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OZET

[Tk yerlesim alanlarinin gegmisi eski caglara dayansa da yerlesim alanlarinn kurulduklar yerde bilyiyerek
Anahtar etrafa dogru yayilmalar: dzellikle Sanayi Devrimi’nden sonraki siiregte ger¢eklesmistir. 19. yiizyilda yasanan
Kelimeler: sanayilesme siireci sehirlerin makro formunu degistirmistir. Sanayi tesislerinin kurulmasi insanlarmm ¢alismak

icin sehirlere go¢ etmesine yol agmis, sehirlerde yasanan bu yogunluk da sehrin kuruldugu yerden etrafa
Kent, dogru yayilmasinda etkili olmustur. Yasanan bu siiregte ham madde ve is¢ilerin sanayi tesisine, mamul

maddenin de pazara tasinmasinda ulasim faaliyetleri onemli rol oynamistiv. Bu nedenle sehirlerde farkh
Ulasim, ulasim faaliyetleri hizla gelismeye bagslamig, yasanan bu gelismelerde insanlarin daha uzak olan yerlere

ulagmalarum kolaylastirmisti.  Zamanla teknolojik alanda yasanan gelismelerle birlikte bu siire¢ hizlanarak
Yerlesme, sehirlerin tarihte hi¢ goriilmedigi kadar genis alanlara yayumasinda etkili olmustur. Diinya’min en eski

sehirlerinden biri olan Istanbul’da yerlesim alanlart 19. yiizyilda sanayi ve ulasim alaminda yasanan
Istanbul, gelismelerle etrafa dogru yayilmaya baslamistir. Bu dénemde ozellikle deniz yollar: ve rayli sistemlerde

vasanan gelismeler yerlesim alanlarimin etrafa dogru yayilmasinda etkili olurken 20. yiizyilda yasanan
gelismelerle birlikte karayollart yerlesim alanlarinin yayilmasinda onemli rol oynamigtir.

ABSTRACT

Although the history of the first settlements dates back to ancient times, the expansion of the settlements in the
places where they were established and spreading around was realized especially after the Industrial
Revolution. The industrialization process in the 19th century changed the cities' macroform. The
establishment of industrial facilities had caused people to migrate to cities to work, and this intensity in the
Urban cities had been effective in spreading the city from its location to the surrounding area. In this process,
' transportation activities played an important role in the transport of raw materials and workers to the
industrial facility and the transport of products to the market. For this reason, different transportation
activities in cities started to develop rapidly, making it easier for people to reach more distant places. With
the developments in the technological field, this process accelerated and spread the cities to a wider area
than ever before. The residential areas started to spread around in the 19th century with the developments in
industry and transportation in Istanbul, which is one of the oldest cities in the world. In this period, especially
the developments experienced in maritime roads and rail systems have been effective in spreading the
settlements around. With the developments in the 20th century, highways played an important role in the
expansion of the settlement areas in Istanbul.
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1. GIRIS

Sehirler; 6zel ve kamu binalarini, parklari, sokak-cadde, vs. fiziki alanlar ile insan topluluklarinin cografi peyzaj
Uzerinde tesis ettikleri beseri tesislerdir (Goney, 1995:1). Bu beseri tesisler ¢evreleriyle dinamik bir etkilesim
halinde olan yerlerdir. Dinamik 6zelliklerinden dolay1 siirekli bir degisim icinde olan sehirler, kurulduklari
mekan birimlerini etkiledikleri gibi dogal, beseri ve iktisadi faktorlerden de etkilenirler. Kurulduklari yerlerin
tercih edilmesinden zaman igerisinde yasadiklar1 degisimlere kadar etkili olan dogal, beseri ve ekonomik bu
faktorler sehirlerin makroformlarinda yasanan degisimleri ciddi anlamda etkilemistir. Tekkanat ve Turkmen
(2018:107)’e gore;

“Sehirler, kurulduklari giinden itibaren genisleyerek, daralarak, insa ve yitkim ile par¢a parca
degisim gostermislerdir. Bu tiir degisiklikler esnasinda kentin genel yapisi ile kentlesmenin altinda
yatan siiregler biiyiik olgiide degismeden kalmaktadir. Ancak, tarihi siire¢ icerisinde tarim devrimi,
sanayi devrimi ve bilgi teknolojilerinin gelisimi gibi ¢esitli kirilma noktalarimin sonucunda belli
donemlerde kentlesmenin farkly siirecleri ortaya ¢ikmigtir. Bu siire¢lerin sonucunda, kentsel degisim
hizlandwrilmig ve belirgin olarak farkli kentsel formlar gelistirilmistir”.

Sehrin kuruldugu arazinin topografik yapisindan, sahip oldugu yeralt1 ve yer {istii kaynaklarina, tarim alanlarina,
ulagim yollarina, sanayi tesislerine ve uygulanan politikalara kadar birgok 6zellik sehirlerin makroformunu,
fonksiyonel 6zelligini, etki alanini, yerlesim alaninin biiyiikliigiinii ve niifus yogunlugunu etkilemektedir.
Ozellikle sanayi ve ticaret faaliyetlerinin yam sira alternatif ekonomik olanaklarin gelistigi ekonomisi giiclii
olan multi fonksiyonel imkanlara sahip metropol/megapol alanlar nifusun daha fazla toplandigi alanlardir.
(Sertkaya Dogan, 2019:29). Bu nedenle metropol ve megapollerin mekan Uzerindeki etkileri ¢cok daha fazla
olmaktadir.

Tarihteki ilk sehirlerin ortaya g¢ikisi eski caglara dayansa da sehirlerin kurulduklari alandan ¢evrelerine dogru
genisleyerek niifus miktarmin fazla oldugu yerlesim birimleri haline gelmeleri sanayilesme siireciyle
gerceklesmistir. Neolitikte olusan ilk yerlesim yerlerinin ekonomisi tarima dayaliydi ve bu yerlesim alanlarinin
donemin kosullar1 dahilinde genisleme sans1 bulunmamaktaydi. Goney (1995:26)’e gore;

“Bu sahalarda ilkel bir hayat tarzi hiikiim siiriiyordu ve her ¢ifici ailesi miistakilen ziraat yapiyor
Ve kendi ihtiyaclarint kendileri karsiliyordu. Siiphesiz bu durum insanlarin bazi noktalarda
toplanmast ve kalabaliklasmasin biiyiik 6lciide engelliyordu. Bu sebepten ilk sehirler, kendilerinin
icinde bulundugu ve mevcudiyetlerine imkan veren cografi sartlart ihtiva eden bélgelerin disina
ctkmamigstir”.

Bu tarim sehirleri verimli tarim arazilerinin oldugu yerlerde bulunurken sonraki yillarda ticaret faaliyetlerinin
baglamasiyla birlikte 6nemli yerlesim yerlerinin bu ticaret yollar1 tizerinde kurulduklari goriilmiistlr. Ticaret
sehirleri tarim gehirlerine kiyasla daha genis formlara ulagmuslardir. Ticaret sehirlerinin etki sahasi tarim
sehirlerinden daha genis olsa da sehirlesme siirecinin en hizli gelistigi donem Sanayi Devrimi’yle
gerceklesmistir. Dogan (2013:239)’a gore;

“Diinyada ilk sehirlesme hareketi sanayi toplumlarinda baslamis ve zamanla biiyiik ve olgusal bir
hal almistir. Kendi icinde canlilik ihtiva etmesine bagli olarak siirekli bir hareket, kendine yetmeme
ve ¢evreye dogru bir yayilma soz konusudur. Yasananlarla diizenli ve planl bir yayima hareketine
giren sehirler, sehirlesme hususunda basar: yakalamislardir”.

Arslan (1974:102)’a gore;

“Kentin kendi icinde olusan yapisal degismeler de bir yoniiyle kentlesmeye neden olurken bir
yanyla da kentlesmeden etkilenmektedir. Bu karsilikli etkilegsim ve degismenin mekdana yansimast
sehircilik disiplini icinde ve etrafinda gelisen veya bir¢ok bilimlerin yeni disiplinlerine konu olan
cok yonlu bir 6rgu meydana getirmektedir”.

Konuya bu baglamda bakildiginda, bir mekan biriminde degisimlere neden olan faaliyetlerin basinda ulagim
imkanlar1 yer almaktadir. Ulasim olanaklari, sehirlerin sosyal, ekonomik ve fiziksel gelismelerini
sekillendirmektedir. Yerlesim alanlarinin genislemesinde, hizmet alanlarinin erisilebilirligi temel faktérlerden
biridir. Nitekim yerlesim alanlarmin genislemesi, ulasim aglar1 ¢evresinde olmaktadir. Ozellikle erisilebilirligin
yiiksek oldugu karayollar1 ve ana ulasim baglantilar1 yerlesim alanlarinin toplandigi yerlerdir (Akbulut,
2016:340). Dolayisiyla ulasim yollar1 bir sehrin makroformunun sekillenmesindeki ana unsurlardan biridir.
Ulasim aglar1 yerlesmeleri etrafina toplayarak sehirlerin biiylimesine yol agarken yerlesim alanlari da ulagim
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aglarmin gelismesinde ve yayilmasinda etkili olmaktadir. Yani sehrin makroformu ile sehir i¢i ulagim
hizmetlerinin 6rgiitlenmesi karsilikl etkilesim i¢inde bulunur. Sehrin belli yonlere dogru gelismesi, bu yorelere
ulagim hizmetlerinin gitmesini zorunlu kilarken belli ulagim eksenlerinin gelismesi ise bu eksenler etrafinda
yapilasmay1 hizlandirir (Tekeli, 2009:21). Teknolojinin gelismesiyle hiz kazanan bu iliski sarmali arazi
kullanimlarinin degismesinde 6nemli rol oynamaktadir. Bu gelisme siirecinin planlt bir ¢calismayla yapilmamasi
durumunda sehirlerin biiylime siireci mekanin tasima kapasitesini asarak sorunlarin yasanmasina yol acar.

Ekonominin temelini olusturan iiretim ve tiiketim donglisii arasindaki baglantiyr saglayan ulasim (dagitim)
faaliyetleri bir sehirdeki tarim, ticaret, sanayi ve turizm gibi her tiirlii ekonomik faaliyetin gelisiminde 6nemli
rol oynar. Sanayi Devrimi’yle birlikte teknik anlamda yasanan gelismeler hem diiretim hem de ulagim
faaliyetlerinin gelismesinde etkili olmus, yasanan bu gelismeler de sehirlerin kurulduklarn alandan ¢evrelerine
dogru geniglemelerine yol agmustir. Bu siirecte (Tekkanat ve Turkmen, 2018:120);

“Ulasim tiirlerinin cesitlenmesi ve ilerleyen zamanla birlikte yolculuk siirelerindeki kisalma kent
formunu biiyiik 6l¢iide etkilemistir. Demiryolunun geligimi, istasyonlar etrafindaki kentsel gelisimi
tesvik etmis; kent igindeki elektrikli tramvaylar, pek ¢ok kentte kent formunun yildiz bi¢iminde
gelismesinde etken olmuglardir’.

Sehir formlarin1 sekillendiren en 6nemli etkenlerden birinin ise karayolu aglarinda yasanmis olan gelisme
oldugu kaginilmaz bir gergektir. 19. yiizyilin sonlarinda igten yanmali motorun ve otomobilin icat edilmesiyle
ulasim faaliyetleri cok farkli bir boyuta ulasmis ve karayollarinin énemi hizla artmustir. Ozellikle 20. yiizyilda
0zel ara¢ sahiplerinin sayisinda meydana gelen artis bu siireci daha da hizlandirmis ve sehirler o giine kadar hig
olmadig1 kadar genis sahalara yayilmiglardir.

