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OZET

KENT MAKROFORMUNUN DONUSUMUNDE ULASIMIN ROLU;
PENDIK ORNEGI

Fatih BASKAN
KENTSEL SSTEMLER VE ULASTIRMA YONETIMI PROGRAMI

Tez Dangmani: Dog.Dr. Pelin Pinar OZDEN

Nisan, 2014, 100 sayfa

Gelismekte olan ulkelerde kengime ekonomik ve sosyal gigimin etkin bir &gilimi
olarak kagimiza cikmaktadir. Sosyal, ekonomik ve fizikselnkahlarin tim 6zgin
niteliklerinin bir araya gelmesiyle adan kentler, karmak ve insan faktorii nedeniylede
yasayan, hareket eden organizmalardir.

Gelisme yoniunde vyapilan mudahaleler gdgi tiketerek yapay cevreye
donistirmektedir. Kent biciminin -kent i¢ci wan teknolojisinin gekimi kosutunda-
kontrolsiiz bicimlensi sonucu kagi kamlya kaldgl bu durum; nifus-egilebilirlik

ili skisi, kentin (sigramalar yapamadan) yayilmasi, kentoplu ulgimin yetersizli,
mesafeye bamli zaman-mekan gkisi vb. sorunlar yaratmaktadir.

Gunumuzde kentlerin fiziksel yapisi c¢ozimlenmeyiklegen dger bir sorunu

olusturmaktadir. Kendi icinde oldukca fazla takadan dasa gelen bu yapi genel
manada arazi kullapive makroform olarak ikiye ayrilabilir. Ber bir ayrimda ise

makroform bali g1, sinirlar ve buyuklik bakimindangkrlendirmeye alinngtir.

Bu tez kapsaminda ylan ve kent makroformunun etksieni, kavramsal ve tarihsel
acidan kaglastirmali bir yontemle ele alinarak, kent biciminiraya Olcginden

gunimuiz metropoliine kadar gecfiidevreler cagmada kuramsal érneklesligsinde

incelenmitir. Teorik incelemenin ardindan pratik olaristanbul’'un Pendikicesi konu

edilmistir. Pendik’'in makroform gegimi, kentte yer alan ufam yatirimlari Gzerinden
incelenmg, kentin tarihi ve guncel haritalar kullanilaraklasim ve makroform
donsUmunun etkilgimi ortaya konulmstur.

Yapilan dgerlendirme ile kentin gelecek bazl gefie senaryolari ve planlanan yeni
yatirnmlarin kent butinund nasil etkileygcgoninde Pendik'in stratejik planina katki
s&glayacak verilere ukalmistir.

Anahtar Kelimler: Makroform, Kent Bi¢imi, Ulaim, Pendik



ABSTRACT

THE ROLE OF TRANSPORTATION IN THE URBAN MACROFORM
TRANSFORMATION; PENOK CASE

Fatih BASKAN
URBAN SYSTEMS AND TRANSPORT MANAGEMENT PROGRAMME

Thesis Advisor: Assist. Prof. Dr. Pelin Pinar OZDEN

April, 2014, 100 pages

Urbanization is an important consequence of s@zidleconomic change in developing
countries. Cities consist of social, economic ahgsjral layers which have their unique
gualities. For this reason, they are very complenctures. Interventions which take
place to support the development is exhaustinghitare and transforming it mtan
artificial environment.

This situation which is a consequence of uncorgdbtlevelopment of urban macroform
(along with under developed city transportatiorntestogy) creates problems such as
population accessibility, sprawling of the city {lmout any step changes), insufficient
mass transportation and time-space (location)ioglatependency on distance.

Another issue facing the cities is the physicalatire that comprised of a huge amount
of layers in itself. The physical structure is ded into macroform and landuse. In this
study, the physical structure has been examinedaasoform and land use in general,
Additionally, the physical structure has been eatdd seperately in terms of its limit

sand size under the title of macroform.

Within the scope of this thesis, the interactiortrahsportation and urban macroform
has been discussed by a comparative method in pateand historical perspectives.
Phases of urban structure from pedestrian scaleuteent metropolis have been
examined with theoretical examples. After theordtstudies, Pendik district iistanbul
has been practically examined. Macroform develognref®endik has been examined
through transportation investments and the intemaaf transport and transformation
macroform has been presented by using historichtarrent maps of the city.

Based on the assessment made, some data thaonitibcite to the strategic plan of
Pendik have been reachsach as; how future city transportation scenariakthe new
investment plans will affect the whole city.

Keywords: Macroform, Urban Shape, Transportation, Pendik.
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1. GIRIS

19. yuzyil itibariyle bglayan ve guinimiize kadar blyuk bir ivme kazanarakmesden
kentlsme sureci, ikinci Dinya Sav@’ndan sonra hiz kazangtwr. Tirkiye gibi
gelismekte olan llkelerde kengime ekonomik ve sosyal gigimin bir egilimidir ve
1950 sonrasina denk gelen bu doénemdeugo bicimde hissedilir olmygiur.
Kentlesmenin ekonomik ve sosyal gigimin bir e&silimi olmasi yaninda yine bu
ihtiyaclari sg@lamak icin olgan kentsel hareketlilik (ufam) sorunu kentlerin
bdyumesinin (yayllmasinin) ve nifusun kentlerdegwdasmasinin  neticesinde
artmstir. Yayilan kentte ygayanlara ve hizla artan nufusa sk kentsel hizmetlerin
salanmasi konusunda ciddi sikintilarstggostermgtir. Neticesinde kisir dongu hizla ve
blylyerek gercekbmis, daha cok ukam yatirnmi (yol, képru, viyadik, tinel, vb.,)
gerekmg ve daha ¢cok otomobil yolculuk yapmayalamistir. Kentte yaanan ulgtirma
ve ergim sorununu tim boyutlariyla ve 6zellikleriyle tedamadan bu yatirimlarin

yapilmasini targmak elbette eksik bir kani agltnasina neden olacaktir.

Kentler fiziksel yapisi itibariyle bircok katmandamlusmaktadir. Oncelikli olarak
fiziksel yapiyr makroform ve arazi kullanolarak ele almak muumkinddr, sonraki
ayrimlarda ise makroform klagi altinda kentin sinirlar ve alansal buyukluk, zara
kullanis balhg altinda ise ulam yuzeyleri ve fonksiyon alanlari olarak daha alt
gruplara ayrilarak incelenebilir. Yaya yollarigitayollari, deniz ve demir yollari, hava
ulasimi, otoparklar, kopri ve gecitler gibi gien ylzeylerini olgturan yatirimlar daha
onceki calgmalarda da birbirinden Kansiz olarak ve genellikle tekil Ornekler
Uzerinden ele alinmive mihendislik ve mimari yonu gerlendirilerek incelenngtir.
Ancak ulgim kararlarinin -buttinsellik icersinde- kente olfiriksel, ekonomik ve

sosyal etkileri de g6z 6niinde bulundurularak inaelkesi gereken hususlardir.

Cagimizda kent makroformunun ggini ulasim yatirimlarina bgi olarak ersilebilir
olan tum alanlara dgu ©6nlenemez bigekilde ilerlemektedir. Bu gailim o6zellikle
Istanbul'da cevreyle ilgili ciddi sorunlar ghurmakta, su havzalarini ve ormanlari
tahrip etmektedir. Bgaz geginin sglanmasi ile Avrupa yakasina gm kolayligi

artms, Anadolu yakasinda meydana gelengged bu sebeple sinirl kalgwe kent tek



merkezli buyumigtr. Ersim  kolayliginin - artmasi ve otomobil kullaniminin
yayginlamasi ile konut yerkgmeleri gérece daha ucuz olan Anadolu yakasinaudo
yaylimistir. Ulasim olanaklarinin artmasi ile uzun mesafe seyahdteartmg ve (tek
merkezli gelgen kentte) ulgm talebi kagllanamaz hale gelstir. Ancak tagitlarin
hareketi yerine insanlarin hareketini esas alanimdzrin 6ne ¢ikarilmasi, kisa vadeli
Oonlemler yerine uzun dénemde ¢O6zum getirecek karatinmasi gerekii aciktir. Bu
sebeple kent biatlin olarak, kentin gegmie buginiyle ele alinarak stratejik bir akil

ortaya koymak gerekmektedir.

1.1 CALISMANIN AMACI VE KAPSAMI

Bu calsmanin amaci, utamin kent makroformunun geim ve déngim sirecindeki

rolind ve 6nemini ortaya koymaktir.

Calismada teorik incelemenin ardindan pratik oladakanbul’un Pendikilcesi ele
alinmstir. Pendik’in makroform gedimi, kentte yer alan ufam yatirimlari Gzerinden
incelenmg, kentin 6nce tarihi ve sonra guncel haritalar ldularak, ulaim ve
makroform dongimunun etkilgimi ortaya konulmstur. Pendik’in tarihsel gedimi
Uzerinde sosyal, ekonomik ve fiziksel ¢erceveleydpilan cakma sonucunda, buyik
nitelikteki ulasim projelerinin gercekkgiriimesiyle kent makroformunun dégiimandn
birbiriyle iliskili strecler oldgu, ulgsim projelerinin kent biciminiekillendirici bir rol

ustlendgini belirtmek mumkanddar.

Tez kapsaminda kent makroformunun damitne ilskin kaynaklar, ulam faktoru
(kent bicimi ve ulaim etkilesimi) cercevesinde incelengtir. Kent bigciminin yaya
olceginde bir sayfiye mekani olan Pendik’ten glinumuisianbul metropoliiniin 6nemli
bir kenti olan Pendik'e kadar gecigdi evreler camada tim blyuk ufam
yatirirmlarindan orneklerseginde ele alinngtir.

Kent makroformunu etkileyen klaca faktorler olan gog, ekonomik ve demografik yap
cevre, afetler (deprem, sel, vd.), siyasi poli@gkalteknolojik gegmeler, ulaim ve
altyapi tesisleri, kent makroformunu farkli derecde sekillendiren faktorler olsa da
ulasim faktoriine - 6zellikldstanbul ve Pendik ekseninde - farkli bir onem atbdir.

Bu sebeple kent makroformu konusu tez kapsamindiigeve kent dyi blyuk ulgim



yatirirmlarinin kent bigcimine etkileri 6n plana citarak slenmistir. Kent dgi ve/veya
kentler arasi ukamin kent icindeki odaklari olan havaalaibO, gar, E-5, TEM gesi
yani sira sahil yolu (dolgu alanlari) metro/tramgglyi yatirimlarin kent ici ulamini ve
kent bicimini nasil etkilegiine yer verilmgtir. Bu baglamda Pendik’teki ukam ile ilgili

gelismelerin nerede ve nasildbadigina bakilmgtir.
Ornek alan olarak Pendik secimini yaparken;

a) ulasim acisindan farkli modlari barindirmasi,
b) uluslararasi ve ulusadehirlerarasi) ana wan gginin od&inda olmasina,
C) ndfusunun her gecen gun artmasi ve kentin buy@henae,

d) kent ici ulgim ve gelsimde 6nemli 6rnek olmasi gz 6ntine aligtmn,

Birinci bolimde cakmanin amaci ve kapsami ile bu amacagmbk icin olgturulan
hipotezler belirtilmgtir; calismanin sinirlari, bélum icerikleri, temel problendnyem ve

calismanin katkilari aciklanrgtur.

Ikinci boliumde kent makroformunagikin kavramsal yakkamlar siginda form, bigim,
sekil ve kent biciminin kavramsal tanimlari, kentkr@ormunu dongtiren dinamikler

ve kent bicimine ikkin yaklagimlar ulgim ile iligkili olarak aktariimgtir.

Ucuincti bolimde kent makroformu ve gha iliskisine iliskin yaklasimlar tartgiimistir.
Kent makroformu ile ulgm iliskilendirilerek kentsel ukam sistemlerinin kent ile
ili skisi ve ulgim kararlarinin mekéansal etkisi Gzerinde duruitagy ulasim ve mekansal

gelisim iliskisinde planlamanin oynagirol dikkate alinarak 6rneklensgtir.

Dordinct  bdlim Pendik kent makroformunun solmunda ulsmin etkisinin

incelenmesidir. Bu bolimde oncelikle Pendik haklimggnel bilgiler verilerek, kentin
gelisme evreleri anlatiigtir. Sonrasinda Pendik’in ggiininde etkin olan ve kent
bicimini etkileyen ulaim girdileri ile devam edilngi denizyolu, karayolu ve rayli
sistemlerin olgmasi ve havalimani tagtimistir. Ulasim sistemi ile ilgili mevcut durum
ve planlanan projelerin gelege olasi yansimalari tarihsel sireg iginde ele aktim

Gunumuze kadar yapilan ve kentin bicimsel gyalini etkileyen dnemli plan kararlari

ve ulgim iligkileri incelenmitir.



Besinci boélimde tez kapsaminda ele alinan konulara li@tiiniinde bakmanin rasyonel
bir yontem oldgu kabull ile mevcut ukam yatirimlarinin kent Gzerindeki olumlu ve
olumsuz etkileri, sorunlari, performansgddendirmesi ve surdurulebiligh tartisilarak

planlanan ul@am vyatinmlarinin yarataga etkiler ongorilerek Pendik’in  stratejik

planlanmasi icin faydali verilere glmistir.

1.2 TEMEL PROBLEM (H iPOTEZ)

Hipotez 1:Tez calsmasinda oncelikle, yan ve kent makroformu arasindakisKiyi,
ulasimin  kent bicimine etkileri cercevesinde ortaya ma@k hedefiyle su soru
sorulmutur; “ulagim, kent makroformunun geim ve deisim surecinde etkili bir unsur
mudur?” ve “bu etkiyi 6lcmek mumkin muaddir?” Bu sleetkinin, kent biciminin
fiziksel genglemesinin ¢ok katmanli bir analizi ile o6l¢tlebiloidugu belirlenmitir.
Boylece birinci hipoteziulasim yatirimlari kent makroformunun déiiininde etkili

bir unsurdur” seklinde ifade etmek mumkundur.

Hipotez 2:Ozellikle tarihsel cercevede Kiltiirel ve ticariggémlerin paralelinde djer
yerlesmelerden farkh olarak deniz, hava, kara ve deraluygibi tim ulgim modlarini
icerisinde bulundurmasi ile Pendik ilgesi, gale sirecinde pek cok farkli dingim
etkisi altinda kalngtir. Bu sebeple Pendik; sosyal, ekonomik ve fizdikgelisme
sureclerinde "ulam" faktorinin etkisi altinda incelenmesi icin tikk bir 6rnek alan
teskil etmektedir. Tez kapsaminda Pendik ilgesi, doseolarak fiziksel gegim stireci
ve makroform dongimi acisindan ele alinmaktadiikinci hipotez; “Pendik’in
makroform olgumunda ulaim yatirimlarinin/ olanaklarinin birincil derecedetkisi

vardir” seklinde tanimlanmaktadir.

1.3 CALISMANIN YONTEM i

Tez Oncelikle kavramsal cercevede ele algpyrmonrasinda ugam ve kent makroformu
arasindaki igki kuramsal olarak ortaya konulstur. Dolayisiyla bu bdlumlerde

literattr taramasina Raurulmustur. Kavramsal ¢ercevenin ardindan konunun kapsami



icindeki tarihsel sureg tastimis ve sonucg olarak da gelinen noktada Pendik @noe
degerlendirmeler ortaya konrgtur.

‘Pendik’in  kent makroformunun ofumunda ulgamin etkisi’ ile ilgili saptama
yapabilmek icin ihtiya¢ duyulan verileri aiturmada izlenen yontem: Pendik’in kentsel
gelisimini ortaya koyan haritalarin Uretilmesi ve kroojgt olarak siralanmasinda
Pendik Belediye Bgkanligl Planlama Mudirlgl asivi ve Istanbul Buyikehir
BelediyesiSehir Rehberi hava fogwaflari ile istanbul Biiyiikehir Belediyesi Ulgiirma
Daire Bakanligi’'ndan alinan veriler kullanilngtir. Tim bu ¢akma sirasind&letcadve
Photoshopprogramlari kullanilarak haritalar Gretilgtir. Ayrica elde edilen mevcut
yerlesik alan tespitinin gecrgé yonelik yorumlanmasinda literatir taramasina
basvurularak, farkli kaynaklarda yer alan haritalardapdalaniimgtir. Béylece Pendik
icin tarihsel sureg igerisinde gergeklglen ulasim projeleri ile kent makroformunun

nasil dgistigi fiziksel olarak da belgelentir.

Tezin son bolimi olan ‘Sonuclar ve gaelendirme’ kisminda izlenilen yéntem ise
Pendik’'in makroform gegim strecini etkileyen ukam kararlarinin kenti ne yonde
etkiledigi olumlu ve olumsuz yonleriyle tagtimistir. Netice olarak ukalan veriler
stratejik boyutta olup gerceklérilecek calgmalarda dgrudan kullanabilirlgi kisithdir.
Bu nedenle ayrintilara girmeden, kent butinindenaakn rasyonel bir yontem olgu

kabull ile tez sonuclandirilgiir.

1.4 CALISMANIN KATKISI

Kent biciminin -6zellikle ulaim sistemine b#Ei olarak- gelecekte alagea bicimleri
tartismak, bu bglamda Pendik 6rrignde planlama eylemine veri glurmak uygulama

alanina somut katki gkayacaktir.



2. KAVRAMSAL VE KURAMSAL YAKLA SIM
2.1 KENT MAKROFORMU (B ICIMI)

Makroformun tanimlanmasinda ilksamada ele alinmasi gerekersllza kavramlar;
makro(macro) bicim (shape) kontur(contour) form (form), kent bicimi(urban form;

urban shapebdlarak kagimiza ¢ikmaktadir.

Sozluk tanimi ile makro; buyuk, ggnanlamlarina gelmektedir. Bu yonuyle kenti ve

kentin sinirlarini ifade etmektedir.
Bicim ise oldukc¢a genive belirsiz bir kavramdir. Gli dildeki sozluklerde;

a) Bir nesnenin di cizgileri bakimindan niteli, distan goringd, sekil, yaksik
alansekil, uygunsekil anlamlarini kanlar.*

b) Bir nesnenin, di cizgileri bakimindan, niteli, distan gorungt, ds goring
(Parlatir vd.1998),

C) Dis bicim; birseyin ds cizgileri tarafindan olgturulan etkisi (Hornby 1983),

d) Bir seyin kendisini olgturan materyalinden ayirt edgekli ve yapisi, bir fikir;
turind belirleyen parcasi,

e) Duzenleme metodu: birimleri koordine etme; dokema; yapisal eleman,
sanatsal bir ¢calma, plan veya tasarimi; sinirlarla belirlegrgorulebilir ve olgulebilir
birim; sinirlanmg alan ya da hacim olarak tanimlagtm (Webster's Seventh New
Collegiate Dictionary 1970).

Ansiklopedik Mimarlik So6zlgi’'nde; somut sanatlarda belli bir temanin plastiyay
grafik acidan dile getirifi, form olarak tanimlanan ‘Bi¢cim’ (Hasol 1993), Befe
Sozljgi'nde ise, “dgsal goring, 0Oz deyimi ve metafizik diince” olarak
tanimlanmaktadir (Hancerlitu 1977). Ayni kavram Sanat Kavram ve Terimleri
SozIjgi'nde ise; bir nesnenin gorme ya da dokunma orgafdaalgilanabilmesini

saglayan kendine dzgu gercekliseklinde tanimlanmtir (S6zen ve Tanyeli 1986).

'TDK Giincel Tiirkge Sézliik, 2014, http://tdk.govridex.php?option=com_gts&view=g{Ziyaret
tarihi 19.02.2014].




Unlii matematikci Monge' a gore " bigim bir nesmeahis sinirlaridir”. Klee ise bicim ve
form icin sOyle aciklamada bulunuyor. Bicim; canh varlik, lbukasgilik form; cansiz
dogadir diyor. Bauhaus izleyicisi olan Hodgen' derrtia yaratici eylemin zihinde

canlandirdgl sey, bicimde kuvvetli konturlari olagekildir.” diye tanimlamaktadir.

Bir alan, dger, renk ve dokusal farklliklar nedeniyle sinirldrelirlenmi olarak
algilanir ki buna "bi¢cim" denir. Bir ger tanim " diizensizlikler arasinda @lo gucler
diyagrami " seklinde yapilmaktadir. Formsékil) genel anlamda varliklarin tim

gorinigidiir?
Francis Ching (2003) bicingu sekilde tanimlamaktadir:

“Dogal olarak cizginin jlevi, formlarin konturlarini betimlemekten dhayarak
gorsel bir alandaki figurlerin tanimlanmasina kadaranir. Bicimlerin ayirtina
variimasini sglayan, bir seyi digerinden ayiran sinir gizgilerine iliksin algilaridi
Gorsel dunyamizi  ofjturan formlari  tanimlamamiz, kavramamiz ve
degerlendirmemiz bigimler yoluyla mumkin olur. Dolayla cizim yaparken,
gercek mekandaki nesneleri betimlemek Uzere kuffandz cizgilerin &rgesi
nesnelerin bigimini iki boyutlu ylizeye aktarabilidi?.

Bicim, gorece daha genbir gorsel alandan koparilarak kendi sinirlaritdaimlanmy
bir figure iliskin iki boyutlu bir kavramdir. Dolayisiyla bicimiortaya ¢ikmasi, kenarlari
tanimlayan cizginin veya kenarlar boyunca tonageder, renk veya dokudaki
karsithklarin varligina b&lidir. Her kontur cgizgisininsievi, bir tarafinda bir bigim
tanimlarken, oteki tarafinda da bir mekan oymalgir.bicim higcbir zaman tek basina
var olamaz; ya ba&a bicimlerle, ya da kendisini ¢cevreleyen mekarileekli bir iligki
icindedir (Ching 2011).

Bacon'in (1995) yakkamiyla ‘Mimari bicim’ mekan ve kitle arasindaki tem
noktasidir. Mimari bicimler, dokular, malzemelegiki ve golge ayari, renk mekani
bicimleyen bir nitelgi ya da ruhu inceden inceye duyumsatmak icin kayargelirler.
Tasarimci bu elemanlari hem i¢ mekanda hem de Imingevresindeki mekanlarda

kullanarak ve birbirleri ile ikkiye sokarak bicimi olgturur.

Bicim kavrami ile benzer anlamda kullanilan “forrgform) kavrami sozlikte; bigim,
sekil, bir seyin istenilen ve olmasi gereken durumu anlamlagelenektedir. Cisimlerin

formunu tanimlayan, cisimleri mekanin geri kalammdayiran cizgileri ifade eden

“Temel Tasarim: Fofgafta Kompozisyon BCIM, 2013, _http://www.sanatdersi.com/temel-sanat-
egitimi/temel-tasarim-fotografta-kompozisyon-bicimml [Ziyaret tarihi 10.11.2013]




“kontur” (contour) kavrami; resimde nesneyi belirgin gosteren cevrgisi seklinde
tanimlanmaktadit.

Yukarida belirtilen temel kavramlagiginda konuya ikkin ulasacagimiz asil kavram;
Makroform/ Kent Bicimidir. Bu kavramlari ¢zetleydcelursak: Bir kentin bigimi,
sekli, olmasi gereken ya da olmasi istenen dururgibi.anlamlara gelen “kent formu”;
sehircilige iliskin kaynaklarda “makroform” ile yakin anlamlarda lllemiimakta ve
yerlesmelerin sinirlarini, yerkgneyi cevresinden ayiran weklini tanimlayan genel
hatlarini belirtir

2.1.1 Kent Bigimineiliskin Yaklasimlar

Konumuzla ilgili olarak (genel anlamda) ‘fizikselicbn’ tanimlanacak olursa; “belirli
islevlerin gerceklgtirilebilmesi icin, tolere edilebilecek belirli antar icinde fiziksel
boyutlarin 6rgutlenmesidir” denilebilir. Bu orgitlme ¢ozimde gélilik saglamaktadir
(Basakman 1986).

Bir kentin ‘fiziksel bicimi’ cografi ve tarihsel etkenlerin karm@ bir bilesiminden
kaynaklanmaktadir; ekonomik, sosyal ve kultirelyl@an sundgundan daha farkli,
oturmu; kavramsal kategorilere gore daha kolaylikla izkelre bir dizen
olusturmaktadir (Benevolo 1993).

Kentin fiziksel bicimini en iyi tanimlama yonteming kent biciminin bilgenlerinden

yola ¢ikarak yapilan tanimlamadir.

*TDK Giincel Tirkge Soézlik, 2014, http:/tdk.govrtdex.php?option=com_gts&view=gt§Ziyaret
tarihi 19.02.2014]




Sekil 2.1: Kent bigimi bilesenleri
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Kenti tanimlarken stz edilmesi gereken bazi kavaamvardir. Kent genel olarak
oncelikle nufusu ve fiziksel alani, yani buyUglilile tanimlanir. Plandaki fiziksel g1
hatlari (cizgisi) ve dgey profili veya ds cizgisiyle tanimlanan biyuklik ‘bigcimle’ yakin
baglantilidir. Kent bigcim ve doku ayrica alanin insanve yapilar tarafindan kullanim
‘yogunlugu’ ile degisir (Sekil 2.1). insanlar ve yapilarin kullanim gonlugu kentin
yapisini belirlerken, kentin bu gonlugunun homojenfiinin veya heterojenginin

derecesi 6nem kazanir (Spreiregen 1965).

Kent kendi icinde sureklilikleri, sinirlari, algdabilir ritimleri olan tanimli bir mekan
birimidir. Metropol ise parcacil yapidadir, neredaslayip nerede bite@t nerelere
si¢rayacal, etkilerinin nerelere kadar uzangc&estirilemez (Bilgin 1998).

Metropoller ile iIgiIi olarak dgundldigunde bi(;im' Foley’in (1964) kent bigiminin

calismada” kentsel bicimin t¢ yonu olgunu, bunlarin;

a) Kdlturel, sosyal veya lylia deserlerle ifade edilen kulttrel yon,
b) Fiziksel yon,
C) Fonksiyonel ve duzenleyici yogeklinde siniflandirilabilegeni belirtmistir.



2.1.2 Kent Bicimineiliskin Modeller

Bu boélimde, kent bicimine #kin modeller 6ncelikle model tanimi yapilarak konu
hakkindaki yaklgm ortaya konulmgtur. Kent biciminin gekiminde ulgim iliskisi
baglaminda cikarimlar yapabilmek adina kuramlara dayglistirilen modeller
secilmstir. Tez kapsaminda kent bicimi - gim iliskisine bakildgindan en dnemlileri
ele alinmaya calilmistir.

Tanim olarak ‘model’, gercek durumun Ozelliklerinitaya koyan basitigirilmis ve

genellgtiriimis  halidir. Gergcek durum, karmkligi ve geng kapsamlilg

cbzimlendikce daha kolay agil@p kavranabilir. Bu nedenle model, kargria
(gercegin) sistemlerin yapisini anlamak icin tasarlanangeeerlilikleri sinanan bir
aractir (Gokan 1999). Modelleri bicimsel ve kavram®lmak Uzere iki grupta
incelemek gerekir:

‘Bigimsel modeller’, cagmalarin amacina gore, incelenen nesnenin bellOlpekte
kicultulmds gorsel tanimidir. ‘Kavramsal modeller’ ise gergikrumu dgal araclar
yerine kavramlar, simgeler ile tanimlarlar. Bicirhseodellerin t¢ boyutlu ve gorsel
tanimlar olmasina karsin kavramsal modellerdesisitemin veya bir sistemingéleri
arasi glevsel bglantilarinin ya da tim sistemin ggm surecinin tanimlanmasi esastir
(Gokan, 1999).

Modellerin ‘aciklayicr’ ve ‘tahmin edici’ olmak Ure iki dnemli ‘uygulama evresi’
vardir. Birinci bolum modeller ile genellikle biekt ya da bdlgeyi tanimlayan sistemin

yapi ve davraginiteliklerinin aciklanmasi amaclanir (Aktan 2006).

