T.C.ISTANBUL TICARET
UNIVERSITESI

FEN BiLIMLERI ENSTIiTUSU

ULASIM AKTARIM NOKTALARININ KENT MAKROFORMU iLE
iLiSKIiSi: ISTANBUL-YENi HAVALIMANI

Nur Yesim OZALP

Danisman
Dr. Ogretim Uyesi Ozdemir SONMEZ

YUKSEK LiSANS TEZi
KENTSEL SISTEMLER VE ULASTIRMA YONETIMi ANABILIM DALI
ISTANBUL- 2021



KABUL VE ONAY SAYFASI

Nur Yesim OZALP tarafindan hazirlanan " Ulasim Aktarim Noktalarinin Kent
Makroformu ile Iliskisi: istanbul-Yeni Havalimam " adh tez calismasi
02/03/2021 tarihinde asagidaki jiiri iiyeleri 6niinde basar: ile savunularak,
istanbul Ticaret Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Kentsel Sistemler ve
Ulastirma Yonetimi Anabilim Dalr'nda (YUKSEK LiSANS) TEZI olarak kabul
edilmistir.

Danisman Dr. Ogr. Uyesi Ozdemir SONMEZ

[stanbul Ticaret Universitesi

Jiiri Uyesi Dr. Ogr. Uyesi Aylin SENTURK
[stanbul Ticaret Universitesi

Juri I"Jyesi Dog. Dr. Elif KISAR KORAMAZ
[stanbul Teknik Universitesi

Onay Tarihi: 15.03.2021

Istanbul Ticaret Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisiiniin 15.03.2021 tarih ve
2021/308 numarali Yonetim Kurulu Kararinin 1. maddesi geregince, ders
yiiklerini ve tez yiikiimliiliigiinii yerine getirdigi belirlenen “Nur Yesim OZALP"
(TC:12161472510) adli 6grencinin mezun olmasina oy birligi ile karar
verilmistir.

Prof. Dr. Necip SIMSEK
Enstitii Midiiri



AKADEMIK VE ETiK KURALLARA
UYGUNLUK BEYANI

[stanbul Ticaret Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, tez yazim kurallarina
uygun olarak hazirladigim bu tez ¢alismasinda,

e tez igindeki biitlin bilgi ve belgeleri akademik kurallar ¢ergevesinde
elde ettigimi,

e gorsel, isitsel ve yazili tiim bilgi ve sonuglari bilimsel ahlak kurallarina
uygun olarak sundugumu,

e bagkalarinin eserlerinden yararlanilmasi durumunda ilgili eserlere
bilimsel normlara uygun olarak atifta bulundugumu,

e atifta bulundugum eserlerin tiimiinii kaynak olarak gosterdigimi,

e kullanilan verilerde herhangi bir tahrifat yapmadigimi,

e ve bu tezin herhangi bir b6liimiini bu tiniversitede veya baska bir
tiniversitede baska bir tez calismasi olarak sunmadigimi

beyan ederim.

15.03.2021

Nur Yesim OZALP



iCINDEKILER

Sayfa

[CINDEKILER ..o ttieustteeurerssesessesseessssesssessssssessesssesss s ssssssssessssssssssssssssssssessssssesssssssssessesssssessess i
OZET woeeeetteeeeeeesssseesssssssesssssssssesssssssssssssssssssesssssssss s R s AR e AR s E R AR AR R ARt R e iii
ABSTRACT .ttt sses s iv
TESEKKUR.....oeeseeeeetveeeesesssssessssssssesssssssssesssssssssesssssssssssssssssssesssssssssssssssssssesssssssssesssssssssessssssssneness \4
SEKILLER acccvotteeeeeetteseesssssssessssssassessssssassesssssssssessssssssssssssssssessssssssnssssssssssssssssssssssssssnssssssssnns vi
CIZELGELER ....oocissseeseeeetssssseesssssssssssssssssssssssssssssessssssssssssssesssssssssssssnssssssssssssssnessssssssssssssnssseses viii
GRAFIKLER ....oeoseeeeetteseesesssssessssssasessssssasesssssssssessssssssnssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssssssssnns ix
SIMGELER VE KISALTMALAR ....cesseeneeevtsusseessssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssesssssssssssssnsssssssssssns X
Lo GIRIS eeeeeeeseeetveesesessasesssssssessssssssesssss s s s s s b SRR AR s bR bR s R e 1
00 2V 0 T ST 2
R (=1 01T ) oo PO 3
B0 O 0] 0 1) o L 4

2. LITERATUR OZET uuieevvtteseeeeettseeeessssseesssssssesssssssssessssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssannns 6
2.1. Kent- Kentlesme ve Kentsel GEliSMe........covrnrneinensinesssnssnesssnssnensssessesssessesssseses 10
2.2. Kent MaKIOfOTTNU ....cuieececececeeeeeeeseesssssssess sttt sssssssssssssssssens 11
2.3. Kent Makroformuna Etki Eden FaKtOrler ... nnnenseneseeseeseeseeseeneens 13
2.3.1. Cografik ve ekonomik faKtOTIer ..o 16
2.3.2. Sanayi devrimi sonrasi kent makroformunun gelisimi.........coccoerirreennen. 23
2.3.3. Ulasimin kent makroformuna etKisSi.........comemereeneererneeseenseneenenseesesseesesseeneens 27
2.3.1.1. Karayollarinin kent makroformuna etKisi........ccocnnenenceneereeneennes 31

2.3.1.2. Demiryolu sistemlerinin kent makroformuna etkisi.........c.coe..c.. 37

2.3.1.3. Limanlarin kent makroformuna etKiSi........ccocumereeneeneeneenceneeseeneenees 40

2.3.1.4. Havalimanlarinin kent makroformu ile ilisKiSi.......cccconurnrenirrcenn. 45

2.3.4. Teknolojik gelismeler ve Kiiresellesme..........ovrennenenesnsenesnsessesennens 54
2.3.5. Planlama politiKalari......cnenineneinnessssessesssssssesssssssssssssssssssssssssssssssesnes 56

2.4. Arazi ve Ulagima Iliskin KUramlar.......sesssmssssssssssessssssssssssssesses 57
T BN o VAT €D - TR =T 0) o £ P 60

2.5. Tirkiye’de Kent- Kentlesme ve Kentsel Makroform.........ccoueeveneeneeneencenens 62
2.5.1. Turkiye’de ulasim ve kent makroformu etkilesimi .......cccooevenereeneencenen. 65
2.5.1.1. Lineer/dogrusal kent maKroformu........c.ccomenneneeneeneeneeneeseeseeneenees 65
2.5.1.2. Isinsal kent Makroformu.......oeneeneneeeesses s 65
2.5.1.3. Konsantrik kent maKroformu ... 66



2.5.2. Diinyada ulasim ve kent makroformu etkilesimine iliskin érnekler..67

3. ISTANBUL MAKROFORMUNUN OLUSUMUNDA TEMEL BELIRLEYICILER..... 69
3.1. Cumhuriyet Sonrasi Donemlere Gore Istanbul’da Kentsel Gelisme.......... 69
3.2, UlaSIm AKSIATT cuvuicereriseresisssesessssesssssssess s ssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssses 75

3.2.1. D100 Otoyolu (E5) ve 15 Temmuz Sehitler KOPrisii ...c.veeeerereereneseenenns 76
3.2.2. TEM Otoyolu ve Fatih Sultan Mehmet KOPIrisii......cnereereesermsnsesserneennes 81
3.2.3. Yavuz Sultan Selim Koprisi ve Kuzey Marmara Otoyolu........ccccveeenne 90
3.2.4. Banliy0 hatlar ... 91
3.3. Sanayilesme ve Sanayilesme Politikalari........couonnirnenensnenensnesensssesesseseses 93
3.4. Ulkesel ve BOIgesel POIItIKAIAT ...........ouevversssmsssssssessssssssssssssssssssssessssssssssssssssees 96
3.5. Havalimani ile Etkilesimli FOnKsiyonlar ... 101
3.5.1. LOJiStiK YaPIAT ..vvieeeirc it 101
3.5.2. Ofis yap1lart V& AVM ... sssssssssssssssssssssssssssssssssnes 103
TRSTIS T B0 1400 1022101 E: U P 105
3.5.4. TOprak degeri artiS ... ssssssssssssesssssseens 106
3.5.5. KONULE @lan]art ... ssessessessssssssesssseens 108

4. ISTANBUL'DA BULUNAN HAVALIMANLARL.......ccoomeeertesenseesssseessessssseesssssssseesssssanes 113
4.1. Atatlirk HavalimanT ... sesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssees 114
4.2. Sabiha GOkgen Havalimani ... 120
4.3.Yeni Havalimani. .. sessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssees 130

5. SONUC VE DEGERLENDIRME ........coccmmmmmmmmmmsereesesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnanns 148

KAYNAKLAR .ottt sssss s ss bbb 152

OZGECMIS oottt sessseessesssssesssssssssesssssssessssssssessssssassssssssssesssssssssssssssssesssssssssesssssanas 162

ii



OZET

Yiiksek Lisans Tezi

ULASIM AKTARIM NOKTALARININ KENT MAKROFORMU iLE
iLiSKIiSi: ISTANBUL-YENi HAVALIMANI

Nur Yesim OZALP

Istanbul Ticaret Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Anabilim Dali

Danisman: Dr. 0zdemir SONMEZ
2021, 162 sayfa

Tarihsel siirec igerisinde kentlerin bicimlenmesinde dogal (cografik, dogal niifus
artisi vb.) ve beseri (sanayilesme, teknolojik gelismeler, plan ve politikalar vb.)
olmak tizere bir¢ok faktor etkili olmustur. Bu etkenlere ek olarak son zamanlarda
teknolojinin  gelismesi ile ulasim hizmetleri, kent makroformunu
bicimlenmesinde 6nemli bir etken olmaya baslamistir. Bu dogrultuda ¢alismanin
literatiir 6zeti boliimiinde, literatiirde yer alan ulasim ve kent makroformunun
tarihsel stirec icerisindeki etkilesimi, farkli ulasim modlar1 tizerinden ayr1 ayri
degerlendirilmistir. Nihai olarak ise arastirma konusu Istanbul’da yapilan 6nemli
projelerden biri olan ve metropoliin kuzeyinde insa edilen Yeni Istanbul
Havaliman1 ve gerekli alt/list yap1 tesislerinin kentte yaratacagi degisimler
mekansal agidan incelenerek tartisiimistir. Bu amagla farkli ¢cevrelerce farkl
acilardan degerlendirilen yeni havalimaninin gelecekte yaratacagi olas1 mekansal
etkilerin anlasilabilmesi i¢cin 6ncelikle II. Diinya Savasi’ndan bu yana Istanbul’da
yasanan mekansal gelismeler bes etapta ozetlenerek Istanbul kentsel
makroformun olusumunda etken olan unsurlar siralanmistir. Ayrica farkh
kentlerde yapilan havalimanlarinin o kentteki fiziki mekansal etkileri gézden
gecirilmis, makroformun olusum siirecinde gozlenen etkilesimler
degerlendirilmistir. Buna ek olarak 1953 yilinda istanbul’da yapilan Atatiirk
Havalimani ile 2001 yi1linda yapilan Sabiha Gok¢en Havalimani'nin ¢evresinde ne
tir degisimlere yol actigl, ne tir fonksiyonlarin gelistigi ve bu fonksiyonlarin
tetiklemesi ile gelisen diger fonksiyonlarin kisa siire icinde kentsel makroformu
nasil etkiledigi arastirlmistir. Boylece Yeni Istanbul Havaliman ve etkilesim
icinde oldugu Kanal Istanbul, Yavuz Sultan Selim Koépriisii ve Kuzey Marmara
Otoyolu’nun metropoliin kuzeyinde yaratacagi olasi degisimler degerlendirilmis
ve tartisimistir.

Anahtar Kelimeler: Havalimani, kentsel gelisim, kent makroformu, ulasim
yatirimlart.
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ABSTRACT

M.Sc. Thesis

RELATION OF TRANSPORTATION POINTS WITH URBAN MACROFORM:
ISTANBUL-NEW AIRPORT

Nur Yesim OZALP

Istanbul Commerce University
Graduate School of Applied and Natural Sciences
Department of Urban Systems and Transportation Management

Supervisor: Dr. 0zdemir SONMEZ
2021, 162 pages

Many factors such as natural (geographical, natural population growth, etc.) and
human (industrialization, technological developments, plans and policies, etc.)
have been effective in shaping cities throughout the historical process. In addition
to these factors, recently with the development of technology, transportation
services have become an important factor in shaping the urban macroform. In
this respect, in the literature summary part of the study, the interaction of
transportation and urban macroform in the historical process has been evaluated
separately through different transportation modes. Finally, the subject of
research, the changes that the New Istanbul Airport and the necessary
infrastructure / superstructure facilities will create in the city, which is one of the
important projects carried out in Istanbul and built in the north of the metropolis,
has been examined and discussed in spatial terms. For this purpose, in order to
understand the possible spatial effects of the new airport, which is evaluated
from different angles by different environments, first of all, spatial developments
in Istanbul since World War II have been summarized in five stages, and the
factors that are effective in the formation of Istanbul urban macroform are listed.
In addition, the physical spatial effects of the airports built in different cities in
that city were reviewed, and the interactions observed in the formation process
of the macroform were evaluated. In addition, it was investigated what kind of
changes caused by Atatiirk Airport built in Istanbul in 1953 and Sabiha Gok¢en
Airport built in 2001, what kind of functions developed and how other functions
developed by the triggering of these functions affect the urban macroform in a
short time. Thus, the possible changes to be created by the New Istanbul Airport
and the Channel Istanbul, Yavuz Sultan Selim Bridge and Northern Marmara
Motorway in the north of the metropolis were evaluated and discussed.

Keywords: Airport, urban development, urban macroform, transportation
investments.
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1. GIRIS

Kentlerin tarihsel gelisimine bakildiginda, kentsel biliyimenin temel nedeni
bircok faktore bagl olarak gelisen “g6¢ ve niifus artis1” oldugu goriiliir (Akseki ve
Meshur, 2013). Tarihsel stirecte kentlerde niifus artisi ile yeni bir kavram olarak
kentlesme kavrami ortaya ¢ikmistir. Kentlesme en basit tanimi ile kentlerdeki

insan yogunlugunun veya kent sayisinin artmasidir.

Kentlesme, sanayilesme, ekonomik gelisme ile birlikte refah seviyesinin artmas;,
yasam standartlarinin artmasi, insanlarin daha genis yasam alanlarinda yasamak
istemesi, ulasim ve teknolojik imkanlarinin gelismesi vb. gibi pek ¢ok farkl
etmenler vardir. Ozellikle sanayilesmeye bagh olarak iiretim biciminin degismesi
kentlerdeki niifus artisinin hizlanmasinda kirilma noktasini olusturmaktadir
(Akseki ve Meshur, 2013). Sanayilesmenin olusturdugu kentteki ntifus yogunlugu
kentlerin hizla biiyiimesine dolayisiyla makroformlarinin da biiyiiyerek

degismesine neden olmustur.

Ozelikle Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde sanayilesmenin kent
makroformuna etkisi daha ¢arpici sekilde gorilmektedir. Bu hizli sanayilesme ile
kentlerin kontrolsiiz bir sekilde gé¢ almasina neden olmustur. Bu kontrolsiiz
gocilin yansimasi olarak devletin arazilerini kullanarak barinma ihtiyaclarini
cozmeye calisan insanlar farkli mekanlari mesken olarak tercih etmeleri
siirecinden baslayarak bu mekanlarin kent merkezi ile iliskisini saglayacak
ulasim hizmetlerinin gitmesi ve akabinde altyapi hizmetlerinin gitmesi, devlet
politikalari, kamu yatirimlari, ulusal ve bolgesel stratejik planlar, imar planlar,
hizmet sektoriiniin gelismesi, teknolojik gelismeler vb. daha bir¢ok faktor kent
makroformunun degismesini/gelismesini ve bugiinkii haline evrilmesine neden

olmustur.

1980’den sonra ise diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de ulasim, iletisim ve
teknolojideki yasanan gelismeler kentlerin si¢grayarak biiytimelerini etkilemistir.
Yeni olusan ulasim aglar1 bu bicimlenmeyi hizlandirmistir (Akin, 2011). istanbul

gibi kentlerde basta ulasim hizmetlerinin saglandig1 avantajlar yeni kent

1



fonksiyonlarinin yer sec¢imi tercihlerini etkiledigi, kentsel mekanin bu kapsamda
yeniden sekillendirdigini dolayisiyla kentin makroformunu yonlendirici nitelikte

oldugu goriilmektedir.

Yasanan tim bu kentlesme siirecinde kentlerde artan nifus yogunlugu
dolayisiyla insanlarin ve yiiklerin hareketlerini kisitlamis ve erismek istedikleri
mesafelere daha fazla zaman, para ve enerji harcayarak ulasmaya baslamistirlar.
Kentlerde yasanan bu yogunlugun olusturdugu sikintilari, yerel ve boélgesel
yoneticiler yetersiz gelen mevcut ulasim ve altyapr alanlar1 gelistirilmeye
calisarak ¢6zmeyi tercih etmislerdir. Fakat bu durum ¢ogu zaman yetersiz gelmis,
yeni ulasim ve altyapi projeleri hazirlanarak sorunlar giderilmeye calisiimistir.
Hazirlanan bu projeler genellikle donemsel ve gecici fayda saglarken bir yandan
da daha fazla talep edilmesine neden olmustur. Ayrica kent icinde sikisan
niifusun daha sakin ve erisebilir yerlere kagma istegi dogrultusunda yeni bir
cekim noktasi olusmustur. Bu yatirimlarin ¢evresinin zamanla yapilastigl ve yeni
kentsel fonksiyonlarin kente eklenmekle kalmayip bu alanlara dogru yoneldigi ve

kentin makroformuna yeni bir boyut kazandirdig1 gérilmustiir.

Ozellikle Istanbul gibi metropoliten kentlerde yeni hizmete giren ulasim
yatirimlarinin yakin cevresindeki arazileri etkisi altina alarak glniimiiz
kentlerinin degisiminin dinamosunu olusturmaktadir. Hatta bu ulasim yatirim
projelerinin fikri bile kentte arsa spekiilasyonu olusturarak gelisme siirecini
tetiklemis bu dogrultuda yerel ve bolgesel oOlcekte kentsel mekanin

sekillenmesine dnciiliik etmektedir.

1.1. Amag

Literatiirde ulasim yatirim projelerinin kent makroformuna etkisini aragtiran
bir¢ok calisma yer almaktadir. Bu calismada ulasim ve kent makroformu lizerine
yapilan ¢alismalara ek olarak, ulasim-kent makroformu etkilesiminin farkli bir
ulasim tiirti olan havalimani 6rnegi calhisilarak literatiire farkl bir acidan katki
saglanmak istenmistir. Clinkii havalimani gibi ulasim yatirimlar1 kente yerel,

bolgesel hatta ulusal etkileri olmaktadir. Bunun yani sira kentsel fonksiyonlarin



yer secimini etkileyerek kente yeni sektorleri kazandirmaktadir. Bu kazanimlar
kent makroformunu yapisini 6nemli 6l¢lide degistirici etkileri olmaktadir. Ayrica
aktarma merkezi gibi bolgesel ve ulusal hedefleri olan Yeni Havalimani gibi
ulasim projeleri ile birlikte yeni yatirimlarin/projelerin althigin1 hazirlamasi
acisindan da ¢ok biuiyiik 6nem arz etmektedir. Bu baglamda havalimani ve kent
makroformunun etkilesiminin yansimasi Istanbul’da ge¢miste ve giiniimiizde
faal olarak calisan havalimanlarindan yola ¢ikilarak arastirilmistir. istanbul’da
yliriitiilmekte olan diger yatirim projeleri (Marmara Otoyolu, Kanal Istanbul) ile
birlikte degerlendirilerek nihai olarak da Yeni Havalimaninin bulundugu ¢evreye
ve kentin makroformuna etkisinin ekonomik ve ekolojik cerceve kapsaminda

nasll olabilecegi tartisilarak 6ngoriilerde bulunulmustur.

Hipotez 1: Daha 6nceki yapilan tez ¢alismalarinda ulasim ve kent makroformu
arasindaki iliski, ulasim yatirimlarinin kent makroformunu etkiledigi hipotezleri
bir¢cok kez dogrulanmistir; “bu baglamda ulasim altyap1 yatirimlarindan biri olan
havaalanlari; kent makroformunun gelisim ve degisim stirecinde etkili midir?”
sorusu dogrultusunda birinci hipotez: “Istanbul’daki havaalanlari, Istanbul’'un

makroformunu etkilemistir/etkileyecektir” seklinde olusturulmustur.

Hipotez 2: “Yeni Istanbul Havaalam1 cevresinde yeni yerlesmelerin hizla
olusmasina ve bu yeni yerlesimlerin baskisi ile cevrede bulunan kirsal karakterli
koy yerlesmelerinin kentlesmesine ve yapilasmanin hizla yayilmasina sebep

olacaktir” seklinde hipotezler olusturulmustur.

1.2. Kapsam

Oncelikle istanbul makroformunun olusumunda etkili olan faktérler ddnemlere
gore incelenmis ve Istanbul’da yer alan havalimanlar ile kent makroformunun
etkilesimi calisma kapsamina dahil edilmistir. istanbul’'un Avrupa Yakasindaki
istanbul Havalimanina bagh olarak gelisme gosteren alanlar ile yeni yapilan ve
havalimaninin etkilesim icinde oldugu Yavuz Sultan Selim Koépriisi, Kuzey
Marmara Otoyolu ve Kanal Istanbul projeleri ile bunlarin yaratacag: etkiler

calismanin kapsamini olusturmaktadir.



1.3. YOntem

Literatir calismasinda arastirma streci, kent makroformu/bi¢cimi ve
havalimani/havaalani anahtar kelimelerin belirlenmesi ile baslanmis ve literatiir
taramasi bu anahtar kelimeler dogrultusunda yapilmistir. Bu anahtar kelimeler
dogrultusunda bulunan c¢alismalar incelenerek, tez konusu ile ilgili bu

calismalarda yer alan birincil kaynaklara ulasilmistir.

Bu calismada yontem olarak, Istanbul ili smirlan icerisinde yer alan
havalimanlarnn ti¢ bolimde degerlendirilmistir. Literatiir taramasi sonucu
bulunan verilerin kullanilmasinin yani sira Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan hazirlatilan uydu fotograflar1 ve halihazir haritalarin yillara gore
degisimi, iliskili oldugu etkenlerle birlikte diisiintilerek (E-5 karayolu, TEM
otoyolu, mevcut havaalanlari, sanayi alanlar1 vb.) degerlendirmeler yapilmistir.
Ayrica TUIK adrese kayit sistemi iizerinden yillara gore niifus verileri
cizelgelenerek bolgenin yillara gore ntifus artisi incelenmistir. Literatiir 6zetinde
kent makroformuna etki eden en Onemli unsurlarin neler olduguna yer
verilirken, Istanbul Kkentinin makroformuna etki eden biitiin etmenler
arastirilarak ayr1 ayr degerlendirilmistir. Bu amacla, Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi Metropoliten Planlama (IMP) Biirosu Ulasim Birimi’nin hazirlamis
oldugu ulasim planlama raporlarindan faydalanilmistir. S6z konusu ¢alisma ile
ilgili olarak tniversite kiitiiphaneleri, meslek odalar siteleri, Sehir Plancilari
Odasi Istanbul Subesi’'nde yer alan kitap, makale, yiiksek lisans ve doktora tezleri
arastirlmistir. Bulunan yiiksek lisans ve doktora tezleri ikincil kaynak olarak
kullanilmistir. Bunun yani sira dergi, gazete ve sanal ortamda yayinlanan makale,

bildiriler ve sempozyumlara ulasilarak gerekli veriler aktarilmaya ¢alisilmistur.

Asagida 3. Havalimanina iligki yararlanilan kaynaklar siralanmistir:

v TMMOB Iistanbul il Koordinasyon Kurulu 3.Havalimani1 Teknik Raporu,
2014.

v' Tolunay D., (2015) “Istanbul’daki Uciincii Havaliman1 CED Raporunun
Degerlendirilmesi” 6. Ulusal Hava Kirliligi ve Kontrolii Sempozyumu 7-9
Ekim 2015, izmir.



1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu; Istanbul B.B., 2009
3. Kopru Projesi Degerlendirme Raporu, (2010). TMMOB Sehir Plancilarn
Odasi Istanbul Subesi, Caliskan, C.0. (Der.).

1/50.000 Istanbul Cevre Diizeni Plan1 A¢iklama Raporu (1995), Istanbul.
1/100.000 Istanbul Cevre Diizeni Plan1 A¢iklama Raporu (2009), istanbul.
istanbul ili Avrupa Yakas1 Rezerv Yapi Alan1 1/100.000 Olgekli Cevre

Diizeni Plan1 Degisikligi Plan A¢iklama Raporu (2019), istanbul.

istanbul Ili Avrupa Yakas1 Rezerv Yapi Alani 1/100.000 Olgekli Cevre
Diizeni Plan1 Degisikligi Plan Aciklama Raporu (2020), istanbul.

istanbul ili, Arnavutkoy Il¢esi (2017) IGA Havaliman Isletmesi A.S. IGA
ikmal Terminali Projesi Nihai CED Raporu Dolfen Miihendislik
Danismanlik Turizm Dis Ticaret Ltd. $ti., Ankara.

istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB), istanbul Yillik Ulasim Raporu,2017.
istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB), Ulasim Daire Baskanhg Ulasim
Planlama Miidiirliigii, Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana
Plani (IUAP), May1s 2011.

istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclisi Tarim, Orman, Hayvancilik ve Su
Uriinleri Komisyonu ile Cevre ve Enerji Komisyonlarinin Kanal Istanbul
Projesi Hakkindaki Raporuna Millet ittifaki Meclis Uyeleri tarafindan
yazilan muhalefet serhi, 2020.



2. LITERATUR OZETi

Yapilan ilk arastirmalar sonucu kent makroformu/kent bigcimine iliskin Aktuglu,
(2006) “Kent Bigimi-Ulasim Etkilesimine iliskin (Tarihsel ve Giincel) Yaklasimlar
ve Istanbul Ornegi”, Erdogan (2015) “Kent Makroformlarinin Mekani1 Kullanma
Verimliliklerinin Fraktal Boyut Ile incelenmesi”, Tezer (2013) “Kent Bi¢iminin
Kopriiler Etkisinde Degisiminin Incelenmesi, Floransa Ornegi”, Bagkan (2014)
“Kent Makroformunun Déniisiimiinde Ulasimin Rolii; Pendik Ornegi”, Akin
(2011) “Yeni Biiyiime Dinamikleri iliskisinde Istanbul Kentinin Makroform
Arayis1”, Naryapragr (2019) “Kent Makroformu ve Kent i¢i Ulasim Etkilesimi:
Isparta Ornegi”, Bekaroglu (2012) “Yakalar Arasi Ulasim Projelerinin Kent
Makroformuna Etkilerinin Sosyo-Teknolojik A¢cidan irdelenmesi-istanbul Bogaz
Ornegi”, Tekkanat ve Tirkmen (2018) “Tarih Boyunca Kent Formlarinin
Bicimlenisi Uzerine Bir inceleme”, Yazgi (2006) “Istanbul’da Kent Formunun

Mekansal Analizi”, Yenice (2005) “Kentsel Planlama Siirecinde Konya Kent

Formunun Gelisimi Uzerine Bir Arastirma” ¢alismalar1 yer almaktadir.

Makroform/bicim kavrami literatiirde bicim, sekil, kontur, form, kent bicimi,
makroform kavramlarini icermektedir ve bu kisminda soézliikk taramalarini
icermektedir. Rusen Keles'in Kentbilim Terimleri Sozligi (1998), Hasol’'un
Mimarlik (1993), Sanat Kavram ve Terimleri Sozligli (1986) yararlanilan

kaynaklardir.

Erdogan (2015) kent makroformunu etkileyen pek cok faktoriin oldugunu
calismasinda belirtmistir. Bunlardan; “ulasim (Newmann ve Kenworthy, 1989a;
1989b; Bannister, 1998), kentsel yogunluk (Alanso, 1963; Mills, 1973; Gordon ve
diger., 1989, Newmann ve Kenworthy, 1989a; 1989b; Comagni ve diger., 2002),
erisilebilirlik (Mufiiz ve Galindo, 2005), enerji tiiketimi (Newmann ve Kenworthy,
1989a; 1989b), sosyo-ekonomik faktérlerden; hane halki geliri ( Brehenry ve diger.,
1997), benzin tiiketimi (Newmann ve Kenworthy, 1989a), isgiicii orani (Cervero,
1989; Ewing ve diger., 1996, Bannister ve diger., 1997)” cesitli arastirmacilar

tarafindan kent makroformu ile iligkisi kurulan degiskenlerdir.



Kent makroformu/bicimini etkileyen faktorler sanayilesme 6ncesi ve sonrasi
dénemde etkili olan etmenlere gére siralanmistir. ilk zamanlarda etkili olan
cografik etkileri Bayhan (1969) “Sehir Planlamas1” kitabi, Morris (1994) “A
Theory of Good City Form” adli kitabindan sekiller verilerek detayl olarak

anlatilmistir.

Sanayilesme sonrasi kent makroformu/bicimini etkileyen faktoriin ulasim
oldugu arastirmalar sonucu gorilmistiir. Makroform/kent bigimine iliskin
calismalarda Aktan’in; Aktuglu (2006) “Kent Bicimi - Ulasim Etkilesimine iliskin
(Tarihsel ve Giincel) Yaklasimlar ve istanbul Ornegi” Doktora Tezi en ¢ok atifta
bulunan ¢alismalardan biridir. Kent makroformunu ulasim sistemini 6zelinde
gelecekte alacag bicimleri Istanbul érnegini tizerinden tartisarak, gelecekteki

plan ¢alismalarina veri olusturmak amaciyla hazirlamistur.

Ulasim konusunda Spreiregen’in The Architecture of Towns and Cities (1965)
adl kitabi, Lynch (1981) “Good City Form”, Lynch (1960) “The Image of the City”,
Morris (1994) “A Theory of good city form”, Hall (2001) “History of Urban Form-
Before the Industrial Revolutions”, Jean Paul Rodrigue (2005) “The Geography of
Transport Systems” adli kaynaklar s6z konusu tezde de yararlanilan
kaynaklardir. Ayrica yararlanilan diger kaynaklar; Benevolo'nun “Avrupa
Tarihinde Kentler” (1993) kitabi, Foley’in (1964) “An Approach to Metropolitan
Spatial Structure” kitabi, Blumenfeld (1975) Continuity and Change in Urban
Form kitabi, Burgess (1925) The Growth of The City kitabi, Roberts ve Steadman
(1999) American Cities and Technology kitabi, Vuchic (1981) Urban Public
Transportation Systems kitabi, Bird (1963) “The Major Seaports of United
Kingdom kitabi, Thomson (1977) Great Cities and Their Traffic adli kitabinda 20.
ylzyilda olusan otomobil kentlerinin, arazi kullanimi ve karayolu aglarinin
etkilesiminin kente yansimasi bes modelde incelemektedir. Karayolu gelisiminin
ve otomobil kullaniminin kent makroformuna etkisi bu ¢alismadan
yararlanilmistir. Yerli kaynaklarda ise Kilingaslan'in “Kentsel Ulasim, Ulasim
Sistemi - Toplu Tasim Planlama- Politikalar” (2017) adh kitabi, Bayhan (1969)
Sehir Planlamasi adl kitab1 ve Kiziltag'in (2019) Kentsel Ulasim Baglaminda

Miihendislik-Mimarlik kitaplarindan yararlanilmistir. Ayrica Hamamcioglu



(2009) “Ulasim Aginin Kentsel Hizmet Alanlarinin Yer secimine Etkilerinin
istanbul Tarihi Yarimada Orneginde Degerlendirilmesi” Doktora tezi de birincil
kaynaklara ulasmay1 saglayan oOnemli c¢alismalarindan biridir ve bu tez

kapsaminda yararlanilmistir.

Tekkanat ve Tiirkmen (2018) tarihsel siire¢ icerisinde tartisilan kentsel form ile
ilgili ortaya konulan teori ve uygulamalara iliskin bilgi ve 6érnekleri calismasinda
ozetlemistir. Ozellikle kent makroformunun sanayi sonrasi nasil gelistiginin

incelenmesi ve birincil kaynaklara ulastirmasi agisindan 6nemli bir calismadir.

Kent makroformu/bi¢imi ve ulasim baglaminda iliskisi oldugu diisiiniilen kent
kuramlar1 ile veriler; Keles'in Kentlesme Politikasinda Kent Kuramlari
bo6liimiinden, Arslan’in (1997) Arazi Kullanis Ekonomisi kitabindan, Kilingaslan
(2002) Kentlesmenin Ekonomik Yonleri kitabindan ve Aktan’in; Aktuglu (2006)
“Kent Bicimi- Ulasim Etkilesimine iliskin (Tarihsel ve Giincel) Yaklasimlar ve

istanbul Ornegi” doktora tezinden yararlanilarak olusturulmustur.

Sinmaz ve Ozdemir’in (2016) calismasinda kent morfoloji ve tipoloji kavramlari
aciklayarak Tiirkiye’deki ulasim ve kent makroformunun etkilesimine iliskin
aciklamalar ve oOrnekler yer almaktadir. Tirkiye’deki ulasim ve kent

makroformunun etkilesimine iliskin 6rneklerden yararlanilmistir.

Karaca; Duran (2015), Ozyillmaz (2017), Ozbay (2018) ve Oziir (2018)
calismalarinda havalimanlar1 ve kent etkilesimi arasindaki iliskiyi 6rnekler
tizerinden agiklamiglardir. Oziir (2018) calismasinda Tiirkiye'de aktif olarak
calisan havalimanlarinin konumlan ile arazi kullanimi arasindaki iliskisini
Adana, Malatya, Diyarbakir havalimanlar1 6rnekleri {izerinden incelemistir. Bu
calisma ile kentlerin havalimanlarina dogru gelistigi ve giderek yerlesmelerin
havalimanini ¢evreledigi, kentin makroformunda belirleyici 6nemli unsurlardan

biri oldugu goriilmektedir.

Mega ya da cilgin projeler olarak atfedilen projelerin bahsedildigi béliimde cesitli

dergilerde makaleler yer almaktadir. Mega projelerin ¢evresel ve ekonomik



etkileri Alkan, Ertugay vd. (2019) hazirladig1 istanbul’da Biiyiik Olgekli Kentsel
Projeler ve Planlama Siiregleri; Cilgin projeler konferansinda (2018)
tartisilmistir. TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi Istanbul Subesinin 3. Képrii Projesi
Degerlendirme Raporu (2010) ve TMMOB Mimarlar Odasinin hazirladigr Mega
Projeler ve Istanbul (2017) ¢calismalarinda yeniden yapilanarak Istanbul’un artan
cazibesini pazarlamak i¢in biiyiik projeleri hakkinda plan siiregleri ve bu

projelerin olasi etkileri degerlendirilmektedir.

istanbul kentinin makroformunun bugiinkii haline evrilmesini arastiran rapor ve
makaleler sunlardir; 13.02.2009 Tasdik Tarihli 1/100.000 Olgekli istanbul Cevre
Diizeni Plani, TMMOB Sehir Plancilar1 Odas1 Istanbul Subesi tarafindan
hazirlanan 3. Képrii Projesi Degerlendirme Raporu (2010), Istanbul ili Avrupa
Yakas1 Rezerv Yapi Alan1 1/100.000 Ol¢ekli Cevre Diizeni Plan1 Degisikligi Plan
Agiklama Raporu (2019).

Akin (2011) c¢alismasinda 1980’den 2010 yiina kadar Istanbul kentinin
makroformunu yonlendiren degiskenleri inceleyerek kentin nasil yayildig:

anlatmaktadir.

Atatiirk ve Sabiha Gokcen havalimanina iliskin niifus verileri ise Ilce
Belediyelerinin resmi internet sitesi ve Tiirkiye Istatistik Kurumunun (TUIK)

internet sitesinden elde edilmistir.

Ozbay (2018) calismasinda Istanbul Atatiirk Havalimani yatirnm kararlarinin
kentsel mekinda yarattifi etkiler Istanbul Atatiirk Havalimani planlandig
bolgede siire¢ icerisinde meydana getirdigi dontisiim ve degisimler incelemistir.
Istanbul Atatiirk Havalimani ¢evresine gelen biiyiik oteller, fuar ve etkinlik
alanlari, biiyltik alisveris merkezleri, biiyiik konut projeleri, Diinya Ticaret
Merkezi, yeme-icme ve sosyallesme mekanlari vb.). kentsel fonksiyonlarla ile
birlikte havalimanina erisim saglayan karayolu ve demiryolu (metro hatti),

baglanti yollar1 kentsel yapili cevreyi etkiledigi belirtilmistir.



Ozyilmaz (2017) “Istanbul Sabiha Gok¢en Havalimanr’nin (ISG) Pendik ilgesi Kent
Gelisimine Etkilerinin Incelenmesi” adli tezi, ¢alisma konusu kapsaminda
olusturulan Hipotez 1: “Istanbul’daki havaalanlari, Istanbul’'un makroformunu
etkilemistir/etkileyecektir” ispatlamasi agisindan énemlidir. Ozyilmaz (2017)
tezinde; ISG Havalimani'min Pendik Ilcesi kentsel gelisimi iizerine etkilerini
arastirmistir. Bu ¢alismada veri olarak ISG Havalimani’'na yapilan yatirimlar ile
her gecen yil artisin yasandigi yolcu sayilari (kisi/yil); niifus artisi (kisi/yil), otel
ve hastane yatak sayilar (yatak/yil), ruhsat ve iskan belgesi sayilar1 (adet/y1l),
okul sayilar1 (adet/yil), rayic degerdeki degisim (TL m?/yil) ve belediye
harcamalar1 (milyon TL/y1l) temel alinarak gelisimi ortaya koymustur. ISG
Havalimani’'nin ilgenin gelisimine katki sagladigi ortaya koyulmustur. Dolayisiyla
aynl zamanda kentsel alanlarinin artisi ile kent makroformunun biiytimesine

etkisi olmustur.

2.1. Kent- Kentlesme ve Kentsel Gelisme

Kent hakkinda bir¢ok farkl disiplin tarafindan c¢alismalar ve arastirmalar
yapilmistir ve bu disiplinlere gore kent tanimi farklilasmaktadir. En kapsamlh
ifadeyle kent; tarim dis1 liretimin yapildig, teknolojik gelismelere bagh olarak
uzmanlasma ve is boliimiinlin oldugu, yogun niifus ve bu niifusa hitap eden gesitli
kentsel fonksiyonlarin var oldugu, heterojen ve entegrasyonu yiiksek toplumu

barindiran insan yerlesmelerdir (Cezik, 1982).

Keles (1998) kent bilimleri sozliigiinde “ekonomik gelismeye kosut olarak kent
sayisinin artmasi ve kentlerin biiyiimesi sonucunu doguran, toplumda artan oranda
orglitlesmeye, uzmanlasmaya ve insanlar arasi iliskilerde kentlere 0zgii

degisikliklere yol acan nlifus birikim stireci” olarak kentlesmeyi tanimlamistir.

Tekeli (2008) Tiirkiye’de kentlesme siirecinin Tiirkiye’ye 6zgii bir sekilde, kisa
bir zaman zarfinda i¢ goclerin hizlica artisindan kaynakli oldugunu ifade
etmektedir. Ozellikle i¢ goclerin artisi sanayilesme siireci ile hiz kazanmigtir. Bu
goc hareketlerinden kaynakli Tiirkiye’deki kent mekanlarini gelistirmis ve kent

makroformlarini yeniden bigimlendirmistir.
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2.2. Kent Makroformu

Makroform kavraminin agiklanabilmesi i¢cin oncelikle ele alinmasi gereken

kavramlar sunlardir: makro, sekil, bigim, kontur, form, kent bicimi.

