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OZET
Yiiksek Lisans Tezi

ISTANBUL’DAKI MEGA (BUYUK OLCEKLI) ULASIM
YATIRIMLARININ KENTiN MEKANSAL BiCIMLENMESi UZERINDEKI
ETKIiLERI — iSTANBUL 3. HAVALIMANI ORNEGI

Kiibra OZBAY

istanbul Ticaret Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Anabilim Dal

Damisman: Prof. Dr. Mustafa ILICALI
2019, 129 sayfa

Ulasim yatirimlari, kentsel mekanin bigimlenmesini dogrudan etkileyen, kentsel
fonksiyonlarin yer se¢imi kararlarinda yonlendirici etkisi olan ve kentin makroform
gelisim yoniini belirleyen temel etkenlerden biridir. Yeni ulasim yatirimlarinin
etkileri, bulunduklar kentin yakin veya ¢eper bolgelerinde yasanan degisim siireci ile
gozlemlenmektedir. Bu gibi yeni ulasim yatirimlarinin etkisiyle erisilebilirligi ve
cekiciligi artan bolgelerde yapilagsma baskisi ortaya ¢ikmakta, dolayisiyla bu alanlar
zaman igeresinde bir¢ok kentsel fonksiyonlarin bir arada yer aldigi yapili cevreye
doniistiirmektedir.

Istanbul’da 2010 yil1 sonras1 ortaya atilan énemli mega projeler, simdiden kentin ana
dinamiklerinde degisim siirecinin baglamasina ve kentlerin yeniden bi¢cimlenmesine
neden olmustur. Bu mega ulagim yatirimlari arasinda yer alan 3. Havalimani Projesi
de gergeklestigi kentsel alan igerisinde, ¢evresinde ve hatta daha genis bir bolgesel
Olcekte mekanin farki boyutlarda bi¢imlenmesi siirecini baglatmistir. Kentin
kuzeyinde konumlandirilan 3. Havalimani Projesi, hem ulusal hem de bolgesel 6lgekte
onem arz eden bir yatirnm oldugundan, kenti onemli bir transfer merkezi haline
getirecektir. Dolayisiyla kente ve bulundugu cevreye farkli bir boyut kazandiran 3.
Havalimani Projesi ile birlikte, kentin kuzeyinde yer alan kirsal nitelik tagiyan mevcut
dogal ¢cevre zaman igerisinde birgok kentsel fonksiyonlarin bir arada yer aldig1 kentsel
yapilt ¢evreye doniisecek ve o bolge de ciddi bir kentsel gelisme hareketi
baslayacaktir.

Bu tez ¢alismasi, Istanbul igin kiiresel dlgekte dnemli bolgesel ulasim yatirimlarinin
olas1 mekansal etkilerine dikkat ¢ekerek, mega ulagim yatirimlarinin kentsel mekanin
bicimlenmesi lizerindeki etkilerini ve bu etkilerin olumsuz taraflarina karsi alinmasi
gereken Onlemleri Istanbul 3. Havalimam Projesi {iizerinden incelemeyi
amagclamaktadir.



Calisma kapsaminda, 3. Havalimani Projesinin bulundugu kentsel bolgedeki dogal ve
fiziksel g¢evre iizerindeki degisimler incelenmis, degisim siirecinin kentsel mekan
tizerindeki etkilerine yonelik sonuglar ortaya konulmustur. S6z konusu etkilerin
azaltilmast i¢in kentsel mekanin bigimlenmesini etkileyen faktorler ve ulagim
yatirimlarinin - kentsel mekanin bi¢imlenmesi iizerindeki etkileri incelenerek,
ongoriilen mega ulasim yatirnmlarinin siirece dayanikl, biitiinciil plan karalarinin
iiretildigi iist olgekli planlarda olceklendirilerek olusturulmas: gerekliligi iizerinde
durulmustur.

Anahtar kelimeler: istanbul 3. Havalimani, Kentsel Mekan, Mega Ulasim Yatirimlari
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THE EFFECTS OF MEGA (LARGER SCALE) TRANSPORTATION
INVESTMENTS IN ISTANBUL ON THE SITE OF ISTANBUL - ISTANBUL
3. AIRPORT EXAMINATION

Kiibra OZBAY

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

Supervisor: Assist. Prof. Dr. Mustafa ILICALI
2019, 129 pages

Transportation investments are one of the main factors that directly affect the shaping
of urban space, which have a directing effect on the decision making of urban functions
and determine the direction of development of the city. The effects of new
transportation investments are observed with the change process in the near or
periphery regions of the city they are located. As a result of the new transportation
investments, there is a pressure to build up in the regions where accessibility is
growing, so these areas are transformed into a built environment in which many urban
functions take place over time.

The important mega projects that were put into practice after 2010 in Istanbul have
already led to the beginning of the process of change in the main dynamics of the city
and the reshaping of the cities. The 3rd Airport Project, which is among these mega
transportation investments, has initiated the process of shaping the space at a different
scale within the urban area in which it is realized and even on a wider regional scale.
The 3rd Airport Project, located in the north of the city, will make the city an important
transfer center since it is an important investment both at national and regional level.
Therefore, with the 3rd Airport Project, which brings a different dimension to the city
and its environment, the current natural environment, which is located in the north of
the city, will transform into the urban built environment where many urban functions
are taking place in time and a serious urban development movement will start in that
region.

This thesis aims to examine the impacts of mega transport investments on the shaping
of urban space and the measures to be taken against the negative aspects of these
effects by considering the possible spatial effects of major regional transport
investments on a global scale for Istanbul.



Within the scope of the study, the changes on the natural and physical environment in
the urban area where the 3rd Airport Project is located were examined, and the
implications for the effects of the change process on urban space were put forward. In
order to reduce these impacts, the factors affecting the shaping of urban space and the
effects of transportation investments on the shaping of urban space were examined and
it was emphasized that the mega transportation investments should be scaled in the
upper scale plans where durable, holistic plan decisions are produced.

Key words: Istanbul 3. Airport, Mega Transportation Investments, Urban Space
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1. GIRIS

Kiiresellesme, sermayenin mekansal hareketliligi, merkezilesme siireci kentsel alanda
baz1 degisimleri beraberinde getirmistir. Ozellikle sermayenin yonlendiriciliginde,
kentler hazirlanmig iist Ol¢ekli plan kararlar1 kapsaminda belirlenen gelisme
senaryolarindan ¢ok giindeme gelen mega projeler ile gelismeye, biiylimeye ve
degismeye baglamistir. Gelisme, biiylime ve degisimler saglikli bir planlama siireci ile
biitiinlestirilemediginde plansiz kentlesme ve kentsel mekéanda ¢esitli fiziksel sorunlar

ortaya ¢ikmaya baglamistir.

Mega proje; biiyiik 6l¢ekli, gelisim saglayan, yatirnm ¢ekme adina avantaj saglayan

projelerdir. Genel olarak mega proje;

* Gelisme dinamiklerini etkileyen

* Arazi degerlerinde degisiklige neden olan
* Ekonomik/sektorel biiylime yaratan

* Yerel dokuyu sekillendiren

* Kimlik/imaj yaratan

projeler olarak adlandirilabilir.

Mega projeler, gergeklestirilmeleri igin ayirilan biitge yani; ekonomik maliyetleri ve
gerceklestirildikten sonra farkli Olgeklerde (bolgesel/kentsel/ulusal) gosterdikleri
gelisimler (ekonomik-sektorel/sosyal/gevresel) acisindan yani; etki alanlar

bakimindan farkliliklar géstermektedir.

Istanbul, 15 milyondan fazla niifusu ve bulundugu konum itibariyle hem kiiresel hem
bolgesel Olgcekte onemli bir merkez niteligi tasimakta olup ciddi bir etki alanina
sahiptir. Istanbul’da son yillarda ¢ok az diinya kentinde goriilen hizli bir kentsel
gelisme ve degisme siirecinin yasadig1 goriilmektedir. Istanbul, bulundugu stratejik
konumu, sahip oldugu kiiltiirel ve dogal degerleriyle uluslararasi diizeyde bolgesel bir

cekim merkezi olma niteligi tagimaktadir.



Istanbul lojistik yénden bakildiginda Tiirkiye’nin Asya’ya ve Avrupa’ya acilan ticaret
kapist olmast ile ulasim, iletisim ve altyapit yonilinden kente biliylikk Onem
kazandirmaktadir. Istanbul, lojistik merkez olma 6zelligi ile kent i¢inde farkli ulasim
tiirlerinin entegrasyonunun saglanmasi gerekliligini ortaya g¢ikarmakta, birbiri ile
iliskilendirmeye calisan, kentin mekansal gelisimini etkileyen ¢ok sayida ulusal ve
uluslararas1 mega ulagim projeleri ile kent giindeminde yer almaktadir. S6z konusu
ulagim projelerin ortaya ¢ikis sliresinde; projelerin etkisiyle kentte olusacak mekansal
bliylime ve degisimlerin neler olabilecegine, bu gelisimin dogal ve fiziki g¢evre
tizerindeki etkilerinin neler olabilecegine, sektorel yapiy1 hangi anlamda
sekillendirebilecegine, diger yatirimlar1 ne derece tetikleyebilecegine dair onlemler,
yonlendirmeler ve diizenlemelerin planlama siirecinde kurgulanmasi ve sonuglarinin

kentsel dl¢ekte degerlendirilmesi gerekmektedir.

Projelerin yaratabilecegi olasi etkilere kars1 kentsel mekanin gelisiminin kontrol altina
aliabilmesi, ancak kente dair gelisme stratejilerinin belirlendigi {ist 6lgekli planlar ve
bu planlar kapsaminda olusturulan alt 6l¢ekli planlarda “siirece dayal, biitiinciil plan
kararlarinin hedefler kapsaminda olgeklendirilmesi” anlayisi ile yapilan planlama

stireci ile miimkiin olacaktir.

Istanbul’da kentsel mekanin bigimlenmesini etkileyen en énemli etmenlerden birisi
ulasim yatirimlar1 kararlaridir. Bu nedenle ulasim Kkaralari, iist élgekli planlar
kapsaminda belirlenen arazi kullanim kararlarint besleyecek sekilde, biitiinciil

planlama anlayisi ile olusturulmalidir.

Istanbul Metropolitan Alaninda 6ngériilen mega ulasim yatirimlarinin olusturabilecegi
olumlu ve olumsuz etkiler birgok bilimsel arastirmanin konusu olmustur. Projeler
giindeme geldigi giinden itibaren, arazi kullanim ve miilkiyet yapisinda bir¢ok
degisimlerin yasanmasina neden olmaktadir. Bu silire¢ kentsel rant olusumunu
hizlandiran halkin imar beklentilerinin karsilanmasi i¢in gerekli ¢alismalarin
baslamasina konu olmustur. imar ¢alismalarinin baslamasi ile rant kavramiin etkisi
karsisinda daha fazla varliginin koruyamayan alanlarda kentsel gelisimi etkileyen

yapilagsma hareketleri hiz kazanmistir.



Mega ulasim projeleri ile yapilasma baskisi altinda kalan alanlara iligkin saglikli,
stirdiiriilebilir bir planlama ve yonetim modeli olusturulmamasi, uygulamadaki var

olan belirsizlikleri ve dogal-yerel potansiyellerin maruz kaldig: tehdidi arttirmaktadir.

Istanbul’da 2010 yili sonrasi ortaya atilan mega projeler, simdiden kentin ana
dinamiklerinde degisim siirecinin baglamasina ve kentlerin yeniden bi¢imlenmesine
neden olmaktadir. Gelinen noktada, bu projelerin uygulama siireci baslanmis olup, s6z
konusu projelerin ¢evre yerlesmelere iizerindeki etkilerinin neler olabilecegi tam
olarak bilinmemektedir. Bu noktada projeler ile olusacak gevresel tahribata ek olarak
cevre yerlesmelerdeki kontrolsiiz bliylimenin yaratacagi tahribat da Onem

kazanmaktadir.

Bu kapsamda, Istanbul Metropolitan Alani’nin da planlanmis olup yapim siireci
tamamlanmak {izere olan Istanbul 3. Havalimani Projesi ve diger mega ulagim
projeleri, kentsel mekanin bi¢cimlenmesinin temel belirleyicisi niteliginde projeler
oldugundan, kentin bundan sonraki mekéansal ve sektorel gelisim yoOnlerinin
belirlenmesinde aktif rol oynamaktadir. Dolayisiyla Istanbul 3. Havalimani gibi
kiiresel ve bolgesel 6lgekte Gnem arz eden, kentin gelecek vizyonunu belirleyen ulasim
yatirum kararlarinin, saglkl ve biitiinciil bir planlama anlayusi ile siirece dayanikl,
mekdnsal gelisme, biiyiime ve degismeyi yonlendirecek ve denetleyecek bir plan
kurgusu dahilinde olgeklendirilerek planlanmasi gerekliligi calisma kapsaminda

oncelikli olarak vurgulanmistir.

1.1. Calismanin Amaci ve Hipotezi

Bu tez galismasi, Istanbul icin kiiresel dlgekte dnemli bolgesel ulasim yatirimlarinin
olas1 mekansal etkilerine dikkat ¢ekerek, mega ulagim yatirimlarinin kentsel mekanin
bicimlenmesi lizerindeki etkilerini ve bu etkilerin olumsuz taraflarina karsi alinmasi
gereken oOnlemleri Istanbul 3. Havalimam Projesi iizerinden incelemeyi

amaclamaktadir.



Calismada iizerinde durulan ve cevap aranan sorular su sekilde siralanabilir;

e Daha 6nce hazirlanmis olan istanbul Ili Cevre Diizeni Planindan bagimsiz
olarak giindeme gelen mega ulasim projelerinin ve o6zellikle Istanbul 3.
Havalimani Projesinin kentsel mekanin bicimlenmesi iizerindeki olasi etkileri

nelerdir?

e Bu olas1 etkileri minimize etmek veya ortadan kaldirmak i¢in planlama

calismalarinin en basinda nasil bir kurgu ile hareket edilmelidir?

Bu kapsamda c¢alismanin hipotezi;

e Biiylik 6lcekli ulasim yatirnm kararlari, kentin ulusal ve bolgesel alanda
stratejik konumunu, kentin gelisme yoniinii (kent makroformunu), arazi
kullamim yapisin1 etkileyerek kentin mekansal ve sektorel yapisini biiyiik
Olciide doniistiirerek degistirirler. Ayn1 zamanda bu tlir biiyilk ulagim
yatirimlari beraberinde farkli projelerin/yatirimlarin da ger¢eklesmesine zemin

hazirlarlar.

e Kent ve kent gelecegi icin 6nem arz eden bu mega ulasim projelerinin olasi
etkilerinin minimize edilmesi ancak, kentlerin gelisme yonlerinin ve
stratejilerinin belirlendigi tist olgekli planlarda ve bu planlar kapsaminda
olusturulan alt ol¢ekli planlarda “arazi kullanim ve ulasim kararlarinin
biitiinciil sekilde ele alindigi, siirece dayali, plan kararlarinin hedefler

kapsaminda élgeklendirildigi planlama yaklagimi” ile miimkiin olacaktir.

1.2. Calismanin Kapsam ve Yontemi

Tez kapsaminda, Istanbul’da ulagim yatirimlarinin kentin mekéansal bigimlenmesini
nasil etkiledigi ve giindemdeki biiylik ulastirma projelerinin kentin yakin ve uzak

gelecegini nasil bicimlendirecegi konusunda incelemeler yapilmistir.



Ulasim projelerinin kentsel ve bolgesel dlgekte bolgelerin ¢ekiciligini nasil arttirdigi,
Istanbul’un bat1 yakasmin Karadeniz kesiminde yer alan Istanbul 3. Havalimam
Projesi ve diger mega ulasim projeleri Ornekleri iizerinden acgiklanmistir.
Erisilebilirligi artan kentsel ve bolgesel alanlarin yapilagsma baskisi ile rant kavraminin
esiri olmaktan kurtulamadigi ve bu alanlarin siire¢ igerisinde kentsel alanlara

doniistiigii lizerine dikkat ¢ekilmistir.

Istanbul’'un ulasim yatirnmlar1 sonucunda dogal ve fiziksel yapis1 iizerinde
olusabilecek etkilere ve kontrolsiiz kentsel gelismelere karst korunmasi i¢in yapilacak
tist 6lgekli planlama ¢alismalarinda alinan her bir kararin bolgesel anlamda analize tabi

tutulmasi gerekliligine dikkat ¢ekilmistir.

S6z konusu olabilecek etkilerin azaltilabilmesi ve kontrol altina alinabilmesi igin {ist
Olgekli planlar hazirlanirken alinacak her bir yatirim kararmin plan kapsaminda
Olceklendirilmesi, “ne tiir yatirim kararlar1 hangi 6l¢eklerde nerede olmali, bu yatirim
karar1 beraberinde hangi sektorlerin gelisiminin 6niinii agabilir, bu sektorel gelismenin
ihtiyaclari hangi mekanlarda karsilanabilir” sorularinin cevaplarinin iist 6l¢ekli planlar
hazirlanirken diistiniilmesi ve planlarda bu sorularin cevabi niteligindeki kurgularin

taniminin net bir sekilde yapilmasi gerekliligi vurgulanmistir.

Bu tiir bir planlama yaklagimi ile olusturulan her bir yatirnm karar siirece dayanikli
planlama ilkeleri ile olusturuldugundan, yatirrm karari sonucunda olusabilecek
olumsuz etkilerin ortadan kaldirilabilecegi veya minimize edilebilecegi lizerine dikkat

cekilmistir.

Tez kapsaminda iizerine durulan konular;

e Ulasim yatirimlar1 ve kentsel mekan iliskisi

e Ulasim yatirimlarinin kentsel mekanin bigimlenmesi tizerindeki belirleyiciligi
e Mega ulasim projelerinin kentsel mekan tizerindeki etkileri

e Istanbul’da planlama donemleri baglaminda mega ulagim yatirimlari

e Istanbul metropolitan alaninin kuzeyinde éngoriilen mega ulagim yatirimlari

arasinda yer alan 3. Havalimani Projesi ve olasi etkileri



Calismada izlenen arastirma yontemi genel itibariyle, konuya iliskin yurtici ve yurtdisi
yayinlarin taranmasi (kitap, tez, rapor, makale, kongre, sempozyum, seminer,
cevrimi¢i kaynaklar, yasa ve yonetmelik, vb.), kisisel goriismeler (miilakat) ve kisisel

degerlendirmelerden olusmaktadir.

Literatlir 6zeti kisminda yurti¢i yaymlardan faydalanilmistir. Konuyla ilgili olarak
daha Once {iiretilmis olan ¢alismalarda incelenen Ornekler arastirilarak, literatiir 6zeti
ekseninde yeniden ele alinmistir. Planlama siirecinden hareketle, Istanbul’da planlama

donemleri baglaminda mega ulasim yatirimlari ve olasi etkileri arastirilmistir.

Yapulan literatiir calismalarindan elde edilen veriler cercevesinde Istanbul’daki mega
ulasim yatirimlarinin olas1 mekéansal etkileri tartisilarak, katilimsiz gézlem metoduyla

planlama yaklagimi ve siirecine dair 6ngoriilerde bulunulmustur.

Calisma bes boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde; ¢alismanin amaci, hipotezi,
kapsami ve yontemi aciklanarak, arastirma sorulari beraberinde olusturulan

hipotezlerin alt1 ¢izilmistir.

Ikinci boliimde; ulasim ve kentsel mekan kavramlarinda hareket ederek, ulasim
yatirimlariin kentsel mekanin bigimlenmesi iizerindeki belirleyiciligi ve mega ulagim

yatirimlarinin kentsel mekan tizerindeki etkileri agiklanmustir.

Ugiincii béliimde; Istanbul’un kent makroformu ve cografyas incelenmis ve kentin
planlama donemleri baglaminda mekansal bi¢imlenmesini etkileyen mega ulasim

yatirimlari incelenmistir.

Dérdiincii boliimde; Istanbul’daki mega ulasim yatirimlari arasinda yer alan 3.

Havalimaninin kentin mekansal bi¢imlenmesi tizerindeki olasi etkileri incelenmistir.

Oncelikle projenin ortaya ¢ikis siiresi iizerine arastirmalar yapilmis, projenin genel
bilgileri incelenmis, projenin kentsel mekanda ve ¢evre yerlesimler lizerindeki olasi
etkileri irdelenmistir. 3. Havalimani1 Projesinin Istanbul kentinde yaratacag: etkilere

iligkin elde edilen bulgular sistematik olarak ortaya konmustur.



Besinci boliim olan ¢alismanin sonug boliimiinde ise; kavramsal ¢er¢eve ve arastirma
calismalarinda elde edilen bilgiler dogrultusunda, Istanbul kuzeyinde 6ngériilen 3.
Havalimani Projesinden yola ¢ikarak mega ulagim yatirimlarinin planlanmasi siirecine

dair bir degerlendirme yapilmistir.



2. LITERATUR OZETi

Tez caligmasiin literatiir 6zeti kismina ayirilan bu boliim, ulagim yatirimlarinin
kentsel mekan ile olan iliskinin arastirilmasindan olusmaktadir. Oncelikle kentsel
mekan kavrami iizerine arastirmalar yapilarak, kentlerin mekansal yapisinin
olusmasinda ve var olan mekansal yapiin farkli boyutlarda bigimlenmesinde,
degismesinde belirleyici role sahip olan faktorler incelenerek, ¢alismanin kavramsal

altyapisinin olusturulmasi amaglanmstir.

Mega ulasim projelerinin kentsel mekan ile iliskisinin kurulmasi i¢in, ulasim ve
kentsel ulagim kavramlarinin tanimlanmasinin arindan, ulasim yatirimlarinin kentsel
mekan lizerindeki belirleyiciligi dl¢iitii incelenmis ve mega ulasim projelerinin kentsel

mekan tizerindeki etkileri ortaya konmustur.

2.1. Kentsel Mekan Kavrami

Kentsel mekan, insan iliskilerinin ve bu iligkilerin gerektirdigi donatilarin i¢inde yer
aldigi, diisey-yatay elemanlarin siirlandirdigi bir kavram olarak tanimlanmaktadir

(Giir, 1996).

Kentsel mekan kavrami, i¢ mekanlarin uzantisi olarak ortaya ¢ikan, insanlarin fiziksel
ve psikososyal gereksinimlerini karsilayan ve icinde insanlar arasi iliskilerin

bulundugu yerler bigiminde tariflemek de olasidir (Inceoglu vd., 1995).

Madanipour, kentsel mekan1 “fiziksel ve herkes tarafindan da erisilebilir olan bir yer;
yabancilarin ve yerlilerin ¢ok az kisitlamalarla girebildikleri, kasabalar, sehirler ve

kirsal mekanlarin i¢lerinde kalan mekanlar” olarak tanimlanmustir.

Altan, ve Joedicke, nin mekan ayrimi goriisiinii destekleyerek; “Mekan1 siirlandiran
ogelerin farkliligina gére mimari mekan ve dogal mekan ayrimi yapariz. Bu 6geler;
duvarlar, tavanlar, dosemeler, siitunlar, kolonlar ve kirisler ise mimari mekandan s6z
ederiz. Bu ogeler; yeryiizii, gokylizii, ufuk, calilik, agaclar ve bulutlar ise dogal

mekandan so6z edilebilir.



Mimari mekanin veya dogal mekanla birlikte mimari mekanin 6zel durumu olan
kentsel mekanlar; sokaklar, binalar veya bunlarla birlikte yesil mekanlar, agacglar vb.

ile sinirlanir” demektedir.

Kentsel mekan tanimlanirken, analiz edilirken ve yeniden kurgulanirken, ortaya
konulan her yaklasim, ¢ikarim ve yeniden tanimlama, tek bir dogrunun pargas: degil,
¢oklu dogruluklarin igerisinden belirgin bir bakisagisi ¢er¢evesinde ortaya konulmus

olan fikirlerdir.

Tanimlardan da anlagilacagi lizere 6zetle kentsel mekan kavrami;

e Cok boyutlu insan iliskilerinin bulundugu,

e Farkli islevsel kullanim alanlarinin bir arada yer aldigi,

e Heterojen yapiya sahip,

e Insan i¢cin 6nemli ve gerekli olan eylem alanlarimnin kentte bicimlendigi,

e Degisen sosyo-ekonomik kosullara ve kentin kiiltiirel dokusuna cevap
verebilen,

e Hareketliligin yogun oldugu

dinamik alanlar olarak tanimlanabilir.

Kentsel mekanlar, halkin rahatlikla ulasabildigi yapilagsmis ya da dogal olan her tiirlii
cevreye tekabiil etmektedir. Tiim caddeleri, meydanlari, yollari, konut yerlesimlerinin
oldugu mekanlari, vatandaglar i¢in ticari ya da kamusal kullanimlarin bulundugu
parklari, agik mekanlar ve en azindan giindiiz halkin kamusal/6zel mekanlara

kisitlanmadan girebildigi yerleri de igermektedir.

2.1.1. Kentin mekansal bicimlenmesini etkileyen faktorler

Insanoglu yasantisin1 siirdiirebilmek icin her seyden once kendisini giivende
hissedecegi ve igecegi-kullanacagi suyu, gerekli giday1 kolaylikla temin edebilecegi

yerlere yerlesmek istemistir.



Glinlimiiz teknik olanaklarinin bulunmadigi zamanlarda yerlesme igin genellikle
yeterli su veren kaynaklarin ¢evreleri, akarsu boylari, tarla ve otlaklara yakin, iklimin
olumsuz etkilerinden bir dereceye kadar korunulabilecek kuytu yerler tercih edilmistir
(Akkan, 1971). Ancak, zaman igerisinde teknolojinin de gelisim géstermeye baglamasi
ile kente ihtiyaglarin giderilmesine yonelik teknik yapi iyilestirilmis ve insan-doga
iligskileri boyut degistirerek birgok yerlesim alani gelismistir. Bu durum birgok
yerlesim alaninin hizla geliserek biiylimesine olanak tanirken, beraberinde basta ¢evre
sorunlar1 olmak iizere bir takim sorunlarin ortaya ¢ikmasina ve bazi afetlere neden

olmustur.

Tarih boyunca diinya niifusunun daha ¢ok kirsal alanlarda yasadig: bilinen bir gercek
olmakla birlikte varliklar1 bes bin yil 6ncesine dayanan kentler hep cazibe merkezi
olmustur. Sanayi devriminden sonraki donemde ise bu ¢ekiciligin daha da arttigini

sdylemek miimkiindiir (Tiimertekin ve Ozgii¢, 2010).

Giinlimiize kadar gecen zaman igerisinde, kentlerdeki teknoloji ve sanayi gelisimine
bagli olarak, sosyo-ekonomik kosullarin daha da gelismis olmasi1 kente olan go¢
oranini siirekli olarak arttirmistir. EKonomik faaliyet niteliklerinin zaman igerisindeki
degisimiyle kent siirekli gd¢ ¢eken bir yapiya doniismiistiir. Ornegin, bir kentin
yakininda yeni bir maden yatagiin bulunmasi, kentin yakinina yeni bir fabrikanin
kurulmasi, kente yeni bir tiniversite agilmasi veya iilkenin ekonomik durumunun

degismesi gibi dnemli olaylar bu siirecte kente olan go¢ hareketlerini etkilemistir.

Boylesi bir dongiiniin s6z konusu oldugu kentte hizli bir sekilde artan niifus
beraberinde hizli kentlesme siirecini ortaya c¢ikmistir. Yogun niifus artist ve hizl
kentlesme beraberinde barinma ihtiyacint dogurmus ve kentte ciddi bir yapilasma
talebi ortaya ¢ikmistir. Olusan barinma ihyacini karsilayabilmek adina, kisilerin sosyo-
ekonomik durumlarina gore, kent merkezinde veya kent merkezi yakininda orta ve iist
gelir gruplarina, kent merkezinden uzak olan plansiz alanlarda ise alt gelir gruplarina
hitap eden yerlesim alanlar1 olusturulmustur. Her iki durumda da yerlesim alanlar1 ve
¢evresindeki arazilere olan talep artmistir. Konut piyasasina dair olusan bu talep kentte
kit kaynak olan araziler iizerindeki talebin artmasina dolayisiyla arsa fiyatlarinin

yiikselmesine neden olmustur.
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Bu durum, kentsel spekiilasyon ve rant kavraminin yansimasi olan, her boslugun bir
sekilde binalar tarafindan doldurulabilecegi fikrinin kentte hizlica yayilmasina neden
olmustur. Tiim bu problemlerin giderilmesi veya minimize edilmesi i¢in olabilecek en
etkili ¢Ozlim, yerel yoOnetimlerin yaptirnm glicii yiiksek olan imar plan

hazirlamalardir.

Talebi karsilamaya yonelik yapilan konut alanlari zaman igeresinde yerlesim
alanlarinda sikisikligin ortaya ¢ikmasia neden olmustur. Bu durum, gelisim siireci

devam eden kentlerde insaat firmalarini yeni arayiglara itmistir.

Insanlar1 kentlerin yogun ve sikici yasantisindan bir par¢a da olsa uzaklastirmak
amactyla kentte kit kaynak olan dogal ve ekolojik alanlar (orman alanlari, tarim
alanlari, sulak alanlar, deniz kiyilar1) yerlesme alanlari olarak se¢ilmeye baslanmistir.
Ancak yerlesime uygun olmayan, kent i¢in 6nemli dogal degerler olan bu alanlarin
korunmay1p yapilagma baskisi1 karsinda yok olmasi, dogal dengeyi bozmakta ve bircok

cevresel tahribata neden olmaktadir.

Gliniimiiz planlama kosullarinda ise saglikli ve biitiinciil planlama siireci ile daha
yasanabilir yerlesim alanlar1 olusturulabilir. Bu noktada planlama siirecine etki eden
en Onemli faktdrlerden biri de yerel yonetimlerdir. Hazirlanacak her oOlgekteki
planlama calismalarinda 6ncelikle kentin mevcut durumuna dair analizlerin yapilmasi

ve 1yl yorumlanmasi gerekmektedir.

Boylece kentin, yerlesim alaninin ya da planlama bdlgesinin;

e giiclii veya zayif yonleri, firsat veya tehditlerinin neler oldugu,

e bilimsel ¢alismalar sonucunda yerlesime uygun olan ve olmayan alanlarin
nereler oldugu,

e Oncelikli onlem alinmasi gerekli ve ya oncelikli korunmasi gereken alanlarinin

neler oldugu

tespit edilecek ve bu kapsamda kenti taniyarak planlama kararlar1 olusturulacaktir.
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Dolayistyla kente ve yerlesim alanlarina dair alinabilecek her tiirlii karar, mevcut dogal
ve fiziki yapili ¢evrenin kullanim kapasitesine uygun olacaktir. Bu sekildeki bir
planlama yaklasimu ile slirece dayanikli, daha planli, kentsel arazilerin daha verimli ve
etkin degerlendirildigi, kentin dokusuna uyumlu, saglikli yerlesim alanlar1 kurulabilir.
Bu tiir onlemler alinmadan yapilan planlama caligmalarinda siire¢ igerisinde
kargilasilan problemler karsisinda kentsel doniisiim vb. parcacil miidahale
yontemlerine basvurularak iyilestirme yapilmaktadir. Ancak yerlesim alanlarina
sonradan yapilacak olan her miidahale hem ekonomik anlamda hem de hukuki agidan
daha zorlu bir siiregtir. Bu sekilde bir planlama siirecinin kurgulanmasinda yerel
yonetimlerin idari bir yaptirim giicliniin yiiksek ve plana disaridan yapilmasi
diisiiniilen her tiirlii parcacil miidahale karsisinda tutumlu olmasi gerekmektedir. Bu
nedenle planlama caligmalar1 baslangigta ele alinmasi gereken biitiinciil bir bakis

acisini gerektirmektedir.

McBride (1999), kentlerin planlanmasinda mekanin kullanimini etkileyen faktorleri su

basliklar altinda toplamistir:

e Dogal Faktorler
e Sosyo-Ekonomik Faktorler
e Tarihi ve Kiiltiirel Faktorler

e Kentsel Faktorler

2.1.1.1. Dogal faktorler

Fiziki cografya kosullarinin, kentlerin yeryliziindeki dagilisi ve biiytikliigliniin
sekillenmesinde egemen oldugu goriisii c¢evreci deterministler tarafindan
savunulmakla birlikte; bu elemanlarin ne bir tekinin ne de tamaminin birbiriyle esit
miktarda yerlesimlerin yeryiiziindeki dagilisini etkiledigi sdylenemez (Tiimertekin ve
Ozgii¢, 2010). Dolayisiyla fiziki faktrlerin her bdlgeye gore farklilik gosteren etkileri

oldugunu s6ylemek miimkiindiir.
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Dogal cevre, insan ve onun eserlerinden olusan bir mekan birimi olarak tanimlanan
yerlesme, temel unsurlar olan jeolojik ve jeomorfolojik yapi, iklim, toprak, bitki rtiisii

ve su kaynaklar1 gibi elemanlardan olusmaktadir.

Dogal cevreyi olusturan bu elemanlar yerlesmeleri, kurulug ve gelisim siirecinde
degisen uygarlik seviyesine gore farkl sekilde etkilerler (Aliagaoglu ve Ugur, 2010).
Bu baglamda kentlerde mekanin kullanimini etkileyen dogal faktorleri topografya,

toprak, jeoloji, hidroloji, iklim ve bitki ortiisti basliklar1 altinda toplamak miimkiindiir.

Topografik ozellikler kentsel mekanin bicimlenmesinde, yerlesmelerin biiyiime ve
gelisim gostermesinde en belirleyici 6zellige sahip olan temel etkenlerdendir.
Topografik o6zelliklerden kaynakli egim ve yiikselti tiim yerlesim alanlar1 icin
smirlayici bir etkenlerdir. Ornegin; daglk ve engebeli alanlar, dik yamaglar ve sirtlar
yerlesim alanlarinin gelisimine dogal bir engel iken diiz alanlar yapilagsmaya ve

gelismeye daha uygundurlar.

Egimli alanlar hem tarimsal faaliyetler hem de yapilasma agisindan uygun olmayan
alanlardir. Egimin yiiksek oldugu alanlarda tarimsal faaliyetler daha ¢ok insan giicii ve
emege dayali olarak gergeklesmekte iken diiz alanlarda makineli tarim
yapilabilmektedir. Bu gibi nedenler niifusun daha ¢ok ovalarda yogunlagmasina, buna
karsilik daglik ve engebeli alanlarin yerlesmeye, tarima ve ulasima uygun olmadigi
i¢in daha az tercih edilmesine neden olmustur. (Goney, 1995; Tiimertekin ve Ozgiig,

2010).

Topografik 6zellikler kentsel alanda yapilasma sinirlart kisitlarint olusturdugundan
kentlerde arazi bulmak zorlasir. Bu nedenler var olan talebin karsilanmasi i¢in bulunan

her alan tarim ve yerlesim alan1 olarak degerlendirilmeye caligilir.

