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TESEKKUR

Yapmis oldugum tez ¢alismasinda; Istanbul sehrinin kent yapis1 ve ulasim sistemlerine ¢ok az

da olsa bir katki saglayabilmissem benim i¢in bir dviing kaynagidir.

Tezimin her asamasinda bilgi, gorlis ve destegini benden esirgemeyen, her tiirlii zorlukta
yanimda olan degerli damisman hocam Prof. Dr. Mustafa KARASAHIN’e bolim
hocalarimdan Prof. Dr. Mustafa ILICALI ve Ogr. Gor. Dr.Nilgiin CAMKESEN’e ayrica bana

Yiiksek Lisans olanagini sunan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne tesekkiirii bir borg bilirim.

Ve yasamin her aninda maddi ve manevi her tiirlii destegini benden esirgemeyen esime ve

bana inanan aileme sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.
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OZET

KENT MORFOLOJISINI ETKILEYEN NEDENLER VE EMINONU TARIHI YARIMADA
BOLGESININ ISTANBUL ULASIMINA ETKILERI

AYAN Burhan

KENTSEL SISTEMLER VE ULASTIRMA YONETIMI
Prof.Dr. Mustafa KARASAHIN

Haziran 2010, 119

Bu ¢alismada; tarihten giiniimiize kadar gelen kent dokusu ve kentlesmenin temel unsurlari
incelenerek, ulagim sistemlerine yonelik uygulamalar tizerinde ¢aligmalar yapilmistir.

Baslangi¢ olarak, kent morfolojisi tanimi ve kent morfolojisi lizerinde yapilan ¢alismalar ile
birlikte kentlesmenin temel oOzellikleri, kent kimliginin olusumu, kentlesmeyi etkileyen
etkenler tarihi sliregden gilinlimiize kadar, buna ilave olarak kent dokusunun ve kentsel yagam
alaninin nasil degistigini ayrica metropolitan gelisimi etkileyen etkenler incelenmistir.

Daha sonra; Istanbul sehrinin en énemli bdlgelerinden biri olan Eminénii Tarihi Yarimada
bolgesinin mekansal fonksiyonel durumu, genel niifus yapisi, bolgenin sokak ve mimari
dokusu ile birlikte mevcut ulasim sisteminin yapisi ve bu alanda yapilan c¢alismalarin
degerlendirilmesi yapilmistir.

Emindnii Tarihi Yarimada bolgesinde yapilan anket galismalart degerlendirilerek 6zellikle
turizm ve ticari fonksiyonlarinin etkisi ile olusan niifus yogunlugu ile birlikte bolge ulagim
sisteminin ana unsurlari1 olan yaya trafik hacminin 6l¢lilmesi, ayrica yaya ve tasit trafigi ile
ilgili ne tiir diizenlemelerin yapilmasi gerektigine dair yapilan ¢alismalar yer almaktadir.

Calismanin sonunda; onceki boliimlerde elde edilen bulgular yorumlanarak gelecege yonelik
imar planlart hazirlanirken kent dokusu, tarihi eserler ve sokak yapisinin korunmasi
saglanarak ulasim sistemlerine ekstra herhangi bir yiik getirilmeden, Tarihi Yarimada’'nin
icindeki uygun alanlarda otopark alanlari olugturulmasi, bazi1 caddeleri arag trafigine kapatip
yaya trafiginin azalmasi ve toplu tasima sistemlerinin entegre edilmesine dair farkli
uygulamalar sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Kent dokusu, Kentsel Yasam Alani, Ulasim Sistemleri, Yaya
Yogunlugu, Tasit Trafigi, Rayli Sistemler, Deniz Ulagima.



ABSTRACT

Factors Affecting Urban Morphology and Effect of Historical Emindnii Region on
Transportation of Istanbul

AYAN Burhan

Urban Systems and Transportation Assesment
Prof.Dr. Mustafa KARASAHIN

June 2010, 119

The objective of this study; to investigate extant urban identity from the earliest times, main
considerations of urbanization and researchs on applications of transportation systems.

At the beginning, the definition and main properties of urbanization with the researchs on
urban morpholohy, creation of an urban identity, factors affecting urbanization; moreover,
silhouette and living space of urbans and factors affecting metropolitan development of them.

Then, the functionality of one of the most important region of Istanbul, Historical Eminonii
Region, its general demography, current transportation systems with the formation of streets
and architectural formation of region and evaluation of related researchs.

Evaluation of public surveys performed at Historical Emindnii Region and especially
population arised by the effect of touristic and commercial functions, to measure the traffical
intensity of pedestrains as a major component of regional transportation system, furthermore,
researchs on what kind of arrangements should be done on pedestrain and vehicle traffics.

At the end of this study, the findings obtained from the previous sections are interpreted and
in the process of housing plan preparation, urban pattern, historical monumets and supplying
protection of the formation of streets without disturbing transportation systems is stated;
moreover, it is added that how to constitute parking areas in the Historical Eminonii Region
by preventing extra traffical mass, decreasing the pedestrain intensity by closing down some
streets into the car traffic and entegration of public transportation.

Keywords: Urban Pattern, Urban Living Space, Transportation Systems, Pedestrian Intensity,
Vehicle traffic, Railway Systems, Sea Transportation.
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1. GIRIS

Diinyanin her gecen giin globallesmeye dogru yol almasi ve degisime ugramasi, kentler
lizerinde olumlu ya da olumsuz bir etki olusturmaktadir. Ulkemizde 1950°li yillardan
sonra baglayan kentlere go¢, ne yazik ki halen devam etmektedir. 50 yil once kent
niifusu toplam niifusun % 17 seviyesinde iken, 2000’ li yillarin basinda bu oran % 70’e
dayanmistir. Kentlerimizin niifusu ve ekonomik konumlar1 dikkate alinarak, imar
planlar1 ile konut ihtiyaci, alt yap1 ¢aligmalari, ulasim sistemleri, sokak dokusu, ¢evre
diizenlemesi ile sosyo Kkiiltiirel yasam seviyesi agisindan belirlenen olgulart

kaldirabilecek bir kent morfolojisi, olusturulmalidir.

Bu aragtirmanin amaci yagsadigimiz kentlerin; morfoloji ve fizyoloji yapisini inceleyip
kent olgusu ve dokusu iizerinde en fazla etken olan temel sebepleri irdeleyip kentlerin
tarthsel konumundan bugiine dek olusan yapilarin nasil bir siiregden gectigini,
gliniimiizdeki kent dokusunun, kent kiiltiiriniin, kentin yasamsal alaninin, kent
mimarisinin, sokak ve caddelerinin, kent siluetinin, kent ulagim sisteminin ana unsurlari
olan yaya trafigi ile tasit trafiginin, hangi konumda oldugu ve ge¢misten farkli olarak
glinlimiize kadar nasil bir evrim gegiridigini analiz etmek i¢in diinyanin sayili kentleri
arasinda gosterilen ve ge¢miste bir cok medeniyeti igerisinde barindirip bu devletlerin
sosyal yapisini, mimarisini, yasam tarzlarini, inanclarii gelenek goreneklerini en iyi bir
sekilde tiim diinyaya yansitan Istanbul gibi tarihi bir sehrin ve Istanbul’unda her
anlamda can damari, medeniyetlerin besigi turizm ve ticaretin odagi olan Eminonii
Tarihi Yarimada bolgesinin kent morfoloji ve fizyolojisini inceleyip kent yapisina etki
eden imar yapilagmalari ile Istanbul’un en nemli sorunu olan ve acilen ¢dziim bekleyen

ulasim sistemlerini, kent dokusu ile birlikte irdelemektir.

Planli bir kent deyince siirdiirebilirlik, yasanabilirlik ya da kentsel yasam kalitesi
kavramlarinin her birinin en iyi uygulandig1 bir kent hayal edebiliriz. Bu hayallerimizi
gerceklestirebilmek icin de kentlerin gegmisten gelen tarihi kentsel doku yaklasimlarini
ve kentsel cografik yaklasimlarimdan giinlimiize dek olusan metropol bir kentin ana

dinamikleri géz Oniine alinarak kent olusumuna, tasarimina ve projelendirilmesine yon



verebilmek lazim. Bu mantaliteyi yerlestirip kentsel yasam alaninda uygulamaya

gecirebilmek igin;

e Kentin yerlesik alan1 ve arazi konumu
¢ Yasayan toplum ve toplumsal degerleri
e Uygulama imar planlar

e Ulasim sistemleri

e Kent mimarisi ve ekolojik dokusu

e Gog ve niifus yapisi

e Sosyo kiiltiirel ve ekonomik refah seviyesi gibi

Yukarida sozii edilen temel maddeler birbirinden bagimsiz diisiiniilmeyerek hayata

gecebilmesi, model ve kiiltiirel bir kent yapilagsmasina katki saglayacaktir.

Eminénii Tarihi Yarimada bolgesini de bu platformda degerlendirip o6zellikle kent
dokusu ve ulasim sistemleri i{izerinde ¢alisma yapildi. Yerel Yonetim olarak Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi biitgesinin % 50 ’den fazlasini ulagim sistemlerine ayirmasi ile
ulagim problemlerinin dnemini gozler dniine sermektedir. Bu alanda Eminonii  Tarihi
Yarimada bdlgesi kent ulagiminin ii¢ unsuru olan karayolu, rayli sistemler ve deniz

yolunu iginde barindirip Istanbul ulasiminin ¢ekim merkezi konumundadir.

Bolgede turizm ve ticaret fonksiyonlarinin yogun olmasi itibari ile niifusun artmasina ve
buna bagli olarak yogun yaya trafigi ile tasit trafiginin meydana gelmesine sebebiyet
vermektedir. Bolgede yapilan anket calismasi ile Emindnii Tarihi Yarimada bolgesinin
kent dokusu ve ulasim sistemlerinde ne tiir proje ve ¢alismalarin uygulanip hayata

gecirilmesi bolgeye katki saglayacagina dair 6n bilgi vermistir.



2. KENT VE KENT MORFOLOJISINI ETKIiLEYEN
NEDENLER

2.1 MORFOLOJi NEDIR?

Morfolojik yaklagim, sehir cografyasi calismalarinda bir akimi temsil etmistir.
Morfoloji veya fizyonomi sekil, bi¢im anlamina gelmektedir. Sekil kelimesi “bir
nesnenin dis ¢izgileri bakimindan niteligi, distan gorliniis bicimi olarak

tanimlanmaktadir” (Tiirk¢e Sozlik 1983).

Morfolojik ve fizyolojik kavram cografyada o6zellikle yerlesmelerin sekilsel bilesenleri
olarak tanimlanmakta olup, yerlesmenin sekil 6zelliklerinin ana unsuru olan yapilarin

arazi ve sit yerlesim alani lizerindeki dagilim diizeniyle iligkilidir.

2.2 KENT MORFOLOJiSi VE MORFOLOJIK ANALiZ NEDiR?

Kentsel morfoloji, kisaca yerlesmelerin fiziksel formu ya da kent yapisinin
incelenmesiyle ilgilenen arastirma alanidir. Morfolojik analiz ise; yapilar, bahgeler,
sokaklar, parklar ve anitlar gibi yapisal karekteristikler yardimiyla fiziksel gelisim
siirecinin belirlenmesi olarak tanimlanabilir. Ozellikle kentsel tasarim alaninda kentsel
morfolojiye, bir yerlesmedeki yapilarin ve agik alanlarin bir araya gelme bicimleriyle
ilgili goriinen ve goriinmeyen kurallar incelemeye ve anlamaya yonelik bir aragtirma
yontemi olarak bakildig1 goriiliir. Kentsel morfolojinin olduk¢a yeni bir aragtirma alani
oldugu soylenebilir. Kentsel yapilarda degisim ve doniisiime yol acan ve dolayisiyla
kentsel bigimleri de belirleyen olgulari anlamaya yonelik ¢abalarin kent planlamasi ve
tasarimi icinde Ozellikle ‘kent morfolojisi’ genel basligi altinda toplandigi ve son
derece dikkate deger, biiyiik bir literatiir olugturdugu goriiliir. Bundan dolay1, kentsel
morfolojinin, kent planlamasi ve kentsel tasarim disiplinlerinin {izerinde en ¢ok caligma

yapilmis, en fazla zihinsel iiretim yapilmig alanlarindan biri oldugunu sdylemek



miimkiindiir. Kentsel morfolojinin temelinde {i¢ temel tespitin yer aldigimi séylemek

miimkiindiir. Soyle ki,

¢ Bir yerlesme, fiziksel somut bir gergektir.
e Yerlesme, orada yasayan toplum ya da topluluktaki degisimlere bagli olarak
stirekli bir degisim ve degisiklik icindedir.
e Yerlesmeyi olusturan fiziksel 6geler, yerlesmenin iginde ve disinda yer alan
toplumsal, ekonomik, kiiltiirel ve cevresel etmenlerle siirekli ve kesintisiz bir
etkilesim halindedirler ve yerlesmedeki herhangi bir boyuttaki her degisiklik

mutlaka bu etmenlerden herhangi bir ya da birkaginin etkisiyle gerceklesir.

Ancak, yerlesmelerdeki bu degisim ve degisikliklerin kimi zaman sanildig1 gibi hep bir
evrimlesme yani daha gelismis olana dogru oldugunu sanmak ve diisiinmek yanlistir.
Zira, insanlik tarihinde bir ¢ok kez goriildiigii iizere yerlesmeler bazen geriye dogru da
degisim gegcirebilir ve hatta yok olabilirler, bunun en giizel 6rnegi arkeolojik yerlesme
kalintilaridir.Kent morfolojisi, bir bilimsel arastirma alan1 olarak yap1 planlarinin
siiflandirilmasi olarak tanimlayabilecegimiz bina topolojilerinden, kentlerin bir biitiin
olarak bi¢imsel Ozelliklerinin anlasilmasi olan kent makroformu arastirmalarina kadar
kent ve kenti bulusturan fiziksel pargalarin bi¢imsel o6zelliklerinin arastirilip,

kavranmasina yonelik son derece genis bir ilgi ve ¢calisma alanin1 kapsamaktadir.

Giinliimiizde kent morfolojisi ile ilgili arastirma ve yaklasimlar1 baslica iki genel baslik

altinda toparlamak miimkiindiir. Bunlar:

e Kentsel cografya yaklagimu,

e Kent mimarisi yaklagimlari

(Conzen 1978), tarafindan yapilan caligmalarda; Kentsel cografya yaklasiminin, kent
mimarisi yaklagimindan oOnce gelistigi goriiliir. Kentsel cografya yaklagiminin
temelinde, bir yerlesmenin karakterinin islevsel olarak, belirli bir bdlgesel baglamda
ekonomik ve toplumsal etmenler tarafindan belirlendigi kabulii yer almaktadir. Kentsel
cografya yaklagimi kapsaminda bir kent morfolojisi ¢alismasinin temel amacinin ise,
“burada neler var” sorusu ¢ercevesinde yerlesmenin genel bir envanterinin hazirlanmasi

oldugu goriiliir.



Bu yoniiyle kentsel cografya yaklagiminin bir yerde betimleyici cografyanin bir tiir
uzantis1 oldugunun diisiinmek miimkiindiir. Kent mimarisi yaklagiminin ise, kendi
icinde iki ana akim barindirdig1 sdylenebilir: Tipolojik yaklasim ve bir doku olarak
kent ya da diger deyisle kentsel doku yaklasimi dir. Bu yaklagimin temelinde,
modernist mimarlik ve kent planlamasinin “bir 6rnek” ve “kati geometrili” mekanlari
karsisinda “kente doniis” olarak degerlendirilebilecek, organik kentsel doku degerlerinin

yeniden kesfedilmesine yonelik bir ¢aba oldugu sdylenebilir.

Kent mimarisi yaklagimlarinin 6zellikle tipoloji olusturma ve tipolojiye yonelik giiclii
vurgusu nedeniyle kentsel tarih ve kentsel gdstergebilim ile de yakin konu ve yontem

iligkilerine sahip oldugu belirtilmelidir.

2.2.1 Kent Morfolojisini Olusturan Bagimsiz Bilesenler

Kentsel mekanin bigimlenmesi siirecinde, kentsel yapili ¢evrede morfolojik, islevsel,
gorsel veya baglamsal 6zellikler degisim gostermektedir. Bu degisimlerin bazilar1 genis
bir alan1 kapsamakta ve gozlenmesi miimkiin olmaya bilmektedir. Oysa, 6zellikle tek
parsel ya da yapir adasi dlgeginde geceklesen degisimleri somut olarak gozlemlemek
olasidir (bkz. Sekil 2.1). Kentsel mekandaki bu tiir degisimler genellikle boliim boliim
gerceklesmektedir ve tek parselde binalarin (yikilip) yapilmasi yapr adalarinin
bigimlerinin, yap1 yiiksekliklerini veya yapilasma diizeninin degisimi ile kendini
gostermektedir. Diger bir anlatimla, kentsel mekanda dogrudan gézlenebilen degisimler
morfolojik Ozelliklerdeki (yap1 yliksekligi, yapilagsma diizeni, parsel boyutlari, yapi
adas1 bicimi vb.) degisiklikler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.



Sekil 2.1: Kent morfolojisini olusturan bagimsiz bilesenler

Kentsel morfolojinin ilgi alan1 da temelde parsellerde, yap1 adalarinda, yapilarda ve
sokak ortiisiinde gerceklesen ve gozlenebilir olan fiziksel bigimlerdir.
Whitehand ve Lakham (1992) tarafindan yapilan calismalarda; kentsel morfoloji

alaninda yapilan arastirmalar {i¢ gruba ayrilmaktadir.

e Birinci grupta yer alan arastirmacilar genellikle kentlerin ge¢mislerinden (6zellikle
ortacagdan) gilinlimiize kadar gecirdikleri fiziksel degisimleri halihazir haritalar,
fotograflar ve kent planlar1 lizerinden tanimlamay1 amaglamaktadir. Bu tiir arastirmalar,
istisnalar1 olsa da genellikle kimlikleri ve gecmisleri gii¢lii olan kentleri kapsamaktadir.
e Ikinci grup arastirmalarda ise kentsel mekanlardaki degisim, bu siirecte yer alan farkli
aktorlerin eylemleri lizerenden tanimlanmaktadir.

e Ugiincii grup arastirmalar kent planlama disiplini ile yakindan iligkilidir. Bu
aragtirmalarda, kentsel mekanda degisime yonelik karar alma mekanizmalari ve
stiregleri, bu siireci yonlendiren araglar ile aktorler arasi iligkiler degerlendirmektedir

Whitehand and Lakhami (1992).



2.2.2 Kent Morfolojisi Uzerinde Yapilan Calhismalar

Tiirkiye’de morfolojik yaklasimla ilgili sehir cografyasi ile ilgili aragtirmalar veya
makale diizeyinde bu tiir ¢alismalarin sayisi ¢ok azdir. Cografyacilar tarafindan yapilan
aragtirmalar tez calismalarinin bir bolimiinii  olusturmaktadir. Bunlar arasinda
Hacisalihoglu (1995), Bekdemir (2000) ve Ugur (2003) akla ilk gelenlerdir.
Cografyacilar disinda bu tiir ¢caligmalarin mimarlar tarafindan yapildigi goériilmektedir.
Art (1998) ve Tanyeli (1987) morfolojik calisma yapan mimarlarin basinda
gelmektedirler. Bu konu flizerinde fazla sayida yurtdisinda yapilmis yabanci yayin
bulunmaktadir. Bunlardan bazilari, Stanislawski (1946), Conzen (1960), Dickinson
(1961), Mumford (1961), Conzen (1978), Schuyler (1986), Relph (1987), Vance (1990),
Whitehand (1992) dir.