Bu yoniyle model, kent ya da bolge yenleri ile ilgili 6ne sirilen varsayimlarin
denenmesi ve sinanmasindasarmacilarin kullandiklar bilimsel yontem ve araglan
biridir. Modelleme ydnteminin kullaniimasi kuramiargelstiriimesine dnemli oranda
katki sglamaktadir. Kuramlar uygulamaamasinda insan eylemlerini ve kentsel arazi

kullanisi denetleyen ve dizenleyen surecleringgedisine de yardimci olurlar.

Kuramlar, ‘kentin gelegéne arzu edilen bir yon ve bicim vermek amaciyldasgen
planli calgmalarda, cgtli planlar arasinda tercihler yapmayi da kolaglanaktadir’
(Keles 1972).
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ikinci boélim modeller ise kentsel alanlarin ve btige organizasyonunda gelecekte
olusacak durumlar ve ggsimleri tahmin etmeye yardimci olan araclardir. Mézten
kuram gelstiriimesine olan katkilariyla bilimsel yénden plamiada énem kazanmalari
planlama strecine olan Kkatkilari daha c¢ok tahmimmeet araglari olarak

kullanilabilmelerinden gelmektedir.

‘Ortaya cikarma ve aydinlatma gorevinin bir devasarak, olaylarin gelecekte nasil
bicimleneceklerini, bugln gostermekte olduklar Zezhik ve duzenliliklerinin gig
altinda tahmin etme’ ¢gmalari modellerin planlamadaki 6nemini artirmaktgd@okan
1999).

‘Kuram’, olgularin nedenlerini, bir diizen icindeuglip olismadiklarini ve aralarindaki
ili skileri aydinlatmaya ve bunlarin gla oldugu kimi yasalar bulunup bulunmagini
ortaya koymaya calan bir dgtince sistemidir. Bir kent bilim kuraminin kent adi
verilen toplumsal yapilanmalarin neden var olduklatemel yapilarinin vegglerinin
neler old@gunu, nasil buyadiklerini maga uygun sézler ve simgelerle aciklamaya
calisan bir digiince sistemi olmasi gerekir. Bunlara dayanarakyjalen gelecekte nasil
bicimleneceklerini, bugin gostermekte olduklarilizere dizenliliklerin si1gI altinda
kestirimlerde bulunmaya yardimci olmasi da beklelkentlerin dg@us nedenlerini ve
blayumelerini aciklayan bu diince sistemlerine ‘kuram’ yerine ‘kavramsal sistem’
adini vermek belki daha gaidur (Kelg 1990).

Arazinin farkh bolgelerinde yer secen eylemlerquduk Uretimine neden olur ve bu
durum bir kentin arazi kullaniminda farkli eylemlarasinda yolculuk yapabilmeyi,
dolayisiyla ulaim ihtiyaclarini giindeme getirmekte ve talep yaedktadir. Boylelikle
arazi kullanim kaynaklh ortaya cikan gl talebi “var olan veya yeni” uam
olanaklarinin gejimesine neden olmaktadir. Tekslma ulgim veya arazi kullanim
olamayacgindan ulaim ile arazi kullanim ikkisinde kent kuram ve modelleri ile
etkilesim icindeki faktorler birlikte ele alinmayl gerektiektedir. Sekil 2.2'de
goruldigl gibi aktivitelerin araziye yayillimina pla olarak olgan seyahatler ugam
ihtiyacini dg@urmakta, buna k@ olarak ulgim alt yapisi olgturulmasi sureci
tetiklenmg olmaktadir. Bunun ardindan wien alt yapisi bulundiu bolgenin

erigilebilirli gini artirarak arazi dgerini ve arazi kullanimini etkilemektedir. Elgen
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arazi kullaniminin olgturaca seyahatlerle dongii devam etmektedir (Khisty vé La
1990)

Sekil 2.2: Ulasim-arazi kullanim ili skisi
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Kaynak: Khisty ve Lall, 1990

Kentsel arazi kullanimi ve kent bicimi konularingte caitli kuramlar ortaya atilngive
kent modelleri olsturulmaya cakilmistir. Sanayi devriminden sonra endustrinin
gelistigi kentlerin 6nemi kirsal yeryenelere ve alanlara oranla hizla agnfakat g
zamanda bircok soruna da hazirliksiz yakalanan swoidfuhizla c¢@aldigi blyuk
kentlerde problemler ortaya cikgtir. Bu nedenledir ki kentsel arazi kullanimi Uneri
uretilen kuramlarin temelleri endistrinin  géléi 19.yy''In bainda atilmaya

baslanmstir (Alonso 1974).

Alonso’nun belirttgi Uzere arazi kullanimda ortaya atilan bu kuramgkrcek ygamda
her kente ait kesin ve homojen kestirimlerde butasalar da kentin genel bigimi ve
bunu etkileyen faktérleri konu edinmeleri bakimindanlgilabilir genel bilgi
sgilamaktadir. Farkli temellere (ekolojik, ekonomikgsgolojik) oturtularak ortaya
konan kuramlarin hemen hepsi insanlarin ekonomi&neleri ve davraslariyla iliski

kurmaktadir.

Ronesans dbneminde ise sanat, edebiyat, mimarbk dallarin 6nemi artngi ve

sanatsal fikirlerin, kent planina yansimasi sondaugeometrik, sinirlari kesin kent
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semalari projelendirilngi, kent karakterine uymayan iddiali wekilci bir yaklgim

benimsennstir.

Ronesans donemi, Ortagen ardindan Barok déneme bir ggaiteligi tasimaktadir. Bu
donem 15. ve 16. yuzyillarda ggmms, dinya genelinde 6zellikle mimargigémleri
blyluk oranda etkilergiolan bir donemdir. Barok dénemde rejimin “mutlagi”
karakterine uygun olarginlarin saraydan ¢ikmasi veya sarayin merkez noktassi
tercih edilmgtir. Yogun eski doku Uzerinde baskin olmayan duiz vesggliar (militer
yollar) (Bumin 2010), meydanlar, saraylar, kilssebu donemde Avrupa kentlerinde

gorulen mimari yenileme ¢camalarinin ortak 6zelli olarak 6ne ¢cikmaktadir.

Bu calsmalarin en etkili olanlari; yol dokusunda okunabkj genis yollarin klasik
stilde blayuk yapilarla cevrili anitsal meydanlastamlanmasi ve simetri gibi olgularla
on plana cikan, Alberti (1450) ve Palladio (1578)atindan ortaya konulan “kent
planlamada estetik teoriler” olarak tespit edilnsekt (Aydemir 2004).

Donemin kentlerinde ortaya konulan simetrik tastarmbahce dizenlemelerine de
yansimstir. Mimari yapilarda simetriye odaklanilgnidozal mekanla yagan “simetrik

doku” anlaysl Ronesans bahce dizenlemesinde baskin unsustaimu

Ronesans sonrasi endistri doneminde, sanayi syerldiskisini coziimlemeye yonelik
kent planlamasinda atilan adimlar endustmlenin ortaya cikar@l sorunlardan ortaya
ctkmistir. Daha sonra endustri alanlarini konut bolgetkyinda tutmayi yeterli bulan
fakat endustri ile birlikte artmakta olan hizmetleektoriinin kent merkezinde
yaratacgl problemleri ortadan kaldirmayl amaclayan teoriilkeler gelitirilmi stir
(Aktan 2006).

Ronesans, Barok ve endustri sonrasi erken donemdal ikent planini arama
yaklasimlari daha ¢ok kent fonksiyonlarinin kent i¢cinde chsinda mi konumlanaga,
yeri, bicimi Gzerine kurgulanmtir (Aktan 2006). Ancak teorik ve ilkesel gahalar
yapilmasina rgmen, endustri devriminin etkisiyle, demografik yap hizla dgismesi,
nifus hareketleri ve otomobil kullaniminin yaygsnteas! ile bgka olgularinda

sorgulanmasi gerekagtir.

13



Endulstri sonrasi heterojen yapiya burinen kentletelanolojinin  gelgsmesi ile
uzmanlamanin artmasli, arazi kullanimda kent ici suta, sanayi sektorl cama
alanlari gibi yeniglevlerin ortaya ¢cikmasi ve bunagbeolarak kentsel ukam sorununa
¢cbzim arawlari sonucunda yeni sistemlerin kentsgmina girmesi kentsel arazi
kullanimda donatilarin yer secimi kararlari tzeeirishemli dgisimler yaratmgtir (Hall
1994).

Gunumuze gelinginde ise kent nufusunun hizla artmasi, gogler, lkant plansiz
blylumesi ve yayillmasi nedeniyle fiziki cevre soaguhaya bganmstir. Bircok kent
plancisi gelimeyi planlamanin ve kentlerin yayillmasini 6nlemeyahlarini ararken,
ayni zamanda daha gamabilir, sturdurilebilir kentler yaratma veya mevé&entleri
donstirme cabasi icindedirler (Aktan 2006). Bu cabaamonemli sebebi ise hizh

nafus artgl ve kentlerin geleneksel bicimleringarak giri baytumeleridir.

Yukarida bahsedilen donemlerde ele alinan kuramsadeller dg¢inda gunumizde
sergilenen yakkam Aktan (2006) tarafindagu sekilde ifade edilmektedir:
Genel olarak bu donemdeki yajialar insanlari dev yapilarda toplayip, gayi
rahatlatmak yoniindedir/nsanlarin artan tiiketimi dikkate alininda gelecekte
daha cok yapilgmamy alana ihtiyac duyulaca kesindir. Bu yaklamlarda o6zel
arag kullanimini gerektirmeyen, toplu giia agirlikli kurgular agirlikidir. Ozellikle
son yillarda Uzerinde durulan yasam alanlarinin ithebtyukltklerde (ytrime

mesafesi ilkili) tanimlanip, kent icinde konut ilesyieri vb. kullanimlarin
biraradaligi dikkat cekicidir.

Kent plancisinin Utopyaya dayanan bir gegatekenti kavramini kabul edemeyéce
aciktir. Ama gelegégn kentine ait yeni d§tince ve projeler, fantastik olsalar bile,
insanlgin ilerlemesini, toplumsal ve kilturel gegheyi hayal eden gigimler olduklar
surece yaraticl gunceyi canlandirirlar ve bdylece kent planlamantilie katkida
bulunurlar (Posokhin 1974).

S0z konusu kuramlara ait kent modelleri tezsgahsi kapsaminda glan konusunda

getirdikleri acilimlar ve yorumlageklinde izleyen bolimde ele alinmaktadir.
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2.1.2.1 Bolgesel “tarimsal” arazi kullang modeli - Von Thunen (1826)

Ondokuzuncu yuzyllin Banda (1826) Almanya’da tarim alanlarinin analizasinda
gelistirilen bu kuram; ulam, kentsel alanlar ve bdélgesel arazi kukaarasindaki
ili skiyi ilk defa ortaya koymaktadir (Aktan 2006).

Von Thunen tama harcamalarinin tretimde bilyuk bir engelstitdusunu gorerek,
pazar kentinden uzakfiakca hangi Grtnlerin yafiiriimesinin daha ekonomik olagani

saptayama ¢aimistir.

Analiz, tgsima harcamalarinin son derece yuksek, yarée ve pazar (merkezi alan)
olanaklarinin yizeyekillerine buyuk olcude kg oldugu, ulgsim aktivitelerinin hentiz
gelismedigi bir dbnemde yapilntir.

Pazar yeri, Uretim ve mesafe arasindakikifiin analitik bir modelini anlatan bu
kuramda, ulam altyapisi -yollar veya nehir yolu- bulunmamaktad(Sekil: 2.3).
Ciftciler Urettiklerini pazaryerine at veya at aaab ile taimaktadirlar. Ulamin tim
yonlere d@ru ayni kolaylikta oldgu varsayilmgtir. Ulasim maliyeti direkt olarak
mesafeyle ikkilendirilmistir ve taginan malin cinsine gore giemektedir. Amagc, karin
maksimize edilmesidir. Maliyeti etkileyen, Uretigin gerekli girdilerle tasima giderleri
olduguna gore, Uriine pazarda bulunacak fiyatla maligedsindaki farkin en buyuk
oldugu nokta maksimum karlgi, bunu sglayan topr&in konumu ise tarim yapilacak
alani belirlemektedir. Ukam maliyetinin mesafeyle gou orantili artmasinin etkisinde
azalan kar; pazardan uzajldikca toprg farkli Uretimlerde kullanma secetiei de
azaltmaktadir (Arslan 1997).

Degisen sartlarda dgisik arazi kullang bicimlerinin olaca kabul edilmektedir.
Ornesin, pazara ulgan bir nehrin, kentin hinterlandinda bazi engebgmakta kolaylk
sglayacal ve nehrin gecdi alanlarda merkez (pazar) kentin yerini aac#u takdirde
merkez etrafindaki halkalanmanin yerini nehre ghudilimlerin alacg aciktir (Arslan,
1997). Bu durumda nehre kiyisi bulunan topraklafagia tercih edilebilir topraklardir,
cunkl ulgim maliyeti en dgik ve en karl tretimin yapilabilegietopraklardir. Bu
nedenle de nehre kiyisi bulunan topraklar rangiidsek olan toprak dilimidir. Béylece

cerceveye ‘esebilirlik’ kavrami girmektedir. Bu kavramin icegi anlam, ‘zaman-
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maliyet-uzakhk’ arasindaki gkidir; baska bir deysle, en az ¢caba (maliyet) ile en kisa

zamanda mesafeysi@ en fazla yarar ggamaktir (Aktan 2006).

Kent merkezine kadar gelengasal bir yolun gecgi alanlarda egebilirligi artiraca
aciktir. Von Thunen modelindekis enerkezli ¢cemberlerin yolun (nehrin) cevresine
dogru kaydgl ve yeni arazi kullagifarkhlasmasiSekil 2.3.b’de izlenmektedir (Arslan,
1997).

Sekil 2.3: Bolgesel arazi kullang kurami

Ulasima uygun
nehir

Pazarciik ve

st Gretimi
Odun ve kereste
Uretimi

] Nadassiz tanm

— Tanm, nadas ve
otlak

[ ]Uc-alan sistemi
a b| [ ] Hayvancilik

Alt
- merkez

-
hdd

1y
-t ad

lizole edilmis deviet | Degisen sartlarl @ Kent merkezi
|
' |

ated
e

|
|
! e
o

Kaynak Aktan, 2006

Bu kuramsal yaklkam, genel olarak arsanin glmunun anlgilmasina yardimci
olmaktadir ama arsanin kent biciminin @lmunda nasil rol oynagh ve kentsel
mekanin icinde deerlerin nasil farklilgtigi konusunda yetersiz kalmaktadir. Bu analiz

icinde mekansal boyut derlendirilememektedir (Kilingaslan 2002).

Thunen kuraminda kent merkezinden uzgtfga kentsel arazi getirisinin, glan
giderleri farkina gore okaca vurgulanmaktadir. Burada ‘sebilirlik’ kavrami 6ne
ctkmaktadir. 1926 yilinda Robert M. Haig arazi geitii hesaplarken utam giderleri
toplamini ‘mekan surtinmesi’ olarak isimlendirmektésimla ergebilirlik arttikca bu

surtinmenin azalagani belirtmektedir.
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Boylece araziyi kullanan her aktdr alandan getideeederken merkez alanlara olan
uzaklga ulgim maliyetleri toplami olarak ‘strtiinme maliyetleddemektedir. Bunun
sonucunda kent biciminin bu maliyetleri en aza reckk sekilde olyacasl ileri
surilmektedir. Kentlerin yayilma sirecine gffidi ddbnemde gegtirilen getiri
kuramlarinda ‘merkeze uzaklhk’ kavramiyla birliktéketilen arazi miktari’ da 6nemli
bir desisken olarak dikkate alinarak, bireylerin ve firmatartoplam beklentilerini

maksimize edecek bicimde yeybeekleri gosteriimektedir (Kilingaslan 2002).

Cogunlukla arazi fiyatlarinin ucuz veyerine ulgimin kolay olmasi nedeniyle insanlar
yeni bolgelere kaymaktadirlar. Kentin olumsuz yas&wosullarindan kurtulmak
isteyenlerin de talepleriyle arazi fiyatlari artrtedir. Asil neden ulamin rahat
cozlilmesi ile egebilirligin artisidir. Kent zamanla bu alanlara yaklakta, dnceleri
uzaklgin dezavantaj oldiu beldelerde hizli bir kengme hareketi bhgamaktadir.
Erisebilirligin salandigl her alanda dger artisi oldgundan, arazilerden elde edilen
getiri, hizmetlerin ve arazi kullaglarinin dgilimi ile ulasim sistemininglerligi entegre
edilmelidir (Kilingaslan 2002).

2.1.2.2 & merkezli cemberler kurami - E.V. Burgess (1925)

Bir sosyolog olan Burgess’in 1925 tarihli Chicagenk o6zelinde gerceksérdigi
ampirik gozlemlere dayandirarak gélidigi “Es merkezli cemberler” modelinde, kenti
ortak bir merkez cevresinden (merkegve ticaret alani) banliydlere kaday merkezli
cemberlere boélerek tanimlayan bir kentsel aradaki modeli ortaya koymgiur.

Bu kuram ailenin sosyo-ekonomik durumu ggalukla gelir dizeyi) ile ygam yerinin
kent merkezinden uzakh ile iliskili oldugunu kabul eder. Modelde merkezden
ceperlere dgru ersilebilirlik, arazi deserleri ve y@unlukta digls gerceklemektedir
(Kivell 1993). Merkezden uzalkjakca daha kaliteli konut alanlari, ancak daha uzun
yolculuk suresi s6z konusudur. Daha iyi konut séaddicin ulgimda gecirilen sure
daha uzundur ve maliyetlidir. Bu moddekil 2.4.a) be es (tek) merkezli cemberin
birbirinden ayirdg! islev bolgelerinden okur. Merkezdeki ilk dairede merkezi alani-
kentin cekirdgi bulunur (liks ticaret, buyik ngazalar, birolar, bankalar, oteller ve

tiyatrolar). Kentsel ulgam altyapisinin merkezde gon olmasi bu bdlgeyi en yldabilir
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bolge yaparikinci daire merkezisi alaninin hemen yanindaki endiistriyel aktivitelerin
yer aldgl bolgedir. Ulgim terminalleri “liman, gar vd.” merkezin yanind&ryalir.
Uctlincii dairede genellikle ilk iki halkanin doyurummayan keullarindan kacan ancak
oralardaki gyerlerine yakin olmak zorunda olasgiierle birlikte memurlar oturur.
Dordunci daire orta ve Ust sinifin tek ailelik ewlm oldugu konut alanidir. Bgnci
bélgede kent sinirlari gina tgan banliyoler vardir. Ozel sitelerdesgalarinda cagma

az yer tutan ast gelir grubu yegiheistir.

Sekil 2.4: Burgess’in @ merkezli cemberler kurami modeli ve Chicago’nun

1920’lerdeki benzer yapisi

Chicago, 1920

Fea dertial 0 gt

Eum: IDW
on

' - Kent Merkezi B v- iscilerin oturdukian alan
[l 1 - is ve ticaret bolgesi [[]v- Yuksek sinif igin konut alani
] m- Gegis boigesi 1w - Banliyoler

Kaynak Aktan, 2006

Otomobilin yayginlamasindan 6nce (1930’lar) bircok yerge tren istasyonunun
konumuna gore bicimlenstir. Bir kentin topgrafik 6zellikleri ve ulgim durumu, ¢
merkezli cemberler diizenini bozmaktadir (Aktan 2008ziksel 6zelliklerin dikkate
alinmamasi, topgafyanin, endustrilerin ve demiryollarinin arkargla birakilmasi ve
Isinsal glzergahlarin arazi ghrleri ve kullanimi Gzerinde yardgit etkilere
deginilmemesi modelin eldirilen taraflari olmytur. Bu noktada ukam giizergahlarinin
etkilerini gozeten “aks dgultularina gore gejme modelinin éxial development
model) es merkezli cemberler modelini gastirebilecesi gorist yaygin bir kabuldtr
(Sekil 2.4.b) (Balchin vd., 2000, Arslan 1997, Keli972).
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Bu model bazi Amerikan kentlerinin motorize olmadarceki halini agiklamaktadir.
Ozellikle endustri 6ncesi bircok Avrupa kentindepdelde ongorilenin aksine, merkez

bdlgesi cevreden daha 6nemli oktur.

2.1.2.3 Merkezi yerler kurami — W. Christaller (193)

1930’larda, Christaller tarafindan ©One sdrulen wvenrasinda Losch tarafindan
gelistirilen kente ilgkin diger bir kuram, “merkezi yerler kurami” olup, bu kaora
kademeli bir mekan yapisiyla genel ygnte sisteminde etkirdin salanmasi, 6lcek

ekonomileri ve disal ekonomilerin maksimize edilmesi ile glu.

Merkezi yerler kurami mekan planlamasinda kulldoikgek bazi ilkeleri
kapsamaktadir. Kademeli bir mekan yapisi iginde kidsteme merkezler gugli birer
biylme noktasi olurarak alt kademe merkezler kendi 6lgceklerindelintiy noktasi
islevini yuklenmektedir. Metropoliten alan mekanirkademeli bir dizen icerisinde
coklu bir merkez-cevre ikisi icine girmesi ekonomik ve sosyal etkinsizlikieortadan
kaldirlmasinda en belirgin faktor olmaktadir. MezHik, bir yerlemenin cevresiyle
iliskisinin en ygun bir bigcimde surdurebilmesi icin gebilirligi en yiuksek yerde
olusmasi anlamina gelir. Bir yedmenin kendi bélgesini kontrol gici ve bdélgedeki
nifusun da o yerfeden yararlanabilme orani yergenin ne derece uidabilir ve ne
derece merkezi old@una b&lidir (Aktan 2006).

Kent etki alani iginde bulungu (diger) kente ekonomik ve sosyo-kulturelskiler
baglaminda bgmli iken, daha kucuk Olgekli olan kent de bu kewatgni konular
cercevesinde amlilik gostermektedir. Burada, 6zellikle ekonomglevlerin mekéanda
dagihmi 6énem kazanmaktadir. Bir kent, herhangi biomdmik sektér ya da sosyo-
ekonomik bir glev konusunda (ghk hizmetleri gibi)cevresindeki yegeneler iginde
gorece daha gshis bir seviyeye estiginde, cevresindeki yegeeler yalnizca bu
sektorde bu kente panli olup, dper kentsel ihtiyaclarini kendi icinde c¢ozebilir.
Dolayisiyla kademelenme; kentler arasinda tim lkanulkapsayacak bicimde
olabilecei gibi, yalnizca bazislevler konusunda da olabilir diyerek, bu durumu
“islevler arasi kademelenme” ifadesiyle adlandirmaknkiindtr (Aktan 2010).
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W.Christaller, merkezi yerlerin kademe sayisiningel@rin ekonomik gegmislik

dizeylerine gore destigini belirtmektedir. Bu konudaki kuramsal yaklalarda pazar
alanlarinin  bicimlerini goésteren c¢ok sayida geoiketdlzen ileri sUralmgtir

(Kihngaslan 2002).

Ulasim olanaklarinin bdlgede afdi bicim, ekonomik sistem, teknolojinin getirgte
yeni Uretim ve tiketim normlar ile ekonomiler, Imrerkezde Uretilen bazi Grlnlerin
bblgesini de asan pazarlar glurabilecgi gercesi; hem kademelenme sayl ve
niteliklerini hem de etki alanlarini dstirebilir ve farkli bigimler yaratabilir. Geometrik
bicimlenmeler gercek hayatta her zaman bulunmamabidikte benzemeler
olabilmektedir. Kuramin en 6énemli yani etki alanlde kademelenmenin vaginin

vurgulanmasidir (Arslan 1997).

Islevler arasindaki kademelenme, yemeler ve hinterlandi arasindaki gla iliskisi
ile birlikte ele alindginda; o kentin bgl bulundgu merkez kent ile arasindaki kil
baglantilari 6nem kazanmaktadir. iein bir ihtiyac paralelinde ele alinmasi
durumunda, egim konusu zorunlu bir hale gelmektedir ve ygme lekesi, gefime

yonleri ve kent makroformu tanimlari bugemda ele alinmaya blamaktadir.

2.1.2.4 Dilimler kurami - O. Hoyt (1939)

Hoyt 1939 yilinda bazi Amerikan kentlerinin emlalygsas! Uzerine yag analizler
sonrasinda gsalirdigi “dilimler” kuraminda 0zellikle akveris merkezlerinin yer segimi
uzerinde dururken, kent merkezini ifade eden ¢cembmerkezinden ceper kesimlere

dogru bir buytmeyi tarif etmektedir.

Aktan bu kurami konut alanlarinin yapisi ileskliendirir ve kurama bgli olarak;
“kentlerin buylmesi, ana wen akslari boyunca ve yildiz bicimindeki bir kentin
olusumuna benzer, fakat yine bir ¢cemberin merkezindewrgsine dgru uzayan

dilimler biciminde olmaktadir’ diyerek tanimlag€kil 2.5.a).

Bu dilimler kentin turlu glevlerinin gortlmesine ayrilngialanlar nitelgindedir. Kurama
gore, farkli gelir gruplarinda ve farkli siniflaiiye olanlar, farkh bélgelerde oturur ve

gelirlerindeki yikselme ile ayni kesim icinde mezélen cevreye dgu hareket ederler.
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Kent daima yuksek standartli oturma alanlari (fgrestslari) yoniundesinsal olarak
gelisme gosterdiinden bicimlenmede etkendir. Akslar, su kiyisi, zem, temiz hava

gibi en uygun keullu yerlerden gecer (Aktan 2006).

Sekil 2.5: Dilimler kurami ile cok merkezli buytime kurami modelleri

Dilimler Cok Merkezli Buyiime
Kurami

Kurami

B 1 Merkezi is alan H 6 Agr sanayi alam

B 2 Toptancilik ve hafif imalat alam B 7 Kent sininna yakin is alani
] 3 Alt sinif konut alan [J 8 Konut banliyoleri

& 4Orta sinif konut alan @ 9 Sanayi banliybleri

[ 5Yuksek sinif konut alan

Kaynak Aktan, 2006

Bu kuram, kenti bgayri dilimden olgan bir organizma olarak gorur. Merkezde yer
alan bolge, merkezi ive ticaret bolgesidirikinci dilimde, toptancilik ve kiigiik sanayi
kuruluslart bulunur. Bu dilim, kentin yiksek standartlirka alanlarinin karsindadir.
Ucuincti dilim, endustri bolgesine yakin olansiiki gelir grubunun konut bélgesidir.
Onceden zengin siniflar otururken, daha sonraddilen, gegi halindeki alanlarda da
alt sinif konutlarina rastlanmaktadir. Dérdincibesinci dilimler ise, sirasiyla, orta

sinif ve yuksek gelir grubunun oturmasina aygtm(Keles 1990).