“Sozliik tanimi ile makro; biiyiik, genis anlamlarina gelmektedir. Bu yéniiyle kenti

ve kentin sinirlarini ifade etmektedir” (Baskan, 2014).

“Kontur; resimde nesneyi belirgin gosteren cevre c¢izgisi” olarak Turk Dil

Kurumunda tanimlanmaktadir (TDK, 2019).

“Bicim oldukg¢a genis ve belirsiz bir kavramdir. Cesitli dildeki sozliiklerde;

1.Bir nesnenin, dis ¢izgileri bakimindan, niteligi, distan goriintist, dis goriiniis,
2.D1s bicim; bir seyin dis ¢izgileri tarafindan olusturulan etkisi,

3.Bir seyin kendisini olusturan materyalinden ayirt eden sekli ve yapisi, bir fikir;
tiirtinti belirleyen pargasi,

4.Diizenleme metodu: birimleri koordine etme; doku, sema; yapisal eleman,
sanatsal bir ¢alisma, plan veya tasarimi; sinirlarla belirlenmis gériilebilir ve
ol¢tilebilir birim, sinirlanmis alan ya da hacim” olarak tanimlanmistir (Baskan,

2014).

Hasol’'un Mimarlik sézliigiinde Bicim “somut sanatlarda belli bir temanin plastik

veya grafik agidan dile getirilisi, form” olarak tanimlanmistir (Hasol, 1993).

Sanat Kavram ve Terimleri Sozliigiinde ise; bicim “bir nesnenin gérme ya da

dokunma organlariyla algilanabilmesini saglayan kendine 6zgti gercekligi’

seklinde tanimlanmistir (S6zen ve Tanyeli, 1986).
“Kent makroformu/kent bicimi: Bir kentin, tasarli ya da tasarsiz olarak gelisme

stireci icinde alabilecegi yogun, ériimcek agi, ¢izgil vb. tiirlii gériiniimlerden biridir”

(Keles, 1998).
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http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&kelime=KONTUR

Kent makroformu, diger bir ifade ile “belirli bir siire icerisinde insan eylemleri
sonucu olusan mekdnsal form “olarak tanimlanabilmektedir (Naryapragi, 2019).
Kisaca ozetlemek gerekirse kenttin gelisme siirecine katkis1 olan faktérlerin

sonucunda sekillendigi alandir.

Spreiregen, kent makroformunu doért ana bilesen iizerinden tanimlamaktadir.
Bunlar: buytikliik, bicim, doku, yogunluktur (bkz. Sekil 2.1.). Bu dort ana bilesen
birbirini tamamlayici unsurdur. Kent makroformunun kente nasil bir katkisi
oldugunu ve farkli yonlerini ortaya koyar (Naryapragi, 2019). Kent genellikle
niifusu ve kapladig1 alan ile tanimlanir. Plandaki c¢izgi ile gosterilen sinirlar
bicimle yakin baglantihdir. Doku, kent bi¢iminin geometrisini olusturur.
Biiytikluk, kentin yapilar ve insanlar tarafindan kullanim yogunlugunu ifade eder.

Bu kullanim yogunlugu kentin yapisini olusturur (Aktan; Aktuglu, 2006).
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Sekil 2.1. Kent Bi¢ciminin Bilesenleri (Spreiregen, 1965).

Lynch (1960) kent formunu degerlendirebilmek icin kentsel fonksiyonlar (konut,
ticaret, sanayi, sosyal donati1 alanlar1 vb.), yogunluk ve bu ikilinin olusturdugu
makroform ve bu unsurlarin arasindaki iliskinin ortaya koyulmasi gerektigi

belirmektedir (bkz. Sekil 2.2.).
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Sekil 2.2. Kent Formunun Temel Unsurlar1 (Lynch, 1960).

Iyi bir kent formunun tanimlanabilmesi i¢in canlilik, duyu, uyum, erisim, denetim
kriterlerinin yani sira verimlilik ve adalet kriterlerine sahip olmasi gerekir
(Lynch, 1981). Yenice (2005) de kentlerin formunu degerlendirebilmek kentsel
bicim (makroform), fonksiyon / islev alanlari, ulasim sistemi, yerlesme biiytikliigii

ve yogunluk dagilimi bilesenlerinin bilinmesi gerekmektedir.

2.3. Kent Makroformuna Etki Eden Faktorler

Kentlerin gelisiminde cesitli etkenlere karsi dogal olarak uyum
saglayabilmektedir. Her kentin gelisiminde belirli standartlar1 olmayip farkh
dinamikler etkili olmaktadir. “Cografi, tarihi, ekonomik, fiziksel, teknolojik,
cevresel, kiiltiirel, toplumsal, politik, yénetsel, dinsel, sanatsal vb. her tiirden kentsel

bilesenin etkilesiminden olugan bir déngiidiir” (Atmaca, 2009).

Kentlerin kurulus amaglar1 farkli oldugu gibi kent makroformuna etki eden
dinamikler de farklidir. Bayhan (1969) kent makroformuna en 6nemli etkiyi
kentlerin kurulus amaclarinin yaptigini séylemektedir. Kentlere etki eden farkl
dinamikler kentleri gelistirmek ve bicimlendirmektedir. Bu dinamikler genellikle
niifus hareketleri, cografya, dogal etmenler, politika, ekonomi, toplumsal yap;,
teknoloji, kentsel donatilar ve altyapi yatirimlaridir. Bu dinamiklerin baslicasi1 da

cografi konumudur (Aktan; Aktuglu, 2006).
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Erdogan (2015) yaptig1 c¢alismasinda, farkli kaynaklara dayanarak kent
makroformunu etkileyen pek cok faktoriin oldugunu belirtmistir. Bunlardan;
ulasim (Newmann ve Kenworthy, 1989a; 1989b; Bannister, 1998), kentsel yogunluk
(Alanso, 1963; Mills, 1973; Gordon ve diger., 1989, Newmann ve Kenworthy, 1989a;
1989b; Comagni ve diger., 2002), erisilebilirlik (Mufiiz ve Galindo, 2005), enerji
tiiketimi (Newmann ve Kenworthy, 1989a; 1989b), sosyo-ekonomik faktorlerden;
hane halk: geliri ( Brehenry vd., 1997), benzin tiiketimi (Newmann ve Kenworthy,
1989a), isgiicti orani (Cervero, 1989; Ewing ve diger., 1996, Bannister ve diger.,
1997) cesitli arastirmacilar tarafindan kent makroformu ile iliskisi kurulan

degiskenlerdir.

Kent makroformu tlizerinde doniistiiriicti etkiye sahip bulunan nedenleri Baskan
(2014) dort baslikta toplamistir. Calismasinda birincisinde cografi girdiler,
ikincisinde ekonomik aktiviteler, Ugciinciisiinde niifus ve demografik yapi,
dordiinciisiinde ise ulasim ve erisebilirlik bashgl altinda degerlendirmistir

(Baskan, 2014).

Arazi kullanimi ve ulasim arasindaki hareketlilik kent bicimini hizli bir sekilde
degistirerek kente uyum saglamaktadir. Sekil 2.3. incelendiginde kentsel alan ¢ok
karmasik etmenlerden olussa da zamanla bir diizene kavusmaktadir (Aktan;

Aktuglu, 2006).
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Sekil 2.3. Kentsel Degisiminde Etkili Olan Faktorler (Aktan; Aktuglu, 2006).

Tezer (2013) ¢alismasinda, kent makroformunu etkileyen faktorleri; nitifus
faktoru, ekonomik faktor, karsilikli iliskiler, 6l¢cek ve giivenlik faktori seklinde

degerlendirilmistir.

Yukarida da bahsedilen arastirmalar gosteriyor ki her kentin gelisme dinamigi
farkli olarak degerlendirebilmektedir. Bu baglamda literatiirde yer alan tiim
faktorler, etkilerin en fazla oldugu donemlere gore kategorize edilmis ve ¢alisma
konusu ile ilgili kentin makroformuna en c¢ok etki eden faktorler asagida

siralanarak a¢iklama yapilmistir.

Ik yerlesmelerde cografi ve ekonomik etmenlerin etkili oldugu, orta ¢agda ilk
yerlesmelerin etkili oldugu sebeplerin yani sira savunma, ticaret yollari tizerinde
olma vb. etmenlerin etkili oldugu ve bu etmenlerin kenti sekillendirdigi
gorilirken, gliniimiize dogru gelindiginde ise wulasim ve teknolojideki
gelismelerin etkisi ile mekansal kisitlarin etkisinin daha azaldig1 ve kentlerin
daha genis alanlara yayildigi yerlesmelere dogru evrildigi goriilmektedir. Asagida
kent makroformunun tarihsel siire¢ icerisinde etkili oldugu zaman dilimleri

boliimlere ayrilarak nasil gelistigi incelenmistir.
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2.3.1. Cografik ve ekonomik faktorler

Kent bigciminin olusumunda ilk ¢aglardan beri siliregelen en 6nemli faktor
cografyadir (Bayhan, 1969). ilk yerlesim yerleri magaralar, ilkel siginaklari,
koyler ve obalardir (Mumford, 2013). Bu yerlesmelerin 6zelligi iliman iklime
sahip, giivenlik acisindan tehlike olusturmayan ve su, yerusti ve yeralt
kaynaklar1 acisindan zengin olmasidir (Tezer, 2015). Ilk yerlesmeler bu

ozelliklere sahip olan yerlerin etrafinda sekillenmeye baslamistir.

Topografyaya gore bazi yerlesmeler amaclarina gore diizliikte, bazilar: tepelerde,

bazilar1 vadilerde ya da su kenarlarinda kurulmustur.

Diiz arazi (bkz. Sekil 2.4.) lzerine kurulu kentlerde gelismeyi engelleyici
topografyanin olmamasi biliylime potansiyeli daha fazla oldugu icin kentlerin
bicimlenmesi daha kolaydir. Bu kentlerin dezavantaji ise, diiz kentlerde
yasayanlar, kentin genel bicimini ve biiytikliigiinii ancak kentte yer alan minare,

kule veya ¢ok katl binalarin iist katlarina ¢ikarak algilayabilirler (Bayhan, 1969).

\/ dizlikte

Sekil 2.4. Diiz, Agik Alan, Engelsiz Arazi (Morris, 1994; Bayhan, 1969).

Egimli arazilerde (bkz. Sekil 2.5.) diz arazideki serbestlik olmadig i¢in yollar
egim derecesine uydurulmaya c¢alisilarak tasarlanir. Yamaglarda kurulan
yerlesmelerde iklimin 6nemi olmamakla birlikte tepenin tersi yoniine agikliga

dogru tepeden net gérmek icin kurulur (Bayhan, 1969).
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Sekil 2.5. Egimli Arazide Kurulan Kent (Bayhan, 1969).

Tepe ve sirt yerlesmeleri savunma diisiincesinden kaynakli olusturulan
kentlerdir. Tepe, topografik acidan yukardan asagiya dogru gidildik¢e kubbemsi
sekli genisleyerek gelismektedir. Giineslenme, manzara, riizgar vb. tercih
sebepleri ile yamaclarda gelisme ve yogunluk farklilik gosterebilmektedir. Egimli

arazilerde oldugu gibi yollar, binalarin yonii inis yoniiyle aynidir (Bayhan, 1969).

Tepe yerlesmelerinde merkez kismi tepenin iistiidiir. Tepe {lizerinde sirt olarak
addedilen topografik zeminini uzunlugu dogrultusunda kurulan yerlesmeler de

vardir (bkz. Sekil 2.6.).

Sekil 2.6. Tepe ve Sirt Yerlesmesi (Morris, 1994).
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“Birbirine yakin iki tepe ile bu tepelerin yanlarindaki vadiler arasinda ozel bir
topografik bélgeye semer denir”. Semerler sekil 2.7’de gosterilmistir. Bu
yerlesmeler tepe kadar yiiksek degildir. Vadilerden de biraz yuksektir. Tepe
yerlesmelerine gore daha az egimli olmas: sebebiyle bircok kent semerlerde
kurulmustur. Zaman iginde bir¢ok vadi ile birleserek genis bir duzlik

olusturmustur (Bayhan, 1969).

Sekil 2.7. Semer Yerlesme Bicimi (Bayhan, 1969).

Genis ve diiz vadiler, diizliikte kurulan kentler gibi biiylime gdstermektedir.
Vadiler genellikle sehirlerarasi ulasim yollarinin gectigi giizergahlarda olmasi
sebebiyle yogun yerlesmelerin oldugu gorilmektedir ve bu ulasim yollar1 ayni
zamanda kenti bolen akstir. Dar vadiler, vadi boyunca yayilarak tepelerin
yamaglarina dogru yiikselmesi sonucu konkav bir kesit olusturur. Vadilerden su
yolu ge¢mesi halinde, vadi kenti iki kisma ayirabilmektedir (bkz. Sekil 2.8.). Vadi
yerlesmeleri yiiksek tepelerin etkisi altinda olmas1 sebebiyle baz1 yerlesmeler
tepeler glineslenme ve manzaraya bakmak i¢in yamaclara dogru gelisme

gosterebilmektedir (Bekaroglu, 2012).
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Diizlik vadi Yamag vadi

Sekil 2.8. Diizliik Vadi ve Yamach Vadi Yerlesme Ornekleri (Bayhan, 1969).

Su kenarindaki yerlesmelerin topografyasinin egimli, diiz veya vadide olmasinin
bir 6nemi yoktur (bkz. Sekil 2.9.). Bu yerlesmelerin ortak noktasi su manzarasina

dontik olmasidir (Bayhan, 1969).

Sekil 2.9. Cesitli Su Kenar1 Yerlesmelerinin Biiyiime Bicimleri (Morris, 1994).

Cografi nedenlerin (iklim+topografya) giiniimiizde metropoliten boyutundaki
bircok kent bi¢imini ve diizenini etkileyebilmektedir. ilk caglarda cografi
etkenlere ek olarak niifus ve kentte hakim olan ekonomik sektdér kent bicimini

etkilemektedir.
Niifus faktori; niifusun biytkligi kentlerin gelisiminde 6nemli bir olgiittiir.

Nifusun buyiikligi kentsel gelismeyi etkiledigi gibi kentler arasi sosyal ve

ekonomik iligkileri etkilemektedir (Tezer, 2013).
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Ekonomik faktor; kentlerin gelismesinde bir diger 6nemli etkende kentte hakim
olan ekonomik faaliyetlerdir. Ekonomik faaliyetlerin ¢esitliligi, kenti ve kentler
arasindaki iligkileri gelistirici etkiye sahiptir. Ekonomik faaliyetlere bagh olarak

kentsel fonksiyonlar gelismektedir (Tezer, 2013).

ilk Cag kentlerinde cografya, niifus ve ekonomi gibi faktorler etkili olurken Orta
Cag kentleri incelendiginde toplumsal yapr ve yonetim seklinin kentin
makroformunu etkiledigi gortiilmektedir. Orta ¢agda etkili olan feodal yapinin
etkisi ile aristokrasi tiiccarlar1 destekleyerek ticaretin gelisiminde etkili
olmuslardir. Ticaretin gelismesi ile bolgeleraras1 ticaret geliserek ticari
merkezleri ortaya ¢ikmistir. Bu ticari merkezler kent formunun sekillenmesine
neden olmustur. Ancak kentteki is alanlarinin kentin asil kalbini olusturmadigi
gorilmektedir. Her ne kadar bu ticari merkezler ve imalat yerleri kenti
bicimlendirici etkisi olsa da kentlerin odak noktasi dini inanglarin sembolii
mimari yapilarina gore Ortadogu’da cami, Avrupa’da katedral, Uzakdogu'da
Yasak Sehir vb. olmustur. Kent makroformlari “Islam kenti” ve “Bat1 kentleri” iki
grupta degerlendirilmektedir (Sjoberg, 1960). Roma, Yunan, Rénesans ve Barok
kentlerinin bi¢imleri birbirlerinden farkli olmasina ragmen kendi iclerinde bir

diizen vardir (Bayhan, 1969).

Yenice (2005) de sanayi oncesi kentler feodalitenin etkisi ile katedral veya
tapinaklar vb. gibi dini yapilar veya saraylar etrafinda gelistigini belirtmektedir.
Orta ¢agda diinyada dini merkezler ve toplumun odak noktasidir ve kent bu odak
noktasinin etrafinda sekillenmistir. Diger bir sekillendirici unsur savunma
kentlerinde “surlar, hendek, kule ve kapilar ile organik ulasim sistemi” gibi olan

yapilardir.

Savunma kentlerinde zaman igerisinde artan niiffusun barinma ihtiyaci, kent
icinde ¢oziilemeyip savunma duvarlari ve hendeklerin disarisinda kente eklenen
yeni yerlesme alanlarini olusmustur. Bu yeni yerlesmeler ile diger yerlesmeler
arasinda ciddi etnik ve toplumsal sinif farkliliklar1 olusmasi konut alanlarinin

sekillenmesinde etkili olmustur (Kaplan vd., 2004).
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Orta Cagda Islam kentleri genellikle organik gelisen kare formlu kentler ile planh
gelisen dairesel formlu kentler seklinde iki ayr1 forma sahiptir. Organik formlu
kentler Sam ya da Halep gibi eski Roma-Yunan dénemi kentlerinin yol altyapisini
kullanarak gelisen kentlerdir. Bu kentler mevcut altyapiy1 kullanarak gelistigi icin

kent bicimleri degismeden gelismistir (Sekil 2.10.) (Ozcan, 2005).

SAM HALEP

BAGDAT A KAHIRE

Cuma Camisi veya ‘ Kentsel Ticaret Alani(carsi @ Yahudi Mahallesi

Ulucami ) veya suk)
m Saray veya ¢ Kale ﬁ Yerlesim alani E] Hiristiyan Mahallesi
[a idari Yapilar m Kente giris-cikis noktalan E Mezarhk

Sekil 2.10. Orta Cag Organik ve Formlu Gelisen islam Kentleri (Ozcan, 2005).
Orta Cag bati kentleri, karayollari, denizyollar1 ve nehir yollar1 vb. ulasimin

gelistigi yerlerde kurulan ve zanaat, ticaret faaliyetlerin yapildig1 merkezlerdir

(Ozcan, 2005). Bu kentlerin formunu hendek, képrii, kule ve burg gibi savunma
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yapilar ile kentin giris-cikis kapilari olusturmaktadir (Tekkanat ve Tiirkmen,

2018) (Sekil 2.11.).

KOLONIiZASYON-FETiH BOLGELERI: ORTACAG KENT MODELI: BASTIDE

Askeri, dini, ekonomik potansiyel ASKERI, DiNi veya EKONOMIiK KOLONiZASYON Kral ya da prensler tarafindan kurulmus

Verimli tarimsal art bélge varligi — Kolonizasyon ya da ikamet islevi

Stratejik konum Planli (organik veya 1zgara form) yerlesme diizeni

N

/7

Sekil 2.11. Orta Cag Planli Formlu Gelisen Bati Kenti (Ozcan, 2005).

Orta cagda, cagdas Islam kenti ve bat1 kentleri farkli cografyalarda konumlanmis
olsalar da kentin odak noktalarinin dini merkez olmasi, kentin bicimlenisini
savunma amacl yapilarin etkilemesi vb. etkenler benzer fonksiyonlarin kentsel
mekanlara sahip olduklari goriilmektedir. Savunma yapilari kale, sur, hendek vb.;
islam kentlerinde cami Avrupa kentlerinde Kkilise gibi dini yapilar; pazar ve ¢arsi
gibi ekonomik yapilar ile kentin 6zelligine gore gelisen yapilar vb. mekansal

bilesenlerden olusarak kentler bicimlenmistir (Tekkanat ve Tiirkmen, 2018).

Ayrica sanayi devrimi oOncesi Ozellikle Avrupa’da kenti sekillendirici
etkenlerinden biri de Ronesans’in dogmasidir. Bu donemde sanat, edebiyat,
mimarlik vb. gibi bircok sanat dali ile ilgilenilmis ve kentte bu akimin yansimalari
goriilmektedir. Bu akimin kentlere yansimasi sonucunda geometrik, sinirlar
kesin kent semalar1 projelendirilmis, kenttin bigimine aykir1 iddiali ve bigimci bir
yaklasim ortaya ¢ikmistir. Ayni zamanda Ronesans donemi, orta ¢agdan sonra
Barok donemine gecisi temsil etmektedir. Barok donemi diinyay1 ozellikle
mimari agidan etkilemistir ve 15., 16. ylizyillarda hiikiim stiren bir donemdir. Bu
donemde Avrupa’da goriilen “mutlakiyetci” rejime uygun olarak yollarin 1sinsal
olarak saraya c¢iktigi ya da sarayin merkez noktasi oldugu gorilmektedir

(Yesiltepe, 2008).
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2.3.2. Sanayi devrimi sonrasi kent makroformunun gelisimi

Sanayi devrimi ile birlikte iiretimde verimlilik olduk¢a artmistir. Kisa siirede ¢ok
fazla Uriiniiniin elde edilmesi yeni is kollarinin ortaya ¢ikmasini saglamis ve bu
art1 Urinun pazarlanabilecegi yeni yerler sayesinde pazar iliskileri olaganitistu bir
genislik kazanmistir. Kentlerde is hacmi artarken sanayi kesiminde isgiicu
giderek yogunlagsmistir. Yeni is kollarinin ortaya c¢ikmasi, kentin niifusa ve
isglicline olan ihtiyaci ile kent mekaninin yayilmasina ve kent makroformunu

genislemesini etkilemistir (Onver, 2001).

Bati Avrupa’da, 19. Yiizyildan 6nceki sanayi kentleri, sinirli bolgeler arasi bir
ticaretin yapildigl, uzmanlik gerektiren is boliimiiniin gelismedigi ve tarimsal
faaliyetlerin temel ekonomilerini olusturdugu merkezlerdir. Sanayi kentleri ise
sanayi devriminin irini olan uzmanlasmis bir bolgesel is boliimii ve buhar

enerjisiyle makine tekniginin yarattigi merkezilesmis yerlerdir.

Sanayi devrimi sonrasi kent formunu bicimlendiren temel etkenler; teknolojik
gelisime dayali ulasim-iletisim ile tretim sistem ve araglarindaki degisim
olmustur. Bu faktorlere bagh olarak kentler dinamik bir yapiya ulasmis ve hizli
bir yayillma siirecine girmistir. Orta Cag donemi kentleri, surlarin disina tasmis,
fabrika ve mahallelerinin eklenmesiyle giderek biliytimistir. Yasanan hizh
gelisme ve bliyiime siirecinde karsilasilan problemleri ¢6zmek amaci ile tretilen
yasal yapilar, utopyalar, kent modelleri, ideolojiler ve sanatsal akimlar kent

formunun sekillenmesinde 6nemli bir yere sahip olmustur (Yenice, 2005).

Tlm sanayi dallari, ulasim araglari, hammadde kaynaklari ve insan giicii arzinin
ucuz ve kolay oldugu yerlerde yerlesmeyi tercih etmistir. Fabrikalar yakininda
sanayi kapitalizminin simgesi olan is¢i kentleri dogmustur. Onun i¢in, sanayi
devrimi sonrasinda, kentlesme, sanayilesmenin bir yan iritint olarak goruntir.
Sanayilesme ile birlikte teknolojik ilerleme iiretimin ve ticaretin hacmini
genisletmis, irin cesitliligini arttirarak sanayi devriminden 6nce kapali bir
ekonomiye sahip kentler, sanayilesme ile dis diinyaya acilmislardir (Onver,

2001).
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Daha 6nce de bahsedildigi gibi, kent ve kentlesmenin tarihsel gelisimi siireci,
sanayi devrimi ile paralel bir sekilde gelismis olup sanayi devriminin Ingiltere'de
olmasiyla dolayisiyla 6zellikle Bati Avrupa kentlerinde ortaya c¢cikmistir. Bu
dogrultuda kent ve kentlesme, gelismis tilkelerde kavramsallasmis ve yayilmistir.
Sanayilesme siirecini geriden takip eden toplumlarin ekonomileri gibi kentlesme
diizeyleri de gelismis ilkelerin niteliklerine sahip degildir. Azgelismis
(gelismekte olan) tilkeler ise sanayi devrimini gerceklestiremedikleri veya bu
sureci ge¢ yakaladiklari i¢in toplumlarin ekonomileri gibi kentlesme diizeyleri de
ayni seviye de olmadigi i¢in sanayi-kent iliskisi daha karmasik ve carpiktir. Bu az
gelismis lilkelerdeki kent sayisinin ve kentlerdeki niifusun artmasi, yogunlagmasi
gelismis bir sanayiye dayanmadig1 icin, niifus yogunlugu anlaminda bir

kentlesme olmaktadir (Onver, 2001).

19. ve 20. yiizy1l boyunca sanayi kentinin getirdigi sorunlara ¢6ziim arayan pek
cok yaklasim Owen, St. Simon, Fourier, Godin ve Cabet gibi arastirmacilar
tarafindan gelistirilmistir. Bu arastirmacilarin Utopyalarinda daha yasanilabilir
bir cevrenin olusturulmasi i¢cin dogaya doniis, insan ve doga arasinda anlamli bir
iliski kurulmasi, kentleri sagliksiz hayat sartlarindan kurtarmak, kisith
ekonomideki insanlarin hayat kosullarin1 diizeltme arzusu ile c¢evresel
diizenlemeler ile baslamistir. Uygulamalar1 uzak kirsal alanlarda géormekteyiz.
Ornek olarak Owen, 1826’da Indiana’da New Harmony-Uyum Koyii, iskogya’da
NewLanark yerlesimi gelistirilmistir (Tekkanat ve Tiirkmen, 2018).

Avrupa’da 1848 devriminden sonra planlama anlayis1 degisime ugramis kentler
yine iktidar eliyle burjuvazi icin bicimlenmeye baslamistir. 1890’larda
Haussman’in gelistirdigi burjuvazi icin bicimlenmeye karsi olarak ve sanayi
kentinin sorunlarina ¢6ziim arayan Giizel Kent, Camillo Sitte’cilik ve E. Howard’in
Bahge Kent i gibi yeni yaklasimlar ortaya ¢ikmistir. Sanayilesmenin kente
olumsuz etkilerine karsi ¢6ziim arayan diger arastirmacilar Lloyd Wright'in
Broadacre City’si ve Le Corbusier'in La Ville Radieuse’dur (Tekkanat ve Tiirkmen,

2018).
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19. yiizyilin ortalarina gelindiginde ise toplu tasima sisteminin baslangici olarak
kabul edilen donemde, c¢alisma ve konut alanlar1 arasindaki ilk ayrimlar
baslayarak kent bicimine ve mekansal yapiy: etkilemistir. Bu donemde gelirleri
daha ytiksek olan haneler nispeten kirsal alanlara yerlesmis ve demiryolu ile
sehir merkezine gecmistir. Aylik miktarlarda bilet satin alip bilet licretlerini daha
diistik fiyatlara getirilmesi kelimesini “banliy6” terimini tiretmistir. Banliyolere
bu ucuz biletler sayesinde erisebilirlik artmistir. 19. ylizyilin ikinci yarisinda,
toplu tasima iyilestirmeleri erisilebilirligi degistirerek, sehrin ¢apini genisletmis
ve sehirlerin seklini az ¢ok dairesel bir yapidan yildiz sekilli bir yapiya
donustirmustir. Sehir merkezinden 30 km wuzaklhiga kadar olan tren
istasyonlarinda patika kenar banliyoleri gelismistir ve elektrikli tramvay yollari
boyunca lineer akslarda orta yogunluklu, karisik arazi seritleri meydana gelmesi
ile arazi seritlerine paralel olarak ilk ticari akslar olusmustur (bkz. Sekil 2.12.).

(Transportgeography, 2019).

Kent Merkezi
Kentsel Gelisme
Yeni Kentsel Gelisme
[ Ticaret akslan
@ Tren istasyonu
= Kentig¢l trenyolu
— Tramvay Hatt

Sekil 2.12. Toplu Tasimanin Gelisimi ve Kentsel Gelisme (transportgeography,
2019).

Tekkanat ve Tirkmen'in (2018) calismasinda hazirladigl cizelge 2.1.
incelendiginde, sanayi devrimi sonrasi kentsel arazi kullaniminda yeni
fonksiyonlarin olusmasi ve ulasim kanallarinin genislemesi, tasit odakl kentlerin
ortaya c¢ikmasi, kentsel mekanin degismesine ve yeniden bicimlenmesine,
farkliliklarin olusmasina sebebiyet vermistir. ingiltere ve ABD’de eski kentsel

sistemlerinin odag1 politik, dini ya da ticari merkezler ve ucuz enerji, su ve
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hammaddelerin oldugu alanlarken sanayilesme ile birlikte bu kentsel sistemler
odak noktalar1 iiretim merkezlerinin oldugu boélgelere dogru kaymistir. Zaman
icinde bu yeni liretim merkezleri ¢ekici gii¢ olusturarak kentlerin bu merkezlere
dogru bicimlenmesine sebep olmuslardir. Hall'a (2001) goére Sanayilesme
yalnizca kent formunu etkilememis bunun yaninda iilkelerin, bdlgelerin,
topluluklarin ve bireylerin sosyal,

politik ve Kkiiltiirel yasamlarini da

degistirmistir.

Cizelge 2.1. Sanayi Oncesi ve Sonras1 Kentlerin Degisimi (Tekkanat ve Tiirkmen,

2018).

Sanayi Oncesi Kentler Sanayi Sonrasi Kentler

Yaya odakl Tasit odakh

Surlar icinde yogun yapilasmis merkezi Alt kentlesme ile birlikte

alanlar desantralizasyon

Dar sokaklar, yogun yapilasmis merkezi Genis bulvarlar, biiytik parseller

alanlar ve yatayda gelisim

Kir-kent ayrimi net Kir-kent ayrimi belirsiz

Mekanda fonksiyonel ayrisma yok Mekanda fonksiyonel

(kiyilardaki depolama alanlari haric)

uzmanlasma belirgin

isyeri ve konut ayrim1 yok ya da yiiriime

mesafesinde

"Islevsel kent" anlayis1 (barinma,

calisma, dinlenme, dolasim)

Mekanda belirgin bir sinifsal ayrisma yok

Isci konutlarinin olusumu

Sekil 2.13’te “Arbury, J., (2000), From Urban Sprawl to Compact City An Analysis
of Urban Growth Management in Auckland. Calismasinda sayfa 29'da “Muller, P.
(1995) ‘Transportation and Urban Form: Stages in the Spatial Evolution of the
American Metropolis’ in Hanson, S. (ed.) The Geography of Urban
Transportation” kaynagindan yararlanarak 1800l doénemlerden giiniimiize
kentsel gelisimi sematize etmistir. Sanayilesme sonrasi rayli sistemlerin
gelismesi yaya odakli kompakta kent makroformundan ilk olarak erisilebilirligin

saglandig1 rayli sistem boyunca kentin genisledigi goriilmektedir. Teknolojik
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gelismelere baglh olarak otomobil dénemine gelindiginde rayh sistem akslari
disinda da genisledigi ve makroformunun giderek biytdigi gorilmektedir.
Otoyol doneminde ulasim hizmetlerinin artmasi otomobil kullanimi talep
edilmesi kir ayrimini ortadan kalkarak kirsal alanlarin kentin sinirlarina dahil

olmasina sebebiyet vermistir.

Kuzey Amerika Avrupa

. I Yaya ve at arabasi dénemi (1800-1890)
D {I- Tramvay donemi (1890-1920)
D lll- Otomobil donemi (1920-1945)

B v-otoyol donemi (1945-)

- = =Tramvay glizergah

Otoyol

Sekil 2.13. Kentsel Gelisimi Gosteren Sema (Akseki ve Meshur, 2013).

2.3.3. Ulasimin kent makroformuna etkisi

Ulasimin kentlesme, turizm, mimari, ekonomi ve insaat disiplinleri ile arasinda
siki bir iliski vardir. Ulastirma bu yont ile mekansal, ekonomik, sosyal, kiiltiirel,
politik bircok gelismenin itici giicini olusturmaktadir. Bu kapsamda
ulastirmanin nasil bicimlendigi bu saydigimiz disiplinlerin yani sira daha birgok
disiplinin nasil sekillendirdigi ile de iligkilidir (Kiziltas, 2019). Tim bu
disiplinlerin kentte yer alan sektorler ve yapilan planlama ¢alismalar: arasindaki
etkilesimi kentlerin makroformuna yon vererek nihai olarak sinirlarini

olusturmaktadir.

Yiiksek diizeyde ulasilabilirligi olan bolgeler ve tilkeler kentsel gelisim agisindan
diger yorelere gore daha avantajli durumdadirlar. Kentler ulasilabildikleri dl¢iide
degisime ugramaktadirlar (Giiner, 2002). Ozellikle sanayi devriminden sonra
ulasimin tiirlerinin ¢esitlenmesi ve ilerleyen zamanla birlikte yolculuk
strelerindeki kisalma demiryolunun gelisimi, istasyonlar etrafindaki kentsel
gelisimi tesvik etmis; kent icindeki elektrikli tramvaylar, pek ¢ok kentte kent

formunun degismesine neden olmustur (Tekkanat ve Tiirkmen, 2018). Ulasimin
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kent bicimindeki etkisini, kent merkezlerinin ulastirma sistemleri araciligiyla
kent ¢evresindeki daha kiiciik kentlerle birlesmeye basladiginda goriilmektedir
(Atmaca, 2009).

Yolculuklar ilk dénemlerde agirlikli olarak konut-isyeri-konut yolculuklarn
yapilirken, gelisen toplumsal yasanti sebebiyle egitim, kiiltiir, eglence, din ve
benzeri amagclarla yolculuklar cesitlenmistir. Bu yolculuklar teknolojik
gelismelerle beraber ulasim imkanlarinin gelismesi ile uzun mesafelere
yayllmistir. Ulasim bu islevi ile kentsel mekani bicimlendirmekte ve kentsel

formun olusumunda ve gelisiminde etkili olmaktadir (Atmaca, 2009).

Ulasim ekonomik sistem tlizerinde, ekonomik sistem de ulasim sistemi tizerinde
etkindir. Diger bir deyisle, ulasim sunumu ve ulasim talebi karsilikli birbirlerini
etkilemektedir. Zaman i¢inde kent bi¢cimi olusurken arazi kullanis ve ulasim ag1
cok yavas degisirken, onlarin birlikteliginden kaynaklanan hareketler cok daha
hizli degismekte ve kente eklenmektedir (Aktan; Aktuglu, 2006). Sekil 2.14’te
gorildigi lizere geleneksel yaya kentinden otomobil kentine dogru gidildikce
erisilebilirlikle birlikte hareketlilik artmis ve kentin sinirlar1 genisleyerek

makroformlar: da ulasim birlikte degismistir.

Geleneksel Yaya Kenti Gegis Kenti Otomobil Kenti

-Yiiksek Yogunluk -Orta Yogunluk -Az Yogunluk
-Karigik Kullanim -Kanisik Kullanim -Ayrilmis Kullanimlar
-Organik Yapi -Coklu Kent Merkezleri -Arter Yapisi

Sekil 2.14. Ulasim ile Sekillenen Kent (Researchgate, 2019).
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Ulastirma sistemleri cizelge 2.2’de goriildiigi lizere kara, havayolu ve denizyolu
olmak tizere ti¢ sinifa ayrilmistir. Ulasim sistemlerinin siniflari baz alinarak kent

makroformuna etkisi ayr1 ayr1 incelenmistir.

Cizelge 2.2. Ulastirma Sistemlerinin Siniflandirilmasi (Acar, 2013).

Kara Sistemleri

(Demiryolu) ' . . . _
Havayolu Sistemi Denizyolu Sistemi
(Karayolu)

(Kablo ve Boru Hatlar)

Ulasim ag1 semasinda goruldiigii tizere (Sekil 2.15.) terminal, kavsak ve duraklari
birbirine baglayan baglar, karada tasitlarin tizerinde hareket etmelerini saglayan
0zel altyapiya sahip karayolu, rayli sistemler ve demiryollarindan olusmaktadir.
Terminaller yiik ve yolcularin giris-cikis ve aktarma yaptiklar1 otopark, tren
istasyonu, otogar, iskele, liman, havalimani gibi kent ici ve kentler arasi ulasima
hizmet veren ulasim odagi alanlaridir. Kavsaklar ise trafige katilan tasit ve

yayalarin yon degistirdikleri veya yon kesistikleri diger ulasim odaklaridir.

Ulasim ag1 bir biitiin olarak ele alindiginda kent makroformunu belirleyen
faktorlerden biridir. Kentsel yerlesmeler incelendiginde ulasimin rahat oldugu,

erisilebilirligin ytliksek oldugu bélgeler gelismistir (Vuchic, 1981).

Kentsel alanlarda tiim eylemler arasi iliskiler, yolcu ve ytik hareketleri belirli bir
ulasim ag1 sistemi icinde gerceklesmekte ve islemektedir. Ulasim ag1 kentsel
olabilecegi gibi bolgesel ve uluslararasi 6l¢cekte de olabilir. Terminal veya kavsak
gibi odak-diigiim noktalar ile bu noktalar: birlestiren glizergahlar (yol-rota) ve
ulasima iliskin her tiirlii altyap: ulasim ag1 kapsaminda ele alinmaktadir. Ulasim
aglar1 uzun vadeli kullanima yonelik planlanir ve erisilebilirligin saglanmasi
temel hedeftir. Sekil 2.15’te goriildiigii gibi ulasim aginin elemanlari olan odaklar
arasinda ve baglar (glizergah) lizerinde hareketler stirekli olarak ve karmasik

iliskiler bitiinii icinde gerceklesmektedir. Bu noktada karmasik iligkiler
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biitiiniinlin ortaya c¢ikmasinda arazi kullanimin etkisini vurgulamak dogru

olacaktir (Hamamcioglu, 2009).

__’\‘\l.lk (nodes)

bag (links)

kavsak. Durak vd.

Sekil 2.15. Ulasim Ag1 Semasi (Hamamcioglu, 2009).

Kent icinde yolculuk yaratimi ve ¢ekimi bakimindan yiiksek yogunluga sahip
bolgeler ulasim odaklar1 olarak tanimlanmaktadir (Bekaroglu, 2012). Sekil
2.16’da ulasim odaklar arasindaki iliski gosterilmistir. Ulasim odaklar1 (diigim
noktalar1) kent icinde yer alan aktivitelerin merkeziyetini ifade etmektedir. Bu
merkeziyet ekonomik aktivitelerin kentsel alanda yer se¢imi ve ulasim sistemi
elemanlarinin erisilebilirligi ile iligkilidir. Bir sanayi bolgesi, bir otogar ulasim
odagi olabildigi gibi bir alisveris merkezi de ulasimin sonlandig, gidilmek istenen
islev alan1 olmasi1 bakimindan ulasim odag1 olarak degerlendirilebilmektedir.
Terminaller, limanlar, demiryolu istasyonlari, havaalanlar1 bolgesel ve kentsel
alanlardaki 6nemli odak noktalaridir. Otobiis, rayl sistem, taksi, dolmus vd.
isletmelere ait duraklar, iskeleler kent icinde hizmet veren daha alt kademedeki
ulasim alani odaklaridir. Kent i¢ci ulasiminda odak noktalari ulagim sistemine giris
ve cikislardir. Buna gore ulasim terminalleri trafik akiminin organize edildigi,
sonlandigl veya baska bir ulasim tiirtine aktarimin gerceklestigi alanlardir.
Dolayisiyla kentlerde diger odaklara ulasimi saglayan ulasim tiirleriyle kesisme

biiylik 6nem tasimaktadir (Bekaroglu, 2012).
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=== Demiryolu baglantisi (54
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O Enigilebilir digum noldalar:
(© Exonomik digiim noktatari

Sekil 2.16. Ulasim Baglantilar (Aktan; Aktuglu, 2006).

