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OZET

ISTANBUL ULASIM YATIRIMLARININ KENTSEL TOPRAK
POLITIKALARI ACISINDAN INCELENMESI

Ozgiul ERDONMEZ
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y onetimi
Dr. Muammer KANTARCI
Mayis 2016, 92 sayfa

Istanbul metropoliinde yasayanlarm en énemli problemlerinden biride ulasimda
yasanan trafik sikisikligidir. Bu nedenle gelen yonetimler, biitgelerinde onceligi
ulasim yatirimlarina vermektedirler. Planlanan ulasim yatirimlarinm, Istanbul
kentinin gelismesine ve trafik problemlerinin ¢oziilmesine sliphesiz biiyiik katki
sunacaktir. Planlan ulagim yatirimlarinin, kentlesme iizerine nasil etki edecegi,
kentsel topragi ve yasam alanlarinin kullaniminda nasil bir etkiye sahip oldugu
incelenilmesi gereken ©nemli bir planlama konusudur. Bu planlamanin alt
yapisint belirleyecek unsur ise yonetimlerin kentsel toprak politikalaridir. Bu
calismada Istanbul’da planlanan ve tamamlanan ulasim yatirimlarm, kent
topragi ve kentlesmenin bugiinii ve gelecegi iizerine etkileri incelenmis, kentsel
toprak politikalar ile ulasim planlamasi arasindaki iliski tizerinde durulmustur.

Calismanin ikinci boliimiinde kent topragi kavramindan bahsedilerek kentsel
toprak politikalar ile uygulama araglar1 tanimlanmis ve ginimuzde uygulanan
kentsel toprak politikalar1 uygulama araglari agiklanmistir.

Ucgiincii boliimde Istanbul kent topragmn tarihi ve cografi yapisi iizerinde
durulmus, istanbul’da kent topragmin miilkiyet analizine iliskin degerlendirme
yapilmistir.  Ayrica  Istanbul  kent  topragmin  smiflandirilmasi  da
degerlendirilmistir.

Dérdiincii boliimde Istanbul kentici ulasim planlamas: tarihi ile birlikte
aciklanmis, giiniimiizde Istanbul kentici ulastirmasi hakkinda istatistikler
verilmistir. Bu boliimde tamamlanan ve planlanan Istanbul kenti¢i ulasim
yatirimlar1 agiklanarak Istanbul’da ulasimin gelecegi hakkinda istatiksel veriler
paylasilmistir. Ayrica yine bu bdliimde kent topragi ile ulasim plani arasindaki
iliski aciklanmaya ¢alisilmustir.

Besinci boliimde Istanbul ulasim yatirimi 6zelinde Kuzey Marmara Otoyolu ve
Yavuz Sultan Selim Kopriisii’niin, Istanbul kent topragina ve dogal alanlara var
olan ve olasi etkileri degerlendirilmis, proje gilizergahi iizerinde bulunan miilkiyet
durumu agiklanarak otoyolun kamulagtirma istatistigi paylasiimistir.

Anahtar Kelimeler: Kuzey Marmara Otoyolu, Ugiincli Koprii, kentsel toprak,
ulasim planlama



ABSTRACT

A EXAMINATION OF ISTANBUL TRANSPORTATION INVESTMENTS IN
TERMS OF URBAN LAND POLITICS
Ozgiul ERDONMEZ
Urban Systems and Transportation Management

Dr. Muammer KANTARCI
May 2016, 92 pages

One of the biggest problems among the people who live in Istanbul that face is
traffic jam as a transportation trouble. For this reason, general managements put
transportation investments in front rank in their budgets. It’s doubtless that
planned transportation investments contribute to development in city of Istanbul
and solving traffic problems. The effects of planned and on going transportation
investments on urban land and urbanization is an important planning subject to be
analyzed. Managements’ urban land politics is the factor that will determine this
planning’s basic facilities. In this work, it’s evaluated that the effects of the
planned and completed transportation investments in Istanbul on today and future
of urban land and urbanization and dwelled upon the relation between urban land
politics and transportation investments.

In second part of the work it’s mentioned the term of urban land and tried to
determine urban land politics and its application tools and explained the urban
land politics and application tools that is applied at the present day.

In third part it’s dwelled upon the history and geograhic form of the urban land
and analyzed urban land relating to the property ownership in Istanbul.

In fourth part, urban transportation investments in Istanbul is explained with its
history and the statics of the present transportation in Istanbul is given. Therefore,
again in this part it’s tried to be explained between urban land and transportation
planning.

In last part, the existing and possible effects of the transportation investments in
Istanbul - in specific North Marmara Highway and Yavuz Sultan Selim Bridge -
on urban land of Istanbul City and its nature is considered and the property state
on the route of the Project is explained by giving highway expropriation statistics.

Key Words: Tiirk Hisse Senedi Piyasasi, Sistematik Riskler, Hisse Senedi
Degerleme Modelleri
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1.GIRIS

Gegmisten giinlimiize insan hayatinin sekillenmesinde biiyliik ©nemi olan;
insanoglunun Ttizerinde hayatim1 idame ettirdigi, karnini doyurdugu, ugruna
savaglar verilen topragin gilin gectikce cesitli nedenlerden dolayr azaldigi,
tahribata ugradig1 gliniimiizde; topragin nasil ve ne amagcla kullanildig1 olduk¢a
onemli bir konudur. Gunimizde toprak, sanayinin ve ileri teknolojinin getirdigi
kentlesmenin bir araci, kentlesmis toplumlarda ise kamusal faaliyetlerin

stirdiiriilebilmesinin araglarindan biri olmustur.

Diger bir yandan ulasim konusu ise insan hayatinin zaruri ihtiyaglarinin
karsilarken icinde bulunmak durumunda oldugu bir 06gedir. Bahgesehir
Universitesi (BAU) Ulastirma Miihendisligi’nin Istanbul’da ikamet eden yaklasik
10 bin kisinin katilimiyla hazirladig1 “Istanbul’da Ulasim ve Trafik Anketi”nin
sonuclarina gore Istanbul ‘da kisi basi giinliik ortalama 50 dakika tek yon olarak
belirlenen ulasim siiresi ki; gidis gelis olarak diisiiniildiigiinde Istanbul ‘da
yasayanlarin ortalama iki saat olarak kullandigi ulasim, gelen yonetimlerin
tizerinde yogun mesai harcadigi bir sorun haline gelmistir. Ulasim yatirimlari,
hiikiimetlerin ekonomi programlarinda ilk sirada yer almis, almaya da devam

etmektedir.

Bugtine kadar Istanbul’ da, yonetimlerin ulasim sistemleri iginde en fazla karayolu
ulagimina yoneldigi; rayli sistemler ile denizyolu ulasgiminin ulagtirma yatirimlari
icinde maalesef gereken 6lclide yer bulamadig: bilinen bir gercektir. istanbul ‘da
rayli sistemlerin tarihine bakildiginda 1930°lu yillarda 22 tramvay hattiyla
oldukca revagta olmasina ragmen 1940’ 11 yillarin sonunda otomobil ve asfalt
ikilisi sahneye ¢ikmaya hazirlanmaktadir. 1947 ¢ de donemin Bayindirlik Bakani
Nihat Erim ‘in ilk “highway” politikasiyla rayli sistemler sahneden cekilmeye

mahkum edilmistir. Bu donemde trafigi aksatiyor gerekcesiyle bircok hat



sokiilerek tstli asfaltlanmistir. Ancak iki bin yilindan sonra yasanan gogiin de
etkisiyle karayolu ulagiminin, tek basina yeterli olmayacagi, rayli sistemlerin de
karayolu ulastirmasina entegre edilmesi gerektigi anlasilmis, rayli sistemler icin
yatirim kararlart alinmistir. Bunun yami sira karayolu ulastirmasindan da
vazgecilmemis, daha once insa edilen iki kdpriiniin iizerinde olusan yiikiin de
bertaraf edilmesi icin g¢esitli projeler gelistirlmistir. Bu projeler arasinda
Marmaray, Avrasya Tiineli, Kuzey Marmara Otoyolu ve 3. Koprii Projesi ve sehri

dogu-bat1 aksinda birlestirecek 3 katli tiinel projesi sayilabilir.

Bu calismada yukarida ifade edildigi ilizere insan hayatinda en Onemli degere
sahip toprak ile ulasim arasindaki iliski {iizerinde durulacak, Istanbul’da
gerceklestirilmis ve gerceklestirilecek ulasim yatirimlar: kentsel toprak politikalar
acisindan incelenecektir. Istanbul kentlesme hikayesi anlatilacak, giiniimiiz
Istanbul kent yapis1 ile mukayese edilecektir. Ayrica ulasim plan ve yatirimlari ile
topraga sekil veren ve kentlesmenin yoniinii belirleyen nazim imar plani

arasindaki iliski de degerlendirilecektir.

Istanbul’da karayolu ulastirma yatirimlar1 iginde en biiyiik dneme sahip olmas1 ve
kentlesme iizerine etkilerinin ilk sirada olmasi nedeniyle Bogazi¢i Kopriisii ile
Fatih Sultan Mehmet K&priisii’niin Istanbul Kentinin gelisiminde ne tiir bir etkiye
sahip oldugu yoniinde inceleme yapilmistir. Ulastirma yatirimlarinin dogal alanlar

Uzerine etkileri de yine bu ¢alisma da yer bulmustur.

Ornek bir arastirma olarak da insas1 tamalanmis Yavuz Sultan Selim Kopriisii ile
ingas1 devam eden Kuzey Marmara Otoyolu Projesi kent topraginin kullanimi
acisindan  degerlendirilmis, Istanbul kent topragi {lizerine olas1 etkileri
aragtiritlmistir.  Ayrica Kuzey Marmara Otoyolu Projesi kapsaminda bulunan
taginmazlarin miilkiyetleri aragtirilmis, yapilacak kamulastirma ve tahsis planlar

incelenmistir.



Calismaya kentsel topragin ne oldugu agiklanarak baslanacak, kentsel toprak
politikalar1 ve uygulama araclarindan bahsedilecektir. istanbul icin kentsel toprak
politikalarinin uygulama araglar1 anlatilacak ve genel miilkiyet yapis1 hakkinda
bilgi verilecektir. Daha sonrasinda Istanbul Ulasimi hakkinda bilgi verilerek
Bogazigi Kopriisii ile Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin Istanbul kentlesmesi
lizerine etkileri anlatilacaktir. Ulasim ile nazim plan arasindaki iligki
degerlendirildikten sonra ornek arastirma olarak Yavuz Sultan Selim Kopriisii ile
insas1 devam eden Kuzey Marmara Otoyolu Projesi kent topragmin kullanimi
acisindan degerlendirilecek, 3. Kopriiniin olas1 etkileri iizerine yapilan

arastirmalardan bahsedilecektir.



2.KENTSEL TOPRAK POLITIKALARI VE UYGULAMA ARACLARI

2.1 KENTSEL TOPRAK

Kamu Yonetimlerinin, kamusal hizmetleri sunmak gibi asli nitelikli islevlerini
yerine getirebilmek i¢in ihtiya¢ duyduklar1 6gelerin basinda “toprak™ gelmektedir
(Koyctii 2006). Tiirkiye ‘nin gelismekte olan bir iilke olmasi dolayisiyla
yonetimlerin kamusal hizmetleri gergeklestirme 6nemi ve aciliyeti artmakta, diger
taraftan bunu gerceklestirirken ihtiya¢ duydugu simirli miktardaki toprak varligi
giderek azalmaktadir. Kentsel topraklarin kamusal hizmet dogrultusunda kamuya
kazandirilmasinin meydana getirdigi olumsuzluklar {izerinde bu ihtiyaci
karsilamanin oldukga gerisinde kalacak miktarda az olmasinin yani sira bireylerin

ve Ozel sektdriin ihtiyag veya spekiilatif amagla kent topragina olan artan talepleri
de etkilidir.

Kentsel toprak kavraminin anlasilabilmesi i¢in ¢agdas anlamda kentin ve yerlesim
alanlarinin modern birer yasam alanina doniismesindeki dinamik siirecin baska bir

deyisle kentlesmenin anlasilmas1 gerekmektedir.

Toplumbilimi agisindan, ¢agdas anlamda kenti tanimlama girisimlerinde kentten,
genellikle niifus birikiminin, uzmanlasmanin, isb6liimiiniin, sanayilesmenin,
ikincil iligkilerin yogun bi¢imde yasandigi bir yer olarak s6z edilir (Duru ve Alkan
2002). Siirekli toplumsal gelisme i¢inde bulunan ve toplumun yerlesme, barinma,
seyahat, calisma, dinlenme ve eglenme gibi ihtiyaglarinin karsilandigi, pek az
kimsenin tarimsal ugrasilarda bulundugu, kdylere nazaran niifus yoniinden daha
yogun olan ve kii¢iik komsuluk birimlerinden olusan yerlesme birimi olarak da
kentten bahsedilmektedir ( Keles 1998). Insanoglunun ge¢misine baktigimizda
stiphesizki, kentlesme en Onemli toplumsal olaylardan biri olarak karsimiza
cikmaktadir. Kentlesme olgusunu bir niifus hareketi olarak ele alirsak, bu dyle bir

akimdir ki kentlerde yasayan niifusu arttirirken ayni zamanda kentlerin de



sayisinin artmasina sebep olmaktadir. Bu demografik hareketin temelini yalnizca
dogum ve Oliimler arasinda fark olusturmamaktadir. Bu artis ayn1 zamanda
koylerden kentlere olan gog¢iin de bir sebebidir. Goriildiigii gibi kentlesmeyi
sadece bir niifus hareketi olarak ele almak yaniltici olacaktir (Kentlesme ve Kamu
Yarari; Ekonomi ve Hukuk Kongresi, Ankara, Tiirkiye Barolar Birligi, 1975, s.
88.)

Kamu yonetimlerinin saglikli bir kentlesmeyi ve kentin islevleri olan saglik,
barinma, egitim, ulasim, sanayi gibi sosyal ve ekonomik fonksiyonlar1 yerine
getirebilmeleri i¢in ihtiya¢ duyacaklari en 6nemli 6ge topraktir. Her kentsel islev,
gelecekteki gelisme yoniine ve biiyiikliigiine gore belli miktarda kentsel topraga
gereksinme duyurur. Tiim bunlar gerek oldugu iizere yonetimlerin acilen yerine
getirmesi i¢in topraga duyduklart gereksinimi arttirmaktadir. Ve bu talep topragin

degerinin siirekli artmasina sebep olmaktadir.

Kentbilim Terimleri SozIigli, "kentsel toprak’’ kavramimi kent ve kasabalarda,
yap1 yapmaya ayrilmis ve kent yonetiminin sundugu kolaylik ve donanimlardan
yararlanilabilecek yerey olarak tanimlamaktadir (Keles 1998). Kentsel nitelige
sahip bulunmayan kirsal alanlarla, glinlimiiz kentlerinin islevlerinin yerine
getirilmesine kaynaklik eden kentsel alanlarin siniflandirilmasi, bu konuda
yapilan bilimsel ¢alismalarin da etkisiyle cesitlilik arz etmeye baslamistir. Bu
cesitlemenin sonucu olarak ortay ¢ikan yeni simiflandirmada, genel olarak
topraklar, “’tarimsal (kirsal) toprak’’, “’kentsel toprak’ ve ‘’kentsel arsa’’ olarak

Uce ayrilmaktadir (Koycii 2006)

Baz1 makale ve kitaplara bakildiginda kentsel toprak ile kentsel arsa arasinda bir
ayrim yapilmistir. Kentsel toprak ile kentsel arsa arasinda bir ayrim gozeterek,
kentsel toprak kavramini, henliz imar haklar1 ve kullanim tiirii belirlenmemis,
kentsel gelisme alaninda yer alan ve kentsel arsaya doniisme potansiyeline sahip

alanlar olarak tanimlanmistir (Uzun 2000).



Bu yeni ayrima gore kentsel arsa, sekil ve biiylikliikk bakimindan 6ngoriilen imar
amaci i¢in bolinmiis (ifraz edilmis), gerekli yol ag1 yapilip su ve elektrik ihtiyaci
giderilmis ve kanalizasyon baglantisi hazirlanmis imar parseli olarak da

tanimlanmistir (Yildiz 1987).

Diger yandan sayilar1 bu ayrim1 yapanlara gore daha az olmakla beraber bir takim
yazarlar kentsel toprak ile kentsel arsa arasinda bir ayrim yapmaktan ka¢inmuislar,
bu iki kavrami es anlamli olarak kabul etmislerdir. On Ug Ilde Biiyiiksehir
Belediyesi ve Yirmi Alt1 Ilge Kurulmas: ile Baz1 Kanun ve Kanun Hikmiinde
Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasina Dair Kanunla koyler mahalleye
dontigmiistiir. Hukuken kirsal toprak ortadan kalkmistir. Bu agidan bakildiginda
bu ayrimlarin yapilmasi gerekliligi belki de bununla beraber ortadan kalkmaistir.

Bu calismada, Istanbul Kent Topragi, bir araya gelerek topragi kentlestiren
insanlarin, lizerinde kent yasamui i¢inde her tiirlii ihtiyacini giderdigi, kullandig1 ve
sosyallestigi yer olarak tanimlanacaktir. Bu tanimdan yola cikarak Istanbul
Sehrinin Ormanlari, Akarsulari, Yerlesim Alanlari, Kir Alanlari, Golleri v.s.
alanlar1 da Kent Topragidir. Orman gibi alanlar1 Kent Topragi alanina dahil etmek
yukarida da bahsedildigi ilizere yapilasmaya agmak degildir. Kent insaninin
Orman gibi alanlardan yararlanmasinin sonucu olarak Kent Toprag: olarak
nitelendirilir. Nasil ki igmesuyu havzalarindan kent insan1 yararlaniyorsa Orman
gibi yapilasmaya miisade edilmeyen alanlardan da kent insan1 mesire

alanlarindan, bol oksijeninden yararlanabilir.

Kentsel toprak, genel bir bakisla herhangi bir toprak parcast olarak
degerlendirilemez. Toprak olmasmin 6tesinde U¢ belirgin 6zellige sahiptir.
Bunlar; kent igerisinde bulunmasi, alt yap1 ile donatilmis olmasi ve imar plani ile
kullanim tiiriniin  belirlenmis olmasidir. Bir toprak pargasinin kentsel toprak
niteligi kazanabilmesi i¢in bu sartlarin olugmasi gerekmektedir. Bu noktada
kentsel arsa iiretiminden sdz edilmektedir. Uretimden kastedilen aslinda topragin

bir doniisiime ugramasidir.



2.2. KENTSEL TOPRAK OLUSUMUNDA ETKEN FAKTORLER

Tarimsal topragin kentsel arsa haline gelme siirecinde gergeklesmesi gereken ilk
sart kentsel alan icine girmesidir. Bu da kentin 0 alana dogru yayilmasiyla
gerceklesir. Bu yayilma nufus artis1 ve kentlesme ile olacaktir. Strecin aktorleri
toplumun tiimiinii igerdigi i¢in toprak sahibinin bu siiregte bir katkis1 yoktur. Ama
kentsel arsa haline gelebilmesi i¢in bu alana tiim kentsel altyapinin saglanmasi ve
planlama yapilip imar Kkararlarinin verilmesi gerekir. Bu ise kamu eliyle
yapilacaktir. Iste bu ¢oziimleme agik¢a gdstermektedir ki tarimsal toprak, toplum

tarafindan kentsel arsaya dontistiirilmistiir (Tekeli 1991).

Toprak faktoriiniin en 6nemli 6zelligi, miktarinin kit, ¢ogaltilmasinin ve baska
yere taginmasinin olanaksiz olmasidir (Dinler 2002). Bu 6zelligi, 6zel miilkiyetle
birlestiginizde toprak tekelci bir nitelik kazanmaktadir. Toprak, miktari
arttirllamaz, dolgu alanlar1 farkli bir konu olarak diisiiniirsek, olarak kabul
edilmesine karsin literatiirde “’kentsel toprak iiretimi’’ kavraminin bulundugunu
gormekteyiz. Burada anlatilmak istenen, tarimsal arazinin kentsel araziye
donilisimiiniin saglanmasidir. Ham bir arazinin kentsel arazi haline getirilmesi
oldukga yuksek maliyetlidir. Bu maliyetin bir kismi, kentsel altyapi
yatirimlarindan, daha 6nemli bir kism1 da kentsel yerlesme kararlarinin geriye
doniilmez kararlar olmasindan dogmaktadir. Hatali yerlesme  kararlarinin
diizeltilmesi ¢ok zor ve pahalidir. Uzerinde 6zel miilkiyetin hakim oldugu kent
topragi, yonetimleri planlama kararlari dogrultusunda ihtiya¢ duyuldugu miktarin

elde edilebilmesi igin farkli carelere bagvurmaya itmektedir.



2.3 KENTSEL TOPRAK POLITIKALARI VE AMACLARI

Kent topragmin, toplumun ihtiyaglarimin goriillmesi ve kamusal faaliyetlerin
stiriidiiriilmesi maksadiyla belli bir program dahilinde kullanilarak saglikli
kentlesmeye giden yolda kurallarin ve ilkelerin belirlenmesi kentsel toprak
politikas1 olarak degerlendirilebilir. Cagdas kentsel toprak politikast devlet ve
birey arasindaki miilkiyet hukukunu zedelemeden saglikli kentlesmenin
gergeklestirilebilmesini gerektirir. Ayrica toplumun en onemli ihtiyaglarindan
olan barmma ve bayindirlik hizmetleri bu politikalar belirlenirken dikkate
alimmalidir. Her etkin politikada olmasi gerektigi gibi, kentsel toprak
politikalarinin da baslangigta belirlemesi gereken birtakim yontem ve ilkeler
vardir. Cagdas kentsel toprak politikalar 6ncelikle makro diizeyde olmali ve karar

asamasi iilke ihtiyac ve sartlar1 dogrultusunda gergeklestirilmelidir (Koyct 2006).

Oncelikle mevcut sorunlar ve ihtiyaglar irdelenerek topraga bakis agcist
degistirilmeli ve bu toprak reform niteliginde bir degerlendirme olmalidir. Bu
noktada, kamu arazi ve arsalar {ilke ve bolge planlarina paralel olarak kentlesme
cercevesinde kentin yararma kullanilabilecek bir model olusturulmahdir (Keles

2004)

Kentsel toprak politikalar1 kavraminin kapsamina hangi 0Ogelerin girmesi
gerektiginin aktarimi konusunda doktrinde bir yontemsel ¢esitlilik bulunmaktadir.
Ornegin  Sénmez (1976), sézkonusu politikalar1 “’arsanin kullanimma yonelik
politikalar’” (bolgeleme denetimi, parselleme denetimi, yap1 yasagi, yap1 denetimi
vs.) ve “arsa  piyasasim1  diizenlemeye  yoOnelik  politikalar’>  olarak
simiflandirirken, Keles (2004), “’akcal (mali)”’ ve “’akcal olmayan’ politikalar
seklinde bir siniflandirmayi tercih etmektedir. Yayla (1975), politikalardan, “’arsa
spekiilasyonunu 6nleme yollar1’” olarak bahsederken, Yavuz, Keles ve Geray
tarafindan yazilan ¢’Sehircilik’’ adli kitapta, modern bir arsa politikasinin esaslari

baslig1 altinda, bir siniflandirma yapilmaksizin bu politikalara yer verilmistir.



2.4 KENTSEL TOPRAK POLITIKALARININ UYGULAMA ARACLARI

Yonetimlerin kentsel toprak politikalarin1 uygulama amaciyla kullandiklar ¢esitli
araclar vardir. Ve en biiyiik ereklerinde biri saglikli kentlesmeyi saglamaktir.
Kentsel topraklarin kamusal amaglara uygun sekilde kullanimini saglamanin

stiregelen yollarindan bir tanesi vergilemedir (Koycii 2006).

