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OZET

KAMU YARARI KAPSAMINDA KAMUSAL ALAN OLARAK TRANSFER
MERKEZLERININ INCELENMESI — BAGCILAR MEYDANI TRANSFER
MERKEZiI ORNEGI

GUR, Sezen
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Ydnetimi Programi

Tez Danigsmani: Yrd. Dog. Dr. Sirma Turgut

Haziran 2010, 158 Sayfa

Kamu yarar1 kavraminin, farkl tiim disiplinler tarafindan kabul edilebilecek bir tanima
sahip olmamas1 planlamadaki kamu yarar1 anlayisinin somut olarak belirlenememesine
neden olmakta, kamu yarar1 her olayda farkli ele alinmaktadir. Bu durum, kamusal
alanlarin  6zelliklerinin net olarak belirlenememesine sebep olmakta, bu nedenle
toplanma, dagilma, erisilebilirlik gibi 6zelliklerinden dolayr 6nemli kamusal alanlar
olan transfer merkezlerinin planlanmasi1 ve tasarlanmasinda Ozellikle {ilkemizde

celigkiler ortaya ¢ikmaktadir.

Calismada, kent planlarinda kamu yararinin 6neminin ortaya koyulmas: ve giiniimiiz
kentlerinde transfer merkezlerinin kamu yarar ilkesi dogrultusunda kamusal alan olarak

planlanmasi gerektiginin vurgulanmasi amaglanmistir.

Bu amag dogrultusunda ¢alismada, kamu yarar1 kavrami irdelenerek, hukuk ve planlama
sisteminde kamu yarar1 kavrami, planlara iliskin mahkeme kararlar1 ile birlikte
incelenmistir. Bununla birlikte, kamusal alanlarin ve transfer merkezlerinin 6zellikleri
ve gelisim siiregleri irdelenmistir. Buna bagli olarak, Istanbul genelinde planlanan
transfer merkezleri incelenmis olup, bunlara ek olarak asil 6rnek alan olarak secilen

Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezi kamu yarar1 kriteri ile degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kamu yarari, kamusal alan, transfer merkezleri.



ABSTRACT

THE ANALYSIS OF THE INTERCHANGE CENTERS AS A PUBLIC SPACE
WITHIN THE SCOPE OF PUBLIC INTEREST — A SAMPLE OF BAGCILAR
SQUARE INTERCHANGE CENTER

GUR, Sezen
Urban Systems and Transportation Management Program
Thesis Supervisor: Yrd. Dog. Dr. Sirma Turgut

June 2010, 158 Pages

Due to lack of having a common definition for the public interest concept by all
different disciplines, public interest in planning cannot be determined in the concrete so
that it is defined differently in each case. This situation prevents determining the public
spaces’ characteristic clearly therefore, planning and designing the interchange centers
which are important public spaces because of their features such as recruitment,

dispersal, accessibility, reveal the contradictions especially in our country.

In this study, it is intended to exhibit the importance of public interest in city plans and
to emphasize interchange centers that should be planned as a public space in accordance
with the principles of public benefit.

For the purpose of this study; by examining the concept of public interest, public
interest concept with law and planning system is investigated as well as the court
decision. Also features and development process of public spaces and transfer centers
are discussed. Accordingly, planned interchange centers in Istanbul are examined, in
addition, Bagcilar Square Interchange Center, which is selected as the actual sample

area, is evaluated by the criteria of public interest

Keywords: Public interest, public space, interchanges centers.
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1. GIRIS

Kamu yarari, kent planlama, siyaset ve hukuk gibi farkli bir¢ok disiplin tarafindan
kullanilan ve tartisilan bir kavramdir. Kavramin siyasal, etik ve ideolojik boyutlarinin
bulunmasindan dolayr tanimlanmasinda giicliik yasanmaktadir. Ancak bu gicliik
kavramdan bir 6lgiit olarak yararlanilmasina engel degildir. Ornegin kamu yarari
kavrami; kamusal islem ve eylemlerin hukuka uygunlugunun belirlenmesinde, temel
hak ve hirriyetlerin sinirlandirilmasinda, idare hukukunun uygulama alaninin
belirlenmesinde kullanilan Olciitlerdendir. Ancak bu denli yaygin bir kapsama sahip

bulunan kamu yarar1 kavraminin igerigi, konusu ya da maddesi belli degildir.

Kamu yarar1 yasalarin ve devletin var olma nedeni olmasinin yaninda planlama
disiplinin de temel dayanagi olan bir kavramdir. Planlama caligmalarinin amag ve
araglar1 tutarli bir bicimde birbirleriyle uyumlu olmalidir. Ideal bir kent planinin,
bilimsel analizler dogrultusunda deger yargilarindan bagimsiz olarak kisisel ¢ikarlari
degil kamu yararin1 savunmasi gerekir. Ancak giiniimiizde kiiresellesmenin de etkisiyle
degisen kentsel ihtiyaglar karsisinda, planlamanin yetersiz kalmas: en ¢ok da temel

dayanag1 olan kamu yararinin sorgulanmasina neden olmustur.

Kentlerde yasanan yapisal degisimler, bu dogrultuda degisen ihtiyaglar ve sosyo-
ekonomik durum tarihsel siire¢ boyunca kentlerin yapilanmasini da etkilemistir. Bu
durumdan en ¢ok etkilenen kamusal alanlar olmus olup, kamusal alanlar giiniimiizde
yeni bir anlam kazanmistir. Ozellikle metropoliten kentlerde, kentlilerin birgogunun
vakitlerini ulasim tiirlerinde ve aktarmalarinda gegirmelerinden dolay:1 kent i¢i ulasim
sisteminde farkli tiirlerin entegrasyonunu saglayan transfer merkezleri kamusal alan
olarak hizmet vermektedir. Bu nedenle, transfer merkezleri hem ulasim sisteminin
coziimiinde hem de kentsel ihtiya¢ olarak biliylik onem tasimaktadir. Bu ihtiyag
dogrultusunda, Istanbul genelinde birgok transfer merkezi planlanmistir. Planlanan
transfer merkezlerinden imar planlarina islenmis olan alt1 adet 6rnek transfer merkezi
incelenmistir. Ancak bunlara ek olarak asil 6rnek alan olarak kamusal alan olarak
meydan diizenlemesinin yani sira ticaret fonksiyonlarinin da yer almasindan dolayi
Bagcilar Meydanm1 Transfer Merkezi sec¢ilmis ve kamu yararn kriteri ile

degerlendirilmistir.



Bu caligmanin amaci, kent planlarinda kamu yararinin 6nemini ve giiniimiiz kentlerinde
kamusal alanlarin eksikliginin transfer merkezleri ile 6nemli 6l¢iide giderilebilecegini
ortaya koymak, bu baglamda transfer merkezlerinin kamu yararn ilkesi dogrultusunda

kamusal alan olarak planlanmasi gerektigini vurgulamaktir.
Bu amag dogrultusunda ¢alisma alt1 ana boliimden olugmaktadir.

Calismanin birinci boliimii olan giris boliimiinde; ¢alismanin amacindan ve savunmakta
oldugu hipotezden bahsedilmekte olup, ¢calismanin yontemi ve boliimleri hakkinda bilgi

verilmistir.

Ikinci béliimde; kamu yarar1 kavraminin tanimi ve gelisim siirecinden bahsedilmis olup,
kavrama iligkin farkli yaklagimlar ile kamu yarar1 ve toplum yarar1 arasindaki
farklilagsma irdelenmistir. Ayrica hukuk ve planlama sisteminde kamu yarar1 kavrami
irdelenmis olup, planlama sistemi ile kamu yarar1 arasindaki baglantiy1 ortaya

koyabilmek amaciyla Danistay kararlarindan 6rnekler verilmistir.

Ucgiincii béliimde; kamu yarart kavraminin mekana yansimasi olan kamusal alan
kavrami, tanim1 ve doniigiimii agisindan degerlendirilmis olup, kamusal alan 6zel alan
ayrimi irdelenmistir. Ayrica etkin ve verimli kullanilabilen bir kamusal alanin sahip

olmasi gereken Ozellikler incelenmistir.

Dordiincii boliimde; kamusal alan olarak irdelenen transfer merkezinin tanimi, ortaya
cikis siireci ve dzellikleri incelenmistir. Buna bagl olarak, istanbul kentindeki mevcut
rayli, karayolu ve denizyolu ulasim sistemleri degerlendirilerek, Istanbul genelinde
planlanan ve imar planlarina islenmis olan transfer merkezlerinden miilkiyet ve

fonksiyon tiiriine gore drnekler secilerek incelenmistir.

Besinci boliimde ise; Bagcilar Meydam1 Transfer Merkezinin mevcut durumu,
planlardaki durumu, bilirkisi raporlar1 ve fonksiyon 6zellikleri incelenerek, séz konusu

transfer merkezi kamu yarari kriteri ile degerlendirilmistir.

Altinct boliim olan sonug boliimiinde ise; ¢aligmanin amaci ve hedefleri dogrultusunda
hipotez ve varsayimlar analiz edilerek, transfer merkezlerinin kamu yarar1 kriterini

saglamasina yonelik degerlendirmeler ve oneriler yapilmistir.



Arastirmanin temel varsayimi; kamu yarari kavraminin net olarak tanimlanamamasi
kamu yararin mekana yansimasi olan kamusal alanlarin da 6zelliklerinin net olarak
belirlenememesine sebep olmakta, bu durum iilkemizde 6zellikle transfer merkezlerinin

planlanmasi ve tasarlanmasinda geligkilere neden olmaktadir.

Bu temel varsayimin yaninda asagidaki alt varsayimlar da degerlendirilmistir.

e Kamu yarar1 kavrami, farkli tiim disiplinler tarafindan kabul edilebilecek bir
tanima sahip olmamasindan dolayi, kamu yarar1 amaci tasiyan her karar veya her
uygulama kamu yararina uygun olmayabilmektedir.

e Kentlerin degisen yapisi nedeniyle gilinlimiizde transfer merkezleri toplanma,
dagilma, sosyallik, erisilebilirlik gibi ozelliklerinden dolayr 6nemli kamusal
alanlar olmaktadirlar.

e Istanbul genelinde planlanan transfer merkezleri ile kamu yarar1 amaglanmis
olmasina ragmen, transfer merkezlerine yiiklenen fonksiyonlar ile kamu yarar1
amac1 celismekte olup, s6z konusu alanlar tam anlamiyla kamusal alan olarak

hizmet verememektedir.

Calisma kapsaminda, yerli ve yabanci dokumanlar taranmig, Anayasa Mahkemesinin ve
Danistay Mahkemesinin kamu yarar1 ile ilgili kararlar1 incelenmistir. Ayrica transfer
merkezlerinin  ve kamusal alanlarin  6zelliklerinin ~ degerlendirilebilmesi  i¢in
yurtdisindaki &rnekler ve kaynaklar incelenmistir. Istanbul’da planlanan transfer

merkezlerinin degerlendirilmesinde imar planlar1 ve meclis kararlar1 irdelenmistir.

Calismanin  kuramsal arastirmasimnin yaninda ornek alan olarak secilen Bagcilar
Meydan1 Transfer Merkezi ile ilgili analiz ¢alismalari yapilmistir. Bu baglamda,
alandaki kullanimlar ve durumlarn tespit etmek ve bu durumun meydan kullanimi ile
aktarma durumu arasindaki iliskinin sorgulanmasi amaciyla alanda fotograf ¢alismasi
yapilmis, miilkiyet ile bina durumu incelenmis ve alana yonelik Idare Mahkemelerinde
acilmis olan davalarda hazirlanan bilirkisi raporlar1 degerlendirilmistir. Bununla birlikte,
Istanbul genelinde transfer merkezlerinin planlanmasindan sorumlu olan istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Planlama Midiirliigii ¢alisanlar1 ile sozlii goriismeler

yapilmis ve ¢esitli veriler alimmustir.



2. KAMU YARARI KAVRAMI

Tez caligmasinin ¢ikis noktasini kamu yarar1 kavraminin degiskenligi olusturmaktadir.
Bu nedenle, bu boliimde kamu yarar1 kavraminin gesitli acgilardan tanimi yapilarak,
tarihsel siirec igerisinde yasadig1 degisim, kavrama iligkin farkli yaklagimlar ve toplum
yarari ile iliskisi ele alinacaktir. Ayrica ¢alisma kapsaminda, hukuk sisteminde ve

planlama sisteminde kamu yarar1 kavramu irdelenecektir

2.1. KAMU YARARI KAVRAMININ TANIMI

Kamu yarari, Kamu Yo6netimi, Siyaset Bilimi ve Hukuk gibi dallarda en ¢ok kullanilan
ve lizerinde en cok tartisilan kavramlardan biridir (Keles 2001, s.1). Kamu yarari
(public interest), “genel yarar”, “kamu menfaati”, “kamu iyiligi” (common good,
commun bien) gibi adlarla da anilan ¢ok islevli bir kavram olup, milleti olusturan kisi
ve gruplarin ¢ikarlarindan bagimsiz olmayan, toplum igerisindeki gruplarin yararlari
arasindaki dogal ya da olmas1 gerekli denge olarak diistintilmelidir. Hukuk S6zligti’nde
de kamu yarari (amme menfaati) kavrami, kamunun gereksinmeleriyle veya ulusal
birligin, devletin gereksinmeleri ile ilgili olan ve bunlart karsilayan, topluma, ulusa,

devlete istifadeler saglayan yarar olarak tanimlanmaktadir (Y1lmaz 2004, s.627).

Kamu yarar1 kavrami, devletin dogrulamasini yapmak ic¢in kullanildigi gibi, kamusal
islerin hukuka uygunlugunu degerlendirmede de kullanilir. Ayrica, temel haklarin
sinirlandirilmasinda basvurulan baglica nedenlerden biri olup, yasama faaliyetlerinin
ana amaci ve sonucudur (Sara¢ 2002, s.1). Kisaca kamu yarari, bir faaliyete “devlet ya
da kamu faaliyeti” niteligi kazandirmakla birlikte, bir faaliyetin kamu hukukuna

uygunlugunun 0l¢iisii olarak kabul edilir (Akillioglu 1991, s.3).

Kamu yarar1 kavrami, c¢esitli akademik c¢evreler, yargi organlari, bilim adamlar1 ve
yazarlar tarafindan farkli tanimlanmistir. Siyaset bilimcisi Frank Sorauf ve Glendon
Schubert, kamu yararini, bilimsel bir agiklamaya sahip olmamasindan dolayr “masal
veya efsane” olarak tanimlamiglardir. Kavramin belirsiz  olmasi, kavramin

kullanilmasinda tutarli olunmamasi, kamu yararinin etik anlayistan ayri diisiiniilmesi,



kamu yararin1 6lgme ¢abalarinin basarisiz olmasi gibi konular kamu yarar1 kavramina

getirilen ortak elestirilerdir (Bozeman 2007, s.84).

Kamu yarar1 kavramina yonelik elestirilerde c¢ogunlugu “belirsizligi” hakkinda
kesismektedir. Richard Flathman’a goére kamu yararindaki belirsizlik onun kabul
edilmemesi i¢in yeterli bir gerek¢e olmamakla birlikte, kamu yarar1 6rneklere dayali bir
kavramdir ve kavramin hem politik hem de ahlaki igerikli olmasindan dolay1

tanimlanmasi giliglesmektedir (Bozeman 2007, s.84).

Kamu yarar1 kavramindan ne anlasilmasi gerektigi konusunda tam bir goriis birligi
bulunmamasi ile birlikte, yonetim ve kamu hukukgulari ile siyaset bilimcileri, kamu
yararinin baslica iki anlami oldugu noktasinda birlesmektedirler. Bunlardan birincisi,
kamu yararmin hukuki, teknik ve dar anlami, digeri ise bu kavrama verilen genis,
siyasal ve ideolojik anlamdir. Hukuki, teknik ve dar anlamda kamu yarari, miilkiyet
hakkinin smirlarinin belirtilmesinde ve bu hakkin 6ziine yapilacak miidahalelerde bir
Ol¢ii olarak kullanilmaktadir. Siyasal, ideolojik ve genis anlamda kamu yarar1 da degisik
sekillerde ifade edilmektedir. Ornegin Roma Hukuku'nda kamu yarar1 kavrammin
“toplumun maddi ve zorunlu gereksinmelerini, din, ahlak, estetik ve duygu gereklerini

icine alacak dl¢iide” genis bir anlam1 bulunmaktadir (Keles 1993, 5.94).

Kamu yarari, “kamu yonetiminin eylem ve islemlerinde yoneldigi ve toplumun bir
kesiminin ya da tiimiiniin yararin1 kollamaya doniik hedef” olarak tanimlanabilir. Kamu
yararinim Olciisii her zaman maddi olarak dl¢iilemeyebilir. Ornegin, kent i¢i ulasim igin
bir caddenin dogru yapilmasini engelleyen tasinmazin kamulastirilmasi i¢in yiiksek bir
yikim goze alinabilir. Clinki bunun yapilmamasi halinde ugranilacak maddi ve manevi

zararin telafisi ileride daha da giig olabilir (Sezer 2008, 5.156).

Kamu yarar1 kavramimin tanimlanmasindaki bu belirsizlik, kavramin c¢ok islevli
olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu nedenle her somut olayda kamu yararinin bulunup
bulunmadigr ayr1 olarak degerlendirilmistir (Akillioglu 1991, s.3). Kamu yarar
kavramimin tanimlanmasinda tam bir goriis birligi saglanamamakla birlikte, ortak
varilabilen nokta, kamu yararinin, idarenin tiim faaliyetlerine yon veren ve idari

islemlerin esasini olusturan bir kavram olmasidir.



2.2. KAMU YARARI KAVRAMININ GELIiSiM SURECI

Kamu yarar1 kavraminin giiniimiizde oldugu gibi tarihsel siirecte de miilkiyet ile siki bir
baglantis1 olmustur. Kamu yarar1 kavraminin tarihsel gelisimine, kavramin tanimindaki
degisimlere bakarken miilkiyet kavramindaki degisimler ile de iliskilendirmek kavramin

gelisimini daha iyi degerlendirilmesini saglayacaktir.

2.2.1. Antik Yunan-Roma Doneminde Kamu Yarar1 Kavram

Kamu yarari, 1789 Fransiz devrimi sonucunda “ortak iyilik” kavramina tepki olarak
ortaya ¢cikmistir. 1789 siyasal diislincesi, kamu yarar1 kavraminin gergek¢i bir kavram
olarak kokeni dogaiistii olan “ortak iyilik” kavraminin yerini aldigini kabul ediyordu.
Akillioglu’na gore bu dogrultuda kamu yararinin ne olmadigini anlamak i¢in ortak
iyilik’e bakmak gerekmektedir. “Ortak iyilik”, sanayi-ticaret toplumuna gegis Oncesi
Avrupa toplumlarinin siyasi tarihinin ortak temel kavramidir. Bu kavram, Antik
Yunan’dan Roma’ya ve Ortagag’a ayni1 ozellikleri koruyarak gegmis ve 1789 Oncesi

monarsileri beslemistir (Akillioglu 1991, s.8).

Kamu yarar1 kavraminin ge¢misi ¢ok uzak olmayan Fransiz Devrimine dayanmasina
ragmen, ortak iyilik kavramimin oldukg¢a eski bir ge¢misi vardir. Bu kavram, ilk kez
Antik Yunan’da Aristoteles tarafindan kullanilmigtir.  Aristoteles, insanoglunun
yeryliziine erdemli olani aramak icin geldigini, boylelikle toplumsal olarak ortak bir
ahlak anlayisinin (Ethos) dogdugunu sdyler. Burada toplumla fert arasinda karsilikli bir
iliski s6z konusudur (Bal 2006, s.7).

Bu diistince Roma kamu hukuku yapisina da egemen olmustur. Roma’da kisisel yararin
ortak yarardan istiin olamayacagi, toplumdaki bireylerin ortak yarar icin kisisel

yararlarindan fedakarlik etmeleri gerektigi ifade edilmistir (Bal 2006, s.7).

Ayrica Roma hukukunda; miilkiyetin “sey” (nesne) iizerinde olusturulabilecegi kabul
edilmistir. Miilkiyet mutlak bir hak niteligi tasimakta olup, miilkiyet hakkini, kullanma
(usus), yararlanma (fructus), tasarruf (abusus) konusunda malikin yetkileri sinirsiz

olarak degerlendirilmistir. Zaman asimi1 yoluyla miilkiyetin kayb1 ¢ok sinirli bir nitelik



tagidig1 gibi, kamulastirma yoluyla devletin miidahalesi de sinirli kalmistir. Bununla
birlikte, “Hava, akarsu, deniz ve deniz kiyisinin” 6zel miilkiyete konu olamayacagi

aciklanmistir (Erdogan 2000, s.1).

Bu dogrultuda, ozellikle imparatorluk donemine iliskin kaynaklarda, 6zel miilkiyete
miidahale islemlerinde, kamu yarar1 gerekgesinin vurgulanmasi dikkati ¢ekmektedir.
Roma'da, yetkili devlet organlar1 tarafindan 6zel miilkiyete yapilan miidahalelerde,
bireylerin hukuki giivencelerinin bulunmadig1 goriilmektedir. Buna ragmen, 6zel
miilkiyete miidahale yetkisinin kotiiye veya toplumun genel hukuk anlayisiyla gelisen
bigimlerde kullanilmadigi kaynaklardan anlasiimaktadir. Bu durum, Roma'da, tarihinin
biitiin gelisim siireci i¢inde, yetkinin kullanilmasinda, yerlesmis geleneklere ve 6lgiilere

bagliligin bir ¢esit dinsel nitelik tasimasiyla agiklanabilir (Karadeniz 1975, s.33-34).

2.2.2. Ortacag Doneminde Kamu Yarar: Kavram

Ortagag’da da Akinolu Toma (St Thomas d’Aquin), ortak yararin herkesin yarari
anlamia geldigini, birey ve toplumun bir biitiin oldugunu ve toplum iyiliginin ikisinin

ortak amaci oldugunu savunmustur (Akillioglu 1991, s.8).

Miilkiyet agisindan bakildiginda ise Ortagag Avrupa’sinda; Feodalizmde Roma
hukukunun mutlak miilkiyet kavrami degiserek, 0Ozel miilkiyet, mutlak ve
parcalanamayan hak olmaktan ¢ikarilmis, malikin de 6devlerinin oldugundan soz
edilmistir. Bununla birlikte, miilkiyet hakki pargalanmis ve hiyerarsik 6zellik tasiyan

haklarin ve 6devlerin konusu haline gelmistir (Erdogan 2000, s.2).

Ingiliz hukukunda; ilk dénemlerde miilkiyet hakkmin smirsiz yani mutlak yetkileri
kapsadig1 kabul edilmisken zamanla sehir planlamalari ve kamu yarar1 gerekgeleriyle

sinirlamalar getirilmistir.

Fransiz hukukunda ise; Fransiz devriminden 6nce de bir miilkiyet hakki olmasina
ragmen, bu derebeylik anlaminda ve ayricaliklara yol acan bir miilkiyet kavrami
olmustur. Fransiz Devrimi ile miilkiyet hakki somutlastirilarak, 6zgiirlik gibi, esitlik
gibi, dogal bir hak olarak benimsenmistir. Dogal hukuk zaten ¢ok 6nceden boyle bir

anlayisin temelini atmis olmasiyla birlikte, Grotius, Puffendorf gibi yazarlar, insanlarin



ilk donemlerinde ortak miilkiyetin bulundugunu, ama gelisme sonucunda, insanlarin
ellerindeki mallar1 baskalari ile boliismek istemediklerini belirtmislerdir. Insanlarm bir
sozlesme ile toplum haline ge¢melerini de, mallarin1 daha iyi korumak, ¢ocuklarina

birakabilmek istegine baglamiglardir (Erdogan 2000, s.2).

2.2.3. Fransiz Devriminde Kamu Yarari Kavrami

Fransiz Devrimi ile ortaya ¢ikan anlayis, Ortacag’daki anlayistan farkli olarak kamu
yararint “toplum sozlesmesi” ile ortaya konan hak ve yararlarin sonucu saymaktadir.
Boylece devletten once mevcut bir toplum yarari reddedildigi gibi, her seyden once

toplum yarar1 anlasilabilir bir deger 6l¢iisii haline getirilmistir.

Akillioglu’'nun da belirttigi gibi Fransiz devrimi ile ortaya ¢ikan kamu yarar
kavraminin 6nemli bir yan1 da bireysel yararlarin toplum yarar ile ¢elisebileceginin ve
ayni olmak zorunda olmadigimin kabul edilmesidir. Ayrica bir baska 6nemli 6zellik de
kamu yararinin yasa koyucunun iradesi ile belirlenmesidir. 1789 Bildirgesinde ifade
edildigi gibi haklar, kamu yarar1 amaciyla yasa ile sinirlandirilabilir. Kamu yarar1 yasa

ile belirlenir. Yasa ya da kamu yarari tistiindiir (Akillioglu 1991, s.9).

Ayrica 1789 Haklar Bildirgesinde miilkiyetin tabi bir hak oldugu iizerinde durularak,
17. Maddesinde de “Miilkiyet dokunulmaz ve kutsal bir hak oldugundan, yasayla
belirlenen kamusal zorunluluklar acik bir bicimde gerektirmedikge, adil ve pesin bir
tazminat O0demedikge hi¢ kimse bu haktan yoksun birakilamaz” denilmektedir.
Dolayisiyla, kutsal olarak belirlenmis olsa dahi mutlak oldugu anlamina gelmemekte,
bedeli 6demek sartiyla miidahale edilebilmekteydi (Erdogan 2000, s.2).

Gilinlimiiz Fransa’sinda da bu bildirge esas alinmis olup, genel ¢ikarin varligi halinde
hakkin etki ve anlamin1 bozmamak kaydiyla miilkiyet hakkinin kullanimi kamulastirma
gibi araglarla simirlanabilmekte ya da ortadan kaldirilabilmektedir. Fransiz devriminin
bu miilkiyet anlayis1 o dénemde yapilan Alman, Avusturya, Isvigre gibi medeni
kanunlar1 etkilemistir. Agik¢a goriilmektedir ki, miilkiyete konulan sinirlamalar, daha

¢ok kamu yarar1 ve kamu diizeni amaclarin1 ger¢eklestirmeyi hedef almistir.



2.2.4. Modern Donemde Kamu Yarar:1 Kavram

19. Yizyil basinda miilkiyet, sahibine smirsiz yetkiler taniyan bir hak olarak
goriilmesine ragmen, 20. Yiizyilin basindan itibaren malikin 6devlerinden de soz
edilmeye baslanmistir. Vergi, imar, kira kanunlariyla miilkiyet hakkina getirilen
sinirlamalarin 19. Yiizyil miilkiyet anlayisindan daha farkli bir yaklagimi yansittig

sOylenebilir (Erdogan 2000, s.2).

Yukarida belirttigimiz cerceveye oturtulan kavram gilinlimiizde de paralel bir yapi
sergilemektedir. Kamu yarar1 amaciyla yapilabilecekler yasalar ile tanimlanmais, sinirlar
belirtilmistir. Kamu yararinin, bireysel haklarin ve yararlarin iistiinde olmasit ve bu

dogrultuda siirlamalar getirilebilmesi bugiinde gegerli olan temel kurallardandir.

Miilkiyet hakkini kamu yarar1 amaci ile kanunla sinirlayan ve bu hakkin kullanilmasinin
toplum yararina aykirt olamayacagini ongoéren ¢agimiz miilkiyet goriisii, malike sahip
oldugu degerleri kullanmak, fakat toplum yararina aykiri kullanmamak yetkilerini

saglamaktadir.

Giliniimiizde insanlar, topluluk ve orgiitler, kendilerini olusturan kisilerden farkl
hedefler izleyebilmekte, bu hedeflere varmak i¢in izlenen politikalar birbirleriyle ve
zaman icinde kendileri ile gelisebilmektedir. Kimi durumda kamu tiizel kisilerinin
“kamu yarar1” varsayimindan yararlandiklar1 halde, ayni konuda farkli kararlara vararak

birbirleriyle anlagsmazliga diistiikleri bir gergektir.

Ote yandan, kamu yarar1 kamusal islerin genel dl¢iisii olmaktan da ¢ikmus olup, kamu
diizeni, milli giivenlik, milli savunma, genel saglik gibi kavramlar da kullanilmaktadir.
Bunlarin tiimii kamu yarar1 kavrami olmakla birlikte, ortak 6zelliklerinin “planlama”
oldugu da sdylenebilir. Bu 6nemli bir gelismedir. Yakin zamana kadar degismezligi,
stirekliligi ve tekligi kabul edilirken, bir planlama terimi olarak kamu yararinin her yil
gozden gecirilerek, siirekli diizeltme yapilan, elde edilen sonuglara gore igerigi
degisebilen ve her zaman birden ¢ok secenekten olusan bir kavram oldugunu diisiinmek

giictiir (Akillioglu 1991, s.9).



2.3. KAMU YARARINA iLiSKIiN FARKLI YAKLASIMLAR

Kamu yarar1 tanimlanirken, dar ve genis anlamda kamu yarar1 seklinde iki ayrim
yapilmaktadir. Dar anlamda kamu yarar1 kavrami, bir idare hukuku kavrami olarak
ortaya ¢ikmakta olup, kamu hukuku alanindaki islemlerde genel amag¢ olan kamu
yararini gerceklestirmesini ifade etmektedir. Genis anlamda kamu yarar ise, tilkedeki
tim insanlarin ortak ¢ikarlarini ifade etmekte olup, bu anlamiyla Anayasanin ideolojik

ilkelerinin yansitmaktadir (Kalabalik 2005, 5.112-113).

Genis anlamda kamu yararinin tanimlanmasinda, “Bireycil”, “Genel Yarar”, “Teke¢i” ve
son donemde gelisen “Kamu Karsit1 (Ozellestirmeci)” yaklasim olmak iizere baslica

dort yaklasim bulunmaktadir.

2.3.1. Bireycil Yaklasim

Bu yaklasima gore, kamu yarari, bireylerin yararlarinin toplamindan ibarettir. Hume,
Bentham gibi diisiiniirlerin kamu yararina bakislar1 bu niteliktedir (Kalabalik 2005,
s.113). Daha ¢ok Anglo Sakson diye bilinen bu yaklasima gore, kamu yarar1 bireylerin
cikarlarinin ortak paydasidir. Bu anlayisa gore vurgu, devletten cok sivil toplum

tizerindedir (Keles 2001, s.3).

Hobbes, kamu yararini, 6zel yararlara karsit olarak kullanmaktadir. David Hume, kamu
yararina olan belli bir eylemin, kimi bireylerin yararlari ile celisebilecegi, bireylerin
kendilerinden ve dogal olarak kamu yararin1 gozetmedikleri; oysa devletin ve devlet
diizeninin biitiinii ile, daha biiyiik bir ¢ogunlugun yararina isledigi gériisiindedir. Ote
yandan, Jeremy Bentham’a gore, topluluk, bireylerin toplamindan bagka bir sey
degildir. Dolayistyla, toplulugun yarart da, onu olusturan iiyelerin yararlari toplamindan

ibarettir (Keles 1993, s.95-96).

Islam hukukunda da buna benzer bireycil bir yaklasimin egemen oldugu gériilmektedir.
Soyle ki, Hallaf, “kamu yararinin belirlenebilmesi i¢in dayanilacak yararin, biiytik bir
insan kitlesini kapsamasi, bir bireyin ya da birkag kisinin yarari olmamasi gerekir”

goriisiinii savunmaktadir (Keles 1993, 5.96).
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2.3.2. Genel (Ortak) Yarar Yaklasimi

Genel ya da ortak yarar goriisiine gore, bireylerin tek tek yararlarinin iizerinde,
onlarinkinden ayr1 bir genel ya da ortak yarar bulunmaktadir. Giivenlik, savunma,
adaletin saglanmasi ve saglik standartlar1 bu kavram i¢inde diisiilmektedir. J. Rousseau
ve W. Pareto gibi diisiiniirlerce savunulan bu yaklasim, kamu yararmi ¢ogunlugun

yararindan ayr1 goriilmektedir (Kalabalik 2005, s.113)

Rousseau’ya gore, kamu yarari, ¢ogunlugun yarari ile 6zdes olamaz. Cogunlugun oyu,
belki, ancak kamu yararinin belirlenmesinde yaralanilan bir yontem olabilir. Gergekte,
kamu yarari, toplulugun ortak yararidir. Ancak bu ortak yararlarin da olumlu ve
olumsuz tiirleri bulunmakta olup, 6rnegin karayollar1 iizerinde tasitlarin goriisiini
engelleyen isaretler koyulmasi olumsuz; 6te yandan bir ulusal park yapilmasi ise olumlu

nitelikte toplulugun ortak yararidir (Keles 1993, 5.96).

2.3.3. Tekei Yaklasim

Bu gorlise gore, kamu yararinin deger yargilarina dayanmasi gerektigi
vurgulanmaktadir. Bu dogrultuda, kamu yararinin ahlaki norm degeri tasiyan siyasi bir
tercih konusu oldugu diisiiniilmektedir. Eflatun, Aristo, Hegel ve Marx bu yaklagimi

savunan diisiiniirlerin basinda gelmektedir (Kalabalik 2005, s.113).

Tekgi yaklagima gore, kamu yarari, her bireye, kilavuzluk etmesi gereken tek bir deger
yargilar1 sistemi olarak tanimlanmaktadir. Bu bir 6nemin ya da diizenlemenin kamu
yararina olduguna Karar verilmis bulunmasi, artik bireylerin birbirleriyle ¢elisen

yararlarinin s6z konusu olamayacagini ortaya koymus olmaktadir (Keles 1993, 5.97).

Eflatun’un sik sik toplum yararindan s6z ettigi gibi, Aristo da, toplumdaki tiim insanlar
icin en iyi olan seye yollamalar yapmistir. Hegel ise kamu yararini, devletin yarar ile
0zdeslestirmistir (Kalabalik 2005, s.113). Kral Marx’a gore ise ¢ogunlugun ve genis
kitlelerin yarar1, bir mutlu azinligin yararinin yerini almis olacaktir. Bdyle bir toplumda
da, smiflar kalmayacagindan, bireylerin yararlar1 arasinda bir ¢atisma s6z konusu

olmayacaktir (Keles 1993, 5.97).
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2.3.4. Kamu Karsiti (Ozellestirmeci) Yaklasim

Teke¢i kamu yarar1 anlayisinin degisik bir bigimi olarak degerlendirilebilecek dordiincii
bir kamu yarar1 anlayisi ise, yenidiinya diizeninin gerekli kildig1 ve biitiin diinyaya
benimsetmege calistigi kamu karsit1 (6zellestirmeci) kamu yarar1 yaklagimidir. Buna
gore, kamu yarari, kamunun (resmi sektoriin) toplumsal ve ekonomik yasamdaki
etkinliginin azaltilmasi, hatta tiimiiyle ortadan kaldirilmasindadir. Bu anlayis, kamu
iyeliginin yerini timiiyle 6zel iyeligin almasin1 ve dolayisiyla tam bir 6zellestirmeyi
ongormektedir. Genel ilke, kuruluslar zararda olsalar da, olmasalar da, kamusal iyeligin

ve kamu kesiminin etkinlik alaninin daraltilmasini hedeflemektedir (Keles 2000, s.5).

Amerika Birlesik Devletleri'nde Ronald Reagan'in ve Ingiltere'de Margaret Thatcher'm
uygulanmasina onctiliik ettikleri ve uluslararasi finans kurumlarinca da desteklenmekte
olan bu politikalarin, kamu yararii bireylerin yararlarinin toplamindan ibaret sayan
bireycil anlayislarla da benzerligi oldugu agiktir. Ulkeden iilkeye ve zaman iginde
degisik yorumlara konu olsa da, yeni sag akimlarla ortiisen bu kamu yarar1 yaklagiminin
kent ve cevre degerleri agisindan, toplum yararina timiiyle ters diisen sonuglar
yaratmasi kaginilmazdir. Ornegin, {ilkemizde 4046 sayili yasa ile altindaki kamu
topraklariyla birlikte 6zellestirilen ekonomik kamu kuruluglari, hem planlama, hem de

toplum yarar1 yoniinden bir geriye gidisi simgelemektedir (Keles 2000, s.5).

Bu goriislerden herhangi birini benimseyen {ilkeler, miilkiyet hukukunu da bu esaslar
cercevesinde sekillendirmislerdir. Ulkemizde de gerek 1924, gerekse 1961 ve 1982
Anayasalarinda miilkiyetin kamu yarar1 amaciyla kanunla siirlandirilabilecegi kabul
edilerek “ortak yarar” s6z konusu oldugunda 6zel miilkiyetin kamusal amaclarla
kullanilmak iizere degeri ddenerek kamu mali haline getirilebilecegi ongoriilmiistiir.
Anayasal bu yetkilendirmeden yararlanarak cesitli yasalarla toplum adina yetki kullanan
otoritelere O6zel miilkiyetin kullaniminin kisitlanmasi veya tlimiiyle kamuya
dondiiriilmesi yoniinde ¢ok cesitli araglarla diizenleme yapma ve uygulama yetkisi
verilmistir. Bunlardan en bilinenleri Imar Kanunu, Kamulastirma Kanunu, Orman

Kanunu, Kiiltiir Ve Tabiat Varliklarint Koruma Kanunudur (Yamak 2006, s.109).
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2.4. TOPLUM YARARI

Toplum ve kamu yarar1 kavramlar arasinda anlam bakimindan fark vardir. Kamu yarari
kurulu diizenin korunmasindaki ¢ikar olup, toplum yarari ise, iilkede yasayan tiim
insanlarin ortak ¢ikarlarini ifade eder. Bu boliimde toplum yarar1 kavrami incelenerek,

kamu yarar1 kavrami ile arasindaki fark irdelenecektir.

2.4.1. Toplum Yarar: Tanim

“Kamu yarar1” bilinen eski bir kavramdir. Kamulastirma isleminin temel tas1 olarak,
0zel miilkiyetin giivenceye baglandigi donemden beri yasalarda kullanilmaktadir.
“Toplum yarar1” kavrami ise hukuk dilimize ilk defa 1961 tarihli anayasamiz ile
girmistir (Doganay 1974, s.5). 1961 Anayasa’sinin 36. Maddesinde “Herkes, miilkiyet
ve miras haklarina sahiptir. Bu haklar, ancak kamu yarari amaciyla, kanunla
simwrlanabiliv.  Miilkiyet hakkinin  kullanilmas: toplum yararima aykirt olamaz.”
denilmektedir (1961 Anayasasi). 1961 Anayasasi’nda “kamu yarar1” ve “toplum yarar1”
kavramlarinin bu bi¢imde kullanimi; iki kavramin birbirinden biisbiitiin farkli m1 yoksa

birbirini tamamlayan, ayni baglamda yer alan kavramlar m1 oldugu konusunda bugiin de

sonuclanmamis olan bir tartisma baslatmistir (Akillioglu 1991, s.7).

Anayasa’da miilkiyet hakkiin kullanilmasinin “toplum yarar1” amaci ile sinirlanmasi
devlete imar hukuku bakimindan yeni olanaklar saglamistir. Bir defa miilkiyetin
toplumsallastirilmas1 devlete, karsilik 6demeksizin miilkiyet hakk: sahiplerini haklarini
toplum yararmna kullanmaya zorlama olanag1 vermistir. Ornegin, beslenme sorununun
bulundugu bir iilkede tarim topraginin bos birakilmasi, konut sorunu bulunan bir iilkede
kent topraginin arsa olarak elde tutulmasi miilkiyet hakkinin “toplum yararma aykir1”
kullanilmasidir. Miilkiyet hakkinin toplum yararina kullanilmasi zorunlulugu devlete bu
durumu saglayacak diizenlemeler getirme olanagi da vermistir. Ornegin, arsasina bina
yapmak isteyen malike, sosyal konut Ol¢iilerine uygun bir bina yapmayi kabul etmesi

halinde izin verilebilecektir (Doganay 1974, s.5).

Ayrica toplum yarari, kamu yararinin genis anlamidir da denilebilir. Bir 6nceki boliimde

de bahsedildigi gibi kamu yarar1 tanimlanirken, dar ve genis anlamda kamu yarar
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seklinde iki ayrim yapilmaktadir. Soyle ki, dar anlamda kamu yarar1, miilkiyet hakkinin
siirlarinin belirlenmesinde ve bu hakkin 6ziiniine yapilacak karigmalarda bir 6l¢ii
olarak kullanilir. Ote yandan, kamu yararinin genis anlami Siyasal ve ideolojik bir icerik
tasir. Bu anlamda kamu yarari, anayasalarin dayandigi siyasal ve toplumsal ilkelerle
ilgilidir. Anayasalarin toplumsal devlete yliklemis bulundugu gorevlerle ilgili, deger
yargilar1 iceren, etik bir kavramdir. Bu nedenle, genis anlamdaki bu Kamu yarari
kavramini, toplum yarar1 olarak adlandirmak daha yerinde olabilir (Kalabalik 2005,
5.112-113).

Ozetle; Toplum yarari, devletin yarar1 degil, halkin yarar1 olarak anlagiimalidir. Toplum
yarar1 kavrami, bireysel yararlardan bagimsiz, toplumun yalniz bir kesiminin amaglarina

hitap etmeyen, felsefi nitelikli bir kavramdir.

2.4.2. Toplum Yarari — Kamu Yarar1 Farkhlasmasi

1982 tarihli Anayasa'da, daha 6nceki Anayasa'da da oldugu gibi, kamu yarar1 ve toplum
yarart kavramlarmin, farkli kurumlarin diizenlenmesinde ayr1 ayri1 kullanildiklari
goriilmektedir. Ornegin, Anayasa'min 43. maddesi, kamu yarar: bashgim tasidig: halde,
35. maddede miilkiyet hakkinin foplum yararina aykiri olarak kullanilamayacag:
belirtilmektedir. Bunun gibi, 127. maddede, devletin, toplum yararimin korunmasi
amaciyla yerel yonetimler ilizerinde bir gozetim ve denetim yetkisi kullanabilmesine
olanak taninmaktadir. Bu 6rneklerden de anlasilabilecegi gibi, kamu yarari ile toplum
yararl kavramlari arasinda Anayasa belirli bir ayrim yapmayi tercih etmistir (Keles

2000, s.1).

Doganay’a gore de bu iki kamu hukuku kavrami arasindaki farklari iki noktada
saptamak miimkiindiir. ilk olarak “toplum yarar1” ve “kamu yarar’” kavramlart
Anayasa’da farkli amaclar icin kullanilmistir. Anayasa, “toplum yararini” &zel
miilkiyetin kapsamini olusturan yetkilerin kullanilma amacini saptayan bir 6lcii olarak
kullanmakta iken “Kamu yararmi” ise miilkiyet hakkinin smirlarinin belli edilmesinde
ve Oziine miidahalede bir 6l¢li olarak kullanmaktadir. Anayasa ve yasalar, miilkiyet
hakkinin yatay ve dikey smirlamasinda, kamulastirmada “kamu yarar’”  geregini

ararken “toplum yarar1” gereginden s6z etmemektedir (Doganay 1974, s.5).
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Ikinci olarak ise, toplum yarar1 ve kamu yarar1 kavramlar1 arasinda anlam bakimindan
fark vardir. Kamu yarar1 kurulu diizenin korunmasindaki ¢ikardir. Kurulu diizen 6zel
miilkiyete dayaniyorsa, bu takdirde ‘“kamu yarar1”, 6zel miilkiyetin korunmasindaki
cikar anlamia gelir. Toplum yarar1 ise kurulu diizenin niteligidir. Ulkede yasayan tiim
insanlarin ortak c¢ikarlarini ifade eder. Bir iilkedeki diizenin toplum yararina olmasi
zorunlu degildir. Diizenin, ortak ¢ikar1 koruyucu niteligi miilkiyet anlayisina baglidir.
Toplum yararina bir diizenin gergeklestirilmesi de kamu yarar1 geregidir. Ancak bdyle
bir diizende alinacak her tedbir kamu yarar1 geregi oldugu halde toplum yararina
olmayabilir. Ornegin otopark yeri olarak bir yerin kamulastirilmasi kamu yarar1 geregi

say1lmakla birlikte, burada “toplum yarar1” geregi bir islem yoktur (Doganay 1974, s.5).

Planlama ile kent topraklarmnin foplum yararina kullanilmasit amaglanmaktadir.
Ornegin, imar planmin kesinlesmesiyle artik “toplum yarar1” karari alinmis sayilmakta,
imar planina gore kamulastirmada ayrica “kamu yarari karar1” alinmasit on sarti
aranmamaktadir (Kalabalik 2005, s.114). Ancak bazi durumlarda da kamu ya da toplum
yarar1 kavramlartyla anlatilmak istenen yararlarin ya da ¢ikarlarin kimin yarari oldugu
belirlenmesi oldukca giictiir. Ornegin, kiyilarm toplum yararina korunmasi ve
gelistirilmesi gorevini iistlenmis olan bir plancinin, ¢ikarlari birbirleriyle her zaman
uyum i¢inde olmayan, hatta ¢ogu kez c¢atisma durumunda bulunan gruplardan
hangilerinin yararin1 gézetecegi sorusu, yanit1 kolay verilemeyecek bir sorudur. Ciinkii
sanayicinin, turizm yatirimi yapan Kisilerin, turizm bolgelerindeki tasinmaz mal
sahiplerinin, orta siniflarin, is¢inin, emeklinin ve yaslinin kiyilardan beklentileri ayni

degildir (Keles 2000, s.2).

