’ye dogru gelisme
egilimleri baglamistir. 1973’de degisen yasal gerceve ve ardindan ¢ikarilan aflarla

planlama ilkeleri ve yogunluklar korunamamustir.

Sekil 3.14 1970’li Yillarda istanbul Metropoliiniin Gelisimi

1970’lerden sonra ulasim sistemi iilke diizeyinde alinan kararlarla degismektedir. Bu
tarihe kadar toplu tasimayla coziilemeyen ulagim sorununa bu kez 6zel otomobilin

cikardig1 sorunlar eklenmistir. Kent icinde 6zel otomobil sayisinin kisa zamanda
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cogalmasi trafik tikaniklig1 ve otopark sorununu ortaya ¢ikarmis ve otomobilin neden

oldugu mekansal yayilma istanbul’da da baglamistir.

Istanbul sehrinin, mevcut trafik problemlerine yardimci olmak ve gelecekteki
gelismesini diizenlemek amaciyla once karayolu ulasimi ihtiyacinin karsilanmasi
gerekliligi ortaya ¢cikmistir. Karayolu ulagiminin gelismesi kentte ¢evre yollarinin
olusumuna neden olmus ve iki yakayi birbirine baglayacak kopriiniin de olusumunu
tetiklemistir. 1973 yilinda 1. Bogaz Kopriisii yapilmis ve iki yaka karayolu ile

birbirine baglanmstir.

Sekil 3.15 1973 yilinda 1. Bogaz Kopriisii’niin hizmete acilis1

Kaynak: http://www.azizistanbul.com

Bu yila kadar denizyoluyla merkezi kente baglanan Anadolu yakas1 koprii yapimiyla
erisilebilirligini arttirmis ve bu yakinlasma Kadikoy-Kartal bolgesinin olaganiistii
yogunlagmasiyla sonuclanmistir. Bogaz kopriisii ve cevre yollarinin ikinci biiyiik
etkisi Bogazici’'nde olmustur. 1973 yilina kadar kentin ana yogunluk ekseni tarihi

yarimadadan gecerken cevrede acilan ekspres yollar yogunlugu kuzeye tasimis, acik
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ve yesil alanlarda arazi degerleri artmistir. Yollarin olusturdugu bu rant artiglart paha
bicilmez tarihsel ve dogal giizelliklerin yok olmasina neden olmustur (Kilingaslan

1981).

Kisacasi; Bogaz Kopriisii ile kent Koprii’niin iki basinda yer secmeye baslayan
merkez islevlerinin cevresinde ve kuzeye dogru yonelmis, boylelikle Bogazici’nin
yesille biitiinlesen mimari giizelliklerinin bozulmasi siireci baglamistir (Mecidiyekoy-

Maslak, Baglarbasi- Camlica hattini tahrip etmistir).

Sekil 3.16 1. Bogaz Kopriisii

Kaynak: http://www.azizistanbul.com

Otomobil iiretiminin baglamasi kentte motorlu tagitlarin sayisini arttirmasi nedeni ile;
sehrin transit tasimacilik islevini giigclendirmek amaciyla yapilan 1. Bogaz Kopriisii
ve ona bagl cevre yollar kisa zamanda kent i¢i ulagimin omurgasi haline gelmis ve
erisilebilirligin artmas1 Kadikoy- Kartal bolgesinde yogunlasmaya neden olmustur

(Kilicaslan 1981).
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1. Bogaz Kopriisii’niin gegislerinin 6zel araca kaydirilmasi etki yaratmis ve arabali

vapur sayisini azaltmis, rayl sisteminde gelismemesine neden olmustur.

1970’lerde hiz kazanan bir baska olgu da sehrin iki yakasi boyunca Marmara
kiyilarinda ortaya ¢ikan ikinci konut sahipliligi olmustur. Batida Yesilkdy, kuzeyde
Sariyer ve Biiyiikdere, doguda Suadiye, Bostanci ve Adalar yazlik alanlarim
olustururken, bu yillarda, batida Kumburgaz ve Silivri, doguda Dragos ve
Bayramoglu ile Yalova ve Cinarcik’a uzanan alanlar; yazlik konut, site, motel ve

cesitli dinlenme tesisleriyle dolmustur (Inal 2002).

Cumbhuriyetin ilanindan sonra kent biitiiniine iligkin bircok plan hazirlanmis ve
planlama fikri ©nem kazanmis ancak 1950’li yillarda artan hizli go¢ ve

gecekondulagma nedeniyle tiim planlama calismalar1 bu siirecin gerisinde kalmistir.

1965 yilinda Istanbul’un tamamu igin bir plan yapilmasi fikri olusmus ve Istanbul
Plani igin; Imar ve Iskan Bakanh@ tarafindan Istanbul Nazim Plan biirosu
kurulmustur. Bu biiroda ¢ok yonlii bilgi caligmalarina paralel olarak, Istanbul
metropoliteninin , batida Silivri ile doguda Gebze ilgeleri arasinda 100km. uzunlukta
ve kuzeyde Karadeniz’e uzanan bir alan oldugu tespit edilmis ve bu metropoliten
alan sinir1 onanmistir (1mar Iskan Bakanligi, 1973). Nazim Plan Biirosu, 1/25000

Olcekli calismalarini 1973 yilinda tamamlamis ancak hazirlanan plan onanamamaistir.

Kisaca; Bu doénemde Istanbul yag lekesi gibi bosluksuz biiyiiyerek ceperlere dogru
yayilan bir bicime doniismiistiir ve duyarsiz biiyliyen bir sanayi kenti olmustur.
Kentin ceperlerinde yer se¢en sanayi siirekli konut yerlesmeleri ve uzmanlasmis alt
yerlesmeleri yaratamamis ve yogunlasan kentin cevresinde sanayi tesisleri ve
yasadist konutlar olusmustur. Kentin gelismesi 2. bir koprii ihtiyaci oldugunu

diisiindiiriip 2. koprii calismalart baglamistir.
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3.3.4. 1980’den Giiniimiize Kent Merkezi

1980’1i yillar diinyada teknolojinin ve dolayisiyla ulagim, iletisim olanaklarinin hizla
gelistigi, ¢ok uluslu sirketlerin giderek arttigi, sermaye dolagiminin hizlandigi,
kisaca; para ve teknolojinin tiim diinyay1r dolasabildigi kiiresellesme siirecinin

yasandigi1 donemlerdir.

Tiirkiye’de ve Istanbul’da ise; 1980 sonras diinyadaki bu gelismelere paralel olarak
liberal diisiincelerin hakim oldugu yeni hiikiimetin kurulmasi, yerel yonetimlerde de
liberal politikalarin izlemesine neden olmus ve bu donem, kentin hizla kimlik
degistirdigi bir siireci baglatmistir. Niifus hizla artmaya devam etmis ve kentin

cevresi konut alanlari ile dolarken alansal yayilma da hizlanmistir.

Istanbul 1970’lere kadar tek merkezli sehir 6zelligini korumus fakat 1980’lerden
sonra giderek cok merkezli bir sehirsel gelisme 6zelligi gostermistir. Istanbul’un tek
merkezli yapidan ¢cok merkezli yapiya dogru gegisi ile niifus ve isgiicii alt merkezlere

dogru yayilmaya baglamistir.

Sekil 3.17 Sisli — Mecidiyekoy — Maslak aksi, giindiiz goriiniimii

Istanbul’un konut alanlarinin alabildigine gelismesinin yam sira, ticaret merkezi bir
yandan gelisme akslar boyunca yogunlasirken diger yandan, sehir modern ticaret
organizasyonlarinin ve yeni teknolojilerinin ihtiyacina cevap verecek sekilde yapisal
degisime ugramistir. Tarihi sehir merkezi, gerek yapisal eskime gerekse sehrin

biiylimesi sonucunda tarihi yol dokusunun artan trafigine cevap verememesi
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nedeniyle bosalirken, Sisli- Mecidiyekdy- Maslak aks1 boyunca yapilan modern biiro

binalar1 yeni merkezi olugturmaya baglamistir (Keskin 2007).

Sekil 3.18 Sisli — Mecidiyekoy — Maslak aksi, gece goriiniimii

1980’11 yillar diinyada teknolojinin ve dolayisiyla ulasim, iletisim olanaklarinin hizla
gelistigi, cok uluslu sirketlerin giderek arttigi, sermaye dolagiminin hizlandigi,
kisaca; para ve teknolojinin tiim diinyayr dolasabildigi kiiresellesme siirecinin

yasandigi donemlerdir.

Tiirkiye’de ve Istanbul’da ise; 1980 sonrasi diinyadaki bu gelismelere paralel olarak
liberal diisiincelerin hakim oldugu yeni hiikiimetin kurulmasi, yerel yonetimlerde de
liberal politikalarin izlemesine neden olmus ve bu donem, kentin hizla kimlik
degistirdigi bir siireci baglatmistir. Sanayi sektoriiniin 6nemi 6nceki donemlere gore
azalirken, hizmet ve ingaat sektoriiniin 6neminin arttigt gézlenmektedir. Niifus ise
hizla artmaya devam etmis ve kentin ¢evresi konut alanlari ile dolarken alansal

yayillma da hizlanmustir.

Kompleks is orgiitlerinin artmasi, biiyiik girisimlerin dogmasi ve orta girisimlerin
sayilarinin cogalmasi ile pek c¢ok insan aymi hizmet birimi icinde birbirini
tamamlayan islerde ayni mekanda calisir olmuslardir. Bu kisiler isyerlerine aym
erisebilirlik konumunda olan konut alanlar1 ve konut tiirleri olusturmuslardir. Ancak

Istanbul’un tek evli eski sokaklarinin genisligi degistirilmeden gelen bu yi1gilma, eski
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semtleri bogmus, yeni semtler, yol-su-elektrik gibi altyapi olmadigindan disa dogru

yayillamamis, kentin yakin ¢evresinde inanilmaz sikisiklikta yigilmalara yol agmstir.

Sekil 3.19 istanbul Metropoliten Alam Sanayi + Konut Biiyiime Modeli

W PTARCA CAHA R LR A A A
B segilevmt habrtitl st raid wen

(1] GLAwa) sower pedEas: ssnse [ :AHIIJJI L
Wit ¢ ity Gomir

':IT PLANSIZ s VASADNG] KOMUT  GELIGME H RARATLL DOOATLGY
AL-\M Pigpemy ity
wilorilel developrran wass wihoul pemil

Sehrin icindeki biitiin apartmanlasma ve yigilmaya ragmen gelisen orta ve iist-orta
tabakalar gene de sehrin yogun yerlesme hudutlarini asmis ve her metropoliten kent
gibi Istanbul da kendi alt-kentlerini yaratmistir. Once buharli gemi ve demiryolu
giizergahi iizerinde sehrin merkezinde calisip gece evine donen kimselerin oturdugu
orta ve ist-orta banliydler ortaya cikmistir (Suadiye, Erenkdy yada Emirgan,
Yenikoy, YesilkOy). Sonralart sehrin disina kacan sanayinin etrafindaki konut
alanlart ile sanayi banliydleri olusmustur (Pasabahce, Alibeykdy, Mahmutbey yoresi)
(Kiray 1998).

Bu gelismeleri diizenlemek amaciyla; 1973 yilinda tamamlanmis ancak onanamamis
olan Nazim Imar Plani, 1979 yilinda; yapilan tiim bu calismalardan faydalanilarak,
koprii ve cevre yollariyla ortaya ¢ikan yeni yapilasma alanlarinin da plan disiplini
altina alindig1, 1/50000 6lcekli istanbul Metropoliten Alan Plan1 hazirlanmustir (Inal
2002).
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Istanbul Nazim Plan Biirosunun 15 yillik caligmalari sonucunda biironun uzman kent
plancilar1 ve kent planlamasi ile ilgili diger uzmanlar tarafindan, imar ve iskan
Bakanlig1 Planlama ve Imar Genel Miidiirliigii Yiiksek Kurulu iiyelerinin de katilimi
ile 1/50.000 olgekli 29.7.1980 onanli Istanbul Metropoliten Alan Nazim Plam,
Istanbul metropoliiniin ilk kapsamli plam1 olarak Imar ve Iskan Bakanliginca

onaylanarak yiirtirliige girmistir.

Bu plan calismalar siirecinde oncelikle “kentin jeopolitik konumu, Marmara Bolgesi
ile sosyo-ekonomik biitiinlesme ve etkilesimi gdz Oniine alinarak yaptigi ¢alismalar
sonucunda, Istanbul Metropoliteninin, batida Silivri ile doguda Gebze ilceleri
arasinda 100 km. uzunlukta ve kuzeyde Karadeniz’e uzanan bir alan olarak tespiti
yapilmis ve smirlar1 metropoliten alan sinir1 olarak onaylanmustir.” (IMANP Raporu

1980).

1/50.000 6lgekli Istanbul Metropoliten Alan Nazim Planin 1995 yili projeksiyon
niifusuna gore hazirlandig belirtilmekte olup, 1995 yili i¢in niifusun alt limiti 6,7

milyon iist limiti 9,2 milyon, projeksiyon niifus ise 7,1 milyon’dur.

Planiin amaci; “Metropoliten Istanbul’un iilke ve diinyaca bilinen 6z degerlerini
yitirmeden uluslar aras1 diizeydeki 6neminin iilke yararina artirilmasi bu arada, iilke
kalkinmasina uyumlu olarak, metropoliin biiyiime ve gelismesinde gerekli fonksiyon

ve hizmetlerin yaratilmasidir” biciminde ifade edilmistir.

Sekil 3.20 1/50.000 Olcekli 29.7.1980 Onanh istanbul Metropoliten
Alan Nazim Plam
ISTANBUL METROPOLITAN ALAN NAZIM PLANI

PLAN OZEL ISARETLER (GLGEK 1/50.000)

Kaynak: IMANP Raporu 1980
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1980 IMANIP’mnin birinci hedefi ise “Istanbul Metropoliteni ile Marmara Bolgesi
gelismesinin iilkenin kalkinma diizeni iginde biitiinlesmesidir.” Bunun politikalar
ise; “Kamu organizasyonu ile bolgesel desantralizasyonun saglanmasi, kentsel
kademelesmenin yonlendirilmesi ve kentsel sistemlerin olusturulmasi ile mevcut
egilimlere karsin, kirsal ve dogal dengenin korunmasi” ve “kentlesme egilimlerinin
diizenleyici 6nlemlerle dengelenmesi” olarak ifade edilmektedir. Ancak, bu hedefe
nasil ulagilacagi bu politikalarin araclarinin neler oldugu programi vb. baska hicbir

yaklasim ve agiklama yer almamaktadir. (IMANP Raporu 1980).

Istanbul metropoliten alaninmn iilke ve diinyaca bilinen 6zdegerlerini miimkiin
oldugunca korumak ve degerlendirmek suretiyle, ulusal ve uluslararasi diizeydeki
oneminin iilke yararina artirilmast ve metropolitenin iilke kalkinmasina uyumlu
bilytime ve gelismesinde gerekli fonksiyon ve hizmetlerin elde edilmesine yonelik
planlamada, gelismeye paralele olarak mevcut egilimlerin yonlendirilmesi ilkesi

kabul edilmistir.

3.3.4.1. Kent Merkezine iliskin Nazim Plan Uygulama Hiikiimleri;

Nazim Plan ¢aligmalari icinde kentin hizmet sektoriiniin yogunlastigi Merkezi Is
Alam ve alt merkezler konusunda yogun caligsmalar yiiriitiilmiis ve sonuglar
raporlanmis olmakla birlikte, Plan Raporunda 1980 sonrasinda hizla degisen
ekonomi politikalar kapsaminda biiylik doniisiime ugrayan hizmet sektoriine yonelik
herhangi bir acilim yer almamakta olup, bu konudaki bir ctimlelik politikasi,
“Metropoliten hizmetlerin kent biitiiniinde Merkezi i3 Alaninda yogunlastirilmasi ve
kademeli alt merkezlerin gelistirilmesidir.” Plan paftasinda tarihi kent merkezinden
Zincirlikuyu’ya uzanan ve orada smirlanarak Besiktas’a bir kol veren MIA ana

merkez olarak belirlenmistir IMANP Raporu 1980).
Kentin bat1 yakasinda yer alan metropoliten merkez alani; tarihi, kiiltiirel ve fiziksel

acidan farkl karakter gosteren alt bolgelere ayrilmistir. Bu alt bolgelerde bir araya

gelerek Metropoliten Merkezi olusturmustur (IMANP Raporu 1980).

59



Planin uygulama hiikiimlerinde merkezler; “Merkez kademeleri icinde merkezi is
alanm1 Oncelikle planlanacak ve gerekli planlama tamamlanincaya kadar yiiriirlitkteki

imar plam hiikiimleri gegerli olacaktir” (IMANP Raporu, 1980).

“I., 2. ve 3. kademe alt merkezlerin karakteristikleri ve yapilanma kosullar1 1/25.000
Olcekli planlama asamasinda belirlenecek, ancak bu merkezlerden uygulama planlar
yiiriirliikte olanlarda kendi plan kosullar1 gecerli olacaktir” biciminde ifade edilmistir

(IMANP Raporu 1980).

1980 Nazim Planinin genel ilkelerine dahi bagli kalinmadan yapilan yatirimlar parsel
olceginde plana islenmistir. Bu gelismeler dogrultusunda Istanbul ili 1980 ve sonrasi
donem itibariyle hizli bir kentlesme siirecine girmistir. Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii’niin  iizerinde bulundugu TEM otoyolu iilkemizin de taraf oldugu
uluslararast anlagmalar ile olusturulmustur. Bu yol kenti kuzeyden cevreleyecek
kusak olarak diisiiniilmiistiir. Ancak kisa siire sonra yerlesmeler bu aksin kuzeyine

sicramigtir.

Istanbul ulagim sistemi acisindan atilan en onemli adim; 1988 yilinda ilk Istanbul
Ulasim Master Plan’nin yapilmasidir. Bu plan kapsaminda ilk defa Istanbul ilinin
trafik talebi modellenmis, uzun donem altyap1 Onerileri ile kisa donem toplu tagima

degerlerine yonelik raporlar olusturulmustur.

Bununla birlikte ayni1 y1l icerisinde 2. Bogaz Kopriisii ve TEM Otoyolu agilmis ve bu
donem icinde, Istanbul’da, yerel ve merkezi yonetim isbirligi ile bircok yatirim
yapilmis, toplu tasim sisteminin gelistirilmesini 6ngdren nazim plana ragmen ozel
otomobil sahipliligine bagli olarak bircok yeni yol acilmis ve Istanbul’un imarina
iliskin bircok projeye imza atilmistir (Dalan Déneminde Besiktag Samatya sahil yolu

baglantis1 kapsaminda Tarlabags1 ve Dolapdere Bulvarlar agilmistir).
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Sekil 3.21 Tarlabas1 Bulvar:

1988 yilinda hizmete giren II. Bogaz Kopriisi'niin kentin kuzeye gelisimi

hizlandirmis ve merkezi is alam1 Ayazaga’ya dogru gelismeye baslamistir.

Bu dénemde Otomobil sahibi olanlarin artmasiyla erisilebilirlik de artmus, 6zellikle
bogaz icinde acgilan yeni yollarla arazi degerlerindeki artis tarihsel ve dogal
giizelliklerin yavag yavas yok olmasina neden olmus, kentsel niifus hizla artmistir.
Niifus oraninin giderek artmasiyla birlikte, denetimsiz kentsel biiyiime, hisseli tapulu
arsalarda kacak yapilagmaya ve gecekondulasmanin giderek artmasina neden

olmustur (Kahraman 1997).

1985 yilinda 3194 sayili yasa ile yiiriirliige giren Bogazici Kanuna iligskin degisiklik
iceren maddeler iptal edilene kadar gecen siire icinde Bogazi¢i yamaclar1 konut ve
konut sistemleri ile dolmus, TEM Otoyolu’nun tamamlanmasina paralel olarak
Baglant1 yollar1 ¢evresinde yeni gecekondu alanlari gelismeye baslamis ve diger

gecekondu alanlarinda da niifus hizla artmaya devam etmistir.

1989°da yerel yonetimin de8isimi sonrasinda; 1980 yilinda onanan Metropoliten
Alan Nazim Plani, Istanbul metropoliten alamindaki niifus ve ekonomik
aktivitelerdeki gelismeler nedeniyle giincelligini yitirmis oldugundan, yeni bir plan
hazirlanmasi1 giindeme gelmis ve kentin gelisiminin bir plana baglanmasi fikri

olusmustur. 1980 yilinda rafa kaldirilan planlama caligmalarina bu donem iginde
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tekrar baslanmis ancak; plansiz gecen yillar nedeniyle Istanbul’'un gelisimi

yonlendirilememistir.

1989 yilinda agilan Aksaray-Esenler metrosu ile kentin batisina dogru yeni plansiz ve
yogun yerlesmelere imkan verilmistir. Bu dénemde de yine en fazla niifus artisi
gecekondu bolgesinde olmustur. MIA niteligindeki ilcelerde ise konutun isyerlerinin

etkisiyle bolgeyi terk etmesinden niifus azalmistir (Keskin 2007).

Sekil 3.22 istanbul

Kaynak: http://galeri.istanbul.com.tr

Yerel yonetim ve merkezi yonetim calismasi bu doneme hakim olmustur. 1991
yilinda iptal edilen bir genelge ile ulasim, havaalani, liman gibi birden fazla
belediyeyi hatta bolgeyi etkileyen ulusal yatirimlara iliskin; merkezi hiikiimete ait
imar yetkisi Istanbul Bogaz gegisleri ve cevre yollar1 sistemlerinin gelismesi, kent
makroformunu bicimlendiren en 6nemli etkendir. Bu dogrultuda Avrupa ve Anadolu
yakas1 farkli gelisme egilimleri gostermistir. Ornegin; Avrupa yakasinda yapilasma,
Marmara Denizi kiyisindan Tem otoyoluna dogru kuzey yoniindeki orman alanlari
ve su havzalarini tehdit edecek sekilde gelisirken; Anadolu yakasinda yapilagsma ise,
E-5 (D100) ile TEM otoyolu arasindaki bosluklari doldurma yoniinde gelismistir.
Giiniimiizde de bu yakadaki yapilagma siireci dogal esiklere ragmen Beykoz ve
Umraniye ilcelerinde baskisin siirdiirmektedir.
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Bu donemde MIA, Karakdy’den Besiktas’a ve Sisli’den Zincirlikuyu’ya dogru
sacaklanarak biiytimiistiir. Sisli ulasim ve topografyasinin elverisli olusu, 2. Bogaz
Kopriisii’niin acgilmasi ile Biiyiikkdere Caddesi boyunca ve Ayazaga’ya uzanan bir
gelismeye sahne olmustur. Sisli, Mecidiyekdy, Zincirlikuyu, Maslak hatti sanayi
temsilcilikleri, mali kurumlar, biiyiik holdingler ve yabanci sirketlerin olusturdugu
hizmet sektorii faaliyetleri yer aldigi bir merkez olmustur. Boylece, Besiktas Maslak
akst ile dogu ve bat1 yakalarinda ES akslar1 hizla biiyiiyen, giderek “yogunlasan” ve

“yayilma” siirecine giren bolgeler olarak kimlik kazanmislardir (Keskin 2007).

Sekil 3.23 Giiniimiiz Gelisim Semasi

Istanbul 1990 sonrast1 donemde, basta sanayi agihkli  olan niifusu
metropolitenlesmenin bir geregi olarak hizmet ve ticaret sektoriinde yogunlasmis ve
bir hizmet kenti olma yoluna girmistir. Sanayinin yerini giderek hizmet sektoriine
biraktigi  Istanbul’da,  yogunluklar1  diisiirmek, olumsuz  yapilagsmay1
sthhilestirebilmek ve kirletici etkilerden kurtulmak icin desantralizasyon sart

olmustur (Kahraman 1997).

1993 yil1 kent makroform semalari, kentin yerlesik alaninin, ana ulagim sistemi ve
cevreyollarinin iizerinde orman alanlar1 ve su havzalar1 yoniinde yayilarak bityiidiigii

gozlenmistir (Aktan, 2006). Bu siire icinde ulasim sistemine bagh olarak degisen
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arazi kullanim ve kent makroformu kiyidan iyice koparilmis, ulasimin giicliikle

kurulabildigi yerlesmeler ortaya ¢ikmaya baslamistir.

1995 yilindan sonra Istanbul’un niifusu 13 milyonu asmus, iist diizey bir plandan
yoksun olarak gelisen metropolde, teknik ve sosyal altyapr sorunlar1 artmistir. 1994
yilinda yapimi tamamlanan Nazim Plan yerel yonetimin de8ismesiyle revize
edilerek, 3030 sayili Yasanin belirledigi sinirlar dahilinde /50.000 6lgekli Istanbul

Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Plan1 onanmustir.

e Metropoliten Bolge: Marmara ve Trakya bolgesinin biitiinii,
e Metropoliten Alan: Tekirdag il siniridan izmit il sinirina kadar,
e Metropoliten Alan Alt Bolge: 3030 sayili yasa ile belirlenmis olan, batida

Avcilar’dan doguda Tuzla’ya kadar uzanan alan, olarak belirlenmistir.

