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ÖZET 

 

 
KAMU YARARI KAPSAMINDA KAMUSAL ALAN OLARAK TRANSFER 

MERKEZLERĠNĠN ĠNCELENMESĠ – BAĞCILAR MEYDANI TRANSFER 

MERKEZĠ ÖRNEĞĠ 

 

 

GÜR, Sezen 

 
Kentsel Sistemler ve UlaĢtırma Yönetimi Programı 

 
Tez DanıĢmanı: Yrd. Doç. Dr. Sırma Turgut 

 
Haziran 2010, 158 Sayfa 

 
 

Kamu yararı kavramının, farklı tüm disiplinler tarafından kabul edilebilecek bir tanıma 

sahip olmaması planlamadaki kamu yararı anlayıĢının somut olarak belirlenememesine 

neden olmakta, kamu yararı her olayda farklı ele alınmaktadır. Bu durum, kamusal 

alanların özelliklerinin net olarak belirlenememesine sebep olmakta, bu nedenle 

toplanma, dağılma, eriĢilebilirlik gibi özelliklerinden dolayı önemli kamusal alanlar 

olan transfer merkezlerinin planlanması ve tasarlanmasında özellikle ülkemizde 

çeliĢkiler ortaya çıkmaktadır.  

 

ÇalıĢmada, kent planlarında kamu yararının öneminin ortaya koyulması ve günümüz 

kentlerinde transfer merkezlerinin kamu yararı ilkesi doğrultusunda kamusal alan olarak 

planlanması gerektiğinin vurgulanması amaçlanmıĢtır.   

 

Bu amaç doğrultusunda çalıĢmada, kamu yararı kavramı irdelenerek, hukuk ve planlama 

sisteminde kamu yararı kavramı, planlara iliĢkin mahkeme kararları ile birlikte 

incelenmiĢtir. Bununla birlikte, kamusal alanların ve transfer merkezlerinin özellikleri 

ve geliĢim süreçleri irdelenmiĢtir. Buna bağlı olarak, Ġstanbul genelinde planlanan 

transfer merkezleri incelenmiĢ olup, bunlara ek olarak asıl örnek alan olarak seçilen 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi kamu yararı kriteri ile değerlendirilmiĢtir. 

 

Anahtar Kelimeler: Kamu yararı, kamusal alan, transfer merkezleri.  
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ABSTRACT 

 

 
THE ANALYSIS OF THE INTERCHANGE CENTERS AS A PUBLĠC SPACE 

WITHIN THE SCOPE OF PUBLIC INTEREST – A SAMPLE OF BAĞCILAR 

SQUARE INTERCHANGE CENTER 

 

 

GÜR, Sezen 

 
Urban Systems and Transportation Management Program 

 
Thesis Supervisor: Yrd. Doç. Dr. Sırma 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, Bağcılar 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.  GĠRĠġ 
 

 

Kamu yararı, kent planlama, siyaset ve hukuk gibi farklı birçok disiplin tarafından 

kullanılan ve tartıĢılan bir kavramdır. Kavramın siyasal, etik ve ideolojik boyutlarının 

bulunmasından dolayı tanımlanmasında güçlük yaĢanmaktadır. Ancak bu güçlük 

kavramdan bir ölçüt olarak yararlanılmasına engel değildir. Örneğin kamu yararı 

kavramı; kamusal iĢlem ve eylemlerin hukuka uygunluğunun belirlenmesinde, temel 

hak ve hürriyetlerin sınırlandırılmasında, idare hukukunun uygulama alanının 

belirlenmesinde kullanılan ölçütlerdendir. Ancak bu denli yaygın bir kapsama sahip 

bulunan kamu yararı kavramının içeriği, konusu ya da maddesi belli değildir. 

 

Kamu yararı yasaların ve devletin var olma nedeni olmasının yanında planlama 

disiplinin de temel dayanağı olan bir kavramdır. Planlama çalıĢmalarının amaç ve 

araçları tutarlı bir biçimde birbirleriyle uyumlu olmalıdır. Ġdeal bir kent planının, 

bilimsel analizler doğrultusunda değer yargılarından bağımsız olarak kiĢisel çıkarları 

değil kamu yararını savunması gerekir. Ancak günümüzde küreselleĢmenin de etkisiyle 

değiĢen kentsel ihtiyaçlar karĢısında, planlamanın yetersiz kalması en çok da temel 

dayanağı olan kamu yararının sorgulanmasına neden olmuĢtur.  

 

Kentlerde yaĢanan yapısal değiĢimler, bu doğrultuda değiĢen ihtiyaçlar ve sosyo-

ekonomik durum tarihsel süreç boyunca kentlerin yapılanmasını da etkilemiĢtir. Bu 

durumdan en çok etkilenen kamusal alanlar olmuĢ olup, kamusal alanlar günümüzde 

yeni bir anlam kazanmıĢtır. Özellikle metropoliten kentlerde, kentlilerin birçoğunun 

vakitlerini ulaĢım türlerinde ve aktarmalarında geçirmelerinden dolayı kent içi ulaĢım 

sisteminde farklı türlerin entegrasyonunu sağlayan transfer merkezleri kamusal alan 

olarak hizmet vermektedir. Bu nedenle, transfer merkezleri hem ulaĢım sisteminin 

çözümünde hem de kentsel ihtiyaç olarak büyük önem taĢımaktadır. Bu ihtiyaç 

doğrultusunda, Ġstanbul genelinde birçok transfer merkezi planlanmıĢtır. Planlanan 

transfer merkezlerinden imar planlarına iĢlenmiĢ olan altı adet örnek transfer merkezi 

incelenmiĢtir. Ancak bunlara ek olarak asıl örnek alan olarak kamusal alan olarak 

meydan düzenlemesinin yanı sıra ticaret fonksiyonlarının da yer almasından dolayı 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi seçilmiĢ ve kamu yararı kriteri ile 

değerlendirilmiĢtir. 
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Bu çalıĢmanın amacı, kent planlarında kamu yararının önemini ve günümüz kentlerinde 

kamusal alanların eksikliğinin transfer merkezleri ile önemli ölçüde giderilebileceğini 

ortaya koymak, bu bağlamda transfer merkezlerinin kamu yararı ilkesi doğrultusunda 

kamusal alan olarak planlanması gerektiğini vurgulamaktır.   

 

Bu amaç doğrultusunda çalıĢma altı ana bölümden oluĢmaktadır. 

 

ÇalıĢmanın birinci bölümü olan giriĢ bölümünde; çalıĢmanın amacından ve savunmakta 

olduğu hipotezden bahsedilmekte olup, çalıĢmanın yöntemi ve bölümleri hakkında bilgi 

verilmiĢtir.  

 

Ġkinci bölümde; kamu yararı kavramının tanımı ve geliĢim sürecinden bahsedilmiĢ olup, 

kavrama iliĢkin farklı yaklaĢımlar ile kamu yararı ve toplum yararı arasındaki 

farklılaĢma irdelenmiĢtir. Ayrıca hukuk ve planlama sisteminde kamu yararı kavramı 

irdelenmiĢ olup, planlama sistemi ile kamu yararı arasındaki bağlantıyı ortaya 

koyabilmek amacıyla DanıĢtay kararlarından örnekler verilmiĢtir. 

 

Üçüncü bölümde; kamu yararı kavramının mekana yansıması olan kamusal alan 

kavramı, tanımı ve dönüĢümü açısından değerlendirilmiĢ olup, kamusal alan özel alan 

ayrımı irdelenmiĢtir. Ayrıca etkin ve verimli kullanılabilen bir kamusal alanın sahip 

olması gereken özellikler incelenmiĢtir.  

 

Dördüncü bölümde; kamusal alan olarak irdelenen transfer merkezinin tanımı, ortaya 

çıkıĢ süreci ve özellikleri incelenmiĢtir. Buna bağlı olarak, Ġstanbul kentindeki mevcut 

raylı, karayolu ve denizyolu ulaĢım sistemleri değerlendirilerek, Ġstanbul genelinde 

planlanan ve imar planlarına iĢlenmiĢ olan transfer merkezlerinden mülkiyet ve 

fonksiyon türüne göre örnekler seçilerek incelenmiĢtir. 

 

BeĢinci bölümde ise; Bağcılar Meydanı Transfer Merkezinin mevcut durumu, 

planlardaki durumu, bilirkiĢi raporları ve fonksiyon özellikleri incelenerek, söz konusu 

transfer merkezi kamu yararı kriteri ile değerlendirilmiĢtir.  

 

Altıncı bölüm olan sonuç bölümünde ise; çalıĢmanın amacı ve hedefleri doğrultusunda 

hipotez ve varsayımlar analiz edilerek, transfer merkezlerinin kamu yararı kriterini 

sağlamasına yönelik değerlendirmeler ve öneriler yapılmıĢtır.  
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AraĢtırmanın temel varsayımı; kamu yararı kavramının net olarak tanımlanamaması 

kamu yararının mekana yansıması olan kamusal alanların da özelliklerinin net olarak 

belirlenememesine sebep olmakta, bu durum ülkemizde özellikle transfer merkezlerinin 

planlanması ve tasarlanmasında çeliĢkilere neden olmaktadır.  

 

Bu temel varsayımın yanında aĢağıdaki alt varsayımlar da değerlendirilmiĢtir. 

 Kamu yararı kavramı, farklı tüm disiplinler tarafından kabul edilebilecek bir 

tanıma sahip olmamasından dolayı, kamu yararı amacı taĢıyan her karar veya her 

uygulama kamu yararına uygun olmayabilmektedir. 

 Kentlerin değiĢen yapısı nedeniyle günümüzde transfer merkezleri toplanma, 

dağılma, sosyallik, eriĢilebilirlik gibi özelliklerinden dolayı önemli kamusal 

alanlar olmaktadırlar. 

 Ġstanbul genelinde planlanan transfer merkezleri ile kamu yararı amaçlanmıĢ 

olmasına rağmen, transfer merkezlerine yüklenen fonksiyonlar ile kamu yararı 

amacı çeliĢmekte olup, söz konusu alanlar tam anlamıyla kamusal alan olarak 

hizmet verememektedir.  

 

ÇalıĢma kapsamında, yerli ve yabancı dokumanlar taranmıĢ, Anayasa Mahkemesinin ve 

DanıĢtay Mahkemesinin kamu yararı ile ilgili kararları incelenmiĢtir. Ayrıca transfer 

merkezlerinin ve kamusal alanların özelliklerinin değerlendirilebilmesi için 

yurtdıĢındaki örnekler ve kaynaklar incelenmiĢtir. Ġstanbul‟da planlanan transfer 

merkezlerinin değerlendirilmesinde imar planları ve meclis kararları irdelenmiĢtir.   

 

ÇalıĢmanın kuramsal araĢtırmasının yanında örnek alan olarak seçilen Bağcılar 

Meydanı Transfer Merkezi ile ilgili analiz çalıĢmaları yapılmıĢtır. Bu bağlamda, 

alandaki kullanımlar ve durumları tespit etmek ve bu durumun meydan kullanımı ile 

aktarma durumu arasındaki iliĢkinin sorgulanması amacıyla alanda fotoğraf çalıĢması 

yapılmıĢ, mülkiyet ile bina durumu incelenmiĢ ve alana yönelik Ġdare Mahkemelerinde 

açılmıĢ olan davalarda hazırlanan bilirkiĢi raporları değerlendirilmiĢtir. Bununla birlikte, 

Ġstanbul genelinde transfer merkezlerinin planlanmasından sorumlu olan Ġstanbul 

BüyükĢehir Belediyesi, UlaĢım Planlama Müdürlüğü çalıĢanları ile sözlü görüĢmeler 

yapılmıĢ ve çeĢitli veriler alınmıĢtır.  
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2.  KAMU YARARI KAVRAMI 
 

 

Tez çalıĢmasının çıkıĢ noktasını kamu yararı kavramının değiĢkenliği oluĢturmaktadır. 

Bu nedenle, bu bölümde kamu yararı kavramının çeĢitli açılardan tanımı yapılarak, 

tarihsel süreç içerisinde yaĢadığı değiĢim, kavrama iliĢkin farklı yaklaĢımlar ve toplum 

yararı ile iliĢkisi ele alınacaktır. Ayrıca çalıĢma kapsamında, hukuk sisteminde ve 

planlama sisteminde kamu yararı kavramı irdelenecektir  

 

 

2.1.  KAMU YARARI KAVRAMININ TANIMI 

 

 

Kamu yararı, Kamu Yönetimi, Siyaset Bilimi ve Hukuk gibi dallarda en çok kullanılan 

ve üzerinde en çok tartıĢılan kavramlardan biridir (KeleĢ 2001, s.1). Kamu yararı 

(public interest), “genel yarar”, “kamu menfaati”, “kamu iyiliği” (common good, 

commun bien) gibi adlarla da anılan çok iĢlevli bir kavram olup, milleti oluĢturan kiĢi 

ve grupların çıkarlarından bağımsız olmayan, toplum içerisindeki grupların yararları 

arasındaki doğal ya da olması gerekli denge olarak düĢünülmelidir. Hukuk Sözlüğü‟nde 

de kamu yararı (amme menfaati) kavramı, kamunun gereksinmeleriyle veya ulusal 

birliğin, devletin gereksinmeleri ile ilgili olan ve bunları karĢılayan, topluma, ulusa, 

devlete istifadeler sağlayan yarar olarak tanımlanmaktadır (Yılmaz 2004, s.627).  

 

Kamu yararı kavramı, devletin doğrulamasını yapmak için kullanıldığı gibi, kamusal 

iĢlerin hukuka uygunluğunu değerlendirmede de kullanılır. Ayrıca, temel hakların 

sınırlandırılmasında baĢvurulan baĢlıca nedenlerden biri olup, yasama faaliyetlerinin 

ana amacı ve sonucudur (Saraç 2002, s.1). Kısaca kamu yararı, bir faaliyete “devlet ya 

da kamu faaliyeti” niteliği kazandırmakla birlikte, bir faaliyetin kamu hukukuna 

uygunluğunun ölçüsü olarak kabul edilir (Akıllıoğlu 1991, s.3).  

 

Kamu yararı kavramı, çeĢitli akademik çevreler, yargı organları, bilim adamları ve 

yazarlar tarafından farklı tanımlanmıĢtır. Siyaset bilimcisi Frank Sorauf ve Glendon 

Schubert, kamu yararını, bilimsel bir açıklamaya sahip olmamasından dolayı “masal 

veya efsane” olarak tanımlamıĢlardır. Kavramın belirsiz olması, kavramın 

kullanılmasında tutarlı olunmaması, kamu yararının etik anlayıĢtan ayrı düĢünülmesi, 
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kamu yararını ölçme çabalarının baĢarısız olması gibi konular kamu yararı kavramına 

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

 

Kamu yararı kavramına yönelik eleĢtirilerde çoğunluğu “belirsizliği” hakkında 

kesiĢmektedir. Richard Flathman‟a göre kamu yararındaki belirsizlik onun kabul 

edilmemesi için yeterli bir gerekçe olmamakla birlikte, kamu yararı örneklere dayalı bir 

kavramdır ve kavramın hem politik hem de ahlaki içerikli olmasından dolayı 

tanımlanması güçleĢmektedir (Bozeman 2007, s.84). 

 

Kamu yararı kavramından ne anlaĢılması gerektiği konusunda tam bir görüĢ birliği 

bulunmaması ile birlikte, yönetim ve kamu hukukçuları ile siyaset bilimcileri, kamu 

yararının baĢlıca iki anlamı olduğu noktasında birleĢmektedirler. Bunlardan birincisi, 

kamu yararının hukuki, teknik ve dar anlamı, diğeri ise bu kavrama verilen geniĢ, 

siyasal ve ideolojik anlamdır. Hukuki, teknik ve dar anlamda kamu yararı, mülkiyet 

hakkının sınırlarının belirtilmesinde ve bu hakkın özüne yapılacak müdahalelerde bir 

ölçü olarak kullanılmaktadır. Siyasal, ideolojik ve geniĢ anlamda kamu yararı da değiĢik 

Ģekillerde ifade edilmektedir. Örneğin Roma Hukuku'nda kamu yararı kavramının 

“toplumun maddi ve zorunlu gereksinmelerini, din, ahlak, estetik ve duygu gereklerini 

içine alacak ölçüde” geniĢ bir anlamı bulunmaktadır (KeleĢ 1993, s.94). 

 

Kamu yararı, “kamu yönetiminin eylem ve iĢlemlerinde yöneldiği ve toplumun bir 

kesiminin ya da tümünün yararını kollamaya dönük hedef” olarak tanımlanabilir. Kamu 

yararının ölçüsü her zaman maddi olarak ölçülemeyebilir. Örneğin, kent içi ulaĢım için 

bir caddenin doğru yapılmasını engelleyen taĢınmazın kamulaĢtırılması için yüksek bir 

yıkım göze alınabilir. Çünkü bunun yapılmaması halinde uğranılacak maddi ve manevi 

zararın telafisi ileride daha da güç olabilir (Sezer 2008, s.156). 

 

Kamu yararı kavramının tanımlanmasındaki bu belirsizlik, kavramın çok iĢlevli 

olmasından kaynaklanmaktadır. Bu nedenle her somut olayda kamu yararının bulunup 

bulunmadığı ayrı olarak değerlendirilmiĢtir (Akıllıoğlu 1991, s.3). Kamu yararı 

kavramının tanımlanmasında tam bir görüĢ birliği sağlanamamakla birlikte, ortak 

varılabilen nokta, kamu yararının, idarenin tüm faaliyetlerine yön veren ve idari 

iĢlemlerin esasını oluĢturan bir kavram olmasıdır.  
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2.2.  KAMU YARARI KAVRAMININ GELĠġĠM SÜRECĠ  

 

 

Kamu yararı kavramının günümüzde olduğu gibi tarihsel süreçte de mülkiyet ile sıkı bir 

bağlantısı olmuĢtur. Kamu yararı kavramının tarihsel geliĢimine, kavramın tanımındaki 

değiĢimlere bakarken mülkiyet kavramındaki değiĢimler ile de iliĢkilendirmek kavramın 

geliĢimini daha iyi değerlendirilmesini sağlayacaktır.  

 

2.2.1. Antik Yunan-Roma Döneminde Kamu Yararı Kavramı 

 

Kamu yararı, 1789 Fransız devrimi sonucunda “ortak iyilik” kavramına tepki olarak 

ortaya çıkmıĢtır. 1789 siyasal düĢüncesi, kamu yararı kavramının gerçekçi bir kavram 

olarak kökeni doğaüstü olan “ortak iyilik” kavramının yerini aldığını kabul ediyordu. 

Akıllıoğlu‟na göre bu doğrultuda kamu yararının ne olmadığını anlamak için ortak 

iyilik‟e bakmak gerekmektedir. “Ortak iyilik”, sanayi-ticaret toplumuna geçiĢ öncesi 

Avrupa toplumlarının siyasi tarihinin ortak temel kavramıdır. Bu kavram, Antik 

Yunan‟dan Roma‟ya ve Ortaçağ‟a aynı özellikleri koruyarak geçmiĢ ve 1789 öncesi 

monarĢileri beslemiĢtir (Akıllıoğlu 1991, s.8). 

 

Kamu yararı kavramının geçmiĢi çok uzak olmayan Fransız Devrimine dayanmasına 

rağmen, ortak iyilik kavramının oldukça eski bir geçmiĢi vardır. Bu kavram, ilk kez 

Antik Yunan‟da Aristoteles tarafından kullanılmıĢtır. Aristoteles, insanoğlunun 

yeryüzüne erdemli olanı aramak için geldiğini, böylelikle toplumsal olarak ortak bir 

ahlak anlayıĢının (Ethos) doğduğunu söyler. Burada toplumla fert arasında karĢılıklı bir 

iliĢki söz konusudur (Bal 2006, s.7). 

 

Bu düĢünce Roma kamu hukuku yapısına da egemen olmuĢtur. Roma‟da kiĢisel yararın 

ortak yarardan üstün olamayacağı, toplumdaki bireylerin ortak yarar için kiĢisel 

yararlarından fedakarlık etmeleri gerektiği ifade edilmiĢtir (Bal 2006, s.7).  

 

Ayrıca Roma hukukunda; mülkiyetin “Ģey” (nesne) üzerinde oluĢturulabileceği kabul 

edilmiĢtir. Mülkiyet mutlak bir hak niteliği taĢımakta olup, mülkiyet hakkını, kullanma 

(usus), yararlanma (fructus), tasarruf (abusus) konusunda malikin yetkileri sınırsız 

olarak değerlendirilmiĢtir. Zaman aĢımı yoluyla mülkiyetin kaybı çok sınırlı bir nitelik 



7 
 

taĢıdığı gibi, kamulaĢtırma yoluyla devletin müdahalesi de sınırlı kalmıĢtır. Bununla 

birlikte, “Hava, akarsu, deniz ve deniz kıyısının” özel mülkiyete konu olamayacağı 

açıklanmıĢtır (Erdoğan 2000, s.1).  

 

Bu doğrultuda, özellikle imparatorluk dönemine iliĢkin kaynaklarda, özel mülkiyete 

müdahale iĢlemlerinde, kamu yararı gerekçesinin vurgulanması dikkati çekmektedir. 

Roma'da, yetkili devlet organları tarafından özel mülkiyete yapılan müdahalelerde, 

bireylerin hukukî güvencelerinin bulunmadığı görülmektedir. Buna rağmen, özel 

mülkiyete müdahale yetkisinin kötüye veya toplumun genel hukuk anlayıĢıyla çeliĢen 

biçimlerde kullanılmadığı kaynaklardan anlaĢılmaktadır. Bu durum, Roma'da, tarihinin 

bütün geliĢim süreci içinde, yetkinin kullanılmasında, yerleĢmiĢ geleneklere ve ölçülere 

bağlılığın bir çeĢit dinsel nitelik taĢımasıyla açıklanabilir (Karadeniz 1975, s.33-34). 

 

2.2.2. Ortaçağ Döneminde Kamu Yararı Kavramı 

 

Ortaçağ‟da da Akinolu Toma (St Thomas d‟Aquin), ortak yararın herkesin yararı 

anlamına geldiğini, birey ve toplumun bir bütün olduğunu ve toplum iyiliğinin ikisinin 

ortak amacı olduğunu savunmuĢtur (Akıllıoğlu 1991, s.8).  

 

Mülkiyet açısından bakıldığında ise Ortaçağ Avrupa‟sında; Feodalizmde Roma 

hukukunun mutlak mülkiyet kavramı değiĢerek, özel mülkiyet, mutlak ve 

parçalanamayan hak olmaktan çıkarılmıĢ, malikin de ödevlerinin olduğundan söz 

edilmiĢtir. Bununla birlikte, mülkiyet hakkı parçalanmıĢ ve hiyerarĢik özellik taĢıyan 

hakların ve ödevlerin konusu haline gelmiĢtir (Erdoğan 2000, s.2).   

 

Ġngiliz hukukunda; ilk dönemlerde mülkiyet hakkının sınırsız yani mutlak yetkileri 

kapsadığı kabul edilmiĢken zamanla Ģehir planlamaları ve kamu yararı gerekçeleriyle 

sınırlamalar getirilmiĢtir.  

 

Fransız hukukunda ise; Fransız devriminden önce de bir mülkiyet hakkı olmasına 

rağmen, bu derebeylik anlamında ve ayrıcalıklara yol açan bir mülkiyet kavramı 

olmuĢtur. Fransız Devrimi ile mülkiyet hakkı somutlaĢtırılarak, özgürlük gibi, eĢitlik 

gibi, doğal bir hak olarak benimsenmiĢtir. Doğal hukuk zaten çok önceden böyle bir 

anlayıĢın temelini atmıĢ olmasıyla birlikte, Grotius, Puffendorf gibi yazarlar, insanların 
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ilk dönemlerinde ortak mülkiyetin bulunduğunu, ama geliĢme sonucunda, insanların 

ellerindeki malları baĢkaları ile bölüĢmek istemediklerini belirtmiĢlerdir. Ġnsanların bir 

sözleĢme ile toplum haline geçmelerini de, mallarını daha iyi korumak, çocuklarına 

bırakabilmek isteğine bağlamıĢlardır (Erdoğan 2000, s.2).   

 

2.2.3. Fransız Devriminde Kamu Yararı Kavramı 

 

Fransız Devrimi ile ortaya çıkan anlayıĢ, Ortaçağ‟daki anlayıĢtan farklı olarak kamu 

yararını “toplum sözleĢmesi” ile ortaya konan hak ve yararların sonucu saymaktadır. 

Böylece devletten önce mevcut bir toplum yararı reddedildiği gibi, her Ģeyden önce 

toplum yararı anlaĢılabilir bir değer ölçüsü haline getirilmiĢtir. 

 

Akıllıoğlu‟nun da belirttiği gibi Fransız devrimi ile ortaya çıkan kamu yararı 

kavramının önemli bir yanı da bireysel yararların toplum yararı ile çeliĢebileceğinin ve 

aynı olmak zorunda olmadığının kabul edilmesidir. Ayrıca bir baĢka önemli özellik de 

kamu yararının yasa koyucunun iradesi ile belirlenmesidir. 1789 Bildirgesinde ifade 

edildiği gibi haklar, kamu yararı amacıyla yasa ile sınırlandırılabilir. Kamu yararı yasa 

ile belirlenir. Yasa ya da kamu yararı üstündür (Akıllıoğlu 1991, s.9).  

 

Ayrıca 1789 Haklar Bildirgesinde mülkiyetin tabi bir hak olduğu üzerinde durularak, 

17. Maddesinde de “Mülkiyet dokunulmaz ve kutsal bir hak olduğundan, yasayla 

belirlenen kamusal zorunluluklar açık bir biçimde gerektirmedikçe, adil ve peĢin bir 

tazminat ödemedikçe hiç kimse bu haktan yoksun bırakılamaz” denilmektedir. 

Dolayısıyla, kutsal olarak belirlenmiĢ olsa dahi mutlak olduğu anlamına gelmemekte, 

bedeli ödemek Ģartıyla müdahale edilebilmekteydi (Erdoğan 2000, s.2).    

 

Günümüz Fransa‟sında da bu bildirge esas alınmıĢ olup, genel çıkarın varlığı halinde 

hakkın etki ve anlamını bozmamak kaydıyla mülkiyet hakkının kullanımı kamulaĢtırma 

gibi araçlarla sınırlanabilmekte ya da ortadan kaldırılabilmektedir. Fransız devriminin 

bu mülkiyet anlayıĢı o dönemde yapılan Alman, Avusturya, Ġsviçre gibi medeni 

kanunları etkilemiĢtir. Açıkça görülmektedir ki, mülkiyete konulan sınırlamalar, daha 

çok kamu yararı ve kamu düzeni amaçlarını gerçekleĢtirmeyi hedef almıĢtır. 
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2.2.4. Modern Dönemde Kamu Yararı Kavramı 

 

19. Yüzyıl baĢında mülkiyet, sahibine sınırsız yetkiler tanıyan bir hak olarak 

görülmesine rağmen, 20. Yüzyılın baĢından itibaren malikin ödevlerinden de söz 

edilmeye baĢlanmıĢtır. Vergi, imar, kira kanunlarıyla mülkiyet hakkına getirilen 

sınırlamaların 19. Yüzyıl mülkiyet anlayıĢından daha farklı bir yaklaĢımı yansıttığı 

söylenebilir (Erdoğan 2000, s.2).     

 

Yukarıda belirttiğimiz çerçeveye oturtulan kavram günümüzde de paralel bir yapı 

sergilemektedir. Kamu yararı amacıyla yapılabilecekler yasalar ile tanımlanmıĢ, sınırları 

belirtilmiĢtir. Kamu yararının, bireysel hakların ve yararların üstünde olması ve bu 

doğrultuda sınırlamalar getirilebilmesi bugünde geçerli olan temel kurallardandır. 

 

Mülkiyet hakkını kamu yararı amacı ile kanunla sınırlayan ve bu hakkın kullanılmasının 

toplum yararına aykırı olamayacağını öngören çağımız mülkiyet görüĢü, malike sahip 

olduğu değerleri kullanmak, fakat toplum yararına aykırı kullanmamak yetkilerini 

sağlamaktadır.  

 

Günümüzde insanlar, topluluk ve örgütler, kendilerini oluĢturan kiĢilerden farklı 

hedefler izleyebilmekte, bu hedeflere varmak için izlenen politikalar birbirleriyle ve 

zaman içinde kendileri ile çeliĢebilmektedir. Kimi durumda kamu tüzel kiĢilerinin 

“kamu yararı” varsayımından yararlandıkları halde, aynı konuda farklı kararlara vararak 

birbirleriyle anlaĢmazlığa düĢtükleri bir gerçektir. 

 

Öte yandan, kamu yararı kamusal iĢlerin genel ölçüsü olmaktan da çıkmıĢ olup, kamu 

düzeni, milli güvenlik, milli savunma, genel sağlık gibi kavramlar da kullanılmaktadır. 

Bunların tümü kamu yararı kavramı olmakla birlikte, ortak özelliklerinin “planlama” 

olduğu da söylenebilir. Bu önemli bir geliĢmedir. Yakın zamana kadar değiĢmezliği, 

sürekliliği ve tekliği kabul edilirken, bir planlama terimi olarak kamu yararının her yıl 

gözden geçirilerek, sürekli düzeltme yapılan, elde edilen sonuçlara göre içeriği 

değiĢebilen ve her zaman birden çok seçenekten oluĢan bir kavram olduğunu düĢünmek 

güçtür (Akıllıoğlu 1991, s.9). 
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2.3.  KAMU YARARINA ĠLĠġKĠN FARKLI YAKLAġIMLAR 

 

 

Kamu yararı tanımlanırken, dar ve geniĢ anlamda kamu yararı Ģeklinde iki ayrım 

yapılmaktadır. Dar anlamda kamu yararı kavramı, bir idare hukuku kavramı olarak 

ortaya çıkmakta olup, kamu hukuku alanındaki iĢlemlerde genel amaç olan kamu 

yararını gerçekleĢtirmesini ifade etmektedir. GeniĢ anlamda kamu yararı ise, ülkedeki 

tüm insanların ortak çıkarlarını ifade etmekte olup, bu anlamıyla Anayasanın ideolojik 

ilkelerinin yansıtmaktadır (Kalabalık 2005, s.112-113). 

 

GeniĢ anlamda kamu yararının tanımlanmasında, “Bireycil”, “Genel Yarar”, “Tekçi” ve 

son dönemde geliĢen “Kamu KarĢıtı (ÖzelleĢtirmeci)” yaklaĢım olmak üzere baĢlıca 

dört yaklaĢım bulunmaktadır.  

 

2.3.1. Bireycil YaklaĢım 

 

Bu yaklaĢıma göre, kamu yararı, bireylerin yararlarının toplamından ibarettir. Hume, 

Bentham gibi düĢünürlerin kamu yararına bakıĢları bu niteliktedir (Kalabalık 2005, 

s.113). Daha çok Anglo Sakson diye bilinen bu yaklaĢıma göre, kamu yararı bireylerin 

çıkarlarının ortak paydasıdır. Bu anlayıĢa göre vurgu, devletten çok sivil toplum 

üzerindedir (KeleĢ  2001, s.3). 

 

Hobbes, kamu yararını, özel yararlara karĢıt olarak kullanmaktadır. David Hume, kamu 

yararına olan belli bir eylemin, kimi bireylerin yararları ile çeliĢebileceği, bireylerin 

kendilerinden ve doğal olarak kamu yararını gözetmedikleri; oysa devletin ve devlet 

düzeninin bütünü ile, daha büyük bir çoğunluğun yararına iĢlediği görüĢündedir. Öte 

yandan, Jeremy Bentham‟a göre, topluluk, bireylerin toplamından baĢka bir Ģey 

değildir. Dolayısıyla, topluluğun yararı da, onu oluĢturan üyelerin yararları toplamından 

ibarettir (KeleĢ 1993, s.95-96). 

 

Ġslam hukukunda da buna benzer bireycil bir yaklaĢımın egemen olduğu görülmektedir. 

ġöyle ki, Hallaf, “kamu yararının belirlenebilmesi için dayanılacak yararın, büyük bir 

insan kitlesini kapsaması, bir bireyin ya da birkaç kiĢinin yararı olmaması gerekir” 

görüĢünü savunmaktadır (KeleĢ 1993, s.96).  
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2.3.2. Genel (Ortak) Yarar YaklaĢımı 

 

Genel ya da ortak yarar görüĢüne göre, bireylerin tek tek yararlarının üzerinde, 

onlarınkinden ayrı bir genel ya da ortak yarar bulunmaktadır. Güvenlik, savunma, 

adaletin sağlanması ve sağlık standartları bu kavram içinde düĢülmektedir. J. Rousseau 

ve W. Pareto gibi düĢünürlerce savunulan bu yaklaĢım, kamu yararını çoğunluğun 

yararından ayrı görülmektedir (Kalabalık 2005, s.113) 

 

Rousseau‟ya göre, kamu yararı, çoğunluğun yararı ile özdeĢ olamaz. Çoğunluğun oyu, 

belki, ancak kamu yararının belirlenmesinde yaralanılan bir yöntem olabilir. Gerçekte, 

kamu yararı, topluluğun ortak yararıdır. Ancak bu ortak yararların da olumlu ve 

olumsuz türleri bulunmakta olup, örneğin karayolları üzerinde taĢıtların görüĢünü 

engelleyen iĢaretler koyulması olumsuz; öte yandan bir ulusal park yapılması ise olumlu 

nitelikte topluluğun ortak yararıdır (KeleĢ 1993, s.96).  

 

2.3.3. Tekçi YaklaĢım 

 

Bu görüĢe göre, kamu yararının değer yargılarına dayanması gerektiği 

vurgulanmaktadır. Bu doğrultuda, kamu yararının ahlaki norm değeri taĢıyan siyasi bir 

tercih konusu olduğu düĢünülmektedir.  Eflatun, Aristo, Hegel ve Marx bu yaklaĢımı 

savunan düĢünürlerin baĢında gelmektedir (Kalabalık 2005, s.113). 

 

Tekçi yaklaĢıma göre, kamu yararı, her bireye, kılavuzluk etmesi gereken tek bir değer 

yargıları sistemi olarak tanımlanmaktadır. Bu bir önemin ya da düzenlemenin kamu 

yararına olduğuna karar verilmiĢ bulunması, artık bireylerin birbirleriyle çeliĢen 

yararlarının söz konusu olamayacağını ortaya koymuĢ olmaktadır (KeleĢ 1993, s.97). 

 

Eflatun‟un sık sık toplum yararından söz ettiği gibi, Aristo da, toplumdaki tüm insanlar 

için en iyi olan Ģeye yollamalar yapmıĢtır. Hegel ise kamu yararını, devletin yararı ile 

özdeĢleĢtirmiĢtir (Kalabalık 2005, s.113). Kral Marx‟a göre ise çoğunluğun ve geniĢ 

kitlelerin yararı, bir mutlu azınlığın yararının yerini almıĢ olacaktır.  Böyle bir toplumda 

da, sınıflar kalmayacağından, bireylerin yararları arasında bir çatıĢma söz konusu 

olmayacaktır (KeleĢ 1993, s.97). 
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2.3.4. Kamu KarĢıtı (ÖzelleĢtirmeci) YaklaĢım 

 

Tekçi kamu yararı anlayıĢının değiĢik bir biçimi olarak değerlendirilebilecek dördüncü 

bir kamu yararı anlayıĢı ise, yenidünya düzeninin gerekli kıldığı ve bütün dünyaya 

benimsetmeğe çalıĢtığı kamu karĢıtı (özelleĢtirmeci) kamu yararı yaklaĢımıdır. Buna 

göre, kamu yararı, kamunun (resmi sektörün) toplumsal ve ekonomik yaĢamdaki 

etkinliğinin azaltılması, hatta tümüyle ortadan kaldırılmasındadır. Bu anlayıĢ, kamu 

iyeliğinin yerini tümüyle özel iyeliğin almasını ve dolayısıyla tam bir özelleĢtirmeyi 

öngörmektedir. Genel ilke, kuruluĢlar zararda olsalar da, olmasalar da, kamusal iyeliğin 

ve kamu kesiminin etkinlik alanının daraltılmasını hedeflemektedir (KeleĢ 2000, s.5). 

 

Amerika BirleĢik Devletleri'nde Ronald Reagan'ın ve Ġngiltere'de Margaret Thatcher'ın 

uygulanmasına öncülük ettikleri ve uluslararası finans kurumlarınca da desteklenmekte 

olan bu politikaların, kamu yararını bireylerin yararlarının toplamından ibaret sayan 

bireycil anlayıĢlarla da benzerliği olduğu açıktır. Ülkeden ülkeye ve zaman içinde 

değiĢik yorumlara konu olsa da, yeni sağ akımlarla örtüĢen bu kamu yararı yaklaĢımının 

kent ve çevre değerleri açısından, toplum yararına tümüyle ters düĢen sonuçlar 

yaratması kaçınılmazdır. Örneğin, ülkemizde 4046 sayılı yasa ile altındaki kamu 

topraklarıyla birlikte özelleĢtirilen ekonomik kamu kuruluĢları, hem planlama, hem de 

toplum yararı yönünden bir geriye gidiĢi simgelemektedir (KeleĢ 2000, s.5). 

 

Bu görüĢlerden herhangi birini benimseyen ülkeler, mülkiyet hukukunu da bu esaslar 

çerçevesinde ĢekillendirmiĢlerdir. Ülkemizde de gerek 1924, gerekse 1961 ve 1982 

Anayasalarında mülkiyetin kamu yararı amacıyla kanunla sınırlandırılabileceği kabul 

edilerek “ortak yarar” söz konusu olduğunda özel mülkiyetin kamusal amaçlarla 

kullanılmak üzere değeri ödenerek kamu malı haline getirilebileceği öngörülmüĢtür. 

Anayasal bu yetkilendirmeden yararlanarak çeĢitli yasalarla toplum adına yetki kullanan 

otoritelere özel mülkiyetin kullanımının kısıtlanması veya tümüyle kamuya 

döndürülmesi yönünde çok çeĢitli araçlarla düzenleme yapma ve uygulama yetkisi 

verilmiĢtir. Bunlardan en bilinenleri Ġmar Kanunu, KamulaĢtırma Kanunu, Orman 

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

 

 

Toplum ve kamu yararı kavramları arasında anlam bakımından fark vardır. Kamu yararı 

kurulu düzenin korunmasındaki çıkar olup, toplum yararı ise, ülkede yaĢayan tüm 

insanların ortak çıkarlarını ifade eder. Bu bölümde toplum yararı kavramı incelenerek, 

kamu yararı kavramı ile arasındaki fark irdelenecektir.  

 

2.4.1.  Toplum Yararı Tanımı 

 

“Kamu yararı” bilinen eski bir kavramdır. KamulaĢtırma iĢleminin temel taĢı olarak, 

özel mülkiyetin güvenceye bağlandığı dönemden beri yasalarda kullanılmaktadır. 

“Toplum yararı” kavramı ise hukuk dilimize ilk defa 1961 tarihli anayasamız ile 

girmiĢtir (Doğanay 1974, s.5). 1961 Anayasa‟sının 36. Maddesinde “Herkes, mülkiyet 

ve miras haklarına sahiptir. Bu haklar, ancak kamu yararı amacıyla, kanunla 

sınırlanabilir. Mülkiyet hakkının kullanılması toplum yararına aykırı olamaz.” 

denilmektedir (1961 Anayasası). 1961 Anayasası‟nda “kamu yararı” ve “toplum yararı” 

kavramlarının bu biçimde kullanımı; iki kavramın birbirinden büsbütün farklı mı yoksa 

birbirini tamamlayan, aynı bağlamda yer alan kavramlar mı olduğu konusunda bugün de 

sonuçlanmamıĢ olan bir tartıĢma baĢlatmıĢtır (Akıllıoğlu 1991, s.7). 

 

Anayasa‟da mülkiyet hakkının kullanılmasının “toplum yararı” amacı ile sınırlanması 

devlete imar hukuku bakımından yeni olanaklar sağlamıĢtır. Bir defa mülkiyetin 

toplumsallaĢtırılması devlete, karĢılık ödemeksizin mülkiyet hakkı sahiplerini haklarını 

toplum yararına kullanmaya zorlama olanağı vermiĢtir. Örneğin, beslenme sorununun 

bulunduğu bir ülkede tarım toprağının boĢ bırakılması, konut sorunu bulunan bir ülkede 

kent toprağının arsa olarak elde tutulması mülkiyet hakkının “toplum yararına aykırı” 

kullanılmasıdır. Mülkiyet hakkının toplum yararına kullanılması zorunluluğu devlete bu 

durumu sağlayacak düzenlemeler getirme olanağı da vermiĢtir. Örneğin, arsasına bina 

yapmak isteyen malike, sosyal konut ölçülerine uygun bir bina yapmayı kabul etmesi 

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

 

Ayrıca toplum yararı, kamu yararının geniĢ anlamıdır da denilebilir. Bir önceki bölümde 

de bahsedildiği gibi kamu yararı tanımlanırken, dar ve geniĢ anlamda kamu yararı 
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Ģeklinde iki ayrım yapılmaktadır. ġöyle ki, dar anlamda kamu yararı, mülkiyet hakkının 

sınırlarının belirlenmesinde ve bu hakkın özününe yapılacak karıĢmalarda bir ölçü 

olarak kullanılır. Öte yandan, kamu yararının geniĢ anlamı siyasal ve ideolojik bir içerik 

taĢır. Bu anlamda kamu yararı, anayasaların dayandığı siyasal ve toplumsal ilkelerle 

ilgilidir. Anayasaların toplumsal devlete yüklemiĢ bulunduğu görevlerle ilgili, değer 

yargıları içeren, etik bir kavramdır. Bu nedenle, geniĢ anlamdaki bu Kamu yararı 

kavramını, toplum yararı olarak adlandırmak daha yerinde olabilir (Kalabalık 2005, 

s.112-113). 

 

Özetle; Toplum yararı, devletin yararı değil, halkın yararı olarak anlaĢılmalıdır. Toplum 

yararı kavramı, bireysel yararlardan bağımsız, toplumun yalnız bir kesiminin amaçlarına 

hitap etmeyen, felsefi nitelikli bir kavramdır. 

 

2.4.2.  Toplum Yararı – Kamu Yararı FarklılaĢması 

 

1982 tarihli Anayasa'da, daha önceki Anayasa'da da olduğu gibi, kamu yararı ve toplum 

yararı kavramlarının, farklı kurumların düzenlenmesinde ayrı ayrı kullanıldıkları 

görülmektedir. Örneğin, Anayasa'nın 43. maddesi, kamu yararı baĢlığını taĢıdığı halde, 

35. maddede mülkiyet hakkının toplum yararına aykırı olarak kullanılamayacağı 

belirtilmektedir. Bunun gibi, 127. maddede, devletin, toplum yararının korunması 

amacıyla yerel yönetimler üzerinde bir gözetim ve denetim yetkisi kullanabilmesine 

olanak tanınmaktadır. Bu örneklerden de anlaĢılabileceği gibi, kamu yararı ile toplum 

yararı kavramları arasında Anayasa belirli bir ayrım yapmayı tercih etmiĢtir (KeleĢ 

2000, s.1). 

 

Doğanay‟a göre de bu iki kamu hukuku kavramı arasındaki farkları iki noktada 

saptamak mümkündür. Ġlk olarak “toplum yararı” ve “kamu yararı” kavramları 

Anayasa‟da farklı amaçlar için kullanılmıĢtır. Anayasa, “toplum yararını” özel 

mülkiyetin kapsamını oluĢturan yetkilerin kullanılma amacını saptayan bir ölçü olarak 

kullanmakta iken “Kamu yararını” ise mülkiyet hakkının sınırlarının belli edilmesinde 

ve özüne müdahalede bir ölçü olarak kullanmaktadır. Anayasa ve yasalar, mülkiyet 

hakkının yatay ve dikey sınırlamasında, kamulaĢtırmada   “kamu yararı”   gereğini 

ararken “toplum yararı” gereğinden söz etmemektedir (Doğanay 1974, s.5). 
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Ġkinci olarak ise, toplum yararı ve kamu yararı kavramları arasında anlam bakımından 

fark vardır. Kamu yararı kurulu düzenin korunmasındaki çıkardır. Kurulu düzen özel 

mülkiyete dayanıyorsa, bu takdirde “kamu yararı”, özel mülkiyetin korunmasındaki 

çıkar anlamına gelir. Toplum yararı ise kurulu düzenin niteliğidir. Ülkede yaĢayan tüm 

insanların ortak çıkarlarını ifade eder. Bir ülkedeki düzenin toplum yararına olması 

zorunlu değildir. Düzenin, ortak çıkarı koruyucu niteliği mülkiyet anlayıĢına bağlıdır. 

Toplum yararına bir düzenin gerçekleĢtirilmesi de kamu yararı gereğidir. Ancak böyle 

bir düzende alınacak her tedbir kamu yararı gereği olduğu halde toplum yararına 

olmayabilir. Örneğin otopark yeri olarak bir yerin kamulaĢtırılması kamu yararı gereği 

sayılmakla birlikte, burada “toplum yararı” gereği bir iĢlem yoktur (Doğanay 1974, s.5). 

 

Planlama ile kent topraklarının toplum yararına kullanılması amaçlanmaktadır. 

Örneğin, imar planının kesinleĢmesiyle artık “toplum yararı” kararı alınmıĢ sayılmakta, 

imar planına göre kamulaĢtırmada ayrıca “kamu yararı kararı” alınması ön Ģartı 

aranmamaktadır (Kalabalık 2005, s.114). Ancak bazı durumlarda da kamu ya da toplum 

yararı kavramlarıyla anlatılmak istenen yararların ya da çıkarların kimin yararı olduğu 

belirlenmesi oldukça güçtür. Örneğin, kıyıların toplum yararına korunması ve 

geliĢtirilmesi görevini üstlenmiĢ olan bir plancının, çıkarları birbirleriyle her zaman 

uyum içinde olmayan, hatta çoğu kez çatıĢma durumunda bulunan gruplardan 

hangilerinin yararını gözeteceği sorusu, yanıtı kolay verilemeyecek bir sorudur. Çünkü 

sanayicinin, turizm yatırımı yapan kiĢilerin, turizm bölgelerindeki taĢınmaz mal 

sahiplerinin, orta sınıfların, iĢçinin, emeklinin ve yaĢlının kıyılardan beklentileri aynı 

değildir (KeleĢ 2000, s.2). 