Ozetle; kamu yarari; genel olarak ¢agdas degerler bakimindan catisan yararlardan
hangisinin agirlikli olmas1 gerektigine iist politik organlarca karar verilen, bir bakima
kamu c¢ikar1 niteligi tasiyan yarar; toplum yarari ise genis halk topluluklarinin
benimsedigi, onlarin gereksinme ve yasam kosullarin1 kolaylastiran girisimlerin
olusturdugu yarardir (Ekinci 1992). Toplum yarari ve kamu yarar1 kavramlarinin
anlamlar1 arasinda, tarihsel siirecte ve anayasamizda belli bir ayrim yapilmis olmasina
ragmen, her iki kavramin da “bireysel ¢ikar”dan farkli, onun {istiinde veya disinda bir

yarar/¢ikari ifade etmesi ise bu iki kavramin ortak noktalaridir.
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2.5. HUKUK SISTEMIMiZDE KAMU YARARI KAVRAMININ YERI

Daha onceki boliimlerde de deginildigi gibi; kamu yarari, yasa koyucunun iradesi ile
belirlenir. Haklar kamu yarar1 amaciyla yasa ile simirlandirilabilir, yasa ve kamu yarari
iistiindiir (Sara¢ 2002, s.2). 1789 tarihli Fransiz Devrimi’nden sonra Fransiz kamu
hukukuna yerlesen, daha sonra Tiirk kamu hukuku tarafindan da benimsenen bu ilkeye
gore “yasa, kamu yararidir”. Buna gore, igerigi ne olursa olsun bigimsel olarak yasama
organi tarafindan usuliine uygun olarak yapilan her yasa hem kamu yararina uygundur
hem de kamu yararinin kendisidir. Dolayisiyla yasaya uygun olarak yapilan faaliyetlerin

kamu yararina uygunlugu yasaya uygunlukla es anlamlidir (Kalabalik 2005, s.115).

Bu baglamda, kamu yarar1 kavrami bu boliimde Anayasal bir diizenleme olarak
irdelenecek olup, konu Anayasa Mahkemesi kararlart dogrultusunda ayrintili olarak

incelenecektir.

2.5.1. Anayasada Kamu Yarari

Osmanli’dan giiniimiize anayasalar incelendiginde, kamu yarar1 kavraminin ilk olarak,
1876 tarihli Kanun-u Esasi’nin 21.maddesinde “Menafii umumiye icin liizumu sabit
olmadik¢a ve kanunu mucibince deger bahasi pesin verilmedik¢e kimsenin tasarrufunda
olan miilk alimnamaz.” ifadesi ile yer aldigmi goriilmektedir. Ancak 1921 Tarihinde
T.B.M.M.’ce kabul edilen Anayasa’da kamu yarar1 ile ilgili herhangi bir ilke yer

almamustir.

Cumhuriyet donemi Anayasalarimizda ise kamu yarar1 kavraminin iki ana konuda
kullanildigr gozlemlenmektedir. Bu konularin birincisi, temel hak ve ozgiirliiklerin
sinirlandirilmasi sorunu; ikincisi, miilkiyet hakkina iligkin (6zellikle kamulastirma
konusunda) diizenlemeleridir. 1924 Anayasas1 “Kamu faydasina gerekli oldugu usuliine
gore anlasilmadik¢a ve 6zel kanunlart geregince deger pahast pesin verilmedikce hig
kimsenin mali ve miilkii kamulastirilamaz.” 1fadesi ile kamu yararmi sadece
kamulastirma hususunda ele alirken; 1961 Anayasasi, miilkiyet, kamulastirma,
devletlestirme, calisma ve sOzlesme hiirriyeti acisindan 6zel sinirlama nedeni olarak

belirlemistir. 1982 Anayasasi ise, kamu yararini, diger unsurlarla birlikte biitiin temel
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haklar i¢in sinirlama nedeni saymaktadir (Sarag 2002, s.3).

1982 Anayasasinda, oncekilerden farkli olarak “Temel Hak ve Odevier” kisminmn

“Sosyal ve Ekonomik Haklar ve Odevler” basligim tasiyan ii¢iincii béliimiinde, “Kamu

yaran” basgligini tastyan bir alt boliim bulunmaktadir (Kalabalik 2005, s.115). Bu baslik

altindaki maddeler asagidaki sekliyle yer almaktadir:

“Herkes, miilkiyet ve miras haklarina sahiptir. Bu haklar, ancak kamu yarari
amaciwyla, kanunla sinirlanabilir. Miilkiyet hakkimin  kullanilmas:  toplum
yararma aykirt olamaz.” (Madde 35).

... “Deniz, gol ve akarsu kiyilariyla, deniz ve gollerin kiyilarint ¢evreleyen sahil
seritlerinden yararlanmada dncelikle kamu yarar: gozetilir.”...(Madde 43).
“Devlet ve kamu tiizel kisileri; kamu yararimin gerektirdigi hallerde,
karsiliklarini pesin odemek sartiyla, ozel miilkiyette bulunan tasinmaz mallarin
tamamini veya bir kismini, kanunda gosterilen esas ve usullere gore
kamulastirmaya ve bunlar iizerinde idari irtifaklar kurmaya yetkilidir”...
(Madde 46).

“Kamu hizmeti niteligi tasiyan ozel tesebbiisler, kamu yararimin zorunlu kildig
hallerde devietlesebilirler”.... (Madde 47).

“Ekonomik, sosyal ve kiiltiirel kalkinmay1, ozellikle sanayinin ve tarimin yurt
diizeyinde dengeli ve wuyumlu bicimde hizla gelismesini saglamak, iilke
kaynaklarimin  dokum ve degerlendirilmesini  yaparak verimli sekilde
kullamilmasini  planlamak, bu amagla gerekli teskilati kurmak Devletin
gorevidir. Planda milli tasarrufu ve iiretimi artirici, fiyatlarda istikrar ve dis
odemelerde dengeyi saglayici, yatirnim ve istihdami gelistirici tedbirler
ongortiliir; yatirnmlarda toplum yararlari ve gerekleri gozetilir, kaynaklarin
verimli sekilde kullaniimasi hedef alinir. Kalkinma girisimleri bu plana gére

gergeklestirilir.”... (Madde166).

Kamu yarari; 35. maddede miilkiyet ve miras haklarinin tek sinirlayicisi konumundadir.

43. maddede kiy1 niteligi tasiyan alanlarin kullaniminda bir dncelik olarak aranmaktadir.

Bu durumda bu kavramla, bu alanlara kamusal alan niteligi kazandirilmaktadir. 46.

maddede karsimiza kamulastirilma isleminin yapilabilmesinin 6n kosulu olarak

cikmaktadir. 47. maddede, devletlestirmenin yapilabilmesinde kamu yararinin zorunlu
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kildigt durum veya durumlarin olmasi gerekmektedir. Planlama bagligi tasiyan 166.
maddede ise yurt genelinde dengeli ve esitlik¢i kalkinma amaciyla yapilacak olan

planlarda 6ncelikli olarak gozetilmesi gereken bir kavramdir (Bal 2006, s.31).

Bunlar, temel olarak miilkiyet iliskilerinin anayasal boyutunu belirleyen, Onceki
anayasalara benzeyen ancak daha sistematik bir ger¢eve kazandiran maddelerdir.
Burada kamu yararmmn icerigi yoniinden belirlenmesi séz konusudur. Ote yandan,
anayasa yapicisi tarafindan hem bir hak ve ddev olarak, hem de temel hak ve ddevlerin

siirlanmasinin ana unsuru olarak belirlenmistir (Sarag 2002, s.2).

Bunu orneklemek gerekirse, Anayasa Mahkemesi, Kiy1 Yasasmin kimi maddelerinin
iptali istemiyle acilan bir davada, kamu yararinin, bir yandan, kiyilarin "dogal niteligi
itibariyle herkesin kullanimina a¢ik bulundurulmasini", bir yandan da, "kiyilarda 6zel
yapilanmalara izin verilmemesini gerektirdigini" kurala baglamistir (Keles 2000, s.6).
Bu yaklagim, hangi davramiglarin kamu yarart oldugunu hangilerin olmadigini
Anayasaya bakarak belirleyen, dolayisiyla kamu yararimi konusu ya da igerigi

bakimindan tanimlayan bir nitelik tagimaktadir (Akillioglu 1991, s.5).

Ote yandan diizenlemenin bireyler bakimindan temel hak olmaktan ¢ok ddev niteligi
tasidigl, bu haklar temin etmekle miikellef kilinan yonetim devlet (yonetim) vasitasiyla
toplum icinde bireylerin bu haklardan istifadesi miimkiin olmaktadir. So6zgelimi,
Anayasa kiyilarin Devletin hiikiim ve tasarrufu altinda oldugunu belirtmektedir
(md.43/1). Bu kuralin muhatabi devlettir. Yine topragin verimli kilinmasi, topraksiz
koylilye toprak verilmesi Onlemlerinde (md.44) de bireylere sosyal haklar
taninmasindan ziyade, iktisadi agidan zayif bir toplum kesimi ile dogal kaynaklarin
korunmas: amaglanmaktadir. Oysa temel haklar dogrudan dogruya ilgililerin
durumlarin1 diizenleyen kurallardir. Bununla birlikte, Kamulastirma (md.46) ve
Devletlestirme (md.47)  kurumlarimin da ayni1 yerde diizenlenmis olmasindan,
diizenlemenin amacinin temel haklar degil, kamu yararinin ne oldugu konusunda yasa

koyucuya yol gostermek oldugu anlasilmaktadir (Sarag 2002, s.3).

Ayrica kamu yarar1 kavrami, Anayasada, Ormanlarin korunmasi ve gelistirilmesi
baslikli 169’ uncu maddesinde “Bu ormanlar kamu yarar: disinda irtifak hakkina konu
olamaz”; Mahalli idareler baslikli 127. Maddesinde de “Merkezi idare, mahalli idareler
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tizerinde, toplum yararimin korunmasi amaciyla, idari vesayet yetkisine sahiptir.”
ifadeleri ile de yer almaktadir. Planlama iist basliklt 166’ nc1 maddede ise “yatirimlarda
toplum yararlar: ve gerekleri gozetilir” ifadesi ile yer almaktadir. Buna gore, iilkenin
ekonomik, sosyal kiiltiirel kalkinmasi plana baglanacak ve bu yolla kaynaklarin verimli
bir sekilde kullanilmasi saglanacaktir. Bu anlatim, plan ve yillik programlarin kamu
yararint simgeleyen belgeler oldugunu gostermektedir. Anayasaya gore, plan, kamu

yarari ile toplum yararinin bir arada yer aldig1 bir islemdir (Akillioglu 1991, s.11).

2.5.2. Anayasa Mahkemesi Kararlarina Gore Kamu Yarari

Kamu yararinin ne olup ne olmadigi konusunda Tirk hukuk literatiirii ve igtihadi
konusunda s6z sodylemek gorevini Anayasa Mahkemesi istlenmistir. Anayasa
Mahkemesi, kamu yarart kavramint hukuk devletinin tanimina giren unsurlardan birisi
olarak nitelemekte ve kanunlarin amag¢ unsurunu da kamu yarar1 olarak kabul

etmektedir (Sarag 2002, s.5).

Anayasa Mahkemesi’'nin birgok kararinda belirtildigi gibi, kamu yarar1 kanun
koyucunun yetkisinin sinirini olusturmaktadir (Turan 2001, s.440). Yasa yapimini kamu
yararina baglayan “Yasa koyucuya verilen diizenleme yetkisi, hicbir sekilde kamu
yararmi ortadan kaldiracak veya engelleyecek bicimde kullanilamaz.” ifade dikkat
cekicidir (Sarag 2002, s.5).

Uygulamada, Anayasa Mahkemesi, kanunlarin kamu yarar1 amaciyla ¢ikarilacagini,
kamu yarar1 takdirinin yasama organina ait oldugunu 02.06.1992 tarih ve E:1992/11,
K:1992/38 sayili kararinda da belirtmekle birlikte, oniine gelen uyusmazliklarda, kamu
yararinin bulunup bulunmadigini arastirarak karar vermektedir. Anayasa Mahkemesi
ictihatlarina baktigimizda, kanun koyucunun her hangi bir kanunu hazirlarken sahip
oldugu diislincenin yan sira, yasanin dogurdugu sonucun kamu yararina uygun olup

olmadigini da incelemektedir (Turan 2001, s.441).

Anayasa Mahkemesi, sadece yasa koyucunun 6zel ¢ikarlar i¢in veya yalnizca belli
partilerin veya kisilerin yararina olarak bir diizenleme yapip yapmadigini arastirmakla

yetinmeyerek, yasalarin dogurdugu sonucun kamu yararina uygun olup olmadigini da
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incelemistir. Kosullarin degismesiyle kamu yararini karsilayamaz duruma diisen kanun
hiikiimlerinin dahi iptalinin gerektigini s0yleyen mahkeme, dogal olarak her somut

olayda kamu yararmin var olup olmadigini incelemektedir (Sara¢ 2002, s.6).

Anayasa Mahkemesi’nin, somut olayda, kamu yararinin varligini aragtirmasi, kamu
yararini belirleme anlamina gelecegi i¢in elestirilmis, Mahkemenin yasa koyucunun
yerine gectigi tartismasma yol agmustir (Turan 2001, s.441-442). Bizzat Anayasa
Mahkemesi’nin bu konudaki 28.06.1995 tarih ve E:1994/77, K:1995/24 sayili
kararindaki “Bir kuralin Anayasaya aykiriik sorunu ¢oziimlenirken kamu yarar
konusunda Anayasa Mahkemesinin yapacag: inceleme yasamin yalmizca kamu yarari
amaciyla yapilip yapiumadigini arastirmaktir. Yasayla kamu yararimin gerceklesip
gerceklesmeyecegini denetlemek anayasa yargisiyla bagdasmaz. Ciinkii bir yasanin
kamu yararmm gercgeklestirip gerceklestirmedigi veya iilke gereksinimlerine uygun olup
olmadigi bir siyasi tercih sorunudur ve yasa koyucunun takdirine aittir.” ifadesi de bu
goriisii desteklemektedir (Sara¢ 2002, s.6). Ancak, yasalarin Anayasa’ya uygunlugunu
denetleme vyetkisi, yasa koyucunun takdir yetkisini Anayasa’ya uygun kullanip
kullanmadigini denetlemesini de igerir. Bu nedenle Anayasa’y1 yorumlamakla yetkili

olan Anayasa Mahkemesi, kamu yarar1 kavramini yorumlayabilir (Turan 2001, s.442).

Kamu yarari, kamusal faaliyetlerin amacini olusturduguna gore, Anayasanin Devletin
temel amag¢ ve gorevlerini gdsteren 5’inci maddesinden yararlanarak kamu yararinin
gerceklesip gergeklesmedigini bulmak da miimkiindiir. Anayasa’nin 5. Maddesindeki
amaglara aykir1 goriilen yasalarin kamu yararina yonelik olmadigi sdylenebilecektir

(Sara¢ 2002, s.6).

Ayrica Anayasa Mahkemesi’nin kamu yarari kavramina iliskin bazi Olgiitler
gelistirdigini de gormekteyiz. Buna gore, yasa koyucu diizenleme yaparken; hizmetin
gereklerini goz Onilinde tutmali, getirilen diizenlemeyle hizmet arasinda gerceklere

uygun nesnel ve zorunlu bir neden-sonug bagi kurmalidir (Turan 2001, s.442-443).
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Akillioglu’'na gore, kamu yarar1 kavramimi Anayasa Mahkemesinin kararlari

dogrultusunda asagidaki gibi siniflandirmak miimkiindiir (Akillioglu 1991, s.11-13).

Kamu Yarari, Genel ve Kapsavyici Bir Kavramdir:

Kamu yarar “kisinin ve toplumun huzur ve refahin1 saglamak” anlamina gelir.
Anayasaya gore bu, Devletin basta gelen ddevidir.” (AYM 'nin 05.04.1977 tarih
ve E:1977/1, K:1977/20 sayili, hashas ekicilerinin ekonomik ¢ikarlar ile genel
saglik celiskisi iizerinde duran karari.)

“Secim gilivenligi, kamu diizeni ve hatta kamu yarar1 kavramlart iginde
disiiniiliir.” (AYM’nin 05.04.1977 tarih ve E:1977/1, K:1977/20 sayili, kamu
gorevlilerinin belediye segimlerinde gorevli bulunduklari beldeden aday

olabilmek icin istifa etme zorunlulugu hakkinda karari.)

Kamu Yarar1, Toplum Yarari ile Uyumludur:

“Sosyal diizen ve toplum yarar1 amaciyla anayasal ilkeye ayrik getirilmesi kamu
yararmadir.” (4YM 'nin 21.09.1966 tarih ve E:1966/14, K:1966/36 sayuli, kagak
orman mallarinin tasinmasinda kullanilan araglarin zoralimi hakkinda karari.)
“Ekonomik ve sosyal dengeyi saglamak gibi hakli nedenlere dayanan g¢aligma
hakki simirlamalari, miilkiyet hakkinin toplum yararma kullanilamamasi
anlamina gelmez, zira sinirlama kamu yararinadir.” (AYM ’'nin 26-27.09.1967
tarihli ve E:1963/336, K:1967/29 sayuli, lokavt hakki taminmasi hakkinda
karart.)

“Bir yasa kuralinin konulmasinda kamu yararimin bulundugunun kabulii i¢in de
yasanin yalnmizca 6zel ¢ikar veya belli kisilere yarar saglamayr degil, toplumun
geneline yonelik yararlar saglamay1 amaglamasi gerekir.” (4YM 'nin 15.10.2003
tarih ve E:2003/36, K:2003/91 sayili, Kiiltiir ve Turizm Bakanliklarinin
birlestirilerek tek bakanlik halinde teskilatlandirilmast hakkinda karari.)

Kamu Hizmeti Kamu Yarandir:

“Kamu hizmetinin gerekleri, kamu yarar1 geregidir.” (4YM 'nin 12.10.1976 tarih
ve E:1976/38, K:1976/46 sayili, kamulastirma bedelinin saptanmasinda vergi

degerinin asilmamasi hakkinda karart.)
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“Toprak dagitimi kamu hizmetidir, kamu yararidir.” (4YM nin 02.06.1964 tarih
ve E:1964/13, K:1964/13 sayul karari.)

Kamu Yarar: Sinirlama Nedenidir:

“Kamu yarart nedeniyle 6zel hayatin gizliligine dokunulabilir.” (4YM 'nin 26-
27.09.1967 tarih ve E:1963/336, K:1967/29 sayili, sendika yoneticilerinin mal
bildirim yiikiimliliigii hakkinda karart.)

“Kamu yararma dayanilarak ayrim yapilmasi esitlik ilkesini zedelemez.”
(AYM'nin 26.12.1968 tarih ve E:1968/9, K:1968/67 sayili, T.Emlak Kredi ve
Vakiflar Bankalarinca yapilacak kovusturma islemlerine ayricalik taninmasi

hakkinda karart.)

Kamu Yarari: Toplum Yararidir, Ustiindiir, Degiskendir:

“Yasayla temel hak ve Ozgiirliikklerin kisitlanmasinin topluma saglayacagi
yararin, kisiler i¢in getirecegi yarara agir basmasi durumunda kamu yararinin
varligi kabul edilmelidir.” (4YM 'nin 08.02.1979 tarih ve E:1978/54, K:1979/9
sayuli karari.)

“Miilkiyet toplumsal yarara dayanir, ancak toplum yarar1 Olgilisiinde var
olabilir.” (AYM’nin 07.04.1970 tarih ve E:1969/69, K:1970/18 sayili, malikin
telefon tesisleri kurulmasi hakkinda karart.)

“Anayasa Mahkemesi'nin kimi kararlarinda belirtildigi gibi, yasayla yapilan
kisitlamanin topluma saglayacagi yarar, kisilerin ugrayacagi zarara gore agir
bastigindan, burada kamu yararmin varligim1 kabul etmek gerekir.” (4YM 'nin
21.06.1990 tarih ve E:1990/9, K:1990/13 sayili, diizenleme ortakitk pay
hakkinda karari.)

Kamu Yarari Nesnel ve Zorunlu Bir Neden-Sonuc¢ Bag1 Gerektirir:

“Kamu yararmin gerektirdigi diizenlemeleri yapmak, careleri diisliniip 6nlem
almak, yasa koyucunun en dogal hakki ve odevidir. Yeter ki diizenlemeler
yapilirken dogrudan dogruya amaclanan hizmetin gerekleri g6z Oniinde
tutulmus, istenen nitelik ve kisitlamalarla hizmet arasinda gergeklere uygun
nesnel ve zorunlu bir neden-sonu¢ bagi kurulmus olabilsin” (AYM 'nin,
31.12.1992 tarih ve E:1992/40, K:1992/55 sayuli karart.)
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2.6. PLANLAMA SiSTEMINDE KAMU YARARI

Diinyada yasanan sosyal ve ekonomik doniisiimler, sadece toprak kullanimi ile degil,
ekonomik ve toplumsal yap1 ile de ilgili olan planlamay1 belirgin bir sekilde
etkilemektedir. Kentsel planlama anlayisi, yonlendirmeye calistigi kentler gibi, zamana
bagli olarak degisime ugramakta ve konusunun agirlik merkezi farkli konulara
kaymaktadir. 1980’lere kadar kendini hissettiren devlet agirlikli yaklasim, kentlerin
gelisimini de etkilemis ve planlamanin agirlik merkezine kamu yararini yerlestirmistir.
Ancak liberalizmin etkisiyle devlet merkezli gelisme stratejileri yerini piyasa merkezli
stratejilere birakmistir. Kentsel sorunlarin ¢oziimiinde yasanan yetersizlikler nedeni ile
de bu durum en c¢ok planlama kurumunu etkilemis olup agirlik merkezi kamu

yararindan bireyci yarara dogru kaymaya baslamistir.

Bu boliimde, son yillarda kentsel planlama anlayisinda yasanan dontisiimler kamu yarari
kapsaminda degerlendirilecek olup, ardindan yasal agidan planlama ile kamu yarari
arasindaki baglant1 incelenecek ve son olarak da bu baglamda planlamanin kamu yarari

ilkesi dogrultusundaki Danistay kararlar1 irdelenecektir.

2.6.1. Planlama Sisteminde Kamu Yararinin Degisimi

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda, ulusal devletler kentlerin sekillendirilmesi siirecinde de
olduk¢a iddiali konumlar belirlemisler, kentleri uzun vadeli olarak planlayip,
sekillendirebileceklerine inanmislardir. Kamu yarar1 kavramini planlamanin merkezine
koyan, kapsamli ve uzun vadeli planlama anlayis1 bu tiir bir yaklagimin {irinii olarak
ortaya ¢ikip, birgok gelismis iilkede planlama kurumunun resmi ideolojisi haline
gelmistir. Bu planlama anlayisinin bir dizi temel kabulleri bulunmaktadir. Bu ilkelerden
en dnemlisi planlama siirecinin uzun erimliligi ve genis kapsamliligidir. Bu baglamda
planlama kurumlari, kentsel siireglere yon vermede gorev alan ¢ok sayida kurum ve
aktor arasinda esglidiimii saglama gorevini de iistlenmektedir. Bu tiir bir yaklasimin
normatif boyutunun temelinde ise kamu yarar1 kavrami yer almaktadir (Sengiil 2006,

5.8-10).
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Ancak Yeni Sag bir¢ok alanda oldugu gibi, bu alanda da kapsamli bir saldirtya girismis
ve bircok lilkede uzun erimli ve kapsamli planlama anlayis1 hegemonik konumunu bu
saldir1 sonucu yitirmistir. 1980 sonras1 dénemde, planlama kurumu ve anlayislar1 gerek
gelismis, gerekse de az gelismis iilkelerde 6nemli doniisiimlere ugramistir (Sengiil
2006, s.8). Ulkemizde de &zellikle 1960’1 yillarda hakim olan temel kaygis1 kamu
yarar1 olan genis kapsamli planlama anlayis1 yerini 1980’lerde global 6l¢ekte yasanan
degisimlerle (Bal 2006, s.32), pargaci, kisa erimli ve egilimleri degistirmektense,

diizenlemeye ¢alisan yeni anlayislara birakmaktadir (Sengiil 2006, s.10).

1980’11 yillardan baslayarak farkli iilkelerde degisik uygulamalarla izlenen yeniden
kapitalistlesme programlari; kiiresel diizeyde sermayenin serbest hareketini, birikim
kosullarinin  saglanmasini, emegin degerinin diisiiriilerek karlilik  diizeylerinin
artirtlmasini ve piyasalarin islerliginin saglanmasini hedeflemekteydi. Bu program, en
iyi anlatimini, Diinya Bankasi’nin baglattigi Kentsel Gelisme Programlari’nda
bulmustur. Bu raporlarda yalnizca, kentsel gelisme modeli ortaya atilmamakta, ayni
zamanda Yeni Sagin kent planlamaya iliskin ¢er¢evesi de olusturulmaktadir. Bu
kentlesme modeli, oncelikle kentsel hizmetlerin sunumundan baslayarak piyasalarin
gereklerine uygun, siyasi yapidan etkilenmeyen bir igletme yapisinin kurulmasini

ongodrmiistiir (Keskinok 2009, s.1).

Yeni Saga anlayisa gore, kamu yarar1 merkezli anlayis, bireyin {izerine toplumu koyarak
bireysel ozgilirliikleri ve girisimciligi sinirlamakta ve ortaya baskici bir toplum yap1 ve
planlama anlayis1 ¢ikarmaktadir (Sengiil 2006, s.16). Bu baglamda, Yeni sag anlayistan
etkilenen kentsel planlamanin son yillarinda yasananlar gosteriyor ki, baska dogal
zenginlikler gibi kit kent topraklar1 da toplum yarar1 amaciyla degil, bireyci bir anlayisla
kullanilmaktadir. Bu bireycil anlayis, kentsel topraklarin degerini ve fiyatim
alabildigine yiikselterek, elde edilen rantin kamu disinda kalan aktorler arasinda
paylastirilmasini 6ngérmektedir. Verimli tarim topraklarinin arsaya doniistiiriilmesinde,
kiyilarin yagmalanmasinda, tarihsel ve kiiltlirel degeri resmi kayitlara gegmis sit
alanlarinin ve ormanlik alanlarin korunmasinda, toplum yarar1 bireysel ¢ikar

kaygilarinin gerisinde kalmaktadir (Keles 2009, s.1).
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Bunun yaninda Yeni Saga anlayisa gore, piyasa mekanizmalarinin dinamizmi ve siirekli
kendini ve kenti yenileyen dogast karsisinda, uzun erimli planlama anlayis1 kat1 ve
sinirlandiric1  kalarak ¢ogu zaman kentleri yoOnlendirememis dokiimanlar haline
gelmektedir (Sengiil 2006, s.16). Bu anlayisa gore, planlamaya gerek olmamakla
birlikte, yalnizca piyasanin yapilagma ve imar istemlerinin iizerine islendigi paftalara
gerek vardir. Planlama diisiincesiyle biitiinlesmeyen bir projecilik, bu nedenle one
cikarilmaktadir (Keskinok 2009, s.2). Sik sik bagvurulan plan degisiklikleriyle, planlarin
0zgiin bicimi taninmaz duruma getirilmektedir. Degisikliklerin pek c¢ogu kamu
yararindan baska amaglarin gegerli kilinmasi i¢in bir arag olarak gergeklestirilmektedir.
Ayrica, son yillarda, planlama adi altinda, kentin imar plani ile biitiinlesmeyen, parcali
yaklagimlar1 yansitan proje uygulamalarina, artik yanlis olarak planlama goziiyle

bakilmaktadir (Keles 2009, s.2).

Kamu yarari, ulus devlet modelinin etkin bir bigcimde agirligini hissettirdigi donem
icinde, gerek bilimsel alanda gerekse de uygulama alaninda planlama i¢in planlamanin
sOylemiyle Ortlisme niyetinde olan bir dayanak olusturmaktaydi. S6z konusu modelde
cOziilmelerin yasanmasiyla baglayan siiregten kamu yarar1 da dogal olarak etkilenmekte
ve bu roliinde asinmalar oldugu goriilmektedir. Bu noktada, {ist alanda gerek sehircilik
ilkeleri ve planlama esaslarinin gerekse de kamu yararinin bagh olduklart kabullerde
onemli sarsilmalar olmakta ve biitlinliik¢ii sOylemlerin yerini agirlikli olarak parcaci
sOylemler almaktadir. Alt alanda ise, s6z konusu ilke ve esaslar plan iliretme ve plana
dair uyusmazliklarin ¢6ziimii asamasinda devreye girdiklerinde agirlikli olarak genis
kapsamli rasyonel planlama anlayisi esas almakta iken uygulama alanina bakildiginda

ise, gercekligin parcali bir yapida oldugu géze ¢arpmaktadir (Bal 2006, s.32).

2.6.2. Planlama ilkesi Olarak Kamu Yarari

Insan, toplum ve gevre iliskilerinde, kisi ve aile mutlulugu ile toplum hayatimi yakindan
etkileyen fiziksel ¢evreyi, saglikli bir yapiya kavusturmak, yatirimlarin yer se¢imlerini
ve gelisme egilimlerini yonlendirmek ve topragin koruma, kullanma dengesini en akilci
sekilde sehircilik ilkelerine uygun olarak belirlemek amaciyla diizenlenen imar

planlarinin yapilmasinda ve imar planinda belirtilen sekilde davranilmasinda kamu
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yarar1 vardir. Zira bu imkanlar saglandiginda o belde insanlarinin maddi ve manevi

varliklariin kolaylikla gelisecegi kuskusuzdur (Kalabalik 2005, s.116).

Imar planlamasi kamu yarar1 amaciyla yapildig1 i¢in, kamu diizenini ve yararmi koruyan
kanunlarla yerlesim birimlerinin fiziksel mekanlarinin sekillenmesi amagclanir. Fiziksel
mekanlarm planlanmasmin hukuki boyutunu, basta Anayasa olmak iizere, Imar kanunu,
diger ilgili kanunlar ve imar yonetmelikleri ile birer diizenleyici islem oldugunda kusku
bulunmayan imar planlart olustururken; fonksiyonel boyutunu ise kamu yarar

olusturmaktadir (Kalabalik 2005, s.65).

Sehircilik, planlama ¢aligmalarinda kamu yararin1 koruyan ve giiclendiren onayli plan
calismasidir (Suher, 2006, s.50). Ozay’a gore imar planlar1 kamu yarar1 karari yerine
gecmekte olup, plant yapmaya yetkili bulunan idare kamu yarar1 kararmi vermis
olmaktadir (Ozay 2002, s.50). Bu durum, 2942 sayili Kamulastirma Kanunu'nun 6'nci
maddesinde, “onayli imar planina veya ilgili bakanliklarca onayli 6zel plan ve projesine
gore yapilacak hizmetler i¢in ayrica kamu yarar1 karar1 alinmasima ve onaylanmasina
gerek yoktur. Bu durumlarda yetkili icra organinca kamulastirma iglemine baslanildigin
gosteren bir karar alinir” seklinde yer almaktadir (Suher, 2006, s.50). Gergekten, kamu
yararl karart her zaman bir idari iglem ile verilmeyebilir. Kanun koyucu bu gibi
durumlarda kamu yararmin bulundugunu kabul etmektedir. Burada sadece
kamulastirma islemine baslanildigin1 gésteren bir kararin alinmasi yeterlidir. Ancak
kesinlesmemis ve onaylanmamis imar planlart i¢in kamu yarar1 kararinin alinmasi
gerektigi gibi, tasinmazin imar planinda belirtilen amag¢ disinda baska bir amag i¢in
kullanilmas: diisiintiliiyorsa, imar planinda degisiklik yapilmasi zorunludur (Kalabalik
2005, s.117).

Bu baglamda, acik¢a goriilmektedir ki, kamu yararinin gozetilmesi, kent planlamada,
planlama ilkeleri ve diizenleme esaslarinin dlgiitiidiir. Kamu yarariin gozetilerek halka
genel ve ortak bir hizmet sunulmasi amaglandigindan bu hizmet sunumu karsiliksiz ve
bedelsizdir. Imar kanunu ile imar planinda belirlenen kentsel ortak mekanlar olarak bir
bedel 6demeden kullanilan yollar, kaldirimlar, meydanlar, kent parklari, yesil alanlar,
toplu tasima istasyonlar1 ve terminal gibi genel hizmete ayrilmis olan mahaller ve

islevler belirlenmistir. Bu kullanim amagli Hazine ve 6zel idareye ait arazi ve arsalar,
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belediye veya valiligin teklifi, Maliye ve Glimriikk Bakanliginin onayi ile belediye ve
miicavir alan simirlart i¢cinde belediyeye bedelsiz terk edilir ve tapu kaydinda “kamuya
ait gayrimenkuller” olarak belirlenir. Bu da, kent planlamanin kamu hizmeti yoniinii ve

kamu yararinin yasal destegini gosterir (Suher, 2006, s.48)

Ayrica imar planlarinda kamu hizmeti i¢in ayrilan alanlara yapilanma yasagi
getirilmesinde, kamulagtirma islemlerinin giiglesmemesi ve imkansiz duruma
gelmemesinde, yikim nedeniyle kisisel mal varligimin ve milli servetin yok
olmamasinda kamu yarar1 vardir. Bu dogrultuda, kanunla yapilan kisitlamanin topluma
saglayacagi yarar, kisilerin ugrayacagi zarara gore agir bastigindan burada kamu

yararinin varliginin kabul edilmesi gerekir (Kalabalik 2005, s.117).

1976 tarihli bir Danistay igtihadi Birlestirme Karari’nda imar planlarinin kamu diizenini
ve miilkiyet hakkini yakindan ilgilendiren genel belgeler oldugu, bunlara uyulmasinin,
kisinin miilkiyet hakkinin keyfi uygulamalardan korunmasi ve giivence altinda
bulundurulmas1  gerektigi  belirtilmektedir  (Kalabalik 2005, s.117). Acikca
goriilmektedir ki, kent planlama miilkiyet hakkinin kullanimina kamu yarar1 amaciyla
sinirlamalar  getirmektedir. Bu yoniiyle, kamusal yarar amaciyla diizenlemenin
sinirlarinin - ve  Ol¢iisiinlin  belirlenmesinde miilkiyet hakkinin  6ziine dokunup
dokunmadig1 gibi bir irdelemenin yanm sira miilkiyet hakkinin toplum yararina uygun
olarak kullanilip kullanilmadigi konusu Onemlidir. Esas olan kisisel o6zgiirliiklerin
kullanim1 ile kamusal yararlarinin bagdastirilmasidir (Keskinok 2000, s.15). Diger bir
deyisle, seyle malik arasindaki iliskiyi kesen, ortadan kaldiran ya da miilkiyet
hakkindan dogan yetkilerin kullanilmasmin kamu yarari ya da (adalet, esitlik, genel
saglik, kamu diizeni gibi) diger herhangi bir nedenin gercekten hakli kilamayacagi bir
bicimde engelleyen bir miidahale (diizenleme, islem, sinirlama) miilkiyet hakkinin
0ziine dokunmaktadir. Miilkiyet hakkindan dogan yetkilerin sinirlamasini hakli kilacak
birinci belirti, sinirlamanin kamu yararmna olmasi, ikinci belirti de malikin hakkinm

kullanmasinin toplum yararina aykir1 bulunmus olmasidir (Oriicii 1976, s.61-62).

Bilindigi iizere kent planlama, modernizmin en temel araclarindan birisidir. Sehircilik

ilkeleri, planlama esaslar1 ve kamu yarari, sehir planlama ¢atis1 altinda bir araya
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geldiklerinde, bagli olduklari bu hakim anlayisin somut belgelerini tiretmektedirler (Bal
2006, s.32).

Planlama esaslar ile sehircilik ilkelerini bilimsel temellere ve Ol¢iitlere dayandirmak
icin bagvurulabilecek baslica kaynak planlama ve imar disiplininin en az bir yiizyildan
beri gelistirmis olduklari, evrensel nitelik kazanmis bulunan teknik kurallardir. Dogal
kaynaklar1 koruyan, tarih degerlerine saygili, insan ve ¢evre sagligini gozeten, toplumun
esenligini goz ardi etmeyen bir anlayis cergevesinde, planlama esaslariyla sehircilik

ilkelerinin igerigini belirlemek gili¢ olmaz (Keles 2000, s.7).

Kamu yararindan ise, kent ve gevre degerlerinin korunmasi baglaminda ne anlagilmasi
gerektigini saptamak, planlama esaslari ve sehircilik ilkeleri adini tasiyan olgiitlerin
ieriklerinin belirlenmesinden ¢ok daha giictiir. Ilk bakista, sanki bir tiize sorunuymus
gibi goriinmesine karsin, yukarida belirtildigi gibi, kavramin siyasal, etik ve ideolojik
boyutlarinin varligi tanimlanmasinda giicliik yaratmaktadir. Ancak, bu giicliik,

kavramdan bir 6lgiit olarak yararlanilmasina engel degildir (Keles 2000, s.7).

Ote yandan, kamu yarar1 kavraminin zamanla gegirdigi degisim ve doniisiim, her zaman
gecerli bir tanimdan s6z etmeyi de giliclestirmektedir. Kisa donemde kamu yararina
uygun goriinebilen bir uygulama ya da islemin uzun doénem i¢in kamu yararina
uygunlugu tartisilabilmektedir. Kuskusuz, bunun tersi de olabilmektedir (Keles 2000,
s.8) Ciinkii modernizmin evrensel hukuk normlarinin varligi yoniindeki kabuliiyle
sekillenen bir kamu tarifinin yarart olan kamu yarari, olduk¢a tartismali bir alandir.
Biitiine yonelik evrensel bir iddiayla yola ¢ikan ancak temelde hakim anlayisin temsil
araci niteligini tasiyan kamunun, bugiin biitiine yonelik temsil giiclinii 6nemli Slciide
yitirmis oldugunu séylemek miimkiindiir. Kamu, erkin parcalanan yapisina bagl olarak,
parcalara ayrilmig durumdadir. O halde “tarif ettigi yararin kimin yararma oldugu”
sorusu en temel soru olarak belirginlesmektedir (Bal 2006, s.32-33). Ancak Ornegin,
kiyilarin ve denizin korunmasmin “kime yarayacagi” sorusunu her zaman ilk soru
olarak sormak yamiltict olabilir. Belli bir tarihte belli bir toplumsal sinifin
yararlanmasina sunulmasi yiliksek oldugu gerekgesiyle kiyiyr korumaktan vazgecmek

gibi bir yaklagim hicbir bicimde savunulamaz. Ciinkii denizin ve kiyilarin korunmasi,
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kusaklararas1 dayanismanin gerekli kildigi, bugiinkii ve yarinki kusaklar arasindaki bir

iliskinin de sonucudur (Keles 2000, s.9).

Ayrica 1925 yilinda, yeni bir baskent kurmak icin yasal karsilik 6denerek toprak
kamulastirilmasi, yesil alanlarin kii¢iilmesinin énlenmesi, Deliyunus ve Kuttbogazi gibi
yapilagsma girisimlerinin durdurulmasi, Ankara'da Giiven Parki'nin otopark olmaktan ve
Izmir'de Konak Meydaninin Galleria'dan kurtarilmasi, kamu yararin1 dogrudan dogruya
ilgilendiren orneklerdir (Keles 2000, s.9). Ozetle, kiiltiir ve doga varliklarimni, ortak
mirasi, kiiltlirel mirasi, ortak mirasi, kent kimligini kent rantt yagmasindan korumak

kamu yararidir (Suher, 2006, s.52).

Velidedeoglu'nun da belirtmis oldugu gibi, bir konunun, iktisat, ahlak, estetik ve benzeri
yonlerden toplum yararina olup olmadig tartisilsa, zaman icinde, kisiden kisiye,
toplumdan topluma degisse bile; kent ve kentlesme sorunlarinin ¢oziimii, tartisma

gotiirmez bigimde toplum yarart ile ilgilidir (Velidedeoglu 1972, s. 43-46).

Tiirkiye'nin kentlesme sorunlarina ¢oziim ararken; kamu yarari kavrami, devlet ve
siyaset adamlarimin biiyiik bir duyarlilikla uymak ve baglh kalmak zorunda bulunduklari
bir ilke degeri tasimaktadir. Hizli kentlesme, tiim Ugiincii Diinya iilkelerinde oldugu
gibi, Tirkiye'de de, bireysel ¢ikarlarla toplum yarar1 arasindaki, kisa donemde goze
carpan, karsitligi, biiyiik kentlerimizde her giin biraz daha belirgin bi¢imde gozler 6niine
sermektedir. Bugiinkii kentlesme hiz1 siirecek olursa, topraktaki iyelik hakkinin 6ziine
ve sagladigr kullanim yetkilerine kiskanclikla sahip c¢ikmak isteyecek bireylerle,
toplumun uzun donemdeki yararlari arasindaki karsithgin daha da biiylik boyutlar

kazanmasi kaginilmaz olacaktir (Keles 2000, s.12).

2.6.3. Damistay Kararlariyla Planlamada Kamu Yarari

Yonetim Hukukunda her ne kadar kararlarin kamu yarari amaciyla verildigi ve kamu
yarariin kisi menfaatinin iistiinde tutuldugu ve taraflar arasinda esitsizlik genel ilke
olmakla birlikte, kamu yarar1 adina gergeklestirilen ve 6zii agisindan tek yanli islemleri
dengeleyecek belirli denetim diizenekleri bulunmaktadir. Bunlar, kamu yarari, toplum

yarar1 amaciyla verilen kararlarin kisilerin temel hak ve 6zgiirliiklerini zedelemesine yol
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acmamasi1 ve genel hukuk kurallarina uygunlugunun saglanmasi i¢indir. Diger yandan,
kamu yararin1 arama yargisal denetim dahil olmak {izere bir usul ve siiregler biitlintidiir.
Burada, yargisal denetimin amaci1 idarenin tek tarafli olarak gerceklestirdigi islemlerinin

hukuka uygunlugunun saglanmasidir (Keskinok 2000, s.16).

Hukuki a¢idan bakildiginda, hukukla planlamanin kesistigi noktada kamu yarar1 en
temel dayanak haline gelmektedir. Idari islemlerin amag¢ unsurunun kamu yararindan
ibaret oldugu g6z Oniinde bulundurulursa, idarenin neyin kamu yararina oldugunu
isleminde belirledigi ve buna gore hareket ettigi durumlarda da, bu hususta bir
uyusmazlik ¢iktig1 takdirde denetim yetkisini kullanarak son sozii sdyleyecek olan idari
yargi merciidir. Bu nedenledir ki imar planlarinin yargisal denetiminde amac¢ unsuru

olan kamu yarar1 kavrami agirlik merkezini olusturmaktadir (Bal 2006, s.30).

Ayrica Danistay, kimi yonetsel islemlerle ilgili kararlarinda kamu yararina agiklik
getirmis olup, kent imarina iliskin aldig1 kararlarin bir¢cogunda, kamu yarari ilkesine
dayanmigtir. Ayrica mahkemeler i¢in hazirlanan bilirkisi raporlari da incelendiginde
goriiliir ki, belli bir karar ya da islem degerlendirilirken, ¢ogu zaman dayanilan ilkeler,

planlama esaslari, sehircilik ilkeleri ve kamu yararidir (Keles 2000, s.6-7).

Ote yandan, Suher’e gére onayli plan ¢alismasinim varlig1 kamu yararinim saglanmasi
yoniinde en 6nemli dayanaktir. Bir¢ok 6zel plan ¢aligmas1 ve kararnamelere bagli olarak
getirilen ¢ozlimler karsisinda yerel yonetimler yargiya basvurduklarinda, onayli planda
belirtilen duruma aykir1 oldugu yoniiyle, planlama esaslari, sehircilik ilkeleri ve kamu
yararina uymadigindan dolayr reddedilmistir. Ancak tehlikeli durum, bir kent
planlamasinin tiimiiyle iptali durumunda, kamu yararmin, yeni bir plan elde edilinceye

kadar giindemden ¢ikarilmasidir (Suher, 2006, s.51).