Kent imarmin yerinden ve tiiriinden etkilenecek ve sekillenmesinde rol oynayacak
bir vergileme tiirli bu araglardan biri olarak ele alinabilir. Boyle bir vergiyle, kent
sinirlar1 i¢inde, istenilen yerlerdeki bir arazinin kullanma bi¢imi arzulanan
amagclara uygun hale getirilir. Yatirimlarin yogun oldugu bolgelerde bu verginin
orant yiiksek, daha az yeglenen bolgelerde ise diisik olur. Bu politika,
vergilemeyi, kentsel gelismenin arzulanan bicimde gerceklesmesi icin bir silah
olarak gormektedir. Bir baska vergileme araci, tasinmaz mallarin el degistirmesi
durumunda alinan vergidir. Bu vergiyle de, kent arsalarmin gereginden fazla el
degistirmesi ve fiyatlarin artmast Onlenmek istenmektedir. Bdylece, arsa
spekiilatoriiniin kazanci azaltilmakta, arsa satiglarindan kamunun bir pay almasi
saglanmaktadir. Bahsedecegimiz son vergileme usuli ise, kentsel topraklar
tizerindeki tasinmaz mallarin degerlerindeki artisin vergi konusu yapilmasidir. Bu
vergi, tasinmaz malin iki ayr1 tarihteki, iktisap tarihi ile satis tarihi, degeri arasinda
meydana gelen artis tizerinden alinir. Tiirkiye’de bu amagla uygulamaya konan
“Tasinmaz Mal Deger Artis Vergisi’’ ile, eski Belediye Gelirleri Yasasi uyarinca
alman “’Degerlenme Resmi (Serefiye)’” uygulamalarindan, sirasiyla 1981 ve
1982°de yapilan degisikliklerle vazgecilmistir. Burada, deger artisindan kasit,
olagan ve genel diizeydeki artis degil, olagan dis1 ve kamu faaliyet ve tesislerinin
yapimindan dogan deger artiglaridir. Burada genel diisiince, arazinin deger artisi,
bir kentlesme sonucudur yani kamunun kazandirdigi bir degerdir ve kamuya

maledilmelidir ¢ilinkii bu artisin olusunda maligin herhangi bir katkis1 olmamuistir.



Diger bir kentsel toprak politikasi uygulama araci planlamadir. Kentsel alan i¢inde
ve disinda, topragin parsellere boliinmesini denetleyebilmek, kentsel yapilagsma
eylemlerinin diizenlemek ve kamu yarar1 dogrultusunda bu gelisimi kontrol altina

alabilmek icin planlama, yénetimlere kilavuz niteligindedir (Koycii 2006).

Satinalma, yonetimlerin dogrudan kent topragma sahip olmalarina olanak
saglayan bagka bir toprak politikasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu yontemle,
gelecekte karsilasilmasit miimkiin kent topragi sikintisinin ve yine bu topraklarin
elde edilebilmesi igin 6denecek blylk bedeller sonucu kamunun zarara

ugratilmasinin oniine gegilebilir.

Buraya kadar iizerinde durdugumuz kentsel toprak politika uygulama araglar1 ya
kent topragimin kamunun elinde kalmasi ve denetlenmesi ya da kent topraginin
kamunun eline ge¢cmesine ve toplumun genelinin ¢ikarlarini korumaya yonelik
araglardir. Ancak, diinya genelinde kiiresellesme akiminin temel aldigi ilkeler ve
Avrupa Birligi kurallarina baglilik ¢abasi dogrultusunda kent topraklarinin satisi,
devredilmesi gibi yollarla kamunun elinden ¢ikrilmasin1 benimseyen politikalar
uygulanmaktadir (Keles 2004). Bu durumda elden ¢ikarilan toprak yine toplumun
bireyleri olsada genel baglamda toplum ¢ikarlarinin saglanmasina yonelik
olumsuz sonuglar dogurmaktadir. Bu yolla azalan arsa stogu, gelecekte konut
ithtiyacinin  karsilanabilmesini tehlikeye sokmaktadir. Tiirkiye ‘de yasanan
deneyimler sunu gostermistir ki; kamu yonetimleri cari kaygilarla elden
cikardiklar1 topraklar1 daha sonralar1 bu satistan elde edilen gelirden daha fazla bir
bedel 6deyerek geri alabilmektedirler. Burada ¢ikarilmasi gereken kamunun kent
topraginin satigini bir ¢dziim olarak gérmemesi gerektigidir. Bu yolla zaten kisith

olan kent topraginin kamuya 6zgililenmesi kolaylasmis olur.
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2.4.1 Kamulastirma ve Kamu Yaran lliskileri

2.4.1.1 Miilkiyet hakki

Miilkiyet, sahibine hukuk diizeni ¢ergevesinde sahip oldugu sey lizerinde diledigi
gibi kullanma, yararlanma ve tasarrufta bulunma yetkisi veren bir ayni haktir
(Boke 2004). Bu demek oluyor ki miilkiyet, malikine hukukun sinirlar1 iginde en
genis yetkiyi vermektedir (Boke 2004). Klasik miilkiyet anlayisina gore, miilkiyet
hakkina disaridan higbir miidahale s6z konu degildir. Madem ki miilkiyet hakk1
malike, mutlak ve tekelci bir kullanma, yararlanma ve tasarruf hakki vermektedir,
o halde malik dilerse malim1 kullanmama, yararlanmama, ve tasarruf etmeme
yetkilerine sahip bulunmaktadir. Klasik (liberal-bireyci) sistemde 6zel mulkiyet,
malikin bireysel ¢ikarlarin1 6nde tutar. Bireysel ¢ikar, toplum ¢ikarlarindan 6nce
gelir. Bireysel ¢ikarlarla toplum ¢ikarlari ¢atisirlarsa bireysel ¢ikarlar korunur.
Sosyal ve ekonomik hayatin temel faktorii olan Gzel tesebbiis varoldugu igin
miilkiyet hakkini1 sinirlama ve miidahale etme, bu sistemde s6z konusu olamaz

(Celik 1995).

Modern miilkiyet anlayisinda miilkiyet hakki yetki ve ddevlerden olugmaktadir.
Icerikte yetki ve 6dev yer almaktadir. Malikin hem yetkileri hem de topluma kars1
gorevleri sozkonusudur. Modern miilkiyet anlayisina gore, hakkin kapsaminda yer
alan odevler, miilkiyet hakkina yabanci, ona distan ve sonradan ylkletilen
sinirlamalar olarak kabul edilmemeli, aksine bunlar, kamu yarar1 amaciyla malike
yiikletilen ve miilkiyet hakkini olusturan 6devler olarak diisiiniilmelidir. Klasik
miilkiyet anlayisinin  zamanla terkedilerek modern miilkiyet anlayigina
gecilmesinde, klasik miilkiyet anlayisinin sahip oldugu miilkiyetin bireyselliginin
esas olusu diisiincesinin, kentlerin imarinda ve gelismesinde oynadigt olumsuz rol
etkili olmustur (KOycl 2006). Surasi bir gergektir ki, miilkiyet hakkindan
kaynaklanan toplumsal maliyetleri en alt seviyeye indirebilmek, taginmaz
sahiplerinin bireysel yarari ile toplumsal yarar1 arasinda bir denge kurmak sartiyla

mumkin olacaktir.
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2.4.1.2 Kamulastirma ve kamu yarar

Kentbilim Terimleri S6zIigl, kamu yararin1 kamu kuruluslarinin elinde bulunan
yetkilerin ve kaynaklarin halkin iyiligi i¢in kullanilmasini belirleyen tiizel kosul,
milkiyet hakkinin smirinin belirtilmesinde kullanilan ve bu hakkin 6ziine

dokunulmamasin1 giivenceye baglayan yasal 6l¢ii olarak tanimlamaktadir.

Toplum yarart ise en genis anlamda toplumun varligini siirdiirebilmesine iliskin
cikarlarin  tiimiddr. Yani toplum  bireylerinin  ortak  ¢ikarlarindan
bahsedilmektedir. Genel olarak yazarlarca kamu yarar1 ve toplum yararinin
birbirinden farkli seyler olmadig1 savunulsada arasinda ince bir ¢izgi ¢izilmesi ¢ok
da yanlis olmayacaktir. Kamu yarari, kamu eliyle diizenlenen her alanda gegerlidir
ve zamanla degisime ugrayabilir. Kamu yarar1 dedigimiz sey zamanin degerlerine
gore sekil alir ve ortak bir iyiden soz edilir. Ortak iyi ise, bireylerin bir arada
yasayarak olusturduklari, toplumun varligini siirdiirmesine iligkin bir ¢ikardir. Dar
anlamda bu kamunun iyiligini ifade ederken her zaman toplumun iyiligi s6z
konusu olmayabilir. Toplum yarari ise siyasi bir kavramdir. Toplumu olusturan
kesimlerce benimsenmis deger yargilarinin toplumun biiyilik bir kismi tarafindan
kabul edilmis ortak yararlardir. Ama bu ince ¢izgi ikisinin de toplumun ortak
cikarlarinin kapsamayacagi anlamina gelmez. Bu noktada ele alinmasi gereken

kamu yarariyla bireysel ¢ikar arasindaki ayrimdir.

Bir tarafta toprak malikinin haklar1 diger tarafta toplum yararimin korunmasi
gerekmektedir. Eger kamu yarar1 gerektigi gibi korunmazsa konut sorunu ¢ozimu,
sanayilesme ve kalkinma, baymdirlik alanindaki calismalar basarisizliga
ugrayacaktir. Ote yandan toprak sahipleri korunmaz ve sert tedbirler uygulanirsa
bir insan hakki olan miilkiyet hakkina miidahale edilmis olunacaktir (Uzun 2000).
Yapilmas1 gereken bu iki taraf arasinda dengeyi kurarak miilkiyet hakkina asgari

derecede miidahaleyle kamu yararinin yonetimlerce saglanmasidir.
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2.4.1.3 Kamulastirma

Kanun metinlerinde ’istimlak’® olarak adlandirilan kamulastirma, en yalin
anlamiyla, bir taginmazin, kamu yararina bir etkinlikte bulunmak amaciyla,
bireylerden, kamu tiizel kisiliklerince, belli bir adaletli Olgiite gore karsilig
Odenerek alinip kamu mdlkiyetine gecirilmesidir (Keles 1998). Bir bagka tanima
gore de kamulastirma, yetkili yonetimin, kamu yararmin hedef tutan kamu
hizmetini gerceklestirebilmek icin, bedelini pesin olarak 6demek kaydiyla, gercek
ve 6zel hukuk kisilerine ait tasinmaz mallara, ilgili mevzuatin 6ngordiigii usullerle

zorla sahip olmasidir (Boke 2004).

Kamulastirma hakkindaki tanimlama ve agiklamalarin ¢esitliligine karsin, tim bu
anlatimlarda altinin ¢izilmesi gerekli ortak yonler bulunmaktadir. Kamulastirma
isleminin unsurlart olarak da degerlendirilebilecek bu unsurlar soyle siralanabilir
(Koyci 2006):
a. Kamulagtirma yetkisi yalnizca devlet ve diger kamu tiizel kisiliklerine
aittir.
b. Kamulastirma ancak kamu yararinin gerektigi hallerde yapilir.
c. Kamulastirmanin konusunu yalnizca 6zel miilkiyetteki tasinmaz mallar
olusturur.
d. Kamulastirma, ancak kanunla gosterilebilecek esas ve usullere gore
yapilabilir.
e. Kamulastirilan tasinmazin degeri pesin olarak 6denmelidir.

f. Kamulastirma, esas olarak bir zor alim hareketidir

Tum bu bilgileri ozetlersek kamulastirma, devlet veya diger kamu tiizel
kisiliklerce, kanunda belirtilen esaslar dogrultusunda, kamu yararinin zorunlu
kilindig1 noktalarda, bedelini pesin 6demek kaydiyla 6zel miilkiyete yonelik bir
zor alim eylemidir (K&ycu 2006). Burada kirilgan nokta bu eylemin ¢ikis noktasi

olarak gercekten gerekli bir kamu yararia hizmet edip etmiyor olmasidir.
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Diger bir konu ise Kamu Yatirimlar1 planlanirken 6ncelikli olarak Kamulagtirma
maliyetleri diisiiniilmekte olmasidir, 3.koprii buna ¢ok agik bir 6rnektir, Kamu

Yatirnminin kent planini ne derece etkileyecegi dikkate alinmamaktadir.

Buraya kadar kentsel topragin ne oldugu, kentsel toprak politikalrinin amaglari ile
uygulama araglarinin ne oldugu hakkinda teorik bilgiler ile kentlesme siirecinde
topragin kullaniminin 6nemi iizerinde durulmustur. Calismanin bundan sonraki
asamasinda ulastirma yatirimlar ile kent plani arasindaki etkilesimi irdeleyip
Istanbul ulastirma yatirimlar iizerinden kentlesmeyi ve ulastirma yatirimlariin

kentlesmeyi ne derece etkiledigi tizerinde duracagiz.

2.5. GUNUMUZDE KENTSEL TOPRAK POLITIKALARI VE
UYGULAMA ARACLARI

Tiirkiye ‘de, kamuya ait tescilli hazine taginmazlarinin satisi, atil kaynaklarin
ekonomiye kazandirilmasi amaciyla tercih edilen bir kamu politikasi
niteligindedir. Bu kapsamda, belediye ve miicavir alan sinirlar1 icerisindeki
tasinmazlar, Devlet Ihale Kanunu hiikiimlerine gére elden cikarilabilmektedir.
Hazine tasinmazlarimin elden c¢ikarilmasinin yollarindan biri kira ve irtifak
hakkidir. Maliye Hazinesi tarafindan yatirim yapmak isteyenlere arsa tUzerinde 29
yilligina irtifak hakki verilebilecegi gibi 10 yili agsmayan siirelerle tasinmazlar

kiraya verilebilmektedir.

Hazine taginmazlarinin degerlendirilmesi ile ilgili olarak 29/6/2001 tarihli 4706
sayil1 Hazineye Ait Taginmaz Mallarin Degerlendirilmesi ve Katma Deger Vergisi
Kanununda Degisiklik Yapilmast Hakkinda Kanun yiiriirliige girmistir. Bu
Kanunun 4 {incii maddesi geregince dogrudan satis veya devir kosullar1 altinda
tasinmazlarin degerlendirilmesi on goriilmiis 5 inci maddesi geregince de
Kanununda belirtilen kosullar1 haiz hak sahiplerine satilmak {izere ilgili ilge

belediyelerine devri yapilmasi planlanmistir.
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Hem Orman koyliilerinin kalkindirilmasi, hem tarim arazilerinin satist hem de
6831 sayili Kanunun 2 inci maddesinin B bendi geregince Orman sinirlart digina
cikarilmis arazilerin degerlendirimesi husunda 19/04/2012 tarih ve 6292 sayili
Orman Koylilerinin Kalkinmalarimin Desteklenmesi ve Hazine Adina Orman
Sinirlar1 Disina Cikarilan Yerlerin Degerlendirilmesi ile Hazineye Ait Tarim
Arazilerinin Satis1 Hakkinda Kanun yiiriirliige girmistir. Bu kanun ile 2/A alanlari
(6831 sayili Kanunun 2 nci maddesinin birinci fikrasinin (A) bendine gére Hazine
adina orman simnirlar1 disina ¢ikarilan ve ¢ikarilacak yerler) ve 2/B alanlar1 ( 6831
say1l1 Kanunun 20/6/1973 tarihli ve 1744 sayili Kanunla degisik 2 nci maddesi ile
23/9/1983 tarihli ve 2896 sayili, 5/6/1986 tarihli ve 3302 sayili kanunlarla degisik
2 nci maddesinin birinci fikrasinin (B) bendine veya kesinlesmis mahkeme
kararlarina gére Hazine adina orman sinirlar1 disina ¢ikarilan ve c¢ikarilacak
yerler) bu Kanunda belirtilen kosullar1 haiz hak sahiplerine, 21/6/1987 tarihli ve
3402 sayili Kadastro Kanununun ek 4 iincii maddesine gore diizenlenen ve 2/B
alanlarindan daha o6nce kullanim kadastrosu yapilan yerlerin fiili kullanim
durumlarim1 gosteren ve tescil edilen listelere ve 3402 sayili Kanuna gore
diizenlenen ve 2/B alanlarinin fiili kullanim durumlarin1 gosteren ve kesinlesen
tutanaklara gore hak sahiplerine satislar1 yapilmaktadir. Ayrica daha once tapusu
olup da yukarida bahsi gecen alanlara tekabll eden ve tapusu iptal edilen
yerlerinde eski tapu sahibine iade edilmesi gerceklestirilmektedir. Ayrica
Kanunda belirtilen siireler i¢inde yukarida bahsi gecen alanlarda yatirim yapacak
kamu idarelerine projelerini sunmak sart1 ile devirleri yapilir. Teklif sahibi idare
tarafindan, onay tarihinden itibaren en ge¢ otuz giin i¢inde onaylanan proje alani
Maliye Bakanligina gonderilerek proje alani i¢inde kalan 2/B alanlarindaki
taginmazlarin devrinin talep edilmesi {izerine, bu tasinmazlardan Maliye
Bakanliginca uygun goriilenler, hak sahipleri ve mevcut haklar1 da belirtilmek

suretiyle emlak vergi degeri tizerinden talep sahibi idareye devredilir.
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Ayrica 775 sayili Gecekondu Kanununun 21.maddesiyle Belediyelere ait olan
veya bu kanun uyarinca belediyelerin miilkiyetine gegmesi gercken arazi ve
arsalarin yine kanunda belirtilen sartlar1 haiz gecekondu sahiplerine satilmasi
yahut buna karsilik kredi verilerek borg¢landirilip konut saglanabilmektedir. 2981
sayili Imar ve Gecekondu Mevzuatina Aykir1 Yapilara Uygulanacak Bazi Islemler
hakkindaki kanunla 1984- 1987 yillar1 arasinda ilgili sartlar saglayan isgalcilere
Tapu Tahsis Belgeleri dagitilmis ve Islah Imar Planlar1 yapilan yerlerde hak

sahiplerine tapularin verilmesi yolu agilmistir.

Yukarida ifade edildigi gibi zaman zaman idari yonetim tarafindan gerek af amaci
ile gerekse yillardir ¢oziimsiliz kalmis Kentlesme sorunlariin ¢éziimiine yonelik
bir¢ok Kanun c¢ikararak Hazine elinde bulunan tasinmaz malllarin sahis eline
gecmesine neden olmustur. Bu Kanunlarla Kamu Yatirimlarinin da gergekten
dikkate alimis oldugu sOylenemez, ancak Kent Topraginin planli ve programli
kullanilmasi1 yoniinde Hazine uhdesindeki taginmazlarin elden c¢ikarilmasinin
ileride telafisi miimkiin olmayan maliyetlere yol acabilecegi ¢ok aciktir. Ayrica
Hazine tasinmazlarinin kolayca elden cikarilmasi dolayli olarak c¢arpik

kentlesmenin yolunu da agmaktadir.

Afet riski altindaki alanlarin doniistliriilmesi hakkinda 6306 sayili Kanunun
yiiriirlige girmesi ile birlikte mevcut yonetimde son 5 yil i¢cinde kentsel toprak
politikasin1 da bu Kanunu da dikkate alarak olusturmustur. Istanbul genelinde risk
alanlar tespit edilerek kentsel doniisiim baslatilmis, bu konuda gerekli destek
verilmistir. Ayrica yine bu donemde sehrin kuzey kesimine yeni sehirlerin
kurulmasi giindeme gelmis bu yonde caligmalara baglatilmistir. Cevre ve
Sehircilik Bakanliginca ilan edilen bolge rezerv yapi alani ilan edilmis, kamu
miilkiyetinde bulunan tasinmazlarin satist ve kiralanmasi konusunda kisitlilik

getirilmistir.
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On Ug Ilde Biiyiiksehir Belediyesi ve Yirmi Alt1 Ilce Kurulmasi ile Baz1 Kanun ve
Kanun Hikminde Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasina Dair Kanunun
12/11/2012 tarihinde kabul edilmesi ile birlikte hukuken kdoy tiizel kisilikleri
kaldirilmis, koyler mahalle adina doniigmiistiir. Halen Istanbul’da vatandas
tarafindan kullanilan tarim arazilerinin satisinin da oniine gec¢ilmistir. Ciinkii bu
alanlar hukuken tarim arazisi olmaktan ¢ikmustir. Ozellikle sehrin bati tarafinda
bulunan, Catalca, Silivri ve Arnavutkdy’iin koyleri mahalleye donilismiis,
kullanilan tarim arazilerine vatandasin bakis acis1 degismistir.

Sekil 2.1: Rezerv yapi alan1 uydu goriintiisii

Kaynak: Cevre ve Sehircilik 11 Miidiirliigii
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3. iISTANBUL’UN KENT TOPRAGI VE YAPISI

3.1 iISTANBUL KENT TOPRAGININ CUMHURIYET DONEMINDEKI
HIiKAYESi VE DOKUSU

3.1.1 Kent Topraginin Cumhuriyet Donemindeki Hikayesi

1923 yilinda Cumhuriyetin ilan1 ile birlikte Ankara’nin baskent olmasi,
Istanbul’'un &nemini kaybetmesine neden olmustur (Yiicel 1996). Bu yillarda
canliligin1 yitiren kentte; devlet politikasi olarak ortaya ¢ikan ‘uluscu’ ve ‘cagdas
uygarlik¢r’ goriisler 15181inda baskent Ankara’dan da etkilenerek, ulusal mimari
iislupta insa edilen is hanlari, kamu ve konut (apartman, villa) yapilari ile farkli bir

yapinin olugsmaya basladigi da izlenmektedir (Soysal 1996).

1930’1u yillarda ise; iilke genelinde ekonomik gelismeler ve Istanbul ‘a itibarinin
geri verilmesi kentin ticari hayatinin canlanmasimi saglamistir (Akin 2011).
Cumbhuriyetin ilanina kadar yonetim merkezi olmanin verdigi deneyimle sahip
oldugu bilgi ve sermaye birikimi ile ticaret ve hizmet kenti kimliginin daha etkin
bir sekilde 6ne ¢iktig1 izlenmektedir (Akin 2011). 1930 — 1950 sirecinde
‘modernlesme’ akimi kenti hizla etkisi altina almig ve kentin ‘yeni bir toplumsal
anlayisin mekani’ haline getirmistir. Bu donemde kent imar ve planlamasi ele
alinarak; meydan, bulvar ve caddelerin olusturulmasi, agik hava stadyumlari, sergi
ve opera salonlar1 ile donatilmasi, kiy: ile biitiinlesen bir yasam anlayis1 (plajlar,
su sporlar1 gosterileri, karnavallar), davetli plancilar ile planlarinin
olusturulmasiyla (Prost 1937) bu alanlar, modernlesmenin kentsel mekana
yansidigl alanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Tekeli 1994). Bunun yanisira
ekonomik gelismenin kaynagi olarak belirlenen sanayi yatirimlarinin (cam,
kundura, Tekel vb. ve Anadolu’da seker fabrikalar1) kamu eliyle yapilmasi, bu
sanayi alanlar1 araciligi ile planlama, modernlesme ve kentsel mekanin
bi¢imlendirilmesi hedeflenmistir (6rnegin Beykoz ve Pasabah¢e bu dogrultuda

olugmus ve gelismis yerlesmelerdir) (Akin 2011).
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Modernlesme anlayisi ile belediyelere plan yapma zorunlulugu baglaminda, yeni
yasal duzenlemeler ile yeni bir kentsel yonetim benimsenmistir (Akin 2011).
1932-1933 arasinda kentlerin planlanmasi amagh yarigmalar agilmis ve 1935 -
1940 arasinda da davetli plancilar (Martin Wagner, Henri Prost) ile; Beyoglu
bolgesi nazim imar plani, Tarihi Yarimada nazim imar plani, Bogazi¢i igin
pargacil planlar {retilmistir. Bu planlar kentin yoneticileri tarafindan (Liitfi
Kirdar, Cemil Topuzlu) kismen uygulanmis (Atatiirk Bulvari, Magka Park1 gibi)
ve agirlikli olarak ulasim amacli pek ¢ok operasyon ile kentsel mekanda yikim ve
bicim degistirme siirecleri yasanmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda yeni yonetim
anlayis1 ve modernist planlama akimlarmin etkisi ile kent bir yandan yerlesik
alanda degisim siirecini yasarken; diger yandan da Beyoglu, Bogazi¢i ve Marmara

kiyilar1 boyunca yayginlasmaya baglamistir (Akin 2011).