Konuyu ele alanlardan biri de Smailes’tir. “kavrami sehir morfolojisi olarak ele almais,
“Urban Landscape” veya “Townscape” (sehirsel goriiniim) olarak nitelemistir. Buna
gore “Twonscape”, sehrin fiziksel formu, alan ve yapilarin yerlesme alani iizerindeki

diizeni olarak tanimlanabilir” seklinde ifade etmistir (Smailes 1957).

Bagka bir anlatimla Herbert and Thomas (1982), “Townscape’in” {i¢ 6nemli bileseni
bulunmaktadir: Bunlar, cadde ve sokak plani veya diizeni, binalarin mimari stil ve

dizayn1 ve arazi kullanimidir” seklinde ifade etmistir.

Biitiin bu bilesenlere bagli olarak sehirler, morfolojik olarak, bes grupta
incelenmektedir. Bunlar1 lineer (¢izgisel), konsantrik, semer, yay ve muhtelif bi¢imli
sehirler olarak siralamak miimkiindiir. Fakat zamanla degisik bilim dallar1 tarafindan
farkli anlamlarda kullanilan “Townscape”, sehir cografyasinda yukarida verilen anlama
ek olarak “tamamen 6znel bir sehir imaji” anlami da kazanmistir. Ancak bu ¢aligmada
ilk anlamda gehir morfolojisinin iki énemli unsuru olan konutlar ve cadde sokak sistemi

ele alinip irdelenmektedir (Aliagaoglu 2003).



2.3 KENTLESME KAVRAMI VE TEMEL OZELLIKLERI

2.3.1 Kentlesme

Kentlesme dar anlamda kent sayisinin ve kentlerde yasayan niifusun artmasini ifade
etmektedir. Fakat, kentlesme sadece demografik niifusa bagli bir olgu olmayip, ayni
zamanda ekonomik, sosyal, siyasal, kiiltiirel bir yasamsal siirectir. Kentlesme sadece
insanlar1 kent olarak adlandirilan yerlere ¢ekme siirecini belirtmekle kalmamakta,
insanlarin kentin yasam bigimini benimsemesi ve yasatmasi anlamina da gelmektedir.
Oysa kentlesme toplumun ekonomik, sosyal, siyasal ve kiiltiirel doniistimiidiir. Hem
kirsal bir toplumun kentsel bir topluma doniisme siireci hem de kentsel mekanin ve
toplumsal pratigin degisme ve evrimlesme siirecidir. Dolayisiyla kentlesmeyi; “sanayi
ve ekonomik gelismeye kosul olarak kent sayisinin artmasi ve bu giinkii kentlerin
bliyiimesi sonucunu doguran, toplum yapisinda, artan oranda orgiitlesme, is boliimii ve
uzmanlagmay1 olusturan, insan davranis ve iligkilerinde kentlere 6zgii degisikliklere yol

acan bir niifus birikim siireci” olarak tanimlayabiliriz (Kaya 2004).

2.3.1.1 Demografik acidan kentlesme

Bir bolge veya iilke, sanayi, iktisadi agidan gelismedigi halde, niifusun % 30'u 100 binin
tizerindeki kentlerde toplanmissa o bolge veya iilke "sanayi disi asiri kentlesme" ile
kars1 karsiya demektir. Dogum artis hizi ile birlikte, net niifus artiginin yiliksek olmasi
asir1 kentlesmenin diger faktorleridir. Bu tlirden bolge ve iilkelerde, tarim alaninda
calisan niifusun orani yiiksektir. Disaridan alinan gocler bu olguyu etkilemekte ve
hizlandirmaktadir. Gog ile birlikte koylerden sehirlere veya sehirlerden sehirlere akan
niifusun kentlerde birikmesi sosyolojik agidan bir kentlesmeye tekabiil etmemektedir.
Bu durum demografik sisme, niifus biiyiimesi, niifus yigilmasi, asir1 niifus birikmesi
gibi kavramlarla aciklanabilir. Bir kentin nicelik olarak artmasi/birikmesi, ekonomik,
sosyal ve kiiltiirel agidan niteliksel bir doniisiim gecirmemesi siireci, kentlesme degildir.
Boyle bir durum kentlesmeye tekabiil etmedigi gibi, biinyesinde kentlilesme siirecini de

tagiyamaz ve gercek anlamda kent olgusunada zarar verir.



2.3.1.2 Sosyal acidan kentlesme

Eski geleneklerin yerine yenilerinin yer almasi, kentin, sosyal degigsmenin merkezi
olmasi, sosyal degismenin kentten disariya etki etmesi, kentlerin, i¢inde yasayan
insanlarin davraniglar1 iizerinde etkili olmasi, alt yapi1 hizmetlerinin derecesi ve
kalitesinin artmasi, kentlilesme ile birlikte kent ve kentli kiiltiirii birey ve kurum
iligkilerine hakim olmasi, sosyal acidan kentlesememis yerlesim birimleri her ne kadar
demografik agidan kent sayilsalar bile, bunlar ancak ¢arpik kentlesmenin birer 6rnegini
temsil etmektedirler. Ulkemizdeki kentlerin tamamma yakininda ise bu durum
gozlenmektedir. Ciinkii, ililkemiz bat1 iilkelerinin birka¢ yiizyilda gercgeklestirdigi
kentlesme siirecini, onlardan birkag yiiz y1l sonra yani 1950’lerden itibaren anlamaya ve
yasamaya baglamig, son 30-35 yil i¢inde niifus agisindan gelismis lilkeler seviyesine

cikmustir.
2.3.1.3 Ekonomik acidan kentlesme

Onsekizinci ve ondokuzuncu yiizyilda modern sanayi teknolojisine, isgilicliniin iiretim
stirecindeki roliiniin genislemesine ve sermaye yatirimini iiretken hale getirmek icin
gerekli, programli ve becerikli igglicii talebinin artmasi sonucunda kent cehresinde
degisiklik gosterip kente ciddi bir iggiicli vermektedir. Endiistrinin gelismesiyle birlikte
var olan sanayi dallar1 eskiden kurulmus olan kentlerin disinda hammaddenin, enerji
kaynaklarinin, ulasim araglarinin, insan hayatinin ucuz ve kolay oldugu yerlerde
kurularak bdylece sanayilesmeyle kentlesme ayrilmaz bir biitliin olarak birbirlerine

baglandi.

Kentlesmenin ekonomik ayaginin ideal anlamda gerceklesmemesi yani ticaret ve
sanayinin kentsel 6zellik tasimamasi kentte biriken halk kitlesinin kentli olmayan bir
sosyal kimlik gelistirmesine sebep olur. Bu durum kiiltiirel yabancilagma veya arabesk
kiltiir seklinde tezahiir eder; sanayilesmenin yarim-yamalak gelistigi yerlerde ise garpik

kentlesme ve kiiltiirel diizeyin yetersizliginden s6z edilebilir.

Sosyal ekonomiyle ilgilenenler sehirleri su topluluklarca olusturulmus mekanlar olarak

gormektedir:



Tarmm sehirleri, balik¢ilik, hayvancilik, madencilik ve kerestecilik topluluklarindan
olusmaktadir.

Ticaret sehirleri, temel maddeleri toplayip dagiim ve nakliye islevi goren
topluluklarca olusturulmaktadir.

Sanayi sehirleri, endistriyel {iretime gegen topluluklarin yonlendirmeleriyle
olusmustur.

Turizm ve egitim merkezli sehirler; dinlenme, eglenme, egitim gérme gibi amaclar

merkezinde topluluklar1 kendine ¢gekmektedir (Kaya 2004).

2.3.2 Kentlesmenin Sebepleri

Kirsalin iticiligi: Kentlesmede kirsalin niifusu tutamamas: ve kendi doniisiimiinii
saglayamamas1 onemli bir faktordiir. Kirsaldaki niifus her gecen giin azalmakta olup

adeta kentlere dogru itilmektedir.

Cekici sebepler ve kent olanaklari: Kentler firsat, imkan ve olanak ac¢isindan
kirsaldan zengindir. Egitim, saglik ve kiiltiir alaninda ¢ok ¢esitli alternatif ve kaliteli

hizmet kentlerde mevcuttur.

2.3.2.1 Teknolojik nedenler

Sanayinin gelismesi beraberinde ekonomik gelismeyi ve niifus artisin1 da getirdiginden,
bu da yeni is kollarinin dogmasina ve mevcut is kollarinin da artmasina yol agmistir.
Zincirleme bi¢iminde yasanan bu gelismeler neticesinde, kentlerin niifusu biiyiik artislar

gostermeye baslamistir.

2.3.2.2 Siyasal sebepler

Kentlesmenin 6nemli nedenlerinden birisi de siyasi alanda yasanan gelismelerdir.
Merkezi idare bazen kentlesmeyi tesvik etmis, bazen ise bu konuda istekli olmamistir.

Ornegin Cumhuriyet dénemimizde ilk yillarda merkezi idare kirdan kente niifus akist

saglayacak ekonomik ve sosyal degisikliklerden rahatsiz oldugu i¢in, niifusun agirlikli
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olarak koylerde yasamasi yolunda politika takip edildi. Ulkemizde kentlerin hizli
gelisimi de 1950°li yillarda baglamistir. Osmanli’da kdyden kente gogii zorlastiran
yasalar bulunmaktaydi. Kdyde yasayanlar, koyti terk ettigi takdirde bir bede ddemekle
ylkiimlii tutulmaktaydilar. Bu da kentlesmenin Oniinde onemli bir engel teskil
etmekteydi. Yine iilkemizde ozellikle 1980 sonrast Giineydogu bolgesinde yasanan
gelismeler neticesinde merkezi idare eliyle bu bolgede kentlesme mecbur tutulmustur.
Bir yandan mezralar ve kiiciik kdyler daha merkezi yerlere toplanirken, diger yandan da
bu koylerde ve ilgelerde bulunan niifusun da kent merkezlerine akmalar1 tesvik
edilmistir. Bunun neticesinde de basta Diyarbakir gibi iller olmak iizere bir ¢cok kentin

niifusu kisa siirede 6nemli oranda artig géstermistir.

2.3.2.3 Sosyo psikolojik nedenler

Sosyo psikolojik etmenler, kdy ve kent yasam bi¢imleri, Olgiitleri arasindaki
ayrimlardan kaynak alir. Bunlara genellikle, kentlerin ¢ekici 6zellikleri goziiyle bakilir.
Gergekten, kentlerin sahip bulundugu bircok toplumsal ve kiiltiirel olanaklar ve
hizmetler ¢ok cekicidir. Kentlerin 6zgiir havasi, daha genis bir kiimenin iiyesi olma
duygusu, kentli olmanin gururunu paylasma, bu etmenlerin baslicalaridir. Kimi yerlerde
ise, kdyden kente go¢ etmeye, belirli bir toplumsal asagilik duygusunu ortadan kaldiran

bir "ytikselis" goziiyle bakilir.

2.3.2.4 Kentlesmenin olumlu etkileri

Daha Fazla Yasam Alam Saglamasi: Kentlesme yatay degil, dikey bir gelismedir.
Enerji Etkinliginin Yiikselmesi: Kentsel gelisme cesitli agilardan enerjide etkinligin
artmasina neden olabilir. Ornegin; miistakil bir evin 1sinmasinda harcanilan enerji bir
apartmani 1sitmak i¢in harcanilan enerjiden ¢ok daha fazladir.

Etkili Kati Atik Yonetim Sistemleri: Kentlerde olusturulan geri doniistim merkezleri,

copleri belirli bir alana yaymaktansa geri kazanma yollarmi arastirarak ulusal

kaynaklarin israfin1 6nleyebilmektedir.
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Daha Iyi Sosyal Olanaklar: Egitim seviyesinin yiikselmesi kentlesmenin nde gelen

faydalar1 arasindadir.

Is Imkam: Kentlesme bireylere is bulmada da daha iyi olanaklar saglayabilir. Kentler

bir takim olumsuzluklar da Uiretmektedir.

2.3.2.5 Kentlesmenin olumsuz etkileri

iklim Uzerindeki Etkiler: Kentlesme sonucu ortaya ¢ikan yapilanma asir1 1stnmaya
neden olmaktadir. Ornegin; yollar, binalar, kaldirimlar giin boyu depoladiklar1 enerjisi

geceleyin serbest birakarak iklimin asir1 1sinmasina neden olmaktadir.

Hava Kirliligi : Hava kirliligi kentlerin temel sorunlarindan birisidir.

Su Kaynaklar1 Uzerindeki Etkiler: Kentlesme sonucunda ortaya ¢ikan en dnemli
problemlerden biri de su kaynaklarinin kirlenmesi ve azalmasidir. Ozellikle
Metropolitan kentlerde yasanan asir1 su tiiketimi su kaynaklarini tehdit eder boyutlara
ulagmistir. Plansiz ve ¢arpik yapilanma sonucunda suyun hidrolojik dongiistinii de

bozmaktadir. Suyun kirlenmesine neden olan en biiyiik etken ise lagim sularidir.

Topraklar ve Kir Arazileri : Giiniimiizde, diinyadaki toplam arazinin yaklasik % 1’ini
kentler kaplamaktadir. Kentsel genislemenin bugilinkii hiziyla devam etmesi diinya

tizerindeki yasanabilir yerlerin azalmasina neden olacaktir.

2.4 KENTSEL KIiMLIiK VE PLANLAMA

2.4.1 Kentsel Kimlik

Kentsel kimlik kavrami, kentin nasil bir yapiya sahip oldugu ve bu yapinin insanlar
tarafindan nasil algilandig1 ve anlamlandirildig ile ilgilidir. Farkli bakis acilar1 dikkate
alindiginda kentin birbirinden farkli tanimlar1 yapilabilir. Bu tanimlarin hepside aslinda

kimlik kavrami agisindan 6nem arz etmektedir. Kent s6zciigii devamli olarak medeniyet
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ile es anlamli kullanilmistir. Bu anlamda medeniyetin kentlesmeyle inkisaf ettigini ve

var oldugunu soylemek, genel bir kanidir. Latin kdkenli dillerde medeniyet anlamina

gelen “civilization” kent anlamina gelen “civitas” sozcliglinden tiiremistir. Bu 6zellik

sadece bati kiiltlirlerinde goriilmemektedir. Arap kiiltlirlinde de medeniyet uygarlik
anlamina gelmektedir ve bir kent ismi olan Medine sézciigiinden tiiretilmistir. Bugiinkii
kentlerdeki gelisim medeniyetlerle esdeger olarak kendini gostermektedir Ulusoy ve

Vaural (2001).

Kent, teknik, ekonomik, sosyal, politik ve kiiltiirel bir¢ok konularin birlikte s6z konusu
oldugu bir mekan, bir yerlesme seklinde tanimlanabildigi gibi, sinirlar1 icinde yasayan
niifusun ge¢im kaynaklarini tarim ve hayvancilik disi ugrasilarin olusturdugu, toplumsal
iligkiler, kiiltiirel alanlar, niifus yogunlugu gibi bir¢ok yonden kirsal alanlardan farkli
olan, alan ve niifus yoniinden belirli bir diizeye erismis, heterojenlik ve biitiinlesme
yonlerinden belirli bir diizeye ulagsmis yerler seklinde de tanimlanmaktadir (Kaya 2005;

Ulusoy ve Vural, 2001; Ural 2009).

(Karakaya 2007, s.2), “Kente ekonomi ve felsefe-sosyoloji agisindan bakildiginda Karl
Marx, kenti {iiretim araclar1 miilkiyeti temelinde tanimlamistir. Bir diger 6nemli
diistiniir, Emil Durkheim ise kenti, is boliimii ve dayanismanin esas oldugu ve bunun
sonucunda yapinin meydana geldigi bir olusum olarak resmetmistir” seklinde

aciklamustir.

Onem ve Kilingarslan’in (2005, s.116) acikladig gibi: “Kent kimligi uzun bir zaman
dilimi icinde bicimlenir. Kentin cografi icerigi, kiiltiirel diizeyi, mimarisi, yerel
gelenekleri, yasam bicimi, niteliklerin karisimi olarak kente bigcim verir. Kentin profili
dogal profil, sosyoekonomik profil ve insan eliyle yapilmis mekanin profilinin

biitiinlesmesi sonucunda olusur” .

Is ve konut alaninin disinda yer alan kent dokusu, kent kiiltiiriiniin iirettigi degerleri
paylasim ve yasam alani olarak degerlendirmektedir. Kentlilerin evi ile isi disinda
yasadiklar1 alan kentin, kentli kimliginde yasam bicimleri olarak goriilmektedir. Kiiltiir,
sanat, spor merkezlerinin diginda bos zaman degerlendirme aktivitelerini zenginlestiren

alanlar ayn1 zamanda kentin kimligini de yansitmaktadir (Tatlidil 2009).
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Kent kimligini olusturan unsurlarin belirlenebilmesi i¢in dncelikle ¢evrenin dogru bir
sekilde algilanmasi1 ve tanmimlanmasi gerekmektedir. Dogal cevre, toplumsal yapi,
sosyo-kiiltiirel yap1 ile cevrenin karsilikli iliskileri sonucu olusan kent kimligi
belirlenirken bir biitiin olarak ele alinmali ve bu dogrultuda degerlendirilmelidir Onem

ve Kilingarslan (2005).

Ulu ve Karako¢’un (2004, s.60) acikladig1 gibi: “Ekonomik olarak gelismis toplumlar
s0z konusu sosyo-kiiltiirel degerlerini kentlere yansitmak icin “yerellik, gelenekselcilik
ve korumacilik” anlayisini on plana ¢ikartarak toplum icerisinde en iist diizeyde
benimsenmesine yonelik projeler iiretilmekte olup diinya kent literatiiriinde onemli bir
yer saglamaktadir. Ornegin, Venedik'in kanallari, Paris’in saraylari, tarihi miize

vapilari, katedralleri ve Eiffel kulesi tarihle baglar: olan kentlere kimliklerini veren

degerler olarak diinya toplumunun sergisine sunulurken, Hong Kong ve New York un

gokdelenleri bulunduklar: kentlerin ekonomik a¢idan onemli ogeleri olmalarmin yan
sira ana kimlik 6geleri olarak da ziyaretcilerin ¢ekim odaklaridirlar. Ote yandan ilgiyi
arttirmak icin yeni ilging cekim noktalari, yeni kimlik égeleri yaratilmaktadir. Ornegin;

diinya pazarun kiiresellesmesine baglh olarak bir spor kompleksi olan Miinih

Olimpiyat koyii ve Paris teki ekonomik merkez olan La Defence bélgesi Avrupa da

ekonomik ve sosyal aktivitelerin bir mekansal iiriin olarak ziyaretciler igin diinya

pazarmna sunulmaktadir”.

