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OZET

Kiiresellesme siireciyle birlikte, metropoliten kentlerde sosyal ve ekonomik
dontigiimlerin etkisiyle kentsel mekanda degisim siireci hizlandirirken, ulasim ve
iletisim altyapilarinin son donemdeki hizli gelisimine kosut olarak kentsel
yerlesimler mevcut kent sinirlart disina tasarak cografi mekanda yayilmalarinm

surdirmektedir.

Bu yayilma yalniz endiistrilerin degil, konut alanlar ile beraber ulagim diiglimlerinin
olusturdugu Transfer Merkezlerinin etrafinda biiyiik kentsel projelerin yer segmesine
ve bunun sonucunda kent ceperinde merkezden bagimsiz kentsel alanlarin

olusmasina neden olmaktadir.

Bu siiregte, kiiresel ve bolgesel diizeyde olusan sermaye hareketleri ile birlikte
Transfer Merkezleri, fark edilebilir bir mekansal gelismeyle birlikte yeni merkezlerin
olugmasint beraberinde getiritken kent formunda yarattigi degisimler sosyal ve
mekansal kararlar1 daha stratejik olmaya yonlendirmektedir. Kent 6l¢eginde alinan
uzun vadeli, biiylik yatinm gerektiren ulasim ve biiylik kentsel proje kararlar1 bu
stratejiyi yonlendirmede onemli bir rol oynarken, yeni kiiresel diizeyde kullanilan

‘Stratejik Mekansal Planlama’ yaklagimini 6n plana ¢ikarmaktadir.

Bu kapsamda; degisen planlama yaklagimlarinin giincel bir 6rnegi olan Stratejik
Mekansal Planlama yaklasim ve yontemleri ile metropoliten kentlerdeki degisimi
etkileyen 6nemli ulagim yatirnmlarinin olusturdugu Transfer Merkezlerinin kent
formunun degisimine iliskin yansima bi¢imi gbz Oniinde bulundurularak Londra,

Lizbon ve Istanbul drnekleri iizerinden tez calismasinda ele alimustr.

Anahtar Kelimeler: Stratejik Mekansal Planlama, Kent Formu, Transfer Merkezi.



ABSTRACT

In accordance with the globalization process, the sociological and economic factors
in the metropolitan cities step up the redevelopment and improvement of urban
spatial and as a result of the instantaneous propagation of transportation and
communication infrastructures, the settlement of houses have been started to be

established outside the borders of urban centers and spread to new geographic areas.

The redevelopment of the residential and industrial areas together with the
establishments of Transfer Centers influenced the area planning of the large-scale
urban projects and leaded the development of independent zones in the perimeters of

the urban centers.

A significant urban growth and renewal has taken place due to the regional and
global mobility of capital and development of Transfer Centers. In the meantime, the
social and the spatial decisions have needed to be made strategically. The long term
and large investments at the urban scale, which have an important role in the

strategic planning, have highlighted the approach of Strategic Spatial Planning.

In this context, the method and applications of Strategic Spatial Planning, as a recent
example of the change of urban planning, and the urban renewals in the metropolitan
due to the Transfer Centers were studied in this thesis with London, Lisbon and

Istanbul case studies.

Key Words: Strategic Spatial Planning, Urban Form, Transfer Center.
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1. GIRIS

“Metropoliten kentlerde kalite;, kentin sahip oldugu diigiim noktalar: arasindaki
iliskilerin ~ yogunluguna, bu diigiim noktalart ile ilgili merkezlerin ¢ok
fonksiyonluluguna ve tiim niifusunu entegre edecek ve bolgesinde hareketliligi

saglayacak kapasiteye gore belirlenmektedir” (Castells, 1997).

Giliniimiizde metropoliten kentler; dinamik yapisi, gilicli merkezi noktalar1 ve
ulasilabilirlikleri ile biitlin olan bir sistem olarak tanimlanmakta, iilkelerin ve
bolgelerin  kalkinmasinda itici gli¢ rolii oynayan, gelisme odaklar1 olarak

goriilmektedir.

Metropoliten kentler, Sanayi Devriminden gilinlimiize kadar, toplumsal yasami
etkileyen mekansal gelisme dinamiklerinin ekonomik, ekolojik ve toplumsal
boyutlarinin yansimalarindan dolay1 degisimlerle kars1 karsiya kalmistir. Bu siirecte,
mekansal gelisme dinamiklerini olusturan biiyiik alt yap1 ve kentsel proje yatirimlari
i¢cin kisa vadede hedeflerin olusturulmasi, metropoliten kentler i¢in olusturulan uzun
vadeli stratejik Kkararlar ile uyusmamaktadir. Projeler tek tek kendi ekonomik
karliliklart ile degerlendirilirken, bir araya geldiklerinde birbiriyle baglantis1 olmayan
pargalar1 olusturarak, kent formunun gelisimi, ekonomik, ekolojik ve toplumsal

boyutlardan uzak kendi kaderine birakilmaktadir.

Kentin kopuk parcalar halinde gelisimi, kent i¢in olusturulan vizyonu ve kentin sahip
oldugu kimlik degerlerini olumsuz etkilerken, kent formunun gelisimini projeler
vasitastyla  diizenleyerek kenti ¢oOziimsiiz bir degisime  siiriiklemektedir.
Gergeklestirilen projeler, kent icindeki alanlari birbirinden ayirarak, kopuk ve
Ozellesmis mekanlar haline getirmekte, bu mekéansal ayrigma, hem sosyal hem de
mekansal olarak biitiinliiglin bozulmasma ve degismesine neden olmaktadir

(Harvey,1999).

Kiiresellesme Siirecinin yarattigi sosyal ve ekonomik doniisiimlerin etkisiyle hiz
kazanan bu degisim siireci ‘kentsel mekani’ Onemli bir calisma alami olarak
nitelendirmistir. Kentsel mekan etkileyen mekansal dinamiklerin ve mekansal
gelismelerin  kent tizerinde nasil bir etki yaratacagi tartisilmaya baslanmas,

metropoliten kentlerdeki {iretim siirecindeki gelismeler, bulusculuga odaklanma ve

1



esneklik anlayisi, kiiresel diizeyde olusan yonetim ve orgiitlenme hareketleri, fark
edilebilir bir mekansal gelismeyi beraberinde getirmistir (Albrechts, 2006). Bu
mekansal gelisme, sosyal ve mekansal kararlar1 daha stratejik olmaya yonlendirmis,
‘Stratejik Planlama’yr ‘Mekansal Gelisme Modeli’ olarak ele almanin gerekli
oldugunu ortaya koymustur. Mekansal iyilestirme programlarinin ve projelerinin
yeni bir vizyon c¢ercevesinde gelistirilmesi, ekonomik, ekolojik, toplumsal ve
mekansal gelisme stratejilerin belirlenmesi, hedefler dogrultusunda eylem alanlarina
yonelik vizyon projelerinin hazirlanmasimin gerekliligi vurgulanmis, geleneksel kent
planlama yaklasiminin yerine ‘Stratejik Mekansal Planlama’ yaklagiminin genel

gergevesi cizilmistir.

Bu yeni planlama yaklasimi igerisinde farkli amaglara ve eylem alanlarina yonelik
cesitli aktorlerin birlikteligine ve mekansal kararlarin verilmesi asamasinda;
uygulanma siiresi uzun, biiyilk yatirim gerektiren ve rant diizeyini degistiren,
degisiklikler yaratarak sosyal, ekonomik ve toplumsal hayati etkileyen biiyiik ulagim
yatirimlari ve biiyiik kentsel projelerin 6nemi de artmistir (Dikley ve Miller, 1984).

Yeni ulagim yatirimlari kent formunun gelisimini ve yoniinii belirlerken, yeni ulasim
hatlarinin  olusturdugu Transfer Merkezleri mekansal gelisme dinamiklerini
tetikleyerek, metropoliten kentlerde yeni merkezler olusturmaktadir. Bu yeni
merkezlerin metropoliten kentlerde nasil planlanacagi sorusuna ¢oziim bulabilmek
icin Avrupa’da ve Tiirkiye’de “Stratejik Mekéansal Planlama” kavramimin yeri ve
Onemi sorgulanmaya baglamistir. Bu siirecle birlikte, Avrupa smirlar1 iginde
metropoliten bolge Olceginde dengeli bir rekabet saglanma hedeflerine ulagilmasina
ve politikalarin gelistirilmesine yonelik 1999 yilinda Avrupa Komisyonu tarafindan
Avrupa Mekansal Gelisme Perspektifi (AMGP) raporu hazirlanmistir. Bu raporda,
metropoliten bdlgelerin stratejik gelismelerinde, siirdiiriilebilir gelisme, ekonomik ve
sosyal biitiinlesmenin gerekliligi vurgulanmis, bolgesel Olcegin giliclendirilmesi ve
yonetim kapasitesinin gelistirilmesine yonelik konular 6nemli bir yer tutmustur
(CEC, 1999). Avrupa’da birgok metropoliten kentlerin Stratejik Mekansal

Planlamas1 AMGP’nin hedefleri dogrultusunda hazirlanmistir.

Tiirkiye’de ise son zamanlarda Avrupa Birligi ile olan ekonomik ve politik iligkiler
kapsaminda kentsel mekan diizenlemeleri ve denetlenme mekanizmalar1 yeniden ele

alinmistir. Bu dogrultuda saglikli kentsel gelisme i¢in, Stratejik Mekansal Planlama
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yaklasima yonelik 2010 yilinda Biitlinlesik Kentsel Gelisme Stratejisi ve Eylem Plani
(KENTGES) olusturulmustur. Fakat bu planda, metropoliten bolge oOlgeginde
Stratejik Mekansal Planlama siireci ve planlama yaklagimina iligkin herhangi bir

yasal dlizenleme tanimlanmamustir.

Calismanin Amaci ve Kapsam

Calismanin amaci; uzun vadeli, biiyiik yatirnm gerektiren ulasim projeleri ve biiyiik
kentsel projelerin olusturdugu Transfer Merkezlerinin, kent formunun degisimine iliskin
yansima bi¢imini ele almak, bu degisimin Stratejik Mekansal Planlama ile iliskisini
ortaya koymaktir. Bu dogrultuda Stratejik Mekansal Planlama yaklasimi incelemek,
Transfer Merkezlerinin planlanmasinda kullanilan yontemlerin karsilagtirilmasi amaciyla
Avrupa’nin ve Tiirkiye’nin Stratejik Mekansal Planlamaya bakis agisini ortaya koymak,
Transfer Merkezi diizenlenmesinde kullanilan ve uygulamalarinda basarili sonuglar
alman Londra modelinin parametreleri iizerinden, Lizbon ve Istanbul’daki projelerin

degerlendirilmesi amaglanmustir.

Dort boliimden olusan calismanin birinci boliimiinde; stratejik planlama ve mekansal
planlama kavramlarindan yola ¢ikarak Stratejik Mekansal Planlama kavrami agiklanmis,
Avrupa’da ve Tirkiye’de Stratejik Mekansal Planlama kavraminin giinlimiizde nasil ele

alindig1 ve uygulandig: tartisilmistir.

Ikinci boliimiinde; Transfer Merkezi ve kent formu kavramlari tanimlanmis, kent
formuna yonelik ge¢misten gilinlimiize kadar gelistirilen model ve yaklagimlar
incelenmis, kent formuna etki eden faktorlerin neler oldugu tartigilarak bu faktorlerden

ulagim sistemi ve kentsel projelerin kent formuyla olan iliskisi agiklanmistir.

Ugiincii boliimiinde; giiniimiizde stratejik mekéansal gelisme dinamikleri kapsaminda
uygulanan politikalarin ve projelerin, kentlere yansima seklini Avrupa ve Tiirkiye icin
karsilagtirmal1 olarak ortaya koymak ve kullanilan yontemlere dikkat ¢ekmek amaciyla,
Stratejik Mekansal Planlama ile Transfer Merkezlerin kavramsal agilimi ve arasindaki
iliski ele alinmigtir. Bu iliskinin nasil ele alindigina dair basarili bir 6rnek proje deneyimi
olan ‘Londra-Lower Lea Valley Projesi-Stratford Transfer Merkezi’ne yer verilmistir.
Bu dogrultuda, Lizbon ve Istanbul’da Transfer Merkezlerinin, Stratejik Mekansal
Planlama kapsaminda kent formunun gelisimine yansima ve uygulama sekli ortaya

konularak, projelerin hazirlanma asamalarindaki eksiklikler tartigilmistir.



Calismanin son béliimii olan dordiincii béliimde ise; Londra, Lizbon ve Istanbul’daki

ornek proje deneyimleri planlama ve mekansal boyutuyla belirli parametreler géz 6niine

alinarak ayri ayr1 tablolagtirllmig, bu tablolardan ¢ikan sonuglar 1s18inda genel

degerlendirme yapilmistir.

Calismanin Yontemi

Calismada kullanilan aragtirma teknikleri; arastirma kapsaminda ¢alisma konusu ile ilgili

basilmis yerli ve yabanci yazili kaynaklar, online veri tabanlar1 ve web sitelerinde yer

alan makale ve dokiimanlar (kitap, tez, rapor, makale, kongre, sempozyum, seminer, web

sitesi, yasa, yonetmelik, vb.), belediyeler ile yapilan kisisel goriismeler ve belediyelerden

alinan kaynaklardir.
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Calismada kullanilan ydntem; ‘tezin kapsami’, ‘tezin kapsami ile oOrnek proje
deneyimlerinin karsilastirilmasi” ve ‘sonu¢ ve degerlendirme’ bagslhiklar1i altinda

sekillenmistir.

Tezin kapsami basligi, ¢alismanin planlama boyutu ve ¢alismanin mekéansal boyutu
olmak iizere iki temel bilesenden olusmaktadir. Calismanin planlama boyutunda;
Stratejik Mekansal Planlama kavrami agiklanmis, giinlimiizde bu kavramin Avrupa ve
Tiirkiye’de uygulanma bi¢imi ortaya konmustur. Calismanin mekéansal boyutunda ise;
Transfer Merkezi ve Kent Formu kavramlari irdelenmis, kent formunu etkileyen ve
Transfer Merkezini olusturan ulasim sistemleri ve biiyiik kentsel projeler ile iligkisi

acgiklanmaya calisilmistir.

Tezin kapsami ile Ornek proje deneyimlerinin karsilagtirilmasi baslhiginda; Londra,
Lizbon ve Istanbul kentlerinin genel bilgileri, bu kentlere iliskin ve proje alani
ilgilendiren 2000 sonrasi planlama siirecinin Stratejik Mekansal Planlama ile iligkisi
irdelenmis, proje alan1 ve proje alaninda yer secen Transfer Merkezinin bu siiregteki

uygulama sekli agiklanmaistir.

Calismada kullanilan yontemin son basligi olan sonug¢ ve degerlendirmede ise; ornek
proje deneyimleri planlama ve mekansal boyutta tablolastirip karsilastirilarak, uygulama

bicimleri degerlendirilmistir.



2. STRATEJIK MEKANSAL GELIiSME DINAMIKLERiI VE
PLANLAMA

Kiiresellesme siireci ile birlikte kentlerin ve kentsel bolgelerin uluslararast 6nemini
giderek arttirmasi, kentlerin mekansal gelisme dinamiklerini Onemli 6lglide
etkilenmistir. Bu siirecte, kent formunu degistirecek biiyiik yatirnrm gerektiren ve
arazi degerlerini degistiren biiyiik ulasim yatirimlarmin ve biiyiik kentsel projelerin

Onemi artmistir.

Geleneksel planlama yaklasiminin, kentlerdeki mekéansal sorunlari ¢ozmede yetersiz
kalmasi, yerine esnek, ¢ok aktorlii ve miizakere temelli daha ¢ok planlama siirecine

odaklanan Stratejik Mekansal Planlama yaklagimini getirmistir.

Bu siirecte stratejik mekansal planlamanin uygulama aract olan kentsel projeler, yeni
mekansal politikalarla birlikte yeniden ele alinmaya baslanmistir. Bu politikalarda
projelerin, ulagim ve iletisim yapisinin giiclii olmasina verilen dnemle beraber yer

secimi kararlarinin da 6nemi artmistir.

Son yillarda konuyla ilgili yapilan akademik calismalar, metropoliten bolgelerin
gelisme stratejilerinin  belirlenmesinde biiyiilk 6nem tasiyan Stratejik Mekansal
Planlama yaklagimi iizerinde yogunlagmaktadir (Albrechts ve dig., 2003, Healey ve
dig., 1999, Healey, 1999, Motte, 1997, Innes, 1995).

Bu boéliimde oncelikle giiniimiizde mekansal gelisme dinamiklerini ve mekansal
diizenlemeleri anlamak adma etkileyen stratejik planlama, mekansal planlama ve
Stratejik Mekansal Planlama kavramlari ve aralarindaki iliski agiklanmaya
calisilimistir. Bu iliski ¢ercevesinde AB ve Tiirkiye’de uygulama bigimlerinin nasil

ele alindig: tartisilmastir.
2.1. STRATEJIK MEKANSAL PLANLAMA

Kiiresellesme siireci ile kentlerin giderek yarismaci ortama dahil edilmesi, politika
stireclerinde yerelden uluslararasi diizeye kadar pek ¢ok kurumun ve orgiitiin ¢cok
aktorlii bir miizakere siireci icinde rol almaya baslamasi, kamu/6zel sektor/sivil

toplum gibi ortakliklara dayali iligkilerin tanimlanmasi kentsel mekéan ve planlama



alaninda yenilikleri gerekli kilmistir. Bu gereklilik kentlerin mekansal geligsmelerini
yonlendirilmesinde, alternatif gelisme stratejileri ve stratejik oncelikler igeren

‘Stratejik Mekansal Planlama’ yaklagimini 6n plana ¢ikarmistir (Sokmen, 1994).

Bu bolimde Stratejik Mekansal Planlama kavrami ele alinmadan once temel
kavramlar1 daha iyi anlayabilmek icin Stratejik Mekansal Planlama kavrami ile
birlikte giiniimiizde planlama alaninda kullanilan stratejik planlama ve mekansal

planlama kavramlar1 da agiklanacaktir.

2.1.1. Stratejik Planlama

Stratejik planlama; taraflarin katilimini ve miizakere siire¢leri sonucunda uzlagmasini
Oongodren, uzun erimli bir vizyonu sart kosan, bunun yani sira degisen kosullara uyum
saglayabilecek nitelikte esnek kararlar alinmasinin gereklili§ini savunan ve
planlamay1 geri beslemelerden olusan bir siire¢ olarak tanimlayan sistematik bir

yaklagimdir (Eryoldag, 2006).

1980’lerde stratejik planlama; bir plan1 degil, belirli siiregleri tarifleyen 1limli bir
tutum ve post-modernist siiphecilik yaklagimlar ile giindeme gelmistir. Kentlerde
meydana gelen degisimlerle ve Ozellikle ¢evre konusunda kiiresel diizeyde
problemlerin artmasi ile daha gercekei ve etkileyici bir metot olusturmaya yonelik
olarak (kent-bolge, Avrupa ve Diinya olgeginde) stratejik yaklagimlar olusturulmasi
amaglanmistir (Albrechts, 2006).

Stratejik planlama; kentsel projelerle miidahale edilen alanlarin, kentle mekansal
biitlinlesmesini  saglamasi1 agisindan Onemli bir mesruiyet alant sunmaktadir.
Planlama kararlar1 ardindan gelistirilen bir kentsel projenin icerdigi ozellikleri
onemlidir. Kimi zaman radikal bir proje tiim alanin gelisim yoniinii degistirebilmekte
ve gevresini olumlu ya da olumsuz etkileyebilmektedir. Burada 6nemli olan nokta

stratejilerin dogru belirlemesinden gegmektedir.

GOz Oniinde bulundurulmasi gereken en temel kavramlar; cevreyle biitiinlesme,
aktivite kullanimi-niifus dengesini saglama, fiziksel, ekonomik ve kiiltiirel harekete

gecirme etkisini yaratma olmaktadir (Castells, 1997).



Stratejik planlama, aktoriin bulundugu nokta ile ulagsmayr arzu ettigi durum
arasindaki yolu tarif eder. Bu siirecte amaclarini, hedeflerini ve bunlara ulagmay1
miimkiin kilacak yontemleri belirlemesi gerekmektedir. Uzun vadeli ve gelecege
dontik bir bakis acis1 tasir. Biitce’nin stratejik planda ortaya konulan amag ve
hedefleri ifade edecek sekilde hazirlanmasina, kaynak tahsisinin Onceliklere

dayandirilmasina ve hesap verme sorumluluguna rehberlik eder (DPT, 2006).

Stratejik plan, biiylik olgekli kentsel projeleri i¢inde barindiran bu yoniiyle bir nevi
yasallagtiran tanimli bir siireci tariflemektedir. Projelere mekéansal ve ekonomik
tutarlilik saglamali, kent ve bolgesinin bir biitlin olarak algilanmasini saglamalidir.
Bu projelerin etkileri; ekonomik yarisabilirlik, ¢evresel siirdiiriilebilirlik ve toplumsal

uyum arasinda etkilesimi saglamalidir.
Stratejik planlama {i¢ ana prensibe dayanmaktadir:

e Giincel dinamiklere dayanan kentsel hedeflerin tanimlanmasi,
e Hedeflerin, projelerin ve bunlarin etkiledigi diger konularin siirekli diyalektigi,
e Hazirlhik ve uygulamanin tiim asamalarinda kamu ve 6zel kuruluslarin uyum

icinde hareket etmesi

Stratejik plan - biiyiik 6l¢ekli proje diyalektigi kentle ilgili bir hareketlilik ve egitim
siireci halini alabilir. Projeler, dinamik bir etkilesime sahip ve seffaf oldugundan
dolayi, plan, kendi faydasini ve giivenilirligini ortaya koymakta ve daha hizh
yayilmaktadir. Bu nedenle bir planin ve uygulanacak kentsel projelerin, kurumlarin
politik ve yonetimsel dongiilerinden bagimsiz, kendi proje takvimi olmalidir
(Castells, 1997).

2.1.2. Mekansal Planlama

Mekansal planlama, kentlerin gelisme ve altyapisinin yonlendirilmesinde genel
cerceveyi olustururken, strateji, plan, politika ve projelerin gelistirilmesini,
uygulanmasini; gelismenin kent formu, yer se¢imi ve zamanlama acgisindan
yonlendirilmesini i¢ine alan ydnetimsel uygulamalar1 da kapsamaktadir. Mekansal
planlama ve mekansal stratejilerin belirlenmesi, kentsel bolgelerin yoOnetisim

iligkilerinin bir pargasi olarak goriilmektedir (Healey, 1997).



Mekansal planlama, dengeli bolgesel gelisme ve bolgesel oOlgekte belirlenen

stratejiye uygun olarak mekanin organize edilmesidir (CEMAT, 1983).

Avrupa Birligi’ne iiye lilkelerde, mekansal planlama sistemi; yasal ¢erceve, hiikiimet
yapist ve hiikiimetin  mekansal planlamadaki sorumluluklar1  agisindan
incelenebilmektedir. Mekansal planlamanin yasal diizeyi lizerinden incelenebilecek
ilk yapilanma anayasal diizenlemelerdir. Anayasa, kamu otoriteleri, arazi sahipleri ve
plancilar arasindaki iliskiyi dogru kurgulayan kararlarda igerebilmektedir. Bu

diizenlemeler agisindan stratejik planlamada cevaplanmasi gereken sorular;

e Kurumsal olarak kimin yetki diizeyi ne kadar olmalidir,

e Ne tip bir hikkiimet mekansal planlamaya dair fonksiyonlar1 yerine getirebilecek
kurumsal diizenlemeyi olusturabilir,

e Arazi sahipliligi ve miilkiyet konusunda getirilecek yasal diizenlemeler kimin

sorumlulugu altinda olmalidir seklindedir.

Mekansal planlama ile ilgili yasal diizenlemelerden ilk yasanin 1937 yilinda ¢ikarilan
“Kentsel Yigilmaya Yonelik Yasalar” ile Liiksemburg’a aittir. 1950 sonrasinda
bir¢cok iilkede mekénsal planlama ve yapilagsmaya dair yasalar ortaya ¢ikmistir.
Yasalar ilk kez ingiltere, Fransa ve Portekiz’de ise 1990 yili sonrasinda, Tiirkiye’de

ise 2010 yilinda mekansal planlama tizerine kurgulanmustir.

Mekansal planlamada kullamlan stratejik araglar: Danimarka ve Ingiltere kentsel
diizeyde, Ispanya, Fransa, Irlanda, Liiksemburg, Hollanda, Portekiz ve Finlandiya ise

bolgesel diizeyde stratejik araclara sahiptir (EC, 2013).
2.1.3. Stratejik Mekansal Planlama
Stratejik Mekansal Planlama tanimlart farkli literatiirlere gore asagidaki gibidir;

Stratejik mekansal planlama, mekéansal sorunlarin kent i¢in uzun vadeli vizyon ve
hedefler gelistiren ancak kisa donemli uygulamalara da olanak taniyan, kamu
kurumlari, 6zel sektor birimleri, kentliler, kullanicilar ve sivil toplum orgiitlerinin
dahil edildigi orta vadeli programa, biitce ve eylem planlarina 6nem veren bir
yapilanma icinde ¢oziilmesi gerektigini ortaya koyan bir yaklasimdir (METREX,
2003).



Stratejik mekansal planlama, agsal iliskilere ve katilima oncelik verilen, yasal
baglayiciligi olmayan, olasiliklar ve esneklik {izerine kurulmus olan, verilen
kararlarla yonetimin aktivitelerini yonlendiren ve ¢evrenin sekillenmesinde temel
prosediirii olusturan politikalar, projeler, toplantilar, egitimler, raporlar, uygulamalar
ve denetimler biitlinii, prosediirler ve araclar setidir (Albrechts, 2006, Camur, 2005,

Bryson, Roering, 1988).

Stratejik mekansal planlama; farkli aktorlerin katilimina dayali bir yapida mekan
geleceklerinin kurgulanmasina yonelik karar {iretilmesini saglayan, orta ya da uzun
vadeli genis kapsamli stratejik gelisme hedefini ortaya koyan, fiziksel, mali ve

kurumsal boyutlar1 olan bir siirectir (Ozden ve Gorgiilii, 2006 ).

Stratejik Mekansal Planlama, ¢agdas planlama ilkeleri kapsaminda, kentin
tamaminda veya farkli bolgelerinde ekonomik, kiiltiirel ve toplumsal degisim ve
yeniden yapilandirma hedefleri olan kaynak yaratan, girisimci bir temele dayali

biitiinlesik bir eylemler biitiiniidiir (Konuk, 2003).

Stratejik Mekansal Planlama yaklagimi, 1980°li yillardan itibaren planlamada artan
bir ilgi géormektedir. Bu yaklagim 20.yy’in sonlarinda kesfedilen yeni bir yaklagim
degildir.

Stratejik mekansal planlama, 1960’larda kent ve bdlgelerin mekansal gelisiminin
yonlendirilmesinde ve arazi kullanimin diizenlenmesinde etkili olmustur. 1980’lerde
ise gegerliligini yitirmis ve politik ilgi mekansal planlamadan kentsel projelere
kaymistir. 1980’lerin sonlari, 1990’1larin baslarinda ise, kent ve bolge Olcegindeki
mekanlarin organizasyonunda yeniden dnem kazanmaya baslamistir (Healey, 1997,

Healey ve dig., 1999, Nadin, 2000, Albrechts ve dig., 2003).

Stratejik mekansal planlamanin yeniden 6nem kazanmasi iki asamali bir gelismenin
sonucu olarak goriilebilir: birinci asama, kiiresel iktisadi diizenin kentler lizerindeki
etkisi, ikinci asama ise; 198011 yillarda ortaya ¢ikan post modern diisiincesinin
planlama alanina girerek karar olusturma siirecini etkilemesidir. Stratejik mekansal
planlama, bu iki asamada ki gelismelerin mekandaki etkilerine hizla yanit vermesi

adina giderek yayginlagmaktadir (Gedikli, 2012).
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Stratejik Mekansal Planlama yaklagimina artan 6nemin ana nedenleri; kentsel aglarin
ortaya cikisi, kentsel ekonomik firsatlarin degisimi, kentsel yayilma, hizla artan

sosyal ayrisma ve kentsel ¢evre kalitesinin gelistirilmesine olan ihtiyagtir (EC, 2013).

Giliniimiizde Avrupa’daki stratejik mekansal planlamanin nitelikleri:

e Avrupa kentlerinin ¢ogunda, yeni iiretim iligkilerinin ortaya ¢ikmasi sonucu
olusan ekonomik yeniden yapilanma, hizmet sektoriiniin gelismesi ve
farklilagsmas: kentlerin gelismesinde biiyiik bir baski olusturmustur. Bundan
dolay1 yerel yonetimlerin ekonomilerini gelistirmek lizere aktif ve katilimct bir
planlama yaklasimini benimsemesi gerekmistir.

e Gelisme, ulasim ve iletisim altyapisindaki yatirimlar yer se¢imi modellerini
onemli Olclide degistirmistir. Ekonomik organizasyonlar ve yasam bigimlerinin
degisimi, metropoliten bolgelerde mekanin kullaniminda yeni diizenlemeleri
beraberinde getirmis, bazi bolgeler deger kazanirken bazi bolgeler canliliginm
yitirmigtir. Cevresel etkilerin ve tasima kapasitelerinin goz Oniine alinmasi
geregi, cevresel degerlerin yeniden diislinlilmesini gerektirmistir.

e Stratejik Mekansal Planlama siirecinin sekillenmesinde, kentsel ve bolgesel
degisimi yonlendiren dinamikler ile planlama sisteminin yasal diizenlemeleri
etkin olarak belirleyicidir.

e Arazi ve emlak gelistirmeye yonelik kamu ve 6zel sektdr igbirligine dayali yeni
iligkiler ve ortakliklar kurulmustur. Bununla birlikte, gelisme projelerinin
cevresel degerlere olan etkileri konusunda giderek artan bir politik ilgi olusmaya
baslamistir.

e Stratejik mekansal planlama, mekansal gelisme stratejilerini belirlemek {izere
farkli kurumlardan farkli pozisyondaki insanlarin bir araya geldigi ve ortak bir
fikir birliginin olusturulmasina yonelik sosyal bir siire¢ olarak goriilmektedir

(Healey, 1997).

Stratejik mekansal planlama, iilkeler arasi, Avrupa olcegi, bolge ve metropoliten
bolge Olcegini kapsamaktadir. Tez ¢alismasi boyunca stratejik mekansal planlamanin

metropoliten bolge dlgegi incelenecektir.

Metropoliten bolge 6lcegi, cok merkezli yogun bir kentsel alan1 kapsayan, ¢alisma

alanlariyla birbirine iligkili, glinliikk yasamin etkilesim i¢inde oldugu ulasim sistemi,
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kentsel hizmetler, isglicii pazart vb. faktorlerle tanimlanan fonksiyonel bolgedir

(Healey, 1997).

Metropoliten bolge dlgeginde stratejik mekansal planlamanin fonksiyonlar1 asagidaki

gibidir;

e Stratejik Mekansal Planlama ve gelisme, sosyal, ekonomik ve ¢evresel konular
da goz Oniine alinarak, sektorel ve bolgesel konularin biitiinlestirilmesi ve
cevresel degerlerle dengelenmesi gerekmektedir.

e Stratejik mekansal planlama, dogal, kiiltiirel, ¢cevresel degerlerin korunmasi ve
strdiiriilebilirliginin ~ saglanmasinda ve metropoliten  bdlge Olceginde
ekosistemlerin tasima kapasitelerinin de goz Oniine alinarak en uygun gelisme
stratejilerini ortaya koyar.

e Stratejik mekénsal planlama, gelecege yonelik uzun donemli gelisme stratejilerini
belirlemektedir.

e Stratejik mekansal planlama, genel agik bir strateji ve biitiinlestirilmis sektorel ve
bolgesel politika, program ve projeleri olusturmak yoluyla gelisme kararlarini

ortaya koyar (METREX, 1999).
2.2. AVRUPA’DA STRATEJIiK MEKANSAL PLANLAMA

Avrupa Birligi’nce benimsenen yeni mekansal politikalar ve yeni araglar
kapsaminda, saglikli, yasanabilir kentlerin yaratilmasmni ve sosyo-ekonomik

dengenin saglanmasini hedefleyen programlar gelistirilmistir.

AB’nin mekansal gelismeye katki saglamasi amaciyla olusturdugu programlarda,
proje alanlarini; ‘Problem Alanlari’ olarak nitelendirilerek bu alanlari kentlerden

izole edilmis birimler olarak ele aldig1 gortilmektedir.

Bu cergevede; erisilebilirligi gelistirerek, haberlesmeyi arttirarak ziyaretgileri ve 6zel
yatirnmi1 ¢ekmek suretiyle, AB programlarinda agik bir sekilde kentlerin,
projelendirilen kism1 disindaki yerleri biitiinlestirmek amaglanmistir (CEC, 1999).
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Avrupa’da stratejik mekansal planlamaya yonlendiren etkenler asagidadir:

e Metropoliten bdlgelerin  Avrupa/Diinya ekonomik mekan1 iginde yerinin
belirlenmesinde ekonomik gruplarin da destek verdigi rekabet konusunun
giindemde olmasi,

e Ortakliklarin kurulmasi, yonetimin farkli kademelerinde yeni diizenlemelere
gidilmesi ve desantralizasyonu i¢ine alan yonetimin yeniden organizasyonu
konusunda politika giindeminin olusmasi,

e (loballesme ve Avrupa Birligi biitiinlesme projelerinin gergeklestirilmesinde,
bolgesel ve yerel kimligin yeniden 6nem kazanmasi,

e Ulkesel ve yerel biitgelerin azaltilmasi nedeniyle, yerel yonetimlerin finansal
kaynaklarindaki degisikliklerin, kamu kurumlar1 ve kamu-6zel gruplar arasinda
kaynaklarin birlestirilmesinde olanaklarin aragtirilmasina neden olmasi,

e Sosyo-kiiltiirel hareketler ve yasam big¢imindeki degisikliklerin, ¢evresel olarak
stirdiriilebilirlik kaynak yonetimi ve yasam kalitesi/cevreye etkisinin dikkat
¢ekmesi,

e Sosyal devlet anlayisinda gecerli olan fonksiyonel/sektorel organizasyonlarin
yerine, bolgesel politikalarin biitlinlestirilmesine yonelik yeni yaklagimlarin,

gelistirilmesi (Albrechts ve dig., 2003).

Avrupa’da mekansal planlama sistemleri, kurumsal diizenlemeler, yasal ve
yonetimsel prosediirler bakimindan iilkeden tilkeye farkliliklar gosterse de stratejik
mekansal planlamanin 6nemli basliklar1 aynidir. Bunlar; kirsal alan ile kentsel alan
arasindaki iligki, kentsel sistemde ¢cok merkezlilik, erisebilirlik, siirdiiriilebilirlik ve

yerel kimliktir (NODUS, 2010).

AB’nin Stratejik Mekansal Planlama’nin uygulanmasi amacia yonelik uygulama

araglar1 asagida basliklar altinda belirtilmistir:

ESDP - Avrupa Mekdansal Gelisme Perspektifi (European Spatial Development
Perspective): 1999 yilinda Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan ESDP

raporunda ekonomik ve sosyal biitiinlesme, siirdiiriilebilir gelisme, Avrupa simirlari
icinde dengeli bir rekabet saglanma hedeflerine ulasilmasinda, metropoliten bolge
Ol¢eginde politikalarin gelistirilmesi gerekliligi 6nemle vurgulanmaktadir. Ayni

zamanda AB’nin mekansal gelismesinde kentsel sistemin ¢ok dnemli bir rol oynadig:
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vurgulayarak, ekonomik ve sosyal biitiinlesmeyi saglamak tizere dengeli mekansal
gelismeyi esas alan ¢ok merkezli bir gelisme modeli 6nerilmektedir. AB diizeyinde
Stratejik Mekansal Planlama konusunda rehber niteligi tasiyan belge ESDP’dir
(CEC, 1999).

Esitsiz biliyiime ve toplumsal politikalarin dengesiz dagilimmin otoriteler ve
yonetimlerce dikkate alinmasi ve mekansal gelisme stratejilerinin ve politikalarinin
olusturulmasi sart kosulmustur. Belirtilen bu kosul, AB’nin, mekansal gelismedeki
dengesizlikleri gidermede temel politika olarak benimsedigi ‘gelir dagiliminin
bolgeler arasinda esitligi’ ilkesinden farkli olarak, ‘gelir yaratan odaklar’ ve
‘yerlesimlerin dengeli rekabeti’ {izerine kurulu ESDP’nin olusmasinda etkili

olmustur (DPT, 2006).