Bu kuramda ana yollar ve demiryolu hatlarininstaladusu ulagim akslari dilimleri

olusturmaktadir. Ulam arazi kullanimini dgrudan etkilemektedir. Bu nedenle kent
ana akslar boyunca biyime gostermektedir (Aktar6R(Perakende ticaret birimleri
kent merkezinde yer alirken, endustriler vesedi sektorler denizyolu, demiryolu,

troleybls gibi ulaim tdrlerinin gletildigi gizergahlar Gzerinde ggin gostermektedir
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(Hamamciglu 2009). Konuyu 6zetleyecek olursak Hoyt'un dilenkurami, Burgess’in
es merkezli cemberler kuramini birgcok faktoriin ve lbkkke de ulgim akslarinin
etkilemesi sonucu ofmustur. Ozellikle arag kullaniminin yaygigtaaya balamasiyla

hareketlilik dikkate alinarak uyanin kent bicimine olan etkisi kurama yansitgtmi

2.1.2.5 Cok merkezli buyime kurami - Harris ve Ullnan (1945)

Harris ve Ullman’'in 1945'te gafiirdigi “cok merkezli gel§me” modeli dger iki
kuramdan ayri olarak kentlerin tek bir merkezi odaiafinda geimedisi, aksine birden
fazla cekirdgin etrafinda gelime gosterdiidir (Keles 1972). Bu cekirdekler bazi
kentlerde dnceden var olabilecekleri gibi bazi eelé de kentler gslikgce sonradan
olusmus olabilirler. Bu cekirdeklerin sayilari, buytkltkieve birbirinden uzakliklari
kentten kente dgsmekle birlikte, genellikle, kent ne kadar buyuksghip oldgu
cekirdek sayisi da o kadar artmaktadir. Bu nedenl&entlerin ¢gunda, topraktan
yararlanma bicimlerine gore alti farkh bolge varghekil 2.5.b): 1. Merkezigi, yonetim
ve ticaret bolgesi, 2. Toptancilik ve kicik endisdigesi, 3. (&ir) sanayi bolgesi, 4.
Konut alani, 5. Kdiltir merkezleri, parklar, kentkiicik endustri kuruklarinin
bulundwgu kucik cekirdekler, 6. Banliydler. Konut alanl&andi iclerinde, dar gelirli,
orta ve yuksek gelirli siniflara gore farkkhtaakta; banliybler ise, konut ve sanayi

banliyoleri olarak ikiye ayriimaktadir (Kede990).

Modelde, kent icinde farkh noktalarda gefiekte olan cekirdekler konut alanlarina ve
merkeze kentsel wan sistemleriyle entegre olmaktadir. Kentselsutala ise lastik
tekerlekli tgit kullaniminin kentlerde tek merkezli (mono-cetitiyapidan cok merkezli
yapiya gegii destekledii konusu targilmaktadir. Buna gore rayll sistemlerin tek
merkezliligi destekledii savunulurken, trafik ygunlugunun artmasi ve blyik otopark
alanlarina ihtiya¢c duyulmasi gibi sebeplerden otasiik tekerlekli tait kullaniminin
tek merkezli kentlerde uwan problemlerine neden oldu Uzerinde durulmaktadir
(Hamamciglu 2009).

Bu kuramda da dilimler kuraminda ofglugibi ara¢ kullaniminin artmasi (hareketlilik)
dikkate alinarak ukamin kent bicimine olan etkisi yansitilmaya genistir.
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2.1.2.6 Karma (hybrid) kurami — W. Isard (1955)

1956 yilinda Ltocation, Space and Econoigdll eserinde Ekonomist Isard’in 6ne
surdigi  “karma (hybrid) kurami” Aktan’a (2006) gore, OR®ce kuramlarin
problemlerinin ¢d6zimune yonelik bir keamidir. Hamamciglu'na (2009) gore ise
“karma (hybrid) kurami” 6nceki kuramlarin gucla aarini bir araya getirmektedir.
Bu kurama gotre bazi kentsel arazi kullanimlari amaim akslari Uzerinde yer
secmgtir. Ancak sanayi vesialanlari farkli merkezlerde yer almaktadir. Bégdéentsel
arazi kullangi farkhlasmistir. Karma (hybrid) kuraminda Isard, merkez ve alt
merkezlerin tek merkezli etkilerini ve glan arterlerinin ginsal etkilerinin kentsel arazi

kullanimi tGzerindeki rollerini ele almaktadir.

Sekil 2.6: Karma (hybrid) kurami

H Merkez | Konut alam
B Enddstri / imalat alam N Ulasim akslan
O Ticaret alan

Kaynak: Aktan, 2006

2.1.2.7 Arazi ekonomileri

Wingo 1961 tarihli ekonomiyi temel alan modelindmkt ve gyeri arasindaki karlikli

ili skiye dayall ‘ulgim talebi’ kavramini dile getirngiir. Kuram arazi ekonomistlerinin
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matematiksel kuramlari ile trafik akiminin teorikadizlerini birlegtirmektedir (Alonsc
1974).

Bir alana talep ne kadar arta kiralama dgeri o kadar yukselir. Ukam (ulssilabilirlik
ve mesafenin azalmasi ile) arazi kirasini etkilegégli bir faktordir. Arazi kirasir
olan etki ayni zamanda da arazi kulama etki anlamindadir. Kirayl 6deme gucd, st
ve ulagim giderlerni modelinin belirleyici faktorleri olarak tanimlayp Wingo'ya gore
kolay ulgilabilen yerlerde mekan kullaniminin artmasi paralelinde ganluk da
yukselmektedir. Bu nedenle glebilirli gin yiksek oldgu merkezden dariya d@ru

yogunluk azalan bir @m gostermektedir (Aktan 2006).

Sekil 2.7: Arazi ekonomileri

Arz Talep

Kent merkezine

Kent disina

v o

1
i
1
]
1
H — 3
[2] [o] mmamnhﬁyﬁklugu

Kaynak:Aktan, 2006

Kent merkezinde bulunanlar hicbir gien masrafi yapmazken (yaya), merkezder
uzak konumda bulunanlarin gien masraflari en fazladir. Uem maliyetleri farki, ars.
sahibinn rantini olgturmaktadir. Kentin en ug¢ noktasindaki arazi rantideseri
sifirdir. Diger desiskenleri yok sayilarak ve maliyetler basgtielerek soylenirse
kentin merkezindeki rant, kentin en uc¢ noktasindaramlarin odedi ulasim
masraflarina gleger olmaktadir. Kentte, arsa sahibinin gldou ergebilirlik ranti, arsa
sahibinin bir katkisi olmadan kentin blyumesine ulesim sisteminin gefimesine
paralel olarak kendiinden olymaktadir. Bu rantin vaginin nedeni uzaklik, yar
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mekéanin konumudur. Arsa sahibi, kendisi ne kaddracgOsterirse gostersin kentin
buylime dinamikleri olmadik¢a bu rant artmamaktédihngaslan 2002).

Yer seciminde etkili olan ailebilirik dizeyi ve dger talepler g6z ©6ninde
bulunduruldgunda; perakende ticareti yapan kurumlar tiketieiletan yakinlk ve
kolay ergim olanaklari nedeniyle en vyiksek ggei vermeye razi gelerek kent
merkezinde yer secmektedir. Buna gdsk imalat sektorii perakendecilerden
erisilebilirlik konusunda biraz daha toleransl davnakamerkez ve merkeze yakin

konumdaki kentsel alanlari tercih etmektedir (Haromgiu 2009).

Konut alanlarina ikkin bir degerlendirme yapildiinda; bu iki arazi kullanimdan daha
farkl faktorlerin s6z konusu olgu gortlmektedir ¢unkit hane halki ile ekonomik
eylemler arasinda birbirinden farkh 6zellikler bnmaktadir. Bir hane halki igin kardan
baska yerlagilecek alanin sundiu olanaklar, zorunlu gunluk seyahatlerdg @kul...
gibi) harcanacak zaman, mesafeyglbalarak deisiklik gosteren ulam maliyetleri ve
tum bu giderleri kamnlayacak butcesi 6nem stanaktadir. Bu noktada tiketici
konumunda olan hane halki ihtiyaclarina vesayaak istedii konut standartlarina
uygun olarak optimum karari vermeyi bir denge ceesende arayacaktir
(Hamamciglu 2009).

Dunyanin her yaninda egemen siniflar ve onlagg haneticiler ulgimi en kolay,
cevresi en guzel, yam kalitesi en yuksek, kirlgi en az, sosyal araclari en c¢ok,
manzaras! en acik yerlerdesgmslardir. insanlar kot yerlerde ygorlarsa bunlar
genelde yoksullardir. Geri kalmilkelerde yasagh yapilgmalar bazen iyi ve havadar
yerlerde kurulsalar da sonralari oralara mutlakbadeaarlikli gruplar yerlgnektedir
(Aktan 2006, Delruelle 1976).

Aslinda zaman icinde kent ile ilgili bircok kurametilmistir, ancak burada kent bicimi-

ulasim iliskisi bazslaminda bakildiinda en énemlileri ele alinmaya gdmistir.

2.2 KENT MAKROFORMUNU DONU STUREN DiNAM IKLER

Kent makroformu Gzerinde dogttricu etkiye sahip bulunan nedenler; dort angulba

altinda toplanabilmektedir. Bu @&lardan ilki; kentin Gzerinde geligi ve bu gelsime
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temel anlamda yon veren gafi girdilerdir. ikincisi ise niifusa bzl olarak sekillenen
ekonomik aktivitelerdir. Uguinci olarak; niufus venuegrafik yapi, kent makroformu
Uzerinde dongturicu etkiye sahip bir dinamik olarak kemiza ¢ikmaktadir. Son olarak
ise; kentin Gzerinde getigi arazi parcalarl arasinda bulunansuta ve ergebilirlik

basligindan s6z edebiliriz.

2.2.1 Cgrafya

Dogal cevre verilerinden 6zellikle arazinin tepe, vagli kenar gibi ytzeyekilleri,
jeomorfoloji, toprak yapisi ve togmafyayi belirleyen diz,@mli veya engebeli yapisi
ulasim ginin bigcimini ve buna k#i olarak ulgim sisteminin tarinin segimini
belirledigi gibi arazi kullanimi da etkilemektedir (Kilincasl 2002, Marshall 2004).
Dolayisiyla “c@rafi konum” kentlerin sosyal, ekonomik ve fiziksgklismeleri
uzerinde oncelikli ve buyik bir 6neme sahiptir. Kérgimi, genelde dgrudan, kentin
gercek ‘c@rafi konum’'undan kaynaklanir. Blea dnemli faktorler olmag@i muddetce,
yerlesme bicimleri sadece kurujunedenlerinin etkisi ile bicimlenirler ve bazi kent
planlarinin incelenmesi sirasinda bu nedenler eaméinozellik olarak gbze carpar.
Ancak yerlame bicimini etkileyen kurulg nedenlerinin yani sira bazigér durumlar
da kentin karakterini etkileyebilirler. Bu nedenjerlesme bicimine etki eden tim
faktorler gagidaki gibi siralannsgtir (Aktan 2006, Bayhan 1969).

Kent bicimine cg@rafyanin etkilerinin ankalabilmesi icin dncelikle ilk yerlgmelerin
ortaya ciks nedenlerini incelemekte fayda vardir. Eski keitlesu kenarlarinda, nehir
agizlarinda, ormanlik bdlgeye yakin, dnemli wwha yollarinin kagaklarinda, mal
degisiminde kolaylik sglayan deniz ve karayolu guzergahi Uzerinde kurguidu
goriilmektedir (Aktan 2006).lk yerlesmeler en genel tanimiyla ‘iliman iklim
bdlgeleri'nde, bgka bir deysle “doganin kolay kontrol edilebilgh” yerlerde ortaya
ctkmistir. Yerlesmek icin uygun bulunan bu alanlar; su, flora, faweayeralti varlg
acisindan kaynaklar sunan, bitki ve hayvangstietieye elvesli alanlarla drtgmektedir
(Tezer 2013).

Mal degisim zorunluligu (sosyal ve ekonomik neden) bircok yeme ve kentin

kurulus  nedenlerinin  bgicasina olgturdusu  gibi, ca@rafi nedenlerin  de
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(iklim+topografya) gunimuizde metropoliten durumundaki bir¢coknthke yerlgme
bicimi ve dizenine gegicapta etkisi oldgu gbzlenmgtir. Askeri nedenlerle kurulnu
kentlerde cgrafi ve ekonomik faktorlerin 6niine gecilerek savanfaktort dikkate
alinmstir. Savunulmasi kolay, uldmasi ve hicum edilmesi gig, cevreye hakim
yuksek tepeler tercih edilgtir. Kentin bicimi 6nceden belirlenerek, kent sulwdo
hendekler ve surlarla cevrilgtir (Aktan 2006).

Kent makroformunun sekillenmesinde, kentlerin kurulgu arazi pargalarinin
‘topografik oOzellikleri’ buyidk bir 6neme sahiptir.  Bazyerlesmelerin duzlikte,
bazilarinin tepelerde ya da vadilerde yer @lgorilmektedir. Secilen yerin diiz veya
engebeli olgu yerleme bicimini etkilemekte, yollarin geciriimesi meydarin yerleri
ile yapilarin yer sec¢imi arazinin imkéanlarina gdrgimlenmektedir. Topgrafyanin
bicimine gore olgan kent kurulglari Aktan’in 2006 yilinda hazirlagh ¢alsmasinda
asagida belirtildigi sekilde 6zetlenngiir:

Arazi yluzeyindeki engellerin hi¢ veya az deneceffakalusu, kent kurma sirasinda ona
bicim verme imkanlarini 6nemli derecede artirmaktaDizlikte kurulan bir kentin
blylume olasifil, diger top@rafya tipleri Uzerinde kurulan kentlere kiyasla adhzla
oldugu icin genellikle bu tip kentler kolayca gel@mektedir Sekil 2.8. veSekil 2.9.).

Sekil 2.8: Duz, acik alan, engelsiz

buyime

Kaynak:Morris, 1994

Bu tip kentlerde ygayan insanlar, kentin karakter ve genel bicimirgssedemez ve

goremezler. Kentin buyuk§iiini ve bazi 6zel bina veya semtlerin yerini gorabk
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icin minareye, kuleye veya cok katli binalarin Ustlarina ¢cikmak gerekir. (Aktan
2006, Bayhan 1969).

Sekil 2.9: Duz alanda kurulan kent

1. Cekirdek, 2. Kent (iskan), 3. Ggtie
Alanlari
Kaynak:Bayhan, 1969

‘Egimli arazide kurulan kentlerde’sen derecesine gore ylan akslarinin belirlenmesi,
diz bir kentteki serbestlik icinde yapilamaekil 2.10). Yapi, meydan ve yol gibi
kisimlarin beraber oftugu yerleme ylzeyinde kent gili bicimler alacaktir. Egimler
belirli dlclde fazla olmaginda planlama, dtal sartlarla serbest bicimlerde yuratuldr.
iklim bolgesi nasil ve neresi olursa olsun, yamalgakurulan yerlgmelerde acikfia
(meydanlarin acik olan kenarlari, trafiksiz yaydlam, promenatlar vs.), yani tepe
yonine aksi yonde bir bakve gori distincesi, hem binalar hem de kentin geneli icin
on plana ¢ikmaktadir (Aktan 2006, Bayhan 1969).

Sekil 2.10: Egimli arazide egim yoninde
kutle kademeli

Kaynak:Bayhan , 1969
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Savunma dgiincesinin 6n planda oldu donemlerde bazi kentler igin kurglyeri
olarak hakim tepeler tercih edilgtir. Tepe, topg@rafik yonden bir ¢evre etrafinda
gittikce kiculerek yikselen vesieni bakimindan kubbevari bir kesite salgkilde ise,
yerlesme yukaridan hdayarak tepeyi saracakekilde gaglya dgru gelsmektedir.
Ancak, gunglenme, rtzgar ve tercih edilen manzaraya gosagiga dgru olan
yayllma tepe ortasina gorgiteolmaz ve yamaclarin uygun kisimlari daha ¢coksges
ve ygsunluk gosterir. Yollar, binalarin yonleri,gienli arazide kurulan yerkgnede
oldugu gibi, daima ing yoninde ve kademeli olarak dizenlenmektedir. ¥erémin

cekirdek kismi tepenin st kismindadiekil 2.11).

Sekil 2.11: Sirt yerlesme bigimi

Kaynak:Morris, 1994

Bazi yerlameler tepe uzerindeki ‘sirt’ denilen 0zel tgpafik zemine bgli olarak
uzunlysuna Qekil 2.12) kurulmugtur.

Sekil 2.12: Tepe ve Sirt yerlgmesi

-4
| by

Kaynak Bayhan, 1969
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Bagka bir yerlame sekli de, tepenin lUzerinde diz ve yaygin bir platfdan Sekil
2.13) faydalanmaktir. Bazi tepeler belirli bir s@den sonra duz ve yeginesi kolay
bir zemin olgtururlar. Bu platformun son bul@u kenarlardan sonragien artarak
vadiye inmektedir. Bu yerdenelerin dger tepe yerlgmelerinden farki ise yegene

yuzeyinin dizlik alan kadar yani sinirh olmasi@ktan 2006).

Sekil 2.13: Duzluk tepe tzerinde yerlgme

Kaynak:Bayhan, 1969

Sekil 2.14: Semer yerlgme bicimi

Kaynak:Bayhan, 1969

Birbirine yakin iki tepe ile bu tepelerin yanlaraid vadiler arasinda 6zel bir tofrafik
bolgeye ‘semer’ denirSekil 2.14.). Semerler tepe kadar yuksek olmayadilealen de
bir miktar yukarida kalarak her iki tepeye aznali toprak parcalaridir. Birgok kent
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egimli tepe yamaclarindaki yapi gucluklerinden kagmigkh daha az gmli olan
semerlerde kurulmgur. Bu durumda yerkgne de semer bicimine fla olarak gelsme
gostermektedir (Aktan 2006, Bayhan 1969).

Sekil 2.15: Duzlik vadi ve yamach vadi yerlgme érnekleri

- '_\-"-"‘-\.
td

Kaynak:Bayhan, 1969

Blyuk vadiler geni bir duzluk olgturarak ova ve vadseklini bir araya getirerek
kaynatirmaktadir. Vadinin gegi ve diz olmasi halinde kentin gelggedizlikte
kurulan kentlere benzer bir gghie gostermektedir. Genel olarak vadijehirlerarasi
ulasim vyollarinin gectii kisimlar oldgundan ‘vadi kentleri’'nin bir¢ggu bu yol
glizergahi uzerinde nlar olturmaktadir ve ana cadde de, kenti bolen esas aks d
ayni ulgim yolu olmaktadir. Vadinin dar olmasi ile kent vadunluysunca yayilir ve
kismen tepelerin yamaclarinaglo yukselerek konkav bir kesit ghurur. Vadilerden
nehir veya derenin geg@ti durumda, vadi kenti ikiye ayirabilirSekil 2.15.). Vadi
yerlesmesi, yakinindaki yuksek tepelerin belirl@digingleme olanaklarinin etkisi
altindadir. Bu sebeple, kicuk ve dar vadilerdekii deentler tepelerin goélgesinden
kurtulmak ve vadiye bakan bir manzaraya sahip oligak yamaclara dgru gelsme
gostermektedir (Aktan 2006).

Su kenarlarinda kurulan yegtaeler, diz, gimli ya da vadi olmak lzere gaik
topagrafyalar Uzerine kurulabilirlerSgkil 2.16). Ancak hepsinde olan ortak 6zellik

yerlesmelerin cephesinin suya donidk olmasi, yani su jiaeeyakmasidir. Kent
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ylzeyinin suya dgru alcalan bir gimde olmasi binalarin manzarasini arttiran bir

durumdur.

Sekil 2.16: Csitli su kenari yerlesmelerinin buyime bigimleri

Kaynak:Morris, 1994

Yerylzinin yapis! ‘jeolojik acidan’ g#idir. Temel ingaati icin uygun, yani tama
guicu fazla olan gam zemin ile Uzerinde yapi yapillmasi ancak tekigé@birlerle
mumkin olan ¢urik zemin, yeglme bigcimini etkilemektedir. Zamanla blylyen ve
yaylilan kentlerin ylizeyinde ¢irtk zemine rast gaifir. Bu takdirde bu kesimde ancak
birka¢c katll (basit) binalar veya (hicbir suretigdpi yapilmaksizin serbest vesye
alanlar planlanabilir. Bu durum kent planlamasitia gapan bir faktor olmaktadir.
Aksine sglam bir zemin (zerinde, c¢ok kath yuksek yapilarpy@asi mumkin
olabilmektedir. Deprem bdlgeleri de yeamee biciminde etkili olup bu bdlgelerde
yapilabilecek yapilar icin aranan 6zalrtlar yerlemenin genel karakterini ve bicimini
olusturmaktadir (Aktan 2006, Bayhan 1969) .

Yagmur, gune, rizgar, 1si dereceleri ve hava rutubeti gibi ‘@oeolojik sartlar
insanlarin ygamalarinda bdica rol oynamaktadiriklimi meydana getiren unsurlara
gore yer secimi, kentlerin kurywesamasinda etkili bir ge olmaktadir. Konuya gkin
olarak yapilan cayjmalarda; dinya Uzerinde nifus buydiiacisindan en énemli olan
kentlerin, iklim bakimindan da “uygun” yerlerde konlandiklari gergé ortaya
koyulmaktadir. Hakim rtzgar, endustri bdlgesinirrieve binalarin yerlgtiriimesi
bakimindan da kentin yer sec¢imini ve gele bicimini etkilemektedir. Glugknme
olanaklari ve guneisinlarinin g€imi, cesitli bolgelerde farkli oldgu icin, yollarin
yonleri, binalarin cephelerinin yonlere gore kuilarasi ve parsellerin binalarla
bagdastirilmasi bakimindan etkili olmaktadir (Aktan 20@&ayhan 1969).
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Kentlerin c@rafi konumlarinin kent bicimiyle #kisinin incelendgi calismalardan
Weber'e (1960) ait eserde, Charles H.Cooley'in k@nuiskin distinceleri, kentlerin

konumlanmasinda ujamin girligina dikkat ¢ekilerek slenmistir:

“Gecmiste kentler dini bir mek&na ya da bir kaleye yalgalgdre kurulmg ve bazi
kentler tarihte hep siyasal nedenlerle konumlataiigisa da kentlerin konumundaki
temel nedenler, ‘ulam’ alaninda yatmaktadir. Ukamdaki bir kesinti, cok sayida
techizat ve tesis gerektirmektedir. Bu yuzden &kgtimlari, nehirlerin &izlarinda
yahut kilit noktalarinda, tepelerin ve ovalarin bgiha noktalarinda ve der benzer
bélgelerde gézlenmektedir”

2.2.2 Ekonomi

Ekonomik faktor; kentlerin galmesini, gelfme yonu, ekonomik faaliyetlerin g#ili gi,
etki alani - merkez gkileri, kent nifusunun refah seviyesi, kentsekaya kalitesi,
kentsel fonksiyon alanlari, kentin bolgesi icinde&ll, vb acilardan kentsel gghe

surecinde etkisi olan bir faktordir (Tezer 2013).

Kentlerin ekonomik diizenleri tarim, sanayi ve hidereolmak Uzere t¢ temel sektor
uzerine kuruludur. Kentte sadece bir sektor hakiabitecesi gibi, farklhh ekonomik
sektorler de ayni zamanda g@sglis olabilir. Birden fazla sektérin gemis olmasi,
kentte, sektorler arasi hiyeganin yani sira birden fazla etki alani ile ekonortakanli

ili skileri beraberinde getirmektedir.

Temel ekonomik sektérin “sanayi” olglm kentsel yerlgmelerde sanayi
faaliyetlerinden elde edilen gelir oraninda uzmgitda ve hinterlandini gegleten
“hizmetler sektori” de ayni oranda mekansal biirlasficidir. Bu iliski agi, kentlerin
cografi ve ulgim altyapisi olanaklarina kot gelsen sanayi alanlarinin, kent
makroformlarinin en o6nemli belirleyicileri oldunu ortaya koymaktadir. Sanayi
alanlari ile ilskili isgictunin konut alanlar ve tiketim harcamalari kosigy@nunun
yonlendirdgi merkez glevleri, sanayi alanlarinin ¢ekim etkisi ile bicenimektedir.
Dolayisiyla kentler, cgrafi esik ve potansiyellerine ki olarak, sanayi yer secimi

dogrultusunda bir buyiime ve makroform yapilanmasiyarteoymulardir.

Ayrica kentlerin bu ekonomik sektorler arasindaaanbirinde uzmanianis olmasi
kentsel vyerlgm bolgelerinde insanlarin gon olarak ygamalarinin  temel
gerekgelerinden biridir. Ekonomik ggineye bl olarak istihdamda ortaya cikag i
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bolumu, arazi kullanimda olgu kadar yerlgm alanlarinin gefimesinde ve
buylmesinde de goudan etkilidir.

2.2.3 Nufus / Demografi

Nufus faktori; yapisi ve buyukii ile kentlerin geliimini etkileyen, ilaveten kentsel
gelisim konusunda bir gosterge eturan bir olgudur. Nufusun buyuldtu kenti ve
kentsel gelimeyi; 6lcek ve kademelenme, sosyal ve ekonoghdv ialanlari ve bunlarin
bayuklukleri, kentler arasi gkilerde Ustlendii rol, vb konularda etkilemektedir (Tezer
2013).

Bir yerlesmenin “kent” olarak ifade edilebilmesi icin, belitbir nifus buyuklgine
(kentsel nufus) ihtiyact oldiw bilinmektedir (Tezer 2013). Wandaki ilerlemeler
gocleri daha da hizlandirarak buyuk kentsgdwdasmalarin olgumunda da 6nemli bir
etken olgturmutur (Kilingaslan 2002). Bununla beraber kentlerdgusun hizla
artmasi ve otomobil kullaniminin yaygighaasi kentsel yayilma ve parcalanmayi
hizlandirmgtir. Bu durum nifus ve insan harekeglilile kent buyutkliginin dgru

orantili oldgu ve nufusun kent bicimiyle yakindarsKili oldugunu géstermektedir.

2.2.4 Ulggim

Ulasim, en genel anlamiyla, insanlarin ve mallarin mekéyer dgistirmesidir. Ulgim
teknolojik gelsmelere paralel olarak dsim gostermgtir ve géstermektedir. Tarihin ilk
donemlerinden buyana 6nce insan ve hayvan guciyad ddarak ortaya ¢ikan uam
eylemi, daha sonra akarsu ve rizgar gibgadounsurlar kullanilarak gslinistir.
Tekerlegin icadi, 6nce buhar gucunin ve daha sonra ictdarpall motorlarin ulgm

amacityla kullaniimasi bugunkl gghenin ana gizgilerini okturmustur (Aktan 2006).

Insanlar bu gedim cizgisinin ilk donemlerindegrlikla konut-kyeri-konut yolculuklari
yaparken, gejen toplumsal yganti sebebiyle @tim, kiltir, elence, din ve benzeri
amaclarla temel ekonomik faaliyetlersuhdaki eylemler icin de yolculuk yapmaya

baslamslardir. Bu yolculuklar ulgm imkanlarinin gedimesiyle paralel olarak uzun

34



mesafelere yayilrgtir. Erisim olanaklari ve konum rantina gaolarak kent bigimi
sekillenmeye bglamigtir.

Sekil 2.17: Kentsel dgisimin dinamikleri

Ulasim Aﬁlo

Gaisma alam ()
S "

Arazi Kullanis O

Kaynak:Aktan, 2006

Zaman icinde kent bicimikekillenirken, arazi kullagi ve ulgim a1 cok yava
degsismekte ancak arazi kullanim ve gil@in birlikteliginden kaynaklanan hareketler
(is- nufus, ticaret-yuk tamacilgl, calsma ve konut alanlari arasindaki hareketler) ¢ok
daha hizli dgismekte ve kente adapte olmaktadiekil 2.17°de de gorildgii gibi
kentsel alan karmg&k da olsa belirli bir (zamansal) dizendesohaktadir (Aktan 2006).

Ulasim teknolojisindeki dgisimler (yatirrm ve hizmet) goreceli olarak gilabilmeyi
etkiler. Arazi kullangindaki deisimler ise eylem alanlarini etkiler. Bu ggmler
sirasinda yolculuk yaratiminin (yolcu ve yuk) okagldnemi vardir. Yolculuk dokusu,
yolculuk sayisi, yolculuk stresi, kagkvaris dokusu, tir ve yolculuk zinciri gibi gi
sekillerde dgisebilir. Yolculuk ihtiyacindaki dgsim yeni ulgim altyapisinin ve
hizmetinin gelsimine etki eder§ekil 2.18) (Aktan 2006).