Ulagim faaliyetlerinin bir mekanda meydana getirdigi degisiklikler cografya biliminin farkli temel alt dallarinin
inceleme alanlarindan birini olusturmaktadir. Ulagim faaliyetlerinin mekan {izerinde meydana getirecegi
degisiklikler disinda konuyla ilgili bir baska yaklasimda; “inceleme alamndaki (mekandaki) ulasim olaylarinin
sistematik bir toplamimn ¢ikarimasi, tammlanmasi, hacminin dlgiilmesi, haritalanmast ve nihayet ulasim
olayinin bigimlenmesini etkileyen hususlarin degerlendirilmesidir” (Tiimertekin ve Ozgiic, 1995:482). Ulagim
faaliyetleri bu genel hususlar agisindan ele alindiginda mekén {izerindeki etkisi ve gelecekte ortaya cikabilecek
farkli etkileri 6nem tasimaktadir. Bu degisiklikleri sadece yerlesim alanlarinin yayilmasi olarak diisiinmemek
gerekmektedir. Yerlesim alanlarinin genislemesiyle birlikte arazi kullanimi degismekte ve niifusun artmasina
bagli olarak dogal kaynaklar iizerindeki baski artmaktadir. Bu nedenle, bu surecteki planlama sehrin
stirdiiriilebilirligi adina 6nem tagimaktadir. Dolayisiyla ulasim planlamasinin sehir planiyla birlikte ele alinmasi
arazi kullaniminin potansiyeli ve ortaya ¢ikabilecek sorunlarin erken ¢dziimii adina ¢ok 6nemlidir.

Arazi kullanim yapisi ile ulagtirma sistemi arasinda iki yonlii bir etkilesim vardir. Sehrin arazi kullanim yapisi
ve ulasgtirma sistemlerinin karakteristikleri ulasim taleplerini belirlemektedir. Bu talepler (zerinde nufusun
ihtiyaclari, sanayi ve ticaret faaliyetleri ile merkezi is alam dagilim etkili olmaktadir. ihtiyaclar dogrultusunda
gerceklestirilen yeni bir ulastirma projesi ile belirli bolgelere ulasilabilirligin saglanmasi orta ve uzun dénemde
o bolgelerin arazi kullanim yapisini da etkilemektedir. Arazi kullanim planlar ile ulastirma arasindaki iligkilerin
iyi anlagilmasi ve gelecekteki arazi kullanim yapisinin dogru planlanmasi ile gelecekteki ulagim taleplerini
azaltarak bir¢ok ulasim sorununun ortaya ¢ikmasini 6nlemek miimkiindiir (Aktuglu Aktan, 2006:176-177). Bu
konuda yapilacak planl ¢alismalar sadece gelecekteki ulasim sorunlarinin ¢éziimiinii degil sehrin sahip oldugu
dogal kaynaklarinda siirdiiriilebilirligini arttiracaktir. Bu konuda en fazla degisiklige maruz kalmis ve sahip
oldugu dogal kaynaklar: iizerindeki baski halen fazla olan yerlerin baginda Istanbul gelmektedir. Istanbul’da
sehir i¢i ulasgim altyapisimin tarihi gelisimi, sehrin mekansal gelisimi ve ekonomik fonksiyonlarin sehir
igerisinde ki dagilim ile ¢ok yakin bir iligki igerisinde olmustur (Ayatag, 2017:33).

2. ISTANBUL’DA YERLESME - ULASIM ILiSKiSININ COGRAFi ACIDAN DEGERLENDIRILMESI
2.1. Amag ve Yontem

Bu ¢alismanin amaci 19. yiizyildan giiniimiize kadar olan siiregte Istanbul’da yerlesim alanlarinin gelismesinde
etkili olan ulasim ve sanayi gibi beseri ve ekonomik faaliyetleri gbz oniinde bulundurarak giiniimiizde insa
edilen yeni ulagim aglarmin makroform iizerinde nasil bir degisiklige yol acabilecegine dair olasiliklar1 ortaya
koymaktir. Bu dogrultuda, Istanbul’da yerlesim alanlarinin yayilmasinda etkili olan siyasi, beseri ve ekonomik
unsurlar arastirilmus, Gzellikle yerlesim alanlarimin hizla merkezden c¢eperlere dogru yayilmaya basladigi
1950’yil1 sonrasindaki beseri ve ekonomik calismalara dikkat cekilmistir. Bu dogrultuda Istanbul’un farkli
tarihlere ait uydu fotograflar1 karsilastirilarak yerlesim alanlarinin yayilmasinda etkili olan ulasim faaliyetleri
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incelenmis bunlarin sehrin niifus verilerindeki degisimleri degerlendirilmistir. Yapilan bu ¢alismalar ulasim
faaliyetlerine paralel olarak yasanan niifus artisi ile kirsal yerlesim bdolgelerinin zaman igerisinde geliserek
sehirlestigini ortaya koymaktadir. Elde edilen bulgular dogrultusunda ise 21. yiizyilin basinda Istanbul’un dogal
kaynaklar bakimindan zengin olan kuzey kesimlerinde insa edilen ulasim yollarinin olasi etkilerine dikkat
cekilmig bu hususta yapilan bolgeyle ilgili yapilangalismalar incelenmis ve arazi ¢alismalariyla bolgenin hasas
ekosistemi, orman varlig1 ve su kaynaklarinin Istanbul’da siirdiiriilebilirlik adina ne kadar 6nemli oldugu ortaya
konulmustur.

2.2. Bulgular

Istanbul sehrinin kuruldugu yerden etrafa dogru genislemesinde en dnemli etkenlerin basinda ulagim faaliyetleri
gelmektedir. Bu durum fizerinde sehrin sahip oldugu dogal ve beseri avantajlar etkili olmustur. Jeomorfolojik
ozellikler bakimindan egimi az olan, diiz arazi yapisi, kara ve demiryolu ulagimi i¢in avantaj olustururken,
etrafindaki denizler ve Istanbul Bogaz’1 deniz ulasimi icin elverisli bir konum olusturmaktadir. Istanbul’da
beseri hareketliligin oldukea fazla olmasi ulasim faaliyetlerini cok énemli kilmaktadir. Istanbul’daki limanlarin
hem kuzeydeki Karadeniz hem de giineydeki Akdeniz havzalari arasinda olmasi sehrin; Ortadogu, Kuzey Afrika
ve Balkanlar1 etki sahasina almasina neden olmustur. Gegmisten giliniimiize Asya ve Avrupa Kitalar1 arasinda
baglanti noktasi konumunda olmasi, Istanbul’daki ulasim faaliyetlerinin uluslararasi éneme sahip olmasini
saglamustir. Istanbul’un sahip oldugu bu dogal ve beseri 6zellikler arazi kullanimini da sekillendirmistir.

Istanbul’da arazi kullanimi genellikle ‘karma arazi kullanimi’ olarak karakterize edilmekte; yerlesme, ticaret,
sanayi ve diger arazi kullanimlarini bir arada barindirmaktadir. Sehrin plansiz biiyiimesi ve yasanan gogler
sanayi kurulan bolgelerin zamanla yerlesim alanlariyla dolmasina neden olmustur. Arazi kullaniminin geneline
hakim olan karma kullanim yapis1 bir sokak ve hatta bir bina 6lgeginde bile goriilerek, sehirdeki ‘pargacil arazi
kullanimint’ ortaya koymaktadir. Bu durum sehrin gelisiminde biitiinciil bir yapinin olugmasini engelleyerek
standartlardan uzak, birbirleriyle uyumsuz semtlerin olusmasina yol agmustir. Sehrin karakteristik bu yapisi,
topografik 6zelliklerinin de etkisiyle Istanbul’un ne oranda kiiciik ve pargali bir sehir gelisimine sahip oldugunu
vurgulamaktadir (IBB, 2011:1).

2.2.1. Istanbul’da Yerlesim Alanlarinin Genisleme Siireci

Tiirklerin Istanbul’u fethetmesinden 6nce kuruldugu Tarihi Yarimada’da surlarim igerisinde sikisip kalmis olan
sehir, 15. ylizyildan itibaren genislemeye baglasa da 19. yiizyila kadar olan siiregte yerlesim alanlarinin yayilma
alan1 ¢ok genis alanlara ulagsmamistir. 19. yiizyildan sonra yerlesim alanlarinin yayilma siireci hizlanirken 20.
yiizyilm ikinci yarisindan sonra bu yayilma siireci en iist seviyeye ulasmustir. Istanbul’da yerlesim alanlarmin
yaylilma siirecinde farkli donemlerde farkli ulagim faaliyetlerinin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir.

2.2.1.1. Cumhuriyet Oncesi Dénem

Sehrin tarih Oncesine iliskin bilinenler, hi¢ bilinmeyen veya artik kaybedilmis olan gecmisin ancak ¢ok kiiciik
bir béliimiinii yansitiyor olsa da Istanbul’un siireklilik halinde binyillardir yasayan bir sehir oldugunu gozler
oniine sermektedir (Karul, 2010:43). Istanbul’un bulundugu bélgede farkli dénemlere ait yerlesim izlerine
rastlansa da Istanbul sehrinin kuruldugu ilk yer M.O. 7. yiizyilda bugiinkii Sultan Ahmet Meydaninin oldugu
bolgedir. Bu bdlgede Bizantion adiyla kurulan Antik Yunan sehir devleti, M.S. 196 yilinda Roma Imparatoru
Septimus Severus tarafindan alinarak Roma Imparatorlugu’nun topraklarma dahil edilmistir. Yasanan kusatma
Sureci sonunda harabeye donen sehrin deniz ulasimi agisindan sahip oldugu avantaji fark eden Septimus
Severus, sehri yeniden insa etmis ve yeni bir surla da alanin1 genisletmistir. Sehrin adi, yeniden insa edilip
genisletilmesinden sonra “Antoniana” olarak degistirilmistir. Constantinus, M.S. 330 yilinda Antoniana’nin
bagkent olmasina karar vermis ve adini Nova Roma olarak degistirmistir. Constantinus 6liimiinden sonra M.S.
337 yilinda ise sehre Konstantinopolis ad1 verilmistir (Bozlagan, 2012:46-48).

Konstantinopolis’in bagkent yapilmasinda stratejik konumunun etkisi 6nemli rol oynamustir. Roma
Imparatorlugu’nun Avrupa, Asya ve Kuzey Afrika’daki topraklarmin kontrol edilebilecegi bir konuma sahip
olan sehir zamanla gelismistir. Gelisen sehir tabii bir bicimde zenginlesmistir. Cilinkii sehir, 6nemli ticaret
yollarinin kavsaginda yer almaktadir. Bu dénemde sehir (Eyice, 2009:26-27);
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“asag yukar: Hali¢’in ortalarindan bir yerden, tahminlere gore Fatih Camii’nin oldugu yere
ctkiyor, buradan simdiki Vatan Caddesi’nin gectigi vadiye iniyor, buradan da Capa’ya dogru
¢tkiyor, oradan da Cerrahpasa Hastanesi civarinda bir yerden Marmara’ya kavusuyordu. Asag
yukart biitiin Konstantinopolis sehri, bundan ibaretti”.

5. yiizy1l baslarinda Imparator II. Theodosius zamaninda sehir, artik Constantinus dénemi surlar1 icine
sigmayacak kadar biiyiimiis ve kalabaliklagsmistir. Sehir batiya dogru genisletilirken, Marmara’dan Hali¢’e kadar
uzanan yeni bir sur duvar1 yapilmast gerekli goriilmiistiir (Eyice, 2009:28; Pekak, 2010:54). 1l. Theodosious
uzun saltanati boyunca yeni kanunlar (Kodeks’ler) yayimlamis, yeni bir imar planina imza atmistir (Pekak,
2010:54). Sonraki yiizyillarda olduk¢a gorkemli donemler yasayan sehir 13. yilizyilin baglarinda ugradigi Latin
isgaliyle bu gorkemini kaybetmistir. Konstantinopolis, 1453 yilinda Fatih Sultan Mehmet tarafindan
fethedildiginde eski gdrkemli giinlerinden uzak olan bir sehir gériiniimdeydi. Yerlesim alanlar1 Imparator
Constantinus’un yaptirdigi surlarin i¢inde sikismig vaziyetteydi. Bu surlarla Il. Theodosious tarafindan yapilan
en distaki surlar arasinda ise fazla yerlesim alan1 bulunmamaktaydi. Uskiidar kiiciik bir kasaba, Eyiip ise bir kdy
durumundayken, bogaz hattinda ve Marmara Denizi kiyilarinda 6nemsiz kiigiik koyler ve manastirlar vardi.