1/50.000 olcekli Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Planin niifus dagilimi
incelendiginde; 2010 yili i¢in Dogu ve Bati Yakasina 2 ayr niifus 6ngoriillmiistiir.
1990 Genel Niifus Sayimi verileri ve 1995 yilinda plan icin yapilan analizler
sonucunda mevcut niifus degeri belirlenmistir. Bu verilere gore; Bati yakasinda
mevcut niifus: 5.800.000 kisi iken ongériilen niifus: 7.800.000’diir. Dogu yakasinda
mevcut niifus: 3.200.000 kisi iken 6ngoriilen niifus: 4.200.000’diir. Toplam niifus
12.000.000 olarak planlanmustir.

Planin dngordiigii sektorel dagilim ele alindiginda %73’liikk oranla hizmetler sektorii
1. Sirada yer almaktadir. Daha sonra %25 sanayi ve %2 tarim sektoriidiir. Bu

dagilimlardan da anlasildig1 gibi hizmet yogun bir kent yaklasimi vardir.

Planinin amaci; “ 2010 yilina kadar olan siirecte Istanbul’un; evrensel diizeyde
tagidig tarihi, kiiltiirel, dogal 6zdegerlerine sahip ¢ikilarak; tarihi kiiltiirel kimligi ile
Ozdes, gecmiste oldugu gibi giiniimiizde de bir diinya kenti statiisii kazandirmak
tizere; iilke ve bolge kalkinmasi ile uyumlu biiyimesi ve gelismesi saglanirken;
diinyadaki ekonomik gelisme siirecinde diinya metropoller kademelenmesi iginde
yerini alarak; diinya ve bolge iilkelerinin (Ortadogu, Balkanlar, Avrupa ve Islam

Ulkeleri) ekonomik yapilari ile biitiinlesen, bolgesel firsatlar1 iyi kullanan ve bu
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yapilanmada Oncii rol iistlenen tarih, kiiltiir, bilim, sanat, siyaset, ticaret, hizmet,
agirlikli bir metropoliten kent olarak koruma ve gelisme dengesinin kurulmasidir”

biciminde ifade edilmistir.
Plana merkez fonksiyonu acisindan bakildiginda; miimkiin oldugunca kendi kendine
yeter dinamige sahip, M.I.A.’ya bagimliliklar1 azaltilmis yeni kentsel alt merkezler

ve gelisme alanlar1 6nerilmektedir.

Sekil 3.24 1/50.000 6lcekli istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Plam

ISTANBUL METROPOLITEN ALAN ALT BOLGE NAZIM PLANI

ISTANBUL BOYUKSEHIR BELEDIVEST
R PLANLAMA MODURLUGD
TARAFINDAN HAZIRLANMISTIR.
(MART, 1995)

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Kentin bat1 yakasinda yer alan metropoliten merkez alan; tarihi, kiiltiirel ve fiziksel
acidan farkli karakter gosteren alt bolgelere ayrilmistir. Bu alt bolgelerde bir araya

gelerek Metropoliten Merkezi olusturmustur. Metropoliten Merkezi Olusturan

Alt Bolgeler ve 1$levleri;

1. Tarihi Eminénii Bolgesi a Tarihi ticaret, hizmet ve turizm alanlari
2. Tarihi Beyoglu Bolgesi a Tarihi ticaret, hizmet ve turizm alanlar
3. Sisli-Besiktas U¢ Bolgesi asmhilestirilecek ticaret alanlar1

4. Levent-Maslak Aksi ﬁ Sihhilestirilecek ticaret alanlar1

5. Topkapi-Maltepe, Topgular, Bayrampasa Sanayi Alanlari g Sanayi

doniisiimlii hizmet alanlari, olarak belirlenmistir.
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Kent Merkezine iliskin Nazim Plan Uygulama Hiikiimleri;

Alt Merkezler

Bu merkezlerde, alt 6lcekli planlar hazirlanirken merkezler kademelenmesi iginde
yer aldig1 diizeyde 6zellesmis, ihtisaslagmus, ticaret, hizmet ve idari fonksiyonlar ile
yeterli nitelikte ve gereklilikte teknik ve sosyal altyap: getirilecektir IMANP Raporu
1995).

I Derece Merkezler
Bu merkezler hinterlandlarn icindeki yerlesme bolgelerinin ticaret-hizmet
ihtiyaclarimi  karsilayacak nitelikte Ozellesmis, ihtisaslagsmig, ticaret, hizmet
fonksiyonlari ile Merkezi Is Alam ve cevre merkezler ile iletisimi kuvvetli, Merkezi
Is Alani‘na gore daha kiiciik firmalar ve biiro faaliyetlerinin (yonetim-kontrol-
koordinasyon, finans kuruluslarinin ) yer aldign yiiksek nitelikli merkezlerdir

(IMANP Raporu 1995).

Mevcut Merkezler
Dogu Yakasinda hinterland1 (etki alani) dogu yakasinin tamami olan Kadikdy; Bati
Yakasinda hinterland1 bat1 yakasinmin yerlesik alan1 olan ve Biiyiikcekmece ¢evresine
kadar uzanan Bakirkdy; Metropoliten Merkez Alam iizerindeki baskiy1 azaltacak ve
ona hizmet fonksiyonlar1 agisindan destek saglayacak olan 1. derece alt merkezler

olarak planlanmistir IMANP Raporu 1995).

Kanat Cekim Merkezleri (K.C.M.)
Kentin lineer formunu destekleyecek nitelikte Dogu ve Bati Yakalarmnin ug
noktalarinda (kanatlarda); Dogu‘da  Gebze, Bati’da Ortakdy-Kavakli’da, kent
merkezinden niifusun desantralizasyonunu saglayacak ve niifusa hizmet vermek

iizere planda ongoriilen 1. derecede Alt Merkezlerdir IMANP Raporu 1995).

1I. Derece Merkezler
Bu merkezler,1.derece merkezlerden daha dar olan hinterlandlar1 (etki alanlari)

icindeki yerlesme bolgelerinin ticaret-hizmet ihtiyaclarimi karsilayacak nitelikte
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ozellesmis, ihtisaslagmus ticaret, hizmet fonksiyonlar ile Metropoliten Merkez Alani
ve ¢evre merkezler ile iletisim kurabilen daha kiiciik firmalarin, biiro faaliyetlerinin
ve finans kuruluslarmin yer aldig1 nitelikli merkezlerdir. Dogu yakasinda Uskiidar,

Kartal; Bat1 yakasinda, Avcilar, 2. derece merkezler olarak planlanmastir.

Bu merkezlerden Uskiidar tarihi merkezi; tarihsel siirec i¢inde olusan kiiltiirel kimligi
ve fiziksel dokusu ile korunarak cagdas kent yasamina katilirken; tarihi kent
merkezleri ve yapilari, siliiet ve peyzaj degerleri alt dlgekli planlarda arastirilarak

degerlendirilecektir IMANP Raporu 1995).

III.  Derece Merkezler
Bu merkezler kendi ilceleri ve hinterlandlar (etki alanlar1) icindeki komsu ilgelerde
yerlesen niifusun ticaret ve hizmet ihtiyaclarin1 karsilayacak nitelikte ticaret ve
hizmet fonksiyonlarn ile kiiciik Olcekte biirolarin ve kuruluglarin yer aldigi

merkezlerdir.

Dogu yakasinda Umraniye, Maltepe, Pendik ve bat1 yakasinda Biiyiikgekmece,
Bagcilar 3. derece merkezler olarak planlanmistir IMANP Raporu 1995)

Toptan Ticaret Alanlari
Bu bolgede yerlesen toptan ticaret, kentsel hizmet alanlar biitiinliigii iginde,
Metropoliten Alan Alt Bolge ve iilke diizeyinde i¢ ticaret hacmine hizmet edecektir

(IMANP Raporu 1995)

Sanayiden Hizmete Doniistiiriilecek Alanlar
Nazim planda gosterilen Maltepe, Kartal ve Pendik’teki sanayi alanlari, alt planlarda
tesbit edilecek siire¢ ve program dahilinde Metropoliten Alan Alt Bolge disina
desantralize edilerek, yerine hizmet ve ticaret fonksiyonlar ile kirletici olmayan,
yiiksek teknoloji kullanan hizmet agirlikli sanayi gelistirilecek alanlardir (IMANP
Raporu 1995)
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Hizmet Alanlar
Bu alanlar, E5 iizerinde batida Diinya Ticaret Merkezi-Sirinevler ile doguda
Goztepe-Bostanc1 kavsagr arasindaki akslaridir. Bu alanlar, biiro hizmetlerinin
agirlik kazandigi, kismen yonetim ve ticaret fonksiyonlarinin yer aldigi alanlardir

(IMANP Raporu 1995)

1995 yilinda onanmis olan 1/50000 olcekli plan, bu oOlcekte bir planin onama
yetkisinin Biiyliksehir Belediyesinde olmamasi nedeniyle planin yiiriitmesi

durdurulmustur.

Sekil 3.25 istanbul’un Gece Goriiniimii

Oysaki 1995 yilinda onaylanan 1/ 50.000 6lcekli Istanbul Metropoliten Alani Alt
bolge Nazim Imar Plani’'nda Istanbul’un dogu-bati yoniinde lineer bir gelisim
siirdiirmesi, doguda Gebze, batida ise Ortakdy - Kavakli’da 1.derece kanat cekim

merkezleri olusturulmasi 6ngoriilmiistiir.

Plan kararlarina gore merkezdeki yigilma onlemek istenirken, her iki yakada da,
kentin kuzeyi mevzi planlarla yapilasmaya acilmis, metropoliin son kalan yesil
alanlart da tahrip edilmis, su havzalar1 konutlarla dolmustur. Metro yatirnminin bir
boliimii tamamlanmuis, is merkezi ve biiro binalar1 Levent- Maslak hattinda hizla

gelismeye devam etmistir. Gelisen is merkezlerine paralel olarak, kentin kuzeyinde,
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ist gelir grubuna hitap eden konut alanlan gelismeye baslamis ve sayilar hizla

artmastir.

Sekil 3.26: Levent — Maslak Aks1

Uydukent projeleri ile ise heniiz altyapisi tamamlanmamis alanlarda yiiksek
yapilanma ve yogunluklara neden olmustur. Bu durum beraberinde yiiksek ranti

tesvik eden spekiilasyonlar1 ve buna bagh uygulamalar ortaya ¢ikarmistir.

Istanbul Ulasim Ana Plam ise, 1995 yilinda hazirlanan 1/50.000 6lcekli Istanbul
Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Planinin ulasim tarafinin irdelenmesi ve bu
planla ongoriilen arazi kullanim yapisina uygun ulasim ilke, politika ve kararlarinin
belirlenmesi amaciyla Istanbul Teknik Universitesi ve Istanbul Biiyiiksehir

Belediyesi igbirligi ile 1997 yilinda hazirlanmistir.

Calisma ile; 1/50.000 olgekli Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Planinda
hedef yil olarak belirlenen 2010 yilinda Ongoriilen arazi kullanim yapisina bagl
olarak ulasim taleplerinin belirlenebilmesi i¢in stratejik bir yaklagim olusturulmasi,

onerilecek biiyiik ulagim projelerinin kentin ulagim sistemi iizerindeki etkilerinin
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ortaya koyulmasi ve bu projelerin fizibilite etiitlerinde kullanilacak bilgilerin
tiretilmesi, alt olgekli bolgesel imar planlarina ulasim yoniinden yonlendirici bir

yaklagim getirilmesi hedeflenmistir (Yesilirmak, 2011)

Istanbul Ulasim Ana Plani, Istanbul metropoliten alanin tiim ulasim sistemlerini
irdeleyen ve degerlendiren bir ¢calismadir. Calisma kapsaminda, 1995 yili sonunda ve
1996 yili basinda Biiyiiksehir Belediyesince mahalle bazinda konut anketleri

yapilmistir.

1996 yili icinde de Belediyenin cesitli organlar tarafindan mahalle ve planlama
bolgeleri bazinda arazi kullanim, toplu tasima ve yol agina iliskin genis bir bilgi
toplama c¢alismasi gerceklestirilmistir. Kentin ekonomik, demografik ve alansal
olarak biiyiimesine paralel olarak c¢alisma alam1 daha Onceki etiitlere gore
genigletilmis ve calisma yaklasik 154.000 hektarlik bir alam1 kapsayacak sekilde
gerceklestirilmistir. Istanbul’un dogusundaki Gebze ile batisindaki Kavakli caligma
alanina dahil edilmistir. Bu nedenle niifus hedef yil icin 15,4 milyon olarak

ongoriilmiistiir.

Istanbul Ulasim Ana Plam calismasinda 2010 hedef y1li arazi kullamim 6ngoriisii icin
iki farkli gelisim senaryosu iizerinde durulmustur. Bunlardan ilki Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan 1/50.000 6lcekli Istanbul Metropoliten
Alan Alt Bolge Nazim Planinda kentin 2010 yilinda arazi kullanim i¢in getirilen ilke
ve politikalara gore 6ngoriilen gelisme senaryosu, ikincisi ise kentin mevcut gelisme
egilimlerine goére ongoriilen senaryodur [Yesilirmak, 2011].Kisaca, Nazim Plan ile
ongoriilen gelisme senaryosu sonuclarina gére olusacak ulasim yapisina gore oneriler

gelistirilmistir.

1987 yili calismasindan farkli olarak, karayolunun minimum diizeyde gelistirilmesi
benimsenmigstir. Araclara degil insanlara hizmet verecek bir ulagim sistemi
politikasiyla, hizmet kalitesinin gelistirildigi ve tiirler arasinda entegrasyonun
saglandig bir toplu tagimacilik sistemi hedeflenmistir. Calismada tiim ulagim tiirleri
ve sistemleri incelenmis ve saptanan sorunlarin giderilmesine Oneriler getirilmistir.

Sonugta; Istanbul’daki tiim ulastirma sistemleri ile yapilan yolculuklart
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degerlendirmeye alan bir ulasim modeli kullanilarak, 2010 yili i¢in toplu tasima
hatlari, yol iyilestirmeleri ve yeni yol baglantilar1 Onerilerini bazi performans
Olciitlerine gore kargilastirilmali olarak gruplandiran dokuz farkli ulasim sistem
alternatifi gelistirilmistir. Alternatiflerin tamami rayh sistem agirhikli bir kent ici

ulagim sistemi Onermektedir.

Gegen yirmi yillik siiregte Istanbul’da niifus 20 milyonlara ulasmis ve metropoliten
alanin etkisi ve tretim iligkileri batida Tekirdag doguda ise Sakarya’ya kadar
yayillmistir. Ancak Istanbul ilinde ulasim sistemine bagl olarak; 1980 yilindan
itibaren Fatih Sultan Mehmet Kopriisii'nii takip eden siiregte 1990 yili sonrasi
yapilasma yo6n degistirmektedir. Avrupa yakasinda TEM otoyolu boyunca
Biiyiikcekmece yoniinde bir gelisim soz konusu iken, Anadolu yakasinda gelisme

Sabiha Gokc¢en Havalimamn etkisi dogrultusunda Kurtkdy ve cevresinde olugmustur.

Bogaz gecislerini saglayan kopriiler ve ¢evre yollar1 her ne kadar iki yakadaki parcali
yerlesim alanlarim biitiinlestirse de zaman ve mekan acisindan merkezlerin

konumunu da degistirmistir.

1. ve 2.cevreyolu baglant1 yollar1 iizerinde yeni is merkezleriyle M.I.A disinda
Maslak, Biiyiikdere aksi gibi yeni alt merkezler olugsmustur. Bununla birlikte 1990’11
yillarda Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ve ¢evreyollarinin sundugu ulasim olanaklar
ile doguda Gebze sanayi bolgesi; batida tegviklere ragmen uzun siire bos kalan
CerkezkOy Sanayi Bolgesi doyuma ulasmis; hatta Corlu bolgesine desantralize

olmaya baslamstir.

Istanbul’un yillara gére merkez gelisimi incelendiginde ise plan kararlarimin mevcut
egilimi kismen destekledigi goriilsede kentte uygulanan politikalar planlarla
ongoriilen gelisimden daha hizli bir gelisim siirecinin yasanmasina neden olmustur.
Bunun sonucu olarak da kente goc ile gelen niifus carpik ve sagliksiz kent olgusunu

giindeme getirmistir.

Kisacasi; Kent ve merkez gelisimi donem igerisinde incelendiginde kentte uygulanan

politikalar ve planlarin kent makroformunun gelisimini belirledigi goriilmektedir.
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Giiniimiiz siireci mevcut yapisi ele alindiginda ise; mevcut plan kararlann ve kente
iliskin hazirlanan projeler ile kentin ilerki donemlerde gelisiminin nasil ©n

goriildiigiinden asagidaki boliimde bahsedilmeye ¢alisilmistir.

3.3.4.2. Giiniimiiz Plan Kararlari

15.06.2009 onanli 1/100.000 olcekli Istanbul CDP Plam kararlari, Istanbul ilinin
ontimiizdeki 20 yil i¢in gelisiminin nasil yonlendirilecegini ortaya koyan
siirdiiriilebilir yaklasimlar1 icermektedir. Stratejik bir planlama anlayis1 giidiilmiis ve

genis cevrelerin siirece katilimina 6nem verilmistir.

Istanbul Cevre Diizeni Plani; Marmara Bélgesi’nin sorunlarina ve potansiyellerine
gore farklilastirilmis tedbirleri iceren cok merkezli ve dengeli bolgesel gelisme
yaklagimi g6z Oniinde bulundurularak, Trakya ve Kocaeli Cevre Diizeni Planlar ile

biitiinliik arz edecek sekilde hazirlanmistir.

Sekil 3.27 100.000 Olgekli istanbul Cevre Diizeni Plam

1
1/100.000 OLGEKLI
ISTANBUL
GEVRE DUZENI PLANI

r— Hl

Kaynak: 1/100.000 Olgekli Istanbul Il Cevre Diizeni Plani Raporu

Planlama sinir1 batida Corlu, Cerkezkdy ve Marmara Ereglisi, kuzeyde Karadeniz,

giineyde Marmara Denizi ve doguda ise Gebze ilgesi olmak iizere Istanbul ili idari
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sinirlart  cercevesinde tamimlanmistir. Planin temel amaci koruma-korunma ve

kullanma dengesinin saglanacagi yasanabilir bir ¢cevre olusturmaktir. Planin bu temel

amaci saglamaya yonelik gelistirdigi stratejiler de soyle siralanabilir;

10.
11.
12.
13.

14.
15.

16.

Istanbul’un sosyal, ekonomik ve kiiltiirel agidan uyumlu biiyiimesi, biitiinlesmesi
ve gelismesinin saglanmasina yonelik projelerin gelistirilmesiyle Avrupa Birligi
katilim siirecine uyumun saglanmasi,

Ekolojik dengenin korunmasi, siirdiiriilebilir ve afete duyarli kentsel gelisimin
saglanmast;

Koruma-kullanma dengesinin saglanmasina énem verilmesi ve ekolojik agidan
korunacak alanlarin belirlenerek, bu alanlarda kentsel gelismenin yaratacag
baskilarin azaltilmasi,

Sadece Istanbul degil iilke ve bolge olgeginde fayda saglamaya yonelik su
havzalarinin, maden ve sanayi hammadde rezervlerinin korunmasi ve en fazla
yarar ilkesi ile isletilmesi,

Deprem ve diger dogal afet risk faktorlerine bagl olarak makroform ve kentsel
doku analizinin yapilarak gerekli goriildiigii alanlarda tampon bolge olusturacak
plan kullanim kararlarinin gelistirilmesi,

Istanbul’a bir diinya kiiltiir kenti standardinda metropol statiisii kazandirilmast;
Istanbul’un tasidig1 dogal, kiiltiirel ve dogal degerlere sahip cikilmasi,

Turizm sektoriintin gelistirilmesi ve kent ekonomisindeki payinin arttirilmasina
yonelik plan kararlarinin ¢ikarilmasi,

Tarihi yarimada ve Bogazi¢i iizerindeki yapilasma baskisinin azaltilmasi ve

tarihi yarimadanin kirletici trafikten arindirilmast,

Istanbul’'un diinya ve bolge iilkeleri ile ekonomik iliskilerinin gelistirilmesi,
diinya metropolleri arasinda yetkinliginin arttirilmasit ve kiiresel ve bolgesel
merkez olmasi;

Istanbul’un y6netim ve karar mekanizmalarinin biitiinlestigi bir merkez olmast,
Sanayinin iilkesel ve bolgesel desantralizasyonu saglanarak kent ekonomisinde
hizmet sektorii odakli, bilgi ve iletisim teknolojileri ile kiiltiir endiistrileri
dogrultusunda gelisiminin saglanmasi,

Biiyiik ve kirletici sanayi alanlarinin hizmet sektoriine doniismesine yonelik plan

kararlarinin alinmasi,
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17.

18.

19.

20.

21.
22.

23.
24.

25.

26.

27.

28.

Bolge biitiiniinde yurt i¢ci ve yurt dis1 iligkilerin gelistirilmesi ve organize
edilmesi,

Bolgenin yerel potansiyellerinin harekete gecirilmesi,

Istanbul’un cevresi ile sosyo-ekonomik isbirligine girmesi, sosyal, ekonomik ve
mekansal tutarlilik saglama yoOniinde metropoliten Olgekte yeni ¢ekim
merkezlerinin ve kademelenmenin olusturulmasi,

Is-konut arasindaki mesafenin minimuma indirilmesi yoniinde arazi kullanim
dagiliminin dengeli olusturulmasi ve niifus-istihdam dengesinin saglanmast,
Istanbul’da yasam kalitesinin yiikseltilmesi;

Kurumsal, idari ve mali ¢6ziim Onerileri ile mekansal stratejilerin gelistirilmesi,
Merkez alanlarinda gece giindiiz niifusunun dengelenmesi,

Gerekli donatilarin olusturulmasi i¢in gerekli finansmanin saglanmasi,
Uluslararasi diizeyde kent biitiiniinde, spor merkezleri, kiiltiir merkezleri, eglence
ve sergi mekanlari, miizeler ve arsivlerin olusturulmasi,

Plansiz ve sagliksiz yapilagsmis alanlarin sihhilestirilmesi, tasfiyesi, diizenli iskan
alanlarina doniistiiriilmesi gibi uzun vadeli ¢6ziim Onerilerine yonelik finansman
seceneklerinin gelistirilmesi ve geri 6deme programlarinin hazirlanmasi,

Kiiltiirel ve sosyal faaliyetlere iliskin fonksiyonlarin, kent biitiinii icinde yeterli
ve kaliteli hale getirilerek dengelenmesi,

Metropoliten bolge icinde mevcut doku iizerindeki yapilasma baskisinin ortadan
kaldirilmasi,

Toplu tasimaciligin ozellikle de rayli sistemlerin ve deniz tasimaciliginin
etkinlestirilmesi, bu sistemler icerisinde karayolu, demiryolu, denizyolu ve

havayolu sistemlerinin entegrasyonunun kurulmasi amaglanmistir.

1/100.000 olcekli Istanbul Cevre Diizeni Planina iliskin mekéansal kararlar

olusturulurken oncelikli olarak kent makroformu belirlenmistir.

Kent Makroformu; Siirdiiriilebilir kentsel gelisme ilkesi dogrultusunda dogal

esiklerin ihlal edilmemesi dogrultusunda olusturulmustur. Makroform ile merkezi is

alamindan (MIA) sicramali odaklarla dogu ve bat1 eksenlerinde dogrusal bir mekansal

diizenleme ve biiyiime hedeflenmistir (ICDP Raporu 2009).
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Kent makroformunun belirlenmesindeki Oncelikler; kuzeye egilim gosteren kent
gelisimini siirdiiriilebilirlik ilkeleri ¢er¢evesinde kontrol altina almak, mevcut MiA
tizerindeki baskiyr ve Bogaz gecislerindeki trafik yiikiinii hafifletmek ve cok

merkezli bir yapinin olugsmasimi saglamaktir (ICDP Raporu 2009)

Mekansal Gelisme; Istanbul’'un dogu ve bati aksinda ve Marmara denizi boyunca
dogrusal bir yapida ve cevresel siirdiiriilebilirlik ilkeleri dogrultusunda si¢rayarak

gelistirilmesi ve kuzeye dogru gelisimin kontrol altina alimmas1 (ICDP Raporu 2009)

Kentsel Merkezler; istanbul’da yapilan hizmet sektorii analizleri sonucunda,
mevcut hizmet alanlart mevcut yogunlagmalar ve potansiyel hizmet gelisme alanlar
goziinde bulundurarak 20 merkez bolgesi tanimlanmis olup, bu merkez bolgelerinin

12 tanesi Avrupa, 8 tanesi ise Anadolu Yakasi'ndadir (ICDP Raporu 2009)

Yapilan analiz ¢alismalar incelendiginde; Istanbul igin tek-merkezli bir yapidan soz
etmek miimkiin olmadig1 goriilmektedir. Hizmet faaliyetlerinin yogunlasma ve
dagilma oriintiileri bakildiginda, Avrupa Yakasi ve Anadolu Yakasi iki farkli merkez

cekirdegine sahip, iki ayr kent gibi iglemektedir.