Bu nedenle, planlama ile kamu yarar1 arasindaki iliskinin daha iyi anlasilabilmesi i¢in

Danistay kararlarinin incelenmesinde biiyiik fayda bulunmaktadir. Planlama ve kamu

yarart ile ilgili Danistay kararlari asagidaki gibi 6zetlenebilir. (Ergen 2006, s.141-143).
e Imar planinin, sehircilik ilkelerine, planlama esaslarma ve kamu yararina uygun

olmas: gerekir.*

! Danistay Altinci Dairesinin 11.11.1987 tarih ve E:1987/762, K:1987/1028 sayili karari.
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e Imar planlarinin yapimi sirasinda bugiiniin yani1 sira gelecekte saglikli ve diizenli
bir ¢evre olusturulmasi ¢abasi a¢isindan birlikte ele alinarak degerlendirilmesi
ve boylece imar planlarinin temel amaglarindan biri olan kamu yarar1 ilkesinin
gozetilmesi gerekir.

e Imar plani degisikliklerinde kamu yararmin istiinliigii ilkesine uyulmasi
gerekir.?

e Imar planlarmin yargisal denetimi sirasinda sehircilik ilkeleri, planlama esaslar
ve kamu yarar1 kriterlerinin yani sira 6zelligi itibariyle imar planinin biitiinliigii
genel yapisi, kapsadigi alanin nitelikleri ve ¢evrenin korunmasi gibi olgularla
birlikte iistiin kamu yarari ilkesinin de gozetilmesi gerekir.*

e Bir sahsa ait tasinmazin tamaminin 1/5000 ve 1/1000 6l¢ekli imar planlariyla
agaclandirilacak alan, yol ve spor alani olarak ayrilmasinda sehircilik ve
planlama ilkelerine aykirilik bulunmamasi halinde bu planlarda kamu yararina
aykiriliktan s6z edilemez.”

e Sahil seridinin tiimiiyle turistik tesis yatirnmlar1 ile genel kullanima
kapatilmasinda kamu yararindan s6z edilemez.°

e Trafik yiikiinii hafifletmek, sahil seridini halka agmak ve kentin kanalizasyon
sorununa ¢oziim getirmek amaciyla yapilan plan degisikliginde kamu yararia
aykiriliktan s6z etmek miimkiin degildir.7

e Sadece miilkiyet durumunun goéz Oniline alinmamasi nedeniyle planin iptaline
karar verilmesinin kamu yararina aykir1 oldugu ancak planlamada adalet ilkesine
uyulmadigindan bahisle planin iptaline karar verilmesi yerindedir.?

e Imar planlarmin yapilmas1 ve degisikliklerine ait esaslara iliskin yonetmelik
kurallarina gére yaya yolunun asgari 7 m. genislikte olmasi Ongoriilmiis
bulundugundan, yaya yolunun 10 m.ye c¢ikarilmasi yolundaki imar plani

degisikliginde kamu yararina aykiriliktan s6z edilemez.’

? Damistay Altinc1 Dairesinin 23.12.1998 tarih ve E:1997/6678, K:1998/6744 sayili karar:
¥ Damistay Altinc1 Dairesinin 21.10.1993 tarih ve E:1993/1509, K:1993/4437 sayili karar:
* Damistay Altinct Dairesinin 17.06.1997 tarih ve E:1996/5362, K:1999/3020 sayil1 karar1
® Damistay Altinc1 Dairesinin 26.11.1991 tarih ve E:1990/1518, K:1991/2851 sayili karari
® Damistay Altinc1 Dairesinin 26.03.1990 tarih ve E:1988/462, K:1990/455 sayili karari

" Damistay Altinc1 Dairesinin 30.01.1992 tarih ve E:1991/2720, K:1992/398 say1li karar1
® Danistay Altinci Dairesinin 27.05.1992 tarih ve E:1991/4359, K:1992/2468 sayili karari
% Danistay Altinci Dairesinin 15.10.1992 tarih ve E:1991/201, K:1992/3630 sayili karan
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e Imar plam degisikligi ile uyusmazliga konu tasinmazda &ngoriilen pazar yeri
alan1 kaldirilmis ise de, tasinmazin yer aldig1 bdlgede herhangi bir otoparkin
bulunmamasi, bu alanda otoparkin acil bir ihtiyag oldugunun anlagilmasi
karsisinda tasinmazin pazar yeri alanindan c¢ikarilarak otopark alani olarak
belirlenmesinde iistiin kamu yarar1 bulunmaktadir.™

e Oziinde kamu yarar1 bulundugundan duraksama bulunmayan egitim ve dgretim
amacima ayrilmig bir taginmazin {iniversite vakfi yararina akaryakit satis ve
servis istasyonu alani olarak belirlenmesinde planlama esaslar1 ve kamu yararina
uyarlik bulundugundan s6z edilemez.™

e Plansiz bolgede kalan tasinmazin belediyece kamu yararina dayanilarak plaj,
park, cocuk parki ve gezi alan1 yapilmak amaciyla kamulagtirilmasinda
isabetsizlik gé')rl'ilmeme:ktedir.12

e i¢me ve kullanma suyu temin edecek olan barajin evsel, endiistriyel, tarimsal ve
her tiirlii hayvancilik faaliyetinden kaynaklanan atiklar ile kirlenmesini 6nlemek
ve toplum sagligin1 korumak, i¢gme suyu, havzasinin dogal potansiyelini en iyi
bicimde degerlendirmek amaciyla hazirlanan plan ve plan notlarinda sehircilik
ilkeleri, planlama esaslar1 ve kamu yararma aykirilik bulunmamaktadir.™

e Jeolojik yonden sakincali, yap1 yasagi olan heyelan alan oldugu raporlarda
belirtilen alanlarda can ve mal giivenligi agisindan konut yapimina ve diger
fonksiyonlara izin verilemeyeceginden, bu alanlar1 yapilasmaya acan imar plani
degisikliginde sehircilik ilkelerine, planlama esaslarina ve kamu yararina uyarlik

bulunmamaktadir.**

Y Damistay Altinc1 Dairesinin 19.09.1997 tarih ve E:1996/4212, K:1997/3762 sayili karari
" Damistay Altinc1 Dairesinin 19.10.1999 tarih ve E:1998/4628, K:1999/4900 say1l1 karar1
2 Damistay Altinc1 Dairesinin 15.05.1989 tarih ve E:1988/336, K:1989/1129 sayili karan
13 Danistay Altinci Dairesinin 17.12.1996 tarih ve E:1996/523, K:1996/5823 sayili karari
¥ Danistay Altinci Dairesinin 08.02.1999 tarih ve E:1998/744, K:1999/618 sayili karar1
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2.7. BOLUM SONUCU

Kamu yarar tanimlanirken, dar ve genis anlamda kamu yarar1 seklinde iki ayrim
yapilmaktadir. Dar anlamda kamu yarar1 kavrami, kamu hukuku alanindaki iglemlerde
genel amag¢ olan kamu yararint gerceklestirmesini ifade etmektedir. Genis anlamda
kamu yarari ise, lilkedeki tiim insanlarin ortak ¢ikarlarini ifade etmektedir. Kavramin bu
sekilde cok islevli olmasindan dolayi, kavram ¢esitli akademik ¢evreler, yargi organlari,
bilim adamlar1 ve yazarlar tarafindan farkli tanimlanmistir. Bu nedenle her somut

olayda kamu yararinin bulunup bulunmadigi ayr1 olarak degerlendirilmistir.

Kamu yarari, 1789 Fransiz devrimi sonucunda ortaya ¢ikmis olup, toplum sozlesmesi
ile ortaya konan hak ve yararlarin sonucu sayilmaktadir. Giiniimiizde ise kamu yarari

amaciyla yapilabilecekler yasalar ile tanimlanmis olup, sinirlart belirlenmistir.

1982 Anayasasi’na gore kamu yarar1 kavrami;
e Miilkiyet ve miras haklarinin tek sinirlayicisi,
e Kiy1 niteligi tasiyan alanlarin kullaniminda bir 6ncelik,
e Kamulastirilma isleminin yapilabilmesinin 6n kosulu,
e Devletlestirmenin yapilabilmesinde gereklilik,
e Yurt genelinde dengeli ve esitlik¢i kalkinma amaciyla yapilacak olan planlarda

oncelikli olarak gozetilmesi gereken bir kavram olarak yer almaktadir.

Kamu yararmin gozetilmesi, kent planlamada, planlama ilkeler1 ve diizenleme
esaslarinin Olgiitiidiir. Kamu yararinin gozetilerek halka genel ve ortak bir hizmet
sunulmas1 amacglandigindan bu hizmet sunumu karsiliksiz ve bedelsiz olmalidir.
Bununla birlikte, hukuki agidan bakildiginda, hukukla planlamanin kesistigi noktada
kamu yarar1 en temel dayanak haline gelmektedir. Bu nedenledir ki imar planlarinin
yargisal denetiminde amag unsuru olan kamu yarar1 agirlik merkezini olusturmaktadir.
Diger taraftan, yargisal denetimde imar planinin kamu yararina uygun olup olmadigi
irdelenmese bile aslinda bir yerlesmeye ait onayli planin bulunmasi kamu yararinin
saglanmasi yoniinde en 6nemli dayanak olarak degerlendirilmelidir. Ciinkii bir kent
planlamasinin tiimiiyle iptali durumunda, kamu yararinin, yeni bir plan elde edilinceye

kadar giindemden ¢ikarilmasi daha tehlikeli bir durum olusturmaktadir.
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3. KAMUSAL ALAN

Kent ve kentsellik Oncelikle kamusalliklarin, kamusal alanin tiretimi ile iliskilidir.
Kamusal alan toplumsal degisim ve iletisimin gerceklestigi temel ortamdir. Bu nedenle,
kenti {iretmenin ve bigimlendirmenin en temel araci olan kent planlama ve tasarimin,
kamu yarar1 kapsaminda zenginlestirilmesi ve gelistirilmesi onemli bir konudur. Son
yillarda kentlerimiz giderek, daha fazla kendi iclerine kapanmis mekanlarin
egemenligine teslim olmaktadir. Giiniimiiziin sehirciliinin bu dnemli problemi, ayni
zamanda toplumsal ve mekansal bolinmenin de gostergesidir. Bu nedenle biitlinlesme
kanallarinin yaratilmasi, ortakliklarin gelistirilmesi, kentsel mekansal ve toplumsal
omurgalarin olusturulmasi énemli bir planlama ve tasarim problemi olup sehirciligin

alanin1 olusturur (Keskinok 2009, s.1).

Bu baglamda, bu boliimde kamusal alan kavrami, tanimi, tarihsel silirecte yasadigi

dontigiimdi, tiirleri ve 6zellikleri agisindan irdelenecektir.

3.1. KAMUSAL ALAN TANIMI

Toplumsal ve politik alan yani aile ile kamusal alan arasindaki ayrim, ilk olarak
Aristoteles tarafindan yapilmistir. Aristoteles’e gore, her yurttas iki varolus diizenine
aittir, kendinin olan (idion) ve kamusal (koinon) olan arasinda kesin bir ayrim ortaya

¢ikmistir (Uzun 2006, s.34).

Hannah Arendt, kamusal alani; ahlaki ve politik biytlikliigiin, kahramanhigin ve
seckinligin agiga ¢iktig1, sergilendigi ve baskalariyla paylasildigi goriiniimler alani
olarak tanimlamaktadir. Ayrica Arendt’e gore kamusal alan, insanlarin taninmak {istiin
olmak ve itibar gormek i¢in birbiriyle rekabet ettigi, insani olan her seyin bosuna ve

gecici olmamasi i¢in giivence aradigl yerdir (Benhabib 1996, s.241).
Yine Onemli diisiiniirlerinden Jirgen Habermas ise kamusal alani; 6zel sahislarin

kendilerini ilgilendiren ortak bir mesele etrafinda akil yiiriittiikleri, rasyonel bir tartisma

icine girdikleri ve bu tartisma neticesinde o mesele hakkinda ortak bir kanaati yani
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“kamuoyunu” olusturduklar siire¢, ara¢ ve mekanlarin tanimladigi hayat alani1 olarak
tanimlamaktadir. Kamusal alan kamuoyu olusturmasinin yani sira, temelde insanlarin
etkilesime gectikleri, iletisim kurduklari, sosyallestikleri alan olmasi itibariyle
toplumsal yasam, dolayisiyla da kentsel mekan agisindan ¢ok biiyilk 6neme sahip

bulunmaktadir.

Temelinde herkese acik olma niteligini barindiran kamusal alan, kavramsal ve fiziksel
olmak {iizere iki tanim iizerinden agiklanabilir. Kentte toplumsal yasamin mekana
yansimast s0z konusudur. Bu agidan bakildiginda kavramsal anlamdaki kamusal
alandan ve bunun mekandaki yansimasi olarak kentlerde yer alan fiziksel kamusal
alanlarin varligindan s6z etmek miimkiin. Kamusal alan her ne kadar fiziksel ve
kavramsal olarak iki farkli a¢ilardan degerlendiriliyorsa da, aslinda kavramsal kamusal
alanin fiziksel olana altlik teskil etmesi nedeniyle bu ikisinin birbirinden koparilmadan
degerlendirilmesi gerekmektedir (Erturan 2008, s.1). Kavramsal olarak kamusal alan,
hem devleti ve siyasal alani i¢inde barindiran, hem de sivil alanin kendi biinyesindeki
veya devletle arasindaki girisim, potansiyel ve iliskilerini barindiran bir olgu olarak
tanimlanirken, fiziksel anlamiyla “kamusal alan” ise miilkiyetin ortak oldugu ve ortak
cikarlar ve kullanim i¢in ayrilmis, yaratilmis ve diizenlenmis mekanlar olup kentsel
mekanlardan, toplumsal hizmet ve kullanima agik olan mekanlar miilkiyet kimde olursa

olsun, kamusal alan olarak tanimlanmaktadir (Bayraktar 2009, s.1-2).

Bu dogrultuda, kamusal alan fiziksel anlamiyla, kavramsal anlamin olusturdugu altlik
dogrultusunda kentsel mekanda sekillenmis olan sokaklar, meydanlar, parklar, acik
alanlar vb. alandir. Kentsel kamusal alanlar, “kamuya ag¢ik” olma niteligine sahip,
bireylerin yiiz ylize geldigi ve sosyallesebildigi alanlardir ve sahip olduklar1 bu iletisim
islevi nedeniyle 6nem arz ederler (Erturan 2008, s.1). Uzaktan bakinca sehir gokyiiziine
yiikselen uzun ve keskin binalarinin sekilleri ile siliiet olarak goriiniir; ancak sehrin
icine girince, en ¢ok gormek istedigimiz ve bolgenin niteligi hakkinda bize en cok
bilgiyi saglayan sey, kamusal alanlardir. Bu sebeple, kamusal alanin 6zellikle de sokak
ve meydanlarin kalitesi bir sehrin kimligini olusturmada olduk¢a 6nemli bir role sahiptir

(Giilen 2006, 5.22).
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Kamusal alanlar kentlerin gercek sahibi olan kentlilerin katilimi ile gelistirilebilir.
Kentsel gelistirme siirecleri kentin yasayanlarinin bugiinleri ve yarinlari iizerinde séz
sahibi olabilmeleri ve sahip c¢ikmalari i¢in bir firsat olarak degerlendirilmelidir. Bu
firsat1 degerlendirmek ve gelistirmek icin eldeki en Onemli ara¢ kamusal alanlarin

kamusal “olan” nitelikleridir (Otaner ve Keskin 2005, s.108)

Ayrica kentlerin ¢ekiciligi, kismen, yapisal bi¢imin dis mekanlarla iliskisine, bu
mekanlarin hiyerarsisine, ¢esitliligine ve 6zelliklerine baghdir. Kentsel kamusal alanlar
yerel kiiltiirii ve yagsanan zamani yansitmakta, kentin dogal ve kiiltiirel karakteristikleri
ve peyzajlariyla olan iligkisine vurgu yaparak kent yasayanlarinin sosyal, kiiltiirel ve
ekonomik durumlar hakkinda ipuglar1 vermektedir. Ayni1 zamanda yerel kimligin ve
toplumsal gururun 6nemli bir bileseni olup egitici bir rol ve ekolojik bir anlam da

yiiklenmektedir (Deniz 2005, s.5).

Kentsel kamusal alanlar gerek miilkiyeti kamuya ait olma temelinde, gerekse de
gelistirilmesi ve isletilmesi toplumsal olarak denetlenebilirlik temelinde olsun, kamusal
“olan” olarak, kentsel gelistirmenin en Onemli aracim1 saglamaktadir. Bu gercevede,
kamusal alanin kavramsal kapsamimin ve fiziksel sinirlarmin gelistirilmesi, miilkiyet
diizenlemelerine yonelik olmaktan ¢ok, bir yaklasim secene8i olarak Onem
kazanmaktadir. Bu yaklasimin 06zii miilkiyete iliskin olmayip, toplumsal olana,
toplumsal ¢ikarlar1 bireysel ¢ikarlarin iistiinde sayan “toplumsal yarara”, kentsel

yasamin toplumsallastirilmasina iliskindir (Otaner ve Keskin 2005, s.114).

Bagkalar1 tarafindan duyulmak ve goriilmenin, 6zetle kamusal alanda var olmanin
anlami, herkesin farkli bir konumdan goriiyor ve duyuyor olmasidir. Kamusal yasamin
anlami tam da budur. Paylasilan diinyanin, kamusal alanin siirekliligi, bunu paylasan
insanlarin benzer ya da tlirdes olmasi ile degil, konumlarinin farklilig1 ve bundan dogan
gorls acilarinin gesitliligi icerisinde, “ortak bir ilgi alan1” olarak paylasiliyor olmasi ile
saglanabilir. Kisaca kamusal alan, bireylerin farkli konumlar1 ile, farkli bakig
acilarindan yaklastiklart ortak ilgi ve iletisim alanidir. Bu ortak alana bireylerin ilgisinin
yok olmas1 durumunda kamusal alandan s6z etmek de miimkiin degildir. Kamusal alan
ayn1 zamanda bireylerin aktif olarak katildiklar1 bir eylem alanidir. Bu eylemler

kamusal alanda herkes tarafindan “goriiliir ve duyulur” (Giilen 2006, s.23).
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3.2. KAMUSAL ALANIN DONUSUMU

Tarih boyunca kentler, 6zgiirliikklerin alan1 olmus, farkliliklar1 bir arada barindirmastir.
Diisiinsel ve toplumsal gelismeler farkliliklarin, farkli kiiltiirler ve diisiincelerin bir

araya geldigi kentin kamusal alaninda gerceklesmistir (Bilsel 2009, s.2).

Kamusal mekanlarin gegmisine baktigimizda, antik donem “agora”larinin, donemin
sosyal yagami agisindan en Onemli mekanlardan biri oldugu, giiniimiiziin kamusal
mekanlar1 igin de 6rnek olusturmaya devam ettigi goriilmektedir. Agora, Eski Yunan'da
genellikle kamu yapilar1 ve portiklerle ¢evrili, popiiler veya politik toplanti yeri olarak
kullanilan, se¢im ve yargilama gibi onemli olaylarin da gergeklestigi pazaryeri veya

ortak meydandir (Uzun 2006, s. 16).

Roma kentlerinin iki kamusal mekan1 “plaza” ve “forum”dur. Plazalar, kent i¢in ticari
ve sosyal kamusal mekanlar saglamaktaydilar. Bu donemde forumlar miizakere alani

olmaktan ¢ikmis, kentliler i¢in bir eglence alanina doniismiistiir (Gokgiir 2008, s.24)

Ortacagdaki feodal iliskiler ¢er¢evesinde kurumsal Olgiitlere dayanilarak 6zel alandan
ayrismis, kendi basina bir alan olarak kamudan s6z edilemez. Bu donemde, kamusallik
feodal diizenin ortaklasa tiretim iliskisiyle yakindan iligkilidir: 6rnegin, komiine ait olup
da ortaklasa islenilip kullanilan toprak, ¢esme, pazaryeri ortak kullanima agiktir ve

kamusaldir (Vural ve Yiicel 2006, s.99).

14. ve 15. yiizyillda Ronesans’la birlikte yeni bir sehir anlayist ortaya ¢ikmistir. Kentin
bir sahne gibi diislintildiigii bu donemde, 6nemli kamusal alanlar bir geometriyle
olusturulmus, kentsel dekor oOnem kazanirken, meydanlar ve pazarlar islevini

kaybederek adeta bir sahne dekoruna doniismiistiir (Gokgtir 2008, s.26).

16. ve 17. ylizyilda ise kamusal alanlar yetkinin giic gosterme yeri olarak goriilmektedir.
Bu donemde “ askeri 6zellik” korunarak, genis kaldirimlar ve biiyiik caddeler agilmis

kamusal parklar diizenlenmistir.

18. yiizyila gelindiginde, Avrupa’nmin biiylik sehirlerinde zengin bir kamu hayati

gelistigi goriiliir. Sosyal gelisimlerin bir yansimasi olarak, sehirler i¢inde devasa parklar
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yapilmaya baglanmis; sokaklarin gezintiye ¢ikan yayalara uygun halde diizenlenmesine
yonelik ilk ¢abalar gosterilmistir. Biitiin bunlarin sonucunda ise, 18. Yiizyil sehirleri
bliylik parklari, insanlarin gezindigi caddeleri, pasajlari, kafeleri, restoranlari, tiyatro ve
operalartyla, sehre gelen cesitli tabakalardan yabancilar1 bulusturan canli bir kamu
hayatina sahne olmustur. Sennett, sehirlerin bu dénemdeki canli sosyal hayatini bir
tiyatro sahnesine benzeterek, bu sahne i¢inde insanlar hem aktor, hem de izleyici olarak

sahnenin i¢inde yer aldigini belirtir (Vural ve Yiicel 2006, 5.99).

19. ylizy1l kentlerin yayilma donemidir. Bu yiizyilda Hausmann’in teorilerine dayali,
yeni bir cadde ve sokak anlayis1 ortaya ¢ikmistir. Kentsel mobilya ve peyzaj donatilari
olan cadde, kentin temelini olusturmustur. Bu dénemdeki sosyal boliinmeler kamusal
alanda aristokrat ve burjuvalarin hakimiyetini ortaya ¢ikarmistir. Sennett ve Habermas’a
gore 19. Yiizyilin ikinci yarisinda, kapitalizm ve burjuvaziyle birlikte, kamusal alanda
¢okiis baglamistir (Gokgiir 2008, s.27). Oyle ki Sennett’e gore, kentli, kent yasaminin
tiyatro sahnesi i¢inde bir aktor olarak yer almaktan ¢ok, pasif bir izleyici konumuna

indirgenmistir (Vural ve Yiicel 2006, s.99).

20. ylizyila gelindiginde ise, sanayilesmeyle birlikte, ulasimda goriilen gelismeyle,
kentlerde konut-isyeri iliskisi giderek kamusal alandan kopmaya baglamistir. Kentler
otoyollarla, hizl1 trafik yollar1 vb. ile donatilmis ve otomobil kente hakim olmustur.
Kamusal alan transit ge¢is alanina doniiserek sosyallesmenin yasandigr alan 6zelligini
kaybetmistir. Sosyal boliinme, islevsel uzmanlagma, kentin ¢eperlerindeki yerlesmeler,
otoyollar, modern kolektif donatilar, aligveris alanlar1 vb. kamusal alan1 olumsuz olarak
etkilemistir (Gokgiir 2008, s.28). Bu baglamda, Sennett’in tiyatro sahnesine benzettigi
kent yasaminda kentliler, sahneye konan oyunun hem seyircileri, hem de oyunculari

olarak daha ¢ok tiiketen birer ara¢ haline gelmislerdir.

Giliniimiizde diinya kentlerinin, kiiresellesme siirecleri ve serbest pazar ekonomisinin
siir tanimaz egemenligi altinda, ulagim ve iletisim teknolojilerinin de hizli geligimi ile
daha o©nce goriilmemis boyutlarda biiylimelerine, sacaklanarak olast her yonde
yayillmalarina tanik olmaktayiz. Ote yandan, kentsel alanlarin cografi mekanda bu
onlenemez devlesmesi karsisinda mevcut kentsel yapilar hizla ¢oziilmekte; merkezkag

stireclerle kentsel alanin ¢eperlere dogru hizla yayilmasi toplum gruplarinin kesin
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siirlarla birbirinden ayrigmasi yoniindeki egilimleri giiclendirmektedir. Bu siirecler
sonucunda kent, tiim kentlilerce paylasilan bir kamusal alan olmaktan ¢ikarak, bir araya
gelemeyen toplumsal gruplar/kiiltiir gruplar tarafindan béliisiilmiis bir yerlesim alanlari

kiimelenmesine doniismektedir (Bilsel 2009, s.2).

“Kamu yarar1” gozeten bir kentsel gelisme politikasinin bulunmadigi, kentsel gelisme
stratejilerinin salt serbest piyasa ekonomisinin spekiilatif amagh taleplerine gére yon
degistirdigi bu yeni diizende kent mekani parcalanarak “dzellestirilmektedir”. Kent,
kentlilerin ortak olarak paylastiklar1 bir kamusal alan olmaktan ¢ikarak, farkli toplum
gruplarinin  sahiplendigi herkes tarafindan erisilebilir olmayan o6zel alanlara
boliinmektedir. Bu durum o6zellikle son yillarda 6zel sektorii de kamusal alan (tema

parklar, ticaret merkezleri, aligveris merkezleri gibi) liretimine tesvik etmistir

Kiiresellesme siirecleri ile belirlenen serbest piyasa kosullari, biitiinliikten uzak bir
planlama pratigi ve pargaci kentsel gelisme karsisinda, “kamusal alan™1 savunan bir kent
planlama ve tasarim yaklasimi, yel degirmenlerine karsi bir savagim gibi goriilebilir.
Ancak kentlerde yasanan toplumsal ayrisma ve parcalanma karsisinda “kamusal alan”
paradigmas1 ve “kamu yararini” 6n plana alan, “kamusal alan odakli planlama ve

tasarim” gelecekte de dnemli bir paradigma olmayu siirdiirecektir (Bilsel 2009, s.7).

Ulkemizde 6zellikle yerel fiziksel planlarin hazirlanmasinda “kamusal alan” olarak
nitelendirilen sosyal ve teknik altyapi alanlari ¢ok bilyilk onem tagimaktadir. Sosyal
altyapr alanlari, saglikli bir kentsel ¢evreylr meydana getirmek amaci ile yapilmasi
gereken egitim, saglik, dini tesisler, kiiltiirel ve idari yapilar ile park, ¢ocuk bahceleri
gibi yesil alanlar1 kapsarken; teknik altyap: alanlar1 ise, elektrik, havagazi, icme ve
kullanma suyu, kanalizasyon ve her tiirlii ulastirma, haberlesme ve aritim gibi
servislerin temini i¢in yapilan tesisler ile agik veya kapali otopark kullanimlarini
icermektedir. Kentsel alanlar i¢in nazim imar planlar1 hazirlanirken temel fonksiyon
alanlarina hizmet edecek bu sosyal ve teknik altyapi alanlar1 “Plan Yapimima Ait
Esaslara Dair Yonetmelik” ¢ercevesinde getirilen standartlar ¢ergevesinde belirlenir. Bu

alanlar, kentsel alanlarin siirdiiriilebilirligi agisindan vazgegilmezdir (Tiirk 2007, s.1).
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3.3. KAMUSAL ALAN -OZEL ALAN AYRIMI

Kentsel alanlarda “kamusal” ve “6zel” ayrimi bulunmaktadir. Toplumun bir bireyi
olarak, ortak yer ve ortak amaglar i¢in kullandigimiz alanlar “kamusal alan” olarak
tanimlanmakta iken bireylere ait, 6zel ihtiyaclarin karsilandig alanlar “6zel alan™ olarak
tanimlanmaktadir. Ozel alanlar1 kamusal alanlardan ayiran en 6nemli ozellik, kisisel
miilkiyet alanlarinin tersine kamusal alan kullaniminin herkese acgik olmasidir.
(Erdonmez ve Ak1 2005, s.73). Kentsel alanin 6zel ve kamusal olarak ayrimi, toplumda
0zel ve kamusal alan arasindaki iliskinin fiziksel bir gostergesidir. Bu alanlar birey ve
toplum arasindaki, kendi ve digerleri arasindaki daha derin bir iliskinin yansimadir.
Kentsel alanlar miilkiyet durumuna gore 6zel ve kamusal olarak ayrilmasinin yani sira,

kullanim durumlarina gore yar1 kamusal, yar1 6zel alan olarak ayrilmaktadir.

Calismanin bu boliimiinde, kamusal alan 6zel alan ayrimi, kamusal alan, 6zel alan ve

yari-kamusal / yar1-6zel alan bagliklar1 altinda irdelenecektir.

3.4.1. Kamusal Alan

Kamusal alanlarin miilkiyeti kamu sektoriine aittir. Kamu miilkiyetindeki alanlarin
miktarinin  artirilmasi,  genellikle kamu denetimindeki alanlarin  miktarinin
artirilmasindan daha zordur; uzun bir siire¢ ve bir politik yaklasim konusudur. Kamu
miilkiyetindeki alanlarin etkin kullanimina oncelik verilmesi daha pratik bir yol olarak
her kosulda 6nem tasimaktadir. Tiirkiye 6zelinde, kamu miilkiyetindeki alanlarin gesitli
resmi kurumlarin miilkiyet ya da tasarruf hakkina baglanmis olmasi, bu alanlar tizerinde
butlinliiklii gelistirme kavram ve projelerinin olusturulmasi ve uygulanmasini
zorlastirmaktadir. Bu baglamda, miilkiyeti kamuya ait olan alanlarin planlanma,
gelistirilme ve denetimlerini kolaylastiracak hukuksal ve idari diizenlemelerle, bir

havuzda toplanmalar1 ncelikli bir sorundur (Otaner ve Keskin 2005, s.109).

Kamusal alani olusturan en dnemli temel 6geler sokak, cadde, meydan, acgik alanlar
vb.dir. Bu alanlar erisim ve kullanim agisindan tamamen kamuya agik alanlardir. Bakim
ve denetimleri kamu tarafindan yapilmaktadir. Bunlarin disinda yine kamu

miilkiyetinde ve kamusal alan olarak kullanilan diger alanlar ise;
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e (Cesitli kamusal hizmetlere ayrilan kentsel donatilar (belediye stadyumu,
hastane, miizeler, otoblis garaji, metro istasyonu, adliye, okul, kampus vb.)

e Kamusal alana ayrilmis agik alanlar (mezarliklar, pazarlar, haller, parl yerleri,
plajlar, turistik alanlar vb.)

e Hava yollarina havaalanlari, demir yollarina ait garlar, kara yollarina ait yollar,
otoyollar, kopriiler, altyapt galerileri, trotuarlar, deniz yolarina ait limanlar,

gemici barmaklar vb.dir (Gokgiir 2008, s.30).

Tiim bu alanlar kamusal 6zellik tagimalarina ragmen, bazilarinin sokak, cadde ve
meydan gibi kamusala alanlardan; erisim ve kullanim agisindan farklilagsmasi soz
konusudur. Kamuya ait her yerin kisiler tarafindan serbestce kullanilmasi miimkiin
olmamaktadir. Bu baglamda kamusal alan ve kamuya ait yerlerin kullanim ag¢isindan
farklilasmas1 s6z konusu olabilmektedir. Bu dogrultuda kullanim agisindan
bakildiginda;

e “Kamusal alanlar” kamusal olarak kullanilan parklar, caddeler, sokaklar,
meydanlar, plajlar vb. alanlar.

e Ozellestirilmis “kamusal alanlar” yani “kamusal” olarak bilinen &zellestirilmis
ve ortak kullanima acik kafe, restoran, magaza, sinema, spor, ticaret, eglence
merkezi vb. alanlar.

e Kamusal olarak tanimlanmamis fakat ortak kullanima acik kamusal kullanimi

olan otoyol, demiryolu, genis park yapma alanlar1 vb. seklinde siniflandirilabilir.

3.4.2. Ozel Alan

Bununla birlikte, kamusal alan 6zel alandan tamamen bagimsiz degildir. Kamusal ile
Ozel alan arasindaki kopriiyii, bireyin 6zel hayati ile kamusal hayatini olusturan dis
mekan arasinda kurdugu iligkiler olusturmaktadir. Bireyin 6zel hayati; aile, yakin dost
cevresi, bireysel lretim ve tiiketim alanlari, bireysel inanglar ve tercihlerden

olusmaktadir (Geuss 2007, s.23).

Bireyin 6zel hayati onu ¢evreleyen dis mekani ile kurdugu iliskiler ve edilen tecriibeler
ile etkilenmektedir. Bireyin i¢inde bulundugu toplumsal diizen ve kiiltiirel yap1 bireyin

0zel hayatina dogrudan ya da dolayli olarak yansimaktadir. Bireyin dis mekanini
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olusturan kamusal alanlarda 6zel degerlerin biitiiniinden olugmaktadir. Bu durumda,
0zel yasam kamusal yasantidan etkilenmekte ve 06zel yasam kamusal yasantiyi

etkilemektedir (Engindz 2008, s.14).

Sekil 3.1: Kamusal-Ozel Alan Ayrimlar

Kamusal ve 6zel yasamin her birinin vurgulanis1 ve ifade ettikleri degerler, toplumlarin
icinde bulunduklar kiiltiir, mekan ve zamanlar arasindaki farki ortaya koymaktadir.
Kamusal alanlar toplumlarin 6nde gelen kamusal ve 6zel degerlerinin birer tiriinii olup,
icinde bulunduklar1 toplum ya da kiiltiirii sembolize etmektedirler (Uzun 2006,s.15).
Kamusal - 6zel alan iligkisi bu baglamda farkli toplumlara gore farkli sekilde
kurulmaktadir. Baz1 kiiltiirlerde keskin bir ayrim bulunmakta, bazilarinda ise iki alan

arasindaki gecis mekanizmalari ile bu ayrim yumusamaktadir.
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Sekil 3.2: Toplumlara Gére Kamusal-Ozel Alan Ayrismasi

Ayrica, kentsel yagamin toplumsallasmasinin en 6nemli araglarindan biri, “6zel olan”1n
disindaki, yapr dis1 ortamin bir sosyal ve fiziksel mekan olarak gelistirilmesidir.
Geleneksel kentlerde (Tiirk, Yunan, Ispanyol, Italyan, Arap, vb.) 6zel ile kamusal

alanlar arasinda gegis alani kaliplar1 bulunmaktadir. Kentsel olgekte, ge¢mis igin
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duyulan nostaljinin yonelimi, agirlikli olarak, geleneksel kentlerin bu gecis alani
kaliplart ile sagladigi yasam ortaminin toplumsal boyutunadir. Geleneksel kentlerde,
hayat, avlu, ara sokak, sundurma alt1, kapali ¢arsi, vb. tiir kaliplarla karsimiza ¢ikan,
bireysel ile toplumsal yasamin birbirine gecisini diizenleyici unsurlarin bugiin yeniden
anlamlandirilarak gelistirilmesi ve bireysel ile toplumsal alanlar arasinda asilmaz
sinirlar ve erigilmez alanlar olusturan yapilagma-alan kaliplarinin degistirilmesi
gerekmektedir. Bu arayis1 mekansal olarak somutlastirmaya yardime1 6rneklerden biri,
sinir duvarlari getiren yap1 parseli yerine yapi alani kavramini koyarak, yapilarin
cevresinde yapilarin bireysel kullanicilar ile birlikte, i¢inde yasadigi toplumsal yasam

mekaninin pargasi olan kentsel ortamlar olusturmaktir (Otaner ve Keskin 2005, s.109).

Ornegin, merkezi is alanlari ile zemin katlarda ticari kullanimlarm olustugu yol iistii
kesimlerde, yap1 parsellerinin yol cepheleri ¢ogunlukla kaldirim alanlarmna dogrudan
acilarak kamusal kullanim alani ile biitiinlesmektedir. Ancak bu alanlar hukuki olarak
‘kamusal’ niteligi tasimadigindan bagimsiz diizenlemelere konu olmakta ve islevsel ve
gorsel biitlinliik ve zenginlik kazanamamaktadir. Ticari isletmelerin miilkiyetlerindeki
alanlar1 kendi istemleri ile kamusal alanla birlestirmeye doniik bu ¢abalari, 6zel ile
kamusal arasindaki gecis alanlarinin ticari ve sosyal yasamin canliligi igin ne denli
onemli oldugunun pratikteki gostergeleridir. Bu pratikten anlasilabilecegi gibi, bu
alanlar {lizerinde toplumsal denetim saglayacak diizenlemeler, mutabakat temelinde bile

kolaylikla yapilabilir nitelik tagimaktadir.

Ozel miilkiyette olan yapi parsellerinde yapr dist alamin, kamusal alan olarak
degerlendirilmesi yaklagimi zemin kotu altin1 da kapsamaktadir. Kentsel arazinin zemin
altt kotunun yap1 dis1 alan statiistinde kamu kullanimina tahsisi kentsel alanda kamu
denetimine ag¢ik alanlarin gelistirilmesinin 6nemli bir boyutudur. Bu boyutun
gelistirilmesi  ile  kentsel  gelistirme  amaghh ~ kullanilabilecek  alanlarin
biitiinlestirilmesinde ve insan ve g¢evre ile uyumlu trafik yolu ve otopark sistemlerinin
gelistirilmesinde uygulanabilir ¢oziimler iiretilmesi saglanacaktir. Bu tiir alanlarda,
zemin alt1 kotunun ‘kamusal alan’ olarak degerlendirilmesi, ¢ogu kez zemin {istii kotta
¢Oziim alanlar1 son derece sinirli olan kentsel donatilarin gelistirilebilmesi i¢in de

degerlendirilebilir (Otaner ve Keskin 2005, s.109).
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3.4.1. Yar-Kamusal / Yar1-Ozel Alan

Kentsel ortamda kamusal ve 0zel mekanlarin var olmasi kentsel yasamin
stirdiiriilebilirligi i¢in gereklidir. Ancak gliniimiizde kamusal- 6zel alan anlayisi bazi
degisiklere ugramistir. Ekonomik gelisme dinamiklerine bagli olarak yon kazanan
mekansal olusumlar ve degisen giindelik yasam kiiltiirii mekan kullanimlarinm etkilemis;
0zel ve kamusal kavramlarinin i¢ ige gegmesi so6z konusu olmustur (Engindz 2008,
s.17). Bu baglamda kamusal-6zel alan ve arakesitte yer alan yar1 kamusal ve yar1 6zel

alan kavramlariin yeniden tanimlanmasini gerektirmistir.

Yar1 6zel alanlar; miilkiyeti 6zele ait olup kamu tarafindan kullanilan alanlar: miilkiyeti,
bakimin ve denetimin 6zele, kullanimin ise kontrollii olarak kamuya ait oldugu alanlar
olarak tanmimlanmaktadir. Ornek olarak son dénemlerde giderek artis gdsteren “yeni tip
kamusal alanlar” olarak nitelendirilebilen alisveris merkezleri, eglence merkezleri vb.
alanlar verilmektedir. Yar1 kamusal alanlar ise; miilkiyeti kamuya kullanim da normalde
kamuya ait olan fakat igletme, kullanim ve bakimi 6zele ait, kamuya belirli kosullarda
acik alanlar olarak tanimlanmaktadir. Ornek olarak ise, deniz kiyisi, cadde ve sokaklar

tizerine kurulan kafe, restoran vb. alanlar gosterilmektedir (Gokgiir 2008, s.31).

Kamusal ve 6zel arasindaki boliinme, son yillarda pek ¢ok hukuk otoritesi tarafindan da
yeniden degerlendirilmistir. Kamusal ve 6zelin siirekliliginin, erisim derecesi, hizmet
ettigi kullanicilar ve ilgi alanlar1 gibi 6zelliklere ayristirilmast ¢ok daha yaygindir. Bu
anlamda son 20-30 yilda kamusal alan kavrami belirsizlesmis durumdadir. Modern
sehirlerde bireylerin gilinliikk aktivitelerini gerceklestirdikleri mekan tip ve cesitleri
onemli dlgiide degismistir. Ozellikle sehir merkezlerinde baz1 eski, yerlesik kamusal
alan formlar kaynak eksikligi ve giivenlik endiseleri nedeniyle 6nemini yitirmislerdir.
Toplumun degisen yapisi ile, biiylik aligveris merkezleri, eglence alanlari, havaalanlari
gibi 6zel miilkiyette olup kamunun kullanimina hizmet veren alanlarin ortaya ¢ikmasi
sonucunda, kamusal ve Ozel alan anlayis1 ve bu alanlarin kanunlarla belirlenmis
yapilarim1 karmagiklagtirmistir (Erdonmez ve Aki 2005, s.74). Bununla birlikte, bu
durum geleneksel kamu alaninin en 6nemli Ozellikleri olan “denetimsiz, kosulsuz,

serbest erisim” ozellikleri ile ¢elismektedir.
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3.4. KAMUSAL ALANIN SAHIP OLMASI GEREKEN OZELLIiKLER

Kentin var olabilmesi i¢in; yasam kalitesi, sosyallesme, hareket etme, kolektif yasam,
kiiltiirel politik sosyal yasam gerekmektedir (Gokgiir 2008, s.16). Kamusal alanda
yasam kalitesinin arttirilmast ve iginde gecirilecek zamanin kalitesi agisindan bu
alanlarin sahip olmasi gereken bazi 6nemli 6zellikler vardir. Bu 6zellikler sayesinde
kamusal alan gercek kimligine kavugsmakta ve insanlarin ilgisini ¢ekerek canli ve

yasanilabilir olmaktadir (Gtiilen 2006, s.24).

Yapilan arastirmalar gostermektedir ki diinyada basarili olan kamusal alanlarin dort
temel 6zelligi bulunmaktadir (PPS™). Bunlar; erisilebilir olma, insanlarin bir etkinlikte

bulunabilmesi, rahat ve sosyal olmasidir.

3.4.1. Erisilebilirlik

Erisilebilirlik, bir kamusal alanin kullanilabilirligi ve kullanim degeri ile yakindan
ilintilidir. Bir kamusal alana kolay ulasabilmek, o alanin kullanim sikligim1 ve
yogunlugunu dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle, kent icindeki onemli kamusal
mekanlar farkli, ¢esitli ulagim sistemleri ile desteklenmelidir (hafif rayli sistem, metro,

toplu ulasim araclari, yaya vs.).

Gilinlimiizde, yalnizca ara¢ kullanicilar1 gercek bir ulasim agindan yararlanmaktadir.
Oysa yayalar icin de benzer bir sebekenin diizenlenmesi gerekmektedir. Kentlerde
konut bolgelerini egitim alanlarina, isyerlerine, ticaret alanlarina, idari alanlara ve
kentin diger alanlarina baglayacak siirekliligi olan yaya yollarmin bulunmasi
gerekmektedir. Kamusal alanlar 6ncelikle hareketlilik ve erisimin var oldugu alanlardir.
Bu alanlar, yayalarin, hizmetlere ve donatilara erisimini saglayan, aligveris, bekleme,
toplanma, dagilma gibi eylemlerini gergeklestirdigi hareket alanlaridir. Ayrica tasitlarin
da yer aldig1 ve insanlarin bu yolla da erisimlerinin saglandigi ortak alanlardir. Kamusal
alanlarda yayalarla ilgili yapilmasi gereken Oncelikli diizenlemeler; bu alanlarin

cevresinde yer alan binalarin yiikseklik acisindan kontrol edilmesi ve de bu alanlara

> pps: Project for Public Spaces (www.pps.org)
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aydinlatma, goriilebilirlik ve erisim konusunda diizenlemeler getirilmesidir (Gokgiir

2008, 5.16).

Bir alanin erisilebilir olup olmadigina, ¢evresindeki hem gorsel hem fiziksel baglantilar:
ile karar verilebilir. Basarili bir kamusal alan, belli bir mesafeden kolayca fark edilebilir
ve ulasilabilir. Ayrica alanin etrafi da son derece énemlidir. Ornegin, sira sira dizilmis
magazalarin bulundugu bir caddede dolagmak, etrafi duvarla veya bos arazilerle ¢evrili
bir caddede dolagsmaktan hem daha eglenceli hem de daha giivenlidir. Erisilebilir bir

kamusal alanda, otopark ve 6zellikle toplu tagima bulunmalidir (PPS).

Bir kamusal alanin erisilebilirligi asagidaki sorular ile daha iyi anlasilabilir (PPS).
e Alan belli bir uzakliktan goriilebiliyor mu? Alanin i¢i algilanabiliyor mu?
e Insanlar alana kolayca yiiriiyebiliyor mu? Ornegin alana hareket halindeki
araglarin arasindan mi1 ulagsmak zorunda kaliyorlar?
e Alan, 6zel ihtiyaglari olan insanlara gerekli fonksiyonlar1 sagliyor mu?
e Alana ulasabilmek icin kisiler g¢esitli segenekleri (otobiis, tren, araba, bisiklet,

vb) kullanabiliyor mu?