Arazinin yetmedigi durumlarda ise denizden alan kazanmak zorunda kalinabilir. Bu
durumun en iyi 6rnegi, Karadeniz bolgesinde daglarin uzanig dogrultusu ve kiyiya
yakinlig1 yerlesim ve tarim i¢in yeterli alan bulunmasini zorlastirdigindan deniz

doldurularak alan kazilmaktadir (Degerliyurt, 2014).
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Kentin ana arterlerini olusturan ulagim hatlarinin ana hatlari, sikiligi, dogrultusu ve
tiirii topografyadan dogrudan etkilenmektedir. Ulasim alt yapist i¢in uygun olmayan
topografya karayolu yapim maliyetlerinin artmasina neden olmakta, yollar koprii,
tiinel, viyadiiklerle desteklenmek ve donemeglerle uzatilmaktadir. Dolayisiyla

topografik ozellikler yol yapim ve ulasim maliyetlerini etkilemektedir.

Arazinin topografik 6zelligi kentlerin yasanabilirligi iizerinde de etkilidir. Hava ve
sirkiilasyonun daha az oldugu, ¢ukurda kalan alanlar yerlesim alaninin konforunu

olumsuz etkilemekte ve bu gibi alanlarda hava kirliligi olugmaktadir.

Yiikselti degerlerinin artmasina bagl olarak sicaklik ve nem miktarindaki azalmalar
gibi iklimsel ortam kosullarinin degismesine ve sertlesmesine neden olur. Bu durum
tarimsal {irlin yelpazesinde degisikliklere ve bazi iirlinlerin yetistirilememesine neden
oldugu gibi, ekonomik ve sosyal etkinliklerin sinirli kalmasina, ekonomik faaliyet
tirliiniin  degismesine denen olur. Bu yiizden diinya niifusunun c¢ogunlugunun
bulundugu 1liman kusakta genel anlamda yiikseltinin artisina bagli olarak

yerlesmelerin de azaldig1 goriilmektedir (Keles vd., 2012).

Egim degerlerinin fazla olmasi yerlesim alanlarinin planlanmasinda bir takim
aksakliklara yol agmaktadir. Egim degerlerinin yiiksek oldugu yerlerde sehirlesme yok
denecek kadar azdir ve durma noktasmna gelmektedir. Yerlesim birimlerinin,
karayollarinin ve bunlar gibi beseri yapilarin insast i¢in genis diizliikler daha
elveriglidir. Bu nedenle vadilerin dik yamaglar1 ¢ok defa bos birakilmis, eski yerlesim
alanlarinda ise bu gibi yamaclar birtakim sakincalar arz eden merdivenli sokaklarin

dogmasina yol agmistir (Ering, 1977).

Kentsel mekanlarin planlamasinda, mekanin farkli 6zellikteki bireylerin (yashlar,
engelliler, cocuklar vb.) kullanimina uygun olarak diizenlenmesi gerekliligi géz dniine
bulundurulmalidir. Bu durum kentsel mekanda erisilebilirlik kavramini etkilediginden

kentin yasanabilirligini de arttiracaktir.

McBride, (1999) egim degerlerinin yerlesime uygunluk yoniinden degerlendirmistir.

Buna gore, % 0-2 aras1 gelisime en uygun aralik olarak belirtmistir.
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Egimin artmasina gore % 2-8’1 bir¢cok gelisim tipi i¢in uygun, % 8-16’lik egimi bazi
gelisimler sinirlandigi, yollar ve yiiriiyiis yollari i¢in ist sinir oldugunu, % 16-24’likk
egimde ise gelisime uygun olmadigi bu egim degerlerinin birgok gelisime i¢in dnemli
kisitlamalar getirdigini ve % 24’ten fazla bir egimin gelisime uygun olmadigim

belirtmistir.

Baki faktorii, yerlesim alanlarinin planlanmasinda onemli etkilere neden olan
faktorlerden olup, giinese ve denize gore baki olarak farklilik gosterir. Soyle ki, glinesi
goren baki noktalarin tercih edilmesi daha ¢ok klimatik yonii ortaya koymakta, denize
gore baki noktasi ise daha g¢ok gorsel zevke hitap etmektedir. Havalarin sicak
olmasiyla beraber insanlarin denize bakan konutlar tercih ettigi goriilmektedir ve bu
gibi yerlesim yerlerinin de parasal maliyeti diger yerlesimlere nazaran daha fazladir.

Bu nedenle baki, planlama ¢alismalarinda 6nemli bir faktordiir.

Enerjiye olan talebin artisi, insanlarin yasaminin her asamasinda enerjiyi tasarruf etme
ve cevreyi koruma dnlemlerini 6n plana ¢ikarmaktadir. insanlarin son yillarda yapi
malzemeleri dahil, konut yeri se¢ciminde giineslenmenin fazla oldugu mekanlari tercih
ettikleri bilinmektedir (Sahin ve Kaya, 2011).

Su ve hava ile birlikte dogadaki yasam siire¢lerinin en 6nemli temel taglarindan birisi
olan toprak, insanlarin tarimla ugrasmaya basladiklar1 zamandan beri beslenmesini

giivence altina almak i¢in kullandig1 vazgecilmez bir yasam kaynagidir (Cepel, 1997).

Insanoglunun gegmis zamandan gelen topragi isleme ve topraktan beslenme dzelligi
ile topraga bagliligr halen devam etmektedir. Dolayisiyla verimli toprak alanlarinin
sehirlesme ve sanayilesme faktoriiniin etkisiyle giderek yok olmasi gelecek nesillerin

gida thtiyacinin karsilanmasi siirecinde gligliikler olusturacaktir.

Zamanla insanlar gec¢imini tarimla saglarken farkli is kollar1 ortaya ¢ikmustir. Bu
durum beraberinde kentlesme hareketlerini hizlandirmis olup verimli toprak arazileri
isgal altina alimmistir. Ancak insanlarin yasamlarinda temel gereksinimlerini

karsilayabilmeleri i¢in gerekli olan topraga ihtiyaglari devam etmektedir.
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Ayni zamanda her toprak tiirii yerlesim agisindan uygun olmamakla birlikte, tarim i¢in
elverisli olan topragin yerlesim alam1 olarak kullanilmasi ¢evresel sorunlar
beraberinde getirebilmektedir. Tarima uygun fakat yerlesim alanlari i¢in sakincali olan
topragin yapilasmaya agilmasi o bolgede c¢esitli dogal afetlerin yasanmasina neden
olabilmektedir. Bu yiizden kent planlamasi yapilirken insanoglunun topraga her daim
bagli oldugu unutulmamali, kentte yasanabilirligin devam etmesi ve ¢evresel

sorunlarin 6énlenmesi i¢in verimli tarim arazilerin korunmasina dikkat edilmelidir.

Jeolojik kosullar yeni kurulacak olan sehirlerin gelecegi ve sehrin kurulusundan
sonraki siire¢ agisindan Onem arz etmektedir. Bazi zeminler &zellikleri itibariyle
yerlesim agisindan uygun degillerdir. Gegmis donemlerde bu konunun dikkate
alinmamasi, yerlesim alanlarinda c¢esitli dogal afetlerin olugsmasina neden olmus ve

hatta zaman zaman bazi yerlesim alanlar1 yer degistirmek zorunda kalmustir.

Yerlesim alanlarinin fay hatlarina olan mesafeleri meydana gelebilecek olan herhangi
bir depremde olusacak zarar1 etkilemektedir. Bu nedenle yerlesim alanlari
planlanirken, fay hatlarinin yerlesim alanlarina olan mesafeleri ve olasi1 herhangi bir
depremde fay hatlarinin yerlesim alanlar1 tizerinde olusturabilecegi etkiler g6z 6niinde

bulundurulmali ve olasi etkilere kars1t onlemler alinmalidir.

Giliniimiizde teknolojik olaylarin yeterince gelismesine ragmen yerlesim alanlarinin
kurulmasinda ve gelisme yonlerinin belirlenmesinde ne yazik ki fay hatlar1 hala
yeterince dikkate alinmamaktadir. Ancak yerlesim alanlar1 ve gelisme yonlerinin fay
hatlarina olan mesafesi arttikga olasi bir deprem karsisinda olusabilecek zarar-hasar
azalacagindan olusturulan kentsel gelisme ve biiyiime senaryolarinda bu durum goz

oOnune alinmalidir.

Akarsu boylar1 insanlarin ilk yerlestigi alanlar oldugu i¢in kentlerin gelisme siirecinde
onem arz etmektedir. Insanlarin hayatin1 devam ettirmek igme, kullanma ve sulama
suyu olarak akarsular1 kullanilmaktadir. Ancak akarsular bulundugu kentlerde bazen
dogal bir engel olusturmustur. Bu nedenle insanoglu kentte dogal engel olan akarsulari
asmak i¢in ¢esitli ulasim baglantilarina gereksinim duymuslar ve bu engelleri ulagimi

saglayan ana yollar iizerinde kopriiler yaparak asmaya calismislardir.
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Taskin alanlari, sulak alanlar, akarsular, goller ve ana dreneaj kanallar1 kentte
hidrolojik dengeyi saglayan fiziksel sistemler oldugundan kentsel gelisim siirecinde
bu alanlar yerlesimden kaginilmasi gereken alanlardir. Zaman zaman meydana gelen

tagkinlar sonucu can ve mal kaybinin olmasi bu durumu dogrular niteliktedir.

Yanlis imar uygulamalari ve arazi kullanimlart sonucunda dere yataklarinin
daraltilmasi, kanal icerisine alinmasi ve akis kesitinin gecekondu ve diger kullanim
amaglari i¢in kiigiiltiilerek yer yer tamamen yok edilmesi, bu sorununun ana nedenini

olusturmaktadir (Karakuyu, 2002).

Kentlerde taskin riskini arttiran bazi durumlar;

e Kentlerde zeminin asfalt ve betonla kapli olmasi zemine sizmayi azaltarak
yiizeysel akisi arttirir,

e Yiizeysel akisin kisa siirede gergeklesmesi bu sularin hizli bir sekilde drene
edilmesini gerektirir. Tersi durum su baskinlarina neden olur.

e Insanlarm tagkin ovalarina yerlesmeleri durumunda yeralti suyu bakimmdan
zengin bu alanlarda zemin kisa siirede doygunluga ulasir. Su hizla yilizeysel

akisa geger (Pacione, 2009).

Kentlerde meydana gelen taskinlara bagli olarak, yerlesim alanlari, sanayi tesisleri
zarar goriir ve yasamsal faaliyetler kesintiye ugrar, can ve mal kayb1 olur. Bu ylizden
kentsel alanlarin planlanmasinda akarsularin ve taskin alanlarinin yerlesim alanlari,

kamu binalar1 ve sanayi tesisleri tarafindan isgal edilmesi onlenmelidir (Pacione,

2009).

Zaman igerisinde kentlerin su kaynaklari c¢evresinde gelismesi bu kaynaklarin
kirlenmesine ve ¢evre sorunlarmin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Ozellikle evsel
ve kanalizasyon atiklarinin higbir temizleme islemine tabi tutulmadan akarsulara
birakilmasi, yaz aylarinda kurakligin etkisiyle debisi oldukca azalan akarsularda bu

atiklar ciddi ¢evresel sorunlart meydana getirmektedir.
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Yeralt1 sular1 kentlerde su saglanmasina énemli paya sahip olup bazi kentlerde igme
ve kullanma suyunun bir kismi yeralti sularindan saglanmaktadir. Kiy1 boyunca
uzanan ve hizli bliyliyen kentlerde artan niifusun su ihtiyacinin saglanmasi amaciyla
asir1 derecede yiiklenilen kuyulardaki su miktar1 ya zamanla azalmakta ve kuyunun

verimi diigmekte, ya da tuzlu su intriizyonu ger¢eklesmektedir (Atalay, 1986).

Bitki Ortiisii, yalnizca insan yasami i¢in degil ayni zamanda dogada var olan tiim
canlilarin yasami1 ve ekolojik dengenin saglanmasi icin olduk¢a Onemlidir.
Agaclandirma ¢alismalari ile kentlerde dinlenme amagli yesil alanlar olusturulabildigi
gibi ayni zamanda kirli havanin temizlenmesi ic¢in gerekli olan oksijenin
saglanmasinda, baz1 insanlarin temel gereksinimleri olan gidalarin temin edilmesinde,
bazi vahsi ve evcil alanlarin hayatlarinin devam etmesinde dnemli paya sahiptir.
Dolayisiyla bu kaynaklarin koruma-kullanma dengesi igerisinde siirdiiriilebilir sekilde
kullanilabilmesi, insan yasaminin saglikl1 bir sekilde devam etmesi ve dogal dengenin
korunmasi agisindan oldukca 6nemlidir. Bu nedenle hizli gelisme siirecinde olan ve
giderek yapilasma hareketlerinin ivme kazandigi kentsel gelisim alanlariin
belirlenmesinde 6zellikle yesil alan varliginin vazge¢ilmezi olan orman alanlarinin

korunarak kentli saglig: agisindan gelecek nesillere aktarilmasina dikkat edilmelidir.

Iklim kosullar1 kentsel niifusun yeryiiziinde dagilimma etki etmektedir. Ekvatoral
bolgenin asir1 sicak ve nemli bolgelerinde ve kutup alt1 soguk bolgelerde niifus seyrek

oldugu gibi buralarda bulunan kent sayis1 da olduk¢a azdir.

Yeryiiziinde ¢ok yiiksek ve ¢ok diisiik sicaklik degerlerinin yerlesimi zorlastirmasi
diinya kentlerinin biiyiik kisminin 1liman kusakta toplanmasina neden olmustur (Ozey,

2012).

Ayrica asirt sicaklik kent planlama siirecinde tasarim kriterleri olusturulurken énem
arz etmektedir. Bu gibi asir1 sicak olan kentlerde planlama caligmalar1 yapilirken
giinesin etkisini azaltarak dogal gdlgelendirmeden yararlanmak amaciyla sokaklarin
dar ve evlerin birbirine yakin olmasina dikkat edilir. Atmosferdeki nem miktar1 ve
yagis miktar1 hem yerlesme alaninda yasayan insanlari hem de kentteki binalarin yap1

malzemelerini zaman zaman olumsuz yonde etkilemektedir.
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Ciinkii nem miktarinin artmast hem c¢esitli mikroorganizmalarin ¢ogalarak insan
sagligi agisindan tehdit olusturmasina ve hem de binay1 olusturan yap1 malzemelerinin
zamanla deforme olmasina neden olmaktadir. Ayni zamanda siddetli yagislar zaman
zaman sel gibi dogal afetlerin olusumuna neden olmakta ve bu durum kentli yagsamini

olumsuz yonde etkilemektedir.

Asir yagislar kentlerde su baskinlari ve tagkin olaylarinin yasanmasina neden olmakta
ve meydana gelen tagkinlar sonucu yer alt1 ve yer iistli su kaynaklar1 kirlenmektedir.
Diger yandan yagis miktarin az olmasi ise kentte igme ve kullanma suyu sikintisinin

ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

Kar ve firtinali kar yagis1 olan tipi ve beraberinde yasanan don olayi, kentlerde yasami
olumsuz yonde etkilemekte, ulasim olanaklarini kisitlayarak kentte erisim probleminin
yasanmasina neden olmaktadir. Ayn1 zamanda bu durum ekonomik anlamda bir¢ok
sektorlii olumsuz etkilemekte Ozellikle gida sektoriinde iirlinlerin {iretim siirecini

zorlagtirdigindan ciddi ekonomik kayiplarin yagsanmasina neden olmaktadir.

2.1.1.2. Sosyo-ekonomik faktorler

Kentlesme, kent sayisinin ve kentlerde yasayan insan sayisinin artmasi olarak ifade
edilir. Fakat kentlesme sadece niifusa bagli bir olgu olmayip, ayn1 zamanda ekonomik,
sosyal, siyasal, kiiltiirel bir siirectir. Kentlesme sadece insanlarin kent olarak
adlandirilan yerlerde giderek yogunlasmasi degil, ayn1 zamanda insanlarin kentin
yasam bicimini benimsemesi ve yasatmasi anlamina da gelmektedir. Kentlesme;
toplumun ekonomik, sosyal, siyasal ve kiiltiirel doniisiimii olup, hem kirsal bir
toplumun kentsel bir topluma doniisme siireci hem de kentsel mekanin ve toplumsal
degisme ve evrimlesme siirecidir. Dolayisiyla kentlesmeyi; “sanayi ve ekonomik
gelismeye kosul olarak kent sayisinin artmasi ve buglinkii kentlerin biiylimesi sonucu,
toplum yapisinda, artan oranda Orgiitlesme, is boliimii ve uzmanlagsmay1 olusturan,
insan davranis ve iligkilerinde kentlere 6zgii degisikliklere yol acan bir niifus birikim

stireci” olarak tanimlayabiliriz (Kaya, 2004).
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Kentleri sosyo-ekonomik anlamda birbirinden ayiran ya da farklilastiran temel
nedenlerden birisi benimsedikleri yasam bigimleri ve tiiketim aliskanliklaridir. Kentler
sahip olduklar1 bir¢ok sosyal, kiiltiirel olanaklar veya hizmetler bakimindan her zaman
cekiciligini korumustur. Kentlerin 6zgiir ruhu, kentsel alanda daha genis bir kiimenin
tiyesi olma duygusu, kentli olmanin gururunu paylasma kentleri ¢ekici kilan bazi

etmenlerdir.

Niifus miktari, yogunlugu, hareketliligi, biiyime oram1 ve mesleki ¢esitlilik
bakimindan kent niifusu kirsal niifus bakimindan farklilik gostermektedir. Ayni
zamanda niifus kriterleri kentten kente de niifus artislar1 ve gelismislik diizeyleri

bakimindan farlilik sergileyebilir.

Sanayinin gelismesi, ekonomik gelismeyi ve niifus artigini beraberinde getirdiginden,
yeni is kollarinin dogmasina ve mevcut olan is kollarmin da artmasina yol agmustir.
Zincirleme biciminde yasanan bu gelismeler, kent niifusunda biiyiikk artislar

yasanmasina zemin hazirlamistir.

Ayni zamanda kentler, yalnizca is sahasinda istthdam saglaminin disinda egitim
olanaklari, kiiltiirel faaliyetler ve sosyal haklar acisindan da ¢ekici oldugundan hizlica
niifus ¢eken bir yapiya doniigmiistiir. Dolayisiyla bu durumlarin hepsi kente goc

cekerek demografik yapi lizerinde etkili olan ve kentin ¢ekiciligini arttiran faktorlerdir.

Artan niifus yogunlugunun barmma ihtiyact kentsel alanda yapilasma baskisinin
olusmasina neden olmaktadir. Bu durum, kentsel kaynaklarin ve altyapinin
kapasitesinin iizerinde kullanilmasina, hava, su ve giiriiltii kirliligin artmasina, kisi
basina diisen yesil alan miktarinin azalmasina, trafik sorunlarinin ¢ogalmasina ve daha
bircok problemin yasanmasina neden olmaktadir. Dolayiyla artan niifus yogunlugu

kentte sunulan hizmetlerin kalitesinin diismesini beraberinde getirmektedir.
Farkli islevsel kullanimlarin ve farkli sosyal siniftaki insanlarin bir arada yer aldigi

karma kentlerde gelir dagilimi da kentlesme seklini ve kentte sunulan hizmetlerin

kalitesini 6nemli 6l¢ilide etkilemektedir.
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Gelir seviyesi yiiksek olan insanlar, altyapisi bakimindan yeterli, sosyal olanaklara
erisilebilir olan daha planli ve modern yerlesim alanlarinda yasama olanagina
sahipken, gelir seviyesi diistik olan insanlar ise, altyapis1 bakimindan yetersiz, sosyal
olanaklara erisimin kisith ya da hi¢ olmadigi, kagak yapilasma sonucu olusmus

gecekondulardan olusan plansiz semtlerde yasamaktadir.

Kentsel gelisme siireci igerisinde refahin artis1 ve toplam gelirin toplumun tiim kesimi
tarafindan kullanilmasi, sosyal adaletin gerceklesmesi ve toplumsal barisin

olusabilmesi agisindan olduk¢a 6nemlidir.

2.1.1.3. Tarihi ve kiiltiirel faktorler

Tarihi ve arkeolojik sit alanlar1 yasal gerekliliklerin yani sira, sahip olduklart deger ve
onem ile oncelikli korunmasi gereken alanlardir. Ciinkii bu alanlar ge¢mise taniklik

etmis olup gelecege 151k tutmaktadir.

Hizli kentlesme sonucu gelisen kentlerde tarihi ve kiiltiirel alanlar da gerekli tescil ve
envanter ¢alismasi yapilmadigi zaman mevcut yapilagmalar icerisinde kaybolma ve

tahrip edilme tehlikesi ile kars1 karsiya kalinmaktadir.

Tarihi ve arkeolojik sit alanlar1 ve bu alanlarda bulunan eser niteligindeki sahip yapilar
uzun bir gegmise sahip oldugu igin tahrip olma orani yiiksek ve tehlike altindadirlar.
Ozellikle biiyiik kentlerde arsa fiyatlarmin yiiksek olmasi sebebiyle bu alanlar insanlar
tarafindan farkli amaclar dogrultusunda kullanilmak istenmektedir. Bu denli 6neme
sahip olan bolgelerin kimliklerini kaybetme ihtimali yiiksek oldugundan korunma
altina alinmas1 gereklidir. Islevsel agidan cevre doku ile uyumlu olma sartiyla gerekli

restorasyon ¢aligmalari yapilarak bu alanlarin turizme kazandirilmasi saglanmalidir.
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2.1.1.4. Kentsel faktorler

Bir kentin islevlerini gérebilmesi, biiyiimesi ve gelismesi, kentlilere yeterli ve saglikli
hizmet sunulabilmesi i¢in gerekli olan igme suyu, kanalizasyon, dogalgaz vb. yer alt1
sebeke sistemlerinin olusturdugu yapiya altyapi adi verilir (Keskin ve Yilmaz, 2005).
Bir kentte yasamin devam edebilmesi igin igme suyu, kanalizasyon, yagmur suyu,
dogalgaz, elektrik, telefon ve internet hatlarmin varligt hem ekonomik, hem de
cevresel anlamda alandaki yapilagmalar i¢in oldukca onemlidir. Eger, bu hizmetler
dogrudan yeni yapilasan alana aktarilabiliyorsa, yeni yapilagsmanin giderleri biiyiik

Olciide azaltilmis olur.

Insanlar yeryiiziinde hayatta kalabilmek igin zamanla birliktelikler olusturarak belirli
bolgelere yerlesmisler ve bunun sonucunda sehirlesmenin merkezi kabul edilen kentler
olusmustur. Bilimsel ve teknolojik ilerlemeler 1s5181nda, kentlerin; ekonomik, kiiltiirel
ve sosyal yapilar1 da buna baglh olarak degismektedir. Bu degisimle birlikte, 6zellikle
gelismekte olan iilkelerde, hizla artan niifusa paralel olarak ¢evresel ilkeler goz ardi
edilerek yapilan yapilasma faaliyetleri arasinda agik ve yesil alanlar ihmal
edilmektedir. Nitekim dogadan uzak, kent yasaminin etkisi altinda bulunan insanlarin;
psikolojik agidan yenilenmesi, sosyal ve kiiltiirel agidan gelismesi iizerine bu alanlarin

etkisi azimsanamayacak kadar ¢oktur (Uz, 2005).

Bu acidan yesil alanlar, kentlesmenin neden oldugu olumsuz etkileri siirdiiriilebilir
sekilde azaltma potansiyeline sahip olup, kent ekolojisine yaptiklar1 katkinin yani sira,
toplumlarin refahi tizerinde de olumlu etkilere sahiptir. Erisilebilir, iyi kalitedeki bir
yesil alan, rekreasyonel olanaklar saglar ve sosyal birliktelige katkida bulunur;

yerlesimlerin kalitesini ve yasanabilirlik diizeyini yiikseltir (Cabuk, 2006).

Artan niifusun beraberinde getirdigi hizli kentlesme, kentteki birgok agik ve yesil
alanlarin yapilagma baskisina maruz kalmasmma neden olmus ve planlama
caligmalarinda bu agik yesil alanlarin varligi ihmal edilmistir. Kisi basina diisen yesil
alan standartlarinin belirlendigi kanunlarin incelenmesi sonucunda iilkemizde kisi
basina diisen acik ve yesil alan miktarinin bir¢ok kentte standartlarin ¢ok ¢ok altinda

oldugu goriilmektedir.
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Gelismis tilkelerde ise bu durumun aksine, insanlarin agik-yesil alan gereksinimlerini
karsilamak ve insanlari sehrin o karmasik yapisindan uzaklastirmak adina ekolojik
planlama anlayis1 ile bahgeli evler ve genis sokaklardan olusan banliydlerde “Bahge

Sehirler” veya “Uydu Kentler” olusturulmustur.

Hizl1 kentlesme siireci, kentte insan faaliyetlerinden kaynakli cevre kirliliginin
olusmasini tetiklemekte, bu durum dogal kaynaklarin tahribatina neden olmaktadir.
Kentte olusan bu kirliligin kontrol altina alinarak, dogal kaynaklarin tahribatinin
onlenmesinden ve topluma saglikli bir kentsel ¢evre sunulmasindan yerel yonetim olan
belediyeler sorumludur. Ancak, atiklarin uygun bertaraf edilmesi i¢in kullanilan
teknolojilerin yatirim ve isletme maliyetlerinin yiiksek olmasi ve konu hakkinda
yeterli teknik bilginin eksikligi sebebiyle kentsel atiklarin toplanmasi ve bertarafi yerel

yonetimlerin en ¢ok sikinti gektikleri konularin basinda gelmektedir.

Hizli biiylimeye bagh olarak sosyo-ekonomik ve teknolojik farkliliklar kentlerdeki
kirlilik kaynaklarinda farkliliklara neden olmakla birlikte, hava ve ¢evre kirliligi
disinda artik giirtilti, 151k, ses ve goriintii kirliligi gibi farkl tiirler ortaya ¢cikmustir. Bu
kirleticilerin varliklar1 ve yogunluklar1 yerlesim alanlarinin se¢imine 6nemli rol

oynamaktadir.

Universiteler, kamu binalari, kiiltir merkezleri, alisveris merkezleri, okullar,
hastaneler, anitlar vb. yapilar kuruluslarindan itibaren bulunduklar1 kentlerin
gelismesine ve zaman igerinde kentin mevcut niteliginin degismesine neden
olmaktadir. Ornegin kente iiniversite kurulmasindan sonra gelen 6grencilerin barinma,
yeme-igme ve sosyal kullanim mekéanlarmin olusturulmasi, yeni yapilan adliye
binasinin ¢evresine avukatlarin biiro ihtiyaglarini karsilayacak yapilarin olusturulmasi,
aligveris merkezleri cevresindeki caddelerde hareketliligin artmast ve finans
kurumlarmin artmasiyla caddelerdeki tasit trafiginin artmasi, yeni yapilan otogar ya
da havaalaninin etrafina birgok hizmet kurumunu ¢ekmesi gibi bir¢ok duruma neden
olurlar. Kentsel gelisim yoniinde de degisiklige neden olan bu kurumlar, yeni pazar
alanlar1 olustururken ayrica g¢evrelerindeki arsalarin da deger kazanmasina neden

olurlar.
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2.2. Ulasim Yatirimlan ve Kentsel Mekan iliskisi

“Ulasim projeleri, hizmet gotiirdiikleri ya da i¢inden gegtikleri bolgelere erisilebilirligi
arttirdigindan bu bolgelerdeki sosyo-ekonomik yapiy1 ve arazi kullanimini etkileyerek
kentsel mekanin bigimlenmesini dogrudan etkiler. Bu etkiler genellikle orta ve uzun
donemde ortaya cikar. Bolgenin gelisme potansiyeli, imar mevzuati ya da yerel
kosullardan kaynaklanan kisitlar, ¢evredeki diger ¢ekim merkezlerine yakinlik gibi
etmenler bu etkinin derecesini ve siiresini belirler. Erisilebilirligin kolaylasmasi
bolgelerin cekiciliklerini arttirarak yeni konut, ticaret ve sanayi alanlarinin olusumuna
yola agar. Bu durum, orta ve uzun dénemde yeni yapilan ulasim projeleri iizerinde
ilave ulagim taleplerinin ortaya ¢ikmasina yol agar. Bu nedenle, kentsel mekanin
bi¢imlenmesinde en Onemli etkenlerden biri ulasim kararlar1 olmustur. Ulasim
yatirimlarmin arazi kullanim kararlari ile uyumlu olmasi ve talep yonetiminin

etkinlestirilmesi gerekmektedir” (Gergek, 2012).

Ulagim yatirimlar1 sonrasi ¢ekiciligi artan bolgeler yakin veya uzak ¢evresinde yer
alan korunmasi gereken alanlarin yapilasma baskis1 altina girmesine neden olmaktadir.
Bu yapilagma baskisinin 6nlenmesi i¢in, mekansal planlama c¢alismalarinda tist 6l¢ekli

plan kararlari ile baz1 6nlemler getirilmeye ¢alisilmaktadir.

Ancak bugiine kadar gerceklesmis bircok ulasim yatirim projelerinin etki siireci
incelendiginde, planlarin uygulanmasinda sorumlu kurumlarin bile ulagim yatiriminin
kentlerin mekéansal gelismeleri {lizerinde yarattig1 c¢ekicilikten kaynakli olusan

yapilagma baskisinin karsisinda tutarli kalamadigi goriilmektedir.

2.2.1. Ulasim ve kentsel ulasim

Ulasgim, kisa bir tanimla; ‘‘insanlarin ve esyalarin yer degistirmesi ve bunun
organizasyonudur’’, “bir nesneyi veya bir kisiyi bulundugu yerden farkli bir yere
aktarmadir”. Bireysel gereksinimler i¢cin ulagsmak ve ulasilir olmak zorunluluktur.
Ancak ulasim sadece “hareketlilik” anlamina gelmemektedir. Onemli olan
“erigebilirligin” saglanmasidir. Ulasim ve hareketlilik, insanlarin diger insanlara ve

mekanlara erisimidir (Ayatag, 2013).
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Bu baglamda ulasim, kentsel alan icerisinde hareketliligi saglayarak bircok faaliyetin
gerceklesmesine dogrudan katki saglamakta ve kentlerin sosyal, fiziksel ve ekonomik

gelismelerine katkida bulunmaktadir.

Tarihin ilk donemlerine ulagim eylemi insan ve hayvan giiciine dayali olarak ortaya
cikmis, daha sonra akarsu ve riizgar gibi dogal unsurlarin varlig1 ulasgimda alternatif

olarak kullanilmaya baslanmistir.

Tarih boyunca ¢esitli hayvan giicli veya hayvan giiciiyle ¢ekilen araglar kullanilarak
olusan kervanlar ile kitalar arasi tasima etkinligi yiiriitiilmiistiir. M.O. 1. yiizyilda
Misirli Mithendis Heron tarafindan ilk defa fark edilen buhar giicii, 16. yiizyilda
gelistirilerek ulasimda onemli degisimin olusmasini saglamistir. 18.yiizyilin ikinci
yarisinda tasarimi daha da gelistirilen buhar makinesini bu tiir makinelerin kullanildig
buharli gemiler ve lokomotiflerin yapimi izlemistir. Sanayi tiretiminin baslamasi ile
de ulasimin hizi ve kapasitesi gegmis donemlerle kiyaslanamayacak bir sekilde

gelisme gostermeye baslamistir (Kilingaslan, 2012).

19. ylizyildan sonra ulasimda yeni bir donemin baglamasini saglayan yanmali motorlar
icat edilmistir. Igten yanmali motorlar daha sonra otomobilin iiretiminde kullaniimaya
baglanmistir. Otomobilin iretilmeye baslanmasi ve diger alanlardaki teknolojik
gelismeler sonucunda ulagim, temel bir gereksinim olmasinin yaninda gelir payi

yiiksek olan bir sektor olarak doniismeye ve gelismeye devam etmistir.

Otomobil iiretiminin sektor haline gelmesi ve bu konuda seri iiretime gecilmesi
bireysel otomobil sahipliligini kolaylastirmis ve otomobil iiretiminin artmasina neden
olmustur. Bireysel arag sahipliliginin artmasi ile birlikte, dncesinde konu-is-konut
arasinda yapilan yolculuk tiirlerine egitim, kiiltiir, eglence, dini ve benzeri yolculuk
tiirleri de eklenmistir. Bu gelismeler kisilerin kent i¢indeki hareketliliginin artmasina
neden olmus, dolaysiyla kisi basina diisen yolculuk taleplerine ciddi oranda artislar
yasanmistir. Gelisen teknolojik olanaklarin da etkisiyle, bireyler yolculuklarini daha
hizli, konforlu ve 6zgiir bir bigimde yapma arayisi i¢ine girmis ve kisilere bu olanaklari
saglayan 6zel otomobil 20.ylizyilin ulagim sistemlerine damgasini vurmustur (Aktuglu

Aktan, 2007).
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Farkli islevsel kullanimlarin bir arada yer aldigi, hareketliligin yogun oldugu kentsel
alanda ulagim, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel yasamin ayrilmaz bir parcasidir. Cilinkii
ulagim, kentte yer alan diger sektorlerin gelismesini bicimlendirmekte ve sektorlerin

ihtiyaclar1 dogrultusuna kendini sekillendirmektedir.

Kentsel alanlardaki sosyal, ekonomik ve diger faaliyetlerin devam edebilmesi i¢in kent
i¢cinde hareketliligi saglayan yer degistirmelerin ger¢eklemesi gerekmektedir. Kentsel
alanlardaki bu yer degistirmeler yollar iizerinden yapilmakta ve yollar yerlesmelerin
arasindaki mesafeleri ortadan kaldirarak kentsel faaliyetlere yonelik eylemlerin
gerceklemesini kolaylastirmaktadir. Yollar {izerinden yapilan bu eylem biitlinliigline

kentsel ulasim denilmektedir (Ozalp, 2007).

Kentsel Ulasim Planlamasi ise; kentlerde ulasim sisteminin olusturulmasi,
gelistirilmesi ya da sorunlarin giderilmesi i¢in, belirli kisitlar altinda hedef ve amaclara
en uygun (optimum) ¢6zliimil saglayan yapisal ve isletme ¢oziimlerinin, mekan ve
zaman icindeki diizenlenmesi isidir. Ulastirma altyapisina yapilacak yatirimlarin,
diizenlemelerin ve isletme yaklagimlarmin belirlendigi uzun hedefli planlardir

(Babalik Sutcliffe, 2012).

Kentsel alanlardaki ulagim sistemleri, gelecekteki degisim Ongoriilerini elde etmek
tizere gelistirilmis bir yontemdir (Kilingaslan, 2012). Gelecek i¢in kentsel ulastirma
altyapisinda mevcut durumun analiz ve degerlendirmelerinin yapildig1 yatirimlarin,
diizenlemelerin ve isletme yaklagimlarinin belirlendigi, ongoriilerin elde edildigi

aractir veya yontemdir (Ozalp ve Ocalir, 2008).