Avrupa Yakasi, hizmet faaliyetlerinin biiyiik bir kismin1 kapsamaktadir. Bu yakada,
hizmet faaliyetleri mekansal orgiitlenmesinin en Onemli alt-par¢ast Beyoglu-Sisli
ilgelerinde yer alan {iretici hizmet faaliyetleri yogunlagsma alanidir. Anadolu
Yakast’nin merkez ¢ekirdegi ise Kadikoy ilcesi siirlar icerisinde yer almaktadir.
Ancak bu merkez ¢ekirdegi, Beyoglu ve Sisli ilgelerinde bulunan iiretici hizmetler
yogunlagsma alanimin dortte-biri diizeyindedir. Bu 6zelligi ile ikinci bir merkezi is

alan1 olmaktan ¢ok, uzmanlagmis alt-merkez niteligine sahiptir (ICDP Raporu 2009).

Bu merkez cekirdek alanlari, sinirlar1 net olarak tanimlanabilecek alanlar degildir.
Bir baska deyisle, iiretici hizmet faaliyetleri Avrupa yakasinda bati yOniinde ve
Anadolu Yakasi’nda dogu yoniinde sagaklanma ve dagilma egilimi icerisindedir. Bu
sacaklanma ve dagilma cercevesinde, Avrupa Yakasi’nda Bakirkdy ve Bagcilar,
potansiyel iiretici hizmet yogunlagsma alanlar1 olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Anadolu

Yakasi’nda ise sacaklanma, daha dagmik bir bicimde gerceklesmekte, merkez
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cekirdegi disinda onemli bir iiretici hizmet faaliyeti kiimesi gozlemlenmemektedir.
Ancak, Umraniye, Maltepe, Kartal, Pendik, Beykoz ilcelerinde kiigiik 6lcekli iiretici
hizmet yogunlasmalar1 gbzlemlenmektedir (ICDP Raporu 2009).

1/100.000 olcekli planin ana hatlar1 ile ele alindi§inda; Planda merkezi is alaninin
kuzeye Maslak aksma kaydirildigi ve tarihi yarimadanin {izerindeki yiikiin

kaldirilmasinin amaglandig1 goriilmektedir.

3.3.4.2.1. Merkeze iliskin plan kararlar

Istanbul’un kiiresel ve bolgesel merkez kimliginin sahip oldugu potansiyeller ve
siirdiiriilebilir  kentlesme cercevesinde giiclendirilmesi hedefi dogrultusunda,
MIiA’nin ve alt merkezlerin kademelenme hiyerarsisindeki yerini ve gelisme

yonlerini belirlemek planin 6ncelikleri arasindadir (ICDP Raporu 2009).

Sekil 3.28 Cevre Diizeni Plani’nda Merkezler Yapisi ve Kademelenmesi

II\;i' ) Mia VE BUTUNLESME
\5 BOLGESI

GELENEKSEL
MERKEZ
TICARET, TURIZM, /
KOLTUR VE KONUT
ALANI }
. BIRINGI DERECE |
MERKEZ " =/
iKINCi DERECE/
MERKEZ ¢

ALT MERKEZ
ALANLAR!

>

Kaynak: 1/100.000 Olgekli Istanbul Il Cevre Diizeni Plani Raporu
Istanbul’da cok merkezli dogrusal bir makroform 6nerisi kapsaminda, kademeli bir

alt merkez sistemine gidilmesinin merkez iizerindeki mevcut baskiy1r azaltacagi

ongoriilmektedir (ICDP Raporu 2009).
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Makroformu belirleyen cok merkezli kentsel gelisme dogrultusunda, MIA nin batiya
yonlendirilmesi ve iki yakada rayl sistemlere entegre olmus onerilen merkez alanlar
ile kent icinde alt kademe merkezlerin olusturulmasi; niifusun dengeli dagilimu,
siirdiiriilebilirlik ve sanayinin desantralizasyonu gibi farkli sorunlara ¢6ziim

olanaklar1 sunan biitiinciil politikalardir (ICDP Raporu 2009).

Kentin dogrusal ve alt bolgeler halinde olusacak makroformunu destekleyecek
nitelikte; Anadolu Yakasi’nda Kartal ve Kurtkdy’de olusmaya baslamis merkezlerin
gelistirilmesinin yam1 sira, Avrupa Yakasi’nda Silivri’de ¢ekim merkezi ile birlikte
yeni olusumlar onerilmis ve ana ulasim akslariyla desteklenmistir (ICDP Raporu

2009).

Bati1 Yakasi Cekim Merkezi

Silivri kent merkezinin etrafinda birinci derece merkezin gelistirilmesi uygun
goriilmiistiir. Ust diizey merkez niteliginde olacak bu merkezin, kentsel yapilanma
icinde iiniversite, teknoloji gelistirme bolgesi, fuar, kiiltiir ve kongre merkezlerinin
yant sira turizm alanlartyla desteklenmesi ve bilgi ekonomilerinin yogunlasma
alaninin ¢ekirdegini olusturmasi hedeflenmektedir. Bati yakasi gelisme alamni,
bolgede yasamasi1 6ngoriilen yaklasik 1.500.000 kisinin, Istanbul merkezi dokusu ile
giiclii ve siirekli bir baglanti kurmasini gerektirmeyecek Olciide kendine yeterli

sekilde olacak sekilde planlanmistir [ICDP Raporu 2009].

Sekil 3.29 istanbul’un Bati Kanadi Komsu Yerlesimler ve islevsel iliskiler

@ - |stanbul
I:“mu/ Euwn\_—/a
At Egpedhkdeniz

Kaynak: 1/100.000 Olgekli Istanbul Il Cevre Diizeni Plant Raporu
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Ayrica bolge biitiiniinde giiniibirlik deniz ulasimi sisteminin gelistirilmesi ve diger
ulagim sistemleriyle entegrasyonu, hedeflenen bolgesel gelisimin saglanmasi agisindan

bilyiik nem tagimaktadir.

Dogu Yakasi1 Cekim Merkezi

Kentin Anadolu Yakasi’nda Kartal’1n birinci derece merkez olmak iizere planlanmasi
ise etkin bir ulagim altyapisimin olusturulmasinin yam sira; yigilma avantajlarim
kullanarak birbirileri ile ekonomi ve sinerji olusturacak islevlerin konumlanmalarina
ve karayolu-denizyolu-demiryolu ulasim sistemleri arasinda entegrasyona
dayandirilmaktadir. Onerilen bu sistemde yer alacak ana islevler ise Kartal 1.Derece

Merkezi (Ust diizey hizmetler), (ICDP Raporu 2009).

Sekil 3.30 istanbul’un Dogu Kanadi Komsu Yerlesimler ve Islevsel iliskiler

Karadeniz
Gebza
Istanbul ©Q ®
Anadolu
AVFUpa )
EgelAkdeniz

Kaynak: 1/100.000 Olgekli Istanbul Il Cevre Diizeni Plami Raporu

Sabiha GoOk¢en Havalimani, Pendik Yenisehir ve Kurtkdy’de onerilen teknoloji
gelistirme bolgeleri, Pendik Limani1 ve lojistik bolge, Orhanli Lojistik Merkez ve

etrafinda gelisen konut alanlar ve onlara hizmet veren donatilar ile ticaret alanlaridir.
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Kent Merkezine iliskin Nazim Plan Uygulama Hiikiimleri;

Mia ve Biitiinlesme Bolgesi

Ulusal ve uluslararasi boyutta yonetim, kontrol, koordinasyon fonksiyonlari, finans
kurulusglart ile en iist diizeyde ihtisaslagsmis ticaret ve hizmet fonksiyonlarinin ve
MIA fonksiyonlarini destekleyecek kiiltiir endiistrileri, donat: alanlari, konaklama

tesisleri ile konut kullanimlari yer alabilecektir (ICDP Raporu 2009).

Biiyiikdere aksi boyunca Maslak’a kadar uzanan mevcut MIA ile MIA’nin bati
yoniinde, Topkapi-Maltepe-Bayrampasa’yr kapsayan alana dogru gelisebilecegi

alanlar ve Atunizade planda MIA ve Biitiinlesme Bolgesi olarak tanimlanmistir.

Finans, sigorta, gayrimenkul yatimmi ve damsmanhigi, muhasebe, hukuk

damismanlhigi, reklamcilik, miithendislik, mimarlik gibi hizmetlerde [stanbul’un bir
bolgesel (Ortadogu, Dogu Avrupa, Balkanlar, Kafkasya, Dogu Akdeniz) merkez
islevine ulagmasi hedeflenmektedir (ICDP Raporu 2009).

Sekil 3.31 Merkezi is Alam ve Biitiinlesme Bolge51
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Kaynak: 1/100.000 Olgekli Istanbul Il Cevre Diizeni Plant Raporu
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Kuzeye gelisme egilimini siirdiiren MIA aksi, kentin kuzeyinde bulanan orman
alanlarim ve Istanbul Bogazi’'m da tehdit etmektedir. Bu nedenle, kentin gelisim
stratejileri tanimlanirken, gevresel siirdiiriilebilirlik cercevesinde MIiA’nin kuzeye
gelisiminin engellenerek, bu yondeki mevcut gelismesinin rehabilite edilmesi ve
MIA gelisiminin, kontrollii bir sekilde MIA Biitiinlesme Bolgesi’'ne ve alt merkezlere
yonlendirilmesi amaglanmigtir. Mevcut sanayi alanlarinin bir kisminin yer degistirme
ve ticaret-hizmetler fonksiyonuna doniisme egiliminde oldugu Topkapi, Kagithane,

Bayrampasa, Gaziosmanpasa bolgelerinde ticaret ve hizmet sektOriine gecis
olanaklar1 degerlendirilmistir. Doniisiimiin kisa siirede gerceklesebilmesi icin mevcut
sanayi dokusunda, kullanilabilir degeri olan sanayi binalarinin korunup, fonksiyon
degisikligi  yapilarak  egitim, kiiltir  endiistrileri  alanlarina  doniigiimii

desteklenmektedir (ICDP Raporu 2009)

Geleneksel Merkez

Tarihi ticaret ve hizmet faaliyetleri, turizme yonelik konaklama tesisleri, kiiltiir
endiistrileri, {ist diizey hizmet faaliyetleri, ofis kullamimlar ve kamusal yapilar ile

konut kullanimlari yer alabilecektir (ICDP Raporu 2009)

Biiyiikdere aksi boyunca Maslak’a kadar uzanan mevcut MIA ile MIA nin bati
yoniinde, Topkapi-Maltepe-Bayrampasa’yr kapsayan alana dogru gelisebilecegi
alanlar ve Atunizade planda MIA ve Biitiinlesme Bolgesi olarak tanimlanmigtir

(ICDP Raporu 2009).

Bu bolgenin kentin ekonomik cekiciliginde oynadigr “lokomotif” roliin 6nemi goz
Oniine alinarak; konut islevini tehdit etmemek, islevsel cesitlilik ilkesine uymak,
mevcut dogal-tarihi-kiiltiirel dokuyla ve siluetle uyumlu olmak sart1 ile bu alanda {ist
diizey hizmet faaliyetlerinin de yer almasi desteklenecektir. Alanin potansiyelleri
cercevesinde turizm olanaklarinin ve kiiltiir endiistrilerinin de gelistirilmesi

Hedeflenmektedir (ICDP Raporu 2009).

Tarihi Yarimada’nin tarihi turizm ve perakende ticaret merkezi, tarihi Beyoglu-

Galata Bolgesi’nin fiziki dokuya uyumlu, bolgenin tarihselliginden gelen kimlik ile
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uygun Kkiiltiir, turizm, perakende ticaret, biiro faaliyetleri ile yabanci kurum ve

kuruluslarin korunmasi éngériilmiistiir (ICDP Raporu 2009).

Ticaret, turizm, kiiltiir ve konut alanlar1

Kadikoy ve Uskiidar geleneksel merkezleri ile Kadikoy-Harem- Haydarpasa
koridorunu kapsamaktadir. Ticaret, Turizm, Kiiltir ve Konut Alan1 olarak
tammlanan Kadikoy ve Uskiidar geleneksel merkezleri ile Kadikdy-Harem-
Haydarpasa koridoru; bolgenin dogal, kiiltiirel, tarihi kimligi, bolgenin silueti ve
mevcut kentsel dokunun niteligi goz oniinde bulundurularak gelistirilecektir (ICDP

Raporu 2009).

Bu baglamda; konut islevini tehdit etmemek, islevsel cesitlilik ilkesine uymak,
mevcut dokuyla uyumlu olmak sarti1 ile bu alanda iist diizey hizmet faaliyetlerinin de
yer almas1 hedeflenmektedir. Geleneksel merkezde oldugu gibi alanin potansiyelleri
cercevesinde turizm olanaklart ve kiiltiir endiistrilerinin  de gelistirilmesi

desteklenecektir.

Birinci Derece Merkezler

Ust diizey hizmet fonksiyonlar;, merkezi is alanlara gore daha kiigiik ollcekli
firmalar, biirolar, is hanlari, magazalar, teshir mekanlar1 vb. ticaret ve hizmet
fonksiyonlar1, sigorta acenteleri ve banka subeleri vb. finans fonksiyonlar1 ile
konaklama tesisleri, eglence, yeme-igme, sosyal, kiiltiirel, yonetim, egitim ve saglik
tesisleri ile belediye hizmet alanlar1 gibi teknik ve sosyal altyap: alanlar ve kiiltiir

endiistrileri ile konut kullanimlar1 yer alabilecektir (ICDP Raporu 2009).

Bakirkoy, Yenibosna Basin Aksi, Silivri, Kartal ve Kozyatagi-Atasehir Birinci

Derece Merkez olarak belirlenmistir.

Etki alam1 Avrupa Yakasi’nin biiyiik boliimiine ulasan Bakirkéy merkezinin bu

potansiyelini gelecekte de devam ettirmesi; Silivri merkezinin ise kentin bati
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bolgesine hizmet edecek yeni bir merkez olarak gelistirilmesi planlanmistir (ICDP

Raporu 2009).

Mevcutta iiretim ve depolama fonksiyonlarini kismen devam ettiren Yenibosna Basin
Aksi, medya kuruluslarinin burada yerlesmesi ile belli bir gelisim ivmesi
kazanmigtir. Bu gelisimin yonlendirilmesi ile alanmin iist diizey hizmet odakli bir
merkez olusturulacaktir. Atatiirk Havaalani’na yakinlik avantaji iist diizey hizmet

merkezi nitelikli gelisimi destekleyecektir (ICDP Raporu 2009).

Kartal Ilgesi, bolgenin Sabiha Gokcen Havaalani’na yakinligi, doniisiim siirecindeki
sanayi alanlari; bu bolgeyi destekleyen ulasim projelerinin varligi, Avrupa Yakasi ile
denizyoluyla baglant1 kurma olanagi, Gebze Sanayi Bolgesi'ne yakinlig1 nedeniyle is
merkezlerinin yerlesimi i¢in avantajli konuma sahiptir. Bu potansiyelleri ile Kartal
merkezinin {iist diizey hizmet odakli bir merkez olarak gelismesi Ongoriilmektedir

(ICDP Raporu 2009).

Kozyatagi-Atagehir, bolgenin sahip oldugu potansiyel ve mevcut egilimler
dogrultusunda, iist diizey hizmet odakli bir merkez (uluslararasi finans merkezi)

olarak tanimlanmustir (ICDP Raporu 2009).

ikinci Derece Merkezler

Etki alanindaki yerlesmelerin ticaret ve hizmet ihtiyaclarim karsilayacak nitelikte
ihtisaslagsmis ticaret ve hizmet fonksiyonlar1 ile donati1 alanlari, kiiltiir endiistrileri ve

konut kullanimlar1 yer alabilecektir (ICDP Raporu 2009).

Ikinci derece merkezler olarak, Avrupa Yakasi’nda iki gol arasinda Esenyurt-
Haramidere c¢evresi ile sanayiden hizmete doniisiimii 6ngoriillen Gaziosmanpasa,
Anadolu Yakasi’'nda ise merkeze doniisme egilimi olan Pendik-Seyhli sanayi alani

onerilmistir (ICDP Raporu 2009).

Bu merkezlerin, cok merkezli kentsel gelismeyi desteklemelerinin yam sira etki

alanlarindaki yerlesmelerin ticaret-hizmet ihtiyaglarim1 karsilayacak nitelikte
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ihtisaslasmis ticaret, hizmet fonksiyonlarin1 barindiran merkezler olarak hizmet

vermesi 6ngoriilmiistiir (ICDP Raporu 2009).

Alt Merkezler

Etki alanindaki yerlesmelerin ticaret ve hizmet ihtiyaclarim karsilayacak ticaret ve
hizmet fonksiyonlar1 ile donati, konut ve kiigiik kapasiteli iiretim atdlyeleri yer

alabilecektir (ICDP Raporu 2009).

Avrupa Yakasi’'nda Avcilar, Selimpasa ve Canta; Anadolu Yakasi’nda ise Umraniye,
Maltepe ve Tuzla-Orhanli; merkezler kademelenmesi biitiinliigiinde, etki
alanlarindaki yerlesmelerdeki niifusun ihtiyaclarin1 karsilayacak nitelikte ticaret,
hizmet ve donati fonksiyonlarinin yer alacag alt kademe merkezler olarak geligmesi

ongoriilmiistiir (ICDP Raporu 2009).

Yapilan analiz ve sentez caligmalari sonucunda Umraniye’nin daha iist kademe
merkez olma egilimi gosterdigi tespit edilmis olsa da kuzeye gelisimin kontrol
alinda tutulmas1 amaciyla alt kademe merkez olmasi karar1 verilmistir (ICDP

Raporu 2009).

Kozyatagi-atagehir ise, bolgenin sahip oldugu potansiyel ve mevcut egilimler
dogrultusunda, uluslararas1 finans merkezi niteliginde iist diizey hizmet odakli bir

merkez olarak tanimlanmustir.

Istanbul’un “bolgesel finans merkezi” olmasi hedefinden hareketle, bu merkezin kent
icindeki yer seciminin kentin gelisimi, yatinm karalari ve sektoriin ihtiyaglar ile
uyumunun irdelenmesi amaciyla 7 potansiyel alan farkli kriterlere gore

degerlendirilmistir.
Sehir planlama miidiirligiiniin  Onerileri; Kartal, Atasehir, Biiyiikdere Aksi,

Topkapi/Maltepe, Yenibosna Basin Aksi, Istoc ve Silivri ilgeleri olarak

belirlenmistir.
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Sekil 3.32 iFM projesi icin belirlen alanlarm konumlari

Kaynak: TFM Projesi Altyapt Komitesi Caligmalar1 Sunumu, 27 Nisan 2011, Istanbul

Mevcut Duruma Gore Yapilan Degerlendirmede ise; Kartal ve Atasehir bolgeleri

Istanbul Finans Merkezi yer seciminde 6n plana ¢ikmaktadir.

Tek bir yer onermek yerine; finans merkezinin ikili yada {i¢lii bir yapida olmasi da
(Biiyiikdere Maslak — Atasehir, Kartal - Atasehir gibi) bir alternatif olarak
diisiiniilebilir. Boyle bir yaklasim dahilinde mevcut merkez ile yeni gelistirilen

merkezler kisa veya orta vadede birlikte caligabilecektir.

Uzun vadede ise yeni merkezin cevresel ihtiyaglarim1 tamamen karsilamas: ile
mevcut merkeze bagimliligi teknolojik olanaklar da kullanilarak minimum seviyeye

inebilecektir.

Planin temel planlama yaklasimi Marmara Bolgesi icin; “Cok Merkezli ve Dengeli
Mekansal Gelisme’nin Saglanmasi” oldugundan merkez fonksiyonuna iliskin
kararlar degerlendirildiginde temel yaklasimi destekleyecek sekilde merkez

gelisiminin On goriildiigii goriilmektedir.
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3.3.4.2.2. Ulasima Iliskin Plan Kararlari ve Projeler

Istanbul’da 80’li yillardan bu yana hizla artan otomobil sahipliligi ile trafik sorunu da
giiniimiize kadar ¢ogalarak artmis ve bugiin kentin en énemli sorunu haline gelmistir.
Ozellikle sabah ve aksam zirve saatlerinde karayolu sebekesi iizerinde yasanan trafik

problemi ulasim hizim iyice diistirmuistiir.

Tim bu degerlendirmeler 1s181inda, olusturulan plan taslaginda Ongoriilen arazi
kullanim yapisina bagli olarak ortaya c¢ikmasi beklenen ulastirma taleplerini
karsilamak iizere stratejik diizeyde ulagtirma sistemi planlanirken, 1997 yilinda
hazirlanan Istanbul Ulasim Ana Plani’nda benimsenen ana ilkeler ve politikalar esas

almmustir. Bu kapsamda ana stratejiler;

1. Kentin gelecekteki ulasim sistemi, araglarin degil insanlarin en ekonomik, hizli ve
giivenli bir bicimde ulagimina 6ncelik verilerek planlanmistir. Bu amacla, toplu
tasima  sistemlerinin  gelistirilmesi ve kullammminin  6zendirilmesi ilkesinin
benimsenmesi,

2. Gelecekteki ulagim aginin omurgasini yiiksek kapasiteli rayli toplu tagima
sistemleri olusturacak sekilde planlanmasi,

3. Genelde kentin dogrusal gelismesine kosut olarak dogu-bati dogrultusunda
gelismesi planlanan yiiksek kapasiteli rayl sistem hatlarim1 beslemek iizere, kuzey-
giiney dogrultusunda besleme hatlarinin (otobiis,minibiis) planlanmasi, ulastirma
tiirleri birbirine secenek olusturmak yerine, birbirini besleyecek ve tamamlayacak
bicimde diizenlenmesi

4. Deniz ulasgiminin toplu tasimadaki payini arttirmak amaciyla planlanan diger toplu
tasima sistemleri ile entegre olan yeni deniz ulagimi hatlar1 olusturulmali,

5. llge belediyeleri ya da degisik kuruluslar tarafindan onerilen tekil toplu tasima
projelerinin bir sistem biitiinliigii i¢inde ele alinmalisidir.

6. Ayrica Istanbul’un dogal ve tarihi yapisi kentin merkez bolgelerinde yeni yol
yapimina ve mevcut yollarin genisletilmesine olanak vermemektedir. Bu nedenle
stratejik diizeyde kentin gelecekteki yol ag1 planlanirken asagidaki ilke ve politikalar

benimsenmelidir. Bunlar;
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a. Kentin ana arterleri iizerindeki trafik tikanmikliklarini gidermek i¢in yeni yollar
yapmak, hem kentin dogal ve tarihi yapisim tahrip etmesi hem de orta ve uzun
donemli yeni ulasim sorunlar1 yaratmasi nedeniyle uygun ¢6ziim Onerileri

degildir.

b. Giinlimiizde trafik tikanikliklarinin olduk¢a 6nemli bir boliimii mevcut yollarin
etkin bir bicimde kullanilmamasindan kaynaklanmaktadir. Kisa ve orta donemde
mevcut yollarin daha etkin kullanilmasini saglayacak diisiik maliyetli trafik
milhendisligi Onlemleri alinmalidir. Ancak bu tiir ivedi trafik miihendisligi
cOziimlerinin uzun donemde kentin ulasim sisteminin temelini olusturmasi
gereken, yiiksek kapasiteli yaygin rayl sistem agina bir secenek degil onun bir

tamamlayicisi oldugu gercegi unutulmamalidir.

c. Hizh ve konforlu toplu tasima sistemlerinin yayginlastirilmasina kosut olarak,
uygun aktarma ve otopark alanlan planlanarak toplu tasima sistemlerinin
kullanimi 6zendirilmesi ve 6zel otomobillerin kentin merkez bolgelerine girisleri

azaltilmalidir.

Bu ana stratejiler, Diinya’daki tiim ¢agdas kentlerde uygulanmakta olan politikalar ve

ilkeler olup, Istanbul icin hazirlanan daha &nceki etiitlerde de benimsenmistir.

Giintimiizde plan kararlartyla ulasim gelisimi yonlendirilmeye calisilsada, kisa
vadede ¢oziimler iiretilebilmek icin ulasim projeleride uygulanmaktadir. Istanbul’da

giincel ulasim projeleri;

Kentte yasanan trafik sikisikligina kisa vadeli c¢oziim olarak Metrobiis projesi
planlanmis olup, 17 Eyliil 2007 giinii Avcilar-Topkap1 hattinda hizmete acilmistir.
Bogazi¢i Kopriisii tizerinden gecen hat ile Asya ve Avrupa kitalarimi birbirine
baglamakta ve hattin toplam uzunlugu 50 km'dir. 3 Mart 2009'da ise 3. etap ve 20
Temmuz 2012'de 4. etap tamamlanarak hat Tiiyap-Sogiitlicesme olarak

genisletilmigtir.
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Diger bir proje ise Marmaray’dir. Bu proje giinliik degil uzun vadeli trafik sorununa
¢Oziim olarak planlanmis olup, projenin temelleri 2004 yilinda atilan ve yapimi
devam eden, Avrupa ve Asya yakasini Istanbul Bogazi'nin altindan birlestirecek, ii¢

boliimden olusan banliyo hatt1 iyilestirme projesidir.