Kamusal alanlarin erigilebilir olmasi igin;

e Yayalarin emniyetini ve konforunu saglamak {izere genislikleri ayni olan
trotuarlarin yapilmasi,

e Yaya gecislerini saglamak {lizere uygun 1siklandirma sistemlerinin diizenlenmesi,

e Yiirlimeyi desteklemek amaciyla yap1 adalarinin kiigiiltiilmesi,

e Tasit hizim azaltmak ve caddede park eden araglari engellemek iizere tasit
yollarmin daraltilmasi,

e Tasit yollaria ve yaya yollarina uygun aydinlatmanin yapilmasi,

e Yaya ve tasit sirkiilasyonunun, birbirleriyle ve oteki sirkiilasyon alanlariyla
iletisimlerinin glivenli ve akici bir sekilde gerceklestirilmesi,

e Mevcut yolarla devamlilik i¢inde olacak, gegirgen bir i1zgara yol sisteminin

olusturulmasi gerekmektedir.
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3.4.2. Rahathk

Kamusal alanda, yaya transit gecisi en Onemli gegistir. Bunun disinda bu alanlar
bireylerin var olan faaliyetlere katildiklari, insanlarin formel ve enformel karsilikli iligki
kurduklari, randevu verdikleri alanlardir (Gokgiir 2008, s.17). Eger bir kamusal alanda
kisiler kendilerini rahat ve giizel bir tasarim sayesinde iyi hissedebiliyorsa, o alan
basarilidir denilebilmektedir. Konfor; giivenlik, temizlik ve oturacak yer bulunmasini
icermektedir. Ozelikle kadinlar, kullandiklar1 kamusal alanin seg¢iminde rahatligma ve

goriintliye cok dnem vermektedirler (PPS).

Bir kamusal alanin, rahatlig1 agagidaki sorular ile daha iyi anlasilabilir (PPS).
e Alan iyi bir ilk izlenim yaratiyor mu?
e Alanda oturmak i¢in yeterli yer var m1? Oturma yerleri uygun yerlestirilmis mi?
e Alanlar temiz ve ¢opten arinmis mi?

e Alan giivenli mi? Bir giivenlik gdrevlisi bulunuyor mu?

Kamusal alanlarda, insanlarin kendilerini rahat hissedebilmeleri i¢in aidiyet duygusunun
olusmasi biiyiik 6nem tasimaktadir. Bu acidan alanda 6l¢ek biiylik rol oynamaktadir.
Kentte yer alan yiiksek binalar, kisiler tizerinde psikolojik agidan baski olusturmaktadir.
Bina ve yakin cevresindeki agik alanlar bu baskiy1 azaltmakta etkilidir. Bu alanlar
binalarin Ol¢ekleriyle uyumlu olmalidir. Binalar arasinda kalan alan insanlarin hem
kendilerini giivende hissedecekleri kadar cevrelenmis, hem de alanin agikligini

vurgulayacak derecede ferah olmalidir

Acik alanlar kentin cesitli bolgeleri arasinda tampon gorevi gorerek, ayn1 zamanda
kisilerin durup dinlenmelerini ya da bazi sosyal aktiviteleri gerceklestirebilmelerini
saglamaya elverisli olmalidir. Ozellikle kentlesmenin yogunlastig1 alanlarda, kisilerin
giin 1s1¢indan, temiz havadan ve dogal cevrenin sagladigi psikolojik rahatlamadan
faydalanmalarina olanak saglamalidir. Ayrica bu alanlar kent icin gerekli bosluklar
saglamak, riizgar koridorlar1 ve hava akimi yaratmak ac¢isindan da biliylikk 6nem

tasimaktadir (Gtiilen 2006, s.25).
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3.4.3. Etkinlikler

Kentliler tarafindan yogun kullanilan kamusal alanlar yaratmanin kosulu, kullanicilarin
ihtiyaglarina cevap verebilecek farkli fonksiyonlari icinde barindiran alanlarin
tasarlanmasindan ge¢mektedir. Kamusal alanda islevlerin ¢esitli ve birbirini tamamlar

nitelikte olmas1 kentsel yasamda canlilik ve kaliteyi arttiran unsurlar olmaktadir (Giilen
2006, s.30)

Kamusal alanlar, sosyal faaliyetler (defile, acilis torenleri, secim kampanyalari,
festivaller), kiiltiirel faaliyetler (sokak tiyatrolari, konser, dini torenler), aligveris, sportif
faaliyetler, politik ve sendikal eylemlerin yapildig: ticaret islevinin (kafeler, restoranlar,

magazalar) yer aldig1 kamusal kullanimlara agik alanlardir (Gokgiir 2008, s.17).

Bu nedenle, etkinlikler, bir kamusal alanin temel yap1 taglaridir. Yapacak bir sey olmasi
insanlarin alana gelmesi i¢in neden teskil etmektedir. Yapacak bir sey olmamasi, o
alanin bos olmasma neden olmakta, bu da genellikle o alanda bir seylerin yanlis

yapildiginin gostergesidir.

Bir kamusal alanin etkinligi asagidaki sorular ile daha iyi anlasilabilir (PPS).
e Alan, insanlar tarafindan kullaniliyor mu yoksa bos mu?
e Alani farkl yas gruplarindaki insanlar (¢cocuklu aileler, emekli ve ¢alisan
insanlar) kullanabiliyor mu?
e Alanda, insanlar birgok farkl tiirde faaliyetleri (yliriime, yeme, oyun, okuma)
gerceklestirebiliyor mu?

e Alan giin boyunca kullaniliyor mu?

Kamusal alanlar, 6zel alanlara nispeten gecici kullanimlara hizmet etmektedir. Kisa
siireli zaman dilimlerinde kullanilirlar ve kullanimlar1 zorunlu degil istege baghdir.
Dolayisiyla tasarlanan alanlarin cesitliligi ve zenginligi kullanimi tesvik edecek ve
burada gecirilen zamanin kalitesini arttiracaktir. Bu alanlarin, kullanicilarin farkli
taleplerine cevap verebilmesi ve farkli etkinliklere olanak saglayabilmesi alanin
kullanilabilirligini arttirmaktadir, bu nedenle, ¢ok farkli gruplara ayni1 anda hizmet

edeceginden mekanin birden fazla fonksiyonu barindirmasi gerekmektedir (Giilen 2006,

s.31).
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3.4.4. Sosyallik

Kamusal alanlar toplumsallasma, sosyallesme alanidir. insanlarla yan yana olmak,
selamlagsmak, oOzir dilemek, danmigsmak, yer sormak, bakismak gibi eylemlerin
gerceklestigi alanlardir. Bu baglamda, L.H. Lofland’in su sozleri kamusal alanlarin
toplumsallasma, sosyallesme alanlar1 olduklarini agik bir sekilde ifade etmektedir:
“Kamusal alan bireylere farkli iliskilerle, kendi kendine ve bagkalariyla deneyim

kazanma imkan1 veren nadir alanlardan biridir” (Gokgiir 2008, s.17-19).

Bir alanda, insanlar, arkadasimi gordiiglinde, komsusu ile selamlastiginda ve
bulustugunda, kendini daha fazla sekilde toplumun bir pargasi olarak hisseder. Bu
nedenle, basarili bir kamusal alanin bu tiir sosyal faaliyetleri tesvik etmesi

gerekmektedir.

Bir kamusal alanin sosyalligi asagidaki sorular ile daha iyi anlagilabilir (PPS).
e Alani insanlar arkadaglari ile bulusmak i¢in tercih ediyor mu?
e Insanlar gruplar halinde ve birbirleri ile konusuyor mu?
e Alandaki insanlar birbirlerini simayan veya ismen tantyor mu?
¢ Alanda insanlar birbirleri ile gz temas1 kuruyor mu veya giiliimsiiyor mu?
e Insanlar alan1 tercihen diizenli olarak kullaniyor mu?
e GQGenellikle toplumu yansitan farkli yas ve etnik gruplardan kisiler alani
kullantyor mu?

e Insanlar gordiiklerinde herhangi bir ¢6pii yerden alma egiliminde midirler?

Sonug olarak, kamusal alan “yaratma eyleminin” ger¢ek konusunu olusturmaktadir;
kullanim ¢esitliligini, hukuksal uygulama alanmi, giivenligi, giiriiltiiyli, kamusalligi,
kentsel mirasi, yollari, sehirciligi tasiyan konumuyla kentsel olanin vazgecilmezi
durumundadir. Kamusal alan tek bir aktoriin sahip ¢iktig1 bir alan olmak yerine, kentsel
aktorlerin karsilagma yeridir (Gokgiir 2008, s.23). Ayrica, basarili bir kamusal alan;
yerel ekonomiyi kalkindirmada, ticari yatirimlari ve turizmi cezp etmekte, kiiltiirel
imkanlar saglamakta, gonilliligi tesvik etmekte, su¢ oranini azaltmakta, yaya
giivenliligini saglamakta, toplu tasima kullanimin1 arttirmakta, kamu sagligini

lyilestirmekte ve ¢evreyi gelistirmekte fayda saglamaktadir (PPS).
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3.5. BOLUM SONUCU

Tarih boyunca kentler, farkliliklar1 bir arada barindirarak Ozgiirliiklerin alani
olmuslardir. Diisiinsel ve toplumsal gelismeler, farkliliklarin, farkli kiiltiirler ve

diisiincelerin bir araya geldigi kentin kamusal alaninda gerceklesmistir.

Temelinde herkese acik olma niteligini barindiran kamusal alan, kavramsal ve fiziksel
olmak tizere iki tanim tizerinden agiklanmaktadir. Kavramsal olarak kamusal alan, hem
devleti icinde barindiran, hem de sivil alanin devletle arasindaki potansiyel ve
iliskilerini barindiran bir olgu olarak tanimlanirken, fiziksel anlamiyla kamusal alan ise
miilkiyetin ortak oldugu ve ortak cikarlar ve kullanim i¢in ayrilmis, yaratilmis ve
diizenlenmis mekanlar olup kentsel mekanlardan, toplumsal hizmet ve kullanima agik
olan mekanlar miilkiyet kimde olursa olsun, kamusal alan olarak tanimlanmaktadir. Bu

dogrultuda, sokaklar, meydanlar, parklar, agik alanlar kamusal alanlardir.

Glniimiizde kiiresellesmenin etkisiyle degisen ve doniisen kentler tiim kentliler
tarafindan paylasilan bir kamusal alan olmaktan ¢ikarak, bir araya gelemeyen toplumsal
gruplar tarafindan boliisiilmiis bir yerlesim alanlari olmaktadir. bu durum, kenti parcali
hale getirmekle birlikte, kentlileri birbirine yabancilastirmakta, glivensiz ve sahipsiz bir
kent olusturmaktadir. Bu nedenle, kullanim gesitliligi, kamusalligi, kentsel mirasi,
yollari, sehirciligi tasiyan konumuyla kentlerin vazgecilmezi olmasi gereken kamusal
alanlara glinlimiizde daha fazla 6nem verilmeli, kullanim etkinligi ve mekana yansimast
arttirilmalidir. Bu sekilde kamusal alanlarin kullaniminin arttirilmasi ile birlikte kentte
ticari ve kiltiirel yatirimlar artmakta, su¢ orani azaltmakta, gilivenligi arttirmakta,

kentlilesme olgusunu gelistirmekte, yaya ve toplu ulagim kullanimini artmaktadir.

Bu baglamda, giiniimiiz kentlerinde o6zellikle Istanbul gibi metropoliten kentlerde
insanlarin ¢ok biiyiik bir vaktini ev-is aras1 yolculuklarda gectigi diisiiniildiigiinde, bu
yolculuklarin gectigi mekanlar biliylilk 6nem tasimaktadir. Yolcularin o6zellikle bir
ulasim tiirlinden farkli bir ulasima aktarma yaptiklar1 transfer merkezleri kisilerin
toplanma, goriilebilme, dagilma gibi eylemleri gerceklestirdikleri alanlar olma

Ozelliklerinden dolay1 giiniimiiz kentlerinde en ¢ok kullanilan kamusal alanlardir.
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4. TRANSFER MERKEZi KAVRAMI

Kentsel gelisme ve ulasim konular1 karsilikli etkilesim i¢inde olan iki alandir. Kentsel
mekandaki gelisme deseni ve kent formu, ulasim taleplerini, erigebilirligi ve hareketlilik
diizeyini belirleyen baslica etkenler olarak ulasim sistemini sekillendirmekte, ulasim
sisteminin mekansal ve teknolojik oOzellikleri ise kentsel gelismenin biyiikliglinde,
yoniinde ve formunda belirleyici olmaktadir. Kentsel gelisme ve ulagim arasindaki bu
karsilikli etkilesim, her iki alanda istenen gelisme tiiriiniin elde edilmesinde etkili bir
ara¢ potansiyeli tagimaktaysa da, iilkemiz kentlerindeki uygulamalarda bu etkilesimin
ve karsilikli etkilerin yeterince dikkate alinmadigi goriilmektedir. Kentlerimizde ulasim
sistemi Ozellikle otomobili temel alan yaklasimlarla sekillenmekte, siirekli genisletilen
yol ag1 gibi yatirimlarla mekansal biiylime ve kent ¢eperlerinde yaygin gelisme egilimi

desteklenmektedir (Bayindirlik ve Iskan Bakanligi, Kentlesme surasi raporu 2009, s.25).

Calismanin bu boliimde, transfer merkezlerinin tanimi, gelisim siireci ve ozellikleri

incelenmis olup, Istanbul’da planlanan transfer merkezlerinden érnekler irdelenmistir.

4.1. TRANSFER MERKEZI TANIMI

Bir kentin ulasim sisteminin basarisi, kentliler arasinda esitsizlik yaratmadan,
hareketliligi degil erisilebilirligi hedef almasina, hizli, konforlu, giivenli ve diisiik
ticretle erisilebilirligi saglarken kentin ¢evresel ve tarihi degerlerini korumasina ve bunu
yaparken de enerjiyi etkin kullanabilmesine baglhdir. Bu nedenle, kentlerde yasam
kalitesinin yiikseltilmesinin temel faktdrlerinden birisi toplu ulasim sistemlerinin
gelistirilmesidir. Ozel araglara bagimliligin azaltilmasiyla ulagim sisteminin etkinliginin
artirtlmasi ve ¢evresel olumsuz etkilerin azaltilmasi temel stratejilerden biri olmaktadir.
Toplu ulasim sistemlerinin gelistirilmesi ulagimin yani1 sira sosyal biitlinlesme ve

stirdiiriilebilirlige da olumlu katkilar saglamaktadir (Candan 2003b, s.72).

Kent i¢i ulagim sisteminin etkinliginin ve verimliliginin saglanarak tiirlerin birbirleri ile
rekabet etmeden birbirlerini tamamlayan sekilde isletilebilmesi i¢in hem toplu ulagim

tirlerinin hem de bireysel ulagimin bir biitiin olarak planlanmas1 gerekmektedir.
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Ozellikle biiyiikk metropollerde, iki nokta arasindaki ulasim artik tek bir tiirle
saglanamamaktadir. Bu biiyiikliikteki kentlerde ulasim iki ya da daha fazla tiirle
saglanabilmektedir. Bu durum, tiirlerin, mekansal olarak, belli aktarma noktalarinda

birlestirilmeleri gerekliligini dogurmaktadir (Beyazit 2007, s.32).

Herhangi bir toplu ulasim sebekesinde ¢ok sayida aktarma yapilabilecek nokta
bulunmaktadir. Yolcularin inip binebildigi standart bir otobiis durag: bile potansiyel bir
aktarma noktasidir. Durak eger bir baska otobiis hatt1 ile ortak kullaniliyorsa, ya da
baska bir otobiis hattinin duragina yakinsa burasi olasi bir aktarma noktasidir. Ancak
genellikle rayli sistemler ve otobiisler gibi farkli ulasim tiirlerinin kesistigi ve aktarma

hacimlerinin yiiksek oldugu noktalar transfer merkezi olarak degerlendirilmektedir.

Transfer merkezleri; yaya, bisiklet, otomobil, ara toplu ulasim tiirleri (taksi-dolmus,
minibiis), otobiis, rayli sistemler (tramvay, hafif rayli sistem, metro, banliy0 treni) ve
vapur gibi farkli teknolojik ozelliklere ve kapasitelere sahip ulasim tiirleri arasinda
entegrasyon ve organizasyon saglayan noktalardir. Bu dogrultuda, giiniimiizde; toplu
ulasimda, ulasim tiirlerinin kullanimi yayginlagtikga farkli toplu ulasim tiirlerinin
arakesiti olan “transfer merkezi” ihtiyac1 6nem kazanmaktadir (IBB, Istanbul genelinde

ulasim sistemi tiirleri ve transfer merkezleri raporu 2002, s.3).

Tiirler arast ulagim sisteminde en 6nemli konulardan biri tiirler arasinda baglantiy:
saglayan mekanlara yonelik yapilan diizenlemelerdir. Tiirler arasi ulasgim sistemi,
“yolcularin ya da ylikiin, amaca uygun olarak tasarlanmis belirli bir terminalde,
ulasimin  bir tiirlinden digerine hareketi” seklinde tamimlandiginda, transfer
merkezlerinin Onemi anlasilmaktadir. Mekansal biitiinlesmede O6nemli olan konu,
transfer merkezlerinde yolcularin kolay hareket edebilmesinin saglanmasidir. Tiirler
arast ulagim sisteminin mantigi olusturan ekonomik etkinlik, aktarma noktalarinda
karsilasilan zorluklar1 en aza indirgeyerek daha hizli, kesintisiz ve giivenli bir ulasim
hareketliligi sunmay1 hedeflemektedir (Beyazit 2007, 5.29-32). Ozellikle metropoliten
alanlarda, ulagim hizmet alanmin biiyliik olmasi nedeniyle u¢ noktalart merkeze
baglayan tek hat sistemiyle tasimacilik yapilmasinin mevcutta ¢ok zor oldugu
goriilmektedir. Bu sebeple metropoliten alanlarda, aktarma yapacak yolcularin bir

sistemden digerine gegisi transfer merkezleri ile saglanmaktadir.
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Eger toplu ulasim sistemindeki aktarmalar kolaylastirilmis ve gelistirilmisse 6zel ulasim
degil, toplu ulagim tiirleri tercih edilecektir. Transfer merkezleri, toplu ulasim
sistemindeki aktarmalar1 kolaylastirmasi ve ¢ekici hale getirmesi agisindan biiyiik 6nem
tagimaktadir. Eger ideal olarak tanimlanan kesintisiz yolculuk saglanabilirse toplu
ulasim, 6zel ara¢ kullanicilarini kendine ¢ekecek ve kentlerde yasayan herkesin yasam
kalitesi yiikselecektir. Ancak toplu ulasim aktarmalarindaki yetersizlik, halen pek ¢ok

kentin toplu ulasim sistemlerinin en zayif noktasidir.

Cekiciligi olan transfer merkezleri toplu ulagimin biitiinlestirilmesinde basarinin
anahtaridir. Kentler biiylidiikkge ve yayildik¢a yolcular otobiis, metro, tren, gemi gibi
tiirler arasinda aktarma yapmak durumundadir. Eger aktarma yapilan transfer merkezleri
iyl planlanmamis ve g¢ekici sekilde diizenlenmemis ise aktarma siiresinde kaybedilen

zaman sikint1 ve rahatsizlik yaratacaktir (Acar 2004, s.33).

Bu nedenle, transfer merkezlerinin yalniz ulasim gecis yeri olarak diisiiniilmemesi,
farkli ulasim sistemlerinin gec¢isinin yaninda, yeterli sayida otopark ve yaya alanlar ile
bolgesel alanda hizmet edecek kamu hizmetleri, ticaret alanlarinin bulundugu biiytik bir
kentsel proje olarak etiit edilmelidir. Bu baglamda; tasima kapasitesinin ¢ok yiiksek
oldugu rayli sistemlerin toplu ulasim sisteminde Onemi gittikge artmakta olup, rayh
sistem ile diger sistemler arasindaki entegrasyonu saglayacak olan transfer merkezleri
ihtiyact zorunlu hale gelmektedir (IBB, Istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri ve

transfer merkezleri raporu 2002, s.4).

Sonug olarak, transfer merkezi, bulundugu bolgenin “giris kapis1” gibi hizmet vermeli,
hem bdlgede yasayanlara hem de ziyaret¢ilere hizmet verecek nitelikte olmali, komsu
ilce veya mahalleler ile baglant1 saglamalidir. lyi bir miihendislik, mimarlik ve planlama
caligmast ile bir transfer merkezi yilin tiim giinleri ¢ekiciligi olan bir alana doniisebilir
(Hennepin Municipality, Creating a new transportation interchange 2009, s.1). Ayrica,
transfer merkezleri aktarma yapacak yolcular i¢in vakit gecirilebilecek, yiyip-
icilebilecek, aligveris yapilabilecek alanla olarak diizenlenmelidir. Transfer merkezleri
sadece ulasim amaciyla kullanilmamali, ayn1 zamanda kentin canli, hareketli parcalar

haline getirilmelidir (Acar 2004, s.33).
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4.2. TRANSFER MERKEZLERININ GELIiSiM SURECI

Giliniimiizde transfer merkezlerinin tarihsel gelisimi ulagim yapilarinin tarihsel
gelisimine kosut oOzellikler igermektedir. Transfer merkezleri, kavram olarak 20.
yiizyilin ikinci yarisinda ortaya ¢ikmakla beraber bu merkezlerin baglangi¢ noktas: 19.
yiizyilda sanayi devrimi ile gelismeye baslayan ulasim yapilaridir. Rayli sistem toplu
tasimaciligina hizmet eden ulasim yapilari,, 20. ylizyilin ikinci yarisinda farkl
tasimacilik tiirleri ile ¢esitlenmistir. Bu gelisime kosut olarak kent ¢eperlerindeki hava
alanlarmin rayli sistem tagimaciligi ile biitliinlesmesi transfer merkezi diisiincesini

giiclendirmistir.

Bununla birlikte, gocler ve dogal niifus artist kentlerin niifusunun artmasma ve
siirlarinin genislemesine neden olmustur. Yolculuk mesafelerinin uzamas ile dnceleri
yaya ve bisiklete dayali ulagim sistemleri yerini motorlu araglara birakmis, yolculuklar
motorlu araglara bagimli kilinmistir. Motorlu araglarin yaratmis oldugu erisebilirlik
kentlerin genis alanlara yayilmasina imkan vermis, sonugta motorlu tagitlara bagimlilik
giderek artmis ve bu iki gelisme birbirini besleyen bir kisir dongii halini almigtir

(Candan 2003a, s.373).

Tarihsel gelisim sirasinda tim diinya kentlerinin toplu ulasim sebekelerindeki her
ulagim tiirii, kendi basina, diger tiirlerden bagimsiz hatlarin olusturdugu sebekeler
seklinde yapilanmistir. Ulagim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmasi ¢alismalarina
ilk olarak 20. Yiizyilin baginda Londra’da rastlanmaktadir. 1912 yilinda Londra Ulagim
biriminin basindaki yoneticiler, kent i¢i ulagim i¢in donemin ilerisinde “Demiryolunun
bittigi yerde otobiis baslar” seklinde bir slogan gelistirmiglerdir. Tam olarak modern
tiirler aras1 ulasim sistemine karsilik gelmese de tiirler arasi entegrasyonun mantigini
yansitmasi bakimindan énemli olan bu slogan kapsaminda, bu dénemde, Londra kent i¢i

ulasimi i¢in dikkate deger ¢alismalar yapilmistir (Beyazit 2007, s.29).

20. yiizyilin basinda yapilan entegrasyon c¢aligmalari, tiirler arasindaki yarigsmanin
parcalara ayrilmis ve entegre olamamis bir ulagim sistemi yaratmis olmasi nedeniyle
1960’lara kadar tekrar rastlanamamistir. Genellikle her ulagim tiirliniin farkli bir isletici

tarafindan isletildigi bu bagimsiz hatlar ve sebekeler arasinda aktarmalar dikkate
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almmamis olup, her hattin, sebekenin, ya da isleticinin kendi igindeki biitiinliigii ve

yolculuk taleplerini kendi igletmesine ¢cekme amaci 6n planda tutulmustur.

1960’lardan giiniimiize birbirinden ayr1 ulagim sistemlerini entegre etmek i¢in dnemli
calismalar yapilmistir. Ozellikle 1974 yilinda ortaya cikan petrol krizi, tiim diinyada
gecerli olan bir enerji sorunu dogurmus, bu da karayolu tasimaciligini, 6zellikle 6zel
araclarin kullanimini olumsuz yonde etkileyip, toplu ulagim araglarinin gelistirilmesi
lizerinde etkili olmustur. Ornegin, 1970 — 2000 yillar1 arasinda tiim diinyada 140’

tizerinde yeni rayl sistem yapilmis ve hizmete a¢ilmistir (Beyazit 2007, s.27).

Son yillarda kentlerin yayilarak biiylimesiyle yolculuk mesafeleri artmis ulagim sistemi
aracl yolculuklara bagimli hale gelmis ve artan yolculuk taleplerini karsilamaya yonelik
0zel ve kamu kesimi tarafindan isletilen ulagim tiirleri bugiinkii ulasim karmasasini
dogurmustur. Motorlu tasitlarin yollarda egemen olmasi ile kentlerde yol yiizeyleri
yetersiz kalmakta, trafik sikisikligi artmakta, artan tasit trafigi ile birlikte hava kirliligi,
giiriiltii kirliligi kabul edilebilir sinirlar1 asmaktadir. Ozellikle biiyiik kent merkezlerinde
kiiresel 1sinmaya neden olan ve diinya i¢in tehlike yaratan kursun ve karbon monoksit
gazinin  %90-95’ini motorlu araglar iiretmektedir (The World Bank, Sustainable

transport priorities for policy reform 1996, s.50).

Tiim diinya kentlerinde, otomobil ulasimi paymnin artisiyla birlikte ortaya c¢ikan
sorunlarin azaltilmasi1 amaciyla toplu ulagim sistemlerinin tim kentte etkinlii ve
toplam yolculuklar i¢indeki payinin artirilmasi gerektigi ortaya ¢ikmustir. Farkli ulasim
tiirleri ile cesitlenen kent i¢i ulasim sisteminde bir yolculuk sirasinda kullanilacak
ulasim tiirlerinin olumlu 6zelliklerinin birlestirilmesi, olumsuz 6zelliklerinin azaltilmasi
ve bu ulasim tiirlerinin bir biitiinlin parcalan olarak calisabilmeleri igin

biitiinlestirilmeleri tim kentlerde ortak bir ¢caba haline gelmistir.

Glinlimiizde farkli ulagim tiirleri arasinda yolculuk yapmak artik bir liikks olmayip,
onemli bir gerekliliktir. Transfer merkezleri, bulunduklar1 bolgedeki hareketliligi
arttirarak ekonomiyi canlandirmasi, 6zel ara¢ kullanimini etkileyerek gaz emisyonunun
azalmasimi saglamasi gibi Ozelliklerinden dolay1r gelecegimiz igin hayati Onem
tasimaktadir (Hennepin Municipality, Creating a new transportation interchange 2009,
s.2).
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4.3. TRANSFER MERKEZLERININ OZELLIKLERI

Giliniimiizde; toplu tasimada, ulagim tiirlerinin kullanim1 yayginlastik¢a farkli toplu
ulagim tiirlerinin arakesiti olan “transfer merkezleri” ihtiyac1 6nem kazanmaktadir.
Ozellikle metropoliten alanlarda, ulasim hizmet alanmin biiyiik olmasi nedeniyle ug
noktalar1 merkeze baglayan tek hat sistemiyle tagimacilik yapilmasinin mevcutta ¢ok
zor oldugu goriilmektedir. Bu sebeple metropoliten alan toplu tasima sisteminde,
yolcularin gidecegi yerlere daha hizli, kolay ve tercih edilen ulasim tiirii ile ulasmalari
icin, aktarma yapacak yolcularin bir sistemden digerine gecisi saglayacak transfer
merkezlerinin kentin mevcut makraformu, fonksiyon alanlari, ana ulasim aks ve

duraklarina gore yer se¢imi yapilmali ve bu noktalarin hizmet etkinligi artirilmalidir.

Ana ilke olarak Transfer Merkezleri:
e Konforlu, ucuz ve giivenli erisimi saglamak,
e Otobiis, minibiis, taksi durak yerlerini diizenlemek,
e Ozel araglar ile toplu tasimu biitiinleyici uygulamalar saglamak,
e Kentsel ulasimda enerji ve yakit tasarrufu saglamak,
e Farkli ulasim sistemlerinin gilizergah ve zaman tarifelerinde koordinasyon

saglamak, gibi islevleri yerine getiren alanlardir.

Toplu ulasim sebekesinin bir biitiin olarak ele alinarak kentin cografyasi, mevcut ve
gelecekteki yolculuk hacimleri, toplu ulagim koridorlar1 ve bu koridorlara baglanacak
servislerin tespiti sonucunda herhangi bir transfer merkezinin yerine, islevine,
bliylikliigline, kapsamina, karar verilmelidir. Toplu ulasimda transfer alanlar1 hem toplu
ulagim sistemlerine yiirime mesafesi icinde dogrudan erisebilen yolculara, hem de diger
bireysel ve toplu ulasim tiirlerini kullanarak buraya erisebilen yolculara hizmet

etmelidirler (Candan 2003a, s.376).

Transfer merkezlerinin kent i¢indeki kullanimin arttirilabilmesi i¢in baz1 6zelliklere sahip

olmas1 gereklidir. Bu 6zellikleri; yer se¢imi/planlama, tasarim, fonksiyon, bilgilendirme ve

giivenlik ozellikleri olarak bes ana grupta toplamak miimkiindiir. Bu ¢alismada, transfer

merkezlerinin 6zellikleri bu bes ana baslik altinda degerlendirilmistir.
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4.3.1. Yer Secimi ve Planlama Ozellikleri

Toplu ulasim sisteminde erisilebilirligi saglamasi agisindan transfer merkezleri anahtar
rolii oynamaktadir. Transfer merkezi; kentsel alanda entegre olmus, biitliinciil bir
yaklagimla, yaya, bisiklet, taksi ve otomobil dahil tiim ulasim tiirlerinden erisilebilen,
belli bir mesafeden ozellikle isaretlerle konumu belirlenebilen sekilde planlanmalidir

(Terzis ve Last 2000, s.100).

Toplu ulasim kullaniminda, transfer merkezlerinin, kullanicilar ve hizmet kalitesi
acisindan silire kaybi, gereksiz dolasim, yogun alanlarda kalabaligin artmasi,
yonlendirme bozuklugu gibi olumsuzluklarin yasanmamasi i¢in iyi planlanmis olmasi
gerekmektedir (i¢ isleri Bakanlig1, Kent i¢i ulasim ve gelismis biiyiiksehirlerde ulasim
yonetimi, s.217). Bu nedenle, toplu ulasim sebekesinin bir biitiin olarak ele alinarak
kentin cografyasi, mevcut ve gelecekteki yolculuk hacimleri, toplu ulagim koridorlart ve
bu koridorlara baglanacak servislerin tespiti sonucunda transfer merkezinin yerine,

biiyiikliigiine, kapsamina karar verilmeli, planlamasi da bu dogrultuda yapilmalidir.

Transfer merkezleri, bulunduklar1 bolgeyi biitliniiyle etkileyen alanlar olup, insanlarin
zihinsel haritalarinda odak noktasi konumundadirlar. Bu anlamda, transfer merkezleri,
kentsel imaj agisindan da kentte Onemli bir yere sahiptir. Bu nedenle, transfer
merkezlerinin yer se¢imi, o alanin basarili ya da basarisiz olmasini etkilemektedir.

(European Commission, Final report for publication 1999, s.73).

Transfer merkezlerinin yer se¢iminde asagidaki kriterlere dikkat edilmesi gerekmektedir
(Dublin Transportation Office, Advice note on public transport interchange 2000, s.10);

e Mevcut ve Onerilen toplu ulasgim agina

e Arazi kullaniminin gelisimine

e Yaya ve otobiis giizergahlarini igeren trafik diizenlemelerine

e Yerel ve bolgesel trafik durumuna

e Transfer merkezinin ticari gelisim potansiyeline

e Park et & Devam et '° ve taksi duraklari igin yeterli alan bulunmasina

e Ogzellikle trafik yogunlugu ile ilgili kurumlarm goriislerine

18 park et & Devam et kavrami Park & Ride kavramindan ¢evrilmistir.
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Etkin bir sekilde kullanilan basaril1 bir transfer merkezi i¢in yukaridaki 6zelliklere gore
yer se¢imi yapilmalidir. Bununla birlikte, bir¢ok transfer merkezine ana erigim sekli
yiirlimedir, bir¢ok yolcu ulasiminin bir noktasinda yaya olarak hareket eder, bu nedenle
yayalar1 dikkate alacak detaylara yer vermek son derece Onemlidir. Transfer
merkezlerine yaya yolu baglantilarinin trafik isiklar1 ile giivenli ve tasit trafiginden
ayrilmis olarak planlanmasi gerekmektedir. Ayrica c¢evredeki yollardan erisimini

kolaylagtirmak i¢in tabelalar ile yonlendirme yapilmalidir (Terzis ve Last 2000, s.101).

Bunun disinda bisikletten, taksiden, otomobilden (Park et&Devam et) erisimler de
onemlidir. Transfer merkezinin bulundugu bdlgede, talep yogunluguna gore besleyici
servisler  planlanmali, ara¢ kullanimi  azaltilarak, yolcular bu servislere
yonlendirilmelidir (European Commission, Final report for publication 1999, s.77).
Ayrica ozellikle otopark alanlarinin saglanmasi, 6zel ara¢ kullanicilarinin araglarim
otoparklara birakarak yolculuklarina toplu ulasimla devam etmelerini saglamaktadir. Bu

sekilde sistemin verimliliginde artig goriilmektedir.

Imar planlarinin hazirlanmasi asamasinda transfer merkezleri, ¢evresindeki kullanimlar
ve ulagim sistemi ile birlikte planlanmalidir. Transfer merkezinin, ¢evresinde yer alacak
ticaret, sosyal, kiiltiirel aktivitelerle, bu alanin bir alt merkez olusturacak sekilde

diizenlenerek ¢evresinin canlanmasi ve daha ¢ekici hale gelmesi saglanmalidir.

Her transfer merkezinin kendine has ozellikleri olsa da genel planlama ilkelerini
asagidaki gibi siralayabiliriz (Dublin Transportation Office, Advice note on public
transport interchange 2000, s.11);

e Transfer merkezleri bulunduklar1 bolgenin kent/mahalle merkezi, ticari merkez

gibi 6nemli alanlarinda yer almalidir.

e Transfer merkezi ¢evresi ile biitiinciil bir sekilde gelismelidir.

e Transfer merkezi kent kimligine uygun bir mimari anlayis ile tasarlanmalidir.

e Transfer merkezinin etraflarindaki aktivite olanaklari arttirtlmalidir.

e Toplu ulasim sistemlerinden transfer merkezine yaya erisim mesafesi en aza

indirilmelidir.
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4.3.2. Tasarim Ozellikleri

Transfer merkezleri, yolcularin toplu tasima sistemleri arasinda aktarma yapmasini
saglamakla birlikte, ¢evredeki alanlarla baglantilarin1 da kurmaktadir. Bu nedenle,
transfer merkezinin tasarimi, transfer merkezinin etkinligini ve kullanic1 sayisini

etkilemektedir.

Transfer merkezleri tasarlanirken; genel mimarisine, ¢evresindeki binalar ile iliskisine,
caddeden ve belirli noktalardan (bilet gisesi, platform girisleri, danisma) goriilebilir
olmasina 6nem verilmelidir. Belirli bir yap1 tarzi, mimari stil, renk, yonlendirme ve
isaretleme transfer merkezinin tanimlanmasina ve erisimine yardimei olacaktir. Ulagim
sisteminin diger parcalari ile baglantilarinin tabela ve renkli semalar ile belirlenmesine

dikkat edilmelidir (Candan 2003b, s.76).

Transfer merkezlerinin, mimari diizenlemeleri basit, net ve seffaf olarak yapilmali,
yolcu akimlarinin siirekliligi ve kolayligi temel tasarim ilkesi olmalidir. Alan i¢inde
gorsel iligkilerin olabildigince kolaylastirilmast icin acik alanlar, seffaf cam bdlmeler
yapilmali, yon duygusunu kaybettirecegi i¢in dolambacli yiiriime akslarindan ve
giivenlik acisindan da sorun yaratan kor noktalardan kaginilmalidir. Bekleme ve yliriime

alanlarinin aydinlik, genis, ferah alanlar olmasi saglanmalidir.

Transfer merkezlerinde, kisa siireli de olsa yolcularin bekleyecegi diisiiniilerek, durak ve
istasyonlarin elverissiz hava kosullarindan korunmus kapali mekanlar olmasina dikkat
edilmelidir. Miimkiinse dogal aydinlanma ile aydinlatilmasinin saglanmasi ve tavan
yiiksekliginin, taban alaninin ferah ve konforlu bir ortam olusturacak yiikseklikte ve
geniglikte diizenlenmesi gereklidir (European Commission, Final report for publication
1999, 5.65).

Ayrica transfer merkezlerine girislerde, inis binis noktalarinda ve platformlar arasindaki
yaya baglantilarinda yliriime mesafelerinin kisa tutulmasina dikkate edilmelidir.
Bununla birlikte kaldirimlarin, yaya korkuluklarmin, kent mobilyas: diizenlemelerinin,
biife, satig Ttniteleri vb. ticari birimlerin, yaya hareketlerini engellemeyecek ve

stirekliligini aksatmayacak sekilde tasarlanmalidir.
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Bunlarla birlikte son yillarda, pek ¢ok kentte fiziksel engellilerin toplu ulasim
sistemlerine erisimlerini kolaylagtirma calismalar1 artis gostermistir. Bu yondeki
caligmalar, sadece tekerlekli sandalye kullanicilari, korler, sagirlar gibi engelli yolculara
saglanan olanaklarin gelistirilmesi olarak degil, ayn1 zamanda ¢ok daha biiylik sayidaki
yolcuya ornegin, ¢cocuk arabalari ile bebeklerini tagiyan ebeveynlere, hareket giicliigii
olan yaslilara, bagaj tasiyan yolcular1 da kapsamaktadir. Bu nedenle transfer merkezleri
tasarlanirken oOzellikle bu tiir kullanicilar da dikkate alinmali, evrensel tasarim

kriterleri'” dogrultusunda transfer merkezlerinin tasarlanmasina dikkat edilmelidir.

Farkli tiirlerdeki ulagim sistemlerinin, Ozellikle rayli sistemlerin kesistigi transfer
merkezlerindeki farkli katlar arasinda aktarma yapilmasi bu tiir kullanicilar i¢cin en
onemli engeldir. Bu nedenle, tekerlekli sandalye kullanicilari, gocuk arabalari ile
bebeklerini tasiyan ebeveynler gibi tamamen fiziksel engelliler igin katlar arasinda
rampa veya asansorler ile basamaksiz gecis saglanmalidir. Daha az fiziksel engeli olan,
kismen de olsa yiiriiyebilen kullanicilar igin ise yiiriiyen merdivenler planlanabilir.
Ancak bu ¢oziimlerden yeterli sekilde faydalanabilmesi i¢in, diger sistemler ile entegre
bir sekilde planlamalidir. Aksi takdirde, 6rnegin uzun mesafeli rampalar ve giivenlik ve
bekleme siiresi sikintis1 ¢ekilen asansorler fiziksel engelliler agisindan pek tercih

edilmemektedir (Terzis ve Last 2000, s.102-103).

Sonug olarak, transfer merkezlerinde, basamaksiz erisimin saglanmasi pek ¢ok toplu
ulasim sisteminin orta ve uzun donemli bir hedefi olmaktadir.. Bu nedenle, oncelikle
basamaksiz erigimin tlim yeni transfer merkezleri ve istasyonlar i¢in bir standart olarak
benimsenmesi, diger yandan da mevcut istasyon ve transfer merkezlerinin asamali
olarak iyilestirilmesi ve toplu ulagim sisteminin tamaminin uzun dénemde engelliler

i¢in erisilebilir duruma getirilmesi gibi ikili bir strateji benimsenmektedir.

Y Evrensel tasarim toplumdaki herkesi kapsayan bir tasarim anlayisidir. Evrensel tasarim kriterleri su
sekilde 6zetlenebilir (Evcil 2009, s.13);

Esit kullanim

Kullanimda esneklik

Basit ve sezgisel kullanim

Algilanabilir bilgilendirme

Tasarimda hata pay1 (hatalara dayanim)

Diisiik fiziksel gili¢ harcanmasi

Yaklasim ve kullanim i¢in boyut ve alan saglanmasi

NogokwnpE
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4.3.3. Fonksiyon Ozellikleri

“Transfer Merkezi” kavrami; ulasim diigiim noktalarinda yer almasi gereken farkli
ulagim sistemleri arasinda entegrasyon saglayan alanlar olarak tanimlanmaktadir. Ancak
transfer merkezlerinin islev ve kullanimlari; tlkelerin, sehirlerin ve bolgelerin sosyo-
ekonomik yapilarina, entegrasyon saglanacak olan ulasim sistemi tiirlerine gore farklilik
gostermektedir. Transfer merkezlerinde, alanin imar ve miilkiyet durumuna gore

cesitlenmek ile birlikte asagidaki fonksiyonlar yer alabilir.

e Ulasim Altyapisi; Toplu tasim peronlari, taksi indirme-bindirme cepleri,
otopark, park et-& devam et alanlari

e Ticaret — Hizmet Alanlari; bankalar, doviz biirolar1, aligveris merkezleri, biirolar,
konaklama alanlari

e Kamu Hizmet Alanlari; toplantt — konferans salonlari, fuar sergi alanlari,
informasyon panolari, seyahat acenteleri, lokantalar, turizm danigma biirolari,
kiiltiir — sanat (sinema, tiyatro).

e Triyaj Alani; depo, bakim, onarim

e Rekreasyon Alanlari

Bunlarla birlikte, transfer merkezlerinde, seyahat ile ilgili olarak bekleme alanlari,
tuvaletler, bagaj arabalari, bagaj odalari, bilet satis noktalari, taksi peronlari, ara¢ ve
bisiklet park alanlart planlanmalidir. Ayrica, transfer merkezlerindeki tesislerin
kullanimi, aktarma yapan yolcularin harcadiklar1 zamandan kar etmelerini
saglamaktadir. Bu nedenle; transfer merkezlerindeki yolcularin, aktarma arasinda kalan
stirelerini degerlendirebilecekleri ve yolcularin giinliik ihtiyaglarimi karsilayabilecekleri
perakende satis alanlari, para ¢ekme noktalari, ticaret ve eglence alanlari tasarlanmast,

transfer merkezinin kent i¢indeki etkinligi arttirmaktadir (Candan 2003b, s.79).

Yolcu yogunlugu fazla olan aktarma alanlarinda iicret toplama diizenlemeleri binis
oncesi “Odeme alanlarinda” yapilmali, bilet ve fiyatlandirma uygulamalari imkan
veriyorsa aktarma yapan yolcular ikinci bir kontrolden gegirilmeden ve ikinci bir 6deme
yapmadan tasitlar arasinda degisim yapabilmelidir. Ayrica transfer merkezlerinin kent
icindeki kullanimin arttirilabilmesi i¢in otopark - toplu ulasim tiicret entegrasyonu da

saglanmalidir.
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Ayrica, transfer merkezlerindeki ticari fonksiyonlar da alana yonelik analizler
sonucunda sehircilik ilkelerine goére planlanmalidir. Kentin toplu ulasgimindan ve
yonetiminden sorumlu ydneticiler, transfer merkezlerindeki ticari fonksiyonlardan, gelir
elde edebilir ve elde edilen geliri kentin toplu ulasim sisteminin gelistirilmesine
aktararak yeni bir metro ya da otobiis tesisinin finansmanina katki saglanabilmektedir.
Bununla birlikte, ticari fonksiyonlarin orani, niteligi, hacmi s6z konusu transfer
merkezinin etkinligini ve basarisim1 etkilemektedir. Etkin ve yogun kullanilan bir
transfer merkezi ise bulundugu bdlgenin  ekonomik kalkinmasina katkida
bulunmaktadir. Ayrica ticari fonksiyonlarin bulunmasi alanda sosyal aktiviteleri de
canlandirmaktadir. Ticari alanlarin, magazalarin bulundugu ekonomik ve sosyal agidan
basarili transfer merkezlerine La Defense (Paris, Fransa), Wien Mitte (Viyana,
Avusturya) ve Liverpool (Londra, Ingiltere) istasyonlar1 &rnek olarak gosterilmektedir.
Diger taraftan, Utrecht Central Istasyonunda (Holanda) oldugu gibi transfer
merkezindeki ticari faaliyetler ve alanlarin istenilenden fazla artmasi ve yogunlasmasi,
yolcularin  platform girisleri gibi temel yolculuk wunsurlarini  bulmalarini

giiclestirebilmektedir (European Commission, Final report for publication 1999, s.81).