2.4.2 Yanhs Kentlesme ve Kimlik Sorunu

1950" lerde niifusunun % 17'si kentlerde yasarken, giinlimiizde gelismis tilkelerde bu
oran % 60-80 arasinda degismektedir. Kentlesme oranindaki bu artisin daha 50-60 yil

(6zellikle gelismekte olan iilkeler agisindan) devam edecegi tahmin edilmektedir. Ayni

trend 2020’lerde diinya niifusunun 2/3’iiniin kentlerde yasayacagini ortaya koymaktadir.

Kentlesme hareketlerinde dikkati ¢eken bir diger husus kentlesmenin daha c¢ok
gelismekte olan iilkeler agisindan sorunlu oldugu ve kent olgusuna olumsuz etki

edilecegi belirtilmektedir Tathidil ve dig. (2009, s.322).
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Scott (2004, s.27) tarafindan yapilan c¢alismada: “/950 yilinda, bir milyondan fazla

niifusa sahip 83 kent (bunlarin 2/37% ekonomik olarak gelismis iilkelerde yer
almaktaydy) varken, 1990 yilinda sayi 272 ye (bunlarmmsa 2/3 % ekonomik olarak

gelismekte olan iilkelerde yer almaktadir) ulasmistir. Birlesmis Milletler in diinya daki

en biiyiik 30 metropolitan alana iliskin yaptigi gelecek niifus egilimleri degerlendirmesi,

bu gelismenin en azindan oniimiizdeki birkag 10 yil daha siirecegini gostermektedir”.

Hizli1 ve dogal olmayan bir bigimde biiyliyen kent alani1 ve kent niifusu, beraberinde
plansiz yapilagsma ile birgok olumsuzluklar1 da getirmektedir. Ozellikle sanayilesme
siirecinin bir sonucu olan kentlesmenin sanayilesme hizinin ¢ok iizerinde gerceklesmesi,

carpik kentlesme olgusunu ve ¢evre kirliliginide beraberinde getirmistir (Kaya 2005).

Kentlerdeki bu hizli doniisiim toplumsal alt yapinin yetersizligi, gerekli kosullarin tam
olarak olusamamasi1 ve kentlere goc¢ olgusunun bu eksiklikleri tetiklemesi ile birlikte
glinlimiiziin sosyal, kiiltiirel ve politik yasamindaki karmasanin temeldeki kaynagidir.
Bu durum yaygin bi¢cimde giiniimiiz kentlerinde fiziki imkanlarindaki c¢eligkiyi,
yozlagsmayr ve Kkisiliksizligi gilin yiiziine ¢ikarmaktadir. Kentlerdeki bu kiiltiir
yozlagmasi kimliksizlesmenin temel kaynaklarindan birini olusturmaktadir Ulu ve

Karakog (2004).

Kentlesmeye bagli ¢cevre sorunlarina sebep olan faktorleri degisik siniflandirmalara tabi
tutmak miimkiindiir. Bir siniflandirma su sekilde yapilmstir:

e Merkezilesme ve yogunlasma

e Dikey yapilanma

e Gogler

¢ Yanlis planlama

¢ Koruyucu ve gelistirici tedbirlerin eksikligi

e Sehirlesme politikalarinda "Ekolojik Erdem" yoksunlugu (Ceritli 1995).

Diger bir siniflandirma da sdyledir:

e Ekonomik Sorunlar
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e Sosyal Sorunlar

e Fiziksel Sorunlar

e Altyap1 Sorunlari

e Mali Sorunlar (Ural 2009).

Kiiresellesme dalgas1 da, kentleri olumsuz etkileyen unsurlardan biridir. Ancak,
kiiresellesme pozitif anlamda da kentleri “diinya kenti” konsepti ile diinyaya
tanitmaktadir. Bu Oyle bir hal almistir ki ulus devletlerdeki kentler, iilkelerden 6nce
anilir hale gelmistir. Ulusal yapilar1 asan iliskilerin ortaya ¢ikmasi kentlerin
kiiresellesme siirecindeki konumunu da degistirmistir. Artik diinyada bilgi ve sermaye
akisina yon veren kentler ortaya ¢ikmistir. Tokyo,Londra, Washington, Istanbul, New
York vb. Bunun sonucunda giiniimiizde kentler giiclerini iilkelerden degil iilkeler
giiglerini olusturduklar1 giiglii kentlerden alma noktasina gelmistir. Ote yandan

kiiresellesme siirecinin tasiyicisi, lokomotifleri de kentlerdir. Yerel birimler olan kentler

onemli gorevlerde yiiklenmektedir. Friedman’in tanmimladigi “diinya kentleri” bu

islevsellikle 6n siralar iggal etmektedir. Bu kentler turizm, siyaset, ekonomi ve yonetim
alanlarinda cesitli organizasyonlara ev sahipligi yapmaktadirlar. Bu durum &ylesine
kaniksanmustir ki, kentlerin adlarindan ¢ok hangi sektorlerde 6n plana ¢iktigi biitiin

diinya tarafindan bilinir olmustur. “Frankfurt Sanayi Fuar1”, “Berlin Kitap Fuar1”,

Milano’daki giyim ve tekstil {izerine olan fuarlar akla gelen Orneklerdir (Karakaya

2007).

2.4.3 Kentsel Planlama

Planlar, sehirlere ve sehirlerde medeniyetlere yon verirler. Dolayisiyla sehir planlari
eksik ve yanlislarla dolu ise, o sehirde yasayan insanlarin ve bu tiir sehirlere dolu
iilkelerin ortaya koyacagi medeniyetler de bir¢ok acidan, zayif ve gegici temeller
iizerinde yiikselecektir. Medeniyetlerin yiikselis ve diislisii sehirlerin kaderlerinde
tezahiir eder. Tarihin ibresi model ve sembol sehirler etrafinda doner. Medeniyetler
yiikselis donemlerini sembol sehir ya da sehirlerle taglandirirlar. Bunalimlar ise once

sehirdeki kimlik krizi ile kendilerini ortaya koyarlar (Ceritli 1995).
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(Ural 2009), “Planlama, kavramsal olarak belirlenen bir hedefe ulasabilmek amaciyla
harekete ge¢cmeden Once yapilan hazirliklar, karar verme, se¢im yapma siirecidir.

Planlama, gelecek icin gelecege yonelik bir tahmin islemidir” seklinde agiklamistir.

Cevre duyarli planlama ise; Van Geenhulsen ve Nijkamp’nin (1994) tanimina gore:

Stireklilik icinde degisimi saglamak amaciyla sosyo-ekonomik c¢ikarlarin, gevre ve
enerji ile ilgili kaygilarla uyumlu hale getirildigi planlama anlayisidir. Bir baska
tamma gore ise dogal ve yapili ¢evrede siirdiiriilebilir gelismeyi saglayan ve ¢evre
kalitesinin yiikseltilmesini amaglayan, ¢evre kirliliginin ve kaynaklarin tahribatinin
onleyen, yapili ¢cevrenin, insan psiko-sosyal ihtiyaglariyla uyumlu gelismesini saglayan

planlama anlamina gelmektedir.

Bu durumu (Tam 2004, s.67), “Ulus {istii, ulusal ve bdlgesel dlgekten baslayan fiziksel,
ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve politik gelismeyi biitiinciil, kademeli, esnek, dinamik
sekilde ele alan ve zaman igerisinde ¢ikabilecek sorunlara alternatif ¢oziimler tiretebilen

kapsamli bir stratejik plandir” seklinde agiklamistir.

2.4.4 Peyzaj Planlama Tasarim ve Kimlik Kavram

Gilintimiiz kentlerindeki hizli niifus artisi, mekaniklesme, asfalt ve betondan olusmus
mekanlar, kentsel g¢evredeki biyolojik dengeyi, bozarak kent insaninin serbest ve
giivenli yasama olanagini1 yok etmektedir. Insanlarin yarattig1 olanaklar ile geliserek
yaratilan cevre, ters yonde gelisme gostermektedir. Bunun sonucu eski kentlerin dogal
peyzaji1 yerini aligveris, trafik ve endiistri i¢in tahrib edilmis bir ¢cevreye birakmakta kent

insani olumsuz yagam sartlariyla yiiz yiize gelmektedir ( Uzun 1993).

Kentsel alan i¢inde peyzaj diizenlemelerinden kastedilen aslinda kentin i¢indeki acik ve
yesil alanlarin kent halkinin gereksinimleri dogrultusunda diizenlenmesidir. Bu
dogrultuda bir dizi planlama hiyerarsisi iginde iist 6l¢eklerden baslayan ve detay 6lgegi
olan 1/1’¢ kadar inen detay ¢dziimlemelerini igeren yapi séz konusudur. Once iist

Olceklerde planlanan daha sonra alt Olgeklerde tasarlanan kentsel acik ve yesil alan

kavramindan anlasilmasi gereken, yapilar arasindaki tiim dis mekanlar1 kapsayan, yap1
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ylzeyleri ile sekillenen ve daha ¢ok sert peyzaj elemanlarinin hakim oldugu kentsel agik
alanlar ile kentin yerlestigi dogal ¢evrenin kentin yakin ¢evresinde ve kent i¢indeki
uzantisi ile daha sonradan insan eliyle olusturulan bitki Ortiisii ve bu Ortii iginde yasayan
canl tiirlerini iceren yumusak peyzaj elemanlaridir. A¢ik ve yesil alanlar bozulan
kentsel dokuyu iyilestirme onarma gelistirme ve dengeleme yoniinde 6nemli bir olgu
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bu kapsamda insan ile doga arasindaki iligkiyi
dengelemekte, kentsel fiziki yasam kosullarinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesinde kent
insanina fizyolojik psikolojik ekonomik yonden katkilar saglamakta ve bir kentin kimlik
kazanmasinda 6nemli olan temel alan kullammlarindan biri haline gelmektedir. Iyi
planlanmis ve tasarlanmis agik ve yesil alanlarin kent ve kentli {izerinde ¢ok yonli
olumlu etkisi vardir. Yalniz giiniimiiz kentlerinde degil tarih boyunca kentler biiyiiyiip
kentlinin kir ile dogal baglantis1 kopunca insanlar yesili kent icinde yasatmaya

calismislardir Giil ve Atken (2007).

Tarihte "Victoria Dénemi" olarak gegen donemde Kralige’nin en onemli reformlari

Londra'nin alt yapisi, Londra metrosu (diinyanin ilk metrosu) banliyd yerlesmeler ve
Once saraylarin bahgelerini acarak olusturdugu parklar ve yesil alanlar olmustur. 1
Mayis 1851 de ilk evrensel sergi acilmistir. Serginin sembolii Hyde Park icinde insa
edilen "Crystal Palace" Ingiliz yaraticihginin iistiinliigiinii ortaya koymaktadir. Peyzaj
Mimar1 Joseph Paxton tarafindan tasarlanmis olan bu cam ve metal yapi 520 m
uzunlgunda 125 m genisliginde ve 20 m yiiksekliginde dev bir saraydi. Bu yap1 daha
sonra Ebenezer Howard'a Bahge Sehir teorisi i¢in esin kaynagi olmustur. Crystal
Palace'in girisinde bir yanda Aslan Yiirekli Richard'in dev heykeli, diger yanda g6z
kamagtiric1 bir kristal ¢gesmenin merkezinde 24 tonluk bir kdmiir blogu yer almisti.
Evrensel sergi altt milyon izleyici ¢ekmis ve kitleler miithig etkilenmistir. Londra bu
bliyiik organizasyonla yeniden ele alinmis tren, tramvay sistemleri kurulmus genis
bulvarlar, agacli yollar olusturulmustur. Biitliin bu degisimler ve hamleler 19. yy
sonunda Ingiltere’yi yeniden diinyanin en zengin iilkesi yapmuis ve Londra diinya

baskentligine hazirlanmistir (Memliik 2004).

Kentsel manada acik ve yesil alanlarin kent olusumuna sagladigi katkilar soyle

Ozetlenebilir.
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e Fiziksel acidan kentin doluluk-bosluk dengesini saglar, kentteki farkli kullanim
alanlar1 arasinda tampon olusturur,

e Kentin saglikli gelismesine katkida bulunur yapilarin 151k ve hava almasina giirtiltiili
mekanlarda giiriiltiiniin perdelenmesine, tasit yollarina paralel tasarlanan yaya yollarinin
yaya agisindan biyoiklimsel konforunun ve giivenliginin saglanmasi ( ¢it olusturmasi,
kaza anlarinda bariyer gorevi gormesi gibi) gibi konularda 6nemli roller {istlenir,

¢ Yap1 yogunlugunun denetlenmesine yarar saglar,

o Kentteki biyolojik ¢esitliligin siirdiiriilmesinde temel bilesen olarak gorev alir,

o Aktif egitim sisteminde 6nemli bir egitim alani olarak gorev yapar,

e Yesil alanlar ve yesil mimari kent fiziksel yapisinin monoton geometrisini ve yiiksek
yapilasmanin insan1 ezen etkisini yumusatir insan ile yap1 arasinda OSlgiisel bir denge
kurulmasina ve kent estetigine katkida bulunur.

e Dogay1 kente tasir insana huzur canlilik, dinginlik veriri dolayisiyla kentin psikolojik
doyumunu arttirir ve yagamsal canlilik verir.

e Oyun, spor rekreasyon gibi orgiitlenmis ve diizenlenmis iglevlere mekan saglarlar,

e Fotosentez nedeniyle havanin temizlenmesine katki saglarlar,

e lyi tasarlanmis bir acik ve yesil alan, kentin mikroklimatik yapisi iizerine olumlu
etkilerde bulunur ve bdylece temiz kent ve ya saglikli kent imajinin olugmasina
yardimci olur. Kentsel alanlarda kullanilan yapt malzemelerinin (beton, tugla vb) 1s1y1
fazla tutmasi sonucunda olusan konforsuz durumun olugsmasini engeller Aydemir ve

dig.(1999, 5.264).

Kentlerdeki yasam kalitesi, siirdiiriilebilirlik ve yasanilabilirlik kavramlari, 2005 yilinda
Isve¢ Cevre ve Mekéansal Planlama Arastrma Konseyi (FORMAS) onciiliigiinde
Goteborg’da gergeklestirilen ve farkl disiplinlerden 400 bilim adami ve uygulamacinin

bilgi ve deneyimlerini aktardigi “Kentsel Peyzajda Yasam” temal1 Uluslararas1 Kentsel

Bilgi ve Uygulama Biitiinlesmesi Konferansi’nin da ana temalarini olusturmustur.

Kentsel yasam kalitesinin artirllmasin1  saglayabilecek yeni kent kuramlarinin
olusturulmasina zemin hazirlayan toplantida 6ne ¢ikan tartismalar, kentlerin yerel
politik liderlige olan gereksinmesi, yoOnetisim (governence), katilimcilik, cesitlilik,

kentin herkese ag¢ik bir kullanim alani olusturmasi, kent ekolojisinin, kimliginin ve

19



mirasinin  siirdiiriilebilirligi, disiplinler aras1 yaklagimlarin 6nemi vb. olmustur.
Konferans sunuglar1 icinde en biiyilk yansimayr gergeklestiren ise, davetli
konusmacilardan Bogota (Colombia) eski Belediye Bagkani ve Kentsel Tasarimci

Enrique Penalosa olmustur. Penalosa, kisa bir siire dncesine kadar bir sefaletler kenti

olan Bogota’da insani 6n plana alan dogru politikalarla ve tiimiiyle yerel olanaklarla,

bliyiik bir kararlilik ve azimle ti¢ yil i¢inde (1998-2001) gergeklestirdigi sosyal ve
fiziksel degisimleri aktardigi sunumunda, kentin ¢ok sayida binadan olusan, teknik
Onlemlerle sorunlar1 c¢oziilebilecek salt bir fiziksel olusum degil, “insanin yasam
biciminin arac1” oldugunu, ve siirdiiriilebilir kent diislincesine odakli degisimin her

zaman her yerde olanakli oldugunu kanitlamistir (Oktay 2009).

2.4.5 Kentsel Yasam Kalitesini Artirma Hedefi Dogrultusunda Gerceklestirilen

Uygulamalar

Stirdiiriilebilirlik, yasanilabilirlik ya da kentsel yasam kalitesi kavramlarmin her biri
bilim ve politika cevrelerinde biiyiik bir ilginin hedefi olmus ve diinyanin ¢esitli
yerlerinde bu hedefle gergeklestirilen ¢alisma ve uygulamalar sonunda umut verici

degisimler yasanmistir. Bunlar i¢inde en iyi sonu¢ alinanlar Kopenhag (Danimarka),

Portland (ABD), Toronto (Kanada) gibi gelismis iilke kentlerindeki ve Bogota’dan

(Colombia) ¢ok daha once degisimini tamamlayan Curitiba’daki (Brezilya) kent

uygulamalar1 olmustur (Oktay 2009).

Kopenhag, cazibesi, canliligi, yiiziilebilen ve cevresinde hosca vakit gecirilebilen
limani, diizenli parklari, hayat dolu mahalleleri, kozmopolit kiiltiirii, kafeleri ve coskulu
halkiyla Paris ve Amsterdam ile yarisan bir kenttir. Kent, diinya ¢apinda yapilan ve
politik, toplumsal ve g¢evresel etmenlerle ilgili 39 Glgiite dayanan bir yasam kalitesi
aragtirmasina gore (Mercer Human Resource Consulting), diinyanin yasam kalitesi
konusunda en iyi 8. kenti olarak belirlenmistir. Kentte cocuklar okullarina yalniz basina
ve ylriyerek gidebilmekte, iilkenin kralicesi bile ¢ok az koruma ile aligverise
cikabilmektedir. Toplu tasima yeterli, genel altyapr son derece gelismis olup, trafik

karmasasi ¢ok nadir goriilen bir olgudur. Kentin bu miikemmelligi tesadiifi olmayip,
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gergek yasamin kentsel kosullarina duyarli diisiincenin ve ugrasin sonucudur. 1962’de
kent merkezinde ilk kez bir caddenin trafige kapatilmasindan beri her yil birka¢ kent
adasi1 yaya bolgesine eklenmis, park yerleri kaldirilmis ve tasit yollar bisiklet yollarina
dontistiirilmiistiir. Yazin ise gelis-gidislerin yarisi, kisin ise Kopenhag'in soguk ve
yagish iklimine ragmen ticte biri bisikletle gergeklesmekte ve bu yogun kullanim halkin

tiim kesimlerini (is adamlari, sik giyimli kadinlar, yaslilar, 6grenciler, ¢ocuklu anneler

vb.) kapsamaktadir (Oktay 2009).

Portland kenti, toplumsal gereksinmelerin, ekonomik gelismelerin ve c¢evresel
gereksinmelerin dengelenme sekliyle ve ¢evre gelistirme projeleriyle uluslararasi
diizeyde hakli bir {ine sahip olmustur. Cevresel sorunlarin ¢éziimiine olan yogunlasma
maddi kazanimlarin 6tesinde onemli ekonomik getirilere neden olmus ve kent Money
Magazine tarafindan diizenlenen oylamada ABD’de yasanilabilecek en iyi yer olarak

secilmigtir. Kente ¢ogu kez “yiiriiniilebilir kent” ve “cocuk dostu kent” tanimlamasi

atfedilmekte ve ogrenim gormek igin ideal yer olarak gosterilmektedir. Portland’da

yasanan pekcok olumlu degisime karsin daha fazla gelisme potansiyelleri

arastirilmaktadir (Oktay 2009).