METREX- Avrupa Metropoliten Boleeleri ve Alanlari Iletisim A& (Network of

European Metropolitan Regions and Areas): 1996 yilinda Avrupa Komisyonunun

destegi ile metropoliten bolge Ol¢eginde mekansal planlama ve stratejik gelisme
konularinda bilgi alig-verisinde bulunmak ve Avrupa o6lceginde planlamanin
metropoliten boyutuna katki saglamak iizere kurulmustur. Bu kurulug, ESDP
hedeflerine ulasilmasini saglamak {izere, metropoliten bolge Olceginde stratejik
mekansal planlamada yetki, planlama silirecine katilim ve uygulama konularini
iceren, metropoliten bolge Olgeginde Stratejik Mekansal Planlama siirecinin
degerlendirilmesine iliskin kriterleri gelistirmektedir. METREX metropoliten
bolgelerin stratejik mekansal gelismelerine yonelik calismalar ve projeler

yuriitmektedir (Davoudi ve dig., 1997).

ERDF - Avrupa Bolgesel Kalkinmay: Destekleme Fonu (European Regional

Development Fund): Altyap:1 yatirimlari, yeni is imkanlart yaratilmasini saglayan

yatirimlar, yerel kalkinmaya iligkin projeler ile kiicliik ve orta Slgekli firmalarin
projeleri desteklenmekte ve yapisal fonlarin yaklasik yarist bu fon kapsaminda yer
almaktadir. ERDF kapsaminda, ‘Ornek Kent Projesi’ kabul edilmistir. Bu projelerin
ilk asamasinda kentlerin mevcut durumu genis bir bicimde analiz edilerek kentsel
sorunlar tanimlanmis ve bu ¢ercevede kentlerin sosyal ve ekonomik yoksulluk, arazi
kullanim plani, ihmal edilen tarihi merkezler, arastirma-gelistirme aktiviteleri
arasinda yetersiz baglantilar, kiicik ve orta Olcekli isletmeler ve terkedilmis

islevlerini kaybetmis, ekonomik mriinii tamamlamis endiistriyel alanlarin yarattig
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olumsuz kosullarin varlig1 tespit edilerek, daha ¢ok yerel stratejilerin kamu ve 6zel

yatirimlar tizerindeki maksimum fiziksel etkileri incelenmistir (URL-2).

URBAN: Birligin kentsel alanlara yonelik politika iirettigi ve ERDF araciligiyla
kaynak aktardig tek bolgesel politika aracidir. Kentlerin, ekonomik ve teknolojik
gelismelerin ve kamusal hizmetin odagi olmakla birlikte, cevresel, sosyal ve
ekonomik sorunlarin da odagi olarak degerlendirildigi bu programda; sorunlarin
¢Oziilmesi, ¢Okiintli alanlarinin yeniden canlandirilmasi hedeflemektedir. Programda,
mekansal politikalarda; siirdiiriilebilirlik, dengeli mekansal gelismeyi igeren gevre
esaslt bir ekonomik gelisme olarak tanimlanarak, sosyo-ekonomik taleplerin yarattigi
mekansal gelismelerde, mekanlarin ekolojik kiiltiirel islevlerin bulusturulmasina
dayali yontemlerle gelistirilmesi ve bu mekanlarin genis Olgekte siirdiiriilebilir ve

dengelenmis alansal gelisime katki saglanmasi gerektigi belirtilmistir (URL-1).

URBAN II: Bu program ile ¢evre, kiiltiir ve kentsel hizmetlerle ilgili istihdam
yaratilmasini; ¢okiintli alanlariin canlandirilmasini, ¢evre dostu ve toplu tagimaya
dayali kentsel ulasim sistemlerinin gelistirilmesini, yesil alan ortalamalarinin AB

standartlarina yaklastirilmasini hedeflemistir (CEC, 1999).

URBACT: AB mekansal gelisme stratejisi kapsaminda, kentin alt bolgelerinde
ekonomik ve cevre koruma konularinda projelere destek veren “Kentsel Pilot
Projeler” ve siirdiiriilebilir kentsel gelisme konusunda deneyimin paylagilmasini
hedefleyen katilim, kiiltiir, ekonomik islevsellik ve is olanaklari, etkili yonetim,
goemen niifus sorunlari, sosyal dislanma, kentsel doniisiim, ulasim ve cevre, kentsel
sug, genglik konularinda biitiinciil yaklasimi ve kamu-6zel isbirligini destekleyen

programlar1 bulunmaktadir (URL-3).

PCM - Proje Siire¢ Yonetimi (Project Cycle Management): Kentsel projelerin amag,

hedef ve stratejileri dogrultusunda isleyis bicimini, mekani ve hedef kitlesini
etkilemedeki durumunu analiz ederek kentsel projeleri basarili veya basarisiz kilan
taraflarin1 ortaya koyan yonetim seklidir. Bu yonetim sekli, proje asamalarinin
etkinlik analizi kapsaminda gelistirilmesi, projelerin kentle ve diger projelerle

biitlinliik saglamasina yaramaktadir (CEC, 1999).
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2.3. TURKIYE’DE STRATEJIK MEKANSAL PLANLAMA

Tiirkiye’de, mekansal planlar kapsadiklart alan ve amaclar1 agisindan “Mekéansal
Strateji Planlar1”, “Cevre Diizeni Planlar1” ve “Imar Planlar1” olarak hazirlanir. Buna
gore planlama kademeleri sirasiyla; Ulke Mekansal Strateji Plani, Bolge Mekansal
Strateji Plani, Cevre Diizeni Plani, Nazim Imar Plan1 ve Uygulama Imar Plani’ndan
olusur. Koruma amagli imar planlar1 da, imar plani niteliginde olan ve belirlenmis

0zel alanlarda yapilan planlardir.

Ulke Diizeyinde Mekdnsal Strateji Plani: Ulusal diizeyde belirlenen politika, strateji,

plan ve programlar gozetilerek, yerel dinamikler ve potansiyeller dikkate alinmak
suretiyle, ulusal, bolgesel ve yerel oncelikler arasinda tamamlayicilik ve biitlinsellik

ve Oncelik yoniinde alternatif mekansal gelisme stratejileri gelistirilir.

Ulke mekénsal strateji planlar, iilke diizeyinde koruma, kullanma ve altyapi
kararlarma iliskin olarak kalkinma planlarina mekansal boyut getiren, alt dlcekli
planlar icin baglayiciligi olan, yonlendirici ve yol gosterici nitelikte bir referans
plandir. Ulke mekansal strateji plan1 Cevre ve Sehircilik Bakanliginca yapilir ve

onaylanir.

Boélge Diizeyinde Mekdnsal Strateji Plani: Bolge kaynaklarinin verimli kullanimi

saglayacak bolge yerlesme diizenini gergeklestiren, bolgenin kalkinmasi i¢in gerekli
tilkesel ulasim sistemi ile biitlinlesen, lojistik, teknik ve sosyal altyapiyr olusturan,
bolgedeki dogal varliklar ve kaynaklar, kiiltiirel miras ve ekolojik degerlerin
strdurtilebilirlik ilkesi dogrultusunda koruyan ve gelistiren, hizmet faaliyetlerinin
bolge diizeyinde kademelenmesini saglayan ve iiretim faaliyetlerinin gelisme
odaklari, koridorlar1 ve uzmanlagma alanlar1 gozetilerek, afet tehlikelerinin etkilerini

belirleyen plandir.

Bolge Mekansal Stratejik Planlarinda, simgeler seklinde gosterilen plan kararlarinin
uygulamaya aktarilmasina yonelik operasyonel programlari iceren eylem planlari
hazirlanir. Bolge mekansal strateji plan1 Cevre ve Sehircilik Bakanliginca yapilir ve

onaylanir.
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Mekansal planlama kademeleri ve planlar arasindaki iligkiler su sekilde agiklanabilir;

Mekansal planlar, plan kademelenmesine uygun olarak hazirlanir. Her plan, planlar
aras1 kademeli birliktelik ilkesi uyarinca, yiirtirliikkteki tist diizey planlarin kararlarina
uymak, aciklama raporu ile biitiin olusturmak ve bir alt diizeydeki plam

yonlendirmek zorundadir.

Mekansal Strateji Planlarinin hazirlanmasi siirecinde, asagida genel basliklar halinde
belirtilen konular ile diger konularda ilgili kurum ve kuruluslardan veriler elde edilir

ve mekansal analizlere olanak saglayacak sekilde rapor ve haritalara aktarilir:

e Sektorel planlar

o Kentsel bolgeler

e Kentsel ve kirsal niifus yapisi, niifusun mekansal dagilimi, niifus artig oranlari,
6lim ve dogum oranlar1

o lsgiicii dagilim

e Sosyo-ekonomik gelismislik ve rekabet edilebilirlik

e Gayrisafi yurtici hasila, istihdam, is giiclinin ekonomik faaliyet kollarmna
dagilimi yatirimlar, sektorel yogunlasma, teknoloji ve yenilik kapasitesi

e Tarim sektoriine iliskin 6nemli projeler

e Sanayinin yigilma alanlari, kobiler, organize sanayi bdlgeleri, kiigiik sanayi
bolgeleri, teknoloji gelistirme bolgeleri, serbest bolgeler, lojistik kdyler

e Onemli maden alanlart

e Hizmetler sektoriiniin yogunlasma diizeyi ve alt sektorlerin dagilimi

e Turizm kaynaklar1 ve potansiyeli, turizm tesisleri ve yatirimlari

e Kentsel doniisiim alanlari, yeni kentler

e Konut stokunun nitelikleri, toplu konut alanlar1, konut sahipliligi, konut tiretim
stratejileri, konut finansmani

e Trans-Avrupa ulagim sistemi gibi ulusal 6nemi haiz ulasim giizergahlari

e Otoyollar, devlet karayollar1 ve il yollari, mevcut yol agi, etiit plan ve projeler

e Hava ulagim agi, havalimanlari ve havalimani projeleri, havaalani igletmeleri

e Liman ve denizcilik Isletmeleri, demiryolu isletmesi ve liman isletmeleri

e Demiryollar1 ag1 ve demiryollar1 projeleri, hizli tren ag1 ve projeleri

e Kentsel Rayli sistemler, toplu tagim verileri
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e Ulusal ve bolgesel altyap1 ve yatirimlar

e Enerji liretimi ve ihtisas enerji bolgeleri, ulusal ve uluslararasi enerji koridorlari,
niikleer santraller

e Icme suyu havzalar1 ve bunlara iliskin koruma alanlari

e Deprem, tsunami, yer kaymasi, kaya diismesi, ¢1g tehlikesi, vd. dogal afet alanlar1

Planlarda stratejik yaklasim kapsaminda, gelecege iliskin vizyon, hedef ve eylem
politikalari, niifus tahmini ve yogunluk dagilimi, makro politikalar ve mekansal

gelisme senaryosu yer alabilir.

Ulke mekansal strateji plan1 onaylandiktan sonra mevcut veya hazirlanacak her tiirlii
strateji belgesi, sektorel planlar ve alt 6l¢ekli planlarin iilke mekansal strateji plani ile
uyumu saglanir. Ayni sekilde, bolge mekénsal strateji plani onaylandiktan sonra
mevcut veya hazirlanacak her tiirlii ¢evre diizeni planinin bdlge mekansal strateji
planina uyumlulugu saglanir. Bakanlik, ¢evre diizeni planlarimin iilke ve bolge
mekansal strateji planlarima uygunlugunu saglamak, izlemek ve denetlemekle

yiikiimliidiir (URL-41).

Dokuzuncu Kalkinma Plani, 2010 yilinda; mekansal planlama alaninda; Tiirkiye
kentlesme ve yerlesme vizyonunu gelistirmeye yonelik esgiidim ve kademeli
birlikteligi saglanmis, kamu yararim1 gozeten, uygulama araglari gelistirilmis,
biitiinciil, kurumsallasmis ve katilime1 bir planlama sisteminin olusturulmasi
ongoriilmistiir. Bundan dolayi, “Stirdiriilebilir Kentsel Gelisme ve Eylem Plani”nda
saglikli, dengeli ve gilivenli kentlerin olusturulmasinda hukuki, teknik ve idari

sorunlarin ¢ézlimiine yonelik politikalar ve faaliyetlerin belirlenmesi 6ngdriilmiistiir

(DPT, 2009).

Ayrica, 2010-2012 Orta Vadeli Program’da ise; ‘“Rekabet Giiciinlin Artirilmasi”
temel hedefi altinda oncelikli politikalar arasinda “Kentsel Gelisme Stratejisi Eylem
Plan1” hazirlanmasi 6ngoriilmiistiir. Bu programda, “Kentlerin Yasam Standartlarinin
Yiikseltilmesi ve Siirdiiriilebilir Gelismenin Saglanmast” 6ncelikli politika olarak
belirlenmis ve “Sirdiiriilebilir Kentsel Gelisme ve Eylem Plani”nin donemin
Bayindirlik ve Iskdn Bakanligi’'nin sorumlulugunda hazirlanmasi, Strateji ve Eylem

Planinda saglikli, dengeli ve giivenli kentlerin olusturulmasinda hukuki, teknik ve
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idari sorunlarin ¢ozlimiine yonelik politikalar ve faaliyetlerin belirlenmesi”

onerilmistir (DPT, 2009).

Simdiki adi ile Cevre ve Sehircilik Bakanligi’na baghh olan KENTGES

olusturulmustur.

KENTGES - Kentsel Gelisme Stratejisi - Biitiinlesik Kentsel Gelisme Stratejisi ve

Evlem Plani: Kentlesmenin yapisal sorunlarinin ¢oziimiine, saglikli, dengeli ve
yasanabilir kentsel gelismenin saglanmasina yonelik ilke, strateji ve eylemleri ortaya
koyan ve bunlarin uygulama esaslarini belirleyen ve bir eylem programina baglayan
ulusal bir dokiimandir. Bu dokiiman, siirdiiriilebilirlik ilkesi g¢ercevesinde yerlesme
ve kentlesme ile yerlesme ve mekansal planlamanin alan, tema ve boyutlarini
kapsamakta, mekana iliskin sektorleri biitiinlesik bir yaklagimla iliskilendirmekte,

temel ulusal politikalarla uyumu saglamaktadir.

KENTGES’in hazirlanma siirecinde; 2009 yilinda diizenlenen Kentlesme Strasi
Onerilerinden yola ¢ikarak, Tiirkiye’de yerlesme ve yapilagsmaya iliskin kentlesme,
imar ve mekansal planlama ile ilgili tespitler, sorunlar ve firsatlar ile ulusal ve
uluslararas1 dayanak ve belgelerin yonlendiriciligi esas alinmis, uygulanabilir ve

birbiri ile tutarli hedef, strateji ve eylemler belirlenmistir.

Bu hedef, strateji ve eylemlerden, Hedef 2 ve Hedef 6 da kent formu ve kentsel

altyapiya iliskin maddeler yer almistir. Bu maddeler asagidaki gibidir;
HEDEF 2: Yerlesmelerde Siirdiiriilebilir Bir Mekansal Gelisme Saglamak

STRATEJI 2.1: Siirdiiriilebilir kentsel gelisme siirecinde maliyetleri diisiiren,

kaynaklar1 verimli kullanan ve yayilmay1 6nleyen bir kent formu desteklenecektir.

EYLEM 2.1.1: Yerlesmelerde dengeli gelisen ve kontrollii biiyliyen kent formunun

desteklenmesine yonelik hukuki diizenlemeler yapilacaktir.

EYLEM 2.1.2: Dengeli gelisen ve kontrollii biiyliyen kent formu olusturmak ve
yonlendirmek i¢in yerlesme diizeyinde mekéansal planlarda gerekli degisiklikler

yapilacaktir.
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EYLEM 2.1.3: Dengeli gelisen ve kontrollii biiyliyen kent formunun olusturulmasi

icin imar programlari belirlenen esaslara gore diizenlenecektir.

EYLEM 2.1.4: Arsa ve arazi spekiilasyonunun onlenmesi ve denetimi i¢in yasal

diizenleme yapilacaktir.

HEDEF 6: Kentsel Altyapt Plan, Proje ve Yatirnmlarini Mekansal Planlarla

Biitiinlestirmek

STRATEIJI 6.1: Kentsel altyapr plan, proje ve uygulamalarmin mekéansal planlama

ile biitlinlesik yiirtitilmesi saglanacaktir.

EYLEM 6.1.1: Biiyliksehirlerde altyapr ana planlar1 hazirlanacaktir (KENTGES,
2010).

2.4. BOLUM SONUCU

Stratejik Mekansal Planlama kavrami Avrupa’da ve Tirkiye’deki kaynaklarda farkli
sekilde isimlendirilmektedir. Londra’da ‘mekansal gelisme stratejisi (spatial
development strategies)’ olarak, Tiirkiye’de KENTGES raporunda ‘Mekansal
Strateji Plan1” ve ‘Mekansal Planlama Sistemleri’ olarak, yurtdisi kaynaklarinda ise
‘Stratejik ~ Mekansal ~ Planlama  (Strategic  Spatial ~ Planning)’  olarak
isimlendirilmektedir. Bir kavram karmasasi s6z konusu olmasina ragmen stratejik

mekansal planlama’nin igerigi hepsinde aynidir.

Avrupa Olceginde, iilkesel, bolgesel ve metropoliten bolge Olgeginde gelistirilen
stratejik mekansal planlar bulundugu olgege ve bulundugu yere gore uygulama
bi¢imleri de farkliliklar gostermektedir. Tez kapsaminda ele alinan metropoliten
bolge Olceginde Stratejik Mekansal Planlamanin baslica hedefi, metropoliten

bdlgenin sosyal ve ekonomik gereksinim ve taleplerinin karsilamasidir.

Metropoliten bolge Olgeginde Stratejik Mekansal Planlama stratejilerin - ve

hedeflerinin gelistirilmesi siirecinde asagidaki faktorleri géz oniinde tutmalidir:

1. Stratejik Mekansal Planlamanin ve gelisiminin degerlendirilmesinde sosyal ve

ekonomik faktorlerin 6nemi,
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2. Stratejik Mekansal Planlama ile ulagim sistemleri v biiyilk kentsel projeler

arasindaki iliskinin aragtirilmast,

3. Stratejik Mekansal Planlama ve ¢evresel degerler arasindaki iligkinin arastirilmasi.

Metropoliten bolge ol¢eginde Stratejik Mekansal Planlama icin en etkin yonetim
organizasyonu, belirlenen metropoliten stratejileri ve onu destekleyen politika,
program ve projeleri iireten, onaylayan ve siirekliligini saglayan yetkili tek bir
Stratejik Mekansal Planlama kurulusunun olusturulmasidir. Metropoliten bolge
Olceginde stratejik mekansal planlamanin etkinligi bakimindan, planlama alaninin

Ozelliklerinin biitiinlik ve uyum gostermesi gerekmektedir.

Avrupa Birligi’nin global 6lgekte rekabet edebilmesinde, global ekonomi ile giiglii
iligkileri olan dinamik bdélgelerin olusturulmast Avrupa komisyonu ve Avrupa
iilkeleri i¢in en 6nemli hedef olarak goriilmiistiir. Bu hedefi gergeklestirmek iizere
gelistirilen Avrupa Mekansal Geligsme Perspektifi (AMGP), ¢ok merkezli bir gelisme
modeli Onermistir. Avrupa’da dengeli bir kent formunun olusturulmasi ve
siirdiiriilebilir gelisme hedeflerine ulasilmasinda, metropoliten bdlgelerin Avrupa
Mekansal Gelisme Perspektifi dogrultusunda mekénsal gelisme stratejilerini
belirlemeleri Onemli goriilmistiir. Avrupa’da Stratejik Mekansal Planlama
konusundaki yeni stratejik yaklagimlara bakildiginda, yo6netim iligkilerinin
kuruldugu, ekonomik ve yerel ilgi gruplarinin planlama siirecine dahil edildigi

planlama yaklasimina dogru bir gecisin yagsandig1 gozlenmektedir.

Tiirkiye’de ise, metropoliten bolge 6lgeginde Stratejik Mekansal Planlama konusu,
Avrupa Tllkelerindeki yeni planlama yaklasimlar1 g6z Oniine alinarak
degerlendirildiginde, {ilke planlama biitiinliigli i¢inde saglikli bir planlama
sistematiginin  kurulamamasindan dolayi, metropoliten bdlgelerin  gelisme
stratejilerinin belirlenmesinde 6nemli sorunlarin yasandig: goriilmektedir. Tiirkiye’de
mekansal planlamada yetkili olan c¢ok sayida kamu kurum ve kurulusu
bulunmaktadir. Uygulamadaki temel sorun, bu farkli birimler arasinda
koordinasyonun saglanamamasidir. Mevcut yasal diizenlemelerde, hangi kurumun
hangi alanlarda, hangi Olgeklerde yetkili oldugu acik ve net olarak

tanimlanmadigindan uygulamada yetki ¢atigmalar1 yaganmaktadir.
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3. TRANSFER MERKEZLERI KENT FORMU iLISKiSI

Gliniimiizde, kentin ulasim iliskileri baglaminda digiim noktalari olan Transfer
Merkezlerinin planlanmasi1 6nemli bir konu haline gelmistir. Kent formunun gelisimi
ve yoniinii degistirebilen ulagim kararlariyla olusan Transfer Merkezleri kentte yeni
merkezler ve mekansal dinamikler olusturmaktadir. Bu boliimde 6ncelikle Transfer
Merkezi ve kent formu kavrami agiklanacak daha sonrasinda ge¢misten giiniimiize
kadar gelen ulasim kararlar1 ile kent formundaki gelismelere yol gosterecek
yaklagimlar ve modeller incelenecektir. Bununla beraber kent formuna etki eden
faktorleri agiklanarak, bu faktorlerden ulasim ve kentsel proje faktorii ayrintili olarak

aciklanarak Transfer Merkezleri tizerindeki etkileri tartisilacaktir.

3.1. TRANSFER MERKEZi KAVRAMI

Transfer Merkezleri; yaya, bisiklet, otomobil, ara toplu ulasim tiirleri (taksi-dolmus,
minibiis), otobiis, rayli sistemler (tramvay, hafif rayli sistem, metro, banliy6 treni) ve
vapur gibi farkli teknolojik 6zelliklere ve kapasitelere sahip ulasim tiirleri arasinda
entegrasyon ve organizasyon saglayan noktalardir. Giiniimiizde, toplu ulasimda,
ulagim tiirlerinin kullanim1 yayginlastik¢a farkli toplu ulasim tiirlerinin arakesiti olan

“Transfer Merkezi” ihtiyaci 5nem kazanmaktadir (IBB, 2002).

1/1000 Olgekli Kartal Merkez Uygulama Imar Plan (2012) raporunda ise Transfer
Merkezi; “Metro ve Tren Istasyonlari, Otobiis Duraklari, Metro Duraklari, Triaj
Alanlar1, iskele ve Deniz Ulasim Transfer Merkezleri, teknik altyapi, ydnetim,
Park&Ride ve sosyo-kiiltiirel ile ticari ve konaklama islevlerinin yer aldigi

alanlardir” seklinde tanimlanmistir (URL-38).

Transfer Merkezleri ayni zamanda kentlerin diigiim noktalaridir. Diigiim noktalari,
kentsel eylemlerin merkezliligini ifade eder. Bu merkezde olma ekonomik
eylemlerin mekénsal olarak biraraya gelmesi veya ulasim sistemi elemanlarinin
ulasilabilirligi ile ilgilidir. Limanlar, tren istasyonlar1 ve havalimanlar1 seklindeki
terminaller (son/baslangi¢ duraklari) yerel ve bolgesel diizeydeki eylemlerin biraraya

geldigi 6nemli diiglim noktalar ile iligkilidir.
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Diiglim noktalar1 baglantilar ile iligkili bir hiyerarsi i¢cindedir. Baglantilar, diiglim
noktalar1 arasindaki akisi (teknik altyapi / sosyal donati alanlari) saglamaktadir.
Baglantilarin kademelenmesi bolgesel yollara, demiryollarina ve havayolu, denizyolu

ulagim sistemlerinin uluslararasi baglantilarina kadar ¢ikmaktadir.
Transfer Merkezinin genel planlama ilkeleri asagidaki gibidir;

e Transfer Merkezleri bulunduklar1 bolgenin kent/mahalle merkezi, ticari merkez
gibi 6nemli alanlarinda yer almalidir.

e Transfer Merkezi ¢evresi ile biitiinciil bir sekilde gelismelidir. Transfer Merkezi
kent kimligine uygun bir kentsel proje anlayisi ile tasarlanmalidir.

e Transfer Merkezinin etraflarindaki aktivite olanaklar1 arttirtlmalidir. Toplu
ulasim sistemlerinden Transfer Merkezine yaya erisim mesafesi en aza

indirilmelidir (Dublin Transportation Office, 2000).

Transfer Merkezlerinin yer se¢iminde dikkat edilmesi gereken kriterler; mevcut ve
Onerilen toplu ulasim ag1 arazi kullanimi iligkisi, yaya ve toplu tasima giizergahlarini
iceren trafik diizenlemeleri, yerel ve bolgesel trafik durumu, Transfer Merkezinin
ticari gelisim potansiyeli, Park et & Devam et' ve taksi duraklar igin yeterli alan

bulunmasidir.

Transfer Merkezlerinin yalniz ulasim gegis yeri olarak diisiiniilmemesi, farkli ulasim
sistemlerinin gecisinin yaninda, yeterli sayida otopark ve yaya alanlari ile bolgesel
alanda hizmet edecek kamu hizmetleri, agik alanlar, kamusal mekénlar ve ticaret
alanlarinin bulundugu biiyiik bir kentsel proje olarak etiit edilmelidir. Bu baglamda;
tasima kapasitesinin ¢ok yiiksek oldugu rayli sistemlerin toplu ulagim sisteminde
onemi gittikge artmakta olup, rayl sistem ile diger sistemler arasindaki entegrasyonu

saglayacak olan Transfer Merkezleri ihtiyaci zorunlu hale gelmektedir (IBB, 2002).

Bu baglamda Transfer Merkezlerinin en yalin haliyle bir aktarma merkezi hali
bulunmakla birlikte, salt ulasim sistemleri arasindaki gegisi ifade etmemektedir.
Onemli diigiim noktalarinda olusan ulasim yatirimlarmin arazi kullanim iliskisinin

kurgulandig1 kentsel proje alanlarinda 6nemli bir firsat alanini da olusturmaktadir.

! park and ride
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3.2. KENT FORMU KAVRAMI

Bu boliimde kent formu kavrami aciklandiktan sonra, kent formuna yonelik
gelistirilen modeller ve yaklasimlardan bahsedilecektir. Daha sonra kent formuna
etki eden faktorler acgiklanarak, bu faktorlerden ‘ulasim sistemleri’ ve ‘kentsel
projeler’ faktorleri ayr boliimlerde daha detayli olarak anlatilarak kent formuna olan
etkileri tartisilacaktir.

3.2.1. Kent Formu?®

Giliniimiizde kent formu tanimi yapilirken, uluslararasi sehircilik yazininda ‘kentsel
form’> kavrami kullanilirken, Tiirkiye’deki sehircilik yazininda daha ¢ok ‘kent
formu’ kavrami kullanilmaktadir. Bundan dolay1 tez galismasi boyunca kent formu

kavrami kullanilacaktir.

Kentin bi¢imi iizerine yogunlasan fiziki planlama kuramlarinda ‘kentsel form’ (urban

form) ve ‘kent striiktiirii’ (city structure) kavramlar1 kullanilmaktadir. Bunlar;

“Kent formu”: Ulasim sistemiyle beraber ¢evredeki fiziksel altyapinin yansimasi

olarak tanimlanir. Mekansal diizenlemenin diizeyi olarak is goriirler (Sekil 1).

“Kent Striiktiirii”: Kent striiktiirii ve i¢inde yasayanlarin iligkilerini (mal ve bilgi

akis1), cesitli ulasim sistemlerinin ve kentsel yapilarin sinirlarini tanimlar.

Mekansal / \
izdiigiim yd T 7 \
S/ —_— AN
d N
Altyapitar < >
Kullanicilar Kent Makroformu
Kuttarim Sikiktan N
Mekansal T @ N\
Etkilesim '/" .y O \“
/ @ = "
Isgiicii : — .
'.'%;gi‘ke ticiler Kentin Mekansal Yams)
Tedarikgiler
/ N
Mekansal /! N

Konumu / N

Arazi KullanimYapisi

Sekil 1: Kent Formunun Diger Bilesenler ile Iliskisi (Rodrigue, 2007)

2 Bu boliim (Rodrigue, 2007) kaynaklarindan derlenerek gelistirilmistir..
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Kentsel ulagim sistemi elemanlari, alt yap1t ve kullanicilar kent formunu
bicimlendiren mekansal yapilardir (Sekil 1). Her kentin farkli sosyoekonomik ve
cografi ozellikleri oldugundan dolayr her kentin kendine 6zgii kent formu vardir.
Oregin Kuzey Amerika sehitleri, otomobile bagh alt yap1 gelismelerinden dolay1

farkli kent formuna sahiptirler.

o)
= @) %. @
2 @ [e)
= ® O @ e ® ,
8 o®Fo o
2 ® ® o0
° 0
e _o C
® o
g . ® o
® O
Q
2 0.00
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5 o ® o ¢
o0 ®
°Q ®
(@) O @)
Kimelenmis Dagilmis

Sekil 2: Kent Formu’nun Mekansal Yapi Tiirleri (Rodrigue, 2007)

Kent formu, ulasim sistemlerinin gelismesi 1s1ginda merkezlesme seviyesine gore

siniflandirilabilir (Sekil 2):

Merkezilesme: Kentsel aktivitelerin biitlin sehirle baglantili oldugu konumu tanimlar.
Merkezlesmis sehirlerin ortak aktiviteleri desantrilize olmus sehirlere gore farklidir.

Biiyiik sirketler merkezlesmis sehirlerin ana aktorleri arasindadir.

Kiimelegme: Kentsel alanlarin belirli yerlerinde belirli aktivitelerin gruplagmasi
sonucu olusan mekanlar1 tanimlar. Belirli odak noktas1 etrafinda gelisen aktiviteler

ve ulasim ile kiiclik yerlesmeler metropoliten alan sinirlari i¢inde kalabilmektedir.

Kentin fiziksel yapisi merkezilesme ve kiimelesme diizeyine gore karakterize

edilebilinir. Ancak Sekil 2°de gosterilen dort farkli mekansal yapi seklinde gelisim
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de olabilmektedir. Cok merkezli sehir yapisinda desantralizasyon olgusunun biiyiik

etkisi altinda kiimelesmeye dogru giden bir egilim vardir (Sekil 4).

Bu egilimin 21. yiizyiln ikinci yarisinda devam edecegi diisiiniilmektedir. Bu

egilimde gelisen sehirlerde niifusun artisi ile beraber spesifik alanlara ulagim

sorunlar1 da artis gostermektedir (Sekil 3).
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Moskva (Moscow)
Lagos

Al-Qahirah (Cairo)
Osaka-Kobe
Manila

Rio de laneiro
Beijing
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Karachi

Dhaka

Kolkata (Calcutta)
Shanghai

New York

Mexico City
Mumbai (Bombay)
530 Paulo

Delhi

Tokyo

Sekil 3: Diinyadaki Biiyiik Sehirlerin Yillara Gore Niifus Artiglar (URL-4)
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Sekil 4: Kent Formunun Mekansal Yapisinin Gelisim Siireci (Rodrigue, 2007)
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Kent formunun mekansal yapisi, ¢esitli aktivitelerin iligkilerinin yaninda yer
secimlerini de incelemektedir. Merkezde, 6zellikle {igiincii sahis ve sirketlerin finans

hizmet ve tiiketim oranlar1 aktivite oraninin en ¢ok oldugu goriilmektedir.

Bu aktiviteler iiretim, dagitim, depolama toptancilik ve ulagim odaklidir. Merkez
cevresindeki fonksiyonlar genellikle konut ve yerele hizmet eden servis

fonksiyonlaridir.

Bir sehrin merkezi, fonksiyonlarin ve aktivitelerin y1gildig1 yer olarak tanimlanir.
Burada merkezi is alanlariin ortaya ¢ikmasi tarihi merkezlerinin (tarihi merkezin ne
kadar eski olmasiyla da ilgili) mekansal yap1 ve fonksiyonlarmin degisimi ile bir
stire¢ igerisinde gerceklesmektedir. Bu degisimi ii¢ donemde ele alarak anlatmak

mumkiindiir (Sekil 4):

(A) Sanayi devrimi oncesi: Sanayi devriminden dnce var olan sehirler icin merkezi is
alanlart; genellikle liman g¢evrelerinde ticaret sahasi, dini mekanlar ve yonetim
merkezleri barindiran mekanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu mekanlar finans,

sigorta, depolama ve toptan ticaret fonksiyonlari olarak diizenlenen mekanlardir.

(B) Sanayi devrimi: Sanayi devrimi ile beraber toptan {iretim ve toptan tiikketim
aligkanligr ortaya ¢ikmistir. Merkezde ticari fonksiyonlar korunurken iiretim
fonksiyonlart merkezin disina tasimugtir. Biiyiikk ulasim altyapilar1 (liman ve
demiryolu gibi) yine kent merkezinde kalmistir. Bunlarin yaninda hizmet sektorii
ortaya ¢ikmis ve bu sektor icin mekan arayist baglamistir. Sanayi devriminin gelisim

evrelerinde ana ulagim akslar1 merkezden kent ¢eperlerine dogru gelismistir.

(C) Sanayi sonrasi donem: lkinci Diinya Savasi sonrasinda sanayi fonksiyonu
merkezden kent ¢eperlerine dogru yer degistirmistir. Geriye kalan yerlerde ise hizmet
ve yonetim fonksiyonlari i¢in alanlar kalmistir. Merkezi is alanlarinda hizmet ticaret
ve yonetim fonksiyonlarinin yaninda uluslararas: sirketler kentlerin bu alanlarinda
yer segcmeye baslamiglardir. Ulagim olanaklarinin daha i1yi olmasi ve ulasilabilir
olmalarindan dolay1 yeni kent alt merkezleri ortaya ¢ikmistir. Depolama ve ulagtirma
fonksiyonlar1 kent ¢eperinde yer segmeye baslamistir. Birgok sehrin kent yapisi ¢ok

merkezli yapiya doniismiistiir.
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Sekil 5: Diigiim Noktalari, Baglantilar ve Kent Formu (Rodrigue, 2007)

Her kentin farkli sosyo-ekonomik ve cografi ozellikleri degisse de, kentlerin kent

formunun mekansal yapisinin ¢ekirdeginde birbirine bagli olan iki temel bigimleri

vardir (Sekil 5). Bunlar;

‘Ulasim noktalart (erisilebilir diigiim noktalary)’ kent alaninin iginde ve/veya
disindaki kaynaga ve pazar alanina erisilebilirligi saglayan yolcu ve yiik transfer
noktalarini isaret eder. Limanlar, garlar ve terminaller bu kapsamda sayilabilir.
Birgok kentin formu yerel, bolgesel ve/veya uluslararasi dolasima izin veren ilk
bastaki yer secim gelisimine baglh olarak ortaya ¢ikmistir. Erisilebilir diigiim
noktalar1 genellikle her bir ulasim diiglim noktasinin 6zel alansal ihtiyacina
baghdir, bu da mekan tiiketimi anlamma gelmektedir. Bu kentler daha c¢ok

ulagimin sekillendirdigi kent formlarina sahiptir.

‘Kentin ekonomik yasamini kuran ticaret alanlari (ekonomik diigiim noktalari)’
ekonomik agidan 6nemli bir islevin yerine getirildigi merkezi yeri isaret eder.
Bunlar yonetim, egitim, ticaret ve dinlenme/eglenme alanlar1 vb. gibi ¢ok cesitli
islevlerdir. Ekonomik diigiim noktalarin islerligi genellikle erisebilirlige ve her

bir eylemden yarar saglamak i¢in biraraya getirilebilmesine baglhdir.
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Diigiim noktalarinin farkli ulagim tiirleri baglantilar1 vardir. Demiryolu, denizyolu ve

havayolu baglantilar1 kenti daha genis bir Kriteri de ticaret ve dagitim anlaminda

biitiinlerken, karayoluna bagl olarak yol ve toplu tasima baglantilar1 genellikle yerel

ve bolgesel diizeyde hizmet alan1 sunmaktadir. Diiglim noktalar1 ve onlarin

baglantilar1 arasindaki iligki sistemi, tek bir kent formunu ifade etmektedir.

Sehirler ulasilabilirliklerine gore farkli fakat birbirine bagimli fonksiyonlar yerine

getirirler. Bunlar;

Ticaret sehirleri, deniz ulasimi ve limanlarla uzak yerlere baghdirlar.

Sanayi sehirleri, deniz ulasgimi ile baglantili giicli rayli sistem agina ihtiyag
duymaktadir.