2.3.1.1. Karayollarinin kent makroformuna etkisi

Lynch (1960), metropol 6lgegindeki yerlesmelerin tipolojik karakterlerini yogun,
yildiz, dairesel, dogrusal, yaygin ve yogun yaygin bicimli olmak tizere alt1 grupta
siniflandirmistir. Moughtin’e (1996) gore ise li¢ ana kent formu vardir; lineer
kent, grid kent ve merkezi (ice doniik) kent. Moughtin’e gére kamusal ulasim
stratejisi ve ekolojik strateji kent formunu belirleyen en 6nemli bilesenlerdir

(Sitnmaz ve Ozdemir, 2016).

Karayolu aglarinin sekillenmesinde dogal ¢cevre, arazi kullanim, ekonomi, seyahat
talebi ve dagilimi gibi etkenlerin yaninda baglanti bigimlerinin de roli
bulunmaktadir. Bugiin sanayi sonrasi gelisen rayl sistemlerin veya lastik
tekerlekli ulagim araglarinin kullanildig: kentlerde "1zgara (grid), 1sinsal (radyal),
dogrusal (lineer), egrisel, oriimcek agi, karma ve hiyerarsik diizen" gibi farkl

karayolu ag1 bicimleri ve diizenleri bulunmaktadir (Hamamcioglu, 2009).
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Karayolu aglari islevsel agidan incelendiginde;

Izgara (grid) ulasim ag1 tiim ulasim baglantisi sistemleri icinde kentlerde en sik
uygulanan sistemdir (Hamamcioglu, 2009). (Sekil 2.17.). Planlanmis ve
uygulanmis 1zgara yol ag1 tarihte ¢ok eskilere dayanir. Ulasim tarihi kisminda
belirtildigi iizere Misir piramitlerinde calisan isciler icin yapilan Kahun (MO
3000) bir kamp yerlesmesi sayilirsa, sehircilik yazininda bu yol ag1 tiirtnt ilk
ortaya cikaran olarak Miletli Hippodamus (MO 500) kaydedilmektedir. Izgara yol
sistemi somirgeler doneminde insa edilen koloni kentlerinde, askeri amacla
kurulan yerlesmelerde, hizla yerlesmeye acilan topraklarda uygulamaya uygun
yapisl nedeniyle tercih edilmistir. XVIII. Yiizyillda hizla yerlesmeye acilan

Kuzey Amerika’da yol aglarinin neredeyse tamami izgara sistemindedir.

Isinsal (radyal) ulasim aglar1 kent merkezi gibi merkezi yerlere dogrudan ulasan
baglantilardir (Hamamcioglu, 2009). (Sekil 2.17.). Ismsal yol aginin
biiyiimesinde kentlerin es merkezli gemberler kuramina uygun olarak bir gelisim
gostermesi dogaldir. Merkezi is alanlarinin yogunluk artisi sonucu disa dogru ya-
ylmasi siirecinde bolgelerdeki islevlerde doéniisim olmakta ve yol aginda
bolgeler arasi erisimin kolaylasmasi icin ikincil bir ¢evre yolu gerekmektedir.
Dogal olarak fazla topografik engelin bulunmadig1 diiz alanlarda yerlesmis ve
cevresine dogru gelismis olan sehirlerde 1sinsal yol ag1 daha kolay

gerceklesmektedir (Kilicaslan, 2017).

1

ISINSAL

RO YA

Sekil 2.17. Isinsal Ulasim Yol Diizenleri (Marshall, 2004).
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Dogrusal (lineer) ulasim ag1 belirli kosullarda kentin bir par¢asini veya biitliniinii
atlayan ulasim ag1 baglantilaridir (Hamamcioglu, 2009). (Sekil 2.18.) Genis ana
dagitic ile hem kitle tasit araglar1 hem de bireysel araglar hizla ve etkin bicimde
yol iizerinde yer alan islevlere erisebilmektedir. Ikincil dagitic1 ve yerel yollarda
zaman harcamasi en aza inmis durumdadir. Yolla birlikte su, elektrik,
kanalizasyon, TV-data hatlarn gibi altyapr maliyetleri bu sistemde en az
diizeydedir. Dogrusal agin sagladig: en biiytik kolayliklardan birisi de ye alanlara
erisimdir. Iskin alanlarindan yiiriiyerek dogal cevreye engel erisim olanag

verilmektedir.

Sanayilesme sonrasi toplu tasit teknolojisinin yogun kullanimina firsat veren bu
semay1 dogal olarak tarihsel silirecte bicimlenmis gelenek kentlerde izlemek
olanaksizdir. Ancak yukarida soOziini ettifimiz dogal arazi yapist ve
topografyanin zorladig1 yerlerde goriilebilir. Sistemin ¢ok elestiri ¢eken yani
gliclii bir kentsel imge ve merkezi ortak alanla] olusumuna olanak vermemesidir.
Zengin faaliyet tiirlerine sahip bir ki merkezi, kiiltiirel yasam ve kent coskusunun
yogunlastigr bolgelerin sistemde yer almasi pek miimkiin olmamaktadir

(Kilicaslan, 2017).

DOGRUSAL

WEAD vaAM

,
-
- D s awig 3
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Sekil 2.18. Dogrusal Ulasim Yol Diizenleri (Marshall, 2004).

Karma ulasim aglar1 ise 1zgara, dogrusal ve 1sinsal ulasim ag1 dizenlerinin
birlesimidir (Sekil 2.19.). Bir dereceye kadar ¢cogu kentsel alanlarda karma ulasim
agina rastlamak miimkiindir. Bunun nedeni ise birbirine yakin yerlesmelerin

niifuslarinin artmasi siirecinde yayilarak birlesmesidir.
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Sekil 2.19. Karma Ulasim Yol Diizenleri (Marshall, 2004).

Kentlerde karayolu aglarinin niifuslariyla da belli biiyiikliige erismis kentlerde
ekonomik aktivitelerin yigilma diizeyi ve ulasim iliskileri seviyeleridir. Bu
ozellikteki kentlerde tli¢ temel ulasim ag1 bicimi gecerlidir (Sekil 2.20.). Bunlar;

e Merkezi: Merkezler arasinda tek bir merkez baskindir ve erisim dnceligine
sahiptir.

eDesantralize: Merkez ¢ogu islevileri desantralize olmasina ragmen erisim
acgisindan en baskin konumdadir. Ancak yeni olusan alt merkezler de ulasim
acisindan onemli seviyede erisime sahiptir.

e Dagitimli- Gegisken: Tiim merkezlerde erigilebilirlik seviyesi birbirine egittir

(Hamamcioglu, 2009).

Sekil 2.20. Merkezi-Desantralize- Dagitimli- Gegisken Ulasim Ag1 Bicimleri
(Hamamcioglu, 2009).

20. yiizyilda arazi kullanimi ve karayolu aglarinin etkilesiminin kente yansimasi
bes modele ayrilmaktadir (Thomson, 1977):

A. Motorize Kent Ulasim Ag1 (full motorization city —-completely motorized
network)

B. Zayif Merkezli Kent Ulasim Ag1 (weak centered city)
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C. Gugli Merkezli Kent Ulasim Ag (strong centered city)
D. Diisiik Maliyetli Strateji Kent Ulasim Ag1 (low cost strategy)
E. Trafik Sinirlamali Kent Ulasim Ag (traffic limited city) (bkz. sekil 2.21.)

Sekil 2.21 A. da tamamiyla motorize kent modelinde otomobil temel ulasim araci
olup toplu tasima ikinci plandadir. 200.000-300.000 arasi niifuslu kentlerde
bireysel ulasimi destekleyici 1sinsal yollar, ¢evre yollar1 ve merkezde yer alan
otopark alanlar1 sunulmaktadir. Otoyola baglanan ikinci derece yollarin kesistigi
cevrelerde kiiciik merkezler gelismeye baslamaktadir. Ornekleri Birlesik
Amerika'da Los Angeles, Phoneix, Denver ve Dalla eyaletlerinde, Almanya'da

Oldenburg ve ingiltere'de Norwich gériilmektedir (Rodriugue, 2013).

Sekil 2.21 B. de zayif merkezli kent modelinde motorlu tasit ulasimiyla
desteklenmis birden fazla merkezlerin olusturuldugu kentler olarak
tanimlamaktadir. Merkezleri gii¢lii olmayan bu kentlerin formlar1 degiskendir ve
arazi yogunlugu orta derecededir. Merkez, diger alt merkezlere gore daha fazla is
olanagi sunmasindan dolay1 alt merkezlerden ana merkeze otomobil kullanimi
olmaktadir. Merkez ve alt merkezlerin toplaminda 250.000- 500.000 arasinda
calisan olup toplu tasima sistemleri ile hizmet verilemeyen noktalara servis
tasitlariyla ulasim hizmeti verilmektedir. Ornek olarak Melbourne, Kopenhag,

San Francisco, Chicago ve Boston gosterilmektedir (Roberts ve Steadman, 1999).

Sekil 2.21 C. de gli¢li merkezli kent, arazi kullanimi ile ulasimin etkilesiminin
diizenlendigi 1900'lerden 6nce Paris, Londra, New York ve Tokyo gibi biiyiik
kentleri nitelemektedir. Bu kentlerin ortak 6zellikleri 10 km. ¢apinda merkeze
sahip, 1 milyondan fazla merkezde ¢alisan niifusu barindiran, gelismis ulasim
altyapisina sahiptir. Kent merkezlerine gticlii 1sinsal yollarla ulasim saglanmakta
olup hizmet erisiminin giderilmesi i¢in yer yer karayolu ulasimu ile kii¢iik otopark
alanlari olusturulmustur. Bu kentler yiiksek arazi yogunlugu oldugu i¢in kent ici
ulasimi toplu tasima sistemine uygun olarak tasarlanmistir. Bu kentlerde ulasim
rayli sistemler ile saglanmaktadir. Gii¢lii merkezi vurgulayabilmek icin kentin dis

arterinde cevre yolu, dogrusal veya dairesel ulasim agi ile desteklenmistir. Fakat
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bu yollar kentin dis artere dogru yayilmasina neden oldugu gibi yeni banliydlerin

gelisimine neden olmustur (Rodriugue, 2013).

Sekil 2.21 E. de trafik sinirlamali kent modelinde kent merkezinde toplu tasima
sistemleri baskindir. Arazi kullanim yogunlugu oldugu i¢in trafik tikaniklig1 veya
tarihi kent merkezini koruma ve trafikten arindirma vb. gibi sebepler ile 6zel arag
sayisini azaltacak kisitlamalar getirilmektedir. Merkezde toplu tasima sistemleri
(metro, hafif rayli sistemler) agirlikla kullanilirken, kent c¢eperlerindeki
yerlesmelerde ve banliydlerde ise 6zel ara¢ (otomobil) kullanilmaktadir. Distik
yogunluklu yerlesmeler ile ylksek yogunluklu merkez arasinda kapasitesi
yliksek otobiis gibi toplu tasima sistemleri kullanilmaktadir. Bu kentlere 6rnek
olarak Londra, Singapur, Hong Kong, Viyana ve Stockholm gosterilmektedir

(Rodriugue, 2013).
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Sekil 2.21. 20. Yiizy1l Kentlerinin Arazi Kullanima Bagh Olarak Karayolu
Aglariin Olusturdugu Model (PaulABarter, 2019).

1980’li yillarda ulasim ve teknolojideki gelismeler ile kentler sigrayarak

biiylimeye baslamistir. Bu baglamda “sicrayarak otoyol kavsak ve aktarma
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noktalarinda gelisen merkezler” ve “otoyollari birbirine baglayan ana bulvarlar
lizerinde dogrusal gelisen kent merkezleri” seklinde iki model ortaya ¢cikmistir. Bu
modeller ifade edildikleri sekilde tanimlanmaktadir. Bu iki model 1980 sonrasi
ozelikle kentlerin gelisme yoniinde etkili olmakta olup makroformu da bu
dogrultuda sekillendirmektedir. Yeni ulasim aglar1 ve kent bicimi etkilesim

halinde olup birbirlerinin gelisimini tetiklemektedir (Akin, 2011).

Kiligaslan (2017), ulasimin kent makroformuna etkisini sematize etmesi sekil
2.22. orneginde gosterilmektedir. Goruldigu tzere bir otoyolun yapimi
erisilebilirligi arttirarak ticaret ve hizmet iliskin faaliyetlerin toplanmasina
yardimc1 olmaktadir. Bu yeni otoyol kent makroformunu bir yandan
degistirirken, yeni eklenen faaliyetler ile yeni ulasim ihtiyacini dogurmaktadir.
Bu ihtiyac¢lar mekanin yeniden organize olmasini gerektirmektedir (Kiligaslan,

2017).

Once Cevre yolunun yapilmasi 10 yil sonra

Sekil 2.22. Ulasimin Kentlesmeye Etkisi (Kiligaslan, 2017).

2.3.1.2. Demiryolu sistemlerinin kent makroformuna etkisi

19. yiizyilda demir yollarinin artmasi 6zellikle biiylik kentlerde kentsel alanlarin
bilyiimesinde etkili olmustur. Ozellikle mevcut yerlesmelerin birbirleri ile
baglantisi saglamistir. Daha sonralari yerlesme olmayan arazide de istasyonlar
kurulmustur. Bu durum yeni yerlesmelerin ortaya ¢ikmasina neden olmustur.
Demiryollarinin kentleri nasil etkileyecegi cevre kosullarina ve demiryolu
sirketlerinin politikalarina gore degismistir. Demiryollarinin insan tasimaciligina

onem verdigi durumlarda istasyonlar daha sik araliklarla yapilmistir. Londra'nin
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glineyindeki durum buna bir 6rnektir. Burada demiryolu sirketleri kisa mesafeli
yuk ve yolcu tasimaciligina yonelmis, sik aralikli istasyonlar yaratmistir. Londra
civarindaki kiiciik yerlesmeler bu sekilde Londra'ya dahil olmustur (Johnson,
1975).

Demiryollar1 kentlerin makroformlari disinda kalan demiryolu hatlari
dogrultusunda sigrayarak bilylimeye baslamistir. Bu durum sigrama
noktalarinda banliydleri olusturmustur. Otomobilin yayginlasmasindan o6nce
(1930’1ar) bir¢cok yerlesme tren istasyonunun konumuna gore bicimlenmistir

(Aktan; Aktuglu, 2006).

Terminus seklinde ifade edilen ilk gar binalar1 kentlerin ¢eperinde kurulmustur.
Demiryolunun gelismesi ile kent biiylimiis ve kent ¢eperinde kalan istasyonlar
kentin i¢ine dahil olmustur. Nakliye ile ilgili sirketler hemen ayni ¢evrede depolar
ve benzeri tesisler insa etmisler ve sehir planlamasi1 acgisindan bu depolar
sorunlar yaratmistir. Sehrin civarindaki demiryolu giizergah1 da banliyolerin
kurulmasina yol agmistir. Devamli gelisen sehirlerde banliy6ler daha sonra

sehirle birlesmistir (Bayhan, 1969).

Demiryollar1 gelismeye baslayinca, kentler i¢in kurulus yeri 6nceliklerine bir
yenisi eklenmistir. Boylece 6nemli bir demiryolu terminalinin yakininda yer alan
bir kentler daha ucuz tasimacilik olanaklarindan faydalanabildikleri i¢cin daha

hizli gelismislerdir (Giiner, 2002).

Sanayilesme dénemi ile birlikte su giicti, buhar glicii kullanilmaya baslanmis ve
daha ¢ok sayida insan ve genis tiretim alanlarina ihtiya¢ duyulmustur. Bu gelisme
yeni bir dontistiimii meydana getirmis, konut ve is yerinin farklilasmasini gerekli
kilmistir. Cok sayida is¢i ve genis tiretim alanlarina ihtiya¢ duyuldugu igin is yerleri
surlarin disina dogru tasinmaya baslamistir (Sekil 3.23 B.) (Oncii ve Yildiz, 2016).
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Sekil 2.23. Demiryolunun Kent Makroformuna Etkisi (Oncii ve Yildiz, 2016).

Sekil 2.24’te Londra i¢cin MARS grubu tarafindan hazirlanan plan, incelendigi de
metropoliten oOlcekte komposit bir dogrusal sistemin uygulandigini
gorilmektedir. Orta eksende yer alan ana alisveris merkezi (B), yonetsel ve
kiltirel merkez (C), sanayi bélgesi (D), kuzeyden demiryolu, giineyden ana
dagitict yolla ¢evrilmistir. Merkez alanlara erisimde 1ii¢ istasyon (F)
kullanilacaktir. Iskan birimleri (A) dogrusal ikincil dagitici demiryollar1 boyunca
kuzey ve glineyde, yerel demiryolu istasyonlar1 (E) her iskan seridinin ucunda
yerlesmistir. Biitiin metropoliten alanda erisimi hizlandiran ¢evre demiryolu
hattina yakin kentler arasi istasyonlar bulunmaktadir. Iskan yollarinda genellikle
toplu tasim araglar1 ve bisiklet trafiginin olacag: diisiintilmiistiir. Otomobillerin
planda goériinmeyen ikincil yollarla daha fazla zaman harcayarak donati
merkezlerine ulasmasi ve bodylece tamamen toplu tasim o6ncelikli bir yol
sisteminin kurulmasi 6ngoriilmektedir. iskan seritlerinin toplam genisligi 1600
metre oldugunda toplu tasita erisme mesafesi en fazla 800 metredir. Seritler
arasindaki mesafenin genis olmasi dogal yesil alanlara erisimi giiclendirmektedir

(Kiligaslan, 2017).
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Sekil 2.24. Londra Kenti i¢cin Demiryolu Toplu Tasima Aginin Gosterildigi MARS
Plani (Kiligaslan, 2017).

2.3.1.3. Limanlarin kent makroformuna etkisi

Kentlerin ortaya c¢ikmasinda ve gelismesinde onemli katkis1 olan ulasim
tiirlerinden biri de denizyolu sisteminin gelisimidir. Bu baslik altinda denizyolu
sisteminin tarihsel gelisiminden kisaca bahsedilerek ve gliniimiizde kentlerin
bigimlerine etkileri arastirlmistir. Ozellikle liman kentlerinin bicimlenmesi

incelenmistir.

Hamamcioglu (2005) calismasinda liman kentlerinin bicimlenmesini ilkel su
kenari yerlesmeleri, ticarete dayali su kenari yerlesmeleri, antik ticari kent limani
(sanayi devrimine kadar), genisleyen kent limani, endiistriyel kent limanj,
geleneksel ticaret limanlarinin terk edilmesi (kiyidan geri cekilme)terk edilen
liman ve kiy1 alanlarinin yeniden yapilanmasi (doniisim) basliklar1 altinda

ozetlenmistir (Hamamcioglu, 2005). (bkz. Cizelge 2.3.)
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Cizelge 2.3. Su Kenarinda Yer Alan Kentlerin Tarihsel Gelisimi (Hamamcioglu,

2005)

1-ilkel Su Kenar1 Yerlesmeleri

ilk insanlar giiclii ve donanimh olmadigindan yagamlarim
siirdiirebilmek ve yeme, yerlesme, cogalma, 6grenme
ihtiyaclarim gidermek icin su kenarlarini tercihyasam
alanlar olarak se¢mistir.

2-Ticarete Dayali Su Kenar1 Yerlesmeleri

Yerlesmeler acisindan daha ¢ok askeri amach dis etkilerden
ayric ve gerektigi zamanlarda sefer veya ticaret amagh acik
sulara ¢ikilabilen bir girig-cikis mekan ézelligi tasimaktadir.

3-Antik Ticari Kent Limani (Sanayi
Devrimine Kadar)

Ticarete dayali sosyal yasamin gelistigi, cesitli yap1
diizenlemelerinin ve tasarimlarin gerceklestirildigi
limanlardir.

4-Genisleyen Kent Limam

18. yy. da zengin hammadde kaynaklarinin geligen denizcilik
ve su kanallari ile kentlere aktarilmasi seri iiretimin
artmasina ve endiistri doneminin baglamasina neden
olmugtur. Limanlarin birer uzmanlk alanina déniismesi ile suf
kent iligkisinin parcalanmasinda aktivitelerin él¢egi, alan
ihtiyaci, depo ve ticaret aktiviteleri, yolcu hareketleri, servis
alanlar, hizmetin gelismesi, buhar giiciiniin bulunmasi ve
dolayisiyla demiryollarinin gelismesi ve makinelesme etkin
olan faktorlerdir

5-Endiistriyel Kent Limam

1950’li yillardan itibaren deniz ticaretinde konteynirlar
ticarette hizliligy, daha fazla yiik tagimayi ve hizh indirme-
bindirmeyi saglamanin yaninda limanlarin genisletilmesini
ve kent digindaki su kenarlarina tasinmasini gerektirmistir.
Karayollarinin gelismesi ile kent merkezlerinde yer alan
sanayi ve ticari kuruluglarinin kent ¢eperlerinde kendine yer
secmesi ve desantralizasyon siirecinin baslamasidir.

6-Geleneksel Ticaret Limanlarinin Terk
Edilmesi (Kiyidan Geri Cekilme) Terk
Edilen Liman ve Kiy1 Alanlarinin Yeniden
Yapilanmasi (Déniigiim)

Geleneksel limanlarin terk edilmesi kentsel tasarim acisindan
tanimsiz, bos ve ¢okiintii mekanlarin ortaya ¢cilkmasina neden
olmustur. Kent mekanlarinin en degerli alanlar oldugu fark
edilerek yeniden canlandirma ya da yeni kent
fonksiyonlarinin yer alabilecegi mekanlarin iiretilmesi
hedeflenerek koruma anlayisi giiclenmistir.

Denizyolu ulasimi i¢ suyollar1 (nehir yolu sistemi) ve kitalararasi suyollari olmak

tizere iki ana gruba ayrilir. ‘Denizyolu koridoru’ deniz ulasiminin kent ici ulasim

sistemi ile baglandig1 noktalar1 ifade eder. Deniz yolu koridoru aktarma
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fonksiyonunun yeri olan bdlgesel denizyolu, kent merkezlerinin arasinda

devamlilik gosterir.

Denizyolu koridorunun limitsiz bir kapasitesi varken, denizyolu ulasimi
limanlarin aktarma kapasitesi ile ilgilidir. Denizyolu koridorlar1 ag olusturan
(denizyolu dagitim ag1) liman sistemine (denizyolu hizmetleri ve aktarma

fonksiyonlar1) bagl liman kentleri ile iligkilidir.

‘Nehir yolu koridoru’ limana ve sanayi boélgesine girisi olan énemli suyolunu
karsilamaktadir. Bu Nehir yolu altyapisina ve gemi tiirlerine olan yatirimlari
desteklemektedir. Nehir yolu koridoru denizin ulasamadigi bolgelere de kisitlida

olsa erisebilmektedir.

Akarsu ulasimi yavas olmasina ve esneklige uygun olmasina ragmen, yiiksek
kapasite ve devamlilik sunar. Limanlar akarsu ulagsimi ile daha az iliskilidir ancak
konteynirlarin kullanilmaya baslamasiyla nehir ulasiminin denizyolu ve karayolu

ulasimiyla iliskisi zamanla artmaktadir.

Konteynir gittikce yayginlasmaktadir. Demiryolu ve karayolu sistemi ile
denizyolu ulasimi kadar genis bir alana bir seferde ytiklii miktarda tasima hizmeti
yapilamaz. Yakin ge¢miste baslayan diger bir tasimacilik ise daha ¢ok gezinti
amachdir; bir de kisa mesafeler icin feribotlar (karsilikli yapilan servis ile)

kullanilmaktadir (Aktan; Aktuglu, 2006).

Ingiliz aragtirmaci Bird zamana gore limanin olusumunu, Ingiliz limanlarinin
olusumu baz alarak bir model olusturmustur. Bes asamadan olusan bir modeldir.
Bu asamalar sekilde goriildiigii lizere ti¢ kisma ayirmistir:

Yerlesme; cogunlukla balike1 iskelesi olarak faaliyetine baslar, ticaret ve gemi
yapimi ile ilgili yapilar yerlesmede olusur (sekil 25, 1no’lu bolge). Endiistri
devrimine kadar kisith liman faaliyetleri gortliirken depolama alanlar1 limanin

yakininda olusmaya baslar.
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Bliyiime; Endiistri devrimi bazi degisimleri tetiklemistir ve liman eylemlerini
etkilemistir. Iskele biiyiime egilimindedir. Dalgakiran yapilarak yiik ve yolcular
icin daha biiylik gemilerin yanasmasina olanak taninmistir (sekil 2.25, 2 no’lu
bolge). Gemilerin biliytimesi ile gemi bakim yerleri (docks)yapilmaya
baslanmistir (sekil 2.25, 3no’lu bélge). Limanin hinterlandi ile iliskisi demiryolu

hatlar ile saglanir.

Uzmanlasma; Bundan sonraki asama limanin uzmanlastirilmasidir. Petrol,
komir, tahil, konteyner vb. (sekil 2.25, 4no’lu bolge) yiikler i¢cin ozellesmis
iskeleler yapilir. Gemilere gore uzmanlagsmanin gerektirdigi sekilde liman
gelistirilir, derinligi, dalgakirani, tersanesi vb. ozellesir. Ik liman eyleminin
basladig1 alan ¢esitli kullanislar (kiy1 parki, konut ve ticari eylemler vb.) icin
dontstiirilerek geri kazanilir (sekil 2.25, 5no’lu bolge. Kent geri planda
biiyiimektedir. Ulasim baglantilar1 da liman eylemleri nedeniyle hizl bir gelisme
gostermistir. Otoyol ve demiryolu ag1 mallarin ve yolcularin limanda

toplanmasini ve limandan dagilmasini saglamaktadir (Bird, 1963).

YERLESME BUYUME UZMANLASMA
1
\7774
O sehir Merkezi B terminal Yapilari e Rayll Sistem —  Eski Haline
(O Kentsel Bliylime [] Liman ait Fonksiyonlar D SubednlE Otoyol - Doniisme

Sekil 2.25. Bir Limanin Olusumu (Researchgate, 2019)
Spreiregen’in Architecture of Towns And Cities (1965) adl kitabinda Kent dis1

glizergah (external routes), Kent i¢i giizergdh (internal routes) ve Kkentin

makroformuna iliskin ¢alismistir.
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Sekil 2.26. kent dis1 giizergahin, kentin makroformuna Etkisi (Spreiregen, 1965)
gore:

1. Yerlesmelerken hinterlandlar1 ig¢inde kiigik merkezler seklinde
birbirinden bagimsiz gelismektedir. Kiyilarda (deniz ve nehir)
erigilebilirligin  kolay olmasi gelismelerin buralarda olmasim
gostermektedir.

2. Topografyanin ve ana giizergahlarin etkisi ile yerlesmeler bolgesel
merkezlere doniiserek kendi iclerinde karayolu baglantisini kurmaktadir.

3. Bolgesel merkezlerin kaynaklarina bagh olarak, yerlesmelerin biyiik
merkezlere doniismesi dogrultusunda ulasim (deniz ve nehir yolu)
rotalar1 bu olusumu giiclendirmektedir. Dolayisiyla bir kentte denizyolu

ile ulasiminin olmasi kentin gelisme potansiyelini artirmaktadir.

Sekil 2.26. Kent Dis1 Glizergahin Kentin Makroformuna Etkisi (Spreiregen,
1965).

Sekil 2.27. Kent ici giizergahin, kentin makroformuna etkisi (Spreiregen, 1965)

gore de:

1. Denizyolu ulasimi ile Kent merkezi baglantis1 yaya ve ath araba ile
saglanmaktadir.

2. Rayl sistemlerin ulasim araglar1 olarak eklenmesi ile kent yeniden
bicimlenerek yeni bir dis sinir olusturmustur.

3. Otomobil oncesi tramvay ve metronun artmasit ag bicimli kentsel

biiylimeye sebep olmaktadir.
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Sekil 2.27. Kent I¢i Giizergdhin Kentin Makroformuna Etkisi (Spreiregen, 1965).

Yukarida gorildigi gibi kent deniz veya suya yonelmektedir. Merkezinde de

diger kentlerle baglantida oldugu liman veya iskelesi vardir.

“Gunumizde deniz, ticaretin genisleyen sinirlarini temsil eder”. Avrupa Birligi
(AB) olmak lizere diinyanin bir¢ok yerinde deniz yolunun ulastirma tiirleri icinde
Oonemi yeniden giindeme gelmistir ve bu kapsamda ¢alismalar yapilmaktadir. AB
sahip oldugu limanlar ile deniz tasimaciliginda kiiresel pazarlara ulasmakta olup
diinya ticaretindeki 6nemli konumunu korumaya devam etmektedir. Son
donemde AB daha ekonomik olmasi sebebiyle deniz tasimaciligl lizerinden
politikalar tiretmektedir (Servantie, 2015). Avrupa Birligi Ulastirma politikasinin
deniz tasimacilif1 icin hedefledigi gelecekteki ¢alismalari; kisa mesafeli deniz
tasimaciliginin tesvik edilmesi, kara, nehir ve deniz tasimaciliginin birbiri ile
uyumlu bir bicimde entegre olmasi ve baglantilarinin kurulmasi, yeni liman
eylemlerini gelistirmeye yonelik tedbirlerin arttirilmasi ve verimli trafik yonetim

sistemlerinin uygulanmasi seklinde siralanmaktadir.

2.3.1.4. Havalimanlarinin kent makroformu ile iligkisi

Guntimizde havalimanlari, kente giris ve ¢ikis noktasi niteligindedir ve bir kentin
veya bir ilkenin diger kentler veya iilkeler ile dogrudan baglantisini
kurabilmektedir. Bir anlamda, havalimani sanayi 6ncesi kentlerinin kent kapisi
niteligindedir, denilebilir. Baska bir acidan degerlendirilecek olursa havaalanlari
ayni zamanda bir toplanma ve dagilma noktasidir (Aktan; Aktuglu, 2006). Ulasim

ve teknolojideki bu gelismeler iletisimi kolaylastirarak kiiresellesen diinyada
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ticari iligkilerin gelismesine katki saglamaktadir (Yagmur, 2013). Sagladig
kolayliklar ile ayni zamanda kentsel fonksiyonlarin ¢ekim noktasidir.
Uluslararasi ticaret, turizm ve benzeri bir¢ok faaliyet hava limanlar ile yeni bir

boyut kazanmistir (Gliner, 2002).

Hava ulasimi basladig1 yillardan beri, kente veya bolgeye hitap edecek
havalimanlarinin  birgogu kent merkezlerinden kopuk bir sekilde
konumlanmistir. Kent ile iliskisi uzak olan havalimanlar altyap1 avantajlarindan
dolay1 yakin cevresi kendiliginden gelismistir. Baslangicta havacilik sektoriine
iliskin faaliyetleri, daha sonralari ise farkli bir¢cok sektoérii kendine dogru
cekmistir. Neticede havalimaninin varligindan kaynakl ugak giiriiltiisii, hava
kirliligi vb. olumsuzluklara ragmen havalimani c¢evresi gelisme gostererek

zamanla degerlenmistir (Saldiraner, 2015).

Aksoy (2015) bu konudaki saptamalarini “kent merkezi disinda konumlanan
havaalan: projeleri de kent ritmini etkileyerek kent icindeki iliskileri diizenlemekte ve
veni kamusal alanlar yaratmaktadir. Havaalani projeleri kendi i¢inde barmndirdig
kongre merkezi ve konaklama birimleri ile zaman iginde merkezilesmekte ve ¢evresini
gelistirerek yeni iligkiler barindiran mekanlar iiretmektedir. Ulasim yapilarina kentten
sigrayan bu kamusal fonksiyonlar kent ritminin bu bolgelere akis nedeni olacaktir

“seklinde agiklamaktadir.

“21. ytizyilda ise havayolu tasimaciliginin ve havalimanlarinin kentlesme tizerinde

belirleyici olacagi 6ngériilmiistiir” (Ak¢a, 2020).

Guntimiizde havalimanlarinda sadece hava ulasimi faaliyetlerine hizmet edecek
tesislerle sinirli degildir. Bu tesisler ile birlikte cevresi ve bulundugu kent ile
sekillenmektedir. Havalimanlari, kenti ticari faaliyetlerin odag1 haline
dontistirmektedir. Glinimiz havalimanlar1 incelendiginde ¢evreleriyle
biitiinlestigi is, sanayi ve lojistik merkezlerin yakin ¢evresinde konumlandigi
goriilmektedir. Cevresindeki yapilanmalar ile birlikte bu yeni olusuma Airport
City, Havalimanmi Kenti, Aviapolis, Aetropolis denilmektedir. Havalimani

kentlerine Orta Dogu’da Dubai Al Maktoum, Uzak Dogu’da Hong Kong, Pekin,
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Seoullncheon ve Avrupa’da Frankfurt, Amsterdam Schiphol Havalimanlari 6rnek

olarak gosterilebilir (Saldiraner, 2015).

Cizelge 2.4’te diinyadaki havalimani kenti olarak addedilen havalimanlarina
iliskin 6rnekler ve bu havalimanlarinin c¢ektigi kentsel fonksiyonlar yer
almaktadir. Havalimanlarinda ilk olarak gelen ve giden yolcularin yeme-i¢me,
alis-veris yapma, eglenme vb. ihtiyaclarimi karsilamasina yonelik ticaret
sektoriiniin gelistigi gorilmektedir. Turizm ve is seyahatlerinin artis1 dolayisiyla
Frankfurt - Almanya, Helsinki-Finlandiya, Kuala Lumpur - Malezya
havalimanlarinda turistik tesislerin bolgede yer aldig1 gorulmektedir. Havayolu
baglantilarinin giliclendirilmesi, aktarma havalimani olusturulmasi tedarik
maliyetlerini hava yolu ile karsilayan isletmelerin havalimanin bulundugu
bolgeyi tercih ederek bolgede sanayi altyapisinin gelismesini etkileyebilmektir.
Bunun oOrnekleri Memphis Uluslararasi Havalimani, Pekin Havalimani ve
Frankfurt Monchhof etrafinda lojistik parklarinin ve kargo kentlerinin gelismesi,
lojistik ve depolama birimleri olmasidir. Helsinki Havalimani profesyonel,
bilimsel ve teknik hizmet sektorlerinin gelistigi havaliman1 drneklerindendir.
Dallas/Fort Worth - ABD havalimani erisebilirligi ile uzmanlasmis ytiksek degerli
endustri kiimelerini cekmeye ve gelistirilmesine yardimci olmaktadir. Frankfurt
havalimani biiyiik arastirma ve gelistirme, bilimsel ve teknik sirket kiimelerinin
birbirlerine yakin bir bicimde konumlandirilmasindan faydalanarak diinyanin ilk

havalimani tiniversite kampiisiiniin insa edilmesini saglayan 6érneklerden biridir.
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Cizelge 2.4. Diinyadaki Havalimanlarinin Cektigi Kentsel Fonksiyonlar (Ulgen

vd., 2016).

SIRA
NO

HAVALIMANI

YILLIK MILYON
YOLCU

GELiSiM ORNEKLERI

Pekin - CHC

65,5

*Kargo ve lojistige dayanan Havalimani Kenti plani.
*Havalimani Kenti Lojistik Parki: 500.000'den fazla is saglayacak 19 milyar dolarin lizerinde yatinm.
*Fuar alani, egitim ve endiistriyel gelistirme igin gelecege yonelik planlar.

Dallas/Fort Worth-
ABD

57

*Uluslararasi Ticaret Parki, West Air Cargo, Gas Wells, iiretim ve dagitim merkezi.

300.000'den fazla is saglayacak 16 milyar dolarin lizerinde yatirim.

Havalimani ile ilgili ekonomik faaliyetler, Atlanta'ya benzer sekilde metropol istihdaminin %4'iint
olusturmaktadir. Finans, bilisim ve bilgisayar programlama dahil olmak iizere daha yiiksek
verimlilige sahip hizlandirici endiistrilerin burada gelistigi gosterilmistir. Bu durum raporda Dallas/
Fort Worth'un incelenen en yeni havalimani olmasina ve dolayisiyla "yeni baslangi¢" yapma
olanagi saglamasina baglanmstir.

Frankfurt - Almanya

50,9

*Havalimaninin iginde ve etrafinda 6nemli emlak gelistirmeleri: Monchof lojistik parki (karma
lojistik, ofis ve perakende operasyonlar kullanimi) ve Squaire Frankfurt ofis/otel kompleksi;
CargoCity.

175.000'den fazla istihdam saglayacagi tahmin edilen 7 milyar Euro'luk yatirnm programi.
*Diinyanin ilk havalimani iiniversite kampiisii olarak kabul edilen HOLM lojistik ve mobilite
yetkinlik merkezi, gelecek bir kag yil iginde Gateway Gardens'ta inga edilecektir.

Denver - ABD

50,2

*Denver Uluslararasi Havalimaninin etrafindaki bir "havalimani kenti" kurulmasi hedeflenmistir. Bu
kent ozellikle havacilik, uzay, lojistik, yenilenebilir eneriji, biyolojik bilimler ve tarim teknolojisi
kiimelerine odaklanacaktir. Bu 6rnek de agildiktan yaklasik 20 yil sonra gelmistir ve gelecek 30 ila
50 yil iginde gelismesi beklenmektedir.

Dubai - BAE

50

*Genis 6lcekli gelistirme bolgeleri (6ncelikle perakende ve dinlence/turizm).
58.000 dogrudan is (6,2 milyar dolar katki); 43.000 dolayl is (3,5 milyar dolar katki) ve 23.900
biitiinleyici is (2 milyar dolar katki)

Kuala Lumpur -
Malezya

29,7

Formula one yaris pisti, Ticaret Merkezi, Destek Tesisleri, Oteller - 22.000'den fazla yerel is
yaratacaktir.

Incheon -G. Kore

28

AirCity' adi verilen bu alan ofis binalarindan, otellerden, 72 delikli bir golf antrenman sahasindan,
uluslararasi bir is merkezi, Havalimani Lojistik Parkh Serbest Ticaret Bolgesi ve bir su parkindan
olugsmaktadir, ayrica bir tip merkezi ile kumarhane otellerinin bulundugu Disney 6lgeginde bir tema
parki planlanmigtir. Havalimani yonetimi, yolcu terminalinin yanindaki genis bir alanda ofisler,
oteller, aligveris ve muhtemelen kongre tesislerinin bulunacagini bagka mekansal yenilikler
planlamaktadir. Terminali ve tiim AirCity ticari dahilindedir. Yillik yolcu kapasitesinin 44 milyondan
62 milyona gikarilmasinin 80.000 yeni is, 7,8 milyar dolar iiretim tesvik etkisi ve 3,3 milyar dolar
katma deger yaratacagi tahmin edilmektedir.

Stockholm Arlanda -
Isveg

19

*Stockholm ve Uppsala arasindaki E4 koridoru: 6 dnemli kurum: Stockholm Universitesi, Uppsala
Universitesi, Kraliyet Teknoloji Enstitiisii, Karolinska Enstitiisii, isve¢ Tarim Bilimleri Universitesi ve
Stockholm Ekonomi Okulu.

Bu kurumlarin tiimi, Isve¢'te toplu deneyimlerinden faydalanabilecek bir aragtirma koridoru
olusturmak igin igbirligi yapmaktadir. Arlanda havalimani bu iki merkez arasinda yaklasik olarak yari
yoldadir ve 70 km'lik koridor boyunca bilyiik bir yiiksek teknoloji sirketleri kimesi bulunmaktadir.

Atina - Yunanistan

16,2

*Perakende parki, fuar salonu, konferans merkezi, alisveris merkezi.
16.000'den fazla ig yaratan 4,1 milyar Euro'luk yatirim.

10

Helsinki - Finlaniya

13

*Otel, is parklar, Avia Forum, Tekno-kent, Eglence merkezi, jumbo alisveris merkezi, Kongre
merkezi ve bir konut alani.