Toronto , 30 yildan az bir siire icinde Amerikan kentlerindeki gibi otomobile odakl1 bir
kentiken, uygulanan gelistirme programlari ile bugiin transit ulasimi temel alan, kent
merkezi canlandirilmis, kentsel yayilmasi yogunluk artirilarak denetim altina alinmis ve

diinyan1 ¢ok cesitli kiiltiirlerinden farkli etnik gruplara mutlu bir yasam c¢evresi sunan

yasanilabilir bir kent haline gelmistir.Toronto’da yasanan bu 6nemli degisimler, kentsel

tasarim kurami ve kentsel ekoloji lizerinde en biiyiik etkiyi yapan ve The Death and Life

of Great American Cities baghkli yapitin yazari olan Jane Jacobs’in yonlendirmeleriyle

gergeklesmistir. Jacobs Toronto’nun gelistirilmesi ile ilgili olarak, kent halkinin kentin
organik biitlinligline saygi gostermesi gerektigini, kentsel karakterin - yapisal ve
islevsel yogunluga bagl olarak - artirllmasinin 6nemini, kent merkezinin ve kamusal
mekanlarin yeniden kesfedilmesi gerektigini, otomobili temel alan planlamanin
tehlikelerini ve transit-yonelimli ulasimin yararlarint ve kentsel topluluk (urban

community) kavraminin énemini vurgulamis ve bu hedeflere yonelik kamu hareketleri
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baslatmistir. Onun 6zellikle eski konut alanlarini1 ezerek gecirilmesi planlanan yeni
otoyolun (Spadina Expressway) insaatina karsi durusu, kentteki dnceliklerin toplumsal
yasam ve biitlinlesme yoOniindeki degisiminin ana belirleyicisi olmus, Jacobs kent
toplumunu etkilemenin &tesinde politikacilarin da daha bilingli bir ¢izgiye gelmelerini
saglamistir. Kentin sadece giindiiz etkin olan bir is merkezi kimligindeki ¢ekirdegine
yeni konut alanlarinin uyarlanmasi yollardaki sabah trafigini biiyiik 6l¢iide rahatlatmus,
yayilma ile birlikte bosluklar1 artan kent dokusunu yeniden biitiinlesik ve belirgin hale

getirmis ve merkezde canli ve gilivenli bir yasam cevresinin olusmasini saglamistir.

Toronto bugiin kuzey Amerika’daki en yasanabilir ve en dinamik kentlerden biri olup,

kitadaki diger biiyiik kentlere 6rnek gosterilmektedir (Oktay 2009).

Curitiba, son yillarda rastlanan en basarili siirdiiriilebilir planlama Ornegi olup,
gelismekte olan ve yogun sorunlarin yasandigi bir iilkede yiliksek yasam kalitesine

erismeyi basardigi i¢in tiim diinya kentlerine 6rnek gosterilmektedir. Slav, Alman ve

Italyan gd¢menlerin gdzdesi olan Curitiba’da son 20 yilda yasanan biiyiik niifus artist
nedeniyle, sosyal, ekonomik ve g¢evresel sorunlar en iist sinira dayanmis iken, dogru
liderlik, biitlinciil ve ¢ok yonlii kent planlama, olumsuz degisimleri kader olarak kabul
etmeyen bir halk, ulagim, atik yonetimi ve sektorler arasi biitiinlesme sayesinde ¢ok 1yi

sonuclar alinmistir (Oktay 2009).

Curitiba modeli olarak adlandirilan planlama kapsaminda, siirdiiriilebilir ulasim
diislincesinin, 1is piyasasinin kalkinmasi, yol altyapisinin gelistirilmesi ve yerel

toplulugun kalkindirilmasi ile basarili bir sekilde biitiinlestirilebilecegi kanitlanmistir.

Kentin 1965’de sekillendirilen ilk gelisme planinin (master plan) hedeflerine uygun

olarak merkezi alan biiytimesi sinirlandirilmis, ticaret ve hizmet sektdriiniin merkezden
baslayarak giiney-kuzey yoniinde uzanan iki ulasim arteri iizerinde yogunlasmasi
saglanmistir. Plan ayn1 zamanda sanayi bolgelerinin olusturulmasiyla kentsel gelismeye
ekonomik destek saglama ve kentin tiim semtlerine yeterli egitim, saglik hizmetleri,

rekreasyon ve park alanlar1 kazandirarak yerel toplulugun kendi kendine yeterliligini

tesvik etme hedeflerine de ulagmustir. Curitiba’da uygulanan gelisme planinin kentin

gelecekteki tasariminin basarili olmasini saglayan en Onemli ilkesi, hareket ve alan
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kullaniminin birbirinden ayrilamaz oldugu diisiincesiyle yonlendirilmesidir. Planin tiim
halka erisilebilirlik saglanmas1 hedefi dogrultusunda hedeflerine ulagabilmesi i¢in ana

ulagim arterleri zaman i¢inde toplu ulasima en yiiksek onceligi vermek iizere yeniden

diizenlenmistir (Oktay 2009).

2.5 METROPOLITAN KENT
(Keles 2006), “Kentler tarihsel siire¢ igerisinde, “sanayi oncesi kent”, “sanayi kenti” ve
“metropolitan kent” olmak iizere {i¢ asamali bir gelisim siirecinden gegmistir” seklinde

ifade etmistir.

Eke’nin (1982) bu goriisline gore: Metropolitan kentler, kentlesmenin en ileri ve ¢cagdas
bi¢imi olarak degerlendirilmektedir. Dilimizde de sik¢a kullanilan "metropol”,
"metropolis", "metropolitan" gibi soézciiklerle aciklanmaya calisilan biiyiiksehir veya
anakent kavrami, Yunanca asli metro (ana, asil) ve polis (kent) sozciiklerinden

olusmustur.

Metropolitan kent ve metropolitan alan olgusu 19 yy. sonu ve 20. yy. baslarinda ortaya
¢ikmig bir kavramdir ve tanimi-6lgiitleri bakimindan {ilkelerin gelismislik diizeyine,
sosyo-ekonomik ve yonetimsel yapilarina gore farkliliklar gosterir. Genel olarak
metropoller, bir lilkenin ya da bdlgenin ¢evresindeki tiim kentsel ve kirsal topluluklara
ekonomik yonden egemen olan ve genellikle iilkenin bagka iilkelerle olan iligkilerinin
de saglandig: biiyiik kentlerdir. Metropolitan alan ise, ekonomik ve toplumsal yasamin
daha cok merkezdeki kentin etkisi altinda bulundugu, ortak ¢ikarlarla ona bagl olan,
siirlarinin dogal kosullar veya yasal sinirlardan c¢ok giinliik is gidis-gelislerinin

belirledigi, biiyiik 6l¢iide kentlesmis alanlardir (Tekel 2002).

Glinlimiizde belli biiyiikliikleri agmis, 6rnegin niifusu 1 milyonu ge¢mis kentlere
metropolitan kent ad1 verilmektedir. Eger bir ana kentin niifusu 1 milyona yaklagmis,
merkezdeki bu kente yakin mesafede bulunan yerlesmeler hizli bir gelisme siirecine

girmis, ¢evredeki yerlesmelerin kentlesme hizi merkezin kentlesme hizina yaklasmis ve
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bir merkezi kent ile aralarinda sosyo-ekonomik iliskiler i¢ine girmis ise merkezdeki
kent ile (metropol) ¢evresindeki yerlesmelerin olusturdugu biitline metropolitan alan
olarak tanimlanmaktadir. Metropolitan alan ile ilgili yapilan baska bir tanimlamada ise,
asil itibariyle fonksiyonel bir iinite olan metropolitan alanda merkez, ¢evreye hiikkmeder
durumda goriilmekte ise de, aslinda aralarinda tiretim unsurlart yoniinden iki tarafli ve
cok giiclii bagimlilik bulunan bir bolge olarak nitelendirilmektedir. Bu bolgede, niifus
kistasi ile birlikte endiistride istihdam, katma deger ve karsilikli fonksiyonel iliskiler s6z

konusudur (Yiicel 1971).

Metropolitan alanlar en genis ve genel kabul goriir ifadeyle merkez kent (metropol), alt
kentler ve sagaklanma alan1 olmak {iizere ii¢ bolgeye ayrilmaktadir:

e Merkez kent, niifusun biiyiik kismini barindiran, iilkenin sosyal, politik, ekonomik
hayatinda belirleyici rol oynayan, yarattigi ekonomi ile genis alanlara yayilan, alt
kentler yaratan ve onlarin {lizerinde her yonden egemen ozellik gosteren bir kentsel
merkezdir. Bu bolgenin temel belirleyicileri, kentli niifusun biyiikligi, c¢alisma
alanlarinda ¢esitlilik ve yogunlasma, yiiksek diizeyde hizmetler, etkili bir ulasim ve
iletisim ag1, uzmanlasma ile Orgiitlenmenin yiiksek diizeyde bulunmasi olarak
siralanmaktadir.

e Alt kentler, merkez kente bagimli onun sosyal ve ekonomik bakimdan etkisi altinda
bulunan, konut alanlar1 agirlikli yerlesmelerdir.

e Sacaklanma alani, metropoliin yayilma alaninin sonu, kirsal ve kentsel alani ayiran
siirdir. Merkez kent ve alt kentler disinda kalan ve metropoliin etki alani igerisinde

bulunan alanlarin tamamini1 kapsamaktadir (Tekel 2002).

Tekel’in (2002) aciklamasina gore: Metropolitan alanlarin genel ozelliklerini ve
karakteristiklerini ortaya koymak amacuyla bir¢ok ¢alisma yapilmis ve birtakim ortak
olciitler gelistirilmistir. Bu Odlgiitler; Niifusun biiyiikliigii ve yogunlugu, tarim dist
sektorlerde c¢alisan isgiicii orami ve sektorlerin kapasiteleri, metropolitan alanda
bulunan ¢evre kentlerin metropolitan karakter gostermesi, merkez kentle biitiinlesebilme
diizeyi, merkez kentin egemenligi ve karsiliklt bagimlilik, erisilebilirlik imkanlarimin

seviyesi, donatilarda ¢esitlilik olarak degerlendirilmektedir.

24



Sanayilesme, ulastirma, teknoloji, haberlesme ve diger alanindaki ilerlemeler ile birlikte
hizli bilgi transferi ve bilgiye kolay ulasabilme imkanlar1 ile tiim bunlara bagli olarak
ortaya ¢ikan yeni ve cok c¢esitli ihtisas alanlar1 bliylik ve farkli nitelikte hizmet
alanlarinin ortaya ¢ikmasina sebep olmus, hizmet iiretim alanlar1 yeni ve etki alan1 ¢ok
genis ¢ekim merkezlerini yaratmistir. Metropolitanlesme stireci gelismis iilkelerde ve
gelismekte olan iilkelerde farkli bir siire¢ izlemektedir. Gelismis iilkelerde, kent
merkezinin oturma ve sanayi yerlesmeleri i¢in c¢ekici olmaktan ¢ikmasi sonucunda,
Oonemli bir banliyolesme hareketi baslamistir. Elektrigin, ulasim araclarinin ve iletisim
araclarindaki gelismenin bu desanralizasyon ve merkezden kagis hareketi tizerinde
onemli etkileri olmustur. Bugiiniin biiyiilk kentleri New York, Londra, Tokyo, Los
Angeles, Paris ve Istanbul gibi kentlerde, kent merkezinden kagis, 20. vyy.
kentlesmesinin en belirgin  0zelligi haline gelmistir.  Gelismis {ilkelerde
metropolitanlesme, varlikli siniflarin kent merkezinin giiriiltiisiinden ve pisliginden yeni
ve temiz semtlere kagma isteklerinden dogmaktadir. Sanayi kuruluslari da kent
cevresini, kent merkezinin verimli ve rahat calismayi engelleyen kalabaligina ve
sikisikligina tercih etmektedir. Gelismekte olan iilkelerde ise kent g¢eperlerine yakin
alanlar, kente kirdan gelen kitlelerin, kamu yoOnetimlerince fazla direnme ile
karsilasmaksizin ucuz toprak ve dolayisiyla barmmma imkéani bulabildikleri yerler
oldugundan hizli bir gelisme siireci igerisine girmistir. Bu siirecin dogal bir sonucu
olarak da metropolitanlesme asamasi, gelismis iilkelerde bir banliy6lesme ile beraber
cevreye yayilma, inkisafta olan iilkelerde ise merkez ve g¢evresinde yigilma sonucunu

dogurmustur (Keles 2006).

2.5.1 Metropolitan Kent Yonetimini Gerektiren Sebepler

Ozellikle II. Diinya Savasindan sonra kentlerde yasanan hizli degisim ve biiyiime,
gelismis ve gelismekte olan tilkelerde birbirinden fakli sekillerde ortaya ¢ikmis olsa da,
kentlerin sosyo-ekonomik yapi1 ve yerlesim bicimlerinde birbirleri ile benzerlik gosteren
onemli gelismelere yol agmistir. Bunlar arasinda, mevcut yonetim, denetim ve kontrol
mekanizmalarinin metropolitan alan kapsaminda yetersiz kalmasi ve etkinligini
yitirmesi, barinma ve is alanlarina iliskin 6nceden hesap edilemeyen gelismeler
neticesinde tiim kentsel sosyal ve teknik altyap1 hizmetlerinin yetersiz kalmasi, dengesiz

ve kontrolsiiz kentsel gelisim, ¢evre sorunlart ve dogal kaynaklarin tahrip edilmesi,
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kentsel hizmetlerin ekonomik, hizli ve etkin sunulamaz hale gelmesi sayilabilir.
Bununla beraber, biiyiik kentlerdeki bu hizli biliylime ve gelisim, merkez kentin
(metropoliin) ¢evresinde veya onun sinirina bitisik degisik biiyiikliikte ve ¢ok sayida
yerlesmeler olugsmasina veya mevcut yerlesmelerin merkez kentin etki alanina
girmesine vesile olup, bu durum ekonomik, sosyal ve de yonetimsel agidan yeni ve

bir¢cok problemin ortaya ¢ikmasina yol agmustir.

Metropolitan alanlarda yasanan baslica yonetimsel sorunlari,

e Gorevlerin, dolayisiyla yetkilerin ve kaynaklarin ¢ok sayida yerel yonetimler arasinda
paylastirilmas1 ve metropolitan alanlarda sik¢a goriilen bu ¢ok parcali yerel yonetim
olgusunun hizmetlerin ekonomik ve etkin bir sekilde yliriitiilmesini giiclestirmesi,

e Metropolitan kentin cesitli bolgelerinde kentsel hizmetlerin diizeyi ve yeterliligi
acisindan dengesizliklerin ortaya ¢ikmasi ve hizmetlerin kalitesi ve etkinliginin
hizmetten sorumlu yerel yonetimlerin kaynaklari ile sinirli ve yetersiz kalmasi,

e Metropolitan nitelik tasiyan planlama, ulasim, giivenlik, saglk, egitim gibi
hizmetlerin degisik yerel yOnetimler arasinda paylasiimasi ve esgiidiim yoklugunun
onemli derecede kaynak israfina sebep olmasi,

e Metropolitan alanlarin toplumsal ve ekonomik agidan organik bir biitlinlik
saglanmasima karsin, metropolitan alan yoOnetimlerinin bu durumun tam tersine

daginiklik ve esgiidiimsiizliik i¢erisinde oldugunu gostermektedir (Eke 1985).

Yukarida aciklanan bu siire¢ sonucunda ¢esitli lilkelerde, 6zellikle niifusu milyonu asan
biiylik kentlerde yasayan insanlarin ihtiyaglarini karsilamak ve yasanan problemleri
¢ozmek amaciyla mahalli idare birimleri ve ozellikle de yerel yonetim teskilatlari,
metropolitan alanin 6zellikleri ve ihtiyaclar1 g6z dniinde tutmak zorundalar ve buna kisa
vadeli giinii birlik ¢6ziim yerine uzun vadeli gelismis bir metropolitan kent mantigina

iligkin ¢6ziim tiretmelidirler.

2.5.2 Metropolitan Kentlerde Planlama Araclan

Yiiriirlikteki yasa ve yonetmelikler gergevesinde degerlendirdigimizde, Ulkemiz

metropolitan kentlerindeki planlama yetkilerinin, direk veya dolayli olarak bircok
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kurum ile kurulus arasinda dagitilmis ve paylastirilmis oldugunu Tablo 2.1°de

gormekteyiz.

Tablo 2.1: Metropolitan Kentlerde Planlama Araclar1 ve Yetkili idareler

Plan Tiiri Onamava Yetkili Kurum Olcek Dayanak Yasa
Metropolten uar B”‘}‘”E_dlﬂ;];km Tonmwh Deil 3194 Sayth fmar Karm
Cevre Diizem o o 1/30.000- 5491 sayih yasa ile degigik 2872 sayih
Planlar Cerre ve Omuzn Bakanl g 1/100.000 Cevre Kamm

il Cevre Diizeni 11 Gzel Idareleri+ Biiyiiksehir

| al 5207 2awih 10 Tdarasi ¥
Plam Belediyeleri Tanml Degil 3302 sayih I Ozel Idaresi Kamm

Nazm Imar Plam Biiyiiksehir Beledivelen 125.000-1/5000 | 3216 sayih Biiyiiksehir Beledivesi Kamm

Uvenlama fmar flge ve Ik Kademe
! guPa'M} Belediyeleri ve Bityikselur 1/1000 5216 sayih Biiyilkselur Belediyesi Kamum
A Beledryeleri

2.6 ISTANBUL KENTININ TARIHSEL SUREC ICINDE GELISiMi

2.6.1 Osmanh Devri Oncesi Istanbul Sehri

Istanbul cevresindeki ilk yerlesim izleri, daha Istanbul ve Canakkale bogazlari
olugsmadan once Afrika’dan Avrupa’ya dogru gergeklesen gogler sirasinda belirmistir.
Anadolu Yakasi’'nda Istanbul sehrinin bulundugu alandaki ilk yerlesim Fikirtepe’de
(Kadikdy) Kurbagalidere’nin kenarinda baslamustir. Istanbul ¢evresinde bulunan ve ¢ok
eski yerlesim izleri bulunan diger yerler sunlardir; Bostanc1 ve Igerenkdy’deki kaya
siginaklari, Dudullu ¢evresi, Pendik c¢evresi,Marmara denizi kiyilarinda Haramidere,
Hali¢’in hemen kuzeyinde bulunan Silivritepe, Karadeniz kiyisinda bulunan Agagh ve

Alagal1 (Toprak 1997; Kuban 1996).

Bugiinkii Istanbul sehrinin bulundugu alandaki ilk yerlesme yapisinin temelleri Milattan
once 7.y.y.’da Megaral1 grekler tarafindan 6nce Kadikdy (Chalceodon) ve sonra simdiki

Sarayburnu civarinda (Bizantion) koloni sehirleri olarak atilmistir. Bu yerlesmelerden
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Bizantion, topografik avantajlarindan dolay1r 6nemini arttirmis ve bagimsiz bir kent

olmustur (Cakilcioglu 2004).