Mobil Sehirler, yasayanlarinin hareketliligi ve tiiketimlerini saglayan hareketliligi
saglamaktadirlar.

Ag  (Network) Sehirleri, Dbilgi akisinin  saglandigi ticari aktiviteleri

desteklemektedir.

[]Yaya
[] Caddeler

[] Bisiklet Dolagimi
[] Transit Yollar
[T otobanlar

10 km

Sekil 6: Kent Formunu Olusturan Farkli Ulagim Sistemleri (Rodrigue, 2007)
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Kentlerin sahip oldugu fonksiyona ve baglanti noktalarina gore, kentler farkli ulasgim
sistemlerine sahiptirler. Ulagim teknolojisindeki gelismeler ile kent formu ve kent

yapisinin degisimi arasinda iligki vardir.

Bu iligkiyi tanimlamanin baska bir yolu da seyahat mesafeleri ile iliskilidir.

Yukaridaki sekilde ulagsimin kent formuna olan etkisi goziikmektedir.

Yaya: Yayalarin goniilli bir sekilde 1 saat yiiriidiiklerini varsayildiginda bir yayanin
hizin1 saatte 5 km oldugu sdylenebilinir. Buna gore bir yaya, 10 km lik bir daire

igerisinde seyahat edebilir.

Caddeler: Caddeler iizerinde 15 km’lik bir ¢apta yol iistiinde seyahat saglanmaktadir.
Yaya yiirime alanlan ile de iliskili olan caddeler merkezin arag¢ sirkiildssyonunu
saglamaktadir. Merkezden 15 km uzaklikta yasayan birisinin, 1 saatlik seyahat

zamant i¢inde buraya ulagabilmektedir.

Bisiklet Dolasimi: Caddelerle aynm1 6zellikleri tagiyan bisiklet dolagiminin tek farki

yollara bagli olmamasidir.

Transit Yollar: Park, duraklama ve trafik hesaba katildiginda saatte 30 km’lik bir

seyahat cap1 vardir.

Otobanlar: Otobanlar ile beraber, ulasgim altyapisinin iyiligi g6z Oniinde

bulunduruldugunda 60 km’lik bir ulasim ¢apina sahiptir.

Ulasimdaki gelisim genellikle kent formu yapisinin degisimine yol agmistir (Sekil 6).
Kentsel yapidaki en kayda deger degisim kiimelesen alanlar arasindaki etkilesim
olusumudur (Sekil 4). Bircok sehirdeki Merkezi Is Alanlari (MIA) hizmet, ticaret ve

yonetim anlayislar1 sayesinde seyahatlerle beraber yeni bir hal almistir.

Geleneksel iiretim bicimi daha merkezilesmis bir bicimdeyken, wulagim
teknolojilerindeki gelisim daha esnek bir iiretim bi¢imini dogurmustur. Ureticiler
daha az maliyetli olan banliydlere taginmiglardir. Bunun yaninda perakende ve ofis
faaliyetleri de daha diisiik maliyetli yerlere tasinarak kent formunda degisime yol
acmistir. Bu da kentin fiziksel yapisinin tek merkezliden ¢ok merkezli forma

ge¢mesine neden olmustur (Rodrigue, 2007).
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3.2.2. Kent Formuna Yonelik Gelistirilen Modeller ve Yaklasimlar

Bu boliimde kent formunun gelisimine ¢ikarimlar yapilabilecek kuramlara dayali
gelistirilen modeller ve yaklasimlardan bahsedilecektir. Ulagim faktorii kent
formunun gelisiminde 6nemli bir rol oynadigindan dolayi, bu boliimde gegmisten
bugiine, ulasim ile kent formu iliskisine bagli olarak olusan modeller ve yaklagimlar
anlatilacaktir. Bu boliimde ozellikle kent bi¢iminin gelisimine ulasim iligkisi
baglaminda ¢ikarimlar yapabilecek kuramlara dayali gelistirilen modellerden

bahsedilecektir.

Bolgesel —Tarimsal- Arazi Kullanis Modeli (Von Thunen)

1826 yilinda Almanya’da tarim alanlarinin analizi sirasinda gelistirilen bu kuram
ulasim, kentsel alanlar ve bolgesel arazi kullanis arasindaki iliskiyi ilk defa ortaya
koymaktadir (Aktuglu, 2006). Bu kuramda Von Thunen, tarimsal iireticiler ve pazar
arasindaki mesafenin 6nemini vurgulayarak, ulasim maliyetlerinin tarimsal siireci ve
tiiketicileri etkilemesi, bununla beraber arazinin yerlesim siireci ile rant ve tarimsal

mallarin fiyatlarindaki artis1 yer se¢cimi kuraminda agiklamistir (Barra, 1989).

Yer secimi kuramina gore, ulasim kullanimindaki bir degisim bir bdlgenin biitiin
parcalarina olan erisimin degisimine neden olmaktadir (Baycan, 1993). Buna gore
irlin basina diisen birim rant miktar1 ile tarimsal alanin tiiketim merkezine olan
uzaklig1 arasinda bigimsel bir iligki vardir. Merkezden g¢evreye dogru esit ve ayni
nitelikli bir yol sistemi bulundugunu varsayildiginda, bu sistemde tasima maliyetleri

mesafeyle dogru orantili olacaktir (Tiimertekin ve Ozgii¢, 1998).
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Sekil 7: Bolgesel —Tarimsal-Arazi Kullanis Modeli (Rodrigue, 2007)

Bu kuramsal yaklasim, genel olarak arsanin olusumunun anlasilmasina yardime1
olmakta, fakat arsanin kent formunun olusumunda nasil rol oynadigr ve kentsel
mekanin i¢inde degerlerin nasil farklilastigi konusunda yetersiz kalmaktadir. Bu
kuramda, kent merkezinden uzaklastikca kentsel arazi getirisinin, ulagim giderleri
farkina gore olusacagi vurgulanmaktadir.® Burada ‘erisebilirlik’® kavrami one
cikmaktadir. 1926 yilinda Robert M. Haig arazi getirisini hesaplarken ulasim
giderleri toplamin1 ‘mekén siirtiinmesi’ olarak isimlendirmekte, ulagimla erisebilirlik
arttikga bu siirtiinmenin azalacagini belirtmektedir. Boylece araziyi kullanan her
aktor alandan getiri elde ederken merkez alanlara olan uzakliga ulasim maliyetleri
toplamu olarak ‘siirtiinme maliyetleri’ 6demektedir. Bunun sonucunda kent formunun
bu maliyetleri en aza indirecek sekilde olusacagi ileri siiriilmektedir. Kentlerin
yayilma siirecine girdigi donemde gelistirilen getiri kuramlarinda ‘merkeze uzaklik’
kavramiyla birlikte ‘tiiketilen arazi miktar:’ da 6nemli bir degisken olarak dikkate
alinarak, bireylerin ve firmalarin toplam beklentilerini maksimize edecek bicimde

yerlesecekleri gosterilmektedir (Kilingaslan, 2002).

Von Thunen, kent ile kir arasindaki temel iligki {izerinde sekillenen arazi

kullaniminin iktisadi bir agiklamasin1i sunmustur. Erisilebilirligin derecesi (veya

* Bu konuyu Weber, sanayi mallarinin pazar iligkisini gozeterek sanayi yer secimini ulagim ile
iligkilendirerek agiklamigtir (Barra, 1989).
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tersine tikanikligin derecesi) bir kentin c¢esitli bolgelerinde arazi talebi ve arazi

rantinin belirleyenleridir (Baycan, 1993)*,

Denge Kurami Yaklasimi (Wingo ve Alonso)

Denge modelinin yapilmasii baglica sebebi, rant 6deme yetenegine sahip belirli
sayida hane halki biriminin, aynt miktarda rant1 6deyerek oturacaklari konutlarin
dengeli dagilimimi saglamaktir. Wingo bu yerse¢cim dengesini ulasim maliyetini
mekan maliyetine ikame ederek ele almis, hangi politikalarin piyasay1 etkiledigi ve
bu etkilerin kentsel, mekansal yapida nasil yansidigini agiklamaya ¢alismistir. Kuram
ile ger¢ek diinyanin ilgisini kurmaya calisarak yer secimi tizerindeki kuramsal
faaliyeti, sehir ekonomisi kavramina baglamaktadir. Wingo ilk olarak konut ile isyeri
arasindaki mekansal iliskiyi igeren ulasim talebi kavrami gelistirmistir. Buna gore

merkezden disartya dogru islev yogunlugu diisme egilimi gostermektedir.

Alonso’nun savundugu kurama gore ise, sehir icindeki arazi degeri ile arazi
kullanimi1 arasindaki iligkiyi vurgular. Alanso yaklasiminda, konut, sanayi ve tarim
olmak tizere lic ekonomik birimi ele alir. Bunlardan konut alanlar1 arazi kullaniminin
temel belirleyeni oldugu i¢in Alanso’nun temel ilgi odagi konut alanlari tizerine
olmustur. Alonso’nun temel problematigi bu ii¢ birimin optimal yer se¢imini igeren
bir mikro ekonomik kuram gelistirmektir. Bu c¢er¢evede Alonso piyasa
mekanizmasin1t Wingo’dan daha degisik bir bicimde kullanmistir. Alonso talep
fonksiyonu gelistirmek yerine iic ekonomik birimin karsilikli etkilesim iginde

belirledikleri fiyat yapisini kullanir (Baycan, 1993).

Es Merkezli Cemberler Kurami (E.V. Burgess)

Burgess, 1925 yilinda kenti merkezden banliydlere kadar es merkezli ¢emberlere
bolerek tanimlayan bir kentsel arazi kullanig modeli ortaya koymustur. Bu kurama
gore, en icte bulunan cekirdek, is ve ticaret merkezidir. Bunu, ortada yiiz tutmus,
igyerlerinin “istilasina” ugramis bir “gecis bolgesi” izler. Bu bolgenin 6zelligi,
ticaretle birlikte hafif sanayi kuruluslarini da barindirmasidir. Ugiincii halka, ilk iki
halkanin doyurucu olmayan kosullarindan kagmakla birlikte, yine oralardaki

isyerlerine yakin olmak zorunda bulunan isgilerin oturduklari mahalleleri kapsar.

* Bu kuramin uygulamalari i¢in bknz : Clark (1951), Wingo (1961), Muth (1961), Alanso (1964)
33



Dérdiincii bolge, tek ailelerin® oturdugu, daha iyi ve yiiksek kaliteli konutlarin

bulundugu “oturma bolgesi”dir. En sonda da genellikle kent sinirlar1 disina tagan

“yore kentler” (banliyoler) gelmektedir (Keles, 2006).

Chicage, 1920
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[l - Kent Merkezi
Il - is ve ticaret bolgesi
] m- Gegis bdligesi

[E v~ isgilerin oturdukian alan
[Jv- Yuksek sinif igin konut alani
[Iw- Banliysler

Sekil 8: Burgess’in Es Merkezli Cemberler Kurami Modeli ve Chicago’nun
1920’lerde Bu Modele Benzeyen Yapisi (Rodrigue, 2007)

Burgess olusturdugu kuramsal g¢ergeveyi Chicago’ya uyarlamig, buna gore ortak
merkeze daireler kuraminin ideal tip olarak ele alinmasimnin gerektigini, ne
Chicago’ya ne de bagka bir kente bire bir uyum saglamanin miimkiin olmadigin

belirtmistir (Aslanoglu, 1998).

halini®

aciklamaktadir. Ozellikle endiistri &ncesi bircok Avrupa kentinde, modelde

Bu model bazi Amerikan kentlerinin motorize olmadan Onceki

Ongoriilenin aksine, merkez bolgesi ¢cevreden daha dnemli olmustur (Aktuglu, 2006).

Akslar Boyunca Briyiime Kurami (Babcock)

Babcock tarafindan 1932°de Burgess’in es merkezli gemberler kuraminin iizerine ¢cok
az gelistirilerek kurulmus olan bu kuramda zonlar i¢ ice halkalar yerine yildiz
bi¢imini almaktadir. Burada erisilebilirlik bir ulasim sistemi iginde zaman-maliyet

iliskisi olarak distiniilmektedir. Kentsel biiyiime ana ulagim akslar1 iizerinde olup

® Single family house
® 1930 yillarindan énce otomobillesme yayginlasmadigi icin birgok yerlesme tren istasyonunun
konumuna gore bicimlenmistir(Aktuglu, 2006).
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zonun ayrilmasi yerine her zonun kendi i¢inde ana ulasim akslar1 {izerinde
merkezden uzaklagmast biciminde gerceklesmektedir. Kentlerin biiylimesi ana
ulasim kanallar1 boyunca ve yildiz bi¢imindeki bir kentin olusumuna en az direng
gosteren yoOnlerde, fakat yine bir g¢emberin ¢evresine dogru uzayan dilimler

biciminde gelismektedir ( Keles, 2006).

1 MIA (Merkezi Is Blges))
2 Gegis Balgesi

" 3 Diisiik Gelir Gruplarmn Oturma Alanlan
4 Yiiksek Gelir Gruplarinm Oturma Alanlar
5 Banliysler

— Ana Yollar

........ Tren Yolu

Sekil 9: Akslar Boyunca Biiylime Kurami (Ertiirk, 1997)

Sekildeki V ve K noktalari, merkezi is bolgesine zaman maliyet anlaminda esit
olarak ulagilabilir oldugundan ayni niteliktedir. Bu kuram ile merkezi is bolgesine
ulagilabilirlikteki alansal adaletsizlige dikkat cekilmesinin yanisira, ortak merkezli

¢emberler kuramina kiicilik bir katki yapilmaktadir (Ertiirk, 1997).

Merkezi Yerler Kurami (W. Christaller)

Merkezi Yerler Kurami ilk defa 1933’te Christaller tarafindan ortaya konulmustur.
Christaller, kuramina arazi lizerinde daginik olarak yerlesik durumda bulunan kirsal
niifus ile baglamaktadir. Bu hanelerin giindelik aligveris ve mal degis-tokus
thtiyaglarimi giderebilmek i¢in fazla yilirimeden ulasabilecekleri bir kirsal merkeze
ithtiya¢ duyduklarimi, bu ihtiyacin ‘kdy’ olarak adlandirilan kirsal yerlesme ile

giderildigini belirtmektedir.

Koyler en temel ve yaygin yerlesim birimi olacak, birbirinden uzakliklar1 ortalama 7
km, modeldeki 6rnek niifuslar1 ise 1000 kisidir. Gerek bu koylerin (birinci kademe
merkezlerin) gerekse de hizmet verdikleri daginik kirsal niifusun, s6z konusu

koylerde bulunmayan mal ve hizmetlerin temini i¢in gidebilecekleri bir {ist kademe
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merkeze ihtiyag vardir. Olgek ekonomisinin sonucu olarak daha seyrek kullanilan ya
da tiretimi i¢in gerekli olan yatirimin ancak belirli bir talep biiyiikliigiiniin tizerinde
karli olacagr mal ve hizmetler, ancak toplam etki alan1 niifusu s6z konusu esigin
tizerinde olan merkezlerde gergeklesecektir. Bu nedenle tliketici talebi mekan
tizerinde esit olarak dagilsa bile, iiretici arzi (liretimle ilgili tesisler ve istihdam)
yerlesim yerlerine kademeli olarak dagilacaktir. Bu ise yerlesim yerlerinin
nifuslarinin da kademeli dagilim gdstermesi sonucunu doguracaktir. Daha alt
kademelerdeki yerlesimlere hizmet veren merkezler, kendilerinde bulunmayan mal
ve hizmetler icin (hizmet verdikleri biitiin alt kademelerle birlikte) bir {ist
kademedeki (en yakin) merkeze bagvuracaklardir (Zeyneloglu ve Dokmeci,
2010).Burada daha sonra ele alinabilecek nitelikte “merkezler kademelenmesi” ve

“uzmanlasmis merkezler” konular1 onem kazanmaktadir.

W. Christaller, merkezi yerlerin kademe sayisinin bdlgelerin ekonomik gelismislik
diizeylerine gore degistigini belirtmekte, bu konudaki kuramsal yaklagimlarda pazar
alanlarmin bi¢imlerini gosteren ¢ok sayida geometrik diizen ileri stirmektedir

(Kilingaslan, 2002).

Ulasim olanaklarinin bdlgede aldigi bicim, ekonomik sistem, teknolojinin getirecegi
yeni iiretim ve tiiketim normlart ile ekonomiler, bir merkezde {iretilen bazi {irtinlerin
bolgesini de asan pazarlar olusturabilecegi gercegi; hem kademelenme sayr ve
niteliklerini hem de etki alanlarim1 degistirebilmekte ve farkli bigimler
yaratabilmektedir. Kuramin en O6nemli yani etki alanlar ile kademelenmenin

varliginin vurgulanmasidir (Arslan, 1997).

Dilimler Kurami (Homer Hoyt)

Homer Hoyt tarafindan 1939 yilinda ortaya konulan bu kuram daha g¢ok konut
bolgesinin igyapisiyla ilgili olup, bu kurama gore kent, belirli bir merkezin
cevresinde uzayan dilimler bigiminde sekillenmektedir. Farkli gelir gruplar1 ve farkh
sosyal tabakada bulunanlar farkli bolgelerde oturmaktadir. Gelirlerdeki yiikselme ile
birlikte, merkezden yiiksek standartli konutlarin yer aldig1 ¢cevreye dogru bir gelisme
olmakta, bu gelismede ulasim kanallar1 elverisliligi énemli bir rol oynamaktadir.
Benzer sekilde, sanayinin yer se¢ciminde, 6nemli kara ve demiryollarinin yakinligi ile

akarsu vadileri 6nem kazanmaktadir (Ertiirk, 1997).
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Bu kuram, kenti bes ayr1 dilime ayirarak, birinci dilimde yani merkezde yer alan
bolge, merkezi is ve ticaret bolgesidir. ikinci dilimde, toptancilik ve kiigiik sanayi
kuruluglart bulunmakta olup bu dilim, kentin yiiksek standartli konut alanlarinin
karsisindadir. Uciincii dilim, endiistri bdlgesine yakin olan diisiik gelir grubunun
konut bolgesidir. Onceden zengin smiflar otururken, daha sonra terkedilen, gegis
halindeki alanlarda da alt sinif konutlarina rastlanmaktadir. Dordiincii ve besinci
dilimler ise, sirasiyla, orta sinif ve yiliksek gelir grubunun oturmasina ayrilmistir

(Keles, 1990).

Dilimler Cok Merkezli Bilyiime
Kurami Kuram

a b
B 1 Merkezi is alam B 6 Agir sanayi alan
@ 2 Toptancilik ve hafif imalat alani [l 7 Kent simnna yakin is alar
3 3 Alt sinf konut alani L] 8 Konut banliyoleri
@ 4Orta sinif konut alar B 9Sanayi banliydleri
£J 5YOksek sinif konut alan

Sekil 10: Dilimler Kurami ile Cok Merkezli Biiyiime Kurami Modelleri (Rodrigue,
2007)

Kurama gore, kent daima yiiksek standartli oturma alanlar1 yoniinde 1sinsal olarak
gelisme gosterdiginden kentin bicimide buna gore sekillenmistir. Akslar, su kiyisi,
manzara, temiz hava gibi en uygun kosullu yerlerden gegmektedir. Bu kuramda ana
yollar ve demiryolu hatlarinin olusturdugu ulasim akslar1 dilimleri olusturarak, arazi
kullaniminm1 dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle kent ana akslar boyunca biiylime
gostermektedir. Ozellikle ara¢ kullaniminin artmas: dikkate aliarak ulasimin kent

bicimine olan etkisi kurama yansitilmistir (Aktuglu, 2006).
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Cok Merkezli Biiviime Kurami - Harris ve Ullman

Chauncy Harris ve Edward Ullman tarafindan 1945 yilinda ortaya konan bu kurama
gore kentsel arazi bicimi bir tek merkez etrafinda degil, cok merkezli olarak gelisir.
Bu merkezler bazi kentlerin olusumundan buyana var olduklar1 halde, bazilarinda
kentin biiyiimesiyle ortaya ¢ikmaktadir. Kentsel gelismeler tek bir ¢ekirdegin degil,
birka¢ ayr1 ¢ekirdegin ¢evresinde yer almakta bu ¢ekirdekler, kimi kentlerde Gteden
beri var olduklari1 halde, 6teki kimi kentlerde, kent gelistikge sonradan ortaya ¢ikmis

olabilirler (Keles, 20006).

Bu c¢ekirdeklerin sayilari, biiytikliikleri ve birbirinden uzakliklart kentten kente
degismekle birlikte, genellikle kent ne kadar biiyiikse sahip oldugu ¢ekirdek sayis1 da
o kadar artmaktadir. Bu nedenlerle, kentlerin ¢ogunda, topraktan yararlanma
bicimlerine gore alt1 farkli bolge vardir; 1. Merkezi is, yonetim ve ticaret bolgesi, 2.
Toptancilik ve kiiciik endiistri bolgesi, 3. (Agir) sanayi bolgesi, 4. Konut alani, 5.
Kiiltiir merkezleri, parklar, kentin kiigiik endiistri kuruluslarinin bulundugu kii¢iik
cekirdekler, 6. Banliyoler. Konut alanlar1 kendi iclerinde, dar gelirli, orta ve yiiksek
gelirli simiflara gore farklilasmakta; banliydler ise, konut ve sanayi banliy6leri olarak

ikiye ayrilmaktadir (Keles, 1990).

Bu kuramda da ara¢ kullaniminin artmasi dikkate alinarak ulagimin kent bigimine
olan etkisi yansitilmaya calisilmis, bazi eylemler 6zellesmis araclara (liman ve
demiryolu istasyonu gibi) ihtiyag duymakta, ticaret sektorii gibi merkezi is alaninin

sundugundan farkli maksimum ulasilabilirligi talep etmektedir (Aktuglu, 2006).

Dért Adimli Modelleme'

Bu model, Amerika’da baslangi¢c olarak Detroit ve Chicago metropoliten alanlar
olmak tizere pek ¢ok metropoliten alan i¢in gelistirilen yolculuk talebine dayali bir
ulasim modelidir. Bu model ile yerel idari organlarca uygulanacak yeni altyap1 ya da
trafik diizenlemelerinde ortaya cikabilecek degisiklikler daha kolay tahmin
edilebilmistir (Bruton, 1975).

" Uzun yillar Londra'nin stratejik planlamasinda kullanilan LTS(London Transportation Studies)
modeli geleneksel dort-adimli ulasim modelidir.
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Dért-adimli modelleme yaklasimi® kendi yapisinda gergeklesen degisimlerin
yanisira, daha sonra gerceklestirilen ulasim c¢alismalarina da temel olusturmustur.
Dort-adimli modelleme kapsaminda yolculuk iiretimi ve yolculuk dagitimi modelleri
ulagim- arazi kullanimi etkilesiminin talep ve arz iligkisini yansitmaktadir (Tezer,

1997).

Dort adimlt modellemenin alt modelleri vardir. Bu alt-modelleri tanimlayan kararlar,
kentsel ulasim planlamasimin en temel yoniinii olusturmaktadir. Bu alt modeller

asagidaki gibidir;

1. Yolculuk iiretimi modeli basit olarak, arastirma yapilan alandaki bir bolgeden
digerine ne kadar yolculuk yapildigimin ortaya ¢ikarilmasinda kullanilir

(Blunden&Black, 1984).

Yolculuk iiretimi modellerinde analizlerin temeli  hanehalki  verilerine
dayanmaktadir. Bundan dolay1 kentsel alanlarda gézlemlenen en yogun yolculuklarin
ucu ev olan yolculuklar olmasi, hanehalkina yonelik bilgilerin giderek daha kapsamli
olmasimi saglamistir. Ucu ev olan yolculuklar amaclarina gore bes kategoride
incelenebilir: Ucu ev olan is yolculuklari, ucu ev olan okul yolculuklari, ucu ev olan
aligveris yolculuklari, ucu ev olan sosyal-rekreasyonel yolculuklar ve ucu ev olan

diger yolculuklar (Hutchinson, 1974).

2. Yolculuk dagitimi modelleri, yolculuk {iretimi modelleriyle elde edilmis
yolculuklarin baslangic ve varis noktalarini birbirine baglamada ve yolculuklarin

nereye gidecegini tahmin etmede kullanilan modellerdir.

3. Tiirel dagilim modeli ile toplu tasimanin daha etkin olarak planlanmasiyla, kentsel
alanlarda 6zel otoya yonelik ulasimin ne Olgiide gerekli olacagi belirlenebilmekte,
gelecekteki 6zel oto ve toplu tagima kullanim oranlarinin tahmin edilmesinde

kullanilmaktadir (Bruton, 1975).

4. Trafik atamast modeli ile yolculugu yapanin "en kisa yolculuk siiresi" ya da "en az
maliyeti" olusturan alternatifin se¢iminde, sunulan segeneklerden haberdar

oldugunun kabul edilmesidir (Starkie, 1976).

® istanbul’da ilk kez 1971 yilinda “Kentsel Arazi Kullanimi- Ulasim Modeli” gerceklestirilmis. Bu
modelde dort adimli modelleme yaklagimi uygulanmistir (Tezer, 1997).
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Yersecimi Modelleri

Bu modelde, temel isgiiciine ve calisma alanlar ile farkli konut alanlarinin
erisilebilirligine bagli olarak, niifusun, ticaretin ve hizmet isgiiciiniin nasil

dagilacaginin tahmin edildigi bir mekanizma s6z konusudur.

Kentsel ulasim planlamasi siirecinde konut ve calisma alanlarinin yerse¢imi ile
biiyiikliiklerinin modellenmesi, konut ve caligma alanlarinin yerse¢imi konusu,

ulagim talebinin dagilisinin en temel belirleyicisi olmustur.

Yer se¢cimi yalnizca fiziki planlamanin etkisi altinda bulunmadigindan, ulasim ile
etkilesimlerinin modellenmesinde giicliikler bulunmaktadir. Kentsel kullanimlarin
yerse¢imi konusunda diger sosyoekonomik faktorler (gelir diizeyi, yasam
standardinda gelismeler, lilke icindeki niifus ve isgiicli hareketleri, istthdam yapilari
vb.) de etkili olabilmekte, 6zellikle gelismekte olan {ilkelerde bu faktorlerin fiziki
planlamadan daha etkili olabildigi bilinmektedir.

Yeni ulasim olanaklart bireylerin ya da firmalarin yerse¢imi ya da yer degistirerek

yerse¢imi kararlarini etkileyebilmektedir (Tezer, 1997).

Ulasinun Erisilebilirlige ve Arazi Degerlerine Etkisinin Modellenmesi

Ulasimin arazi kullanimlar {izerindeki uzun dénem etkilerinin modellenmesinde
erisilebilirlige bagli olarak arazi degerlerinin degisiminin ve arazi kullanimlar

tizerindeki yeni gelismelerin modellenmesi s6z konusudur.

Kentsel ulasim planlamasinin uzun-dénem etkileri dort kategoride ele alinmaktadir.

Bunlar; ¢evresel, ekonomik, sosyal ve politika liretme etkisidir.

Arazi kullanim kararlari iizerine ek olarak ulasim kolayliklarinin arazi rantina olumlu
etkisi, bu alanlarda erisilebilirligin artmasiyla ortaya ¢ikmaktadir. Kentsel aktivite
alanlarinin tliketim merkezine uzaklifinin yaninda bu alanlarin ulagimla iligkili

erisilebilirligi, arazi rantlar1 izerinde etkili olmaktadir (Tezer, 1997).
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Sekil 11: Kentsel Kullanimlar ve Arazi Rant1 Profili (Kilingaslan, 1994) .

Gelismis tilkelerde, ulagim yatirimlarinin uzun-dénemde arazi degerlerinde artisa yol
acacaginin bilindiginden dolayi, altyapt projelerinin tasarim ve yapim(insaa)
asamalarinda, etki alani altinda bulunan miilklerden katkipay1 veya deger kazanma

bedeli toplanmas1 uygulamalar1 s6z konusu olmaktadir (Fejarang, 1993).

Mevcut durumda ekonomik ve mekéansal acidan yeterince oneme sahip olamayan
bolgelerdeki arazi pargalarmin biiyiilk yatinmlar sonrasinda deger kazanmasi
stirecinin ~ incelenmesi, kamu yatirimlarindan kaynaklanan deger artisinin

degerlendirilmesine yonelik ¢caligmalar yapilmistir (Lind, 1973).

Arazi degerlerine etkinin modellenmesinde ise, Los Angeles metro demiryolunun
arazi degerlerine etkisi Ornek olarak gosterilebilinir. Los Angeles metro
giizergahindaki yontem, ulasim yatirimlarinin yakinindaki miilk degerlerini 6lgerek,
etki alan1 disindaki miilk degerleri ile karsilastirmali olarak degerlendirmeye

dayalidir.

Metro demiryolunun gegecegi giizergah cevresine olacak etkilerde 6zellikle yaya
yiiriime mesafesi i¢indeki alanlarda yeni aktivitelerin olusacagi ve bdylece arazi ve
miilklerin degerlerinde artis olacagi belirtilmistir. Bu nedenle altyapinin gececegi
yerlere yakin alanlardaki miilklerden belirli oranda deger kazanma bedeli alinmasi

yasayla uygun bulunarak uygulamacilar tarafindan toplatilmasia izin verilmistir

(Tezer, 1997).
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3.2.3. Kent Formuna Etki Eden Faktorler

Eski kentlerin su kenarlarinda, nehir agizlarinda, 6nemli ulagim yollarinin
kavsaklarinda, mal degisiminde kolaylik saglayan deniz ve karayolu gilizergahi
tizerinde kuruldugu goriilmektedir. Mal degisim zorunlulugu (sosyal ve ekonomik
neden) bir¢cok yerlesme ve kentin kurulus nedenlerini olusturdugu gibi, dogal
faktorlerin de giiniimiizde metropoliten durumundaki bir¢ok kentin yerlesme bigimi

ve diizenine genis ¢apta etkisi oldugu gozlenmistir (Aktuglu, 2006).

Bu boliimde kent formuna etki eden faktorler; dogal faktorler, yapay faktorler,

kentsel projeler ve ulasim faktorii seklinde ele alinacaktir.
Kent formunu etkileyen dogal faktorler asagidaki gibidir:

o Topografya: Kentlerin yerlesme bigimleri arastirildiginda, iizerine kurulmus
olduklar1 arazinin topografik 6zelliklerinin olduk¢a Onem tasidigi goriilmiistiir.
Baz1 yerlesmelerin diizliikte, bazilarinin tepelerde ya da vadilerde yer aldigi
goriilmektedir. Segilen yerin diiz veya engebeli olusu yerlesme bigimini
etkilemekte, yollarin gecirilmesi meydanlarin yerleri ile yapilarin yerse¢imi

arazinin imkanlarina gore bicimlenmektedir.
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Sekil 12: Sirt Yerlesme-Diizliik Tepe Uzerinde-Diizliik Vadi ve Yamagh Vadi
Yerlesme Bigimleri (Aktuglu, 2006)

o Yonlendirme ve giineslenme: Glineslenme olanaklar1 ve gilines 1sinlarinin egimi,
cesitli bolgelerde farkli oldugu icin, yollarin yonleri, binalarin cephelerinin
yonlere gore kullanilmasi ve parsellerin binalarla bagdastirilmasi1 bakimindan

etkili olmaktadir.
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e Jklim: Yagmur, giines, riizgar, 1s1 dereceleri ve nem gibi ‘meteorolojik kosullar’
insanlarin yasamalarinda baslica rol oynamaktadir. Iklimi meydana getiren
unsurlara gore yerse¢imi eski kent kurucular tarafindan yapilmis ve kentlerin
gelismesi de kismen bu sartlara gére olusmustur.

e Su (Nehirler, Su kenarlar: ve Deniz Kiyilart): ‘Su kenarlarinda kurulan kentler’
diizliikte, egimde veya vadide olmak iizere degisik topografya {izerine
kurulabilirler. Fakat her birinde ortak olan 6zellik yerlesimin cephesinin suya
doniik olmasi, yani su yiizeyine bakmasidir. Kent yiizeyinin suya dogru algalan
bir egimde olmasi binalarin manzarasini arttiran bir durumdur. Ozellikle temiz
icme suyu elde edebilmek i¢in kentlerin tathh su kaynaklarimin yakininda

kuruldugu goriilmektedir.
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Sekil 13: Su Kenar1 Yerlesmelerinin Biiyiime Bigimleri (Morris, 1994)

e Riizgar yonleri:  Hakim riizgar, endiistri bdlgesinin yerini ve binalarin
yerlestirilmesi bakimindan da kentin yersecimini ve gelisme bi¢imini
etkilemektedir. Riizgar yonlerine gore iyi kurgulanmis kentlerin, konfor diizeyleri
yiiksektir.

e Manzara: Kentlerin bigimlenmesinde manzara faktorii onemli bir yer almustir.
Ornegin vadi yerlesmesi, yakinindaki yiiksek tepelerin belirledigi, giinesleme
olanaklarinin etkisi altindadir. Bu sebeple kii¢iik ve dar vadilerdeki bazi
yerlesmeler tepelerin golgesinden kurtulmak ve vadiye bakan bir manzaraya
sahip olmak i¢in yamaglara dogru gelismektedirler. Ayrica yerlesimin cephesinin
suya doniik olmasi, yani su ylizeyine bakmasidir. Kent yiizeyinin suya dogru
alcalan bir egimde olmasi binalarin manzarasini arttiran bir durumdur.

e Jeolojik yapi: Kentin jeolojik yapisi, temel ingaati i¢in uygun olan saglam zemin

lizerine yap1 yapilmasi gerekliliginden dolay: yerlesme bi¢imini etkilemektedir.
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Yukarida siralanan dogal faktorlerle beraber kent formunu olusturan yapay faktérler
de vardir. Bunlar degisik ¢aglarda kurulan kentlerde, kentin kurulma asamasinda
kabul edilen geometrik formlardir. Geometrik formlar: kare, dikdortgen, ¢ok koseli,
yuvarlak-elips, dogrusal, kademeli ve teorik (semer, konsantrik, 1sinsal, salkim vb. )

formlardir (Aru, 1992).

‘Kentsel Projeler’, son zamanlarda kentlerin formunun olusmasinda 6énemli bir rol
oynamaktadir. Giliniimiizde kentler tek tek yapilarin eklenmesiyle degil, kent
parcalarinin eklenmesiyle biiyiimektedir. Bu siliregte kentsel projelerin 6nemi
artmaktadir. Kentsel projeler, kentin gelisme dinamiklerine onemli Olclide etki
yapan, biiyiik miktarda yatirnm gerektiren, uygulanmasi uzun siire alan, kentin rant
diizeyinde degisiklikler yaratan, yakin ¢evresinde yasayanlarin yasantisinda olumlu
ya da olumsuz degisiklikler yaratacak onemde projelerdir (Tekeli, 1994). Biiyiik
kentsel projeler, kentin belirlenen vizyonuna hizmet edebilecek boyutta hedefleri

barindiran, iist 6l¢ek kararlara uyum saglayan yapidadir.

Borja ve Castells, kentsel projeleri, kent mekanindaki etkileri, yer se¢im kriterleri ve

Olceklerine gore biiyiik, orta ve kiigiik olmak iizere ilige ayirmaktadirlar. Bunlar;

— Biiyiik Olgekli Projeler; son yillarin stratejik planlama yaklasimi iginde ortaya
cikmiglardir. Cogunlukla, kentlerin etki alanindaki bolgelerde, kent ¢eperinde yer
alirlar. Bu tiir projelerin ¢ok boyutlu olmalar1 zorunlu bir kosul degildir. Ancak su {i¢

sart1 saglamalar1 gerekir:

e Projenin senaryosunun gelecege yonelik sosyal, ekonomik ve kiiltiirel hedeflerle
iligkili olmasi gerekir.

e Projenin kentin diger bolgelerindeki projelerle ve dinamiklerle uyumlu olmasi
gerekir.

e Projenin cevresine gli¢lendirici ve itici bir gii¢ vermesi gerekir.

Bu tiir projelerin ¢ok pargali yapilari, ¢cok fonksiyonlu dinamikleri ve yeni
metropoliten kent sistemlerinde kentsel-bolgesel merkezleri olusturan bir yapilari

vardir.
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— Orta Olgekli Kentsel Projeler; kent merkezi ve gevresinin i¢ ice gectigi mevcut
kent i¢inde yer alirlar. Bu kentler genellikle, merkezin yenilendigi, yeni kentsel
merkezlerin ve gelisme akslarinin olustugu kentlerdir. Bu tiir projeler genellikle
potansiyelleri harekete gecmeye elverisli, eski liman, depolama sanayi vb. alanlari
secerler. Bu tiir projeler, mevcut altyapiy1 giiclendirme ve c¢evresel kaliteyi
yiikseltme yoluyla kentin gelisme stratejileri ile dogrudan baglanti kurmadan, kentte
yeni merkezi alanlar yaratabilirler. Orta 6lgekli projelerin stratejik degerini artiran

parametreler sunlardir:

e Projeler paralel ya da tamamlayict oOzellikler tasiyan diger projelerle
ulagilabilirlik, yatirimlarla ilgili kamusal kararlar, trafik tlizerindeki etkileri veya
cevresel etkileri vb. agisindan uyumlu olmalidir.

e Projenin hem fiziksel acidan hem de kent imaji, servisler ve donatilar vb.
acisindan yiiksek kaliteyi saglamasi gereklidir.

e Projenin gerektirdigi sosyal kullanimlari, kamusal ve 6zel fonlari, kuruluslar

harekete gecirecek kapasiteye sahip olmasi gereklidir.