Kentte yaratilan tiim yeni islerin %70'ine karsilik gelmektedir;2 milyar Euro yatirim ve diger
100.000 yerel ig igin yer planlanmistir.

*Vantaa inovasyon Enstitiisii, bilgi-tabanli is toplumu igin dayanak. 30.000 kisiye kadar ekstra yeni
konut planlari.

11

Memphis -ABD

9,8

*Memphis Havalimani tiim metropol istihdaminin %20'sini temsil etmektedir. Bu, bir
havalimaninin iggiicii piyasasi etkisinin, mutlaka en yakindaki kentin biyikligi ile sinirlanmadiginm
gostermektedir. Memphis'in etrafindaki otoyol koridorunun, gelisen - ve toptan satig, dagitim ve
imalat gibi daha dusiik verimlilige sahip endiistriler olma egilimi gésteren - kiimelerin niteliginin
belirlenmesinde 6nemli bir rolii oldugunu da 6ne siirmektedir.

*Havalimani biinyesinde 6nemli yatinmlar olarak FedEx kiiresel aktarma merkezi géze
carpmaktadir.

12

Pittsburgh -ABD

*is ve ticaret parklari, spor ve bilim sirketleri merkezleri, askeri ihtiyatlar.
*Havalimani ile baglantili Carnegie Mellon Universitesi ve yerel yiiksek teknoloji gelistirme alani.
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John Kasarda ve H. Mc Kinley Conway gibi havalimanlari iizerine arastirma yapan
kisiler, havaliman1 kentlerini: havaliman1 merkez olmak iizere g¢evresinde tig
halka varmis gibi ve her bir halkada olmas1 gereken fonksiyonlar1 belirtmistir.
Merkez halkada havalimani tesislerine iliskin yapilar olmahdir. Mevcut ve
potansiyel ucak/yolcu trafigini karsilayabilecek kapasitede olmalidir. ikinci
halkada havalimani faaliyetleri ile iliskili fonksiyonlar yer almalidir. Ugiincii ve en
dis halkada ise ilk iki halkadaki faaliyetlerin kent faaliyetleriyle biitiinlestirecek
sekilde fonksiyonlar yapilmalidir. Ayrica havalimani-kent arasinda ulasim
sistemlerinin ¢esitlendirilerek bdlgenin erisilebilirliginin  arttirllmasidir

(Yildirim, 2015).

Oziir (2018) calismasinda Tiirkiye'de aktif olarak calisan havalimanlarinin
konumlari ile arazi kullanimi arasindaki iligkisini incelemistir. Bu baglamda
Adana, Malatya, Diyarbakir havalimanlari ve ¢evresi ile iligkisini analiz etmistir.

Zaman icerisinde kentlerin havalimanlarina dogru gelistigini ortaya koymustur.

Adana; Adana Havalimanmi Tirkiye’'nin en eski havalimani olup, 1937 yilinda
hizmete agilmistir. Bu havaalan Tiirkiye'nin en biiyiik havaalanlarindan biridir
(Adana Havaalani1 Raporu, 2008). Adana’da Sakirpasa Havalimani Tiirkiye’'nin en
verimli delta ovalarindan Cukurova icerisinde yer almaktadir. Delta ovalarinda
kiy1 ve i¢ kesimlerdeki 6zelliklerin farkli olmasi yerlesmelerin toplandigi alanlari
etkilemektedir. Kiyillarda taban suyunun yiizeye yakin olmasinin bir sonucu
olarak gerek sel baskini tehditlerine karsi 6nlem almak, gerekse tuzlu taban suyu
tarim vb. beseri faaliyetleri olumsuz etkilemesi sebebiyle niifus daha ¢ok i¢

kesimlerde yogunlagmistir (Oziir, 2018).

Adana Sakirpasa Havalimani, Adana kentinin disinda yer alirken 1984’te resmi
olarak isletilmeye baslamis, boylece kent havaalani yoniine dogru biiyiiyerek
buradaki o©nemli tarimsal topraklarin yapilasmasina neden olmustur
(0ziir,2018). Adana Havalimaninin giiney, giiney dogusu ile giiney batisinda
yapilasma ¢ok azken kuzey bati kisminda ise ¢agdas az katli, diizensiz ve az da

olsa yogunlasmaya baslamistir. Sekil 2.28’de 2018 uydu goriintiisiinde, sehrin
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havalimanina dogru yaklasarak tarim alanlarini azalttig1 gortiilmektedir (Adana

Havaalani Raporu, 2008).

Adana Sehri| 1984 Adana Sehri 1994

_____ Google Eart Pro N
S55% Sehir Alam Lo, A
N.K:OZUR-2018

Sekil 2.28. Adana/Sakirpasa Havalimani ve Cevresi (Oziir, 2018).

Malatya; Tiirkiye’de yapilan ilk havalimanlarindan biri olan Malatya Havalimani,
Tiirk Hava Kuvvetleri ve DHMI ortak kullanimina sahip havalimani 1941 yilinda
Battalgazi'de acilmistir. 1984 Mayisindan itibaren de giiniimiizdeki yeri olan
Akcadag’'da hizmete devam etmektedir. Havalimani sehir merkezinden 34

kilometre uzakliktadir (Hepfly, 2021).

Malatya kenti gelisimine bakildiginda 1930°lu yillarda alman kent Plancisi
Jansen’in katkilariyla 4 ana sanayii tesisi ve cevresinde 30.000 niifuslu bir bahce
sehir modeli tasarlanmistir. Bu plana uyulmayarak 1954’te Iller bankasi
tarafindan yapilan plan ile kent doguda Elazig yoniine dogru kaydirilmistir.
Gilintimuzde kentin ana ulasim akslari olan Fuzuli caddesi, Turgut Temelli caddesi

lizerinden dogu-bati istikametinde gelismistir (Demiral ve Evin, 2014).
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Malatya ovasi tektonik ¢okiintii ovalarindan biri olup her tiirlii tarima elverislidir.
Ayrica Dogu Anadolu Bolgesi'ne gore daha az daglik olmasi nedeniyle tarimsal
acidan gelismistir. Sehir giineyinde ve dogusunda nispeten dalgali ytuizeylerle
cevrili iken kuzeyinde ve batisinda daha diiz tarim alanlarina sahiptir. Bu alanlar,
sulanabilir verimli birinci smif arazilerdir. Arazi kullanim haritasinda da
gorilecegi lizere, havalimani da ovanin ve sehrin bati kesiminde tarim alanlari
ortasinda insa edilmistir. Malatya Havalimani diger havaalanlarindan farklh
olarak sehre uzaktir. Bu uzaklik havalimanina dogru gelisimin net olarak
incelenmesinde dezavantaj olusturmaktadir. Bu gelisimin algilanabilmesi icin
daha uzun zaman gerektigi vurgulanmaktadir. Zaman igerisinde havaalani ile
kent arasinda kalan degerli tarim topraklarinin birlesmesi muhtemeldir (bkz.
Sekil 2.29.). Ancak yine de 2010 yilindan sonra yapilmis olan bazi konut/is
alanlarinin havaliman1 yolu tUzerinde adalar olusturdugu belirlenmistir.
Mesafenin uzak olmasi sadece siireci biraz geciktirmis, sehrin havalimani yoniine
dogru kaymasini engelleyememistir. Ancak burada dikkat ¢eken baska bir konu
vardir. Havalimani sehirden wuzakta, neredeyse ovanin orta kesiminde
kurulmustur. Boylelikle ovadaki tarimsal biitiinliik bozulmustur. Geriye sadece
zaman icinde gelisen sehrin cevredeki baska kii¢iik yerlesmelerle birlikte
havalimani arazisi ile birlesmesi kalmistir. Sehirsel gelisim asamalarinda bu tarz
olusumlarin kisa siire icinde sehir alanlar ile birlestigi bilinmektedir (Oziir,

2018).
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GOSTERIM

’ HAVALIMANI

Sekil 2.29. Malatya Havalimani ve Cevresi (1990-2020).
Sekil 2.30. incelendiginde havalimani, Malatya sehrinin gelisimini kendi

dogrultusunda gelistirdigi gibi c¢evresinde yer alan disik yogunluklu

Asagi6riikcii Mahallesini de gelistirmistir.
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Sekil 2.30. Malatya Havalimani Cevresi (2018) (Oziir, 2018).

Diyarbakir; Diyarbakir sehri, Giineydogu Toroslarin giineye dogru alcalan
etekleri ile Karacadag Volkani ve Mardin Midyat esiginin sinirlandirdigi
Diyarbakir Havzasi'nda yer alir. Dicle Nehri sayesinde hem sulu hem de kuru
tarim yapilabilen bir potansiyel barindirir (Oziir, 2018). Diyarbakir havalimani

1952 yilinda kurulmustur (DHMI, 2021).

Havalimani sehrin giiney kismindaki tarim alanlari tizerinde yer alir. 1980’den
sonra kirdan kente go¢ hareketlerinin 6nderliginde kent biliyiime egilimine
girmistir. Dogu’da Dicle Nehri, kuzeyde dagh yeryiizii sekilleri gibi dogal esikler
sebebi ile kent havaalaninda yer aldig1 verimli tarim topraklarinin kentsel
alanlara dontstiirerek kentin giineyinde yer alan havaalanina dogru biiytimtistiir.
Sekil 2.31’de uydu fotograflar incelendiginde kent ile havaalaninin zamanla

biitiinlestigi goriilmektedir (Oziir, 2018).
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e
 Sehirsel Alan

Sekil 2.31. Diyarbakir Havalimani ve Cevresi (1984-2018) (Oziir, 2018).

2.3.4. Teknolojik gelismeler ve kiiresellesme

20. yuzyilin sonunda, elektronik teknolojisinin gelismesi ile enformasyon
toplumuna gecis yasanmistir (Tannover ve Kirli, 2015). Ozellikle enformasyon
cagin dijital teknolojideki gelismelerdir. Kiiresellesme ile cakisan bilgi toplumu
cagl, kiiresellesmeye olanak veren, hizlandiran bir nitelik de tasimaktadir.
Internet iletisiminin yogunlastig1 cok rahatlikla herkes tarafindan kullanildigi bu

donemde bireyler, toplumlar ve iilkeler arasi etkilesimin artmasini saglamistir.

Yazg1 (2006) teknoloji kaynakli gelismelerin kent makroformuna etkisini ti¢
baslikta toparlamistir. Bunlar; ulasim teknolojileri, bina teknolojileri ve bilgi
teknolojilerindeki gelismelerdir. Bilgi teknolojisinde yasanan hizli gelismeler ve
otomobil iretimi merkezlerden dagilimi (desantralizasyon) arttirmistir. Bu
dagillm kent merkezlerinin yogunlugunun azalmasina ve kompakt kent

formunun degismesine neden olmustur (Aktan; Aktuglu, 2006).

Castells (2005) kiiresellesme ve iletisim ¢aginin getirileri, mekansal ve cografi

sinirlarin  muglaklastirarak diinyanin kuresel bir koy haline gelecegini
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belirtmistir. Mekanda farkhh sinirlar olustururken bu mekanin 6zellikleri;
“calisma sisteminde bireysellesme, aktivitelerin ¢ok mekanlilasmasi, bireysel
calisanlarin tim etkinlikler etrafinda ag kurma yeteneginin artmasi, sonsuz

hareketlilik mekani olmasi, iletisim ve bilgi teknolojilerinin mekdnda akist’

seklinde siralanmistir (Castells, 2005).

Guniumizde kiresellesme olarak tanimlanan global entegrasyon streci ile
tilkeler arasindaki iktisadi, siyasi ve sosyal iliskiler hiz kazanmis ve sermayenin
dolasimi  ulusal smirlarin  kalmayarak sinirlarin  6tesine  ge¢mistir.
Kiiresellesmeden en ¢ok etkilenenlerden biri de kentler olmustur ve yeni bir
kavram olarak ‘kiresel kent’ kavrami ortaya c¢ikmistir. Bazen Kkentler
tilkelerinden bagimsiz olarak uluslararasi piyasada taninmaya baslamis ve birer
cazibe merkezi haline gelerek, ilke ekonomisinden daha fazla katki vermislerdir.
Ayrica sermayeye yon veren, yeni yatirim isteklerini tesvik edici mekanlara
doniismiislerdir. Kiiresellesmenin kentler tizerindeki etkisi ‘Kentlerin
markalasmasi’ kavrami altinda kendilerini bir {iriin gibi ortaya koyarak piyasada
yer alma ve bu marka 6zelligi ile rekabet etmeye ¢abalarindan anlasilmaktadir

v )

(Sahin, 2008). Kentin “pazarlanabilirligi” 6énemli hale gelerek kiiresel kent
kavraminin 6ne ¢ikan sektoriine hizmet edecek yeni mekanlar olusturarak kent
makroformunu sekillendirici 6zelligi ortaya ¢ikmaktadir. New York, Londra,
Tokyo gibi bircok kent yerel kimlikleri ve ayirt edici 6zellikleri ile bir marka
olarak on plana cikmislardir. Bu kentler iilkelerinin itibarlarini belirleyen en
onemli unsurlar haline gelmis ve ulusal sermaye a¢isindan da ivme kazandirici

bir rol iistlenmislerdir (Sahin, 2008).

Verinin ve bilginin kolay bir sekilde aktarilmasina nerede, hangi fonksiyonda
olduklarinin 6nemi kalmadan farkli mekanlarda olusturulabilmesini saglamistir.
Verilerin rahat bir sekilde akisinin saglanmasi “Home Office” olarak tabir edilen
ev-is birliktelikleri, yeni ¢alisma bicimleri, uzaktan egitim vb. kavramlarin
dogmasina sebep olarak zaman ve mekani 6nemsizlestirerek, insanlarin kentsel
islevlerle olan mekansal bagin1 koparmaktadir. Kentin ceperlerine dogru
genislemeyi destekleyen bu durum, kent formunun da zamanla degismesinde

etkisini gostermistir (Yazg, 2006).
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Sekil 2.32’de tarihsel siireg icerisinde ulasim teknolojilerinin gelismesine bagh

olarak kent makroformunun nasil gelistigi sematize edilmistir.

©®  Merkezler

MiA

“\_  Demiryolu
.

o Yore-kentler
\

\“\ Erisme Yollari

\ Ana Yollar
\ Karayollari
‘ ‘Gelisim-l

" Geligim-I

Sekil 2.32. Ulasim ile Gelisen Kent (Atmaca, 2009).

2.3.5. Planlama politikalar1

Kentlerde yapilan imar planlarinin tasarimdan uygulama asamasina kadar pek
cok faktor etkili olmaktadir. Bu etkili olan faktorlerin her biri kendi isteklerine
gore plana itiraz edebilmekte veya planda degisiklik yapmaya calisabilmektedir
(Kurt, 2006). Kurt (2006) kent planinda etkili olan gruplar:: “kent halk,
spekiilatorler, yasal kuruluslar, 6zel ve tiizel kuruluslar, planc1” seklinde

siralamaktadir.

Plan kararlarini uygulamada yerel yonetim ve merkezi yonetim etkili oldugu i¢in
imar planlama isleri, yonetim ve politika ile baglantihdir. Bu ylizden planlama,
siyasal sistemin bir parcasi olarak degerlendirilmektedir (Hamamcioglu, 2009).
Glinimtuzde politikacilarin etkisi ile kentlerin kiiresel veya tilkesel anlamda

rekabet edebilmesi icin 6zellikle kent planlar1 yapilmaktadir.

Ozellikle istanbul gibi kiiresel dlgekte yarisabilecek potansiyele sahip kentler,
yabanci sermayecilerin dikkatlerini bu gibi kentlere vererek 6nemli yatirim

projeleri ile biliylik capl altyap1 projelerinin gerceklesmesi icin desteklemekte
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hatta yatirimcilarin etkisi ile s6z konusu projeler yerel ve iilkesel politikalara
déntisebilmektedir. Istanbul gibi genis hinterlanda sahip kentlerin
makroformuna 6nemli girdiler veren ve sekillendirici etkisi olarak yerlesmelerin

yapisini 6nemli oranda etkilemektedir (CSB, 2019).

2.4. Arazi ve Ulagima iliskin Kuramlar

Ulasimin evrimi genellikle kentsel formda degisikliklere yol agmistir. Ulasim
teknolojisindeki degisimler ne kadar radikal olursa, kentsel formdaki
degisiklikler o kadar fazla olmaktadir. Kentsel formdaki en temel degisiklikler
arasinda, yeni kentsel faaliyetler ve buna bagl yeni iliski kiimelerinin ortaya

cikmasidir.

Geleneksel tiretim, merkezi isyerlerine ve ulasima baghyken, teknolojik ve
ulasimdaki gelismeler modern endistriyi daha esnek hale getirmistir. Cogu
durumda iiretim tamamen olmasa da yeni, diisiik maliyetli, acik denizdeki yerlere
tasindi. Perakende ve ofis faaliyetleri de banliyoleserek kentsel formda
degisiklikler yaratmaya basladi. Bununla birlikte, kismen konteynerlestirmenin
getirdigi modern yik dagitimindaki yeni gereksinimleri takiben banliyo
bolgelerinde liman tesisleri ve demiryolu alanlar1 gibi bircok énemli ulastirma
terminali ortaya cikmistir. Kentsel mekansal yap1 digiim noktasindan ¢ok

diigiimli bir karaktere kaymistir (Rodrigue, 2013). (bkz.2.33.)
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Sekil 2.33. Kentsel Mekansal Yapinin Evrimi (Rodrigue, 2013).

Endistri devriminin etkisi ile Avrupa kentlerinin ve Amerikan kentlerinin
makroformu incelendiginde farkli bigimlendikleri goériilmiistiir; o6zellikle 20.
yuzyilin ikinci yarisi itibari ile Avrupa kentlerinde toplu ulasima bagh
bicimlenirken Kuzey Amerika kentlerinde otomobile bagimh sekilde
bicimlenmistir. Kentsel ulasimda yasanan bu degisimleri Rodrigue (2013) ii¢
asamada ozetlemistir. Buna gore gelismis tilkelerde, kentsel gelisimin ti¢ genel
donemi olmustur ve her biri farkli bir kentsel hareketlilik bicimiyle

iliskilendirilmistir:

[- Yaya ve at arabasi donemi (1800-90)- Sanayi devriminin yasandig1 zamanlarda
bile, hareketliligin baskin yolu yaya olarak tercih edilmekteydi. Bu dénemdeki
sehirler klasik olarak 5 kilometreye yakin ¢aptaydi. Kent Makroformunu yaklagik
30 dakikada ytiriinebiliyordu. Ulasim yaya odakli oldugu i¢in yogunluk ytiksek ve
arazi kullanimi karisikti yogunluk yiiksekti. Genel kent kompakt makroforma
sahip, formu genelde daireseldi. Omnibiis hizmetleri seklindeki ilk toplu
tasimanin baslamasi ile birlikte kentin ¢apini genisletmis fakat genel kentsel
formu cok degistiremedi. Kentsel yapiy1 ciddi manada degistirmeye baslayan
demiryoludur. Bu olusan yapi genellikle banliyoleri olarak adlandirilan yol
kenarindaki yeni yerlesmelerdir. Kent merkezinden fiziken ayrilmis kigik
diglimlerin ortaya c¢ikmasina neden olmustur. Kent merkezi ve tren

istasyonlarinin konumu cakismasi ile diigtimler olusarak kent makroformu yarim
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saatlik bir tren yolculugu yapilacak kadar bir mesafeye uzanmaya baslamistir.

(Rodrigue, 2013).

[I- Elektrikli tramvay veya gecis donemi (1890-1920)- Elektrikli ¢cekis motorunun
icadi ile sehir i¢i yolculukta bir devrim yaratti. Elektrikli arabanin ¢alisma hizi,
ath araclara gore {li¢ kat daha hizliydi. Kent Makroformunun gelismesinin dniinii
actl. Sehir, tramvay hatlar1 boyunca 20 ila 30 kilometre disariya dogru yayildi ve
diizensiz, yildiz seklinde bir desen olusturdu. Kentsel sinirlar, hizla konut
gelisiminin alanlar: haline geldi. Tramvay koridorlan ticari seritler haline geldi.
Sehir merkezi, karma kullanimli, daha yiiksek yogunluklu bir bolge oldu. isci sinifi
merkez sehirde yogunlasmaya devam ederken orta sinif banliyé bolgelerinde
yerlesmeye baslad1 (Rodrigue, 2013). Endiistrinin farkli bolgelerde yer se¢mesi,
yeni endistriyel (diigiim) noktalarin olusmasina paralel yeni (banliyé) rayh

sistem akslarinin gelismesine neden olmustur.

[II- Otomobil dénemi (1930)- Otomobil, 1890'larda Avrupa ve Kuzey Amerika
sehirlerinde yalnizca zenginlere ait bir aracti. 1920'lerden itibaren, Henry
Ford'un devrim niteligindeki montaj hatt1 tiretim teknigi ile daha diistiik fiyatlar
sayesinde sahiplik oranlarn carpici bicimde artti. Otomobiller daha yaygin hale
geldikce, arazi gelistirme modelleri degisti. Kent banliyd demiryolu akslari
arasinda yer alan yesil alanlara dogru bicimlenmeye basladi. Halk kent
merkezinden basta kirlilik, kalabalik ve yer eksikligi olmak tlizere kagmaya
basladi. Zaman gectikge ticari faaliyetler de banliydlesmeye basladi. Kisa bir siire
icinde otomobil, Kuzey Amerika'nin tiim sehirlerinde baskin seyahat sekli haline
geldi. Otomobil, kentsel yayillmaya neden olarak kent biciminin degismesinin

onciisi oldu (Rodrigue, 2013).

Yer seciminde, ulasim altyapisina yonelik herhangi bir yatirimin, kisa dénem icinde
tasinmaz degerindeki artis ile karsilanacagi test edilmistir. Kamu ulasim
yatirimlart bélgenin arazi kullanim, tasinmaz deger, egitim ve niifus yapisinda
(gelirler, is dagilimi ve ulasim bigcimleri de dahil olmak tizere) belirli oranlarda
etkilerde bulunmaktadir (Baser, 2019). Sekil 2.34’te ulasim yatirimlarinin etkili

oldugu zincirleme degisimler yer almaktadir.
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Altyap! Yatirnmlan
(Erisilebilirlik Degisikligi)

.

Ulasim Sistemi Performansindaki Degisim

<

Nufus Dagilimi yogunluk gelir, irk)
Is Dagilimi
Konut Degerleri
Yonlendirme Modlar

Arazi Kullanimi (konut yapilan) daki degisim

Sekil 2.34. Ulasim Yatirimlarinin Arazi Kullanimina ve Niifusa Etkisi (Baser,

2019).

2.4.1. Arazi kira teorisi

Kentsel toprak, “kent ve kasabalarda yapi yapmaya ayrilmis ve kent gértintimiiniin

sundugu kolaylik ve donanimlardan yararlanilabilecek yerler” dir (Keles, 1998).

Kentte olusan toprak rant1 “kent topraginin mekdansal ézelliklerinden ya da degisik
kisi ve kurumlarin kent lizerindeki, karar ve eylemlerinden” olusmaktadir

(Mtderrisoglu, 2006).

20.Yiizyildan beri, bir arsanin yeri ve arsa ranti ile iliski kent ekonomisindeki yeri
tartisiimaktadir. Bu kapsamda kent ekonomisi ile ilgili ilk modelleme ¢alismalars,
tek merkezli bir kentin modellemesine yoneliktir. Bu Tek merkezli kent modeline
gore kentin merkezinde biitiin istihdam yer almaktadir. Bu baglamda is ve ev
arasinda gidip gelme zamanindaki degisim, kent ranti egrisinin belirleyen 6nemli
bir etkendir. Bu modele gore istihdamin merkezde yer almasi kent merkezine
yakinlastikca ranti arttirmaktadir. Bunun en 6nemli nedeni kent merkezinde

ulasim maliyetinin diisiik olmasidir. Bu durum farkl arazi kullanim tiirlerinin yer
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seciminde rekabet etmesine sebep olmaktadir. Konut ve diger arazi kullanimlari
faydalarin1 maksimize edecek sekilde yer se¢cimi yapmaktadirlar. “Alonso (1964),
Muth (1969) ve Mills’in (1972) modelleri tek merkezli (monocentric) kente
yoneliktir”., Ulasim altyapisina yapilan yatirimlarin kentsel ranta etkisini
anlatabilen yararli modellerden biridir. Bu yatirimlarin ulasimda ge¢cen zamanin
azalmasi sebebiyle maliyetlerde de azalmaya sebep olacagi diisiiniilmustiir. Bu
teoriler “her seyin sabit olmasi kosulu” varsayilmistir. Bugiiniin sehirlerine pek
uygun olmasa da yapilan ¢ogu ampirik ¢alisma bu teoriyi desteklemektedir

(Yankaya ve Celik, 2007).

Wingo 1961 tarihli ekonomiyi temel alan modelinde konut ve isyeri arasindaki
karsilikl iliskiye dayali ‘ulasim talebi’ kavramini dile getirmistir. Kuram arazi
ekonomistlerinin matematiksel kuramlari ile trafik akiminin teorik analizlerini

birlestirmektedir (Alonso, 1964).

Sekil 2.35’te Mekansal ekonomik Teklif Kira modellerine gore niifus, yogunluk ve

erisilebilirlige baghdir (Rodrigue, 2013).

1-TEKLIF KiRA EGRILERI 2 o, o, 1, O
2- TEKLIF KiRA EGRILERININ UST
USTE BiNDIRILMESi

KiRA

A-MIA B-Ticaret/Sanayi

UZAKLIK

nwJiojoIeA Judy

C-Apartmanlar D- Miistakil Ev

Arazi Kullamimi

Sekil 2.35. Arazi Kirasi ve Arazi kullanimi (Rodrigue, 2013).
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Arazi kirasi teorisi, farkli kentsel faaliyetlerin bir yerde arazi kullanimi i¢in
rekabet ettigi bir pazar olarak gelistirilmistir. Bir yer ne kadar arzu edilirse, kira
degeri de o kadar yiliksek oldugu ifade edilmektedir. Tiim kentsel ekonomik
faaliyetler, teklif kira egrileri ile ortiistiiriilmiistiir. Merkezi is alaninda (MIA)
perakendecilik, bir sonraki halkada sanayi/ticaret, daha uzaktaki halkada
apartmanlar ve daha sonraki halkada miistakil evler ile es merkezli bir arazi

kullanim modeli olusturulmustur (Rodrigue, 2013).

2.5. Tiirkiye’de Kent- Kentlesme ve Kentsel Makroform

Tiirkiye’de kentlesme, 20. Ylizyilin ikinci yarisindan itibaren kdéyden kente gogler
seklinde hiz kazanmaya baslamistir (bkz. Cizelge 2.5.). Teknolojideki gelismeler,
sanayilesmeye bagli olarak kirsal alanlarda makine kullaniminin artmasi
(tarimda makinelesme) kentlesmenin temel sebebidir. Sanayilesme ve kentlesme
her ne kadar zaman zaman birbirine paralel ilerlemis olsa da bazen kentlesme
sanayinin Oniine gectiginde ¢oziilmesi ¢cok zor sosyo-ekonomik sorunlar ortaya

¢ikmaktadir (Alkan ve Duru, 2002).

Cizelge 2.5. Tiirkiye’de Kentsel Niifus Artis1 (TUIK, 2018)

Yil Toplam Niifus Kent Niifusu Kent Nu(f)l/:)s;u Orani
1950 20.947.188 5.244.337 25
1955 24.064.763 6.927.343 28.8
1960 27.754.820 8.859.731 31.9
1965 31.391.421 10.805.817 34.4
1970 35.605.176 13.691.101 38.5
1975 40.347.719 16.869.068 41.8
1980 44.736.957 19.645.007 43.9
1985 50.664.458 26.865.757 53
1990 56.473.035 33.326.351 59
2000 67.803.927 44.006.274 64.9
2007 70.586.256 49.747.859 70.5
2014 77.695.904 71.286.182 91.8
2018 82.003.882 75.666.497 92.3
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Zaman icerisinde sehirlerin giderek biiylimesi, yogunlasmasi, ekonomi ve
teknoloji  alanlarindaki gelismisligi ile yeni bir tanimlama olarak
metropol/biiyiiksehir kavramina ihtiya¢ duyulmus ve Ingilizce karsiligi metropol
olan kavram Tirkcede biiyliksehir olarak ifade edilmeye baslanmistir (Keles

1962; Tuimertekin 1973 ve Kartal 1983).

Yalgin (2006) metropolii soyle tanimlamaktadir; biiytikliigii sebebiyle kisilerin
sinirlarin1  algillayamadigl, diizeni ve karmasayir bir arada barinan ve bu
durumlara karsi kendini stirekli yenileyen ve degisen sartlara karsi kendini

adapte edebilen heterojen yapidaki biiyiik kentlerdir.

Asagidaki Grafik 2.1'de Tiurkiye’de kentli niifusun yillara gore degisimi
gorulmektedir. 1950’lilerde %25 olan kentli nifusu 2018’e gelindiginde
%92’lere cikmistir. Kentlerin istihdam ile birlikte sundugu olanaklar kentlerin

daha ¢ok niifusu ¢ekerek kentli niifusun artis1 devam etmistir.
Grafik 2.1. Tiirkiye’de Kent Niifusu (TUIK, 2018).
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Tlrkiye’de kentlesme ve metropollesme siirecinde arastirma konusunun yer
aldig1 Istanbul, ilk siray1 almaktadir. Cizelge 2.6’da Istanbul niifus artis miktar
incelendiginde dogal niifus artisinin yani sira o6nemli Olgiide go¢ aldig

goriilmektedir. Go¢ almasinin sebebi is olanaklarinin olmasi, nitelikli insan
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gliclinlin olmasi, 6nemli yatirimlarin toplanmasi ve hizmet sektériiniin gelistigi

bir metropol olmasindan kaynaklanmaktadir.

Cizelge 2.6. Istanbul’da niifus artis1 (TUIK, 2018).

Yil istanbul Niifusu Nik fulsslfa:;'l:rl)ll (%)
1950 1,166,477 5.57
1955 1,533,822 6.37
1960 1,882,092 6.78
1965 2,293,823 7.31
1970 3,019,032 8.48
1975 3,904,588 9.68
1980 4,741,890 10.60
1985 5,842,985 11.53
1990 7,309,190 12.94
2000 10,018,735 14.78
2007 12,573,836 17.81
2014 14,377,018 18.50
2018 15,067,724 18.37

istanbul’'un niifusu 1950 yilinda 1 milyon 166 bin 477 iken sanayilesme siirecinin
hiz kazanmasi ile niifusu artmistir. 1970’lerden sonra ise sanayilesme stireci ile
birlikte E5 karayolu ve Bogazi¢i Kopriisii gibi yeni ulasim yatirimlarinin
yapilmasi ile bu artis devam etmistir. 1980’lerden sonra 2. Koprii olan Fatih
Sultan Mehmet kopriisiiniin agillmasi ve TEM otoyolunun yapilmasi niifus
artisinda etkili olan diger 6nemli etmenlerdir. 2000 yil1 sonrasi ise bahsedilen
etmenlere ek olarak insaat yatirimlarina 6nem verilmesi kentte istihdam
olusturarak gliniimiiz niifusunun 16 milyona ulasmasina neden olmustur.
istanbul’'un milyonlar: bulan niifusu ile diinyanin metropol kentleri arasinda yer

almaktadir.
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2.5.1. Tiirkiye’de ulasim ve kent makroformu etkilesimi

2.5.1.1. Lineer/dogrusal kent makroformu

Mardin ve Izmit kenti topografyanin etkisi ile lineer gelismistir. Mardin’de
Mardin Kalesinin tepe esiginin giiney yamacina kurulmasi, izmit kentinde de
deniz kenart ile arazi kullanimin etkilesimi bu kentlerin lineer gelismesine neden

olmustur (Sinmaz ve Ozdemir, 2016) (bkz. Sekil 2.36.).

MARDIN
Ay

Sekil 2.36. Lineer Kent Bicimi (Sinmaz ve Ozdemir, 2016).

2.5.1.2. Isinsal kent makroformu

Sivas, kismen egimli bir arazide, batida yer alan yamaglar ile Kizihrmak arasinda
1sinsal bir bicimde sekillenmistir. Isinsal sistem ilk goriildigi yerlesmeler dogu
kesiminden Kizilirmak nehrine dogrudur. Yeni yerlesmeler ise tiim y6nlere dogru

yayllmistir (Sinmaz ve Ozdemir, 2016) (bkz. Sekil 2.37.).
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Sekil 2.37. Isinsal Kent Bi¢imi (Sinmaz ve Ozdemir, 2016).

2.5.1.3. Konsantrik kent makroformu

Roma devrine ait bir kale icinde kurulan Erzurum kenti, topografyanin etkisi ile
ilk baslarda konsantrik bir gelisim izlerken dis kalenin kalkmasi ve akabinde
cevreyollart olusmaya baslamistir. Yeni olusan kent bati yoniine dogru
gelismistir. Eski kent cekirdeginde bu bicimsel yap1 goziikmektedir (Sinmaz ve
Ozdemir, 2016).

Siirt ili Glineydogu Toroslar ‘da kurulmustur. Kentin dogu sinir1 Botan vadisi ile
dogal olarak sinirlanmis ve batiya dogru gelisim gostermistir. Ayrica engebeli bir
arazide bulunmasi da konsantrik formunun olusmasina neden olmustur (Sinmaz

ve Ozdemir, 2016) (bkz. Sekil 2.38.).

ERZURUM

Sekil 2.38. Konsantrik Kent Bicimi (Sinmaz ve Ozdemir, 2016).
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2.5.2. Diinyada ulasim ve kent makroformu etkilesimine iliskin 6rnekler

iskogya'da Cumbernault kenti tam dogrusal olmasa da bir¢ok tasarim ilkesi
acisindan dogrusal yapillanmaya ornek gosterilebilir. Demir yolunun kenti
ayirmasi, ana alisveris merkezinin dagitictc omurga yol boyunca dogrusal
yayllmasi, ana dagitici yolun alisveris merkezinin altindan gecerek kuzeyde ve
gineyde yer alan iskdn bolgelerinden merkeze yaya yollariyla erisiminin

saglanmasi, hep dogrusal yol aglarinda izlenen 6zelliklerdir (Kiligaslan, 2017).

Sekil 2.39°da goriildiigi tizere demiryolu hatt1 kentsel fonksiyonlar1 kuzeyde ve
glineyde ayirmistir. Kent gelisimini glineyde demiryolu hattina paralel olarak
gelismistir. Daha sonralar1 yine demiryoluna paralel olarak kuzeyde yeni kentsel
fonksiyonlar gelismektedir. Demiryolu kentte ¢ekim merkezi olusturarak kentsel
fonksiyonlarn etrafina toplamistir. Demiryolunun dogrusal gelisimi kentin de

dogrusal olarak sekillenmesine neden olmustur.

Sekil 2.39. Cumbernault, Iskogya Dogrusal Yol Ag: (Kilicaslan, 2017).

Sekil 2.40’ta goriilen "Parmak Plan" (finger plan) olarak adlandirilan Kopenhag
ulasim ag1 temelde 151nsal yol aginin tiim karakteristiklerini tagimasi sebebiyle
literatiirde 6zel bir yeri vardir. Asagida kesik ¢izgili olarak gosterilen giizergahlar
demir yolu toplu tasit eksenleri olup, demir yolu yaninda dagitici kara yollar1 da
1sinsal seridi tamamlamaktadir. "Avuc¢" boélgesinde kalan kent merkezinin

yogunlugu yiiksek oldugundan merkezden disa dogru li¢ cevre yoluyla erisim

67



hizlandirilmistir. Kopenhag parmak yol ag1 planinin en 6nemli 6zelligi parmaklar

arasinda yerlesime izin verilmemis genis yesil alanlarin bulunmasidir.

Sekil 2.40. Kopenhag Yol Ag1 (Kiligaslan, 2017).
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3. ISTANBUL MAKROFORMUNUN OLUSUMUNDA TEMEL
BELIRLEYICILER

3.1. Cumhuriyet Sonrasi1 Dénemlere Gére istanbul’da Kentsel Gelisme
1923-1940 Dénemi

1923-1940 donemini inceledigimizde istanbul’'un Baskent 6zelligini yitirmesi ile
sosyo-ekonomik ve kiiltiirel agcidan eski parlakligini kaybetmesine ve ytizyilin
basinda bir milyonu asan niifusu, 1927'de 700 binin altina diismesine sebep
olmustur. Istanbul’'un Baskent o6zelligini yitirmesi ile gozde semtleri olan
Siileymaniye, Fatih, Beyazit ve Sehzadebasi 6nemini yitirerek kéhnelesmeye
baslamistir. Beyoglu,1930'larda tst gelir gruplarina hitap eden gozde semt
olmustur. Henri Prost'un hazirladig: plan (1937), Istanbul’'un makroformunda
etkin rol almistir. Prost’'un planin Hali¢ kiyilarini1 orta ve biiytik 6lgekte sanayi
birimlerini getirmistir. Sanayilesme siireci ile Istanbul niifusu tekrar artmaya
baslamistir. 1950'lerin 6ncesinde Istanbul'un merkezi is alam Carsikapy, Sirkeci,
Emindni ve Karakoy bolgesiyken, Beyoglu'na yerlesen iist gelir grubuna yonelik

ticaretin etkisiyle Karakoy'den Istiklal Caddesi'ne kaymistir (CSB, 2019).
1940-1960 Dénemi

Bu donemde Istanbul 1. Diinya Savasinin etkisinden ancak kurtularak
sanayilesme siireci baslamis olup yeniden onemli bir ¢ekim merkezi olma
strecine girmistir. Henri Prost'un sanayilesmeyi baz alan plani ile birlikte sanayi
yapilarina ek olarak 6nemli kamu yapilari, acik hava tiyatrosu, stadyum, okullar,
hastaneler, mezarlik, tniversite yapilar1 gibi bircok kamusal yap1 yapilmistir.
Levent gibi o donem kent cevresi olarak kabul edilen alanlarda genis konut

alanlarinin olusum siireci baslamistir (Kuban, 2004).

II. Diinya Savasi sonrasi sanayinin gelismesiyle Istanbul’a dogru go¢ dalgalarn
olusmus ve go¢ edenler ilk olarak sanayinin yakin oldugu Hali¢ yoresi ve sur disi
Zeytinburnu cevresine yerlesmislerdir. ilk gecekondu mahalleleri Kagithane,
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Zeytinburnu ve Anadolu Yakasi’'nda o donemde Ankara Asfalti1 diye addedilen
simdiki E-5 otoyolunun hattinda sanayi kuruluslarinin civarinda olusmustur

(iBB, 2009).

1937’de Prost Plani ile Hali¢ kiyilarinin sanayiye agilmas: 1947'de Belediye Imar
Miidirligi tarafindan Eyiip-Silahtaraga-Edirnekapr ve Yedikule-Bakirkoy
bolgelerinin agir sanayiye, Hali¢ kiyilarinin ise orta dlgekli sanayiye acilmasina
neden olmustur. 1947'deki talimatnamenin 1949'daki ilgili komisyon raporu ile
bu alanlara ek olarak Eylp'in kuzeyini, Zeytinburnu/Maltepe bolgesiyle,
Zeytinburnu/Davutpasa yolunu, Kazlicesme, Zeytinburnu, Bakirkdy'in dis
bolgesi, Yesilkdy ve Kiiciikcekmece'yi, Anadolu Yakasi’'nda ise Maltepe-Kartal
arasiyla Pendik'i ve Kadikdy-Gazhane ¢evresini agir sanayi yerlesimine agilmistir.
Bunun yani sira ayni dénemde, Bogaz’da kamuya ait ispirto ve raki, sise ve cam,

komiir depolart ile kibrit fabrikalar1 agilmigtir (IBB, 1995).