Sekil 3.1:1950-1960 Donemi Go¢ ve Hizh Kentlesme Donemi istanbul
1950 DONEMI ISTANBUL KENTI

[ WERKEZ (Ticaret, imalat, Yonetim) ALANI
KONUT ALANI

0 Gecevonpu auani

B sanaviavwi

==1 xentinBOYOME YOND

Kaynak: Akin (2011); “Yeni Biiyiime Dinamikleri fliskisinde Istanbul Kentinin
Makroform Arayig1”, Mimarlik, Ankara

1950’1 yillar, sanayilesme siirecinin Istanbul’da kendini hissettirmeye basladig
yillardir. Bu dénemi bir kirilma noktasi olarak ifade etmek gerekmektedir ¢linkii
beraberinde hizli kentlesmeyi , ticaret ve konut alanlarindaki degisimi getirmistir

(Akim 2011).
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Bu dénemde ‘Tarihi Yarimada’ olarak adlandirilan bolge konut, sanayi, ticaret
ayrica kamu yonetimleri gibi unsurlari igeren bir merkez niteligindedir. Kentin
yerlesme lekesinin  merkezden uzaklhigi (Eminonii, Karakdy) 30 km.yi
gecmemektedir. Niifusun ylizde 70’1 burada yasamaktadir. Ayrica Kadikdy ve
Uskiidar diger yerlesim bélgeleridir. Kentin gelisme yonii, dogu - bat1 Marmara
sahilleri ve Bogazigi dogrultusundadir. ilk gecekondu &rnekleri yine Tarihi
Yarimadaya yakin bolgelerde, surlarin bulundugu kesimlerde, Zeytinburnun ‘da
ve Ankara asfalti kenarlarinda goriilmeye baslanmistir (Arslan 1974). Sanayi
alanlar1 acisindan donemin 6zelliklerini inceledigimizde ise; 1968 istanbul Nazim
Plan Biirosu anket sonuglari itibariyle, sanayi kuruluslarinin yiizde 65’inin kiigiik
Olgekli sanayi kuruluslari oldugu ve Tarihi Yarimada, Eyiip-Hali¢ cevresi,
Kazlicesme; Sisli, Bomonti- Kagithane; Kartal, Maltepe olmak iizere ii¢ temel
noktada yigilma gosterdigi belirlenmistir (Akin 2011). Kentin merkez
fonksiyonlart ise yine kucuk olgekli sanayi kuruluslariyla i¢ ice, bati yakasinda
Eminonii ve Galata, dogu yakasinda Uskiidar ve Kadikdy’de yigilma
gostermektedir (Akin 1999).

1960 donemi niifus artisinin yiizde 70’e ulastigi ve yeni belediyelerin olusmaya
baglandigi bir donemdir. 1950 ‘lerde baslayan gogiin hizla devam ettigi
goriilmekte ve bununla kentsel mekanda onemli degisiklikler gdzlenmektedir

(Akin 2011).
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Sekil 3.2:1960-1970 Dénemi Go¢ ve Hizh Kentlesme Dénemi Istanbul
1960 DONEMI ISTANBUL KENTI

I MERKEZ (Ticaret, imalat, Yonetim) ALANI
KONUT ALANI {UST GELIR GR.)
GECEKONDU ALANI

B sanaviaan

[==1 «entin BOYUME YONG

Kaynak: Ak (2011); “Yeni Bilyiime Dinamikleri iliskisinde istanbul Kentinin
Makroform Arayis1”, Mimarlik, Ankara
1960 ‘larda 30 km. olan yerlesim lekesi bu yillarda 40 km. ‘ye ¢ikmaktadir. Sinir
ise batida Silivri ‘ye, doguda Gebze ‘ye kadar uzanmistir. 1980°1i yillarda ise ilk
10 km.lik dilimde merkez fonksiyonlarinin artisiyla, dnemli niifus kayiplar ile
kars1 karsiya kalinmustir (Akin 2011). Ote yandan 10-30 km’lik dilimde ise -ki bu
bolge her iki yakada da merkez fonksiyonlar1 digindaki sanayi alanlarinin gelisme
bolgeleri ile Gst tiste cakisir- tam tersi olarak biiyiik niifus artislar1 gézlenmektedir.
Ulasimda meydana gelen gelismeler ve sanayinin disa agilmasiyla niifus
ivmelenerek artmustir. Sekil 3.2 ‘de goriildiigii gibi kentin ulasilabirligi arttik¢a
sanayi alanlarina bagli olarak merkezden disa dogru yag lekesi seklinde bir
yayllma gerceklesmistir. Bu yayillmanin en Onemli unsuru isyeri ve konut
iligkisidir (Arslan 1974). 1970’li yillarin ikinci yarisindan itibaren (6zellikle
1980°’li yilardaki makro-formun bi¢imlenmesinde) Bogaz Kopriisii’niin iki
yakada yer alan ulasim sistemini birbirine baglamasi bu yayginlasma siirecinde
son derece belirleyici olmustur. Bu donemde Bogazi¢i Kopriisii ve cevre
yollarinin etkisiyle kenti¢i zamansal uzaklik matrisi degismis, yeni prestij
merkezleri ve is alanlar1 ortaya ¢ikmistir. Bir yandan 6zel otomobil sahipligi
artarken yiiksek gelir grubunun hareketliligi artmis ve Kadikoy ilgesindeki prestij
alanlarina dogru (Bagdat Caddesi ve cevresi gibi) yer degistirmeler ortaya
cikmistir. Diger yandan ¢alisanlar icin 6zel otobils ve servislerin kurulmaya

baslanmsiyla konut egilimlerinde degisim goriilmeye baslanmistir. Biiyilik
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kompleksler seklindeki yeni konut yapilari desantralizasyona sebep olmustur.
Desantralizasyonun onemli gostergelerinden, toplu konut alanlart ve organize
sanayi bolgeleri olusumunun giliclenmeye baslamasi, 1980°1i yillarda hiz
kazanmis, kentin makro formu Ankara ve Londra asfalti (E-5 / D100)
dogrultusunda, sanayi alanlarina paralel bir gelisme gostermistir. Bat1 yakasinda
Londra asfalti {izerinde 6zellikle Bakirkdy cevresinde, kuzey-bati yoniinde ise
yine sanayi alanlarina paralel olarak Sagmalcilar, Rami, Eylip, Gazi Osman Pasa,
Kiiclikkdy, Alibeykdy, Esenler’de hizli niifus artiglar1 ve yogun konut alanlari
geligsmeleri gozlenmektedir. Dogu Yakasi’ndaki yerlesmeler, bu donemde daha da
hiz kazanmig, eski yerlesmeler yogunlasirken, Ankara asfaltinin kuzeyinde
Soganlik, Bagsibiiyiik, Yakacik,Umraniye, Camlica, Kisikli, Fikirtepe gibi

yerlesme zincirlerinde, niifus patlamalari kendini gostermistir ( GOrguli 1988).

Sekil 3.3:1970-1980 Dénemi istanbul

1970 - 1980 DONEMI ISTANBUL KENTI
[E] MERKEZ (Ticaret, imalat, Yonetim) ALANI|
[EETIEN] konuT ALANI (UST GELIR GR.)
] GECEKONDU ALANI

[ sanavi ALANI

[=== xenTiN BUYUME YOND

Kaynak: Akin (2011); “Yeni Biiyiime Dinamikleri Iliskisinde Istanbul Kentinin
Makroform Arayis1”, Mimarlik, Ankara.
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Bagka bir kirilma noktast olan donemden bahsedecek olursak; dunyada 1973
petrol krizi sonrasinda baslayan ulasim, iletisim ve bilisim alanlarindaki
teknolojik gelismelerin etkisiyle degisen {iiretim seklinden, sosyal ve Kkiiltiirel
yasamda mekansal yansimalarla ortaya ¢ikan ve kendini yeniden Ureten kapitalist
sistemin etkilerini 1990’larda Istanbul’un mekansal konseptinde de kendini
gostermeye baslamistir (Akin 2011). Bu siire¢ diinyay1 etkisi altina alarak farkli
kiltir ve dinamiklerin etkisi altindaki toplumlarin benzer tiiketim aliskanliklari
edinmesiyle mekansal dinamikleri yonlendirmis ve kentleri sermayenin pazari
haline getirmistir. Bu etkiler Istanbul ‘da aslinda 1980 sonras1 kendini gostermis,
2000 sonrast yogunluk kazanmis ve yayilmistir. Bu donemde daha onceleri
merkezin sanayi agirlikli oldugu kent yapisi zamanla bu islevin kent ¢eperlerine
daha sonralar1 ise kent disina ¢ikma egilim gdstermis ve sanayinin bosalttigi
alanlar yerini hizmet sektorii ve konutlara birakmistir. Sonug olarak merkez sanayi
islevini yitirerek merkez islevine doniismiis (Ayazaga aksi, E-5 koridoru) ve artan
toprak degeriyle paralel kent ¢eperinde yogunlasma ve sagaklanma goriilmiistiir
(Akmm 2011). Sekil 3.4 ‘te bu degisimle olusan yeni islevli merkez tipleri

siiflandirilmig olarak gosterilmistir.

Sekil 3.4: istanbul Kenti Merkez Tipojileri

UZMANLASMIS MERKEZ | <8 P> wix MERKEZ
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ZEYTINBURNU N (/ BESIKTAS
:::"ﬁi" 3\ \\ KADIKOY
« MAKINE ) UST DUZEY KENTSEL HIZMETLER
. * Ozel Egitim ve Saghk Kuruluslan,
NAKLIVE MASLAK { (- * Nakliye, Turizm, Seyahat Acen.,
| TeksTiL * Banka, Banker,Sigorta,

i
\;;.

- GELENEKSEL MERKEZ S \

MiX FONKSIYONLARIN YER ALDIGI UST DUZEY HIZMET MERKEZi .A‘z >
* sisLi, MECIDIVEKOY, BESIKTAS \
* KADIKOY

OTOYOL KAVSAKLARINDA SICRAYARAK OLUSAN MERKEZ ODAKLARI VY
(UST GELIR GR. KONUT ALANLARI ile DESTEKLENIYOR) 3

KENTIN ANA BULVARLARI UZERINDE GELISEN YENi MERKEZLER iﬁf}
(iKiLi YAPILAR)

BOLGESEL MERKEZLER yfg—/w \§

* BAKIRKOY (BATI YAKASI)
* KARTAL (DOGU YAKASI)

: Akin (2011); “Yeni Bilyiime Dinamikleri iliskisinde Istanbul Kentinin
Makroform Arayisi”, Mimarlik, Ankara.

* Lokanta, Otel,

‘sisti /7 KAVACIK | © Makine Bilgisayar,
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Kentin fiziksel mekanini ‘yeni konut alanlar1 ya da yeni kentler’ olarak
adlandirilabilecek konut projeleri bigimlendirmistir. 1990 sonrasin yeni kapitalist
tiretim iligkileri ve hizmet sektériniin yeniden organizasyonu ile birlikte; gelir
gruplar1 arasindaki farklar cok daha derinlesmis ve bu gelir grubunun yasam
anlayisinin yansimasi olarak yeni konut alanlari, eglence, dinlence alanlar1 mevcut
kentten ayrisarak makroformu bi¢cimlendirmeye baslamistir. 1988 ‘de Fatih Sultan
Mehmet Kopriisiiniin hizmete sokulmasiyla iki yaka arasindaki baglar daha da
giiclenmistir. TEM Otoyolu aslinda erisim kontrollii bir yol olarak tanimlanmis
olmasina ragmen; siire¢ igerisinde transit trafige hizmet etmekten ¢ok, kentin (st
gelir grubu konut alanlarinin erigsim yolu haline gelmistir. Otoyolun erisilebilirlik
kosullarii artirmasi; sadece iist gelir grubu konut alanlarini degil, bu alt yapidan
faydalanan alt gelir grubunun yasadist konut alanlarinin gelisimini de
tetiklemistir. 1990’11 yillar ile birlikte kentin makroformu ve konut alanlari, kuzey
yoniinde gelisme gostermeye baglamistir (Akin 2011). Bu baglamda Sekil 3.5 ‘te
de goriildiigii gibi Bogazi¢i yamaclar1 (Kilyos, Zekeriyakdy, Sariyer, Tarabya,
Ulus, Beykoz, Kanlica, Kandilli ve Camlica Sirtlar1) yaygin; Kemerburgaz,
Bahgesehir, Kartal, Tuzla noktasal gelismeler gdstermeye baslamistir. Boylece
farkli toplumsal katmanlarin konut alanlar1 ardisiklik iliskisi icersinde, kentsel
makroformu kuzey ve dogu-bat1 dogrultusunda yayginlasmasina neden olmustur.
2000’11 yillar ile birlikte ise; gerek otoyolun erisim kolaylig1 gerekse Bogazigi'ne
3. Kopri yapim caligsmalariyla gergeklestirilen ¢evre yolu baglantilari ile kent
makroformu TEM Otoyolu kuzeyinde, orman alanlar1 ve igmesuyu havzalarina
dogru bir biliyiime gostermektedir. Bu dogrultuda Bati Yakasi’nda Tasoluk,
Arnavutkdy, Bogazkdy, Halkali, Kayabasi, Ispartakule alt bolgeleri, Dogu
Yakasi’'nda ise; Atasehir, Cekmekdy, Sancaktepe, Aydinl, Orhanli, Akfirat alt
bolgelerinde yayginlasarak dogal kaynaklari tehdit eden bir makroformu
tetiklemektedir (Akin 2010).
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Sekil 3.5: istanbul metropoliten Alam Ust Gelir Grubu Yeni Konut
Alanlarinin Mekansal Dagilim

YENi KONUT SITELERi MEKANSAL DAGILIMI (1998)

! YVENI XONUT SITELERT YIGHMA BOLGELERI (1598)
- YENI XONUT SITELERT YIGILMA BOLGELERI (2010}

Kaynak: Akin (2010)

2010 kesitinde kent makroformu degerlendirildiginde ise; gerek alig-veris
merkezleri, plazalar, gerekse yeni konut alanlarmin ulasim altyapist kosutunda
kentin makroformunun hem dogu ve bati dogrultusunda, hem de kuzey
dogrultusunda yayginlasarak sagaklandigi goriilmektedir. Bu dogrultuda asagida
Sekil 3.6 ‘da da gorildigi gibi kentin kuzeyi yonunde dort ana biyume

koridorunun ortaya ¢iktig1 tespit edilmistir.
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Sekil 3.6: Istanbul Kent Makroformu Tanimlamasi

ONUT GELISIM AKSI 2

KONUT GELISI_M'AKSI 1
BAHCESEHIR
ESENKENT
BASAKSEHIR

KAYABAS!
ISPARTAKULE

KONUT GELISIM AKSI
ATASEHIR

ICAKTEPE

ALI§ - VERIS MERKEZLER {1998) - PLAZALAR YER SECINI (1998)
ALIS - VERIS MERKEZLERI {2010) - PLAZALAR YER SECimi {2010)

Kaynak: Akin (2010)

3.1.2. istanbul’un Miilkiyet Analizi

Toplam 540.000 ha alan iizerinde bulunan istanbul linin yiizde 47.7’si Orman,
yizde 3’liniin ise Orman kapsamindan ¢ikarilmis 2/B alanlarindan oldugu
gorilmektedir. Yizde 10,31°i askeri alan veya askeri giivenlik bolgesi olan
Istanbul arazisinin yiizde 11,15’i ise kamu, hazine, vakif, il 6zel idaresi ve

belediye mulkiyetinde bulunmaktadir (1/100.000 o6lgekli Cevre Diizeni Plani
Raporu 2009).
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Istanbul ‘un genel miilkiyet yapisini ve dagilimimi aktaran Tablo 3.1 gosteriyor ki
Istanbul’da arazi kullamm kararlarinin yonetilmesi ve ydnlendirilmesinde,
kamunun elinde 6nemli bir tasinmaz stokugu bulunmaktadir. Fakat, kamunun
elindeki milkiyetleri tizerinde kullanim ve gelistirme haklarindaki farkliliklar,
tanimsizliklar ve belirsizlikler; bu stogun plan kararlarinin uygulanmasinda etkin
olarak degerlendirilememesine neden olmaktadir. Bu durum, kentsel arazi
uretiminin dizensiz bir piyasa mekanizmasi iginde yliriitiilmesinin de en temel

nedenini olusturmaktadir.

Tablo 3.1: Istanbul ili Arazi Miilkiyet Analizi

ALAN (ha)

MULKIYET AVRUPA ANADOLU TOPLA %
KAMU 6 642.65 9802.21 16 444.86 3.05
HAZINE 14 017.79 20 601.09 34618.88 6.41
VAKIF 1460.34 817.92 2 278.26 0.42
IL OZEL IDARESI 207.65 87.46 295.11 0.05

IBB 2 433.65 1340.78 3774.43 0.70

ILCE 1133.18 1663.97 2797.14 0.52
BELEDIiYE TOPLAM 3 566.82 3004.75 6 571.57 1.22
ORMAN ALANLARI 150.351 107.100 257.451 47.7
2-B ALANLARI 5555.06 10712.21 16 267.27 3.01

ASKERI 22 661.11 21 179.37 43 840.48 8.12
ASKERI ASK. GUV. 80917.02 2927.82 11 844.84 2.19
ALAN TOPLAM 31578.13 24 107.18 55685.31 10.31
ISTANBUL TOPLAM 540 000.00

Kaynak: 1/100.000 6l¢ekli Cevre Diizeni Plan1 Raporu (2009)

Tiirkiye’de gerek kamu gerekse 6zel miilkiyetler tizerinde farkli tasarruflar, plan
uygulamalari sirasinda karsilagilan en biiyiik engeldir. Ayrica, Istanbul gibi yogun
ve carpik kentlesmenin hakim oldugu bir sehirde olas1 bir depremle yap1 stogunun
gorecegi zarar1 Onlemlerle azaltabilmek igin, yapili ¢evredeki miilkiyet ve imar
haklarinin doniistimiinii gerektirmektedir. Bu nedenle; kamunun elindeki taginmaz

stogunun, ¢esitlenen ve ¢oziimlenmesi de giderek karmasiklasan yapili ¢evredeki
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miilkiyet ve imar haklarinin toplandigi, doniistiiriildiigli ve yapilasma dist
opsiyonlara konu edildigi diizenlemelere tabi tutulmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.
Bu stogun, belirtilen amaca yonelik etkin kullanimi ve yonetimi, gelistirilen
planlardan sonu¢ alinmasina hizmet edecek olup, Istanbul’'un toplumsal,
ekonomik ve gevresel siirdiiriilebilirliginin saglanmasinda da belirleyici nitelik

tasimaktadir.

Istanbul Ili’nin yiizde 47.7’sini olusturan ve kentin yasam destek sistemlerini,
ekolojik koridorlarini igeren ormanlar kentsel gelisme baskisina 6zellikle maruz
kalmamasini gerektirmektedir. Diger taraftan, asir1 niifus artis1 baskisinin
beraberinde getirdigi kontrolsiiz gelisme ve yasa dis1 yapilasma egilimleri, 2/B
olarak adlandirilan orman vasfini yitirmis, yapilasmaya ve yerlesmeye konu
olmus alanlarin ¢ogalmasma neden olmaktadir. Istanbul Ili’nde 2/B alanlarmnin
ayrintili incelemeleri, bu alanlarinin orman alanlar1 iginde, biiyiikliikleri nispeten
klglk, fakat heterojen bir dagilim gosterdigini agiga ¢ikartmaktadir. Diger bir
ifadeyle, Istanbul’un maruz kaldig1 kontrolsiiz ve yasadis1 yerlesme ve yapilasma
egilimlerinin yiksek olmasi gerceginden hareketle, Istanbul Ili’nde orman

alanlarinin bir bozulma ve yok olma riski altinda oldugu séylenebilir.

Ortaya cikan bu cerceve, Istanbul’un siirdiiriilebilir kentsel gelisiminin kamunun
hem kendi miilkiyetindeki tagmmmazlara hem de 6zel miilkiyet kapsamindaki
tasarruflara etkin bir denetim ve izleme mekanizmasi getirmesi, yasa dis1 kullanim
ve edinimlere ise caydirici Onlemler gelistirmesi geregini ortaya koymaktadir.
Opysa siiregelen kentsel toprak politikalar1 bunlarin affini saglamis ve bu sayede bu
uygulamalarm kalici olmasina sebep olmustur. Istanbul Ili genelinde TEM’in
kuzeyinde, 0zellikle Anadolu Yakasi’nda, yerlesim ve yapilagsma baskisina maruz
hazine ve 2\B alanlar1 yer almaktadir. Daha sepsifik olarak Sultanbeyli, Beykoz ve
Umraniye buralara 6rnektir. Bu dagilim, TEM’in kuzeyinde sanayi alanlar1 gibi
kontrolsiiz niifus yigilmasina neden olacak makro c¢apli arazi kullanim

kararlarindan kacinilmasini gerektirmektedir.
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3.1.3. istanbul Kent Topragimin Cografi Yapisi ve Dokusu

3.1.3.1 Dogal ve cografi yapi

Istanbul ‘un sehirsel yapisi oldukga renkli ve hareketli bir topografya ile
sekillenmistir. Herseye ragmen hala diinyaca meshur olan bu cografik yapisi essiz
bir manzara sunmaktadir. Bu yapt zamanda mevcut sehirlesmeyi ve arazi
kullanimini, dolayisiyla ulasim sistemlerini ve sehrin genel yapisini etkilemis ve
belirlemistir. 100 veya 150 metrenin {izerinde yiikseklige sahip alanlar genellikle
orman alanlar1 olarak siniflandirilmistir. Orman alanlar1 ve su havzalari, Istanbul
‘un ekolojik ¢evresi igin hayati bir éneme sahiptir. Dogu yakasi goreceli olarak
bat1 yakasindan daha daglik ve diger sekilde ise bati yakasi daha fazla tarim

arazisine sahiptir. Bu cografik yap1 Sekil 3.7 ‘de ayrintili olarak gosterilmektedir.

Sekil 3.7: Es Yiikselti Egrili Harita ile Istanbul Cografyasinin Sematik
Anlatimi

Lejand
" Tarvm 2ot
~orRA ca
R (g Glel2ert
N Oman
Yerlegim A antan
— Sujanian srmn

Kaynak: IBB Ent.Top.Tas.Mas.PIn.Cal.Rap.Tas. Bél.1, Sayfa

Istanbul il smirlar1 iginde biiyiik nehir ve irmaklar olmamasina karsilik, mevcut su
havzalarindan beslenen, ¢ok sayida akarsu ve dere bulunmaktadir. Bu dere ve
akarsular, igme suyu amagl olarak istifade edilen, belli basli 7 adet kente yakin su

toplama havzalar ile beslenmektedir.

Istanbul oldukga engebeli bir arazi yapisma sahiptir. Yiiksek daglar olmasada,
arazinin ylzde 74t plato ve yaylalardan, yiizde 16’s1 daglardan, ylizde 10’a
yakini da ovalardan ibarettir. Istanbul, Avrupa ile Asya kitalar1 arasinda koprii
gorevi goren, bunlarin birbirine en ¢ok yaklastigi iki ug iizerinde kurulmus bir

sehirdir. Bu uglar Avrupa kitasinda Catalca, Asya kitasinda ise Kocaeli; glineyden
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Marmara ve Bursa, giineybatidan Tekirdag ve kuzeybatidan Kirklareli ile

cevrilidir. Sehrin adin1 aldigi ve Hali¢ ile Marmara arasinda kalan yarimada

tizerinde bulunan asil Istanbul 253 km?, biitiinii ise 5.712 km? 'dir. Marmara

denizindeki Adalar da Istanbul iline dahildir. Asagidaki listede ise yiikselti

sirasmna gore Istanbul’un daglarini gérmekteyiz.

Anadolu Yakasi

a.
b.

o o

e
f.
9

h.