Roma imparatorlugu oOncesinde Istanbul sehri, Topkap: Sarayr’min dis surlarmin
cevreledigi alanda bulunmaktaydi. Ana hatlariyla bugiinkii Sirkeci limaniyla
Ahirkap1’y1 birlestiren ¢izgi bu yerlesimin bat1 sinirin1 olusturmaktaydi. Bizans donemi
Istanbul sehrinin arazi kullammina baktigimizda ana hatlariyla sehir igerisinde alt1 farkli
arazi kullanimi oldugunu goérmekteyiz (bkz. Sekil 2.2). Bunlar devletin yonetildigi
yonetim birimlerinin oldugu kamu alanlari, yerlesim alanlari, ticari ve endiistriyel
alanlar, askeri alanlar, limanlar ve orman alanlaridir. Bizans doneminde sehrin kamu
alanlar1 yine Osmanli doneminde oldugu gibi bugiinkii Topkap1 Sarayi’nin bulundugu
alan ve Sultanahmet civarinda bulunurken, askeri alanlar sehrin batisinda sur boyunca
bir serit halinde uzanmaktaydi. Bizans doneminde Istanbul’un &nemli iki tane limani

bulunmaktaydi.

overnment

y

Sekil 2.2:Bizans doneminde Istanbul’un arazi kullanim
Kaynak: Berkoz, 1984; Karakuyu, 2001

Bunlardan ilki bugiinkii Sirkeci vapur iskelesinin bulundugu alanda bulunurken, digeri

yine bugiin IDO deniz otobiislerinin liman1 olan Yenikapi civarinda bulunmaktayd.
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Ticaret ve sanayi alanlar1 Hali¢’in giineyinde ve kuzeyinde Galata civarinda olmak
iizere iki yerde bulunmaktaydi. Ticaret ve sanayi alanlarindan ilki Sirkeci’den Balat’a
kadar uzanan kalin bir serit halinde bulunurken ikincisi Hali¢’in kuzeyinde Galata’y1 da
icine almaktaydi. Yerlesim alanlari, Tarihi Yarimada igerisinde bugiinkii
Kocamustafapasa, Findikzade, Aksaray ve Fatih civarinda bulunuyordu. Yerlesim
alanlarin1 kuzeyden ve kuzey dogudan Ticaret ve Sanayi alanlari, dogudan kamu

alanlar1, giineyden Marmara Denizi ve batidan Askeri alanlar sinirlandirmaktaydi .

2.6.2 Osmanh Déneminde istanbul Sehri

Istanbul’un 1453 yilinda Fatih Sultan Mehmet tarafindan fethi sonrasinda, kent yeniden
imar edilmeye baslanmistir. Osmanli toplum yapisi, toplumun sehir ve sehircilige bakis
acis1, kentin belediye ve idari yapisinin zaman igindeki degisimi Istanbul’un Osmanli
dénemindeki yapilanma ve imar faaliyetlerinin temelini teskil etmistir. istanbul sehri
1453 yilinda Osmanli Devleti’nin baskenti olmasindan sonra sehrin sinirlar1 batida fazla
degismezken, kuzeyde ve kuzeybatida Eyiip’e dogru ve kuzeyde Galata’nin kuzeyinde
Taksim’e dogru, kuzeydoguda Bogaz boyunca ve doguda Anadolu Yakasi’nda Uskiidar
ve Kadikdy civarinda gelisme gostermistir. Istanbul sehrinin, fetihten hemen sonraki 16.
ylizyildaki arazi kullanimina baktigimizda kamu alanlarinin biraz daha daralarak
Topkap1r saray1 c¢evresinde yogunlastigini, ticaret ve sanayi alanlarinin Hali¢’in
giineyinde Unkapani’na kadar olan boliimdeki seritte daralma ve Sirkeci’nin giineyinde
ve kuzeyde Karakdy civarinda genisleme gosterdigini géormekteyiz. Bunlarin disinda

Uskiidar’da ve Kadikdy’de de ticaret ve sanayi alanlar1 genislemeye baslamustir.

Yani bu dénemde Anadolu’dan gelen kervanlarin son buldugu yer Uskiidar idi. Ayrica
Bizans doneminde iki olan liman sayisinda bu donemde artis meydana geldi. Biitiin
Hali¢ boyunca kuzeyde ve giineyde ve Besiktas ve Uskiidar’da da yeni iskeleler
kullanima agildi. Bunun yaninda bugiinkii Sirkeci vapur iskelesinin bulundugu alanda
deniz giimriigii ve bugilinkii Karagiimriik semtinin oldugu yerde de adin1 aldig1 kara
giimriigii kuruldu. Yine bu donemde Bizans doneminde de kismen kullanilan
Edirnekapi’dan baslayip, Fatih camiinin glineyinden devam edip, bugiinkii Divan yolu
tizerinden Topkapr sarayma ulasan bir ana yol bulunmaktaydi Osmanli donemindeki

asil gelisme yerlesim alanlarinda olmustur. Bizans doneminde sadece tarihi yarimada
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igerisinde bulunan yerlesim alanlari, hem tarihi yarimada igerisinde doguya ve Fatih
camiinin bulundugu alanin kuzeyine ve kuzeybatisina dogru, hem kuzeyde Galata
kulesinin kuzeyine, hem de Anadolu Yakasi’nda Uskiidar ve Kadikdy civarinda gelisme
gostermistir. Ayrica Bizans doneminde orman alanlarinin bulundugu Taksim’in

kuzeyinde bu donemde bahgeler ve tarim arazileri bulunmaktaydi.

Cakilcioglu’nun (2004) acikladig1 gibi: Fatih devrinde genel olarak Bizans fiziki
striiktiirii devam etmekle beraber Istanbul kisa bir siirede ¢ehre degistirmis sehrin en
biiyiik mabedi Ayasofya, camiye ¢evrilmis, basta Topkapt Sarayi, Eyiip Sultan Cami ve
tiirbesi olmak iizere bir¢ok cami, medrese, hamam ve ¢arsi gibi yapilar insa edilmis ve

bir Islam kenti goriiniimiine biiriinmiistiir.

15. yy. sonlarina dogru II. Beyazid zamaninda kent niifusunun 200 bin oldugu tahmin
edilmektedir. Bu donemdeki en dnemli yapilanmalardan biri Fatih kiilliyesi ¢evresinde
meydana gelirken digeri Anadolu Yakasi’'nda Uskiidar’da gerceklesmistir. 16. yiizyilda
sehirdeki Bizans siluetinin yerini Tiirk Islam sehri silueti almaya baslanustir (bkz. Sekil
2.3). Osmanli doneminde, Bizans donemindeki Beyazit’tan sonra Marmara’ya paralel
uzanan aks yerine Hali¢’e paralel uzanan ve Edirnekapi’ya baglanan aks hakim duruma
gecmistir. Kentin dis baglantilarinda kara ulasimi 6nem kazanmus, Istanbul’un Trakya
ile karayolu iliksisi oldukca giiclenmis, kent karayolu ile de beslenmeye baslamistir.
Sehrin batisinda Edirnekap1 ve Topkap1 c¢evresinde pazaryerleri, han ve hamam gibi
yapilanmalar baglamis ve sehrin ticaret bolgesi de Sirkeci ile Unkapani arasinda gelisme
gostermeye baslamistir. Fethedildiginde 50 bin civarinda olan sehrin niifusu Kanuni
Sultan Siileyman zamaninda 500 bine kadar yiikselmistir. Kanuni zamaninda Eyiip
yoresine bir¢ok cami ve medrese yapilmis, sahiller saraylarla donatilmistir. Galata
surlar1 disinda yabanci el¢gilikler konumlanmaya baglamis, Kasimpasa’da yosun tersane
faaliyetine paralel olarak niifus geligmistir. Aksaray ve g¢evresinin sehrin en Snemli
yerlerinden biri oldugu bu dénemde Uskiidar’da énemini arttirmaya devam etmis ve

Bogazic¢i’ne kentsel yerlesimler baglamistir.
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Commercial Areas
Bazaars
Residential Areas
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Sekil 2.3: 16. yiizyilda istanbul’un arazi kullanim
Kaynak: Toprak, 1997; Karakuyu, 2001.

Hali¢’in biiyiik bir kismimin yerlesildigi ve Eylip yerlesiminin de oldukg¢a gelistigi ve
Galata’dan Beyoglu’na dogru gelisimin basladigi 17. ylizyilda sehir niifusunun 700-800
bin civarinda oldugu tahmin edilmektedir. 18. ylizyillda sehrin makro formunu
belirleyen en O6nemli yapilanma, Bogazi¢i ve Hali¢’in kentin organik biinyesiyle
biitiinlesmesidir. Bu dénemde kent sinirlar1 ¢ok gelismemisse de Sur i¢i yerlesmesi
goreceli olarak Onemini yitirmeye baslamistir. Sur i¢cinde meydana gelen biiyiik

yanginlar, bu alandaki yerlesme dengesini sarsmustir.

Istanbul’un kent gelisimine yon vermek igin ilk planlama girisimi 19. yiizyiln ilk
yarisinda yapilmaya baslanmistir. Bu donemde Moltke tarafindan sehrin imar plan
¢izilmis ve bu plana gore baz1 uygulamalar gerceklestirilmis ve bazi kararlar alinmistir.
Bu kararlardan bazilar1 sunlardir; istanbul’da yeni yapilacak binalar kargir olacak, genis
meydanlar birakilip geometrik form ve kurallara agirlik verilecek ve yapilacak yollar
yaklasik 8,10,12 veya 16 metre genisliklerinde olacak. Yine bu dénemde Moltke nin
biiyiik askeri kiglalarin ¢evresinde mahalleler insa edilsin karar1 geregince Selimiye ve

Beylerbeyi ¢evresinde yerlesimler olusturulmustur (Cakilcioglu 2004).
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2.6.3 Cumhuriyet Doneminde Istanbul Sehri

Cumhuriyetin ilanindan sonra Tiirkiye Cumhuriyeti’nin yeni baskenti Ankara olunca
Istanbul sehri, sahip oldugu tabii, tarihi ve beseri 6zelliklerden dolay: iilkemizin
ekonomi, kiiltiir ve turizm baskenti olmus ve gelisimini bu dénemde daha bir hizli
stirdiirmiistiir. Tim diinyada sehirlesmenin hizla arttigi ve sehir alanlarinin hizla
genisledigi 20. yiizyilda Istanbul sehri, diinyanmn en fazla sehirlesme oranma sahip ve
smirlarin1 hizla genigleten en 6nemli sehirleri arasinda yer almistir. Cumhuriyetin
ilanindan hemen sonra 1930 yilina ait istanbul sehrinin smirlar1 daha ¢ok Bogazici
boyunca kuzeye dogru, Anadolu Yakasi’nda Goztepe’ye ve Camlica tepesinin kuzeyine
dogru gelisme gosterdigini Sekil 2.4’de gérmekteyiz. Bu donemde daha ¢ok Istanbul’un
sayfiye yerlesmeleri olan Bogazici’ndeki yerlesmeler artik siirekli yerlerim yerleri halini

alamaya basglamstir.

AT S BATIHENTE (v i A"
MORLTNTE IR )

= CONSTANTINOPLE,

| SOCIETE ANONYME OTTOMANE |
- D'ETUDES ey D'ENTREPRISES URBAINES

Shumbich, Sudsi Pk, Rfaatbia

CONSTANTINGPLE

Sekil 2.4: 1922 yilindaki Istanbul il stmiri.

Kaynak: www.wikipedi.org
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Cumhuriyet’ten sonra sehrin planli olarak biiylimesinin gerekliligi daha i1yi anlasildigi
i¢in, 1937°de 6nce Prost tarafindan yapilan nazim planda, sehrin 19. yiizyilda gosterdigi
gelisme egilimleri bir diizene sokulmaya ¢alisilmis ve tarihi ¢ekirdegin bazi
sinirlandirilmalara tabi tutulmasina ve sihhilestirilmesine ¢alisilmistir. Bu planda sanayi
icin bir alan ayrilmamis, ancak raporlarda sanayinin surlardan 500 metre sonra
kurulabilecegi belirtilmistir. Bu nedenle de 1937-1954 yillar1 arasindaki donemde

sanayi surlarin 500 metre batisinda gelisme gostermistir. (Istanbul Nazim Plan1 1980)

1950 yil1 istanbul sehrinin sinirlarma ve arazi kullanimina ana hatlariyla baktigimizda
sehrin gelisme yOniiniin ana hatlartyla dort yonde yogunlastigini gérmekteyiz. Bunlar;
Anadolu Yakasi’nda Marmara denizi kiyis1 boyunca Maltepe’ye dogru, kuzeyde Sisli ve

Kagithane’ye dogru ve batida Zeytinburnu’na dogru yogunlagmistir ( bkz. Sekil 2.5).

Village
Central Business District
Industrial Area
Residential Area
Squatter Area
Suburi

YWedikule City Wall

L]

Kagithane
Nisanta: |

Sekil 2.5: 1950 yilinda Istanbul’un arazi kullanimu.
Kaynak: Arslan ve dig. (1974 )

Bu donemdeki asil 6nemli gelisme sanayilesmenin gelismesiyle beraber gecekondu
niteliginde yerlesimlerin Onemli oranda artig gostermesidir. Bunun en giizel

orneklerinden biri siiphesiz Zeytinburnu’dur. Istanbul sehrinin bu dénemde Marmara
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denizi kiyisinda Zeytinburnu’ndan baslayip Kartal’a kadar devam eden uzun bir serit
halinde devam ettigini tarih boyunca hemen her zaman géc alan Istanbul sehrinin cazibe
merkezligi 1950’11 yillardan sonradanda ¢ok artmistir. 1950°den sonra ilk go¢ dalgasiyla
gelenler, Post’un plan1 dogrultusunda sur disinda ve Hali¢ ¢evresinde gelisen sanayi
tesislerinin etrafinda Zeytinburnu ve Kagithane’de, ilk gecekondu mahallelerinin
cekirdekleri olusmustur. Anadolu Yakasi’'nda da Ankara Asfalti (E5 Karayolu)
tizerindeki sanayi kuruluslari ¢evresinde gecekondulagsma baglamigtir. 1951 yilinda
8500 olan Istanbul’daki gecekondu sayis1 1957 yilinda sadece Zeytinburnu’nda 26 bine
ulasmig ve 26 bin konutta 60 bin kisinin yasadigi bir yerlesme halini almustir.
Zeytinburnu’ndan sonra Eyilip-Rami bolgesinde sehrin ikinci biiylik gecekondu
yerlesimi olan Tasltarla Mahallesi ortaya c¢ikmustir. ilk kez Bulgaristan ve
Yugoslavya’dan gelen gd¢menlerin yerlestirilmesiyle olusan Taglitarla yerlisimi, daha
sonra Anadolu’dan gelen gog¢ akinlariyla biiylime gdstermistir. Sonug olarak, 1950’lerin
ortasina gelindiginde Istanbul sehrinin smirlar1 batida Yesilkoy’e, kuzeyde Sisli’ye,

doguda da Bostanci’ya kadar uzanmistir (Cakilcioglu 2004).

Istanbul Metropolitan alani, 1970-1975 déneminde Silivri ve Gebze sinirlar1 arasinda,
merkezde 50 km. yarigapli bir alandaki yerlesim iken, 1980°de 60 km.lik yarigapl bir
alan1 kapsar hale gelmistir. 1980 yilinda hazirlanan Istanbul Metropolitan Alan Nazim
Imar Plani’nda 1995 yilinda sanayide calisan isci sayisinin 1 milyonu asacagi ve bu
nedenle de 1100 hektar sanayi alanin daha sanayiye ayrilmasi gerektigi ifade edilmistir.
Bu karar geregince de Biiyiikcekmece ve Kiigiikcekmece golleri arasinda Firuzkoy-
Esenyurt’ta, Halkali, Kirazli, Giinesli, ikitelli yerlesimleri cevresinde ve smirli olarak
Kemerburgaz vadisinde, Umraniye, Kurtkdy, Seyhli, Dolayoba, Gebze, Sekerpinar,

Dilovas1 mevkilerinde yeni sanayi alanlari tespit edilmistir (istanbul Nazim Plan1 1980).

Aysu’nun (1990) acikladigr gibi: 1990°li yillarda dogu-bati yoniinde uzanan E-5
karayolunun kuzeyinde sanayi ve konut alanlarinda higte azimsanamayacak oranda
niifus artist ve gsehir gelisimi meydana gelmistir. Bu donemde Gaziosmanpasa ve
Saryer ilgelerinde de biiyiik niifus artislart gériiliirken, Eminonii bolgesi niifus
kaybetmis, dogu’da Kartal ve Uskiidar gelisme géstermis, Beyoglu bélgesi diizenli

verlesim alani olmaktan ¢ikmis ve ¢okiintii alanina doniigmiistiir.
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1987-1999 yillar1 arasinda Istanbul sehrinin gelisim yonlerine ve alanlarina

baktigimizda gelisimin kuzey yoniinde TEM otoyolunun kuzeyinde meydana geldigini

Sekil 2.6’da gérmekteyiz.

I Byzantine Period
I Ottoman (15-18 Centuries)
[ Ottoman (19 Century) w E
[] Republic (1923-50)

5
[ 11950-70 . . ) )
[ 1970-94 —
I 1994-2000 Kilometers
[ sea KARAKUYU 2001

Sekil 2.6: Istanbul’un alansal gelisimi
Kaynak: istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 1995

Aysu (1990), “Bu donemde sehir Kiicliikcekmece goliiniin kuzeyinde ve kuzey
dogusunda ikitelli civarinda, Gaziosmanpasa ilgesinde, Sariyer’in kuzeyinde, doguda
Umraniye, Pendik, Sultanbeyli ve Gebze yerlesmelerinin kuzeyinde gelisme

gostermistir” seklinde agiklamustir.

Istanbul ili 7 Mart 2008 deki yasal diizenlemeler ile 39 ilgeye ayrilmis olup en
dogudaki Tuzla ilgesi ile en batidaki Silivri ilgesi, giineyde Marmara sahil yerlesim
alanlar1 ve kuzeyde Karadeniz sahilindeki kdy yerlesim alanlarindaki niifus yogunlugu,
konut iiretimi, aligveris merkezleri ve ¢evresel diizenlemeler olarak tam bir metropolitan

kent konumunu barindirmaktadir.
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2.7 TURKIYEDE PLANLAMANIN TARIHSEL GELISiMi

Tiirkiye’de planlamanin gelisimi {ilkenin kaderini degistiren Cumhuriyetin ilanina bagh

olarak dncesi ve sonras1 donem seklinde siniflandirilarak incelenmistir.

2.7.1 Cumhuriyet Oncesi Dénem

2.7.1.1 Ebniye Nizamnamesi

Planlama olgusu ve kent planlamas1 yaklasimlar1 Avrupa’da sanayi devrimiyle birlikte
gelismeye baslamis ancak 1848 yilindan 6nce Osmanli Imparatorlugu’na olan
yansimalar1 smirli olmustur. Istanbul’un ilk imar plan1 1842 yilinda Moltke tarafindan
tamamlanmistir ve bu planda sehirle ilgili imar kararlar1 da bulunur. Osmanl
Imparatorlugu’nun ilk imar mevzuati olan “Ebniye Nizamnamesi” 1848 yilinda

Moltke’nin plani ve ona iliskin kararlarinin énciiliigiinde hazirlanmustir (isbir 1986).