Zaman icerisinde yogun goclerin mekansal yansimasi olarak gecekondularin
yogunlasmasi ve artan niifus, Zeytinburnu, Gaziosmanpasa ve Kagithane’'nin ilge
olmasina neden olmustur. Avrupa Yakasi i¢in hazirlanan sanayi plam ile
Mecidiyekdy-Levent, Mecidiyekdy- Sisli Bomonti ve Kasimpasa-Kagithane
arasindaki bolgeler sanayi alanlarina dontismiistiir. 1955'te yirirlige giren
istanbul Sanayi Plam1 ise Hali¢'teki sanayi yerlesmelerinin gelisimini
durdurmustur. Levent'te ve Topkapi-Rami yeni sanayi bolgeleri olusmustur. Yeni
sanayi alanlan ile birlikte Halkali, Maltepe, Kartal gibi ilgelerin yasa disi

parsellenerek gecekondu alanlar olusmustur (iBB, 1995).

1960-1980 Donemi

1960’ta 1,5 milyon olan Istanbul niifusu, 1970'lerde 2 milyonu asmigtir. Ozellikle
sanayi alanlarinin kent disina kaymasi sonucu yeni yerlesim alanlarinin olustugu

cok merkezli bir kent olmustur. Cok merkezliligi ve 1980'de 4.741.890 milyona
ulasan niifusu ile metropol olarak degerlendirilmektedir (TUIK, 2020).
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istanbul’da niifusun yigilmas1 ile konut ve ulasim gibi temel altyap:
gereksinimlerine ihtiya¢ duyulmustur. Konut gereksinimi gecekondulasma,
hisseli ifraz ve imarl alanlarin apartmanlasmasi, kentsel mekanin bicimlenisini
degistiren olgularin basinda gelmistir. 1965'te Kat Miilkiyeti Kanunu'nun
cikmasiyla Istanbul'un kentsel alan icerisinde yer alan arsalarinin degeri artmus,
oncelikle bos alanlar dolmustur. Daha sonralari ise yesil alanlar, parklar ve oyun
alanlar1 apartmanlarla dolmustur (S6nmez, 1996). Plansiz gelismelerin zamanla
artmasi ve birikmesi sonucu imar affi yasasi ile mesrulastirma ¢abalarini gerekli
kilmistir (Tekeli, 2012). 1965-1990 arasinda imar aflarina bagh olarak eski
gecekondu mahallelerinin ve hisseli ifraz yolu ile yapilasmis plansiz alanlarin
apartmanlasmasi, sanayinin biliylimesi ve yayillmasina paralel olarak kent

makroformunun yayilma silirecine ivme kazandirmistir (Sonmez, 1996).

Konut gereksinimi apartmanlasma ve gecekondulasma ile giderilmege
calisilirken, E-5 karayolu ve Bogaz'in iki yakasinin bir kopriiyle baglanmasi kent
makroformu icin 6nemli etkenlerden biri olmustur. Bir cevre yolu olarak
diistiniilen Bogazici Kopriisii ve ¢evre yollari, ¢cevrede hizla artan yapilasmaya
bagh olarak kent ici ulasim aginin omurgasi haline gelmistir. Boylece, kentin
Anadolu yakasina erisim artmis ve Kadikdy-Kartal bolgesi hizlica gelismistir.
Bogaz kopriisii ve ¢evre yollarinda zamanla artan yogunluk, ekspres baglanti

yollarla kenti kuzey yontiine dogru kaydirmistir (Déker, 2012).

Bu dénemlerde niifus artisinin ¢ok hizl bir sekilde gelismesi ile paralel kent
makroformunun gelismesi toplu tasima hizmetlerini yetersiz hale getirmistir.
Ulasima ¢6ziim olarak ortaya ¢ikan dolmus-minibiis sistemi gecekondulasmanin
yarattig1 bir sistem iken, sagladigi ulasim olanaklar ile gecekondulagsmanin
artmasini ve hisseli-ifrazll yasa dis1 olusumlar1 desteklemistir (IBB, 1995).

Boylelikle kent ¢eperleri altyapi ve planlari olmadan biiyiiyerek yayilmistir.

1980-2000 Dénemi

istanbul’'un kent makroformu 1980 6ncesi genellikle konut alanlarinin yayilmasi

ile olusmustur. 1980 sonrasinda ise turizm, sanayi ve ticaret sektoriindeki
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gelismelerden etkilenerek kent bigimlenmistir. Bu dénemde, kent i¢inde kalan
sanayilerin desantralize edilmesi planlanmis ve bu plan sonucu sanayi
alanlarinin yerine yeni is merkezleri gelismeye baslamistir. Desantralizasyon
sonucu finans merkezi olarak Maslak bolgesi ortaya cikmistir. Ayrica, kent
merkezlerinde ve tarihi kentte ekonominin yeniden yapilanmasindan etkilenen
kiiciik tiretim birimlerinde artis olmustur. Diger yandan 1990l yillardan sonra
kent merkezinde yogunlasmis olan tekstil, konfeksiyon, deri, deriden mamul esya
tretimi de merkez disina tasinmaya baslamis, kentin kuzeyinde ikitelli vb. kiiciik

sanayi alanlar1 olusturulmustur (Ataév ve Osmay, 2007).

Bu donemde de yasal ve yasal olmayan yapilasma kentin makroformunu
etkilemistir. Yasadisi olusan yerlesmeler belli bir biiytikliigii asinca “ulusal
servetin ziyan edilmemesi” gerekgesi ile 1985 yilinda yapilan bir af yasasi ile
mesrulastirlmistir. Af yasasinin ¢ikarilmasi ve séz konusu alanlar igin 1slah
planlarinin yapilmasi ise plansiz gelismeyi daha ¢ok tetiklemis ve artmasina
neden olmustur (Tekeli, 2012). Islah planlari ve plan tadilatlar etkisiyle 6zelikle
Tasoluk cevresi, Umraniye, Cekmekdy ve Sancaktepe cevresi yasal konut

alanlarina doniisen yerler haline gelmistir (Akin, 2011).

Bu dénemde ikinci bir ¢evre yolu (TEM) ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisii'niin
(1988) yapilmasiyla metropol kuzeye dogru yayilmaya devam etmistir. 1980
sonlar1 ve1990’l1 yillar ile “TEM’in yarattig1 yeni erisilebilirlik kosullari, sadece
st gelir grubu konut alanlarini degil, bu altyapidan faydalanan alt gelir grubunun
yasadis1 konut alanlarinin gelisimini de tetiklemistir. 1990’1 yillarla birlikte
kentin makroformu ve konut alanlari, kuzey yonilinde Bogazici yamaglarinda
(Kilyos, Zekeriyakdy, Sariyer, Tarabya, Ulus, Beykoz, Kanlica, Kandilli ve Camlica
sirtlar1) yerlesimler olusmustur. Boylece Akin'in (2011) ifadesiyle “farki
toplumsal katmanlarin konut alanlart ardisiklik ya da yan yanalik iliskisi icerisinde,
kentsel makroformun kuzey ve dogu-bati dogrultusunda gelismesine neden

olmugtur” (Akin, 2011).

1990’lara gelindiginde kiiresellesme ile birlikte sanayilesme siireci tersine

donerek sanayisizlesme siirecini baslatmistir. Kent icinde sanayi alanlar: yerini
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giderek hizmet sektoriine (muhasebe, hukuk, turizm, gayrimenkul vb.)
birakmistir. Geleneksel merkez Beyoglu MIA olma ézelligini korumaya devam
ederken 1990"lar ile birlikte Avrupa yakasinda Mecidiyekdy-Maslak aksina
kaymuis, Anadolu yakasinda ise Altunizade ve Kozyatagi’'nda yeni MIA olusumlari
on plana cikmistir. Daha sonralar ise Kavacik ve Umraniye de yeni olusan MIA

olarak kademelenmistir (Karaoglu, 2016).

2000 Sonrasit Donem

2000°li yillarin en 6nemli 6zelligi “kisa vadede karli yatirim” getirisi olan insaat
sektoriiniin hiz kazanmasidir (Tiirkiin vd.,, 2014). Ingaat sektoriiniin hiz
kazanmasi kamuda Toplu Konut idaresi (TOKI) gibi kuruluslar ve 6zel sektériin
basta konut olmak tizere, alisveris merkezi, plaza, 6zel egitim ve saglik yapilari ile
ulasim altyapisi (kavsak, tiinel, yeni arterler vb.) ¢calismalari ile kent mekaninin
yeniden diizenlenmesini tetiklemistir. Ulasim altyapis1 yeni konut alanlarinin

gelismesini, kentin merkez islevlerinin yayginlasmasini saglamistir (Akin, 2011).

2000"li yillarda Altunizade, Kozyatag, Kavacik ve Umraniye de yeni olusan
MiA’lar giiclenerek biiylimiistiir. Anadolu yakasinda Atasehir finans merkezi
olma egilimine gecerek bu bolgeye dogru ¢ekim olusmustur. Dolayisiyla Anadolu
yakasinin Makroformunun bu yone dogru gelismesine neden olmustur. Ayrica bu
dénemde yapilan noktasal imar planlar: ve imar plani tadilatlari ve yeni yapilan
alisveris merkezleri vb. unsurlar gelismelere yol agmis ve cevresinde yeni konut

alanlarina 6nemli bir ¢ekici faktor olmustur (Karaoglu, 2016).

2000 sonrasinin kent makroformunu sekillendirici unsurlardan biri de 6zel
otomobil kullaniminin tesvik edici nitelikte olan ulasim projeleri ve politikalardir
(Istanbul Yilik Ulasim Raporu, 2017). Cizelge 3.1’deki veriler incelendiginde
2000 yilinda 1 milyon otomobil sayis1 ve10 milyon da niifus varken, 2015 yilinda
yaklasik 2.5 milyon otomobil sayisi, niifus ise yaklasik 15 milyona yaklagsmistir.
Son 15 yi1l icinde otomobil sayisinin artis yiizdesi, niifus artis yiizdesinden 5 kat
hizhi olmustur (istanbul Otopark Ana Plani, 2017). Artan otomobil sahipliligi

kentte wulasim ve altyapt hizmetlerinin yetersiz gelmesine ve trafik
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tikanikhiklarina sebep olmaktadir. istanbul’da bu trafik tikanikligina bagh
sorunlar daha fazla ulasim yatirim projelerinin hayata gegirilmesine neden
olmakta kentin erisebilirligi yiiksek olan alanlara yayilarak kent makroformunu

yeniden sekillendirmektedir.

Cizelge 3.1. Istanbul'un Yillara Gére Niifus Dagilimi, Otomobil Sayis1 ve Otomobil

Sahipliligi Orani (Istanbul Otopark Ana Plani, 2017).

OTOMOBIL
YIL NUFUS OTOMOBIL SAYISI | SAHIPLILIGIi ORANI
(ADET /1000 KiSi)
2000 10,018,735 1,000,783 100
2007 12,573,836 1,711,773 136
2015 14,657,434 2,463,995 168
2023 (tahmin) | 17,217,056 4,335,882 252

S6z konusu ¢alisma alani istanbul’da énemli ulasim yatirimlari (Yeni Havalimani,
Yavuz Sultan Selim Koéprist, Kuzey Marmara Otoyolu vb.) insaat sektdriiniin
dinamosu olmustur. Bu dénemde ortaya ¢ikan etmenler, insaat sektoriiniin yani
sira deprem gercegine karsi kentsel doniisim projeleridir (Tirkiin vd., 2014).
istanbul kentinin hinterlant etkisi bolgesel ve tilkesel 6lcektedir. Yerel yénetimin
yani sira merkezl yonetimin de proje gelistirmesinde etkili olmaktadir.
Glinlimiizde planlama camiasinda ¢okga tartisilan, arastirmaya konu olan ve ciddi
tehlikeleri olan merkezl yonetim tarafindan One striillen tez konusu
kapsamindaki 3. Bogazi¢i Képriisii, Yeni Havalimani, Kanal Istanbul gibi mega
projeler olarak degerlendirilen projeler kentin yeni makroformunun temel
belirleyicisi olacagi akademisyenler tarafindan belirtilmektedir (Ozkaynak vd.,

2018).

Sekil 3.1’de istanbul kentinin Makroformunun eski dénemlerden giiniimiize
degin yillara gore nasil sekillendiginin 6zeti niteligindedir. Sekil 1’de gorildigi
tizere 1923 Cumhuriyet donemine kadar Tarihi Yarimada etrafinda gelisen

kompakt kent makroformu, 1950’lerden sonra sanayilesme politikalari ile kiy
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kenarlar1 boyunca yer yer araliklar ile biiylimiistiir. 1970’lerden sonra ise E5
karayolu ve Bogazi¢i Kopriisii aks1 dogrultusunda Avrupa ve Anadolu yakasinda
bu aks tlizerinde lineer biiylime devam etmis ve bu aks tizerinde yer alan ilgeler
yogun gocler alarak kentlesmistir. 2. Kopru olan Fatih Sultan Mehmet
koépriisiiniin agilmast ve TEM otoyolunun yapilmasi kenttin makroformunu
kuzeye dogru kaydirici nitelikte olmustur. Bu lineer buyiume ikinci kopru
deneyiminden sonra Bayhan’in tanimladig: otoyol tizerinden si¢rayarak gelisen
kent makroformuna donilismistiir. E5 ve TEM otoyolu arasinda kalan kirsal
karakterli yerlesmelerde ilgelerin hizli artan niifus ve niifus yogunlugu artarak ile
kirsal karakterli yerlesmeler kentsel karakterli yerlesmelere donmiistiir. 2000
yil1 sonrasi ise ulasim yatirimlarina ek olarak insaat sektoriintin hizla gelismesi
kenttin farkl noktalarinda yeni ¢ekim merkezleri olusturarak ¢ok merkezli alt

merkezler olusmustur.

\ y
v 4
3 ; )
; 7
) | 4
- ] ~50
\ B
& ol ¥
N
LEJAND " \
B 52 seerivus, SEVERUS-TEODOSILS DEVR]
ROWR.
B 05w DEvRi (1518 YOZYR e B
- OSMANLI DEVRI (19 YOZVIL A ok

[ comumiver o6 (1920-1950) M A A En %,
[ ] comuniver pevei (1850-1970 Ve
‘ CUMHURIYET DEVRI (1970- 1954

Sekil 3.1. Istanbul Makroformunun Tarihi Gelisim Siireci (IBB, 2009).

3.2. Ulasim Akslar

istanbul kent makroformunun bugiinkii olusumunda karayollarinin biiyiik bir
etkisi vardir. Istanbul kent makroformunun en énemli belirleyicileri 6zellikle
1980’lerden sonra liberal ekonomi sisteminin benimsenmesi stireci ile baslayan

ulasim ve altyap:r projelerinin etkisi oldugu goriilmektedir. Asagida Istanbul
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kentinin makroformunda dénistiriicii etkiye sahip olan ulasim akslar

kronolojik olarak detayl bir sekilde anlatilmistir.

istanbul’'un mekansal gelisimi incelendiginde, 1965 yilinda kadar olan dénemde
Anadolu-Avrupa sahil seridi boyunca yer alan banliy6 hatt1 sekillendirmis, 1975
yilina kadar olan donemde banliyé hatti ile E-5 karayolunun etkilesimi
sekillendirmis, 1990’lh yillardan giiniimiize olan donemde ise E-5 karayolu ile

TEM otoyolu sekillendirmistir (Doker, 2012).

3.2.1. D100 Otoyolu (E5) ve 15 Temmuz Sehitler Kopriisii

E-5 karayolu Istanbul'un kuzeye dogru biiyiimesini engellemesi amaciyla kentin
ceperinde insa edilen bir otoyoldur. Diisiiniilenin aksine kentin karayolu
lizerinden sigrayarak kuzeye dogru biiylimesine neden olmus ve Bogaz kopriisi
ile konutlarin kuzey yoniinde gelismesinde en biiyiik etkenlerden biri olmustur.
Zaman i¢inde yeni karayollar1 baglantilar1 ile kent makroformu genislemistir.
Ayrica her ulasim projesi gibi otomobil tiiketimini tesvik etmistir (Ungiir, 2017).
Sekil 3.2’de 1950 ve 1980 yillar1 arasinda tekil olarak insa edilen yapilar
gorilmektedir. Bu tekil bazli yapilasma E5 giizergahinin yapilagsmaya a¢ilmasina
neden olan etmenlerin basinda geldigi sdylenebilir. E-5 glizergahinin
tamamlanmasi ile sanayi alanlarinin ve toplu konut alanlarinin bu aks iizerinde

olusmaya basladigi goriilmektedir.
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1950 ONCESi TEKIL YAPILAR

9 1950-1960 ARASI TEKIL YAPILAR ABIDE- HURRIYET (1911)
SSK-OKMEYDANI HASTANESI (1971] e ETPSIAY
9 1960-1980 ARASI TEKIL YAPILAR A . 4 iKOR FABRIKASI
IETT BLOKLARI (1962) BULGAR HASTANESI (189!

DARBLACEZE (1895)

IONDO MEZARI (1870)

RAMI KISLASI (1774) BEYLERBEYi SARAYI (1865)

DAVUTPASA KISLASI'(1832)

TERCUMAN SITESi (1974) rarin

e L o AKLIYECILER SITESI (1978)
OMUR: YOGURT FABRIKASI

AKKQEABRIKASI (1969) 9 ORD OTOSAN FABRIKASI (1961)

9 COCO COLA FABRIKASI (1964)
9 STIUR RESTORAN (1956)
W DEVLET MALZEME OFisi
CENGIZ T 1967) ' RESADIVE KISLASI (1918)

Sekil 3.2. 1980 ve Oncesi E-5 Giizergahindaki Tekil Yapilasma

D-100 karayolunun basta kesintisiz bir otoyol olarak tasarlanmasi toplu tasima
sistemleriyle entegre olmamasi, yolun 6nceleri 6zel ara¢ sahibi olan orta ve tist
sinifa hitap etmesine neden olmustur. Daha sonralar ise kent merkezinde
yasayan diisiik gelirliler, kent merkezlerin pahali olmasi sebebi ile bu akslari
tercih ederek ve D-100 karayolu aks1 boyunca yayilarak kentin makroformunu

sekillendirmistir (Ungiir, 2017).

Sekil 3.3’te 1946- 1966 ve 1982 yillarina gore D-100 glizergahinin gelisimi
incelendiginde 1950 6ncesi tek tiik yapilasmistir. 1966 yillarinda yapilasmanin
bu aks tizerinde hizla yayildigi, 1982 yilina gelindiginde ise Bogazi¢i Kopriisiiniin
etkisi ile de bu aks iizerinde yer alan bosluklarin doldugu goriilmektedir. Levent
gibi kopriiye yakin yerlerdeki bolgeler elit insanlarin yerlestigi alanlar haline

donlismistir.

Yukarida bahsedilen sebeplerden dolay1 E-5 otoyolu aksi lizerinde yer alan
ilgelerin tercih edilmesi ile birlikte niifuslar1 artmistir. Bu ulasim aks1 kentin
makroformunun dogrusal gelismesini saglamistir. Avrupa yakasinda
Zeytinburnu, Bakirkdy, Kii¢likcekmece ilgelerinin Kiiciikgcekmece golii sinirlarina
kadar gelismesine neden olmustur. E-5 otoyolu ile Istanbul’a baglantisi giiclenen

Silivri, Biiyltikcekmece ve Beylikdiizi gibi kiyilarda yer alan bu ilgeler yazlik tipi
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konutlarin insa edildigi yerlere déniismiislerdir. ilerleyen siire¢ icerisinde kentin
makroformu E-5 otoyolunun kuzey komsulugunda yer alan ilgcelere dogru
kaymistir. Anadolu yakasinda E-5 aksi tlizerinde yer alan Kartal, Tuzla
istikametinde dogrusal gelismeye baslamistir. E-5 ulasim aks1 Istanbul'un
kompakt kent makroformundan dogu-bati dogrultusunda lineer kent

makroformuna doniistiirmeye baslamistir.
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1946

1966 P

1982

Sekil 3.3. 1946- 1966 ve 1982 yillarina gore D-100 glizergahinin gelisimi
(Ungiir, 2017).
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1973 yilinda hizmete giren ve ilk Bogaz kopriisii olan 15 Temmuz Sehitler
Kopriisii, D-100 karayolunun tamamlayicist olup, Istanbul’'un karayolu
ulasiminda ¢ok énemli bir yere sahiptir (Istanbul Yillik Ulasim Raporu, 2017).

15 Temmuz Sehitler Koprisunin yapimi kentin iki yakasinin baglantisi
giiclendirerek Avrupa ve Asya yakasindaki niifusu etkilemistir. Cizelge 3.2’teki
verilere gore Bogazici koprisiiniin a¢ilmasi ile 1970'te kent niifusunun ytizde
23.35’i Asya, ylizde 76,65'i Avrupa Yakasi’'nda yasarken, 1980'de Asya yakasinda
yasayanlarin kent niifusu i¢cindeki payi yiizde 30.04'e yiikselmistir (TUIK, 2020).

Cizelge 3.2. 1960-2007 Istanbul Dénemsel Niifus Artislar (istanbul
Metropoliten Alani Kentsel Ulagim Ana Plan1 (IUAP), 2011).

Yillar Aras1 Doénemsel il Farks Sene Bazinda

Fark Dénemleri Niifus Artis1 Niifus Artis1
1960 - 1965 411.731 5 82.346
1965 - 1970 725.209 5 145.042
1970 - 1975 885.556 5 177.111
1975 - 1980 837.302 5 167.460
1980 - 1985 73.616 5 14.723
1985 — 1990 2.493.684 5 498.737
1990 - 1997 2.220.169 7 317.167
1997 - 2000 489.376 3 163.125
2000 - 2007 2.555.101 7 365.014

*Bogazici Kopriisi agilis donemi **FSM Kopriisii acilis donemi

15 Temmuz Sehitler Képriisiiniin E-5 otoyolunun birlikteligi Avrupa yakasinda
sikisan kentlilerin kentin daha sakin ve diizenli olduklarini diistindtikleri Anadolu
Yakasina dogru yerlesmelerine neden olmustur. E-5 otoyolu ile baslayan lineer
biiylime egilimi, 15 Temmuz Sehitler Koprisiinin yapimi ile daha da
giiclenmistir. Bu lineer biiyiime Istanbul’un Avrupa Yakasinda Silivri ilgesine

kadar, Anadolu Yakasinda ise Tuzla’ya kadar devam etmistir.

Bir¢ok baglanti yolu bulunan ve her semte, ilceye ulasimi kolay olan D-100
Karayolu konut sahibi olmak isteyenler icin erisebilirlik acisindan 6nemli bir
kriter olusturmaktadir. Sekil 3.8’de gortldigii gibi D-100 Karayoluna yakin
yerlerde konut sektorii giderek hizla gelismektedir. Ozellikle D-100 Karayolunun
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olusumundan sonra, D-100 Karayoluna yakin olan Halkali, Yenibosna, Avcilar,
Beylikdiizii Esenyurt, Kurtkdy, Pendik, Maltepe gibi semtler, ilceler geliserek
Istanbul kentinin makroformunun bu bélgelere kadar gelismesine neden
olmustur. Sekil 3.4’te acik ve koyu kahverengi ile gosterilen alanlar E-5 aksi, 15
Temmuz Sehitler Kopriisii ile yukarida bahsedilen ilgelerin kesistigi alanlari
gostermektedir. Bu alanlar da kent makroformuna dahil olarak kendi
cevrelerinde alt merkez gorevini lstlenmistirler. S6z konusu alanlarin merkezi
konumda degerlendirilmesi birgogu A Plus marka diye tabir edilen liiks konut

projelerinin yer aldig1 bélgeler haline dontismiistiirler.

. 1973'e Kadar Geligen Yapilasmig Alanlar
P 1973-1990 Dénemi Yapidagmss Alanlar

Sekil 3.4. 1973’e Kadar Olan Dénemde Kentsel Yerlesim Alanlari, D-100

Guizergahi ve 15 Temmuz Kopriisii Sonrasi Gelisme Alanlar (Caliskan, 2010).

3.2.2. TEM Otoyolu ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisii

Trans- Avrupa Kuzey- Giiney Otoyolu Projesi (TEM), Birlesmis Milletler Avrupa
Ekonomik Komisyonu'nun (BM/AEK- UN/ECE) teknik ve idari destegiyle 1977
yilinda kurulmus bir alt bolgesel is birligi projesi ve Avrupa ulastirma tarihinde
en eski ve en gelismis bolgesel altyap1 projelerinden biridir (unece.org, 2020).

Turkiye’de 1987 yilinda baslayip 1994’te otoyolun tamami acilmistir. Boylece
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1990’da 1.8 milyon olan kullanici sayisi, 1998’de 21.8 milyona ulasmistir (Sahin,
2000).

Tem otoyolunun komsulugunda bulunan ya da baglantis1 olan Istanbul ilgeleri;
Atasehir, Avcilar, Bagcilar, Bahgelievler, Bakirkdy, Basaksehir, Bayrampasa,
Besiktas, Bliylikcekmece, Beykoz, Catalca, Cekmekdy, Esenler, Esenyurt, Eyiip,
Gaziosmanpasa, Kadikdy, Kagithane, Kartal, Kiigiikcekmece, Pendik, Sancaktepe,

Saryer, Silivri, Sultanbeyli, Sultangazi, Tuzla, Umraniye'dir.

Cizelge 3.3'te Istanbul'un Ilgelerinin 2008-2015 yillar1 arasindaki niifus
degisimleri tabloda gosterilmistir. Tablo incelendiginde geleneksel ve is
merkezleri disinda kalan Tuzla, Silivri, Sancaktepe, Pendik, Esenyurt, Cekmekdy,
Biiylikcekmece, Beylikdiizi, Basaksehir, Avcilar, Arnavutkdy ilgelerde niifusun
artis1 gosterdigi gorilmektedir. Buna karsin Sisli, Kadikdy, Giingoren, Fatih,
Esenler, Beyoglu gibi merkez ve merkeze yakin ilgelerde niifus azalma egilimi
gostermektedir (Istanbul otopark ana plani, 2016). %25’in lizerinde artis olan bu
ilcelerde TEM otoyolu aksina komsu olmalarindan kaynaklanmaktadir. Ayrica
TEM otoyolu lizerinden yer yer baglanti yollarinin olmasi ilcelerdeki gelismeleri
hizlandirmaktadir. TEM aracigiyla erisebilirligi artan ilgelerden tarihi kent
merkezine daha yakin olan Basaksehir, Esenyurt ilgelerinde niifus artisinin ¢ok
daha fazla oldugu gorilmektedir. Ayrica yiiksek katli konut projelerini, prestijli
yapilar1 ve ofis yapilarin1 bu aks ilizerinde yer alan bolgeye cekerek kentin
makroformunu kuzeye dogru genislemesine, doguda Pendik ilgesine kadar
gelismesine neden olmustur. Ayrica, Tuzla ilgesinin komsulugunda yer alan
Gebze ilcesine kadar biiylimesine neden olmustur. Bu lineer hat boyunca Avrupa
Yakasinda Zeytinburnu, Bakirkdy, Bahcelievler, Kiiciikcekmece, Avcilar; Anadolu
Yakasinda Bostanci, Maltepe, Kartal, Pendik, Gebze ilgelerin gelistigi

goriilmektedir.
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Cizelge 3.3. Istanbul’daki Ilcelerin 2008 ve 2015 Yillar1 Arasindaki Niifus
Degisimi (Istanbul Otopark Ana Plani, 2017).

ILCELER 2008 2015 DEGISIM (%9
Adalar 14,072 15,623 11.00
Armavutkoy 163,510 236,222 44350
Atasehr 351,046 419 368 19.50
Avcilar 333,944 425228 27.30
Bagcilar 720,819 757162 5.00
Bahcelievier 571,683 602,040 5.30
Bakurkay 214 810 223248 3.90
Basaksehir 207,542 353 311 70.20
Bayrampasa 268276 272,374 1.50
Besiktas 185,373 190,033 2.50
Beykoz 243 454 249 727 2.60
Bewyikdiizii 135,633 279 999 5080
Beyodu 245,064 242250 -1.10
Biiyikgelkmece 163,140 231,064 4160
Catalca 62,339 67.329 8.30
Celmekéy 147 352 231816 57.30
Esenler 464 887 459 983 -1.00
E setpurt 373.017 742 810 9910
Ewiip* 323.038 375.409 16.20
Fatth 443.955 419 345 -5.50
Gaziosmanpasa 460.675 501.546 8.90
Gimgbren 314271 302,066 -3.90
Kadikoy 533.452 465.954 -12.70
Kagthane 415.130 437.942 5.50
Kartal 426.748 457.552 7.20
Kiiciikcelmece 660.031 761.064 13.70
Maltepe 417,605 487337 16.70
Pendik 541.619 681.736 2590
Sancaktepe 220093 354,882 54.90
Sartver 277.372 344159 24.10
Silivri 124 601 165.064 32.50
Sutanbevii 232.026 321.730 14.10
Sultangazi 444 295 521,524 17.40
Sile 28.571 33.477 17.20
Sisli 312,666 274,017 -12.40
Twzla 170,453 234372 37.50
Umranive 553,935 688.347 2430
Uskiidar 524889 540.617 3.00
Zeytinburm 288.058 289 685 0.60

*Simdiki Eytlipsultan ilgesidir.
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Grafik 3.1’de y ekseni lizerinde E5-TEM akslar1 tizerinde Biiylikcekmece Havzasi,
Kiiciikcekmece Havzasi ve Bogaz konumlandirilmistir. Istanbul Bogazi sifir
noktasi olarak disiinilmiistiir. Bogazdan Avrupa yakasina dogru her 10 km'lik
capta yer alan ilcelerde; bogazdan Anadolu yakasina dogru her 5 km c¢apta yer
alan ilcelerde yasayan niifus, sanayi ve hizmet sektoriinde istihdam edilen kisiler
cizgisel olarak ifade edilmistir. Niifusun en yogun oldugu ayni zamanda sanayide
calisan is gliclinlin en fazla oldugu ilgeler “Gaziosmanpasa, Esenler, Bayrampasa,
Glingéren, Bagcilar ve Bahgelievler”dir. Ayni bolge 1.596.929 kisilik niifusla ilin en
yogun bolgesini olusturmaktadir. Diger yogun bolgeler ise Avrupa Yakasinda
Sisli, Beyoglu, Eminonii, Fatih, Eyiip ve Anadolu Yakasr'nda ise Kadikoy, Uskiidar
ve Umraniye’dir. Grafikteki veriler gore Istanbul niifusunun yogunlugu
Gaziosmanpasa, Esenler, Bayrampasa, Glingéren, Bagcilar ve Bahcelievler; Sisli,
Beyoglu, Eminénii, Fatih, Eyiip ve Anadolu Yakasr'nda ise Kadikoy, Uskiidar ve
Umraniye’de toplanmistir ve ulasim sistemi bu noktalarin yogun olmasinda etkili

olmaktadir (IBB, 2009).

Grafik 3.1. E5-TEM Aks1 Boyunca Niifus, Sanayi ve Hizmet Dagilimi (IBB, 2009).

1.596.929 5 |
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ikinci Koprii ile iki yaka arasindaki iliskilerin yan sira ¢cevreyollar1 baglantisi ile

kentin kuzey, dogu ve bati ¢eperlerine erisme kolayligi saglanmistir. Her ne kadar
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TEM otoyolu erisim kontrollii bir yol olarak tanimlanmis olsa da, stireg igerisinde
transit trafige hizmet etmekten ¢ok, kentin iist gelir grubu konut alanlarinin
erisim yolu haline gelmistir. Ayn1 zamanda alt gelir grubu da Avrupa yakasinda
Sultangazi, Gaziosmanpasa, Esenler, Esenyurt; Anadolu yakasinda ise Sultanbeyli
Sancaktepe, Umraniye ilcelerinde yasamaya baslamistir. “Otoyolun erisilebilirlik
kosullarini artirmasi, sadece iist gelir grubu konut alanlarini degil, bu altyapidan
faydalanan alt gelir grubunun yasadisit konut alanlarinin gelisimini de tetiklemistir.
1990l yillarla birlikte kentin makroformu ve konut alanlari, kuzey yéniinde
Bogazici yamaglar (Kilyos, Zekeriyakdy, Sariyer, Tarabya, Ulus, Beykoz, Kanlica,
Kandilli ve Camlica sirtlarl) yaygin; Kemerburgaz, Bahgesehir, Kartal, Tuzla ise
noktasal gelismeler géstermeye baslamistir. Bdylece farkli toplumsal katmanlarin
konut alanlar1 ardisiklik ya da yan yanalik iliskisi iceresinde, kentsel makroformun

kuzey ve dogu-bati dogrultusunda gelismesine neden olmustur” (Akin, 2011).

Cizelge 3.4. incelendiginde donemler itibariyle niifus degisimlerine bakildiginda,
Anadolu yakasinin niifus artis hizi genel olarak Avrupa yakasinin niifus artis
hizinin tizerinde seyretmistir. Istanbul'un niifus biiyiime hizinin da iistiinde bir
hizla gelisen Dogu yakasi niifus gelisimi 1970 yilina gore yaklasik 3.5 kattan fazla
artmistir. Bogaz Koprusiu'nin 1973’te hizmete agilmasindan sonra 1975 yilinda
Dogu Yakasi niifusunun yaklasik 335 bin arttigi, FSM Kopriisi'niin 1988'de
hizmete agilmasiyla da 1990 yilinda yaklasik 650 bin arttig1 goriilmekte olup,
ozellikle ikinci Koépriniin yapimindan sonra Dogu Yakasinin niifusu artis

gostermistir (Bekaroglu, 2012).
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Cizelge 3.4. Anadolu ve Avrupa Yakasinin Yillara Gére Niifusu (TUIK, 2020).

ANADOLU | ANADOLU AVRUPA ?{Z‘:&Z‘;\
YIL YAKASI ..YAKASI YAKASI NUFUS TOPLAM
TOPLAM |NUFUS ARTIS| TOPLAM ARTIS
NUFUS ORANI (%) NUFUS ORANI (%)
1965 537.449 1.756.374 2.293.823
1970 695.094 29.33 2.281.249 29.88 2.976.343
1975 1.029.164 48.06 2.820.388 23.63 3.849.552
1980 1.401.710 36.20 3.264.393 15.74 4.666.103
1985 1.810.725 29.18 3.914.215 19.91 5.724.940
1990 2.460.916 35.91 4.734.857 20.97 7.195.773
2000 3.477.142 41.29 6.541.593 38.16 10.018.735
2007 4.416.867 27.03 8.156.969 24.69 12.573.836
2012 4.891.309 10.74 8.963.431 9.89 13.854.740
2018 5.294.763 8.25 9.772.961 9.03 15.067.724

Diger yandan, Istanbul niifusu icerisinde ilgelerin aldig1 paylara bakildiginda,

Besiktas, Beyoglu, Eminoni, Fatih, Sisli gibi metropoliin merkezinde olan

ilgelerin en kiiglik paya sahip oldugu goriilmektedir (bkz. ¢izelge 3.5.).
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Cizelge 3.5. Kent Merkezinde Yer Alan Ilcelerin Niifuslar1 (TUIK, 2020).

ilce 1970 1975 1980 1985 1990 2007 2012 2018
Bayrampasa | veri yok | veri yok | veri yok | veri yok | 212.57 [272.196269.774|271.073
Besiktas 136.105]174.931]188.117]204.911]192.210]191.513|186.067|181.074
Beyoglu 225.850]230.5321223.360]245.999229.000 [ 247.256 | 246.152 | 230.526
Eminoni 136.997|122.885]93.324 ]93.383 [83.444 |32.557 |veriyok]veriyok
Fatih 417.662[504.127|1474.578|497.459 | 462.464 | 422.941 | 428.857 | 436.539
Sisli 365.6211440.5721467.685|526.526|250.478]314.684]318.217|274.289
Uskiidar 171.267]254.895]1366.186 |490.185 | 395.623 | 582.666 | 535.916 [ 529.145

Bogazici ve FSM Kopriilerinin hizmete agilmasindan sonra hem erisilebilirligin

artmasi hem de sanayinin gelismesiyle birlikte niifusun kentin ceperlerinde yer

alan ilgelere (Kartal, Pendik, Umraniye, Sariyer, Zeytinburnu, Bakirkoy,

Kiclikcekmece) dogru kaydigr gorilmektedir. Nufusun kent ¢eperlerinde yer

alan bu ilgelere dogru kaymasi kentte yapilasmis alanlarin bu yonde artmasina

sebebiyet vermistir (bkz. cizelge 3.6.) (Bekaroglu, 2012).

Cizelge 3.6. Kent Ceperlerinde Yer Alan ilcelerin Niifuslar (TUIK, 2020).

ilce 1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000 2007 2012 2018
Bakirkdy 168.694 | 341.743] 568.799 | 882.505 | 1.238.342 | 1.328.276 | 208.398| 214.821]221.336] 222.668
Bayrampasa veri yok | veri yok | veri yok | veriyok]| veriyok| 212.570]246.006] 272.196]269.774]271.073
Besiktas 107.4421136.105]|174.931]188.117| 204.911] 192.210]190.813| 191.513]186.067 | 181.074
Beykoz 67.758] 76.385| 92.767]114.812| 136.063| 163.786]210.832| 241.833|246.352]246.700
Eylipsultan 168.417 | 238.831]297.218331.507 | 377.187| 211.986]255.912| 325.532]356.512]383.909
Gaziosmanpasa| 89.538]125.667 | 160.949 | 219.026 ] 289.841| 393.667]752.389]1.013.048]488.258 | 487.046
Kartal 97.803]168.822]287.105]413.839| 572.546| 611.532]407.865| 541.209]443.293]461.155
Kiiciikcekmece | veri yok | veri yok | veri yok | veri yok| veriyok| 479.419]594.524| 785.392]721.911]770.317
Pendik veri yok | veri yok | veri yok | veri yok| veriyok| 295.651]389.657] 520.486]625.797]693.599
Sariyer 52.445] 67.902] 85.262]117.659] 147.503] 171.872]242.543] 276.407]289.959]342.503
Umraniye veri yok | veri yok | veri yok | veri yok] veriyok| 301.257]605.855] 897.260]645.238]690.193
Zeytinburnu 102.874]117.905] 123.548 | 124.543] 147.849] 165.679]247.669] 288.743]292.407|284.935

Yonetsel yapinin hizl niifus artisi ile asir biiyliyen ilgelerde yetersiz kalmasi

nedeniyle 1987'de Bilyiikcekmece, Kagithane, Kii¢likcekmece, Pendik ve

Umraniye, Bayrampasa, 1992'de de Avcilar, Bagclar, Bahgelievler, Giingéren,

Maltepe, Sultanbeyli ve Tuzla ilgeleri kurulmustur (IBB, 2009).
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Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ile birlikte TEM baglantili yollarin agilmasi bu hat
lizerinde kalan ilgelerden Gaziosmanpasa'nin niifusu 360 bin, Umraniye'nin niifusu
ise 305 bin civarinda artmugtir. 1989'da Umraniye'ye bagh bir yerlesim olan
Cekmekdy'lin niifusu ayni dénemde 13.500'den 37.500'e, Kartal'a bagl bir belde
olan Sultanbeyli'nin niifusu 82.000'den 175.000'e ve Gaziosmanpasa'ya bagl bir
yerlesim olan Arnavutkdy "lin niifusu ise 21.000'den 37.500'e ¢ikmistir. Bunun yani
sira Beykoz, Sariyer ve Eytp ilcelerinde de liiks konutlarin insa edilmesine bagh
olarak niifus 45-70 bin kisi arasinda artis gostermistir (bkz. Cizelge 3.6)
(Caliskan, 2010).