Aydos Dagi: 537 metre

Alemdag: 442 metre

Kayigdagi: 438 metre
Cakaldag: 400 metre
Karlidag: 370 metre

GoOztepe: 285 metre

. Biiyiikk Camlica: 268 metre

Kiigiik Camlica: 229 metre

Avrupa Yakasi

a.

Istranca Daglarinin uzantisi: 391 metre

b. Daha cok tarihi ve kiiltiirel 6Gneme sahip ve sur iginde yer alan istanbul’ un

meshur yedi tepesinin yiikseklikleri ise soyle:

Vi.

Vii.

3. Ahmed Cesmesi, Ayasofya, Topkap1 Saray1“nin girisi... 48 m.
Cemberlitas... 58 m.

Bayezid Camii, Yangmn Kulesi, Istanbul Universitesinin giris
kapisi... 61 m.

Fatih Camii... 61 m.

Yavuz Sultan Selim Camii (Cukurbostan)... 58 m.

Mihrimah Sultan Camii (Edirnekap1)... 87 m.

Capa  Cukurbostan mevkii... (Bugin tepelik 6zelligini
kaybetmistir.)
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Istanbul’ da kayda deger ii¢ gol bulunmaktadir. Bunlarin en biiyiigii Karadeniz
kiyisinda sehre 50 km uzaklikta bulunan ve 25 km2’lik alana sahip olan Terkos
Goli’ diir. Terkos Goliinden sonra biiyiiklik sirasma gore Blylkcekmece ve
Kicukcekmece Golleri gelmektedir. Biyikcekmece ve Kiicukcekmece Golleri,
lagiin tipi gol ¢esidine girmektedirler. Biiylikgekmece Goliiniin denizle irtibati
tamamen kesilmis durumdadir. Kiigiik¢ekmece Goliiniin irtibati  tamamen

kesilmedigi i¢in sular1 tuzludur.

Istanbul’ un en biiyiikk akarsuyu, Riva Cayidir ve Kocaeli Yarimadasinda
bulunmaktadir. Beykoz ‘un Riva Kdyiinden denize dokiilmektedir. Bogaza
dokulen baslica akarsular ise; Goksu, Kiigiiksu, Istinye Deresi ve Biiyiikdere’ dir.
Ayrica Hali¢’ e dokiilen Alibeykdy ve Kagithane Dereleri, Kiigiikgekmece Goliine
dokiilen Sazlidere, Biiyiikgekmece Goliine dokiilen Karasu ve Terkos Goliine
dokiilen Istranca Deresi Istanbul’ un 6nde gelen akarsulari olarak sayilabilir.
Istanbul’ un barajlarinin ise daha ziyade icme ve kullanma suyu temini igin

kullanildiklarini1 gézlemlemekteyiz.

Sekil 3.8 ‘de de gosterilen Istanbul barajlarmi su sekilde siralayabiliriz (Devlet Su
Isleri 14. Bolge Miidiirliigii. Isletmedeki Barajlar ve Hidroelektrik Santraller):
Eylp ilgesindeki Alibey Deresi’ nde Alibey Baraji, Beykoz’ daki Riva Deresinde
Omerli Baraji, Sile’ deki Darlik Deresinde Darlik Baraji, Biiyiikgekmece’ deki
Karasu Deresinde Buyukgekmece Baraji, Kiigiikcekmece’ deki Sazlidere’ de

Sazlidere Baraji ve Terkos Golii tizerinde bulunanTerkos GOlu Tevsii.
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Sekil 3.8: istanbul’un Su ihtiyacimi Karsilayan Yiizey Su Depolari

S\

Buyuk¢ekmece

Kaynak: TMMOB, SPO istanbul Subesi (2010), 3. K6prii Projesi Degerlendirme Raporu

Istanbul’ un dogal bitki ortiisii, orman, maki, psddomaki ile kiy1 bitkilerinden
meydana gelmektedir. Psodomaki Karadeniz iklimine uymum saglamis, degisime
ugramis, nemli karakterli, daha agagcil maki bitki topluluklaridir. Iklimin de
etkisiyle sehrin Karadeniz iklimine maruz kalmis kuzey kesimlerinde nemli bitki
tirleri, giiney kesiminde ise nisbeten daha kuru bitki tiirleri gelismistir.
Psodomakilere ornek olarak; kizilcik, findik, geyik dikeni, giivem ¢alisi,
musmula, yabani erik, bdogiirtlen, livez karagali, akcaaga¢, miirver, sumak,
kurtbagri ve ayr liziimi gibi kisin yapraklarini doken cinslerle akcakesme,
kocayemis, funda, defne, katirtirnagi, katran ardici, kermes mesesi, laden, sakiz
gibi bitkileri gosterebiliriz. (Istanbul il Kiiltir ve Turizm Mudurliigi. Bitki
Inceleme) Istanbul’ un orta kesimlerinde mese ve tiirleri yayginken, kuzeye bakan
yamaclarda kayin, giirgen ve kestane gibi nemcil orman bitkileri yaygindir.
Ayrica kiregsiz kahverengi orman topraklarinin bulundugu yerlerde kayin
agaclarinin yaygin oldugu goriiliirken, kahverengi orman topraklarinin bulundugu

yerlerde mese ve kestane agaglarinin yaygin oldugu gozlemlenmistir.
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Istanbul’un ormanlarinin sehre olan dagilim ile ilgili olarak asagidaki Tablo 3.9
‘u inceleyecek olursak; sehrin yilizde 45’inin ormanlarla kapli oldugu
anlagilmaktadir. Orman alanlarinda yiizde 3’liik kisim bozukken, yiizde 42’lik
kisim normal orman kategorisindedir. Sehrin yiizde 55°1 ise ormansizdir. Burada
su hususu da belirtmekte fayda vardir. Istanbul gibi Karadeniz ikliminin
etkilerinin goriildiigii bir sehrin ormanlarinin daha ¢ok alan kaplamasi gerekirken
yiizde 45°te kalmas1 ne yazik ki iizlintii vericidir. Yiizde 45 oraninin en azindan
yiizde 50’nin iizerine ¢ikarilmasi sehrin ekolojik yapisi ve gelecegi i¢cin ¢ok

onemlidir.

Sekil 3.9: istanbul’un dogal ve korunacak alanlarimi gosterir harita

Kaynak: http://howtoistanbul.com/tr/the-flora-of-istanbul/2764
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3.1.3.2 Kent dokusu

3.1.3.2.1 Konut alanlar1

Istanbul’da konut alanlarinin doku 6zellikleri yapilasma bicimine gore farklilik
gostermektedir. Plansiz bir sekilde gelisen bu konut alanlarin en temel 6zelligi
diizensiz bir dagilima sahip olmalaridir. Bu alanlarin bir kismi zaman igerisinde
Islah Imar Planli Alanlar kapsammna alindigindan, giiniimiizde ‘planlr’

stattisindedir.

Istanbul’da  78.145 ha (eski hukuki statiide koyler dahil) konut alam
bulunmaktadir ve bu alanlarin yiizde 68’ini diizenli ,ylizde 32’sini ise duzensiz
gelismis alanlar olusturmaktadir. Toplam 25.328 ha diizensiz yapilasmis alanin
yiizde 32’sinde (7.991 ha) 1slah imar plan1 yapilmistir ve bu alanlar istanbul’daki
toplam konut alanlarimin yiizde 10’unu olusturmaktadir. Diizensiz yapilagsmis
alanlar i¢inde 208 ha’lik (yilizde 0,8) bir kisim da gecekondu onleme bolgesi
olarak gelismistir. 17.263 ha’lik (yiizde 68) bir alanda ise dlzensiz yapilagsma
halen devam etmektedir (1/100.000 6l¢ekli Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009). Bu
dagilim Tablo 3.2 ‘de gosterilmektedir.

Sekil 3.10: Istanbul’da Farkl Nitelikteki Konut Alanlarmmn
Dagilim

22% 3% 11%

70

10%
0%

49%

@ RUTSATLI TOPLU KONUT ALANLARI

@ RUHSAT BLGISI EXSK OLAN TOPLU KONUT ALANLAR!

O PROJELENDRLMEMS BOS ALAN TOPLU KONUT ALANLARI

O TOKi TARAFINDAN INSAAT UY GULAMA S| DEVEM EDEN TOPLU KONUT ALANLARI
m TOPLU KONUT ALANLARI DISINDAKI DUZENLI Y APLASMES KONUT ALANLARI

@ GECEXONDU ONLEME BOLGESI OLAN DUZENSEZ YAPLASMS ALAN

m ISLAH MAR PLANI OLAN DUZENSZ YAPLASMS ALAN

O ZINSZ YAPLASMS ALAN

Kaynak: 1/100.000 6l¢ekli Cevre Diizeni Plan1 Raporu(2009)
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Tablo3.2: Istanbul’da Konut Alanlarinin Dagihmi

Mevcut Konut % Dizenli Konut % Diizensiz Konut %
Alani Alani Alani
Avrupa 4587751 58,71 3291043 62,31 12967,08 51,20
Anadolu 32267,05 41,29 1990643 37,69 12360,62 48,80
Toplam 7814456 100 52816.86 100,00 2532770 1010

Kaynak: 1/100.000 6lcekli Cevre Diizeni Plam Raporu (2009)

Istanbul’da jeolojik agidan yerlesmeye uygun olmayan alanlar olarak heyelan
alanlari, kumullar, erozyon alanlari, yiizde 20 ve iizeri egimli alanlar, dolgu
alanlart ve jeolojik agidan riskli olan alanlar alinmistir. Bu alanlar {izerinde
yapilasmis olan konut alanlari (15.979.00 ha), Istanbul’daki toplam konut alanlari
icinde yiizde 20,4’liik bir paya sahip olup, Anadolu Yakasi’nda Beykoz ilgesi’nde
1.059 ha. ve Avrupa Yakasi’nda Biiyiikgekmece Ilgesi’nde 3.019 ha. ile en genis
alanlar1 kapsamaktadir. Ayrica Pendik, Bakirkdy, Kiiciikkcekmece, Giingéren ve
Avcilar Ilgelerinde de yiiksek oranda bu nitelikte konut alanlar1 bulunmaktadir.
Yapim kosullar1 da dikkate alindiginda, bu alanlar yasamsal risk agisindan en

biiyiik sorun alanlarini olugturmaktadir.

Orman alanlar1 {lizerinde diizensiz yapilasmis konut alanlari, orman alanlarina
yerlesmis konut alanlar i¢inde ylizde 16’lik bir oran1 olusturmaktadir ve bunlarin
ylizde 58,7’si Anadolu Yakasi’nda yer almaktadir. 2B alanlar1 izerinde yapilagmis
konut alanlari iginde yiizde 56’lik bir orani diizensiz yapilasmis konut alanlari
olusturmaktadir. Anadolu Yakasi’'nda Beykoz da 1.460 ha (ylizde 27,9),
Umraniye’de 1.558 ha. (yiizde 29,8) ve Sultanbeyli’de 1.552 ha. (ylizde 29,7) gibi
bliyiik alanda yapilagsmalar goriilmekte, ayn1 alanlar Beykoz 1.558 ha (ytlizde 29,8)
ile Umraniye 339 ha. (yuzde 17,9), Sultanbeyli 1.044 ha (ylzde 55,3) ile aym
zamanda bu alanlar tizerindeki yapilasma yogunlugu en yiiksek konut alanlarim
da olusturmaktadir. Avrupa Yakasi’nda ise Esenler’de (423 ha - bu ilgedeki konut
alanlariin yiizde 16,7°s1) oldugu goriilmektedir. Orman alanlar1 iizerinde
yapilasmis konut alanlart i¢inde yapilagma yogunlugu ortanin iistiinde olan konut

alanlarinin 422 ha’1 da Esenler’de bulunmaktadir.
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3.1.3.2.2 Yesil alanlar

Kentsel yesil alanlar, kentlerde insanlarin dinlenmeleri, gezinmeleri g¢esitli
rekreasyon faaliyetlerini gergeklestirmeleri ve dogaya yaklagimlarinin saglanmasi
amaciyla, kent yonetimlerince diizenlenen, ortak kullanim alanlar1 olarak da
tanimlanabilir (Keles 1998). imar kanununda yesil alanlar, toplumun yararlanmasi
icin ayrilan oyun bahgesi, ¢ocuk bahgesi, dinlenme, gezinti, piknik, eglence ve
kiy1 alanlarinin toplamidir (Dil 2004, Sakar 1996). Istanbul’da diger sosyal donat:
alanlarinda oldugu gibi yesil alanlarda da memnuniyetsizlik yaratan eksiklikler
bulunmaktadir. Birgok arastirma ve makalede Istanbul ‘da kisi basina diisen yesil
alan yizde 2 seviyesindedir. Ancak Biiyiikksehir Belediyesi Park ve Bahgeler
Miidiirliigiince sunulan verilere gore , Istanbul’da kisi basma diisen kentsel yesil
alan biiyiikligi 6,05 m?dir ve, bu deger “Imar Plam Yapilmas: ve
Degisikliklerine Ait Esaslara Dair Yonetmelik”te Ongoriillen 10 m?¥kisi

standartinin altindadir.

Kisi bagma diisen yesil alan miktarlar1 ilgelere gore farklilik gostermektedir, bu
degerin en yiiksek oldugu ilgenin Eminénii Ilgesi oldugu goriilmektedir. Emindnii
Ilgesi’nde kisi basna diisen kentsel yesil alan biiyiikliigii 9,8 m* dir ancak bu
miktarin yiiksek olasina sebep , Eminonii’'ndeki yerlesik niifusun goérece az olmasi
ve ilge smirlart igerisinde kent diizeyinde etkili sahil parklarimin ve koru

alanlarinin yer almasidir.

Kisi bagina diisen yesil alan miktarinin gorece yiiksek oldugu diger ilgeler ise
Bakirkdy ve Sariyer’dir. Bakirkdy’de kisi basina diisen kentsel yesil alan miktari
7,66 m?*’ dir ve bu degerin mevzuatlarda dngoriilen standartlara ulasabilmesi icin
48,31 ha biiyiikliglinde yesil alana ihtiya¢ vardir. Sariyer’de kisi basina diisen
yesil alan miktar1 ise 7,54 m?*kisi ‘dir. Sartyer’de kisi basimna 10 m? yesil alan
standardinin saglanabilmesi i¢in ise halen 54,73 ha biiyiikliigiinde ilave yesil alana

ihtiya¢ bulunmaktadir.
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Kisi bagina diisen yesil alan biiyiikliigliniin en az oldugu ilgeler ise 0,07 m?/kisi
ile Sultanbeyli ve 0,1 m¥kisi ile Esenler ilgeleridir. Bununla birlikte sirasiyla
Bahgelievler, Giingéren, Bagcilar, Tuzla, Gaziosmanpasa, Kiiclikgekmece,
Kagithane ve Umraniye Ilgeleri'nde de kisi basma diisen kentsel yesil alan

miktarlar1 olduk¢a yetersizdir ve 1 m?’ den daha az degerler tasimaktadir.

3.1.3.2.3 Sit Alanlar

2005 yili itibariyle, Tiirkiye’de tescil edilmis olan toplamda 7.635 adet sit alanmi
bulunmaktadir. Bu sit alanlarinin 77 adedi (bu Tirkiye’deki sit alanlarinin yiizde
1’1 ) Istanbul Ili sinirlar: igerisindedir. Tiirkiye’de bulunan sit alanlarmnin yiizde
78.6°s1 arkeolojik, yiizde 12.2’si dogal, yiizde 2.5°1 kentsel, ylizde 1,7’si tarihi ve
yiizde 5’1 ise diger sit alanlaridir. Istanbul’daki sit alanlarinmn tiirlerine gore
dagilimlarinda ise arkeolojik sit alanlar1 yuzde 23.4, bu oranTiirkiye ortalamasinin
oldukca gerisindedir. Buna karsin dogal sit alanlar1 yiizde 28.6’lik deger ile
Tiirkiye genelindeki oranm iki katindan fazladir. istanbul’daki kentsel sit
alanlar1 yiizde 20.7; tarihi sit alanlar1 ylizde 1.3; karma sit alanlar ise yiizde
26’dir. Bunun nedeni, dogal ve tarihi sit alan1 olarak tescil edilerek
derecelendirilmesi  yapilmayan, Bogazi¢ci Ongoriinim ve geri gOriniim
bolgelerinin kapsadig alanlarin biiyiikliigiidiir. Tiirkiye ve Istanbul Sit alanlarinin
tiirlerine gére dagilimlar1 agsagida Tablo 3.3 ‘te ve sayisal dagilimlar1 Tablo 3.4 ‘te

verilmistir.

Tablo 3.3: Tiirkiye ve Istanbul’da Sit Alanlarimin Tiirlerine Gére Dagilimi

Tiirkiye istanbul istanbul/Tiirkiye

Sit Alani Tlrleri Sayi % Sayi % %

Dogal sit alani 931 12.2 22 286 2.36
Arkeolojik sit alani 6006 78.6 18 234 0.3
Kentsel sit alani 190 25 16 20.7 8.42
Tarihi sit alani 128 1.7 1 1.3 0.78
Karma sit alani 380 5 20 26 5.26
Toplam 7635 100 77 100 1.05

Kaynak: 1/100.000 6lgekli Cevre Diizeni Plan1 Raporu (2009)
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Tablo 3.4: Tiirlerine Gore Sit Alanlarinin Sayisal Dagilhimi

Sit Alami Tar

Dogal Sit Alam

1.Derece Dogal Sit Alani

2 Derece Dogal Sit Alani

3.Derece Dogal Sit Alani
Derecelendiriimemis Dogal Sit Alani
Arkeolojik Sit Alani

1.Derece Arkeolojik Sit Alani
2.Derece Arkeolojik Sit Alani
3.Derece Arkeolojik Sit Alani
Derecelendiriimemis Arkeolojik Sit Alani
Kentsel Sit Alani

Tarihi Sit Alami

Karma Sit Alanlan

Tarihi Sit Alani -Kentsel Sit Alani
Kentsel Sit Alani -Arkeolojik Sit Alani
Kentsel Sit Alani -Dogal Sit Alani
Dodgal Sit Alani -Tarihi Sit Alani

1.Derece Arkeolojik Sit Alani - Dogal Sit Alani

Kentsel Sit Alani - 3.Derece Arkeolojik Sit Alani

3. Derece Arkeolojik Sit Alani - Dogal Sit Alani

1.Derece Dogal Sit Alani - Kentsel Sit Alani

1.Derece Dogal Sit Alani -Arkeolojik Sit Alani

Toplam

Alan Biiyiikliigii (m?)

394.975.850,1
271.193.927,6
46.029.043 4
75.824.027 .9
1.928.852,2
19.304.597 .3
17.753.789,3
485.901,1
1.064.906,9

0

8.977.248 6
365.827,7
135.813.055,2
14.488.846,5
669.822 4
10.993.585,0
108.232.667,2
215.606,5
107.028,2
66.266,7
324796
1.006.753,1
559.409.436,0

(%)

70,60
48,50
8,20
13,50
0,30
340
3,20
0,10
0,20
0
1,60
0,10
24,30
2,60
0,10
2,00
19,30
0,04
0,02
0,01
0.006
0,20
100,00

Kaynak: 1/100.000 6l¢ekli Cevre Diizeni Plam1 Raporu (2009)
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4. ISTANBUL KENTICI ULASIM PLANLAMASI VE ULASTIRMASI

4.1 KENTICI ULASIM PLANLAMASINA GENEL BAKIS

1950 ‘lerden bu yana diinyada cesitli kentler i¢in Nazim Imar planlarinin arazi
kullanim kararlari ile ulagim yapist uyusumunu analiz eden kentsel ulagim planlari
hazirlanmakta ve uygulanmaktadir. Ayni sekilde Tirkiye ‘de de 1950’ ler
itibariyle ulasim planlar1 yapilmaya baslanmistir. Ulkemizde ¢ogunlugu biiyiik
sehirlerde olmak tizere son 50 yilda kentsel trafik ve ulagim sistemlerinin
planlamasi amaciyla bir ¢ok ¢alisma yiiriitiilmiis ve plan yapilmistir. 1970 ‘lerin
sonuna dogru yeni toplum dinamikleriyle bu planlarda yeni yaklagimlar giindeme
gelmistir. Kentsel planlama, teknik ve politik bakis acilarin1 ayn1 anda dikkate
alan ve tek bir en iyi ¢oziim igermeyen bir siire¢ olarak goriilmeye baglamigtir.
Kentsel plancilar sivil toplum orgiitlerinin yonetimlere karsi yasal savunucusu
roliinii Gistlenirken, ingaat miihendisi kdkenli ulasim plancilari, teknik bilgi i¢in
bilgisayar modellerine dayali yaklasima devam etmislerdir. Artan otomobil
kullaniminin yol agtig1 trafik sikigikligi, artan arazi kullanim1 ve ¢evre sorunlarina
¢cozim getirmesi umuduyla bu yillarda, rayli sistem yatirnmlarina Onem
verilmistir. Rayli system yatirimlar1 otomobil kullantmini sinirlandiramamast,
sadece yliksek yogunluklu koridorlarda kullanilmasi ve yiiksek maliyetlere sahip
olmasina ragmen desteklenmeye devam edilmistir. Rayli sistemlerin her durumda
en iyl ¢O6zliim olmadigi, beklenen faydalarin ancak uygun cografi kosullarda ve
destekleyici ulagim ve arazi kullanim politikalarinin varligiyla ortaya ¢ikabilecegi
goriilmektedir (Babalik ve Sutcliffe ,2002) . ABD, Ingiltere ve Kanada’dan
secilen sekiz kentteki rayli sistem yatirimlari karsilastirilmis ve bu sistemlerin
beklenen basartyr ne kadar karsiladiklar1 bazi kistaslarla ortaya konulmustur.
Aragtirmaya konu olan rayl sistemlerin, maliyet verimliligi ve kent merkezlerine
getirdikleri olumlu etkilere ragmen, hicbirinin trafik tikanikligi ve cevresel
problemleri ¢6zmede tam olarak basarili olamadiklar1 degerlendirilmistir. Bu

degerlendirme Istanbul i¢inde yapilabilir.
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1991°de Londra’daki bir konferansta (Transport:The New Realism), ulasim
politikalarinda son yillarda gozlenen degisim soyle siralanmistir (Goodwin 1991):
a. Ulasim daha biiylik bir kentsel sorunun pargasidir ve tiim yonetim
diizeylerinde ele alinmalidir.
b. Tiirler arasidaki isleyisin tutarliligi onemlidir.
€. Ulasimin tiim taleplerini karsilamak imkansizdir.
d. Ulasim, basit teknik ¢oOziimlerden daha fazlasimi gerektirir ve insan
faktorleri ile yolculuk yapmay1 gerektiren nedenlerin daha iyi anlagilmasi

gerekir.

1990’larda “siirdiiriilebilirlik” kavrami, planlamanin pek ¢ok boyutuyla birlikte
ulasim planlama glindemini de etkisi altina almaya baglamistir. O giinlerde,
kentsel ulagim anlaminda temel bir degisikligin bir kac¢ yil igerisinde ortaya
¢ikmast beklenmese de, finansal tedbirler ve iicretlendirme politikalariyla
desteklenen trafik durultma uygulamalarinin, toplutasima, ylrime ve bisiklet gibi
ulagim tiirlerinin tiirel ayrim igindeki payini artiracagi ongoriilmekteydi (Hart
1994). Owens (1995) siirdiiriilebilir bir ulasim politikasinin ancak koordineli bir
politika paketi ile elde edilebilecegine dikkat ¢ekmektedir. Siirdiiriilebilir bir
kentsel ulagim ve arazi kullanim sistemi (Minken 2003);

a. Kentsel alanin tiim sakinlerine mal ve hizmetlerin verimli sekilde erisimini

saglar,
b. Su anki nesil i¢in ¢evre, kiiltiirel miras ve ekosistemleri korur ve
C. Gelecek nesillerin dogal cevre ve kiiltiirel miras da dahil olmak {izere

giintimiizdeki refah diizeyine sahip olma imkanlarini tehlikeye atmaz.

