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OZET

YENI ULASIM YATIRIMLARININ KENTSEL SACAKLANMADAKI ROLU
ISTANBUL-ARNAVUTKOY ILCEST ORNEGI

Hamdi Demirhan

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Programi

Tez Danigsmant: Yrd. Dog¢.Dr.Ayfer YAZGAN

Eyliil, 2013, 149 Sayfa

Kentsel sagaklanma olgusu giinlimiiz kentlerinin karsi karsiya kaldigi O6nemli
problemlerden biridir. Kentsel sagaklanmanin yaygin bir fiziki gelismeye neden olmasi,
kentlerin ¢eper bolgelerinde bu fiziki gelismeye bagli olarak yapilasma baskisinin
ortaya ¢cikmasina neden olmaktadir. Ancak kentlerdeki dogal alanlarin da genelde ¢eper
bolgelerde olmasi, kentsel sagaklanmayi bu alanlarin gelecegi lizerinde 6nemli bir tehdit
haline getirmektedir.

Dogal alanlar iizerinde yapilagsma baski olusturan kentsel sagaklanma olgusu, Ekonomik
yapi, demografik yapi, konut tercihleri ve ulasim gibi faktorlere bagli olarak ortaya
cikmaktadir. Ulagimin kentsel fonksiyonlarin yer se¢imi kararlarini dogrudan
etkilemesi, ulasimi1 kentsel sagaklanma siirecini ortaya ¢ikaran temel faktorlerden biri
haline getirmektedir.

Ulagimin kentsel fonksiyonlar1 yonlendirici etkisi, yeni ulagim yatirimlar: sonrasi ¢eper
bolgelerde yasanan degisim siireci ile kendini gdstermektedir. Yeni ulasim yatirimlari
ile erisilebilirligi artan ¢eper bolgelerdeki dogal alanlar tizerinde yapilagsmalarin ortaya
cikmasi, bu bolgelerde kentsel sacaklanma olgusunun da yasanmaya basglamasina neden
olmaktadir. Kentsel sacaklanma ile birlikte, en fazla korunmasi gereken dogal alanlarin
yapilagsma sonucu kentsel topraga doniismesi, insan yasami i¢in ¢ok gerekli olan dogal
alanlarin kentsel sacaklanma sonucu yok oldugunu gostermektedir.

Istanbul’un 6nemli dogal alanlarina sahip bolgelerinden biri olan Arnavutkdy, yasadig
kentsel sacaklanma siireci ile birlikte 6nemli doniistimler yasamaktadir. Bu doniistimleri
ortaya ¢ikaran temel faktdrler 3.Bogaz Kopriisii ve Kuzey Marmara Otoyolu, Istanbul



3.Havaliman: Projesi, Istanbul Avrupa Yakasi Rezerv Konut Alani Projesi’dir.
Projelerin Arnavutkdy’iin tarim, orman havza gibi dogal alanlar {izerinde planlanmasi,
bu alanlarin yapilasma sonucu doniisiime ugrayarak yok olmasi sonucunu getirmektedir.

Tez kapsaminda, yeni ulasim yatirnmlar1 sonucu Arnavutkdy’deki degisim, orman
alanlari, tarim alanlar1 ve havza alanlar1 gibi dogal degerler ile arazi fiyatlari, miilkiyet
yapist gibi ekonomik degerler lizerinden, analiz edilmistir. Dogal degerler ve ekonomik
degerlerdeki degisimlere yonelik veriler yorumlanarak, projelerin Arnavutkdy’iin
gelisim siirecine etkilerine yonelik sonuglar ortaya konulmaya ¢alisilmistir.

Anahtar kelimeler: Kentsel Sagaklanma, Ulasim, Arazi Kullanimi, Arnavutkoy



ABSTRACT

NEW ARRIVAL INVESTMENTS THE ROLE OF URBAN SPRAWL
IN CASE ISTANBUL-ARNAVUTKOY COUNTY

Demirhan, Hamdi

Urban Systems and Transport Management Program

Supervisor: Asst. Associate Professor: Ayfer YAZGAN

September, 2013, 149 Pages

The phenomenon of urban sprawl is one of the most important problems facing today's
cities. Urban redevelopment is a common cause of physical development, physical
development of cities, depending on the construction parts of the wall leads to the
emergence of pressure. However, usually the wall areas of natural areas in urban areas,
urban fringing makes a significant threat to the future of these areas.

The phenomenon of urban sprawl on the construction, which put pressure on natural
areas, economic structure, demographic structure, depending on factors such as housing
and transportation choices arise. Decisions directly affect the choice of transport in the
urban functions, urban sprawl transportation makes it one of the primary factors in the
process of revealing.

Impact of urban transport functions of the router, the new transportation investments is
reflected in the change process in the post-parietal regions. The increasing availability
of new transportation investments emergence of wall constructions on natural areas
regions, these regions have begun to experience the phenomenon of urban sprawl.
Urban sprawl, along with the construction of natural areas to be protected as a result of
the urban land into more, which is very necessary for human life as a result of natural
areas do not show that the urban sprawl.

Istanbul is one of the areas with important natural areas Arnavutkdy, experienced major
transformations in the lives of urban sprawl process. It brings out the basic factor that
transforms 3.Bridge and the North Marmara Motorway Project, Istanbul
Third Airport Project, Istanbul European Side Reserve Housing Area Project.
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Arnavutkdy projects in agriculture, forestry, such as watershed planning on natural
areas, these areas were transformed as a result do not result in construction brings.

Scope of this thesis, a result of investments in new transport Arnavutkdy change,
forests, agricultural lands and natural resources and land prices, such as catchment
areas, such as ownership structure of economic values, have been analyzed. The data for
changes in the economic values of natural values and interpreted the results of the
impact of the development process Arnavutkoy projects are presented

Key words: Urban Sprawl, Transportation, Land Use, Arnavutkoy

VI



ICINDEKILER

TABLOLAR ..ttt ettt r e nan e e X
SEKILLER .......ooooiiiieiieeeeeee ettt sttt n st en s XI
KISALTMALAR .ottt ettt ne e s e X1l
L @] 0 23 1T 1
1.1. PROBLEMIN TANIMLANMASI ........ccooiviiiiieinieeieeee s seses s 3
1.2. CALISMANIN AMAC I .......oooiiiiieie e 4
1.3. CALISMANIN YONTEMI VE KAPSAMI .........c.cccocooviviieeererereesenns 4
1.4. BOLUM ICERIKLERI...........cocooviiiiiiceeeeeeeeecee e 6
2. KAVRAMSAL TANIMLAMA .o 7
2.1.KENTSEL SACAKLANMA ...t 7
2.1.1.Kentsel Sagaklanma — Kentsel Biiyiime................ccccooviiiinninnnnn 9
2.1.2. Kentsel Sacaklanmanin Gelisimi ................ccccooviiiiiiiiines 10
2.1.2.1 Gelismis UlKelerde.................cccococvevvovieeieerensseeeeneeisins 11
2.1.2.2 Gelismekte Olan Ulkelerde .................cccccoovevveevreeneeennnnn, 14
2.1.3 Kentsel Sacaklanmanin Nedenleri..................ccccooooiniininnne 15
2.1.4 Kentsel Sacaklanmanin OzelliKleri................c....cccocovevrvevrrrcnnnnne. 18
2.2. BOLUM SONUCU ......ooootiiiiiiiiineiniinsissessenessessesssssessssssss s assssssssessseees 19
3.ULASIM VE KENTSEL SACAKLANMA ........ccooiiiiiiieie e 21
3.1. ULASIM VE KENTSEL ULASIM.......ccooiiiiiiiiiiiee e 21
3.2.ULASIM FAKTORLERININ KENTSEL SACAKLANMADAKI

BELIRLEYICILIGI ..ot 23
3.2.1.Alansal ErisilebilirliK .................cccoooiiiii 24
3.2.2.Yeni Ulasim Yatirimlar ...........cccooooiiiiiiniiiee e 26
3.2.3.Bireysel Arac Sahipliligi ...............cccoooiiiiii 27

3.3 ULASIM-KENTSEL SACAKLANMA VE KENT FORMUNDAKI
DEGISIM ..ottt 29
3.4. ULASIMIN KENTSEL SACAKLANMA UZERINDEKI ETKISI ........ 37
3.4.1.Dogal ve Cevresel Yap1 Uzerindeki Etkiler-Tehditler ................... 37
3.4.1.1 Tarim Alanlar1 Uzerindeki Etkiler ..................cccc.ccoeuevnnn.. 38
3.4.1.2 Havza Alanlarindaki Etkiler ...................cccccooiiiinns 39

Vil



3.4.1.3 Orman Alanlarindaki EtKiler............c...ooooiiiiiiiiiiin 41

3.4.2. Arazi Kullanim Uzerinde Yarattigi Etkiler ................c..c.cc..c........ 42
3.4.3 Miilkiyet Yapisi ve Arazi Fiyatlarina Etkileri................................ 45
3.4.4. Sosyo-Ekonomik Yapiya EtKileri..............cccooooiiiiiiiiiinicin, 48

3.5.AVRUPA’DA KENTSEL SACAKLANMAYA BAGLI DEGISIMLER. 49
3.6.iISTANBUL’DA ULASIMA BAGLI KENTSEL SACAKLANMA VE

PLANLAMA ettt sttt st et e et e et e sbeeteenee e 52

3.6.1. istanbul’da Ulasim Politikalarimin Kentsel Sacaklanmaya EtKisi
Ve Kent Formundaki Degisim (1830-2000 Sonrasi Donem) .................. 52
3.6.1.1. 1830-1927 Arasi DOnem ............cccccccevieiieniiniiiiiienieeiee 53
3.6.1.2. 1927-1945 Arasi DOnem ..............ccccoooieiiiniiniiiniienieeie 54
3.6.1.3. 1945-1970 Aras1 DOnem ..............ccceoiieiiiiiiniinniiesieeie 56
3.6.1.4. 1970-1980 Aras1 DOnem ..............ccccovveeiiiniiniiiniienieeie 60
3.6.1.5. 1980-2000 Arasi DOnem .............ccccevieiieniiniiiniienieeine 67
3.6.1.6. 2000 Y1l Sonrasi Donem..............ccccooviiiiiiiiiieenieenee 76
3.7. BOLUM SONUCU ....coooiiiiiiiineieinsisetesss s ssssss s ssssssssseees 79
4. ARNAVUTKOY’DE ULASIM YATIRIMLARININ MEKANSAL BUYUME
VE KENTSEL SACAKLANMADAKI ROLU .......cooovviiiiiceecsceenenn 82
4.1. ARNAVUTKOY ILCESI’NIN GENEL YAPISI .........ccccccevcvveiiirnnnnnn. 82
4.1.1. Arnavutkéy’iin Iistanbul’daki Yeri ve Konumu............................ 82
4.1.2.TdAKT YAPL...ooooioiceeecce e 84
4.1.3. Niifus ve Sosyo-Ekonomik Yapl..........c.cccoviiiiiiiiiii, 86
4.1.4. Mekansal Gelisim SUIreci..............ccccovviiniiiiiiii e 91
4.1.5. Arazi Kullanim Yapisi..........cccooiiiiiiini, 99
4.1.6. Plan Kararlary .............ccccoooiiiii e 112

4.2. ARNAVUTKOY’DE YENIi ULASIM YATIRIMLARI VE KENTSEL

SACAKLANMA L.ttt e e 115
4.2.1. Kuzey Marmara OtoyolU .........ccccovveiiiiiiiiie e 115
4.2.2. Istanbul 3.Havalimani Projesi...............c..ccoceeeveverrierrerererennnnn, 121
4.2.3 istanbul Avrupa Yakasi Rezerv Konut Alanm1 Projesi ................. 122
4.3.ULASIM YATIRIMLARININ ARNAVUTKOY’UN BUYUMESINDEKI
ROLU VE ETKILERI .......occooiiiii e 125
4.3.1. Orman Alanlar1 Uzerindeki Etkileri.............c.c..ccocoooveviininnnnnn., 125
4.3.2. Tarim Alanlar1 Uzerindeki EtKileri................c.c..ccoocovvvevevnnnennn, 128
4.3.3. Havza Alanlar1 Uzerindeki EtKileri...............cc.c..ccoocovvvevevniennnnn, 131

VI



4.3.4 Arazi Fiyatlar1 Uzerindeki EtKisi ..............cocoocovveveierierereinnnne, 133

4.3.5. Miilkiyet Yapis1 Uzerindeki Etkiler..............c..ccccccooovvovreinennnnse, 137

4.3.6. Niifus ve Isgiicii Uzerindeki EtKiler................c.c..ccocovvvevevvrnnnnn., 139

4.4. BOLUM SONUCU VE SENTEZ..........c.ccoooomiiimiiininieeseresiresisssieeens 140

5. SONUC VE DEGERLENDIRME ............ccccoccocosioiiiiiiieieeieeeeeeeeesesee e es e 145
KAYNALKQCA ...t b ettt bbb beene s 150



Tablo 2.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.

TABLOLAR

1: Kentsel sagaklanmay etkileyen faktorlerin dagilimi ........cccccceevvviiiiinnnnnn, 17
1: Arnavutkdy Ilgesi niifus gelisimi (1980-2013).......ccoevevvveveeeeereeereeeeeenennn, 87
2: Arnavutkoy ilgesi eZitim dUrtUmU ........coovvieiiieniie e 88
3: Arnavutkdy Ilgesi 2013 yili kent karakter tabloSU...........ccevveevercvciriecuennnne, 99
4: Tarim alanlarindaki deg@isim (1980-2013) ......ccceovvriveieiiieiiere e 103
5: Arnavutkdy Ilcesi Nazim Imar Planlar1 (1/5000) ........ccooevevevceerererieceennne, 114
6: Havza alanlarinda ortalama yogunluk degerleri.........cccoooeviniiinciinnnnnn. 115
7: Orman alanlarinin projelere gore etki tablosu .........cccocevviiiiiiiieiiiiieeee, 127
8: Tarim alanlarinin projelere gore etki tablosu..........ccevevriiiiiinniiiniiieeee, 130
9 : Tarim arazi ¢esitlerine gore projelerin etki tablosu.........ccccceevieiiiieennn. 130
10: Arazi fiyatlarindaki degisim (2005-2009) ........ccoovrviininienene e 134
11: Arazi fiyatlarindaki degisim (2010-2013) ......cccoviiiiiniiiieieie e 136
12: Miilkiyetlerin degisim sayilart (2010-2013)........ccccvvvvriiiiiiiniienineniene 137
13: Ust 6lgekli projelerin etki alanlarina ait niifus hesabi ...........cccccocevrinenn, 139



Sekil 1.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.
Sekil 3.

SEKILLER

1: Diinyadaki kentsel ve kirsal niifustaki degisim ..........ccccvvvvviviiiniiieniiieniienns 2
1: Erisilebilirlik ve yogunluk kademelenmesi ..........cccevvvvieiiieniiienniiies e, 25
2: Yeni ulagim yatirimlar1 ve yapilagsma dongiisii............cooovviiiiiniiiiniiiienns 26
3: Yeni ulagim yatirimlari ve kentsel sagaklanma iligkisi..........ccccoceeiiiiniieninnnne 27
4: Tirkiye’de 6zel ara¢ sayisindaki degisim sayist (2001-2013) ........ccceevvnnee 28
5: 11k yerlesmelerde Kent fOrmuU..........cooevveevevereieceee e 31
6: Ulasim modelleri ve kent formu.........ccoevviiiiiii i 32
7: Y .Mata lineer kent modeli .........coceiviiiiiiiiiiieic e 33
8: Otomobil doneminde kent formu..........coccoocvviiiiiiiiniie 34
9: Otoyol doneminde kent fOormu..........cccooveviiiiiiniiiii 35
10: Ulasim -Kentlesme 111SKiSi.....uuiiiiuiiiiiieiiiie i 43
11: Avrupa’da kentsel sacaklanma bOlgeleri ..........cooecvrviriiiiniciiicce 50
12: Avrupa’da niifus, ulagim ag1 ve yapilasmis alanlar.............ccocovveivennnnnne 51
13: 1916 Yilinda Istanbul’un kentsel makroform yapist ..........oceevcverrirerennnne, 54
14: Istanbul 1930 yil1 kent MaKroformu ..........c.ccevvereverereineceeieessscvesseesnn, 55
15: Istanbul kent formu gelisim yonleri (1960 y1l1)........ccccceverriierererereieenennnn, 59
16: Istanbul’un 1965 yili kent makroformu...........ccccevveeeeeveieisiieicerere e, 60
17: Bogazigi KOpriisii (1973 y1l1) ceociiiiiiiiiiiiiiciie e 61
18: Istanbul kent formu gelisim y&nleri (1970-1980 dSNemi)...........ccccovvevenene. 62
19: istanbul’un 1973 yilina kadar olan dénemdeki kent makroformu............... 63
20: Birinci Bogaz Kopriisii gevresindeki yapilasma durumu ............cceeenneennee 64
21: Istanbul’daki ara¢ sayisindaki deZiSim ............cceeviverricreriirereniereisseeennn, 67
22: Istanbul’daki képriilerin yogunluklarindaki degisim (1973-2010).............. 68
23: Istanbul’un makroformundaki degisim............cccccevvveierirereriiriceciereieeeeeee, 70
24: Orman alanlar tizerinde kurulan kapali siteler...........ccccooviviiriiiiiiiiniens 72
25 : Havza alanlari iizerindeki yapilagsmalar...........ccccooiiiiiiiiiiniiiiee 73
26: Istanbul2daki ilgelerin kurulus dOnemleri.........cocovveveeveeeeereseeiseseeeenae, 75
27: Kentsel merkez ve kentsel sacaklanma bolgeleri ........cccocvvvvvriiiiiiiiininns 77
28: Koprii Kapasiteleri ve Gegen Arag SAYISI ...c.vvvvverrieiieneinieenieeneesee e 78

Xl



Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.
Sekil 4.

1: Arnavutkdy 11¢esi’nin KONUMU ..........ccovvvvviveveieieeeeieeeeee e, 83
2: Arnavutkdy Ilgesi’ni olusturan ilk kademe belediyeleri............ccovevrrvernnnne. 84
3: Arnavutkdy Ilgesi’ndeki mahalle ve KOYIET ...........cccvvvcverivereicreieieeereenae 85
4: Arnavutkdy’deki Isgiiciiniin sektdrel dagilimi .....o.oveveveveveveeeeeieeeeeeeeeenan, 89
5: Arnavutkdy Ilgesindeki sanayi alanlari ve ticaret merkezleti.........ocovveunee... 90
6: Arnavutkdy Ilgesi 1850 yilt @OrUNtEST ...v.vvevvvecverceereicreieeeeeieeee e 91
7: Arnavutkoy 1970 yili kent makroformu..........ccocoviiiiiiiiici 92
8: Arnavutkoy 1985 yili kent makroformu.........ccccvvveiiiiiniii e, 93
9: Uygulama imar Plani’nda hisseli parselasyon ve sanayi alanlari.................. 95
10: Sanayi alanlarinin uygulanmis hali...........ccooeiiiiiiin 95
11: Arnavutkdy’de kapali site yerlesme alanin Oncesi .......occvvvvvvereeiiieenieeniinnns 96
12: Arnavutkdy’de kapali sitenin yapilagsmis hali...........cocoooiiiiiiiiiiis 97
13: Arnavutkdy Ilgesi 2013 y1li makroform yapisi.........cccoceeerevvecrerererenenennn, 98
14: Arnavutkdy Ilgesi orman alanlart .............coeeveeerrirererecreseereseeeesesesen, 101
15: Arnavutkdy Ilgesi’ndeki tartm alanlart............ccceovevevecverieerereeeereseienann, 104
16: Arnavutkdy Ilgesi havza alanlart ............cccooceeueveveiiiecceeeceecee e, 107
17: Arnavutkdy Ilgesi kentsel ve kirsal MerkezIer .............ccoovvreverirerrirevennne, 110
18: Arnavutkdy mevcut arazi kullanim yapist.........cccooovriiiiniiicneen, 111
19: 1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni Plani’nda Arnavutkdy ..........ccceveveveeee. 112
20: 3.Koprii ve Kuzey Marmara Otoyolu Istanbul giizergaht.................c........ 116
21: 3. Koprii glizergahinda kalan alanlarin mevcut durumu.........c.cceeveieneennn. 118
22: Kuzey Marmara Otoyolu Arnavutkdy Giizergahi ..........ccccoooveviiiiicnnnnn 119
23: Istanbul 3.Havalimani Proje Alant.............ccccoeeveviiviiueveresiieeeeeeseeeaene, 121
24: Arnavutkdy siirindaki Avrupa Yakasi Rezerv Konut Alani.................... 123
25: Ust 6lgekli proje alanlarinm gorintimii .............cevvvevercverrirererecesncrennn, 124
26: Projelerden etkilenen orman alanlart ...........ccoccooveiiiiiicnciicn e 126
27: Projelerden etkilenen tarim alanlart...........ccccoooviiiiiiiiicniciec 129
28: Projelerden etkilenen havza alanlart...........cccccooeiiiiiiciiiiic, 132
29: Kirsal alandaki miilkiyetlerin degisim sayist grafigi........ccccccoevvvviiinnennn. 138
30: Kentsel alandaki miilkiyetlerin degisim sayist grafigi.........ccccoovviininnne 138
31: Arnavutkdy’de yeni yatirimlar ve arazi kullanimindaki degisim .............. 144

X1



AB
CED
EEA
FFP
iBB
ISKi
MIA
TEM
TUIK
DPT

UN

KISALTMALAR

: Avrupa Birligi

: Cevresel Etki Degerlendirme Raporu
: Avrupa Birligi Cevre Ajansi

: Freeman Fox&Partners

: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi

: Istanbul Su Ve Kanalizasyon Idaresi
: Merkezi Is Alani

: Trans Europa Motorway

: Tiirkiye Istatistik Kurumu

: Devlet Planlama Teskilati

. Birlesmis Milletler

X1l



1.GIRIS

Kentlerin biiyiime sekilleri Ozellikle 1980°li yillardan sonra akademik cevrelerde
giderek daha fazla tartisilan konulardan biri haline gelmistir. Bu nedenle mekansal
biiylime (kentlerin fiziksel gelismesi) sehirsel form, sehirsel gelisme konularinda ve
bunlarin birbirleri ile olan etkilesimleri iizerine ¢ok sayida arastirmalar yapilmistir.
Giliniimiizde gelinen nokta, planlama politikalar1 ve mekansal stratejilere bagli olarak
ortaya ¢ikan birbirinden farkli mekansal biiylime big¢imlerinin, artik her yoniiyle

incelenmesi gereken konular oldugudur (Terzi ve Bolen 2010).

Planlama literatiiriinde yapilan tartismalarda kentlerin biiyiime bicimlerinin kentlere
olumlu ve olumsuz etkilerinin oldugu belirlenmistir. Biiylime bicimleri, g¢evresel
stirdiiriilebilirlik, sosyal adalet ve ekonomik verimlilik basliklari altinda incelendiginde
kontrolsliz biiylime bi¢imi olan kentsel sagaklanmanin kentler tiizerinde bir dizi
ekonomik, sosyal ve gevresel sorunlara yol agmasi nedeniyle, diger biiylime sekillerine

gore kentleri daha fazla etkiledigi belirlenmistir (Terzi ve Bolen 2010).

Kentler var olduklarindan bu yana ekonomik ve politik kosullar dogrultusunda, agirlik
noktasi farklilagan gii¢ ya da yonlendirici dinamikler olarak ifade edilebilecek etkilerle
degismektedir. Aslinda degisimlerin kaynaginda teknolojik bulus ve yenilikler olmakla
birlikte; donemin kosullar1 geregi kimi kez yonetim ve din, kimi kez finans, kimi kez de
sanayi dinamigi kentsel bi¢cimlerin/makroformlarin temel degiskeni olarak karsimiza

¢ikmaktadir (Akin 2012).

20.ytizyilin ikinci yarisindan itibaren ozellikle gelismekte olan {ilkelerde kentlesme,
ekonomik ve sosyal degisimin etkin bir unsuru olarak mekana yansimaya baglamistir.
Insanlarin belirli ihtiyaglarim1 karsilamak igin hareket etmek zorunda olmasi, bu
hareketin de hizmet arz1 bakimindan kirsal bolgelere gore daha uygun bir yapiya sahip
olan kentsel bolgelere dogru yapilmasi, kentlerin biiylimesi (yayilmasini) sonucunu
getirmis ve artan niifus ile birlikte de, kentlerde carpik kentlesme sorunu ortaya

¢ikmustir.



Carpik yapilasma ile sonlanan kentsel alanlara hareket siireci, diinyada endiistri
devriminin yasanmasi ile birlikte tarimda emek yogun iiretim modelinden, daha fazla
makinelerin kullanildig1 iiretim modeline gecilmesi ile baglatmigtir. 1940’11 yillarda
ortaya ¢ikan diinyadaki biiyiik ekonomik kriz, 2.Diinya Savasi (1939-1945) gibi
gelismeler sonucu igsiz kalan insanlar, is bulmak i¢in is olanaklarinin daha iyi oldugu
kentlere go¢ etmek zorunda kalmislardir. Kirsal bolgelerdeki tarim alanlarindan kopan
niifus, kentlerin ¢eper bdlgelerine yerlesmeye baslamistir. 20.ylizyilin ilk yarisinda
baslayan kirsal bolgelerdeki kopus zamanla hizlanarak 21.yiizyilda da devam etmistir.

Yapilan arastirmalar, diinyada kentsel niifusun 1950°den giiniimiize kadar yaklasik iki
katina ¢iktigimi ve diinya niifusunun yiizde 60’min kentsel alanlarda yasadigini
gostermektedir (bkz. Sekil 1.1). Mevcut egilime gore her yil yaklasik 50 milyon Kkisi,
her hafta yaklasik 1 milyon kisi kent niifusuna katilmaktadir. Bu artislarin yiizde
90’nindan fazlas1 gelismekte olan {ilkelerde gerceklesmektedir. 2050°de diinya

niifusunun {i¢te ikisinin kent sakini olmas1 beklenmektedir.

Sekil 1. 1: Diinyadaki kentsel ve kirsal niifustaki degisim
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Kaynak: Diinya Ekonomi ve Stratejik Arastirmalar Merkezi-Haziran, 2010

Diinyada artan niifusun barmmma ihtiyacinin karsilanmasi i¢in yeni kirsal alanlar kentsel
topraga dahil edilirken, kent merkezlerinin yogun bir yapilagsmaya sahip olmasi

nedeniyle, kentin ¢eper bolgeleri yeni yapilagsma bolgeleri olarak segilmektedir.



Bir bolgenin yasam alani olarak sec¢ilmesinde temel kosutlardan birinin ulasim olmasi
nedeniyle, ulagim yatirnmlart ile kentsel topraga dahil edilen ¢eper bolgelerin
erigilebilirligi artirilmaktadir. Erisilebilirligi artan ¢eper bolgeler bdylece konut

disindaki kentsel fonksiyonlar igin de yer se¢imi igin cazip hale gelmektedir.

Yeni yapilagsmalar i¢in kentsel topraga dahil edilen ¢eper bolgelerin, kentler i¢in farkl
bir fonksiyon daha bulunmaktadir. Bu bolgeler genelde kentin dogal alanlar1 yoniinden
en zengin bolgeleri durumundadirlar. Ceper bolgelerin yeni ulasim yatirimlart ile
desteklenerek yapilasmaya acilmasi bu alanlarin iizerinde de baskinin olugsmasina ve

zamanla da kentsel alanlara doniismesine neden olmaktadir.

Istanbul, yeni ulagim yatirimlar1 sonucu dogal alanlarmnin yapilasmis alanlara déniistiigii
kentlerden biridir. Bogazigi Kopriisii ve baglant1 yolu E-5 Karayolu ve Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii ile baglant1 yolu yolan D-100 karayolunun (TEM) yapilirken kentsel
arazi kullanimi tizerindeki etkilerinin dogru bir sekilde hesaplan(a)mamasi nedeniyle,
bu ulagim yatirimlar1 ¢evresindeki dogal alanlarin kentsel alanlara donlismesine neden
olmustur. Bu nedenle ulasim problemine karsi gelistirilen yeni ulasim yatirimlari

zamanla kentsel sagaklanma gibi sorunlarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

Hazirlanan tez kapsaminda kentsel sagaklanma olgusu ve kentsel sagaklanmada etkili
olan faktorler ortaya konmustur. Ozelikle biiyiikk ulasim yatinmlarmmn kentsel
sacaklanmadaki rolii Ve kent bi¢imine etkisi, Istanbul’daki bilyiik ulasim yatirimlar:
olan Bogazici Kdopriileri ve baglanti yollar1 6zelinde tartisilmistir. Bu ¢alismanin 6rnek
alan incelemesinde son donemde biiyiik ulasgim yatirim kararlar1 ile giindeme gelen
Arnavutkoy yerlesmesi segilmistir. 3.Bogaz Koprisii ve Kuzey Marmara Otoyolu,
Istanbul 3.Havalimam1 ve Avrupa Yakast Rezerv Konut Alani1 projelerinin
Arnavutkdy’lin sagaklanarak fiziksel biiyiimesi {izerindeki etkileri ve bu etkilerin ortaya

c¢ikardig1 sonuglar belirlenmeye ¢aligilmistir.

1.1. PROBLEMIN TANIMLANMASI

Kentsel sagaklanma olgusu, 6zellikle kentlerin kirsal bolgelerini fiziki, ekonomik ve
sosyal yonden dontistirmektedir. Yeni ulasim yatirimlar ile birlikte kirsal bolgelerde

erisilebilirligin artmasi ile bu doniisiim hiz kazanmaktadir. Genelde negatif sonuglar
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ireten bu doniistim siireci, basta giindemde olan ulasim projeleri ile birgok tist 6l¢ekli

projeyi biinyesinde barindiran Arnavutkdy’de de etkin bir sekilde yasanmaktadir.

Tez kapsaminda, sacaklanarak fiziksel bliylime gdsteren Arnavutkdy’de, sagaklanmanin
boyutlar1 ortaya konarken yasanan donilisiim siireci ile birlikte basta kirsal arazi
kullanim1 yapisindaki degisim olmak iizere, sosyal ve ekonomik yapi, demografik yapi,

miilkiyet yapisi, arazi fiyatlar1 gibi konulardaki degisimlerin belirlenmesi 6nemlidir.

Hazirlanan c¢alismada, Arnavutkdy’de giindeme gelen biiyilk ulasim yatirimlarinin
etkilerinin ortaya konularak; kentsel gelismeyi dogru bir sekilde yonlendirecek

planlama araglarinin ortaya konulmasi amaglanmistir.

1.2. CALISMANIN AMACI

Ulasim kararlarimin  ¢evresel, ekonomik ve sosyal etkilerinin tam olarak
degerlendirilmeden ele alinmasi, bu kararlarin kentlerde farkli yansimalarinin ortaya
cikmasina neden olabilmektedir. Bolgelere olan erisilebilirligin  artmast  bu
yansimalardan biridir. Bolgelere olan erisilebilirligin artmasi insanlarin sosyo-ekonomik
yapilarindaki iyilesmelerle birlesmesi sonucu kent merkezlerinden kopuslar ve kent
ceperinde kentsel sacaklanma alanlarinin ortaya ¢ikisina neden olmaktadir. Hazirlanan
calisma ile Istanbul’un ceper yerlesimlerinden biri olan Arnavutkdy yerlesmesinde,
kentsel sacalanmada etkin bir faktér olan ulagim kararlarinin, fiziksel bilylimenin
bicimlerinden biri olan kentsel sagaklanmadaki rolii ve kentlerin degisimine yonelik

etkilerinin ve sonuglarinin ¢ok boyutlu olarak ortaya konmasi amaglanmustir.

1.3. CALISMANIN YONTEMI VE KAPSAMI

Tezin hazirlanmasi asamasinda kuramsal ¢ercevede yerli ve yabanci literatiir taranmus,
kentsel sacaklanma (urban sprawl), ulasim, kentsel biiylime ve kent formu {izerine
yapilan calismalar incelenmistir. Incelenen kaynaklar ile kentsel sacaklanma, kentsel
ulasim ve kent formu kavramlarma yonelik tartigmalarin ortaya konulmasi

amaclanmustir.



Tez kapsaminda 6rnek alan olarak secilen Arnavutkdy ilgesi; Istanbul’un kuzeyinde
orman, su havzasi, tarim alanlari ile ¢evrili bir bdlge olup, kentsel gelisme agisindan
sacaklanma siirecinin devam ettigi bir yerlesimdir. Bu kapsamda Arnavutkdy’de
ongoriilen yeni ulasim yatinmlari ve bu yatirimlarin  yaratacagir  etkilerin
belirlenebilecegi 6l¢ek agisindan, 6rnek olabilecek bir yerlesim olarak secilmistir. Alan
caligmas1 st Olcekli planlar, projeler, arazi kullanim kararlarinin donemsel olarak
karsilagtirilmasi, arazi fiyatlar1 ve miilkiyet yapisi iizerinde yapilan caligmalara

dayandirilmistir.

Tez kapsaminda literatiir taramast yapilirken, kentsel sagaklanmanin Avrupa kentleri
tizerindeki etkileri, gelismis ve gelismekte olan iilkelerdeki kentsel sagaklanma stiregleri
karsilastirilmigtir. Istanbul’daki ulasim kararlarma bagh kentsel sacaklanma siireci ve

kentin biiyiime siireci ile birlikte degisen kent formu ortaya konulmaya ¢alisilmistir.

Calismada kentsel sagaklanma siirecinin yasandigi Arnavutkdy’de son donemlerde
ortaya c¢ikan iist 6l¢ekli projeler ile birlikte yasanan fiziksel biiyiime ve bu biiyiimenin
nedenleri ile birlikte olas1 sonuglarinin tartisilmasi amaglanmistir. Bu amacla da ¢alisma
alanma yonelik olarak dncelikle Istanbul igin getirilen biiyiik ulasim projelerinin kentsel
sacaklanmaya iliskin olas1 etkileri ortaya konmustur. Caligma kapsaminda alan
aragtirmalarina yonelik olarak Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve diger resmi kurumlar
tarafindan donemsel olarak ftretilmis harita, plan ve wuydu gorlintilerinden
faydalanilmistir. Ayrica diger kurum ve kuruluslar tarafindan Istanbul icin hazirlanmis

caligmalar kullanilmistir.

Ulasim yatirimlarma bagl olarak Arnavutkdy Ilgesi’nin kentsel ve kirsal bolgelerindeki
olas1 mekansal, ¢evresel ve sosyo-ekonomik yapidaki degisim test edilirken kullanilan

yontemler ise ;

I. Bolgedeki arazi fiyatlarindaki ve arazi sahipliligindeki degisim.

I1. Bolgeye iliskin getirilen planlama kararlarinin ve bu kararlardaki degisim.

I11. Bolgeye iligkin ortaya ¢ikan yatirim kararlar ve talepleri.

IV. Mevcut arazi kullanis ve olusacak arazi kullanim deseninin kentsel sagaklanma

nedenleri ve sonuglart ile karsilagtirilmasi.



Calisma kapsaminda iist 6l¢ekli ulasim yatirimlarinin kentsel sagaklanmadaki rolii ile
birlikte, bu yatirimlar sonrasi ortaya ¢ikan projelerin kentsel arazi kullanimi izerindeki
etkisi incelenmistir. Incelemeden elde edilen sonuglar ile Arnavutkdy ilgesi’nin
gelecekteki olasi arazi kullanimdaki degisimler, bu degisimlerin etkisi ve ortaya ¢ikacak
muhtemel kent formu ile birlikte, Arnavutkdy’deki bu fiziksel biiyiimenin Istanbul

metropoliine olasi etkileri ortaya konulmaya ¢alisilmistir.

1.4. BOLUM iCERIKLERI

Tezin giris boliimiinde tezin amaci ve kapsami {izerinde durulmustur. Ayrica bu amaca
ulasmak i¢in izlenecek yontem belirtilmistir. Yine calismanin bu bdliimiinde tezin

kapsami ve boliim igeriklerinin agiklanmasi yapilmistir.

Tezin ikinci bolimiinde, kentsel sacaklanma kavrami tartisilirken, kentsel
sacaklanmanin ortaya ¢ikisi, kentsel sagaklanmanin nedenleri, etkileri, 6zellikleri ve
sonuglarina yonelik bilgiler verilmistir. Ayrica kentsel sagaklanma ile kentsel biiyiime

arasindaki belirleyici farklar ortaya konulmustur.

Tezin t¢iincii bolimiinde, kentsel sagaklanma ve ulasim arasindaki iliski ve bu iliski
sonucu kentsel sagaklanma bolgelerindeki degisim siireci sonuglari ile birlikte
incelenmistir. Ayrica bu boliimde Avrupa kentlerindeki ve Istanbul’daki ulasim
politikalarina bagli olarak yasanan kentsel sacaklanma siireci ve bunun sonucunda

ortaya cikan yapisal degisim incelenmistir.

Tezin dordiincii  boliimiinde, c¢alismanin Ornek alan1 olan Arnavutkdy ve
Arnavutkdy’deki ulasim yatirimlari ve projelerin etkileri {izerinde durulmustur. Bu
boliimde Arnavutkdy’e ait bilgilere yer verilerek bolgenin mekénsal, ekonomik ve
sosyal yapist anlatilmistir. Bolimiin devaminda Arnavutkoy’ii etkileyen iist olgekli
projeler hakkinda bilgiler verilerek bu projelerin Arnavutkdy ic¢indeki konumlari
tariflenmistir. Boliimiin sonunda {ist Olgekli projelerin Arnavutkdy’e etkileri, dogal
alanlar, niifus ve isgiicli, miilkiyet, arazi fiyatlar1 konu baslarinda tartigilarak, yeni
ulagim yatirnmlarinin Arnavutkdy’iin fiziksel biiylimesindeki etkileri sonuglart ile
birlikte ortaya konulmustur. Tezin son boliimiinde ise genel sonu¢ ve degerlendirmeye

yer verilerek, ¢alisma tamamlanmustir.



2. KAVRAMSAL TANIMLAMA

Calismanin bu boliimiinde, kentlerin mekansal yapisinin olugmasinda ve var olan
mekansal yapimin degismesinde belirleyici bir role sahip olan kentsel sacaklanma
kavramima yoOnelik Dbilgilere yer verilerek, c¢alismanin kuramsal altyapisinin

olusturulmasi amacglanmistir.

2.1.KENTSEL SACAKLANMA

Yirminci yiizyilin ikinci yarisindan sonra, iiretimde, ulasimda ve iletisimde, ileri
diizeyde teknolojik gelismelerin giindeme gelmesiyle, metropoliten kentlerin yapisinda,
bliylimesinde, c¢evresindeki yerlesmelerle olan iliskilerinde o6nemli farklilasmalar

olusmaya baslamistir (Karatas 2008).

Giderek genisleyen ve yayilan kent cevre yerlesmelere dogru gelisimini devam
ettirmistir. Olusan yeni Orgilitlenmelere paralel olarak, bazi kentsel fonksiyonlar
metropoliten kentin yerlesim alanlarinin sinirinin disinda yer se¢gmeye baglamis, bu
nedenle siirekli olmayan, arada bos, kullanilmayan alanlarin bulundugu, kopuk bir
yerlesim Oriintlisii olusmaya baslamistir. Metropoliten kentin bu yeni biiylime bigimi

“kentsel sagaklanma” (urban sprawl) olarak adlandirilmaktadir (Karatas 2008).

Kentsel sagaklanma konusunun ¢ok yonlii olusu, bu kavramin tanimlanmasindan,
kentler iizerinde yarattig1 etkilerin agiklanmasina kadar olan anlam genisligini, ortak bir
paydada toplamay1 zorlastirmaktadir (Tamer 2009). Bu nedenle kentsel sagaklanmay1
tanimlamak i¢in “sacak”, “kentin Kirsali”, “Kentin Kirsal Sagaklar1”, “Banliyo
Alanlar1”, “Deskota Bolgeleri”, ”"Metropoliten Sacak” gibi farkli tanimlayici ifadeler
kullanilmigtir (Giinay 2007).

Clup (2000)’e gore kentsel sacaklanma, plansiz bilyiimeyi, ¢alisma alanlarini, hizmet
alanlarini, ticaret alanlarim1 ve egitim alanlarini igerisine alan merkezi bolgeler ile bu
bolgeler disinda gelisen diisiik yogunluklu konut bdlgelerinin mekéansal olarak
ayrisarak, aralarindaki iletisimin 6zel araglarla saglandigi gelisim bigimi olarak

tanimlamustir.



Daniels (2004) ise kentsel sagaklanmay1 tanimlarken sagaklanma bolgelerinin yogunluk
ve kent merkezine olan uzakligini dikkate almis ve sagaklanma bolgesinin, kent
merkezinden 5 km. ile 50 km. aras1 uzaklikta ve her 10 doniimliik alanda yaklagik 500

kisinin yasadig1 sinirli alanlar olarak tanimlamistir.

Heimlich ve Anderson, (2001) tarafindan kentsel sagaklanma bdlgelerine yonelik
yapilan tanimlamada ise bu bolgelerin metropoliten bélgenin bir pargasi olmakla birlikte
kent olarak tanimlanabilecek kadar yogunluga ulasmadiklari, diisiik yogunluklu (her
dontimiinde 2 veya daha az konutun bulundugu), yeni konut, ulasim ve ticari
fonksiyonlarla gelisme egilimine giren ve bu gelismeler ile kirsal yapidan kentsel

yaptya dogru ilerleyen bolgeler olarak tanimlamistir.

Karatas (2008) ise, kentsel sacaklanmay1 6zellikle konut fonksiyonunun kent diginda
yer secmesine paralel olarak kentlerin yapilagsarak biiylimesi, ¢evresindeki kirsal
yerlesmeleri etkilemistir. Bu etki ile birlikte kirsal bolgelerde hizli bir yapisal doniisiim
baglamistir. Bunun sonucunda, siirekliligi olmayan, arada kullanilmayan alanlarin
bulundugu, birbirinden kopuk yerlesim Oriintiileri olusmus ve kentin bu yeni biiylime

bigimi olarak tanimlanmustir.

Keles (1998), tarafindan kentsel sagaklanmaya yonelik yapilan tanimlamada, kentin itici
Ozellikleri kullanilmis ve sagaklanmay1; kentsel bosalma, kentin diizensiz gelismesi,
kentin asir1 6lgiide kalabaliklagmasi, toprak degerlerinin yiikselmesi ve islevlerini geregi
gibi yerine getirememesi sonucunda kentteki insanlarin ve kentsel fonksiyonlarin 6zel
araglardan ve toplu tagima araglarindan da faydalanarak banliydlere gogme siireci olarak

tanimlamistir.