Genel olarak bir aktarma alaninin 6l¢egi ve burada yer alan olanaklar hem yolcu
hacimlerinin biiyiikliiglinii ve hem de yolcu trafiginin 6zelliklerini yansitmaktadir. Bazi
tilkelerde bu ozellikler standart gruplara ayrilarak her gruptaki transfer merkezindeki
olmas1 gereken Ozellikler isleticiler tarafindan belirlenerek bu olanaklar saglanmaktadir.
Ornegin, yapilan calismalar gostermektedir, kisa mesafede yolculuk yapanlar ticari
tesisleri daha ¢ok talep ederken, uzun mesafede yolculuk yapanlar daha ¢ok bagaj odasi

gibi tesisler talep etmektedirler (Terzis ve Last 2000, s.105).

Standartlar belirlenirken sebeke Olceginde yapilacak degerlendirmelerle transfer
merkezinin hangi gruba dahil oldugu, aktarma noktasinin 6l¢egi, yolcu hacimleri ve
yolculuk 6zellikleri dikkate alinmalidir. Bu yaklagimda aktarma noktalar1 biiyiikliikleri,
yolcu akimlari, burada bulunan tiirler ve sebekedeki onemlerine gore bir kag gruba
ayrilmakta, herhangi bir aktarma noktasinin hangi grupta olduguna karar verilerek o

grupta olmasi gereken tesisler de bu bilgiler dogrultusunda planlanmalidir
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4.3.4. Bilgilendirme Ozellikleri

Transfer Merkezleri, toplu ulasim sisteminin vitrini olmasindan dolay1, buralardaki
goriintii toplu ulagim sisteminin kamuoyundaki imajin1 belirlemektedir. Toplu ulagimi
stirekli kullanan yolcularin bazen fark etmeyecegi ve Onem vermeyebilecegi seyler
olmakla birlikte, toplu ulasimi siirekli kullanmayan yolcular i¢in bu imajda; yolcunun
kendini rahat hissetmesi ve gerekirse kullanmak i¢in danisabilecegi cekicilikte olmasi
gibi iki 6nemli nokta bulunmaktadir (Candan 2003b, s.79). Ayrica Transfer merkezinin
imaj1, bireyleri toplu ulagim sistemlerini kullanmaya tesvik etmesi a¢isindan son derece
onemlidir. Bilgilendirme levhalarinin, zamanlama ¢izelgelerinin ve isaretlerinin etkin ve

anlasilabilir olmasi, transfer merkezinin imajini olumlu yonde etkilemektedir.

Bilgilendirme, yolcularin sisteme olan giliveninin kurulmasi acisindan gerekli olan
konular i¢inde yer almaktadir. Bilgilendirme sayesinde yolcular, gidecekleri istikametin
sistem i¢inde nerede yer aldigini, o istikamete hangi araglar1 kullanarak
gidebileceklerini, istikamete gidebilecekleri farkli glizergahlar1 6grenebilmektedir. Bu
durum, yolculara ulagim sistemi i¢inde se¢gme firsat1 yaratmakta ve sistemi kavranabilir
hale getirmektedir. Bilgilendirme ayn1 zamanda, sistem igindeki bir ulagim tiiriinii ilk

defa kullananlar i¢in yonlendirici 6zellik tasimaktadir (Beyazit 2007, s.34).

Bilgilendirme caligsmalar1 ¢esitli yontemlerle yiiriitiilmektedir. Bu yontemler kentten
kente degisim goOstermektedir. Birgok kentte, toplu ulasim araglarinin duraklarinda
ulagim sisteminin goriintiisili, sistemdeki duraklar ve yolcunun bulundugu durak harita

tizerinde isaretlenerek yolculara bilgi verilmektedir.

Transfer merkezlerinde bulunacak bilgilendirme cesitleri, transfer merkezinin islevine,
bliyiikliigline, hacmine ve yolcu kapasitesine gore simiflandirilmasina gore,
belirlenmelidir. Ornegin basit bir istasyonda hatlarin konumlarini gdsteren bir harita ve
zaman cizelgesi bulunmasi yeterli olabilirken, daha kapsamli bir transfer merkezinde
biitlin hatlarin konumlarin1 ve kalkis zamanlarini1 gosteren haritalar, bilet satig noktalari,
danmigsmalar, acil ¢ikis planlan, yapinin plant agik olarak herkes tarafindan

goriilebilmelidir (Terzis ve Last 2000, s.109).

63



Transfer merkezlerinde, havaalanlarinda da oldugu gibi hatlarla ile ilgili siirekli zaman
bilgisi verilmelidir. O anda hangi hattin nereye gittigi, bir sonraki ulagim segeneklerinin
neler olabilecegi, diger hatlarin ne zaman transfer merkezine varacagir ve kalkacagi
konusunda siirekli bir bilgilendirme olmasi gerckmektedir (European Commission,
Final report for publication 1999, s.86-88). Ornegin, ulasim tiirlerinden birini kullanan
kisi, kullandig1 tiirden diger bir ulagim tiirline aktarma yaparken beklemek zorunda
kalmamali, rahathikla diger tiire gecebilmelidir. Farkli ya da aym tiirdeki araglarin

aktarma noktalarinda ayni1 anda bulugmalari, aktarmay1 etkin kilmaktadir.

Glinlimiiz  teknolojisi ile transfer merkezlerindeki ulasimin planlamas1 ¢ok
kolaylagsmaktadir. Artik bir¢ok transfer merkezinde, A noktasindan B noktasina nasil
gidilebilecegi, toplu ulasim agi, etraftaki 6nemli alanlar, seyahat acenteleri, turist
noktalar1 hakkinda bilgiler ve haritalar bulunmaktadir. Ayrica kullanicilar, internette
belirtilen sayfalar1 ziyaret ederek, bulunduklar1 ve gitmek istedikleri yeri segmekte ve
yolculuklarini en kisa hangi giizergahta, hangi transfer merkezinden yapabileceklerini
ogrenmektedirler (Beyazit 2007, s.35). Bu tiir bilgilendirmelerde 6zellikle Roma ve
Berlin basarili kentler olarak gosterilmektedir (European Commission, Final Report For
Publication 1999, s.89).

Isaretlemelerle aktarma alaninin uzak bir mesafeden itibaren kolayca algilanabilmesi ve
yonlendirilmesi saglanmalidir. Transfer merkezi kapsaminda degerlendirilmeyen, ancak
tesisin gevresinde olup yiiriime mesafesi i¢inde kalan diger otobiis hatlar1 da potansiyel
aktarma hizmetleri olarak degerlendirilmeli ve isaretleme benzeri diizenlemeler onlari

da kapsayacak sekilde genisletilmelidir (Candan 2003a, s.79).

Ayrica isaretler, transfer merkezindeki yolcularmm yoniinii ve istedikleri fonksiyonu
bulabilmelerine yardimci olmaktadir. Isaretlemedeki en &nemli ozellik, herkes
tarafindan anlasilabilecek sekilde olmasidir, bunun i¢in renkli semalar, kabartma harfler,
farkli biiyiikliikler, resimler kullanilmalidir. Tabelalar, taksilerde dahil olmak {izere tiim
toplu ulasim tiirlerini ¢ok agik ifade etmekle birlikte, tuvaletler, danigmalar, telefonlar
gibi servis mekanlar1 ile aligveris alanlarin1 da gostermelidir. Tabelalar, yolculari
bilgilendiren haritalar1 tamamlayici nitelikte olmali, yolcularin bir yerden bir yere

gidisini en kisa ve dogru sekilde saglayabilmelidir.
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4.3.4. Giivenlik Ozellikleri

Kisisel giivenlik (kriminal olaylara karsi), hem basit, hem de kompleks transfer
merkezlerindeki temel konulardan biri olarak degerlendirilmektedir. Bu kavram ayni
zamanda c¢alisanlarin giivenligi, isleticilerin gelir kacaklarinin azaltilmasi olarak
genisletilebilmektedir. Yolcular igin gilivenlik, sug istatistiklerinden bagimsiz bir
giivenlik duygusunun saglanmasidir. Artan personel sayisi genellikle giivenlik hissinin
de artmasimi saglamakta ve bu personel bilgilendirme, mekan ydnetimine destegin
saglanmasina katkida bulunmaktadir. Genellikle Avrupa kentlerinde giivenlik gii¢lerinin
aktarma alaninda yogunlastirilmast 6nemli olarak goriiliirken, ¢ok sayida kentte 6zel
tiniformal1 giivenlik gorevlilerinin hem giivenligi saglamast ve hem de yolculara
yardimc1 olmasi yaklasimi daha fazla benimsenmektedir. Ozellikle, Londra’nin
Hammersmith ve Paddington istasyonlart bu konuda iyi uygulamalarin oldugu

orneklerdir (European Commission, Final report for publication 1999, s.61-62).

Bilet kacaklariin azaltilmasi i¢in konulan otomatik turnikeler, kapali devre televizyon
sistemleri ve elektronik yardim ekranlar1 diisiik maliyetle giivenlige katkida
bulunmasina ragmen bazi iilkelerde drnegin Isveg’te yolcularm kamera ile izlenmesine
yasal olarak izin verilmemektedir. Gilivenlik Onlemleri  gerektigi  kadar
tanitilmadigindan, yolcularin korkularmin ortadan kaldirilmasinda yeterince etkin
olmamaktadir (Candan 2003b, s.80). Ayrica giivenligin saglanmasinda goriis agikliklari,

aydinlatma, gibi tasarim 6zelliklerinin de biiyiik katkis1 olmaktadir

Transfer merkezlerinin giivenliligi, sadece yolcularin su¢ unsurlarina karst korunmasi
ile bitmemekte olup, acil durumlarda yolcular1 giivenli ve saglikli olarak koruyabilmek
de biiyiik 6nem arz etmektedir. Acil ¢ikis kapilarinin biiyiikliigii ve sayisi, asansor,
merdiven ve rampalarin gilivenligi, alarm lambalarinin niteligi sistemin de giivenliginin
saglanmasi acisindan dikkat edilmelidir (Terzis ve Last 2000, s.114-115). Ayrica
ozellikle yer altinda planlanan transfer merkezlerinde, acil durumlarda yolcunun
kontrolsiiz bolge ya da giivenlik hollerine 4 dakika i¢inde, 6 dakikada ise ylizeye, temiz
havaya c¢ikmalar1 gerekmektedir. Bu nedenle, yer altinda planlanan transfer

merkezlerinin 30 m’den daha derinde olmamasina dikkat edilmelidir (Unlii 2007, s.2)
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4.4. ISTANBUL ULASIM SISTEMINDE TRANSFER MERKEZLERI

Istanbul Metropoliten Alani, ulasim agisindan &zel bir konuma sahiptir. Marmara
Denizi, orman ve su toplama havzalar1 ve Karadeniz kiyisi arasinda, Marmara kiyisinda
lineer bir bant seklinde gelismektedir. Bu nedenle, bu makro form gelisimine en uygun
ulagim sistemini, niifusun en dogru bir sekilde dagilimimi ve merkezler arasindaki
iliskileri en ideal bir bigimde organize edecek Ulasim Ana Plani yapilmistir. Istanbul
Ulasim Ana Plan1 sonug raporunda; ulasim talebinin hizli, giivenli ve ekonomik sekilde
karsilanmasina yonelik planlar yapilirken ulagim sistemleri ile entegrasyonun gerekliligi
ana ilke olarak belirlenmistir. Bu dogrultuda, Istanbul’da 6zellikle karayolu ile rayl

ulagim sistemlerini entegre edecek sekilde bircok transfer merkezi planlanmstir.

Bu dogrultuda, ¢alismanin bu béliimiinde, Istanbul’da transfer merkezlerinin durumunu
anlayabilmek icin ncelikle Istanbul’da kullanilan karayolu, rayli ve denizyolu ulasim
sistemleri incelenmis olup, ardindan da, transfer merkezleri Avrupa ve Asya yakasinda
olanlar olarak iki grupta irdelenerek, onayli imar planlart bulunan transfer

merkezlerinden 6rnekler incelenmistir.
4.4.1. istanbul Kenti Mevcut Ulasim Sistemi

Istanbul’da 19. yiizyilin ortalarindan itibaren, biiyiilyen kentin ihtiyaclarmna cevap
verebilmek i¢in, toplu ulasim sistemlerinin olusturulmasina yonelik caligmalar
yapilmaya baslanmistir. 1845-1950 yillar1 arasinda, Istanbul’da 130 kilometrelik
tramvay agi olusturulmus olup, bununla birlikte deniz hatlar1 gelistirilmistir. Ancak

1950’li yillarda 130 km olan tramvay hatti, 1966 yilinda tamamen ortadan kalkmuistir.

Giiniimiizde Istanbul ulasim sisteminde gelinen nokta, 1950°1i yillardan sonra kent ici
ulasgimmna yapilan yatirimlarin izlerini tasimaktadir. 1950°li yillardan sonra, {ilke
politikas1 olarak ulasim yatirnmlarinin karayollarina yapilmasinin benimsenmesi ve
demiryolu tasimacilifina yapilan yatirimlardan destegin cekilmesi, bugiin karayolu

ulasimina bagimli bir Istanbul olusmasinda biiyiik rol oynamustir (Beyazit 2007,s.40).

Bununla birlikte son yillarda Istanbul ulasiminda uygulanan politikalar, kentin niifus

bliylime hizindaki artisa bagli olarak, toplu ulasimda yiiksek kapasiteli sistemlerin
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gelistirilmesine yonelik kurgulanmaktadir. Bu nedenle, 1990’11 yillardan itibaren hafif
rayli sistem ve metro gibi yiiksek kapasiteli sistemlere olan yatirimlar artmaktadir.
Ancak kentin biitiinline yonelik temel bir ulasim politikasinin varligindan s6z

edilememektedir.

Ornegin, Istanbul Bogazinmn her iki yakasindaki demiryolu hatlarini, bogazin altindan
gececek olan bir demiryolu tiinel baglantisi ile birbirine baglamasi planlanan Marmaray
projesi heniiz yapim agamasindayken, yeni bogaz gecis projelerinin ortaya atilmaktadir.
Bunlardan birincisi uzun yillardir giindemde olan iiglincli kopriiniin yapimi, digeri ise

yine bogaz tabanindan gegirilmesi planlanan karayolu tiinelidir.

Bu 6rnekler de gostermektedir ki, Istanbul’da gerceklestirilen ulasim ¢alismalarinda en
onemli eksikliklerden biri biitiinciil bir sistem yaklasimimin olmayisidir. Bunun
gerekcesi olarak da kentin ihtiyaglarina cevap verebilen, giincel bir ulasim ana planinin
olmayist gosterilebilir. Giinlimiizde kapsamli ulasim plan1 ¢alismasit 1997 yilinda
yapilmis olup, yeni bir ulasim planinin ¢alismalar1 halen devam etmektedir. Bu nedenle
yapilmakta olan tiim caligmalar tek tek akslardaki sorunlar1 ¢ozmeye yonelik, parcacil

yaklagimlar olarak degerlendirilmektedir (Gergek 2007, s.3).

Bununla birlikte Istanbul’da ulasim sisteminde ilgili kurumlar arasi entegrasyon
bulunmamaktadir. Istanbul’da ulasimm kapsadigi konularla ilgilenen birgok kurum
bulunmaktadir. Bu kurumlar yerel ve merkezi yonetim kurumlari olarak ayrilmakla
birlikte, her iki yonetim grubunda kopukluklar bulunmaktadir. Istanbul’un ulasim
sisteminden yerel ydnetim olarak Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, merkezi yonetim
olarak ise Ulastirma Bakanligi sorumludur. Tablo 4.1°de de goriildiigli gibi Biiytiksehir
Belediyesi yonetim organizasyonunda UKOME (Ulasim Koordinasyon Merkezi),
AYKOME (Altyap: Koordinasyon merkezi) ve IETT dogrudan baskanliga bagl iken,
Ulasim Planlama, Ulagim Koordinasyon, Rayli Sistemler, Yol Bakim ve Onarim, Trafik
ve Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliikleri Ulasim Daire Baskanligi’nin altinda; IDO
AS., ISFALT AS., Istanbul Ulasim AS., ise Kaynak Gelistirme ve Istirakler Daire
Bagkanligi’nin altinda yer almaktadir. Bununla birlikte, merkezi yonetimden Ulastirma
Bakanlig1 altinda yer alan Karayollar1 Genel Miidiirliigli, Devlet Demiryollar1 Genel

Miidiirliigii ve Denizcilik Miistesarlig1 da Istanbul’un ulasiminda etkilidir.
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Tablo 4.1: Istanbul Ulasiminin Yénetim Semasi

ISTANBUL METROPLITEN ALANDY ULAFIM YONETINV

BUYUKSEHIR BELEDIVEST TULASTIRMA BAKAMLIGI
I I
: . . : TR . TEVIET :
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Ulasim planlamasinda kurumlar arasinda esgiidiimiin olmayis1 ulasim sisteminin bir
biitiin olarak islemesini, mekansal olarak biitiinlesmesini engellemekte, planlama
caligmalarin1 yavaglatmaktadir. Bu durum, biitiinciil olmayan planlarin ¢ikmasina neden
olmaktadir. Bununla birlikte, Istanbul’da heniiz yeni gelismekte olan bilgilendirme ve
zaman tarifelendirmesi konularinda, kurumlar yetkili olduklari ulagim tiirlerinde zaman
tarifelendirmesi ve bilgilendirme yapmakta ancak kurumlar arasi entegrasyonun

bulunmayis1 nedeniyle diger ulasim tiirleriyle baglantilar1 kurmamaktadir.

Istanbul’da ulasim kismen yaya olarak, kismen bisiklet ile yapilabilmekte ancak
agirlikli olarak 6zellikle 6zel ara¢ kullanim1 ve toplu ulasim tiirleri ile saglanmaktadir.
Bunun nedeni ise tiim diinya kentlerinde oldugu gibi istanbul’un simirlarinm biiyiimesi,
kenti¢i yolculuklarinda yaya ve bisiklet gibi insan giiciine dayanan ulasim tiirlerinin
paymni azaltmis, otomobillerin sagladigi rahatlik otomobilleri avantajli konuma

getirmistir.

Bisiklet kullaniminin kullanicilara ve kentlere sagladigi; yakit kullanmama, yol
altyapisini ve park alanlarmi verimli kullanma, kullaniciya ve kamuya diisiik maliyet,
fiziksel egzersiz yapma imkani saglama gibi olumlu dzelliklerine karsilik, Istanbul’un

sahip oldugu iklim kosullari, topografya, fiziksel sinirlayicilar, sosyal ve Kkiiltiirel
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sinirlamalar nedeniyle Istanbul’da bisiklet kullanim1 gelisememistir. Ancak son yillarda
trafik sikisikligma ¢oziim olarak gelistirilen ulasim tiirlerinden biri de bisiklet olup,

Istanbul genelinde ortalama 1000 km bisiklet yolu planlanmistir.

Istanbul ulagim sistemi incelendiginde yaya olarak yapilan yolculuklarin da ¢ok kiiciik
bir oranda kaldig1 goriilmektedir. Istanbul’da yaya olarak yolculuk sadece, konuttan
baslayan genellikle toplu ulasim duraklarinda ilk asamasi son bulan, kent merkezine
toplu ulasim araci ile ulasilan ve burada yine duraktan c¢alisma alanina ulasilan

yolculuklarda her iki ucta da kullanilmaktadir.

Tarihsel gelisim i¢inde ulagimdaki pay1 giderek azalan yaya ulagiminin; fiziksel egzersiz
yapma imkani saglamasi, kentlerin yasanabilirliginin artirilmasini saglamasi, diigiik
maliyetli ve cevreye duyarlt olmasit gibi Onemli avantajlar1 vardir. Ancak bu
avantgjlarina karsilik, ylirime mesafesinin sinirli olmasi, iklim kosullari, yliriime
alanmin kalitesi, egim, ekonomik ve sosyal konum gibi 6zellikler, istanbul gibi giderek

genisleyen ve yayilan kentlerde yaya ulagim oranlarinin azalmasina neden olmaktadir.

Bu nedenle, istanbul ulasimi, gerek fiziksel ve sosyo-ekonomik nedenlerden dolay1
gerekse de lilke genelinde kabul edilen ulasim politikalar1 nedeniyle motorlu tasitlara
yonelik olarak gelismistir. Toplu ulasim hizmeti ise %88’1 karayolu ulasim sistemi,
%9’u rayll ulasim sistemi ve %4’ denizyolu ulagim sistemi olmak iizere 3 farkli
sistemde hizmet vermektedir. Bu tasima sistemlerinin tiim toplu tagima sistemi i¢indeki

paylar1 Sekil 4.1.”de giinliik yolcu sayilar1 ise Tablo 4.2.’de gosterilmistir.

1 Karay olu Ulagun Sistemi
= Rayli Ulagun Sistemi

Denizy olu Ulagun Sistemi

Kaynak: www.iett.gov.tr

Sekil 4.1: istanbul Ulagim Sisteminin Dagilimi
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Asagidaki tabloda (Tablo 4.2.) tiirlerin toplam tasima payindaki yiizdeleri ve giinliik

tasidiklar1 yolcu sayist belirtilmektedir.

Tablo 4.2: Istanbul Genelinde Araclar ile Yapilan Yolculuk Sayililar

ULASIM TURU TASIMA TURU 2009 YILI %
KISI/GUN

IETT (Otobiis-Metrobiis) 2215000 17.3
OHO (Ozel Halk Otobiisii) 1225000 9.6
Otomobil 2800000 22
KARAYOLU Dolmus- Taksi 70000 0.5
ULASIM Minibiis 2000000 15.5
Taksi 535000 4.1
Servis 2419000 19

Ara Toplam 11264000 88
TCDD 141000 1.2
Hafif Metro 390000 3.2
RAYLI Metro 225000 1.8
ULASIM Tramvay 299624 2.5
Fiinikiiler 24000 0.2
Teleferik 700 0.1
Ara Toplam 1080324 9
e ———

ULASIM eniz Motorlari .
Ara Toplam 410000 3
TOPLAM 12754324 100

Kaynak: www.iett.gov.tr

4.4.1.1. Karayolu ulasim sistemi

Istanbul genelinde karayolu ulasim sistemi otomobil kullanimi ile birlikte 7 farkli alt
ulasim tiiriinden olusmaktadir. Toplu ulasim sistemini olusturanlar, IETT (otobiis-
metrobiis), 6zel halk otobiisleri, dolmus taksiler, minibiisler, taksiler ve son olarak igyeri
ve okullara hizmet veren servislerdir. Bu alt ulasim tiirlerinin dagilimi1 Sekil 4.2.°de

gosterilmistir.
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m[ETT

= OHO

= Otomobil

= Dolmusg Taksi
= Minibiis

= Talksi

Servis Oto

Kaynak: www.iett.gov.tr

Sekil 4.2: istanbul Karayolu Ulasiminin Yolculuk Paylar

Karayolu ulasim sistemini otomobil, otobiis (IETT, OHO) ve ara ulasim (dolmus taksi,

minibiis, taksi, servis araglar) tiirleri olarak alt kategorilere ayirmak miimkiindiir.

Yolcu kapasiteleri bakimindan bir karsilastirma yapildiginda otomobil ile bir yonde, bir
saatte iz basina 800 kadar yolcu tasinabilirken, bu deger minibiis ara ulagim tiirlerinde
3.000, geleneksel otobiis isletmesinde 8.000 diizeylerinde, ayrilmis yola sahip olan
metroblis ulasiminda ise bu deger 15.000’e kadar ¢ikabilmektedir. Ancak bu deger
metroda 30.000’e kadar ulasabilmekte olup, en yiiksek kapasiteye sahiptir.

Otomobil

Kentlerin yayilarak genislemesi sonucu yolculuk mesafelerinin biiylimesi insanlari
yolculuklarinda motorlu araglara bagimli kilmistir. Diisiik kapasiteli hizmet sunan
otomobillerin kenti¢i ara¢ trafiginde en yiiksek payr alan, ancak tasman yolcu sayisi
acisindan degerlendirildiginde kenti¢i karayolu altyapisini en verimsiz kullanan tiir
oldugu bilinmektedir. Bu durum Istanbul ulasim sistemi igin de gegerlidir, otomobil
kullanimi1 giinliik yolcu kapasitesi acisindan %25°lik oranla en biiyiik ikinci paya sahip
olmakla birlikte, her giin trafige ¢ikan ortalama 1.600.000 otomobille ile toplam

araglarin %96’sin1 olusturmaktadir.

Tiirkiye’deki toplam motorlu tasit sayisinin beste birini barmdiran Istanbul’daki
tasitlarin %72’si otomobildir. Ozellikle merkez bolgelerdeki yollarda yasanan trafik
sikigikliginin baslica nedeni olarak gosterilen otomobillerin doluluk oranlar1 1,5-2.0

arasinda degismektedir.
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Otobiis (IETT-Ozel halk otobiisleri)

Diinyadaki pek cok kentte ana toplu ulasim sistemi olan otobiisler, sahip olduklari
esneklik ve diger 6zellikleri sebebiyle genis bir kullanim alani bulmaktadirlar. Istanbul
ulasim sisteminde metrobiis, belediye otobiisleri ve 6zel halk otobiislerinden olusan
otobiis ulasimi %30’luk oran ile en biiyiik paya sahip olup, Istanbul’da ulasimin bel
kemigini olusturmaktadir. Belediye otobiis tasimaciligi, 3645 sayili kanun uyarinca
Biiyiiksehir Belediyesi adina IETT Genel Miidiirliigii’nce yiiriitiilmektedir. Ozel halk

otobiisleri ise UKOME karari ile IETT nin yonetim ve denetimine birakilmistir.

IETT hatlarinin uzunluklar: 2 km’den 50 km’ye kadar degismekte ve giinliik ortalama
yolcu sayilar1 bazi hatlarda 15.000°e yaklasirken bazi hatlarda 1.000’nin altinda
olmaktadir. Ayrica is gilinleri sefere ¢ikan giinliik otobiis sayis1 2503 olup, 521.533 km.
kat ederek 14.000 sefer yapmakta olup, gilinlik 2.200.000 yolculuk talebini
karsilamaktadir. Bu yolculuklarin 715.000 adedi filonun yaklasik % 10’nun isletildigi
Avcilar-Sogiitliigesme Metrobiis hattinda yapilmaktadir.

Ara ulasim tiirleri (Minibiis, dolmus taksi, taksi)

Ulkemizde dolmus-taksi, dolmus, minibiis, servis araci isimleri ile farkli kapasite ve
nitelikte hizmetler sunan ara toplu ulasim tiirleri klasik toplu ulagim isletmeciliginden
bazi noktalarda farklilasmaktadir. Bu ara toplu ulasim tiirlerinin bir toplu ulasim
sisteminin Ozelligi olan sabit glizergahlari, 6nceden belirlenmis yolculuk bedelleri
bulunmakta, ancak dolmuslarin ve minibiislerin zaman tarifelerinin olmamasi, igyeri ve
okul servislerinde ise herkesin yararlanabilmesi miimkiin olmadig1 i¢in klasik toplu
ulasim tanimma girmemekte, bu nedenle “ara toplu wulasim” tiirleri olarak
tanimlanabilmektedir. Istanbul’da ara ulasim tiirleri minibiis, dolmus taksi, servis
araglart ve taksilerden olusmaktadir. Bu ulasim tiirlerinin giinliik yolcu tasima

kapasitelerine gore ulasim sisteminde %45°lik oran ile en biiyiik paya sahiptir.

Istanbul’da, toplu tasimada yasal olarak c¢alistirilan 6.240 minibiis bulunmaktadir.
Minibiisler Istanbul ulasiminda otobiis ve metro gibi ulasim tiirlerini tamamlayici
niteliktedir. Minibiislerin, sahip olduklar1 avantajlar akillica kullanildiginda, ulasim

sistemindeki bazi eksiklikleri tamamlayabilecek bir toplu ulasim tiirtidiir. Ayrica
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Istanbul karayolu ulasiminda 37.000 ara¢c ve %21 giinliik yolcu tasima kapasitesi

orantyla servis araglari biiyiik paya sahiptir.

4.4.1.2. Rayh ulasim sistemi

Giliniimiizde yiliksek yolculuk talepleri olusan kent merkezinde ve merkeze ulagan ana
koridorlarda trafik sikisikliginin  ¢oziilmesi ve olusan yolculuk taleplerinin
karsilanmasinda yiiksek tasima kapasitesine ve ticari hiza sahip rayli sistemlerin diger

ulagim tiirlerine gore daha verimli ve uygun oldugu agiktir.

Istanbul il smirlar1 icerisinde toplu ulasim gorevi iistlenen toplam 1452 km
uzunlugunda rayli sistem bulunmaktadir. 3 ayr1 kurulus tarafindan isletilen rayli toplu
ulagim sistemi, giinde ortalama 1.000.000 yolcu tasiyarak, il genelindeki toplu ulasim
sistemi igerisinde % 9’luk bir pay almaktadir. Rayl1 ulagim sistemi, banliyd demiryolu,
metro, hafif metro, tramvay, fiinikiiler ve teleferik olmak iizere 6 farkli alt ulasim

tiiriinden olugsmaktadir. Bu alt ulasim tiirlerinin dagilimi Sekil 4.3.”de gosterilmistir.

= TCDD

m Hatif Metro
= Metro

= Tramvay

= Fonikiiler

= Teleferil

Kaynak: ww.iett.gov.tr

Sekil 4.3: Istanbul Rayh Ulasiminin Yolculuk Paylar:

Istanbul’un her iki yakasinda Marmara kiyilarina paralel, Halkali- Sirkeci (32 km) ve
Haydarpasa- Gebze (40 km) banliyé hatti ¢caligmaktadir. Bunlarin disinda giiniimiizde,
kentin toplu tasima ihtiyacini karsilamak tizere 17 km metro, 32 km hafif metro ve 24
km tramvay seklinde rayli sistem sebekesi de mevcuttur. Rayli ulasim sistemi asagidaki

Sekil 4.4°de gosterilmistir.
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Lo Lejand / Legend l I() Ag Haritas: / Network Map \

Kaynak:wwwe.istanbul-ulasim.com.tr

Sekil 4.4: Istanbul Rayh Sistem Ag

Ayrica Istanbul genelinde, insaat: devam eden 144 km rayl sistem bulunmakla birlikte,
ihale agamasinda 77 km, uygulama projesi devam eden 31 km, etiit plan asamasinda 293
km rayli sistem calismasi devam etmektedir. Planlanan bu projeler gerceklestirildigi
takdirde rayli sistem ag1 145 km’den 690 km’ye ulagarak mevcut trafik sorununa ¢6ziim

olabilecektir.

Kapasiteleri, yatirim ve isletme maliyetleri, performanslari, isletme kosular1 agisindan
incelendiginde farkliliklar gosteren rayli sistemlerin (tramvay, hafif rayl sistem, metro,
banliyd treni ) avantajli ve dezavantajli oldugu alanlar da bulunmaktadir. Ornegin
yiiksek tagima kapasitesi, diisiik isletme maliyeti, giivenli yolculuk imkani, hiz, konforlu
yolculuk imkani, trafik sikisikliginin azalmasi, yolculuk siiresinin azalmasi, kentsel
geligsmelerin yonlendirilmesi gibi avantajlar1 bulunmaktadir. Bu avantajlarina karsilik
yiksek yatirnrm maliyeti, giizergah esnekliginin olmamasi, kapasite esnekliginin
olmamasi, aktarma gereksinmesi, uygulamaya geg¢is siiresinin uzun ve belirsiz olmasi

gibi dezavantajlar1 da bulunmaktadir.
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Banliyé demiryolu
Banliyd trenleri kenti¢i ulasim hizmeti veren demiryolu servisleridir. Ozellikle uydu
kent tipi yerlesmelerle kent merkezi ile konut alanlar1 arasinda olusan yolculuk

taleplerinin karsilanmasinda kullanilirlar.

Istanbul’'un her iki yakasinda kiytya paralel ¢ift hatli kent igi, sehirleraras1 ve
uluslararasi baglantilarin yapildigi demiryolu sebekesi mevcuttur. Bu sebeke iizerinde,
TCDD isletmesine ait Haydarpasa — Gebze (42 km) ve Sirkeci — Halkal1 (30 km) olmak

lizere 2 adet banliyo tren hatti bulunmaktadir.

Tramvay

Rayli sistemlerin en diisiik kapasiteli tiirli olan tramvaylar lastik tekerlekli ulagim tiirleri
ile ayn1 yol yiizeyini paylastiklari icin istenilen hizlara ulasamamakta, ancak hattin diger
trafikten ayrilmasi ile hizinda artislar saglanmaktadir. Kentsel yapiya uyum saglamadaki
esneklikleri sebebiyle kent merkezinin dar sokaklarinda, egimli alanlarda ve yaya
alanlarinda kolaylikla isletilebilmektedirler (Candan 2003, s.32).

Istanbul’da ilk olarak, 1992 yilinda Aksaray - Beyazit arasinda hizmete gecen cagdas
tramvay, 1996 yilina kadar Eminonii - Zeytinburnu arasinda genislemis, 2005 yilinda
ise Emindnii'nden Kabatas’a (14,1 km) kadar uzatilmistir. Ardindan 2006 yilinda
Zeytinburnu - Bagcilar Cadde Tramvayi hatti (5,5 km) hizmete girmistir. Son olarak ise,
2007 yilinda hizmete gecen Edirnekapi-Sultangiftligi tramvay hatt1 (12,5 km) metrobiis
ve hafif metro hatt1 ile entegrasyonu saglamaktadir. Ayrica Istanbul’da, biri Taksim,

digeri Kadikdy’de olmak iizere toplam 2 tane nostaljik tramvay bulunmaktadir.

Hafif metro (LRT)

Metro ve tramvayin olumlu ve istiin Ozelliklerinden yararlanilarak, kisitlarinin ve
yetersizliklerinin giderilmesi ile hafif rayli sistemler ortaya ¢ikmistir. Kent merkezi gibi
yogun alanlarda ve zorunlu hallerde yeraltinda, ¢evrede ise basit diizenlemelerle yol
yiizeyini kullanarak isletilebilmektedir. Hem yol yiizeyini kullanabilmesi, hem de

yeraltina alinabilmesi gibi esneklige sahip olmasi bu tiirli daha cazip hale getirmektedir.
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1989 yilinda hizmete giren Aksaray — Kartaltepe hatti, 2002 yilinda Havaalani’na dogru
genisleyerek 20,3 km uzunlugunda bir hat haline gelmistir. Aksaray — Havaalan1 hafif

rayli metro, rayl sistemler arasinda en ¢ok yolcu tasiyan sistemdir.

Metro

En yiiksek kapasiteye ve hiza sahip rayl sistem tiirleridir. Yiiksek yolculuk iireten ve
ceken kent merkezlerindeki talebi karsilamak i¢in en uygun rayli sistem tiiriidiir.
Yiiksek yolcu tagima kapasitesine sahip metro sistemlerinde uzun durak araliklarinin
olmasi sebebiyle yaya erisimi ile yilirime mesafesinden yeterince yolcu
toplanamadigindan, sistemin verimli ¢alisabilmesi ve kapasiteye uygun diizeyde yolcu

¢ekilebilmesi i¢in diger ulasim tiirlerinin besleyici servislerine ihtiya¢ duyulmaktadir.

2000 yilinda hizmete giren 4. Levent - Taksim metrosuna (8,5 km) 2009 yilinda Taksim
— Sishane metrosu ile 4.Levent — Atatiirk Organize Sanayi metrosu eklenerek toplam hat
uzunlugu 16 km’ye cikarilmigtir. Metro sistemi ile giinlik yaklasik 225.000 yolcu
tasinmaktadir. Istanbul gibi bir kentte metro ulagim sisteminin 6nemli bir ayagmi

olusturmaktadir.

Fiinikiiler (Tiinel)

Istanbul rayl sistem ulasiminda iki adet fiinikiiler bulunmaktadir. Bunlardan birincisi,
1871 yilinda isletmeye acilan Tiinel — Karakody Fiinikiileri, karsilikli iki yonde birer
vagonuyla hizmet vermektedir. Digeri ise, 2006 yilinda hizmete giren Taksim - Kabatag
Funikiiler sistemi (0,6 km), Taksim — Ayazaga Metrosu, Taksim - Tiinel Nostaljik
Tramvayi, Taksim otoblis ve dolmus duraklar ile Zeytinburnu - Kabatas Tramvayu,

iskele arasinda entegrasyon saglamaktadir.

Teleferik
Istanbul ulasimina hizmet eden teleferiklerden biri 1993 senesinde hizmete giren Magka
ve Taskisla arasinda Demokrasi Parki iizerindeki teleferik olup, digeri ise Eytip - Pierre

Loti arasinda hizmete agilan teleferiktir.
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4.4.1.3. Denizyolu ulasim sistemi

Deniz ulasimi Istanbul gibi deniz kiyilarinda yerlesmis kentler i¢in énemli bir olanaktir.
Deniz ulagiminda kullanilan teknelerin iskelelere yanagsmadaki gegen siirelerinin uzun
ve ortalama hizlarmin diisiik olmasi sebebiyle ancak az duruslu ve kiyiya paralel

olmayan hatlarda (bogaz gecisi) diger ulasim tiirleri ile rekabet edebilmektedirler.

Istanbul Bogazi’nda ayni anda dort yonlii bir trafik olusmaktadir. Bunlar kuzey - giiney
istikametinde bogazin tamami kat eden trafik ile dogu - bati istikametinde karsidan
karstya olusan kent ici trafiktir. Istanbul’da deniz trafiginin %95’i bogazlarda olusmakta
olup, agirlikli olarak Emindnii - Kadikdy ve Besiktas arasindaki hatlardadir. Bu trafik;
sehir hatlar1 gemileri, deniz otobiisleri, deniz motorlari, deniz taksi ve diger teknelerden
olusmaktadir. Sehir hatlar1 gemileri, deniz otobiisleri ve deniz taksi IDO biinyesinde
hizmet vermekte olup, deniz motorlar1 6zel kisiler tarafindan isletilmektedir. Deniz

ulagiminin giinliik yolcu kapasiteleri acisindan dagilimi Sekil.4.5.’de gdsterilmistir.

= DO

= Deniz Motorlari

Kaynak: www.iett.gov.tr

Sekil 4.5: istanbul Deniz Ulasiminin Yolculuk Paylar:

Denizyolu toplu ulagim sisteminde sehir hatlar1 vapurlari, deniz otobiisleri, deniz taksi
ve deniz motorlar1 olmak iizere 4 farkl alt tiir bulunmaktadir. IDO (sehir hatlari, deniz
otobiisleri, deniz taksi) giinde ortalama 325.000 yolcu ile denizyolu yolcu trafiginin
%79’unu tasimaktadir. Giinde ortalama 510.000 yolcu tasiyan denizyolu toplu tasima

sisteminin, tiim toplu tasima sistemindeki pay1 %4’ tiir.
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Sehir hatlart
Daha 6nce TDI biinyesinde faaliyet gdsteren sehir hatlari, 2005 senesinde IDO’ ya

devredilmistir.

Sehir hatlarin yolcu tasimaciligi, 38 adet yolcu vapuru ile 15 hat {izerinden 53 adet
iskeleye yapilmaktadir. Bu iskelelerden giinliik yolcu kapasitesi en yiiksek olanlar,
Besiktas, Bostanci, Eminénii, Kabatas, Kadikdy, Karakdy ve Uskiidar iskeleleridir.

Ayrica sehir hatlarinda tagimacilik i¢in Sirkeci Harem, Harem Sirkeci, Topgular ve
Eskihisar feribot iskeleleri de kullanilmakta olup, 17 adet araba vapuru hizmet

vermektedir.

Deniz otobiisleri
IDO A.S.’ye bagli olan deniz otobiisleri kent icinde 18 iskele ve 25 arag ile kent icinde
6 hatta hizmet vermektedir. Giinliik yaklasik 50.000 yolcu ile denizyolu toplu tasima

sistemi igerisinde %10’luk bir pay almaktadir.

Deniz otobiisleri, Bostanci — Bakirkdy, Bostanci — Kabatas, Bostanci - Yalova, Kartal —
Yalova, Adalar ve Bogaz hatlarinda hizmet vermektedir. Zeytinburnu — Kabatag
tramvayi, Kabatas — Taksim fiinikiileri ve Kabatas deniz otobiisii, vapur ve dolmus
motoru iskeleleriyle birlikte, Kabatas bir aktarma merkezi haline gelmistir. Bu nedenle,
IDO, Kabatas’tan Karakdy ve Emindnii’ne tramvay ve otobiis ile ulagilabileceginden bu

merkezlerdeki iskelelerini kaldirmistir.

Deniz motorlar
Kent i¢i yolcu tagimaciliginda deniz otobiisleri ve sehir hatlar1 disinda tagimacilik yapan
ve Ozel kisilerce ¢alistirilan deniz motorlari, Turyol, Dentur Avrasya ve Mavi Marmara

olmak tizere 3 kooperatifin biinyesinde faaliyet gostermektedir.

Giinde ortalama 30’ar bin yolcu tasiyan dolmus motorlar1 kooperatiflerinin toplamda
130 araclik filosu vardir. Turyol en sik seferlerini; Kadikdy - Haydarpasa - Karakoy -
Emindnii hattinda, Dentur Avrasya ise Uskiidar - Besiktas / Kabatas hatlarinda

yapmaktadir. Mavi Marmara ise Bostanci ve Maltepe’den Adalara hizmet vermektedir
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4.4.2. istanbul’da Planlanan Transfer Merkezleri

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan Istanbul Genelinde Ulasim
Sistemi Tiirleri ve Transfer Merkezleri Raporunda da belirtildigi gibi istanbul’da ulagim
sistemlerinin entegrasyonunu saglamasi amaciyla planlanan transfer merkezleri ile;
e Konforlu, ekonomik, kolay ve giivenli erisimi saglamak,
e Otobiis, minibiis, taksi durak yerlerini diizenlemek,
e Ozel araglar ile toplu ulasimu biitiinlestirmek,
e Kentsel ulasimda enerji ve yakit tasarrufu saglamak,
e Farkli ulasim sistemlerinin glizergah ve zaman tarifelerinde koordinasyon
saglamak,
e Yeterli sayida park et&devam et - otopark ve yaya alanlari ile bolgesel alanda
hizmet edecek kamu hizmetleri diizenlemek,

gibi islevlerin gergeklestirilmesi amaglanmaktadir.

Ulkemizde plan yapimu ile ilgili olan 3194 sayili Imar Kanununda ve Plan Yapimina Ait
Esaslara Dair Yonetmelikte “transfer merkezi” kavrami bulunmamaktadir. Transfer
merkezi kavramina iligkin her hangi bir lejant tanimi1 ve yasal karsiligin bulunmayis1 bu
alan1 belirsiz kilan temel hukuksal faktordiir. Bu noktada ki bosluk, planlarda transfer
merkezine iliskin agiklamalarin sadece plan notlari ile yapilmasina, ortak kabullerin
olamayisina, tartismali kabul ve ongoriilerin gelistirilmesine neden olmaktadir. Dogaldir
ki s6z konusu kavramin hangi 6l¢ek ve kapsamda ki planlama etabinda ele alinacagi ya
da hangi plan kademesinde nasil bir detaya sahip olmasi gerektigi de bilinememekte,
yoruma baglh olarak uygulamalarda degisiklikler gostermektedir. Bu belirsizlik
denetleme siirecine de yansimakta idari mahkeme karar siiregleri birbiri ile

biitiinlesememekte farkli dogrultu ve kabuller 1s181nda kararlar iiretilmektedir.

Istanbul ulasim sisteminde transfer merkezlerinin planlanmasi, Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi, Ulasim Daire Bagkanligi, Ulasim Planlama Miidiirliigii tarafindan
gergeklestirilmektedir. Transfer merkezleri ile ilgili ¢alismalar, ilk olarak 2000 yilinda
baslamis olup, 2009 yilinda 1/100.000 o6lgekli Istanbul Cevre Diizeni Planmin
onaylanmasi nedeniyle revize edilmesi ihtiyact dogmustur. Bu dogrultuda, 2023 yili

projeksiyonuna gore transfer merkezlerinin planlanmasi ¢aligsmalar1 devam etmektedir.
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Bu nedenle, ¢alismada Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin 2009-2011 Yatirim Plani
Raporunda belirtilen transfer merkezleri ele alinmistir. Ayrica transfer merkezleri
Avrupa yakasinda ve Asya yakasinda olanlar olarak iki grupta irdelenmis olup, transfer
merkezleri ile ilgili yapilan revizyon caligmalar1 devam ettiginden dolay1 calisma
kapsaminda onayli imar planlar1 bulunan transfer merkezlerinden {i¢ tane Avrupa
yakasindan, ii¢ tane de Anadolu yakasindan olmak {iizere toplam alti adet Grnek
incelenmistir. Calismanin temelini olusturan Bagcilar Meydani Transfer Merkezi ise bu

boliimde ele alinmamis olup, bir sonraki boliimde detayli olarak irdelenmistir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 2009-2011 Yatinm Plani Raporuna gore, Istanbul
genelinde 2 adet insaat halinde, 45 adet projesi devam eden, 24 adet etiit agamasinda

olmak iizere toplam 71 adet Transfer Merkezi planlanmaktadir (Sekil 4.6.).