Bogazici Kopriisii ve baglantili yollar niifus artisinda énemli bir etken iken, Fatih
Sultan Mehmet Koprisii'niin acilisi ve TEM karayolunun tamamlanmasi niifus
artisini Bogazici kopriisiinden de fazla etkilemistir. 1989’da tamamlanan Fatih
Sultan Mehmet Kopriisi’'niin ve TEM baglantili yollarinin faaliyete gegisi sonrasi

bu yollardan beslenen ilgelerin niifus artislar gortilmektedir (bkz. Cizelge 3.6.).

Fatih Sultan Mehmet képriisii ve baglanti yollarinin gelismesi ile 1980 sonlarinda
Istanbul’un dogu yakasinda Cekmekdy’iin 3.789 olan niifusu %256,9 artarak 13.
523’e, Yenidoganin 834 olan niifusu %4753 artarak 4.798°e ulasmistir.
Samandira’nin 5.817 olan niifusu %235,6’lik artisla 19.524, Tasoluk’un niifusu 747
iken %238,3 artarak 2.527’e varmistir. Arnavutkdéy’iin 4.182’°lik niifusu %405,6
artarak 21.143’e, Bogazkéy’iin 1.249 olan niifusu %259,9 oraninda artarak 4.495’e,
Sultanciftligi’nin niifusu %158,1 artarak 3.777'den 9.747’e ve Haragci’nin niifusu
897 olan niifusu %197,8 oranminda artarak 2.671’e cikmustir (Istanbul Metropoliten
Alani Entegre Kentsel Ulastm Ana Plam (IUAP),2011). [1985 ile 1990 yillar
arasindaki artistir]. Sekil 3.5’te Tem otoyolu ve FSM kopriisiiniin eklenmesi
sonucu niifus degisimlerin kent mekaninin hangi boélgesine yansidig1 ve kent

makroformunun en son aldig sekil goriilmektedir.

88



-mm

.~ 1973¢ Kadar Gelisen Yapilasmus Alanlar
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I 19902006 Donemi Yapuagms Alanlar

Sekil 3.5. 1990-2006 Donemi Kentsel Yerlesim Alani (Caliskan, 2010).

Fatih Sultan Mehmet koprisiiniin yapimi ile bogazdan gecen arac sayis1 %1180
artmis, yolculuk yapan Kkisi sayis1 %170 olmustur. Anadolu yakasinda Avrupa
yakasina yolculuk sabah zirve saatlerinde %72 iken, Avrupa yakasindan Anadolu
yakasina yapilan yolculuk ise %28’dir. Koprilerin yapimi ile Anadolu yakasina
erisebilirlik artmis, Avrupa yakasinin yogunlugundan kacan insanlar yeni
yerlesim yeri olarak Anadolu yakasini mesken olarak se¢mislerdir (Caliskan,

2010).

Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin tamamlanmasi, ¢evre yollarinin ile kopriiye
baglanti kurulmasi kentin kdpriiye dogru kuzey yoniinde gelismesine neden
olmustur. Kopriintn etkisi ile Anadolu yakasinda Sultanbeyli ve Elmali Baraj Golu
havzas1 hizli biiyiiyen bolgelere 6rnektir. Koprii ve c¢evre yolu baglantilarn
Istanbul’a 7 ilge ve 10 belde belediyesi kazandirmistir. Képrii yapimindan sonra

idari sinirlardaki degisiminden kopriiniin etkisi anlasilmaktadir (Doker, 2012).

TEM aks1 boyunca yer alan projeler sekil 3.6’da goriilmektedir. TEM otoyolu
acildig1 gilinden bugiline muhtelif projeleri ¢ekmektedir. Tem otoyolu
cevresindeki bolgelerde yer alan gecekondular, rant amagh kentsel déniisiim

projeleri olarak degerlendirilmeye baslanmistir. Giiniimiizde istanbul’da trafik
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yogunlugu sebebiyle yeni liretilen konut projelerinin TEM gibi ulasim akslarina
yakinlig1 bir pazarlama unsuru olarak kullanilarak, bolge cazibe merkezi haline
gelmistir. Tem otoyolu, D-100 Karayolu arasindaki bolgelerin yerlesime agilmasi
ile sinirli kalmayip kentin Makroformunun TEM kuzeyine dogru biiylimesine

neden olmustur. Tem kuzeyinde yeni yapilan eden konut projeleri bunun

kanitidir.

TEM YOLU PROJELERI
{
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e @ TEM Point
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y Vodi :
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Sekil 3.6. TEM Aks1 Boyunca Yer Alan Projeler (Ekonomist, 2020).

3.2.3. Yavuz Sultan Selim Kopriisii ve Kuzey Marmara Otoyolu

Kuzey Marmara Otoyolu Projesi kapsaminda insa edilen Yavuz Sultan Selim
Kopriisii, Bogazi'nin Karadeniz'e bakan kuzey tarafinda insa edilen bir kopridiir.
2009 yilinda 60. hiikkimet doneminin basbakani Recep Tayyip Erdogan ve
donemin Ulastirma Bakani Binali Yildirim, liglincii kopriiniin gerekliligine dair
konusma yapilmistir. Ulastirma Bakani Binali Yildirim tarafindan 29 Nisan 2010
tarihli basin agiklamasinda ii¢iincii kopriiniin kesin glizergahinin Garipge-
Poyrazkdy arasi oldugu belirtilmistir. Kopriintin temeli 29.05.2013'te atilarak
26.08.2016'da trafige acilmistir (Wikipedia, 2020). Yavuz Sultan Selim Kopriisii
kentin kuzey kesimlerinde yer aldig1 orman, havza alanlar1 ve kirsal alanlarin

komsulugunda yer almasi agisindan 6nem arz etmektedir.
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Sehir Plancilar1 Odasi tarafindan hazirlanan 3. Képrii Degerlendirme Raporuna
gore Yavuz Sultan Selim Koprisii ve Kuzey Marmara Otoyolu ¢evresi niifusu ve
dogal cevreyi etkileyecektir. S6z konusu bélge ve yakin ¢evrenin 1/100.000
Olgekli CDP’nin oéngordiigii diisiik yogunluklu (hektar basina 50-100 Kisi)
gelismesi durumunda bile kente 924.400 kisinin niifusa ilave edilmesine neden
olacaktir. Yavuz Sultan Selim Kopriisii’'niin etkiledigi cevrede yer alan kuigtik capli
kirsal yerlesmeleri ve tarim alanlarim1 yapilasma baskisi olusturarak kirsal
alanlarin yogunluguna uygun yapilassa dahi kente eklenecek niifus miktari
2.419.900 kisi, diisiik yogunluklu havza i¢i alaninin yapilasmasiyla 226.050 kisi,
orman alanlarinin da diisiik yogunlukla yapilagmasiyla 3.773.250 kisi niifusun
kuzey kesimlere yerlesmesine neden olacaktir. Yavuz Sultan Selim Kopriisii ve
baglant1 yollarinin etkisi sonucu karayolu hareketliligi ve erisim kolayliklariyla
kentin dogal kaynaklarini baski altinda alarak yapilasmayi tetikleyici unsur

olarak ongoriilmektedir (Caliskan, 2010).

Arkitera ile TSKB Gayrimenkul Degerleme birlikte yaptig1 calismaya gore; 3.
Kopriintin agilmasi ile Anadolu Yakas’'nda Riva, Polonezkdy, Alemdag,
Sancaktepe, Kurtkoy, Pelitli ve Kartepe; Avrupa Yakasi’'nda Kinali, Ispartakule,
Tayakadin, Uskumrukdy olmak tizere toplam 11 yeni yerlesim olusacagi
ongorilmektedir. Bu bolgeler giiniimtizde seyrek nitifuslu yerlesmelerdir. Daha
onceki koprii deneyimlerinden yola ¢ikilacak olursa 10 yil icinde kent
makroformuna dahil olmas1 muhtemeldir (Arkitera, 2020). 15 Temmuz Sehitler
kopriisi, Fatih Sultan Mehmet kopriisii ve bunlarin gelisimine paralel D100
otoyolu, TEM otoyolu gibi ulasim yatirimlar1 deneyiminden yola ¢ikilirsa yeni
fonksiyonlarin ¢ekim noktast olarak kenttin giineyden kuzeye dogru

Makroformunun biiytimesine neden olabilecek gibi goziikmektedir.
3.2.4. Banliyo hatlan

1950°li yillarda sanayilesme siireci ile birlikte mekansal is boliimii yeniden
organize olurken, kentin ¢eperlerinde sayfiye amach yerlesmelerin olusmasi ile
banliy6lesmeye baslamistir. Sayfiye yerlesmelerinin banliy6lesmesi artan
niifusun konut gereksinimi sonucu bu dénemlerde Avrupa ve Anadolu yakasinda

banliy6 treninin énemli bir katkis1 olmustur (Senyapili, 1978). Avrupa yakasinda
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Sirkeci-Halkali, Anadolu yakasinda ise Haydarpasa-Pendik hatti yazlik
yerlesmelerinden ge¢gmektedir. Banliy6 hatlarinin varligi kent merkezlerinde yer
alan eski ve yogun yerlesmelerde yasayan kisilerinden, calisma saatleri diizenli
olan ve orta sinif memurlar vb. kisilerin yazlik yerlesmelere dogru tasinma
egilimine girmislerdir. Calisan niifusun bu yazlik yerleri se¢melerinde banliyo
hatlar ile ulasim saglamalar: etkili olmaktadir. Boylelikle yazlik yerlesmelerin
yaz aylar1 disinda da siirekli yasanan orta sinif banliydlerine dogru doniistigi
goriilmektedir. Banliy6 hatlarinin zaman icerisinde etkisini ¢iftliklerin, tarlalarin,
bostan ve bahgelerin parsellenip satildigl ve yerine miustakil konutlarin tercih
edildigi yerlere déniistiirdiigii goriilmektedir. Banliyo hatlar1 istanbul’'un kent
makroformuna etkisi yazlik yerlesmelere ve ¢evresine erisebilirligi arttirmasi ile
kent bu yazlik yerlesmelere dogru gelismistir. Bu gelisen banliyod yerlesmeleri
Avrupa yakasinda Bakirkdy, Yesilkdy; Anadolu yakasinda Kadikdy, Erenkoy
ornek olarak gosterilebilir. (Kurtulus, 2000). Zamanla artan sehirlesme, hizla
biiyliyen gecekondu yerlesmelerinin birlikteligi ile yazlik yerlesmelerini de igine
alarak geleneksel miistakil evlerin birka¢ kath apartman dairelerine
dontstirmiustiir. Boylelikle kent makroformu yazlik yerlesmelere kadar
dayanmistir. Zamanla yazlik yer statlisinden g¢ikarak kenttin merkezindeki

yerlere dahil olmustur (Uysal, 2003).

Rayli sistemlerin kullanilmaya baslandig1 zamanlardan beri rayl sistemler kentin
ceperlerinde tasarlanmistir. Zamanla sehirlesmenin etkisi ile kentin ¢eperlerinde
kalan bolgeler yeni yapilan ulasim yatirimlar1 s6z konusu bolgelerde arsalarin
degerlenmesini saglamistir. Kentin c¢eperlerinde herhangi bir yerlesmenin
olmadig1 yerlerde yeni konutlarin ve yatirnm amagh projelerin iretildigi
gorilmektedir. Kentte yapilan rayl sistemlerin kente etkisini incelendiginde;
Istanbul'un Avrupa ve Anadolu yakasinin sahil seridi boyunca uzanan banliy6

hatlar etkilemistir (Doker, 2012).
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3.3. Sanayilesme ve Sanayilesme Politikalar:

Sanayi alanlar istihdam potansiyelleri nedeniyle, kentsel yerlesmelerin en
onemli dinamiklerinden biridir. Sanayilesme, sektdrde calisacak isgiiciiniin
donanimi, 6deme giici, tiikketim harcamalari, yasam aliskanliklar1 ve mekan
talepleri (konut, eglence, dinlence, rekreasyon vb.) ile kent makroformu
sekillendirmektedir. Sanayilesmeye bagh olarak gelisen yapilanma, kentin
merkez islevlerinde cesitlenme, uzmanlasma, yigilma ve konut alanlari
tercihlerinin ¢esitlenmesinde 6nemli bir etkendir. Sanayinin hareket yond,

yerlesmelerin biiylime yontnii de belirlemektedir.

1940-1950 arasinda, sanayi sektoriinde tilke ekonomisini gelistirmeye yonelik
yatirimlar yapilmistir. Prost'un Hali¢’i sanayi yerlesimi olarak planlamasi, daha
sonralar Belediye Imar Miidiirliigii tarafindan tasarlanan orta ve biiyiik élcekli

sanayi tesisleri bu yatirimlarin baslangicidir (1BB, 2009).

Sanayilesme siirecinin Istanbul kentinin makroformuna etkisi incelendiginde ilk
olarak sanayi alanlarina yakin ¢evrenin yapilasmaya a¢ilmasinda etkili olmustur.
Sanayide istihdam edilmek ilizere go¢ eden insanlarin barinma ihtiyaglarini
cozmek icin gelistirdigi illegal yapilanma (gecekondu) alanlari sanayi alanlarina
paralel gelismis ve kent makroformunu yoénlendiren 6nemli bir faktér olmustur.
Gecekondu biiylik fabrikalarda ve kii¢iik atdlyelerde, devlet dairelerinde ve
“marjinal” islerde calhsanlarin ortak konut tiirii olmustur. Istanbul’ da ilk
gecekondu yogunlasmasi 1946 yilinda o zamanki kentin ¢eperinde
sanayilesmenin ilk olarak goruldigu yerler olan Kazlicesme-Zeytinburnu'nda
baslamistir. Zeytinburnu-Kazlicesme dericilik ve dokuma sanayisinin, Ayvansaray’
dan Eyiip’ e kadar uzanan alan dokuma, gida ve lastik sanayisinin, Mecidiyekdy,
Bomonti-Ferikéy’ de bira, dokuma ve cikolata fabrikalarinin, Beykoz-Pasabahce ise
Stimerbank kundura ve gsise ve cam fabrikalarina yakin olacak sekilde
gecekondular tretilerek kentin makroformu bu yeni alanlara dogru kaymistir

(Tekeli, 2010).
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Kent makroformunun bicimlendiren bir olgu da sanayi alanlarinin kente
eklenerek artmasidir. Istanbul’da ilk sanayi alanlar1 dénemin merkezi
sayilabilecek Topkaps, Levent, Eyiip’te planlanmistir (Kantiirer, 2016). Rami ve
Topcgular’daki sanayi alanlari, Gaziosmanpasa ilcesinden Kii¢iikkdy ve Habibler’
e kadar yayillmistir. Bu alanlara paralel olarak gecekondu alanlari sanayi

alanlarini izlemistir (Sonmez, 1996).

1965-1990 arasinda imar aflarina bagh olarak eski gecekondu mahallelerinin
hisseli ifraz yolu ile plansiz alanlar1 apartmanlastirmasi, sanayinin kentte
yayllmasina paralel olarak kent makroformunun yayilma siireci ivme

kazanmistir (S6nmez, 1996).

Londra ve Ankara asfaltinda ise biiyiik 6l¢ekli sanayi kuruluslar: lineer olarak
gelismistir (Kanttrer, 2016). “Bakirkdy ilcesi icinde sanayi yerlesmeleri Londra
Asfalti’'nin  kuzeyinde Atisalani, Esenler, Giingéren ile Bakirkéy merkezine
ulasmaktadir. Londra Asfalti’ nin kuzeyinde, merkezden Kiiciikcekmece Golii’ ne
kadar uzanan alanda Yenibosna, Sefakdy asfalti boyunca Kocasinan,
Kiiciikcekmece, sanayinin yogunlastigr diger alanlar arasindadir. Bu alanlarda,
kismen ucuz yap-sat¢t apartmanlar, kismen de gecekondu apartmanlar
bulunmaktaydi. Bu sanayi bandinin kuzeyinde ikinci bir sira olarak Kirazli, Gtinesli,
Halkali sanayi bandi olusmugstu. Bunun kuzeyinde de Mahmutbey ve Ikitelli
gelismeleri vardi Kiiciikcekmece Golii’ niin dogusunda Kanarya Mahallesi,
Kiiciikcekmece G6li’ niin batisinda ise Avcilar ve Firuzkdy sanayinin gelistigi
alanlar olmustur. Bu gelisme, yogunlugu azalarak Catalca ve Tekirdag sinirlarina

kadar uzanmigtir” (Sénmez, 1996).

Zaman icerisinde maliyetlerin artis1 ve sanayilesmeyi 6zendirme cabalari ile
Anadolu yakasindaki yatirimlar artmistir. Anadolu yakasinda Yakacik-Tuzla-
Cayirova-Gebze giizergdhinda sanayi kuruluglar1 olusmaya baslamistir (iBB,
2009). Bu giizergaha Kartal-Maltepe sanayi alanlar1 da eklenmistir (Caliskan,
2010). Anadolu yakasinda Kartal ve Maltepe’de olusan sanayi alanlarina paralel
olarak kent bu bolgelere dogru biiytimiistiir (Kantiirer, 2016). Sanayi alanlarinin

kent mekanina yayilmasi gecekondulasmanin artmasina neden olmustur.
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Boylece Istanbul bir¢ok alt merkezi olan bir metropol durumuna gelmistir (iBB,

2009).

Sekil 3.7’de batida ve doguda sanayinin desantralizasyonu goriilmektedir.
Kiresellesme olgusu ile sanayilesme siireci sekteye ugrasa da 1980’lerde
istanbul’da en 6nemli is giicii yine de sanayi sektoriine aittir. Sanayi kentin
disindaki yerlere yayllmaya devam etmistir. Bogaz Képriisii'niin (1973) ve Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii (1988) yapilmasi ile hiz kazanmistir. Sanayi alanlari ile
birlikte gecekondu alanlar1 da bu ulasim yatirimlari ile kent merkezi disinda yer
se¢cmeye baslayarak kentin Makroformunun gelismesine neden olmustur. Sanayi
alanlar ile birlikte yer aldig1 goriilmektedir. Boylelikle kent merkezi disinda da

alt merkezler olusmustur (Karaoglu, 2016).

Bati ,
Desantralizasyonu -

Dodu
/" ~-_Desantralizasyonu

@ Tarihi Gekirdek o
Gecekondu ve Hisseli Ifraz OB,

@ Planh Gelismis Konut Alanlan
@ Merkezi Is Alani
@ Sanayi Alanlan

Sekil 3.7. Sanayi Desantralizasyonu ve Kademelenmis Merkezler (iBB, 2009).

Sekilde goriildiigii lizere Istanbul kent makroformunun biiyiimesinde etkili olan
etmenlerden biri de Istanbul 2009 Cevre Diizeni Planina gore kent icinde kalan
sanayi alanlarinin desantralizasyonudur. Cevre diizeni planinda kent icindeki
yerlesmelerin icinde kalan sanayi alanlarinin kentin disina desantralize olmasi ya

da kentin ceperinde yeni sanayi alanlarina dogru kaydirilmasi kent igindeki
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sanayi alanlarinin da MiA gibi farkli fonksiyonlar ile islevledirilerek déniismesi
planlanmistir. Kent icindeki yogunluk artarken desantralize olan sanayi
alanlarinda ¢alisan niifusun da desantralize alanlarina yakin yerlesmelere dogru

hareket etmelerinin 6niinii agarak kentin makroformunda belirleyici olmaktadir.

istanbul’'un sanayi ve kent makroformu arasindaki iliskisi incelediginde, kentin
gelismesine bagl olarak sanayi alanlarinin 10 yilda bir kentin i¢cinde kalmasi
sebebiyle kentin disina ¢ikarildig1 ve bu bosalan yerlerin merkez is alani olarak

kente kazandirildig: gorilmektedir (Hall, 1965).

3.4. Ulkesel ve Bolgesel Politikalar

istanbul kentinin hinterlant etkisi bolgesel ve tilkesel 6lcektedir. Yerel yénetimin
yani sira merkezl yonetimin de proje gelistirmesinde etkili olmaktadir.
Gliniimiizde planlama camiasinda ¢okea tartisilan, arastirmaya konu olan ve ciddi
tehlikeleri olan merkezl yoOnetim tarafindan o©ne siriilen tez konusu
kapsamindaki 3. Bogazici Képriisii, Yeni Havalimani, Kanal Istanbul gibi mega
projeler olarak degerlendirilen projeler kentin yeni makroformunun temel
belirleyicisi olacag1 akademisyenler tarafindan belirtilmektedir. Bu projeler
konumlart itibari dogal ile (orman, havza ve kiy1 alanlarina) esik alanlarina yakin
olmasi, yasal olmayan yapilar1 ve yapilagsmay: arttirici nitelikte olmasi kenti
kuzeye, dogal kaynaklarina dogru biliyliyen bir makroforma ulastirmaktadir

(Ozkaynak vd., 2018).

Sekil 3.8’'de 2017 yih itibari ile Istanbul ilinde yapilan mega projeler yer
almaktadir. 2000°li yillarda baslayan insaat sektoriine yonelim, 2011 sonrasi
kente etkisi biiylik olan Mega Projeleri ortaya ¢cikmistir. Yeni Havalimani, Kanal
[stanbul, Kuzey Marmara Otoyolu kent icinde kalan askeri alanlar, noktasal bazh
kentsel doéntisim alanlari, 2011 sonrasi projelerdir. Bu projelerin kentte

kapladig alanlar lekesel olarak gorilmektedir.
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Askari Alanlar]

Sekil 3.8. 2017 yili itibari ile yatirim ve planlama ¢alismalarina gére Istanbul

(Koksal ve Oztiirk, 2017).

Cizelge 3.7'de sekil 3.8’de gosterilen Mega projelerin bazilarinin listesi yer
almaktadir. istanbul makroformunun énemli bir kismini kapsayacak olan Kanal
istanbul ve noktasal olarak gésterilen muhtelif projeler yer almaktadir. Bunun
yani sira Kanal Riva, Kuzey Marmara Otoyolu, 3 Kath Bogaz Gegis Tiineli, 3. Bogaz
Kopriisic vb. ulasim projeleri ile mubhtelif yerlerde kentsel doéniisiim yer

almaktadir.
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Cizelge 3.7. Muhtelif Mega Projelerin Listesi (Megaprojeleristanbul, 2020).

PROJE ADI PROJE ALAN BUYUKLUGU | PROJE TURU
Ticaret
Rezidans
Kiltiir
Rekreasyon
Yenigehir 244.750.000 m? Egitim
Ticaret
Rezidans
Bioistanbul 2.000.000 m? Saghk
ikitelli Sehir Hastanesi 789.031 m? Saghk
Ticaret
Rezidans
Tema istanbul 1.500.000 m? Rekreasyon
Ticaret
Batigehir 165.326,57 Rezidans
Ticaret
Rezidans
Sea Pearl Atakdy 127.648,83 m® Turizm
Ticaret
Atakoy Blumar 59.800 m?* Rezidans
Ticaret
Rezidans
Yali Atakoy 72,864.34 m2 Turizm
Ticaret
Ulasim
Atakoy Yat Limani 140 000 m? Turizm
Pruva 34 62.373 m> Rezidans
Bakirkoy 46 45.500 m* Rezidans
Ticaret
Yedi Mavi 73.000 m2 Rezidans
Ticaret
Rezidans
Biiyiikyal 111.000 m* Turizm
Ticaret
Ulasim
Ataport (Seaport) 1.470.000 m* Turizm
Rezidans
16/9 Kuleleri 27.791 m? Turizm
Bakirkoy Adalet Saray1 79.303 m? Yonetim
Veliefendi - Cirpici Sehir Parki Projesi 500.000 m* Rekreasyon
Meydan
715.000 m? diizenleme
Yenikapi Dolgu Alani (518.000 m? si dolgu alani) [Dolgu alani
Sancaktepe Sehir Hastanesi 3.150.000 m? Saghk
Rekreasyon
Maltepe Sahili Dolgu Alani Diizenleme Projesi 1.200.000 m? Dolgu alani
Ticaret
Ulasim
Tuzla Marina Projesi 370.989 m? Turizm
Tuzla Sahili Dolgu Alam (Yat Limani ile Bayramoglu Arasi) {215.236 m? Rekreasyon
Maltepe-Atagehir-Sancaktepe Bolge Parki 500.000 m* Rekreasyon
Ticaret
istanbul Finans Merkezi 1.700.000 m* Rezidans
Pasabahge Sise Cam Fabrikasi 117.018,95 m? Turizm
Kentsel
Ayazma Kentsel Doniisiim Projesi 1.378.000 m* doniisiim
Kentsel
Kiiciikcekmece i¢c-Dis Kumsal Kentsel Yenileme Projesi 1.809.300 m? doniisiim
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Bu cercevede 3. Bogazici Koprisi wulasim akslar1t bashg altinda
degerlendirilmistir. Tezin inceleme konusu olan Yeni Havalimani tezin son
béliimiinde degerlendirilecektir. Ulkesel ve bélgesel éneme sahip olan ve kentin
makroformunu belirleyici olacak Kanal Istanbul projesi bu béliimde detayl

olarak incelenmistir.

ilk olarak proje, 27 Nisan 2011 tarihli konusma ile dénemin basbakani tarafindan
kamuoyuna duyurulmustur (Kantiirer, 2016). 23.12.2019 onay tarihli Istanbul Ili
Avrupa Yakas1 Rezerv Yapi Alam1 1/100.000 Olgekli istanbul Cevre Diizeni
Planr'nda Istanbul Havalimani ile Karaburun yerlesmesi arasinda “Korunacak

» (e

Alanlar icerisinde orman alani, tarim alani korunacak alanlar” “Yerlesim Alanlari
icerisinde kentsel meskun (yerlesik) alan, kentsel gelisme alani, 6zel proje
alanlar1”, “Kentsel Calisma Alanlan igerisinde tali merkezler, lojistik bolge
teknoloji gelistirme boélgesi, turizme yonelik plan kararlari, saghk turizmi” ve
“Sosyal Donat1 Alanlari igerisinde tliniversite alanlar1 kentsel ve bolgesel yesil ve
spor alanlari, kentsel ve bolgesel sosyal altyapi alanlar1” ile askeri ve yasak ve

giivenlik bolgesi planlanmistir.

15.06.2009 tasdik tarihli 1/100.000 6l¢ekli Istanbul Cevre Diizeni Plani, Kanal
istanbul incelendiginde;

“Arnavutkdéy Ilcesi, “Havza ici Rehabilite Edilecek Alan”, “Gelisimi ve Yogunlugu
Denetim Altinda Tutulacak Alan”, “Tarimsal Niteligi Korunacak Alan”, “Ekolojik
Tarim Alani”, “Ekolojik Turizm Alani”, “Kirsal Yerlesme Alani”, “Mera Alant’,
“Orman Alani”, “Havza i¢i Yapi Yasakli Alan”, “Kiy1 Rehabilite Alant”, “Plaj, Kumsal,
Kyt Alant” ve “Doga Odakli Turizm Alant” lejantlarinda kalmakta iken 12.06.2014
tasdik tarihli 1/100.000 élcekli Istanbul Ili 3. Havaalani Cevre Diizeni Plani
Degisikligi ile “Hava Limani” Lejanti, 10.12.2018 tasdik tarihli 1/100.000 6lcekli
Dursunkdy Mahallesi Muhtelif Parsellere Iliskin Cevre Diizeni Plani Degisikligi ile
“Kentsel Gelisme Alan1”” gibi gosterimler yer almaktadir (CSB, 2020).

Cevre ve Sehircilik Bakanlig1 tarafindan hazirlanan Istanbul ili Avrupa Yakasi

Rezerv Yapi Alam1 1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni Plani Degisikliginin amac
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deprem riski altinda olan Istanbul icin, afete hazir, saghkli kentsel gelisimin
saglanmasidir. Kanal Istanbul'un bir diger amaci da Istanbul'un niifusunun
kalabalik bolgelerinde yogunlugun azaltilmasidir. Toplam yapi rezerv alani
33,674 hektar olup 1. Etap 3,982 hektar; 2. Etap 3,488 hektar; 3. Etap 5,893
hektardir (Kanal istanbul 1. Etap, 2. Etap, 3. Etap UIP raporu,2020). Alanda
yasayacak Kisi sayisinin en fazla bey yiiz bin olacag belirtilmistir. Kanal Istanbul
Yenisehir Uygulama imar planlarina gére 1. Etap 83,872 kisi; 2. Etap 125,328 kisi;
3. Etap 261,574 Kkisi olmak iizere toplamda 470,774 kisi Istanbul niifusuna dahil
olmas1 6ngoriilmektedir (Kanal Istanbul 1. Etap, 2. Etap, 3. Etap UIP raporu,
2020).

Planlama alan1 36453 ha biiyiikliigiindedir (Istanbul Yenisehir Rezerv Yap1 Alani
Cevre Diizeni Plan1 Raporu,2020). Kanal Istanbul 30.04.2014 tarihli Resmi Gazete
‘de yaymlanmistir. Kanalin giizergah1 kuzeyde Yenikdy’'den baslayarak
Arnavutkdy, Avcilar, Bagcilar, Bakirkoy, Basaksehir, Esenler, Eyiip, glineyde
Kiiciikgekmece ilgesinde bitmektedir. Proje genel bilgileri 45 km uzunluk, 21m
derinlik, 275 m genisligindedir. Terkos golii, Sazlidere baraji ve Kiigiikgekmece
golii dogrultusunda planlanmistir. 100 milyar TL maliyete sahiptir. 100000m2
yeni yerlesim alani olusturacaktir. Proje 500,000 kisi ile simirlandirilacag:
bahsedilse de yeni istihdam alanlar ile yaklasik toplamda 1.128.897 kisinin
yasayacagl ongoriilmektedir. Kanal arasinda baglant1 7 koprii ve 1 demiryolu ile

erisim saglanacaktir (Istanbul Kalkinma Ajansi, Kanal Istanbul Calistayi, 2020).

Kanal Istanbul projesi itibaren Kiiciikcekmece, Esenyurt ve Beylikdiizii son
dénemde tercih edilen yeni bir odak noktasi haline gelmigtir (Oztiirk;
Cobanyilmaz, 2017). Ozellikle Resmi gazetede agiklanmasindan sonra ¢evredeki
emlakgilarin séylemine gore Arnavutkody’de arazi, arsa degerlerinde ciddi artislar

olmustur.

Arnavutkdy-Tasoluk-Hadimkoy-Omerli ve Deliklikaya bélgesinde kapali site
seklinde toplu konut yerlesmeleri olusmaya baslamistir. Arnavutkdy’e bagh
Baklali, Balaban, Boyalik, Hacimasli, Karaburun, Tayakadin, Yassidren ve Yenikoy

olmak iizere toplam tane kdy vardir. Bu koylerin bircogu Kanal istanbul
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Projesinin etkisinde kalmaktadir (Istanbul Yenisehir Rezerv Yap: Alani 2. Etap

UIP Raporu, 2020).

15.06.2009 onay tarihli 1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Planr’nda,
kentin dogal alanlarinin korunmasi amaciyla kuzeye egilim gosteren kent
gelisimi engellenerek, dogu-bati aksinda ve Marmara Denizi boyunca
kademelendirilmesi istenmistir. Yenisehir planin tasarlandig1 23.12.2019 tasdik
tarihli plan degisikligi ile korunan alanlarin kaldirildig1 kentsel gelismenin
kuzeye yonlendirildigi gortilmektedir. Bu durum Mekansal Planlar Yapim
Yonetmeligi'nin 20’nci maddesinde belirtildigi tizere planin stirekliligini ve
biitiinligiini bozucu nitelikte olmasi sebebiyle 1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni
Plani ana kararlarina aykiridir. Bu plan degisikligi kentin makroformunun diger
Yeni Havalimani, Kuzey Marmara Otoyolu ulasim projeleri birlikte

distiniildiigiinde kuzeye dogru gelisimini tetikleyici niteliktedir.

3.5. Havalimani ile Etkilesimli Fonksiyonlar
3.5.1. Lojistik yapilar

istanbul’da lojistik ulasiminin ¢cogunlugu Karayolu ile yapilmakta olup, deniz ve

hava yolu da kullanilmaktadir (Ornek, 2017).

istanbul’da Avrupa Yakas’'nda 1980 éncesi ilk sanayi alanlar1 Kagithane,
Topkapi, Bayrampasa ve Zeytinburnu’'nda; Asya Yakasi’'nda ise Kartal’dadir. Bu
sebeple lojistik alanlar1 da yer se¢ciminde buralarn tercih etmistir. 1980-1990
yillan itibari ile Istanbul Tarihi Yarimada’da yer alan kiiciik ve orta sanayi
isletmeleri konut alanlarinin disina alinmasiyla Avrupa Yakasinda Kagithane ve
Hali¢ cevresinden Ikitelli'ye; Asya Yakasinda ise Dudullu’ya tasinmigtir. Lojistik
alanlarin da bu yonlere dogru kayarak kentin makroformun da buralara dogru
kaymasina neden olmustur. 1990’larda ise lojistik bolgeler E-5 aksinda yer
se¢mislerdir. 1990’dan sonra niifus artisinin fazla olmasi lojistik ve ticari amaglar
icin kullanilan araziler kentte deger kazanmistir. Zaman i¢cindeki bu yeni degerler
ve Bogazici Kopriisii ve TEM otoyolunun yapilmasi ile lojistik bolgelerin kent

merkezinden disariya tasinmasinin 6niinii agmistir (Durmus, 2010).
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1/100.000 Olcekli istanbul Cevre Diizeni Planina (2009) gére istanbul’'un kent
icindeki trafik yogunlugunu azaltmas: i¢in kentin ihtiyaclarina hitap edecek
lojistik merkezler planlanmigtir. Sekil 3.9’da Istanbul’da yer alan lojistik
merkezlerin yillara gore nerede faaliyet yaptiklar1 gosterilmektedir. Bu lojistik
bolgelerin buraya tasinmasi ile burada olusan is gicuniin bu yerlere dogru
kaymasina dolayisiyla yeni konut alanlarinin da tiretilmesine neden olmustur.

Boylelikle kent makroformu da lojistik alanlarinin yer secimine bagh olarak

gelismistir.

_— LEJANT
_'_,/' {\ < 1980 Onces
( ~N
\ 19902010

Sekil 3.9. Lojistik Merkezlerin Kent Makroformuna Etkisi (CSB, 2019).

Marmara Denizinin kuzeyindeki trafik yogunlugunun lojistik verimliligini
etkilemektedir. Bu dogrultuda Kanal Istanbul’'un yer aldig1 Yenisehir Cevre
Diizeni Planinda (2019) istanbul’'un ana lojistik merkezi olarak Yeni Sehrin
Karadeniz girisinin dogu bolgesinde planlamistir. Sekil 3.10’da Yenisehir Cevre
Diizeni planindaki yeni lojistik merkezler goriilmektedir. Istanbul Yeni
Havalimaninda gelistirdigi kargo sehrinin, konteyner limani ve antrepolar gibi
yapilar ile Istanbul lojistiginin ¢ogunlugu séz konusu bélgeye aktarilmasi
ongoriilmektedir. Bu bélge icerisinde tasarlanmasinin sebebi Istanbul Yeni
Havalimani, Kuzey Marmara otoyolu ve 2023 yilinda hizmete agilmasi 6ngoriilen

Halkali Hizli Tren Hatti ile yiik tasimaciligl arasinda entegrasyon saglayabilecek
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kapasitede olmasidir. Bu yeni planlanan lojistik merkezi gii¢lii ulasim baglantilar:
ile erisilebilirligi arttirarak daha 6nceki lojistik merkezleri gibi yeni bir cazibe
merkezi olusturarak kentin makroformunun bu boélgeye dogru kaymasi

miimkiindiir (IBB, 2020).

Sekil 3.10. Kanal Istanbul Giizergahindaki Lojistik Merkezler (IBB,
2020).
3.5.2. Ofis yapilar1 ve AVM

Chapin (1965) e gore, 1950’'lerden beri ticari faaliyetlerin kentin merkezi is
alanlarindan aligveris merkezlerinin oldugu yone dogru kaydigini belirtmektedir.
S6z konusu durum ilk olarak 1920’lerde kentsel alanlarinin ulasim
glizergahlarini takip ederek baslamistir. 1930’larda ise otomobil sahipliligi artisi,
2. Dilinya Savasi sonrasi otoyollarin ve ticari kompleksler farkli yerlere

dagilmistir (Chapin, 1965).
Modern yasam ile yeni tiiketim aligkanliklar1 ortaya ¢ikmistir. Bu yeni

aliskanliklar kentlinin temel ihtiyaclarinin yani sira sosyallesme ihtiyacinin

karsilanabilecegi kentsel fonksiyonlar1 barindirmaktadir. Bu kentsel
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fonksiyonlar biiro yapilar1 (plazalar), alisveris, is, rekreasyon, eglence, dinlenme,

konaklama, konut seklinde siralanabilir (Akin, 2011).

Bu fonksiyonlarin 6rnekleri Sisli’'de Mecidiyekdy-Esentepe-Zincirlikuyu-Levent-
Maslak aksinda uzanan Bliytikdere Caddesi lizerinde insa edilen yliksek binalarin
gelistigi yerlerde gorulmektedir. Bu aks tlizerinde Turkiye'nin 6nde gelen
holdingleri gokdelenler yaparak bu bolgenin merkezi is alanlar1 olarak yeniden

bicimlenmesine neden olmustur (Doker, 2012).

Avm ve gokdelenlerin kentin ¢eperinde yer se¢mesi 6ncelikle ulasim altyapisinin
gelismesine daha sonra konut alanlarinin gelismesine neden olarak kent
makroformunu yer yer kuzey yoniinde sicrayarak gelismesine neden olmustur.
Istanbul Metropoliinde konut alanlarina bagh olarak gelisen alisveris merkezleri

ve gokdelenler, dort ana koridor lizerinde gelismistir (Akin, 2011).

Sekil 3.11'de bu dort gelisme koridoru goriilmektedir. Bunlar Avrupa yakasinda
“Gelisim Aks1 1: Kiictlikcekmece géliintin kuzeyi yéniindeki Bahgesehir, Esenkent,
Basaksehir, Kayabasi, Ispartakule, Arnavutkéy, Tasoluk, Bogazkdy ve Tasdelen;
Gelisim Aks1 2: Maslak’tan bagslayarak Sariyer, Bahgekdy, Zekeriyakdy, Kilyos'dur.
Anadolu yakasinda ise Gelisim Aksi 3: Umraniye’den bagslayarak Atagehir,
Cekmekoy, Sancaktepe ve Sile; Gelisim Akst 4: Kurtkdy, Aydinli, Orhanli, Akfirat”
bolgesine dogru gelismektedir (Akin, 2011).
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KONUT GELISIM axst 1

Sekil 3.11. 2010 Y1l istanbul Kent Makroformu Gelisim Akslar1 (Akin, 2011).

2010 sonras1 kentin makroformu yatayda oldugu kadar yer yer diiseyde de
gelistigi gorilmektedir. Konut alanlarinin farkli yerlere dogru dagilmasina
paralel olarak zamanla ofis yapilar1 ve AVM’ler bu alanlara dogru c¢ekilmistir.
Bunun sonucu olarak yeni merkez kademelenerek yeni gelisim akslar1 kentin

makroformunu degistirmektedir.

3.5.3. Turizm yapilari

Ulastirma sistemlerinin gelistirilmesi var olan turizm potansiyelin gelismesine
katki saglayarak yeni turistik yapilarin kenttin ulasilabilirligi yiiksek noktalarda
gelismesine neden olmustur (Kiziltas, 2019). Ulastirma tiirlerinden
havalimanlarinin gektigi turistik yapilar basta yeme-icme mekanlari, AVM’ler,

konaklama amach oteller, sergi ve fuar alanlari olarak siralanabilir.
Aktan; Aktuglu (2006) havalimani icerisinde veya cevresinde, ozellikle is

diinyasina hitap eden biiyiik oteller, bolgesel veya kentsel sergi, fuar alanlari ile

bu alanlarin gereksinim duydugu fonksiyonlarin gelistigini belirmektedir.
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Atatiirk Havalimani ve Sabiha Gokcen Havalimaninda 6zellikle is turizmine
yonelik toplanti vb. organizasyonlarin yapilabilecegi ve is insanlarinin

konaklayabilecegi, prestijli otellerin olustugu goriilmektedir.