—Kiigiik Olgekli Projeler; dlgeklerinin aksine kentsel gelisme icinde énemli stratejik

etkileri olan, 6zel projelerdir. Bu tiir projelerin ayirt edici 6zellikleri sunlardir:

e Kullanimlardaki gesitlilik ve ¢gevresel kaliteyi biitlinlestiren bir yapiya sahiplerdir.
e Mevcut dinamikleri giiclendiren ve kentin gelisme dinamiklerindeki zorluklari ve
eksiklikleri cevaplamaya yonelik bir yapilar1 vardir.

e Kendi sahip olduklari 6zelliklerle kentsel mekanin degerini artirirlar.

Kiiciik 6lgekli projeler, o6rnegin oteller, alisveris merkezleri, eglence alanlari, is
merkezleri gibi 0Ozellikle tarihi binalara verilen yeni fonksiyonlar yoluyla

gergeklestirilirler (Erden ve Ozgiir Firidin, 2003)

Giiniimiizde kentlerin kent formunun olugmasini etken olan kentsel projeler “biiyiik

ol¢ekli kentsel projeler” dir.

Ulagim faktorii kent formunun bigimlenmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Max
Weber ulagim faktoriiniin 6nemini su sekilde agiklamaya calismistir: “Gegmiste

kentler dini bir mekana ya da bir kaleye yakinliga gore kurulmus ve bazi kentler
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tarihte hep siyasal nedenlerle konumlandirilmigsa da kentlerin konumundaki temel
nedenler, ‘ulagim’ alaninda yatmaktadir. Ulagimdaki bir kesinti (bu ulasim mallarin
bir nakliyeciden bir bagkasina devredilmesinden ibaret bile olsa) ¢ok sayida techizat
ve tesis gerektirmektedir. Bu ylizden kent olusumlari, nehirlerin agizlarinda yahut
kilit noktalarinda, tepelerin ve ovalarin bulusma noktalarinda ve diger benzer

bolgelerde gozlenmektedir” (Weber, 2000).

Bununla beraber isgiiciiniin kentlere go¢iinde en 6nemli etkenlerden birisi de ulagim
teknolojisindeki yeniliklerdir. Ulasim araglarindaki gelismeler yalnizca kirsal ve
kentsel kesimler arasindaki uzakligi kisaltmakla kalmamis, ayni zamanda bolgesel
mal ve hizmet akisindaki hizlanma nedeniyle kent ve kir arasindaki ekonomik
biitiinlesmeyi de saglamistir. Ulasimdaki ilerlemeler gogleri daha da hizlandirarak
bliylik kentsel yogunlagmalarin olusumunda da Onemli bir etken olmustur

(Kilingaslan, 2002).
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Sekil 14: Ulasim Ag1 Cesitlerinin Kent Formunda Bigimlenisi (Rodrigue, 2007)

Kent formuna etki eden dort ¢esit ulasim agindan sz edilebilinir. Bunlar:

I. Motorize ulasim agi: Tim noktalar arasinda (serbest) dolasimin saglandigi
otomobil kentlerinin bi¢gimi boyledir. Kentin Onemli bir bolimii otomobile
dolayisiyla otoyola ve park alanlarina hizmet etmektedir. Bu ¢esit sistemler bireysel

ulagimi desteklemektedir. Kuzey Amerika’daki kent sistemi buna 6rnek verilebilir.

II. Zayif merkez: Bu tip kentlerde es merkezli bir oriintii ve ortalama yogunluktaki
bir arazi kullanig tanimhidir. Kent merkezi daha fazla is imkani1 saglamaktadir.
Otomobil ile dolasim serbest, her yere hizmet edemeyen, onemli akslar iizerinde

bulunan bir transit sistemi vardir. Cevreyolu kiiciik merkezi siirlamaktadir.
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Merkezden c¢evreye acilan yollar ticari eylemlere bagli hatlar olusturmaktadir.

Ornegin; San Francisco, Boston, Chicago ve Montreal kentleri.

I1l. Etkin-kuvvetli merkez: Kentin merkezi yiiksek yogunlukludur. Yasayanlar
kentsel toplatasima sitemine yiiksek oranda ulasabilmektedir. Toplu tasima
sisteminin yogun oldugu kent merkezinde otoyol ve otopark alani ihtiyact az olur.
Kentin iglerligi toplu tasima sistemi ile iliskilidir. Cevreyolu ve kent merkezine
yonelen yollar alt merkezlerle baglantilidir. Ornegin; Paris, New York, Shanghai,

Toronto, Sydney ve Hamburg kentleri.

IV. Trafik Siirlamast: Yiiksek arazi kullanis yogunluguna sahip ortalama
biiyiikliikte tanimlanan kentlerin merkezinde otomobil kullanimi1 sinirlanmasi (sinirl
ara¢ hareketi ve park yapabilme olanagi) planlanmistir. Kent merkezinde toplu
tasima araglar1 kullanilirken kent cevresinde bireysel ulasgimin payr biiyiiktiir.
Banliyoler ve kent merkezi arasindaki alanda 6zel ara¢ kullanildigi gibi yiiksek
(metro) ve diisiik (otobiis) kapasiteli toplu ulasim tiirleri de kullanilmaktadir. Bu
kentlerin ¢ogunda ara¢ trafiginden arinmis, korunan, tarihi bir ¢ekirdek vardir.
Ornegin; Londra, Singapur, Hong Kong, Viyana ve Stockholm kentleri (Thomson,
1977°den aktaran: Aktuglu, 2006 ).

Ulasim sistemi ile beraber antik, ortacag, ronesans, barok sehir orneklerinde de
gorildiigii gibi, tarihi mirasin ortaya koydugu, kale duvarlari ve tarihi yapilarda
(dini, sivil ve askeri yapilar vb.) kentlerin formunu olusturmada Onemli etken

olmustur.

Kentlere yiiklenen kimlik, fonksiyonlara (endistri sehirleri, baskentler, turizm
sehirleri vb) gore kent formlart bi¢cimlenmistir. Bunlarla beraber kentlerin
bulunduklar1 tilkedeki gelismislik diizeyleri de (gelismis, gelismekte olan ve
gelismemis tlkeler), kent formunun (gecekondu sehirler vb.) bigimlenisini

etkilemistir.

Gecmisten bugiine teknik gelismelerin hizli ilerlemesi ile kentlerde yapilan kopriiler,
yiikksek yapilar, biiyiik agikliklar kentlerin formlarinin bigimlenmesinde etkili

olmustur.
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Tim bu faktorlerin yani sira toplumsal yapimin ortaya koydugu kent formlar: da
vardir. Bunlar: sosyal yap1 (sinif farkliliklari, yasam tarzlart vb.), yonetim sistemleri
(krallik, imparatorluk, askeri yonetim ve cumhuriyet yonetimi), niifus (niifusa bagh
olarak gelisme alanlarmin dogmasi), ekonomik yapi1 (sanayinin, hizmetler sektoriiniin
vb. yer secimi). Bu faktorler kent formunun olusmasinda biiyiik rol oynamaktadir

(Aru, 1992).

Ulasimin kent formuna olan etkisi tezin 3.2.4. bolimiinde daha detayli olarak

agiklanmustir.
3.2.4. Kent Formu Ulasim Sistemleri liskisi

Ulagim araglarindaki gelismeler; yalnizca kirsal ve kentsel kesimler arasindaki
uzaklig1 kisaltmakla kalmamis, ayn1 zamanda bdlgesel mal ve hizmet akisindaki
hizlanma nedeniyle kent ve kir arasindaki ekonomik biitiinlesmeyi de saglamistir.
Ulasimdaki ilerlemeler gogleri daha da hizlandirarak biiyiik kentsel yogunlagmalarin

olusumunda da 6nemli bir etken olusturmustur (Kilingaslan, 2002).

Ulasim ile kentsel gelisme arasinda; fiziksel iliskiler (yogunluk artisi, alansal
biiylime, vb.), 6nemli ekonomik faktorler (arazi fiyati, kira degeri, rant, vb.), sosyal
faktorler (esitlik ve dagilim, vb.) ve g¢evresel etkiler (yasam kalitesi, vb.)
bulunmaktadir. Biitiin bu faktorler lizerinde kurgulanan ulasim ve kentsel gelisme
arasindaki etkilesimi anlamak i¢in; (asagida tanimlanan) etken olan bu faktorlerin

ve/veya etkilesim bicimlerinin kentsel 6l¢ekte yansimalart degerlendirilmelidir.

ULASIM SISTEMI_
I_’ iYILESTIRMELERI *

AZALAN SEVRIS GELISMiS
HiZMETI ULASILABILIRLIK

* r-
s *
ARTAN ARTAN
ULASIM TALEBI ARAZI DEGERI

t ARAZI KULLANIMI ¢ I
DEGISiMi

Sekil 15: Arazi Kullanim Degisimi Ulasim Sistemleri Iliskisi (Demir, 2011)
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Ana ulagim aglarinin, yerel ekonomi ve gelisme potansiyeli olan alanlar iizerinde
biiyiik etkileri vardir. Gelisme potansiyeli olan alanlar, ulasilabilirligin degismesi ile
diger bolgelere gore yeni bir avantaj kazanirlar. Bu sayede yliksek iiretim ve verim
elde edilir. Ancak, yeni ulasim yatirimlarindan dolay1 arazi degerleri ve kira bedelleri
gibi cabuk etkilenen etmenler ortaya ¢ikar. Goreceli olarak bir bolgenin digerine gore
rekabet arttiric1 giicii olur. Bunlarin sonucu uzun seyahat mesafeleri, daha sik geziler
ve artan ara¢ sahipliligi diisiik yogunluklu kentsel yerlesimleri birlestirir. Eger bu
hareketlilik yiiriiyerek veya toplu tasima ile olursa yiiksek yogunluklu yerler ortaya
cikmaktadir.

Bolgesel oOlcekte daha fazla ulagim altyapisi yatirnmlari, bdlgesel kalkinma
faydalarinin temelini olusturur. Bu faydalar bu alanlara yerlesecek yeni sermayeler

icin biiylik ¢ekim yaratir (mallarin ucuza dagitimi ve is, pazar alanlarinin genislemesi

gibi).

Geleneksel olarak, ulasim maliyeti, genel iiretim maliyetinin yalnizca kiiglik bir
pargast olmalidir. Ornegin, bati ekonomilerinde, yogun bir yol ag bulunan
bolgelerde, mevcut yol agina eklenen baglantilarin ulasilabilirligi gelistirilmistir.
Diger etkenler, is¢i tedarik etmek, pazara ulasim, arazinin kullanilabilirligi, merkezi
ve yerel yoOnetimin onaylan ve etkileri, yer se¢iminde ulasim altyapisina karar

vermede Onemli faktorlerdir.

Farkli ulasim modlar1 arasinda ulasim kaynaklarmi pay etmek her zaman sorun
olmustur. Ulasim sisteminde maksimum fayda i¢in farkli ulasim modlarinin uyum
icinde isletilmesi gerekmektedir. Aksi taktirde, biiylik karlarindan dolayr her bir
ulasim mod isletmesi, alt merkezlerde pazar igerisinde catisirlar. Gelisme, gevresel,
sosyal ve diger maliyetlerin yiiklenmesine karsin, direkt faydalar igletmeci firmalar

ve ulagim servisinin kullanicilar1 arasinda dengelenmeye ihtiyag¢ duyar.

Ulasim ve arazi kullanim etkileri, hesaplanabilir tiim harcamalar ve faydalar dogal,
ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel cevre ile ilgili olarak biitlinlestiren metotlar vardir
(Ekonomik ve sosyal gelisme i¢in Toplumsal Etki Degerlendirmesi Metodu gibi).
Ayn1 zamanda ulagim ve kentsel gelisme arasindaki iliskileri inceleyen ¢ok sayida da
teoriler vardir. Bu teoriler, arazi tahsis etme ile arazi ekonomisinin optimal ve esit

olarak kullanilmasini kendilerine temel almaktadir. Bu teorilerin ¢ogunlugu pazar
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geligsmeleri, arazi kullanim ve gelisimi, ulasilabilirligin farkli kullanim degerleri,

arazi kullanimi ve kiralar ile iliskilidir (Banister, 1995).

Ulagim Aglan
i lletisim Agi
Bisiklet 2
Sistem Karar Vericileri
Rayli Sistem ¢ 4

Kullanicilar

Otobiis
’ Servis Saglayicilar

Yaya

Aragyolu’

Sekil 16: Cok Modelli Ulagim Sistemi (Demir, 2011)

Kentsel gelismede, ulasim ile etkilesim, kaynagini yerlesim kuramlarindan alan
ekonomik modellerle de ortiismektedir. Yerlesim kuramlari, ticaret alanlarin (bir ya
da bir grup firmanin) yerlesimi ve farkli arazi kullanimlarinin kentsel mekanda nasil
iligkilendirilecegini hatta rekabet edecegini kavramaya yoneliktir. Bundan dolayi,
ulagimla yakindan iligkilidir. Ayrica, kent sosyolojisi ve ekolojisine dayali, kent
yapisinin agiklamaya iliskin kuramlar da kentlerin bi¢cimlenmesinde etkin olan

giicleri tanimlamasina ragmen ekonomik baglam ve ulagim daha oncelikli olmugtur.

Kentlerin bi¢imlenmesinde etkin olan bu giicler asagida belirtildigi gibi aciklanabilir.

e Ekonomik Faaliyetler; bir kentin sahip oldugu biiyiime potansiyeline gore
sekillenen etkinliklerdir. Bu potansiyel hem kentin konumundan hem de

ozelliginden gelir.
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e Politik Giigler; kentin bigimlenmesinde ve biiylimesinde ¢ok rol oynar ¢linkii son
sOzl politikacilar soyler.

e Sosyal Giigler; sosyo-kiiltiirel 6zellikler kentlerde farkli 6zellikler yansitir.

e Teknoloji; oOzellikle ulasim teknolojisindeki yenilikler, teknolojiye bagl
haberlesme, sanayilesme, ingaat sektorleri kentlerin sekillenmesinde etkilidir.

e Kent Idaresi; yonetim, denetim ve uygulama kent yapisinin temellerini inceler.

e Planlama ekibi; plan bir ekip isidir ve planci tek basina hicbir sey yapamaz. Bu
nedenle planlama ekibinin giicii ve seviyesi onem kazanmaktadir.

Tiim bu giicler kentte uygulanmasi diisiiniilen ulasim sistemi ile dogrudan iligkilidir.

Ulagim sistemleri se¢imi yapilirken ‘mesafe’ kavramiin onemi ¢ok onemlidir.

Mesafe, hareketi kisitlayict bir etken oldugu icin ulasim faaliyetlerinde 6nemli bir

yere sahiptir. Bir¢ok arastiricilar ‘mesafe’ nin ¢esitli yonleriyle ilgilenmislerdir. Her

biri kendi 6lgme birimlerine sahip ¢esitli mesafe kavramlari vardir. Hurst bunlar

sOyle siralamaktadir:

e Fiziki mesafe (6rnegin km, m vb, olarak)
e Zaman mesafesi (0rnegin saat, dakika olarak)
e Ekonomik mesafe (6rnegin €, TL olarak)

e Sosyal mesafe (erisebilir olan sosyal aktiviteler bakimindan)

Bu dort mesafeye cogu kez bir besincisi eklenir: Fiyat, elverislilik ve telefon
konusmalart ile 6lciilen haberlesme mesafesi (giiniimiiz karsiligr “iletisim mesafesi”

dir.) (Hurst, 1972).

Bu boéliimde kent formunun olusunda rol oynayan ‘kenti¢i ulagim sistemleri’ ve bu
sistemlerin bir veya birka¢inin birlesme noktasindan olusan ‘Transfer Merkezleri’

anlatilacaktir.

3.2.4.1. Kentici Ulasim Sistemleri Ile Iliskisi

Kentici insan tagimaciliginda; ulasim sistemleri ve mesafe iliskisi ile beraber bireysel
hareketliligin sembolii olan otomobil ©n plana ¢ikarken, kentlerarasi yolcu
tasimaciliginda denizyolu/suyolu, karayolu, demiryolu ve havayolu ulagiminin
birbirleriyle rakip olarak kullanildigi kosullar olugsmustur. Her giin isi ile evi arasinda

gidip gelen bir kimse igin, kent formunun gelisimi ile seyahat tiirii arasindaki iligki
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ulagim sistemlerinin kullanimiyla ¢arpici bir sekilde degismektedir (Aktuglu, 2006).
Bu bolimde bu degisimin farkli ulasim sistemleri ile nasil oldugu anlatilmaya

calisilacaktir.

Karayolu Sistemi

Yol, sosyal ve ekonomik onemlere sahip diizenli seyahat edilen “gilizergah” olarak
tamimlanmaktadir (Hurst, 1972). Insanlarin meydana getirdigi ilk yollar tekerlekli
araclarin kullanilisin yayginlasmasi ile ortaya ¢ikmaya baslamistir. Tung Cag’inda
Isvigre’deki gol koylerinin kiitiiklerden olusturulan sokaklar1 insanlarin yaptig: ilk
yollardir. Modern yollarin yapilmas: ise esas olarak 19.yy da iki Ingiliz miihendisin
gelistirdikleri stabilize yollardir. Bu donemde karayollari ile beraber demir yollar
sektorii de hizla gelismis, bu gelisme karayolu ulasim faaliyetini engellemistir.
Karayolu ulagiminin yeniden canlanmasi motorlu tasitlarin gelismesi ile hizlanmistir
(Ttmertekin, 1994). 1794 yilinda Londra ile Bristol arasindaki programli ilk posta
arabas1 hizmeti modern karayolu ulagim sisteminin baslangici sayilmaktadir. Her
tiirlii hava kosulunda kullanilabilen sert yol yiizeyi, sose olusturulmasi ile ulagimin
hizi artmistir. 1920’lerde New York ile San Francisco arasinda yapilan 5.300
kilometrelik Lincoln Otoyolu ilk otoyol olup, Amerika Birlesik Devletlerin’de 19.yy.
ve 20.yy. basinda ¢ogu ddseli olmayan 3 milyon kilometrelik yol ag1 olusturmustur.
Ikinci Diinya Savas1 sonrasinda diinya iizerinde karayolu ulasim sistemi hizla

yayilmustir (Aktuglu, 2006).

1920-1945 yillart arasinda c¢ogunlukla otobiis ve otomobillerle motorize olmus
ulasima bagli olarak kentler 1sinsal olarak biiylimiistiir. Higbir teknolojik bulus
otomobilin kentsel mekan iizerinde yarattig1 etki kadar onemli etki yapmamustir. Ik
baslarda sadece zengin sinif otomobillerini haftasonu rekreasyon alanlarina gitmek
icin kullanmislardir; etnik ve ekonomik ayrimin belirginlesmesi ile ilk diisiik
yogunluklu banliydlerin ortaya ¢ikmasi ve 6zel ara¢ kullanimi birbirine bagl olarak
gelismistir. Bu durum ticari ve endiistriyel eylemlerin desantralizasyonuyla devam
etmistir. Avrupa ve Kuzey Amerika kentsel gelisimi de bu siirecte farklilagsmaya
baslamis, 1938’de General Motors ve Standart Benzin Los Angeles’in Pasifik
Elektrik Demiryolu 'nu almis ve tramvaylar kaldirarak kent i¢inde otobiis ulagimini

baslatmistir. Ayni zaman diliminde Avrupa’da tramvay sistemi devam etmistir.
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19452000 yillar1 arasinda otoyol dénemi baslamistir. Bu dénemde Ikinci Diinya
Savasi sonrasi donemde hareketliligin artmasiyla ve otomobilin etkisiyle 6zellikle
Kuzey Amerika’da kentsel alanlar banliydlerle yayilmistir. Konutun ve isyerinin
desantralizasyonu bu durumu agik¢ca ortaya koymustur. Bazi alt merkezler
banliyolere hizmet ederken, metropoliten alan etrafindaki ring yollar1 insasiyla siireg
gelismistir. Kenti ¢evreleyen yeni otoyollarin ve ¢evreyollarinin yapilmasi ile kent

merkezini ¢evreleyen yeni merkezler olusmaya baglamistir (Muller, 1995).

!

KENT MERKEZI
(YAYA ONCELIGI)

TOPLU TASIMA ODAKLI ARAG BAGIMLI ODAKLI
KENTSEL YAPI KENTSEL YAPI
R

Sekil 17: Toplu Tagima Odakli ile Ara¢ Bagimli Odakli Gelisme Gosteren Kentsel
Yap1 Ornekleri (Demir, 2011)

Kentsel gelismenin gostergesi kabul edilen yiiksek niifus yogunluguna sahip
kentlerde, ulagim olanaklar1 da gelismektedir. Bu tiir kentlerde ortalama mesafelerde
kisa yolculuklar icin toplu tasima imkanlari ulagimi kolaylastirmaktadir. Ayrica,
motorize olmayan ulasim modlar1 da yiiksek yogunluga sahip yerlesimlerde
gelismekte ve ulagimda kisi basina harcanan enerji diizeyini diistirmektedir. Ancak,
yiiksek yogunluklu kentler, tirkiitiicii diizeyde ulasim sorunlar1 da igerir, 6zel arag
sahipliliginin ve kullaniminin yiiksek oldugu veya bu potansiyele sahip olan
kentlerde ulagim sorunlar1 yogunlagsmaktadir, 6rnegin, ara¢ yogunluguna bagl olarak
diisen yol kapasitesi, dogal olarak trafik tikanikligina neden olmaktadir. Ayrica, hava
kirliligi ile birlikte bir¢ok farkli sorunlar (stres, zaman ve eneiji kayb1 v.b.) meydana

gelmektedir.
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[ Ticaret
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[ sanayi
[] Konut
- Otoyol

\‘ == Demiryolu

Sekil 18: Karayolu Sistemi ile Sekillenen Arazi Kullanim Yapis1 (Rodrigue, 2007)

Sekil 18’de Kuzey Amerika’da bir banliydde mekansal yapisinin nasil bir gelisim
stireci izledigi gosterilmektedir. Kavsak etrafinda gelisme gosteren, karayolu
tagimaciligl tarafindan desteklenen arazi kullaniminda perakendecilik faaliyetleri
yaninda, aligveris merkezleri ve oteller bulunmaktadir. Bu fonksiyonlari; ofisler,
imalat ve depolama faaliyetleri ve yerlesim alanlar1 takip etmektedir (Rodrigue,
2007).

Bir¢cok Avrupa ve Asya kentinde oldugu gibi 6zellikle diinya kentlerinde, son 10-20
yillik siire i¢inde, ulasimdaki hizli degisiklikler bu tiir sorunlar1 arttirmaktadir. Bu
gelismede, Ozel arag sahipliligig, ulagim alt yapis1 ve kentsel alt yapidaki sorunlarla
birlesmistir. Dolayisiyla kentsel gelismislik ile ulasimdaki sorunlar arasinda
dengesizlik de s6z konusu olmustur (Barter, 2000). Ozel arag sahipliligin artmas ile

kentin yayilmas1 daha kolay olmaktadir.

% Ozel ara¢ potansiyeli incelendiginde; Kuala Lumpur ve Bangkok potansiyeli yiiksek olan ve buna
kars1 durmaya direnen, Singapore, Hong Kong, Seoul ve Tokyo ise son yillarda 6zel arag kullanim ve
sahipliligine kars politikalar ile duran kentlerdir. Seoul, Hong Kong ve Singapore’da otobiis sistemi
toplu tasima yontemine hakim olmus ve bu sayede transit sistemler i¢inde en 6nemli yeri almistir.
Glintimiize gelindiginde ise otobiis sistemi diger ulasim modlan ile birlikte uygulanmaktadir(Barter,
2000).
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Glinlimiizde ise otomobillesmenin artmasindan dolayr akilli ulagim sistemleri

gelistirilmistir. Bunlar;

e GPS ve navigasyon sistemleri teknolojileri: Bu sistem ile yolda siiriiclilere tam
olarak nerede olduklarini, gidecekleri yolun tikali olup olmadigi ve alternatif
hatlarin neler oldugu gosterilmektedir.

e Elektronik yol yonlendirme sistemi: Trafigin mevcut yol agina en uygun
atanmasini gerceklestirmek ve ulasmak istedikleri noktaya en az maliyeti veren
sistemdir. Optimum yol 6nerme islemi sirasinda hedef alinan kriterler, tasitlart
olabildigince en kisa yolculuk siirelerine sahip, tikaniklik siirelerindeki
dalgalanmalarin en az oldugu ve kenti¢i bolgelerde (kalabalik yerlere en az
ugrayan giizergahlara) en az sayida kavsaktan gececek bigcimde yonlendirmek,
olarak 6zetlenebilir (Giinay ve Bell, 1996).

Denizyolu Sistemi

Denizyolu sisteminin gelismesinin kentlerin ortaya ¢ikmasinda ve kent formunun
gelismesinde 6nemli rolii olmustur. Denizyolu ulagiminin fiziksel yapisindan dolay1
cografi olarak bulundugu bodlgeye hakim oldugundan stratejik ve kullanimindan

dolay1 ticari 6nemi vardir.

Diinya ticaretinin biiylik bir bolimii (yaklasik olarak dortte ii¢ii) denizyolu ile
yapilmaktadir. Denizyollarinin karayolu ve demiryollarina gore bir¢ok iistiinliikleri
vardir. Bir defa, deniz yollar1 ile tasima ¢ok daha ucuzdur. Bunda rol oynayan
faktorler arasinda az miktarla yakitla binlerce ton yiik tasiyan gemilerin kullanilmasi,
yol yapimi ve bakimi i¢in 6zel harcamalara gerek olmamasi (limanlar genellikle
devlet tarafindan yaptirilmaktadir) ve tek seferde kara ve demiryollarma gore cok
daha fazla yiikiin, ayn1 zamanda daha giivenli olarak, uzak mesafelere tasinabilmesi,
daha fazla hareketli olusu, yani giizergahta degisiklik yapabilme olanagi
saglamaktadir (Tlimertekin, 1994).
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Sekil 19: Kiyida Ulasim Sistemleri ile Kentin Bigimlenmesi Siireci (Spreiregen,
1965)

Kiy1 alaninda tarihsel siire¢ ig¢ine kent formunun nasil sekillendigi Sekil 19°da
gosterilmistir. Buna gore; A seklinde; Kent merkezi yaya ve atli araba ve denizyolu
ulagimina bagli, B seklinde; rayli ulasimin olusturdugu ag bicimli kentsel gelisim
yeni bir dig sinir olusturmaktadir. C seklinde ise; otomobil 6ncesi tramvay ve metro

gelisimi ag bigimli kentsel gelisime neden olmaktadir (Aktuglu, 2006).

Ornegin, Osmanli Imparatorlugu’nun &zellikle 16. yiizyilin ilk yansindaki giiclii
yapisi ve de buharin kesfi, maden komiiriiniin ortaya ¢ikmasi ve biiyiikk sanayinin
gelismesi ile yepyeni bir gériiniimiin kazanmistir. Artik yeni yeni degerlenmeye
baslayan hammaddeler ve enerji kaynaklar ile islenmis maddelerin tasinma devri

acilmustir.

Kita i¢indeki yollar da bu egilime uyarak kiyilara yoneliyor ve olusmaya baslayan
belirli denizyollari terminalleri ile baglant: kuruluyordu. Ote yandan, buharli gemiler
sefere konuldugu i¢in diizenli seferler yapan gemicilik de gelisiyordu. Diizenli sefer
yapan gemilerin ¢ogalmasi ise bugiinkii denizyollarinin olugsmasina yol agmistir

(Timertekin, 1994).

—
Y

Sekil 20: 19.Yy’dan 20.Yy.’a Nehir Kenarinda Gelisen St. Louis’in Kenti¢i Ulagim
Sistemi (Spreiregen, 1965)
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Sekil 20’deki gibi nehir kenarinda gelisen St. Louis’in kent i¢i ulasim sisteminin

gelisimini ise dort asamada anlatabiliniz. Bunlar;

I- St. Louis’in orijinal yerlesimi ticaret merkezidir. Nehri gecen karayolu giizergahi

iki yakayi birbirine baglamaktadir.

I1-Nehri gecen demiryolu giizergahi dogrultusunda yerlesmenin karsi yakada gelisme

potansiyeli ortaya ¢ikmustir.

Ill-Tramvay hatlar1 kentin dagilmasina ve ulasim sisteminde bir ag§ dokusunun

olusmasina neden olmustur.

IV-Otomobil yerlesmenin dairesel gelisimine ve 1sinsal koridorlarin aralarinin
dolmasma neden olmus, kent merkezinde 1smnsal sema ortaya ¢ikmistir (Aktuglu,

2006).

Havalimani

Havalimant konumunun kent ile ulasim baglaminda iligskisi kent formunun
olusumunu etkileyen faktorlerdendir. Havalimani giinlimiizde kente giris ve ¢ikis

noktasi niteligindedir. Havaalanlar1 ayn1 zamanda bir toplanma ve dagilma noktasidir

(Hall, 2001).

Havaalanlariin yerleri se¢ilirken goz onilinde tutulmasi gereken faktorler: Fiziksel

faktorler ve beseri-ekonomik faktorlerdir.

Fiziksel faktorler hemen hemen ana hatlartyla incelenen topografya ve atmosfer
kosullarindan olusur. Ancak bu kosullarin ucus halindeki ucaga etkileri ile inis-
kalkiglardaki etkileri arasinda fark vardir. Nitekim ugus halinde binlerce metre
yiikseklikteki daglara pek aldirmayan ugaklar kalkis ve inis sirasinda diiz yerler
isterler. Ugagin biiyiikliigiine uygun olarak istenen diiz alanin biiyiikliigii de artar.

Bilindigi gibi, genis ve diiz yerlerin hemen her yerde verimli tarim alanlar1 olmalari
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ayr1 bir sorun yaratmaktadir. Ote yandan yine diiz yerlerin ¢ogunun biiyiik sehirler

tarafindan kaplanmis olmalari “yer sorunu’ nun énemini arttirmaktadir™®.

Ekonomik faktorlerin basinda havalimanlarinin biiyiik sehirlerden makul bir
uzaklikta olma zorunluluklar1 gelmektedir. Biiylik karayollarinin sehir’e ulastigi
yonler ya da yeni yollar, 6zellikle otoyollar yapma olanagi olan alanlar havalimanlari
icin yer seciminde onde gelmektedir. Bugilin her biri 500 kisi tasiyan ucaklar ile
gelen ve giden yolcularin hizla sehirlere ve sehirlerden havalimanina gonderilmesi

bash basina bir sorundur (Tiimertekin, 1994).

Havalimanlar i¢in genelde kentin ¢eperinde yer secilmistir, kent i¢indeki bir yolcu
veya yiik havalimanimma miimkiin olan en kisa zamanda ulasmak veya ulastirilmak
istenir. Bu nedenle havalimani ulasim baglantis1 hizli, ¢ok segenekli ve kolay
olmaktadir. Bu durum havalimani ¢evresindeki yapilasmayr da etkilemektedir.
Ulasim kolay olunca bazi biiyiikk alan gerektiren kullanimlar da havaliman

cevresinde yani kentin ¢eperinde yer segmektedir.

Havalimaninin kent disinda konumlanmasi kent biciminin gelisimi agisindan
onemlidir. Kent disinda bulunan Amsterdam Schiphol, Londra Heathtow, Paris
Charles de Gaulle, Stockholm Arlanda ve Washington Reagan/Dulles
havalimanlarinin kent baglantilar1 (karayolu ve rayli sistem) boyunca dis kenar
kentler' olusmustur( Hall, 2001). Giiniimiizde istanbul’da planlanan tigiinii képrii ve
liclincli hava alam1 projeleri de dis kenar kentler olusturup olusturmayacagi

tartisilmaktadir.

Iki veya daha fazla ulasim modu’nun bir araya geldigi ulasim kesisme noktalarinda
yerlesme potansiyeli yiiksektir. Bu noktalar, biiyiik sermaye ve ticaret aktiviteleri
icin ¢ekim noktasidir. Gliniimiizde havaalani bu bdlgelerin ¢ekiciligini arttirir. Bilim
parklari, dagitim merkezleri, uluslararasi konferans ve otel etkinlikleri gibi aktiviteler

havaalani ile dogrudan iliskilidir (Banister, 1995).

19 ingiliz Cografyaci, Dudley Stamp'in I Diinya Savasi'nda ingiltere’de havaalanlarimn verimli tarim
alanlarini iggal etmis olmasina dikkat cekmektedir (Ttimertekin, 1994).
! <external edge city’
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Demiryolu Sistemi

19. ylizy1l ortalarinda buhar giicii ve demiryolu teknolojisi 6nce kentler aras1 ve daha
sonra kent i¢i ulasimin niteligini belirleyen temel teknolojik gelismelerdir (Oncii,
1995). Demiryolculugun baslangici sayilan 1829’dan sonra rayli sistemler teknolojik
degisimlerin paralelinde gelismis, demiryolu sisteminin olusmast kentlerin
bicimlenigsinde yeni bir donem ac¢mustir. Kentler kabuklarini, sinirlarini asip
demiryolu hatlar1 boyunca sigrayarak yayilmaya baslamig, bunun sonucunda
banliydler olusmustur (Timertekin, 1994). Endiistrinin yer degistirmesi, yeni
endiistriyel (diglim) noktalarin olugmasi ile beraber (banliyd) rayli sistem akslar1 da

gelismistir.

Kentsel rayli ulastirma tiirleri kullanim amaglarina, kullanim sekline, hizina,
kapasitesine ve mesafesine gore tiirlere ayrilir. Bunlar; tramvay, hafif rayl sistemler,
metro, banliy0 trenleri ve (kent icinden gecerken durak yaptigi icin) bolgesel

demiryollaridir.

Kentsel toplu ulagimin ilk bigimi olan tramvaylar (1890-1920), kentlerin gelisimini
ana tramvay hatlar1 boyunca gelismesini saglamistir. Elektrikli tramvaylarin hizmete
girmesiyle kentsel ulasim hiz1 (dolayisiyla kent bicimine etkisi) ii¢ katina ¢ikmis, bu

kent bigimine de yansimistir.

Modernlestirilen tramvaylar, olanaklar 6l¢iisiinde, yol banketleri iizerine, bagimsiz
yollara alinmakta, ayrica Ozel kurallarla karayollar1 tasitlarina gore Oncelik
kazanmalar1 saglanmaktadir. Bdylece tramvay sisteminin etkinligi bliyiik ol¢iide
arttirllmakta, kent merkezlerinde tlineller yardimiyla genel trafikten ayrilmalar

saglanarak hafif metro tiirii uygulamaya gegilebilmektedirlz.

Metro, hi¢bir noktada karayolu ile ayn1 diizeyde kesismesi olmayan, banliyo hatlari,
bolgesel demiryolu ile baglantilar1 disinda tamamen bagimsiz bir kentsel demiryolu
agidir. Cogunlukla kentin merkez bdélgelerinin ulasim gereksinimlerini kargilamaya
yonelik olarak yapildiklarindan, banliyo ve bdlgesel demiryolu hatlarina gore ayirim

gosteren Ozellikler tasimaktadirlar. Metro kenti¢i yogunlugu, ‘kompakt’lig1 artirirken

121960’larda istanbul’da tramvayin kaldirilmasi yoluna gidilirken, Istanbul’un yeniden tramvaya
kavugmasi i¢in otuz yildan fazla beklemesi gerekmistir (Evren, 2002).
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banliyd ve bolgesel demiryolu hatlar1 kentin sigramasimna ve yayilmasina sebep

olmaktadir (Evren, 2002).

Banliy0 trenleri kentten uzakligi 10-25 km. kabul edilen yerler i¢in kullanilan 6zel
trenlerdir. Kapasiteleri en az tramvaylar kadardir. Bazi Avrupa kentlerinde kentigi
tramvay sebekesi ile baglantili olan ve ayni tip elektrikli vagonlar ile isletilen
sistemler de mevcuttur. Bunlarin hatlar1 demiryolu giizergahiin digindadir (Bayhan,
1969).