Glaeser ve Kahn (2003) tarafindan kentsel sagaklanmaya yonelik yapilan tanimlamada
ise sagaklanmanin kentsel gelisme politikalarinin bir pargast olmasindan ¢ok, arabaya

bagimli yagam tarzinin bir sonucu oldugu belirtilmistir.

Kentsel Sacgaklanma” kavraminin agiklanmasinda farkli tanimlamalar bulunsa da
kavramin tanimlanmasinda ortak nokta sagaklanmanin, kent ¢eperinde ve kirsal alanlara

dogru hizli ve plansiz bir biiyiime sekli oldugudur (Tamer 2009).



Ancak Ozellikle Keles (1998) ve Karatas (2008) tarafindan yapilan tanimlamalarda,
hem baz1 kentsel fonksiyonlarin kentin disindaki kirsal bélgelerde yer segmesi hem de
kent merkezindeki sorunlarin kent sagcaklanmanin énemli etkenleri olarak goriilmesi, bu
tanimlamalar1 digerlerinden ayirmaktadir. Tez kapsaminda yapilan arastirma ve

incelemeler de bu tanimlamalarin 1s1g1nda yapilmustir.

Kentsel sacaklanma, bugiin etkisi ve dinamikleri farkli olsa da, gelismis ve gelismekte
olan iilke kentlerinin giindemini olusturmaktadir. Gelismis iilkelerde ¢esitli planlama
araglar1 ile kontrol altina alinmaya calisilan kentsel sagaklanma, gelismekte olan
tilkelerde ise farkli boyutlarda yasanmakta ve kent hukukunun neredeyse yok sayildigi,

diizensizligin hakim oldugu bir yap1 gdstermektedir.

2.1.1.Kentsel Sacaklanma — Kentsel Biiyiime

Diinyada Sanayi devrimi ile birlikte ortaya g¢ikan ekonomik degisimler, kentlerin
mekansal yapisini ciddi bir sekilde etkilemistir. 20.Yiizyilin basindan itibaren baslayan
bu mekansal degisim siireci, 6zellikle 2.Diinya Savasi’ndan sonra radikal degisimler
gostermistir. Kentler 2.Diinya Savasi’ndan sonra diiniin kentlerinden koparak farkli bir

gelisim egilimine girmeye baglamiglardir (Uysal 2003).

Diinyada 20.yiizyilin ikinci yarisindan sonra gelisen “kiiresellesme” olgusu ile birlikte
bu gelisim u¢ noktalara tasinmis ve Ozellikle biiylik kentler de kent ici esitsizligi
tirmandirarak, basta kentsel sagaklanma ve kentsel yayilma olmak tizere kentlerde farkli

mekansal yansimalarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur (Uysal 2003).

Her ne kadar kentin makroformundaki degismeyi gosteren kentsel biiyliime ile kentsel
sacaklanma kavramlari birbirine benzer olarak goriinse de, bu kavramlar arasinda belirli

farkliliklar bulunmaktadir (Dagli 2007).

Kentsel biiytimenin temel 6l¢iitlerinden birisi, niifustur. Niifus biiyiimesi ile kentin diger
kentler igerisindeki kademesi artarken, niifus ve niifus yogunlugunun getirdigi hizmetler
ise, cevredeki diger bircok kenti, biiyliyen kentin etki alanina sokmaktadir. Kentin bu

bliylime nedeni, hizmet sunmus oldugu ve hizmet verdigi hinterlandinin genislemesidir.



Kentsel biiyiimenin tanimlanmasindaki bir diger 6l¢iit ekonomidir. Kent ekonomisinin
merkezinde yer alan yigilma kuramina gore, bir kentin hizmetlerin sunulmasini
ekonomik kilmasi, bu hizmeti sunanlar1 kente ¢ekmektedir. Niifusa bagli kuramlarda
oldugu gibi, ekonomik biiyiime kuramlarinda da siireklilik yer almaktadir. Kentte
sunulan hizmetler bir ¢ekim unsuru olmakta ve kentlerde yigilmalar ortaya ¢ikmaktadir.
Kentsel biiylimedeki bir diger tanimlama da, kaynaklara bagl yer se¢imi ve buna bagh
bliylimedir. Bu yaklasima gore kentler, olusum nedenseline bagli olarak biiyliime

gostermektedir (Dagl 2007).

‘Kentsel biliylime’ kavrami kentlerin sadece mekansal boyutlarindaki biiylimeyi
icermemekte, bununla beraber i¢inde kente yonelik bir¢ok fonksiyonlarin bulundugu
kavram biitiinliigiinii de icermektedir. Bu noktada da ‘kentsel biiyiime’ ile ‘kentsel
sacaklanma’ kavramlar1 birbirinden ayrigmaktadir. Kentsel biiylime, kent biitliniinii
kapsayan (merkez+sagaklanma alani), fiziki degisimle birlikte diger etkenleri de
icerisine alan bir kavramken, kentsel sagaklanma daha ¢ok kentin ¢eperlerinde yasanan
degisimi anlatmaktadir. Kentsel biiylime, kentsel sagaklanmay1 da icerisine alan daha

tist 6l¢ekli bir kavramken, kentsel sagaklanma kentsel biiyiimenin bir bigimidir.

2.1.2. Kentsel Sacaklanmanin Gelisimi

Metropoller, iilkelerin gelisme odaklar1 durumundadirlar. Finans, sermaye, isgiicii, mal
ve hizmet akimlarinin merkezinde yer alirlar. Bu nedenle iilkelerin ya da bolgelerin
kalkinmasinda itici gii¢ roliinii oynarlar. Bu bolgeler kentsel problemlerin en yogun, en
carpict yasandigi yerler konumundadirlar. Gelismis ilkelerde metropoliten
yerlesmelerin dagilimi, az gelismis {lilkelerdekine gore daha homojen bir yapi
gostermektedir. Gelismis iilkelerde metropoliten yerlesmelerin niifuslar1 belli bir denge
konumunda iken, az geligmis iilkelerde metropoliten yerlesmelerin niifusu genellikle bir

ya da birkag¢ bolgede kontrolsiiz bir bi¢imde yogunlasmaktadir (DPT 2000).

Metropoliten alan kavrami ilk defa Amerika Birlesik Devletleri’'nde yapilan
arastirmalarda kullanmaya baslanmis olmasi1 nedeniyle “Kentsel Sacaklanma” kavrami
da ilk defa buradaki kentlerin makroformlarindaki degisimi i¢in kullanilmistir. Daha
sonra Avustralya ve Avrupa kitalarinda da “kentsel sacaklanma” benzer anlamlariyla

kullanilmaya baslanmistir.
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20.ytlizy1lin basinda Amerika’da Chicago kenti ¢evresinde gelisen banliyoler nedeniyle
calisma alanlar1 ile yasam alanlar1 birbirinden ayrilmaya baglamistir. Banliy6ler ile
merkezi alanlar arasinda gelisen ulasim baglantilar ile birlikte kentsel fonksiyonlar da
kentin bu bolgelerine dogru kaymaya baslamis ve bdylece Chicago kent merkezi ile

dogrudan iliskili olan ¢eper yerlesimler olusmustur (Ozgevik,1999).

20.ylizyilin ikinci yarisindan sonra ortaya ¢ikan goglerin, kentin farkli bolgelerine
yapilmaya baslanmasi, kent formlarmin degisime ugramasma neden olmustur. Bu
duruma kent merkezindeki doygunluktan kaynaklanan ¢o6ziilmeler, ulasim
altyapilarindaki gelismeler de eklenince c¢eper bolgelerdeki sagaklanma alanlarinin

sayist hizla artmistir (Giinay 2007).

Gelisen kentsel hizmetler ile birlikte sagaklanma bdlgelerinin yol, kanalizasyon gibi
altyap1 yatirnmlar ile desteklenmesi, kent merkezinde yasayan iist gelir grubuna sahip
bireylerin de yeni yerlesim talepleri icin kent ceperindeki bolgeleri tercih etmeye
baslamasina neden olmustur. 20.yiizyilin ikinci yarisindan sonra “kentsel sagaklanma”
kavrami {ist gelir grubu tarafindan olusturulan bu bolgeler icin de kullanilmaya

baslanmistir.

Baslangigta diinyadaki kentlesme—metropollesme siirecinin kaginilmaz evrelerinden biri
olarak goriilen kentsel sagaklanma, bugiin, kentlerde degerli agik alanlari tiiketen,
kentsel peyzaji bozan, yetersiz planlanmis biiylime anlaminda kullanilmaya
baslanmigtir. Bu baglamda kentsel sacaklanmanin gelismis ve gelismekte olan iilke

kentlerindeki bi¢iminin incelenmesi 6nemlidir.

2.1.2.1 Gelismis Ulkelerde

19.ylizyi1lda Avrupa kentlerinde, banliyd alanlar1 diisiik gelirli is¢i sinift i¢in dnemli
birer yerlesim merkezleri olmustur. 19.yiizyilin basinda sayist ¢ok fazla olmayan
banliydler, ylizyilin ikinci yarisindan sonra demiryollarinin da gelismesi ile birlikte

demiryolu hatlar1 boyunca artig gostermeye baslamistir.

1880’lerde kent i¢i ulasimda elektrikli toplu tagima sisteminin kullanilmaya baglanmasi

sonucunda niifusun biiyiik bir kismi, kent merkezlerini terk ederek bu araglarinin gectigi
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kentin disindaki sokak ve caddelerde yasamaya baslamiglardir. Bu donemde yasam
alanlar1 yavas yavas kent disina ¢ikmaya baslamasina ragmen ticaret ve sanayi gibi
yapilar kent merkezinde faaliyet gostermeye devam etmistir. Ayrica gelisen yeni
yerlesimler, kentin ¢eperlerinde daginik sekilde degil, sadece demiryolu ve karayolu

akslar1 boyunca gelismistir (Planning Commissioners Journal 2006).

20.yilizy1lda kent i¢i ulasimda otomobil kullaniminin diger ulasim araglarinin yerini
almasi ile birlikte sacaklanma alanlarinda da dontsiimler yasanmaya baslamistir.
Londra kentinin ¢evresinde orta ve yiiksek sinif tarafindan yiiksek standartli konutlar
tiretilmeye baslanmis ve bu doneme kadar diisiik gelir grubuna sahip is¢i sinifi
tarafindan kullanilan sacaklanma alanlar1 el degistirmeye baslanmistir. Isci simifi

yerlerini orta ve yiiksek sinifa sahip kisilere birakmaya baslamistir (Mubarek 2004).

19.yiizy1lda orta siif banliydleri ana kent merkezlerinin disinda gelismistir. Isciler rayli
sistem hatt1 ilizerinde yer alan yerlesim alanlarinda yasamistir. Ancak kentler
20.ylizyilda, otomobilin etkisiyle lineer gelismeden farkli mekansal gelisme formlari

gostermeye baglamiglardir (Aktan 2006).

Otomobilin kullanim oranindaki artig sonucu kentsel alanlar ile ¢eper bolgeler arasinda
yeni yollarin planlanmasi, kentsel sacaklanmanin daha genis alanlara yayilmasina neden
olmustur. Yeni yerlesim yerleri merkezi alanlardan uzaklasarak daha dogal alanlara
dogru kaymistir. Zamanla yeni yerlesim birimlerini {iretim ve ticari birimler de takip

etmis ve kirsal alanlarda diisiik yogunluklu kentsel alanlar ortaya ¢ikmaya baglamistir.

Amerika’da 2. Diinya Savasi sonrasinda otoyol yatirimlart ve devlet politikalar ile
banliydlerin ve kiigiik kentlerin biiylimesi ve kent disinda is ve aligveris merkezleri
olusturulmas1  desteklenmistir. Bu merkezler, otomobille ulasiminin giderek
yayginlagsmasi nedeniyle otoyol kenarlarinda yer segerek, diger kentsel aktiviteleri de bu

bolgelere ¢ekmislerdir (Goksin 2001).
Amerika’daki kentlerde ortaya ¢ikan sacaklanma egilimi yalnizca kentleri fiziki olarak

etkilememis alt Olgekli yeni bagimsiz idari yapilarin da ortaya ¢ikmasma neden

olmustur. Kent merkezleri disinda kurulan yeni yerlesimler idari yonden kendi yonetim
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ve planlama sistemlerini kurarak kent merkezlerinden bagimsiz bir yapiya

kavusmuslardir (Planning Commissioners Journal 2006).

Gelismis tilkelerde 2.Diinya savasindan sonra kentsel sagaklanma onemli bir kentsel
sorun olarak algilanmaya baslanmistir. Ozellikle Amerika kentlerinde eski kent
merkezleri idari, finans ve hizmetler sektdrii bakimimdan merkez olma o6zelligini
korumasina ragmen bu alanlar siirekli yasayanlarin giderek azaldigi yerler olmaya
baslamiglardir. Kentlerin gece ve giindiiz niifuslar1 arasinda ciddi farklar olusmaya

baslamistir (Robert 2004).

Ayrica kentsel sacaklanma alanlar ile yerlesmelerin genis alanlara yayilmasi, 6zel arag
kullanim oraninin da 6nemli derecede artmasimna ve bu da Onemli trafik ve hava
kirliliginden kaynaklanan problemlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Ulasim ve
hava kirliligi problemlerinin disinda aligveris ve is merkezlerinin de kent disinda
sectikleri yerlerin tarim alanlar1 ve orman alanlari olmasi nedeniyle dogal alanlar

yoniinden de 6nemli problemler ortaya ¢ikmaya baglamistir (Stoel 1999).

Gelismis tlkelerdeki kentlerin kentsel sacaklanmay1 daha once yasamalari nedeniyle,
olusan dagimik yerlesim yapisina karsi ¢oziim arayiglart da oncelikle bu iilkelerde
baslamistir. Parca parca gelisen sagaklanma bdlgelerinde ki problemlerin yonetilemez
hale gelmeye baslanmasi, biiyiik 6lgekli mekansal tiikketimin ortaya ¢ikmasi, ¢ok uzun
donemli ve verim saglanamayan alt yapt masraflarinin olusmasi, toplu tagimanin az
yogun bir bolgeye hizmet etmesi nedeniyle zarar edilmesi, enerjinin etkin
kullanilamamasi, sosyo-mekansal ayrigmalarin ortaya ¢ikmasi, yiiksek ¢evre yiikiiniin
olusmasi, mekana ve dogaya kars1 akilci ve siirdiiriilebilir yaklagimlarinin arastirilmaya
baslanmasina neden olmustur. Gelismis iilke kentlerinde genellikle karma kullanim
(mix-use) fonksiyonlarinin yaratilmasi ile kompakt kent formuna doniis ve ekolojik
merkezli planlama yaklagimi ile yitirilen dogal kaynaklarin geri kazanimi, korunarak
gelistirilmesi yoluyla dengenin ve siirdiiriilebilir gelismenin saglanmasina iliskin

yaklasimlar giindeme gelmeye baslamistir.
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2.1.2.2 Gelismekte Olan Ulkelerde

Gelismekte olan iilkeler de sanayi devriminden once ticari aktiviteler yoniinde canli bir
yapt goriilmekteydi. Ozellikle sahil kentleri ticari aktiviteler ydniinden canli bir yap1
gosterirken, bu alanlar sanayi devrimi ile birlikte 6nemli bir degisime ugramiglardir. Bu
kentlerin yeni gelisen endiistriyel iiretim sistemine ge¢cmeye calismalari en fazla
kentteki kiiclik ve orta Olgekli iiretici ile kente yeni go¢ etmis vasifiz insanlari

etkilemistir (Glinay 2007).

Endiistri devriminin geligmekte olan tilkelerin kentleri tizerindeki etkisi 20.ylizyilin
ikinci yarisindan sonra dnemli oranda artmistir. Kentler de kiigiik ve orta 6lgekli sanayi
yapilarinin ortaya ¢ikmasi ile birlikte kirsa bolgelerden kopup kentlere dogru hareket
eden yeni bir is glicii grubu ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu grup kentteki mevcut vasifiz
is giicii ile birlikte kentte arazi ve emlak fiyatlarinin yiiksek olmasi nedeniyle, arazi

fiyatlarinin daha diisiikk oldugu kentin ceper boélgelerine yerlesmeye baslamislardir

(Tekeli 2003).

Zamanla kentlerde gelisme politikalarinin degismesi ve sanayi yapilari i¢in liretimin
kent disina tasinmasinin daha avantajli hale gelmesi nedeniyle sanayi yapilar kentlerin
disindaki dogal alanlara ve ana ulasim akslarmin yakin bolgelerine kaymaya
baslamistir. Boylece kentin sagak bolgelerinde daha once var olan yerlesimler ile

birlikte heterojen bir yerlesme yapisi olusmaya baslamistir.

Gelismekte olan iilkelerde iletisim ve ulasim olanaklarinin giin gectikce artmasina
ragmen hala bu bolgelerdeki sagaklanma alanlar ile gelismis tlkelerdeki sacaklanma
alanlar arasinda 6nemli farkliliklar bulunmaktadir. Gelismekte olan iilkelerde kentlerin
disina dogru azalan farkli yogunluk kademleri goriilmekte, basta tarim alanlar1 olmak
tizere dogal alanlar gittikge azalirken kentsel sagaklanma nedeniyle makroform

yoniinden plansiz bir bliylime goriilmektedir (Giinay 2007).
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Glinay (2007), gelismis ve gelismekte olan iilkelerde yasanan kentsel sacaklanma bigimi

arasindaki farkliliklar su sekilde agiklamistir:

o Gelismis Tllkelerdeki sacaklanma bolgelerinde yiiksek standartli konutlar
iiretilirken gelismekte olan iilkelerde iiretilen konutlar daha ¢ok barinma amagh
ve diistik standartli konutlar olmaktadir.

e (Gelismis llkelerde kentsel sacaklanma kentsel gelisme politikalar ile kismen
kontrol altina almabilmisken, gelismekte olan iilkeler de kontrol altina
alinmasina yonelik etkili bir politika gelistirilememistir.

e Gelismis lilkelerde sagaklanma bolgeleri ile kent merkezi arasinda giiclii bir
sosyo-kiiltiirel baglanti varken, bu baglanti1 diizeyi gelismekte olan tilkelerde
zayiftir.

e Ekonomi de kayit disilik gelismekte olan iilkelerin sagaklanma bdolgelerinde
fazla iken gelismis olan tilkelerde bu minimum diizeydedir.

e Geligmis iilkelerde kentsel sagaklanma bdolgelerinde yasayan insanlar genelde
hizmetler, ticaret gibi sektorlerde istihdam ederken, gelismekte olan iilkelerdeki

insanlar genelde sanayi ve liciincii sektorlerde isttihdam etmektedirler.

Gelismekte olan iilkelerde hizli demografik ve ekonomik gelismenin yaganmasi sonucu
kentlerin mekansal yapist olusan baski, etkin yonetim politikalar1 ile kontrol altina
alinamamasi nedeniyle yeni yerlesimlerin verimli tarim topraklar1 ve dogal alanlar
tizerine kurulmaya devam etmektedir. Yeni yerlesim alanlarinin verimli tarim topraklari
tizerine kurulmasi bu topraklarin hizla kaybedilmesine neden olmaktadir. Gelismekte
olan iilkelerdeki kentsel boélgelerin mekansal planlama ve yonetim acisindan cok
aktorlii, karmasik ve dinamik bir yapida olusu ¢6ziim iretme kosullarini
zorlagtirmaktadir. Bu alanlarda stirdiiriilebilir gelismeye yonelik yenilik¢i planlama

yaklasimlarina ihtiya¢ bulunmaktadir (Levent 1999).

2.1.3 Kentsel Sacaklanmanin Nedenleri

Kentsel sacaklanma olgusu oOzellikle biiyiik kentlerin hizli gelisimi sonucu ortaya
¢ikmakla birlikte buna neden olan etmenler ¢esitlidir. Avrupa Cevre Ajansi (EEA)
tarafindan 2006 yilinda hazirlanan raporda (Urban Sprawl In Europe:The Ignored

Challenge), kentsel sacaklanmay1 ortaya ¢ikaran temel nedenler soyle siralanmastir:
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VI.

VII.

Makro-Ekonomik Nedenler: Ekonomik biiyiime, kiiresellesme egilimleri.
Mikro-Ekonomik Nedenler: Yasam standartlarinda yiikselme, arazi fiyatlar1 ve
ucuz tarim arazilerinin varhigi. Kentlerin ‘¢ikar kent’ niteligiyle birlikte ortaya
cikan arsa spekiilasyonlari sonucu kentin mekandaki dagiliminin degismesi.
Demografik Nedenler: Niifus artisi, hane halki sayisindaki artis. Kentsel
niifustaki artislar, kentsel yapilara ve dolayisiyla mekana olan ihtiyaci artmasi.
Konut Tercihleri: Kisi basina daha fazla alan, konut begenisindeki degisim.
Bireylerin gelir ve yasam seviyelerinin artmasi, daha pahali ve genis evlere olan
talebin artmasi. Bu tiir konutlarin yapimina en uygun alanlar da ceperde
bulundugundan, kentin mekansal gelisimini etkilemesi.

Kent Merkezi Sorunlari: Hava kalitesinde kotiilesme, giiriiltii, giivensiz ¢evre,
sosyal problemler, kentsel sosyal donati eksikligi, emlak fiyatlarindaki asir
artigin yaganmasi.

Diizenleyici Cerceve: Giicsiiz arazi kullanim planlamasi, mevcut planlarin
uygulamasindaki yetersizlik, yatay ve diisey koordinasyon ve isbirliginin
eksikligi

Ulasim: Ozel arag sahipliligindeki artis, yiiksek erisilebilirlik diizeyi, diisiik

akaryakit fiyatlari, yeni ulasim yatirimlari.

Kentsel sagaklanmayi ortaya ¢ikaran nedeneler kentsel ve kirsal bolgelere gore farklilik

gostermektedir. Bu farkliliklar bolgenin genel arazi kullanim yapisi ile ilgili olabildigi

gibi bu iki bolgeyi de etkileyen dis faktorlerden kaynaklanabilmektedir. Tablo 2,1°de

kentsel ve kirsal alanlardaki kentsel sacaklanmayi etkileyen faktorler ile bu alanlarin

disinda kalan ancak sagaklanmayi etkileyen faktorler gosterilmistir.
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Tablo 2. 1: Kentsel sacaklanmay etkileyen faktorlerin dagilimi

Kent Merkezinde

Kirsal Alanlar ve

e Hava ve Su Kirliligi
e Emlak Fiyatlari

e Trafik Sikisiklig

e Giivenlik

e Yiiksek Vergiler

e Kent Merkezine Gore
Ucuz Is Giicii

e Kent Ceperlerinde
Kamu Eliyle Yeni
Konutlarin Yapilmasi.

e Yeni Altyapi

Yatirimlari

Sacaklanmay1 Ceperlerde Diger Faktorler
Etkileyen Faktorler Sacaklanmayi
Etkileyen Faktorler
e Niifus Yogunlugundaki | e Ucuz Arazinin Varlig1. | e Kirsal Alanlar ile Kentsel
Artig e Diisiik Yogunluk. Alanlar Arasindaki Ulasimin
e Agik Alanlarin Azlig1 | e Dogal Degerler Giiglenmesi
e Artan Sug Orani Agisindan Zenginlik e Uretim Alanlarinin Kent

Merkezlerinden Cikmasi
e Internet Gibi Iletisim
Araclarinin Yayginlagmasi.
¢ Bireysel Refahin Artmasi.
e Otomobil Sahipliliginin
artmasi.
¢ Bazi Fonksiyonlarin Kent
Disina Kaymasi.

e Kentsel Biiyliime Politikalar

Kaynak: Tez Kapsaminda Hamdi DEMIRHAN Tarafindan Hazirlanmistir,2013

Kent merkezlerindeki yogunlugun artmasi ile birlikte ortaya ¢ikan hava kirliligi, trafik
sikigikligl, gilivenlik gibi sorunlar, insanlarin diisiik yogunluklu c¢eper bolgelere
yerlesmesine neden olmaktadir. Ayrica merkezlerdeki yiiksek yogunluk nedeniyle kisi
basina diisen alan kullanimin az olmasi ve insanlarin daha diisiik iicretlerle ¢eperlerde

biiyiik arazilere sahip olabilmeleri, ¢eper bolgelerdeki sagaklanmayr tetiklemistir.

Glinlimiizde yasanan kentsel sacaklanma olgusunun 1950’lerde oldugu gibi niifus
artisina dayali bir bliylime olmadigi, artan niifusa yeni konut ve is alanlar1 agmaktan ¢ok
degisen kentler aras1 iliski aglari, teknolojik gelisme ile {iretim ve tliketim
bicimlerindeki degisimin tiiketim odakli yagam tarzina yansimasinin bir sonucu oldugu
yayginlasan bir kanidir. Avrupa’da Son 20 yilda yapilasmis alanlarda yiizde 20’lik bir
artis olmasina ragmen niifusta sadece ylizde 6’lik bir artis olmasi, yapilagsma egiliminin

bir ihtiyagtan ¢ok 6zel bir talebe doniistiigiinii gostermektedir (Tamer 2009).
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Insanlarin bireysel refah seviyesinin artmasi, bunun yaninda kent merkezlerinde yasam
kosullarinin hem ekonomik hem de saglik, giivenlik gibi yonlerden daha kotii bir hale
gelmesi, insanlarin kent merkezindeki yogunluktan wuzaklagarak bireysel konut
kullanimin 6n plana ¢ikti§1, ucuz arazilerin bulundugu kirsal alanlardaki kent
ceperindeki bolgelere yerlesmesine neden olmaktadir. Bu durum ticari ve sanayi
kuruluslari i¢in de gegerli olmakta, yatirimlar arazinin daha ucuz oldugu ¢eper bolgelere

tiretimlerini kaydirabilmektedirler (Dogra 2011).

Ceper bolgelerin yerlesim ve iiretim amagh kullanilmasina imkéan veren temel etken,
yeni ulagim yatirimlar ile erigilebilirliginin artmasidir. Ayrica erigilebilirligi artan
bolgelere daha sonra gelen {iist Olgekli yatirnm kararlari da zamanla yeni kentsel

fonksiyonlar i¢in ¢ekim etkisi olusturarak, sacaklanmayi etkilemektedir (Dogra 2011).

2.1.4 Kentsel Sacaklanmanin Ozellikleri

Geliserek biiyiiyen kentlerin ¢eperlerindeki kirsal alanlarda yasanan kentsel sagaklanma

olgusunun temel 6zelliklerini Konyalioglu (2011), su sekilde aciklamistir;

e  Arazi kullanimi1 agisindan diizensiz, karmasik ozellikler tasir.

e Kentsel ve/veya kirsal 6zellikleri bulunur.

e Kentin etki alanina bagl olarak merkezden ¢epere dogru yogunlugu azalir.

e  Dagmik— seyrek bir yerlesim desenine sahiptir.

e Arazi kullanomi yogunluk, c¢esitlilik ve benzerlik agisindan tamamen heterojen
yapi gosterir.

e Hava kirligi basta olmak tizere 6nemli cevresel etkilere sahiptir.

e  Araba bagimliligin tetikleyen bir yapisi bulunur.

e Kent merkezilerine yapilan seyahat siirelerinin uzamasinin yarattigi1 zaman kaybi.

e Perakende, sanayi, dagittim ve dahil olmak tizere diisikk yogunluklu ekonomik

faaliyet goriiliir.

Kentsel sagaklanma alanlar1 sahip oldugu 6zellikler ile birlikte kentin en hizli degisim
gosteren bolgeleridir. Bu degisim — doniisiim hizi, metropol kentin tasidigi niteliklere
bagli olarak farklilasmakta ve hem fiziksel hem de sosyo-ekonomik boyutlar
icermektedir (Altaban,1995).

18



2.2. BOLUM SONUCU

Diinyada endiistri devriminden sonra kentlerin niifusu hizlica artmaya baglamis, bu
durum teknolojideki gelismelerle birlesince kentlerin mekansal yapis1 6nemli degisimler
gdstermeye baslamistir. Ozellikle yirminci yiizyilm ikinci yarisindan sonra, {iretimde,
ulagimda ve iletisimde, ileri diizeyde teknolojik gelismelerin yasanmasi sonucu kentsel

fonksiyonlarin kent {izerindeki dagiliminda degisiklikler olusmaya baslamstir.

Ozellikle ulasim araglarinin artmasi ile birlikte ulasim yatirimlarinin da hizla artmasi
sonucu kentlerin farkli bolgeleri arasindaki erisilebilirlik diizeyi artmis bu durum da
basta sanayi alanlar1 olmak iizere kent merkezlerinde bulunan bazi fonksiyonlarin kentin
ceper bolgelerinde yer se¢gmesine neden olmustur. Kentsel alanlarin disinda yer segen bu
fonksiyonlar ile kentsel bolge arasinda kullanilmayan bir alanin olmasi nedeniyle bu

yeni geligsen alanlar kentsel sagaklanma (urban sprawl) bolgeleri olarak tanimlanmustir.

Kentsel sacaklanma kavraminin agiklanmasma yonelik farkli  tanimlamalar
gelistirilmigtir. Gelistirilen tanimlamalar ile sacaklanma olgusunun farkli yonlerine
vurgu yapilsa da, ortak sonug, sacaklanmanin kent ¢eperindeki kirsal alanlara dogru

hizli, plansiz ve atlamali bir biiytime sekli oldugudur.

Kentsel sagaklanmanin atlamali1 yapisi, bu kavrami kentsel yayilma kavramindan ayiran
temel faktordiir. Kentsel yayilmada kent, bir sonraki gelisme alani ile arasinda kentsel
fonksiyon yoniinden bir bag bulunurken, sagaklanma da bu bag genelde tarim alani,

orman alan1 gibi dogal bir esik veya bos bir arazi par¢as1 olmaktadir.

Diinyada ilk defa endiistri devriminin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan kentsel sagaklanma
olgusu, gelismis Tllkelerde ilk donemlerde yogunlugu artan kentsel bdlgelerin
yogunlugunun diisiiriilmesi i¢in bir firsat olarak goriilmiistiir. Ancak zamanla kirsal
bolgelerdeki dogal alanlarin hizla yok olmaya baslamasi nedeniyle kentsel
sacaklanmay1 Onleyici tedbirler gelistirilmistir. Gelismekte olan iilkeler de ise, etkin
planlama politikalar1 gelistirilemedigi ve dnceligin ne sekilde olursa olsun kentlesmeye
verildigi icin, sacaklanma sonucu kirsal bdlgelerin yapist hizla degismekte ve bununla

birlikte ¢cevresel degisimler yasanmaktadir.
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Bu degisimin yasandig1 sagaklanma bdlgelerinin genel yapisina bakildiginda, bu alanlar
genelde diizensiz bir arazi kullanim yapis1 gostermektedir. Sacaklanma bdlgelerinde
araba bagimliligin1 yiiksek diizeyde olmasi hava kirliligi basta olmak iizere birgok
cevresel olumsuzluk goriilebilmektedir. Ayrica bu bolgelerde kentsel fonksiyonlar tam

olarak gelismedigi icin yar1 kentsel yar1 kirsal bir yap1 gostermektedir.

Kentsel sagaklanmayi ortaya c¢ikaran etmenler kirsal ve kentsel bolgelere gore
farkliliklar gostermektedir. Kent merkezlerindeki yogunlugun artmasi sonucu hava
kirliligi, trafik sikisikligi, giivenlik gibi sorunlarin artmasina neden olmustur. Bununla
birlikte ulasim teknolojilerindeki gelismeler sonucu insanlarin daha uzak bolgelere
seyahat edebilme imkanina kavusmasi kentsel sagaklanma egilimlerini tetiklemistir.
Kirsal bolgelerdeki arazi fiyatlarinin diisiik olmasi, yogunlugun az olmasi ve hava
kirliliginin olmamasi nedeniyle bu bolgeler hedeflenen yeni yasam bdlgeleri haline

getirmistir.
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3.ULASIM VE KENTSEL SACAKLANMA

Kentsel sagaklanma daha ¢ok kentin ¢eperlerinde yasanan degisimi ifade etmekte olup
kentsel sagaklanma alanlar1 sahip oldugu ozellikler ile birlikte kentin en hizli degisen
dontisen bolgeleridir. Bu degisimin hizi kentin tasidigi niteliklere ve bu alanlari
etkileyen faktorlere gore farklilasmaktadir. Ulasim ise genel olarak kentsel yapinin

degisimine sebep olan bir faktor olarak kentsel sagaklanma alanlarini etkilemektedir.

Ulasim teknolojisindeki gelisime ve degisimler kentin mekansal yapisini da degisimine
dogrudan etkilemektedir. Kentsel yapidaki temel degisimler arasinda en onemlisi, yeni
kentsel islevler arasindaki iliskilerin degismesidir. Diinyada hizla genisleyen kentlesme
hareketi kent i¢i yolculuk sayilarinin da artmasina sebep olmustur. Sehirler, artan
yolculuk talebini yeni yollar ve/veya toplu tasima hatlari kurarak karsilamaya

calismaktadirlar.

Kentlerde siirekli artan ara¢ sayisini tagimak igin daha da fazla yol yapilmasi yani yeni
kentsel yapilarmn olusturulmasi anlamina gelmistir. Ozellikle konut fonksiyonunun kent
disinda yer se¢mesine paralel olarak bu kentsel sagaklanma alanlari ile kent merkezleri

ve diger yerlesmeler arasindaki baglantiy1 saglayan en 6nemli ara¢ ulagimdir.

3.1. ULASIM VE KENTSEL ULASIM

Ulasim ve kentsel ulasim kentsel hayatin ayrilmaz bir parcasi ve kentlerdeki bir¢ok
faaliyetin gergeklesmesinde dogrudan iligkili olup kentlerin sosyal, fiziksel ve ekonomik

gelismelerinde de 6nemli bir role sahiptir.

Yerlesmeler farkli donemlere ait ekonomik, sosyal, politik ve teknolojik sistemlerin
ifadesi olan kentsel fonksiyonlari katmanlar halinde biinyesinde barindirir. Biitiin bu
katmanlar i¢inde ulagim, kent yasami i¢inde etkisini ve onemini ge¢cmisten giinlimiize

kadar sirdirmektedir.
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Tarihin ilk donemlerinden buyana once insan ve hayvan giiciine dayali olarak ortaya
¢ikan ulagim eylemi, daha sonra akarsu ve riizgar gibi dogal unsurlarin da ulagimda
kullanilmaya baglanmasiyla gelisme gostermistir. Buhar giicliniin ve daha sonra igten
patlamali motorlarin ulagimda kullanilmasi ile birlikte Kkentsel alanlarin bugiinkii

yapisinin ana ¢izgilerini olusturmaya baglamistir.

Tarih boyunca cesitli hayvan giicii veya hayvan giiciiyle ¢ekilen araglar kullanilarak
olusan kervanlar ile kitalar arasi tasima etkinligi yiiriitilmiistir. M.O. 1. yiizyilda
Misirli Mithendis Heron tarafindan ilk defa fark edilen buhar giicii, 16. yiizyilda
geligtirilerek ulasgimda Onemli degisimin olusmasini saglamistir.18.yiizyilin ikinci
yarisinda tasarimi daha da gelistirilen buhar makinesini bu tiir makinelerin kullanildig1
buharli gemiler ve lokomotiflerin yapimi izlemistir. Sanayi {iretiminin baglamasi ile de
ulasimin hiz1 ve kapasitesi ge¢mis donemlerle kiyaslanamayacak bir sekilde gelisme

gostermeye baslamistir (Kilingarslan 2012).

19. ylizyilin sonunda igten yanmali motorlarin icadi ile ulasimda yeni bir donem
baslamistir. Igten yanmali motorlar daha sonra otomobilin iiretiminde kullanilmaya
baglanmigtir. Otomobilin iiretilmeye baslanmasi, diger alanlardaki teknolojik
gelismelerle birlesince, ulasim temel bir gereksinim olmaktan ¢ikarak yiiksek gelir

getiren bir sektdr haline doniismiistiir.

Otomobilde seri tiretime gecilmesi bireysel otomobil sahipliligini kolaylastirmistir.
Bireysel otomobil sahipliligindeki artis daha once agirlikli olarak yapilan konut-isyeri-
konut yolculuklarina egitim, kiiltiir, eglence, dini ve benzeri amaglarla yapilan
yolculuklar da eklenmistir. Bu gelismeler kisilerin hareketliliginde artislara sebep
olmus, kisi basina diisen yolculuk taleplerinde ciddi artis ortaya ¢ikmistir. Gelisen
teknolojik olanaklarin da etkisiyle, bireyler yolculuklarini daha hizli, konforlu ve 6zgiir
bir bicimde yapma arayis1 i¢ine girmis ve kisilere bu olanaklar1 saglayan 6zel otomobil

20.yiizy1lin ulagim sistemlerine damgasin1 vurmustur (Aktan 2006).

Ulasim ekonomik ve sosyal yasamin ayrilmaz bir parcasidir. Gerek lilkesel gerekse
kentsel olgcekteki ulagim, diger kentsel faaliyetler ile karsilikli etkilesim i¢indedir.
Ulasim diger sektorlerin  gelismesini  bigimlendirmekte ve bu  sektorlerin

gereksinimlerine gore de kendini sekillendirmektedir (Kilingarslan 2012).
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Kentsel alanlardaki sosyal, ekonomik ve diger faaliyetlerin devam edebilmesi i¢in kent
icinde yer degistirmelerin gerceklesmesi gerekmektedir. Kentsel alanlardaki bu yer
degistirmeler yollar iizerinden yapilmakta ve yollar yerlesmelerin arasindaki mesafeleri
ortadan kaldirarak kentsel faaliyetlere yonelik eylemlerin  gerceklesmesini
kolaylastirmaktadir. Yollar iizerinden yapilan bu eylem biitiinliigiine kentsel ulasim

denilmektedir (Ozalp 2007).

Gelismis kentsel ulasim yapisi, alanlarin erisilebilirligini artirmakta bu durum da
bolgedeki sosyo-ekonomik faaliyetlerin canlanmasi gibi pozitif etkiler tiretebilmektedir.
Ancak kentsel ulagimin pozitif etkileri yaninda kontrolsiiz kentsel yayilma, ekolojik
oneme sahip dogal kaynaklarin yok olmasi, hava ve su kirliligi, kentsel degerlerin
kaybi, yolculuktaki zaman kaybi, kentsel rantin ortaya ¢ikmasi gibi negatif etkileri de

bulunmaktadir.

Kentsel ulagim otomobil kullanimimdaki artisa bagli olarak ortaya cikan trafik
yogunlugunun, kentlerin hem dogal yapisini hem de fiziki yapisini tehdit eden bir sorun
haline gelmesi ile énemli bir kentsel politika konusu haline gelmistir. Ozellikle
19.ytizyihin ikinci yarisindan sonra ulasim politikalar1 giderek daha fazla iizerinde

durulan bir konu ve kentsel gelismigligin onemli bir gostergesi haline gelmistir.

Ulasim ve kentsel ulasim kavramlar1 i¢in yapilan tanimlamalarda, ulasimin kentsel
hayatin ayrilmaz bir parcgasi ve kentlerdeki birgok faaliyetin ger¢eklesmesinde dogrudan
iligkili oldugu, kentlerin sosyal, fiziksel ve ekonomik gelismelerinde de 6nemli bir role

sahip oldugu belirtilmistir.

3.2.ULASIM FAKTORLERININ KENTSEL SACAKLANMADAKI
BELIRLEYICILIiGi

19.ytlizyila kadar olan donemde yerlesmelerin makroformu genelde yiirlime mesafesi ile
sinirliydi. Ulagimda rayli sistem ve 0zel araglarin kullanilmasi ile insanlarin yerlesim
tercihleri degismis, insanlar kent merkezinden cikarak, kentin disinda ve ulasim
araglarinin yol giizergdhlarina yerlesmeye baslamislardir. 20.yilizyil ile birlikte 6zel
otomobil kullanimdaki artis ve gelisen ulagim altyapisi, kent disindaki yerlesimlerin

erisilebilirligini arttirmis ve bu bdlgeler genelde az yogunluklu kentsel sacaklanma
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bolgeleri olarak gelismeye baslamistir (Giinay 2007). Bu gelisme siireci kentlerin

biiyiimesi ve sagaklanmasinda ulagimin 6nemli bir faktor oldugu goriilmektedir.

Wegener (2013), Bir bolgenin arazi kullanim yapisindaki degisim ile ulasim arasinda

var olan karsilikli etkilesimi etkileyen unsurlari su sekilde aciklamaktadir:

e Konut, sanayi ve ticari amaclh arazi kullanimlarinin kentsel alandaki dagilima,
insanlarin yasama, c¢alisma, alis veris yapma, egitim ve bos zamanlari
degerlendirme gibi aktivitelerini belirler.

e Insan aktivitelerinin mekandaki dagilimi, mekansal etkilesimi ve dolayisiyla da
bu aktiviteler arasindaki erisilebilirli§in saglanmasi i¢in ulagim sistemi iizerinde
genelde 6zel araglarla yapilan kent igi yolculuk ihtiyacini ortaya ¢ikarir.

e Ulasim sistemi i¢indeki yeni ulasim altyapr yatirimlari mekanlar arasinda
fiziksel yakinlik olarak 6l¢iilebilen etkilesim olanaklarini dogurur.

o Mekandaki fiziksel yakinligin dagilimi, hem yer segme kararlarin1 hem de arazi

kullaniminda meydana gelen degismeleri birlikte belirler.

Tiim ulasim faktorleri iginde erisilebilirlik, yeni ulasim yatirimlar1 ve bireysel arag
sahipliligindeki artig, kentsel sagaklanmanin olusum siirecini en fazla etkileyen

faktorlerdir.

3.2.1.Alansal Erisilebilirlik

Erisilebilirlik, insanlarin ve ticari faaliyetlerin istenilen mallara, tesislere ve aktivitelere
ulasilabilme kolaylig1 olarak tanimlanmaktadir (Ozuysal 2012). Erisilebilirlik insanlara
ulagilmak istenilen yere zamaninda ve kolay ulasilabilme imkani sagladigindan

ulasimda istenilen bir durumdur.

Kentsel alanlardaki ulasim faaliyetleri motorlu araglarla yapilmasi kentlerin sinirlar
icindeki farkli bolgelere olan erisilebilirlik diizeyini artirmistir. Motorlu araglarin
yaratmis oldugu erisilebilirlik, kentlerin kirsal alanlara dogru yayilmasina imkan
vermis, sonucta kent i¢inde farkli yogunluklara sahip ve bir birinden kopuk yerlesim

bolgelerinin olugsmasina neden olmustur (Candan 2003).
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Kentsel alanlarda erisilebilirligin yiliksek oldugu alanlarda daha yogun bir yapilasma
diizeyi goriilmektedir. Bu nedenle 6zellikle yol akslarinin ¢evresi yogunluk degerlerinin
en yiksek oldugu bolgelerdir (bkz.Sekil:3.1). Ana ulagim akslarindan uzaklastik¢a
ulagim baglantis1 ve erisilebilirlik zayiflamakta bu da yogunluk degerlerinin diismesine
neden olmaktadir. Kent ¢eperlerinde yogunluk degerlerinin genelde diger bolgelere gore

diisiik olmas1 bu bdlgelerin erisilebilirliginin kisitli olmasindan kaynaklanmaktadir
(Diker 2006).