Atatiirk Havalimanindan sonra Diinya Ticaret Merkezi (1982), istanbul Fuar
Merkezi (1982), CNR Expo Center gibi ticaret ve fuar merkezleri agilmistir. Bu
alanlardaki katilimcilarin konaklama ihtiyaci icin WOW Istanbul (5 yildizli) ve
WOW Airport Otelleri (4 yi1ldizl1) agilmistir. Atatiirk Havalimanindan kaynakh
Yesilyurt Mahallesinde Renaissance Polat Istanbul Otel, (1993), Senlikkoy
Mahallesinde Crowne Plaza Istanbul Florya Otel (2015), Atakéy Mahallesinde
Sheraton Istanbul (2009), Hyatt Regency Istanbul (2015), Hotel Yenibosna
Merkez Mahallesinde Pullman Istanbul Hotel & Convention Center (2014),
Yenibosna Merkez Mahallesinde (2014) Gorrion Hotel vb. gibi Bakirkdy ve

cevresinde 5 yildizli oteller hizmet vermektedir.

istanbul Atatiirk havalimani cevresinde yerli ve yabanc turistlere hitap eden
biiyiik otellerin yani sira “Atakdy Atrium, Town Center, Carousel, Capasity, Atakoy
Plus, Airport, Flyn ve Galeria alis-veris merkezi Printemps, Marina” alisveris ve

eglence merkezleri yer almaktadir (Giilay vd., 2019).

Sabiha Gok¢en Havalimaninda is diinyasina hitap eden “Green Park, Titanic Otel
(2006), Yenisehir’de Viaport alisveris merkeziyle birlikte hizmete giren Crown
Plaza (2008), Divan Otel (2009), Miracle Otel, Radisson Blue Tuzla (2014)” oteller
ornek olarak gosterilebilir. Formula 1 pisti i¢in havalimanina yakin bir yer olan
Akfirat mevkiinin tercih edilmesine neden olmustur. Tiim yasanan bu gelismeler
havalimani ¢evresinde olduk¢a 6nemli fonksiyon alanlarinin yer se¢mesine ve

bolgenin yapilasarak hizla biiylimesine neden olmustur (Karaca; Duran, 2015).

3.5.4. Toprak degeri artis1

Keles (1997), kent planlamada 6ngoriilen konut, ticaret, egitim, saglik vb. kentsel
fonksiyonlarin yerlesebilecegi ve kentin gelecekteki gelisimi icin kentsel

topraklara ihtiya¢ duyacagini vurgulamaktadir. Bu durum kentsel topraga talebi
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arttirmaktadir. Bir arazi parc¢asinin kentteki ihtiya¢c duyulan bir fonksiyona
cevrilmesi daha sonra ulasim ve altyap1 hizmetlerinin hazirlanmasi yani sira yesil
alan, meydan gibi hizmetlerinin planlanmasi arsa degerlerini ciddi sekilde
yeniden arttirmaktadir. Kirsal toprakta fiziksel olarak iiretim yapilabilirken
kentsel toprakta fiziksel olarak {iretim yapilamamasi yeni fonksiyonlar
olusturularak islevsel olarak uretilebilen degerler tzerinden gelir
saglanmaktadir. Bu durum zaman i¢inde kent ceperinde yer alanlarin kirsal
topraklarin kentsel topraklara donustiiriilmesi, imar artisi1 saglayacak sekilde
planlamasi vb. etkenler kent icindeki topraklar tizerinden deger turetilmesini

saglayarak rant olusturmaktadir.

Kentte veya kirsallarda yapilan planlama faaliyetleri tarimsal arazileri imarh
topraklarina ya da kentsel arsalara doniismektedir. Sekil 3.12’de planlama
faaliyetlerinin toprak degerlerine etkisi tarim topraginin imar parseli olusu ve
daha sonrasinda yasadig1 degisimler gosterilmektedir. Bu durumda planlama

faaliyetlerinin arsa degerleri kademeli olarak artmistir (Narin, 2010).
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Sekil 3.12. Planlama Faaliyetlerinin Toprak Degerlerine Etkisi (Narin, 2010).

“Kiiresel kent” vizyonunun geregi olarak gelistirilen projeler, mekani
metalastirarak kent mekaninda yapisal doniisiimler olusmasina neden olmustur.

Kiiresel kent olma yolunda yapilan yatirimlar, “kentin tarihi, kiiltiirel dokusunun
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tahrip edilerek kent hafizasinin silinmesi, yasama alanlarinin yerlesik kiilttirtintin
ortadan kaldirilmasi, ltiretim faaliyetlerinin tasfiyesi, kentsel hizmetlerin
toplumsalliginin ortadan kaldirilmast ve dogal/ekolojik alanlarin yerlesime
acilarak geri déntilemez bicimde yok edilmesi” kentin metalastirilmasinin
ispatidir. Istanbul’'un kiiresel kent vizyonu dogrultusunda gerceklestirilecek
projeler icin arsa iiretilmeye cahsilmaktadir (Oztiirk; Cobanyilmaz, 2017).
Guniumiize dogru kentsel projeler ile insaat sektori lzerinden reel olmayan

ekonomik gelisme saglanarak kentsel rant olusturulmaktadir.

Kiiresel kent projelerinin yansimasini Cevre diizeni plan1 Kkararlarinda
goriilmektedir. Bolgesel olcekte yapilmakta olup bir alt plandaki kentsel
aktivitelerin temelini olusturmaktadir. Bu planlar dogrultusunda hangi tir
yatirimlarin hangi kentlere yapilacaginin hangi kararlarin alinacagi ve bu
kararlarin kent makroformunu ve kentsel topraklari nasil etkileyecegine
kilavuzluk etmektedir. Kentin ¢eperinde verilecek istihdam olusturacak herhangi
bir kararin etkisi ile kirsal topraklar kent topragina doénlismesinin Oniini
acmakta ve yaratilan is cekimi ile bu bolgelerdeki gelismeleri tetikleyerek kentsel

rant yaratmaktadir (Miderrisoglu, 2006).

3.5.5. Konut alanlar1

istanbul konut alanlarinda degisim siireci incelendiginde 6zellikle 1950-1990
yillar1 arasinda yasanan sanayilesme ile artan niifus yogunluguna bagh olarak
gecekondu ve hisseli ifraz seklindeki uygulamalarin etkisi goriilmektedir. Bu
uygulamalar kentsel dokuyu hizla degistirmistir. Ozellikle 1973 yilinda agilan
Bogazici koprisiu ve baglanti yollarinin kullanilmasi sonucu E-5 karayolu
kuzeyinin hizla gecekondulastirmasina neden olmustur. Bu gecekondu ve hisseli
ifraz seklindeki uygulamalar toplam konut alanlarinin yaklasik yarisini
olusturmaktadir (S6nmez, 2019). Sekil 3.13’te gelisen gecekondu ve hisseli
yapilasmis konut alanlar1 goriilmektedir. 1980’lerden itibaren cikarilan ¢esitli
imar affi yasalari ve sehircilik ilkelerine uymayan tarla ifrazlar1 kent mekanlarini

diizensiz boliinmesine ve gelismesine neden olmustur. S6z konusu plansiz olarak
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gelisen gecekondular1 ¢ok kath yapilarina déniistiirmiigtiir (Gokbayrak; Unli,
2014).

2 Planl Yapilagmig Alan
Hisseli/Gecekondu Yapilagmis Alan L

M Orman ve Askeri Alanlar 1 2
[ tarim Alanlan

Sekil 3.13. Hisseli ifraz ve Gecekondu Olarak Gelisen Alanlar (Sénmez, 2019).

Konut alanlarinin gelismesini saglayan bir diger olguda ulasim yatirimlarinin
artmasidir. Istanbul’da kentsel ulasim ve arazi kullanim kararlar1 arasindaki iliski
daha fazla hareketlilik saglayarak kentsel yayilimin 6niinii agmis ve kent
makroformunun bu projeler dogrultusunda biiyiimesine neden olmustur. Ulasim
projeleri kendi taleplerini artirarak trafige yeni katilimlar1 ve yeni niifusu
beraberinde ¢ekerek konut alanlarinin kenttin farkl bélgelerine yayilmasina
neden olarak kent makroformunun bugiinkii halinin olusmasina neden olmustur

(bkz. sekil 3.14.).
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Sekil 3.14. 1950-2002 Arasindaki Kent Yerlesim Alanlar (Koksal ve Oztiirk,
2017).

Ozellikle 2. Bogaz képriisii ve TEM baglanti yollarinin tamamlanmas biiyiik
sanayi alanlarinin buralara yakin yer se¢gmeye baslamasi ve bunun akabinde yeni
is glicinin buralart mesken olarak tercih etmesi yerlesim alanlarinin
kurulmasini tetiklemistir. “Istanbul’da 1980’lerden bu yana niifusu en fazla artan
ilceler ve yerlesim alanlarinin TEM c¢evresinde bulunmast (Gaziosmanpasa,
Umraniye, Sultanbeyli, Arnavutkdy, Sultangazi) bu fiziksel degisimin sonuclaridir.
En carpici degisimse, niifus ve yapilasmanin olagan disi arttigi Sultanbeyli’de 1985-
1990 yillant arasinda niifusun %2100 artmasiyla gériilmiistiir. Ayn1 donemde
Istanbul’'un niifusu ise %23 oraninda artmistir” (IBB Ulasim Planlama Miidiirlig,
2000). Fiziksel degisimlerinin en fazla oldugu bu ilgelere dogru yeniden kent

bicimlenmistir.

Devlet Istatistik Enstitiisii tarafindan Istanbul’da 2000 yilinda, 1950-2000 yillar

arasinda Istanbul’daki Bina Sayimlar1 yapilmistir. Bu zaman zarfinda Istanbul’'un
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hangi bolgesinde yapilasmanin yillik mekansal dagiliminin nasil oldugunu tespit
edilmesi agisindan 6nemli bir veridir. Dolayisiyla kentin Makroformunun nasil
sekillendigini gostermektedir. 1950 yili1 6ncesi, 1950 ve 1980 yillar1 arasindaki
donemde yapilasmanin tarihi yarimada etrafinda yogun oldugu Emindni,
Beyoglu gibi ilceler 6n plana ¢ikmaktadir. 1950 ve 1980 yillar1 arasindaki
yapilasmanin “Bakirkéy, Besiktas, Eylip, Fatih, Kadikdy, Kagithane, Sisli ilgelerinde”
yogunlastigi gorulmektedir (bkz. Cizelge 3.8.). Bu bodlgelerde yapilasmanin
artisinda sanayilesme, Bogazici Kopriisinlin yapimi, Atatiirk Havalimanin aktif
olarak kullanilmasi vb. etmenler etkilidir. 1980-2000 yillarini inceledigimizde
yapilasmanin merkezi c¢evreleyen “Bagcilar, Bahgelievler, Esenler, Giingdren,
Maltepe, Pendik, Zeytinburnu, Biiylikcekmece vb. ilgelerinde” oldugu
gorilmektedir. Ilgelerin konumlarina dikkat edildiginde E-5 karayolunun
komsulugunda olmasi dolayisiyla yapilasmanin bu bolgelerde artisinin oldugu
soylenebilir. 1990-2000 yillarinda ise Avcilar, Gaziosmanpasa, Kiiciikgekmece,
Tuzla, Umraniye, Silivri, Sile ve Sultanbeyli ilcelerinde yapilasmanin arttig
gorilmektedir. Bu artista da TEM otoyolunun hizmete girmesi ile niifus
yogunlugu bu ilcelere kayarak kentin makroformunun kuzeye dogru biiyiimesine

neden olmustur (iBB Ulasim Planlama Miidiirliigii, 2000).
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Cizelge 3.8. Ilge ve Ilk Kademe Belediyeleri Bina Yapimi Dagilimi (iBB Ulasim
Planlama Midirlugi, 2011).
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4. ISTANBUL'DA BULUNAN HAVALIMANLARI

Havayolu ulasimi 6zellikle hiz faktoriiniin etkisiyle tercih edilmekte ve kiiresel
olcekte erisimi kisaltmaktadir. istanbul’'un bélgesel ve uluslararasi havayolu
ulasimini saglayan baslica havalimanlar1 29 Ekim 2018’e kadar kullanilan
Yesilkdy’deki Atatiirk Havalimani (Istanbul Havalimaninin agilmasindan sonra
yolcu tasimacilifina kapalidir), Kurtkéy’deki Sabiha G6k¢en Havalimani ve 2018

yilinda Karadeniz kiyisinda insa edilen Yeni Istanbul Havalimanr'dir.

Atatiirk Havalimani, kent merkezi olarak kabul edilen Taksim’e 24 kilometre
uzakliktadir. Karayolunun yani sira Yenikapi-Havalimani M1 metro hatti ile
havalimanina ulasilmaktaydi. Anadolu Yakasinda Pendik ilgesinde Kurtkdy
Mahallesinde yer alan Sabiha Gok¢en Havalimani, Kadikdy'e 40 km, Pendik'e 12
km, Taksim'e ise 50 km uzakliktadir. TEM otoyolu ve D-100 karayoluna baglantisi
bulunmaktadir. Havalimanina entegre olacak Pendik Metro-Sabiha Gokgen

Havalimani rayli sistem hatti insaati devam etmektedir (CSB, 2019).

Atatiirk Havalimani kapasitesinin yaklasik 2 kat1 ve Sabiha Gokgen ise 1,2 kati
kapasitede calistig1 ifade edilmektedir. Kapasitelerinden fazla yolcuya hizmet
etmeleri sebebiyle Avrupa Yakasinda 3. bir havalimanina gereksinim ortaya

cikmistir (CSB, 2019).

Havalimanlar giinimiizde kentlesmenin 6nemli bir unsuru haline gelmistir.
Avrupa’da havalimanlar1 genellikle sehrin disinda insa edilir ve erisebilirlik i¢cin
gerekli ulastirma hizmeti saglanir. Tiirkiye’de ise havalimanlarinin bazilarina
erisebilirlik sorunu yasanmaktadir. Hatta bazi havalimanlarinin kent iginde
kalkmaktadir. Bu da bir yapilan planlarinin eksikliginden ya da hatali yer
seciminden kaynaklanmaktadir. Dolayisiyla karayolu, demiryolu, havayolu, deniz
yolu, i¢ su ulastirma tiirleri ve bunlarin terminal noktalar1 arasinda karsilikl

birbirini etkileyen bir yap1 butiinliigidir (Kiziltas, 2019).
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4.1. Atatiirk Havalimani

Atatiirk havalimani, Istanbul’'un Avrupa yakasinda Bakirkéy ilcesinde yer
almaktadir. Atatiirk Uluslararasi Havalimani, Yesilkdy, Yesilyurt, Florya ve
Sefakdy semtleri arasinda yer almaktadir (Kartal; Orak, 2014). Bakirkoy ilgesi
hava, demir, deniz ve kara yolu ulasim tiirlerinin yer aldig1 bir merkezdir. Atatiirk
Havalimanini giineyinden E-5 otoyolu, kuzeyinde de TEM otoyolu gecmesi ile

erisilebilirligin yiiksek oldugu bir noktada yer almaktadir.

1949-1953 yillarinda Chicago'da imzalanan uluslararasi1 bir antlasma ile 01
Agustos 1953’te Yesilkdy Havaalani yapilmistir. 1961'de Havaalanina yeni pist
eklenmistir. Hava ulasiminin tercih edilmesine bagh olarak 1972’de yeni pistler

eklenerek hizmet etmeye devam etmistir (CSB, 2017).

1971 yilindan beri sonra gelistirme ¢abalar1 1985 yilina kadar devam etmistir.
1985 yilinda Atatlirk Havalimani ismini almistir. Gelisen hava kargo tasimaciligy,
tilkemizdeki ekonomik gelismeler, biiyliyen turizm sektori ile kargo ve yolcu
kapasitesini artirma ¢alismalari1 yapilmistir (Kartal; Orak, 2014). Artan kapasite

ile bolge istihdamina katkida bulunmustur.

Sekil 4.1’de yirmiser yillik periyotlara gore Atatiirk Havalimani ve g¢evresinin
gelisimi sematize edilmistir. Sekil incelendiginde Bakirkody ilgesinin 1950’den
once Florya sahil seridi, Yesilyurt ve Senlikkdy Mahallesinde sayfiye tarzi
konutlarin; Zeytinburnu sinirindaki Kartaltepe mevkiinde ise sanayilesme
sonrasl apartman tarzi konutlarinin oldugu gorilmektedir. 1960’ yillarda
Atakoy’de uydu kent projeleri kapsaminda toplu konut projeleri hiz kazanmistir
ve sekil 4.2’de goruldigu lizere bu donemde bu uygulamalarin olusturdugu
yerlesmeler gorilmektedir. Bolgede havalimaninin faal olarak kullanima gegmesi
ile birlikte toplu konut uygulamalar1 devam etmistir. Bu yerlesmelere dogru

yapilasma artarak havalimanina dogru biiylimeye devam etmistir.
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Sekil 4.1. Atatiirk Havalimani ve Cevresinin Gelisimi (1984 uydu haritasi)

2000°li yillara gelindiginde 6zellikle sahilde, Osmaniye ve Yenimahalle’de yer
alan sanayiler bu boélgeden tasinmistir. E-5 karayolu aksi ve havalimaninin
yarattig1 avantalar ile bolgede fuar ve sergi alanlari, uluslararasi ticaret yapan
sirketler ve hizmet sektoriine iliskin fonksiyonlar gelmeye baslamistir.
Havalimaninin varligi, sanayinin desantralize olmasi, fuar alani, uluslararasi
ticari birimler vb. nedenler ile turizm fonksiyonunu bdlgeye cekerek yeni
otellerin yapimina baslamistir. Giineyde Marmara Denizi, kuzeyde E-5 otoyolu
bolgenin esiklerini olusturarak ilcedeki kentsel alanlarin blyiimesini
sinirlandirmistir. Havalimanin olusturdugu alt merkez, E-5 kuzeyinden baglanti
saglayan Basin ekspres yolu ile birleserek bu bolgenin kentlesmesini saglamistir.
Havalimaninin kuzeyinde yer alan Kiiclikcekmece, Sefakdy ve Yenibosna
mevkilerinin gelismesini tetiklemistir. Giiniimtizde ise Bakirkdy havalimani ve E-

5 aksimin c¢ekiciligi ile bolgede prestijli konut projelerin yapimi devam
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etmektedir. Bu projeler giinlimtizde hala cazibe merkezi 6zelligini tasiyan 6nemli

bir yerlesim yeri oldugunu gostermektedir.

Sekil 4.2. 1982 Yili Hava Fotografi / Toplu Konut Girisimleri (CSB, 2017).

Havalimani ayrica bolgede yeni ticari faaliyetleri cekerek alt merkez olma 6zelligi
kazanmistir. 1990'hh yillarda baslayan ticaret ve hizmet birimlerinin biiytk
alisveris merkezlerinde yer almaya baslamasi ile Bakirkdy'de hizmet agirlikh
fonksiyonlar yer almaya baslamistir. Sekil 4.3’'te goriildiigi tizere Bakirkoy ve
havalimani c¢evresi, bolgesinde artan kentsel fonksiyonlarin varlig: ile birinci

derece alt merkez olmustur ve bu 6zelligini korumaktadir.
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Sekil 4.3. Merkezler ve Alt Merkezler (CSB, 2019).

1990 niifus sayimina gore Bakirkoy ilcesi boliinmeden 6nce niifusu 1.310.072
kisidir. Cizelge 4.1’de Bahgelievler ve Kiiciikcekmece ilgesinde niifusa iliskin
verilerin olmamasinin nedeni Bakirkéy’e baghh olmasidir. Bakirkdy’'e bagh
belediyelerden; Kiiciikcekmece Belediyesi, 19.06.1987 tarih ve 3392 sayil1 103 Ilce
Kurulmasi Hakkindaki Kanun ile Avcilar, Bagcilar, Giingéren ve Bahgelievler ise
27.05.1992 tarih ve 3806 sayili 13 Ilce ve 2 Il Kurulmast Hakkinda Kanun ile
Bakirkéy Belediyesi'nden ayrilarak bugtinki ulasmistir. Bakirkoy 1990°larda
tiimiiyle kentlesmis bir yodnetsel birime déntismiistiir.1989 daKiiciikcekmece
ctkarilarak ayri bir ilce yapilmistir. 1992°de Bakirkéy ilgce sinirlart yeniden
diizenlenerek Bahcgelievler, Giingéren, Bagcilar ve Esenler adiyla yeni ilgeler

olusturulmustur (Bakirkoy Belediye Baskanligi, 2019).
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Cizelge 4.1. Atatiirk Havalimani Cevresinde Yer Alan llgelerin Yillara Gére Niifus

Gelisimi (TUIK, 2020).

ilce 1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000 2007 2012 2018
Bahgelievler veriyok —veriyok veriyok| veriyok veriyok veriyok| 478.623 571.711 600.162| 594.053
Bakirkéy 168.694| 341.743| 568.799 882.505 1.238.342 1.328.276, 208.398 214.821 221.336, 222.668

Kiiciikcekmece | veriyok| veriyok veriyok veriyok| veriyok 479.419 594.524| 785.392 721911 770.317

Zeytinburnu 102.874| 117.905 123.548 124.543| 147.849 165.679 247.669| 288.743 292407 284.935
Toplam 271.568| 459.648| 692.347/1007.048| 147.849| 645.098 1529.214 1860.667 1835.816 1871.973

Bakirkoy ilcesinde 1980 sonrasi havalimaninin kapasitesinin arttirilmasi ile
niifusu yaklasik iki katina ¢ikmistir. Havalimani ve E-5 otoyolu etkilesimine bagh
olarak yeni eklenen fonksiyonlar ile her donemde niifus artis1 katlanmistir.
1987'de Kiiciikcekmece, 1992'de Bagcilar, Bahcelievler ve Glingéren ayrilarak
ilce olmustur. Ozellikle 1990’dan sonra Bakirkéy’e bagh Bagcilar, Bahgelievler ve
Glingoren ilgelerin ayrilmasi ile niifusu azalmistir. Her donem havalimanin etkisi
ile yeni fonksiyonlar1 cekerek bolgenin cazibe merkezi olmustur. Ozellikle 1980
yiliitibar1 ile havalimani ¢evresinde konut alanlarinin 6nemli 6l¢iide arttig1 2009
yili sonrasi ise E-5 otoyolunun kuzeyinde yer alan Kiiglikcekmece ve Bahcelievler
ilgelerinin yapilasmasi hizla artmistir. Atatiirk Havalimani, kentin batiya olan
gelisimine katkida bulunarak 6zellikle yakinindaki Yenibosna semti ve ¢evresinin
gelisiminde etkili olmustur. Bu yapilasma ve niifus artis1 1980’lerde tek merkezli
olan Istanbul’un, yeni alt merkezlerin olusumu neticesinde havalimani ve E-5
otoyolu etkilesimi kentin makroformunun buralara uzanarak lineer biiyiimenin

baslandig1 goriilmektedir.

Havalimaninin etkisi ve bolgeye ulasim bagintilarinin giiclii olmasi yeni kentsel
fonksiyonlari ¢cekmistir. Bolgede zaman icerisinde ekonomik cesitlilik saglayarak
farkl sektérlere iliskin is kollarinin yer se¢cmesini saglamistir. Ozellikle Atatiirk
havalimanin varlig1 ile ticaret turizmi yoniinden bolgede gelismistir. “Atakéy
Atrium, Town Center, Carousel, Capasity, Atakdy Plus, Airport, Flyn ve Galeria alis-
veris merkezi Printemps, Marina bir biitiin halinde olup, yerli yabanci turist ve

vatandagslar” tarafindan ziyaret edilmektedir (Giilay vd., 2019). Farkli kentsel
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fonksiyonlarin bolgede yer secmeye baslamasi ile kentin makroformu ulasim

odag1 olan havalimani ¢evresi ve E-5 otoyolu aksina dogru yayilmaya baslamistir.

Kentsel fonksiyonlara érnek olarak Atatiirk Havalimani ¢evresinde gelisen biiylik
oteller, fuar ve sergi alanlari, alisveris merkezleri, liiks konut projeleri, Diinya
Ticaret Merkezi, yeme-i¢cme ve sosyal-kiltiirel mekanlar1 vb. gosterilebilir (bkz.
sekil 4.4.) Ayrica Atatirk Havalimanm bati tlkeleri, Ortadogu ve Uzakdogu
arasindaki ulasimi saglayan bir transfer merkezi niteligi ile Business Park vb.
olusumlar araciligiyla is dinyasinin hareketine katki saglayan bir ulasim
odagidir. Bahsedilen tiim bu siire¢ kent makroformunu etkilemis olup,
havaliman1 ¢evresinde biyiik alan kullanimi gerektiren farkli fonksiyonlarin
olusumu arazi kullanimini degistirmistir. Atatiirk havalimani ¢evresinde yasanan
bu gelismelerin hepsi havalimani yatirimlarin1 gerek kentsel gerek de bolgesel

olcekte etkilerinin ne kadar énemli oldugu gostermektedir (Ozbay, 2018).

Te, e

Farkl
Ulasim
Yatinméan
R Baglant
Yokan

Sekil 4.4. Atatiirk Havalimaninin Cevresinin Mekansal Biiyiimesi ve Etkili

Oldugu Fonksiyonlar (Ozbay, 2018).

Atatiirk Havalimani 06 Nisan 2019 tarihinde hizmeti sona ermistir (Kili¢ ve
Turgut, 2019). Bélgede havalimanina bagh olmayan konut alanlarindan beslenen
AVM gibi fonksiyonlar varliklarini siirdirmeye devam ettirmektedir. Bunun
temel sebebi konut alanlarinin bélgede var olmasi, havalimani ¢evresinin ulasim

baglantilarinin giiclii olmasi ve kentin merkezi konumunda sayilacak yerde
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olmasidir. Havalimani kapanmasindan sonra boélgedeki AVM, ticaret ve turizm
fonksiyonlarinda eskiye oranla yerli ve yabanci (turist) ziyaretgcileri azalmis fakat
fiziki olarak tasinmalari mimkiin olmadig: i¢in s6z konusu fonksiyonlar hala
bolgede varliklarini devam ettirmektedir. Kaybettikleri misterilerinin yerini
dolduramadiklar1 takdirde mevcut fonksiyonlarin1 degistirerek yeni bir islev
kazanmalart muhtemeldir. Bolgedeki emlakgilar ile yapilan gorismelere gore
havalimaninin tasinmasindan konut piyasasi ciddi sekilde etkilenmistir. Atatiirk
Havalimaninin tasinmasindan sonra, Kkiraci olarak c¢alisan havalimani
personelinin Yeni havalimanina yakin Kemerburgaz, Goktirk, Arnavutkoy
taraflarina tasindig1 gézlenmistir. Bu durum 6zellikle kira fiyatlarinda diisiislere

sebep olmustur. Bu baglamda havalimaninin tasinmasi bélgeyi etkilemistir.

4.2. Sabiha Gok¢en Havalimani

80’li yillarda gelistirilen “Ileri Teknoloji Endiistri Parki” projesinin en 6nemli
ayagini olan Sabiha Gokgen Uluslararasi Havaalani, Istanbul Anadolu Yakasi’'nda
Pendik ilcesi Kurtkdy mevkiinde, 655 hektarlik bir alanda yapilmistir (bkz. Sekil
4.5.). Projenin ilerleyen yillarda sinirlandirilmasina ragmen, Sabiha Gok¢en 2001

yiinda uluslararasi havalimani olarak hizmete girmistir (Turan ve Turan, 2005).
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Sekil 4.5. ITEP Projesi (Arkitera, 2020)

istanbul Sabiha Gékgen Havalimani; agildig ilk zamanlarda kapasitesinin ¢ok cok
altinda talep gorerek beklenenden az yolcu sayisina ulasmistir. Bu durum
karsisinda 2003 yili itibari ile Ulastirma Bakanlig1 tarafindan harekete gecilerek
“Bolgesel Havayolu Projesi” yapilmistir. Bu proje kapsaminda “Her Tiirk
vatandasg! hayatinda en az bir kez ugaga binecektir” sloganiyla bilet licretlerinde
indirimler yapilarak o6zellikle i¢ hat yolculuklarinda tercih edilmesi i¢in zemin

hazirlamistir (Bakirci, 2012).

Bolgesel havayolu projesi kapsamda 2005 yili itibari ile ucus Ussii olmus olup
ekonomik ucuslar ile yolcu sayilari biiyiik 6lciide arttirilmistir. Bu proje ile 2005-
2015 yillar1 arasinda i¢ ve dis hatlar dahil olmak tizere toplam yolcu sayis1 26 kat

artmistir. Ozellikle konumu itibari ile Anadolu Yakas: komsu il ve ilgelere ve
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Anadolu’ya uguslarda hizmet vererek “bolgesel havaliman1” 6zelligi kazanmistir.

(Ozy1lmaz, 2017).

Sabiha Gokg¢en Havalimani incelendiginde, bolgenin gilineyinde, batisinda ve
dogusunda yiliksek yogunluklu yerlesmeler oldugu gozlemlenmistir. Konut
binalar1 6zellikle bu ii¢ yonde olduk¢a yogun bir bicimde konumlandirilmistir.
Havalimaninin kuzeyinde yani Giilbaglar, Ramazanoglu, Kurtkdy Mahallelerinde
ise oldukca seyrek sayida konut yapisi oldugu goriiliirken, heniiz yapilasmaya

acilmamis yesil alanlarin biiyiik yer kapladigi dikkat cekmektedir(bkz. Sekil 4.6.).
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Sekil 4.6. Sabiha Gok¢en Havalimani ve Seyrek Yerlesmeler

1982 yilinda, Sabiha Gokg¢en havaalani insa edilmeden 6nce, Pendik bolgesindeki
kentsel yogunluk diisiiktii, bolgede bilyiik yatirnmlar ve Onemli ulasim
baglantilari/yollar1 yoktu. Ekonomik a¢idan, arazi fiyatlar1 makul ve kiralar
distiktii. Ulasim acisindan, yalnizca birkag biiyiik ulasim ag1 ve otobiis duragi
vard1. Seyrek yapilasma nedeniyle erisilebilirlik diisiik seviyelerdeydi. Bolgedeki
araziler ¢ogunlukla sanayi ve tarim arazilerinden olusmaktaydi. 2001 yilinda,
havalimani insa edilip agildiktan sonra, havalimanina gidip gelmek i¢in yeni
erisim yollarina ve yeni ulasim aglarina ihtiya¢ duyulmustur. Yeni yollar da arazi
kullanimini etkilemis ve yeni yatirinm alanlar yaratmistir. Bu nedenle, biiyiik

yatirimlar gelistik¢e ve yeni isler gibi yeni konut gelistirmelerine yol acan yeni
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firsatlar cektikce bolgedeki kentsel yogunluk artmistir (Karacor; Kutay ve
Korshid, 2015).

Sekil 4.7. incelendiginde 1984 yilinda, ISG insa edilmeden once, Pendik
bolgesindeki kentsel yogunlugun distik oldugu goriilmektedir. 2003 yilinda bos
olan araziler 2018 yilina gelindiginde site tarzi konut alanlarina doniistigu,
zamanla Camlik ve Yenisehir Mahallelerinde bosluk bulunan arazilerin konut
alanlar ile doldugu goriilmektedir. ISG’ye yakinlig: ile dikkat ceken Harmandere
Mahallesi 2003 yilindaki uydu fotograflarinda bos oldugu goriiliirken 2018 yilina
gelindiginde bos alanlarin, sekilde 4.7’de kesik sar1 ¢izgi icerisinde yer alan
Camlik ve Yenisehir Mahallelerinde site tarzi yapilasmalar olusmustur.
Havalimaninin faal sekilde kullanilmasi ile birlikte Kurtkdy, Yenisehir, Camlik ve
Harmandere Mahallelerinin tercih edilen, popiiler yasam alanlarina déniismeye
baslamistir. Artik Camlik ve Yenisehir Mahallelerinde biiytlik insaat firmalari
yluksek gelir grubuna hitap eden konut konsept projeleri yer almaktadir.
Bolgedeki gelisim 2003 ve 2018 yili niifus verileri karsilastirildiginda agikca

anlasilmaktadir.

Proje ve havalimaninin ¢evredeki mekanin kullaniminda onemli etkileri
olmustur. Bolgedeki degisimde tetikleyici unsur, tiim degisimde rolii olan ulasim
altyapisinda yarattig1 etkidir. Oncelikle havalimani ile TEM arasinda baglantinin
kurulabilmesi icin TEM-Pendik baglanti yolu insa edilmistir. Boylelikle D-100 ve
TEM'i birbirine baglanarak bélgenin degisimine neden olmustur. Ulasim
aglarinin kesismesi sonucu bolgede hizla ticari fonksiyonlar yer almaya
baslamistir. 1970°li yillardan itibaren Kurtkdy’iin sanayi bolgesi ilan edilmesine
ragmen havalimaninin insa edildikten sonra sanayi sektoriine iliskin faaliyetler
baslamistir. Havalimani ile bolgenin degerlenmesi, bolgedeki sanayi alanlarini
Tuzla yoniinde dogru kaydirmistir. Pendik ise daha ziyade ticari faaliyetlerin
gelistigi bir alana déniismeye baslamistir. Ozelikle Tem giineyi havalimam
arasinda kalan bolgede yiiksek katly, liiks, konut projeleri olusmustur. Formula 1
pisti icin havalimanina yakin Akfirat'in tercih edilmesine neden olmustur. Kisith
alanda yayilis gosteren yerlesim alanlar1 giderek daha genis alanlara yayildigi

gibi; gecekondularin hakim oldugu yerlesim dokusunda zamanla yiiksek kath
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bloklar ve liiks villalar yoniinde bir doniisiim yasanmaktadir. Tlim yasanan bu
gelismeler havalimani cevresinde olduk¢a oOnemli bir konuma geldigini
gostermektedir. Havalimanin varligr bolgenin yapilasarak biliylimesine neden

olmustur (Karaca; Duran, 2015).
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Sekil 4.7. 1SG Havalimaninin Bélgeye Etkisi (1984-2003-2018 Uydu Fotografi)
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Havalimaninin faal sekilde kullanilmasi ile birlikte Kurtkdy, Yenisehir, Camlik ve
Harmandere Mahallelerinin tercih edilen, popiiler yasam alanlarina doniismeye
baslamistir. Artik Camlik ve Yenisehir Mahallelerinde biiyiik insaat firmalarn
yuksek gelir grubuna hitap eden konut konsept projeleri yer almaktadir.
Buralarin gelisimini en iyi Devlet Istatistik Enstitiisiine gére 2000 ve 2015 yili
niifus verileri karsilastirildiginda anlasilmaktadir. 2000 yilinda Kurtkoy
Mahallesi’nin niifusu 12.221, Harmandere Mahallesi’nin niifusu 2.510 ve Yenisehir
Mahallesi’nin niifusu 10.503’tiir. 2015 yili niifus verilerine gére ise Kurtkoy
Mabhallesi niifusunun 26.973, Harmandere Mahallesi niifusunun 7.180 ve Yenisehir
Mahallesi niifusunun ise 50.681 e yiikseldigi gériilmektedir. Harmandere Mahallesi
nifusu 2 kat artis ile Yenisehir Mahallesi niifusu yaklasik 4 kat artmistir
(Ozyilmaz, 2017). S6z konusu mahalleler sekil 4.8'de gosterilmistir. Bu rakamlar

havalimanin kent gelisimine etkisinin oldukg¢a yiiksek oldugunu gostermektedir.
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Sekil 4.8. 2009-2020 Yillarina iliskin Uydu Fotografi (Ozyilmaz, 2017)

ISG havalimani, Atatirk Havalimami kadar olmasa bélgesindeki ilgeleri
etkilemistir. Cizelge 4.2'de Istanbul Sabiha Gokgen cevresinde yer alan ilcelerin
yillara gore niifuslar1 yer almaktadir. Cizelge 4.2. incelendiginde 2000-2007

yillar1 arasinda en yiiksek niifus artis1 havalimanini bulundugu Pendik ilgesi ve
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Sultanbeyli ilgesinde olmustur. Bu dénem aralig1 ISG'nin faal olarak calismaya
basladig1 aralik olmasi agisindan dikkat ¢ekicidir. Pendik ve Sultanbeyli'nin TEM
otoyoluna ve birbirlerine komsu olmasi havalimaninin etkisinin bu boélgelerde
daha ¢ok gorilmesine neden olmustur. Pendik’te havalimaninin etkisi ile arsa
degerleri yukselmistir. Havalimaninin varhgi, lojistik sektoriine hitap edecek
depo, antrepo gibi kullanimlar1 Tuzla bolgesine kaydirarak Tuzla ilgesini

etkilemistir (Baskan, 2012).

Cizelge 4.2. Istanbul Sabiha Gokgen Cevresinde Yer Alan Ilcelerin Yillara Gére
Niifus Gelisimi (TUIK, 2020).

ilge 1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000 2007 2012 2018
Kartal 97.803 | 168.822 | 287.105 | 413.839 | 572.546 | 611.532 | 407.865 | 541.209 | 443.293 | 461.155
Pendik veriyok | veriyok | veriyok | veriyok | veriyok | 295.651 @ 389.657 | 520.486 @ 625.797 | 693.599
Tuzla veriyok | veriyok | veriyok | veriyok | veriyok | veriyok | 123.225 | 165.239 | 197.657 | 255.468

Sultanbeyli' veriyok | veriyok & veriyok | veriyok | veriyok | veriyok ' 175.700 | 272.758 | 302.388 | 327.798
Toplam 97.803 | 168.822  287.105 | 413.839 | 572.546 | 907.183 1.096.447|1.499.692 1.569.1351.738.020

Pendik ilgesinin mahallelerindeki niifus yogunlugu incelendiginde TEM
kuzeyinde yer alan ve Omerli Barajina yakin olan mahallelerde yogunluk daha az,
TEM'’in bitisiginde yer alan mahalle ve kiyillardaki bazi mahallelerde ise daha
yuksektir. Sabiha Gokg¢en havalimanin oldugu mahallenin ¢evresi incelendiginde
ise orta yogunlukta niifusa sahiptir. Burada havaalanin genis yer kaplamas;,
havaalanlari ¢evresinde daha az yogunluga izin verilmesi ve giirtilti kirliligi gibi

faktorler etkili olmaktadir.

Havalimam erisilebilirligi icin o6ncelikle Pendik Ilgesinde ulasim altyapisi
gelistirilmistir. D-100 Karayolu, TEM Otoyolu ve sahil yolu ile baglantilar
sayesinde havalimani cevresi gelismistir. Ozellikle TEM Yolu baglantis1 bolgenin
gelisimine neden olmustur. Sabiha G6kcen Havalimani'na ulastiracak heniiz bir

rayl sistem gilizergahi yoktur.

Havaalani Anadolu Yakasi ve Istanbul- Kocaeli iiretim ve turizm hatlar icin
konumu stratejik bir noktadadir. Pendik-Tuzla’daki sanayi tesisleri, Formula 1

tesisleri, Pendik yat limani, tiniversite vb. altyapi alanlarinin gelismesi, otellerin
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insa edilmesi, uluslararasi1 fuar alanlarinin olusturulmas1 bdlgenin
merkezilesmeye basladigini kanitlar niteliktedir (Turan ve Turan, 2005). Bu
fonksiyonlarin yer se¢mesinde en 6nemli etken havalimanina erisilebilirligin
ylksek olmasidir. Ayrica 2008’de faaliyete gecen Viaport, Tirkiye’de yeme-igme
mekani ve ‘outlet’i Pendik’tedir. S6z konusu biitiin bu gelismeler havalimani
sonrasl, bolgenin yeni ihtiyaci olan fonksiyonlarin gelmesinde etkili olmustur.
Yapilan yatirimlarin istihdam olusturmasi sebebi ile havalimani ¢evresinde

yerlesmelerin arttig1 gozlenmektedir.