Banliy6 tasima sistemi yalnizca kisa mesafede yolcu tasimalaria elverisli vagonlar
nedeniyle normal demiryollarindan ayrilmaktadir. Baglangigta ve bircok yerlerde
giintimiizde, banliy0 tagimalar1 i¢in kentler arasi demiryollar1 kullanilirken trafigin
giderek artmasi Ozel hatlar ayrilmasini ve garlarin 6zel bicimde diizenlenmesini

gerektirmistir.

Bolgesel Demiryollarll?’ ile sehirlerarasi demiryolu ulasgimmin kismen kent ve
cevresinde ve kent biinyesinde uygun bir sekilde kullanilmasi ile kent trafigi
demiryolundan faydalandirilabilir. Bolgesel Ekspres Ag olarak isimlendirilen bu
sistem banliyd altyapisindan yararlanmakta, banliyd 6zelliklerini korumakta, ancak
kente girdikten sonra kenti bir ucundan diger ucuna katlederken birkag istasyon ile
kentin metro sistemine baglanmaktadir. Bolgesel Ekspres Ag kent i¢inde kenti
kastederken yaptig1 durak sayist az olmakla beraber yolcunun hizli hareketini
saglamaktadir. Bolgesel Ekspres Ag banliydlesmeyi ve yeni kentlerin olugsmasini
tesvik eden bir sistemdir. Bu otomobil kullanimina siire agisindan alternatif

olusturdugundan tercih nedenidir (Evren, 2002).

Ornegin, Londra’da rayli toplu tasima sistemi yine birgok noktada Ingiliz
Demiryollarinin banliyd ag1 ile ortak istasyonlari paylasmakta ve her iki sistem
karsilikli olarak birbirlerini beslemektedir. Sadece kent merkezinde on ii¢ adet anahat
terminal istasyonu bulundugu hatirlanirsa, Londra metro sisteminin banliyd sistemi

ile biitiinlesme derecesi anlasilmaktadir (Aktuglu, 2006).

Uluslararasi yerler, yiiksek hizli trenler, teknolojik gelismeler uydu kentlerin kentsel

diizeyde tamamlayicisidir. Ozellikle kentsel alan icindeki bolgelerde degisme,

13 Bknz: Paris’in Bolgesel Ekspres Ag1 (R.E.R) ile Miinih’in S-Bahn Ag
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kuvvetli bolgesel egilimlere dogru desantrilizasyon potansiyeli igermektedir. Yine
de, bu durumlardan her biri yeni yerlesimleri cesaretlendirmede yeni ulasim

altyapilarinin kalitesi i¢in dncii olmaktadir (Banister, 1995).

3.2.4.2. Transfer Merkezleri Ile Iliskisi

Tarihsel gelisim siirecinde diinya kentlerinin toplu ulasim sebekelerindeki her ulagim
tiirleri, kendi basina, diger tiirlerden bagimsiz hatlarin olusturdugu sebekeler seklinde
yapilanmistir. Ulasim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmasi c¢alismalarina ilk
olarak 20. Yiizyilin basinda Londra’da rastlanmaktadir. 1912 yilinda Londra Ulagim
biriminin bagindaki yoneticiler, kent i¢i ulasim i¢in donemin ilerisinde
“demiryolunun bittigi yerde otobiis baslar” seklinde bir slogan gelistirmigler bu

sekilde Transfer Merkezlerinin (aktarma noktalar1) 6nemini vurgulamislardir.

Toplu ulasim sebekesinin bir biitiin olarak ele alinarak kent formunu, mevcut ve
gelecekteki yolculuk hacimleri ve toplu ulasim koridorlarmin tespiti sonucunda
Transfer Merkezinin yerine, biiyiikliigiine, kapsamina karar verilmeli, planlamasi da

bu dogrultuda yapilmalidir.

Uyarlanabilen Kent Uyarlanabilen Toplu Karnsim
Tagima |
Y0,

Sekil 21: Toplu Tasima ve Kent Formu liskisi (Rodrigue, 2007)

Kent i¢1 ulagim sisteminin etkinliginin ve verimliliginin saglanarak tiirlerin birbirleri
ile rekabet etmeden birbirlerini tamamlayan sekilde isletilebilmesi i¢in hem toplu
ulasgim tlirlerinin  hem de bireysel ulagimin bir biitlin olarak planlanmasi
gerekmektedir. Mekansal biitiinlesmede onemli olan konu, Transfer Merkezlerinde
yolcularin kolay hareket edebilmesinin saglanmasidir. Tiirler aras1 ulagim sisteminin

mantigin1 olusturan ekonomik etkinlik, aktarma noktalarinda karsilasilan zorluklari
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en aza indirgeyerek daha hizli, kesintisiz ve giivenli bir ulagim hareketliligi sunmayi
hedeflemektedir (Beyazit, 2007).

Aktarma yapacak yolcularin bir sistemden digerine gegisi saglayacak Transfer
Merkezlerinin kentin mevcut formu, fonksiyon alanlari, ana ulasim aks ve
duraklarina gére yer se¢imi yapilmali ve bu noktalarin hizmet etkinligi artirilmalidir.
Toplu ulasim sebekesinin bir biitiin olarak ele alinarak kentin cografyasi, mevcut ve
gelecekteki yolculuk hacimleri, toplu ulagim koridorlar1 ve bu koridorlara baglanacak
servislerin tespiti sonucunda Transfer Merkezinin yerine, biiyiikliigiine, kapsamina

karar verilmeli, planlamasi da bu dogrultuda yapilmalidir (Gir, 2010).

Imar planlarmin  hazirlanmas1 asamasinda Transfer Merkezleri, cevresindeki
kullanimlar ve ulasim sistemi ile birlikte planlanmalidir. Transfer Merkezinin,
cevresinde yer alacak ticaret, sosyal, kiiltiirel aktivitelerle, bu alanin bir alt merkez
olusturacak sekilde diizenlenerek ¢evresinin canlanmasi ve daha ¢ekici hale gelmesi

saglanmalidir (Giir, 2010).
3.2.5. Kent Formu Kentsel Projeler iliskisi

Kentsel projeler, kentlerin yarisma icinde var olmalar1 i¢in yaratilan eylemin
gerceklesmesine yardim eden, kentsel biitiinle ilgili diisiince ve tasarim iriini bir
uygulama aracidir. Kentsel olgekte sehircilik eylemlerinin gergeklesmesi i¢in yeni
dengeler araglar gerekmektedir. Gelismis {ilkelerde yerel yonetimler karma
ekonomili sistemlere bagvurarak, biiyiik kentsel projeler gerceklestirmekte ve kentsel

gelismeye katkida bulunmaktadirlar (Cubuk, 1993).

Kentsel projeler, bir {ist plana ve stratejik yaklasimlara bagli olarak gelistirilmelidir.
Planlamanin gii¢lii bir ara¢ olarak mekénla biitiinlesik bir sistem oldugunun ve
ekonomik ve politik miidahalelerden uzak tutulmasi gerektiginin farkina varildig: bir
yapt igerisinde; olumsuzluklarin Oniine gecilmesi, projelerin kentlerin potansiyel
dinamikleriyle entegre olabilmesi ve kullanilan ydntemlerin uygulanabilirligi i¢in
proje ile planlama ilkelerinin birbirini beslemesi ve biitiinlesmesi gerekmektedir

(Thorns, 2004).
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Kentsel projelerin ortak 6zellikleri asagidaki gibidir;

e Master planla iligkilendirilen ve iizerine diisiiniilen konuyu bir biitiin olarak
gelistirip glindeme alan projelerdir.

e Kentin gelisme dinamiklerini 6nemli 6lgiide etkiler.

o Kent biitiinii ile iliskili, kentsel doku ile biitiinlesen ve yeni islev getiren, canlilik
veren projelerdir.

e Bir devamlilik iiriintidiirler ve kentsel devamlilig1 saglamaktadirlar.

e Sihhilestirme ve topragi degere koyma aracidir.

e Devlet-yerel yonetim ve 6zel sektor birlikteligi 6rnekleridir.

e Gergeklesmeleri igin finans modelleri gereklidir.

e Kentsel rantlarin dagiliminda ve paylagiminda degisiklikler yaratir.

e Kentsel projeler, goreceli olarak uzun bir tasarim, hazirlik ve uygulama siirecini
ve etkin bir yonetimi gerektirir (Emrealp,1993).

e Daha kapsamli ve genis kentsel dokularin pargasidir. Diger kentsel hizmetler ve
projelerle siki iligki icerisindedir.

e Kentsel projeler, ne sekilde olursa olsun kamunun denetiminde ve iilkesel,
bolgesel standart ve normlara tabi olan projelerdir.

e Kentsel rantlarin dagiliminda ve paylasiminda degisiklikler yaratir.

e Uygulandig1 alanda ve ¢evresindeki yerel toplulugun yasantisinda degisiklikler
yaratir.

e Kentsel projelerde, uygun pazar yaratma kosullari, kamu ve 06zel sektoriin
ortaklaga olusturdugu hedeflere gore hazirlanmakta ve ortaya cikan arti deger

yine onun belirledigi esaslara gore belirlenmektedir (Cubuk, 1993).

Kentsel projeler bir yaklasima gore iist plan kararlar1 cercevesinde ve planla
biitlinlesmis, birer uygulama aract olarak kullanilirken diger bir yaklasim
cercevesinde plandan bagimsiz olarak ele alinan; kentin gelismesini dogrudan
etkileyen ve ¢gogu zaman da plan kararlarinda 6ngoriilen hedef ve gelismenin disina
¢ikan uygulamalar olmustur. Kentsel gelismede plan kadar 6nemli olan diger bir
faktor plan ve projeler arasindaki iliskidir. Kontrollii gelisme i¢in plan ve projeler

arasindaki iliski giiglii ve siirekli etkilesim halinde olmalidir (Konuk, 2003).
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Plan-proje diyalektigi, ikili neden sonug iliskisi i¢indedir. Bu siire¢ plan ve proje
etkilesimini 6ngoriir, kentsel fiziksel firsatlarin projeye doniistiiriilmesinin yani sira
finansal, politik ve ekonomik potansiyellerin birer firsat olarak ele alinmasim

saglayacaktir.

Plan-proje siirecinde kentlerin projelerden beklentileri;

e Projenin kentsel bolge iligkisini sorgulamasi

e Projenin kent vizyonu ve perspektifi ile iliskilendirilmesi

e Projenin gevresel kalite ve sosyal esitlik yaratma ¢cabasinda olmasi

e Projenin uzun erimli bir plan biitlinii ile iliskisinin sorgulanmasi

e Projelerin kentsel senaryolar tetiklemesi

e Projelerin ekonomik gelismeyi c¢o6ziimlemede, sosyal katilim ve wuzlasma

yaratmada etkin rol almasidir.

Bu denli giiclii beklentilerin karsilanabilmesi i¢in giiclii bir yerel yonetime ihtiyag
vardir. Yonetimin vizyon ve stratejiler konusunda kararli tutumu, politik kontrat ve
ortakliklar1 zorlayan yapida olmasi sonucunda beklenen sonug¢ ortaya konacaktir

(Konuk, 2003).

Gilinlimiizde kiiresellesme siirecinin mekansal gelisme dinamiklerini 6nemli 6l¢iide
etkilemesi ve kentlerin uluslararasi alandaki Onemini giderek arttirmasi ile
uygulanma siiresi uzun, bliylik yatinm gerektiren ve rant diizeyini degistiren,
degisiklikler yaratarak sosyal, ekonomik ve toplumsal hayati etkileyen kentsel
projelerin 6nemi de artmistir (Dikley ve Miller, 1984). Kentsel projelerin 6n plana
cikmasindaki baslica nedenlerden en Onemlisi kuskusuz diinya ekonomisindeki
yapisal degisimler ve bunun sonucunda ortaya ¢ikan kiiresellesme olgusu ile

kentlerin diinya kenti olma yarisidir.

1980’ler sonrasinda kentlerde yenileme, sagliklastirma, canlandirma uygulamalar
hem Bati kentlerinde hem de Tiirkiye’de bu yeni planlama yaklagimi ile
yaygimlasmistir. Kiiresellesme siireciyle iiretim sektoriiniin de8ismesiyle birlikte
hizmet sektoriiniin temel ekonomik sektor haline gelmistir. Kentlerin yeni
yatirimlarin merkezi haline gelmesinde ve toplumsal, ekonomik, fiziksel kazanimlara

dayali yatirnmlarin, kentsel projeler yoluyla saglanmasinda etkili olmustur. Bu
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gelisme Stratejik Mekansal Planlama ile kentsel projelerin birbirini besleyen,
etkilesimli yapida olduklarmi ortaya koymaktadir. Kentsel projeler ise stratejik
mekansal planlamanin girisimci ve kaynak yaratict bir aracidir (Dikley ve Miller

1984).

Stratejik Mekansal Planlama yaklasimi kapsaminda, yarigabilirlik adina gelistirilen
kentsel projeler, list 6lgekli planlama calismalari i¢inde Onerilen eylem alanlarina

yonelik ¢aligmalar kapsamindadir.

Kentsel projelerin, planlarla iligkili bir bigimde kurgulanmasi ve uygulama
asamasina gelmesi i¢in Avrupa Birligi’nce benimsenen yeni mekansal politikalar ve
yeni araglar belirlenmistir. Kentlerin ve bolgelerin mevcut sorunsallarinin detayli bir
bicimde analiz edilmesine dikkat c¢ekilerek saglikli, yasanabilir kentlerin
yaratilmasint ve sosyo-ekonomik dengenin saglanmasini hedefleyen programlar

gelistirmistir.

Kentlerin hizli biiylime siirecinden ¢ok yapilanma anlayisindaki degisimler, kentsel
projelerin 6neminin artmasinda rol oynamis ve kentsel projeler, rekabet ortaminda
stirdiiriilebilirlik, uyum ve yarismacilik gereklerine yonelik belirlenen hedeflerin
tamamlayicist olmustur (Firidin, 2007). Boylelikle projelerde ulagim ve iletisim
altyapisinin gii¢lii olmasina verilen onemin yan1 sira yer se¢imi kararlar1 da 6nemli
hale gelmis, dolayisi ile kent kimliginin ve yerel degerlerin 6n plana ¢ikmasini

saglayacak uygulamalar artmistir (Kotan, 2008).

Merkezi yonetim ve yerel yonetimlerin verdigi kararla kent formunun olugmasinda
biiyiilk rol oynayan ulasim kararlari beraberinde kentsel projeleri de kendine
cekmistir. Kentsel projelerin yer se¢iminde erisilebilirligin rolii ¢ok biiyliktiir.
Bundan dolay1 kentsel projeler, insanlarin en kolay erisebilecegi ulasim noktalarinda
yer segmektedir. Bu ulagim noktalar1 duraklar veya Transfer Merkezleri (aktarma
merkezleri) olabilir. Bu noktalarda yer secen kentsel projeler beraberinde
yerlestikleri alana yeni bir kimlik, yeni fonksiyonlar getirirler. Bu yenilikler kentsel
proje alan1 ve etkiledigi alanda rantin olugsmasini saglamaktadir. Giiniimiizde kent
formunu olumlu veya olumsuz etkileyen kentsel projelerin yarattigi rant

boliisiimiiniin nasil boliisiilmesi gerektigi tartisilmaktadir.
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3.3. BOLUM SONUCU

Glinlimiizde kentlerin niifusunun hizla artmasi, plansiz biliylimesi ve yayilmasi
nedeniyle, kent formlarinin ne kadar siirdiiriilebilir oldugu sorgusuyla kars1 karsiya
kalinmaktadir. Kent formunun siirdiiriilebilirligini saglamak adina, kent forumu
etkileyen faktorlerin ¢ok iyi tespit edilerek planlanmasi gerekmektedir. Gegmisten
giinimiize, kent formunun gelisimini etkileyen en 6nemli faktdrden biri ulagim

faktorudur.

Kent formu, ulagim sistemiyle beraber ¢evredeki fiziksel altyapinin yansimasi olarak
tanimlanmaktadir. Kent formunun mekansal yapisi, ¢esitli aktivitelerin iligkilerinin
yaninda yer segimlerini de incelemektedir. Her kentin farkli sosyo-ekonomik ve
cografi ozellikleri olsada, kent formunun mekansal yapisinin ¢ekirdeginde birbirine
bagli olan iki temel bi¢imleri vardir. Bunlar; 1. ‘Ulasim noktalar1 (erisilebilir diigiim
noktalar1)’ kent alaninin i¢inde veya disindaki kaynak ve pazar alanina erisilebilirligi
saglayan yolcu ve yiik transfer noktalarini isaret eder. 2. ‘Kentin ekonomik yagamini
kuran ticaret alanlar1 (ekonomik diigiim noktalar1)’ ekonomik agidan 6nemli bir
islevin yerine getirildigi yeri isaret eder. Bunlar yoOnetim, egitim, ticaret ve
dinlenme/eglenme alanlar1 vb. gibi ¢ok cesitli islevlerdir. Ekonomik diigim
noktalarin islerligi genellikle erisime ve her bir eylemden yarar saglamak igin
biraraya getirilebilmesine baghdir. Ulasimdaki gelisim kent formunun degisimine yol

acmustir (Rodrigue, 2007).

Yeni ulagim yatirimlar: kent formunun gelisimini ve yoniinii belirlerken, yeni ulagim
hatlarinin erisilebilir diigiim noktalar1 Transfer Merkezlerini meydana getirmektedir.
Tranfer Merkezleri, bulundugu bolgede erisilebilirligi saglamasindan dolayi
ekonomik diiglim noktalarin1 etrafinda yer se¢mesini ve mekansal gelisme

dinamiklerini tetikleyerek, metropoliten kentlerde yeni merkezler olusturmaktadir.

Bugiin Transfer Merkezleri ile olusan bu yeni merkezlerin kent formuna etkisine
yonelik,“nasil bir planlama sistemine ihtiya¢ duyulmaktadir, ulasim yatirimlar1 ve
biiyiikk kentsel projeler, strateji tabanli planlamalarin ortaya ¢ikmasina yardimci
olmakta mudir, nasil bir yonetimsel ¢at1 olusturulmalidir ve mekan organizasyonu

nasil kurgulanmalidir” sorular1 giindeme gelmektedir (Albrechts, 2006).
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4. STRATEJIK MEKANSAL GELIiSME DINAMIKLERI
CERCEVESINDE TRANSFER MERKEZLERININ KENT
FORMUNA ETKIiSINE YONELIK ORNEK PROJE
DENEYIMLERI

Kiiresellesme ile beraber kentlerin uluslararasi diizlemde rekabet ortaminda yer
almasi i¢in artan ¢abalar, kentlerin kendilerine 6zgii mekansal gelisme dinamiklerini
ortaya cikarmasini saglarken, bu dinamiklerin siirdiiriilebilir gelisme cercevesinde
nasil planlanmas1 gerektigi dnemi daha da artmistir. Bu siirecte stratejik mekansal
gelisme dinamikleriyle beraber kent formunun gelisimini en ¢ok etkileyen alt yap1

yatirimlarinin ve biiyilik kentsel projelerinin yer secimi son derece dnemli olmustur.

Bu boliimde, stratejik mekansal dinamiklerinin alt yap1 yatirimlari ile birlikte bu alt
yapilarin olusturdugu diigiim noktalarinin (Transfer Merkezlerinin) etrafinda
meydana gelen degisimi orneklemek ve Stratejik Mekansal Planlama ¢ercevesinde

Londra, Lizbon ve Istanbul sehirlerinden Transfer Merkezi rnekleri incelenecektir.

41. LONDRA - LOWER LEA VALLEY- STRATFORD TRANSFER
MERKEZI ORNEGI

4.1.1. Ornek inceleme Alani: Londra

Diinya finansal merkezilerinden biri olan Londra, yeni bilgi ekonomileri ve yaratici
endistrilerin uluslararast1 ve ulusal kenti olarak Avrupa’nin finansal bagskenti
niteligindedir. Bu 6nemli baskent, merkezi niteligiyle yerel ve kiiresel g¢ercevede
ulasim baglantt noktalarmin da bir odak noktasidir. Toplam 33 ilgceden olusan
Londra, 2011 niifus sayimina gore 8.17 milyon niifusu ile AB’nin en kalabalik 2.
kentidir (URL-18).
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Harita 1: Londra’nin Kentsel Yo6netim Semas1 ve Konumu (URL-13)

Diger Avrupa baskentleriyle karsilastirildiginda Londra “gorece diisiik yogunlukta”
bir kenttir. Barindirdig1 niifusun ve isgiicliniin ¢ogunlugu uydu kentlerdedir. Bu alan
toplam yayildigi alanin 2/3’iinii olusturmaktadir. Londra, gerek yesil alanlar ve su
kaynaklarinin bulundugu agik alanlar gerekse farkli biiyiiklik ve islevlere sahip
merkezleri ile iyi kurgulanmis bir kenttir. Ancak giiniimiizde Londra’yr degisime
zorlayan bazi gelismeler yasanmaktadir. Bu degisimler; niifus artisi, ekonomik
biiylime, ¢evre sorunlari, yagsam degerlerin degisimi, teknolojik degisikliklerdir. 2016
yili itibariyle kentin calisma cagi niifusu 516.000 kisilik artis gosterecegi
diisiiniilmektedir. Isgiicii yapisindaki en onemli degisim imalattan ticari hizmetlere

dogru yasanan gegis siirecidir.

Oniimiizdeki 15 yil igin finans ve ticari hizmetler ekonomik biiyiimeye en énemli
katk1 yapacak sektorler olarak diisiilmektedir. Diger hizmet aktiviteleri — 6zellikle
yaratici endiistriler, bos zaman gegirmeye yonelik hizmetler perakende ticaret, oteller
ve turizm gibi sektorler hizla gelisim gostermektedir. Biiyiime degisimi getirmekte
ancak ayn1 zamanda 6nemli kaynaklarin (toprak arsa, yapilar, ingaat malzemesi, su,
enerji ve atik yonetimi) daha uygun kullanilacagi yonde plan yapma olanagini da
sunmaktadir. Londra ¢evre sorunlari agisindan pek ¢ok diger kentten daha olumsuz
ozellikler tagimaktadir. 21. yiizyilda siirdiiriilebilir kentlesme Londra ic¢in 6nemli

birhedef olmustur (Levend, 2008).

68



4.1.2. 2000 Sonrasi Londra Planlama Siireci'*

Londra, kiiresellesme siireciyle beraber son 20 yilda planlama alaninda biiyiik
degisimler yasamistir. 1999 yilinda GLA (Global London Authority) Londra’nin
stratejik plan1 olan "London Plan" olarak bilinen "Londra i¢in Stratejik Mekansal
Gelisme Planin1" yapma gorevini Londra Biiyiiksehir Belediye baskanina vermis,
2000 yilinda Londra Biiyiiksehir Belediyesi kurulmustur. 2004 yilinda ise Londra

Plan1 olusturulmustur.

Londra Planinin genel 6zellikleri asagidaki gibidir:

e Otuz yildan 2004 yilina kadar, Londra i¢in hazirlanan ilk katilimei, yasal ve
stratejik plandir.

e Londra’nin gelismesine yol gosterecek, Londra’da yasanan giigliiklere pratik
¢oziimler bulacak tutarli bir vizyon gelistirme ¢abasinin ilk 6rnegidir.

e Yerel planlarla genel uyum i¢inde olmasi beklenen, mekansal gelisme stratejini
iceren plandir.

e ESDP ile AB direktifleri ve siirdiiriilebilirlik ilkesinin gerekliligini tasir.

e Siirdiiriilebilir gelisme modelleri ile niifus ve is olanaklarin1 karsilama,

iyilestirme ve gelistirilmis toplu ulasim ag1 destegi saglamay1 hedeflemektedir.

2004 Londra Plani diinya kenti Londra i¢in ¢agdas stratejik ¢ergeveyi olusturmus, bu
cergeve planin hem 2008 hem de 2011 revizyonlariyla daha da gelistirilmistir.

Londra’nin bu stratejik planinda temel olarak kentin geligsimini yonlendiren gelisme
koridorlar1 tanimlanmigtir. Bu koridorlardan ikisi siirdiiriilebilir toplumsal gelisme
alan1 olarak tanimlanan Thames Gateway ve London Stansted Cambridge
koridorlaridir. Diger iki koridor ise gelisme koridorlari olarak tanimlanmistir.
Gelisme koridorlar1 yaratilarak Londra Plani’nin genel gelisme stratejisi, niifus
artisini, yapilagmis ¢cevrenin mevcut sinirlar1 dahilinde yerlestirirken, kent formunun

gelisimini doguya yonlendirmeyi hedeflemistir (Sekil 22).

¥ Bu bolim; (Nadin and Stead, 2008), (Konuk, 2012), ( Kocabas, 2012), (URL-19) ve (URL-20)
kaynaklarindan derlenerek gelistirilmistir.
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Sekil 22: Londra Plan’in Genel Gelisim Stratejisini Ifade Eden Sematik Gosterim
(URL-20)

Planin bu genel yapisi, altinda bes genisletilmis alt bolge yer almakta (Sekil 23) ve
bu bolgelerde mekansal gelisme stratejileri Londra’nin ekonomik yenilesme esash

firsat alanlari, yogunlagsma bolgeleri ve yenilesme alanlar: belirlenmistir (Sekil 24).
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Sekil 23: Londra’nin Alt Bolgeleri (URL-21)
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Firsat alanlari, mekansal stratejilerin gelisimi anlaminda siirdiiriilebilir gelismenin
temel bileseni olarak ekonomik gelismeyi yonlendirmektedir. En temel o6zelligi,
yoksulluk kriterleri lizerine yapilan analizler sonucunda belirlenen kentsel doniisiim
alanlariin gelisimi baglaminda, var olan dinamikleri tetikleyici bir rol oynamasidir.
Bu alanlar kentsel gelisme icin tanimlanan kentsel projelerdir ve ayn1 zamanda birer

ekonomik itici giicli olusturmaktadir.

Opportunity Areas

1 Bexley Riverside

2 Chariton Riverside

3 City Fringe

4 Colindale/Burnt Oak

S Cricklewood/Brent Cross
6 Croydon

7 Deptford Creek/ Greenwich
Riverside

8 Earls Court & West
Kensington

9 Elephant & Castle

10 Euston

11 Greenwich Peninsular
12 Heathrow

13 iiford

14 Isle of Dogs

15 Kensal Canalside

16 King's Cross

17 Lewisham, Catford &
New Cross

18 London Bridge & Bankside
19 London Riverside

20LowerLea Valley
{includ. Stratford
21 Paddington

22 Park Royal/Willesden Junction

23 Royal Docks & Beckton Waterfront = ( Areas for Intensification
24 Southall N\ : 34 Canada Water/Surrey
25 Thamesmead & - Quays

Abbey Wood e 35 Dalston

26 Tottenham Court Road 36 Farringdon/Smithfield
27 Upper Lea Valley 37 Haringey Heartlands/
(includ. Tottenham Hale) Wood Creen

28 Vauxhall, Nine Elms 38 Harrow & Wealdstone
& Battersea | 39 Holborn

29 Victoria . Opportunity Area 40 Kidbrooke

30 Waterloo e 41 Mill Hill East

31 Wembley (O Area for intensitication 42 South Wimbledon/

32 White City Colliers Wood

33 Woolwich 43 West Hampstead Interchange

Sekil 24: Londra’nin Firsat Alanlari, Yogunlagsma Bolgeleri ve Yenilesme Alanlar

(URL-21)

Londra Planinda 33 adet firsat alan1 belirlenmis olup, bunlar ofis, konut, rekreasyon
alanlar1 ve perakende ticaret taleplerini karsilamak icin gelisimin baslica odaklarim™

olusturmaktadir (Sekil 24).

Firsat alanlarindaki uygulama, planlama cercevelerini diizenlemek iizere 6zel sektor
ve kamu sektoriinden stratejik ortaklarla calisan belediye baskani tarafindan
yonetilmektedir. Bu ¢erceveler daha sonra master planlar olarak gelistirilmekte ve
yiirlirlikte bulunan planlara uygun kentsel projeler i¢in planlama bagvurular

yapilmaktadir.

22012 Olimpiyat alan1 vb.
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Onanli Master Plan’in uygulamasi i¢in gerekli kamu ve 6zel sektor kararlarina sahip
olmast gereklidir. Bu ortakliklar, Londra Biiyliksehir Belediyesi (GLA), Londra
Ulasim Birimi, Londra Kalkinma Ajansi, ilgili ilge belediyeleri ve 6zellikle proje
alanindaki miilk sahipleri ve girisimciler tarafindan yonetilmektedir. Siirecin degisik
asamalarinda yerel halkin ve goniilli kurumlarin goriisiine basvurulmakta ve bu

kurumlar ¢aligma gruplarina da katilmaktadir.
Firsat alanlarinin planlanmasindaki miizakere siirecinde;

¢ Bir konut projesindeki konutlarin %50 kadarinin ‘ekonomik/ucuz/satin aliabilir’
olmasimin saglanmasi, bu kapsamda konutlarin destek saglanan kiralarla yoksul
kiracilara kiralanmasi i¢in kayith sosyal miilk sahiplerine verilebilmesi veya
diistik gelirli ailelere indirimli fiyatlarla satilabilmesi,

e Mesleki egitim firsatlarinin, yore sakinlerinin firsat alanlar1 projelerinin
insaatinda caligabilmek icin vasiflarin1 gelistirmelerinin, firsat alanlarindaki
Londra’daki baska yeni istihdam olanaklar1 i¢in rekabet edebilmelerini saglamak

lizere girisimci tarafindan finanse edilmesi kosulu aranmaktadir.

Ayrica, planlama gercevesi, gelistirme siirecinin bir bolimii olarak, biiyiik arazi
sahipleriyle yapilacak anlagsmalara bagli olarak, temel altyapinin (yeni metro hatlari,
yeni yollar vb.) finanse edilmesi ve komsu mahalleler i¢in toplumsal faydalara fon
tahsis edilmesi i¢in yeni gelismeler kapsaminda alan-tabanli bir vergi uygulamasi
baslatilmigtir. Vergiler girisimcilerin finansal katkisin1 belirlemenin bir yolu olarak
nitelendirilmektedir. S6z konusu vergiler, 6rnegin, metrekare ofis alan1 basina veya
ingsa edilen her konut basma cati vergisi seklinde hesaplanmaktadir.  Biitiin
projelerden alinan bu vergilerle, 6rnegin Londra Plani ve Ilge Gelisim Plani’nin
hiikiimlerine uygun olarak arazi saglamak, arsay:r 1slah etmek ve planlama iznini
almak icin Oneriler gelistirmek vb. i¢in olusturulan kaynaklarla master plan

uygulamasina yardimci olmak i¢in firsat alanlarina yatirim yapilmaktadir.

Yogunlasilacak alanlar ise kentsel gelisme i¢in en 6nemli alanlardir. Plan kentsel
yenilesme potansiyelini yaratmak i¢in iizerinde yogunlasilacak bu alanlar
tanimlayarak Londra kent formunu yonlendirmektedir. Uzerinde yogunlasilacak
alanlar ve firsat alanlar1 ¢evresi de olusan yenilesme alanlari igin alt mekanlari

belirlemektedir.
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Planin 5 ana mesaj1 bulunmaktadir. Bunlar:

1. Siirdiiriilebilir gelismeyi saglamak,

2. Gelismenin kamusal ulasim kapasitesi ile baglantilarini kurmak,
3. Dabha iyi tasarlanmis ve ¢ekici bir kompakt kent kurmak

4. Ekolojik temelli siirdiiriilebilir kenti tesvik etmek

5. Ekonomik ve sosyal biitiinlesmeyi arttirmak

Planda®®, siirdiiriilebilir gelismeyi saglama hususunda niifusun demografik yapisina
bakmak ve bu cergevede ilgce bazinda niifus degisimi ile konut sayisi arasindaki
iligkiyi mekansal olarak dengelemek igin politika ve stratejiler gelistirmektedir.
Ilgeler bazinda &neri istihdam oranlari tespit edilerek, isgiiciiniin istihdamima yonelik
sadece sektorel dagilimin verilmesi yeterli olmayip ayni zamanda is giiciliniin

mekansal olarak da dagilimi yoniinde ¢aligmalar yapilmaktadir.

Londra Plani, degisime yonelik politika ve stratejilerin cografi olarak fiziksel
mekanla iligkilerini kurmaktadir. Elde edilen bu politika ve stratejiler arazi kullanimi
ve yonetimi i¢in genel ¢ergeveyi olusturmaktadir. Arazi kullanimi ve yonetimi temel
olarak fiziksel mekandaki altyap: iyilestirmelerini 6zellikle de ulasim yatirimlarini

icermektedir.

Plan, genisletilmis mekansal gelisme stratejileri ile biitiinsel strateji, siirdiirtilebilir
gelisme, mekansal politikalar ve ulasim arazi kullanim iliskisinin kurulmasini
hedeflemektedir. Bu mekansal gelisme stratejilerinin hedeflerinin ve politikalarinin

bazilar1 sunlardir;

Hedef 1: Kentin gelisimini sinirlar iginde ve agik alanlarin1 bozmadan yerlestirmek,

Politikalar 1:

- Mekani gereksinim ve firsatlar i¢inde yogunlasmis, siirdiiriilebilir ve uygun
kullanmak,

- Kamu ulagimi ile yiiksek kaliteli, kompakt kent olarak mekan duyusu ve kent
kalitesini bozmandan kentin siirdiiriilebilir gelisimine ulagmak,

18 Plan 20 yillik bir plan olup, 2006-2026 yillar1 arasin1 kapsamaktadir.
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- Kent merkezini firsat alanlarmin gelisimiyle daha c¢ok is olanagiyla
gelistirmek,

- Doguya oOncelikli alan olarak yatirimlari, gelismeyi, yenilesmeyi
yonlendirmek,

- Alt kent merkezleri i¢in kentin ¢ok merkezli gelisimini tesvik etmek,
- Yan bolgeler ile karli iliskiler ve dengeli siirdiirtilebilirlik saglamak,

- Doniisiim i¢in oOncelikli alanlar1 mekansal / ekonomik / sosyal altyap: ile
birlikte mahalle yenileme programi hedefleri iginde koordine etmek,

- Kent dis1 uydu kentleri daha iyi erisilmis ve daha iyi siirdiirtilebilirligi artmis
bigimde koordine etmek,

- Yesil kusagi, metropoliten agik alanlari, suyu (mavi kusak agi) korumak ve
iyilestirmektir.

Hedef 2: Kenti, yasayan insanlar i¢in daha iyi hale getirmek,

Politikalar 2:

- Daha iyi tasarlanmis yapilar ve kamusal alanlar ile kentin yasam ve g¢evre
kalitesini iyilestirmek,

- Yeni ve ucuz konutlar ile var olan ve gelecekteki nufus i¢in konut talebini
karsilama hedefine ulasmak,

- Kentin farklilasan niifusuna farkli ulasan gereksinimleri isaret etmek,
- Kamusal giiveni arttirmak, giivenli yap1 ve kamusal mekan arttirmak,
- Temiz ve saglikli ¢evre yaratmak,

- Partnerlerle birlikte ¢alismak, kamusal ve goniillii sektorlerin kaliteli yerel
servis, egitim ve saglik iyilestirmesine katilimini saglamak,

- Kiiltiirel stratejiler ve kiiltiirel degerleri arttirmak, yeni alanlarda yeni altyap:
gelistirmek, kentin farklilasan yapisini giliclendiren irk ve kiiltiir farklilig
tizerine mekansal ¢ergeve kurmaktir.

Hedef 3: Giiclii ve farkli ekonomik gelisim ile kentin refahin1 saglama

Politikalar 3:

- Kentin ekonomik gelisim ve doniisiimiinii ger¢eklestirecek ekonomik gelisme
stratejisine dayali mekansal ¢ergeveyi saglamak
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- Kentin finans ve is servis sektoriine dayal yeterli altyap1 yaratmak,

- Endiistri ve turizmi ¢ekmek yoniinde diinya / iilke / Avrupa’daki roliinii
arttirmak, stratejik ulasim baglarini gelistirmek, tiimiiyle isbirligi yapmak,

- Ekonomik biiylimeyi kaldiracak dogru yerlerdeki uygun gelismeyi
canlandiracak firsat ve tesvikleri yaratmak,

- Farklilasan ekonomisi giiclendirmek, yerel girisimi tesvik etmek, sosyal
girigimi, ufak etnik azinlik islerini giiglendirmek,

- Islev degisikligi ile isgiicii yaratacak arazileri sunmak,

- Biiyiime ve yenilik¢i dinamik sektorleri desteklemek, yesil ve yaratici
endiistrileri, bilgi teknolojilerini arastirma ve entelektiiel isleri gelistirmek,

- Is olanaklari igin gecerli egitim, ulasim erisimi, destek saglamak,

- Dinlence ve kiiltiirel endiistrilerin hizli gelisimini desteklemek, kiiltiir
enddistrileri niifusun hizli harcama sektdrleridir.

