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ÖNSÖZ 

Tez kapsam nda incelenen 6306 say  kanun özellikle do al afetler sonras nda önlem 
al nabilmesi ve dönü ümü te vik edebilmesi amac yla yürürlü e konulmu tur. Ancak 
kentlerin yenilenmesi sürecinde arazi kullan  ile birlikte ula m planlamas  
faktörlerinin birlikte ele al nmad  ve bu ba lamda baz  eksiklikler oldu u 
görülmektedir. Bu tez; kentsel dönü üm alanlar nda, kat mc , eri ilebilir, hizmetlere 
ula m düzeyi yüksek ve sürdürülebilir mekansal planlar olu turulmas  için ula m 
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için öneriler sunmaktad r. 
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KENTSEL DÖNÜ ÜM LEY N MEKANSAL PLANLAMA, ULA IM 
VE TOPLUM ALGISI KAPSAMINDA B R DE ERLEND RMES :     

PEND K TA LIBAYIR VE BATI BURNU ÖRNE  

ÖZET 

Son y llarda kentler nüfusun artmas , sosyal geli imdeki yetersizlikler, do al afetler, 
sava lar, yer seçim hatalar , eskime, köhneme gibi bir çok nedenden ötürü 
yenilenme, iyile tirme k sacas  kentsel dönü üme ihtiyaç duymaktad r. Ülkemizde 
özellikle do al afetler sonras nda bunlara önlem al nabilmesi ad na, bu dönü ümü 
te vik edici yasal mevzuat olu turularak dönü üme altl k haz rlanmaya 
çal lmaktad r. Ancak kentlerin sorunlu alanlar n yenilenmesinde, uygun arazi 
kullan  ve entegre ula n planlamas  faktörlerinin dönü ümle beraber gelen bu 
yenilenme hareketine ne derece uygun ve paralel planland  de erlendirildi inde 
baz  yetersizlikler ve problemler görülmektedir. Bu problemler de önlenmedi i ve 
dikkate al nmad  takdirde, gelecek y llara sürdürülebilir kaliteli ya anabilir kentler 

rakmaktan yoksunlu u beraberinde getirmektedir. 

Ula rma a n geni leyip ve ula m hizmetlerinin ço almas  ile kentsel geli menin 
çok h zl  bir ekilde artt  aç kt r. Ula m ve arazi kullan m birbirlerinden ayr lmaz 
ikililerdir ve birbirlerini hem tetiklemekte, hem tamamlamaktad rlar. Dolay  ile 
ba ar  bir kentsel dönü üm ve yenilenme ile yap lan planlarda ula m ve arazi 
kullan m ili kisi birlikte ele al nmas  gerekmektedir. Bununla birlikte bireylerin alg  
ve dü ünceleri de büyük önem ta maktad r.  Sahip olduklar  yap lar n yenilenmesi 
ve ikamet ettikleri bölgelerin geçirece i önemli de ime kar , idari süreç,  
ekonomik de erleme ve kentsel planlama aç ndan bilgi ve beklentilerinin de 
irdelenmesi gerekecektir. 
Bu tez kapsam nda kentsel dönü üm kavram  özellikle 6306 say  yasa kapsam nda 
irdelenirken, yeniden yap lanma sürecinde olan bu bölgelerde arazi kullan m 
planlamas  ve ula m faktörünün ne ekilde ele al nmas  gerekti i ve ba ar  ve etkili 
bir kentsel dönü üm için olmas  gereken birle enler ele al nm r. Literatür 
ara rmas n ard ndan stanbul’un Pendik ilçesi Ta bay r ve Bat  Burnu riskli 
alanlar  özelinde ula m, arazi kullan , mekansal planlar ele al narak, yap lan anket 
çal malar  ile toplumsal alg  ve halk n kat  ortaya konulmu tur. 

Yap lan de erlendirme ile de dönü ümün bir f rsata çevrilerek halk nda kat n 
sa lanmas  ile bölgenin ihtiyaçlar na göre mevcut potansiyelleri f rsatlara çevrilerek 
sürdürülebilir bir ula m planlamas n nas l sa lanaca  hakk nda önerilerde 
bulunulmu tur. 

Anahtar Kelimler: Kentsel Dönü üm, Toplumsal Alg , Ula m, Pendik, 
Sürdürülebilirlik, 6306 Say  Yasa 
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URBAN TRANSFORMATION PROCESS AN EVALUTION OF SPATIAL 
PLANING, TRANSPORTATION AND PUBLIC PERCEPTIONS;  

PENDIK TASLIBAYIR AND BATI BURNU CASE 

SUMMARY 

In recent years, the increase in metropolitan population, natural disasters, wars, lack 
of social improvements, locational misselections and aging resulted in the need to 
embrace urban transformation projects. As a consequence of recent natural disasters 
in Turkey, the Turkish Government support urban transformation projects in order to 
take precautionary actions and prepare infrastructure for future developments. 
Especially, in the process of transforming chaotic mass of city land, problems and 
insufficiencies have aroused from the mis-planning of proper land allocation 
according to integrated transportation vision and inhabitant’s ideal urban needs. If 
these problems and lack of planning are not prioritized and taken seriously into 
consideration, then our cities will suffer in sustaining quality of urban living. 
 
It is for sure that, urban development increased very quickly with the increase in 
transport network and transport services. Transportation and land use are inseparable 
from each other and they are provoking and completing each other. Therefore, 
transportation and land use must be considered together for the plans that were made 
after a successful urban transformation and renewal. However, citizen perception and 
thoughts are also having great importance. Citizien information and expectations 
should be taken in to considerence on administrative process, economic valuation 
and urban planning, for renowation of their properties and significant change where 
theyresides.  
 
The purpose of this study is, to show how the land use and transportation planning 
should be in urban renewal areas, to expose the importance of social perception 
concept and through selected sample areas current structure and made surveys to 
measure social perception to propose A methodology for sustainable urban 
planning.Urban transformation and the urban renewal law is intended only to 
physical transformation and only includes destroying andrestructuring of 
buildings. However, the capacity problems resulting from the use of existing 
transport infrastructure , raises issues complicate to access to services ,of 
accessibility with increase in the population . In this regard,identification of 
deficiencies in the legislation, with the requirements and regulations will be 
introduced and mixed land use development, land use and transportation policies, 
solving the parking problem and strength of transport infrastructure, with the 
encouragement of mobility should be provided public transport and sustainable 
transport ( cycling , walking ) accessibility should be increased and should be 
integrated into the urban transformation. 
 
For a sustainable transport planning; urban transformation projects which increased 
the density and strike of the transportation routes should be avoided, transportation 
decisions in the field of urban renewal should be introduced prior to the 
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conversion application. The urban planning areas should be selected from regional 
areas, larger areas instead of segmented convertions. Therefore, integration of 
transport planning and urban renewal studies should be created accessible and 
sustainable urban space organizations. However, increasing the awareness of 
individuals, are also issues will be highlighted within the general planning principles 
to respond to the expectations. 
 
Within scope of this thesis, The concept of urban transformation evealuated specially 
6306 under Law No and specifically two different sub locations declared risky areas 
in Pendik municipal, and identified, one type urban transformation for different 
needs in different socio-economic structure is not possible, the social perception 
should not be disgard, planning must be done in accordance to the needs of the 
people and needs of the city had been emphsysed. 
 
In this study first work on the theoretical framework had been evealuated and the 
relationship between transport, land-use planning and urban regeneration has been 
demonstrated theoretically. Therefore, in this section we have been applied 
toliterature. 
 
Content of Law No. 6306, its applications and possible outcomes were assessed by 
comparative literature and academic articles. Land use and transportation problems 
of present application were also studied within the scope of urban transformation. 
 
By visiting the web sites of universities and other institutions on the topics specified 
in screening resources made available in the library, and the relevant international 
and national resources to be accessed. Has also benefited from foreign and national 
resources and books. Again, depending on their thesis work outside of the various 
international and regional issues of national and international symposiums articles 
have also taken place between sources. Resources were classified according to the 
thesis content, depending on the subject studied. 
 
Sample plots in Pendik municipal, covering Orta District and Dumlup nar district, 
specially Ta bay r area and Bat  Bat  district physical analyzes performed and maps 
were producedon by using Netcad And Photoshop programs. Moreover, access of 
datas of current, ongoing and planned tranportation systems from Istanbul 
Metropolitan Municipality, the Ministry of Environment and Urbanization, Pendik 
also had been provided. A survey was carried out in the sixth chapter forTa bay r 
and Bat  Burnu with A methodology of sampling 1% of households living in the 
survey area. In addition to face to face, the method is also provided through the 
district self governing to do the survey. Interviews are conducted in a systematic 
survey study methodology and substitution is not used. Insan addition to all this 
datas , face to face interviews also held with citizens,the self governings, Pendik 
municipaliy, and the real estate agents and detailed information had tranformed. 
The main reason for the law is renewal of structures under disaster risk; this requires 
priority to be given the regions located at 1st degree earthquake zone. Pendik 
municipality remains in the 1st degree earthquake zone. Reasons for choosing the 
sample area of the Pendik mucipality are ; remains at 1st degree earthquake zone, 
one  of  the  important  sub-center  of  city,  does  have  different  modes  in  terms  of  
transportation  (including  in  city  and  intercity  sea,  rail,  road  and  air  way systems)  ,  
increase of the population and the share of the economy in Istanbul as well as in the 
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county 's growth, it’s potential for development, hosting many illegal and outdated 
structuring and availiblity of owners intension for transformation, local municipal 
efforts is to transform these localities and announced risky areas in accordance to law 
no. 6306 Disaster Risk Areas, the focus of the main transport networks international 
and nationally (trunk). 
 
This  study  draws  attention  to;  urban  transformation  projects  ,  renewal  projects  are  
not only for renewal of the city, with evaluation of planning, transport and social 
perception it should be converted transformation to a potential for sustainable form 
of cities, especially realized renowation-tranformation practices done in accordance 
to Law No. 6306. This study also ensures the absence of the law and regulations 
were identified and by literature review sustainable transportation planning criterias. 
In this respect, Municipal Pendik as an example; which is an important subcenter for 
Istanbul and also one of the most risky areas announced under scope of Law No. 
6306; by creating data provides a concrete contribution to field applications. 
 
Emphasizing the importance of datas in the planning stage; problems of community 
socio-economic differences in conversion areaas in terms of transportation and 
access, their demand, community perception by making survey in two smaple areas. 
 
This study concludes with its analysis and proposals for; how sustainable cities can 
be created with efficient transport planning and public participation, this law should 
be seen as an opportunity to renew the urbans deliberately, emphasis on the 
importance of social perception, transport planning and spatial planning transforming 
urban areas in context of Law No. 6306. 
 
Keywords: Urban Transformation, Social Perception, Transportation, Pendik, 
Sustainability, Law No. 6306 
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1.  

Son y llarda kentler nüfusun artmas , ekonomik sebepler, sosyal geli imdeki 

yetersizlikler, do al afetler, sava lar, yer seçim hatalar , eskime, köhneme gibi bir 

çok nedenden ötürü yenilenme, iyile tirme k sacas  kentsel dönü üme ihtiyaç 

duymaktad rlar. Ülkemizde özellikle do al afetler sonras nda bunlara önlem 

al nabilmesi ad na bu dönü ümü te vik edici yasal mevzuatlar olu turularak 

dönü üme altl k haz rlanmaya çal lmaktad r. Ancak kentlerin sorunlu alanlar n 

yenilenmesinde, uygun arazi kullan  ve entegre ula m planlamas  faktörlerinin 

dönü ümle beraber gelen bu yenilenme hareketine ne derece uygun ve paralel 

planland  de erlendirildi inde baz  yetersizlikler ve problemler görülmektedir. Bu 

problemlerde önlenmedi i ve dikkate al nmad  takdirde gelecek y llara 

sürdürülebilir, kaliteli, ya anabilir kentler b rakmaktan yoksunlu u beraberinde 

getirmektedir. 

Kent ya am n her parças nda ki ilerin do rudan ya da dolayl  olarak olumlu ya da 

olumsuz etkilendikleri en önemli faktör ula md r (Gilat 2002). Planlama, yat mlar 

ve geli im dinamikleri ula m konusunun birebir ele al nd  her durumda e güdümlü 

olarak dü ünülmesi gereken olgulard r. Ancak arazi kullan  ve ula m ili kisi 

bütün bunlardan daha yüksek oranda bir paya sahiptir ve yukar da say lan faktörlerin 

tamam n olu umunda rol oynayan etkenlerin tespitinde ba vurulmas  gereken en 

önemli noktad r (Giuliano 1989). Ula rma a  ve ula m hizmetlerinin artmas  ile 

kentsel geli menin çok h zl  bir ekilde artt  aç kt r. Ula m ve arazi kullan m 

birbirlerinden ayr lmaz ikililerdir ve birbirlerini hem tetiklemekte hem 

tamamlamaktad rlar. 

Bununla birlikte, kentsel dönü üm uygulamalar nda ve hukuki sürecinde bireylerin 

alg  ve dü ünceleri de büyük önem ta maktad r. Sahip olduklar  yap lar n 

yenilenmesi ve ikamet ettikleri bölgelerin geçirece i önemli de ime kar , idari 

süreç,  ekonomik de erleme ve kentsel planlama aç ndan bilgi ve beklentilerinin de 

irdelenmesi gerekecektir. 
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Tüm bu kapsamda, kentsel dönü üm kavram  irdelenmeli, beraberindeki dinamikler 

ele al narak arazi kullan m planlamas  ve ula m faktörünün nas l ele al nmas  

gerekti i hususunun bir pilot bölge üzerinden yap lacak çal ma yard yla ortaya 

konulmas  ve gereklili i önem arz etmektedir. 

1.1. Çal man n Amac  ve Kapsam  

Bu çal man n amac , kentsel dönü üm alanlar nda arazi kullan m ve ula m 

planlamas n nas l olmas , toplumsal alg n planlamaya aktar lmas  kavram n ne 

derece önemli oldu unun ortaya konulmas  ve seçilen örnek bölgelerin mevcut 

yap n ve yap lan anketlerle toplumsal alg n ölçülmesi ile sürdürülebilir bir 

ula m planlamas  için bir yöntem önerisi sunmakt r. Kentsel dönü ümle ve kentsel 

dönü üm yasas  ile amaçlanan sadece fiziksel bir dönü üm olup, y p yeniden 

yap lanmay  kapsamaktad r. Ancak mevcut ula m altyap n kullan lmas ndan 

kaynaklanan kapasite sorunlar , nüfusun da giderek artmas yla insanlar n hizmetlere 

ula  zorla p eri ilebilirlik sorunu do urmaktad r. Bu do rultuda mevzuattaki 

eksikliklerin tespiti, getirilecek zorunluluk ve düzenlemelerle, karma arazi kullan m 

geli imi, arazi kullan m ve ula m ilkeleri,  otopark sorununun çözümü ula m 

altyap n güçlendirilmesi toplu ta ma ve sürdürülebilir ula n (bisiklet, yaya) 

te viki ile mobilite sa lanmal , eri ilebilirlik art lmal  ve kentsel dönü ümle entegre 

edilmelidir.  

Sürdürülebilir bir ula m planlamas  için ula m akslar  kesintiye u ratacak, 

yo unlu u art racak kentsel dönü üm uygulamalar ndan kaç lmal  ve kentsel 

dönü üm alanlar nda ula m kararlar  dönü üm uygulamalar ndan önce ortaya 

konmal r. Parçac l dönü ümlerdense, daha büyük alanlarda, bölgesel alanlarda 

kararlar al nmal r. Dolay  ile kentsel dönü üm çal malar  ile ula m planlamas  

entegrasyonundan eri ilebilir ve sürdürülebilir kentsel mekan organizasyonlar  

olu turulmal r. Bununla birlikte, bireylerin fark ndal n artt lmas , 

beklentilerine genel planlama ilkeleri kapsam nda cevap verilmesi de öne ç kacak 

hususlard r.  

Bu ba lamda, örnek alan olarak Pendik ilçesi ve kentsel dönü üm planlar  

haz rlanmakta olan Ta bay r ve Bat  Burnu bölgeleri ele al nmaktad r. 

Örnek alan olarak Pendik seçimi yap rken; 
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• Pendik ilçesinin önemli bir altmerkez olmas , 

• ula m aç ndan farkl  modlar  bar nd rmas  (kentsel ve kentler aras  denizyolu, 

rayl  sistemler, karayolu ve havayolu da dahil olmak üzere), 

• nüfusunun ve stanbul ekonomisi içerisinde pay n her geçen gün artmas  ve 

kentin büyüme e iliminde olmas , 

• çok say da kaçak ve köhnemi  yap la man n bulunmas  ve bunlar n dönü me 

ilimlerinin olmas  

• belediyenin 6306 say  Afet Riski Alt ndaki Alanlara li kin Kanun kapsam nda 

riskli alanlar ilan ederek kenti dönü türme çabas n bulunmas  

• uluslararas  ve ulusal ( ehirleraras ) ana ula m a lar n oda nda olmas , gibi 

unsurlar dikkate al nm r. 

Pendik ilçesi içerisinde ise 6306 say  kanun ile riskli alan ilan edilen iki farkl  alt 

bölge ele al narak, farkl  sosyo-ekonomik yap daki bölgelerin farkl  ihtiyaçlar  

oldu u, tek tip bir dönü ümün mümkün olmayaca , toplumsal alg n göz ard  

edilmemesi gerekti i, kentin ve halk n ihtiyaçlar  do rultusunda planlama yap lmas  

gereklili i vurgulanmak istenmi tir. 

Tezin birinci bölümünde çal man n amac  ve kapsam  ile bu amaca ula mak için 

olu turulan hipotezler belirtilmi tir; çal man n s rlar , bölüm içerikleri, temel 

problem, yöntem ve çal man n katk lar  aç klanm r. 

kinci bölümde kentsel dönü üme ili kin kavramlar ve yakla mlar nda kentsel 

dönü üm kavram  tan mlarla ve örneklerle anlat larak, nas l ortaya ç kt , dünyada 

ve Türkiye’de ne ekilde geli ti i irdelenmi tir. Tez kapsam nda 6306 say  kanun 

ile dönü en alt bölgelerin bu kavramlardan hangileri ile aç klanabildi i ve 

aç klanmas  gerekti inin anla labilmesi için dönü ümün amaçlar  ve boyutu 

konular na yer verilmi tir. Ayr ca tezdeki örnek bölgelerle benzerlik gösteren Dünya 

ve Türkiye’den örnekler verilerek kar la rma yap labilmesine olanak sa lanm  ve 

tez konusu kapsam nda ele al nan kentsel dönü ümün hangi s fland rmaya girdi i 

ve ula m ve mekansal planlaman n kentsel dönü ümdeki rolü ele al nm r. 

Üçüncü bölümde ba ar  bir dönü üm projesinin olmazsa olmaz  sürdürülebilir bir 

ula m politikas  oldu undan, yeniden yap la an dönü üm alanlar nda ula m 

faktörünün ne ekilde ele al naca na ili kin yakla mlar irdelenmi tir. Kent biçimine 
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etki eden faktörlere k saca de inilerek sürdürülebilir bir ula m planlamas  için 

önemli olan eri ilebilirlik, karma arazi kullan , kompakt kent kavramlar  ele 

al nm r. Ula m planlama ilke ve politikalar  irdelenmi  bu ba lamda da toplu 

ta ma, yaya ve bisiklet ula  önemi üzerinde durularak, özel araç kullan n 

rland lmas  gereklili inden bahsedilmi tir. 6306 say  kanunla dönü ecek olan 

kentlerin yeniden planlamas  bir f rsat olarak de erlendirilerek, sürdürülebilir 

kentler için yap lmas  gerekli uygulamalar bu bölümde ele al nm r. Özellikle 

uzman Prof. Dr. Robert Cervero’nun makale ve sunumlar  ile ula m uralar  bu 

bölüm kapsam nda irdelenmi tir. 

Dördüncü bölüm tez kapsam nda ele al nan 6306 say  kanunun irdelendi i 

bölümdür. Riskli alan, riskli yap , rezerv alan kavramlar  üzerinde durulmu , bu 

kavramlar n ne ekilde uyguland , getirdi i finansal desteklerden bahsedilerek, 

kanunun hem akademisyenler aç ndan, hem de planc  olarak f rsat ve 

potansiyelleri, tehdit ve zay f yönleri ele al narak, ula m aç ndan da bir 

de erlendirilmesi yap lm r. 

Be inci bölüm alana ili kin bölümdür. Bu bölümde örnek alan için neden Pendik 

lçesi seçildi inden bahsedilerek, Pendik lçesinin bu tez için ve stanbul li için 

önemi anlat lm  olup, ilçenin tarihsel geli imi ve bunun yan  s ra ilçe için al nan 

planlama kararlar n kent biçimine etkileri tarihsel olarak ele al nm r. Bunun 

yan nda Pendik’i alt bölge yapan son y llarda özellikle ula m yat mlar  ve kentsel 

dönü ümle arazi de erlerinin artmas  ve tez kapsam nda örnek bölge olmas na neden 

olan kriterler tek tek ele al narak mevcut, yap m a amas nda olan ve planlanan 

ula m kararlar na de inilmi tir. Bu ula m kararlar  seçilen kentsel dönü üm alanlar  

özelinde irdelenmi tir. 6306 say  kanun kapsam nda kentsel dönü üm alan  ilan 

edilen ve tez kapsam nda irdelenen Ta bay r Bölgesi ve Bat  Burnu ile ilgili 

fiziksel, sosyo-ekonomik analizler yap larak alanlar n mevcut durumlar  ortaya 

konulmu tur. 

Tezin alt nc  bölümünde kentsel dönü üm alanlar na ili kin yap lan anketlere yer 

verilmi tir. Bu anketler iki alt ba kta yap lm r: Ula m-planlama ve toplumsal 

alg n ölçülmesi. ki farkl  alt bölge seçilmi tir ve bu bölgelerin farl klar  

belirtilerek farkl  bölgelerin yeniden yap lanma sürecindeki ihtiyaçlar  ortaya 

konulmu tur. 
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Tezin son bölümünde ise genel anlamda tezden beklenenler ve ula lan nokta ifade 

edilerek genel bir de erlendirme ve önerilerde bulunulmu tur.  

1.1.1. Temel problem (Hipotez) 

Çal man n hipotezinin belirlenmesi a amas nda a daki sorular sorulmu  olup; 

 6306 say  Afet Riski Alt ndaki Alanlar n Dönü türülmesi Hakk ndaki 

Kanunda ula m faktörü ne kadar önemsenmi tir, ne kadar önemsenmelidir? 

 Kentsel dönü üm çal malar  kapsam nda yeniden dönü en kentlerde arazi 

kullan m ve ula m planlamas  prensipleri nas l dikkate al nmal r? 

 Kentsel dönü üm süreçlerinde bireylerin ve toplumun beklentileri, bilgileri ne 

düzeydedir?  

 Kentsel dönü üm süreçlerinde dikkate al nmas  gereken politika, planlama ve 

bunlar n uygulamalar na dair ne gibi bir yöntem/mekanizma izlenmelidir?  

Bu sorular neticesinde hipotez “kentsel dönü üm alanlar nda, kat mc , eri ilebilir, 

hizmetlere ula m düzeyi yüksek ve sürdürülebilir mekansal planlar olu turulmas  

için ula m planlamas  önemli bir faktördür.” eklinde belirlenmi tir. 

1.2. Çal man n Yöntemi 

Öncelikle kavramsal çerçeve ele al narak, ula m, arazi planlamas  ve kentsel 

dönü üm aras ndaki ili ki kuramsal olarak ortaya konulmu tur. Dolay yla bu 

bölümlerde literatür taramas na ba vurulmu tur.  

6306 Say  kanunun içeri i, uygulamalar  ve olas  sonuçlar  literatür taramas  ve 

akademik makaleler ile k yaslamal  de erlendirilmi tir. Kentsel dönü üm 

kapsam nda arazi kullan  ve ula m problemlerinin mevcut uygulama ile nas l ele 

al nd  incelenmi tir.  

Belirlenen konulara ili kin üniversite ve di er kurumlar n internet siteleri ziyaret 

edilerek kütüphanelerinde bulunan kaynaklar aras nda tarama yap lm  ve eri ilmesi 

gereken uluslararas  ve ulusal kaynaklara ula lm r. Yabanc  ve ulusal kaynak ve 

kitaplardan yararlan lm r. Yine tezin çal ma konular yla ba  olarak çe itli 

uluslararas  ve yerel makalelerin d nda ulusal ve uluslararas  sempozyum bildirileri 
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de kaynaklar aras nda yerini alm r. Kaynaklar konular na ba  olarak tez içeri ine 

göre s fland larak çal lm r. 

Örnek alan seçilen Pendik ilçesi genelinde ve Dumlup nar-Orta Mahallelerini 

kapsayan Ta bay r Bölgesi ve Bat  Mahallesi özelinde fiziksel analizler yap larak 

Netcad, Photoshop gibi programlar kullan larak haritalar üretilmi tir. Ayr ca stanbul 

Büyük ehir Belediyesi, Çevre ve ehircilik Bakanl , Pendik Belediyesi ve yerel 

bas ndan elde edilen mevcut, yap  devam eden ve planlanan ula m sistemlerine 

ili kin verilere eri ilmi tir. Alt nc  bölümde yer alan anket çal mas  için Ta bay r 

ve Bat  Burnu bölgelerinde ya ayan hane halk  ile %1 örneklem al narak anket 

çal mas  yap lm r. Yöntem olarak yüzyüze görü meye ek olarak mahalle 

muhtarlar  arac  ile de anketlerin yap lmas  sa lanm r. Çal ma boyunca 

görü meler sistematik olarak yap lm  olup ikame anket kullan lmam r. Tüm bu 

verilere ek olarak bölgelerde ya ayanlarla, muhtarlarla, Pendik Belediyesi ile ve 

emlakç lar ile yüz yüze görü meler yap larak bölge hakk nda detayl  bilgi 

edinilmi tir. 

1.3. Çal man n Katk  

Bu çal ma kentsel dönü üm uygulamalar n, özellikle 6306 say  kanun 

kapsam nda gerçekle en yeniden dönü üm uygulamalar n, kentin sadece 

yenilenmesi olarak de il, planlama-ula m ve toplumsal alg  kriterlerinde 

de erlendirilerek dönü ümün bir potansiyele çevrilmesi ile sürdürülebilir kentlerin 

olu umunun sa lanmas na dikkat çekmektedir. Kanunun eksiklikleri tespit edilerek 

düzenlemeler sa lanmas  ve literatür taramalar  ile sürdürülebilir ula m 

planlamas n hangi kriterleri kapsad  ortaya konulmu tur. Bu do rultuda stanbul 

ili için önemli bir altmerkez olan ve 6306 say  kanun kapsam nda en fazla riskli 

alan ilan edilen ilçeler aras nda olan Pendik örne inde, veri olu turarak uygulama 

alan na somut katk  sa lamaktad r. 

Yap lan anketlerle sosyo-ekonomik aç dan farkl  olan iki örnek alan n dönü üm 

alan ndaki ula m ve eri imle ilgili problemleri, alana ili kin talepleri, toplum 

alg n ne ekilde oldu u ortaya koyularak planlama a amas nda bu verilerin 

önemli oldu u vurgulanm r.  
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6306 say  kanun kapsam nda dönü en kentlerde mekansal planlama, ula m 

planlamas  ve toplumsal alg  kavramlar na önem verilmesi, bu kanunun kentlerin 

planl  bir ekilde yenilenebilmesi için bir f rsat olarak görülmesi, do ru bir ula m 

planlamas  ve halk n kat  ile nas l sürdürülebilir kentler olu turulabilece i 

hususunda ç kar mlar ve önerilerde bulunarak tez sonuçland lm r. 
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2. MEKÂNSAL GEL N B R ARACI OLARAK KENTSEL 

DÖNÜ ÜM VE KAVRAMSAL ÇERÇEVE  

Canl  bir organizmaya benzeyen kentlerde zaman içerisinde artan nüfus, plans z ve 

kontrolsüz mekânsal geli me, do al afetler ve buna ba  olarak meydana gelen ve 

kentli yoksul kesimler aç ndan kötü ya am ve bar nma ko ullar n “kentsel 

dönü üm” projeleriyle iyile tirilece i söylemi, günümüzde daha yayg n bir biçimde 

dile getirilmektedir.  

Kentler i levsel ve fiziksel aç dan birçok de im ve dönü üm geçirmektedirler. 

Özellikle son otuz y ld r, de en dünya sisteminin birer parças  olarak kentler, 

yaln zca bilgi ve ileti im teknolojilerindeki geli menin etkisiyle de il, ayn  zamanda 

küreselle me olgusunun etkisiyle de kendilerini fiziksel s rlar n ötesinde tekrar 

tan mlamak zorundad r. Kentsel dönü ümlerin gerçekle me süreçleri ve sosyo-

mekansal yap  ile olan ili kileri farkl  modellerle kar za ç kmaktad r. 

Kentsel dönü üm kavram n do ru tan mlanmas , ortaya ç  nedenlerinin ve 

geli im sürecinin irdelenmesi, içeri inde bulunan farkl  boyutlar n ele al nmas  ile 

dünyada görülen örneklerin incelenmesi sayesinde genel çerçevede bir kentsel 

dönü üm kavram n tan mlanmas  mümkün olmaktad r. 

Çal man n bu bölümünde amaçlanan, temelde kentsel dönü ümü anlamak ve 

müdahale biçimleri aç ndan gerekli ili kiler örgüsü ve ba lant  olu turmakt r. 

Bu ba lamsal çerçevenin üç vurgusu vard r. Birincisi kentsel dönü üm kavram n 

irdelenmesi; ikincisi kentsel dönü üm pratiklerine k tutabilmek için dönü ümü 

farkl  boyutlar  ile ele alarak çok boyutlu tarihsel bir de erlendirmenin yap lmas ; 

üçüncüsü ise farkl  müdahale yöntemlerinin tan mlanmas r. Sonras nda ülkemizden 

ve dünyadan kentsel dönü üm uygulamalar  hakk nda örnekler ele al nacak ve çok 

yönlü olarak de erlendirmeye tabi tutulacakt r. 
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2.1. Kentsel Dönü üm  

“Kentsel dönü üm” ele al rken öncelikle “kent” terimi sonras nda ise “dönü üm” 

terimi, ele al nmas  gereken kavramlard r. 

Kent sözcü ü kavramsal olarak incelendi inde; Türkçede “ ehir” kar  olarak 

kullan ld  görülmektedir.  

Bak  aç  de tikçe kent tan  da de mektedir. Sosyologlar, tarihçiler, ehir 

planc lar, iktisatç lar, antropologlar, edebiyatç lar v.b. her bir disiplinin kendi 

kavray  üzerine bina edilmi  kent tan  vard r. Nüfus büyüklü ü, idari statü, 

nüfusun yap , i  bölümü ve uzmanla ma, örgütlenme biçimi, i lev alanlar ndaki 

farkl la ma, i  gücünün sektörel da , heterojenlik, fiziksel doku, üretimin yap  

gibi ölçütler kullan larak bu tan mlamalar yap lmaktad r (Dinçer, 1999). 

Kent, topluluk olarak ya ayan insanlar n, ortak ya amlar ndan do an ve onlar n 
ya am biçimleri ile ekillenen mekânlard r. Ancak kentler mekân olman n 
ötesinde, tarihi, sosyal, kültürel, siyasi özellikleri de bünyesinde bar nd r. 
Çünkü o çok karma k yap ya sahip olan insan n, kendisi gibi karma k eseridir.1 
 

Sözlük tan ndan yola ç karak “kentsel” kavram  ise “kentle ilgili, ehirle ilgili, 

ehre dair vb.” anlamlara gelmektedir. 

lk olarak ortaya ç lar ndan bugüne kentsel mekânlar do al ve sosyo-ekonomik, 

politik, teknolojik vb. dinamikler, aktörler ve bask lar yoluyla de mekte ve 

dönü mektedirler (Y ld m, 2006). Bu sebeple “dönü üm” terimi de ele al nmas  

gereken ba ka bir kavramd r.  

Türk Dil Kurumu Türkçe Sözlü ü, dönü üm terimini, “oldu undan ba ka bir biçime 

girme, ba ka bir durum alma, tahavvül, ink lâp, ekil de tirme olarak” 

tan mlamaktad r.2 Bu tan mdan yola ç karak, kentsel dönü üm; kentsel mekânlar n 

mevcut durumlar ndan farkl  bir biçime girmesi, ba ka bir hal almas  olarak 

tan mlanabilir.  