Sekil 2.18: Ulasim ve arazi kullanis

Arazi Kullanis

Kaynak:Aktan, 2006
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Ulasim ekonomik sistem Uzerinde, ekonomik sistem desimlasistemi Uzerinde
etkindir. Diger bir deysle, ulgim sunumu ve ukam talebi kagilikli birbirlerini
etkilemektedir. Orngin, bir otoyol yapimi ticari ve hizmet eylemlerintoplanmasini
kolaylastirma yonunde kent bicimini destirirken, bu dgisim yeni ulgim talebi
dogurmaktadir. Bu talep mekansal yapinin yeniden dépemesini ve yeni eylemlerin
yer secimini gerektirmektedifékil 2.19.).

Sekil 2.19: Ulasim sistemi ve arazi kullans ili skisi

: Mekansal Yigiima
Altyapi (sunum) Mekanin anlasmazhigi (talep)

Ulasim Sistemi

konomik tabanh
teori

* Yersecim teorisi

* Trafik yaratma ve
cekme modeller

* Ulasidabilirlik

* Trafik atama
modelleri

* Ulagim kapasitesi

Kaynak:Aktan, 2006

Ozellikle 1980 sonrasinda glan ve iletsim sektorlerinde meydana gelen gdgm,
kentlerin sigrayarak biuyumelerini tetiklegti. Dolayisiyla kentlerin yeni ufam gslari
bu bicimlenmeyi tetiklerken, bu bicimlenme de yenmbesim glarini tetikleyerek

karsilikl bir etkilesim icersinde kent makroformlarini yonlendirmektedir

2.2.5 Planlama ve Siyasi Politikalar

Kent planlama, yonetim ve politika ile yakindanskilidir ¢cinkd plancilarin
ongordukleri kararlarl uygulama ile gorevli olanlgerel ve merkezi devlet yoneticileri
ve burokratlardir. Dolayisiyla planlama, siyasatesnin yani yonetim ve politikanin bir
parcasidir. Kele planlama surecinin siyasal surecin bir parcasiugnun altini
cizmekte vesehirlerde cgitli gruplarin deggerlerinin, arzu ve tercihlerinin siyasetciler ve
plancilar tarafindan saptagichi belirtmektedir (Hamamcgu 2009, Kelg 1972) .

Yerlesme bicimini etkileyen nedenlerden biri olan ‘plamer kisisel tutumu; birgok
nedene dayanabilir. Belirli bir bicim ve diuzeniaeden plancilar kenti kurduranlari da
tatmin edebilmektedir. Totaliter rejimlerde veyakexs bir dizene sahip ulkelerde,
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kentler yoneticinin veya devlet reisinin degtde kurulmuwlardir. Boyle bir toplum
dizeni ve devlet anlagnsekilci bir kent planina yol actir. Eski ¢c&larda kurulmy
bircok yerlemenin bdyle bir esas tutum sonucunda kggmalar, simetrik veya
geometrik, yani dikdortgen/kare adalar, dik kesi yollardan meydana gegdli
gorulmektedir (Aktan 2006, Bayhan 1969).

Eyupaslu (1998) yilinda tamamlagh “Tarihsel Surecicinde Sehirsel Bigimlenmeyi
Yonlendiren Etmenler véstanbul Orngi” isimli calismasindaistanbul 6zelinde imar
plani kararlarinin uygulanmassamasinda yerel yonetimlerinschda farkl guclerin
etkili oldugunun sonucuna vurgu yapmaktadir ve etki (baskiplgruarasinda belediye
meclisi, arazi mafyasis icevreleri ve siyasal partilerin yer gichi belirtmektedir. Arazi
mafyasinin dikkat ¢ekici oldwnun alti gizilen ¢ca$mada bu yondeki baski grubunun
tum birimlerce kabul edilgg ve Ozellikle hazine arazilerine midahalede buldagu
aktariimaktadir. Ayrica s6z konusu gruplarin imdangarina yasal olmagh halde
mudahil olmalarinda siyasal iradenin oy kaygisgite arazilerinin korunamamasi ve
rusvetin 6nidne gecilememesi gibi nedenler Uzerindauldaktadir. Bu durum kent
biciminin donguminde merkezi ve siyasi otoritenin politika Uretenesi, planlama
yoninde bir irade ortaya koyamamasi durumunu da @didnde bulundurmak

gerektgini gostermektedir (Hamamgiu 2009).

EylUpazlu (1998) ve Turgut (2003) cainalarinda kent ydnetiminde ganan
aksakliklarda ve sorunlarda merkezi ve yerel yometi arasinda sgudimin ve
koordinasyonun sganamamasi, birimler arasinda yetki kagagandan ortaya ¢ikan ¢ok
baslilik gibi nedenlerin dncelikli konular oldiwnu ortaya koymaktadir. Hukuki denetim
ve egudim konularinin dinda tim yetki ve sorumluluklarin yerel yodnetimlere
devredilmi olmasina ragmen merkezi yonetimin yerel yonetimin ihtiya¢ dugdu
kaynaklari elinde barindirmasi merkezi yonetimimhasisel hem de ggtli gruplarin
cikarlari d@rultusunda yerel yonetimlere baski yaparak kenteke&st yonetimine

midahalede bulunabilmesine neden olabilmektedir @haongiu 2009).

Politikalarin kent makroformu ile ikisi Gzerine bir dgerlendirme yapmak gerekirse,
ginimuizde yaygingmaya balayan hizli rayl sistemler ve kentsel transit esisler,
bazi dunya kentlerinin ggimine etkileri de g6z 6nune alirginda kent bicimlerine
etkisi 6rnek gosterilebilir. Ayrica tlkemizde dergk otoritenin gorgl ve kararlari
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olmaksizin ulusal siyasi politikalar gaultusunda kararlar alinmakta ve yeni ygirie
yerleri, buyuk ulam projeleri, képriler ve kanallar yapiimaktadiru Bekilde bata
Istanbul olmak Uizere, kentin géh yonini ve formunu, ofturduklar spekiilasyon ve

rant dg@rultusunda yonlendirebilmektedirler.

2.3 KENTSEL GELISME/ YAYILMA/SACAKLANMA

“Buyume” kelime anlami olarak agti boyutlarin artmasi ve hacim kazanmak gibi
degisik anlamlara gelmektedir. Genel manada ise “kentsglime” kentsel alan
gelismeler aliginde artan esim olanaklari, kent merkezlerinde meydana gelen
yogunluk artsi ve bu arga paralel olarak kentsel alan blytklinde meydana gelen

artis kaginilmaz bir gercgektir.

“Kentsel Gelsme” ve/ veya “Yayllma” olarak kavransarilan olgu; yukarida dort
mekéansal, demografik ve ekonomik anlamda bir hiaterkazanmasi, etki alanini

arttirmasi olarak agiklanabilmektedir.

Bu bgilamda kentsel galine kavraminin anfdabilmesi adina, kentjene sertivenin ilk
tanimlamasi olarak “kompakt” kent tanimlamasininiklagmasi gerekmektedir.
Kompakt kentler, boyut olarak kiuguk veerlik acisindan ekonomik olacagekilde
tasarlanmy yerlesmelerdir. 1990 yilinda yayinlanarGteen Repoft adli ¢calsmada
kompaktlik, az enerji kullanimi ve karma kullanimbigacilimlari sebebiyle ginimuizde
“surdarulebilir kent” kapsaminda gerlendiriimektedir. Kompakt kentin oncelikli
sorunu, ygun ve sikgmis yapillgamadan kaynaklanan gulvenlik sorunu olarak
gorulmektedir (Tezer 2013).

Kentsel yayilma kavrami ise, yapi stokunun geariazi parcalari Uzerinde glamasi
olarak, daha cok @ik kath yapilarin kentsel alan icindegdami tGzerinden bir tanima
sahip bulunmaktadir. Ancak; yapilan galalara gore nufus yonlugunun diguk
olmasi - dolayisiyla az katli yapilar - yayinkentler igcin zorunlu bir durum gédir.
Konu daha ¢ok, toplam yesi& alan buyukligd ile ilgili bir durumdur (Tezer 2013).
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Yayilmis kentin problemleri; ulgm maliyeti, yolda gecirilen zaman ve riske datisar

Is verimliliginde azalma, acil durumlarda givenlik sorunlarsysd ygamin zorlgu,
aksaklgl, kent cevresindeki rekreasyon alanlarinasimde zorluk, toplumsal
tabakalama hizinda ivmeli bir arfj yerel yonetimde sorunlar ve temel yerel yénetim

hizmetlerinin yetersizfii olarak gorilmektedir (Aktan 2010).

Yukarida tanimlanmgiolan, kompakt kent ve kentsel yayilma olgularitanhsel stireg
icerisinde de farkh bicimlerde seyrgitigorilmektedir. Oncelikle; kent tarifi icin bir
milat olarak kabul edebilegemiz sanayi devrimi ile birlikte kentsel mekanlaonluisum
ve bicimlengleri farklilasmis, mekansal 6rgitlenme gigime ve donglime grams
bulunmaktadir. Bu Gamda mekénsal orgitlenmeningdgmi ayni zamanda sosyal,
kiltarel ve ekonomik anlamda daggmlere sebep oldiu gibi mekéansal geiim ve
yaylimanin da tetikleyicisi olmgur. Mekéansal 6rgutlenmesgimlerinin farklilasmasina
bagll olarak, bazi kentsel donati vwdeivler, mevcut kent yapisininsthda yer se¢cmeye
baslamis bulunmaktadir. Bu sirec ile beraber alansal sigeay kentsel mekanlarin
ceperlerinde bir sacaklanma grarak, yeni bir kentsel mekan tanimlamasini
gelistirmistir.

Kuramci Gotmann, 0zellikle 1920’li yillardan sonmaetropol kentlerde hizla artan
nifus ve beraberinde getigilibanliydlesme sonucunda goérulen, kirsal alanlarin kentsel
alanlara dongmesi surecinde yegmelerin ¢eperlere dou yaylimasini “sacaklanma”
olarak tarif etmgtir. Konu tGizerinde ¢agan dger kuramcilardan Glaeser ve Kahn'a gore
“sacaklanma” kentsel gethenin yonetimsel nitelinden 6te, otomobile Eamli yasam
aliskanhginin bir sonucudur. Kentlerin olduk¢a rastlanan biiyime sekli olan
sacaklanma tipi gegleme, Avrupa kentlerinin birgmnda 0zellikle otomobil
kullaniminin yayginlgmasi ve demiryolu kullaniminin artmasi ile goruriinekler
vermeye bglamistir (Tezer 2013). Bu buyume tipi, kentlerin maknofaunu, bigimsel

gelisimini dogrudan etkilediinden, tez konusu acgisindan onegrteaktadir.
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3. KENT MAKROFORMU VE ULA SIM ILISKISINE BAKI $

Kent makroformu ve ulam arasindaki ikkiye bakmadan once tezin kent bigimine
iliskin kavramsal ve kuramsal yakimin ele alindii 2. béluminde, ukamin kent
bicimini etkileyen bir faktor oldgu ve bununda géli kuramlarla ortaya koyuldgu
gorilmektedir.

Kentsel eylemler ve ujam arasindaki ikki 6zetlenecek olursa; Wan-arazi kullanim

ili skisinde arazinin kullaningekli yolculuklarin yaratiminda énemli bir etkendBir
diger deysle, arazinin farkli bolgelerinde yer secen eylenylelculuk dretimine neden
olur ve bu durum bir kentin arazi kullaniminda farkylemler arasinda yolculuk
yapabilmeyi, dolayisiyla uam ihtiyaclarini gindeme getirmekte ve talep
yaratmaktadir. Boylelikle arazi kullanim kaynakhtaya c¢ikan ulam talebi -var olan
veya yeni- ulam olanaklarinin gejmesine neden olmaktadir. Bunaghaolarak
erisilebilirli gin artmasi1 ekonomik yapiyla glantili olarak kentin s6z konusu bdlgesinde
konum ranti olarak tariflenen arazi gdelerini yikselterek arazi kullanimi giadan
etkilemektedir (Hamamcgu 2009). Dolayisiyla kentte, konumdan kaynaklakara
olusan fiyat farkliklari farkh gelir seviyelerinin vearkh sektorlerin ihtiyaclari
dogrultusunda yer se¢cmesine neden olmakta, bu talgpultiesunda kentin bigimin
etkilemekte ve dgsmektedir.

Tezin bu béliminde wan ve kent makroformu gkisi ile birlikte ulagim yatirimlari
ve teknolojilerinin gekimi anlatilacaktir. Buna t@h olarak kentlerin nasil evrildi ve

bu dezisim/ donsum sirecinde kent planlamanin nasil bir rol Gsilgindrtisilacaktir.

3.1 ULASIM VE KENT MAKROFORMU ILISKiSi

Kentsel ulaim altyapisinin (yollar, toplu §ana turleri veya yaya yollari) kapasitesi ve
ihtiyaclari kentsel dizeyde niufusun blyumesi veekettiligi dogrultusundasekillenir.
Bu sebeple, ¢ok stli kent bicimleri ve kentsel ukam sistemleri vardir. Kentsel wlan
sisteminin  mekansal etkisi kent makroformunun blemmesi olarak karmiza
citkmaktadir. Kentsel ujan sisteminin elemanlari olan turler, altyapilarkedlanicilar

kent bicimi denilen mekansal bir etki yaratmaktafekil 3.1).
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Sekil 3.1: Ulasim ve Kent bicimi Sekil 3.2: Eylem sistemi ve Arazi

kullanis
Altyap Sistemieei [ﬂull—i e srm.u_]
_l
r._f . ﬁ; A\ Kent Bicimi
" ™ i i

e ! i ’ H-I- —
i & o \KE'Lnl Bigimi 'ﬁ'*‘._‘_}: ciy . Arazi Kullanis
S Q{:} & . W ‘;_‘ _ _Dnumusu

Kaynak:Aktan, 2006

1987 yilina tarihlenen eserinde ‘kentsel alanlayeganan eylemler’i ele alan Gehl'e

gore bu eylemler; zorunlu (gerekli) eylemler, §gebah (secimli) eylemler, sosyal

(toplumsal) eylemler olmak tizere 3 analikaaltinda gruplanmaktaydi (Aydemir 2004,

Tezer 2013). Aktan ise Doktora gahasinda bu eylemlerin arazi kullgndrintisu

olusturarak mevcut kent bicimine etki eden mekansalisetloldusunu ortaya

koymaktadir $ekil 3.2). Aktan, kent bicimi, kent ici eylemleriipolojisi ile dogrudan

bir

iliskiye sahip oldgunu ve genel olarak kent ici eylemlerin (¢ ana biilé

incelenebilecgini belirtmektedir:

a)

b)

Rutin Eylemler - Bu sinif eylemler diizenli olaraleydana gelir ve 6nceden tahmin
edilebilir. Bunlar ise (konuttan endustri alaniieti alana/resmi alana) ve gl
veris (konuttan sagiyerlerine) olan yolculuklardir.

Kurumsal Eylemler - Birgok kurum 6zel noktalarda gecmgtir. Bu eylem sistemi
kentsel cevre ile @antilidir. Eylemler insanlarin yam sekli (egitim, spor,
dinlenme, vb.) veya 6zel ihtiyaclari (tedavi) negtn (belirli bir dizen olmadan)
yer secerler.

Uretim Eylemleri - Bu eylem sistemi firmalar arésskiden dolayr kompleks birga
(kontrol, d&itim, toptancilik, vb.) gerektirir. Bu 6zel bir kisel cevre ile ikkili
olabilecgi gibi bir bolge, llke veya diinya ile deskKili olabilir. Bazi eylemler
yerel kentsel alanlaikica iligkilidir, bazilari ise kiresel ekonomi ile gkilidir. Bir

eylemin arazi kullari6rinttsi uluslararasi surecebalabilir.
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Bu aktivite turleri arazi kullaglar arasindaki k#antinin (insanlarin, yukdn \
enformasyonun hareketlerinin) altini gizmektediraA kullang orantusi bu bgantilar
sonucu olgur. Buradan ankalan, 6érngin bir endustriyel bolgeye ikin is, kullanici ve
sirketlerden olgan grubun, kentsel alanda arazi kulfadrintliisinde ancak gér

kentsel kullanglarla birlikte var olacgidir (Aktan 2006).

Kentlerin cgrafi olusumlari c¢aitlidir. Ancak kent igindekiili skiler fonksiyonu sabi

kalaniki yapisal eleman tarafindan bicimlengrekil 3.3), bunlar;

Sekil 3.3: Duglim noktalari, Baglantilar ve Kent bigimi degisimi

== Karayolu transit bajlantisi
»» » ' Demiryolu baglantisi

=== Denizyolu badlantisi

(— Havayolu bag

[ Yapilagmis alan
O Erigiebilir dugum noktalan
(© Exonomik dugim noktalan

Kaynak:Aktan, 2006

‘DUigim noktalar’ kentsel eylemlerin merkegihi ifade eder. Bu merkezde olr
ekonomik eylemlerin mekansal olarak biraraya gelmesi veya ulan sistemi
elemanlarinin ukalabilirligi ile ilgilidir (Aktan 2006). Hamamciglu (2009)
calismasinda bu ditim noktalarini ‘ulam odaklari’seklinde ifade ederek kent icin
yer alan aktivitelerin merkezi olarak tarlamaktadir. Kent icinde yolculuk yaratimi
cekimi bakimindan yiksek gunluga sahip bolgeler ujan odaklari olarak

tanimlanmaktadirigtanbul Metropoliten Planlama 200t
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Duglim noktalar ekonomik aktivitelerin kentsel alangler secimi ve ulgm sistemi
elemanlarinin egilebilirli gi ile iliskilidir. Limanlar, tren istasyonlar ve havalimanla
seklindeki terminaller (son duraklar) yerel ve bd&gkedizeydeki eylemlerin bir araya
geldigi 6nemli diguim noktalar ile ilgkilidir (Aktan 2006). Diguim noktalari “6nem
derecesi ve cevresine olan sosyo-ekonomik etkiystarine gore Uretim, yonetim,
perakende sative daitim acisindan dnemli bir hiyeggye sahiptir, ayni zamanda
islevsellik bakimindan da kentin hizmet alanlarinstégleyicidir’ (Hamamciglu 2009,
Rodrigue 2005).

‘Ulasim baalantisr’; ulagim aginin bir parcasi olan, kentsel eylemler vesutaodaklari
arasindaki iliksiyi sglayan, yolcu ve yik tayan araclarin hareket diitiyol veya
rotalardan olgmaktadir (Hamamcigu 2009). Bglantilarin en alt basargaolan yollar
kentin mekénsal yapisini tanimlayan elemanlardiagldtilarin kademelenmesi
bolgesel yollara, demiryollarina ve havayolu, dgoia ulasim sistemlerinin
uluslararasi bdantilarina kadar cikar. @im noktalari, bglantilar ve kent bicimi
arasindaki igki (Sekil 3.3)'de acikca vurgulanstir. Kentin mekansal yapisinin
cekirdezsinde birbirine bgl olan iki temel bicimden s6z edilebilir, bunlarigebilir

digim noktalar (ulsgm odaklari) ve ekonomik gim noktalaridir (Aktan 2006).

Ulasim ve kent bicimi ilgkisini daha net gorebilmek adina Aktan’in (2006 ktdoa

calismasinda d&ndigi diugim noktalarinin farkli ukam tdrleri ile hizmet edilen
baglantilarini incelemekte fayda vardir. Demiryoluntyolu ve havayolu kigantilar

kenti daha genibir ticaret ve datim anlaminda butunlerken, yol ve topluitaa

baglantilari genellikle yerel amachdir. @im noktalari ve onlarin gantilar

arasindaki igki sistemi her durumda tek bir kent bicimini ifagdeler. Bu konular
dogrultusunda ‘kentsel usam’ toplu ulgim, bireysel ulam ve yik taimacilgina bal

olarak organize olur. Birgok durumda bu tirler bidyini tamamlar.

a) ‘Toplu ulasim’ kentin 6zel bolumlerindeki efilebilir hareketliligi toplu olarak
saslar. Toplu ulgaim ¢ok sayidaki insana ekonomik yaraglagarak ulatirir. Toplu

ulasim tramvay, otobus, tren, metro ve feribot gibisutaturlerini kapsar.

b) ‘Bireysel ulgim’ otomobil, yurime, bisiklet ve motosikleti kapsd@ircok Kisi
yuruyerek gine, evine, akverise vb. yere ulgir. Ancak kent ici ulegmda yuriyerek
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ise-eve vb. gidi sayisi kentten kente gigir. Tokyo'nun merkezindeki yaya
hareketlilgi ylizde 88 iken bu oran Los Angeles’da (kentin yrawligl nedeniyle)

sadece yuzde 3 tur.

c) ‘Yuk tasimacilgl’ hareketliliginin yogun yaandgi kentler, etkin tretim ve gaim
merkezleridir. Bu hareket genellikle limanlar, g@ayl d&itim merkezleri ve
havaalanlar gibi esas terminallerle ticari eyleinle endustrinin ve depolarin

dagitim kamyonu (yiik treni vb.) ile bienesi sonucu yerjéme karakterini verif.

Yukarida belirtilen kentsel wan turevleri kentte varokdkullanilis oraninda kent
bicimi ile etkilesim icindedir. Toplu tama kullanimi, bireysel ara¢ sahiptili ve
ekonomik faaliyetler neticesinde UrlUnlerin yergidgérme gereksinimi kent bigimini

sekillendirmektedir.

Geleneksel olarak kent ici hareketlilik verimli waman kaybettirmeyen orta ve uzun
mesafe kentsel antilar yapmaya ve kisith yurimeye yoneltigtiri. Bircok modern
kent bicimi boyle olgmustur. Birgok Avrupa, Japon ve Cin kentlerindegganlar kent
merkezinde tim seyahatlerinin ylizde 30 ila yuzden6@uriiyerek ve bisiklete binerek
yapmaktadirlar. Avustralya ve Amerika’daki kentreryaygin kent bicimlerin ise
otomobile olan bgiligi 6zendirmektedir. Dalma veya kentsel yayilma Madrid, Paris
ve Londra gibi ygun merkezilgmis Avrupa metropollerinde, Seul, Shanghai ve
Buenos Aires gibi hizli endustrien metropollerde, Bombay ve Lagos’da @dugibi
hizli ve kontrol dyi buytyen kentlerin bir¢ok farkl tipinde glonaktadir (Aktan 2006).

“J.P. Rodrigue (2003), Transportation and Urban Féfprople.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/concéen/
chéclen.htmkaynagindan Aktan, 2006 tarafindan dizenlgtimi
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Sekil 3.4: Ortalama ise gidis suresi, 1990

40
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Amerika  Bati Avrupa  Japonya  Diger Asya  Avustralya

Kaynak: http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/caric6mmutingtime.html
[Ziyaret tarihi 20.02.2014]

Ulasim sistemleri ve seyahat orlntistd zaman iginde kglauw&ismistir ancak bir
Ozellik desismemitir; s6z konusu Ulkelerde ga insan gine 30 dakikanin altinda bir
surede gitmektedir Sekil 3.4). Amerika Birlgik Devletlerinde yuksek dizeydeki
motorize olmygluk Dunya’daki en kisase gids suresi (25 dakika) olarak kamiza
ctkmaktadir. Ancak Bati Avrupa ve Japonya’da dabk girime ve toplu ufam
kullanildigindan bu durum grgfe daha uzun seyahat siresi olarak yansimaktadir.
Farkli seyahat hizlari ve kapasiteleringman ulaim teknolojisi, sireye kg olarak,

kentsel bigimin tanimlanmasinda ¢ok 6nemli biraphamaktadir (Aktan 2006).

3.2 KENTSEL ULASIM SISTEMLERI VE KENT ILE iLISKISI

Ulasimin kent bicimi Gzerindeki etkisinin vurgulagdikuramlardan da argdacag
Uzere gelir gruplarindaki farklilk, farkh alante konut alani yer secimi tercihlerine
neden olmakta ve farkli ekonomik aktivitelerin dealiyetleri oraninda yer secimi

tercihlerinde bulundgu anlatiimaktadir.

Yaya ulgiminin tek ve en etkin wan bicimi oldygu donemlerde kentlerin

blyukligtini “yaya 6lcgi” belirlerken, ulgimda araclarin kullaniimaya fanmasiyla

45



beraber kentlerin buyimesi / yayllmasi surecindat kii¢cesi buyik oranda arag
ulasimina gore belirlenir hale gelgtir.

Bu bolimde bir dnceki bolimden farkli olarak kehts@emlerin olgturduzu ulasim
taleplerinin yerine kent ici uiamda bireylerin hareketlilik, &im ve yagam
fonksiyonlari d@rultusunda kenti nasil bicimlendiglive kentle nasil bir etkikgm

halinde oldgu ele alinmytir.

3.2.1 Kent i¢i Ulasim Sisteminin Kent Bigimi ile iliskisi

Kent ici ulggim sistemi, insanlarin kent icinde sosyal ve ekoikoaylem sistemleri
arasinda yer dgstirme gereksinimlerini karlamak icin kullandiklari bir hareket
ortamidir. Bu sistem en genel anlamda,sinmtasebekeleri, tatlar ve kletmelerden

olusur. Kent ici ulgim sisteminde yuk ve yolcu olarak iki tigtaacilik yapilir.

Ancak kent ici ulam sisteminin “Hareketlilik, Egim ve Yaam” olmak Uzere U¢ temel

fonksiyonu vardir:

‘Hareketlilik fonksiyonu’ ile eylemlerin gerceldakleri odaklar arasinda blyuk yolcu
hacimlerinin givenli, ekonomik ve hizli glani s&lanmaya cakilir. Fonksiyonun en

onemli kistasi seyahatin hizidir.

Mesafe, fiziki c@rafya (d@a, nehir, da, vb.) veya farkhh yodnetimsel bolinmeler
harekete mekansal surtiinme olarak etki etmekt&diral olmamakla beraber gian
maliyeti mesafeye k@ olarak artmaktadir. Ayni sire igerisinde yaya safesi,
bisikletli ve otomobil kullanimiyla okan mesafeler farklihk gdstermektedir. Bu
durumda gunlik olarak farkli amaclargloltusunda (gyeri- konut, algveris ve sosyo-
kultarel) gerceklgtirilen seyahatlerin siresi azaldikga kentsel alanigedeartmakta
dolayisiyla kent bicimi gercelden kentsel hareketlilik o6runtust glaminda

sekillenmektedir.

‘Erisim fonksiyonu’, bir ulaim sisteminin eylem merkezlerine glebilirli gi kolay
kilmasidir. Bir yolun cevresindeki yapgfaa ne kadar ygunsa, yani bu yol sayesinde
erisilebilen ygam mekéanlarininsietmelerin ya da hizmet veren merkezlerin sayisi ne

kadar fazla ise im fonksiyonunun gostergeleri o Olgide 6n planaaciRyardim
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2002). Hamamcigu’'na (2009) gore de ailebilirlik derecesine bg olarak, kent ici
ulasim aginda o6nemli aktarma noktalarina ve gilzergahlarainyalimak, arazi
kullanimda ise ticaret ve kamu kurumlarina yakinlli&im-arazi kullanim igkisinde
rantin arazinin mekéansal konumunda birtakim gigenlere bgl oldugunu

gOstermektedir.

Erisim fonksiyonunun dier dnemli belirtisi yol alanlarinin motorize olmayarafik
tarafindan kullanim ygunlugudur. Yollarin iki kenarinda siralangnolan kullanim
alanlarinin ilgki dizeyleri, motorsuz trafik icin bunlar arasinda ve gtvenli bir
karslya gec$ talebini belirler. Akan trafik ile karya gecen trafik arasinda 6nemli
catsmalar olgur, bu nedenle aim fonksiyonu motorize train cevreyi goz 6niinde
tutan hizlan uygulamasini gerektirir (Yardim 2008jac trafgi yogunluk derecesine
gore yaya akimini etkilemekte ve kentsejayadaki ilgkileri azaltan en dnemli etken

olarak kagimiza ¢cikmaktadir.