Osmanli déneminde Istanbul’un dokusu hizla degismeye baslamus, “Osmanli, Bizans Konstantinopolis inin
tizerini orten farkli bir mekdan kurgusuna yonelmigtir. Sehri cevreleyen surlar énemini yitirirken kendi igine
kapalr ortak hayat mekdani yatay diizlemde genigleme olanagini bulmustur” (Isin, 2010:66). Boylelikle Osmanli
donemiyle birlikte sehir sikistigi surlarin igerisinden ¢ikarak biiyiimeye baglamistir. Bunda Osmanli’nin
uyguladigr iskén politikasinin da etkisi olmustur. Miisliiman Tiirk niifusu arttirmak amaciyla Anadolu’nun farkl
bolgelerinden getirilen insanlarin Istanbul’a yerlesmeleri saglanmustir. Boylelikle farkli noktalarda kurulan
mabhallelerle sehrin dokusu yavas yavas degismeye baslamistir. Osmanli Donemi’nde yasanan bu gelismeler
Istanbul’un idari yapisinimn sekillenmesini saglamistir.

Osmanli doneminde sehrin mekansal yapisi degismeye baglasa da Sanayi Devrimi’ne kadar olan siiregteki
degisiklikler belirli bir ¢izgide kalmis ve daha planli bir sehirlesme Ornegi sergilenmistir. 1750°li yillarda
baglayan sanayilesme sureci 1800°’1i yillarla birlikte ¢ok biiyiik atilim yapmustir. 19. yiizyilin ikinci ¢eyreginde
sanayi atilimlar siirerken ulagim bakimindan ¢ok 6nemli olan demiryollari ve denizyollar1 devreye girmistir
(Dogan, 2019:276). Diinyada yasanan bu siire¢ daha sonra Istanbul’da da etkisini gostermistir. Ozellikle deniz
ulagiminin yani sira rayli sistemlerin gelismesi sehrin yayilisinda etkili olmustur. Bu nedenle sanayi devrimi
sonrasinda sehirde ¢ok bilyiik degisiklikler meydana gelmeye baslamistir. Ancak Osmanli’nin devlet
kademesinde yasadig1 yonetim sorunlart sehrin idaresine de yansimig ve sehir kendisine dair karakterini yavas
yavas kaybetmeye baslamigtir.

Istanbul her seyden once su ile biitiinlesmis bir sehirdir. Deniz kenar1 yerlesmesi kimliginin Istanbul’un
gelisiminde ve makroformunun belirlenmesinde belirgin etkileri olmustur. Sehrin bu ézelliginin Istanbul’da
yasayan insanlarin yasamlari iizerinde de etkisi olmustur. (Gercek, 2010:947). istanbul, 1830'h yillarda, sehir ici
ulagimin yaya ve kayikla yapildigi kompakt bir sehir gorinimindeydi. Sehrin deniz kenarinda olmasi, bu
donemde kara ulagim sistemlerinin heniiz gelismemis olmasi ve dar bir alan i¢ine sikismis sehir yapisi bu
durumun temel nedenleridir (Murat ve Sahin, 2010:209).

19. yiizyilin ikinci yarisinda yayginlagsmaya baslayan toplu ulasim faaliyetleriyle birlikte deniz ulasiminin
canlandig1 ve buna bagli olarak da sehrin kiyr kesimlerinin sekillenmeye bagladigi goriilmektedir. Tanzimat
donemiyle birlikte Osmanli ekonomisinde yasanan hareketlilik, Istanbul’de yerlesim alanlarinin bogaz kiyisi
boyunca genislemesine sebep olmustur. Bogazin iki yakasinin ragbet gérmesini firsat bilen biri Ingiltere ve
digeri Rusya’ya ait iki sirket, kapitiilasyonlarin kendilerine verdigi haklardan yararlanarak 1837’de Istanbul
Bogazinda iki vapur ¢alistirmaya baslamiglardir (Sertkaya Dogan, 2013:139). Yasanan bu gelismeye karsi 6nce
“deniz ulasimindan sorumlu olan Hazine-i Hassa Vapurlar1 idaresi, Hiimapervaz adli vapurla bogazda yolcu
tasimaciligina girismistir (Sertkaya Dogan, 2013:139). 1851 yilinda kurulan Sirket-i Hayriye Istanbul’daki
vapur seferlerini yayginlastirarak deniz ulagimini canlandirmistir.

Sirket-i Hayriye’nin vapurlarinin isletilmeye baslanmasindan sonra Bogazigi’nde yerlesmeler kiyr boyunca
yayilmistir (Tekeli, 2009:24). Isletilmeye baslanan vapurlarla birlikte, “deniz ulasimimn gelismesi topografya
nedeniyle birbiriyle ancak denizden veya kiyr boyunca iliski kurabilen yerlesmelerin siirekli oturulabilir bir
nitelik kazanmasini hizlandirmis bu da sehrin karsilikli kiyilar: arasinda deniz ulasuiminin énemini arttirmistir”
(Gercgek, 2010:947).

Deniz ulasiminda yasanan geligsmeler neticesinde Bogazin iki yakasini birbirine baglamanin yani sira Bogaz
hattindaki uzak noktalara da kolay ulasim olanagi saglanmis boylelikle yerlesim alanlarn Bogaz hattina dogru
yayllmaya baglamistir. Ulasim olanaklarinin gelismeye baslamasiyla birlikte tam olarak olmasa da bir sayfiye
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anlayisi ortaya ¢ikmuis lilkenin ekonomik verileri ¢cok iyi olmadigi halde servet sahibi ziimreler bogazin muhtelif
yerlerindeki kdylere ve Marmara Denizi kiyilarina yali, késk ve bahgeler insa etmeye baslamislardir.
19.ylizyilda Istanbul Bogaz’1 kiyilarinda devlet eliyle kisla, saray ve koskler de insa edilmistir.

Deniz ulagiminda yasanan gelismeler kiyr kesimlerdeki yerlesim dokusunu sekillendirmistir. Bu donemde
yerlesim alanlar1 Marmara Denizi kiyilarinda ve Bogaz hattinda yayilmaya baslasa da “kentin daha rasyonel
derli toplu bir kent formuna sahip olabilmesi icin kara ulasimimin gelismesi gerekiyordu” (Tekeli, 2009:26).
Sehrin yayilma alaninin kiyilarla sinirli kalmayip farkli yonlere dogru yonelmesinde kara iizerindeki toplu
ulasimin yayginlagmasi etkili olmustur. istanbul’da gelismeye baslayan rayl sistemler ve kara ulasim yerlesim
alanlarinin yayilisi tizerinde belirleyici rol oynamistir.

1869 yilinda Istanbul’da atli tramvay seferlerinin baslamasiyla birlikte sehrin farkli noktalarinda belirlenen
giizergahlar iizerinde toplu tasima baslamistir. Azapkapi-Besiktas ve Eminonii-Aksaray hatti istanbul’da athi
tramvay seferlerinin bagladigi ilk hatlar olmustur. Bu hatlar1 Aksaray’dan Topkap1 ve Yedikule’ye giden hat ve
Galata-Tepebasi-Istiklal Caddesi hatt1 izlemistir. Sonraki yillarda bu hatlarla baglantili olarak yapilan
glizergahlarla sehir i¢i toplu tasima yayginlastirilmistir (Tekeli, 2009:26).

1871 yilinda Yenikapi-Florya arasinda baslayan demiryolu tasimaciligt sonraki yillarda Florya’dan Hadimkoy’e
Yenikap1’dan da Sirkeci’ye uzatilmistir. 1871-1873 yillar1 arasinda Haydarpasa-Gebze arasindaki banliyd hatti
devreye girmistir. Istanbul’un giineyi boyunca uzanan bu banliyd hatti bir zamanlar sayfiye yeri olarak
kullanilan alanlar1 hizla sehrin banliydsii haline getirmistir. Zamanla Anadolu Yakasi’nda Bostanci, Erenkdy ve
Suadiye; Avrupa Yakasi’nda da Bakirkoy, Florya ve Yesilkdy bu etkilesime maruz kalarak sehrin banliyoleri
haline gelmistir.

Bir sehrin en énemli imar planlama asamalarindan biri olan yollarin yapimi konusunda Istanbul’un tamamini
kapsayan bir planlama 19. Yiizy1l Osmanli doneminde yapilmamistir. Sehrin yollari, belirlenen tramvay hatlar
boyunca genisletilirken bir¢cok yolun yapimi Istanbul’da ¢ikan yanginlardan sonra ger¢eklesmistir. Yanginlardan
sonra yol ve meydan yapimm gibi ¢aligmalarla sehirde ulasim aglart modernize edilmeye ¢alisilmig ve
neticesinde yayalar i¢in yapilmis dar sokak yapilar1 genisletilerek arag trafigine uygun hale getirilmistir. Ulagim
aglarinda yasanan bu gelismelerin disinda mekénsal yapi lizerindeki en biiyiikk degisimlere Anadolu ve
Rumeli’den Istanbul’a gelmeye baslayan gogler neden olmustur. Anadolu’dan gelen bekar erkeklerin ve hatta
ailelerin biiyiik sehri yigin yigin doldurmasi neticesinde is bolgelerinde &zellikle bekarlarin yasadigi genis
sefalet yuvalar1 olusmus, &zellikle Eyiip, Kasimpasa ve Uskiidar’da gecekondulasma olay1 baslamistir (Ortayli,
1977:92). Dénemin kosullar1 ve planlamayla ilgili eksiklikler sehrin yasadigi bu kontrolsiiz gecekondulasma
sorununu ¢ézememistir.

2.2.1.2. Cumhuriyet Dénemi

Cumhuriyet déneminde istanbul’un mekansal degisiminde gogler, gecekondulasma, sanayi ve ulasim faaliyetleri
etkili olmustur. 20. yiizyilin baslarinda yasanan savaslar ve ekonomik sorunlar nedeniyle Istanbul’un niifusunda
azalmalar meydana gelmis ancak Cumbhuriyetin kurulmasiyla birlikte Istanbul niifusu artmaya baslanstir.
Cumhuriyet Donemi’nde niifusun artmasindaki ilk etki Balkanlardan yapilan goclerle olmustur. Tiirkiye ve
Yunanistan arasinda yapilan miibadele sonrasi Istanbul’a serbest iskan yapilmustir. 1924 yilindan itibaren is
bulmak ya da aile fertlerinin yanina tasinmak gibi nedenlerle farkli yerlerden Istanbul’a dogru gergeklesen
serbest gdc hareketleri, Istanbul’da ikamet eden miibadil sayisini arttirnustir. 1923-1927 arasinda Istanbul’a
yerlesen miibadil sayisinin 36 487 oldugu bilinmektedir (Tepealt;, 2019:96) 1927 yilinda istanbul niifusunun
680 857 oldugu goz oniine almacak olursa bu azimsanacak bir rakam degildir. Yunanistan’dan yapilan bu
goclerin yani sira zamanla diger Balkan devletlerinden de gogler gerceklesmistir. Go¢menlerin bazilar
Istanbul’'un merkezindeki semtlere yerlesirken bazi gdcmenler Istanbul’'un merkeze uzak olan kdylerine
yerlesmistir. Yasanan bu gocler Istanbul’da mekansal degisimler iizerinde etkili olmustur ancak esas go¢
patlamasi1 1950’1i yillarda iilke genelinde ve istanbul 6zelinde yasanan gelismeler sonucu Anadolu’dan yapilan
goclerle olmustur.

20. yiizyilin baslarinda yasanan savaslar ve ekonomik sorunlar ulasim faaliyetleri iizerinde de etkili olmustur.
Temelleri Osmanli zamaninda kurulan ve faaliyeti devam eden denizyollar1 ve rayli sistemlerin Cumhuriyet
Donemi’nde de faaliyetleri devam etmis ve Sirket-i Hayriye’nin deniz ulasiminda 6nemli pay1 olmustur. Sirket-i
Hayriye’nin yani sira farkli sirketlerde deniz ulasiminda hizmet vermislerdir. Rayli sistemlerde de tipki deniz
yollarindaki gibi Osmanli’nin son dénemlerinde olusturulmus hatlar islemeye devam etmis, belli noktalarda da
bunlara yenileri eklenmistir. Bu donemde Avrupa Yakasi’nda Fatih-Edirnekap1 arasinda genisligi arttirilan cadde
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tizerinde tramvay seferleri baslanustir. Anadolu Yakasi’nda ise Uskiidar ve Kadikdy ¢evresinde olusturulan
hatlarda tramvay seferleri yapilmistir.