Sekil 3.33 Marmaray Projesi Giizergahi

AR R T
MARMARA PENIZI

Halkali ile Gebze arasinda calisacaktir. Bununla beraber Istanbul metrosuna
baglantilar1 vardir. 1 milyon kisinin ulasim siiresini kisaltacak, enerji ve zaman
tasarrufu yaptiracak proje, motorize araglarin kullaniminin da azalmasi ile hava
kalitesine biiyiik fayda saglayacaktir. Bogazici Kopriisii ve FSM Kopriisii'niin de is

yiikiinii azaltacaktir.

Insaat tamamlandiginda Marmaray'a bagli hat, 1,4 km. (Tiip tiinel) ve 12,2 km.
(Delme tiinel) TBM bogaz gecisi ve Avrupa yakasinda Halkali-Sirkeci, Anadolu
yakasinda Gebze-Haydarpasa arasindaki kisimlar olmak iizere yaklasik olarak 76 km
uzunlugunda olmasi planlanmaktadir. Farkli kitalardaki demiryollart Istanbul
Bogazi'nin altindan batirma tiip tiineller ile birlestirilecektir. Marmaray Projesi 60,46
metre ile, rayl sistemler tarafindan kullanilan diinyanin en derin batirma tiineline

sahiptir. Projenin kullanim 6mrii 100 y1l olarak 6n goriilmiistiir.
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Asya ve Avrupa yakasinin baglantisim giigclendirmeye yonelik diger bir proje ise 3.
Bogaz Kopriisii gecisidir. Kuzey Marmara Otoyolu Projesi olarak adlandirilan
projenin Garipge ve PoyrazkOy mevkisi arasinda olmasi planlanmis olup, projenin

2015 yili sonunda Istanbullulara hizmet vermeye baglamasi hedeflenmistir.

Sekil 3.34 Kuzey Marmara Otoyolu Projesi Giizergahi

3.4. DEGERLENDIRME

Cografi konumu nedeni ile tarih boyunca stratejik oneme sahip olan Istanbul,
diinyadaki ekonomik, politik ve teknolojik gelismelere paralel olarak gelismistir. Bu
gelisme, kimi zaman bir takim politika ve planlarla yonlendirilir ve sinirlandirilirken,

cogunlukla gelisimin plandan bagimsiz oldugu goriilmiistiir.

Cumhuriyet doneminin planlama anlayisi, 1950 ve 1980’lerde yerini plansizlifa
birakmis, bu donemde iilke genelinde izlenen politikalar ve iilke ekonomisinin
dinamizmi Istanbul’un gelisimine yansimistir. 1950’lerde ortaya ¢ikan sanayilesme

ile birlikte kentlesme ve go¢ olgusu, gecekondu kavramini yaratirken, toplu tasim
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sistemi, yerini 0zel ara¢ kullanimina bagimli karayoluna birakmistir. 1980’lerde ise,
ilkede hakim olan neoliberal ekonomik politikalar, yeni mekansal olusumlara neden

olmustur.

1980 sonrasinda Istanbul’'un kentsel gelisimini ve makro formunu yonlendirmek
amaciyla yapilan planlar gelismeyi yonlendirici olamadiklar1 gibi kisitlayici bir rol

de oynayamamaislardir.

Istanbul’'un hizmet agirlikli, uluslar arasi is ve eglence merkezi kimligi iizerinde
yogunlagsmis ve bu amag¢ dogrultusunda, kentin yiizyillarca siirede olusmus kentsel
islevleri, mimari mirasi biiyiik Sl¢iide degisime ugramistir (Giirsel, 1990). Degisim,
gelisimin kagiilmaz bir sonucu da olsa, degisimin sekli, hiz1 ve yogunlugu, tarihi
kentler icin biiyiikk 6nem tasimaktadir. Istanbul i¢in hem tarihi degerleri korumak
hem de degisimin geregini uygulamaya aktarmak, catisan hedefler olarak giindeme

gelmistir.

Bu donem, kentin mekansal yapilanmasinda kalici izler birakmis, kentsel gelisme
politikas1 olumsuzluklarla dolu bir siireci beslemistir. Plan hiikiimlerini yok sayan bir
anlayis hakim olmus ve bu anlayis, plansizlifi, yasa ve yonetmelik tanimazligi
siirekli hale getirmistir. 1980’lerde plansizlik doneminin ardindan, bu defa da plana
ragmen plan dis1 yapilasma anlayisi, kentin ortak yasam alanlarini, ormanlarini ve su
havzalarini ranta dayali spekiilasyonla kars1 karsiya birakmistir. Ayrica bu donemin
yasadis1 davranisa, plansizliga siiriikkleyen diger bir 6zelligi de plan dis1 gelismelerin

sik sik cikarilan aflarla yasallastirilmasi olmustur (Hacisalihoglu 2000).

1980 sonras1 onaylanan Nazim Imar Planlar1 agisindan Istanbul’un gelisimini kisaca
degerlendirmek gerekirse; Istanbul’un metropoliten 6lcekteki ilk kapsamli planinin
yiirtirliige girdigi 1980 yil1, i¢ ve dis dinamikler acisindan ¢ok 6nemli kesismelerin
yasandigi, kiiresel diizenin degisen ekonomi-politikalariyla, kentlerin iilke ve diinya
sistemi icindeki konumlaniglarinda biiyiikk degisimlerin yasanmaya basladig1 bir

doniim noktasidir.
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1980 tarihi aym1 zamanda iilke ve Istanbul i¢in ¢ok nemli ekonomik, toplumsal ve
siyasal gelismelerin de esik noktasidir. Istanbul icin uzun siiredir beklenen bilimsel
temellere dayali biitiinciil nazim planin 29.07.1980 tarihinde sonu¢lanmasinin hemen
ardindan 12 Eyliil 1980’de gerceklesen darbe ve 1983’te yapilan secimlerin ardindan
kurulan neo-liberal hiikiimet ile Tiirkiye’nin ekonomi politikalar1 kokli

degisikliklere sahne olmustur.

1980 sonrasinin hizla degisen ekonomi politikalar kapsaminda biiyiik doniisiime
ugrayan hizmet sektoriine yonelik herhangi bir acilim yer almamakta olup bu
konudaki bir ciimlelik politikasi; “Metropoliten hizmetlerin kent biitiiniinde Merkezi
Is Alaninda yogunlagtirilmas: ve kademeli alt merkezlerin gelistirilmesidir.” 1980
sonrasinin hizla degisen ekonomi politikalar kapsaminda biiyiik doniisiime ugrayan
hizmet sektoriine yonelik herhangi bir acilim yer almamakta olup bu konudaki bir
ciimlelik politikasi; “Metropoliten hizmetlerin kent biitiiniinde Merkezi Is Alaninda

yogunlastirilmasi ve kademeli alt merkezlerin gelistirilmesidir.”

IIki 1980 yilinda onanan 1980 ve 1995 planlarinin ikisi de Istanbul’un evrensel,
kiiltiirel ve dogal 6zelliklerinin ve tarihsel kimliginin korunarak, kiiresel ekonomik

gelisme siireci ve diinya metropolleri arasinda yer almasi amaciyla hazirlanmistir.

1980 Plan’nin amacim “Metropoliten Istanbul’un iilke ve diinyaca bilinen tarihi,
dogal, kiiltiirel, turistik... vb. 6z degerlerini yitirmeden uluslar aras1 diizeydeki
oneminin iilke yararina arttirllmasi ve metropoliin bilyiime ve gelismesinde gerekli
fonksiyon ve hizmetlerin yaratilmasi” olustururken; 1995 Plani’nda aym1 amaca
kiiresel ekonomik gelisme kavrami eklenmis ve Istanbul’'un bu siire¢ icinde yer

almas1 ongoriilmiistiir.

1995 Planinda uluslar arasi islevin daha ¢ok vurgulandigi hedefler belirlenirken;
sanayinin desantralizasyonu, kentin dogu-bat1 aksinda lineer gelisimi, kuzey
yoniindeki gelisimin simirlandirilmasi, toplu tasim ve rayli ulasim sisteminin
gelistirilerek tiip gecitle biitiinlesecek sekilde organize edilmesi, her ii¢c planin da

genel ilkelerini olusturmustur.
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Hazirlanan planlarda koruma alanlarina getirilen plan hiikiimlerinde farkhiliklar
bulunurken, bu farklarin kent ¢eperinin gelisiminde 6nemli etkenleri olmustur. 1980
Planinda orman alanlan i¢in minimum ifraz orani belirlenmistir. Su havzalarina
iliskin yerlesim yasaklar1, 1995 planinda goz ard1 edilerek, tiim plan kararlar1 ISKI
yonetmeliklerine  baglanmuistir  (not:  planin  onaylanmasimi  takiben ISKI
Yonetmeliginin de iptal edilmesi ile Istanbul’un su havzalar1 plansiz ve
yonetmeliksiz 6zerk alanlar olarak daha hizli genislemistir)-(Imar Iskan Bakanlig,

1980; IBSB, 1994; IBSB; 1995;)

Kentin gelisimini yonlendirmek amaciyla hazirlanan ve genel gelisme stratejilerini
iceren nazim planlarin ikisi de uygulanamamis ve Istanbul iist diizey bir plandan
bagimsiz olarak geligsmistir. Bu siire¢ i¢inde, iki planin da genel ilkelerinden biri olan
sanayinin desantralizasyonu gerceklesmis, ancak, kentin kuzey yoniinde gelisimi
onlenememistir. Kentin dogu-bati aksinda gelisimine bagh olarak, toplu ve rayh
ulagim sisteminin bu aksta gelistirilmesi ve ulasim aksi {izerinde yeni merkezlerin
gelistirilmesini Ongdren tim plan kararlarina ragmen, Levent- Maslak yoniinde
yapimi tamamlanan metro ve hizli gelisen Merkezi Is Alani, kuzey yoniinde yasanan

gelismeyi hizlandirmistir.

1980 sonrasi onaylanan Ulasim Planlar1 acisindan Istanbul’un gelisimini kisaca
degerlendirmek gerekirse ise; Ulkemizin en biiyiik metropol kenti olan Istanbul’un
ulasim sorunlari yillardir ¢6ziim Onerileri getirilmeye ¢alisilan temel bir sorundur.

1970’1i yillardan baslayarak giiniimiize kadar, Istanbul’un ulasim sorunlarinin
¢Oziimiine yoOnelik yaklasim ve Onerileri igeren bir ¢ok ¢alisma ve rapor
hazirlanmistir. Calismalarda, talebe cevap vermeye calisan geleneksel ulasim
planlama yaklagimlar1 benimsenmis ve Toplu tasim iyilestirme ve gelistirme

onerileri, 6zel ara¢ kullanimini tegvik eden yaklagimlarla birlikte onerilmistir.

Bir ulagim planindan beklenen tiim detaylari iceren bir calisma tam anlamiyla ortaya
cikarilamamistir. Her calisma belirli bir ulagim tiiriinii (genellikle rayli toplu tasim)
gelistirmeye yonelik olmustur. Herhangi bir ulasim planina ya da etiidiine
dayandirilmadan dar kapsamli koridor ulasim etiitleri ile Onerilen rayli sistem

projeleri uygulanamamis, dolayisiyla kentin yiiksek kapasiteli ve modern rayl sistem
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tiirleri ile tamismasi1 gecikmistir. Calismalarda, birkaci disinda (Ulasim Nazim Plani
ve rayh sistem fizibilite etiitleri) genellikle kentin nazim plan kararlarimin dikkate
alindign goriilmekle birlikte, hizli kentlesme, niifus artisi ve siyasi yaklagimlarla
nazim plan kararlarmin tam anlamiyla uygulanamamasi ya da plan kararlarinin
degistirilmesi sonucunda ulasim planlart ile nazim plan kararlar1 arasindaki uyum
ortadan kalkmaktadir. S6z konusu uyumun siirekliligini saglayacak ulasim plani
giincellestirme caligmalar1 nazim planlarla paralel olarak yapilmamaktadir. Bu durum
ulagim planlarinin iglevselligini azaltmakta, statik planlara doniismesine neden

olmaktadir.

1980 sonrasi gelisen merkezler ele alindiginda ikinci kopriiniin ingasi sonrasinda
TEM otoyolu baglantisinin koprii ile kesistigi noktadan eski merkezi alan olarak
nitelendirilen alanlarin birbirine baglandig1 ana ulasim akslarinda yer almaktadir. Bu
alanlarin  yap1 yogunluklarinin yiiksek olmasinin yani sira, yap1 kullanim

yogunluklarinin da yiiksek oldugu goriilmektedir.

Sekil 3.35 istanbul’da MIA’nmin Gelisim Siireci

ISTANBUL METROPOLITAN ALANI

MERKEZI IS ALANI GELISIM SURECI

1. Tarihi Yarimada Bolgesi

2. Sisli (Buyukdere) Aksi

3. Sali Pazari - Kabatas - Yildiz Aksi

4. Kozyatagi (E5 ) - Altunizade - Baglarbasi
5. Zincirlikuyu Maslak Aksi

@ Ticaret Merkezleri

@ Merkezi Is Alani

@ Kulturel ve Rekreasyonal Alanlar
1 i S (2 @ Karma Alanlar

SEREy e, ARG @ Endustri Alanlari

Kaynak: IMP, 2006
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Bu alanlar Istanbul kentinin kiiresel kent kimligini finans ve hizmet merkezleri
olarak lokomotif gorevler iistlendikleri i¢in 6zellikle konum olarak ulasim altyapisi
riski ve diger altyap: riskleri de tasiyan alanlarda yer almalari hem Istanbul kentini
hem de iilkeyi etkileyecek diizeyde ekonomik ve sosyal kayiplara neden olacak
riskler icermektedirler. Bu kaygilar, yarimadanin depremsellik durumu ve tarihi
ozelliklerinden dolayr Kapali Carsinin bulundugu Tarihi Yarimada bir is merkezi

olmasinin yam sira finans merkezi olarak diisiiniilmemesi gerektigi vurgulanmistir.

Diinya finans merkezleri icerisinde yer alabilmek i¢in gerekli olan ¢aligmalar hiz
kazanmustir. Oncelikli olarak yasal altyapi hazirlanmis, yer secimi karari alinmis ve
bu dogrultuda cesitli birimler kurularak projenin hayata gecirilmesi safhalar
belirlenmistir. Bu ¢aligmalar yapilirken tesvik edici ve projeyi destekleyici bir takim
kanunlar da ¢ikarilmis ve diinya finans merkezlerinde oncii projeler de oldugu gibi
genis alanlan kapsayan, kentsel islev cesitliligi iceren, ¢Okiintii alanlarina tamamen
yepyeni imajlar gelistirerek, bu alanlara ve kente hem potansiyel ulusal ve
uluslararasi yatirimec1 ve miisteri hem de turist ¢cekebilecegi diisiiniilen proje alanlar

belirlenmistir.

Gecmisten giimiize kadar yapilan caligmalar ele alindiginda; Calismalarin birbirinin
devami niteliginde olmamasi, siirdiiriilebilir ulasim politikalarin belirlenmemesi ve
giincellestirme ¢alismalarinin yapilmamasi nedeniyle ulasim sorunlari her gecen giin
biiylimiis ve agirlasmistir. Diger taraftan, planlar rayli sistem yatirimlarinin
uygulanmasi icin bir formalite olarak goriilmiis, politik tercihlerin plan kararlarinin
Oniine ge¢mesi nedeniyle de rayli sistem Onerileri disindaki diger politika ve

yaklagimlar kagit iizerinde kalmig, uygulanmamis oldugu goriilmektedir.

Giiniimiizde ise; Kentin uzun zamanlardan buyana siire gelen ulagim sorununun
temel sebebinin Asya ve Avrupada yer alan islevlerin farklilasmasi olarak tespit
edilmis ve buna yonelik calismalar baslatilmis oldugu tespit edilmistir. Avrupa
MIA’nin bulundugu ve temel kamu binalarinin yer aldigi bir yerlesim oldugundan
insanlar genellikle ¢alismak i¢in bu yakay1 tercih etmektedir. Avrupa ve Asya’da
gelisen konut projeleri ve Kamu binalarinin iki yaka arasinda yer se¢meye baslamasi

bu yogunlugun dagitilmasina yonelik ¢alismalar olarak goriilmektedir.
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Giiniimiiz ulasim projelerinden Marmaray ve 3. Koprii projesi ile de kentin iki yakasi
arasinda ki ulagim baglantisinin cesitlendirilmesi ve kuvvetlendirilmesi saglanmaya
calisilmis olup, kentte yagsanan temel sorunlara kalici ¢oziimler iiretilmeye calisildigi

belirlenmistir.

Kentin gelisimine yonelik yapilan bu ¢alismalarin planlarda 6n goriilen cok merkezli
yapiy1 destekler nitelikte oldugu goriilmekte olup, ¢aligmanin diger kisminda 1.
Derece “Silivri”, 2. Derece ‘“Pendik” alt merkez olarak on goriilen ilgelerin yapilan
ulagim projeleri ile mevcut plan kararlarimin birbiriyle entegre bir sekilde mi
olusturulup olusturulmadigi sorgulanmis olup, kentin ¢cok merkezli gelisimi ele

alinmustir.

94



4. ALT MERKEZ OLUSUMUNA ORNEK DUNYA KENT
MERKEZLERI VE iISTANBUL’UN iRDELENMESI

Diinya kentlerinde alt merkezlere iliskin yapilan ¢alismalar ele alindiginda; kentsel

politikalar ve planlarin merkez gelisimlerini yonlendirdigi goriilmektedir.

Yapilan arastirma ile kentteki istihdam kaynaklariin kentsel politikalara bagh olarak
mekéansal dagilim icinde kent merkezinde yer secerek biiyiime gosterdigi
goriilmektedir. Buna bagh olarak ta gelistirilen stratejilerle bu istihdam kaynaklariin

dagilim1 ve yer secim kriterleri belirlenmektedir.
Diinya oOrneklerinde yapilan incelemede ilk olarak her bir bolgenin alansal ve
demografik verileri ele alinmis, daha sonra alt merkez olusturma politikalar1 ve arazi

kullanimu ile ilgkili ulasim politikalar1 incelenmistir.

Tablo 4. 1 Diinya Kent Merkezleri’nde Yapilan Mekansal Planlama

Calismalari
Sehir Y1l |Plan isimleri
2002 | Striiktiir Plan1 (Bangalore Biiyiik Sehir Bolgesi)
Bangalore )
2007 | 2015 Temel Plan1 (Bangalore Sehri)
Bangkok 1999 | Bangkok Kapsamli Plan BE 1999
2006 | Bangkok Kapsamli Plan BE 2006
Dalian 1980 | Birinci Temel Plan (1980-2000)
2000 | ikinci Temel Plan (2000-2020)
. 1985 | Birinci Temel Plan
Istanbul

1997 | ikinci Temel Plan

1949 | Birinci Temel Plan

Sangay 1986 | ikinci Temel Plan

2001 | Ugiincii Temel Plan (1999-2020)
1948 | Cumberland Ilgesi Projesi

1968 [ Sidney Bolgesi Taslak Plan1

Sidney 1988 | Ugiincii Yiizyilina dogru Sidney
2005 | Kentlerin kenti: Sidney’in Gelecegi i¢in bir Plan
1958 | Yerli Sermaye Bolgesi Imar Plam
1968 | ikinci Yerli Sermaye Bolgesi imar Plam

Tokyo 1976 | Uciincii Yerli Sermaye Bolgesi Imar Plan

1986 | Dordiincii Yerli Sermaye Bolgesi imar Plani

2001 | Besinci Yerli Sermaye Bolgesi Imar Plam
Kaynak: Alpkokin, 2007
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Alt Merkezler de (veya Yeni Merkezlerde) Mekansal Planlama Stratejileri agisindan
bolgeler incelendiginde temel olarak 2 baglik altinda ele alinmistir. Bunlar sirasiyla;

Striiktiirel planlan ve arazi kullanim, ulasim politikalaridir.

4.1. BANGALORE

4.1.1. Striiktiirel Plam ve Temel Plan

Bangalore Biiyiiksehir Bolgesi (BBB) 8.42 milyonluk niifusu ve kapladigi 8022
km?2’lik alan ile iilkedeki en biiyiik kentlerden biridir. Bolge icgerisindeki dogal
kaynaklarin kullanimi altyapr ve kentlesme egilimleri dogrultusunda Bangalore
Biiyiiksehir Bolgesini Gelistirme Baskanligt (BBBGB) tarafindan, sekilde goriilen
stritktiir bir plan hazirlamistir. Planin genel stratejisi mevcut sehirlesmis bolgenin
gelisimini saglamak icin yapisal bir plan olusturulmak olarak tanimlanmistir. Var
olan kentsel model kentsel yenileme yoluyla yenilenmis yeni gelisim bdlgeleri

olusturulmaktansa var olan geslim bolgelerin kalkinmasi saglanmistir.

Sekil 4.1 Bangalore Striiktiir Plam

- 1st Belt
Znd Belt

. 3rd Belt

7L ath Balt

T sth geit

o Secondary
s 11n - Centres

. Major rodial
corridors

Kaynak: Alpkokin, 2007
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Gelisme Bolgesi Striiktiir Bolgesi

BBBGB tarafindan hazirlanan striiktiirel plan gelecekteki altyapi ve sehirlesme
taleplerini karsilayacak nitelikte hazirlanmistir. Stritktiir Plani’m1 uygulamak igin
ilgili kurumlar tarafindan bir taslak olusturulmustur. Bu taslak asagidaki hedefleri

kapsamaktadir.

e Bangalore Biiyiiksehir Bolgesi Cevre Yolu'nun Gelisimi, BBB Uydu Kent Yan
Yolu, Isinsal Yollarin gelistirilmesi,

e Kentlestirilebilir Yeni Parsellerin Geligsiminin saglanmasi,

¢ Yerel Planlama Alanlar1 icin Gegici Temel Planlarin Hazirlanmasi,

e Yerel Planlama Alanlarinda Biiyiikk Sehirler Icin Giincel Durum Haritalari
Hazirlanmast,

e Yeni Uluslararast Havaalanina Expres Bir Yol Gelistirmesi,

Entegre Kent Cevresi Gelisimi
Her bir gelisme bolgesi icin farkli ekonomik aktiviteler belirlenmistir. “Bilgi
Teknolojileri — Biyoteknoloji Bolgesi” , “Saglik Kenti Bolgesi’’, “Finans Kenti

Bolgesi” gibi entegre olmus yeni kentsel yerlesim yerleri olusturulmustur.

Sekil 4.2 Bangalore Kent Merkezinin Gelisme Bolgeleri

BMR
Integrated Townships

Solur
Remanegers
Hidadi

Sathanur

Kaynak: Alpkokin, 2007
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4.1.2. Arazi Kullammm ve Ulasim Politika Araclar

Arazi Kullanim Politika Araclari

Bolgesel Striiktiir Planlari, iyi konut varligi saglamak ve seyahat ihtiyacimi azaltmak
icin cekirdek alan etrafindaki bolgelerde kentsel yenilenmeyi tesvik etmeyi tavsiye
ediyor. Sonug¢ olarak, 2015 Temel Plani, arazi kullamim bdlgelerinin detayli bir
aciklamasim1 ve bu acgiklamanin ayrilmaz parcast olan bolgesel diizenlemeyi

kapsamaktadir.

Arazi kullamimi ve Taslak Temel Planin kalkinmayla ilgili alanlar1 ii¢ kategori

altinda diizenlenmistir.

Ana Bolge Kategorisi: Ana bolge kategorisi, diizenlemeler icin bes alan seklinde

gruplanmig 16 bolgeden olusur. Asagidaki gibi sirasiyla;

1. Eski Kentsel Alanlar

2. Kentle ilgili Yeniden Gelistirme Alanlari
3. Yerlesim Alanlari

4. Endiistri/Faaliyet Alanlar

5. Yesil Alanlar

Spesifik Alan Kategorileri: LPA biinyesindeki Ana Bolge Kategorisine dahil
edilmeyen spesifik arazi kullanimlarina sahip bolgeler, Spesifik Alanlar Kategorisi
altinda toplanmaktadir. Bu bolgeler; Genis Kamusal ve yar1 kamusal alt yap1, Genis
ulasim yapilari, Ozel arazi kullanimlari, Koordineli plan taslagi bolgesi ve son olarak

Varliklar: koruma alanlari’dir.

Ulasim Politika Araclari

Striiktiir Planinin bir amaci, diger ekonomik seceneklere ilaveten, yeni imarin iskeleti
olarak hizmet eden entegre bir ulasim sistemi olanag1 saglamaktir. Bunun bir pargasi,
ana koridorlarin baglanti noktalar1 gibi karmasik ve kullamilmis faaliyetleriyle
aktarma merkezleri imaridir. Yeni sehirlerde merkezden yonetilmemeyi desteklemek

icin, Bangalore Biiyiiksehir Bolgesini Gelistirme Baskanligi ¢evre yollar1 imart
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(genis kapsamli ana yol imarlar1) ve bolgesel cok merkezli imar ile ayn1 dogrultuda

olan demiryolu hattim tasarliyor.