 

Özetle; kamu yararı; genel olarak çağdaĢ değerler bakımından çatıĢan yararlardan 

hangisinin ağırlıklı olması gerektiğine üst politik organlarca karar verilen, bir bakıma 

kamu çıkarı niteliği taĢıyan yarar; toplum yararı ise geniĢ halk topluluklarının 

benimsediği, onların gereksinme ve yaĢam koĢullarını kolaylaĢtıran giriĢimlerin 

oluĢturduğu yarardır (Ekinci 1992). Toplum yararı ve kamu yararı kavramlarının 

anlamları arasında, tarihsel süreçte ve anayasamızda belli bir ayrım yapılmıĢ olmasına 

rağmen, her iki kavramın da “bireysel çıkar”dan farklı, onun üstünde veya dıĢında bir 

yarar/çıkarı ifade etmesi ise bu iki kavramın ortak noktalarıdır.  
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2.5.  HUKUK SĠSTEMĠMĠZDE KAMU YARARI KAVRAMININ YERĠ  

 

 

Daha önceki bölümlerde de değinildiği gibi; kamu yararı, yasa koyucunun iradesi ile 

belirlenir. Haklar kamu yararı amacıyla yasa ile sınırlandırılabilir, yasa ve kamu yararı 

üstündür (Saraç 2002, s.2). 1789 tarihli Fransız Devrimi‟nden sonra Fransız kamu 

hukukuna yerleĢen, daha sonra Türk kamu hukuku tarafından da benimsenen bu ilkeye 

göre “yasa, kamu yararıdır”. Buna göre, içeriği ne olursa olsun biçimsel olarak yasama 

organı tarafından usulüne uygun olarak yapılan her yasa hem kamu yararına uygundur 

hem de kamu yararının kendisidir. Dolayısıyla yasaya uygun olarak yapılan faaliyetlerin 

kamu yararına uygunluğu yasaya uygunlukla eĢ anlamlıdır (Kalabalık 2005, s.115). 

 

Bu bağlamda, kamu yararı kavramı bu bölümde Anayasal bir düzenleme olarak 

irdelenecek olup, konu Anayasa Mahkemesi kararları doğrultusunda ayrıntılı olarak 

incelenecektir.   

 

2.5.1.  Anayasada Kamu Yararı 

 

Osmanlı‟dan günümüze anayasalar incelendiğinde, kamu yararı kavramının ilk olarak, 

1876 tarihli Kanun-u Esasi‟nin 21.maddesinde “Menafii umumiye için lüzumu sabit 

olmadıkça ve kanunu mucibince değer bahası peşin verilmedikçe kimsenin tasarrufunda 

olan mülk alınamaz.” ifadesi ile yer aldığını görülmektedir. Ancak 1921 Tarihinde 

T.B.M.M.‟ce kabul edilen Anayasa‟da kamu yararı ile ilgili herhangi bir ilke yer 

almamıĢtır.  

 

Cumhuriyet dönemi Anayasalarımızda ise kamu yararı kavramının iki ana konuda 

kullanıldığı gözlemlenmektedir. Bu konuların birincisi, temel hak ve özgürlüklerin 

sınırlandırılması sorunu; ikincisi, mülkiyet hakkına iliĢkin (özellikle kamulaĢtırma 

konusunda) düzenlemeleridir. 1924 Anayasası “Kamu faydasına gerekli olduğu usulüne 

göre anlaşılmadıkça ve özel kanunları gereğince değer pahası peşin verilmedikçe hiç 

kimsenin malı ve mülkü kamulaştırılamaz.” Ġfadesi ile kamu yararını sadece 

kamulaĢtırma hususunda ele alırken; 1961 Anayasası, mülkiyet, kamulaĢtırma, 

devletleĢtirme, çalıĢma ve sözleĢme hürriyeti açısından özel sınırlama nedeni olarak 

belirlemiĢtir. 1982 Anayasası ise, kamu yararını, diğer unsurlarla birlikte bütün temel 
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haklar için sınırlama nedeni saymaktadır (Saraç 2002, s.3). 

 

1982 Anayasasında, öncekilerden farklı olarak “Temel Hak ve Ödevler” kısmının 

“Sosyal ve Ekonomik Haklar ve Ödevler” baĢlığını taĢıyan üçüncü bölümünde, “Kamu 

yaran” baĢlığını taĢıyan bir alt bölüm bulunmaktadır (Kalabalık 2005, s.115). Bu baĢlık 

altındaki maddeler aĢağıdaki Ģekliyle yer almaktadır: 

 “Herkes, mülkiyet ve miras haklarına sahiptir. Bu haklar, ancak kamu yararı 

amacıyla, kanunla sınırlanabilir. Mülkiyet hakkının kullanılması toplum 

yararına aykırı olamaz.” (Madde 35). 

 ... “Deniz, gol ve akarsu kıyılarıyla, deniz ve gollerin kıyılarını çevreleyen sahil 

şeritlerinden yararlanmada öncelikle kamu yararı gözetilir.”...(Madde 43). 

 “Devlet ve kamu tüzel kişileri; kamu yararının gerektirdiği hallerde, 

karşılıklarını peşin ödemek şartıyla, özel mülkiyette bulunan taşınmaz malların 

tamamını veya bir kısmını, kanunda gösterilen esas ve usullere göre 

kamulaştırmaya ve bunlar üzerinde idari irtifaklar kurmaya yetkilidir”... 

(Madde 46). 

 “Kamu hizmeti niteliği taşıyan özel teşebbüsler, kamu yararının zorunlu kıldığı 

hallerde devletleşebilirler”.... (Madde 47). 

 “Ekonomik, sosyal ve kültürel kalkınmayı, özellikle sanayinin ve tarımın yurt 

düzeyinde dengeli ve uyumlu bicimde hızla gelişmesini sağlamak, ülke 

kaynaklarının dokum ve değerlendirilmesini yaparak verimli şekilde 

kullanılmasını planlamak, bu amaçla gerekli teşkilatı kurmak Devletin 

görevidir. Planda milli tasarrufu ve üretimi artırıcı, fiyatlarda istikrar ve dış 

ödemelerde dengeyi sağlayıcı, yatırım ve istihdamı geliştirici tedbirler 

öngörülür; yatırımlarda toplum yararları ve gerekleri gözetilir; kaynakların 

verimli şekilde kullanılması hedef alınır. Kalkınma girişimleri bu plana göre 

gerçekleştirilir.”... (Madde166). 

 

Kamu yararı; 35. maddede mülkiyet ve miras haklarının tek sınırlayıcısı konumundadır. 

43. maddede kıyı niteliği taĢıyan alanların kullanımında bir öncelik olarak aranmaktadır. 

Bu durumda bu kavramla, bu alanlara kamusal alan niteliği kazandırılmaktadır. 46. 

maddede karĢımıza kamulaĢtırılma iĢleminin yapılabilmesinin ön koĢulu olarak 

çıkmaktadır. 47. maddede, devletleĢtirmenin yapılabilmesinde kamu yararının zorunlu 
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kıldığı durum veya durumların olması gerekmektedir. Planlama baĢlığı taĢıyan 166. 

maddede ise yurt genelinde dengeli ve eĢitlikçi kalkınma amacıyla yapılacak olan 

planlarda öncelikli olarak gözetilmesi gereken bir kavramdır (Bal 2006, s.31). 

 

Bunlar, temel olarak mülkiyet iliĢkilerinin anayasal boyutunu belirleyen, önceki 

anayasalara benzeyen ancak daha sistematik bir çerçeve kazandıran maddelerdir. 

Burada kamu yararının içeriği yönünden belirlenmesi söz konusudur. Öte yandan, 

anayasa yapıcısı tarafından hem bir hak ve ödev olarak, hem de temel hak ve ödevlerin 

sınırlanmasının ana unsuru olarak belirlenmiĢtir (Saraç 2002, s.2).  

 

Bunu örneklemek gerekirse, Anayasa Mahkemesi, Kıyı Yasasının kimi maddelerinin 

iptali istemiyle açılan bir davada, kamu yararının, bir yandan, kıyıların "doğal niteliği 

itibariyle herkesin kullanımına açık bulundurulmasını", bir yandan da, "kıyılarda özel 

yapılanmalara izin verilmemesini gerektirdiğini" kurala bağlamıĢtır (KeleĢ 2000, s.6). 

Bu yaklaĢım, hangi davranıĢların kamu yararı olduğunu hangilerin olmadığını 

Anayasaya bakarak belirleyen, dolayısıyla kamu yararını konusu ya da içeriği 

bakımından tanımlayan bir nitelik taĢımaktadır (Akıllıoğlu 1991, s.5). 

 

Öte yandan düzenlemenin bireyler bakımından temel hak olmaktan çok ödev niteliği 

taĢıdığı, bu hakları temin etmekle mükellef kılınan yönetim devlet (yönetim) vasıtasıyla 

toplum içinde bireylerin bu haklardan istifadesi mümkün olmaktadır. Sözgelimi, 

Anayasa kıyıların Devletin hüküm ve tasarrufu altında olduğunu belirtmektedir 

(md.43/1). Bu kuralın muhatabı devlettir. Yine toprağın verimli kılınması, topraksız 

köylüye toprak verilmesi önlemlerinde (md.44) de bireylere sosyal haklar 

tanınmasından ziyade, iktisadi açıdan zayıf bir toplum kesimi ile doğal kaynakların 

korunması amaçlanmaktadır. Oysa temel haklar doğrudan doğruya ilgililerin 

durumlarını düzenleyen kurallardır. Bununla birlikte,  KamulaĢtırma (md.46) ve 

DevletleĢtirme (md.47)  kurumlarının da aynı yerde düzenlenmiĢ olmasından, 

düzenlemenin amacının temel haklar değil, kamu yararının ne olduğu konusunda yasa 

koyucuya yol göstermek olduğu anlaĢılmaktadır (Saraç 2002, s.3). 

 

Ayrıca kamu yararı kavramı, Anayasada, Ormanların korunması ve geliĢtirilmesi 

baĢlıklı 169‟uncu maddesinde “Bu ormanlar kamu yararı dışında irtifak hakkına konu 

olamaz”; Mahalli idareler baĢlıklı 127. Maddesinde de “Merkezî idare, mahallî idareler 
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üzerinde, toplum yararının korunması amacıyla, idarî vesayet yetkisine sahiptir.” 

ifadeleri ile de yer almaktadır. Planlama üst baĢlıklı 166‟ncı maddede ise “yatırımlarda 

toplum yararları ve gerekleri gözetilir” ifadesi ile yer almaktadır. Buna göre, ülkenin 

ekonomik, sosyal kültürel kalkınması plana bağlanacak ve bu yolla kaynakların verimli 

bir Ģekilde kullanılması sağlanacaktır. Bu anlatım, plan ve yıllık programların kamu 

yararını simgeleyen belgeler olduğunu göstermektedir. Anayasaya göre, plan, kamu 

yararı ile toplum yararının bir arada yer aldığı bir iĢlemdir (Akıllıoğlu 1991, s.11). 

 

2.5.2.  Anayasa Mahkemesi Kararlarına Göre Kamu Yararı 

 

Kamu yararının ne olup ne olmadığı konusunda Türk hukuk literatürü ve içtihadı 

konusunda söz söylemek görevini Anayasa Mahkemesi üstlenmiĢtir. Anayasa 

Mahkemesi, kamu yararı kavramını hukuk devletinin tanımına giren unsurlardan birisi 

olarak nitelemekte ve kanunların amaç unsurunu da kamu yararı olarak kabul 

etmektedir (Saraç 2002, s.5). 

 

Anayasa Mahkemesi‟nin birçok kararında belirtildiği gibi, kamu yararı kanun 

koyucunun yetkisinin sınırını oluĢturmaktadır (Turan 2001, s.440). Yasa yapımını kamu 

yararına bağlayan “Yasa koyucuya verilen düzenleme yetkisi, hiçbir şekilde kamu 

yararını ortadan kaldıracak veya engelleyecek biçimde kullanılamaz.” ifade dikkat 

çekicidir (Saraç 2002, s.5). 

 

Uygulamada, Anayasa Mahkemesi, kanunların kamu yararı amacıyla çıkarılacağını, 

kamu yararı takdirinin yasama organına ait olduğunu 02.06.1992 tarih ve E:1992/11, 

K:1992/38 sayılı kararında da belirtmekle birlikte, önüne gelen uyuĢmazlıklarda, kamu 

yararının bulunup bulunmadığını araĢtırarak karar vermektedir. Anayasa Mahkemesi 

içtihatlarına baktığımızda, kanun koyucunun her hangi bir kanunu hazırlarken sahip 

olduğu düĢüncenin yanı sıra, yasanın doğurduğu sonucun kamu yararına uygun olup 

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

 

Anayasa Mahkemesi, sadece yasa koyucunun özel çıkarlar için veya yalnızca belli 

partilerin veya kiĢilerin yararına olarak bir düzenleme yapıp yapmadığını araĢtırmakla 

yetinmeyerek, yasaların doğurduğu sonucun kamu yararına uygun olup olmadığını da 
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incelemiĢtir. KoĢulların değiĢmesiyle kamu yararını karĢılayamaz duruma düĢen kanun 

hükümlerinin dahi iptalinin gerektiğini söyleyen mahkeme, doğal olarak her somut 

olayda kamu yararının var olup olmadığını incelemektedir (Saraç 2002, s.6). 

 

Anayasa Mahkemesi‟nin, somut olayda, kamu yararının varlığını araĢtırması, kamu 

yararını belirleme anlamına geleceği için eleĢtirilmiĢ, Mahkemenin yasa koyucunun 

yerine geçtiği tartıĢmasına yol açmıĢtır (Turan 2001, s.441-442).  Bizzat Anayasa 

Mahkemesi‟nin bu konudaki 28.06.1995 tarih ve E:1994/77, K:1995/24 sayılı 

kararındaki “Bir kuralın Anayasaya aykırılık sorunu çözümlenirken kamu yararı 

konusunda Anayasa Mahkemesinin yapacağı inceleme yasanın yalnızca kamu yararı 

amacıyla yapılıp yapılmadığını araştırmaktır. Yasayla kamu yararının gerçekleşip 

gerçekleşmeyeceğini denetlemek anayasa yargısıyla bağdaşmaz. Çünkü bir yasanın 

kamu yararını gerçekleştirip gerçekleştirmediği veya ülke gereksinimlerine uygun olup 

olmadığı bir siyasi tercih sorunudur ve yasa koyucunun takdirine aittir.” ifadesi de bu 

görüĢü desteklemektedir (Saraç 2002, s.6). Ancak, yasaların Anayasa‟ya uygunluğunu 

denetleme yetkisi, yasa koyucunun takdir yetkisini Anayasa‟ya uygun kullanıp 

kullanmadığını denetlemesini de içerir. Bu nedenle Anayasa‟yı yorumlamakla yetkili 

olan Anayasa Mahkemesi, kamu yararı kavramını yorumlayabilir (Turan 2001, s.442).   

 

Kamu yararı, kamusal faaliyetlerin amacını oluĢturduğuna göre, Anayasanın Devletin 

temel amaç ve görevlerini gösteren 5‟inci maddesinden yararlanarak kamu yararının 

gerçekleĢip gerçekleĢmediğini bulmak da mümkündür. Anayasa‟nın 5. Maddesindeki 

amaçlara aykırı görülen yasaların kamu yararına yönelik olmadığı söylenebilecektir 

(Saraç 2002, s.6). 

 

Ayrıca Anayasa Mahkemesi‟nin kamu yararı kavramına iliĢkin bazı ölçütler 

geliĢtirdiğini de görmekteyiz. Buna göre, yasa koyucu düzenleme yaparken; hizmetin 

gereklerini göz önünde tutmalı, getirilen düzenlemeyle hizmet arasında gerçeklere 

uygun nesnel ve zorunlu bir neden-sonuç bağı kurmalıdır (Turan 2001, s.442-443).   
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Akıllıoğlu‟na göre, kamu yararı kavramını Anayasa Mahkemesinin kararları 

doğrultusunda aĢağıdaki gibi sınıflandırmak mümkündür (Akıllıoğlu 1991, s.11-13). 

 

Kamu Yararı, Genel ve Kapsayıcı Bir Kavramdır:  

 Kamu yararı “kiĢinin ve toplumun huzur ve refahını sağlamak” anlamına gelir. 

Anayasaya göre bu, Devletin baĢta gelen ödevidir.” (AYM’nin 05.04.1977 tarih 

ve E:1977/1, K:1977/20 sayılı, haşhaş ekicilerinin ekonomik çıkarları ile genel 

sağlık çelişkisi üzerinde duran kararı.) 

 “Seçim güvenliği, kamu düzeni ve hatta kamu yararı kavramları içinde 

düĢünülür.” (AYM’nin 05.04.1977 tarih ve E:1977/1, K:1977/20 sayılı, kamu 

görevlilerinin belediye seçimlerinde görevli bulundukları beldeden aday 

olabilmek için istifa etme zorunluluğu hakkında kararı.) 

 

Kamu Yararı, Toplum Yararı Ġle Uyumludur:  

 “Sosyal düzen ve toplum yararı amacıyla anayasal ilkeye ayrık getirilmesi kamu 

yararınadır.” (AYM’nin 21.09.1966 tarih ve E:1966/14, K:1966/36 sayılı, kaçak 

orman mallarının taşınmasında kullanılan araçların zoralımı hakkında kararı.) 

 “Ekonomik ve sosyal dengeyi sağlamak gibi haklı nedenlere dayanan çalıĢma 

hakkı sınırlamaları, mülkiyet hakkının toplum yararına kullanılamaması 

anlamına gelmez, zira sınırlama kamu yararınadır.” (AYM’nin 26-27.09.1967 

tarihli ve E:1963/336, K:1967/29 sayılı, lokavt hakkı tanınması hakkında 

kararı.) 

 “Bir yasa kuralının konulmasında kamu yararının bulunduğunun kabulü için de 

yasanın yalnızca özel çıkar veya belli kiĢilere yarar sağlamayı değil, toplumun 

geneline yönelik yararlar sağlamayı amaçlaması gerekir.” (AYM’nin 15.10.2003 

tarih ve E:2003/36, K:2003/91 sayılı, Kültür ve Turizm Bakanlıklarının 

birleştirilerek tek bakanlık halinde teşkilatlandırılması hakkında kararı.) 

 

Kamu Hizmeti Kamu Yararıdır:  

 “Kamu hizmetinin gerekleri, kamu yararı gereğidir.” (AYM’nin 12.10.1976 tarih 

ve E:1976/38, K:1976/46 sayılı, kamulaştırma bedelinin saptanmasında vergi 

değerinin aşılmaması hakkında kararı.) 
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 “Toprak dağıtımı kamu hizmetidir, kamu yararıdır.” (AYM’nin 02.06.1964 tarih 

ve E:1964/13, K:1964/13 sayılı kararı.)  

 

Kamu Yararı Sınırlama Nedenidir:  

 “Kamu yararı nedeniyle özel hayatın gizliliğine dokunulabilir.” (AYM’nin 26-

27.09.1967 tarih ve E:1963/336, K:1967/29 sayılı, sendika yöneticilerinin mal 

bildirim yükümlülüğü hakkında kararı.) 

 “Kamu yararına dayanılarak ayrım yapılması eĢitlik ilkesini zedelemez.” 

(AYM’nin 26.12.1968 tarih ve E:1968/9, K:1968/67 sayılı, T.Emlak Kredi ve 

Vakıflar Bankalarınca yapılacak kovuşturma işlemlerine ayrıcalık tanınması 

hakkında kararı.) 

 

Kamu Yararı; Toplum Yararıdır, Üstündür, DeğiĢkendir:  

 “Yasayla temel hak ve özgürlüklerin kısıtlanmasının topluma sağlayacağı 

yararın, kiĢiler için getireceği yarara ağır basması durumunda kamu yararının 

varlığı kabul edilmelidir.” (AYM’nin 08.02.1979 tarih ve E:1978/54, K:1979/9 

sayılı kararı.) 

 “Mülkiyet toplumsal yarara dayanır, ancak toplum yararı ölçüsünde var 

olabilir.” (AYM’nin 07.04.1970 tarih ve E:1969/69, K:1970/18 sayılı, malikin 

telefon tesisleri kurulması hakkında kararı.) 

 “Anayasa Mahkemesi'nin kimi kararlarında belirtildiği gibi, yasayla yapılan 

kısıtlamanın topluma sağlayacağı yarar, kiĢilerin uğrayacağı zarara göre ağır 

bastığından, burada kamu yararının varlığını kabul etmek gerekir.” (AYM’nin 

21.06.1990 tarih ve E:1990/9, K:1990/13 sayılı, düzenleme ortaklık payı 

hakkında kararı.) 

 

Kamu Yararı Nesnel ve Zorunlu Bir Neden-Sonuç Bağı Gerektirir:  

 “Kamu yararının gerektirdiği düzenlemeleri yapmak, çareleri düĢünüp önlem 

almak, yasa koyucunun en doğal hakkı ve ödevidir. Yeter ki düzenlemeler 

yapılırken doğrudan doğruya amaçlanan hizmetin gerekleri göz önünde 

tutulmuĢ, istenen nitelik ve kısıtlamalarla hizmet arasında gerçeklere uygun 

nesnel ve zorunlu bir neden-sonuç bağı kurulmuĢ olabilsin” (AYM’nin, 

31.12.1992 tarih ve E:1992/40, K:1992/55 sayılı kararı.) 
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2.6.  PLANLAMA SĠSTEMĠNDE KAMU YARARI 

 

 

Dünyada yaĢanan sosyal ve ekonomik dönüĢümler, sadece toprak kullanımı ile değil, 

ekonomik ve toplumsal yapı ile de ilgili olan planlamayı belirgin bir Ģekilde 

etkilemektedir. Kentsel planlama anlayıĢı, yönlendirmeye çalıĢtığı kentler gibi, zamana 

bağlı olarak değiĢime uğramakta ve konusunun ağırlık merkezi farklı konulara 

kaymaktadır. 1980‟lere kadar kendini hissettiren devlet ağırlıklı yaklaĢım, kentlerin 

geliĢimini de etkilemiĢ ve planlamanın ağırlık merkezine kamu yararını yerleĢtirmiĢtir. 

Ancak liberalizmin etkisiyle devlet merkezli geliĢme stratejileri yerini piyasa merkezli 

stratejilere bırakmıĢtır. Kentsel sorunların çözümünde yaĢanan yetersizlikler nedeni ile 

de bu durum en çok planlama kurumunu etkilemiĢ olup ağırlık merkezi kamu 

yararından bireyci yarara doğru kaymaya baĢlamıĢtır.  

 

Bu bölümde, son yıllarda kentsel planlama anlayıĢında yaĢanan dönüĢümler kamu yararı 

kapsamında değerlendirilecek olup, ardından yasal açıdan planlama ile kamu yararı 

arasındaki bağlantı incelenecek ve son olarak da bu bağlamda planlamanın kamu yararı 

ilkesi doğrultusundaki DanıĢtay kararları irdelenecektir.  

 

2.6.1.  Planlama Sisteminde Kamu Yararının DeğiĢimi                     

 

Ġkinci Dünya SavaĢı sonrasında, ulusal devletler kentlerin Ģekillendirilmesi sürecinde de 

oldukça iddialı konumlar belirlemiĢler, kentleri uzun vadeli olarak planlayıp, 

Ģekillendirebileceklerine inanmıĢlardır. Kamu yararı kavramını planlamanın merkezine 

koyan, kapsamlı ve uzun vadeli planlama anlayıĢı bu tür bir yaklaĢımın ürünü olarak 

ortaya çıkıp, birçok geliĢmiĢ ülkede planlama kurumunun resmi ideolojisi haline 

gelmiĢtir. Bu planlama anlayıĢının bir dizi temel kabulleri bulunmaktadır. Bu ilkelerden 

en önemlisi planlama sürecinin uzun erimliliği ve geniĢ kapsamlılığıdır. Bu bağlamda 

planlama kurumları, kentsel süreçlere yön vermede görev alan çok sayıda kurum ve 

aktör arasında eĢgüdümü sağlama görevini de üstlenmektedir. Bu tür bir yaklaĢımın 

normatif boyutunun temelinde ise kamu yararı kavramı yer almaktadır (ġengül 2006, 

s.8-10). 
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Ancak Yeni Sağ birçok alanda olduğu gibi, bu alanda da kapsamlı bir saldırıya giriĢmiĢ 

ve birçok ülkede uzun erimli ve kapsamlı planlama anlayıĢı hegemonik konumunu bu 

saldırı sonucu yitirmiĢtir. 1980 sonrası dönemde, planlama kurumu ve anlayıĢları gerek 

geliĢmiĢ, gerekse de az geliĢmiĢ ülkelerde önemli dönüĢümlere uğramıĢtır (ġengül 

2006, s.8). Ülkemizde de özellikle 1960‟lı yıllarda hakim olan temel kaygısı kamu 

yararı olan geniĢ kapsamlı planlama anlayıĢı yerini 1980‟lerde global ölçekte yaĢanan 

değiĢimlerle (Bal 2006, s.32), parçacı, kısa erimli ve eğilimleri değiĢtirmektense, 

düzenlemeye çalıĢan yeni anlayıĢlara bırakmaktadır (ġengül 2006, s.10). 

 

1980‟li yıllardan baĢlayarak farklı ülkelerde değiĢik uygulamalarla izlenen yeniden 

kapitalistleĢme programları; küresel düzeyde sermayenin serbest hareketini, birikim 

koĢullarının sağlanmasını, emeğin değerinin düĢürülerek karlılık düzeylerinin 

artırılmasını ve piyasaların iĢlerliğinin sağlanmasını hedeflemekteydi. Bu program, en 

iyi anlatımını, Dünya Bankası‟nın baĢlattığı Kentsel GeliĢme Programları‟nda 

bulmuĢtur. Bu raporlarda yalnızca, kentsel geliĢme modeli ortaya atılmamakta, aynı 

zamanda Yeni Sağın kent planlamaya iliĢkin çerçevesi de oluĢturulmaktadır. Bu 

kentleĢme modeli, öncelikle kentsel hizmetlerin sunumundan baĢlayarak piyasaların 

gereklerine uygun, siyasi yapıdan etkilenmeyen bir iĢletme yapısının kurulmasını 

öngörmüĢtür (Keskinok 2009, s.1).  

 

Yeni Sağa anlayıĢa göre, kamu yararı merkezli anlayıĢ, bireyin üzerine toplumu koyarak 

bireysel özgürlükleri ve giriĢimciliği sınırlamakta ve ortaya baskıcı bir toplum yapı ve 

planlama anlayıĢı çıkarmaktadır (ġengül 2006, s.16). Bu bağlamda, Yeni sağ anlayıĢtan 

etkilenen kentsel planlamanın son yıllarında yaĢananlar gösteriyor ki,  baĢka doğal 

zenginlikler gibi kıt kent toprakları da toplum yararı amacıyla değil, bireyci bir anlayıĢla 

kullanılmaktadır. Bu bireycil anlayıĢ, kentsel toprakların değerini ve fiyatını 

alabildiğine yükselterek, elde edilen rantın kamu dıĢında kalan aktörler arasında 

paylaĢtırılmasını öngörmektedir. Verimli tarım topraklarının arsaya dönüĢtürülmesinde, 

kıyıların yağmalanmasında, tarihsel ve kültürel değeri resmi kayıtlara geçmiĢ sit 

alanlarının ve ormanlık alanların korunmasında, toplum yararı bireysel çıkar 

kaygılarının gerisinde kalmaktadır (KeleĢ 2009, s.1). 
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Bunun yanında Yeni Sağa anlayıĢa göre, piyasa mekanizmalarının dinamizmi ve sürekli 

kendini ve kenti yenileyen doğası karĢısında, uzun erimli planlama anlayıĢı katı ve 

sınırlandırıcı kalarak çoğu zaman kentleri yönlendirememiĢ dokümanlar haline 

gelmektedir (ġengül 2006, s.16). Bu anlayıĢa göre, planlamaya gerek olmamakla 

birlikte, yalnızca piyasanın yapılaĢma ve imar istemlerinin üzerine iĢlendiği paftalara 

gerek vardır. Planlama düĢüncesiyle bütünleĢmeyen bir projecilik, bu nedenle öne 

çıkarılmaktadır (Keskinok 2009, s.2). Sık sık baĢvurulan plan değiĢiklikleriyle, planların 

özgün biçimi tanınmaz duruma getirilmektedir. DeğiĢikliklerin pek çoğu kamu 

yararından baĢka amaçların geçerli kılınması için bir araç olarak gerçekleĢtirilmektedir. 

Ayrıca, son yıllarda, planlama adı altında, kentin imar planı ile bütünleĢmeyen, parçalı 

yaklaĢımları yansıtan proje uygulamalarına, artık yanlıĢ olarak planlama gözüyle 

bakılmaktadır (KeleĢ 2009, s.2). 

 

Kamu yararı, ulus devlet modelinin etkin bir biçimde ağırlığını hissettirdiği dönem 

içinde, gerek bilimsel alanda gerekse de uygulama alanında planlama için planlamanın 

söylemiyle örtüĢme niyetinde olan bir dayanak oluĢturmaktaydı. Söz konusu modelde 

çözülmelerin yaĢanmasıyla baĢlayan süreçten kamu yararı da doğal olarak etkilenmekte 

ve bu rolünde aĢınmalar olduğu görülmektedir. Bu noktada, üst alanda gerek Ģehircilik 

ilkeleri ve planlama esaslarının gerekse de kamu yararının bağlı oldukları kabullerde 

önemli sarsılmalar olmakta ve bütünlükçü söylemlerin yerini ağırlıklı olarak parçacı 

söylemler almaktadır. Alt alanda ise, söz konusu ilke ve esaslar plan üretme ve plana 

dair uyuĢmazlıkların çözümü aĢamasında devreye girdiklerinde ağırlıklı olarak geniĢ 

kapsamlı rasyonel planlama anlayıĢı esas almakta iken uygulama alanına bakıldığında 

ise, gerçekliğin parçalı bir yapıda olduğu göze çarpmaktadır (Bal 2006, s.32).  

 

2.6.2.  Planlama Ġlkesi Olarak Kamu Yararı                   

 

Ġnsan, toplum ve çevre iliĢkilerinde, kiĢi ve aile mutluluğu ile toplum hayatını yakından 

etkileyen fiziksel çevreyi, sağlıklı bir yapıya kavuĢturmak, yatırımların yer seçimlerini 

ve geliĢme eğilimlerini yönlendirmek ve toprağın koruma, kullanma dengesini en akılcı 

Ģekilde Ģehircilik ilkelerine uygun olarak belirlemek amacıyla düzenlenen imar 

planlarının yapılmasında ve imar planında belirtilen Ģekilde davranılmasında kamu 
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yararı vardır. Zira bu imkânlar sağlandığında o belde insanlarının maddî ve manevî 

varlıklarının kolaylıkla geliĢeceği kuĢkusuzdur (Kalabalık 2005, s.116). 

 

Ġmar planlaması kamu yararı amacıyla yapıldığı için, kamu düzenini ve yararını koruyan 

kanunlarla yerleĢim birimlerinin fiziksel mekanlarının Ģekillenmesi amaçlanır. Fiziksel 

mekanların planlanmasının hukuki boyutunu, baĢta Anayasa olmak üzere, Ġmar kanunu, 

diğer ilgili kanunlar ve imar yönetmelikleri ile birer düzenleyici iĢlem olduğunda kuĢku 

bulunmayan imar planları oluĢtururken; fonksiyonel boyutunu ise kamu yararı 

oluĢturmaktadır (Kalabalık 2005, s.65). 

 

ġehircilik, planlama çalıĢmalarında kamu yararını koruyan ve güçlendiren onaylı plan 

çalıĢmasıdır (Suher, 2006, s.50). Özay‟a göre imar planları kamu yararı kararı yerine 

geçmekte olup, planı yapmaya yetkili bulunan idare kamu yararı kararını vermiĢ 

olmaktadır (Özay 2002, s.50). Bu durum, 2942 sayılı KamulaĢtırma Kanunu'nun 6'ncı 

maddesinde, “onaylı imar planına veya ilgili bakanlıklarca onaylı özel plan ve projesine 

göre yapılacak hizmetler için ayrıca kamu yararı kararı alınmasına ve onaylanmasına 

gerek yoktur. Bu durumlarda yetkili icra organınca kamulaĢtırma iĢlemine baĢlanıldığını 

gösteren bir karar alınır” Ģeklinde yer almaktadır (Suher, 2006, s.50). Gerçekten, kamu 

yararı kararı her zaman bir idarî iĢlem ile verilmeyebilir. Kanun koyucu bu gibi 

durumlarda kamu yararının bulunduğunu kabul etmektedir. Burada sadece 

kamulaĢtırma iĢlemine baĢlanıldığını gösteren bir kararın alınması yeterlidir. Ancak 

kesinleĢmemiĢ ve onaylanmamıĢ imar planları için kamu yararı kararının alınması 

gerektiği gibi,  taĢınmazın imar planında belirtilen amaç dıĢında baĢka bir amaç için 

kullanılması düĢünülüyorsa, imar planında değiĢiklik yapılması zorunludur (Kalabalık 

2005, s.117). 

 

Bu bağlamda, açıkça görülmektedir ki, kamu yararının gözetilmesi, kent planlamada, 

planlama ilkeleri ve düzenleme esaslarının ölçütüdür. Kamu yararının gözetilerek halka 

genel ve ortak bir hizmet sunulması amaçlandığından bu hizmet sunumu karĢılıksız ve 

bedelsizdir. Ġmar kanunu ile imar planında belirlenen kentsel ortak mekanlar olarak bir 

bedel ödemeden kullanılan yollar, kaldırımlar, meydanlar, kent parkları, yeĢil alanlar, 

toplu taĢıma istasyonları ve terminal gibi genel hizmete ayrılmıĢ olan mahaller ve 

iĢlevler belirlenmiĢtir. Bu kullanım amaçlı Hazine ve özel idareye ait arazi ve arsalar, 
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belediye veya valiliğin teklifi, Maliye ve Gümrük Bakanlığının onayı ile belediye ve 

mücavir alan sınırları içinde belediyeye bedelsiz terk edilir ve tapu kaydında “kamuya 

ait gayrimenkuller” olarak belirlenir. Bu da, kent planlamanın kamu hizmeti yönünü ve 

kamu yararının yasal desteğini gösterir (Suher, 2006, s.48) 

 

Ayrıca imar planlarında kamu hizmeti için ayrılan alanlara yapılanma yasağı 

getirilmesinde, kamulaĢtırma iĢlemlerinin güçleĢmemesi ve imkânsız duruma 

gelmemesinde, yıkım nedeniyle kiĢisel mal varlığının ve millî servetin yok 

olmamasında kamu yararı vardır. Bu doğrultuda, kanunla yapılan kısıtlamanın topluma 

sağlayacağı yarar, kiĢilerin uğrayacağı zarara göre ağır bastığından burada kamu 

yararının varlığının kabul edilmesi gerekir (Kalabalık 2005, s.117). 

 

1976 tarihli bir DanıĢtay içtihadı BirleĢtirme Kararı‟nda imar planlarının kamu düzenini 

ve mülkiyet hakkını yakından ilgilendiren genel belgeler olduğu, bunlara uyulmasının, 

kiĢinin mülkiyet hakkının keyfî uygulamalardan korunması ve güvence altında 

bulundurulması gerektiği belirtilmektedir (Kalabalık 2005, s.117). Açıkça 

görülmektedir ki, kent planlama mülkiyet hakkının kullanımına kamu yararı amacıyla 

sınırlamalar getirmektedir. Bu yönüyle, kamusal yarar amacıyla düzenlemenin 

sınırlarının ve ölçüsünün belirlenmesinde mülkiyet hakkının özüne dokunup 

dokunmadığı gibi bir irdelemenin yanı sıra mülkiyet hakkının toplum yararına uygun 

olarak kullanılıp kullanılmadığı konusu önemlidir. Esas olan kiĢisel özgürlüklerin 

kullanımı ile kamusal yararlarının bağdaĢtırılmasıdır (Keskinok 2000, s.15). Diğer bir 

deyiĢle, Ģeyle malik arasındaki iliĢkiyi kesen, ortadan kaldıran ya da mülkiyet 

hakkından doğan yetkilerin kullanılmasının kamu yararı ya da (adalet, eĢitlik, genel 

sağlık, kamu düzeni gibi) diğer herhangi bir nedenin gerçekten haklı kılamayacağı bir 

biçimde engelleyen bir müdahale (düzenleme, iĢlem, sınırlama) mülkiyet hakkının 

özüne dokunmaktadır. Mülkiyet hakkından doğan yetkilerin sınırlamasını haklı kılacak 

birinci belirti, sınırlamanın kamu yararına olması, ikinci belirti de malikin hakkını 

kullanmasının toplum yararına aykırı bulunmuĢ olmasıdır (Örücü 1976, s.61-62). 

 

Bilindiği üzere kent planlama, modernizmin en temel araçlarından birisidir. ġehircilik 

ilkeleri, planlama esasları ve kamu yararı, Ģehir planlama çatısı altında bir araya 
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geldiklerinde, bağlı oldukları bu hakim anlayıĢın somut belgelerini üretmektedirler (Bal 

2006, s.32).  

 

Planlama esasları ile Ģehircilik ilkelerini bilimsel temellere ve ölçütlere dayandırmak 

için baĢvurulabilecek baĢlıca kaynak planlama ve imar disiplininin en az bir yüzyıldan 

beri geliĢtirmiĢ oldukları, evrensel nitelik kazanmıĢ bulunan teknik kurallardır. Doğal 

kaynakları koruyan, tarih değerlerine saygılı, insan ve çevre sağlığını gözeten, toplumun 

esenliğini göz ardı etmeyen bir anlayıĢ çerçevesinde, planlama esaslarıyla Ģehircilik 

ilkelerinin içeriğini belirlemek güç olmaz (KeleĢ 2000, s.7). 

 

Kamu yararından ise, kent ve çevre değerlerinin korunması bağlamında ne anlaĢılması 

gerektiğini saptamak, planlama esasları ve Ģehircilik ilkeleri adını taĢıyan ölçütlerin 

içeriklerinin belirlenmesinden çok daha güçtür. Ġlk bakıĢta, sanki bir tüze sorunuymuĢ 

gibi görünmesine karĢın, yukarıda belirtildiği gibi, kavramın siyasal, etik ve ideolojik 

boyutlarının varlığı tanımlanmasında güçlük yaratmaktadır. Ancak, bu güçlük, 

kavramdan bir ölçüt olarak yararlanılmasına engel değildir (KeleĢ 2000, s.7). 

 

Öte yandan, kamu yararı kavramının zamanla geçirdiği değiĢim ve dönüĢüm, her zaman 

geçerli bir tanımdan söz etmeyi de güçleĢtirmektedir. Kısa dönemde kamu yararına 

uygun görünebilen bir uygulama ya da iĢlemin uzun dönem için kamu yararına 

uygunluğu tartıĢılabilmektedir. KuĢkusuz, bunun tersi de olabilmektedir (KeleĢ 2000, 

s.8) Çünkü modernizmin evrensel hukuk normlarının varlığı yönündeki kabulüyle 

şekillenen bir kamu tarifinin yararı olan kamu yararı,  oldukça tartışmalı bir alandır. 

Bütüne yönelik evrensel bir iddiayla yola çıkan ancak temelde hakim anlayışın temsil 

aracı niteliğini taşıyan kamunun, bugün bütüne yönelik temsil gücünü önemli ölçüde 

yitirmiş olduğunu söylemek mümkündür. Kamu, erkin parçalanan yapısına bağlı olarak, 

parçalara ayrılmıĢ durumdadır. O halde “tarif ettiği yararın kimin yararına olduğu” 

sorusu en temel soru olarak belirginleşmektedir (Bal 2006, s.32-33). Ancak örneğin, 

kıyıların ve denizin korunmasının “kime yarayacağı” sorusunu her zaman ilk soru 

olarak sormak yanıltıcı olabilir. Belli bir tarihte belli bir toplumsal sınıfın 

yararlanmasına sunulması yüksek olduğu gerekçesiyle kıyıyı korumaktan vazgeçmek 

gibi bir yaklaĢım hiçbir biçimde savunulamaz. Çünkü denizin ve kıyıların korunması, 
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kuĢaklararası dayanıĢmanın gerekli kıldığı, bugünkü ve yarınki kuĢaklar arasındaki bir 

iliĢkinin de sonucudur (KeleĢ 2000, s.9). 

 

Ayrıca 1925 yılında, yeni bir baĢkent kurmak için yasal karĢılık ödenerek toprak 

kamulaĢtırılması, yeĢil alanların küçülmesinin önlenmesi, Deliyunus ve Kuttboğazı gibi 

yapılaĢma giriĢimlerinin durdurulması, Ankara'da Güven Parkı'nın otopark olmaktan ve 

Ġzmir'de Konak Meydanının Galleria'dan kurtarılması,  kamu yararını doğrudan doğruya 

ilgilendiren örneklerdir (KeleĢ 2000, s.9). Özetle, kültür ve doğa varlıklarını, ortak 

mirası, kültürel mirası, ortak mirası, kent kimliğini kent rantı yağmasından korumak 

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

 

Velidedeoğlu'nun da belirtmiĢ olduğu gibi, bir konunun, iktisat, ahlak, estetik ve benzeri 

yönlerden toplum yararına olup olmadığı tartıĢılsa, zaman içinde, kiĢiden kiĢiye, 

toplumdan topluma değiĢse bile; kent ve kentleĢme sorunlarının çözümü, tartıĢma 

götürmez biçimde toplum yararı ile ilgilidir (Velidedeoğlu 1972, s. 43-46). 

 

Türkiye'nin kentleĢme sorunlarına çözüm ararken; kamu yararı kavramı, devlet ve 

siyaset adamlarının büyük bir duyarlılıkla uymak ve bağlı kalmak zorunda bulundukları 

bir ilke değeri taĢımaktadır. Hızlı kentleĢme, tüm Üçüncü Dünya ülkelerinde olduğu 

gibi, Türkiye'de de, bireysel çıkarlarla toplum yararı arasındaki, kısa dönemde göze 

çarpan, karĢıtlığı, büyük kentlerimizde her gün biraz daha belirgin biçimde gözler önüne 

sermektedir. Bugünkü kentleĢme hızı sürecek olursa, topraktaki iyelik hakkının özüne 

ve sağladığı kullanım yetkilerine kıskançlıkla sahip çıkmak isteyecek bireylerle, 

toplumun uzun dönemdeki yararları arasındaki karĢıtlığın daha da büyük boyutlar 

kazanması kaçınılmaz olacaktır (KeleĢ 2000, s.12). 

 

2.6.3.  DanıĢtay Kararlarıyla Planlamada Kamu Yararı  

 

Yönetim Hukukunda her ne kadar kararların kamu yararı amacıyla verildiği ve kamu 

yararının kiĢi menfaatinin üstünde tutulduğu ve taraflar arasında eĢitsizlik genel ilke 

olmakla birlikte, kamu yararı adına gerçekleĢtirilen ve özü açısından tek yanlı iĢlemleri 

dengeleyecek belirli denetim düzenekleri bulunmaktadır. Bunlar, kamu yararı, toplum 

yararı amacıyla verilen kararların kiĢilerin temel hak ve özgürlüklerini zedelemesine yol 



30 
 

açmaması ve genel hukuk kurallarına uygunluğunun sağlanması içindir. Diğer yandan, 

kamu yararını arama yargısal denetim dahil olmak üzere bir usul ve süreçler bütünüdür. 

Burada, yargısal denetimin amacı idarenin tek taraflı olarak gerçekleĢtirdiği iĢlemlerinin 

hukuka uygunluğunun sağlanmasıdır (Keskinok 2000, s.16). 

 

Hukuki açıdan bakıldığında, hukukla planlamanın kesiĢtiği noktada kamu yararı en 

temel dayanak haline gelmektedir. Ġdari iĢlemlerin amaç unsurunun kamu yararından 

ibaret olduğu göz önünde bulundurulursa, idarenin neyin kamu yararına olduğunu 

iĢleminde belirlediği ve buna göre hareket ettiği durumlarda da, bu hususta bir 

uyuĢmazlık çıktığı takdirde denetim yetkisini kullanarak son sözü söyleyecek olan idari 

yargı merciidir. Bu nedenledir ki imar planlarının yargısal denetiminde amaç unsuru 

olan kamu yararı kavramı ağırlık merkezini oluĢturmaktadır (Bal 2006, s.30).  

 

Ayrıca DanıĢtay, kimi yönetsel iĢlemlerle ilgili kararlarında kamu yararına açıklık 

getirmiĢ olup, kent imarına iliĢkin aldığı kararların birçoğunda, kamu yararı ilkesine 

dayanmıĢtır. Ayrıca mahkemeler için hazırlanan bilirkiĢi raporları da incelendiğinde 

görülür ki, belli bir karar ya da iĢlem değerlendirilirken, çoğu zaman dayanılan ilkeler, 

planlama esasları, Ģehircilik ilkeleri ve kamu yararıdır (KeleĢ 2000, s.6-7).  

 

Öte yandan, Suher‟e göre onaylı plan çalıĢmasının varlığı kamu yararının sağlanması 

yönünde en önemli dayanaktır. Birçok özel plan çalıĢması ve kararnamelere bağlı olarak 

getirilen çözümler karĢısında yerel yönetimler yargıya baĢvurduklarında, onaylı planda 

belirtilen duruma aykırı olduğu yönüyle, planlama esasları, Ģehircilik ilkeleri ve kamu 

yararına uymadığından dolayı reddedilmiĢtir. Ancak tehlikeli durum,  bir kent 

planlamasının tümüyle iptali durumunda, kamu yararının, yeni bir plan elde edilinceye 

kadar gündemden çıkarılmasıdır (Suher, 2006, s.51).  