Cumhuriyetin ilk déneminde dikkat ceken en 6nemli gelismelerden biri de Istanbul’da otobiis seferlerinin
baglamig olmasidir. 1926 yilinda Kadikéy-Moda arasinda ilk otobiisler ¢alismaya baglamigtir. Dersaadet
Tramvay sirketi de 1927 yilinda Beyazit-Eminénii arasinda otobiis seferlerine baglamistir. Otobiis seferlerinin
yogunlagmasi sonucu 1931 yilinda belediye giizergah, iicret ve hareket tarifeleri belirleyen bir talimatname
yaymlamistir. Boylelikle otobiis seferleri daha diizenli bir sekilde yapilmaya baslanmistir. Zaman igerisinde
otobuslerin ve 0zel araglarin yayginlagsmasiyla hem sehir i¢i hem sehir dist yollarin yapimi konusunda yeni
talepler ortaya ¢ikmis, sehrin yakin ¢evresinde islemeye baslayan otobiisler dolayisiyla sehri yakin gevresine ve
diger sehirlere baglayan yollarin yapilmaya baslanmasiyla (Tekeli, 2009:40) sehrin alansal ve ¢evresel degisimi
baglamistir.

1930°1u yillarin baginda diinyada ortaya ¢ikan ekonomik buhran ve sonrasinda yasanan 2. Diinya Savasi (1939-
1945) Istanbul’da ulasim alaninda faaliyet gosteren bircok yabanci firmanin iilkeden ayrilma egilimine
girmesine neden olmustur. Bu nedenle toplu tasimada devletgilik politikasi izlenmeye baglanmistir. Gerek deniz
ulasiminda gerekse rayli sistemlerde devlet kurumlart isletmeleri devralmis, bu durumda tasimacilik
hizmetlerini etkilemistir. 1938 yilinda Denizbank Umum Midirliigii’niin kurulmasi, ¢ikarilan 3642 sayili
kanunla Istanbul Tramvaylar1 ve Tiinel’in Elektrik Idaresi ile birlestirilmesiyle 16 Haziran 1939 tarihinde
IETT’nin kurulmasi bu dénemde uygulanan politikalara 6rnek teskil etmektedir. 1 Ocak 1937 tarihinde Sark
Demiryolu Sirketi’nin devlet tarafindan satin alinmasindan sonra Istanbul’un Avrupa Banliydsii de TCDD
tarafindan isletilmeye baslanmistir. 17 Ocak 1938 tarihinde Istanbul Tramvay Sirketi’nden alinan paralarn 3333
sayil1 Istanbul Sehri Imarina Tahsisine Dair Kanun kabul edilmistir (www.iett.istanbul). Yasanan bu gelismelerle
birlikte Istanbul’daki toplu ulasim yollar1 millilestirilmistir. Bu calismalar hiikiimetin ulasim konusunda
yapmaya calistigi yatinmlarin gostergesidir. Ancak 2. Diinya Savasi’nin baglamasi galigmalar1 yavaslatirken
1950°den sonra hiikiimetin degismesiyle ulasim politikalar1 da degismistir.

1940’11 yillarda istanbul sehrinin mekénsal degisimine yonelik en dikkat ¢eken hususu H.Prost’un hazirladig
sehir plan1 dogrultusunda yapilan calismalar olusturur. Bu plan kapsaminda yeni caddeler ve meydanlar
yapilmistir. Yapilan yollar arasinda Londra Asfalti olarak adlandirilan yol da vardir. Bu yol, buglnki D-100 (E-
5) karayolu giizergahinda yer alan giinlimiizdekinden ¢ok daha dar olan bir karayoludur. Londra Asfalti disinda
Istanbul’un farkl1 birgok noktasinda karayollar1 yapilmistir. Bu yollar arasinda merkezde yer alanlarin yani sira
merkeze uzak olan Bogaz hattindaki Sariyer ve Beykoz’a, Anadolu Yakasi’'nda ki Kartal’a kadar uzanan yollar
da bulunmaktadir. 1940’11 yillarda baslayan yol yapim calismalarinin hiz kazandig1 ve Istanbul’un sehir i¢indeki
kara ulagim yollarinin sekillendigi esas donem ise 1950’den sonraki donem olmustur.

1950°li yillarm Istanbul’una bakildiginda yerlesim alanlarinin ¢ok genis alanlara yayilmadigi goriilmektedir.
Niifusun biiyiik cogunlugu Istanbul’un merkezi konumundaki Tarihi Yarimada ¢evresiyle, Beyoglu, Besiktas,
Uskiidar ve Kadikdy’de toplanmistir. 1950 yilinda sehirlesmis yerlesim alanlarmin sehrin merkezi konumunda
olan Eminonii ve Galata’dan uzakliklar1 20 km’yi gegmeyen Marmara kiy1 hattindaki Bakirkdy ve Erenkdy,
bogaz hattindaki Sariyer ve Beykoz gibi merkezler oldugu goriilmektedir. Bu hatlardaki yerlesim yerleri bir
biitiinliik olugturmamakta; tarim alanlari, meralar ve orman alanlariyla birbirlerinden ayrilmaktadir.

1950’li yilarda tarimda makinelesmenin giderek yayginlagmasi kirsal kesimlerde issizligi arttirirken,
Istanbul’da gelisen sanayilesme Anadolu ve Trakya kirsalindan ¢ok sayida insanin Istanbul’a gdc¢ etmeye
baslamasima yol agmustir. Yasanan bu goclerle birlikte baslayan gecekondulasma siireci Istanbul’da yerlesim
alanlarinin kontrolsiiz bir sekilde yayilmasina neden olmustur. Gecekondulagma siireci yerlesim alanlarinin
yayilmasi iizerinde etkili olsa da tiim bu gelismelerin yasanmasi Istanbul’da gergeklestirilen sanayilesme
siirecine ve ulasim aglarinda yasanan gelismelere bagli olarak ortaya ¢ikmustir.

1950°1i yillarin basinda Istanbul’daki ulasim potansiyeli giiniimiizdekinden farkli bir tablo ortaya ¢ikarmaktadir.
1950 yilinda Istanbul’da yolculuklarm énemli bir béliimii tramvayla yapilmaktaydi. 1950 yilinda tramvayla bir
giinde 328.800 yolcu tasinirken denizyolu ile 159.000 yolcu tasiniyordu. 1950°1i yillardan itibaren tramvaylarin
Istanbul’da tasfiye edilmeye baslanmasiyla 1955 yilindan itibaren tramvayla tasman yolcu sayisi azalmis,
otobiis ve deniz araglari ile tagimacilik artmaya baglamistir (Ayhan, 2018:85).

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk yillarinda demiryollarina énem verilmis ve Osmanli Imparatorlugu’nun son
dénemlerinde yapilan yollar gelistirilmis ve yabanci sirketler tarafindna isletilen demiryollar1 devlet tarafindan
satin alinarak millilestirilmistir. Ancak 1950’lere gelindiginde ABD destekli dis politikalarin etkisiyle karayolu
ulagimi 6n plana alinmig ve demiryolu ulagimina yonelik politikalarda geri adim atilmistir. (Akbulut, 2010:275).
Bu politikalar kapsaminda 1950 yilindan sonra Basbakan Adnan Menderes’in Istanbul’da baslattig1 imar projesi
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neticesinde Istanbul’da yapilmaya baslanan yeni yollar ve genisletilen eski yollar, sehrin mekansal yapisinda
ciddi degisimler meydana gelirken yapilan bu yollar Istanbul’un sonraki yillarda sehirsel yayilis alani {izerinde
dogrudan etkili olmustur. Bu nedenle bir¢ok tarihi yap1 yok olurken bu yollarla birlikte sanayi tesislerinin ve
yerlesim alanlarinin sebep oldugu mekansal degisim yasanmaya baslamistir. Yaganan siyasi ve ekonomik
gelismeler kirsal kesimlerden istanbul’a dogru ciddi bir gogiin baglamasina neden olmus, yasanan bu gocler
neticesinde de Istanbul’da yerlesim alanlar1 yillardir sikistig1 dar alandan cevreye dogru yayilmaya baslanstir.
Béylelikle Istanbul’un makroform alan1 kirsal bolgelere dogru hizla genislemistir. Bu genisleme siirecinde bazi
koy yerlesimleri ile sehir arasindaki bosluklar, zamanla dolarak koyii sehirle birlestirip sehrin bir mahallesine
dontistiirmiistiir (Gokburun ve Sertkaya Dogan, 2019:77).

Bu dénemde yapilan en 6nemli ¢aligmalardan biri Londra Asfalt1 olarak da adlandirilan yolun genisletilmesidir.
Bu yol, sehrin sonraki siirecte yayillma alani iizerinde etkili olmustur. ilerleyen yillarda bu yol ekseninde ¢ok
sayida sanayi tesisi kurulmus, “sanayi tesislerinin kuruldugu alanlarin ¢evresinde ¢ok kisa zamanda plansiz ve
alt yapusiz gecekondu konutlart yapilmaya baslanmistir” (Dogan, 2013:513). Bu nedenle ozellikle E-5
ekseninde plansiz ve ¢arpik bir sehir yapisi ortaya ¢ikmistir.

E-5 yolu Avrupa ve Anadolu yakalarinda yeni yerlesim alanlarinin yayilma eksenini olustururken yerlesim
alanlariin bir diger yayilma alani Bogaz hattinda olmustur. Bogaz’daki sahil yolu ve Biiyilikdere Caddesi
genisletilerek Hac1 Osman Bayiri, Tarabya Yokusu, Istinye Yokusu gibi yollarla baglantilar saglanmistir. Bogaz
sirtindan gecen bu yol ve sahil yoluyla olan baglantilar1 bu donemden sonra Bogaz’daki yerlesmeleri sadece
sahil yerlesmesi olmaktan ¢ikartarak icerilere uzanan bir derinlik kazandirmistir (Tekeli, 2009:57).

Menderes Donemi’nde Tarihi Yarimada ve gevresinde 6nemli karayolu galigmalar1 yapilmistir. Topkapi-Aksaray
arasindaki Millet Caddesi, Aksaray’daki Adnan Menderes Bulvar1 (Vatan Caddesi), Sirkeci’ye kadar uzanan
Sahilyolu ve Besiktag’daki Barbaros Bulvar1 bu dénemde yapilmis olan 6nemli yollardir. Yapilan bu yollar
sehrin merkezinde ¢ok ciddi bir imar projesinin gerceklestirildigini gostermektedir. Bu donemde Istanbul’un
merkezindeki bir¢ok cadde de yapilan istimlak c¢alismalari sonrasi genisletilmistir. Menderes Donemi’nde
yapilan bu c¢alismalar rayli sistemlerin yerine karayollarinin tercih edildigini gostermektedir. Bu ddénemde
yapilan operasyonlarin tan1 kodu, rayli sistemlerin tasfiyesi ve bunun yerini motorlu araglarin almasi seklindedir
(Murat ve Sahin, 2010:216). Sehrin ulasim sistemlerine yonelik olarak yapilan bu g¢aligmalarin sonucunda
banliyd hatti disgindaki rayli sistemler tasfiye edilmis, deniz ulasiminda da yolcu sayisinda diisiis yasanirken
arabali vapurlarin sayisi artmistir. Kara ulasiminda ise otobiisler ve troleybiislerin yan1 sira zamanla minibiis
tagimaciligi baslamistir.

Bu donemde, “karayollari, yapilacak yollarin belli bir standarda sahip olmasi gerektigini savunurken mimarlar
odasi kentin estetigi ve tarihi degerlerinin korunmast gerektigini savunmustur” (Tekeli, 2009:55). O donem de
yasanan bu tartismalarin sonucuna giiniimiizden bakildiginda, sehirsel biiylimenin karayollarinin istedigi sekilde
gerceklestigi goriillmektedir. Bu siirecte Istanbul’da yapilan ¢alismalar demografik gelismenin baskisiyla
birleserek tarihi sehir dokusunu yok etmis, sorunlarin ¢6ziilmesinde biiyiik zorluklar ¢ekilen bir megalopolis
hazirlamustir (Kuban, 2010:79).