Sekil 4.3 Bolgesel Karayolu Gelisimi

BMR Road Network . < A

Satellite Town Ring Roads~”
lrnter medide Ring Roads
Radid Roads

Town Ring Roads

e e

Kaynak: Alpkokin, 2007

Bu sekilde bolgenin ¢ekiciligi arttirilarak merkezin yiikii azaltilmis olacaktir. Kentte
yeni merkez olusumunun desteklenmesi i¢in en temel politikanin yol aginin

giiclendirilmesi oldugu goriilmektedir.

4.2. BANGOGK

4.2.1. Striiktiirel Plam

Bangogk i¢in 1999 yilinda bir plan yapilmis mevcut kosullar bu plana dahil edilerek
revize edilmistir. 2006 yilinda mevcut plana tekrar bir idari diizenleme yapilarak

arazi kullanimini diizenleyen Bangogk Striiktiirel Plan1 hazirlanmigtir.
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Sekil 4.4 2006 Bangkok kent merkezi arazi kullamim plam

Legend

Low Density Residential Zone
Medium Density Residential Zone
High Density Residential Zone

| Commercial Zone

i Industrail and Warehouses Zone
Warehouses Zone

Special Industrial Zone

| Rural and Agricultural Zone

| Educational Institution Zone

1B

MLl

! Rural and Agiicultural Conservation Zone
National Identity and Cultural Conservation Zone
| Religious Institution Zone

| Government Institution Zone

Kaynak: Alpkokin, 2007

Bu planda rayl: sistemin gelistirilmesi hedeflenmis, daha az motorlu ara¢ kullanimini

saglamak amaciyla kensel gelisim bolgelerinin ulasim altyapisi iylestirilmistir.

4.2.2. Arazi Kullanim ve Ulasim Politika Araclar:

Arazi Kullanim Politika Araclari

Yaygin bir bicimde kabul goren bir kavram olan kentsel doniisiim ya da kalkinma,
ozel toprak miilkiyetleri ve miilkleriyle kacinilmaz olarak ilgilendiginden beri, en
muglak ve en hassas konulardan biridir. Su anda, yakin zamanda kurulmug bir
komite var. Bu komite — “Kalkinma Toprak Reformu Komitesi” — i¢ Isleri Bakam
tarafindan yonetilmektedir. Toprak Reformu Komitesi altinda, Bangalore Biiyiiksehir
Bolgesi’nde alt komisyonlar kurulmustur. Alt merkez imar projelerini diizenleyen ve

yoneten eyalete ait alt kadame merkezler olusturulacaktir.
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“Araziyi Yeniden Diizenleme” kentsel altyapiy1 gelistirmeyi ve iyilestirmeyi ve aynm
zamanda arazinin yararhlhigini/degerini arttirmayi amag¢ edinen ‘’arazi gelistirimi’’
yontemlerinden biridir. Dolayisiyla “Araziyi Yeniden Diizenleme” bir arazi kazanma
yontemi degildir; bir ¢esit kirsal alan diizenlemesi yontemidir ki buna “Araziyi

Yeniden Cizmek” denir.

“Araziyi Yeniden Diizenleme” projesinin hayata gecirilmesi i¢in belirli alanlarin
imar1 sunlarla yapilir: kamu tesislerine kentsel alt yapir kurarak, arazi kullanim

planina gore yeniden cizilmis paselleri finane ederek yapilmaktadir.

Ulasim Politika Araclari

Striiktiir planlarmin, Bangkok’taki kiitle toplu tasima sistemlerinin gelisimi igin
1970’11 yillardan baglayan ulasim stratejileri goriilmektedir. 1990’daki plan Bangkok
icin “’iki kistmli bir ulagim stratejisi’’ gelistirmistir. Bu strateji, ilk olarak, bir kiitle
toplu tasima sisteminin tamitimimi ve ikinci olarak, biitiinleyici araba kisitlama
politikalarinin uygulanmasimi kapsamaktadir. Bu ortak eylemler aracilifiyla trafik
sikisikligi seviyesinin bilyiik oranda ve etkili bir sekilde azaltilabilecegi yaygin

olarak kabul edilmektedir.

Bangkok’un gelecek kentsel ulasim ihtiyaglar icin izin verilen bu gerceve sistematik
olarak degerlendirilmekte ve kentsel ulasim projelerine Oncelik verilmekte ve
hikkiimetin uzun siireli kentsel planlama hedefleriyle uygunluk icerisinde
gelistirilmektedir. Buna ek olarak ve en 6nemlisi; Hopewell, BTS ve 6nceki MRTA
projeleri gibi daha sonra birbirinden ayr olarak gelistirilmekte olan toplu tasima

projeleri bir aga entegre edilmesine izin verilmesi gerektigidir.

2002 yilinda, Ulasim ve Trafik Politikalar1 ve Planlamasi Dairesi; Bangkok ve
cevresinde gerekli olan rayli toplu tasima sistemini baglatmak icin Kentsel Rayl
Ulasim Ana Planint (URMAP) olusturdu. Bangkok Toplu Ulasim Gelistirme
Planinin ana kavrami, Rayli Toplu Ulasim Sistemi hizmetlerinin insanlara yeni
alternatif ulasim sekli olmasi ig¢in, “Erisebilirlik” ve “Verimlilik” bolgesi

icermektedir.
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Kentte alt merkez olusumunda arazinin yeniden diizenlenmesi temel politika olarak
belirlenmis olup, bu merkezlerin baglantilarinin saglanmasi ig¢inde toplu ulagim

sistemi gelistirilmesi ulagima yonelik belirlenen temel politikay1 olusturmaktadir.

4.3. DALIAN

4.3.1. Striiktiirel Plam

Dalian bolgesinin imar planlarinin ana hedefi kentsel alanin kuzeye ve batiya dogru
gelistirmek olmustur. Dalian kent imar plani; tiim kent ana planminin igerigini
kapsamakla birlikte ayn1 zamanda kentsel kaynaklar1 imar agisindan analiz ederek
kullanilmasim1 ~ saglamistir. Plami, sanayinin konumu, yerlesimi ve alansal
geniglemesine odaklanmustir. Iyi bir kentsel ekolojik ortam yaratmak igin, kiyi,
madencilik ve diger kaynaklarin kullanimi ve korunmasinin gerekliligini one siiren
plan, havaalani, liman ve benzeri temel altyapilarin ingasi iizerinde geligmis

kontrollerin gergeklestirilmesini saglamistir.

Dalian kent imar plan1 dogrultusunda, Dalian Kentsel Planlama Biirosu iki agamal
bir kent planlama dizisi olusturmustur: Bunlar genel planlama yaklagimi ve ayrintili

planlama yaklagimidir.

Genel planlama yaklasiminda Imar planlamasi asamasinda, kentsel imar planinin
derleme metodu su sekilde belirlenmis;

a. Mevcut durum analizi

b. On tasarlama ¢alismasi

c. Plan kararlarinin olusturulmasi

d. Planin mekana gore kurgulanmasi’dir.

Dalian Alt Merkez Planlar

Dalian i¢in hazirlanan striiktiirel planin arastirma asamasinda oldugu ve bu nedenle
bir planlama rehberi olarak ele alindigi vurgulanmistir. Bu rehber plandan yola
cikarak Dalian’1n bolgeleri i¢in imar planlart hazirlanmistir. Bu planlar;

a. Dalian Changxing Adasi-New Town imar plan,
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b. Dalian- Jinzhou ilgesi imar plani,
c. Dalian bat1 bolgesi imar plani,

d. Dalian Sehri’ni kapsayan ulasim plani olarak hazirlanmistir.

Dalian kent planlamasinda tanimlanmus ii¢ tip altmerkez asagidaki gibidir:
1) Is, Ticaret ve finans Alt merkezleri
2) Sanayi Alt merkezleri

3) Egitim ve arastirma Alt merkezleri

Kent merkezlerinde temel merkezler baz alinmistir. Eski sehir alan1 ve yeni sehir
alanmi sirasiyla iki kent merkezini olusturmaktadir. Eski kent merkezinde gecmiste
Qingniwa-Renmin Yolu ve Canberra Is Merkezi son derece énemli role sahip iken,
Xi’an Yolu- Xinghaiwan Meydam yeni kent merkezi konumuna gelmistir. Son beg
yilda hizla gelismistir. Bununla birlikte Stalin Yolu - Jinzhou bolgeside eski kent

merkezi konumunda bulunmaktadir.

Cok merkezli arazi kullanim modeline 6rnek olan Dalian’in farkli merkezleri igin
hazirlanan imar planlart hem birbiri iginde uyumlu hemde kendi baslarina anlaml
birer imar plam1 O6zeligindedir. Kent merkezi ise sehir alanlarinin merkezine
konumlanmigtir.  Endiistriyel merkezler ve egitim merkezleride daha c¢ok alt
merkezlerde yer sec¢mistir. Boylelikle konut alanlarina ulasimin kolaylagmasi

saglanmistir.

4.3.2. Arazi Kullammm ve Ulasim Politika Araclari

Hiikiimet, sanayi alt merkezlerinin olusumunu tesvik etmek amaciyla arazi kullanimi
icin birkac oncelikli politika 6nerdi. Ornegin; organize sanayi bolgesinde yatirimda
bulunan tiim ticari kuruluslar, arazi kullanimi i¢in iki yoldan birine bagvurabilirler:
biri kiralama, digeri de satinalmadir. Yatinm hacmine, tiriinlerin bilimsel ve

teknolojik icerigine gore; arazi fiyatlar1 degiskenlik gosterdigi tespit edilmistir.

Bir ticaret merkezinin olusumunu tesvik etmek icin, transit aktarma merkezi

erisilebilirligini  yiikseltilerek bolgenin ¢ekim merkezi olmasi saglanmaya
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calisilmistir. Sanayi merkezinin olusumunu tesvik etmek icin ise, anayol ag1 organize
sanayi bolgesi boyunca gelistirilmistir. Arazi yapisindan dolay1 ulasimin siirekliligi
saglanamdigindan, Dalian hiikiimeti TOD'ye (Aktarma Odakli Kalkinma) dikkat
cekti. Bu nedenle; gruplar arasinda yol yiizeyi trafigine ve demiryolu trafigine

dayanan ulagim koridoru olusturulmustur.

Giintimiizde Jingang ilgesinde bulunan yerel organize sanayi bolgesi, Dalian'da
onemli is merkezi haline gelmistir. Dailan'in merkez bolgesindeki bircok kent sakini
orada calismayi tercih etmektedir. Bunun baglica nedeni, merkez bolge ve Jingang
flgesi arasindaki hafif rayli ulasimin biiyiik olgiide banliyé yolculugunun siiresini
azaltmasidir. Ayrica; Organize Sanayi Bolgesindeki Ticari Kuruluslar, kendilerine
banliyoye gidebilmek i¢in banliyo otobiisii kaldirdi. Kentsel ana planda, daha kisa

yolculuk mesafesi ve siiresi icin deniz tizerinden gecen bir koprii tasarlanmistir.

Bolgenin planlarla 6n goriilen merkez gelisimi ulasim politiklariyla desteklenmis
olup, bolgenin arazi yapisi siirdiiriilebilir bir ulastma engel olmasina ragmen cesitli
politikalarla bolgenin ulasim baglantis1 kuvvetlendirilmistir. Bunun sonucu olarak da

Dailan’da diizenli bir merkez olusumu gerceklestirilmistir.

4.4. ISTANBUL

4.4.1. Striiktiirel Plan1
Istanbul oldukca sehirlesmis olmasina ragmen yillik %4’liik oranla biiyiimeye hala

devam etmektedir. Alt Bolge Temel Plam ise; kentin dengeli gelisim ve biiylimesi

temel prensiplerindendir.

Kentte uygulanan politikanin degerlendirmesi yapildiginda ve sonuclari ele
alindiginda; “dengeli” kelimesi yoruma acikken, ortaya cikan bir diger anlam da
istthdam i¢in daha uygun bir lokasyon modelidir. Yani konut kentler halinde
boliisiim yapmaktir. Bu arastirmanin bulgulari, daha uygun bir istihdam dagilimi alan
modelinin 1985 — 1997 yillan arasinda meydana geldigini gostermektedir. Bu yiiksek

ihtimalle zamanla siiregelmis bir egilimdir.
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Politika degerlendirmesinde; en son Temel Planda 6ngoriillen ¢cok merkezli gelisim
sireci 1985 — 1997 yillann arasinda seyir halindeydi ve sayet politika aslinda
amagclarina ulassaydi, bu politika sonuclarinin 2010 yilindaki bir degerlendirmesine
gore, 1997°deki egriden itibaren cok daha biiyilk bir degisim yakalanmasi
umuluyordu. Aym1 zamanda bunun yaninda, biiylimeyi kontrol etmek amaciyla
istihdam alt merkezlerinin hiyerarsik siralamasini koruyarak, Istanbul Biiyiik Sehir

Bolgesi Alt Bolge Temel Planinin temel stratejileri de mevcuttur.

Alt Bolge Temel Plani, politika olgiileriyle ve uygulama programlariyla iyi bir
kombinasyon olusturmamasina ragmen, sehir, plan dahilinde bir¢ok bakimdan bir
biiyiime  gostermistir.  Ozellikle maksimum  biiyiime, bolgesel  olarak
merkezilestirilmis kentsel bir form ortaya konarak grup I ve II alanlarinda
gozlenmistir. Sonug olarak, Istanbul’un, kiimelenmis ¢ok merkezli kurulus lokasyonu
tercihleri ve egilimlerinin piyasay1 yonlendiren giigclere iyi bir 6érnek olusturdugunu

soylemek yanlis olmaz.

4.4.2. Arazi Kullammm ve Ulasim Politika Araclari

Kalkinmayr hem kisitlayan hem tesvik eden imar politikalari, Imar planindaki
hedefler ve politikalar, istihdam alt merkezleri ve ev-is baglantis1 konusunda c¢ok
belirgindir. 9. Hedef, "Istanbul'un tarihi kimligini yok edebilecek tek en biiyiik

tehlike olarak es merkezli imar kavramindan vazge¢me" olarak ifade edilir.

Bir dis otoyol olarak gerekli ¢evreyolu ile birlikte bir karayolu kopriisii olarak ilk
Bogaz geciti, 1973 yilinda yapildi. Ikinci koprii, ilk kopriiniin kuzey tarafinda 1988
yilinda Avrupa Transit Otoyolunu(TEM) baglayan tekrar bir karayolu kopriisii
faaliyete gecmeye basladi.

Istanbul’da yapilan ulasim politiklarinin mevcut planlar1 destekler nitelikte gelisim

gostermedigi yapilan calismalarda goriilmektedir.
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4.5. SANGAY

4.5.1. Striiktiirel Plam

1990’11 yillardan beri, Sangay’da 18,000,000 kisi ikamet etmektedir. Bu dolayisiyla,
sehir yonetimine bagh idari kurullara agir yonetim gorevleri vermektedir. Cin’deki
diger biiyiik sehirlerden farkli olarak, yerel yonetimlere idari islerde hatir1 sayilir

derecede ozerklik taninmustir.

Sehrin planlamasi; ¢cok katmanli kentsel sistem, sehir merkezi, yeni kentler, merkezi
kentler, sehir fuarlari ve deniz kiyisinda gelisime yoOnelik eksenleri, Sangay-
Nanjing’i, Sangay-Hangzhou gelisimsel eksenlerini ve ¢esitli kent seviyelerini de

kapsayan “’¢ok merkezli, cok eksenli’’ sehirsel bir yapidan olusur.

Sekil 4.5 Sangay sehir plani
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Kaynak: Alpkokin, 2007

Merkezi sehir; ¢evre yolunun dig tarafinin igerisinde 8,000,000 Otesine ge¢cmemis
niifusuyla merkezi ve gelisimsel arazi kullanimi en ¢ok 600 metrekare olan bir

sehirdir.
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Sehrin Faaliyet Alam

Faaliyet Alani; planlanmis 3 kilometre karelik bir bolgeyle, Pudong’taki Lujiazui
Mior (Pudong Giiney Caddesi ve Dongchang Yolu arasindaki bolge) ve Puxi’deki
Outer Beach’ten (Hongkou Limani ve Xinkai Nehri arasindaki Henan Yolu’nun

dogusunda kalan bolge) olugmaktadir.

Sekil 4.6 Sangay Merkezindeki Merkezi Yapi Sistemleri
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Kaynak: Alpkokin, 2007

Bu alan, kendi i¢indeki parayi, ticareti, bilgiyi, aligverisi, kiiltiirii, eglenceyi, biiyiik
sehirdeki seyahat agin1 ve ticari faaliyet fonksiyonlarimi biinyesinde topluyor ve

belirli sayidaki ikamet edecek insana barinak saglayacaktir.

Ticaret Alt Merkezleri
Onemli kamusal aktivite merkezleri, sehir ve altmerkezler icin bir merkezi isaret
eder. Sehir merkezi People’s Square’1 (Insanlari Gezdigi Bir Meydan), 4 is merkezi

caddesi (Nanjing Road, Middle Huaihai Road, Middle Xizang Road, North Sichuan
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Road) ve Sangay Demiryolu Istasyonun’daki “Never-Night’> sehriyle birlikte

Yuyuan Ticaret Sehri’ne dayanir. Bu bolge kamusal aktivite fonksiyonlarin iistlenir.

Bu fonksiyonlar; uygulama, ticaret, aligveris, gezip gorme, kiiltiirel aktiviteler,

eglence ve seyahat fonksiyonlarindan olugmaktadir. Bu bolgenin 4 tane altmerkezi

vardir. Bunlar; Xujiahui, Huamu, Jiangwan-Wujiaochang ve Zhenru’dir

4.5.2. Arazi Kullammm ve Ulasim Politika Araclar

Arazi Kullamim Politika Araclar:

is firsatt merkezleri hizmet endiistrisi ve imalat endiistrisi konsantrasyonlar1 icin

merkezlerin yogunlastigi bolgeleri kapsayacaktir.

Shanghai’in merkezinde alt merkezler kurma amaci; kentsel hizmet sanayisinde
toplam imar1 arttirmak, hizmet sanayisinin gorevlerini daha kiigiikk bolgesel
kistmlara ayirmak, niifus yogunluunu azaltmak, MIA ve sehir merkezi

izerindeki baskiy1 hafifletmektir.

Merkezlerin kurulmasinda; banliyd yagamini canlandirmak ve bu yasantiyr daha
cekici kilmak, insanlar icin kisa yolculuklar saglamak, insanlarin yasam kalitesini
arttirmak icin Yeni Ilcelerin yapilar1 da goz oniinde bulundurulmaktadir. Arazi
iizerine toplu ulagim ve metrolarin getirilmesiyle, merkezlerdeki arazi gelisimi ve

ulasim daha iyi baglanmistir.

Shanghai’in merkezine endiistiyel yatinmi ¢ekmek icin, bu imalat¢ilar1 sehir
icinden sehir disina tasityarak sehir imalat endiistrilerine yogunlagsmistir ve ¢ok

sayida, farkli tiirde endiistriyel bahceler kurulmustur.

Ulasim Politika Araclari

Giiniimiizde alt merkezlerin imarin1 arttirmak i¢in baslica 6nlemler; altyap1 insas1 ve

merkezi diizen gelisimidir. Alt merkezler genellikle metro icin aktarma

istasyonlarinda bulunmaktadir.
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Sangay’daki merkezi sehirde devam eden biiyiik 6l¢ekli metro ingas1 vardir. Xujiahui
alt merkezinin mevcut basarisi, 1 No’lu metro hattindan ve tamamen gelismis

karayolu ulagimindandir.

Wujiaochang, Zhenru ve digerlerine oranla ge¢ baslatilanlar, Wujiaochang, Zhenru
alt merkezlerinin orta ¢evre yolunu kestigi arada bulunan karayolu ve metro insasin

desteklemekle birlikte ayn1 zamanda kendi yollarinda bulunmaktadir.

Sehrin arazi kullanim ve ulasim politikalar1 ele alindiginda alt merkezlerin ulasim
odaklarinda yer sectigi goriilmektedir. Bu bolgelerde ulasim ag1 kuvvetli oldugundan
gelisim hizli bir sekilde olmustur. Ulasimin yetersiz oldugu bolgelerde metro

projeleri ile desteklenmistir.

4.6. SIDNEY

4.6.1. Striiktiirel Plam

Kentin planlama verilerini olusturan altliklar 1948 - 2005 yillar1 arasinda Biiyiik
Sehir Sidney icin hazirlanmis olup, baslangic ve tahmin edilen niifuslar asagidaki

tabloda listelenmistir.

Tablo 4.2 Sidney Sehir Planlari

Tedaviile Baslane: Tahmin
Plan kondugu Nﬁfisu (gl(‘il) edilen
yil y Niifusu (yil)

Cumberland 1702 000 2297 000
flcesi Profesi 1948

gest Frojest 1947 1980
Sidney Bolgesi 2 500 000 4750 000
Taslak Pl 1968

aslak rlant 1966 2000
Ugiincii 3 364 858 4 467 500
Yiizyilina dogru 1988
Sidney’in 3 825 000 5000 000
Gelecegi icin Bir 2005
Plan 2005 2031

Kaynak: Alpkokin, 2007
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Sidney Alt Merkezi- Parramatta

Parramatta sehri en giizel nehir sehirlerinden biri olarak diizenlenmistir. Bu sehir
Sidney limaninin bas tarafinda Cumberland havzasinin kenarinda, Sidney CBD’nin
yaklagitk 20 km batisinda yer almaktadir. Sehrin topografyasina baktigimizda
kuzeyde tepe ve vadilerin, giineyde Cumberland ovasinin bulundugunu goriiriiz. Ova
ve tepeler arasinda kalan sehir merkezi Parramatta nehri boyunca uzanir. Sehrin
icinden Bati Demiryolu, M4 Otoyolu ve bdolgesel yollar olan Woodville yolu,

Pennant Tepe Yolu, Parramatta Yolu ve Windsor yollar1 gecer.

Camellia-Rydalmere sanayi bolgesi, Bat1 Sidney Universitesi ve Westmead Medikal
Merkezi gibi kurumsal ve endiistriyel yapilar sehri farkedilir kilar. Bunlara ek olarak
Parramatta Parki, Rosehill Hipodromu ve Parramatta yaris pisti gibi eglence
mekanlar1 da sehrin biiyiikk bir alanin isgal eder. Ve ayrica goreceli olarak daha
kiigiik cevre merkezlerinin yan sira Carlingford, Epping ve Granville gibi ticaret

merkezleri de Parramatta’nin kentsel dokusunu cesitlendirir.

1940larda Parramatta, eski hiikiimet binasi, okullar, Parramatta Cezaevi ve
Parramatta Parki gibi devlet kurumlarindan olusan bir kasabaydi. Georde sokagi
sehrin perakende satis merkeziydi. 1940lardan beri hem bati Sidneyin merkezi hem
de o6nemli bir is bolgesi ve ticaret merkezi olarak Parramatta fikri Cumberland
sehrinin her metropol planinda dile getiriliyordu. Bu Parramatta fikri 1968 yilinda
Sidney bolgesi taslak planinda tasdik edildi ve Parramatta Sidney’den sonra ikinci
CBD olacak sekilde disayn edildi. Bu hedefi basarmak i¢in 1969 yilinda sehir ve
cevresi i¢in giiclii direktifler verebilecek bir ortak komite olusturuldu. Bu komite

sehir planlama otoriteleri ve Parramatta sehir konseyinden olusturuldu.

Bu girisime ragmen 1970’lerde meydana gelen bir dizi olay sureci sikintiya
sokmustur. Bu olaylardan ilki Parramatta is merkezinin giiney ucunda, merkezden
uzakta kurulan Westfield bolgesel alisveris merkeziydi. Ikinci piiriiz ise 70.000
metrekarelik hiikiimet binas1 olan Jessie Street merkezinin imariyla bas gosterdi.
Politik nedenlerden dolay1 hem sehir planlama otoriteleri hem de Parramatta konseyi

bu merkez i¢in yer satin alimina ve merkezin imarina karsi ¢iktilar. En son olarak
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James Ruse Drive-Brian yolu- eski Windsor yolu yapmi i¢in eldeki fon Parramattay1

amagclandig kadar ulagilabilir kilmadi.

1975 yilinda devlet planlama otoriteleri ve Parramatta konseyi Parramattanin 80.000
kisiye is sunacak Onemli bir merkez olmasini saglayacak, ilk ortak planlarim

olusturdular.

Hiikiimet 1970lerin sonlarmi dogru devlet departmanlarini ademi merkezilestirme
tutumunda degisiklige gitti ve bir ¢cok devlet memuru Parramattaya yerlestirildi.
1980lerde Parramatta Is Bolgesinin is giiciiniin yaklagik %40’1 memurlardan
olusuyordu. Parramattann altin caglar calisan niifusun 7.000 den 35.000’e kadar
artigt 1979 ve 1990 yillart arasidir. Sidney’in niifusu 4.5 milyona ulastiginda
hiikiimetin 1988 yil1 Metropol Stratejisi Parramatta’da calisan sayisim1 60.000 olarak

bildiriyordu. Ama, 1996’ya kadar calisan sayisi sadece 35.000’lerde kaldi.