Yapi tiiziigii olarak da adlandirilan bu diizenleme ile; Istanbul’da Uskiidar, Galata,
Eyilip semtlerinde yapilacak yapilarin normlari, cadde ve sokaklarin genislikleri,

kamulastirilmasi gibi esaslar getirilmistir (Yildiz 1999).

2.7.1.2 Turuk ve Ebniye Nizamnamesi

1864-1848 sonrast Avrupa’da gelisen sehir planlamasi yaklasimlari, Osmanh
Imparatorlugu’nda énceki donemlerin akimlarina gére oldukga etkili olmustur. Turuk
ve Ebniye Nizamnamesi, 1864 yilinda 1848 tarihli Ebniye Nizamnamesi’nin
kaldirilmasiyla yiirtirliige girmistir. Kamulastirma, yol genisletmesi, bina yiiksekligi ve
harita yapimi gibi konulara ait hiikiimlere yer veren bu nizamnamenin tiim

imparatorlugu kapsamasi agisindan énemli 6zelligi bulunmaktadir (inan 1996).
2.71.3 Ebniye Kanunu (1882): Sokak ile cadde genislikleri, ibadet yerleri,

meydanlara yap1 yasagi, yap1 yiikseklikleri, yapr tiirleri, parselasyon, harita yapimi gibi

esaslar getiren diizenleme yap1 kanunu olarak da adlandirilir (Y1ldiz 1999).
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2.7.2 Cumhuriyet Sonrasi1 Déonem

1. 352 Sayih Kanun (13.10.1923): imar ve iskan Vekaleti kuruldu.

2. 486 Sayih Kanun (16.4.1924): Umumu Belediyeye Miiteallik Ahkami Cezaiye
Hakkinda Kanun (Belediye Emirlerine iliskin Ceza Hiikiimleri Hakkinda Kanun).

3. 1351 Sayih Kanun (30.5.1928): Ankara Sehri Imar Miidiiriyeti Teskilat ve
Vaziyetlerine Dair Kanun. Cumhuriyetin ilanin1 izleyen 1923-1928 yillar1 arasi
Tiirkiye’de; 1882 tarihli Osmanli Imparatorlugu’ndan kalma, yangin yerleri, yollar ve
binalarla ilgili hiikiimleri kapsayan Ebniye Kanunu’nun uygulandigi dénemdir (Unal
1987).

Cumhuriyetin ilan edildigi ilk yillar, sehir imar planlarinin yapilmasini zorunlu kilan bir
kanunun heniiz yiiriirlii§e girmemis olmasi nedeniyle plansiz donem olarak adlandirilir
ve bu donemde sehir planlamasiyla ilgili gelismeler, savas sirasinda yanginda zarar
goren yerlesme alanlarinin halihazir haritalan {izerindeki yollarin genigletilmesini esas

alan istikamet planlarmin hazirlanmasiyla sinirli kalmstir (Isbir 1986).

4. 1580 Sayih Kanun (14.4.1930): Belediyeler Kanunu. Bu kanun ile biitiin
belediyelere imar plan1 hazirlatma mecburiyeti getirilmis ve kent ¢evresi belediyenin

kontroliine baglanmistir

5. 1593 Sayih Kanun (6.5.1930): Umumi Hifzissihha Kanunu (Genel Saghigi Koruma
Kanunu). Bu kanun ile yapilarda yapt izni, oturma izni alma zorunlulugu ile

belediyelerin altyap1 projelerini bir programa gore yapma mecburiyeti getirilmistir.

6. 2290 Sayih Kanun (21.6.1933): Belediye Yapi ve Yollar Kanunu. Kent
planlamasiyla ilgili kurumsal yapida 6nemli gelismeler, Tiirkiye’de 1930°lu yillarda
goriilmeye baglanmistir. Belediyeler Kanunu, Umumi Hifzissthha Kanunu ve Belediye
Yap1 ve Yollar Kanunlari, kent planlamasin iilke diizeyinde yayginlastirmak ve kent

yonetimini yeniden sekillendirmek amaciyla Ankara deneyiminde elde edilen birikimle
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birlikte ¢ikarilmis ve belediyelere plan yaptirma zorunlulugu yaninda cok genis bir

gorev alan1 tamimlamigtir (Kubin 1994).

2290 sayili Belediye Yapi ve Yollar Kanunu ile kentsel yapilagsmaya bir diizen
getirilmistir Bu kanunda belediyelerin harita ve imar projeleri hazirlama, yap1 yapma ve
onarimlarinda uyulmasi1 gereken teknik kosullar ile ilgili hiikiimlere yer verilmistir

(Imar ve Iskan Bakanlig1 1973).

Imar mevzuatia yeni kanunlarla getirilen yenilikler:

e Belediyelere 5 yil iginde 50 yillik kent plani hazirlatma zorunlulugu getirilmesi,

¢ Planlamada niifus biiyiikliigiine gore kat adedi sinirlamasi getirilmesi,

e Donatilarla ilgili standartlar olusturulmasi,

¢ Planlamada bahge duvari, pencere ve yaya kaldirimlari sinirlamalar: gibi ¢ok ayrintili

hiikiimler getirilmesi seklinde dzetlenebilir Bilgen ve Ozcan (1989).

7. 2301 Sayih Kanun (24.6.1933): Belediyeler Bankas1 Kanunu. 1933 yilinda, daha
sonra Iller Bankasi’na doniisecek olan, belediyelere kentsel sosyal ve teknik altyap:
uygulamalarinda mali ve teknik kaynak saglamakla yiikiimlii Belediyeler bankasi
kurulmustur Ankara disindaki kentlerde yasalar belediyelere ¢ok genis bir gorev alani
tanidig1 halde, belediyelere yiik getirmeden kentin gelisme maliyetini karsilamaya
yonelik diizenlemeler yapilamamasi ve hizli kentlesme olgusunun bu kentlerde heniiz
yasanmamis olmasi, bu donemde imar uygulamalarinin Ankara disindaki kentlerde daha
¢ok var olan dokulardaki modernlestirme ¢alismalariyla smirli kalmasma sebep

olmustur (Kubin 1994).

8. 1580 Sayili Belediyeler Kanununa ek 2763 Sayih Kanun (1935): Kanun ile 10.000
den yukar1 niifuslu belediyelerin harita ve imar planlarini, spor alanlarini, igme suyu ve
kanalizasyon islerini 2490 sayili kanuna gore yaptirmaya Igisleri Bakanhg yetkili
kilinmis ve bu amagla Igisleri Bakani baskanhiginda “Belediyeler imar Heyetleri”
kurulmustur. Bu isler icin gerekli ddenegi belediyelerin biitgelerine koymalar: bu

kanunla kabul edilmistir (Imar ve iskan Bakanlhig 1973).
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9. Belediyeler imar Fen Heyeti’nin kurulmasi (1936): Belediyelere teknik yardim
saglamak amaciyla kurulan bu heyet, belediyelerin yapacagi halihazir harita, imar plani
ve su islerinde miisavirlik, kontrolliik yapmak ve yaptirmakla gorevlendirilmistir (Imar

ve Iskan Bakanlig1 1973).

Bu donemde iilke c¢apinda bir¢ok yerlesmenin imar planlart yapilmis, kent
planlamasinda bir yanda 6zel mimarlik ve miiteahhitlik biirolarinin diger yanda ise
merkezi ve yerel planlama biirolarinin yer aldig: ikili bir orgiitlenme yapis1 dogmustur.
Ankara ve Istanbul gibi biiyiik kentlerin de dahil oldugu bazi kentlerin planlari ise
yabanci plancilara yaptirilmistir.  Onceki donemde oldugu gibi, Cumbhuriyetin
kurulusundan 2. Diinya savasinin sonuna kadarki bu donemde de, kent planlamasinin
kapsam olarak “yapi, “yol” ve “imar” kavramlari ile bir tutuldugu bir fiziksel planlama
anlayis1 devam etmis ve geligsmistir

11. 5228 Sayih Kanun (6.7.1948): Bina Yapimi Tegvik Kanunu.

12. 5237 Sayil Kanun (9.7.1948): Belediye Gelirleri Kanunu.

13. 6085 Sayih Kanun (18.5.1953): Karayollar1 Trafik Kanunu.

14. 6188 Sayii Kanun (29.7.1953): Bina Yapim Tesvik ve Izinsiz Yapilan Binalar
Hakkinda Kanun.

15. 6785 Sayih Kanun (16.7.1956): imar Kanunu.

16. 6830 Sayih Kanun (8.9.1956): Istimlak Kanunu.

17. imar Tiiziigii (17.7.1957)

18. 7116 Sayih Kanun (14.5.1958): Imar ve Iskan Bakanlig1 kurulus kanunu.
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19. 7269 Sayih Kanun (15.5.1959): Umumi Hayata Miiessir Afetler Dolayisiyla

Alinacak Tedbirlerle, Yapilacak Yardimlara dair Kanun.

20. 155 Sayih Kanun (16.12.1960): Harita ve Planlara Ait Isaretlerin Korunmasi
Hakkinda Kanun.

21. 634 Sayih Kanun (2.7.1965): Kat Miilkiyeti Kanunu.

22. 775 Sayih Kanun (30.7.1966): Gecekondu Kanunu.

23. 1163 Sayih Kanun ( 24.4.1969): Kooperatifler Kanunu.

24. 1164 Sayih Kanun (29.4.1969): Arsa Ofisi Kanunu.

25. 1605 Sayih Kanun (7.5.1976): 6785 sayili Imar Kanunu’na ek maddeler getirilmesi
26. 2436 Sayih Kanun (10.7.1981): Toplu Konut Kanunu.

27.2634 Sayih Kanun (16.3.1982): Turizmi Tesvik Kanunu.

28. 2863 Sayih Kanun (23.7.1983): Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Kanunu.

29. 2872 Sayih Kanun (11.8.1983): Cevre Kanunu.

30. 2873 Sayih Kanun (11.8.1983): Milli Parklar Kanunu.

31. 1985 yilinda 3194 sayih imar Kanunu yiiriirliige kondu. Bu kanunun 6785 say1li
kanuna gore getirdigi en 6nemli degisiklik planlamaya ve imar plani1 yapma, yaptirma,

onama yetkilerinin bugiinkii Bayindirlik ve Iskdn Bakanligi’na karsilik gelen Imar ve

Iskan Bakanlig1’ndan alinip belediyelere verilmesidir.
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Yukarida, Tirkiye’de planlamaya iligkin diizenlemeler kronolojik sirada o yasal
diizenlemenin ilk sekliyle verilmistir. Ifade edilen yasalarin bircogu ¢esitli zamanlarda
degisikliklere ugramistir. Ornegin; 1930 tarih, 1580 sayili Belediye Kanunu 2004
yilinda 5272 sayili, 2005 yilinda ise 5393 sayili Belediye Kanunu olarak degismistir.

1956 yilinda yiiriirliige giren 6785 sayili Imar Kanunu yerine 1985 yilinda kabul edilen
3194 sayili Imar Kanunu, planlama kurumunda bazi 6nemli degisikliklere yol agmustir.
Kanunun getirdigi yenilikler, karsilastirmali olarak asagidaki maddelerde ifade

edilmistir.

a-3194 sayili kanunun en Onemli Ozelliklerinden birisi, biitlin yurt alanindaki
planlamay1 diizenleme ve denetleme amaci giitmesidir. Daha 6nce var olan mevzuat
hiikiimleri boylesine genis bir uygulama alani bulamamistir. 6785 sayili kanunla
belediye sinirlarina, miicavir alanlar da katilmistir. 3194 sayili kanun ile biitiin yurt

alan1 imar denetim kapsamina alinmistir.

b- 6785 sayili kanun, belediyelerin plan yapma veya yaptirma zorunluluklar1 yoniinden
farkli bir durum yaratmistir. Buna gore niifusu 50001 gecen belediyeler imar ve
kanalizasyon plani yaptirmak zorunda tutulmus daha az niifuslu belediyelerin ise yol ve
istikamet plan1 yapmakla yetinebileceklerini dngdrmiistiir. 6785 sayili kanunda 1605
sayili kanunla yapilan degisiklik ile niifusu 10.000'i gegen ile niifusuna bakilmaksizin il
merkezi olan belediyelere imar plan1 yapmak zorunlulugu getirilmistir. Ayrica 6785
sayili kanunun 26. maddesi plan yapma zorunlulugu acisindan niifus kriterinin disina
cikan bir kural daha getirmis, gelecekteki imar hareketleri yoniinden bir plana sahip
olmasima Bayindirlik ve Iskan Bakanligi’nin gerek gordiigii belediyeler i¢in imar plani

yapilmasini ongormiistiir (Keles 1990).
3194 sayili kanunda ise niifus sayiminda niifusu 10.000'i asan yerlerde imar plani

yapma zorunlulugu getirilmig, niifusu 10.000'i asmayan yerlerde imar plani

yapilmasinin belediye meclisinin takdirinde oldugu belirtilmistir.
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c-6785 sayili kanuna gore, Belediye ve miicavir alan sinirlarinda yapilan nazim imar
plan1 ve uygulama imar planlar1 belediye meclisinin tasvibine sunulmakta, karara
baglandiktan sonra Bayindirlik ve Iskan Bakanligi’nin onay: ile yiiriirliige girmekte,
belediye ve miicavir alan sinirlart disindaki alanlarda yapilan planlar ise il idare
kurulunda karara baglandiktan sonra bakanlik¢ca onaylanmaktaydi. 3194 sayili kanunda
ise imar planlarin1 yapma ve onaylama gorev ve yetkisi belediye ve miicavir alan
sinirlar1 i¢inde belediye meclisine verilmistir. Belediye ve miicavir alan sinirlari
disindaki alanlarda yapilan planlar ise il idare kurulunca karara baglanip sonra valilikce

onaylandiktan sonra yiiriirliige girmektedir.

d- 6785 sayili kanun imar ve yol istikamet planlarinda meydan, yol, park yesil saha ve
otopark gibi umumi hizmetlere ayrilmis yerlere rastlayan hazineye ve hususi
muhasebeye ait arazi ve arsalarin belediyenin teklifi ve icra vekilleri heyeti karariyla

belediyelere bedelsiz terk edilecegini 6ngérmekteydi,

3194 sayili kanun ise imar planlarinda meydan, yol, park, yesil alan, otopark, toplu
tagima istasyonu ve terminal gibi umumi hizmetlere ayrilmis yerlere rastlayan Vakiflar
Genel Miidiirliigii'ne ait tasinmazlar hari¢ Hazine ve 11 Ozel Idareleri’ne ait arazi ve
arsalarin Bakanlar Kurulu karari1 olmaksizin bulunduklar1 yerlere gore belediye veya
valiligin teklifi ve Maliye Bakanligi’nin onay ile belediye ve miicavir alan sinirlar

icinde belediyelere, bu siirlar disinda il 6zel idaresine terk edilecegini dngérmektedir.

e- Onemli bir uygulama araci olan Arsa ve Arazi Diizenlemesi her iki kanunda da yer
almistir. Ancak 6785 sayili kanunla diizenleme ortaklik pay1 olarak, diizenlemeye tabi
arsa ve arazinin en fazla % 25'i alinmaktayken 3194 sayili kanunda bu oran % 35°¢

cikartilmig, 2003 tarihinde 5006 sayili yasa ile de % 40'a yiikseltilmistir.

f- 6785 sayili kanuna gore bir parsel lizerinde ancak bir yapiya izin verilmekteydi. 3194
sayili kanunda bu hiikiim gelistirilmis yonetmelik sartlarina uymasi kosuluyla imar
planlar1 siirlar1 i¢ginde ve belediye ve miicavir alan smirlari igindeki plansiz yerlesik
alanlarda bir parsele birden fazla yap1 yapilmasina izin verilmis ve yaygin kat miilkiyeti

sistemine ge¢ilmistir.
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3. EMINONU TARIHi YARIMADA BOLGESI

3.1 EMINONU BOLGESININ YERLESIK DURUMU VE KENT YAPISI

Bu kisimda degerlendirme kapsaminda kullanilan veriler, ¢esitli kurumlardan ve
calismalardan temin edilmistir. Tarihi Yarimada ve Eminénii ile ilgili bilgiler ve bazi
veriler icin, “Tarihi Yarimada Koruma Amac¢h Nazim Imar Plani ve Uygulam imar
Plam Raporlart” ve “Ulasim Planlama Miidiirliigii "ne basvurulmustur iBB (2003,
2004)

3.1.1 Konum

Emindnii, Istanbul'un bir semtidir. Tarihi Yarimada olarak bilinen kisminda yer
alir.Tarihi Yarimada olarak adlandirilan Eminénii, Catalca Yarimadasi’nin giineydogu
ucunda yer almaktadir. Tarihi Yarimada’nin kuzeyinde Hali¢ ve Beyoglu, dogusunda
Istanbul Bogazi, giineyinde Marmara Denizi, batisinda ise Zeytinburnu, Bayrampasa ve
Eyiip ilgeleri bulunmaktadir (bkz. Sekil 3.1). Tarihi Yarimada (Sur i¢i) toplam 1562
hektarlik bir alan1 kaplamakta olup, Emindnii bolgesi, 511 hektarlik alani ve 33
mabhallesi ile Yarimada’nin dogusunda; yer almaktadir. 7 Mart 2008 tarihine kadar ilge

belediyesi olan Eminonii bu tarihte kabul edilen kanunla Fatih ilgesine baglanmistir.