 

Bu nedenle, planlama ile kamu yararı arasındaki iliĢkinin daha iyi anlaĢılabilmesi için 

DanıĢtay kararlarının incelenmesinde büyük fayda bulunmaktadır. Planlama ve kamu 

yararı ile ilgili DanıĢtay kararları aĢağıdaki gibi özetlenebilir. (Ergen 2006, s.141-143). 

 Ġmar planının, Ģehircilik ilkelerine, planlama esaslarına ve kamu yararına uygun 

olması gerekir.
1
  

                                                           
1
 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 11.11.1987 tarih ve E:1987/762, K:1987/1028 sayılı kararı. 
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 Ġmar planlarının yapımı sırasında bugünün yanı sıra gelecekte sağlıklı ve düzenli 

bir çevre oluĢturulması çabası açısından birlikte ele alınarak değerlendirilmesi 

ve böylece imar planlarının temel amaçlarından biri olan kamu yararı ilkesinin 

gözetilmesi gerekir.
2
 

 Ġmar planı değiĢikliklerinde kamu yararının üstünlüğü ilkesine uyulması 

gerekir.
3
 

 Ġmar planlarının yargısal denetimi sırasında Ģehircilik ilkeleri, planlama esasları 

ve kamu yararı kriterlerinin yanı sıra özelliği itibariyle imar planının bütünlüğü 

genel yapısı, kapsadığı alanın nitelikleri ve çevrenin korunması gibi olgularla 

birlikte üstün kamu yararı ilkesinin de gözetilmesi gerekir.
4
 

 Bir Ģahsa ait taĢınmazın tamamının 1/5000 ve 1/1000 ölçekli imar planlarıyla 

ağaçlandırılacak alan, yol ve spor alanı olarak ayrılmasında Ģehircilik ve 

planlama ilkelerine aykırılık bulunmaması halinde bu planlarda kamu yararına 

aykırılıktan söz edilemez.
5
 

 Sahil Ģeridinin tümüyle turistik tesis yatırımları ile genel kullanıma 

kapatılmasında kamu yararından söz edilemez.
6
 

 Trafik yükünü hafifletmek, sahil Ģeridini halka açmak ve kentin kanalizasyon 

sorununa çözüm getirmek amacıyla yapılan plan değiĢikliğinde kamu yararına 

aykırılıktan söz etmek mümkün değildir.
7
 

 Sadece mülkiyet durumunun göz önüne alınmaması nedeniyle planın iptaline 

karar verilmesinin kamu yararına aykırı olduğu ancak planlamada adalet ilkesine 

uyulmadığından bahisle planın iptaline karar verilmesi yerindedir.
8
 

 Ġmar planlarının yapılması ve değiĢikliklerine ait esaslara iliĢkin yönetmelik 

kurallarına göre yaya yolunun asgari 7 m. geniĢlikte olması öngörülmüĢ 

bulunduğundan, yaya yolunun 10 m.ye çıkarılması yolundaki imar planı 

değiĢikliğinde kamu yararına aykırılıktan söz edilemez.
9
 

                                                           
2
 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 23.12.1998 tarih ve E:1997/6678, K:1998/6744 sayılı kararı 

3
 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 21.10.1993 tarih ve E:1993/1509, K:1993/4437 sayılı kararı 

4
 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 17.06.1997 tarih ve E:1996/5362, K:1999/3020 sayılı kararı 

5
 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 26.11.1991 tarih ve E:1990/1518, K:1991/2851 sayılı kararı 

6
 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 26.03.1990 tarih ve E:1988/462, K:1990/455 sayılı kararı 

7
 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 30.01.1992 tarih ve E:1991/2720, K:1992/398 sayılı kararı 

8
 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 27.05.1992 tarih ve E:1991/4359, K:1992/2468 sayılı kararı 

9
 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 15.10.1992 tarih ve E:1991/201, K:1992/3630 sayılı karan 
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 Ġmar planı değiĢikliği ile uyuĢmazlığa konu taĢınmazda öngörülen pazar yeri 

alanı kaldırılmıĢ ise de, taĢınmazın yer aldığı bölgede herhangi bir otoparkın 

bulunmaması, bu alanda otoparkın acil bir ihtiyaç olduğunun anlaĢılması 

karĢısında taĢınmazın pazar yeri alanından çıkarılarak otopark alanı olarak 

belirlenmesinde üstün kamu yararı bulunmaktadır.
10

 

 Özünde kamu yararı bulunduğundan duraksama bulunmayan eğitim ve öğretim 

amacına ayrılmıĢ bir taĢınmazın üniversite vakfı yararına akaryakıt satıĢ ve 

servis istasyonu alanı olarak belirlenmesinde planlama esasları ve kamu yararına 

uyarlık bulunduğundan söz edilemez.
11

 

 Plansız bölgede kalan taĢınmazın belediyece kamu yararına dayanılarak plaj, 

park, çocuk parkı ve gezi alanı yapılmak amacıyla kamulaĢtırılmasında 

isabetsizlik görülmemektedir.
12

 

 Ġçme ve kullanma suyu temin edecek olan barajın evsel, endüstriyel, tarımsal ve 

her türlü hayvancılık faaliyetinden kaynaklanan atıklar ile kirlenmesini önlemek 

ve toplum sağlığını korumak, içme suyu, havzasının doğal potansiyelini en iyi 

biçimde değerlendirmek amacıyla hazırlanan plan ve plan notlarında Ģehircilik 

ilkeleri, planlama esasları ve kamu yararına aykırılık bulunmamaktadır.
13

 

 Jeolojik yönden sakıncalı, yapı yasağı olan heyelan alan olduğu raporlarda 

belirtilen alanlarda can ve mal güvenliği açısından konut yapımına ve diğer 

fonksiyonlara izin verilemeyeceğinden, bu alanları yapılaĢmaya açan imar planı 

değiĢikliğinde Ģehircilik ilkelerine, planlama esaslarına ve kamu yararına uyarlık 

bulunmamaktadır.
14

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
10

 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 19.09.1997 tarih ve E:1996/4212, K:1997/3762 sayılı kararı 
11

 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 19.10.1999 tarih ve E:1998/4628, K:1999/4900 sayılı kararı 
12

 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 15.05.1989 tarih ve E:1988/336, K:1989/1129 sayılı karan 
13

 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 17.12.1996 tarih ve E:1996/523, K:1996/5823 sayılı kararı 
14

 DanıĢtay Altıncı Dairesinin 08.02.1999 tarih ve E:1998/744, K:1999/618 sayılı kararı 
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2.7.  BÖLÜM SONUCU 

 

 

Kamu yararı tanımlanırken, dar ve geniĢ anlamda kamu yararı Ģeklinde iki ayrım 

yapılmaktadır. Dar anlamda kamu yararı kavramı, kamu hukuku alanındaki iĢlemlerde 

genel amaç olan kamu yararını gerçekleĢtirmesini ifade etmektedir. GeniĢ anlamda 

kamu yararı ise, ülkedeki tüm insanların ortak çıkarlarını ifade etmektedir. Kavramın bu 

Ģekilde çok iĢlevli olmasından dolayı, kavram çeĢitli akademik çevreler, yargı organları, 

bilim adamları ve yazarlar tarafından farklı tanımlanmıĢtır. Bu nedenle her somut 

olayda kamu yararının bulunup bulunmadığı ayrı olarak değerlendirilmiĢtir. 

 

Kamu yararı, 1789 Fransız devrimi sonucunda ortaya çıkmıĢ olup,  toplum sözleĢmesi 

ile ortaya konan hak ve yararların sonucu sayılmaktadır. Günümüzde ise kamu yararı 

amacıyla yapılabilecekler yasalar ile tanımlanmıĢ olup, sınırları belirlenmiĢtir.  

 

1982 Anayasası‟na göre kamu yararı kavramı; 

 Mülkiyet ve miras haklarının tek sınırlayıcısı, 

 Kıyı niteliği taĢıyan alanların kullanımında bir öncelik, 

 KamulaĢtırılma iĢleminin yapılabilmesinin ön koĢulu, 

 DevletleĢtirmenin yapılabilmesinde gereklilik, 

 Yurt genelinde dengeli ve eĢitlikçi kalkınma amacıyla yapılacak olan planlarda 

öncelikli olarak gözetilmesi gereken bir kavram olarak yer almaktadır.  

 

Kamu yararının gözetilmesi, kent planlamada, planlama ilkeleri ve düzenleme 

esaslarının ölçütüdür. Kamu yararının gözetilerek halka genel ve ortak bir hizmet 

sunulması amaçlandığından bu hizmet sunumu karĢılıksız ve bedelsiz olmalıdır. 

Bununla birlikte, hukuki açıdan bakıldığında, hukukla planlamanın kesiĢtiği noktada 

kamu yararı en temel dayanak haline gelmektedir. Bu nedenledir ki imar planlarının 

yargısal denetiminde amaç unsuru olan kamu yararı ağırlık merkezini oluĢturmaktadır. 

Diğer taraftan, yargısal denetimde imar planının kamu yararına uygun olup olmadığı 

irdelenmese bile aslında bir yerleĢmeye ait onaylı planın bulunması kamu yararının 

sağlanması yönünde en önemli dayanak olarak değerlendirilmelidir. Çünkü bir kent 

planlamasının tümüyle iptali durumunda, kamu yararının, yeni bir plan elde edilinceye 

kadar gündemden çıkarılması daha tehlikeli bir durum oluĢturmaktadır.   
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3.  KAMUSAL ALAN  
 

 

Kent ve kentsellik öncelikle kamusallıkların, kamusal alanın üretimi ile iliĢkilidir. 

Kamusal alan toplumsal değiĢim ve iletiĢimin gerçekleĢtiği temel ortamdır.  Bu nedenle, 

kenti üretmenin ve biçimlendirmenin en temel aracı olan kent planlama ve tasarımın, 

kamu yararı kapsamında zenginleĢtirilmesi ve geliĢtirilmesi önemli bir konudur. Son 

yıllarda kentlerimiz giderek, daha fazla kendi içlerine kapanmıĢ mekanların 

egemenliğine teslim olmaktadır. Günümüzün Ģehirciliğinin bu önemli problemi, aynı 

zamanda toplumsal ve mekansal bölünmenin de göstergesidir. Bu nedenle bütünleĢme 

kanallarının yaratılması, ortaklıkların geliĢtirilmesi, kentsel mekansal ve toplumsal 

omurgaların oluĢturulması önemli bir planlama ve tasarım problemi olup Ģehirciliğin 

alanını oluĢturur (Keskinok 2009, s.1). 

 

Bu bağlamda, bu bölümde kamusal alan kavramı, tanımı, tarihsel süreçte yaĢadığı 

dönüĢümü, türleri ve özellikleri açısından irdelenecektir.  

 

 

3.1.  KAMUSAL ALAN TANIMI 

 

 

Toplumsal ve politik alan yani aile ile kamusal alan arasındaki ayrım, ilk olarak 

Aristoteles tarafından yapılmıĢtır. Aristoteles‟e göre, her yurttaĢ iki varoluĢ düzenine 

aittir, kendinin olan (idion) ve kamusal (koinon) olan arasında kesin bir ayrım ortaya 

çıkmıĢtır (Uzun 2006, s.34).  

 

Hannah Arendt, kamusal alanı; ahlaki ve politik büyüklüğün, kahramanlığın ve 

seçkinliğin açığa çıktığı, sergilendiği ve baĢkalarıyla paylaĢıldığı görünümler alanı 

olarak tanımlamaktadır. Ayrıca Arendt‟e göre kamusal alan, insanların tanınmak üstün 

olmak ve itibar görmek için birbiriyle rekabet ettiği, insani olan her Ģeyin boĢuna ve 

geçici olmaması için güvence aradığı yerdir (Benhabib 1996, s.241). 

 

Yine önemli düĢünürlerinden Jürgen Habermas ise kamusal alanı; özel Ģahısların 

kendilerini ilgilendiren ortak bir mesele etrafında akıl yürüttükleri, rasyonel bir tartıĢma 

içine girdikleri ve bu tartıĢma neticesinde o mesele hakkında ortak bir kanaati yani 
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“kamuoyunu” oluĢturdukları süreç, araç ve mekanların tanımladığı hayat alanı olarak 

tanımlamaktadır. Kamusal alan kamuoyu oluĢturmasının yanı sıra, temelde insanların 

etkileĢime geçtikleri, iletiĢim kurdukları, sosyalleĢtikleri alan olması itibariyle 

toplumsal yaĢam, dolayısıyla da kentsel mekan açısından çok büyük öneme sahip 

bulunmaktadır. 

 

Temelinde herkese açık olma niteliğini barındıran kamusal alan, kavramsal ve fiziksel 

olmak üzere iki tanım üzerinden açıklanabilir. Kentte toplumsal yaĢamın mekana 

yansıması söz konusudur. Bu açıdan bakıldığında kavramsal anlamdaki kamusal 

alandan ve bunun mekandaki yansıması olarak kentlerde yer alan fiziksel kamusal 

alanların varlığından söz etmek mümkün. Kamusal alan her ne kadar fiziksel ve 

kavramsal olarak iki farklı açılardan değerlendiriliyorsa da, aslında kavramsal kamusal 

alanın fiziksel olana altlık teĢkil etmesi nedeniyle bu ikisinin birbirinden koparılmadan 

değerlendirilmesi gerekmektedir (Erturan 2008, s.1). Kavramsal olarak kamusal alan, 

hem devleti ve siyasal alanı içinde barındıran, hem de sivil alanın kendi bünyesindeki 

veya devletle arasındaki giriĢim,  potansiyel ve iliĢkilerini barındıran bir olgu olarak 

tanımlanırken, fiziksel anlamıyla “kamusal alan” ise mülkiyetin ortak olduğu ve ortak 

çıkarlar ve kullanım için ayrılmıĢ, yaratılmıĢ ve düzenlenmiĢ mekanlar olup kentsel 

mekanlardan, toplumsal hizmet ve kullanıma açık olan mekanlar mülkiyet kimde olursa 

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

 

Bu doğrultuda, kamusal alan fiziksel anlamıyla, kavramsal anlamın oluĢturduğu altlık 

doğrultusunda kentsel mekanda ĢekillenmiĢ olan sokaklar, meydanlar, parklar, açık 

alanlar vb. alandır. Kentsel kamusal alanlar, “kamuya açık” olma niteliğine sahip, 

bireylerin yüz yüze geldiği ve sosyalleĢebildiği alanlardır ve sahip oldukları bu iletiĢim 

iĢlevi nedeniyle önem arz ederler (Erturan 2008, s.1). Uzaktan bakınca Ģehir gökyüzüne 

yükselen uzun ve keskin binalarının Ģekilleri ile silüet olarak görünür; ancak Ģehrin 

içine girince, en çok görmek istediğimiz ve bölgenin niteliği hakkında bize en çok 

bilgiyi sağlayan Ģey, kamusal alanlardır. Bu sebeple, kamusal alanın özellikle de sokak 

ve meydanların kalitesi bir Ģehrin kimliğini oluĢturmada oldukça önemli bir role sahiptir 

(Gülen 2006, s.22).  
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Kamusal alanlar kentlerin gerçek sahibi olan kentlilerin katılımı ile geliĢtirilebilir. 

Kentsel geliĢtirme süreçleri kentin yaĢayanlarının bugünleri ve yarınları üzerinde söz 

sahibi olabilmeleri ve sahip çıkmaları için bir fırsat olarak değerlendirilmelidir. Bu 

fırsatı değerlendirmek ve geliĢtirmek için eldeki en önemli araç kamusal alanların 

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

 

Ayrıca kentlerin çekiciliği, kısmen, yapısal biçimin dıĢ mekanlarla iliĢkisine, bu 

mekanların hiyerarĢisine, çeĢitliliğine ve özelliklerine bağlıdır. Kentsel kamusal alanlar 

yerel kültürü ve yaĢanan zamanı yansıtmakta, kentin doğal ve kültürel karakteristikleri 

ve peyzajlarıyla olan iliĢkisine vurgu yaparak kent yasayanlarının sosyal, kültürel ve 

ekonomik durumları hakkında ipuçları vermektedir. Aynı zamanda yerel kimliğin ve 

toplumsal gururun önemli bir bileĢeni olup eğitici bir rol ve ekolojik bir anlam da 

yüklenmektedir (Deniz 2005, s.5). 

 

Kentsel kamusal alanlar gerek mülkiyeti kamuya ait olma temelinde, gerekse de 

geliĢtirilmesi ve iĢletilmesi toplumsal olarak denetlenebilirlik temelinde olsun, kamusal 

“olan” olarak, kentsel geliĢtirmenin en önemli aracını sağlamaktadır. Bu çerçevede, 

kamusal alanın kavramsal kapsamının ve fiziksel sınırlarının geliĢtirilmesi, mülkiyet 

düzenlemelerine yönelik olmaktan çok, bir yaklaĢım seçeneği olarak önem 

kazanmaktadır. Bu yaklaĢımın özü mülkiyete iliĢkin olmayıp, toplumsal olana, 

toplumsal çıkarları bireysel çıkarların üstünde sayan “toplumsal yarara”, kentsel 

yaĢamın toplumsallaĢtırılmasına iliĢkindir (Otaner ve Keskin 2005, s.114). 

 

BaĢkaları tarafından duyulmak ve görülmenin, özetle kamusal alanda var olmanın 

anlamı, herkesin farklı bir konumdan görüyor ve duyuyor olmasıdır. Kamusal yaĢamın 

anlamı tam da budur. PaylaĢılan dünyanın, kamusal alanın sürekliliği, bunu paylaĢan 

insanların benzer ya da türdeĢ olması ile değil, konumlarının farklılığı ve bundan doğan 

görüĢ açılarının çeĢitliliği içerisinde, “ortak bir ilgi alanı” olarak paylaĢılıyor olması ile 

sağlanabilir. Kısaca kamusal alan, bireylerin farklı konumları ile, farklı bakıĢ 

açılarından yaklaĢtıkları ortak ilgi ve iletiĢim alanıdır. Bu ortak alana bireylerin ilgisinin 

yok olması durumunda kamusal alandan söz etmek de mümkün değildir. Kamusal alan 

aynı zamanda bireylerin aktif olarak katıldıkları bir eylem alanıdır. Bu eylemler 

kamusal alanda herkes tarafından “görülür ve duyulur” (Gülen 2006, s.23). 



37 
 

3.2.  KAMUSAL ALANIN DÖNÜġÜMÜ 

 

 

Tarih boyunca kentler, özgürlüklerin alanı olmuĢ, farklılıkları bir arada barındırmıĢtır. 

DüĢünsel ve toplumsal geliĢmeler farklılıkların, farklı kültürler ve düĢüncelerin bir 

araya geldiği kentin kamusal alanında gerçekleĢmiĢtir (Bilsel 2009, s.2).  

 

Kamusal mekanların geçmiĢine baktığımızda, antik dönem “agora”larının, dönemin 

sosyal yaĢamı açısından en önemli mekanlardan biri olduğu, günümüzün kamusal 

mekanları için de örnek oluĢturmaya devam ettiği görülmektedir. Agora, Eski Yunan'da 

genellikle kamu yapıları ve portiklerle çevrili, popüler veya politik toplantı yeri olarak 

kullanılan, seçim ve yargılama gibi önemli olayların da gerçekleĢtiği pazaryeri veya 

ortak meydandır (Uzun 2006, s. 16).  

 

Roma kentlerinin iki kamusal mekanı “plaza” ve “forum”dur. Plazalar, kent için ticari 

ve sosyal kamusal mekânlar sağlamaktaydılar. Bu dönemde forumlar müzakere alanı 

olmaktan çıkmıĢ, kentliler için bir eğlence alanına dönüĢmüĢtür (Gökgür 2008, s.24) 

 

Ortaçağdaki feodal iliĢkiler çerçevesinde kurumsal ölçütlere dayanılarak özel alandan 

ayrıĢmıĢ, kendi baĢına bir alan olarak kamudan söz edilemez. Bu dönemde, kamusallık 

feodal düzenin ortaklaĢa üretim iliĢkisiyle yakından iliĢkilidir: örneğin, komüne ait olup 

da ortaklaĢa iĢlenilip kullanılan toprak, çeĢme, pazaryeri ortak kullanıma açıktır ve 

kamusaldır (Vural ve Yücel 2006, s.99). 

 

14. ve 15. yüzyılda Rönesans‟la birlikte yeni bir Ģehir anlayıĢı ortaya çıkmıĢtır. Kentin 

bir sahne gibi düĢünüldüğü bu dönemde, önemli kamusal alanlar bir geometriyle 

oluĢturulmuĢ, kentsel dekor önem kazanırken, meydanlar ve pazarlar iĢlevini 

kaybederek adeta bir sahne dekoruna dönüĢmüĢtür (Gökgür 2008, s.26). 

 

16. ve 17. yüzyılda ise kamusal alanlar yetkinin güç gösterme yeri olarak görülmektedir. 

Bu dönemde “ askeri özellik” korunarak, geniĢ kaldırımlar ve büyük caddeler açılmıĢ 

kamusal parklar düzenlenmiĢtir.  

 

18. yüzyıla gelindiğinde, Avrupa‟nın büyük Ģehirlerinde zengin bir kamu hayatı 

geliĢtiği görülür. Sosyal geliĢimlerin bir yansıması olarak, Ģehirler içinde devasa parklar 
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yapılmaya baĢlanmıĢ; sokakların gezintiye çıkan yayalara uygun halde düzenlenmesine 

yönelik ilk çabalar gösterilmiĢtir. Bütün bunların sonucunda ise, 18. Yüzyıl Ģehirleri 

büyük parkları, insanların gezindiği caddeleri, pasajları, kafeleri, restoranları, tiyatro ve 

operalarıyla, Ģehre gelen çeĢitli tabakalardan yabancıları buluĢturan canlı bir kamu 

hayatına sahne olmuĢtur. Sennett, Ģehirlerin bu dönemdeki canlı sosyal hayatını bir 

tiyatro sahnesine benzeterek, bu sahne içinde insanlar hem aktör, hem de izleyici olarak 

sahnenin içinde yer aldığını belirtir (Vural ve Yücel 2006, s.99). 

 

19. yüzyıl kentlerin yayılma dönemidir. Bu yüzyılda Hausmann‟ın teorilerine dayalı, 

yeni bir cadde ve sokak anlayıĢı ortaya çıkmıĢtır. Kentsel mobilya ve peyzaj donatıları 

olan cadde, kentin temelini oluĢturmuĢtur. Bu dönemdeki sosyal bölünmeler kamusal 

alanda aristokrat ve burjuvaların hakimiyetini ortaya çıkarmıĢtır. Sennett ve Habermas‟a 

göre 19. Yüzyılın ikinci yarısında, kapitalizm ve burjuvaziyle birlikte, kamusal alanda 

çöküĢ baĢlamıĢtır (Gökgür 2008, s.27). Öyle ki Sennett‟e göre, kentli, kent yaĢamının 

tiyatro sahnesi içinde bir aktör olarak yer almaktan çok, pasif bir izleyici konumuna 

indirgenmiĢtir (Vural ve Yücel 2006, s.99). 

 

20. yüzyıla gelindiğinde ise, sanayileĢmeyle birlikte, ulaĢımda görülen geliĢmeyle, 

kentlerde konut-iĢyeri iliĢkisi giderek kamusal alandan kopmaya baĢlamıĢtır. Kentler 

otoyollarla, hızlı trafik yolları vb. ile donatılmıĢ ve otomobil kente hakim olmuĢtur. 

Kamusal alan transit geçiĢ alanına dönüĢerek sosyalleĢmenin yaĢandığı alan özelliğini 

kaybetmiĢtir. Sosyal bölünme, iĢlevsel uzmanlaĢma, kentin çeperlerindeki yerleĢmeler, 

otoyollar, modern kolektif donatılar, alıĢveriĢ alanları vb. kamusal alanı olumsuz olarak 

etkilemiĢtir (Gökgür 2008, s.28). Bu bağlamda, Sennett‟in tiyatro sahnesine benzettiği 

kent yaĢamında kentliler, sahneye konan oyunun hem seyircileri, hem de oyuncuları 

olarak daha çok tüketen birer araç haline gelmiĢlerdir. 

 

Günümüzde dünya kentlerinin, küreselleĢme süreçleri ve serbest pazar ekonomisinin 

sınır tanımaz egemenliği altında, ulaĢım ve iletiĢim teknolojilerinin de hızlı geliĢimi ile 

daha önce görülmemiĢ boyutlarda büyümelerine, saçaklanarak olası her yönde 

yayılmalarına tanık olmaktayız. Öte yandan, kentsel alanların coğrafi mekânda bu 

önlenemez devleĢmesi karĢısında mevcut kentsel yapılar hızla çözülmekte; merkezkaç 

süreçlerle kentsel alanın çeperlere doğru hızla yayılması toplum gruplarının kesin 
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sınırlarla birbirinden ayrıĢması yönündeki eğilimleri güçlendirmektedir. Bu süreçler 

sonucunda kent, tüm kentlilerce paylaĢılan bir kamusal alan olmaktan çıkarak, bir araya 

gelemeyen toplumsal gruplar/kültür grupları tarafından bölüĢülmüĢ bir yerleĢim alanları 

kümelenmesine dönüĢmektedir (Bilsel 2009, s.2).   

 

“Kamu yararı” gözeten bir kentsel geliĢme politikasının bulunmadığı, kentsel geliĢme 

stratejilerinin salt serbest piyasa ekonomisinin spekülatif amaçlı taleplerine göre yön 

değiĢtirdiği bu yeni düzende kent mekânı parçalanarak “özelleĢtirilmektedir”. Kent, 

kentlilerin ortak olarak paylaĢtıkları bir kamusal alan olmaktan çıkarak, farklı toplum 

gruplarının sahiplendiği herkes tarafından eriĢilebilir olmayan özel alanlara 

bölünmektedir.  Bu durum özellikle son yıllarda özel sektörü de kamusal alan (tema 

parklar, ticaret merkezleri, alıĢveriĢ merkezleri gibi) üretimine teĢvik etmiĢtir 

 

KüreselleĢme süreçleri ile belirlenen serbest piyasa koĢulları, bütünlükten uzak bir 

planlama pratiği ve parçacı kentsel geliĢme karĢısında, “kamusal alan”ı savunan bir kent 

planlama ve tasarım yaklaĢımı, yel değirmenlerine karĢı bir savaĢım gibi görülebilir. 

Ancak kentlerde yaĢanan toplumsal ayrıĢma ve parçalanma karĢısında “kamusal alan” 

paradigması ve “kamu yararını” ön plana alan, “kamusal alan odaklı planlama ve 

tasarım” gelecekte de önemli bir paradigma olmayı sürdürecektir (Bilsel 2009, s.7).   

 

Ülkemizde özellikle yerel fiziksel planların hazırlanmasında “kamusal alan” olarak 

nitelendirilen sosyal ve teknik altyapı alanları çok büyük önem taĢımaktadır. Sosyal 

altyapı alanları, sağlıklı bir kentsel çevreyi meydana getirmek amacı ile yapılması 

gereken eğitim, sağlık, dini tesisler, kültürel ve idari yapılar ile park, çocuk bahçeleri 

gibi yeĢil alanları kapsarken; teknik altyapı alanları ise, elektrik, havagazı, içme ve 

kullanma suyu, kanalizasyon ve her türlü ulaĢtırma, haberleĢme ve arıtım gibi 

servislerin temini için yapılan tesisler ile açık veya kapalı otopark kullanımlarını 

içermektedir. Kentsel alanlar için nazım imar planları hazırlanırken temel fonksiyon 

alanlarına hizmet edecek bu sosyal ve teknik altyapı alanları “Plan Yapımına Ait 

Esaslara Dair Yönetmelik” çerçevesinde getirilen standartlar çerçevesinde belirlenir. Bu 

alanlar, kentsel alanların sürdürülebilirliği açısından vazgeçilmezdir (Türk 2007, s.1).  
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3.3.  KAMUSAL ALAN –ÖZEL ALAN AYRIMI 

 

 

Kentsel alanlarda “kamusal” ve “özel” ayrımı bulunmaktadır. Toplumun bir bireyi 

olarak, ortak yer ve ortak amaçlar için kullandığımız alanlar “kamusal alan” olarak 

tanımlanmakta iken bireylere ait, özel ihtiyaçların karĢılandığı alanlar “özel alan” olarak 

tanımlanmaktadır. Özel alanları kamusal alanlardan ayıran en önemli özellik, kiĢisel 

mülkiyet alanlarının tersine kamusal alan kullanımının herkese açık olmasıdır. 

(Erdönmez ve Akı 2005, s.73). Kentsel alanın özel ve kamusal olarak ayrımı, toplumda 

özel ve kamusal alan arasındaki iliĢkinin fiziksel bir göstergesidir. Bu alanlar birey ve 

toplum arasındaki, kendi ve diğerleri arasındaki daha derin bir iliĢkinin yansımadır. 

Kentsel alanlar mülkiyet durumuna göre özel ve kamusal olarak ayrılmasının yanı sıra, 

kullanım durumlarına göre yarı kamusal, yarı özel alan olarak ayrılmaktadır. 

 

ÇalıĢmanın bu bölümünde, kamusal alan özel alan ayrımı, kamusal alan, özel alan ve 

yarı-kamusal / yarı-özel alan baĢlıkları altında irdelenecektir.  

 

3.4.1. Kamusal Alan 

 

Kamusal alanların mülkiyeti kamu sektörüne aittir. Kamu mülkiyetindeki alanların 

miktarının artırılması, genellikle kamu denetimindeki alanların miktarının 

artırılmasından daha zordur; uzun bir süreç ve bir politik yaklaĢım konusudur. Kamu 

mülkiyetindeki alanların etkin kullanımına öncelik verilmesi daha pratik bir yol olarak 

her koĢulda önem taĢımaktadır. Türkiye özelinde, kamu mülkiyetindeki alanların çeĢitli 

resmi kurumların mülkiyet ya da tasarruf hakkına bağlanmıĢ olması, bu alanlar üzerinde 

bütünlüklü geliĢtirme kavram ve projelerinin oluĢturulması ve uygulanmasını 

zorlaĢtırmaktadır. Bu bağlamda, mülkiyeti kamuya ait olan alanların planlanma, 

geliĢtirilme ve denetimlerini kolaylaĢtıracak hukuksal ve idari düzenlemelerle, bir 

havuzda toplanmaları öncelikli bir sorundur (Otaner ve Keskin 2005, s.109). 

 

Kamusal alanı oluĢturan en önemli temel öğeler sokak, cadde, meydan, açık alanlar 

vb.dir. Bu alanlar eriĢim ve kullanım açısından tamamen kamuya açık alanlardır. Bakım 

ve denetimleri kamu tarafından yapılmaktadır. Bunların dıĢında yine kamu 

mülkiyetinde ve kamusal alan olarak kullanılan diğer alanlar ise;  



41 
 

 ÇeĢitli kamusal hizmetlere ayrılan kentsel donatılar (belediye stadyumu, 

hastane, müzeler, otobüs garajı, metro istasyonu, adliye, okul, kampus vb.) 

 Kamusal alana ayrılmıĢ açık alanlar (mezarlıklar, pazarlar, haller, parl yerleri, 

plajlar, turistik alanlar vb.) 

 Hava yollarına havaalanları, demir yollarına ait garlar, kara yollarına ait yollar, 

otoyollar, köprüler, altyapı galerileri, trotuarlar,  deniz yolarına ait limanlar, 

gemici barınaklar vb.dir (Gökgür 2008, s.30). 

 

Tüm bu alanlar kamusal özellik taĢımalarına rağmen, bazılarının sokak, cadde ve 

meydan gibi kamusala alanlardan; eriĢim ve kullanım açısından farklılaĢması söz 

konusudur. Kamuya ait her yerin kiĢiler tarafından serbestçe kullanılması mümkün 

olmamaktadır. Bu bağlamda kamusal alan ve kamuya ait yerlerin kullanım açısından 

farklılaĢması söz konusu olabilmektedir. Bu doğrultuda kullanım açısından 

bakıldığında; 

 “Kamusal alanlar” kamusal olarak kullanılan parklar, caddeler, sokaklar, 

meydanlar, plajlar vb. alanlar. 

 ÖzelleĢtirilmiĢ “kamusal alanlar” yani “kamusal” olarak bilinen özelleĢtirilmiĢ 

ve ortak kullanıma açık kafe, restoran, mağaza, sinema, spor, ticaret, eğlence 

merkezi vb. alanlar. 

 Kamusal olarak tanımlanmamıĢ fakat ortak kullanıma açık kamusal kullanımı 

olan otoyol, demiryolu, geniĢ park yapma alanları vb. Ģeklinde sınıflandırılabilir.  

 

3.4.2. Özel Alan 

 

Bununla birlikte, kamusal alan özel alandan tamamen bağımsız değildir. Kamusal ile 

özel alan arasındaki köprüyü, bireyin özel hayatı ile kamusal hayatını oluĢturan dıĢ 

mekanı arasında kurduğu iliĢkiler oluĢturmaktadır. Bireyin özel hayatı; aile, yakın dost 

çevresi, bireysel üretim ve tüketim alanları, bireysel inançlar ve tercihlerden 

oluĢmaktadır (Geuss 2007, s.23).  

 

Bireyin özel hayatı onu çevreleyen dıĢ mekanı ile kurduğu iliĢkiler ve edilen tecrübeler 

ile etkilenmektedir. Bireyin içinde bulunduğu toplumsal düzen ve kültürel yapı bireyin 

özel hayatına doğrudan ya da dolaylı olarak yansımaktadır. Bireyin dıĢ mekanını 
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oluĢturan kamusal alanlarda özel değerlerin bütününden oluĢmaktadır. Bu durumda, 

özel yaĢam kamusal yaĢantıdan etkilenmekte ve özel yaĢam kamusal yaĢantıyı 

etkilemektedir (Enginöz 2008, s.14). 

 

 

ġekil 3.1: Kamusal-Özel Alan Ayrımları 

 

Kamusal ve özel yaĢamın her birinin vurgulanıĢı ve ifade ettikleri değerler, toplumların 

içinde bulundukları kültür, mekan ve zamanlar arasındaki farkı ortaya koymaktadır. 

Kamusal alanlar toplumların önde gelen kamusal ve özel değerlerinin birer ürünü olup, 

içinde bulundukları toplum ya da kültürü sembolize etmektedirler (Uzun 2006,s.15). 

Kamusal - özel alan iliĢkisi bu bağlamda farklı toplumlara göre farklı Ģekilde 

kurulmaktadır. Bazı kültürlerde keskin bir ayrım bulunmakta, bazılarında ise iki alan 

arasındaki geçiĢ mekanizmaları ile bu ayrım yumuĢamaktadır. 

 

 

ġekil 3.2: Toplumlara Göre Kamusal-Özel Alan AyrıĢması 

 

Ayrıca, kentsel yaĢamın toplumsallaĢmasının en önemli araçlarından biri, “özel olan”ın 

dıĢındaki, yapı dıĢı ortamın bir sosyal ve fiziksel mekan olarak geliĢtirilmesidir. 

Geleneksel kentlerde (Türk, Yunan, Ġspanyol, Ġtalyan, Arap, vb.) özel ile kamusal 

alanlar arasında geçiĢ alanı kalıpları bulunmaktadır. Kentsel ölçekte, geçmiĢ için 
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duyulan nostaljinin yönelimi, ağırlıklı olarak, geleneksel kentlerin bu geçiĢ alanı 

kalıpları ile sağladığı yaĢam ortamının toplumsal boyutunadır. Geleneksel kentlerde, 

hayat, avlu, ara sokak, sundurma altı, kapalı çarĢı, vb. tür kalıplarla karĢımıza çıkan, 

bireysel ile toplumsal yaĢamın birbirine geçiĢini düzenleyici unsurların bugün yeniden 

anlamlandırılarak geliĢtirilmesi ve bireysel ile toplumsal alanlar arasında aĢılmaz 

sınırlar ve eriĢilmez alanlar oluĢturan yapılaĢma-alan kalıplarının değiĢtirilmesi 

gerekmektedir. Bu arayıĢı mekansal olarak somutlaĢtırmaya yardımcı örneklerden biri, 

sınır duvarlarını getiren yapı parseli yerine yapı alanı kavramını koyarak, yapıların 

çevresinde yapıların bireysel kullanıcıları ile birlikte, içinde yaĢadığı toplumsal yaĢam 

mekanının parçası olan kentsel ortamlar oluĢturmaktır (Otaner ve Keskin 2005, s.109). 

 

Örneğin, merkezi iĢ alanları ile zemin katlarda ticari kullanımların oluĢtuğu yol üstü 

kesimlerde, yapı parsellerinin yol cepheleri çoğunlukla kaldırım alanlarına doğrudan 

açılarak kamusal kullanım alanı ile bütünleĢmektedir. Ancak bu alanlar hukuki olarak 

„kamusal‟ niteliği taĢımadığından bağımsız düzenlemelere konu olmakta ve iĢlevsel ve 

görsel bütünlük ve zenginlik kazanamamaktadır. Ticari iĢletmelerin mülkiyetlerindeki 

alanları kendi istemleri ile kamusal alanla birleĢtirmeye dönük bu çabaları, özel ile 

kamusal arasındaki geçiĢ alanlarının ticari ve sosyal yaĢamın canlılığı için ne denli 

önemli olduğunun pratikteki göstergeleridir. Bu pratikten anlaĢılabileceği gibi, bu 

alanlar üzerinde toplumsal denetim sağlayacak düzenlemeler, mutabakat temelinde bile 

kolaylıkla yapılabilir nitelik taĢımaktadır. 

 

Özel mülkiyette olan yapı parsellerinde yapı dıĢı alanın, kamusal alan olarak 

değerlendirilmesi yaklaĢımı zemin kotu altını da kapsamaktadır. Kentsel arazinin zemin 

altı kotunun yapı dıĢı alan statüsünde kamu kullanımına tahsisi kentsel alanda kamu 

denetimine açık alanların geliĢtirilmesinin önemli bir boyutudur. Bu boyutun 

geliĢtirilmesi ile kentsel geliĢtirme amaçlı kullanılabilecek alanların 

bütünleĢtirilmesinde ve insan ve çevre ile uyumlu trafik yolu ve otopark sistemlerinin 

geliĢtirilmesinde uygulanabilir çözümler üretilmesi sağlanacaktır. Bu tür alanlarda, 

zemin altı kotunun „kamusal alan‟ olarak değerlendirilmesi, çoğu kez zemin üstü kotta 

çözüm alanları son derece sınırlı olan kentsel donatıların geliĢtirilebilmesi için de 

değerlendirilebilir (Otaner ve Keskin 2005, s.109). 
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3.4.1. Yarı-Kamusal / Yarı-Özel Alan 

 

Kentsel ortamda kamusal ve özel mekanların var olması kentsel yaĢamın 

sürdürülebilirliği için gereklidir. Ancak günümüzde kamusal- özel alan anlayıĢı bazı 

değiĢiklere uğramıĢtır. Ekonomik geliĢme dinamiklerine bağlı olarak yön kazanan 

mekansal oluĢumlar ve değiĢen gündelik yaĢam kültürü mekan kullanımlarını etkilemiĢ; 

özel ve kamusal kavramlarının iç içe geçmesi söz konusu olmuĢtur (Enginöz 2008, 

s.17). Bu bağlamda kamusal-özel alan ve arakesitte yer alan yarı kamusal ve yarı özel 

alan kavramlarının yeniden tanımlanmasını gerektirmiĢtir. 

 

Yarı özel alanlar; mülkiyeti özele ait olup kamu tarafından kullanılan alanlar: mülkiyeti, 

bakımın ve denetimin özele, kullanımın ise kontrollü olarak kamuya ait olduğu alanlar 

olarak tanımlanmaktadır. Örnek olarak son dönemlerde giderek artıĢ gösteren “yeni tip 

kamusal alanlar” olarak nitelendirilebilen alıĢveriĢ merkezleri, eğlence merkezleri vb. 

alanlar verilmektedir. Yarı kamusal alanlar ise; mülkiyeti kamuya kullanım da normalde 

kamuya ait olan fakat iĢletme, kullanım ve bakımı özele ait, kamuya belirli koĢullarda 

açık alanlar olarak tanımlanmaktadır. Örnek olarak ise, deniz kıyısı, cadde ve sokaklar 

üzerine kurulan kafe, restoran vb. alanlar gösterilmektedir (Gökgür 2008, s.31). 

 

Kamusal ve özel arasındaki bölünme, son yıllarda pek çok hukuk otoritesi tarafından da 

yeniden değerlendirilmiĢtir. Kamusal ve özelin sürekliliğinin, eriĢim derecesi, hizmet 

ettiği kullanıcılar ve ilgi alanları gibi özelliklere ayrıĢtırılması çok daha yaygındır. Bu 

anlamda son 20-30 yılda kamusal alan kavramı belirsizleĢmiĢ durumdadır. Modern 

Ģehirlerde bireylerin günlük aktivitelerini gerçekleĢtirdikleri mekan tip ve çeĢitleri 

önemli ölçüde değiĢmiĢtir. Özellikle Ģehir merkezlerinde bazı eski, yerleĢik kamusal 

alan formları kaynak eksikliği ve güvenlik endiĢeleri nedeniyle önemini yitirmiĢlerdir. 

Toplumun değiĢen yapısı ile, büyük alıĢveriĢ merkezleri, eğlence alanları, havaalanları 

gibi özel mülkiyette olup kamunun kullanımına hizmet veren alanların ortaya çıkması 

sonucunda, kamusal ve özel alan anlayıĢı ve bu alanların kanunlarla belirlenmiĢ 

yapılarını karmaĢıklaĢtırmıĢtır (Erdönmez ve Akı 2005, s.74). Bununla birlikte, bu 

durum geleneksel kamu alanının en önemli özellikleri olan “denetimsiz, koĢulsuz, 

serbest eriĢim” özellikleri ile çeliĢmektedir.  
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3.4.  KAMUSAL ALANIN SAHĠP OLMASI GEREKEN ÖZELLĠKLER  

 

 

Kentin var olabilmesi için; yaĢam kalitesi, sosyalleĢme, hareket etme, kolektif yaĢam, 

kültürel politik sosyal yaĢam gerekmektedir (Gökgür 2008, s.16). Kamusal alanda 

yaĢam kalitesinin arttırılması ve içinde geçirilecek zamanın kalitesi açısından bu 

alanların sahip olması gereken bazı önemli özellikler vardır. Bu özellikler sayesinde 

kamusal alan gerçek kimliğine kavuĢmakta ve insanların ilgisini çekerek canlı ve 

yaĢanılabilir olmaktadır (Gülen 2006, s.24).  

 

Yapılan araĢtırmalar göstermektedir ki dünyada baĢarılı olan kamusal alanların dört 

temel özelliği bulunmaktadır (PPS
15

). Bunlar; eriĢilebilir olma, insanların bir etkinlikte 

bulunabilmesi, rahat ve sosyal olmasıdır.  

 

3.4.1. EriĢilebilirlik 

 

 

EriĢilebilirlik, bir kamusal alanın kullanılabilirliği ve kullanım değeri ile yakından 

ilintilidir. Bir kamusal alana kolay ulaĢabilmek, o alanın kullanım sıklığını ve 

yoğunluğunu doğrudan etkilemektedir. Bu nedenle, kent içindeki önemli kamusal 

mekanlar farklı, çeĢitli ulaĢım sistemleri ile desteklenmelidir (hafif raylı sistem, metro, 

toplu ulaĢım araçları, yaya vs.). 

 

Günümüzde, yalnızca araç kullanıcıları gerçek bir ulaĢım ağından yararlanmaktadır. 

Oysa yayalar için de benzer bir Ģebekenin düzenlenmesi gerekmektedir. Kentlerde 

konut bölgelerini eğitim alanlarına, iĢyerlerine, ticaret alanlarına, idari alanlara ve 

kentin diğer alanlarına bağlayacak sürekliliği olan yaya yollarının bulunması 

gerekmektedir. Kamusal alanlar öncelikle hareketlilik ve eriĢimin var olduğu alanlardır. 

Bu alanlar, yayaların, hizmetlere ve donatılara eriĢimini sağlayan, alıĢveriĢ, bekleme, 

toplanma, dağılma gibi eylemlerini gerçekleĢtirdiği hareket alanlarıdır. Ayrıca taĢıtların 

da yer aldığı ve insanların bu yolla da eriĢimlerinin sağlandığı ortak alanlardır. Kamusal 

alanlarda yayalarla ilgili yapılması gereken öncelikli düzenlemeler; bu alanların 

çevresinde yer alan binaların yükseklik açısından kontrol edilmesi ve de bu alanlara 

                                                           
15

 PPS: Project for Public Spaces (www.pps.org)  

http://www.pps.org/
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aydınlatma, görülebilirlik ve eriĢim konusunda düzenlemeler getirilmesidir (Gökgür 

2008, s.16).  

 

Bir alanın eriĢilebilir olup olmadığına, çevresindeki hem görsel hem fiziksel bağlantıları 

ile karar verilebilir. BaĢarılı bir kamusal alan, belli bir mesafeden kolayca fark edilebilir 

ve ulaĢılabilir. Ayrıca alanın etrafı da son derece önemlidir. Örneğin, sıra sıra dizilmiĢ 

mağazaların bulunduğu bir caddede dolaĢmak, etrafı duvarla veya boĢ arazilerle çevrili 

bir caddede dolaĢmaktan hem daha eğlenceli hem de daha güvenlidir. EriĢilebilir bir 

kamusal alanda, otopark ve özellikle toplu taĢıma bulunmalıdır (PPS). 

 

Bir kamusal alanın eriĢilebilirliği aĢağıdaki sorular ile daha iyi anlaĢılabilir (PPS). 

 Alan belli bir uzaklıktan görülebiliyor mu? Alanın içi algılanabiliyor mu?  

 Ġnsanlar alana kolayca yürüyebiliyor mu? Örneğin alana hareket halindeki 

araçların arasından mı ulaĢmak zorunda kalıyorlar? 

 Alan, özel ihtiyaçları olan insanlara gerekli fonksiyonları sağlıyor mu? 