Bati sidney’in merkezi olma potansiyeline sahip olan ve planlamacisi tarafindan
Sidney’in gelecekteki ikinci CBD’si olarak disayn edilen Parramatta varolan ulasim
ag1 ve servisleriyle kotii bir durumdaydi. Bu nedenle; NSW hiikiimeti altyapi
calismalarinin  bir kismim Parramatta’da yogunlastirdi, bilhassa Parramatta’nin
istthdamin1 arttiracak Parramatta Caswood Demiryolunda. Bu,2008’1n ortalarina
kadar Chatswood dan Eppinge kadar olan parcalarin ve 2006ya kadar Parramatta
Ulasim Kavsaginin tamamlanmasini igerecek. Parramatta ve Epping arasindaki ikinci
basamagin yapim zamaniyla ilgili bir aciklamada bulunulmadi, olasilikla
tamamlanmasi 2010 sonrasini bulur.Diger hedefler 2002ye kadar Parramatta ve
Strathfield arasinda, 2004e kadar Parrattama ve Blacktown arasinda, 2010a kadar
Parrattama ve Mungerie Parki arasinda sadece hizli otobuslerin gectigi bir yol temin

etmekti.

NSW hiikiimetinin 2005 Metropol Stratejisinde hiikiimete gore Paramatta 40.000
civarinda is olanagi sunarak Sidney’in merkez politikasinin basarilarindan biri olarak
goriililyor. Paramatta Bolgesel Cevre Plam1 (REP) is potansiyelinin 2021e kadar

60.000civarlarinda olacagini tahmin ediyor ve bu NSW hiikiimetinin tahminleriyle
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tutarlilk gosteriyor. Paramatta da devlet ve federal hiikiimet islerinin yer

degistirmesi bunu hizlandiran neden olarak goriiliiyor.

Su anda Parramatta Bati Sidney’in ana bolgesel sehri. Sehir bati ve giineybati
koridoru iizerinde hizmet veren 6nemli bir demiryolu hatti ilizerinde, Parramatta-
Liverpol Transit yolu Cevreyolu Otoban Agma bagli. Sehir onemli bir idari,
perakende, is, kiiltiir, eglence ve sosyal merkez olarak gelisiyor ve merkezden uzakta
artan niifusa kalacak yer olusturuyor. Devlet yonetimi tarafindan en son verilen
vaatler Parramatta’da NSW polis ve Sydney Water karargahi kurmak ve adalet
alanlarim1 gelistirmek. REP sehir icinde aktiviteleri canlandirmak icin 8000 den
12000e kadar yeni ikamet eden insanla sehir merkezinde konut topluluklarim tesvik

ediyor.

Parramatta Sehir konseyi ve Kent Sorunlart ve Planlama Departmani arasindaki
ortaklik Parramattay1 temel merkez yapma yolunda 6nemli bir adim. Bu ortaklik
ulagim stratejisinin gelistirilmesi yoluyla ve diger devlet kurumlariyla ortaklik i¢ginde

bulunularak Ulasim, Yol, Trafik Otoriteleri Departmani tarafindan destekleniyor.

4.6.2. Arazi Kullamm ve Ulasim Politika Araclar:

Arazi Kullamim Politika Araclar:

Avustralya’da ii¢ yonetim diizeyi vardir: Uluslar Toplulugu (Federal), Devlet ve
Yerel Hiikiimet. Sydney yonetiminde; Devlet otoritesi, yollar ve ulasim kuruluslar
gibi devletin yetkileriyle birlikte Yeni Giiney Galler Hiikiimetindedir. Sydney
metropolitan bolgesi 43 Yerel YoOnetim Alanimi kapsar. Yeni Giiney Galler’de,
planlama, 1979 yasasi Cevresel Planlama ve Degerlendirmesi'ne gore

diizenlenmektedir.

Devlet ¢evresel planlama politikalar1 (SEPPs) bolgesel ¢evre planlar ve yerel cevre
planlart i¢in genel kilavuz hazirlar. Bolgesel ¢evre planlari (REPs), kentsel biiyiime,
ticari merkezler gibi konulan kapsar ve meclis tarafindan yapilan ayrintili yerel
planlama i¢in taslak sunmaktadir. Bolgesel Cevre Planlari, akarsu havzalarim

koruma veya toplu ulasim sistemini koruma gibi yerel alami asan konular ele
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almaktadir. Meclis tarafindan hazirlanan yerel ¢evre planlari, bir yerel yonetim
alaminin planlama kararlarina yon vermektedir. Imar ve gelisme kontrolleri yoluyla,

meclise kullanilan arazideki yollar1 denetlemek i¢in izin vermektedir.

Imar Kontrol Planlari, imar tiirleri veya planlanan alanlarm kiiciik boliimleri icin
ozel, daha kapsamh kilavuz saglar.

Metro Stratejisi, hiikiimetin ger¢ek ve miithim politika kararlarim iginde
bulundurdugu icin 6nemlidir, bu kararlara uygulama mekanizmalarim1 231 eylemli
plana doniistiirmek dahildir. Bu mekanizmalar metronun CEO grubunu ve Metro
strateji, Devlet Altyapr Stratejisi ile Devlet Biitge siireci arasindaki baglantiy1
kapsar.Bu, ontimiizdeki 25 yilin planlama ve imar taslagi olarak Kabine tarafindan

kabul edilen Hiikiimet Stratejisinin tamamidir.

Genelde meslek olusturma icin politikada goz oniine alinan Istihdam Arazileri Gorev
Giicii, arazi talebi ve teminini, sanayi sektorii genelinde inceleme ve pazarlama

trendleri ve Bakanliga yillik raporlama vardir.

i. Merkezin sunlar1 amacglayan bir politikas1 vardir:
ii. Stratejik merkezler icin istihdam kapasitesi hedefleri olusturma
iii. Stratejik merkezlerde takim isi ve bilgiye dayali faaliyetler
iv. Daha giiclii Merkezler Girigsimi kurma
v. Merkezler yonetimini giiclendirme
vi. Hikiimetin varliklarimi kullanma ve destek merkezlerine yatirnm yapma
vii. Stratejik merkezlerdeki ticaret ofis alanlari i¢in elverisli bolgeler saglama
viii. Toplu ulagima yakin faaliyetler yogunlagtirma
ix. Ulasim altyapisina sahip merkezleri ve hizmetleri destekleme
x. Ekonomi ile ilgili kararlarin alindigi yerin Onemli roliinii koruma ve
giiclendirme

xi. Daha gii¢lii planlama ve imar girisimi olusturma
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Ulasim Politika Araclari

Bu planlama, ulagima erisebilirligin basarili istihdam merkezlerindeki bir kilit unsur
oldugunu ve ulasimdaki yeniliklerin merkezlerdeki istihdam olusumunu destekleyen
bir faktor olarak 6ngoriildiigiinii belirtmistir. Metropolitan Stratejisi, tamamlanmamis
Parramatta durumunda belirtildigi gibi birincil istihdam diigiimlerine erisimi
gelistirmek icin 2006'dan 2012'ye kadar yola-dayali toplu ulasimda biiyiik 6neme yer

vermistir.

Yeni Giiney Galler'de ki 2004 Otobiis Hizmetleri Degerlendirmesi tarafindan,
Sydney genelinde merkezleri birbirine baglayan stratejik otobiis koridorlarinda hizls,
yaygin, dogrudan ag ve elverisli otobiis hizmetleri tespit edilmistir.43 stratejik otobiis
koridor hizmetlerinin yeni ag1, 6nemli gidilecek noktalara erisimi gelistirmek icin
Sydney'in birincil merkezlerine, tren istasyonlarina, hastanelere, egitim kurumlar1 ve
diger toplum kurularina baglanacak. Hem elektronik teknolojiyi hemde fiziki altyapi
onlemlerini kullanan anayol onceligi emniyeti arttirmak ve ulasim siiresini azaltmak
icin duraklar dahil hedef ortalama otobiis hiz1 saatte en az 25 km ile sunulacak.
Kuzey-bat1 ve giiney-bat1 gelisme merkezlerini biiyiiksehir demiryolu agina baglayan
strateji baglantisindaki iki yeni demiryolu hatt1 ve yeni MIA (Canberra faaliyet alani)
hatt1, MIA (Canberra faaliyet alan1) ve Kuzey Sydney'in toplu ulagim erisilebilirligini
daha da artiracaktir. 2006 Aralik'ta, Yeni Giiney Galler'in Bagbakani, yolcu
tasimacigl konusunda bir agiklamada bulundu ve Penrith, Parramatta ve sehir

merkezini baglayan yiiksek hizli demiryolunun ayrintili incelemesi i¢in sz vermistir.

4.7. TOKYO

4.7.1. Striiktiirel Plam

1956 yilinda karar verilmis olan “Yerel Sermaye Bolgesi Imar Hukuku” na dayali
olarak, ekonomi bolgesinin kentsel sinirlar1 agmasindan beri, savas sonrasindaki
Tokyo i¢in kentsel imar tayin etmek amaciyla ilk imar planinin 1958’de yapilmistir.
Merkez bolge; Tokyo istasyonundan baslayan 100 kilometrelik bir alam

kapsamaktadir.
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4.7.2. Arazi Kullammm ve Ulasim Politika Araclari
Arazi kullamim politika araclari

Yeni imarlar icin tasarlanmis kentsel noktalar Ozel Kentsel Alanlar olarak
tanimlanir. Ozel Kentsel Alanlarin imari halinde; verilen bu diizenlemeler biiyiik
olgekli desteklemeye ve toplu kentsel nokta imarlarina sunulmaktadir. Ornegin
1961'de, tayin edien bolgelerde yeni imarlar1 desteklemek ve bu imarlar1 firmalara
tanzim etmek i¢in yiiksek katli binalarin yapilmasina izin veren bir diizenleme

yiirtirliige girdi.

Daha iyi imar icin ve yeniden imar1 gelistirme ve bazi kentsel alanlarin ¢ekiciligini
artirma kaginilmaz bir gercektir ve bu yiizden Arazi Yeniden Diizenleme Projeleri
ve Yeniden Imar Projeleri yiiriitiilmektedir. Bu arazi kullanim araglarini kurmanin
altinda yatan Onemli nedenlerden biri;mahalleleri ve binalar1 daha etkin sekilde
diizenlemektir, Ornegin kiralayanin arazisinin daralmasi gibi arazi kiralayanin

haklarina zarar vermeden istasyon imarinin yakinina yiiksek katl binalar insa etmek.

Mevcut politika araglar, ozellikle az gelismis ilgelerde yeni imarlan tesvik etmek
amaciyla igyeri ve sanayi imarlarinin olmasi durumunda uygulanmaktadir.Bunlar,
her valilik veya belediye yetkilisi tarafindan karar verilen ve uygulanan ozel
diizenlemelerin olmadigi "Sanayi Tehciri (Yerdegistirme) Tesviki" yasasinda
verilmektedir. Bu araclar cogunlukla daha az imarin oldugu yerlerdeki yetkililer

tarafindan kullanima koyulmaktadir.

Bunun yanisira; toplu ¢alisma projelerinin ve 6zel imkanlarin bulundugu yeri tesvik
ederek Sanayi sehirlerini gelistirme konusunda mali tesvik tedbirlerinin bazi
ornekleri vardir.

1. Bes yilligina Isletme tesisi vergi indirimi

2. Japonya Kalkinma Bankas1 tarafindan Yatirim ve Finansman
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Sekil 4.7 Tokyo Biiyiiksehir Alamindaki Sanayi Sehirleri

Kaynak: Alpkokin, 2007

Tokyo, yaygin demiryolu agiyla iinliidiir. Savastan sonra, demiryollar1 ekonomik
kalkinma ve ulagimin motorize hale gelmesi ile hizla gelistirilmistir. Sonug
olarak;bir¢ok yiiksek yogunluklu kentsel yigilmalar 6nemli demiryolu hatlar
boyunca ve de ana istasyonlarin yakininda ortaya cikmistir. Bu yiizden, Tokyo
biiyiiksehir alaninda arabalara daha az bagimli olunmasinin, sehir ici ve sehirler arasi
demiryolu ag1 ile uyumlu bir toplu tasima kullamimi aliskanhign ve kentsel arazi
kullanim1 olusturarak iyi hizmet diizeyi ile demiryollarinin erken ve toplu
kalknmasmin baslica nedeni oldugunu iddia etmek yanlis olmaz. Ayrica; Ozel
Kentsel Alanlardaki Arazi Yeniden Diizenleme Projeleri ve Yeniden Imar Projeleri
ile birlikte ana istasyonlarin bazilar1 beklenen talebi arttiran daha iyi hizmet sunmak

icin yeniden yapilandirildi.

Ulasim politika araclari

Karayolu agi1; Biiyiik alanda isbirliginin esaslar1 ve Tokyo'nun mekezi arasindaki agi
giiclendirmek icin yaricapsal ve dairesel ana yiiksek standarth yollar iizerinde
durulmustur. Bunun yanisira, ana yiiksek standartli yollara erisim yollar saglamak
icin yollarin ve ozellikle Tokyo biiyiiksehir alaninin batisi, dogusu ve kuzeyindeki

ana yollarin imar1 da planda yer almaktadir.
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Demiryolu ag1; Onerilen merkezi olmayan kentsel yapi ile uyumlu etkili ve kullanict
dostu toplu ulagim ag1 da planda 6nemle vurgulanmistir. Plan, izdihami azaltmak ve
artan yolculuk mesafesine ¢oziim bulmak icin evleri ve isyerlerini daha yakina
getirebilen merkezi olmayan ve karma arazi kullanimina dayanir. Bu nedenden
dolay1; Sanayi sehirlerini baglayan daha iyi kamusal ag, bolgelerinde daha giiglii

ilceler, biiyiik alan isbirliginin esaslar1 ve iyi istasyon tesisleri ve baglant1 saglama.

Sekil 4.8 Tokyo Biiyiiksehir Bolgesi'nde cok sayida Karayol ve Sehirici
Otoyollar

ZN - T y a— .
Ii_._ rtﬁﬁ*ﬁ‘gﬁ' i ﬁﬁiﬁ‘é"izéﬁ% Wide-Range Highways and Urban Expressways "\ |
TEDIL 1B 15] in Tokyo Metropolitan Area kY

0y \

3 S R N
o Tohoky Netropolitan Inter-city Expressway J d
o [ joban W
| Expressway Ll:f ~ o &4 Boressway v
oy Y AT \’
kan-otsu V- xR %
Expresswa ] > lbaraki
HER . " an
Saitama

f S -
S BESMN CBRHRE

% Tokyo Gaikan Expressway|

Higashi Kanto
Expressway

"-;_\_‘
Second Tokiro B

FEARTE] %

N Shore Roa "/,‘i'
fuo Expressway § 4 : H /£
“ Legend
’ .
/,~/ Kanagawa g Opened
s #EiR Y
Vs [ mmm
. BEALLL neler
el BEREHE L P oo = |ronstructia
Boprossway,« ===~
— Planning

< emrasraRe) (2002)
v b e

Kaynak: Alpkokin, 2007

Yapilan bu caligmay1 kisaca degerlendirmek gerekirse; Diinya kentlerinde planlarla
on gorillen alt merkez olusumlan arazi kullanom ve ulasim politiklariyla

desteklenerek kentin alt merkez gelisimi yonlendirilmeye calisilmaktadir.
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5.iISTANBUL ALT MERKEZ ORNEK ALAN iNCELEMESI:
SILIVRI VE PENDIK

Calisma kapsaminda kentin merkez gelisimi gerek plan siireci gerekse mevcut egilim
olarak incelenmis olup, 1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan kararlari
baglaminda ele alindiginda Istanbul’un 2023 yilina kadar olan gelisme politikalari

ortaya konulmustur.

Lineer olarak yayilan kentte merkezler tanimlanmis, niifus biiyiimesi ile ilgili 16
milyon niifus Istanbul i¢in smir olarak kabul edilmistir. Korunmasi gerekli dogal
rezervler ortaya konmus, konut stoklar ile ilgili kararlar alinmis, depremsellik
durumu iizerine politikalar gelistirilmis, fonksiyonlarin Istanbul icersinde dagilimi

hesaplanmistir. Gelecegin Istanbul’u i¢in 6nemli degerlendirmeler yapilmistir.

Bu baglamda Istanbul’da iki 6nemli ana merkez belirlenmistir. Bunlardan biri Silivri
digeri Kartal’dir. Istanbul’un iki ucunda iki cekirdek olusturmak istenmektedir.
Kartal Pendik ile sinir komsusudur ve Pendik de planda ikinci derece alt merkez
olarak belirlenmistir. Bu baglamda tez kapsaminda 6ngériilen 1. ve 2. Derece merkez

gelisimi ele alinmaya ¢alisilmistir.

5.1. SILiVRi

Silivri Belediyesi, Istanbul’un Avrupa yakasinin en batisinda yer alan Silivri ilcesinin
merkez belediyesi konumundadir. Batisinda idari olarak Silivri ilgesine bagli Canta
ve Biiyiikcavuslu ilk kademe belediyeleri, kuzeyinde Catalca ilcesine baghi Binkili¢
ve Karacakoy ilk kademe belediyeleri ve dogusunda yine Silivri Ilgesine bagl
Selimpasa, Kavakli, Ortakoy ilk kademe belediyeleri ve Catalca Ilce Belediyesi yer
almakta olan Silivri Belediyesi, Catalca merkez disindaki tim bu yerlesmelerin
cografi olarak merkezinde ve Marmara Denizi kiyisinda yer aldigindan sdzkonusu
belediyeler acisindan idari, ekonomik ve sosyal bir merkez islevini de

tistlenmektedir.
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Istanbul biitiiniinde baktigimizda, Istanbul’'un kirsal ceperinde eski bir tarihi
yerlesmesi olan Silivri, Istanbul kent merkezine gorece uzakligina bagl olarak
ulagim iligkilerinin zayiflig1 (70 km), son yillara kadar hem kiy1 kullanimi odakli bir
2. Konut turizminin alana hakim olmasinin hem de merkez fonksiyonlarinin
yeterince gelisememesinin nedeni olmustur. Silivri bir yandan kuzeyindeki
ormanlarin icine kadar uzanan genis kirsal alandaki koy yerlesmelerine, dogu ve
batisindaki kentsel gelismelere ve bahsedilen 2. Konut turizmine hizmet eden tali bir
merkez olarak varligimi devam ettirmistir. Bir yandan da hizla biiyiiyen Istanbul
sehrinin potansiyel gelisme alani ic¢inde kaldigindan gereginden c¢ok daha genis
alanlarda, mevzi planlar1 da igeren parcacil planlama faaliyetlerine konu olmustur

[IBB Silivri Plan Raporu 2009].

Sekil 5.1 Silivri Belediyesi’nin Istanbul Avrupa Yakasi icindeki Konumu

Kaynak: IBB Silivri Plan Raporu, 2009

Silivri Belediyesi, Istanbul Metropoliten Alan1 ile olan iliskilerini D-100 ve TEM
karayollar1 ve Istanbul-Edirne demiryolu sayesinde kurmaktadir. Bu iki karayolu

Biiyiikcekmece Golii’niin iki yanindan gecerek Celaliye-Kamiloba, Selimpasa ve
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Kavakli tizerinden Silivri’ye baglanirlar ve batiya dogru yine Silivri’ye bagli Canta
ve Biiyiikkcavuslu {iizerinden il simirlarim1 terk ederler. Bu bakimdan Silivri
Istanbul’un lineer gelisiminin bir devami niteliginde olmakla birlikte konumu

itibariyle metropol alanin sacaklanma alan1 i¢cinde yer almaktadir.

5.1.1. Tarihsel Gelisim Siireci

Yapilan arastirmalar yerlesmenin tarihinin M.O. 30001i yillara kadar indigini, Kinali
Koprii prehistorik keramiklerinin benzerlerine Anadolu’da ve Troia’da rastlanmasi
bu bolgelerle Silivri bolgesi arasinda bir kiiltiir aligverisi oldugunu gostermektedir.
Sehrin antik devirdeki ismi Selymbria veya Selibria’dir. Istanbul ticaret yolu
izerinde dogal limami olan bir yerlesme olmasi Silivri’yi avantajli kilmaktadir.
Sehrin ilk kuruldugu yer kdyun dogusunda bugiin Fatih Mahallesi olarak bilinen
Marmara denizine hakim, denizden sarp bir topografyayla yiikselen bir tepenin

iizeridir (IBB Silivri Plan Raporu 2009)

Sekil 5.2 Silivri’nin ilk Yerlesimini Gosteren Bir Graviir

Kaynak: IBB Silivri Plan Raporu, 2009
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M.S. 4. yiizyilda Roma Imparatorlugunun ikiye ayrilmast ve Dogu Roma
Imparatorlugunun baskentinin Konstantinopolis olmasinin ardindan zaten bir Bizans
kenti olan Selymbria’'nin c¢evresi Arkadius tarafindan surlarla ¢evrilmistir.

Istanbul’un fethine kadar Bizans hakimiyetinde oldugu bilinmektedir.

Istanbul’un Osmanlilar tarafindan alinmasindan 15 giin sonra Silivri Kalesi de Tiirk
yonetimine gecti. Kale i¢indeki Apokaus Kilisesi camiye c¢evrilerek 30-40 kadar
Tiirk kale icerisine yerlestirildi ve yerli Rum, Ermeni ve Yahudilerle birlikte
kozmopolit bir sosyal yap1 olustu.

Sonraki yillardaki yerlesmenin kale sinirlarim astigi ve 6zellikle sahil kesiminde yeni
yapilagsmalar goriilmeye baslandigi bilinmektedir. Bu donemde gayrimiislim halk
eski ugraslar1 olan bagcilik ve ipekg¢ilikle, Tiirkler ise balik¢ilik ve yogurtguluk ile
gecimlerini saglamaya devam etmistir. Bugiin Silivri de yaz aylarinda yogurt

festivali yapilmaktadir.

Bundan sonraki yillarda bolgenin demografik yapisini kokten degistiren olay Tiirkiye
ile Yunanistan arasindaki Gayrimiislim ve Miisliman niifusun karsilikli yer
degisimini Ongdren miibadele anlagmasi olmustur. Anlasma uyarinca 1924 yilinda
bolgedeki Rumlarla Yunanistan’daki Tiirk niifusun yerleri degistirilmis ve gelen
gocmenler merkezi hiikkiimet tarafindan Tiirkiye’nin degisik yerleriyle birlikte Silivri

ve yoresine de yerlestirilmistir.

1950°1i yillarda Istanbul’da imar operasyonlarina baslanmis, kentin modern bir
goriinlime kavusmasi amaciyla biiyiik yollar ve meydanlar agcilmistir. Operasyonlarin
temel amac1 ulasimi rahatlatmak ve kenti giizellestirmektir. Yapilan tiim miidahaleler
kent merkezi odaklidir. Bunun nedeni de sacaklanmanin kirsal alanlar iizerinde yeni
baslamis olmasi ve kentin bu dénemde hizla merkez bolgeye go¢ almasidir (IBB

Silivri Plan Raporu 2009).

1960’11 yillar ile birlikte ise; ceperdeki gelismelerin genel 6zelligi kisith olarak
yapilasan kiiciik sanayi alanlar1 cevresinde yag lekeleri biciminde yerlesme alanlar
olusmustur. Merkezdeki gelismelere ragmen, ¢eper kisimlari kesimlerine dogru

niifus biiytikliiklerinin azaldig1 ve yerlesme sayilarinin arttigi izlenmektedir. 1963’ten
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itibaren; yeni yerlesme alanlarn 6zellikle [stanbul’un Bat1 Yakasinda, daha sonralari
Dogu Yakasinda ve son olarak da kuzeyinde gelisen son derece homojen ve kir-kent
niteligi belirleyen yerlesmeler olarak ortaya cikmistir (IBB Silivri Plan Raporu
2009).

Ceperde yerlesme alanlar1 gelisiminin oldugu alanlar Kagithane, G.O. Pasa,
Kii¢iikkdy, Bakirkdy, Bagcilar, Mahmutbey, Esenler, Sisli, Celiktepe, Sariyer gibi
yerlesmelerdir (IBB Silivri Plan Raporu 2009).

Bu donem itibariyle Silivri hala bu ceper yerlesme alanlarinin disinda kirsal
ozelliklerini devam ettiren bir yerlesme durumundadir (IBB Silivri Plan Raporu

2009).

1970’lerde Istanbul biiyiik bir niifus yigilmasinin etkisiyle konut ve ulagim gibi temel
altyapr gereksinmelerinde biiyilk boyutlara varan sorunlarla karsilasmistir. Bu
yillarda mekansal yap1 acisindan en 6nemli olgu; Bogazin iki Yakasinin bir koprii ile
baglanmasi olmustur. Sehrin transit tagimacilik islevini giiclendiren Bogazici
kopriisii ve cevre yollari, hizli bilyiime sonucunda kisa siirede kent i¢i ulasim aginin
omurgast haline gelmistir. Bu yillarla birlikte kensel gelismenin basladigi

goriilmektedir.