Sekil 3. 1: Erisilebilirlik ve yogunluk kademelenmesi

Zor erigim

az yogun

kolay erigim YOL

zor erigim az yogun

Kaynak: Tez Kapsaminda Hamdi DEMIRHAN Tarafindan Hazirlanmistir,2013

Kent merkezleri disindaki alanlardaki erisilebilirlikteki artig niifus yogunlugu ile kent
merkezi arasindaki yiiksek yogunluk iligkisinin ulasimdaki gelismelere paralel olarak
zamanla azalmasma neden olmaktadir. Hem imar maliyetlerinin hem de arsa
degerlerinin kentin disinda daha diisiik olmasi, kentin dis bolgelerdeki kirsal alanlara

dogru bir gelisim gostermesinde etkili olmaktadir (Marin ve Altintas 2004).

Ulasilmas1 hedeflenen bir bolgeye ulagmak icin kullanilabilecek farkli ulasim tiirleri
olsa da karayolu tagimasi, noktadan noktaya erisime imkan vermesi, ayrica kavsaklar ya
da duraklar arasi1 mesafenin kisaligi, ulasim aginin sikligi gibi sebeplerle 6ne

ctkmaktadir. Bu durumun sonucu olarak, karayollarinin bir bolgedeki arazi kullanimi
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ve arazi degerleri tizerindeki etkileri, diger tiirlere gore daha hizli ve fazla olmaktadir

(Diker 2006).

3.2.2.Yeni Ulasim Yatirimlar:

Ulagtirma projeleri, hizmet gotiirdiikleri ya da i¢inden gectikleri bolgelere erisilebilirligi
artirarak bu bolgelerdeki sosyo-ekonomik yapiy1 ve arazi kullanimini etkiler. Bu etkiler,
genellikle orta ve uzun donemde ortaya ¢ikar. Bolgenin gelisme potansiyeli, imar
mevzuatt ya da yerel kosulardan kaynaklanan kisitlar, g¢evredeki diger ¢ekim
merkezlerine yakinlik gibi etmenler bu etkinin derecesini ve siiresini belirler

(Gergek 2012).

Teknolojinin gelismesi ile birlikte ulagim altyap1 imalat1 daha kolay bir hale gelmis bu
nedenle altyap1 yatirrmlarinda da énemli oranda bir artis meydana gelmistir. Ozellikle
0zel ara¢ sayisindaki artis ile birlikte karayolu ulasim altyapisi en fazla gelisen ulasim
altyapt tliri olmustur. Karayolu ulasiminin esnek hareket yapist nedeniyle kent
disindaki yerlesim egilimleri artmis ve kentsel sacaklanma olgusunun olusmasi

kag¢inilmaz bir hal almistir (Cekig ve Ferhan 2004).

Sekil 3. 2: Yeni ulasim yatirimlar: ve yapilasma dongiisii

TRAFIK SIKISIKLIGI

' — YENi OTOYOL
ULASIM SISTEMININ YAPILMASI

YETERSiIZ KALMASI
ULASIM
DONGUSU

OTOYOL CEVRESINDE
YAPILASMA TELEBI

YENi ALANLARIN
iMARA ACILMASI

ARZIN TELEBI
KARSILAYAMAMASI

Kaynak: Tez Kapsaminda Hamdi DEMIRHAN Tarafindan Hazirlanmistir,2013
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Erisilebilirligin kolaylagmas1 boélgelerin cekiciliklerini artirarak yeni konut, ticaret ve
sanayi alanlarinin olusumuna yol agar. Bu durum, orta ve uzun dénemde yeni yapilan
ulastirma projeleri lizerinde ilave ulasim taleplerinin ortaya ¢ikmasina yol agar; bu

projeler bir sure sonra kendi trafiklerini ortaya ¢ikarmaktadir.

Sekil 3.3’te yeni bir ulasim yatirnminin geldigi kentin ¢eper bolgesindeki yapilasmaya
bagli olarak kentin makroformundaki degisim verilmistir. Kent merkezindeki trafik
yiikiinlin azaltilmasi i¢in yapilan yeni ¢evre yolu, kentin ¢eperinde kalan bolgelerin
erisilebilirligini artirmaktadir. Bu durum kent merkezinden uzaklagmak isteyen konut,
sanayl gibi kentsel fonksiyonlar i¢in beklenen bir gelismedir. Erisilebilirligi artan
bolgelere yeni yasam alani goziiyle bakanlar i¢in, bolge kent merkezine gore daha temiz
bir ¢evreye sahip ve arazi fiyatlar1 yoniinden de diisiik bir diizeydedir. Sanayi gibi
kullanimlar i¢in bakanlarin goziinde alan hem ucuz i giiciine yakin hem de arazi

yoniinden daha uygundur.

Sekil 3. 3: Yeni ulasim yatirimlari ve kentsel sagaklanma iliskisi

Kaynak: Kilicarslan,2012

Ayrica yine kamu veya Ozel sektor eliyle gergeklestirmek istenen diger kentsel
fonksiyonlar nedeniyle de alanin talep gérmesi, yolun c¢evresinin hizla yapilasmasina

neden olmaktadir.

3.2.3.Bireysel Arag¢ Sahipliligi

Insan topluluklarinin sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve politik yasantilarinin degisen

ozellikleri ulasim sistemlerinin bicimlenmesinde etkili olmustur. Ornegin, insanlar bu
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gelisim ¢izgisinin ilk donemlerinde agirlikla konut-isyeri-konut (ikinci boliimde
tizerinde durulmustur) yolculuklar1 yaparken, gelisen toplumsal yasant1 sebebiyle,
egitim, kiiltiir, eglence, din ve benzeri amaglarla temel ekonomik faaliyetler disindaki
eylemler icin de yolculuk yapmaya baglamiglardir. Bu gelismeler kisilerin
hareketliliginde artiglara sebep olmus, kisi bagina diisen yolculuk taleplerinde ciddi artis
ortaya ¢cikmistir (Aktan 2006).

Karayolu politikalar1 kentlerin makroformlarini belirlemede 6nemli rol oynamaktadir.
Ulasim ve ulasim iliskileri, her donemde, kent formu ve dokusunun temel
belirleyicilerinden olmustur. 19. yiizyilda demiryollar1 kentlerde ©nemli yapisal

degisikler yaratmis, 20. yiizyilin sehirlerini ise otomobil sekillendirmistir (Uysal 2006).

Otomobil diinya en fazla bireysel talebe konu olan ara¢ konumundadir. Bireysel
ekonomik yapilardaki degisimler otomobile olan talebin de artmasina neden olmustur.
Sekil 3.4’de iilkemizde 2001-2013 donemi arasindaki arag tiirlerine gore artis oranlari
verilmistir. Grafikte de goriildiigii otomobil bireysel talep dogrultusunda en fazla sayisi
artan arag tiirii olmustur.2003 yilinda 8 kisiye 1 arag diiserken, 2013 yilinin Temmuz ay1
sonu itibariyla bu oran 4 kisiye 1 ara¢ seklinde degismistir. Son 10 yilda Tiirkiye'nin
niifusu yiizde 5,5 artarken, yollarda kullanilan tasit sayis1 ylizde 87 artmis ve 2013
yilimin Temmuz ay1 sonu itibariyle tasit sayist 16.666.792 adete ulasmustir.
(http:// www.ekonomi.habertiirk.com, 2013).

Sekil 3. 4: Tiirkiye’de 6zel ara¢ sayisindaki degisim sayis1 (2001-2013)
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Kaynak: http://pazarraporu.blogspot.com,2013

28


http://ekonomi.haberturk.com/etiket/t%C3%BCrkiye
http://pazarraporu.blogspot.com/

Otomobil kullanimin yayginlagsmasi ile kentin sagaklanma bdlgelerinin kent merkezi
arasinda olan uzaklik giderek artmistir. Yeni yerlesimler, 6zel araglarin verdigi hareket
serbestliginin de etkisiyle giderek kentin u¢ noktalarima dogru kayarak bu bolgeler de
sacaklanma olgusunun yasanmasina neden olmaktadirlar. Bu nedenle yerlesimler
birbirinden daha fazla uzaklasmasi daha fazla 6zel ara¢ kullanimina da neden

olmaktadir.

Ulasim sistemindeki yasanan devrim, kentlerin farkli noktalar1 arasindaki
erigilebilirligin artmasina, bu durum da merkezden ¢epere dogru bir yonelmenin
baslamasina neden olmaktadir. Otomobil gibi motorlu araglarin glizergdh esnekligine
sahip olmalari, yiiksek erisilebilirlige imkan saglamalar1 kentin c¢eperlerine dogru
gelismesini  hizlandirmaktadir. Bu nedenle ulasimin etkisiyle yasanan kentsel
sacaklanma sonucu, kentlerin formlar1 zamanla degisimler gdstermektedir

(Cakiroglu 2007).

3.3 ULASIM-KENTSEL SACAKLANMA VE KENT FORMUNDAKI DEGIiSiM

Kentsel sagaklanma tanimlar1 fiziksel bi¢gim (form) arazi kullanim, siirecin etkileri ve
yogunluk ozellikleri temel alinarak yapilmaktadir. Genel olarak form agisindan
tanimlamada bitisik banliyo biiylime, lineer serit gelisme bicimi, sigramali ve daginik
gelisme  arasinda  degisen  ¢esitli  kentsel formlar  ‘“‘sacaklanma”  olarak

nitelendirilmektedir (Tamer 2009).

Fiziksel forma indirgeyen goriis agisindan sagaklanma, yiiksek yogunluklu merkezi
gelisimi ve iglevlerin mekansal karigimi ile ideal bir kompakt sehirle kiyaslanmaktadir.
Diger bir goriis sagaklanmanin mutlak bir kentsel form olmadigin1 kentin biiyiime
stirecinde, daha kompakt bir formdan tamamen daginik bir forma doniisen bir evreyi
temsil ettigini savunmaktadir. Dolayisiyla bu goriisii savunanlar i¢in sagaklanma mutlak
bir formdan ¢ok kentin bi¢imsel olarak biliylimesindeki bir derecelenme konusudur.
Bitisik biliylime bir yanda sigramali ve daginik gelisme o6l¢egin diger ucundadir

(Chin 2002).
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Tarihsel siirecte kentlerin biliylime bigimleri ve formlar1 degerlendirildiginde zamanla
biiyiikliiklerinin ve formlarinin degistigi goriilmektedir. Bu degisim kentlerin biiylime
stirecinde daha kompakt bir formdan daha daginik bir forma doniisme egiliminde

olmustur.

Tarih boyunca kentlerin biliylimesindeki etkenler incelendiginde, deniz yolu ile
tasimaciligin gelismesi, yakin ge¢miste elektrigin, demiryolunun, otomobilin icad1 gibi
bilgi ve ulagim teknolojilerindeki gelismeler, hem kent merkezlerinin yerini belirleyen
en onemli etkenler olmus, hem de kent formunun sekillenmesine neden olmustur

(Marin ve Altintasg 2004).

Antik donemde kentlerin biiyiikliikleri ve bicimleri is yeri ile yasam alaninin ayni
alanda veya birbirine ¢ok yakin yerlerde olmasi nedeniyle yaya olarak erisilebilecek
biiyiikliiktedir. Uretimde ihtisaslasmanin yakalanamadigi bu dénemde, ulasim
faaliyetleri yaya veya hayvanlar araciligiyla yapildigi i¢in yerlesmelerin formu ¢ok fazla
biliyliyememis genelde 1,5 km. ¢apli bir alanla sinirli kalmistir. Sekil 3.5’te goriildiigii
gibi bu 1,5 km. capl alanin i¢ kesiminde geleneksel sanatlar, pazar yeri, dini yapilar
gibi alanlar yer alirken, i¢ merkez ile dis ¢ceper arasinda konut alanlari yer almis, kentin
ceper bolgelerinde ise kentler i¢in ¢ok dnemli bir liretim alani olan tarim alanlar1 yer
almaktadir. Tarihsel siire¢ iginde yerlesmelerin boyutlarinin ve niifuslarinin bityiimesi

ile yerlesimler ¢eper bolgelere dogru biiylimeye baslamistir (Kilingarslan 2012).
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Sekil 3. 5: Tlk yerlesmelerde kent formu

Kaynak: Kilingarslan,2012

Yerlesim alanlarindaki iiretim dallarinda insan giicii disindaki enerji tiirlerinin (su,
buhar, kdmiir vb.) kullanilmaya baslanmasi tarim disindaki diger iiretim dallar1 i¢in de
kent disinda yer secebilme kolaylig1 getirmistir. Uretim birimlerinin kent digina ¢ikmasi
ile birlikte liretimin Glgegi bliylimiis ve bununla birlikte esnafliktan endiistriye gegis
sonucunda da aile isletmelerinin, ¢ok sayida iscinin ¢alistigi {iretim birimlerine
dontisiimii gerceklesmistir. Bu isletmeler de ¢alisan is¢ilerin yerlesmelerin i¢cinde kalan
konutlarindan, yerlesmenin disindaki is yerlerine erismesine yonelik ulagim faaliyetleri

kentsel ulagim talebini giderek daha 6nemli bir kavram haline gelmistir.

Gelisen teknoloji ile birlikte yerlesmeler ile iretim alanlarini arasinda ulagim araglarinin
kullanilmaya baslanmis ve bu da yerlesmelerin basit birer kent formu halini almasina
neden olmustur. Bu kentlerde kullanilan ulasim araglar1 kentinin formunun olusmasinda

temel belirleyici faktér olmustur.

Kentlerin mekansal formlarinin gelismesi kent iginde kullanilan ulagim araglarinin

gelismesine bagli olarak degisim gostermistir. Ulasimin yaya olarak veya hayvan
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kullanilarak gerceklestirildigi donemlerde kentsel makroformdaki degisim kendini ¢ok
fazla gostermezken Ozellikle Once buharli araglarin sonra da motorlu araglarin
kullanilmastyla sekil 3.6 da goriildiigii gibi kentlerde farkli gelisme formlar1 ortaya
ctkmaya baglamislardir. Kentsel gelismeyi etkileyerek farkli formlarin ortaya ¢ikmasini
saglayan bu gelismeler bes donemde incelenebilir (Altan 2006).

Sekil 3. 6: Ulasim modelleri ve kent formu

3N ———— Iy

B

—elllfe—e Main line r
3L Sudburban electrified r
ctcscnens Underground r

—_ d e Tt - F
T - Car and other
- - Ring road Private transport

Kaynak: Enlil, 2005

I- Yaya ve At Arabasi Donemi (1800-1890) - Bu donemde insanlarin kent i¢i erisim
mesafesi 45 dakikadan daha az olup (4 ile 6 km arasinda) kent merkezindeki yogunluk
oldukga yiiksektir. Tiim ticari eylemler merkezi bdlge ve konut alan1 boyunca
yogunlagmistir. Bu yogunlagma kisitli hareketlilikle (yaya alani ile) sinirhidir. Ulagim
aract olarak ortaya ¢ikan at arabasi bir sonraki donemde hakim olan yildiz bi¢imli

yollarin ve kentin gelisimini yonlendirmistir.

- Tramvay Donemi (1890-1920) - Kentsel toplu ulagimin ilk bi¢imi olan tramvay,
giizergah yapist nedeniyle kisitli bir erisilebilirlige sahipti. Bu kisithilik kentlerin
gelisiminin ana tramvay hatlar1 boyunca olmasma neden olmaktaydi. Elektrikli
tramvaylarin hizmete girmesiyle kentsel ulasim hizi (dolayisiyla kentin formuna etkisi)

tic katina ¢ikmis ve bu durum kent formuna da yansimistir. Ticari ve servis eylemleri ile
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Ozellesmis kent merkezi yapilanmasit bu donemde ortaya ¢ikmistir. Kentsel eylemler
kent limitleri i¢inde gelisme gosterirken, ticari merkezler ulagim akslart boyunca
gelismistir. Insanlarm tramvay ile kente erisimi kolaylastigindan kentin dis smrlari

yeniden belirlenmistir. Bir¢ok eylem halen kent merkezinde bulunurken bazi hizmetler

kent merkezinden uzaklasmuistir.

Kentlerdeki ulasimda tramvayin kullanilmasi ile hareketliligin daha genis bir alana
yayilmas1 tramvaya gore kent modellerinin tasarlanmasina neden olmustur. Bunlardan
Soria Y. Mata’nin 6nerdigi ‘Lineer Kent (Dogrusal Kent)’ fikrinde kentin ana kurgusu
tramvay yolu gilizergdhina gore yapilmistir. Bu modelde konut yerlesimleri ve diger

kentsel fonksiyonlar ana ulasim aksmin c¢evresinde dogrusal olarak gelismistir
(bkz. Sekil 3.7).

Sekil 3. 7: Y.Mata lineer kent modeli
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Kaynak: Hall,2002

I11- Otomobil Donemi (1920-1945) - Cogunlukla otobiis ve otomobillerle motorize
olmus ulasima bagli olarak gelisen kentler genelde 1sinsal olarak biiylimiistiir. Fakat
kentlerde otomobilin yaygin olarak kullanilmaya baglanmas: ile kentler farkli formalar
kazanmaya baglamistir. Otomobilin kentte yasayan farkli gruplar tarafindan
kullanilmaya baglanmas1 kentlerdeki ticari ve endiistriyel eylemlerin desantralizasyonu
hizlandirmistir. Daha onceki donemlerde sadece toplu tagsima araglarinin gilizergéahlar
tizerinde gelisen banliyoler, toplu tasima giizergahlarinin disinda da yer se¢cmeye
baslamislardir. Otomobilin kentlerde kullanilmaya baslanmasi ile otomobilin alt yapisi

33



durumunda olan otoyollara yonelik ilk planlama ¢alismalar1 da bu déonemde baslamis

bulunmaktadir (bkz. Sekil 3.8)

Sekil 3. 8: Otomobil doneminde kent formu

Kaynak: http://krypton.mnsu.edu.tr,2013

IV- Otoyol Dénemi (1945-2000) — Kentsel alanlarda ikinci Diinya Savasi sonrasi
donemde hareketliligin artmasi sonucu otomobilin de etkisiyle kentsel alanlar
banliydlere dogru genislemeye baslamistir. Bu siire¢ Avrupa’da mevcut toplu tasima
akslar1 boyunca yiiksek yogunluklu daha diisiik bir gelisme yasanmasi seklinde ortaya
cikmistir. Yeni teknolojilerin gelismesi ile otoyollarin yapiminin hizlanmasi kent
icindeki bircok noktanin gittikce erisilebilir bir hal almasini saglamistir. Konutun ve
isyerinin biiyiik oranda birbirinden ayrilmasi bu durumu acik¢a ortaya koymaktadir. Bu
donemde bazi alt merkezler banliyolere hizmet ederken, metropoliten alan etrafindaki
ring yollarinin ingasiyla bu siire¢ gelismistir. Kenti cevreleyen yeni otoyollarin
yapilmasi, kent merkezini ¢evreleyen biiylik kentlerin merkezilesme eylemlerinin

kuvvetlenmesine neden olmustur.

Kentlerde motorlu araglarin sayisinin hizli bir sekilde artmasi pek ¢ok sehirde yiiksek
yogunluklu c¢ekirdekte ve 1sinsal yollar boyunca yerlesmis toplu ulasim hatlarinin
kaldirilmasina neden olmustur. Bu donemde toplu ulasim araglar1 kentlerin formlarimni
belirleyen temel ulasim unsuru olmaktan g¢ikmistir. Bu donemde gelisen yerlesim

alanlar1 toplu tagima ile degil 6zel araclarla ulasilabilen yerlerdir. Artan otomobil

34


http://krypton.mnsu.edu.tr/

sahipliligi ve kisisel hareketlilikteki artis sehirlerin etrafindaki genis alanlarin kullanima
acilmasina ve bu alanlara ulasimin giiclendirilmesi i¢in de otoyollarin kentsel ulagimda

gelistirilmesine neden olmustur.

Kentsel alanlarda otoyollarin gelismesi kent i¢inde kullanilan otomobilin igletme hizini
ikiye katlamistir. Bu nedenle kent formu otomobile ve otoyollara bagli olarak hizli bir
sekilde degismeye baslamistir. Otoyollarin gectigi giizergahlar boyunca yerlesimler
ortaya ¢ikmaya baslamistir. Basta diisiik yogunluklu olarak ortaya ¢ikan bu yerlesmeler
zamanla biiyliyerek Onemli bir kentsel ¢ekim noktasina haline gelmislerdir. Ortaya
¢ikan bu yerlesmeler kentin farkli yonlerde gelismesine ve ¢ok yonlii ve ¢ogu zaman

kontrolsiiz bir gelisim modelinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

Sekil 3. 9: Otoyol doneminde kent formu

- = Tramvay Hatt1
= Fkspres Yol

D Viirii
E] Tramvay
E] Bisiklet
[ ] Otomobil

[7] Espres Yol ile
Otomobil

Kaynak: http://krypton.mnsu.edu.tr

Otoyol alt yap1 maliyetinin diger ulasim modlarina gére ucuz ve yapiminin tramvay gibi
diger ulasim modlarina gore daha kolay olmas1 otoyollarin kentsel alanlarda hizli bir

sekilde gelismesine neden olmustur.
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V- iletisim Donemi (2000+) —iletisim doneminde bireysel hareketlilik hiz kazanmistir.
Bu nedenle bireysel ulasim i¢in daha yiiksek ticret ddenmeye baslanmis ve bazi
sektorlerde iletisim ulasimin yerini almaya baslamistir. Iletisim dénemi is amagh
yolculuklarin sayisinda azalmay1 getirirken, 6zel amacli yolculuklarin sayisinda artisa
neden olmustur. iletisim donemi, yiiksek yogunluklu yap1 adalarindan olusan bir kent
formunun olusmasina neden olan bir donemdir. Bu dénemde metro ve tramvaylarin
kullanimlarinin artmasi nedeniyle ana giizergahlar boyunca kentsel gelisme koridorlari

ortaya ¢ikmustir.

fletisim déneminin hizli bir degisim yapisina sahip olmasi kentsel formunda siirekli bir
gelisme ic¢inde kalmasina neden olmaktadir. Siklikla devrim olarak nitelendirilen
iletisim teknolojilerindeki degisim an fazla kentsel alanlarda gozlenmektedir. Bilgi
teknolojileriyle gerceklesen kiiresellesmenin, ¢evre ve 6zellikle kentsel arazi kullanimi
tizerindeki etkileri onemlidir. Bilgi teknolojilerindeki hizli degisim kentsel alanlar

tizerinde ekonomik amacli yapilanma bask1 olusturmaktadir.

Kentsel alanlarda ortaya ¢ikan ihtiyaclara ve gelisen teknolojilere bagl olarak kullanilan
farkli ulasim tiirleri, kentlerin formlarmin gelismesini de farkli sekillerde
etkilemislerdir. Bu tiirler i¢inde ozellikle otomobil gibi motorlu araglarin gilizergah
esnekligine sahip olmalari, yiiksek erisilebilirlige imkan saglamalar1 nedeniyle kentlerin

formlarinin degismesini en fazla etkileyen tiir konumunda olmuslardir.

Kent formundaki degisim, motorlu araglar i¢in iiretilen ulagim alt yapisinin kapasitesine
ve Olgegine bagl olarak planli bir sekilde olabilecegi gibi kentsel sagaklanma gibi

biitiinciil gelismeden uzak bir gelisim seklinde olabilmektedir.

Kentsel sagaklanmanin biitiinciil arazi kullanimindan uzak bir gelismeyi getirmesi, arazi
kullanimlarinin mekansal ayriligi ile iliskilendirilmektedir. Tek bir islevsel kullanimin
genis araziler lizerinde miistakil gelisimini icermesi ve diisiik yogunluklu konut alanlari
ile otomobil bagimli olan sacaklanma olgusu; sosyal, ekonomik ve gevresel maliyetleri
acisindan stirdiirebilir gelisme politikalar ile ortiismeyen bir kentsel biiyiime modeli

olarak goriilmektedir (Tamer 2009).
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3.4. ULASIMIN KENTSEL SACAKLANMA UZERINDEKI ETKIiSI

3.4.1.Dogal ve Cevresel Yap1 Uzerindeki Etkiler-Tehditler

Kentlesme siireci ile birlikte, kentler mekanda hizla biiyliyerek genis alanlara yayilmaya
baslamasi, kentlerin, ¢evresindeki kirsal topraklara ekonomik ve toplumsal yonlerden
egemen olmasina neden olmaktadir. Bunun sonucunda ise, kentsel alanda kalan dogal
kaynaklar hizli bir sekilde tiiketilme siirecine girmekte, kirsal alanlarda yapisal

dontisiimler yaganmaktadir (Sezgin ve Varol 2012).

Kentsel alanlarin c¢eperlerindeki kentsel gelismelerin siireksizlik iceren, diisiik
yogunluklu bir yapilanmayla kentsel sagaklanmaya sebep olmasi, kentsel siirdiiriilebilir
gelismeye tehdit olusturmakta ve toprak, su, enerji ve diger kaynaklarin tiiketimi ile
atiklarin artmasina sebep olmaktadir. Bu siiregte ekosistemin devami i¢in vazgecilmez
bir dogal kaynak olan toprak da, amac¢ dis1 kullanilarak yok edilme tehdidiyle karsi
karsiya kalmaktadir (Varol ve Dinger 2012).

Avrupa Cevre Ajansi tarafindan 2006 yilinda hazirlanan raporda kentsel alalardan kirsal
alanlara dogru yasanan siirekli ve hizli mekansal yayillmanin, cevreyi ve sosyo-
ekonomik dengeleri tehdit eder boyutlara ulastigi vurgulanmistir. Ayrica kentsel
sacaklanmanin 6zel araglara bagimli yolculuklarin artisini beraberinde getirmesi ile
araclardan atmosfere salinan gazlar nedeniyle sera gazlarmin 6nemli Ol¢lide arttifi

vurgulanmigtir (EEA 2006).

Kentlerin mekanda asir1 yayilmasi, en basta mekanin temel varligi olan toprag:
etkilemektedir. Kirsal alan faaliyetleri i¢in son derece 6nemli olan toprak, ayni1 zamanda
kentlesme ve sanayilesme i¢in de mutlak gerekli 6gelerden biridir. Kentlesme egilimleri
oncelikle kentin yakin ¢evresindeki toprag: tehdit etmektedir. Kentsel gelisme baskisi
ile toprak ozelliklerini biiyiik Ol¢iide yitirmekte, icerdigi biyolojik cesitlilik azalmaya
baslamakta, su tutma kapasitesinin azalmasiyla da toprak erozyonu hizlanmaktadir.
Ayrica toprak yiizeylerin yerini dogal olmayan yiizeylerin almaya baslamasiyla
yagislarin yer alt1 sularina erisimi engellenmekte ve yer alti sular1 beslenemez hale
gelmektedir. Bunun sonucunda ise, hidrolojik dongii ve hassas kiy1 ekosistemi zarar

gormektedir (Tamer 2009).
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2006 yilinda yaymlanmis olan Avrupa Cevre Ajansi Raporu’nda kentsel sagaklanmanin

olusturdugu dogal-¢evresel etkiler asagidaki sekilde siralanmaistir.

e Yapilagmaya konu olan arazi i¢indeki orman alanlarinin énemli 6l¢iide azalmasi.

e Tarim arazilerinin azalmasi.

e Tarimsal ekonomilerde depresyon ve tarimsal verimlilik {izerinde artan
gerginlik.

e Dogal yaban hayati yasam alanlarinin bozulmasi ve yaban hayat1 i¢in gerekli
kaynaklariin azalmasi.

e Basta havza alanlar1 olmak tizere kentler i¢in ¢ok 6nemli olan su kaynaklarinin
kirlilik tehdidi ile kars1 karsiya kalmasi.

e Yeni alanlarin yapilagsmaya agilmasi ile toplu tasima, su ve kanalizasyon
sistemleri ve ¢evre diizenlemesi, bakimi gibi kamu hizmetlerinin maliyetlerinin

artmasi.

Kentsel sagaklanmadan etkilenen dogal bdlgelerin baginda tarim alanlari, orman alanlari
ve havza alanlar1 gelmektedir. Bu alanlar, kentsel rant baskis1 nedeniyle hizla kentsel
kullanimlara ve 6zellikle konut kullanimma doniigmekte, kirsal alandaki dogal toprak

varliina yapilasma i¢in uygun arsa stoku goziiyle bakilmaktadir.

3.4.1.1 Tarim Alanlar1 Uzerindeki Etkiler

Kentsel alanlarin ¢eper bolgelerinde goriilen sagaklanma, tarim arazilerinin, dogal ve
cevresel olarak hassas bolgelerin yok olusunu ve bolgesel acgik alanlarin azalmasinmi da
beraberinde getirmektedir. Kentlerdeki sacaklanma siirecinin mevcut haliyle devam
etmesi durumunda tarim alanlar1 ve dogal degerler agisindan ¢ok onemli sorunlarin

ortaya ¢ikacagi ka¢inilmazdir (UN-Habitat 2008).

Kentsel alanlardaki gelismelerin etkisiyle yerlesim alanlar1 aradaki tarim alanlarini
yutarak genislemektedir. Kentlerin biiyiime siirecinde, kent ¢eperinde kirsal topragin
hizla kentsel topraga doniistiigii siirekli olmayan, arada bos alanlarin bulundugu parcali
bir gecis bolgesi oOriintiisii olusmaktadir. Bu gecis bolgelerindeki ulagim baglantilarinin
gelismesi, bolgelerin ¢evresindeki tarim alanlarinin hizlica kentsel alanlara doniismesine

neden olmaktadir (Dogru 2002).
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Kent c¢evresindeki tarimsal alanlarin degeri kentin biiyiimesi ile artmakta, onceki
tarimsal kullanis degerine sahip olan arazi de kentin yaklasmasi ile belirli bir deger
artis1 olacak sonra bu alanin imar sinir1 i¢ine alinmasi tekrar yiikselise sebep olacaktir.
Tarimsal arazinin altyapi yatirimlari ile kentsel kullanisa hazir hale gelmesi ise deger

artisina neden olmaktadir.

Kent yasamindan uzaklagmak isteyen insanlarin ikinci konut talepleri genelde tarim
arazilerin tlizerinde insa edilen siteler ile karsilanmaktadir. Ayrica kent merkezlerinde
varligina tahammiil edilemeyen kii¢iik imalat ve sanayi sitelerine kirsal alanlarda higbir
kaygiya kapilmaksizin biiyiik tarim arazileri tahsis edilebilmektedir. Bu durum, kirsal
alanlarda yer alan tarim topraklarinin tarim dist amagla ve kentsel gelismeleri

yonlendirici etkisiyle kullanildigin1 géstermektedir (Dogru 2002).

Kentsel alanda olusan rantin tarimsal kullanim getirisine gére daha yiiksek ve riskin az
olmasi, tarim alanlarinin yapilagsma bakimindan uygun 6zellikler tasimasi nedenleriyle,
basta konut olmak {izere kentsel islevlerin tarim alanlari iizerinde yapilasma talebi tarim
alanlarmin kullanicisi tarafindan istenen bir durum haline gelmistir. Arapkirlioglu
(2003), kentsel gelisim i¢in kullanilma talebi olan bu bolgelerin olduk¢a biiyiik bir
kisimlariin verimli tarim topragi oldugunu belirterek, talebin ¢evre dengesi agisindan
onemine dikkat ¢ekmistir. Ciinkii tarim topraklar1 giderek daha kolaylikla kentsel

geligsme alani olarak kullanilabilmektedir.

3.4.1.2 Havza Alanlarindaki Etkiler

Insan etkisi sonucu bozulduklarinda dogal islevlerini yerine getirmeleri miimkiin
olmayan veya islevlerinin yeniden kazandirilabilmesi ancak yiiksek maliyetle s6z
konusu olabilen, fakat higbir zaman ilk durumlarina yeniden getirilemeyen alanlar,
islevleri bozulmamasi1 gereken alanlardir. Bu dogal alanlar kentin genelinde yasam
kalitesinin gilivencesi konumunda olup, kentin kendi kendine yeterliligi agisindan

vazgecilmez bir 6neme sahiptir (Kartaler 2012).

Dogal alanlar kentlerin siirdiiriilebilir bir gelisme gdsterebilmesi i¢in en fazla korunmasi
gereken alanlar olmasina ragmen, yeni yapilasmalar, ulagim, ulasima bagli olarak artan

tasit trafigi (talebini karsilamak igin bilingsizce yapilan yeni yollar, yol genisletmeleri,
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katli kavsaklar ve tiineller gibi ulasim yapilar1) kentlerin ve bunlar ¢evreleyen kirsal

alanlarin giderek betonlagsmasina neden olmaktadir (Elker 2007).

Kentlerin dogal alanlarinda yasanan degisimden en fazla etkilenen bolgelerden biri
havza alanlaridir. Havza, kendi igerisinde biyofizik ve sosyo — ekonomik
karakteristikleri itibariyle benzerlik ve biitiinliik gosteren, dolayisiyla diger arazi
parcalarindan olan farkliliklar1 kendi igerisindeki benzerlikten daha biiyiik olan bir arazi
parcasidir (Kiigiikkaya ve Geray 2005). ISKI i¢me Suyu Havzalari Alanlar
Yonetmeliginde ise havza, Bir akarsu, gol, baraj rezervuar1 veya yeralt1 suyu haznesi
gibi bir su kaynagini besleyen yeralt1 ve yiizeysel sularin toplandigi bolgeler olarak

tammlanmstir (ISKI 2011).

Havza, dogal smirlart i¢inde, iklim, jeoloji, topografya, flora ve faunanin havza sulari
ile etkilesim i¢inde oldugu, bu faktorlerden herhangi birinde dogal olarak ya da insan
etkisiyle meydana gelecek bir degisikligin, diger faktorleri ve havzanin timiini

etkiledigi bir birim olusturmaktadr.

Igme suyu havzalar1 ve orman alanlar1 kentlerin siirdiiriilebilir bir gelisme gostermesi
acisindan vazgecilmez oneme sahip ekolojik kusak ve koridorlarin ana bilesenlerini
olusturmaktadir. Ancak bu alanlarin siirdiiriilebilirligi kent genelinde yasanan goc,
yetersiz altyapi, geciken imar uygulamalari, tarim arazilerinin el degistirmesi ve tarim
topraklarinin parcalanmasi, ikincil konutlardaki artis, kirsalin karakteristiklerinin

bozulmasi gibi sorunlar nedeniyle tehlike altindadir (Kartaler 2012).

Havza alanlar1 dis miidahalelere bagli olarak degisimler yasanmaktadir. Havza
alanlarindaki bu degisimin en 6nemli nedeni yanlis arazi kullanimina neden kararlarinin
alinmasidir. Bilimsel esaslara gore yapilmig arazi siniflamasi ilkelerine uymayan her
tirlii arazi kullanim bi¢imi havza alanlarmin varligimi tehdit eden bir unsur haline
gelebilmektedir. Bu nedenle Havza alanlart mutlaka korunmasi gereken alanlar
olmaktadir. Bu alanlarin veya yakin g¢evresinin kentsel yapilagmaya agilmasi kentin

0zellikle su ihtiyac1 yoniinden diga bagimli bir hale gelmesine neden olacaktir.
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Ozellikle son 20 y1l i¢inde diinyada artan insan niifusu ve bunun sonucu olarak artan su
talebi, kiiresel bir su krizini giindeme getirmistir. Bunun yani sira, hizla artan diinya
niifusu ve su talebiyle birlikte ekonomik, politik ve ¢evresel konulardaki miicadeleler ve
cekismeler ¢ok daha yaygin ve ciddi boyutlara ulagmistir. Son 40 yilda yeryiizii
sulariin yaridan fazlasi tahrip edilmistir. Mevcut durumun devam etmesi halinde 2025
yilina degin tiim insanligin iicte ikisi geligmekte olan iilkeler basta olmak {iizere) su
kithigr ile karsi karsiya kalacagi tahmin edilmektedir (WWF-Switzerland 2012). Yapilan
tahminlerde yerytiziiniin kullanilir su potansiyelinin, 14 milyar civarinda insanin talebini
karsilayabilecegini gostermektedir. Diinya niifusun bu artis hiziyla 100 yil icinde 14
milyara ulasacagi géz oniine alindiginda havza alanlarin korunmasinin ne kadar énemli

bir konu oldugu ortaya ¢ikmaktadir (Goneng 2006).

3.4.1.3 Orman Alanlarindaki Etkiler

Kentsel sacaklanma olgusunun etkiledigi diger bir dogal deger de orman alanlaridir.
Dogal yasam icin son derece onemli olan orman alanlar1 kentlerdeki yapilasma
baskisindan olumsuz yonde etkilenmektedir. Kentsel sacaklanmanin nedenlerden biri
olan bireysel konut tercihleri ve insanlarin daha fazla ekolojik alanlarda yasama istegi
orman alanlarmi tehdit altina girmesine neden olmaktadir. Ozellikle liiks konut

tiretiminde orman alanlar1 yapilasmaya agilabilmektedir.

Orman alanlarinin korunmasi gerekliligi kanunlarla glivence altina alinmasina ragmen,
bu alanlarda yasanan yapilagsmalar zamanlar orman alanlariin vasfin1 kaybetmesine
neden olmaktadir. Orman vasfini kaybeden bolgeler daha sonra ¢esitli planlama araglari
ile daha fazla yapilagsma icin kentsel topraga dahil edilebilmektedir. Kentsel topraga
dahil edilen bu bolgeler daha sonra genelde kentsel sagaklanmanin yasandigi bolgeler

olmaktadirlar.

Orman alanlarinin kullanim amacinin disina ¢ikarilarak basta iskan olmak tizere farkl
amaglarla kullanilmas1 ekolojik dengenin de bozulmasina neden olmaktadir. Orman
alanlarmin tahribi ile sel felaketlerinin yasanmasi basta olmak iizere faunanin biiyiik
oranda zarar gormesi veya neslinin tilkenmesi gibi ¢ok farkli yonlerden canli yagamini

etkileyebilmektedir.
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Avrupa Cevre Ajansi tarafindan hazirlanan raporda orman alanlarindaki bozulmanin
temel nedeni olarak kentsel sagaklanma gosterilmistir. Raporda son 20 yillik siirecte
orman alanlarmin yiizde 5,4’liik kisminin (8000 km?2) ¢esitli nedenlerle yapilasmaya
acildig belirtilmistir. Bu alan tiim Avrupa kitasinin alansal olarak yilizde 0.25’ne denk
gelmektedir. Bu oran goreceli olarak kiigiik olarak goriilse de tiim Avrupa’da bu siirecte

yapilagmig alanlarin oranin yiizde 0,6 oldugu diisiiniildiiglinde oranin 6nemi ortaya
¢ikmaktadir (EEA 2006).

3.4.2. Arazi Kullanimi Uzerinde Yarattig1 Etkiler

Metropoliten kentler, gelisimlerine paralel olarak sacaklanarak biiyiirken kentin
disindaki ¢eper alanlar zaman i¢inde bu sagaklanmaya paralel olarak kentin i¢inde yer
almaya baslamis ve giderek, ¢eperlerde yer alan yerlesmelerde var olan o6zellikler
degisime ugramaya baslamistir. Kirsal ve kentsel 6zellikleri birlikte i¢ine barindiran bu
alanlar kentle giderek biitiinlesirken, kentsel 6zelliklerinin giderek daha da arttig

gozlemlenmektedir (Karatas 2008).

Kentsel sacaklanmanin yasandig1 bolgelerde, yapilasmaya paralel olarak bolgenin arazi
kullanim yapist da degisim ge¢irmektedir. Bu degisim azalan tarim alanlar1 ve dogal

alanlara karsin yeni altyapi ve iistyap1 yatirimlari olarak kendini gdstermektedir.

Bir kentin yogunluk boélgelerinin bi¢imlenisi ile kentsel ulasim hizmetlerinin
orgiitlenmesi  karsilikli  etkilesim icinde bulunmaktadir. Kentin belli yo6nlerde
yogunlagsmasit bu yonlere daha giliglii ulasim hizmetlerinin gitmesini zorunlu hale
getirmektedir. Belli ulasim akslariin (otoyollar) gelismesi ise, bu akslar etrafindaki

kentsel yogunlugun artigin1 hizlandirmaktadir (Tekeli 2003).

Kentsel sagaklanma bolgeleri ile kent merkezi arasinda belli bir mesafenin bulunmasi
yeni ulasim yatirimlarini zorunlu hale getirmektedir. Kentsel sacaklanma bdlgelerinin
kent merkezi ile arasinda bosluklar birakarak gelismesi ve bu bosluk alanlarinin da
genelde tarim alan1 veya dogal alanlar olmasi nedeniyle yeni ulagim yatirimlart bu
alanlarin lizerinden gecebilmektedir. Bu nedenle tarim alanlar1 veya orman alanlari,

havza alanlar1 gibi dogal alanlar karayollarina doniisebilmektedir.
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Ozellikle metropol olarak tanimlanan hizli bir gelisme siirecinin yasandig1 kentlerde,
sacaklanma boélgelerine yonelik yapilan yeni ulagim yatirimlar: kentin gelisme yoniiniin
bu yatirirma dogru olmasma ve bu bolgelerde sacaklanma alani ile birlikte farkl

fonksiyonlarin ortaya ¢ikmasina neden olabilmektedir (Elker 2007).

Ulasim yatirimlart kentleri sonu belli olmayan bir sagaklanma siirecinin i¢inde
birakabilmektedir. Bu silire¢ arz-talep iliskisinin bir sonucu olarak gelismektedir.
Kentlerde her ulasim arzi yeni bir talebi dogurmakta, ayn1 sekilde her ulagim talebi de
yeni bir arzin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Bu dongili dogru planlanmadiginda

basta kentsel sagaklanma olmak tizere cesitli kentsel sorunlar ortaya ¢ikabilmektedir.

Sekil 3.10°da sacaklanma boélgelerine yonelik yapilan ulasim yatirimin neden sonug
iligkisi agiklanmigtir. Yeni ulasim altyapt yatirimi, yatirnmin gilizergdhi iizerindeki
bolgenin ¢ekiciliginin artmasina neden olmakta ve bu durum da bolgedeki mevcut konut
arzindan fazla konut talebinin olugmasina neden olabilmektedir. Boylece alanin ve
konutlarin ekonomik degeri ile prestij degeri ylikselmekte ve sonugta alanda gelisme ve
fiziki olarak genisleme baskisi olugsmaktadir. Gelisme baskisiyla yeni alanlar yerlesime
acilmakta ve bu durum kentin sagaklanarak fiziki smirlarinin oldugu alanlara dogru

genislemesine neden olmaktadir (Ozalp 2007).