PREVCUT TRANSIEN ALAN ANT

baat Az oroax] TeamrES Mesoo sl

"~ od TRAN YRR wi
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Kaynak: www.ibb.gov.tr

Sekil 4.6: Istanbul Genelinde Planlanan Transfer Merkezleri

Kent ceperlerinde planlanan transfer merkezleri, sehir disindan gelen 6zel arach
yolculuklarin sehir merkezine girmelerinin azaltilmasi amaciyla “park et&devam et”

agirlikl olarak planlanmistir.
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Merkezi alanlarda planlanan transfer merkezlerinde ise farkli rayli sistem hatlarinin
istasyonlar1 arasinda ve farkli ulagim tiirleri arasinda gecis saglayan c¢oziimlerin
gelistirilmesi hedeflenmistir. Planlanan transfer merkezleri yerlesmenin imar planiyla

karsiliklr etkilesir ve onunla biitlinlesir bigimde ele alinmastir.

Istanbul genelinde transfer merkezlerinin konumlari; toplu ulasima yiiriiyerek kisa ve
kolay ulasim, arter yollara kolay ulasim, erisim yollarinda orta veya diisiik diizeyde
hizmet, giiriiltii, hava kirliligi, titresim, vs. gibi kiiciik ¢evresel etkiler ve uygun oOlciide
arazi veya arsa bulunmasi gibi 6zellikler degerlendirilerek planlanmistir. Planlanan

transfer merkezlerinin listesi Tablo 4.3.’de ayrintili olarak ele alinmistir.

Tablo 4.3: istanbul'da Planlanan Transfer Merkezleri

iLCE ADI ADI iLCE ADI ADI
Atasehir Kozyatagi Transfer Merkezi Sefakdy Transfer Merkezi
Atagehir Meydani Yeralt1 Otoparki . Cennet Transfer Merkezi
- Kiigiikgekmece -
Avcilar Merkez Trans fer Merkezi K. Cekmece Kavsagi Transfer Merkezi
Avcilar Park&Ride Alani Ikitelli Park&Ride Alan1
Avetlar Avcilar-dogu Park&Ride Alani Maltepe Kiigiikyal: Transfer Merkezi
Avcilar Denizkoskler Mahallesi Trans fer Maltepe Altaygesme Transfer Merkezi
Bagcilar Bagcilar Meydani Trans fer Merkezi Maltepe Maltepe Sahil Transfer Merkezi
Kirazli Trans fer Merkezi Maltepe -Baglarbasi Trans fer Merkezi
Bahgelievler Cobangesme Transfer Merkez pendik Pendik Istasyon Transfer Merkezi
Bakirkdy Meydani Trans fer Merkezi Pendik Transfer Merkezi + Triyaj Alan1
Bakirkoy Incirli Trans fer Merkezi Haciosman Transfer Merkezi (2)
Yenibosna Transfer Merkezi Haciosman Trans fer Merkezi
Basaksehir Basaksehir Transfer Merkezi Sanyer Dariigsafaka Transfer Merkezi
Besiktas Besiktas-Yildiz Transfer Merkezi Haciosman(2) Park&Ride Alani
Besiktag Meydani Trans fer Merkezi Sultangazi Habipler Trans fer Merkez + Triyaj Alanii
Beykoz Kavacik Transfer Merkezi ve Cep Otogari Sisli Transfer Merkezi
. Tatilya Park&Ride Alani Sisli Mecidiyekdy (Fulya) Transfer Merkezi
Beylikdiizii - -
Avcilar Bat1 Park&Ride Alani Levent Metro Transfer Merkezi
Beyoglu Taksim Meydani Trans fer Merkezi Sisli/Kagithane Caglayan Meydani1 Trans fer Merkezi
Biiyiikgekmece Tiiyap Transfer Merkezi Sisli/Sartyer Ayazaga Trans fer Merkezi
. Tasdelen Transfer Merkezi Tuzla Transfer Merkezi
Cekmekdy — - Tuzla — -
Cekmekdy Transfer Merkezi Kurtkdy Transfer Merkezi ve Otogar Alani
Esenyurt Bahgesehir Transfer Merkezi ve Otogar Alant Tepeiistii trans fer Merkezi
Eytip Alibeykdy Park&Ride Alani Y. Dudullu Transfer Merkezi
Fatih Yenikap1 Trans fer Merkezi Umraniye Unraniye Transfer Merkez
Gaziosmanpasa ISTON Trans fer Merkezi Kazim Krabekir (TRT) Transfer Merkezi
brahimaga Trans fer Merkezi Kiigiikbakkalkdy Transfer Merkezi ve Otogar
Kadikoy Goztepe Transfer Merkezi Altunizade Transfer Merkezi
Kadikdy Meydani Trans fer Merkezi Libadiye (Bulgurlu) Transfer Merkezi
Kadikdy/Maltepe Bostanci Sahil Transfer Merkezi Uskiidar Uskiidar Meydani Trans fer Merkezi
Kagithane Seyrantepe Transfer Merkezi + Triyaj Alan1 Harem Meydani Trans fer Merkezi
Aricilar Transfer Merkezi ve Cep Otogari Altunizade Park&Ride Alan1
Kartal Kavsagi Transfer Merkez + Triyaj Uskiidar/Kadikdy Unalan (Uzungayir) Transfer Merkezi
Kartal Kartal-Cevizli Transfer Merkezi Kazligesme Transfer Merkezi
Kartal Sahil Transfer Merkezi Zeytinburnu Zeytinburnu Park&Ride Alani
Soganlik Transfer Merkezi

Kaynak: IBB-2009-2011 Yatirim Plan1 Raporu
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4.4.2.1. Avrupa yakasinda planlanan transfer merkezlerinden ornekler

Bu bolimde, Avrupa yakasinda, imar planlarina iglenmis olan Mecidiyekdy- Fulya
Transfer Merkezi, Seyrantepe Transfer Merkezi ve Yenikap:t Transfer Merkezi
irdelenmistir (Sekil 4.7). Ayrica bir sonraki boliimde tez konusu kapsaminda Bagcilar
Meydan1 Transfer Merkezi ayrmtili olarak ele alinacaktir. Bu nedenle Avrupa

yakasindaki transfer merkezlerinin irdelendigi bu boliimde Bagcilar Meydani Transfer

Merkezi incelenmemektedir.

LEJAND:
CALISMA KAPSAMINDA DECERLENDIULEN TRANSIIX
MrRxYRIER!

DESAAT ASAMASDDAXT TRANSFER MR KEZLER

o Asadasonaxd reAwres sewcen sl

o00@®

10T AsAaMas oAx] TRANSER MexxELES]

Sekil 4.7:Avrupa Yakasinda Planlanan Transfer Merkezleri

Calisma kapsaminda ele aliman Mecidiyekdy- Fulya, Seyrantepe ve Yenikap: Transfer
Merkezleri ile rayli sistem (metro, hafif metro, tramvay, flinikiiler....) ve karayolu
sistemi (lastikli toplu tasim, 6zel arag) gibi farkli ulagim tiirleri arasinda entegrasyon ve
organizasyon saglanmasi amaclanmakta olup, Yenikap:1 Transfer Merkezinde ayrica

denizyolu sistemi (IDO, TDIi, deniz motorlari....) ile de entegrasyon saglanmasi

amaglanmaktadir.
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4.4.2.1.1. Mecidiyekoy (Fulya) transfer merkezi™®

Mecidiyekdy (Fulya) Transfer Merkezi Sisli {lcesinin Fulya Mahallesinde Ali Sami Yen
Stadinin yaninda yer almakta olup, Istanbul icin onemli bir merkezi noktada
bulunmaktadir (Sekil 4.8). S6z konusu alan, lastikli arag ve yaya yogunlugunun ¢ok
fazla oldugu bir bolgede yer almaktadir. Mevcut durumda, transfer merkezi olarak

planlanan alanda katli otopark ve otobiis duragi bulunmaktadir.

Taksim-4Levent
Mevcut Metro

MECIDIYEKOY (FULYA)
TRANSFER MERKEZI

Besiktas-Sisli-Tekstilkent
Projesi Devam Eden Metro

Sekil 4.8:Mecidiyekoy (Fulya) Transfer Merkezinin Konumu

Amacr:
Mecidiyekdy (Fulya) Transfer Merkezi Alani ile;

e Mevcut Taksim-4.Levent Metro Hattinin Sisli Istasyonu ile Uygulama Projesi
Tamamlanan Kabatas — Besiktas — Sisli — Giyimkent - Bagcilar Metro Hattinin
Mecidiyekdy - Sisli Istasyonunda entegre olmaktadir.

e Sistem Park et & Devam et ile desteklenmektedir.

e Park et & Devam et alaninin 6zel arag¢ sahipleri tarafindan kullanilmas ile rayli

sistem hatlarinin kullanim oraninin arttirilmas1 amaglanmaktadir.

'® S6z konusu transfer merkezi ile ilgili bilgiler 18.09.2009 tarih ve 1541 sayili Biiyiiksehir Belediye
Meclisi kararindan alinmistir.
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Meri Planlardaki Durumu:

S6z konusu Transfer Merkezi Alani;

29.12.2003 tasdik tarihli 1/5000 o6lgekli Sisli Merkez ve Cevresi Revizyon
Nazim Imar Plani'nda ve 24.06.2006 tasdik tarihli 1/1000 6lgekli Sisli Merkez
ve Cevresi Uygulama Imar Plani'nda, “Transfer Merkezi”, “Yesil Alan” ve “Yol
Alan1” olarak planli iken bu alanlarda baz1 diizenlemeler yapilarak

08.10.2009 onanli 1/5000-1/1000 &lcekli Imar Plani tadilatinda “Transfer
Merkezi” alan1 olarak planlanmistir.

Mecidiyekdy (Fulya) Transfer Merkezi ile ilgili 1/5000 ve 1/1000 6l¢ekli imar
plani tadilatlari, 18.09.2009 tarih ve 1541 sayili Biiyiiksehir Belediye Meclisi
karar1 ile kabul edilmis olup, 08.10.2009 tarihinde Biiyiiksehir Belediye
Bagkaninca onanarak 18.11.2009 - 18.12.2009 tarihleri arasinda askiya
cikartilmistir (Sekil 4.9).
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Kaynak: www.ibb.gov.tr

Sekil 4.9: Mecidiyekdy Transfer Merkezinin 08.10.2009 onanh plandaki durumu
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Miilkiyet Durumu:

Mecidiyekdy (Fulya) Transfer Merkezi alam, Sisli ilgesi, Fulya Mahallesi, 58
pafta, 418 ada, 366-19-20-21-22-23-24-25-26-27-28 parseller ve terk alanindan
olusan alanin tamamini kapsamaktadir.

418 ada, 366 parsel 3.803 m? yiizdlgiimiine sahip olup Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi miilkiyetinde kalmaktadir.

418 ada, 19-20-21-22-23-24-25-26-27-28 parseller ise 2855 m? yiizolgiimiine
sahip olup, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin istiraki olan Imar A.S.
miilkiyetinde kalmaktadir.

Fonksiyon Ozellikleri:

Transfer Merkezi Alaninda; is merkezi, ofis, biiro, alisveris merkezi, ¢arsi,
konaklama tesisleri, rezidans, otel, motel, apart otel, kongre ve kiiltiir merkezi,
vb. fonksiyonlar yer alabilecektir.
Ayrica Transfer Merkezi Alaninda metro istasyonu alani, otopark alani, Park Et
ve Devam Et Alani (iskan edilen fonksiyon alanlar i¢in gereken kapasite harig
min. 500 araglik) ve taksi duragi yapilacaktir.
Transfer Merkezi Alani, imar planinda A, B ve C alanlarn olarak ii¢ parcada
gosterilmistir.
o “A” ile belirlenen Transfer merkezi alaninda + 0,00 kotu tizeri E=3.00,
H=Serbest'tir.
o “B” ile belirlenen alanda H=5 kat olup, yapilacak yapinin altindan metro
c¢ikist yapilabilir.
o “C” ile belirlenen alanin zemin istiinde yap1 yapilamaz. "C" ile
belirlenen alanin ve "A" ile belirlenen alanin bir kisminin 1.bodrum
katinda transfer merkezi ile baglantili ticari tiniteler ve diger bodrum

katlarda metro istasyonu yer alacaktir.

Iigili Kurum Goriisleri:

ISKI Genel Miidiirliigii, Park ve Bahgeler Miidiirliigii, Emlak Miidiirliigii ve Deprem ve

Zemin Inceleme Miidiirliigii'niin kurum goriislerinde “kamu yarar’” gozetildigi

gerekeesi ile uygun goriildiigii belirtilmektedir.
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Ayrica Planlama Miidiirliigii tarafindan, Mecidiyekdy Transfer Merkezi’ne iligkin plan
tadilatinda planlama esaslar1 ve sehircilik ilkeleri agisindan yapilan incelemede;

e Emsal hesabinin +0.00 kotu baz alinarak “A” ve “C” ile belirlenen alanlarin
siirlart lizerinden hesaplanacak olmasinin insaat alanini artiracagi ve gevreye
emsal teskil edecegi,

e Transfer Merkezi Alaninda metro istasyonu alani, otopark alani, Park Et ve
Devam Et Alani (iskan edilen fonksiyon alanlar1 i¢in gereken kapasite hari¢ en
az 500 araclik) ve taksi duragi gibi kullanimlarin kamu yararma ulasimi

kolaylastirict ve otopark donatisini artirici nitelikte oldugu belirtilmektedir.

4.4.2.1.2. Seyrantepe transfer merkezi'®

Seyrantepe Transfer Merkezi Sisli Ilgesinin Ayazaga Mahallesinde TEM otoyoluna
cepheli bir konumda yer almaktadir (Sekil 4.10). Alanin ¢evresinde Harp Akademileri
komutanligi, Seyrantepe Stadyumu ve 600 yatak kapasiteli hastane insaati bulunmakta
olup, istanbul metropoliten alanin yeni merkezi olmaktadir. Mevcut durumda, transfer

merkezi olarak planlanan metro triyaj alan1 insaatinin bulundugu gériilmektedir.

SEYRANTEPE
TRANSFERMERKEZi+
TRIYAJ ALANI

4Levent-Ayazaga
inga Halindeki Metro

Seyrantepe-Alibeykdy-GOP-Kazlicesme
Etiit Asamasindaki Havaray

Sekil 4.10: Seyrantepe Transfer Merkezinin konumu.

' S6z konusu transfer merkezi ile ilgili bilgiler 17.07.2009 tarih ve 994 sayili Biiyiiksehir Belediye
Meclisi kararindan alinmustir.
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Amact:

Seyrantepe Transfer Merkezi ve Triyaj Alani ile;

4. Levent-Seyrantepe ingaat asamasindaki rayli sistem hatt1 ve triyaj alani ile
lastik tekerlekli toplu tasima entegre olmakta olup sistem Park et & Devam et ile
desteklenmektedir.

Transfer merkezi alani ile istasyon arasinda zemin altindan yaya baglantisi
saglanmas1 ongoriilmektedir.

Ozel arac sahiplerinin bu alana araclarmi park edip rayli sistemin kullanim

oraninin arttirilmasi amaglanmaktadir.

Miilkiyet Durumu:

Seyrantepe Transfer Merkezi olarak planlanan alan, Sisli ilgesi, Ayazaga
Mahallesi, 4 pafta, 3 ada, 39 parseli kapsamaktadir.
3 ada, 39 parsel 48,131 m? olup; istanbul Biiyiikschir Belediyesi adina kayith

oldugu goriilmektedir.

Meri Planlardaki Durumu:

S6z konusu Transfer Merkezi Alani;

Sisli Ilgesi, Ayazaga Mahallesi, 4 pafta, 3 ada, eski 30 ve 31 parsellerin bir
kismi, (4 pafta, 3 ada, yeni, 37, 38, 39 parseller); 23.03.2007 tasdik tarihli
1/5000 6lcekli Nazim Imar Tadilat Plani'nda ve 26.05.2007 tasdik tarihli 1/1.000
olgekli Uygulama Imar Plan1 Tadilatinda, “Saglik Tesisi Alan1”, “Park ve Oyun
Alan1” ve “Metro ve Triyaj Alan1” olarak planli iken bu alanlarda bazi
diizenlemeler yapilarak;

17.07.2009 onanl1 1/5000-1/1000 &lgekli imar Plani tadilatinda, “Saglik Tesisi
Alan1”, “Park Alan1”, “Yol Alan1”, “Metro ve Triyaj Alan1”, “Transfer Merkezi
Alan1” ve “Metro Istasyon Alan1” olarak planlanmistir.

Seyrantepe Transfer Merkezi ile ilgili 1/5000 ve 1/1000 o6lcekli imar plam
tadilatlari, 17.07.2009 tarih ve 994 sayili1 Biiyliksehir Belediye Meclisi karart ile
kabul edilmis olup, 17.07.2009 tarihinde Biiyiiksehir Belediye Baskaninca
onanarak 07.08.2009 — 07.09.2009 tarihleri arasinda askiya ¢ikartilmistir (Sekil
4.11).
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Kaynak: www.ibb.gov.tr

Sekil 4.11:Seyrantepe Transfer Merkezinin 17.07.2009 onanh plandaki durumu

Fonksiyon Ozellikleri:

S6z konusu alanin, -0,00 kotu alti “Metro Triyaj Alan1” ve “Metro istasyon
Alam”; £0,00 kotu iizeri, “Metro Istasyon Alan1”, “Yol Alan1” ve “Transfer
Merkezi Alani”dir.

Transfer Merkezi Alaninda; is merkezi, ofis, biiro, alisveris merkezi, ¢arsi
otopark, konaklama tesisleri, rezidans, otel, motel, aport otel, kongre ve kiiltiir
merkezi, vb., fonksiyonlar yer alabilecektir

Metro ve triyaj alani i¢inde, metro park alani, bakim alani, isletme yonetim
ofisleri, toplu tasim peron yerleri, lastik tekerlekli ara¢ depolama alani, taksi
duraklari, park et&devam et alani (zemin tistii kullanim i¢in gereken kapasite
hari¢ min.750 araglik), otopark alan1 yapilabilir.

Triyaj ve Transfer Merkezi ile Seyrantepe Stadyumu arasinda yaya tiinelleri insa
edilecektir.

Transfer Merkezi Alani imar planinda A, B ve C alanlar1 olarak {i¢ parcada

gosterilmistir.
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o Transfer Merkezi Alaninda +0,00 kotu iizerinde E:3.00 'dir. Emsal hesabi
-0,00 kotu baz alinarak, Sisli ilgesi, 4 pafta, 3 ada, 39 parselin briit alan1
iizerinden hesaplanacaktir.

o “A”ile belirlenen alanda metro giris - ¢ikis yapis1 yapilabilir.

o E:3.00 degeri “A” ve “B” ile tanimlanan alanda kullanilacaktir. Toplam
E:3.00’1 gegcmemek iizere emsal, “A” ve “B” ile belirlenen alanlarda
birlikle kullanilabilecegi gibi, “B” alaninda tek basina kullanilabilecektir.

o “A” alaninda hmay: 15.50 m.; “B” alaninda hmay: Serbesttir.

o Transfer Merkezinin "C" ile tanimlanan alaninda +0,00 kotu iizerindeki
acik alan kullanimi, agik otopark, meydan, vb., diizenlemeler ovan

projede belirlenecek olup; bu alanda herhangi bir yap1 yapilamaz.

Iigili Kurum Goriisleri:

Karayollar: Genel Midiirliigii, Maliye Bakanligi, Milli Emlak Genel Miidiirliigi ve

Deprem ve Zemin inceleme Miidiirliigii'niin s6z konusu plan tadilatina ydnelik olumlu

kurum goriisleri bulunmaktadir.

Ayrica Planlama Midiirliigii tarafindan, Seyrantepe Transfer Merkezi’ne iligkin 1/5000

ve 1/1000 o6lgekli plan tadilati iizerinde planlama esaslar1 ve sehircilik ilkeleri agisindan

yapilan incelemede ise;

Bir onceki planda “Metro ve Triyaj Alan1” olan Sisli ilgesi, 4 pafta, 3 ada, 39
parselin, teklif plan ile 0,00 kotunun altinin “Metro ve Triyaj Alan1” ve “Metro
Istasyon Alan1”; +0.00 kotu iizeri, “Metro Istasyon Alani”, “Yol Alan1” ve
“Transfer Merkezi Alan1” olarak ayrildigi ve “Transfer Merkezi Alani”nda
emsal degerinin 3.00 olarak belirlendigi; bu nedenle yapr ve trafik
yogunlugunun artirildigi.

Transfer Merkezi Alani'nda, emsal hesabinin. Sisli, 4 pafta, 3 ada, 39 parselin
briit alan1 {izerinden hesaplanmasiyla yogunlugun artirilacagi;

Transfer Merkezi fonksiyonlarinin ¢evreye emsal teskil edici, yap1 ve trafik
yogunlugunu artirict olmasima ragmen; Istanbul'un ulasimimi kolaylastiran ve
otopark ihtiyacini saglayan, ayrica metro bakim, tamir ve depolama ihtiyacini
karsilayan ve trafik sirkiilasyonunu diizenleyen metro ve triyaj alan1 fonksiyonu

da onerildigi belirtilmektedir.
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4.4.2.1.3. Yenikapi transfer merkezi

Yenikap: Transfer Merkezi, Tarihi Yarimadada Fatih Ilgesinin sinirlar igerisinde yer
almakta olup, birgok ulasim aksimin kesisim noktasidir (Sekil 4.12). Marmaray ve IDO
ile baglantisin bulunmas1 alani, Istanbul igin 6nemli kilmaktadir. Mevcut durumda,

transfer merkezi olarak planlanan alanda IDO deniz otobiisleri iskelesi bulunmaktadir.

Halic Cevresi
Uygzulamas Projesi Devam
Eden Tramvay

Alsaray-Havsalam
Mevcut Metro

_ Marmaray
Inyaa Halindeld Tip
Rayh Gedy

. Alsaray-Yeniksp
Inyas Halindeld Hafif Metro

~ Bauliy Hatt
Inyas Halindeld Tip
Rayh Gegiy

Yenikspi-Balarksy
Uyzulama Projesi Devam
Eden Metro

YENIKAPI
TRANSFER
MERKEZI

Sekil 4.12:Yenikap1 Transfer Merkezinin konumu

Ancak Yenikapt Transfer Merkezinin en Onemli Ozelligi Marmaray c¢aligmalar
kapsaminda elde edilen arkeolojik bulgulardir. Arkeolojik ¢alismalar sonucu, bugiine
kadar bulunan en biiyiik liman olan Theodosius Limani, Istanbul’un 8 bin 500 yillik

tarihini aydinlanmasina yardimei olmaktadir.

Yapilan calismalar sonucu elde edilen bu onemli bulgularin transfer merkezinde
sergilenmesi amaciyla s6z konusu alan, “Yenikapt Transfer Noktas1 ve Arkeopark
Alan1” olarak belirlenmistir. Buna istinaden, s6z konusu alana yapilacak olan projenin
uluslar aras1 bir yarisma ile belirlenmesi amaciyla, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve
Istanbul 2010 Avrupa Kiiltiir Baskenti (AKB) Ajansi, 5 Mart 2010 tarihinde protokol

imzalamislardir.
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Amacr:
Yenikap1 Transfer Merkezi ile;

e Mevcut Kabatag-Bagcilar Tramvay Hatti, insa halinde olan Aksaray-Yenikapi
Hafif Metro Hatti, ingsa halinde olan Taksim-Yenikapt Metro Hatti, uygulama
projesi devam eden Yenikapi-Bakirkoy Metro Hatti Yenikap1 istasyonu ile
Deniz Ulasim1 ve lastik tekerlekli toplu tasima sistemi entegrasyonu
saglanmaktadir.

e Denizyolu ve Karayolu Ulasim Sistemleri ile Kabatag-Bagcilar Tramvay Hatti,
Aksaray-Yenikap1 Hafif Metro Hatti, Taksim-Yenikap1 Metro Hatti, Yenikapi-
Bakirkdy Metro Hatt1 Yenikapi istasyonu arasinda entegrasyon saglanmis olup
sistem Park et & Devam et ile desteklenmektedir.

e Park et & Devam et alaninin 6zel ara¢ sahipleri tarafindan kullanilmasi ile deniz
ulasgiminin  ve rayli sistem hatlariin  kullanim  oranmin  arttirilmasi
amaclanmaktadir.

e Ozel arac sahiplerinin bu alana araglarin1 park edip rayli sistemin kullanim

oraninin arttirilmasi amaglanmaktadir.

Meri Planlardaki Durumu:

Fatih Ilgesinde Istanbul 1 Numaral Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim1 Koruma Kurulu’nun
12.7.1995 tarih ve 6848 sayili karariyla bir boliimi kentsel ve tarihi sit, bir bolimi
kentsel arkeolojik sit ve bir boliimii 1. derece arkeolojik sit olarak ilan edilen alana ait
26.01.2005 tarih ve 399 sayil1 istanbul I Numarali Kiiltiir ve Tabiat Varliklarmi Koruma
Bolge Kurulu karariyla kabul edilen Tarihi Yarimada 1/5000 6l¢ekli koruma amach
nazim imar plani Istanbul 8.idare Mahkemesinin 29.11.2007 tarih ve K:2007/2444
sayili karartyla usulden iptal edilmistir. 26.01.2005 tarih ve 402 sayili Istanbul I
Numarali Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma Bélge Kurulu karariyla kabul edilen
1/1000 o6lgekli Fatih Koruma Amagli Uygulama Imar Plani da Istanbul 5. Idare
Mahkemesi’nin 04.11.2008 tarih ve K:2008/1950 sayili karar1 ile usulden iptal
edilmistir. Bu nedenle, Istanbul IV Numarali Kiiltir ve Tabiat Varliklarmi Koruma
Bolge Kurulu'nun 19.01.2010 tarih ve 761 sayili karar1 gecis donemi koruma esaslari ve
kullanma sartlar1 olarak 26.01.2005 onanl1 1/1000 6lgekli Koruma Amagli Uygulama

Imar Plani kabul edilmektedir.
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Meriyette olmayan 30.04.2005 onanli 1/5000 6l¢ekli Tarihi Yarimada Koruma Amach
Nazim imar Planinda “Ulasim Transfer Merkezi Alaninda” kalmakta olup, Istanbul 1V
Numaral1 Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Bolge Kurulu'nun 19.01.2010 tarih ve
761 sayili karar1 geregi ge¢is donemi koruma esaslar1 ve kullanma sartlar1 olarak kabul
edilen 26.01.2005 onanli 1/1000 &lgekli Koruma Amaghi Uygulama imar Planinda
“Yenikap1 Metro Merkez Istasyonu Alaninda” kalmaktadir (Sekil 4.13).

N/
DENIZ OTOBUSY
ISKELES!

~/DENiZ OTOBUSU
ISKELESI

&
%

Kaynak: Fatih Belediyesi Imar Miidiirliigii
Sekil 4.33:Yenikap1 Transfer Merkezinin 21.05.2005 onanh plandaki durumu

“Yenikap1 Transfer Noktas1 ve Arkeopark Alan1 Projesi” Istanbul 2010 Avrupa Kiiltiir
Bagkenti Ajansi, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve Fatih Belediyesi'nin proje ortaklart
oldugu “Yenikap1 Transfer Noktas1 ve Arkeopark Alani Projesi” kapsaminda ¢aligmalar
devam etmektedir.

“Yenikap1 Transfer Noktasi ve Arkeopark Alani Projesi” kapsaminda Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi, Istanbul 2010 Avrupa Kiiltiir Baskenti Ajansi, DLH Genel
Miidiirligii, Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma Kurulu ve Yenileme Kurulu, Fatih
Belediyesi, Istanbul Arkeoloji Miizesi, Istanbul Universitesi, IDO, Ulasim AS ve iSKi

yer almaktadir.
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4.4.2.2. Anadolu yakasinda planlanan transfer merkezlerinden 6rnekler

Bu boliimde, Anadolu yakasinda, imar planlarina igslenmis olan Bulgurlu Transfer
Merkezi, Uzungayir (Unalan) Transfer Merkezi ve Uskiidar Meydan1 Transfer Merkezi
irdelenecektir (Sekil 4.14).
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Sekil 4.14: Anadolu Yakasinda Planlanan Transfer Merkezleri

Calisma kapsaminda ele aliman Bulgurlu, Uzuncgayir (Unalan) ve Uskiidar Meydan
Transfer Merkezleri ile rayli sistem (metro, hafif metro, tramvay, fiinikiiler....) ve
karayolu sistemi (lastikli toplu tasim, 6zel arag) gibi farkli ulagim tiirleri arasinda
entegrasyon ve organizasyon saglanmasi amaglanmakta olup, Uskiidar Meydani
Transfer Merkezinde ayrica denizyolu sistemi (IDO, TDI, deniz motorlari....) ile de

entegrasyon saglanmasi amaglanmaktadir.
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4.4.2.2.1. Bulgurlu transfer merkezi®

Bulgurlu Transfer Merkezi, Uskiidar Ilgesinin, Bulgurlu Mahallesinde yer almakta olup,
Uskiidar-Umraniye TEM Baglant1 Yoluna baglanan ve énemli bir aks olan Libadiye
Caddesine cepheli konumda bulunmaktadir (Sekil 4.15). Mevcut durumda, transfer

merkezi olarak planlanan alan bos durumdadir.

TUskudar-Altunizade-Tepetstu
Uyzulama Projesi Devam Eden Hafif Metro

TRANSFER MERKEZI

AN

Bulgurlu Transfer Merkezi Alani ile;

Sekil 4.45: Bulgurlu Transfer Merkezinin Konumu

e Insaat ihale asamasindaki Uskiidar-Umraniye-Altunizade-Tepeiistii Hafif Metro
Hatt1 ile lastik tekerlekli toplu ulagim sistemi entegre olmaktadir.
e Park et & Devam et alaninin 6zel arag sahipleri tarafindan kullanilmasi ile rayl

sistem hatlarinin kullanim oraninin arttirilmasi amag¢lanmaktadir.

Meri Planlardaki Durumu:
S6z konusu Transfer Merkezi Alani;
e 11.8.1998 tasdik tarihli 1/1000 &lgekli Bulgurlu Kisikli Uygulama Imar
Planinda ve 11.8.1998 tasdik tarihli 1/5000 &lgekli Bulgurlu Kisikli Nazim imar

Planinda; “2. ve 3. derecede Kentsel Is Merkezi Alan1”, “Konut Alani”,

%% S6z konusu transfer merkezi ile ilgili bilgiler 16.07.2009 tarih ve 859 sayili Biiyiiksehir Belediye
Meclisi kararindan alinmistir.
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“llkdgretim Tesis Alan1” ve “Yol Alami” olarak planli iken bu alanda bazi

diizenlemeler yapilarak,

e 17.07.2009 tasdik tarihli 1/5000 ve 1/1000 o6lgcekli plan tadilatinda “Transfer
Merkezi” alan1 olarak planlanmigtir.

e Bulgurlu Transfer Merkezi ile ilgili 1/5000 ve 1/1000 &lgekli imar plani
tadilatlar1, 16.07.2009 tarih ve 859 sayili Biiyiiksehir Belediye Meclisi karar1 ile
kabul edilmis olup, 17.07.2009 tarihinde Biiyiiksehir Belediye Baskaninca

onanarak 03.11.2009 — 03.12.2009 tarihleri arasinda askiya ¢ikartilmistir (Sekil
4.16).
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Kaynak: www.ibb.gov.tr
Sekil 4.56: Bulgurlu Transfer Merkezinin 17.07.2009 onanh plandaki durumu
Miilkiyet Durumu:

e Bulgurlu Transfer Merkezi alam, Uskiidar ilgesi, Bulgurlu mahallesi, 22 pafta,
479 ada, 5 parseli kapsamaktadir.

e 479 ada, 5 parsel 9.568.81 m? yiizolgiimiine sahip olup, hisseli sahis
miilkiyetinde kalmaktadir.
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Fonksiyon Ozellikleri:

Bu alan Transfer Merkezi olarak, 500 araghik (zemin dstii kullanimlara doniik
gereken kapasite hari¢) park-ride amagh otopark alani, Bulgurlu Metro
Istasyonu yaya giris-cikislari, sinema, tiyatro, kafeterya, restoran, alisveris
merkezi vb. fonksiyonlar1 igermektedir.

Transfer merkezi alaninda, yapilagsma kosullar1 E:2,3 H=4 kat olup, Zemin Kat
yiiksekligi max.5.50 metre, Normal Kat yiiksekligi max:5 metre olarak

diizenlenecektir.

Iigili Kurum Goriisleri:

Planlama Miidiirliigii tarafindan, Bulgurlu Transfer Merkezi’ne iliskin 1/5000 ve 1/1000

Olgekli plan tadilati iizerinde planlama esaslar1 ve sehircilik ilkeleri agisindan yapilan

incelemede ise;

S6z konusu parselin ilkogretim tesis alaninda kalan kisminin iptal edilerek 2.3
emsalde transfer merkezi alanina ayrilmak suretiyle mer-i plandaki ilkdgretim
alan1 donatisinin kiiciiltiildiigii ve plan biitiiniinde donat1 dengesinin bozuldugu,
Bahse konu olan parselin imar planlarinda okul alaninda kalan kisminin plan
tadilati ile okul alanindan c¢ikartilarak Bulgurlu Transfer Merkezine
dontstiiriilmesi karsiliginda, yine ayni ilge ve mahallede kain 78 pafta, 43 ada,
31 parsel sayili tasinmaz lizerine 24 derslik yapilacagi,

78 pafta, 43 ada, 31 parsel, mer-i 11.7.2005 onanli, 1/5000 &lgekli Uskiidar
Biiyiik-Kiiciik Camlica Dogal ve Kentsel Sit Alan1 Koruma Amacli Nazim Imar
Planinda ve 4.10.2005 onanli, 1/5000 dlgekli Uskiidar Biiyiik-Kiiciik Camlica
Dogal ve Kentsel Sit Alan1 Koruma Amagli Uygulama Imar Planinda “Mesleki
ve Teknik Ogretim” alaninda kalmakta olup, iptal edilen ilkdgretim alanina
esdeger bir ilkdgretim alan1 ayrilmadig,

S6z konusu parsele yaklasik verilen ingaat alani ile transfer merkezi onerilmesi
ile de yap1 yogunlugu artis1 getirildigi,

Transfer merkezi olarak planlanan parselin kat yiikseklikleri, emsal hesab1 ve
cekme mesafelerine iliskin plan notlarmin Istanbul Imar Y®6netmeliginin ilgili
maddeleri ile uymadigi ve plan biitiiniinde de parsele 6zgii ayricaliklar

getirilmek suretiyle plan biitiinliiglinii bozdugu, belirtilmektedir.
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4.4.2.2.2. Uzuncayw (Unalan) transfer merkezi’*

Uzungayrr (Unalan) Transfer Merkezi, Kadikdy Ilgesinin Uzungayir Mevkiinde yer
almakta olup, D-100 karayoluna cepheli bir konumdadir (Sekil 4.17). S6z konusu
alanda, toplu tagima yolcularinin, metrobiis hattindan, otobiis, minibiis ve taksi gibi
ulagim sistemlerine aktarma yapabildiginden dolay: lastikli ara¢ ve yaya yogunlugunun

fazladir. Mevcut durumda, transfer merkezi olarak planlanan alan bos durumdadir.

UNCAYIR (UNALAN)
RANSFER MERKEZI

Sekil 4.67: Uzuncayir (Unalan) Transfer Merkezinin Konumu

Amacr:
Uzungayir (Unalan) Transfer Merkezi Alani ile;
e Kadikdy - Kartal insaat asamasindaki rayli sistem hatti, Avcilar-Zincirlikuyu-
Sogiitlicesme Metrobiis hatt1 ve Park et & Devam et ile desteklenmektedir.
e Ozel arac sahiplerinin bu alana araglarin1 park edip rayl sistemin kullanim
oraninin arttirilmasi amaglanmaktadir.
e Lastikli toplu tasim araglariin yatay hatlar1 revize edilerek dikeyde
olusturulmasi 6ngoriilmektedir.
e Transfer merkezi alani ile istasyon arasinda zemin altindan yaya baglantisi

saglanmistir.

?! S6z konusu transfer merkezi ile ilgili bilgiler 16.10.2009 tarih ve 2005 sayili Biiyiiksehir Belediye
Meclisi kararindan alinmustir.
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Meri Planlardaki Durumu:

S6z konusu Transfer Merkezi Alani;

7,/ 3.5
L1 s

11.05.2006 onanli 1/5000 ve 1/1000 o&lgekli Kadikoy Merkez E-5 (D-100)
Otoyolu Ara Bélgesi Nazim ve Uygulama Imar Planinda, “Kavsak, Refiij, Yesil
Alan ve D-100 Yol Alan1” ve “DMO (Devlet Malzeme Ofisi) Alan1” olarak,
25.06.2007 onanli 1/1000 o6lcekli Kuzey-Giiney D-100 Yan Yollart Uygulama
Imar Planinda “Kavsak, Refiij, Yesil Alan ve D-100 Yol Alan1” olarak,
15.09.2008 onanl1 1/1000 &lgekli Uskiidar-Camlica Altgecidi D-100 Karayolu
Aras1 Yol Kavsak (Hastane Yolu) Uygulama Imar Planinda “Kavsak ve D-100
Yol Alan1” olarak planli iken bu alanda bazi diizenlemeler yapilarak,

13.02.2010 onanli 1/5000-1/1000 &lcekli Imar Plani tadilatinda “Transfer
Merkezi” alan1 olarak planlanmistir.

Uzungayir (Unalan) Transfer Merkezi ile ilgili “Unalan Transfer Merkezi ve
Cevresi Yol Kavsak Uygulama Projesi”ne iliskin 1/5000-1/1000 6lgekli imar
plani tadilatlari, 16.10.2009 tarih ve 2005 sayili Biiyiiksehir Belediye Meclisi
karar1 ile kabul edilmis olup, 13.02.2010 tarihinde Biiyiiksehir Belediye
Bagkaninca onanarak 19.03.2010 — 19.04.2010 tarihleri arasinda askiya
cikartilmistir (Sekil 4.18).

Kaynak: www.ibb.gov.tr

Sekil 4.18: Uzung¢ayir Transfer Merkezinin 08.10.2009 onanlh plandaki durumu

98



Fonksiyon Ozellikleri:

e Transfer Merkezi Alani; lastik tekerlekli toplu tagima (iett, miniibiis, taksi) durak
yerleri ile parklanma cepleri ve park et&devam et amacl otopark alani (921 arag
kapasiteli) fonksiyonlarini icermektedir.

e Transfer Merkezi Alani icin yapilacak olan avan proje; alansal kullanimlar,
yaya-tasit-toplu tasima araglar1 baglantisi, otopark kapasitesi ve giris-¢ikisi, rayl
sistem istasyon baglantisi, bina ve otopark isletme plani vb. hususlar dikkate

alinarak hazirlanacaktir.

Iigili Kurum Goriisleri:
ISKi Genel Miidiirliigii, Emlak Miidiirliigi ve Deprem ve Zemin Inceleme
Midirligi'nin kurum goriislerinde “kamu yarar1” gozetildigi gerekgesi ile uygun

goriildigi belirtilmektedir.

4.4.2.2.3. Uskiidar Meydani transfer merkezi®

Uskiidar Meydani Transfer Merkezi, “Uskiidar Meydan1 ve Cevresi Rayli Sistemler ve
Karayolu Entegrasyonlar ile Kentsel Tasarim Uygulama projesi” alani igerisinde
kalmaktadir (Sekil 4.19). S6z konusu alanda yogun bir tasit ve yaya trafigi bulunmakta

olup, alanda meydan, metro hatt1 ve Marmaray ¢alismalari1 devam etmektedir.

Etat .-\;mumdl-l:.i Metro

USK-1
USKUDAR MEYDANI
TRANSFER MERKEZI

Uskdar-Altunizade Tepeusti
Uyzulama Projesi Devam Eden Hafif Metro

— Marmaray
Inyas Asamasninds

Sekil 4.19: Uskiidar Meydam Transfer Merkezinin konumu

#2S6z konusu transfer merkezi ile ilgili bilgiler 12.06.2009 tarih ve 621 sayih Biiyiiksehir Belediye
Meclisi kararindan alinmaistir.
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Amact:
Uskiidar Meydam Transfer Merkezi ve Triyaj Alani ile;

e Bu alan karayolu — rayli sistem ve deniz ulasiminin entegre oldugu bir odak
noktasidir.

e Uskiidar - Umraniye rayl sistem hatt1, Uskiidar- Beykoz etiit asamasindaki rayli
sistem hatt1 Uskiidar Istasyonu ile Marmaray hatt1 Uskiidar Istasyonu entegre
olmakta olup sistem Park et & Devam et ile desteklenmektedir.

e Ozel arag sahiplerinin bu alana araglarimi park edip rayli sistemin kullanim

oraninin arttirilmasi amaglanmaktadir.

Meri Planlardaki Durumu:
S6z konusu Transfer Merkezi Alani;

e 19.09.2006 tasdik tarihli Uskiidar Meydan1 ve Yakin Cevresi 1/5000 o&lcekli
Nazim Imar Plam tadilat: ve 1/1000 &lgekli Uygulama Imar plani tasdik sinirlart
icinde kalmakta olup, alanin bir kism1 ayn1 zamanda 22.07.1983 tasdik tarihli
Bogazici Sahil Seridi ve Ongoriiniim Bolgesi 1/5000 &lgekli Nazim Imar Plani
sinirlar1 iginde de kalmaktadir (Sekil 4.20).

e 19.09.2006 tasdik tarihli planlarmn iptali ve yiiriitmenin durdurulmasi istemi ile
T.M.M.O.B. Mimarlar Odasi tarafindan agilan davalarda 1/5000 olcekli plana
iliskin Istanbul 2.idare Mahkemesinin 16.07.2008 tarih ve 2007/481 E. sayili,
1/1000 &lgekli plana iliskin Istanbul 2.idare Mahkemesinin 16.07.2008 tarih ve
2007/480 E. sayili yiirtitmenin durdurulmasina karar verilmis olup, s6z konusu
karara iliskin Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilan itiraz sonucunda
Bolge Idare Mahkemesi'nin 18.09.2008 tarih ve 2008/4617 E. ve 2008/4619
sayil kararlari ile yliriitmenin durdurulmasi isteminin reddine karar verilmistir.

e S0z konusu alana yonelik, Dolgu Plani onaylanmis olup, teklif plan Koruma

Kurulunda onay asamasindadir. Plan tadilati caligmalar1 devam etmektedir.
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Kaynak: www.ibb.gov.tr

Sekil 4.70: Uskiidar Meydam Transfer Merkezinin 19.09.2009 onanh plandaki

durumu

Miilkiyet Durumu:

Uskiidar Meydan1 Transfer Merkezi olarak planlanan alan, Uskiidar Meydaninda
bircok parseli kapsamaktadir.

S6z konusu alanin miilkiyetinin, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, TDI (Tiirkiye
Denizcilik Isletmeleri), Maliye Hazinesi, Vakif, Dolgu Alani, Tekel Miidiirliigii

ve sahis adina kayith oldugu goriilmektedir.

Fonksiyon Ozellikleri:

Zemin alt1 ve Transfer Merkezi alaninda kamuya ait otopark alani rayli sistem
istasyon yapisi ve kullanim alanlar1 istasyon baglantisi fonksiyonlar arasi erisimi
saglayacak yer alti meydani ve yaya baglantilar1 lokanta kafeterya restoran,
aligveris birimleri ve fonksiyonlar yer alacaktir.

1937 arag kapasiteli Park et & Devam et alan1 planlanacaktir.
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4.5. BOLUM SONUCU

Gelisen ve degisen diinya ile birlikte kentler de hizla yayilmakta ve niifuslar hizla
artmaktadir. Bu nedenle, kentlerin ihtiyaclarina cevap verebilmek her gecen giin daha
da zorlagsmaktadir. Hizla yayilan ve biiyliyen kentlerin karayoluna bagimli olarak
gelismesinden dolayi, 6zellikle metropoliten kentlerde kent i¢i ulasim en biiyiik sorun
olmaktadir. Bu durumun, basta trafik sikisiklig1 ve ¢evreye salinan gazlar olmak iizere
kente ve kentliye bircok olumsuz etkisi bulunmaktadir. Son yilarda, bu olumsuz etkileri
azaltmak amaciyla, rayli ulasim sistemlerinin yatirimlarina agirlik verilmis olup, bu
durum farkli ulagim tiirlerinin entegrasyonunu saglayan transfer merkezlerinin ihtiyacini

ortaya ¢ikarmistir.