‘Yasam fonksiyonu’, salt efimi asan eylemlerden okuwr. Bu eylemler yol
mekanlarinin yanlarindaki kullanim alanlari ve Yagona ile iliskilidir (cocuklarin
sokakta oynamalari, 6n bahcelerden ve yol kengingsgil alanlardan yararlanmalar,
alisveris ve bg vakit gezintileri, yol kenari kafelerinde oturmla.)

Ulasim sistemleri planlanirken bu fonksiyonlardan bime cikar. Mesela, normal
zamanlarda arag¢ trgfhe acik bir caddenin yayglama calsmalarinda ygam
fonksiyonu bglanti ve eim fonksiyonunun 6niine gecer. Yaydlalan alanin gece
belirli bir saatten sonra arac tr@fie acilmasi ise bu fonksiyonlarin birbirleriyle
catsmasina yol acar. Kent ici toplustena sisteminden 6rnek verilecek olursa, mesela
otobusle toplu tamacilik dncelikle egim fonksiyonunun 6ne c¢ikarilgh, ikincil olarak

baglanti fonksiyonunun sgandgi bir sistemdir (Yardim 2002).

Insanlar, kent ici ulamda seyahat taleplerini kalamak (zere, 6zel uan ve toplu
tasima sistemlerini kullanirlar. Kent i¢i wen sistemlerinin parcalari olan bu alt
sistemler, genellikle ayngebekeyi kullanmalarina ganen, farkli amaclara hizmet
ettiklerinden planlamalar da farklhidir (Cgédan 1994).

Genellikle 6zel ulamla anlatilmak istenen 6zel ara¢ sahiplerinin ydgiti ulagim
eylemleridir. Bu sinifta otomobil, motosiklet, it ve yaya ulgmi alt tirleri bulunur.
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Kendi kendine (self-service) bir hizmet ankayhakimdir. Ozel ulam hatlari ve zaman
cizelgeleri esnektir, yani kullanici istgdiyere isteddi zaman gidebilme imkanina
sahiptir. Ozel ulgm her an araglari kullanima hazir bulunmalarinamigda kapidan
kaplya seyahat icin idealdir. Bu bireysgllbzendiren bir tamacilik triddr. Bunun
yaninda dier turlerle kagilastirildiginda pahalidir. Ayrica 6zel motorlu gianin
cevreye verdii zararlar ve Ureti atiklar diger sistemlere oranla yuksektir. Kent igi
ulasim sisteminin dier parcasi olan toplugiana sistemine, 6zel araci olmayagilkirle

0zel araci olup da toplugiana sistemini tercih edenler yonelirler (Yardim 20

Erisim ve ygam fonksiyonu, gercelkden kentsel hareketlerde insanlarigara kalitesi
ve butce arasindaki denge gdaltusunda kentsel mekéanda yer se¢cme kararlarinin

olusmasini sglamaktadir. Kentsel mekanin bigcimlenmesi agisifalakarar onemlidir.

3.2.2 Kent i¢i Ulssimi Baglaminda Kent Biciminin Evrimi

Sanayi donemi 6ncesinde kentler yaya gilgge insan, hayvan ve rlizgar gucinin
kullanildigi, sinirh ndfus, sinirli ekonomi ve teknolojiye hgatir. Ancak sanayinin
gelismesi ve bal olarak devreye giren rayl sistemler ve buhgémiler kentlerde
yasam dongusund hizlandirarakleiv alanlarinin yer seciminde 6nemli kirlimalari
baslatmistir (Hamamciglu 2009). Sanayi devrimi ile Avrupa kentleri ve Arka
kentleri arasinda kent bicimi acisindan farkh gelisim gozlenmgtir; 6zellikle 20.
yuzyilin ikinci yarisindan itibaren Avrupa kentletoplu ulaima dayali olarak
bicimlenirken Kuzey Amerika kentlerinde otomobil@am ba&imhilik giderek artmytir.

Bu gelsim kent bicimine dgrudan etki yapmstir (Bekar@lu 2012, Aktan 2006).

20. yuzyilda lastik tekerlekli gatlarin kullanilmaya bganmasi ve bireysel arac
kullaniminin yayginlgmasi kent bicimini etki altinda birakghr. CUnkl lastik
tekerlekli tgitlar cok uzun mesafeleri kisa sirede kat edebilndejayisiyla kentin

genglemesini/ yayllmasini ve daha uzak mesafelerdarngayr mamkun kilnstir.

Ozellikle 1970l yillardan sonra sanayinin ggigi  kentlerin  metropollgme
sureclerinde bir gier gelsme ise post-endistriyel dénemin ortaya ¢ikmasimoamd
yeri olan haberlgne ve telekominikasyon teknolojisinin ilerlemesimagtur
(Hamamciglu 2009, Soja 2000, Akin ve Dinger 1994)etisim teknolojilerinin
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gelismesiyle kentsel alan kullaniminda ciddigd@mler gorilse de tez kapsaminda bu
konu ele alinmamgiytizeysel olarak dgnilmistir.

Kentsel ulaimin deisimi ile ilgili, doktora calgmasi kapsaminda Aktan’in (2006)

belirledigi bes 6Gnemli evre gagidaki gibi kisaca tanimlanabilir.

3.2.2.1 Yaya ve at arabasiI donemi (1800-1890)

Bu dénemde insanlarin kent ici @ mesafesi 45 dakikadan daha azdir; 4 ile 6 km
arasindadir. Ygunluk oldukca yiksektir. Tum ticari eylemler merkbélgede ve konut
alani boyunca ygunlasmistir. Bu yagzunlasma kisith hareketlilikle (yaya alani ile)
sinirhdir. At arabasi bu donemde ortaya cikaraksbnraki donemde hakim olan yildiz
bicimli yollarin ve kentin gefimini yonlendirmitir. Ozellikle Avrupa’da ve eski
Amerikan kentlerinde (New York gibi) 1850’lerdembiren demiryollar istasyonlarin
yakinlarindaginsal bir gekmeyi bglatmistir (Sekil 3.5 veSekil 3.6).

3.2.2.2 Tramvay dénemi (1890-1920)

Kentsel toplu ulgmin ilk biciminin gelsimi erisimi sinirlamaktaydi. Bu kisitlilik
kentlerin gelsimini ana tramvay hatlari boyunca destekliyordweldikli tramvaylarin
hizmete girmesiyle kentsel glan hizi (dolayisiyla kent bicimine etkisi) U¢ katin
citkmis, bu kent bicimine de yansighr. Bu durum ticari ve servis eylemleri ile
Ozellesmis kent merkezi yapilanmasina yol agtm Bu durum kentsel eylemlerin kent
limitleri icinde gelsmesine neden olmngtur. Ticari merkezler ukam akslari boyunca
gelismistir. insanlarin tramvay ile kente gimi kolaylastigindan kentin di sinirlari
yeniden belirlenmtir. Bircok eylem halen kent merkezinde bulunurkeazi hizmetler
kent merkezinden uzaklaistir. Bu da ilk sosyal tabakalmanin olgmasina neden
olmustur. Hareketlilgin sinirl oldigu kent merkezinde zengin olmayan halk kalirken,
zengin sinif merkezden uzakthais, ilk banliyblere yerlgmistir. Enduastrinin yer
degistirmesi, yeni endustriyel (diim) noktalarin olgmasi ile beraber (banliyd) rayh

sistem akslari da geinistir.
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3.2.2.3 Otomobil dénemi (1920-1945)

Cogunlukla otobls ve otomobillerle motorize olgruiasima bal olarak kentlerginsal
olarak buyumigtur. Hicbir teknolojik buly otomobilin kentsel mekan Gzerinde yagatt
etki kadar 6nemli etki yapmastur. ilk baslarda sadece zengin sinif otomobillerini hafta
sonu rekreasyon alanlarina gitmek igin kullaglardir; etnik ve ekonomik ayrimin
belirginlesmesi ile ilk diguk yogunluklu banliydlerin ortaya cikmasi ve 0Ozel arag
kullanimi  birbirine  bglidir.  Bu durum ticari ve endustriyel eylemlerin
desantralizasyonuyla devam egtini Avrupa ve Kuzey Amerika kentsel ggini de bu
surecte farkhlgmaya balamistir. Amerika’da kentsel ufam tirt olarak karayolunun
yayllmasinin kolaylgmasiyla bazi benzin ve araba firmalari satin aknmi tramvay
sistemi kaldiriimgtir. Ornesin 1938'de General Motors ve Standart Benzin Los
Angeles’in Pasifik Elektrik Demiryolu’'nu almive tramvaylar kaldirarak kent igcinde
otobus ulamini bglatmistir. Ayni zaman diliminde Avrupa’da tramvay sisted@vam

etmistir.

Sekil 3.5: Kuzey Amerika ve Avrupa'da ulasim ve kent biciminin evrimi

Kuzey
n  Amerlka
- YirOme ve atarabess ofinem (1600- 1850
B - Tramvay donem (1880-1820}
" [ m - Otomobil danemi (1920-1945)

I v -Otoyol donemi (1945- )

Avrupa
=== Tramvay guzergahi
= Otoyol

KaynakAktan, 2006
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Sekil 3.6: Avrupa kentlerinde ulasim ve kent bigiminin evrimi

B Hekan ulagim sncesi yaplagmis alan
B Buharii tren hatlanna badli geligme
I Tramvaya bagi gefisme

Otoblse bagh pelisme
Ozl arag sahiphne bagll peligme

Kaynak:Aktan, 2006

3.2.2.4 Otoyol dénemi (1945-2000)

ikinci Dunya Sava sonrasi donemde harekefliti artmasiyla ve otomobilin etkisiyle
Ozellikle Kuzey Amerika’'da kentsel alanlar banligde yayillmstir. Bu slreg
Avrupa’da mevcut toplu tama akslari boyunca yuksek gunluklu daha dgiik bir
gelisime yaanmasiseklinde cereyan etgtir. Yeni teknoloji dgil sadece ulgm
altyapisi seviyesindeki geine gittikge esgilebilir bir hal almstir. Konutun ve gyerinin
desantralizasyonu bu durumu acikca ortaya kaymnuBazi alt merkezler banliyblere
hizmet ederken, metropoliten alan etrafindaki nymdjari insasiyla stire¢ gelmistir.
Kenti cevreleyen yeni otoyollarin ve cevreyollaninyapiimasi ile kent merkezini
cevreleyen buyuk kentler merkeziee eylemlerinin kuvvetlenmesine neden ojtou

3.2.2.5iletisim Dénemi (2000+)

Bu donemde bireysel hareketlilik hiz kazagtmive 6zellikle Kuzey Amerika’da ugam
koridorlart boyunca eylemler yanlssmaktadir. Bu siure¢ bireysel gim icin daha
yiksek Ucret 6denmesini gerektirecektir. Ongoriilgéee, bazi sektorlerde ilgitin
ulasimin yerini alacaktir. Gelecekte kent bicimigymlasacak ve yapi adalari daha

yuksek y@unluklu olacaktir.

Otomobilden daha c¢ok toplu stanacilga yonelen Avrupa kentlerinde gim/arazi
kullanigin farkh bir gelsme bigimi vardir. Bu kentler yimn oldigundan bu gegim kent
bicimini dogrudan etkilemitir. Tramvaylar ana guzergahlar boyunca kentselsmel

koridorlar yaratirken, demiryollari ona yakiginsal gelfme imkani vermektedir.
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Motorlu ulaggim ve metro sisteminin geimi ile kentler gerglemistir. Disuk yogunluklu
banliyolerin ortaya ¢ikisi ile 6zel ara¢ kullanibaglantilidir.

Kent ici ulgiminda 1870’deki yaya waninin yerini 1990’'da 6zel wan almstir.
Toplu ulgim 1930’larda zirve kullanima sahipken gunimuizda0ldaki paydan biraz
fazladir. ABD’de otomobilin etkisinin daha fazladagu aciktir. Muller ve Hart'in
karsilastirmasinda (EK: 1) Bati Avrupa ile ABD’nin ggiim cizelgesindeki farkliliklar
ve benzerlikler ortaya konulrgtuwr.

3.3 ULASIM POL IiTIKALARI VE PLANLAMA KARARLARI

Sehir plancilari R. B. Mitchell ve C. Rapkin tarafan 1950Ili yillarda; kentsel alandaki
hareket, arazi kullaniminin temel fonksiyonu olanakrgulamg, bu nedenle arazi
kullanimin daha iyi ankalmasi gerektii, boylece kentsel alanda ve kengiddaki
ulasimin gelecekteki intiyacinin daha iyi tespit edilebesi ifade edilmitir. Bu amacla
planlamanin icinde yer alangdir araclar ile formule edilen bir planlama ve pldit

anlaysinin gelstirilmesi gerekliligi Gzerinde durulmgtur (Kaynak 2005).

R. B. Mitchell ve C. Rapkin in; “gerek otoyol gerekse toplustanin, sistemin dier
parcalarindan ayri dunidlmemesi, sistemin bir butiin olarak ele alinngenektgi;
otoyollar ile toplu taimin birbirinin tamamlayicisi nitelikte olgu; ulagim
planlamasinin metropoliten 6lcekte ele alinmasiekjg ve ulgim planlamasinin
seklinde Ozetlenebilen wan politikalar ve planlamasi konusundaki gdeiinden 50
yili askin bir siire gecngive ginimuzde artik arazi kullanimi ve suha sistemlerinin
birbirini tamamladgl ve bir bitlin olarak ele alinmalar gergkiorisi yaygin olarak

dile getirilmektedir.

Birlesmis Milletler Ekonomi Sosyal Konseyi, Avrupa icin DimySaglik Orguti
Ekonomi Komitesi; Cevrenin ve gagin surdurulebilirlgi icin kentsel ulaim planinin

uygulanmasinda, merkezi arazi kullanimi olan irrtakabullerden yola ¢ikrgtir.

Bunlardan;
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a) Ulasim ve arazi kullanim dokusu arasindakikinin var old@gunun kabuld,

b) Yeni ulgsim altyapi kararlarinin alinmasinda, gefgoearazi kullanim ve yolculuk
talebinin kagilanmasinda énemli bir yeri olgunun kabult,

c) Kentlerin ¢evresinde yeni yen gslarinin olgturulmasinin, hizmetlerin merkezden
disa dgru yayilimina, perakende ticarete, yore kentlengeiskullanimina neden
oldugu bunun sonucunda da arazi kullaniminin, seyahderitii ve talebini
etkiledigi,

d) Yuksek ygunluklarin, kentsel fonksiyonlarin gdmasini azaltirken toplu gami
O0zendirdgi, gelir dizeyi, araba sahiglive toplu tgimin gelsmislik diizeyinin de
seyahat davragiarini belirledgi,

e) Kentsel cevrenin kalitesinin insangh&ini etkiledgi, kentsel alanlarda wan ve
arazi kullanim yapisinin, hava kalitesi, gurtltigrigyls ve bisiklet kullanim
olanaklarinin, kazalarin boyutu ve dizeyinin sosyapilgma ve sglik gibi
konulara dolayh etkide bulungu,

f) Arazi kullanimi ve yerel uklam politika, strateji, 6nlem ve planlarinin birlpim
tamamlayicisi oldgu, bunun da karar verme mekanizmalarinin her kademe ve
tum politik alanda ele alinmasi gerekti

g) Arazi kullanim ve yerel ukam politikalarinin, sglik, egitim, ekonomi, cevre,
sosyal adalet ve hatta bolgesel ve ulusal polaikde iliskili oldugu, bu iliskiye
kamu ve 0zel sektoriin de dahil edilmesi gepekti

h) Yerel otoritelerin anahtar rol oynagi bu nedenle hikimetin yerel dizeyde,
kentlilere, surdurilebilir tiketim dokusuna yonetlkestekleyici bir ¢cevre gizmesi
gerektii kabulleridir (Kaynak 2005)

Bu kabullerden yola cikarak planlama kararlarinedt sarazi kullanim kararlari
olmadgi, arazi kullanim kararlarinin uen planlari ile egidim icinde yapiimasi
gerektginin yani sira, ulamin kendisinin etken bir arazi kullanimi olaralke @linmasi

gerektgi hususunda vurgular yapiimayastzamstir.

Gunumuzde yerel otoritelerin Uregftiplanlama ve ulgm kararlari g6z ardi edilerek
hikimet dizeyinde planlama kararlari ve gelecelaryefariyla 6rtgmeyen ulaim
kararlari alinmakta ve uygulanmaktadir. {an yalnizca kentsel hareketlilik ya da

® United Nations, Economic and Social Council, 20@aboration and implementation of Urban Plans
for Transport Sustainable for Health and the Enuinent”
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teknolojik bir olgu olarak gormek, wan problemlerini ve artan ¢d trafigini cozmek
icin yapilan yol gesietme yatirimlari, katli kapaklar, yeni yollar, tineller ve kopruler
otomobil odakl ve fiziksel cevreyi onarilamaz Ioigle bozan yatirimlar olarak

karsimiza cikmaktadir.

Ulasim, insanin hem bireysel hem de toplumsahpaisinda vazgecilmez bir ihtiya¢ ve
hatta zorunluluktur. Ukam, toplumsal ygantiy1 gelgtiren ve guglendiren 6nemli bir
hizmet unsurudur. Ancak otomobil odakli olarak kerasim yapilari ile donatmak
kirsal yerlamelerin giderek yapifaasina, dgal alanlarin tahribine, kultirel mirasimiz

olan yapilarin ve tarihi kentsel dokunun buyuk digizarar gérmesine yol agmaktadir.

Yukarida belirtilen konular ve kabuller gilultusunda ulggm politikalari ve mekansal
gelisime etkileri konusunda planlamanin ne tar bir retléndgi ilerleyen boélimde

anlatilacaktir.

3.3.1 Ulasim Ve Mekansal Gelsim iliskisinde Planlamanin Rolii

Planlama oldukc¢a genibir kavram olup, llke, bolge ve kentin ekonomik s@syal
yapisi da dahil olmak Uzere tim kararlari kapsaathkt Bu kararlara ornek olarak

enerji, kentleme ve ulaim politikalari vb. verilebilir.

Mekansal planlama da ise, gil@m agndan, yollarin hiyeraik olarak
siniflandiriimasina, kaeaklarin tasarimina, sinyalizasyona, toplgirta sistemlerine,
merkezi § alani ve ara¢ yaya gkisine ve toplumun sosyokdltirel ve ekonomik
yapisina, cevresel ve gmafi faktorlere kadar uzanan gerbir yelpaze ile kaimiza
ctkmaktadir. Ekonomik ve sosyal sganin ayrilmaz bir parcasi olan gii@, gerek
ulkesel gerekse kentsel olgcektgeti faaliyetler ile kanlikli etkilesim icindedir. Kentsel
ulasim planlarinin ise mekansal planlamadan ayrgidilmesi mumkin olmayip,
ulasim planlar, arazi kullanimi, karayolu, gkebilirlik kriteri ve yayalar ile birlikte

degerlendiriimeye bglanmstir (Kaynak 2005).

Plan calgmalarinin ulam planlama cagmalariyla bir arada yurutilmesi, gima
iliskin saptanan sorunlarin ¢oziminde etkili bir arlagaktir. Ulgaim yatirimlarinin

kent planlariyla birlikte ele alinarak planagtammasi, ayngekilde kentsel gemeye
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yonelik plan karalarinin da ulen altyapisina etkilerinin dikkate alinarak birekt

olusturulmasi yaanabilir ve surdurulebilir bir gevre icin dnemlr iedeftir.

Kentsel gekimin yonu, nitelgi, bicimi ve ygunlugu sdurdardlebilir bir ulgm
sisteminin kurgulanmasi acisindan 6nemlidir. g@¢okentimizde otomobile odakli,
disik yogunluklu ve d&nik kentsel gedme bicimi gortlmekte olup; bunun
neticesinde konut ve iyeri arasindaki yolculuk mesafeleri artmaktadizuld mesafeli
erisim talepleri toplu ta&ma hizmetini zorlgtirmakta ve bisiklet kullanimi veya yirime

gibi secenekleri de ortadan kaldirmaktadir.

Yukarida bahsedilgi sekilde, d&nik ve dguk yogunluklu kentsel gejme bicimi,
toplu tgimay! verimsiz hale getirerek otomobil kullanimiyayginlamasinda etkili bir
unsurdur. Toplu tama sistemlerinin kullaniminin arttirilmasi ise dintlebilir

ulasimin temel hedeflerindendir.

Kent planlariyla dginik gelsmenin 6énlenmesinin yani sira, yolculuk talebinirart
baslica arazi kullanim tirlerinin toplu ¢ama gizergahlari Gzerinde yer segmesi, toplu
tasima sisteminin bireysel otomobil kullanimiyla rekatedebilmesi ve yolcu sayisini

arttirlmasi ve verimli hale gelmesinde dnemlidtikendir.

Kentsel ulaim tiri olarak otomobil, t@nan yolcu sayisi, kullanilan yol kapasitesi,
enerji verimliligi, cevresel etkileri, kentsel ggineye etkileri, yaya alanlarina ve trafik
guvenligine etkileri vb. pek cok olcit agisindan sorunlaribdiran bir ulam tirif

olarak tanimlanmaktadir.

Otomobili temel alan bir kent ve ylan sisteminin siurdurilemeyegieginimuzde
gerceklgtirilen onlarca ulaim yatirimi sonrasi acgikca gorilmektedir. Bunun dger
gostergesi de motorlu gsidlarla gerceklgtirilen ortalama yolculuk siresi surekli
artmaktadi’. Bu nedenle, kentlerde otomobil kullaniminin ve liide kent
merkezlerinde otomobillere ayrilan yollarin plapigimde azaltilmasi geanmalidir.

Kentlerin fiziki ve c@rafi kosullarinin sundgu olanaklarla mevcut altyapi olanaklari
dikkate alinarak toplu gama tdrlerinin butunlgk bicimde gelstiriimesi toplu tgima

® http://www.kentges.gov.tr/_dosyalar/sura_rapofkitep2.pdf, s:59 [Ziyaret tarihi 11.01.2014]
"H. Gergekjstanbul Ulaim Ana Planini Kim Yapiyor?, Haber Biilteni, Mimdagy, 2007, [Ziyaret
tarihi 10.02.2014]
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sistemleri icinde ¢ok sayida secenek bulunmakt&mesin, suyolu bulunan kentlerde
bu olangin gelstiriimesi, demiryolu altyapisi bulunan kentlerde &ltyapinin kentsel
ulasimda kullaniminin gdanmasi, ayrica otobus sistemlerinin hizmet ksilitie
onemli Olcide artmasini @ayan tahsisli otobis yolu gibi dizenlemelerin y@psi

toplu tagima sisteminin etkin bir secenek haline gelmesimtmli rol oynayacaktit.
Turkiye'nin ulasim planlama gecnginde, incelenen planlarin (Ozalp ve Ocalir 2008);

a) Yaklasik ytizde 80’inin 1985 yilindan sonraki dénemde Hamdgl,

b) Yuzde 28’inde konut anketi ve trafik sayimi yapilngad

c) Yuzde 50'sinde bilgisayar benzetim modeli ile tal@pmini yapildgi,

d) Ylzde 70'inde nazim imar planigkisi bulundigu,

e) Yaklasik ytizde 80’inin tim kenti kapsail)

f) Ylzde 56’sinin tim ukam tarlerini kapsad, yizde 44’Gnun ise sadece belirli bir
ulasim tirtne yonelik etutler olgu,

g) Yuzde 52’sinin sadece rayl sistem 6nerisi gegirde

h) Sadece yuzde 16’sinda sylettrlerin gelistiriimesine yonelik oneri getirilgi

saptanmgtir.

Yukarida belirtilen oranlarlara bakifiginda Ulkemizde ukam planlama kararlarinin
1985 yili itibariyle dikkate alingh ancak bu donemde hazirlanansuta planlarinin
sadece yuzde 30'unun Ust 6lgekli plan kararlagerdigi ya da dikkate algh, ylzde
80’'ine yakininda ise anket verilerinden ve trafieysnlarindan yararlaniimagl

gorulmektedir.

Bu veriler siginda elde edilen ilk kabul, yapilan her galanin sadece bir ujem
sistemine yoOnelik yapiliiolmasi ve kent ici ulam sistemine battncul bir bakacisi,
yaklagim ve oneri getirememi olmasidir. ikinci olarak ise; kent ici ukaminda

teknolojik gelsimlerin gorece olarak az kullanifgigorilmektedir.

Bu kabullerden yola cikarajunu sdylemek mumkindir; UWlan planlarinin da kent
planlariyla birlikte hazirlanarak onaylanmasi yodéirbir yaptirim, ulgm yatirimlarin

ve bu alandaki mudahalelerin planh kakilde yapilmasina 6n ayak olacaktir.
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1960’larda bglayan ulgim sorununun ¢6zumu amacli gélilen yontem geleneksel
yontemlerle yapilan, talebi kalamak icin tait odakli olan ve tat yolu, park yeri
ihtiyacindaki artan talebi baz alarak, kent menkigzbinek taitina uyarlanmasi ve yeni
yollarin yapimi ile sonuglanan ve yine neticederartalep icin ekstra yatirimlarla
devam eden bir dongudur. 1980l yillardan itibargalistirilen, cevre duyarli ve
erisilebilirli gi artirici ulgim modellemesi arasindaki ise, buyuk yatirimlarilyagdan,
cevre duyarl yakkamlara dayanan, cevre etkilerinin 6nemi kavranaialemleri ile
mevcut durumun iyilgirilmesi, talebin yonlendirilmesi ile binek aragolculugunun ve
kullaniminin azaltilmasi ve dolayisiyla daha azwwpark etme alani ile sonuglanan bir
yontem olarak karmiza ¢ikmaktadir.

Kent ici ulgim sistemlerinin birbirleri ile ggldimunin sdanmasi, deniz sistemi ve
rayll sitem gibi geni kapasiteli kitle ulam sistemleri ana eksenler olarak belirlenmesi,
denizden veya nehirlerden kaynaklanan 6zel konumtam plana cikariimasi, sistemler
arasindaki rekabet oOnlenerek, bitlinselsiolaplanlari yapilmasina yonelik olarak
gelistiriimeye bglanan ulaim planlari, yeni bir yon kazangiotomobile dayali kentsel
ulasim bigiminin savunucusu olan yakimlar fiziksel, tarinsel ve sosyal yapisi farkl
olan Avrupa kentlerinde hizla terk edilmeyeslaamstir. Yaya mekéanlarinin, bisiklet
yollarinin ve bisiklet park yerlerinin artirlmasaraba kullaniminin kisittanmasi ve

sinirlanmasi ile geadtirilen yontemler desteklenmektedir.

Surdarulebilir ulaim yaklgimi icinde, ulaim planlarinin mekansal planlama ile
esgudum icinde olmasinin, enerjinin etkin ve verirklillaniimasini sallayan ulem
turlerine yer verilmesinin yani sira, ¢cevre duyatmasi ve esilebilirli gi sgglamasi da
birincil oncelikler arasinda yer almaya stzanis, kent merkezlerine ara¢ giimi

yasaklayan, kisitlayan projeler gélilmeye bglanmstir.

3.3.2 Ulimda Karar Suregleri ve Etkili Faktorler

Kentlerimizdeki ulaimin bugunki yerini ve durumunu belirleyen stritdgararlar iki
asamada (yatirnm ve sletme) olgmaktadir. Yatirnm kararlari kent ici ylan
sistemlerinin gelegeni belirlerken, gletme kararlari uamin hem buginini ve hem de

yarinini olgturmaktadir.
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3.3.2.1 Yatirim kararlari

Kentlerimizde ulaim konusundaki yatirimlar, o yatirimin tanimlanmaganlanmasi,
etUtlerinin yapilmasi, projelerinin hazirlanmasi imgaatinin tamamlanarak kullanima
acllmasi sureclerinden gecilerek 2-10 yil arasindatreden sonra devreye gittiden
buginki ulaim yatinmlari kentlerimizin gele@min gostergesidir. Mevcut yetersiz
karar surecleri ve tutarsiz karar olcitleri ilespluulan buginki yandiyatirnm kararlari,
kentlerimizde gelecekte yanacak sorunlarin, dargazlarin, karmganin ve 6denecek
yuksek bedelin temelini ofturmaktadir. Gunumizdeki yaglyatirimlar gelecekteki

daha sorunlu bir ufam sisteminin habercisidir.