Sekil 3. 10: Ulasim -Kentlesme iliskisi

KENTLESME VE KENTSEL YOLCULUK

NUFUS ARTISI ALANLARIN @ MESAFERINDE
GENISLEMESI ARTIS

U

KENTLERDE YOLCULUK ARACLI YOLCULUK
EKONOMIK TALEBI ARTISI SAYISININ ARTISI
SOSYAL

KULTUREL
FAALIYETLERDE ARTIS

-

A

=

YOLLARIN
YETERSIZ KALMASI

-

YENIi YOLLARIN
PLANLANMASI

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN Tarafindan Hazirlanmistir,2013
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Diisiik yogunluklu yapilagsma diizeni kentsel sacaklanmanin en temel arazi kullanim
Ozelliklerinden biridir. Bu alanlarda arazinin kent topragina goére ucuz olmasi, genis
arazi parcalarinin kisith bir kullanici grubu tarafindan kullanilabilmesine olanak
vermektedir. Ayrica genis arazi pargalar1 yalnizca konut yapimi igin degil, rekreasyonel

faaliyetler gibi kullanim amaglariyla da kullanilabilmektedir (Tamer 2009).

Kentsel sagaklanma olgusu, bolgenin arazi kullanimi {izerinde 6nemli bir degisim etkisi
yaratmaktadir. Bolgenin kirsal karakterden kentsel karaktere dogru ge¢isini hizlandiran
bu olgunun arazi yapisi iizerinde meydana getirdigi degisimi Karatag (2008), su sekilde

belirtmistir,

e Gereksiz arsa tiiketimi,

e Otomobil ve bireysel otomobil kullanimindaki arts,

e Boliinmiis acik alanlar ve atlamal1 gelisim,

e Gelismis ve gelismekte olan alanlar arasinda biiytik bosluklar,

e Farkl alanlar i¢indeki kullanimlarda ayrilmalar (ifrazlar),

e Kamu alanlar1 ve merkezlerinde eksiklik,

e Sirsiz disa dogru gelisim,

e Disiik yogunluklu konut ve ticaret alanlari,

e Avrazi kullaniminda merkezilesmemis planlama ya da kontrol,

e Yaygin, uzun ticari gelisimler,

e Yerlesmeler arasinda biiylik mali esitsizlikler,

e Arazi fiyatlarindaki hizl artis ile birlikte tarim topraklarinin béliinerek satilmast,
e Miilkiyet yapisindaki degisim. bolgenin rant unsuru haline gelmesi,

e Farkli bolgelerde yer alan arazi kullanim tiplerinde ayirim.

Her kentsel islev, gelecekteki gelisme yoniine ve biiyiikliigline gore, belirli miktarda
kentsel topraga gereksinim duymasina ragmen kentsel sacaklanmanin yasandigi
bolgelerde tarim topraginin kentsel topraga doniisimii ¢ok hizli bir sekilde ve
kontrolsiiz bir bigimde ger¢eklesmektedir. Bu doniisiim siirecini Altaban (1995), su
sekilde aciklamustir;
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1.Asama: Kentlerden disa dogru gelisen sagaklanmalar once yakin g¢evredeki kirsal
yerlesmeler ve tarim alanlarinin niteliklerini degistirir, bu alanlar1 yar1 kirsal-yari

kentsel ¢evrelere doniisiir.

2.Asama: Kirsal alanda daginik sekilde yer secen kentsel kullanislar olusmaya baslar,

ancak yine de bu alanlarda kirsal aktiviteler bir slire daha devam eder.

3.Asama: Sacaklanma alani icerisinde kalan tarim arazileri giderek degerini kaybeder,

pargalanip yok olmaya baslar.

4.Asama: Parcalanan arazi fiyatlar1 spekiilasyonlarla yiikselir, tarimsal kullanim
Oonemini giderek kaybeder, tarimsal alanlar arsa piyasasi i¢cinde el degistirmeye veya

sahiplerince bekletilmeye baslar.

5.Asama: Tarim topraklar1 parcalanan kirsal yerlesmelerde sosyal yapi da degisime
ugrar, topraklarim1i kaybedenler yakin ¢evrede konumlanan kentsel kullaniglarda
calismaya baglar. Kent ve kentliyle olan iligskiler sosyal yapiyr da degistirir ve

heterojenlestirir.

Kentlerde sagaklanma ile konut, g¢alisma, dinlenme alanlar1 giderek birbirinden
ayrilirken, kentlilerin ulagim araglarina olan bagimliligi da artmaktadir. Kentlerde, 6zel
otomobile bagli ulasim yapisinin desteklenmesi ve toplu tagimanin goz ardi edilmesiyle
gerek enerji tiiketiminde, gerekse de cevresel kirlilikte artis gézlenmekte, bu da daha

cok dogal kaynagin tiiketilmesine neden olmaktadir.

3.4.3 Miilkiyet Yapis1 ve Arazi Fiyatlarina Etkileri

Arazi, ekonomik faaliyetlerin iizerinde yerlestigi fiziksel mekandir. Tarih boyunca kisi
ve kurumlar arazi iizerinde miilkiyet i¢in yarigmiglardir. Diinya niifusunun stirekli artis
icinde olmasi, dogru arazi kullanim politikalarin1 bir zorunluluk haline getirmistir.
Yanlis politikalar nedeniyle kent ¢evresindeki ham araziyi kentsel arazi kullaniglarina
acik arazi haline getirmenin yiiksek bir maliyeti vardir. Bu maliyetin biiyiikk kismi
ulasim gibi alt yap1 yatirimlarindan ileri gelmekte ve kentsel arazinin toplam degerinde

artiglar olmaktadir (Kilingarslan 2012).
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Kentlerin biiylimesi ve sagaklanmasi silirecinde arazi degerleri biiyilk degisim
gostermektedir. Arsa fiyatlarinin yiikselmesi sehirlesme siirecinin bir sonucudur. Bu
durum, sehir i¢i arsalarin spekiilatif degerlerini yiikseltmekte ve potansiyel degerler
kazanmak amaciyla sehir topraklarinin biiyilk bir kismi bos, imarsiz halde
birakilmaktadir Diger taraftan da sehir disindaki ham ziraat topraklar1 da, herhangi bir
belediye hizmetine sahip olmalarina bakilmaksizin parsellenmekte, basta mesken olmak
lizere, sanayi, ticaret, kiiltiir gibi sehirsel fonksiyonlara tahsis edilerek yiiksek gelir

saglamalar1 beklenmektedir (Keles 2010).

Aktif arsa sahiplerinin bu beklentileri mevcut arsa fiyatlarina yansimakta bu durumda
heniiz gerceklesmemis bir duruma yonelik rezervasyon fiyatlarini olugmasina neden
olmaktadir. Arsa sahipleri, rezervasyon fiyatlarina; gelecekte elde edilmeyi bekledikleri
rantt mevcut fiyatlara yansitarak olustururlar. Bu artisin seviyesi, her ne kadar nesnel
olarak belirlenirse de (her arsa sahibi kendi arsasimnin oOzellikleri ile ilgili farkli
diistincelere ve kararlarini etkileyen farkli kisisel, finansal kosullara sahiptir) esas olarak

arsalarin kent icindeki gelismislik seviyesi ve konumu ile yakindan ilgilidir

(Sazak 2001).

Arazi fiyatlarindaki artis beklentisi miilkiyetlerin kisa zamanda birgok defa el
degistirmesine neden olmaktadir. Arsalar artik yapilasma i¢in kullanilmaktan ¢ok alinip-
satilmak i¢in bekletilen ticari bir mal haline gelmektedir. Bir arsayr satan aktor el
degistirme piyasasindan ¢ikmamakta yeni arsalar alarak el degistirme islemine devam
etmektedir. Planlanan yatirnmin yapilmaya baslanmasina kadar devam eden bu siirec,

sagaklanma bolgelerinde goriilen en temel durumlardan biridir (Karatag 2008).

Arazi fiyatlarinin artmasina ve arazilerin el degistirmesine spekiilatif yatirim soylentileri
veya agiklanmis ancak heniiz yerinde uygulanmamis yatirim karari etki etse de, ulasim
bu artis ve degisim siirecinde farkli bir belirleyici 6zellige sahiptir. Ciinkii herhangi bir
kentsel fonksiyonun 6n kosulu o fonksiyona yonelik gelistirilmis bir ulasim alt
yapisidir. Bu nedenle herhangi bir ulasim karari, diger kentsel fonksiyonlar i¢in beklenti

olusturmaktadir.

Arazi fiyatlarinin degisiminde ve miilkiyetlerin dontistimiinde mevcut ulasim imkani

veya beklentisi ile birlikte alanin, merkeze yakinligi, topografik ve cografi veriler,
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onemli girdiler durumundadir. Buna “Konum Rant1” denmektedir. Ulasim kolayliklari,
kentsel hinterlandin 6zellikle alanlarinin etki sinirlarinin genis olmasi ve ¢ekici giicleri;
konut arzindaki asir1 artis da kent ve biiyilk kent alani1 ¢evresinde de kentsel ranti

yiikseltmektedir.

Diger yandan arazi fiyatlarinin ucuz, isyerine ulasimin kolay olmasi nedeniyle insanlar
yeni bolgelere kaymakta ve yeni beldeler olusmaktadir. Kentin olumsuz yasam
kosullarindan kurtulmak isteyenlerin de taleplerinin eklenmesiyle arazi fiyatlarinin artisi
goriilmektedir. Asil neden ulagimin rahat ¢oziilmesi ve erisilebilirligin artisidir. Zaten
kent zamanla bu alanlara yaklagmakta, onceleri uzakligin dezavantaj olarak One
striildiigii beldelerde hizli bir kentlesme hareketi baslamaktadir. Erisilebilirligin
saglandig1 her alanda deger artisinin olmasi1 kaginilmazdir. Bu nedenle arazilerden elde
edilen getiri, hizmetlerin ve arazi kullanislarinin dagilimi ile ulasim sisteminin islerligi

saglayici bicimde entegre edilmesi 6nemli olmaktadir (Dogru 2002).

Hemen her donemde yliriirliikte olan yasal mevzuatlar plam1 bulunmayan ¢eper
yerlesmelerde kiiclik parsellerden olusan, birbirleriyle iliskisi kurulmamis ifraz
islemlerine olanak tanidig i¢in, oncelikle merkez kente kolay ulasabilir konumda olan
parsellerin ifraz1 gerceklesmektedir. Kolay ulasilabilir konumda, kiiciik ve miistakil
parsellerin satisa c¢ikarilmasiyla arsa piyasasi hareketlenmektedir. Bir yandan ifraz
gormiis parsellerde yogunlasan arsa satiglar1 yaninda, yine kolay ulagabilir konumdaki
baz1 parsellerin de hisseli satiglar1 yogun bigimde goriilmektedir. Olusan bu yeni arsa
piyasasinda, miilk sahibi kompozisyonu, bir yandan ¢ok sayida yeni ve kiiclik miilk
sahibinin katilimiyla, bir yandan da az sayida ve biiyiik miilk sahiplerinin varliklarini
koruyarak ve yeni miilk sahiplerinin bu gruba katilmasiyla degisim gostermektedir Bu
durum kullaniminda degisikliklere neden olmaktadir (Dogru 2002). Bu degisiklikler
genel olarak:

I-Arazi Biitiinliigiiniin Bozulmasi: Cesitli nedenlerle arazi biitiinliigii bozulan ve
kiigiilen tarim alanlarinda toprak isleme, bakim gibi baz1 faaliyetler yerine
getirilememekte, bu durumda iiretim azalmakta ve ciftci de arazisini satarak tarimsal

faaliyeti terk etmektedir.
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I1-Arazi Fiyatlarindaki Spekiilatif Artislar: Rant beklentisi yiiziinden kentsel
sacaklanma bolgesi i¢inde kalan ya da sanayi tesislerinin, kamu altyap1 yatirimlarinin
gotiiriildiigii bolgelerde kalan tarim topraklarinin fiyatlarinda, bu nedenlerden dolay:
asir1 ylkselmeler goriilmektedir. Bu durum, arazi sahiplerini arazi satigina tesvik
etmekte, ancak topragi satin alanlar ¢ogunlukla ciftciler degil, araziyi tarim dis1 amagla

kullanmak isteyen spekiilatorler olmaktadir.

Kentsel sacaklanma alanlarinin diisiik yogunluklu (Tek kisilik hane halki sayisinda
artis) karakteristik yapist nedeniyle kisi basina diisen kaynak kullanimi artmakta ve
verimlilik azalmaktadir. Bu durum ise kentsel altyapr hizmetlerinin maliyetini ve
kentsel arazilerin daha hizli tiiketilmesine neden olmasi nedeni ile de birim arazi

fiyatlarin1 arttirmaktadir (Tamer 2009).

3.4.4. Sosyo-Ekonomik Yapiya Etkileri

Kentlerden disa dogru gelisen sigrama ve sagaklanmalar 6nce yakin kirsal ¢evredeki
tarim alanlar1 ve yakin kdylerin niteliklerini degistirirler, olusan doku yar1 kentsel yar1
kirsal niteliklidir. Tarim topraklar1 parcalanan, kentsel kullaniglara doniisen kdylerde
sosyal yap1 da degisime ugrar. Topraklarin1 kaybeden kdoylii niifusun bir kismi
yakinlarina gelen kentsel kullaniglarda vasifsiz is¢i olarak ¢alismaya veya yakin kentte
hizmetlerde 15 bulmaya zorlanir. Giderek kent disindan veya kentten gelen yeni is giicii
ile sosyal yap1 degisir ve heterojenlik kazanir. Kirsal alana dogru giderek seyreklesen ve
daginik yerlesme gosteren kentsel kullaniglar ¢evresinde ise kirsal aktiviteler bir siire
daha devam eder, tarimda, tarim dis1 islerde calisanlarina, her iki iste yar1 zamanh

olarak calisan niifusun bulundugu bir sosyal yap1 olusur (Ozcevik 1999).

Kentsel sagaklanma ile birlikte kirsal topraklarin kentsel alana dahil edilmesiyle
sonuglanan bu siirecte, dogal kaynaklar kaybedilmekle birlikte, ayn1 zamanda bu
arazilerde {retim yapan kirsal niifus da ekonomik yapilarinda degisime neden
olmaktadir. Daha once kirsal araziye bagli iiretim alanlarinda ¢alisan yerlesik kirsal
niifus yakinlarina kadar gelen kentsel kullanislarda vasifsiz is¢i olarak c¢aligmaya
baslamaktadir. Bu durumda kentle kirin birbirine karistig1 bu ortamda sosyal yap1 da

giderek degisir ve heterojenlik kazanir.
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Kentsel alanlarin sagaklanarak bliylimesi sonucu, bu alanlardaki ¢iftcilerin genellikle
tarim diginda bir i edinmeleri nedeniyle, tarimsal faaliyet ikinci plana itilmektedir. Bu
durumda, ¢ift¢i, topragini tarimsal iiretim igin degil, miilkiyet i¢in muhafaza etmekte,

boylece tarimsal iiretim giderek azalmaktadir.

Diger yandan sosyal yapidaki degisimin ortaya koydugu isteklerin baskiyla kentsel
mekan yeniden sekillenirken diger yandan kent pargalanmaktadir; mekanin
parcalanmas1 ve birbirlerinden ayrilmalariyla ayni kent iginde yasayan Kisiler
birbirlerinden uzaklasmaktadirlar. Kisilerin yasam mekanlarinin ayrilmasi, toplumsal
gruplar arasindaki ugurumun agilmas: ve farkli toplumsal gruplarin birbirleri ile olan
iletisimlerinin azalmasina neden olabilmektedir (Karakurt 2006). Bu durum ozellikle,
tist gelir gruplarinin yasam alanlarint kentin diger bolgelerinden ayirma ugraslari i¢inde

belirginlesmektedir.

3.5.AVRUPA’DA KENTSEL SACAKLANMAYA BAGLI DEGiSiMLER

Avrupa Birligi (AB)’ne bagli Avrupa Cevre Ajansi (European Environment Agency)
tarafindan 2006 yilinda hazirlanan Avrupa’da Kentsel Sagaklanma (Urban sprawl in

Europe) raporunda kentsel sacaklanma Avrupa kentlerinin siirdiiriilebilir yapilar1 i¢in

onemli bir tehdit oldugu belirtilmistir (EEA 2006).

Modern ulagim araglar1 ve ulasim altyapisinin gelisme gostermeye bagsladigi 20.ylizyilin
ikinci yarisina kadar Avrupa kentlerinde kompakt bir gelisme modeli goriiliirken, bu
donemden sonra kompakt gelisme modeli yerini, ulasim aglarindaki gelismeler, bireysel
tercihler, sosyal ve ekonomik yapidaki degisimler nedeniyle kentsel sagaklanmaya
birakmistir. Kentsel sagaklanmaya bagli gelisen plansiz gelisme sekli giin gectikge hiz
kazanarak Avrupa’nin her bolgesi i¢in Onemli bir risk olusturmaya baslamistir

(EEA 2006).

Avrupa’da dogal alanlar iizerinde yasanan kentsel sacaklanma olgusu, dogal alanlari
yok eden, cevresel kirlilige neden olan ve bu yiizden de kiiresel iklim degisikligini
tetikleyen faktorlerden biri olarak goriilmektedir. Kentsel sacaklanmanin yasandigi
bolgelerde dogal kirlilik insan saghigini tehdit eder hale gelmesine bu da kentlerde

yasayan insanlarin yasam kalitelerinin diismesine neden olmaktadir (EEA 2006).
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Avrupa Kitasi’'ndaki iilkelerde yaklasik 120 adet biiylik kentsel yigilma alam
bulunmaktadir. Avrupa’nin yiizde 60’1 buralarda yasamaktadir. Bu 470 milyon kisilik
Avrupa niifusunun 280 milyonuna karsilik gelmektedir. Geriye kalan niifus ise biiyiik
yigilma alanlarmin disindaki kiiclik ve orta biiyiikliikteki kentlerde yasamaktadir

(www.eurometrex.org 2013).

Avrupa Kitas1 yerlesmeleri yiiksek bir kentlesme derecesi ve kuvvetli bolgelerden
olusmaktadir. Avrupa Kitas1 mekdn ve yerlesme yapisi yeryiiziindeki diger kara
parcalarinin tersine, kirsal alanlarimin yogun bir sekilde yapilasmis oldugu
goriilmektedir. 1990 ile 2000 yillar1 arasinda Avrupa Kitasi’nda ortaya ¢ikan kentsel
sacaklanma bolgelerinde, kentsel agidan yogun yerlesmeler disindaki diisiik yogunluklu
alanlarda zamanla yiiksek yogunluklu yapilasmalarin ortaya ciktigi goriilmektedir

(bkz. Sekil 3.11).

Sekil 3. 11: Avrupa’da kentsel sacaklanma bdlgeleri
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Kaynak: EEA,2006

Giiney Avrupa’nin kiyr bolgeleri ve dzellikle Ispanya’nin kiyr kesimlerinin yiizde 50’si
biiyiikk olgiide ikinci konuta amacgli olarak yapilagsmis alanlara dontismiistiir. Bu
doniisiim diinya tizerindeki bio-gesitlilik agisindan 34 sicak noktadan birisi olan

bolgenin tehdit altinda oldugunu gostermektedir (EEA 2006).
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Insanlarin dogal alanlara daha yakin alanlarda yasama istegi, kent merkezi disindaki
arazilerin fiyatlariin kent merkezine gore daha diisik diizeyde olmasi, bireysel
hareketlilikteki artis, beraberinde mekandan bagimsiz calismay: getirmistir. insanlarin
calisma alanlar1 ile yasam alanlar1 bir birinden ayrilmistir. Bu nedenle insanlarin kent

merkezlerinden kirsal yasam alanlarina dogru hareketlilik artmustir.

Sekil 3. 12: Avrupa’da niifus, ulasim ag: ve yapilasmis alanlar
arasindaki iliski
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Kaynak: EEA,2006

Diinyadaki teknolojik, politik, sosyal ve ekonomik degisimler Avrupa’daki kentsel
sistemlerin ve fonksiyonlarin mekansal dagilimima etki etmistir. Yogun yapilagmis
bolgelerin geperlerindeki kirsal alanlar 6nemli derecede kentlesme baskisi altinda
kalmis, yogunlugun artamaya devam etmesi ile birlikte toprak ve sularin kirlenmesi,
kirsal peyzajin pargalanmasi, kirsal karakterin kaybi gibi olumsuz etkiler goriilmiistiir.
Ozellikle yiiksek yogunlukta yapilasmis bolgelerde kent ile kir arasindaki iliski birbiri

icine gecmistir. Yar1 kentsel yar1 kirsal yerlesim alanlari ortaya ¢ikmustir.
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3.6.ISTANBUL’DA ULASIMA BAGLI KENTSEL SACAKLANMA VE
PLANLAMA

Tekeli (2009), biiyiik projeleri; kentin gelisme dinamiklerine 6nemli 6lglide etki yapan,
bliylik miktarda yatirim gerektiren uygulanmasi uzun siire alan, kentin rant yiizeyinde
degisiklikler yaratan, yakin ¢evresinde yasayanlarin yasantisinda sorunlar ve degisikliler
yaratacak 6nemli projeler olarak tanimlamistir. Istanbul’da tarihsel siire¢ i¢inde yapilan
ulasim projeleri, Istanbul’'un mekansal, ekonomik ve sosyal yapisinda &nemli

degisiklikler yaratan biiyiik projelerdir.

Istanbul gegmisten giiniimiize kadar olan siiregte Tiirkiye’nin en énemli kenti olmustur.
Ekonomik, sosyal ve kiiltiirel 6neminin yaninda tarihi ve jeopolitik yapisi ile diinyanin
sayili kentleri arasina girmistir. Istanbul sahip oldugu olanaklar nedeniyle &zellikle
19.ylizyilin ikinci yarisindan sonra hizli bir gé¢ akimina ugramis ve hizli bir degisim
gecirmeye baslamistir. Yaya odakli ulasim kentinden, ulasimda motorlu araglarin
kullanildigr kent modeline doniismiistiir. Bu doniisiim siirecinde, niifusu ii¢ yiiz bin,
yerlesik alani li¢ kilometre ¢apinda bir kent, yerini niifusu 14 milyonu gegen, ¢ap1 150
kilometreyi bulan, Arnavutkdy gibi kentsel sagcaklanma bdlgeleri olan bir metropole

birakmustir.

3.6.1. istanbul’da Ulasim Politikalarimin Kentsel Sacaklanmaya Etkisi Ve Kent
Formundaki Degisim (1830-2000 Sonrasi1 Dénem)

Tarih boyunca, Istanbul’un makroformunun degisiminde ulasimin belirleyici bir rolii
olmustur. Istanbul’un dogal yapist ve deniz ulasgiminmn kullamilmasi nedeniyle kent
Marmara Denizi’ne paralel olarak dogrusal bir gelisme gostermistir. Demiryolu ulagimi
da bu dogrusal gelismeyi tesvik etmistir. Ancak, 1950’lerden itibaren ulasimda
karayolunun kullanilmasi, kentin gelisme seklini belirleyen faktorlerin degismesine
neden olmustur. Karayollar1 kentin gelisme yoniinii ve seklini belirleyen ana faktorler

olmustur (Uysal 2006).

Istanbul’un tek merkezli kompakt bigiminden ¢ikip, énce Marmara Denizi boyunca
dogrusal gelismesini, daha sonra ise orman alanlar1 ve su havzalar1 kusagina da igine

alarak araliksiz yayilan bir kara kentine doniismesini kapsayan gelisme siirecini
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Tekeli (2001) bes doéneme ayirarak incelemektedir. Bu donemler Istanbul’da ulasim
sisteminde Onemli girdi ve ¢iktilarin yaganmadigi 1830-1927 arasi donem, ulasimda
belirli gelismelerin yasanmaya bagladigi 1927-1945 yillar1 arasi donem, ulasimda
karayolu devrimlerin yasanmaya bagladigi 1945-1970 aras1 donem, 1.Bogazigi
kopriisiiniin yapildigi 1970-1980 yillar1 aras1 donem ve 2.Bogazi¢i kopriisiiniin yapildig:
1980-2000 yillar1 aras1 donemdir.

3.6.1.1. 1830-1927 Arasi1 Donem

1830’Iu yillardan Cumhuriyetin ilk yillarina kadar olan ilk dénem, ulasimda yogun
olarak deniz yolunun ve rayl sistemlerinin kullanildigr donemdir. Otomobilin heniiz
kente tam olarak girmedigi bu dénemde, Tekeli (2009), kentin mekéansal gelisimini
belirleyen faktorleri, 1850’11 yillardan sonra diizenli olarak islemeye baslayan kent i¢i
vapur igletmeciligi, 1870’11 yillardan sonra tiinel, banliy0 trenleri gibi rayli tasima
sistemlerinin kurulmasi ve 1914 yilinda ise elektrikli tramvay sisteminin isletilmeye

baslatilmasi olarak belirtilmistir.

Bu dénemde Istanbul’daki ticaret, hizmet ve ydnetim alanlarinin kentin bat1 yakasinda
yogunlasmasi, kentteki ekonomik faaliyetlerinin ve sanayi kuruluslarinin da pazara
yakin olma ve ulasim olanaklar1 gerekgesi ile bati yakasinda yer se¢melerine neden
olmustur. Bu durum, ekonomik, politik ve kiiltiirel glic merkezi konumundaki bati
yakasinin  dogu yakasmma gore hazli hizli gelismesine neden olmustur

(Vidinlioglu ve digerleri 1996).

Kentte 6nemli sanayi ve ticari faaliyetlerin Avrupa yakasinda bulunmasi Istanbul’un
kent ici ulasiminda rayli sistemin 6ncelikle Avrupa yakasinda gelismesini saglamayistir.
Ayrica yakasinda ticaretle ugrasan ve buralarda oturan yabanci kisilerin de bu gelisme
de onemli katkilar1 olmustur. Anadolu yakasinin daha c¢ok ikamet amacl olarak
kullanilmast heniiz kopriilerin yapilmamis olmast nedeniyle denizyolu ulagiminin da
gelismesine neden olmustur. Bu iki tasima tiirtiniin gelisimi kentin gelisiminin deniz
kiyisinda ve rayli hatlar boyunca baglantilar halinde olmasimna neden olmustur

(Tekeli 2009).
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Sekil 3. 13: 1916 Yilinda istanbul’un kentsel makroform yapisi

Kaynak: Kuban,2000

Sekil 4.1°de Istanbul’un 1916 yilindaki yerlesim bigim gosterilmistir. Bu donmede
Istanbul bugiinkii Tarihi Yarimada’da, Hali¢’in kuzeyinde Pera’da ve Anadolu
yakasinda Uskiidar ve Kadikdy’de yayilmis “yaya 6lgeginde” bir kenttir. Istanbul 1927
yilinda niifusu yaklagik 806.000 kisi ve 3 km. c¢apinda “kompakt” bi¢imli bir kenttir
(Yenen ve Aktuglu 2012).

3.6.1.2. 1927-1945 Arasi1 Donem

Istanbul Cumhuriyet’in ilan1 ve yeni ydnetim sistemi ile birlikte iilkede uygulanan
ulusal politikalara uygun olarak kentsel gelismesini stirdiirmiistiir. Bu politikalar geregi
1940’lara kadar iilke ¢apinda yaratilan dengeli ve istihdam yaratici yatirnmlara baglh
olarak; kent belirli biiyiikliik ve dengeli gelisme hiziyla mekéansal degisimler ge¢irmistir

(Batuk ve Tasdemir 2009).

1927-1945 aras1 donem ulasim sisteminde toplu tasimanin kullanilmaya devam ettigi bir
donemdir. Ulasimda deniz yolu ve rayli sistemler etkin olarak kullanilmaya devam
edilirken otomobil ve otobiis sayilarinda artiglar meydana gelmeye baslamistir. Bu

artislar ilk defa yol yapimi konusunda taleplerin de ortaya ¢ikmasina neden olmustur.
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Bu nedenle uygulanmaya baslanan imar programlari ile kenti yakin ¢evresine ve diger

kentlere baglayan yollarin yapilmasina baglanmistir (Tekeli 2009).

Bu donemde karayolu altyapisindaki kiigiik Olcekli gelismeler ile birlikte kent igi
ulasimda dolmus ve otobiis kullanilmaya baslanmistir. Denizyolu ve rayli sistemlerin
yaninda dolmus ve otobiis ile ulasimin saglanmaya baglanmast Marmara kiyilart ve
Bogaz’in iki yakasindaki yerlesimlerde i¢lere dogru genislemelerin ve sayica artislarin

goriilmesine neden olmustur (Karakuyu 2006).

Sekil 3,14’deki 1930 yilina ait Istanbul sehrinin sinirlarina baktigimizda sehrin daha ¢ok
Bogazi¢i boyunca kuzeye dogru, Anadolu yakasinda Goztepe’ye ve Camlica tepesinin
kuzeyine dogru gelismistir. Bu donemde daha ¢ok Istanbul’un sayfiye yerlesmeleri olan
Bogazigi’'ndeki yerlesmeler artik siirekli yerlesim yerleri halini almaya baslamigtir. Bu
donemde Bogazigi’ndeki yerlesmeler kuzeyde Tarabya’yr da asarak Sariyer’e
dayanmustir. Istanbul sehrinin smirlart Anadolu yakasinda Bogazici boyunca Kandilli,

Anadoluhisar1 ve Kanlica’yr da alacak sekilde kuzeye dogru genisleme gostermistir

(Karakuyu 2006).

Sekil 3. 14: Istanbul 1930 yili kent makroformu

®

n

Kaynak: Sehir Plancilar: Odast Istanbul Subesi, 2010

Artan karayolu tasit sayisi ile birlikte kentsel alanlarda trafik yogunluklar1 da artmaya
baslamis ve 6nemli kent i¢i karayolu akslar1 da olusturulmaya baslanmistir. Atatiirk

Bulvar1 bu kapsamda olusturulmus akslardan biridir. Bulvarin olusturulma amaci
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Istanbul yakasi ile Beyoglu’nun iliskisini, tramvay yoluna gore, ¢ok daha kisa sekilde
kurarak, kentsel alanda tikanmaya baslayan yollara alternatif olusturmaktir. Ayrica,
Istanbul’un bir birbirine paralel olan gelisme asklari arasinda Atatiirk Bulvar ile
baglant1 kurularak, gelisme akslarimin bu yeni yol iizerinden bir birine birlestirilmesi
hedeflenmistir. Bu durum karayolu ulagimin kentin mekansal gelisimindeki roliinii

arttirmaya basladigini géstermektedir.

Istanbul’da Atatiirk Bulvari ile karayolu ulasimima yénelik alt yap1 yatirimlar1 hizlanmis
ancak Il. Diinya Savasi ve ekonomik kriz hizlanan yatirimlar iizerinde yavaslatici etki

3

yapmistir. Bu yavaglatict etki kentin zayif bir sekilde de olsa “yaya kenti” 6zelligi
stirdirmesinde etkili olmustur. Kentin hala yaya kenti 6zelligini stirdiirmesi makroform

acisindan ¢ok fazla bliyiimedigini géstermektedir (Yenen ve Aktuglu 2012).

3.6.1.3. 1945-1970 Aras1 Donem

II. Diinya savasinin bitmesinden sonra 6zellikle az gelismis tilkelerdeki kentler hizli bir
degisim siirecine girmistir. Bazi kentler savasin verdigi yikici etki nedeniyle bu degisim
siirecini yasamaya baslarken, Istanbul gibi kentler ise diinyada degisen sosyo-ekonomik
sistemin etkisiyle bu degisim siirecini yasamaya baslamistir. Batuk ve Tasdemir (2009)
tarafindan yapilan degerlendirmede Istanbul’un gecirmeye basladigi bu degisim
stirecinin Tiirkiye’nin planl kalkinma hareketi sonucu iiretin planlar ile kontrol altina

alinmaya c¢alisildig1 fakat basarili olunmadigini belirtilmistir.

Baslik (2008) ise Istanbul’un gecirmeye basladigi degisim siirecini iki temel nedene
baglamistir. Bunlar dogal niifus artis1 ve goctiir. Bu doneme kadar “duragan” olarak
adlandirilan niifus artisi, duraganliktan c¢ikarak hizli bir sekilde artmaya baglamistir.
1945 yilinda 1.078.399 olan istanbul niifusu 1970 yilina gelindiginde 3.019.032 kisiye
ulasmistir (TUIK, 2013).

1945-1970 yillar arasindaki donemden Once kent mekansal olarak biiyiimesine ragmen,
bu biiylime oranlar1 kiiciik diizeyde gerceklesmistir bu nedenle donemler arasinda ¢ok
belirgin bir arazi kullanim yapis1 farkli bulunmamaktadir. Bu donem ile birlikte kent

niifus artis1 ve goc gibi baslica iki dissal etki ile hizli bir degisim yasamaya baslamasi,
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kentte basta ulasim sistemi olmak tizere, arazi kullanimi gibi diger kentsel sistemlerin

yeniden yapilandirilmasini zorunlu hale getirmeye baglamistir.

Tablo 3. 1: Istanbul’un 1950 yih ulasim altyapisi tablosu

ULASIM TURU | ALTYAPI ORANI
Karayolu % 49.9
Demiryolu % 42,2
Denizyolu % 7.3
Havayolu % 0,6
Toplam % 100

Kaynak: Ulastirma Ana Plan Stratejisi Raporu,2005

Tablo 3.1’ incelendiginde 1950 yilina kadar olan dénemde Istanbul’da Karayolu
altyapist oransal olarak fazla olmasina ragmen, kullanim agisindan demiryolu ulagimda
hakim altyapinin durumunda oldugu goériilmektedir. Ancak bu durum 1950 yilindan

sonra 6nemli degisimler yagsamaya baglamistir.

1950 y1li Tiirkiye ve Istanbul’un ulasim politikasi igin devrim olarak kabul edilebilecek
bir yildir. Karayollari Genel Miidiirliigii’'niin kurulmasi, Amerika Birlesik Devletleri
tarafindan yapilan Marshall yardimi (1948-1952) ve Ozel ara¢ sahipliliginin hizlica
artmaya baglamasi ile bu tarihten itibaren ulasimda karayolu politikalarina biiyiik 6nem

verilmeye baglanmistir.

Bu donem ile birlikte kent i¢i ulasimda tramvay yerini troleybiis ve otobiise birakmaya
baslamistir. Ote yandan hizla biiyiiyen kentin artan yolculuk taleplerini karsilamakta
kamu kesiminin yetersiz kalmasi iizerine, toplu ulasimda ‘dolmus ve minibiis’ hakim
hale gelmistir. Toplu tasima hizmetlerinin kiigiik girisimciler eliyle verilmeye
baslanmasi, kentin bir¢ok bolgesine ulagim hizmetinin gitmesini saglamistir. Ulagim
hizmetinin saglandig1 bolgelerin kentin farkli noktalarinda ve daginik bir yapida olmast,
bu bolgelerde yapilasmalarin ortaya ¢ikmasi nedeniyle kent ‘yag lekesi’ seklinde

biiyiimeye baslamistir (Karakuyu 2006).
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Istanbul’da niifusun artmas1 kentin mekansal biiyiime siirecini hizlandirmistir. Yag
lekesi seklindeki bu biiyiimenin i¢inde informel olarak gelisen gecekondular ilk defa
kentte sacaklanma egilimlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Gecekondulasma ve
kagak yapilasma seklinde gerceklesen bu egilimi Baslik (2008), Istanbul’un bundan
sonraki mekansal, toplumsal, kiiltiirel, ekonomik ve siyasi ac¢idan gelisim ve degisim

stirecinde en basta gelen belirleyici dinamiklerden birisi olarak belirtmistir.

Kentin degisimine 6nemli etkisi olan gecekondu yapilar1 incelendiginde, bu yapilarin
ortaya c¢ikisinda Tiirkiye’nin tarimda modernizasyona gitmesi ana etmen oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye’de tarimda modernizasyonla birlikte ihtiyag¢ fazlasi is giiciiniin
ortaya ¢ikmasi, bu duruma es zamanl olarak Istanbul’da sanayilesmenin gelismesi
tarim alanlarindan kopan vasifsiz is giicliniin kente ydnelmesine neden olmustur

(Baslik 2008).

Kente yonelen vasifsiz is giiciliniin, sanayi alanlarinin yakin bdlgelerine genelde illegal
yollarla insa ettikleri gecekondular yeni yasam alanlari ortaya g¢ikmasina neden
olmustur. Gecekondu bdélgeleri ile gelisen sanayi igin ucuz, sorunlarmi kendi ¢6zen,

bunun i¢in de kendini kolaylikla yeniden iiretebilen bir isgiicii girdisi ortaya ¢ikmaistir.

Bu donem MIA ¢evresinde bilyiiyen sanayi kuruluslarmin buray: terk ederek kent
sacaklaria dogru ¢iktig1, yer degistiren sanayi kuruluslarinin ve yeni kurulan sanayi
kuruluglarinin Zeytinburnu’ndan Alibey’e kadar uzanan bir yay iizerine yerlesmeye
baslamislardir. Ayrica donem sonuna dogru Safakdy ve Avcilar’da da sanayi kuruluslar

gelisme gostermeye baslamigtir (Tekeli 2013).

Sekil 3.15’te Kentin 1960 yilindaki kentsel gelisme egilimi verilmistir. Sekil
incelendiginde gecekondu alanlarmin sanayinin c¢eperinde gelisme gostermesi,
sacaklanma bolgeleri ile sanayi arasindaki iligkiyi ortaya koymaktadir. Ayrica Kentsel
sacaklanma bélgelerini olusturan Gecekondu yapilarinin Istanbul’da ilk defa Rami,
Kocamustafapasa, Kagithane, Taglitarla ve Zeytinburnu bolgelerinde ortaya ¢ikmasi bu
bolgelerin aynt zamanda sanayi alanlarmma yakin bdlgeler olmasi, bu donemdeki
gecekondu alanlar ile sanayi alanlari arasindaki giiglii iliskiyi ortaya koyan baska bir
faktordiir. Bu sonuglar sacaklanma bolgelerinin, bu donemde sanayinin bir uzantisi ya

da bagimli degiskeni olarak kabul edilebilecegini gostermektedir.
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Sekil 3. 15: istanbul kent formu gelisim yonleri (1960 yih)

1950 DONEMI ISTANBUL KEATI
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0 samai auant

[==1 rentin sivime vono

QNDRA ASVALTI

ANKARA ASVALT

Kaynak: Akin,2011

Sonug olarak 1945-1970 déneminin genel yapisina bakildiginda istanbul yaya + toplu
tasima kenti olma 6zelligini tamamen kaybettigi goriilmektedir. Kent i¢i toplu tagimada
0zel sektoriinde rol almaya baslamasi ile artik kent i¢i yolculuklarda daha fazla 6zel
ara¢ kullanilmaya baslanmistir. Ayrica artan Ozel ara¢ sahipliligi ve toplu tasima
sistemine yeni araglarin katilmasi nedeniyle yeni yollar planlanmaya baslanmistir. Bir
yandan yeni yollar planlanirken kentin makroformu da sacaklanma egilimleriyle birlikte

biiylimeye devam etmistir (Yenen ve Aktuglu 2012).

Istanbul’un 1965 yilindaki makroform yapisin1 gosteren Sekil 4.16 incelendiginde
kentin aldig1 gogler nedeniyle merkezi ilgelerinin doldugu ve kentin ¢eperlere dogru
yayilmaya bagladig1 goriilmektedir. Ulasimda yeni karayollarmin yapilmasi ile birlikte
kent yag seklinde ve karayollar1 giizergahlar1 boyunca yayilmaya baglamistir. Kentin
karayollar1 boyunca ve i¢ kesimlere dogru gelismesini Yenen ve Aktuglu (2012),

[stanbul’un “su kenti” olma 6zelligini yitirmesi olarak tanimlamustir.
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Sekil 3. 16: istanbul’un 1965 yili kent makroformu

>»

n

Kaynak: Sehir Plancilar: Odas Istanbul Subesi,2010

Istanbul’un yeni yollar ve yeni yerlesim alanlari ile birlikte giderek biiyiimesi
Istanbul’un iki yakasini bir araya getirme ve baglanti yollar1 projeleri gittikce hiz
kazanmigtir (Tasdemir ve Batuk 2008). Donemin sonunda Bogaz’daki motorlu arag
gecisli talebi hizla yiikselmis, bdylece Istanbul’un en fazla da mekansal gelisimini

degistirecek olan Bogaz Kopriisii’niin yapimi tartisma konusu haline gelmistir.

3.6.1.4. 1970-1980 Aras1 Donem

Istanbul’da 19.yiizyihin ikinci yarisinda baglayan degisim siireci bu doénemde de
hizlanarak devam etmistir.1970 li yillarin basinda Istanbul kentinin 3.019.030 olan
niifusu,1970 yillarin sonuna gelindiginde 4.741.890 kisiye ulasnmustir (TUIK,2013).
Kentteki aracli yolculuklarin da buna paralel olarak artmasi kentin her iki yakasini bir
birine karayolu ile baglayacak koprii fikri uygulamaya konulmasina neden olmus ve
Karayollart Genel Midiirliigii tarafindan 1.K&priiniin ihalesi gerceklestirilmis ve 1973
yilinda hizmete giren Bogazi¢i Kopriisii’niin ardindan kisa bir siire iginde kopriiniin

kent i¢i baglantilarini saglayan ¢evre yollari tamamlanmistir (bkz. Sekil 3.17).
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Sekil 3. 17: Bogazici Kopriisii (1973 yili)

Kaynak: Cakiroglu, 2007

Tekeli (2009), 1.Bogaz Kopriisi’niin kopriniin tamamlanmasi ile kopriiniin kente

yonelik beklenen faydalarini su sekilde siralamistir:

I. istanbul’un her yil biraz daha ¢ikmaza giren trafik probleminin ¢oziilmesine yardim
edilmesi.
1. Istanbul’un muhtelif kesimlerine dengeli bir gelisme yolunun olusturulmast.
I11. Her tiirlii hava sartlar1 altinda bogazdan gegme imkaninin saglanmasi ve insan giicii
kaybinin 6nlenmesi.
IV. Asya ve Avrupa arasindaki uluslararasi transit gecis emniyetinin saglanmasi.
V. Turizmin tesvik edilmesi.
V1. Araba vapurlarinin beklenirken kaybedilen ekonomik degerin geri kazanilmasi.
VII. Araba vapur seferlerinin siklagsmasinin bogaz trafigi i¢in yaratacagi trafigin ortadan

kaldirilmasi.