Ulagim planlamasinda giiniimiizde kullanilan modelleme sistemi 1950’lerde ve
1960’larda kullanilandan temelde farkliliklar gostermektedir. Gegmisteki
modeller altyapit saglamada maliyet verimliligi {izerine odaklanmisken,
giiniimiizde caligmalar erigebilirlik, makro-ekonomik etki, cevresel etki, sosyal
esitlik, arazi kullanimi ve gelismenin yonetimi iizerinde odaklanmistir. Ulagim
planlama metodolojisindeki bazi ilerlemelere ragmen, modelleme de ulagim

planlama siireci de elestirilmeye devam etmektedir (Willeemsen 1990).
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Elestirmenlerin kimi dort agsamali modelleme yaklasimini elestirirken daha genis
bir kesim ise ulagim planlama siirecindeki rasyonel metodoloji {izerinde
durmaktadir (Kane ve Del Mistro ,2003). Giiniimiizde, ulasim planlamasinin bu
geleneksel yapisi, gelecekte ortaya c¢ikabilecek bazi gelismelerin belirsiz olarak
kabul edilmesi yiiziinden de elestiriler almaktadir (Bertolini 2007). Evren (1995)
ozellikle ABD kentleri i¢in gelistirilen bu “klasik™ yaklagimin, etiidiin yapildig:
zamanin kosullarinin ve gelisimlerinin siirecegi ve sosyal gruplarin ulastirma ile
ilgili davranislarinin degismeyecegi varsayimlarina dayali olmasi nedeniyle,
Tirkiye gibi gelismekte olan iilkeler icin gecerli olamayacagina dikkat
cekmektedir. Artik talebe cevap vermeye odaklanan geleneksel yaklasimin yerine
talebi yonlendiren siirdiiriilebilir ulasim planlamasi yaklasimi giindeme gelmistir
(Acar 1998a). Ulasim sorunlarinin ¢oziimiinde yiiksek maliyetli biiylik ulagim
yatirimlariin tek basina yeterli olamayacagi, bunun yaninda trafik yonetim ve

isletme Oonlemlerinin alinmasi geregi de tartisilmaktadir (Acar 1998b).

Ulkemiz kentlerinde, kentici trafik ve ulasim sistemlerinin pargacil ya da biitiinciil
olarak planlanmasi amaciyla gectigimiz 50 yil iginde ¢ok sayida etiit etkinligi
cesitli sekillerde gerceklestirilmistir. Genellikle ulagim etiidii, ulasim plani, ulagim
ana plan1 veya ulasim master plani gibi isimler altinda gergeklestirilen bu
etkinlikler, planlama bilincinin olusmaya baslamasi ile son yillarda gitgide
yayginlagmigtir. 1960°li yillardan itibaren biiyiik kentlerimizde yapilmasi
planlanan belirli bir ulasim yatirimi i¢in hazirlanan ulasim etldi olarak karsimiza
cikan bu caligmalar, 1980’li yillardan sonra arazi kullanim planlarinin ulasim
boyutlarmin irdelendigi kentsel boyutta ulasim nazim plani, ulasim ana plani,
ulasim master plan1 gibi isimlerle c¢esitli kentlerimiz i¢in hazirlanmis ve
uygulanmaya c¢alisilmistir. Bu yillarda, Istanbul, Ankara ve Izmir gibi biyik
kentler basta olmak {izere ulasim sorununun c¢oziimiinde rayli sistemlerin

kullanilmasinin zorunlu oldugu inanci yayilmaya baslamistir (Evren 1997).
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4.2. iSTANBUL KENTICI ULASIM PLANLAMA CALISMALARININ
TARIHI

Ulkemizde kenti¢i ulasim planlamasi baglaminda yapilan ilk caligmalar 1970
oncesi gergeklestirilmistir. Donemin kosullarina bagli olarak genellikle bir
yabanci kurulusun gorevlendirdigi bir ya da bir ka¢ yabanci uzman tarafindan
gerceklestirilen, belirli projeler bazindaki (6rnegin Istanbul ve Ankara metrolari)
kisa siireli ve dar kapsamli ¢alismalardir. Oncii’ye gére (1993) bu dénemdeki
calismalar kentin genel ulasim yapisini irdelemekten ¢ok belirli bir ulagim
yatirmmimin (6rnegin  Bogaz Kopriisii'niin)  gerekliliginin  saptanmasi  ve

savunulmasi amaciyla gergeklestirilmistir.

Cumhuriyetin ~ kurulusundan 1970 yilma kadar olan slregte Istanbul
Ulastirmasinda kalkinma ile birlikte dnemli gelismeler olmustur (Evren 2001).
1927-1945 yillar1 arasinda 6zellikle deniz yolu tasimaciligi 6zendirilmis, bununla

Bogaz etrafinda yeni yerlesim yerleri meydana gelmistir.

Tramvay hatlar1 1935 yilinda Avrupa yakasinda 35,5 km’lik, Anadolu yakasinda
24 km’lik ag olusturmustur. 1945°de Istanbul tramvaylar1 giinde 275.200,
Uskiidar- Kadikdy tramvaylart 39.500 olmak iizere giinde 314.700 yolcu
tastyordu (Evren 2001). Banliy6 hatlarinin devletlestirilerek bilet iicretlerinde
yiizde 90’a varan indirim yapilmasinin 6zendirici sonucu olarak yolcu sayisi iki

bucuk katina ¢ikmustir.

Otobiis tagimacilifindaki gelisme, 1942°de  ABD’den 9 otobiis getirilmesi ve 15
kamyon sasesi lizerine otobiise doniistiiriilecek bir diizenleme yapilmasiyla
gerceklestirilmistir.  1945°de otobiisle tasimman yolcu sayist giinde 11.500
dolaymdadir. 1945 yilinda 1801 otomobille giinde 63.434, ath binek arabasiyla
17.400 yolcu tasinmaktadir. Otomobille goreli olarak cok yolcu taginmasi,
1930°lu yillarda ekonomik bunalim dolayisiyla insanlarin taksi fiyatlarini
boliiserek ucuzlatmak amacindan dogan dolmuslar sayesindedir. 1945 yilinda
963.728 niifuslu Istanbul’da giinde yiizde 44,5’i aragh olmak iizere ortalama
1.355.000 yolculuk yapiliyordu (Evren 2001).
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1945 ile 1970 yillar1 arasinda otomobil sayisinda oransal olarak Onemli
sayilabilecek artiglar olmustur. Avrupa yakasinda 1961 yilinda, Asya yakasinda
1966 yilinda tramvay hatlarinin sokiilmesi bu artis1 bir sonucudur. Bu olaya
karsilik  Sirkeci Banliyosiiniin 1956 yilinda, Haydarpasa-Pendik Banliyosinln
1969 yilinda elektriklenmis olmalari sonucunda bu hatlarda giinde, tasinan
ortalama yolcu sayist 1970 yilinda, Avrupa ve Asya kitalarinda sirasiyla 132.500
ve 42.300’¢ yiikselmistir (Evren 2001).

Tramvaylarin sokiilmesinden sonra troleybiislerin devreye sokulmus ancak
yeterince basarili olunamasa da otobiis tasimaciliginda Onemli bir yol
katedilmistir. IETT nin otobiis filosu 1970 yilinda 738 otobiisliik bir biiyiikliige
ulagsmistir. Boylece 1965 yilina gore yolcu sayist ikiye katlanmis ve 639.500°1
bulmustur. 92 halk otobiisii ve 172 servis otobiisii ile 533 servis minibdsunin

toplam olarak 42.000 yolcu tasidiklari soylenebilir (Evren 2001).

Bu doénemde otomobil sayis1 10.436’dan 55.392°ye cikmustir. Il Trafik
Komisyonu karariyla plaka sayisi dondurulmustur. Bu asamadaki taksi ve taksi
dolmus sayist 15.203, sar1 bantli dolmus sayis1 705°dir. Baz1 alt gecitlerin yapimi
da bu dénemdedir. 1970 yilinda 2.849.950 niifuslu Istanbul’da yiizde 69’u arach
olmak tizere yaklasik 4.275.000 yolculuk yapilmigtir (Evren 2001). 1970-85
yillar1 arasindaki ikinci kusak ulasim planlama cabalari, kamu eliyle yiiriitiilen
nazim plan ¢alismalar1 ¢ercevesinde gerceklesmistir. Bu donemde kurulan alti
nazim plan biirosundan Istanbul’daki planlama calismalar1 sirasinda &nceki
doneme kiyasla daha kapsamli ulagim etiitleri gergeklestirilmistir. Bu donemdeki
ulagim planlama calismalarinin temel amaci; nazim plan biirolarinda kent i¢in
yapilan st Olgekli planlama caligmalar1 sirasinda ortaya konulan gelisme
senaryolarimin ve arazi kullanim kararlarinin ulasim boyutlarinin test edilmesidir.
Bu yaklasim, ulasim planlamasi ve nazim plan iligkisinin degerlendirilmesi

acisindan 6nemli bir gelisme olarak kabul edilmektedir.
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29 Ekim 1973 tarihinde Bogazi¢i Kopriisii hizmete agilmistir. Hi¢ kuskusuz,
sonuglar ile Istanbul’da ulastirma alanindaki en 6nemli gelismelerden biri bu
kopriiniin agilisidir. Kentin gelismesinde ve ulastirmasinda yeni yonlendirmelerin
ortaya ¢iktigr bu donemin sonuglar1 giinlimiizde de yasanmaktadir. 1972 yilinda
Bogazi gecen arag sayist 16.000 iken 1975°de 51.200’1 koprii ile 3700’1 araba
vapuru ile olmak iizere toplam 56.200’e ylikselmistir. Yolcuda ise 1972°de giinde
337 bin olan gecis sayist 1975°de 384.000 olmustur. Ayrica, bu gegislerin toplu

tasimadan otomobillere kayma bigiminde gelismesi 6nemli sonuglardandir.

Banliyo trenlerinin yolcu sayis1 1985 yilinda giinde ortalama 263.000 olmustur.
Tiinel ise giinde 21.500 yolcu tasimistir. 1985 yilinda IETT nin otobiis sayist
1564’¢, tasidig1 glinliik ortalama yolcu sayis1 1.500.000’e erismistir (Evren 2001).
Halk otobiisleri 55 hatta 960 otobiisle 768 bin yolcu tasimistir. Ozel araglarin
kullaniminda 6nemli gelismeler olmustur. 1985 yilinda 5.771.000 niifusa karsilik
6.261.000’i aragli olmak iizere 8.656.000 yolculuk yapilmistir (Evren 2001).
Kenti¢i ulasim planlama calismalarinin diglinci kusagi 1985-86 yillarinda
baslamaktadir. Rayli toplu tagim tiirleriyle cevap verilebilecek yolculuk talep
diizeylerine ulagilmasi ve bu yonde istek ve girisimlerin ortaya ¢ikmasi ile birlikte
merkezi yonetim rayli toplu tasim projelerine kaynak tahsisinin degerlendirmeye
alinmasi i¢in ulasim etiidii hazirlanmasini bir 6n kosul olarak belirlemistir. Bu
zorunluluk sonucunda 1985 yilindan bu yana kapsamli kenti¢i ulasim etiitleri
yapilmistir. Rayli toplu tasim sistemlerini iireten iilkelerin kendi teknolojilerini
lilkemize tamitmak ve Ozellikle Istanbul’da ortaya c¢ikan rayli toplu tasim
pazarindan pay almak amaciyla kredi ve hibe olarak saglanan parasal kaynaklar ve
yabanci uzman katkist bu donemdeki en belirgin 6zelliklerden biridir. Bu kugsak
planlama caligmalarinda bugiin hayata geg¢irilen projelerin fikirleri orataya atilmas,
cesitli proje yarismalar1 yapilarak proje etiidleri hayata gecirilmistir. Bu donemde
Fatih Sultan Mehmet Kopriisii insa edilmis, rayli sitemlere duyulan ihtiyag

gercevesinde metro insa etiidleri hiz kazanmastir.
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2000 yilindan giiniimiize kadar olan caligsmalarda ihtiyaglar dikkate alinarak hem
rayli sistemler hem de karayolu tasimaciliginda énemli yatirimlar planlanmis ve
hayata gecirilmistir. Ornegi az bulunan, plan1 tercihli toplu ulasim maksadiyla
hazirlanan metrobis, anadolu yakasinin en biiyiik ulastirma yatirimlarindan
Kartal- Kadikdy Metrosu, Istanbul Bogaz1 ‘mi ilk kez tiiple birlestiren Marmaray
Projesi, Yavuz Sultan Selim Koprusu, Avrasya Tuneli bu donem icinde planlanan

ve hayata gecirilen projelerdir.
4.3. GUNUMUZDE iSTANBUL ULASTIRMASI

Istanbul’da kent i¢i ulasim, Anadolu ve Avrupa yakalar1 arasindaki (deniz, rayl
sistem ve karayoluyla yapilan) bogaz gecislerini ve her iki yakada kendi iginde
(deniz yoluyla, rayli sistemle, karayoluyla ve yaya olarak yapilan) yolculuklari
kapsamaktadir. Kenti bir bastan bir basa kateden transit/lojistik tasimacilik her ne
kadar dolayli bir gekilde etkilese de ise kent i¢i ulagimdan ayri olarak ele
alinmaktadir. Halkin kent genelinde yaptigi yolculuklarda hangi ulagim tiirlerini
tercih ettigi ve bu tercihlerin son dénemde nasil degisim gosterdigi incelenerek
kent i¢i ulasimdaki mevcut durum analiz edilebilmektedir. Tablo 4.1 ‘de ulasimda
giinliik yolcu sayisi, ulasim tiirtine gore oranlarla verilmistir. Buna gore kent ici
ulasimin genel durumuna bakildiginda karayolu ulasiminin ge¢miste oldugu gibi
giiniimiizde de en biiyiik paya sahip oldugu goriilmektedir. Istanbul’da kent ici
ulasimda toplu tagimanin pay: ise ylizde 47°dir. Halkin giinliik yolculuklarinda
tercih ettigi ulagim tiirlerinin dagilimma baktigimizda karayolu ulagim tercihinin
(lastik tekerlekli) paymmin (ylizde 84) en biiylik orana sahip olmasina karsin
gecmis donemlere gore belirli oranda azaldigi; deniz ulasimi ve ozellikle rayl

sistem paylarinin ise arttig1 goriilmektedir.
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Istanbul’un Bogaz ulasimi kara ve deniz yoluyla yapilmakta olup agirlikli pay
kopriiler lizerinden yapilan karayolu tasimaciligindadir. Yiik tasimacilifinda Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii (FSM) agirlikli paya sahipken deniz yolu yuk
tasimaciligt olduk¢a diisiik oranlara sahiptir. Oysaki ro-ro ve ro-lo yuk
tagimaciligiyla artik transit gecis Ozelligini yitirmis olan, ve kuzeydeki konut
alanlarma ulasim saglayan bu kopriiniin yiikii hafifletilebilir. Iki yaka arasi
ulasima yeni eklenen Marmaray ve Onlimiizdeki gilinlerde agilmasi beklenen
Avrasya Tinel Projesi kopriilerde yasanan ulasim problemlerine ¢6zme yolunda

katkis1 olacagr siiphesizdir.

Tablo 4.1: Ulasim Sisteminde Giinliik Yolcu Sayilar

Ulasim Tiirii Yolcu/Giin Oran
LASTIK 9.674.384 83
RAYLI 1.605.393 14
DENIZ 264.252 3
TOPLAM 11.544.029 100

Kaynak:Istanbul Metropoliten Alam Kentsel Ulasim Ana Plan1 (2011)

Yakalar aras1 gecislerde Anadolu’dan Avrupa’ya yapilan yolculuklarin payr -
sabah zirve saatlerinde- yiizde 72 iken, Avrupa’dan Anadolu’ya yapilan
yolculuklarin pay1 ise yiizde 28’dir. Yakalar arasi yolculuklardaki bu oransal
dengesizligin temel kaynagini, Anadolu yakasindan Avrupa yakasina is ve okul
amacgh yapilan giinlik yolculuklar olusturmaktadir ki; bu yolculuklar yakalar

arasindaki toplam yolculugun yarisindan fazladir.

4.3.1. Karayolu Ulastirmasi ve Yatirimlar

Marmara Bélgesi illeri arasinda 232 km ile en uzun otoyol agma sahip Il
Istanbul'dur. Bu yogunlukta iizerinden gecen transit trafiginin etkisi biiyiiktiir.
Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yapilan, Il Yolu, Devlet Yolu ve Otoyol
smiflamasina gére; Istanbul ili'nde toplam karayolu aginin uzunlugu ise 705 km
civarindadir. Bu deger Marmara Bolgesi illeri i¢inde yaklasik yiizde 12°lik bir
paya karsilik gelmektedir.
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Kent formunun olusmasinda dogu-bati ekseninde kenti bolen iki énemli hattin
varhigindan sOz edilebilecek olup, kent gelisiminin de bu ana akslar boyunca
devam ettigi goriillmektedir. Bugilinkii arazi kullanimina bakildiginda, doguda
Gebze simirina batida ise Silivri’ye kadar uzanan bir kentsel kullanimi goze

carpmaktadir.

Istanbul icin gegmisten bugiine devam eden yatirimlar incelendiginde, karayolu
agirhikli bir ulasim ag1 oldugu soylenebilir. Bunun dogal bir sonucu olarak
yolculuklarin tiirlere gére dagilimina bakildiginda, egilim de karayolu agirliklidir.

Bu durum karayolunda sikisikliklara neden olmaktadir.

Plansiz kentlesmenin sonucu olarak niifus artisi ve 6zel otomobil sahipliginin
artmast da ortalama yolculuk siiresini arttiran nedenler arasinda bulunmakta ve
yasanan trafik sikisikligi yasam kalitesi, zaman, maddi gibi c¢esitli kayiplara
neden olmaktadir. Istanbul’da kent ici ulasimda karayolu odakli ulasim tiirlerinin
en blyilk paya sahip olmasinin yaninda, 6zel otomobil kullanimmin da giderek
artmas1 dikkat cekicidir. Istanbul’da 1980°den bu yana, motorlu ara¢ ve 6zel
otomobil sayilarindaki artis hizinin, kent niifusundaki artis hizindan 5 kat daha
fazla olmasi, yaklasik son 30 yilin ulasim yatirimlarinin karayolu odakli ve 6zel

ara¢ kullanimini 6zendirici bir egilim i¢inde oldugunu ortaya koymaktadir.

Istanbul 11 smurlar1 i¢inde toplam karayolu agi 26.853 km, ana arter olarak
tamimlanan yollarm toplam uzunlugu ise 5,585 km’dir. Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’nin yetki alam il smirina genisletildikten sonra, ozellikle eskiden
Biiytiksehir Belediyesi’nin simirlart i¢inde olmayan yollar i¢in, sebeke 1slahi

yoluna gidilmistir.
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Istanbul’da karayollar1 serbest yol, arter yol ve diger yollar olmak iizere 3
kategoriye ayrilmaktadir. Bu tasnifte serbest yol, Karayollari Genel
Miidiirliigii’'niin - sorumlulugu altinda olan 150 km uzunlugundaki TEM
Otoyolu’dur. Diger yollar belediye sorululugunda olup; birinci derece yollar,
ikinci derece yollar, iliglincii derece yollar seklinde kademelendirilmektedir.
Karayolu toplu tasima sistemi; I.E.T.T. otobiisleri, 6zel halk otobiisler, servis
araglari, minibiisler, dolmus ve taksiler olarak siniflandirilmaktadir. Tablo 4.2 ‘de

yapilan bu tasnif ile iligkili olarak giinliik ortalama yolcu sayilari verilmistir.

Tablo 4.2: Tasima Tiiriine Gore Giinliik Ortalama Yolcu

Sayisi
Tasima Gunluk Ortalama | Turu
Turd Yolcu Sayis I¢indeki
IETT 927.546 9,59
OHO 1.441.334 14,90
Minibus 2.100.000 21,71
Metrobus 800.000 8,27
Dolmus 110.000 1,14
Servis 2.400.000 24,81
Taksi 1.100.000 11,37
OAS 795.504 8,22
Toplam 9.674.384 100

Kaynak: Istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana Plan1 (2011)
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Sekil 4.1: Istanbul Karayolu Ulasim A

MARMARA DENiZi

Kaynak:istanbul Metropoliten Alam Kentsel Ulasim Ana Plan1 (2011)

Tablo 4.1 ‘de de agik¢a goriildiigii gibi karayolu aginin yogunlugu, bolgedeki
yapilagsma yogunlugu acisindan da bilgi vermektedir. Yapilasma ne Olclide ¢ok
olursa, yol ag1 yogunlugu da o 6l¢ilide artmaktadir. Merkezi alanlarda, 6zellikle de
Emindni, Beyoglu, Fatih ve Bagcilar bolgelerinde yol agiin diger bolgelere gore
cok daha yogun oldugu goriilmektedir. Merkeze yakin olmasina karsilik Eyiip ve
Gaziosmanpaga gibi ilgelerdeki yolagiin kirsal alanlarla benzer nitelikte oldugu

gorulmektedir.

Istanbul’un Avrupa ve Anadolu Yakalari arasindaki yogunluk farki ulasim akslart
tizerinde de etkisini gostermektedir. Anadolu Yakasi’ndaki arterlerin yogunluk
degerleri en merkezi bolgelerde bile, Avrupa Yakasi’nda goriilen degerlere
ulasamamustir. Kentsel gelisme ve ulasim baglantilari, birbiriyle iligkili ve
ayrilamaz parcalardir. Ulagim baglantilarinin gii¢lii oldugu yerlerde konut
alanlarinin  gelismesi; ozellikle de Istanbul gibi plansiz fakat hizla gelisen
kentlerde ortaya ¢ikan en 6nemli sorunlarm basindadir. Istanbul Ili i¢inde kentsel

gelisim dogu-bat1 yoniinde ve E-5 baglant1 yolu boyunca olmaktadir.
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Sekil 4.2: Karayolu Sebekesi Uzerindeki Yerlesim Alanlan Biiyiikliikleri

KARADENIZ

MARMARA DENIZI

Kaynak: 1/100.000 6l¢ekli Cevre Diizeni Plan1 Raporu (2009)

Istanbul ili gerek tarihi gerekse cografi 6zellikleri nedeniyle iilke i¢inde 6nemli bir
konuma sahiptir. Bu 6zelliklerinin yan1 sira Istanbul zaman icinde sanayi, i ve
ticaret alanlarinin merkezi haline gelmesiyle iilke i¢inde bir ¢cekim merkezi haline
de gelmistir. Bu gelismelere paralel olarak yasanan hizli kentlesme ve niifus
artisinin  beraberinde getirdigi cesitli sorunlar diger sektorleri etkiledigi gibi,
ulasim sektoriinii de etkilemistir. Dolayisiyla, Istanbul kent i¢i ulasiminda gesitli
olumsuzluklar yasanmaktadir ve bu olumsuzluklart minimum seviyeye

indirebilmek icin ¢esitli yatirimlar yapilmaktadir.

Ulke genelinde oldugu gibi Istanbul 6lgeginde de yapilan yatirimlar karayolu
agirlikli olmaktadir. Bu iilkede karayolu kullaniminin diger tiirlerden daha fazla
oldugunu gostermekle beraber, agirlikli olarak karayolu kullanimi ve yapilan

yatirimlarin da bu yonde olmasi, temelde ulasimi olumsuz etkilemektedir.