Özellikle 2. Dünya Sava  sonras  ve son elli y lda Avrupa kentlerinde, kentsel 

sorunlar ve bu sorunlara çözüm aray lar  büyük ilgi görmü tür. Ülkemizde de 

                                                
 
1  Erol KAYA, http://erolkaya.com/wp-content/uploads/kitaplar/kentlesme-ve-kentlilesme.pdf, 
11.10.2014 
2Türk Dil Kurumu,  http://www.tdk.gov.tr/index.php?option=com_gts&arama= gts&guid= 
TDK.GTS.5471 c828795be9.65304337, 08.10.2014 
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“Kentsel Dönü üm” kavram  son yirmi y lda mimarlar ve ehir planc lar  aras nda 

kl kla kullan lmaya ba lanm r ve bu kavram üzerinde çe itli tart malar 

yap lmaktad r.  

Son y llarda politik ve yasal araçlarla dönü en kentsel alanlar yan nda, son elli y ld r 

kendili inden dönü en veya d sal etmenlerle dönü türülen ve toplumsal 

dönü ümleri tetikleyen süreçler de kentsel dönü üm olgusu kapsam nda kabul 

edilmektedir. Bu tan m kentsel alanlar n gecekondu geli imi ile dönü türülmesi, 

kentsel saçaklanma bölgelerinin toplu konut alan  olarak geli tirilmesi, çöküntü 

bölgelerinin yeniden yap land lmas  veya tarihi kent merkezlerinin korunmas  ve 

canland lmas  gibi gerek fiziksel gerek toplumsal boyutlar  birlikte içeren dönü üm 

biçimlerini kapsamaktad r (Ataöv ve Osmay, 2007) .    

Kentsel mekândaki de im ve dönü ümler, kimi zaman mekân ve ya am kalitesini 

art  yönde olurken; kimi zaman ise, mekân n ekonomik, toplumsal, çevresel ve 

fiziksel çökme ve bozulmas  olarak kendini gösterir (Akkar, 2006). Bu ba lamda 

kentsel dönü üm, kentin geçirdi i her türlü biçim ve hal de iklikleri ile ilgili bir 

süreci tan mlamaktad r. 

Kentsel dönü ümün tan mlar , vurgulad klar  vizyon, amaç, strateji ve yöntemlere 

göre farkl k gösterir. Lichfield (1992) kentsel dönü ümü tan mlarken, kentsel 

bozulma süreçlerini daha iyi anlama ihtiyac ndan do an ve gerçekle tirilecek 

dönü ümde elde edilecek sonuçlar n üzerinde bir uzla ma olarak ifade etmektedir. 

Roberts (2000) ise kentsel dönü ümü, kapsaml  ve bütünle ik (entegre) bir vizyon ve 

eylem olarak, bir alan n ekonomik, fiziksel, toplumsal ve çevresel ko ullar n 

sürekli iyile tirilmesini sa lamaya çal mak olarak tan mlamaktad r. Ba ka bir ifade 

ile yitirilen bir ekonomik etkinli in yeniden geli tirilmesi ve canland lmas , 

lemeyen bir toplumsal i levin i ler hale getirilmesi; toplumsal d lanma olan 

alanlarda, toplumsal bütünle menin sa lanmas ; çevresel kalitenin veya çevre 

dengesinin kayboldu u alanlarda, bu dengenin tekrar sa lanmas r (Roberts, 2000). 

Ayn  zamanda kentsel dönü üm, kentsel sorunlara çözüm üretmek amac yla, 

de ime u rayan bir bölgenin ekonomik, fiziksel, sosyal ve çevresel ko ullar na 

kal  bir çözüm sa lamaya çal an kapsaml  bir vizyon ve eylem olarak da ifade 

edilmektedir (Thomas, 2003). Donnison’a (1993) göre ise, kentsel dönü üm, kentsel 

çöküntü alanlar nda yo unla an sorunlar  e güdümlü bir biçimde çözümlemek için 

ortaya konulan yeni yol ve yöntemlerdir. 
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Kentsel dönü üm, kentsel yenilemenin istek, ba ar  ve amaçlar ndan yola ç kar ve 

ehir geli mesinin genel misyonunu ta r. Kentsel dönü üm; kamu, özel sektörü ve 

kat mc  olarak halk  bir araya getiren müdahaleci bir yakla md r. ehirsel mekân n 

geli mesi için de en sosyal, ekonomik, çevresel ve politik durumlara kar  

örgütlenmeyi; politika ve eylemlerin belirlenmesini sa lar (Robert and Skyes, 2000). 

Kentsel dönü üm; ekonomik, toplumsal, mekânsal pek çok kent planlama eylemini, 

yasalar , politikalar , ekonomik karar ve tercihleri içeren, çe itli aktörlerin yer 

alabildi i eylemler bütünüdür (Sönmez, 2005). 

Bu tez kapsam nda kentsel parçalar n ekonomik, sosyal ve fiziksel dönü ümün 

gerçekle ti i tüm süreçler “kentsel dönü üm” kavram  ile ele al nmaktad r.  

Yukar daki tan mlardan da anla laca  gibi kentsel dönü üm kavram  geni letmek 

mümkündür. Bunun nedeni, sanayi devrimi sonras  geli en kentlerde ve 2. Dünya 

Sava  sonras  özellikle ngiltere ve k ta Avrupas ’nda ya anan y mlar n ard ndan 

kentsel yenileme, koruma, sa kla rma ve canland rma vb. gibi çe itli ekillerde 

tan mlanarak farkl  uygulama biçimleri ile kar za ç kmas r.  

2.2. Kentsel Dönü ümde Kullan lan Uygulama Biçimleri 

Kentsel dönü üm kavram n ülkenizde kulan m biçimi bir üst tan mlay  olarak 

bütün yönleri ile mekânsal dönü ümü içermesidir. Bu nedenle kentsel dönü üm 

kavram  ili kili oldu u di er kavramlar ve eylem biçimleri ile de tan mlamak 

gerekir.  

Kentsel dönü üm, mevcut kent yap n yenilenmesi için yap lan uygulamalar  

içinde toplayan genel bir kavramd r. Ancak bu uygulama biçimlerinin 

tan mlanmas nda pek çok farkl  görü  ortaya ç kmaktad r. Bunun en önemli nedeni 

dünyan n farkl  ülkelerindeki bilim insanlar n çe itli isimlerle tan mlad  bu 

uygulama biçimlerinin Türkçeye çevrilmesinde uzman ki i ve kurumlar n 

olu turdu u bir dil birli inin olmamas r ( isman ve Kibaro lu, 2009).  

Kentsel dönü üm kar nda daha önce kullan lm  ve ço u günümüzde de 

kullan lmakta olan birçok kavram vard r. Yenileme, yeniden canland rma, koruma, 

yeniden geli tirme, yeniden üretim, sa kla rma, soylula rma bu kavramlardan en 

yayg n olarak kullan lanlar r. 
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 Bütün bu kavramlar farkl  içeriklere sahip olmakla birlikte, kentin farkl  ölçeklerde 

ve içerikte dönü en parçalar na i aret etmektedirler. Bir di er ifade ile kentsel 

yenileme, kentsel yeniden canland rma, kentsel koruma, kentsel yeniden geli tirme, 

kentsel yeniden üretim, kentsel soylula rma gibi kavramlar kentlerde ya anan 

dönü ümün bir boyutuna kar k gelirken, kentsel dönü üm tüm bu süreçleri 

kapsamaktad r. Bu nedenle bu çal mada da kente yönelik tüm müdahale biçimlerini 

içermesi nedeniyle kentsel dönü üm kavram  kullan lmaktad r. Çal man n bu 

bölümünde kentsel dönü ümle birlikte an lan kavramlar ve kentsel dönü üm olgusu 

ele al nmaktad r (Ergun, 2011). 

2.2.1. Yenileme - Yenilenme (Renewal - Renovation) 

Renewal kelimesinin sözlük anlam  yenileme, onarma olarak ifade edilmektedir. 

Yenileme sürecinde eskime ya ayan kentsel bölgenin y lmas  ve ikinci a ama 

olarak yap lacak altyap , kentsel tasar m projeleri, alan düzenlemeleri ile yeniden 

geli mesinin sa lanmas  amaçlanmaktad r. Radikal bir müdahale olarak eskiyi y p 

yeniden in a eden dönü üm uygulamalar  içerir (Tekeli, 2003). Bu tarz bir 

yakla m sonucunda kentsel dokuda eskiye ili kin herhangi bir referans bulmak 

olanaks zla r. 

Kentsel yenileme, de en ekonomik yap n kentlerde yaratt  negatif etkilerin 

üstesinden gelmesinde önemli bir araçt r. Burada de inilmesi gereken bir di er konu 

da yenilenmenin sabit olmayan, de ken ve dinamik bir ekonomik ortamda 

gerçekle iyor olmas r (Gökbulut, 1996). 

Geli mi  ülkelerde kentsel yenileme (urban renewal), ba ca üç amac n 

gerçekle mesine yard mc  olarak kullan lmaktad r. Bunlardan biri, yoksulluk 

yuvalar n temizlenmesi (slum clearance), ikincisi, kent özeklerinin, ana kentlerin 

öteki kesimleri ve yöre kentler ile aralar ndaki ekonomik canl k ayr mlar  

gidermek üzere bu kesimlerin yenilenmesi, üçüncüsü de kent özeklerindeki yerel 

yönetimlerin mali olanaklar n art lmas r. Kent yenileme, amaçlar ndan da 

kar labilece i gibi sadece yoksulluk yuvalar n temizlenmesinden ibaret de ildir. 

Buna ek olarak, “yeniden canlanma/canland rma (revitalization), koruma 

(conservation) ve yeniden geli tirme de (redevelopment)” kent yenilemenin türleri 

aras ndad r (Kele , 2002). 
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2.2.2. Koruma (Conservation) 

Kentsel koruma; “genellikle i levlerini yerine getirebilmekte olan yap lar n, büyük 

tarihsel mimari ve kültürel de erler ta yan bölgeler içinde korunmas  sa lamak 

için plans zl n denetlenmesi ve a  nüfus birikiminin önlenmesi” olarak ifade 

edilmektedir (Kele , 2000). 

Kentsel koruma, kentsel yenileme ile s  ba lant  olan bir dinamiktir. Zaman 

içinde bozulan, tahrip olan ve çöküntüye u rayan eski kent merkezlerinin 

yenilenmesi, kentsel koruma ilkeleriyle birlikte gerçekle tirilmelidir. Bu çerçevede 

kültür miras  niteli i ta yan eski kent merkezlerinin bir yandan günün ko ullar na 

göre de erek eskimeye kar  durmaya çal rken özgün kimliklerini de korumak 

zorunda olmalar  gerçe i, koruyarak yenilemeyi gerekli k lmaktad r (Özden, 2008). 

2.2.3. Sa kla rma (Rehabilitation) 

Sözlük anlam , eski itibar na kavu ma, eski haline gelme, slah etme, esenle tirme 

olarak tan mlanan rehabilitasyon, y pranm  ancak özgün niteli ini kaybetmemi  

yap  gruplar n düzenleme ile iyile tirilmesi, sa kl  hale getirilmesi eylemidir. 

Rehabilitasyon, planl  olarak geli mi  ancak zamanla y pranm , yo unlu u artm  ve 

levlerini yerine getiremeyen bölgeleri tekrar de erli hale getirme yöntemi olarak da 

tan mlanabilir.  

Sa kla rma olarak planlama literatüründe yer alan bu dönü üm biçimi, mevcut 

bölgenin yap n korunarak, koruma, tamir ve restore edilmesi temeline 

dayanmaktad r.  

Rehabilitasyonun bütün a amalar nda yerel kullan lar n kat  beklenmektedir. 

Kat n sa land  ve sa lanmad  durumlar ayr  ayr  ele al nd nda ise bu 

yöntemin sosyal yap ya etkisi iki farkl  yönde geli mektedir. Kentsel dönü üm 

sürecine giren bölgenin halk  buradan uzakla p, yerine üst ve orta s f al lar n 

yerle mesi “soylula rma” olarak tan mlan rken bölge halk n burada ikamet 

etmeye devam etmesi haline zorunlu “iyile tirme” denilmektedir. 

2.2.4 Yeniden canland rma (Revitalization) 

Revitalization; sözlük anlam  olarak yeniden canland rma, ya am verme, 

güçlendirme olarak tan mlanmaktad r. Özden’e göre yeniden canland rma kavram ; 

“ekonomik, sosyal veya fiziksel aç lardan bir çöküntü sürecine girmi  ya da çöküntü 
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nedeniyle terk edilmi  kentsel alanlar n, çöküntüye neden olan etkenlerin ortadan 

kald lmas yla tekrar hayata döndürülmesi” anlam na gelmektedir (Özden, 2008). 

Kele ’e göre ise kentsel yeniden canland rma; yap lar n özgün i levlerini yitirdikleri, 

yap  olarak sa lam olmalar na kar n de erlerinin farkl  nedenlerden dolay  azald  

durumlarda ortaya ç kan bir gereksinimdir (Kele , 2000). 

Kent merkezlerinde düzensiz göç hareketlerinde, ekonomik yap n programl  veya 

programs z ekilde yer de tirmesinden, planlama sürecinin do ru 

leyememesinden kaynaklanan sorunlar; kentin bu hassas noktalar ndaki sosyal ve 

ekonomik yap ya zarar vermekte, sosyo-ekonomik yap daki bu gerileme fiziksel 

çevrenin kötüle mesine sebep olmaktad r. Bu ba lamda yeniden canland rma; 

köhneme durumuna gelmi  yerle melerin temizlenerek geli mesini sa lamakt r.  

Bir di er yakla ma göre yeniden canland rma; sanayinin desantralizasyonu ile 

birlikte kullan m d  kalan endüstri alanlar n küresel sermayeye ve küresel kültüre 

pazarlanmas  sürecidir. Yeniden canland rma; yerel sorunlar n varl ndan hareket 

etmekte, ancak uygulama sonuçlar  aç ndan ortaya ç kard  ürünlerle yerelden çok 

küreye hizmet vermektedir. Yani mekân pazarlama sürecinde sermayeyi çekmek için 

bir araç olarak kullan lmaktad r (Özkan, 2005). 

2.2.5. Yeniden geli tirme (Redevelopment) 

Yeniden geli tirme, ciddi olarak bozulmu  ve korunacak de eri olmayan yap lar n 

bulundu u bölgelerde kabul edilen bir yakla m olarak kar za ç kmaktad r. Ba ka 

bir deyi le "Ekonomik ve yap sal özellikleri, iyile tirilmesine olanak vermeyecek 

ölçüde kötüle mi  olan yoksul konutlar n y lmas  ve bunlar n olu turdu u kent 

bölümlerinin yeni bir tasarlama düzeni içinde bay nd lmas "d r (Kele ,1998). 

Yeniden geli tirme kavram  ile mevcut yap lar n y lmas  ve bu süreçte elde edilen 

kentsel alan n yeni kullan mlara ayr lmas  kastedilmektedir. Yeniden geli tirme 

sürecinde temel amaç; s rlar  önceden belirlenen kentsel alanlarda hem yap lar n 

hem de alan n bir bütün olarak yitirmi  olduklar  ekonomik ve toplumsal de erleriyle 

fiziksel ölçümlerine kavu turulmas r (Kele , 2000).  

Yeniden geli tirme sürecinde eskiyen sorunlu kentsel alanlardaki tüm yap lar y p 

ba ka bir yere ta r ve bo alan alana yeni bir kentsel i lev (ye il alan, ticaret 

merkezi, konut alanlar  vb) kazand r (Gül, 2006). Bir kentsel alan n y p 

yeniden yap land lmas  içeren bu uygulamada temel neden, sosyal ve fiziksel 
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olmaktan çok arsa de eridir. Ekonomik aç dan de erli oldu u dü ünülen kentsel 

alanlar, yeni ihtiyaç ve taleplere göre yeniden yarat lmaktad r. Uygulama sürecinde 

alan n muhtemel kullan lar  da dü ünülerek lüks ve üst gelir grubuna hitap eden bir 

yap la maya gidilmektedir. Böylelikle arsa de erini fiziksel durumuyla da kar layan 

prestij mekânlar na dönü mü  kent mekânlar n elde edilmesi hedeflenmektedir 

(Eke ve U urlar, 2005). 

Bu süreçte öncelikli olarak ele al nan kentsel alanlar, ekonomik ve yap sal özellikleri 

iyile tirilemeyecek kadar kötüle mi  olan yoksul mahalleleri olmakta ve yoksul 

konutlar n y larak yerlerine yeni yap lar in a edilmesi söz konusu olmaktad r 

(Özden, 2008).  

Yerel yönetimler için bu yakla m, arazinin maksimum kullan , daha yüksek 

zemin alan  ve ehir merkezine daha yüksek gelir gruplar  ve bunlar n aktivitelerinin 

gelmesi ile avantajl  görünmektedir. Yeniden geli tirme yakla , genellikle 

müdahale edilen kentsel alanda ya amakta olan kesimin kentin ba ka bir k sm na 

yerle tirilmesine neden olmaktad r. Bu durum a r sosyal ve çevresel maliyetleri 

ortaya ç karmaktad r. Kirac lar, mal sahipleri ve i  sahipleri için mahallenin y , 

sosyal ve psikolojik kay plara neden olurken, sadece eski binalar de il, i levsel bir 

sosyal sistem de harap edilmektedir (Karada , 2008). 

2.2.6. Islah-imar / düzenleme (Improvement) 

Islah imar uygulamas , yap la mas  yasal olmayan bir alan n yasal hale getirilmesi ve 

o alanda yap la ma hakk  verilerek ya ayanlara güvence verilmesidir. Islah-imar 

planlar  gecekondu alanlar  düzenli konut stokuna dönü türmeyi amaçlamaktad r 

enyap , 1998) 

2.2.7. Entegrasyon 

Bu yöntemle, kent kimli i korunurken, mevcut binalar n yan na yeni binalar n 

kat yla zengin bir çevre yarat lmaktad r. Alan n as l sakinleri, bölgeden 

ayr lmayarak dönü üme katk da bulunmaktad r. Mevcut olanlar n yan na 

konumland lacak yeni yap larda ça da  mimarl k örnekleri de ortaya konmaktad r. 

Pek çok giri imci ve yerel yönetime göre, entegrasyon yöntemi ile konut üretimi 

daha az kârl  ve zaman kaybettirici bir yöntemdir. 



 

17 
 

Yukar da belirtilen kentsel dönü üm uygulama biçimlerini art rmak ya da eksiltmek 

mümkündür. Ba ka bir görü e göre, dönü üm uygulamalar  yap lan müdahale 

biçimine göre üç genel dönü üm kategorisinde toplamak mümkün olabilir:  

1. Kentsel yenileme 2. yile tirme 3. Koruma ve soylula rma. 

Kentsel yenileme radikal bir müdahale olarak eskiyi y p yeniden in a eden 

dönü üm uygulamalar  içerir (Tekeli, 2003). Bu en radikal dönü üm tipidir. Bu tür 

dönü üm, rant  ya da ya am kalitesi çok dü mü  ve kullan  riskli hale gelmi  bir 

alana yeni imar haklar  verilerek rant n ve ya am kalitesinin yükseltilmesi için 

ba vurulmu  bir çare olarak say labilir. kinci dönü üm müdahale biçimi bir alan n 

mevcut fiziksel, sosyal ve ekonomik dokusunun iyile tirilmesine yönelik dönü üm 

uygulamalar  içerir. Mevcut dokuyu koruyarak getirilen dönü üm müdahale türleri 

aras nda sa kla rma (rehabilitation /upgrading) ve slah-imar (improvement) 

planlar  say labilir (Tekeli, 2003). Sa kla rma alt yap  yetersiz bir çevrenin 

rl  yat mlarla yeterli hale getirilmesidir. Bu tür dönü üm müdahalesi genelde 

gecekondu ve ruhsats z konut alanlar nda uygulanm r. Islah imar uygulamas , 

yap la mas  yasal olmayan bir alan n yasal hale getirilmesi ve o alanda yap la ma 

hakk  verilerek ya ayanlara güvence verilmesidir. Islah-imar planlar  gecekondu 

alanlar  düzenli konut stokuna dönü türmeyi amaçlamaktad r ( enyap , 1998). Bu 

süreçte, yerel yönetimler bizzat giri imci rolünü üstlenerek özel sektör i birli i 

yaparak bu uygulamalara girmektedir. 

Üçüncü dönü üm müdahale biçimi tarihi de eri olan bir alan n korunmas  

(conservation) ve soylula lmas  (gentrification) olarak ortaya ç km r. Söz 

konusu koruma iki yolla yap lmaktad r. Birincisi, tarihi bir alana yeni bir i lev 

kazand rmakt r. Ankara ve Antalya kale içinde lüks lokantalar n ve geleneksel sat  

birimlerinin yer seçmesi böyle bir korumaya örnek olabilir. kincisi, tarihi alan n 

içinde ya ayan sosyal tabakay  de tirerek ekonomik ya ayabilirli ini 

kazand rmakt r. stanbul’da Cihangir ve Kuzguncuk’ta ya anan dönü üm bu türe 

örnek olarak gösterilebilir (Uzun, 2001). Bu ya am alanlar nda gelir düzeyi 

yükselmesi görülmektedir  (Ataöv ve Osmay, 2007). 

Kentsel dönü üm çat  alt nda ayr an ve birlikte kullan lan çe itli tan mlar ortaya 

kt  görmek mümkündür. Ancak bu tan mlar  ve çe itlili i daha iyi anlamak 
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ad na tarihsel süreç içerisinde kentsel dönü ümün do unu ve nas l evrildi ini 

incelemekte yarar vard r. 

2.3. Kentsel Dönü ümün Ba lang  ve Geli imi 

19. yüzy ldan günümüze kentlerdeki toplumsal, fiziksel, ekonomik ve çevresel 

bozulmaya çözüm bulmak amac yla uygulanan kentsel dönü üm politikalar  ve 

müdahale biçimleri dönemler itibariyle farkl k ve çe itlilik göstermektedir. Bu 

kavram, içinde bulundu u sosyo-ekonomik ve politik duruma göre ekillenerek çok 

de ik anlamlar yüklenmi  ve günümüze kadar gelmi tir. 

Kentsel dönü üm olgusunun ortaya ç  incelendi inde, ilk olarak Avrupa’da 

özellikle sanayi devrimi ile birlikte 19. yüzy l sonlar nda ya anan yo un göç ve h zl  

kentsel büyüme sebebi ile ortaya ç kan, y p yeniden yap lma (kentsel yenileme) 

eklinde adland lan bir süreci tan mlamak için kullan lan bir kavram olarak 

kar za ç kmaktad r. Sanayi Devrimi sonras nda, Avrupa’n n büyük kentlerinde 

çi s n içinde bulundu u insanl k d  ko ullar, birçok dü ünürü ve planc  

etkilemi  ve ilk kentsel dönü üm fikrinin ortaya ç kmas  h zland rm r (Polat ve 

Dosto lu, 2007). 

Bu dönemde kamu sektörü yönetimli liderlik modeli ile gerçekle tirilen kentsel 

dönü üm süreçleri iki farkl  temele dayanmaktad r. Bunlar 1851’de ngiltere’de 

kar lm  olan ve kentsel politikalar üreten Konut Kanunu ve 1851-1873 y llar  

aras nda Fransa’da, Paris kenti için geli im müdahaleleri gerçekle tiren 

Haussmann’ n operasyonlar r (Gürler, 2003). 

Geli im-yönelimli ba ms z politika-ekonomisi, modern ehirler planlama amaçl  

kentsel yenileme yakla  (1910-1940 Dönemi). Bu ba lamda, çe itli anlay lar 

görülmektedir. Örne in Güzel-kent ve Bauhaus okullar  kentsel dönü üm kavram  

p yeniden yapmak olarak biçimlendirirken, CIAM i levsel ay m ve tarihi 

korumaya at fta bulunmaktad r. 

CIAM’ n Atina Sözle mesi’nde belirlenen ana ilkelere göre, ‘modern kent’ temiz, 

sa kl  ve güzel çevrelere sahip olmal ; kentlerin sa ks z alanlar  y lmal ; bu 

alanlar tekrar yap la rken geni  ye il alanlar üzerine yüksek kütlelerden olu an bir 

kentsel doku geli tirilmelidir (Jacobs ve Appleyard, 1987; Oc ve Tiesdell, 1997; 

LeGates ve Stout, 1998; Madanipour, 2000). 
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2. Dünya Sava  y llar na gelindi inde, sava  sonras , sava n neden oldu u 

mlar n giderilmesi ve kentlerin yeniden yap land lmas eklinde geli en bir 

süreç olu mu tur. Özellikle bu dönemde en önemli müdahale biçimi kentsel 

yenilemedir. 

1940 ve 1950’ler aras  yeniden yap lanma, yer de tirme, fiziksel problemlerin yok 

edilmesi üzerine yo unla lan dönemdir. Bu dönemde kentlerdeki geli im, kent 

çeperlerine s çrayarak, birçok mevcut kent ve kasaba çevresinde banliyöle me ortaya 

km r. Merkezi yönetim liderli inde, yerel otoriteler ve özel sektörün deste iyle 

slum temizleme ve yeniden yap lanma dönemi ba lam , böylece yüksek katl  binalar 

ve endüstrile mi  in a teknikleri kullan lmaya ba lanm r (Robert, 2000).  

Sava  sonras  Avrupa kentlerinde olu an büyük y mlar, kentlerin yeniden in as  

(urban reconstruction) stratejisini gündeme getirmi tir. 1940 ve 1950’lerin kentsel 

politikalar , yeni kentsel kullan mlar n eski kullan mlar n yerine gelmesini ve 

geçmi ten gelen fiziksel sorunlar n yok edilmesine yönelik kentlerin yeniden in as  

öngörmü tür. Bu dönemde, merkezi yönetimin öncülü ünde yeniden yap lanma 

politikalar  ortaya at lm r. Örne in, Amerika Birle ik Devletleri’nde 1949’da 

Konut Yasas  ile, sosyal konut politikas n geni lemesi ve kentsel yenilemenin 

kurumsalla mas  sa lanm r (LeGates ve Stout, 1998). 

1950’li y llardan günümüze kadar kent mekân nda büyük de iklikler olmu tur. Bu 

de imlerin temelinde, üretim süreçlerinin farkl la mas ndan kaynaklanan kentteki 

yer de tirmeler ve nüfusun daha h zl  artmaya devam etmesi yatmaktad r.  

ngiltere'deki ya anan kentsel dönü üm süreçleri incelendi inde; 2. Dünya 

Sava 'ndan bu yana farkl  uygulamalar n oldu u görülmektedir. Bombalamalar n 

bitmesi ile yeni konut alanlar  karma programlar  yürütülmü tür. Konut stoku 

sa lanmaya çal lm , 1950'li y llarda ise çöküntü alanlar n temizlenmesi 

programlar  h zland lm r. 1950'lerden 1960'lara kadar süren eski bölgelerin 

tamamen kald p, yeni konut alanlar  olu turulmas  fikrinden uzakla lm ; 1960'l  

llarda bu alanlar  koruyarak geli tirme programlar  yürütülmeye ba lanm r. Bu 

yöntemle yerel otoriteler birçok program gerçekle tirmi , binlerce konutun 

yenilenmesi sa lanm r. Fakat ekonomik olarak yerel otoritelerin bu yükü farkl  

ortakl klarla gerçekle tirmesi gereklili i ortaya ç km r (Alterman ve Cars (1991)’ 

den aktaran Akal n, 2003). 
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1960’lar ve 1970’lerin ba lar , kentsel iyile tirme (urban improvement) ve kentsel 

yenileme (urban renewal) projelerine öncelik verilen y llard r. Bu dönemde, fiziksel 

bozulma ile toplumsal bozulma aras ndaki do rudan ba lant  kabul edilmi ; daha çok 

toplumsal sorunlara duyarl  ve alan-odakl  kentsel iyile tirme ve yenileme projeleri 

geli tirilmi tir (Couch ve Fraser, 2003). 1960’lar n sonlar na do ru üretim sürecinin 

mekân ve teknik aç lardan s rlamalar n olmas  nedeniyle ekonomik aç dan 

sorunlar ya anmaya ba lam r. Sermaye yat mlar n dü mesi ile petrol oklar na 

kadar dönü en bir süreç ya anmas na yol açm r. Kentsel mekân n farkl la mas na 

sebep olan di er bir önemli süreç post-fordizmdir. 1973 petrol krizinden kurtulmak 

amac  ile üretim ve kârl k oranlar  artt rmak üzere ortaya ç kan yeniden 

yap lanma süreci post-fordizm olarak aç klanmaktad r ( Kut, 2006). 

Post-fordizm olarak adland lan bu dönemde ileri teknoloji kompleksleri kurulmu , 

sanayide yeni örgütlenme yöntemleri ortaya ç km r. Böyle bir model toplumsal ve 

mekânsal i  bölümünde büyük de iklikler meydana getirmi tir. Ayr ca bu dönemde 

ya anan rekabet ve güncel ve do ru bilgiye ula ma iste i uzmanla , dan manl k, 

finans, sigorta ve arac k hizmetlerinin do mas na sebep olmu tur.  

1970’lerin sonlar nda ya anan enerjiye dayal  ekonomik krizler, de en sosyal ve 

politik yap , kentsel dönü üm uygulamalar n içeri ini de de tirmi tir. Merkezi 

yönetimlerin girdi i ekonomik s nt lar kamu kaynaklar yla ve ya bütünsel de ime 

katk  sa layacak yerel veya k smi dönü üm projeleri ile süreç devam ettirilmeye 

çal lm r. Serbest piyasa ekonomisine geçilmesiyle birlikte özel sektörün önem 

kazanmas , devlet-özel sektör i birli i içerisinde geli tirilen kentsel dönü üm 

projelerine imkân vermi tir. “Bu dönem, devletin desantralizasyon politikalar  ve 

kat mc  yakla mlar  benimsemeye ba lad  y llar  temsil eder. Özellikle kent 

merkezi ve çevresini ele alan dönü üm projeleri ve bu projeleri yöneten aktörlerin 

çe itlendi ine rastlanmaktad r”  (Roberts, 2000).  

1980’lerin ba ndan itibaren, küresel bilgi ekonomisine geçi  sürecinde kentlerin 

ya ad  önemli dönü ümler, de en üretim süreçlerinin yan  s ra, kentlerin 

bilgisayar teknolojileri, ileti im a lar  ve h zl  ula m kanallar  üzerinden birbirine 

ba lanmalar  sonucu ortaya ç km r. Bu süreçte kentler aras ndaki ili ki a lar , 

küresel ve bölgesel pazarlar n sürdürülebilmesini olanakl  k lmaktad r. li ki 

lar n önemli kesi im noktalar nda yer alan kentler, yönetim ve servis i levlerini 

bar nd ran etkile im merkezlerini olu turur. Bu anlamda sürdürülen ili kiler bir 
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yandan merkez kentlerin küresel ve bölgesel ölçekteki rollerini belirlerken, di er 

yandan mal ve hizmet üretimine yönelik örgütlenmelerin mekânsal da  etkiler. 

Bu dönemde birçok konuda oldu u gibi, kentsel dönü üm konusunda da önemli 

de imler ya anm r. Kentsel yeniden yap land rma (urban redevelopment) 

kavram  bu dönemin dönü üm projelerinin politikas r (Kut, 2006). 

leti im a lar  bilginin de ik kanallarla h zl  ve etkili ak  sa larken, yeni 

teknolojilerle beslenen ula m a lar  üretim merkezleri aras ndaki ili kilerin h  

olanakl  k lmaktad r. Kentler sadece mal ve hizmetlerin üretiminin de il, bilginin ve 

yeniliklilerin üretildi i merkezler halini alm r. “Karma k mekânsal dokular 

olu turan kentler aras  a sal ili kiler üretim süreçleri üzerinde kurulurken, ileti im ve 

ula m a lar  dönü ümün önemli aktörleri olmaktad r” ( Kayasu,  2003). 

Küresel ekonomik yeniden yap lanma, üretim sürecinde ya anan de imler, ulus 

devletin de en rolleri, teknolojik ilerleme ve bilgi toplumuna geçi  süreci kentler 

aras  rekabet gibi çok say da faktör kentlerin dönü ümünün ve kentsel ekonomilerin 

önem kazanmas n ba ca nedenlerini olu turmaktad r (Akal n, 2003). 