Kentsel ulagim planlamasinin temel amagclari ise kentlerde ulasim alanlarinin denetimli
gelistirilmesi, kenti¢i ulasiminda harcanan zaman ve kaynak kaybini en aza indirmek,
erisebilirlik, kalite, ¢evre yoniiyle toplumsal faydayir saglamaktir. Kentsel ulasim
planlamasi siirekliligi olan, degisen kosullara gore yenilenen bir siirectir. Bu siirecin
basarili olmasi var olan kosullarin dogru analiz ve degerlendirmesinin yapilarak,
stirekliligi olan ve kararli sosyo-ekonomik politikalarin uygulanmasina baglidir

(Hamacioglu, 2012).
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Geligmis bir kentsel ulasim yapisi, bolgelerin/alanlarin erisilebilirligini arttirarak,
kentin sosyo-ekonomik faaliyetlerinin canlanmasina katki saglar. Ancak kentsel
ulagimin geligsmesi ile erisilebilirligi artan bolgeler beraberinde farkli sektorlerin de
gelisimini  sagladigindan kentsel yayilmaya ve kentsel biliylimeye neden
olabilmektedir. Bu durumda eger bu kentsel biiyiime veya kentsel yayilma kontrol
altina almmamazsa, ekolojik 6neme sahip dogal alanlar yapilasma baskis1 ile karsi
karsiya kalmakta ve bu alanlar zamanla yok olmaktadir. Kentsel biiyiime ve yayilma
ile olusan yapilasma baskisi, kentte her tiirlii araziye olan talebi arttirdigindan kentsel

rant kavrami otaya ¢ikmaktadir.

Ayn1 zamanda kentte yapilagma sonucunda artan niifus berberinde kentte bireysel ara¢
sahipliligini ve otomobil kullanimini arttirdigindan kentte trafik sorununa neden
olmaktadir. Bu gibi durumlardan yola ¢ikarak, olusabilecek olumsuz etkilerin
minimize edilmesi veya ortadan kaldirilabilmesi icin kentte alinan her bir ulasim
yatirim kararlarinin etkilerin olusturulan projeler kapsaminda degerlendirilerek iyi bir

sekilde analiz edilmesi gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir.

2.2.2. Ulasim yatirimlarinin kentsel mekanin bicimlenmesi iizerindeki

belirleyiciligi

19. ylizyila kadar insanlar yiiriime mesafesinde olan yerlesim alanlar1 iizerinde yer
se¢misler ve yapilagsma bu kisitli alan igerisinde olusum gostermistir. Sorasinda ulasim
sektoriine dair yeni teknolojik gelismeler dogrultusunda ulasim alternatiflerinin
cogalmasi (rayli sistemler, bireysel araclar) mekanlar1 daha erisilebilir hale getirmistir.
Dolaysiyla farkli ulasim tiirlerinin ortaya c¢ikmasi ve bireysel ara¢ kullanimi
sonrasinda insanlar yiirlime mesafesi i¢inde sinir1 kaldiklar1 alanlardan ¢ikarak, kentin

disinda ve ulagim araclarinin yol giizergahlarina yerlesmeye baslamiglardir.

20. ylizy1l ile birlikte ise gelisen ulagim altyapisi, yeni bir sektor olarak dogan otomotiv
sanayi ile otomobil iiretimi hiz kazanmis ve kentte otomobil kullanimi artmistir.
Ulasimdaki bu gelismeler, dncesinde kent disinda yer almasindan dolay1 erisilebilir
olmayan bdlgelere erisimi saglamis ve bu bdlgelerde yapilagsma hareketlerinin

baslamasinda 6nemli dl¢iide etkili olmustur.
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Dolayisiyla kentsel ulasim altyapisindaki gelismelerin kentlerin bigimlenmesi

tizerinde 6nemli bir faktor oldugu goriilmektedir.

Kentsel ulagim altyapisinin (yollar, transit sistemler veya yaya yollar1) kapasitesi ve
ihtiyaglar, kentsel diizeyde niifusun biliylimesi ve hareketliligi dogrultusunda
sekillenmektedir. Bu nedenle, kentsel ulasim sisteminin mekana olan etkisi kent
bicimini olusturdugundan, birbirinden farkli kent big¢imleri ve kentsel ulasim
sistemleri olugmaktadir. Kentsel ulagim sisteminin elemanlari olan ulasim tiirleri
(modlar), altyapi sistemleri ve kullanicilar kentsel mekanin bigimlenmesi iizerine

etkilidirler (Sekil 2.1).

Altyap1
Sistemleri

ULASIM

Kullanicilar

Sekil 2.1. Ulasim ve kent bigimi iligkisi (Yazar tarafindan hazirlanmistir)

Kentlerde, kentsel aktivitelerin merkeziligini ifade eden diiglim noktalar1 yer
almaktadir. Bu merkezde olma durumu, ekonomik aktivitelerin mekansal olarak bir
araya gelmesi ve ulasim sistemi elamanlarinin ulasilabilirligini ifade eder. Limanlar,
tren istasyonlar1 ve havaalanlar1 olarak terminaller yerel ve bolgesel diizeydeki
aktivitelerin bir araya geldigi 6nemli diiglim noktalarinin etrafina yer alirlar. Diigiim
noktalar1 6nem derecesi ile iliskili bir hiyerarsi icinde olup, tiretim, yonetim ve dagitim
gibi kentsel fonksiyonlara hizmet ederler. Diigiim noktalar1 arasindaki akis1 (altyapi-
donati) ise baglantilar saglar. Baglantilarin en alt basamagi olan yollar kentin mekansal
yapisini tanimlayan elemanlardir. Baglantilarin kademelenmesi bdlgesel yollara,
demiryollarina, havayoluna ve deniz ulagim sitemlerinin uluslararasi baglantilarina

baglidir (Aktuglu Aktan, 2013).
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Diiglim noktalari, baglantilar ve kent bigimi arasindaki iligski Sekil 2.2°de acikga
vurgulanmaktadir. Diglim noktalarinin farkli ulasim tiirleri ile hizmet edilen
baglantilar1 vardir. Demiryolu, denizyolu ve havayolu baglantilar1 kenti daha genis bir
ticaret ve dagitim anlaminda biitiinlerken, yol ve toplu tasima baglantilar1 genellikle
yerel amaglidir. Diiglim noktalar1 ve onlarin baglantilari arasindaki iligki sistemi her

durumda tek bir kent bigimini ifade eder (Aktuglu Aktan, 2006).

e Karayolu transt bajlantis:

[ Yapilagmig alan
O 60gum noktalan
© d0g0m noktatan

Sekil 2.2. Diigiim noktalari, baglantilar ve kent bigimi
(http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/nodeslinkages.html)

Wegener (2013), kentsel bolgede alinacak her bir ulasim yatirim kararinin kentsel
mekan iizerindeki degisimini ve etkilesimini etkileyen unsurlart su sekilde

aciklamaktadir:

e Konut, sanayi ve ticari amagli arazi kullanimlarinin kentsel alandaki dagilima,
insanlarin yasama, calisma, aligveris yapma, egitim ve bos zamanlari

degerlendirme gibi aktivitelerini belirler.

e Insan aktivitelerinin mekandaki dagilimi, mekansal etkilesimi ve dolayisiyla
da bu aktiviteler arasindaki erisilebilirligin saglanmasi i¢in ulasim sistemi
tizerinde genelde Ozel araclarla yapilan kent i¢i yolculuk ihtiyacini ortaya

cikarir.
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e Ulasim sistemi igindeki yeni ulasim altyapi yatirimlari mekénlar arasinda

fiziksel yakinlik olarak Olgiilebilen etkilesim olanaklarini dogurur.

e Mekandaki fiziksel yakinligin dagilimi, hem yer segme kararlarint hem de arazi

kullaniminda meydana gelen degismeleri birlikte belirler.

Tiim ulasim faktorleri i¢inde alanlarin erisilebilirligi, yeni ulasim yatirimlari ve
bireysel ara¢ sahipliligindeki artis kentsel mekanin bigimlenme siirecini en fazla

etkileyen faktorlerdir.

2.2.2.1. Alansal erisilebilirlik

Erisilebilirlik, herhangi bir {irliniin, servisin, hizmetin, teknolojinin ya da
ortamin herkes tarafindan ulasilabilir ve kullanilabilir olmasini ifade etmektedir.
Erisilebilirlik, ulasilmak istenilen yere zamaninda ve kolay ulasabilme imkamn

sagladigindan kentlerin ulasim yapisinda bulunmasi gereken bir 6zelliktir.

Kentsel alanlardaki ulasim faaliyetlerinin motorlu araglarla gergeklesmesi kentlerin
siirlart igindeki farkli bolgelere olan erisilebilirlik diizeyini artirmistir. Motorlu
araglarin yaratmis oldugu erisilebilirlik, kentlerin kirsal alanlara dogru yayilmasina
imkan vermis, sonugta kent i¢inde farkli yogunluklara sahip ve bir birinden kopuk

yerlesim bolgelerinin olusmasina neden olmustur (Candan, 2003).

Ulasim altyapisinin ve erisilebilirliin yiiksek oldugu kentsel alanlarda kentin diger
bolgelerine gore daha yogun bir yapilagma diizeyinin oldugu goriilmektedir. Bu
nedenle kentte yogunluk degerlerinin yiiksek oldugu alanlara bakildiginda, 6zellikle
ana ulagim akslarinin yakin cevresinde yogunluk degerlerinin en yiliksek oldugu
goriilmektedir. Ana ulagim akslarindan uzaklastikca hizmetlere olan ulasim
baglantilar ve erisilebilirlik zayiflamakta dolaysiyla bu alanlarda yogunluk degerleri
diisiis gostermektedir. Ana ulasim akslarindan ve kentsel hizmetlerden iyice uzaklasip
kentin ¢eper noktalarina dogru gidildikge erisilebilirligin kisitl olmasi1 bu alanlarda

yogunluk degerlerinin diisiik olmasina neden olmaktadir.
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Dolayisiyla kentsel alanda ulasim akslarmin gectigi bolgelerdeki erisilebilirlik
dereceleri kentte yogunluk kademelenmelerinin olugsmasina neden olmaktadir (Sekil
2.3).

Erisilebilirlik =
Diizeyi diisiik
* yogunluk

orta
yogunluk

Kolay Erisim

Bélgesi ANA ULASIM AKSI

) orta
yogunluk

' Erisilebilirlik

Diizeyi

Sekil 2.3. Erisilebilirlik ve yogunluk kademelenmesi (Yazar tarafindan hazirlanmistir)

Farkli islevsel kullanimlarin bir arada yer aldigy, erisilebilirligin yiiksek oldugu kent
merkezine yakin olma talebi arttik¢a, kent merkezi hem imar maliyetleri hem de arsa

degerleri bakimindan oldukga fazla deger kazanmistir.

Bu durum; kentsel gelisme hareketlerinin, farkli ulagim tiirlerinin gelismesi ve bireysel
ara¢ sahipliliginin artmas1 ile erisilebilirligi artan, imar maliyetlerinin ve arsa
degerlerinin diisiik oldugu, kentin dis boélgesinde yer alan kirsal alanlara dogru
kaymasinda etkili olmustur. Bu siire¢ sonucunda, ulagim altyapisi ile desteklenen,
erisilebilirligi artan kirsal alanlarda diisiik yogunluklu yapilagmalar goriilmeye
baslanmistir. Bu durumun sonucu olarak, bir noktadan diger noktaya erisim imkani
saglayan, ulasim tiirleri arasinda yer alan karayolu baglantilari, ulagilmasi istenen
bolgeye dogrudan erisimi saglamasi ile bir bolgedeki arazi kullanimimi ve arazi
degerleri iizerindeki fiyatlarin1 diger ulasim tiirlerine gore daha hizli-daha fazla

etkilemektedir.
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2.2.2.2.Yeni ulasim yatirimlari

Yeni ulasim yatirimlari, ger¢eklesmesi disiiniilen bolgelerdeki sosyo-ekonomik
yapiy1, arazi kullanimini ve arsa fiyatlarimi orta ve uzun donemde etkilerler. Bu
yatirimlarin etkileri, bolgenin gelisme potansiyeline, imar mevzuatina ve ya yerel
yonetimlerin olusturdugu kisitlara, yatirimin ¢evresindeki diger ¢ekim merkezlerine

olan yakinligina bagli olarak degismektedir.

Teknolojinin geligmesi ile birlikte ulagim altyap1 imalat1 daha kolay bir hale gelmis bu
nedenle altyap: yatirimlarinda da énemli oranda bir artis meydana gelmistir. Ozellikle
0zel ara¢ sayisindaki artis ile birlikte karayolu ulagim altyapisi en fazla gelisen ulagim
altyapt tiirii olmustur. Karayolu ulasiminin esnek hareket yapisi nedeniyle kent
disindaki yerlesim egilimleri artmis ve kentsel sagaklanma olgusunun olugmasi

kacinilmaz bir hal almistir (Ceki¢ ve Ferhan, 2004).

Kentsel ol¢ekte yeni bir ulasim yatirim kararinin alinmasi, yatirnmin yapilacagi
bolgenin ve yakin gevresinin gekiciligini arttirmaktadir. Ornegin, bir havalimam
projesinin varligit o bdlgede lojistik faaliyetlerin, konaklama alanlarinin, hizmet
sektoriiniin olusum siirecinin zeminini hazirlamaktadir. Dolayisiyla bir ulagim yatirim
kararinin alimmasi veya projesinin gerceklesmesi bazi durumlara farkli sektorlerin
gelisimini saglayan yatirimlart da beraberinde getirebilmektedir. Beraberinde gelen bu
diger sektorlere ait yatirimlar 0 bolgede yogunluk olusturarak trafik problemini ortaya
cikaracaktir. Yeni bir ulasim yatirim kararinin, kentsel mekandaki bigimsel etkileri ve
kent makroformunun sekillenmesi {izerindeki belirleyiciligi  Sekil 2.4’de

goriilmektedir.

Sekil 2.4. Yeni ulagim yatirimlar1 ve kentsel sacaklanma (Kiligaslan, 2012)
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Bir kent merkezinde trafik yiikiiniin azaltilmasi i¢in yapilan yeni bir ¢evre yolu,
dogrudan kentin c¢eperlerinde kalan bolgelerin erisilebilirligini  arttirmaktadir.
Dolayisiyla erisilebilirligi artan bu bolgeler kentin karmasik yapisindan ve
hareketliliginde uzaklasmak isteyen insanlarin, kent icine sikisip kalan konut
alanlarinin ve daha genis alalara sahip olmak isteyen sanayi alanlarinin istedikleri bir

geligmedir.

Erisilebirligi artan bu bolgeler, yeni kentsel fonksiyonlarin yersec¢imi i¢in ¢ok ¢ekici
olmaktadir. Ciinkii bu bolgeler kent merkezine gore daha genis bir alana sahip, diisiik
yogunluklu, daha az trafigin oldugu, daha temiz bir ¢cevreye sahip ve en onemlisi de

arazi fiyatlar1 yoniinden daha uygundur.

Ayrica bu yeni gelisme bolgeleri, ¢cevresi bakimdan genigslemeye miisait olan rezerv
alanlar i¢in uygun oldugundan biiyiik yatirimlar i¢in oldukga ¢ekicidir. Bu alanlarin,
ozellikle kamu ve 6zel sektor eliyle gerceklestirilmek istenen biiyiik yatirimlar icin
talep gormesi bdlgenin c¢evresinin ¢ok hizli bir sekilde yapilasmasina neden

olmaktadir.

2.2.2.3. Bireysel arag¢ sahipliligi

Karayolu politikalari kentlerin makroformlarini belirlemede 6nemli rol oynamaktadir.
Ulasim ve ulasim iliskileri, her donemde, kent formu ve dokusunun temel
belirleyicilerinden olmustur. 19. ylizyillda demiryollar1 kentlerde 6nemli yapisal
degisikler yaratmis, 20. ylizyilin sehirlerini ise otomobil sekillendirmistir (Uysal,
2006).

Zaman igerisinde otomobilin kente girmesi kentin mekansal bi¢imini ve formunu
fazlasiyla degistirmistir. Ozel araglarm verdigi hareket serbestligi ile yerlesimler,
kentin u¢ noktalarina dogru kayarak c¢eperlerde diisiik yogunluklu yapilagma
alanlarinin olusmustur. Bu siiregte 0nemli ¢evre yollariin yapilmasi da kentigi
hareketlilik imkan1 daha da artmis ve yerlesmeler daha uzak noktalara yayilmaya
baslamistir. Bu durumda yerlesmelerin birbirinden daha fazla uzaklasmasi daha fazla

0zel arag¢ kullanimina neden olmaktadir.
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Otomobil diinyada en fazla bireysel talebe konu olan arag konumundadir. Bireysel
ekonomik yapilardaki degisimler otomobile olan talebin de artmasina neden olmustur.
Sekil 2.5°de TUIK, 2017 verilerine gore Tiirkiye’de yillara gére motorlu kara tasitlari
artis oranlar1 verilmistir. Grafikte de goriildiigii otomobil bireysel talep dogrultusunda
en fazla sayisi artan arag tiirii olmustur. Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerinden
derledigi bilgilere gore Tiirkiye'de otomobil sayist 11 milyon 973 bin 699'a ulasirken,
iilkede ortalama her 6,8 kisiye bir otomobil diistiigli belirlenmistir. Tiirkiye'de kasim
ay1 itibartyla trafige kayith toplam 22 milyon 134 bin 792 tasit bulunuyorken,
bunlardan 11 milyon 973 bin 699’u otomobillerden olusmaktadir.
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Sekil 2.5. Tiirkiye’de 6zel arag sayisindaki degisim (TUIK, 2017)

Ulasim sisteminde yasanan bu devrim, kentlerin farkli uzakliktaki noktalar1 arasinda
erigilebilirligin arttirmis ve insanlar1 kentin yogun ve karmagik yapida olan
merkezinden uzaklasarak daha sakin ve diisiik yogunluklu olan ceper alanlarina
yoneltmistir. Ayn1 zamanda giizergah esnekligine sahip olan otomobil gibi motorlu
araclarin kentsel alanda yiiksek erisilebilirlige imkan saglamalar1 kentin ¢eperlere

dogru gelisimini hizlandirmaktadir.
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2.2.3. Mega ulasim projelerinin kentsel mekan iizerindeki etkileri

Uluslararasi alanda 6nemi giderek artan metropolitan kentlerde kiiresellesme siirecinin
etkisi ile birlikte, hizla artan niifusun ihtiyaclarini karsilayabilmek adina biiyiik 6l¢ekli
(mega) projelerin 6nemi artmistir. Giindeme gelen bu mega projeler, kentin yapilasma
anlayisinda degisimlere neden olmakta ve kent siire¢ icerisinde rant odakli kentsel
projeler ile donilisiim siirecine girmektedir. Dolayisiyla kentler artik kiigiik olgekli
yapilarin eklenmesi ile degil, kent parcalarinin eklenmesiyle biiylimekte ve bu siire¢

mega projeler ile olusmaktadir.

Neoliberal donemin kent mekani iizerinde yarattigi yeniden yapilanma siirecinin
yansimalar1 kentsel mekani farkli boyutlarda degistirmekte ve doniistirmektedir. Bu
sirecin etkisiyle ortaya ¢ikan mega projeler, ulusal ve uluslararasi diizeyde, diinya
kenti ya da kiiresel kent statiisiinde birbiri ile yarisir halde olan kentlerde, ekonomik

canlanma ve gelisme acisindan oldukca 6nemli bir yere sahiptir.

Mega projeler, kimi zaman firsatlarin hayata gecirilmesinin etkin ve ¢agdas araglar
olarak hayatimiza girmekte ve kentsel gelismeye katkida bulunmaktadir. Ancak, kimi
zaman da planlamanin biitlinligiinii sarsan noktasal eylemlere doniisebilmektedir.
Hatta i¢inde yer aldig1 planin ilkelerini gegersiz kilabilecek nitelikte uygulamalar

olarak da karsimiza ¢ikabilmektedir (Unsal, 2008).

Bu kapsamsa, kentsel biiylimenin dinamigi olan mega projelerin,

e Olusum ve giindeme gelis siireclerinde olusabilecek olasi etkilerinin neler
olabileceginin,

e Kentin belirlenen vizyonuna hizmet edebilecek boyutta hedefleri barmdirip
barindirmadiginin,

e Ust dlgekli plan kararlar1 ile uyum saglayan bir yapida olup olmadiginin,

e Kentin diger bolgelerindeki projeler ile uyumlu olup olmadiginin,
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e Gelecek kentsel yasam {lizerinde yaratacagi dogal ve cevresel etkilerinin,
sosyo-ekonomik etkilerinin ve kentsel faktorler lizerindeki etkilerinin neler

olabileceginin

bilinci ile olusturulmasi gerekmektedir.

Dolayisiyla mega projeler, kentin vizyonu ve ist Olgekli ¢aligmalarda belirlenen
stratejik gelisme plani ile uyumlu olmaksizin, olasi etkileri degerlendirilmeksizin
uygulandiklarinda, beklenen sonucun aksine olumuz sonuglar gosterebilmektedir. Bu
nedenle kentin gelisimi ilizerinde kurgulanan bu projeler, siireci dayanikli planlama

kararlarini igeren biitiinciil planlama anlayisi ile olusturulmalidir.

Mega projeler; ulasim, konut, egitim, saglik vb. alanlarda gelistirilmekte ve genellikle
bu sistemleri iyilestirerek-giiclendirerek kente olan katkilarini arttirmak igin
yapilmaktadir. Mega projeler arasinda yer alan ulasim projeleri, mekansal degisimi ve
biiytimeyi etkileyen, sosyo-ekonomik faaliyetlerin canlanmasinda 6nemli paya sahip
olan, kentin uluslararasi diizeyde rekabet edebilirligi saglayan ve tiim bu nedenlerden
dolay1 bulundugu ortamin ¢ekiciligini arttiran en 6nemli yatirim alani olarak karsimiza
cikmaktadir. Onemli dlgiide kentin mekansal degisimini, gelisimini ve biiyiimesini
etkileyen, kentsel bitylimenin dinamigi olan ulagim projelerinin, dogal ve ¢evresel yap1
tizerinde, arazi kullanimi tizerinde, miilkiyet yapisi ve arazi fiyatlari tizerinde, sosyo-

ekonomik yapi lizerinde etkileri gozlemlenmektedir.

2.2.3.1. Dogal ve ¢evresel yapi iizerindeki etkileri

Kentsel biiylimenin dinamigi olan ulagim projeleri berberinde hizli kentlesme siirecini
ortaya ¢ikarmakta ve bu durum kentsel mekanin yeniden bi¢imlenerek daha genis
alanlara yayilmasina neden olmaktadir. Hizli kentlesmenin ortaya ¢ikardig yapilasma
baskis1 kentsel topraga olan talebi giin gectik¢e artmaktadir. Bu durum bir siire sonra
kentsel alanlarin ¢eperinde yer alan kirsal alanlarin zamanla yapilagma baskisi ile karsi
karstya kalmasi sonucunda tiiketilmesine ve yapisal degisimlere ugramasina neden

olmaktadir.
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Kentsel alanlarin ¢eperinde yer alan dogal alanlarin zamanla yapilagsmaya baslamast,
stirdiiriilebilir gelisme anlayisiyla korunmast gerekli dogal alanlar iizerinde tehdit

olusturmaktadir.

Dogal alanlar iizerindeki kentsel gelisme hareketleri, dogada kit kaynak olarak
bulunan toprak, su, enerji ve diger kaynaklarin zaman igerinde tilkenmesine neden
olmaktadir. Ayni zamanda bu alanlardaki yerlesmelerin zamanla tiikketimleri
sonucunda olusan atiklarin1 dogaya birakmalari, ¢cevresel kaynaklarin kirlenmesine ve
ekolojik dengenin bozulmasina neden olmaktadir. Dolayisiyla ekosistemin devami
icin vazgecilmez bir dogal kaynak olan topragin amag dis1 kullanilarak zaman i¢erinde
tilketilmesi kentsel gelisme siirelerinde ortaya g¢ikabilecek en biiyiik tehlikelerden

birisidir.

Kentlerin mekanda asir1 yayilmasi, en basta mekanin temel varligi olan topragi
etkilemektedir. Kirsal alan faaliyetleri i¢in son derece onemli olan toprak, aym
zamanda kentlesme ve sanayilesme i¢in de mutlak gerekli 6gelerden biridir.
Kentlesme egilimleri 6ncelikle kentin yakin cevresindeki topragi tehdit etmektedir.
Kentsel gelisme baskist ile toprak ozelliklerini biiylik 6l¢lide yitirmekte, icerdigi
biyolojik ¢esitlilik azalmaya baglamakta, su tutma kapasitesinin azalmasiyla da toprak
erozyonu hizlanmaktadir. Ayrica toprak yiizeylerin yerini dogal olmayan yiizeylerin
almaya baslamasiyla yagislarin yer alt1 sularina erisimi engellenmekte ve yer alt1 sulari
beslenemez hale gelmektedir. Bunun sonucunda ise, hidrolojik dongii ve hassas kiy1

ekosistemi zarar gormektedir (Tamer, 2009).

Ancak dogal alanlar (tarim alanlari, havza alanlari, orman alanlari) Kkentlerin
stirdiiriilebilir bir gelisme gosterebilmesi i¢in en fazla korunmasi gereken alanlar
olmasia ragmen, yeni yapilagmalar, ulagim, ulagima bagl olarak artan tasit trafigi
(talebini karsilamak i¢in yapilan yeni yollar, yol genisletmeleri, katli kavsaklar ve
tiineller gibi ulasim yapilar1) kentlerin ve bunlar1 ¢evreleyen kirsal alanlarin giderek

betonlagsmasina neden olmaktadir (Elker, 2007).
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Birgok biiylik capli ulasim projesi daha genis alanlara ihtiya¢g duydugundan, kent
merkezindeki kisithi yapilasma alanlart bu biiylik projelerin ihtiyaclarina cevap
verememektedir. Ayn1 zamanda kent merkezinde arazi degerlerinin de yiiksek olmasi
bliytik ¢apli projeleri, kent merkezinin disinda, ulasim baglantilari ile erisilebilir olan,

daha diisiik maliyetli alanlara yoneltmektedir.

Dolaysiyla kent ¢eperinde yer alan kirsal alandaki tarim topraklari biiyiik ¢apli projeler
i¢in ¢ekici hale gelmektedir. Bu durum karsisinda, kirsal alanda olusan rantin tarimsal
kullanim getirisine gore daha yiiksek getiri saglamasi, tarim alanlarinin yapilasma
kosullar1 bakimindan uygun 6zellikler tasimasi, biiylik capli kentsel islevlerin tarim
alanlar1 iizerinde yapilagma talebi tarim alanlarinin kullanicisi tarafindan istenen bir
durum haline gelmistir. Bu siireg ile birlikte tarim alanlariin 6nemli bir kismui, altyap:
yatirimlart ile kentsel kullanima hazir hale getirilerek kentsel islevlerin ihtiyaglarinin

karsilandig alanlar halinde kullanilmaya baglanmaistir.

Mega projeler ile birlikte kentsel mekanin degisim ve doniisiim siirecinde dogal ve
cevresel yapi lizerinde ortaya ¢ikan bir diger olumsuzluk ise havza alanlarinin ve

orman alanlarinin dis miidahaleler sonucunda doniistime ugramasidir.

Havza alanlarinda yasanan bu degisimin en temel nedeni olusturulan projeler
kapsaminda yanlis arazi kullanim kararlarinin alinmasidir. Planlama ¢alismalarinda
esas alinmak iizere yapilan arazi siniflamasi ilkelerine uyulmaksizin, kentsel mekanda
yapilasma ac¢isindan uygun olmayan havza alanlari iizerinde alinan her bir arazi
kullanim karar1 bu alanlarin varliginin tehdit eden bir unsur haline gelmektedir. Bu
alanlarin ve yakin c¢evresinin kentsel yapilagsmaya agilmasi ozellikle kentin su

ithtiyacinin karsilanmasi noktasinda sikintilar yasanmasina neden olacaktir.

Dogal yasam icin son derece onemli olan orman alanlar1 kentlerdeki yapilagma
baskisindan olumsuz yone etkilenmektedir. Farkli ulasim baglantilarinin olugturulmasi
ile erisilebilirligi saglanan bu alanlar, kentin sikisik yapisindan ka¢ip doganin iginde
yerlesim alan1 olusturmak isteyen {ist gelir gruplarina hitap eden liikks konutlarin gekim

merkezi olmaktadir.
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Bu durum karsinda kanunlar kapsaminda korunmasi gerekliligi bilinen orman alanlari
yapilasma baskisindan kurtulamayip, g¢esitli planlama araglarinin kullanilmasi ile
orman vasfindan ¢ikartilarak kentsel topraga donistiiriilmektedir. Orman alanlarmin
kullanim amacmin disina ¢ikarilarak basta iskan olmak tizere farkli amaglar igin
kullanilmasi, sel felaketlerinin yasanmasina, faunanin biiylik oranda zarar gérmesine

veya neslinin tiikenmesine, ekolojik dengenin bozulmasina neden olmaktadir.

Mega projelerin kentsel mekanda dogal ve ¢evresel yapi iizerindeki etkileri genel

olarak su sekilde siralanabilir:

e Kentsel gelisme ve biiylimeyi onemli Olclide etkileyen mega projelerin
olusturdugu yapilagsma baskist sonucunda orman alanlarinin ve tarimsal

arazilerin yapilasma baskisi ile kars1 karsiya kalmasi.

e Tarimsal arazilerinin yapilagsmaya agilmasi sonucunda tarimsal ekonominin

yipranmasi ve tarimsal verimliligin azalmasi.

e Yogun yapilagma siirecinin ekosisteme olumsuz etkileri, dogal yaban hayati

yasam alanlarinin bozulmasi ve yaban hayati i¢in gerekli kaynaklarin azalmasi.

e Basta havza alanlar1 olmak iizere kentler i¢in cok 6nemli olan su kaynaklarinin

kirlilik tehdidi ile kars1 karsiya kalmasi.

e Yogun yapilasma sonucunda kentteki kaynaklarin kapasitesinin tistiinde
kullanilmast sonucunda kentin bir¢ok noktasinda altyapr yetersizliklerinin

ortaya ¢ikmast.

e Su kaynaklarinin ve yakin ¢evresinin yapilagsmaya acilmasi, bu alanlarin
amaglariin ve kapasitelerinin lizerinde yapilagsma i¢in zorlanmasi sonucunda

dogal afetlerin olusmasi (toprak kaymasi, sel vb.).

e Fazlasiyla yeni alanlarin yapilasmaya acilmast ile su ve kanalizasyon sistemleri

ile ¢evre diizenlemesi, bakimi gibi hizmetlerinin maliyetlerinin artmasi.
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Anlagilacagi lizere mega projelerin yaratacagi gelisme ve bliylimenin kentsel mekanda
dogal ve cevresel yap1 iizerindeki etkilerinin en fazla gozlemlendigi yerler, tarim

alanlar1, orman alanlar1 ve havza alanlandir.

2.2.3.2. Arazi kullanimu iizerindeki etkileri

Ulasim projeleri, gerceklesecekleri bolgede veya o bolgenin yakin ¢evresinde sosyo-
ekonomik yapiy1, arazi kullanimini etkileyerek bdolgenin gelisme potansiyelini
arttirmakta ve bolgeyi diger kentsel islevlerin yer se¢imi bakimindan gekici hale
getirmektedir. Ayni zamanda bolgede erisilebirligin artmasini saglayan yeni ulasim

projeleri arazi kullanim kararlarini etkilemekte ve arazi degerlerini arttirmaktadir.

Erisebilirligi artan ve ¢ekim merkezi haline gelen bu bolgeler orta ve uzun vadede
yogun bir yapilagsma siirecine girmektedir. Bu durum sonucunda bdlgenin artan
yogunlugu yeni ve ilave ulasim ihtiyaglarinin ortaya ¢ikmasina yol agarak bu alanlarda
alternatif ulagim altyapisinin olusturulmast gerekliligini ortaya c¢ikarmaktadir.
Dolayisiyla bliyiik capli yeni ulasim projeleri bir siire sonra gerceklestikleri
bolgelerde, arazi kullanim yapisinda degisimlere, yeni altyap1 ve listyapi yatirimlarinin

olugsmasina, farkli ulagim taleplerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir (Sekil 2.6).

o

ULASIM VE
ARAZI

KULLANIM
DONGUSU

Arazi
Degerleri

Sekil 2.6. Ulasim yatirimlari ve arazi kullanim planlama iliskisi (Yazar tarafindan
hazirlanmistir)
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Biiyiik olgekli bir yatirim karar1 kentin gelisme yoniinii etkilemekte ve yatirim karari
gerceklestigi bolgeye ulagim hizmetlerinin gitmesini zorunlu hale getirmektedir. Bu
durumda ortaya ¢ikan ulagim talebinin karsilanmasi i¢in bolgeye hizmet vermek iizere
yeni ulasim akslar1 planlanmaktadir. Planlanan yeni ulagim akslar1 gectigi bolgeler
tizerinde erisilebilirligi arttirmakta ve bu akslar ¢evresindeki kentsel yapilanma
hareketlerini hizlandirmaktadir. Dolayistyla ulagim hizmetlerinin 6rgiitlenmesi kentin

yogunluk bolgelerinin bigimlenmesi lizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir.

Bir kentin gelisme ve mekansal olarak bigimlenme siireci bu sekildeki iki yonlii bir
iliski sonucunda olugmaktadir. Yani, biiyiik 6lgekli kentsel islevlere yonelik yeni bir
yatirim karar1 (konut alani, saglik tesisi, kamu yapilari, sanayi alanlari, havaalani vb.)
beraberinde ya farkli ulagim hizmetlerinin de bu alanda planlanmasi gerekliligini
ortaya cikarmaktadir. Ciinkii yatirim sonucunda olusturulan bu alanlarin insanlar
tarafinda erisilebilir olmasi i¢in alternatif ulasim hizmetleri ile desteklenmesi
gerekmektedir. Ya da bir bolgeye yeni bir ulasim hizmetinin gotiiriilmesi, o bolgenin
erigilebilirligini arttirdigindan bdlge yeni kentsel islevlere yonelik yatirimlar (konut
alani, saglik tesisi, kamu yapilari, sanayi alanlari, havaalani vb.) i¢in ¢ekici bir odak
haline gelmektedir. Erigebilirligi artan bu bolgede bircok kentsel islevlere yonelik

kullanimlar, 6zellikle kamu yatirimlar1 yer segmek isteyecektir.