Koprii ve baglant1 yollarinin yapilmasi ile beklenen tiim faydalar ig¢in de kentin her iki
yakasinda bulunan karayollar1 aginin arasindaki kopuklugun giderilmesi ve baglanti
yollariin kentin yerlesim bolgelerinin civarindan ge¢mesi sebebiyle, sehir ici trafigin

rahatlatilmasi beklentisi 6ne ¢ikmaktadir (Tekeli 2009).
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Koprii ve baglant1 yollarinin tamamlanmasi ile merkezdeki trafik yiikiinii azaltilmasina
yonelik diisiince kismen uygulama bulmustur. Fakat koprii ve baglant1 yollar1 bazi
kentsel alanlarin erisilebilirligini artirmig bdylece bu alanlardaki arazi kullanim
yapilarinda 6nemli degisimler yasanmaya baslamistir. Kent merkezindeki bazi islevler
yeni koprii ve otoyol ile birlikte erisilebilirligi artan c¢eper bolgelerde yer segcmeye
baglamistir. Boylece bu alanlarda kentsel yogunluklar artmaya baglamistir. Yeni
yerlesim alanlarinin da zamanla buralarda yer segmeye baslamasi bu alanlarin arazi

kullanim yapisin1 tamamen degistirmistir.

Arazi kullanim yapisint degistiren fonksiyonlarin baginda sanayi alanlar1 gelmektedir.
Sanayi alanlarmin E-5 karayolu boyunca yer segmeye baslamasi, sanayi alanlar ile
arasinda giiglii bir olan gecekondu yapilarinin da yasadist yerlesimler olarak ortaya
¢ikmasina neden olmustur. Boylelikle sehrin gelisimi, E-5 Karayolu’nun insasi sonrasi
bu yol g¢evresinde yatirimlarin artmasi, arkasindan da informel sekilde yapilasma ile

niifus artisi ile birlikte E-5 boyunca bir gelisme gostermistir (bkz. Sekil 3.18).

Sekil 3. 18: istanbul kent formu gelisim yonleri (1970-1980 dénemi)

1970 - 1980 DONEMI ISTANBUL KENTI

[ MERKER (Ticaret, imalat, Yonetim) ALANI
(ENTITIN onu ALANI (UST GELIR GR)
[ GecrvoNDU ALANI

[ sanavi auam

[===] venTin BOYOME YOND

Kaynak: Akin,2011

Kentte yeni ulasim koridorlarinin olusturulmasi biiylik dlgekli sanayi kuruluslarinin
kentin disina ¢ikma siireci ile birlikte isyeri-konut iligskisi yeniden tanimlanmaya

baslanmistir. Sanayi kuruluslarini takip eden niifus kent merkezindeki niifusun hizlica
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azalmasina, kirsal bolgedeki niifusun ise hizlica artmasina neden olmustur. Kirsal
bolgelerin yapilagmaya baslamasi ise kentin her iki yakasindaki yerlesme lekesini 40
km.ye ¢ikarmis ve kent, sanayi alanlarina kosut olarak merkezden disariya dogru yag
lekesi seklinde ve bosluksuz olarak c¢eperlere dogru biiylimeye devam etmistir

(Arslan 1980).

Sekil 3. 19: istanbul’un 1973 yilina kadar olan donemdeki kent makroformu

- Orman Alanlari

Yapilasmamis Alanlar 58 \\if;\ o
— o
I ' 1973’e Kadar Gelisen Yapilasmis Alanlar N

Kaynak: Sehir Plancilar: Odast Istanbul Subesi, 2010

Sekil 3.19°da Istanbul’un 1973 yilma kadar olan dénemdeki makroform yapist
incelendiginde, heniiz herhangi bir kopriiniin ve otoyolun yapilmamis olmast nedeniyle,
her iki yakada da yapilagmis alanlarin bogaz cevresinde yogunlastigi goriilmektedir.
Hem kent i¢i ulasimin ¢ok fazla yayginlagmamis olmasi hem de sanayinin bu alanlarda

olmas1 nedeniyle konut yerlesimleri de bu alanlarda gelisme gostermistir.

1973 yilindan sonra Istanbul’un artik otomobil kentine déniisiimii siirecinin baslamasi
nedeniyle, kentin degisik noktalari arasindaki uzakliklar zaman agisindan yeniden
tanimlanmis olmas1 kentin biliylime ve mekansal bi¢imlenmesinde bir dnceki doneme
gbre yeni egilimlerin ortaya ¢ikmasini tetiklenmistir. 1.Bogazi¢i kopriisii ile birlikte
kentin yeni gelisme yonii kuzey olmustur. Sekil 3.20°de, kentin 1980 yilindan 6nce

gelisen alanlar verilmistir. Bu alanlar incelendiginde 1973 yilina kadar yapilasmamis
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veya orman niteliginde olan bir¢cok alanin koprii ile birlikte yapilagsmis alanlara

dontistiigli goriilmektedir.

Sekil 3. 20: Birinci Bogaz Kopriisii cevresindeki yapilasma durumu

RARADENIZ

- Orman Alanlari
Yapilasmamais Alanlar
ﬁ 1973’e Kadar Gelisen Yapilasmis Alanlar

I 1973-1990 Dénemi Yapilagmis Alanlar

Kaynak: IBB Istanbul Metropoliten Planlama Miidiirliigii, 2006

Kentin koprii ve otoyollarin kuzeyinde bulunan ¢eperlere dogru gelismesi ile birlikte bu
alanlardaki agik ve yesil alanlarda arazi degerleri artmistir. Yollarin olusturdugu bu rant
artiglar1 paha bicilmez tarihsel degerlerle birlikte ve orman alanlari, havza alanlar1 gibi

dogal giizelliklerin de yok olmasina neden olmustur (Kilingaslan 1981).

1.K&priiniin  etkisiyle Istanbul’da yasanan mekansal gelisim siireci ile birlikte
Istanbul’un ilgelerinde 6nemli niifus degisimleri yasanmustir. Ozellikle Kpriiniin kent
ici baglantis1 olan E-5 giizergahinda kalan ilgelerdeki niifus iki veya daha fazla kat artis
gostermistir. Avcilar ilgesinde 1970-1980 donemleri arsindaki niifus artis orani yiizde
300 civarindadir. Ayn1 sekilde Kiigiikgekmece ilgesinde niifus artis orani yiizde 250’ nin
iizerindedir. Avrupa Yakasinda goriilen niifus artisinin benzer bir durum Anadolu
Yakasinda da goriilmiistiir.1970 yilinda Uskiidar Ilcesinin 143.527 kisi olan niifusu
1980 yilinda gelindiginde 261.414 kisiye ulasmasiyla niifus yaklasik iki kat artis
gostermistir. Bu donemde ilgelerdeki yiiksek orandaki niifus artis1 sadece E-5 otoyolu
giizergahindaki ilgeler ile smirli kalmamis, Istanbul’un diger ilgelerinde de belli yiiksek

oranlarda niifus artiglar1 yasanmistir (bkz. Tablo 3.2).
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Tablo 3. 2: istanbul ilgelerinin niifus gelisimleri (1960-1985)

iLCE 1960 1965 1970 1975 1980 1985
AVCILAR 11203 16534 33546 60565
BAGCILAR 9688 36875 95176 170818
BAKIRKOY 102638 168694 112312 150942 165319 183286
BAHGELIEVLER 57159 102735 171040 228593
BEYKOZ 59102 67758 76385 92767 114812 136063
BESIKTAS 91065 107442 136105 174931 188117 204911
BEYOGLU 214362 218985 225850 230532 223360 245999
BUYUKCEKMECE 14658 21062 35903 58365
EMINONU 134852 137894 136997 122885 93324 93383
ESENLER 33025 64471 113653 161184
FATIH 299831 344602 417662 504127 | 474578 497459
GAZIOSMNAPASA 69118 89853 125667 160949 219026 289841
KARTAL 64028 105202 144185 188686
KUQUKCEKMECE 77762 123649 192642 255516
SARIYER 48224 52445 67902 85262 117659 147503
PENDIK 44496 68067 100603 149921
SisLi 268143 220194 223124 244708 268642
UMRANIYE 27740 51938 105045 166887
USKUDAR 11654 135056 | 143527 202950 261141 329298
ZEYTINBURNU 89397 102874 117905 123548 124543 147849

Kaynak: TUIK,2013

Bogaz kopriisii ve ¢evre baglanti yollar1 kenti mekansal yapisini ve niifus oranim
degistirdigi gibi zamanla ulasim yapisinin da yeniden sekillenmesine neden olmustur.
[k yillarinda merkezdeki trafigi rahatlatan bir goriintiide olan kdprii ve baglant: yollar,
daha sonra kentte yeni yolculuklarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bogaz gegisinin
karayolu ile yapilmasi insanlarin daha fazla 6zel ara¢ kullanilmasina neden olmustur.
K&priiniin yapilmasi ile Istanbul metropoliten alani, ¢ok 6nemli bir cografi esik olan
“Bogazi¢i Su Yolu” ile Dogu ve Bati1 Yakalar1 olmak iizere ikiye ayrilmistir. Siireg
icerisinde bu iki yaka birbirlerinden farkli roller iistlenerek mekéansal sistemlerini

belirlemislerdir (Vidinlioglu ve digerleri 1996).

Dénem sonunda Istanbul’a bakildiginda, kentin en temel akslar1 olan kdprii ve baglant:
yollar1 tizerindeki trafik tikanmikliklari, hizla biiyliyen kentsel alanlar ve artan niifus

Istanbul kentinin dogal bir goriintiisii halini almustir. istanbul’un makroformu merkezi
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yik-yap siireciyle siirekli yogunlasirken, asil degisim ceper bolgelerde gerceklesmeye
baslamistir. Kentin sagaklarinda yer segen konut alanlari uzmanlasmis alt yerlesmeler
yaratamamistir ve yogunlasan kentin g¢evresinde sanayi tesisleri ve yasadisi konutlar
birbirini izleyen halkalar olusturmustur. Kent, bu gelisme i¢inde siirekli olarak yesil
alanlarini ve bosluklar1 yok ederek geligsmistir. 1980°lere ulasildiginda, metropoliten bir
kent olmaktan ¢ok, ¢evre degerlerine duyarsiz bicimde biiyiiyen bir sanayi kenti haline

donlismistiir.

Bu donem ayni zamanda denizden tamamen kopuk yerlesimlerin de ortaya ¢iktir bir
donemdir.1970 yilina kadar kentte, i¢ bolgelere dogru gelismeler goriilse de yine de bu
geligsmeler sinirl kalmistir. Ancak 1.koprii ve baglanti yolunun sagladigi ulagim imkani
sonucu artik kent denizden tamamen kopuk yerlesmelere sahip olmaya baslamistir.
Esenler, Gaziosmanpasa, Bagcilar ilgeleri TEM Otoyolu’nun kuzeyinde gelisme

gostererek denizden uzak ¢eper yerlesmeler olarak gelisme gostermistir.

Yeni gelisen Ilgelerden Gaziosmanpasa ilk biiyiik gelisim hamlesinin bu dénem de
gostermistir. Ilce aldig1 gogii yalmizca kendi biinyesine almamis ¢evresindeki kirsal
yerlesimlerin de hizla gd¢ almaya baslamasina neden olmustur. Gaziosmanpasa ile
ulasim baglantis1 olan ilgeye baglh kirsal yerlesimlerden olan Arnavutkdy, Bogazkdy,

Harage1, Tasoluk gibi yerlesimler aldiklar1 go¢ ile birlikte gelismeye baglamistir.

Dénem sonunda genel yapisina bakildiginda kent formunu olusturan MIA degisik
etkilerin birlikte ¢alismasi ile bigimlenmistir. Bir yandan artan niifus ve kentsel gelisme
ile birlikte MIiA da buna paralel olarak genis alanlara yayilmaya baglamistir. Bunun igin

1.Ko6prii ve ¢evre yollarinin getirdigi yeni olanaklardan faydalaniimistir (Tekeli 2013).

Sonu¢ olarak Yapict (2006)’nin belirttigi gibi, Asya ve Avrupa kitasint birbirine
baglamak ve transit trafigi kent i¢i trafikten ayirmak i¢in 1973 yilinda hayata gecirilen
1.Bogazigi Kopriisii Istanbul’un mega kente doniisiim siirecinde, ¢evresindeki alanlarin

kullanimini degistiren ilk cazibe aksi olmustur.
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3.6.1.5. 1980-2000 Arasit Donem

1970’lere kadar tek merkezli bir sehir 6zelligini korumus olan Istanbul, 1980’lerden
sonra giderek ¢ok merkezli bir yapiya doniismeye baslamistir. Istanbul’un tek merkezli
yapidan ¢ok merkezli bir yapiya dogru gegisi ile niifus ve isgiicli alt merkezlere dogru
yayilmaya baslamistir. Istanbul’un konut alanlarinin alabildigine gelismesinin yan1 sira,
ticaret merkezi bir yandan gelisme akslar1 boyunca yogunlasirken diger yandan, sehir
modern ticaret organizasyonlarinin ve yeni teknolojilerinin ihtiyacina cevap verecek
sekilde yapisal degisime ugramistir. Bu degisimde Tiirkiye’nin ekonomik kalkinmasinin
yant sira, 1980’lerde dis ticaret iligkilerinin gelismesinin ve dilinya siyasal

ekonomisindeki degisiklerinin de 6nemli rolii olmustur (Dékmeci ve digerleri 1993).

Tiirkiye’de ekonomisinde 1980°li yillarin basindan itibaren dis ticaret iligkilerinin
gelismesi ve uygulanan serbest ekonomik politikalar ile birlikte ihracat daha kolay
yapilabilir bir hale gelmistir. Thracatin kolaylasmasi ile birlikte yurt disindan iilkemize
gelen Ozel arag¢ sayisinda dnemli bir artis olmustur (bkz. Sekil 3.21). 1975 yilina kadar
0zel ara¢ sayisinda 6nemli bir artis olmazken, 1975-1980 yillar1 arasinda ozel arag
sayisinda 6nemli bir artis olmaya baslamistir. Uygulanan ekonomik politikalar bu artista
temel etkenken, 1950 yili sonrasinda uygulanan karayolu yapimina yonelik ulagim
politikalart ve 1.Kopriiniin yapilmasi ile Avrupa ile Asya kitalar1 arasindaki kesintisiz

ulagim imkanin ortaya ¢ikmasi da arag¢ sayisinin artmasinda etkili olmustur.

Sekil 3. 21: Istanbul’daki arac sayisindaki degisim

1.800.000 -
1.600.000 -
1.400.000 -

1.200.000 -

1.000.000
G00.000
400.000 - j

200.000
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1935 1940 1945 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Kaynak: Yenen,2012
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Ekonomideki degisimler, karayolu temelli ulasim politikalar1 ve ara¢ sahipliligindeki
artig ile birlikte kentsel niifusun da hizla artmasi Bogazigi Kopriisiiniin trafiginde
beklenin ¢ok iistiinde yogunlasma yasanmaya baglamasina neden olmustur. Bogazigi
Kopriisiiniin ilk hizmet yili olan 1974 yilinda 32.520 arag/giin olan ortalama arag trafigi,
kopriiniin 14. hizmet yili olan 1987 yilinda normal kapasite limitini asarak 130.000
arag/giin degerine yiikselmistir (bkz. Sekil 3.22). Arag¢ trafigindeki bu yiiksek artis,
Bogazici Kopriisii’'nde hizmet seviyesini diislirmiis ve trafik akiginin saglikli bir bi¢imde

gerceklesmesini ¢ok zor bir hale getirmistir.

Sekil 3. 22: istanbul’daki kopriilerin yogunluklarindaki degisim (1973-2010)

2. Koprii
(1988)

1. Kopri

(1974)

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

- Bogazi Gegen Arag¢ Sayisi

- Niifus
=== Toplam Aragh Yolculuklar

Kaynak: IBB Istanbul Metropoliten Planlama Miidiirliigii, 2006

Bogazi¢i Kopriisti’niin hizmete acildigi yildan itibaren siirekli yogunlugunun artmasi
nedeniyle ikinci bir kopriiniin yapilmas: (Fatih Sultan Mehmet Kopriisii) giindeme
gelmistir. Freeman Fox&Partners (FFP) sirketi tarafindan yapilan etiitlerde, Bogazici
Kopriisiiniin doruk saatlerde tikanikliklarla karsi karsiya kalmasina ¢6ziim olarak ikinci
karayolu baglantisinin zorunlu oldugu belirtilmistir. Yapilan degerlendirmeler sonucu
yapilacak yeni kopriiniin Trakya ve Anadolu otoyollar1 arasinda baglantiy1 saglayarak
Bogaz Kopriisii’niin kuzeyinden gecmesi uygun goriilmiistiir. Merkeze yakin kopri
Onerileri, bu alanlara daha fazla trafik ¢ekerek tikanmalara neden olabilecegi

gerekgesiyle uygun goriilmemistir (Erdem 2005). Kopriiniin kuzeye yapilmasina
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itirazlar olmussa da 2.Bogaz Kopriisii’niin temeli, 1985 yilinda atilmis ve koprii 1988

yilinda tamamlanarak hizmete agilmistir.

Hizmete ac¢ilan 2.Bogaz Kopriisii ile birlikte 1.Kopriide olusan trafik yiikii azalmaya
baslamistir. Ancak birinci kdpriide oldugu gibi, 2.kopriiniin de kentin biiyiime siirecine
etkisinin dogru sekilde hesaplanamamasi nedeniyle, kdprii ve baglant1 yollar1 dnemli bir
cekim etkisi olusturarak kentin kuzeye dogru gelismesine ve Onii alinamayan yeni

yerlesimlerin ortaya ¢ikmasina neden olmustur (Tasdemir ve Batuk 2008).

2.Bogaz Képriisii’niin hizmete girdigi déneme kadar olan siirede Istanbul’un kentsel
gelismesini yonlendiren ana ulagim faktorii 1.Bogaz Kopriisii ve kent i¢i baglant1 yolu
olmustur. Bu donmede kentin makroformundaki gelisme kuzeye dogru olmakla birlikte
yeni yapilagsmalar 1.Ko6prii’niin kuzeyine ¢ok fazla gegmemistir. Kopriiniin kuzeyindeki
mevcut yerlesmeler, koprii Oncesindeki donemlerde ortaya ¢ikan Marmara Denizi

sahilindeki yerlesmelerdir.

2. Bogaz Koprisii ve TEM otoyolu ile birlikte kentin kuzeye dogru gelismesi
Istanbul’un makroformunun yeniden tanimlanmasina neden olmustur. Yeni makroform
yapist hem dogrusal olarak sahil boyunca, hem de sahil seridinden igeriye dogru artik
cok daha genis bir cografyay1 kapsamaya baslamistir. Ikinci Bogaz Kopriisii bir yandan
metropoliten iskan alanini genisletip, zaman-mesafe matrisini tekrar degistirerek, ulasim
stirelerini kisaltirken, desantralizasyon politikalarina da yeni bir ivme kazandirmustir.
Ama aym zamanda Istanbul metropoliten alaninin daha genis bir alana yayilmasina da

neden olmustur (Baslik 2008).

2.Koprii ile birlikte kent kuzeydeki genis alanlara yayilirken, arada bosluklar birakarak
yayilmigtir. Kentin Kuzeyinde birgok fiziksel esik bulunmasina ragmen bu esikler
atlanmis ve esiklere ragmen kent sacaklanmaya devam etmistir. 2.Koprii’niin
kuzeyindeki bolgelerde sigramali bir sekilde sagaklanma bolgeleri olusurken, 2.Koprii
ile 1.K6prii arasinda kalan bolgeler de, her iki yondeki otoyollarin da etkisiyle, yiiksek
yogunluklu yapilagma bolgeleri ortaya ¢ikmaya baslamistir (Aktan 2006).
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Sekil 3. 23: istanbul’un makroformundaki degisim
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Kaynak: IBB Istanbul Metropoliten Planlama Miidiirligii, 2006

Sekil 3.23’de 2.Koprii ile birlikte kentin makroformundaki degisim verilmistir.2.Koprii
ile birlikte ortaya ¢ikan kentsel sagaklanma bolgeleri,1. Koprii de oldugu gibi kentin
makroformunun degismesine 6nemli etki etmistir. Ancak 2.Koprii ile birlikte ortaya
cikan kentsel sagaklanma bolgeleri, onceki donemde ortaya c¢ikan sagaklanma

bolgelerinden belli yonlerden ayrilmaktadir.

1.K6prii doneminde sanayi alanlarinin desentralizasyonu ile birlikte ortaya ¢ikan kentsel
sacaklanma egilimi, sanayi alanlarimin cevresinde ortaya ¢ikmis ve genelde diisiik
standartli yapilardan olusan is amach bir egilimidir. Bu donemde yasanan sagaklanma
olgusunda temel etken isyerlerine yakin olma istegidir.2.Kdprii ile birlikte kentin farkli
bolgeleri arasindaki mesafelerin kisalmasi ve bu nedenle yolculuk siirelerinin azalmasi
kentte sacaklanmayi ortaya ¢ikaran egilimlerin de degismesine neden olmustur. Is

amagl kentsel sagaklanma egilimleri yerini barinma amagl egilimlere birakmustir.

Is amagl sagaklanmanin yapilasma bigimi olan gecekondular. 1984 yilinda Imar Affi
olarak bilinen yasal diizenlemenin yapilmasi ile informel olarak gelisen gecekondular
devlet eliyle resmilestirilmistir. Bu affin ardindan gelen Imar Islah Planlari ile de

gecekondular Istanbul’un kentsel sistemine dahil edilmistir. Kentsel sacaklanma
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bolgelerindeki bu gecekondular kisa siire icinde yerini apartmanlara birakmistir

(Kiray 1998).

Istanbul’un merkez bélgelerindeki tiim apartmanlasma ve yigilmaya ragmen gelisen
orta ve iist-orta tabakalar nedeniyle Istanbul artik gecekondu yerlesmelerinden farkli
olarak kendi alt kentlerini olusturmaya baglamistir. Artik giindiiz sehir merkezinde olup,
aksam sehrin ¢eperlerinde yasamayi tercih eden insanlarin olusturdugu sacaklanma

bolgeleri olusmaya baglamistir (Kiray 1998).

2.Koprii ile birlikte ortaya c¢ikan ve kapali siteler seklinde gelisen bu yeni sagaklanma
egilimi, gecekondular gibi kentteki dogal alanlarin yok olmasina neden olmuslardir.
Kent merkezlerinin giderek kohnelesmesi, giivenlik agisindan zaaflar tasimasi ve kent
merkezindeki topraginin degerinin ¢ok fazla olmasi nedeniyle, kentin ¢eper bolgelerinde

daha ucuz arsalar lizerinde kurulan yagsam alanlar1 ortaya ¢ikmaya baglamistir.

Bu yeni yasam alanlar1 genelde formel olarak gelisse de kurulduklar1 alanlar ¢ogunlukla
bir sekilde kentsel arazilere doniistiiriilen dogal alanlar olmaktadir. Ozellikle daha énce
kirsal bolgelerde gecekondu olarak ortaya ¢ikan ve bir sekilde yasal statiiye kavusan

yapilarin bulundugu c¢eper bolgeler, bu yeni egilimin gelisimi i¢in 6nemli alanlardir.
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Sekil 3. 24: Orman alanlari iizerinde kurulan kapal siteler

Sekil 3.24’te Beykoz’da orman alanlari iizerinde kurulu ve karayolu erisimli kapali
sitelerden biri goriilmektedir. Ust gelir grubuna sahip insanlarim talepleri dogrultusunda
gelisen yeni sacaklanma alanlar1 cogu zaman orman gibi dogal alanlarin kentsel topraga
doniistiiriilmesi sonucu ortaya ¢ikmaktadirlar. istanbul’da bu yiiksek enflasyonist smifin
artmas1 ve biiyiiyen ekonomi, siirekli kirsal topraklarin kent topragina doniistiiriilmesine

neden olmaktadir.

2. Bogaz Kopriisii ve baglant1 yollar1 ile birlikte kentin kuzeye dogru gelisiminin
hizlanmasi kentin stirdiiriilebilir gelisimi i¢in énemli bir tehdit haline gelmistir. Ciinkii
Istanbul’un biitiin yasam kaynaklari (igme suyu havzalari, orman alanlari, tarim alanlar1)
kentin kuzeyinde bulunmaktadir. Kentin kuzeye dogru gelisimi bu yasam kaynaklari
iizerinde 6nemli bir tehdit olusturmustur (Uysal 2006).
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Sekil 3. 25 : Havza alanlar iizerindeki yapilasmalar

Havza ve dere yataklarinda
yer alan yapilasmis alanlar

Kaynak: Sehir Plancilar: Odasi Istanbul Subesi, 2010

Sekil 3.25’te kopriilerin etkisiyle havza alanlarinda ortaya c¢ikan yapilagsmalar
gosterilmistir. Ikinci koprii ve kent ici baglanti yolu olan TEM’in Omerli, Elmals,
Biiyiikgekmece igme suyu havzalarini boydan boya kat ederek ve Biiyiikcekmece Golii
ve Elmali Baraji’nin da iizerinde gecerek kuzeydeki yasam kaynaklarini Istanbul’un
yeni gelisme alanlar1 haline getirdigi goriilmektedir. Ozellikle 1980°1i yillarin ikinci
yarisindan itibaren i¢gme suyu havzalarinda ciddi bir yapilasma ve niifus patlamasi
yasanmasina neden olmustur (Uysal 2006). Avrupa yakasinda Sazlidere, Terkos ve
Alibey havzalarinda kalan Arnavutkdy yerlesmesi, Anadolu yakasinda ise Omerli,
Elmali, Darlik Baraji havzalarinda kalan Sultanbeyli yerlesmesi havza alanlarinda

gelisen 6nemli yerlesmelerdir.

Havza alanlarinda kalan yerlesmelerin ilk kademe belediyesi olmasi ve 2004 yilinda
c¢ikarilan 5216 Sayili Biiyliksehir Belediyesi yasasindan dnce ilk kademe belediyelerinin
kendi alani ile ilgili 1/5000 o6l¢ekli nazim imar plam1 dahi diger imar planlarim
hazirlaylp onaylamalar1 bu yapilagsma artiginda énemli rol oynamustir. ilk kademe
belediyelerince yapilan planlarda yogunluk degerlerinin istenilen sekilde belirlenmesi
ve Ozellikle TEM ile birlikte bu belediyelerin bulundugu alanlarin erisilebilirliginin

artmasi, havza alanlarinda kalan bdlgeler yapilasma akinina ugramasina neden
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olmustur. Bu bolgeler birden kimlik ve kisilik degistirerek miithis bir niifus

patlamasinin yasanmasina neden olmustur (Uysal 2006).

Dénem sonundaki genel yapiya bakildiginda, Istanbul kenti icin yapilan 1.képrii ile
birlikte kentin karayoluna bagl olarak kuzeye dogru gelisim siireci baglamistir.2. Koprii
ile birlikte bu gelisim siireci hizlanmistir. Bu gelismeye bagli olarak kentsel bolgelerin
nifusu hizlica artmis ve niifusu artan bdlgelerin idari yapilarinda da degisimleri

yasanmaya baslanmistir (bkz. Sekil 3.27).

Ulasim yatimlarinin hiz kazandig1 1970 yilindan sonra Istanbul’un ilge sayisinda énemli
bir artis yasanmistir. 1970-1990 doneminde Istanbul’a 7 ilce ve 10 belde belediyesi
eklemistir. Bu denli bilyiiyen Istanbul 1982 Anayasasi’nin 127. maddesinde, dnceki
anayasalarda bulunmayan “Biiyiik yerlesim yerleri i¢in 6zel yonetim bigimleri
getirilebilir” hilkkmii ile 6zel yonetim bi¢imlerinin diizenlenmesine olanak saglanmis ve
1984 tarihinden itibaren 3030 sayili Biiyiiksehir Belediyeleri Kanunuyla yonetilmeye
baslamistir (Tasdemir ve Batuk 2010).

Koprii ve Otoyollarin tetikledigi gelisim siireci ile birlikte Istanbul’un giderek
biiylimesi, 1990 yilindan sonra ilk olarak 8 yeni ilge ve 28 yeni belde kurulmasina daha
sonra 2008 yilinda 8 tane daha yeni ilgenin kurulmasini beraberinde getirmistir. Yeni
ilgelerin ortaya ¢ikmasinda dikkat ceken husus, Arnavutkdy gibi daha 6nce kentsel
sacaklanma bolgeleri olarak ortaya ¢ikan birgok alanin, idari degisiklikle birlikte 6nce

ilk kademe belediyesi daha sonra ilge olmalaridir (bkz. Sekil 3.26).
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Sekil 3. 26: Istanbul’daki ilcelerin kurulus donemleri
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Kaynak: Tasdemir ve Batuk,2010
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3.6.1.6. 2000 Y11 Sonras1 Donem

1980’1i yillarin basinda baslayan ekonomide disa agilmaya yonelik degisimler
nedeniyle iyilesmeler, bu dénemde devam etmistir. Ozellikle dénemin basinda
yasanan derin ekonomik kriz ekonomide ciddi kayiplarin olusmasina neden olsa da,

daha sonra gelistirilen politikalar ile yeniden belirli bir iyilesme saglanmistir.

Devletin bu donemde konut politikalarina 6nemli 6l¢iide destek vermesi ve ekonomik
iyilesmelere bagli olarak da konut talebinin de ortaya ¢ikmasi, dzellikle istanbul gibi
bliylik kentlerde hizli bir konut iiretim siirecinin baslamasina neden olmustur. Bir
yandan devlet eliyle toplu konut alanlar1 olusturulmaya baslanirken, bir yandan 6zel
sirketler tarafindan da tist gelir grubuna yonelik az yogunluklu siteler olusturulmasi
hizlandirilmigtir. Bu durum Kentin her bdlgesinin potansiyel bir yeni konut alani olarak

goriilmeye baslanmasina neden olmustur.

2.Koprii ve TEM Otoyolu’nun artik kent i¢i ana arter haline geldigi bu donem de,
otoyolun yakin gilizergdh1 tamamen yeni yapilagmalar ile dolarken, cevresindeki
Arnavutkdy, Goktiirk, Esenyurt gibi sacaklanma boélgelerinde de yogunluk artislari
hizlanarak devam etmistir (bkz. Sekil 3.27). Yogunluk artislari ile birlikte kentin
makrofmu planlarda belirlenen sinirlarin disina ¢ikarak hizli biiyiime siirecini devam

ettirmistir.

Plansiz yapilasma kent makroformunun hizli biiyiimesi, kentteki dogal alanlarin artik
yok olma tehlikesi ile kars1 kasiya kalmasina neden olmustur. Arazi kullanim yapisinin
hizla degismesi, dogal alanlarin fiziksel, kimyasal ve biyolojik kirlenme ile karsi
karsiya kalmasina neden olmustur. Planlamalara ve mevcut yonetmeliklere karsin,
havza alanlarindaki hizli ve denetim dis1 yapilasma devam etmekte ve her tiirlii

altyapidan yoksun yeni yerlesim alanlari ortaya ¢cikmaktadir (Geymen ve Baz 2007).
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Sekil 3. 27: Kentsel merkez ve kentsel sacaklanma bolgeleri

Bu donemde, otomobilin kent hayatinin degismez bir parcasi haline gelmesi ve
iktidarlarin yol yapmayr modernlesmenin bir araci olarak gormesi, otoyollarin
iktidarlarin kalkinma hamleleri arasinda 6nemli bir tutmasina neden olmustur. Bu
nedenle iktidarlar biiyiik dl¢ekli yol ve otoyollarin projelendirilmesini gergeklestirerek

bunlarin uygulanmasini saglamaya calismislardir.

Bireyler tarafindan da 6zel arag sahipliliginin modernlesme 6lg¢iitli olarak algilanmasi
ve 0Ozel ara¢ sahipliligine yonelik uygun ekonomik imkanlarin yaratilmas: ile
birlesince insanlar daha kolay ve daha hizli bir sekilde 6zel ara¢ sahibi olmaya

baslamislardir.

Bireysel ara¢ sahipliligindeki artis, koprii ve kent baglanti yollarinin g¢evresinin
zamanla yapilagmaya agilmasi nedeniyle koprii ve baglanti1 yollar iizerinde ciddi trafik
yogunluklarinin olusmaya baslamistir. Ozellikle TEM Otoyolu giizergahinda 1.kdprii

de oldugu gibi zamanla kapasitenin iizerinde bir trafik hacmi olusmustur.
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1.Koprii’niin giinliik 90.000 arag¢ olan gecis kapasitesi asilarak, bu kopriiden giinliik
gecen arac sayist 190.000°e ¢ikmistir. 2. Koprii’niin giinliik 120.000 arag¢ olan gecis
kapasitesi asilmigs ve giinde ortalama 230.000 ara¢ ge¢meye baslamistir. Yapilan
projeksiyonlar 6zel ara¢ sayisindaki artisin bu sekilde devam etmesi halinde 2015
yilinda her iki kdpriiniin de {izerinden gecen arag¢ sayisinin normal kapasitelerinin 2,5

katina ulasacagini gostermektedir (bkz. Sekil.3.28).

Sekil 3. 28: Koprii Kapasiteleri ve Gecen Arac Sayisi

MEYCUT DURUM 2015 YILI PROJEKSIYONU

Kaynak: Karayollart Genel Miidiirliigii,2013

Istanbul’un K&prii ve otoyollara yonelik yasadigi deneyimlerinin iktidarlar tarafindan
dogru sekilde analiz edilememesi ve kopriilerde artan tasit trafigine yeni yollarin
kopriilerin yapilmasi ile ¢dziim bulunabileceginin diisiiniilmesi Istanbul’da yeni bir
kopriiniin yapilmas: fikrinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu fikrin uygulama

sekli, 3. Bogaz Kopriisii ve baglanti yolu olan Kuzey Marmara Otoyolu’dur.
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3.7. BOLUM SONUCU

Ulasim ge¢misten giiniimiize kadar insan yasaminin ayilmaz bir pargasi olarak gelisim
gostermistir. Gelisen teknolojilere bagli olarak ulasimda kullanilan araglar da degismis
fakat ulasim talebinde herhangi bir degisim yasanmamistir. Ulagim giderek daha fazla

talep edilen bir durum halini almstir.

Ulasim ile kent arasindaki var olan iliskide, ulasimda kullanilan alt yapi tiirli ve ulasim
tiriine gore degisimler yasanmistir. Kent formu ulagima bagli olarak degisimler
gostermis bunun sonucunda da ortaya ¢ikan yeni forma uygun farkli ulagim sistemleri
gelistirilmistir. Ulasimda demiryolunun kullanilmast kentleri lineer bir gelisim
formuna sokarken, daha sonra gelisen otomobil daginik bir gelisme formunun ortaya

¢ikmasina neden olmustur.

Ulasimda otomobilin daha yaygin bir sekilde kullanilmasi beraberinde yeni ulagim
yatirmmlarin1 getirmis, yeni, ulasim yatirimlari ile erisilebilirligi artan bolgelerde de
yeni yerlesim alanlar1 ortaya ¢ikmistir. Bu alanlarin genelde kentin ¢eperinde olmasi
ve kent merkezleri ile aralarinda bosluklu bir yapmin olmas: bu alanlarin kentsel

sacaklanma bdlgeleri olarak tanimlanmalarinda etkili olmustur.

Gelisen ulasim yapist ve ortaya cikan sagaklanma siireci kontrolsiiz bir biiylime
seklidir. Bu biliylimenin kontrolsiiz bir sekilde olmasi kirsal bolgelerde 6nemli
degisimlerin yasanmasina neden olmaktadir. Bu degisimlerden en fazla etkilenen
alanlarin baginda orman alanlari, tarim alanlari, havza alanlari gibi dogal alanlar
gelmektedir. Bu alanlarda ortaya ¢ikan kentsel sacaklanma siireci ile, yogun bir

sekilde korunmasi gereken dogal alanlar yapilagmis alanlara doniismektedir.

Sacaklanma bolgelerindeki degisimler dogal alanlar ile smirli kalmamaktadir. Dogal
alanlar tizerindeki farkli kentsel fonksiyonlar ile birlikte olusan yeni kentsel yapi
beraberinde, miilkiyet yapisinda, arazi fiyatlarinda, spekiilatif baskilar ortaya
cikarmaktadir. Alanin gelecegine yonelik beklentilerin yilikselmesiyle bolgedeki

araziler boliinerek hizla el degistirmektedir.
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Avrupa’da endiistri devrimine sonrasi ortaya ¢ikan kentsel sagaklanma siirecinde kent
merkezindeki fonksiyonlar, kent disinda yer segmeye baslamistir. Kent disina taginan
fonksiyonlar, c¢evresinde yeni yapilagsmalarin ortaya ¢ikmasina neden olurken, bu
bolgedeki dogal alanlar hizla kentsel topraga doniismiistiir. Isci sinifi tarafindan
kullanilan bu alanlar, kentlerin merkezlerinde ortaya ¢ikan sorunlar nedeniyle zamanla
iist gelir grubu tarafindan yeni yerlesim alanlar1 olarak secilmistir. Ceperlerdeki bu
degisim dongiisii sonras1 dogal alanlar yok olurken, Avrupa Birligi Cevre Orgiitii
tarafindan 2006 yilinda hazirlanan raporda kentsel sagaklanma Avrupa kentleri igin

onemli bir tehdit unsuru olarak goriilmiistiir.

Istanbul’'un yasadig1 kentsel sacaklanma siireci Avrupa kentlerine paralellik
gostermektedir. 19.yiizyilin ikinci yarisina kadar deniz ulasimin 6n planda oldugu ve
yaya kenti ozelligindeki Istanbul, bu tarihten sonra gelistirilen karayolu ulagim
politikalari nedeniyle 6nemli degisimler yasamistir. 1950 yilinda Karayollar1 Genel
Midiirliigi’niin kurulmasi, aynt zamanda 6zel arag¢ sahipliginin de artmasi ile yeni
karayollar1 planlanmis ve boylece Istanbul’un mekansal degisim siireci de

baglatilmistir.

Bu siirecte gelisen mekéansal yap1 ve artan kentsel niifus sonrasi deniz ulagimin
yetersiz kalmasi ile bogazin karayolu ile gecilmesine yonelik fikirler gelistirilmis ve
1973 yilinda 1.Bogaz Kopriisii yapilmistir. Bogaz kopriisiiniin yapilmasi ile kentin
kuzeyindeki bolgelerin erisilebilirligi artmistir. Erisilebilirligi artan bolgeler zamanla
basta sanayi ve konut olmak iizere kentsel fonksiyonlar ile dolmaya baslamistir.
Kopriiniin Istanbul kent merkezinin kuzeyinde olmasi ve yeni yapilagmalarin
kopriiniin ¢evresinde gelismesi nedeniyle kentin makroformu kuzeye dogru gelismeye

baslamstir.

1.Bogaz kopriisiiniin yapilmasi ile kent bu alanlara dogru sagaklanarak biiyiirken,
koprii ile kent merkezi arasindaki alan pargacil bir sekilde zamanla dolmustur. Artan
niifus ve ulasim kapasitesi ile birlikte koprii lizerinde kapasitesinden fazla trafik
olusmus ve bu nedenle yeni bir kdpriiniin yapilmasi planlanmigtir. Planlanan 2.Ko6prii,

1987 yilinda hizmete agilmistir.
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2.koprii ile birlikte Kentin kuzeyindeki bolgelerindeki dogal alanlarin erisilebilirligi
artmigtir. Erigilebilirligi artan dogal alanlar tizerinde 1980’1 yillardan sonra artan gog
ile birlikte kentsel sacaklanma bolgeleri olarak tarihlenebilecek yeni yasam alanlari
ortaya c¢ikmustir. ilk donemde barinma amacli olarak ortaya cikan sagaklanma
bolgelerine daha sonra {ist gelir grubu tarafindan kullanilan site sekildeki yerlesmeler

de eklenmistir.

Kopriilerin ve otoyollarin planlanmasindan sonra barinma amagcli yapilar1 veya site
sekildeki yerlesmeleri biinyesinde barindiran birgok diisiik yogunluklu yerlesme,
yogunlugunun artmasi ile birlikte once belde belediyesine daha sonra ise ilge statiisiine
geemistir. Ulasim ve kentsel gelismeye bagli olarak ortaya ¢ikan ve bu degisimi
yasayan yerlesmelerden biri olan Arnavutkdy’lin niifusu, son otuz yilda 17.723

kisiden, 200.856 kisiye yiikselmistir.
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4. ARNAVUTKOY’DE ULASIM YATIRIMLARININ MEKANSAL BUYUME
VE KENTSEL SACAKLANMADAKI ROLU

Istanbul’un ulasim yatirimlari ile hiz kazanan mekansal biiyiime siirecinde, kentsel
sacaklanma bolgesi olarak gelisme gosteren bir¢ok yeni yerlesim ortaya c¢ikmustir.
1.Koprii ve baglant1 yollarinin yapilmasi bu yerlesimlerin bagli bulunduklart il¢elerde
yogunlugun artmasina neden olurken, 2.K6prii ve baglanti yollar1 ile birlikte bu

yerlesimler hizl1 bir gelisim siirecine girmistir.

Kentsel sagaklanma bdlgelerinden biri olan Arnavutkdy, 1.Koprii doneminde
erisilebilirliginin diisiik olmasi nedeniyle bagl bulundugu Gaziosmanpasa Ilgesi’nin
gelisimine karsin sinirhi bir gelisme gosterirken, 2.K&prii ve baglanti yollarinin
yerlesmenin erigilebilirligini artirmasi ile birlikte hizli bir gelisim gostermeye

baslamstir.

Arnavutkdy’lin yasadigi bu gelisim siireci giiniimiizde yeni ulagim yatirimlart ile
devam etmektedir. Tezin bu boliminde Arnavutkdoy’deki bu yeni ulasim
yatirimlarinin ve bu yatirimlara baglh olarak gelisen iist 6lcekli projelerin, kentsel
gelisim siirecinde yaratacagi etkiler ve bu etkilere yonelik sonuglar ortaya konulmaya

calisilmustir.

4.1. ARNAVUTKOY ILCESI’NIN GENEL YAPISI
4.1.1. Arnavutkoy’iin Istanbul’daki Yeri ve Konumu

Arnavutkdy, Istanbul’un Avrupa Yakasi’nin kuzeybatisinda 41 derece Kuzey Enlemi
ile 28 derece Dogu Boylamiin kesistigi noktada yer almaktadir. Kuzeyinde 27 km.
sahil seridinin bulundugu Karadeniz, giineyinde Biiylikgekmece, Esenyurt, Basaksehir
Ilgeleri batisinda Catalca Ilgesi, dogusunda Eyiip Ilgesi yer almaktadir (bkz. Sekil 4.1).
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Sekil 4. 1: Arnavutkéy Ilgesi’nin konumu

KARADENIZ

MARMARA DENIizi

Kaynak: www.ibb.gov.tr/ilge haritas:,2013

Arnavutkdy llgesi’nin yiiz 6l¢iimii 506,52 km? olup, bu yénii ile Istanbul’un en biiyiik
4.ilgesidir. ilce’nin kuzeyinde Istanbul’un énemli orman alanlari, batisinda ise tarim
alanlar1 bulunmaktadir. istanbul’un su ihtiyacinin yaklasik yiizde 30’luk bir kismin
karsilayan baraj ve gollerden Terkos Golii ilgenin kuzeybatisinda, Sazlidere Baraj1 ise
ilcenin giineyinde yer almaktadir. ilce’deki bu dogal esikler yerlesmenin biiyiimesini

smirlayan en 6nemli etken oldugu gibi kentin biiylime bi¢ciminin de belirleyicisidirler.