Sekil 3.1 : Eminonii bolgesinin konumu
Kaynak : Planlama ve imar Miidiirliigii. 2004,
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Biitiiniiyle Istanbul kentinin tarihi ¢ekirdegi olan sur iginde yer alir ve merkezi alanin en
canli bolgelerinden birini olusturur. Osmanli doneminde Deniz Giimriigli ve Giimriik
Eminligi’nin burada bulunmasi sebebiyle Eminonii adin1 almisg, Fatih ilgesiyle birlikte
Cumhuriyetin ilk yillarinda Istanbul'un merkezi ilgesi olmustur. Ilge oldugu dénemde

yiiz6l¢iimii bakimindan Adalar'in ardindan Istanbul en kiiciik ilgesiydi (bkz Sekil 3.1).
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Sekil 3.2: Tarihi yarimada yerlesik ve uygunluk haritasi
Kaynak : Planlama ve imar Miidiirliigii. 2004,

3.1.2 Genel Niifus Yapisi

Istanbul’'un merkezi konumunda olan Eminonii ve Fatih bdlgelerini kapsayan Tarihi
Yarimada, tarihi gelisim siireci i¢inde Istanbul’un en yogun yerlesme alani olmus ve bu
Ozelligini yakin yillara kadar siirdiirmiistiir. Ancak 1950’lerden sonra iilke genelinde hiz
kazanan kentlesmeye bagl olarak, Istanbul Metropolitan Alaninin g¢evre ilgelerinin hizla
biliylimesi sonucu Tarihi Yarimada’nin niifus agisindan goéreceli 6nemi azalmis ve son

yillarda biiylik niifus kayiplar1 yasamistir. Bunun en biiylik sebebi yogun ticari
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faaliyetlerin bolge biitiinline yayilmasi ve zaman i¢inde konut alanlarini yok etmesidir.
2000 yil1 niifus sayimi sonuglarina gore (bkz.Sekil 3.3) Eminénii ilgesinin niifusu 33
mahalleden olusup toplam 55.635 kisi iken en son 2007 niifus sayimi sonuglarina gore
ciddi bir azalma goriilerek Tablo 3.1°de 32.557 kisiye kadar diistiigli goriilmektedir.
Eminénii bolgesinde niifus bakimindan en biiyiikk mahalle, Nisanca mahallesi olup,
Nisanca mahallesini, Kiiclikayasofya mahallesi izlemektedir. Bunlarla beraber ticaretin

¢ok yogun oldugu, baz1 mahallelerde yerlesik niifus yok denecek kadar azdir.
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Sekil 3.3: Eminonii mahalle simirlar:
Kaynak : Planlama ve imar Miidiirliigii. 2004,

Tablo 3.1: Eminonii bolgesinin yillara gore bolge niifusu
Tablo 3.1: Eminonii Bolgesinin yillara gore bolge niifusu

1940 1945 1950 1955 1960 1965 1970
105.683 111.064 | 133.056 | 146.896 | 134.852 137.849 136.997
1975 1980 1985 1990 1997 2000 2007
122.885 93.324 | 93.383 83.444 | 65.246 55.635 32.557

Kaynak: www.wikipedi.org
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Ancak, Tirkiye’nin en gelismis bolgelerinden biri olan Emindnii, giinlimiizde basta

turizm olmak iizere, 6nemli bir ticaret merkezi 6zelligiyle, kentin en yogun ¢ekim

merkezlerinden biri olup iilke ekonomisine biiylik bir katki saglamaktadir (bkz. Sekil
3.4).
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Sekil 3.4: Tarihi Yarimada mahallelere gore mevcut yogunluk dagilim haritasi
Kaynak : Planlama ve imar Miidiirliigii. 2004,

3.1.3 Mekinsal ve Fonksiyonel Durum

Tarihi Yarimada’da farkli yogunluk ve farkli 6zelliklerde, yaklasik 400 hektarlik konut
alan1 bulunmaktadir. Ayrica konut alanlarina dahil edilememis olan yaklasik 70
hektarlik konut + ticaret alan1 ve 6 hektarlik konut + konaklama alani bulunmaktadir
(bkz. Sekil 3.5). Eminonii bolgesinde salt konutun hakim oldugu alanlar oldukca
sinirhdir. Zaman igerisinde bdlgedeki fonksiyonel doniisiim, konut fonksiyonunun

bolgeyi terk etmesine neden olmustur. Bolgede az sayida kalan konut alanlarindan
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Stileymaniye bolgesindeki konutlar, tamamen bekar niifusun yasadigi, binalarin oda

olarak kiraya verildigi fiziki ve sosyal bir ¢okiintii bolgesi olarak nitelendirilmektedir.

Sultanahmet, Cankurtaran, Kii¢iikayasofya, Kadirga geleneksel konut dokusunun
kismen korundugu ve bazi kesimlerinde konaklama ile konutun i¢ i¢e oldugu alanlardir.
Emindnii’nilin bir diger konut alanin1 olusturan Yenikapi-Nisanca bolgesinde, daha ¢ok
son yillarda Dogu ve Gilineydogu Anadolu bolgelerinden go¢ eden aileler yasamaktadir.
Bunda en biiyiik etken bolgenin zaman iginde fiziki olarak eskimesi ve buna bagh
olarak kiralarin diisiik olmasidir. Eminonii Tarihi Yarimada’daki toptan ve perakende
ticaretin merkezi durumundadir. Bolgedeki ticaret alanlar1 yaklasik 74 hektarlik bir
alana yayilmis olup siirekli gelisme gosteren farkli faaliyet kollarima gore bir¢ok alt
merkez bulunmaktadir. Kapalicarsi, Hanlar bolgesi ve ¢evresi perakende, geleneksel ve
toptan ticaretin odak noktasi durumundadir. Tahtakale, Mercan, Kii¢iikpazar, Eminonii
Meydani ¢evresi ¢ok cesitli toptan ve perakende satis biriminin, is merkezinin ve hanin
bir arada bulundugu merkezi is alan1 (MIA) konumundadir. Tahtakale bolgesinde
elektronik esya toptan ve perakende satisina yonelik ticaret birimleri bulunmakta olup,
bunun haricinde ¢ok cesitli ticari faaliyetler de bu ¢evrede yapilmaktadir. Ayrica, bu
bolgede depolama alanlar1 da bulunmaktadir. Genellikle hanlarin ve ticaret
merkezlerinin st katlar1 depo olarak kullanilmaktadir. Tahtakale ¢evresinde
diikkanlarin haricinde, yol {izeri ticaret biiyiik pay tasimaktadir. Bu bolgedeki trafik
sorununun en Onemli sebeplerinden birini isportact diye adlandirilan bu sektor
olusturmaktadir. Laleli son yillarda ¢ok onemli ticari bir merkez konumuna gelmistir.
Bolgedeki konut alanlar1 tamamen is merkezlerine, ¢cok katli magazalara doniismiistiir.
Ozellikle SSCB’nin dagilmasi ile birlikte olusan iilkelerden bélgeye gelen ticari talepler
neticesinde, Laleli bolgesi yurtdisina en fazla ihracat yapar bolge durumuna gelmis ve
bolgedeki ticari aktivitelerin canliligl ve 6neminin artmasi, beraberinde bolgedeki fiziki
dokunun da siiratle yenilenmesine neden olmustur. Imalat ve depolama alanlari
Gedikpasa, Siileymaniye, Hanlar bolgesi ¢evresinde bulunmaktadir. En yogun imalat
biriminin bulundugu Gedikpasa ve ¢evresinde zemin katlar daha ¢ok sergileme amacl
kullanilmakta olup, iiretim ve depolama iist katlarda yapilmaktadir. Bolgenin egimli ve
dar sokaklar1 yiikleme-bosaltmada biiytik sikintilar ¢ikarmaktadir. Eminonii bolgesinde,

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin uygulamaya koydugu Siileymaniye ve Sultanahmet
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Kentsel Donlistim Projeleri’nin hayata gegmesi durumunda bélge tamamen farkli bir
dokuya kavusacaktir. Tarihi Yarimada sinirlarinda yer alan Eminonii bolgesi, gegmisten
giiniimiize her donemde ticaretin, kiiltiirel faaliyetlerin, yonetim yapilarinin merkezi
olma Ozelligini siirdiirmiis ve kentin 6nemli ¢cekim merkezlerinden olmustur. Ancak
bunun yaninda, zaman iginde bir geg¢is giizergdhi haline donen Eminonii bolgesi,
glinlimiiz itibariyle bu yogunlugu kaldiramaz hale gelmistir. Zaman i¢inde mevcut
ulagim giizergahlar1 yetersiz duruma gelmis, yeni talepler karsilanamamis veya tarihi
dokuya zarar vererek karsilanmistir. Bu siire¢ icinde, Eminonii bolgesi her tiir ulasim
glizergahinin kesistigi bir merkez haline almis ve bu merkezi konum, ulasim ve otopark

sorunlarini da beraberinde getirmistir.
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Sekil 3.5: Eminonii bolgesi konut alanlarinin haritasi
Kaynak : Planlama ve imar Miidiirliigii. 2004,
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3.1.4 Eminonii Bélgesinin Mevcut Alt Bolgelerinin Ozellikleri

1. Bélge: Hacikadin, Yavuz Sinan, Saridemir, Demirtas, Hoca Giyasettin mahallelerini
icine alan bolge, bolgenin 6nemli giris kapilarindan Unkapani Kopriisii ve Eyiip yolu
girislerini biinyesinden barindirmaktadir. Bolge smirlar1 igerisinde yer alan, IMC
bloklarinin bir kismi1 ve bir¢ok 6zel ve kamuya ait otopark alanlarina sahip olmasi,
stratejilerin gelistirilmesi noktasinda, bolge i¢in 6nemli bir konuma sahip olmasina yol

acmaktadir.

2. Bolge: Siileymaniye ve Unkapani cevresini i¢ine alan bolge, Molla Hiisrev,
Kalenderhane, Kemalpasa, Mesihpasa, Mimar Kemal, Balabanaga ve Siileymaniye
mabhallelerinden olusmaktadir. Siileymaniye ve yakin c¢evresinde, liniversitenin biiyiik
bir alana yayilmis olmasinin tarihi dokuyla uyusmayan yapilagma Ornekleri vermesi,
fiziki mekanm gorsel kalitesini olumsuz etkilemektedir. Bunun yaninda Istanbul
Universitesi’nin getirmis oldugu yaya ve tasit yogunlugu énemli bir sorun olarak goze
carpmaktadir. Bolgede yer alan imalathanelerin biiyiik yer kaplamasi, ¢evrenin sosyal
ve kiiltiirel yapisin1 bozmakta ve konut alanlarmin is alanlarina doniismesine sebep
olmaktadir. Bu da, bolgede gece ve giindiiz niifusu arasindaki dengesizligi

arttirmaktadir.

3. Bolge: Emindnii Meydan ve Sirkeci bolgelerinin de iginde kaldigi 3. bolge,
Hocapasa, Hobyar, Riistempasa, Sururi ve Tahtakale mahallelerinden olusmaktadir.
Eminénii Meydani’nin bir gecis ve pazar alan1 olarak kullanilmasi, mevcut alt gegitlerin
yetersizligi ve olumsuz kosullari, otobiis duraklarinin ve tasit trafiginin meydanin yaya
olarak kullanimini1 engellemesi, rayli sistemin tasit trafigi ile kesismesi, tasit ve rayh
sistem giizergahlarinin sahil bandi ile kopukluga sebebiyet vermesi bolgedeki temel
sorunlardandir. Sirkeci bolgesi ise, demiryolu ve karayolu giizergahlarinin kesistigi ve
ayni zamanda son duraklarinin yer aldigi ana merkez konumunda olmasindan dolayz,
biliylik capta sirkiilasyonlara sahne olmakta ve bu yogunlugun olusturdugu 6nemli
sorunlar1 da beraberinde getirmektedir. Bolgenin hem kara (lastik tekerlekli ve rayh
sistemler) hem de deniz ulasimina imkan tanimasi sebebiyle, giinlin her saatinde

olduk¢a yogun talebe maruz kalmaktadir. Deniz ulasiminda, 6zellikle arabali vapur
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iskelesinin (Sirkeci-Harem hatt1) getirdigi tasit yogunlugu ve Ozellikle aksam
saatlerinde sahil yolundaki trafik sikisikligi, sehir hatlar1 vapurlarina ait iskelelerden
bosalan yolcularin rahat sirkiile edilecegi kentsel alanlarin yetersizligi veya tasit trafigi

ile i¢ ice olusu, bolge ulasimi agisindan sorun teskil etmektedir.

4. Bolge: Katip Kasim, Nisanca, Saragishak, Muhsine Hatun ve Sehsuvar Bey
mahallerinden olusan 4. bolge icerisinde, tarihi eser envanteri agisindan oldukca yogun
olan Kumkap1 ve ¢evresinde, turistik ve eglence tesislerinin de yogunlugu bdlgeye olan
talebi arttiric1 etkiler yapmaktadir. Bolgede deri ve mamulleri imalatinin yogun olarak
yapildig1 Gedikpasa, iirlinlerin toptan satis1 dikkate alindiginda, biiyiik bir trafige maruz
kalmaktadir. Bolge sinirlart icerisinde yer alan diger bir 6nemli merkez ise, Laleli’dir.
Laleli, tilke ekonomisine dnemli girdiler saglayan “bavul ticareti” sebebiyle, asir1 yogun
mal ve servis agirlikl tasit trafigi ve otopark sorunlarini da beraberinde getirmektedir.
Bolgede Yenikap: IDO iskelesinin getirmis oldugu tasit ve yaya yogunlugu, yaya-tasit
sirkiildsyonundaki kesismeler de trafik yogunlugunu olusturmaktadir. Yenikap1
kavsaginin ve sahil yolunun yerlesim alanlari ile sahil bandi arasindaki kopukluga
sebebiyet vermesi ve demiryolu istasyonu ile entegrasyonuna engel olmasi bolge igin
bir diizenleme yapilmasini zorunlu kilmaktadir. Ayrica Yenikapr Su Uriinleri Hali’nin
oldukga biiylik bir tasit trafigi cektigi ve otopark yetersizligi karayolu tagimaciligini

olumsuz etkilemektedir.

5. Bolge: Bolge icerisinde yofun yaya ve tasit trafifine maruz kalan Onemli
bolgelerden biri olan hanlar ve ticari isletmelerin yogun oldugu Mercan, Taya Hatun ve
Molla Fenari mahalleleri; turistik tesislerin yer aldigi, Alemdar, Binbirdirek, Emin
Sinan mabhalleleri; ayrica Mimar Hayrettin ve Kapali Carst’y1 biinyesinde barindiran
Beyazit mahallesi yer almaktadir. Hanlar bolgesi olarak da gecen Mercan ve civari
mabhalleler, toptan ve perakende ticaretin, imalat ve depolamanin biiyilik ¢apta faaliyet
gosterdigi alan olarak ge¢misten gilinlimiize gelisimini siirdiirmiistiir. Hanlar bolgesi, yer
secimi, iriin ¢esitliligi, erisim kolaylili§1, merkezi olusu gibi bir¢ok sebepten dolayi,
cekim merkezi Ozelligini siirekli olarak korumaktadir. S6z konusu fonksiyonlarin
getirmis oldugu, servis, c¢evre sorunlari, tarihi ve kiiltiirel degerlerin tahribati gibi

sikintilarin  yaninda, yaya ve tasit trafifinin en yogun oldugu bdlgelerin basinda
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gelmektedir (bkz. Sekil 3.6). Benzer sekilde Beyazit Meydani ve g¢evresinde de asiri
yogun yaya ve tasit trafiginin olusturdugu sikintilardan s6z etmek miimkiindiir.
Civardaki otobiis ve tramvay duraklarmin meydanda olusturdugu karmasa ve meydanin
bir boliimiiniin otopark olarak kullanilmasi, yaya sirkiilasyonunun engellenmesi ve
meydanin hiiviyetini bozucu etkisi, bolgedeki onemli ulagim sorunlar arasinda yer

almaktadir.

6. Bolge: Cankurturan, Sultanahmet ve Kiiciikayasofya mahallelerini i¢inde barindiran
bolgede, 6zellikle demiryolu hattinin bolgeden ge¢mesi, cadde ve sokaklarin demiryolu
ile kesistigi noktalarda trafik akimini1 zorlamaktadir. Tarihi Yarimada igerisindeki en
onemli turistik ziyaret alani olan Cankurtaran bolgesi, turizm amacli ulasim talepleri
acisindan trafik yogunlugu olan bolgedir. Bolge icerisine hizmet veren yollar lizerindeki
cok yogun turistik otobiis ve servis trafigi, taksi ve Ozel ara¢ trafigi ile yogun yaya
hareketliligi bolge ulagimini olumsuz yonde etkilemekte ve ulasimda aksamalar, yer yer

kuyruklanmalar meydana gelmektedir ( bkz. Sekil 3.7).

14/03/2010

Sekil 3.6: Hanlar bolgesi
Kaynak : Bolge cahsmasi. Mart 2010,
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Sekil 3.7: Cankurtaran bolgesi
Kaynak : Planlama ve Imar Miidiirliigii. 2004,

3.1.5 Eminonii Bolgesinin Miilkiyet Analizi

Tarihi Yarimada yillar boyu biriken tarihi anitlar ve bunlarla biitiinlesen arazi
kullanimlari, egitim, saglik, sosyal, kiiltiirel, dini ve yonetim binalar1 ve bu alanlarin
yogunlastig1 bir yore olarak 6zel miilkiyete konu olamayan yapilara sahiptir. Belediye,
vakif, hazine, devletin hiikiim ve tasarrufu altindaki miilk olarak yapilan bir ayrimin
haritalandirilmasi bu alanlarin oldukga yaygin oldugunu ortaya koymaktadir. Buna gore
yapilan miilkiyet analizinde kullanilan tespitler, “/.B.B Harita Miidiirliigii ve Vakiflar

Genel Miidiirliigii tapu kayitlarindan” elde edilen veriler dogrultusunda hazirlanmistir.

Tarihi Yarimada’da toplam 54288 adet parsel yer almaktadir. Bu parsellerin 45017
adedi tanesi sahis miilkii olup 666 Ha.’lik bir alanla toplam alanin % 45’ini

olusturmaktadir. Ozel miilkiyetten sonra en biiyiik orana vakif miilkleri sahiptir.
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Dolayist ile vakif miilkleri burada bulunan tarihi dokunun da bir getirisi olarak da

degerlendirebilir.

Vakiflar Genel Idaresi’ne bagli ve bir ¢cok anit eserin yer aldigi alanlarin tek bir
miilkiyette yer almasi Yarimada’nin korunmasi ve gelecege aktarilmasinda énemli bir
etkendir. Vakiflara ait miilkler, akar ve hayrat nitelendirmeleri altinda
degerlendirilebilir. Akar olarak goziiken alanlar gelir getiren miilklerdir. Hayrat olarak

bulunan miilkiyetler ise daha ¢ok korunmasi gereken anit eserlerin yer aldig1 alanlardir.

Burada dikkat edilmesi gereken bir husus ise hayrat olarak goziikken miilkiyetler
glinimiize ulagsmamis anit eserlerin yerini tespit etmekte Onemli bir veri
olusturmaktadir. Buna gore Tarihi Yarimada’da 161 adet, toplam 2.5 Ha. alan akar
olarak goriilmektedir. Vakif miilkiyetindeki 691 adet, toplam 58.7 Ha. alan, hayrat
olarak yer almaktadir. Vakif miilklerinden, vakif ve vakif idaresine ait araziler, agirlikl
olarak Eminonii bolge sinirlart igerisinde yer almakla birlikte 6zel vakiflara ait araziler

Fatih il¢esinde yayilim gostermektedir.

Tarihi Yarimada’da 966 parsel, toplam 117.77 Ha.’lik alan hazine arazisi olarak
kayitlidir. Bu alanlar agirlikli olarak Emindnii bolge sinirlari igerisinde yer almak ile

birlikte Fatih’de Vatan Caddesi iizerinde yogunlastig1 goriilmektedir.

Hazine arazileri toplam 14 ha’lik alanin % 8’inde yer almaktadir. Hazine arazilerinden
sonra % 4.63 oran ise Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne ait miilkleri siralayabiliriz. Bu

alanlar 2334 adet parselden olusmak ile birlikte 69.64 ha.’lik bir alan kaplamaktadir.