Hedef 4: Cokiintii ve dislanmiglikla ilgilenmek ve sosyal biitlinlesmeyi tesvik etmek

Politikalar 4:

- Issizlikle ugrasmak, kadm / gen¢ / alt etnik gruplarinin is gereksinimini
¢oziicli akislar saglamak,

- Cokiintii yogunlasmalariyla ilgilenmek, kimsenin ciddi bir bicimde avantajsiz
kalmamasindan emin olmak,

- Evsizlikle ilgilenmek,
- Ayrnimcilikla ilgilenmek,

- Okuma, saglk, gliven ve diger sosyal ve toplumsal altyap: kararlarini
mekansal politika ¢ergevesine oturtmak,

- Gelisme siireciyle ilgili ekonomik biiyimede yerel topluluklarin
yararlanmasindan emin olmaktir.

Hedef 5: Kentin ulasilabilirligini arttirmak

Politikalar 5:

- Ulasim stratejileri ile gelismeyi destekleyen ulasim sistemini mekansal
cergeve ile saglamak,
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- Kamusal ulagimi iyilestirmek ve arttirmak igin servis ve alt yapiya yatirim
yapmak,

- Artan kent i¢i ulasim siiresini azaltmak,

- Uluslararas1 / ulusal / bolgesel ulagim erisimini iyilestirici liman ve havaalani

yapmak,
- Ulasim ag1 ile gelismeyi entegre hale getirmek,
- Araba bagimliligini azaltic1 yiiriime ve bisiklet alternatiflerinde dncii olmak,

- Suyolu ve demiryolunu daha iyi kullanim igin siirdiiriilebilir ulagimi
iyilestirmektir.

4.1.3. Lower Lea Valley Projesi’

Lower Lea Valley (LLV) bolgesi, 1450 ha proje alan1 ile Hackney, Newham, Tower
Hamlet ve Waltham Forest ilgeleri smirlart iginde yer almaktadir (Sekil 25). LLV
bolgesi, vadi ve ¢evresinde yer alan bu dort ilgenin degisim ve yenilesmesinde
onemli katalizér gorevi listlenmistir. LLV bolgesi kentsel dontistim projesiyle 50.000

kisiye is olanag1 saglanmistir.

/\j\r-’ ~ /WALTHAM FOREST

SLINGTON

REDBRIDGE

HACKNEY
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BARKING &
DAGENHAM

TOWER HAMLETS

CAMDENN

Ubhdon

Q
SOUTHWARK BREENWICH

Railways
Major reads

CTRL

LLV regeneration area E

LEWISHAM

Sekil 25: Lower Lea Valley (LLV) Bélgesinin i¢inde Bulundugu ilgeler (URL-22)

"Bu boliim; URL-22, URL-23 ve URL-24 kaynaklarindan derlenerek hazirlanmistir.
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LLV bolgesi, Londra’da kentsel doniisiimii gerceklesen dnemli bir “firsat alani”dur.

Bu firsat alan1 Londra Planinin hedef, politika ve stratejilerine gore planlanmuistir.

o
Deptons Craehl Greensn Rrenoe

Now Cross/ | wiglieook
carsha

ol

Area for Intensification

Opportunity Area

Opportunity Area Hinterland

Sekil 26: LLV Bolgesinin Londra’nin Firsat Alanlart ve Uzerinde Yogunlasilacak
Alanlar Iliskisi Igerisinde Yeri (URL-21)

LLV bolgesinin planlama caligmasinda; analitik modeller ile teknik dokiimanlar
(stirdiirtilebilirlik degerlendirmesi, stratejik arazi kullanim stratejileri, Sosyo-
ekonomik stratejiler, verim ve yatirim stratejileri, sel stratejileri-risk analizler) bir

arada degerlendirilmektedir.

Bu degerlendirmenin 1s18inda LLV goriisleri ve OAPF stratejik planlama rehberi ile
birlikte temel kamusal dokiimanlar olugsmaktadir (Sekil 27). Bu kamusal dokiimanlar
Londra plan kararlar ile ortlisecek sekilde LLV proje alaniin planlanmasina yon

gostermektedir.
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Sekil 27: LLV Firsat Alani Projesini Olusturan Bilesenler (URL-22)

LLV bolgesi kentsel donlisiimiiniin genel amaci; canli, yiiksek kaliteli toplanma
alanlari, stirdiiriilebilir karma kullanim alanlari, Londra kent dokusuna entegre ve

hem mevcut hem de yeni sakinleri i¢in yeni bir merkez haline doniistiirmek olmustur.

LLV bolgesindeki en biiyiikk kentsel doniislimii yaratan kuskusuz 2012
Olimpiyatlarinin oynandigi Olimpic Parktir. Bu parkta; Olimpiyat Stadyumu,
Olimpik Koy, Hokey Merkezi, Paralimpik Oyunlar Merkezi, Su Sporlar1 Merkezi,
Hentbol ve Basketbol Merkezi, Uluslararasi Basin ve Yayin Merkezi-Ofis alanlari
vb. bulunmaktadir (Fotograf 1).
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Fotograf 1: STM Etrafinda Yer Segen Donati Alanlar1 (URL-11)

LLV bolgesinin doniisiimiiniin diger parcalarindan bir digeri ise; Avrupa’nin en
biiylik aligveris merkezi olan Westfield Alisveris Merkezidir. Westfield Aligveris
Merkezi; ofis, konut ve aligveris imkanlarini saglayan karma kullanimli bir alan

olarak planlanmistir (Fotograf 2).

STRATFORD STATION

Fotograf 2: Westfield Alisveris Merkezi (URL-11)
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LLV bolgesinde, Olimpic Park ve Westfield Aligveris Merkezi ile birlikte kiiltiir
merkezi, ticaret alanlari, sosyal tesisler (okul, hastane, kiitiiphane vb.) ve yeni
konutlar*® bulunmaktadir. Tiim bu donatilar, Londra’nin yeni merkezi haline gelen

Stratford Transfer Merkezi etrafinda yer segmistir (Fotograf 2).
4.1.4. Stratford Transfer Merkezi

Stratford Transfer Merkezi (STM), LLV bdlgesinin alt bolgesi olan Stratford’da yer
almaktadir. STM, LLV boélgesi i¢in biiyiik metropoliten merkez olarak

tanimlanmakta, bolgenin birincil derece merkezini olusturmaktadir (Sekil 28).

Thriving Centres

o key Centres

Tewm Cente Lkes Including:
N Commemral, Retail and Leisum
N Patial Town Centre Uses
Petential Community Facilities
L Extting and Proposed Hations
1 LY RegenemtionAma

Sekil 28: Stratford’mm LLV Bolgesindeki Konumu ve Birincil Merkez Olma Durumu
(URL-24)

8 LLV bolgesinde, %50si sosyal konut olacak sekilde 30.000 ile 40.000 arasinda yeni konut
planlanmistir.
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Londra Plani ile alinan karar dogrultusunda hizli tren hattinin Londra’nin dogusuna
yonlendirilmesiyle kentin gelisme yonii degismistir (Sekil 29°daki Hayes and
Harlington-Shenfield tren hatt1). STM, Londra’nin yeni merkezi olan Stratford’da en

Oonemli ulagim istasyonu olmustur.

Romford

Fnsbury 51& HMackney

M Ealing
Jf]ﬁ‘
Harlington

Heathro
(@

Kingston
o9

@  ntemational Centre
() Metropolitan Centre
O  Rail Station
B

Opportunity Area

Area for Intemsification

Sekil 29: Londra Ulagim Semasi (URL-21)

Londra’nin, kuzey-dogu alt bolgesinde'® bulunan STM; Londra’y: Kent, Fransa ve
Belcika’ya baglayan uluslararast hizli tren hattinin (Channel Tunnel Rail Link),
Stratford- Lizbon havaalani metro hattinin (DLR), otobiis terminalinin ve kent igi

metro hattinin (Crossrail Line 1) diigiim noktasidir (Sekil 30).

9 |_ondra’nin alt bélgeleri igin bknz: Sekil 23
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o
wmEast London Line Extensions L‘J:' Central Activities Zone

Sekil 30: STM’nin Hizli Tren Hatt1 ve Metro Hatlar1 ile Baglanti Noktas1 (URL-21)

STM, LLV kentsel doniisim alaninda iki “alt alan yerlesim plan1” olarak
planlanmistir. Bunlar; Wider Stratford City ve Stratford alt alan yerlesim planlaridir
(Sekil 31).
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Sekil 31: STM’nin LLV Kentsel Donlisim Alanindaki Planlanan Alt Alanlar
(URL-22)
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Wider Stratford City alani, hizli tren hattinin gegtigi uluslararasi Stratford istasyonun

etrafinda planlanmistir. Plan sosyal alt yapiy: giiclendirmek amacl yapilmistir.

Planda, karma kullanimli perakende ve ticaret alanlari,

yeni konut alanlari, agik yesil

alanlar, endiistri alanlari, istasyon lizerinden gecisi saglayacak tasit ve yaya yollar

onerilmistir (Sekil 32). Wider Stratford City alani, 2012 Olimpiyat alanit ve

Avrupa’nin en biiylik aligveris merkezinin bulundugu alani kapsamaktadir.

Green routes

Retained open space

Paotential new open space

Partial new open space (location not defined)
Open space outside sub-area boundary
Other industrial areas

SEL (strategicermployment locations)

LSIS (locally significant industrial sites)
Partial retail/office mixed-use

Existing town centre uses including commercial,
retail and leisure

% Potential mixed use, retail and commerdal

Patential new housing areas

Social infrastructure - Area of search

Existing railway station

Proposed railway station

Existing und erground station

Existing DLR station

Proposed DLR station

Existing A-roads

Potertial or improved vehicular crossing
Potential or improved cycle/pedestrian crossing
Sub-area boundary

Potential release of existing SEL

Precise boundary of retained SEL to be defined
Legacy sports facilities

Legacy sports facilities (location not d efined)
Silvertown/Greenwich safequarded river crossing
Safequarded wharves

Sekil 32: Wider Stratford City Alt Alan Yerlesim Plani

Stratford alt alan yerlesim planinda; istasyon etrafinda

(URL-22)

ticari, perakende ve dinlenme

alanlari, karma kullanimli perakende ve ticari alanlar, yeni konut alanlari, acik yesil

alanlar, onemli endiistri yapilari 6nerilmistir (Sekil 33).
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Sekil 33: Stratford Alt Alan Yerlesim Plan1 (URL-22)

DLR, kenti¢i metro istasyonu, otobiis duraklari ve tren istasyonun diigiim noktasi
olan STM’i Wider Stratford City ve Stratford alt alan yerlesim planlar1 arasinda
kalmakta, Stratford alt alan yerlesim plan sinir1 iginde yer almaktadir (Sekil 34).
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Sekil 34: STM’nin Wider Stratford City ve Stratford Alanlar1 Arasindaki Konumu
(URL-25)

STM’i yaya kopriisii (Link Bridge) ile 2012 Olimpiyat alan1 ve Avrupa’nin en biiyiik
aligveris merkezine erisilebilirlik saglamaktadir. STM’nin Wider Stratford City ve
Stratford alanlar1 arasinda olmast her iki alanina erisilebilirligi saglamasiyla birlikte

kentsel doniisiimii de beraberinde getirmistir (Sekil 35).
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Sekil 35: STM’nin Olimpiyat Alani ve Cevresiyle Olan Baglantilarini Gosteren
Sematik Gosterim (URL-21)

Bu kentsel doniisiim ile birlikte saglik alanlari, magazalar, calisma alanlari, yeni
konutlar, ticaret alanlar1 ve acik yesil alanlari i¢inde barindiran yiliksek yogunluk ve
karma kullanimli yeni bir merkez haline gelmistir. Proje alaninda, 140,000m2

magaza alan1 ve 465,000m2 ticaret alan1 saglanmustir.

Fotograf 3: STM ve Cevresi (URL-11)
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4.2. LiZBON — PARQUE DAS NACOES (EXPO’98) - ORIENTE TRANSFER
MERKEZI ORNEGI

4.2.1. Ornek inceleme Alam: Lizbon

Lizbon, Portekiz’in baskenti olup, ayn1 zamanda Portekiz’in en biiyiik sehridir. Tejo
/Tagus Nehri’nin olusturdugu hali¢ iizerine kurulu olan Lizbon, Atlantik Okyanusu
kiyisindadir. Lizbon sehri iki alt bolgeye ayrilmaktadir. Bunlar; Lizbon Metropoliten
Alanm1 (Biiylik Lizbon) ve Setibal Yarimadasidir. Lizbon belediye alani, Lizbon

metropoliten alaninin i¢inde yer almaktadir (Harita 2).

Harita 2: Lizbon Metropoliten Alan: ve Lizbon Belediye Sinir1 (URL-5)

2011 niifus sayimlarina gore Lizbon Metropoliten Alani niifusu; 2.821.876 Kisi,
Lizbon belediye alaninin niifusu ise; 547.733 kisidir (URL-6).

Lizbon sehrinde 18 tane belediye alan1i bulunmakta bunlarin 9 tanesi Lizbon
metropoliten alaninda, 9 tanesi ise Setubal yarimadasinda bulunmaktadir. Bunlar;
Alcochete, Almada, Barreiro, Cascais, Lisboa, Loures, Mafra, Moita, Montijo,
Odivelas, Oeiras, Palmela, Sesimbra, Setubal, Seixal, Sintra and Vila Franca de

Xira’dir (Harita 3).
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Harita 3: Lizbon ve Cevresindeki Belediye Alanlari (Oliveira ve Pinho, 2010)

4.2.2. 1990 Sonrasi Lizbon Planlama Siireci

Lizbon’un merkezini olusturan Lizbon belediye alani sinirlari igerisinde yapilan

6nemli planlar® ve yapim yillar1 asagidaki gibidir21

e Lizbon Stratejik Plan-1992

e PDM - Lizbon Municipal Plan (Master Plan)-1994
e PP —Expo’98 Plan-1998

e Lizbon Stratejik Plan-2010

e PDM - Lizbon Municipal Plan (Master Plan)-2012

-1992 yilinda yapilan Lizbon Stratejik Plani;, dort kentsel birim bazinda

planlanmistir. Bu plan sadece sosyo-ekonomik bir yaklasimla degil ayn1 zamanda

mekansal yapiy1 da temel almistir (Oliveira ve Pinho, 2010).

Planin yapilma gerekgesi; kiiresellesme siirecinde metropol kentlerin stratejik plan

yapma geregi ve 1998 yilinda gergeklesecek olan Expo-98 alani igin stratejiler

20 Son zamanlarda yapilan ve proje alamm etkileyen planlar incelenmistir.
?INisan, 2013 tarihinde Lizbon Belediyesi yetkilileri ile yapilan goriismeler 1s13ida alman notlardan
yararlanilmistir.
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belirlemek i¢indir. Bu plan herhangi bir {ist planla iliski icinde olmamus, planla ilgili

hedefler sadece liman ve EXPO’98 (Harita 4: 1V.alan) i¢in uygulanabilir olmustur.

—_—

gL T—

Harita 4: Lizbon Stratejik Plan-1992 (Oliveira ve Pinho, 2010)

-1994 yilinda yapilan PDM-Lizbon Municipal Plani (Master Plan), 1992 yilinda

yapilan Lizbon stratejik plan kararlarina dayanmistir. Planin ¢ergevesini; genel plan,

stratejik plan, yerel planlar ve detaylari, kentsel projeler olusturmaktadir. Siyasi

sebeplerden dolay1 plan uygulanmamustir.
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Harita 5: PDM (Master Plan)-1994 (URL-7)
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-1998 yilinda yapilan Expo’98 plan, Expo’98 etkinligi kapsaminda yapilmistir. 1990
yilinda imzalanan protokol g¢ercevesinde 60 iilkeye hitaben fikri ile 60 ha lik alan
planlanmistir. Planin geneli 330 ha olup, planin 60ha lik kismi Expo’98 igin

gelistirilerek kullanilabilmistir.

Harita 6: Expo’98 Plani-1998 (URL-8)

-2010 yilinda yapilan Lizbon Stratejik Plan, sadece sosyo-ekonomik Kkararlar

kapsayan bir plandir. Bu planda, mekansal yapiy1 iceren herhangi bir karar yoktur

(URL-9).

-2012 yilinda yapilan Lizbon Municipal Plan (Master Plan), 31 Agustos 2012

yiirlirliige girmistir. Bu planin ana hedefleri;

e Lizbon ikamet eden aileler i¢in daha fazla is olanag1 saglamak

e Binalarin rehabilitasyonu ve mevcut altyapinin kullanimini tesvik etmek

e Kamusal alanlar gelistirmek ve yaya alanlar1 artirmak

e Tejo nehrine entegre olacak sekilde projeler gelistirmek, yenileme yapmak

e Toplu tasima sistemini gelistirmek

e Yesil alan ve enerji verimliligini artirmak

e Ugiincii képrii ve koprii iizerinden gececek olan hizli tren hattin olusumunu

saglamaktir (URL-10).
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Harita 7: PDM (Master Plan)-2012 (URL-10)

Lizbon stratejik plan-1992, Lizbon Municipal Plan (Master plan)-1994, Expo’98
plan-1998, Lizbon stratejik plan-2010 ve Lizbon Municipal Planlar1 (Master plan)-
2012, Oriente Transfer Merkezinin iginde bulundugu “Plano de Urbanizacao da Area
Envolvente a Estagao do Oriente (PU)- Kent plani” ig¢in 6nemlidir. Bu planlarda
alinan kararlarin genel 6zellikleri bu bdliimde belirtilmis, bu kararlarin PU planim

etkileyip etkilemedigi 4.2.4. boliimde irdelenmistir.
4.2.3. Parque das Nagoes (Milletler Parki) — EXPO’98 Projesi

EXPO’98 proje alani, Portekiz’de en dnemli ve kapsamli olarak planlanan kentsel
doniisiim projesidir. “Expo'98” olarak bilinen alanin ismi, diinya fuarina ev sahipligi

yaptiktan sonra “Parque das Nagdes (Milletler Parki)” olarak degistirilmistir.
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Harita 8: Expo Alaninin Lizbon ve Cevresindeki Konumu (Carriere ve Demaziere,
2010)

Expo’98 projesinin dogusunda Tejo nehrinin olusturdugu halig, batisinda Kuzey tren

yolu, kuzeyinde Trancao nehri, giineyinde ise Marechal Gomes da Costa caddesi yer
almaktadir.
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Harita 9: Expo Alanmin Konumu (URL-11)
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Agir metal ve petrol fabrikalarinin ve kiiclik ve orta biiyiiklikteki endiistri

sirketlerinin yer aldig1 bu alan, Expo’98 projesi kapsaminda yapilan kentsel doniisiim

projesi ile Lizbon’un en gbzde yeni yerlesim alani haline gelmistir.

Fotograf 4: EXpo Alanimin Déniisiimden Onceki Hali (Figueira, 2012)

Lizbon kentinin 1998 Uluslararas1 Diinya Fuarina ev sahipligi yapmasi sdz konusu
olunca, ¢evreye zarar veren fabrikalarin bulundugu alan doniistiirtilerek, kente yeni

bir kimlik olugturmustur.

Kentsel doniisiim fikrinin stratejisi, alanin sadece fuar kapsaminda doniistiiriilmesi
degil, sehrin gelecegini degistirecek yeni bir vizyon olusturmayi amaglamaktadir. Bu

proje ile beraber Lizbon yeni bir ¢ekim merkezi haline gelmistir (Figueira, 2012).

93



Sekil 36: Expo’98 Proje Maketi (URL-12)

Proje alani i¢in en 6nemli konulardan biride, bu alanin sehir merkezine ve kars
Setubal yarimadasina olan erisimin nasil saglanacagi olmustur. Bunun i¢in Lizbon’da
bulunan 25 Nisan kopriisiinden sonra ikinci koprii olarak Vasco da Gama kopriisii
Expo projesi kapsaminda agilmistir. Bu koprii, Vasco da Gama’nin 500.y1ldoniimii

adina agilmig, 17.2 km uzunlugu ile Avrupa’nin en uzun kopriisii olmustur.

Erisimi saglamak adina otoyol ve cevre yoluyla baglantili yol sistemi yeniden
diizenlenmis, bolgesel demir yolu hatti ve metro hatti baglantilar1 saglanmustir.
Oriente istasyonunda son bulan metro hatti 2012 yilinda hava alanina kadar

uzatllmlgtlrzz.

%2Nisan, 2013 tarihinde Lizbon Belediyesi yetkilileri ile yapilan goriismeler 1s13inda alan notlardan
yararlanilmistir.
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Sekil 37: Lizbon Metro ve Tren Hatt1 (URL-13)

3.koprii ile baglanmasi s6z konusu olan hizli tren hattinin Lizbon’da ki tek duragimin
bu Oriente istasyonu olacagi 2012 Lizbon master plant ve 2010 Lizbon Stratejik
plam1 ile kararlagtirilmistir. Bu kararla beraber alana olan erisilebilirlik

giiclendirilerek alanin 6nemi daha ¢ok artmistir,

Fotograf 5: Expo Alanindan Bir Goriintim (URL-13)

2 Nisan, 2013 tarihinde Lizbon belediye yetkilileri ile yapilan gériismeler 1s15inda alinan notlardan
yararlanilmistir.
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Expo’98 projesinin doniisiimii i¢in kamu-6zel ortakligi saglamak adina “Parque Expo
Group” kurulmustur. Bu yonetim bu alanla ilgili calismalarint 2007 yilina kadar

devam ettirmistir (URL-14).

Kentte yeni bir merkez olusturmasina neden olan Expo’98 projesi 340 ha’lik alani
kaplamaktadir. Proje alanini; Avrupa’nin en biiyiilk akvaryumu olan Oceanarium,
Vasco da Gama alisveris merkezi, Vasco da Gama Kulesi, Atlantic Pavilion konser
salonu, Parque das Na¢des Marinasi, yeni binalar, restoranlar, hastane, parklar ve

bahgeler olusturmaktadir (URL-8).

o 4::52:%.‘

S ar—

QOceanarium

Pargue das Nacoes Marinasi Vasco da Gama Koprisi

Fotograf 6: Expo Alaninda Bulunan Fonksiyonlar (URL-15)

96



4.2.4. Oriente Transfer Merkezi

Oriente Transfer Merkezi, Lizbon’un ana ulasim merkezlerinden biridir. Ispanyol

mimar Santiago Calatrava tarafindan tasarlanan Oriente Transfer Merkezi, Gotik

mimari Ozellik tasimaktadir. Expo alant ve cevresi i¢in Onemli bir nirengi

olusturmaktadir (URL-16).

Fotograf 7: Oriente Transfer Merkezinin Distan ve Igten Gériiniisii (URL-13)

Oriente Transfer Merkezi, Lizbon’un yeni merkezi olan Expo alani ve gevresini,
bolgesel demiryolu hatti, kent¢i metro hatti ve sehirler arasi otobiis terminali ile diger
kent ve bolgelere erisimi saglamaktadir. Oriente Transfer Merkezi, yilda 75 milyon

yolcu tagimasiyla diinyadaki en biiyiik istasyonlardan biridir.

2012 PDM-Lizbon Master Plani ile onaylanan Avrupa’y1 Lizbon’a baglayacak hizli
tren hattinin Lizbon’daki duraginin bu istasyonda olmasi Orient Transfer Merkezi ve

cevresini Lizbon igin 6nemli bir ulagim noktasi yapmistir (URL-16).
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Fotograf 8: Oriente Transfer Merkeziden Goriintiiler (URL-16)

2012 Lizbon master plant (PDM) ve 2010 Lizbon Stratejik plani ile 3.koprii ve
3.kopriiniin lizerinden gececek olan hizli tren hatt1 ve ikinci hava alani (yeni Lizbon
hava alani) plan hedefleri olarak belirlenmistir (Sekil 38). Hizli tren hattinin Lizbon

icin tek duragi Oriente Transfer Merkezinde planlanmustir.

\

Planlanan Yeni

Sekil 38: Stratejik Planda Kararlastirilan 3. Koprii ve Hizli Tren Hatt1 (Pereira ve
Carranca, 2009)

2012 Plano Diretor Municipal master planinda (PDM), Oriente Transfer Merkezi
etrafinda 7 alana boliinmiis planlar vardir. Bu alanlar, pargacil yaklagimla planlanmis
kent planlar1 (PU) ve detay (PP) planlar1 olusturmaktadir (URL-10) (Sekil 39).
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Sekil 39
Planlar (URL-10)

JEEEEHE,

o]

= B ) B

E; - Planos de Pormenor Eficazes

Planos de Urbanizacao Eficazes

-LI-I-

DENOMINAGAO DO PLANO

i Limite do municipio de Lisboa

PUBLICACAD EMDR

ALTERACAO/ REVISAQVSUSPENSAD

1. PU daZona de intervengdo da Expo &8

DR n2162, | série B, de 1507/1994,
Portaria n.° 69094

DR n230G, IsérieB, Supl. de
31/12/1908, Portaria n.® 1130 B8

2. PP4 daZona Norte — Beirolas

DR n2231, | série B, de 0&/10/1205,
Portaria n.® 1210/85

DR n 230G, |série B, de 311121998,
Portaria n.® 1130-8/99

3. PP3 daZona Sul — Av. do Marechal

Gomes da Costa

DR n®231, | série B, de 08/10/1905,
Portaria n.® 121095

DR n°308, Isérie B, de 31/12/1990,
Portaria n.® 1130-8290

4. PP2 do Recinto da Expo 98

DR n2265, | série B, de 1601171995,
Portaria n.® 1357/05

DR n230G, |série B, de 31/12/1999,
Portaria n.® 1130.899

5. PP1 daZona Central da Expo-
Plataforma Panordmica

DR n2265, | série B, de 16/11/19095,
Portaria n.® 1357/95

DR n2308, Isérie B, de 31121990,
Portaria n.® 1130-8/99

15. PPG do Parque do Tejo

DR n®303, Isérie B, de 31/12/1998,
Portaria n.® 1120-C/20

18. Projecto Urbano Parque Oriente

DR n2214, llsérie, de 41172008,
Auiso n° 263972008

: Oriente Transfer Merkezi Cevresinde Planlanan Kent (PU) ve Detay (PP)

Bu planlardan, 1, 2, 4 ve 5 nolu planlar Expo alani i¢in planlanan kent planlarini

(PU) olusturmaktadir. 3 ve 15 nolu planlar ise Expo alani ¢evresinde, Expo alani ile

ayni tarihlerde planlanan kent planlar1 (PU)’dir. 18 numara ile belirtilen proje alani

ise Oriente Transfer Merkezi etrafin1 i¢ine alan Plano de Urbanizacao da Area

Envolvente a Estacao do Oriente (PUAEEO) planm1 gostermektedir.
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PUAEEO
Plan Smmn

Sekil 40: Plano de Urbanizagao da Area Envolvente a Estagao do Oriente Plan Sinir1
(URL-16)

Plano de Urbanizacao da Area Envolvente a Estacao do Oriente (PUAEEO) plani,
2012 Lizbon master plan1 (PDM) (Sekil 40) ve 2010 Lizbon Stratejik planinda alinan
kararlar ile 6nemi daha da artan Oriente Transfer Merkezi ve gevresi i¢in 2008

yilinda alinan karar ile 2010 yilinda planlanmistir.

Sekil 41: 2012 Plano Diretor Municipal (PDM) - Master Plan Kararlarinda Oriente
Transfer Merkezi ve Cevresi (URL-17)
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PUAEEO plani, Parque das Nagdes (Milletler Parki)’nin batisinda yeni bir merkez
olusturmak iizere planlanmistir. Hizli tren hattiyla beraber yeni Lizbon hava alanin

Lizbon kentiyle birbirine baglayacak olan Oriente Transfer Merkezi yeni bir merkez

olusturacaktir.

Sekil 42: 1/5000 ve 1/2000 Olgegindeki PUAEEO Plan1 (URL-16)

Bu plan, Expo alanindaki eski endiistri alan1 doniisiimiiniin devami olarak
planlanmistir. Planda; servis alanlari, oteller, bioteknoloji alanlari, bilgilendirme ve
iletisim teknolojileri (ICT) ve kentsel lojistik alanlar 6nerilmistir. Ayn1 zamanda bu
planda eski konut alanlarinin korunmasi dnerilmis, alanda konut alanlartyla beraber

karma kullanim planlanmigtir (URL-16).

Fotograf 9: Oriente Transfer Merkezi ve Cevresi (URL-26)
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4.3. ISTANBUL- KARTAL MERKEZ PROJESi- KARTAL TRANSFER
MERKEZI ORNEGI

4.3.1. Ornek inceleme Alam: istanbul

Istanbul, Marmara Bélgesinde, Avrupa ve Asya kitalarinin birbirine baglandig
noktada yer almakta, 39 tane ilgeyi metropoliten sinirlari i¢inde barindirmaktadir.
Istanbullun niifusu 2012 niifus sayimlarina gére 13. 854. 740 kisidir (URL-27).

p—
KiRKL

Sekil 43: Istanbul’un Kentsel Yonetim Semas1 ve Konumu (URL-13)

Istanbul bugiin; Avrupa Birligi’ne iiye veya aday statiisiinde olan toplam 29 iilkenin
20 sinden daha fazla niifusa sahip olup, bu iilkelerin yaklasik 7 tanesinin toplam
niifusu kadarm tek bagma tagimaktadir. Diger bir deyisle; Istanbul’a Avrupa
dlgeginde bakildiginda, kentin bir ‘Ulke Kent’ boyutunun da 6tesinde bir ‘Ulkeler
Blogu’ niteligindedir (URL-28).

OECD’nin 2006 yili Kiiresel Ekonomide Rekabet Edebilir Kentler Calismasi’nda ise
Istanbul niifus biiyiikliigii agisindan mega kentler arasinda 8. sirada yerini almigtir

(URL-29).

Istanbul’un niifus biiyiikliigii yam sira yarattigi pazar hacmi dikkat cekicidir.
Istanbul’un iginde bulundugu iiretim - tiiketim mekanlari ile pazar paymi her gecen
giin arttirmaktadir. I¢inde barmdirdigi beseri ve teknik altyap: iistiinliikleri, cografi
konumuna ek olarak kenti ¢ok daha dinamik ve devingen hale getirmektedir. Bu
tistlinliikler, 1980 sonras1 donemde; kiiresellesme, neo-liberal politikalar, yenidiinya
diizeni, tek pazar, yeni bolgeselcilik ve c¢ok uluslu sirketler gibi kavramlar ile

Istanbul’u bir diinya kenti yapma y&niinde yeni firsatlar sunmustur.
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Kiiresellesme siireci ile baslayan bu donemi iki doneme ayirmak miimkiindiir:

- 1980-1990 aras1 dénem: Istanbul’un mekansal gelisimine, yeni ekonomik ve
siyasal kararlara bagl olarak yeni bir ¢cehre kazandirmistir. Kentin mekansal
yaytliminin hizlilik diizeyi daha da artmistir. Bir yandan yeni yerlesme
alanlar1 olugmus, 6te yandan mevcut yerlesmeler geliserek biiylimiistiir.

- 1990°dan giliniimiize kadar ki donem: Uluslararas1 sermayenin ¢ekiciligine
dayandirilan yaklasimdaki ~ “Kiiresel Kent” vurgulamalari Istanbul’un

gelecekteki kimliginin etkileyecek beklentileri icermektedir.

Bu dénem iginde Istanbul’un mekansal yapisi ii¢ degisim Ogesini yasamaya

baslamistir. Bunlar:

e Kentsel yapr iginde yeni mekéansal gelisim eksenlerinin olugmasi: Istanbul’un
kentsel gelisiminde 2000’11 yillar sonrasinda dikkati ¢eken dnemli degisim 6gesi,
MIA nin da gelisimine bagh olarak, yeni olusan “mekansal gelisme akslar1”dir
(Ornegin: Mecidiyekdy — Zincirlikuyu — Maslak, Kozyatag: - Atasehir — Kartal,
Bakirkoy - Giinesli — ikitelli eksenleri vb.) (Sekil 44)
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Sekil 44: Istanbul Mekansal Gelisme Akslar1 (URL-31)
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e Kentin merkezi ve fonksiyonel alanlarinda yaganan degisim siireci:
- Istanbul sanayisinin desantralizasyon siirecine girmesi ve buna bagl
olarak sanayi alanlarinin yer degisimi
- Hizmet alanlarinin biiylimesi ve yogunlagmasidir.

e Konut alanlarinda yasanan degisim egilimidir.

Istanbul’da kiiresellesme siireciyle baslayan mekéansal degisimler, Istanbul kent

formu gelisiminde degisikliklere yol agmaktadir.
4.3.2. 2000 Sonrasi Istanbul Planlama Siireci

2000 y1l1 sonras1 Istanbul planlama siirecinde onaylanan ve Kartal Merkez Projesini

kapsayan planlar asagida belirtildigi gibidir:

e 1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan1 (2009)

e 1/25.000 Olgekli Istanbul Nazim Imar Plan1 (2007)

e 1/5000 Olgekli Kartal Merkez Nazim Imar Plan1 (2008)

e 1/1000 Olgekli Kartal Merkez Uygulama Imar Plan1 (2012)
e 1/5000 Olgekli Kartal Kordonboyu Nazim Imar Plan1 (2011)

1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plaminda (2009); Istanbul Metropolitan
Alan igerisinde merkezler kademelenmesinin olusturulmasi ve Istanbul’un iki yakasi
arasindaki ekonomik, sosyal ve yapisal dengesizliklerin Oniine gecilmesini

hedeflenmektedir.

Bu kapsamda 1/100.000 dlgekli Cevre Diizeni Plani Istanbul Anadolu Yakas1 2023
planlama vizyonu; Anadolu Yakasi biitiiniinde; ekonomik etkinlik diizeyi acisindan
(basta hizmet sunumu olmak iizere) kendi i¢inde dengeli, giiclii ulagim iliskilerine

sahip, siirdiiriilebilir yasam c¢evrelerinin yaratilmasi olarak ortaya konmustur (URL-

38).

Bu ¢ergevede Kartal, Anadolu Yakasi’'nda on plana ¢ikan onemli bolgelerden biri
olarak tanimlanmistir. Bélgenin sanayiden hizmete doniisiim potansiyeli planlamada
girdi olarak degerlendirilmis ve iist diizey merkez kimligi ile Kartal’in merkezler
kademelenmesinde yerini almast 6ngoriilmiis, 2009 yili CDP’inda Birinci Derece
Merkez Bolgesi (M1) olarak kabul edilmistir®* (Sekil 45 ve Sekil 46).

?* CDP’inda, Anadolu yakasinda Kozyatagi ve Kartal olmak iizere iki tane Birinci Derece Merkez
Bolgesi planlanmistir (URL-28).
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Kartal ilgesinin; “hinterlandi”nin gii¢lii olmasi, merkezi islevlere doniismeye istekli
olmasi ve bu potansiyeli tasimasi yani “elde edilebiliyor”, “ulasilabilir” ve “uygun
altyap1 ve donatilara sahip olmasi” Birinci Derece Merkez Bolgesi olmasini

saglamistir (URL-30).

—

Sekil 45: Istanbul Merkezler Kademelenmesi (URL-28)

Kartal Birinci Derece Merkez Bélgesi’nin gelisiminin Istanbul metropolii i¢in énemi;

e Istanbul metropoliiniin dogu ve bati yakasi arasindaki hizmetler sektdrii ve
merkezler agisindan mevcut olan dengesizligini en aza indirmek,

e Dogu yakasi i¢in yeni hizmet alanlar1 ve merkezler olusturmak,

e Mevcut sanayi birimlerinin desantralizasyonunu saglamak,

e Bosalan sanayi alanlarini hizmet alanlarina doniistiirmek,

e Ticaret, konut, turizm, sosyal ve kiiltlirel donat1 alanlar1 gelistirmek ve bu alanlar
arasinda ulagim baglantilarin1 giiglendirip ¢esitlendirmek,

e Proje alanini dogu yakasinin yeni ve dnemli bir merkezi haline getirmektir (URL-
31).
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Sekil 46: CDP’inda Kartal Birinci Derece Merkez Bolgesi ve Konumu (URL-28)

Ayn1 zamanda Kartal ilgesinin, mevcutta kullanilmayan biiylik tasinmazlarin ve
sanayl alaninin bulunmasi, yakin ¢evrede uluslararasi iligkileri saglayacak hava
alaninin bulunmasi, demiryolu, denizyolu, D100 ve D80 karayolu baglantilar1 ve
Kadikoy-Kartal metro hatt1 baglantis1 ile Kartal kent merkezinin ulagim altyapisinin

cok yonlii olarak gelismekte olmasi da bu 6zelligini desteklemektedir.