Üretim sistemindeki köklü de imler öncelikle ekonomik altyap da ve kentlerin 

mekânsal dokusunda önemli de imlere yol açarken, toplumun sosyal yap nda da 

ciddi dönü ümler gerçekle mi tir. Servis sektörünün öneminin artmas  profesyonel, 

idari, teknik sosyal gruplar n ortaya ç kmas na yol açm r. Buna paralel olarak, 

üretimin kent d nda yer seçmesi ile çöküntü alan  haline gelen merkez alanlar  

servislerin ve yönetim i levlerinin yer almaya ba lamas yla yeniden önem 

kazanmaya ve geli meye ba lam r. Ekonomik yeniden yap lanma ayn  zamanda 

toplumsal yap daki de imi h zland rm , bu de imle ya am tarzlar n da 

farkl la mas  ile toplumda farkl  gruplardan olu an parçalanm  bir yap  ortaya 

km r. Toplumun farkl  kesimlerinin farkl  ya am biçimini tercih etmesi ve bu 

tercihlerin konut alanlar n dönü üm ve geli im sürecine yans mas  kent 

mekân ndaki dönü üm altyap  haz rlam r (Kayasu, 2003). 

1990 y nda Avrupa Toplulu u Komisyonu taraf ndan haz rlanan “Ye il Rapor”, 

Eylül 1993’te Budape te’de gerçekle tirilen Avrupa Yerle im Ara rmalar  A  

(European Network for Housing Research – ENHR) taraf ndan düzenlenen konferans 

sonucunda olu turulan Kentsel Yenileme ve Eski Konut Alanlar n Rehabilitasyonu 

(Urban Renewal and Urban Housing Rehabilitation) çal ma grubunun çal malar , 
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Nisan 1994’te Bristol’de ve A ustos-Eylül 1994’te Glasgow’da gerçekle tirilen 

toplant lar, 90’  y llarda Bat  Avrupa’da konut alanlar n yeniden olu umu ve 

kentsel yenileme konular nda gösterilen çabalara örneklerdir. Bu çabalarda öne ç kan 

genel amaçlar, kent içi arazi kullan mlar nda farkl klar yaratmay  te vik etmek, 

kentsel yay mlardan kaç nmak, kentsel at k alanlar  geli tirmek, mevcut kent 

alan  yeniden canland rmak ve kentsel tasar  düzenlemektir (Kayacan, 2010). 

Roberts’in olu turdu u yeniden üretim evrelerine bak ld nda 1990 sonras  için 

müdahale biçimi olarak kentsel dönü üm kavram  kulland  görülmektedir. Tez 

çal mas n kavram k sm nda da aktar ld  gibi günümüzde kentsel dönü ümün 

yöntem de il süreç oldu u kabul görmektedir. 1950’lerden ba layarak günümüze 

kadar devam eden ve de iklik gösteren tüm müdahale yöntemleri asl nda kenti, 

kentsel mekân , ekonomik yap , sosyal yap , vb. birçok dinami i de tiren 

dönü türen yöntemlerdir. Bu nedenle genel çerçevede bak ld nda dünya üzerinde 

1950’li y llardan itibaren bir kentsel dönü üm süreci ya anmaktad r. 

Özellikle 2. Dünya Sava  sonras nda artan konut ve bar nma ihtiyac  Avrupa 

kentlerinde h zl  bir yeniden in a dönemini gerekli k lm r. Söz konusu alanlar n 

1980 – 1990 dönemine gelindi inde tekrar kentsel dönü üm sürecine konu oldu u 

görülmektedir. Di er bir ifade ile kentsel dönü üm süreci de dura an bir yap da 

de il, aksine günün de en politika ve teknolojilerine göre kendini yenilemektedir. 

Roberts her ne kadar 1990 – 2000 sonras  için politika türünü kentsel dönü üm 

olarak belirlese de daha yak ndan bak ld nda söz konusu dönem içerisinde özellikle 

Avrupa’da “koruma” ve “koruyarak yenileme” yöntemlerinin öne ç kt  

görülmektedir. 

Zaman içinde kentsel dönü üm sürecinin politik ve ekonomik yap , ulusal 

geli imden, küresel bütünle me hedefine yönelerek, kentsel planlama sürecini de 

de tirmi tir. Bu nedenle, dünyadaki kentsel dönü üm uygulamalar nda farkl  

dönemlerde farkl  yakla mlar sergilendi i söylenebilir (Gürler, 2003). 

Ülkemizde cumhuriyet döneminde ba layan kentle me hareketleri, 1950’lerde k rdan 

kente göçe ba  olarak h zlanm , kentler bu duruma haz r olmad ndan sa ks z 

kentle menin tohumlar  at lm r. 1950’lerde sanayi sektörü yükseli e geçerken 

tar m sektöründe gerileme ya anm r. Tar mda makinele meye ba  olarak i gücü 

talebinin azalmas , bu sektörde çal an i gücünün kente göçünü tetiklemi tir. 
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Sanayile menin h zland rd  kentle me süreci, beraberinde özellikle yo un göç alan 

Ankara, stanbul, zmir gibi kentlerin kontrolsüz bir biçimde büyümesini de 

getirmi tir. Böylesine büyük bir nüfus art na haz r olmayan büyük kentlerde göçe 

ba  olarak konut sorunu ortaya ç km , bu da beraberinde göç edenlerin kendi konut 

sorunlar  kendilerinin çözmesini yani gecekondular  getirmi tir ( man, 2008). 

Birçok ülkede oldu u gibi, Türkiye’de de, özellikle 1980 sonras  büyük ölçekli ulusal 

ve uluslararas  sermayenin kar güdüsünün ön planda oldu u konut projeleri 

sonucunda, kentlerin gereksiz yay lmas na, kültürel, tarihi ve do al zenginliklerin 

tahribine, ekonomik, toplumsal ve çevresel sürdürülebilirlik ilkesine kar , kamu 

kaynaklar n verimsiz kullan na, ayn  zamanda israf na, yerele özgü olmayan, 

toplumsal e itsizli i, d lamay  ve kutupla may  art ran kentsel mekânlar n 

türemesine yol açm r (Sekmen, 2007). 

Bu sebeplerle olu an kentsel mekânlar dönü üme ve yenilenmeye ihtiyaç 

duymaktad r. Ülkemizde hemen hemen her ilde düzenli kent geli imine uymayan, 

teknik altyap  ve di er donat lardan yoksun, ekonomik olarak zay f ve sosyal olarak 

çöküntü içerisinde olan suç oranlar n yükseldi i alanlar mevcuttur. Bu alanlar 

gerçek anlamda kentsel dönü üme ihtiyaç duymaktad r. 

1980 y na gelindi inde ise yasal düzenlemelerin etkin oldu u bir dönemle 

kar la lmaktad r. Ülkemizde 1980’lerde kent merkezleri ve gecekondu bölgelerinde 

dönü üm kavram  gündeme gelmi tir. 1984 y nda, 2981 say  “ mar ve Gecekondu 

Mevzuat na Ayk  Yap lara Uygulanacak Baz lemler ve 6785 Say mar 

Kanununun Bir Maddesinin De tirilmesi Hakk ndaki Kanun”, gecekondu dönü üm 

sürecinde önemli rol oynam r. 

Söz konusu kanun ile gecekondu alanlar  için slah imar planlar  yapma imkân  do sa 

da, sonuçta gerçekle tirilen kentsel dönü ümler, fiziksel dönü ümün ötesine 

geçememi tir. 1980’lerin sonunda, slah imar planlar n yan  s ra kentsel dönü üm 

projeleri de belediyelerin gündeminde yer almaya ba lam r. Dikmen Vadisi 

Kentsel Dönü üm Projesi, gecekondu bölgeleri için haz rlanan ilk kentsel dönü üm 

projesi örne i olmu tur. 

3194 say  yasa ile belediyeler planlama yetkilerini devralm  ve kaynaklar  

artt lm r. Bunun sonucu olarak özellikle metropol kentlerde büyük kapsaml  

kentsel dönü üm hareketleri ba lam r.  
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Günümüzde de bu uygulama halen devam etmektedir. Türkiye’de kentsel dönü üm 

projelerine ve ayn  yakla mda farkl  adlarla hayata geçirilen projelerde a da 

ralanan yasalar dayanak olarak al nmaktad r. 

 3194 say , mar Kanunu, 

 2981 say , mar Aff  Kanunu, 

 5104 say , “Kuzey Ankara Giri i Kentsel Dönü üm Projesi” Kanunu, 

 5366 say , “Y pranan Tarihi ve Kültürel Ta nmaz Varl klar n Yenilenerek 

Korunmas  ve Ya at larak Kullan lmas ” Kanunu, 

 5393 say , “Belediye Kanunu”nun 73. maddesi.  

 6306 say , “Afet Riski Alt ndaki Alanlar n Dönü türülmesi Hakk nda” 

Kanun man ve Kibaro lu, 2009) 

Burada önemli bir nokta ise, kentsel dönü üm projelerinin sadece büyük kent 

belediyeleri taraf ndan de il, art k küçük belde belediyeleri taraf ndan bile 

uygulanmas r. Kentsel dönü üm art k politik bir misyon da üstlenmi , bir dönem 

verilen imar aflar n yerini alarak, oy toplama arac  haline gelmi tir. Çizelge 2.1’de 

kentsel dönü ümün tarihsel süreç içerisindeki de imi dönemlere göre sunulmu tur. 
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Çizelge 2.1: Kentsel dönü ümün tarihsel süreç içinde de imi.3 

 

 

 

                                                
 
3 Roberts P. (2000) akt. Dükkanc  U. (2013) 
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2.4. Kentsel Dönü ümün Boyutu ve Amaçlar  

Velibeyo lu (1999) kentsel dönü ümü, birbirleriyle örtü en dört temel boyutu içinde 

bar nd ran bir kavram olarak tan mlar ve “fiziksel/tasar m, sosyal, ekonomik ve 

yasal/yönetsel” boyutlar olmak üzere s ralar.  

Fiziksel boyut, bölgenin içinde bulundu u kent ile ula m ba lant lar , konut stoku, 

teknik ve sosyal altyap  ve çevresel problemler ile ilgilenir. Tasar m boyutu, fiziksel 

olarak kentsel geli im, de im ve korumay  yönlendiren kentsel tasar m sürecini 

içerir ( man ve Kibaro lu, 2009). 

Dönü üm bölgesinin altyap , ula , bölgede bulunacak fonksiyonlar n 

belirlenmesi ve düzenlenmesi, planlama kararlar  çerçevesinde belirlenmekte ve 

uygulanmaktad r. Ancak dönü üm bölgeleri için, klasik planlama çal malar  d nda 

eylem planlar  üretmek ve bu planlar  belirli uygulama süreleri içerisinde 

de erlendirmek gereklidir. Bununla birlikte her ne kadar bu alanlar için yap lan 

planlar özel olsa da, üst ölçek planlardan ayr  ya da uyumsuz olarak gerçekle meleri 

dü ünülemez (Dükkanc , 2013). 

Yine bölgede yer alan bo  alanlar n de erlendirilmesi, bölgeyi çekici hale getirecek, 

ya am kalitesini ve standartlar  art racak çal malar n yap lmas , kentsel tasar m 

çal malar  gerektirmektedir. Cadde ve sokaklar n düzenlenmesi, meydan, ye il 

alan, parklar ve rekreasyon alanlar n düzenlenmesi, ticari alanlar n düzenlenmesi 

gibi pek çok çal ma, kentsel tasar m çal malar n bünyesinde yap lmaktad r 

(Dükkanc , 2013). 

Sosyal boyut, sa k, e itim, konut ve kamu hizmetlerine eri im, suç, toplumdan 

lanma, proje sürecine kamu ve özel sektörün, yerel halk n ve gönüllülerin kat  

gibi ko ullarla ilgilenir.  

Dönü ümün fiziksel mekân  iyile tirmek için yap lmas n yan  s ra, dönü üm 

yap lacak alanda ya ayan ve ya ayacak olan nüfus da göz ard  edilmemeli; ekonomik 

yap , kültürel özellikleri, gelenek ve görenekleri, e itim düzeyleri incelenerek, bu 

nüfusa en uygun ya am ko ullar  saptanarak dönü üm uygulamas  yap lmal r 

(Dükkanc , 2013). 

Ekonomik boyut, seçilen alan ve çevresindeki i  olanaklar n nitelik ve niceliklerini 

yükseltmeyi içerir.  
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Ekonomik yönden iyi olan toplumlar, ya am standard  geli tirirler ve çevrelerine 

ve gelecek nesillere sa kl  kent parçalar  b rak rlar. Bu bak mdan sosyo-ekonomik 

yönden geli mi  toplum parçalar  yaratmak, yerel yönetimlerin hedefleri içerisinde 

yer almal r (Roberts ve Skyes, 2000). 

Yasal/yönetsel boyut, yerel karar verme mekanizmas n yap , yerel halkla ili kiler, 

di er ç kar gruplar n kat  ve liderli in türü gibi ko ullar  içerir (Polat ve 

Dosto lu, 2007). 

Dönü üm uygulamalar nda en temel haklardan biri olan bar nma hakk  ve di er yasal 

haklar n korunmas  gibi konularda hak ihlalleri ya anmakta ve en çok sorun ç kan 

alanlardan biri de bu olmaktad r. Kentsel dönü ümü gerçekle tirmek için yasal 

dayanaklar n olmas  ve dönü ümün bu yasal çerçeve içerisinde gerçekle tirilmesi 

gerekti i aç kt r. Bununla beraber kentsel dönü üm ve di er yasalar n çak mamas  

ve etkile en yasalar n birbirleri ile uyumlu hale getirilmesi, birbirlerini 

desteklemeleri gerekmektedir. 

Dönü üm, faaliyet alan  ve do as  gere i, mevcut ehrin yap na ve burada ya ayan 

insanlar n fiziksel, sosyal ve ekonomik gelece i üzerine ve buna ba  olarak da 

kentin bütün geleneklerine etki edebilmektedir. Kentsel dönü ümün çok yönlü yap  

farkl  disiplinleri bir araya getiren ve ortak karar almay  gerektiren bir durumdur. Bu 

nedenle, bütün planlama çal malar nda, sosyologlar, ekonomistler, mühendisler, 

mimarlar, planc lar ve peyzaj mimarlar  gibi farkl  disiplinlerin birlikte çal mas  

gerekmektedir.4 

Roberts (2000) kentsel dönü ümün, be  temel amaca hizmet etmek üzere 

tasarlanmas  gerekti ini belirtmektedir.  

 Temelde toplumsal bozulman n nedenlerinin ara larak, bunun ortadan 

kald lmas yla kentsel alanlar n çöküntü haline gelmesini önlemek,  

 Kent dokusunu olu turan birçok ö enin fiziksel olarak sürekli de im 

ihtiyac na cevap vermek,  

 Kentsel refah ve ya am kalitesini art  ba ar  bir ekonomik kalk nma 

modeli ortaya koymak,  

                                                
 
4 Arkitera, Kentsel Dönü üm’ün Tan  http://www.arkitera.com 
/g67kentseldonusum.html?year=&aID=792, 2014-10-12  
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 Kentsel alanlar n en etkin biçimde kullan na ve gereksiz kentsel 

yay lmadan kaç nmaya yönelik stratejiler belirlemek,  

 Toplumsal ko ullar ve politik güçlerin ürünü olarak kentsel politikalar n 

ekillendirilme ihtiyac  kar lamak üzere sivil toplum örgütleri ve toplumun 

farkl  kesimlerinin planlamaya kat  sa lamak. 

2.5. Dünyada Kentsel Dönü üm Uygulamalar  

Dünya’da uzun bir yol kat etmi  olan kentsel dönü üm uygulamalar  ülkemizde son 

llarda artan derecede önem kazanm  ve daha s k gündeme gelmeye ba lam r. 

Özellikle de 2. Dünya Sava ’ndan büyük hasarla ç kan ve tarihi zenginlikleri 

dolay yla büyük önem ta yan kentlerde ya anan kentsel çöküntü, ilgili çevreleri 

konuyla yak ndan ilgilenmeye ve çözüm aray lar na itmi tir. Bu nedenlerle Avrupa 

ülkeleri ve Amerika’da kentsel dönü üm 1950’lerde önem kazanm  ve zaman içinde 

hak etti i yeri bulmu tur. 1970 y llar  kentsel dönü üm ile ilgili aray lar n, 

çal malar n sürdürüldü ü y llar olarak ifade edilmektedir. 1980’lerden bu yana ise, 

kentsel dönü üm ilkesel bazda yerle mi , özümsenmi  ve bu yönde uygulamalarla 

kendini ispat etmi tir.  

Tez kapsam nda ele al nan mekânsal planlama, ula m ve kentsel dönü üme dair 

toplumsal alg  ba lam nda dünya örnekleri seçilerek incelenmi tir. 

2.5.1. Hiro ima-Danbara kenti yeniden in a projesi (Japonya) 

6 A ustos 1945 y nda Hiro ima üzerine Dünyan n ilk atom bombas n at lmas  

büyük bir alan n yerle bir olmas na ve 140.000 ki inin ölümüne sebep olmu tur. 

Böylesi bir y m ehri zorunlu olarak bir dönü üm ve yap la ma ile kar  kar ya 

rakm r. Hiro ima’da amaçlanan, ya ad  y m sonras  do as  ve kültürü ile 

dünya bar na hizmet edecek bir ehir olu turulmak olmu tur.  

ehrin içinde nehir k nda küçük bir yerle me olan Danbara bu yeniden do  

hareketinde ele al nan önemli bir bölgedir ( ekil 2.1). Danbara yeniden geli im 

projesi, ehrin en eski bölgelerinde çok iyi planlam , yarat  ve etkin bir tarzda 

gerçekle tirilen küçük ölçekli bir yeniden do  hareketinin ba lang r. ekil 

2.1’de Danbara bölgesine ait harita verilmi tir. 
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ekil 2.1: Danbara bölgesi haritas .5 

Proje ile çözümü amaçlanan ba ca sorunlar; özellikle fakir halk n konut sorunlar na 

çözüm bulmak, geni  ölçekte ye il alan, park ve kamu alanlar  elde etmek, halk ile 

belediye aras nda ihtiyaçlar konusunda sistematik bir ili ki kurmakt r. 

Projeye 1973 y nda onay verilmi  ancak 1983 y nda ba lanabilmi tir. 1995 y nda 

tamamlanmas  hedeflenmi tir. Proje, kamu, özel sektör ve yerel halk i birli i ile 

gerçekle tirilmi ,  yap lar n %62’si 1995 tarihine kadar tamamlanm r.  

Danbara bölgesinin temel ihtiyaçlar ndan yola ç karak, gençler ve yeti kinler için 

rekreasyon (dinlenme ve e lence) amaçl  mekanlar olu turulmu tur. 1995 y  itibari 

ile 1.000-2.500 m² büyüklüklerinde 5 park alan , 2 ye il alan ve 13 oyun park  

tamamlanm r. Yeni park ve oyun alanlar  bölgenin geleneksel dokusunu ve 

karakterini ta yacak ekilde tasarlanm r. ekil 2.2’de atom bombas  sonras  

tamam  ile yok olan bir ehrin dönü üm projesi sonras nda konut ve aç k alan 

dengesi görülmektedir. 

                                                
 
5 http://commons.wikimedia.org/wiki/File:HiroshimaNakajimaArea.jpg 
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ekil 2.2: Danbara dönü üm alan  öncesi ve sonras .6 

Proje kapsam nda ele al nan bir di er konu ise ula m alt yap n geli tirilmesi 

olmu tur. Bu do rultuda 4.761 metre uzunlu unda anayol, 10.457 metre 

uzunlu unda ikinci derecede önemli yol imalat  gerçekle tirilmi tir. Eri ilebilir ve 

dolay yla de erli alanlar olu turularak yat mc n ilgisi alana çekilmi tir. Danbara 

yeniden geli im projesinde 461 bina özel sektör taraf ndan 7 ila 10 katl  olarak ana 

yollar üzerinde konut veya ticari amaçl  olarak yenilenmi tir. Projenin maliyetinin 

%38’i yerel yönetimlerden, %57’si Hiro ima ehrinden ve %5’i di er özel 

kaynaklardan sa lanm  ve toplam maliyeti 283.800.000 dolar  bulmu tur. 

Projeye alanda ya ayanlar taraf ndan kurulan örgütler de dâhil edilmi tir. Bu 

kapsamda 21 örgüt kurulmu , bunlar n 12’si yap lan planlar n karar a amas nda etkin 

rol oynam lard r. Karar a amalar nda halk örgütlerinin yer almas , özellikle fakir 

yerle im alanlar nda yap lan çal malara estetik katm r. 

Danbara’n n yeniden in as  kamu, özel sektör ve yerel halk n sivil toplum kurulu lar  

etraf nda birle erek ve yapt klar  i birli i ile ele al nan bir projedir. Danbara 

yerle mesinin yeniden geli im projesi halk n örgütlenerek, problemleri çözme 

konusunda ne kadar etkili olduklar  göstermesi aç ndan önemli bir uygulamad r. 

 

 

 

 

                                                
 
6 http://commons.wikimedia.org/wiki/File:HiroshimaNakajimaArea.jpg 
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2.5.2 Kop van Zuid 7 

kinci Dünya Sava  s ras ndaki yerle bir olan Rotterdam’ n yeniden geli tirme 

projesinde, Maas Nehrinin güneyinde yer alan Kop van Zuid bölgesinin yeniden 

kente kazand lmas  amac yla gerçekle tirilen bir projedir ( ekil 2.3 ve 2.4). 

 

 

ekil 2.3: Kop van Zuid dönü üm alan .8 

Avrupa’n n en büyük liman  olan Rotterdam’da, liman bölgesinin ehir d na 

kayd lmas  ile Kop van Zuid r ht  fonksiyonunu yitirmi  ve bu geli me 

paralelinde kentin konut, ofis, kamusal mekân ihtiyac  ve kent merkezini çevreleyen 

yerle imlerin ekonomik aç dan kalk nmas  amaçlayan proje ba lam  ve projenin 

2010 y na kadar tamamlanmas  amaçlanm r. 

 
 
 

                                                
 
7 http://v3.arkitera.com/gundem_67_kentsel-donusum.html?year=&aID=805&o=803 
8 http://de.wikipedia.org/wiki/Kop_van_Zuid#Geschichte 
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ekil 2.4: Kop van Zuid dönü üm alan  haritas .9 

lk önerilerin ortaya ç kt  1978 tarihli master plan ndan sonra ilk sosyal konutlar 

1980’lerde in a edilmeye ba lanm , ancak nitelikli konut ve i  merkezleri için de 

alan ihtiyac  ortaya ç km r. 1986 y nda ekonomik, sosyal geli meler yerle im 

alan na olan ilgiyi art rmaya ba lam  ve bu durum kent yönetimini ciddi olarak 

eski liman bölgesinin yeniden planlanmas  üzerine çal maya itmi tir. ehir planc  

Teun Koolhaas ile birlikte çal larak tutarl  bir mekânsal planlama yap lm r. 

Koolhaas’ n tasar nda kolay ula  sa layacak bir köprü, yeni bir metro istasyonu 

ve bir viyadük önemli ula m ve altyap  yat mlar yd . En ba ndan beri Kop van 

Zuid için en önemli ba lang ç noktas n ehir merkeziyle kurulan iyi ula m 

ba lant lar  oldu unu savunulmu tur. Yöneticiler taraf ndan da desteklenen bu görü  

sonucu, bölgenin temel altyap  olu turan Erasmus Köprüsü, Varkenoordse 

Viyadü ü, Wilhelminaplein Metro stasyonu ve TramPlus (yeni tramvay sistemi) 

finanse edilerek öncelikli olarak ele al nm  ve 2000 y  sonunda kullan ma 

aç lm r. Ula m projelerinin hayata geçirilmesi ile Maas Nehri’nin iki yakas nda 

yer alan yerle me birle tirilmi  ve fiziksel e ik ortadan kald lm r. Maas Nehri 

üzerinde yap lan Erasmus Köprüsü Kop van Zuid’i ehir merkezine ba lam , di er 

ula m yat mlar  ise eri ilebilirli i en üst düzeye ç karm r. Bu süreçte konut, ofis 

ve ticari alan projelerinin ise yüzde altm  tamamlanm  olup, Ichtus Koleji, 

ilkokullar ve Luxor Tiyatrosu da ilk olarak faaliyete geçen donat lard r. 

 

                                                
 
9 Google Maps 
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Bölgenin geli imi ile birlikte sürdürülebilirli ini sa lamak aç ndan üç ana konu 

belirlenmi tir. Bunlar; mekânsal planlama ve tasar m, kamusal aç k alanlar ve Kop 

van Zuid geli im plan  olmak üzere üç temel konudan olu maktayd . Geli im plan  

ile Kop van Zuid’in ilerideki fonksiyonlar n belirlenmesi ve temel olarak konut, 

ticari alanlar ve rekreatif alanlar n kararlar  içermekteydi.  

Bu do rultuda ya ama, çal ma ve dinlenme mekanlar  tasarlan rken; konut 

alanlar ndaki çe itlilik farkl  gelir gruplar n bir arada ya amas  sa layacak 

ekilde tasarlanm r. Gençler, ya lar, çal an çiftler ve yaln z ya ayanlar ayr  ayr  

dü ünülerek ve her birinin farkl la an ihtiyaçlar na uygun konut tipleri 

geli tirilmi tir.  

Tüm Kop van Zuid yerle imi içinde Wilhelminaplein, bölgenin ekonomik aç dan 

merkezi olacak ekilde tasarlanm r. Ticari alanlar ve kent merkezi olarak seçilen 

alan belirlenirken özellikle ula m arazi kullan m etkile imi göz önünde 

bulundurularak yer seçim kararlar  verilmi  ve trafik ak  planlar  koordinasyonlu 

biçimde düzenlenmi tir. Ayr ca bölgeye eri imi art racak ve cazibe kazand racak 

lüks bir yolcu gemisi terminali de i levlendirilmi tir. ekil 2.5’de konut alanlar  ve 

ula m ba lant lar  görülmektedir. 

Planla amaçlanan, bu bölgede birbiriyle bütünle mi  konut ve ticaret alanlar  

olu turmakt r. Yine bu amaca hizmet edecek ekilde, toplu ta ma araçlar  aç ndan 

önemli bir dü üm noktas  olan Zuidkade’de (Erasmus Köprüsü’nün Kop van Zuid 

taraf ndaki aya n bulundu u alan) ofis alanlar  ve konutlar tasarlanm r. Ayr ca 

Laan op Zuid’i canl  bir bulvara dönü türmesi amaçlanan restoran ve ma azalar da 

konut bloklar n giri  katlar nda yer verilmi tir.  
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ekil 2.5: Kop van Zuid dönü üm alan -konut yerle meleri.10 

Projede toplumsal alg  ve kat m aç ndan birçok örnek uyulama 

gerçekle tirilmi tir. Pek çok farkl  ki i ve ki iler beraber çal arak ortak bir geli im 

projesine imza atm , idari yöneticiler, mü teriler, ehir planc lar , mimarlar ve 

teknisyenler, master plan üzerinden yola ç karak “kaliteli bir çevre” için beraber 

hareket etmi lerdir. ehir planlamada ve mimaride belli bir kalite seviyesini 

tutturabilmek için bir Kalite Grubu (Quality Team) da kurulmu tur. Projeye çe itli 

nitelik ve boyutta kat m sa layarak “bütün, parçalar n toplam ndan daha fazlas  

ifade etmeli” fikri üzerinde durulmu tur.  

 

Proje kapsam nda, bölge imaj n olu turulmas  için çal an ve bölgeye kendine özgü 

bir kimlik kazand rmay  amaçlayan bir leti im Grubu da kurulmu tur. Ayr ca amac ; 

 imkânlar  (temizlik görevlisinden en üst düzey yöneticiye kadar her alanda 

olu an personel gereksinimini) öncelikli olarak çevre yerle imlerden kar lamak olan 

Ortak Ç kar Proje Grubu da proje kapsam nda dü ünülerek hayata geçirilen sosyal 

projelerden biridir. 

 2.6. Türkiye’de Kentsel Dönü üm Uygulamalar  

Ülkemizde farkl  dönü üm problemlerine kar  verilen cevaplarda, genelde dönü üm 

sorunlar  fiziksel mekân n dönü ümüne indirgenmi ; dönü ümün toplumsal, ekonomik 

ve çevresel boyutlar  göz ard  edilmi tir. Oysa kentsel dönü üm, fiziksel mekân n 

                                                
 
10 http://www.eracontour.nl/nl/project/kop-van-zuid-landtong/26 
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dönü ümünün yan  s ra, sosyal geli im, ekonomik kalk nma, çevreyle ilgili ve do al 

dengenin korunmas  ve sürdürebilirli inin sa lanmas  ile birlikte kapsaml  ve bütünle ik 

bir yakla mla ele al nd  takdirde ba ar ya ula abilir.  

Türkiye’de kentsel dönü üm süreçlerinde Ba bakanl k Toplu Konut daresi (TOK ) 

kamu ad na devreye girmekte, bu alanlardaki dönü ümlerin tetikleyicisi olmaktad r. 

Kendisine yasal çerçeve ile verilen rolle birlikte Türkiye, 1950’li y llarda ba layan 

zl  kentle meyle birlikte düzensiz bir yap la ma sürecine girmi tir. 1980’li 

llardan günümüze kadar geçen süreçte politik ve ekonomik nedenlerden dolay  

kent ihtiyaçlar  kar lanamaz hale gelmi tir. Kentlerde kaçak yap la man n büyük 

oranda artt  ve görüntü kirlili inin had safhalara ula  alanlar olu mu tur. Bu 

alanlar n yeniden kente kazand lmas  ve daha etkin kullan labilmesi için kentsel 

dönü üm gerekli hale gelmi tir.  

Kamu ktisadi Te ekkülü (K T) misyonu üstlenen kurum bu alanlardaki kamu 

müdahalelerini gerçekle tirmektedir. Kentin bo  alanlar nda ya da özel mülkiyetteki 

büyük arazilerinde sermaye irketleri kendileri proje ve uygulama yaparken, kentte 

proje yap lmas  riskli gecekondu alanlar nda TOK  devreye girdi i görülmektedir. 

Ülkemizde kentsel dönü üme ihtiyaç duyulan bölgelerde özel sektör taraf ndan 3 

yakla m görüntülenmektedir.  

1. En yüksek ranta sahip alanlar n dönü ümünü büyük in aat firmalar  h zl  bir 

ekilde gerçekle tirmektedir. 

2. Daha az kârl  alanlar n, önemli ula m akslar  ya da prestij konut alanlar n 

çeperlerinin dönü ümünü küçük ölçekli firmalar ya da yapsatç lar 

gerçekle tirmektedir. 

3. Kentin kârs z alanlar nda, kent çeperinde ya da sanayi alanlar n yan nda yer 

seçmi  gecekondu alanlar nda dönü üm gerçekle tirilememekte, gecekondulular 

slah imar planlar n olu turaca  rant beklentisiyle farkl  çözümleri reddetmektedir 

(Sekmen 2007). 

Kentsel dönü üm kavram n Türkiye sürecini inceleyen Ekinci (2005), 50 y ld r 

kentlerimizde zaten sürekli bir dönü ümün oldu unu, fakat bu sürecin mimarl k ve 

ehircilik bilim alanlar n ilke ve yöntemleriyle de il, ekonomik, siyasal, toplumsal, 

kültürel ve çevresel dinamiklerin yönlendiricili inde oldu unu ifade etmi tir. Di er 

yandan, günümüzde kentsel dönü üm projesi olarak üretilen örneklerin insan 
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gereksinimlerine uygunlu u ve kentlerin kimli iyle tutarl  olup olmad  da 

tart lmas  gereken bir konudur. Bunlardan hareketle Türkiye kentsel dönü üm 

prati i iki yönlü sonuç do urmaktad r; 

1. Kentsel dönü ümün gayrimenkule odaklanarak, toplumun sosyal, ekonomik ve 

kültürel yap ndan referans almadan, sadece fiziki mekân n düzenlenmesi olarak 

alg lanmas , 

2. Dönü üm süreciyle üretilen mekânlar n kentin ruhuna yabanc  olmas .  

2.6.1. Kükürtlü Dericiler Bölgesi kentsel dönü üm projesi - Bursa11 

Proje alan  Bursa Kükürtlü bölgesinde art k kent merkezinin içinde kalm  ve i levini 

yitirmi  deri i letmelerinin oldu u bir aland r. Projenin amac  bu i letmeleri kentin 

ba ka bir bölgesine ta nmas  sa lamak ve alan n dönü türülerek kent ya am na 

kat lmas  sa lamakt r. Alan n, kentin günümüz ihtiyaçlar  do rultusunda 

kat mc  bir planlama ile ça da  bir kent parças  haline getirilmesi ve yeniden 

levlendirilmesi hedeflenmi tir. Proje gerçekle tirilirken öne ç kan modelde arazi 

elde etme, proje geli tirme ve finansman yaratma konular  bir proje ortakl  

çerçevesinde ele al nmaktad r. 