Istanbul genelinde yapilan yatirimlari; insaati devam eden ve proje halindeki
yatirimlar olarak iki ana baglik altinda degerlendirmek mumkindir. Kuzey
Marmara Otoyolu, Avrasya Bogaz Gegis Tiineli ve Yenikapi-Kazligesme Sahil
Yolu lyilestirme ingaatlari yapimi devam eden karayolu projeleridir. Kuzey

Marmara Otoyolu kapsaminda bogaz gegisi olarak ingaa edilen Yavuz Sultan
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Selim Kopristi 06.03.2016 tarihinde tamamlanmis ve 26.08.2016 tarihinde
hizmete agilmistir. Kuzey Marmara Otoyolu Baglanti Yollar1 ingaatlar1 da bu
proje kapsaminda yapimia devam edilen projelerdir. Bunun yani sira istanbul’u
dogu-bati ekseninde birlestirecek 3 kath tiinel insaatinin da plan ve projeleri de
devam etmektedir. 2012 yilinda hizmete agilan Sariyer-Cayirbast Tiineli, 2010
yilinda tamamlanan Kagithane-Piyalepasa Tiineli ile Bomonti-Dolmabahge Ttineli

Istanbul Karayolu Ulastirma Sistemine dahil edilen diger projelerdir

4.3.2. Demiryolu Ulastirmasi ve Yatirnmlari

Ulastirma sistemleri iginde 2000’11 yillara kadar fazla yer bulamamasina ragmen
giiniimiizde Istanbul kenti¢i ulastirmasinda yerini almasi icin 6nemli yatirim
kararlar1 alinmakta ve demiryolu insaatlar1 yapilmaktadir. 2004 6ncesi 44,05 km,
2004-2015 aras1 97,05 km, 2015°de 3,3 km olmak {izere 144,4 km demiryolu hatti
tamamlanmig, 2016 sonunda da toplam demiryolu hattinin 2424 km’ye
cikarilmasi igin insaatlar devam etmektedir. 2019 sonu itibari ile toplam
demiryolu hattinin 540,89 km’ye ¢ikarilmasi planlanmaktadir. 2019 sonrasi iginse
ongoriilen toplam demiryolu hatt1 uzunlugu 1085,42 km’dir (IBB Rayli Sistemler
Daire Baskanligi 2016). Giiniimiizde Istanbul kentiginde giinliik ortalama bir
bucuk milyonun Uzerinde yolcu demiryolu ile seyahat etmektedir. Tablo 4.3 ‘te
Rayli Sistem tiirlerine gore giinliik ortalama yolcu sayis1 ve oranlar1 verilmektedir.
Kenti¢i ulasiminda pay1 giinden giine artmakta, bu artista beraberinde yolculuk

stirelerini standart haline getirmekte ve ulasim konforunu artirmaktadir.

51



Tablo 4.3: Rayh Sistemler ile Giinliik Tasinan Yolcu Sayisi

Tasima Tiirii Gunlik Ortalama | Turu
Yolcu Sayisi Icindeki

Metro 613.062 38,18
Hafif Metro 308.402 19,21
Tramvay 497.230 30,97
Tunel-Fanikiler 48.837 3,05
Nostaljik Tramvay 1.983 0,13
Teleferik 5.966 0,37
TCDD(Marmaray) 129.835 8.09
Toplam 1.605.393 100

Kaynak: Istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana Plani (2011)

Sekil 4.3: 2004 éncesi istanbul’da Rayh Sistem A1

Kaynak: Istanbul Ulasim A.S.
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Sekil 4.4: 2015 yihnda Istanbul’da Rayh Sistem Ag

Kaynak: Istanbul Ulasim A.S.
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Kaynak: Istanbul Ulasim A.S.
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4.3.3 Denizyolu Ulasim Sistemi

Uluslararasi ulagimda 6nemli bir yere sahip olan deniz ulasimi kent i¢i ulagiminda
olmas1 gereken diizeyde degildir. Ozellikle Karadeniz ile Akdeniz iilkelerini
birbirine baglayan tek deniz yolu gecisi olan Istanbul Bogazi olduk¢a yogun
trafige sahiptir. Diinya’daki ve bolge icerisindeki siyasi ve ekonomik gelismelere
bagli olarak bogaz trafiginde siirekli bir artis gézlenmektedir. Siirekli artan bu
gecisler sonucu olusan gemi kazalart kent i¢in oldukga tehlikeli boyutlara
ulagmaktadir. Bu durum nedeniyle, gecislerin giivenliginin arttirilmasi ve
smirlandirilmast gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Istanbul’un, uluslararasi merkezlerle

deniz yolu baglantilar1 olmasina ragmen yeterli degildir.

Kabotaj smirlar1 cercevesinde Istanbul ile Karadeniz, Marmara ve Ege kiyilari
arasinda deniz yolu ile diizenli olarak ulasim baglantisinin yapilmakta oldugu
gozlenmektedir. Istanbul ile Trabzon, Izmir, Bandirma, Mudanya ve Avsa

arasinda diizenli seferler yapilmaktadir (TDI 2016).

Istanbul’da denizyolu tasimaciligiin payi, kent i¢i yolcu tasimacilig1 acisindan
gittikge azalmaktadir. 2004 yili icin kente giris yapan yolcu trafigi iginde
denizyolu tagimasinin pay1 ylizde 9 civarindadir. Kent i¢i yolcu tagimaciligindaki
pay1 ise yaklasik yiizde 3’tiir. Denizyolu tagima sisteminde, sehir hatlar1 vapurlari,
deniz otobiisleri ve deniz motorlartyla giinde ortalama 160.000 yolcu
tagimaktadir. Sehir hatlarinin bu rakam i¢indeki pay: ise yiizde 63 civarindadir.
Tablo 4.4 ‘te Istanbul Deniz Ulasim tiirleri gore giinliik yolcu Sehirlerarasi
iligkilerde oldugu gibi kent i¢i ulasiminin 6nemli bir par¢asini olusturan deniz
ulagimi1 ¢ergevesinde alt ayrimlar mevcuttur. Bu sektorde, sehir hatlar1 vapurlari,

deniz otobisleri (IDO) ve dolmus motorlar calismaktadir.
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Tablo 4.4: Istanbul’da Deniz Ulasim ile Tasian Giinliik Yolcu

Sayisi
Tasima Tiirii | GUnluk Ortalama | Tard
Yolcu Sayisi I¢indeki
ipO 20.610 7,8
Sehir Hatlarn | 106.357 40,2
Motor 137.285 52,0
Toplam 264.252 100

Kaynak: Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 (2011)
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Sekil 4.6 : Istanbul Deniz Ulasim Ag1
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Kaynak: Istanbul Metropoliten Alam Kentsel Ulasim Ana Plan1 (2011)
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5. iISTANBUL BOGAZINDA BULUNAN KOPRULER iLE KENTLESME
VE ARAZi KULLANIMI ARASINDAKI iLiSKi, KENT TOPRAGI
KULLANIMI BAKIMINDAN 3. KOPRU ORNEGI

5.1 BOGAZICi KOPRUSU (1. KOPRU)

Bogazi¢i Kopriisii’niin 1970 yilinda yapimina baslanmus, Ingiliz Freeman Fox
and Partners sirketince projelendirilmistir. 29 Ekim 1973’te kopriiniin agilist

yapilmistir.

Bogazi¢i Kopriisii, 6 trafik seridine sahip, 130.000 arag/giin kapasiteli, 1560 m
toplam uzunluktadir. Asma kopriiniin bir ayaginin bulundugu Ortakdy Viyadiigii
231 m ve diger ayaginin bulundugu Beylerbeyi Viyadiigii ise 255 m
yiiksekliktedir. Kule ayaklar1 arasindaki orta agiklik 1.074 m’dir. Orta agiklikta
denizden yiiksekligi ise 64 m’dir. Celik bir kdpri, betonarme bir kopruye gore
cok daha maliyetli olmasina ragmen, Istanbul siluetine ve Bogazi¢i peyzajina en

uygun segenek oldugu i¢in tercih edilmistir (Tapan, 1995).

5.1.1 Bogazici Kopriisiiniin Etkileri

Kopriiniin agilisi, halk tarafindan biiyiik bir coskuyla karsilanmistir. Koprii, takip
eden yillarda, Istanbul’un demografik yapisi, ekonomik gelisimi, yerlesim,
merkez is alanlar1 ve sanayi bolgelerinin dagilimi, sehrin metropoliten alan ve
yurtdis1 ile olan baglantilar1 gibi bir¢ok alanda biiyiik etkilere neden olmustur.
Bogazi¢i gegislerinde deniz yolunu kullanan bir¢ok yolcunun, koprii ile birlikte
karayolunu kullanmaya baslamasi, kopriiniin sebep oldugu en énemli etkilerden
biridir Alpaslan ve Laginyurt (2015).
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Istanbul’daki ilgelerin 1970-1975 araligindaki niifus gelisimini inceledigimizde
oncelikle bu dénemde Istanbul’un toplam niifusundaki kayda deger artis dikkat
¢cekmektedir. Ardindan, kopriiye yakin ve yol baglantisiyla erisilebilirligi artmis
olan ilgelerin niifuslar1 da artis gostermistir. Kadikoy’iin 1970°te 241.593 olan
niifusu, 1975’te 362.578’e yiikselmistir. Uskiidar’mn niifusu ise 1970’te 171.267
iken 1975°te 254.895 olmustur. 1970°te 168.822 olan Kartal’in niifusu da, 1975’te
287.105°e wulasarak biiyiik bir artis gostermistir. Avrupa yakasinda ise
Bakirkdy’tin  1970°te 341.743 olan niifusu, 1975’te 568.799’a yiikselmistir
Alpaslan ve Laginyurt (2015). Niifus artis1t devam etmis ve bununla birlikte zaman
icinde bu ilgeleri, yeni merkezlere c¢evirmistir. Istanbul’un toplam niifusunu
incelediginde ise sadece Avrupa-Anadolu yakasi arasindaki bir yer degisiminin
s0z konusu olmadigi, sehrin ayn1 zamanda yogun dis go¢ aldigi da goz ardi
edilmemelidir. Karayolu Bogaz gecisinin saglanmas1 ve ayni1 donemde Tiirkiye’de
otomotiv sektoriiniin Uretime gecmesiyle 6zel oto sahipliginin artmasi, sehrin iki
yakasindaki niifus dengesini etkilemistir Alpaslan ve Laginyurt (2015). 1970°de
Istanbul niifusunun % 23.35’inin oturdugu Anadolu yakasinda niifus orami
kopriiniin yapilmasiyla birlikte 1975°te % 26.73°¢ yiikselmistir. Bu oransal
degisiklik, bes senelik zaman zarfinda Anadolu yakasindaki niifusun 334.070 kisi
arttigin1 gostermektedir. Anadolu yakasinda, ayn1 donemde 1970°te 13 kisi/ha
olan niifus yogunlugu 1975°te iki kat artarak 26 kisi/ha’ya yiikselmistir Alpaslan
ve Laginyurt (2015). 1/100.000 6l¢ekli Cevre Diizeni Plan1 Raporu (2009)’nda
2023 Istanbul niifusu, Avrupa yakast 10.070.000 ve Anadolu yakasi 5.930.000
olmak iizere toplamda 16.000.000 olarak dngériilmiistiir. Istanbul’un iki Yakasima

ait nufus artis1 degerleri agagida Tablo 5.1° te gosterilmistir.
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Tablo 5.1: Istanbul’un iki Yakasmmn Yillara Gore Niifus Artisi

Yil Istanbul Avrupa Yakasi Anadolu Yakasi
Nafus
foptam Top'\l';‘;”;:ki Niifusu Toplamdaki
Pay1 (%) g ()

1960 1.882.092 1.441.054 76.57 441.038 23.43
1965  2.293.823 1.576.394 76.57 537.429 23.43
1970 3.019.032 2.281.249 75.56 695.094 23.02
1975  3.904.588 2.820.388 72.23 1.029.164 26.36
1980 4.741.890 3.264.393 68.84 1.401.710 29.56
1985  5.842.985 3.914.215 66.99 1.810.725 30.99
1990  7.309.190 4.734.857 64.78 2.460.916 33.67
2000 10.018.735 6.541.593 65.29 3.477.142 34.71
2007 12.573.832 7.470.027 59.41 5.103.805 40.59
2010 13.255.685 8.571.384 64.66 4.684.301 35.34
2015 14.657.434 9.932.446 67.77 4.724.988 32.23
2023 16.000.000 10.070.000 62.94 5.930.000 37.06

Kaynak: Sahin,I. And Ersoy, D. (2005) ve 1/100.000 6lgekli Cevre Diizeni Plan1 Raporu (2009)

Artan niifus beraberinde, plansiz ya da planli yapilasma ve sehirdeki arag
sayisinin artigini da getirmistir. 1980°de Anadolu yakasinda toplam niifusun %
29.56’1, 1985°te ise %30.99°1i yasamaktadir. Bu oran, 1985’e gelindiginde,
1.810.725 kisinin Anadolu yakasinda yasamakta oldugunu gosterir. Niifustaki bu
artigla birlikte goriilen, ara¢ sayisindaki olagan artis, kopri trafiginin
yogunlasmasiyla sonuclanmistir. 1973’te kopriiden gegen arac sayisi her iki
yonde giinliik ortalama 4.648’dir. Kopriiniin agilisindan bir sene sonra bu deger
yaklagik 7 katina ¢ikarak, 32.521°¢ ulagmistir. Artan ara¢ sayisina hizmet
saglamak ve kopriiyli maksimum kapasitede kullanabilmek i¢in, onceleri ¢ift
yonde iicret alintyorken, Avrupa-Asya yonunde olmak (zere tek Ucret alma ve

yogun yonde 4 serit uygulamasima gidilmistir. Giinlimiizde ara¢ gegis sayisinin
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170.000-190.000 civarinda seyretmektedir. Koprii, maksimum kapasitesi olan
130.000 arag¢/giin’lin ¢ok iizerinde ¢ikarak hizmet vermektedir. 1973-1974 yillart
arasinda sehir hatlari ile tasima oraninin hizla azaldig: koprii ile tasima oraninda
biiyiik bir artis oldugu gozlenmistir Alpaslan ve Lacinyurt (2015).

Tablo 5.2: Bogazi¢i Kopriisii’nden Gegen ve Sehirhatlar:
Vapurlari ile Tasinan Tasit ve Yolcu Sayilar

Vil Bogazici Sehirhatlari
Kopriisi Tasit Yolcu

1965 - 2.943.000 70.344.000
1966 - 3.478.000 82.341.000
1967 - 4.066.000 87.797.000
1968 - 4.489.000 98.575.000
1969 - 4.648.000 105.827.000
1970 - 4.480.000 108.019.000
1971 - 6.253.000 113.069.000
1972 - 6.895.000 120.993.000

1973 1.696.505 6.690.000 130.048.000
1974 11.869.993 2.465.000 113.870.000
1975 17.243.008 1.614.000 104.347.000
1976 23494314 1.017.000 105.254.000
1977 27.672.255 1.406.000 112.951.000
1978 28.008.610 1.544.000 118.374.000
1979 26.447.661 1.294.000  124.700.000

Kaynak: Sahin,i. And Ersoy, D. (2005)

Istanbul, 1950°li yillardan giinimiize sirekli degisen niifus, istihdam ve arazi
kullanim yapistyla her gegen gilin ulasim ihtiyaglarinin cesitlenerek arttgi bir
kenttir (Caliskan 2010). Yarim asr1 gegcen bu donemde kent ici ulasim
politikalarinda izlenen yol temelde karayolu oncelikli yatirimlarin uygulama
onceligi buldugu ve 6zel ara¢ kullanimini tesvik eden, deniz ve rayli ulagima
dayali toplu ulasimin diisiikk pay ve sinirli yatirnmlarin ihmal edildigi bir slreg
izlemistir. Ulasim konusunda izlenen bu politikalar, kentin genel yapisinin
gelisiminde belirleyici bir rol oynamistir. 1950°lere kadar deniz ve demiryolunun
da tesvik ettigi, Marmara Denizi’'ne paralel olarak sekillenen kentsel geligim,
ulasimda karayolunun agirlik kazanmasiyla birlikte daha yayilmaci bir siireg

izlemistir (Caliskan 2010).
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Sekil 5.1: 1973’e kadar Istanbul’un arazi kullanim durumu

- Orman Alanlar:

Yapilasmamais Alanlar
1973’e Kadar Gelisen Yapilasmis Alanlar

Kaynak:TMMOB, SPO Istanbul Subesi (2010), 3. Koprii Projesi Degerlendirme

Raporu

Tablo 5.3:Yillara Gore Yapilasmis Alanlarin Anadolu-Avrupa
Yakasina Gore Dagilim

Yil Anadolu (m?)  Artis (%) Avrupa (m?) Artis (%) Toplam (m?) Artis (%)
1955 26.754.187 44.566.216 - 71.320.403

1965 38.743.303 45 75.186.490 69 113.929.792 60
1975 63.299.025 63 108.268.391 44 171.567.415 51
1987 137.493.329 119 247.173.399 128 384.666.727 124
1997 317.894.930 131 419.176.607 70 737.071.537 92
2007 434.340.008 37 615.946.224 47 1.050.286.232 42

Kaynak: Batuk,F. ve Tasdemir,i. (2010)

5.2. FATIH SULTAN MEHMET KOPRUSU (2. KOPRU)

1973’te Bogazi¢i Kopriisii'niin acgilmasiyla, kopriideki trafigin hizla artmasi

tizerine, 1980’lere gelindiginde koprii kapasitesinin asilacagini dngoéren karayolu

yetkilileri, 1976’da kopriiniin projesini yapan Freeman Fox firmasini ikinci

kopriiniin fizibilite ¢alismasini yapmak tiizere gorevlendirmistir Alpaslan ve

Lacinyurt (2015).

1977°de aciklanan rapor, kuzeyde bir kopriiniin daha

yapilmasinin karli olacagini ortaya koymus ve 1995°te kapasitesini asacagini ve

Ucuncl bir gecisin gerekecegini belirtmistir. A¢ilig tarihi olarak raporda 1982

Onerilmesine karsin, tartismalar nedeniyle baslangi¢ yapilamamaistir. Japon devlet
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finansman kuruluslar1 ve ticari bankalar1 tarafindan saglanan kredi ile Japon
firmalarin agirlikli oldugu Japon, Italyan ve Tiirk (STFA) firmalar birligi
tarafindan insa edilmistir. 4 Aralik 1985°te yapimina baslanan kopri, 1100
giinde tamamlanmasi planlanirken 908 giinde tamamlanarak, 29 Mayis 1988’de

hizmete agilmistir Alpaslan ve Lacginyurt (2015).

1980’1 yillardan Korfez Savasi’na kadar biiyiik bir yogunlukla Avrupa’dan
Ortadogu iilkelerine devam eden transit tasimacilik, Tiirkiye’nin tir filolarinin
Avrupa’nin en biiyiiklerinden biri durumuna gelmesini saglamistir. Bu gelisme,
Batili dokuz iilkenin olusturdugu Trans European Motorways (TEM) idaresi
tarafindan planlanan Dogu Avrupa’dan Ortadogu iilkelerine ulasacak 9 bin km
uzunlugundaki TEM otoyolunun Tiirkiye’den gecen 3600 km’lik boliimiiniin
yapimint zorunlu kilmistir (Sey 1998). Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin
yapimi1 TEM baglantist dahilinde gerceklesmistir.

Istanbul Bogazi’nm ikinci kopriisii olan Fatih Sultan Mehmet Kopriisii, bogaz
genisliginin yaklagik 800 m oldugu Rumeli Hisar1 ve Anadolu Hisar1 arasinda
kalan, HisarUsti-Kavacik mevkiinde yapilmistir. Bogazigi Kopriisii’'nden
yaklasik 5 km kuzeydedir. Kule ayaklar1 arasindaki orta agiklik 1090 m’dir ve
Bogazici Kopriisii'nden 16 m daha uzundur. Kopriiniin orta agiklikta denizden
yiiksekligi i1se uluslararast denizcilik standartlarina uygun olarak Bogazici
Kopriisi'nde oldugu gibi 64 m’dir. Kopriiniin projelendirilmesinde standart
yiikler disinda tank, treyler gibi araglarinda gecebilecegi dikkate alinmigtir. 8
trafik seridine sahip kopriiniin yapim maliyeti, 144.4 milyon ABD dolaridir (T.C.
Basbakanlik Ozellestirme Dairesi Bagkanlig1 2012).
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5.2.1. Fatih Sultan Koprusunun Etkileri

Anadolu yakasindaki niifus degisimini inceledigimizde Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii’niin acilisindan itibaren yeni bir hareketlilik oldugu goze carpar.
1985°te 1.810.725 olan niifus 1990°da 2.460.916’ya yiikselerek 650.191°lik bir
artis gostermistir. Bu degisim, Anadolu yakasindaki niifus oraninin % 30.99’dan
% 33.67°ye ciktigimm1 gosterir. Bu degisimin tetikleyicisinin, Bogazi¢i Kd&prii
baglantisiyla birlikte erisilebilirligi artan ve gelisim gosteren Anadolu
yakasindaki kiiciikk ve orta dlgekli sanayi bolgeleri ve buna bagli olarak artan

konut alanlar1 oldugu diistiniilmektedir Sahin ve Ersoy (2005).

1987°de Pendik ve Umraniye ilceleri kurulmustur (Bkz. 3392 sayili 103 Ilge
Kurulmas1 Hakkinda Kanun). 1992 senesinde, Maltepe ve Tuzla mahalleleri ve
Sultanbeyli kasabasi ilceye déniistiiriilmiistiir (Bkz. 3806 say1li Oniig Ilge ve Iki
I1 Kurulmas1 Hakkinda Kanun). 2008°de kurulan ilgelerden Atasehir, Basaksehir,
Sancaktepe, Cekmekdy, Esenyurt, Beylikdizi ve Sultangazi ile 1987°den
itibaren kurulan ilgeler, TEM yol baglantisinin bulunmasi ya da yakinlhigi
nedeniyle dikkat ¢ekmektedir (Bkz. 5747 sayil1 Biiyliksehir Belediyesi Sinirlari
Icerisinde Ilge Kurulmas: ve Baz1 Kanunlarda Degisiklik Yapilmas:1 Hakkindaki
Kanun). TEM kenarinda toplu konutlar insa edilmis ve bu alanlarda aligveris
merkezleri agilarak, yeni merkezler olusturulmustur. Koprii ve TEM baglantisina
yakinlik, s6z konusu sitelerde yasamak i¢in tercih nedeni olmustur. Cok katl

siteler, buyuk bir nifusu bolgeye ¢cekmektedir Alpaslan ve Laginyurt (2015).
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Sekil 5.2: 1973’e Kadar ve 1973-1990 Dénemi Istanbul’un arazi
kullanim durumu

_ 1973'¢ Kadar Geligen Yapilagmig Alanlar
P 1973-1990 Dénemi Yapilagmig Alanlar

Kaynak: TMMOB, SPO Istanbul Subesi (2010), 3. K&prii Projesi Degerlendirme
Raporu

1973’ten 1987°ye kadar otomobil sahipligi artis miktar1 yilda 14.000-25.000
arasinda degisirken, Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin acilistyla birlikte arag
sahipligi miktar1 daha c¢ok artmustir. 1987 ile 1996 yillar1 arasinda otomobil
sahipligi yilda yaklasik 40.000-100.000 arasinda degisim gostermistir. Buna bagl
olarak, 1988’de kopriiniin faaliyete girmesi yakit tiiketimi konusunda sigrama

meydana getirmistir (Erdem 2005).

Tablo 5.4: Yillara Gore FSM Kaopriisii ile Bogazi¢i Kopriisiinden

Gegen Tasit Sayilar
vii  Bodazid Dz;ilsl:{ne Eod D‘e(;ll:ne
Kdopriisii Oram (%) Kdépriisii Oram (%)
1985  38.411.974 - = =
1986  44.934.012 16,98 2 2
1987  48.291.094 7,47 = =
1988  50.985.942 558  (3.028.566) =
1989  51.890.202 177 9.026.600 -
1990  51.198.604 -1,33  16.621.662 84.14
1991  44.341.576 -13,39  22.729.600 36,75
1992  52.704.018 18,86  23.295.884 2,49
1993  59.574.396 13,04  29.657.184 27,31
1994  59.229.988 -0,58  31.156.638 5,06
1995  64.051.228 8,14  36.471.792 17,06
1996  65.034.008 1,53  44.057.486 20,80
1997  66.794.758 2,71  50.600.928 14,85
1998  64.969.262 -2,73  56.866.214 12,38
1999  63.938.104 -1,59  56.188.522 -1,19
2000  67.251.308 5,18  62.704.800 11,60
2001  62.691.736 -6,78  57.178.216 -8,81
2002  64.437.896 2,79  55.646.052 -2,68
2003  65.762.540 2,06  60.418.092 8,58
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5.3. YAVUZ SULTAN SELIiM KOPRUSU (3. KOPRU)

II1. Bogaz Kopriisii fikri, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii yapim ¢alismalar1 baglar
baslamaz giindeme gelmistir. 1986’da, dénemin imar ve Iskdn Bakan1 Safa Giray
yaptig1 bir agiklamada, iiciincii bir koprii icin Ingiliz Cleveland firmas1 ile
goriisiildiigiinii ve 1. Koprii’niin yapimiyla Istanbul’un gelistigini ve bir koy
olmaktan kurtuldugunu belirtmistir (Cumhuriyet 1986). 1987 senesinde ise
donemin Istanbul Belediye Basbakan1 Bedrettin Dalan, III. Koprii’niin hazirlik
caligmalarinin siirdiiglinii ancak yerinin belli olmadigin1 belirten bir a¢iklamada
bulunmustur (Milliyet 1987). 1993 yilinda 91E04150 no’lu proje numarasi ile
Istanbul 3. Karayolu Gegisi, yatrrm plaminda yer almistir. Kamu Ortaklig
Idaresi’nin projesine gdre yapilacak gegis otoyolu toplam 20 km
uzunluktadir. Isin 1993 yilinda baslayip, 1995°te tamamlanmas1 planlanmistir
(1993 Yili Yatirim Programi, 1993). Ancak, proje ger¢eklesememistir ve sonraki

yillarda yeniden glindeme gelmistir.