Yayilan mega sehirler daha fazla ulasim altyapisi ve enerji tedarigi gerektirdiginden
¢ok fazla arazi tliketmektedir. Bu nedenle ulasim hizmetlerinin karsilanmasi
noktasinda kentsel alanlarin zamanla yetersiz kalmasi, ulasim yatirimlarim karasal
ekosistemin ana 6geleri olan orman, tarim ve sulak alanlar1 dogru itmistir. Ciinkii yeni
yatirimlarin etkisiyle kentin ¢eperlere dogru gelismesi sonucunda kentsel gelisme alani
ile kent merkezi arasinda belirli bir mesafenin bulunmasi yeni ulagim yatirimlarima
olan gereksinimi arttirmaktadir. Bu durumda c¢eperdeki gelisme alanlar1 ile kent
merkezi arasinda genelde tarim ve orman alanlari olmasi nedeniyle yeni ulasim
yatirimlart bu alanlar iizerinde gerceklesmektedir. Dolayisiyla bu siire¢ bolgedeki
kentsel biiylime dinamiklerini degistirerek kontrolsliz arazi kullanimin ortaya
cikmasma neden olmus ve bu durumdan en cok dogal cevre olumsuz ydnde

etkilenmistir.
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Kirsal alandaki toprak varligi kentsel gelisme alanlarinin disinda, ulasilabilirligin
artmasiyla, kent yasamindan bunalanlarin ikinci konut talepleri, kente yer bulamayan
kiiciik imalat ve sanayi siteleri, iniversite ve diger aragtirma kurumlarinin ihtiyaci olan
bliyiik alanlar i¢in serbest yayilma alani olarak goriilmekte, bunun sonucunda da geri

doniilemez bir sekilde kaybedilmektedir (Dogru, 2002).

Arazi gelisiminin dogasinda “ulasim-arazi kullanim” Kkararlar1 yer almaktadir.
Kamusal altyap1 yatirnmlari ise genellikle ulasim yatirimlarina gore sekillenmektedir.
Kentin saglikli bir sekilde biliylimesi ve bigimlenmesi i¢in arazi kullanim ve ulasim

yatirim kararlarinin, biitiinciil bir planlama yaklasimi ile planlanmasi gerekmektedir.

Ulagim yatirim kararlariim gergeklestigi bolgelerde arazi kullanim yapisi iizerinde

meydana getirdigi degisimleri Karatas (2008) su sekilde belirtmistir;

e Gereksiz arsa tiiketimi,

e Otomobil ve bireysel otomobil kullanimindaki artis,

e Boliinmiis acik alanlar ve atlamal1 gelisim,

e Gelismis ve gelismekte olan alanlar arasinda biiylik bosluklar,

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

e Kamu alanlar1 ve merkezlerinde eksiklik,

e Sirsiz disa dogru gelisim,

e Disiik yogunluklu konut ve ticaret alanlari,

e Arazi kullaniminda merkezilesmemis planlama ya da kontrol,

e Yaygin, uzun ticari gelisimler,

e Yerlesmeler arasinda biiylik mali esitsizlikler,

e Arazi fiyatlarindaki hizli artis ile birlikte tarim topraklarinin boliinerek
satilmasi,

e Miilkiyet yapisindaki degisim,

e Bolgenin rant unsuru haline gelmesi,

e Farkli bolgelerde yer alan arazi kullanim tiplerinde ayirim.
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Dolayisiyla ulagim yatirimlari kentleri sonu belli olmayan bir degisim siirecinin i¢inde
birakabilmektedir. Bu siire¢ arz-talep iligkisinin bir sonucu olarak gelismektedir.
Kentlerde her ulagim arzi yeni bir talebi dogurmakta, ayn1 sekilde her ulasim talebi de

yeni bir arzin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.

Kentsel sistem igerisinde kentin mekansal bicimlenme siireci ve kentin biiylime formu
bircok aktorce alinmis kararlarin sonucudur. Bdylesi bir kentsel gelisme ve mekansal
yapilanma stirecinde yatirim kararlar1 ¢cok 6nemli oldugundan, siirecin iyi bir sekilde
yonetilmesi ve ulagim yatirimlarmin arazi kullanim kararlari ile uyumlu olmasi

gerekmektedir.

2.2.3.3. Miilkiyet yapis1 ve arazi fiyatlar: iizerindeki etkileri

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

artislar olmaktadir (Kilingaslan, 2012).

Sehirlesmenin bir sonucu olan kentsel biiyiime ve kentsel gelisme siireci arazi
degerleri tlizerinde biiyiik degisimlerin yaganmasina, arsa fiyatlarinin yilikselmesine
neden olmaktadir. . Dolayisiyla bu durum sehir ici arsalarin spekiilatif degerlerini
yiikseltmektedir. Boylesi bir durumun firsata c¢evrilebilmesi i¢in sehir topraklarinin
biiyiik bir kism1 bos, imarsiz halde birakilmaktadir. Bunun yani sira kentte, konut,
ticaret, sanayi, egitim, soSyo-kiiltlirel, ulasim gibi kentsel kullanimlara olan talebin
artmasi1 ve kentsel alanda bu talebin karsilanamamasi durumunda kentin disinda yer
alan ham =ziraat topraklari, herhangi bir belediye hizmetine sahip olmalarina
bakilmaksizin parsellenmektedir. Kentsel islevlere yonelik zaman iginde olusacak
talebi 6nceden gozlemleyebilen, kentsel alan diginda degerli topraklara sahip olan arsa
sahipleri olusabilecek herhangi bir ihtiya¢ durumunda elde etmek istedikleri ve

bekledikleri ranti mevcut arsa fiyatlarinin lizerine yansitarak olusturmaktadirlar.
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Bu artisin seviyesi, her ne kadar arsa sahibinin kendi kisisel ve finansal kosullarina
gore olussa da, asil olarak arsanin kent igindeki konumuna, erisilebilirligine ve

cevresinin gelismislik durumuna bagli olarak degisim gostermektedir.

Herhangi bir yatinm kararmin alinmasi ile arazi fiyatlarindaki artis beklentisi
miilkiyetlerin kisa zamda bir¢ok defa el degistirmesine neden olmaktadir. Ciinkii
arsalara artik yapilagsmaktan cok almip satilmak icin bekletilen ticari bir ara¢ haline
gelmektedir. Planlanan yatirimin yapilmaya baslanmasina kadar eden bu siire¢ yeni

gelisme bolgelerinde goriilen en temel durumlardan biridir.

Arazi fiyatlarinin artmasinda ve miilkiyetin yapisinin el degismesinde agiklanmis
ancak heniiz uygulama asamasina gecilmemis spekiilatif yatirnm kararlar1 etkili
olmaktadir. Bu yatirim kararlari i¢erisinde ulasim yatirim kararlari, arazi fiyatlarindaki
artis ve miilkiyet yapisindaki degisim siirecinde en etkili ve en 6nemli bir belirleyici
ozellige sahiptir. Ciinkii herhangi bir kentsel isleve yonelik yatirim kararinin 6n
kosulu, o islevin erisilebilir olmasina yonelik planlanmis ulasim altyapisinin
gelistirilmesidir. Bu nedenle herhangi bir bolgede alinan ulasim yatirim karar1 o
bolgede diger kentsel fonksiyonlar i¢in bir talep olusturmakta ve bdlgenin deger

kazanmasina dogrudan etki etmektedir.

Arazi fiyatlarinin artisinda ve miilkiyetin el degistirmesinde yatirnm karalarinin
disinda, bolgenin mevcut ulagim imkani, kentsel islevlere ve kent merkezine olan
yakinligi, topografik 6zellikleri ve cografi konumu, potansiyel gelisme olanaklar
onemli etkenlerdir. Bu etkenlerin varligi alanin/arazinin bulundugu konumundan

kaynakli rantin1 arttirmaktadir.

Ayn1 zamanda, biiylik 6l¢ekli sanayi, ticaret, konut vb. kentsel fonksiyonlarin yogun
ve sikismis kent merkezinde yer bulamamasi ve kent merkezinde bu fonksiyonlarin
yapim maliyetlerinin (arazi fiyatlar1 vb.) ¢ok yliksek olmasi gibi nedenler, bu
fonksiyonlarin arazi fiyatlarinin ucuz, ulasim olanaklari ile erisilebilir olan kentin
ceper bolgelerine kaymasina neden olmustur. Bu durumun yani sira kentin yogun ve
karmagik yapisindan sikilan insanlarin kentin disinda nefes alabilecekleri bolgelerde

yasamak istemeleri ¢ceperde yer alan arazilere olan talebi arttirmigtir.
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Dolayisiyla kentsel alanda olusan bu talepler zaman igerisinde kenti ¢eper bolgelere
dogru yaklastirmakta ve talepler dogrultusunda erisilebilirligi saglanan bu alanlarda
hizli bir kentlesme hareketi baslamaktadir. Ulasim yatirimlar ile erisilebilirligi
saglanan bu alanlarda arazilerdeki deger artislar1 ve miilkiyet yapisindaki dontisiimler

kacinilmaz olmaktadir.

Yasal mevzuatlarda herhangi bir plan1 bulunmayan g¢eper bolgelerde birbiri ile iliski
kurulmamus parseller ifraz islemlerine olanak tanimaktadir. Oncelikle kent merkezine
kolay erisilebilir konumda olan bu tiir parseller ifraz islemine tabi tutularak yapilasma
icin hazirlanmaktadir. Bu islemin ardindan kent merkezine yakin, kolay erisilebilir
konumda olan, kiigiik ve miistakil parsellerin satisa ¢ikarilmasi ile arsa piyasasi
hareketlenmektedir. Dolayisiyla artan talep ile birlikte ifraz gormiis parsellerde
yogunlasan arsa satiglarinin yani sira yine kolay ulasilabilir konumdaki bazi parsellerin
hisseli satislar1 da yogun olarak ger¢ceklesmektedir. Bu siireg ile birlikte olusan yeni
arsa piyasasinda, farkli biiyiikliikteki miilk sahiplerinin katilimiyla olusan bir
kompozisyon ortaya c¢ikmakta ve bu durum kullanimda degisikliklere neden
olmaktadir. Ornegin, bu degisimlerden birisi, ifraz vb. nedenlerden dolay1 kent
¢eperinde yer alan, arazi biitiinliigii bozulan ve kiiglilen tarim alanlarinda tarimsal
faaliyetler yerine getirilememekte, bu durumda tiretim azalmakta ve ¢ift¢i de arazisini

satarak terk etmektedir.

Bir diger degisim nedeni ise, biiyiik 6lgekli yatimlarin daha genis alanlar tizerinde
diisiik maliyetler ile olusmasina olanak taniyan, kentin c¢eperine yer alan tarimsal
topraklar lizerine kurulmak istenmesi, toprak sahiplerinin ise tarimsal faaliyetlerden
daha yiiksek getiri saglayacagi diislincesi ve rant beklentisi ile bu alanlar1 satisa

sunmasi sonucu spekiilatif artiglar yasanmaktadir.

2.2.3.4. Sosyo-ekonomik yapi iizerindeki etkileri

Kentlerden disa dogru gelisen sicrama ve sagaklanmalar dnce yakin kirsal ¢evredeki
tarim alanlar1 ve yakin kdylerin niteliklerini degistirirler, olusan doku yar1 kentsel yar1
kirsal niteliklidir. Tarim topraklar1 parg¢alanan, kentsel kullanimlara doniisen koyler de

sosyal yap1 da degisime ugrar.
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Topraklarimi kaybeden koylii niifusun bir kismi yakinlarina gelen kentsel kullaniglarda
vasifsiz isci olarak calismaya veya yakin kentte hizmetlerde is bulmaya zorlanir.
Giderek kent disindan veya kentten gelen yeni is giicli ile sosyal yap1 degisir ve
heterojenlik kazanir. Kirsal alana dogru giderek seyreklesen ve daginik yerlesme
gosteren kentsel kullanislar ¢cevresinde ise kirsal aktiviteler bir siire daha devam eder,
tarimda, tarim dis1 islerde galisanlarina, her iki iste yar1 zamanli olarak ¢alisan niifusun

bulundugu bir sosyal yap1 olusur (Ozgevik, 1999).

Kentsel fonksiyonlara yonelik yapilan yatirimlar sonrasinda kirsal topraklarinda
zamanla kentsel alanda dahil edilmesiyle tarimsal faaliyetler azalmakta ve tarimsal
liretim yavas yavas sona ermektedir. Rant beklentisi ile tarimsal faaliyetlerini terk edip
topragini satan arsa sahipleri ekonomik yapilarinda degisim yasayarak kentsel alanda
vasifsiz is¢i olarak calismaya baglamaktadir. Bu durumda kentsel alanda ve kirsal
alanda yasayan insanlarin birbirine karistigi bu ortamda sosyal yapi da giderek

degismekte ve kent daha heterojen bir yapiya doniismektedir.

Sosyal yapida yasanan degisimin ortaya koydugu isteklerin baskisiyla kentsel mekan
yeniden sekillenirken diger yandan da kent pargalara ayrilmaktadir. Mekanin zaman
icerisinde giderek parcalanmasi ve birbirlerinde ayrilmalar1 kent i¢inde yasayan
insanlarin birbirlerinden uzaklagmalarina neden olabilmektedir. Kisilerin yasam
mekanlarinin ayrilmasi, farkli toplumsal gruplarin birbirleri ile olan iletisimlerinin
azalmasina neden olabilmektedir. Bu durum 6zellikle, iist gelir gruplarinin yasam
alanlarin1 kentin yogun ve karmasik yapisindan kopararak, kentin uzagindaki

banliydlerde olugturmak istemesiyle belirginlesmektedir.
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3. ISTABUL’UN KENT MAKROFORMU VE KENTIN
PLANLAMA DONEMLERI BAGLAMINDA MEKANSAL
BiCIMLENMESINI ETKILEYEN MEGA ULASIM
YATIRIMLARI

Istanbul metropolitan kenti bulundugu stratejik konumu ile tarihsel siire¢ igerisinde
her daim biiyiiyen, gelisen, degisen bir yapiya sahiptir ve uluslararasi diizeyde bolgesel
bir c¢ekim merkezi olma oOzelligini de tasimaktadir. Kentsel biiylimenin
sekillenmesindeki en onemli etmenlerden biri planlama donemleri igerisinde alinan

ulasim kararlar1 ve ger¢eklesen ulasim yatirimlar: olmustur.

3.1. istanbul’un Kent Makroformu ve Cografyasi

Istanbul, Asya, Avrupa, Afrika kitalarinin gegis yolu iizerinde bulunan stratejik bir
konumda yer almaktadir (Sekil 3.1). Istanbul, Karadeniz ve Akdeniz arasinda ayni
zamanda Avrupa ve Asya arasinda bulunan bir kiiltiirel ve ekonomik ge¢is yolu olup
Dogu ile Avrupa ve Orta Dogu Ticaret merkezleri arasinda bir kdprii vazifesi

gormektedir.

Karadeniz
AVRUPA

il

Balkanlar

\

Dogu Akdeniz

Hazar

iSTANBUL ASYA

\FRIKA
Kirfez

Orta Dogu

Sekil 3.1. Istanbul’un stratejik konumu (Ulasim Master Plani, 2008)
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Tarihin hemen hemen her doneminde Tiirkiye iginde oldugu gibi, Diinya tizerinde de
farkl1 bir degere sahip olan Istanbul, finans ve servis; lojistik, iletisim, ulasim, altyaps;
turizm ve kiiltiir konularinda merkezi olma potansiyelini barindirmaktadir. Lojistik
yonden bakildiginda Istanbul’un Asya ve Avrupa’ya agilan ticaret kapisi olmas,

ulagim, iletisim ve altyap1 yontinden kente biiylik 6nem kazandirmaktadir.

Istanbul temel olarak; dogu-bat1 dogrultusunda uzanan bir eksende gelismektedir.
Yerlesim alanlar1 Bogaz ve giiney sahilleri boyunca genellikle giineye yonelmis ve
lineer gelisim boyunca yer yer dogal ve yapay esiklerle pargalanmistir (Sekil 3.2).
Kuzey kesimler agirlikli olarak, ekolojik-biyolojik 6éneme sahip alanlar1 icermekte ve
bu alanlar; gliineyde Marmara Denizi boyunca gelismis yerlesik alanin yasam destek

sistemleri olarak tanimlanmaktadir (IBB, 2009).

| ¥ oo r' 4

Sekil 3.2. Istanbul ili makroformu (iBB, 2009)

Istanbul’un mevcut yerlesik alam ile Karadeniz kiyis1 arasindaki bodlgede, dogal ve
ekolojik yasam ic¢in gerekli olan orman alanlari, su havzalari, kumullar, barajlar,
bentler, tabiat parklari, rekreasyon alanlari ile ¢ok sayida endemik bitki ve hayvan
tiirlerinden olusan farkli ekosistemlerin bir arada bulundugu biitiinciil bir ekolojik alan

yer almaktadir (Caliskan, 2010).
Sekil 3.3 ve sekil 3.4’den de anlagilacag: iizere Istanbul hassas cografyasi ile

biinyesinde, Tiirkiye 6lgeginde 6nemli bir yere sahip farkli nitelikteki orman alanlarini

barindirmaktadir.
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Istanbul ili yiizol¢iimiiniin yiizde 47,7’sini orman alanlar1 olusturmakta ve orman
alanlarmin yiizde 58,4’ii Avrupa Yakasi’'nda, yiizde 41,6’s1 ise Anadolu Yakasi’'nda
bulunmaktadir (IMP, 2006).

KIRSAL YERLESIMLER
B £<0LOSIKDOGAL BUTONLOK ALANI

Sekil 3.3. Istanbul’un ekolojik/dogal biitiinliik alan1 (Caliskan,2010)
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Sekil 3.4. istanbul ili orman alanlar1 (IMP, 2006)

Istanbul’un kuzeyinde yer alan bu orman alanlari ayni zamanda kentin icme ve

kullanma suyu ihtiyacinin karsilandigi su havzalarini da i¢inde barindirmaktadir.
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Istanbul’un Avrupa yakasinda Istranca, Terkos, Biiyiikgekmece, Alibeykdy ve
Sazlidere ile Anadolu yakasindaki Omerli, Elmal1 ve Darlik havzalar1 yer almakta olup
toplam havza alanlari Istanbul’un yiiz 6l¢iimiiniin %46’sm1 kapsamaktadir. Ormanlar,
icme suyu havzalan ile birlikte ele alindiklarinda, istanbul’un siirdiiriilebilir gelisimi
acisindan vazgegilmez 6neme sahip ekolojik kusak ve koridorlarin ana bilesenlerini

olusturmaktadir (Sekil 3.5) (IMP, 2006).

Sungur

Isakoy Havzas
{
{

a
S

Sekil 3.5. Istanbul’un su havzalari ve koruma alanlar1 (IMP,2006)

Istanbul makroformunda, 6zellikle yabanci sermayenin énemli yatirim projeleri ile
biiylik ¢apli altyap1 projeleri gibi kiiresel 6l¢ekten gelen talepler belirleyici etkiler
meydana getirmekte olup, soz konusu etkiler yerel politikalar veya yonlendirmelerle
kontrol altina alinamamaktadir. Kentin kuzeyinde yer alan bu hassas ekosistemlerin
bulundugu alanlar, 6zellikle mega ulasim yatirimlar1 ve projelerin yarattig1 kentsel

gelisme ile baski altinda kalmaktadir.

3.2. istanbul’da Planlama Dénemleri Baglaminda Mega Ulasim Yatirimlari

Kentsel biiylimenin ve gelismenin en 6nemli etkenlerinden birisi ulagim yatirimlaridir.
Ulasim yatirimlart gergeklesecegi bolgede oOncelikle arazi kullanim kararlarinda
degisimlere neden olurken ayn1 zamanda gerceklestigi bolgede farkli ulasim

sistemlerine yonelik taleplerinde ortaya ¢ikmasina zemin hazirlar.
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Istanbul Metropolitan Alami kentsel biiyiime siirecine iliskin yapilan arastirmalar
incelendiginde, Ozellikle sanayilesmenin etkisiyle 1950 sonrasinda kent
makroformunda onemli degisimlerin oldugu goriilmektedir. 1950 yilindan itibaren
kirsal bolgelerden gdgiin hizlanarak artmasi sonucunda Istanbul, gecekondularin
agirlikli oldugu plansiz ve hizli bir yayilma siirecine girmistir. Otomotiv sanayinin
kurulmasi ve 1970’lerden itibaren hizla artmaya baglayan otomobil sahipliligi bu
siirecte rol oynayan en onemli faktorler olmustur. Artan bireysel ara¢ sahipliligi

1960’11 y1llardan itibaren istanbul’da karayolu agirlikli tastma dénemini baslatmistir.

1950’lerden itibaren glindeme gelen biiyiik ulasim yatirimlari ile farkli gelisme
senaryolarina sahip olan Istanbul hizla degiserek gelismeye devam etmistir. 1973’te
hizmete giren Bogaz Kopriisii ve ¢cevre yolu ile 1988 yilinda hizmet vermeye baslayan
Fatih Sultan Mehmet K&priisii ve TEM Otoyolu, Istanbul’da karayolunun ulasimdaki
agirligimi giderek arttirmis ve sehrin gerek i¢ kesimlere gerekse dogu batt yoniinde
hizla yayilmasina ivme kazandirmigtir. Ayn1 zamanda, 2001 yilinda hizmete giren
Sabiha Gokgen Havalimani ve dncesinde insa edilen Atatiirk Havalimani Istanbul
Metropolitan Alani’nin kentsel biiylimesinde ulasim yatirimlari agisindan kente

dinamizm katan yatirimlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

3.2.1. 1950-1969 yillar1 arasi plansiz donem

1950 yili Tiirkiye ve Istanbul’un ulasim politikas1 i¢in devrim olarak kabul
edilebilecek bir donemdir. Karayollar1 Genel Miidirliigii’'niin kurulmasi, Amerika
Birlesik Devletleri tarafindan yapilan Marshall yardimi (1948-1952) ve ozel arag
sahipliliginin hizlica artmaya baglamasi ile bu tarihten itibaren ulagimda karayolu

politikalarina biiyiik 6nem verilmeye baglanmistir.

1950 yilinda Istanbul’da kent ici yollarin disinda, Ankara ve Edirne yoniine giden
diisiik seviyeli bir karayolu, Marmara Denizi kiyisina yakin giden demiryolu hatt1 ve
Atatiirk Havalimani bulunmaktadir. Yerlesim alanlar1 ise, su ulasiminin verdigi
imkanlar ile Marmara Denizi, Hali¢ ve Bogaz boyunca kiy1 alanlari, Tarihi Yarimada,
kiiciik liman ilgeleri olan Zeytinburnu, Bakirkdy, Uskiidar, Kadikdy ve diger
ilgelerdeki sinirl yerlesim alanlarindan olusmaktadir (IBB, 2011).
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1950’lere kadar deniz ve demiryolunun tesvik edildigi, Marmara Denizi’'ne paralel
olarak sekillenen kentsel gelisim, ulasimda karayolunun agirlik kazanmasi ve sanayi
yapilarinin artmasi ile birlikte daha yayilmaci bir siire¢ izlemis; kent hem E-5 karayolu
boyunca dogrusal olarak, hem de sahillerden igeriye dogru kuzey yoniinde yayilarak

ve yogunlagarak biliylime gostermeye baglamistir (Caliskan, 2010).

1950-1970 yillar istanbul’da niifusun giderek artmasma bagl olarak kentin farkli
noktalarinda daginik yapida yapilagsmalar ve gecekondu bolgeleri ortaya c¢ikmaya
baslamistir. Yapilagsmalarin ortaya c¢iktigt bu bdlgelere ulasim olanaklarinin
saglanabilmesi adma karayolu tasimaciligina ait ulasim yatirimlar1 da giderek hiz
kazanmaya baslamistir. Bir yandan yeni yollar planlanirken kentin makroformu da

sacaklanma egilimleri ile birlikte biiylime devam etmistir.

Yeni yollar ve yeni yerlesim alanlar1 ile birlikte giderek biiyiiyen Istanbul’un iki
yakasini bir araya getirmek amaciyla baglanti1 yollari1 projeleri giderek hiz kazanmustir.
Donemin sonunda Bogaz hattinda motorlu arag gegis talebi baskin bir sekilde olusmus,
boylece Istanbul’un en fazla da mekéansal gelisimini degistirecek olan Bogaz

Kopriisii’niin yapimi tartisma konusu haline gelmistir.

3.2.2. 1970-1980 yillar1 arasi planlama onerileri donemi-Bogazici Kopriisii

Istanbul’un 19. yiizyilin ikinci yarisinda baslayan degisim siireci bu dénemde
hizlanarak devam etmis, kentin 1970 li yillarin basinda 3.019.030 olan niifusu, 1970 li
yillarin sonunda gelindiginde 4.741.890 kisiye ulasmistir (TUIK, 2018).

Niifus artig1 ve 1971 yilinda 6zel otomobil {iretiminin baglamasi ile Kentteki 6zel arag
sahipliliginin artis gostermesi, kenti¢ci ulasimin bliylik 6l¢iide motorlu araglara
dayandirilmasi1 kentin kopuk olan Avrupa ve Anadolu yakalarini birbirine baglayacak
olan koprii fikrinin uygulamaya konulmasini giindeme getirmistir. Bu durumun
tizerine 1973 yilinda kentin iki yakasini birbirine baglayan Bogazi¢i Kopriisii insa
edilmis ve kopriiniin hizmete acilmasindan kisa bir siire sonra kopriiniin kentigi

baglantilarin1 saglayan ¢evre yollar1 tamamlanmistir (Sekil 3.6).
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Sekil 3.6. Bogazi¢i Kopriisii, 1973 (http://eskiturkiye.com)

Koprii ve baglant1 yollar1 bazi kentsel alanlarin erisilebilirliini arttirmis ve bu
alanlarda arazi kullanim kararlarinda 6nemli degisimler yasanmaya baglamistir. Kent
merkezindeki bazi islevler yeni koprii ve otoyol ile birlikte erisilebilirligi artan ¢eper
bolgelerde yer segmeye baslamis ve bu durum beraberinde kent ¢eperlerini yapilasma
baskis1 ile karst karsitya birakmistir. Dolayisiyla yapilasma ile birlikte kentsel
yogunlugu artan ¢eperlerdeki kirsal nitelikli alanlarda zaman igerisinde arazi kullanim

yapisi degismeye baglamigtir.

Arazi kullanim yapisindaki degisimler sonucunda Ozellikle sanayi alanlart E-5
karayolu boyunca yer segmeye baglamistir. Sanayi alanlarinin E-5 karayolu ¢evresinde
yer se¢mesi beraberinde gecekondu bolgelerinin bu alanlarda olusumuna zemin
hazirlamistir. Boylece E-5 karayolunun insasi, ¢evresinde yatirimlarin artmasina,
dolayisiyla bolgelerde kentsel fonksiyonlarin ve niifusun yogunlagsmasina neden olmus

ve kent E-5 boyunca bir gelisme gostermistir.

Istanbul’un 1973 yilindan énceki donemlerde makroform yapisi incelendiginde, iki
yakay1 birbirine baglayan herhangi bir koprii veya otoyol baglantisinin olmamasi
nedeniyle her iki yakadaki yapilasma alanlarin bogaz cevresinde yogunlastigi

goriilmektedir (Sekil 3.7).
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[ Orman Alanlan
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- 1973’¢ Kadar Gelisen Yapilasmis Alanlar

Sekil 3.7. Istanbul’un 1973 yilina kadar olan dénemlerdeki kent formu (IMP, 2006)

1973 yilindan sonra istanbul’un artik otomobil agirlikli kente doniismesi, koprii ve
otoyol baglantilarinin saglanmasi ile ¢eperdeki kirsal yerlesimlerin erisilebilir olmasi
kentin biiyiime ve mekansal bigimlenmesini farkli dogrultuda etkileyerek kentsel

gelisme yonii kuzey olmustur.

1973 yilindan Once yapilagmamis ve orman niteligi tasiyan birgok alan Bogazici
Kopriisii yapimu ile erisilebilirligin saglandigi alanlara donilismiis ve koprii ¢evresi
kentsel yapilagsma siirecine girmistir. Koprii ve otoyolun etkisiyle kentin kuzeye dogru
gelisim gostermesi sonucu ¢eperde yer dogal alanlar yapilasma baskisina maruz
kalmis dolayisiyla bu bolgelerin arazi degerleri artis gostermistir. Ulagim baglantilari
sonucunda erisilebilirligin artmasi ile yol giizergahi ¢cevresinde yer alan dogal alanlar

rant artiglari ile birlikte yogun bir kentlese siirecine girmistir (Sekil 3.8).
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I 1973-1990 Donemi Yapilasmus Alanlar

Sekil 3.8. Bogazici Kopriisii (1973) sonras1 yapilasma durumu (IMP,2006)

Bogazi¢i Kopriisii, kentin mekansal bigimlenme siirecinde yarattigi degisimler ile
kopriiniin kenti¢i baglantis1 olan E-5 gilizergahinda kalan ilgelerde yarattigi niifus
degisimleri ile de 6n plana ¢ikmaktadir. Avrupa ve Anadolu yakasinda E-5 giizergahi

tizerinde kalan bazi ilgelerde niifus iki veya li¢ katina kadar yiikselis gdstermistir.

1970 yilinda kent niifusunun yiizde 23’ti Anadolu Yakasi, yiizde 77’si Avrupa
Yakasi’nda yasarken (Sekil 3.9), 1990 yilinda Anadolu yakasinda yasayanlarin kent
niifusu i¢indeki pay1 yiizde 34’e yiikselmistir (Sekil 3.10).

Cizelge 3.1. 1sta_nbul Anadolu ve Avrupa Yakasi niifuslarinin yillara gére dagilimi
(TUIK, 2018)

ANADOLU | ORAN AVRUPA | ORAN

YILLAR| YAKASI (%) YAKASI (%) | TOPLAM
1960 441.038 23,43 1.441.054 76,57 1.882.092
1965 537.429 23,41 1.756.394 76,59 2.293.823
1970 695.094 23,35 2.281.249 76,65 2.976.343
1975 1.029.164 26,73 2.280.388 73,27 3.849.552
1980 1.401.710 30,04 3.264.393 69,96 4.666.103
1985 1.810.725 31,63 3.914.215 68,37 5.724.940
1990 2.460.916 34,20 4.734.857 65,80 7.195.773
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1970 Yih istanbul Niifusunun Yakalara Gére
Dagilimi

B ANADOLU YAKASI
= AVRUPA YAKASI

Sekil 3.9. 1970 y1ili Istanbul niifusunun yakalara gore dagilimi (TUIK, 2018)

1990 Yili istanbul Niifusunun Yakalara Gore
Dagilim

5 ANADOLU YAKASI
= AVRUPA YAKASI

Sekil 3.10. 1990 y1l1 Istanbul niifusunun yakalara gore dagilimi (TUIK, 2018)

Istanbul Metropolitan Alani’nda, Bogazici Kopriisii ve c¢evreyollarinin insasi ile
birlikte ulasim olanaklarinin saglanmasi, beraberinde kentin hem dogu hem bat
kanatlar1 boyunca hem de sahilden i¢ kesimlere dogru hizli bir kentsel yaypilagsma

stireci igerisine girmesine zemin hazirlamistir.

Yapilagsma siireci, Avrupa Yakasi’nda daha yogun bir sekilde devam ederken, Anadolu
Yakasi’nda dogal c¢evre sinirlayict oldugundan daha yavas sekilde ilerleme
gostermistir. Zaman igerisinde bu durum dogal ¢evrenin giderek azalmasina, kentin
yap1 stoguna doniiserek siirekli biiyliyen bir yapiya doniismesine neden olmustur.
Beraberinde kentsel yayilma baskisi ile kentin geperlerine kayan yapilsmalar, erigimin
saglandig1 kentin yakin ¢evresinde yer segen sanayi tesisleri ve yasadisi konutlar ile

birbirinden kopuk kentsel bélgeler olusmustur (Sekil 3.11).
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Sekil 3.11. Bogazi¢i Kopriisii’nden sonra degisen arazi kullanimi (Caligkan, 2010)

Do6nem sonuna bakildiginda Bogaz Kopriisii ve ¢evreyolu baglantilari kentin mekansal
yapisini ve niifus oranlarini degistirmenin yani sira zamanla ulasim yapisinin da
yeniden bigimlenmesine neden olmustur. Bu duruma bagl olarak kentsel gelisme ile
birlikte MIA da buna pararlel olarak genis alanlara yayilmaya baslamistir. Sonug
olarak Anadolu ve Avrupa yakasini birbirine baglamak ve transit trafigi kent i¢i
trafikten ayirmak icin 1973 yilinda hayata gegirilen Bogazigi Képriisii Istanbul’un
mega kente doniisiim siirecinde, g¢evresindeki alanlarin kullanimini degistiren ilk

cazibe aks1 olmustur.

3.2.3. 1980-1995 yillar1 arasinda plan dénemi-Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii (FSM) ve TEM Otoyolu

Istanbul’da metropolitan dlcekte ilk planlama ¢alismasi 1980 yilinda Imar ve iskan
Bakanlig: tarafindan yapilmis olup, kentin stratejik gelisme yonleri plan kapsaminda
ele alinmigstir. 1980’lerde hazirlanan plan kapsaminda Ongoriilen kentsel gelisme
alanlar1 kentsel makroformun yeni dinamiklerini olusturmaya baslamis ve yeni ulasim
yatirimlarini yonlendirir hale gelmistir. Ozellikle bireysel arag sahipliliginin artmaya
devam etmesi kentin kontrolsiiz sekilde yayilmasina neden olmus ve bu durum yogun

kentici trafik problemini olusturmaya baslamistir (Sekil 3.12).
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Sehrin transit tasimacilik islevini giiclendiren Bogazi¢i Kopriisii ve ¢evre yollari, hizl

biiyiime sonucunda kisa siirede kent i¢i ulagim aginin omurgasi haline gelmistir.
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Sekil 3.12. Istanbul’da niifus, motorlu arag¢ ve 6zel otomobil sayilarindaki artis,
1980-2006 (Caliskan, 2010)

Artan transit trafigin kentin daha kuzeyine taginmasi amaciyla 1986 yilinda ingaatina
baslanan 2. Bogaz Kopriisti (FSM), bir kisim baglant1 yolu ile birlikte 1988 yilinda
hizmete girmistir. 1. ve 2. Cevreyolu baglant1 yollari tizerinde (Maslak) farkli islevsel
kullanimlarin bir arada yer aldig1 yeni is merkezleriyle alt merkezler olusmus, E-5’in
kuzeyinde ise (Atasehir, Halkali, Bahgesehir) iist gelir grubuna hitap eden konut

alanlar1 olugsmustur.

Ayn1 zamanda bu siire¢ igerisinde glindeme gelen imar aflar1 yasadisi yapilagsmanin
apartmanlasma siirecini hizlandirmistir. Boylece ulagim baglantilarinin saglanmasi ile
erigilebilirligi artan kentin ¢eper bolgelerinde duvarlarla ¢evrili yeni konut alanlari
olugmaya baslamis, kent icerisinde yer bulmakta zorlanan, biiyiik kullanim alanlari
gerektiren sanayi kuruluslari Adapazar1 ve Trakya yonlerinde desantralize olmaya

baslamistir (Aktuglu Aktan, 2006).