Kartal ilgesi, CDP ongoriileri ¢ercevesinde bdlgede ¢ogu atil durumda olan sanayi
alanlariin desantralizasyonu ile ticaret-aligveris alanlari, oteller, ofis, yonetim
merkezleri ile birlikte, finans, sigorta, muhasebe, yazilim faaliyetleri, hukuk
danismanligi, reklamcilik gibi servis sektorlerinin, yiiksek standartlara sahip donati
alanlarmin (tiyatrolar, sinemalar, sergi salonlar1, miizeler, parklar vb.) ve konutlarin

yer alacagi ¢ok fonksiyonlu bir merkez olarak ongoriilmektedir (URL-38).

1/25.000 Olgekli Istanbul Nazim Imar Plaminda (2007), planin temel stratejileri
dogrultusunda alt 6lcek ¢alismalarda yonlendirici olmasi amaciyla Ozel Planlama ve

Ozel Proje Alanlar1 énerilmistir.

Kartal Merkez Projesi yer aldigi bu planda, “Kartal Ust Diizey Merkez Ozel Proje
Alam®”  olarak isimlendirilmis, IBB’nin Plan Ana Stratejilerini  olusturan

calismasinin Ozel Planlama ve Ozel Proje Alanlar1 raporunda (2007) irdelenmistir.

Ozel Planlama Alanlari: Mevcut yapilasmis alanlarda, sektorel doniisiim, ekonomik
gelisim, ekolojik siirdiiriilebilirlik, yasam kalitesi ve deprem giivenlik kriterleri

bakimindan Istanbul’un biitiinii icin neme sahip olan ancak mevcut yapisi itibariyle

% Bu alan, tez kapsaminda 1/5000 Olgekli Kartal Merkez Nazim imar Planinda ki isim ile uyumlu
olmasi adina “Kartal Merkez Projesi” olarak adlandirilacaktir.
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problem teskil eden, alansal olarak genellikle birden fazla belediyeyi kapsayan ve
yapisi itibariyle biitlinciil bir planlama yaklagimi ile korunmasi, yenilenmesi
diisiiniilen, finansal, yasal ve yonetsel acilardan “Ozel Uygulama Modeli”
gelistirilmesi gereken alanlardir. Bu planlarin 1/10.000-1/15.000 6lgegi detayinda ve

biitiiniinde gelistirilmesi onerilmektedir.

Istanbul’da Ozel Planlama Alanlari, havza alanlarmi korunma ve rehabilitasyona
yonelik ve MIA genisleme ve MIA ¢evresi yenileme amacl 6zel planlama alanlaridir

(IBB, BIMTAS ve IMP, 2007) (Sekil 47).

W

- HAVZA ALANLARINI KORUMA ve REHABILITASY ONA YONELIK OZEL PLANLAMA ALANLARI

- MIA GENISLEME ve MIA CEVRESI YENILEME AMACLI OZEL PLANLAMA ALANLAR!

Sekil 47: Istanbul’da Planlanan Ozel Planlama Alanlar1 (IBB, BIMTAS ve IMP,
2007)

Ozel Proje Alanlari: Plan ana kararlarinin gerceklesmesi icin dnemli olan stratejik
bolgelerdir. Plan’m hedefleri kapsaminda Istanbul kent formunun gelisimi ve
yonlendirilmesi acisindan onem tasiyan, merkezin desantralizasyonu, sanayiden
hizmet sektoriine doniisiim gibi agilardan 6nemli goriilen proje alanlaridir. Bu alanlar
1/10.000 veya 1/5.000 o6lcek ile 1/1000 Slgek ve detay dlgeklerde galisma yapilmasi

gereken alanlardir.
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Ozel proje alanlarinin proje gelistirme siireci ve diger planlar ile olan iligkisi

asagidaki gibidir:

1/100.000 OLCEKLi iSTANBUL CEVRE DUZENI PLANI

}

1/25.000 OLCEKLi iSTANBUL NAZIM iMAR PLAN TASLAGI

|

OZEL PROJE ALANLARI

}

OZEL PROJE ALANLARINDA KENTSEL TASARIM VE
YARISMALAR GRUBU PROJELERI

|

1/5000 OLGEKLI NAZIM iMAR PLANI

|

1/1000 OLCEKLi UYGULAMA iMAR PLANI

PROJE GELISTIRME SURECI

ANALIiZ - 1/5000, 1/2000

Mevcut Planlama Verilerinin Degerlendirilmesi
Kentsel Tasarim Analizlerinin Olusturulmasi

SENTEZ- 1/5000, 1/2000

MEKANSAL GELISME STRATEJILERI - 1/5000, 1/2000
VAZIYET PLANI-1/1000

KENTSEL TASARIM PROJESI — 1/1000, 1/500

3D MODELLEME

MAKET

Sekil 48: Ozel Proje Alanlarinin Proje Gelistirme Siireci ve Diger Planlar ile Olan

iliskisi (IMP, 2007)

Istanbul’da amag, hedef ve stratejilerine gore ii¢ tiir Ozel Proje Alan1 dnerilmektedir.

Bunlar:

e (Cevresel siirdiiriilebilirlik amacl 6zel proje alanlari,

e Ekonomik gelisme amagh 6zel proje alanlari,

e Sosyal siirdiiriilebilirlik amagh 6zel proje alanlaridir (IBB, BIMTAS ve IMP,

2007).
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- Ekonomik Siirdiiriilebilirlik Projeleri
l: Gevresel Siirdiiriilebilirlik Projeleri

I: Sosyal Suirdiriilebilirlik Projeleri

Sekil 49: Istanbul’da Planlanan Ozel Proje Alanlari ve Kartal Merkez Proje Alani’nin
Konumu (IMP, 2007)

Ozel Proje Alanlar1 Kentsel Tasarim ve Yarismalar Grubu Projeleri olarak bes
bolgeye ayrilmistir. Kartal Ust Diizey Merkez Ozel Proje Alan1 C bélgesinde yer
almaktadir (Sekil 50).

Sekil 50: Ozel Proje Alanlar1 Kentsel Tasarim ve Yarigmalar Grubu Projeleri (IMP,
2007)
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Kartal Merkez Proje Alani, Ekonomik Gelisme Amacgli Ozel Proje Alanlan
boliimiinde, Sanayiden Merkeze Doniisiim basligi altinda planlanmistir (Sekil 51).

EKONOMIK GELISME AMACLI

— ‘7 OZEL PROJEALANLARI
oV

N
)

oo

Sekil 51: Kartal Merkez Projesi Alan1 ve Cevresindeki Projeler (IBB, BIMTAS ve
IMP, 2007)

Kartal Merkez Proje Alanin1 6nemli kilan faktorler;

e Proje alanindaki sanayi alanlarinin potansiyel doniigiim alan1 olmasi,

e Proje alaninin Sabiha Gok¢en Havalimani’na yakinligi,

e Proje alanindan Avrupa yakasi ile deniz yoluyla baglant1 kurma olanagi,
e Proje alaninin Gebze Sanayi Bolgesi’ne yakinligi,

e Proje alanindan Marmaray ve Kadikdy-Kartal metro hattinin gegmesidir.

Kartal Merkez Proje Alani ile uluslar arasi rekabet diizeyi yiiksek hizmetlerin ihtiyaci
olan nitelikli ofis alanlarinin olusturulmasi, nitelikli konut alanlarinin yaratilmasi ve
meskun konut alanlarinda donati standartlarinin iyilestirilmesi, kiyr alanlarinin
kamusal/rekreatif kullanimlar ile desteklenerek konut-merkez alanlar1 ile kiy1
arasindaki baglantinin saglanmasi, deniz yolu sistemini gelistirmek hedefine ulasmak
icin mevcut Kartal Iskelesi’nin fiziksel olarak yeniden diizenlenmesi ve kapasitesinin

artirlmas1 amaclanmaktadir (IBB, BIMTAS ve IMP, 2007).
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Bu alanda 1/25.000 Nazim Imar Plam &nerisinde; alan iist diizey merkez olarak
tanimlanmis, yiiksek yogunluk ile birlikte, alanda karma kullanim (ofis, konut,
kiiltiirel kullanimlar, kiy1 rekreasyon alanlar1) onerilmistir (IBB, BIMTAS ve IMP,
2007). Bu oneriler dogrultusunda, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nin girisimleriyle
2006 yilinda uluslararasi bir yarisma agilmis, iinli mimar Zaha Hadid'in projesi
konsept proje olarak seg¢ilmis, projenin 10 yilda tamamlanmasi ongoriilerek proje
2008 yilinda onaylanmistir (URL-34). Bu projenin detaylar1 ile 4.3.2. boliimde

detaylari ile agiklanacaktir.

1/5000 Olgekli Kartal Merkez Nazim Imar Plam (2008)%°, Kartal ilgesinde yapilmis

on adet Nazim Imar Planlarindan biridir.

P";g" PLAN ADI ONAMA TARIHI
il Kartal Glineyi Revizyon N.I.P. 04.07.2007
2 Kartal Merkez N.i.P. 23.06.2008
3 Kartal E-5 Kuzeyi N.I.P. 16.04.2005

Yakacik Aydos Bolgesi Koruma
4 Amach N.1.P. 08.04.2008
Gecekondu Onleme Bélgesi (Bakanlik
D Yetkisinde) 21.03.1984
6 Soganlik Kentsel Sit Alani K.A.N.1.P. 22.03.2012
7 Kartal Dragos Tepesi K.A.N.1.P. 05.08.2011
8 5684 ada 496 parsele iligkin K.A.N.1.P. 23.11.2008
o Kartal Merkez Kentsel Sit Alani ve Yakin 30.04.2005
Cevresi K.A.N.I.P.
10 Kartal Kordonboyu Nazim Imar Plani 22.07.2011

Sekil 52: 1/5000 Olgekli Kartal Merkez Nazim Imar Plan Smir1 ve Cevresindeki
Onanmis Planlar (URL-39)

% URL-38 ve URL-39 kaynaklarindan derlenerek hazirlanmustir.
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1/5000 Olgekli Kartal Merkez Nazim Imar Plani alani, mevcut kadastral sinirlar goz

ontinde bulundurularak olusturulmus, 14 tane alt bolgeye ayrilmistir.

Sekil 53: Planlama Alt Bolgeleri (URL-38).

Uygulama Imar Plani, planlama alanin tamaminda biitiinsel olarak hazirlanmis,
ancak planlama alt bolgeleri, imar uygulamas: i¢in ayr1 birer ‘Diizenleme Alanr’
olarak ele alinmistir. Proje alaninda niifusun ortalama 30.000-35.000 kisi olacagi

distiniilmektedir.

Sekil 54: 1/5000 Olgekli Kartal Merkez Nazim Imar Plan1 (2009) (URL-38)
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Kartal Merkez Nazim Imar Planinda;

e Alanda hizmet ve ticaret sektoriiniin etkinligi arttirilmasi, biirolar, bankalar, is
merkezleri, kiiltiir endiistrileri ile baglantili ileri teknolojinin kullanildig:
merkezler, alisveris merkezleri, lokantalar, kafeler, yonetim merkezleri, mobilya,
otomobil vb., satis merkezleri ile showroomlar1 yer almasi,

e Konser salonu, tiyatrolar, sinemalar, kongre yapmaya elverisli ¢esitli biiyiikliikte
salonlar, resim galerileri gibi aktivitelerin de yer alacagi kentsel donat1 alanlari,

e Bolgede gece-gilindiiz kullanim dengesinin saglanmasi amaciyla konut islevinin
yer almasi, bu nedenle planlama alani biitiiniinde toplam insaat alaninin max %50
sinde konut yapilabilme olanag1 saglanmasi,

o Kadikdy-Kartal arasinda uygulamaya baslanmis olan metro sistemine ek olarak
kuzey gliney baglantisini saglayacak olan hafif rayli sistem ile kesintisiz ulagim
saglanarak kiy1 ile bolge arasindaki iligkinin desteklenmesi,

e Merkez ile kiyinin biitiinlestirilmesi dogrultusunda sahil yolunun da zemin altina
alinmasi,

e Uzun vadede Marmaray Hatti’nin zemin altina alinmasi, gelistirilecek kentsel
tasarim projesi ile kiyr ve merkezin biitiinlestirilmesinin saglanmasi, bu aksin
hafif rayli sistem ile kesistigi ve marinaya ulastigi noktalarda istasyonlar ve
Transfer Merkezinin yer almasi,

e Deniz ulasiminin desteklenmesi amaciyla metropoliin bat1 yakasma gii¢lii bir
deniz baglantis1 kurulmasi 6ngoriilmekte ve bu kapsamda yeni iskele ve marina

alan1 ongoriilmektedir.

1/1000 Olgekli Kartal Merkez Uygulama Imar Plani (201 2)%", 1/5000 6lgekli Kartal
Merkez Nazim Imar Plani'min &ngdrdiigii mekansal islevlerin ve kullanimlarm,
planlama alt bolgeleri bazinda detaylandirildigi, yapilasma kosullarinin tarif edildigi

ve mekansal plan semalarini icermektedir.

Kartal Merkez Uygulama Imar Planinda mekansal biitiinlesme prensibine uygun
olarak, dogu-bat1 dogrultusunda yeni caddeler, kamuya agik yiiriiyiis koridorlari, yap1

seritleri ve islevsel bantlardan olusan baglantilar 6nerilmistir.

2" URL-38 kaynagindan derlenmistir.
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Taban alan1 yogunluklarinda degisiklikler yaratarak ve dogu bat1 yiikseklik hatlarin
belirleyerek, dogu-bati bantlarinin gergeklesmesini saglayan bir yapi peyzaji ve

yapilasma seritleri olusturulmustur (Sekil 55).

Sekil 55: Birbirine Bagli A¢ik Alan Ag1, Donatilar ve Yapilagsma Seritleri (URL-38)

Alan biitiintindeki odaklar1 birbirine baglayan bu omurga, Hafif Rayl1 Sistem hatti ile
desteklenmistir. Kamusal mekanlarin ve yerlesim alanlarinin olugmasi i¢in biiyiik bir

firsat olusturan bu hat, planin ¢ok 6nemli bir pargasi olmustur.

Planda, ii¢ odak noktast secilmig, bu odaklar biitiin projenin nirengi ve ¢ekim

noktalar1 olarak belirlenmistir. Bu odak noktalar1 agagida belirtildigi gibidir;

e Tas Ocag-Gol-MIA: Ug yiikseklik bolgesinden biri olan bu alanda rekreasyon-
eglence, turizm ve ofis islevlerinin yer almasi Onerilmistir. Bu alanin metro
aktarma merkezinin bulundugu Transfer Merkezi ile dogrudan baglantisi
bulunmaktadir.

e Bulvar (45 m’lik Ana Yol): Proje alanin1 kuzeyden giineye baglayan bulvar ayni

zamanda yogun bir kamusal aktivite alaninin omurgasin1 olusturmaktadir.
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Siireklilik gosteren geleneksel zemin kat ticaret kullanimlarinin yer almast
Onerilen bulvarin ortasinda, aligveris stantlarin, gegici pazarlarin ya da gegici
kiiltiirel yapilarin yer alabilecegi, 9,6 m genisliginde agacli ylirlime yolu
Onerilmektedir.

e Kiyt Alani- Yat Limani: Hafif rayli sistemin, Marmaray istasyonu ve vapur
iskelesinin kesisim noktasinin olusturdugu ve biitiin bunlarin entegre oldugu
Transfer Merkezi ile odak niteligindeki bu alan, iistlendigi 6nemli fonksiyonlar,
turizm ve ticaret alanlar1 ile birlikte biiyiik bir Peyzaj Projesi olarak ele alinmasi

Onerilmistir.

Sekil 56: Odak Noktalar1 ve Transfer Merkezleri ile liskisi (URL-38)

Bu odak noktalari, topografyay: takip eden, Hafif Rayli Sistem hatti ve kamusal
islevlerle desteklenen, kuzey-giliney istikametindeki bulvar ile birbirine

baglanmaktadir.

Planda aym1 zamanda yiikseklik bolgeleri belirlenmis, bu bolgeler emsal ve oturum
alanlar1 g6z Oniinde bulundurularak olusturulan  ‘Kent Silueti’'nin 3 boyutlu
modeli’nden yola ¢ikilarak elde edilmistir. Bu yaklasim, arag¢ trafigi, yaya

hareketleri, glindiiz ve gece trafik yogunlugu dinamikleri ve yapi tipolojileri arasinda
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arazi boyunca olusacak cesitlilikleri desteklemektedir. Bu cesitlilikler mekansal
algidaki kaliteyi ve degiskenligi artirirken, arazi iginde belirgin kentsel kimliklerin

ortaya ¢ikmasina, dolayisiyla 6zgiin semtlerin yaratilmasina olanak taniyacaktir.

1/5000 élcekli Kartal Kordonboyu Nazim Imar Plant (2011 )28, Kartal Ilgesi smirlar1
icerisinde, Kordonboyu Mahallesinde yer almaktadir. Yaklasik 28.29 hektarlik bir

alan1 kapsayan plan ayn1 zamanda Kartal Ust Diizey Merkez Projesinin kiy1 seridinin

bir kismin1 kapsamaktadir.

Sekil 57: Planlama Alanimin Kartal Tlgesi I¢indeki Konumu (URL-40)

Planlama alan1 agirlikli olarak, Kartal flgesi’nin geleneksel merkezini olusturan
ticaret kullanimlarindan ve kiyidaki yiiksek katli konut alanlarindan olusmaktadir.
Yapay esiklerle sinirlandirilmis olan planlama alaninin giineyinde rekreatif
kullanimlarmn yer aldig1 Kartal sahil dolgu alan1 ve dogu yakasi sahil yolu; kuzeyinde
ise dnemli bir toplu tagima sistemi olan Haydarpasa-Gebze banliyd rayl sistem hatti

yer almaktadir.

%8 URL-40 ve URL-37 kaynaklarindan derlenerek hazirlanmustir.
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Sekil 58: 1/5000 Olgekli Kartal Kordonboyu Nazim Imar Plam1 Arazi Kullanim
Analizi (URL-40)

1/5000 &lgekli Kartal Kordonboyu Nazim Imar Plani’nim temel amaci; mevcut
yerlesme dokusu igerisinde diizensiz ve sagliksiz yapilasmis alanlarin

sthhilestirilmesi ve yapilasmakta olan kentsel alanlardaki donati alanlarini arttirarak

kentsel yasam standartlarinin yiikseltilmesidir.

1/ 5000‘(.')LCEKLI' KORDONBOYU NAZIM IMAR PLANI

[= w1 kenan clzaisi
[T NAZIM PLAR ONAWA SINIRI
BB MESKUN KONUT ALANI {400 kigi/ha)
[TTT] KONUT TICARET ALANI (400 kisitha)
I TICARET ALANI (Emsal:2,00)

[ TURIZA TESIS ALANI (Emsal: 0.75)
DN TESISLER ALANI

S0 ioani TESISLER AL

XOLTOREL TESISUER ALANI

[ MEYDAN DUZENLEME ALANI T.C.

BAKIA VE AKARYAKIT [STASYONUARI ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI 4
DEMIRYOLLARI KORUMA KUSAGH IMAR VE SEHIRCILIK DAIRE BASKANLIGI |

PARKLAR VE DINLENAE ALANLARS SEHIR PLANLAMA MUDURLUGD

[E==1 2. VE 3. DERECE KENTIC) YOLLAR

Sekil 59: 1/5000 Olgekli Kartal Kordonboyu Nazim Imar Plan1 (URL-40)
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1/5000 blgekli Kartal Kordonboyu Nazim Imar Plani alani dzelinde ortaya konan

planlama ilkeleri:

Kartal Ilgesi’nin geleneksel kent merkezinin iyilestirilmesi,

Diizensiz gelisen alanlarin kent biitiini ile iliskili yeniden yapilanmasi ve
lyilestirmesi,

Metropoliten alan i¢inde yasam standardini yiikseltecek, olasi afet zararlarini en
aza indirecek maksimum ve minimum yogunluk degerlerine gore planlama
anlayis1 gelistirmek,

Kamu miilkiyetindeki alanlarin kamu yarart gozetilerek, halkin donati
gereksinimini karsilayacak sekilde planlanmasi,

Planlama alanindaki afete kars1 giivensiz, plansiz ve kacak-sagliksiz gelismenin

Oniine gegilerek bu alanlarin planli gelisiminin saglanmasi seklindedir.

2011 yilinda onaylanan Kartal Kordonboyu Nazim Imar Plans;

Planla, bolgenin c¢ok {istiinde yapilasma kosullar1 belirlendigi, bu a¢idan
sehircilik ilke ve esaslar1 ile kamu yarari ilkesine aykiri oldugu,

Plan ile birlikte getirilen “Ozel Proje Alani”min gerek yapilasma kosullari,
gerekse kamu yararindan uzak olarak getirdigi fonksiyonlari agisindan ayricalikl
imar hakki olusturdugu,

Donati alanlarmin plan ile birlikte getirilen niifusun ihtiyaglariin uzaginda
oldugu, halihazirda yogun olan altyapiy1 kullanilamaz hale getirecegi,

Planin, belirledigi Plan ve plan notlar1 ile mevcut sosyal ve teknik donat1 dengesi
bozulmakta, kiy1r alanlarinda ve sahil seridinde oOncelikle kamu yararinin
gozetilmesi hususundaki ilkelere aykirilik tasiyan, sahil seridinde niifus ve yap1
yogunlugunu arttiran bir plan olmast,

Ki1y1 Kanununa aykir oldugu,

Sosyal Donat1 Alanlarinin biiyiikliik ve yerleri agisindan belirsizlikler tasidig

sebeplerinden dolay1 yiirlitmeyi durdurma karar1 almigtir.
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4.3.3. Kartal Merkez Projesi

Kartal Merkez Projesi, Istanbul Metropoliten Alan’nin dogu ve bati yakasi
arasindaki hizmetler sektorii ve merkezler acisindan mevcut olan dengesizligini
minimize etmek, Dogu yakasi i¢in yeni hizmet alan1 ve merkezi olusturmak, mevcut
sanayi birimlerinin desantralizasyonunu saglamak, bosalan sanayi alanlarini hizmet
alanlarma doniistiirmek, ticaret, konut, turizm, sosyal ve kiiltiirel donat1 alanlar ile
rekreasyon fonksiyonlarini yerlestirmek, fonksiyon alanlar1 arasindaki ulasim
baglantilarim1 gili¢lendirip ¢esitlendirerek proje alanini, dogu yakasmin 1. Derece

Kentsel Alt Merkez haline getirmek amaciyla planlanmistir (URL-35).

Kartal Merkez Projesi 360 ha’lik bir alan1 kapsamaktadir. Planlama alaninin mevcut
arazi kullanim1 degerleri incelendiginde; calisma alani olarak sanayi alanlarinin 92
ha alan ve % 16.5’lik bir oranla ilk sirada yer aldigi goriilmektedir. Bos sanayi
alanlar1 ise 47 ha alan kaplamaktadir. Proje alaninin iginde sanayi alanlarinin
arasinda sikismis konut alanlari da bulunmaktadir. Konut alanlarinin biiyikligi ise

42 ha’dir (URL-38).

ARAZI KULLANIM

Mevecut Sanayi Alanlan
Bog Sanayi Alanlan
- Ticaret

Konut

‘.\L’ Tag Ocag
y - | BogAlanlar

Yesil Alanlar

Sekil 60: Kartal Merkez Projesi Arazi Kullanimi1 (URL-38)
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Ticaret+konut alanlarmin biiyiikliigii 28 ha.’dr. Kartal ilgesi geleneksel merkezinde
bulunan bu alanlarda binalarin tiimiiyle ticaret ve hizmet birimi olarak
kullanilmasinin yaninda ticaret+konut fonksiyonunun beraber oldugu birimler de yer

almaktadir (URL-38).

Fotograf 10: Kartal Merkez Projesi’nin Mevcut Durumu (URL-33)

Bos alan olarak adlandirilan alanlar ise, yikilan sanayi alanlari ile hi¢ yapilasmamais
alanlar1 tanimlamaktadir. Bos alanlar 100 ha’lik bir biiyiiklikle merkezin
planlanmasi i¢in 6nemli bir potansiyel olusturmaktadir. Kartal ve Pendik kiy1 kesimi
boyunca uzanan sahil dolgu alanlar1 giiniimiizde yesil alan olarak diizenlenmistir. Bu

alanlar tiim proje alaninda 75 ha’lik alan1 kaplamaktadir (URL-38).

Kartal Merkez Proje Alani orta yogunlukta bir alan olup, yiizde 47'si sahis, ylizde
53'{i de kamuya ait miilkiyet yapisindadir (BB, BIMTAS ve IMP, 2007).

Alanin mevcut arazi kullanimindaki gerek sanayi alanlarinin gerekse bos alanlarin
varhginin bu bolgede olmasi sebebi ile, IBB 2006 yilinda uluslararasi bir yarigma

acmis, yarisma sonuncunda Zaha Hadid'in projesi29 konsept proje olarak secilmistir
(URL-34).

21/5000 Olgekli Kartal Merkez Nazim imar Plani (2008) ve 1/1000 Olgekli Kartal Merkez Uygulama
Imar Plan1 (2012) bu proje kapsaminda planlanmistir (IBB, May1s.2013 tarihli goriisme notlart).
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Sekil 61: Kartal Merkez Projesi (URL-13)

Proje, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Kartal Belediyesi ve proje alanindaki miilk
sahiplerinin katilimi1 ile kurulan Kartal Kentsel Doniisiim Dernegi tarafindan

gelistirilmistir (URL-38).

Projenin tahmini yatirnm boyutu 5 milyar dolar olacagi, ilgcenin su an 500 bin olan
niifusunun 4 kat artacagi, Kartal il¢esinin projenin tamamlanmasiyla birlikte 120 bin

kisilik nitelikli istihdam saglayacagi tahmin edilmektedir (URL-36).

Kartal Merkez Projesi’nin eski kent merkezine olan baglantis1 yeni karayolu,
Kadikdy-Kartal metro hatti, Marmaray, proje alaninda kuzeyden giineye baglanan
hafif rayli sistem hatt1 ve deniz yoluyla gelistirilecektir (URL-31).

Sekil 62: Kartal Merkez Projesi’nin Marmara Denizinden Goriiniimii (URL-13)
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Hizmet ve bilisim sektoriiniin kalbi olmasi i¢in planlanan Kartal Merkez Projesinde;

marina, otel, kiiltiir merkezi, opera binasi, gol ve c¢evresi, kamu binalari, aligveris

merkezi ve meydaniyla diinyanin en ilging mimari eserleri olacaktir (URL-36).

Sekil 63: Kartal Merkez Projesindeki Gl ve Cevresi (URL-13)

Kartal Merkez Projesi, IBB Planlama Grubu tarafindan 1/5000 &lgekli Nazim Plam
ve 1/1000 Uygulama Imar Planlar1 ¢alismalari yapilmis, suanda bu planlar projeyi
yuriitmeyi durdurma karart almistir (URL-35).

4.3.4. Kartal Transfer Merkezi

Istanbul’da Transfer Merkezlerinin yer secimi Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi

Ulagim Daire Bagkanlig1 tarafindan belirlenmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanlig: tarafindan belirlenen
Transfer Merkezleri kavrami, kapsami ve planlanma sekli 25.04.2012 tarihli, 434429
sayili yazisinda® su sekilde ifade edilmektedir:

“Istanbul metropoliten alani icin 2023 yili projeksiyonunu esas alan farkl ulasim
tiirleri  arasinda  entegrasyon saglayan  “Transfer Merkezleri” c¢aligmasi
yvapilmaktadir. 2023 projeksiyon yiuina gore belirlenen ulasim taleplerine gore;

kentsel ve ¢evresel alanda ulasim sistemini, ulasim agini, standart ve kapasiteleri ile

¥ Tez kapsaminda kullamlmak iizere dilekge ile “Transfer Merkezleri” hakkinda istanbul Biiyiiksehir
Belediyesinden bilgi istenmis olup, bu dilekceye cevaben IBB Ulasim Daire Baskanhigi Ulasim
Planlama Midiirliigiinden 15.06.2012 tarihli yaz1 gonderilmistir.
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ulasimin tiirlerine gore dagilimini, kisa ve uzun donede sorunlara ¢oziim onerini

iceren “Transfer Merkezleri” planlanmasi ama¢lanmaktadir.

Planlanan Transfer Merkezleri yerlesmenin imar plamiyla karsilikly etkilesir ve

onunla biitiinlesir bicimde ele alinacaktir.

Farklh planlama kademelerinde, yerlesmelerin biiyiikliik ve nitelikleri ile gelisme

asamalarina gore degisik olgiim ve arastirmalara dayali olarak farkli amag ve

kapsamda “Transfer Merkezleri” siniflandirilacaktir.

Bu kapsamda;

Kent ¢eperlerinde planlanan Transfer Merkezlerinin “park et devam et” agirliki
olmast ve sehir disindan gelen 6zel arag¢h yolculuklarin sehir merkezine
girmelerinin azaltilmast,

Merkezi alanlarda planlanan Transfer Merkezlerinde ise farkii rayli sistem
hatlarinin istasyonlart arasinda ve farkl ulasim tiirleri arasinda gegis saglayan
coziimlerin gelistirilmesi hedeflenmistir.

Transfer Merkezleri ile genel olarak konforlu, ekonomik ve giivenli erisimi
saglamak, otobiis, minibiis, taksi durak yerlerini diizenlemek, ozel araglar ile
toplu tasimi biitiinleyici uygulamalar saglamak, kentsel ulasimda enerji ve yakit
tasarrufu saglamak, insan ve mal — esya ulasimim kolaylastirmak, farkli ulagim
sistemlerinin giizergah ve zaman tarifelerinde koordinasyon saglamak, yeterli
sayida park&ride - otopark ve yaya alanlari ile bélgesel alanda hizmet edecek

kamu hizmetleri, ticaret alanlar: diizenlemek gibi iglevler gerceklestirilecektir.”
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Bu amag ve hedefler dogrultusunda planlara islenen Transfer Merkezleri ¢izelgedeki

gibidir:

Cizelge 1: istanbul’da Planlanan Transfer Merkezleri (URL-42)

NO ADI

DOCLSAE —

1 [Seyrantepe Transfer Merkezi + Triyaj Alani

17.07.2009 1t Ii tadilat ile Trasmer Merkezi alani | Metro Istasyonut Metro ve Triyaj Alanit Yol
Aalnii Saghk Tesisi Alani i Park Alani (1/5.000 - 1/1.000)

2 |Ycenikapi Transfer Merkezi

30.12.2011 tt.hi Tarihi yanmada Koruma Amagh Nazim Imar Plam Metro Aktarma Istasyonu
Alani.

3 |Kazhgegme Transfer Merkezi

21.07.2007 tt.li Sur tecrit Alam Koruma Amagh Nazim Imar Plani'nda Transfer
Merkezit Kregt Yer alti Otoparkit Kiiltiarel Tesis Alanit Yesil Alan

4 |Meccidiyekoy (Fulya) Transfer Merkezi

18.09.2009 tarih ve 1541 sayih Meclis kararui ile Transfer Merkezi Alam (1/5.000 - 1/1.000)

5 |Bagakgehir Transfer Merkezi

18.04.2011 tt.1i 1/1.000 olgrkli plan radilatinda TAY (Teknik altyapi Alani) olarak planlanmigtir.
Teknik Altyapr Alaninda; "Transfer Merkezi, Toplu tagim peron yerleri, lastikli toplu tagim
araglari, depo alani, taksi duraklari, park&ride (250 araglik zemindsti kullanimlara doniik
gereken kapasite harig), otopark, metro giizergahi, metro istasyonu vs. yapilabilir" plan notu
bulunmaktadir.

6 | Yenibosna Transfer Merkezi

10.02.2005 1t li Florya Yesilkoy ve Yakin Cevresine lligkin 1/5.000 Olgekli Nazim Imar
Plani'nda Turleraras) Degisim ve Aktarma Merkezi.

7 Avcilar Denizkogkler Mahallesi Transfer
Merkezi

28.08.2008 bt li Kugikgekmece-Avcilar (5. Bolge) 1/1.000 Olgekli Uygulama Imar Plani'nda
Transfer Merkezi Alani+ Kath Otopark Alanit Yol Alani.

8 |lIncirli-1 Transfer Merkezi

23.10.2003 tt.1i 1/5.000 ve 1/1.000 imar planlarinda Aktarma Merkezi ve Metro Istasyonu

9 |Kabatag Transfer Merkezi

21.12.2010 tt.1i Beyoglu Kentsel Sit Alami 1/1.000 6lgekli Koruma Amagh Uygulama Imar
Plani'nda Ulagim Transfer Merkezi.

10 |Uzungayir Transfer Merkezi

o Uzungayir Transfer Merkezi ile ilgili “Kentsel Hizmet Alani (Transfer Merkezi)” olarak
16.10.2009 tarih ve 2005 sayili Istanbul Biyiksehir Belediyesi Meclis Karari alinnmg olup
1/5.000 ve 1/1.000 6lgekli tadilat planlari 13.02.2010 tarihinde Biytkgehir Belediye Bagkani’nca
aynen onaylanmigtir.

11 |Kozyatag: Transfer Merkezi

o 1/5.000 ve 1/1.000 olgekli tadilat planlari 19.03.2012 tarihinde Buyikgehir Belediye
Bagkani’nca aynen onayl Ir.

12 |Kigtkyal Transfer Merkezi

o Kigikyal Transfer Merkezi ile ilgili “Kentsel Hizmet Alani™ olarak 18.03.2011 tarih ve 623
sayil Istanbul Boyuksehir Belediyesi Meclis Karan alinmig olup 1/5.000 ve 1/1.000 6lgekli
tadilat planlan 25.03.2011 tarihinde Buyiikgehir Belediye Bagkani’nca aynen onaylanmigtir.

13 |Kartal Transfer Merkezi

o Kartal Transfer Merkezi 1/5.000 olgekli 03.06.2011 tt.’li Kartal Merkez Nazim Imar

Plani’nda TM rumuzlu “Transfer Merkezi ve Ulagim Terminalleri” alani olarak planlanmigtir |

Kartal Merkez Projesinde yer almak iizere, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim
Daire Bagkanligi tarafindan “Kartal Transfer Merkezi” planlanmistir.  Kartal
Transfer Merkezi, “1/5000 élcekli 03.06.2011 tarihli Kartal merkez Nazim Imar
Plani’nda TM rumuziu Transfer Merkezi ve Ulasim Terminalleri’ alant olarak

planlanmigtir” seklinde tanimlanmaktadir (URL-42).

Kartal Merkez Projesindeki Kartal Transfer Merkezini olusturan mevcut ve

yapilmakta olan ulasim sistemleri asagida belirtildigi gibidir:

Karayolu: Alandaki en 6nemli karayolu ulasim aksi, metropoliin dogu ve bati
yakasini birbirine baglayan ve Marmara Denizi’ne paralel olarak gecen E-5 (D-100),

Istanbul ile Avrupa arasindaki en islek baglanti yoludur. E-5 otoyolunu kuzeyde
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bulunan ve metropoliten alanin diger 6nemli karayolu ulasim aksi olan TEM

otoyolunun birlestigi Kartal Kavsagi da proje alani i¢in 6nem tagimaktadir (URL-38).

Demiryolu: Proje alaninin giiney kesiminde, Gebze-Haydarpasa-Sirkeci-Halkali
Banliyd hatlar1 bulunmaktadir. Bu hatlarinin iyilestirilmesi ve bu hatlarin Istanbul
Bogazi’na yapilacak tiip gecit ile birlestirilip tlim metropoliten alan i¢in gii¢lii bir
rayli sistem aksina kavusturulmast amaciyla ‘Marmaray projesi’ c¢alismalari

baslamistir.

Marmaray projesi giinliik iki yaka arasindaki gecis i¢in Karayolu ve Denizyolu
baglantilarinin yetmedigi anda deniz altindan iki kitay1 birbirine baglayarak ve bu
baglantiya banliyd hatlari ile istanbul metropoliten alanmnin biiyiik kismima yaymayi
hedeflemektedir. Boylece iki yaka arasindaki konut ve isyeri hareketliligine bagh
dengesiz dagilimin yarattig: trafik tikanikligi i¢in bir ulasim alternatifi olusturulmasi
hedeflenmektedir. Projenin ilk seferini Ekim 2013’te yapmasi planlanmaktadir
(URL-43). Ayrica Kadikoy-Kartal aksinda ve E-5 otoyolu giizergahindan gegen

metro hatti projesi de uygulanmaya baslamistir.

Denizyolu: Proje alani igerisinde, deniz yolu ulagtmini saglayan, IDO’nun
isletmeciliginde olan Kartal ve Pendik iskeleleri bulunmaktadir. Bu iskelelerden
hareket eden araglar, Avrupa yakasmna, Yalova’ya ve Adalara gitmektedirler.
Kartal’daki deniz otobiisii yolcu tagimaciligi, Pendik’teki arabali vapur ise yolcu ve
ara¢ tasimacilifi yapmaktadir. Deniz otobiisleri sayesinde alanin ulagilabilirligi

artmigtir.