[.B.B.’nin miilkiyetinde araziler Yarimada’da Atatiirk Bulvari {izerinde yogunlastig
goriilmektedir. Tarihi Yarimada’da miilkiyet dagilimi siralanacak olunursa I.B.B.
arazilerinden sonra, kamu arazileri (% 5), (kamu, kamu hisseli ve 6zel-kamu hisseli),
tiniversite arazileri (% 1), ilge belediye arazileri (% 1) ve banka miilkleri yer aldig1

Tablo 3.2 ve Tablo 3.3’de goriilmektedir.
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Sekil 3.8: Tarihi Yarimada miilkiyet dagilim haritasi
Kaynak : Planlama ve Imar Miidiirliigii. 2004,

Tarihi Yarimada’daki 54288 parselin 19151 tanesi Emindnii bolge smirlari igerisinde
yer almaktadir (bkz. Sekil 3.8). Tapudan alinan veriler dogrultusunda hazirlanan
miilkiyet analizine gore 15818 parsel sahis arazisi olarak belirlenmistir. Buna gore
toplam 178.35 ha. % 36.91 oran ile dzel sahsa aittir. {lgede sahis arazilerinden sonra en
yuksek orana hazine ve kamu miilkleri sahiptir. Hazine, kamu, kamu hisseli ve 6zel-
kamu hisseli toplam 109.77 ha., % 23.03 oran ile yer almaktadir. Bu alanlar igerisinde,
valilik, askeriye, i1 Ozel Idaresi, Topkap1 Saray1, Istanbul Universitesi gibi Istanbul’a ve
hatta tilke 6l¢eginde hizmet veren biiyiik donati alanlar1 yer almaktadir. Ayrica kentin
siluetini olusturan bir¢ok anit eser vakif miilkiyetinde kayithdir. Bu anit eserlerden
bazilarini; Siileymaniye Cami ve Kiilliyesi, Sehzadebasi Cami, Sultanahmet Cami ve
Kiilliyesi gibi siralamak miimkiindiir. Vakif miilkleri 60.53 ha.’lik alanda % 12.71
oranla yer almaktadir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'ne ait toplam 722 parsel
bulunmaktadir. Bu parseller % 5.56 oran ile 26.47 ha. alan kaplamaktadir. I.B.B.’ye ait
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bu araziler genel bir yayilim gdostermektedir. Bunu {iniversite (39.4 ha), belediye

miilkleri ve banka arazileri Sekil 3.9°da goriilmektedir.

Tablo 3.2: Eminénii Ilcesi Vakif Miilkleri Dagilimi

c VAKIF ALANLARI
FONKSIYON ADET ALAN (M2) iCINDEKI ORANI
TARIM ALANLARI 217 26662,29 6,39
DINi VE BENZERI YAPILAR 289 219749,83 52,69
BUYUK CARSILAR 3 1795,38 0,43
SU YAPILARI 96 5077,35 1,22
DIGER YAPILAR 6 2483,34 0,60
GASILHANE 7 411,40 0,10
HAMAM 5 7196,33 1,73
TICARET TESIS ALANLARI 678 28220.,67 6,77
IMARET 4 4275,80 1,03
YAPILAR 572 35938,86 8,62
EGITIM ALANLARI 72 65398,62 15,68
TURBE VE KABRISTAN ALANLARI 42 19889,30 477
TOPLAM VAKIF ALANI 1991 417099,16 100,00

Kaynak : Vakiflar Genel Miidiirliigii

Tablo 3.3: Tarihi Yarimada Miilkiyet Dagilimi

ADET |ALAN (ha) %
Banka 74 7 0.6
Eminonii Belediyesi 113 0,9 0.1
Farkli Belediye 10 0.3 0.0
Fatih Belediyesi 915 16.2 1.5
Hazine 966 117.8 10,6
Kamu 249 48.5 4.4
Kamu Hisseli 132 8.7 0,8
Vakif 567 32.1 2.9
Vakif Idare 737 17.8 1,6
Ozel Vakif 2225 95.1 8,5
Ozel-kamu Hisseli 306 11.6 1,0
Universite 643 21.2 1.4
iBB 2334 69.1 6,2
Sahis 45017 666.1 59,9
TOPLAM 54288 1492.9 100

Kaynak : Planlama ve imar Miidiirliigi. 2003,
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Sekil 3.9: Tarihi Yarimada miilkiyet dagilim
Kaynak : Planlama ve imar Miidiirliigii. 2003,

3.2 ULASIM DURUMU

3.2.1 Bélgenin Ulasim A@ i¢indeki Yeri

Tarihi Yarimada, Istanbul Metropolitan Alani’nin merkezi sayilabilecek bir konumda
olmasindan dolayi, ulasim giizergahlari agisindan da odak teskil eden bir yapiya
sahiptir. Yarimada; hem karayolu, hem denizyolu hem de rayli sistemleri agisindan
transfer merkezi konumundadir. Hem Tarihi Yarimada’ya hem de metropoliin diger
bolgelerine ulasimda, Tarihi Yarimada kullanilmakta ve bu sebepten otiirii, asir1 yogun,
yaya ve tasit trafigi ortaya ¢ikmaktadir. Sirkeci Gari, Eminonii ve Yenikapr iskeleleri,
ana arterlerden Vatan, Millet Caddesi ve Atatiirk Bulvari, yarimadanin, metropoliin
diger bolgeleri ile iliskisinin kurulmasinda ilk siray1 almaktadir. Sirkeci Gari, Anadolu
Yakast ile iligkisinin kuruldugu, Avrupa Yakasi’ndaki son ve en O6nemli duragi

olusturmaktadir. Eminénii ve Yenikap: iskele alanlari, sehrin iki yakasi arasina ve

Marmara Denizi’nin giiney kiyilarindaki merkezlere hizmet etmektedir
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Istanbul Metropolitan Alan’nin en énemli iki ulasim giizergah1 olan, D-100 Karayolu
ve TEM Otoyolu baglant1 yollarinin, Tarihi Yarimada’ya Vatan ve Millet Caddeleri
vasitastyla saplandigi ve Aksaray’da olusan kavsak ile Taksim, Beyazit ve Yenikap1
yoniine 1g1nsal olarak dagildig1 goriilmektedir. Dolayisiyla, Eminonii Tarihi Yarimada
her désnemde metropolitan ulasimin odagindaki yerini korumaktadir. I¢inde barindirdig
yogun ticaret alanlar1 ve istthdam sebebiyle, giiniimiizde ulagim arz hatlarinin 6nemli
bir kismi, Emindnii Tarihi Yarimada’ya dogru olugmakta ve bu sebeple de, 6nemli ve
stratejik anlamdaki rayli toplu tagima sistemlerinin dagilimi ve bolgeye olan ulagim
taleplerinin dikkatlice incelenmesi gerekmektedir. Bunun yani sira, Tarihi Yarimada’nin
dogal ve tarihsel kent dokusu ve yapisi, kentin merkez bdlgelerinde yeni yol
yapilmasina, hatta birgok yerde mevcut yollarin genisletilmesine bile imkan

vermemektedir (bkz. Sekil 3.10).

TC
ISTANBUL BUYIKSEHIR BELEDIYESI
PLANLAMA VE IMAR MUDURLUGD

EMINONU ILGESI

1/1002 OLGE KLl KORUMA AMACLI UYGULAMA Iian PL

LEJAND -

EMINGND ﬁ 1 DEREcE KewToEL U= BELSESEL YOLLAR
ISKELES]

SARAYBURNL| :E 2.DERECE KENTIG TOPLATISHOABITIC! YOLLAR
—TE— soemecevouaR

T seme vowsm

JL(\_')(’ REFOY

e

B mrvouss

[ eeroieLvoLLas

[ vomevees mamumagmia sccusm

[ vomvas momu sagmaums AR

3 vemummoru pua s

TERALTI TGP TAG A DURAKLARI

= eezmauan

] ez s s

BNz YOLLAR IokeLELER]
TURISTI G2 DENIZ ULAGIMI AXZLARI
TURIETIR G52 aKELEER]

AFET DURLMLARINCA KULLANILACAK
HELIPORT ALANLARI

LLAGIM TRAKZFER MERKEE] ALANI SINIRLARI

=
N
=]
=
[

6

s ' . 'L Ay et 1 | o] vmeninn

Sekil 3.10: Eminonii bolgesi genel ulasim sistemlerinin dagilimi
Kaynak : Planlama ve imar Miidiirliigii. 2004,

57



3.2.2 Mevcut Ulasim Sistemlerinin Degerlendirilmesi

Tarihi Yarimada genelinde, karayolu ulasimi degerlendirildiginde; Aksaray ile Topkap1
ve Bayrampasa arasinda yer alan ve uzantilart D-100 ile TEM baglanti yollarina ulasan,
Vatan ve Millet Caddeleri; Sehzadebasi ile Edirnekap1 arasinda bulunan ve devaminda
Sultangiftligi’'ne kadar uzanan Fevzipasa Caddesi; Unkapani ile Yenikap:r arasinda
hizmet veren ve Unkapan1 Kopriisii ile Taksim’e uzanan Atatlirk Bulvari ile Mustafa
Kemal Caddesi; Yedikule, Sirkeci, Unkapani, Ayvansaray arasinda Tarihi Yarimada’nin
cevresinde ring olusturan ve devaminda Bakirkdy’e ve Alibeykdy’e ulasan Sahil Yolu

(Kennedy Caddesi) birinci kademe yollar olarak Sekil 3.11°de belirlenmistir.

Emindnii bolgesinde birinci kademe yollar 32,5 hektarlik bir alan1 kaplamakta ve ulagim
iist yapilarmin % 24,8’ini olusturmaktadir. Ikinci kademe yollar; Emindnii bdlgesinde,
Aksaray’dan baglaylp Beyazit’ta son bulan Ordu Caddesi; Sehzadebasi’ni
Siileymaniye’ye baglayan Sehzadebasi, Vezneciler, Bakircilar, Fuatpasa ve
Ord.Prof.Cemil Birsel caddeleri; Sirkeci ile Kiigiikayasofya arasinda hizmet veren Bab-1
Ali, Ankara, Klod Farer, Peykhane, Nakilbent ve Aksakal Caddeleri; Laleli bolgesinde
yer alan Aksaray, Mesihpasa, Koca Ragip Pasa, Gen¢ Tiirk, Vidimli Tevfik Pasa,
Biiyiik Resit Pasa Caddeleridir. ikinci kademe yollarin alan biiyiikliigii 15,2 hektar olup,
toplam ulasim iist yapilart igindeki pay1 % 11,6 seviyesindedir. Birinci ve ikinci kademe
yollarin haricindeki yollar iigiincii kademe yol olarak belirlenmistir. Ugiincii kademe
yollarin alan toplam1 52,8 hektar olup tiim ulasim st yapilari i¢indeki oran1 % 40,3
seviyesindedir Yaya yollart olarak belirlenmis alanlar, planli yaya gilizergahlar
niteliginde olmayip, genellikle tagitin giremedigi, egimli, merdivenli ve dar sokaklari
ifade etmektedir. Ozellikle Hanlar bdlgesi ve ¢evresinde yaya yolu olarak gdziiken
sokaklar bu niteliktedir. Bunun haricinde Kumkapi ve c¢evresinde planli bir
yayalagtirmadan sz edilebilir. Yaya yollarinin toplam alan biiyiikliigii 10,1 hektar ve
ulagim {ist yapilar i¢indeki payt % 7,7 civarindadir. Emindnii bolgesindeki eski sokak
dokusunun korundugu Siileymaniye, Hanlar bolgesi, Cankurtaran, Sultanahmet,
Gedikpasa ve Kumkap1r cevresinde, organik sokak dokusuna sahip bdlgelerin
karakteristik 6zelligi olan ¢ikmaz sokaklar bolgenin 2,2 hektarlik kismin1 kaplamakta ve

ulagim st yapilari iginde % 1,7 paya sahip olmaktadir.
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Sekil 3.11: Eminonii bolgesi ulasim agi
Kaynak : Planlama ve Imar Miidiirliigii. 2004,

Emindnii’ndeki mevcut rayli sistem gilizergahlari, Halkali-Sirkeci TCDD hatt1 ve
Zeytinburnu-Kabatas tramvayidir. Mevcut TCDD  hatti  Yedikule’den Tarihi
Yarimada’ya girmekte ve sahil yoluna paralel olarak Yenikapi, Kumkapi,
Cankurtaran’dan gecerek, Sur’u Sultani i¢ini kat ederek Sirkeci’de son bulmaktadir.
Sirkeci Gar1 Avrupa Yakasi’ndaki son durak olmasinin yaninda Anadolu Yakasi’ndaki
Haydarpasa Gari ile de yiik tasimacilifinin yapildig: feribotlar vasitasiyla siirekli iliski
icindedir. Bu acidan degerlendirildiginde, Sirkeci’nin hem yolcu hem de yiik
tasimaciliglr acisindan Onemi biiyiiktiir. Tramvay; Aksaray, Beyazit, Sultanahmet,
Sirkeci ve Emindnii Meydani’ndan gecerek Galata Kopriisii tizerinden Emindnii’nii terk
etmektedir. Ayrica 4. Levent-Taksim ve Havaalani-Aksaray metro hatlarinin
Yenikapi’daki ulasim transfer merkezine kadar uzatilmasiyla ilgili insaat caligmalari

devam etmektedir (bkz. Sekil 3.12 ve Sekil 3.13).
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Sekil 3.12: Eminonii bolgesi toplu tasima istasyon ve hatlari

Kaynak : Planlama ve imar Miidiirliigii. 2004,
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Sekil 3.13: Eminonii bolgesi tasit ana giris kapilari
Kaynak : Planlama ve imar Miidiirliigii. 2004,
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3.2.3 Karayolu Ulasim

Eminénii Tarihi Yarimada genelinde, karayolu ulasiminin veya lastik tekerlekli tasit
trafiginin tarihi doku iizerindeki olumsuz etkileri bilinmektedir. Karayolu sistemleri,
tagidig1 yolcu kapasitesinin ¢ok iistiinde kentsel alanlar1 isgal etmekte ve parklanma
problemlerine sebep olmaktadir. Aslinda karayolu ulasimi, toplu tasim sistemleri iginde
bir alternatif olarak degerlendirilemeyecek oranda 6zel veya bireysel ulagim
seceneklerine hizmet eden bir yap1 arzetmektedir. Karayolu ulagiminin toplu tasim
sistemlerine alternatif bir sistem olmasi da miimkiin degildir. Sadece, diger toplu tasim
sistemlerine yardimci olmasi agisindan kisith olarak degerlendirilebilecek bir sistemdir.
Dolayisiyla, karayolu ulagimini cazip hale getirmek, 6zel arac trafigini tesvik etmek
anlamina gelecektir. Ozellikle eski eser envanteri agisindan yogun bir doku biitiinliigiine
sahip alanlarda, lastik tekerlekli tasit trafiginin gereksinim duydugu yol profilleri ile

tarihi yol dokusu arasindaki uyumsuzluklar 6nemli sorunlara sebep olmaktadir.

Bu amagcla, o0zellikle eski eser envanterinin yogun oldugu  bolgelerde imar
istikametlerine miidahale edilmeyerek geleneksel ada formlarimin muhafaza edilmesi
saglanmis, diger alanlarda ise kiigiik uygulamalar disinda miidahaleler yapilmamustir.
Yeni yollarin a¢ilmasi gibi bir uygulamaya gidilmemistir. Ulasimin mevcut yol dokusu
icinde ¢Ozlimlenmesine yonelik caligmalar yapilmig, gerekli yerlerde tek yon
kullanimlar1 ile yol dokusunu korumaya yonelik uygulamalar 6ngoriilmiis ve belirli
noktalarda otopark alanlar1 ayrilarak diger ulagim sistemleri ile entegrasyona ve yaya

ulagimina gecilmesine olanak saglayacak tiirde ¢éziimlemeler gelistirilmistir.

Tarihi Yarimada genelinde karayolu ulasimi ile ilgili olarak, tasit yolu, servis yolu ve
yaya yolu olmak iizere 3 farkli yol siniflamasi getirilmistir. Bu 3 farkli yol kavramiyla,
yol kaplamalari, aydinlatma ve sehir mobilyalar1 agisindan farkli kriterler gelistirmek,
farkl1 yol profilleri ve islevleri olusturmak, ulagim planlamasi ve trafik miihendisligi

cercevesinde diizenlemeler yapmakla miimkiin olacaktir.

e Tasit yolu kavramu ile; tasit trafigi ile yaya trafiginin kaldirimlarla ayrildigi, tasit
trafigi i¢in uygun yol profilinin olusturuldugu, yol kaplamasinin asfalt malzemeden

olustugu bir durum kastedilmektedir. Eminonii bolgesi genelinde, tasit yollar1 toplam
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55,3 hektar alan1 kaplamaktadir. Bolge toplam alaninin 511 hektar oldugu diisiiniiliirse,

bu alanin % 10,8’ini tasit yollar1 olusturmaktadir.

¢ Yaya yolu kavrami ile; tamamen yaya Oncelikli olan, kaplamasi, sehir mobilyas1 ve
aydinlatma sistemleri yaya kullanimima 6zel olan, kaldirimsiz, acil durumlar ve ¢op,
dogalgaz gibi servis hizmetleri haricinde arag¢ trafigine kapali tutulan yol sistemi
anlasilmalidir. Bolge genelinde 46,2 hektar yaya yolu, 10,1 hektar meydan olmak iizere
56,3 hektar alan yayalastirilmistir. Bolge toplam alanimin 511 hektar oldugu

disiiniiliirse, yaya yollar1 ve meydanlarin bu alanin % 11°ini kapsadig1 goriilmektedir.

e Servis yolu kavramu ile kastedilen ise; tamamen yayalastirlmamis ancak kaldirimsiz
olan, kaplamasi asfalt malzemeden olusmayan, tasit ve yaya trafigi sirkiilasyonunun
birlikte isledigi bir sistem diisliniilmiistiir. Genellikle yol profilinin bir seridi tasit
trafiginin gegigine imkan verecek ve tek yon uygulamasi ile diizenlenecek olup, yol
profilinin diger bdoliimleri ise yaya ulasimma ve uygun alanlarda otopark amagl
kullanimlara ayrilacaktir. Boylece servis yolu olarak diizenlenecek akslar, ayn1 zamanda
yol iistli otopark alanlar1 i¢in 6nemli bir rezerv alan1 olusturmaktadir. Servis yollar1 24,3
hektarlik bir alan1 kaplamakta ve 511 hektar olan bdlge toplam alanmin % 4,8’ini

olusturmakta olup Tablo 3.4’de goriilmektedir.

Sekil 3.14’de goriildiigli gibi tamamen tasit Oncelikli olan ve ulagimin akiciliini
saglamay1 amaclayan cadde ve sokaklar, tasit ve yayanin birlikte sirkiile edildigi
sokaklar ve sadece yayanin hakim oldugu, karayolu ulagimi ile asgari iligki i¢inde

tutulmus sokak ve meydanlar olusturulmustur.
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Sekil 3.14: Eminonii bolgesi karayolu ulasimi
Kaynak : Planlama ve Imar Miidiirliigii. 2004,

Tablo 3.4:Eminénii Bolgesi Karayolu Ulasimu ile Tlgili Plan Sonrasi Degerler

Iige )
Insaat | Arac
Alan | alanina
alam sayis1

[ha] orani
[m2] [Adet]
[%o]
Tasit yollari 55,3 10,82
Servis yollar1 243 4,76 9720
Yaya yollar 46,2 9,04
Meydanlar 10,09 1,97
Kapali otoparklar 1,5 0,29 70053 2802
Acik otoparklar 2,68 0,52 26800 1072
Otopark alanlari Yer alt1