1950 yilinda Istanbul’da 37 olan yerlesme birimleri say1s1 artarak 1960 yilinda 49'a ¢ikmustir. Bu yerlesmelerden
sehir nivesine yedi kilometre uzaklikta olan initelerde nifusun %70" ikamet etmistir. Yedi il& otuz kilometre
arasinda ise 10.000-50.000 biiyiikliigiindeki yerlesmeler yer almistir. Denilebilir ki bu dénem artik yerlesmelerin
esas sehir niivesi digina ¢ikarak bir nevi kademelenme meydana getirdigi donemdir. Bu dénemde bir taraftan ilk
niivelerin daha da bilylimesi ve yogunlasmasi seklindeki gelisme siirerken 6te yandan Gaziosmanpasa,
Alibeykdy, Osmaniye, Hali¢ cevresi gibi sehir niivesinin etrafindaki yerler diisik gelirli halk yiginlarmin
yerlesme alanlar1 haline gelen gecekondu yerlesmeleri olarak belirmistir (Arslan, 1974:108-109).

1960’11 yillarin basinda iilkede yasanan siyasi sorunlar Istanbul’daki imar projelerini etkilemistir. Bu dénem
yeni yol yapimindan ¢ok bir Onceki donemin aceleci girisimlerinin tamamlandig1 yillar olmustur. Mevcut
yollarin ¢aligmasi devam etmis bir yandan da kalan rayli sistemlerin tasfiyesi tamamlanmistir (Tekeli, 2009:58).
Onceki dénemlerde yapilan yollara bagli olarak kurulan sanayi tesisleri etrafinda gelisen gecekondu
semtlerindeki insanlarin ulagim hizmetlerinin kamu tarafindan karsilanamamasi minibiis tasimaciligini
arttirmistir. Plansiz gelisen gecekondu semtleri gibi baslangicta plansiz sekilde gelisen minibiis tagimaciligt
zamanla belli bir diizene kavusmus ve boylelikle minibiisler yolcu tasimaciliginda 6nemli bir yere sahip
olmuslardir. Istanbul’un kimligini olusturan denetimsizlik, sorunlarin ¢ogalmasina ve kalici olmasina yol
agmustir. Bu olayin en dnemli sonucu sehir ¢evresinde kdy gorinumiine sahip olan yerlerin bu ozelliklerini
kaybetmeleridir (TUmertekin, 1997:34-64).
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1970 yilinda sehirlesmis kesimlerde yerlesme sayisi bir 6nceki doneme gore 12 yeni iiniteyle 61'e yiikselmistir.
On yillik siirede kentsel niifus, yilda 150.000 in {izerinde artarak 2,7 milyonu bulmus ve kirsal topraklar, hizla
yerlesim alanalar1 haline gelerek sehirlesmistir. Sehir yerlesmelerinin, 1960 yilina kadar her iki yakada en fazla
otuz kilometre uzaklikta bulunmasina karsilik, 1970 yilinda kirk kilometreye ¢ikmasi, sehirlesme alanini lineer
olarak doguda Gebze, batida Silivri'ye kadar genisletmistir (Arslan, 1974:112).

Rayli sistemlerin tasfiye edilerek yerini karayolu ulasim aglarinin almasi zamanla Istanbul’daki motorlu tasit
sayisini arttirmigtir. Arag sayist 1945°te 3000, 1960’ta 35 000, 1970°’te 100 000, 1980°de de 300 000 olarak
saptannugtir (Kuban, 2004:400). Ozel otomobil sahipliginin sagladig: hareketlilik, sehrin merkezden uzak
kesimlerinin yerlesime agilmasini hizlandirmistir (Gergek, 2010:952). Motorlu ara¢ sayisinin artmasi, hizl
gelisen sanayi ve yerlesme alanlarmin Istanbul’un farkli noktalarina yayilmasi iki yaka arasindaki gegis trafigini
arttirmistir. Arabali vapurlarla yapilan ulagimin ¢ok zaman almasi zamanla koprii tartigmalarini baglatmistir.
1960’1 ve 1970°li yillarda kopriiyle ilgili gesitli tartigmalar giindeme gelmisti. O dénemde Istanbul’un
siluetinin bozulacagina yonelik elestiriler olsa da en akilct olan elestiri; “kopriiniin yeni alanlarin yerlesime
ag¢imast kadar, kuzeyde, Karadeniz kyrlarindaki orman alanlarina dogru yeni yerlesmeleri de 6zendirerek
kentin dogal su kaynaklarina zarar verecegi goriisiidiir’ (Kuban, 2004:399).

1959°1i ve 1960’11 yillarda Istanbul’un her iki yakasinda gergeklestirilen yol yapim faaliyetlerinin uzantis1 olarak
Bogaz Kopriisii (15 Temmuz Sehitler Kopriisii) ve ¢evreyollarinin projelendirme galismalar1 tamamlanmis ve
yapime1 firmalar konsorsiyumu ile 20 Ocak 1970 glini s6zlesme imzalanmigtir (Murat ve Sahin, 2010:217). 29
Ekim 1973 tarihinde kopriiniin hizmete acilmasiyla birlikte sehrin iki yakasi arasinda ulasim kolaylagmis ve
ulasim siiresi kisalmistir. Bogazi¢i Kopriisii’niin yapimu, “Istanbul’'un demografik yapisi, ekonomik gelisimi,
yerlesim, merkez iy alanlart ve sanayi bolgelerinin dagilimi, sehrin metropoliten alan ve yurtdisi ile olan
baglantilart gibi bir¢ok alanda biiyiik etkilere neden olmustur” (Alpaslan ve Laginyurt, 2015:47). Sehir
merkezinden uzakta yer alan mekénlarda kurulan gecekondu semtlerinin sayilarinda artiglar olmus, Bogazigi
Kopriisi’niin ve baglanti yollariin ekseninde yer alan ilgelerin niifuslarinda ciddi artiglar meydana gelmistir.
1970-1990 yillar1 arasinda Istanbul’un yerlesim alanlari lineer bir dogrultuda E-5 yolu ve Bogazi¢i Képriisii
ekseninde yayilmaya baslamistir.

Istanbul’da yerlesim alanlarinin yayilis alamindaki degisimler farkli yillarda cekilmis uydu fotograflarma
bakildiginda net bir sekilde goriilebilmektedir.

Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr
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Kaynal sehirhaitasi.ibb.gov.tr

£

1970 yilina ait Kiiglikgekmece Golii ve cevresinin uydu fotografina bakildiginda yerlesim alanlarinin
cevresindeki bos araziler dikkat ¢cekmektedir (Foto 1). Bu dénemde Kiiciikgekmece niifusu 74.769, Avcilar’in
nifusu ise 11.203°diir. 1982 yilina ait uydu fotografina bakildiginda ise yerlesim alanlarinda artiglar
gorilmektedir (Foto 2). Dolayistyla bdlgenin niifusu da artmustir. Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine
gore 1980 yilinda Kiigiikgekmece nufusu 182.715’e, Aveilar nlfusu ise 33.546’ya yiikselmistir.

Foto 3. 2018 Y1l Kii¢iikgekmece Golii Cevresi
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Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

2018 yilina ait uydu fotografinda da Kiiciikgekmece ve Avcilar ¢evresinde yerlesim alanlarinin belirli 6zel
alanlar disinda her yeri kapladigi goriilmektedir (Foto 3). Bblgede yasayan insanlarin sayis1 2000’1i yillarda bir
milyonu agmis ve 2019 yilinda Kiiclikgekmece niifusu 792.821°e Avcilar niifusu da 448.882’ye yiikselmistir.
Ulasim yollarinin geligmesiyle birlikte yagsanan yapilagsma siireci ve gerceklesen gocler neticesinde toplam bolge
niifusu son elli yil icinde yaklagik 15 kat artarak 85.972’den 1.241.703¢ yiikselmistir. Ayn1 donemde benzeri
niifus ariglart E-5 glizergdhinin farkli kesimlerinde de yasanmustir. Yapilan yollarla birlikte bolgenin kolay
erisilebilir hale gelmesi Anadolu ve Rumeli kirsalindan g6¢ eden insanlarin bu gizergahtaki alanlara
yerlesmelerini saglamigtir.
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Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

Istanbul’un E-5 yolunun kuzeyinde kalan Bahgelievler-Bagcilar-Giingdren bolgesinde 1970 yilinda yerlesim
alanlarinin ¢ok kii¢iik oldugu dikkat cekmektedir (Foto 4). 1970 yilinda Bahgelievler 49.320 kisinin, Bagcilar
9.688 kisinin, Giingdren ise 22.160 kisinin yasadig1 yerlesim alanlariyken E-5 ekseninde gelisen sanayi bu
bolgedeki yapilasmada etkili olmustur. Bolgedeki esas gelisme ise Bogazi¢i (15 Temmuz Sehitler) Kopriisii’niin
yapimindan sonra Istanbul’un aldig1 yogun gé¢ sonrasinda gerceklesmistir.

Foto 5. 1982 Bahgelievler-Bagcilar- Glingdren

=

Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

1982 yilina ait fotograf incelendiginde (Foto 5), Bogazi¢i (15 Temmuz Sehitler) Kopriisii yapildiktan sonraki
surecgte E-5 ekseninde yer alan Bahgelievler ve Giingéren hattinda yerlesim alanlarinin arttig1 goriillmektedir. Bir
zamanlar tarla, otlak, bag ve bahge olarak kullanilan alanlar hizli bir yapilasma siireciyle degisime ugramistir
(Foto 5). 1980 yili TUIK niifus verilerine gdre Bahgelievler niifusu 160.733’e, Bagcilar niifusu 95.176’ya,
Gungoren nifusu da 74.761°e yiikselmistir.
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Foto 6. 2018 Bahgelievler-Bagcilar-Giingéren

Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

2019 yilinda Bahgelievler niifusu 611.059, Bagcilar nifusu 745.125, Gingoren nufusu da 289.441 olarak
aciklanmustir. 2019 yilina ait verilere gore Istanbul’un en kalabalik ilgeleri arasinda yer alan Bahgelievler ve
Bagcilarda, son kirk yil icerisinde yasanan goclerle ortaya ¢ikan mekansal degisimde sanayinin yani sira ulagim
yollarinin etkisi ¢ok fazla olmustur. 1970’li yillarda biiyiik ¢ogunlugu tarlalarla kapli olan bu bolge E-5 yolu ve
Bogazigi (15 Temmuz Sehitler) Kopriisii’niin yapimindan sonra 2018 yilina ait uydu fotografinda da goriildiigii
gibi zaman igerisinde Istanbul’un en kalabalik alanlarindan biri haline gelmistir (Foto 6).

Istanbul’un ilk sanayi bdlgelerinden biri olan Sisli ¢evresi Avrupa Yakasi’nda Bogazici (15 Temmuz Sehitler)
Kopriisi'ne en yakin olan ilgedir. Sisli c¢evresindeki degisim 1966 yili ile 1982 yili uydu fotograflar
karsilastirildiginda net bir sekilde goriilebilmektedir (Foto 7 ve Foto 8).

Kaynak:sehirharitasi.ibb.gov.tr

1965 yili niifus verilerine gore Sisli niifusu 268.143 iken Kagithane niifusu 56.157°dir. Bolgede yasanan
gelismelere baghi olarak 1980 yilinda Sisli’nin niifusu 467.685’e¢ Kagithane’nin niifusu ise 175.540°a
yiikselmistir.
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Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

Bogazi¢i (15 Temmuz Sehitler) Kopriisii ¢evresinde yapilan baglanti yollarinin ciddi bir yapilasma siirecine
maruz kaldig1 goriilmektedir. 1966 yilinda bos olan araziler 1982 yilina ait uydu goriintiisiinde goriildiigii gibi
yapilagsmaya maruz kalmig, 2018 yilinda da bu bdlgede yogunluk maksimum diizeye ¢ikmistir (Foto 9). 2019
yilinda Sisli niifusu Kagithane nifusu ise 448.025’e yiikselmistir.

Foto 9. 2018 Y1l Sisli ve Cevresi

Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

Bogazici (15 Temmuz Sehitler) Kopriisii baglanti1 yollarinin Avrupa Yakasi’nda ortaya cikardigi mekéansal
degisimin aynisinin sehrin Anadolu Yakasi’nda da yasandig farkli yillara ait fotograflarda goriilmektedir.
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Foto 10. 1970 Uskudar ve Cevresi
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Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

1970 yilinda Bogazici (15 Temmuz Sehitler) Képriisii’niin yapimindan énce Uskiidar gevresinde yesil alanlarin
coklugu dikkat ¢cekerken 1982 yilinda bu alanlarin hizla konut alanlariyla kaplandigi goriilmektedir (Foto 10 ve
Foto 11). 1970 yilinda 171.267 olan Uskiidar niifusu 1985 yilinda 490.185 ¢ yiikselmistir.