Toplu ulasimin gegtigi her durak her istasyon bir transfer merkezi olma potansiyeline
sahip olmakla birlikte, rayl1 ve karayolu ulasim sistemlerinin kesistigi alanlar daha ¢ok
transfer merkezi olarak kullanilmaktadir. Bu dogrultuda, bir transfer merkezinin etkin
ve verimli kullanilabilmesi i¢in kamu yararinin en 6nde tutularak;
e Yer se¢imini dogru yapilmast,
e Planlama esaslar1 ve sehircilik ilkelerine gore planlanmasi,
e Engelliler de dahil tim kentin kullanicilarina hizmet verebilecek sekilde
tasarlanmasi,
e Bilgilendirme altyapisinin gerek g¢evresinde gerekse icersinde iyi bir sekilde
olmast
¢ Gilinlimiiziin en biiyiik sorunu olan giivenligi hem kriminal suglara hem teknik

arizalara hem de acil durumlara kars1 saglayabilmesi gerekmektedir.

Istanbul ulasim sisteminde transfer merkezlerinin yetersizligi nedeniyle direkt
yolculuklar1 6zendiren bir hat sistemi mevcuttur. Lastik tekerlekli ulasim tiirleri arasi
aktarmalar ve demiryolu ile denizyolu sistemleriyle entegrasyon yetersizdir. Ayrica
mevcut raylt sistem hatlari, degisik yonlerde aktarma imkani vermek igin birbirini dik
kesecek bicimde planlanmamis olup, rayli sistem istasyonlarinda diger ulasim
sistemlerine aktarma mesafeleri aktarmalar1 caydiracak uzunluktadir. Bununla birlikte

mevcut denizyolu ulagiminda kiyilara paralel hat sayist yetersiz olup, kamu ve 6zel
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tasimacilarin ayni hatlar1 kullanmalar1 kapasite ve kaynaklarin verimsiz kullanimina

neden olmaktadir.

[stanbul kenti trafik ve ulasim sorunlarinin ¢oziimiinde:

e Toplu ulagim sistemlerinin gelistirilmesi,

e Ozel aracin kent merkezinden olabildigince uzak tutulmast,

e Kentin yiiksek yogunluklu olarak gelisen ana eksenlerinde rayli tasima
sistemlerinin gelistirilmesi,

¢ Deniz ulasimindan optimum diizeyde yararlanilmasi,

e Ulasim tiirleri agisindan birbirlerinin alternatifi olmak yerine farkli sistemlerin

entegre oldugu bir sistemin gelistirilmesi gerekmektedir.

Bu dogrultuda; Istanbul’un her gegen giin artan niifusu ve dzel arag sahipliligine paralel
olarak artan ulasim sorunlarina ¢6ziim bulunmasi amaciyla kent ici ulagim sisteminde,
toplu ulagim sistemi 6ne ¢ikarilarak birgok transfer merkezi planlanmistir. Ancak
planlanan transfer merkezinden birgogunda kentin ulasim sorununu ¢ézmenin yani sira
toplumsal yasantinin bir araya gelebilecegi kamusal alan yaratma anlayisindan daha ¢ok
verilen yogun yapilasma haklari ile farkli amaglar sergilenmektedir. Ornegin, galisma
kapsaminda incelenen transfer merkezlerinden Mecidiyekdy (Fulya) Transfer Merkezi,
Seyrantepe Transfer Merkezi ve Bulgurlu Transfer Merkezi sahip olduklari yogun
yapilagma haklari ile 6n plana ¢ikmaktadirlar. Ayrica Bulgurlu Transfer Merkezi gibi
transfer merkezlerinden bir kisminin, sahis miilkiyetinde bulunan alanlarda planlanmasi
kamu yarar1 ilkesinin goz ardi edilebilmesine neden olmaktadir. Bununla birlikte,
Uskiidar Meydam1 Transfer Merkezi ile Yenikapir Transfer Merkezi kente yeni bir
vizyon katabilecek ve Onemli birer kamusal alan olusturabilecek potansiyele sahip
alanlardir. Ancak her iki alana yonelik uygulama ¢aligmalar1 halen devam etmekte olup,

heniiz kesinlesmemistir.

Ozellikle istanbul gibi metropoliten kentlerde sosyal yasantiyr canlandiracak kamusal
alanlarin azhigin1 transfer merkezleri ile gidermek miimkiindiir. Bu dogrultuda,
Istanbul’da planlanan transfer merkezlerinde bunu goéz Oniinde tutmak ve oOncelik
vermek kentin ulasim sorununu ¢dzmek ile birlikte sosyal yasantiya da yeni bir boyut

kazandirmak gerekmektedir.
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5. BAGCILAR MEYDANI TRANSFER MERKEZININ KAMU
YARARI KRITERI iLE DEGERLENDIRILMESI

Kent meydanlari, antik donemden Cumhuriyetin ilk donemlerine kadar kentin temel
Ogesi olarak kent kiiltiirinlin 6nemli bir pargast olmustur. Ancak Tiirkiye’nin 1950’1i
yillarda baslayarak hizlanan gelisme siirecinde yasadigi hizli kentlesme olgusuyla
birlikte Kkentler siirekli biliylimekte ve nitelik degistirmektedir. Kamusal alanlar;
tasarimin ekonomik rasyonellik baskisi altinda kalmakta ve ge¢misteki kent imgesinin
ve kent kiiltlirliniin unutulmasiyla kimliksiz, niteliksiz ve benzer karakterde mekanlar
ortaya ¢ikmaktadir. Kent meydanlari, tarih boyunca kentlerimizin kimligini ve kisiligini
ortaya koyan onemli bir kentsel yasam odagi iken gilinlimiizde tasit meydanlar1 veya

otopark olarak kullanilarak 6zgiin degerlerini yitirmislerdir (Ozer ve Ayten 2005, 5.98).

Bagcilar ilgesi de yogun go¢ sonucu gelismis ve biiylimiis bir kent olmasindan dolay1
kamusal alan olarak kullanilacak bir meydani olmamakta, kentin yapilasmasinda 6nemli
Ol¢iide kamusal alanlarin eksikligi hissedilmekte, bu durumdan sosyal yasam da
etkilenmekte, kentlilik olgusu gelisememektedir. Toplum tarafindan Bagcilar Meydani
olarak tanimlanan alan ise mevcutta sadece tasitlarin olusturdugu bir meydan
durumundadir. Bu durum, kentlerde kaliteli kamusal alanlarin, meydanlarin eksikligi,
yerel yonetimlerin daha onemli gordiigii sorunlar nedeniyle hep goz ardi edilmistir.
Ancak son yillarda bir¢ok kentimizde belediyecilik anlayisinin; sadece ulasim ve
altyapiya yonelik bir miihendislik anlayisi olmadigi benimsenerek kentlere kimlik
kazandiracak ve kentsel yasam kalitesini ylikseltecek projeler iiretilmeye baslanmistir.

Bu projelerin 6rneklerinden biri de Bagcilar Meydani Transfer Merkezidir.

Bagcilar Meydan1 Transfer merkezinin en 6nemli yani, zeminde meydan diizenlemesi
ile kamusal bir alan olusturulmasidir. Diger bir yani ise, zemin altinda metro
baglantisina kadar planlanan ticari fonksiyonlardir. Ancak bu iki 6zelligi de Snemli
yapan alanin mevcut durumda yapilagsmasini tamamlamis olmasi ile alanda hem sahis

hem de kamu parsellerinin bulunmasidir.

Bu nedenlerle, Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezi ¢alismada oOnceki boliimde

incelenen transfer merkezlerine ek olarak bu boliimde detayli olarak ele alinmistir.
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5.1. BAGCILAR iLCESINiN OZELLIiKLERIi

5.1.1. Bagailar flcesinin Konumu

Istanbul ilinin Avrupa yakasinda, Biiyiiksehir Belediyesi smirlari igerisinde yer alan
Bagcilar, Avrupa-Asya yakasi iizerindedir. Edirne-Ankara arasinda yapilmis,
Tiirkiye’nin en 6nemli Otobani olan E-80 (TEM) otoyolunun 0-2 giizergahi ile bu
giizergahin D-100 (eski E-5) Otoyolunun, giineybati ve kuzey-dogu ekspres baglantilar
arasindaki Bagcilar ilgesi bir gecit 6zelligi tasimaktadir. Sekil 5.1°de gosterildigi gibi
batida Kiigiikgekmece, kuzeyde askeri arazi ve Esenler, doguda Glingdren, giineyde ise
Bahgelievler ilgeleri ile ¢evrili Bagcilar Ilgesi 22 km? alana kuruludur (Bagcilar nazim

imar plan raporu 2009, s.7).
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Sekil 5.1: Bagcilar ilcesinin konumu

5.1.2. Bagcilar lgesinin Demografik Yapisi

Bagcilar ilgesi 1950’11 yillara kadar baglik bahgelik seyrek yerlesimli bir koy
goriinimiinde  bir  yerlesimdir. 1960’1  yillardan sonra bdlgede baslayan
gecekondulagsmayla birlikte 1970 yili niifus sayiminda Bagcilarin niifusu 9.688’dir.
1975 yilinda % 280’lik bir artigla niifusu 36.875’e ulagsmistir. Bu yiiksek niifus artigi

giiniimiize kadar devam etmistir.

Demografik gelismenin dikkat ¢eken 6zelligi 1970-2000 yillart arasindaki yaklasik %
5500’e varan olaganiistii artistir. 1970 yilinda Bagcilar niifusu 9.688 iken, 1980 yilinda
95.176, 1990 yilinda 304.478, 1997 yilinda da 487.896, 2000 yilinda ise 556.519 kisi
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olmustur. Bolgedeki niifus artisin nedeni ise Istanbul' un genelinde gozlenen goc

olgusudur. Bagcilar’a yonelen gé¢ daha ¢ok Karadeniz ve Orta Anadolu kaynaklidir.

2009 yilinda TUIK tarafindan yapilan adrese dayali niifus sayimma gore, Bagcilar’in
niifusu 2000 yilindan itibaren % 30’luk bir artig gostererek 724.268 olmustur. Bagcilar,

niifus olarak Istanbul'un en biiyiik ilgesi durumundadir.

5.1.3. Bagcilar Ilgesinin Ekonomik Yapisi

Bagcilarin ilgesinin niifus gelisimi incelendiginde bolgenin sosyal yapist konusunda da
bir fikir vermektedir. 1970- 2000 yillar1 arasindaki yaklasik % 5500°e varan olaganiistii
artis sonucu olusan niifus il¢e disindaki sanayi kuruluslarinda oldugu kadar Bagcilarin
biitiin semtlerine yayilmis kiiciik atdlyelerde, imalathanelerde calismaktadir.
Marangozluk ve dogramacilik en yaygin islerden biri olup, isportacilik ve kiigiik 6lgekli

diikkanlar ilgenin sosyal profilini ¢izmektedir.

Istanbul icin onemli ticaret merkezlerinden Massit, Oto Center ve Isto¢ Bagcilar
sinirlarinda bulunmaktadir. Ayrica 6nemli basin kuruluslarindan Hiirriyet, Milliyet,
Meydan, Diinya, Vakit, Yeni Asya gibi ulusal gazetelerin matbaa ve yonetim merkezleri
ilce smirlarinda hizmet vermektedir. Ilgede giiniimiizde iplik, dokuma gida metal ve
basin sanayi ¢esitlemesi kiiglik-biiyiik at6lyeler, ticarethaneler, fabrikalar ve ticaret

merkezleri bulunmaktadir.

Istanbul'un bat1 yakasindaki ilgelerin isgiicii biiyiikliiklerini 1. 2. 3. 4. derece dilimlere
gore yogunlagsmasi incelendiginde; Bagcilar’da 100-499 isgiiciiniin ¢alistigr dilimin 1.
derece yogunlukta oldugu goriilmektedir.  Ayrica ilgeler arasi calisan niifus
karsilastirmasinda Bagcilar; Gaziosmanpasa, Kadikdy, Umraniye, Biiyiikcekmece ve

Kiiclikgekmece’nin ardindan 6. sirada yer almaktadir .

llgeler arasi toplam galigabilir niifus analizi yapildiginda bu siralamanin degistigi
gozlenmektedir. Bagcilar ilgesi is giicli bakimindan yiiksek bir potansiyele sahiptir ve
sahip oldugu bu potansiyel isgiici verimli kullamldig1 takdirde iilke ve bolge

ekonomisine de biiyiik katkilar saglayabilecektir.
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5.1.4. Bagcilar Ilgesinin Ulasim Sistemi

Bagcilar’da ulasim agirlikli olarak karayolu ile saglanmakta olup, son yillarda rayh
sistem projeleri de dnem kazanmaktadir. Ilgede toplu ulasim ise belediye otobiisleri,
0zel halk otoblisleri, minibiisler ve tramvay ile saglanmaktadir. Bu bdliimde,

Bagcilar’in ulagim sistemini olusturan karayolu ve rayli ulasim sistemleri irdelenecektir.

5.1.4.1. Karayolu ulasim sistemi

Bagcilar ilgesinin kuzeyinden TEM Otoyolu ge¢mektedir. TEM Otoyolunu Yesilkdy
Atatiirk Hava alanina baglayan Trakya otoyolu, E-5 baglant1 yolu ilgenin bati sinirini
olusturmaktadir. Bu wulasim akslarinin kesisim noktasinda bulunmasi il¢enin
ulagilabilirlik kapasitesini 6nemli dlgiide artirmaktadir. Ayrica ilgenin igerisinden gegen
onemli ulasim akslart ise, kuzey-giiney dogrultulu Mahmutbey yolu ve Bakirkdy

Caddesi ile dogu-bat1 dogrultulu Kogman Caddesi ve Halkali Caddesidir.

Planlama alaninda bulunan toplam yol alam 5.888.790m’ (588.87 ha) olup; ilge
yiizol¢limiiniin % 28’ini kapsamaktadir (Sekil 5.2).

BAGCILAR ILGESI
UYGULAMA IMAR PLANI ) pa— . .
ULASIM AGILIM PAFTASI o g%

0:1/25.000

35 0 ERISME KONTROLLU YOLLAR

20°25° 1 KENTIGI YOLLAR
158" 2 KENTIGI YOLLAR

1042 3. KENT IGI YOLLAR

YAYA VE SERVIS YOLLARI

Kaynak: Bagcilar Nazim Imar Plani

Sekil 5.2: Bagcilar karayolu ulasin ag1

107



5.1.4.2. Rayh ulagim sistemi

Bagcilar’da gerek ¢arpik kentlesme gerekse izlenen yetersiz ve yanlis politikalar sonucu
ulasim ag1 yetersiz kalmistir. Bu nedenle, ilcede yogun bir trafik sorunu yaganmakta

olup, bu soruna ¢6ziim olarak son yillarda rayli sistem yatirimlarina 6nem verilmistir.

flgeye toplu ulasimda hizmet veren Zeytinburnu - Giingdren - Bagcilar tramvay hatti
bulunmaktadir. Bununla birlikte, Otogar - Bagcilar (Kirazli) LRT Hatt1 ve Bagcilar -
Mahmutbey - Ikitelli - Olimpiyat Kdyii Metro Hatt1 insaat asamasindadir. Ayrica
15.06.2009 onanli 1/100.000 6lgekli Istanbul Cevre Diizeni Planinda mevcut ulasim
sistemlerinin yam1 sira Istanbul genelinde ve ilge 6zelinde ulasimi rahatlatacak olan
Kabatas - Besiktas - Sisli - Giyimkent - Bagcilar Metro Hatt1 ve Bakirkdy (IDO) -
Bahgelievler-Bagcilar (Kirazli) Metro Hatti planlanmustir (Sekil 5.3).

K
BAGCILAR ILGESI
UYGULAMA IMAR PLANI " >
METRO GUZERGAHLARI /7
ACILIM PAFTASI ; ¢

b, Y i | 0:1/25.000

BESIKTAS-SISLAFERSTILKENT L
METRO HATTI

BAGCTEAR-MAN N TIRLY-KITELL

METRO RATTI
UYGULAMA ASAMASINDA 'y
METRO HATTI A
| PROJE ASAMASINDA \‘
METRO HATTY SSENLER (OTOGAR) BAGCHLAK,
- MEVCUT TRAMVAY YESHXPY- ATATORK HAVALIMANY
HA BAPCELIEVLER-IKITFLLE 3
tLt METRO HATTL 1
GORH IAGET AR
TeAMYAY ALATTE
¢ .

\

BAKIRKOY-BAHCELIEVLER-BAGRILAR

pi
N ~~~\\\.\

Kaynak: Bagcilar Nazim Imar Plani

Sekil 5.3: Bagcilar rayh ulasimi ag

Toplamda 1 adet rayl sistem hatt1 faaliyette bulunmakta olup, 2 adet rayli sistem hatti

ingaat asamasinda ve 2 adet rayli sistem hatt1 ise proje asamasidadir. Ilgede mevcutta
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bulunan, insaat asamasinda olan, planlanan rayli sistemler ve giinlik kapasiteleri
asagidaki gibidir:

e Zeytinburnu - Giingéren - Bagcilar Tramvay Hatti: 5,5 km uzunlugunda 9
duraktan olusmakta olup, giinliik 40.000 yolcu tasinmaktadir.

o Otogar - Bagciuar (Kirazly) LRT Hatn: 54 km uzunlugunda 4 duraktan
olusmakta olup, giinliik 250.000 yolcu tasinmasi planlanmaktadir.

e Bagcilar - Mahmutbey - Fkitelli - Olimpiyat Koyii Metro Hatti: 159 km
uzunlugunda 11 duraktan olusmakta olup, giinliik 272.000 yolcu tasinmasi
planlanmaktadir.

e Kabatas - Besiktag - Sisli - Giyimkent - Bagcilar Metro Hatti: 24,5 km
uzunlugunda 20 duraktan olusmakta olup, giinlilk 932.000 yolcu tasinmasi
planlanmaktadir.

e Bakirkoy (IDO) — Bahcelievier - Bagcilar (Kirazl) Metro Hatti: 9 km
uzunlugunda 9 duraktan olusmakta olup, giinliik 648.000 yolcu tasinmasi

planlanmaktadir.

Yukaridaki verilere gére Bagcilar il¢esinin de dahil oldugu 21,3 km rayli sistem ingaat
asamasinda, 33,5 km rayl1 sistem ise proje asamasindadir. Tiim bunlar tamamlandiginda

Bagcilar ilgesi toplam 60,3 km rayl sistem hattindan etkilenecektir.

Sonug olarak, Bagcilar karayolu ulagim sistemi i¢inde ulasilabilir bir yerlesme olmakla
birlikte, planlanan rayli ulasim sistemleri ile ulasilabilirlik oran1 daha da artacaktir.
Planlanan rayli ulasim sistemleri ile ilgede bulunan merkezi is alanlar1 ile istanbul’un
merkezi sayilan Besiktas ve Sisli’de bulunan merkezi is alanlarinin entegrasyonu

saglanacaktir. Bu durum, ilgenin istanbul genelinde énemini daha da arttiracaktir.

[lgenin niifusu, konumu, ticari potansiyeli degerlendirildiginde farli ulasim sistemlerinin
gelistirilmesi ve entegrasyonunun saglanmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle,
hem ticari hem de kamu hizmetleri acisindan ilgenin 6énemli bir odak noktasi olan
Bagcilar meydaninda, ulagim sistemlerinin entegrasyonunu amaglayan transfer merkezi

planlanmustir.
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5.2. BAGCILAR MEYDANI TRANSFER MERKEZININ OZELLIKLERIi

Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezi; Istanbul Avrupa Yakasinda planlanan transfer
merkezlerinden biri olup, heniiz uygulamaya yonelik bir calisma yapilmamistir.
Calismani bu boliimiinde, Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezi, mevcut durumu, amaci,

miilkiyet durumu, plan durumu ve fonksiyon 6zellikleri incelenecektir.

Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezi; Bagcilar ilgesinin Sancaktepe Mahallesi,
Yavuzselim Mahallesi ve Merkez Mahallesinin orta noktasinda yer almaktadir. Transfer
merkezi dnemli ulagim akslari olan Istanbul Caddesi ve Bagcilar Caddesinin kesisimi ile
ingaat asamasindaki Otogar-Bagcilar (Kirazli) LRT Hattimin Bagcilar Istasyonunun
oldugu alanda bulunmakta olup, s6z konusu istasyona faaliyette olan Zeytinburnu-

Glingdren-Bagcilar Tramvay Hatt1 yaklasik olarak 300 m mesafededir (Sekil 5.4)

Ll O5Y S vet

3 <
L 1AV AALAN Yy J:

|4 SRR
J ). -~

Sekil 5.4: Bagcilar Meydam transfer merkezinin ilgedeki konumu
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5.2.1. Mevcut Durumu

Mevcut durum incelendiginde, Bagcilar Meydanmi1 Transfer Merkezinin bulundugu alan

tiim bolge halki tarafindan “Bagcilar Meydani” olarak anilmakta olup, bu alanda;

Istanbul Caddesi ve Bagcilar Caddesinin kesisimi olan yogun arag trafiginin
olustugu bir kavsak,

300 m mesafede Zeytinburnu-Giingdren-Bagcilar Tramvay Hatti Bagcilar
Istasyonu,

Ingaat asamasindaki Otogar-Bagcilar (Kirazli) LRT Hattiin Bagcilar Istasyonu,
Beyazit,  Mecidiyekdy,  Bakirkdy, = Emindnii, = Otogar, = Yenibosna
giizergahlarindaki otobiislerin kullandig1 otobiis duraklari,

Cevre ilge ve mahallelere ulasimi saglayan minibiis duraklari,

[Ikdgretim tesisleri, kaymakamlik gibi resmi kurumlar ile birlikte Bagcilar

Merkez Cami, ¢ok sayida isyeri ve agik otoparklart bulunmaktadir (Sekil 5.5).

Sekil 5.5: Bagcilar Meydani Transfer Merkezinin Mevcut Durumu

Bu haliyle degerlendirildiginde; Bagcilar icin bir merkez, Istanbul igin ise bir alt

merkez, trafik yollarinin kesistigi bir kavsak noktasi, kamu kurumlarinin yer aldig: bir

hizmet merkezi, ¢ok sayida igyeri ve biiro yapilar1 nedeniyle bir ticaret merkezi, cami

nedeniyle de bir dini toplanma alan1 6zelligi gostermektedir.
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5.2.2. Amaci

Bagcilar Meydani Transfer Merkezi ile:

e Insaat1 devam eden Esenler(Otogar) Bagcilar Metro Hatti, insas1 tamamlanmis
olan Zeytinburnu-Giingoren-Bagcilar Tramvay Hatti ve karayolu ulagim

sistemlerinin (otobiis, minibiis, taksi...) entegrasyonun saglanmasi (Sekil 5.6),

e ST BAGCILAR MEYDANI 3
iw@gvﬁal:nde;ﬁ:rﬁf;élm”ﬂam TRANSFER MERKEZI } %

Bagalar-Mahmutbey-Tkitelli
Insaa Halindeki Metro Hatt

! Zey tinburnu-Giingoren-Bagcilar
Bagcilar-Halkah Tramvay Hatta

Etiit Asamasindaki Hafif Metro Hatt

Balkarkoy-Bahcelievler-Bagcilar
Uygulama ijg Devam Eden Metro |/
att:

RS

Sekil 5.6: Bagcilar Meydam Transfer Merkezinin Konumu

e Zemin kullaniminda yaklasik 33.000 m?lik alanda planlanan meydan ile
mevcutta kavsak kullaniminda olan alanin meydan kimligini kazanmasi,

e Park et & Devam et alaninin 6zel arag¢ sahipleri tarafindan kullanilmasi ile rayh
ulasim sistemlerinin kullanim oraninin arttirilmasi,

e Zemin altinda planlanan ticaret fonksiyonlar ile alanin canliliginin korunmasi,

e Diizenlenen otobiis ve minibiis bekleme yerleri ile mevcut durumda ulagim
akslar1 iizerinde yer alan otobiis ve minibiis duraklarinin trafik akisi tizerindeki
olumsuz etkilerinin ortadan kaldirilmasi,

e Alanin etrafinda planlanan ring yolu ile hem transfer merkezi kullanicilarinin
girig-gikislart hem de Bakirkdy-Esenler ve Mahmutbey yoniinden gelen trafik
akisinin diizenlenmesi,

amagclanmaktadir (Bagcilar transfer merkezi gerekge raporu 2008, s.1).
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5.2.3. Miilkiyet Durumu

Bagcilar Meydani Transfer Merkezi; Bagcilar Ilgesi, Sancaktepe Mahallesi, 3539, 3540,
1993, 2025, 2024, 3546, 3547, 3548, 3611 parseller; Merkez Mahallesi, 2100 parsel,
341 ada 1, 2, 3 parseller; Yavuzselim Mahallesi 1925, 1928, 1929, 1930 parseller ile
tescil dist alan1 kapsamaktadir (Sekil 5.7.). S6z konusu parsellerin toplam alan1 33.500

m? olup, 2.000 m? yol alaninda 31.500 m? transfer merkezi alaninda kalmaktadir.

Sekil 5.7: Bagcilar Meydam Transfer Merkezinin Miilkiyet Analizi

Bahse konu olan parsellerden 3539, 3540, 3546, 3547, 3548, 3611 parseller ile 341 ada
1, 2, 3 parseller 6zel miilkiyette olup, 4500 m? yiizol¢iimiine sahiptir. S6z konusu
parseller, toplam alanin %14’linli kapsamaktadir. Bununla birlikte, 1993, 2025, 2024,
2100, 1929 parseller ilk tapulamadan itibaren kamu miilkiyetinde olup, 1925, 1928,
1930 parseller ise takas, kamulastirma gibi yontemler ile kamu eline ge¢mistir.

Toplamda 29.000 m? kamu miilkiyetinde olup, toplam alanin %86’sim kapsamaktadur.

Alanda 6zel miilkiyetin bulunmasi, miktar olarak az olsa da transfer merkezinin
amacladig1 fonksiyonlar1 yerine getirmesi kisitlamaktadir. Alanda transfer merkezi
kapsaminda ticari fonksiyonlarin da planlanmasi uygulama araci olarak 6zel miilkiyette

bulunan parsellerin kamulastirilmas: yontemini tartismali hale getirmektedir.
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5.2.4. Plan Durumu

Bagcilar Meydani1 Transfer Merkezinin bulundugu alan, {ist 6lgekli plan olan 1/100.000
olgekli Istanbul Cevre Diizeni Planinda, “kentsel-meskun” alanda kalmaktadir.
1/100.000 6l¢ekli Cevre Diizeni Planin plan notlarinda kentsel-meskun alan kavraminin
sadece konut olarak degerlendirilemeyecegi, bu islevin iginde konutun yani sira konut
kullanimina hizmet edecek ulasim, yesil alan, egitim, saglik, dini tesis, yonetim vb
kentsel ve teknik donati alanlarinin da bulunacagi belirtilmektedir. Ancak plan 6lgegi
geregi planda rayli sistem giizergahlar1 belirlenmis olup, istasyonlar ve transfer

merkezleri gosterilmemektedir.

Bagcilar Meydaninin transfer merkezi olarak planlanmasi ¢alismasi Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi, Ulasim Daire Bagkanligi, Ulasim Planlama Midiirliigii tarafindan
gerceklestirilmektedir.

Bagcilar Meydaninin transfer merkezi olarak planlanmasi siireci su sekilde 6zetlenebilir.
e 12.07.2007 tarth ve 1589 sayili Biiyliksehir Belediye Meclis karar1 ile kabul
edilen plan tadilati. (20.11.2007 tarih ve 2454 sayili karar ile iptal edilmistir.)
e 20.01.2008 onanli 1/5000-1/000 &lgekli Mevzi Imar Planlar:
e Meri 18.04.2008 onanl1 1/5000 &lgekli Bagcilar Nazim Imar Plan
e Meri 15.09.2008 onanli 1/1000 &lgekli Bagcilar Uygulama Imar Plani

Oncelikle, yukarida agiklanan plan ¢alismalarmnin baslangicinda Ulasim Planlama

Miidiirligii tarafindan ilgili kurum ve kuruluslardan kurum goriisleri alinmigtir.

ilgili Kurum ve Kurulus Gt')'riisler23

ISKI Genel Miidiirliigii'niin_kurum goriisiinde; “ISKi’nin gériisleri alinmadan, imar

yonetmeligi, imar planlar1 ve yerel plan uygulamasi yapilmamalidir.” denilmektedir.

Park ve Bahceler Miidiirliigii 'niin kurum goriisiinde; “S6z konusu plan tadilat teklifinin

dosyasinda yapilan inceleme sonucu; plan tadilati teklifi kamu yarar1 gozetildigi

gerekcesiyle komisyonumuzca uygun goriilmektedir.” denilmektedir.

2% 18.01.2008 tarih ve 218 sayili Meclis kararindan alinmustir.
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Deprem ve Zemin Inceleme Miidiirliigii 'niin kurum goriisiinde; “Soz konusu alanlarda

transfer merkezi planlanmak istenmesinden dolayr 1/5000 ve 1/1000 Olcekli imar

planlarina islenmesinde jeolojik olarak bir sakinca yoktur.” denilmektedir.

I Milli Egitim Miidiirliigii 'niin_kurum _goriisiinde; “Sdz konusu Esenler(Otogar)

Bagcilar Hafif Metro Hatt1 Bagcilar Istasyonu bolgesinde Rayli Sisten Ulasim Sistemi
Entegrasyonuna yonelik olarak yapilmasi planlanan alan incelenmis olup kamu yarari
g6z Oniinde bulundurularak 1/5000 ve 1/1000 o6l¢ekli imar planlarina islenmesi

Valiligimizce uygun goriilmektedir.” denilmektedir.

Bagcilar Kaymakamhgi, Ilce Miiftiiliigii 'niin _kurum goriisiinde; “llgemiz Bagcilar

Meydani bolgesindeki Bagcilar Hafif Metro Hatti, Bagcilar Meydani Istasyonu ve
Zeytinburnu-Bakirkdy-Bagcilar Tramvay Hatti Bagcilar Istasyonu ile iliskisinin
kurulmasi ve ulasim sistemleri ile baglantisinin kurulmasi calismalar1 Plan tadilati
degisikliginin yapilmasinda Kaymakamligimizca herhangi bir sakinca yoktur.”

denilmektedir.

Istanbul Valiligi, Il Miiftiliigii 'niin kurum gériisiinde; “Bagcilar Meydani bdlgesinde

Bagcilar Hafif Metro Hatti, Bagcilar Meydani Istasyonu ve Zeytinburnu-Bakirkdy-
Bagcilar Tramvay Hatt1 Bagcilar Istasyonu ile iliskisinin kurulmas1 ve ulagim sistemleri
ile baglantisinin kurulmasi ¢aligmalar1 plan tadilatt degisikliginin yapilmasinda bir

sakincanin bulunmamaktadir” denilmektedir.

5.2.4.1. 1/5000 - 1/1000 6l¢cekli imar planlar tadilatindaki durumu

Calismanin basladigi 2007 yilinda Bagcilar ilgesine ait 12.09.2003 onanli 1/5000 6lgekli
Bagcilar Revizyon Nazim Imar Plami ve 19.10.2004 onanli Bagcilar Revizyon
Uygulama Imar Plam1 bulunmaktaydi. Bagcilar Meydani1 Transfer Merkezi Alaninin
bulundugu yer 12.09.2003 onanli, 1/5000 6lcekli Bagcilar Nazim Imar Planinda ve
nazim imar plan1 dogrultusunda hazirlanan 19.10.2004 onanli Bagcilar Revizyon
Uygulama Imar Planinda; Yesil Alan, Tali Is Merkezi Alani, Yol, {lkogretim Tesis
Alani, Orta Ogretim Tesis Alani, Teknik Altyapr Alani ve Metro Istasyonu Alaninda
kalmakta iken (Sekil 5.8) Ulasim Planlama Miidiirliigli tarafindan hazirlanan 1/5000-
1/1000 6lgekli plan tadilatlarmin 12.07.2007 tarih ve 1589 sayili istanbul Biiyiiksehir

Belediye Meclis karari1 kabul edilmesi ile Transfer Merkezi Alan1 olarak planlanmustir.
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Sekil 5.8: Transfer Merkezinin 19.10.2004 onanh 1/1000 6l¢ekli uygulama imar
planindaki durumu
Bu asamada, Bagcilar Meydani Transfer Merkezi Alaninda sahis miilkiyetinde bulunan
parsellerin miilk sahipleri tarafindan, “12.07.2007 tarih ve 1589 sayui Biiyiiksehir
Belediye Meclis karari ile kabul edilen Bagcilar Meydani Transfer Merkezi projesine
iligkin 1/5000-1/1000 imar planmi tadilatimin yiiriitmesinin durdurulmasi ve iptali”

talebiyle cesitli Istanbul Idare Mahkemelerine davalar agilmistir.

Ancak, Bagcilar ilgesine ait 1/5000 6lgekli Revizyon Nazim Imar Plani istanbul 1. Idare
Mahkemesinin 30.04.2007 tarih ve E:2004/1143, K:2007/1180 sayili karar ile iptal
edilmistir. 12.07.2007 tarih ve 1589 sayil1 Biiyliksehir Meclisi karari ile kabul edilen
1/5000-1/1000 o6lgekli imar plan tadilati, 20.11.2007 tarih ve 2454 sayili Biiyiiksehir
Meclisi karar1 ile Bagcilar nazim imar planlarma iliskin mahkemenin iptal karari

bulundugundan yiiriirliikten kaldirilmis olup, s6z konusu davalar da konusuz kalmistir.

5.2.4.2. 1/5000 - 1/0000 6l¢ekli mevzi imar planlarindaki durumu
Bagcilar ilgesine ait 1/5000 olgekli Revizyon Nazim Imar Plani istanbul 1. Idare
Mahkemesinin 30.04.2007 tarih ve E:2004/1143, K:2007/1180 sayili karar ile iptal

edildiginden, Bagcilar il¢esinde gegerli plan kalmamis ve bolge plansiz kalmistir.
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Bu nedenle, Bagcilar Meydani1 transfer merkezi alanina yonelik Ulasim Planlama

Midiirliigiince 5216 sayili Biiyliksehir Belediyesi Kanununun 7-c maddesine istinaden
1/5000 ve 1/1000 o6lgekli mevzi imar planlart hazirlanmistir. 1/5000 ve 1/1000 olgekli

mevzi imar planlari, 18.01.2008 tarih ve 218 sayili Meclis karari ile kabul edilmis olup,

20.01.2008 tarihinde Biiyiiksehir Belediye Baskanliginca onaylanmistir.

20.01.2008 onanli 1/5000 - 1/0000 dlgekli Mevzi Imar Planlarindaki plan notlar1 su
sekildedir;

1.

Transfer Merkezi alanmimin uygulamasi, Biiyiiksehir Belediye Baskanligi'nca
onanacak uygulama projesine gére yapilacaktir.

Transfer Merkezi alani zemin altinda diizenlenecek olup, zemin iistii kamusal
alan olarak meydan seklinde diizenlenecektir. Toplu tasim araclarina(IETT,
minibiis, taksi) ait durak yerleri ile parklanma cepleri bu diizenlenme icinde yer
alacaktir.

Zemin altinda transfer merkezi olarak diizenlenecek alanda; yer alti ¢arsis,
zemin alti park&ride alanlari gibi fonksiyonlar yer alacak ve bu fonksiyonlar;
birbirleriyle, metro istasyonuyla ve meydanla baglantilart saglanacak bir
bicimde diizenlemeleri icerecektir.

Biiyiiksehir  Belediye Baskanligi'nca onanacak olan uygulama projesi
asamasinda ilgili kamu kurumlarimin(ISKI Genel Miidiirliigii, Park ve Bahceler
Miidiirliigii, Zemin Deprem Miidiirliigii vb) goriisleri alinacaktir.

Uygulama asamasinda ayrintili jeolojik-jeoteknik etiid raporu hazirlanacak ve
bu raporun sonug ve éneriler boliimiinde belirtilen hususlara uyulacaktir.
Bagcilar-Ikitelli Olimpiyat Koyii Metro Giizergdhimda yer alan giizergdh ve
Bagcilar Metro Istasyonu Biiyiiksehir Beledive Baskanhiginca Uygulama
Projesine gore yapilacaktir.

Belirtilmeyen hususlarda Istanbul Imar Yénetmeligi hiikiimleri gecerlidir.

20.01.2008 onanli 1/5000 - 1/0000 6l¢ekli Mevzi imar Planlari ile;

19.10.2004 onanli 1/1000 &lgekli Uygulama Imar Planinda yer alan trafik
kavsagi kaldirilarak, alanin etrafinda 18 m genislikte trafik yollarimi gecirilip

dikdortgen bir alan olusturuldugu,
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e 19.10.2004 onanli 1/1000 &lcekli Uygulama imar Planinda yer alan cami alani
disinda biitiin tasinmazlarin yikilarak zemin iizerinde olusturulacak “meydan”
alanina dahil edilecegi, diger yandan zemin altinda “yer alt1 ¢arsisi, zemin alt
park et & devam et alanlar1” seklinde yeni kentsel kullanimlar olusturuldugu

gorilmektedir.

20.01.2008 onanli 1/5000 - 1/1000 6lgekli Mevzi imar Planlari, 3194 sayili imar
Kanununa istinaden 28.04.2008-28.05.2008 tarihleri arasinda askiya ¢ikartilmistir. Aski
stireci icersinde alanda sahis miilkiyetindeki parsellerin malikleri tarafindan bircok itiraz

talebinde bulunulmus olup, itirazlar meclis kararlar1 ile uygun goriillmemistir.

Buna istinaden, malikler tarafindan, “20.01.2008 onanli 1/5000-1/1000 olcekli Mevzi
Imar Planlarimn yiiriitiillmesinin durdurulmas: ve iptali” talebiyle cesitli Istanbul Idare
Mahkemelerinde davalar agilmistir. Agilan davalarda mahkemenin gerekli gérmesi

izerine mahallinde kesif ve bilirkisi incelemeleri yapilmistir.

Kegsif sonrasi diizenlenen bilirkisi raporunda (alana yonelik 1.bilirkisi raporu) ozetle;
e Transfer merkezinin yer se¢imi, rayli sistem ulasim ag1 bakimindan
degerlendirildigin, ¢evre alanlarda hatlarin kesisme noktasi olarak daha uygun
alanlarin oldugu halde, lastikli ara¢ yollarinin kesim noktasinda olmasi
nedeniyle transfer merkezi kararinin yer se¢imi agisindan uygun olmadigi,
e Onceki planlarda, konut ve ticaret alaninda kalan alana transfer merkezi
fonksiyonunun verilmesi planlar arasi stirekliligin saglanmadigin1 gosterdigi,
e Alanin 1/100.000 dlgekli Istanbul Cevre Diizeni Planinda konut alaninda kaldig,
dolayisiyla planin 1/100.000 6lgekli planla uyumlu olmadig,
e Plan degisikligi yaratan zorunlu gerekgeleri yansitmamasi,
e Kamulastirilmasi diistiniilen parsellerin de i¢inde bulundugu alanin daha sonra
ticari bir faaliyetle kullanilacak olmasi ile kamulastirma ilkesine aykir1 olmasi,
Nedenlerinden dolay1 dava konusu planin, planlama ilkelerine, sehircilik esaslarina ve

kamu yararina uygun olmadigi belirtilmistir.

Ancak bu asamada, Bagcilar ilgesinin tamamina ait 1/5000 6lgekli planlar mahkeme

karar1 ile iptal edildiginden bolgenin plansiz kalmasina istinaden, ilgeye ait teklif /5000
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Olgekli nazim imar plan1 hazirlanarak, 18.04.2008 tarihinde Biiyiiksehir Belediye
Baskaninca onaylanmistir. Bu nedenle, 20.01.2008 onanli 1/5000-1/1000 6l¢ekli Mevzi

Imar Planlan yiiriirliikten kaldirilmis olup, s6z konusu davalar da konusuz kalmstir.

5.2.4.3. Meri 1/5000 ol¢ekli nazim imar planindaki durumu

Bagcilar ilgesinin tamamina ait 1/5000 &lcekli Nazim Imar Plani, 18.04.2008 tarih ve
840 sayili Meclis karar1 ile kabul edilmis olup, 18.04.2008 tarihinde Biiyiiksehir
Belediye Baskanliginca onaylanmistir. S6z konusu plana transfer merkezi alant Ulagim
Planlama Midiirliigii kurum goriisiine istinaden mevzi imar planinda oldugu sekli ile

islenmistir.

Transfer merkezine iligkin 18.04.2008 onanli 1/5000 o6l¢ekli nazim imar plani
notlarindaki maddeler asagidaki gibidir;

1. Transfer Merkezi Alamimin uygulamasi, Biiyiiksehir Belediye Baskanligi’nca
onanacak uygulama projesine gore yapilacaktir.

2. Transfer Merkezi Alam zemin altinda diizenlenecek olup zemin tistii kamusal
alan olarak meydan seklinde diizenlenecektir. Toplu Tasim Araglarina (IETT,
Minibiis, taksi) ait durak yerleri ile parklanma cepleri bu diizenleme i¢inde yer
alacaktir.

3. Zemin altinda transfer merkezi olarak diizenlenecek alanda; yer alti ¢arsisi,
zemin alti park&ride alanlar: gibi fonksiyonlar yer alacak ve bu fonksiyonlar,
birbirleriyle, metro istasyonuyla ve meydanla baglantilar1 saglanacak bir
bicimde diizenlemeleri icerecektir.

4. Rayli sistem hatlar: ve istasyon noktalari sematik olup uygulama projesinde
kesinlik kazanacak ve rayli sistem hatlarina iliskin IBB Baskanhgi'nca onanacak

uygulama projesine gére uygulama yapilacaktir.

18.04.2008 onanli 1/5000 dlgekli Nazim Imar Plani, 3194 sayili Imar Kanunun 8.
Maddesine istinaden 16.05.2008-16.06.2008 tarihleri arasinda askiya c¢ikartilmistir.
Aski stireci icersinde alandaki sahis miilkiyetinde bulunan parsellerin malikleri
tarafindan bircok itiraz talebinde bulunulmus olup, itirazlar meclis kararlar1 ile uygun

goriilmemistir.
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Buna istinaden, malikler tarafindan, “18.04.2008 onanli 1/5000 élcekli Nazim Imar
Planimin  yiiriitiilmesinin - durdurulmas: ve iptali” talebiyle ¢esitli Istanbul Idare
Mahkemelerinde davalar agilmistir. Agilan davalarda mahkemenin gerekli gérmesi

tizerine mahallinde kesif ve bilirkisi incelemeleri yapilmistir.

Kesif sonrast diizenlenen bilirkisi raporunda (alana yonelik 2.bilirkisi raporu) ozetle;

e Plan kararlar1 ve notlarina gore, zemin {istiinde yer alan mevcut tiim islevler
kaldirilarak “Bagcilar Meydani” olusturulmasi ve zemin altinda ise ticari
kullanimlar ile park et & devam et kullanimlarinin yer aldigi,

e Transfer merkezi kararinmn, Ulasim Planlama Miidiirliigii’niin sadece Istanbul’un
bu béliimiinde degil, bir¢ok yerinde oOzellikle, ulasim kararlarinin entegre
edilmesi gereken 6zellikli noktalarinda alindigi,

e Bagcilar-Olimpiyat Alan1 arasinda isletilecek ve diger ulasim modlart ile entegre
edilecek metro giizergahi i¢in, Ulagim Planlama Miidiirliigi’niin gerek giizergah
gerek kapasite konularinda ¢aligmalar yaptigi,

e Bu caligmalara gore Bagcilar gibi ¢ok dnemli bir yerlesmenin merkezinde yer
alacak metro istasyonu ve ¢evresinin alacagi yeni konuma gore, yolculuk ytikleri
lizerine analizler yapildiginin anlasildigi,

e 1/5000 olgekli imar plani ile getirilen transfer merkezi kararinin st 6l¢ekli plan
olarak kabul edilebilecek 1/100.000 olgekli ¢evre diizeni plani ile uyumlu
oldugu,

e Gerekgeli bir sekilde Ulasim Planlama Midiirliigii kararlarina bagli olarak ve
kentsel yerlesmenin mevcut ve gelecekteki kullanimi g6z oniinde tutularak
alindigy,

Nedenlerinden dolayi, bu haliyle de plan yapim teknik ve yontemleri ile sehircilik

ilkelerine uygun oldugu ve kamu yarar1 bulundugu belirtilmektedir.

5.2.4.4. Meri 1/1000 ol¢ekli uygulama imar planindaki durumu

18.04.2008 onanl1 1/5000 dlgekli Nazim Imar Plani dogrultusunda Bagcilar ilgesinin
tamamma ait 1/1000 6lgekli Uygulama Imar Plani, 12.09.2008 tarih ve 2130 sayili
Meclis karar1 ile kabul edilmis olup, 15.09.2008 tarihinde Biiyliksehir Belediye

Bagkanliginca onaylanmistir. S6z konusu plana transfer merkezi alani, 3194 sayili imar
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Kanuna istinaden 1/1000 6l¢ekli uygulama imar planinin 1/5000 &lgekli nazim imar

planina uygun olmasi gerektiginden aynen islenmistir (Sekil 5.9).