Aravutkdy havza varligi yoniinden zengin bir yap1 gdstermektedir. llgenin dogusunda
Alibey Havzasi, glineybatisinda Biiylikgekmece Havzasi, kuzeybatisinda Terkos Goli
Havzasi ve giineyinde Sazlidere Baraj Golii Havzasi yer almaktadir. Arnavutkdy bu

dort farkli havzanin etki alaninda kalmaktadir.

Arnavutkdy’e en yakin ana ulasim aksi, yerlesimin giineyinden gegen TEM
Otoyolu’dur. Otoyol *un ilge merkezine uzaklig1 yaklasik 15 km.dir. ilce de gelismis
bir ana ulagim aks1 bulunmamakla birlikte Eski Edirne Asfaltt 6nemli kent i¢i ulasim

aks1 konumundadir.
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4.1.2. idari Yap

Arnavutkdy, 22 Mart 2008 tarihinde Resmi Gazete’de yayinlanan ilce Kurulmas: ve
Bazi1 Kanunlarda Degisiklik Yapilmas: Hakkindaki 5747 Sayili Kanun ile birlikte 7
adet ilk kademe belediyesinin birlesmesi ile kurulmus bir ilgedir (bkz. Sekil 4.2).
Ilgenin kurulmasi ile tiizel kisilikleri sona eren ilk kademe belediyeleri:
Arnavutkoy Belediyesi, Bolluca Belediyesi, Tasoluk Belediyesi, Bogazkoy
Belediyesi, Hadimkoy Belediyesi, Durusu Belediyesi ve Haragg1 Belediyesi’dir.

Arnavutkdy lgesi’ni olusturan yerlesimlerden Hadimkdy 1969 yilina kadar Catalca
[lgesi’ne bagli bir kdy iken 1969 yilinda, yine Catalca Ilgesi’ne bagl bir kdy olan
Durusu ise 1989 yilinda belde belediyesi statiisiine ge¢mistir. Gaziosmanpasa
IIgesi’ne bagli kdyler olan Arnavutkdy 1987 yilinda, Bogazkdy, Bolluca, Haragg1
ve Tagoluk ise 1994 yilinda belde belediyesi statiisiine ge¢cmistir.

Sekil 4. 2: Arnavutkdy ilcesi’ni olusturan ilk kademe belediyeleri

KARADENIZ

Kaynak: Arnavutkéy Belediyesi Plan ve Proje Miidiirliigii Arsivi, 2013
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Belde Belediyeleri 2009 yilina kadar bolgenin mekansal gelisimini de
yonlendirilmislerdir. Bolgede yedi ayri1 belde belediyesinin olmasi, bolgenin de
yedi farkli kentsel biiylime formu gostermesine neden olmustur. Beldeler biitiin
olarak kentsel sacaklanma bdolgesi gelisen Arnavutkdy’iin kendi i¢indeki kentsel
sacaklanma bolgeleridir. Belde belediyesi biiyiime siireclerinde idari sinirlarina gore

havza tarim veya orman alanlarini yeni gelisme alanlar1 olarak kullanmisglardir.

Arnavutkdy’de 29 mahalle ve 8 kdy bulunmaktadir (bkz. Sekil 4.3). Mahalleler ve
hizmet yoniinden dogrudan il¢e belediyesine bagliyken, kdyler idari yonden ilge
belediyesine, fakat hizmet ydniinden Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne baglidir.
Ancak 6360 Sayili On Ug Ilde Biiyiiksehir Belediyesi Ve Yirmi Alt1 {lge Kurulmasi
[le Baz1 Kanun Ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasma Dair
Kanun ile birlikte, 2014 yilindan itibaren baglamak iizere s6z konusu kdyler mahalleye

doniistiiriilmiis ve hizmet yiikiimliiliigii ilge belediyesine verilmistir

Sekil 4. 3: Arnavutkoy Ilgesi’ndeki mahalle ve koyler

cAMi
ZAFER
NAKKAS
DURSUNKOY
CILINGIR
HASTANE
ISTASYON
YESILBAYIR
BAHSAYIS
10. OMERLL

11. DELIKLIKAYA

Karadeniz

0 0N i (T

12. SAZLIBOSNA
13. IMRAHOR
14. FATIH
15. ADNAN MENDERES
16. M. FEVZI CAKMAK
i 17. M. AKIF ERSOY
® 18. TASOLUK MERKEZ
19. HARACCI MERKEZ
20. KARLI BAYIR
21. YAVUZSELIM
22. ISLAMBEY
23. ARNAVUTKOY MERKEZ
24. BOGAZKOY MERKEZ
25. ISTIKLAL
26. ATATURK
27. HICRET
28. MAVI GOL
29. BOLLUCA MERKEZ
30. KARABURUN
31. BALABAN
32. YENIKOY
33. TAYAKADIN
34. BAKLALI
35. BOYALIK
i 36. YASSIOREN
> S 37. HACIMASLI
i 88 38. ASKERI ALAN

Kaynak: Arnavutkoy Belediyesi Plan Proje Miidiirliiii Arsivi,2013
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4.1.3. Niifus ve Sosyo-Ekonomik Yapi

Arnavutkdy’lin niifus ve sosyo-ekonomik yapisini sekillendiren etmenler li¢ donemde
degerlendirilebilir. Bu donemler ilk 6nemli niifus artisinin yasandigr 1924-1927
arasindaki donem, kopriilerin hizmete girmesiyle go¢ dalgasinin yasandigr 1980-1994
yillart aras1 donem ve Belde belediyelerinin kuruluglarinin tamamlanmasi ile baglayan

ve gliniimiizde de devam eden hizli gelisim donemidir.

1924 yilina kadar dogal niifus artisinin goriildiigli Arnavutkdy’de, niifus yapisinda
goriilen ilk Onemli artis, niifus miibadelesi ile gelen insanlarindan kaynaklanan
artistir.1924-1927 yillar1 arasinda yasanan niifus miibadelesi sonucunda 180 haneden
olusan Rum kdylerinin bulundugu Arnavutkdy, Yunanistan’in Drama bdolgesinden
gelen Miisliiman Tiirklerin yerlesmesi ile 350 haneli bir koy yerlesmesine
doniigmiistiir. Bu donemde Arnavutkdy’de hakim ekonomik sektor tarim ve

hayvanciliktir (Arnavutkdy Belediyesi Plan Ve Proje Midirliliigi Arsivi 2013).

1927-1970 doéneminde Arnavutkdy’deki niifus artisinin temelinde dogal niifus
arisindan ve kiiciik olgekli go¢ hareketinden kaynaklanan artiglar yer almaktadir. 1973
yilinda 1.Bogaz Kopriisii'niin hizmete agilmasindan sonra Istanbul’daki niifus
artisindan Arnavutkdy’de etkilenmesine karsin bu etki, bdlgenin erisilebilirliginin

yeterince gelismemesi nedeniyle diisiik diizeyde kalmistir.

Arnavutkdy 1980’li yillarin basindan itibaren gilinlime kadar devam eden gelisme
stirecine de girmistir. 1980’11 yillar ile birlikte go¢ dalgasinin bilylimesi sonucu,
Arnavutkdy Dogu ve Giineydogu Anadolu ile birlikte Karadeniz Bolgesi’nden onemli

oranda go¢ almistir.

Arnavutkdy’lin Gaziosmanpaga’nin hinterlandinda olmasi, yeni bir yapr yapmak icin
koy mubhtarlarinin izinlerinin yeterli olmasi, arazi fiyatlarimin diisiik olmasi, tarim
alanlariin hizla arsaya doniistiiriilmesi ve kirsal yapist nedeniyle gelen kisilerin kolay
uyum saglamasi gibi nedenler, gog ile Istanbul’a gelen insanlarm Arnavutkdy’ii tercih
etmesinde etkili olmustur. Bu tercihler sonucunda Arnavutkdy’iin 1980 yilinda 17.723

kisi olan niifus, 1985 yilinda 27.281 kisiye ulasmistir (bkz. Tablo:4.1).
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Tablo 4. 1: Arnavutkéy Ilcesi niifus gelisimi (1980-2013)

Kentsel Merkez
Yillar 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2013
Arnavutkoy | 17.723 | 27.281 56.720 | 82.256 || 116.666 § 163.510] 198.165 | 200.856
Kirsal Merkezler
Tayakadin 523 654 782 914 1178 1.279 2457 2028
Boyalik 104 152 215 296 397 437 834 585
Baklah 84 145 213 286 332 363 695 761
Balaban 75 84 129 155 183 208 391 352
Karaburun 256 354 410 508 615 702 1317 1155
Yenikoy 125 197 286 427 697 698 1395 1243
Yassioren 64 108 154 182 201 253 500 540
Hacimash 54 97 148 193 274 271 545 513
TOPLAM 208.033

Kaynak: TUIK,2013

1980’11 yillarin basindan itibaren baslayan go¢ hareketleri, 1987 yilinda hizmete agilan
2.Bogaz Kopriisii ve baglanti yollar1 ile birlikte Arnavutkdy’iin erisilebilirliginin
artmas1 sonucu artarak devam etmis, ayrica go¢ hareketinin seklinde de degisim
yasanmistir. 1980°’li yillarin  ortasina kadar gogler, Gaziosmanpasa iizerinden

yapilirken, 2.koprii ile birlikte dogrudan Arnavutkdy’e yapilmaya baslanmigtir.

Arnavutkdy’e yapilan gogler sonucu ilk 6nemli niifus artist 1985-1990 yillar
arasindaki doneminde yasanmistir. Goglerin yogunlastigi bu déonemde 1985 yilinda
27.281 kisi olan niifus, ylizde 107.1ik bir artis gostererek 1990 yilinda 56.720’kisiye
ulagsmustir. 1987 yilinda 2. K&priiniin hizmete agilmasi ile birlikte bolgeye erisilebilirlik
diizeyinin artmast sonucu, 1990-2000 yillar1 arasinda ikinci onemli niifus artist
gerceklesmistir.1990 yilinda 56.720 kisi olan niifus, ylizde 141.1ik bir artig gostererek
2000 yilinda 116.666 kisiye ulasmistir. 2000 yilindan sonra da niifus artis1 devam
etmesi ile 2013 yilina gelindiginde ilgenin kentsel niifusu 200.856 kisiye toplam
niifusu ise 208.033 kisiye ulagsmistir. Bu degisimde Belde belediyelerinin 6nemli etkisi
vardir. 1990 yillarin ortasindan sonra kurulan belde belediyelerinin sagladigi toplu
ulagim imkanlar ile bdlgenin dogrudan erisiminin daha kolay hale gelmesi, insanlarin,

goc icin Arnavutkoy’ii tercih etmesinde etkili olmustur.

Arnavutkdy’deki kirsal yerlesmelerdeki niifus degisimi kentsel bolgelere gore diisiik
diizeyde kalmistir. Bunda Karaburun ve YenikOy yerlesmelerinin 2.konut i¢in tercih
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edilen bolgeler olmasi ve gdg ile gelen insanlarin kirsal bolgeler yerine daha fazla

kentsel karaktere sahip olan belde merkezlerini segmeleri etkili olmustur.

Niifusunun biiyiik bir boliimiinii go¢ yoluyla kirsal bolgelerden alan Arnavutkdy ilgesi,
sosyal ve ekonomik olarak genelde orta ve alt gelir seviyesine sahip ailelerin ikamet
ettigi yerlesim yeriyken son zamanlarda iist gelir grubundaki ailelerin de yerlesmeye
basladig bir yer haline gelmistir. Ilgede sosyal hayat i¢inde mahalle kiiltiirii 6n plana

cikarken, iist gelir grubunun yasadigi alanlar genelde site seklindeki yerlesmelerdir.
Arnavutkdy egitim yoniinden son yillarda 6nemli bir gelisme kaydetmesine ragmen,
hala tam olarak egitim diizeyi beklenen seviyeye c¢ikamamustir. 2009 yili TUIK

verilerine gore, ilgede okuma yazma bilme oran1 yiizde 93,2 dir (bkz. Tablo 4.2).

Tablo 4. 2: Arnavutkdy ilcesi egitim durumu

Toplam Sayi Erkek Kadin

Egitim Durumu Sayi % Sayi % Sayi %

Okuma-Yazma Bilmeyen 9.242 6,8 2.246 24,3 6.996 75,7

Okuma-Yazma Bilen
37.260 27,4 18.682 50,1 18.578 | 49,9
Fakat Bir Okul Bitirmeyen

ilkokul Mezunu 46.204 34,0 24,255 52,5 21.949 47,5

ilkégretim Okulu Mezunu 13.728 10,1 7.607 55,4 6.121 44,6

Ortaokul Veya Dengi Okul 2,6

3.584 2.433 67,9 1.151 32,1
Mezunu
Lise Veya Dengi Okul 7,1

9.686 6.066 62,6 3.620 37.4
Mezunu
Yiiksekokul Veya Fakiilte 1,2

1.636 1.066 65,2 570 34,8
Mezunu
Yiiksek Lisans Mezunu 128 0,09 85 66,4 43 33,6
Doktora Mezunu 18 0,01 11 61 r 39
Bilinmeyen 14.344 10,7 7.742 54 6.602 46
Toplam 135.830 100 70.193 -- 65.637 -

Kaynak: TUIK,2009
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Arnavutkdy ekonomi de tarim, ticaret sanayi gibi is kollarini bir arada bulunduran bir
yerlesimdir. 1980’11 yillara kadar olan dénemde ekonomide hakim iggiicii kolu tarim
ve hayvancilikken, gbc ile gelen insanlarin tarimsal iiretim yapacak topraga sahip
olmamalari, bu donmede sanayinin gelisen is kolu olmasi nedeniyle, insanlarin

agirlikli olarak bu is kolunda ¢alismaya baglamasina neden olmustur.

2010 yili verilerine gore Arnavutkdy’de toplam is giicii niifusu 122.366 kisi olup,
toplam is giicii iginde 87.746 kisi aktif ¢calisan durumdadir. Calisan niifusun ¢alistiklar
sektorlere gore dagilimina bakildiginda ylizde sanayinin yiizde 61.89’luk orani ile en

fazla ig giiciinii istihdam eden sektor oldugu goriilmektedir (bkz. Sekil 4.4).

Sekil 4. 4: Arnavutkéy’deki Isgiiciiniin sektorel dagilim

B SANAYi
9876; 11.26% )
B TiCARET
9235; 10.52% )
® HiZMETLER
B TARIM
14325;
16.33%
54310;
61.89%

Kaynak: Arnavutkoy Belediyesi Plan ve Proje Miidiirliigii Arsivi,2013

Arnavutkdy’de is kollarinin gelistigi bolgeler kendi i¢inde farklilik gdstermektedir.
Nakkas, Boyalik, Baklali, Dursunkdy, Balaban, Sazlibosna, Cilingir, Hacimash gibi
daha fazla kirsal karakterli yerlerde tarim faaliyetleri 6n plana g¢ikmaktadir. Bu
bolgelerde genelde aygigegi, bugday gibi triinlerinin yetistirilmesi ile siit tiretimine
yonelik hayvancilik yapilmaktadir. Hayvancilik, biiyiik entegre ciftliklerden ziyade
kiigtik aile giftliklerinde yapilmaktadir. 2010 yili verilerine gore, biiylikbag hayvancilik
yapan 1.354 aile bulunmakta olup toplam 14.800 adet biiyiikkbas hayvan
yetistirilmektedir. Kiigiikbas hayvancilik yapan 108 aile bulunmakta olup toplam
12.200 adet kiigiikbas hayvan yetistirilmektedir (Arnavutkoy Belediyesi 2013).
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Arnavutkdy’de Tarimsal alanlar disinda merkez bolgesinden ticaret ve hizmetler
sektori, Hadimkdy bolgesinde ise sanayi sektorii gelismis bir yapidadir
(bkz. Sekil 4.5)

Sekil 4. 5: Arnavutkdy Ilgesindeki sanayi alanlar ve ticaret merkezleri

KARADENIZ

IVERLESIM ALAN

B TicARE MERKEZ

A B saNayi ALaNT

Kaynak: Tez kapsammda Hamdi DEMIRHAN T arafmdan Hazwrlanmistir,2013

Hadimkoy gelismis sanayi yapist ile en fazla is giicliniin ¢alistigi bolge durumundadir.
Sanayi de calisan niifusun yiizde 41’1 (22267 kisi) Hadimkoy bdlgesindeki sanayi
alanlarinda calismaktadir. Bunda Hadimkdy’iin 6nemli sayilabilecek 110°dan fazla
sanayi kurulusunu biinyesinde barindirmasi 6nemli rol oynamaktadir. Hadimkdy’iin
Arnavutkdy’lin havza alanlarinda kalmayan bolgelerinden biri olmasi, sanayi alani

olarak gelismesinde etkili olmustur (Arnavutkoy Belediyesi 2013).
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Arnavutkdy’de, Hadimkdy disindaki bdolgelerde de sanayi yapilart bulunmasina
ragmen bunlar genel de kent merkezlerinde kalmis, gegmiste illegal bir sekilde ortaya

¢ikmis sanayi yapilardir (Arnavutkoy Belediyesi 2013).

4.1.4. Mekansal Gelisim Siireci

Arnavutkdy ilk olarak 19.yiizyilin ortalarindan itibaren belirli bir kdy yerlesmesi
olarak ortaya ¢ikmistir (bkz. Sekil 4.6). Bu kdy yerlesmesi 180 haneden olusurken
1924-1927 yillart arasindaki niifus miibadelesinin ardindan, gelen insanlarin buraya
yerlesmesi ile 350 haneye ulasarak ilk Onemli mekansal gelisimini yasamistir.
Ayrica miibadele ile gelen niifusun Arnavutkdy disinda cevresindeki Bogazkdy,
Tasoluk yerlesimleri ile Hadimkoy’e de yerlesmeleri, bu yerlesmelerin de mekansal

olarak biiyiimeye baslamasina neden olmustur (Yal¢in 2012).

- ol

ST i : R
tkoy Belediyesi Plan ve Proje Miidiirliigii Arsivi,2013

Kanak: Arnavu

Arnavutkdy’ii olusturan koy yerlesmeleri 20.ylizyilin ortasina kadar Onemli bir
mekansal biiyiime siireci yasamazken, bu yiizyilin ortasindan sonra Hadimkdy
merkezinde askeri tiimeni bulundurmasi nedeniyle en hizli bir mekansal biiyiime

gostermeye baglamistir. Askeri tiimenin etkisi ile Hadimkdy’iin hizli bir gelisme
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gostermesi Sonucu, Hadimkdy 1969 yilinda koy statiisiinden ¢ikarak belde belediyesi
statiisiine gegmistir (Hadimkoy Belediyesi Bilimsel Kiiltiir Yayinlar1 2008).

Hadimkoy’iin belde belediyesi oldugu donemde, Arnavutkdy merkez bolgesinin
yerlesik alanlarinin toplami, Hadimkdy’den daha biiyiiktiir (bkz. Sekil 4.7). Ancak
yerlesik alanlarin1 olusturan Tasoluk, Bogazkdy, Haraggi, Bolluca kdoylerinin
birbirinden kopuk bir yapida olmasi ve her birinin niifusunun tek basina belde
olabilmek icin yeterli olmamasi nedeniyle, bu yerlesmeler belde belediyesi statiisiine

Hadimkoy’den sonra gegebilmistirler

Sekil 4. 7: Arnavutkoy 1970 yilh kent makroformu

(RARADENIZZ

B KARABURUN

- Orman Alanlarm

‘Tarim Alanlari

oy
MARMARA
- Yapilagmig Alanlar f«

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmistir,2013

1973 yilinda 1.Bogaz Képriisii'niin hizmete agilmasi tiim Istanbul’u oldugu gibi
Arnavutkdy’iin de mekansal yapisini etkilemistir. 1.KOprii ve baglant1 yollarinin

tamamlanmas1 ile birlikte Istanbul’'un kuzeyinde kalan kirsal yerlesimlere
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ulagilabilirlik ve erisilebilirlik artmasi sonucu, sanayinin de bu boélgelere dogru
kaymasi, Arnavutkdy’iin gelecek donemlerdeki niifus artiginda biiyiik rol oynayan

Gaziosmanpasa Ilgesi’nin gelisimini de etkilemistir.

Bu donemde Arnavutkdy hem idari yonden hem de hizmet yoniinden Gaziosmanpasa
flgesi'ne bagh bir yer olup, Gaziosmanpasa cevresinde gelisen sanayi ile birlikte
yogun bir go¢ almaya baslamistir. GO¢ ile gelen niifus’un bir kismi topragin daha
pahali oldugu Gaziosmanpasa Ilgesi ve yakin gevresine yerlesirken énemli bir kismi
da topragin ¢ok daha ucuz oldugu Arnavutkdy bolgesine yerlesmeye baslamistir
(bkz. Sekil 4.8).

Sekil 4. 8: Arnavutkoy 1985 yili kent makroformu

(ARADENIZZ

KARABURUN

ARNAVUTIKGY,

[77 Orman Alanlar A
Tarim Alanlar: AR Y
I vapilagmis Alanlar DENI'Z‘I f .

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmistir.2013
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Arnavutkdy disardan aldig1 géce bagli olarak artan niifus ile birlikte ortaya ¢ikan yeni
yapilagsmalar, mekansal olarak biiylimeyi getirmistir. Yeni yapilagsmalar genelde tarim
alanlarinin iizerinde gergeklesmistir. Bunun sonucunda tarim alanlarinin boliinme
slirecine girmis, tarimsal arazileri 6zel ayirma ¢aplari ile ayrilarak birden ¢ok kisiye

hisseli olarak verilmistir.

Arnavutkdy bolgesindeki koylerin  ¢evresindeki tarim alanlarmmin  boliinerek
yapilasmasi sonucu koyler arasindaki dogal esikler hizla ortadan kalkmaya baglamistir.
Bu nedenle Arnavutkdy ve Tasoluk, Bogazkdy, Haraggi, Bolluca kdoylerinin
yapilasarak tarim alanlari {izerinde biiyiimesi sonucu, bu alanlarda hizli bir sagaklanma
slireci yaganmis ve yerlesimler arasindaki tarim alanlarinin yapilagmasi sonucunda da

yogun bir yerlesim deseni olugmaya baslamistir.

Arnavutkoy’deki niifus ve mekansal yogunlugun giderek artmasi sonucu, 1969 yilinda
belde belediye olan Hadimkdy disinda, 1987-1994 yillar1 arasinda 1580 sayili yasaya
istinaden Arnavutkdy, Durusu, Bolluca, Harag¢i, Tasoluk ve Bogazkdy belde
belediyesi statiistine  gecmistir.  Koylerin  belde belediyesine  doniigsmesi,

Arnavutkdy’lin mekansal gelisimine hizlandirict bir etki yapmustir.

1580 Sayili Belediye Kanunu’nun belde belediyelerine kendi planlarini hazirlama ve
onaylama yetkisi vermesi, Arnavutkdy’deki belde belediyelerinin kendi planlarini
hazirlamasina ve uygulamasina neden olmustur. Bu planlarin hazirlanmasi asamasinda
bolgedeki belde belediyeleri bir birinden bagimsiz hareket etmis ve hazirlanan her
planda kentsel gelismeyi hizlandiracak sanayi, konut dis1 calisma alan1 gibi

fonksiyonlara yer verilmistir (bkz. Sekil 4.9).
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Sekil 4. 9: Uygulama imar Plan1’nda hisseli parselasyon ve sanayi alanlar

p ‘143"
142,

T L2181 %

‘ 1‘7 S
a0 " | Wl | ) T

"]} KONUT PARSELLERI 150

138 YESIL ALAN

Kaynak: Arnavutkéy Belediyesi Plan ve Proje Miidiirliigii Arsivi,2013

Planlarda ayrilan sanayi ve konut dis1 kentsel calima alani gibi fonksiyonlarin
uygulanmasi ile birlikte bu bolgelerin ¢evresinde mekéansal yogunluk hizla artmigtir
(bkz. Sekil 4.10).

Sekil 4. 10: Sanayi alanlarinin uygulanmls hali

Kaynak: Arnavutkéy Belediyesi Plan ve Proje Miidiirliigii Arsivi, 2013
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Planlarda sanayi alanlar1 igin segilen yerlere bakildiginda bu alanlarin, Istanbul Su Ve
Kanalizasyon Idaresi tarafindan herhangi bir sekilde sanayi yapilanmasi i¢in uygun
gormedigi havza alanlar1 oldugu goriilmektedir. Havza alanlarin yasa ile koruma
altina alinmasina ragmen bu alanda sanayi gibi igme suyu havzalarina dogrudan tehdit
olusturabilecek bir yapilanmanin gelistirilmesi, belde belediyelerini uygulama

yoniinden kontrol edecek etkin bir yapilanmanin olmamasindan kaynaklanmaistir.

Belde belediyeleri doneminde iiretilen plan kararlarinin 6ngérdiigii kullanimlardan biri
de ikinci konut ve hafta sonu evi olarak gelisen kapali yerlesim seklindeki siteleridir.
Bu siteler genelde orman alanlariin plana konu edildigi alanlar iizerinde planlanmis
boylece orman alanlar1 sinirlart iginde site seklinde kentsel sagcaklanma bolgeleri

ortaya ¢ikmistir (bkz. Sekil 4.11 ve Sekil 4.12).

Sekil 4. 11: Arnavutkoy’de kapal site yerlesme alanin 6ncesi
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Sekil 4. 12: Arnavutkoy’de kapal sitenin yapilasms hali

Kaynak: http/www.arnavutkoy.bel.tr,2013

= e
S -2

1970’1 yillarda baslayan gd¢ hareketleri sonucu yasanan plansiz gelisme siireci ve
belde belediyelerinin kurulmasi ile uygulama planlarina bagli olarak yasanan gelisme
stireci sonunda Arnavutkdy mekansal olarak kendi tarim, orman ve havza alanlari i¢in

bir tehdit haline gelmistir.

Yerlesmenin kuzeyinde ve dogusunda gelisen yeni yapilasmalar orman alanlarini,
batisinda gelisen yeni yapilagmalar tarim alanlarini, glineyinde gelisen yeni yerlesme
alanlar1 ise igme suyu havzalarini yok etmeye baslamis, kompakt yerlesme formu, bu
yapilagsmalar ile birlikte yerini sagaklanarak biiylimeye ve yaygin yerlesme desenine

birakmistir (bkz. Sekil 4.13).
Arnavutkdy’de gelisen yeni yerlesme bigimi en fazla dogal alanlar1 ve tarim alanlarinm

tehdit eder hale gelirken, hizl1 yapilasma siireci ve gé¢ bu alanlar i¢in en 6nemli tehdit

unsuru olmustur.
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Sekil 4. 13: Arnavutkéy Ilgesi 2013 yih makroform yapisi

(RARADENIZZ

KARABURUN|

- Orman Alanlari -

Tarim Alanlar B ';‘f
- Yapilagmis Alanlar DENIZI "

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmaistir,2013

Arnavutkdy Tlgesi’nin mekansal gelisim siireci bir biitiin olarak degerlendirildiginde,

ortaya ¢ikan sonuglar,

e Orman alanlarinin kontrolsiiz yapilasma sonucu imara agilmasi ile birlikte 2B
alanlarinin ortaya ¢ikmasi.

e Mutlak korunmasi gerek havza anlarinda yapilagsmaya izin verilmesi sonucu havza
alaninin sanayi gibi fonksiyonlarin ortaya ¢ikmasi.

e Tarim alanlarinin miidahaleler sonucu mutlak tarim korunmasi gereken tarim
alanindan, marjinal tarim alanina ge¢mesi sonucu, bu alanlarin kolaylikla kentsel
topraga dahil edilmesi.

e Kiy1 bolgelerinde ve orman alanlarinda ortaya ¢ikan ikinci konut alan1 seklindeki

siteler nedeniyle bu bolgelerin yapisal doniisiim yasamasi.
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e Arnavutkdy’iin farkli bolgelerinde yapilasmalarin ortaya ¢ikmasi sonucu, daginik

bir mekansal gelisimin yasanmasi. Olarak belirtilebilir.
4.1.5. Arazi Kullanim Yapisi

Arnavutkdy Ilgesi’nin genel yapisi nedeniyle arazinin biiyiik bir kismimi kirsal
karakterli kullanim tiirleri olusturmaktadir. Arazi kullanim tiirleri i¢in de orman
alanlar1 ve tarim alanlarinin orami yliksektir. Orman alanlar1 il¢enin yaklasik yiizde
50°lik kismini kaplarken, tarim alanlar1 yiizde 30’luk kismim kaplamaktadir. flge’nin
kentsel ve kirsal alanlarindaki yerlesim alanlarinin toplami 6000 hektardir. Ilgede
yerlesim alanlarinin diginda 6nemli oranda maden alanlar ile birlikte sanayi ve askeri

alanlar yer almaktadir (bkz. Tablo 4.3).

Tablo 4. 3: Arnavutkady Ilgesi 2013 yih kent karakter tablosu

TOPLAM
ARAZi KULLANIM TURU Xt’:h‘:\'(\'lfl'xl) ALAN
(HA)
2B ALANLARI 900
ORMAN ALANLARI — ‘ 25400
ORMAN NITELIGINDEKiI ALANLAR 24.500
MUTLAK TARIM ALANI 4.112
_m KURU.TARIM ALANI 6202 15000
MARJINAL TARIM ALANRI 4686
MERA ALANLARI 200 200
SUREKLI KULLANILAN KONUT _
KONUT ALANLARI ALANLARI 6000
2.KONUT ALANLARI 275
EGITIM 20
SAGLIK 20
KENTSEL DONATI SOSYAL 10
ALANLARI TEKNIK ALTYAPI 20
REKREASYON 8
SPOR 6
KENTSEL CALISMA S{\NAYi ALANLARI 120 -
ALANLARI TICARET ALANLARI 20
ASKERIi ALANLAR 195
MADEN ALANLARI 193
GOL VE BARAJLAR 2385

Kaynak: Arnavutkéy Belediyesi Plan Ve Proje Miidiirliigii Arsivi,2013
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Arnavutkdy’liin mekansal gelisim siirecinde de agiklandigi gibi Arnavutkdy tarim,
orman ve su havzalarina dogru yaygin bir biiylime siireci gosterirken, arazi kullanig
degerlerinde de bu biiylime bi¢gimine bagli olarak hizli bir degisim gostermistir. Bu
degisimin goriildiigii bolgelerin baginda orman, havza ve tarim alanlan ile birlikte
kirsal ve kentsel bolgeler gelmektedir. Bu nedenle Arnavutkdy’deki doniisiimiin

belirlenebilmesi igin bu alanlardaki mevcut durumunun analizi onem gostermektedir.
I. Orman Alanlar

Arnavutkdy’lin mevcut yerlesim alanlar1 ile Karadeniz kiyis1i arasinda kalan
kesiminde, 6nemli orman alanlari, su havzalari, kumullar, barajlar, bentler, tabiat
parklari, rekreasyon (eglence-dinlence) alanlari ile ¢ok sayida endemik (baska yerde
yasamayan) bitki ve hayvan tiirlerinden olusan farkli ekosistemlerin bir arada
bulundugu biitlinctil bir ekolojik alan yer almaktadir. Bu agidan Arnavutkdy,
giineyindeki yerlesmelerden bagimsiz, yerlesim karakterini c¢eperindeki agik alan
sistemi ile birlikte kurmus olan Onemli bir dogal Karakterli yerlesmedir
(Arnavutkoy Belediyesi 2013).

Arnavutkdy’iin 25.400 hektarlik orman alan alam varligi tiim Istanbul’daki orman
varliginin yaklasik yiizde 40°na denk gelmektedir. Bu oran Arnavutkdy’iin Orman
varlig1 yonii ile Istanbul igin ne kadar 6nemli bir konumda oldugunu gdstermektedir.
Ayrica sahip oldugu orman varhigi nedeniyle Istanbul’un sahip oldugu 35 6nemli
mesire yerinden 4 tanesi Arnavutkdy’de bulunmaktadir. Bunlar; Tayakadin Mesire
Yeri, imrahor Mesire Yeri, Arnavutkdy Mesire Yeri ve Samlar Mesire Yeri’dir
(Arnavutkoy Belediyesi 2013).

Arnavutkdy genis orman alanlari ile birlikte 6nemli oranda orman vasfim1 kaybetmis
alanlara da (2B) sahiptir. Arnavutkdy’deki 2B alanlarmin toplami 900 hektardir.
Arnavutkdy’lin Karadeniz kiyisindaki koylerinden olan Karaburun ve Yenikdy
ormandan doniistiiriilerek kent topragi haline getirilmis alanlar {izerinde kurulmustur.
Arnavutkdy’lin Karadeniz kiyisindaki ¢eper bdlgesinde gelisen ikinci konut

yerlesimleri bu doniisiimde etkili olmustur (Arnavutkdy Belediyesi 2013).
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Sekil 4. 14: Arnavutkoy Ilcesi orman alanlar

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmistir,2013

Orman alanlarmin yasal diizenlemeler ile isgalci vasfindaki kisilere verilmesi,
Arnavutkdy’deki orman alanlarinin da isgal edilmesine neden olmus ve orman
alanlarinin isgal edilerek tahrip edilmesi sonucu, ¢eper bolgelerde 2B alanlari ortaya
cikmustir (bkz Sekil 4.14). Orman alanlar1 i¢in 6nemli tehdit unsuru olan 2B alanlar1
kentsel topraga doniistiikten sonra basta 2.konut yerlesmeleri olmak iizere iist gelir
grubu tarafindan kullanilan kapali sitelere doniismektedir. Orman alanlarinda gelisen
bu yerlesmeler Arnavutkdy’iin orman alanlarini, dogal alanlarim1 ve su kaynaklarini

tehdit ederken, yaygin kentsel biiylimenin de en 6nemli etkenleridir.
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2009 yilinda onaylanan ve Istanbul’un gelecegine yonelik arazi kullanim kararlarini
biinyesinde barindiran Cevre Diizeni Plani’nda, Arnavutkdy ilgesi biinyesinde bulunan
orman alanlarinin &zel 6neme sahip oldugu belirtilmistir. Ozel dneme sahip orman
alanlarina ait ekolojik planlarin hazirlanmasina yonelik kararlar {iretilmesine ragmen,
orman varligini tehdit eden st 6lgekli projeler ile so6z konusu orman alanlarimin

korunmasi oldukga giictiir.

I1. Tarim Alanlari

Arnavutkdy’de tarim alanlarinin yaklasik 15.200 hektarlik bir alan1 kaplamasi, bu
alanlar1 Arnavutkdy’iin karakteristik yapisini belirleyen 6nemli faktorlerden biri haline
getirmistir. Arnavutkdy’e tarima dayali karakteristik bir yap1 kazandiran bu alanlar
kendi i¢inde; mutlak korunacak tarim alanlari, marjinal tarim alanlar1 ve kuru tarim

alanlar1 olarak siniflandirilmaktadir.

Mutlak korunacak tarim arazileri, bitkisel iiretimde, topragin fiziksel, kimyasal ve
biyolojik yapisinin bitkisel iiretim i¢in ydre ortalamasinda iirin alinabilmesinde
herhangi bir sinirlayic1 6zelligi olmayan ve topografik sinirlamalar1 yok veya ¢ok az
olan ilkesel, bolgesel veya yere 6nemi bulunan, halen sulu ve kuru tarimsal {iretimde
kullanilan veya bu amagla kullanilmaya elverigli arazilerdir (IBB 2009).
Arnavutkdy’deki tarim alanlarinin 4112 hektarlik kismini olusturan bu araziler, ilcede
Sazlidere Baraji ile Terkos Golii ve Biiyiikcekmece Golii’niin yakin cevresinde

bulunmaktadir.

Marjinal tarim arazisi ve kurum tarim alanlar1 yap1 6zellikleri bakimindan benzerlikler
gostermektedir. Kuru tarim alanlari, mutlak tarim arazileri, 6zel {iriin arazileri ve dikili
tarim arazileri disinda kalan toprak ve topografik smirlamalar nedeniyle iizerinde
sadece geleneksel toprak islemeli kuru tarim yapildig araziler olup 6202 hektarlik bir
alan1 kaplamaktadir. Marjinal tarim alanlari ise iizerinde diizenli bir tarimsal {iretimin
yapilmadigi, kismen kentsel miidahalelerle yapist bozulmus alanlardir. Arnavutkdy’de
4686 hektarlik alan1 kapsayan marjinal tarim alanlarinda fuar alani, rekreasyon alani,
kentsel yesil alanlar gibi diisiik yogunluklu baz1 fonksiyonlara izin verilebilmektedir
(IBB 2009).
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Tarim topraklar1 5403 sayili Toprak Koruma ve Arazi Kullanimi Kanunu ile koruma
altina alinmasina ragmen, uygulanan politikalar nedeniyle tarim topraklarinin kentsel
topraga doniismesine izin verilmistir. Arnavutkdy’iin kentsel sagaklanma siirecin yeni
gelisen alanlarin, genellikle kentsel topraga gore ucuz olan tarim topraklarinin
iizerinde gelismesi ve bu topraklarin geri kazanilmasi yerine kentsel toprak olarak ilan

edilmesi bu politikalarmn bir sonucudur.

Arnavutkdy’de kentsel sagaklanma siirecinde tarim alanlarinin kentsel topraga
doniisiimiinde ilk adim tarim topraklarinin hisseli olarak satis1 sonrasi par¢alanmaya
baslanmasidir. Parcalanan tarim {iizerinde ruhsatsiz olarak gelisen yapilagsmalar
cevresindeki tarim alanlarini da etkileyerek bu alanlardaki tarimsal faaliyetlerin sona
ermesine neden olmustur. Alanda tarimsal faaliyetlerin azalmasi ile birlikte, alanin
tarimsal nitelik sinifi da degisime ugramis ve daha dnce mutlak tarim alani veya kuru
tarim alani olan yerler 6nce marjinal tarim alan1 sinifina dahil edilmis daha sonra da bu
alanlar tarim alanindan tamamen ¢ikarilarak kentsel kullanimlara tahsis edilmistir

(bkz. Tablo 4.4).

Tablo 4. 4: Tarim alanlarindaki degisim (1980-2013)

TARIM ALANI(KM2)
YILLAR -
MUTLAK TARIM | MARJINAL TARIM | KURU TARIM
ALANI{KM2) ALANI(KM2) | ALANLARI(KM2)| TOPLAM
1980 55.42 69.18 83.4 208
1990 51.57 55.23 64.2 171
200 45.86 49.74 63.4 159
2013 41.12 46.86 62.02 150

Kaynak: Arnavutkoy Belediyesi, Park ve Bahgeler Miidiirliigii, 2013.

Arnavutkdy’tin 1980-2013 yillar1 arasinda en fazla tarim topraginin kaybedildigi sinif
marjinal tarim alanlardir. Bu donem i¢inde mutlak tarim alanlar1 14.30 km2.lik bir
azalma gosterirken, kuru tarim alanlar1 21.38 km2., marjinal tarim alanlar1 ise 22.32
km?2.lik azalma gostermistir. Marjinal tarim alanlarinin siirekli olarak tarimsal iiretim
amagl olarak kullanilmamalar1 nedeniyle, en fazla yapilasma baskist altinda kalmis

alanlar olmustur.
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Tarim alanlariin donemsel degisimleri ile Arnavutkdy’deki kentsel biiyiime arasinda
yakin bir iliski bulunmaktadir. Arnavutkdy’iin 1980-1990 donemi arasinda en fazla
gbcll almast ve gog ile gelen insanlarin tarim alanlari iizerine yerlesmesi nedeniyle
tarim alanlar1 bu donemde yiizde 21.1ik bir kayba ugramistir. Sonraki déonemlerde go¢
dalgasinin azalmasi ve yeni yapilagsmalarin da planlara baglanmasi nedeniyle bu kayip

orani da kismen diismiistiir.

Sekil 4. 15: Arnavutkdy Ilcesi’ndeki tarim alanlar

KARADENIZ

b || MUTLAK TARIM ALANI
|| KURU MARTINAL TARIM ALANI

& : i * 7] kurU TARIM ALANI

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmistir.2013
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Kentin ¢eper bolgesinde bulunan marjinal tarim alanlari, tarimsal nitelikte olmasina
ragmen tlizerinde kismi konut yerlesimlerinin bulundugu alanlardir. Ayrica bu alanlar,
planlan veya proje calismalarinda kentsel topraga dahil edilme olasilig1 en yiiksek olan

alanlaridir.

Kentin mekansal gelisim planlarini hazirlayan kurumlar, artan niifus i¢in yeni gelisme
alanlar1 olarak marjinal tarim alanlarinin bulundugu bélgeleri ilk olarak tercih etmekte,
tarim alanlarindan sorumlu kurumlarin da etkin bir tarim politikast olmamasi
nedeniyle, bu tercihler genelde uygun goriilmektedir. Ancak uygun goriilen bu

tercihler kent formunu da etkilemektedir.

Tarim alanlariin yapilagsmaya agilmasi sonucu hizli bir doniisiim siirecine girmekte ve
boliinerek farkli yogunluktaki yerlesim alanlarma doniismektedir. Bu yerlesim
alanlarinin kompakt bir gelisme yerine farkli bolgelerde tarim alanlari arasinda

parcacil bir sekilde gelismesi sonucu kentsel sacaklanma bolgeleri olusmaktadir.