Merkeze 6-7 km. uzaklikta bulunana alan icinde Istanbul Metropoliten Alani’ni
niifusunun yaklasik % 55 ine yakin bir kismi yer almakta ve 1960-70 yillar
arasindaki donemde artan niifusun (1.203.755 kisinin), yaklasik %70’i de bu
cemberin disindaki alanlarda yasamaktadir. 10 km.lik ¢cember icinde yasayan niifus
yine 1960 yilina gore % 78.86° ya diismekte buna karsin en alt kademe yerlesme
birimlerinde iiste dogru bir gecis goriilmektedir. Merkez yerlesmeler, niifus
artisgindaki, ya da artan niifustan aldiklar1 paylardaki hizlarin1 kaybetmistir (IBB
Silivri Plan Raporu 2009).

19701i yillara kadar Istanbul disinda bir kdy yerlesmesi olarak varligini siirdiiren
Silivri'nin D—100 karayolunun insasindan sonra gelisimi hizlanmistir. Anadolu

yakasindaki Erenkoy, Bostanci gibi yerlesmeler Istanbul’un sayfiye yerleri olmaktan
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cikip kentin konut ihtiyacimi karsilayan yerler haline gelince 6zellikle varlikli kesim
kendine deniz kenarinda Istanbul’a yakin 2. konut alanlari aramaya baslamistir.
Karayolunun yapimi buranin dogal zenginlikleriyle birlikte yazlik konutlar igin
Silivri’yi bir cazibe merkezi haline getirmistir. S6zkonusu siire¢ 80’li yi1llarda TEM
karayolunun yapimindan sonra doruk noktasina ulagmigtir. 1950’lerden farkli olarak
200-300 m2 lik parsellerde site mantifindaki mevzi planlarla sekillenen yazlik
konutlarin yayilimi son yillara kadar devam etmis ve biitiin ilgenin kiy1 kesimi bu tiir
yapilasmanin isgaline ugrayarak adeta bos yer kalmamustir (IBB Silivri Plan Raporu

2009).

Kamu kurumlan tarafindan kent ceperinde gerceklestirilen gelismeler ve plan
kararlar1 1990 — 2007 doneminde etkili olmustur. Kent merkezinde sorun yaratan
belirli fonksiyonlarin kent c¢eperine desantralizasyonu bu donemde yogun olarak
giindeme gelmis ve kismen saglanmistir. 1995 yilinda onaylanan 1/50.000 Olcekli
Istanbul Metropoliten Alan1 Altbolge Nazim Imar Planmi'nda; bu dénemde, Istanbul
Kent Ceperinde sacaklanma baslatan plan kararlarn goriilmektedir. Planda Silivri
ilcesi kanat Bat1 Yakas1 kanat cekim merkezi olarak belirlenmistir (IBB Silivri Plan

Raporu 2009).

Sekil 5.3 Silivri Merkez 1990-2007 Gelisim Siireci

LEJAND

2007

Kaynak:IBB Silivri Plan Raporu, 2009
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Daha alt olcekli planlarin da desteklemesiyle baslayan apartmanlasma egilimi bazi
bolgelerde 2. konut mantigina aykir1 olarak yogunlugun asir1 artmasina neden oldugu
goriilmektedir. Boylece Silivri mevsimlere gore ikili bir hayat siirmeye baglamistir.
Giintimiizde kislar1 40-50.000’lere kadar inen niifus yaz aylarinda deniz sezonunun
acilmasiyla bunun 4-5 katina ulagmaktadir. Bu durum belediye hizmetlerinin
karsilanmasinda zorluklar yarattigi gibi mekansal olarak donati alanlarimin sadece
rekreasyonel ihtiyaclar diisiiniilerek ayrilmasi son yillarda hizlanan 2. konuttan 1.
konuta ge¢me egilimi ile birlikte dnemli bir eksiklik olarak kendini hissettirmektedir

(IBB Silivri Plan Raporu 2009).

2000’1 yillardan itibaren beliren en 6nemli degisikliklerden biri sanayi sektoriiniin
Silivri’de yersegmeye baslamasidir. Ozellikle Corlu ve Cerkezkoy’deki sanayi
alanlarmin ¢ekimi ile Istanbul’dan desantralize olan veya daha biiyiik alanlara ihtiyag
duyan sanayi tesisleri mevcut planla da desteklenen sanayi alanlarinda kendilerine
yer bulabilmektedir. Bu gelismeler 6zellikle D—100 karayolunun kuzeyinde, Alipasa
yolu {iizerindedir. Yine karayolunun kuzeyinde 2. konut yerlesmelerinden farkli
olarak gocle Anadolu’dan yada Istanbul’un gorece fakir semtlerinden gelen niifusun
kiigiik hisseli ifraz parseller iizerinde guruplasmalar halinde yer sectikleri ve

sanayiye isgiicii sagladiklar1 goriilmektedir (IBB Silivri Plan Raporu 2009).

2. konutlarin 1. konuta donmesi yerlesmenin metropoliten alana eklemlendiginin en
biiylik gostergesidir. Bu egilimin ileriki yillarda artarak devam edecegi, TEM ve D-
100 karayollar1 arasindaki bolgenin Istanbul biitiinii icin gelisme konut alan1 haline
gelecegi ve 2. konutlarin da daha kuzeye kayarak biiyiik tarimsal parseller {izerinde
liiks konutlar olarak kendine yer bulacagi tahmin edilebilir (IBB Silivri Plan Raporu

2009).

5.1.2. imar Planlar1 ve Giiniimiiz Plan Durumu

Silivri ilgesinin mevcut plan kararlar1 ele alindiginda merii 1/100.000 o6lcekli plan
kararina gore; Silivri merkezi Birinci Derece Merkez olarak belirlenmis olup, kentin

bat1 bolgesine hizmet edecek yeni bir merkez olarak gelistirilmesi planlanmistir.
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Sekil 5.4 1/100.000 6lcekli Istanbul Cevre Diizeni Plam
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Kaynak: ICDP Raporu, 2009

1/100.000 olgekli plan karar ile 1. Derece merkez olusumunu yonlendiricek bolgeye
ve kente hizmet edicek fonksiyon alanlari 6n goriilmiistiir. Bunlar; Havaalani, Fuar

Alan gibi biiyiik alan kullanimi gerektiren donati1 alanlaridir.

Ust slgekli 1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni ve 1/25.000 Olgekli Nazim Imar Plani
cercevesinde belirlenen fonksiyonlar plan hiyerarsisi geregi alt lgek Nazim Imar
Planlarina yansitilmaya ¢alisilmigtir. Bunun sonucu olarak; 1/5000 6lgekli planlarin
revize edilmesi ve Oncelikle 1/5000 olcekli nazim imar plan1 bulunmayan

Gilimiisyaka yerlesmesinin  1/5000 olcekli nazim imar planinin yapilmasi

hedeflenmistir.
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Sekil 5.5 Silivri 1/5000 ve 1/1000 Plam1 Bulunan Alanlar
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Kaynak:IBB Silivri, 2009 Plan Raporu

Bu baglamda Silivri il¢esinin merkeze iliskin meri imar planlarindaki sorunlar tespit
edilmis olup, oncelikli olarak bu sorunlarin ¢oziimiine yonelik ve {iist olgek plan

kararlarmin 1/5000 Olgekli Nazim imar Planlarina islenmesi icin 05.03.2009 tastik

tarihli Silivri Merkez ve Yakin Cevresi Nazim Imar Plan1 onanmustir.

Merkeze iliskin Planlama Alani ; Istanbul’un bat1 koridorunda, kuzeyde orman, tarim
ve havza alanlan ile biitiinlesen, batida Canta, Degirmenkoy, Glimiisyaka Kiimesi,
doguda Selimpaga, Kavakli, Ortakdy Kiimesi ile sinirlanan, dere yataklar1 ile

pargalanmis Silivri Merkez Kiimesi, Silivri Ilce Belediyesi’nin merkez bolgesini

olusturmaktadir.

Planlama kiimesi sahil kesiminde agirlikli olarak 2. konutlarin yer aldig1 yaklagsik

60.000 kisilik niifusa sahip, ancak donati yiiniinden zayif, ekonomik olarak sanayi

126




yatirimlarina yonelmis bir bolgeyi tanimlar. Bu yerlesim alaninda MIiA’ ya yonelen

baskinin azaltilmasi ve kentsel gelismenin batiya yonlendirilmesi; bu amacla giiclii

veE

rekabetci bir altyapiya sahip Cekim Merkez Alani’nin olusturulmasi; sanayi

alanlarinin  desantralizasyonu baglaminda bilgi ve iletisim teknolojileriyle

ihtisaslagsmis hizmet ve ticaret sektoriine agirlik verilmesi diisiiniilmektedir.

Silivri Merkez Kiimesi’'nin planlama vizyonu; Istanbul MIA’ ya baskiy1 azaltarak

kentsel gelismeyi batiya yonlendirecek, gii¢lii ve rekabetci bir altyapiya sahip ¢ekim

merkez alan1 olmaktir.

Sekil 5.6 Silivri Merkez ve Yakin Cevresi Nazim imar Plam

Kaynak:IBB Silivri, 2009 Plan Raporu

Bu planin Amaci;

1.

Bilgi ve iletisim teknolojileri odakli ekonomik yapi ile bu yapinin altyapisina
yonelik hizmet alanlarinin, finans ve ticaret sektoriiniin agirlikta oldugu kadar,
egitim, saglik ve turizm sektoriiyle de biitiinlesen ekonomik faaliyet alaninin

olusturulmasi,

Planlama alam biitiiniinde yasam kalitesi yliksek ve kendine yeterli yerlesim
alanlarinin  olugturulmast ve bu alanlarin metropol biitiiniiyle giiclii

baglantilarinin kurulmasi,

Alt bolge icindeki dogal degerlerin korunarak bunlarin kent ici yesil alanlarla

stirekliliginin saglanmasidir.
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Planin Hedefleri;

1. Merkezde ve cevresinde dogal ve kiiltiirel potansiyelleri dikkate alarak, kiyi,
kiiltir ve kongre turizmi etkinligini arttirmak, uluslararasi diizeyde Kkiiltiir
merkezleri, eglence ve spor mekénlari, miizeler ve arsivlerin olusturulmasini ve

bu alanlarda standart ve kalitenin arttirilmasini saglamak,

2. Planlama alaninin batisinda bilgi ekonomisinin uzmanlagsmis hizmetlerini
kargilayabilecek isgiiciiniin yetismesine katkida bulunacak {iiniversite kampiis

alan1 olugturmak.

3. Dereler boyunca denize agilan yesil koridorlar olusturmak ve bu koridorlarin
yerlesmenin birbirinden esiklerle ayrilabilen bir sekilde gelismesini saglayacak

tampon bolgelerin olusmasini saglamak gibi temel hedefleri vardir.

5.1.2.1. Merkeze iliskin plan kararlar

Planin Mekansal kararlarindan merkez fonksiyonu ele alindiginda; Silivri Merkez ve
Yakin Cevresi Planlama alam icinde diizenlenen ticaret alanlar1 bolgeye, semte ve
mahalleye hizmet edecek sekilde 6zellesmislerdir. Ustmerkez olarak isimlendirilen
alan yerlesmeyi bolgesel Olcekte ekonomik ve kiiltiirel bir merkez durumuna
getirecek olan fonksiyonlarin ve yogunluklarin saglandigi bir bolge olarak

diisiiniildigi goriilmektedir.
Ticaret+Konaklama alanlar1 ise Ustmerkeze servis saglayacak turizm ve konaklama
fonksiyonlarmin saglandigi alanlardir ve hemen Ustmerkezin batisinda yeralmasi

ongoriilmiistiir.

Merkez fonksiyonu Alt ve Ust merkez olmak iizere 2 bashk altinda ele alinmistir.

Ust merkez ticert+konaklama ve ticaret+hizmet aktivitelerinin yapildigi mekanlardur.

Bu alanlarda mahalle 6lgeginde hizmet eden genel ticaret ve aligveris birimleri,

lokanta, restaurant banka birimleri v.b. yer alabilir. Biiyiikliikleri ve oOlcekleri ait
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olduklar1 mahalleye gore belirlenmis daha yerel Olgekte hizmet veren ticari
alanlardir. Ust katlarda ticaret alanlarinda belirtilen fonksiyonlarla birlikte konut

kullanimi da yer alabilir.

5.1.2.2. Ulasima iliskin plan kararlari ve Projeleri

Istanbul icinde bulundugu cografya geregi Dogu Avrupa, Bat1 Asya, Orta Dogu ve
Kuzey Afrika arasinda bir gecis bolgesi konumundadir. Bu nedenle kent i¢i ulagim
politikalarim gelistirirken, Istanbul’un icinde bulundugu uluslar arasi transit trafigi
de goz Oniine almak gerekmektedir. Uluslararasi transit trafigin neden oldugu
yogunluk, kent ici trafik lizerinde de olumsuz etkiler yaratmakta ve zaten yogun
olarak kullanilan karayolu tasimaciliginin payini daha da arttirmaktadir (IBB Silivri,

2009).

Anlagilacagr tizere, Asya ve Avrupa kitalarim birbirine baglayan 6nemli koridorlarin
bircogu Istanbul’dan ge¢cmektedir. Marmara Bolgesi illeri arasinda 232 km ile en
uzun otoyol agma sahip il Istanbul’dur. Bu yogunlukta iizerinden gecen transit
trafiginin etkisi biiyiiktiir. Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yapilan, il Yolu,
Devlet Yolu ve Otoyol simiflamasina gore; Istanbul Ili’nde toplam karayolu aginin
uzunlugu 705 km civarindadir. Bu deger Marmara Bolgesi illeri icinde yaklasik %
12’1ik bir paya karsilik gelmektedir. Kent formunun olusmasinda dogu-bati
ekseninde kenti ikiye bolen iki onemli hattin varhifindan s6z edilebilecek olup,
kentin gelisimi de bu ana akslar (TEM otoyolu ve D—100 karayolu) boyunca devam
etmektedir. Bugiinkii arazi kullanimina bakildiginda, doguda Gebze sinirina batida
ise Silivri’ye kadar uzanan bir kentsel kullanimi goze ¢arpmaktadir (IBB Silivri

2009).

Istanbul diinya o6lceginde, jeopolitik, ekonomik ve sosyal konumu ile Kkiiltiirel
ozellikleri, dogal giizellikleri ve tarihi zenginliklerinden kaynaklanan turistik niteligi
nedeniyle, hem yurt i¢i hem de uluslararasi havayolu tagimaciliginda birinci derecede
onem tasimaktadir. Dolayisiyla, hem ig amagh yolculuklar hem de turistik amach

yolculuklar agisindan duyulacak ihtiyaglarin karsilanmasi s6z konusu olmaktadir.
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S6z konusu havayolu tasimaciligi iki bilyilk havalimam tarafindan saglanmaktadir.
Bu havalimanlan Bakirkéy’de bulunan Atatiirk Havalimani ve Kurtkoy’deki Sabiha
Gokgen Havalimani’dir (IBB Silivri 2009).

Sekil 5.7 Silivri ve Koyleri Ulasim Kademelenmesi

SILIVRI ILGESI MEVCUT ULASIM KADEMELENMESi
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Kaynak:IBB Silivri, 2009 Plan Raporu

Silivri onemli karayollarinin iizerinde bulunmanin yaninda Tiirkiye'nin en biiyiik
ticaret ve sanayi merkezlerinin girisinde olmanin avantajina sahiptir. Cevredeki
biiyiik yerlesim ve sanayi merkezlerine modern otoyollarla baglantilhidir (IBB Silivri

2009).

Sirkeci-Cerkezkdy demiryolu hatti iizerinden Silivri'nin Kurfalli, Cayirdere ve K.
Sinekli koylerinde bulunan ii¢ istasyon Istanbul ve Edirne yoniine yiik ve yolcu
ulagimi saglamaktadir. Silivri Tiirkiye'de karayolu, demiryolu ve denizyolu alt
yapisindan yararlanabilecek ulasim agina sahip ender merkezlerden birisi
konumundadir. Tiirkiye'yi Avrupa'ya baglayan D-100 (E-5) ve TEM (E-6)

karayollarinin iizerinde bulunmas1 yanminda Tiirkiye'nin en biiyiik ticaret merkezi
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Istanbul ve Kocaeli yarimadasiin giris noktasi olma avantajlarina sahiptir (IBB

Silivri 2009).

Silivri'nin tiim yerlesim alanlarina ve yazlik sitelerine anayol baglantilan asfalttir.
Koyler birden fazla giizergah ile Silivri merkezine, kasabalarma ve komsu ilge ile

koylere baglanmaktadir (IBB Silivri 2009).

Ayrica dig hat uguslarinmn bir boliimii ile “charter” seferlerinin Corlu havaalanindan

yapilmasi Silivri i¢in yeni firsatlar1 giindeme getirecektir.

5.2. PENDIK

5.2.1. Tarihsel Gelisim Siireci

1924 yilindan 6nce Pendik bir Rum balik¢1 kdyii olarak taninmaktaydi. O donemde
genis bahceler icindeki tek veya iki kath evleri, bozulmamis dogal yapisi ve 1,5 -2
bini gecmeyen niifusu ile sakin ve tekdiize bir yap1 egemendir. 1924 yilindan sonra
Lozan antlagsmasinin “miibadele” maddesi geregince Balkanlarda yasayan Tiirkler
Tiirkiye’ye, Rumlar’da memleketlerine go¢ etmeye baslayinca, yerlesik Rum
niifusun yerini yavas yavas Yanya, Kavala, Drama gibi Balkan sehirlerinden gelen

Tiirk niifusu almaya baslamistir.

Pendik bu tarihlerde hizli ve renkli bir niifus degisim ve gelisimine sahne olmustur.
Anadolu’dan Pendik’e gogler baslamis ve niifus giderek artmistir. 1925’lerde 2000
civarinda olan niifus, 1935’te 3500’1 agmistir. Pendik’te 1935-40 yillar1 arasindaki
niifus artis hizi %18.72, 1950-55 yillann arasinda ise % 9.64’tiir.1955-60 yillar
arasinda Pendik’te ikinci bir gd¢cmen dalgasi yasanmis, yurt disindan gelen
gocmenlerin bir boliimii Pendik’te yerlestirilmistir. Bu nedenle 1955’te niifus 8673

iken, 1960’da birden 13953’e firlamustir.

Niifusun gittikge kalabaliklasmasi sonucu merkezden kuzeye ve doguya dogru

yerlesimler baglamig, 1955-60 ‘i yillarda Orta ve Yeni mahalleler teskil edilerek
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buralara muhtarlik verilmistir. 1960 yi1l yerlesimlerin olduk¢a artmis olmasindan

dolay1 Kaynarca’nin da mahalle olarak teskil olundugu yildir.

Sekil 5.8 Kiiciik bir balik¢1 koyii Pendik

G # ¥ e ag o e

Kaynak: IBB Pendik, 2011 Plan Raporu

Niifus bu tarihlerden sonra ¢ok hizli bir sekilde artmaya devam etmistir. 1960’ta
15000 civarindayken 1965’te %37.62 lik bir biiyiimeyle 25 binlere ¢ikmig, 1970’lere
girerken bu rakam yaklasik 30.000’1 bulmustur. Bu donemler kirsala dogru ¢ok
belirgin bir biiylimeye ve Pendik’e bagli yeni mahallelerin kurulmasina sahne

olmustur.

Gelen niifus merkezde kendisine yer bulamadigi icin ¢evre kdylere kadar uzanan
genis arazilere gelisi giizel, kontrolsiiz ve denetimsiz bir gekilde yerlesmeye
baslamistir. 1940 yilinda yapilmis olan tapulama caligmalart artan ihtiyaclara cevap
veremez duruma gelince 1973 yilinda boélgede yeniden bir tapulama caligmasi
baslatilmis olmasina ragmen sehir imar planlarinin yeterince uygulanamamasindan
dolay1 Pendik, Istanbul’un en biiyiik problemlerinden biri olan gecekondulasma

sorunuyla da yiiz yiize gelmeye baslamistir.
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1967°de Bahgelievler, Yenimahalleden; 1968’de Fevzi Cakmak, Yayalar’dan
ayrilarak buralara mahalle statiisii verilip muhtarlik ihdas edilmistir. 1969 Yilinda
Ordu’dan kitleler halinde gé¢ eden 70 ailelik bir grup Gogbeyli kdyiine yerlesmistir.
1950°1i Yillarin basinda tek titkk yerlesimlerin bagladigt Dumlupinar, 1971’de
Kurtulus Mahallesi olarak organize edilmis, 1981°de de bugiinkii adim almistir.
70’lerin basinda Cinardere’ye mahalle statiisiiyle muhtarlik verilmistir. Kurnakoy,
Emirli, Kurtdogmus, Gog¢beyli, Ballica kdyleri de niifus patlamasindan nasiplerini

almistir.

Giiniimiizde Pendik il¢esi 558.485 kisi niifusa sahiptir. Yukarida irdelenen tarihsel
gelisimin bir sonucu olarak, merkezde yer alan sanayi kuruluslari E-5 ve TEM
baglant1 yollar1 arasinda kalan Pendik il¢esinin gii¢lii bir ulasim altyapisina sahip
olmas1 Sabiha Gok¢en Havaalanina yakinlik, ucuz arsa temini, hizla artan niifusun ile
ortaya c¢ikan yogun ucuz isgiicliniin etkisi ile Pendik ilcesinde yer se¢meye
baslamislardir. Pendik ilgesinde yer secen bu sanayiler giderek artan bir egilim

gostermistir.

Artan sanayilere paralel olarak konut alanlart da hizla gelismistir. Giiniimiizde
sanayiler konut alanlarinin merkezinde yer almakta olup bunlarin kent disina
desantralizasyonu i¢in ¢esitli plan kararlan iiretilmistir. Bu alanlar sanayiden hizmete
doniisiim alan ve konut alami olarak degerlendirilerek daha kaliteli bir kentsel yagam

alan1 olusturulmak amaclanmaktadir.

5.2.2. imar Planlar ve Giiniimiiz Plan Durumu

Pendik ilgesinin mevcut plan kararlar1 ele alindiginda merii 1/100.000 &lgekli plan
kararina gore; Anadolu Yakasi’nda merkeze doniisme egilimi olan Pendik-Seyhli

sanayi alam 2. Derece merkez olarak 6n goriilmiistiir.

Ust olgek planlarda; Bu merkezlerin, ¢ok merkezli kentsel gelismeyi
desteklemelerinin yam1 sira etki alanlarindaki yerlesmelerin ticaret-hizmet
ihtiyaclarim1 karsilayacak nitelikte ihtisaslagmis ticaret, hizmet fonksiyonlarini

barindiran merkezler olarak hizmet vermesi 6ngoriilmiistiir.
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Sekil 5.9 Pendik 2.Derece Merkez Alam ve 1/5000 Planlama Alan Sinir1

Kaynak: IBB Pendik, 2011 Plan Raporu

Bu baglamda Pendik ilcesi 2. Derece merkez fonksiyonuna iligkin kararlar
25.01.2011 onanh 1/5000 o6lgekli Pendik Ankara Caddesi ile TEM Baglanti Yolu

Arast Nazim Imar Plam karalarina yansitilmistir.

Pendik ilcesi Istanbul’'un Anadolu yakasinda giineyde Marmara Denizi, kuzeyde
Umraniye, Sile ilceleri ile sinir komsusu olup doguda Sancaktepe ve Kartal batida

Tuzla ilgeleri arasinda kalmaktadir.

Pendik ilgesi sinirlarinin ES Karayolu ile TEM Otoyolu Arasinda kalan bolgenin
tamamini kapsayan 19/05/2006 tarihinde onaylanan 1/5000 olgekli Nazim Imar
Plani’nin iptal edilmesi sonucunda ¢aligmalarina ilk olarak baglanilan 1/5000 6lcekli
Pendik Ankara Caddesi ile TEM Baglant1 Yolu Aras1 Nazim Imar Plani ile TEM
Otoyolu Arast Nazim imar Plam1 ¢alismalarinda Nazim Plan ilke hedeflerine uygun,
mevcuttaki olusumlart dikkate alan, uygulamaya yo6nelik planlar {iiretilmesi

amaclanmstir.
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Planlama alami Fevzi Cakmak, Dumlupinar, Orta, Esenler, Kavakpiar, Giilliibaglar,
Camgesme Mahallelerinin tamami ile Velibaba Mabhallesinin bir kismini
icermektedir. Giiney-bati ve batida E-5 Karayolu, giiney-doguda TEM Baglanti
Yolu, kuzeyde Ankara Caddesi, doguda Seyhli-Kurtkdy Sanayi alam1 ve Sabiha

Gokcen Havaalani ile sinirlandirilmigtir. Planlama alan1 yaklasik olarak 1064 ha’dir.