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani1 (1996-2000), metropollerin sorunlarini ele
almisg ve ¢oziimlerine yonelik bazi diizenlemeler getirmistir. Planda, Tiirkiye’deki
sanayinin % 24’ii ve ticari kuruluslarin ise % 20’si Istanbul’da yer aldig1 ve
iilkenin en ©nemli metropolii olan Istanbul’da sanayinin biiyiik boyutlarda
gelismesinin, trafik sikisikligini merkezlerde artirarak, ulasima ve cevreye olan
etkileri glindeme getirilmistir. Ayrica, yurt genelindeki istthdamin 1/3’{ine sahip

olan sehrin, iilke ithalatinin 1/3’{inii ve ihracatinin 1/5’ini sagladigi belirtilmistir.

Planda, deniz trafigi ile ilgili olarak da yogunluk yasandigi konusu ele alinmistir.
Bogazici’nden transit gegis yapan yilda 40 bin gemi oldugu ve bunlarin yaklasik
20 bin tanesinin yabanci bayrakli gemilerden olustugu belirtilmigtir. 1952-1991
yillar1 arasinda Bogaz’da gerceklesen 444 deniz kazasinin % 35’inin son dort sene
icerisinde gergeklestigi ve deniz ulasimindaki giivenlik sorunlarinin Istanbul
Bogaz giivenligini zora soktugu agiklanmustir. Istanbul’da kiikiirt igeren komiiriin

yakit olarak kullanilmasinin yani sira sehirde artan arag sayisiyla birlikte ortaya
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cikan egzoz gazi emisyonunun da hava kirliligini artirdigindan bahsedilmistir.
Istanbul’un bu biiyiime karsisindaki ulasim altyapisi eksikliklerine dikkat ¢eken
plan, Istanbul Bogazi’nda mevcut bulunan, sehir i¢i ve transit trafigin gecisini

saglayan kopriilerin yaninda {igiincii bir ge¢is gerektigini vurgulamistir.

Ucgiincii Bogaz Gegisi Projesi’nin etiid ¢alismalar1 sonucunda gergeklestirilmesi ve
7. Plan doéneminde yapimina baslanmasi planlamistir (DPT 1994). Ihtiyacin
ehemmiyeti planda belirtilmesine ragmen, projeye baslamak bu ddnemde de

miimkiin olamamustir.

Proje 3. Koprii ve Kuzey Marmara Otoyolu olarak lanse edilmis daha sonra
kopriiniin ismi agiklanarak Yavuz Sultam Selim Kopriisii adin1 almistir. Proje
glizergahi; Kuzey Marmara (3. Bogaz Kopriisii dahil) Otoyolu Projesi, Odayeri-
Pasakdy (3. Bogaz Kopriisii dahil) Kesimi; Odayeri Kavsagi’ndan baslayarak
Pasakoy Kavsagi sonrasinda proje sonuna kadar, yaklasik 60 km uzunlugundaki
2x4 seritli otoyol kesimi ile Odayeri Kavsagi’ndan bagslayarak mevcut
Mahmutbey bat1 Kavsagi’na gerekli diizenlemeler yapilarak baglanacak sekilde
yaklasik 22 km 2x4 seritli otoyol baglanti yolu ve Resadiye Kavsagi’ndan
baslayarak Camlik Kavsagi’na kadar yaklasik 13 km 2x4 seritli otoyol baglanti
yolunu kapsamaktadir (Karayollar1 1. Bolge Mudiirliigii 2016).

Koprii tlizerinde, 2 adet 4 seritli yol ve 2 adet yiiksek hizli demiryolu hatt1 yer
alacaktir. Koprii genisligi yaklasik 59 m ve yiiksekligi diger iki koprii gibi 64 m
olacaktir. Koprii iizerinde, 25 Kv hava hatt1 elektigi giicline sahip iki adet
demiryolu hatt1 bulunacaktir. Demiryolu hatti kdpriiniin ortasindan gegecek ve
hattin her iki yaninda 4 seritli yol yer alacaktir. 400 m uzunluga kadar ¢ikan,
saatte 80 km hizla hareket eden yiik trenleri ve saatte 160 km hizla hareket eden
yolcu trenlerinin Bogaz’dan gecisi III. Bogaz Kopriisii ile miimkiin

olacaktir(Karayollar: 1. Bolge Miidiirliigii 2016).
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" 1) Mahm utbey-Odayeri Avgse22
oy 7 2) Qdayeri-PasakoyArast 60 Knt—
I 3) Camlik-Resadiye Arast 13 Km

Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligt

Proje kapsaminda 36 adet viyadiik, 4 adet tiinel, 45 adet altgecit kopriisii, 63 adet
istgecit kopriisti, 9 adet dere kdpriisii yapilmasi planlanmistir. Planan Yavuz
Sultan Kopriisii iki kopiirii de oldugu gibi asma koprii olarak tasarlanmustir.
Konumu itibari ile Poyrazkdy-Garipge arasinda inga edilecek kopriiniin teknik
Ozellikleri asagida belirtildigi gibidir (Karayollar1 1. Bolge Mudiirliigi 2016):
Orta Acikhik: 1,408 m

Kenar Acikhiklar: 378 m + 378 m

Toplam Uzunluk: 2,164 m

Kule Yiiksekligi (Zeminden): 321,91 m (Avrupa), 317,91 m (Asya)

Kule Yiiksekligi (Tabliyeden): 255,41 m

Tabliye Genisligi: 58.40 m (2x4 Otoyol + 2x1 Demiryolu)

Tabliye Yiiksekligi: 5.5 m

Kablo Sistemi: Hibrid (Gergin Egik Aski + Asma)

Ana Kablo

Orta Acikhk;
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Ana Kablo Capi: 68 cm.

Ana Kablo Biikliim Sayisi: 113 adet
Biikliim Icindeki Tel Sayisi: 127 adet
Yan Acikhk;

Ana Kablo Capi: 70 cm.

Ana Kablo Biikliim Sayisi: 122 adet
Biikliim Icindeki Tel Sayisi: 127 adet
Ana Kablo Mukavemeti: 1,770 Mpa
Aski Kablosu : 68 adet

Aski Kablo Mukavemeti: 1,440 Mpa
Egik Aski Kablosu: 176 adet

Egik Aski Mukavemeti: 1,860 Mpa

Celik Tabliye Segmenti: 56 adet

Sekil 5.4: Yavuz Sultan Selim Kopriisiiniin Tasiyic1 Elemanlarinin Gosterimi

[ n
Egik ask: Ana kablo
//
Genlesme . .
derzi 4 > Aski
7 halatlan
i
,'/"
y
Ankraj ; 22
blogu Y
. l EQik askili Gegls bolumu Asma
bolum boluma
(EQik Aski + Aski Halatlan)
Yaklagim Yaklagim Kule
Plag: Viyadugo
G Celik Tabliye

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirligi
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Sekil 5.5: Yavuz Sultan Kopriisiiniin Uydu Goriintiisii

-GOoogle

:oogle Earth
5.3.1. Kuzey Marmara Otoyolu Giizergahinda Arazi Dokusu

Istanbul’un mevcut yerlesim alanlar1 ile Karadeniz kiyis1i arasinda kalan
kesiminde, onemli orman alanlari, su havzalari, kumullar, barajlar, bentler, tabiat
parklari, rekreasyon (eglence-dinlence) alanlar1 ile ¢ok sayida endemik (baska
yerde yasamayan) bitki ve hayvan tiirlerinden olusan farkli ekosistemlerin bir
arada bulundugu biitiinciil bir ekolojik alan yer almaktadir. 3. Bogaz Kopriisii’niin
en biiyik ve en yogun olumsuz etkilerinin goriilecegi bu hassas cografya,
blinyesinde Tiirkiye 6l¢eginde de onemli bir yere sahip farkli nitelikteki orman
alanlarii barindirmaktadir (CSED 2013).

Kuzey Marmara Otoyolu Giizergahinin biiyiik bir kismi Istanbul’'un kuzey
kesiminde kalan yogun Devlet Ormaninin bulundugu alanda yer almaktadir.
Glizergah boyunca mera parselleri ile kisa bir siire 6nce ¢ikarilan 6292 sayil
Kanunla satis ve iade kapsaminda bulunan 2/B parselleri de bulunmaktadir.

Giizergahin yine biiyiik bir kismi dogal ve tarihi sit alaninda kalmaktadir.
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Tablo 5.5: Kuzey Marmara Otoyolu Giizergahinda
Milkiyet Durumu

Miulkiyet Oran
Ozel arazi % 7,18
Kurumsal arazi % 0,43
Tartismal1 arazi % 0,24
2/B % 0,52
Ormanlik alan 9679,21
Hazine arazisi % 8,94
Mera veYesil Alan % 3,49

Kaynak: Kuzey Marmara Otoyolu i¢in Cevresel ve Sosyal Etki
degerlendirmesi

Tablo 5.3’te Kuzey Marmara Otoyolu giizergahinda miilkiyet durumunu
Ozetlerken Tablo 5.4’te Kuzey Marmara Otoyolu lizerinde hukuki durumu itibari

ile birbirlerinden ayrilan alanlarin tasnifi yapilmstir.

Tablo 5.6: Kuzey Marmara Otoyolu Giizergahinda Kisithhik
Alanlarimnin Tasnifi ve Yiizol¢iimleri (m?)

Hukuki Durumu Avrupa Anadolu

Bogazi¢i Ongoriiniim 521.974 444 247
Gerig6rinum /Etkilenme 81.736 750.754
Kultur Arazisi 794.792| 2.515.600
Askeri Alan 3.136.867 0
Dogal Sit 6.298.425 546.261
Orman 19.151.341| 7.094.400
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Sekil 5.6: Kuzey Marmara Otoyolu Giizergahindaki Sit Alanlari

Beykoz (Ksmen Istanbul Kuzey Kesimi Karadenz  Kugag)
Dogal St
15.11.1995/7755 sayk karar
Beytoz. Riva

Dogal St
15.11,1995/7755 sayh karar

e @ Sariyer, Zekeriyakdy ve y  (Istanbul Kuzey Kugad)
Dogai St

() Server! Ongorinim Boiesi (Bofezs St Alsn) Beykoz, Polonezkby
15.11,1995/7755 sayh karar Dogal ve Tarhi St Dogal S¢
14.12.1974/8172 sayh karar 15.11.1995/7755 sayh karar

@ Beykoz (Ongérinim Boigesi- Bojazici St Alsni) Beykoz, Cavusbag: Beldes|
I ve Tarhi St Dogal St

12141974817
AR T2 e 15.11.1995/7755 sayh karar

Kaynak: Istanbul Cevre ve Sehircilik 11 Miidiirliigii

Sekil 5.7: Orman Tahdit Haritasinda Kuzey Marmara Otoyolu

/ BAxIRKOY

Kaynak: Istanbul Orman Bélge Miidiirliigii
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Ormanlik alan, 2/B alani, mera ve Devletin Hiikkiim ve Tasarrufu altindaki alanlar
Hazine uhdesinde olmas1 nedeniyle bunlarla ilgili olarak tahsis islemleri Maliye
Hazinesi adina Milli Emlak Genel Miidiirligi tarafindan
yiriitilmektedir.Glizergahin yaklasik yiizde 90°lik kesimi Maliye Hazinesi
uhdesinde bulunmaktadir. Her ne kadar giizergahin biiyiik bir kesimi Hazine
arazisinde kalsa da bugiine kadar Devletin Kamulastirmaya harcadigi miktar
yaklasik 1.800.000.000 TL’dir. Yaklasik olarak bundan sonra kamulastirmaya
harcayacagr miktarda 400.000.000 TL’dir (Karayollar1 1. Bolge Midiirligi
2016).

Kuzey Marmara Otoyolunun biylk bir kismi Maliye Hazinesi uhdesinde
bulunmasi nedeniyle Karayollar1 Genel Mudiirligi ile Milli Emlak Genel
Miidiirliigii arasinda proje kapsaminda bulunan Devlet arazilerinin tahsis islemleri
proje asamasindan giiniimiize kadar devam etmektedir. Projenin birkag kez
tadilata ugramasi, 6292 sayili Kanunun yiiriirliige girmesi ile 2/B arazileri
tizerinde hak sahipligi bulunanlarin proje kapsaminda hak sahiplikleri ile birlikte
devirlerinin saglanmasi ve giizergah boyunca 1/5000 ve 1/1000 o6l¢ekli plan
calismalarinin devam etmesi, silirecin uzun siirmesinin sebepleri arasinda
gosterilebilir. Ayrica giizergah {izerinde bulunan mera parsellerinin tahsis
amaglarinin  kaldirilarak tahsislerinin saglanmasi diger bir silirecin uzama
sebeplerindendir. Bu ¢alismalarda belirtilen sayisal veriler ginimize kadar
yapilmis kamulagtirma ve tahsis islemlerine iliskindir. Siire¢ gilinlimiizde de

devam ettiginden sadece calismanin yapildig1 ana kadar bilgi verilmistir.

71



Tablo 5.7: Anadolu Yakasinda Tahsise Tabi Tutulan Mallarin Ilgelere Gore
Yuzolgimleri

(ANADOLU) TAHSISE TABI TUTULAN MALLARIN YUZOLCUMLERI (m2)
il Mah/Ko - TOPLAM
e Y Maliye Mera Tescil Diger -
Adi Adi Hazinesi Harici Sahalar (Mah./Koy
Bazinda)
(1) 2 3) 4) 5 ® (U]
POYRAZ 219817 5 135536.57 . T
|anasoLUENER! #6067 - - - 67067
ALBAHADR 285389 - - 3 2888
i PASAMANDRA 330504 - 4365205 - $7957.10
g 0GOoMCE 2063102 5 = = Cicairon
= BOZHANE 1241081 2 315418 - 2056499
Kucu 12711778 - - - 1271778
ISAKL! £31187 : 2024155 - 2688323
PASAKOY 1762951 25839 - - 1788790
-
g HUAL 1631663 - - 5 1651663
§ VEVLANA 32883 - - - 38833
= PASAKOY 1512269 - - - 1812269
g MERKEZ 2% - - - T
§ MIMARSINAN %5817 - - - %9817
0
-
z FATIH SULTAN
EATIN i
E MEHVET 2% . - - 28099
=2
BEYKOZ BAKLAC! 37807 - 718001 - 33065.08
=OseYiNu 5333 - 2197 - 6786
2 oveErR 9257 - - - 59257
-
g MERKEZ ¥7076 = ms - 010428
o
ALEMDAG s8317 - 1263224 - 1812541
31990638 283 23303385 - 55273510
Toplam
Genel 552785.10
Toplam

Kaynak: Istanbul Karayollar1 Bolge Miidiirliigii
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Sekil 5.8: Anadolu Yakas1 Kamulastirma Plani

“.‘. “ive,
-
{ Ty
7 {

l.-- ,.’"'e,
VN

(r

Kaynak: Istanbul Karayollar1 Bolge Miidiirliigii

Tablo 5.8: Avrupa Yakasinda Tahsise Tabi Tutulan Mallarin flgelere Gore

Yuzolgumleri
(AVRUPA) TAHSISE TABI TUTULAN MALLARIN YUZOLGUMLERI (m2)
il/il h/ TOPLAM
. ;:Ie Maleby Maliye Mera Tescil Diger (Mah./Ksy
inesi Harici hal i
Hazinesi arici Sahalar nda)
[0 (2) (3) (4) i5) (8) ]
BAGCILAR MAHMUTBEY 42004 42 - 42004 42
BASAKSEHIR IKITELI 3342822 09 3342822 09
PIRING 11641185.11 11841185.11
&_’ KISIRMANDIRA 1379497 81 1370407 81
w
ODAYERI 2819981 22 2810081 22
KISIRKAYA 23662 02 23662 02
i GUMUSDERE 2208 26 220828
% USKUMRLU 44787 96 44787 96
GARIPGE 1307.04 1307.04
BTOEB63 91 23682 02 BE20545 83
Toplam
Genel BB20545.93
Toplam

Kaynak: istanbul Karayollar1 Bolge Miidiirliigii
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Sekil 5.9: Avrupa Yakasi Kamulastirma Plam

Kaynak: Istanbul Karayollar1 Bolge Miidiirliigii

5.3.2 Bogazici ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisii Deneyimlerinden Kuzey
Marmara Otoyolu ve 3. Kopriiniin Olasi Etkileri

Istanbul Bogazi’'nda ilki 1973°de, ikincisi de 1988’de trafige acilan kopriler,
bogaz gegislerinin kentin arazi kullanimi, ulasim yapisi, ulasim tercihleri ve kent
gelisimi tizerindeki biyUk ve geri doniilemez etkileri oldugunu gosterirken; ulasim
ve planlama bilimleriyse, gegmisten bugiine her yeni kopri projesinin kendisinden
once yapilmis olan koprulerin kent ile olan etkilesimlerini dikkate alarak
gelistirilmesi ve tiim boyutlariyla ele alinmasi gerekliligini ortaya koymaktadir
(Caliskan 2010).
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Istanbul, 1950°1i yillardan giiniimize stirekli degisen niifus, istihndam ve arazi
kullanim yapistyla her gegen giin ulasim ihtiyaclarinin ¢esitlenerek arttg1r bir
kenttir. Yarim asr1 gegen bu dénemde kent ici ulasim politikalarinda izlenen yol
temelde karayolu oncelikli yatirimlarin uygulama 6nceligi buldugu ve 6zel arag
kullanimini tegvik eden, deniz ve rayli ulasima dayali toplu ulasimin diisiik pay ve
siirl yatirrmla ihmal edildigi bir sureg izlemistir. Ulasim konusunda izlenen bu
politikalar, kentin genel yapisinin gelisiminde belirleyici bir rol oynamustir.
1950’lere kadar deniz ve demiryolunun da tesvik ettigi, Marmara Denizi’ne
paralel olarak sekillenen kentsel gelisim, ulasimda karayolunun agirlik

kazanmastyla birlikte daha yayilmaci bir siire¢ izlemistir.

Bu gelisim, 1973 yilinda bogaza birinci kopriiniin (Bogazi¢ci Kopriisii) ve
cevreyollarmin yapilmasit ile koklu bir degisime girmis ve kent, gerek nifus
gerekse arazi kullanim yapis1 bakimindan yogunlasarak daha kuzeye yonelmistir.
Kentin transit tasimacilik islevini giiclendiren Bogazig¢i Kopriisii ve ¢evre yollari,
hizli biiylime sonucunda kisa siirede kent i¢i ulasim aginin omurgasi haline gelmis
ve kentin niifus ve istihdam dengesini degistirmistir.1973-1975 yillar1 arasinda
kopriiden gegen tasit sayisinda ciddi artis meydana gelmis, daha sonraki yillarda

da kademeli artis devam etmistir (Caliskan 2010).
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Sekil 5.10: 1973-1979 Yillar1 Arasinda Bogazici Kopsiinden Gegen Tasit
Sayisimin Degisimi
30000000

20000000 /
15000000 /
10000000 /

5000000 //

0 —— —

1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979

TASIT SAYISI

Koprii yapimiyla birlikte 6zel otomobil sahipliliginin 1970-1990 yillar1 arasindaki
hareketlilik, kentin merkezden wuzak kesimlerinin yerlesime agilmasini
hizlandirmis ve kopriiniin iki yaka arasindaki insan odakli gecisler i¢in degil, arag
gecisleri igin yarar sagladigimi ortaya c¢ikarmistir. Fatih  Sultan Mehmet
Kopriisiinlin yapilmasi ile Bogazi¢i Kopriistindeki ara¢ sayinda azalma olmamus,
yeni yapilan koprii kendi trafigini olusturmustur (Caliskan 2010). Karayollari
Genel Midirliigiinden (KGM) derlenen bilgilere gore, 2004-2013 yillar1 arasinda
koprilerden toplam 1 milyar 449 milyon 145 bin 104 arag¢ ge¢isi gergeklesmistir.
2014’te Ulagtirma Bakanliginca agiklanan verilere gore Bogaz kopriilerinden 150
milyonun iizerinde tasit gecmistir. 2015° te bu saymin 141 milyon civarinda
oldugu bilgisi verilmistir ve Bogaz kopriilerinden gecen ara¢ sayisindaki diisiiste

2013’ te hizmete giren Marmaray'in etkisinin olabilecegi iizerinde durulmustur.
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Sekil 5.11: 1988-2003 Yillar1 Arasinda FSM ve Bogazici Koprisinden Gecen
Tasit Sayisinin Degisimi
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1988°da transit trafigin kentin daha kuzeyine tasinmasi amaciyla yapilan 2. bogaz
koprust (Fatih Sultan Mehmet) ve TEM (Trans-European Motorway) baglanti
yollariysa kentin kuzeyindeki igme suyu kaynaklari, orman alanlari, Su havzalari,
kirsal yerlesimler ve tarim alanlari iizerindeki yapilasma baskilarini artirmasi yani
sira Ozellikle yasal sorunlarla sekillenen yeni yerlesim alanlarinin gelismesinde en
onemli itici gli¢ olmustur. 2. Koprii ve TEM baglant1 yollarinin faaliyete ge¢isini
takip eden 10 yilin sonunda, TEM boyunca uzanan ve koprii baglantilariyla
beslenen ilgelerden Gaziosmanpasa’nin niifusu 360 bin, Umraniye nin niifusuysa
305 bin kadar artmmstir. 1989°da Umraniye’ye bagli bir yerlesim olan
Cekmekdy’iin niifusu ayn1 donemde 13.500°den 37.500’e, Kartal’a bagl bir belde
olan Sultanbeyli’nin niifusu 82.000°’den 175.000°e ve Gaziosmanpasa’ya bagl bir
yerlesim olan Arnavutkdy’iin niifusu ise 21.000’den 37.500’e yiikselmistir.
Beykoz, Sariyer ve Eyiip ise niifusu onemli oranda (45-70 bin arasinda) artan
ilceler olarak 6ne cikmislardir (Caliskan 2010). Istanbul niifusunun artis hizi
1970-2007 yilar1 arasinda siirekli artis gostermis, 2007-2015 yillar1 arsinda ise

artis hizinda yavaslama olmus ancak niifus artis gostermeye devam etmistir.
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Sekil 5.12: 1970-2015 Yillar1 Arasinda Istanbul’un Niifus Degisimi
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Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet Kopriilerinin yapildigr yillar1 kapsayan
donemde Istanbul’da yapilasmis alanlarda artisin diger yillara gére daha fazla
oldugu, dogu-bati yoniinde genislemenin hissedilir derecede artis gosterdigi
gozlemlenmistir Batuk ve Tasdemir (2010). Farkli donmelerde Anadolu ve
Avrupa Yakalarinin yerlesim yeri artis miktari farklt olmustur Batuk ve Tasdemir
(2010). ilk 10 yilda Avrupa Yakas, ikinci 10 yilda Anadolu yakasi, Ggtincti 10
yilda tekrar Avrupa Yakasi daha hizli yapilasmistir Batuk ve Tasdemir (2010).
Yerlesim alanlarinin toplam alana oranina bakildiginda 1955°de yiizde 1 olan
oran, 2007°de yiizde 19 olmustur. 540 000 ha yiizolgiimiine sahip Istanbulun
yiizde 53’linlin su toplama havzalar1 ve yiizde 48’inin Orman alanlar1 oldugu
diisiiniildiiglinde yiizde 19’luk yapilagsma oraninin ¢ok fazla oldugu sdylenebilir

Batuk ve Tasdemir (2010).
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Sekil 5.13: 1955-2007 Yillar1 Arasinda Anadolu ve Avrupa Yakalarinda
Yapilasma Miktar1 (m?)
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Sekil 5.14: 1955-2007 Arasi Yerlesim Alam Sinirlar
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1955 - 2007 YERLESIM ALAN SINIRLARI HARITASI

Kaynak: Batuk, F. ve Tasdemir, 1. (2010)
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Gegtigimiz yillarda en bilyiik kayip, Istanbul’daki tarimsal alanlarda
gozlemlenmistir. Tarimsal alanlar, 1945 yilinda yaklasik 95.000 hektardan,
2000 yilinda 37.000 hektara diismiistiir. Meskun alanlar 7,4 kat artig
gosterirken, ayn1 donemde niifus 9,3 kat artmistir (CSED 2013).