Sekil 5.9: Transfer merkezinin 15.09.2008 onanlh 1/1000 dl¢ekli uygulama imar
planindaki durumu
Transfer merkezine iliskin 15.09.2008 onanli 1/1000 o6lcekli uygulama imar plani
notlarindaki maddeler asagidaki gibidir;

1. Transfer Merkezi Alamimin uygulamasi, Biiyiiksehir Belediye Baskanligi’nca
onanacak uygulama projesine gore yapilacaktir.

2. Transfer Merkezi Alam zemin altinda diizenlenecek olup zemin tistii kamusal
alan olarak meydan seklinde diizenlenecektir. Toplu Tasim Araglarina (IETT,
Minibiis, taksi) ait durak yerleri ile parklanma cepleri bu diizenleme iginde yer
alacaktir.

3. Zemin altinda transfer merkezi olarak diizenlenecek alanda; yer alti ¢arsisi,
zemin alti park&ride alanlart gibi fonksiyonlar yer alacak ve bu fonksiyonlar,
birbirleriyle, metro istasyonuyla ve meydanla baglantilart saglanacak bir
bicimde diizenlemeleri icerecektir.

4. Rayli sistem hatlar: ve istasyon noktalari sematik olup uygulama projesinde
kesinlik kazanacak ve rayli sistem hatlarina iliskin IBB Baskanligi'nca onanacak

uygulama projesine gére uygulama yapilacaktir.
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15.09.2008 onanli 1/1000 dlgekli Uygulama Imar Plani, 3194 sayili Imar Kanunun 8.
Maddesine istinaden 13.10.2008-13.11.2008 tarihleri arasinda askiya c¢ikartilmistir.

Aski siireci igersinde alandaki sahis miilkiyetinde bulunan parsellerin malikleri

tarafindan birgok itiraz talebinde bulunulmus olup, itirazlar meclis kararlar1 ile uygun

goriilmemistir.

Buna istinaden, malikler tarafindan, “15.09.2008 onanli 1/1000 él¢ekli Uygulama Imar

Planimin  yiiriitiilmesinin - durdurulmas: ve iptali” talebiyle ¢esitli Istanbul Idare

Mahkemelerinde davalar acilmistir. Acilan davalarda mahkemenin gerekli gérmesi

tizerine mahallinde kesif ve bilirkisi incelemeleri yapilmstir.

Kesif sonrast diizenlenen bilirkisi raporunda (alana yonelik 3.bilirkisi raporu) ozetle;

Uygulama imar planinin, yap1 adalarinin yogunluk ve diizenlemelerini, yollar ve
uygulama i¢in gerekli imar uygulama programlarina esas olacak uygulama
etaplarini ve esaslarini ve diger bilgileri ayrintili olarak gosteren bir planlama
tiirii oldugu,

Bu noktada, zemin tistii kullaniminda meydan olusturma karar1 ile zemin altinda
ticaret ve park et & devam et olusturma kararlarmin nasil uygulanabilecegine
iligkin herhangi bir bilgi ve belgeye rastlanilmadig,

1/1000 olgekli imar plani plan notlart ile 1/5000 o6l¢ekli imar plani plan
notlarmin birebir ayni oldugu, 1/1000 6l¢ekli imar planimin gerek duydugu bir
bicimde herhangi bir detaylandirma yapilmadigi, uygulama etaplarnt ve
esaslarinin belirlenmedigi,

Her iki imar planinda da plan notu olarak “Transfer Merkezi Alanimin
uygulamasi, Biiyiiksehir Belediye Baskanligi’nca onanacak uygulama projesine
gore yapilacaktir.” hiikkmii getirilerek uygulama imar planinda tanimlanmasi
beklenen uygulama araglarinin bir nevi uygulama projesi siirecine birakildigi,
Transfer merkezi karari ile zemin alti kullaniminda ayrilan ticari alanlarin

varligina istinaden olusacak deger artis1 ve miilkiyet deseninin belirtilmedigi,

Nedenlerinden dolayi, Plan Yapimina Ait Esaslara Dair Yonetmelik hiikiimlerine,

cagdas sehircilik ilkelerine, plan yapim teknik ve yOntemlerine uygun olarak

hazirlanmadig belirtilmistir.
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Ozetlenebilir;

TRANSFER MERKEZi KARARINA

.

Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezine iliskin planlama ve yargi siireci su sekilde

ILISKIN PLANLAMA SURECI

S6z konusu alan: Yesil Alan+Tali Is Merkezi+Yol+ilkogretim Tesis Alani+Ortadgretim
Tesis Alani+Teknik Altyapit Alani+Dini Tesis Alani+Metro Istasyonu

12.09.2003 onanl1 1/5000 &lgekli Bagcilar
Revizyon Nazim Imar Plani

19.10.2004 onanl1 1/1000 6lgekli Bagcilar
Uygulama Imar Plani

_

S6z konusu alanin Transfer Merkezi + Dini Tesis Alani olarak planlanmasina iliskin plan
tadilat1 hazirlandu.

12.07.2007 tarih ve 1589 sayili IBB Meclis
kararli 1/5000 Slgekli plan tadilatt

12.07.2007 tarih ve 1589 sayili IBB Meclis

kararli 1/1000 Slgekli plan tadilatt

J

+

12.09.2003 onanli 1/5000 6l¢ekli Bagcilar Revizyon Nazim Imar Plan1 mahkeme karari ile

iptal edi
-

Idi.

20.11.2007 tarih ve 2454 sayili IBB Meclisi karart ile, 12.07.2007 tarih ve 1589 sayili IBB
Meclis karart ile kabul edilen 1/5000 - 1/1000 6lgekli plan tadilatlari iptal edildi.

J

Bagcilar'in tamamina ait nazim imar planinin iptal olmasindan dolay1 s6z konusu alanin
Transfer Merkezi + Dini Tesis Alan1 olarak planlanmasina iliskin mevzi planlar hazirlandi.

20.0.1.2008 onanl1 1/5000 6l¢ekli mevzi
imar plani

20.0.1.2008 onanl1 1/1000 6l¢ekli mevzi
imar plani

_J
N

Bagcilar'in tamamina iligskin imar planlari h

azirlannd. (yiiriirlikte bulunan planlar)

(S6z konusu alan Transfer Merkezi + Dini Tesis Alani)

18.04.2008 onanl1 1/5000 6lgekli Bagcilar
Nazim Imar Plam

15.09.2008 onanl1 1/1000 6lgekli Bagcilar
Uygulama Imar Plani
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4 12.07.2007 tarih ve 1589 sayili IBB Meclis

kararuile kabul edilen 1/5000 - 1/1000
olgekli plan tadilatlarina acilan davalar;
Bagcilar nazim imar planinin iptal
edilmesine istinaden iptal edilmistir.

.01. - i
mevzi imar planlarina agilan davalar; A
Bagcilar'in tamamina ait planinin
onaylanmasina istinaden mevzi imar
planlarimin yiirtirliikten kalkmasindan dolay1
iptal edilmistir.

-

(Dl '_{aporu hazirlanmustir.)

TRANSFER MERKEZI

15.09.2008 onanl Bagcilar Uygulama
Imar Planmina acilan davalar devam
etmektedir.

(Bilirkisi raporu hazirlanmstir.)

KARARINA ILISKIN

MAHKEME DURUMU

18.04.2008 onanli Bagcilar Nazim Imar
Planmina acilan davalar devam etmektedir.
(Bilirkisi raporu hazirlanmustir.)

/

20.01.2008 onanlt 1/5000

-1/000 6l¢ekli mevzi imar

planlarma agilan davanin
bulirkisi raporu

18.04.2008 onanli 1/5000
6leekli Bagcilar Nazim
Imar Planmna agilan
davanin bilirkisi raporu

15.09.2008 onanli 1/1000
dleekli Bagcilar Uygulama
Imar Planina actlan
davanin bilirkisi raporu

+ Transfer merkezinin yer
secimi a¢ismdan nygun
olmadigi,

* Plamn 1/100.000 olgekli
planla uyumlu olmadigy,

* Plan degigikligi varatan
zorunlu gerekceleri
yansitmamasi,

+ Kamulagtuma ilkesine
ayku olmast,

*Nedenlerinden dolav,
planlamailkelerine,
sehircilik esaslarmave
!71'(IFHH_1“(IF‘(IF‘FHH Hygun
olmadigr belirtilmeliedir.

* Ulagmn kararlarmin
entegre edilmesi gereken
ozellikli noktalarinda
alindigr,

* 1/100.000 dlgekli cevre
diizeni plant ile uyumln
oldugu,

* Yerlesmenin mevcut ve
gelecekteki kullanimi goz
ontinde tutularak
planlandig,

*Bagcilar'm onemli bir
merkezinde yer alacak
metro istasyonu ve
cevresinin alacag1 yent
konuma gore, analizler
yapildiguun,

*Nedenlerinden dolay,
sehircilik ilkelerine uygun
olduguve kamu yaran
bulundugu
belirtilmeltedir.

* Meydan ve ticaret
kararlarinin
uygulanmasinailigkin
herhangi bir bilgiye
rastlandmadig,

* 1/1000 6lgekli imar
planinda detaylanduma
yapilmadig,

* Uygulamaimar planinda
tammlanmasi beklenen
uygulama araclarinin
uygulama projesi stirecine
brrakildis,

* Transfer merkezi karart
ile olugacak deger artis1
ve muilkivet deseninin
belirtilmedigi,

*Nedenlervinden dolay,
sehircilik ilkelerine, plan
vapumn tekniklerine uygun
olarak hazirlanmadigr
belirtilmektedir.

Yukarida agiklanan {i¢ bilirkisi raporu da ayni plan karari olan transfer merkezi karari

icin hazirlanmistir. Ancak 20.01.2008 onanli 1/5000-1/1000 &lcekli Mevzi Imar

124



Planlarina agilan davada hazirlanan bilirkisi raporu ile 18.04.2008 onanli 1/5000 6lgekli
Nazim Imar Planma acilan davada hazirlanan bilirkisi raporu arasindaki celiskiler
acikca goriilmektedir. Birinci raporda ayni plan karar1 igin, “planlama ilkelerine,
sehircilik esaslarina ve kamu yararia uygun olmadig1” belirtilirken, ikinci raporda ise
“plan yapim teknik ve yontemleri ile sehircilik ilkelerine uygun oldugu ve kamu yarari
bulundugu” belirtilmektedir. Ayrica birinci raporda transfer merkezi kararinin iist
lgekli plan olan 1/100.000 6lgekli Istanbul Cevre Diizeni Planina uygun olmadigi
belirtilirken ikinci raporda 1/100.000 6l¢ekli plana uygun oldugu belirtilmistir. Bu

degerlendirme iki rapor arasindaki en 6nemli ¢eliskiyi ortaya ¢ikarmaktadir.

Bununla birlikte, 20.01.2008 onanl1 1/5000-1/1000 6lcekli Mevzi Imar Planlaria acilan
davada hazirlanan bilirkisi raporu ile 15.09.2008 onanli 1/1000 dlgekli Uygulama imar
Planina agilan davada hazirlanan bilirkisi raporunun her ikisinin de olumsuz olmasina
ragmen, nedenleri birbirinden farkli olup, bazi noktalarda birbirleri ile c¢elistigi
goriilmektedir. Bu durum, ozellikle kamu yarar1 kavraminin giiniimiizde hala herkes
tarafindan kabul edilmis acik bir tanim ve ilkelerinin olmayisindan kaynaklanmaktadir.
Ayni zamanda kamu yarar1 kavraminda yasanan bu belirsizlik kamusal alan kavramim
da etkilemekte olup, kamusal alanda bulunmasi ve bulunmamasi gereken 6zellikler

konusunda uzlasilamamaktadir.

Sonu¢ olarak transfer merkezine iliskin plan calismalar, “planlardaki kavsagin
kaldirilarak, etrafindan ring yolunun gegirildigi dikdortgen bir alan olusturulup, zemin
listiiniin meydan, zemin altimin da yer alti ¢arsisi, park et & devam et gseklinde
diizenlendigi” plan tadilati ile baglamis olup, ilgeye ait planlarin mahkeme karari ile
iptal olmasindan dolay1 yeni bir meclis karar ile s6z konusu plan tadilat1 yiiriirliikkten
kaldirilmistir. Buna istinaden alanin transfer merkezi olarak planlanmasina iliskin mevzi
imar planlar1 hazirlanmig ve onaylanmistir. Ancak bu siire¢ igersinde ilgenin tamamina
ait yeni nazim imar plani hazirlanip onaylandigindan s6z konusu mevzi imar planlar1 da
yiiriirliikten kalkmistir. Ilceye ait meri nazim ve uygulama imar planlarinda transfer

merkezi karar1 aynen mevzi planlardaki sekli ile devam etmektedir.
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5.2.5. Fonksiyon Ozellikleri

Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezi olarak belirlenen alanda fonksiyon olarak zemin

iistinde meydan diizenlemesi, zemin altinda da metro baglantistna kadar ticaret

fonksiyonu ile park et & devam et alanlar1 planlanmaktadir (Sekil 5.10).

Kaynak: www.ecf.com.tr

Sekil 5.10: Bagcilar Meydamni transfer merkezi 6neri uygulama projesi

Meydan Fonksiyonu

Zemin istiinde yaklasik 31.500 m?lik alan zemin kullaniminda mevcutta
bulunan cami korunarak meydan olarak planlanmaktadir (Sekil 5.11).

Ulasim sistemlerinin entegrasyonuna yonelik olarak meydanda 6 ara¢ kapasiteli
otobiis peron alani1 ve taksi duraklari tasarlanmaktadir.

Bolgeye gelenler ile bolgeyi aktarma noktast olarak kullananlarin alana
getirecegi hareketliligin meydanin kullanilirligini artiracagi ongoriilmektedir.
Toren, agik hava toplantisi, panayir, acik hava sergileri gibi etkinliklerin
gergeklestirilebilecegi bir alan olarak diizenlenen meydan ile mevcutta kavsak
hizmeti goren Bagcilar Meydani proje kapsaminda kamusal bir meydan olarak
hizmet vermesi diisiiniilmektedir.

Meydanin, farkli kullanicilart bir araya getiren bir odak noktasi olmasi

planlanmaktadir.
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Zemin altinda planlanan carsida galeri boslugu planlanmis olup, carsiya

aydinlatma saglanmasi amaciyla galeri boslugunun {iistii meydanda (zemin

kotunda) seffaf olarak ve alanin goriilebilirligini arttiracak sekilde tasarlanmistir.

Sekil 5.11: Bagcilar Meydam transfer merkezinin oneri vaziyet plam

Planlanan zemin iistii kullanim alani toplam 31.500 m? olup dagilimi asagidaki gibidir:

Meydan

Cami

Otobiis peron alani

Cars1 galeri boslugu catis1 ve garsi girisi
Metro giris/cikis noktalar

Otopark alaninin arag giris/¢ikiglar

Sergi alanlar1

17.500 m?

1.200 m?
2.500 m?
5.000 m?

300 m?
2.000 m?
3.000 m?

Sonug olarak, Bagcilar, metro projesi ve metro baglantisinin da saglandigi meydan

diizenlemesi ile 6nemli bir kamusal alan kazanacaktir. Ancak, planlanan meydanda,

otobiis peron yerleri, minibiis ve taksi duraklar yer alacak olmasi, meydanin kamusal

alan olarak kentlilere hizmet veren bir alandan daha ¢ok toplu ulasim araglarinin

depolandigi alan olmasina neden olacaktir.
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Ticaret Fonksiyonu

Meydanin istasyon ile iliskisinin kuvvetlendirilmesi, meydanda yaya
hareketliliginin saglanarak hareketli bir mekan olmasi i¢in -55.00 m kotunda
olan istasyon ile tabii zemin kotu arasinda kalan mesafenin yeraltt meydani-
carsis1 ve otopark olarak degerlendirilmesi planlanmaktadir (Sekil 5.12).

Ulasim sistemlerinin entegrasyonuna yonelik olarak zemin altinda park et &
devam et alani tasarlanmaktadir.

Mevcut durumda zeminde (binalarin zemin katlarinda), yogunlasmis olan ticari

faaliyetler bu proje ile zemin altina alinmaktadir.
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Sekil 5.12: Bagcilar Meydani transfer merkezinin 6neri kesiti

Planlanan zemin alt1 kullanim alani toplam 166.000 m? olup dagilimi asagidaki gibidir:

Cars1 - 88.400 m*
Metro baglant1 alanlari - 10.700 m?
Metro bilet alan1 : 3.600 m*
Toplam otopark alani (2350 arac) © 63.300 m*

Sonug olarak, s6z konusu transfer merkezi zemin altinda planlanan yer alt1 carsisi ile

cekici bir ticari-kiiltiirel merkez olmakta olup, i¢inde bulundugu alanda gece ve giindiiz

niifusunu dengelemektedir. Ancak yer alt1 ¢arsisinin, uygulama siirecindeki kullanim

amaci, kim tarafindan nasil isletilecegi, miilkiyetinin nasil olacagi konularinda bilgi

bulunmamaktadir. Ozellikle alanda mevcutta bulunan 6zel miilkiyetin, zemin altinda

planlanan ticaret fonksiyonundan ve ¢evresinde olusturacagi rant degerinden nasil

etkilenecegi konularinda da herhangi bir agiklama getirilmistir.
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5.5. BOLUM SONUCU

Istanbul 6zellikle rayli toplu tasim sistemleri acisindan gerekli yatirrmlar1 yapmakta geg
kalmis bir kent olup, bu sistem yayginlastirilmaya g¢alisilmaktadir. 15.06.2009 onanl
1/100.000 olcekli Istanbul Il Cevre Diizeni Planmnin vizyonunda kentin gelecekteki
ulagim sistemi, araclarin degil insanlarin en ekonomik, hizli ve gilivenli bir bigimde
ulasimina Oncelik verilerek planlanmasi seklinde 6ne c¢ikarilmis olup, toplu ulasim
sistemlerinin gelistirilmesi ve kullaniminin 6zendirilmesi ilkesi benimsenerek rayli
sistemlere Oncelik verilmesi, deniz tasimaciliginin etkinlestirilmesi, bu sistemler
icerisinde karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu sistemlerinin entegrasyonunun

kurulmasi amag¢lanmustir.

Bu baglamda, Bagcilar ilgesinde de rayli ulagim sistemlerinin yatirimlarina agirlik
verilmis, karayolu ile entegrasyonu amaclanmistir. Bu dogrultuda, insaati devam eden
Esenler(Otogar) Bagcilar Metro Hatti, ingas1 tamamlanmis olan Zeytinburnu-Glingdren-
Bagcilar Tramvay Hatti ve karayolu ulasim sistemlerinin (otobiis, minibiis, taksi...)
entegrasyonun saglanmasi amaciyla Bagcilar Meydani Transfer Merkezi planlanmaistir.

Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezi ile zemin kullaniminda planlanan meydan ile
mevcutta kavsak kullaniminda olan alanin meydan olarak hizmet vermesi, park et &
devam et alaninin Ozel ara¢ sahipleri tarafindan kullanilmasi ile rayli ulasim
sistemlerinin  kullanim oraninin arttirilmast ve zemin altinda planlanan ticaret

fonksiyonlart ile alanin canliliginin korunmasi amaglanmaktadir.

Ancak, alanin %]14’liniin 6zel miilkiyette bulunan parsellerinin kapsamasi transfer
merkezinin amagladig: ticaret fonksiyonunu yerine getirmesini kisitlamaktadir. Ozel
miilkiyetteki parsellerinin kamulagtirilmas: yontemiyle uygulama yapilmasinda 2942
sayitlh Kamulastirma Kanununda “Bu Kanun; kamu yararmmin gerektirdigi hallerde
gergek ve ozel hukuk tiizelkigilerinin miilkiyetinde bulunan tasinmaz mallarin, Devlet ve
kamu tiizelkisilerince kamulastirilmasinda yapilacak islemleri ....ile bunlara dayal
uyusmazliklarin ¢oziim usul ve yontemlerini diizenler.” denilmesinden ve 3194 sayili
Imar Kanununda “..kamu hizmet tesislerine tahsis edilmis olan yerleri ilgili kamu
kuruluglart  kamulastirirlar.” Denilmesinden dolayr yukarida 6zetlenen bilirkisi

raporlarindan da anlasildigr gibi kamulastirilma islemlerinde sorunlar ¢ikmaktadir. Bu
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nedenle, s6z konusu alanda, uygulama araci olarak, hem miilkiyet hakkinin
korunmasii, hem de kamu kaynaklarinin korunmasini saglanmak amaciyla
kamulastirma disinda takas veya ticaret fonksiyonundan miilkiyet hakki verilmesi gibi

yontemlerin kullanilmasi daha uygun bir yaklasim olmaktadir.

Bununla birlikte, Bagcilar’in gegmisten giiniimiize plansiz gelismesinden dolayi, ilgede
yol alanlar1 da dahil olmak iizere donati alanlar1 mevcut niifusa ve yapilasmaya gore
yetersizdir. Bu baglamda, ilgede kamusal alan olarak kullanilacak bir kent meydani
bulunmamakta olup, metro projesi ve metro baglantisinin da saglandigi meydan
diizenlemesi ile ilge 6nemli bir kamusal alan kazanacaktir. Bununla birlikte, s6z konusu
metro projesi siirekliligi olan, sadece Bagcilar’a hizmet etmeyen, tiim kente hizmet
eden, onemli sayida insanin kullanacagi ve bu yolla ulasilabilirligin kolaylagmasini,

trafik yogunlugunun azalmasini saglayacak kamu yarari tagiyan niteliktedir.

Ancak meydan, yogun tasit yollar1 ile g¢evrelenmis olup, toplu ulasim araglarinin
depolandigr alan olarak diizenlenmistir. Bu durumda burada hedeflenen kamusal alan
anlaminda meydan kullaniminin s6z konusu olmayacagi Taksim Meydan1 gibi mevcut
uygulamalardan da anlasilmaktadir. Boyle bir diizenleme ile meydan insanlarin
toplandigy, kiiltiirel etkinliklere katildig: bir alandan daha ¢ok insanlarin gecip gittigi,
kargasanin hakim oldugu, yaya gilivenliginin saglanamadigi alan olmaktadir. Bagcilar
Meydan1 Transfer Merkezi kapsaminda planlanan meydanin toplanma, sergileme,
kiiltiirel etkinlikler gibi ger¢ek bir meydan kimliginde hizmet verebilmesi icin aragtan
arindirilmis yaya agirlikli bir meydan olarak tanimlanmasi gerekmektedir. Bu sekilde,
kamu yarari ilkesi ile uyumlu olarak, ilgede eksikligi yasanan ve ihtiya¢ duyulan bir

kamusal alan olusturularak, il¢eye yeni bir imaj da kazandirilabilir.

Biitiin bu olumlu ve olumsuz durumlara karsi, Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezinin
kamu yarar1 ilkesine gore degerlendirilmesinde, bilirkisi raporlarindan da agikca
anlasildig: iizere, bircok kisi ve kurum birbiriyle celismekte, uzlasamamaktadir. Bu
durum, ozellikle kamu yarari ilkelerinin planlama ve hukuk sisteminde net olarak

tanimlanmayisindan kaynaklanmaktadir.
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6. SONUC VE DEGERLENDIRME

Kamu vyarar1 ¢ok islevli bir kavram olup, milleti olusturan kisi ve gruplarin
cikarlarindan bagimsiz olmayan, toplum igerisindeki gruplarin yararlar1 arasindaki
dogal ya da olmasi gerekli denge olarak degerlendirilmektedir. Kavramin ¢ok islevli
olmasindan dolay1, kavram c¢esitli akademik ¢evreler, yargi organlari, bilim adamlar1 ve
yazarlar tarafindan farkli tanimlanmistir. Bu nedenle her somut olayda kamu yararinin
bulunup bulunmadigi ayr1 olarak degerlendirilmistir. Bu durum o&zellikle kent
planlarinda kamu yararinin gozetilerek halka genel ve ortak bir hizmet sunulmasi
amaglandigindan, planlarin temel amacinin kamu yarari saglamasi olmasina ragmen
planlarin uygulamalarinda incelenen Danistay kararlarindan da anlasildigi gibi kamu

yarar1 agisindan ¢eliskilere neden olmaktadir.

Ozellikle kiiresellesmenin etkisiyle kamu yarari kavramini planlamanm merkezine
koyan, kapsamli ve uzun vadeli planlama anlayis1 giiniimiizde yerini parcact planlara
birakmaktadir. Bu noktada, gerek sehircilik ilkeleri ve planlama esaslarinin gerekse de
kamu yararmin bagli olduklari kabullerde 6nemli degisikliklere neden olmaktadir.
Bununla birlikte, 6zellikle idari yargilama siireglerinde s6z konusu ilke ve esaslar plana
dair uyusmazliklarin ¢6ziimii asamasinda devreye girdiklerinde agirlikli olarak kapsaml
ve uzun vadeli planlama anlayis1 esas alinmakta iken uygulama alanina bakildiginda ise,

gercekligin parcali bir yapida oldugu agikca goriilmektedir.

Giiniimiizde kiiresellesmenin etkisiyle degisen planlama anlayist kentleri etkilemekte,
kentler tiim kentliler tarafindan paylasilan bir kamusal alan olmaktan ¢ikarak, bir araya
gelemeyen toplumsal gruplar tarafindan boliisiilmiis pargact yerlesim alanlari
olmaktadir. Bu durum, kenti pargali hale getirmekle birlikte, kentlileri birbirine
yabancilastirmakta, giivensiz ve sahipsiz bir kent olusturmaktadir. Bu nedenle, bu
durumu engellemek ve durdurmak amaciyla kamusal alanlara giiniimiizde daha fazla
onem verilmeli, kullanim etkinligi arttirilmalidir Kamusal bir alanin etkin ve verimli
kullanilabilmesi i¢in erisilebilir olmasi, farkli sosyal, kiiltiirel faaliyetlere ve
sosyallesmelere imkan saglamasi, insanlarin kendilerini alanda rahat, glivende ve sosyal

hissedebilmesi gerekmektedir
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Bununla birlikte, hizla yayilan ve biiyliyen kentlerin karayoluna bagimli olarak
gelismesinden dolay1 da, o6zellikle metropoliten kentlerde kent i¢i ulasim en biiyiik
sorun olmaktadir Bu baglamda, Istanbul gibi metropoliten kentlerde kentlilerin ¢ok
bliyiik bir vaktinin kent i¢i ulasimda gectigi diisiiniildiiglinde, bu yolculuklarin gectigi
mekanlar biliylik 6nem tasimaktadir. Yolcularin 6zellikle bir ulagim tiiriinden farkli bir
ulagima aktarma yaptiklari transfer merkezleri kisilerin toplanma, goriilebilme, dagilma
gibi eylemleri gerceklestirdikleri alanlar olma o6zelliklerinden dolayr giinlimiiz

kentlerinde en ¢ok kullanilan kamusal alanlardir.

Toplu ulagimin gegtigi her durak her istasyon bir transfer merkezi olma potansiyeline
sahip olmakla birlikte, rayli ve karayolu ulasim sistemlerinin kesistigi alanlar daha ¢ok
transfer merkezi olarak kullanilmaktadir. Bu dogrultuda, bir transfer merkezinin
kamusal alan olarak kullanilabilmesi i¢in kamu yararinin en 6nde tutularak; yer se¢imini
dogru yapilmasi; planlama esaslar1 ve sehircilik ilkelerine gore planlanmasi, engelliler
de dahil tim kentin kullanicilarina hizmet verebilecek sekilde tasarlanmasi, etrafinda
algilanabilir nitelikte olmasi, toplanma, dagilma, kiiltiirel etkinliklere olanak saglamasi,

giiniimiiziin en biiyiik sorunu olan giivenligi saglayabilmesi gerekmektedir.

Diinyanin birgok metropoliinde oldugu gibi Istanbul’da da kentin en biiyiikk sorunu
ulasimdir. Kent ceperlerine dogru yayilan kentsel gelismenin etkisiyle ©6zel arag
kullanimi1 artmakta, toplu ulasim sistemleri yetersiz kalmaktadir. Bu dogrultuda,
genisletilen yol aglarina, katli kavsaklara, artan serit sayilarina ragmen ulasim sorunu
coziilememektedir. Ulasim sorununa ¢oziim olarak, rayli ulasim sistemlerinin
gelistirilerek yolculuk siiresinin azaltilarak konforlu yolculuk imkani saglanmasi, trafik

yogunlugunun azaltilmasi planlanmaktadir.

Bu dogrultuda, toplu ulasim sistemlerinin ve Ozellikle rayli ulasim sistemlerinin
kullanimini tesvik etmek amaciyla farkli ulagim tiirlerinin entegrasyonunu saglayan 38
adet Avrupa yakasinda, 33 adet de Anadolu yakasinda olmak {izere toplam 71 adet
transfer merkezi planlanmistir. S6z konusu transfer merkezlerinden Mecidiyekdy
(Fulya), Seyrantepe, Yenikapi, Bulgurlu, Uzuzngayir (Unalan) ve Uskiidar Meydani
transfer merkezleri incelenmis olup, asil 6rnek alan olarak Bagcilar Meydani transfer

merkezi irdelenmistir.
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Transfer Merkezlerinin Degerlendirilmesi

Fiziksel cevreyi, saglikli bir yapiya kavusturmak, yatirimlarin yer segimlerini ve
gelisme egilimlerini yonlendirmek ve topragin koruma, kullanma dengesini en akilci
sekilde sehircilik ilkelerine uygun olarak belirlemek amaciyla diizenlenen imar
planlarinin yapilmasinda ve imar planina gore davranilmasinda kamu yarar1 vardir. Bu
dogrultuda, transfer merkezlerinin planlanmasinda, 6zellikle giiniimiiz kentlerinin
ulasim sorununu ¢ézmekte etkili olan rayli ulasim sistemleri ile karayolu ulasim
sistemleri arasinda entegrasyonu saglamasi, 6zel ara¢ kullanimini azaltarak ¢evreye olan
zarar1 azaltmasi, toplu ulasim kullanimini tesvik etmesi, trafik yogunlugunu azaltmasi

ozellikleri ile kamu yarar1 bulunmaktadir.

Istanbul’da planlanan transfer merkezleri de, ilgili kurumlarin gériislerinde de
belirtildigi gibi kamu yarar1 amaci ile planlanmiglardir. Ancak planlanan transfer
merkezlerinin ¢cogunda kamu yarar1 kapsaminda kentin ulagim sorununu ¢ézmenin yani
sira verilen yogun yapilasma haklari dikkat cekmektedirler. Ayrica Istanbul gibi
metropoliten kentlerde kamusal alanlarin eksikligini transfer merkezleri ile gidermek
miimkiindiir. Bu nedenle, Istanbul’da planlanan transfer merkezlerinde bunu goz
oniinde tutarak kentin ulagim sorununu ¢ézmek ile birlikte toplumsal yasantiya da yeni
bir boyut kazandirabilecek olan kamusal alanlarin olusturulmasina 6nem vermek

gerekmektedir.

Bu dogrultuda, transfer merkezleri;

e Kiiltiirel, sosyal faaliyetlere imkan verecek sekilde,

e Kentlilerin sadece aktarma amacl olarak degil sosyallesme, toplumsallasama
amaciyla da kullandig1 mekanlar (gelip gecilen alan olarak degil durup vakit
gecirilen alan) olarak,

e Kentlilerin kendilerini rahat ve giivende hissedebilecekleri sekilde,

e Kullanicilarin ihtiyacin1 karsilamaya yonelik planlanan ticaret fonksiyonlari
alanin transfer merkezi 6zelliginin 6niine gegcmeyecek sekilde,

tasarlanmalidir. Ayrica miilkiyeti ve kullanimu itibariyle 6zel alan ya da yar1 6zel/yar1

kamusal alan olarak degil kamusal alan olarak hizmet vermelidir.
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Calisma kapsaminda incelenen transfer merkezleri onanli planlari bulunan transfer
merkezlerinden segilmistir, transfer merkezinin 3194 sayili Imar Kanununda ve Plan
Yapimina Ait Esaslara Dair Ydnetmelikte bir tanimi bulunmamasinda dolay1 transfer
merkezinin kapsaminin plan notlar1 ile agiklandigi incelenen planlarda da agikca
goriilmistiir. S6z konusu planlarin plan notlarinda “Transfer Merkezi Alaninda; is
merkezi, ofis, biiro, alisveris merkezi, ¢arsi, konaklama tesisleri, rezidans, otel, motel,
apart otel, kongre ve kiiltiir merkezi, vb. fonksiyonlar yer alabilecektir.” denilmektedir.
Ancak bu tiir fonksiyonlar transfer merkezinin kamusal alan olarak hizmet vermesini
engellemektedir. Bu nedenle, transfer merkezinde yer alan ticaret fonksiyonlari
“aligveris merkezi” o6lg¢eginde degil, yolculara hizmet verecek “ticari birimler” olarak
planlanmalidir. Bu dogrultuda, 6ncelikle transfer merkezinin taniminin ve kapsaminda

hangi fonksiyonlarin bulunabileceginin imar mevzuatinda yapilmasi gerekmektedir.

Transfer merkezleri imar mevzuatinda su sekilde tanimlanmalidir:

o Transfer merkezleri: Farkli ulasim sistemlerinin  entegrasyonu ve
organizasyonunu saglayan, park et & devam et alanlari ile desteklenen,
yolcularin ihtiyaglarmi karsilamaya yonelik ticari birimleri ( seyahat acenteleri,
doviz biirolari, bankamatikler, sergi alanlari, biife, perakende satis noktalar
vb...)  bulunan alanlardir ve kapsadiklar1 fonksiyon tiirlerine, hacmine,

biiyiikliigiine gére siniflandirilirlar.

1/25.000 6lgekli ¢evre diizeni planinda
e Planda transfer merkezleri 6l¢ek geregi sadece sembolik olarak belirtilmelidir.
e Yonetmelikte belirtilen lejantta “Altyap1” bashiginin altindaki “Ulasim” alt

basliginin altinda “Transfer Merkezi” lejanti bulunmalidir.

1/5.000 6lgekli nazim imar planinda
e Planda transfer merkezinin konumu netlesmelidir ve hangi ulasim sistemlerinin
kesistigi belirtilmelidir.
e Yonetmelikte belirtilen lejantta “Kentsel Teknik Altyap1” basliginin altindaki
“Ulagim” alt baghiginin altinda “Transfer Merkezi” baslig1 bulunmalidir.
e “Transfer Merkezi” basliginin altinda

o Karayolu + Demiryolu Ulasim Sistemleri Transfer Merkezi
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o Karayolu + Demiryolu + Denizyolu Ulagim Sistemleri Transfer Merkezi

lejantlart bulunmalidir.

1/1.000 6lgekli uygulama imar planinda
e Plan transfer merkezinin konumu, blytlkligl, kapsami ve kesistigi ulagim
sistemleri belirtilmelidir.
e Yonetmelikte belirtilen lejantta “Kentsel Teknik Altyap1” bashiginin altindaki
“Ulasim” alt basliginin altinda “Transfer Merkezi” basligi bulunmalidir.
e “Transfer Merkezi” bagliginin altinda
o 1. Derece Karayolu + Demiryolu Ulasim Sistemleri Transfer Merkezi
o 2. Derece Karayolu + Demiryolu Ulagim Sistemleri Transfer Merkezi
o 1. Derece Karayolu + Demiryolu + Denizyolu Ulagim Sistemleri
Transfer Merkezi
o 2. Derece Karayolu + Demiryolu + Denizyolu Ulagim Sistemleri
Transfer Merkezi

lejantlart bulunmalidir.

Calisma kapsaminda degerlendirilen transfer merkezleri su sekilde degerlendirilmistir;

e Mecidiyekdy (Fulya) Transfer Merkezi ve Seyrantepe Transfer Merkezi kamu
miilkiyetinde olup, kamusal alan yaratma anlayisindan uzak sahip olduklari
yogun yapilasma haklar1 (E:3.00) ve kapsadiklari fonksiyonlar ile 6n plana
¢ikmaktadirlar.

e Bulgurlu Transfer Merkezi ise tamamen sahis miilkiyetinde olup, yine yogun
yapilasma hakkima (E:2.30) sahip kamusal alan yaratma amaci olmayan bir
transfer merkezidir

e Mecidiyekdy (Fulya), Seyrantepe ve Bulgurlu transfer merkezleri, Istanbul’un
ulasimimi kolaylastiran ve trafik sirkiilasyonunu diizenleyen alanlar olmalarina
ragmen sahip olduklar1 yapilagsma haklari ile ¢evreye emsal teskil edici, yapt ve
trafik yogunlugunu artirici olmalarindan dolayr kamu yararina aykirt bir durum
olusmaktadir.

e Uzungayrr (Unalan) Transfer Merkezi kamu miilkiyetinde olup, kamusal alan

olarak hizmet verecek sekilde planlanmistir. Ulasim  sistemlerinin
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entegrasyonunu saglamasi ve otopark sorununu ¢ézmesi agisindan kamu yarari
tagiyan niteliktedir.

e Uskiidar Meydan1 Transfer Merkezi ile Yenikap1 Transfer Merkezi kente yeni
bir vizyon katabilecek ve dnemli birer kamusal alan olusturabilecek potansiyele
sahip alanlardir. Ancak her iki alana iliskin uygulama ¢alismalar1 halen devam

etmekle birlikte kamu yarar1 amaciyla degerlendirilebilecek alanlardir.

Bagcilar Meydani Transfer Merkezinin Degerlendirilmesi

Calismada ornek alan olarak segilen Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezi ile insaati
devam eden Esenler (Otogar) Bagcilar Metro Hatti, insast tamamlanmis olan
Zeytinburnu-Gilingoren-Bagcilar Tramvay Hatti ve otobiis, minibiis, taksi gibi ulagim
sistemlerinin entegrasyonu saglanacaktir. S6z konusu Esenler (Otogar) Bagcilar Metro
projesi siirekliligi olan, sadece Bagcilar’a degil tiim Istanbul’a hizmet eden, dnemli
sayida insanin kullanacagt ve bu yolla ulasilabilirligin kolaylasacagi, trafik
yogunlugunun azalacagi, insanlara daha kisa siirede daha ucuza ve giivenli ulasim
olanag1 saglanacak olmasi ve metro baglantisinin meydan diizenlemesi ile yapilacak

olmas1 kamu yarar1 tasiyan niteliktedir.

Ayrica transfer merkezinin zemin {istiinde planlanan meydan ile mevcutta kavsak
kullaniminda olan alanin meydan olarak hizmet vermesi, park et & devam et alaninin
Ozel ara¢ sahipleri tarafindan kullanilmasi ile rayli ulasim sistemlerinin kullanim
oraninin arttirtlmast ve zemin altinda planlanan ticaret fonksiyonlar: ile alanin

canliliginin korunmasi amaglanmaktadir.

Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezi meydan ve ticaret fonksiyonlar1 agisindan su

sekilde degerlendirilmistir.

Meydan Fonksiyonu:

e Fayda: Bagcilar ilgesi yogun go¢ sonucu gelismis ve biylimiis bir kent
olmasindan dolayr kamusal alan olarak kullanilacak bir meydam
bulunmamaktadir. Bu durumdan sosyal yasami da etkilenmekte, kentlilik olgusu

gelisememektedir. Bu baglamda, ilgede kamusal alan olarak kullanilacak bir
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kent meydan1 bulunmamakta olup, metro projesi ve metro baglantisinin da

saglandig1 meydan diizenlemesi ile ilge 6nemli bir kamusal alan kazanacaktir.

e Sorun: Meydan, yogun tasit yollar1 ile gevrelenmis olup, toplu ulasim
araclarinin depolandigi alan olarak diizenlenmistir. Boyle bir diizenleme ile
meydan insanlarin, kiiltiirel etkinliklere katildigi, durup vakit gecirdigi bir

alandan daha cok geg¢ip gittigi, kargasanin hakim oldugu alan olmaktadir.

o (Coziim: SO0z konusu transfer merkezi kapsaminda planlanan meydanin
toplanma, sergileme, kiiltiirel etkinlikler gibi gercek bir meydan kimliginde
hizmet verebilmesi i¢in aracgtan arindirilmis, yaya agirlikli bir meydan olarak
tanimlanmast gerekmektedir. Bu sekilde, ilgede eksikligi yasanan ve ihtiyag

duyulan bir meydan diizenlemesi ile 6nemli bir kamusal alan olusturulabilir.

Ticaret Fonksiyonu:

Fayda: Ticari fonksiyonlarin planlanmasini, alana canlilik katmasi, gece-giindiiz
niifusunu dengelemesi, kamuya yonelik kullanilabilecek fon yaratmasi, alanin kent
icindeki etkinligi arttirmas1 Ozellikleri ile kamu yarar1 olarak degerlendirmek

mumkindiir.

Sorun-1: Alanda mevcutta 6zel milkiyetin bulunmasi uygulama araci olarak
kamulastirma yonteminin kullanilmasinda sorunlar ¢ikarmaktadir. 2942 sayili
Kamulastirma Kanunundaki ve 3194 sayili imar Kanunundaki ilgili maddelerden
anlasilmaktadir ki kamu yararinin gerektirdigi durumlarda ilgili kamu kuruluslari, imar

planlarinda kamuya hizmet i¢in ayrilmis alanlar1 kamulastirmaktadir.

Coziim-1: S0z konusu alanda, uygulama araci olarak, hem miilkiyet hakkinin
korunmasini, hem de kamu kaynaklarinin korunmasini saglanmak amaciyla
kamulastirma disinda takas veya ticaret alanindan miilkiyet hakki verilmesi gibi
yontemlerin kullanilmasi daha uygun bir yaklasim olmaktadir. Bu durumda, transfer
merkezi kapsaminda planlanan metro baglantisinin ve ticaret fonksiyonunun ¢evrede
olusturacagi rant degerinden miilk sahipleri de faydalanacaktir. Boylelikle, daha adil bir
paylasimin yapilmasi saglanarak transfer merkezinin uygulama aracinin da kamu yarari

tagimasi miimkiin olacaktir.
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Sorun-2: Ticari fonksiyonlarin orani, niteligi, hacmi s6z konusu transfer merkezinin
etkinligini ve basarisini etkilemektedir. Bu nedenle, s6z konusu transfer merkezi
kapsaminda zemin altinda planlanan ticari alanlarin yogunlugu ve biyiikliigli 6nem
tasimaktadir. Ticari fonksiyonlar transfer merkezine canlilik ve sosyallik katmakla
birlikte, aksi durumda da yogunlugu ile transfer merkezi kullaniminin Oniine

gecebilmekte, alanin aktarma igin tercih edilmesini engellemektedir.

Coziim-2: Transfer merkezinde ticaret alanlarimin bilyiikliigli aktarma alani olarak
kullanilacak alanlardan daha fazla olmamali, oradaki kullanicilara hizmet verecek

sekilde diizenlenmelidir.

Sonu¢ olarak, kamu yarar1 ilkelerinin planlama ve hukuk sisteminde net olarak
tanimlanmayisindan dolay1 Bagcilar Meydani1 Transfer Merkezinin kamu yararina gore
degerlendirilmesinde de c¢eligkiler yasanmaktadir. Cesitli kurumlar, kuruluslar ve
tiniversiteler kendi aralarinda ayni kararlara iliskin uzlasamamaktadir. S6z konusu
transfer merkezi kamu yarar1 amaciyla planlanmis olmasina ragmen, zemin altinin
yogun bir ticaret fonksiyonu olarak planlamasi ve bu ticaret fonksiyonunun miilkiyeti,

kullanim sekli gibi 6zelliklerinin belirtilmemis olmasi kamu yarar1 ile ¢elismektedir.

Bununla birlikte, transfer merkezi kavraminin imar mevzuatinda belirtilmis bir
tanimimin ve kapsaminin bulunmamasi da planlama sisteminde belirsizlige neden
olmaktadir. Bu nedenle, yukarida belirtildigi gibi Plan Yapimina Ait Esaslara Dair
Yonetmelikte transfer merkezinin tanimlanmasi ve yonetmelik ekinde belirtilen

lejantlarda transfer merkezinin de tanimlanmasi gerekmektedir.

Ayrica Bagcilar Meydan1 Transfer Merkezinde planlanan meydan fonksiyonu ile
uygulamada yukarida agiklananlar dogrultusunda yapilacak degisiklikler ile il¢e igin
onemli bir kamusal alan olusturulabilecek olup, ticaret fonksiyonunun alanin ihtiyaclar
cercevesinde, aktarma fonksiyonunun 6niine gegmeyecek sekilde planlanmasi ile alanin

etkinligi arttirilabilecektir.
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