FSM Kopriisii’nlin hizmete girmesinin ardindan 1990 sonrasi yapilagma bi¢iminin;
kuzeye dogru sigrayarak 6zellkikle TEM otoyolu boyunca Biiyiikgekmece Golii’ne
kadar nerdeyse bosluksuz bir bicimde doldugu, Anadolu Yakasi’nda ise TEM’in
kuzeyinden Sile yoluna kadar olan ile Kurtkdy ve ¢evresinin de yapilasmaya basladigi

goriilmektedir (Sekil 3.13) (Aktuglu Aktan, 2006).
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Sekil 3.13. Istanbul’un makroform yapisindaki degisim (IMP, 2006)

FSM kopriisit ve TEM baglant1 yollarinin faaliyete gecisinden sonraki 10 yillik
stirecte, TEM boyunca ve koprii baglantilariyla erisilebilirligin saglandig: ilge ve
beldelerde énemli niifus artiglar1 yasanmstir (IBB, 2011).

1985 genel niifus saymimi sonuglari ile 1997 genel niifus sayimi sonuglar
karsilattirldiginda, Gaziosmanpasa’nin niifusunun 380 bin, Umraniye’nin niifusunun
ise 340 bin kisi arttig1; Beykoz, Sariyer, Kagithane ve Eyiip Il¢elerinin niifuslarinda da
onemli oranda artislar oldugu; buna karsilik Besiktas ve Sisli ilgelerinin ise sinir

degisimlerinden dolay1 ¢ok azda olsa niifus kaybettigi goriilmektedir (Cizelge 3.2).
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Cizelge 3.2. FSM Kopriisii’niin etkisinde kalan ilgeler ve donemsel niifus hareketleri
(TUIK, 2018)

NUFUS NUFUS NUFUS
iLCE N1[j9|:835 N1[]9F935 NI(?I?JS FARKI FARKI FARKI
1990-1985 | 1997-1990 | 1997-1985
BESIKTAS 204.911 | 192.210 | 189.325 -12.701 -2.885 -15.586
BEYKOZ 136.063 | 163.786 | 195.344 27.723 31.558 59.281
EYUP 182.464 | 211.986 | 272.135 29.522 60.149 89.671
GAZIOSMANPASA | 289.841 | 393.667 | 670.784 103.826 277.117 380.943
KAGITHANE 257.884 | 269.042 | 311.953 11.158 42.893 54.051
SARIYER 147.503 | 171.872 | 203.953 24.369 32.081 56.450
SisLi 268.642 | 250.478 | 239.849 18.164 -10.629 -28.793
UMRANIYE 166.887 | 301.257 | 510.388 134.370 209.131 343.501
TOPLAM 1654.195 | 1954.298 | 2593.731 - - -

Istanbul’un iki yakasinda olmak iizere iki 6nemli odakta ciddi niifus artislarina sebep

olan FSM Kopriisii ve TEM baglanti yollari, birgok yerlesim yerlerine ilge statiisii de
kazandirmistir (Sekil 3.14).
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Sekil 3.14. Istanbul’daki ilgelerin kurulus dénemleri (Tasdemir ve Batuk, 2009)
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FSM Kopriisii sonrasinda, Avrupa Yakasinda, Arnavutkdy, Haracci, Bogazkoy,
Tasoluk yerlesimlerinden olusan ilk odakta, 1985 yili niifusu 7075 iken yilizde 335,8
oraninda artarak 1990°da 30.836’ya; Anadolu Yakasinda ise Omerli Barajmin batisi
ve gilineybatisinda yer alan Cekmekdy, Yenidogan, Samandira, Sultanciftligi,
Sultanbeyli yerlesimlerinin 1985 niifusu 17.958’den yiizde 623,3 artis orani ile
1990°da 129.890’a yiikselmistir (Cizelge 3.3).

Cizelge 3.3. FSM Kopriisii'niin etkisi altinda kalan ilgeler ve donemsel niifus artislar
(TUIK, 2018)

1985 1990 | NUFUS FARKI | NUFUS ARTISI

NUFUS NUFUS | 1990-1985 | % 1990-1985
AVRUPA YAKASI 7075 30.836 23.761 335,8
ARNAVUTKQOY 4182 21.143 16.961 405,6
HARACCI 897 2671 1774 197,8
BOGAZKQOY 1249 4495 3246 259,9
TASOLUK 747 2527 1780 283,3
ANADOLU YAKASI | 17.958 | 129.890 111.932 623,3
CEKMEKOQY 3789 13.523 9734 256,9
YENIDOGAN 834 4798 3964 475,3
SAMANDIRA 5817 19.524 13.707 235,6
SULTANCIFLIGI 3777 9747 5970 158,1
SULTANBEYLI 3741 82.298 78.557 2100,0

Sekil 3.15. 1982 ve 2010 yillar1 arasinda TEM Baglanti yollarinin etkisiyle
Sultanbeyli’de yasanan mekansal degisim (Caliskan, 2010)
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FSM Kopriisii sonrasinda kopriiniin etkisi altinda kalan ilgelerde kentsel niifusun ve
kentlesme hareketlerinin giderek artmasi sonucu mevcut yerlesim yerleri yetersiz
kalmustir. Siirekli artan niifus beraberinde barinma talebini ortaya ¢ikarmis, bunun
sonucunda koprii ¢evresinde yer alan dogal ¢evre (orman alanlari, su havzalar1 vb.)
yapilagsma baskist ile karsi karsiya kalmistir. Havza koruma alanlarinda mevcut
yapilasma kisitlari (plan ve yonetmelik) olmasina karsin, bolgedeki hizli ve denetimsiz
yapilasma sonucu yeni yerlesim alanlari ortaya ¢ikmistir. Havza iginde yer alan konut
ve sanayi alanlar1 1980 yi1lindan 2005 yilina kadar gegen siireg i¢cinde yiiksek oranlarda

artis gostermistir (IBB, 2011).

Koprii ve baglanti yollar ile birlikte kentin ¢eper bolgelerine erisim olanaklarinin
saglanmasi, kentin mekansal bicimlenmesi tizerindeki etkisinin diginda kentte yagayan
insanlarin konut yerse¢im kararlari iizerinde de etkili olmustur. FSM Kopriisii ve
baglant1 yollar1 ile birlikte kentin ¢eper noktalar1 olan kuzeye dogru gelisiminin
hizlanmas1 ile cazip haline gelen bu alanlar ayn1 zamanda kent i¢inde sikisik yap1
icerisinde kurtulmak isteyen iist gelir grubuna sahip olan insanlarin kagis noktasi
olmustur. Bu siirecin etkisiyle kuzeyde yer alan Beykoz’da orman alanlari iizerinde
erisimin saglandig1 noktalarda iist gelir gruplarina hitap eden kapali sitelerden olusan
yapilagma hareketleri baglamistir (Sekil 3.16). Bu durum, ¢ogu zaman orman ve havza
gibi dogal alanlarin kentsel topraga doniistiiriilerek zamanla yok olma sonucunu ortaya
cikartmustir. Istanbul’un dogal yasam kaynaklarmnin (igme suyu havzalari, orman
alanlari, tarim alanlar1) kentin kuzeyinde bulundugu ger¢egi gbz oniine alindiginda,
kuzeye dogru bu hizli gelisim siirecinin kentin strdiirtilebilir gelisimi i¢in 6nemli bir

tehdit olusturmasi kaginilmaz olmustur (Sekil 3.17).
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Sekil 3.16. Beykoz’da orman alanlar iizerinde kurulu ve karayolu erisimli kapali
siteler (Caliskan, 2010)
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Sekil 3.17 incelendiginde, 1980°li yillarin ikinci yarisinda itibaren igme suyu
havzalarinda ciddi bir yapilagsma ve niifus artiglar1 yagandigi goriilmekte olup, Avrupa
yakasinda Sazlidere, Terkos ve Alibey havzalarinda kalan Arnavutkdy yerlesmesi,
Anadolu yakasinda ise Omerli, Elmali, Darlik Baraji havzalarinda kalan Sultanbeyli

yerlesmesi havza alanlarinda gelisen 6nemli yerlesmeler arasindadir.

Sekil 3.17: Havza ve dere yataklarinda yer alan yapilagsma alanlari (Sehir Plancilar
Odas1 Istanbul subesi, 2010)

Havza ve dere yataklarinda
yer alan yapilasmis alanlar

Dénem sonundaki genel yaprya bakildiginda, Istanbul kenti icin yapilan 1.K&prii ile
birlikte kentin karayoluna bagli olarak kuzeye dogru gelisim siireci baglamis olup,
2.Koprii ile birlikte bu gelisim siireci hiz kazanmistir. Bu gelismeye bagli olarak
kentsel bolgelerin niifusu hizlica artmis ve niifusu artan bolgelerin idari yapilarinda da

degisimler yasanarak ilge statiisii kazanmaya baslanmislardir.

3.2.4. 1995-2009 yihi sonrasi plan donemi-Sabiha Gok¢en Havalimam

Istanbul gerceklesen biiyiik ulasim yatirimlari ile birlikte giin gectikce uluslararasi
platformda kiiltiir, ticaret ve karar merkezine doniismiis ve stratejik bir 6neme sahip
olmustur. Kentin iki yakasini arasinda koprii ve baglanti yollariin yapilmasi ile her

iki yaka da kendi igerisinde farkli kentsel gelisme siireci igerisine girmistir.
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Avrupa yakasi icerisinde bulunan Atatiirk Havalimani bulundugu bolgeye hizmet
vermekte olsa da Anadolu Yakasinin da bir havalimani olmasi gerekliligini
erteleyememistir. Bu gereklilikten yola ¢ikarak kentlesme hareketlerinin yogun bir
sekilde devam ettigi Anadolu Yakasinda ikinci bir havalimani yapilmasi fikri ilk
olarak 1983 yilinda ortaya atilmistir. Bu dogrultuda kentin dogusunda yapimi
planlanan “Sabiha Gokg¢en Havalimani” 2001 yilinda ugusa agilabilmistir.

Sabiha Gokg¢en Havaalani, ulasim, dis ticaret, havacilik ve teknoloji gibi bir¢ok alanda
hizmet verecek “Ileri Teknoloji Endiistri Parki ve Havaalani Projesi (ITEP)” projesinin
bir pargasi olarak, 1987 yilinda Savunma Sanayi tarafindan planlanmistir
(http://www.sgairport.com). Proje amaglart dogrultusunda kurulacak tesisler igin
Bakanlar Kurulu karar1 ile Kurtkdy'de 13 milyon m? genisliginde bir arazi
kamulastirilarak, 1990-1992 yillar1 arasinda uluslararasi bir sirketler birligi tarafindan
ITEP Master Plan1 hazirlanmistir. 1998°de yapimima baglanan Havalimani 2001 yilinda

tamamlanmugtir (https://www.ssb.gov.tr).

Sabiha Gokgen Havalimani, Istanbul Anadolu Yakasi’nda, Pendik’in kuzeydogusunda, E-
5 ve TEM Otoyollar1 arasinda, ti¢ ilgenin (Pendik-Tuzla-Orhanli) sinirlar igerisinde,
Kurtkdy’de yer almaktadir (Sekil 3.18).

Sekil 3.18. Sabiha Gok¢en Havalimani (http://www.sgairport.com/foto-galeri)

Istanbul’un dogu noktasinda yeni bir ¢cekim noktas1 olan Sabiha Gokg¢en Havalimani

kentin makroform gelisiminde etkili olmustur.
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Havalimanlar1 bulunduklar1 bolgelerde ve ¢evresinde arazi kullanim kararlarina
yonelik degisimlerinin en net sekilde gozlemlendigi alanlar olarak karsimiza
cikmaktadir. Pendik-Kurtkdy bolgesinde yer alan Sabiha Gokc¢en Havalimani’nin
kentsel arazi kullanim yapist iizerindeki degisimi 1982 tarihli hava fotografina

bakildiginda net bir sekilde ayirt edilmektedir (Sekil 3.19).

1982 tarihli hava fotografina bakildiginda bu alanda kenstel yapilasmanin fazla
olmadigi, yalnizca ana ulsaim akslar1 boyunca diisiik yogunluklu yerlesim alanlarinin

oldugu goriilmektedir.

1982 tanhll uydu goriintiisii 2017 tarihli uydu goriintiisii
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Sekil 3.19. Sabiha Gok¢en Havalimani ve ¢evresinin 1982 ve 2017 tarihli uydu
goriintiisti (https://sehirharitasi.ibb.gov.tr/)

Havalimanimin aktif olarak hizmete agilmasi ile birlikte bu alanda yapilasma
faaliyetleri hiz kazanmis ve farkli islevsel kullanimlarin bir arada yer aldig biiyiik
kentsel kullanimlara yonelik yapilar havalimani ¢evresinde yer segmeye baglamistir.
Ozellikle kent icerisinde yer bulamayan, daha biiyiik arazi gerektiren, otel, aligveris
merkezi, sanayi alani, iiniveriste, teknopark vb. gibi kentsel kullanim alanlari
havaliman1 ¢evresinde yer se¢gmis ve bu alan 6nemli bir ¢ekim merkezi haline
dontismiistiir. TEM otoyolunun ve 6zellikle de sanayi desantralizasyonun etkisiyle
bolgede gecekondu gelisimleri ortaya ¢ikmis ancak; havalimanin varliginin bolgeyi
¢ekim merkezine dontistiirmesi, 6zellikle ilk yillarda orta sinif konut alanlarinin alan

igerisinde gelisimini Onciiliik etmistir (Sekil 3.20).
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Sekil 3.20. Sabiha Gékgen Havalimani ve ¢evresindeki arazi kullanimi (Kurbak, 2010)

15.06.2009 onayl1 1/100.000 6lgekli istanbul i1 Cevre Diizeni Plani'nda (ICDP); Kartal
flgesi’nin Sabiha Gokgen Havalimani’na olan yakimligi, bolgenin farkli ulasim
projeleri ile desteklenmesi, ilgenin de alt kademe merkez olarak planlanmasinin da
etkisiyle bolgede konut projeleri ve kentsel doniisiim projeleri on plana ¢ikmaya
baslamistir. Bolgede hem havalimaninin varligi hem de farkli sektorlerin gelisim
gostermesi ile birlikte konut talepleri hizli bir sekilde artis gdstermis ve ulagim

baglantilar ile desteklenen yeni konut projeleri hizlanmustir.

3.2.5. 2009 yihi sonrasi plan déonemi-mega ulasim yatirimlari
(3. Havalimani, Yavuz Sultan Selim Kopriisii (3. Koprii) ve Kuzey

Marmara Otoyolu)

Istanbul, 2009 yilina kadar yapilan yatirimlar dogrultusunda hizli bir kentsel gelisme
ve degisme siirecine girmis olup, bulundugu stratejik konumu, sahip oldugu kiiltiirel
ve dogal degerleriyle uluslararasi diizeyde bdlgesel bir ¢ekim merkezi niteligi
tasimaktadir. Gerek Avrupa iilkeleri i¢cinde, gerek OECD {ilkeleri icinde, gerekse
diinyadaki diger biiyiik metropolitan kentler arasinda kendine has kentsel 6zellikler
gbsteren Istanbul icin, dogal, tarihi ve kiiltiirel 6gelerini 6n ¢ikaran ve biitiinciil bir
yaklasima dayanan bir planin iiretilmesi amaciyla, 2005 yilinda Istanbul 1/100.000

Olcekli cevre diizeni plan1 ¢alismalar1 baglamistir.

66



IBB plan calismalarinin yiiriitiilmesi i¢in “Istanbul Metropolitan Planlama ve Kentsel
Tasarim Merkezi (IMP) kurulmustur. Calismalar sonucunda ise 2009 yilinda kentin
gelisme stratejilerinin belirlendigi, yatirim kararlarinin yer aldigi 1/100.000 6lgekli

Istanbul Il Cevre Diizeni Plan1 onaylanmistir (Sekil 3.21).

Sekil 3.21. 2009 yilinda onaylanan 1/100.000 6lgekli istanbul il Cevre Diizeni Plan1
(IBB, 2009)

ICDP’nin hedef yili olarak 2023 yili belirlenmis olup; projeksiyon niifus 16 milyon
olarak 6ngoriilmiistiir. ICDP ¢alismalari ¢ergevesinde, kentsel biiyiimenin bityiikligii,
konumu, bi¢imi, yogunluk dagilimi géz 6niinde bulundurularak makroform yaklagimi
gelistirilmistir. Makroform gelisimi Ongorisiinde; yeni yatirnm ve gelisme
politikalariyla biiyiimenin etkin bir bicimde batiya yonlendirilecegi, Istanbul’a
yonelen gelisme baskilarinin giiglii desantralizasyon politikalariyla biiylik oranda

azalacag belirtilmektedir (Sekil 3.22) (IBB, 2009).

ICDP kararlar1 kapsaminda;

e Orman alanlari, su havzalar1 gibi dogal kaynaklarin ¢ogunlukla yer aldig
kentin kuzey bolgesine dogru gelisimin engellenmesi,

e Kentin Marmara Denizi boyunca kademelendirilmis bir sekilde dogu bat1 aks1
boyunca gelismesinin saglanmasi,

e (Cok merkezli ve sigramali sekilde kent gelisiminin saglanmasi,
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e ki yakada da 6nerilen yeni merkez ve gelisme alanlarinda yiiksek kapasiteli
rayl sisteme dayali1 toplu tagima dncelikli ulasim sistemlerinin gelistirilmesi,
e Yakalar aras1 toplu tasima sisteminin gelistirilmesi ile kent i¢inde yogunlasan

niifusun kent i¢indeki dagiliminin kontrol edilmesi

konularina 6ncelik verilmistir.

R :

\ \ :

i

Sekil 3.22. 2009 Tarihli ICDP kapsaminda Istanbul i¢in éngériilen ana makroform
(IBB, 2009)

Giderek kompleks hale gelen metropolitan Istanbul kenti icin yogunlasan niifus ile
birlikte artan karayolu tagimaciliginin yiikiinii azaltabilmek ve karayolunda olusan
sikigiklig1 Onleyebilmek adina ulagim sistemlerinin entegrasyonunda rayli sistemlere
oncelik verilmistir. Dolayisiyla ICDP kapsaminda, ulasim siteminin olusturulmasinda,
rayli sistemlerin etkinlestirildigi ve kent i¢i yiik/yolcu tasimacilifinda karayolu,
demiryolu, denizyolu ve havayolunun entegre oldugu, toplu tasima sistemine oncelik

veren bir strateji izlenmistir.

2009 yilinda yapilan ICDP kapsaminda énceki donemler temel alinarak yapilan analiz

caligmalar1 neticesinde kent i¢inde goriilen sorunlarin basinda,

e Makroform gelisiminden kaynakli kentin dogal alanlarinin korunamamasi ve

giderek yok olmasi,
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e Ulasim siteminin tam anlamiyla karayolu tasimaciligi iizerinde yogunlagsmasi,
dolayisiyla karayolu tasimaciliginda yogun tikanikliklarin olusmasi,

e Karayolu tasimaciliginin diger ulagim sitemleri ile entegrasyonunun yeterince
saglanamamasi,

e Yeni arazi kullanim ve ulasim kararlarmin birbiri ile entegre bir anlayis

igerisinde verilmemesi,

On plana ¢ikmaktadir. Tiim bu sorunlar zaman igerisinde kentin kontrolsiiz gelisimine

neden olmus ve kentin siirdiiriilebilir gelisimini engellemistir.

ICDP’de, Istanbul’un kontrolsiiz sekilde gelismesinin nedeni, kentin gelisme
stratejisinin, ¢ekim giicliniin iilke ve bolge Olgekli kentsel gelisim politikalar ile
dengelenememesine dayandirilmis olup, Istanbul iizerinde olusan asir1 talebin gok
fazla olmasindan 6tiirii yerel yonetimlerce karsilanamamasinin, kentin kontrolsiiz bir
sekilde biiylimesine yol actig1 dolayistyla tilke ve bolge 6lgekli gelisme dinamiklerinin
Istanbul’u zaman igerisinde sekillendirdigi belirtilmektedir. ICDP’ de plan sinirlar:
diginda, Istanbul’un iilkesi ve bdlgesi ile olan iliskisi kurgulanarak biiyiime ydnetimi
saglanmaya c¢alisilmis ve bolgesel yaklasim olarak; giiciin paylasilmast ve
desantralizasyon stratejisi ongoriilmiis, Istanbul’un kuzeyi koruma alanlari olarak yesil

koridor, giineyi ise kentsel koridor olarak ongoriilmiistiir (Sekil 3.23).
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Sekil 3.23. 2009 tarihli ICDP kapsaminda Istanbul i¢in 6ngoriilen bolgesel yaklasim
(iBB, 2009)
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Ulusal ve uluslararasi dlgekte dnemli bir stratejik konuma sahip olan Istanbul kenti
icin 2006 yilinda IBB tarafindan “Istanbul Metropolitan Alan1 Entegre Kentsel Ulagim
Ana Planm1 (IUAP)” calismasma baslamistir. [UAP c¢alismasi tamamlanmadan
1/100.000 6lgekli istanbul Il Cevre Diizeni Planinin 2009 yilinda revize edilmesi
nedeni ile Haziran 2009°da Istanbul Ulasim Ana Plan1 revizyon ¢alismasi baglamis ve
2011 yilinda tamamlanmistir. istanbul Ulasim Ana Planinda, 2023 yili projeksiyon
niifusu ve arazi kullanim yapis1 g6z oniinde bulundurularak, kentsel gelisime katk1
saglayan, diisiik maliyetli, ¢evresel zararlar1 minimize ederek ekolojik yasami
destekleyen, tiim kullanicilar tarafindan erisilebilir, konforlu ve giivenilir olan
stirdiiriilebilir bir ulagtirma sisteminin kurulmasi ile kentte yasayanlarin ulasim

taleplerinin karsilanmasi1 amaglanmustir.

Kentsel gelisim siireci igerisinde ortaya ¢ikan temel sorunlarin basinda, iist 6lgekli
planlarda belirlenen ulasim ve gelisme senaryolarinin disinda yeni ulagim
yatirimlarinin s6z konusu olmasi ve bu ulagim yatirnrmindan kaynakli arazi kullanim
degisimlerinin ortaya ¢ikmasi yer almaktadir. Bu tiir ulagim yatirimlar1 kaynakli arazi
kullanim degisimlerinin kontrol altina alinabilmesi i¢in, temel arazi kullanim ile
ulasim  politikalarinin ~ biitiincil  ve  birbirleriyle uyumlu olacak sekilde
degerlendirilmesi gerekmektedir. S6z konusu kararlarin biitlinciil bir sekilde ele
alinacagi planlama rehberi ise kent biitiiniiniin bolgesel 6l¢ekte gelisme senaryolarinin
belirlendigi ¢evre diizeni planlaridir. Bu baglamda 2009 onayli ICDP temel arazi
kullanim ve ulasim kararlarinin bir arada bulundugu bir plan olarak, alt 6lgekteki diger

tiim planlarin da anayasasi olarak kabul edilmektedir.

2009 tarihli ICDP’nin onaylanmasinin ardindan kentte merkezi ydnetim tarafindan
gelistirilen birgok mega ulasim projeleri giindeme gelmistir. Bu projeler, cok boyutlu
ve doniistliriicii potansiyeli bulunan, kentte, ekonomik, sosyal, ¢evresel ve mekansal
anlamda biiyiik 6lcekli degisimlerin 6niinii agan mega projelerdir. Giindeme gelen bu
projeler, Istanbul Metropolitan Alani’nin gesitli bolgelerine dagilmis olmakla birlikte,
Ozellikle kentin ¢eperlerinde yer alan dogal alanlar (orman, su havzalar1 vb.) {izerinde
yogunlasmakta olup, siirdiiriilebilir kentsel gelisim agisindan tehdit olusturdugu i¢in

Onem tagimaktadir.
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Bu mega projelerin baslicalari; Istanbul 3. Havalimani Projesi ve Rezerv Alan, Kuzey
Marmara Otoyolu, 3. Koprii Projesi, Istanbul Yeni Sehir Projesi, Kanal Istanbul

Projesi ve Limanlar ve Lojistik Bolge Projesidir (Sekil 3.24).

™,
~ i 3. Havalimani
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Sekil 3.24. Istanbul’da yer alan mega projeler (Yazar tarafindan hazirlanmistir)

Gilindeme gelen bu mega projeler, kentin gelisme stratejilerinin ve kente dair planlama
kararlarinin ele alindigy, iist 6lgekli planlara olan ICDP’de ve IUAP’de yer almamakta

olup sonradan farkli dis etkenler dogrultusunda biitiine parca olarak eklenmistir.

2010 yilinda, 15.06.2009 onayli 1/100.000 6lgekli ICDP plan hiikiimlerinin 8.4.9.1.
no.lu “planda oOlcek sebebiyle gosterilmeyen ulasim sistemi projeleri, planin
bitiinliigiine ve ilkelerine uygun olarak alt olgekli plan c¢aligmalarinda
degerlendirilecektir.” maddesindeki 6lgek sebebiyle ibaresi iptal edilmis ve 8.2.17
no.Ju plan notuna “ilave bogaz ge¢is ve glizergahlar1 alt Olcekli planlarda
degerlendirilecektir” ibaresi eklenmistir. Plan notu degisikliginden bir giin sonra
Istanbul Biiyiiksehir Belediye Bakanligi’nca 08.08.2010 tarihinde 1/25.000 &lgekli
Istanbul Ili Kuzey Marmara Otoyolu (Istanbul 3. Cevre Yolu ve baglant: yollar1 dhil)

Nazim Imar Plani onaylanmistir.
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Istanbul 2009 y1l1 onayli ICDP kapsaminda belirlenen stratejilerden biri, kent ve kentte
yagayan canlilar i¢in onem arz eden, kentte kit kaynak olarak bulunan hassas
ekosisteme karsi duyarli gelismeler saglamaktir. ICDP’nin diger stratejilerinden biri
de; ulasim Kararlari ile arazi kullanim kararlarinin biitiinciil bir sekilde ele alinarak
gelistirilmesidir. Ancak, planin getirdigi arazi kullanim kararlari ile sonradan giindeme
gelen ulasim projeleri kararlar1 bu biitiinselligi bozmustur. Ozellikle 2009 yili
sonrasinda plan karalarindan bagimsiz olarak kentin kuzeyinde ger¢eklesmesi
ongoriilen ve birgogunun yapimi tamamlanan mega ulasim projeleri kentin mekansal
bicimlenmesini  O6nemli  Olgiide  etkilemistir. Mega projeler plan  dis1
kararlastirildiklarindan, planlar ile biliylk projeler arasinda 6nemli celiskiler
olugsmaktadir. Ancak buradaki en 6nemli noktalardan biri, giindemde yer alan mega
projelerin, Istanbul’un kentsel biiyiimesinde nasil bir rol oynayacagi, mekansal ve

sektorel yapiy1 ne derece etkileyecegidir.

Yavuz Sultan Selim Kopriisii (3.Koprii) ve Kuzey Marmara Otoyolu baglantisi;

1973 yilinda Bogazi¢i Kopriisii olarak adlandirilan 1. Koprii ve 1988 yilinda Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii olarak adlandirilan 2. Koprii’nlin yapimindan sonra bu iki
kopriiniin Istanbul’un iki yakasi arasindaki baglantiyr saglamada yetersiz kaldig
gerekgesi ile 1990’11 yillarin ortasinda Istanbul Bogazi’na iigiincii képrii ihtiyact
tartisilmaya baslandi. 15 Haziran 2009 tarihinde onaylanan 1/100.000 l¢ekli ICDP’de
yer almayan 3. Koprii, 8 Agustos 2010 tarihinde onaylanan, halihazir harita tizerinde
yol giizergahmin islendigi 1/25.000 &lgekli istanbul ili Kuzey Marmara Otoyolu
Nazim Imar Plani planla kesinlesmistir (IBB, 2010) (Sekil 3.25). Buna bagl olarak
1/100.000 olcekli ICDP’de planlama ilkelerinden bagimsiz, sadece “Ilave Bogaz
Gegigleri alt 6lgekli planlarda degerlendirilecektir” ibaresi eklenmistir. Dolayisiyla,
ICDP 2023 yil1 6ngériisiinde, kuzeye ydnelik yerlesim baskilarmin énlenmesi ve dogal
esiklerin korunmasi amaglanmisken, olusan talep dogrultusunda bir proje tanimiyla

sonradan 3. Koprii projesi giindeme gelmistir.
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_KUZEY MARMARAOTOYOLU
1/25.000 OLGEKLI NAZIM IMAR PLANI DEGISIKLIGI
REVIZE GUZERGAH

LEJAND

Sekil 3.25. 1/25.000 &lgekli Istanbul ili Kuzey Marmara Otoyolu Nazim imar Plan
(IBB, 2010)

Gebze ve Kinali noktalarinda TEM’den ayrilan yeni bir ¢evreyolu ile baglantili 3.
Koprii Projesi’nin ayaklar1 her iki yakada da birer dogal sit alani olan Anadolu
yakasinda Poyrazkdy, Avrupa yakasinda da Garipge Koyleri tizerine diismektedir
(Sekil 3.26).

GARIPCE

POYRAZKOY

Sekil 3.26. 3. Koprii’niin ayaklarinin gectigi koyler (Yazar tarafindan hazirlanmigtir)
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Sekil 3.27’te de goriildiigii gibi 3. Koprii baglanti yollarinin gectigi alanlar, 1/100.000

olgekli ICDP’de orman alani, su havzalari, tarim ve mera alanlaridir.

Sekil 3.27. 3. Koprii ve baglant1 yollariin ¢evre diizeni plani i¢indeki konumu
(iIBB, 2010)

Projenin ¢evresel ve sosyal etki degerlendirilmesinde, Bogaz’daki mevcut iki
kopriiniim kentin iginde yer aldigi ve sik sik tikandigi, Asya-Avrupa arasindaki
karayolu geg¢isi acisindan da alternatiflerin bulunmadig belirtilmektedir. Dolayisiyla,
bu giizergahlar hem yerel hem de uluslararasi ulasim hizmet etmekte ve uluslararasi
ulagim kentin i¢ginden akmaktadir. Bu noktadan yola ¢ikarak projenin amaci, dogrudan
Istanbul’un icinden gegmek zorunda kalan agir yiik kamyonlarinin ve transit yolculuk
yapan araglar icin kentin icerisinden ge¢cmeyecek sekilde yeni bir gilizergahin
planlanmasi seklinde agiklanmaktadir (Kuzey Marmara Otoyolu-3. Bogaz Kopriisii
Projeleri igcin Cevresel ve Sosyal Etki Degerlendirmesi, 2013). Projenin hedefi,
Istanbul’un ana merkezlerinden daha uzaktaki bir noktada yeni bir Bogaz gegisi

saglamaktir.

Bulunduklari konumlar itibariyle stirekli giindemde olan, kentin kuzeyinde yogunlasan
mega ulagim projeleri igerisinde yer alan, 3. Havalimani, 3. Koprii ve Kuzey Marmara
Otoyolu Baglant1 Projeleri kentin mekansal doniisiim siirecini oldukg¢a hizlandirmistir
(Sekil 3.28). Ciinkii yeni kopriiler, yarattigi cekim etkisi nedeniyle erisilebilirligi artan
alanlarda yeni yerlesimlerin olusmasina ve yapilasmalarin hareketlenmesine neden

olmaktadir.
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Sekil 3.28. Kuzey Marmara Otoyolu’nun kopriiler ile iliskisi (Yazar tarafindan
hazirlanmigtir)

3.Koprii ve Kuzey Marmara Otoyolunun kentin sosyal dokusunda yarattigi etkiler

genel olarak;

e Kent merkezinden geperlere yeni go¢ hareketleri,

e Kente digaridan gog egilimlerinin artmas,

e Kent ¢eperlerinde yeni kapali sitelerin/yerlesimlerin gelismesi,

o Kuzeydeki kirsal ve kiy1 yerlesimlerde kent-kir iligkisinin degiserek kentsel

yaptya doniistimii

olarak sekillenmistir.
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4. ISTANBUL’DAKI MEGA ULASIM YATIRIMLARI
ARASINDA YER ALAN 3. HAVALIMANININ KENTIN
MEKANSAL BiCIMLENMESI UZERINDEKI ETKIiLERi

Giliniimiizde; kiiresellesme, sosyo-ekonomik gelismeler, diinya ticaret hacmindeki
artiglar, insanlarin konfora ve zamana daha fazla deger vermeleri gibi sebeplerle son
yillarda hizla gelisen tasima tiirli olarak hava tagimaciligi karsimiza ¢ikmaktadir.
18.yy’da suyollari, 19.yy’da demiryollari, 20.yy’da ise otoyollar kentin yapisin
degistirirken bu durum 21.yy’da hava ulagimi ile ger¢eklesmektedir. Hava ulasgiminin
mekana yansiyan en énemli bileseni olan havalimanlari da bu siirecte, havacilikla iligkili
ya da iliskisiz pek ¢ok ticari ve endiistriyel yapilanmanin odag: halindeki birer kentsel

merkeze dontismektedir (Kurbak, 2010).

Havalimanlar1 oncellikle kentsel mekanda arazi kullanim yapisi iizerinde meydana
getirdigi  degisimler ile Onemli yatinmlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Havalimanlarinin gelisimi sadece havalimani arazisi ile sinirli kalmamakta, iyi ulagim
aglarina sahip havalimanlar1 ¢ok merkezli kentsellik i¢erisinde daha biiyiik dl¢ekte bir
bolgesel ¢ekim noktasi haline de gelmekte ve kenti etkilemektedir. Havalimanlarinin
hizmete girmesinden sonra yakin cevresinin cazibesi artmakta ve konut, ticari,
endiistriyel yapilanmanin odag halindeki birer kentsel merkeze doniismektedir. Bu
doniisiimii baz1 kentler yonlendirebiliyorken bagar1 olmakta, baz1 kentler ise, biiylime
potansiyeli durmaksizin devam ederken kentsel biiyiimenin yonlendirilmesi ve kontrol

edilmesine iliskin politika {iretemediginden basarisiz olmaktadir (Kurbak, 2010).

Gilinlimiizde havalimanlari; biiylik alan gereksinimi, giivenlik ve giriiltii kirliligi
sebepleri ile kent yerlesim bdlgelerinin disinda seg¢ilmektedir. Havalimanlari,
konumlandiklar1 alanin yakin ¢evresindeki ulasim alt yapisini da dogrudan etkilemekte
olup, kentsel mekana doniisen havalimanlarina kentin her noktasindan erisebilmek igin
her tiir kademe ulasim baglantilari/akslar1 yapilmaktadir. Bu baglamda yerlesim
bolgelerinin disinda, kent ceperlerinde yer seg¢en havalimanlarinin, ¢evresindeki

yerlesimler ve merkez ile olan baglantisinin saglandigi ulasim akslar1 planlanmaktadir.
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Planlanan bu akslar, gectigi bolgelerin ¢ekiciligini arttirmakta ve bu alanlar tizerinde
yogun yapilasma baskist olusmaktadir. Bu durumda, ulasim aksinin gegtigi giizergah
tizerinde ve yakin cevresinde yer alan kirsal yerlesmeler veya tarim alanlarinin

nitelikleri zaman igerisinde degiserek kentsel yerlesmelere doniismektedir.