Projede, alan n hem kendi yak n çevresi hem de kentin di er bölgelerinde 

gerçekle tirilmekte olan benzer dönü üm projeleri ile ili kileri, ilgili belediye 

taraf ndan haz rlanm  olan imar plan , 350 civar ndaki yer sahibinin hak ve istekleri 

ile dönü üm sonras nda ortaya ç kmas  söz konusu olan sosyolojik katmanlar önemli 

ölçüt ve veriler olarak proje sürecinde ele al nan konulard r. 

Öncelikle  alan üzerinde yap lan analizlerle, arazinin mülkiyet sorunlar n neredeyse 

çözüldü ü, imar plan n temel i lev ve yo unluk kararlar n dönü ümü tetikledi i 

görülmü tür. Emsale ba  imar haklar n tasar ma getirdi i esneklikler, arazinin 

toplu ta ma araçlar na yak nl  (metro dura ) ve hemen yan  ba nda yer alan 

Kültürpark gibi f rsat ve olanaklar tasar m sürecinde üzerinde durulan konulard r. 

Ancak; arazinin bölen ve do u-bat  aks nda geçen mevcut ba lant  yolu, Merinos 

alan  ba lant n zay fl , zmir-Ankara yolunun alan  kentten kopart  etkisi ve 

imar plan nda 30 metrelik araç yolu olarak düzenlenen aks n kuzeyindeki dönel 

                                                
 
11 http://v2.arkiv.com.tr/p6677-bursa-kukurtlu-dericiler-bolgesi-kentsel-donusum-projesi.html 
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kav ak önemli sorun ve zafiyetler olarak ortaya ç km  ve bölgede öncelikle ula m 

planlamas n ele al nmas  gerekti ini ortaya koymu tur. 

Proje tasar  esnas nda öncelikli olarak ele al nan düzenleme, yukar da sözü edilen 

30 metre geni li indeki araç yolunun yayala lmas  olmu tur. Bu aks üzerinde 

farkl  kültürel, sosyal ve peyzaj alanlar  içeren bir doku olu turulmu  ve zmir yolu 

üzerinden metro dura na ba lanm r. Bu alanda olu an yo un yaya hareketlili ini 

toplamas  ve alan  Kültürpark’a ba lamas  dü ünülerek araç yolu olarak tasarlanan 

aks yeniden i levlendirilmi tir. Kuzeydeki dönel kav ak yerine, büyük kalabal klar 

taraf ndan kültürel i levlerle kullan labilecek bir çekim noktas  tasarlanarak Bu 

büyük bo lu un hareketli bir kamusal alana dönü mesi hedeflenmi tir. 

Proje kapsam nda alan n vitrinini olu turacak ticari üniteler zmir yolu ile s  

olu turan güney kenar nda boydan boya konumland lm , iç k mlardaki hayat ile 

z yolunun aras nda gürültü k  görevini üstlenirken di er yandan da alan n 

alg lanmas  sa layan bir vitrine dönü ece i öngörülmü tür. Merkezde bulunan 

bölge ise daha korunakl  ve sakin bir konut alan  olarak düzenlenmi tir ( ekil 2.6). 

 

ekil 2.6: Bursa Kükürtçüler Bölgesi tasar m detaylar .12 

                                                
 
12 www.arkiv.com.tr 



 38

Proje 4 etapl  kentsel dönü üm çal malar n 4. etab  olu turmakta olup di er 

kentsel dönü üm alanlar  ile entegreli bir ekilde planlanmas  ve çöküntü alan n 

ça da  kent parças na dönü türülmesi d nda Kültürpark ve Çekirge Bölgesi ile bir 

çekim merkezi yarat lmas  en önemli amaç olarak görülmektedir. ekil 2.7’de 

Kükürtçüler bölgesinin di er proje alanlar  ile ula m ba lant lar  verilmektedir. 

 

ekil 2.7: Bursa Kükürtçüler Bölgesinin di er dönü üm alanlar  ile ba lant lar . 

Bu kapsamda ula m ba lant lar  4 projeyi de çe itli yollarla birbirine ba layacak ve 

birbiriyle bütünle mesini sa layacak ekilde planlanm r.   

2.6.2 Konak (Kadifekale) kentsel dönü üm projesi – zmir13 

zmir, Türkiye’nin en fazla gecekondu ve kaçak yap la ma olgusu ile kar  kar ya 

kalan illeri aras ndad r. Kentte toplam konut alan n yakla k %50 si gecekondu ve 

imar aflar  sonucu olu mu tur.  

MÖ 4. yüzy lda kurulan Kadifekale; Hellen, Roma, Bizans ve Osmanl  dönemlerine 

ait kal nt larla arkeolojik eserlerin bulundu u, 186 m. yükseklikte bir tepe üzerine 

kurulmu , ehrin hemen her yerinden görünebilen, özel bir noktas nda 

konumlanm r. Kadifekale bulundu u konum itibariyle turistlerin çekim 

merkezidir. Ancak özellikle 80’li y llardan sonra ülkemizin en önemli sorunlar ndan 

biri haline gelen göç nedeniyle, zmir de tüm anakentler gibi olumsuz yönde 

                                                
 
13 http://v3.arkitera.com/g67-kentsel-donusum.html?year=&aID=797&o=796 
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etkilenmi tir. Kadifekale etekleri de göç ve sonucunda geli en çarp k kentle me 

sebebiyle bugün imars z ve sa ks z yap la ma bölgesi haline gelmi tir. 

Bölgede görülen en büyük olumsuzluk; heyelan tehlikesi alt nda olan, zaman zaman 

olu an zemin kaymalar  nedeniyle yüzeysel ve yap sal zarar görmü  gecekondu tipi 

yap lar, sokak ve çevre kalitesidir.  

Bu bölgelerde yap lar n güvenilirli inin art lmas , düzenlenmesi ve sa kl  ya am 

alanlar n olu turulmas  amac yla, 1/25000 ölçekli zmir Kentsel Bölge Naz m mar 

Plan nda Merkez Kent Kentsel Yenileme-Sa kl la rma program alanlar  olarak 14 

bölge tespit edilmi tir. Bunlar aras ndan yaratabilece i can ve mal kayb  nedeniyle 

jeolojik sak ncal  alanlar öncelikle gündeme al nm r. Amaç; jeolojik yönden yap  

yasa  bulunan alanlarda yap lm  yerle imleri saptamak, afet tehlikesi alt nda olan 

bölge sakinlerinin yeni yap lan güvenli, imarl , sosyal donat lar  ve alt yap  

tamamlanm  konutlara ta narak sa kl ehir ya am n gerektirdi i ko ullara 

kavu mas  sa lamakt r. ekil 2.8’de 2009 ve 2013 y llar nda alana ait uydu 

görüntüleri verilmi  olup, bölgenin sa ks z yap la madan tamamen ar nd ld  

görülmektedir. 

 

ekil 2.8: Kadifekale 2009 ve 2013 y llar  uydu görüntüsü.14 

 

                                                
 
14 Google earth 
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Bu amaç çerçevesinde, zmir Büyük ehir Belediyesi, Konak Belediyesi ve Toplu 

Konut daresi aras nda yap lan protokolle; 1978, 1981, 1998 ve 2003 tarihlerinde 

Bakanlar Kurulu Kararlar  ile “Afete Maruz Bölge” ilan edilen ve Konak Belediyesi 

rlar  içindeki mariye, Ondokuz May s, Vezira a, Hasan Özdemir, Ye ildere, 

Kosova, 1.Kadriye, Altay Mahallelerini k smen kapsayan Kadifekale Heyelan 

Bölgesi’nde bulunan, 1968 ve Kar yaka Belediyesi s rlar  içindeki Bayrakl  

Mahallesinde bulunan 32 adet gecekondu tipi yap n bo alt lmas  ve hak 

sahiplerinin Uzundere’de yap lmakta olan konutlara ta nmas  sa lanacak, yakla k 

41 hektar büyüklü ündeki Kadifekale Heyelan Bölgesi rekreasyon alan  olarak 

düzenlenecektir ( ekil 2.9). Kadifekale’nin tarihi dokusu ortaya ç kacak ve turizm 

aç ndan önemli bir çekim merkezi haline gelecektir. 

 

ekil 2.9: Kadifekale rekreasyon alan .15 

Afete Maruz Bölge’de ya ayan vatanda lar n Kentsel Dönü üm Projesi ve Uzundere 

Konutlar  hakk nda bilgilendirilmesi amac yla Kadifekale’ de bir ileti im bürosu 

kurulmu tur. Kadifekale leti im Bürosu, 19 Haziran 2006 Tarihinde hizmete 

girmi tir.  Kadifekale  leti im  Bürosunda  2  Mimar,  1  aat  mühendisi,  2  Harita  

Mühendisi, 2 Teknisyen görev alm r. Böylece Heyelan bölgesinde ya ayan 

vatanda lar ilk a zdan bilgilendirilmi lerdir. Dönü üm Alan n rekreasyon alan  

                                                
 
15 http://v3.arkitera.com/h52059-bu-projelerde-hayat-var.html, 23.12.2014 



 

41 
 

olarak düzenlenece i konusunda bilgilenmeleri, ba ka bir deyi le sa kl  ve do ru 

bilgiye ula malar , her türlü soruya yan t alabileceklerini görmeleri sa lanm r.  

Kadifekale leti im bürosunda vatanda lar n en çok ilgisini çeken konu olan 

Uzundere toplu konutlar  hakk nda maketler ve çizimler üzerinde ayr nt  bilgi 

verilmi tir. Ayr ca, hak sahiplerinin Uzundere Konutlar  yerinde görmelerini 

sa lamak ve projenin içerdi i zorluklar  Belediye’nin de dü ündü ünü ve bunlara 

çözüm üretmeye çal ld  göstermek amac yla her hafta Kadifekale’den Uzundere 

konutlar na düzenli geziler düzenlenmi tir. Vatanda lar, tamamlanan örnek daireleri 

yak ndan inceleme f rsat  bulmu tur.  

zmir Büyük ehir Belediyesi, Konak Belediyesi ve TOK  aras nda yap lan protokol 

uyar nca, TOK  taraf ndan Uzundere’de yakla k 3080 adet konut in a edilmi tir. Bu 

konutlardan 2156 adedi (%70) heyelan bölgesinin bo alt lmas  ve hak sahibi 

vatanda lar n ta nmas  amac yla kullan lmaktad r. 2010 y n Haziran ay ndan bu 

yana y lan ev say  1966’ya ula r.16 Alan n 184 bin metrekarelik bölümü 

açland lm r. 4 ayr  etap halinde ihale edilen konutlar n ilk etab n in as  

tamamlanm r. Konutlar depreme dayan kl  in a edilmi  ve alanda ya ayan aile 

büyüklükleri göz önüne al narak çe itli daire tipleri olu turulmu tur. 

Gelecekte 15.000 ki inin ya amas  hedeflenen Uzundere Toplu Konut alan na, toplu 

ta ma ve özel araçla ula m, konutlara en rahat eri im mesafesine kadar yakla acak, 

kent merkezi ile güçlendirilmi  servis ba lant lar  kurulacakt r. Konak Kent 

Merkezine 9 km uzakl kta olan alana, ana ula m aks  kullan larak 30–35 dakikada, 

çevre yolu kullan larak ise 20 dakikada ula labilmektedir. Üçkuyular Feribot 

skelesi’ne Çevre Yolundan motorlu ta tla 5 dakikada, zmir Adnan Menderes 

Havaliman na ise yakla k 10 dakikada ula labilmektedir. ekil 2.10’da kentsel 

dönü üm projesi kapsam nda alana ili kin haz rlanan tasar m çal mas n ula m 

ba lant lar  ile güçlendirildi i görülmektedir. 

                                                
 
16 http://www.gazeteyenigun.com.tr /gundem/115321 /buyuksehir-belediyesi-9- koldan-donusturuyor, 
22.12.2014 
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ekil 2.10: Uzundere kentsel dönü üm projesi tasar m çal malar .17 

Alanda ya anan yoksunlu u gidermek amac yla, ticari birimler, sa k tesisi, sosyal 

tesis, ilkö retim ve orta ö retim tesisi, dini tesis, spor tesisi, su deposu ve belediye 

hizmet alan  ile ye il alanlar n yap  devam etmektedir. Ayn  zamanda zmir 

Büyük ehir Belediyesince, Kadifekale'deki vatanda lar n geçim kayna  olan 

“Midyecili i” sürdürmeleri için Uzundere'de Midye leme Tesisi kurulmas  

dü ünülmektedir.  

Bölgede ya ayan vatanda lar, her ne kadar ya ad klar  çevreden uzakla acaklar  için 

tepki göstermi  olsa da, her an olu abilecek afet tehdidinin yarataca  can ve mal 

güvenli i tehlikesinin fark na varm  ve ço unlukla projeyi onaylam r. 29 

Temmuz 2013 tarihinden itibaren Uzundere leti im Merkezi’nde, hak sahipleri ile 

uzla ma görü meleri yap larak, “Konut/i  yeri sözle meleri” imzalanmaya devam 

etmektedir.18 

Proje ile hem yenilenen kent parças  hem de Uzundere Toplu Konut alan  yeni birer 

kentsel kimlik kazanacak, vatanda lar n sa kl , ehir ya am n gerektirdi i her 

türlü sosyal olanaklar ve ye il alanlarla donat lm  bir kentsel çevrede ya amalar  

sa lanacakt r. Ya am alan , her ya  grubuna ait kent sakinlerinin sosyal, kültürel ve 

ekonomik yap  göz önüne al narak tasarlanm r. Proje ile e itim yetersizli i, 

                                                
 
17 http://www.medyaege.com/adim-adim-donusum/25996/, 23.12.2014 
18 http://www.egepostasi.com/haber/Buyuksehir-den-buyuk-donusum-raporu/71202, 22.12.2014 
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sosyo-psikolojik bozukluklar, devlete ve üst gelir grubuna tepkinin olu turdu u suç 

ilimlerinin önlenmesi hedeflenmi tir. Afet bölgesinde ya amak zorunda kalan 

çocuklar, e itim, spor ve oyun alanlar na kavu turularak sa kl  bir ortamda 

yeti meleri sa lanacakt r. Do al afet riskinin azalmas , ya am kalitesinin 

yükseltilmesi, modern hayat n gerekleri ile donat lm  mekânlarda ya am hakk  

sunulmas , sosyal aç dan sa kl la ma f rsat  sunacakt r. E itim, sa k, sosyal tesis, 

ye il alan gibi olanaklar ile donat lm  ya am çevrelerinde ya amak, kentlile mek; 

gecekondularda ya amakta olan vatanda lar n, ekonomik, sosyal, siyasal, psikolojik 

ve estetik yönden geli imini destekleyecektir. Bu proje Türkiye’de nadir 

kar la ld  üzere afet gerçekle meden önce önlemler al nabilmi , insan hayat na 

verdi i de er ile sosyal yönü ekonomik temelli amaçlar n ve rant kayg n önüne 

geçebilmi  bir projedir. Ayn  zamanda konutlar n tamamlanmas yla Uzundere 

bölgesindeki gecekondu olu umunun önüne geçilmesi hedeflenmektedir.  

Proje ile afet riski ta yan ayn  zamanda tarihi ve arkeolojik öneme sahip bir bölge 

olan Kadifekale bölgesi tamamen bo alt larak rekreasyon amaçl  bir alana 

dönü türülmekte, tüm kentin ve turizmin hizmetine sunulmaktad r. Proje ile beraber 

alanda ya ayan birçok aile konutlar  satm  ve kendi belirledikleri alanlara ta nm  

olup dar gelirli aileler ise belediyenin öngördü ü ekilde Uzundere Toplu Konut 

alan na ta nm r. Yerle ime aç lan alan Kadifekale’ye uzak olmakla birlikte tüm 

sosyal donat lar ve ula m altyap  dü ünülmü  çevre yolu ile ba lant  kurularak 

toplu ta ma olanaklar  güçlendirilmi tir. Ayr ca Kadifekale’nin sosyal dokusu ve 

kimli i de dü ünülerek Uzundere’de midye i leme tesisi kurulmak istenmektedir 

ancak bu giri imin ne kadar ba ar  olaca  tart ma konusudur. 
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3. KENT B  ULA IM ARAZ  KULLANIM 

Planlama, yat mlar ve geli im dinamikleri, ula m konusunun birebir ele al nd  

her durumda e güdümlü olarak dü ünülmesi gereken olgulard r. Ancak arazi 

kullan  ve ula m ili kisi bütün bunlardan daha yüksek oranda bir paya sahiptir ve 

yukar da say lan faktörlerin tamam n olu umunda rol oynayan etkenlerin tespitinde 

ba vurulmas  gereken en önemli noktad r (Giuliano 1989). 

kinci bölümde kentsel dönü üm kavram , türleri, dönü ümü gerektiren dinamikler 

Türkiye ve Dünya örnekleri üzerinde durulmu tur. Bu bölümde ise kentsel dönü üm 

özellikle 6306 say  Afet Riski Alt ndaki Alanlar n Dönü türülmesi Hakk ndaki 

Kanun kapsam nda gerçekle en dönü ümün ula m boyutunun ele al narak arazi 

kullan  nas l etkiledi i, arazi kullan m ve ula m dengesini nas l ele ald  ortaya 

konacakt r.  

Kentler geli en organizmalard r ve ula m arazi kullan m ili kisi birbirinden 

ba ms z dü ünülemeyen kavramlard r. Sürdürülebilir eri ilebilir bir dönü üm olmas  

sa kl  ya anabilir kentlerin olu turulmas  için kentsel dönü üm kavram  bir f rsat 

olarak de erlendirilerek ideal ekilde olu turulmad r. Bu ba lamda bu bölümde arazi 

kullan m ve ula m ili kisi ba lam nda ideal kent için olmas  gereken kavramlar ele 

al nm r. Yo unluk çe itlilik ve tasar n olmas  gereken bile enleri ele al nm  ve 

ne ekilde motorla man n azalt laca  yayala lm  kompakt kentlerin nas l 

sa lanaca  üzerinde durulmu tur. 

3.1. Kent Biçimi ve Etki Eden Faktörler 

Kentin (özellikle ula m sistemine ba  olarak geli en) gelecekte alaca  biçimleri 

tart mak ve bu ba lamda kentsel dönü ümle beraber de ecek arazi kullan m ve 

planlama eylemine veri olu turmak tezin temel amac r. Dolay  ile bu bölümde ilk 

olarak kent biçimine etki faktörler genel olarak ele al nacak ve bunlardan ula m 

faktörü üzerinde durulacakt r. 

Kentler kimi zaman ihtiyaçlara göre kimi zamanda co rafi ko ullara göre süreç 

içerisinde farkl  formlar alm  evrilmi lerdir. Kent biçimi, genelde do rudan, kentin 
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gerçek co rafi konumundan kaynaklan r. Kent biçimini etkileyen faktörler –genel 

hatlar yla- nüfus hareketleri ve göç, ekonomi, toplumsal yap , politika, çevre, 

teknoloji, afet (deprem), ula m, donat lar n da  ve altyap r. (Aktan, 2006) 

‘Kentlerin kurulu  nedenleri’ (sosyal, ekonomik, co rafi, askeri nedenler ve devlet 

reislerinin arzusu) kent karakterine yani yerle me biçimine etki yapar. Ba ka önemli 

faktörler olmad  müddetçe, yerle me biçimleri sadece kurulu  nedenlerinin etkisi 

ile biçimlenirler ve baz  kent planlar n incelenmesi s ras nda bu nedenler en önemli 

özellik olarak göze çarpar. Ancak yerle me biçimini etkileyen kurulu  nedenlerinin 

yan  s ra baz  di er durumlar da kentin karakterini etkileyebilirler. (Bayhan, 1969). 

Kentsel yerle meler ula n kolayl kla hizmet verebildi i, eri ilebilirli in yüksek 

oldu u çevrelerde geli me göstermektedir. Kentsel yerle meleri biçimlendiren 

topografya, do al özellikler, ekonomi ve tarihsel faktörler ula m a  etkileyen 

temel özelliklerdir (Vuchic, 1981). 

Genel anlam  ile kent biçimine etki eden faktörleri dört ana ba k alt nda 

inceleyebiliriz. Bunlardan ilki kentin geli imine yön veren biçim almas nda 

ekillenmesinde zorunlu olarak kenti dönü türen co rafi girdilerdir. kincisi nüfus 

demografik yap  ve göç hareketleridir. Üçüncü olarak nüfusa ve dönem ko ullar na 

göre ekillenen ekonomik aktiviteleri gösterebiliriz. Son olarak ise; tez kapsam nda 

ön plana ç kar lan ve üzerinde durulan kentin geli ti i arazi parçalar  üzerinde 

bulunan ula m ve eri ilebilirlik faktörüdür. 

Yukar da s ralanan ilk üç kavramdan k saca bahsedilecek olup, dördüncü dinamik 

olan ula m ve eri ilebilirlik kavram  3.2. Ula m ve arazi kullan m ili kisi ba  

alt nda detayl  olarak ele al nacakt r. 

3.1.1. Co rafya 

Do al çevre verilerinden özellikle arazinin tepe, vadi, su kenar  gibi yüzey ekilleri, 

jeomorfoloji, toprak yap  ve topo rafyay  belirleyen düz, e imli veya engebeli 

yap  ula m a n biçimini ve buna ba  olarak ula m sisteminin türünün 

seçimini belirledi i gibi arazi kullan  da etkilemektedir (K nçaslan, 2002; 

Marshall, 2004). 

Kent biçimine co rafyan n etkilerinin anla labilmesi için öncelikle ilk yerle melerin 

ortaya ç  nedenlerini incelemekte fayda vard r. Eski kentlerin su kenarlar nda, 

nehir a zlar nda, ormanl k bölgeye yak n, önemli ula m yollar n kav aklar nda, 
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mal de iminde kolayl k sa layan deniz ve karayolu güzergâh  üzerinde kuruldu u 

görülmektedir (Aktan 2006). lk yerle meler en genel tan yla “ man iklim 

bölgelerinde, ba ka bir deyi le “do an n kolay kontrol edilebildi i” yerlerde ortaya 

km r. Yerle mek için uygun bulunan bu alanlar; su, flora, fauna ve yeralt  varl  

aç ndan kaynaklar sunan, bitki ve hayvan yeti tirmeye elveri li alanlarla 

örtü mektedir (Tezer 2013).  

klim topo rafya do al e ikler kentin biçimlenmesinde önemli bir etki oldu u gibi ilk 

yerle melerde önem ta yan bir di er unsur olan güvenlik ö esi de kentlerin biçimini 

etkilemi tir. Güvenliklerini sa layabilece i ula lmas  zor ancak çevreye hakim 

olunabilecek, savunma güdüsüyle tepe noktalara yerle en kentler de askeri faktörden 

etkilenen kentler olarak ön plana ç kmaktad r. 

Bir ehir planlan rken do al e ikler ilk olarak dikkate al nmaktad r. Çünkü kent 

biçimine di er faktörler dü ünülmedi inde ilk olarak etki eden faktör do al e iklerdir 

ve bunlardan en önemlisi hiç üphesiz topo rafyad r.  

Topo rafyaya göre ekillenen kentleri Aktan 2006 y nda yapt  çal mada u 

ekilde ele alm r. 

Arazi yüzeyindeki engellerin hiç veya az denecek kadar olu u, kent kurma s ras nda 

ona biçim verme imkânlar  önemli derecede art rmaktad r. Düzlükte kurulan bir 

kentin büyüme olas , di er topografya tipleri üzerinde kurulan kentlere k yasla 

daha fazla oldu u için genellikle bu tip kentler kolayca geni lemektedir ( ekil 3.l). 

Bu tip kentlerde ya ayan insanlar, kentin karakter ve genel biçimini hissedemez ve 

göremezler. Kentin büyüklü ünü ve baz  özel bina veya semtlerin yerini görebilmek 

için minareye, kuleye veya çok katl  binalar n üst katlar na ç kmak gerekir (Bayhan 

1969, Aktan 2006). 

‘E imli arazide kurulan kentlerde’ e im derecesine göre ula m akslar n 

belirlenmesi, düz bir kentteki serbestlik içinde yap lamaz ( ekil 3.1). Yap , meydan 

ve yol gibi k mlar n beraber olu tu u yerle me yüzeyinde kent çe itli biçimler 

alacakt r. E imler belirli ölçüde fazla olmad nda planlama, do al artlarla serbest 

biçimlerde yürütülür. klim bölgesi nas l ve neresi olursa olsun, yamaçlarda kurulan 

yerle melerde aç kl a (meydanlar n aç k olan kenarlar , trafiksiz yaya yollar , 

promenatlar vs.); yani tepe yönüne aksi yönde bir bak  ve görü  dü üncesi, hem 

binalar hem de kentin geneli için ön plana ç kmaktad r (Bayhan 1969, Aktan 2006). 
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ekil 3.1: Düzlükte kurulan kentin yap la mas  ve e imli arazide, e im yönünde 
kütle kademeli veya yola paralel yap la ma Morris (1994), Bayhan (1969). 

Savunma dü üncesinin ön planda oldu u dönemlerde baz  kentler için kurulu  yeri 

olarak hakim tepeler tercih edilmi tir. Tepe, topografik yönden bir çevre etraf nda 

gittikçe küçülerek yükselen ve e imi bak ndan kubbevari bir kesite sahip ekilde 

ise, yerle me yukar dan ba layarak tepeyi saracak ekilde a ya do ru 

geli mektedir. Ancak, güne lenme, rüzgâr ve tercih edilen manzaraya göre, a ya 

do ru olan yay lma tepe ortas na göre e it olmaz ve yamaçlar n uygun k mlar  daha 

çok geli me ve yo unluk gösterir. Yollar, binalar n yönleri, e imli arazide kurulan 

yerle mede oldu u gibi, daima ini  yönünde ve kademeli olarak düzenlenmektedir. 

Yerle menin çekirdek k sm  tepenin üst k sm ndad r ( ekil 3.2). Baz  yerle meler 

tepe üzerindeki ‘s rt’ denilen özel topografik zemine ba  olarak uzunlu una ( ekil 

3.3) kurulmu tur. Ba ka bir yerle me ekli de, tepenin üzerinde düz ve yayg n bir 

platformdan ( ekil 3.4) faydalanmakt r. Baz  tepeler belirli bir seviyeden sonra düz 

ve yerle ilmesi kolay bir zemin olu tururlar. Bu platformun son buldu u kenarlardan 

sonra e im artarak vadiye inmektedir. Bu yerle melerin di er tepe yerle melerinden 
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fark  ise yerle me yüzeyinin düzlük alan kadar yani s rl  olmas r (Bayhan 1969, 

Aktan 2006, Tezel 2013). 

 

ekil 3.2: Tepe ve s rt yerle mesi. Morris (1994) 

 

ekil 3.3: S rt yerle me biçimi. Bayhan (1969) 
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Birbirine yak n iki tepe ile bu tepelerin yanlar ndaki vadiler aras nda özel bir 

topografik bölgeye ‘semer’ denir ( ekil 3.5). Semerler tepe kadar yüksek olmayan, 

vadilerden de bir miktar yukar da kalarak her iki tepeye az e imli toprak parçalar r. 

Birçok kent e imli tepe yamaçlar ndaki yap  güçlüklerinden kaçmak için daha az 

imli olan semerlerde kurulmu tur. Bu durumda yerle me de semer biçimine ba  

olarak geli me göstermektedir  (Bayhan, 1969’dan akt. Aktan , 2006).  

 

ekil 3.6: Düzlük vadi ve yamaçl  vadi yerle me örnekleri. Bayhan (1969) 

Büyük vadiler geni  bir düzlük olu turarak ova ve vadi eklini bir araya getirerek 

kayna rmaktad r. Vadinin geni  ve düz olmas  halinde kentin gelece i, düzlükte 

kurulan kentlere benzer bir geli me göstermektedir. Genel olarak vadiler ehirleraras  

ula m yollar n geçti i k mlar oldu undan ‘vadi kentleri’nin birço u bu yol 

güzergah  üzerinde y nlar olu turmaktad r ve ana cadde de, kenti bölen esas aks da 

ekil 3.5: Semer yerle me biçimi. 
Bayhan (1969) 

ekil 3.4:  Düzlük tepe üzerinde 
yerle me. Bayhan (1969) 
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ayn  ula m yolu olmaktad r. Vadinin dar olmas  ile kent vadi uzunlu unca yay r ve 

smen tepelerin yamaçlar na do ru yükselerek konkav bir kesit olu turur. 

Vadilerden nehir veya derenin geçti i durumda, vadi kenti ikiye ay rabilir ( ekil 

3.6). Vadi yerle mesi, yak ndaki yüksek tepelerin belirledi i, güne leme 

olanaklar n etkisi alt ndad r. Bu sebeple, küçük ve dar vadilerdeki baz  kentler 

tepelerin gölgesinden kurtulmak ve vadiye bakan bir manzaraya sahip olmak için 

yamaçlara do ru geli me göstermektedir (Aktan 2006). 

Su kenarlar nda kurulan yerle meler, düz, e imli yada vadi olmak üzere de ik 

topografyalar üzerine kurulabilirler ( ekil 3.7). Ancak hepsinde olan ortak özellik 

yerle melerin cephesinin suya dönük olmas , yani su yüzeyine bakmas r. Kent 

yüzeyinin suya do ru alçalan bir e imde olmas  binalar n manzaras  artt ran bir 

durumdur.  

 

ekil 3.7: Çe itli su kenar  yerle melerinin büyüme biçimleri. Morris (1994) 

Yeryüzünün yap  ‘jeolojik aç dan’ çe itlidir. Temel in aat  için uygun, yani ta ma 

gücü fazla olan sa lam zemin ile üzerinde yap  yap lmas  ancak teknik tedbirlerle 

mümkün olan çürük zemin, yerle me biçimini etkilemektedir. Zamanla büyüyen ve 

yay lan kentlerin yüzeyinde çürük zemine rast gelinebilir. Bu takdirde bu kesimde 

ancak birkaç katl  (basit) binalar veya (hiçbir suretle) yap  yap lmaks n serbest ve 

ye il alanlar planlanabilir. Bu durum kent planlamas na etki yapan bir faktör 

olmaktad r. Aksine sa lam bir zemin üzerinde, çok katl  yüksek yap lar yap lmas  

mümkün olabilmektedir. Deprem bölgeleri de yerle me biçiminde etkili olup bu 

bölgelerde yap labilecek yap lar için aranan özel artlar yerle menin genel 

karakterini ve biçimini olu turmaktad r (Bayhan 1969, Aktan 2006) . 

Ya mur, güne , rüzgar,  dereceleri ve hava rutubeti gibi ‘meteorolojik artlar’ 

insanlar n ya amalar nda ba ca rol oynamaktad r. klimi meydana getiren unsurlara 

göre yer seçimi, kentlerin kurulu  a amas nda etkili bir ö e olmaktad r. Konuya 

ili kin olarak yap lan çal malarda; dünya üzerinde nüfus büyüklü ü aç ndan en 
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önemli olan kentlerin, iklim bak ndan da “uygun” yerlerde konumland klar  

gerçe i ortaya koyulmaktad r. Hakim rüzgar, endüstri bölgesinin yerini ve binalar n 

yerle tirilmesi bak ndan da kentin yer seçimini ve geli me biçimini etkilemektedir. 

Güne lenme olanaklar  ve güne nlar n e imi, çe itli bölgelerde farkl  oldu u 

için, yollar n yönleri, binalar n cephelerinin yönlere göre kullan lmas  ve parsellerin 

binalarla ba da lmas  bak ndan etkili olmaktad r (Bayhan 1969, Aktan 2006). 

Kentlerin co rafi konumlar n kent biçimiyle ili kisinin incelendi i çal malardan 

Weber’e ait eserde, Charles H. Cooley’in konuya ili kin dü ünceleri, kentlerin 

konumlanmas nda ula n a rl na dikkat çekilerek, i lenmi tir: “Geçmi te 

kentler dini bir mekâna ya da bir kaleye yak nl a göre kurulmu  ve baz  kentler 

tarihte hep siyasal nedenlerle konumland lm sa da kentlerin konumundaki temel 

nedenler, ‘ula m’ alan nda yatmaktad r. Ula mdaki bir kesinti, çok say da teçhizat 

ve tesis gerektirmektedir. Bu yüzden kent olu umlar , nehirlerin a zlar nda yahut 

kilit noktalar nda, tepelerin ve ovalar n bulu ma noktalar nda ve di er benzer 

bölgelerde gözlenmektedir” (Weber 1960, Aktan 2006). 

3.1.2. Nüfus/demografik yap  

Bir yerle menin “kent” olarak ifade edilebilmesi için, belirli bir nüfus büyüklü üne 

(kentsel nüfus) ihtiyac  oldu u bilinmektedir (Tezer, 2013).  