Yetersiz birsekilde tanimlanny karar sirecleri bazi yatirirm projelerinde ekgkilde
uygulanirken, bazi projelerde ise hic¢ dikkate alnmaktadir. Bu sireclerin tanimindaki
eksiklik ve yetersizlikler, yani kararlar ve uygulamalar icin ¢cok genbosluklar
olusturmaktadir. Bu bguklar sonucunda, bazen toplyitaa icin gerekenden cok daha
bliylk tutarlara ukan kaynaklar, sureclerde cok kestirme vyollar iztekekatl
kawsaklar ve karayolu yatirimlarini igin kullanirkeoptu tgima yatirimlari ise uzun ve
zahmetli bir suirec icinde kaybolmakta, bir tirlilgujamaya gecememekte ya da uzun
yillar gecikmektedir. Kentlerimiz, yoneticilerin [tk ve dar goérgleri ile olusturulan

ve Uzerinde “60 Gun Koprusu” yazili pahali ve yararkarayolu yatirimlariyla
donatilirken, dgik maliyetli toplu taima diizenlemeleri hi¢ gindeme getiriimemekte,
yuksek bedelli rayli sistemler ise onlarca yil siog@mede kalmaktadir. Karar
sureclerdeki bguklar ve vyetersiz oOlciutlerle ofturulan yatirimlar kentlerimizin

gelecgini adim adim karanga dgru goturmektedir.

3.3.2.2Iisletme kararlari

Kent ici ulagimin farkli alanlarinda, farkh buyudkliklerdeksletme kararlari farkh
etkiler oluturabilmekte, genellikle sietme kararlarinin  boyutlari, etksieni ve
sonuglar yeterince d@erlendiriimemektedir. Orrign, bir yolun tek yone cevrilmesi,
yeni bir minibis ya da halk otoblsu hatti aciimag kentteki bazi ya da tim otobus
hatlarinin 6zellgtirilmesi, indirimli yolculuk yapanlarin kapsamingensletiimesi, bir

yolun yayalatiriimasi ya da bir yolda otoparka izin veriimegbid'i sletme” kararlari,
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gercek boyutlarinin ¢ok altinda bir 6nemdeetéendiriimektedir.isletme diizeyindeki
kararlarinin yatirim gerektirmemesi,sdilc maliyetli ve hatta yerel yonetimlere “kaynak
sagliyor” olmasi, ya da kentteki bazi kesimlerin id&kne hemen cevap vermesi, bu
kararlarin buguinkil ya da gelecekteki olumsuz sa@mumgl ve kalici etkilerini ortadan
kaldirmamaktadir. Bu boyutlar gbzden kagigidgin isletme kararlari ¢ok kestirme bir
bicimde uygulamaya konmakta, ayrica yoneticilerpé& cok yatirim kararingletme

karari gibi yorumlayarak uygulamaya gecirmektedir.

Kent ici ulggimdaki sletme kararlarinin baytk bir bélimua en az yatirmkadar yiksek
maliyetli, kalici ve onemlidir. Usteliksietme kararlari, hem buginkii ve hem de
yatirimlar gibi gelecekteki ufam sistemini olgturmaktadir. TUm bu 6neminegraen
kent ici ulgimdaki sletme kararlar icin tanimlangiherhangi bir karar streci
bulunmamakta, bu kararlar tim boyutlanyla geldendiriimeden olgturulup

uygulanmaktadir.
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4. PENDIK’' IN KENT MAKROFORMUNUN (B ICIMININ)
OLUSUMUNDA ULA SIMIN ETK iSi

Bu tez cagmasina konu olan alan Uzerinde yapilansgadiarla hedeflenen; tarihsel
sureg icerisinde kent makroformunun goéstg@rdelisim ve dongiman Utzerinde, kentte
yer alan ulam yatirimlarinin etkisinin agéiriimasi ve boyle bir etki tespit edilmesi
halinde bunlarin neler olgu, bu etkilerden yola c¢ikarak makroform déagninde

ulasimin roltine ilgkin bir yaklaggim tanimlanmasidir.

istanbul ilgelerinin makroform dogiimiinde etkili olan unsurlargeamanl olarak ve
biyluk olcide Pendik kent makroformunun dgimiinde de etkili olmgiur.
Istanbul’daki dger ilgelerde ulgmin yerlame makroformuna etkileri ile Pendik’teki
etkileri arasinda benzerlikler mevcuttur. Kent nzd@&rmu ve kentte bulunan buyik
ulasim yatirimlari arasinda gorunur birgki olup olmadgl sorgusu ile bdganms, bu
iliski dizeyinin tespit edilmesinin ardindan, bitindearcaya dgru bir hareketle,

Istanbul genelinden Pendik 6gmee ulailmasi hedeflenngtir.

Tez kapsaminda incelenecek alanin tespitinde,rkaktoformuna ikkin olarak fiziksel
gelisimin degerlendirmesi icin kullanilacak haritalar, secilemrah bigimi, buyuklgu
ve Olcesi oncelikli kriterleri olusturmustur.

Pendik’'in calgma alani olarak secilmesinde etkili olan faktorker sekilde ortaya
koyulmustur:

a) biyuk ulgim yatinmlarindan bir veya daha fazlasini bulundasi,
b) ulasim modlarinin cgtlili gi,
c) makroform, 6lcek ve tarihsel geggngibi kistaslar cercevesinde @elendiriimesi,
d) yapilan dgerlendirme sonucunda;
I.  ndfus buayuklga,
ii.  topagrafyanin sundgu ssikler; dag ve nehir olgumlari,
iii. sosyal ve ekonomik kimgin cesitlligi ve zenginlgi bir arada

degerlendirildiginde;

Pendik, tez kapsaminda incelenecek 6rnek alankosagilmitir.

60



4.1 PENDIK HAKKINDA GENEL B ILGILER

Hizll boyime - sanayifne - kentleme, Pendiki yavg yavg yesil ve mavi
gorunigunden, balik¢l kasabasi kigilhden koparmy; bir zamanlarin kicik sayfiye
kasabasini giderek bir sanayi ve ticaret merkedinatirmeye bglamistir. Bu hizli
donim icinde bir zamanlar Pendik’'in gormeyeseédi oldusumuz balikgi tekneleri,
faytonlar, martilar, at arabalari, kasaplar, takkele, sebze bahceleri birer birer yok

olmus, bu hizli dongim strecinde gau unutulup gitmgtir.

Pendik, bir yandan genve ysil bahceler icindeki iki- G¢ katli evlerinin yerimiizi dizi
modern binalarin ald@i; mavi sabhillerinin kirlendii, bozuld@gu sonra dolduruldgu;
bahce ve bostanlarinin yerinde sira sira mahahelger aldgl bu gtinkusekliyle,
dogadan kopmanin ve kendine yabangranin kent 6lgginde net bir prototipini
olusturur. Ote yandan modern kentlilik bilincini yakalaya cakan; 21'inci ylzyila
ulasmis bir ticaret merkezi olarak girmenin kavgasini vegasdas bir kent gérinima

sergilemektedir.

Pendik’'in nufus ari; ilge ekonomisinin tarim, hayvancilik ve balikkthn meydana
gelen yapisinin sanay§l@e surecinin bgamasi ile dgismesi veistanbul icindeki

sanayi alanlarinin desantralizasyonu sonrasindiazannmgtir.

Pendikilcesi tgidig ticari merkez nitefiinin yani sira, yerkgme sinirlari iginde kalan
sanayi kurulglari ile bolgenin 6énemli sanayi merkezlerinden bkonumundadir.
Pendik cevredensigicu cekerken, kendi cgdin nidfusunun bir kismi da glen
imkanlar cergcevesinde uzan mesafeli yolculukléstanbul ve Kocaeli aksinda ticari ve
sanayi kurulglarda istihdam edilmektedir.

Pendik'in tarimdan sanayimeye gecmesinde, ciddi bir planlama yapilmadie
gerekli politikalar olgturulamadgindan, barinma ve altyapi konularinda pek c¢ok
problem yaanmg; cevre Kkirliligi ve gecekondukama gibi bircok sorunla kar kariya

kalinmstir.
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4.1.1ilcenin Konumu ve Kenticindeki Onemi

Pendik ilgesi Istanbul Il sinirlari icerisinde yer almaktadir. Anadolu kstinetinden
gelindiginde Istanbul’a giry kapisi nitelginde olan Pendik, Kocaeli Yarimadasrnin

guneybatisinda yer alir.

Sekil 4.1:Pendik Ilgesi'nin istanbul igerisindeki konumu
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Kaynak:https://www.google.com/maps/@41.00527,28.97696 [Ayaret tarihi 08.02.2014]

Kuzeyinde Omerli Baraji veSile giineyinde Marmara Denizi, batisinda Kartal,
Cekmekoy, Sancaktepe ve Sultanbdideleri ve dgusunda Tuzla ve Gebze ilgesi
bulunmaktadirilgce; 31 mahalle ve tamami havza sinirlari icerisiper alan 5 adet koy

yerlesmesinden olgmaktadir.

2013 yil nifus sayimina gore Pendligesi'nin niifusu, 646.375 iolup, toplam alani
188 knfdir.

Tablo 4.1: Nufus Bilgileri

Toplam Alan (Ha) Nufus (ki)

Pendikilcesi (Yerlaik alan) 6209,3 646.375
Kaynak: TUIK ve Pendik Belediyesi Aivi, 2013
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Sekil 4.2: Pendik’'in konumu ve yakin gcevresi

Kaynak:Pendik Belediyesi Aivi

Pendikilcesi,Istanbul merkezine 39 km uzaklikta oligtanbul sinirt ginda kendisine
en yakin il merkezine (Kocaeli) kara yolu ile olazaklgl 72 km, deniz yolu ile

(Yalova) ise 25 km'dir.

Pendik Ilgesi Istanbul’'un makro o6lcekli planlama yakialarinda Dgu Yakasinin
Umraniye ve Maltepe ile 2. derece de Alt Merkezrak kabul edilmi olup, kendi
icine ve hinterlandinda yer alan kemilcelerin yerlgik nifusuna hizmet verecek

nitelikte, hizmet ve ticaret fonksiyonlari icerererkezler olarak belirlenrstir.

Iice sinirlarinda yer alan Sabiha Gokcen Havalimmigenin istanbul Metropoliten
Alan icindeki dnemini arttirmakta ve bolgenin yifa potansiyelini vurgulamaktadir.
Ayrica kuzeyden TEM Otoyoluyla glineyden de D-100agaluyla sinirlanmasi ilgenin

Istanbul’'un dier bélgeleriyle esilebilirli gini arttirmaktadir.

63



Marmara Denizi ile kiyisi olan ilgenin, deniz gia ile beslenmesi, bélgede var olan
Havaalani ve Anadolu’daki gigli yerlesme merkezlerinistanbul'a bglayan demir ve
kara yollarinin ilgeden ge¢mesi Pendik’in ¢evrésiulusal ve uluslararasi glantisini

salamaktadir.

Istanbul’'un en 6nemli icme suyu havzalarindan olameti Su Havzasi ilge sinirlari
icinde yer almaktadir. Pendik'in yuzde 60’1 Ome8lu Havzasi igcinde kalan bakir
topraklardir. Omerli Baraji havzasi tarimsal fagfigrin devam etsi, bozulmamy
dogal yapisi ile 6nemli bir havzadir ancakseri imkanlarindan dolayr yapgma
baskisi altindadir.

Sekil 4.3: Pendik ilge yluizolgimu (alansal dgilim)
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Kaynak:Pendik Belediyesi Aivi
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4.1.2 Pendik’in Kentsel Gelsim Sireci

Pendik'teki en eski yegan olarak Makedonlar bilinse de yapilan kazilardd Bin
yillik insan kalintilari bulunmgiur. Turk Tarih Kurumu Bgkanhgl da yapmy olan
Sevket Aziz Kansu 1961 yilinda Pendik'te bir sirezikgalsmasi yarutmgtdr.
Marmara Bélgesi ve Trakya'da Prehistorikkan Tarihi Bakimindan Asarmalaf
isimli yazisinda Kansu, Pendik'te Paleolitik tipigyeslere tesaduf ettiklerini
bildirir.1961, 1981 ve 1992'deki kazilar 7000 yihdesine ilgkin bilgiler sunarken
Marmaray kapsaminda Pendik (Temenye) Hipiide yuritilen buginki ¢amalarda
32 mezarin ve ev temelleri kalintilarinin bulupdueski bir yerlgim boélgesi
bulunmutur®’, bu buluntular Pendik'in gecginin 8400 yil dncesine kadar gjini

gosteriyor®.

Romalimparatorlgu, MO 85 yilinda Kalkhedon'a (Kadikdy) ayak bastrksonra MO
74 yilinda Pendik'in de A oldugu Bitinya'yl egemenlik altina alir. Pendik, MS 2&5’
Got Istilasi sonrasi g@er bir hikiimdarlik olan Perslerin Kadikoy'e yagirkiseferlerin
de wprak yeri olmytur.941'de Rusistilasina da grayan Pendik ve cevresi,Roma ve
Dogu Roma hakimiyetinin ardindan 1080-1083'de Seldakiia kaldiysa da, tekrar

Latin Imparatorlgu eline gecnir.

Pendik tam olarak 1306'da Osmanli hakimiyetine giimve 1329-1330 tarihlerinde
Pelekanon saggyla Osmanli hakimiyeti tescillensgtir. 1400 yilinda Yildirnm Bayezid

doneminde Abdurrahman Gazi alana dek kalmis olan Pendik, bu tarihten itibaren
tamamen Turk hakimiyetindeki bir yeglen yeri olmutur. Bu donemdéskan amaciyla

Anadolu'dan gelen Turkler, Pendik’teki Kurtkdy, @gbba, YayalarSeyhli gibi kdyleri

kurmuslardir.

Kentte 15. yuzyila kadar Bizadsparatorlgu hikim sirmgtir. Bu dénemde kentin
edindigi Bizans kimligi, Osmanli doneminde de vyegim biciminin fazla
degistirilmemesi, ticari alanlar, limanlar ve yollarirulkaniimaya devam edilmesi ve
gelistiriimesi ile idari merkezlerinde benzer 6zelliklégsimasi nedeniyle yamaya

devam etmjtir. Pendik, Osmanli idari yapisi icinde bir kariretlskiidar Mutasarrif

® Kansu,S.A., Marmara Bélgesi ve Trakya'da Prehistodkkan Tarihi Bakimindan Agarmalar, 1959-
1962, Belleten, Cilt 27

°Avrupa kiiltiirinin temeli Pendik'te!, Radikal 11 ®@913[Ziyaret tarihi 10.01.2014]
http://www.pendik.bel.tr/sayfa/detay/pendik-tarjHiiyaret tarihi 13.01.2014]

65



Adalar nahiyesine k@ bir karye (kdy) yerlemesidir. Istanbul Ahkam Defterinde
Pendik ile alakali belgelerde Pendik'in kiglk barhgsim birimi oldugu; burada Rum,
Ermeni ve Musliman unsurlarin bir aradasagklari ve daha cok sebze-meyve

ureticiligi, bahkcilik ve zeytin yettiricili gi ile ugrastiklari anlgiimaktadir.

Sekil 4.4:Gecmsteki Pendik'ten bir goriinim

Kaynak: Anonim

18. Yizyilda Pendiklki 1798'de olmak Uizere u¢ buyik yangin gecirmé son 1889
yangininda 1200 konut ve ticarethane yanarak yokugilr. Padsahin emriyle Ayan
Meclisi Senato Hariciye Encimen Regslgorevini yuriten Azaryan Efendi, Pendik’in
yeniden imar edilmesi icin gorevlendirilghr. Paris'ten getirilen mimar ve
mihendislerce kasabanin ilk planlari cizgmisehrin kurulmasi icin caijmalara
baslanmstir. BoOylece Pendik, Turkiye’nin ilk planli kasabaoima unvanini

kazanmgtir.*

19. yuzyilda kentin kimfini ve makroformunu etkileyen en 6nemli get,, Osmanli
ekonomisinin ve toplum dizeninin mekana yansimdarak bayindirlik glerinde
azalma, sermaye sahiplerinin sahil boyuncastpeligi sivil yapilasmada ary ortaya
cikmaktadir.1870 yilinda kurulan Pendik Gar mudiiilive demir yolunun hizmet
vermeye bglamasiyla Pendik sayfiye yeri olarak 6n plana ¢grikéskler yapiimaya

baslanmstir.

66



20. yuzyillda ise, Osmanli’'nin geleneksel toplum igapbatida yganan sanayi
devriminin ardindan, Tanzimat Donemi’ndesgaan dgisimlerle derinden sarsiimaya
baslamistir. Bu donemddstanbul’da ¢cok merkezli ve insan Gigedeki yapi dgismis,
sehirde araba yolu acilmasi ile ilk defa araclaraimara gére oncelik kazanghr.
Demir yolunun yapimi ve Pendik’'e gm imkanlarinin artmasiyla tatil ve sayfiye yeri
kimligi pekiserek 10'dan fazla otel ve konaklama tesisinigairedildii ve ntfusun

artmaya bgladig1 gorilmektedir.

Cumhuriyet doéneminin ilk yillarina gelinginde, 1924 Temmuz'unda Turkiye-
Yunanistan Nufus Mibadelesiyle Preveze, Drama veydajibi kentlerden 2 bin 200
Musliman Tuark, Pendik’'e gelstir. Mubadiller 6nceden tespit edilen evlere
gorevlilerce vyerlgtirilmistir. Mubadillerin gelmesiyle Pendik'in demografikapisi
desismeye balamistir.*°

1960’ yillara gelindginde acik ekonomiye gechizlandiriimg, 6zel sektor yatirimlari
harekete gecnai ulasim ve haberlgmenin gel§imi ile istanbul blyik bir niifus ¢ekim
merkezi olmgtur. Zaman icerisinddstanbul, llke ekonomisinin en énemli merkezi
haline gelmy; kurumlarin ihtisaskdigi, merkezi § alanlarinin dgdugu ve sanayinin
kent dgina tgmaya baladigl bir metropolleme slrecine girmgtir. Bu doneme kadar
sayfiye yeri kimlgini koruyan Pendik’in, gocun kiamasi ile fiziksel yapisinda biyik

degisime ve gekmeler yganmstir.

Pendik’te 1935 yilinda nufus 4 binken yustddan ikinci bir go¢ dalgasiyla 1960'ta 14
bin olmu;, 1970’e girildiginde ise 30 bini bulmgur.*°

1970 yilinda sanayi alanlarinin gunlasmasi, mevcutsierleri yenilenme ve ytkselme
yoluyla yagzunluklarini artirmg, sahilde bulunan konaklarin ve yazliklarin yergok
katll yapilar almaya damistir. Bu durum, Pendik’in kent dokusundaki tarihi ve

kaltarel kimligi oldukca tahrip etrstir.

1975 — 1987 doénemlerinde E-5 karayolu ve TEM otogaoh yapimi sonrasinda gnn
olanaklarinin artmasi sonucu kent hizla buygimé kuzey yoninde TEM otoyolu

dogrultusunda gejme gosternsiir.
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Osmanl doneminden Gebze ilgesineglbabir koy iken daha sonra Uskudar
Mutasarriflgina bgl Kartal Sancgl bunyesinde bir nahiye olrgiwr. Uzun yillar kartal
belediyesine b#i kalan Pendik nihayet 04.07.1987 tarihinde 19%&%1li Resmi
Gazete de vyaymnlanan 3392 sayili kanun ile ilgce uginve tekilatlanmasini
tamamlayarak 11.08.1988 tarihinde fiilen faaliygéemistir'”.

Gunumuze gelinginde ise 2013 yili adrese dayall nufus sayimindd6Di467 ki
oldugu ortaya cikanistanbul, mevcut sinirlarini zorlayan, kitlesel gddiaskisiyla
Tarkiye'nin - oldugu kadar, dinyanin da en hizh ve dizensiz segsli
metropollerindendir. Bunlarla birlikte bu ggtieden en cok pay alan ilgcelerden biriside

Pendik olmugtur.

Pendik’in makroform gefiminin ¢esitli go¢ hareketleri dunda ulaim akslari etrafinda
oldugu ve yukarida belirtilen tarihsel ggin strecinde kirllma noktalarinin alinan
ulasim kararlariyla yakindan gkili oldugu gortlmektedir.

Pendik’in Ust Olcekli planlama kararlari ve yapilaasim yatirimlari ile nasil bigekil

aldigi ilerleyen bélumlerde detaylandirilarak anlatilrzeakr.

4.2 PENDIK IN PLANLAMA SURECINE BAKIS VE BUYUK ULA SIM
KARARLARI

Oncelikli olarak Pendik’i ilgilendiren st olcekltilan kararlari ve ukam politikalarina
bakmak gerekmektedir. Bu boélimdéstanbul’a yonelik planlama ve glan
kararlarindan Pendik’i dgudan ya da dolayl olarak ilgilendiren kisimlae @linarak

incelenmitir.

4.2.1 Kent Biciminin Gelisiminde Etkin Planlar ve Ulasim Kararlari

Pendik’in planlamasina dair ilk ¢gnanin blytk yangilar sonrasi Ayan Meclisi Senato

Hariciye Encimen Reisi Azaryan Efendi Paris'ten emilis ve mimarlar getirterek

Ypendik, Tarih, http:/tr.wikipedia.org/wiki/Pendik&rih [Ziyaret tarihi 14.01.2014]
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yaptirdgl ve suan ki Pendik merkez alaninin planlarin cizidsilinmektedir. Bu plan
gar sahasi ile sahil kesimi arasinda kalan alaps&aaktadir. O dénem kent yaya
Olceginde ve gar sahasi etrafinda getini sirdirmigtir. Kentte 1976 Pendik merkez
planina kadar planlama gahasi gercekigiriimemistir. Ancak Istanbul icin PendiK’i

de dolayli olarak etkileyen planlama galalari yapilmgtir.

Istanbul'da kentsel yana yonelik ilk calgmalar 1955-1965 yillari arasindaskzanistir.
Ulastirma ile b&lantili olarak Henri Prost bu dénemde kentin imarydnelik ceitli

alternatifler gegtirmistir.

Anadolu Yakasi'nda ise Ankara Asfaltinda gerekliileigirme calsmalarinin
yapiimasini 6nererek, deniz giiminda o gin icin Uskidar ile feribot @antisinin
yeterli oldunu belirtmgtir (Tezer 1997). Prost'un planlama yaktainda kent
ulasiminda belirli noktalar ele alingyiancak trafik talebi dgerlendiriimems, sadece

bahsedilen glizergahlarda diuzenlemeler vestyitaeler onerilmgtir (Tezer 1997).

1952 yilinda Bg@az karayolu gegi projelerine yonelik ilk ciddi 6neri gindeme
gelmistir. 1955 yilinda fstanbul Bgaz Gegji ve Cevreyolu Etudu" Amerikan De Leuw
Cather & Inc.'a ihale edilrgtir. 1956 yilinda tamamlanan atema sonugclarina gore, en
uygun geg yerinin Ortakdy ve Beylerbeyi'ni bigaren nokta olaca belirtilmistir
(Tezer 1997).

Kopru ve bglanti yollarinin kentin ulgam sistemi Uzerinde yaratggaetkinin 6nemi
nedeniyle inceleme kurulu tarafindan, sadece ikiaya birbirine bglayan bir kopri
projesinden daha kapsamli bir gada yapiimasi gereldi belirtiimistir. Bu konudaki
raporlar incelenginde, kopri ve bdanti yollari 6nerilerinin kentsel geine planlari
ile birlikte dezerlendiriimedgi gorilmektedir (Tezer 1997).

Avrupa Yakasinda acilan yeni yollar schda mevcut yollarda geshetmeler de
yapilmstir. Asya Yakasinda acilan yeni karayoliglaatilar arasinda en 6nemli olanlar
Pendik-Haydarpga devlet yolu ile Badat Caddesi'dir. Yeni guzergahlarin aciimasi ya
da mevcutlarin gegletiimesi uygulamalari ileistanbul'da gerceldérilen imar
hareketlerinde yikilan binalarin sayisinin 7289ugld belirtiimektedir. Bu dénemin
genel dgerlendirmesi yapil@ginda, ulatirma calsmalarinda kentin belli bolumleri ile

ilgilenerek kent butinuni icermeyen uygulamalarercgklatirildi gi gortlmektedir.
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Kopru projesinin etkileri o donemde kent buttinagéren nazim planin bulunmamasi
nedeniyle sglikli olarak ele alinamamgtir (Tezer 1997). Ancak gunumuzdegtzat
yollari ile birlikte ele alindiinda kdpriunin kente etkileri (kentin yayllmasi/gkmesi

yoninde) gortlmektedir.

19601 yillarda kentte gorev yapan planci Picanatentin konsantrik gelinesini
reddederek, lineer gemesinin, kuzeydeki orman ve havza alanlarini kobugaek
adina savunmgur. Kopru konusu bu donemde de giindeme gelRiccinato, Ankara
ve Londra Asfaltini birbirine Ggayacak bir kbpriden bahsettni. Amerikan De Leuw
Cather &Inc. firmasi 1968 yilinda bir kez daha Kkopicin rapor hazirlamakla
gorevlendirilerek, 1970 yilinda Alman Hochtief ilegiliz Cleaveland Bridge firmalar
grubu ile anlgilarak B@azici koprisunin yapimina ganmstir. 1973 yilinda da
Bogaz Kopriisii hizmete acilgtir. iki yaka arasinda ailebilirli gin artmasijstanbul'da
otomotiv sanayinin gealimi ile otomobil sahiplindeki artg gibi bir takim sebeplerle,
kopri hizmete acildiktan yaki&k 3 yiIl sonral995 yilinda wemasi hedeflenen
kapasitesine ukmis ve trafik tikaniklgl problemi ortaya ¢ikngtir.

Trafik tikanikligina ¢ozum getirmek amaciyla 1977 yilinda Freemandfa Partners
firmasi tarafindan 2. Kopri icin fizibilite etttleyapiimstir. Bu calgma ile trafik
tikanikhiginin ¢c6zimunin Bgazda yeni bir karayolu ggantisi oldgu belirtiimektedir.
Ayrica yeni koprinin merkezden uzak olmasi vegdZo Koprusunin kuzeyinden

gecmesi gerekdi belirtilmistir.

Herhangi bir plana dayanmayan dolayisiyla kent riing yonelik etkilerinin
saptanamagi ve sadece fizibilite etttlerine indirgenen koprarlarn kent bigimini
Oonlenemez bicimde etkilegtir. Ayni donemde Turkiye’de otomotiv sanayisinin
Uretime gecmesi ile birlikte 6zel otomobil sahiptin artmasi ve lastik tekerlekli
araclar icin Bgaz geginin kolaylastiriimasi kentin iki yakasi arasindaki nufus
dengesini de etkilergtir. istanbul dguda Bostanci-Maltepe-Kartal-Pendik-Gebze
yonunde hizla yayilnstir. Konuya esasinda ilerleyen bolimlerde detajdrak yer
verilecek olup burada kopriler dahil olmak Uzéstanbul icin verilen kararlarin ¢ok

gens bir cevreyisekillendirdigine deginilmistir.
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1980istanbul Metropoliten Alan Nazim Plani Kent Makrafumu tanimlarken; Kentin
kuzey kesiminde yigun orman alanlari ve su havzalarinin bulunmasackistanbul’'un
dogal yapisi nedeniyle, raporda Batl ve gdoYakasinin giney kisminda gtasal
bicimin en uygun ge§me sekli oldugu belirtilmistir. Bu bicim ayni zamanda altyapi ile
(yani karayolu ve demiryolu glizergahlari) destekistir. Bu temel alt yapi sistemi
boyunca gelimis isyeri ve konut alanlari da kentin glmsal bigimini gl¢lendirmektedir
(Aktan 2006).