 Alana ulaĢabilmek için kiĢiler çeĢitli seçenekleri (otobüs, tren, araba, bisiklet, 

vb) kullanabiliyor mu?  

 

Kamusal alanların eriĢilebilir olması için; 

 Yayaların emniyetini ve konforunu sağlamak üzere geniĢlikleri aynı olan 

trotuarların yapılması, 

 Yaya geçiĢlerini sağlamak üzere uygun ıĢıklandırma sistemlerinin düzenlenmesi,  

 Yürümeyi desteklemek amacıyla yapı adalarının küçültülmesi, 

 TaĢıt hızını azaltmak ve caddede park eden araçları engellemek üzere taĢıt 

yollarının daraltılması, 

 TaĢıt yollarına ve yaya yollarına uygun aydınlatmanın yapılması, 

 Yaya ve taĢıt sirkülasyonunun, birbirleriyle ve öteki sirkülasyon alanlarıyla 

iletiĢimlerinin güvenli ve akıcı bir Ģekilde gerçekleĢtirilmesi, 

 Mevcut yolarla devamlılık içinde olacak, geçirgen bir ızgara yol sisteminin 

oluĢturulması gerekmektedir.  
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3.4.2. Rahatlık  

 

Kamusal alanda, yaya transit geçiĢi en önemli geçiĢtir. Bunun dıĢında bu alanlar 

bireylerin var olan faaliyetlere katıldıkları, insanların formel ve enformel karĢılıklı iliĢki 

kurdukları, randevu verdikleri alanlardır (Gökgür 2008, s.17). Eğer bir kamusal alanda 

kiĢiler kendilerini rahat ve güzel bir tasarım sayesinde iyi hissedebiliyorsa, o alan 

baĢarılıdır denilebilmektedir. Konfor; güvenlik, temizlik ve oturacak yer bulunmasını 

içermektedir. Özelikle kadınlar, kullandıkları kamusal alanın seçiminde rahatlığına ve 

görüntüye çok önem vermektedirler (PPS). 

 

Bir kamusal alanın, rahatlığı aĢağıdaki sorular ile daha iyi anlaĢılabilir (PPS).  

 Alan iyi bir ilk izlenim yaratıyor mu?  

 Alanda oturmak için yeterli yer var mı? Oturma yerleri uygun yerleĢtirilmiĢ mi? 

 Alanlar temiz ve çöpten arınmıĢ mı?    

 Alan güvenli mi? Bir güvenlik görevlisi bulunuyor mu? 

 

Kamusal alanlarda, insanların kendilerini rahat hissedebilmeleri için aidiyet duygusunun 

oluĢması büyük önem taĢımaktadır. Bu açıdan alanda ölçek büyük rol oynamaktadır. 

Kentte yer alan yüksek binalar, kiĢiler üzerinde psikolojik açıdan baskı oluĢturmaktadır. 

Bina ve yakın çevresindeki açık alanlar bu baskıyı azaltmakta etkilidir. Bu alanlar 

binaların ölçekleriyle uyumlu olmalıdır. Binalar arasında kalan alan insanların hem 

kendilerini güvende hissedecekleri kadar çevrelenmiĢ, hem de alanın açıklığını 

vurgulayacak derecede ferah olmalıdır 

 

Açık alanlar kentin çeĢitli bölgeleri arasında tampon görevi görerek, aynı zamanda 

kiĢilerin durup dinlenmelerini ya da bazı sosyal aktiviteleri gerçekleĢtirebilmelerini 

sağlamaya elveriĢli olmalıdır. Özellikle kentleĢmenin yoğunlaĢtığı alanlarda, kiĢilerin 

gün ıĢığından, temiz havadan ve doğal çevrenin sağladığı psikolojik rahatlamadan 

faydalanmalarına olanak sağlamalıdır. Ayrıca bu alanlar kent için gerekli boĢlukları 

sağlamak, rüzgar koridorları ve hava akımı yaratmak açısından da büyük önem 

taĢımaktadır (Gülen 2006, s.25).   
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3.4.3. Etkinlikler  

 

Kentliler tarafından yoğun kullanılan kamusal alanlar yaratmanın koĢulu, kullanıcıların 

ihtiyaçlarına cevap verebilecek farklı fonksiyonları içinde barındıran alanların 

tasarlanmasından geçmektedir. Kamusal alanda iĢlevlerin çeĢitli ve birbirini tamamlar 

nitelikte olması kentsel yaĢamda canlılık ve kaliteyi arttıran unsurlar olmaktadır (Gülen 

2006, s.30)   

 

Kamusal alanlar, sosyal faaliyetler (defile, açılıĢ törenleri, seçim kampanyaları, 

festivaller), kültürel faaliyetler (sokak tiyatroları, konser, dini törenler), alıĢveriĢ, sportif 

faaliyetler, politik ve sendikal eylemlerin yapıldığı ticaret iĢlevinin (kafeler, restoranlar, 

mağazalar) yer aldığı kamusal kullanımlara açık alanlardır (Gökgür 2008, s.17). 

 

Bu nedenle, etkinlikler, bir kamusal alanın temel yapı taĢlarıdır. Yapacak bir Ģey olması 

insanların alana gelmesi için neden teĢkil etmektedir. Yapacak bir Ģey olmaması, o 

alanın boĢ olmasına neden olmakta, bu da genellikle o alanda bir Ģeylerin yanlıĢ 

yapıldığının göstergesidir. 

 

Bir kamusal alanın etkinliği aĢağıdaki sorular ile daha iyi anlaĢılabilir (PPS). 

 Alan, insanlar tarafından kullanılıyor mu yoksa boĢ mu? 

 Alanı farklı yaĢ gruplarındaki insanlar (çocuklu aileler, emekli ve çalıĢan 

insanlar) kullanabiliyor mu? 

 Alanda, insanlar birçok farklı türde faaliyetleri (yürüme, yeme, oyun, okuma) 

gerçekleĢtirebiliyor mu? 

 Alan gün boyunca kullanılıyor mu? 

 

Kamusal alanlar, özel alanlara nispeten geçici kullanımlara hizmet etmektedir. Kısa 

süreli zaman dilimlerinde kullanılırlar ve kullanımları zorunlu değil isteğe bağlıdır. 

Dolayısıyla tasarlanan alanların çeĢitliliği ve zenginliği kullanımı teĢvik edecek ve 

burada geçirilen zamanın kalitesini arttıracaktır. Bu alanların, kullanıcıların farklı 

taleplerine cevap verebilmesi ve farklı etkinliklere olanak sağlayabilmesi alanın 

kullanılabilirliğini arttırmaktadır, bu nedenle, çok farklı gruplara aynı anda hizmet 

edeceğinden mekanın birden fazla fonksiyonu barındırması gerekmektedir (Gülen 2006, 

s.31).   
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3.4.4. Sosyallik  

 

Kamusal alanlar toplumsallaĢma, sosyalleĢme alanıdır. Ġnsanlarla yan yana olmak, 

selamlaĢmak, özür dilemek, danıĢmak, yer sormak, bakıĢmak gibi eylemlerin 

gerçekleĢtiği alanlardır. Bu bağlamda, L.H. Lofland‟ın Ģu sözleri kamusal alanların 

toplumsallaĢma, sosyalleĢme alanları olduklarını açık bir Ģekilde ifade etmektedir: 

“Kamusal alan bireylere farklı iliĢkilerle, kendi kendine ve baĢkalarıyla deneyim 

kazanma imkanı veren nadir alanlardan biridir” (Gökgür 2008, s.17-19).  

 

Bir alanda, insanlar, arkadaĢını gördüğünde, komĢusu ile selamlaĢtığında ve 

buluĢtuğunda, kendini daha fazla Ģekilde toplumun bir parçası olarak hisseder. Bu 

nedenle, baĢarılı bir kamusal alanın bu tür sosyal faaliyetleri teĢvik etmesi 

gerekmektedir.  

 

Bir kamusal alanın sosyalliği aĢağıdaki sorular ile daha iyi anlaĢılabilir (PPS). 

 Alanı insanlar arkadaĢları ile buluĢmak için tercih ediyor mu?  

 Ġnsanlar gruplar halinde ve birbirleri ile konuĢuyor mu?  

 Alandaki insanlar birbirlerini sımayan veya ismen tanıyor mu?  

 Alanda insanlar birbirleri ile göz teması kuruyor mu veya gülümsüyor mu?  

 Ġnsanlar alanı tercihen düzenli olarak kullanıyor mu?  

 Genellikle toplumu yansıtan farklı yaĢ ve etnik gruplardan kiĢiler alanı 

kullanıyor mu?  

 Ġnsanlar gördüklerinde herhangi bir çöpü yerden alma eğiliminde midirler?   

 

Sonuç olarak, kamusal alan “yaratma eyleminin” gerçek konusunu oluĢturmaktadır; 

kullanım çeĢitliliğini, hukuksal uygulama alanını, güvenliği, gürültüyü, kamusallığı, 

kentsel mirası, yolları, Ģehirciliği taĢıyan konumuyla kentsel olanın vazgeçilmezi 

durumundadır. Kamusal alan tek bir aktörün sahip çıktığı bir alan olmak yerine, kentsel 

aktörlerin karĢılaĢma yeridir (Gökgür 2008, s.23). Ayrıca, baĢarılı bir kamusal alan; 

yerel ekonomiyi kalkındırmada, ticari yatırımları ve turizmi cezp etmekte, kültürel 

imkanlar sağlamakta, gönüllülüğü teĢvik etmekte, suç oranını azaltmakta, yaya 

güvenliliğini sağlamakta, toplu taĢıma kullanımını arttırmakta, kamu sağlığını 

iyileĢtirmekte ve çevreyi geliĢtirmekte fayda sağlamaktadır (PPS).   
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3.5.  BÖLÜM SONUCU 

 

 

Tarih boyunca kentler, farklılıkları bir arada barındırarak özgürlüklerin alanı 

olmuĢlardır. DüĢünsel ve toplumsal geliĢmeler, farklılıkların, farklı kültürler ve 

düĢüncelerin bir araya geldiği kentin kamusal alanında gerçekleĢmiĢtir.   

 

Temelinde herkese açık olma niteliğini barındıran kamusal alan, kavramsal ve fiziksel 

olmak üzere iki tanım üzerinden açıklanmaktadır. Kavramsal olarak kamusal alan, hem 

devleti içinde barındıran, hem de sivil alanın devletle arasındaki potansiyel ve 

iliĢkilerini barındıran bir olgu olarak tanımlanırken, fiziksel anlamıyla kamusal alan ise 

mülkiyetin ortak olduğu ve ortak çıkarlar ve kullanım için ayrılmıĢ, yaratılmıĢ ve 

düzenlenmiĢ mekanlar olup kentsel mekanlardan, toplumsal hizmet ve kullanıma açık 

olan mekanlar mülkiyet kimde olursa olsun, kamusal alan olarak tanımlanmaktadır. Bu 

doğrultuda, sokaklar, meydanlar, parklar, açık alanlar kamusal alanlardır.  

 

Günümüzde küreselleĢmenin etkisiyle değiĢen ve dönüĢen kentler tüm kentliler 

tarafından paylaĢılan bir kamusal alan olmaktan çıkarak, bir araya gelemeyen toplumsal 

gruplar tarafından bölüĢülmüĢ bir yerleĢim alanları olmaktadır. bu durum, kenti parçalı 

hale getirmekle birlikte, kentlileri birbirine yabancılaĢtırmakta, güvensiz ve sahipsiz bir 

kent oluĢturmaktadır. Bu nedenle, kullanım çeĢitliliği, kamusallığı, kentsel mirası, 

yolları, Ģehirciliği taĢıyan konumuyla kentlerin vazgeçilmezi olması gereken kamusal 

alanlara günümüzde daha fazla önem verilmeli, kullanım etkinliği ve mekana yansıması 

arttırılmalıdır. Bu Ģekilde kamusal alanların kullanımının arttırılması ile birlikte kentte 

ticari ve kültürel yatırımlar artmakta, suç oranı azaltmakta, güvenliği arttırmakta, 

kentlileĢme olgusunu geliĢtirmekte, yaya ve toplu ulaĢım kullanımını artmaktadır.  

 

Bu bağlamda, günümüz kentlerinde özellikle Ġstanbul gibi metropoliten kentlerde 

insanların çok büyük bir vaktini ev-iĢ arası yolculuklarda geçtiği düĢünüldüğünde, bu 

yolculukların geçtiği mekanlar büyük önem taĢımaktadır. Yolcuların özellikle bir 

ulaĢım türünden farklı bir ulaĢıma aktarma yaptıkları transfer merkezleri kiĢilerin 

toplanma, görülebilme, dağılma gibi eylemleri gerçekleĢtirdikleri alanlar olma 

özelliklerinden dolayı günümüz kentlerinde en çok kullanılan kamusal alanlardır.  
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4.  TRANSFER MERKEZĠ KAVRAMI 
 

 

Kentsel geliĢme ve ulaĢım konuları karĢılıklı etkileĢim içinde olan iki alandır. Kentsel 

mekandaki geliĢme deseni ve kent formu, ulaĢım taleplerini, eriĢebilirliği ve hareketlilik 

düzeyini belirleyen baĢlıca etkenler olarak ulaĢım sistemini Ģekillendirmekte, ulaĢım 

sisteminin mekansal ve teknolojik özellikleri ise kentsel geliĢmenin büyüklüğünde, 

yönünde ve formunda belirleyici olmaktadır. Kentsel geliĢme ve ulaĢım arasındaki bu 

karĢılıklı etkileĢim, her iki alanda istenen geliĢme türünün elde edilmesinde etkili bir 

araç potansiyeli taĢımaktaysa da, ülkemiz kentlerindeki uygulamalarda bu etkileĢimin 

ve karĢılıklı etkilerin yeterince dikkate alınmadığı görülmektedir. Kentlerimizde ulaĢım 

sistemi özellikle otomobili temel alan yaklaĢımlarla Ģekillenmekte, sürekli geniĢletilen 

yol ağı gibi yatırımlarla mekansal büyüme ve kent çeperlerinde yaygın geliĢme eğilimi 

desteklenmektedir (Bayındırlık ve Ġskan Bakanlığı, KentleĢme Ģurası raporu 2009, s.25). 

 

ÇalıĢmanın bu bölümde, transfer merkezlerinin tanımı, geliĢim süreci ve özellikleri 

incelenmiĢ olup, Ġstanbul‟da planlanan transfer merkezlerinden örnekler irdelenmiĢtir.  

 

 

4.1.  TRANSFER MERKEZĠ TANIMI 
 
 

 

Bir kentin ulaĢım sisteminin baĢarısı, kentliler arasında eĢitsizlik yaratmadan, 

hareketliliği değil eriĢilebilirliği hedef almasına, hızlı, konforlu, güvenli ve düĢük 

ücretle eriĢilebilirliği sağlarken kentin çevresel ve tarihi değerlerini korumasına ve bunu 

yaparken de enerjiyi etkin kullanabilmesine bağlıdır. Bu nedenle, kentlerde yaĢam 

kalitesinin yükseltilmesinin temel faktörlerinden birisi toplu ulaĢım sistemlerinin 

geliĢtirilmesidir. Özel araçlara bağımlılığın azaltılmasıyla ulaĢım sisteminin etkinliğinin 

artırılması ve çevresel olumsuz etkilerin azaltılması temel stratejilerden biri olmaktadır. 

Toplu ulaĢım sistemlerinin geliĢtirilmesi ulaĢımın yanı sıra sosyal bütünleĢme ve 

sürdürülebilirliğe da olumlu katkılar sağlamaktadır (Candan 2003b, s.72). 

 

Kent içi ulaĢım sisteminin etkinliğinin ve verimliliğinin sağlanarak türlerin birbirleri ile 

rekabet etmeden birbirlerini tamamlayan Ģekilde iĢletilebilmesi için hem toplu ulaĢım 

türlerinin hem de bireysel ulaĢımın bir bütün olarak planlanması gerekmektedir. 



52 
 

Özellikle büyük metropollerde, iki nokta arasındaki ulaĢım artık tek bir türle 

sağlanamamaktadır. Bu büyüklükteki kentlerde ulaĢım iki ya da daha fazla türle 

sağlanabilmektedir. Bu durum, türlerin, mekansal olarak, belli aktarma noktalarında 

birleĢtirilmeleri gerekliliğini doğurmaktadır (Beyazıt 2007, s.32). 

 

Herhangi bir toplu ulaĢım Ģebekesinde çok sayıda aktarma yapılabilecek nokta 

bulunmaktadır. Yolcuların inip binebildiği standart bir otobüs durağı bile potansiyel bir 

aktarma noktasıdır. Durak eğer bir baĢka otobüs hattı ile ortak kullanılıyorsa, ya da 

baĢka bir otobüs hattının durağına yakınsa burası olası bir aktarma noktasıdır. Ancak 

genellikle raylı sistemler ve otobüsler gibi farklı ulaĢım türlerinin kesiĢtiği ve aktarma 

hacimlerinin yüksek olduğu noktalar transfer merkezi olarak değerlendirilmektedir. 

 

Transfer merkezleri; yaya, bisiklet, otomobil, ara toplu ulaĢım türleri (taksi-dolmuĢ, 

minibüs), otobüs, raylı sistemler (tramvay, hafif raylı sistem, metro, banliyö treni) ve 

vapur gibi farklı teknolojik özelliklere ve kapasitelere sahip ulaĢım türleri arasında 

entegrasyon ve organizasyon sağlayan noktalardır. Bu doğrultuda, günümüzde; toplu 

ulaĢımda, ulaĢım türlerinin kullanımı yaygınlaĢtıkça farklı toplu ulaĢım türlerinin 

arakesiti olan “transfer merkezi” ihtiyacı önem kazanmaktadır (ĠBB, Ġstanbul genelinde 

ulaĢım sistemi türleri ve transfer merkezleri raporu 2002, s.3).  

 

Türler arası ulaĢım sisteminde en önemli konulardan biri türler arasında bağlantıyı 

sağlayan mekanlara yönelik yapılan düzenlemelerdir. Türler arası ulaĢım sistemi, 

“yolcuların ya da yükün, amaca uygun olarak tasarlanmıĢ belirli bir terminalde, 

ulaĢımın bir türünden diğerine hareketi” Ģeklinde tanımlandığında, transfer 

merkezlerinin önemi anlaĢılmaktadır. Mekansal bütünleĢmede önemli olan konu, 

transfer merkezlerinde yolcuların kolay hareket edebilmesinin sağlanmasıdır. Türler 

arası ulaĢım sisteminin mantığını oluĢturan ekonomik etkinlik, aktarma noktalarında 

karĢılaĢılan zorlukları en aza indirgeyerek daha hızlı, kesintisiz ve güvenli bir ulaĢım 

hareketliliği sunmayı hedeflemektedir (Beyazıt 2007, s.29-32). Özellikle metropoliten 

alanlarda, ulaĢım hizmet alanının büyük olması nedeniyle uç noktaları merkeze 

bağlayan tek hat sistemiyle taĢımacılık yapılmasının mevcutta çok zor olduğu 

görülmektedir. Bu sebeple metropoliten alanlarda, aktarma yapacak yolcuların bir 

sistemden diğerine geçiĢi transfer merkezleri ile sağlanmaktadır. 
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Eğer toplu ulaĢım sistemindeki aktarmalar kolaylaĢtırılmıĢ ve geliĢtirilmiĢse özel ulaĢım 

değil, toplu ulaĢım türleri tercih edilecektir. Transfer merkezleri, toplu ulaĢım 

sistemindeki aktarmaları kolaylaĢtırması ve çekici hale getirmesi açısından büyük önem 

taĢımaktadır. Eğer ideal olarak tanımlanan kesintisiz yolculuk sağlanabilirse toplu 

ulaĢım, özel araç kullanıcılarını kendine çekecek ve kentlerde yaĢayan herkesin yaĢam 

kalitesi yükselecektir. Ancak toplu ulaĢım aktarmalarındaki yetersizlik, halen pek çok 

kentin toplu ulaĢım sistemlerinin en zayıf noktasıdır. 

 

Çekiciliği olan transfer merkezleri toplu ulaĢımın bütünleĢtirilmesinde baĢarının 

anahtarıdır. Kentler büyüdükçe ve yayıldıkça yolcular otobüs, metro, tren, gemi gibi 

türler arasında aktarma yapmak durumundadır. Eğer aktarma yapılan transfer merkezleri 

iyi planlanmamıĢ ve çekici Ģekilde düzenlenmemiĢ ise aktarma süresinde kaybedilen 

zaman sıkıntı ve rahatsızlık yaratacaktır (Acar 2004, s.33).  

 

Bu nedenle, transfer merkezlerinin yalnız ulaĢım geçiĢ yeri olarak düĢünülmemesi, 

farklı ulaĢım sistemlerinin geçiĢinin yanında, yeterli sayıda otopark ve yaya alanları ile 

bölgesel alanda hizmet edecek kamu hizmetleri, ticaret alanlarının bulunduğu büyük bir 

kentsel proje olarak etüt edilmelidir. Bu bağlamda; taĢıma kapasitesinin çok yüksek 

olduğu raylı sistemlerin toplu ulaĢım sisteminde önemi gittikçe artmakta olup, raylı 

sistem ile diğer sistemler arasındaki entegrasyonu sağlayacak olan transfer merkezleri 

ihtiyacı zorunlu hale gelmektedir (ĠBB, Ġstanbul genelinde ulaĢım sistemi türleri ve 

transfer merkezleri raporu 2002, s.4). 

 

Sonuç olarak, transfer merkezi, bulunduğu bölgenin “giriĢ kapısı” gibi hizmet vermeli, 

hem bölgede yaĢayanlara hem de ziyaretçilere hizmet verecek nitelikte olmalı, komĢu 

ilçe veya mahalleler ile bağlantı sağlamalıdır. Ġyi bir mühendislik, mimarlık ve planlama 

çalıĢması ile bir transfer merkezi yılın tüm günleri çekiciliği olan bir alana dönüĢebilir 

(Hennepin Municipality, Creating a new transportation ınterchange 2009, s.1). Ayrıca, 

transfer merkezleri aktarma yapacak yolcular için vakit geçirilebilecek, yiyip-

içilebilecek, alıĢveriĢ yapılabilecek alanla olarak düzenlenmelidir. Transfer merkezleri 

sadece ulaĢım amacıyla kullanılmamalı, aynı zamanda kentin canlı, hareketli parçaları 

haline getirilmelidir (Acar 2004, s.33). 

 



54 
 

4.2.  TRANSFER MERKEZLERĠNĠN GELĠġĠM SÜRECĠ 

 

 

Günümüzde transfer merkezlerinin tarihsel geliĢimi ulaĢım yapılarının tarihsel 

geliĢimine koĢut özellikler içermektedir. Transfer merkezleri, kavram olarak 20. 

yüzyılın ikinci yarısında ortaya çıkmakla beraber bu merkezlerin baĢlangıç noktası 19. 

yüzyılda sanayi devrimi ile geliĢmeye baĢlayan ulaĢım yapılarıdır. Raylı sistem toplu 

taĢımacılığına hizmet eden ulaĢım yapıları, 20. yüzyılın ikinci yarısında farklı 

taĢımacılık türleri ile çeĢitlenmiĢtir. Bu geliĢime koĢut olarak kent çeperlerindeki hava 

alanlarının raylı sistem taĢımacılığı ile bütünleĢmesi transfer merkezi düĢüncesini 

güçlendirmiĢtir. 

 

Bununla birlikte, göçler ve doğal nüfus artıĢı kentlerin nüfusunun artmasına ve 

sınırlarının geniĢlemesine neden olmuĢtur. Yolculuk mesafelerinin uzaması ile önceleri 

yaya ve bisiklete dayalı ulaĢım sistemleri yerini motorlu araçlara bırakmıĢ, yolculuklar 

motorlu araçlara bağımlı kılınmıĢtır. Motorlu araçların yaratmıĢ olduğu eriĢebilirlik 

kentlerin geniĢ alanlara yayılmasına imkan vermiĢ, sonuçta motorlu taĢıtlara bağımlılık 

giderek artmıĢ ve bu iki geliĢme birbirini besleyen bir kısır döngü halini almıĢtır 

(Candan 2003a, s.373). 

 

Tarihsel geliĢim sırasında tüm dünya kentlerinin toplu ulaĢım Ģebekelerindeki her 

ulaĢım türü, kendi baĢına, diğer türlerden bağımsız hatların oluĢturduğu Ģebekeler 

Ģeklinde yapılanmıĢtır. UlaĢım türleri arasında entegrasyonun sağlanması çalıĢmalarına 

ilk olarak 20. Yüzyılın baĢında Londra‟da rastlanmaktadır. 1912 yılında Londra UlaĢım 

biriminin baĢındaki yöneticiler, kent içi ulaĢım için dönemin ilerisinde “Demiryolunun 

bittiği yerde otobüs baĢlar” Ģeklinde bir slogan geliĢtirmiĢlerdir. Tam olarak modern 

türler arası ulaĢım sistemine karĢılık gelmese de türler arası entegrasyonun mantığını 

yansıtması bakımından önemli olan bu slogan kapsamında, bu dönemde, Londra kent içi 

ulaĢımı için dikkate değer çalıĢmalar yapılmıĢtır (Beyazıt 2007, s.29). 

 

20. yüzyılın baĢında yapılan entegrasyon çalıĢmaları, türler arasındaki yarıĢmanın 

parçalara ayrılmıĢ ve entegre olamamıĢ bir ulaĢım sistemi yaratmıĢ olması nedeniyle 

1960‟lara kadar tekrar rastlanamamıĢtır. Genellikle her ulaĢım türünün farklı bir iĢletici 

tarafından iĢletildiği bu bağımsız hatlar ve Ģebekeler arasında aktarmalar dikkate 
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alınmamıĢ olup, her hattın, Ģebekenin, ya da iĢleticinin kendi içindeki bütünlüğü ve 

yolculuk taleplerini kendi iĢletmesine çekme amacı ön planda tutulmuĢtur. 

 

1960‟lardan günümüze birbirinden ayrı ulaĢım sistemlerini entegre etmek için önemli 

çalıĢmalar yapılmıĢtır. Özellikle 1974 yılında ortaya çıkan petrol krizi, tüm dünyada 

geçerli olan bir enerji sorunu doğurmuĢ, bu da karayolu taĢımacılığını, özellikle özel 

araçların kullanımını olumsuz yönde etkileyip, toplu ulaĢım araçlarının geliĢtirilmesi 

üzerinde etkili olmuĢtur. Örneğin, 1970 – 2000 yılları arasında tüm dünyada 140‟ın 

üzerinde yeni raylı sistem yapılmıĢ ve hizmete açılmıĢtır (Beyazıt 2007, s.27). 

 

Son yıllarda kentlerin yayılarak büyümesiyle yolculuk mesafeleri artmıĢ ulaĢım sistemi 

araçlı yolculuklara bağımlı hale gelmiĢ ve artan yolculuk taleplerini karĢılamaya yönelik 

özel ve kamu kesimi tarafından iĢletilen ulaĢım türleri bugünkü ulaĢım karmaĢasını 

doğurmuĢtur. Motorlu taĢıtların yollarda egemen olması ile kentlerde yol yüzeyleri 

yetersiz kalmakta, trafik sıkıĢıklığı artmakta, artan taĢıt trafiği ile birlikte hava kirliliği, 

gürültü kirliliği kabul edilebilir sınırları aĢmaktadır. Özellikle büyük kent merkezlerinde 

küresel ısınmaya neden olan ve dünya için tehlike yaratan kurĢun ve karbon monoksit 

gazının %90-95‟ini motorlu araçlar üretmektedir (The World Bank, Sustainable 

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

 

Tüm dünya kentlerinde, otomobil ulaĢımı payının artıĢıyla birlikte ortaya çıkan 

sorunların azaltılması amacıyla toplu ulaĢım sistemlerinin tüm kentte etkinliği ve 

toplam yolculuklar içindeki payının artırılması gerektiği ortaya çıkmıĢtır. Farklı ulaĢım 

türleri ile çeĢitlenen kent içi ulaĢım sisteminde bir yolculuk sırasında kullanılacak 

ulaĢım türlerinin olumlu özelliklerinin birleĢtirilmesi, olumsuz özelliklerinin azaltılması 

ve bu ulaĢım türlerinin bir bütünün parçalan olarak çalıĢabilmeleri için 

bütünleĢtirilmeleri tüm kentlerde ortak bir çaba haline gelmiĢtir.  

 

Günümüzde farklı ulaĢım türleri arasında yolculuk yapmak artık bir lüks olmayıp, 

önemli bir gerekliliktir. Transfer merkezleri, bulundukları bölgedeki hareketliliği 

arttırarak ekonomiyi canlandırması, özel araç kullanımını etkileyerek gaz emisyonunun 

azalmasını sağlaması gibi özelliklerinden dolayı geleceğimiz için hayati önem 

taĢımaktadır (Hennepin Municipality, Creating a new transportation interchange 2009, 

s.2). 
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4.3.  TRANSFER MERKEZLERĠNĠN ÖZELLĠKLERĠ 

 

 

Günümüzde; toplu taĢımada, ulaĢım türlerinin kullanımı yaygınlaĢtıkça farklı toplu 

ulaĢım türlerinin arakesiti olan “transfer merkezleri” ihtiyacı önem kazanmaktadır. 

Özellikle metropoliten alanlarda, ulaĢım hizmet alanının büyük olması nedeniyle uç 

noktaları merkeze bağlayan tek hat sistemiyle taĢımacılık yapılmasının mevcutta çok 

zor olduğu görülmektedir. Bu sebeple metropoliten alan toplu taĢıma sisteminde, 

yolcuların gideceği yerlere daha hızlı, kolay ve tercih edilen ulaĢım türü ile ulaĢmaları 

için, aktarma yapacak yolcuların bir sistemden diğerine geçiĢi sağlayacak transfer 

merkezlerinin kentin mevcut makraformu, fonksiyon alanları, ana ulaĢım aks ve 

duraklarına göre yer seçimi yapılmalı ve bu noktaların hizmet etkinliği artırılmalıdır. 

 

Ana ilke olarak Transfer Merkezleri: 

 Konforlu, ucuz ve güvenli eriĢimi sağlamak, 

 Otobüs, minibüs, taksi durak yerlerini düzenlemek, 

 Özel araçlar ile toplu taĢımı bütünleyici uygulamalar sağlamak, 

 Kentsel ulaĢımda enerji ve yakıt tasarrufu sağlamak, 

 Farklı ulaĢım sistemlerinin güzergah ve zaman tarifelerinde koordinasyon 

sağlamak, gibi iĢlevleri yerine getiren alanlardır. 

 

Toplu ulaĢım Ģebekesinin bir bütün olarak ele alınarak kentin coğrafyası, mevcut ve 

gelecekteki yolculuk hacimleri, toplu ulaĢım koridorları ve bu koridorlara bağlanacak 

servislerin tespiti sonucunda herhangi bir transfer merkezinin yerine, iĢlevine, 

büyüklüğüne, kapsamına, karar verilmelidir. Toplu ulaĢımda transfer alanları hem toplu 

ulaĢım sistemlerine yürüme mesafesi içinde doğrudan eriĢebilen yolculara, hem de diğer 

bireysel ve toplu ulaĢım türlerini kullanarak buraya eriĢebilen yolculara hizmet 

etmelidirler (Candan 2003a, s.376). 

 

Transfer merkezlerinin kent içindeki kullanımın arttırılabilmesi için bazı özelliklere sahip 

olması gereklidir. Bu özellikleri; yer seçimi/planlama, tasarım, fonksiyon, bilgilendirme ve 

güvenlik özellikleri olarak beĢ ana grupta toplamak mümkündür. Bu çalıĢmada, transfer 

merkezlerinin özellikleri bu beĢ ana baĢlık altında değerlendirilmiĢtir. 
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4.3.1. Yer Seçimi ve Planlama Özellikleri 

 

Toplu ulaĢım sisteminde eriĢilebilirliği sağlaması açısından transfer merkezleri anahtar 

rolü oynamaktadır. Transfer merkezi; kentsel alanda entegre olmuĢ, bütüncül bir 

yaklaĢımla, yaya, bisiklet, taksi ve otomobil dahil tüm ulaĢım türlerinden eriĢilebilen, 

belli bir mesafeden özellikle iĢaretlerle konumu belirlenebilen Ģekilde planlanmalıdır 

(Terzis ve Last 2000, s.100).  

 

Toplu ulaĢım kullanımında, transfer merkezlerinin, kullanıcılar ve hizmet kalitesi 

açısından süre kaybı,  gereksiz dolaĢım,  yoğun alanlarda kalabalığın artması, 

yönlendirme bozukluğu gibi olumsuzlukların yaĢanmaması için iyi planlanmıĢ olması 

gerekmektedir (Ġç ĠĢleri Bakanlığı, Kent içi ulaĢım ve geliĢmiĢ büyükĢehirlerde ulaĢım 

yönetimi, s.217). Bu nedenle, toplu ulaĢım Ģebekesinin bir bütün olarak ele alınarak 

kentin coğrafyası, mevcut ve gelecekteki yolculuk hacimleri, toplu ulaĢım koridorları ve 

bu koridorlara bağlanacak servislerin tespiti sonucunda transfer merkezinin yerine, 

büyüklüğüne, kapsamına karar verilmeli, planlaması da bu doğrultuda yapılmalıdır. 

 

Transfer merkezleri, bulundukları bölgeyi bütünüyle etkileyen alanlar olup, insanların 

zihinsel haritalarında odak noktası konumundadırlar. Bu anlamda, transfer merkezleri, 

kentsel imaj açısından da kentte önemli bir yere sahiptir. Bu nedenle, transfer 

merkezlerinin yer seçimi, o alanın baĢarılı ya da baĢarısız olmasını etkilemektedir. 

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

 

Transfer merkezlerinin yer seçiminde aĢağıdaki kriterlere dikkat edilmesi gerekmektedir 

(Dublin Transportation Office, Advice note on public transport interchange 2000, s.10);  

 Mevcut ve önerilen toplu ulaĢım ağına 

 Arazi kullanımının geliĢimine 

 Yaya ve otobüs güzergahlarını içeren trafik düzenlemelerine 

 Yerel ve bölgesel trafik durumuna 

 Transfer merkezinin ticari geliĢim potansiyeline  

 Park et & Devam et
 16

 ve taksi durakları için yeterli alan bulunmasına 

 Özellikle trafik yoğunluğu ile ilgili kurumların görüĢlerine 

                                                           
16

 Park et & Devam et kavramı Park & Ride kavramından çevrilmiĢtir. 
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Etkin bir Ģekilde kullanılan baĢarılı bir transfer merkezi için yukarıdaki özelliklere göre 

yer seçimi yapılmalıdır. Bununla birlikte, birçok transfer merkezine ana eriĢim Ģekli 

yürümedir, birçok yolcu ulaĢımının bir noktasında yaya olarak hareket eder, bu nedenle 

yayaları dikkate alacak detaylara yer vermek son derece önemlidir. Transfer 

merkezlerine yaya yolu bağlantılarının trafik ıĢıkları ile güvenli ve taĢıt trafiğinden 

ayrılmıĢ olarak planlanması gerekmektedir. Ayrıca çevredeki yollardan eriĢimini 

kolaylaĢtırmak için tabelalar ile yönlendirme yapılmalıdır (Terzis ve Last 2000, s.101). 

 

Bunun dıĢında bisikletten, taksiden, otomobilden (Park et&Devam et) eriĢimler de 

önemlidir.  Transfer merkezinin bulunduğu bölgede, talep yoğunluğuna göre besleyici 

servisler planlanmalı, araç kullanımı azaltılarak, yolcular bu servislere 

yönlendirilmelidir (European Commission, Final report for publication 1999, s.77). 

Ayrıca özellikle otopark alanlarının sağlanması, özel araç kullanıcılarının araçlarını 

otoparklara bırakarak yolculuklarına toplu ulaĢımla devam etmelerini sağlamaktadır. Bu 

Ģekilde sistemin verimliliğinde artıĢ görülmektedir. 

 

Ġmar planlarının hazırlanması aĢamasında transfer merkezleri, çevresindeki kullanımlar 

ve ulaĢım sistemi ile birlikte planlanmalıdır. Transfer merkezinin, çevresinde yer alacak 

ticaret, sosyal, kültürel aktivitelerle, bu alanın bir alt merkez oluĢturacak Ģekilde 

düzenlenerek çevresinin canlanması ve daha çekici hale gelmesi sağlanmalıdır. 

 

Her transfer merkezinin kendine has özellikleri olsa da genel planlama ilkelerini 

aĢağıdaki gibi sıralayabiliriz (Dublin Transportation Office, Advice note on public 

transport interchange 2000, s.11); 

 Transfer merkezleri bulundukları bölgenin kent/mahalle merkezi, ticari merkez 

gibi önemli alanlarında yer almalıdır. 

 Transfer merkezi çevresi ile bütüncül bir Ģekilde geliĢmelidir. 

 Transfer merkezi kent kimliğine uygun bir mimari anlayıĢ ile tasarlanmalıdır.  

 Transfer merkezinin etraflarındaki aktivite olanakları arttırılmalıdır. 

 Toplu ulaĢım sistemlerinden transfer merkezine yaya eriĢim mesafesi en aza 

indirilmelidir.   
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4.3.2. Tasarım Özellikleri 

 

Transfer merkezleri, yolcuların toplu taĢıma sistemleri arasında aktarma yapmasını 

sağlamakla birlikte, çevredeki alanlarla bağlantılarını da kurmaktadır. Bu nedenle, 

transfer merkezinin tasarımı, transfer merkezinin etkinliğini ve kullanıcı sayısını 

etkilemektedir.  

 

Transfer merkezleri tasarlanırken; genel mimarisine, çevresindeki binalar ile iliĢkisine, 

caddeden ve belirli noktalardan (bilet giĢesi, platform giriĢleri, danıĢma) görülebilir 

olmasına önem verilmelidir. Belirli bir yapı tarzı, mimari stil, renk, yönlendirme ve 

iĢaretleme transfer merkezinin tanımlanmasına ve eriĢimine yardımcı olacaktır. UlaĢım 

sisteminin diğer parçaları ile bağlantılarının tabela ve renkli Ģemalar ile belirlenmesine 

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

 

Transfer merkezlerinin, mimari düzenlemeleri basit, net ve Ģeffaf olarak yapılmalı, 

yolcu akımlarının sürekliliği ve kolaylığı temel tasarım ilkesi olmalıdır. Alan içinde 

görsel iliĢkilerin olabildiğince kolaylaĢtırılması için açık alanlar, Ģeffaf cam bölmeler 

yapılmalı, yön duygusunu kaybettireceği için dolambaçlı yürüme akslarından ve 

güvenlik açısından da sorun yaratan kör noktalardan kaçınılmalıdır. Bekleme ve yürüme 

alanlarının aydınlık, geniĢ, ferah alanlar olması sağlanmalıdır.  

 

Transfer merkezlerinde, kısa süreli de olsa yolcuların bekleyeceği düĢünülerek, durak ve 

istasyonların elveriĢsiz hava koĢullarından korunmuĢ kapalı mekanlar olmasına dikkat 

edilmelidir. Mümkünse doğal aydınlanma ile aydınlatılmasının sağlanması ve tavan 

yüksekliğinin, taban alanının ferah ve konforlu bir ortam oluĢturacak yükseklikte ve 

geniĢlikte düzenlenmesi gereklidir (European Commission, Final report for publication 

1999, s.65). 

 

Ayrıca transfer merkezlerine giriĢlerde, iniĢ biniĢ noktalarında ve platformlar arasındaki 

yaya bağlantılarında yürüme mesafelerinin kısa tutulmasına dikkate edilmelidir. 

Bununla birlikte kaldırımların, yaya korkuluklarının, kent mobilyası düzenlemelerinin, 

büfe, satıĢ üniteleri vb. ticari birimlerin, yaya hareketlerini engellemeyecek ve 

sürekliliğini aksatmayacak Ģekilde tasarlanmalıdır. 
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Bunlarla birlikte son yıllarda, pek çok kentte fiziksel engellilerin toplu ulaĢım 

sistemlerine eriĢimlerini kolaylaĢtırma çalıĢmaları artıĢ göstermiĢtir. Bu yöndeki 

çalıĢmalar, sadece tekerlekli sandalye kullanıcıları, körler, sağırlar gibi engelli yolculara 

sağlanan olanakların geliĢtirilmesi olarak değil, aynı zamanda çok daha büyük sayıdaki 

yolcuya örneğin, çocuk arabaları ile bebeklerini taĢıyan ebeveynlere, hareket güçlüğü 

olan yaĢlılara, bagaj taĢıyan yolcuları da kapsamaktadır. Bu nedenle transfer merkezleri 

tasarlanırken özellikle bu tür kullanıcılar da dikkate alınmalı, evrensel tasarım 

kriterleri
17

 doğrultusunda transfer merkezlerinin tasarlanmasına dikkat edilmelidir. 

 

Farklı türlerdeki ulaĢım sistemlerinin, özellikle raylı sistemlerin kesiĢtiği transfer 

merkezlerindeki farklı katlar arasında aktarma yapılması bu tür kullanıcılar için en 

önemli engeldir. Bu nedenle, tekerlekli sandalye kullanıcıları, çocuk arabaları ile 

bebeklerini taĢıyan ebeveynler gibi tamamen fiziksel engelliler için katlar arasında 

rampa veya asansörler ile basamaksız geçiĢ sağlanmalıdır. Daha az fiziksel engeli olan, 

kısmen de olsa yürüyebilen kullanıcılar için ise yürüyen merdivenler planlanabilir. 

Ancak bu çözümlerden yeterli Ģekilde faydalanabilmesi için, diğer sistemler ile entegre 

bir Ģekilde planlamalıdır. Aksi takdirde, örneğin uzun mesafeli rampalar ve güvenlik ve 

bekleme süresi sıkıntısı çekilen asansörler fiziksel engelliler açısından pek tercih 

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

 

Sonuç olarak, transfer merkezlerinde, basamaksız eriĢimin sağlanması pek çok toplu 

ulaĢım sisteminin orta ve uzun dönemli bir hedefi olmaktadır.. Bu nedenle, öncelikle 

basamaksız eriĢimin tüm yeni transfer merkezleri ve istasyonlar için bir standart olarak 

benimsenmesi, diğer yandan da mevcut istasyon ve transfer merkezlerinin aĢamalı 

olarak iyileĢtirilmesi ve toplu ulaĢım sisteminin tamamının uzun dönemde engelliler 

için eriĢilebilir duruma getirilmesi gibi ikili bir strateji benimsenmektedir. 

 

 

                                                           
17

 Evrensel tasarım toplumdaki herkesi kapsayan bir tasarım anlayıĢıdır. Evrensel tasarım kriterleri Ģu 

Ģekilde özetlenebilir (Evcil 2009, s.13); 

1. EĢit kullanım  

2. Kullanımda esneklik  

3. Basit ve sezgisel kullanım  

4. Algılanabilir bilgilendirme 

5. Tasarımda hata payı (hatalara dayanım) 

6. DüĢük fiziksel güç harcanması 

7. YaklaĢım ve kullanım için boyut ve alan sağlanması  
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4.3.3. Fonksiyon Özellikleri 

 

“Transfer Merkezi” kavramı; ulaĢım düğüm noktalarında yer alması gereken farklı 

ulaĢım sistemleri arasında entegrasyon sağlayan alanlar olarak tanımlanmaktadır. Ancak 

transfer merkezlerinin iĢlev ve kullanımları; ülkelerin, Ģehirlerin ve bölgelerin sosyo-

ekonomik yapılarına, entegrasyon sağlanacak olan ulaĢım sistemi türlerine göre farklılık 

göstermektedir. Transfer merkezlerinde, alanın imar ve mülkiyet durumuna göre 

çeĢitlenmek ile birlikte aĢağıdaki fonksiyonlar yer alabilir. 

 

 UlaĢım Altyapısı; Toplu taĢım peronları, taksi indirme-bindirme cepleri, 

otopark, park et-& devam et alanları 

 Ticaret – Hizmet Alanları; bankalar, döviz büroları, alıĢveriĢ merkezleri, bürolar, 

konaklama alanları 

 Kamu Hizmet Alanları; toplantı – konferans salonları, fuar sergi alanları, 

informasyon panoları, seyahat acenteleri, lokantalar, turizm danıĢma büroları, 

kültür – sanat (sinema, tiyatro). 

 Triyaj Alanı; depo, bakım, onarım 

 Rekreasyon Alanları 

 

Bunlarla birlikte, transfer merkezlerinde, seyahat ile ilgili olarak bekleme alanları, 

tuvaletler, bagaj arabaları, bagaj odaları, bilet satıĢ noktaları, taksi peronları, araç ve 

bisiklet park alanları planlanmalıdır. Ayrıca, transfer merkezlerindeki tesislerin 

kullanımı, aktarma yapan yolcuların harcadıkları zamandan kar etmelerini 

sağlamaktadır. Bu nedenle; transfer merkezlerindeki yolcuların, aktarma arasında kalan 

sürelerini değerlendirebilecekleri ve yolcuların günlük ihtiyaçlarını karĢılayabilecekleri 

perakende satıĢ alanları, para çekme noktaları,  ticaret ve eğlence alanları tasarlanması,  

transfer merkezinin kent içindeki etkinliği arttırmaktadır (Candan 2003b, s.79).   

 

Yolcu yoğunluğu fazla olan aktarma alanlarında ücret toplama düzenlemeleri biniĢ 

öncesi “ödeme alanlarında” yapılmalı, bilet ve fiyatlandırma uygulamaları imkan 

veriyorsa aktarma yapan yolcular ikinci bir kontrolden geçirilmeden ve ikinci bir ödeme 

yapmadan taĢıtlar arasında değiĢim yapabilmelidir. Ayrıca transfer merkezlerinin kent 

içindeki kullanımın arttırılabilmesi için otopark - toplu ulaĢım ücret entegrasyonu da 

sağlanmalıdır. 
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Ayrıca, transfer merkezlerindeki ticari fonksiyonlar da alana yönelik analizler 

sonucunda Ģehircilik ilkelerine göre planlanmalıdır. Kentin toplu ulaĢımından ve 

yönetiminden sorumlu yöneticiler, transfer merkezlerindeki ticari fonksiyonlardan, gelir 

elde edebilir ve elde edilen geliri kentin toplu ulaĢım sisteminin geliĢtirilmesine 

aktararak yeni bir metro ya da otobüs tesisinin finansmanına katkı sağlanabilmektedir. 