Kentlerde nüfusun h zla artmas  ve otomobil kullan n yayg nla mas  kentsel 

yay lma ve parçalanmay  h zland rmaktad r. Bu durum insanlar n ekonomik 

gelirlerine göre i  ve di er i levlere eri imini etkilemekte ve konumunu 

belirlemektedir. Örne in otomobilin yayg n kullan ld  metropollerde eri im 

uzakl , maliyeti, toplu ta man n yeterince geli memi  olmas  gibi nedenler alt gelir 

gruplar n kentsel hizmet donat lar ndan yararlanma oran  ve hareketlili i azaltan 

bir faktördür. (Hamamc lu, 2009) 

Nüfusun artmas  ile birlikte kentler çeperlere do ru geli meye ba lam  ve özellikle 

rdan kente göçlerle beraber artan kentsel nüfus ve ekonomik aktivitelerin yan nda 

banliyö yerle melerini ve tez kapsam nda incelenen sa ks z niteliksiz konut 

yap lar  beraberinde getirmi tir ve kent biçimini ileride telafisi mümkün olmayan 

boyutlara eri tirmi tir. 
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3.1.3. Ekonomi 

Ekonomik faktör; kentlerin geli mesini, geli me yönü, ekonomik faaliyetlerin 

çe itlili i, etki alan  – merkez ili kileri, kent nüfusunun refah seviyesi, kentsel ya am 

kalitesi, kentsel fonksiyon alanlar , kentin bölgesi içindeki rolü, vb. aç lardan kentsel 

geli me sürecinde etkisi olan bir faktördür (Tezer,  2013). 

Kentlerdeki ekonomik faaliyetleri tar m, sanayi ve hizmetler olarak ayr rabiliriz. 

Kentler özelliklerine göre ve bu faaliyetlerdeki uzmanla malar na göre arazi 

kullan m üzerinde ekillenmektedirler. Örne in; sanayi sektöründe uzmanla  

kentlerde sanayinin yer seçim kriterleri, hammaddeye yak nl  arazi kullan mda yer 

seçimini belirlerken, sanayide çal an nüfusun araziye da  ve ula  da çarpan 

etkisi olarak yerle menin biçimini de tirmektedir. 

19. yüzy ldan itibaren kentler teknoloji ile birlikte sanayinin geli ti i, günümüze 

do ru ise sanayinin desantralizasyonu sonucu giderek hizmet kesiminde 

uzmanla man n ve istihdam n artt  alanlar olmu tur. Kentlerin öne ç kmalar nda ve 

farkl  alanlarda uzmanla malar nda co rafyalar n sundu u potansiyeller ve 

yüklendikleri görevlerin ekonomileri üzerindeki etkilerinin önemi büyüktür. 

Uzmanla ma, kentsel yerle im bölgelerinde insanlar n yo un olarak ya amalar n 

temel gerekçelerinden biridir ve ekonomiye ba  olarak istihdamda ortaya ç kan i  

bölümü yerle im alanlar n yer seçiminde, geli mesinde ve büyümesinde do rudan 

etkili olmaktad r. Buna göre, Türkiye özelinde, stanbul ticaret ve kültür 

hizmetlerinde, Ankara yönetim ve e itim hizmetlerinde, Antalya ise turizm 

hizmetlerinde ön plana ç kmakta ve uzmanla maktad r (K nçaslan, 2002). 

3.2. Ula m ve Arazi Kullan m li kisi 

Az nüfuslu ilk yerle melerin kurulmas ndan, günümüzün kalabal k metropollerinin 

geli imine kadar geçen süreçte insana ait eylemlerin gerçekle tirilmesini sa layan 

temel konulardan birisi ula md r. “Ula m tarihsel süreç içinde karma k 

etkile imlerin ürünü olan insan aglomerasyonlar n kurulmas nda, ekillenmesinde 

ve büyümesinde temel güçlerdendir” (Vuchic, 1981). Ula m insanlar n gerekleri ve 

amaçlar  do rultusunda taleple ortaya ç kar, günün teknolojik imkanlar  ko ulunda 

insana, topluluklara hizmet eder. Talep ise herhangi bir yerin-alan n sahip oldu u 

potansiyellerle ili kilidir.  
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Söz konusu potansiyellerin de erlendirilebilmesi/kullan labilmesi ise ula m a n 

kurgulanmas  gerekli k lar. Bir yerle menin farkl  arazi kullan m i levlerini 

birbirine ba layan, herhangi bir yerden ba ka bir yere eri imin sa land  durak, 

iskele, terminal gibi kentsel donat  alanlar  da ula m konusunun kapsam ndad r. 

Ayr ca ula m, insanl k tarihi boyunca geli en teknolojilerin do rudan etkiledi i ve 

ilk uygulamalar n gerçekle tirildi i alanlar n ba nda gelmektedir.  

ehir planc lar  aç ndan “Ula m arazi kullan ma göre belirlenir” gibi bir alg  söz 

konusudur ancak bu alg , arazi kullan na göre yönetilen, planl  kentler için 

mümkündür. Arazi kullan m, do a ile ekonomik, sosyal, kültürel, üretim, tüketim ve 

da m gibi birçok be eri eylemlerin mekansal y lma seviyelerini içermektedir 

(Rodriugue, 2005). Belirlenen ekonomik faaliyetler ve arazi kullan m türleri 

aras ndaki insan, yük ve bilginin hareketine gereksinen ba lant lar arazi kullan m 

modelleri ile hesaplan r. Ortaya ç kan hesaplar, farkl  arazi kullan m türleri aras nda 

kurgulanmas  gereken ba lant  ve odaklar  kapsayan ula m a n ve ula m türünün 

kentsel mekanda yer seçim kararlar  yan  s ra belirlenen kapasite sonucu ihtiyaç 

duyulacak mekanlar n belirlenmesinde yard mc  olur. (Hamamc lu, 2009) 

Ula m ve arazi kullan m aras nda çift yönlü kuvvetli bir etki vard r. Birbirlerinden 

ba ms z dü ünülemezler ve sürekli bir döngü halindedirler. 

ekil 3.8’de görüldü ü gibi arazi kullan m dokusu yolculuklar  üretir. Yolculuk 

yapma ihtiyac  ise ula m ihtiyaçlar  olu turur. Ula m ihtiyaçlar , ula m 

olanaklar n geni lemesine neden olur. Bu da eri ilebilirli i sa lar. Eri ilebilirlik 

arazi de erini yükseltir ve arazi kullan  bundan etkilenir. Bu döngü sürekli devam 

etmektedir. 

 

ekil 3.8: Arazi kullan m ula m ili kisi. Khisty ve Lall (1990) 
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Gelecekte beklenen ula m talepleri, arazi kullan m kararlar na göre olu acak kent 

yap na ba r. Arazi kullan  yap  ile ula rma sistemi aras ndaki etkile im iki 

yönlüdür. Kentin  arazi  kullan m  yap   (nüfus,  istihdam,  sanayi,  ticaret,  okullar,  

konut  alanlar ,  M A’lar n  da ) kentin yollar  üzerindeki ula m talebini 

belirlemektedir (Gerçek, 1996). 

A.B.D.’deki ula m ve arazi kullan  ve kentsel geli me aras ndaki ili kileri ilk defa 

detayl  bir ekilde inceleyenlerden olan Hansen, Washington D.C.’deki 

yerle imlerden ula m sistemine yak n olanlar n yo un bir geli me olana na daha 

fazla sahip olduklar  bulmu tur (Hansen, 1959). Daha sonralar , kent içi 

yolculuklar n ve yer seçimi kararlar n birbirini belirledi ine dair gözlemler, bu 

ikisinin planlama sürecinde birlikte koordine edilmesi gerekti i eklindeki inanc  

güçlendirmi tir (Wegener, 2009). 

Kentsel dokuyu belirleyen arazi kullan  ile ula m ekilleri aras nda yak n bir ili ki 

bulunmaktad r. Handy, Greenwald ve Boarnet, ekonomik aktiviteler aras ndaki 

mesafesi dü ük olan kentsel formlar n, yürüyü le yap lan kent içi yolculuklar n 

say  artt raca  ve bu tür yolculuklar n arabayla yap lan yolculuklar n yerine 

ikame edilece i hipotezini test etmi  ve bunu destekleyen sonuçlara varm lard r. 

(Greenwald, 2001). Benzer bir biçimde Vernez- Moudson ve Hess de konutsal ve 

ticari araz  kullan n Puget Sound Bölgesinde yo unla mas ndan kaynaklanan 

etkilerini inceledikleri ampirik bir çal mada, yaya olarak yap lan yolculuklar  pozitif 

yönde etkilediklerini görmü lerdir.(Vernez-Moudson, 2003). Ewing v.d. taraf ndan 

A.B.D’nin Florida eyaletinde Palm Beach bölgesinde yap lan ba ka bir ampirik 

çal mada ise, yerel düzeydeki i  olanaklar  ve konut yo unlu u farkl klar n, 

karma konutsal ve ticari arazi kullan n ve ula m sistemi tasar n araba ile 

hane halk  ba na kat edilen yol-km de erini dü ürdü ünü göstermi tir (Ewing, 

1994).  

Wegener’in de i aret etti i gibi, arazi kullan  ile ula m aras ndaki kar kl  

etkile imi k saca a daki gibi özetleyebiliriz: 

 Konutsal, endüstriyel ve ticari arazi kullan mlar n kentsel alandaki da , 

insanlar n ya ama, çal ma, al veri  yapma, e itim ve bo  zamanlar  

de erlendirme gibi aktivitelerini belirler. 
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 nsan aktivitelerinin mekândaki da , mekânsal etkile imi ve dolay yla 

da bu aktiviteler aras ndaki mesafenin ortadan kald lmas  için ula m sistemi 

üzerinde kent içi yolculuk ihtiyac  ortaya ç kar r. 

 Ula m sistemini meydana getiren altyap , mekânlar aras nda fiziksel yak nl k 

olarak ölçülebilen etkile im olanaklar  do urur. 

 Mekândaki fiziksel yak nl n da , hem yer seçme kararlar  hem de 

arazi kullan nda meydana gelen de imleri birlikte belirler. (Wegener 

2003) 

Arazi kullan  ula n hacmini, biçimini, özelli ini ve türünü belirlemektedir 

(Blunden, 1971, Gülgeç, 1998). Kurgulanan ula m a  ve sistemi ise orta ve uzun 

dönemde arazi kullan  etkileyerek kentsel mekânda hizmet alanlar n yer seçimini 

belirlemekte veya mevcut arazi kullan mda i levsel ve fiziksel dönü ümlerin 

ya anmas nda tetikleyici rol oynamaktad r. 

Zaman içinde kent biçimi ekillenirken, arazi kullan  ve ula m a  çok yava  

de mekte ancak arazi kullan m ve ula n birlikteli inden kaynaklanan hareketler 

(i -nüfus, ticaret-yük ta mac , çal ma ve konut alanlar  aras ndaki hareketler) 

çok daha h zl  de mekte ve kente adapte olmaktad r. ekil 3.9’da da görüldü ü gibi 

kentsel alan karma k da olsa belirli bir (zamansal) düzende olu maktad r (Aktan 

2006). 

 

ekil 3.9: Kentsel de imin dinamikleri. Wegener (1995) 

Ula m teknolojisindeki de imler (yat m ve hizmet) göreceli olarak ula labilmeyi 

etkiler. Arazi kullan ndaki de imler ise aktivite alanlar  etkiler. Bu de imler 

ras nda yolculuk yarat n (yolcu ve yük) özel bir önemi vard r. Yolculuk 

dokusu, yolculuk say , yolculuk süresi, kalk -var  dokusu, tür ve yolculuk zinciri 
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gibi çe itli ekillerde de ebilir. Yolculuk ihtiyac ndaki de im yeni ula m 

altyap n ve hizmetinin geli imine etki eder  ( ekil 3.10) (Aktan 2006). 

 

ekil 3.10: Ula m ve arazi kullan . Giuliano (1989)  

Ula m ekonomik sistem üzerinde, ekonomik sistem de ula m sistemi üzerinde 

etkindir. Di er bir deyi le, ula m sunumu ve ula m talebi kar kl  birbirlerini 

etkilemektedir. Örne in, bir otoyol yap  ticari ve hizmet eylemlerinin 

toplanmas  kolayla rma yönünde kent biçimini de tirirken, bu de im yeni 

ula m talebi do urmaktad r. Bu talep mekansal yap n yeniden düzenlenmesini ve 

yeni eylemlerin yer seçimini gerektirmektedir ( ekil 3.11). 

 

ekil 3.11: Mekânsal etkile im.19 

Arazi kullan n ula m sistemi üzerindeki etkileri yard yla çe itli arazi 

kullan m faktörleri a da irdelenmi tir. 

 

 

                                                
 
19 http//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/tlu.html 
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3.2.1. Eri ilebilirlik 

Ula m ve arazi kullan m ili kisinin en önemli bile eni eri ilebilirliktir. Günümüz 

dünyas , sanayi devriminden hemen sonra ba lay p günümüze kadar ya anan 

de imlerin gündelik ya am zdan ba layarak kentsel mekanlara kadar etkiledi i 

her alanda bir gereksinim olarak 'eri ilebilirlik' kavram  üzerine kurulmu tur. 

(Kaplan 1996). Eri ilebilirlik ihtiyaç duyulan nesne, servis ve aktivitelere ula abilme 

imkan  olarak tan mlanmaktad r.  Bu kavram o kadar güçlü ve etkin bir kavramd r ki; 

cep telefonlar , internet, uzun yollar ve k talar  birle tiren köprüler hep bu 

ula labilirlik ve eri ebilirlik kavramlar n bizlere birer hediyesi olarak günlük 

ya amlar zda yerini almaktad r. Hayat n her alan  bu kavramlar n etkisinde oldu u 

gibi, kentsel mekanlar da yine bu kavramlar n etkisi alt nda de mi , geli mi  ve 

biçimlenmi lerdir. Örne in yollar, köprüler, deniz yollar , teleferikler ve trenler 

gerek insan ta mac  gerekse mal ta mac  için, kentsel mekanlarda yerlerini 

alm lar ve do al olarak bazen kentsel mekanlar  yönlendirmi , bazen s rland rm , 

bazen de mekanlar  birle tirmi lerdir (Aktan 2006). 

Kentsel eri ilebilirlik kavram  hareketlilik kavram  ile birlikte ele almak 

gerekmektedir. Hareketlilik (mobility) yolculuk kolayl  olarak bilinir. Ula m 

planc lar  plan ve politika de erlendirmelerinde hareketlilik bazl  basit performans 

ölçütleri kullanmaktad rlar (yolculuk süresi h  gibi). Ancak hareketlili in çok 

boyutlu etkileri vard r ve bu etkilerin geni  bir de erlendirme yakla  ile ölçülmesi 

gerekmektedir. Hareketlilik makro ölçekte ekonomiyi etkilemekte, mikro ölçekte 

bireysel memnuniyeti etkilemektedir. Sosyal ve ekonomik kalk nma için en önemli 

artlardan biri hareketlilik olarak kabul edilmi tir. Çünkü ekonominin canlanmas , 

sosyal geli imin sa lanabilmesi için hareketlilik gerekmektedir. Artan nüfus ve 

büyüyen ekonomi teknoloji geli imi ile birlikte motorlula ma tan  ortaya ç km r. 

Yani motorlu araçlarla hareketlilik. Bunda en büyük pay ise otomobilindir. Kentsel 

ölçekte hareketlilik zaman içerisinde sadece motorlu araçlara ba  kalm  ve yaya 

yollar  bisiklet yollar  tasar mlar  planlamalarda göz ard  edilmi tir. Bu da zamanla 

harekelili in azalmas na neden olmu tur. 

Rothernberg’in (1992) arazi kullan n bir anahtar  olarak tan mlad  eri ilebilirlik, 

farkl  i levler aras nda talebi yaratan eri me derecesi (durak s kl , yolun süreklili i, 

sefer s kl , kapasitesi vb.) ve bu esnada kullan lan ula m sistemlerinin ko ullar  

(hizmet düzeylerini) kapsamaktad r. Buna göre eri ilebilirlik, farkl  i levlerdeki arazi 
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kullan mlar  aras ndaki uzakl n üstesinden gelmek için dü ük maliyet, dakiklik vb. 

hizmet düzeylerine uygun ula m sisteminin varl na ba r. 

1940’lardan itibaren ula m planlamas  hayat za girmeye ba layan eri ilebilirlik 

(accessibility) kavram  hareketlili in mekansal boyutu hatta hareketlilikten elde 

edilen fayda olarak tan mlayabiliriz. Hareket edebilme potansiyeli olarak da 

tan mlan r. Örne in ne kadar al veri  merkezine ula abiliyoruz. Bu bir potansiyeldir. 

Al veri  merkezine gitmek ise hareketliliktir. Ancak ne kadar al veri  merkezine 

gitme olana z var bu hangi servis düzeyinde ne kadar potansiyelimiz var bu 

eri ilebilirliktir. Yani kentsel alanlar  al veri  merkezleri ile donatmak de il 

eri ilebilir al veri  merkezleri yapmakt r esas olan.  

Eri ilebilirli in ula rmaya girmesi ile arazi kullan m modelleri olaya dahil 

edilmi tir. Eri ilebilirlik ula m planlamas nda büyük önem arz etmektedir. Kent 

planlar  yap rken ve ula m planlar  ele al nd nda eri ilebilirlik ele al nmas  

gereken en önemli kriter haline gelmi tir. Verilen planlama kararlar n etaplar 

halinde uzun dönemde ele al nmas  gerekmektedir. K sa vadede yap lan planlar ve 

parçac l planlar k sa vadeli çözümler getirmekle birlikte uzun vadede hareketlili i ve 

eri ilebilirli i azaltmaktad r. Örne in 2. köprü hareketlili i k sa dönemde art rsa da 

uzun dönemde azaltm r, ayr ca eri ilebilirli i de azaltmaktad r. Köprünün 

yap lmas  ile Avrupa Anadolu geçi lerinde hareketlilik sa lanm  ve k sa vadede 

eri ilebilirlik de bu ba lamda artm r ancak kapasite hesaplar  yap lmam  olmas  

ve gerekli politik kararlar al nmam  olmas  belli bir süre sonunda t kan kl klar n 

ba lamas  ile önce hareketlili i ve dolay  ile de eri ilebilirli i azaltm r.  

Eri ilebilirli i art rmak sadece yap lan planlarla sa lanamamaktad r. Devlet 

politikalar  ile desteklendi i takdirde tam manas yla eri ilebilirlik 

sa lanabilinecektir. Ula m planlamas  k sa tarihi içinde önemli teknik geli meler 

göstermi  olmas na kar n, ula m sorununun çözümüne ili kin geleneksel 

yakla mlar n ortak bir politikan n ürünü oldu u ortaya ç kmaktad r: “Ula m 

altyap n ta t trafi ini kar layacak biçimde geli tirilmesi.” Sorun ortaya böyle 

konulunca, çözümlerde ister istemez ek kapasiteler yaratmak, di er bir deyimle yeni 

yollar açmak, mevcut yollar  geni letmek, katl  kav aklar, metrolar yapmak 

biçiminde olmaktad r. Bu yakla mlarda amaç, insanlar n de il, t kanan yollardaki 

ta tlar n eri ebilirli ini art rmakt r. Ba larda, ula m arz na yönelik bu yakla m 

trafik ko ullar  genellikle iyile tirmekte, ancak daha sonra yayg n araç kullan  
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körüklemekte, sonuçta yeni t kanmalar meydana gelmektedir. Bu yeni t kan kl klar  

mak için yap lan yeni yollar ve kav aklar n sa lad  geçici rahatlama yeni ek 

talepler do urmakta ve bu da k tl  mali kaynaklar ile s rl  kentsel alan  tüketen ek 

kapasite ihtiyac  yaratmaktad r. Kent merkezlerinde ise, bu tür çözümler hem ta t ile 

eri ebilirli i artt rd ndan arazi de erlerini yükseltmekte (dolay yla binalar n 

p, yap lmas  için talep yaratmakta), hem de yol geni letmeleri gibi önlemlerle 

geleneksel kent dokusunun bozulmas na yol açmaktad r. 

3.2.2. Karma arazi kullan  - kompakt kent 

Karma arazi kullan , konut, ticari, rekreasyonel ve e itim amaçl  gibi arazi 

kullan mlar n birbirine göre yak nl  olarak tan mlanabilir. (Handy vd 2002)  

Karma kullan m, kent fonksiyonlar n (konut, i yeri, merkez vb.) yay lmas  yerine, 

bir arada bulunmas r. Karma arazi kullan yla sa lanan ev-i  dengesi sayesinde 

insanlar n i lerine yak n ikamet edebilmeleri sa lanabilmektedir.  

Çal malar karma arazi kullan n; 

 Özel oto kullan  azaltt  

 Seyahat mesafelerini k saltt , 

 Otomobile ba ml  olmayan (toplu ta m, bisiklet ve yaya ula ) ula m 

türlerini kullanmay  te vik etti ini göstermektedir [(Vernez-Moudon vd, 

2003), (Cervero, &Kockelman, 1997). (Frank and Pivo, 1994), (Holtzclaw, 

1994), (Van ve Senior (2000), (Cervero ,1988), (Cervero, 1991), (Cervero, 

1989)]. 

Karma arazi kullan  çal ma, hizmet ve ya am etkinliklerinin dengeli bir birle imi, 

canl , çekici ve güvenli bir kamu alan  sa lar ve bu ortam, mahalle ölçe inde 

kom uluk ili kilerini güçlendirir ve giderek topluluk duygusu ve bilincini yarat r. Bu 

kabul, kamu alan nda, karma kullan mlardan yana olan bir yakla md r (Gültekin, 

1999). 

Kent merkezleri fonksiyonlar n ayr mas  ile salt ticari alanlardan olu makta bu da 

kentin gece ölü alanlar  olu mas na neden olmaktad r. Konut alanlar n merkez 

nda yer seçimi ile trafikte geçirilen zaman artmakta, bu beraberinde yeni ula m 

alanlar  ihtiyac  do urmakta, hava kirlili ine sebep olmakta ve bölüm 3.2.1’de 

anlat ld  üzere kentlerin yaya eri ilebilirli i araç eri ilebilirli inin art lmas  ile 

tlanmaktad r. 
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Karma kullan m dünyan n birçok yerinde kullan lan bir planlama yöntemidir. Birçok 

kentsel tasar m felsefesi seyahat talebine karma arazi kullan  yöntemi ile çareler 

aramaktad rlar. Bu çözüm önerileri genellikle 3 temel prensibi göz önünde 

bulundurmu tur. Bunlar motorlu yap lan seyahat say  dü ürmek (seyahat 

dejenerasyonu), bisiklet ve yaya seyahatlerini artt rmak ve en son olarak motorlu 

ta t yo unlu unu ve ta t sahiplili ini azaltmak (mesafelerin k salt p, seyahat 

say lar  artt rmak). Tüm bu beklenen sürecin i lemesinin ard ndan insanlar n ta t 

kullan ndan yava  yava  vazgeçmeye ba lamalar  ümit edilmektedir. Bu sayede 

ta t sahiplili inin negatif etkileri (hava kirlili i, do al kaynaklar n tüketilmesi, 

sosyal s fla ma) azalt lacakt r. Bu üç farkl  boyut yo unluk, çe itlilik ve tasar md r. 

Yo unlu un seyahat talepleri üzerindeki etkisi uzun y llard r bilinmekte ancak 

çe itlilik ve tasar m kriterleri uzun y llard r göz ard  edilen talebe etki olarak ön plana 

kmaktad r.  

Robert Cervero ara rd  bu konu üzerinde baz  hipotezler kurmu tur. Bu hipoteze 

göre; ev sahipli ine göre yap lan incelemede yüksek yo unluklu kar k kullan m 

alanlar nda araç kullan n dü ük, yaya dostu tasar mlar ile yaya ula n fazla 

oldu u görülmektedir. Bu tarz alanlarda i -e lence-konut alanlar  aras ndaki 

mesafelerin k sa olmas  da motorlu ta t trafi inin azalmas ndaki bir di er faktördür. 

Ayr ca i  d  seyahatlerin fazlal  ve belirli bir kom uluk biriminde yap lan 

seyahatlerin motorlu ta t kullanmaks n gerçekle mesi de yaya trafi ini artt ran 

unsurlardan baz lar r. Yaya dostu tasar mlar ve konut alanlar  ile ticaret alanlar n 

birbirine olan mesafelerini yak nla racak ehirsel politikalar ile motorlu ta t 

kullan n azalt labilece i söylenebilir. 

Cervero San Francisco Bay Area bölgesindeki 50 kom uluk birimi üzerinde yap lan 

testlerde iyi tasarlanm  bir kent ve iyi bir peyzaj mimarl  ile olu turulan 

yap la  çevrenin toplumun karakterize edilmesinde önemli rol oynad  ve yeni 

ehircilik ak  gibi çok geni  alanlara yay lan kentler de dahil yaya ula  te vik 

etti i görülmektedir. Bu alanlarda nüfus yo unlu una ve çe itlili ine göre yaya ve 

bisiklet yollar n tasarlanmas  yaya ula n yüksek oranda olmas n nedeni olarak 

saptanm r. 

San Francisco Bay Area bölgesinde yap lan anket çal malar  ve San Francisco yerel 

yönetimi taraf ndan tutulan seyahat günlükleri datalar  incelendi inde bireysel araç 

kullan n artt  bölgelerde kom uluk birimlerinde yap lar aras  mesafenin 
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geni ledi i görülmü tür, bu da klasik Amerikan ehirle mesinin temel arazi 

kullan mlar ndan biridir. Kent merkezine do ru gelindi inde ticari olmayan 

seyahatlerin yürüyü  yada bisiklet ile yap ld  göze çarpmaktad r. nsanlar rekreatif 

faaliyetleri gerçekle tirirken sosyal etkile imde bulunmaktan kaç nmamaktad r. 

Ara rma alan  geni letilip benzer anket ve data çal malar na bak ld nda kentsel 

tasar n etkileri seyahat talepleri üzerinde görülmeye ba lamaktad r. Buna göre 

kentsel tasar m çal malar  yap rken transit geçi i kolayla  bir yaya ula m 

aks na sahip olan baz  Amerikan ehirlerinden yaya ula n ciddi ekilde artt  

görülmektedir. 

Yap la  çevre, etki etti i bölgenin geleneksel özellikleri ve insan davran  

biçimleri seyahat davran lar  etkilemektedir. Örne in kompakt geli mi  bir 

kom uluk biriminde kullan mlar n birbirlerine olan k sa mesafeleri sayesinde 

motorlu araç kullan  azalt  bir çok ekilde te vik edilebilir. Ayr ca kompakt 

alanlarda otopark için ayr lan alanlar n azl  yine motorlu araç kullan  azalt  

faktörlerden biridir. Bu kompakt kom uluk birimlerinde, gelir seviyesinin dü ük, 

araç sahipli inin az, ve nüfus yo unlu unun yüksek oldu u gözlenmektedir. Tüm bu 

nedenler göz önünde bulunduruldu unda nüfus yo unlu u yüksek olan kompakt 

kentlerde motorsuz seyahatlerin say n artt lmas  kolayla maktad r. 

Tasar n yapt  etkiler yaya ula n oldu u alanlarda; a aç gölgeleri, oturma 

elemanlar  (dükkan vitrinlerini görebilecek ekilde tasarlanm ) eklinde en yal n bir 

halde tan mlanabilir. Tasar m emalar  yaln zca seyahat istikametlerini belirlemez 

yada bir alan n yayalar taraf ndan daha ula labilir hale gelmesini sa lamaz, ayr ca 

yayalar n rekreasyonel ihtiyaçlar  sa lad ndan bir rekreasyon alan  haline de 

gelir. Bu sayede motorsuz araç trafi ine sahip insanlar n, motorlu araç sahipleri ile 

ayn  seviyede konforlu ula m seviyesine ula malar  da sa lanmaktad r. Ayr ca 

bireysel araç kullan n azalt lmas  ile toplumdaki sosyal ve kültürel ili kiler 

artacak ve toplum bilincinin güçlenmesine fayda sa lanabilinecektir. 

Yukar da bahsedildi i gibi kompakt kent boyut olarak küçük ve i lerlik aç ndan 

ekonomik olacak ekilde tasarlanm  yerle melerdir. 1990 y nda yay nlanan Green 

Report adl  çal mada kompaktl k, az enerji kullan  ve karma kullan m gibi 

aç mlar  sebebiyle günümüzde “sürdürülebilir kent” kapsam nda 

de erlendirilmektedir. Kompakt kentin öncelikli sorunu, yo un ve s  

yap la madan kaynaklanan güvenlik sorunu olarak görülmektedir (Tezer 2013). 
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Yo unluk belli bir bölgedeki insan yada i  yeri say  ile ifade edilmektedir. 

Çal malar yo unluk artt kça; 

 Otomobil ba ml n artt  

 Otomobile ba  olmayan di er türlerin (toplu ta m, yaya ula  ve 

bisiklet) türel da mdaki pay n artt  

 Ula rmada kullan lan enerjinin, araç sahiplili inin, toplam kat edilen 

seyahat mesafesinin azald  göstermektedir [(Diepen, 2000), (Holtzclaw, 

1994), (Fouchier, 1996)]. 

Kompakt bir kentin biçimi ( ekil 3.12-3.13) bütünle ik bir yap ya sahiptir.  

Yap la man n s rlar  okunakl r. Kent biçimi tekli ya da çoklu merkezi,  konsantre 

bir emaya oturmaktad r. Merkezden çepere azalan bir yo unluk skalas  ve bunlar n 

konumlan  ayn  zamanda alan içi bütünle meyi sa layan ula m sistemi odaklar  

olu turmaktad r  (Çal kan, 2004). 

 

ekil 3.12: Kompakt kent biçimi emas . Urban Task Force (1999) 
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ekil 3.13: Kompakt kent biçiminin bütüncül ula m sistemi. 
Urban Task Force (1999) 

 
Duany taraf ndan kent merkezi-k rsal çeper aras  kent bölgelerini tan mlamakta 

kullan lan ‘bölümleme’ emas nda görülmektedir ki, her bölge kendi kompakt olma 

düzeyine sahiptir. Buna göre i levsel çe itlilik, alt kentten kent merkezine kadar sabit 

bir art  gösterirken tek kullan ml  özel alanlar için s r düzeyindedir. Buna ba  

olarak kentsel kompakt olma kent çeperinde en dü ük, kullan m çe itlili i ve 

yo unlu u en üst düzeyde olan merkezde en üst de ere sahiptir.  

Yukar daki anlat mlardan görüldü ü gibi bir kentin kompakt olarak nitelenebilmesi 

için, merkezilik, yekparelik, yo unluk, çe itlilik kavramlar  önemlidir. Kompakt 

kentlerle amaçlanan kente yap lan parçac l müdahalenin ötesinde yerle im biçimine 

bütüncül ve yap sal müdahalelerle kentsel sürdürülebilirli in sa lanmas r. Sürekli 

geni leme ve yenilenme e iliminde olan, do al çevreyi yok eden kent kar nda 

kompakt kent bir alternatif olmakta ve ya anabilir sürdürülebilir bir kent için 

gerekmektedir. 

lkesel olarak kompakt kent biçimi yayg n kent biçimlerine göre ortalama olarak 

daha k sa  (uzunlukta) kentsel altyap  hatlar  (yol, kanalizasyon, elektrifikasyon vb.) 

gerektirmektedir. Kapsama gücünü (kapasite) zorlamad  sürece, ayn  hattan 

yararlanan kullan  yo unlu u artt kça altyap n ortalama maliyeti de dü mektedir 
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(Ewing, 1994). Toplumsal yarar bak ndan kompakt kentin sa lad  olanaklar be  

ana ba kta toplanmaktad r: Kentsel etkinliklere rahat eri im sayesinde otomobile 

duyulan dü ük gereksinim, kent d  rekreasyon alanlar na kolay ula m, artan i yeri 

ula labilirli i nedeniyle konut-i yeri aras  mesafelerinin azl , dü ük hacimli 

ya ama mekanlar  ile yüksek ve dü ük gelir gruplar  aras  konut büyüklü ü 

farklar n azalmas , farkl  sosyal gruplar n bir arada olmas r (Burton, 2001). 

Kentle me sürecinin denetim alt na al nmas nda enerji ba ml  azaltmak 

öncelikli hedeflerden biridir.  Bu durum, kompakt kent modelinin enerji sorunsal na 

çözüm olarak sunulmas n ba ca nedenidir. Yolculuk yönelimlerinin 

merkezile tirilmesi ve toplu ta ma sistemlerinin i lerlik kazanmas  ile elde 

edilebilecek ula m temelli enerji tasarrufu  % 20 düzeyine eri ebilmektedir  (Owens,  

1986). 