Tablo 5.9: Yillara Gore Arazi Kullanim Durumu (Hektar)

Yillar Konut Tarim Sanayi Dogal Kentsel | Nehirler
Arazisi Ticaret Alanlar Yesil Ve
Ulasim Alanlar Goller
1945 6,537 94,991 5,534 |111,190 723 | 3,058
1968 | 14,392 94,133 13,659 | 95,758 90| 3,267
1988 | 36,886 62,580 31,749 | 31,749 | 2,180 6,618
2000 | 48,506 38,811 36,965 | 37,900 | 2,025 7,465

Kaynak: CSED 2013

Istanbul’da arazi kullanim sekli, 1973 yilinda ilk Bogaz Kopriisiiniin agilmasinin
hemen ardindan 6nemli oranda degismeye baslamustir. Ilk 1 / 50.000 Slcekli
Istanbul Arazi Kullanimi Ana Planmin onaylanmasindan sonra sehrin hem bati
hem de dogu yakalarinda yeni endiistriyel ve meskun alanlar gelismis; yeni
yerlesim alanlar1 Avrupa Yakasinda Biiyiikcekmece’ye dogru ve Anadolu

Yakasinda Kartal’a dogru yayilmaya baslamistir (CSED 2013).

Yukarida da bahsedildigi iizere iki kopriiniinde yapimindan sonra, Istanbul bu
kopriiler odakli bliylimeye ve genislemeye baslamis ve dogal alanlar1 degisime
ugramistir. Bu etkinin 3. Kopriiden sonra da goriiliip goriilmeyecegi hususunda
stirekli aragtirmalar ve tahminler yapilmaktadir. Ancak giizergahin gegtigi alanin
cogunlugunun Orman olmast nedeniyle kuzey kesimde bulunan florayi

etkileyecegi kesindir.
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Istanbul’un kuzeyinin ormanlar ile kapli olmasi, kent ve insanlar1 i¢in refahi
artiran biiyiik bir sans olusturmaktadir. Clinkii bu ormanlarin 6zellikle karbon
tutma ve havadaki tozlar filtreleyerek {tirettigi temiz hava kuzeyden esen hakim
riizgarlar ile kentin hava ve yasam kalitesini artirmaktadir. Gelismis pek ¢ok bati
tilkesinin kent insanlar1 ve ormancilari, ormanlarinin kentlerine sagladigi temiz
hava ile gurur duymaktadir (Istanbul Universitesi, Orman Fakiiltesi Dekanlig
2009).

Belgrad Ormani biyolojik ¢esitlilik acisindan degerlendirildiginde bu ormanda,
dogal liken ve yosunlardan 20 tiir, atkuyruklari ve egreltilerden 1 tiir, acik
tohumlulardan 1 tiir, kapali tohumlulardan 380 tlr olmak lzere toplam 402 bitki
tiirii bulunmaktadir. Bunlar i¢inde genel olarak orman alanini kaplayan meseler,
hakim agag tiirii olarak biiyiik 6nem tasimaktadir. Ayrica, Belgrad Ormaninda 42
tiir glindiiz kelebegi, 146 kus tiirii, yaklagik 22 memeli tiirii, ¢esitli kurbagalar ve
siiriingenler yasamini siirdiirmektedir. Ayn1 orman igerisinde yer alan Atatiirk
Arboretumu iilkemizde ilklerden biri olup, 1949 yilinda kurulmustur (Istanbul

Universitesi, Orman Fakiiltesi Dekanlig1 2009).

Istanbul’un kuzeyindeki ormanlar, ayn1 zamanda bu kentin igme ve kullanma
suyu gereksinimini karsilayan ve toplam su depolama kapasiteleri 817,6 milyon
m? olan Avrupa yakasindaki Terkos, Biiyiik Cekmece, Alibeykdy ve Sazlidere,
Anadolu yakasindaki Omerli ve Darlik barajlari ile 110 milyon m3 Itk Istranca ve
145 milyon m3 liik isakdy ve Sungurlu (Yesilgay projesi) derelerinin havzalarini

icermektedir (Istanbul Universitesi, Orman Fakiiltesi Dekanligi 2009).

Kuzey Marmara Otoyolunun ve 3. Kopriinlin yapimi sirasinda dahi yaklasik 25
km? yesil alan ve Orman Alaninin tahrip edildigi, 3 km? tarim alanmin yok oldugu
giincel ortofotolarindan hesaplanmistir.Bu otoyol ve koprii ile Terkos, Sazlidere
ve Omerli Su Havzalar1 bilyiik tehdit altina girmis, havza iglerinde bulunan

yerlesim alanlariin biiyiimesini tetiklemistir.
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Glizergahin her iki tarafindan 500 metre i¢cinde en yogun niifuslu koyler
Nisantepe, Poyraz, Uskumrukdy, Ishakli ve Hiiseyinli’dir. Bu kdyler yapilasma ile
tehdit altindadir. Avrupa Yakasinda Samlar, Agagli, Kisirkaya, Isiklar, Goktiirk,
ZekeriyakOy, Bolluca, Anadolu Yakasinda ise Alibahadir, Cumbhuriyet,
Pagamandira Mahallerinde hem tarimsal alanlarin tehdit altinda oldugu hem de

yapilagmanin goriilebilecegi alanlar olarak dikkat ¢cekmektedir.

Sekil 5.15:Beykoz/Cumhuriyet Mahallesi’nin Yerlesim ve Tarim
| anlarimin Otoyol ile iliskisini Gosterir Uydu Fotografi
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Sekil 5.16:Beykoz/Alibahadir Mahallesi’nin Yerlesim ve Tarim

Alanlarmin Otoyol ile liskisini Gosterir Uydu Fotografi
. o ; = P

Kaynak: Google earth ve Karayollari1 Bolge Miidiirliigi

Uydu fotograflarindan da anlasilacagi iizere ilk olarak yapilasma ve tarimsal
alanlarin yok olmasi tehdidi atinda bulunan mahalleler otoyolun {izerinden gegtigi
mahallelerdir. Otoyolun gecmesi ile birlikte Havza bdlgelerinde bulunan
yapilasmamus alanlar tehdit altma girmis, dolayisiyla Istanbul’un su pinarlar1 da
tehlike ile kars1 karsiya kalmistir. Ayrica sulu tarima elverisli havza yataklarin da

bulunan tarim arazileri de otoyolun olumsuz etkilerine maruz kalacaktir.
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Kaynak: Google earth ve Karayollar1 Bolge Mudiirligii

Yine birinci ve ikinci képrii deneyimlerinden anlasilacag: iizere istanbul’un yeni
koprii ile kuzeybat1 ve kuzeydogu yoniinde etkilenecegi diisiiniilmektedir. Yillar

gore kentlesmenin seyri de bu yonde olmustur.

Sekil 5.18: istanbul’un Yillara Gore Yapilasma Alanlari
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I 1990-2006 Dsnemi Yapilasmis Alanlar

Kaynak:TMMOB, SPO Istanbul Subesi (2010), 3. Képrii Projesi Degerlendirme Rapor
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Tablo 5.10: Kopriilerin Yapilmas1 Oncesi ve Sonrasi Arazi Kullanim Miktar1

(ha)
BiRINCi KOPRU iKiNCi KOPRU

KENTSEL ALANLAR Degisim | Degisim Degisim | Degisim
1968 | 1988 | miktari | orani | 1988 | 2000 | miktari | orani

KENTSEL YESIL ALANLAR| 90 | 2180 | 2090 | 2322% | 2180 | 2025 | -155 | 7.40%
TARIM ARAZISi 9413362850 | -31553 | 34% |6285038811| -23769 | 38%
DOGAL ALANLAR 9575831749 | -64009 | 67% |31749(37900| 6151 19%
SANAYI-TICARET 13659(31749| 18090 | 132% |31749|36965| 11620 | 37%
KONUT 14392 (36886 | 22494 | 156% |36886|48506| 5216 14%

Sekil 5.19: istanbul’un 1950-2002 yillar1 arasi yapilasma alanlarinin leke
olarak gosterimi
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Kaynak: TMMOB, SPO Istanbul Subesi (2010), 3. K6prii Projesi Degerlendirme Raporu
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Istanbul’'un durumuna bakildiginda, tasarlanmis konut alanlarma sigmayan bir
niifus artig1 ve tarim alanlarini tehdit eden bir kentsel yayilma goriilmektedir. 2050
yilinda diinya niifusunun %70’inin kentlerde yasayacaginin Ongoriilmesi,
Istanbul’un daha da biiyiik tehditlerle kars1 karsiya oldugunu gostermektedir. Bu
durumda var olan kopriiler, niifus artis1 ve yapilasma kontrol altina alinmadig
takdirde yetersiz kalacak, bagka kopriilerin 6nerilmesi ve yapilmasiyla kalan yesil
alanlar da kaybolacaktir. Kuzey Marmara Otoyolu ve 3. Ko6priiniin dogal yasam
ve yesil alan lizerine etkilerini 6zetleyecek olursak asagidaki sonuglara varabiliriz

(Caliskan 2010):

a. Kesilen agaglar ile karbon stogunun yok edilmesi yaninda karbonu
depolayan vejetasyonun da islevinin ortadan kaldirilmasi séz konusu
olacaktir.

b. Buradaki ormanlar iginden gegecek olan karayollari yangin riskini de
beraberinde getirecektir.

C. Ayrica, biitlin otoyollarda oldugu gibi, Onemli bir sorun da arag
egzozlarindan ¢ikan gazlarin ¢evreye olan etkileridir.

d. Diinya tizerindeki biyogesitliligi tehdit eden etkenlerin basinda, biiyiik
yasam ortamlarinin yapilacak yollar ile daha kiiciik yasam ortamlarina
boliinmesi, bu nedenle de s6z konusu ortamlarin kullanim sekillerinin
degismesi gelmektedir.

€. Bunun yam sira yogun trafigin giiriiltiisii bu bdlgelerde yasayan canlilarin
yasam alanlarini terk etmesine neden olacaktir.

f. Koprii nedeniyle yapilacak yollar, daha dnceki drneklerde oldugu gibi her
tiirlii yapilagsma ve yerlesme i¢in ¢ekim alanlar1 olusturacaktir. S6zii edilen
yapilagsma ve yerlesmeler i¢in de en gekici arazi kamusal alanlar ve orman
alanlar1 olacaktir. Yeni olusacak yerlesim birimlerinin ve diger tesislerin
ne boyutlara varabilecegini birinci ve ikinci koprii yollarinin neden oldugu
yerlesme ve yapilasmalar gostermektedir.

g. Rekreasyona, turizme, toplumun refahinin artirilmasina tahsis edilmesi
gereken alanlar toprak yagmasi ve spekiilasyona kurban edilecektir.

h. Uzun siireli iklim degisikligine neden olacaktir.
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Kuzey Marmara Otoyolunun Ormanlar uUzerine etkileri ile birlikte kuzey
kesiminde olasi kentlesme probleminin dogmasi ve yapilagma ile birlikte tarim
arazilerinin yok olmasina da neden olma olasilig1 vardir. Tabi bunlar1 sdylerken
daha once insa edilmis iki kdpriiniin meydana getirdigi etkileri dikkate aliyoruz.
Sekil 5. 13’de sagliklt kentlesme programlarinin uygulanmamasi halinde 2023

yilma kadar Istanbul’un kentlesme haritas1 gériilmektedir.

Sekil 5.20: Istanbul’un spekiilatif kentsel biiyiime ve yesilalan durumu
haritasi
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6. SONUC VE ONERILER

Kuzey Marmara Otoyolu ve 3. Koprii Projesinin kent topragini nasil etkileyecegi
ve kentlesme lizerine olas1 etkilerini degerlendirirken, yukarida da ifade edildigi
gibi, daha Once insa edilmis olan iki bogaz kopriisiiniin deneyimlerinden
yararlanilmaya caligildi. Diger iki koprii deneyimlerinden anlasilacagi iizere;
Istanbul’'un kent topragmin genislemesine ivme kazandirdig1, yeni yerlesim
alanlarmmin meydana getirdigi, gocii hizlandirarak niifus patlamasina neden
oldugu, buna karsin trafik sorununa baglarda rahatlama getirdiyselerde daha sonra

¢ekilmez ulagim problemlerine sebep olduklari agik¢a tespit edilmistir.

Ancak bunun koprii deneyimlerinden elde edilen sonuglarin 3. Koprii deneyimiyle
de elde edilecek sonuglarla ayn1 olacagi anlamina gelmemektedir. Onemli olan
yonetimlerin, 3. Koprii sonrasi kent topragini akilli kentlesmenin araci olarak
kullanarak dogal alanlarin kaybini en aza indirecek ve insanlarin dogal alanlardan
maksimum dulzeyde yararlanabilecegi adimlar atmaktir. Gegmis deneyimlerimiz
bunun bodyle olmadigin1 gdsterse de bunun uygar yasam bicimlerinde bdyle
olmadigin1t bilerek umudumuzu yitirmeden siirece farkli diisiincelerin katki

saglanmasi engellenmemelidir.

Yaptigimiz incelemede; 3. Koprii ve Kuzey Marmara Otoyolunun, yapilma
asamasinda ve yapildiktan sonraki olasi etkileri arastirilmis ve asagida yer alan
sonuglar bulunmustur:
a. Kuzey ormanlar tehdit altindadir: Istanbul’un kuzeyinde bulunan
Kuzey Ormanlarmin (Belgrad, Fatih v.s.) yapim asamasinda 25
km? alani tahrip olmus, i¢inde yasayan canli tiirii yeni go¢ yollari
aramaya baslamistir.
b. Sazlidere, Terkos ve Omerli Havzalar1 tehdit altindadir: Bahsi
gecen havzalarda otoyolun yapimi asamasinda yaklasik 3 km?

tarim alani, bag bahge tahrip edilmistir.
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c. Dogal Sit, Tarihi Sit, Bogazici Sit ve Arkeolojik Sit alanlar1 tehdit
altindadir: Kuzey Marmara Otoyolu gilizergahinin yaklagik 1
km?’lik kism1 Bogazigi Sit alaninda, yaklasik 7 km?’lik alani ise
Dogal, Tarihi ve Arkeolojik Sit alaninda kalmaktadir.

d. iki koprii deneyiminden de anlasildign iizere her koprii kendi
trafigini olusturdugundan, 3. Koprii ilk baslarda hissedilir sekilde
trafigi rahatlatacak olsada, Kentin kuzeye dogru yayilmasi ile
kendi tarfigi olusacak bir siire sonra tarfige kendi yukini
katacaktir.

e. Agagli, Alibahadir, Cumhuriyet, Bolluca, Kisirkaya, Giimiisdere,
Baklali, Samlar v.s. mahalleleri yogun yapilasma ile karsi

karsiyadir.

Yapimi asamasinda bir ¢ok tahribata yol agmis olan Kuzey Marmara Otoyolu
yapilmadan 6nce de hukuksal olarak ses getirmistir. Proje asamasinda hukuksal
engelleri agmak tizere bircok kanun diizenlemeleri yapilmistir. Yillarca devlet
planinda olan 3. Képrii istanbul’un 1/100.000 &lgekli Cevre Diizeni Plani’nda yer
almamaktadir. 2872 Cevre Kanununun 9. maddesi; cevrenin ve biyolojik
gesitliligin stirdiiriilebilir kalkinma dogrultusunda koruma-kullanma dengesinin
gozetilerek Cevre Diizenleme Planlarinin yapilmasi, yine bunlarin uluslararasi
sozlesmelerle koruma altina alinmasina iliskin kisitm ile Cevresel Etki
Degerlendirmesi Raporu ‘ndan bahsedilen 10. madde gibi 6nemli koruyucu
maddelerin varligiyla beraber gegici 3. Madde (Ek: 21/5/2013 - 6486/12 md.)
olan “3/6/1997 tarihinden Once kamu yatirim programina alinmis olup, bu
maddenin ylriirliige girdigi tarih itibariyla (...) liretim veya isletmeye baslamis
olan projeler ile bunlarin gerceklestirilmesi i¢in zorunlu olan yapi1 ve tesisler
Cevresel Etki Degerlendirmesi kapsami disindadir “gibi bir maddeyle 1993 ‘te
yatirim programina alinan bu projeyle kuzey ormanlarina giris kolaylastirilmig
midir diye sormak gerekir. Ciinkii Projenin biiyiik bir kismi hukuken Devlet

Ormani olan alanda kalmaktadir.
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Ayrica 2863 sayili Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma Kanununun 9.
maddesinde “Koruma Yiiksek Kurulunun ilke kararlar1 cergevesinde koruma
bolge kurullarinca alinan kararlara aykir1 olarak, korunmasi gerekli tasinmaz
kiiltiir ve tabiat varliklar1 ve koruma alanlar ile sit alanlarinda insai ve fiziki
mudahalede bulunulamaz, bunlar yeniden kullanima agilamaz veya kullanimlari
degistirilemez. Esasli onarim, insaat, tesisat, sondaj, kismen veya tamamen yikma,
yakma, kazi veya benzeri isler insal ve fiziki miidahale sayilir” seklinde sit
alanlar ile ilgili olarak koruma yontemleri gelistirilmistir. Ancak Yavuz Sultan
Selim Kopriisiiniin yapiminda bu Kanun da hige sayilmus, sit alanlarinda her tiirli

fiziki miidahalede bulunulmustur.

Istanbul kent topragini ilgilendiren diger bir dzel yasa ise Bogazici Kanunudur.
Bu yasada Kanunda bildiridigi sinirlar i¢cinde Bogaziginde yapilacak hertiirli
yapilagmaya sinirlama getirmis ve Bogazi¢ini korunmasi gereken kiiltiir varligi
gibi tanimlamistir. Yavuz Sultan Selim Kopriisiiniin yapilmasi ile bu Kanun bir

kez daha hice sayilmistir.

Anayasanin 169. ve 170. maddeleri Ormanlarin korunmasi ve gelistirilmesi ile
Orman koyliisiiniin korunmasi ile ilgili olarak ag¢ik hiikiimler getirmesine ragmen

yapilan proje ile bu hiikiimlere itibar edilmemistir.

Istanbul kenti, kent tasarimi ve ulagimi olarak yanlis politikalarm uygulandig bir
kenttir. Deniz ulagiminin, mevcut ulasim sistemi i¢inde ¢ok az yer bulmasi, rayl
ulagim sistemleri yatirimlara ge¢ kalinmasi ve karayolu ulagiminin tasariminda
yanligliklarin bulunmasi bunun agik gostergesidir. Kentin yerlesim planlarinda da
ciddi sikintilar bulunmaktadir. Kentin planlanmasinda politika olarak iki yaka
kavraminin unutulmus olmasi en biiylik handikaplardan biridir. Glinlimiize kadar
Istanbul kentinde yasayan insanlarm, Avrupa Yakasmn is yasaminn, saglik
hizmetleri alanlarinin, iiniversitelerin, Anadolu Yakasinin ise dogal alanlarinin,
konut alanlarinin bulundugu yer olarak gormesi kentin iki yaka olarak

tasarlanmadiginin hep bir biitlin olarak diisiiniildiiglinlin agik gdstergesidir. Arazi
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kullanim planlariyla Avrupa ve Anadolu arasinda niifus ve istihdam dengesini
saglamak ve bunu toplu tasimay1 6zendirici projelerle destekleyerek iki yaka
arasinda gecis yoluculuk sayisini azaltmak bu durumun ortaya ¢ikardigi sorunlara
bir ¢Ozlim getirebilme yolunda ilk adimdir. Bu dengesizlige bir Ornekte;
sehirlerarasi otobiislerle onemli giinlerde herkesin Anadolu’ ya gittigi gercegiyle
sehirlerarasi otobiis terminalinin Avrupa Yakasina insa edilmis olmasidir. Aslinda
resme daha genis acgidan baktigimizda bu dengeyi iilke biitliniine yaymadan
gerceklestirmek miimkiin géziikmemektedir. Bolgesel olarak geri kalmis yerlerde

sosyo-ekonomik yatirim programlariyla daha dengeli bir kalkinma saglanmalidir.

Bu aragtirma sonucunda; Kuzey Marmara Otoyolunun ve 3. Koprii Projesinin
Istanbul’un en énemli bitki gesitliliginin bulundugu Kuzey Ormanlarini tahribe
yol acacagi daha insa asamasindayken bile anlagilmistir. Ancak yukarida da ifade
edildigi gibi énemli olan iyi niyetli kentsel toprak politikasidir. Modern Orman
isletme mantig1 ile tahribat belki minimuma inebilir, yeni yerlesim alanlarinin
kurulmasi Onlenebilir ve yapilan proje ifade edildigi gibi transit gegisler i¢in
kullanilabilir. Ancak bu arastirma yapilirken Kuzey Marmara Otoyolu ve 3.
Koprii Projesinin gergeklestirilen diger iki koprii projesinden farkli oldugu
degerlendirilmistir: Daha once insa edilen iki koprii projesi kentin geniglemesini
tetiklemis, yeni yerlesim alanlarinin olusmasini, dogal yasam alanlar1 ile tarim
arazilerinin azalmasina neden olmustur. Bu proje ise diger iki koprii gibi neden
degil sonuctur. Zira bu proje, mevcut yonetimce agiklanan Istanbul’un kuzeyine
kurulacak yeni sehirler ile halen insaasi siiren 3. Havaalanina hizmet edecektir.
Yani bu projenin diger koprii projelerinden farki tahribata neden olmasindan
ziyade tahribata hizmet edeyecegi olmasidir. Bu da sunu gostermistir ki 6nemli
olan ulagim yatirrmlarmin insas1 degil neye hizmet ettigidir. Ayrica Istanbul’un
kaderini belirleyen Cevre Diizeni Planinda Kuzey Marmara Otoyolu ve 3. Koprii
Projesinin bulunmayis1 kentsel toprak politikasinin olusturulmasinda ¢ok da

basarili olmadigimizi géstermektedir.

91



Bu c¢alismada da anlasilmistir ki; rayl sistemlere olan ihtiyacimiz giinden giine
artmakta ancak karayolu ulasimindan da vazgegmeyecegimiz ortadir. Bu nedenle
bu ¢alisma kapsaminda sunacagimiz oneri; karayolu ulasim aginda, dogal yapiya
diger karayolu ulasim sistemlerine nazaran daha saygili ve yOnetimlerin
biitcelerini minimum seviyede etkileyecek Tiinel Sistemleri kullanilmasidir. Tiinel
Sistemleri ile dogal alanlarin tahribati minimum inecek, kamulagtirma maliyetleri
azalacak, yoOnetimlerin keyfi baglant1 yollar1 yapma planlarini nispeten
engelleyecektir. Bu da kent topraginin, keyfi olarak yapilacak karayolu

projelerinin etkilerinden nispeten korunmasini saglayacaktir.
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