Tarim topraklarinin yapilasma sonucunda giderek azalmasi nedeniyle 1/100.000
Olgekli Istanbul ili Cevre Diizeni Plani’nda Arnavutkdy’deki tarim alanlarinmn
korunmasia yonelik kararlar gelistirilmistir. Hazirlanan planinda Arnavutkdy ilgesi
sinirlarinda da yer alan kirsal yerlesim alanlarindaki dogal ve kiiltiirel varliklarin
zenginliklerin ve g¢esitliligin ekolojik turizm ve tarim turizmi ile rekreasyon
faaliyetlerinin gelistirilmesi acisindan énemli bir potansiyel arz ettigi belirtilmistir. Bu
kapsamda bu alanlar icin planda, ekolojik turizm ve giniibirlik rekreasyon
faaliyetlerinin gelistirilmesi Ongoriilmiistiir. Cevre diizeni planmin plan notlarinda

ekolojik tarim alanlar1 ve ekolojik turizm alanlart i¢in;

“Ekolojik Tarim Alanlar

Ekolojik tarum alanlarinda Organik Tarmmun Esaslart ve Uygulamasina Iligkin
Yonetmelik hiikiimleri gegerlidir. Ekolojik tarim yapilmasi ongoriilen ve Plan’da
sembol olarak gosterilen ekolojik tarim alanlarimin simirlart ve tarimsal faaliyetler
ilgili kurumlar tarafindan hazirlanacak olan tarimsal arazi kullamim plan ile
belirlenecektir. Bu alanlarda baslatilacak olan ekolojik tarim faaliyetleri ile birlikte

ekolojik turizm faaliyetleri de gelistirilebilecektir.
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“Ekolojik Turizm Alanlar

Istanbul, icinde barindirdig nadir bitki ve hayvan topluluklar: ile korunmasi gereken
bir¢ok ozel alana sahiptir. Bu alanlar, kentte yasayanlarinin giiniibirlik rekreasyon
talepleri icin cazibe merkezleri oldugu gibi biyo-gesitliligin korunmasina katkida
bulunulmas: yoniinde botanik¢ilerin yapacaklar: arastirmalar, tespitler i¢in dogal
laboratuarlardir. Istanbul’da bulunan korunmasi gereken énemli bitki alanlar: (OBA)
ve onemli kus alanlari (OKA) da kullamilabilecek ekolojik turizm alanlaridir. Bu
baglamda, Istanbul’da ekolojik turizm amacl kullanilabilecek alanlar asagida

siralanmustir.

Terkos ve Kasatura Arasindaki Ormanlik Alan ve Kyt Seridi: Terkos- Kasatura
Kuylary ile Terkos G6lii ve civart tath su ve kumul ekosistemleriyle Tiirkiye 'deki en
zengin floraya sahip alanlardan olup, ekolojik turizmin ¢evre ve bitki inceleme amacgl
tiiriine hizmet edecek niteliktedir(Cevre Diizeni Plani raporu,2009. ’hiikkiimlerine yer

verilmistir.

Ayrica planda yerel istihdami giliclendirmek ve eko-tarimin yore halki i¢in cazip ve
ekonomik olarak da siirdiiriilebilir bir faaliyet olabilmesi icin bu faaliyetlere yonelik
hizmetlerin iyilestirilmesi, tanitim faaliyetlerinin etkinlestirilmesi, potansiyeli olan
bolgelerde ekolojik turizme uygun alt ve iist yapiun gelistirilmesi, kaynaklar
cogunlukla ormanciliga bagimli olan kirsal yerlesim alanlarmin ekolojik tarim ve
turizme yonlendirilmesi, turizmin siirdiiriilebilir kilinmasi suretiyle turizmin kirsal

alan ekonomisine katkisinin arttirilmasina yonelik plan kararlari alinmistir.

Ancak tarimin Istanbul’un gelecegi icin 6nemli bir sektdr olarak goriilmemesi
nedeniyle hazirlanan planda, tarim alanlarinin kentlesme baskisindan korunmasina
yonelik herhangi bir plan karar1 da {iretilmemistir. Bu nedenle Arnavutkdy’deki tarim
alanlarinin doniisiim siirecinde ¢evre diizeni planindan sonra herhangi bir degisiklik

yasanmamistir.
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I11. Havza Alanlar1

Arnavutkdy Istanbul i¢in ¢ok 6nemli olan 4 adet havzasinin etki alaninda kalmaktadur.
Bunlar Alibey Havzasi, Terkos Golii Havzasi, Biiyiikgekmece Golii Havzasi ve
Sazlidere Baraj Golii Havzas’dir (bkz. Sekil 4.16). Istanbul’un su ihtiyacinin yiizde
33,5’1 Terkos Havzasi’ndan, yiizde 18,5’1 Biiyiikcekmece Havzasi’'ndan, yiizde 15°1
Alibey Havzasi’ndan, yiizde 2’si ise Sazlidere Havzasi’dan karsilanmaktadir. Bu
havzalar genel toplamda Istanbul’un su ihtiyacinin yiizde 69’unu karsilamaktadir

(ISKi 2013).

Sekil 4. 16: Arnavutkoy Ilcesi havza alanlar

I HAVZA SINIRD

| T 1LGE SINIRI

Kaynak: Arnavutkoy Belediyesi Plan ve Proje Miidiirligii,2013
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Arnavutkdy Ilgesi’'ndeki havza alanlarinin kente su saglamak disinda, kentin hava
koridorlar1 olmalar1 gibi 6nemli bir islevi daha bulunmaktadir. Sazlibosna havzasinda
kalan su koridoru Sazlibosna Barajin1 Karadeniz’e birlestirmekte boylece dogal bir
hava akim koridoru olusturmaktadir. Alibeykdy havzasinda kalan Alibeykdy baraj
golii ise, Terkos’u Halig’e baglayan ekolojik koridoru Bolluca ve Imrahor yerlesmeleri

iizerinden kuzey ormanlarina birlestirmektedir.

Havza alanlarinin dogal sinirlari iginde iklim, jeoloji, topografya, toprak, flora ve
faunanin havza sularn ile etkilesim i¢inde oldugu bu faktorlerden herhangi birinde
dogal olarak veya insan etkisiyle meydana gelebilecek bir degisikligin, diger faktorleri
ve havzanin timiinii etkiledigi bir durum bulunmaktadir. Bu nedenle mutlak
korunmas1 gereken bolgelerdir. Ancak Arnavutkdy’deki kontrolsiiz gelisme nedeniyle
havza alanlarinda yapilasmalar ortaya cikmistir. Ozellikle 5216 sayili Biiyiiksehir
Kanunu’ndan 6nce, 1/5000 6l¢ekli nazim imar planlarinin ve 1/1000 6l¢ekli uygulama
imar planlarmin  belde belediyelerince yapilabilmesi, planlarin hazirlanmasi
asamasinda kurum goriislerinin talep edilmemesi nedeniyle, havza alanlarini tehdit

eden plan uygulamaya konulmustur.

Alman plan kararlart yogun konut yapilasmasini icerdigi gibi Tasoluk, Haracc1 gibi
yerlesmelerde sanayi yapilarinin da yapilmasina izin verilmistir. Istanbul Su ve
Kanalizasyon Idaresi Suyu Havzalarinin Koruma Yonetmeligi'nde havza alanlarinda
yapilacak yapilara iliskin bilgiler vermis olup, sanayi yapilarina izin verilmemektedir.

Y 6netmelikte, havza alanlarinda yapilacak yapilar icin,

1-Mutlak Koruma Alani (0-300 m.): Bu alanlarda hicbir sekilde yapilagsmaya izin
verilmemektedir.
2-Kisa Mesafeli Koruma Alam (300-1000 m.): Bu alanlarda higbir sekilde

yapilagsmaya izin verilmemektedir.

3-Orta Mesafeli Koruma Alam (1000-2000 m.): Bu alalarda kontrollii ve diisiik

yogunluklu bir yapilagsma imkani1 bulunmaktadir.
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4-Uzun Mesafeli Koruma Alami (2000-havza smrin): Uzun mesafe koruma
alanlarinda ilgili idare tarafindan belirlenen yogunluk degerlerine uygun olarak kismi

bir yapilagsmaya izin verilmektedir.

Ayrica Yonetmelikle havza sinirinda kalan yerlesmelerdeki oneri niifus yogunluklari
da belirlenmigstir. Kentsel 6zellik tagiyan eski belde belediyelerin bulunduklar1 alan
icin ortalama yogunluk degeri 80 ki/ha. kirsal karakterli koy yerlesmelerinde ise

ortalama yogunluk degeri 25ki/ha. olarak belirlenmistir.

Yonetmelikte belirlenen yogunluk degerleri ile havza koruma kusaklarindaki mevcut
arazi kullaniom ve yogunluk degeri ile karsilastirildiginda, Arnavutkdy’iin kentsel
sacaklanma siirecindeki kontrolsiiz biiylimesi sonucu, koruma kusaklarindaki

yogunluk degerlerinin iizerinde bir yogunluk degeri ortaya ¢ikmustir.

1V. Kentsel ve Kirsal Alanlar

Arnavutkdy Ilgesi’ni olusturan 29 Mahalle, Arnavutkdy Merkez, Hadimkdy ve Durusu
kentsel bolgelerini olustururken, koyler ise 8 farkli kirsal merkezi olusturmaktadir.
Kentsel merkez sinirlar1 iginde bulunan Arnavutkdy’de Nakkas ve Yesilbayir
Mahalleri daha ¢ok kirsal karakteri yerlesmeler olurken, Karaburun Koyi ise
statiislinde olmasina ragmen kentsel merkez karakterli bir yerlesme 06zelligi
gostermektedir (bkz. Sekil 4.17). Karaburun Karadeniz’e sahili bulunmasi, bu

nedeniyle ikinci konutlarin yapilmasi ile gelisme gostermistir.

Arnavutkdy’lin Karadeniz kiyisinda bulunan Karaburun koy’iiniin, kirsal yerlesme
olmasina ragmen kentsel karakter gostermesinde bdlgede gelisen 2.konut seklindeki
yapilagsmalarin  6nemli etkisi bulunmaktadir. Orman koyli niteliginde bulunan
yerlesme, kentsel sagaklanma sonucu orman alanlarinin  2.konut alanlarina
dontismesiyle kirsal karakterini yitirmeye baglamistir. Karaburun’da 2.konutlara bagl
olarak gelisen kentsel sagaklanma sonucu kiy1 bdlgesinde diisiik yogunluklu ve

birbirinden kopuk kapal1 siteler ortaya ¢ikmustir.
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Sekil 4. 17: Arnavutkoy Ilcesi kentsel ve kirsal Merkezler

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmistir,2013

Arnavutkdy’lin mevcut yerlesim alanlarinin tarim, orman ve havza alanlari ile ¢evrili
olmas1 yeni gelisme alanmin bu alanlar {izerinde gerceklesmesine neden olmaktadir
(bkz. Sekil 4.18). Ayrica Arnavutkdy’deki kiiciik 6lcekli yerlesimlerinde cevrelerine
dogru gelismesi, bu yerlesimlerin ¢evresindeki dogal alanlar {izerinde bask1

olusturmaktadir.
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Sekil 4. 18: Arnavutkoy mevcut arazi kullanim yapisi

KARADENIizZ

[ |HAVZA SINIRI
IVERLESIM ALANI

B sANAYi ALANT
[ 2B ORMAN ALANI

ORMAN ALANI

%

minda Hamdi DEMIRHAN “Tarafindan Hazirlanmistir.2013

Kak: ez kapsa
Arnavutkdy’lin genel arazi kullanim yapisina bakildiginda yerlesmelerinin bosluklu
bir yap1 gostererek gelistigi ve bu bosluklarin da genelde tarim, orman veya havza
alanlar1 gibi dogal alanlar oldugu goriilmektedir. Arnavutkéy’iin yasadigi Kkentsel
sacaklanma siirecinin bir sonucu olarak, mekansal biiyiimenin dogal alanlara dogru
olmasi, Istanbul acisindan mutlak korunmasi gereken bu alanlar iizerinde yeni
yapilagmalarin ortaya cikmasmna neden olmaktadir. Ozellikle orman alanlarmin
ceperindeki 2B alanlarinin yapilagsarak kentsel topraga dahil edilmesi ile orman

alanlariin i¢inde yeni sagaklanma bolgelerinin ortaya ¢ikmasina imkan verilmektedir.
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Arnavutkdy arazi kullaniminda 6nemli bir yer tutan kullanimlardan biri de sanayi
alanlaridir. Sanayi alanlari, konut alanlar1 gibi dogal alanlar {izerinde gelisme
gostermektedir. Bu gelisme sonucu sanayi alanlart da konut alanlar1 gibi dogal

alanlarin doniisiim yasamasina neden olmaktadir.

4.1.6. Plan Kararlar:

I. 1/100.00 Olgekli Cevre Diizeni Plami
Istanbul’un mekansal gelisimine yon veren 15.06.2009 tasdik tarihli 1/100.000 Olgekli

Istanbul Cevre Diizeni Plani’nda Arnavutkdy’iin havza alanlarinda yer almasi

nedeniyle kirsal karakterli bir yerlesim olarak gelismesi planlanmistir (bkz.Sekil 4.19).

Sekil 4. 19: 1/100.000 Ol¢ekli Cevre Diizeni Plani’nda Arnavutkoy
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Kaynak: http/www.Ibb.gov.tr,2013
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1/100.000 Olgekli istanbul Cevre Diizeni Plani’nda Arnavutkdy’iin kentsel gelisi
asagida belirtilen konu bagliklarinda degerlendirilmistir.
I. Su Toplama Havza Alani

Il. Havza Ici Rehabilite Edilecek Alan

I1l. Kentsel Bolgesel Yesil Ve Spor Alani

IV. Tarimsak Niteligi Korunacak Alan

V. Orman Alani

V1. Sanayi Alanlar1

Planda, Arnavutkoy’deki havza alanlarinin mutlak koruma alaninda kalan kisimlarinda
hi¢bir sekilde yap1 yapilamayacagi belirtilirken, diger alanlardaki mevcut yapilasmalar
icin alt Olcekli planlarda alanin rehabilite edilmesine yonelik gerekli diizenlemelerin

yapilmasi yoniinde karar alinmistir.

Arnavutkdy’lin Sazlibosna koyli ¢evresi kentsel bolgesel yesil ve spor alani olarak
planlanmis ayrica Yenikdy civarindaki maden ocaklarinin da rehabilite edilerek
rekreasyon amagli kullanilmasi 6n goriilmiistiir (IBB 2009). Ancak &zellikle havza
alanlarindaki yerlerin rekreasyon amacli olarak kullanilmasi sonucu burada belli bir
niifus yogunlugunun olusmasi ve bununla beraber ortaya ¢ikacak islevlerin havzalari

kirletici birer unsur haline gelmesi, havza alanlar1 i¢in 6nemli bir tehdittir.

Yerlerin rehabilite edilmesine yonelik kararlarin disinda, tarim alanlari ve orman
alanlar1 igin korunmasima yonelik kararlar iiretilmistir. Ozellikle tarim alanlarma
“Niteligi Korunacak Alanlar” tanimlamasi getirilmis ancak nasil korunacagina dair bir

yaklasim ortaya konulmamstir (IBB 2009).

Sanayi konu bashginda havza disindaki Hadimkdy’iin sanayi bdolgesi olarak
gelistirilmesi uygun goriilmils ancak sanayi alanlarmmin havzada kalan yerler

iizerindeki etkilerine yonelik herhangi yaklagim gelistirilmemistir.
Ayrica gevre diizeni planinda tarim havza ve orman alanlarinin korunmasina yonelik

birgok karar gelistirilmesine ragmen 2012 yilinda yapilan plan degisikligi ile bu

alanlarin tizerinden gegen Kuzey Marmara Otoyolu plana islenmistir.
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1. 1/5000 Olcekli ve 1/1000 Olgekli Imar Planlarn

Arnavutkoy ilgesi sinirlari iginde yapilan planlama galismalarinda bolgenin yogunluk
degerleri, Istanbul Su Kanalizasyon idaresi Igme Suyu Havzalari Yonetmeligi'ne
uygun olarak diisiik tutulmustur. Bolgenin kentsel gelisiminin yonlendirilmesine
yonelik hazirlanan imar planlarinda, plana konu edilen alanlarin toplam alanmi 12.115
hektar olup, planlarda Ongoriilen niifusun toplami ise 442.524 kisidir. Planlarla
ongoriilen niifusun ortalama yogunluk degeri ise 36 ki/ha.dir (bkz. tablo 4.5).

Tablo 4. 5: Arnavutkéy Il¢esi Nazim imar Planlar1 (1/5000)

MER'i PLANLAR
1/5000 OLCEKLI _PLANDA
NAZIMIMARPLANT | ALANMH2) | ONERILEN
NUFUS
ARNAVUTKOY MERKEZ ve a1 04 I
CEVRESI 21.04.2010 5.334.09 271416
HADIMKOY SANAYI BOLGESI 22.11.2010 1.199.00 9
DURUSU-BOYALIK KOYU 5
A G oS = 23.09.2005 .00
DELIYUNUS CiFTLIGI MEVKIi . o 8,289
BALABAN KOYU i
05.03.2009 4131 515
BAKLALI KOYU o 145,45
05.03.2009 1,536
BOYALIK KOYU
05.03.2009 wi=2 1,460
NAKKAS KOYU 235 45
05.03.2009 e 1.975
HACIMASLI KOYU -
21.04.2010 a0 1,124
YASSIOREN AKPINAR CIFTLIGI
MEVKIi 140.00
08.10.2003 0
HADIMKOY MERKEZ BOLGESI
17.01.2012 1,175.00 102,485
DELIKLIKAYA-OMERLI MEVKIl
17.04.2012 533.51 50,038
DERBENT MEVKII
17.04.2012 2,778.00 3,686
TOPLAM ALAN 12,115.06 442,524

Kaynak: Arnavutkéy Belediyesi Plan ve Proje Miidiirliigii,2013

Arnavutkdy’e yonelik hazirlanan planlar kendi i¢inde bir biitiinliik olusturmamaktadir.
Bunun temel nedeni geg¢mis donemlerde kentsel sagaklanmanin etkisiyle
Arnavutkdy’lin farkli noktalarinda yerlesimlerin ortaya ¢ikmasidir. Her sagaklanma
bdlgesi igin nazim ve uygulama imar plani hazirlanarak, bolgedeki egitim, teknik

altyap1 alanlar1 gibi donat1 eksikleri tamamlanmaya calisiimistir.

Arnavutkdy’deki planlarda yogunluk degerlerinde temel belirleyici iSKI I¢mesuyu
Havzalar1 Yonetmeligi’dir (bkz. Tablo 4.6). Yonetmelige gore belirlenen yogunluk
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degerleri kirsal ve kentsel bolgeler i¢in farklilik gostermektedir. Bolgede hazirlanan
yeni planlarda bu degerler uyulurken, ge¢cmis donemlerde hazirlanan planlarda bu

yogunluk degerinin iizerine ¢ikilmistir.

Tablo 4. 6: Havza alanlarinda ortalama yogunluk degerleri

oL |y | AAOTAA
YOGUNLUK(Ki/HA)
KENTSEL ALANLAR 25 80
KIRSAL ALANLAR 20 40

Kaynak: ISKI Icmesuyu Havzalar: Yénetmeligi, 2011

4.2 ARNAVUTKOY’DE YENI ULASIM YATIRIMLARI VE KENTSEL
SACAKLANMA

Giiniimiizde Istanbul’un gelisen yapisi ile birlikte ortaya ¢ikan yeni taleplerin
karsilanmasina ydnelik {ist dlgekli projeler iiretilmektedir. istanbul kent merkezinin
yogun yapist nedeniyle bu projelerin yeri olarak daha c¢ok yapilasmanin daha diistik
diizeyde oldugu ve olasi bir kamulastirma isleminde arazi degerinin daha diisiik
oldugu yerler segilebilmektedir. Arnavutkdy bu Ozellikleri tasimasi, Uulasim
yatirimlarinin yogunlastigi bir bolge olmasinda etkili olmustur. Bu yatirimlar 3.Bogaz
K&priisii'niin baglant1 yolu olan Kuzey Marmara Otoyolu, Istanbul 3.Havalimani ve

Istanbul Avrupa Yakas1 Rezerv Konut Alani Projeleridir.
4.2.1. Kuzey Marmara Otoyolu

Istanbul’da 2.K&prilyii orta ¢ikaran yogunluk, trafik sikisikligi, gibi sorunlarin 2.kprii
yapildiktan bir siire sonra yeniden ortaya ¢ikmasi 3.bir kopriiniin yapilmasina karar
verilmesine neden olmustur.3.Bogaz Kopriisii ve baglant1 yolu olarak planlanan Kuzey

Marmara Otoyolu ile mevcut kopriilerde olusan trafigin azaltilmasi hedeflenmektedir.
3.Bogaz kopriisii ve baglanti yolu olan Kuzey Marmara Otoyolu, 2.K&priiniin

kuzeyinde olacak sekilde planlanmigtir. Otoyol 3 ilin idari simirlarindan gegerek

toplam 260 km olarak projelendirilmistir (bkz. Sekil 4.20).
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Sekil 4. 20: 3.Képrii ve Kuzey Marmara Otoyolu Istanbul giizergahi

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmistir.2013
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Otoyollarin kurulug olarak sinirlt bir alanda gergeklesmesine ragmen etki olarak genis
alanlart etkileyebilmektedir. Sekil 4.21°de 3.Kd6prii ve Kuzey Marmara Otoyolu’nun
giizergahin 5.km capindaki etki alaninda kalan arazilerin kullanim yapis1 verilmistir.
Koprii ve Otoyolun Istanbul’un en zengin dogal alanlarmmn bulundugu kuzey
bolgesinden gegmesi nedeniyle orman alanlar1 ve tarim alanlar1 projeden en fazla
etkilenen alanlar durumundadir. Proje ile birlikte Istanbul’daki tiim orman alanlarinmn
yiizde 45’1, tlim tarim alanlarinin ise yiizde 43’1 otoyolun etki alaninda kalmaktadir.
Ayrica Istanbul’un igme suyu havzalarini olusturan havzalar da otoyolun etki alaninda

kalmaktadirlar.

Istanbul’un ulagim sorununu ¢ézmeye ydnelik yapilan her yeni karayolunun kentin bu
yollar boyunca kontrolsiiz sekilde gelismesine neden oldugu, cevresindeki alanlarin
arazi kullanim yapisi, dogal yapisi, arazi fiyatlari, miilkiyet yapisi gibi durumlarinda
onemli degisikliklere neden olmaktadir. Bu nedenle istanbul’da 3.Koprii koprii ve
otoyol giizergahinda kalan Omerli, Sultanbeyli, Beykoz, Sariyer, Eyiip, Arnavutkdy,
Catalca ve Silivri bolgelerinde 6nemli degisimler ve kentin gelisimi ve arazi kullanimi

acisindan onemli tehditler ortaya ¢ikmaktadir.

Ozellikle Kuzey Marmara Otoyolu’nun Arnavutkdy’den gegtigi giizergahin tamamina
yakinin tarim, orman ve havza alanlari olmasi Arnavutkdy’ii birinci derece etkilenen
yerlesimlerden biri haline getirmektedir. Kuzey Marmara Otoyolu Arnavutkdy’iin
kuzeyindeki orman alanlar1 ve giineyindeki tarim alanlariin iizerinden ge¢mektedir.
Ayrica gilizergah tizerinde ¢ok 6nemli su rezervlerine sahip Terkos golii ve havzasi,

Sazlidere Baraj Go6lii ve havzasi ile Biiylikcekmece golii ve havzasi yer almaktadir.
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Sekil 4. 21: 3.Koprii giizergahinda kalan alanlarin mevcut durumu

hs#% unuoydoy, - oy sop'sz] 1xeruery uewrzO [N

[net% unuvydoy, - by gee'gpy] TIC[UB[Y WIIG]
[npz2% vrwoidoy - vy 1ZS'+] 1ITUTIS BWINJIOY HE[INA eZACH
[npe% unuoidoy, - vy 9p6°1] 1xEURlY urwiQ 1920 N
h8g9% unuvydoy, - oy g6z'2] 1xeruery gz IR

Kaynak¢a: Sehir Plancilart Odasi Istanbul Subesi,2010
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Arnavutkdy koprii ve otoyol projesine bagli olarak hem degisimleri hem de tehditleri
yasamaya baglayan en 6nemli ilge durumundadir. 3.Kdprii'niin baglant1 yolu olarak
planlanan Kuzey Marmara Otoyolu’nun tamamlanmasi halinde, otoyolun yaklasik 10
km.lik kismi Arnavutkdy sinirlarinda kalacak olup, otoyolun Arnavutkdy’deki
giizergahi tlizerinde Tayakadin, Boyalik Kdyleri ile Hadimkoy, Yesilbayir ve Nakkasg
Mabhalleleri bulunmaktadir (bkz. Sekil 4.22).

Sekil 4. 22: Kuzey Marmara Otoyolu Arnavutkoy Giizergah

KARADENIZ

=] ARNAVUTKOY iLGE SINIRI
=] KUZEY MARMARA OTOYOLU
F=HAvzA sINIRI
IVERLESIM ALANI

I TicARE MERKEZ

B saNAYi ALANI

[ 2B ORMAN ALANI

y A [T ]ORMAN ALANI

. ' i TARIM ALANI

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmistir.2013
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Kuzey Marmara Otoyolunun Arnavutkdy Ilgesi siirlarinda dort adet kent ici baglant:
noktast bulunmaktadir. Bu noktalar ile ilge siirindaki 6nemli yerlesim alanlarina

baglant1 saglanmistir. Baglant1 saglanan yerlesim noktalari;

Kuzey Marmara Otoyolu-Kayasehir Baglantisi: Toplu Konut Idaresi tarafindan
Istanbul Kayabas1 bolgesinde bir kismi yapilan ve yaklasik besyiiz bin kisinin daha
yasayabilecegi konutlarin yapilmasinin planlandigi alana olan baglantidir. Bu
baglantinin bir kismi Arnavutkdy Ilge smirindan gegmekte olup, baglantinin konut

alanina ulastig1 kistm Basaksehir Ilgesi sinirlarindadir.

Kuzey Marmara Otoyolu-istanbul 3.Havalimam Baglantisi: Istanbul’un artan
havayolu ulasimi trafigine ¢oziim olarak gelistirilen Istanbul 3.Havaliman Kuzey
Marmara Otoyolunun kenarinda yer almaktadir. Hava limanin Istanbul kent merkezine
ulagimin saglanmasi i¢in Kuzey Marmara oto yolu ile hava limani arasinda baglanti

saglanmistir.

Kuzey Marmara Otoyolu-Yassioren Koyii Baglantisi: Yassioren Koyii 08.09.2012
tarihli bakanlar kurulu karar1 ile belirlenmis olunan Rezerv konut alani siir1 ig¢inde
kalmakta olup, Cevre ve Sehircilik Bakanlig: tarafindan bu alana, Istanbul’daki kentsel

doniisiim ¢aligmalar1 kapsaminda rezerv konut yapilmasi planlanmaktadir.

Kuzey Marmara Otoyolu-Hadimkéy Baglantisi: Hadimkoy bolgesi 1/100 000
olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plani'nda da belirtildigi gibi Istanbul’daki sanayi
faaliyetlerinin yapilabilecegi birka¢ alandan biridir. Bu alandaki yogun sanayi
faaliyetlerin ve ozellikle yiik tagimacigina yonelik ¢ok fazla olmasi nedeniyle, agir

vasitalarin kopriiye dogrudan ulasabilmeleri i¢in bu alana baglant1 saglanmistir.

Kuzey Marmara otoyolu Arnavutkdy’den orman ve tarim alanlarimi kullanarak
gecmektedir. lcenin kuzeyinde bulunan 823 ha. Orman alami ve ilge sinirindaki 466
ha. Tarim alan1 otoyol gilizergdhi {izerinde kalmaktadir. Ayrica otoyol Sazlidere
Havzast uzun mesafe koruma alanindan ge¢mektedir. Otoyolun Arnavutkdy merkez

yerlesmesine uzaklig 8.3 km’dir.

120



4.2.2. istanbul 3.Havalimam Projesi

Istanbul’da hava yolu ulasimimin giderek gelismesi ve mevcut havayollarinin talebe
cevap verememesi nedeniyle Arnavutkoy ilgesi ve Eyiip il¢esi simirlarinda kalan bir
alanda yaklasik 9000 Ha. lik bir alan iizerinde bir havalimani yapilmasi yoniinde karar
alinmistir (bkz. Sekil 4.23).

Sekil 4. 23: istanbul 3.Havalimam Proje Alam

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN *Tarafindan Hazirlanmistir.2013
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Havalimani’nin Arnavutkoy ilg¢esi planlandigi bolge Yenikdy ve Tayakadin koyleri ile
Imrahor Mahallesi’nin bir kismini kapsamaktadir. 9000 hektarlik toplam proje alaninin
yaklasik 6.500 hektarlik kismi1 Arnavutkdy ilgesi sinirlarinda, 25.000 hektarlik kismi
ise Eyiip Ilcesi smirlarinda kalmaktadir (3.Havaliman1 CED Raporu 2013).

Hazirlanan projede, bolgede 6nemli bir trafik yiikii ongoriilmektedir. Projenin isletme
asamasinda 102.000 arag/giinliik (gidis-doniis) tasit yiikiine neden olacagi
ongoriilmektedir. Ancak s6z konusu tasit yiikii Kuzey Marmara Otoyolu ve
Kemerburgaz-Hasdal karayolu arasinda esit olarak dagilacagi ongoriisii ile her bir
karayoluna etkisinin 51.000 arag¢/gilin olacagi tahmin edilmektedir. Kuzey Marmara
Otoyolu ile ilgili olarak trafik yiikii belli olmadigindan hesaplamalar yalnizca D010
Kemerburgaz- Hasdal karayolu i¢in verilmistir. Buna gore; karayolunun trafik yiikiine
51.000 arag/gilin eklenmis olacaktir. D010 Kemerburgaz-Hasdal Karayolunun toplam
tasit hacmi 42.511 tasit/glin olup, projenin isletme asamasinda 93.511 tasit/gilin
olacaktir. Bu durumda isletme asamasinda D010 Kemerburgaz- Hasdal karayolunun

mevcut tasit hacmi yiizde 120 oraninda artacaktir (3.Havalimani CED Raporu 2013).

4.2.3 istanbul Avrupa Yakas1 Rezerv Konut Alam Projesi

Istanbul Avrupa Yakasi Rezerv Konut Alami, 08.09.2012 tarihli Bakanlar Kurulu
karar1 ile 6306 sayili Afet Riski Altindaki Alanlarin Doniistliriilmesi Hakkinda
Kanununa istinaden Istanbul’da déniisecek alanlara alternatif olabilecek bir yerlesim

alan1 planlanmistir(bkz. Sekil 4.24).

Projenin ortaya ¢ikmasindaki temel amag, Istanbul’da 6306 sayili yasa kapmasinda
yikilarak yeniden yapilmasi planlanmayan alanlarda yasayan hak sahipleri i¢in Oneri

yerlesim alin1 olarak planlanmasidir.

Rezerv konut alan1 Projesi’nin toplam alani 33.100 Ha.olup, Arnavutkdy ilgesi
sinirinda kalan kismi 17.340 Ha.dir. Rezerv Konut Alani projesi Arnavutkoy’iin

disinda Basaksehir, Avcilar, Eylip, Kiiciikcekmece ilcelerini de etkilemektedir.

Projenin Arnavutkoy’de kalan 17.340 ha.lik kismi tiim ilge yiiz Slglimiiniin yiizde
34’{inii kapsamaktadir. ilgenin yerlesik alanlarmin toplami yaklasik 6.000 ha. oldugu
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diisiiniildiiglinde Onerilen yeni konut alant mevcut yerlesme alanlarinin toplaminin

yaklagik 2,5 katidir.

Arnavutkdy merkez yerlesmesinin batisinda bulunan proje alaninda, Sazlibosna,
Hacimagli, Cilingir, Dursunkdy, Boyalik, Baklali yerlesmeleri ile Sazlidere Baraj Golu
kalmaktadir. Ozellikle Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi tarafindan koruma altina

alinan Sazlidere Baraj Golii’niin projenin sinirlart iginde kalmaktadir.

Sekil 4. 24: Arnavutkoy sinirindaki Avrupa Yakasi Rezerv Konut Alani

KARADENIZ

5

IIREZERV KONUT ALANI
[ JHAvVZA SINIRI
IYERLESIM ALANI

B TicARL MERKEZ

B sanAYi ALanT

I 2B ORMAN ALANI

[ |ORMAN ALANI

TARIM ALANI
N ’Tarafindan Hazirlanmistir.2013

minda Hamdi DfRHA

Kaynak: Tez kapsa
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Oneri proje alanin mevcut arazi kullamim yapisina bakildiginda, tarimsal nitelikli
kullanimin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir. Tarimsal nitelikli araziler mutlak tarim
alanlar1 ve kuru tarim alanlarnidir. Ayrica Arnavutkdy’iin  kuzeyindeki orman

alanlariin bir kismi1 da proje alaninda kalmaktadir.

Sekil 4. 25: Ust 6lgekli proje alanlarimin goriiniimii

] £LCE SINIRT
 KUZEY MARMARA OTOBANI
I REZERV KONUT ALANI
[T 3. HAVA LIMANI ALANI

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmistir.2013
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4.3.ULASIM YATIRIMLARININ ARNAVUTKOY’UN BUYUMESINDEKI
ROLU VE ETKILERI

Arnavutkdy Ilge’ni etkileyen iist dlgekli ulasim projeler, bélgenin mekansal, niifus ve
sosyo-ekonomik yapist listiinde onemli degisimler 6n gérmektedir. Projelerin dnemli
dogal alanlar olan tarim, orman ve havza alanlar1 iizerinde fiziki gelisme baskisi
olusturmasi, mevcut biliyiime formundan daha biiyiik bir biiylime formu 6n gérmesi,
ayrica bolgeye planla 6n goriilen niifustan daha fazla bir niifusu getirmesi nedeniyle bu

projelerinin etkilerinin ¢ok boyutlu olarak ortaya konulmasi 6nemlidir.

4.3.1. Orman Alanlar1 Uzerindeki Etkileri

Arnavutkdy’de orman alanlar1 iist Olgekli projelerden en fazla etkilenen tiirdiir.
Havalimani Projesi’nin bulundugu alanin 72.07 km2.sinin orman alani olmasi, ayni
zamanda Kuzey Marmara Otoyolu’nun orman alanlarindan gegmesi ve Rezerv Konut
alan1 projesinin ’de kismen orman alanlarin1i kapsamasi nedeniyle, projelerin
tamamlanmasi ile orman alanlarinin énemli bir kism1 yok olacag gibi, yapilagma riski

ile de kars1 karsiya kalacaktir.

Hazirlanan iist 6lgekli projelerden 3.Havalimani projesi, 72.07 km2.lik orman alani
iizerinde olusturuldugu etki ile en fazla risk olusturan proje durumundadir.
Havalimanin kurulmasi planlanan alanin 6nemli bir kisminda Arnavutkdy Kuzey
Ormanlar1 yer almaktadir. Belgrat Ormanlarinin en bati ucu olan bu ormanlar
Arnavutkdy'iin dogudaki agik alan yiiziinli olusturan ve igerisinde maden ocaklari
faaliyeti sonucu olusan gegici su birikintilerinin de bulundugu genis bir alandir. Bu
alanin ¢eperi; kuzeyde Karadeniz koridoru, giineyde Basaksehir -Sultanbeyli, batida
Sazlibosna Ciftligi ile Arnavutkdy merkez, doguda ise pargasi oldugu Eylip orman

koridoru ile ¢evrilidir (bkz. Sekil 4.26).
3.Hava Liman1 Projesi’nin g¢evresel etkilerinin tespit edilmesine yonelik hazirlanan

Cevresel Etki Ve Degerlendirme Raporu’nda (CED), proje alaninda 2.513.341 adet

ekolojik degeri bulunan agacin oldugu belirtilmistir. Yapilan degerlendirmede bu
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agaclardan 657.950 adedinin insai faaliyetler asamasinda kesilecegi belirtilmistir

(istanbul 3.Hava Liman1 CED Raporu,2013).

Sekil 4. 26: Projelerden etkilenen orman alanlari

KARADENIZ
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PROJE ALANL -~ /' "™ -

8

> 5

KUZEY MARMARA

OTOYOLY

o ,-f:,

]

[ PROJELERIN ETKI ALANINDAKI
ORMAN ALANLARI
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Kaynak: Tez kapsamin

da Hamdi DEMIRHAN "Tarafindan Hazirlanmistir- 2013

Havalimani1 projesi ile birlikte Rezerv Konut Alani Projesi ve Kuzey Marmara
Otoyolu Projesi de orman alanlar1 iizerinde Onemli tehditler olusturmaktadir.
Havalimani ile mevcut yerlesimler arasindaki orman alanlari {izerinden gegen otoyol

projesi 9.40 km2.lik risk alani olusturmaktadir. Ayni sekilde kuzey ormanlarinin bir
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kismini igerisine alan Rezerv Konut Alan1 Projesi 24.68 km2.lik etki alan1 ile 6nemli

bir risk faktorii olusturmaktadir (bkz. Tablo 4,7).

Tablo 4. 7: Orman alanlarinin projelere gore etki tablosu

ETKi EDEN PROJE ET?&&;’?N' BiRINCi DERECE ETKILENEN BOLGELER
. imrahor, Tayakadin,Baklali,Boyalik,
KUZEY MARMARA OTOYOLU PROJESI 9.40 msheriavdkadingBakiah,Soyalig
Yassioren,Nakkas,Yesibayir,Hadimkoy
3.HAVA LiMANI PROJESI 72.07 . :
Yenikoy,Karaburun,Tayakadin, Imrahor
REZERV KONUT ALANI PROJESI 24.68 Cilingir,Sazlibosna,Arnavutkoy
Merkez,Hacimasli,Omerli,Deliklikaya
TOPLAM 106.15

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmustir,2013

Ust &lgekli projeler yalnizca kurulduklari alanlarda degil gevresinde de onemli
degisimlere neden olmaktadir. Bu nedenle projelerden dogrudan etkilenen

106.15 km2.1ik alanin disindaki diger orman alanlar1 da risk altinda bulunmaktadir.

Ust dlgekli projeler gevrelerinde olabilecek kentsel fonksiyonlar igin ¢ekim etkisine
sahiptirler. Havalimanlar1 kendisi ile birlikte ticaret ve hizmetler sektoriiniin de
bolgede gelismesine neden olacaktir. Kuzey Marmara otoyolunun da hava limam
cevresinde onemli bir erisilebilirlik olusturmasi nedeniyle bu fonksiyonlara bolgede

yer se¢me kolaylig1 getirirken, bu alanlara iligskin yapilagsma baskis1 da artacaktir.

Ticaret ve hizmetler sektoriine yonelik fonksiyonlarin kurulus amacini olusturan
kentsel fonksiyona en yakin alanda olma istemektedir. Ancak 6zellikle Havalimanin
cevresinin tamamen orman alanlart ile kapli olmasi bu alanlarin, belirtilen
fonksiyonlarin yerlesimi i¢in hedeflenen alanlar olmasina neden olmaktadir. Kentsel
sacaklanma siirecinde, kent ¢eperindeki orman alanlarinin yapilagsmalar Once isgal
edilmesi daha sonra da 2B alani haline getirilerek kentsel topraga doniistiiriilmesi

stireci, projelerin ¢evresindeki orman alanlari i¢cin 6nemli bir tehdit olusturmaktadir.

Ust olgekli projeler ile birlikte orman alanlarmin bir kismi kentsel kullanimlarimn

ortasinda kalmaktadir. Ozellikle mevcut yerlesim alani ile rezerv konut alan1 ve
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havalimani proje alanmi arasinda kalan orman alani, erisilebilirligi ¢cok yiiksek olmasi,
projeler ile konum olarak onemli bir yer haline gelmesi nedeniyle olasi kentsel
sacaklanmanin, bu bolgede dogru kaymasina ve kompakt bir gelisme yerine yaygin bir

gelisme formunun da ortaya ¢ikmasina neden olacaktir.

Ust 6lgekli projelerin Arnavutkdy’deki orman alanlar iizerindeki muhtemel etkileri
genel olarak;

e Arnavutkdy’iin kuzeyindeki orman alanlar1 lizerinde etki olusturarak 106,15
km2.lik orman alanin yok olmasi,

e Kuzey Marmara Otoyolu Ile mevcut yerlesim arasindaki orman alanlarmin
yapilagma baski altina gérmesi.

e Orman alanlarmin yok olmasi ile Istanbul igin ¢ok &nemli dogal alanlarin yok
olmasi.

e Havalimani sinirinda ve Kuzey Marmara otoyolu gilizergahi {lizerindeki orman

alanlarinda diisiik yogunluklu kentsel sagaklanma bdlgelerinin ortaya ¢ikmasi.

Olarak belirtilebilir.

4.3.2. Tarim Alanlar1 Uzerindeki Etkileri

Tarim alanlar1 Arnavutkdy’iin 6nemli dogal bir zenginliklerinden biri olmakla birlikte
iist Olgekli projelerden Onemli oranda etkilenen arazi kullanim tiirlerinden de biri
durumundadir. Arnavutkdy’de yasanan kentsel sacaklanma siirecinde nispeten kiiclik
parcalar halinde kentsel topraga dahil edilen tarim alanlari, gelistirilen yeni projeler ile

birlikte tamamen kentsel topraga doniisme riski ile karsi karsiya birakilmistir
(bkz. Sekil 4.27).
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Sekil 4. 27: Projelerden etkilenen tarim alanlar:

KARADENIZ

3.HAVA-LIMANI-
PROJE ALANI

K el PROJELERIN ETKI ALANINDAKI
\ s A : 3 TARIM ALANLARI

Kaynak: Tez kammda Hamdi DMfRHAN T arafindan Hazirlanmistir.2013

Arnavutkdy’deki 152 km2.lik toplam tarim alami varligi {izerinde en fazla risk
olusturan iist 6lgekli proje Rezerv Konut Alani Projesi’dir. Arnavutkdy’deki tiim tarim
alanlarinin yiizde 45’ine denk gelen bir alan {lizerinde planlanan Rezerv Konut Alani
Projesi ile birlikte ile Sazlidere Havzasinda kalan mutlak tarim alanlarinin tamamina

yakini yok olma tehlikesi ile karsi karsiya birakilmistir (bkz. Tablo 4.8).
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Tablo 4. 8: Tarim alanlarimin projelere gore etki tablosu

. ETKi ALANI o ; .
ETKI EDEN PROJE (KM2) BIRINCI DERECE ETKILENEN BOLGELER
KUZEY MARMARA OTOYOLU PROJESI 30.07 Yassioren,Nakkas,Boyalik,Baklali,Yesilbayir
3.HAVA LiMANI PROJESI 23.20
Yenikoy,Karaburun,Tayakadin, Durusu,
REZERV KONUT ALANI PROJESI 68.40
Cilingir,Sazlibosna,Baklali,Boyalik,Dursunkdy
TOPLAM 121.67

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmustir,2013

Kuzey Marmara Otoyolu ve 3.Havalimani Projeleri de toplamda 53.27 km2.lik tarim
alanin tizerinde risk olusturmaktadir. Havalimani Projesi ¢evresinde kuru tarim
alanlart ve marjinal tarim alanlarinin yogunlukta olmasi nedeniyle bu alanlar risk
kapsamina girerken, Kuzey Marmara Otoyolu’nun bir aks seklinde olmasi nedeniyle

tim tarim alanlar1 {izerinde risk olusturmaktadir (bkz. Tablo 4.9).