Ayr ca tek merkezli kompakt kent biçimlerinde sabit hatl  toplu ta ma sistemleri 

tercih edilirken çok-merkezli kompakt kentlerde (karayolu temelli) esnek toplu 

ta ma sistemlerinin olabilirli i daha yüksektir (Cervero, 2001). Kentsel hareketlilik 

azalt rken yo unluk ve çe itlili in artmas  ile beraber yaya odakl  hareketi 

kolayla  tasar m ilkeleri de benimsenmelidir. 

3.2.3. Kent merkezi, konut alan  ve çal ma alanlar  ili kisinin arazi 

kullan  aç ndan de erlendirilmesi 

Kent dokusu ula m a lar  taraf ndan ekillenir ve farkl  arazi kullan mlar  da yer 

seçimini ula m akslar na göre yapmaktad r. Buna örnek olarak sanayi alanlar n, 

kendilerine hammaddeyi kolay temin edecekleri bununla beraber ç kan ürünü pazara 

kolay ula rabilecekleri yerleri seçmesi, ticaret alanlar n, tüketiciye kolay 

ula abilmek için merkezi alanlarda ana ula m akslar  boyunca y m göstermesini 

gösterebiliriz. 
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ekil 3.14: Eylemlerin gruplanmas . Rogers (1997) 

Kompakt bir dü üm yolculu u azalt rken özel arac  te vik etmektedir, yürüme ve 

bisiklete binmeye olanak tan r (Rogers, 1997). ekil 3.14 görüldü ü gibi geli imi bir 

yerde toplamak Bölüm 3.2.2’de anlat ld  gibi kompakt kentle mümkün olmaktad r. 

Böylelikle kentlerin yay lmas  engellenecek, tek i levli merkezler yerine içerisinde 

birden çok i levin bulundu u merkezler meydana getirilerek sürdürülebilir kentler 

olu turulacakt r.                                                                       

Konut alanlar n yer seçimine bakt zda özellikle sanayile me ile birlikte kent 

merkezinden koparak çeperlerde banliyöler olu turdu u görü mektedir. Konut 

alanlar n gittikçe merkezden uzakla mas   ‘i yeri-konut ili kisinin yetersiz toplu 

ta ma ve özel araçlarla sa lanmaya çal lmas  ula m sorununu gündeme 

getirmektedir. Ula m sorunu planlaman n önünde gitti i için yap lan k sa vadeli 

çözümler kentlileri otomobile ba ml  hale getirmektedir. Otomobile ba ml  bir kent 

beraberinde büyük problemleri getirmektedir. Kentin kontrolsüz yay lmas na, gece 

ölü mekânlar n olu mas na ve ula m sorunlar n giderek artmas na neden 

olmaktad r. Gruen, ‘tek i levli merkezlerin, ‘zaman ve enerji tüketen yolculuk 

mesafeleri’ ile bir parçalanma meydana getirdiklerini; bunun, ekonomik, etnik ve 

sosyal oldu u kadar i levsel olarak da çe itli kopukluklara neden oldu unu 

savunmaktad r.                                                            

Kentlerin hem piyasa mekanizmas  hem de içinde bulunduklar  ve içerdikleri 

kademelenme ekli arazi kullan  ve ula m a  biçimlendirmektedir. Buna göre 

kentsel hizmet alanlar n yer seçiminde; 

 yaya eri im mesafesi, 

 toplu ta ma sistemleri ve özel otomobil ile rahat eri im, 
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 levlerin birbirleriyle ili kisi ve etkile im dereceleri, 

 kar kl  etkile im içindeki i levlerin birbirine yer ve zaman bak ndan 

uzakl , 

 uygun büyüklük, alan ihtiyac , 

 maliyet (toprak de erleri, arsay  yap ya haz rlama giderleri, ekonomik olup 

olmamas ), 

 yerin çekicili i, 

 hizmet verilecek gerekli nüfusun olmas , 

 levine göre çevreye rahats zl k verme derecesine ili kin sa a ve konfora 

ayk  ko ullar, 

 güvenlik (trafik güvenli i, toplumsal ve sosyal güvenlik) önemlidir. 

3.2.4. Kamusal alan, donat  alanlar  ve arazi kullan m 

Kentlerde kurumlar n mekânsal dizgesi i levlerine ve birbirleriyle ili kilerine 

ba r ve söz konusu bu ili kiler kent mekan nda ula m a ekillendirmektedir 

(Mitchell ve Rapkin, 1974). 

Kurumlar n birbirleriyle ili kileri ba lam nda kent mekân nda yer seçimleri önem 

kazanmaktad r. Örne in belediye binas  tüm ilçe yada ile hitap eden bir kurum 

oldu u için kent merkezinde eri ilebilir bir noktada bulunmas  gerekmektedir. Ayr ca 

belediye binas  ile yak n ili ki içerisinde olmas  gereken di er kurumlar da ona göre 

yer seçmeli ve birbirleri aras nda hareket süresinin en aza indirgenmesi ve toplu 

ta m güzergahlar  üzerinde konumlanmas  gerekmektedir. Görüldü ü gibi kentsel 

hizmet alanlar , kentlerde seyahat talebini, yaya trafik hacmini ve buna ba  olarak 

ula m türünün ve sisteminin yeterlili ini belirlemektedir. 

Kentsel hizmet türüne göre arazi üzerinde yer seçim kriteri de mektedir. Kalabal k 

 gücü bar nd ran ve daha geni  bir hinterlanda hitap eden büyük al veri  

merkezleri, bankalar, kamu kurumlar  daha çok kent içinde birbirine yak n ve 

merkezi alanlarda yer seçerken günlük tüketim ihtiyaçlar n bulundu u birimler ise 

ev-okul, ev-i  seyahatleri güzergâhlar nda ve ba lant  noktalar nda seçmektedir. 

Dolay  ile bir kentte ula m türleri belirlenirken kentin arazi kullan , kullan  

yo unlu u ve sosyo-ekonomik yap  önem arz etmektedir. 

Ancak geli en teknoloji ile bu durum baz  de imlere u ram r. Kent 

merkezlerindeki arazi fiyatlar n çok yüksek olmas , teknolojinin geli mi  olmas  ve 
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evden çal ma kavram n öne ç kmas , yer seçim kriterlerinde de ime sebep olmu  

ve kentin d ndaki daha uygun arazi parçalar n tercih edilmesine sebep olmu tur. 

Ancak bu beraberinde eri im problemini getirmi , otomobilin ön plana ç kmas na 

neden olmu  ve kentin kamusal alan  olarak adland lan ula m akslar  daha çok özel 

otomobile hizmet eden kav aklara yerini b rakm r. Dolay  ile yaya eri imi 

tlanm r. Toplu ta may  te vik edici çal malar ve/veya özel araç kullan na 

yönelik k tlar olmad kça, kentin kamusal alanlar  özel araç kullan mlara tahsis 

edilmi  olmaktad r. Ancak Avrupa’da birçok kent merkezinde oldu u gibi kent 

merkezi kentlinindir karar  al nmal  ve kent merkezinde özel araç kullan n 

rland lmas  ile bunun önüne geçilmelidir. 

Kamu alan  tek tip bir aktivite ile düzenlendi inde, gün içerisinde sadece belli 

zamanlarda kullan labilmektedir (Jacobs, 1961). Dolay  ile Bölüm 3.2.1’de 

üzerinde durulan karma kullan m kamu alanlar n düzenlenmesinde büyük önem 

ta maktad r.  

Kamusal alanlar n daha çok araçlar için kav ak noktalar na dönü mesi ( stanbul’da 

Taksim Meydan  gibi) günümüzdeki anlay  çok net ortaya koymaktad r. Kent 

içinde kamu yarar  (özellikle kentte yaya dola anlar için) gözetilmeden yap lan 

düzenlemeler sonucu, araçlar insanlar n yerini almaktad r. Araç sahiplili inin 1000 

ki ide 150 civar nda oldu u stanbul’da görülen odur ki geriye kalan büyük 

ço unlu un kamusal alan n i gali söz konusudur. Eri ilebilirlik ad na yap lan 

yollar araç eri imi sa larken yaya eri imimi k tlamamal  kentsel odaklar, kamusal 

alanlar, meydanlar vb. donat  alanlar  hem yaya hem araç eri iminin sa lanabildi i 

alanlarda yer seçmeli ve birbirinden kopuk olmamal r.  

3.2.5. Bili im teknolojileri ve arazi kullan m 

Bili im, ula m ve telekomünikasyon teknolojilerinde süregelen geli melerin de 

ula m ve yerle im aras ndaki ili kilerin ekillenmesinde önemli rolleri 

bulunmaktad r. ( Borja  and Castells 1997). 

Kentlerde eri ilebilirli in temel unsuru ula m a  ve arazi kullan m ili kisidir. 

Geli en teknoloji büyük kentlerde, ekonomik ve sosyal yasam biçimlerinde 

de imlerin yan  s ra, kent içi ula nda ula m a  ili kilerine ba  olarak, süreç 

içinde arazi kullan mda i levlerin yer seçiminin de mesinde de etkin role sahiptir. 
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Kentsel hizmet alanlar n yer seçiminde özellikle son yirmi y l içerisinde geli en 

teknolojinin telekomünikasyon ve ileti im biçimlerinde gerçekle en de imlerin 

etkisi giderek artmaktad r. Örne in 18. yüzy lda tüccarlar n birbirlerinden bilgi 

almak, ileti im kurmak için kulland  ve bir araya geldi i kahvelerin yerini zamanla 

de ik fizik mekanlar al rken, günümüzde bu durum internet a lar  ile -telefondan 

da ba ms z olarak- do rudan, h zl  ve herhangi bir zaman dilimi içerisinde, 

bulunulan herhangi bir noktadan www - World Wide Web sunucusu ile ilgili 

kurumlar n internet sitelerinden bilgi almalar na, gerekli i lemleri yapmalar na, e-

posta, MSN (Microsoft Network) gibi internet a lar  ile ileti im kurabilmelerine 

yard mc  bir teknoloji ortaya koymaktad r. ngilizce’de “cyberspace” olarak 

tan mlanan “sanal mekân” kurgusu internet a lar  ile toplum içinde, toplumlararas , 

kurumlar aras , birey-kurum haberle mesini, bilgi payla  an nda, h zl  bir 

biçimde, bulunulan mekandan ba ms z olarak yerine getirmeyi gündeme 

getirmektedir. Böylelikle “fiziksel yap n bir tür elektronik gölgesi” olarak hizmet 

veren serbest-elektronik a  modeli insanlara herhangi bir hizmeti alabilmelerinde 

yeni bir seçenek sunmaktad r (Mitchell, 2002). ster ticari isterse kamusal bir hizmet 

olsun vatanda lar n ilgili kurum veya birimlerin hizmet verdikleri noktalara, binalara 

gitmeden taleplerinin bir k sm  veya tamam  yerine getirmelerine olanak 

vermenin yan  s ra ula mda harcanacak zaman ve kurum içerisinde i lem sürecinin 

salt larak zamandan tasarruf sa lanmas  mümkün olabilmektedir. 

Söz konusu ileti im teknolojisinin sosyal ve ticari ili kiler üzerinde ortaya ç kard  

ko ullar, planlamada, kentsel aktivitelerin ve hizmet alanlar n kent mekan ndaki 

yer seçiminde önemli de imler yaratmaktad r. 

Teknolojinin geli mesi ile kent içi ula nda, örne in kent içi toplu ta ma 

sistemlerinde oldu u gibi baz  ko ullarda gerek kullan lar gerekse kentsel ula m 

aç ndan olumlu çözümler ortaya koyabilirken, özellikle bireysel kullan m arac  olan 

otomobil kullan n kentlerde h zla artmas na da neden olmu tur. Günümüzde 

otomobil sahiplili i kentlerin geli mi lik düzeyi göstergelerinden biri olmakla 

birlikte rayl  ve denizyolu sistemlerinin yeterince geli medi i veya sistemler aras  

bütünle menin kurulamad  kentlerde ev-i , ev okul, ev-di er gibi günlük kent içi 

seyahatlerin oranlar nda lastik tekerlekli araçlar olan otobüs, otomobil ve özel servis 

ta t kullan  yüksek de erlere ç kmaktad r. Bu durum lastik tekerlekli ula m a na 

yönelik geli memi  veya planlanmam  kentlerin özellikle tarihi kent parçalar nda 
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önemli sorunlara yol açmaktad r. Özellikle kent içi çok eritli ana yollar n içinden 

geçti i tarihi kent parçalar nda gün içinde yo un yaya ve araç trafi i çeken kentsel 

hizmet alanlar n yer almas  ve eri iminde servis ta mac n tercih edilmesi bu 

gibi bölgelerin trafi inde olumsuz sonuçlar yaratmaktad r.  

“Telekomünikasyondaki h zl  geli meler, otomobilin serüveni ile ba layan 

‘merkezden kaç  (desantralizasyon)’ e ilimini h zland rmaktad r. Yak nl k gereksiz 

hale gelmektedir. Bugünün kentleri daha az yo undur ve her geçen gün daha az 

yo un bir hal almaktad r. Gelecekte kompakt kent olmayacakt r.” (Moss ve 

Townsend, 1999). 

3.3. Sürdürülebilir Ula m, Sürdürülebilir Planlama ve Arazi Kullan  

“Sürdürülebilir geli me gelecek nesillerin kendi ihtiyaçlar  kar layabilme 

becerisini k tlamaks n, günümüzün ihtiyaçlar n kar lanmas r”  

“Sürdürülebilir Geli me” için “Sürdürülebilir Ula m” ön ko uldur. 20 

Arazi kullan m planlamas  içinde ula rma planlamas n alt süreçler halinde ele 

al nmas , gelecek için yap lan planlarda ula rma yat mlar n yönlendirici 

etkisinin bir araç olarak kullan lmas  sa layacak ve planlama sürecinin etkinli ini 

artt racakt r. Sürdürülebilir kentlerin en önemli özelli i kendi kendine yeten 

yerle imler olmas r.  

Kentlerin yap la  çevrelerden olu mas  ve ye il alanlar n giderek azalmas  ile 

mevcut kaynaklar n gelecek nesillere aktar lamama tehlikesi ortaya ç km  ve bu 

sürdürülebilirlik kavram  do urmu tur. Bu kavram kent planlamas nda ilk olarak 

1898 y nda ula labilir ye il ku ak olu turma çabas  olarak E.Howard’ n 

çal malar nda görülmü tür. Howard’ n (1898) Bahçe- ehir önerisi kent planlamada 

dönüm noktas r. Dönemindeki di er yakla mlardan farkl r. Yeni bir alanda yeni 

küçük yerle imler bütünün do al çevre ile bütünle me çabas r. Howard’a göre 

büyük ehir kullan z plan , sa ks z havas  ile ya amak için elveri li de ildir. 

Kentlerde özellikle sanayi devrimi sonras nda i yeri konut ayr n olu mas  ile 

birlikte kent içi hareketlilik artm  ve kent içi ula m toplu ta ma kavramlar  ortaya 

km r. Yaya ölçe inde tasarlanan kentlerden araç ile seyahat edilen kentlere 
                                                
 
20 Brutland Raporu - http://en.wikipedia.org/wiki/Brundtland_Commission#Brundtland_Report, 
2014/11/18 
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geçi te mevcut ula m akslar  yo unlu u kald ramam  ve yol geni letilmesi 

iyile tirilmesi çal malar  ile çözüm aranmaya çal lm r. Ancak süreç içerisinde 

yeni ula m akslar  yeni ula m taleplerini de do urmu  ve ula m sorunlar  ortaya 

km r. Bu sorunlara yeni bir yakla m yani sürdürülebilir ula m kavram  ile 

çözüm aray lar  sa lanmaya çal lm r. Kent içi sürdürülebilir ula n kendi 

kendine yetebilmenin ötesinde çevreye zarar vermeyen, ekonomik, e itlikçi ve hesap 

verilebilir olmas  gerekmektedir. 

Sürdürülebilir ula m, ehirlerin karma k yap  ke fetmek ve ula m ile arazi 

kullan  aras ndaki ba  güçlendirmeyi içeren yeni bir anlay  sa lamaktad r 

(Banister 2008). Dünya Sa k Örgütü ve Birle mi  Milletler Avrupa Ekonomi 

Komisyonu Ula rma, Sa k ve Çevre Pan- Avrupa Program 'nda (THE PEP) 

sürdürülebilir hareketlilik için çevreye duyarl  ve toplumsal olarak adil ve ekonomik 

bir ula m sistemine ihtiyaç oldu u belirtilmi  ve bunun için tüm insanlar n eri im 

ihtiyac n giderilmesi, halk sa n tehlikeye at lmamas , emisyonlar n çevre 

özümseme kapasitesini a mamas , yenilenebilir kaynaklar n kullan n yenilenme 

ndan dü ük olmas  gereklili i ve yenilenebilir olmayan kaynaklar n yenilenebilir 

ikamelerinin geli tirilme h zlar na oranla daha dü ük oranda kullan lmas  gerekti i 

vurgulanm r. (The PEP 2003) 

Dolay  ile sürdürülebilir ula  hareketlilik ve eri ilebilirli in en ekonomik ekilde 

toplum ve çevre ç karlar  gözetilerek sa lanmas  gerekmektedir. Deneysel sonuçlar 

gösteriyor ki bir ehrin hareketlilik bak ndan sürdürülebilir olmas  için nüfusunun 

25.000’in (tercihen 50.000’in) üzerinde ve orta yo unlukta olmas  (hektar ba  

40'dan fazla ki i olmas ), kar k arazi kullan  ve imar durumu bulunmas , tercihen 

toplu ta maya ula labilir koridorlarda veya yüksek derecede toplu ta ma yap lan 

aktarma noktalar n yan ndaki arazilerde bulunmalar  gerekmektedir (Banister 

2004).  

24-27 Mart 1996'da OECD taraf ndan Kanada'da yap lan Vancouver Konferans 'nda 

sürdürülebilir bir ula m politikas n elde edilebilmesi için 9 temel ilke 

belirlenmi tir  (Çizelge 3.1). 

 

 

 



 72

Çizelge 3.1: Vancouver ilkeleri. OECD (1996) 

Ekonomik Sosyal Çevresel 

Ekonomik Refah Eri ilebilirlik Kirlenmenin Önlenmesi 

 itlik Arazi ve Kaynak Kullan  

 Bireysel ve Toplumsal 
Sorumluluk 

 

 Sa k ve Güvenlik  

 itim ve Toplum Kat   

 Entegre Edilmi  Planlama  

 

Ula mda sürdürülebilirli i sa lanmas nda önemli ad mlardan biri de e itlik ilkesidir. 

Toplumun ya , ekonomik durum v.b farkl klar na bak lmaks n her kesim için 

ula m ilkesi benimsenmelidir. 

Sürdürülebilir ula n bir aya  olan sürdürülebilir hareketlili i özel araç sahiplili i, 

toplu ta ma ve yaya ve bisiklet ula  ba klar  alt nda irdelemek gerekir.  

3.3.1. Kentsel ula m planlama ilke ve politikalar  

Kentsel arazi kullan m ile ula m aras nda çok yak n bir ili ki bulunmaktad r. nsan 

aktivitelerinin mekânsal ayr n, insan ve mal hizmetlerinin ula m sorununu ve 

buna yönelik çözüm ihtiyac  beraberinde getirmektedir. Dolay yla, ula m sistemi 

konut ve endüstriyel yer seçimleri aras ndaki kompleks ili kileri incelemek ve buna 

uygun politikalar geli tirmek, arazi kullan  ve ula m planlamas nda çok büyük bir 

öneme sahiptir. Bu planlama yap rken de tabi ki sürdürülebilir olmas  gelecek 

nesillerin de dü ünülmesi yenilenemez kaynaklar n verimli ve etkili kullan lmas  

gerekmektedir.  

Ki i ba na gelir aratt kça çal anlar n daha uzun mesafeler kat etme, al veri  etmek 

amac yla daha uzaktaki ticari merkezlere gitme veya daha uzaktaki egzotik yerlerde 

tatil yapma gibi de ik formlardaki yolculuk yapma iste i de artmaktad r. Bu 

geli meler, yolculuklar n say  ve mesafelerindeki art lara yeni kentle me ve ak ll  

büyüme gibi kentin arazi kullan na yönelik ve fazla araba kullan m ihtiyac  

azaltacak yeni planlama aray lar  da beraberinde getirmektedir. (Cervero, 2001) 
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Kent içindeki yolculuklarda da benzer ekilde bir art  gözlemlenmektedir. Kent içi 

yolculuklar n önemli bir bölümü çal ma amac yla yap lan yolculuklardan 

kaynaklanmaktad r. K saca ta t-km yolculuk mesafesindeki art lar hane halk  

demografisindeki de meler, ekonomik statü, konut yer seçimi ve ekonomik yap da 

zaman içinde meydana gelen de melere tekabül ederken, bir kenti karakterize eden 

büyüme ekli de, ula m sistemi kapasitesindeki de melerden kaynaklanan uzun 

dönemli dengelere dayan r  (Strathman, 2000). 

Kentlerin ya amas  sürdürebilme yönünde ortaya konacak ula m kararlar n 

toplumsal, çevresel ve ekonomik olmas  gerekmektedir. Kentlerde artan araç 

sahiplili i kar nda toplu ta may  özendirici politikalara yer verilmelidir. Bu 

ekonomik olarak da kentin kalk nmas  aç ndan önemlidir. Çünkü ula m maliyetleri 

azalm  olacak, zamandan, enerjiden tasarruf edilmi  olunacakt r.  

Bir kentte arazi kullan  ve ula m entegrasyonu yap lmal  planlar uygulanabilir 

olmal r. Otomobil kullan  azaltacak karma arazi kullan mlar  uygulanmal  ve 

toplu ta may  özendirici politikalar izlenmelidir. Örne in büyük al  veri  

merkezleri toplu ta ma istasyonlar na yak n yerseçmeli, ehir merkezlerinde yaya ve 

toplu ta ma özel alanlar olu turulmas , yayalar n eri ilebilirli ini art  yaya 

kald mlar  ve yaya geçitleri konforlu bir ekilde organize edilmelidir. Yeni 

olu turulacak kentsel geli imlerde, tez konusu kapsam ndaki kentsel dönü üm 

alanlar nda mevcut toplu ta m a lar  göz önünde bulundurularak planlama 

yap lmal r. Ç kmaz sokak ve dairesel formlarla yayay  yorup ehri 

karma kla rmak yerine topografyan n el verdi i ölçüde zgara formlar seçilmelidir. 

sacas  ula m ve kent planlar  yap rken birbiri ile entegre sürdürülebilir planlar 

yap lmal , olaya sadece yol yapmak olarak bak lmamal  çok boyutlu bir sistem 

mühendisli i olarak olay  ele almak gerekmektedir. 

3.3.2. Özel otomobil temel alan politikalar  

Otomobilin günlük ya ama girmesiyle, araç say  h zla artm , ula m kolayla  

ve kentlerin ekillenmesinde ula n etkin duruma gelmesi sonucu, 1920’li y llarda 

yaya ve at arabas  dola na göre ekillenmi  kent dokular nda uyum sorunlar  

ortaya ç km r. Ancak sürdürülebilir yerle imlerde ula n yaya öncelikli olmas  

gerekmektedir. 
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Sürdürülebilir ula m planlamas nda hareketlilik çok önemli bir kavramd r ancak 

yukar daki bölümlerde de anlat ld  gibi hareketlili in çok olmas  her zaman kaliteli 

eri ilebilirlik demek de ildir. “Bir ula rma sisteminin ba ar  belirleyen, 

ula n h ndan çok di er insanlara ve tesislere eri ebilme kolayl r. nsanlar n 

hareket h zlar  artt rmak göreceli olarak daha kolayd r. Ancak, gereksinim 

duydu umuz tesislere daha az zamanda eri memiz için de iklikler yapmak çok 

daha zordur” (Gerçek, 2005) 

Ula  eri im olarak ele almal z. Bu özel otomobili temel almamal  yaya eri imini 

göz önünde bulundurmal r. Ula m planlamas nda yap lan en büyük hatalardan 

birisi artan ula m talebi kar nda sürekli yeni yollar in a etmek ve bunu sadece yol 

yapmak olarak görülmesidir.  Oysaki talep sürekli artmaktad r ve bu ekilde çözüm 

sa lamak mümkün de ildir. Aksine ekonomik, çevresel ve toplumsal maliyeti 

art rmakta, çevre kalitesini bozmakta, yaya eri imini güçle tirmekte ve entegre 

olarak planlamamas  nedeniyle ula m talebine de çare olamamaktad r. Dolay  ile 

ula m çözümleri motorlu ta t kullan  azaltmakta aranmal , yaya eri ilebilirli i 

esas al nmal  topu ta ma özendirilmelidir. 

Çünkü yap lan yeni yollar yeni ula m taleplerini beraberinde getirir ve ilk etapta 

çözüm olarak görünse de bir süre sonra kullan  say  artmas  ile trafik olu ur ve 

uzun mesafelerde yeni yerle imle ortaya ç kar ve bu k r döngü eklinde devam 

eder. A.B.D. Berkeley’deki Kaliforniya Üniversitesi’nden Robert Cervero’nun, 1980 

ile 1994 y llar  aras nda, Kaliforniya’daki 24 yol geni letme projesi üzerine yapt  

çal mada buldu u sonuçlar bu olguyu çok aç k bir biçimde ortaya koymaktad r. Yol 

geni letme projeleri sonucunda trafik h n %10 artmas , araç trafi inin %6,4 

artmas na neden olmu tur. Yarat lan yol kapasitesinin %50’si ilk be  y l içinde, 

%80’i ise daha sonraki dönemde dolmu tur (Cervero, 2001). stanbul gibi büyük 

ehirlerde özellikle bu durum söz konusudur. Örne in, stanbul’da geçti imiz dört y l 

içinde 123 adet kav n aç lmas na ve yeni yollar n yap lmas na kar n, motorlu 

araçlarla ortalama yolculuk süresi, son on y lda, 41 dakikadan 50 dakikaya ç km r 

(Gerçek ve engül, 2007). 

Kent yöneticilerinin ula m konusundaki en önemli hatas , kent ve yol mekan  

kimin daha çok kullanaca  konusundaki yanl  tercihleridir. Yöneticiler, genellikle, 

motorlu araçlar n kentin içinde daha h zl  hareket etmelerini sa layacak kent içi 

otoyollar  ve kav aklar yaparak ula m sorununu çözeceklerini sanmaktad r. Bunun 
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sonucunda, yukar da da belirildi i gibi, yarat lan yol kapasiteleri k sa bir süre sonra 

dolmakta, insanlara ayr lmas  gereken kent meydanlar  birer kav ak olmakta, 

kentliler yaya olarak bir yerden bir yere gitmekte zorlanmakta, kazalar ve motorlu 

araçlardan kaynaklanan hava kirlili i h zla artmaktad r (Cervero, 2003). 

Yukar daki bölümlerde de anlat ld  gibi daha fazla yol, daha fazla otopark ve 

kav ak ile kentlileri otomobillere uydurmak yerine, otomobili kente uydurmak 

gerekmektedir. Bunun içinde sürdürülebilir bütüncül ve uygulanabilir ula m 

politikalar  izlenmelidir. 

3.3.3. Toplu ta ma politikalar  

Toplu ta ma sistemi, insanlar n ula m taleplerini kar lamak üzere zaman ve mekan 

içinde toplu olarak yer de tirmelerini sa layan ö eleri, bunlar n özelliklerini ve 

aralar ndaki ili kileri içeren bir bütün olarak tan mlanabilir (Yard m, 2002). Toplu 

ta ma, kentsel ula mda yolculuk taleplerinin kar lanmas nda en önemli ula m 

türlerinden biridir. Araç ba na ta nan yolcu say , kapasite, yolcu ba na enerji 

tüketimi, maliyet ve yarat lan emisyonlar ve kirlilik aç ndan, özel otomobil ile 

kar la ld nda toplu ta ma her alanda üstünlü e sahiptir. Kentsel ula mda toplu 

ta man n önemi, tüm dünyada artan otomobil kullan  ve bunun yaratt  çevresel, 

ekonomik ve toplumsal sorunlar kar nda daha da artm , otomobil kullan  

kar nda en önemli seçenek olarak h zl , konforlu, güvenli, eri ilebilir ve toplumun 

her kesimi taraf ndan maliyeti kar lanabilir özellikte toplu ta ma sistemlerinin 

geli tirilmesi ve bu sistemlerin kullan n özendirilmesi ba ca ula m planlama 

hedefleri aras nda yer alm r. 

Toplu ta ma dört temel sisteme dayanmaktad r. Karayolu (belediye otobüsü, servis 

otobüsleri, minibüsler, özelle tirilmi  otobüsler, taksiler ve dolmu lar), Rayl  

Sistemler (banliyö demiryolu, metro, hafif rayl  sistem, tramvay), Denizyolu (vapur, 

deniz otobüsü, deniz taksit) ve Havayoludur. yi bir ula m planlamas nda tüm bu 

türlerin birbiri ile entegre ve dengeli bir ekilde hizmet vermesi gerekmektedir. 

Çe itli alt sistemleri ve ö eleri bünyesinde bar nd ran toplu ta ma sisteminin 

kullan lmas  birçok yönden yarar sa lamaktad r. Bunlardan baz lar  s ralanacak 

olursa; 
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1. Kent içinde ekonomik bir kullan m alan  yarat lmaktad r, 

2. Yollar n sadece otomobil ta mac  yapmas n önüne geçerek, esas olarak 

insanlar n ta nmas  amac na hizmet edilmektedir, 

3. Yol ve ebeke aç ndan kapasite kullan  özel araçlara göre dü üktür, 

4. Her kesimden insanlara bir kamu hizmeti verilmektedir, 

5. Enerji tasarrufu aç ndan etkilidir, 

Çevreye olumsuz etkileri özel otomobillere göre bir hayli azd r; sistemin üretti i 

at klar dü ük düzeyde oldu u için dengeli bir çevre olu umuna katk  sa lanmaktad r. 

Toplu ta ma sisteminde kullan lan araç say , özel araçlara göre az oldu u için 

yedek parça ve yan sanayi aç ndan ülke ekonomisine katk lar  büyüktür (Yard m 

2002). 

Görüldü ü gibi toplu ta ma sürdürülebilir bir ula m politikas  için olmazsa olmaz 

bir ula m türüdür. Ülkemizde de ana politika olarak toplu ta ma vurgulanmakta ve 

önemsenmektedir. Özellikle son y llarda rayl  sistemlere yap lan yat mlar bunun bir 

göstergesidir. Ancak özellikle entegrasyon hususunda baz  s nt lar bulunmaktad r.  

Toplu ta ma ile otomobil trafi inin neden oldu u kirlilik, sera gaz  emisyonlar n 

sal n azalmas  ve otoyol ve bireysel ula ma ba ml k azalmas  trafikteki 

rahatlama ile zamandan kazan m sa lamaktad r.  Bununla birlikte ça da  bir ula m 

sistemi olu turulmas  ile refah nda artmas  sa lanmaktad r. Bu ba lamda ekonomik 

aç dan ülkeye getiri sa lamas  da beklenmektedir. 

Ancak unutulmamas  gereken ve dikkat edilmesi gereken bir di er husus toplu 

ta ma yat mlar n pahal  ve uzun vadeli yat mlar oldu u bu sebeple ciddi 

fizibilite çal malar na ihtiyaç duydu udur. Ülkemizde oldu u gibi özellikli siyasi 

amaçl  anl k kararlar ve parçac l çözümlerle de il ciddi fizibilite etütleri, kapasite 

ölçümleri ile ve gerekli görüldü ü zamanlarda geri beslemelerle bu yat mlar n 

yap lmas  gerekmektedir.  

3.3.4. Bisiklet ve yaya ula  politikalar  

Bu ba k alt nda motorsuz ula m yani sürdürülebilir ula m için en önemli ürün 

ula m politikalar  incelenecektir. Motorsuz ula m en ekonomik ve çevre dostu 
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ula m türüdür. Sa k aç ndan da egzersiz niteli i ta ndan önemli bir ula m 

alternatifidir. 

Bisiklet kullan  kent içi yolculuklarda çok önemlidir. Dünyada pek çok ülkede 

bisiklet kullan  özendirici yat mlar yap lmaktad r. Bisiklet eritleri, bisiklet 

yollar ehirlerde göze çarpmaktad r. Bu da bisikletler için ta t yollar ndan ayr lm  

bir kapasite oldu unu göstermektedir. Ayr ca bisiklet kullan lar n güvenli i 

aç ndan da ayr lm  bisiklet yollar  tasarlanmas  gereklili i do maktad r.  