ISG Havalimani'nin bélgeye ekonomik etkisi karsilastirildiginda isyeri sayisi ve
istihdam artiglar ile faal firma sayilarinda ytizde 600’liik bir artis, ilce niifusunda
ise %75’lik bir artis yasanmistir. Artan niifus yeni konut alanlarina gereksinim
duyulmasi sebebiyle Pendik’te konut sayilarinda %90’lik bir artis yasanmistir.
Yapilan ve yapilmaya devam edilen 4-5 yildizli oteller ve turizm isletme belgeli
otel yatak sayilar1 90 kata kadar artmistir. Alisveris merkezleri, yliksek gelire
hitap eden konut projeleri ile birlikte kentsel doénilisiim projeleri ilcenin

cazibesini arttirarak kentsel gelisimini hizlandirmistir (Ozyi1lmaz, 2017).
Grafik 4.1. incelendiginde havalimaninin bolgede olusturdugu deger,

havalimanina yakin bir mahalle olan Kurtkéy Mahallesindeki Ankara Caddesinin

arsa rayi¢ degerlerinin artisindan anlasilmaktadir (Ozyilmaz, 2017).
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Grafik 4.1. Kurtkdy Mahallesi, Ankara Caddesi Arsa Rayic Degeri (TL/M?)
(Pendik Belediyesi, 2020).
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4.3. Yeni Havalimani

Yeni havalimani ilk olarak Kalkinma Bakanlig1 tarafindan yapilan 9. Kalkinma
Plan'nda (2007-2013) giindeme gelmistir. Daha sonra 2009 yilinda onaylanan
Istanbul Cevre Diizeni Plani’'nda yer bulmus ve s6z konusu planda yer seciminde
Silivri ilgesi tercih edilmistir (bkz. sekil 4.9.). Gerekce olarak Istanbul kent
makroformunun lineer olarak dogu-bati dogrultusunda gelismesidir. Fakat
projenin uygulanma asamasinda Silivri'nin ¢ok fazla altyap1 yatirimina ihtiyac
olacagi ve bu gelisimin bolgedeki tarim topraklarina zarar verecegi gerekcesi ile
plan degisikligi yapilmistir. Cevre ve Sehircilik Bakanligi tarafindan 2012 yilinda,
istanbul Cevre Diizeni Planinda yapilan revizyon ile havalimaninin yeni yeri
olarak Istanbul’'un kuzeyinde yer alan Arnavutkdy ilgesinde planlanmistir (Giilay
vd., 2019). Silivri'de 6nerilen havalimani tarimsal niteligi korunacak alanda yer
almakta olup, plan degisikligi raporunda ka¢ m?lik alanda yapilacag
belirtiimemistir. Plan degisikligine gore yaklasik 2,170,000 m? alan1 kapladig
hesaplanmistir. Yeni Istanbul Havalimani, Silivri’de yapilmasindan vazgecilen

havalimaninin yaklasik ti¢ buguk kat1 kadardir.
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Sekil 4.9. Silivri’de Yapilmasi Planlanan havalimanin yeri (Giilay vd., 2019).

Revize edilen CDP’ye gore yeni havalimani Istanbul’'un kuzey batisinda yer
almaktadir. Havalimaninin kuzeyinde Yenikdy Mahallesi, kuzeybatisinda
Karaburun ve Karadeniz, giineyinde Ihsaniye Mahallesi, giineydogusunda
Odayeri Mahallesi ile Terkos Goli, dogusunda Yukar1 Agachh ve Akpinar
Mahalleleri, batisinda Baklali, Zafer ve Tayakadin Mahalleleri yer almaktadir
(Kantiirer, 2016).

Yeni havalimanin Atatiirk Havalimani’'na uzaklig1 yaklasik 50 km, Sabiha Gokgen
Havalimani’'na uzakh ise yaklasik 85 km'dir. Istanbul’'un énemli odak noktalari
olan Taksim’e 38 km, Kadikéy’e 54 km, Maslak’a 35 km, Tarihi Yarimada'ya 41
km uzaklhigindadir (bkz. sekil 4.10.). Yeni havalimani ile ulasim sistemleri entegre
edilmeye c¢alisgilmaktadir. Bu c¢alisma kapsaminda Gayrettepe-istanbul
Havalimani-Halkali Rayli Sistem Hatt1 ve Yavuz Sultan Selim Kopriisii tizerinden
gececek Ankara-istanbul Yiiksek Hizli Tren Hatti ile entegre edilecek
hatlardandir. Havalimani, raylh sistemler ile entegre edilerek kent igindeki
havalimaninin olusturacagi trafik yogunlugunun azaltilmasi hedeflenmektedir

(CSB, 2019).
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Sekil 4.10. Yeni Havalimani ve Ulasim Baglantilar (Giilay vd., 2019)

Arazi kullanim degisimi ve cevresel etkileri (orman, tarim, su havzasi vb.)

Yeni havalimani olarak planlanan alanin mevcut arazi kullanimi incelendiginde
6.172 hektar (ha) orman alani, 1.180 ha madencilik, diger kullanimlar ve kiiciik
su birikintileri, 236 ha mera alani, 60 ha tarim alani1 2 ha fundalik alandan
olusmaktadir (bkz. Cizelge 4.3.). Bu bolgede yapilan yeni havalimani 6nceki arazi
kullanima gore karsilastirildiginda ekolojik 6neme sahip alanlarin tahrip
oldugunu gostermektedir. Londra Heathrow Havalimani (LHR) 1.216 hektar
alanda kurulmus olup Avrupa’nin en yogun havalimanidir. Paris Charles de
Gaulle (CDG) 3.100 hektar alanda kurulmus olup Avrupa’nin en biiyiik alanh
havalimanidir. Diinyanin en yogun yolcu trafigi olan Atlanta Hartsfield-Jackson
Uluslararast Havalimani1 (ATL) 1.625 hektardir. Yeni havalimani 150 milyon
kapasiteyi hedeflemektedir. Diger havalimanlarina gére 150 milyon kapasite i¢cin

7.650 hektar alan fazla oldugu gériilmektedir (Ulgen vd., 2016).
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Cizelge 4.3. Yeni Havalimani Plan1 Oncesi Arazi Kullanimi (3. Havalimani Nihai

CED Raporu, 2013).

FONKSIYON ALAN (HA)
ORMAN ALANI 6.172
MADENCILIK, DIGER KULLANIMLAR VE KUCUK SU 1180
BIRIKINTILERI
MERA ALANI 236
TARIM ALANI 60
FUNDALIK ALAN 2
TOPLAM 7.650

Sekil 4.11’de havalimanindan 6nceki ¢evre diizeni plani ve yeni havalimani yer
almaktadir. Bu plan degisikligi ile alanda yer alan ve degisen fonksiyonlar
gosterilmektedir. Cevre ve Sehircilik Bakanlifinca yapilan 1/100.000 6lgekli
Cevre Diizeni Plani Degisikligi ile yaklasik 7.740 ha’lik alanda havalimani
planlanmistir. S6z konusu plan degisikligi 12.06.2014 tarihinde onaylanmistir
(CDP, 2019).
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Sekil 4.11. 2009 CDP ve 2014 CDP Degisikligi (Kanttrer, 2016; Giilay vd., 2019)

Sekil 4.12’de Istanbul’'un havza alanlar1 gosterilmektedir. Kentin kuzeyinde
ormanlar ve i¢me ve kullanma suyu gereksinimini karsilayan Istranca, Terkos,
Biiyiikcekmece, Alibeykdy ve Sazhidere, Omerli, Elmal ve Darlik havzalan yer
almaktadir. Avrupa yakasindaki Terkos, Alibeykdy ve Sazlidere havzalari, Yeni
havalimaninin yakin olmasi sebebiyle yeni planlanan yerlesmeler ile bu havza

alanlarinin tiikenmesine sebep olabilecek niteliktedir.

134



Istirancalar
Terkos

=

Buytlik¢ekmece

Sekil 4.12. Istanbul’un Havza Alanlan (IBB, 2009).

Sekil 4.13’te icme suyu havzalar ile ormanlar birlikte Istanbul’'un ekolojik kusak
ve koridorlarinin temel bilesenleridir. Sirdiiriilebilir gelisimi acisindan son
derece dneme sahip bu koridorlarin kuzeyinde Yeni havalimani yer almaktadir.
Kentin makroformunun bu ydne dogru biliyliimesinin engellemesi ekolojik

koridorlarin korunmasi agisindan 6nemlidir.
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Sekil 4.13. Istanbul’'un Ekolojik Koridorlar1 (IBB, 2009).

Sekil 4.14’te Yeni Havalimani ve Kanal Istanbul’'un dahil oldugu alanda 2019
Yenisehir Cevre Diizeni Plan1 degisikligi ile yasayacagi doniisiim yer almaktadir.
Soz konusu plan degisikligi ile yaklasik 83 milyon m? alan imara agilarak 1.2
milyon yeni niifus eklenecek ve bolgede 3.4 milyon yeni yolculuk olusacaktir.
Yasanan bu déniisiimde 136 milyon m? tarim alani yillik 170 bin kisinin gida; 33
milyon m? su alani yillik 4 milyon 640 bin kisinin su; 200 bin adet agac¢ da 1
milyon 200 bin kisinin oksijen ihtiyacin1 gidermektedir. Bu alanda yapilan imar
plani ile kentlinin temel ihtiyaclari olan gida, su, oksijen kaynaklarinin azalacag:

gorilmektedir.
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Sekil 4.14. Kanal Istanbul 2009 ve 2020 Yillarina iliskin Cevre Diizeni Planlari
(istanbul Kalkinma Ajansi Kanal istanbul Calistayi, 2020).

Cizelge 4.4 Istanbul'un kuzeyini yapilasmaya acan Cevre Diizeni Plan1 sonrasi
mevcut durumun plan sonrasi déniisecegi fonksiyon ve alana iliskin veriler yer
almaktadir. Alan icerisinde yer ekolojik 6neme sahip alanlarin yapilasmaya

acildigi gorilmektedir.
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Cizelge 4.4. Arazi Degisimi (Istanbul Kalkinma Ajansi Kanal Istanbul
Calistay1,2020).

DONUSEN ALAN OLUSACAK ALAN

766 ha Tarim Alani

Su ylizeyine donii k |61haO Al
u yuzeylzlznonusece a Orman Alani 1010 ha Su Yiizeyi Alan:

57 ha Mevcut
Yerlesim

3765 ha Tarim Alani

Konuta doniisecek alan | 19 ha Orman Alani 4197.8 ha Yeni Konut Alani

25 ha Bos Alani

274 ha Tarim Alanm

Ticarete doniisecek alan |2 ha Orman Alani 288.9 ha Yeni Ticaret Alani

8.4 ha Kirsal Yerlesim

Kanal Istanbul Projesinde kullanilmak tizere “yaklasik 70 milyon m*lik hazir
beton, 20 milyon m*liik cimento ihtiyact dogacaktir. Dolaysiyla yaklasik 90 milyon
m? kum ve kirectasi temini icin, Trakya’nin bircok yerinde kum ve tas ocaklar
acilacak, ormanlar, tarim alanlari, dereler ve yer alti sular1 zarar gorecektir” (IBB,
2020). Havalimaninin ve Kanal Istanbul'un birlikteligi bolgenin biiyiik bir

kisminin betonlasarak ¢cevreye verecegi zarari ortaya koymaktadir.

Arsa degerleri degisimi

Bir arsanin imar durumunun degismesi veya bulunan bolgede 6nemli bir yatirim
yapilmasi bolgedeki gayrimenkullerin tizerine 6zel deger katarak gelismekte olan
ilcelerin cevresinde avantaj yaratmaktadir. Havalimani ve etkilesimde bulundugu
bolgelerde de benzer siirecler yasanmis, Cizelge 4.5’te gorildugi tizere Yeni
Havalimaninin yer aldig1 Arnavutkoy ilgesinde projenin duyulmasindan sonra

gayrimenkul satis birim fiyatlar1 stirekli artisa ge¢mistir. Son sekiz senede
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gayrimenkul satis birim fiyatlar1 yaklasik iki buguk kati kadar artarak kentin

makroformunun buraya dogru gelismesini tetikleyici bir etken olmustur.

Cizelge 4.5. Yeni Havalimaninin Etkisi ile Degerlenen Yerler (TL/m?) (Odatv4,

2020).
_ . 2010 YILI | 2013 YILI | 2015 YILI | 2018 YILI
ILGELER | BOLGELER | £iy ATLARI| FIYATLARI | FIYATLARI | FIYATLARI
1.000- 2.000-
MERKEZ | 700-1.000 [ 800-1.000 | " (o0 2.600
) ) 1.000- 2.000-
ARNAVUTKOY | HADIMKOY | 700-1.000 | 800-1.000 | "¢ 2500
1.000- 1.600-
ANADOLU [ 700-900 | 800-1.000 [ 'cqq 2.200

Yeni Havalimani ihalesi sonucu 3. Kopri ve 3. Havalimani bolgesinde toplu arazi
alimlan ve arsa spekiilasyonu faaliyetleri gozlenmistir. Bolgede gerek kamu
kuruluslan gerekse insaat sirketleri tarafindan yapilan liikks konut projeleri
uretilmeye baslanmistir. Emlak sitelerinden derlemelere gore: Kemerburgaz-
Goktiirk, Arnavutkoy-Bolluca bolgesinde, “Neo Vista, Neo Carsi, Neo Garden, Neo
Park, Neo Stlidyo, Neo Yasam, Golpark” gibi liiks konut ve alisveris merkezi
projeleri yapimina baslanmis ya da baslama hazirliklar1 yapilmaktadir. Arazi
fiyatlar1 2010-2011 déneminde %22, 2011-2012 déneminde %59, son 8 yilda
yaklasik %300 arttig1 tespit edilmistir. Resmi kayitl emlakgi sayisinin 138 oldugu
bolgede emlak diikkanlarinin sayisi 1000'i gectigi belirtilmektedir (Kuzey
Ormanlar1 Teknik Raporu, 2015).

Yeni Havalimani ile bir¢ok konut projesi ¢calismalar1 baslamistir. Bunlardan biri
de Cumhurbaskan1 Recep Tayyip Erdogan'in 29 Mayis 2018 tarihinde yaptigi
aciklama dogrultusunda, Emlak Konut GYO'’ nun, Tiirk Hava Yollari ¢calisanlari icin
yapmay1 planlandigi konut projesidir. S6z konusu proje 5 dakika ulasim
mesafesindedir ve 350 hektarlik alanm1 kapsamaktadir. Yavuz Sultan Selim

Kopriisii, Istanbul Yeni Havalimani ve Kanal Istanbul gibi devasa projeler ile
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birlikte dislnildiginde bolgede c¢ok daha fazla projenin yer alacag

muhtemeldir (Emlak, 2020).

Turkiye Tasinma Dosyasina gore Turkiye'deki tasinma talepleri gectigimiz
ceyrek doneme gore yluzde 33 artis goriilmektedir. Verilere gore Yeni havalimani
bélgesine dogru hareketlilik artmistir. “Istanbul Havalimani’min yer aldig
Arnavutkoy ve cevre ilceleri incelendiginde; Eyliip’te Goktiirk, Mithatpasa ve Mimar
Sinan mahallelerine, gegen yila kiyasla ytizde ytizden fazla tasinma gergeklesmistir

“(Harmonigd, 2020).

Yeni Havalimaninin yer aldigi Arnavutkdy ilcesinin Hadimkoy, Bolluca, Imrahor,
Karaburun, Durusu ve Balaban mevkilerinde konut imarl arsalarin satis
fiyatlarinin, 3. Havalimani ile Kuzey Marmara Otoyolu’nun birlikteligi sayesinde
yaklasik yiizde 30 oraninda bir artisa neden oldugu goriilmektedir. Durusu
bolgesinde daha ¢ok miistakil ev konseptinin yansimasi villa yapilasmalarin
olusmaya basladigr ve satislarin dolar lizerinden yapildig1 séylenmektedir.
Hadimkdy mevkiisinde ise emsal degerine paralel olarak satis fiyatlari

degismektedir (Emlaknews, 2020).

Odayeri, Isiklar, Tayakadin, Dursunkdy, Sazlibosna ve Boyalik mevkilerinde ise
tarla vasifli araziler yogunlukta olmasina ragmen yiiksek fiyath satis islemleri
gerceklesmektedir. Grafik 4.2’de Arnavutkoy’lin son yillardaki konut birim satis
fiyatlar1 gorulmektedir. Grafikteki artistan da anlasilacagi iizere Yeni
Havalimaninin ve baglantisi olan Kuzey Marmara Otoyolu'nun ilgeden ge¢cmesi

bolgedeki talebi arttirarak birim satis fiyatlarini etkilemistir.

Sazlibosna mevkii itibari ile Isiklar-Tayakadin-Dursunkdy-Boyalik aksi
dogrultusundan Catalca’ya kadar olan bolgede imarsiz tarlalarin, ¢cok olmasina
ragmen bolgedeki satis fiyatlarinin %20 oraninda daha yiiksek oldugu

goriilmektedir (Emlaknews, 2020).
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Grafik 4.2. Arnavutkdy ve istanbul’daki Birim Satis Fiyatlar1 (TL/m?)
(Emlaknews, 2020).

Satig birim m?* fiyati
(TL/m?)

5 bin

4 bin —

2 bin ///’/' i
1 bin

——

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

istanbul Arnavutkdy

Yukarida emlak sitelerinden edilen ve derlenen bilgilere gore Yeni Havalimani ve
cevresinde arsa ve arazi fiyatlari, havalimani projesinin varligi ile artisa ge¢mis

ve gecmeye devam edecek gibi goziikmektedir.

Yapilasma baskisi ve yapilan projeler (konut, lojistik, is merkezi, otel vb.)

Havalimaninin varlhigi, kenti ve c¢evresini ekonomik ve sosyal agidan
etkilemektedir. Havalimanlarn basta yolcu-ucak hizmetlerine hitap eden
sektorleri cekmektedir. Zamanla bu sektorde istihdam i¢in gelen niifus ile birlikte

ticaret, turizm, sanayi, lojistik vb. sektorleri de cekmektedir.

Cizelge 4.6 incelendiginde, Istanbul Yenisehir Rezerv Yapi Alan1 Cevre Diizeni
Plani Raporu (2020) Yeni havalimaninin istihdam edecegi niifus 230.500 kisi ve
hazirlanan imar planlarina gore kisi basina diisen insaat alan1 50 m? olarak
hesaplanmigtir. Arnavutkéy hane halki biiyiikliigii 4.34 kisidir (IBB Otopark
Plani, 2017). Bu veriler dogrultusunda istihdam edilecek niifusun yasayabilmesi
icin 49,557,500 m? insaat alanina ihtiya¢ duyulacaktir. Bu da yeni havalimaninin
yaklasik %65’i kadardir. Bu durum neredeyse Yeni havalimani buytkligiinde

bolgede yerlesim alani ihtiyaci doguracaktadir (bkz. Cizelge 4.7).

141



Cizelge 4.6. Istanbul Yenisehir Rezerv Yapi Alan1 Cevre Diizeni Plan1 Planlama

Alanina Ait Istihdam Edilecek Niifus (CSB, 2020).

FONKSIYON ISTIHDAM (kisi)
TEKNOLOJI GELiISTIRME BOLGESI 6.600
ISTANBUL HAVALIMANI (2042 y1ihi calisan sayisi) 230.500
SAGLIK PARKI 19.550
FUAR VE KONGRE ALANI 3.700
TURIZM BOLGELERI 800

SU YOLU PROJESI KAPSAMINDA 20.000
LOJISTIK ALAN 10.000
KENTSEL GELISME ALANLARI 210.000
TOPLAM 501.150

Cizelge 4.7. Yeni Havalimaninin Olusturacag Istihdam i¢in Gerekli insaat Alam

ISTIHDAM | HANE HALKI KiSI BASI | INSAAT ALANI | INSAAT
(Kisi) BUYUKLUGU |INSAAT ALANI (m?) ALANI
(Kkisi) (m?) (ha)
230.500 4.34 50 49,557,500 4,955.75

Yeni havalimaninin olusturacagl yeni yerlesim alani ihtiyaci yani sira Mekansal

Planlar imar Yénetmeligi farkh niifus gruplarinda asgari sosyal ve teknik altyap:

alanlarina iligskin standartlar ve asgari alan biiytiklikleri dikkate alindiginda

4,506,275.00 m* daha kentsel alana ve ek olarak bu niifusun ihtiyac duyacag

ulasim altyapisi alanina ihtiya¢ duyulacaktir (bkz. Cizelge 4.8.).
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Cizelge 4.8. Farkli Niifus Gruplarinda Asgari Sosyal ve Teknik Altyap1 Alanlarina
Iliskin Standartlar ve Asgari Alan Biiyiikliikleri ile Yeni Havalimaninin

Olusturacag Istihdam i¢in ihtiya¢ Duyulan Alan

NUFUS GRUPLARI 150.001 - 500.000 230.500 Kisi 230.500 KiSi
ALTYAPI ALANLARI me/Kisi Asgari Birim Ihtiya¢ Duyulan Sosyal ve Teknik Ihtlyal(; Duyulan Sosyal ve
Alan (nm?) Altyapt Alani (m?) Teknik Altyapr Alani (ha)
Anaokulu 0.60 1.500-3.000 138,300.00 13.83
Tlkokul 1.60 4.000-7.000 368,800.00 36.88
Ortaokul 1.60 5.000-9.000 368,800.00 36.88
Giindiizlii Lise 6.000-10.000
EGITIiM TESiSLERI
ALANI Yatih Lise 10.000-15.000
Endiistri Me‘slek Lisesi, Cok 10.000-25.000
Programh Lise 2.00 461,000.00 46.10
Ozel Egitim, Rehabilitasyon ve
Rehberlik Merkezleri 2.000-4.000
Halk Egitim Merkezi
Olgunlagma Enstitiisii 3000-5.000
Cocuk Bahgesi
Park
SOSYAL ACIK VE [Botanik Parki
. 10.00 2,305,000.00 230.50
YESIL ALANLAR Hayvanat Bahgesi
Mesire Yeri
Rekreasyon
Aile Saglik Merkezi 750-2.000
Basamak Saglik Tesisleri 3.000
- e e . Unit bagma
Agiz ve Dis Saghg1 Merkezi (110)
Dogum ve Cocuk Bakim
SAGLIK TESISLERI |Evleri
ALANI — - 1.50 345,750.00 34.58
evlet Hastaneleri Yatak basma
Ihtisas/Egitim ve Arastirma (130) m?
Hastaneleri
Fizik Tedavi ve Rehabilitasyon
Hastaneleri
< L Yatak bagma
Saglk Kampiisleri (220) e
SOSYAL v
KULTUREL
TISISLER 1.00 230,500.00 23.05
ALANI
Kiigik ibadet yeri 1.000
IBADET YERI  |Orta ibadet yeri 0.75 2.500 172,875.00 17.29
Biiyiik ibadet yeri ve kiilliyesi 15.000
TEKNIK
ALTYAPI
(Yol ve Otopark 0.50 115,250.00 11.53
haric)
TOPLAM 4,506,275.00 450.63
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Bédlgede yaratacagi ulasim yogunlugu

Havalimaninin konumu incelendiginde Istanbul’'un kuzeybatisinda Arnavutkoy
ilcesi sinirlar1 igerisinde yer almaktadir. Calisma alaninin kuzeyinde kuzey
ormanlari, batisinda kirsal karakterli tarim topraklar1 ve Sazhidere baraji,
giineyine dogru gidildik¢e kentsel karakterli yerlesmeler yer almaktadir. Ulasim
baglantis1 kuzey Marmara otoyolu lizerinden Yavuz Sultan Selim kopriisi ile
Anadolu yakasina baglanmaktadir. Ayrica ¢alismalari devam eden metro hatti
gerekse hizli tren hatti ¢alismalar ile erisimi saglanmaktadir. Erisebilirligin
giiclendirilmesi ve gerek havalimaninin olusturacag istihdam gerekse ¢ekecegi
fonksiyonlarin olusturacagi istihdam yeni konut alanlarina ihtiya¢ duyulmasina
sebep olacaktir. Havalimani1 gibi kendi i¢inde potansiyel ticari iliskilerin ve
hizmet alanlarinin barindig1 kompleks yapilarin, zaman icinde ¢evresine cesitli

ticari olusumlari ve yerlesme alanlarini ¢cekecegi aciktir.

Sekil 4.15'te goriildiigii iizere Istanbul kentinin cogu son dénemde mega projeler
olarak addedilen yerlerin etkisindedir. Bu projeler Havalimani, Kuzey Marmara
otoyolu, 3. Képrii, Kanal istanbul ve bu alanlarinn iliskisini saglayan metro
hatlaridir. Bu projelerin hepsi birbirini destekler niteliktedir. Havalimaninin
burada yer se¢mesi 3. Kopriiniin ve Kuzey Marmara otoyolunun aralarindaki
iliskiyi saglamasi icin ayni glizergah lizerinde planlamasina neden olmustur.
Daha sonra planlanan metro hatlarinin da baglanmasi1 mega projeler arasindaki
etkilesimi kuvvetlendirmektedir. Metro hatlarinin gectigi giizergahlara
baktigimizda Avrupa yakasinda Kemerburgaz, Goktirk, Arnavutkdy
yerlesmelerini; Anadolu yakasinda ise Polonezkoy’'deki yerlesmeleri
etkileyecektir. Istanbul’da bircok yerlesmede oldugu gibi metro yatirimin
gelmesi bolgeye deger katarak gectigi gilizergahlardaki niifus yogunlugunu
arttirmasina neden olmaktadir. Bu yerlesmelerin istanbul’un kuzey ormanlari ve
havza alanlarina yakin olmasi niifus artis1 ile bolgedeki ekosistemi tahrip
edebilecek nitelikte olmasi acisindan tehlike arz etmektedir. Kanal istanbul plani
ile bolge yeni bir cazibe merkezi haline gelmistir. Tiim bu projelere ek olarak
Kanal Istanbul projesi de diisiiniildiigiinde istanbul'un kent makroformu kuzeye

dogru hareketlenerek hizla yapilasacaktir.
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Sekil 4.15. Mega Projelerin Etkilesimi (Gilay vd., 2019).

Cizelge 4.9'da Istanbul Ili Avrupa Yakas1 Rezerv Yapi Alam 1/100.000 olgekli
Cevre Diizeni Planinda (2019) Yeni Havaliman etkilesim boélgesinde kalan
Arnavutkoy ilcesine bagli mahallelerin nifuslar1 yer almaktadir. Yiizde
siitununda gosterilen oranlar, planlama alani igerisinde yer alan mahalle
niifuslarin toplam plan alani niifusuna oranidir. Arnavutkdy'de yer alan
mahallelerin niifusu Istanbul’'un diger ilgeleri ile karsilastirldiginda oldukca
seyrek niifusa sahiptir. Bu durum bize bu mahallelerin kirsal karaktere sahip
oldugunu gostermektedir. Yeni havalimani ve diger mega projelerin etkilesimi
bolgede yeni istihdam alanlar1 olusturmasina ve mahallelerin seyrek niifusunun
yogunlasmasina sebebiyet vererek kentlesecegi 6ngoriilmektedir. Bolgede artan

niifusla paralel olarak yeni ulasim ihtiyaclarin1 doguracaktir.
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Cizelge 4.9. Planlama alani icerisinde yer alan mahallelerin ntifuslar1 (CDP,

2019).

_ TUIK PLANLAMA )

ILCE MAHALLE NUFUS ALANINDA YUZDE (%)
KALAN NUFUS

Karaburun 1.368 311 0.18

Yenikoy 1.376 1.376 0.81

Terkos 965 738 0.43

Durusu 798 798 0.48

Tayakadin 2.556 2.423 1.41

Boyalik 671 507 0.29

R Baklali 809 805 0.47

ARNAVUTKOY Yassioren 466 11 0.01

Dursunkoy [457 457 0.26

Cilingir 1.064 1.064 0.59

Hadimkoy 19.668 |211 0.12

Haracci 7.479 1.085 0.63

Sazlibosna 1.228 1.228 0.71

Hacimash 549 549 0.32

Akin (2011) ¢alismasinda 3. Bogazi¢i Kopriisii'niin Anadolu ve Avrupa Yakasina
1’er milyon niifuslu 2 yeni kent ekleyecek olmasi, Kanal Istanbul ve 3. havalimani
gibi projelerin varligi kent makroformunu biiyiik oOlgiide bigimlendirecegini

belirtmektedir.

Sekil 4.16’da yeni planlanan sehir ile kent ¢eperlerinin giderek dogal alanlarinin
sinirlarina  dayandigr ve etkilemeye basladigi goézlenmektedir. Niifus
projeksiyonlar1 hesaplandiginda gerekli yerlesim alanlarinin, dogal alanlarin
sinirlar1 gececegi gorilmektedir. Yeni planda yer alan kentsel fonksiyonlar, yeni
yerlesim yerlerinin ihtiyaci sonucu dogal ekosistemin tahrip etmesi ile
sonuglanacaktir. Bu durumda kentin cigerleri olarak addedilen kuzey ormanlari
daralmaktadir. Yeni plan ile kent makroformu kuzeye dogru dayanmistir. Yeni
Havalimani, Kanal Istanbul, TEM otoyolu ve Kuzey Marmara otoyolunun
etkilesimi, Fatih Sultan Mehmet Koépriisii ile Yavuz Sultan Selim Koprisi
arasindaki havza ve orman alanlarinin olusturdugu ekolojik acidan 6neme sahip

alanlarin yerlesmeye ac¢ilmasini tetiklemesine neden olacagi gérilmektedir.
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Sekil 4.16. Yeni Cevre Diizeni Plani ile Istanbul Kentinin Etkilesimi

Tim bu c¢alismalar tamamlandiginda boélgenin erisilebilirligi artarak Yeni

havaliman1 ve cektigi fonksiyonlar ile birlikte yeni trafik yiikiiniin bolgeye

akacagl ongorilmektedir. Trafik yikii ilerleyen zamanlarda yeni ulasim ve

altyapi ihtiyacglarini dogurarak ekolojik esiklerin oldugu ¢evrenin betonlagmasini

arttirmasi agisindan 6nem arz etmektedir.
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5. SONUC VE DEGERLENDIRME

Sanayilesmenin artmasi, hizmet sektoriuniin gelismesi, ulasim hizmetlerinin
gelistirilmesi, ulasim yatirim projelerinin yapilmasi ve yeni yatirim projelerinin
gerceklesecegi mekanlarin biiytliksehirlerde tercih edilmesi vb. nedenlerden
dolay1 Tirkiye’de niifus onemli olgiide biyiiksehirlerde toplanmistir.
Biiyiiksehirlere is bulma umudu ile baslayan go¢; ekonomik gelismelere ek olarak
refah seviyesinin artmasi, ylikselen yasam standartlari, daha genis yasam alanina
olusan talep, ulasim ve iletisim olanaklarinin artmasi vb. nedenler kentsel
fonksiyonlarin kentin ¢ok farkli noktalarina dagilmasina neden oldugu gibi, kent
makroformundaki degisimi de durdurulamaz hale getirmistir. Tirkiye'de
biiyliksehirler igerisinde; jeopolitik konumu, tarihi ve kendine 6zgii ekolojik bir
yapisinin olmasi, c¢esitli uygarhiklara ev sahipligi yapmasi gibi o6zellikleri
nedeniyle Istanbul, niifusun ve kentsel alan biiyiikliigiiniin en fazla oldugu

kentler arasinda ilk sirada gelmektedir.

2000 sonrasi Tiirkiye’'de 6zellikle Istanbul’da insaat sektériiniin gelismesi ve bu
sektoriin cesitli ulasim projeleri ile desteklenmesi arsa spekiilasyonculugunu
arttirmustir. Insaat sektorii ve ulasim yatirimlarina bagh gelisim, kent icindeki
arazilerin yetersiz kalmasina, kentin genis alanlara yayillmasina ve kent

makroformunun biiyiimesine neden olmustur.

Tez konusu kapsaminda ulasim ve kent makroformunun tarihsel siireg igerisinde
etkilesimi incelendiginde Istanbul makroformu gelisiminin dinamosunu ulasim
yatirimlarinin olusturdugu gériilmiistiir. Oncelikle calisma alani Istanbul’da II.
Diinya Savasi’'ndan bu yana yasanan mekansal gelismeler bes etapta 6zetlenerek
istanbul kentsel makroformun olusumunda etkili olan ulasim modlar1 ayr ayri
degerlendirilmistir. Bu degerlendirmeler sonucunda Istanbul’da yapilan her
ulasim yatirimi kendi talebini dogurarak boélgede ¢ekim unsuru olusturdugu ve
cevresinin zamanla yapilasmasina neden oldugu goriilmtstiir. Bu gelismenin en
biiylik kanit1 ulasim yatirimlarinin ¢evresindeki niifus artisidir. Ayrica yerlesime
acik olmayan bazi bolgelerin, niifus artisi ile ilge veya belde belediyesi statiistine

kavusmasidir.
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Bu calismalara ek olarak yapilan arastirmalara gore; havalimanlari, kenti veya
bolgeyi kalkindirmasi agisindan 6nemli ulasim yatirimlarindan biridir. Bu
baglamda istanbul’da Atatiirk ve Sabiha Gék¢en Havalimanlari agildiktan sonraki
fiziki mekansal etkileri incelendiginde konut, ticaret, hizmet, turizm, lojistik,
sanayi vb. sektorlere iliskin yapilarin bolgede hizla yer edindigi gorulmustiir.
Atatirk havalimaninin varlig1 ile bolgede Diinya Ticaret Merkezi, alisveris
merkezleri, liiks konut projeleri, biiyiik oteller, fuar ve sergi alanlari, yeme-i¢me
ve sosyal-kiiltiirel mekanlar gelismistir. Ayrica Atatiirk Havalimani, istanbul’'un
jeopolitik konumun avantaji ile Avrupa, Ortadogu ve Asya tulkeleri arasinda
ulasim saglamasi ve bir aktarma merkezi 6zelligi gostererek Business Park vb.
kentsel fonksiyonlarin katkisi ile kiiresel dlgekte is diinyasina hitap etmistir. Bu
kentsel fonksiyonlar ile istanbul, Bakirkoy yoniine dogru gelismekle kalmamig E-
5 kuzeyinde yer alan Sefakdy, Yenibosna ve Basin Ekspres aksinin hizla
kentlesmesine neden olmustur. Eskiden kent merkezi disinda olan Bakirkdy

giiniimiizde boélgenin birinci derece alt merkezi haline gelmistir.

Sabiha Gékcen Havalimani kent mekani iizerinde énemli etkileri olmustur. ilk
olarak havalimani ile TEM arasinda baglantinin kurulabilmesi i¢cin TEM-Pendik
baglant1 yolu insa edilmis, bdylece E-5 ve TEM birbirine baglanarak bdélgenin
degisiminde 6nemli akslardan biri olmustur. Farkli ulasim modlarinin burada
kesismesi sonucu bolgede hizla ticari fonksiyonlar yer almaya baslamistir.
1970’te Kurtkoy'iin sanayi bélgesi ilan edilmesi ve 06zellikle havalimani insa
edildikten sonra sanayi sektoriine iliskin faaliyetler gelismistir. Havaliman ile
bolgenin degerlenmesi, boélgedeki sanayi alanlarini Tuzla yoniine dogru
kaydirmistir. Pendik, havalimani ¢evresi ticari faaliyetlerin oldugu bir alana
déniismiistiir. Ozelikle TEM giineyi ve havalimani arasinda kalan bolgede yiiksek
katly, liiks konut projeleri olusmustur. Formula 1 pisti i¢in havalimanina yakin bir
yer olan Akfirat mevkiinin tercih edilmesine neden olmustur. Tiim yasanan bu
gelismeler havalimani c¢evresinde oldukg¢a onemli fonksiyon alanlarinin yer
segmesine ve bolgenin yapilasarak hizla biliyiimesine neden olmustur. Bu
orneklerde oldugu gibi, Istanbul'un kuzeyinde ekolojik acidan hassas bir bélgede

kalan Yeni Havalimani ve ¢evresi incelenmistir.
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2009 onayh 1/100.000 6l¢ekli Istanbul Cevre Diizeni Planinda istanbul’un bat1 ve
dogu aksi iizerinde dogrusal biliyiimesi hedeflenmistir. 2019 onayh 1/100.000
olcekli Istanbul Cevre Diizeni Plani ve 2020 onayh 1/100.000 6l¢ekli Istanbul
Cevre Diizeni Plani degisikliginde ise Yeni Havalimani ve Kanal istanbul gibi mega
projelerin varligl, bolgeye cekecegi yeni niifus ve olusturacag istihdam alanlari
ile Istanbul’'un kuzey eksenine tarim, orman ve su havzalarina dogru gelismesine

yol agacaktir.

Yeni havalimani incelendiginde 7.650 hektar olarak planlanan alanin 6.172
hektar1 orman alani, 1.180 hektar1 madencilik, diger kullanimlar ve kiiciik su
birikintileri, 236 hektar1 mera alani, 60 hektar1 tarim alani1 2 hektar:1 fundalik
alandan olusmaktadir. Bu degisimler alanin ekolojik agidan ne kadar hassas bir
bélgede oldugunu goéstermektedir. Ayrica havalimani ve Kanal Istanbul
cevresinde onde gelen gayrimenkul degerlendirme uzmanlarinin ortaya koydugu
arastirmalar sonucu yillara gore arsa fiyatlarinin yaklasik 2,5 kat1 kadar artmasi
bolgenin gelecekte yeni yerlesim alani olacaginin dogrular niteliktedir. Bu

gelismeler olusturulan hipotezlerin gerceklesmesine neden olacak niteliktedir.

Havaliman1 ve c¢evresinde ormanlar, ¢ayir ve meralar, karasal ekosistemler,
endemik tiirler, kiy1 kumullar1 yer almaktadir. Havalimani projesinin insaati
tamamlanmasi ve mevcut imar planlarina uygun olmayan gelismelerin olmasi

durumunda alanda yer alan degerleri yok etme tehlikesi ile karsi karsiyadir.

Niifusun artmasi, teknolojide ve ulasimda yasanan gelismeler, gerek insanin
kendine yasam alani olusturmasi, gerekse farkli ihtiyaglarini gidermek amaciyla
olusturdugu mekanlari liretmesi icin dogaya miidahale etmesine ve insan eliyle
cevrenin yeniden sekillenmesine neden olacaktir. Yapilan yatirimlar, toplumun
ekonomik ve toplumsal gelismesine bir yandan olumlu katki saglarken diger
yandan insan eliyle sekillenen ve cevresindeki alanlara dogru yayilan kentler,
dogal alanlara dogru biliyiimeye ve tarim topraklarinin amaci disinda
kullanilmasina yonelik ciddi bir baski yaratma tehlikesi bulundurmaktadir.
Kentsel bliyiimenin mevcut kent makroformunu koruyarak doga, insan ve sosyal

cevre lzerindeki potansiyel olumsuz cevresel etkilerinin incelenerek goézden
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gecirilmesi, olast bu etkilerin minimize edilmesi icin ©6nlem alinmasi
gerekmektedir. Bu dogrultuda 6ncelikle, kentsel gelismenin doga, insan ve sosyal
cevre Uzerindeki tiim olumsuz etkilerinin bilimsel olarak ortaya konulmasi,
yapillasma  kararlarinin = “kentlerin, doganin ve niifusun gelecegi”

onceliklendirilerek alinmasi gerekmektedir.
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