Tablo 4. 9 : Tarim arazi ¢esitlerine gore projelerin etki tablosu

ETKi ALANI (KM2)
ETKi EDEN PROJE -
KURU TARIM KURU MARJINAL | MUTLAKTARIM | —
ALANLARI TARIM ALANI ALANI
KUZEY MARMARA OTOYOLU PROJESI 11.08 9.78 9.21 30.07
3.HAVA LiMANI PROJESI 8.07 14.01 1.12 23.2
REZERV KONUT ALANI PROJESI 18.40 26.24 23.76 68.4

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmistir.2013

Kentsel sacaklanma siirecinde erisilebilirligi artan bolgelerdeki tarim arazilerinin
dontigimii, Arnavutkdy’de kamu eliyle hazirlanan projeler ile birlikte
gerceklesmektedir. Projelerin olusturdugu risk alaninda kalan 121 km2.lik tarim
alanin, Arnavutkdy’deki tiim tarim alanlarinin yiizde 80’1 olmasi, projeler ile birlikte

ortaya ¢ikan riskin boyutlarin1 géstermektedir.

Projeler ile birlikte risk altinda kalan tarim alanlar1 tespit edilirken Rezerv Konut Alani

Projesi’nin ve 3.Hava Limani Projesi’nin ic¢inde kalan biitiin tarim arazileri, bu
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alanlardaki projelerde yapilasama on goriildiigiinden riskli alanlar olarak kabul
edilmigtir. Ayrica Havalimani alanin ¢eperindeki tarim alanlart ve Kuzey Marmara
Otoyolu projesi giizergahi ile yakin yerlesme alanlarin arasinda kalan alanlar kayba

yonelik riskli alanlar olarak kabul edilmistir.

Tarim topraklarindaki niteliksel degisim beraberinde yeni yapilasma taleplerini de
dogurmaktadir. Kuru tarim alani niteligindeki bir alan cevresindeki yapilagmalar
nedeniyle once marjinal tarim topragina daha sonra ise kentsel topraga
doniisebilmektedir. Ust dlgekli projelerden dogrudan etkilenmeyen ama ceperlerinde
bulunan Dursunkdy, Yassioren, Nakkas ve Yesilbayir bolgesinin kuru tarim alani ve
marjinal tarim alanlar1 yoniinden zengin olmasi bu alanlari, muhtemel yapilagsma

baskilarinin goriilebilecegi alanlar olmalarina neden olmaktadir.

Ust 6lgekli projelerin Arnavutkdy’deki tarim alanlari iizerindeki muhtemel etkileri

genel olarak;

e Arnavutkdy’deki tarim alanlarimin 121.67 km2.lik boliimiiniin yapilasma
tehdidi altina girmesi.

e Projeler i¢inde en fazla tarim topraklarini etkileyen proje Rezerv Konut Alam
Projesi olurken, marjinal tarim anlarinin 68.4 km?2. ile tarim topragi sinifi
icinde en fazla tehdit altinda olan tarim topraginin olmasi.

e Havza sinirinda kalan mutlak tarim anlarinin Rezerv Konut Alani Projesi ile
yok olmasi.

e Tarim alanlarinin yapilagsmaya agilmasi nedeniyle, bu alanlar {izerinde parcacil
sacaklanma bolgelerinin ortaya ¢ikmaya baglamasi.

e Projeler ile birlikte tarimsal {iretimin terk edilerek, bu alanlarin pargalanarak

satilmaya baslanmasi. olarak belirtilebilir.

4.3.3. Havza Alanlar1 Uzerindeki Etkileri

Havza alanlar kentlerin siirdiiriilebilir gelisimi i¢in mutlak korunmasi gereken alanlar
olmasina ragmen hazirlanan st Olgekli projeler nedeniyle bu alanlar dogrudan
yapilasma tehdidi ile karsi karsiya birakilmaktadir. Ayrica yapilasma tehdidi ile

birlikte, projelerin havzalar1 kirletecek kullanimlar i¢ermeleri nedeniyle havzalarin
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siirdiiriilebilir yapilari i¢cin 6nemli birer tehdit durumundadirlar. Sazlidere Havzasinin
tamami1 ve Terkos Golii Havzasi’nin ve Biiyiilkgekmece Golii Havzasi’nin bir kismi

hazirlanan projelerden dogrudan etkilenmektedir (bkz. Sekil 4.28).

Sekil 4. 28: Projelerden etkilenen havza alanlari

KARADENIZ

KUZEY MARMARA

OTOYOLY

%

-~

# S - [ PROJELERIN ETKI ALANINDAKI
9 W Fonid A e SU HAVZALARI

Kayn. Tez km Hamdi EA T, arafindan Hazirlanmistir.2013

Rezerv Konut Alan1 Projesi ile Sazlidere havzasinin mutlak koruma, kisa, orta ve uzun
mesafe koruma altinda bulunan kisimlarinin tamami konut alani olarak belirlenmistir.

ISKi Igme Suyu Havzalar1 Yonetmeliginde havzalarin mutlak ve kisa mesafe koruma
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alanlarinda hi¢bir sekilde yapilasmaya izin verilmemesine ragmen bu alanlarin projede
konut alani olarak belirlenmesi Sazlidere Havzasinin gelecegi i¢in ¢ok Onemli bir

tehdittir.

Rezerv Konut Alan1 Projesi havzalar1 dogrudan yapilasmaya agarken, diger projeler de
havza alanlar1 iizerinde yapilasma baskisi ortaya c¢ikarma o6zelligine sahiptir.
Arnavutkdoy’in Hadimkoy Bolgesi’nin bir kismi disindaki alanlarinin tamaminin
havza alaninda kalmasi nedeniyle, herhangi bir yeni yapilasma havza alanlar

dogrudan etkilenmektedir.

Ust 6lgekli projelerin Arnavutkdy’deki meveut igme suyu havza alanlari iizerindeki

muhtemel etkileri genel olarak;

e Rezerv Konut Alan1 Projesi’nin Sazlidere Havzasi lizerinde gelismesi nedeniyle,
bu havzasinin kaybedilme riskinin ortaya ¢ikmasi.

e Ulasima bagli projelerin havza alanlarindan geg¢mesi nedeniyle, mutlak
korunmasi gerek bu alanlarin kirlenme riski ile kars1 karsiya kalmasi.

e Yasalarla havza koruma kusaklarindaki yogunluk degerleri belirlenmis olmasina
ragmen, projelerle getirilen yogunluklarin bu degerlerin ¢ok iistiinde olmasi. Bu
nedenle havzalarin yogun yapilagmaya acilmasi

e Terkos Havzasi’nin dogrudan yapilasmaya agilmamasina ragmen, getirilen

projeler ile birlikte dolayl1 etkiye maruz kalmasi. Olarak belirtilebilir.

4.3.4 Arazi Fiyatlar1 Uzerindeki Etkisi

Arnavutkdy’deki arazi fiyatlar1 2010 yilinda 3.Koprii ve Kuzey Marmara Projesi’nin
aciklanmas1,2012 yilinda ise 3.Havalimani ve Avrupa Yakasi Rezerv Konut Alani

projesinin agiklamasi ile birlikte ¢ok 6nemli degisimler yagsamustir.

Ust olgekli projelerin yeri olarak, Istanbul’un ceper yerlesimlerinden biri olan
Arnavutkdy’lin secilmesi, bolgeye yonelik yapilagsma taleplerini artirmig, yapilagsma
taleplerine pareler olarak arazi degerlerinde 6nemli derece da spekiilasyonlar ortaya
cikmaya baslamistir. Bu spekiilasyonlarla birlikte arazi degerleri 6nemli oranda artig

gostermistir.
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Bolgeye yonelik herhangi bir iist 6l¢ekli projenin agiklanmadigi 2010 yilina kadar olan
donemde yerlesmelerdeki arazi fiyatlarinda yillara gore Onemli bir degisiklik
yasanmamistir. Kirsal alanda arazilerin tarim vasfinda olmasi, kentsel alanlarda ise
yapilasma oranlarmin diisiik olmas1 degisim oranin diisiik seviyede kalmasinda etkili

olmustur.

Tablo 4.10’da S6z konusu projeden dogrudan etkilenen kirsal yerlesmeler ile kentsel
ozellikteki Arnavutkdy ve Hadimkdy yerlesmelerinin 2005-2009 yillar1 arasindaki
ortalama arazi fiyatlar1 verilmistir. 2005-2009 yillar1 arasinda Arnavutkdy ve
Hadimkoy yerlesimleri il kademe belediyesi statiisiinde olan yerlesimlerdir. Diger
alanlar ise koy statiisiinde olan yerlesimlerdir. Arnavut koy merkez bolgesinde 2007
yilina kadar arazi fiyatlar1 belli oranlarda artarken 2007 yilinda bolgedeki imar

planlariin iptal olmasi nedeniyle arazi fiyatlarinda 6nemli bir artis yasanmamastir.

Tablo 4. 10: Arazi fiyatlarindaki degisim (2005-2009)

' YILLARA GORE ARAZI BIRIM FIYATLARI (TL)
YERLESIM ARTIS
2005 2006 2007 2008 2009 ORANI (%

Arnavutkoy Merkez 150 200 350 350 400 166
Hadimkoy 125 150 250 300 350 180
Tayakadin 35 40 50 50 55 57
Boyahk 30 35 40 50 60 100
Baklah 30 35 40 50 60 100

Y assioren 30 35 40 55 65 116
Nakkas 20 25 40 45 50 150
Dursunkoy 20 25 35 40 50 150

Y enikoy 75 90 100 110 125 66
Karaburun 75 100 120 150 170 126
Cilingir 30 40 50 60 75 150

[ Yesilbavir 30 40 S0 60 I5 150 |

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN Tarafindan Hazirlanmistir,2013

Bir baska kentsel yerlesme olan Hadimkoy bolgesinde ise 2007 yilinda onaylanan
imar planlarinda bolgede sanayi fonksiyonunun planlanmasi nedeniyle ortalama arazi

fiyatlarinda 6nemli bir artis yasanmistir. Kentsel alanlar disindaki kirsal bolgelerde
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2009 yilina kadar 6nemli bir artis yasanmamustir. Bu alanlarda erisilebilirligin diisiik
olmasi be alternatif kentsel arazilerin olmasi nedeniyle ortalama fiyat artiglarinda hizli

bir ylikselis yasanmamuisgtir.

Kuzey Marmara Otoyolu projesi ile birlikte Arnavutkdy ilgesindeki kentsel ve kirsal
bolgelerde bulunan arazi fiyatlar1 O6nemli Olgiide artmaya baslamistir. Bolgeye
erisilebilirligin artmasi bolgeye yonelik imar beklentisinin de artmasina neden
olmustur. Ayrica Istanbul 3.Havalimani Projesi’nin de aciklanmas1 bu bélgelerdeki
arazi fiyatlarmin artisini hizlandirmigtir. Tablo 4,11°de Arnavutkdy ve Hadimkoy
yerlesmeleri ile projeden etkilenen kirsal bolgelerin 2010-2013 yillar1 arasindaki
ortalama arazi fiyatlarina bakildiginda, projelerin yakin bdlgesinde bulunan
Tayakadin, Yassioren bdlgelerinde arazi fiyatlarindaki artis orani yiizde 100’{in

iizerinde gergeklesmistir.

Arazi fiyatlarindaki artis kirsal ve kentsel bolgelerde farkli oranlarda gerceklesmistir.
Arnavutkdy Merkez, Hadimkdy gibi kentsel merkezlerde artis orani yiizde 100 ile 120
arasinda degisirken, projelerin yakin bolgesindeki kirsal alanlarda bu artis oran1 yilizde
100 ile 176 arasinda gerceklesmistir. Bu artis oraninda bolgedeki arazilerin kentsel
bolgelere gore daha ucuz olmasi ve bolgenin plansiz olmasi nedeniyle beklenen imar

rantinin Onemli etkisi bulunmaktadir.
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Tablo 4. 11: Arazi fiyatlarindaki degisim (2010-2013)

' YILLARA GORE ARAZI BiRIM FiYATLARI (TL)
e 2010 2011 2012 2013 Olifgll(so /o)

Arnavutkoy Merkez 500 650 850 1100 120
Hadimkoéy 450 600 750 900 100
Tayakadin 65 90 110 180 176
Boyvalik 75 90 100 150 100
Baklah 75 90 100 150 100
Yassioren 75 90 120 175 133
Nakkas 70 80 95 140 100
Dursunkoy 70 80 100 150 114
Yenikoy 150 160 175 225 50

Karaburun 200 225 250 400 100
Cilingir 90 100 120 150 0.66
Yesilbavir 85 95 125 175 105

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN Tarafindan Hazirlanmistir,2013

Arazi ¢evresinde gelecekte yapilacak yatirimlarin beklentisi ve haberleri arazi sahipleri
tarafindan otomatik olarak deger artis1 olarak fiyatlara yansitilmistir. Kuzey Marmara

yolu projesi ile kamusal yatirim haberleri arazi degerleri yoniinden spekiilatif faaliyeti

hizlandirmistir. Ozellikle imar ranti beklentisinin ¢ok yiiksek seviyeye ¢ikmasi ve

diger alicilar tarafindan bu rantin paylasilmak istenmesi nedeniyle arazi fiyatlar1 hizl

bir sekilde artmaktadir. Bu donemde gelistirilen planlar ve planlarda 6n goriilen

fonksiyonlar (sanayi, konut vb.) arazi fiyat artiglarini belirleyen unsurlar olmustur.

Projeden once sadece kirsal karakteriyle 6n planda olan yerlesmeler yeni arazi

yatirimeilari igin gozde alanlar haline gelmistir. Ozellikle bu alanlarin kirsal yapisi ve

kent merkezinden uzak olmasi nedeniyle kent merkezinden uzaklasip kirsal bolgelerde

yasamak isteyen insanlar tarafindan yasam alami olusturmak i¢in ¢ok fazla talep

edilmesi arazi fiyatlarinin artmasina neden olan 6nemli bir etmendir.
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4.3.5. Miilkiyet Yapis1 Uzerindeki Etkiler

Arazi sahibinin risk almadan dogal denilebilecek bir kaynak iizerinden getiri saglama
istegi, arazi pargasinin ¢ok kisa bir siirede birka¢ defa el degistirmesi neden
olmaktadir. Bu alanlarda arazi pargalari, tlizerinde herhangi bir imar faaliyetinin
yapilabilecegi alan olmasindan c¢ok kisa siirede alinip satilabilecek bir mal
ozelligindedir. Ayrica herhangi bir alic1 tarafindan alinan arazinin kisa siire i¢inde yeni

alicilara daha yiiksek bir bedelle pazarlanmasi arazi fiyatlarinin yiikseltmektedir.

Tablo 4.12°de Arnavutkdy’deki belli yerlesimlerde kalan parsellerin 2000-2013 yillar
arasindaki el degistirme sayilar1 verilmistir. Tablo incelendiginde 2000-2008 donemi
arasinda el degistiren arazi sayisinin yillik ortalama adedi 1045°tir. 2009 yilindan
sonra basta Kuzey Marmara Otoyolu projesi olmak iizere iist 6lgekli projelerin ortaya
cikmasi ile birlikte arazilerin el degistirme adetlerinde artiglar yasanmaya baslanmas,

bu artislar ve 2010 yilindan itibaren 6nemli seviyelere ¢gikmaya baglamistir.

Tablo 4. 12: Miilkiyetlerin degisim sayilar: (2010-2013)

MULKIYET DEGI$iM TABLOSU
YERLESMELER | 2013YILI | 2012VILl | 2011VILI ) 2010YILI | 2009 YILI Ylifziﬁ’::g PA;?:LLQZEN
ARNAVUTKOY | 5894 6315 3789 2947 3789 8366 42101
HADIMKOY 566 754 629 314 314 1234 6287
TAYAKADIN 446 287 223 128 191 526 3189
BOYALIK 528 293 215 156 137 265 1956
BAKLALI 267 218 146 85 109 118 1213
NAKKAS 460 490 429 245 276 530 3065
YASSIOREN 157 191 W 14 122 341 1736

Kaynak: Arnavutkoy Belediyesi Emlak ve Istimlak Miidiirliigii, 213

2011 yilina kadar Kuzey Marmara Otoyolu Projesi’ne bagli olarak gerceklesen el
degistirmeler 2012 yili ile birlikte basta Havalimani ve Rezerv Konut Alani
Projesi’nin ortaya ¢ikmasi ile birlikte arazilerin el degistirme adetlerinde Onemli

oranda artis meydana gelmistir.
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Kirsal alandaki arazi fiyatlarinin kentsel alanlara gore daha diisiik olmasi ve kirsal
alanlardaki imar beklentisinin daha fazla olmasi1 nedeniyle kirsal yerlesmelerdeki el

degistirme orani kentsel alanlara gore daha fazladir (bkz. Sekil.4.30).

Sekil 4. 29: Kirsal alandaki miilkiyetlerin degisim sayis1 grafigi

ARNAVUTKOY KIRSAL YERLESIM
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2013 YILI 2012 YILI 2011 YILI 2010 YILI 2009 YILI 2008-2000 YILLARI
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Kaynak: Arnavutkoy Belediyesi Emlak ve Istimlak Miidiirligii, 2013
Kentsel alanlarin genelde imarli alanlar olmasi ve yapilacak fonksiyonlarin belli
olmasi nedeniyle bu alanlardaki el degistirmeler genelde toplam parsel adedine oranla

daha disiik seviyede kalmistir (bkz. Sekil 4.31).

Sekil 4. 30: Kentsel alandaki miilkiyetlerin degisim sayis1 grafigi
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Kaynak: Arnavutkdy Belediyesi Emlak ve Istimlak Miidiirligii, 2013
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Arnavutkdy ve Hadimkody bolgelerindeki arazilerin el degistirme nedenleri genel de

uzun vadeli yatirimlar yerine insai faaliyetlerin yapilmasi amaciyladir.

4.3.6. Niifus ve Isgiicii Uzerindeki Etkiler

Arnavutkdy’de planlanan iist Olgekli projeler ile birlikte bolgede yasayan ve calisan
kisi sayisinda 6nemli oranda artis1 goriilmektedir. Rezerv konut alan1 projesi bolgeye
stirekli yasayacak kisilerin gelmesi ag¢isindan Onemliyken, Hava Limani1 Projesi

ozellikle sagladig1 is imkanlar1 agisindan 6nemlidir.

Cevresel Etki Ve Degerlendirme Raporu’nda (CED), havalimani projensin insaati
asamasinda 80.000 kisinin, tamamlanip faaliyete ge¢cmesinden sonra ise 120.000
kisinin siirekli olarak calisacagi 6n goriilmiistiir. Bu durum bolgede herhangi bir iste
calismayan ve agirlikli olarak sanayi ve tarim sektorlerinde calisan is giicli igin

alternatif bir is kolunun ortaya ¢ikmasi demektir.

Projelerin 15 giicii disindaki bir diger etkisi niifus degisiminedir. Planlanan projeler ile

bélgede 6nemli bir niifus yogunlugunun olusmasi n goriilmektedir.

Tablo 4. 13: Ust él¢ekli projelerin etki alanlarina ait niifus hesabi

" ORTALAMA .
YOGUNLUK ) .. | BRUT NUFUS
PROJE ; YOGUNLUK DEGERI .
ETKi ALANI (Ha) (Ki/Ha) (Kisi)
KUZEY MARMARA
OTOYOLU PROJESI 3947.30 25 98.682
3.HAVA LIMANI PROJESI 360.23 25 9005
REZERV KONUT ALANI
PROJESI 17340.00 25 433.500
TOPLAM 21647.53 25 541187

Kaynak: Tez kapsaminda Hamdi DEMIRHAN ’Tarafindan Hazirlanmistir.2013

Tablo 4.13’te iist Olcekli projelerin tamamlanmasi ile golgede olusacak muhtemel

niifus artis1 hesaplanmistir. Hesaplamada Rezerv konut alaninin tamami, Kuzey
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Marmara Otoyolu’nun etkisiyle degisen alanlarin toplami ve Havalimaninin etkisiyle
cevresindeki degisim gostermesi muhtemel alanin toplami alinmistir. Projelerin
ortalama yogunluk degerlerine iliskin herhangi bir veri olmadigi i¢in, hesaplamada
ortalama yogunluk degeri olarak ISKI tarafindan kirsal alanlar i¢in belirlenmis olan
yogunluk degeri kullanilmistir. Hesaplamada en diisiik deger kullanilmasina ragmen
projeler ile birlikte gelen niifus ilgenin mevcut iki katindan daha fazladir. Bu nedenle
olusacak ilave niifus yogunlugu ile birlikte yerlesmenin sagaklanmasi sonucu olusan
fiziksel bliyiimesi giderek artmakta, korunmasi gercken dogal ve tarimsal alanlar yok

olurken bu alanlara olan riskler de hizla artmaktadir

4.4, BOLUM SONUCU VE SENTEZ

Gelistirilen st Ol¢ekli projeler Arnavutkdy’t kirsal karakterli ve havza alanlarinin
korunmasi temelli yaklasimlarin disinda farkli bir gelisme siirecine sokmaktadir.
Ayrica iist 6lgekli projelerin, Arnavutkdy’iin mevcut mekansal biiylime yaklagimlari
disinda yeni bir biiylime yaklasimi ortaya koymalari nedeniyle Arnavutkdy’deki
kentsel sacaklanma siireci de farkli boyutlara tagimakta, yerlesmede daha yaygin bir

biliytime sekli tesvik edilmektedir.

Arnavutkdy’lin kentsel sacaklanma siirecinde diizensiz gelisme gostermesi nedeniyle
kullanilmayan alanlarin olusturdugu bosluklu yapi, hazirlanan plan kararlar ile
doldurulmaya calisilirken gelistirilen iist 6l¢ekli projeler ile birlikte, bu bos alanlar
disindaki tarim ve orman alanlari da kentsel kullamima ag¢ilmaktadir. Kentsel
kullanima agilan alanlarin kendi icinde bir biitlinliikk olusturmamasi nedeniyle

Arnavutkdy’de mevcut olan sagaklanma siireci yeni bir yapiya donlismektedir.

Ust 6lgekli projeler fiziksel yapiyr farkli yonleriyle etkilemektedir. Kuzey Marmara
Otoyolu tarim ve orman alanlarmin iginden gecerken bu alanlarda yapilanma baskisi
olusturmakta, Havalimani Projesi, ¢evresindeki tarim ve orman alanlari iizerinde
havalimanina hizmet edebilecek yeni kentsel fonksiyonlarin ortaya c¢ikmasini
tetiklemekte, Rezerv Konut Alani Projesi ise tarim, orman ve havza alanlari iizerinde
dogrudan konut fonksiyonu getirmesi nedeniyle kentsel sacaklanma bdlgelerinin

olusmasina neden olmaktadir.
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ArnavutkOy’tin kentsel sagcaklanma bolgesi olarak gelisimi, 6zellikle 1. ve 2. Kopriiye
bagl olarak ortaya cikan gelismeler sonunda olmasi ve kdpriiler sonrasi Istanbul’un
dogal alanlarmin tahrip edilerek yapilagmaya agilmasi, yeni ulagim yatiriminin da
orman, tarim ve havza alanlar1 gibi dogal alanlar iizerindeki gelismesi nedeniyle
gelecek donemde de Arnavutkdy’deki bu alanlarin kentsel alanlara doniisebilecegini

gostermektedir.

Orman alanlar1 projeler ile birlikte yapilasma baskinin olustugu alanlarin basinda
gelmektedir. Projeler ile birlikte Arnavutkdy’deki 252 km2.lik toplam orman alani
varliginin  106.15 km2.lik kismi yapilagma sinir1 iginde ve yakin ¢evresinde
kalmaktadir. Hazirlanan projelerden 3.Havalimai Projesi, biiylik oranda orman alanlari
iizerinde gelistirilmistir. Projenin etkiledigi orman alan1 miktar1 72.07 km2.dir. Kuzey
Marmara Otoyolu ve Rezerv Konut Alani projesi ise toplamda 34.08 km2.lik orman

alani1 etkilemektedir.

Orman alanlariin biiyiik bir boliimiiniin Arnavutkdy’iin kuzeyinde yer almasi ve yeni
projelerin de bu alanda kurgulanmasi, mevcut planlarda bu alanlarin korunmasi 6n
gorlilmesine ragmen, bu alanlar1 yeni kentsel gelisme alanlar1 haline neden olmaktadir.
Ozellikle Havalimani alani1 gevresindeki 2B alanlarmin varligi orman alanlarinin yasal
diizenlemeler ile kentsel topraga dahil edilmesi, gelecek donemlerde bu alanlarin

orman alanlar1 lizerinde baski unsuru haline gelmesine neden olacaktir.

Orman alanlarinin st 6lgekli projelerin olusturdugu yapilagsma baskisi sonucu, yok
edilmesi, planlarla saglanmaya calisilan kompakt gelisimin yerini daginik bir forma
birakmasini getirmekte, Istanbul’un en onemli dogal degerlerinden biri olan kuzey

ormanlarinin yok olmasit sonucunu ortaya ¢ikarmaktadir.

Tarim alanlar1 yeni yapilasma alani taleplerinde en kolay sekilde kentsel topraga dahil
edilen alanlardir. Bu nedenle hazirlanan st 6lgekli projelerde de dnemli bir miktar
tarim alan1 kentsel kullanima tahsis edilmistir. Arnavutkdy’deki 150 km2.lik toplam
tarim alam1 varligmin 121.67 km2.si projeler ile birlikte kentsel alana dahil

edilmektedir.
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Rezerv Konut Alani1 Projesi’nin biiyiik bir kisminin tarim alanlari tizerinde olmasi
nedeniyle, tarim alanlarini en fazla etkileyen proje durumundadir. Rezerv Konut Alani
Projesi 68.4 km2.lik tarim alan1 etkilerken,3.Havalimani ve Kuzey Marmara Otoyolu
52.27 km?2.lik tarim alanini etkilemektedir.

Arnavutkdy’lin mekansal gelisiminin biiyiik oranda tarim alanlar1 {izerinde olmasi ve
gecmis donmede tarim alanlarinin farkli bolgelerde yapilagsmaya agilmasi sonucu,
tarim alanlarinin tizerinde birgok kiiciik 6l¢ekli yapilasma bolgesinin ortaya ¢ikmasina
neden olmustur. Projeler ile birlikte bu yapilasma bdlgelerinin de gelisme
Arnavutkdy’tin - dagimik yerlesim deseninin giderek pargalanmasi sonucuna

gotiirmektedir.

Projelerin tarim alanlarinin fiziki yapist lizerinde olusturdugu etki, bu alanlarin
miilkiyet yapis1 ve fiyatlar1 lizerinde de kendisini gostermektedir. Projeler ile birlikte
bu alanlarda imar beklentisinin artmasi sonucu, tarimsal liretimden vazgecilerek, tarim
arazileri kiiciik parcalara bdliinerek satilmaya baslanmistir.  Ozellikle tarim
topraklarimin yogun oldugu kirsal bolgelerde 2010 yilindan sonra tiim parsellerin
yaklagik yiizde 20.1ik kismi el degistirirken, kentsel alanlarda bu oran yaklasik yiizde
15 olarak gerceklesmistir.

Tarim alanlar1 lizerindeki imar beklentisi ve iist 6l¢ekli projelerin de bu sonucu ortaya
cikarmasit nedeniyle, arazi fiyatlar1 da de8isim goOstermistir. Projelerin yakin
bolgesindeki kirsal bolgelerde arazi fiyatlart yiizde 100 ile yiizde 176 arasinda artig
gosterirken, imar durumunun belli oldugu planli kentsel alanlarda, bu oran yiizde 100

ile yiizde 120 arasinda ger¢eklesmistir.

Arnavutkdy’lin biiyiik bir boliimiiniin havza alani olmasi nedeniyle projeler havza
alanlar1 lizerinde 6nemli etkiler ortaya ¢ikarmaktadir. Havalimani Projesi ve Kuzey
Marmara Otoyolu Ile birlikte ortaya ¢ikan taleplerin karsilanmasi igin ortaya cikan
rezerv konut alanmi projesi havza alani {izerinde yogun bir yapilasma Ongormesi
nedeniyle en 6nemli tehdit kaynagi haline gelmistir. Rezerv Konut Alant Projesi

ozellikle Sazlidere havzasini yok olma tehlikesi ile kars1 karsiya birakmaktadir.
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Diisiik yogunluklu ve kirsal karakterde gelistirilmesi planlanan alana hazirlanan
projeler ile yiiksek yogunluklu yeni kentsel islevlerin yiiklenmesi, Istanbul’un
kuzeyinde mutlak korunmasi gereken havza alanlarmin, yeni merkezler yaratilarak
yapilasma tehdidi altina sokulmaktadir. Tehdit altinda giren bu alanlarm istanbul
metropolliniin su ihyacinin ylizde 70.lik kismin1 karsilamasi, bu alanlarin yapilasma
baskisindan uzak tutulmasi gerektigini gostermektedir. Ayrica en fazla planh
gelismeye ihtiyag durulan bolgeler olan havza alanlari, yeni kararlar ile kentsel

sacaklanma bolgelerinin ortaya ¢iktig1 bir gelisim siirecinin i¢inde birakilmastir.

Hazirlanan projeler ile Arnavutkdy’de planla gelmesi hedeflenen niifusun iizerinde bir
niifus bir niifus 6n goriilmektedir. Planli alanlardaki konut bolgelerinin tamaminin
dolmas1 halinde yaklasik 442.000 kisilik bir niifus olusurken, {ist dl¢ekli projeler de
Onerilen niifus 541.188 kisidir. Projelerin tamamlanmasi ile Arnavutkdy niifusu

1.000.000 kisi ulasan bir yapiya dogru ilerlemektedir.

Hazirlanan projelerin tamamlanmasi ile Arnavutkdy’de goriilmesi beklenen arazi
kullanom formu, Kuzeyinde orman alanlarmmin yerini 3.Havalinanin ve Kuzey
Marmara Otoyolu’nun aldigi, batisinda ve giineyindeki tarim alanlarinin ve havza
alanlarinin lizerinde Rezerv Konut Alani ile birlikte yogun bir yapilagmanin ortaya

ciktig1, ozellikle orman alanlarinda kapali siteler seklinde yerlesmelerin ortaya ¢iktigi
bir yapidir (bkz. Sekil: 4.31).
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Sekil 4. 31: Arnavutkoy’de yeni yatirimlar ve arazi kullanimindaki degisim
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5. SONUC VE DEGERLENDIRME

Diinyada gelisen ulasim teknolojileri ve daha sonra yasanana endiistri devriminden
sonra kentlerin niifusu hizlica artmaya baslamistir. Teknolojideki gelismelerin kirsal
bolgelerdeki liretimde emek yogun is giiciine olan ihtiyacin1 azalmasina neden olmasi,
insanlarin  kirsal bolgelerden ¢alismak igin kentsel bolgelere gelmesine neden

olmustur.

Kentsel bolgelerdeki niifus artisi, kentlerin mekansal yapisini degistirmeye baslamis
ve endiistri yapilarinin ¢evresinde yeni yasam alanlarinin ortaya ¢ikmasina neden
olmustur. Kent merkezi ile arasinda bosluklar birakarak ortaya ¢ikan bu yeni yasam
alanlar1 genelde altyapi, ulasim gibi temel kentsel fonksiyonlardan yoksun olarak

geligsmistir.

Ulasim teknolojilerindeki gelismeler, kent merkezleri ile ¢evresindeki yerlesimler
arasindaki baglantilarin giiclenmesine neden olmustur. Baglantilarin giiclenmesi ile
birlikte yeni yasam bolgelerinde temel altyap:r hizmetleri gibi kentsel fonksiyonlar
tamamlanmaya baslanmistir. Temel kentsel fonksiyonlarin tamamlanmasi ile bu
bolgeler artik beli kentsel fonksiyonlar1 kendi i¢ine barindiran sacaklanma bolgeleri

haline gelmistir.

Kent merkezlerinin zamanla giderek daha yogun bir hale gelmesi, buna karsin
insanlarin sosyal ve ekonomik yapilarinda gelismeye bagli olarak daha fazla bireysel
yasamak istemeleri sagaklanma olgusunun da sekil degistirmesine neden olmustur.
Sanayi devriminden sonra disiik gelir grubu tarafindan barinma amagli yapilarin
yapilmasi ile baslayan kentsel sacaklanma, Kentteki iist gelir grubu tarafindan liiks

konutlarin insa edildigi yasam bolgeleri haline gelmistir.

Kent merkezi sorunlari ve sosyo-ekonomik yapidaki degisimler ile birlikte ulasim
kentsel sacaklanma olgusunda énemli bir etken olmustur. Gelisen ulagim teknolojileri

ve ulagim altyap1 yatirimlar ile birlikte ile birlikte bolgelerin erisilebilirliginin artmasi
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insanlarin erisimi kolay olan ulasim akslarinin ¢evresinde yeni yasam alanlari
olusturmasina neden olmus bu durum da yeni sacaklanma bdlgelerinin ortaya

¢ikmasina neden olmustur.

Orman alanlarinin korunmasina yonelik yeterli denetimin olmamasi ve tarim alanlarin
da deger olarak kentsel topraga gore ¢ok diisiik olmasi, bu alanlarin tercih edilen yeni
yasam bolgeleri olmasina neden olmaktadir. Bu alanlarin yapilasamaya baslamasi ile
birlikte basta dogal alanlar olmak iizere kentin arazi kullanim yapisinda O6nemli

degisimler yasanmaya baglanmistir.

Bu degisimlerin en fazla hissedildigi alanlar tarim ve orman alanlar1 gibi degerli acik
alanlar ve dogal kaynaklara sahip alanlardir. Yerlesmelerin dogal yasam alanlarini da
kapsayacak sekilde gelismesi kentlerin siirdiiriilebilir yapilar1 i¢in ¢ok Onemli bir
tehdittir. Ciinkii canli yagsaminin devamui i¢in dogal alanlarinin varliginin devam etmesi
gerekmektedir. Dogal dengenin bozulmasi bugiin ¢ok fazla tartigilan “kiiresel 1stnma”

kavraminin ana nedeni olarak goriilmektedir.

Istanbul giiniimiizde kentsel sagaklanmaya yonelik tehditleri yasan énemli kentlerden
biridir. Kentin mekansal gelisim siireci kente yonelik uygulanan politikalardan

dogrudan etkilenmis ve kentin makroformu donemlere gore degisim gostermistir.

Istanbul’da uygulanan kentsel politikalar kenti yaya ol¢eginden cikararak, ulasimda
giderek daha fazla aracin kullanildigi bir yapiya doniistiirmiistiir. Bu doniisiimde
Istanbul’da uygulanan politikalar ile birlikte 6zellikle iilkede uygulanan ulasim

politikalar etkili olmustur.

Ulke politikasi olarak Istanbul’da sanayinin gelistirilmesi niifus yogunlugunun giderek
artmasina neden olmustur. Artan niifus yogunlugu beraberinde kentsel trafigi de neden
olmas1 nedeniyle yeni ulasim projeleri giindeme gelmis ve 1973 yilinda 1. K&prii'niin

ardindan da 2.K6priiniin hizmete acilmistir.

Kopriilerin ve bunlart kent igine baglayan otoyollar ile birlikte Istanbul farkli bir
gelisim  donemine girmistir. Ulasim  yatirimlarmin - ¢ekici  etkisiyle ulasim

giizergahlarinin ¢evresinde yeni sagcaklanma boélgeleri ortaya ¢ikmistir. Bu bdlgelerin
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ortaya ¢ikis siirecleri incelendiginde donemler arasinda onemli oranda benzerliklerin

oldugu goriilmektedir.

Istanbul’un ulasim yatirimlarma yénelik yasadig1 deneyimlerin ortaya koydugu sonug,
yeni ulasim yatirimlarinin yeni yasam alanlarimi ortaya c¢ikardigidir. Bu yasam
alanlarinin ortaya ¢ikti1 alanlarmn Istanbul i¢in ¢ok 6nemli yere sahip olan dogal
degerlerin bulundugu alanlar olmasi1 kentsel sacaklanma kavraminin kentler igin

onemli bir tehdit olabilecegini gostermektedir.

Arnavutkdy Istanbul’un dogal degerleri iizerinde ortaya ¢ikan kentsel sacaklanma
bélgelerinden biridir. Arnavutkdy Ilgesi’nin dogal degerler bakimindan zengin bir
yapida olmast kentsel gelisme icin en fazla taleple karsi karsiya olan yerlesmelerden
biri olmasina neden olmustur. Kuzey Marmara Otoyolu ile birlikte bdlgenin
erisilebilirliginin artmas1 ayni zamanda kentlesme baskisinin da daha fazla
hissedilmesine neden olmustur. Bu baski sonucunda 10.600 hektar orman alani ve

12.167 hektar tarim alan1 dogrudan yapilasma riski ile kars1 karsiya kalmaktadir.

Kuzey Marmara Otoyolu Projesi'nden sonra ortaya ¢ikan Istanbul 3.Havalimani
Projesi ve Istanbul Avrupa Yakast Rezerv Konut Alami Projesi bdlgedeki
yogunluklarin gelecegi adma Onemli etkiler icermektedir. Havalimanin ortaya
cikardigr yogun ulagim etkisi ve Rezerv Konut Alani’nin da Arnavutkdy’iin mevcut
niifusundan daha fazla bir niifus 6n gérmesi nedeniyle projeler bolgedeki doniisim
tizerinde etkili olmaktadirlar. Bolgedeki mevcut planlar ile dnerilen niifus 442.000 kisi
olmasina ragmen, gelistirilen projeler ile birlikte yeni olusan niifus 1.000.000 kisiye

ulasmaktadir.

Havza alanlarinin herhangi bir nedenle korunamamasi veya yapilasmaya agilmasi bu
havzalardan oOzellikle su bakimindan yararlanan kentleri 6nemli sorunlarla karsi
karstya birakabilmektedir. Bu nedenle Sazlidere Havzasi ve Terkos havzasinin
hazirlanan projelerle tehdit altina girmesine ve Istanbul’daki su rezerv alanlarinin yok

olmasina neden olacaktir.
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Arnavutkoy ilgesi genelde kirsal karakteri bir yerlesim yapisi gosterse de ozellikle
Arnavutkdy merkez bolgesi ve Hadimkdy Bolgesi kentsel yapida olan oOnemli
yerlesmelerdir. Bu alanlarin bolgedeki projeler ile birlikte gelisimini hizlandirmalari

beklenmektedir.

Arnavutkdy Ilgesi smirlarinda Kuzey Marmara Otoyolu’nun giizergdhinda ve iist
Olcekli projelerin ¢eperlerinde kalan bircok kirsal yerlesme bulunmaktadir. Bu
yerlesmelerden Tayakadin, Baklali, Boyalik, Yassioren Koyleri ile Nakkas Mahallesi

otoyol projesinden birince derece etkilenmesi muhtemel alanlardir.

Arnavutkdy ilge smirinda kalan Kuzey Marmara Otoyolu, Istanbul 3.Hava Limani
Projesi ve Avrupa Yakast Rezerv Konut Alani Projesi’nin tamamlanmasi ile olasi
arazi kullanimindaki degisim durumu verilmistir. ilk olarak otoyol ve Hava Limani
Projesi’nin arasinda kalan bolgelerin yapilasma ile karst karsiya kalmasi
beklenmektedir. Bu alanda kalan Tayakadin yerlesmesinin kendisinin de

Arnavutkdy’den kopuk bir sekilde gelismistir.

Boyalik, Baklali, Yassioren Koyleri ile Nakkas Mahallesi sagaklanma egilimlerinin
goriilecegi muhtemel diger yerlesmelerdir. Bu alanlardaki arazilerin hizla el
degistirmesi bu egilimi giiclendirmektedir. Ozellikle Boyalik ve Baklali koylerinin
ayn1 zamanda rezerv konut alaninda kalmalar1 bu kdylerin yakin zamanda yapilasma

ile kars1 karsiya kalma olasiligini giiglendirmektedir.

Amavutkdy Ilgesi’ndeki Tayakadin, Baklali, Boyalik, Yassioren Kdyleri ve Nakkas
Mahallesi s6z konusu otoyolun giizergdhina yakin olmasi nedeniyle yapilasama
taleplerinin en fazla oldugu yerlerdir. Bu alanlardaki arazi degerlerinin hizla

yiikselmesi ve arazilerin el degistirmesi imar beklentisinden kaynaklanmaktadir.

Kent i¢in hazirlanan planlar, kente yonelik dogru yaklasimlari iceriyor olsa bile
yatirim kararlar1 ve ana ulagim kararlari planin temel hedefi olan kent makroformunu
desteklemiyorsa, o planmn kentin gelisimini yonlendirmesi oldukga giigtiir. Istanbul’u
da, plan ilke ve kararlarina ters diisen karayolu agirhikli ulasim kararlar

bi¢imlendirmektedir.
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Arnavutkdy Ilgesi’ndeki dogal degerler hazirlanan plan kararlar1 ile korunmasi
ongoriilse bile, 6zellikle sonradan getirilen ulagim kararlar1 ile bu alanlarin zamanla

kentsel toprak parcasi haline doniismesinin Onii agilmistir.

Arnavutkoy’deki tist 6lgekli projelerin tamamlanmasi ile birlikte Avrupa Birligi Cevre
Ajansi (EEA), tarafindan Avrupa Birligi (AB) kentleri i¢in en 6nemli tehditlerden biri
olarak kabul edilen yaygin yerlesme bi¢imi, bu bdlgenin gelecegindeki gelisme formu
haline gelecektir. Bu yaygin gelisme bigimi, Istanbul metropoliiniin gelecegi icin
onemli olan ve korunmasi gereken orman alanlari, tarim alanlar1 kiy1 alanlar1 ve su

havzalarin1 yok edecek tehditleri igermektedir.

Istanbul’un kentsel gelisiminin belirleyicisi olacak planlar ve plan kararlari yerine,
plan kararlarina aykiri gelistirilen biiyiik projeler ve yatirim kararlar1 6zelliklede
biiyiikk ulasim kararlari, metropoliin gelisiminin ve kent formunun belirleyicisi haline
gelmistir. Bu durum en g¢okta dogal ve korunmasi gereken alanlari tehdit ederken
kompakt bir gelisme yerine sagaklanarak biiyiimeyi tesvik etmistir. Istanbul Metropol
alaninin korunmasi gereken en 6nemli bolgelerinden biri olan Arnavutkdy drneginde
gortildiigii gibi, planlara aykir1 olarak onerilen biiyiik ulasim yatirimlari, bu olumsuz
gelismenin en iyi &rneklerinden biri olmustur. Bu kararlar ile Istanbul’un kuzeye
dogru gelisimi tesvik edilirken orman, tarim ve havza gibi ¢ok dnemli dogal esikler
asilmig, kuzeyde 1.000.000 niifuslu yeni bir kent merkezi yaratilmasinin Onii
acilmistir. Biitlin bu olumsuzluklarin olusumunda planlar bir ara¢ olarak kullanilsa da,
bunu ¢dzmenin ve kontrollii yaygin olmayan gelismenin aract her zaman igin yine de

dogru planlar ve planlama kurumlaridir.
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