Bisiklet kullan  toplu ta ma ile de entegre olmal r. Avrupa da ve dünyan n pek 

çok ehrinde bu örneklere rastlanmaktad r. Kentlerde bir çok noktada bisiklet 

parklar  yap lmakta, toplu ta m duraklar nda bisiklet parklar  yap lmakta ve hatta 

toplu ta ma araçlar nda bisiklet ta ma yerleri ayr larak bisiklet kullan n 

art lmas  sa lanmaktad r. 

Ülkemizde bisiklet tam olarak bir ula m türü olarak görülmemekte ve önemi 

anla lamamaktad r. Ancak son y llarda Konya, Bursa gibi ehirlerimizde bisiklet 

planlar  yap larak kent içi k sa mesafe yolculuklar n bisiklet ile yap lmas  te vik 

edilmektedir. 

Yaya ula na bakt zda yukar daki bölümlerde de bahsedildi i gibi 

sürdürülebilir ula m politikalar n ba ca ula m türüdür. Dünya kentlerinde 

özellikle kent içinde ta tlara ayr lm  alanlar planl  bir ekilde azalt larak yaya 

alanlar , meydanlar, sokaklar yarat lmaktad r. 

Ülkemizde ise yaya ula  yeteri kadar önemsenmemektedir. Ana ula m kararlar  

ta t ula na göre verilmekte, eri ilebilirlik yaln zca ta t eri ilebilirli i olarak 

görülerek yaya eri ilebilirli ini k tlamaktad r. Yap lan kent planlar nda ana yaya 

akslar  toplay  da  dü üm noktalar  tasarlanmamakta, ta ttan ba ms z alanlar 

olu turulmamaktad r. 

Yayala rma çal malar  d nda yayalar n güvenli ini sa layacak, yürüme 

mesafesindeki ev-i , ev-okul yolculuklar  cazip k lacak uygulamalarda 

bulunmamaktad r.  

Dolay  ile kentsel dönü üm ile y p yenilenecek olan ehirlerimizde yeniden imar 

sürecinde eri ilebilir, güvenlikli yaya yollar  ve meydanlar  olu turulmal , yürüme 

eylemi kentsel ula m türleri ba nda ele al nmal  ve bunu te vik edici cazip k  

uygulamalar getirilmelidir.  
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4. 6306 SAYILI AFET R SK  ALTINDAK  ALANLARIN 

DÖNÜ TÜRÜLMES  HAKKINDAK  KANUN 

Kentsel dönü üm, kentlerin h zla büyüyen ve de en dokusu sebebiyle ortaya ç kan 

çarp k kentle me, sa ks z yap la ma, fiziksel, toplumsal, ekonomik, altyap sal 

problemleri giderebilmek amac yla sa kl  ya anabilir, sürdürülebilir, eri ilebilir, 

insan odakl  ve insan ölçekli ehirler üretilebilmesi amac yla ele al nmas  gereken bir 

kavramd r. 

4.1. 6306 Say  Kanunun Ortaya Ç , Amac  ve Gerekçeleri  

Ülkemizde, 6306 say  Kanun’dan önce, kentsel dönü ümü ya da kenti 

dönü türmeyi sa lamak üzere yürürlü e konulmu  mevzuat hükümleri 

incelendi inde; bu mevzuat n bir k sm n “dolayl  olarak”, bir k sm n da 

“do rudan” kentsel dönü ümü öngördü ü görülmektedir. 

Dolayl  olarak kentsel dönü ümü etkileyen mevzuatlar ve gerekçeleri a daki 

bölümlerde aç klanm r.  

4.1.1. Fiziki olumsuzluklar ve afet riskinin önlenmesi 

Kamunun varl k nedeni olan güvenli in sa lanmas , yap  sürecindeki 

denetimsizlik veya süreç içerisindeki y pranmalar nedeniyle olu an risklerin bertaraf 

edilmesi amac yla 16.05.2012 tarih ve 6306 say  Afet Riski Alt ndaki Alanlar n 

Dönü türülmesi Hakk ndaki Kanun ortaya ç km r. Bu kanun ile amaçlanan “afet 

riski alt ndaki alanlar ile bu alanlar d ndaki riskli yap lar n bulundu u arsa ve 

arazilerde, fen ve sanat, norm ve standartlar na uygun, sa kl  ve güvenli ya ama 

çevrelerini te kil etmek üzere iyile tirme, tasfiye ve yenilemelere dair usul ve esaslar  

belirlemektir” (m.1). Kanun yap lar n olu turdu u tehlikeleri bertaraf ederek 

yap lar n y lmas  sa laman n yan  s ra söz konusu bölgede ya ayan halk n 

ma dur olmas  da önlemeyi amaçlamaktad r. 
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4.1.2. Düzenli, sa kl  ve estetik kentle menin sa lanmas  

Herhangi bir nedenle düzenli sa kl  ve estetik yap la ma ko ullar  

gerçekle tirememi  kentlerin dönü türülmesini esas almaktad r. Ve bu kapsamda 

5393 say  Belediye Kanunun 73. maddesi uyar nca kentin dönü türülmesine 

yönelik yetkiler kullan lmaktad r. 

4.1.3. Ta nmaz Kültür Varl klar n korunmas  

Milli kültürümüzün somutla lm  de erleri olan ta nmaz kültür varl klar n 

korunmas  da kamusal bir de erdir. 5366 say  Y pranan Tarihi ve Kültürel 

Ta nmaz Varl klar  Yenilenerek Korunmas  ve Yasalla larak Kullan lmas  

Hakk nda Kanun ile sit alan  ilan edilerek ta nmaz kültür varl klar  korunmaktad r. 

Kentsel dönü üme do rudan olmasa da dolayl  olarak katk  sa layan di er kanunlar 

ise;  

 7269 say  Umumî Hayata Müessir Afetler Dolay yla Al nacak Tedbirlerle 

Yap lacak Yard mlara Dair Kanun 

 775 say  Gecekondu Kanunu 

 2981 say mar ve Gecekondu Mevzuat na Ayk  Yap lara Uygulanacak 

Baz lemler ve  

 6785 say mar Kanununun Bir Maddesinin De tirilmesi Hakk nda Kanun 

 2985 say  Toplu Konut Kanunu 

 5543 say skân Kanunu 

 3194 say mar Kanunu 

Yukar da s ralanan mevzuat ehirlerin en ciddi problemi olan kentsel dönü ümü bir 

bütün olarak el almam  ve düzenleyememi tir. Bu düzenlemelerin, sadece belirli 

kurumlara “dönü üm”e ili kin yetkiler veren bir muhtevaya sahip olmas ; farkl  

kanunlarda farkl  hükümler bulunmas  ve mevzuat n da k olmas , ak , ak lc  ve 

kaynakta tasarruf sa lay  uygulama süreci sa layamam r. 

 

Kentsel dönü ümü bir bütün olarak ele alan mevzuat n ve kurumlar aras  

koordinasyonun eksikli i, düzenlemelerin finansman boyutunun zay f olmas  ve 
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yeterli yapt m gücünün bulunmamas , “kentsel dönü üm” uygulamalar nda 

istenilen neticenin al nmas na engel olmu tur. Dolay  ile bu tez kapsam nda bu 

kanunlar n yetersizli i neticesinde ve ülkemizin deprem bölgesi olmas  nedeniyle 

maruz kald  can kay plar na çare olabilmek ad na ortaya ç kan 6306 say  kanun 

ayr nt  olarak ele al nacak ve bu kanunla beraber gerçekle en dönü üm avantaj ve 

dezavantajlar  ile incelenecektir. 

 

6306 say  Afet Riski Alt ndaki Alanlar n Dönü türülmesi Hakk nda Kanun; 

31.5.2012 tarihli ve 28309 say  Resmî Gazete’de yay mlanarak yürürlü e 

konulmu tur.  

Bu Kanun: 

 Afetler meydana gelmeden önce zarar azaltmaya yönelik gerekli tedbirleri 

içeren, 

 Pratik ve h zl  müdahaleyi sa layacak uygulama araçlar  öngören, 

 Yapt ma yönelik hükümleri olan, 

 Finansal yap  olan, 

 Vatanda  ma dur etmeyecek yard m ve destek alternatifleri olan bir 

kanundur. 

Kanunun uygulanmas nda ki en büyük payda lar idare ve TOK ’dir.  

dare;  Belediye ve mücavir alan s rlar  içinde belediyeleri, bu s rlar d nda il 

özel idarelerini, büyük ehirlerde büyük ehir belediyelerini ve bakanl k taraf ndan 

yetkilendirilmesi halinde büyük ehir belediyesi s rlar  içindeki ilçe belediyelerini 

ifade etmektedir. 

4.2. 6306 Say  Kanun ve Uygulama Hükümleri Kapsam nda Riskli Yap , 

Riskli Alan ve Rezerv Alan Kavramlar  ve Uygulama Süreçleri  

6306 Say  Afet Riski Alt ndaki Alanlar n Dönü türülmesi Hakk nda Kanun; 3 ana 

ba k alt nda haz rlanm  ve kanun kapsam nda alansal uygulamalar n ne ekilde 

yap laca  tarif edilmi tir. Bunlar; riskli yap , riskli alan ve rezerv yap  alanlar r. 
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4.2.1. Riskli yap    

Riskli alan içinde veya d nda olup ekonomik ömrünü tamamlam  olan ya da 

lma veya a r hasar görme riski ta  ilmi ve teknik verilere dayan larak tespit 

edilen yap lar” (m.2/d) riskli yap  olarak tarif edilmi tir. 

Riskli yap lar n tespitinde görev alan kurum ve kurulu lar; Bakanl k, dare, 

Bakanl kça lisansland lan kamu kurum ve kurulu lar , üniversiteler, sermayesinin 

en az yüzde k rk  kamu kurum ve kurulu lar na ait olan irketler ve deprem 

mühendisli inin geli mesine katk da bulunan sivil toplum kurulu lar , 4708 say  

kanuna göre Bakanl ktan izinli laboratuar kurulu lar , 6235 say  TMMOB kanunu 

uyar nca in aat, jeoloji ve jeofizik mühendisleri odalar na büro tescilini yapt rm  

kurum ve kurulu lard r. Çizelge 4.1’de ve a daki maddelerde riskli yap  ilan 

edilmesi süreci verilmektedir.  

 Riskli yap n tespiti öncelikle yap  malikleri ve kanuni temsilcileri 

taraf ndan masraflar  kendilerine ait olmak üzere yapt r. 

 Lisansland lm  kurum ve kurulu lar yap  malikleri veya herhangi bir 

yap  malikinin talebi üzerine riskli yap  tespit raporu düzenler. 

 Riskli yap  tespitine ili kin raporlar n bir örne i, tespit tarihinden itibaren 

en geç on i  günü içinde, tespiti yapan idarece veya lisansland lm  

kurum veya kurulu ça, yap n bulundu u ildeki müdürlü e gönderilir 

(Bakanl k taraf ndan riskli yap  tespit raporlar n incelenmesi ve riskli 

yap n y na ili kin sürecin takibi stanbul için ilçe belediyelerine 

devredilmi tir.). 

 Raporlar müdürlükçe incelenir ve herhangi bir eksiklik tespit edilmedi i 

takdirde müdürlükçe en geç on i  günü içinde tapu kütü ünün beyanlar 

hanesinde belirtilmek üzere, ilgili tapu müdürlü üne bildirir. 

 lgili tapu müdürlü ünce, tapu kütü üne i lenen belirtmeler, riskli yap  

tespitine kar  on be  gün içinde itiraz edilebilece i, aksi taktirde 

verilecek süre içerisinde riskli yap n y kt lmas  gerekti ini belirtmek 

suretiyle 11/2/1959 tarihli ve 7201 say  Tebligat Kanununa göre tebli  

edilir ve tebligatlar ilgili müdürlü e bildirilir. 
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 Riskli yap  tespitine kar  malikler veya kanuni temsilcilerince on be  gün 

içinde riskli yap n bulundu u yerdeki müdürlü e verilecek bir dilekçe 

ile itiraz edilebilir. 

 tirazlar n Müdürlükçe olu turulan teknik heyetler taraf ndan incelenmesi 

ve yap n riskli oldu unun kesinle mesi üzerine müdürlük, gerekli 

tebligatlar n yap lmas  ve riskli yap n y kt lmas  idareden ister. 

 dare altm  günden az olmamak üzere süre verilerek riskli yap lar n 

kt lmas  yap  maliklerinden istenir. Maliklere yap lan tebligatlar, riskli 

yap  kirac  veya s rl  ayni hak sahibi kullananlara yap  tahliye 

etmeleri için bildirilmelidir. 

 dare taraf ndan verilen süre içerisinde yap n malikleri taraf ndan 

p, y kt lmad  mahalinde kontrol edilir ve y kt lmayan yap lar 

için otuz günden az olmak üzere süre verilerek tebligatta bulunulur. 

Verilen süreler içerisinde riskli yap lar n y  engelleyenler hakk nda idarece 

veya müdürlükçe tutanak tutulur ve cezai i lem ba lat r. Bu durumda y kt lmayan 

riskli yap lar n tahliyesi ve y kt rma i lemleri y kt rma masraf  dönü üm projeleri 

özel hesab ndan kar lanmak üzere mahalli idarelerin de i tiraki ile mülki amirler 

taraf ndan yap r veya yapt r. 
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Çizelge 4.1: Riskli yap  ilan edilme süreci. 
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4.2.2. Riskli alan 

6306 say  kanunda riskli alan; zemin yap  veya üzerindeki yap la ma sebebiyle 

can ve mal kayb na yol açma riski ta yan, Bakanl k veya dare taraf ndan Afet ve 

Acil Durum Yönetimi Ba kanl n görü ü de al narak belirlenen ve Bakanl n 

teklifi üzerine Bakanlar Kurulunca kararla lan alan” (m.2/ç) olarak 

tan mlanm r. 

Riskli alanlar; alan n zemin yap  veya üzerindeki yap la ma sebebiyle risk 

ta na dair aç klay  bir teknik rapor, alanda önceden meydana gelmi  afetler 

varsa, bunlara dair bilgiler, alan n koordinatl  s rland rma haritas  varsa uygulama 

imar plan , alanda bulunan kamuya ait ta nmazlar n listesi, alan n uydu görüntüsü 

veya ortofoto haritas , zemin yap  sebebiyle riskli alan ilan edilecekse yer bilimsel 

etüd raporu ve alanla ilgili Bakanl kça istenecek bilgi ve belgeler haz rlanarak, Afet 

ve Acil Durum Yönetimi Ba kanl n görü ü al narak Bakanl kça belirlenir.  

Bir bölgenin riskli alan ilan edilebilmesi için asgari 15.000 m² alan olmas  

gerekmektedir. Ancak Bakanl kça uygun görülmesi halinde bu büyüklük art  

aranmamaktad r.   

Riskli alanda yap lacak plan çal malar  alan n özelli ine göre; afet risklerinin 

azalt lmas , fiziksel çevrenin iyile tirilmesi, korunmas  ve geli tirilmesi, sosyal ve 

ekonomik geli menin sa lanmas , enerji verimlili i ve iklim duyarl  ile kalitesinin 

art lmas  amac na yönelik olmal r.  

Riskli alanlarda her tür ve ölçekteki plan  resen yapmaya, yapt rmaya ve 

onaylamaya, her türlü planlama i lemlerine esas te kil edecek standartlar  

belirlemeye ve gerek olmas  halinde bu standartlar  plan kararlar  ile tayin ettirmeye, 

onaylamaya ve kent tasar mlar  haz rlamaya Çevre ve ehircilik Bakanl  yetkilidir. 

Bakanl k, uygulama alan n özelli ine, plan n ölçe ine ve ihtiyaç analizine göre 

kendisine sunulan planda bulunmas  gereken esaslar  ve yap lacak tespit, ara rma 

ve inceleme konular  belirler. Bunlara göre sunulan plan kararlar  de erlendirir. 

Bakanl k, plan onaylarken, planlama esaslar  ve yap lan analiz ve kararlar ile 

birlikte plan n kent bütününe ve çevresine etkisini ve uyumunu, ula m sistemi ile 

bütünle mesini, sosyal ve teknik altyap  alanlar n sa lanmas  ve kentsel doku ve 
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ya anabilirlik hususlar  da dikkate al r. Çizelge 4.2’de Riskli alan ilan edilme 

süreci görülmektedir. 

Kanun kapsam nda riskli alanlarla ilgili yeterli bir tan mlama bulunmamakta olup 

bölgenin can ve mal kayb  riski ifadesi kullan lm r. leyi e ili kin idari usul 

kurallar n tam ve net olarak belirlenmemi  olmas  keyfi müdahale riski 

olu turmaktad r. 

Tez konusu olan Pendik Bat  Burnu ve Ta bay r Bölgeleri ilçe belediyesinin teklifi 

üzerine Bakanlar Kurulu karar  al narak riskli alan ilan edilmi tir.  

 

Çizelge 4.2: Riskli alan ilan edilme süreci 
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4.2.3. Rezerv yap  alan  

6306 say  kanun uyar nca gerçekle tirilecek uygulamalarda yeni yerle im alan  

olarak kullan lmak üzere TOK ’nin veya idarenin talebine ba  olarak veya resen, 

Maliye Bakanl n uygun görü ü al narak Bakanl kça belirlenen alanlar  (m.2/ç) 

ifade etmektedir. 

Rezerv alanlar; riskli alanlarda bulunan yap lar n y m-yap m süreci a amas nda 

yeni yap la ma alan  ihtiyaçlar n kar lanmas  amac yla gündeme gelmi tir. Bu 

alanlarda Çevre ve ehircilik Bakanl  yetkili olmakla birlikte Maliye Bakanl n 

görü ünün al nmas  zorunludur. 

Çizelge 4.3’te de belirtildi i gibi rezerv alanlar, riskli alanlarla ayn  kriterler göz 

önünde bulundurularak tespit edilmektedir. Rezerv alanlar da riskli alanlar gibi 

Bakanlar Kurulu Karar yla belirlenmektedir.  

Rezerv alanlar  Bakanl n resen de ilan edilece i hususunda ise çok merkeziyetçi bir 

yakla m oldu u, yerel idarelerinde görü lerinin al nmas  hususu burada önem arz 

etmektedir. 

Çizelge 4.3: Rezerv yap  alan  tan . 
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4.3. 6306 Say  Kanun Kapsam nda Finansal Destek 

6306 say  kanunun vatanda  ma dur etmeme ilkesi kapsam nda sa lad  finansal 

yard mlara bak ld nda hem kirac lar, hem ev sahipleri aç ndan bir tak m 

avantajlar görülmektedir. Kanun kapsam nda yap  maliklerine 18 ay boyunca 

stanbul ili için ayl k 680 TL kira yard  yap lmaktad r. Kirac lara tek sefere 

mahsus olmak üzere 1.300 TL ta nma bedeli ödenmektedir. Ayr ca maliklere 

kt klar  riskli yap lar  yapabilmeleri için kredi yard nda bulunmaktad r. Verilen 

kredinin faizinin bir k sm  bakanl k kar lamakta ve ödeme kolayl  

sa lamaktad r. Ve yine kanunda belirtilen 7. maddesi 9 ve 10. f kras  uyar nca bir 

çok harçlardan vatanda lar muaf tutulmaktad r. Riskli alan ve riskli yap n burada 

bir fark  bulunmaktad r. Riskli yap larda harçlar n tamam ndan muaf olunmakla 

beraber riskli alanlarda yap  alan nda art  ya da fonksiyon de ikli i olmas  

durumundaki fark  kadar olan harçlar tahsil edilmektedir. 

Tüm bu yap lanlarla hedeflenen riskli yap  stokunun bertaraf edilerek daha sa kl , 

güvenli ya am alanlar n olu turulmas , afetlere ba  olarak meydana gelen can ve 

mal kay plar n önüne geçilebilmesidir. 20 y ll k bir süreçte, riskli oldu u tahmin 

edilen 6,5 milyon yap n y lmas  planlanmaktad r.21  

4.4. 6306 Say  Kanunun De erlendirilmesi 

Ülkemizde afet sonras  uygulamalara ili kin mevzuat bulunmakta olup, afet öncesi 

tedbir al nmas na ili kin hükümlerin yetersiz oldu u görülmektedir.  

Ülkemizde son 60 y lda meydana gelen do al afetlerin yol açt  yap sal hasarlar n 

da mlar öyledir:  % 61  depremler,   % 15  heyelanlar,   % 14  su  bask nlar ,   % 5  

kaya dü meleri, %4 yang nlar,  % 1 ç , f rt na ve di er afetler.21 

17 A ustos 1999 tarihinde meydana gelen ve büyüklü ü 7.4 olan bu deprem 

nedeniyle 17.479 ki i hayat  kaybetmi ,  45.953 ki i yaralanm , 244.383 civar nda 

konut ve i yeri hasar görmü , üretim kayb  dâhil GSMH üzerindeki olumsuz 

do rudan ve dolayl  etkisi yakla k 15 milyar ABD Dolar  olarak hesaplanm r. 17 

ustos 1999 Marmara depreminin devasa boyutta bir felakete dönü mesinin temel 
                                                
 
21 https://www.google.com.tr/webhp?sourceid=chrome-instant&ion=1&espv=2&ie=UTF-
8#q=suna%20kotan%20sunum 
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nedeninin; yeterince mühendislik hizmeti görmemi  depreme dayanaks z yap lar, 

sa ks z ve plans z kentle meler ile yanl  yerle im alanlar n belirlenmesi oldu u 

gerçe i art k herkes taraf ndan kabul edilmi tir.22 

Ülkemizde özellikle 2000’li y llar sonras nda Avrupa Birli ine uyum süreci ve 

kentsel dönü üm projelerine ihtiyaç duyulmas  1999 depremi sonras  ya an lan 

ac lar n tekrarlanmamas  ad na bir tak m yasal düzenlemeler getirilmi tir. Ancak 

yap lan yasal düzenlemeler belirli bir amaç çerçevesinde bütüncül ve sistemli 

olmad ndan sorunlar  giderememekte aksine büyümesine ve yeni tehditler ortaya 

kmas na neden olmaktad r. 

6306 say  Afet Riski Alt ndaki Alanlar n Dönü türülmesine li kin Kanun 

16.05.2012 tarihinde yürürlü e girerek riskli alanlarla riskli yap larla rezerv alanlarla 

deprem ba ta olmak üzere afetlere bir önlem olabilmek ad na haz rlanm r. 

Kanunun bugüne kadar yap lm  olan kentsel dönü üm yasalar ndan ve projelerinden 

en belirgin fark  tapusu olan veya olmayan hak sahiplerinin haklar n korunmas  ve 

ma dur edilmemesidir. 

Jeoloji Mühendisi Sami Teymurta  yasan n riskli alan tespit edilirken ilk etapta 

zemin etütlerinin yap lmas  gerekti ini ve bu felaketin tekrar ya anmamas  için riskli 

alan ilan edilen bölgelerde depreme kar  önlemler dizisinin parças  olarak ortaya 

at ld  belirtmektedir.8 

Yukar daki bölümlerde kanunun i leyi i hakk nda bilgi verilmi tir. Bu k mda ise 

kanunun genel bir de erlendirmesi yap lacak özellikle ula m konusunda kanunun 

getirdikleri irdelenecektir. 

4.4.1. Yasan n fiziksel mekâna ili kin tehditleri ve zay f yönleri 

Söz konusu kanun sadece afet odakl  olmas  ve riskli yap lar n y  ile ilgili 

zorunluluklar getirdi inden ötürü, yeni binalar n yap lmas  hususunun ucu aç k 

olmas , ehirlerin yenilenmesinin sa kl  ve planl  olmamas , anl k çözümler 

üretilmesi riskini do urmaktad r. Ayr ca kanunda kavramlar n yeterince aç k ve net 

olmay , riskli alan ilanlar n belediyelerce yap labilmesi, riskli yap  için ön art 

olan ekonomik ömrünü tamamlama ibaresinin subjektif olu u, dönü ümün rantsal 

                                                
 
22 http://www.toplumsol.org/istanbulda-rantin-adi-riskli-alan/ 
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olarak ele al nabilece i tehdidini do urmaktad r. Bu konuda deprembilim (sismoloji) 

uzman  Prof. Dr. Haluk Eyido an 6306 say  yasadaki tan mlara göre bulundu unuz 

alan herhangi bir afet tehlikesi içermese de, binan z risksiz de olsa riskli alan ilan 

edilen alan içerisine al nabilirsiniz, diyerek herhangi bir afet tehlikesi yoksa yap n 

nas l riskli alan ilan edilece inin yasada aç k olmamas  ele tirmi tir.23 

6306 say  yasa ile her türlü kentsel ya da k rsal alanda, Türkiye s rlar  içerisinde 

her yerde kentsel dönü üm uygulanabilecektir. Belediyelerin gerçekle tirdi i kentsel 

dönü üm projelerini me rula rmak ad na kulland  deprem tehdidi ve çarp k ve 

düzensiz yap la ma söylemleri, bu yasa ile beraber resmi bir kimlik kazanm r. 

(Sakarya, 2010)  

Ayr ca tez kapsam nda ele al nan sürdürülebilir ya anabilir ula m politikalar n ele 

al nd  kompakt kentler olu turulmas  ve bütüncül planlar n yap lmas  her ne kadar 

kanunun ana hedefi gibi gözükse de bu ba lamda yapt mlar kanun içerisinde yer 

almamaktad r. Kent problemleri giderilirken sürdürülebilir kentler olu turmak 

ya ayan kentlerin kimliklerinin bozulmadan gelecek nesillere de aktar lmas  ilkesi 

büyük önem arz etmektedir. Bu ba lamda iki önemli nokta üzerinde durulmaktad r: 

1. Sürdürülebilirlik sürecinde, kentsel dönü üm projelerinde “kaynak-yo un” 

yakla mlar anahtar rol oynamaktad r (Cochrane, 1999). Ba ar  sürdürülebilir 

kentsel dönü üm stratejilerinde, ekonomi ile ilgili konular n ba ndan halledildi i 

projelerde, topluma ve çevresel de erlere yönelik hedeflerin gerçekle mesi de o 

kadar kolay olmaktad r. Kaynak-yo un yakla mlarda, ekonomi ile ilgili konular, 

kamu-özel ortakl k yap lar n kurulmas  ile çözümlenmi tir. Proje finansman nda 

özel sektör sermayesinin itici gücüne ihtiyaç duyulmaktad r. 

2. Sürdürülebilir kentsel dönü üm de, “projeler zinciri” vard r. Sürdürülebilirlik 

tan mlar na göre dü ünüldü ünde, bir dönü üm projesine harcanan para, di er bir 

dönü üm projesini yapmaya engel te kil etmemeli, hatta projeler birbirini 

desteklemelidir. Ayn  zamanda, her projede toplumsal ve çevresel hassasiyetler 

aynen devam ettirilmelidir (Weinberg, 2000).  

                                                
 
23 http://t24.com.tr/haber/istanbulda-riskli-alanlarin-tespiti-deprem-degil-ciro-oncelikli-yapildi,254139 
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Bölgede ilan edilen riskli alanlar ve bu alanlar n ta nabilece i rezerv alanlara ili kin 

üst ölçekli bir plan getirme yada üst ölçekli mevcut planlara uyma zorunlulu u 

bulunmamaktad r. Riskli alanlara ve rezerv alanlara verilen fazla emsallerin 

beraberinde getirdi i yo unluk, yeni kimlikler, ula m problemi parçac l olarak 

çözülmeye çal lmaktad r. Verilen yo unluk de erleri ile alana yerle ecek olan 

nüfusun donat  ve ula m gibi birtak m ihtiyaçlar  ortaya ç kmaktad r. Bu ba lamda 

ek nüfusun getirece i trafik yükünün ne ekilde kar lanaca  ya da donat  ihtiyac n 

nas l çözülece i belirsizlik içerisindedir. 

Projeler zincirinin olu turulmas  için, hem büyük hem de küçük projelere ihtiyaç 

vard r. Yaln zca belirli büyüklükte bir alan n tek ba na dönü türülmesi ile ehre ve 

toplumun ihtiyac na yönelik belli amaç ve hedeflere ula mak mümkün de ildir. ehir 

için geli tirilen stratejilerin mekânsal yans malar  olan kentsel dönü üm projeleri, 

farkl  büyüklüklerde ve birbirini destekler nitelikte olmal  ki, amaç ve vizyonun uzun 

vadeli ve istenen ekilde gerçekle mesi söz konusu olabilmelidir. 

Yasan n 9. maddesinin, 2. f kras nda belirtilen yasalar n, Afet Riski Alt ndaki 

Alanlar n Dönü türülmesi Hakk nda Kanun ile çak  noktalarda uygulanmayaca  

belirtilmektedir. Bu da istenildi i takdirde yasan n yap la mas  yasak alanlarda rant 

amaçl  kullan labilece i anlam na gelmektedir. Ayr ca yasan n 6’ nc  maddesinin, 

9’uncu f kras nda dava aç labilece i ancak yürütmeyi durdurma karar  

verilemeyece i belirtilmi tir. Bu da ileride telafisi mümkün olmayan kararlar al p 

uygulanabilece i anlam na gelmektedir. 

Çizelge 4.4’de görüldü ü gibi 6306 say  Kanun Dünya genelinde yap lan kat mc , 

effaf olman n ötesinde son derece merkeziyetçi yap  ile dönü üm uygulamalar  

aç ndan tehditler olu turabilmektedir. Alanlar n Dönü türülmesi Hakk nda Kanun 

dü ünüldü ünde; tüm mevzuat ve yasalardan üstün olmak, hiçbir standart ve kritere 

uyma zorunlulu u bulunmamakta ve çevresi ile ili kisiz kentsel mekânlar n 

yarat lmas na izin vermek gibi tehlikeli bulgular ile kar la lmaktad r. 6306 say  

kanun kapsam nda kriter, standart, ilke, vb. hiçbir belirleyici ibarenin olmamas , 

planlar n kendi standartlar  kendisi yaratmas , di er yasa ve mevzuatlar n üstünde 

olmas , planlama hiyerar isinin hiçe say lmas  gibi bulgular günümüzde yasal 

yap n içerdi i en önemli tehditlerdir. Söz konusu yasal düzenlemelerin kentsel 

dönü ümü do ru bir ekilde tan mlayamamas  ve yönlendirememesinin yan nda ayn  
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zamanda fizikselsel planlama a amas nda da önemli sorunlar n bulundu u fizik 

mekanlar n yarat lmas na neden olmaktad r.  

Çizelge 4.4: Afet riski alt ndaki alanlar n dönü türülmesi hakk ndaki kanunun 
içerdi i tehditler. (Dükkanc , 2013) 

 

stanbul’un sa kl  ve güvenli bir yap  stokuna kavu mas  için kentsel dönü üm 

önemli bir politikad r. Ancak bu politika zorunlu ve emredici olmaktan ziyade 

tavsiye ve te vik edici olmal r. Ayr ca bu politika Fikirtepe örne inde oldu u gibi 

yo unluk art  ve spekülatif de er üretici bir nitelikte olmamal r. 24 

Kanun kapsam nda riskli alan olgusunun sadece deprem odakl  de il, sel, heyelan, 

yapay dolgu alanlar  vb. tüm do al afetleri kapsamas  gerekmektedir. Ancak kanun 

kapsam nda böyle bir aç klamaya rastlanmamaktad r. Kentsel dönü üm ile olas  
                                                
 
24 http://www.arkitera.com/files/proje/1602/GelecekIstanbul_rapor.pdf 
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felaketlere önlem al nabilmesi için y p yeniden yap lacak alanlar n yeniden ayn  

ekilde de il ehircilik ilkelerine göre yeniden düzenlenmesi gerekmektedir. Bunun 

için Kentsel Dönü üm ve Hukuk Platformu Ba kan  Prof. Dr. Gürsel Öngören, 

Bakanl n en k sa sürede uygun yerlerde parsel ve ada birle mesini te vik eden 

ekstra imar hakk  ve avantaj getirmesini gerekti ini bu yolla in aat irketleri ve 

bankalar arac  ile kentsel dönü üm finanse edilece i daire sahiplerine yük 

binmeyip dönü ümün h zlanaca ndan bahsetmi tir. Ve böylelikle yeni elde edilen 

alanlarla park, spor salonu, kültür merkezi yapmak için arsalar olu aca na 

de inmi tir.25 Bu anlay la yeni kamusal alanlar n yarat lmas , ortak ihtiyaçlar n 

kar lanmas , maliyetlerin dü ürülmesi, yerel istihdam n kullan lmas  için ortak akl n 

yarat labilmesi mümkündür. 