Istanbul’da giindeme gelen, 29 Ekim 2018 tarihinde, “Istanbul Havaliman1” ad1 ile
hizmete agilan ancak yapim siireci halen devam eden Istanbul 3. Havalimani Projesi,
kentin kuzeyinde yer alan dogal alanlar tizerinde konumlandirilmis olup bulundugu
bolgenin ve ¢evresinin niteligini zaman igerisinde kirsal karakterden kentsel karaktere
doniistiirme potansiyeline sahip bir proje olarak karsimiza ¢ikmaktadir. 3. Havalimani
Projesi, yalnizca kentin mekansal yapisi tizerinde yarattigi degisimlerle degil, bolgesel
Olgekte ve sektorel anlamda da (ticaret, turizm, endiistriyel vb.) meydana getirecegi
degisimler ile de dikkat cekmektedir. Dolayisiyla ulusal ve bolgesel dlgekte Gnemli bir
ulagim yatirimi olan 3. Havalimani beraberinde farkli bir¢ok ulasim yatirim
kararlarinin (karayolu ve demiryolu) da giindeme gelmesine zemin hazirlamasi

itibariyle oluk¢a 6nemlidir.

Bu béliimde; Istanbul’un kuzeyinde planlanan 3. Havalimani Projesi ve etkilesimde
oldugu mega projelerin kentin mekansal bicimlenmesi lizerindeki olas1 etkileri gevre
yerlesmeler iizerinde irdelenmistir. Bunun icin 6ncelikle Istanbul 3. Havalimam
projesine iligkin genel bilgiler verilerek, etkilesimde oldugu diger mega projeler ile
iliskisi tanimlanmis, sonrasinda c¢evre yerlesmeler iizerindeki havalimani etkisiyle

olusabilecek kentsel gelisme ve degisme siireci tanimlanmaya ¢alisilmistir.

4.1. Istanbul 3. Havalimam (istanbul Havalimani) Projesinin Ortaya Cikis

Siireci

Istanbul’a iigiincii bir havalimani yapilmasi fikri, 15.06.2009 onayl1 1/100.000 8lcekli
ICDP’de de yer almis; ancak, planda, kentin giineyinde mevcut ve planlanan ulasim
altyapisi (E-5, TEM, Marmaray, Avrasya, dogu-bati rayli sistem hatt1) dogrultusunda,
yine planda Ongoriilen gelisme alanlarina paralel olarak, gliney kesimde yer

secilmistir.
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Gliniimiize gelindiginde ise transit trafigin kent iginden arindirilmasi gerekgesi ile
yapilan 3. K&prii projesinin ardindan 3. Havalimani projesinin de kuzeyde yapilmasi

Ongorilmiistiir.

ICDP raporu incelendiginde, havalimanlari ile ilgili iiretilen kararlarm; Ulastirma
Bakanligi ve Devlet Planlama Teskilat1 tarafindan hazirlanan “Tiirkiye i¢in Ulagtirma
Altyap1 Ihtiyaglar1 Degerlendirmesi Teknik Yardim Calismas1” raporunda belirtilen,
Istanbul’da 2020 yilina kadar yolcu sayisinin yaklasik 40 milyona ulasacag tahmini
ile “Atatiirk Havaalan1 Hava Ulasim Genel Etiidii ’'ne gore, Istanbul ve yakin
cevresinde bulunan ii¢ havaalaninin (Atatiirk, Sabiha Gok¢en ve Corlu) kapasitelerinin
uygun sekilde artirildiginda yilda yaklagik 50 milyon yolcuyu yonetebilecegi dngoriisii
lizerinde olusturuldugu goriilmektedir. Bu kapsamda 2009 tarihli ICDP’de, Atatiirk
(Yesilkdy), Sabiha Gokcen (Kurtkdy) ve Corlu havalimanlarinin birbirlerini
destekleyecek sekilde kullanilmalar1 ongoriilerek; Sabiha Gokcen Havalimani’nin
yeni pist alanlariyla, Atatiirk Havalimani’nin da pist uzatilmasi suretiyle kapasitesinin

arttirilmasina karar verilmistir (Sekil 4.1).
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Sekil 4.1. Yesilkdy, Kurtkdy ve Corlu’daki havalimanlarinin konumlari
(Yazar tarafindan hazirlanmistir)
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Istanbul havayolu ulasim talebinin 2015’lerden sonra, Atatiirk Havalimani’nin
kapasite smirin1  zorlayabilecegi sebebiyle, Sabiha Gokcen Havalimani’nin
kapasitesinin yeniden arttirilmas1 gerektigi, ancak; Sabiha Gokcen ve Corlu
Havalimanlarinin  kapasitelerinin  2020’li yillara gelindiginde tekrar yetersiz
kalabilecegi belirtilerek; Corlu Havalimani’nin genisletilmesi ile yeni bir havalimani
karar1 alimistir. ICDP’deki havalimani kararlar1 dogrultusunda, Istanbul’a hizmet
eden havalimanlarinin mevcut ve 2010 yil1 6ncesi kapasiteleri karsilastirildiginda,

kapasitelerinin arttirildigi goriilmektedir (Cizelge 4.1).

Cizelge 4.1. Havalimanlar kapasitesi (IBB, 2009)

2010 Y1l Oncesi Mevcut 2012 Yih (Kasim
Kapasite Kapasite Sonu) Kapasite
(yolcu/y1l) (yolcu/y1l) (yolcu/y1l)
Atatiik Havalimani 21.500.000 38.300.000 41.454.675
Sabiha Gokgen Havalimani 3.500.000 25.000.000 13.330.607
Corlu Havalimani - 600.000 23.850
TOPLAM 63.900.000 54.809.132

2009 ICDP’de rezerv alan olarak &nerilen havalimani, kentin bat1 yakasinda Silivri’de
konumlandirilmis olup, havalimaninin kent ile baglantis1 ise rayli sistem hatti ile
saglanmistir. Plan kapsaminda yerse¢imi yapilan alan, tarim alanlari tizerinde kalmasi
sebebiyle elestirilmisse de, kent makroformunun Marmara Denizi boyunca dogu-bati
akisinda lineer gelisiminin saglanmasi ve kuzeye gelisimin kesinlikle engellenmesi
amaci s6z konusu oldugundan Silivri ve ¢evresinin kentsel gelisme alan1 bakimindan

uygun olmasi sebebiyle bu alan en uygun seg¢enek olarak kabul edilmistir (Sekil 4.2).

AVRASYA
MARMARAY
ATATURKH.L.

Sekil 4.2. 2009 ICDP kapsaminda havalimani dnerisi ve destekleyen ulasim kararlari
(Yazar tarafindan hazirlanmistir)
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ICDP’de yer alan havalimani kararma karsin, 2012 yilinda Merkezi Hiikiimet
tarafindan Istanbul’un kuzeyinde yeni proje yeri karari, Bakanlar Kurulu karari eki ile
ilan edilmistir. Bakanlar Kurulu karar1 eki ile “Istanbul ili Avrupa Yakasi Proje
Alanlar1” olarak ilan edilen; Karadeniz kiyisinda kalan alanin bir kisminin havaalani,
havaalan1 kesiminin giineyinde Kiiciikgekmece ve Sazlidere Havzasi gevresinde yer

alan bolgenin ise rezerv proje alani olarak belirlenmistir (Sekil.4.3).
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Sekil 4.3. Istanbul ili Avrupa Yakas1 proje alanlar1 (2012/3573 sayili Bakanlar Kurulu
Karart)

2012 yilinda Bakanlar Kurulu karar ile yeri degisen havalimani ile ilgili yiirtirliikte
olan 15.06.2009 onayli 1/100.000 &lgekli Istanbul Cevre Diizeni Plani’nda bir
degisiklik yapilmamistir (Sekil4.4).
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Sekil 4.4. Istanbul 3. Havalimani projesinin 2009 onayli 1/100.000 6l¢ekli iCDP
icindeki konumu (Yazar tarafindan hazirlanmigtir)

Onemli olumsuz etkilere sahip olmas1 beklenen Istanbul 3. Havalimani Projesi icin ilk
olarak 2013 yilinda Cevresel Etki Degerlendirme (CED) raporu hazirlanmistir.
Istanbul 3. Havalimani projesi; Cevresel Etki Degerlendirme (CED) raporu
onaylanmadan, 03.05.2013’te ihale edilmis; ihale yapildiktan sonra, 21.05.2013’te
projeyle ilgili “CED olumlu” karar1 verilmistir. “CED olumlu” kararinin iptali igin
dava acilmis ve acilan davada Istanbul 4. Idare Mahkemesi 21.01.2014 tarih,
E:2013/1985 sayili karari ile “CED olumlu kararinin yiiriitmesinin durdurulmasina”
karar vermistir. Ancak; Istanbul 3. Havalimani i¢in 2013 yilinda hazirlanan ilk CED
Raporunun Idare Mahkemesi kararinca durdurulmasinin ardindan mahkeme siiregleri
devam ederken 2014 Mart ayinda ikinci bir CED raporu hazirlanarak Cevre ve
Sehircilik Bakanligina sunulmustur. Hazirlanan CED Raporunda projenin dogal
ekosistemlerin bozulmasina, su havzalarinin daralmasina yol acacagi, ayrica igcme
suyu kalitesini etkileyebilecegi gibi birgok olumsuzluk siralanmig ancak buna ragmen

CED Raporu olumlu bulunmustur.
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4.2. Projeye iliskin Genel Bilgiler

Istanbul’da hava yolu ulasimmin giderek gelismesi ve 1924 yilinda agilan Atatiirk
Havalimani ve 2001 yilinda acilan Sabiha Gékcen Havalimani’nin Istanbul’un
stratejik konumu nedeniyle artan havayolu kapasite taleplerine cevap verememesi
gerekgesi ile merkezi ydnetim tarafindan alinan kararlar dogrultusunda Istanbul’un
Avrupa Yakasi’nin Karadeniz kiyisinda, Arnavutkdy ve Eyiip il¢e siirlari igerisinde
kalan yaklasik 76.500.000 metrekarelik bir alan iizerinde Istanbul 3. Havalimani
ingasinin biiylik bir kismi tamamlanmis olup, 29 Ekim 2018 tarihinde ilk ugusun
yapilmasiyla Istanbul Havalimani adin1 alarak hizmete agilmistir (3. Havalimani Nihai

Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Raporu, 2013).

T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Altyapt Yatirimlari Genel
Miidiirliigii tarafindan; Istanbul ili, Avrupa Yakasi’'nda, Arnavutkdy ve Eyiip ilce
sinirlari i¢inde, Karadeniz kiyisinda planlanan havalimaninin, dogu sinirinda Akpinar
ve Yukar1 Agagli Mahalleleri, giineydogu sinirinda Odayeri Mahallesi, gliney sinirinda
Ihsaniye Mahallesi, batisinda Baklali, Zafer ve Tayakadin Mahalleleri ile Terkos Golii,
kuzeybatisinda Karaburun ve kuzeyinde ise Yenikdy Mahallesi ve Karadeniz yer

almaktadir (Sekil 4.5).

TAYAKADIN S

(BAKUALID i

Sekil 4.5. Istanbul 3. Havalimani’nin konumu (Yazar tarafindan hazirlanmstir)
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CED Raporu’na gore, projenin toplam alanit 7.650 hektar olup, bu alanin 6.172,7
hektar1 orman, 1.180 hektari madencilik ve diger kullanim, 660 hektar1 g6l alani, 236
hektar1 mera, 60 hektar1 kuru tarim (nadassiz), 2 hektar1 fundalik alan ve yaklagsik
%2,47’lik (189,182 hektar) kism1 6zel miilkiyet arazisidir (Sekil 4.6) (3. Havalimani
Nihai Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Raporu, 2013).

Sekil 4.6. Istanbul 3. Havalimani alaninin mevcuttaki arazi kullanim yapisi
(Yazar tarafindan hazirlanmistir)

Proje alani siir1 kamulastirma siniridir. Proje alaninin yaklasik ylizde 2.47’sini 6zel
miilkiyet, yiizde 20’sini kamu miilkiyeti ve yiizde 77.53'linii devletin hiikiim ve
tasarrufu altinda bulunan alanlar olusturmaktadir. Proje kapsaminda yapilacak
kamulagtirma islemlerinde 6zel miilkiyette kalan kisimlarda hak sahipleriyle anlagma
yoluna gidilmis, orman alanlarinda ise kullanim igin gerekli izinler alinmistir (Cizelge
4.2) (T.C. Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi , 2013).

Cizelge 4.2. Proje alan1 miilkiyet dagilimi (T.C. UBAK, 2013)

Miilkiyet Yapisi Alan (Ha) %

Ozel Miilkiyet 189,2 2,47
Kamu Miilkiyeti 1530,5 20,00
Devletin Hiikkiim ve Tasarrufu Altinda Bulunan Alanlar 5903,3 77,53
TOPLAM 7650 100
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Proje kapsaminda yapilacak kamulastirmalar; Arnavutkdy Ilgesi’ne baglh imrahor,
Yenikdy ve Tayakadin Mahalleleri ile Eyiip ilgesi’ne bagli Agacli, Akpmnar, fhsaniye
Mabhallelerini kapsamaktadir. Kamulastirma yapilacak alanlarin yiizde 91,5
Arnavutkdy Ilgesi'nde yer almakta olup; Imrahor ve Yenikdy Mahallelerinde
yogunlagmaktadir (Cizelge 4.3) (T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi,
2013).

Cizelge 4.3. Proje kapsaminda kamulastirilacak alanlar (T.C. UBAK, 2013)

Iice, Mahalle Adet | Toplam Alam (m2) %
Arnavutkoy 358 7.353.364,00 91,50
Imrahor 6 3.564.539,00 44,35
Takaydin 351 1.295,00 0,02
Yenikoy 1 3.787.530,00 47,13
Eyiip 167 683.659,24 8,50
Agach 130 471.149,00 5,87
Akpinar 21 125.260,00 1,55
Yenikoy 16 87.250,24 1,08
Genel Toplam 525 8.037.023,24 100

Proje alan1 ¢evresinde kirsal karakterli yerlesim alanlar1 bulunmaktadir. Proje alanina
en yakin yerlesim yeri; proje alani kamulastirma sinirinin 350 m. batisinda bulunan
Tayakadin, 200 m. kuzeybatisinda yer alan Yenikdy, 250 m. dogusunda bulunan
Akpmar Mahalleleri ve proje alani kamulastirma simirlar igerisinde kalan Eyiip

Tlgesi’ne bagl Yukar1 Agacli Mahallesi’dir (Sekil 4.7).

Sekil 4.7. Istanbul 3. Havalimani ¢evresinde yer alan yerlesim alanlar
(Yazar tarafindan hazirlanmigtir)
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Projenin CED raporunda, s6z konusu alanin se¢ilmesinde etkili olan faktorler,

e kapasite ve ulasim kolayligi bakimindan ele alindiginda, gerek D-100 karayolu
gerekse Kuzey Marmara Otoyolu gibi 6nemli ana ulasim baglantilart ile
destekleniyor olmasi,

e Istanbul’da bu kapasiteyi karsilayabilecek, giiclii ulasim baglantilar1 ile

erigilebilir alan olarak her hangi bir bagka alternatifin bulunmamasi

olarak belirtilmektedir.

Proje alaninin, yapim ¢alismalari devam eden Kuzey Marmara Otoyolu’na cephesi
bulunmaktadir. Kuzey Marmara Otoyolu, 3. Bogaz Kopriisii'niin devaminda
Odayeri’nin kuzeyinden gegerek proje alaninin giineyinden uzanmakta ve Odayeri’nin
batisindan Hasdal-Kemerburgaz yolu ile giineye dogru devam ederek TEM
Otoyolu’na baglanmaktadir. Ayrica sdz konusu proje alanina baglanmasi planlanan
rayli sistem hatt1, havalimanina ulagim alternatifi olarak degerlendirilmektedir (Sekil

4.8).

Sekil 4.8. 3. Havalimani — Kuzey Marmara Otoyolu iligkisi (Yazar tarafindan
hazirlanmigtir)

Istanbul Bolgesi 3. Havalimani projesi kapsaminda; 6 adet ana pist, 4 adet apron ve
pistlere ait taksirutlarin yapimi planlanmistir. Ayrica proje kapsaminda i¢ ve dis hatlar
terminal binalar1 ve havalimani i¢in gerekli diger tiim tesislerin (giris kontrol binasi,
teknik blok-kule, DHMI hizmet binasi, itfaiye binasi, is makineleri ve oto garaji,
emniyet binasi, regiilator binasi, gii¢ merkezi, 1s1 merkezi, su deposu, giimriik binasi,
vb.) yapimi gergeklestirilmesi planlanmistir. (3. Havalimanm1 Nihai Cevresel Etki

Degerlendirme (CED) Raporu, 2013).
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Yillik 150 milyon yolcu kapasitesine sahip olan proje 4 etapta tamamlanacak olup, ilk
etapta, ana terminal binasi, 2 pist ve kargo pisti insa edilmesi planlanmustir. IKinci
etapta alanin dogusunda denize dik uzanan 3. pist ve terminal binasi, 3. etapta ana
pistin batisinda kalan denize dik 1 pist ve terminal binasi, en son ve 4. etapta ise alanin
batisinda kalan denize dik 6. pist ve terminal binalarinin insa edilmesi planlanmistir.
Ilk etabin 42 ayda tamamlanarak isletmeye alinmas: ile pik yolcu kapasitesine
ulasildigr zaman sonraki etaplarin insasina baslanmasi planlanmistir (Sekil 4.9) (3.
Havalimani Nihai Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Raporu, 2013).

Sekil 4.9. Istanbul 3. Havalimani proje alaninin etaplarinin gosterildigi vaziyet plan
(3. Havalimani Nihai Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Raporu, 2013)

4.3. Istanbul 3. Havalimam (istanbul Havalimani) Projesinin Olas1 Etkileri

Havalimanlar kente giris ve ¢ikis noktasi niteliginde olan, kentin diger kentlerle ve
bir tilkenin diger iilkelerle dogrudan baglanti sagladigi odaklardir. Havalimanlari ayni
zamanda baz1 kentsel fonksiyonlarinda ¢ekim noktalaridir. Ozellikle is turizmi ile ilgili
oteller, biiyiik kentsel fuarlarin kurulabilecegi alanlar ve bunlarin ihtiya¢ duydugu
fonksiyonlar havalimani yakinlarinda ve/veya havaalaninin i¢inde yer almaktadir.
Atatiirk Havalimaninin yakinlarina yapilan biiytik oteller, Diinya Ticaret Merkezi ve
cesitli fuar etkinliklerinin havalimani ¢evresinde yer se¢gmesi bu duruma Ornek

gosterilebilir.
Havalimanlar1 genellikle kentin ¢eperinde, giiclii ulasim baglantilari ile desteklenen

noktalarda yer se¢mektedirler. Bu durum havalimani ¢evresindeki yapilasmayr da

dogrudan etkiler.
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Ulagim bagmtilarinin saglandigi, erisilebilir konuma gelen havalimani ¢evresi, biiyiik
alan kullanimi gerektiren yapilar i¢in gekim merkezi haline gelmektedir. Sonug olarak
kent bi¢iminin yayilma yonii, ulasim odagi olan havalimanina bagl bir gelisme

gostermektedir.

Giliniimiizde havalimanlar1 sadece ucaga binilen ve inilen yerler olmaktan ¢ikmus,
saglanan hizmetin sayist ve kalitesi artmistir. Zamandan tasarruf etmek amaciyla kent
merkezi trafigine girmek istemeyen yabanci firmalar i¢in havaalani yaninda yapilan
ofis binalar1 ve havaalanlarinin igerisinde yolculara daha iyi hizmet vermek i¢in
kurulan biyiik aligveris merkezleri, oteller, lokantalar, eglence ve spor tesisleri gibi
yeni servislerle donatilmasi, havalimanlarina neredeyse kent kadar kompleks bir yap1
ozelligi kazandirmaktadir. Dolayisiyla havalimanlari bulunduklar1 bélgenin yakin
cevresinde bir degisim ve doniisiim siirecinin yaganmasina neden olurken, bélgenin
¢ekiciligini arttirarak bolgenin kentte bir alt merkez olarak gelisimini desteklemektedir
(Sekil 4.10).

N
\ HAVALIMANI
Karayolu ve
— rayh sistem
. baglantilar:
Kente 6nemli \
transfer merkezi o
niteliZi kazandiran :
havalimam e
vatirimlarinin l Ozellikle:
kentsel mekan y
tizerindeki etkileri * Biyik oteller
/ Y = Fuar/kongre ve
[ etlanlik alanlan
= Biiyiik aligverig
- -
| * Biiyik konut
X projeleri
A fonksiyonlarimmn havalimam
l gevresinde yer segmesi
‘—.

Sekil 4.10. Havalimani yatirimlarinin kentsel mekan tizerindeki etkileri
(Yazar tarafindan hazirlanmigtir)
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Kenti¢i ulagim sistemi, kentsel ve iilkesel ulasim odagi olan havalimanina hedeflenmis
ve tim ulasim tiirleri ile havalimanina erisim saglanmaya g¢alisilmistir. Erisimin
yiiksek olmast ve yurtdist baglantisinin giris noktasi olmasi itibariyle havalimant,
cevresinde yer alan bolgeleri yatirimlar agisindan uygun kilmaktadir. Tiim bu siireg
incelendiginde, havalimani yatirim kararlarinin hem kentsel hem de bolgesel dlgekte
onemli etkilerinin oldugu, kentin mekansal/sektorel biiylime ve gelisme bi¢iminin

belirleyen en 6nemli yatirim kararlarindan biri olugu agikca goriilmektedir.

Istanbul’un, uluslararas: kiiltiir, ticaret ve karar merkezine doniismesi, kiiresel dlgekte
bolgesel yatirimlarin odagi haline gelmesi dolayisiyla siirekli biiyiiyen ve gelisen bir
kent olmasi, mevcut havalimanlarinin artik bu kapasiteyi karsilayamamasi sorunundan
yola c¢ikilarak kentin kuzeyinde planlanan, Diinya’nin en biiyiik havalimani olan, 29
Ekim 2018 tarihinde ilk ugusu yapilarak hizmete ac¢ilan ve 2023 yilinda tamamlanmasi
planlanan, “Istanbul Havalimani” adim alan Istanbul’un 3. Havalimam simdiden
kentsel faaliyetlerin ¢ekim noktasi olmus ve kentsel bigimlenme siirecini 6nemli
dlgiide etkilemistir. Istanbul Havalimam gelismekte olan ve Diinya’nin sayil ticaret
merkezlerinden biri haline gelen istanbul ili igin olduk¢a 6nemli bir yatirim olup, gerek
uluslararas: siyasal, gerekse uluslararas: ticaret alanlarinda kente 6nemli bir katki

saglayacaktir.

Istanbul’'un Avrupa yakasinda planlanan istanbul Havalimani, bulundugu bélgenin
yakin ¢evresinde yer alan yerlesim alanlarmi 1. Dereceden etkileyerek bu bolgelerde
arazi kullanim yapisinda ve arsa fiyatlarinda ciddi degisimlerin yasanmasina zemin
hazirlamistir. Ozellikle Istanbul Havalimani, smirlari icerisinde yer aldigi Arnavutkdy
ve Eyiip ilgelerinde arsa ve arazi fiyatlarinin ¢ok hizli bir sekilde artmasina ve bu
bolgelerde miilkiyet yapisinda doniisiimlerin yasanmasina neden olmustur. Bu durum
Arnavutkdy ve Eyiip ilgelerinin bolge igerisinde c¢ekiciligini arttirmis ve

gergeklestirilmesi diisliniilen birgok yeni yatirimi bu bélgeye yonlendirmistir.
Kentte hareketliligi saglayan, énemli bir transfer merkezi niteligi tasiyan Istanbul

Havalimani, bolgeye erisimi saglayan farkli birgok ulasim projelerinin (karayolu ve

rayli sistem baglantilarinin) planlanmasini saglamstir.
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Ulasim yatirimlar ile birlikte erisilebilirligi ve cekiciligi artan Istanbul Havalimani
cevresi, havalimaninin da etkisiyle beraberinde olusabilecek entegre diger biiyiik
Olcekli mega projelerin (liman ve lojistik bdlge projeleri vb.) giindeme gelmesini
saglamistir. Dolayisiyla Istanbul Havalimani, hem bélgesel/kentsel, hem mekansal,
hem sektorel, hem de gevresel yapi iizerinde degisimlerin yasanmasina neden olurken,

bulundugu bolgenin kentte bir alt merkez olarak gelisimini saglayacaktir (Sekil 4.11).

ISTANBUL HAVALIMANININ OLASI ETKIiLERI

e Tirkiye icin stratejik agidan Oneme sahip olan
Istanbul’da, hizl1 bir kentsel gelisme ve degisme siirecinin
yasanmasini desteklemesi

e Istanbul’'un var olan uluslararast ve yerel Kimligin

. giiclenmesi

BOLGESEL .

/ e Istanbul’un, stratejik konumu, sahip oldugu ticaret hacmi,
KENTSEL tasidig1 dogal/kiiltliirel degerleriyle uluslari diizeyde
bolgesel bir ¢cekim merkezi olma 6zelliginin giiclenmest,

e Potansiyel yatinmlar ve ticari faaliyetler i¢in
bolgenin/kentin ¢ekiciliginin ve tannirligin  artmas,

bolgesel/kentsel diizeyde yeni ticari iligkilerin olugmast,

istihdam, gelir ve gayrisafi yurtici hasilanin artmasi

e Kentin gelisme yoniinii gosteren ana makroformda
degisimlerin yasanmast ve havalimani ¢evresinin alt
merkez olarak gelismesi

e Havalimanina erisimi  saglayacak yeni ulasim

MEKANSAL yatinmlarii  (karayolu ve metro baglantilarinin)
planlanmasi, dolayisiyla erisilebilirligi artan g¢evrenin
cekiciliginin artmasi

e Havalimanin yer aldigi yakin g¢evrede arazi kullanim
yapisinda ve arazi fiyatlarinda degisimlerin (bolgede fiyat

artiglar1 ve gayrimenkul piyasasinda spekiilasyonlar)

ya§anmasi
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Havalimani yakin gevresinin, birgok biiytik alan kullanimi
gerektiren kentsel fonksiyonlar (turizm tesisleri, biiyiik
Olcekli sanayi tesisleri, biiylik konut projeleri vb.) i¢in
¢ekiliginin artmasi

Havalimani1 yakin g¢evresinde meydana gelecek yogun
kentsel gelisme ve ticaret hacmindeki artisa bagli olarak

bolgede yogun istihdamin olugmasi

SEKTOREL

[stanbul’un kiiresel ekonomi pazarinda; iretim, ticaret,
servis sektorlerinde, finansal merkez, lojistik merkez,
turizm ve Kkiiltiir merkezi olarak 6n plana ¢ikmasi,
dolayistyla kentin diinya pazarlarina agilmasi i¢in firsat
olusturmasi

Istihdam olanaklar1, toplam ticaret hacmi, dis ticaret
hacmi, turizm gelirleri, hizmet sektorii yoniinden
Istanbul’un degisim ve gelisim siirecine katk1 saglamasi
Dogal, tarihi, mimari ve kiiltiirel 6zellikleri ile 6nemli bir
potansiyel olan Istanbul kentinde turizm sektdriiniin
gelisimine katki saglamasi, dolayisiyla bdlgenin turizm

destinasyonu olarak taninirli§inin artmasi

CEVRESEL

Bulundugu boélgede biiyiik bir kentsel gelisim ve doniisiim
slirecinin yaganmasinin 6niinii acan havalimaninin, kentin
dogal ve ekolojik alanlarimin yakininda yer almasi
dolayisiyla ekolojik (orman, su havzalari, tarim alanlari

vb.) tahribatlarin yasanmasina neden olmasi

Sekil 4.11. Istanbul Havalimani’nin olas1 etkileri (Yazar tarafindan hazirlanmustir)
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4.3.1. Bolgesel/kentsel yapi iizerindeki etkileri

Istanbul’da son yillarda hizli bir kentsel gelisme ve degisme siireci yasanmaktadir.
Tim bu gelismeler sonucunda artan talebi karsilayabilmek adina bolgesel Olcekte
onemli ulagim yatirim kararlar1 alinmakta olup, Tiirkiye i¢in stratejik agidan biiytik bir
oneme sahip olan Istanbul kentinde planlanan, Diinya’nin en biiyiik havalimani olma
ozelligini tasiyan Istanbul Havalimam bu yatirimlar arasinda yer almaktadir. Bu
baglamda Istanbul Havalimani’nin, diinyayr Tiirkiye’ye, Tiirkiye’yi de diinyaya
baglayacak percinleri kuvvetlendirmesi ve Tiirkiye’ye hem bir koprii hem de bir

merkez niteligi kazandirmasi itibariyle 6nemi biiytiktiir.

Istanbul’u bulundugu stratejik konumu itibariyle transit gecisin merkezi yapacak olan
Istanbul Havalimani, tam kapasite ile hizmet vermesi ile birlikte yillik 80 milyon olan
yolcu kapasitesi bir anda artarak yaklasik 150 milyon yolcu kapasitesine ulasacaktir.
Bu durum Istanbul'un diinya havayolu trafiginin merkezinde yer almasini
saglayacaktir. Ayn1 zamanda uluslararas: diizeyde gerceklesen uguslarm Istanbul’a
gelerek buradan dagilmasi, Tiirkiye ekonomisine 6nemli bir kazang saglayacaktir. Bu
durum Istanbul’un var olan uluslararasi ve yerel kimliginin giiclenmesi adina oldukca
Oonem tasimaktadir. Bu baglamda I[stanbul Havalimani’nin, sadece bir havalimani
olmanin 6tesinde, kentin makroformu tizerinde de etkisi olacak bir ticari ve kiiltiirel

¢cekim merkezi olusturmasi hedeflenmektedir.

Istanbul Ekonomi ve Dis Politika Arastirma Merkezi (EDAM) tarafindan hazirlanan
“Istanbul Yeni Havalimani Ekonomik Etki Analizi” raporuna gore Istanbul Yeni
Havalimanimin ekonomik etkisi analiz edilmis ve iyimser ve kotlimser senaryolar baz
alinarak olusturulan analizde havalimaninin operasyonel olarak havayolu tasimacilig
talebini karsilar duruma gelmis olmasinin 6ngoriildiigii 2025 yili referans alinmustir.
Senaryolara dayanak olan hava trafigi varsayimlarina gore sonug degisiklik
gdstermekle birlikte, Istanbul Havalimani’nin dogrudan ve dolayli olarak yaratacag
istthdamin 2025 yili i¢in 194-225 bin kisi araliginda olacagi, yaratacagi ilave hane
halk1 gelirinin yaklasik 3,8-4,4 milyar dolar olacagi ve Tiirkiye’nin ulusal ekonomisine
katkisinin da milli gelirin %4,2-%4,9 seviyesine ¢ikacagi tahmin edilmektedir. (Sekil
4.12) (Sekil 4.13) (Istanbul Yeni Havaliman1 Ekonomik Etki Analizi, 2016).
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Dlzenleme
Ekonomik Etki Kiresel Ayrisan Altinda BlyUme
istihdam 225.677 194.295 212.695
Gelir - milyon TL 7.802 6.723 7.357
Gelir - milyon dolar 4.358 3.756 4110
Katma deger — milyon TL 72.802 62.829 68.722
Katma deger — milyon dolar 40.671 35.099 38.391
GSMH %4,89 %4,22 %4,61

Sekil 4.12. Senaryolar temelinde 2025 yilina dair istanbul Havalimani’nin yaratacagi
ekonomik etki (istanbul Yeni Havaliman1 Ekonomik Etki Analizi, 2016)

- o

Q K L 225.677

- 194.907

Q 156.798
@ 135.833

117.812
%4,89
%4,33
%3,62 ety
%3,22
%2,87 [« &
2016 2018 2020 2023 2025

Sekil 4.13. 2025 yilna dair istanbul Havalimani1 Ekonomik Etki Analizi-istihdam ve
GSMH (Istanbul Yeni Havaliman1 Ekonomik Etki Analizi, 2016)
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Yapilan analiz calismasindan ¢ikarilan sonuca gore, Istanbul Yeni Havalimani,
Tiirkiye’nin kiiresel rekabet ile uyumunun katalizorii olma potansiyeline sahip
oldugundan, kiiresel havaciligin, kiiresel GSMH’nin yiizde 3,4’{inili olusturdugu goz
oniine alindiginda, Istanbul Yeni Havalimani’nin, milli gelire yapacag 4,9’luk katki
ile Tirkiye’nin kiiresel ekonomisindeki yerinin &nemli d&lglide degisecegi
goriilmektedir. Bu durum potansiyel yatirnmlar ve ticari iliskiler i¢in bdlgenin
cekiciliginin ve tanmirhi@inin artmasmi saglarken, bolgesel diizeyde yeni ticari
iliskilerin olusmasini saglayacaktir. Ozellikle havayolu baglantisi ile iilkenin dogrudan
yabanci yatirim ¢ekebilme kapasitesinin artacagi goriilmektedir. Istanbul Havalimani,
cok genis kapasitesi, diizenli olarak artan bir havayolu trafigine imkan tanidigindan,
bu sayede elde edilen istihdam artis1 sayesinde havalimani ile baglantili faaliyetlerden

elde edilen gelir ile bu faaliyetlerden kaynaklanan katma deger de artis yasanacaktir.

Havacilik hizmetleri, ayn1 zamanda bir bolgeye ya da iilkeye daha fazla sayida turistin
gelmesini  kolaylastirmakta olup iilke ve bolge ekonomisine Onemli Kkatkilar
saglamaktadir. Ulkeye gelen turistlerin harcamalari, turizmle ilgili basta oteller,
restoranlar, eglence yerleri, ara¢ kiralama gibi birgok c¢esitli isletmeleri
desteklemektedir (Istanbul Yeni Havalimami Ekonomik FEtki Analizi, 2016).
Dolayisiyla Istanbul Havalimant ile birlikte iilkenin/blgenin gekecegi turist sayisinda
artislar yasanacak ve turizm sektoriinden elde edilen gelir yiikselerek ekonomiye katki

saglayacaktir.