1950'li yillardan buyana dretilen planlama sgalalarinda dgu-bati d@rultusunda
dogrusal bir bicim desteklenirken, Baz ve orman alanlarinin gal ve tarihi
degerlerinin korunmasi ilkesi benimsengtii. Ancak, Hali¢ ve B@az cevresinde kuzey
ve kuzeybatiya dgpu olusan planli ve plansiz yedenler dasrusal bir makroformun
olusumunu olanaksizgirmistir (Aktan 2006).

1980 Nazim Planinin sanayi politikalstanbul ile dier mevcut veya yeni getne
merkezleri arasinda bir fonksiyonglamina dayaniyordu. Sanayinin desantralizasyonu
kararlarini iceren bu planda Gebze ve Kurtkdy'dsd&nayi alanlarinin geghetiimesi

ongorultyordu.

Sanayinin yer se@i Pendik’te hizli ve diuzensiz bgekilde yapilama balamis ve E-5
kuzeyinde yayilmgtir. Bu donemde getirilen imar aflari ile bolgedegecekondu

alanlari yasallgirilmis ve ilk 1slah planlari bu dénemde yapigtm.

1988 Ulgim Mastir Plani ¢cagmasinin modellemesamasinda Halcrow & Associates
adl ingiliz Firmasi gorev almgtir. Calsma kapsaminda, uzun donemligtiama altyapi
Onerilerini gelstirmeye ve kisa donemde topluitaaciligin ve trafik diizenlemelerinin
degerlendiriimesine yonelik raporlar ggirilmistir. Ayrica, kisa donemde ele alinacak
hizli rayli sistem istasyon dizenlemeleri ile yegiizergah Onerilerinin yer algl
calismalarda Master plan kapsamindakgeti uygulamalardir. Caimanin kapsaminda
yer alan karayolu @arlikh o6nerilerden Ill. Kopri Onerisi, Bgazici Koprusi'nin
glineyinde tasarlangtir. ikinci alternatif olarak kopri, Sarayburnu tzerindeas
yakada Harem'e nmaktadir. Bu alternatifte karayolu yaninda Her yiakadaki
demiryollarinin  b#lanmasi amaclangtir. Kentin gelgmesine olumsuz etkide

bulunac@ gerekcesiyle ukam uzmanlar tarafindan her iki képri alternatife d
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elestirilmis ve bu nedenle projelerin uygulanmasi durdurghenu 1988 tarihli Ulaim
Mastir Plani'nda gelege yonelik nufus vesgucu dgilimlar tahmin edilerek her iki

yaka arasindaki trafik talebinin glerlendirilmesi de yapilnstir.

1990 yilindan sonra belediye binyesind8khir Planlama Muduril icinde Nazim
Plan calgmalari yeniden bdatilmistir. 1995 yilindaistanbul Nazim Plan Blrosu ve
Istanbul Teknik Universitesi Warma ve Ulaim Araglari Uygulama Argirma
Merkezi tarafindan 1997 Wan Mastir Planinin guncelgrilmesi ile ikinci Ulasim
Mastir Plani hazirlanmgtir. Kentsel gekime politikalarn ve ulgtirma alternatiflerinin
beraber ele alingi bu calgmada kentin 2010 hedef yilindaki yolculuk taleptahmin
edilmistir. Bu calsmada ele alinan 6nemli yakimlardan biri B@az geginde
karayolu koprusu yerine demiryolu tip tunelglaatisinin tercih edilmesidir. Nazim
plan kapsaminda gefirilen ulasim planinda farkli 10senaryo gkylendirilmistir.
Alternatiflerde, toplu tgama sistemlerinin birbiriyle rekabet etmesinden oabirlerini
tamamlayan planlama yakleni ile ele alinmasi gerekii vurgulanmaktadir. Gelege
yonelik altyapi uygulamalarinda oncelikle raylitemlerin ve denizyolu utaminda
yeni giizergahlarin gatiriimesi savunulmaktadiiTU 1997).

1987 yilinda Savunma Sanalgra Komitesi Karari ile bdatilan proje kapsaminda
Bakanlar Kurulu karari ile Pendik Kurtkdy de 131&1tk bir arazi kamulgtiriimistir.
ITEP Projesi kapsaminda alanda savunma, elektrbaikacilik ve uzay sanayilerinin
gelismesinin sglanmasi amaclangtir. Projenin 1/5000 0&lgekli plani 29.07.2003
tarihinde, 1/1000 6lgekli plani 22.06.2005 tarirenahaylannstir. Bu proje paralelinde
alana gelecek olansigicunin barinma ihtiyaclarinin kdanmasi adina yine
Kurtkdy’'de toplu konut alani 1987 yilinda planlagtm Bugin bakildiinda bu planli
alan vel TEP projesi sahasi Pendik kent makroformu agisiyddssik alanin sinirlarini
cizmistir denilebilir.
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Sekil 4.5: Istanbul’daki merkezler kademelenmesi
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Kaynak:Pendik Belediyesi Aivi

2006 yilinda hazirlanaistanbulil Cevre Diizeni Planinin iptali sonrasinda 200glgi
hazirlanan 1/100.000 Olgekistanbul Cevre Diizeni Planinin Pendigesi 6zelinde
getirdigi ust Olgekli kararlar kent bicimini dosgtiiren karalar getirngtir. Onceki
planlarda sanayi alanlarinin desantralizasyonu cside artan sanayi alanlarinin
sekillendirdigi Pendik istanbul’'un makro 6lgekli planlama yakialarinda, 2. Derece
Merkez olarak kabul edilmiolup, kendi icine ve hinterlandinda yer alan kam
ilcelerin yerlaik nifusuna hizmet verecek nitelikte, hizmet veatet fonksiyonlari
iceren merkez olarak belirlengtir.

1/100.000 Olgeklistanbul Cevre Diizeni Plani ilstanbul’un 2023 yilina kadar olan
gelisme politikalari ortaya konngtur.
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Sekil 2.6: Pendik ilgesininistanbul Cevre Diizeni Planindaki konumu
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Kaynak:Pendik Belediyesi Aivi

Lineer olarak yayilan kentte merkezler tanimlagymiifus buyidmesi ile ilgili 16 milyon
nifus Istanbul igin sinir olarak kabul edilgtir. Korunmasi gerekli dgal rezervier
ortaya konmg, konut stoklari ile ilgili kararlar alinrgy depremsellik durumu Gzerine
politikalar gelitiriimis, fonksiyonlarin istanbul icersinde daimi hesaplanngtir.
Gelecgin Istanbul’u icin 6nemli dgerlendirmeler yapilngtir.

Bu bgslamdaistanbul’da iki 6nemli ana merkez belirlestini Bunlardan biri Silivri
digeri Kartal'dir. Istanbul’'un iki ucunda iki ¢cekirdek afturmak istenmektedir. Kartal
Pendik ile sinir kogusudur ve Pendik de planda ikinci derece alt merlezak
belirlenmitir. Pendik sahil kesimi kismen kentsel ve bdlgegalil ve spor alani,
tersane alani ve askeri alan olarak tespit egliimiPendik ilcesinin kuzeybatisinda

orman alani, kuzeyindegaclandirilacak alan ile orman alanlari gibigdb esikler
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vardir. Pendik i¢in sahille busigler arasinda kalan alan ise meskin alan olarsgitte
edilmigtir.

Yukarida belirtilenistanbul 6zelinde hazirlangnancak Pendik’in kentsel gsilininde
etkin olan fizibilite etttleri, Gst dlgekli imar @hlar ve spesifik olarak alingnmerkezi
otorite kararlar dgrultusunda kentsel eylemler ve kentin geh yoniu belirlenmeye

calisiimistir.

Mevzuattan, planlamanin gghelerin ardindan gitmesinden, yodnetimlerin populist
yaklasimlarindan, imar aflarindan, karayollarinarék veren ulatirma politikalarindan
kaynaklanan nedenlerle gelinen noktada kentin alttien plan kararlarinin étesinde ve

hizla gelstigi gorilmektedir.

4.2.2 Pendik’in Gelsiminde Bic¢imi Etkileyen Ulasim Girdileri

Pendik’in gelgimi icin zaman icinde birden cok planlama o6nerisligirilmistir. Bu
yaklasimlarin bazilari uygulanmye bazilarindan da sadece etkilengkni Bu bolimde
Onerilerin bicime etkisi ve ujam sistemine yonelik projelerle ilgili guinceler
aktariimstir; ayrica, yganan dongim ulgim ve kent bigimi ilgkisi acisindan

incelenmitir.

Pendik, son 100 yil icinde, kent ici gimin yaya ve kayikla kuruldgiw bir kdyden
(Sekil 4.1.), kent ici ulamin ¢cok dgisik tirde toplu taama araclari ve 6zel araclarla
saglandgl nufusu 640 bini (2013'de)san, kuzey guney yoninde 10 km vezddati
yoninde 7 km yayilngi neredeyse Iytuksuz bir bigcin olgturan, uluslararasi uam
baglantilarina sahip bir merkez haline gedtini Bu sirec icinde kentin bigcimi kompakt
bir formdan, 6ncelikle Marmara Denizi boyunca uzadasrusal bir bicime, sonrasinda
ise kuzey yonunde geseyerek orman ve havza §agina d@ru araliksiz yayilan bir
bicime donigmustur.

Bir kentin bicimi ve ulaimin 6runttsu karhikh etkilesim halindedirler. Kentin d&sik
sebeplerle belli bir yonde getemesi, ulaim altyapisi ve hizmetlerinin bu yoénde
gitmesini zorunlu hale getirmektedir. Ayni zamandiaim aksi, aks boyunca gasal

bir sekilde kentsel yapikmay! tetiklemektedir.
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Pendik’'in Kent bicimi - ulaim iliskisi deneyimi ana béiklar halinde ve kronolojik
olarak 4 evre icinde gkerlendirilebilir.

Birinci Evre; 1870 de Pendik gar sahasinin yapilmasi ve banlattnin Pendik’e
ulasmasina kadar gecen surectir ve kent bu siurec nglrdiir koy nitelgindedir. Yaya

ulasimi ve denizyolu ulami agirlikli olup iskele etrafinda bir yapgma s6z konusudur.

Kuzeyde ise DolayobaSeyhli, Yayalar ve Kurtkdy gibi kody yerjeneleri yer

almaktadir.

ikinci Evre; Birinci evrenin bittgi noktadan (1870) ldayarak, 1965 yillarina kadar
uzanan bir sireyi kapsamaktadir. Bu donem icinde lg toplu ulgim genel olarak
yabanci sermaye sahibi kurgllarin dnderlginde 'deniz ve rayl tama' sistemleri
Uzerinde ygunlasmistir. Sirket-i Hayriye vapurlariningietiimeye balamasindan sonra
Pendik, Adalar ve Yglkoy arasinda seferler yapilmaya stzaomstir. 1908'de
otomobilin kent icinde kullanimi (alinip satilmase kiralanmasi) bdamis olup,
otomobil imtiyaz olmaktan ¢ikngtir. Bu d@rultuda ulgim akslari motorlu tatlarin da
kullanabilecgi 6zelliklere uygun hale getirilrgiir. Denizyolu ve banliyd tamacilgi
ile beraber dolmu ve otoblis tamacilgl ile Marmara kiyilarindaki yergnlerde
iceriye dagru genglemeler olymustur. 1924 yilina gelingginde Pendik 2000 in altinda
bir nifusla tipik bir sayfiye kdyu konumundadir. éak mubadele ile gelen 2200
gocmen gar sahasi kuzeyine ygmé nifusta ciddi bir ar§i meydana gelngtir. 1935
yilinda nufus 4 bin iken yurtgindan ikinci bir go¢ dalgasiyla 1960°ta 14 bin oktuu.
12 (sekil 4.7).

Tablo 4.2: Yillara gore nifus sayilari

PENDIK NUFUS (X1000)

YILLAR | 1960 | 1970 1980 1990 2000 2005 2010 2013

NUFUS 14 44.5 100.6 200.9 389.Y 508/4 585.2 646.3
Kaynak:TUIK ve Aktan 2006’dan yararlanilarak hazirlagtm

12 pendik Belediyesi Resniinternet sayfasi, www.pendik.bel.tr/sayfa/detaydiilestarihi, [Ziyaret tarihi
12.01.2014]
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Sekil 4.7: Pendik yerlegim boélgelerinin 1916-1934-1960 yillarindaki gegimi
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Kaynak:Kuban, 2000 ve Aktan, 2006'dan yararlanilaraktiinei stir
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1945 sonrasi donemde ‘Banliyd trenlerinde’ hatla@lektrifikasyonu ve sinyalizasyonu
yapilms, Tuzla-Gebze arasi ¢ift hat haline getirgtiii Bu durum yolculuk stresinde
yarl yariya bir iyileme sglamistir. Bu gelsmeler banliyd hatlarindaki yolcu sayilarini
hizla artirmgtir. 1960 sonras! Balat caddesi (Minibls Yolu) dolawe halk otobusi

ile yolcu tgimacilgl yayginlgmistir. Yine bu donemde Ankara asfaltinda yapilan
lyilestirmeler kentin egilebilirli gi artirmakla beraber Ankara asfalti ve banliyo hatt
arasinda gejmesine neden olmu Kartal yoninde de sanayi alanlari yer secerek

yapilgma baskisini artirrgiir.

Diger yandaristanbul’da artan ugam teknolojileri dgrultusunda kara yoniinde ‘1965
yilindaki gelsme yonleri semasi’'na $ekil 4.8) gore kent ya lekesi seklinde

yaylimakta ve yerlgm alanlari arasindaki Bluklarin yapilatigi gorilmektedir.

Sekil 4.8: 1965 Yiliistanbul yerlesik alani gelisime yonleri

3 Kentsel Gelisme Yénleri
YA Yapilasmis Alanlar

Kaynak:Aktan, 2006
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Uctincti Evre; 1965 yillarindan bdayip 2005 yillarina kadar uzamaktadir. Bu evre
kente onemli dgsikliklerin yasandgl bir donemdir. Bir yandan '6zel ara¢ sahiplili
artarken, dier yandan toplu tama rayh sistemlerden koparak lastik tekerlekagar
yaygin olarak kullanilmaya kamistir. Bir diger taraftan hizli birsekilde buylyen
kentin artan yolculuk taleplerini katamakta kamu kesiminin yetersiz kalmasi tzerine,
toplu ulgimda 6zel sektdriin yonlendigli'dolmus ve minibus' hakim hale gelgtir.

Bu durum, kent Gzerinde 'gdekesi' gibi dgilan yeni ve plansiz gecekondu alanlarinin
kent merkezlerine kganmasini sgamistir. Bu evre icinde kent gglm semalari
incelendginde, kent Marmara kiyisi boyunca ghdosal gelgimini surdurarken, i¢
kesimlerde kara yoniunde ggledigi 6zellikle sahil seridinde genilemenin yani sira
kuzey yoninde E-5 ve gar sahasi arasinda ve E{Bnkara asfaltl) kuzeyinde
Taglibayir ve Cinardere mahallelerine kadar uzanamalaina yayildii gorilmektedir
(Sekil 4.9).

Bu evrede '6zel arac¢ sahipdili hizla artmgtir. 1972 yilinda ilk defa Bgaz'in iki
yakasini karayolu ile birigiren '1.B@az Koprusu' acilingtir. Bu tarihten itibaren Bgaz
koprisu vestanbul ulaminin ana omurgasini ghuran E-5 karayolu sayesinde sanayi
'desantralizasyon’ yayarak, kenti Pendik yoninde hizla géstimistir. Bogaz
Kopriusunin ulgma acilmasi ile metropoliten alanin gdgk noktalari arasindaki
uzakliklari zaman agisindan yeniden tanimlanmasntik buyime ve mekéansal
bicimlenmesinde yenigdimlerin ortaya ¢ikmasini tetiklemtir. Ornesin; olusan yeni
ve hizli ulgim koridorunun merkezinde Pendik ucuz arsa yonuristeplana ¢iknstir.
Bu donemdeistanbul'un makroformu, merkezi yik-yap streciyleeli yogunlasan,
'vag lekesi' gibi bgluksuz biyuyerek ceperlerde yayilan bir bigime levigtir. 1970-79
donemi tren yolu alt boélgesinin yenilenme sireciden baladigi donemdir. Bu bigim
icinde kentin sacaklarinda yer secen sanayi ve¢adtikonut alanlari birbirini izleyen
halkalar olgturmuwlardir. Kent, bu gefime icinde surekli olarak yg& alanlari ve
bosluklari yok ederek geslemistir. 1975 yili kentin gelime eilimi semasinda, Avrupa
yakasinda cevre yolunun kuzeyindslb&suz bir yayilmaya kam, Anadolu yakasinda
cevre yolunun kuzeyindeki gethe daha sinirh ve Blukludur Sekil 4.10 veSekil
4.11).
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Sekil 4.9: 1965 yili Pendik ulaimi ile yapilasmis alanlar

RocaELl

LEJAND

B YERLESIK ALANLAR

PENDIK
TUZLA

] DpemirYoLU

= AnkaRA ASFALTI
(YENI E-5)

_I___ ANKARA CADDESI

. SANAYI ALANLARI

80

Kaynak:Tezer, 1997 ve Aktan, 2006 byiminden Uretilmgtir




Sekil 4.10: 1975 yih Pendik ulaimi ile yapilasmis alanlar
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Kaynak:Tezer, 1997 ve Aktan, 2006 biiminden tretilmstir
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Sekil 4.11:1975istanbul yapilasmis alanlar

Kaynak:Tezer, 1997

1980-85 doénemi yenilenme sirecinin yani sira EaSUs$t kesimlerinin de gglminin
hizlandgl donemdir. Hem tren yolu alt ve Ust bolgesinin hEfb’in tst kesimlerinin
oldukca ygun alinan goclerin etkisiyle yapsimada cok siratli bir galine sgladiklar
1985-95 arasi; Pendik’in modern ve planh yagrla yaninda, gecekondu bélgeleri ile
tanstigl donemdir. Bu evrede artan otomobil sahigiilie iginden ¢ikilamayan trafik
sebep gosterilerek 2.Baz koprusiu acilmtir. Kentin yayillmasinda yeni bir aks
olusmasini sglayan 2.Kopri, Istanbul’'un cgitli bolgelerinde hizla orman ve su
havzalarini tecaviiz eden yapralarin tetikleyicisi olmgsa da Pendik’'te 1987 yilinda
yapilan toplu konut plani ile 6nine geci§mve yerel otoritenin ilke kararlari
dogrultusunda havza alanlarinda yagpmeaya izin verilmenstir. Buna kagilik E-5
karayolu ve TEM otoyolu arasinda kalan alanda genel ve yasag yapilgma
alanlarinda imar aflari goultusunda 1slah planlari yapilsnkentsel alt yapi ihtiyaclari

salanarak yapilgmaya hiz kazandirilrgtur (Sekil 4.12 veSekil 4.13).
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Sekil 4.12: 1986 yili Pendik ulaimi ile yapilasmis alanlar
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Kaynak:Tezer, 1997 ve Aktan, 2006 biglminden tretilmgtir
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Sekil 4.13:1993 yili Pendik ulaimi ile yapilasmis alanlar
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Kaynak: Tezer, 1997 ve Aktan 2006 bgiminden Uretilmstir
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Bu donemde, kent bir 6nceki donemin aksine tek yakilarin dgil, parcalarin
eklenmesiyle buyumesini surdirgtiir. Tagibayir (Orta ve Dumlupinar mahalleleri),
Kavakpinar, Esenler gibi buylk gecekondu mahaileledusarak Pendik’e
eklemlenmgtir (Sekil 4.13).

FSM kopristu ve Qdanti yollari, kentin kuzey yonitndeki ggmini hizlandirms,
baglanti yollari Gzerinde ve E-5'in kuzeyinde toplunkid alanlari gercek$@rilmis, imar
aflar yasadu yapilgmayi ¢ok katl yapilara dostiirmis ve kentin varlikl kesimi kent
ceperlerinde korunakli, sosyal donatili konut tipddrine yonelmgtir. Sanayinin
desantralizasyonu gada Adapazari, batida Trakya'ya kadar daysinmSirec icinde
ulasim sistemine bamli olarak olgan arazi kullary deseni ve makroform sadece
yasayanlarin kiyi ile ilgkilerini koparmakla kalmarng) 100 km'lik bir ¢apa ukan
metropolde ulgm bailantilarinin etkisiyle uzun mesafe yolculuklarardaen olmsgtur
(Sekil 4.14).

Sekil 4.14: Kent butiiniinde 2000 yilina kadar kentsefjelisme ve otoyollarin etki
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Kaynak:iBB Istanbul Metropoliten Planlama Miidiigli; 2006
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Dordunclu Evre; 2005 yilindan guinimuize gkn sirectir. Bu evrede oncelikle hava
alani hizmete alinarak ugarin bglamasi kente yapganams son kalan alanlarinda
hizla ve nitelikli yapilarla dolmasini @amistir. Kuzeyde havza ve gada havalimani
alani ile sinirlanan kent makroformu ggemek Uzere kendine yer acanjfddan
niteliksiz konut alanlarinin dosinesini tetiklemgtir. Ancak civar yerlgmelere
bakildiginda 6zellikle Tuzlada lojistik hizmetlerin ggmi ve yer secimi ile TEM
kuzeyinde diik yogunluklu liks konut alanlarinin artmasi Pendik’te loie yonde

yapilama baskisi okturmaktadir.

Sekil 4.15: 1955-2007 yerkgm alan sinirlari
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Kaynak: Tagdemir, 2009
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Sekil 4.16: 2014 yili ulgaim ve Pendik yapilamis alanlar
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Kaynak:Baskan, 2014
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4.3 ULASIM PROJELER INIiN PENDiK MAKROFORMUNA ETK ILERI

Bugiin gelinen noktaddstanbul icin kitlesel egim yoniinde yapilan, yapiimasi
planlanan ve igasi siren ukam projelerinin sglikli bir sekilde uygulanabilmesi
vel/veya gelitirilebilmesi, ancak; halihazirda kullanilan pradé birlikte sglikli bir
sekilde deerlendiriimesi ile gergekigirilebilir. Suanda var olan otomobil kullanimina
dayali bir sistem (D-100 Karayolu ve TEM Otoyollg Havalimani velDO transit
agirhkh olmak Uzere Pendik’te kullaniimaktadir. Kailan bu ulgim projelerine ek
olarak gineyde Mevcut banliyd hattinin igtielmesi (Marmaray sistemi ile
entegrasyonu) kuzeyde havza alani icerisinde planlaKuzey Marmara Otoyolu ve
Hizl Tren istasyonu ile kent ici ufamda havalimani Ggantisinin kurulmasi igin
Kadikdy- Pendik- Havalimani ve Uskiidar- Cekmekoyavalimani hatti projeleri

gindemdedir.

Bu bolim kapsaminda mevcut sistemleringatéendiriimesinin ardindan yapimi
surmekte olan ve projesamasindaki ukam projelerinden bilgi verilerek sonug

boliminde kent makroformunun gatnde etkileri Gzerinde durulacaktir.

4.3.1 Mevcut Sistemin Dgerlendirilmesi

Mevcut sistemlerden kent makroformunurgi@deninde etkin olanlar dnceki bélimlerde
kronolojik sirayla ele alinmive kisaca gealim yonine etkilerinden bahsedilnolup
burada ele alinacak hususlar mevcut sistemin keakroformunu detayda nasil

etkiledigi etken faktdrlerle (Demografik/ Ekonomik/ Sosyhijlikte ele alinmgtir.

Oncelikle Pendik Merkez alani ve banliyo hatti-elgkarasinda gorilen ilk evre géat
Pendik'in sayfiye kasabasi gorunumi kazanmasi datinyganan goclerle nifus
artislari  beraberinde gar sahasi cevresinde s@eli yapilama ergim olanaklari

dogrultusunda bir buylimenin s6z konusu @dou gostermektedir.

Otomobil kullaniminin yayginkmnasi ve karayolu ugani yatirimlarinin hizlangi
1960 donemi sonrasinda Ozelikle Ankara asfalti /((B=B00) aksi boyunca geén

sanayi yapilanmasi ve go¢ olgusu, ucuz arsa buttzylksl sayesinde ygun bir konut
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yapilanmasini beraberinde getigtii Oncelikle E-5 Karayoluna cok yakin
konumlanan ve tersane bdlgesinin hemen gerisindeal@ Esenyali ve Guzelyali
Mahallesi gekim gostermgtir. Bu mabhallelerin biyime gdimlerini sinirlayan en
onemli sikler gineydeki E-5 Karayolu ve tersane alani lzdy ve dgudaki Askeri
Alandir. Yer yer askeri denetimin de yetersiz @dwe konut alanlarinin kuzeydeki
askeri alanlara dipu gelstigi gbzlenir. Fakat yine de bu ikkigin sinirlamasiyla bahsi
gecen mahalleler alansal olarak bdlgenin @ekti¢c nifusuna yetemeginden zamanla
Camceme, Kavakpinar, Orhangazi, Fatih Mahallelerisolustur. Yine merkez alanina
en yakin konumda olan ve E-5 aksinin kuzeyinde afan Talibayir ve Cinardere
Mahallelerinde hizli bir yapiiaa gorilmigtar.

Istanbul Metropoliten Alan planlama stratejileribiaginda kent icine sikmis biyiik ve
Kirletici sanayinin desantralizasyonu gelmekte@u anlamda E-5 Karayolu ve TEM

Otoyolu ¢evresi sanayiciler icin bir cazibe merkemnustur.

Ust olgekli plan kararlari dgultusunda sanayinin desantralizasyonu neticesinde
bdlgenin cekii goce TEM otoyolunun devreye girmesiyle yeni nufiaseklenince s6z
konusu mabhallelerin alansal olarak yetergiZi-5 ile TEM arasinda yeni yegimelerin
dogmasini YayalarSeyhli ve Kurtkdy gibi tarihi koy yerlgnelerinin etrafinda buk
birakmadan gejen bir yapilamayi zorunlu kilmgtir.

Harmandere’'de yer alangla harmanlari, Ramazagla mahallesinde gelen sanayi ve
Velibaba mahallelerinde yer secen buyik sanayi lkgiar Pendik merkez alani ile
koyleri birbirine baglayan Ankara caddesi aksinda yukarida belirtilerhatialerin
gelismesinde en buyuk etken olgtur. Ertusrulgazi mahallesindeki mera alanlari ve
TEM guneyindeki koy alanlarinda buyudk tarim paes@tin zamanla ifrazli parsellere

cevrilmesiyle hizli ve dizensiz biekilde gelsim goralmistar.

Pendik’'te 1960 sonrasi her 20 yilda bir yenilenneedénigiim sureci kendifiinden
gelismistir. Ozellikle kat muilkiyeti kanunu sonrasi merkalaninda tek katl yapilardan

cok kath yapilamaya gecilmytir.

1980 sonrasinda imar aflari ve islah planlar ilguyduklar artirilmg bu siurecte de

gecekondu alanlarinda da kat adetlerindeslartigérilmeye bgdanmstir. Artan
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yogunluklar kent makroformunun kuzey yoninde gaksini nispeten yagkatmistir.
Ancak havalimanini da icerelTEP projesi ve bu dpultuda kuzeyde Kurtkdy'de
kurulacak “Yengehir” planlama ve siyasi politikalar gaultusunda kent makroformunu

degistirmistir.