Foto 11. 1982 Uskiidar ve Cevresi
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Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

2018 yilinda Bogazici (15 Temmuz Sehitler) Kopriisii'ne uzanan E-5 ve diger baglant1 yollar ¢evresinde sehir
korulari, mezarliklar ve bazi 6zel alanlar diginda yesil alanin kalmadigi goriilmektedir (Foto 12). 2019 yilinda
nifusu 531.825¢ yiikselen Uskiidar’in gevresi tamamen yapilagmis bir goriiniime kavusmustur.
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Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

12 Eylil 1980’de yasanan askeri darbeden sonra 1983’te kurulan hiikiimet hizli bir kalkinma politikasi
izlemistir. Izlenen ekonomi ve kalkinma politikalar1 sehirlerin ticaret ve is hacmini artmstir. Ekonomik olarak
kalkinan yerler sosyal ve kiiltiirel agidan da birer cazibe merkezi haline gelmistir. Hemen her donmede oldugu
gibi, bu donemde de iilkemizde en fazla gelisen yer Istanbul olmustur. Hem yurt icinden hem de yurt disindan
yapilan goglerle birlikte niifus yogunlugu artan Istanbul’da sehir ici ulasim konusunda sorunlar yasanmaya
baglamistir. 1980°1i yillarda sehrin arazi kullanimini 6énemli oranda etkileyecek yeni karayollarinin yapimina
yonelik projeler uygulanmaya konulmustur. Bu projeler dogrultusunda 1984 yilinda Bogaz’a ikinci kdpriiniin
yapilmasina yonelik fizibilite caligmalar1 baslamistir. Yerlesim alanlarinin kuzeyinde yapilacak yeni bir otoyol
ve koprl projesiyle transit trafigin ve sehir iginde sorun olusturan agir vasitalarin yerlesim alanlarinin digina
¢ikarilmast saglanmis olacakti. Bu dogrultuda E-5 yolunun kuzeyinde TEM (Trans European Motorway)
otoyolunun yapimina baglanmustir. Proje kapsaminda TEM otoyolunu Bogaz hattinda sehrin iki yakasini
birbirine baglayarak tamamlayacak olan Fatih Sultan Mehmet Kopriisi’niin yapimina da 4 Ocak 1986’da
baglanmis ve kdprii 3 Temmuz 1988°de hizmete girmistir.

Foto 13. Fatih Sultan Mehmet Kopriisii Hisariistii ve Kavacik Mevkileri (1982)
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Kaynak:sehirharitasi.ibb.gov.tr

E-5 yolu yapildiktan sonra bu yol eksenindeki arazi kullaniminda yasanan degisimler TEM otoyolu ve Fatih
Sultan Mehmet Ko&priisii’'niin yapimindan sonra yeni otoyol ve koprii etrafinda da yasanmaya baglamustir.
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Kuzeye dogru kaymaya baslayan yerlesim alanlart TEM otoyolu ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ekseninde
mekansal ve ¢evresel degisimlere neden olmustur. Fatih Sultan Mehmet Kopriisii giizergdhindaki Kavacik ve
Hisartistli mevkilerinde meydana gelen degisim Foto 13 ve Foto 14’de goriilmektedir.

Foto 14. Fatih Sultan Mehmet Kopriisii Hisariistli ve Kavacik Mevkileri (2018)

'CUBUKLUA S S

RV

2 & o RESITPASA

T
J
5
£

(lai

Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ve baglanti yollarinin yapilmasi Istanbul’daki yerlesim alanlarimin giineydeki E-5
yolu ve Bogazigi Kopriisii ekseninden kuzeye dogru kaymasina neden olmustur. Bu gelismeler istanbul’da
yerlesim alanlarinin daha genis alanlara yayilmasina ve arazi kullaniminda ciddi degisimler yasanmasina yol
agmustir. 1980°1i ve 1990’11 yillarda istanbul’a gelen gé¢ dalgalartyla birlikte yerlesim alanlar1 genislerken niifus
yogunlugu da ciddi anlamda artmustir.

Képriiniin yapim  siirecinde ilge haline getirilen Umraniye’nin niifusu 1980°de 71.957 iken, Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii’niin tamamlanmasindan sonraki siiregte 1990 yilinda 301.257’ye yiikselmistir. Bu giizergahta
yer alan Sancaktepe’nin niifusu 1980 yilinda 8.046 iken 1990 yilinda 48274’¢ yiikselmistir. 1980 yilinda 2.431
kiginin yasadig1 kiigiik bir yerlesim alan1 olan Sultanbeyli ise 1990 yilinda 82.298 kisinin yasadig1 bir yerlesim
alan1 halini alarak 1992 yilinda ilge statiisii kazanmigtir. Bu veriler ulasim yollarma bagli olarak bolgede
meydana gelen niifus artisin agik¢a ortaya koymaktadir. Bu donemde TEM otoyolu Anadolu giizergahi kirsal
goriiniimiinii kaybederek hizla yapilasmistir. Bu bolgede yerlesim alanlar1 sonraki yillarda genislemeye devam
etmistir.

1982 ve 2018 yillarina ait uydu fotograflarinda goriildiigii gibi bu bolge yerlesim alanlarinin yogun oldugu bir
alan halini almistir (Foto 15 ve Foto 16). 2019 verilerine gére Umraniye niifusu 710.280’e, Sancaktepe niifusu
436.733e, Sultanbeyli niifusu ise 336.021’e yiikselmistir. TEM otoyolunun Anadolu Yakasi’ndaki giizergahi
hizla yapilasirken bu bolgedeki orman alanlari ve su havzalan {izerindeki baski da artmaktadir. Bu ilgelerin
kuzeyinde yer alan Cekmekdy de hizla biiyiime egilimindedir.

1980 yilinda niifusu 8.437 olan Cekmekdy 1990 yilinda 32.243 kisinin yasadigi bir yerlesim yeri haline
gelmistir. 2019 niifus verilerine gore Cekmekdy ilgesinin niifusu 264.508°dir. Kuzey Marmara otoyolunun
Anadolu Yakasi’ndaki giizergdhinin da icinden gectigi Cekmekdy’de zaman igerisinde nasil bir degisim
yasanacagini bize zaman gosterecektir. Bu bolgede yapilagsmanin kuzeye dogru kaymasi durumunda bdlgedeki
orman alanlar1 ve su havzalar1 yok olma tehlikesiyle kars1 karsiya kalacaktir.

335



DOGAN, Kadir ve DOGAN, Mesut - Istanbul’da Yerlesme — Ulagim iliskisine Cografi Bakis

Foto 15. 1982 TEM Anadolu Giizergahi
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Kaynak:sehirharitasi.ibb.gov.tr

Foto 16. 2018 TEM Anadolu Giizergahi

Kaynak:sehirharitasi.ibb.gov.tr

TEM otoyolunun Avrupa giizergdhinda da arazi kullaniminda zaman igerisinde ciddi degisimler yasanmistir.
1980’1 yillarda neredeyse tamami bos olan bu bdlgede giiniimiizde Istanbul’un yogun niifuslu ilgeleri arasinda
olan Sultangazi, Basaksehir, Gaziosmanpasa ve Esenler bulunmaktadir (Foto 17 ve Foto 18). Bu ilgelerden
Esenler’in niifusu 1980 yilinda 110.773 iken guniimuzde 450.344’e yiikselmistir.

Gaziosmanpasa ve Sultangazi 1980 yilinda toplamda 219.026 kisinin yasadig1 yerlesim alanlariyken giiniimiizde
Gaziosmanpasa’'nin niifusu 219.026 ve 2007 yilinda Gaziosmanpasa’dan ayrilan Sultangazi’nin niifusu ise
534.565"dir. Ozellikle TEM otoyolunun kuzeyinde yer alan Sultangazi yogun niifus artisinin oldugu bir yerlesim
alamdir. Bu giizergdhin batisinda yeralan Basaksehir’de Istanbul’un yeni ilgeleri arasindadir. Eskiden
Kiiciikcekmece ve Esenler ilgelerine baglh olan bu bdlgede gilinlimiizde niifusu 460.259 olan Basaksehir ilgesi
yer almaktadir. Basaksehir’in Istanbul Havalimani’na giden yol giizergdhinda olmasi bu ilgenin kuzeye dogru
genisleme ihtimalini arttirmaktadir.
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Foto 17. 1982 TEM Avrupa Giizergahi

Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

Foto 18. 2018 TEM Avrupa Giizergahi

Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

Istanbul’un go¢ almaya devam etmesi ve yerlesim alanlarmin TEM otoyolu giizergahina kaymasi nedeniyle bu
saha kisa bir siirede yogun bir yerlesim bdlgesi halini almistir. Dolayistyla E-5 yolu ve Bogazi¢i Kopriisii’niin
trafik yiikiinii rahatlatmak i¢in yapilan bu yeni otoyol ve kopriide benzeri trafik sorunlarini yasamaya
baglamistir. Bu siirecte yaganan sorunlar sadece ulagimla sinirh kalmamis gevreyle ilgili farkli sorunlarda ortaya
cikmustir. Yasanan yapilasma siireci Istanbul’un kuzeyindeki orman alanlari, su havzalari ve tarim alanlari
Uzerinde tehdit unsuru olusturmaya baglamistir. Kopriilerin  yapimindan sonra gerekli planlamalarin
yapilamamasi ve kagak yapilagsmanin Oniine gecilememesi orman ve tarim alanlariin kontrolsiiz bir sekilde
yapilagsmaya maruz kalmasina yol agmis ve dogal alanlar tahrip edilmistir.

Istanbul’da niifusun ve tasit say1sinin artmasi sehir ici ulasimu biiyiik bir sorun haline getirmistir. Mevcut yol ve
kopriilerin yetersiz kalmasi nedeniyle Bogaz’in iizerine tigiincti bir kopriiniin yapilmasina karar verilmistir.
Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim Kopriisii’niin yapimlari hususundaki temel hedef transit
vasitalarin sehir i¢cine sokulmamasi; kamyon, tir ve otobiis gibi agir tonajli vasitalarin Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii’'nden gegislerinin yasaklanmasidir. Bu sayede Istanbul i¢in ¢ok biiyiik bir sorun haline gelmis olan
trafik probleminin rahatlatilmasi amaglanmigtir.
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Yapimi konusunda yasanan uzun siireli tartismalar neticesinde Yavuz Sultan Selim Kopriisii 26 Agustos 2016
tarihinde hizmete girdi. Bogazin Karadeniz’e a¢ildig1 noktada ki Garipce ve Poyrazkdy aralarinda yer alan
Yavuz Sultan Selim Kopriisii’nil ilk iki kopriiden ayiran en 6nemli 6zellikler kdpriidden demiryolunun gegecek
olmasi1 ve kopriiniin konumudur. Képrii ve Kuzey Marmara Otoyolu, mevcut yerlesim alanlarinin yogun olarak
bulundugu alana en uzak noktada bulunurken, Istanbul’un dogal kaynak alanlarinin i¢inden gegmektedir (Foto
20). Bu alanda bulunan ormanlar, fundaliklar, su havzalari, meralar ve tarim alanlar1 mevcut ¢alismalarin baskist
altindadir. Gelecekte bu bolgede gerceklesecek olasi yerlesmeler bu dogal kaynak alanlar i¢in daha biiyiik risk
olusturacaktir.

Foto 19. 2006 istanbul Bogazi’nin Kuzey Kesimi

Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr

Kuzey Marmara Otoyolu Projesi i¢in Cevresel ve Sosyal Etki Degerlendirme (CSED) Raporu’na goére projenin
cevre iizerinde farkli olasi etkileri olacaktir. Ozellikle arazi kullanmimyla ilgili degisiklikler dikkat cekicidir.
Rapora gore proje alninin %79,21°1 ormanlik alandan ge¢mektedir ve bu alanlar yol insaati nedeniyle
kaybedilmistir. Insaat siirecinde toz, giiriiltii ve hareketlere dayali olarak canlilarin zarar gormesi, hassas
habitatlarin ve sularin kirlenmesi, hayvan tiirlerinin rahatsiz edilmesi gibi etkiler de yasanmistir. Projenin
tamamlanmasindan sonra habitatlarda kalici par¢alanmalarin ortaya ¢ikmasi ve buna bagli olarak memeli ve
stiriingenlerin hareket alanlarinin kisitlanmasi beklenmektedir. Bolgeye ulasimin kolaylasmasi nedeniyle
insanlara bagl kirliligin artmasi ve en onemlisi de gelecekte yasanabilecek imara yonelik baskilar da ekosistem
iizerindeki olasi etkiler olarak belirtilmistir.