Sekil 5.10 Pendik Ankara Caddesi ile Tem Baglant1 Yolu Arasi Nazim imar

Plam Plan Sinir1

Kaynak: IBB Pendik, 2011 Plan Raporu

Istanbul il biitiiniinde yapilan makro 6lgekli calismalarda ortaya konan amag, ilke ve
stratejilerin yani sira, bolgesel ozellikler ve ilgili kurum ve kuruluglarin goriisleri
dogrultusunda hazirlanan 1/5000 Olcekli Pendik Ankara Caddesi ile Tem Baglant:
Yolu Arast Nazim Imar Plani’nin amaci; mevcut yerlesme dokusu icerisinde
diizensiz ve sagliksiz yapilasmis konut alanlarinin sihhilestirilmesi, yapilasmis ve
yapilasmakta olan kentsel alanlardaki donati alanlarini arttirarak kentsel yasam

standartlarinin yiikseltilmesidir.
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Plan Tlkeleri;

E-5 Aks1 boyunca hisseli doku iizerinde 1slah imar planlaryla diizensiz, sagliksiz
gelisen konut alanlarinin; bunun yaninda hazine arazilerinin isgaliyle olusan
gecekondu alanlarinin yenilenerek saglikli ve yasam kalitesi yiiksek alanlar

haline getirilmesi.

Planlama sahasi icinde konut ve insan sagligi agisindan risk olusturan yiiksek
gerilim hatti, dere ve sel yataklar1 gibi alanlarin yapilasmadan arindirilip

muhafaza altina alinmasi.

Planlama alanindaki yasam kalitesini yiikseltecek, niifusun gereksinmelerine

yonelik her tiirlii donatilarin standartlara uygun ve erisilebilir hale getirilmesi.

Planlama alaninda yer alan ve desantrilizasyonu gereken sanayi tesislerinin

desantrilize edilmeleri, bosalacak alanlarin yeniden diizenlenmesi.

Metropoliten alan ulasim sistemi i¢inde bolgenin yerinin belirlenmesi ve ulasim

aginin bu ¢ercevede yeniden diizenlenmesinin saglanmasi.

Jeolojik ve jeoteknik arastirmalar sonucu elde edilen zemin durumlar géz Oniine
almarak yogunluklarin belirlenmesi, zayif zeminde bulunan binalarin ekonomik
Omiirleri doluncaya dek ayrintili jeolojik etiidler sonucunda giiclendirilmesi,

sonrasinda tasfiye edilmesi (IBB Pendik, 2011 Plan Raporu).

Plan Hedefleri;

1.

Planlama sahasinin Istanbul Metropoliten Alan icindeki ileriye doniik kimligi ve

yapisina uygun plan kararlarini ve uygulama yaklagimlarini olusturmak.

Planlama sahasi icinde yer alan hisseli miilkiyet deseni iizerinde diizensiz,
sagliksiz ve carpik gelisen konut bolgelerinde olabildigince saglikli ve diizenli
yerlesimler saglayacak tegvik, yenileme vb. diizenlemeler ile plan kararlarim

olusturmak.
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3. Bolgede var olan ve olmasi 6ngoriilen makro olcekli kentsel hizmet, donat1 ve

islevlerin belirlenerek uygulamaya doniik yaklagimlar olusturmak.

4. Bolgede insan ve yap1 sagligi acgisindan risk tasiyan konularda gerekli tedbir ve

diizenlemeleri getirmek.

5. Planlama sahasi icinde yer alan dogal degerleri korumak, olarak belirlenmistir

(IBB Pendik, 2011 Plan Raporu).

5.2.2.1. Merkeze iliskin plan kararlar

1. Pendik Bolgesi Istanbul’un makro 6lgekli planlama yaklasgimlarinda, 2. Derece
Merkez olarak kabul edilmis olup, kendi icine ve hinterlandinda yer alan komsu
ilgelerin yerlesik niifusuna hizmet verecek nitelikte, hizmet ve ticaret
fonksiyonlar1 iceren merkez olarak belirlenmistir. Bu baglamda merkezde yer

alicak fonksiyonlar planda belirtilmistir.

2. Merkeze iliskin uygulama hiikiimleri;

3. Is merkezleri, ofis-biiro, ¢arsi, cok katli magazalar, katli otoparklar, aligveris
merkezleri ile otel, motel, vb. gibi konaklama tesisleri ile sinema, tiyatro, miize,
kiitiiphane, sergi salonu gibi kiiltiir tesisleri ve lokanta, restoran, gazino, diigiin
salonu gibi eglenceye yonelik kurumlar, yonetim binalari, banka, finans
kurumlan ile 6zel egitim, 6zel sosyal tesis ve 6zel saglik tesisleri gibi yapilar

yapilabilir.

4. Plan biitinligli ¢cevresinde yer alan, bu plandan 6nceki planlara gore ruhsatlara
uygun olarak yapilan mevcut binalarn, tevsii yapilmamasi, cevre kirliligine yol
acmamasi, ilgili kurumlarin uygun goriislerinin olmasi kosullar ile ekonomik

Omiirlerini tamamlayincaya kadar mevcudiyetlerini siirdiirebilirler.

5. E-5 Karayoluna cephesi olan, 5000 m? ve 5000 m?’den biiyiik parsellerde H
maks:45.50 m ‘ye kadar cikabilir.

137



6. Bu alanlarda uygulama avan projeye gore yapilacaktir.

T1 Rumuzlu Ticaret Alanlarinda;

1. 500 m?’ye kadar olan parsellerde Emsal= 1.25 hmaks:30.50 m

2. 500 m?ile 1000m?’ye kadar olan parsellerde Emsal= 1.50 hmaks:30.50 m

3. 1000 m? ve iizeri biiyiikliikte olan parsellerde Emsal= 1.75 hmaks:30.50 m

olarak uygulanacaktir.

T2 Rumuzlu Ticaret Alanlarinda;
1. 1000m?’ye kadar olan parsellerde Emsal= 1.75 hmaks:30.50 m
2. 1000m?2 ve iizeri biiyiikliikte olan parsellerde Emsal= 2.00 hmaks:30.50 m olarak

uygulanacaktir.

T3 Rumuzlu Ticaret Alanlarinda
Bu fonksiyonda yer alan ticaret alanlarinda Emsal= 2.50 olarak uygulanacaktir.
Seklinde plan hiikiimlerinde ticaret alanlarina iliskin yapilagma sartlar1 belirlenmistir

(IBB Pendik, 2011 Plan Raporu).

5.2.2.2. Ulasima iliskin plan kararlari ve Projeleri

Pendik Ilgesi ulasim olanaklar1 ele alindifinda; Yogun karayolu agi, Havaalam,
Demiryolu, Denizyolu baglantilarimin  tamami  etkin  sekilde Pendik’te

kullanilmaktadir.

Bolgenin giineyinden gegcen 2*2 seritli ekspres yol niteligindeki E-5 yolu yogun
ulagim taleplerini kargilamasi itibari ile bolge acisindan son derece 6nemli ana arter

niteliginde bir yoldur.

Havaliman1 yolu bolgenin dogusunda yer alan TEM otoyolu ve E-5 karayolu
arasinda baglanti saglayan, daha ¢ok Sabiha Gokcen Havalimani ulasim taleplerini
karsilayan yer yer 2* 2 kismen 2*3 seritli erisme kontrollii otoyol standardinda bir

yoldur.
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Bilindigi gibi Arazi kullamim yapisi ile ulagtirma sistemi arasindaki etkilesim iki
yonliidiir. Kentin arazi kullanim yapisi (niifus, istihdam, ticaret, okullar, konut
alanlar1 ve MIA dagilimi) ve ulastirma sisteminin karakteristikleri ulasim taleplerinin
biiyiikliigiinii ve niteliklerini belirlemektedir. Yeni bir ulasim hatti ile belirli
bolgelere ulasilabilirligin saglanmasi, orta ve uzun dénemde o bolgelerin arazi
kullanim yapisin1 da etkilemektedir. Bu sebeple bolgenin arazi kullanimimi kokten

degistirecek gii¢lii ve gereksiz yol yapimlarindan uzak durmak gerekmektedir.

Calisma alan1 trafik bolgesi (zon) adi verilen kiigiik, miimkiin oldugunca ayni arazi
kullanim 6zellikleri ve sosyo-ekonomik karakteristikler tasiyan 6 cografi planlama
biriminden olugmaktadir. Bu bolgeler, en kiigiik idari birim olan mahallelerin
birlesmesinden olusmaktadir. I.E-T.T  ve minibiisler Toplu Tasin sisteminin

omurgasini olusturmaktadir.
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6. DEGERLENDIRME VE SONUC

Istanbul, stratejik konumu ile tarih boyunca, diinya ekonomik gelisimlerinden ilk
etkilenen kentlerden olmustur. Zamanla degisen ve gelisen ekonomik diizenlerin,
Istanbul kenti gelisimini de olumlu ya da olumsuz yonde etkiledigi yapilan
calismalar sonucunda belirlenmistir. Bdylesine bir konum i¢inde kent mekaninin da
bu gelisimlere paralel bir sekilde gelistigi goriilmektedir. Aym1 durum Tiirkiye
ekonomik gelisiminde de kendini gostermekte ve kent bu degisimlerden yine ilk

etkilenen olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Kent merkez ve gelisim kuramlart baglaminda ge¢misten giinimiize kadar ele
alimmugtir. Arazi kullanimda ortaya atilan kuramlar tez kapsaminda ele alinmis olup,
bu kuramlar gercek yasamda her kente ait kesin ve homojen kestirimlerde
bulunamasalar da arazi kullanima iliskin anlasilabilir genel bilgilenme

saglamaktadirlar.

Bukuramlara gore kentlerin ulagim akslar1 boyunca gelistigi ve ulasimin bir konum
(yersecim) ranti yarattigt ve ulasim maliyeti ile erisilebilirligi minimize ettigi
bilinmektedir. Bu nedenle konum rantin1 6deyebilen ekonomik eylemlerin yerse¢imi
dogrultusunda yerlesme talebinde bulunanlar kentin bu yOnlerde gelismesini

saglarlar.

Kentin merkez gelisimi ile birlikte arazi kullamm gelisimini anlatan kuramlar ele
alindiginda oncelikli olarak 1925 yilinda gelistirilmis olan Tek Merkezli Cemberler
Kurami ele alinmigtir. Kuramin temel 6zelligi; fiziksel ozelliklerin dikkate
alinmamasi, topografyanin, endiistrilerin ve demiryollarinin arka planda birakilmasi
ve 1sinsal giizergahlarin arazi degerleri ve kullanimi iizerinde yarattifi etkilere
deginilmemesi modelin elestirilen taraflart olmustur. Bu noktada ulasim
giizergahlarinin etkilerini gozeten “aks dogrultularina gore gelisme modeli” ortak

merkezli cemberler modelini degistirebilecegi goriisii yaygin bir kabuldur.
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Tiim biiyiik kentlerin merkezden disariya dogru halkalar halinde biiyiiyecegini ileri
siren Burgess Tam merkezde is alani, onun cevresinde yoksulluk alani [gecis
bolgesi], biraz daha disariya dogru iscilerin konut alani; onun da disinda (orta
katman) konut alani; sonra, barakalar bolgesi; en disarida, cevrede de kente hergiin
gidip gelen {ist, iist-orta katmanlarin konut alani. Burgess bu halkalar1 zonlar olarak

nitelendirmistir.

Burgess’in modeli ise cesitli sebeplerden dolay: elestirilmistir. Bunlar; Topografya
ve cevresel kosullarin farkli etkileri olasiligr {izerinde durulmamis, kentlerin ¢ok

biiylimesi durumunda ise tek merkezin yetersiz kalabilecegi diisiiniilmemistir.

Bu kuramlarin donemin gelisimine 151k tuttugu goriilsede zamanla gelisen kent
bicimi kent bilimcileri ve ekonomistler tarafindan da ele alinmistir. Bunun sonucu
olarak da kentlerde alt merkez olusumunun temel sebeplerinden birinin yigilma

ekonomisi kavrami oldugu belirlenmistir.

Bu kavrama gore kentlerdeki kademelenmenin yigilmalarin yoniinii belirledigi
anlatilmaktadir. Yigilma siirecinde kent merkezinde yer alan biiyiik firmalarin alt
merkezlere sigradii  ve kentlerde alt merkez olusumlarini yoOnlendirdigi

goriilmektedir.

Tarihsel siire¢ icerisinde kentlerin merkez gelisimi ele alindiginda ise belirlenen bu
yaklagimlarin kente etkileri goriilmektedir. Kentlerde ulasimin cesitlenmesi ile kent
makroformunun gelistigi buna bagli olarak da kent merkezlerine alternatif alt merkez

olusumlarinin oldugu goriilmiistiir.

Istanbul’un ise tarihsel siire¢ icerisinde gelisimine bakildiginda; 19. yiizyila kadar
Istanbul kenti, cekirdegi Hali¢’in giineyinde olmak iizere, ii¢ boliimden olusmaktadir.
O donemlerde Istanbul, Galata ve Uskiidar bolgeleri, birbirinden su yollari ile
ayrilmis olmasina ragmen, kompakt bir kent bigimine sahiptir. 19. yiizyilda ulagim
teknolojisindeki gelismelerle yani tramvay hatlar ve Bogaz kdylerini kent merkezine
baglayan diizenli vapur seferleri ile kiy1 (Bogaz) boyunca uzanan yazlik konutlar

yaz-kis konut alanlarina dontismeye baslamistir.
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Kente otomobilin girmesiyle birlikte otomobilin ulasabildigi yerlere kadar kentin
yayilldig1 goriilmektedir. Bu olusum denizyolu ve rayh sistemle olusmus yasamsal
diizeni de bozarak hizla dogal ve yapili cevreyi degistirmektedir. Gercekten de
otomobilin kente girisi, ekonomik degisimler ve kente yiiklenen sanayi islevi ile
Istanbul kentinin bosluklu yapis1 giderek bozulmus, yasal, yari-yasal ve yasadist
arazi tahsis siireglerinin de etkisiyle, Istanbul yaygin, bosluksuz biiyiiyen bir sanayi
kentine doniismiistiir. Bu beraberinde hizli kentlesme siireci ile Istanbul’un her y6ne

yayilmasini ve bilylimesini getirmistir.

Cumhuriyet donemiyle birlikte, baskentin Ankara’ ya tasimnmasi Istanbul’ a
yatirimlar ikinci plana cekmis olsa da, 6zellikle 1950’ 1i yillarin ortalarindan itibaren
uygulanan Menderes donemi yol akslari, kentin, tekrar ekonomik baskent kimligine
sahip olmasina yardimci olacak sekilde gelismesini saglamistir. Fakat bu yol akslari,
kentte motorlu tasitlarin  hakimiyetine neden olmus ve rayli tasimacilik
uygulamalarimi sona erdirmistir. Motorlu tasitlar i¢in olusturulan ulasim akslariin
kentte hakimiyetinin bir sonucu olarak da, ticaret mekanlarinin, yeraltina alinmasi

uygulamalan goriilmektedir.

1960’11 yillarda tramvay hatlarinin sokiilmesi ve otomobilin karayolu yapim ile
desteklenmesi Bogaz kopriilerinin yapilmasin1 gerektirmistir. Bogaz kopriileri ile
ulasim probleminin ¢oziilecegi diisiiniiliirken Bogaz gecisleri, tam tersine, yolculuk
talebini kiskirtarak kenti¢i ulasim talebini artirmis ve kopriiler kisa siirede kullanim
kapasitelerini agmistir. Bu iki koprii yalnizca kentin kentsel bigimini degistirmekle
kalmamisg, aynm1 zamanda Bogazici’'nde yeni bir yogun dOniisiim déneminin

atesleyicisi olmustur.

Kopriiler ve ¢evreyolu sistemleri, 6zel oto sahipligi oraninin artigiyla da birleserek,
kentin desantralize olmasina ve sudan uzaklasarak i¢ kesimlere, “kara”ya dogru
biiytimesine neden olmustur. Daha da Onemlisi, kent kuzeye dogru biiyiimeye

baslamustir.
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Ozellikle 1970°li yillardan baslayarak giiniimiize kadar, Istanbul’un ulasim
sorunlarinin ¢oziimiine yonelik yaklasim ve Onerileri iceren bir ¢ok calisma ve rapor
hazirlanmustir.  Istanbul icin hazirlanan ulasim etiit ve planlama calismalari
incelendiginde; calismalarin genellikle birbirlerinden bagimsiz bir sekilde
hazirlandiklari, birbirinin devami ya da giincellestirmesi niteliginde olmadiklar
goriilmektedir. Calismalarda, talebe cevap vermeye calisan geleneksel ulagim

planlama yaklagimlari benimsenmistir.

Biitiin bu durumlar, Istanbul’ un 6zellikle 1950’ li yillardan sonra yasadig,
ekonomik kararlarin, planlama kararlarindan oncelikli olarak kentsel mekani
sekillendirmesi durumunda gerceklesebilecektir. Bu durum, 1980 ve 1995 istanbul
Metropoliten Alani1 nazim planlama kararlarinda, kuzey aksin korunmasi ilkelerinin
benimsenmesine ragmen, uygulamada kuzeye dogru gelisimin Oniine

gecilememesiyle kendini gostermistir.

Calismalarda, birka¢1 disinda (Ulasim Nazim Plami ve rayl sistem fizibilite etiitleri)
genellikle kentin nazim plan kararlarinin dikkate alindigi goriilmekle birlikte, hizli
kentlesme, niifus artis1 ve siyasi yaklasimlarla nazim plan kararlarinin tam anlamiyla
uygulanamamasi ya da plan kararlarinin degistirilmesi sonucunda ulasim planlan ile
nazim plan kararlarn arasindaki uyum ortadan kalkmaktadir. S6z konusu uyumun
siirekliligini saglayacak ulasim plami giincellestirme c¢alismalart nazim planlarla
paralel olarak yapilmamaktadir. Bu durum ulasim planlarmin islevselligini
azaltmakta, statik planlara doniismesine neden olmaktadir. Calismalarin birbirinin
devami niteliginde olmamasi, siirdiiriilebilir ulastm politikalarin belirlenmemesi ve
giincellestirme ¢alismalarinin yapilmamasi nedeniyle ulagim sorunlar1 her gecen giin
biiylimiis ve agirlasmistir. Diger taraftan, planlar rayli sistem yatirimlarinin
uygulanmasi i¢in bir formalite olarak goriilmiis, politik tercihlerin plan kararlarinin
oniine ge¢mesi nedeniyle de rayli sistem Onerileri disgindaki diger politika ve

yaklasimlar kagit {izerinde kalmis, uygulanmamustir.

Cumbhuriyet doneminin planlama anlayisi, 1950 ve 1980’lerde yerini plansizliga
birakmis, bu donemde iilke genelinde izlenen politikalar ve iilke ekonomisinin

dinamizmi Istanbul’un gelisimine yansimistir. 1950’lerde ortaya ¢ikan sanayilesme
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ile birlikte kentlesme ve go¢ olgusu, gecekondu kavramini yaratirken, toplu tasim
sistemi, yerini 0zel ara¢ kullanimina bagimli karayoluna birakmigtir. 1980’lerde ise,
ilkede hakim olan neoliberal ekonomik politikalar, yeni mekansal olusumlara neden

olmustur.

1980 sonrasinda Istanbul’'un kentsel gelisimini ve makro formunu yonlendirmek
amactyla yapilan planlar gelismeyi yonlendirici olamadiklar1 gibi kisitlayici bir rol

de oynayamamaislardir.

Kentin hizli gelisimi ve 5216 sayili kanun ile istanbul il sinir1 Miicavir alanlarida
kapsamasi ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi simirlarinin il sinirina dayandirilmasi,

mevcut planlarin revize edilmesi yeni plan yapim zorunlulugunu ortaya ¢ikarmistir.

Bu baglamda 1/100000 6lcekli Istanbul il smirlarini kapsayan 2009 onanli cevre
diizeni plam ile ¢ok merkezli ve dengeli mekansal gelismenin saglanmasi temel ilke

olarak belirlenmistir.

Planda belirlenen temel ilke kapsaminda merkez fonksiyonu cesitlendirilimistir.
Tarihi merkez ve cevresindeki merkez islevinin kentin dogu ve batisinda esit bir

sekilde dagiliminin saglanmaya calisildigi goriilmektedir.

Sonug olarak tez kapsaminda incelenen Diinya ornekleri baglaminda Istanbul
gelisimi ele alindiginda; Diinyada planlarda 6n goriilen alt merkez olusumunun arazi
kullanim ve ulasim politikalar1 ile desteklendigi goriilmektedir. Ulkemizde ise
ozellikle Istanbul’a yonelik alinan plan kararlarinin planlar onaylandiktan sonra
ulagim projelerinin glindeme getirildigi ve bu projelerin planlarda 6n goriilen
gelisimi destekler nitelikte olmadigr genellikle donemin politikacilart tarafindan

belirlenen giizergahlar oldugu goriilmektedir.

Diinya kentlerinden incelenen 6rneklerde onemli olan uygulanan politiklarin diger
sistemlere entegre edilmesi ve bu sistemin siirekliliginin saglanmasina calismasi
gerektigidir. Arazinin el vermedigi yerlerde diinya kentlerinde farkli ulagim

sistemlerine gecilsede sistemin siirekliligi korunmustur.
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Calisma kapsaminda 6rnek alt bolgeler ele alindiginda; planda 6n goriilen merkez
gelisimlerinden 1. ve 2. Derece merkez olmasi 6n goriillen “Silivri” ve ‘“Pendik”
ilceleri ©Ornek alan olarak secilmisti. Bu baglamda yapilan arastirmalar
degerlendirildiginde; Silivri bolgesinin 1. Derece merkezi olabilmesi i¢in planda
bityiik alan kullanim1 gerektiren donati alanlar1 6n goriilmiistiir. Bunlar; Havaalani,
Fuar Alam gibi bolgeye ve kente hizmet edicek fonksiyonlar 6n goriilmiistiir.
Silivrinin 1. Derece merkez olmasinin en temel Ozelliklerinden biride

topografyasinin gelisime elverisli olmasidir.

Pendik ise planlarda 2. Derece merkez olarak on goriillmiis olup, bu bolgedeki
merkez gelisimi Silivrideki gelisimden farkli olarak, bolgeye sanayinin desantrilize
edilmesi icin merkez fonksiyonu On goriilmiistir. Bu 6zelliginden dolay1 Pendik

sanayinin yigilmasiyla olusmus bir merkez olarak belirlenmistir.

Merii 1/100000 6lcekli Cevre Diizeni Planindan sonra Istanbulu ilgilendiren ve yeni
yerlesimleri bir birine baglayan ve mevcut yollari destekler amach ulastirma
bakanlhig Karayollart Genel Miidiirliigii’niin hazirladigi 1/25000 o6lcekli ulasim plani
yiirtirliige girmistir. Bu planlarlar istanbula 3. Bir koprii ve istanbulun dogusundan
batisina, yani Gebze'den Silivri'ye bir aks olusturulmustur. Bu kopru den rayli
sisteminde son anda ilave edilmesi ile ve yap islet devret modeli ile yapilmasi ile en
fizibil kullanim saglanmis bulunmaktadir. Ayni zamanda mevcut tem oto yollarina
baglantilarla da entegre edilmistir.Buyuk bir kisminin karayollarinca ihalesi yapilmis
olan bu yollar ,6zellikle kuzeydeki sehrin yeni yapilasmalarin1 ve baglantilarini

tamamlamaktadir.

Gecmisten giiniimiize kadar kentte 6n goriilen ana ulasim kararlarin siire¢ igerisinde
merkez gelisimlerinde etkili oldugu tespit edilmistir. Bunlarin en temeli tarihi
merkez ve cevresindeki merkez gelisiminin kentte 1970’den sonra 1. Kopriiniin
faaliyete gecmesiyle Mecidiyek0y — Altunizade de merkez gelisimin oldugu, 2.
Koprii ile de Maslak — Kavacik aksit boyunca merkez gelisimi goriilmektedir. Bu
tespitler 1s18inda kentte on goriilen 3. koprii ulasim projesinin merkez gelisim,i

etkileyecegi tespit edilmistir.
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Bu kapsamda merkezler ele alindiginda; arazi kullanim planlar1 ile 6n goriilen ticaret
fonksiyonlariin ulasgim projeleri ile entegre bir sekilde desteklenmedigi tespit
edilmistir. Silivri 1. Derece merkez olusumunun Batida koprii giizergahinin gectigi
Catalca il¢esinde, Doguda ise Kartal 1. Derece Merkez olusumun Pendik il¢esinde

gerceklesicegi tez kapsaminda yapilan caligmalar dogrultusunda tespit edilmistir.

Ayrica kuzeyde Karadeniz kiyisina diisiiniilen yeni sehir, havaalam1 ve kanal
projeleride sehire onemli katkilar saglayacaktir. Dunya sehri Istanbul ilave yeni
projelere gorede ulasim kurgusunu hazirlamaktadir. Planlama merkezi yonetim ve
yerel yonetim igbirligi ile tamamlanmasi ve desteklenmesi gerekmektedir Ancak
dogal giizellikleri bozmadan ormanlari, yesili, havzayi, tarim alanlarini, sit bolgeleri
koruyup kollayarak yapilmasinda azami dikkat edilmesi gerekmektedir. Dunya sehri

Istanbul siliieti de dahil, tarihi dokusu ve tiim giizellikleri korunmas1 gereklidir
Yapilan alan incelemeleri sonucunda planlarda yer alan fonksiyonlarin merkezlerin

kademelerini belirledigi, mevcut egilimin planlarda gosterildigi gibi hizli bir sekilde

alternatif merkez olusumunu desteklemedigi goriilmiistiir.
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