1990 sonrasi donemde edun nitelikli konut alanlari ukam imkanlarinin da etkisiyle

uzun mesafe yolculuklarin 6nunu agtmt

Gunumuze gelinginde artan konum deri sonrasinda kentte yer alan sanayi
alanlarinin gorece daha ucuz alanlara (Kocaeli/padari) kaydil, bu alanlarda ise
ticari faaliyetlerin ve hizmetler sektorinin o©On rmda ciktgl  gortlmektedir.
Havalimaninin konumu ve D-100,TEM, Sahil yolu, Bgdl hatti, gibi hizli egim
imkani sg@layan ulaim akslari, Yerel otoritenin algh ilkesel kararlar sonrasi
yerlesmenin D-100 ve TEM arasina sgiiasiyla mevcut yapganis alanlarda yeniden

bir donsum sureci bgatmigtir.

Kent icinde kalan imarli ancak yambaamsg alanlarin konum ranti nedeniylgia
deserlenmi olmasi gbérece daha ucuz olan gecekondu alanlakagak yapilgmis

alanlarda yeniden uretimi tetiklegtir.

Gelismeye paralel olarak artagehirlerarasi ulgirma talebi, mevcut kara ve hava
yolunun kapasite kullanim oranlarini her gecen gimmaktadir. Mevcut toplu gama

hattinin yetersiz olmasi ve banliyd hattinin yave konforsuz olmasi bireysel arag
kullanimini artiran sebeplerdendir. Barinma vesga alanlari arasindaki mesafenin
aclimasi artik daha fazla uzun mesafe yolculukty@ata veistanbul- Kocaeli hattinda

trafik tikanikliklarinin yganmasina neden olmaktadir.

Ozellikle D-100 ve TEM deneyimi, Pendik'te kentselasim ve arazi kullanim
kararlarinin birbirinden @amsiz alinamayagani ciddi birsekilde ortaya koymaktadir.
Bu konuda 0©zellikle TEM ve sonrasi sgman kentsel yayilim, onemli glen
kararlarinin kendi tragini ve nufus ¢ekimini de beraberinde getirerek keffiziksel
yapisini nasil etkiledinin en somut orngdir.

Istanbul'un fiziksel yapisinin ve kentsel getinin planli-kontrollii bir bicimde

sekillenmesi icin temel arazi kullanim ve gila politikalarinin birbiriyle uyumlu ve
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destekleyici olmasi gerekmektediistanbul icin yakalar arasi g@ri artirmak yerine
ust olcek plan kararlari ile istihdam ve nifus desigi sglayarak Pendik gibi

yerlesmelere alt merkezlievi kazandirmak uzun mesafe yolculuklari azaltacak

Mahallelerin gekim egilimlerine yasal bir cerceve getiriimegli ve istanbul
Metropoliten Alan buUtininde yeniden vyapilanma veanf@ma anlaginin
gelistiriimedigini disundrsek Pendik’in 6nimuzdeki 20 yillik strecte&syo bir sekilde

yaplilgacaini soylemek yangiolmaz.

4.3.2 Marmaray

Demiryolu Tup Gegi ve Gebze-Haydarpa, Sirkeci-Halkali Banliyd Hatti Projesi
'‘Marmaray'in yapimina Ekim 2004'deslaammstir. 2014 Mayis ayinda Ankara-Pendik
etabi gletmeye acilarak bu proje ile saatte 70.000 yadguntmasi planlanngtir.

Proje, Avrupa yakasinda bulunan Halkali ile Anadglakasinda bulunan Gebze
ilcelerini kesintisiz, modern ve yuksek kapasitblr banliyd demiryolu sistemiyle
baglayacak olan istanbul'daki banliyd0 demiryolu sisteminin iytiEilmesine
dayanmaktadiristanbul Bgazi'nin her iki yakasindaki demiryolu hatlari (vdan iki
hatta Gcuncu bir hattin eklenerek, ortadaki hatluslararasi rayll trage ayrilacgi,
diger iki hattin gel ve gidi yonunde hizli kent i¢i rayli iyama hizmet verecegekilde
yenilenecgi), istanbul BgazI’nin altindan gecen bir demiryolu tiinelglzmtisi ile

birbirine balanacaktir.

Marmaray Projesi ildstanbul'daki mevcut kent ici gana sorunlarina uzun vadeli bir
¢b6zimun sglanmasi; ana hat demiryolu hizmetlerindeki mevegldtimsel sorunlarin
hafifletimesi, Asya ve Avrupa'daki demiryolu sistkeri arasinda dgudan bir
baglantinin kurulmasi, banliyd demiryolu hizmetlerindd&apasite, guvenilirlik,
erisilebilirlik, dakiklik ve guvenlgin arttiriimasi, banliyo trenlerini kullanan ¢okysda
yolcu icin yolculuk suresinin kisaltiimasi ve konfa arttirilmasi, egzoz gazlarindan
kaynaklanan hava kirliginin azaltimasi ve bdylecdstanbul'daki hava kalitesinin
iyilestiriimesi, istanbul'un merkezinde havaylasitean trafik guriltisinin azaltiimasi

ve Istanbul'un eski merkezindeki arag¢ sayisini azatitaags sunularak, tarihi binalar
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ve sit alanlari Uzerindeki olumsuz etkilerin azalasi gibi olumlu hedeflerin

gerceklgmesi beklenmektedir

Marmaray sistemi ileistanbul B@azi (zerinden yolcu ¢ama kapasitesi, mevcut

koprilerden herhangi birinin kapasitesinden 10-42daha yuksek olacaktir. Marmaray
Projesi ve ilgili demiryolu hatlari hizmete acgchda, trenle yapilan yolculuklarin

sayisi her 100 yolculuktan 28'ine kadar yiukseiet#hmin edilmektedir (anketlerden

elde edilen sonucglara gore 1997'de rayl sisterafmlgn yolculuk orani yizde 3.6'dir)
(Aktan 2006).

Sekil 4.17: Marmaray guzergahi ve genel yolculuk stis

—— ~ 27 dk —-—=~ 18 dk——— ~§0 dk

|
- ~105dk .

Kaynak:www.marmaray.com [Ziyaret tarihi 02.09.2013]

13 Marmaray Resmiinternet Sayfasi, http://www.marmaray.com/turkish&yal.htm] [Ziyaret tarihi
02.09.2013]

92



Proje tamamlandiktan sonra yolculuk sureleri GebHalkali 105 dakika, Bostanci -
Bakirkdy 37 dakika, Sgitliicsme - Yenikap! 12 dakika, Uskiidar -Sirkeci 4 dakika
seklinde dgisecesi tahmin edilmektedir §ekil 4.10.). Sistemin hizmete acil@ca
varsayilan 2010 yili icin yapilan hesaplarda, zataarelde edilecek toplam tasarrufun
yilda yaklgik 13 milyon saat (bir gunlik kazang¢ ise yakka 4 yil) olacai
hesaplanngtir. Buglin yalnizca Ayrilik genesi - Kazlicgme etabi hayata gecirilen

projede ilerleyen yillarda kullanim kapasitesii@igh tasarruf oranlari da artacaktir.

Proje kapsaminda Pendik’te biri ana istasyon oliinedre 4 istasyon planlanmaktadir.
Marmaray projesinin Pendik merkez alaninda bir istesyon ve 3 ara istasyonla yer
almasi ve kapasitesi goz onune algnala ergilebilirli artiracagl gibi merkez glevini
pekistirici bir etkisi olacaktir. Ust olcek planlarda 3erece altmerkez olarak
tanimlanan gelecek senaryosunda yutksek kapasiehizi bir demir yolu hattinin
Pendik’in gelsimine katkisi olaca aciktir. Sehir dsindan veistanbul icinden hizl
konforlu ve kesintisiz bir egim sglanan Pendik'te hava alani ile Marmaray hattinin

baglanmasi yonunde camalarda bglamis bulunmakta.

Marmaray projesi ile Pendik’in yuksek kapasiteltiliogu koridoru olgurken, metro
projesi ile de kuzey/guney koridoru eilnaktadir. Marmaray Projesi ile kentteki mesafe
kavrami da dgsecektir, dger bir deysle erkilebilirlik artacaktir. Bu durumda
yapilmasi gereken bu durumu Pendik’in lehinde kullak ve henliz yapgmams
imarli alanlarin dolmasini gemaktir. Ancak bu denli yiksek gebilirlige sahip
alanlarda (TEM kuzeyinde yer alan 2b ve Ozel orrakmlari) yapilgmaya agiimasi
yoniindeki baskisi her zamankinden fazla olacaKuzey Marmara otoyolu ve Hizli
Tren Hattinin da bu bélgede planlaniyor olmasi lawe orman alanlari agisindan en

blyuk tehdidi olgturmaktadir.

4.3.3 Kuzey Marmara Otoyolu

Odayeri - Pgakoy hattinin, halen kullaniimakta olan 1.gaa Koprusu ile 2. Bgaz

Koprisu'nun trafik yikini rahatlatmak \dstanbul’'un ulam sorununu giderebilmek
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icin icerisinde 2015 yilinda bitmesi planlanan g8z Koprusi’'ni de kapsayan bir
otoyol projesi olarak tanimlanmaktadir.

3. kopru projesi kapsaminda yurutilen galda, Odayeri — Bakody kesiminde; 19
adet kayak ve bglanti yollarina sahip yak$gk 115 km’lik Kuzey Marmara Otoyol'u
bulunmaktadirizmit Korfez Gegi Projesi ileizmir'e uzanan bir otoyol projesinin 3.
Bogazici Koprusu ile bgantisini olgturan Kuzey Marmara Otoyolu Pendik’in
kuzeyinde TEM Otoyolu ile Kurna kdyu arasindan gekta olup Havza icerisinde Orta

ve uzun mesafe korumagaklarindan gegcmektedir.

Kentin buyuk olgekli arazi kullanim ve yglan kararlarini iceren ve gelecek kararlarina
da yon vereristanbul Cevre Diizeni Plan’'nda Kuzey Marmara OtoyRiojesine veya
benzeri bgka bir ulaim projesine (3. Kopri Projesi) yer verilmgyiplan kararlarina
aykirithgin acik ifadesidir ( Avrasya Tuneli Rerlendirme Raporu 2011). 1/100.000
Olcekli stratejik cevre dizeni planinda bulunngadnalde, yapimlari Bganan bazi
onemli ulgtirma projeleri 1/25.000 6lgekli planlara sonradkieemistir.

Kuzey Marmara Otoyolu Projesi @antili oldysu 3. Koprl projesiyle birlikte
hikumetce, transit trafin daha kuzeyden gecirilmesi ve kent ici karasmandan
arindirllarak tragi rahatlatmasi amaciyla ortaya koyusdudistinuldigiinde, transit
ulasim ve lojistik hareketlilik bakimindan da projenirdelenmesi gereklifii ortaya
ctkmaktadir.

Kuzeyindeki dgal deserler (havza, tarim alanlari, ormanlar) yanindasa yerlgim
alanlari, koyler Kuzey Marmara Otoyolu Projesi'ylarlikte 6zgin yapilarindan
uzaklgarak, gecmite Seyhli, Kurtkdy, Yayalar koyleri gibi ygun bir nifus ve
yapilasma baskis! altina girecektirleistanbul'da 2000'li yillarla birlikte ggén niifus
hareketleri, 6zellikle FSM Koéprusiu ve TEM glzergddnibazlantili ilcelerdeki yuksek
artis egiliminin surdigtinii  gosterdiinden bu ilcelerin kuzeye @ou gengleme
alanlarinin (2B, 6zel orman, kirsal yaitaler, koyler vb.) varkg dikkate alindginda,
yapimi diginilen Kuzey Marmara Otoyolu Projesi ve 3. Koprurgtanbul'da ve

Pendik’te nufus hareketlerini daha fazla arttiga@gikca gorilmektedir.
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Kuzey Marmara Otoyolu Projesi kentin kuzey kesimigeki dgal kaynaklar ve kirsal
yerlesimler Uzerindeki yapikma ve nufus etkisi oncelikle 2B alanlari ve 6zahan
alanlarini tehdit edecektir. Bu alanlar, yakin eésminde 1/100.000 Olgekli Cevre
Duzeni Planr’nin 6éngordiii distik yogunluklu (hektar bgina 50-100 ki) gelisme
Onerisi ile yapilamasi halinde, kente eklenecek nifus 47 bin ilei@kBi civarindadir.

3. Kopri ve Kuzey Marmara Otoyolu Projesinin yacaga karayolu hareketlifii ve
erisim kolayliklariyla kentin d@al kaynaklarini baski altinda birakacak, kisa sorea
kendi trafgini yaratarak egzoz salinimlarini arttiracak, ysmilar acilmasini ve

yapilgmalari tetikleyerek dgal alan tahribatina yol agacaktir.

4.3.4 Hizli Tren Projesi

Ankara-istanbul Hizli Tren Projesi, mevcut hattargipasiz 533 km uzungunda 250
km/saat hiza uygun, tamami elektrikli ve sinyadinycift hath hizli demiryolu yapimini
icermektedir. Projenin tamamlanmasiyla Ankistanbul arasi (i¢c saate ingigebu
glzergahtaki yolcu tamacilginda ytzde 10 olan demiryolu payinin ytzde 78e
cikmasi hedeflenmektedir. Ankardstanbul Hizli Tren Hatt’'nin Marmaray ile
batinlgmesi ve 3. Kopri vasitasiyla Asya’dan Avrupa’'yaikesiz ulagim sa&lamasi
planlanmaktadir.

Proje kapsaminda Pendik’in kuzeyinde Kurna Koyulepetren arasinda bir istasyon

olaca disinulmekte olan proje heniz tasarigamasindadir.

Ankara velstanbul’u birbirine bglayacak olan ‘Bolgesel Demiryolu’ ilgehirlerarasi
demiryolu ulaimininistanbul’'un ¢evresinde ve Pendik biinyesinde (istasypaleniyle)
kullaniimasiyla kent trafi belli dlcilerde demiryolundan faydalanacaktir. ligmi
itibari ile sehirlerarasi ulami salayan sistem bdylelikle kent cevresinde yeni

yerlesmelerin kurulmasini t&ik edecektir.

Bu projede yer alan istasyon alani nihai hedefadldravaalanina ve kent ici sistemlere
erisim saslayaca&indan (Uskidar-Umraniye-Havaalani Metrosu) havzagssim

kolaylasacak ve yapikma baskisi icin bir neden dahagoaktir.
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4.3.5 Sabiha Gokgen Havalimani

Havayolu ulaim sistemi bu tezin igedi ile dogrudan ilgkili degildir. Ancak havalimani
konumunun kent ile ufam baglaminda ilgkisi kent bicimin etkileyen faktérlerdendir.
D-100 ve TEM Otoyolu yilhik 3,5 milyon ki kapasitesine sahip Sabiha Gokcen
Havalimani’'ni metropole Eamaktadir. Bundan dolayl konuyla ilgili yakien ortaya

konulmustur.

Havalimani ginumuzde kente ginve ¢iks noktasi nitegindedir. Havalimanlari bir
kentin dger kentlerle ve bir tlkenin ger Ulkelerle dgrudan b&lanti od&idir. Baka
bir acidan dgerlendirilecek olursa havaalanlari ayni zamandddplanma ve dalma
noktasidir. Yolcular ve yik (kargo) bu toplanma dasilma isini ¢ogunlukla kent
icinden yapacaklarindan kentin tim wia sistemlerinin (turlerinin) havaalanina da
yonlendiriimis olmasi gerekmektedir (Aktan 2006). Bu sebeple g@abGokcen
Havalimani artan kullanim orani glaltusunda daha hizhh ve ekonomik wia
imkanlarini ¢cekmekte, bu yonde metro ve hafif ragistem yatirnmlari glindeme

gelmektedir.

Havalimanlari ayni zamandagokentsel fonksiyonun da ¢ekim noktasidir. Ozlik
Is turizmi ile ilgili oteller, buyuk kentsel fuarlarikurulabilecgi alanlar ve bunlarin
ihtiya¢ duydgu fonksiyonlar havalimani ¢evresinde ve/veya haaaln icinde yer
secmektedir. Bu tesisler ve ticari fonksiyonlar ke trafigi, yolcu ve yuk dolami

haricinde de bodlgeye cekmektedirler.

Havalimanlari icin genelde kentin ceperinde yeils®egtir, kent icindeki bir yolcu veya
yuk havalimanina mumkin olan en kisa zamandgmak veya ulgtiriimak istenir. Bu
nedenle havalimani wan balantisi hizli, cok segenekli ve kolay olmaktadiu B

durum havalimani ¢evresindeki yapraayi da etkilemektedir.

Ulasim kolay olunca bazi buylik alan gerektiren kulldamda havalimani ¢cevresinde
yani kentin ceperinde yer secer. Pendik'te son uhilee havaalani ve c¢evresinde
yerlesim karakterine uygun olarak oteller ve fuar merkezlyer secny ve
yayginlamistir. Ancak arsa dgerinin yiksek olmasi depo, antrepo gibi lojistik agin

kullanimlari Tuzla bdlgesine kaydirmaktadir. Tudk’ yer secen bu tirli depo

96



yatirrmlarinin, kuzeyde TEM yonunde ilerlemasi an icin yapilgmaya kapal olan
havza bolgesine ciddi yapgtaa baskisi yaratmaktadir. Sonug olarak kent bigimin
yayllma yond ulgm oda& olan havalimanina Iga bir gelisme gostermektedir. Bu
durum o©nceden dgunilerek planh birsekilde yonlendirilirse gelecekte gacak

sorunlarin 6nune gegilebilir.
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5. SONUC VE DEGERLENDIRME

Degerlendirme ve sonug bolumineslzamadan 6nce 8500 yillik kentsel tarihe sahip bir
kentte, nufusun ygun goc ile hizla artsn ve hizmet alaninin buyigi, ba alanlarin
kisa surelerde yapdarak kontrolsiizce kentsel alana kagidi 1950l yillardan
itibaren, toplu ve bireysel wan sistemlerinde lastik tekerlekli yiana &irlik
verilmesi, dger arazi kullanimlarinda ol@u gibi, gtin icinde 6nemli sayida ¢an ve
ziyaretci ceken kentsel hizmet-donati alanlarinan kérayollarina b#i olarak yer

secmesini tgvik etmistir.

Kentin tarihi ve d@al dokusunun yerini giinden gine yeni ve daha bialkketim
mekénlari almakta ve kentsel d@iinle kazanilmasi gereken kent kignin yerine
prestij alanlari yaratmanin tercih edfidive butin bu olumsuzluklar daimi kilan
karayolu oncelikli ulaam politikalari ve yeni kdpri projeleriylgekillenmeye devam

eden birstanbul ile kag karsiyayiz.

Kentlerde bireysel arac kullanimini azaltmak icimer gecen gin sayisi artan
otomobillere kagilik daha fazla yol, katli kaak, otopark ve daha hizli yollar yaparak
kentleri otomobillere uygun hale getirmeye galak deil, yasanabilir bir cevre ve
surdurdlebilir bir kent icin, otomobilleri kent y@mini bozmayacak hale getirmektir.
Bunun icin bata rayli sistem ve deniz ylani olmak Uzere toplu gama kullanimini
artirmak, otomobile ayrilan bitce ve kentsel alanlaa planl birsekilde azaltiimasi
gerekmektedir. Ozellikle trafin yogun oldygu kentin merkez bolgelerinde, otomobil

kullanimini kisitlayici dnlemler getirilmelidir.

Sonug olarak kultirel ve ekonomik cekim noktasi admdan dolay! gslineye cok
uygun bir alan tzerinde bulundatanbulsehrinin yganabilir olmasi igin bu plansiz
gelisimin durdurulmasi, orman ve havza alanlarinin korasi, gé¢ almamasi ve
plansiz gelen vyerlerinin de rehabilite edilmesi ve yeniden atienmesi
gerekmektedir. Surekli gesen bir idari yapi, tehlike altindaki su havzalaer @rman
alanlari, gittikce hiz kazanan nifus ve yapra ile artik yaanilamaz bir fstanbul

Metropoliten Alani” olgaca aciktir.
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Pendik kent makroformunun gghini daha iyi gorebilmek veistanbul kent
makroformu gekiminden nasil etkileg@ini anlamak adina yukaridaki tespit ve onerileri

dikkate almak gerekmektedir.

Kent makroformunun tarihsel sure¢ icinde gosggrdelisim ve donigum ile ulgim alt
yapisi arasindaki gkiyi inceleyen bu tez ¢calmasinda, cayjmanin yontemini belirleyen
argtirma sorulari ve hipotezlere 6nceki boélimlerdginiémisti. Bu bélimde bahse
konu hipotezlerin cevaplari, tez sonucunda eldeedikarimlar ele alinmaktadir.

Hipotez 1:Tez calsmasinda Oncelikle, jan ve kent makroformu arasindakisKiyi,
ulasimin  kent bicimine etkileri cercevesinde ortaya hak hedefiyle su soru
sorulmutur; “ulagsim, kent makroformunun geim ve deisim strecinde etkili bir unsur
mudur?” ve “bu etkiyi 6lcmek mimkin mudur®eklinde kurulan hipotezi tez
calismasi neticesinde “ulagim vyatirimlari kent makroformunun gghesinde ve
donyimuinde etkin bir unsurdur§eklinde ifade edilebilir. Pendik 1870 yilinda demir
yolunun kente gelmesi ile dayan ve 1960 yilinda Ankara asfalti, 1973 yilinda
Bogazici koprusu ile Ankara ve Londra asfaltlarinirrldstiriimesi sonrasi cevre
yolunun nitelik kazanmasi, devam eden sirecte 2riK&ve TEM otoyolu ile ayni
doneme denk gelen Hava Alanini da icei@EP projesinin gercekjeesi kentin
oncelikle dgu — bati yéninde sonrasinda ise guneyde Marmarazigien esik

olusturmasi nedeniyle kuzey yonunbiéyime giliminde belirleyici bir unsuolmustur.

Ozellikle tarihsel cercevede Kkultirel ve ticari ggémlerin paralelinde djer
yerlesmelerden farkh olarak deniz, hava, kara ve deraluygibi tim ulgaim modlarini
icerisinde bulundurmasi ile Pendik, geh ve dongum evresinde bircok farkli
dinamigin etkisi altinda kalmtir. Bu sebeple Pendik; sosyal, fiziksel ve ekorlomi
gelisim ve dongum surecinde "ukam" faktérinin etkisi altinda incelenmek Uzere
nitelikli bir alan tekil etmektedir. Tez kapsaminda Pendik, donemsebklgelsimi ve
makroform donglmiU acisindan ele alinmaktadir. g&i bir soru ise (Hipotez
2);*Pendik’'in  makroform olgumunda ulaim yatirimlarinin/olanaklarinin birincil
derecede etkisi var midir yoksa ska etken unsurlar var midirgéklinde
tanimlanmaktadir. Oncelikle kentin sosyal, fiziksel ekonomik gejimesi acisindan
blyuk bir 6neme sahip olan “konum” Pendik’esien sgslandil Glgude etkilidir. Ilk

donem yerlgme yapisi incelenginde yaya o6l¢ginde ve iskele etrafinda deniz gilal
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nispetinde bir konum ranti olan Pendik, demir yehigimin sglanmasinin ardindan
gelisimini iskele ve gar sahasi arasinda surdirmektd®24 ve 1960-1970 arasinda
gerceklgen -kent bicimine nufusun etkisiseklinde dgerlendirilebilecek go¢
hareketlerinin kent makroformuna etkisi yinesuta akslari paralelinde gercekieistir.

Ilk donemde gar sahasinin giineyinde yer alan yademibadele dénemi goc
hareketlerinde gar sahasi kuzeyinde mahallelestwimus ancak gar sahasina yurime
mesafesinde bir galm olmustur. Ikinci donem go¢ hareketlerine bakgthda ise
Ankara asfaltinin ggadigl erisim imkanlari ile yerleim bu yonde gar sahasindan
uzaklagarak biyimeye devam ewtir. Buradan hareketle hipotezde belirtilen sorunun
cevabi olarak’Pendik’in makroform olgumunda ulaim yatirimlarinin/olanaklarinin

birincil derecede etkisi vardirtienilebilir.

Pendik’in kent makroformunun gegiminde etkili olan ulaam yatirimlari genel
itibariyle transit ve kenti bolerek gecen biyuk laksiiteligindedir. Kent ici ulaimda
cok biyuk etkileri olmamakla beraber ulusal ve ldteasi bglantilar kuvvetli
yatirrmlardir. Konunun bu yonuyle ele alinmasi dounda ise kentin farkli dlgcek ve
kapsamdaki planlar arasindgkilerinin kurulamamasi gerekmektedir.
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EK 1:

Tablo: Muller (1995) ve Hart (2001) ulgim ve kent bigimi iliskisi

Yillar Hart (2001) Muller (1995) Avrupa Amerika Tiirel Dagilim (%)
1800-1860 | Yiiriime / Yiiriime / Endiistri, ticaret ve konut kent simir1 disina kismen dagilmistir. Yeni is olanaklar kent
-1890 elarabasi atarabasi merkezinde yogunlasmistir. Calisan sinifin konut yogunlugu artmis ve biiytimiistiir.
kentleri dénemi Konut alani kullanimi atarabasi ve daha sonra
rayli sistem ile kismen yayilmistir.
_ L o Tramvaylarin gelisimi, koprii 1890larin basinda kentici ulasimda baskin 1870
1860-1890 | Yildiz bicimli Elektrikli lizerinde ve yeralti rayli sistemin olan elektrikli tramvaydir. Orta simf ABD  Bati Avrupa
-1920 toplu ulasim framvay gelismesi, 6zellesmis yollar ve yol banliydlesmesi diisiik yogunlukta Y 37 91
kentleri donemi araclarinin motorize olmasi. Yiiksek  gerceklesmistir. Kent merkezinin biiyiimesi DOU 4 4
yoZunluklu orta sinif banliyélerin durmaya baslamistir. TU 9 5
ortaya ¢itkmasi. -
Kentler mekansal olarak daha hizli yayilmaya baslamistir. Konut alanlari yayilmistir
fakat i1s olanaklar bakimindan halen kent merkezi baskindir. Dénemin sonuna dogru,
kentin bicimi yildiz seklinden ag bicimine déniismeye baslamistir. 1930
_ Yavas yavas otomobilin hayata girmesi toplu ABD  Bati Avrupa
1920-1945 REI\'I'EHSI}’U“@] tasima akslarinin aralarinda kalan alanlarda Y 18 29
otomobil da buyiimeyi hizlandirmistir. Yer yer DOU 7 10
donemi banliyblerde sosyal alanlar ortaya ¢cikmaya - _
| TU 55 61
baslamistir.
1945- Cok merkezli /| Cevreyolu En biiyiik kentlerin merkezleri Otomobil savas sonras1 donemdeki ekonomik | 199
diisiik donemi biiyiirken diger kentlerin gelismenin ardindan genel olarak satin alina- ABD  Bati Avrupa
- . - - . g - - - b
yogunluklu merkezlerinin 15 olanaklar ve ticaret  bilir hale gelmistir. Bu yogun olarak otoyolla- % 3 10
kent anlaminda paylart gerilemistir. Bu rin insa edilmesiyle ilgilidir. 1950-90 arasinda DOU 8‘8 71
durum komsu bolgelerdeki kentsel cok yogun bir kentsel desantralizasyon TU 9 9

diisiis ile baglantilidir. Genis anlamda
desantralizasyon olmus ancak
banliyoler kendi kentleri ile olan
baglarin giiclendirip bagimsiz ‘edge
city, kenar kent” olarak gelismistir.

yasanmistir. Bu da kentlere yeni banliydler
eklemistir. Bu siirecte merkezi is alani eski
merkez olmasiyla ilintili olan avantajin artik
yitirmistir. Varolan kent alaninin sinir disina
dogru yeni bagimsiz ‘edge city’ler gelismistir.
Bu durum kentsel kademelenmeyi radikal bir
sekilde yeniden bicimlendirmistir.

Not: Y- yaya, DOU- Diger 6zel ulasim, TU- Toplu ulasim
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Kaynak:Aktan, 2006 (Hall, T., 2003Car-ceral Cities: Social Geographies of Everydaybi Mobility’, Urban Future eds. Miles, M. and Hall, T., LondoouRedge, s. 95.)