Foto 20. 2018 istanbul Bogazi’nin Kuzey Kesimi

Kaynak: sehirharitasi.ibb.gov.tr
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Istanbul’da yerlesim alanlarimin daha genis bir alana yayilmasinda ulasim yollarnin etkisi net bir sekilde
gorlilmektedir. 19. Yiizyilda deniz ulasimi ve rayl sistemler yerlesim alanlarinin yayilmasinda énemli bir rol
oynarken Cumhuriyet déneminde karayollar1 belirleyici temel etken olmustur. 20. Yiizyilin ikinci yarisinda
karayollarmin disinda yerlesim alanlarinin genislemesinde rol oynamig olan diger bir ulasim yolu da
havayollaridir. Ulagim yatirimlarinin mekan iizerindeki etkilerinin en belirgin sekilde fark edildigi hususlardan
biri havalimanlarinin konumunun sehir ile ulasim baglaminda olan iliskisidir. Bu iliski sehrin mekéansal
bigimlenmesini etkileyen en temel faktorlerdendir. Ciinkii havalimanlart ayni zamanda farkli ekonomik
fonksiyonlarin da ¢ekim noktasidir. Ozellikle is turizmi ile ilgili oteller, biiyiik sehir fuarlarinin kurulabilecegi
alanlar ve bunlarin ihtiyag duydugu fonksiyonlar havalimani yakinlarinda ve/veya havaalaninin iginde yer
almaktadir. Bu yapilar ve fonksiyonlar sehir ici trafigin (yolcu ve yiik dolasimi disinda da) daha da artmasina
neden olmaktadir. Dolayisiyla planlandiklart giinden itibaren havalimanlart bulunduklari bélgede ¢ekiciligi
arttirmakta, zamanla c¢evresindeki kullanimlar1 doniistiirerek degistirmekte ve mekani farkli boyutlarda
bicimlendirmektedir (Ozbay, 2018:368).

1953 yilinda hizmete giren Istanbul’un ilk havalimani olan Atatiirk Havalimani artan ihtiyagla birlikte talebe
karsilik vermekte zorlanmus, 6zellikle Anadolu Yakasi’ndaki artan talep de g6z 6nlinde bulundurularak 2001
yilinda Sabiha Gokgen Havalimani hizmete girmistir. Sehrin batiya dogru olan gelisiminde Atatiirk
Havalimani’na yakinlik avantaji ile Yenibosna ve g¢evresindeki gelisim dikkat ¢ekici olmustur. Ayni sekilde
doguda ise Kartal, Tuzla ve Pendik Sabiha Gok¢en Havalimani insasindan sonra gelisimine hiz katmistir
(Doker, 2012:189). Ozellikle kapatilana kadar Tiirkiye’nin en biiyiik havalimani olma 6zelligine sahip olan
Atatiirk Havalimani ¢evresindeki bolgelerde ¢ok sayida otel ve ticaret merkezleri dikkat ¢ekmektedir. Bunlarin
yani sira Atatiirk Havalimani’na ulasmak amaciyla yapilan karayollar1 ve metro hattiyla bu bolgede yer alan ¢ok
sayida konut projesi, fuar ve etkinlik alanlariyla aligveris merkezleri de dikkat cekmektedir.

29 Ekim 2018 tarihinde hizmete acilan Istanbul Havalimani gevresinin zaman igerisinde nasil bir yapilasma
siirecine girecegini bize zaman gosterecektir. Buradaki en diisiindiiriicii husus Istanbul Havalimani’nin
bulundugu bu yerin Istanbul’un basta su kaynaklar1 olmak iizere dogal kaynaklar bakimimdan zengin ve hassas
olan bir bolgesinde yer aliyor olmasidir. Haliyle buradaki mekan planlamasinda izlenecek yol Istanbul’un
gelecegi adina 6nem tagimaktadir.

Son dénemlerde istanbul’da yerlesim alanlarimin daha uzak noktalara dogru tasmmasinda ilin guneyindeki
arazilerin dolmasi, metro ve metrobiis gibi sehir i¢i ulagim yollariyla insanlarinin giin icerisinde is yerlerine hizl
ve kolay bir sekilde gidebilmeleri de etkili olmusgtur. 2007 yilinda Avcilar-Topkap1 giizergdhiyla hizmete agilan
metrobis seferleri birkag¢ yil i¢inde hattin uzatilmasiyla Beylikdiizii-Sogiitliigesme arasinda hizmet vermeye
baglamistir. Metrobiis 2008 yilinda Zincirlikuyu’ya, 2009 yilinda da Soégiitliicesme’ye kadar ulagmistir. Avcilar—
Beylikdiizii arasiysa 2012 yilinda hizmete girmistir. Bu guzergéhta yer alan Beylikdiizii ve Esenyurt ilgelerinin
metrobiisle kolay ulasilabilir bir konuma kavugmalarindan sonra bu ilgelerde yapilasma ve niifus artmistir.

TUIK verilerine gére 2007 yilinda Esenyurt’un niifusu 316.377, Beylikdiizii’niin 112.131°dir. 2012 yilinda
Esenyurt’un niifusu 553.369’a Beylikdiizii’'nlin 212.115’e ulasmistir. 2019 yilinda bu ilgelerin niifuslarina
bakildiginda; Esenyurt 954.579 niifusuyla Istanbul’un en kalabalik ilgelerinden biri haline gelirken
Beylikdiizii’niin niifusu 352.412°ye ¢ikmustir. Bu bolgedeki mesken sayisinin ve niifusun artmasinda izlenen
imar ve iskan politikalar1 kadar bdlgenin trafik sorunu yagsanmadan istanbul’un merkezi noktalarina daha kolay
ulagilabilir bir yer haline gelmesi de etkili olmustur.

Istanbul’da her gecen giin genisleyen metro aglar1 da yerlesim alanlarinin genislemesinde rol oynamaktadir.
1950’li yillarda Halkali-Gebze arasinda hizmet veren banliy0 hattiyla Taksim-Tiinel arasinda ¢alisan metro
harig tasfiye edilemeye baglanan sehir i¢i rayli sistemleri, 1980°li yillarin sonlarindan itibaren sehir i¢i ulagim
sistemlerinde tekrar kullanilmaya baglanmistir. Aksaray-Kartaltepe arasinda yapilan hafif metro giizergahiyla
baslayan ¢alismalar1 1990’11 yillarin baginda Tokapi-Sirkeci arasindaki tramvay hatti izlemistir. 2000 yilinda da
Taksim - 4. Levent arasindaki metro hattt hizmete girmistir. Hizmet veren bu hatlarin glizergahlar1 zamanla
uzatilirken diger yandan da yeni giizergahlarla sehir i¢i rayli sistem aglar1 genisletilmeye baslanmistir.

Gilinlimiizde yapim asamasinda olan metro ve tramvay hatlarina bakildiginda ilin kuzeyindeki alanlara dogru
uzandiklar1 goriilmektedir. Ozellikle yeni yapilan Istanbul Havalimani’na uzanan hat yerlesim yerlerinin ¢ok
yogun olmadigi Kemerburgaz, Goktiitk ve Thsaniye hattini izlemektedir. Ayrica Kayabasi, Mahmutbey,
Alibeykdy, Dudullu ve Cekmekdy’de yapimi tamamlanan ve yapim asamasinda olan rayli sistem hatlariyla
ulagim yogunlugunun artacagi olasi yerler arasindadir.
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Harita 1. Istanbul Sehir I¢i Ulasim Hatlar1 (Metro-Tramvay-Metrobiis) 2020

ISTANBUL SEHIR iCi ULASIM HATLARI
Metro-Tramvay-Metrobiis

e V{1 A Yenikapi-Atatiirk Havalimam Metro Hatti
s V1 B Yenikapi-Kirazh Metro Hatti

M2 Yenikapi-Haciosman Metro Hatti

M3 Kirazh-Olimpiyat-Basaksehir Metro Hatt
s M4 Kadikoy-Tavsantepe Metro Hatti

M5 f'sk\'idaxz(,'ekluekﬁ)' Metro Hatti
w— \16 Levent-Bogazici Uni./Hisariistii Metro Hatti
s T1  Kabatag-Bagcilar Tramvay Hatti
s T2 Taksim-Tiinel Nostaljik Tramvay Hatti
C———T3 Kadikdy-Moda Tramvay Hatti

T4 Topkapi-Mescid-i Selam Tramvay Hatti

e Halkah-Gebze Marmaray Hatti (TCDD)

Sogiitliicesme-Beylikdiizii Metrobiis Hatti

mEsEEm Yapium asamasinda olan hatlar

Istanbul Biviksehir Beledivesi &
— ——

Kaynak: IBB haritas1 iizerine IBB Metro Istanbul sitesi bilgileri dogrultusunda uygulama yapilmstir.

2.2.2. istanbul’da Yasanabilecek Problemler

Istanbul ge¢misten bugiine degin makro politikalarin en temel uygulama alam ve hatta zaman zaman da bu
politikalara yon veren sehir olma vasfim korumustur. Bu bakimdan sehir siyasi iktidarlarin benimsedikleri
ideolojiler dogrultusunda yillarca hem yerel hem de merkezi yonetimler i¢in mekansal temsil aract olmustur.
Ancak siyasi ve ekonomik giciin en 6nemli mekéansal sembolii haline gelen sehir i¢in hazirlanan plan ve
projelerin hem yerel hem de merkezi yonetimlerde degisen yoneticilerle birlikte degisiklikler gdstermesi
Istanbul admna siirdiiriilebilir politikalarin ortaya konulmasini giiclestirmistir (Cobanyilmaz Oztiirk, 2017:48).
Dolaysiyla Istanbul’da gerceklestirilen her mega projenin siyasi ve ekonomik boyutu biiyiik 6nem tasimaktadir.
Istanbul’da gerceklestirilen her mega projeden sonra siyasi iktidarlarn bu projeleri yillarca gerceklestirilen
onemli hizmetler olarak anlatmalar1 istanbul’un siyasal onemini farkli bir boyuttan gdzler 6niine koymaktadir.
Bu projeler gerceklestirilirken goz ardi edilen husus ise dogal ¢evre ve siirdiiriilebilirlik olmustur.

Istanbul’da gerceklestirilen ve kendi dénemlerinin siyasal iktidarlarinca siyasal malzeme olarak kullanilan mega
projelerin basinda ulasima yonelik projeler gelmektedir. Ulasim faaliyetleri sehirlerin sosyal, ekonomik ve
fiziksel gelismeleriyle mekansal degisimler {lizerinde biiyiik bir 6neme sahiptir. Yeni bir ulasim yatirim
kararimin almmasi, yatirrmin yapilacaglr bolgenin ve yakin g¢evresinin ¢ekiciligini arttirmaktadir. Mekanin
sekillemesi tizerinde etkisi en fazla olan ulasim yolu karayollaridir. Gelisen karayollari ve bireysel arag
sahipliginin artmasi sehrin karmagik yapisindan ve hareketliliginden uzaklagmak isteyen insanlar ig¢in gehrin
etrafindaki alanlar1 gekici ve ulasilabilir hale getirmektedir (Ozbay, 2018:370-371). Boylelikle yerlesim alanlar
zamanla sehrin ¢eperlerine dogru yayilmaktadir. Ulasim projeleri sadece yerlesim alanlarmin yayilmasini
saglamazlar, yerlesim alanlariyla birlikte farkli ekonomik faaliyetlerinde ortaya c¢ikmasima yol agarlar. Bu
hususta ortaya konulan her yeni projenin beraberinde arazi rantt ve hizli bir yapilagma siireci getirmesi planlama
konusundaki yetersizliklerden kaynaklanmaktadir. Her biiyiik projeden sonra etraftaki arazilerin degerlenmesi
buralarda hizli bir yapilagma siirecini baglatmakta ve bu siiregte dogal ¢evreye ve kentsel siirdiiriilebilirlik
esaslarina dikkat edilmemektedir.