Denizyolu ulagimi ve turizm agisindan alan genelinde dikkat ¢eken bir diger olusum

ise proje asamasinda olan marina fonksiyonunun alanda yer se¢mesidir.

Havayolu: Planlama Alani, Sabiha Gokg¢en Havaalani’na yaklagik 13 km’dir.
Planlama Alani’nin havaalanina bu derece yakinligi, bdlgenin gelecekteki turistik,

rekreatif ve ticari kullanimlarina, kolay ulasilabilirlik acisindan 6nem tasimaktadir

(URL-38).
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KARTAL ISKELESI

PENDIK{ISKELESI

MARMARA DENIZJ

Sekil 64: Kartal Merkez Projesindeki Kartal Transfer Merkezini Olusturan Ulagim

Sistemleri®

Kartal Merkez Proje alaninda iki tane Transfer Merkezi planlanmis olup, bunlardan
bir tanesi proje alaninin kuzeyindeki eski tasocaginin oldugu alanda, Kadikoy-Kartal
metro hatti, hafif rayli sistem (tramvay) hatt1 ve karayolu ulagim akslarinin kesistigi

noktadir.

Bu alan rekreatif kullanimlarla desteklenen 6nemli bir odak olarak tanimlanmuistir.
Diger Transfer Merkezi ise; proje alaninin giineyinde Marmaray hatti, hafif raylh
sistem (tramvay) hatti, denizyolu hatti ve karayolu ulagim akslarinin kesistigi

noktada bulunmaktadir (Sekil 65).

3 U.0zlem Unver tarafindan hazirlanmustir.
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KARTAL ISKELESI

PENDIK{ISKELESI

Sekil 65: Kartal Merkez Projesindeki Kartal Transfer Merkezlerinin Konumu®?

1/5000 Olgekli Kartal Merkez Nazim Imar Plan1 ve 1/1000 Olgekli Kartal Merkez
Uygulama Imar Planinda belirtilen ve planlama kararlar1 alian Transfer Merkezleri

en az li¢ ulasim sisteminin diigiim noktasini olugturmaktadir.

% 1J.0zlem Unver tarafindan hazirlanmustir.
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Sekil 66: 1/1000 Olgekli Kartal Merkez Uygulama Imar Planinda Belirtilen Transfer
Merkezleri (URL-38)

Proje alaninin kuzeyindeki Transfer Merkezi etrafinda yer segen fonksiyonlar;
merkez alan1 (konut, ticaret, hizmet, turizm, donat1 vb), kiiltiirel tesis alani, kamusal
acik alanlar, agik ve yesil alanlar, yesil yilirlime bantlar1 ve akaryakit istasyonudur

(URL-38).
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Sekil 67: Proje Alanmin Kuzeyindeki Transfer Merkezi ve Cevresindeki
Fonksiyonlar (URL-38)

Proje alaninin kuzeyindeki Transfer Merkezinde; Kadikdy-Kartal metro hatti
istasyon duragi, proje alanini kuzeyden giineye baglayan hafif rayl sistem (tramvay)
hatt1 duragi ve otobiis duragi olacak sekilde planlanmistir (URL-38) (Sekil 68).

Triyaj QOtobls Altgegit Tramvay ~ Alt gegit Metro
alani duragi__ cikis! durag'l istasyonu

Sekil 68: Proje Alaninin Kuzeyindeki Transfer Merkezinde Yer Alan istasyonlar
(URL-38)
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Proje alanmin giineyindeki Transfer Merkezi etrafinda yer segen fonksiyonlar ise;
merkez alani (konut, ticaret, hizmet, turizm, donat1 vb), kiiltiirel tesis alani, acik ve

yesil alanlar, yesil yiiriime bantlar1 ve idari tesis alanidir (URL-38).

Sekil 69: Proje Alaninin Giineyindeki Transfer Merkezi ve Cevresindeki
Fonksiyonlar (URL-38)

Proje alaninin glineyindeki Transfer Merkezine; Marmaray hattinin ve 300-350 metre
ara ile bir duragi olmasi onerilen Hafif Rayl Sistem hattinin baglanmasi, Hafif Rayl
Sistem hattinin  sonlandigi noktada yolcu vapuru iskelesinin yer almasi
onerilmektedir. Planda, her iki Transfer Merkezi igin toplu tasimin basarisinin
saglanmasina yonelik ulasim sistemlerinin arasindaki gegislerin miimkiin oldugunca
hizl1 ve rahat olmasi i¢in bazi stratejik noktalarda genis meydanlar 6nerilmistir. Ayni
zamanda bu stratejik noktalardaki Transfer Merkezlerinde, sosyo-kiiltiirel, ticaret,
konaklama vb. ¢ekim yaratacak c¢esitli kullanimlarin yogunlukta olmasi onerilmistir

(URL-38).

Kartal Merkez Projesi alanindaki Transfer Merkezleri, 1/5000 Olcekli Kartal Merkez
Nazim Imar Plan1 ve 1/1000 Olgekli Kartal Merkez Uygulama Imar Planlariyla
birlikte Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin 2011 yilinda yapmus
oldugu ‘Adapazar-istanbul Kuzey Gegisi Projesi®>’ vaziyet planinda da

Ongorilmiistiir.

% Mayis, 2013 tarihinde IBB, Planlama Miidiirliigii yetkilileri ile yapilan goriismeler 1s13inda alian
notlardan yararlanilmistir.
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LEJANT / LEGEND

KESIN 1: KOSEKOY (SAPANCA) - MOLLAFENER]

KESIN 2 MOULAFENER] - KARTAL KESIM & KARTAL - MARMARAY
HAT A TRACK A HATDITRACKD — AT 1§ TRACK 1
[HAT ANNALTERNATIF
HAT B/ TRACK 8 T 0 T A HAT 2/ TRACK 2
— AT C | TRACK C HAT E J TRACK E — AT 4 | TRACK §
e INGAAT HALIGE | (HAT ANIN ALTERNATS1 / e AT 4§ TRACK 4 HAT 41 TRACK 4
CONSTRUCTION
UNDER ALTERMATVE TOTRACKA)  ____ Loanay pRocecT

Sekil 70: Adapazari-istanbul Kuzey Gegisi Projesi Vaziyet Plan1 (URL-44)

Adapazari-Istanbul Kuzey Gegisi Projesi, 3.Kopriiniin iizerinden gececek olan tren
hattidir. Bu tren hattiyla ile birlikte entegre olacak diger metro ve hafif rayli sistem
hatlar1 ile Istanbul’'un Anadolu yakasinda belirlenen Kesim 1, Kesim 2, Kesim 3,
Kesim 4 bolgeleri igin alternatif ulasim sistemi belirlenmektedir. Sekil 70’de
goriildiigii gibi; Marmaray hattin1 Kadikdy-Kartal metro hattina baglayan tramvay
hatt1 ile, Kadikdy-Kartal metro hatti, Adapazari-Istanbul Kuzey Gegisi Projesi tren
hatt1 ve diger alternatif hatlarin birlesim noktasi Kartal Merkez Projesi alaninin
kuzeyindeki Transfer Merkezi olacaktir. 1/5000 Olgekli Kartal Merkez Nazim Imar
Plani, 1/1000 Olgekli Kartal Merkez Uygulama imar Plani ve Adapazari-Istanbul
Kuzey Gegisi Projesi vaziyet planiyla birlikte Onerilen ulagim hatlarinin diigiim
noktast olan Kartal Transfer Merkezi gelecekte Istanbul kent formunu etkileyen

mekansal degisikliklere yol agacaktir.
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4.4, BOLUM SONUCU

Londra, Lizbon ve istanbul’da Stratejik Mekéansal Planlama yaklagimi ile hazirlanan,
kentlerin potansiyel 6zellikleri kapsaminda vizyon kazanmasina yonelik hedefler
iceren ulasim yatirimlar1 ve biiyiik kentsel projeler, farkli amaclar ve stratejilerle
gelistirilerek, kent formunun degismesine ve toplumsal, ekonomik ve cevresel
problemlere yonelik ¢6ziim arayisinda bir arag¢ olarak tanimlanmislardir. Fakat bu
¢Ozlim arayisi, llkelerin ‘planlamada izledikleri stratejiler ve gelistirdikleri yasal
dayanaklarin farkli olmasindan dolay1 Londra, Lizbon ve Istanbul’da benzer sonuglar

dogurmamuistir.

Londra-Lower Lea Valley Projesi-Stratford Transfer Merkezi projesi, Londra kent
biitiiniinde yapilan Stratejik Mekansal Planlama ¢er¢evesinde planlanarak uygulanan
basarili ve giincel projelerden biridir. Londra Planiyla alinan karar ile hizli tren
hattinin yoniiniin degistirilerek, Londra’nin dogusuna yonlendirilmesi Londra kent
formunun gelisme yonii doguya kaymistir. Bu karar ile Londra’nin dogusunda
bulunan Lower Lea Valley bolgesi, hizli tren hattiyla birlikte diger metro hatlarinin
olusturdugu Stratford Transfer Merkezi g¢evresinde bu bdlgede yasayan insanlara
istihdam saglayan, ekonomik, toplumsal ve ¢evresel ilkelerin géz oniinde tutuldugu

i¢in bir doniisiim yasatmuistir.

Lizbon-Parque das Nagdes (Milletler Parki)-EXPO’98- Oriente Transfer Merkezi
Projesi Lisbon kent formunda yaratacagi degisim goz oniine alinarak planlanmamus,
cevresi i¢in 1998 yilindan sonra ilk kez 2012 yilinda planlama karar1 alinmistir. Bu
karar kapsaminda Oriente Transfer Merkezinin etrafindaki alan ayni planlama
sistematiginde planlanarak, c¢evresine yapacagi etki goz Oniinde bulundurulmadan

kentten kopuk parcalar halinde planlanmstir.

Istanbul-Kartal Merkez Projesi-Kartal Transfer Merkezi projesi Istanbul kent
formunun degismesinde rol oynayacak onemli bir projedir. Fakat Lizbonda oldugu
gibi Kartal Merkez projesi de parcacil yaklasimla planlanmis, proje alaninda bulunan
iki tane Transfer Merkezinin alana, ¢evresine ve bolgesine ne gibi bir degisiklik

yapacag1 konusunda higbir planlama ¢alismas1 yapilmamustir.
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5. SONUC VE DEGERLENDIRME

Kiiresellesmeyle birlikte baslayan yeniden yapilanma siirecinde, kentler 6nemli bir
degisim yasamaktadir. Kentsel yaris olarak tanimladigimiz bu siire¢, degisim ve
doniistimiin hizini tetiklemekte, yeni yatirimlar i¢in kentsel mekanlar ¢ekici bir alan

haline gelmektedir.

Diinyada ki tiim metropoliten kentler gibi Londra, Lizbon ve Istanbul’da da bu
siirecte etkin bir degisim yasamakta ve kentsel degisim ve yeniden yapilanma
kacinilmaz olmaktadir. Bu degisim silirecinde mekansal gelisme dinamiklerinin
etkisiyle kentlerde meydana gelen mekansal degisim ve doniisiimler, kentlerin

gelecekteki formu igin olumlu veya olumsuz sonuglar ¢ikarabilmektedir.

Bundan dolayi, uzun vadeli, biiyilk yatirnm gerektiren ulasim projeleri ve biiyiik
kentsel projelerin olusturdugu Transfer Merkezlerinin olusturacagi yeni merkezlerin
kent formuna yansima bi¢imini detaylariyla ele alarak, bu degisim Stratejik

Mekansal Planlama yaklagimi kapsaminda incelemek gerekmektedir.

Bu kapsamda incelenen 6nemli projelerden biri olan ‘Londra-Lower Lea Valley
Projesi-Stratford Transfer Merkezi’ ile ‘Lizbon-Parque das Nagoes (Milletler Parki)-
EXPO’98 Projesi- Oriente Transfer Merkezi’ ve ‘Istanbul -Kartal Merkez Projesi-
Kartal Transfer Merkezi’ proje o6rnekleri ¢er¢evesinde yapilan bu ¢alismada,
calismayr yonlendiren sorular o6nemli konu baghiklarina gore A-B-C seklinde
gruplandirilmis ve bu sorulara yanmit bulmak adina olusturulan tablolardan

yararlanilarak genel degerlendirme yapilmistir.
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Giiniimiizde kentlerdeki meydana gelen mekansal gelismelere ve degisimlere
cevap verebilecek nasil bir planlama sistemine ihtiya¢ duyulmaktadir?

Stratejik Mekansal Planlama kavrami Avrupa’da ve Tirkiye’de hangi hedef
ve stratejiler ile kent formlariin gelismesinde rol oynamaktadir.

Kentlerin gelecekteki formlarmmin planlanmasinda 'Stratejik Mekansal
Planlama’nin roli nedir?

Ulasim yatirnmlar1 ve biiylik kentsel projeler, strateji tabanli planlamalarin
ortaya ¢ikmasina yardimci olmakta midir?
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Cizelge 2: AMGP’nin Stratejik Mekansal Planlama Hedeflerinin Londra, Lizbon ve

Istanbul Planlama Sistemindeki Uygulanabilirlikleri

ulasmak

Strateji Mekansal Planlama'nin Hedefleri (AMGP) | Londra| Lizbon |istanbul
Gelecege yonelik uzun donemli gelisme stratejilerini belirlemek X _ _
Alt kent merkezleri igin kentin cok merkezli gelisimini tesvik etmek X X X
Yerel planlarla genel uyum icinde olmasi X _ _
Yeni kentsel projelerin mekansal gelisme stratejileri ve mekansal y «
planlamaile iligkisi -
Projelerin kentle ve diger projelerle biitlinlik saglamasi X _ _
Proje bitlnilnde belirlenen vizyona erismek X X _
Proje Siire¢ Yonetimi'nin saglanmasi X _ _
Yan bolgelerile dengelistrdirilebilirlik saglamak X _ _
Sosyal, ekonomik ve gevresel konulariniiceren en uygun gelisme «
stratejilerini ortaya koymak - -
Surdurilebilirlik ve dengeli mekansal gelismeyi iceren gcevre esasli y
bir ekonomik gelisme - -
Kentin gelisimini sinirlariiginde ve agik alanlarini bozmadan « «
verlestirmek -
Kentin ekonomik gelisim ve donlsimini gergeklestirecek y y
ekonomik gelisme stratejisine dayali mekansal cerceveyi saglamak -

Kent merkezini firsat alanlarinin gelisimiyle daha ¢ok is olanagiyla < y
gelistirmek -

Cokuntd alanlarin planlanmasiile ekonomik ve sosyal bitinlesmeyi « «

tesvik etmek -
Gelisme siireciyle ilgili ekonomik biylimede yerel topluluklarin «

yararlanmasindan emin olmak - -
Yeni ve ucuz konutlarile var olan ve gelecekteki nufus i¢in konut «

talebini karsilama hedefine ulasmak - -
Ulasim stratejileri ile gelismeyi destekleyen ulasim sistemini y

mekansal ¢erceve ile saglamak - -
Altyapi yatirimlariile toplu tasimaya dayali kentsel ulasim y « y
sistemlerinin gelistiriimesi

Kamu ulasimiile yuksek kaliteli, kompakt kent olarak mekan duyusu

ve kent kalitesini bozmandan kentin stirdlrilebilir gelisimine X X X
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Stratejik Mekansal Planin basarisini etkileyen etmenler, yasayanlarin ve lilke siyasi
yapisinin sahip oldugu karakteristik 6zellikler, lilkenin mevcut yasal yapisi, yasalarin
verdigi yetkilerin kullanimi ve plan yapilan alanin niteliklerinden dolayi, planin

yapildigi iilkeye, bolgeye, kente ve ilgceye gore degisiklikler gostermektedir.

Londra, Lizbon ve Istanbul’da da uygulanan planlarin sistematigi ve isleyis sekilleri
birbirinden farklidir. Bundan dolayi; Londra, Lizbon ve Istanbul’un planlama
stireclerinde mekansal gelime dinamiklerine iliskin hedeflerin AMGP’nin baslica

hedefleri baz alinarak igerip igcermediginin karsilastirilmasi yapilmistir.
Bu cizelgeye gore;

Londra’da Stratejik Mekansal Planlamaya yonelik gelistirmis olan Londra Planinda

tiim hedeflerin saglandigi goriilmektedir.

Lizbon’da uygulanan master plani ve kent planlarinda bu hedeflerin; alt kent
merkezleri i¢in kentin ¢ok merkezli gelisimini tesvik etmek, kentin gelisimini
siirlart i¢ginde ve acik alanlarin1 bozmadan yerlestirmek, c¢okiintii alanlarin
planlanmasi ile ekonomik ve sosyal biitiinlesmeyi tesvik etmek, altyap: yatirimlari ile
toplu tasimaya dayali kentsel ulasim sistemlerinin gelistirilmesi ve kamu ulasimi ile
yiiksek kaliteli, kompakt kent olarak mekan duyusu ve kent kalitesini bozmandan
kentin  siirdiiriilebilir  gelisimine  ulasmak hedefleri  disindaki  hedefleri

igermemektedir.

Istanbul’da uygulanan CDP, Nazim Planlar1 ve Imar Planlarinda ise bu hedeflerin; alt
kent merkezleri i¢in kentin ¢ok merkezli gelisimini tesvik etmek, kentin ekonomik
gelisim ve doniisimiinii gergeklestirecek ekonomik gelisme stratejisine dayali
mekansal ¢erceveyi saglamak, kent merkezini firsat alanlarinin gelisimiyle daha ¢ok
is olanagiyla gelistirmek, altyap: yatirimlari ile toplu tasimaya dayali kentsel ulagim
sistemlerinin gelistirilmesi ve kamu ulasimui ile yiiksek kaliteli, kompakt kent olarak
mekan duyusu ve kent kalitesini bozmandan kentin siirdiiriilebilir gelisimine ulagsmak

hedefleri disindaki hedefleri icermemektedir.
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Kentlerin gelecekteki formlar1 planlanabilir mi, planlanabilirse bu plan hangi
stratejik karar ve aktorlerle yapilmalidir?

Kent formunun olusumunda ulagim kararlar1 ve biiylik kentsel projelerin rolii
nedir?

Londra, Lizbon ve Istanbul kentlerinde kent formu'nun gelisimde ki siireg,
planlar, projeler ve aktorler nelerdir?

Londra, Lizbon ve Istanbul kentlerinde kent formu'nun gelisiminde etkili olan
ulasim kararlar1 ve biiylik kentsel projeler nelerdir?
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Londra, Lizbon ve Istanbul’daki Proje Alanlarinin Karsilagtirilmasi

Cizelge 3
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Londra, Lizbon ve Istanbul’da uygulanan projeleri, kent formunun gelisme yoniinii
anlamak adma bulundugu kentin neresinde oldugu, projenin yapildig: tarih, proje
alanmin biiyiikliigii, proje alaninin planlama siirecinde hangi tanimin iginde yer
aldigi, projenin yapilma amaci, projenin yapim siirecinde etkin olan aktorlerin kimler
oldugu, projede Onerilen veya uygulanan fonksiyon alanlarmmin neler oldugu

yoniinden karsilastirma yapilmstir.

Bu karsilagtirmaya gore; her ii¢ projede bulundugu kentlerin dogusunda yer
secmistir. Londra- Lower Lea Valley projesi; Lizbon ve Istanbul’daki proje
alanlarina gore en biiyiik alana sahiptir. Bu da proje alaninin ne kadar biiyiik dlgekte

calisildigini géstermektedir.

Londra- Lower Lea Valley projesi Londra Planinda Firsat Alani olarak gosterilmis,
bu alanlara erisilebilirlik saglanarak, kentten kopuk ¢okiintii alanlarini yeniden
doniistiirmek ve bu alanlarda istihdam yaratmak amag edinilmistir. Istanbul-Kartal
Merkez Projesi Ozel Proje Alami olarak tanimlanarak, ekonomik gelisme amagli,
sanayiden merkeze doniisiim projesi kapsaminda planlanmistir. Ozel proje alan

sinirina bagl kalinarak uluslar arasi yarigma projesi kapsaminda tasarlanmastir.

Cevresiyle biitliinliyle kopuk hazirlanan proje alani uzun siire uygulanamadigindan
proje ¢evresinde bulunan kiy1 alan1 olmak {izere proje pargalar halinde uygulanmaya
calistimaktadir (Bknz: Kartal Kordonboyu Nazim Imar Plani). Lizbon- Parque das
Nagdes (Milletler Parki) EXPO’98 Projesi ise uygulandigi planlarda herhangi bir
tanimi bulunmamakla birlikte, planlarda proje alanmiyla ilgili projenin amacini ve

uygulanma sebebini belirten bir tanimlama bulunmamaktadir.

Projelerin yapilma amaglarina baktigimizda; Londra- Lower Lea Valley projesi;
canli, yiiksek kaliteli toplanma alanlari, siirdiiriilebilir karma kullanim alanlari,
Londra kent dokusuna entegre ve hem mevcut hem de yeni sakinleri i¢in yeni bir
merkez haline doniistiirmek seklinde, Istanbul-Kartal Merkez Projesi; proje alanini,
Istanbul’un dogu yakasini 1. Derece Kentsel Alt Merkezi haline getirmek, Lizbon-
Parque das Nagoes (Milletler Parki) EXPO’98 projesinde ise; sehrin gelecegini
degistirecek yeni bir vizyon olusturmak, Lizbonu yeni bir ¢ekim merkezi haline

getirmek, kentte yeni bir merkez olusturmak amaclanmastir.

139



Projelerin yapiminda yer alan aktdrlere baktigimizda; Londra- Lower Lea Valley
projesinde; miilk sahipleri, GLA, ODA, LDA, TFL katilimi ile kurulan "London
Thames Gateway Urban Development Corporation™, Lizbon- Parque das Nagdes
(Milletler Parki) EXPO’98 projesinde; Lizbon kamu-6zel ortakligi saglamak adina
“Parque Expo Group”, Istanbul-Kartal Merkez Projesinde ise; Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi, Kartal Belediyesi ve proje alanindaki miilk sahiplerinin katilimi ile
kurulan “Kartal Kentsel Doniisiim Dernegi" kurularak bu kuruluslarin, projenin

bitimine kadar rol almis veya almas1 amaglanmustir.

Proje alanlarin1 olusturan fonksiyonlar ise; Londra- Lower Lea Valley projesinde;
Olimpic Park, Avrupa’nin en biiyilk Alisveris Merkezi, kiiltiir merkezi, ticaret
alanlar1, sosyal tesisler (okul, hastane, kiitiiphane vb.) ve yeni konutlar, Lizbon-
Parque das Nacdes (Milletler Parki) EXPO’98 projesinde; Avrupa’nin en biiyiik
akvaryumu Oceanarium, Vasco da Gama Aligveris Merkezi, Vasco da Gama Kulesi,
Atlantic Pavilion konser salonu, Parque das Nagdes Marinasi, yeni konutlar,
restoranlar, hastane, parklar ve bahgeler, Istanbul-Kartal Merkez Projesinde ise;
marina, otel, kiiltlir merkezi, opera binasi, gol ve c¢evresi, kamu binalari, aligveris
merkezi ve meydandir. Her {i¢ projede de onerilen veya uygulanan fonksiyonlar,

alan1 6zel ve diger alanlardan farkli kilacak sekilde projelendirilmistir.
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- Transfer Merkezleri kentlerde yeni bir merkez olusturmada ve kent formunun
gelisimini yonlendirmede uygun bir arag midir?

- Ulasim kararlar1 ile beraber kentlerde meydana gelen veya gelecek olan
Transfer Merkezlerini olusturan odak noktalar1 kent formunda nasil bir rol
oynamaktadir?

- Londra, Lizbon ve Istanbul kentlerinde Transfer Merkezlerinin roli,
planlanma sekli ve kent formuna yansima sekli nasil olmustur veya olacaktir?
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Cizelge 4: Londra, Lizbon ve Istanbul’daki Transfer Merkezlerinin Karsilastirilmas:

ORNEK PROJE ALANINDAKI TRANSFER MERKEZLERI'NiN KARSILASTIRILMASI

Olusturdugu Ulagim
Sistemleri

Uygulandigi Planlar

Planlanma Amaci

Cevresindeki
Fonksiyonlar

Uluslararasi hizli tren
hatti (Channel Tunnel
Rail Link), Stratford-

Alt Alan Yerlesim plani

Wider Stratford City

Lizbon havaalani
metro hattinin (DLR),
kent ici metro hatti
(Crossrail Line 1) ve
otobis terminalinin
kesisim noktasi

Stratford Alt Alan
Yerlesim plani

Londraigin yeni bir

Karma kullanimli
perakende ve ticaret
alanlari, yeni konut

alanlari, agik yesil

alanlar

merkez, LLV

bolgesinin birincil

derece merkezini
olusturmak.

alanlar, 6nemli endistri

Ticari, perakende ve
dinlenme alanlari,
karma kullanimli
perakende ve ticari
alanlarve AVM, yeni
konut alanlari, agik yesil

yaplilari

Uluslararasi hizli tren
hatti, bolgesel
demiryolu hatti, kentgi
metro hattive sehirler
arasi otoblis
terminalinin kesisim
noktasi

Plano de Urbanizagao
da Area Envolvente a
Estacao do Oriente
(PUAEEO) Plani, 2012
Lizbon Master Plani
(PDM)

Lizbon igin yeni bir
merkez
olugturacaktir.

Servis alanlan, oteller,
bioteknoloji alanlari,
bilgilendirme ve
iletisim teknolojileri
(ICT) ve kentsel lojistik
alanlar, konut alanlar

Bulundugu
i B Adi
Sehir
Stratford
Londra Transfer
Merkezi
Oriente
Lizbon Transfer
Merkezi
Kartal
istanbul Transfer
Merkezleri

Transfer Merkezi |
Kadikoéy-Kartal metro
hatti, hafif rayli sistem

(tramvay) hattive

karayolu ulagim
akslarinin kesisim
noktasi

Transfer Merkezi Il
Marmaray hatti, hafif
rayli sistem (tramvay)
hatti, denizyolu hatti

ve karayolu ulagim

akslarinin kesisim
noktasi

1/5000 Olgekli Kartal
Merkez Nazim imar
Planive 1/1000 Olgekli
Kartal Merkez
Uygulama imar Plani

istanbul Anadolu
yakastigin 1.

derece merkez
(M1), Kartal

Transfer Merkezi |
Merkez alani (konut,
ticaret, hizmet, turizm,
donativb), kiltirel tesis
alani, kamusal agik
alanlar, agik ve yesil
alanlar, yesil ylirime
bantlari ve akaryakit
istasyonu

bélgesinin birincil
derece merkezini
olugturmak.

Transfer Merkezi Il
Merkez alani (konut,
ticaret, hizmet, turizm,
donativb), kiltlrel tesis
alani, acgik ve yesil
alanlar, yesil ylirime
bantlari ve idari tesis
alani
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Londra, Lizbon ve Istanbul’daki projelerden gecen ulasim sistemlerinin olusturdugu
Transfer Merkezleri; olusturdugu ulasim sistemleri, Transfer Merkezlerinin yer
se¢im kararinin yer aldigi ve uygulandigi planlar, Transfer Merkezinin bu alanda
planlanma amaci ve bu planlarda Transfer Merkezinin ectrafinda Onerilen veya

uygulanan fonsiyonlarin neler oldugu karsilastirilacaktir.

Londra, Lizbon ve istanbul’daki Transfer Merkezlerini olusturan ulasim
baglantilarina baktigimizda, {i¢ Transfer Merkezinde de uluslararasi veya
sehirleraras1 demiryolu hattinin bir duragi bulunmaktadir. Londra, Lizbon ve
Istanbulda kent formunun gelisme yoniinii belirleyen bu hatlar, diger metro ve
tramvay hattlartyla birleserek kentigine toplu tasima hizmeti sunmaktadir. Ayni
zamanda Londra, Lizbon ve Istanbuldaki Transfer Merkezlerinin tiimiinde hava

alanina baglanan metro hatlarinin bir duragi bulunmaktadir.

Transfer Merkezlerinin yer se¢im kararmin yer aldigi ve uygulandigi planlara
bakildiginda; Londra-Stratford Transfer Merkezi, iki plan sinir1 arasinda kalmis, bu
planlar Alt Yerlesim Plani olarak planlanmistir. Lizbon-Oriente Transfer Merkezi,
master planinda ve master planin bir alt dlgcegi olan Kent Planinda planlanmistir.
Istanbul- Kartal Transfer Merkezi ise iki tane Transfer Merkezinden olusmaktadir.
Bu Transfer Merkezlerinin bir tanesi proje alaninin giineyinde, digeri ise proje
alaminin kuzeyinde yer alamaktadir. Her iki Transfer Merkezi de Nazim Imar

Planinda ve Uygulama imar Planinda belirtilmis ve planlanmustir.

Transfer Merkezlerinin proje alaninda planlanma amacina baktigimizda her ig
Transfer Merkezi de bulundugu kentte Alt Merkez yaratma amaciyla, bulunduklari

bolgede ise Birinci Derece Merkez olmak amaciyla planlanmugtir.

Transfer Merkezinin etrafinda Onerilen veya uygulanan fonsiyonlara bakildiginda;
Londra-Stratford Transfer Merkezi yer aldigi her iki planda da cevresinde genel
olarak; karma kullanimli perakende ve ticaret alanlari, yeni konut alanlari, agik yesil

alanlar 6nerilmistir.

Lizbon-Oriente Transfer Merkezi, yer aldigi planlarda ¢evresinde; servis alanlari,
oteller, kentsel lojistik alanlar ve mevcut konut alanlarini 6nermis, Istanbul- Kartal

Transfer Merkezlerinin yer aldigi planlarda ise genel olarak merkez alani (konut,
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ticaret, hizmet, turizm, donati vb), kiiltlirel tesis alani, agik ve yesil alanlar, yesil

yiirime bantlar1 ve idari tesis alam &nerilmistir. Ug¢ Transfer Merkezinde de

bulunduklar1 alan ve bolge i¢in yeni bir merkez olusturacak fonksiyonlar 6nerilmis

ve uygulanmistir.

Sorulara yanit bulmak adina yapilan tablolar 1s1ginda genel bir degerlendirme

yapilacak olursa,;

Ulagim ve iletisim altyapilarinin son donemdeki hizli gelisimine kosut olarak
kentsel yerlesimler mevcut kent smirlart digina tasarak cografi mekanda
yayillmalarim1 siirdiirmektedir. Bu yayilma yalmz endistrilerin degil, konut
alanlar1 ile beraber yeni ulasim diiiimleri iizerinde ¢ok amacl biiyiik kentsel
projelerin yer se¢gmesine ve bunun sonucunda kent ¢eperinde merkezden
bagimsiz kentsel alanlarin olusmasina neden olmaktadir. Parcacil yaklasim ile
uygulanmis ulasim yatirimlari kent ceperinde merkezden bagimsiz kentsel
alanlarin olusmasina neden olabilmektedir. Biitiinciil yaklasim ile ele alinan
ulasim yatirimlar1 ise, kent formunu yonlendirirken kenti, sosyal, ekonomik ve
ekolojik boyutlar1 ile birlikte planlamay1 olanakli kilabilmektedir. Biitiinciil
yaklagim ile ele alinan ve Stratejik Mekansal Planlama’nin hedeflerine uygun
olarak planlanan, “Londra-Lower Lea Valley Projesi-Stratford Transfer

Merkezi’ projesi basarili ve giincel uygulama 6rnegi olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Londra’nin aksine bugiin, bir yandan hizli ve kontrolsiiz artan niifusu ile
Tiirkiye’nin en biiyiik niceliksel degerlere sahip Istanbul, ayn1 zamanda da
tilkedeki carpik kentlesmeden en iist diizeyde nasibini almaktadir. Tiirkiye’de
1980’11 yillardan buyana ne yazik ki neo-liberal yaklasimlar ‘herkesin istedigi her
seyi yapabilecegi bir basibosluk’ olarak algilanmaktadir. Istanbul’un son yirmi
yillik kentsel gelisiminde, kamu eliyle kamu yarar1 gozeten biitiinciil planlama
yaklasimi yerini serbest pazar ekonomisinin arz-talep kurallarinin belirledigi
parcacil planlama yaklagimina birakmis durumdadir. Siirdiiriilebilir gelismenin
bir biitiin olarak ele alinmasi ve toplum tarafindan da oyle benimsenmesi
gerekmektedir. AB’nin adaylik statiisiiniin kazanilmasiyla baslayan siiregte
Tiirkiye bir takim fonlardan yararlanma yoniinde kazanimlar elde etmistir. Bu

nedenle kentsel gelismenin AB norm ve standartlarina gére yeniden ele alinmasi
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gerekmektedir. Avrupa Birligi’nin yapisal fonlar ile kent formuna ait gelismeye
sebep olacak projeler, AMGP, URBAN Il ve Avrupa Kentsel Sarti kapsaminda
ele almmalidir. Ozellikle yabanci1 sermayenin énemli yatirim projeleri ile biiyiik
capli altyap1 projeleri gibi kiiresel dlcekten gelen talepler, Istanbul kent formu
tizerinde belirleyici etkiler meydana getirmekte olup, s6z konusu etkiler yerel
politikalar veya yonlendirmelerle kontrol altina alinamamaktadir. Ulagim
sistemleri ve biiyiik kentsel projeler planlanirken, Istanbul kent formunun

gelisiminde ne gibi etkiler yaratacag diistiniilmelidir.

e Lizbon’da ise biiyiik yatinm gerektiren ulagim yatirimlar1 kent formunda ne gibi
degisiklik yapacagi genel olarak belirlense de mekana iliskin kararlar
alinmamakta, yapilan planlar biitiinsellikten uzak par¢a parca birbirinden
bagimsiz sekilde planlanmaktadir. Gerek biiylik ulagim yatimlari olsun gerekse
biiylik kentsel projelerin yer secim karar1 olsun alt dlgekteki kent planlar1 siniri
icinde planlanmaktadir. Lizbon’un kent formunu etkileyecek olan uluslararasi
tren hattinin gegecegi liglincii kopriiniin kent biitlinlinde mekana iligkin ne gibi
degisimlerde bulunacag: Stratejik Mekansal Planlama hedeflerine uygun olarak
yeniden ele alinmalidir. Uluslararas1 tren hattiyla beraber Lizbon’da ki tek
duraginin bulundugu Oriente Transfer Merkezi sadece kendi ¢evresini
etkileyecek sekilde diisiiniilmemeli, Lizbon kent formunun biitiiniinde nasil bir

etki yaratabilecegi tartigilmalidir.

Sonug olarak; tez kapsami, planlama boyutu ve mekansal boyutu olarak iki ana
bilesenden olusturulmustur. Calismada mekansal boyut ile planlama boyutunun
birbirinden ayr1 ele alimmamayacagi, mekansal boyuttaki degisim ve doniisiimleri
planlama boyutunda nasil ve hangi yontem ve yaklagim ile ele alinmasi gerektiginin
onemi vurgulanmistir. Mekansal boyutta ele alinan; kent formu, Transfer Merkezi,
ulasim yatirimlar1 ve kentsel projeler, planlama boyutunda; Stratejik Mekansal

Planlama yaklagimi iizerinden degerlendirilmistir.

145



STRATEJIK MEKANSAL GELISME
DINAMIKLERI

KENT FORMU

KENTSEL PROJELER

Bu degerlendirme sonucunda, stratejik mekansal gelisme dinamikleri, kentsel
projeler ve kent formu iliskisinin ¢ok iyi kurgulanarak, dengeyi iyi kurmak adina
gelismelerin kontroliiniin birlikte yapilmasi gerektigi diisiiniilmektedir. Bu iliski
icerisinde, kent formunun degismine yon veren Transfer Merkezlerinin sadece gegcis

ve aktarma alani olarak degil, Firsat Alan1 olarak degerlendirilmesi gerekmektedir.

Metropoliten kentlerde, uzun donemli biiyiik yatirnm getiren ulagim sistemleri
planlanirken bulunduklar1 kentin formunu nasil etkileyecegi cok 1iyi analiz

edilmelidir.

Ulasim sistemlerinin olusturdugu diigiim noktalar1 olan Transfer Merkezlerinin kent
formunda yeni bir merkez olusturarak, biiyiik kentsel projelerin etrafinda yer se¢mesi
ile arazi kullanim kararlarinin degisebilecegi goz oniinde bulundurulmalidir. Transfer
Merkezleri’nin etrafinda gergeklestirecek bu doniisiimii yasal diizenlemelerle kontrol
altina almak i¢in, planlama siirecini Stratejik Mekansal Planlama’nin hedef ve

politikalarina gore yeniden gozden ge¢imek gerekir.

Stratejik Mekansal Planlama ile kentin hangi bolgesinde yeni bir degisim
yaratilabilecegi, kent formunun gelisme yoniinii nasil degistirebilecegi basarili ve

giincel ornek projelerle kanitlanmstir.
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