4.3.2. Mekansal yapi iizerindeki etkileri

Ulusal ve bolgesel acidan stratejik bir konuma sahip olan Istanbul’un kuzeyinde;
Arnavutkdy ve Eylip ilge siirlari igerisinde, Akpinar ve Tayakadin kdyleri arasinda,
Catalca, Goktiirk, Arnavutkdy kavsaginda planlanan, 29 Ekim 2018 tarihinde ilk ugusu
yapilarak hizmete acilan, 2023 yilinda tamamlanmasi planlanan ve “Istanbul
Havaliman1” adin1 alan bu biiyiik 6l¢ekli yatirnm bulundugu bélge cevresinde biiyiik
Olciide degisim ve doniisiimiin yaganmasina neden olurken, bolgenin yeni bir alt
merkez olarak gelisimine zemin hazirlamis, gayrimenkul piyasasinda ciddi
degisimlerin yasanmasina ve bdlgenin Istanbul iginde gekiciligin artmasina neden

olmustur.
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Bu durum beraberinde, mevcutta dogu-bati yoniinde gelisen Istanbul’un kent
makroformunun zamanla, istanbul Havalimani cevresinin gelismesi ve her tiirlii
ulasim baglantilarinin da saglanmasi ile birlikte kuzey yoniine dogru gelisim
gdstermesi sonucunu ortaya ¢ikaracaktir. Ozellikle havalimani ve gevresinin dogrudan
ana ulasim bagintilar1 (Kuzey Marmara Otoyolu) ve toplu tagimaya yonelik metro
baglantist ile erisilebilirliginin arttirilmasi, bolgenin ¢ekiciligini saglayarak birgok
kentsel kullanimlarin (ticaret, hizmet, sanayi, konut vb.) zaman igerisinde bu alanda

yogunlagsmasina neden olacaktir.

Bu siirecin etkisiyle, mevcutta dogu-bati aksinda olusan kent makroformu,
havalimanin c¢evresine ¢ekecegi yeni kentsel kullanimlar ile birlikte kuzeye dogru
uzanarak havalimani c¢evresinin bir alt merkez olarak gelisimini saglayacaktir.
Dolayisiyla havalimani insasindan 6nce mevcutta kirsal karakter gdsteren bolge,
havalimani yatirmrminin etkisiyle yerini zaman igerisinde hareketliligin yiiksek oldugu
kentsel mekana birakacak ve kirsal g¢eper gittikge kiiglilerek kentsel g¢epere
dontisecektir (Sekil 4.14).

2009 iICDP’DE ONGORULEN DOGU-BATI AKSI

<§ KENTSEL GELISME YONU §>

ekil 4.14. Istanbul kentinin mevcut ve havalimani yatirimina bagli olasi makroform
Y g
gell$lml (Yazar tarafindan hazulanmlstlr)
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Sekil 4.15. Istanbul Havalimani sonras1 olas1 kentsel gelisim yapis1 (Yazar tarafindan
hazirlanmistir)

Istanbul Havalimani’na en yakin yerlesim yerleri, kamulastirma smirinm 350 metre
batisinda bulunan Tayakadin, 200 metre kuzeybatisinda bulunan Yenikoy, 250 metre
kuzeydogusunda bulunan Akpimar Mabhalleleri ve proje alani kamulastirma sinir

ierisinde kalan Eyiip Il¢esi’ne bagli Agagli Mahallesidir (Sekil 4.16).

INRAMOR

Sekil 4.16. Istanbul Havalimani projesi ¢evresinde yer alan yerlesim alanlar1 (Yazar
tarafindan hazirlanmistir)
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Istanbul Havalimani alanina ana ulasim baglantisini; E-80 Istanbul Cevre Yolu (TEM)
Hasdal Kavsagindan ayrilarak kuzey yoniinde devam eden D-010 Kemerburgaz-
Hasdal Karayolu, devaminda Tayakadin-ihsaniye Karayolu, devaminda D-020
Orciinlii-Oklal1 Yolu ve E-80 Istanbul Cevre Yolu’na (TEM) D-569 Catalca -istanbul
Karayolu olarak baglanan aks olusturmaktadir. Havalimani alani; E-80 istanbul Cevre
Yolu’nun (TEM) ortalama 20 km., D-100 (E-5) Karayolu’nun ise ortalama 25 km.
kuzeyinde bulunmaktadir. Aym1 zamanda havalimani alaninin dogrudan Kuzey
Marmara Otoyolu’na cephesi bulunmakta olup, Kuzey Marmara Otoyolu, 3. Bogaz
Kopriisti’niin devaminda Odayeri’nin kuzeyinden gegerek proje alaninin giineyinden
uzanmakta ve Odayeri’nin batisindan Hasdal-Kemerburgaz yolu ile giineye dogru
devam ederek TEM Otoyolu’na baglanmaktadir. Dolaysiyla havalimani ve gevresi
dogrudan ana karayolu ulasim baglantilari ile desteklenerek erisimin en st diizeyde
saglandig1 bir alan oldugundan biiyiik alan kullanimi gerektiren kentsel fonksiyonlar

adina bolgenin ¢ekiciligini oldukga arttirmaktadir.

Ayni zamanda Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan yapilacak
olan, Gayrettepe’den ve Halkali’dan Istanbul Havalimani’na erisimi saglayacak olan
metro baglantilari, havalimani g¢evresinin ve metro giizergdhi iizerinde yer alan

yerlesim yerlerinin gayrimenkul fiyatlarinda artiglarin yasanmasina neden olmustur.

Gerek karayolu gerekse toplu tasima ydnelik metro bagmtilarinin saglandig: Istanbul
Yeni Havalimani ve yakin gevresi kent i¢cinde degerli bir konuma gelerek bir¢ok yeni
yatirim i¢in ¢ekicilik kazanmistir (Sekil 4.17). Ozellikle biiyiik kentsel alan kullanim
gerektiren; otel, fuar/kongre ve etkinlik alanlari, aligveris merkezleri, kentsel
gelismeye bagli yasanacak niifus artislar1 sonucunda konut talebini kargilamaya
yonelik biiyiik konut projeleri, sanayi ve ticaret yapilari erisilebilirligin saglandig
heniiz yapilasmamis olan bu alan ¢evresinde yer secmek isteyecektir. Dolayisiyla bu
durum bir¢ok kentsel kullanimin yer segmek istedigi havalimani ¢evresinde, kentsel
rantin olugmasina ve gayrimenkul piyasasinda hareketlenmelere neden olmus, konut

ve arsa fiyatlarinda %100’lin {istiinde artmislar yaganmaistir.
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{le Cekiciligi Artan
Bolgeler
Anadolu Yakasi
Kuzey Marmara Otoyolu
I N
: [ S
Havaliman ve N
Ulasm Baglantlar: | Planlanan
o fle Gekiciligi Artan Rayh Sistem N Zincirlikuyu
Edirne Bolgeler Baglantisi

I
L~ 9 Marmaray

Sekil 4.17. istanbul Havalimani’nin ve ulagim yatirimlarinin ¢evre yerlesimler
tizerindeki etkisi (Yazar tarafindan hazirlanmistir)

Sekil 4.18. Istanbul Havalimani ulasim baglantilar1 (Yazar tarafindan hazirlanmistir)

Istanbul Havalimani’na erisimi saglamak iizere Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi tarafindan iki etap halinde yapilacak olan, Gayrettepe-Kemerburgaz-
Istanbul Havalimam1 ve Halkali-Arnavutkdy-Istanbul Havalimani metro hatti
calismalar1 devam etmektedir. Halkali-Arnavutkdy-istanbul Havalimani metro hatti;
Kiigiikgekmece, Basaksehir ve Arnavutkdy ilcelerinden gecerek havalimanina
ulasirken, Gayrettepe-Kemerburgaz-Istanbul Havaliman1 metro hatt1 ise;  Sisli,
Kagithane, Eyiip, Arnavutkdy ilgelerinden gegerek havalimanina ulasacaktir. iki etap
halinde gerceklestirilerek 6 ilceden gececek olan Istanbul Havalimani metro hattinda

toplam 13 istasyon bulunmaktadir.
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7  istasyonun  (Gayrettepe-Kagithane-Kemerburgaz-Goktiirk-ihsaniye-Istanbul
Havalimani1 2- Istanbul Havalimani 1) yer aldig1 Gayrettepe-Kemerburgaz-istanbul
Havaliman1 metro hattinin ilk etapta gerceklestirilerek 2019 yilinda hizmete agilmasi
planlanirken, 6 istasyonun (Halkali-Halkali  Stadi-Olimpiyatkoy-Kayasehir
Metrokent-Arnavutkdy 2-Arnavutkdy 1) yer aldigi Halkali-Arnavutkdy-Istanbul
Havalimani metro hattinin ikinci etapta gergeklestirilerek 2021 yilinda hizmete

acilmasi planlanmistir (Sekil 4.19).

§ , .
e L=

St |
1.{
(S]
istanbul istanbul
Havalimani 2 Havalimani 1 ~
Arnavutkoy 2 R
. K

ISTANBUL HAVALIMANI

Kayasehir 5 :
Metrokent
Olimpiyatkdy Kagithane
s : =N Gayrettepe
. Yol | Halkal Stadi ' ;," >

e\

Sekil 4.19. Istanbul Havalimani’na erisimi saglamak amaciyla planlanan metro hatlari
(Yazar tarafindan hazirlanmistir)

Planlanan bu metro hatlar1 ile birlikte Istanbul Havalimani’na ulasimin
kolaylastirilmast ve bu glizergah iizerinde olusacak trafik yogunlugunun azaltilmasi
hedeflenmekte olup, kent merkezi ile havalimani arasindaki ulagim siiresinin minimize
edilmesi amaglanmaktadir. Ayn1 zamanda planlanan bu metro hatlar, Istanbul
Havalimani’na erisimi saglamakta olup yani sira kentte bulunan diger mevcut metro
hatlartyla entegre olmakta dolayisiyla kent i¢i toplu ulasimda onemli bir yer

tutmaktadir.
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Istanbul’un ¢ehresini degistirecek olan bu yatirimlar (Istanbul Havalimani, 3. Képrii
baglanti yollar1 ve metro hatlar1) ulagim kalitesini arttirirken, erisimin en {ist diizeyde
saglandigr havalimani c¢evresinde ve metro hattin gectigi bolgeler iizerinde

gayrimenkul fiyatlarinda artislar yasanmasina neden olmustur.

Ozellikle kentin kuzeyinde planlanan Istanbul Havalimani’nin otel, ofis, aligveris
merkezi, konut, sanayi, lojistik, depolama, hastane, eglence, teknokent, tiniversite ve
tiretim fonksiyonlar1 gibi birgok yatirimi beraberinde getirecek olmasi ve bu kentsel
fonksiyonlarin havalimanina en yakin erigilebilir bir alanda yer se¢gmek istemesi,
havalimani ¢evresinde gayrimenkul piyasasinda hareketlenmeler yasanmasina zemin
hazirlamistir. Bu duruma bagl olarak havalimanmin yer aldig1 Arnavutkdy Ilcesinde
ve havalimanina en yakin noktada, gerek Kuzey Marmara Otoyolu gerekse
Gayrettepe-Kemerburgaz-Istanbul Havaliman1 metro giizergdhi iizerinde yer alan,
erisilebilirligin ve kentsel gelisime olanak taniyan arazi varligia sahip Eyiip ilgesi’ne
bagli Kemerburgaz ve Goktirk yerlesimlerinde gayrimenkul fiyatlarinda ciddi
oranlarda artislar yasanirken, bir¢ok biiyiik insaat firmasi bu alan ve ¢evresinde arsa
ve arazi arayi§l igerisine girmistir. Boylece uzun yillardan beri 6zellikle konut yatirimi
konusunda Istanbul’'un hem Avrupa hem de Anadolu Yakasi’ndaki degismeyen
bolgeleri arasinda yer alan giiney ilgeleri, Istanbul havalimani, 3. Koprii, Kuzey
Marmara Otoyolu, planlanan metro hatlari ile birlikte artik yerini basta Arnavutkoy ve

Eyiip olmak tizere kuzeydeki bolgelere birakmustir.

“Emlak Endeksi” 2017 Ocak ay1 verilerine gore satilik konut metrekare fiyatlarinda,
son 3 senede en biiyiik degisimin goriildigii ilce % 72,2°1ik artis orani ile ilk sirada
Arnavutkdy, %50,2’lik artis orani ile {iiincii sirada Eyiip Ilgesi olmustur. ilgelerde
yasanan gayrimenkul fiyatlarindaki artisin temel nedeninin; Istanbul Havalimani
projesi, 3. Koprii baglant1 yollar1 ve havalimanina erisimi saglamak adina yapilan
metro hatti baglantilar1 ile alanin ¢ekiciliginin artmasi olarak agiklanmistir

(sahibinden.com, 2017).

Arnavutkdy Ilgesi’nde konut piyasasinda son bir ayda satilik konut fiyatlar1 %0.04
oraninda artis gostermis olup ortalama konut metrekare fiyatlar1 2.221 TL olarak

hesaplanmuistir.
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Buna gore, 2018 yili emlak endeksi ve bolge raporunda Arnavutkoy ilgesinde satin
alman 100 metrekarelik bir konutun ortalama fiyat1 166.554 TL ile 277.600 TL
arasinda degismektedir (Sekil 4.20) (Zingat-Arnavutkdy Bolge Raporu, 2018).

Balge Ortalamasi(100 m? daire igin)
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Sekil 4.20. Arnavutkdy Ilgesi konut piyasasindaki (satilik) degisim (Zingat-
Arnavutkoy Bolge Raporu, 2018)

Arnavutkdy Ilgesi'nde konut piyasasinda son bir ayda kiralik konut fiyatlar1 %0.65
oraninda artig gostermis olup ortalama konut metrekare fiyatlar1 861 TL olarak
hesaplanmistir. Buna gore, 2018 yil1 emlak endeksi ve bolge raporunda Arnavutkdy
ilgesinde kiralanan 100 metrekarelik bir konutun ortalama fiyati 646 TL ile 1.076 TL
arasinda degismektedir (Sekil 4.21) (Zingat-Arnavutkdy Bolge Raporu, 2018).
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Bélge Ortalamas! (100 m daire kin)
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Sekil 4.21. Arnavutkoy ilgesi konut piyasasindaki (kiralik) degisim (Zingat-
Arnavutkdy Bolge Raporu, 2018)

Gorildigi tizere, konut fiyatlarinin yiizde 200’e yakin bir oranda artmasina neden olan
Istanbul Havalimani, 6zellikle iizerinde konumlandigi Akpmar ve Tayakadin kdyleri
arasinda arazi fiyatlariin da yiizde 300’e yakin bir oranda artmasina neden olmustur
(Cizelge 4.4). Istanbul Havalimani projesi heniiz giindeme gelmeden énce bolgede
metrekaresi 80 TL degerinde olan arazi fiyatlari, havalimani yapiminin tamamlanmasi
ve diger ulasim baglantilarinin da saglanmasi ile birlikte bugiin 250-300 TL civarinda
satigsa sunulmaktadir. Bu durum yatirimcilarin konuttan ¢ok araziler ile ilgilendigini,

dolayisiyla bolgede biiyiik dlgiide bir gelisim olacaginin gostermektedir.

101



Ciddi olgiide deger kazanan bu bolgelerde zaman igerisinde sehir i¢i ulasim aglarinin
da tamamlanmasi ile birlikte niifusu 1 milyonu asan yeni bir kent olusumu 6n

goriilmektedir (https://emlakkulisi.com , 2018).

Cizelge 4.4. Arnavutkoy ilgesi arazi fiyatlar1 degisimi (https://emlakkulisi.com, 2018)

Yerlesimler 2010 2013 2015 2018
(TL/m?) (TL/m?) (TL/m?) (TL/m?)
Baklah 20-25 150-160 200-220 300-350
Balaban 6-8 55-65 90-100 200-250
Boyahk 20-25 140-150 200-250 300-350
Cilingir 20-25 120-130 200-250 400-450
Dursunkdéy 10-15 120-160 200-250 300-350
Durusu 40-50 180-200 250-280 350-400
Hacimash 20-30 110-120 200-250 350-400
Haracc 20-25 160-170 250-300 350-400
Karaburun 220-250 450-550 800-1000 | 1300-1600
Sazlibosna 10-15 100-110 200-220 300-350
Tasoluk 50-60 180-200 250-350 450-500
Tayakadin 15-20 130-140 300-350 450-600
Yassioren 25-30 160-170 200-250 300-350
Terkos 50-60 250-300 300-350 400-500
Yenikdy 60-70 300-325 550-650 750-850

Arnavutkdy Ilgesinde havalimani yatirimu ile birlikte en ¢ok deger kazanarak fiyat
artiglarinin en fazla yasandigi bolgelerin, tamami proje alanmi igerisinde kalan
Tayakadin ve vyaklasik %70’lik kismi proje alaninda kalan Yenikdy olugu
goriilmektedir. En fazla fiyat artiglarinin yasandigi Tayakadin ve Yenikdy
bolgelerinde mevcut durum itibariyle imar planlarit bulunmakta olup, havalimani

projesi giindeme geldiginden bu yana fiyatlar en az 3 kat kadar artis gostermistir.
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Bu fiyat artiglarini havalimani proje alanina en yakin olan bdlgeler (Terkos, Durusu,
Baklali, Boyalik, Yassioren, Cilingir) takip etmektedir. Karaburun ise mevcutta bolge
igerisinde Karadeniz’e sinir1 olmasi nedeniyle olduk¢a degerli olan, havalimani
yatirimi ile birlikte daha prestijli projeler i¢in cazip hale gelerek daha da deger kazanan
bolge olmustur. Havalimanina ¢evresinde yer alan ancak 1/5000 6lgekli plani olup
1/1000 6lgekli uygulama imar planit olmayan bu bdélgelerde ise 1/1000 6lgekli imar
plan ¢alismalar1 yapilmaktadir. Ancak bélgenin ¢ogunlukla havza sinir1 igerisinde yer

almasi bazi alanlarin imara agilmasi konusunda kisitlayici olmaktadir.

Istanbul Havalimani alanina en yakin yeni gelisim alani olarak alanin kentin giineyinde
yer alan, kent merkezine yakinligi, sakin yasami ve orman havasi ile birlikte son
yillarda iist gelir gurubunun tercih ettigi popiiler yerlesim yerlerinden olan Eyiip
flgesi’ne bagh Kemerburgaz ve Goktiirk bolgeleri gerceklesen Istanbul Havalimam
yatirimi ve beraberinde planlanan ulagim baglantilar ile birlikte popiilerligini arttirmis
ve bu durum bélgede arazi fiyatlarmda artislarin yasanmasina neden olustur. Ozellikle
merkez ile entegrasyonunda kopukluk olan Goktiirk bolgesi, genel olarak 6zel araglar
ile ulagimin saglandig bir yerlesim alani olarak dikkat cekmekte, bu yerlesim alani ile
kent merkezi arasinda ulagim baglantilarin1 saglayacak herhangi bir rayli toplu tagima
sistemi, metro hatt1 bulunmamaktaydi. Istanbul Havalimani ve planlanan metro hatlart
(Gayrettepe-Kemerburgaz-Istanbul Havalimani) ile birlikte merkez ile olan
baglantisindaki kopukluk giderilecek ve bolgede olusacak alt 6lgekli kent merkezi
olgusu Goktiirk bolgesini canlandiracak, dolayisiyla Goktiirk meveut durumuna gore
daha merkezi bir lokasyona sahip olacaktir. Bu durumda planlanan metro hatti
lizerinde yer alan ve erisilebilirligi artan, Istanbul Havalimani’na ¢ok yakin bir
lokasyonda yer almasi itibariyle deger kazanan, kentsel gelisme potansiyeli yiiksek
olan Eyiip ilgesine bagli Kemerburgaz-Goktiirk mevkiinde arazi ve konut fiyatlarinda

hizl bir sekilde artis yasanmustir.
Gergeklesen havalimani ve metro hatt1 yatirimlari ile deger kazan Eyiip ilgesinde konut

piyasasinda son bir ayda satilik konut fiyatlar1 %0.34 artig gésterirken, ilgede ortalama
konut metrekare fiyatlar1 3.693 TL olarak hesaplanmistir.
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Buna gore, 2018 yili emlak endeksi ve bdlge raporunda Eyiip il¢esinde satin alinan
100 metrekarelik bir konutun ortalama fiyati 277.002 TL ile 461.700 TL arasinda
degismektedir (Sekil 4.22) (Zingat - Eyiip Bolge Raporu, 2018).

Goktlirk Merkez’de ise satilik konut piyasasinda son bir ayda satilik konut
fiyatlar1 %0.95 azalis gosterirken, Goktirk Merkez mahallesinde ortalama konut
metrekare fiyatlar1 6.575 TL olarak hesaplanmistir. Buna gore, 2018 yi1l1 emlak endeksi
ve bolge raporunda Goktiirk Merkez mahallesinde satin alinan 100 metrekarelik bir
konutun ortalama fiyat1 493.097 TL ile 821.800 TL arasinda degismektedir (Sekil
4.22) (Zingat - Eyiip Bolge Raporu, 2018).
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Sekil 4.22. Eyiip Ilgesi ve Goktiirk Merkez konut piyasasindaki (satilik) degisim
(Zingat-Eyiip B6lge Raporu, 2018)
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Eyiip ilgesinde konut piyasasinda son bir ayda kiralik konut fiyatlar1 %2.03 oraninda
azalirken, ortalama konut metrekare fiyatlar1 2.023 TL olarak hesaplanmistir. Buna
gore, 2018 yili emlak endeksi ve bolge raporunda Eyiip il¢esinde Kiralanan 100
metrekarelik bir konutun ortalama fiyat1 1.571 TL ile 2.529 TL arasinda degismektedir
(Sekil 4.23) (Zingat - Eyiip Bolge Raporu, 2018).

Goktiirk Merkez’de konut piyasasinda son bir ayda kiralik konut fiyatlar1 %0.71
oraninda azalirken, ortalama konut metrekare fiyatlar1 2.540 TL olarak hesaplanmustir.
Buna gore, 2018 yi1li emlak endeksi ve bolge raporunda Goktiirk Merkez mahallesinde
kiralanan 100 metrekarelik bir konutun ortalama fiyat1 1.905 TL ile 3.175 TL arasinda
degismektedir (Sekil 4.23) (Zingat - Eyiip Bolge Raporu, 2018).
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Sekil 4.23. Eyiip Ilcesi ve Goktiirk Merkez konut piyasasindaki (kiralik) degisim
(Zingat-Eyiip Bolge Raporu, 2018)

Yukaridaki verilerden de anlasilacag izere, 6zellikle biiyiik prestijli konut yatirimlari
tarafindan talep géren Goktiirk, Eyiip Ilgesi'nde havalimam yatirrmindan en gok
etkilenen bolge olurken, Eyiip ilgesi igerisinde konut fiyatlarinin en yiiksek oldugu
bolge olarak dikkat ¢ekmektedir.
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Dolayisiyla istanbul Havalimani ve beraberinde giindeme gelen diger ulagim
yatirimlart (karayolu ve metro hatti yatirnmlari) bulundugu boélgeyi ve yakin
cevresindeki yerlesim alanlarin1 biiyiik 6lgiide etkilemekte olup bu alanlarin kentsel
gelisme potansiyelini arttirmaktadir. Ozellikle Havalimani beraberinde getirecegi
diger yatirimlar ile birlikte (otel, liniversite, aligveris merkezi, ticaret alanlari, konut
alanlar1 vb.) ¢evresinde yer alan boélgelerde arazi/konut fiyatlarini arttirirken bu
alanlarda hizli bir kentsel ve sektorel biiyiime siirecini beraberinde getirecektir. Bu
duruma bagh olarak havaliman1 yakin ¢evresinde meydana gelecek kentsel ve sektorel
gelisme beraberinde kentte ticaret hacminde bir artisin yasanmasini saglarken, bolgede

yogun istihdamin olugsmasini saglayacaktir.

4.3.3. Sektorel yapi iizerindeki etkileri

Cok boyutlu ve doniistiiriicii potansiyeli bulunan, Tiirkiye Cumhuriyeti tarihini en
biiyiik altyap1 yatirimlar1 arasinda yer alan, 150 milyon yolcu kapasitesine sahip olan
Istanbul Havaliman1 bulundugu bodlgede ve yakin gevresinde sektorel bir gelisme
ongoriirken, sanayi, ticaret, hizmet, turizm, saglik, egitim, bilisim sektorlerinin bolge
cevresinde yer segmesinin zeminini hazirlamistir. Ciinkli havalimani g¢evresindeki
gelisim ornekleri incelendiginde havalimanlarinin gelisim siirecinin beraberinde otel,
ofis, aligveris merkezi, konut, sanayi, lojistik, depolama, hastane, eglence, teknokent,
tiniversite, iiretim fonksiyonlarin1 zaman igerisine etaplar seklinde bolgeye ¢ektigi
goriilmektedir. Bir 6rnek iizerinden bakilacak olunursa, Atatiirk Havalimani, zaman
icerisinde beraberinde getirdigi sektorel yapilanma ile birlikte giiniimiizde en 6nemli
ticaret aksinin yer aldigi Basin Ekspres hattin1 olusumunu hizlandirmis ve bolgeye
yogun bir is giicii ¢ekmistir. Dolayisiyla kente 6nemli bir is sahas1 kazandiran ve kentte
istihdam olanaklar1 saglayan bu hat ve iizerinde yer alan kentsel fonksiyonlar

Istanbul’un kiiresel ekonomi pazarinda énemli bir yer tutmaktadir.

Bu baglamda Istanbul’un kuzeyinde Arnavutkdy ve Eyiip ilge sinirlari igerinde yer
alan Istanbul Havalimani, kentin, bulundugu bdlgenin ve yakin ¢evresinin ekonomik
yapisint degistirerek sunacagi istihdam alanlar ile birlikte gerek yerel ekonomiye

gerekse iilke ekonomisine biiyiik katkilar saglayacaktir.
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Istanbul Havalimani’nin, képrii baglant1 yollar1 ve Kuzey Marmara Otoyolu gibi
onemli ana ulagim baglantilarinin olmasi, ayn1 zamanda alanin toplu tagimaya yonelik
rayli sistem baglantilar1 ile desteklenmesi, dolayisiyla bolgede erisilebilirliginin
yiiksek olmasi birgok biiyiik kullanim alan1 gerektiren kentsel fonksiyonlarin (ticaret,
hizmet, sanayi sektorii gibi) zaman icerisinde bu alan igerisinde yer segmesine neden
olacaktir. Dolayisiyla kentte 6nemli is sahalarini olusturan bu biiyiik 6l¢ekli kentsel
fonksiyonlar ile birlikte gerek kent gerekse havalimani ¢evresinde yer alan ilceler
biiyiik bir niifus ve istihdam ¢ekecektir. Ayrica Istanbul Havalimani’nin beraberinde
getirecegi yatirnmlar ile birlikte saglayacagi istihdam olanaklarmin disinda,
havalimaninin tam kapasite ile hizmet vermeye baslamasi ile birlikte 120.000 kisiye
istihdam saglayacak olmasi yerel ekonominin giiclenmesi agisindan 6nemli bir
gelismedir. Bu durum, Arnavutkdy ve Eyiip ilgeleri basta olmak {izere havalimani
¢evresinde ekonomik yapinin degiserek gelismesine olanak tanirken gesitli istihdam

alanlarinin gelisimini saglayacaktir.

Istanbul Havalimani ve havalimani varhigina bagl olarak cevresinde olusacak birgok
yeni yatirim Istanbul’un kiiresel ekonomi pazarinda; iiretim, ticaret, servis
sektorlerinde; finansal merkez, lojistik merkez, turizm ve kiiltiir merkezi olarak 6n
plana ¢ikmasi, dolayisiyla kentin diinya pazarlarina agilmasi i¢in yeni bir firsat
olusturacaktir. Saglayacagi istihdam olanaklari, toplam ticaret hacmi, dis ticaret
hacmi, turizm gelirleri, hizmet sektorii yoniinden Istanbul’un degisim ve gelisim

stirecine katki saglayacaktir.

4.3.4. Cevresel yapi iizerindeki etkileri

Istanbul Havalimani alan1 toplam 7.650 hektar1 kapsamakta olup, alanin yaklasik
yiizde 81’ini orman alani, yaklasik ylizde 15’ini madencilik ve diger kullanim alanlar1
ile su birikintileri olusturmakta olup; kalan kismi1 ise mera alani, kuru tarim alani ve
fundalik alanlardir (Sekil 4.24) (Cizelge 4.5). istanbul Havalimani Nihai CED
Raporunda, agaclarin bir kisminin belediyelerce tasimarak peyzaj diizenlemelerinde
kullanilabilecegi, bir kisminin ise kesilerek piyasaya arz edilmesinin daha dogru olacag:

belirtilmistir.
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Ancak agaclarin taginmasinin neredeyse imkansiz oldugunun anlasilmasi iizerine nihai
CED raporunda belediyelerle goriisiilerek bazi agaglarin taginabilecegi belirtilmekte, ama
miktar verilmemistir. Dolayisiyla havalimanin yer aldigi bolge Avrupa Olceginde
Oonemli bir yere sahip farkli nitelikteki orman alanlarin1 ve diger dogal ekosistemleri
(tarim, sulak alanlar vb.) barindirmakta olup bu alanlarin 6nemli bir kismin1 dogrudan
ve dolayli etkileri ile tahribata ugramaktadir. Istanbul Havalimani projesinin
ekosistemler ilizerindeki en biiyiik dogrudan etkisi, beraberinde bolgeye g¢ekecegi
kentsel gelisim ile birlikte bu alanlarin zamanla kentsel yapili ¢evreye doniismesi

olacaktir.

Sekil 4.24. Istanbul Havalimani projesi arazi kullanimi ve su kaynaklari (Yazar
tarafindan hazirlanmistir.)

Cizelge 4.5. Istanbul Havalimani proje alan1 arazi kullanimi dagilimi (3. Havalimani
Nihai Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Raporu, 2013)

Arazi Kullanimi Alan (ha) | %
Orman Alam 6.172 /80,68
Madencilik ve Diger Kullanim, Su Birikintileri 1.180| 15,42
Mera Alam 236| 3,09
Kuru Tarim (Nadassiz) 60| 0,78
Fundalik 2| 0,03
Toplam 7.650| 100

Istanbul ormanlarinin yogunlastigi kuzey bdlgesi ayn1 zamanda kentin su kaynaklarini
da barindirmakta olup, su havzalarinin korunmasi ile su kalitesinin arttirilmasi

agisindan son derece onemlidir.
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Istanbul Havalimani alani, Terkos ve Alibey igme suyu havzalari icinde; Terkos Baraji
(havalimani alaninin 2,5 km batisinda) orta ve uzun mesafe koruma alani, Alibey
Baraji (havalimani alaninin 12 km giineydogusunda) uzun mesafe koruma alani ve
planlama asamasi1 devam eden Piring¢i Baraji (havalimani alaninin 9 km batisinda)
uzun mesafe koruma alaninda kalmaktadir. Dolayisiyla havalimaninin, hem dogrudan
etkileri hem de dolayli etkileriyle Istanbul’un 6nemli igme suyu rezervleri olan sz
konusu havzalar yapilasma baskis1 altinda kalacaktir. Istanbul Havalimani projesine
iliskin Nihai CED raporunda, projenin insaat ¢alismalar1 asamasinda alanda bulunan
akarsularin yataklarinin tahrip edilmesi sonucu, Terkos Golii, Alibey Baraji ve
planlama asamasinda olan Piring¢i Baraji’nin su toplama miktarlarinda azalma ve
yiizeysel akislarda kirlilik yiiklerinde artma beklendigi belirtilmektedir. Istanbul’un
kuzeyinde orman ve sulak alanlar ile iligkili olarak yer yer 6nemli kus alanlar1 yer
almakta olup; bu alanlar gd¢men kusun go¢ yolunu olusturmaktadir. Istanbul
Havalimanu ile yerli kuslarin yasam alanlari, gogmen kuslarin beslenme ve konaklama

alanlarinda tahribat yasanabilir.

Istanbul Havalimani projesinin diger bir etkisi ise, biiyiik boliimii Avrupa Yakasi’nda
yer alan tarim alanlar iizerinde goriilecektir. Projeler ile onemli miktarda tarim
arazisini sulayabilecek bir potansiyele sahip havzalar da zarar géreceginden, tarimsal
verim azalacak; bu alanlar hizla yapilasmaya agilarak tarimsal iretim diginda
kullanilmasi1 kag¢inilmaz olacaktir. Tarim arazisi kaybi sadece mega projelerin
bulundugu alanlarda degil, projelerin etkisiyle olusacak yapilagsmalar nedeniyle ¢ok
daha biiytik alanlarda goriilebilecektir. 3. havalimani CED raporunda belirtildigi iizere,
planlandigr bolge ¢evresinde, niifusun yogunlagmasma ve biiylik kentsel
fonksiyonlarin bolgede yer secmesine zemin hazirlayacak olan bu havalimani yatirimi
dogal ve yapili cevre iizerinde bir takim olumsuzluklara yol agacaktir. Istanbul’un
dogal varliklarinin yer aldigi, kentin kuzey bélgesinde biiyiik ¢capli bir etki yaratacak
olan havalimani yatirimi ile birlikte olugacak kentlesme ve niifus yogunlugu bir takim
ekolojik tahribatlarin yasanmasina neden olacaktir. Bu baglamda Istanbul Havalimani
uluslararas1 ve bolgesel Olgekte kent igin onemli yatirim olmasina ragmen, kentin
dogal varliklarmin yer aldigi boélgede konumlandirilmas: itibariyle ekolojik

tahribatlarin yaganmasina ve kentsel siirdiiriilebilirlik
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5. SONUC VE ONERILER

Glintimiizde hizla gelisen tasima tiirii olan hava ulagiminin mekana yansiyan en 6nemli
bileseni olan havalimanlari; biiyiik alan gereksinimleri sebebiyle kent yerlesim
bolgelerinin disinda ana ulasim baglantilar1 ile desteklen, ¢evresinde rezerv kentsel
gelisme alanli olan bolgelere yer segmek istemektedir. Clink{i havalimanlarinin insa
edilmesiyle birlikte yakin ¢evresinin c¢ekiciligi artmakta ve havalimani ¢evresi konut,
ticari, hizmet, endiistriyel yapilanmanin odagi halindeki birer kentsel alt merkeze

doniismektedir.