Istanbul’daki arazilerin kullanim sekilleri incelendiginde kuzey kesimde ormanlik alanlarin ve su kaynaklarinin
giineyde ise yerlesim alanlarmin daha yogun olduklari goriilmektedir. Bu iki alan arasinda ise Catalca
Yarimadasi’nin batisinda yer yer giineydeki kiy1 seridine kadar sokulan tarim araziler bulunmaktadir (Harita 1).
Istanbul’da gergeklestirilen yeni projeler sadece tarim alanlan {izerinde degil kuzeydeki orman alanlari ve su
kaynaklar1 {izerindeki baskiyr da arttirmaktadir. Konuyla ilgili 2009 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan hazirlanan 1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni Plan1 Raporu’nun Planlama Yaklasim béliimiinde yer
alan cevresel siirdiiriilebilirlik anlaminda yasamsal olarak nitelendirilen alanlar sehrin kuzey bdlgesinde
yogunlasmistir. Bu bdlgede orman alanlari, 6nemli bitki alanlari, igme suyu havzalar1 ve tarim alanlar yer
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almaktadir. Son yillarda, makroformun birgok noktada kuzeye dogru ilerlemeye basladigi goriilmekte olup, bu
durum hem Istanbul’un kuzeyindeki dogal kaynaklar agisindan hemde istanbul’da yasayanlar acisindan 6nemli
bir risk olusturmaktadir (IBB, 2009:549), ibaresi de konuyla ilgili hassasiyetin resmi kaynaklarca da
vurgulandigini gostermektedir.

Harita 2. Istanbul Arazi Kullanimi Haritasi 2020

ISTANBUL ARAZI KULLANIM HARITASI

LEJANT

= Orman Alanlan ve Cahhklar

8 Bos Araziler ve Tanm Alanlan
_ Yerlesme Alanlan

i.H: istanbul Havaalam
A.H: Atatiirk Havalam
S.G.H: Sabiha Gokcen Havalam

KARADENIZ ° Havaalam E-80: TEM Otoylu
Karayollan D-100: E-5 Karayolu
4 Demiryollan
! Liman km
0 10 20

MARMARA DENIZi

Istanbul’un gecmisinde yasanan gelismelere bakildiginda; yakin gelecekte yasanabilecek olaylar kritik bir
stirecin ortaya cikabilecegini gostermektedir. Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Kuzey Marmara Otoyolu ve
Istanbul Havalimam ilin kuzey kesiminde tarihte bugiine kadar yasanmamis bir yogunluga yol agmuistir.
Yapimma heniiz baslanmasa da gegis giizergdh1 belirlenen ve Istanbul Havalimanina yakin bir noktadan
gececek olan Kanal Istanbul projesinin de gergeklestirilmesi durumunda bogaz hattina benzeyen yeni bir
yerlesim koridoru ortaya ¢ikacaktir.

Bu projelerinin dogal esik sinir1 olarak kabul edilen TEM otoyolunun kuzeyinde yer almasi bu bdlgenin yeni
olusturulacak yerlesim yerlerinin baskisi altina girip girmeyecegiyle ilgili endiseleri arttirmaktadir. Bunlara bir
de hizla TEM otoyolunun kuzeyinde yapimi devam eden konut yapimlari ve bu konutlara ulagimi saglayacak
rayli sistem calismalar1 eklendiginde yakin gelecekte Istanbul’un kuzey kesiminin yogun bir yerlesme bolgesi
haline gelebilecegi goriilmektedir.

1995 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1/50.000 &lgekli istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge
Nazim Plan1 hazirlanmistir. Planda, sehir genelinde dogal ve sosyo-ekonomik esiklerce belirlenen potansiyel
alanlarda; mekéansal ve idari biitiinliiklerin saglandigi, aralarinda yesil alanlarin bulundugu ve sosyal
donatilarinda bulundugu kendi kendine yeter biitiinliiklerde kompakt yerlesim alanlarinin olusturulmasi
belirlenmistir. Planda yeralan en énemli husus ise sehrin gelisiminin lineer ve ¢ok merkezli bir yapida TEM
otoyolunun kuzey sinir olarak kabul edildigi gelisim hedefidir (Bozlagan, 2012:175). 1995 yilinda hem yerel
yonetimi temsil eden Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanmis nazim planinda hem de merkezi
hiikiimet tarafindan hazirlannms olan 1996 tarihli VII. Bes Yillik Kalkinma Plani’nda Istanbul’un kuzeyindeki
alanlarin korunmasina dair kesin ibareler yer almaktadir. Ancak sonraki yillarda Istanbul’un gelisim siirecinde
bu hassas kriterin arkasinda durulamamustir.

Giiniimiizde sehirler, 1980’ler dncesinde oldugu gibi sehri disa baglayan ana yollar etrafinda tek tek binalarin
eklenmesiyle yag lekesi gibi biiyiimemekte, bunun yerine aralarinda TOKI tarafindan desteklenen sirketlerinde
bulundugu insaat firmalarmca yapilan biiyiik toplu konut alanlarinin sehir sagagina sigrayarak eklenmesiyle
blytmektedirler (Tekeli, 2013:11). Bu durum yerlesim alanlarinin yayilma siirecinin ¢ok daha hizl bir sekilde
gerceklesmesine neden olmaktadir. Gegmiste sehrin yayilmasinda esas rolii plansiz gecekondular olustururken,
gunumiizde devam eden yayilma siirecini toplu konutlar olusturmaktadir. Dogal olarak bu toplu konutlara
yonelik ulasim ¢alismalar1 da zamanla niifusun kuzeye dogru kayacagina isaret etmektedir.
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SONUC VE ONERILER

Istanbul sehrinin biiyiime siirecinde ulasim faaliyetlerinin temel etkenlerden biri oldugu gériilmektedir. Bu
biiyiime siirecinde yasanan gelismeler yeni yapilan ulagim yollariyla ilgili alinmas1 gereken tedbirleri ortaya
koymaktadir. Bogazi¢i Kopriisii yapilmadan once ulagimin arabali vapurlarla saglandigi donemde transit
araglarin ve agir vasitalarin sehir i¢ine girmelerinin olusturdugu trafik sorununun ¢éziilmesine yonelik hedef,
Bogazigi Kopriisii’niin yapim amaglarindan biri olmustur. Ancak Bogazi¢i Kopriisii’niin ve ¢evre yollarnin
yapimindan sonra ortaya c¢ikan ve kontrol edilemeyen plansiz biiyiime, kdpriiniin ve ¢evre yollarinin yerlesim
alanlart icinde kalmasina neden olmustur. Bunun iizerine yapimi giindeme gelen Fatih Sultan Mehmet
Kopriisi’niin de yapim amaglar1 arasinda sehir igine agir vasita trafigini ve transit araglari sokmayarak sehrin
trafik yiikiinii hafifletmek yer almustir. Istanbul’un hizla artmaya devam eden niifusu Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii ve TEM otoyolu eksenine yerlesmeye baglamigtir. Zamanla bu alanlarda yerlesim alani haline gelerek
sehirle biitiinlesmistir.

Bogaza inga edilen ilk iki koprii yapim gerekgesi olarak gosterilen bazi sorunlari yasanan gogler ve plansiz
yapilasma nedenleriyle ¢dzemedigi gibi yasanan geligsmeler farkli ¢evresel sorunlarin yasanmasina da neden
olmustur. Istanbul’da yerlesim alanlar1 genislerken tarim alanlar1 ve dogal alanlar tahrip edilmistir. Bogaz’a
yapilan koprii ve baglanti yollar1 yerlesim alanlarinin hizla kuzeye dogru kaymasina neden olmus, bu durum
Istanbul’un kuzeyindeki orman alanlari, su havzalari ve tarim alanlari iizerinde tehdit unsuru olusturmustur.
Kopriilerin yapimindan sonra gerekli planlamalarin yapilamamasi ve kagak yapilasmanin 6niine gecilememesi
orman ve tarim alanlariin kontrolsiiz bir sekilde yapilasmaya maruz kalmasina yol agmustir.

Istanbul’un kuzeyinde yapimi1 tamamlanan ve gevre yollariyla ilgili calismalar1 devam eden Yavuz Sultan Selim
Kopriisii’niin yapim amaci da ilk iki koprii ile aymidir. Kuzeydeki karayolu projelerinin diginda Istanbul
Havalimani ve yapiminin ger¢eklesmesi durumunda Kanal istanbul projesinin de Istanbul’un kuzeyinde yogun
bir kullanim alan1 olusturacag agikardir. Heniiz yapilasmanin baglamadigi bu bolgelerde arazi fiyatlari simdiden
ist seviyelere ulagsmistir. Dolayisiyla burada akla gelen en 6nemli soru bundan Onceki kopriiler ve cevre
yollarinda yapilan planlama hatalarinin yapilip yapilmayacagidir. Gerekli planlama ve diizenlemelerin
yapilmamasi durumunda kuzeydeki bu hattin yapilasmaya maruz kalmasi s6z konusu olacaktir. Orman alanlari,
endemik bitki tiirleri, tarim alanlar1 ve su kaynaklar1 agisindan zengin olan kuzey bdlgelerinin yapilagma
baskistyla kars1 karsiya kalmasina yol agmasi gelecekte Istanbul’da yasayanlar i¢in temiz su ve temiz hava
agisindan sikintili bir siirecin yasanmasina yol agabilecek sonuglara neden olabilir.

Istanbul’un basta trafik yogunlugu olmak iizere yasadigi ulasim sorunlarmi ¢dzmeye ydnelik projeler biiyiik
Oonem tasimaktadir. Ancak yakin gecmiste yasanan gelismelerden ders cikartilarak kuzeydeki yeni yapilan
ulasim yollarinin etrafinda yapilasmaya miisaade edilmeyerek dogal kaynaklar korunmalidir. Hatta daha fazla
alanin agaclandirilmas siirdiiriilebilirlik adina olumlu sonuglar ortaya ¢ikartacaktir.

Niifusu 16 milyona yaklasan Istanbul’un, su ihtiyacini karsilayan Terkos ve Sazlidere barajlar1 kuzeyde yapilan
projelerin baskisi altindadir. Ozellikle Istanbul Havalimani’nin Terkos Golii'ne c¢ok yakin olmasi goliin
iizerindeki kirlilik baskisini arttirmaktadir. Kuzey Marmara Otoyolu hem Avrupa hem de Anadolu Yakasi’nda
barajlar ve beslenme havzalarinda kirlilik baskisini arttirmaktadir. Bu nedenle ulasim disinda baska beseri
faaliyetlerin yapilmamas1 gerekir. Istanbul’un kuzeyinin de giiney kesimi gibi her tiirlii yapilasmaya maruz
kalmasi yeralt1 sularina da olumsuz etki edecektir. Ayrica yapilagsmayla birlikte toprak yiizeyinin betonlagmasi
sel felaketlerine diger taraftan da albedo degerinin degismesiyle sicaklik artislarina yol acacak ve Istanbul’un
giineyinde olusan sehir 1s1s1 adaciklar1 kuzeyde de olusacaktir.

Sehirler sadece yerlesim alanlari, sanayi tesisleri, merkezi is alanlar1 ve ulagim yollarindan ibaret organizmalar
degildir. Sehirler, beseri yapilarin yani sira yesil alanlari, rekreasyon sahalar1 ve sehri besleyen dogal
kaynaklariyla bir biitiindiir. Bir sehrin siirdiiriilebilirligi orada yasayan insanlarin ihtiyaglarinin karsilanmasiyla
miimkiindiir. Bu ihtiyaclar arasinda temiz atmosfer kosullarinin ve su kaynaklarinin énemi ¢ok fazladir. Istanbul
icin hazirlanmis raporlarda belirtilen dogal esik smriyla ilgili hassasiyete mutlaka dikkat edilmesi
gerekmektedir. Her ne kadar yerlesim alanlart bu dogal esik sinirim1 simdiden asmis olsa da daha fazla
yapilasmaya miisaade edilmemelidir. Aksi halde Istanbul, gelecek nesiller icin siirdiiriilebilir olmaktan
uzaklasarak dogal ve beseri ¢ok farkli sorunlarla miicadele eden bir sehir olacaktir.
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