Bununla birlikte, ticari fonksiyonların oranı, niteliği, hacmi söz konusu transfer 

merkezinin etkinliğini ve baĢarısını etkilemektedir. Etkin ve yoğun kullanılan bir 

transfer merkezi ise bulunduğu bölgenin ekonomik kalkınmasına katkıda 

bulunmaktadır. Ayrıca ticari fonksiyonların bulunması alanda sosyal aktiviteleri de 

canlandırmaktadır. Ticari alanların, mağazaların bulunduğu ekonomik ve sosyal açıdan 

baĢarılı transfer merkezlerine La Defense (Paris, Fransa), Wien Mitte (Viyana, 

Avusturya) ve Liverpool (Londra, Ġngiltere) istasyonları örnek olarak gösterilmektedir. 

Diğer taraftan, Utrecht Central Ġstasyonunda (Holanda)  olduğu gibi transfer 

merkezindeki ticari faaliyetler ve alanların istenilenden fazla artması ve yoğunlaĢması, 

yolcuların platform giriĢleri gibi temel yolculuk unsurlarını bulmalarını 

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

 

Genel olarak bir aktarma alanının ölçeği ve burada yer alan olanaklar hem yolcu 

hacimlerinin büyüklüğünü ve hem de yolcu trafiğinin özelliklerini yansıtmaktadır. Bazı 

ülkelerde bu özellikler standart gruplara ayrılarak her gruptaki transfer merkezindeki 

olması gereken özellikler iĢleticiler tarafından belirlenerek bu olanaklar sağlanmaktadır. 

Örneğin, yapılan çalıĢmalar göstermektedir, kısa mesafede yolculuk yapanlar ticari 

tesisleri daha çok talep ederken, uzun mesafede yolculuk yapanlar daha çok bagaj odası 

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

 

Standartlar belirlenirken Ģebeke ölçeğinde yapılacak değerlendirmelerle transfer 

merkezinin hangi gruba dahil olduğu, aktarma noktasının ölçeği, yolcu hacimleri ve 

yolculuk özellikleri dikkate alınmalıdır. Bu yaklaĢımda aktarma noktaları büyüklükleri, 

yolcu akımları, burada bulunan türler ve Ģebekedeki önemlerine göre bir kaç gruba 

ayrılmakta, herhangi bir aktarma noktasının hangi grupta olduğuna karar verilerek o 

grupta olması gereken tesisler de bu bilgiler doğrultusunda planlanmalıdır  
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4.3.4. Bilgilendirme Özellikleri 

 

Transfer Merkezleri, toplu ulaĢım sisteminin vitrini olmasından dolayı, buralardaki 

görüntü toplu ulaĢım sisteminin kamuoyundaki imajını belirlemektedir. Toplu ulaĢımı 

sürekli kullanan yolcuların bazen fark etmeyeceği ve önem vermeyebileceği Ģeyler 

olmakla birlikte, toplu ulaĢımı sürekli kullanmayan yolcular için bu imajda; yolcunun 

kendini rahat hissetmesi ve gerekirse kullanmak için danıĢabileceği çekicilikte olması 

gibi iki önemli nokta bulunmaktadır (Candan 2003b, s.79).  Ayrıca Transfer merkezinin 

imajı, bireyleri toplu ulaĢım sistemlerini kullanmaya teĢvik etmesi açısından son derece 

önemlidir. Bilgilendirme levhalarının, zamanlama çizelgelerinin ve iĢaretlerinin etkin ve 

anlaĢılabilir olması, transfer merkezinin imajını olumlu yönde etkilemektedir.  

 

Bilgilendirme, yolcuların sisteme olan güveninin kurulması açısından gerekli olan 

konular içinde yer almaktadır. Bilgilendirme sayesinde yolcular, gidecekleri istikametin 

sistem içinde nerede yer aldığını, o istikamete hangi araçları kullanarak 

gidebileceklerini, istikamete gidebilecekleri farklı güzergahları öğrenebilmektedir. Bu 

durum, yolculara ulaĢım sistemi içinde seçme fırsatı yaratmakta ve sistemi kavranabilir 

hale getirmektedir. Bilgilendirme aynı zamanda, sistem içindeki bir ulaĢım türünü ilk 

defa kullananlar için yönlendirici özellik taĢımaktadır (Beyazıt 2007, s.34). 

 

Bilgilendirme çalıĢmaları çeĢitli yöntemlerle yürütülmektedir. Bu yöntemler kentten 

kente değiĢim göstermektedir. Birçok kentte, toplu ulaĢım araçlarının duraklarında 

ulaĢım sisteminin görüntüsü, sistemdeki duraklar ve yolcunun bulunduğu durak harita 

üzerinde iĢaretlenerek yolculara bilgi verilmektedir. 

 

Transfer merkezlerinde bulunacak bilgilendirme çeĢitleri, transfer merkezinin iĢlevine, 

büyüklüğüne, hacmine ve yolcu kapasitesine göre sınıflandırılmasına göre, 

belirlenmelidir. Örneğin basit bir istasyonda hatların konumlarını gösteren bir harita ve 

zaman çizelgesi bulunması yeterli olabilirken, daha kapsamlı bir transfer merkezinde 

bütün hatların konumlarını ve kalkıĢ zamanlarını gösteren haritalar, bilet satıĢ noktaları, 

danıĢmalar, acil çıkıĢ planları,  yapının planı açık olarak herkes tarafından 

görülebilmelidir (Terzis ve Last 2000, s.109).  
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Transfer merkezlerinde, havaalanlarında da olduğu gibi hatlarla ile ilgili sürekli zaman 

bilgisi verilmelidir. O anda hangi hattın nereye gittiği, bir sonraki ulaĢım seçeneklerinin 

neler olabileceği, diğer hatların ne zaman transfer merkezine varacağı ve kalkacağı 

konusunda sürekli bir bilgilendirme olması gerekmektedir (European Commission, 

Final report for publication 1999, s.86-88). Örneğin, ulaĢım türlerinden birini kullanan 

kiĢi, kullandığı türden diğer bir ulaĢım türüne aktarma yaparken beklemek zorunda 

kalmamalı, rahatlıkla diğer türe geçebilmelidir. Farklı ya da aynı türdeki araçların 

aktarma noktalarında aynı anda buluĢmaları, aktarmayı etkin kılmaktadır.  

 

Günümüz teknolojisi ile transfer merkezlerindeki ulaĢımın planlaması çok 

kolaylaĢmaktadır. Artık birçok transfer merkezinde, A noktasından B noktasına nasıl 

gidilebileceği, toplu ulaĢım ağı, etraftaki önemli alanlar, seyahat acenteleri, turist 

noktaları hakkında bilgiler ve haritalar bulunmaktadır. Ayrıca kullanıcılar, internette 

belirtilen sayfaları ziyaret ederek, bulundukları ve gitmek istedikleri yeri seçmekte ve 

yolculuklarını en kısa hangi güzergahta, hangi transfer merkezinden yapabileceklerini 

öğrenmektedirler (Beyazıt 2007, s.35). Bu tür bilgilendirmelerde özellikle Roma ve 

Berlin baĢarılı kentler olarak gösterilmektedir (European Commission, Final Report For 

Publication 1999, s.89). 

 

ĠĢaretlemelerle aktarma alanının uzak bir mesafeden itibaren kolayca algılanabilmesi ve 

yönlendirilmesi sağlanmalıdır. Transfer merkezi kapsamında değerlendirilmeyen, ancak 

tesisin çevresinde olup yürüme mesafesi içinde kalan diğer otobüs hatları da potansiyel 

aktarma hizmetleri olarak değerlendirilmeli ve iĢaretleme benzeri düzenlemeler onları 

da kapsayacak Ģekilde geniĢletilmelidir (Candan 2003a, s.79). 

 

Ayrıca iĢaretler, transfer merkezindeki yolcuların yönünü ve istedikleri fonksiyonu 

bulabilmelerine yardımcı olmaktadır. ĠĢaretlemedeki en önemli özellik, herkes 

tarafından anlaĢılabilecek Ģekilde olmasıdır, bunun için renkli Ģemalar, kabartma harfler, 

farklı büyüklükler, resimler kullanılmalıdır. Tabelalar, taksilerde dahil olmak üzere tüm 

toplu ulaĢım türlerini çok açık ifade etmekle birlikte, tuvaletler, danıĢmalar, telefonlar 

gibi servis mekanları ile alıĢveriĢ alanlarını da göstermelidir. Tabelalar, yolcuları 

bilgilendiren haritaları tamamlayıcı nitelikte olmalı, yolcuların bir yerden bir yere 

gidiĢini en kısa ve doğru Ģekilde sağlayabilmelidir. 
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4.3.4. Güvenlik Özellikleri 

 

KiĢisel güvenlik (kriminal olaylara karĢı), hem basit, hem de kompleks transfer 

merkezlerindeki temel konulardan biri olarak değerlendirilmektedir. Bu kavram aynı 

zamanda çalıĢanların güvenliği, iĢleticilerin gelir kaçaklarının azaltılması olarak 

geniĢletilebilmektedir. Yolcular için güvenlik, suç istatistiklerinden bağımsız bir 

güvenlik duygusunun sağlanmasıdır. Artan personel sayısı genellikle güvenlik hissinin 

de artmasını sağlamakta ve bu personel bilgilendirme, mekan yönetimine desteğin 

sağlanmasına katkıda bulunmaktadır. Genellikle Avrupa kentlerinde güvenlik güçlerinin 

aktarma alanında yoğunlaĢtırılması önemli olarak görülürken, çok sayıda kentte özel 

üniformalı güvenlik görevlilerinin hem güvenliği sağlaması ve hem de yolculara 

yardımcı olması yaklaĢımı daha fazla benimsenmektedir. Özellikle, Londra‟nın 

Hammersmith ve Paddington istasyonları bu konuda iyi uygulamaların olduğu 

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

 

Bilet kaçaklarının azaltılması için konulan otomatik turnikeler, kapalı devre televizyon 

sistemleri ve elektronik yardım ekranları düĢük maliyetle güvenliğe katkıda 

bulunmasına rağmen bazı ülkelerde örneğin Ġsveç‟te yolcuların kamera ile izlenmesine 

yasal olarak izin verilmemektedir. Güvenlik önlemleri gerektiği kadar 

tanıtılmadığından, yolcuların korkularının ortadan kaldırılmasında yeterince etkin 

olmamaktadır (Candan 2003b, s.80). Ayrıca güvenliğin sağlanmasında görüĢ açıklıkları, 

aydınlatma, gibi tasarım özelliklerinin de büyük katkısı olmaktadır 

 

Transfer merkezlerinin güvenliliği, sadece yolcuların suç unsurlarına karĢı korunması 

ile bitmemekte olup, acil durumlarda yolcuları güvenli ve sağlıklı olarak koruyabilmek 

de büyük önem arz etmektedir. Acil çıkıĢ kapılarının büyüklüğü ve sayısı, asansör, 

merdiven ve rampaların güvenliği, alarm lambalarının niteliği sistemin de güvenliğinin 

sağlanması açısından dikkat edilmelidir (Terzis ve Last 2000, s.114-115). Ayrıca 

özellikle yer altında planlanan transfer merkezlerinde, acil durumlarda yolcunun 

kontrolsüz bölge ya da güvenlik hollerine 4 dakika içinde, 6 dakikada ise yüzeye, temiz 

havaya çıkmaları gerekmektedir. Bu nedenle, yer altında planlanan transfer 

merkezlerinin 30 m‟den daha derinde olmamasına dikkat edilmelidir (Ünlü 2007, s.2) 
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4.4.  ĠSTANBUL ULAġIM SĠSTEMĠNDE TRANSFER MERKEZLERĠ  

 

 

Ġstanbul Metropoliten Alanı, ulaĢım açısından özel bir konuma sahiptir. Marmara 

Denizi, orman ve su toplama havzaları ve Karadeniz kıyısı arasında, Marmara kıyısında 

lineer bir bant Ģeklinde geliĢmektedir. Bu nedenle, bu makro form geliĢimine en uygun 

ulaĢım sistemini, nüfusun en doğru bir Ģekilde dağılımını ve merkezler arasındaki 

iliĢkileri en ideal bir biçimde organize edecek UlaĢım Ana Planı yapılmıĢtır. Ġstanbul 

UlaĢım Ana Planı sonuç raporunda; ulaĢım talebinin hızlı, güvenli ve ekonomik Ģekilde 

karĢılanmasına yönelik planlar yapılırken ulaĢım sistemleri ile entegrasyonun gerekliliği 

ana ilke olarak belirlenmiĢtir. Bu doğrultuda, Ġstanbul‟da özellikle karayolu ile raylı 

ulaĢım sistemlerini entegre edecek Ģekilde birçok transfer merkezi planlanmıĢtır. 

 

Bu doğrultuda, çalıĢmanın bu bölümünde,  Ġstanbul‟da transfer merkezlerinin durumunu 

anlayabilmek için öncelikle Ġstanbul‟da kullanılan karayolu, raylı ve denizyolu ulaĢım 

sistemleri incelenmiĢ olup, ardından da, transfer merkezleri Avrupa ve Asya yakasında 

olanlar olarak iki grupta irdelenerek, onaylı imar planları bulunan transfer 

merkezlerinden örnekler incelenmiĢtir.  

 

4.4.1.  Ġstanbul Kenti Mevcut UlaĢım Sistemi 

 

Ġstanbul‟da 19. yüzyılın ortalarından itibaren, büyüyen kentin ihtiyaçlarına cevap 

verebilmek için, toplu ulaĢım sistemlerinin oluĢturulmasına yönelik çalıĢmalar 

yapılmaya baĢlanmıĢtır. 1845-1950 yılları arasında, Ġstanbul‟da 130 kilometrelik 

tramvay ağı oluĢturulmuĢ olup, bununla birlikte deniz hatları geliĢtirilmiĢtir. Ancak 

1950‟li yıllarda 130 km olan tramvay hattı, 1966 yılında tamamen ortadan kalkmıĢtır. 

 

Günümüzde Ġstanbul ulaĢım sisteminde gelinen nokta, 1950‟li yıllardan sonra kent içi 

ulaĢımına yapılan yatırımların izlerini taĢımaktadır. 1950‟li yıllardan sonra, ülke 

politikası olarak ulaĢım yatırımlarının karayollarına yapılmasının benimsenmesi ve 

demiryolu taĢımacılığına yapılan yatırımlardan desteğin çekilmesi, bugün karayolu 

ulaĢımına bağımlı bir Ġstanbul oluĢmasında büyük rol oynamıĢtır (Beyazıt 2007,s.40).  

 

Bununla birlikte son yıllarda Ġstanbul ulaĢımında uygulanan politikalar, kentin nüfus 

büyüme hızındaki artıĢa bağlı olarak, toplu ulaĢımda yüksek kapasiteli sistemlerin 
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geliĢtirilmesine yönelik kurgulanmaktadır. Bu nedenle, 1990‟lı yıllardan itibaren hafif 

raylı sistem ve metro gibi yüksek kapasiteli sistemlere olan yatırımlar artmaktadır. 

Ancak kentin bütününe yönelik temel bir ulaĢım politikasının varlığından söz 

edilememektedir.  

 

Örneğin, Ġstanbul Boğazının her iki yakasındaki demiryolu hatlarını, boğazın altından 

geçecek olan bir demiryolu tünel bağlantısı ile birbirine bağlaması planlanan Marmaray 

projesi henüz yapım aĢamasındayken, yeni boğaz geçiĢ projelerinin ortaya atılmaktadır. 

Bunlardan birincisi uzun yıllardır gündemde olan üçüncü köprünün yapımı, diğeri ise 

yine boğaz tabanından geçirilmesi planlanan karayolu tünelidir.  

 

Bu örnekler de göstermektedir ki, Ġstanbul‟da gerçekleĢtirilen ulaĢım çalıĢmalarında en 

önemli eksikliklerden biri bütüncül bir sistem yaklaĢımının olmayıĢıdır. Bunun 

gerekçesi olarak da kentin ihtiyaçlarına cevap verebilen, güncel bir ulaĢım ana planının 

olmayıĢı gösterilebilir. Günümüzde kapsamlı ulaĢım planı çalıĢması 1997 yılında 

yapılmıĢ olup, yeni bir ulaĢım planının çalıĢmaları halen devam etmektedir. Bu nedenle 

yapılmakta olan tüm çalıĢmalar tek tek akslardaki sorunları çözmeye yönelik, parçacıl 

yaklaĢımlar olarak değerlendirilmektedir (Gerçek 2007, s.3).  

 

Bununla birlikte Ġstanbul‟da ulaĢım sisteminde ilgili kurumlar arası entegrasyon 

bulunmamaktadır.  Ġstanbul‟da ulaĢımın kapsadığı konularla ilgilenen birçok kurum 

bulunmaktadır. Bu kurumlar yerel ve merkezi yönetim kurumları olarak ayrılmakla 

birlikte, her iki yönetim grubunda kopukluklar bulunmaktadır. Ġstanbul‟un ulaĢım 

sisteminden yerel yönetim olarak Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi, merkezi yönetim 

olarak ise UlaĢtırma Bakanlığı sorumludur. Tablo 4.1‟de de görüldüğü gibi BüyükĢehir 

Belediyesi yönetim organizasyonunda UKOME (UlaĢım Koordinasyon Merkezi), 

AYKOME (Altyapı Koordinasyon merkezi) ve ĠETT  doğrudan baĢkanlığa bağlı iken, 

UlaĢım Planlama, UlaĢım Koordinasyon, Raylı Sistemler, Yol Bakım ve Onarım, Trafik 

ve Toplu UlaĢım Hizmetleri Müdürlükleri UlaĢım Daire BaĢkanlığı‟nın altında; ĠDO 

Aġ., ĠSFALT Aġ., Ġstanbul UlaĢım Aġ., ise Kaynak GeliĢtirme ve ĠĢtirakler Daire 

BaĢkanlığı‟nın altında yer almaktadır. Bununla birlikte, merkezi yönetimden UlaĢtırma 

Bakanlığı altında yer alan Karayolları Genel Müdürlüğü, Devlet Demiryolları Genel 

Müdürlüğü ve Denizcilik MüsteĢarlığı da Ġstanbul‟un ulaĢımında etkilidir. 
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Tablo 4.1: Ġstanbul UlaĢımının Yönetim ġeması 

 

 

UlaĢım planlamasında kurumlar arasında eĢgüdümün olmayıĢı ulaĢım sisteminin bir 

bütün olarak iĢlemesini, mekansal olarak bütünleĢmesini engellemekte, planlama 

çalıĢmalarını yavaĢlatmaktadır. Bu durum, bütüncül olmayan planların çıkmasına neden 

olmaktadır. Bununla birlikte, Ġstanbul‟da henüz yeni geliĢmekte olan bilgilendirme ve 

zaman tarifelendirmesi konularında, kurumlar yetkili oldukları ulaĢım türlerinde zaman 

tarifelendirmesi ve bilgilendirme yapmakta ancak kurumlar arası entegrasyonun 

bulunmayıĢı nedeniyle diğer ulaĢım türleriyle bağlantıları kurmamaktadır. 

 

Ġstanbul‟da ulaĢım kısmen yaya olarak, kısmen bisiklet ile yapılabilmekte ancak 

ağırlıklı olarak özellikle özel araç kullanımı ve toplu ulaĢım türleri ile sağlanmaktadır. 

Bunun nedeni ise tüm dünya kentlerinde olduğu gibi Ġstanbul‟un sınırlarının büyümesi, 

kentiçi yolculuklarında yaya ve bisiklet gibi insan gücüne dayanan ulaĢım türlerinin 

payını azaltmıĢ, otomobillerin sağladığı rahatlık otomobilleri avantajlı konuma 

getirmiĢtir.  

 

Bisiklet kullanımının kullanıcılara ve kentlere sağladığı; yakıt kullanmama, yol 

altyapısını ve park alanlarını verimli kullanma, kullanıcıya ve kamuya düĢük maliyet, 

fiziksel egzersiz yapma imkanı sağlama gibi olumlu özelliklerine karĢılık, Ġstanbul‟un 

sahip olduğu iklim koĢulları, topografya, fiziksel sınırlayıcılar, sosyal ve kültürel 



69 
 

sınırlamalar nedeniyle Ġstanbul‟da bisiklet kullanımı geliĢememiĢtir. Ancak son yıllarda 

trafik sıkıĢıklığına çözüm olarak geliĢtirilen ulaĢım türlerinden biri de bisiklet olup, 

Ġstanbul genelinde ortalama 1000 km bisiklet yolu planlanmıĢtır.   

 

Ġstanbul ulaĢım sistemi incelendiğinde yaya olarak yapılan yolculukların da çok küçük 

bir oranda kaldığı görülmektedir. Ġstanbul‟da yaya olarak yolculuk sadece, konuttan 

baĢlayan genellikle toplu ulaĢım duraklarında ilk aĢaması son bulan, kent merkezine 

toplu ulaĢım aracı ile ulaĢılan ve burada yine duraktan çalıĢma alanına ulaĢılan 

yolculuklarda her iki uçta da kullanılmaktadır.   

 

Tarihsel geliĢim içinde ulaĢımdaki payı giderek azalan yaya ulaĢımının; fiziksel egzersiz 

yapma imkanı sağlaması, kentlerin yaĢanabilirliğinin artırılmasını sağlaması, düĢük 

maliyetli ve çevreye duyarlı olması gibi önemli avantajları vardır. Ancak bu 

avantajlarına karĢılık, yürüme mesafesinin sınırlı olması, iklim koĢulları, yürüme 

alanının kalitesi, eğim, ekonomik ve sosyal konum gibi özellikler, Ġstanbul gibi giderek 

geniĢleyen ve yayılan kentlerde yaya ulaĢım oranlarının azalmasına neden olmaktadır.  

 

Bu nedenle, Ġstanbul ulaĢımı, gerek fiziksel ve sosyo-ekonomik nedenlerden dolayı 

gerekse de ülke genelinde kabul edilen ulaĢım politikaları nedeniyle motorlu taĢıtlara 

yönelik olarak geliĢmiĢtir. Toplu ulaĢım hizmeti ise %88‟i karayolu ulaĢım sistemi, 

%9‟u raylı ulaĢım sistemi ve %4‟ü denizyolu ulaĢım sistemi olmak üzere 3 farklı 

sistemde hizmet vermektedir. Bu taĢıma sistemlerinin tüm toplu taĢıma sistemi içindeki 

payları ġekil 4.1.‟de günlük yolcu sayıları ise Tablo 4.2.‟de gösterilmiĢtir.  

 

 
                  Kaynak: www.iett.gov.tr 

ġekil 4.1: Ġstanbul UlaĢım Sisteminin Dağılımı 
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AĢağıdaki tabloda (Tablo 4.2.) türlerin toplam taĢıma payındaki yüzdeleri ve günlük 

taĢıdıkları yolcu sayısı belirtilmektedir.  

 

Tablo 4.2: Ġstanbul Genelinde Araçlar Ġle Yapılan Yolculuk Sayılıları 

 

                      Kaynak: www.iett.gov.tr 

 

4.4.1.1.  Karayolu ulaĢım sistemi 

Ġstanbul genelinde karayolu ulaĢım sistemi otomobil kullanımı ile birlikte 7 farklı alt 

ulaĢım türünden oluĢmaktadır. Toplu ulaĢım sistemini oluĢturanlar, ĠETT (otobüs-

metrobüs), özel halk otobüsleri, dolmuĢ taksiler, minibüsler, taksiler ve son olarak iĢyeri 

ve okullara hizmet veren servislerdir. Bu alt ulaĢım türlerinin dağılımı ġekil 4.2.‟de 

gösterilmiĢtir. 

 

ULAġIM TÜRÜ TAġIMA TÜRÜ
2009 YILI                             

KĠġĠ/GÜN
%

ĠETT (Otobüs-Metrobüs) 2215000 17.3

ÖHO (Özel Halk Otobüsü) 1225000 9.6

Otomobil 2800000 22

DolmuĢ-Taksi 70000 0.5

Minibüs 2000000 15.5

Taksi 535000 4.1

Servis 2419000 19

Ara Toplam 11264000 88

TCDD 141000 1.2

Hafif Metro 390000 3.2

Metro 225000 1.8

Tramvay 299624 2.5

Füniküler 24000 0.2

Teleferik 700 0.1

Ara Toplam 1080324 9

ĠDO 325000 2.5

Deniz Motorları 85000 0.5

Ara Toplam 410000 3

12754324 100

KARAYOLU 

ULAġIM

RAYLI 

ULAġIM

DENĠZYOLU 

ULAġIM

TOPLAM
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                  Kaynak: www.iett.gov.tr 

ġekil 4.2: Ġstanbul Karayolu UlaĢımının Yolculuk Payları 

 
Karayolu ulaĢım sistemini otomobil, otobüs (ĠETT, ÖHO) ve ara ulaĢım (dolmuĢ taksi, 

minibüs, taksi, servis araçları) türleri olarak alt kategorilere ayırmak mümkündür. 

 

Yolcu kapasiteleri bakımından bir karĢılaĢtırma yapıldığında otomobil ile bir yönde, bir 

saatte iz baĢına 800 kadar yolcu taĢınabilirken, bu değer minibüs ara ulaĢım türlerinde 

3.000, geleneksel otobüs iĢletmesinde 8.000 düzeylerinde, ayrılmıĢ yola sahip olan 

metrobüs ulaĢımında ise bu değer 15.000‟e kadar çıkabilmektedir. Ancak bu değer 

metroda 30.000‟e kadar ulaĢabilmekte olup, en yüksek kapasiteye sahiptir.   

 

Otomobil  

Kentlerin yayılarak geniĢlemesi sonucu yolculuk mesafelerinin büyümesi insanları 

yolculuklarında motorlu araçlara bağımlı kılmıĢtır. DüĢük kapasiteli hizmet sunan 

otomobillerin kentiçi araç trafiğinde en yüksek payı alan, ancak taĢınan yolcu sayısı 

açısından değerlendirildiğinde kentiçi karayolu altyapısını en verimsiz kullanan tür 

olduğu bilinmektedir. Bu durum Ġstanbul ulaĢım sistemi için de geçerlidir, otomobil 

kullanımı günlük yolcu kapasitesi açısından %25‟lik oranla en büyük ikinci paya sahip 

olmakla birlikte, her gün trafiğe çıkan ortalama 1.600.000 otomobille ile toplam 

araçların %96‟sını oluĢturmaktadır.  

 

Türkiye‟deki toplam motorlu taĢıt sayısının beĢte birini barındıran Ġstanbul‟daki 

taĢıtların %72‟si otomobildir. Özellikle merkez bölgelerdeki yollarda yaĢanan trafik 

sıkıĢıklığının baĢlıca nedeni olarak gösterilen otomobillerin doluluk oranları 1,5-2.0 

arasında değiĢmektedir.  
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Otobüs (İETT-Özel halk otobüsleri) 

Dünyadaki pek çok kentte ana toplu ulaĢım sistemi olan otobüsler, sahip oldukları 

esneklik ve diğer özellikleri sebebiyle geniĢ bir kullanım alanı bulmaktadırlar. Ġstanbul 

ulaĢım sisteminde metrobüs, belediye otobüsleri ve özel halk otobüslerinden oluĢan 

otobüs ulaĢımı %30‟luk oran ile en büyük paya sahip olup, Ġstanbul‟da ulaĢımın bel 

kemiğini oluĢturmaktadır. Belediye otobüs taĢımacılığı, 3645 sayılı kanun uyarınca 

BüyükĢehir Belediyesi adına ĠETT Genel Müdürlüğü‟nce yürütülmektedir. Özel halk 

otobüsleri ise UKOME kararı ile ĠETT‟nin yönetim ve denetimine bırakılmıĢtır. 

 

ĠETT hatlarının uzunlukları 2 km‟den 50 km‟ye kadar değiĢmekte ve günlük ortalama 

yolcu sayıları bazı hatlarda 15.000‟e yaklaĢırken bazı hatlarda 1.000‟nin altında 

olmaktadır. Ayrıca iĢ günleri sefere çıkan günlük otobüs sayısı 2503 olup, 521.533 km. 

kat ederek 14.000 sefer yapmakta olup, günlük 2.200.000 yolculuk talebini 

karĢılamaktadır. Bu yolculukların 715.000 adedi filonun yaklaĢık % 10‟nun iĢletildiği 

Avcılar-SöğütlüçeĢme Metrobüs hattında yapılmaktadır. 

 

Ara ulaşım türleri (Minibüs, dolmuş taksi, taksi) 

Ülkemizde dolmuĢ-taksi, dolmuĢ, minibüs, servis aracı isimleri ile farklı kapasite ve 

nitelikte hizmetler sunan ara toplu ulaĢım türleri klasik toplu ulaĢım iĢletmeciliğinden 

bazı noktalarda farklılaĢmaktadır. Bu ara toplu ulaĢım türlerinin bir toplu ulaĢım 

sisteminin özelliği olan sabit güzergahları, önceden belirlenmiĢ yolculuk bedelleri 

bulunmakta, ancak dolmuĢların ve minibüslerin zaman tarifelerinin olmaması, iĢyeri ve 

okul servislerinde ise herkesin yararlanabilmesi mümkün olmadığı için klasik toplu 

ulaĢım tanımına girmemekte, bu nedenle “ara toplu ulaĢım” türleri olarak 

tanımlanabilmektedir. Ġstanbul‟da ara ulaĢım türleri minibüs, dolmuĢ taksi, servis 

araçları ve taksilerden oluĢmaktadır. Bu ulaĢım türlerinin günlük yolcu taĢıma 

kapasitelerine göre ulaĢım sisteminde  %45‟lik oran ile en büyük paya sahiptir.  

 

Ġstanbul‟da, toplu taĢımada yasal olarak çalıĢtırılan 6.240 minibüs bulunmaktadır.  

Minibüsler Ġstanbul ulaĢımında otobüs ve metro gibi ulaĢım türlerini tamamlayıcı 

niteliktedir. Minibüslerin, sahip oldukları avantajlar akıllıca kullanıldığında, ulaĢım 

sistemindeki bazı eksiklikleri tamamlayabilecek bir toplu ulaĢım türüdür. Ayrıca 
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Ġstanbul karayolu ulaĢımında 37.000 araç ve %21 günlük yolcu taĢıma kapasitesi 

oranıyla servis araçları büyük paya sahiptir.  

 

4.4.1.2.  Raylı ulaĢım sistemi 

Günümüzde yüksek yolculuk talepleri oluĢan kent merkezinde ve merkeze ulaĢan ana 

koridorlarda trafik sıkıĢıklığının çözülmesi ve oluĢan yolculuk taleplerinin 

karĢılanmasında yüksek taĢıma kapasitesine ve ticari hıza sahip raylı sistemlerin diğer 

ulaĢım türlerine göre daha verimli ve uygun olduğu açıktır.  

 

Ġstanbul il sınırları içerisinde toplu ulaĢım görevi üstlenen toplam 145,2 km 

uzunluğunda raylı sistem bulunmaktadır. 3 ayrı kuruluĢ tarafından iĢletilen raylı toplu 

ulaĢım sistemi, günde ortalama 1.000.000 yolcu taĢıyarak, il genelindeki toplu ulaĢım 

sistemi içerisinde % 9‟luk bir pay almaktadır. Raylı ulaĢım sistemi, banliyö demiryolu, 

metro, hafif metro, tramvay, füniküler ve teleferik olmak üzere 6 farklı alt ulaĢım 

türünden oluĢmaktadır. Bu alt ulaĢım türlerinin dağılımı ġekil 4.3.‟de gösterilmiĢtir.  

 

 
                   Kaynak: ww.iett.gov.tr  

ġekil 4.3: Ġstanbul Raylı UlaĢımının Yolculuk Payları 
 

Ġstanbul‟un her iki yakasında Marmara kıyılarına paralel, Halkalı- Sirkeci (32 km) ve 

HaydarpaĢa- Gebze (40 km) banliyö hattı çalıĢmaktadır. Bunların dıĢında günümüzde, 

kentin toplu taĢıma ihtiyacını karĢılamak üzere 17 km metro, 32 km hafif metro ve 24 

km tramvay Ģeklinde raylı sistem Ģebekesi de mevcuttur. Raylı ulaĢım sistemi aĢağıdaki 

ġekil 4.4‟de gösterilmiĢtir. 



74 
 

 
   Kaynak:www.istanbul-ulaĢım.com.tr 

ġekil 4.4: Ġstanbul Raylı Sistem Ağı 

 

Ayrıca Ġstanbul genelinde, inĢaatı devam eden 144 km raylı sistem bulunmakla birlikte, 

ihale aĢamasında 77 km, uygulama projesi devam eden 31 km, etüt plan aĢamasında 293 

km raylı sistem çalıĢması devam etmektedir. Planlanan bu projeler gerçekleĢtirildiği 

takdirde raylı sistem ağı 145 km‟den 690 km‟ye ulaĢarak mevcut trafik sorununa çözüm 

olabilecektir. 

  

Kapasiteleri, yatırım ve iĢletme maliyetleri, performansları, iĢletme koĢuları açısından 

incelendiğinde farklılıklar gösteren raylı sistemlerin (tramvay, hafif raylı sistem, metro, 

banliyö treni ) avantajlı ve dezavantajlı olduğu alanlar da bulunmaktadır. Örneğin 

yüksek taĢıma kapasitesi, düĢük iĢletme maliyeti, güvenli yolculuk imkanı, hız, konforlu 

yolculuk imkanı, trafik sıkıĢıklığının azalması, yolculuk süresinin azalması, kentsel 

geliĢmelerin yönlendirilmesi gibi avantajları bulunmaktadır. Bu avantajlarına karĢılık 

yüksek yatırım maliyeti, güzergah esnekliğinin olmaması, kapasite esnekliğinin 

olmaması, aktarma gereksinmesi, uygulamaya geçiĢ süresinin uzun ve belirsiz olması 

gibi dezavantajları da bulunmaktadır.  
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Banliyö demiryolu 

Banliyö trenleri kentiçi ulaĢım hizmeti veren demiryolu servisleridir. Özellikle uydu 

kent tipi yerleĢmelerle kent merkezi ile konut alanları arasında oluĢan yolculuk 

taleplerinin karĢılanmasında kullanılırlar.  

 

Ġstanbul‟un her iki yakasında kıyıya paralel çift hatlı kent içi, Ģehirlerarası ve 

uluslararası bağlantıların yapıldığı demiryolu Ģebekesi mevcuttur. Bu Ģebeke üzerinde, 

TCDD iĢletmesine ait HaydarpaĢa – Gebze (42 km) ve Sirkeci – Halkalı (30 km) olmak 

üzere 2 adet banliyö tren hattı bulunmaktadır.  

 
Tramvay 

Raylı sistemlerin en düĢük kapasiteli türü olan tramvaylar lastik tekerlekli ulaĢım türleri 

ile aynı yol yüzeyini paylaĢtıkları için istenilen hızlara ulaĢamamakta, ancak hattın diğer 

trafikten ayrılması ile hızında artıĢlar sağlanmaktadır. Kentsel yapıya uyum sağlamadaki 

esneklikleri sebebiyle kent merkezinin dar sokaklarında, eğimli alanlarda ve yaya 

alanlarında kolaylıkla iĢletilebilmektedirler (Candan 2003, s.32). 

 

Ġstanbul‟da ilk olarak, 1992 yılında Aksaray - Beyazıt arasında hizmete geçen çağdaĢ 

tramvay, 1996 yılına kadar Eminönü - Zeytinburnu arasında geniĢlemiĢ, 2005 yılında 

ise Eminönü‟nden KabataĢ‟a (14,1 km) kadar uzatılmıĢtır. Ardından 2006 yılında 

Zeytinburnu - Bağcılar Cadde Tramvayı hattı (5,5 km) hizmete girmiĢtir. Son olarak ise, 

2007 yılında hizmete geçen Edirnekapı-Sultançiftliği tramvay hattı (12,5 km) metrobüs 

ve hafif metro hattı ile entegrasyonu sağlamaktadır. Ayrıca Ġstanbul‟da, biri Taksim, 

diğeri Kadıköy‟de olmak üzere toplam 2 tane nostaljik tramvay bulunmaktadır.  

 

Hafif metro (LRT) 

Metro ve tramvayın olumlu ve üstün özelliklerinden yararlanılarak, kısıtlarının ve 

yetersizliklerinin giderilmesi ile hafif raylı sistemler ortaya çıkmıĢtır. Kent merkezi gibi 

yoğun alanlarda ve zorunlu hallerde yeraltında, çevrede ise basit düzenlemelerle yol 

yüzeyini kullanarak iĢletilebilmektedir. Hem yol yüzeyini kullanabilmesi, hem de 

yeraltına alınabilmesi gibi esnekliğe sahip olması bu türü daha cazip hale getirmektedir.  
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1989 yılında hizmete giren Aksaray – Kartaltepe hattı, 2002 yılında Havaalanı‟na doğru 

geniĢleyerek 20,3 km uzunluğunda bir hat haline gelmiĢtir. Aksaray – Havaalanı hafif 

raylı metro, raylı sistemler arasında en çok yolcu taĢıyan sistemdir.  

 
Metro 

En yüksek kapasiteye ve hıza sahip raylı sistem türleridir. Yüksek yolculuk üreten ve 

çeken kent merkezlerindeki talebi karĢılamak için en uygun raylı sistem türüdür. 

Yüksek yolcu taĢıma kapasitesine sahip metro sistemlerinde uzun durak aralıklarının 

olması sebebiyle yaya eriĢimi ile yürüme mesafesinden yeterince yolcu 

toplanamadığından, sistemin verimli çalıĢabilmesi ve kapasiteye uygun düzeyde yolcu 

çekilebilmesi için diğer ulaĢım türlerinin besleyici servislerine ihtiyaç duyulmaktadır.  

 

2000 yılında hizmete giren 4. Levent - Taksim metrosuna (8,5 km) 2009 yılında Taksim 

– ġiĢhane metrosu ile 4.Levent – Atatürk Organize Sanayi metrosu eklenerek toplam hat 

uzunluğu 16 km‟ye çıkarılmıĢtır. Metro sistemi ile günlük yaklaĢık 225.000 yolcu 

taĢınmaktadır. Ġstanbul gibi bir kentte metro ulaĢım sisteminin önemli bir ayağını 

oluĢturmaktadır. 

 
Füniküler (Tünel) 

Ġstanbul raylı sistem ulaĢımında iki adet füniküler bulunmaktadır. Bunlardan birincisi, 

1871 yılında iĢletmeye açılan Tünel – Karaköy Füniküleri, karĢılıklı iki yönde birer 

vagonuyla hizmet vermektedir. Diğeri ise, 2006 yılında hizmete giren Taksim - KabataĢ 

Funiküler sistemi (0,6 km), Taksim – Ayazağa Metrosu, Taksim - Tünel Nostaljik 

Tramvayı, Taksim otobüs ve dolmuĢ durakları ile Zeytinburnu - KabataĢ Tramvayı, 

iskele arasında entegrasyon sağlamaktadır.   

 

Teleferik 

Ġstanbul ulaĢımına hizmet eden teleferiklerden biri 1993 senesinde hizmete giren Maçka 

ve TaĢkıĢla arasında Demokrasi Parkı üzerindeki teleferik olup, diğeri ise  Eyüp - Pierre 

Loti arasında hizmete açılan teleferiktir.  
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4.4.1.3.  Denizyolu ulaĢım sistemi 

Deniz ulaĢımı Ġstanbul gibi deniz kıyılarında yerleĢmiĢ kentler için önemli bir olanaktır. 

Deniz ulaĢımında kullanılan teknelerin iskelelere yanaĢmadaki geçen sürelerinin uzun 

ve ortalama hızlarının düĢük olması sebebiyle ancak az duruĢlu ve kıyıya paralel 

olmayan hatlarda (boğaz geçiĢi) diğer ulaĢım türleri ile rekabet edebilmektedirler.  

 

Ġstanbul Boğazı‟nda aynı anda dört yönlü bir trafik oluĢmaktadır. Bunlar kuzey - güney 

istikametinde boğazın tamamı kat eden trafik ile doğu - batı istikametinde karĢıdan 

karĢıya oluĢan kent içi trafiktir. Ġstanbul‟da deniz trafiğinin %95‟i boğazlarda oluĢmakta 

olup, ağırlıklı olarak Eminönü - Kadıköy ve BeĢiktaĢ arasındaki hatlardadır. Bu trafik; 

Ģehir hatları gemileri, deniz otobüsleri, deniz motorları, deniz taksi ve diğer teknelerden 

oluĢmaktadır. ġehir hatları gemileri, deniz otobüsleri ve deniz taksi ĠDO bünyesinde 

hizmet vermekte olup, deniz motorları özel kiĢiler tarafından iĢletilmektedir. Deniz 

ulaĢımının günlük yolcu kapasiteleri açısından dağılımı ġekil.4.5.‟de gösterilmiĢtir. 

 

 
                  Kaynak: www.iett.gov.tr 

ġekil 4.5: Ġstanbul Deniz UlaĢımının Yolculuk Payları 

 

Denizyolu toplu ulaĢım sisteminde Ģehir hatları vapurları, deniz otobüsleri, deniz taksi 

ve deniz motorları olmak üzere 4 farklı alt tür bulunmaktadır. ĠDO (Ģehir hatları, deniz 

otobüsleri, deniz taksi) günde ortalama 325.000 yolcu ile denizyolu yolcu trafiğinin 

%79‟unu taĢımaktadır. Günde ortalama 510.000 yolcu taĢıyan denizyolu toplu taĢıma 

sisteminin, tüm toplu taĢıma sistemindeki payı %4‟ tür.  
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Şehir hatları 

Daha önce TDĠ bünyesinde faaliyet gösteren Ģehir hatları, 2005 senesinde ĠDO‟ ya 

devredilmiĢtir.  

 

ġehir hatların yolcu taĢımacılığı, 38 adet yolcu vapuru ile 15 hat üzerinden 53 adet 

iskeleye yapılmaktadır. Bu iskelelerden günlük yolcu kapasitesi en yüksek olanlar, 

BeĢiktaĢ, Bostancı,  Eminönü, KabataĢ, Kadıköy, Karaköy ve Üsküdar iskeleleridir.  

 

Ayrıca Ģehir hatlarında taĢımacılık için Sirkeci Harem, Harem Sirkeci, Topçular ve 

Eskihisar feribot iskeleleri de kullanılmakta olup, 17 adet araba vapuru hizmet 

vermektedir.  

  

Deniz otobüsleri 

IDO A.ġ.‟ye bağlı olan deniz otobüsleri kent içinde 18 iskele ve 25 araç ile kent içinde 

6 hatta hizmet vermektedir. Günlük yaklaĢık 50.000 yolcu ile denizyolu toplu tasıma 

sistemi içerisinde %10‟luk bir pay almaktadır. 

 

Deniz otobüsleri, Bostancı – Bakırköy, Bostancı – KabataĢ, Bostancı - Yalova, Kartal – 

Yalova, Adalar ve Boğaz hatlarında hizmet vermektedir. Zeytinburnu – KabataĢ 

tramvayı, KabataĢ – Taksim füniküleri ve KabataĢ deniz otobüsü, vapur ve dolmuĢ 

motoru iskeleleriyle birlikte, KabataĢ bir aktarma merkezi haline gelmiĢtir. Bu nedenle, 

IDO, KabataĢ‟tan Karaköy ve Eminönü‟ne tramvay ve otobüs ile ulaĢılabileceğinden bu 

merkezlerdeki iskelelerini kaldırmıĢtır. 

 

Deniz motorları 

Kent içi yolcu taĢımacılığında deniz otobüsleri ve Ģehir hatları dıĢında taĢımacılık yapan 

ve özel kiĢilerce çalıĢtırılan deniz motorları, Turyol, Dentur Avrasya ve Mavi Marmara 

olmak üzere 3 kooperatifin bünyesinde faaliyet göstermektedir. 

 

Günde ortalama 30‟ar bin yolcu taĢıyan dolmuĢ motorları kooperatiflerinin toplamda 

130 araçlık filosu vardır. Turyol en sık seferlerini; Kadıköy - HaydarpaĢa - Karaköy - 

Eminönü hattında, Dentur Avrasya ise Üsküdar - BeĢiktaĢ / KabataĢ hatlarında 

yapmaktadır. Mavi Marmara ise Bostancı ve Maltepe‟den Adalara hizmet vermektedir 
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4.4.2.  Ġstanbul’da Planlanan Transfer Merkezleri 

 

Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi tarafından hazırlanan Ġstanbul Genelinde UlaĢım 

Sistemi Türleri ve Transfer Merkezleri Raporunda da belirtildiği gibi Ġstanbul‟da ulaĢım 

sistemlerinin entegrasyonunu sağlaması amacıyla planlanan transfer merkezleri ile;  

 Konforlu, ekonomik, kolay ve güvenli eriĢimi sağlamak,   

 Otobüs, minibüs, taksi durak yerlerini düzenlemek,  

 Özel araçlar ile toplu ulaĢımı bütünleĢtirmek, 

 Kentsel ulaĢımda enerji ve yakıt tasarrufu sağlamak,  

 Farklı ulaĢım sistemlerinin güzergah ve zaman tarifelerinde koordinasyon 

sağlamak,  

 Yeterli sayıda park et&devam et - otopark ve yaya alanları ile bölgesel alanda 

hizmet edecek kamu hizmetleri düzenlemek, 

gibi iĢlevlerin gerçekleĢtirilmesi amaçlanmaktadır. 