Diinya Bankas1 ve OECD Ulusal Hesap Verileri incelendiginde, 6zellikle 2000 yili
sonrasinda Tiirkiye’de iretim sonucunda elde edilen gelirin (Gayrisafi Yurtici
Hasilanin-GSYIH) artmasi, yerel ekonominin gelismesini saglarken, istihdam
olanaklarimin ve niifusun hizla artmaya devam etmesi siirecini de desteklemistir.
Dolayisiyla GSYIH nin giderek artmas, iilkemizde kisi basina diisen milli gelirin de
(Gayrisafi Milli Hasilanin-GSMH) artmasini saglamistir (Sekil 5.1, 5.2, 5.3) (The
World Bank Data (Tirkiye), 20018). Dolayisiyla iilkemizdeki bu gelisim siireci,
ozellikle kisi bagina diisen milli gelirin (GSMH) giderek artmasi1 beraberinde bir¢ok

mega projenin giindeme gelmesine zemin hazirlamistir.
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Sekil 5.1. Tiirkiye gayrisafi yurtici hasilanin (GSYIH) yillara gére degisimi (The

World Bank Data (Tiirkiye))
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Sekil 5.2. Tiirkiye toplam niifusunun yillara gére degisimi (The World Bank Data

(Tiirkiye))
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Sekil 5.3. Tiirkiye’de kisi basina diisen gayrisafi milli hasilanin (GSMH) yillara gore
degisimi (The World Bank Data (Tiirkiye))

Tiirkiye’de son 50 yilda artan kentsel niifusun biiyiik bir kisminin Istanbul, Ankara,
[zmir, Bursa gibi sanayi, ticaret, turizm ve hizmet sektérlerinin gelistigi liman ticaret
kentlerinde toplandigi ve bu kentlerin niifuslarmin ¢ok hizli bir sekilde ytikseldigi
goriilmektedir (Sekil 5.4, Cizelge 5.1). Dolayisiyla iilkemizde yasanan bu gelisme
siirecine baglh olarak, Tiirkiye’de niifus artisinin yogun olarak yasandigi sehirler
arasmnda yer alan Istanbul kentinde, niifus artigina bagl olarak yogun bir kentlesme
slireci yasanmakta, yasanan bu kentlesme siireci beraberinde kentte motorlu kara tagit
sayisinin da giderek artmasina neden olmakta ve kent ulasim baglantilar1 ¢evresinde
yayilarak biiyiimeye devam etmektedir (Cizelge 5.2, 5.3). Ciinkii kentsel mekanin
bicimlenmesi iizerinde belirleyici role sahip olan arazi kullanim1 ve ulagim altyapisi
arasindaki etkilesim kendi i¢inde bir dongiiye sahip olup, ulagim altyapisinin gelisimi,
erisimi kolaylastirmakta, erisilebilirligi artan bolgede niifus artiglart ile birlikte
yapilagma baskis1 olugsmakta, artan niifus ile birlikte erisilebilirligi yiliksek olan bdlge
motorlu tasit kullanimina yonelik talebi arttirmakta ve tiim bu siireg ile aslinda ulagim
yatirimlart yeni yasam alanlarinin olusumuna zemin hazirlamakta ve kentsel mekéani

farkli boyutlarda bigimlendirmektedir.
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Sekil 5.4. Tiirkiye ve Istanbul, Ankara, izmir, Bursa kentlerinin yillara gére niifus
verileri (TUIK niifus tahminleri (2000-2006), adrese dayali niifus kayit
sistemi (2007-2018))

Cizelge 5.1. Tiirkiye ve Istanbul, Ankara, izmir, Bursa kentlerinin yillara gore niifusa
bagl kentlesme hizlar1 (TUIK verileri)

1965 2000 2014 1965-2000 | 2000-2014 | 1965-2014

Kentlesme | Kentlesme | Kentlesme | Kentlesme | Kentlesme | Kentlesme

Oram (%) | Orani (%) | Oram (%) | Hiz1 (%) | Hiz1 (%) | Hiz1 (%)
Tiirkiye 34,4 64,9 91,8 2,53 2,96 3,40
Istanbul 78,1 90,7 100 0,46 0,73 0,57
Ankara 65,1 88,3 100 1,02 0,94 1,10
[zmir 50,3 81,1 100 1,74 1,67 2,01
Bursa 443 76,7 100 2,09 2,16 2,56

Cizelge 5.2. Istanbul kenti toplam alan kullanim1 ve kentsel alan kullanimi verileri
(Istanbul 1li Cevre Diizeni Plan1 ¢alismalarindan elde edilen veriler)

2009 2009 2017 2017
Toplam Kentsel 2009 Toplam Kentsel 2017
Sehir Alan Alan Kentsel Alan Alan Kentsel
Kullanimi | Kullammmm | Oran | Kullanim | Kullanim Oran
(ha) (ha) (ha) (ha)
Istanbul | 532.744 ha | 110.589 ha | %21 | 542.898 ha | 146.066 ha %27
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Cizelge 5.3. Istanbul’da yillara gore niifus, motorlu kara tasit1 sayis1 ve kentsel alan
degisimi (TUIK niifus verileri ve Istanbul ili Cevre Diizeni Plan1
calismalarindan elde edilen veriler) (Kentsel Alan: Istanbul kenti toplam
alanindan dogal alanlar ve bos alanlarin ¢ikarilmasi ile hesaplanmaistir)

Degiskenler 2009 2017 Degisim
Niifus 12.915.158 15.029.231 %16
Motorlu Kara Tasitt |5 751 503 4.061.725 %49
Sayist

Kentsel Alan (ha) 110.589 ha 146.066 ha %32

Istanbul’da da 2010 yili sonrasinda, artan niifusun taleplerini ve ulasim sorunlarini
¢ozmek adina bir¢ok mega ulasim projesi giindeme gelmistir. Dinamik bir yapiya
sahip olan ve siirekli biiyiime egilimi gdsteren Istanbul kentinde giindeme gelen bu
mega ulagim projeleri, kentin uluslararas1 diizeydeki stratejik konumunu, gelisme
yoniinii ve mekanin farkli boyutlarda bigimlenmesini etkilemesi bakimindan oldukga
onemlidir. Kentin gelisme yonlerinin ve planlama stratejilerinin belirlendigi 2009
tarihli Istanbul Cevre Diizeni Plani’nda yer almayan sonradan olusan talep
dogrultusunda giindeme gelen bu mega ulasim projeleri ayni zamanda kendinden
sonra bir¢cok yatirimin da (ulasim baglantilarin1 saglamaya yonelik toplu tasima

yatirimlari, biiyiik konut projeleri vb.) olusmasina zemin hazirlamistir.

2009 y1l1 sonrast giindeme gelen ve giindeme geldigi glinden itibaren 6nem arz eden,
Istanbul’un kuzeyinde, Arnavutkdy ve Eyiip ilge sinirlari icerisinde yer alan, 3. K&prii
baglant1 yolu olan Kuzey Marmara Otoyolu gibi ana ulasim baglantilar1 bulunan, ingasi
biiyiik 6l¢iide tamamlanarak 29 Ekim 2018 tarihinde ilk ugusun yapilmasi ile hizmete
acilan, Diinya’nin en biiyiik havalimani olma 6zelligi tastyan Istanbul Havalimani
kentin gelisme senaryosu iizerinde dogrudan etkili olmustur. Ancak c¢ok kisa bir
siiredir hizmet vermekte olan Istanbul Havalimani’nin bugiin kentsel yapili gevre
tizerindeki etkileri tam olarak olusmamis olsa da proje, giindeme geldigi tarihten bu
yana c¢evresinde yaratacagi kentsel ve sektorel gelisim ile birlikte siirekli 6n planda yer

almistir.
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Bu calisma kapsaminda Istanbul Metropolitan alaninda gerceklesen ulasim yatirimlari
baz alinarak, yatirnm karari olarak giindeme gelen bu projelerin kentsel mekan
tizerindeki olasi etkileri, Istanbul’un 3. havalimani olan “Istanbul Havalimani1” ornegi
tizerinden incelenmistir. Calismanin sonug béliimiinde ortaya konulan verilerden yola
cikarak, Istanbul’un donemsel olarak yasadigi gelismeler sonucunda, ulasim
yatirimlarmin kentsel mekani doniistiiriici etkisinin oldugu, gergeklestigi alan ve
cevresinin ¢ekiciligini arttirarak gayrimenkul degerleri iizerinde artan bir ivme
yarattig1, bu alanlar lizerinde biiyiik bir kentsel gelisme 6ngordiigii ve kentsel gelisme
ile birlikte yeni yasam alanlarinin olusuma zemin hazirladigi tespit edilmistir.
Ozellikle gayrimenkul degerleri iizerinde, biiyiik 6lgekli ulasim yatirimlari arasinda
yer alan kopriilerin, kopriileri birbirine baglayan otoyollarin ve havalimanlarinin

onemli bir etkisinin oldugu inceleme sonucunda dogrulanmustir.

Tez calismasindan elde edilen verilerin derlenmesi ile kentin gelisme stireci agisindan
biiyiik bir Sneme sahip olan, biiyiik 6l¢ekli ulasim yatirimlari arasinda yer alan istanbul
Havalimani’nin tam kapasite ile hizmet vermeye baslamasi ile birlikte, sonrasinda
olusturabilecegi olas1 etkiler “bolgesel/kentsel, mekansal, sektorel ve ¢evresel yapi
tizerinde” olmak {izere ¢alismanin sonu¢ kisminda ortaya konmustur. Bu baglamda
Istanbul Havalimani yatirimi ile birlikte olusabilecek olasi olumsuz etkilerinin

minimize edilebilmesi i¢in alinmas1 gereken dnlemler su sekildedir:
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Bolgesel/Kentsel Yap: Uzerinde

O M - = X = m

#2025 yili referans almarak hazirlanmis olan Istanbul Yeni Havalimani
Ekonomik Etki Analizi ve 3. Havalimani Nihai CED Raporunda, Istanbul
Havaliman1’nin ciddi bir ig sahasi/istihdam yaratacagi (2025 yilinda istihdamin
225.677 kisi olacag1) ve Tiirkiye’nin ulusal ekonomisine biiyiik oranda katki
saglayacagi (GSMH’nin %4,9 seviyesine ¢ikacagl) agiklanmistir (3.
Havaliman1 Nihai Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Raporu, 2013),
(Istanbul Yeni Havalimani1 Ekonomik Etki Analizi, 2016).

L@

o > X

o >r Z

*Boylesi bir etkiye sahip olan Istanbul Havalimani’nin tam kapasiteyle hizmet
vermeye baslamasi ve baglantili olarak faaliyete gecirecegi islevlerden elde
etmesi ongoriilen gelire ulagsmasi ile birlikte kentsel/bolgesel 6lgekte ekonomik
acidan kentin biliylime ve gelisme siirecini degistirerek olumlu yonde
etkileyecektir. Ancak kentin biiylime/gelisimine yonelik —stratejilerin
belirlendigi, halen gecerliligi devam eden 2009 tarihli ICDP’de, sonradan

giindeme gelen Istanbul Havalimani ve plan kararlar1 yer almamaktadir.

T M M = O = m Z2 &

*Kentin biiylime/gelismesine yoOnelik stratejilerin belirlendigi 2009 tarihli
ICDP’nindan bagimsiz olarak, sonradan merkezi hiikiimet tarafindan alinan
karar dogrultusunda kentin kuzeyinde planlanan ve kentte biiyiik bir kentsel
gelisme dngodren Istanbul Havalimani, 2009 tarihli ICDP kararlarinin disinda
kentin biliylime/gelisme siirecini ve seklini degistireceginden, havalimanin
kentsel diizeyde yaratacagi tiim etkiler (bolgesel/kentsel, mekansal,
sektorel ve cevresel etkiler) analiz edilerek yeni bir planlama ¢alismasi ile

2009 iCDP Kkararlarinin revize edilmesi gerekmektedir.

*Ciinkii 3194 Sayili Imar Kanunu’nda “her planin iist &lgekli plan ilke
karalarina uyma zorunlulugu vardir” tanimlamasindan yola ¢ikarak, kent ve
kent gelecegi agisindan bu derece O6nem arz eden bir ulasim yatirimi
planlanirken, kentin gelisme yonlerinin ve stratejilerinin belirlendigi iist 6lgekli
planlar ile birbirini destekler nitelikte olmasina, arazi kullanim ve ulagim
kararlarimin ise siirece dayanikli ve biitliinciil planlama yaklasimi ile ele

alinmasina 6nem verilmelidir.
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Mekansal Yap1 Uzerinde

A mMmr = X = m

*stanbul Havalimani giindeme geldigi giinden bu yana, planlandig1 bélge ve
yakin ¢evresinde, yaratacagi istihdam kapasitesi de goz ontine alindiginda biiyiik
bir kentsel gelisim dngdrmekte olup, 6zellikle Arnavutkdy ilgesinde ve Eyiip
Ilgesi’ne bagli Kemerburgaz ve Goktiirk yerlesimlerinde arazilere olan talebin
artmasina ve bu bolgelerde gayrimenkul fiyatlarinda ciddi artislar yagsanmasina
neden olmustur. Bu bolgelerde yasanacak olan kentsel gelisimin temel
nedeninin ise, havalimaninin beraberinde getirecegi kentsel fonksiyonlardan
(otel, aligveris merkezi, etkinlik, kongre ve fuar alanlari, biiyiik konut projeleri

vb.) kaynakli oldugu goriilmektedir (sahibinden.com, 2017).

L@

o r X

o >r Z

*Ancak Istanbul Havalimani gevresinde bu derece biiyiik dl¢iide yasanmasi
beklenen kentsel gelismenin kentsel dlcekte etkileri yani,
¢ havalimaninin beraberinde getirecegi sektorlerin ve yatirimlarin (sanayi,
ticaret, hizmet, turizm, egitim, konut, eglenme ve dinlenme vb.)
o birbirleriyle olan iliskilerinin,
o mekansal biiyiikliiklerinin,
o konumlarinin,
o istihdam ve sektorel alt kollarinin dagilimlarinin
nasil sekillenecegi belirtilmemistir. Tiim bu detaylarin belirtilmemis olmasi,
kentsel biiyiime silirecinin kontrol edilememesi, yOnlendirilememesi ve

sinirlandirilamamasina neden olabilir.
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A M = O = M 2 &

*[stanbul Havalimani’'nin beraberinde getirecegi sektdrlerin ve yatirmmlarin
mekansal ve Dbirbirleriyle olan iligkileri, 06l¢eklendirilerek ve dogru
projeksiyonlar kullanilarak analiz edilmeli ve elde edilen sonuglar
dogrultusunda bolge i¢in hazirlanacak olan imar plani ¢alismalarinda kentsel
gelisim  sinir1 tanmimlanmali, tanimlanan bu smir igerisinde kentsel
fonksiyonlarin yer secimleri ve yapilasma kosullarina dair 6zel kistaslar

belirlenmelidir. Bu baglamda,;

e Havalimaninin konumlandigi bdlgenin ve yakin ¢evresinin arazi
kullanim yapis1 dikkate alindiginda, dogal ve ekolojik yapinin geri
doniisii olmayacak boyutlarda tahribata ugramamasi i¢in (6zellikle
orman alanlar1 ve su kaynaklarinin) kentsel gelisme alanlari1 icgin
hazirlanacak olan imar plami ¢calismalarinda yiiksek yogunluklu
yapilasma haklar1 yerine diisiik yogunluklu (kisi’ha) yapilasma

haklar1 onerilmelidir.

e Ogzellikle, Istanbul Havalimani’nin igme suyu kaynaklarma olan
yakinlig1 dikkate alindiginda, ongoriilen biiyiik bir kentsel gelisme ve
beraberinde ortaya ¢ikaracagi kentsel yapilasma baskist sonucunda
kaynaklarda kirlilik yasanmamasi adina, su kaynaklari ¢evresinde belli
mesafelerde koruma zonlar: olusturularak bu alanlarda kesinlikle
yapilasmaya izin verilmemelidir. Ayni1 zamanda su kaynaklar1 yakin
cevresinde bu kaynaklan Kirletici etkiye sahip olan kentsel

fonksiyonlarin yer secimlerine izin verilmemelidir.

e Havalimani ¢evresinde meydana gelecek olan kentsel gelismeye bagh
olarak ortaya cikan yapilagsma baskisi; toplu tasima sistemlerinin
etkinlestirilmesi, kapasitelerinin arttirilmasi, diger ulasim sistemleri
ile entegrasyonunun saglanmasi (6zellikle havalimanmna erisimi
saglamak adina planlanan Gayrettepe-Kemerburgaz-Havalimani
ve Halkahi-Basaksehir-Havalimam baglantilarinin diger rayh sistem
baglantilar1 ve toplu tasima sistemleri ile olan entegrasyonunun

giiclendirilmesi) ve mevcut yerlesik alanlarinin kullanim ile
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hafifletilebilir. Bu sayede boélgeye erisimin saglanmasinda toplu
tasima sisteminin etkin bir sekilde kullanilmasi, bolgede kentsel
gelismeye bagh olarak olusacak yogun trafik yiikiiniin ve trafikten

kaynakh Kkirliligin de azalmasina katki saglayacaktir.

e Istanbul Havalimani ¢evresinde hizli ve konforlu toplu tasima sisteminin
yayginlagtirilmasini destekler sekilde 6zellikle trafik yiikiiniin arttig
bolgelerde aktarma (transfer) ve otopark (park et devam et)
alanlarimin planlanmasi ile toplu tasima sistemlerinin kullanimin

ozendirilmesi saglanmahdir.

Sektorel Yap: Uzerinde

T m- o= X o m

#2025 yili referans alinarak hazirlanmis olan Istanbul Yeni Havaliman
Ekonomik Etki Analizi ve 3. Havaliman1 Nihai CED Raporunda, istanbul
Havalimani’nin bolgesel dlgekte dnemli bir yatirim olmasi itibariyle kentte
sektorel anlamda biiyiik bir gelisme 6ngordiigii ve bu gelismenin sonucunda
istthdami ciddi oranda arttiracagi belirtilmektedir (3. Havalimani Nihai
Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Raporu, 2013), (istanbul Yeni
Havalimani Ekonomik Etki Analizi, 2016).

- T > X T O

I >»r Z

*Bu anlamda, niifus ve istihdam verilerine baktigimizda Istanbul’un siirekli
biiylime dinamizmi igerisinde olan bir kent yapisina sahip olmasi1 6zelligi géz
oniine alindiginda boylesi bir sektdrel gelisim 6ngdren Istanbul Havalimani
kent icin dnemli bir yatirim olmustur. Dolayistyla bu yatirim karari Istanbul’un
uluslararas1 diizeyde ekonomik yapisinin giliglenmesini desteklerken ayni
zamanda kente de yeni is sahalarin olusumuna bagli olarak yeni istihdam

alanlarimin gelisimini saglayacaktir.
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Cevresel Yap: Uzerinde

O mMmr- = X — m

*3. Havaliman1 Nihai CED Raporunda belirtildigi iizere kentin kuzeyinde,
onemli ekolojik alanlarin (orman, su kaynaklar1 vb.) yakin ¢evresinde
planlanan Istanbul Havalimani dogrudan ve dolayli olarak bir takim ekolojik
tahribatlarin yasanmasina neden olmaktadir. Istanbul Havalimani’nin ekolojik
alanlar iizerindeki dogrudan etkisi, beraberinde bdlgeye ve yakin ¢evresine
cekecegi kentsel gelisme ile birlikte bu alanlarin zamanla yapili g¢evreye
doniigmesi olacaktir. Dolayistyla bolgede yer alan orman alanlari ve su
kaynaklar1 kentsel gelisme ile birlikte yapilasma baskis1 altinda kalacak ve bu
alanlarin zaman igerisinde kullanimi ile birlikte kaynaklarda Kirlilikler

yasanacaktir.

*3. Havalimani Nihai CED Raporunda, havalimani alani igerisinde yer alan
orman alanlar ile ilgili tahribat sonucu olusacak etkinin minimize edilmesi
adma, kesilen agaclarin bir kisminin taginarak peyzaj diizenlemelerinde
kullanilacagi, bir kismimin ise piyasaya arz edilecegi belirtilmistir (3.

Havalimani Nihai Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Raporu, 2013).

> r < — 30> X -0

*Ancak Istanbul Havalimani’nin berberinde getirecegi 6ngériilen kentsel
gelismeye bagli olarak bolgede olusabilecek diger ekolojik tahribatlarin

minimize edilmesine yonelik detaylar yapilagsma 6lgeginde belirtilmemistir.
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O M ™ = O = M 2

*Istanbul Havaliman1 ¢evresinde kentsel gelisme ve yapilasmaya bagli olarak
orman alanlar1 ve su kaynaklar1 iizerindeki ekolojik tahribatlarin minimize

edilebilmesi i¢in dncelikli olarak;

o Havalimanmin beraberinde getirecegi kentsel gelisme siireci
dogrultusunda bolge i¢in hazirlanacak olan imar plam
caligmalarinda kentsel gelisim sinir1 tanimlanmali, tanimlanan
bu simir igerisinde kentsel fonksiyonlarin yer secimleri ve
yapilasma kosullarina dair 6zel kistaslar, bolgenin ekolojik
yapist dikkate alinarak belirlenmelidir (“Mekansal Yapi
Uzerindeki Etkiler” kisminda detayl olarak agiklanmustir, s.
121/122). Boylece, bolgenin dogal yapisi dikkate alinarak
yapilasma kosullarinin belirlenmesi ile kapasitenin {izerine
kullanim engellenebilecek ve gereginden fazla ekolojik
tahribattan kaginilabilecektir.

*Ayn1 zamanda Istanbul Havalimanin beraberinde getirecegi kentsel
gelismeye bagh olarak, dogal alanlarin yakin cevresinde yer se¢mek
isteyen isletmelere, cevreye duyarhh yonetim sistemini benimsemeleri
konusunda ve faaliyetlerinde dogrudan daha az kirlilik ve atik iiretmeleri
gerekliligi konusunda yasal zorunluluk getirilmelidir (ilgili ¢abalarim
sistematik hale getirmek, belirli hedefler koyup bunlara ne 6lgiide ulasildigini
belirlemek ve diizeltici 6nlemler almak isteyen isletmelerin gevre yonetim
sistemlerini olusturma ve belgelendirme yoluna gitmeleri “Cevre YOonetim

Sistemi’ni tanimlamaktadir.

Cevre Yonetim Sistemi, ¢cevre performansinin iyilestirilmesinde ¢ok 6nemli bir
yere sahip olup, kaynak kullaniminin, ¢evreye yonelik risk ve zararlarin, cevre
kirlenmesinin en aza indirilmesini hedeflemektedir. Dolayisiyla isletmelerde
cevre yonetim sistemlerinin olusturulmasi ve etkin isleyisinin saglanmasi,
cevre kirliliginin azaltilmasi ¢abalarina yonelik 6nemli bir yer tutmaktadir.)
Boylece orman alanlari ve su kaynaklari tizerinde kentsel yapilagsma sonucunda

olusabilecek kirlilik diizeyi minimize edilebilir.
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Bu baglamda tez calismasi kapsaminda, Istanbul Havalimani’nin giindeme geldigi
giinden bugiine ¢evresinde olusturdugu etkiler analitik veriler kapsaminda incelenmis
olup, havalimaninin tam kapasite ile hizmet vermesi ve zaman igerisinde ¢evresindeki
yerlesimleri gerek mekansal gerekse sektorel olarak bicimlendirmesi ile birlikte
olusturacagi etkiler ise sozel olarak belirtilmistir. Bu siiregten yola ¢ikarak, kenti
degistirici ve dontistiiriicii etkisi bulunan biiylik 6l¢ekli ulasim yatirimlar: sonrasinda
olusan olumsuz etkilerin minimize edilmesine yonelik planlama siirecine dair alinmasi
gereken onlemler Istanbul Havalimani 6rnegi {izerinden yukaridaki boliimde

belirtilerek tez ¢alismasi sonlandirilmstir.

124



KAYNAKLAR

Akkan, E. (1971). Bingolin Yer Degistirmesinde Rol Oynayan Jeomorfolojik
Etkenler. Jeomorfoloji Dergisi.

Aktuglu Aktan, E. O. (2006). Kent Bigimi-Ulasim Etkilesimine iliskin (Tarihsel ve
Giincel) Yaklasimlar ve istanbul Ornegi. Istanbul: Doktora Tezi, Y1ldiz Teknik
Universitesi, Fen Bilimleri Ensititiisii.

Aktuglu Aktan, E. O. (2013). Ulasimda Yeni Teknolojiler ve Uygulamalarin Kent
Bicimine (Olas1) Etkileri. Yildiz Teknik Universitesi, Mimarlik Fakiiltesi,
Sehir ve Bolge Planlama Boliimii Katalogu.

Aliagaoglu, A., ve Ugur, A. (2010). Sehir Cografyasi. Ankara: Nobel Yayinlari.

Alkan, A. (1991). “Sehir, Schirlesme ve Aile”. Tiirk Aile Ansiklopedisi. Ankara:
Birim Basin-Yayin Organizasyon.

Altan, 1. (1992). Mimarlikta Mekan Kavrami, Mimarlik ve Sehircilikte Mekan. Yildiz
Teknik Universitesi, Yerlesme ve Mimarlik Bilimleri, Uygulamali Arastirma
Merkezi.

Atalay, 1. (1986). Uygulamali Hidrografya-1. Izmir: Ege Universitesi Basimevi.

Ayatag, H. (2013). Yasanabilir Sehirlerde Kentsel Ulagimin Planlanmasi. MMG
Dergisi.

Babalik Sutcliffe, E. (2012). 'Ulasim Ana Plani', Kentsel Planlama Ansiklopedik
Sozliik. istanbul: Ninova Yaymcilik.

Candan, S. (2003). 1V. Ulasim ve Trafik Kongresi. Ankara: Tiirkiye Mithendisler ve
Mimarlar Odasi Birligi, Makina Miihendileri Odasz.

Cabuk, N. (2006). Cografi Bilgi Sistemleri Destekli Stratejik Cevresel Degerlendirme
Calismast: Eskisehir Kenti I¢in Toplu Konut Alan1 Yer Secimi, Yiiksek Lisans
Tezi. Eskisehir: Anadolu Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Uzaktan
Algilama ve Cografi Bilgi Sistemleri Anabilim Dali.

Caliskan, C. O. (2010). 3. Koprii Degerlendirme Raporu. Istanbul: TMMOB Sehir
Plancilar1 Odasi.

Cekig, 1. T., & Ferhan, G. (2004). Istanbul Metropolitan Kent Ceperindeki Yeni
Kullanicilar:Liiks Konut Alanlari. Kent Giindemi Dergisi.

Cepel, N. (1997). Toprak Kirliligi Erozyon ve Cevreye Verdigi Zararlar. Istanbul:
TEMA Vakfi Yayinlar.

125



Degerliyurt, M. (2014). Kentlerde Mekanin Kullanimini Etkileyen Faktorler. Kent
Caligmalar1 1. Ankara: Detay Yayincilik.

Dogru, A. (2002). 1s.t‘anbu1 Kent Ceperinde Sagaklanma ve Sirdiirilebilirlik : Eyiip
Kent Ceperi Ornegi. Mimar Sinan Giizel Sanatlar Universitesi, Fen Bilimleri
Enstitiisi, Yiksek Lisans Tezi.

Elker, C. (2007). Ulasim Politikalrmin Cevreye Etkisi. Atilim Universitesi.

Ering, S. (1977). Istanbul Bogaz1 ve Cevresi; Dogal Ortam ve Olanaklar. Istanbul
Universitesi Cografya Enstitiisii Dergisi.

Erol, O. (2004). Genel Klimatoloji. Istanbul: Cantay Kitabevi.

Es, M., ve Giiloglu, T. (2004). Bilgi Toplumuna Gegiste Kentlilesme ve Kentsel
Yoksulluk; Istanbul Ornegi. Bilgi Dergisi, Degisim Yaynlari.

Gergek, H. (2011). Istanbul: Planlama ve Siyaset. 5. Istanbul Bulusmalar1. istanbul:
Tiirkiye Miihendisler ve Mimarlar Odalar Birligi, Sehir Plancilar1 Odasi.

Gergek, H. (2012). Ulastirma Yatirimlar1 Uzerinden Istanbul'un Gelecegi. Istanbul.
Goney, S. (1995). Sehir Cografyasi 1 . Istanbul: Istanbul Universitesi Yayinlari.
Giir, S. O. (1996). Mekan Orgiitlenmesi. Trabzon: Giir Yaymcilik.

Hamacioglu, C. (2012). Kentsel Ulasim Planlamasi, Karar Alma Mekanizmalar1 ve
Stirecleri.

http://www.sgairport.com. (2018).

https://emlakkulisi.com . (2018).

https://sehirharitasi.ibb.gov.tr/. (2018).

https://www.ssb.gov.tr. (2018).

I. B. (2009). Istanbul ili Cevre Diizeni Plan1 Raporu. Sehir Planlanma Miidiirliigii.

Inceoglu, M., Uraz, T. U., & Paker, N. (1995). Konut Yakin Cevresi Acik Alan
Tasariminda Nitelik Boyutlariin irdelenmesi. Mimari ve Kentsel Cevrede
Kalite Arayislart Sempozyumu. Istanbul: ITU, Mimalik Fakiiltesi, Cevre ve

Sehircilik Uygulama Araglar1 Merkezi.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 1. v. (2010). 1/25.000 Olgekli Istanbul Ili Kuzey
Marmara Otoyolu Narm Imar Plan1 Raporu. istanbul.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, S. P. (1995). 1/50.000 Olckeli Istanbul Metropolitan
Alan Alt Bolge Nazim Plan Raporu. Istanbul.

126



Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, U. P. (2011). Istanbul Metropolitan Alan1 Kentsel
Ulasim Ana Plan1. Istanbul.

Istanbul Metropolitan Planlama ve Kentsel Tasarim Merkezi. (2006). Dogal Yapi
Grubu Calismalari. Istanbul.

Istanbul Sehir Plancilar1 Odasi. (2010).
Istanbul Yeni Havalimani1 Ekonomik Etki Analizi. (2016). Istanbul.

Joedicke, J. (1985). Raum und From in der Architektur: A Uber den Behutsamen
Umgagng mit der Vergangenheit (Space and Form in Architecture).

Kadioglu, M. (1997). Sehirlesmenin Marmara Bolgesindeki Yagislara Etkisi, Su ve
Cevre Sempozyumu. Istanbul.

Karakuyu, M. (2002). Sehirlesmenin Kiiresel Iklim Sapmalari ve Taskinlar. Marmara
Cografya Dergisi.

Kaya, E. (2004). Kentlesme ve Kentlilesme. Ilke Yaymecilik: istanbul.
Keles, R., Hamamci, C., & Coban, A. (2012). Cevre Politikas1. Ankara: Imge Kitabevi.

Keskin, M., & Yilmaz, E. (2005). Altyapt Sebekelerinin Yonetiminde Kent Bilgi
Sisteminin Onemi. 4. Kentsel Altyap: Ulusal Sempozyumu. Eskisehir.

Kilingaslan, T. (2012). Kentsel Ulagim.

Kurbak, A. (2010). Havalimam Odakli Kentlesmeler. Istanbul Teknik Univesitesi,
Yiiksek Lisan Tezi.

Kuzey Marmara Otoyolu-3. Bogaz Kopriisii Projeleri Igin Cevresel ve Sosyal Etki
Degerlendirmesi. (2013).

Madanipour, A. (1999). Why Are The Desing And Development Of Public Spaces
Significant For ities. Environment and Planning.

McBride, S. (1999). Site Planning and Desing, Regional Research Institute. West
Virgina University: http://rri.wvu.edu/WebBook/McBride/main.html

Ozalp, M. (2007). Tiirkiye'de Kentsel Ulasim Planlamas1 Calismalarinda benimsenen
Yaklasimlar; Sorunlar ve Coziim Onerileri. Yiiksek Lisans Tezi, Gazi

Universitesi, Fen Bilimleri Ensititiisii.

Ozalp, M., & Ocalir, E. V. (2008). Tiirkiye'deli Kenti¢i Ulasim Planlamasi
Calismalarinin Degerlendirilmesi. METU JFA 2008/2.

127



Ozgevik, O. G. (1999). Metropolitan Kent Ceperindeki Yerlesimlerde Yapisal
Dinamikler IstanbulMetropolitan Kent Ceperi Ornegi. Doktora Tezi, istanbul
Teknik Universitesi.

Ozey, R. (2012). Beseri Bolgeler Cografyasi. Istanbul: Aktif Yaynlar1.

Pacione, M. (2009). Urban Geography A Global Perspective (Third Edition). New
York: Taylor & Francis.

sahibinden.com. (2017).

Sahin, K., & Kaya, M. (2011). Yerlesmeler Uzerinde Baki Faktoriiniin Etkisi.
Uluslararas1 Sosyal Arastirmalar Dergisi.

T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi . (2013). Istanbul Bélgesi 3.
Havaliman1 Cevresel Etki Degerlendirmesi Basvuru Dosyasi. Ankara.

Tamer, G. N. (2009). Avrupa'da Bir Mekansal Gelisme Sorunu Olarak Goriilen
Kentsel Sacaklanma Olgusu ve Tiirkiye Kentlerindeki Izdiistimii. Mimarlik
Biilteni.

Tasdemir, 1., ve Batuk, F. (2009). Bogaz Gegislerinin Istanbul Uzerinde Olusturdugu
Sosyo-Ekonomik Degisimlerin Cografi Bilgi Sistemleri Ortaminda

Incelenmesi.

The World Bank Data (Tiirkiye). (20018).
https://data.worldbank.org/country/turkey?locale=tr

Tiimertekin, E., & Ozgii¢, N. (2010). Beseri Cografya (insan, Kiiltiir ve Mekan).
Istanbul: Cantay Kitabevi.

Tiirkiye Istatistik Kurumu. (2018).

Uysal, Y. (2006). Istanbul ve Ulagim. Istanbul Mimarlar Odas1 Yayinlari.

Uz, O. (2005). Eskisehir Kent Merkezi Yesil Alanlarin Uzaktan Algilama ve Cografi
Bilgi Sistemleri Yardimi ile Degerlendirilmesi. Eskisehir: Anadolu

Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Yiiksek Lisans Tezi.

Unsal, F. (2008). iIstanbul'da Biiyiikk Projeler. 5. Istanbul Bulusmalari. Istanbul:
TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi.

Wegener, M. (2013). The Future of Mobility in Cities: Challenges for Urban
Modelling. . Transport Policy.

Yenen, Z., ve Aktuglu Aktan, E. (2012). Istanbul'un Kent Big¢iminin (Makroform)
Olusumunda Ulasimin Etkisi. Mimarist, Istanbul Mimarlar Odas1 Yaynlar.

Zingat - Eyiip Bolge Raporu. (2018).

128



Zingat-Arnavutkoy Bolge Raporu. (2018).
2012/3573 Sayili Bakanlar Kurulu Karari. (2012).
3. Havaliman1 Nihai Cevresel Etki Degerlendirme (CED) Raporu. (2013). Istanbul:

Ulagtirma Denizclik ve Haberlesme Bakanligi, Altyapt Yatirimlari Genel
Midiirlagi.

129



OZGECMIS

Ad1 Soyadi : Kiibra OZBAY

Dogum Yeri ve Y1l : Giiriin, 10/09/1993

Medeni Hali :Evli

Yabanci Dili : Ingilizce

E-posta : yldrmkbra_34@outlook.com

Egitim Durumu

Lise . Avcilar Anadolu Lisesi, 2011

Lisans : Bozok Universitesi, Miihendislik-Mimarlik Fakiiltesi, Sehir
ve Bolge Planlama Boliimii, 2012
Karadeniz Teknik Universitesi, Mimarlik Fakiiltesi, Sehir
ve Bolge Planlama Boliimii, 2015

Yiiksek Lisans : Istanbul Ticaret Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiist,
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi Anabilim Dali,
Tezli Yiiksek Lisans Programi, 2019

Mesleki Deneyim

BIMTAS - Bogazigi Peyzaj Insaat Miisavirlik Teknik Hizmetler San. Tic. A.S.
2015-...(devam ediyor)

Yayinlar

OZBAY, Kiibra (2018). Ulasim ve Kentsel Mekan Iliskisi, Kent Akademisi, Cilt, 11
(33), Say1 3, Sayfa 367-373

130


mailto:yldrmkbra_34@outlook.com