 

Ülkemizde plan yapımı ile ilgili olan 3194 sayılı Ġmar Kanununda ve Plan Yapımına Ait 

Esaslara Dair Yönetmelikte “transfer merkezi” kavramı bulunmamaktadır. Transfer 

merkezi kavramına iliĢkin her hangi bir lejant tanımı ve yasal karĢılığın bulunmayıĢı bu 

alanı belirsiz kılan temel hukuksal faktördür. Bu noktada ki boĢluk,  planlarda transfer 

merkezine iliĢkin açıklamaların sadece plan notları ile yapılmasına, ortak kabullerin 

olamayıĢına, tartıĢmalı kabul ve öngörülerin geliĢtirilmesine neden olmaktadır. Doğaldır 

ki söz konusu kavramın hangi ölçek ve kapsamda ki planlama etabında ele alınacağı ya 

da hangi plan kademesinde nasıl bir detaya sahip olması gerektiği de bilinememekte, 

yoruma bağlı olarak uygulamalarda değiĢiklikler göstermektedir. Bu belirsizlik 

denetleme sürecine de yansımakta idari mahkeme karar süreçleri birbiri ile 

bütünleĢememekte farklı doğrultu ve kabuller ıĢığında kararlar üretilmektedir.  

 

Ġstanbul ulaĢım sisteminde transfer merkezlerinin planlanması, Ġstanbul BüyükĢehir 

Belediyesi, UlaĢım Daire BaĢkanlığı, UlaĢım Planlama Müdürlüğü tarafından 

gerçekleĢtirilmektedir. Transfer merkezleri ile ilgili çalıĢmalar, ilk olarak 2000 yılında 

baĢlamıĢ olup, 2009 yılında 1/100.000 ölçekli Ġstanbul Çevre Düzeni Planının 

onaylanması nedeniyle revize edilmesi ihtiyacı doğmuĢtur. Bu doğrultuda, 2023 yılı 

projeksiyonuna göre transfer merkezlerinin planlanması çalıĢmaları devam etmektedir.  
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Bu nedenle, çalıĢmada Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesinin 2009-2011 Yatırım Planı 

Raporunda belirtilen transfer merkezleri ele alınmıĢtır. Ayrıca transfer merkezleri 

Avrupa yakasında ve Asya yakasında olanlar olarak iki grupta irdelenmiĢ olup,  transfer 

merkezleri ile ilgili yapılan revizyon çalıĢmaları devam ettiğinden dolayı çalıĢma 

kapsamında onaylı imar planları bulunan transfer merkezlerinden üç tane Avrupa 

yakasından, üç tane de Anadolu yakasından olmak üzere toplam altı adet örnek 

incelenmiĢtir. ÇalıĢmanın temelini oluĢturan Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi ise bu 

bölümde ele alınmamıĢ olup, bir sonraki bölümde detaylı olarak irdelenmiĢtir. 

 

Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi 2009-2011 Yatırım Planı Raporuna göre, Ġstanbul 

genelinde 2 adet inĢaat halinde, 45 adet projesi devam eden, 24 adet etüt aĢamasında 

olmak üzere toplam 71 adet Transfer Merkezi planlanmaktadır (ġekil 4.6.). 

 

 
  Kaynak: www.ibb.gov.tr 

ġekil 4.6: Ġstanbul Genelinde Planlanan Transfer Merkezleri 

 

Kent çeperlerinde planlanan transfer merkezleri, Ģehir dıĢından gelen özel araçlı 

yolculukların Ģehir merkezine girmelerinin azaltılması amacıyla “park et&devam et” 

ağırlıklı olarak planlanmıĢtır.  
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Merkezi alanlarda planlanan transfer merkezlerinde ise farklı raylı sistem hatlarının 

istasyonları arasında ve farklı ulaĢım türleri arasında geçiĢ sağlayan çözümlerin 

geliĢtirilmesi hedeflenmiĢtir. Planlanan transfer merkezleri yerleĢmenin imar planıyla 

karĢılıklı etkileĢir ve onunla bütünleĢir biçimde ele alınmıĢtır.  

 

Ġstanbul genelinde transfer merkezlerinin konumları; toplu ulaĢıma yürüyerek kısa ve 

kolay ulaĢım,  arter yollara kolay ulaĢım, eriĢim yollarında orta veya düĢük düzeyde 

hizmet, gürültü, hava kirliliği, titreĢim, vs. gibi küçük çevresel etkiler ve uygun ölçüde 

arazi veya arsa bulunması gibi özellikler değerlendirilerek planlanmıĢtır. Planlanan 

transfer merkezlerinin listesi Tablo 4.3.‟de ayrıntılı olarak ele alınmıĢtır. 

 

Tablo 4.3: Ġstanbul'da Planlanan Transfer Merkezleri 

 
         Kaynak: ĠBB-2009-2011 Yatırım Planı Raporu 

ĠLÇE ADI ADI ĠLÇE ADI ADI

Kozyatağı Transfer Merkezi Sefaköy Transfer Merkezi

AtaĢehir Meydanı Yeraltı Otoparkı Cennet Transfer Merkezi

Avcılar Merkez Transfer Merkezi K. Çekmece KavĢağı Transfer Merkezi

Avcılar  Park&Ride Alanı Ġkitelli Park&Ride Alanı

Avcılar-doğu  Park&Ride Alanı Maltepe Küçükyalı Transfer Merkezi

Avcılar DenizköĢkler Mahallesi Transfer 

Merkezi

Maltepe AltayçeĢme Transfer Merkezi

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi Maltepe Sahil Transfer Merkezi 

Kirazlı Transfer Merkezi Maltepe -BağlarbaĢı Transfer Merkezi 

Bahçelievler ÇobançeĢme Transfer Merkezi Pendik Ġstasyon Transfer Merkezi

Bakırköy Meydanı Transfer Merkezi Pendik Transfer Merkezi + Triyaj Alanı

Ġncirli Transfer Merkezi Hacıosman Transfer Merkezi (2)

Yenibosna Transfer Merkezi Hacıosman Transfer Merkezi

BaĢakĢehir BaĢakĢehir Transfer Merkezi DarüĢĢafaka Transfer Merkezi

BeĢiktaĢ-Yıldız Transfer Merkezi Hacıosman(2) Park&Ride Alanı

BeĢiktaĢ Meydanı Transfer Merkezi Sultangazi Habipler Transfer Merkez + Triyaj Alanıi

Beykoz Kavacık Transfer Merkezi ve Cep Otogarı ġiĢli Transfer Merkezi

Tatilya Park&Ride Alanı Mecidiyeköy (Fulya) Transfer Merkezi   

Avcılar Batı Park&Ride Alanı Levent Metro Transfer Merkezi

Beyoğlu Taksim Meydanı Transfer Merkezi ġiĢli/Kağıthane Çağlayan Meydanı Transfer Merkezi

Büyükçekmece Tüyap Transfer Merkezi ġiĢli/Sarıyer Ayazağa Transfer Merkezi

TaĢdelen Transfer Merkezi Tuzla Transfer Merkezi 

Çekmeköy Transfer Merkezi Kurtköy Transfer Merkezi ve Otogar Alanı

Esenyurt BahçeĢehir Transfer Merkezi ve Otogar Alanı Tepeüstü transfer Merkezi

Eyüp Alibeyköy Park&Ride Alanı Y. Dudullu Transfer Merkezi

Fatih Yenikapı Transfer Merkezi Ümraniye Transfer Merkezi 

GaziosmanpaĢa ĠSTON Transfer Merkezi     Kazım Krabekir (TRT) Transfer Merkezi

Ġbrahimağa Transfer Merkezi Küçükbakkalköy Transfer Merkezi ve Otogar 

AlanıGöztepe Transfer Merkezi Altunizade Transfer Merkezi

Kadıköy Meydanı Transfer Merkezi Libadiye (Bulgurlu) Transfer Merkezi 

Kadıköy/Maltepe Bostancı Sahil Transfer Merkezi Üsküdar Meydanı Transfer Merkezi

Seyrantepe Transfer Merkezi + Triyaj Alanı Harem Meydanı Transfer Merkezi 

Arıcılar Transfer Merkezi ve Cep Otogarı Altunizade Park&Ride Alanı

Kartal KavĢağı Transfer Merkez + Triyaj 

Alanıi

Üsküdar/Kadıköy Ünalan (Uzunçayır) Transfer Merkezi

Kartal-Cevizli  Transfer Merkezi KazlıçeĢme Transfer Merkezi 

Kartal Sahil Transfer Merkezi Zeytinburnu Park&Ride Alanı

Soğanlık Transfer Merkezi

AtaĢehir

Kağıthane

Zeytinburnu

Kadıköy

Kartal

Küçükçekmece

Maltepe

Pendik

Sarıyer

ġiĢli

Tuzla

Ümraniye

Üsküdar

Avcılar

Bağcılar

Bakırköy

BeĢiktaĢ

Beylikdüzü

Çekmeköy
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4.4.2.1.  Avrupa yakasında planlanan transfer merkezlerinden örnekler 

Bu bölümde, Avrupa yakasında, imar planlarına iĢlenmiĢ olan Mecidiyeköy- Fulya 

Transfer Merkezi, Seyrantepe Transfer Merkezi ve Yenikapı Transfer Merkezi 

irdelenmiĢtir (ġekil 4.7). Ayrıca bir sonraki bölümde tez konusu kapsamında Bağcılar 

Meydanı Transfer Merkezi ayrıntılı olarak ele alınacaktır. Bu nedenle Avrupa 

yakasındaki transfer merkezlerinin irdelendiği bu bölümde Bağcılar Meydanı Transfer 

Merkezi incelenmemektedir.  

 

 
ġekil 4.7:Avrupa Yakasında Planlanan Transfer Merkezleri 

 

ÇalıĢma kapsamında ele alınan  Mecidiyeköy- Fulya, Seyrantepe ve Yenikapı Transfer 

Merkezleri ile raylı sistem (metro, hafif metro, tramvay, füniküler....) ve karayolu 

sistemi (lastikli toplu taĢım, özel araç) gibi farklı ulaĢım türleri arasında entegrasyon ve 

organizasyon sağlanması amaçlanmakta olup, Yenikapı Transfer Merkezinde ayrıca 

denizyolu sistemi (ĠDO, TDĠ, deniz motorları....) ile de entegrasyon sağlanması 

amaçlanmaktadır.  
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4.4.2.1.1.  Mecidiyeköy (Fulya) transfer merkezi
18

 

Mecidiyeköy (Fulya) Transfer Merkezi ġiĢli Ġlçesinin Fulya Mahallesinde Ali Sami Yen 

Stadının yanında yer almakta olup, Ġstanbul için önemli bir merkezi noktada 

bulunmaktadır (ġekil 4.8). Söz konusu alan, lastikli araç ve yaya yoğunluğunun çok 

fazla olduğu bir bölgede yer almaktadır. Mevcut durumda, transfer merkezi olarak 

planlanan alanda katlı otopark ve otobüs durağı bulunmaktadır.  

 

 
ġekil 4.8:Mecidiyeköy (Fulya) Transfer Merkezinin Konumu 

 

Amacı:   

Mecidiyeköy (Fulya) Transfer Merkezi Alanı ile; 

 Mevcut Taksim-4.Levent Metro Hattının ġiĢli Ġstasyonu ile Uygulama Projesi 

Tamamlanan KabataĢ – BeĢiktaĢ – ġiĢli – Giyimkent - Bağcılar Metro Hattının 

Mecidiyeköy - ġiĢli Ġstasyonunda entegre olmaktadır. 

 Sistem Park et & Devam et ile desteklenmektedir. 

 Park et & Devam et alanının özel araç sahipleri tarafından kullanılması ile raylı 

sistem hatlarının kullanım oranının arttırılması amaçlanmaktadır.  

 

                                                           
18

 Söz konusu transfer merkezi ile ilgili bilgiler 18.09.2009 tarih ve 1541 sayılı BüyükĢehir Belediye 

Meclisi kararından alınmıĢtır. 
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Meri Planlardaki Durumu: 

Söz konusu Transfer Merkezi Alanı; 

 29.12.2003 tasdik tarihli 1/5000 ölçekli ġiĢli Merkez ve Çevresi Revizyon 

Nazım Ġmar Planı'nda ve 24.06.2006 tasdik tarihli 1/1000 ölçekli ġiĢli Merkez 

ve Çevresi Uygulama Ġmar Planı'nda, “Transfer Merkezi”, “YeĢil Alan” ve “Yol 

Alanı” olarak planlı iken bu alanlarda bazı düzenlemeler yapılarak  

 08.10.2009 onanlı 1/5000-1/1000 ölçekli Ġmar Planı tadilatında “Transfer 

Merkezi” alanı olarak planlanmıĢtır.   

 Mecidiyeköy (Fulya) Transfer Merkezi ile ilgili 1/5000 ve 1/1000 ölçekli imar 

planı tadilatları, 18.09.2009 tarih ve 1541 sayılı BüyükĢehir Belediye Meclisi 

kararı ile kabul edilmiĢ olup, 08.10.2009 tarihinde BüyükĢehir Belediye 

BaĢkanınca onanarak 18.11.2009 - 18.12.2009 tarihleri arasında askıya 

çıkartılmıĢtır (ġekil 4.9).  

 
               Kaynak: www.ibb.gov.tr 

ġekil 4.9: Mecidiyeköy Transfer Merkezinin 08.10.2009 onanlı plandaki durumu 

http://www.ibb.gov.tr/
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Mülkiyet Durumu: 

 Mecidiyeköy (Fulya) Transfer Merkezi alanı, ġiĢli Ġlçesi, Fulya Mahallesi, 58 

pafta, 418 ada, 366-19-20-21-22-23-24-25-26-27-28 parseller ve terk alanından 

oluĢan alanın tamamını kapsamaktadır.  

 418 ada, 366 parsel 3.803 m
2
 yüzölçümüne sahip olup Ġstanbul BüyükĢehir 

Belediyesi mülkiyetinde kalmaktadır. 

 418 ada, 19-20-21-22-23-24-25-26-27-28 parseller ise 2855 m
2
 yüzölçümüne 

sahip olup, Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesinin iĢtiraki olan Ġmar A.ġ. 

mülkiyetinde kalmaktadır. 

 

Fonksiyon Özellikleri: 

 Transfer Merkezi Alanında; iĢ merkezi, ofis, büro, alıĢveriĢ merkezi, çarĢı, 

konaklama tesisleri, rezidans, otel, motel, apart otel, kongre ve kültür merkezi, 

vb. fonksiyonlar yer alabilecektir.  

 Ayrıca Transfer Merkezi Alanında metro istasyonu alanı, otopark alanı, Park Et 

ve Devam Et Alanı (iskan edilen fonksiyon alanları için gereken kapasite hariç 

min. 500 araçlık) ve taksi durağı yapılacaktır. 

 Transfer Merkezi Alanı, imar planında A, B ve C alanları olarak üç parçada 

gösterilmiĢtir.  

o  “A” ile belirlenen Transfer merkezi alanında + 0,00 kotu üzeri E=3.00, 

H=Serbest'tir.  

o “B” ile belirlenen alanda H=5 kat olup, yapılacak yapının altından metro 

çıkıĢı yapılabilir. 

o “C” ile belirlenen alanın zemin üstünde yapı yapılamaz. "C" ile 

belirlenen alanın ve "A" ile belirlenen alanın bir kısmının 1.bodrum 

katında transfer merkezi ile bağlantılı ticari üniteler ve diğer bodrum 

katlarda metro istasyonu yer alacaktır. 

 

İlgili Kurum Görüşleri: 

ĠSKĠ Genel Müdürlüğü, Park ve Bahçeler Müdürlüğü, Emlak Müdürlüğü ve Deprem ve 

Zemin Ġnceleme Müdürlüğü'nün kurum görüĢlerinde “kamu yararı” gözetildiği 

gerekçesi ile uygun görüldüğü belirtilmektedir.  
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Ayrıca Planlama Müdürlüğü tarafından, Mecidiyeköy Transfer Merkezi‟ne iliĢkin plan 

tadilatında planlama esasları ve Ģehircilik ilkeleri açısından yapılan incelemede; 

 Emsal hesabının ±0.00 kotu baz alınarak “A” ve “C” ile belirlenen alanların 

sınırları üzerinden hesaplanacak olmasının inĢaat alanını artıracağı ve çevreye 

emsal teĢkil edeceği, 

 Transfer Merkezi Alanında metro istasyonu alanı, otopark alanı, Park Et ve 

Devam Et Alanı (iskan edilen fonksiyon alanları için gereken kapasite hariç en 

az 500 araçlık) ve taksi durağı gibi kullanımların kamu yararına ulaĢımı 

kolaylaĢtırıcı ve otopark donatısını artırıcı nitelikte olduğu belirtilmektedir.  

 

4.4.2.1.2.  Seyrantepe transfer merkezi
19

 

Seyrantepe Transfer Merkezi ġiĢli Ġlçesinin Ayazağa Mahallesinde TEM otoyoluna 

cepheli bir konumda yer almaktadır (ġekil 4.10). Alanın çevresinde Harp Akademileri 

komutanlığı, Seyrantepe Stadyumu ve 600 yatak kapasiteli hastane inĢaatı bulunmakta 

olup, Ġstanbul metropoliten alanın yeni merkezi olmaktadır. Mevcut durumda, transfer 

merkezi olarak planlanan metro triyaj alanı ĠnĢaatının bulunduğu görülmektedir. 

 

 
ġekil 4.10: Seyrantepe Transfer Merkezinin konumu. 

 

                                                           
19

 Söz konusu transfer merkezi ile ilgili bilgiler 17.07.2009 tarih ve 994 sayılı BüyükĢehir Belediye 

Meclisi kararından alınmıĢtır. 
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Amacı:   

Seyrantepe Transfer Merkezi ve Triyaj Alanı ile; 

 4. Levent-Seyrantepe inĢaat aĢamasındaki raylı sistem hattı ve triyaj alanı ile 

lastik tekerlekli toplu taĢıma entegre olmakta olup sistem Park et & Devam et ile 

desteklenmektedir. 

 Transfer merkezi alanı ile istasyon arasında zemin altından yaya bağlantısı 

sağlanması öngörülmektedir. 

 Özel araç sahiplerinin bu alana araçlarını park edip raylı sistemin kullanım 

oranının arttırılması amaçlanmaktadır. 

 

Mülkiyet Durumu: 

 Seyrantepe Transfer Merkezi olarak planlanan alan, ġiĢli Ġlçesi, Ayazağa 

Mahallesi, 4 pafta, 3 ada, 39 parseli kapsamaktadır.  

 3 ada, 39 parsel 48,131 m
2
 olup; Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi adına kayıtlı 

olduğu görülmektedir. 

 

Meri Planlardaki Durumu: 

Söz konusu Transfer Merkezi Alanı; 

 ġiĢli Ġlçesi, Ayazağa Mahallesi, 4 pafta, 3 ada, eski 30 ve 31 parsellerin bir 

kısmı, (4 pafta, 3 ada, yeni, 37, 38, 39 parseller); 23.03.2007 tasdik tarihli 

1/5000 ölçekli Nazım Ġmar Tadilat Planı'nda ve 26.05.2007 tasdik tarihli 1/1.000 

ölçekli Uygulama Ġmar Planı Tadilatında, “Sağlık Tesisi Alanı”, “Park ve Oyun 

Alanı” ve “Metro ve Triyaj Alanı” olarak planlı iken bu alanlarda bazı 

düzenlemeler yapılarak; 

 17.07.2009 onanlı 1/5000-1/1000 ölçekli Ġmar Planı tadilatında, “Sağlık Tesisi 

Alanı”, “Park Alanı”, “Yol Alanı”, “Metro ve Triyaj Alanı”, “Transfer Merkezi 

Alanı” ve “Metro Ġstasyon Alanı” olarak planlanmıĢtır.   

 Seyrantepe Transfer Merkezi ile ilgili 1/5000 ve 1/1000 ölçekli imar planı 

tadilatları, 17.07.2009 tarih ve 994 sayılı BüyükĢehir Belediye Meclisi kararı ile 

kabul edilmiĢ olup, 17.07.2009 tarihinde BüyükĢehir Belediye BaĢkanınca 

onanarak 07.08.2009 – 07.09.2009 tarihleri arasında askıya çıkartılmıĢtır (ġekil 

4.11). 
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  Kaynak: www.ibb.gov.tr 

ġekil 4.11:Seyrantepe Transfer Merkezinin 17.07.2009 onanlı plandaki durumu 

 

Fonksiyon Özellikleri: 

 Söz konusu alanın, -0,00 kotu altı “Metro Triyaj Alanı” ve “Metro istasyon 

Alam”; ±0,00 kotu üzeri, “Metro Ġstasyon Alanı”, “Yol Alanı” ve “Transfer 

Merkezi Alanı”dır. 

 Transfer Merkezi Alanında; iĢ merkezi, ofis, büro, alıĢveriĢ merkezi, çarĢı 

otopark, konaklama tesisleri, rezidans, otel, motel, aport otel, kongre ve kültür 

merkezi, vb., fonksiyonlar yer alabilecektir 

 Metro ve triyaj alanı içinde, metro park alanı, bakım alanı, iĢletme yönetim 

ofisleri, toplu taĢım peron yerleri, lastik tekerlekli araç depolama alanı, taksi 

durakları, park et&devam et alanı (zemin üstü kullanım için gereken kapasite 

hariç min.750 araçlık), otopark alanı yapılabilir. 

 Triyaj ve Transfer Merkezi ile Seyrantepe Stadyumu arasında yaya tünelleri inĢa 

edilecektir. 

 Transfer Merkezi Alanı imar planında A, B ve C alanları olarak üç parçada 

gösterilmiĢtir.  
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o Transfer Merkezi Alanında ±0,00 kotu üzerinde E:3.00 'dır. Emsal hesabı 

-0,00 kotu baz alınarak, ġiĢli ilçesi, 4 pafta, 3 ada, 39 parselin brüt alanı 

üzerinden hesaplanacaktır. 

o “A” ile belirlenen alanda metro giriĢ - çıkıĢ yapısı yapılabilir. 

o E: 3.00 değeri “A” ve “B” ile tanımlanan alanda kullanılacaktır. Toplam 

E:3.00‟ı geçmemek üzere emsal, “A” ve “B” ile belirlenen alanlarda 

birlikle kullanılabileceği gibi, “B” alanında tek baĢına kullanılabilecektir. 

o “A” alanında hmax: l5.50 m.; “B” alanında hmax: serbesttir.  

o Transfer Merkezi'nin "C" ile tanımlanan alanında ±0,00 kotu üzerindeki 

açık alan kullanımı, açık otopark, meydan, vb., düzenlemeler ovan 

projede belirlenecek olup; bu alanda herhangi bir yapı yapılamaz. 

 

İlgili Kurum Görüşleri: 

Karayolları Genel Müdürlüğü, Maliye Bakanlığı, Milli Emlak Genel Müdürlüğü ve 

Deprem ve Zemin Ġnceleme Müdürlüğü'nün söz konusu plan tadilatına yönelik olumlu 

kurum görüĢleri bulunmaktadır. 

 

Ayrıca Planlama Müdürlüğü tarafından, Seyrantepe Transfer Merkezi‟ne iliĢkin 1/5000 

ve 1/1000 ölçekli plan tadilatı üzerinde planlama esasları ve Ģehircilik ilkeleri açısından 

yapılan incelemede ise; 

 Bir önceki planda “Metro ve Triyaj Alanı” olan ġiĢli ilçesi, 4 pafta, 3 ada, 39 

parselin, teklif plan ile ±0,00 kotunun altının “Metro ve Triyaj Alanı” ve “Metro 

Ġstasyon Alanı”; ±0.00 kotu üzeri, “Metro Ġstasyon Alanı”, “Yol Alanı” ve 

“Transfer Merkezi Alanı” olarak ayrıldığı ve “Transfer Merkezi Alanı”nda 

emsal değerinin 3.00 olarak belirlendiği; bu nedenle yapı ve trafik 

yoğunluğunun artırıldığı.  

 Transfer Merkezi Alanı'nda, emsal hesabının. ġiĢli, 4 pafta, 3 ada, 39 parselin 

brüt alanı üzerinden hesaplanmasıyla yoğunluğun artırılacağı; 

 Transfer Merkezi fonksiyonlarının çevreye emsal teĢkil edici, yapı ve trafik 

yoğunluğunu artırıcı olmasına rağmen; Ġstanbul'un ulaĢımını kolaylaĢtıran ve 

otopark ihtiyacını sağlayan, ayrıca metro bakım, tamir ve depolama ihtiyacını 

karĢılayan ve trafik sirkülasyonunu düzenleyen metro ve triyaj alanı fonksiyonu 

da önerildiği belirtilmektedir.  
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4.4.2.1.3.  Yenikapı transfer merkezi 

Yenikapı Transfer Merkezi, Tarihi Yarımadada Fatih Ġlçesinin sınırları içerisinde yer 

almakta olup, birçok ulaĢım aksının kesiĢim noktasıdır (ġekil 4.12). Marmaray ve ĠDO 

ile bağlantısının bulunması alanı, Ġstanbul için önemli kılmaktadır. Mevcut durumda, 

transfer merkezi olarak planlanan alanda ĠDO deniz otobüsleri iskelesi bulunmaktadır.  

 

 
ġekil 4.12:Yenikapı Transfer Merkezinin konumu 

 

Ancak Yenikapı Transfer Merkezinin en önemli özelliği Marmaray çalıĢmaları 

kapsamında elde edilen arkeolojik bulgulardır. Arkeolojik çalıĢmalar sonucu, bugüne 

kadar bulunan en büyük liman olan Theodosius Limanı, Ġstanbul‟un 8 bin 500 yıllık 

tarihini aydınlanmasına yardımcı olmaktadır.  

 

Yapılan çalıĢmalar sonucu elde edilen bu önemli bulguların transfer merkezinde 

sergilenmesi amacıyla söz konusu alan, “Yenikapı Transfer Noktası ve Arkeopark 

Alanı” olarak belirlenmiĢtir. Buna istinaden, söz konusu alana yapılacak olan projenin 

uluslar arası bir yarıĢma ile belirlenmesi amacıyla, Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi ve 

Ġstanbul 2010 Avrupa Kültür BaĢkenti (AKB) Ajansı, 5 Mart 2010 tarihinde protokol 

imzalamıĢlardır.  
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Amacı:   

Yenikapı Transfer Merkezi ile; 

 Mevcut KabataĢ-Bağcılar Tramvay Hattı, inĢa halinde olan Aksaray-Yenikapı 

Hafif Metro Hattı, inĢa halinde olan Taksim-Yenikapı Metro Hattı, uygulama 

projesi devam eden Yenikapı-Bakırköy Metro Hattı Yenikapı istasyonu ile 

Deniz UlaĢımı ve lastik tekerlekli toplu taĢıma sistemi entegrasyonu 

sağlanmaktadır. 

 Denizyolu ve Karayolu UlaĢım Sistemleri ile KabataĢ-Bağcılar Tramvay Hattı, 

Aksaray-Yenikapı Hafif Metro Hattı, Taksim-Yenikapı Metro Hattı, Yenikapı-

Bakırköy Metro Hattı Yenikapı istasyonu arasında entegrasyon sağlanmıĢ olup 

sistem Park et & Devam et ile desteklenmektedir. 

 Park et & Devam et alanının özel araç sahipleri tarafından kullanılması ile deniz 

ulaĢımının ve raylı sistem hatlarının kullanım oranının arttırılması 

amaçlanmaktadır. 

 Özel araç sahiplerinin bu alana araçlarını park edip raylı sistemin kullanım 

oranının arttırılması amaçlanmaktadır. 

 

Meri Planlardaki Durumu: 

Fatih Ġlçesinde Ġstanbul 1 Numaralı Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma Kurulu‟nun 

12.7.1995 tarih ve 6848 sayılı kararıyla bir bölümü kentsel ve tarihi sit, bir bölümü 

kentsel arkeolojik sit ve bir bölümü 1. derece arkeolojik sit olarak ilan edilen alana ait 

26.01.2005 tarih ve 399 sayılı Ġstanbul I Numaralı Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma 

Bölge Kurulu kararıyla kabul edilen Tarihi Yarımada 1/5000 ölçekli koruma amaçlı 

nazım imar planı Ġstanbul 8.Ġdare Mahkemesinin 29.11.2007 tarih ve K:2007/2444 

sayılı kararıyla usulden iptal edilmiĢtir. 26.01.2005 tarih ve 402 sayılı Ġstanbul I 

Numaralı Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma Bölge Kurulu kararıyla kabul edilen 

1/1000 ölçekli Fatih Koruma Amaçlı Uygulama Ġmar Planı da Ġstanbul 5. Ġdare 

Mahkemesi‟nin 04.11.2008 tarih ve K:2008/1950 sayılı kararı ile usulden iptal 

edilmiĢtir. Bu nedenle, Ġstanbul IV Numaralı Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma 

Bölge Kurulu'nun 19.01.2010 tarih ve 761 sayılı kararı geçiĢ dönemi koruma esasları ve 

kullanma Ģartları olarak 26.01.2005 onanlı 1/1000 ölçekli Koruma Amaçlı Uygulama 

Ġmar Planı kabul edilmektedir. 
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Meriyette olmayan 30.04.2005 onanlı 1/5000 ölçekli Tarihi Yarımada Koruma Amaçlı 

Nazım Ġmar Planında “UlaĢım Transfer Merkezi Alanında” kalmakta olup, Ġstanbul IV 

Numaralı Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma Bölge Kurulu'nun 19.01.2010 tarih ve 

761 sayılı kararı gereği geçiĢ dönemi koruma esasları ve kullanma Ģartları olarak kabul 

edilen 26.01.2005 onanlı 1/1000 ölçekli Koruma Amaçlı Uygulama Ġmar Planında 

“Yenikapı Metro Merkez Ġstasyonu Alanında” kalmaktadır (ġekil 4.13). 

 

 
  Kaynak: Fatih Belediyesi Ġmar Müdürlüğü 

ġekil 4.33:Yenikapı Transfer Merkezinin 21.05.2005 onanlı plandaki durumu 

 

“Yenikapı Transfer Noktası ve Arkeopark Alanı Projesi” Ġstanbul 2010 Avrupa Kültür 

BaĢkenti Ajansı, Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi ve Fatih Belediyesi'nin proje ortakları 

olduğu “Yenikapı Transfer Noktası ve Arkeopark Alanı Projesi” kapsamında çalıĢmalar 

devam etmektedir. 

 

“Yenikapı Transfer Noktası ve Arkeopark Alanı Projesi” kapsamında Ġstanbul 

BüyükĢehir Belediyesi, Ġstanbul 2010 Avrupa Kültür BaĢkenti Ajansı, DLH Genel 

Müdürlüğü, Kültür ve Tabiat Varlıklarını Koruma Kurulu ve Yenileme Kurulu, Fatih 

Belediyesi, Ġstanbul Arkeoloji Müzesi, Ġstanbul Üniversitesi, ĠDO, UlaĢım Aġ ve ĠSKĠ 

yer almaktadır. 
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4.4.2.2.  Anadolu yakasında planlanan transfer merkezlerinden örnekler 

Bu bölümde, Anadolu yakasında, imar planlarına iĢlenmiĢ olan Bulgurlu Transfer 

Merkezi, Uzunçayır (Ünalan) Transfer Merkezi ve Üsküdar Meydanı Transfer Merkezi 

irdelenecektir (ġekil 4.14). 

 

 
ġekil 4.14: Anadolu Yakasında Planlanan Transfer Merkezleri 

 

ÇalıĢma kapsamında ele alınan  Bulgurlu, Uzunçayır (Ünalan) ve Üsküdar Meydanı 

Transfer Merkezleri ile raylı sistem (metro, hafif metro, tramvay, füniküler....) ve 

karayolu sistemi (lastikli toplu taĢım, özel araç) gibi farklı ulaĢım türleri arasında 

entegrasyon ve organizasyon sağlanması amaçlanmakta olup, Üsküdar Meydanı 

Transfer Merkezinde ayrıca denizyolu sistemi (ĠDO, TDĠ, deniz motorları....) ile de 

entegrasyon sağlanması amaçlanmaktadır.  



94 
 

4.4.2.2.1.  Bulgurlu transfer merkezi
20

 

Bulgurlu Transfer Merkezi, Üsküdar Ġlçesinin, Bulgurlu Mahallesinde yer almakta olup,  

Üsküdar-Ümraniye TEM Bağlantı Yoluna bağlanan ve önemli bir aks olan Libadiye 

Caddesine cepheli konumda bulunmaktadır (ġekil 4.15). Mevcut durumda, transfer 

merkezi olarak planlanan alan boĢ durumdadır.  

 

 
ġekil 4.45: Bulgurlu Transfer Merkezinin Konumu 

 

Bulgurlu Transfer Merkezi Alanı ile; 

 ĠnĢaat ihale aĢamasındaki Üsküdar-Ümraniye-Altunizade-Tepeüstü Hafif Metro 

Hattı ile lastik tekerlekli toplu ulaĢım sistemi entegre olmaktadır.  

 Park et & Devam et alanının özel araç sahipleri tarafından kullanılması ile raylı 

sistem hatlarının kullanım oranının arttırılması amaçlanmaktadır.  

 

Meri Planlardaki Durumu: 

Söz konusu Transfer Merkezi Alanı; 

 11.8.1998 tasdik tarihli 1/1000 ölçekli Bulgurlu Kısıklı Uygulama Ġmar 

Planında  ve 11.8.1998 tasdik tarihli 1/5000 ölçekli Bulgurlu Kısıklı Nazım Ġmar 

Planında; “2. ve  3. derecede Kentsel ĠĢ Merkezi Alanı”, “Konut Alanı”, 

                                                           
20

 Söz konusu transfer merkezi ile ilgili bilgiler 16.07.2009 tarih ve 859 sayılı BüyükĢehir Belediye 

Meclisi kararından alınmıĢtır. 
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“Ġlköğretim Tesis Alanı” ve “Yol Alanı” olarak planlı iken bu alanda bazı 

düzenlemeler yapılarak, 

 17.07.2009 tasdik tarihli 1/5000 ve 1/1000 ölçekli plan tadilatında “Transfer 

Merkezi” alanı olarak planlanmıĢtır.   

 Bulgurlu Transfer Merkezi ile ilgili 1/5000 ve 1/1000 ölçekli imar planı 

tadilatları, 16.07.2009 tarih ve 859 sayılı BüyükĢehir Belediye Meclisi kararı ile 

kabul edilmiĢ olup, 17.07.2009 tarihinde BüyükĢehir Belediye BaĢkanınca 

onanarak 03.11.2009 – 03.12.2009 tarihleri arasında askıya çıkartılmıĢtır (ġekil 

4.16).  

 

 
                                   Kaynak: www.ibb.gov.tr 

ġekil 4.56: Bulgurlu Transfer Merkezinin 17.07.2009 onanlı plandaki durumu 

 

Mülkiyet Durumu: 

 Bulgurlu Transfer Merkezi alanı, Üsküdar ilçesi, Bulgurlu mahallesi, 22 pafta, 

479 ada, 5 parseli kapsamaktadır.  

 479 ada, 5 parsel 9.568.81 m
2
 yüzölçümüne sahip olup, hisseli Ģahıs 

mülkiyetinde kalmaktadır. 
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Fonksiyon Özellikleri: 

 Bu alan Transfer Merkezi olarak, 500 araçlık   (zemin üstü kullanımlara   dönük 

gereken kapasite  hariç) park-ride   amaçlı otopark alanı, Bulgurlu Metro 

Ġstasyonu yaya giriĢ-çıkıĢları, sinema, tiyatro, kafeterya, restoran, alıĢveriĢ 

merkezi  vb. fonksiyonları   içermektedir. 

  Transfer merkezi alanında, yapılaĢma koĢulları E:2,3 H=4 kat olup, Zemin Kat 

yüksekliği max.5.50 metre, Normal Kat yüksekliği max:5 metre olarak 

düzenlenecektir. 

 

İlgili Kurum Görüşleri: 

Planlama Müdürlüğü tarafından, Bulgurlu Transfer Merkezi‟ne iliĢkin 1/5000 ve 1/1000 

ölçekli plan tadilatı üzerinde planlama esasları ve Ģehircilik ilkeleri açısından yapılan 

incelemede ise; 

 Söz konusu parselin ilköğretim tesis alanında kalan kısmının iptal edilerek 2.3 

emsalde transfer merkezi alanına ayrılmak suretiyle mer-i plandaki ilköğretim 

alanı donatısının küçültüldüğü ve plan bütününde donatı dengesinin bozulduğu, 

 Bahse konu olan parselin imar planlarında okul alanında kalan kısmının plan 

tadilatı ile okul alanından çıkartılarak Bulgurlu Transfer Merkezine 

dönüĢtürülmesi karĢılığında, yine aynı ilçe ve mahallede kain 78 pafta, 43 ada, 

31 parsel sayılı taĢınmaz üzerine 24 derslik yapılacağı,  

 78 pafta, 43 ada, 31 parsel, mer-i 11.7.2005 onanlı, 1/5000 ölçekli Üsküdar 

Büyük-Küçük Çamlıca Doğal ve Kentsel Sit Alanı Koruma Amaçlı Nazım Ġmar 

Planında ve 4.10.2005 onanlı,  1/5000 ölçekli Üsküdar Büyük-Küçük Çamlıca 

Doğal ve Kentsel Sit Alanı Koruma Amaçlı Uygulama Ġmar Planında “Mesleki 

ve Teknik Öğretim” alanında kalmakta olup, iptal edilen ilköğretim alanına 

eĢdeğer bir ilköğretim alanı ayrılmadığı, 

 Söz konusu parsele yaklaĢık verilen inĢaat alanı ile transfer merkezi önerilmesi 

ile de yapı yoğunluğu artıĢı getirildiği, 

 Transfer merkezi olarak planlanan parselin kat yükseklikleri, emsal hesabı ve 

çekme mesafelerine iliĢkin plan notlarının Ġstanbul Ġmar Yönetmeliğinin ilgili 

maddeleri ile uymadığı ve plan bütününde  de parsele özgü ayrıcalıklar 

getirilmek suretiyle plan bütünlüğünü bozduğu, belirtilmektedir.  
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4.4.2.2.2.  Uzunçayır (Ünalan) transfer merkezi
21

 

Uzunçayır (Ünalan) Transfer Merkezi, Kadıköy Ġlçesinin Uzunçayır Mevkiinde yer 

almakta olup, D-100 karayoluna cepheli bir konumdadır (ġekil 4.17). Söz konusu 

alanda, toplu taĢıma yolcularının, metrobüs hattından, otobüs, minibüs ve taksi gibi 

ulaĢım sistemlerine aktarma yapabildiğinden dolayı lastikli araç ve yaya yoğunluğunun 

fazladır.  Mevcut durumda, transfer merkezi olarak planlanan alan boĢ durumdadır. 

 

 
ġekil 4.67: Uzunçayır (Ünalan) Transfer Merkezinin Konumu 

 

Amacı:   

Uzunçayır (Ünalan) Transfer Merkezi Alanı ile; 

 Kadıköy - Kartal inĢaat aĢamasındaki raylı sistem hattı, Avcılar-Zincirlikuyu-

SöğütlüçeĢme Metrobüs hattı ve Park et & Devam et ile desteklenmektedir.   

 Özel araç sahiplerinin bu alana araçlarını park edip raylı sistemin kullanım 

oranının arttırılması amaçlanmaktadır. 

 Lastikli toplu taĢım araçlarının yatay hatları revize edilerek dikeyde 

oluĢturulması öngörülmektedir. 

 Transfer merkezi alanı ile istasyon arasında zemin altından yaya bağlantısı 

sağlanmıĢtır. 

 

                                                           
21

 Söz konusu transfer merkezi ile ilgili bilgiler 16.10.2009 tarih ve 2005 sayılı BüyükĢehir Belediye 

Meclisi kararından alınmıĢtır.  
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Meri Planlardaki Durumu: 

Söz konusu Transfer Merkezi Alanı; 

 11.05.2006 onanlı 1/5000 ve 1/1000 ölçekli Kadıköy Merkez E-5 (D-100) 

Otoyolu Ara Bölgesi Nazım ve Uygulama Ġmar Planında, “KavĢak, Refüj, YeĢil 

Alan ve D-100 Yol Alanı” ve “DMO (Devlet Malzeme Ofisi) Alanı” olarak, 

 25.06.2007 onanlı 1/1000 ölçekli Kuzey-Güney D-100 Yan Yolları Uygulama 

Ġmar Planında “KavĢak, Refüj, YeĢil Alan ve D-100 Yol Alanı” olarak, 

 15.09.2008 onanlı 1/1000 ölçekli Üsküdar-Çamlıca Altgeçidi D-100 Karayolu 

Arası Yol KavĢak (Hastane Yolu) Uygulama Ġmar Planında “KavĢak ve D-100 

Yol Alanı” olarak planlı iken bu alanda bazı düzenlemeler yapılarak, 

 13.02.2010 onanlı 1/5000-1/1000 ölçekli Ġmar Planı tadilatında “Transfer 

Merkezi” alanı olarak planlanmıĢtır.   

 Uzunçayır (Ünalan) Transfer Merkezi ile ilgili “Ünalan Transfer Merkezi ve 

Çevresi Yol KavĢak Uygulama Projesi”ne iliĢkin 1/5000-1/1000 ölçekli imar 

planı tadilatları, 16.10.2009 tarih ve 2005 sayılı BüyükĢehir Belediye Meclisi 

kararı ile kabul edilmiĢ olup, 13.02.2010 tarihinde BüyükĢehir Belediye 

BaĢkanınca onanarak 19.03.2010 – 19.04.2010 tarihleri arasında askıya 

çıkartılmıĢtır (ġekil 4.18). 

 

 
       Kaynak: www.ibb.gov.tr 

ġekil 4.18: Uzunçayır Transfer Merkezinin 08.10.2009 onanlı plandaki durumu 
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Fonksiyon Özellikleri: 

 Transfer Merkezi Alanı; lastik tekerlekli toplu taĢıma (iett, minübüs, taksi) durak 

yerleri ile parklanma cepleri ve park et&devam et amaçlı otopark alanı (921 araç 

kapasiteli) fonksiyonlarını içermektedir.  

 Transfer Merkezi Alanı için yapılacak olan avan proje; alansal kullanımlar, 

yaya-taĢıt-toplu taĢıma araçları bağlantısı, otopark kapasitesi ve giriĢ-çıkıĢı, raylı 

sistem istasyon bağlantısı, bina ve otopark iĢletme planı vb. hususlar dikkate 

alınarak hazırlanacaktır. 

 

İlgili Kurum Görüşleri: 

ĠSKĠ Genel Müdürlüğü, Emlak Müdürlüğü ve Deprem ve Zemin Ġnceleme 

Müdürlüğü'nün kurum görüĢlerinde “kamu yararı” gözetildiği gerekçesi ile uygun 

görüldüğü belirtilmektedir.  

 

4.4.2.2.3.  Üsküdar Meydanı transfer merkezi
22

 

Üsküdar Meydanı Transfer Merkezi, “Üsküdar Meydanı ve Çevresi  Raylı Sistemler ve 

Karayolu Entegrasyonlar ile Kentsel Tasarım Uygulama projesi” alanı içerisinde 

kalmaktadır (ġekil 4.19). Söz konusu alanda yoğun bir taĢıt ve yaya trafiği bulunmakta 

olup, alanda meydan, metro hattı ve Marmaray çalıĢmaları devam etmektedir.  

 

ġekil 4.19: Üsküdar Meydanı Transfer Merkezinin konumu 

 

                                                           
22

Söz konusu transfer merkezi ile ilgili bilgiler 12.06.2009 tarih ve 621 sayılı BüyükĢehir Belediye 

Meclisi kararından alınmıĢtır. 
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Amacı:   

Üsküdar Meydanı Transfer Merkezi ve Triyaj Alanı ile; 

 Bu alan karayolu – raylı sistem ve deniz ulaĢımının entegre olduğu bir odak 

noktasıdır.  

 Üsküdar - Ümraniye raylı sistem hattı, Üsküdar- Beykoz etüt aĢamasındaki raylı 

sistem hattı Üsküdar Ġstasyonu ile Marmaray hattı Üsküdar Ġstasyonu entegre 

olmakta olup sistem Park et & Devam et ile desteklenmektedir.  

 Özel araç sahiplerinin bu alana araçlarını park edip raylı sistemin kullanım 

oranının arttırılması amaçlanmaktadır. 

 

Meri Planlardaki Durumu: 

Söz konusu Transfer Merkezi Alanı; 

 19.09.2006 tasdik tarihli Üsküdar Meydanı ve Yakın Çevresi 1/5000 ölçekli 

Nazım Ġmar Planı tadilatı ve 1/1000 ölçekli Uygulama Ġmar planı tasdik sınırları 

içinde kalmakta olup, alanın bir kısmı aynı zamanda 22.07.1983 tasdik tarihli 

Boğaziçi Sahil ġeridi ve Öngörünüm Bölgesi 1/5000 ölçekli Nazım Ġmar Planı 

sınırları içinde de kalmaktadır (ġekil 4.20).  

 19.09.2006 tasdik tarihli  planların iptali ve yürütmenin durdurulması istemi ile 

T.M.M.O.B. Mimarlar Odası tarafından açılan davalarda 1/5000 ölçekli plana 

iliĢkin Ġstanbul 2.Ġdare Mahkemesinin 16.07.2008 tarih ve 2007/481 E. sayılı, 

1/1000 ölçekli plana iliĢkin Ġstanbul 2.Ġdare Mahkemesinin 16.07.2008 tarih ve 

2007/480 E. sayılı yürütmenin durdurulmasına karar verilmiĢ olup, söz konusu 

karara iliĢkin Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi tarafından yapılan itiraz sonucunda 

Bölge Ġdare Mahkemesi'nin 18.09.2008 tarih ve 2008/4617 E. ve 2008/4619 

sayılı kararları ile  yürütmenin durdurulması isteminin reddine karar verilmiĢtir. 

 Söz konusu alana yönelik, Dolgu Planı onaylanmıĢ olup, teklif plan Koruma 

Kurulunda onay aĢamasındadır. Plan tadilatı çalıĢmaları devam etmektedir. 
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                                    Kaynak: www.ibb.gov.tr 

ġekil 4.70: Üsküdar Meydanı Transfer Merkezinin 19.09.2009 onanlı plandaki 

durumu 

 

Mülkiyet Durumu: 

 Üsküdar Meydanı Transfer Merkezi olarak planlanan alan, Üsküdar Meydanında 

birçok parseli kapsamaktadır.  

 Söz konusu alanın mülkiyetinin, Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi, TDĠ (Türkiye 

Denizcilik ĠĢletmeleri), Maliye Hazinesi, Vakıf, Dolgu Alanı, Tekel Müdürlüğü 

ve Ģahıs adına kayıtlı olduğu görülmektedir. 

 

Fonksiyon Özellikleri: 

 Zemin altı ve Transfer Merkezi alanında kamuya ait otopark alanı raylı sistem 

istasyon yapısı ve kullanım alanları istasyon bağlantısı fonksiyonlar arası eriĢimi 

sağlayacak yer altı meydanı ve yaya bağlantıları lokanta kafeterya restoran, 

alıĢveriĢ birimleri ve fonksiyonlar yer alacaktır. 

 1937 araç kapasiteli Park et & Devam et alanı planlanacaktır.  
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4.5.  BÖLÜM SONUCU  

 

 

GeliĢen ve değiĢen dünya ile birlikte kentler de hızla yayılmakta ve nüfusları hızla 

artmaktadır. Bu nedenle, kentlerin ihtiyaçlarına cevap verebilmek her geçen gün daha 

da zorlaĢmaktadır. Hızla yayılan ve büyüyen kentlerin karayoluna bağımlı olarak 

geliĢmesinden dolayı, özellikle metropoliten kentlerde kent içi ulaĢım en büyük sorun 

olmaktadır. Bu durumun, baĢta trafik sıkıĢıklığı ve çevreye salınan gazlar olmak üzere 

kente ve kentliye birçok olumsuz etkisi bulunmaktadır. Son yılarda, bu olumsuz etkileri 

azaltmak amacıyla, raylı ulaĢım sistemlerinin yatırımlarına ağırlık verilmiĢ olup, bu 

durum farklı ulaĢım türlerinin entegrasyonunu sağlayan transfer merkezlerinin ihtiyacını 

ortaya çıkarmıĢtır. 

 

Toplu ulaĢımın geçtiği her durak her istasyon bir transfer merkezi olma potansiyeline 

sahip olmakla birlikte, raylı ve karayolu ulaĢım sistemlerinin kesiĢtiği alanlar daha çok 

transfer merkezi olarak kullanılmaktadır. Bu doğrultuda, bir transfer merkezinin etkin 

ve verimli kullanılabilmesi için kamu yararının en önde tutularak;  

 Yer seçimini doğru yapılması,  

 Planlama esasları ve Ģehircilik ilkelerine göre planlanması,  

 Engelliler de dahil tüm kentin kullanıcılarına hizmet verebilecek Ģekilde 

tasarlanması,  

 Bilgilendirme altyapısının gerek çevresinde gerekse içersinde iyi bir Ģekilde 

olması  

 Günümüzün en büyük sorunu olan güvenliği hem kriminal suçlara hem teknik 

arızalara hem de acil durumlara karĢı sağlayabilmesi gerekmektedir.  

 

Ġstanbul ulaĢım sisteminde transfer merkezlerinin yetersizliği nedeniyle direkt 

yolculukları özendiren bir hat sistemi mevcuttur. Lastik tekerlekli ulaĢım türleri arası 

aktarmalar ve demiryolu ile denizyolu sistemleriyle entegrasyon yetersizdir. Ayrıca 

mevcut raylı sistem hatları, değiĢik yönlerde aktarma imkanı vermek için birbirini dik 

kesecek biçimde planlanmamıĢ olup, raylı sistem istasyonlarında diğer ulaĢım 

sistemlerine aktarma mesafeleri aktarmaları caydıracak uzunluktadır. Bununla birlikte 

mevcut denizyolu ulaĢımında kıyılara paralel hat sayısı yetersiz olup, kamu ve özel 
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taĢımacıların aynı hatları kullanmaları kapasite ve kaynakların verimsiz kullanımına 

neden olmaktadır. 

 

Ġstanbul kenti trafik ve ulaĢım sorunlarının çözümünde; 

 Toplu ulaĢım sistemlerinin geliĢtirilmesi,  

 Özel aracın kent merkezinden olabildiğince uzak tutulması, 

 Kentin yüksek yoğunluklu olarak geliĢen ana eksenlerinde raylı taĢıma 

sistemlerinin geliĢtirilmesi, 

 Deniz ulaĢımından optimum düzeyde yararlanılması, 

 UlaĢım türleri açısından birbirlerinin alternatifi olmak yerine farklı sistemlerin 

entegre olduğu bir sistemin geliĢtirilmesi gerekmektedir. 

 

Bu doğrultuda; Ġstanbul‟un her geçen gün artan nüfusu ve özel araç sahipliliğine paralel 

olarak artan ulaĢım sorunlarına çözüm bulunması amacıyla kent içi ulaĢım sisteminde, 

toplu ulaĢım sistemi öne çıkarılarak birçok transfer merkezi planlanmıĢtır.  Ancak 

planlanan transfer merkezinden birçoğunda kentin ulaĢım sorununu çözmenin yanı sıra 

toplumsal yaĢantının bir araya gelebileceği kamusal alan yaratma anlayıĢından daha çok 

verilen yoğun yapılaĢma hakları ile farklı amaçlar sergilenmektedir. Örneğin, çalıĢma 

kapsamında incelenen transfer merkezlerinden Mecidiyeköy (Fulya) Transfer Merkezi, 

Seyrantepe Transfer Merkezi ve Bulgurlu Transfer Merkezi sahip oldukları yoğun 

yapılaĢma hakları ile ön plana çıkmaktadırlar. Ayrıca Bulgurlu Transfer Merkezi gibi 

transfer merkezlerinden bir kısmının, Ģahıs mülkiyetinde bulunan alanlarda planlanması 

kamu yararı ilkesinin göz ardı edilebilmesine neden olmaktadır. Bununla birlikte, 

Üsküdar Meydanı Transfer Merkezi ile Yenikapı Transfer Merkezi kente yeni bir 

vizyon katabilecek ve önemli birer kamusal alan oluĢturabilecek potansiyele sahip 

alanlardır. Ancak her iki alana yönelik uygulama çalıĢmaları halen devam etmekte olup, 

henüz kesinleĢmemiĢtir.  

 

Özellikle Ġstanbul gibi metropoliten kentlerde sosyal yaĢantıyı canlandıracak kamusal 

alanların azlığını transfer merkezleri ile gidermek mümkündür. Bu doğrultuda, 

Ġstanbul‟da planlanan transfer merkezlerinde bunu göz önünde tutmak ve öncelik 

vermek kentin ulaĢım sorununu çözmek ile birlikte sosyal yaĢantıya da yeni bir boyut 

kazandırmak gerekmektedir.  
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5.  BAĞCILAR MEYDANI TRANSFER MERKEZĠNĠN KAMU 

YARARI KRĠTERĠ ĠLE DEĞERLENDĠRĠLMESĠ 
 

 

Kent meydanları, antik dönemden Cumhuriyetin ilk dönemlerine kadar kentin temel 

öğesi olarak kent kültürünün önemli bir parçası olmuĢtur. Ancak Türkiye‟nin 1950‟li 

yıllarda baĢlayarak hızlanan geliĢme sürecinde yaĢadığı hızlı kentleĢme olgusuyla 

birlikte kentler sürekli büyümekte ve nitelik değiĢtirmektedir. Kamusal alanlar; 

tasarımın ekonomik rasyonellik baskısı altında kalmakta ve geçmiĢteki kent imgesinin 

ve kent kültürünün unutulmasıyla kimliksiz, niteliksiz ve benzer karakterde mekanlar 

ortaya çıkmaktadır. Kent meydanları, tarih boyunca kentlerimizin kimliğini ve kiĢiliğini 

ortaya koyan önemli bir kentsel yaĢam odağı iken günümüzde taĢıt meydanları veya 

otopark olarak kullanılarak özgün değerlerini yitirmiĢlerdir (Özer ve Ayten 2005, s.98).  

 

Bağcılar ilçesi de yoğun göç sonucu geliĢmiĢ ve büyümüĢ bir kent olmasından dolayı 

kamusal alan olarak kullanılacak bir meydanı olmamakta, kentin yapılaĢmasında önemli 

ölçüde kamusal alanların eksikliği hissedilmekte, bu durumdan sosyal yaĢam da 

etkilenmekte, kentlilik olgusu geliĢememektedir. Toplum tarafından Bağcılar Meydanı 

olarak tanımlanan alan ise mevcutta sadece taĢıtların oluĢturduğu bir meydan 

durumundadır. Bu durum, kentlerde kaliteli kamusal alanların, meydanların eksikliği, 

yerel yönetimlerin daha önemli gördüğü sorunlar nedeniyle hep göz ardı edilmiĢtir. 

Ancak son yıllarda birçok kentimizde belediyecilik anlayıĢının; sadece ulaĢım ve 

altyapıya yönelik bir mühendislik anlayıĢı olmadığı benimsenerek kentlere kimlik 

kazandıracak ve kentsel yaĢam kalitesini yükseltecek projeler üretilmeye baĢlanmıĢtır. 

Bu projelerin örneklerinden biri de Bağcılar Meydanı Transfer Merkezidir. 

 

Bağcılar Meydanı Transfer merkezinin en önemli yanı, zeminde meydan düzenlemesi 

ile kamusal bir alan oluĢturulmasıdır. Diğer bir yanı ise, zemin altında metro 

bağlantısına kadar planlanan ticari fonksiyonlardır. Ancak bu iki özelliği de önemli 

yapan alanın mevcut durumda yapılaĢmasını tamamlamıĢ olması ile alanda hem Ģahıs 

hem de kamu parsellerinin bulunmasıdır.  

 

Bu nedenlerle, Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi çalıĢmada önceki bölümde 

incelenen transfer merkezlerine ek olarak bu bölümde detaylı olarak ele alınmıĢtır. 
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5.1.  BAĞCILAR ĠLÇESĠNĠN ÖZELLĠKLERĠ 

 

 

5.1.1.  Bağcılar Ġlçesinin Konumu 

 

Ġstanbul ilinin Avrupa yakasında, BüyükĢehir Belediyesi sınırları içerisinde yer alan 

Bağcılar, Avrupa-Asya yakası üzerindedir. Edirne-Ankara arasında yapılmıĢ, 

Türkiye‟nin en önemli Otobanı olan E-80 (TEM) otoyolunun 0-2 güzergahı ile bu 

güzergahın D-100 (eski E-5) Otoyolunun, güneybatı ve kuzey-doğu ekspres bağlantıları 

arasındaki Bağcılar ilçesi bir geçit özelliği taĢımaktadır. ġekil 5.1‟de gösterildiği gibi 

batıda Küçükçekmece, kuzeyde askeri arazi ve Esenler, doğuda Güngören, güneyde ise 

Bahçelievler ilçeleri ile çevrili Bağcılar Ġlçesi 22 km
2 

alana kuruludur (Bağcılar nazım 

imar plan raporu 2009, s.7). 

 

 

ġekil 5.1: Bağcılar ilçesinin konumu 

 

5.1.2.  Bağcılar Ġlçesinin Demografik Yapısı 

 

Bağcılar ilçesi 1950‟li yıllara kadar bağlık bahçelik seyrek yerleĢimli bir köy 

görünümünde bir yerleĢimdir. 1960‟lı yıllardan sonra bölgede baĢlayan 

gecekondulaĢmayla birlikte 1970 yılı nüfus sayımında Bağcıların nüfusu 9.688‟dir. 

1975 yılında % 280‟lik bir artıĢla nüfusu 36.875‟e ulaĢmıĢtır. Bu yüksek nüfus artıĢı 

günümüze kadar devam etmiĢtir. 

 

Demografik geliĢmenin dikkat çeken özelliği 1970-2000 yılları arasındaki yaklaĢık % 

5500‟e varan olağanüstü artıĢtır. 1970 yılında Bağcılar nüfusu 9.688 iken, 1980 yılında 

95.176, 1990 yılında 304.478, 1997 yılında da 487.896, 2000 yılında ise 556.519 kiĢi 
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olmuĢtur. Bölgedeki nüfus artıĢının nedeni ise Ġstanbul' un genelinde gözlenen göç 

olgusudur. Bağcılar‟a yönelen göç daha çok Karadeniz ve Orta Anadolu kaynaklıdır.  

 

2009 yılında TÜĠK tarafından yapılan adrese dayalı nüfus sayımına göre, Bağcılar‟ın 

nüfusu 2000 yılından itibaren % 30‟luk bir artıĢ göstererek 724.268 olmuĢtur. Bağcılar, 

nüfus olarak Ġstanbul'un en büyük ilçesi durumundadır. 

 

5.1.3.  Bağcılar Ġlçesinin Ekonomik Yapısı 

 

Bağcıların ilçesinin nüfus geliĢimi incelendiğinde bölgenin sosyal yapısı konusunda da 

bir fikir vermektedir. 1970- 2000 yılları arasındaki yaklaĢık % 5500‟e varan olağanüstü 

artıĢ sonucu oluĢan nüfus ilçe dıĢındaki sanayi kuruluĢlarında olduğu kadar Bağcıların 

bütün semtlerine yayılmıĢ küçük atölyelerde, imalathanelerde çalıĢmaktadır. 

Marangozluk ve doğramacılık en yaygın iĢlerden biri olup, iĢportacılık ve küçük ölçekli 

dükkanlar ilçenin sosyal profilini çizmektedir. 

 

Ġstanbul için önemli ticaret merkezlerinden Massit, Oto Center ve ĠĢtoç Bağcılar 

sınırlarında bulunmaktadır. Ayrıca önemli basın kuruluĢlarından Hürriyet, Milliyet, 

Meydan, Dünya, Vakit, Yeni Asya gibi ulusal gazetelerin matbaa ve yönetim merkezleri 

ilçe sınırlarında hizmet vermektedir. Ġlçede günümüzde iplik, dokuma gıda metal ve 

basın sanayi çeĢitlemesi küçük-büyük atölyeler, ticarethaneler, fabrikalar ve ticaret 

merkezleri bulunmaktadır. 

 

Ġstanbul'un batı yakasındaki ilçelerin iĢgücü büyüklüklerini 1. 2. 3. 4. derece dilimlere 

göre yoğunlaĢması incelendiğinde; Bağcılar‟da 100-499 iĢgücünün çalıĢtığı dilimin I. 

derece yoğunlukta olduğu görülmektedir.  Ayrıca ilçeler arası çalıĢan nüfus 

karĢılaĢtırmasında Bağcılar; GaziosmanpaĢa, Kadıköy, Ümraniye, Büyükçekmece ve 

Küçükçekmece‟nin ardından 6. sırada yer almaktadır . 

 

Ġlçeler arası toplam çalıĢabilir nüfus analizi yapıldığında bu sıralamanın değiĢtiği 

gözlenmektedir. Bağcılar ilçesi iĢ gücü bakımından yüksek bir potansiyele sahiptir ve 

sahip olduğu bu potansiyel iĢgücü verimli kullanıldığı takdirde ülke ve bölge 

ekonomisine de büyük katkılar sağlayabilecektir.  
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5.1.4.  Bağcılar Ġlçesinin UlaĢım Sistemi 
 

Bağcılar‟da ulaĢım ağırlıklı olarak karayolu ile sağlanmakta olup, son yıllarda raylı 

sistem projeleri de önem kazanmaktadır. Ġlçede toplu ulaĢım ise belediye otobüsleri, 

özel halk otobüsleri, minibüsler ve tramvay ile sağlanmaktadır.  Bu bölümde, 

Bağcılar‟ın ulaĢım sistemini oluĢturan karayolu ve raylı ulaĢım sistemleri irdelenecektir.  

 

5.1.4.1.  Karayolu ulaĢım sistemi 

 

Bağcılar ilçesinin kuzeyinden TEM Otoyolu geçmektedir. TEM Otoyolunu YeĢilköy 

Atatürk Hava alanına bağlayan Trakya otoyolu, E-5 bağlantı yolu ilçenin batı sınırını 

oluĢturmaktadır. Bu ulaĢım akslarının kesiĢim noktasında bulunması ilçenin 

ulaĢılabilirlik kapasitesini önemli ölçüde artırmaktadır. Ayrıca ilçenin içerisinden geçen 

önemli ulaĢım aksları ise, kuzey-güney doğrultulu Mahmutbey yolu ve Bakırköy 

Caddesi ile doğu-batı doğrultulu Koçman Caddesi ve Halkalı Caddesidir.  

 

Planlama alanında bulunan toplam yol alanı 5.888.790m
2
 (588.87 ha) olup;  ilçe 

yüzölçümünün % 28‟ini kapsamaktadır (ġekil 5.2). 

 

 
       Kaynak: Bağcılar Nazım Ġmar Planı 

ġekil 5.2: Bağcılar karayolu ulaĢımı ağı 
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5.1.4.2.  Raylı ulaĢım sistemi 

 

Bağcılar‟da gerek çarpık kentleĢme gerekse izlenen yetersiz ve yanlıĢ politikalar sonucu 

ulaĢım ağı yetersiz kalmıĢtır. Bu nedenle,  ilçede yoğun bir trafik sorunu yaĢanmakta 

olup, bu soruna çözüm olarak son yıllarda raylı sistem yatırımlarına önem verilmiĢtir.  

 

Ġlçeye toplu ulaĢımda hizmet veren Zeytinburnu - Güngören - Bağcılar tramvay hattı 

bulunmaktadır. Bununla birlikte, Otogar - Bağcılar (Kirazlı) LRT Hattı ve Bağcılar - 

Mahmutbey - Ġkitelli - Olimpiyat Köyü Metro Hattı inĢaat aĢamasındadır. Ayrıca 

15.06.2009 onanlı 1/100.000 ölçekli Ġstanbul Çevre Düzeni Planında mevcut ulaĢım 

sistemlerinin yanı sıra Ġstanbul genelinde ve ilçe özelinde ulaĢımı rahatlatacak olan 

KabataĢ - BeĢiktaĢ - ġiĢli - Giyimkent - Bağcılar Metro Hattı ve Bakırköy (ĠDO) -

Bahçelievler-Bağcılar (Kirazlı) Metro Hattı planlanmıĢtır (ġekil 5.3).  

 

 

      Kaynak: Bağcılar Nazım Ġmar Planı 

ġekil 5.3: Bağcılar raylı ulaĢımı ağı 

 

Toplamda 1 adet raylı sistem hattı faaliyette bulunmakta olup, 2 adet raylı sistem hattı 

inĢaat aĢamasında ve 2 adet raylı sistem hattı ise proje aĢamasındadır. Ġlçede mevcutta 
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bulunan, inĢaat aĢamasında olan, planlanan raylı sistemler ve günlük kapasiteleri 

aĢağıdaki gibidir: 

 Zeytinburnu - Güngören - Bağcılar Tramvay Hattı: 5,5 km uzunluğunda 9 

duraktan oluĢmakta olup, günlük 40.000 yolcu taĢınmaktadır.  

 Otogar - Bağcılar (Kirazlı) LRT Hattı: 5,4 km uzunluğunda 4 duraktan 

oluĢmakta olup, günlük 250.000 yolcu taĢınması planlanmaktadır.  

 Bağcılar - Mahmutbey - İkitelli - Olimpiyat Köyü Metro Hattı: 15,9 km 

uzunluğunda 11 duraktan oluĢmakta olup, günlük 272.000 yolcu taĢınması 

planlanmaktadır. 

 Kabataş - Beşiktaş - Şişli - Giyimkent - Bağcılar Metro Hattı: 24,5 km 

uzunluğunda 20 duraktan oluĢmakta olup, günlük 932.000 yolcu taĢınması 

planlanmaktadır. 

 Bakırköy (İDO) – Bahçelievler - Bağcılar (Kirazlı) Metro Hattı: 9 km 

uzunluğunda 9 duraktan oluĢmakta olup, günlük 648.000 yolcu taĢınması 

planlanmaktadır. 

 

Yukarıdaki verilere göre Bağcılar ilçesinin de dahil olduğu 21,3 km raylı sistem inĢaat 

aĢamasında, 33,5 km raylı sistem ise proje aĢamasındadır. Tüm bunlar tamamlandığında 

Bağcılar ilçesi toplam 60,3 km raylı sistem hattından etkilenecektir.  

 

Sonuç olarak, Bağcılar karayolu ulaĢım sistemi içinde ulaĢılabilir bir yerleĢme olmakla 

birlikte, planlanan raylı ulaĢım sistemleri ile ulaĢılabilirlik oranı daha da artacaktır. 

Planlanan raylı ulaĢım sistemleri ile ilçede bulunan merkezi iĢ alanları ile Ġstanbul‟un 

merkezi sayılan BeĢiktaĢ ve ġiĢli‟de bulunan merkezi iĢ alanlarının entegrasyonu 

sağlanacaktır. Bu durum, ilçenin Ġstanbul genelinde önemini daha da arttıracaktır.   

 

Ġlçenin nüfusu, konumu, ticari potansiyeli değerlendirildiğinde farlı ulaĢım sistemlerinin 

geliĢtirilmesi ve entegrasyonunun sağlanması ihtiyacı ortaya çıkmaktadır. Bu nedenle, 

hem ticari hem de kamu hizmetleri açısından ilçenin önemli bir odak noktası olan 

Bağcılar meydanında, ulaĢım sistemlerinin entegrasyonunu amaçlayan transfer merkezi 

planlanmıĢtır.  
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5.2. BAĞCILAR MEYDANI TRANSFER MERKEZĠNĠN ÖZELLĠKLERĠ 

 

 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi; Ġstanbul Avrupa Yakasında planlanan transfer 

merkezlerinden biri olup, henüz uygulamaya yönelik bir çalıĢma yapılmamıĢtır. 

ÇalıĢmanı bu bölümünde, Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi, mevcut durumu, amacı, 

mülkiyet durumu, plan durumu ve fonksiyon özellikleri incelenecektir.  

 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi; Bağcılar ilçesinin Sancaktepe Mahallesi, 

Yavuzselim Mahallesi ve Merkez Mahallesinin orta noktasında yer almaktadır. Transfer 

merkezi önemli ulaĢım aksları olan Ġstanbul Caddesi ve Bağcılar Caddesinin kesiĢimi ile 

inĢaat aĢamasındaki Otogar-Bağcılar (Kirazlı) LRT Hattının Bağcılar Ġstasyonunun 

olduğu alanda bulunmakta olup, söz konusu istasyona faaliyette olan Zeytinburnu-

Güngören-Bağcılar Tramvay Hattı yaklaĢık olarak 300 m mesafededir (ġekil 5.4) 

 

 

ġekil 5.4: Bağcılar Meydanı transfer merkezinin ilçedeki konumu 
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5.2.1.  Mevcut Durumu 

 

Mevcut durum incelendiğinde, Bağcılar Meydanı Transfer Merkezinin bulunduğu alan 

tüm bölge halkı tarafından “Bağcılar Meydanı” olarak anılmakta olup, bu alanda; 

 Ġstanbul Caddesi ve Bağcılar Caddesinin kesiĢimi olan yoğun araç trafiğinin 

oluĢtuğu bir kavĢak,  

 300 m mesafede Zeytinburnu-Güngören-Bağcılar Tramvay Hattı Bağcılar 

Ġstasyonu, 

 ĠnĢaat aĢamasındaki Otogar-Bağcılar (Kirazlı) LRT Hattının Bağcılar Ġstasyonu, 

 Beyazıt, Mecidiyeköy, Bakırköy, Eminönü, Otogar, Yenibosna 

güzergahlarındaki otobüslerin kullandığı otobüs durakları,  

 Çevre ilçe ve mahallelere ulaĢımı sağlayan minibüs durakları, 

 Ġlköğretim tesisleri, kaymakamlık gibi resmi kurumlar ile birlikte Bağcılar 

Merkez Cami, çok sayıda iĢyeri ve açık otoparkları bulunmaktadır  (ġekil 5.5). 

 

 

ġekil 5.5: Bağcılar Meydanı Transfer Merkezinin Mevcut Durumu 

 

Bu haliyle değerlendirildiğinde; Bağcılar için bir merkez, Ġstanbul için ise bir alt 

merkez, trafik yollarının kesiĢtiği bir kavĢak noktası, kamu kurumlarının yer aldığı bir 

hizmet merkezi, çok sayıda iĢyeri ve büro yapıları nedeniyle bir ticaret merkezi, cami 

nedeniyle de bir dini toplanma alanı özelliği göstermektedir. 
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5.2.2.  Amacı  

 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi ile; 

 ĠnĢaatı devam eden Esenler(Otogar) Bağcılar Metro Hattı, inĢası tamamlanmıĢ 

olan Zeytinburnu-Güngören-Bağcılar Tramvay Hattı ve karayolu ulaĢım 

sistemlerinin (otobüs, minibüs, taksi…) entegrasyonun sağlanması (ġekil 5.6),  

 

 

ġekil 5.6: Bağcılar Meydanı Transfer Merkezinin Konumu 

 

 Zemin kullanımında yaklaĢık 33.000 m
2
‟lik alanda planlanan meydan ile 

mevcutta kavĢak kullanımında olan alanın meydan kimliğini kazanması, 

 Park et & Devam et alanının özel araç sahipleri tarafından kullanılması ile raylı 

ulaĢım sistemlerinin kullanım oranının arttırılması, 

 Zemin altında planlanan ticaret fonksiyonları ile alanın canlılığının korunması, 

 Düzenlenen otobüs ve minibüs bekleme yerleri ile mevcut durumda ulaĢım 

aksları üzerinde yer alan otobüs ve minibüs duraklarının trafik akıĢı üzerindeki 

olumsuz etkilerinin ortadan kaldırılması, 

 Alanın etrafında planlanan ring yolu ile hem transfer merkezi kullanıcılarının 

giriĢ-çıkıĢları hem de Bakırköy-Esenler ve Mahmutbey yönünden gelen trafik 

akıĢının düzenlenmesi, 

amaçlanmaktadır (Bağcılar transfer merkezi gerekçe raporu 2008, s.1). 
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5.2.3.  Mülkiyet Durumu 

 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi; Bağcılar Ġlçesi, 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 dıĢı alanı kapsamaktadır (ġekil 5.7.). Söz konusu parsellerin toplam alanı 33.500 

m
2
 olup, 2.000 m

2
 yol alanında 31.500 m

2
 transfer merkezi alanında kalmaktadır.  

 

 

ġekil 5.7: Bağcılar Meydanı Transfer Merkezinin Mülkiyet Analizi 

 

Bahse konu olan parsellerden 3539, 3540, 3546, 3547, 3548, 3611 parseller ile 341 ada 

1, 2, 3 parseller özel mülkiyette olup, 4500 m
2 

yüzölçümüne sahiptir. Söz konusu 

parseller, toplam alanın %14‟ünü kapsamaktadır.  Bununla birlikte, 1993, 2025, 2024, 

2100, 1929 parseller ilk tapulamadan itibaren kamu mülkiyetinde olup, 1925, 1928, 

1930 parseller ise takas, kamulaĢtırma gibi yöntemler ile kamu eline geçmiĢtir. 

Toplamda 29.000 m
2 

kamu mülkiyetinde olup,  toplam alanın %86‟sını kapsamaktadır.  

 

Alanda özel mülkiyetin bulunması, miktar olarak az olsa da transfer merkezinin 

amaçladığı fonksiyonları yerine getirmesi kısıtlamaktadır. Alanda transfer merkezi 

kapsamında ticari fonksiyonların da planlanması uygulama aracı olarak özel mülkiyette 

bulunan parsellerin kamulaĢtırılması yöntemini tartıĢmalı hale getirmektedir. 
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5.2.4.  Plan Durumu 

 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezinin bulunduğu alan, üst ölçekli plan olan 1/100.000 

ölçekli Ġstanbul Çevre Düzeni Planında, “kentsel–meskun” alanda kalmaktadır. 

1/100.000 ölçekli Çevre Düzeni Planın plan notlarında kentsel-meskun alan kavramının 

sadece konut olarak değerlendirilemeyeceği, bu iĢlevin içinde konutun yanı sıra konut 

kullanımına hizmet edecek ulaĢım, yeĢil alan, eğitim, sağlık, dini tesis, yönetim vb 

kentsel ve teknik donatı alanlarının da bulunacağı belirtilmektedir. Ancak plan ölçeği 

gereği planda raylı sistem güzergahları belirlenmiĢ olup, istasyonlar ve transfer 

merkezleri gösterilmemektedir.  

 

Bağcılar Meydanının transfer merkezi olarak planlanması çalıĢması Ġstanbul BüyükĢehir 

Belediyesi, UlaĢım Daire BaĢkanlığı, UlaĢım Planlama Müdürlüğü tarafından 

gerçekleĢtirilmektedir.  

 

Bağcılar Meydanının transfer merkezi olarak planlanması süreci Ģu Ģekilde özetlenebilir. 

 12.07.2007 tarih ve 1589 sayılı BüyükĢehir Belediye Meclis kararı ile kabul 

edilen plan tadilatı. (20.11.2007 tarih ve 2454 sayılı karar ile iptal edilmiĢtir.) 

 20.01.2008 onanlı 1/5000-1/000 ölçekli Mevzi Ġmar Planları 

 Meri 18.04.2008 onanlı 1/5000 ölçekli Bağcılar Nazım Ġmar Planı 

 Meri 15.09.2008 onanlı 1/1000 ölçekli Bağcılar Uygulama Ġmar Planı 

 

Öncelikle, yukarıda açıklanan plan çalıĢmalarının baĢlangıcında UlaĢım Planlama 

Müdürlüğü tarafından ilgili kurum ve kuruluĢlardan kurum görüĢleri alınmıĢtır.  

 

İlgili Kurum ve Kuruluş Görüşler
23

 

İSKİ Genel Müdürlüğü'nün kurum görüşünde; “ĠSKĠ‟nin görüĢleri alınmadan, imar 

yönetmeliği, imar planları ve yerel plan uygulaması yapılmamalıdır.” denilmektedir. 

 

Park ve Bahçeler Müdürlüğü’nün kurum görüşünde; “Söz konusu plan tadilat teklifinin 

dosyasında yapılan inceleme sonucu; plan tadilatı teklifi kamu yararı gözetildiği 

gerekçesiyle komisyonumuzca uygun görülmektedir.” denilmektedir. 

                                                           
23

 18.01.2008 tarih ve 218 sayılı Meclis kararından alınmıĢtır. 



115 
 

Deprem ve Zemin İnceleme Müdürlüğü’nün kurum görüşünde; “Söz konusu alanlarda 

transfer merkezi planlanmak istenmesinden dolayı 1/5000 ve 1/1000 ölçekli imar 

planlarına iĢlenmesinde jeolojik olarak bir sakınca yoktur.” denilmektedir. 

 

İl Milli Eğitim Müdürlüğü’nün kurum görüşünde; “Söz konusu Esenler(Otogar) 

Bağcılar Hafif Metro Hattı Bağcılar Ġstasyonu bölgesinde Raylı Sisten UlaĢım Sistemi 

Entegrasyonuna yönelik olarak yapılması planlanan alan incelenmiĢ olup kamu yararı 

göz önünde bulundurularak 1/5000 ve 1/1000 ölçekli imar planlarına iĢlenmesi 

Valiliğimizce uygun görülmektedir.” denilmektedir.  

 

Bağcılar Kaymakamlığı, İlçe Müftülüğü’nün kurum görüşünde; “Ġlçemiz Bağcılar 

Meydanı bölgesindeki Bağcılar Hafif Metro Hattı, Bağcılar Meydanı Ġstasyonu ve 

Zeytinburnu-Bakırköy-Bağcılar Tramvay Hattı Bağcılar Ġstasyonu ile iliĢkisinin 

kurulması ve ulaĢım sistemleri ile bağlantısının kurulması çalıĢmaları Plan tadilatı 

değiĢikliğinin yapılmasında Kaymakamlığımızca herhangi bir sakınca yoktur.” 

denilmektedir. 

 

İstanbul Valiliği, İl Müftülüğü’nün kurum görüşünde; “Bağcılar Meydanı bölgesinde 

Bağcılar Hafif Metro Hattı, Bağcılar Meydanı Ġstasyonu ve Zeytinburnu-Bakırköy-

Bağcılar Tramvay Hattı Bağcılar Ġstasyonu ile iliĢkisinin kurulması ve ulaĢım sistemleri 

ile bağlantısının kurulması çalıĢmaları plan tadilatı değiĢikliğinin yapılmasında bir 

sakıncanın bulunmamaktadır” denilmektedir. 

 

5.2.4.1.  1/5000 - 1/1000 ölçekli imar planları tadilatındaki durumu 

ÇalıĢmanın baĢladığı 2007 yılında Bağcılar ilçesine ait 12.09.2003 onanlı 1/5000 ölçekli 

Bağcılar Revizyon Nazım Ġmar Planı ve 19.10.2004 onanlı Bağcılar Revizyon 

Uygulama Ġmar Planı bulunmaktaydı. Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi Alanının 

bulunduğu yer 12.09.2003 onanlı, 1/5000 ölçekli Bağcılar Nazım Ġmar Planında ve 

nazım imar planı doğrultusunda hazırlanan 19.10.2004 onanlı Bağcılar Revizyon 

Uygulama Ġmar Planında; YeĢil Alan, Tali ĠĢ Merkezi Alanı, Yol, Ġlköğretim Tesis 

Alanı, Orta Öğretim Tesis Alanı, Teknik Altyapı Alanı ve Metro Ġstasyonu Alanında 

kalmakta iken (ġekil 5.8) UlaĢım Planlama Müdürlüğü tarafından hazırlanan 1/5000-

1/1000 ölçekli plan tadilatlarının 12.07.2007 tarih ve 1589 sayılı Ġstanbul BüyükĢehir 

Belediye Meclis kararı kabul edilmesi ile Transfer Merkezi Alanı olarak planlanmıĢtır.  
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ġekil 5.8: Transfer Merkezinin 19.10.2004 onanlı 1/1000 ölçekli uygulama imar 

planındaki durumu 
 

Bu aĢamada, Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi Alanında Ģahıs mülkiyetinde bulunan 

parsellerin mülk sahipleri tarafından, “12.07.2007 tarih ve 1589 sayılı Büyükşehir 

Belediye Meclis kararı ile kabul edilen Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi projesine 

ilişkin 1/5000-1/1000 imar planı tadilatının yürütmesinin durdurulması ve iptali” 

talebiyle çeĢitli Ġstanbul Ġdare Mahkemelerine davalar açılmıĢtır.  

 

Ancak, Bağcılar ilçesine ait l/5000 ölçekli Revizyon Nazım Ġmar Planı Ġstanbul I. Ġdare 

Mahkemesinin 30.04.2007 tarih ve E:2004/1143, K:2007/1180 sayılı kararı ile iptal 

edilmiĢtir. 12.07.2007 tarih ve 1589 sayılı BüyükĢehir Meclisi kararı ile kabul edilen 

1/5000-1/1000 ölçekli imar plan tadilatı, 20.11.2007 tarih ve 2454 sayılı BüyükĢehir 

Meclisi kararı ile Bağcılar nazım imar planlarına iliĢkin mahkemenin iptal kararı 

bulunduğundan yürürlükten kaldırılmıĢ olup, söz konusu davalar da konusuz kalmıĢtır.  

 

5.2.4.2.  1/5000 - 1/0000 ölçekli mevzi imar planlarındaki durumu 

Bağcılar ilçesine ait l/5000 ölçekli Revizyon Nazım Ġmar Planı Ġstanbul I. Ġdare 

Mahkemesinin 30.04.2007 tarih ve E:2004/1143, K:2007/1180 sayılı kararı ile iptal 

edildiğinden, Bağcılar ilçesinde geçerli plan kalmamıĢ ve bölge plansız kalmıĢtır.  
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Bu nedenle, Bağcılar Meydanı transfer merkezi alanına yönelik UlaĢım Planlama 

Müdürlüğünce 5216 sayılı BüyükĢehir Belediyesi Kanununun 7-c maddesine istinaden 

1/5000 ve 1/1000 ölçekli mevzi imar planları hazırlanmıĢtır. 1/5000 ve 1/1000 ölçekli 

mevzi imar planları, 18.01.2008 tarih ve 218 sayılı Meclis kararı ile kabul edilmiĢ olup, 

20.01.2008 tarihinde BüyükĢehir Belediye BaĢkanlığınca onaylanmıĢtır.  

 

20.01.2008 onanlı 1/5000 - 1/0000 ölçekli Mevzi Ġmar Planlarındaki plan notları Ģu 

Ģekildedir; 

1. Transfer Merkezi alanının uygulaması, Büyükşehir Belediye Başkanlığı'nca 

onanacak uygulama projesine göre yapılacaktır. 

2. Transfer Merkezi alanı zemin altında düzenlenecek olup, zemin üstü kamusal 

alan olarak meydan şeklinde düzenlenecektir. Toplu taşım araçlarına(İETT, 

minibüs, taksi) ait durak yerleri ile parklanma cepleri bu düzenlenme içinde yer 

alacaktır. 

3. Zemin altında transfer merkezi olarak düzenlenecek alanda; yer altı çarşısı, 

zemin altı park&ride alanları gibi fonksiyonlar yer alacak ve bu fonksiyonlar; 

birbirleriyle, metro istasyonuyla ve meydanla bağlantıları sağlanacak bir 

biçimde düzenlemeleri içerecektir. 

4. Büyükşehir Belediye Başkanlığı'nca onanacak olan uygulama projesi 

aşamasında ilgili kamu kurumlarının(İSKİ Genel Müdürlüğü, Park ve Bahçeler 

Müdürlüğü, Zemin Deprem Müdürlüğü vb) görüşleri alınacaktır. 

5. Uygulama aşamasında ayrıntılı jeolojik-jeoteknik etüd raporu hazırlanacak ve 

bu raporun sonuç ve öneriler bölümünde belirtilen hususlara uyulacaktır. 

6. Bağcılar-İkitelli Olimpiyat Köyü Metro Güzergâhımda yer alan güzergâh ve 

Bağcılar Metro İstasyonu Büyükşehir Belediye Başkanlığınca Uygulama 

Projesine göre yapılacaktır. 

7. Belirtilmeyen hususlarda İstanbul İmar Yönetmeliği hükümleri geçerlidir.  

 

20.01.2008 onanlı 1/5000 - 1/0000 ölçekli Mevzi Ġmar Planları ile; 

 19.10.2004 onanlı 1/1000 ölçekli Uygulama Ġmar Planında yer alan trafik 

kavĢağı kaldırılarak, alanın etrafında 18 m geniĢlikte trafik yollarını geçirilip 

dikdörtgen bir alan oluĢturulduğu, 
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 19.10.2004 onanlı 1/1000 ölçekli Uygulama Ġmar Planında yer alan cami alanı 

dıĢında bütün taĢınmazların yıkılarak zemin üzerinde oluĢturulacak “meydan” 

alanına dahil edileceği, diğer yandan zemin altında “yer altı çarĢısı, zemin altı 

park et & devam et alanları” Ģeklinde yeni kentsel kullanımlar oluĢturulduğu 

görülmektedir. 

 

20.01.2008 onanlı 1/5000 - 1/1000 ölçekli Mevzi Ġmar Planları, 3194 sayılı Ġmar 

Kanununa istinaden 28.04.2008-28.05.2008 tarihleri arasında askıya çıkartılmıĢtır. Askı 

süreci içersinde alanda Ģahıs mülkiyetindeki parsellerin malikleri tarafından birçok itiraz 

talebinde bulunulmuĢ olup, itirazlar meclis kararları ile uygun görülmemiĢtir.  

 

Buna istinaden, malikler tarafından, “20.01.2008 onanlı 1/5000-1/1000 ölçekli Mevzi 

İmar Planlarının yürütülmesinin durdurulması ve iptali” talebiyle çeĢitli Ġstanbul Ġdare 

Mahkemelerinde davalar açılmıĢtır. Açılan davalarda mahkemenin gerekli görmesi 

üzerine mahallinde keĢif ve bilirkiĢi incelemeleri yapılmıĢtır. 

 

Keşif sonrası düzenlenen bilirkişi raporunda (alana yönelik 1.bilirkişi raporu) özetle;  

 Transfer merkezinin yer seçimi, raylı sistem ulaĢım ağı bakımından 

değerlendirildiğin, çevre alanlarda hatların kesiĢme noktası olarak daha uygun 

alanların olduğu halde, lastikli araç yollarının kesim noktasında olması 

nedeniyle transfer merkezi kararının yer seçimi açısından uygun olmadığı,  

 Önceki planlarda, konut ve ticaret alanında kalan alana transfer merkezi 

fonksiyonunun verilmesi planlar arası sürekliliğin sağlanmadığını gösterdiği,  

 Alanın 1/100.000 ölçekli Ġstanbul Çevre Düzeni Planında konut alanında kaldığı, 

dolayısıyla planın 1/100.000 ölçekli planla uyumlu olmadığı,  

 Plan değiĢikliği yaratan zorunlu gerekçeleri yansıtmaması,  

 KamulaĢtırılması düĢünülen parsellerin de içinde bulunduğu alanın daha sonra 

ticari bir faaliyetle kullanılacak olması ile kamulaĢtırma ilkesine aykırı olması,  

Nedenlerinden dolayı dava konusu planın,  planlama ilkelerine, Ģehircilik esaslarına ve 

kamu yararına uygun olmadığı belirtilmiĢtir. 

 

Ancak bu aĢamada, Bağcılar ilçesinin tamamına ait 1/5000 ölçekli planlar mahkeme 

kararı ile iptal edildiğinden bölgenin plansız kalmasına istinaden, ilçeye ait teklif l/5000 
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ölçekli nazım imar planı hazırlanarak, 18.04.2008 tarihinde BüyükĢehir Belediye 

BaĢkanınca onaylanmıĢtır. Bu nedenle, 20.01.2008 onanlı 1/5000-1/1000 ölçekli Mevzi 

Ġmar Planları yürürlükten kaldırılmıĢ olup, söz konusu davalar da konusuz kalmıĢtır.  

 

5.2.4.3.  Meri 1/5000 ölçekli nazım imar planındaki durumu 

Bağcılar ilçesinin tamamına ait 1/5000 ölçekli Nazım Ġmar Planı, 18.04.2008 tarih ve 

840 sayılı Meclis kararı ile kabul edilmiĢ olup, 18.04.2008 tarihinde BüyükĢehir 

Belediye BaĢkanlığınca onaylanmıĢtır. Söz konusu plana transfer merkezi alanı UlaĢım 

Planlama Müdürlüğü kurum görüĢüne istinaden mevzi imar planında olduğu Ģekli ile 

iĢlenmiĢtir. 

 

Transfer merkezine iliĢkin 18.04.2008 onanlı 1/5000 ölçekli nazım imar planı 

notlarındaki maddeler aĢağıdaki gibidir;   

1. Transfer Merkezi Alanının uygulaması, Büyükşehir Belediye Başkanlığı’nca 

onanacak uygulama projesine göre yapılacaktır. 

2. Transfer Merkezi Alanı zemin altında düzenlenecek olup zemin üstü kamusal 

alan olarak meydan şeklinde düzenlenecektir. Toplu Taşım Araçlarına (İETT, 

Minibüs, taksi) ait durak yerleri ile parklanma cepleri bu düzenleme içinde yer 

alacaktır.  

3. Zemin altında transfer merkezi olarak düzenlenecek alanda; yer altı çarşısı, 

zemin altı park&ride alanları gibi fonksiyonlar yer alacak ve bu fonksiyonlar, 

birbirleriyle, metro istasyonuyla ve meydanla bağlantıları sağlanacak bir 

biçimde düzenlemeleri içerecektir.  

4. Raylı sistem hatları ve istasyon noktaları şematik olup uygulama projesinde 

kesinlik kazanacak ve raylı sistem hatlarına ilişkin İBB Başkanlığı'nca onanacak 

uygulama projesine göre uygulama yapılacaktır.  
 

18.04.2008 onanlı 1/5000 ölçekli Nazım Ġmar Planı, 3194 sayılı Ġmar Kanunun 8. 

Maddesine istinaden 16.05.2008-16.06.2008 tarihleri arasında askıya çıkartılmıĢtır. 

Askı süreci içersinde alandaki Ģahıs mülkiyetinde bulunan parsellerin malikleri 

tarafından birçok itiraz talebinde bulunulmuĢ olup, itirazlar meclis kararları ile uygun 

görülmemiĢtir.  
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Buna istinaden, malikler tarafından, “18.04.2008 onanlı 1/5000 ölçekli Nazım İmar 

Planının yürütülmesinin durdurulması ve iptali” talebiyle çeĢitli Ġstanbul Ġdare 

Mahkemelerinde davalar açılmıĢtır. Açılan davalarda mahkemenin gerekli görmesi 

üzerine mahallinde keĢif ve bilirkiĢi incelemeleri yapılmıĢtır. 

 

Keşif sonrası düzenlenen bilirkişi raporunda (alana yönelik 2.bilirkişi raporu) özetle;  

 Plan kararları ve notlarına göre, zemin üstünde yer alan mevcut tüm iĢlevler 

kaldırılarak “Bağcılar Meydanı” oluĢturulması ve zemin altında ise ticari 

kullanımlar ile park et & devam et kullanımlarının yer aldığı,  

 Transfer merkezi kararının, UlaĢım Planlama Müdürlüğü‟nün sadece Ġstanbul‟un 

bu bölümünde değil, birçok yerinde özellikle, ulaĢım kararlarının entegre 

edilmesi gereken özellikli noktalarında alındığı, 

 Bağcılar-Olimpiyat Alanı arasında iĢletilecek ve diğer ulaĢım modları ile entegre 

edilecek metro güzergahı için, UlaĢım Planlama Müdürlüğü‟nün gerek güzergah 

gerek kapasite konularında çalıĢmalar yaptığı,  

 Bu çalıĢmalara göre Bağcılar gibi çok önemli bir yerleĢmenin merkezinde yer 

alacak metro istasyonu ve çevresinin alacağı yeni konuma göre, yolculuk yükleri 

üzerine analizler yapıldığının anlaĢıldığı,  

 1/5000 ölçekli imar planı ile getirilen transfer merkezi kararının üst ölçekli plan 

olarak kabul edilebilecek 1/100.000 ölçekli çevre düzeni planı ile uyumlu 

olduğu,  

 Gerekçeli bir Ģekilde UlaĢım Planlama Müdürlüğü kararlarına bağlı olarak ve 

kentsel yerleĢmenin mevcut ve gelecekteki kullanımı göz önünde tutularak 

alındığı,  

Nedenlerinden dolayı, bu haliyle de plan yapım teknik ve yöntemleri ile Ģehircilik 

ilkelerine uygun olduğu ve kamu yararı bulunduğu belirtilmektedir.  

 

5.2.4.4.  Meri 1/1000 ölçekli uygulama imar planındaki durumu 

18.04.2008 onanlı 1/5000 ölçekli Nazım Ġmar Planı doğrultusunda Bağcılar ilçesinin 

tamamına ait 1/1000 ölçekli Uygulama Ġmar Planı, 12.09.2008 tarih ve 2130 sayılı 

Meclis kararı ile kabul edilmiĢ olup, 15.09.2008 tarihinde BüyükĢehir Belediye 

BaĢkanlığınca onaylanmıĢtır. Söz konusu plana transfer merkezi alanı, 3194 sayılı Ġmar 
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Kanuna istinaden 1/1000 ölçekli uygulama imar planının 1/5000 ölçekli nazım imar 

planına uygun olması gerektiğinden aynen iĢlenmiĢtir (ġekil 5.9). 

 

 

ġekil 5.9: Transfer merkezinin 15.09.2008 onanlı 1/1000 ölçekli uygulama imar 

planındaki durumu 

 

Transfer merkezine iliĢkin 15.09.2008 onanlı 1/1000 ölçekli uygulama imar planı 

notlarındaki maddeler aĢağıdaki gibidir;   

1. Transfer Merkezi Alanının uygulaması, Büyükşehir Belediye Başkanlığı’nca 

onanacak uygulama projesine göre yapılacaktır. 

2. Transfer Merkezi Alanı zemin altında düzenlenecek olup zemin üstü kamusal 

alan olarak meydan şeklinde düzenlenecektir. Toplu Taşım Araçlarına (İETT, 

Minibüs, taksi) ait durak yerleri ile parklanma cepleri bu düzenleme içinde yer 

alacaktır.  

3. Zemin altında transfer merkezi olarak düzenlenecek alanda; yer altı çarşısı, 

zemin altı park&ride alanları gibi fonksiyonlar yer alacak ve bu fonksiyonlar, 

birbirleriyle, metro istasyonuyla ve meydanla bağlantıları sağlanacak bir 

biçimde düzenlemeleri içerecektir.  

4. Raylı sistem hatları ve istasyon noktaları şematik olup uygulama projesinde 

kesinlik kazanacak ve raylı sistem hatlarına ilişkin İBB Başkanlığı'nca onanacak 

uygulama projesine göre uygulama yapılacaktır.  
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15.09.2008 onanlı 1/1000 ölçekli Uygulama Ġmar Planı, 3194 sayılı Ġmar Kanunun 8. 

Maddesine istinaden 13.10.2008-13.11.2008 tarihleri arasında askıya çıkartılmıĢtır. 

Askı süreci içersinde alandaki Ģahıs mülkiyetinde bulunan parsellerin malikleri 

tarafından birçok itiraz talebinde bulunulmuĢ olup, itirazlar meclis kararları ile uygun 

görülmemiĢtir. 

 

Buna istinaden, malikler tarafından, “15.09.2008 onanlı 1/1000 ölçekli Uygulama İmar 

Planının yürütülmesinin durdurulması ve iptali” talebiyle çeĢitli Ġstanbul Ġdare 

Mahkemelerinde davalar açılmıĢtır. Açılan davalarda mahkemenin gerekli görmesi 

üzerine mahallinde keĢif ve bilirkiĢi incelemeleri yapılmıĢtır. 

 

Keşif sonrası düzenlenen bilirkişi raporunda (alana yönelik 3.bilirkişi raporu) özetle;  

 Uygulama imar planının, yapı adalarının yoğunluk ve düzenlemelerini, yollar ve 

uygulama için gerekli imar uygulama programlarına esas olacak uygulama 

etaplarını ve esaslarını ve diğer bilgileri ayrıntılı olarak gösteren bir planlama 

türü olduğu, 

 Bu noktada, zemin üstü kullanımında meydan oluĢturma kararı ile zemin altında 

ticaret ve park et & devam et oluĢturma kararlarının nasıl uygulanabileceğine 

iliĢkin herhangi bir bilgi ve belgeye rastlanılmadığı, 

 1/1000 ölçekli imar planı plan notları ile 1/5000 ölçekli imar planı plan 

notlarının birebir aynı olduğu, 1/1000 ölçekli imar planının gerek duyduğu bir 

biçimde herhangi bir detaylandırma yapılmadığı, uygulama etapları ve 

esaslarının belirlenmediği, 

 Her iki imar planında da plan notu olarak “Transfer Merkezi Alanının 

uygulaması, Büyükşehir Belediye Başkanlığı’nca onanacak uygulama projesine 

göre yapılacaktır.” hükmü getirilerek uygulama imar planında tanımlanması 

beklenen uygulama araçlarının bir nevi uygulama projesi sürecine bırakıldığı,  

 Transfer merkezi kararı ile zemin altı kullanımında ayrılan ticari alanların 

varlığına istinaden oluĢacak değer artıĢı ve mülkiyet deseninin belirtilmediği, 

Nedenlerinden dolayı, Plan Yapımına Ait Esaslara Dair Yönetmelik hükümlerine, 

çağdaĢ Ģehircilik ilkelerine, plan yapım teknik ve yöntemlerine uygun olarak 

hazırlanmadığı belirtilmiĢtir. 
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Bağcılar Meydanı Transfer Merkezine iliĢkin planlama ve yargı süreci Ģu Ģekilde 

özetlenebilir; 

 

 
 

Bağcılar'ın tamamına iliĢkin imar planları hazırlanndı. (yürürlükte bulunan planlar)                          
(Söz konusu alan Transfer Merkezi + Dini Tesis Alanı)

18.04.2008 onanlı 1/5000 ölçekli Bağcılar 
Nazım Ġmar Planı

15.09.2008 onanlı 1/1000 ölçekli Bağcılar 
Uygulama Ġmar Planı

Bağcılar'ın tamamına ait nazım imar planının iptal olmasından dolayı söz konusu alanın 
Transfer Merkezi + Dini Tesis Alanı olarak planlanmasına iliĢkin mevzi planlar hazırlandı. 

20.0.1.2008 onanlı 1/5000 ölçekli mevzi 
imar planı

20.0.1.2008 onanlı 1/1000 ölçekli mevzi 
imar planı

20.11.2007 tarih ve 2454 sayılı ĠBB Meclisi kararı ile, 12.07.2007 tarih ve 1589 sayılı ĠBB 
Meclis kararı ile kabul edilen 1/5000 - 1/1000 ölçekli plan tadilatları iptal edildi.

12.09.2003 onanlı 1/5000 ölçekli Bağcılar Revizyon Nazım Ġmar Planı mahkeme kararı ile 
iptal edildi.

Söz konusu alanın Transfer Merkezi + Dini Tesis Alanı olarak planlanmasına iliĢkin plan 
tadilatı hazırlandı.                                                  

12.07.2007 tarih ve 1589 sayılı ĠBB Meclis 
kararlı 1/5000 ölçekli plan tadilatı

12.07.2007 tarih ve 1589 sayılı ĠBB Meclis 
kararlı 1/1000 ölçekli plan tadilatı

Söz konusu alan: YeĢil Alan+Tali ĠĢ Merkezi+Yol+Ġlköğretim Tesis Alanı+Ortaöğretim 
Tesis Alanı+Teknik Altyapı Alanı+Dini Tesis Alanı+Metro Ġstasyonu

12.09.2003 onanlı 1/5000 ölçekli Bağcılar 
Revizyon Nazım Ġmar Planı

19.10.2004 onanlı 1/1000 ölçekli Bağcılar 
Uygulama Ġmar Planı

TRANSFER MERKEZĠ KARARINA ĠLĠġKĠN PLANLAMA SÜRECĠ
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Yukarıda açıklanan üç bilirkiĢi raporu da aynı plan kararı olan transfer merkezi kararı 

için hazırlanmıĢtır. Ancak 20.01.2008 onanlı 1/5000-1/1000 ölçekli Mevzi Ġmar 

12.07.2007 tarih ve 1589 sayılı İBB Meclis 
kararı ile kabul edilen 1/5000 - 1/1000 

ölçekli plan tadilatlarına açılan davalar; 
Bağcılar nazım imar planının iptal 

edilmesine istinaden iptal edilmiĢtir.

20.01.2008 onanlı 1/5000 - 1/0000 ölçekli 
mevzi imar planlarına açılan davalar;  

Bağcılar'ın tamamına ait planının 
onaylanmasına istinaden mevzi imar 

planlarının yürürlükten kalkmasından dolayı 
iptal edilmiĢtir.                                                                                  

(BilirkiĢi raporu hazırlanmıĢtır.)

15.09.2008 onanlı Bağcılar Uygulama 
İmar Planına açılan davalar devam 

etmektedir.                                                
(BilirkiĢi raporu hazırlanmıĢtır.)                                                                                           

18.04.2008 onanlı Bağcılar Nazım İmar 
Planına açılan davalar devam etmektedir. 

(BilirkiĢi raporu hazırlanmıĢtır.)

TRANSFER MERKEZĠ 
KARARINA ĠLĠġKĠN 

MAHKEME DURUMU
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Planlarına açılan davada hazırlanan bilirkiĢi raporu ile 18.04.2008 onanlı 1/5000 ölçekli 

Nazım Ġmar Planına açılan davada hazırlanan bilirkiĢi raporu arasındaki çeliĢkiler 

açıkça görülmektedir. Birinci raporda aynı plan kararı için, “planlama ilkelerine, 

Ģehircilik esaslarına ve kamu yararına uygun olmadığı” belirtilirken, ikinci raporda ise 

“plan yapım teknik ve yöntemleri ile Ģehircilik ilkelerine uygun olduğu ve kamu yararı 

bulunduğu” belirtilmektedir. Ayrıca birinci raporda transfer merkezi kararının üst 

ölçekli plan olan 1/100.000 ölçekli Ġstanbul Çevre Düzeni Planına uygun olmadığı 

belirtilirken ikinci raporda 1/100.000 ölçekli plana uygun olduğu belirtilmiĢtir. Bu 

değerlendirme iki rapor arasındaki en önemli çeliĢkiyi ortaya çıkarmaktadır.  

 

Bununla birlikte, 20.01.2008 onanlı 1/5000-1/1000 ölçekli Mevzi Ġmar Planlarına açılan 

davada hazırlanan bilirkiĢi raporu ile 15.09.2008 onanlı 1/1000 ölçekli Uygulama Ġmar 

Planına açılan davada hazırlanan bilirkiĢi raporunun her ikisinin de olumsuz olmasına 

rağmen, nedenleri birbirinden farklı olup, bazı noktalarda birbirleri ile çeliĢtiği 

görülmektedir. Bu durum, özellikle kamu yararı kavramının günümüzde hala herkes 

tarafından kabul edilmiĢ açık bir tanım ve ilkelerinin olmayıĢından kaynaklanmaktadır. 

Aynı zamanda kamu yararı kavramında yaĢanan bu belirsizlik kamusal alan kavramını 

da etkilemekte olup, kamusal alanda bulunması ve bulunmaması gereken özellikler 

konusunda uzlaĢılamamaktadır.  

 

Sonuç olarak transfer merkezine iliĢkin plan çalıĢmaları, “planlardaki kavşağın 

kaldırılarak, etrafından ring yolunun geçirildiği dikdörtgen bir alan oluşturulup, zemin 

üstünün meydan, zemin altının da yer altı çarşısı, park et & devam et şeklinde 

düzenlendiği” plan tadilatı ile baĢlamıĢ olup, ilçeye ait planların mahkeme kararı ile 

iptal olmasından dolayı yeni bir meclis kararı ile söz konusu plan tadilatı yürürlükten 

kaldırılmıĢtır. Buna istinaden alanın transfer merkezi olarak planlanmasına iliĢkin mevzi 

imar planları hazırlanmıĢ ve onaylanmıĢtır. Ancak bu süreç içersinde ilçenin tamamına 

ait yeni nazım imar planı hazırlanıp onaylandığından söz konusu mevzi imar planları da 

yürürlükten kalkmıĢtır. Ġlçeye ait meri nazım ve uygulama imar planlarında transfer 

merkezi kararı aynen mevzi planlardaki Ģekli ile devam etmektedir. 
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5.2.5.  Fonksiyon Özellikleri 

 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi olarak belirlenen alanda fonksiyon olarak zemin 

üstünde meydan düzenlemesi, zemin altında da metro bağlantısına kadar ticaret 

fonksiyonu ile park et & devam et alanları planlanmaktadır (ġekil 5.10). 

 

 
       Kaynak: www.ecf.com.tr 

ġekil 5.10: Bağcılar Meydanı transfer merkezi öneri uygulama projesi 

 

Meydan Fonksiyonu 

 Zemin üstünde yaklaĢık 31.500 m
2
‟lik alan zemin kullanımında mevcutta 

bulunan cami korunarak meydan olarak planlanmaktadır (ġekil 5.11). 

 UlaĢım sistemlerinin entegrasyonuna yönelik olarak meydanda 6 araç kapasiteli 

otobüs peron alanı ve taksi durakları tasarlanmaktadır.  

 Bölgeye gelenler ile bölgeyi aktarma noktası olarak kullananların alana 

getireceği hareketliliğin meydanın kullanılırlığını artıracağı öngörülmektedir.  

 Tören, açık hava toplantısı, panayır, açık hava sergileri gibi etkinliklerin 

gerçekleĢtirilebileceği bir alan olarak düzenlenen meydan ile mevcutta kavĢak 

hizmeti gören Bağcılar Meydanı proje kapsamında kamusal bir meydan olarak 

hizmet vermesi düĢünülmektedir.  

 Meydanın, farklı kullanıcıları bir araya getiren bir odak noktası olması 

planlanmaktadır.  
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 Zemin altında planlanan çarĢıda galeri boĢluğu planlanmıĢ olup, çarĢıya 

aydınlatma sağlanması amacıyla galeri boĢluğunun üstü meydanda (zemin 

kotunda) Ģeffaf olarak ve alanın görülebilirliğini arttıracak Ģekilde tasarlanmıĢtır. 

 

 

ġekil 5.11: Bağcılar Meydanı transfer merkezinin öneri vaziyet planı 
 

Planlanan zemin üstü kullanım alanı toplam 31.500 m
2 

olup dağılımı aĢağıdaki gibidir: 

 Meydan                                                       : 17.500 m
2
 

 Cami                                                            : 1.200 m
2
 

 Otobüs peron alanı                                      : 2.500 m
2
 

 ÇarĢı galeri boĢluğu çatısı ve çarĢı giriĢi    : 5.000 m
2
 

 Metro giriĢ/çıkıĢ noktaları                           : 300 m
2
 

 Otopark alanının araç giriĢ/çıkıĢları            : 2.000 m
2
 

 Sergi alanları                                               : 3.000 m
2
 

 

Sonuç olarak, Bağcılar, metro projesi ve metro bağlantısının da sağlandığı meydan 

düzenlemesi ile önemli bir kamusal alan kazanacaktır. Ancak, planlanan meydanda, 

otobüs peron yerleri, minibüs ve taksi durakları yer alacak olması, meydanın kamusal 

alan olarak kentlilere hizmet veren bir alandan daha çok toplu ulaĢım araçlarının 

depolandığı alan olmasına neden olacaktır.  

 



128 
 

Ticaret Fonksiyonu 

 Meydanın istasyon ile iliĢkisinin kuvvetlendirilmesi, meydanda yaya 

hareketliliğinin sağlanarak hareketli bir mekan olması için -55.00 m kotunda 

olan istasyon ile tabii zemin kotu arasında kalan mesafenin yeraltı meydanı-

çarĢısı ve otopark olarak değerlendirilmesi planlanmaktadır (ġekil 5.12). 

 UlaĢım sistemlerinin entegrasyonuna yönelik olarak zemin altında park et  & 

devam et alanı tasarlanmaktadır. 

 Mevcut durumda zeminde (binaların zemin katlarında), yoğunlaĢmıĢ olan ticari 

faaliyetler bu proje ile zemin altına alınmaktadır. 

 

 

ġekil 5.12: Bağcılar Meydanı transfer merkezinin öneri kesiti 

 

Planlanan zemin altı kullanım alanı toplam 166.000 m
2 

olup dağılımı aĢağıdaki gibidir: 

 ÇarĢı                                                             : 88.400 m
2
 

 Metro bağlantı alanları                                 : 10.700 m
2
 

 Metro bilet alanı                                           : 3.600 m
2
 

 Toplam otopark alanı (2350 araç)                : 63.300 m
2
 

 

Sonuç olarak, söz konusu transfer merkezi zemin altında planlanan yer altı çarĢısı ile 

çekici bir ticari-kültürel merkez olmakta olup, içinde bulunduğu alanda gece ve gündüz 

nüfusunu dengelemektedir. Ancak yer altı çarĢısının, uygulama sürecindeki kullanım 

amacı, kim tarafından nasıl iĢletileceği, mülkiyetinin nasıl olacağı konularında bilgi 

bulunmamaktadır. Özellikle alanda mevcutta bulunan özel mülkiyetin, zemin altında 

planlanan ticaret fonksiyonundan ve çevresinde oluĢturacağı rant değerinden nasıl 

etkileneceği konularında da herhangi bir açıklama getirilmiĢtir. 
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5.5.  BÖLÜM SONUCU 

 

 

Ġstanbul özellikle raylı toplu taĢım sistemleri açısından gerekli yatırımları yapmakta geç 

kalmıĢ bir kent olup, bu sistem yaygınlaĢtırılmaya çalıĢılmaktadır. 15.06.2009 onanlı 

1/100.000 ölçekli Ġstanbul Ġl Çevre Düzeni Planının vizyonunda kentin gelecekteki 

ulaĢım sistemi, araçların değil insanların en ekonomik, hızlı ve güvenli bir biçimde 

ulaĢımına öncelik verilerek planlanması Ģeklinde öne çıkarılmıĢ olup, toplu ulaĢım 

sistemlerinin geliĢtirilmesi ve kullanımının özendirilmesi ilkesi benimsenerek raylı 

sistemlere öncelik verilmesi, deniz taĢımacılığının etkinleĢtirilmesi, bu sistemler 

içerisinde karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu sistemlerinin entegrasyonunun 

kurulması amaçlanmıĢtır.  

 

Bu bağlamda, Bağcılar ilçesinde de raylı ulaĢım sistemlerinin yatırımlarına ağırlık 

verilmiĢ, karayolu ile entegrasyonu amaçlanmıĢtır. Bu doğrultuda, inĢaatı devam eden 

Esenler(Otogar) Bağcılar Metro Hattı, inĢası tamamlanmıĢ olan Zeytinburnu-Güngören-

Bağcılar Tramvay Hattı ve karayolu ulaĢım sistemlerinin (otobüs, minibüs, taksi…) 

entegrasyonun sağlanması amacıyla Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi planlanmıĢtır. 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi ile zemin kullanımında planlanan meydan ile 

mevcutta kavĢak kullanımında olan alanın meydan olarak hizmet vermesi, park et & 

devam et alanının özel araç sahipleri tarafından kullanılması ile raylı ulaĢım 

sistemlerinin kullanım oranının arttırılması ve zemin altında planlanan ticaret 

fonksiyonları ile alanın canlılığının korunması amaçlanmaktadır.  

 

Ancak, alanın %14‟ünün özel mülkiyette bulunan parsellerinin kapsaması transfer 

merkezinin amaçladığı ticaret fonksiyonunu yerine getirmesini kısıtlamaktadır. Özel 

mülkiyetteki parsellerinin kamulaĢtırılması yöntemiyle uygulama yapılmasında 2942 

sayılı KamulaĢtırma Kanununda “Bu Kanun; kamu yararının gerektirdiği hallerde 

gerçek ve özel hukuk tüzelkişilerinin mülkiyetinde bulunan taşınmaz malların, Devlet ve 

kamu tüzelkişilerince kamulaştırılmasında yapılacak işlemleri ....ile bunlara dayalı 

uyuşmazlıkların çözüm usul ve yöntemlerini düzenler.” denilmesinden ve 3194 sayılı 

Ġmar Kanununda “...kamu hizmet tesislerine tahsis edilmiş olan yerleri ilgili kamu 

kuruluşları kamulaştırırlar.” Denilmesinden dolayı yukarıda özetlenen bilirkiĢi 

raporlarından da anlaĢıldığı gibi kamulaĢtırılma iĢlemlerinde sorunlar çıkmaktadır. Bu 
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nedenle, söz konusu alanda, uygulama aracı olarak, hem mülkiyet hakkının 

korunmasını, hem de kamu kaynaklarının korunmasını sağlanmak amacıyla 

kamulaĢtırma dıĢında takas veya ticaret fonksiyonundan mülkiyet hakkı verilmesi gibi 

yöntemlerin kullanılması daha uygun bir yaklaĢım olmaktadır.  

 

Bununla birlikte, Bağcılar‟ın geçmiĢten günümüze plansız geliĢmesinden dolayı, ilçede 

yol alanları da dahil olmak üzere donatı alanları mevcut nüfusa ve yapılaĢmaya göre 

yetersizdir. Bu bağlamda, ilçede kamusal alan olarak kullanılacak bir kent meydanı 

bulunmamakta olup, metro projesi ve metro bağlantısının da sağlandığı meydan 

düzenlemesi ile ilçe önemli bir kamusal alan kazanacaktır. Bununla birlikte, söz konusu 

metro projesi sürekliliği olan, sadece Bağcılar‟a hizmet etmeyen, tüm kente hizmet 

eden, önemli sayıda insanın kullanacağı ve bu yolla ulaĢılabilirliğin kolaylaĢmasını, 

trafik yoğunluğunun azalmasını sağlayacak kamu yararı taĢıyan niteliktedir. 

 

Ancak meydan, yoğun taĢıt yolları ile çevrelenmiĢ olup, toplu ulaĢım araçlarının 

depolandığı alan olarak düzenlenmiĢtir. Bu durumda burada hedeflenen kamusal alan 

anlamında meydan kullanımının söz konusu olmayacağı Taksim Meydanı gibi mevcut 

uygulamalardan da anlaĢılmaktadır. Böyle bir düzenleme ile meydan insanların 

toplandığı, kültürel etkinliklere katıldığı bir alandan daha çok insanların geçip gittiği, 

kargaĢanın hakim olduğu, yaya güvenliğinin sağlanamadığı alan olmaktadır. Bağcılar 

Meydanı Transfer Merkezi kapsamında planlanan meydanın toplanma, sergileme, 

kültürel etkinlikler gibi gerçek bir meydan kimliğinde hizmet verebilmesi için araçtan 

arındırılmıĢ yaya ağırlıklı bir meydan olarak tanımlanması gerekmektedir. Bu Ģekilde, 

kamu yararı ilkesi ile uyumlu olarak, ilçede eksikliği yaĢanan ve ihtiyaç duyulan bir 

kamusal alan oluĢturularak, ilçeye yeni bir imaj da kazandırılabilir. 

 

Bütün bu olumlu ve olumsuz durumlara karĢı, Bağcılar Meydanı Transfer Merkezinin 

kamu yararı ilkesine göre değerlendirilmesinde, bilirkiĢi raporlarından da açıkça 

anlaĢıldığı üzere, birçok kiĢi ve kurum birbiriyle çeliĢmekte, uzlaĢamamaktadır. Bu 

durum, özellikle kamu yararı ilkelerinin planlama ve hukuk sisteminde net olarak 

tanımlanmayıĢından kaynaklanmaktadır.  
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6.  SONUÇ VE DEĞERLENDĠRME 
 

 

Kamu yararı çok iĢlevli bir kavram olup, milleti oluĢturan kiĢi ve grupların 

çıkarlarından bağımsız olmayan, toplum içerisindeki grupların yararları arasındaki 

doğal ya da olması gerekli denge olarak değerlendirilmektedir. Kavramın çok iĢlevli 

olmasından dolayı, kavram çeĢitli akademik çevreler, yargı organları, bilim adamları ve 

yazarlar tarafından farklı tanımlanmıĢtır. Bu nedenle her somut olayda kamu yararının 

bulunup bulunmadığı ayrı olarak değerlendirilmiĢtir. Bu durum özellikle kent 

planlarında kamu yararının gözetilerek halka genel ve ortak bir hizmet sunulması 

amaçlandığından, planların temel amacının kamu yararı sağlaması olmasına rağmen 

planların uygulamalarında incelenen DanıĢtay kararlarından da anlaĢıldığı gibi kamu 

yararı açısından çeliĢkilere neden olmaktadır.  

 

Özellikle küreselleĢmenin etkisiyle kamu yararı kavramını planlamanın merkezine 

koyan, kapsamlı ve uzun vadeli planlama anlayıĢı günümüzde yerini parçacı planlara 

bırakmaktadır.  Bu noktada, gerek Ģehircilik ilkeleri ve planlama esaslarının gerekse de 

kamu yararının bağlı oldukları kabullerde önemli değiĢikliklere neden olmaktadır. 

Bununla birlikte, özellikle idari yargılama süreçlerinde söz konusu ilke ve esaslar plana 

dair uyuĢmazlıkların çözümü aĢamasında devreye girdiklerinde ağırlıklı olarak kapsamlı 

ve uzun vadeli planlama anlayıĢı esas alınmakta iken uygulama alanına bakıldığında ise, 

gerçekliğin parçalı bir yapıda olduğu açıkça görülmektedir.   

 

Günümüzde küreselleĢmenin etkisiyle değiĢen planlama anlayıĢı kentleri etkilemekte, 

kentler tüm kentliler tarafından paylaĢılan bir kamusal alan olmaktan çıkarak, bir araya 

gelemeyen toplumsal gruplar tarafından bölüĢülmüĢ parçacı yerleĢim alanları 

olmaktadır. Bu durum, kenti parçalı hale getirmekle birlikte, kentlileri birbirine 

yabancılaĢtırmakta, güvensiz ve sahipsiz bir kent oluĢturmaktadır. Bu nedenle, bu 

durumu engellemek ve durdurmak amacıyla kamusal alanlara günümüzde daha fazla 

önem verilmeli, kullanım etkinliği arttırılmalıdır Kamusal bir alanın etkin ve verimli 

kullanılabilmesi için eriĢilebilir olması, farklı sosyal, kültürel faaliyetlere ve 

sosyalleĢmelere imkan sağlaması, insanların kendilerini alanda rahat, güvende ve sosyal 

hissedebilmesi gerekmektedir 
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Bununla birlikte, hızla yayılan ve büyüyen kentlerin karayoluna bağımlı olarak 

geliĢmesinden dolayı da, özellikle metropoliten kentlerde kent içi ulaĢım en büyük 

sorun olmaktadır Bu bağlamda, Ġstanbul gibi metropoliten kentlerde kentlilerin çok 

büyük bir vaktinin kent içi ulaĢımda geçtiği düĢünüldüğünde, bu yolculukların geçtiği 

mekanlar büyük önem taĢımaktadır. Yolcuların özellikle bir ulaĢım türünden farklı bir 

ulaĢıma aktarma yaptıkları transfer merkezleri kiĢilerin toplanma, görülebilme, dağılma 

gibi eylemleri gerçekleĢtirdikleri alanlar olma özelliklerinden dolayı günümüz 

kentlerinde en çok kullanılan kamusal alanlardır.  

 

Toplu ulaĢımın geçtiği her durak her istasyon bir transfer merkezi olma potansiyeline 

sahip olmakla birlikte, raylı ve karayolu ulaĢım sistemlerinin kesiĢtiği alanlar daha çok 

transfer merkezi olarak kullanılmaktadır. Bu doğrultuda, bir transfer merkezinin 

kamusal alan olarak kullanılabilmesi için kamu yararının en önde tutularak; yer seçimini 

doğru yapılması; planlama esasları ve Ģehircilik ilkelerine göre planlanması, engelliler 

de dahil tüm kentin kullanıcılarına hizmet verebilecek Ģekilde tasarlanması, etrafında 

algılanabilir nitelikte olması, toplanma, dağılma, kültürel etkinliklere olanak sağlaması, 

günümüzün en büyük sorunu olan güvenliği sağlayabilmesi gerekmektedir.  

 

Dünyanın birçok metropolünde olduğu gibi Ġstanbul‟da da kentin en büyük sorunu 

ulaĢımdır. Kent çeperlerine doğru yayılan kentsel geliĢmenin etkisiyle özel araç 

kullanımı artmakta, toplu ulaĢım sistemleri yetersiz kalmaktadır. Bu doğrultuda, 

geniĢletilen yol ağlarına, katlı kavĢaklara, artan Ģerit sayılarına rağmen ulaĢım sorunu 

çözülememektedir. UlaĢım sorununa çözüm olarak, raylı ulaĢım sistemlerinin 

geliĢtirilerek yolculuk süresinin azaltılarak konforlu yolculuk imkanı sağlanması, trafik 

yoğunluğunun azaltılması planlanmaktadır.  

 

Bu doğrultuda,  toplu ulaĢım sistemlerinin ve özellikle raylı ulaĢım sistemlerinin 

kullanımını teĢvik etmek amacıyla farklı ulaĢım türlerinin entegrasyonunu sağlayan 38 

adet Avrupa yakasında, 33 adet de Anadolu yakasında olmak üzere toplam 71 adet 

transfer merkezi planlanmıĢtır. Söz konusu transfer merkezlerinden Mecidiyeköy 

(Fulya), Seyrantepe, Yenikapı, Bulgurlu, Uzuznçayır (Ünalan) ve Üsküdar Meydanı 

transfer merkezleri incelenmiĢ olup, asıl örnek alan olarak Bağcılar Meydanı transfer 

merkezi irdelenmiĢtir.  
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Transfer Merkezlerinin Değerlendirilmesi 

 

Fiziksel çevreyi, sağlıklı bir yapıya kavuĢturmak, yatırımların yer seçimlerini ve 

geliĢme eğilimlerini yönlendirmek ve toprağın koruma, kullanma dengesini en akılcı 

Ģekilde Ģehircilik ilkelerine uygun olarak belirlemek amacıyla düzenlenen imar 

planlarının yapılmasında ve imar planına göre davranılmasında kamu yararı vardır. Bu 

doğrultuda, transfer merkezlerinin planlanmasında, özellikle günümüz kentlerinin 

ulaĢım sorununu çözmekte etkili olan raylı ulaĢım sistemleri ile karayolu ulaĢım 

sistemleri arasında entegrasyonu sağlaması, özel araç kullanımını azaltarak çevreye olan 

zararı azaltması, toplu ulaĢım kullanımını teĢvik etmesi, trafik yoğunluğunu azaltması 

özellikleri ile kamu yararı bulunmaktadır.  

 

Ġstanbul‟da planlanan transfer merkezleri de, ilgili kurumların görüĢlerinde de 

belirtildiği gibi kamu yararı amacı ile planlanmıĢlardır.  Ancak planlanan transfer 

merkezlerinin çoğunda kamu yararı kapsamında kentin ulaĢım sorununu çözmenin yanı 

sıra verilen yoğun yapılaĢma hakları dikkat çekmektedirler. Ayrıca Ġstanbul gibi 

metropoliten kentlerde kamusal alanların eksikliğini transfer merkezleri ile gidermek 

mümkündür. Bu nedenle, Ġstanbul‟da planlanan transfer merkezlerinde bunu göz 

önünde tutarak kentin ulaĢım sorununu çözmek ile birlikte toplumsal yaĢantıya da yeni 

bir boyut kazandırabilecek olan kamusal alanların oluĢturulmasına önem vermek 

gerekmektedir. 

 

Bu doğrultuda, transfer merkezleri; 

 Kültürel, sosyal faaliyetlere imkan verecek Ģekilde, 

 Kentlilerin sadece aktarma amaçlı olarak değil sosyalleĢme, toplumsallaĢama 

amacıyla da kullandığı mekanlar  (gelip geçilen alan olarak değil durup vakit 

geçirilen alan) olarak, 

 Kentlilerin kendilerini rahat ve güvende hissedebilecekleri Ģekilde, 

 Kullanıcıların ihtiyacını karĢılamaya yönelik planlanan ticaret fonksiyonları 

alanın transfer merkezi özelliğinin önüne geçmeyecek Ģekilde, 

tasarlanmalıdır. Ayrıca mülkiyeti ve kullanımı itibariyle özel alan ya da yarı özel/yarı 

kamusal alan olarak değil kamusal alan olarak hizmet vermelidir. 
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ÇalıĢma kapsamında incelenen transfer merkezleri onanlı planları bulunan transfer 

merkezlerinden seçilmiĢtir, transfer merkezinin 3194 sayılı Ġmar Kanununda ve Plan 

Yapımına Ait Esaslara Dair Yönetmelikte bir tanımı bulunmamasında dolayı transfer 

merkezinin kapsamının plan notları ile açıklandığı incelenen planlarda da açıkça 

görülmüĢtür. Söz konusu planların plan notlarında “Transfer Merkezi Alanında; iş 

merkezi, ofis, büro, alışveriş merkezi, çarşı, konaklama tesisleri, rezidans, otel, motel, 

apart otel, kongre ve kültür merkezi, vb. fonksiyonlar yer alabilecektir.” denilmektedir. 

Ancak bu tür fonksiyonlar transfer merkezinin kamusal alan olarak hizmet vermesini 

engellemektedir. Bu nedenle, transfer merkezinde yer alan ticaret fonksiyonları 

“alıĢveriĢ merkezi” ölçeğinde değil, yolculara hizmet verecek “ticari birimler” olarak 

planlanmalıdır. Bu doğrultuda, öncelikle transfer merkezinin tanımının ve kapsamında 

hangi fonksiyonların bulunabileceğinin imar mevzuatında yapılması gerekmektedir.  

 

Transfer merkezleri imar mevzuatında Ģu Ģekilde tanımlanmalıdır: 

 Transfer merkezleri: Farklı ulaĢım sistemlerinin entegrasyonu ve 

organizasyonunu sağlayan, park et & devam et alanları ile desteklenen, 

yolcuların ihtiyaçlarını karĢılamaya yönelik ticari birimleri ( seyahat acenteleri, 

döviz büroları, bankamatikler, sergi alanları, büfe, perakende satıĢ noktaları 

vb...)  bulunan alanlardır ve kapsadıkları fonksiyon türlerine, hacmine, 

büyüklüğüne göre sınıflandırılırlar.  

 

1/25.000 ölçekli çevre düzeni planında  

 Planda transfer merkezleri ölçek gereği sadece sembolik olarak belirtilmelidir. 

 Yönetmelikte belirtilen lejantta “Altyapı” baĢlığının altındaki “UlaĢım” alt 

baĢlığının altında “Transfer Merkezi” lejantı bulunmalıdır. 

 

1/5.000 ölçekli nazım imar planında  

 Planda transfer merkezinin konumu netleĢmelidir ve hangi ulaĢım sistemlerinin 

kesiĢtiği belirtilmelidir.  

 Yönetmelikte belirtilen lejantta “Kentsel Teknik Altyapı” baĢlığının altındaki 

“UlaĢım” alt baĢlığının altında “Transfer Merkezi” baĢlığı bulunmalıdır. 

 “Transfer Merkezi” baĢlığının altında  

o Karayolu + Demiryolu UlaĢım Sistemleri Transfer Merkezi  
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o Karayolu + Demiryolu + Denizyolu UlaĢım Sistemleri Transfer Merkezi 

lejantları bulunmalıdır.  

 

1/1.000 ölçekli uygulama imar planında  

 Plan transfer merkezinin konumu, büyüklüğü, kapsamı ve kesiĢtiği ulaĢım 

sistemleri belirtilmelidir.  

 Yönetmelikte belirtilen lejantta “Kentsel Teknik Altyapı” baĢlığının altındaki 

“UlaĢım” alt baĢlığının altında “Transfer Merkezi” baĢlığı bulunmalıdır. 

 “Transfer Merkezi” baĢlığının altında  

o 1. Derece Karayolu + Demiryolu UlaĢım Sistemleri Transfer Merkezi  

o 2. Derece Karayolu + Demiryolu UlaĢım Sistemleri Transfer Merkezi  

o 1. Derece Karayolu + Demiryolu + Denizyolu UlaĢım Sistemleri 

Transfer Merkezi 

o 2. Derece Karayolu + Demiryolu + Denizyolu UlaĢım Sistemleri 

Transfer Merkezi 

lejantları bulunmalıdır.  

 

ÇalıĢma kapsamında değerlendirilen transfer merkezleri Ģu Ģekilde değerlendirilmiĢtir; 

 Mecidiyeköy (Fulya) Transfer Merkezi ve Seyrantepe Transfer Merkezi kamu 

mülkiyetinde olup, kamusal alan yaratma anlayıĢından uzak sahip oldukları 

yoğun yapılaĢma hakları (E:3.00) ve kapsadıkları fonksiyonlar ile ön plana 

çıkmaktadırlar.  

 Bulgurlu Transfer Merkezi ise tamamen Ģahıs mülkiyetinde olup, yine yoğun 

yapılaĢma hakkına (E:2.30) sahip kamusal alan yaratma amacı olmayan bir 

transfer merkezidir 

 Mecidiyeköy (Fulya), Seyrantepe ve Bulgurlu transfer merkezleri, Ġstanbul‟un 

ulaĢımını kolaylaĢtıran ve trafik sirkülasyonunu düzenleyen alanlar olmalarına 

rağmen sahip oldukları yapılaĢma hakları ile çevreye emsal teĢkil edici, yapı ve 

trafik yoğunluğunu artırıcı olmalarından dolayı kamu yararına aykırı bir durum 

oluĢmaktadır.  

 Uzunçayır (Ünalan) Transfer Merkezi kamu mülkiyetinde olup, kamusal alan 

olarak hizmet verecek Ģekilde planlanmıĢtır. UlaĢım sistemlerinin 
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entegrasyonunu sağlaması ve otopark sorununu çözmesi açısından kamu yararı 

taĢıyan niteliktedir.  

 Üsküdar Meydanı Transfer Merkezi ile Yenikapı Transfer Merkezi kente yeni 

bir vizyon katabilecek ve önemli birer kamusal alan oluĢturabilecek potansiyele 

sahip alanlardır. Ancak her iki alana iliĢkin uygulama çalıĢmaları halen devam 

etmekle birlikte kamu yararı amacıyla değerlendirilebilecek alanlardır.  

 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezinin Değerlendirilmesi 

 

ÇalıĢmada örnek alan olarak seçilen Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi ile inĢaatı 

devam eden Esenler (Otogar) Bağcılar Metro Hattı, inĢası tamamlanmıĢ olan 

Zeytinburnu-Güngören-Bağcılar Tramvay Hattı ve otobüs, minibüs, taksi gibi ulaĢım 

sistemlerinin entegrasyonu sağlanacaktır. Söz konusu Esenler (Otogar) Bağcılar Metro 

projesi sürekliliği olan, sadece Bağcılar‟a değil tüm Ġstanbul‟a hizmet eden, önemli 

sayıda insanın kullanacağı ve bu yolla ulaĢılabilirliğin kolaylaĢacağı, trafik 

yoğunluğunun azalacağı, insanlara daha kısa sürede daha ucuza ve güvenli ulaĢım 

olanağı sağlanacak olması ve metro bağlantısının meydan düzenlemesi ile yapılacak 

olması kamu yararı taĢıyan niteliktedir. 

 

Ayrıca transfer merkezinin zemin üstünde planlanan meydan ile mevcutta kavĢak 

kullanımında olan alanın meydan olarak hizmet vermesi, park et & devam et alanının 

özel araç sahipleri tarafından kullanılması ile raylı ulaĢım sistemlerinin kullanım 

oranının arttırılması ve zemin altında planlanan ticaret fonksiyonları ile alanın 

canlılığının korunması amaçlanmaktadır.  

 

Bağcılar Meydanı Transfer Merkezi meydan ve ticaret fonksiyonları açısından Ģu 

Ģekilde değerlendirilmiĢtir. 

 

Meydan Fonksiyonu: 

 Fayda: Bağcılar ilçesi yoğun göç sonucu geliĢmiĢ ve büyümüĢ bir kent 

olmasından dolayı kamusal alan olarak kullanılacak bir meydanı 

bulunmamaktadır. Bu durumdan sosyal yaĢamı da etkilenmekte, kentlilik olgusu 

geliĢememektedir. Bu bağlamda, ilçede kamusal alan olarak kullanılacak bir 
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kent meydanı bulunmamakta olup, metro projesi ve metro bağlantısının da 

sağlandığı meydan düzenlemesi ile ilçe önemli bir kamusal alan kazanacaktır. 

 

 Sorun: Meydan, yoğun taĢıt yolları ile çevrelenmiĢ olup, toplu ulaĢım 

araçlarının depolandığı alan olarak düzenlenmiĢtir. Böyle bir düzenleme ile 

meydan insanların, kültürel etkinliklere katıldığı, durup vakit geçirdiği bir 

alandan daha çok geçip gittiği, kargaĢanın hakim olduğu alan olmaktadır.  

 

 Çözüm: Söz konusu transfer merkezi kapsamında planlanan meydanın 

toplanma, sergileme, kültürel etkinlikler gibi gerçek bir meydan kimliğinde 

hizmet verebilmesi için araçtan arındırılmıĢ, yaya ağırlıklı bir meydan olarak 

tanımlanması gerekmektedir. Bu Ģekilde, ilçede eksikliği yaĢanan ve ihtiyaç 

duyulan bir meydan düzenlemesi ile önemli bir kamusal alan oluĢturulabilir.  

 

Ticaret Fonksiyonu: 

Fayda: Ticari fonksiyonların planlanmasını, alana canlılık katması, gece-gündüz 

nüfusunu dengelemesi, kamuya yönelik kullanılabilecek fon yaratması, alanın kent 

içindeki etkinliği arttırması özellikleri ile kamu yararı olarak değerlendirmek 

mümkündür.   

 

Sorun-1: Alanda mevcutta özel mülkiyetin bulunması uygulama aracı olarak 

kamulaĢtırma yönteminin kullanılmasında sorunlar çıkarmaktadır. 2942 sayılı 

KamulaĢtırma Kanunundaki ve 3194 sayılı Ġmar Kanunundaki ilgili maddelerden 

anlaĢılmaktadır ki kamu yararının gerektirdiği durumlarda ilgili kamu kuruluĢları, imar 

planlarında kamuya hizmet için ayrılmıĢ alanları kamulaĢtırmaktadır.  

 

Çözüm-1: Söz konusu alanda, uygulama aracı olarak, hem mülkiyet hakkının 

korunmasını, hem de kamu kaynaklarının korunmasını sağlanmak amacıyla 

kamulaĢtırma dıĢında takas veya ticaret alanından mülkiyet hakkı verilmesi gibi 

yöntemlerin kullanılması daha uygun bir yaklaĢım olmaktadır. Bu durumda, transfer 

merkezi kapsamında planlanan metro bağlantısının ve ticaret fonksiyonunun çevrede 

oluĢturacağı rant değerinden mülk sahipleri de faydalanacaktır. Böylelikle, daha adil bir 

paylaĢımın yapılması sağlanarak transfer merkezinin uygulama aracının da kamu yararı 

taĢıması mümkün olacaktır.  
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Sorun-2: Ticari fonksiyonların oranı, niteliği, hacmi söz konusu transfer merkezinin 

etkinliğini ve baĢarısını etkilemektedir. Bu nedenle, söz konusu transfer merkezi 

kapsamında zemin altında planlanan ticari alanların yoğunluğu ve büyüklüğü önem 

taĢımaktadır. Ticari fonksiyonlar transfer merkezine canlılık ve sosyallik katmakla 

birlikte, aksi durumda da yoğunluğu ile transfer merkezi kullanımının önüne 

geçebilmekte, alanın aktarma için tercih edilmesini engellemektedir.  

 

Çözüm-2: Transfer merkezinde ticaret alanlarının büyüklüğü aktarma alanı olarak 

kullanılacak alanlardan daha fazla olmamalı, oradaki kullanıcılara hizmet verecek 

Ģekilde düzenlenmelidir.  

 

Sonuç olarak, kamu yararı ilkelerinin planlama ve hukuk sisteminde net olarak 

tanımlanmayıĢından dolayı Bağcılar Meydanı Transfer Merkezinin kamu yararına göre 

değerlendirilmesinde de çeliĢkiler yaĢanmaktadır. ÇeĢitli kurumlar, kuruluĢlar ve 

üniversiteler kendi aralarında aynı kararlara iliĢkin uzlaĢamamaktadır. Söz konusu 

transfer merkezi kamu yararı amacıyla planlanmıĢ olmasına rağmen, zemin altının 

yoğun bir ticaret fonksiyonu olarak planlaması ve bu ticaret fonksiyonunun mülkiyeti, 

kullanım Ģekli gibi özelliklerinin belirtilmemiĢ olması kamu yararı ile çeliĢmektedir.  

 

Bununla birlikte, transfer merkezi kavramının imar mevzuatında belirtilmiĢ bir 

tanımının ve kapsamının bulunmaması da planlama sisteminde belirsizliğe neden 

olmaktadır. Bu nedenle, yukarıda belirtildiği gibi Plan Yapımına Ait Esaslara Dair 

Yönetmelikte transfer merkezinin tanımlanması ve yönetmelik ekinde belirtilen 

lejantlarda transfer merkezinin de tanımlanması gerekmektedir.   

 

Ayrıca Bağcılar Meydanı Transfer Merkezinde planlanan meydan fonksiyonu ile 

uygulamada yukarıda açıklananlar doğrultusunda yapılacak değiĢiklikler ile ilçe için 

önemli bir kamusal alan oluĢturulabilecek olup, ticaret fonksiyonunun alanın ihtiyaçları 

çerçevesinde, aktarma fonksiyonunun önüne geçmeyecek Ģekilde planlanması ile alanın 

etkinliği arttırılabilecektir.   
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