4.4.2. Yasan n fiziksel mekâna ili kin potansiyelleri ve güçlü yönleri 

Süre gelen imar kanunlar  ve imar aflar  her türlü bilimsel veriyi göz ard  edip, çarp k 

güvensiz yap la maya ve can mal emniyetine yönelik tehdit etmesine ra men 6306 

say  kanun 1. Maddesi ile bilimsel verilere dayand lmaktad r. Bu kanun olas  bir 

afet öncesi tedbir al nmas na yönelik bir yasad r. Kanun verdi i yetkilerle ehirlerin 

yeniden yap lanmas  sürecinde sa kl , ula labilir sürdürülebilir ehirler 

üretilmesine f rsat vermektedir. Kanun kapsam nda tan mlanan iki adet müdahale 

bölgesi olan riskli alan ve rezerv alanlar n beraber entegre bir ekilde kullan lmas  ve 

do ru ekilde planlanmas  ile ya anabilir kentler elde edilebilir. Özellikle zemin 

yap  aç ndan riskli alan veya rezerv yap  alan  olarak belirlenen bölgeler 

içerisinde imar ve yap la maya dair tüm i lemlerin durdurulmas , hem gelecekte 

ya anacak can ve mal kay plar n önüne geçmekte hem de uygulamay  

kolayla racak niteliktedir. Bahse konu bölgenin rezerv yap  alan  ya da riskli alan 

ilan edilmesi ile imara esas i  ve i lemlerin durdurulmas nda dikkat edilmesi gereken 

tek nokta bu eylemin ne kadar gerekli olup olmad r  (Dükkanc , 2013). 

Ayr ca kanun hem riskli yap , hem riskli alanlarda vatanda  ma dur etmeyici kredi 

ve kira yard mlar  sunmakta finansal olarak da dönü ümü desteklemektedir. Ve yine 

kanunda belirtilen zorunluluklar sebebiyle riskli binalar bir ki i ile bile ilan 

edilebilmekte ve riskli olan binalar n y lmas  mecbur k nmaktad r. Dolay  ile 

                                                
 
25 http://emlakkulisi.com/imar-ranti-vergisi-kentsel-donusumde-uygulanacak-mi/319924 
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anla mazl k ya da keyfi sebeplerden çok can ve mal güvenli inin sa lanmas  ilk 

amaçlardand r.  

4.4.3. Yasan n ula m aç ndan de erlendirilmesi 

Tez kapsam nda kentsel dönü ümün mekânsal planlamas  ve ula ma etkisi ele 

al nm r. Ayr ca, 6306 say  yasan n mekânsal planlama aç ndan olumlu ve 

olumsuz yönleri ele al nm r. Kanuna ula m aç ndan bak ld nda; ne yaz k ki bu 

konunun yeterince ele al nmad , öneminin fark na var lmad  görülmektedir. 

Kentlerin dönü mesi, gerek riskli alanlarla ve rezerv yap larla gerekse de riskli 

yap larla sa lan rken; bu potansiyeli ehirlerin sa kl  ula labilir sürdürülebilir 

ehirler üreterek f rsata dönü türmek sa lanabilir. Ancak yasa bu konuda herhangi 

bir zorunluluk yada yapt m getirmemi tir. Yasa yap lar n y na kadarki süreçle 

ilgilenmi  yeni yap la ma ile ilgili bir zorunluluk getirmemi tir. Yasada ula m, 

ula m talebinin yönlendirilmesi, planlanmas  gibi konularla ilgili herhangi bir tan m, 

tarif,  kapsam bulunmamaktad r. 

Mevcut yap  stokunun yenilenmesi ile al nacak kararlar bundan sonraki yap la may  

etkileyecektir. Bölgenin kimli i sosyo-ekonomik yap  de ecektir ve dolay  ile 

konuya sadece deprem odakl  bak lmamal r. 6306 say  kanun bu a amada 

darecilerin eline imkan vermektedir. Bu kanun genel olarak Bakanl a do ru 

kullan lmas  halinde, çok önemli de bir f rsat sunmaktad r. Bu süreçte ehirlerimiz 

yeniden yap lan rken ula m sistemleri de olmak üzere, ye il alanlar, sosyal, kültürel 

donat  alanlar , ev-i , ev okul eri im mesafe ve süreleri, konutlar aras  ili kiler ve 

ölçekleri, tüm insanlar aras ndaki ili kiler dü ünülerek kültürel ve inanç kodlar za 

uygun bir kurgu yap lmal r. Tüm ehir mekan ve imkanlar  bir ömür süreci 

içerisinde çocu unun, gencinin, ya n, engellisinin, ihtiyaç sahibini kolayl kla 

eri ip istifade edebilece i ekilde yap land lmal r (Özdemir, 2013). 
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5. ULA IM VE DÖNÜ ÜM NE TA LIBAYIR VE BATI 

BURNU ÖRNEKLER  ÜZER NDEN BAKI  

5.1. Neden Pendik? 

Kentsel dönü üm kavram  özellikle çarp k geli menin oldu u düzensiz yap la man n 

oldu u göçle gelen nüfusun yo unlukta oldu u bölgelerde öne ç kmaktad r. Altyap  

ve ula m problemlerinin artt  göçle gelen nüfusun ihtiyaçlar  kar layamad  

kentlerin olu mas  kentsel dönü ümü kaç lmaz k lmaktad r. 

stanbul ili toplam alan ; 72.114 km², nüfusu; 14.160.467 ki i  (2013 TÜ K), bina 

adedi ise; 1.506.015’d r. Yap lan anket sonuçlar na bak ld nda bu büyük 

megapolun en büyük 3 sorunu u ekilde tespit edilmi tir.  

Çizelge 5.1’de görüldü ü gibi trafik ve ula m sorunu kentlerimizin en önemli 

problemlerinden biridir. Göç ile artan nüfusla beraber trafik, park etme gibi sorunlar 

da ortaya ç kmaktad r. 

Çizelge 5.1: En büyük 3 sorun. ktisadi Ara rmalar Vakf  Anket Sonuçlar  

 

Yap lacak olan kentsel dönü ümlerle hedeflenen yeni düzenli bir planlama ile ula m 

ve altyap  problemlerine çözüm sunarak ya am kalitesini art rmak ve kentlerde ciddi 
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fiziksel ve psikolojik problemlere yol açan ye il alan ve sosyal donat  miktarlar  

art rmak olmal r. 

Bu tez kapsam nda incelenen 6306 say  kanun ile tüm bunlar amaçlanmakla 

beraber, kanunun ana nedeni olan afet riski alt ndaki yap lar n yenilenmesi kavram  

1. derece deprem ku nda yer alan bölgelere öncelik verilmesini zorunlu 

lmaktad r. 

ekil 5.1’de stanbul depremsellik haritas na bak ld nda; tez kapsam nda çal lan 

alan olan Pendik ilçesinin 1. derece deprem ku nda kald  görülmektedir. 

 

ekil 5. 1: stanbul deprem fay hatt  risk haritas .26 

Pendik ilçesinin belirlenmesinde di er öncelikler; zemin durumu, hak sahiplerinin 

yakla , altyap  ve ula m eksikli i, imar ve mülkiyet problemleri, fiziki ve sosyal 

donat  alan  yetersizli i, nitelikli konut alan  ihtiyac  olarak s ralanabilir. 

Pendik ilçesi içerisinde iki örnek bölge ele al nm r. Bunlardan bir tanesi D-100 

karayolu kuzeyinde kalan konum, manzara ve e im olarak ilçenin en de erli 

noktalar ndan biri olan ilçenin en büyük rekreasyon alan  Gözda  Rekreasyon 

Alan n eteklerinde bulunan, ayn  zamanda ilçenin en büyük ula m yat mlar ndan 

metro hatt  üzerinde iki adet dura  bulunan Dumlup nar ve Orta Mahallelerini 

kapsayan Ta bay r Bölgesidir. 

Di er bölge ise yine ilçenin önemli bir noktas  olu turmaktad r. lçenin ilk kurulum 

bölgelerinden biri olan, rayiç bedeli en yüksek olan sahil eridinde bulunan manzara 

aç ndan k ymetli Bat  Burnu bölgesidir. Bölge sahil yolu ve Marmaray’a ba lanan 

                                                
 
26 http://www.e-sehir.com/turkiye-haritasi/istanbul-deprem-fay-hatti riskharitasi.html#.  
VFCgG_ msXCs  
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banliyö tren hatt na ve Ankara- stanbul yüksek h zl  tren istasyonuna yürüme 

mesafesindedir.  

Riskli alan ilan edilen bölgelerde bulunan mevcut naz m ve uygulama imar planlar  

bölgenin gereksinimlerini kar layamam , yap  stoku ço unlukla 2000 y  öncesinde 

kalm , kentsel ve sosyal altyap  alanlar n dengeli ve sa kl  geli imi 

planlanamam , imar planlar  yap la ma kriterlerine göre yap lar n otopark sorunu 

çözülememi  ve nihayetinde söz konusu bölgelerde günümüz modern ehircilik ve 

ça da  planlama anlay  ile deprem riskine kar  sa lam bir yap la man n 

olu turulmas  ihtiyac  do mu tur.  

Alanlardaki yap lar n yüksek oranda 2000 y  öncesinde, zemin artlar  ile deprem 

yönetmeli ine uygun yap lmamas  ve yap  sahiplerince bireysel risk raporu al narak 

münferit uygulama yoluna gidilecek olmas  nedeniyle, bütüncül ve kentle uyumlu bir 

yap la man n sa lanmas  için bölgenin riskli alan ilan edilerek planl  ve sa kl  

geli mesinin temini büyük önem arz etmektedir.  

Bu ba lamda, söz konusu alanlar n çevresi ve Pendik’in yeni kimli ine uygun, 

planlama süreci ile birlikte belirlenecek nüfus ve yo unluk göz önünde 

bulundurularak, sa kl  ya am alan  olu turmak ilkesinde, modern ehircilik ve 

ça da  planlama anlay  ile ilgili yasa ve yönetmeliklerce belirlenen kentsel, teknik, 

sosyal donat lar ve altyap  tesisleri ile birlikte sa kl , güvenli ve ça da  bir yerle im 

alan  olu turulabilece i dü ünülmektedir. 

Sonuçta bu bölgelerin riskli alan ilan edilmesi ile uygulama bütünlü ü, kentsel 

geli menin kontrol al na al nmas , planl  çarp k kentle menin önlenmesi ve 

sürdürülebilir bir kentsel geli menin sa lanarak yap lacak kentsel tasar m projeleri ve 

imar planlar  ile Pendik ve stanbul geli im vizyonuna uygun hareket edilmesi 

hedeflenmektedir.   

5.2. Pendik lçesinin Konumu ve Kent çindeki Geli imi 

Pendik, Marmara Denizi’nin kuzey do usunda, stanbul ilinin, Do u Marmara 

Bölgesinde yer almaktad r. Do uda Tuzla, kuzeyde ile, Beykoz, bat da Kartal, 

güneyde Marmara Denizi ile çevrilmi tir ( ekil 5.2). 
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ekil 5. 2: Pendik’in stanbul ili içerisindeki konumu. 

5.3. Pendik lçesinin Tarihsel Süreç çerisindeki Geli imi 

Pendik’in meskûn mahal olarak kullan  kaynaklara göre M. Ö. 5000’lere 

dayanmaktad r. Pendik, do al liman özelli i gösteren bir koyun, k na yak n 

mesafede kurulmu tur. Tarih boyunca en önemli özelli i stanbul’dan Anadolu’ya 

di er bir deyi le Avrupa’dan Asya’ya gidecek yolcular n ilk konaklama yeri 

olmas r. stanbul'un ve Bo az’ n jeopolitik ve jeostratejik özelliklerinden dolay  

her dönem çe itli milletlerin istilalar na ve el de tirmelerine sahne olmas , bu bölge 

üzerinde yer alan Pendik’in de tarih boyunca bölgeyle ayn  kaderi payla mas na 

dolay yla çok çe itli bir tarihe sahip olmas na neden olmu tur. 

14. yüzy lda kurulan Osmanl  Devleti, 1328 y nda Kocaeli yar madas na yapt klar  

ak nlar sonucu Samand ra (Damatris) ve Aydos kalelerini alarak zmit–Üsküdar 

yolunu denetim alt na alm r. 1329-1330 y nda Osmanl -Bizans aras ndaki 

Pelekonon sava n sonunda Kartal’dan Gebze’ye kadar olan k m Türklerin eline 

geçmi tir. Sava  sonucunda Pendik’te uzun y llar ya am durmu tur. 

Bizans ve Osmanl  aras nda s k s k el de tiren Pendik, son olarak Y ld m Beyaz d 

zaman nda kesin olarak Osmanl  topraklar na dahil edilmi , o tarihten bu yana da 

Türklerin elinde bulunmu tur. 
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Pendik Türklerin eline geçtikten sonra ço unlu unu Rumlar n olu turdu u bir 

ristiyan köyü olarak kalm  buna kar k iskan amac yla Anadolu’dan gelen 

Türkler iç k mlarda mevcut bulunan veya yeni kurulan Kurtköy, Dolayoba, 

Yayalar, eyhli gibi köyleri olu turmu lard r. 

Pendik ilki 1798’de olmak üzere bir yüzy l içinde 3 büyük yang n geçirmi  ve 

tamamen yanm r. Y llar sonra yeniden yap lanma için gerçekle tirilen kaz larda 

onik stilde bir kolon çok say da mezar ve Roma döneminde yap lm  hisar temelleri 

bulunmu tur. 

Yang ndan bir süre sonra 1900 y nda, Ayan Meclisi Senato Hariciye Encümen 

Reisli i görevini yürüten Azerian Efendi  padi ah n bir iradi seniyesi ile Pendik’in 

yeniden kurulmas na memur edilmi tir. Azerian Efendi Paris’ten mimar ve 

mühendisler getirterek kasaban n ilk planlar  çizdirtmi , kasaban n bu plan 

do rultusunda yeniden yap  için ilk çal malar  da ba latm r. u andaki Pendik 

merkezi çizilen o planlar do rultusunda olu turulmu tur. Böylece Pendik 

Türkiye’nin ilk planl  kasabas  olmu tur. 

Pendik yeni ba tan imar edildikten sonra tamamen bir bal kç -sayfiye köyü 

kimli inde iken; 1. Dünya Sava  öncesinde sahip oldu u otel say n 8’e 

kmas yla daha o zamanlardan sayfiye köyü görünümüne bürünmü tür. O dönemde 

Pendik nüfusu 1500 ki i civar ndad r. 

Bugün 31 mahalle, 5 köye sahip olan Pendik ilçesi 18.882 hektar büyüklü ündedir 

ve ADNKS 2013 nüfus say  sonuçlar na göre 646.375 ki i ya amaktad r.  

Pendik ilçesi stanbul’un makro ölçekli planlama yakla mlar nda, 2. derece merkez 

olarak kabul edilmi  olup, kendi içine ve hinterland nda yer alan kom u ilçelerin 

yerle ik nüfusuna hizmet verecek nitelikte ve ticaret fonksiyonlar  içeren merkez 

olarak belirlenmi tir.  

Pendik ilçesini önemli k lan unsurlardan biri Sabiha Gökçen Uluslararas  

Havaalan r. Yak n tarihte faaliyete geçen Sabiha Gökçen Havaalan , toplam 1280 

hektar alan üzerine kuruludur ve stanbul’un ikinci havaalan r. Ayr ca yak n 

bölgesinde Formula 1 yar lar n yap ld stanbul Park Yar  Pistinin olmas  da 

Pendik ilçesinin önemini artt rmaktad r. Bunun d nda ise k  dolgu plan yla 

birlikte onaylanan, “Pendik Marina Projesi” ve TEM’in güneyinde Kurtköy 

kav na yak n planlanan “Fuar Alan ” da Pendik’in geli mesine çekici güç 
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olu turan yat mlard r. lçeyi ön plana ç karan di er bir yat m ise Kurtköy 

mevkiinde yer alan Sabiha Gökçen Uluslararas  Havaliman n kuzeyinde in as na 

ba lanan Teknopark stanbul projesidir. Projenin tamamen bitti inde Türkiye’de 

faaliyette olan 40 teknoparktan biri olacakt r. Teknopark n di er teknoparklardan 

önemli bir fark  a rl kl  olarak uzay ve havac k, savunma, denizcilik ve ileri 

elektronik teknolojilerinde faaliyet göstermesi olacakt r. 2,5 milyon metrekarelik 

alanda 30.000 nitelikli eleman n istihdam edilece i proje hem Pendik’in hem de 

çevre ilçelerde faaliyet gösteren KOB ’lere de ekonomik katk  sa layaca  

beklenmektedir. 

5.4. Pendik lçesi Mevcut Ula  ve Planlanan Ula m Yat mlar  

Öncelikli olarak Pendik’i ilgilendiren üst ölçekli plan kararlar  ve ula m 

politikalar na bakmak gerekmektedir. Bu bölümde planlanan ula m kararlar ndan 

Ta bay r ve Bat  Burnu’nu do rudan ya da dolayl  olarak ilgilendiren k mlar ele 

al narak incelenmi  ve mevcut sistemlerin de erlendirilmesinin ard ndan, yap  

sürmekte olan ve proje a amas ndaki ula m projeleri hakk nda bilgi verilerek kentsel 

dönü üm kapsam nda ele al nan bölgelerin bu ula m sistemleri ve devam eden 

yat mlarla etkile imi üzerinde durulmu tur. 

Günümüzde toplu ta ma yönünde yap lan, yap lmas  planlanan ve in as  süren 

ula m projelerinin sa kl  bir ekilde uygulanabilmesi ve kullan n artt lmas  

ancak hâlihaz rdaki sistemlerle birlikte de erlendirilmesi ve entegrasyonu ile 

gerçekle tirilebilir.  

Pendik özelinde bak lacak olursa, var olan sistem büyük oranda otomobil 

kullan na dayal  (D-100 Karayolu ve TEM Otoyolu) olmakla birlikte Havaliman  

ve DO transit olarak kullan lmaktad r. Pendik’te kullan lan bu ula m projelerine ek 

olarak güneyde mevcut banliyö hatt n iyile tirilmesi (Marmaray sistemi ile 

entegrasyonu) kuzeyde havza alan  içerisinde planlanan Kuzey Marmara Otoyolu ve 

zl  Tren stasyonu ile kent içi ula mda havaliman  ba lant n kurulmas  için 

Kad köy-Pendik, Pendik–Havaliman  ve Üsküdar-Çekmeköy-Havaliman  metro hatt  

projeleri gündemdedir.  
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ekil 5.3’te Pendik ilçesi için mevcut yap m a amas nda olan ve planlanan tüm 

ula m yat mlar  görülmektedir. 

 

ekil 5.3: Pendik ilçesi mevcut, yap  devam eden ve planlanan ula m yat mlar . 

5.4.1. Mevcut sistemin de erlendirilmesi 

Pendik’in ula m sistemi genel itibariyle transit ve kenti bölerek geçen büyük akslar 

niteli indedir. D-100 karayolu, TEM Otoyolu, H zl  Tren (Marmaray), DO ve 

Havaliman  kent içi ula mda çok büyük etkileri olmamakla beraber ulusal ve 

uluslararas  ba lant lar  kuvvetli ula m yat mlar r.  

Öncelikle Pendik’in ilk evre geli imi deniz k nda, iskele etraf nda ba lam  ve 

sayfiye kasabas  görünümü kazanmas n ard ndan ya anan göçlerle nüfus art lar  

beraberinde gar sahas  çevresinde geli en yap la ma ula m/eri im araçlar  

do rultusunda bir geli menin söz konusu oldu unu göstermektedir.  

Bat  burnu yerle mesi de kentin ilk evre geli im a amas nda tren istasyonu ile iskele 

aras nda olu an ticari merkeze yak nl n ve manzara etkisiyle 1930’larda ya anan 



 102

göç hareketleriyle geli meye ba lam r ( ekil 5.4). Günümüzde Pendik kent 

merkezi olarak tan mlanan alan, o dönemde eri im olanaklar  çerçevesinde iskele ve 

tren gar  etraf nda dar bir bölgede s r. Yaya dönemi olarak adland labilecek 

bu dönemin ard ndan 1960’lara gelindi inde otomobil kullan n artmas  ve yeni 

ula m yat mlar  ile kent Ankara asfalt  olarak adland lan D-100 yönünde konut 

yerle meleri ve sanayi tesisleri ile geli mesini sürdürmü tür. 

 

ekil 5.4: Pendik’in 1916-1960 y llar  aras ndaki geli imi. 

Otomobil kullan n yayg nla mas  ve karayolu ula  yat mlar n h zland  

1960 dönemi sonras nda özelikle Ankara asfalt  (D-100) aks  boyunca geli en sanayi 

yap lanmas  ve göç olgusu, ucuz arsa bulma kolayl  sayesinde yo un bir konut 

yap lanmas  beraberinde getirmi tir (Ba kan, 2014) ( ekil 5.5).  

Sanayile me ve ya anan ikinci göç dalgas  ile Pendik merkez alan na yak n bir 

konumda olan ve D-100 aks n kuzeyinde yer alan Ta bay r bölgesi bu dönemde 

yap la maya ba layarak h zl  bir geli me göstermi tir.  
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ekil 5.5: Pendik’in 1965 y ndaki geli imi. 

Pendik’te 1960 sonras  her 20 y lda bir yenilenme ve dönü üm süreci kendili inden 

geli mi tir ( ekil 5.6). Özellikle kat mülkiyeti kanunu sonras  merkez alan nda tek 

katl  yap lardan çok katl  yap la maya geçilmi tir (Ba kan, 2014).  

 

ekil 5.6: Pendik’in 1975 y ndaki geli imi. 

Pendik merkez alan  ve Bat  Burnu da bu dönemde dönü üme u ram  ve kö klerin 

yerini çok katl  apartman yap lar  almaya ba lam r. Günümüze ula may  ba aran 

Bat  Burnu’nun ilk dönemlerdeki yap la ma örneklerini içerisinde bar nd ran Burla 

Biraderler Korusu içerisindeki kö kler bizlere o dönemi hat rlatmaktad r ( ekil 5.7). 
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ekil 5.7: Burla biraderler korusu ve bir kö k. 

Üst ölçekli plan olan stanbul Metropoliten Alan Planlama Stratejileri do rultusunda 

sanayinin desantralizasyonu ile bölgenin çekti i göçe TEM otoyolunun devreye 

girmesiyle yeni nüfus da eklenince, söz konusu mahallelerin alansal olarak 

yetersizli i, D-100 ile TEM aras nda yeni yerle melerin do mas na Ta bay r ve 

çevresinin h zla, kontrolsüz bir biçimde geli mesine sebep olmu tur.  Eski Ankara 

yolu olarak kullan lan Ankara Caddesi aks  boyunca Gözda  do rultusunda yerle im 

alanlar  geni lemi tir. 

1980 sonras nda getirilen imar aff  kanunu ve slah imar planlar  ile gecekondu 

alanlar  kontrol edilmeye çal lm  ve yasalla lm r. Bu süreçte yo unluklar 

artt lm , Ta bay r ba ta olmak üzere gecekondu alanlar nda da kat adetlerinde 

art lar görülmeye ba lanm r. Artan yo unluklar kent makroformunun kuzey 

yönünde geli mesini nispeten yava latm r ( ekil 5.8).  
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ekil 5.8: Pendik’in 1986 y ndaki geli imi. 

1990 sonras  dönemde olu an ula m imkânlar n da etkisiyle uzun mesafe 

yolculuklar n önü aç lm r. ekil 5.9’da görüldü ü gibi TEM Otoyolu ile beraber 

ilçe kuzeye do ru büyümeye devam etmi tir.  

 

ekil 5.9: Pendik’in 1993 y ndaki geli imi. 

Günümüze gelindi inde artan konum de eri sonras nda kentte yer alan sanayi 

alanlar n görece daha ucuz alanlara (Kocaeli/ Adapazar ) kayd , bu alanlarda ise 

ticari faaliyetlerin ve hizmetler sektörünün ön plana ç kt  görülmektedir. 

Havaliman n konumu ve D-100, TEM, Sahil yolu, Banliyö hatt , gibi h zl  eri im 

imkân  sa layan ula m akslar , yerel otoritenin ald  ilkesel kararlar sonras  

yerle menin D-100 ve TEM aras na s mas yla mevcut yap la  alanlarda 

yeniden bir dönü üm süreci ba latm r (Ba kan, 2014) ( ekil 5.10).  
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Kent içinde kalan imarl  ancak yap la mam  alanlar n konum rant  nedeniyle a  

de erlenmi  olmas , görece daha ucuz olan gecekondu alanlar  ve kaçak yap la  

alanlarda yeniden üretimi tetiklemi tir (Ba kan, 2014). Ta bay r bölgesi de konumu 

ve manzara nedeniyle bu dönemde yenilenme sürecine ba lam r. 

Geli meye paralel olarak Ta bay r bölgesinde konumlanan ucuz i gücü, mevcut 

toplu ta ma hatt  ve banliyö hatt  yava  ve konforsuz olmas , eri imin zor olmas  

gibi nedenlere ra men tercih etmektedir. Ancak bar nma ve çal ma alanlar  

aras ndaki mesafenin aç lmas  ve bireysel araç kullan n da artmas , art k daha 

fazla uzun mesafe yolculuk yaratmaya ba lam  ve Pendik- Kocaeli ve Pendik- 

stanbul hatt nda trafik t kan kl klar n ya anmas na neden olmu tur.  

Özellikle D-100 ve TEM deneyimi, Pendik’te kentsel ula m ve arazi kullan m 

kararlar n birbirinden ba ms z al namayaca  ciddi bir ekilde ortaya 

koymaktad r.  Bu konuda özellikle TEM ve sonras  ya anan kentsel yay m, önemli 

ula m kararlar n kendi trafi ini ve nüfus çekimini de beraberinde getirerek kentin 

fiziksel yap  nas l etkiledi inin en somut örne idir (Ba kan, 2014). 

 

ekil 5.10: Pendik’in 2014 y ndaki durumu. 

Havaliman  bu tezin içeri i ile do rudan ili kili de ildir; ancak havaliman  

konumunun dönü üm alanlar  ile ula m ba lam nda ili kisi arazi de erlerini 

etkileyen önemli faktörlerdendir. D-100 ve Ankara Caddesi Ta bay r’a TEM 

Otoyolu ba lant  ve Sahil Yolu Bulvar  Bat  Burnu’na y ll k 3,5 milyon ki i 

kapasitesine sahip Sabiha Gökçen Havaliman ’n  ba lamaktad r.  
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Havaliman  günümüzde kente giri  ve ç  noktas  olmas  yan nda, bir kentin di er 

kentlerle ve bir ülkenin di er ülkelerle do rudan ba lant  oda r. Bu yönüyle 

havalimanlar  toplanma/da lma noktalar  ve ayn  zamanda birçok kentsel 

fonksiyonun da çekim noktas r. Yolcular ve yük (kargo) bu toplanma ve da lma 

ini ço unlukla kent içinden yapacaklar ndan kentin tüm ula m sistemlerinin 

(türlerinin) havaalan na da yönlendirilmi  olmas  gerekmektedir (Aktan, 2006). Bu 

sebeple Sabiha Gökçen Havaliman  artan kullan m oran  do rultusunda daha h zl  ve 

ekonomik ula m imkanlar  çekmekte, bu yönde metro ve hafif rayl  sistem 

yat mlar  gündeme gelmektedir. Bu sebeple Pendik merkez alan ndan h zl  tren ve 

di er toplu ta ma hatlar  ile gelen yolcular n havaliman na yönlendirilmesi 

konusunda yeni hat ve güzergah çal malar  yap lmakta ve uygulanmaktad r. Bu 

ba lamda Kad köy-Kartal metrosunun Pendik aya  öncelikle Ta bay r bölgesine 

uzat p ard ndan kent merkezi ve havaliman  ba lant lar n kurulmas  

planlanmaktad r.  

Bu yönüyle ele al nd nda, eri im ve konum rant  bak ndan k ymetlenen bu 

dönü üm alanlar n ula m çe itlili i de göz önüne al narak toplu ta ma odakl  ve 

kontrollü bir geli meye yönlendirilmesi gerekmektedir. Pendik’in fiziksel yap n 

ve kentsel geli iminin planl -kontrollü bir biçimde ekillenmesi için temel arazi 

kullan m ve ula m politikalar n birbiriyle uyumlu ve destekleyici olmas  

gerekmektedir. Uzun mesafe yolculuklar  kolayla rmak ve bu yönde bir ula m 

talebi yaratmak yerine, üst ölçek plan kararlar  ile istihdam ve nüfus dengesini 

sa layarak Pendik gibi yerle melere alt merkez i levi kazand rmak uzun mesafe 

yolculuklar  azaltacakt r. Bu noktada “kompakt kent” kavram n önemi ortaya 

kmaktad r. 

Bat  Burnu ve Ta bay r gibi yerle im alanlar nda geli im ve dönü üm e ilimlerine 

yasal bir çerçeve getirilmedi i ve Pendik bütününden ayr  bir yap lanma ve planlama 

anlay n geli tirildi i durumda bu alanlar n önümüzdeki süreçte yo un bir ekilde 

yap la aca  söylemek yanl  olmaz. Mevcut ula m a lar n bu geli meyi ve 

yo unlu u ta mayaca  aç kt r. Ula m yat mlar n ise dönü üm ve geli im 

projelerinden ba ms z planlanmas  ise yarataca  ula m arz  ve projeler göz ard  

edildi inde öngörülemeyen yo unluk de erleri ile ula m taleplerinin e ilimi 

kestirilemeyece inden sorunlara neden olaca  a ikârd r. 
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Pendik ilçesi genelinde ula m yat mlar  ile yerle menin biçiminin ne ekilde 

de ti i görülmektedir. ekil 5.11 ve ekil 5.12’de ise Pendik ilçesinin Ta bay r ve 

Bat  Burnu özelinde mikro ölçekteki mevcut ula m akslar  görülmektedir. ekil 

5.11’de görüldü ü gibi Ta bay r bölgesinden geçen otobüs hatlar n ilçenin ana 

akslar ndan olan Ankara Caddesi üzerinden geçti i, anket sonuçlar ndan da 

anla ld  gibi toplu ta ma ile eri imini sa layan bölge halk n toplu ta maya 

eri iminin güç oldu u, yeniden düzenlenecek olan bölgede otobüs ve minibüs 

hatlar n da ihtiyaçlara göre yeniden düzenlenmesi gerekti i görülmektedir. 

ekil 5.12’de görüldü ü gibi Bat  Burnu minibüs ana duraklar na yak n olmas  ve 

alan içerisinde geçen otobüs hatlar  ile Ta bay r’a göre daha eri ilebilir durumdad r. 

Ancak bu bölge içinde yap lacak olan dönü üm sonras ndaki talep ve ihtiyaçlar göz 

önünde bulundurularak yeniden bir planlama yap lmas  gerekmektedir. 

 

ekil 5.11: Mevcut otobüs hatlar . 
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ekil 5.12: Mevcut minibüs hatlar . 

5.4.2. Planlanan ula m yat mlar n de erlendirilmesi 

 Bu bölümde, planlanan ve proje a amas ndaki ula m yat mlar n çal ma alan  

olarak seçilen Ta bay r ve Bat  Burnu özelinde etkile imini ortaya koymak ad na 

bir de erlendirme yap lacakt r.  

Mevcut ula m sistemleri ve devam  niteli indeki baz  metro ve otobüs hatlar n 

planlanmas  konusuna Bölüm 5.1’de giri  yap lm ; ancak projeleri ayr  ayr  ele 

alarak ba lant lar n kurulmas  kentsel hareketlili in yönlendirilmesi ve kontrol 

edilmesi ad na, arazi kullan m kararlar nda ne gibi de iklikler yap lmas  

gerekti ine de de inmek gerekmektedir. 

5.4.2.1. H zl  tren projesi 

Ankara- stanbul H zl  Tren Projesi, Marmaray projesinde mevcut banliyö hatt n 

iyile tirilmesi kapsam nda yürütülen ve günümüzde Ankara-Pendik aras  hizmete 

aç lan projeden ba ms z olarak, mevcut hattan ba ms z 533 km uzunlu unda 250 

km/saat h za uygun, tamam  elektrikli ve sinyalli yeni çift hatl  h zl  demiryolu 

yap  içermektedir ( ekil 5.13).  
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Projenin tamamlanmas yla Ankara- stanbul aras  eri im süresi üç saate dü ürülecek 

olup bu güzergâhtaki yolcu ta mac ndaki demiryolu pay n yüzde 78’e ç kmas  

hedeflenmektedir.  

 

ekil 5.13: stanbul – Ankara h zl  tren güzergâh . 

Proje kapsam nda Pendik’in kuzeyinde de havaliman  yak nlar nda bir istasyon 

planlanmaktad r. Kurna Köyü ve Tepeören aras nda olaca  dü ünülen istasyonun 

projesi henüz tasar m a amas ndad r.  

Ankara - stanbul H zl  Tren Hatt ’n n metro hatt  ile Havaliman  ve Marmaray ile 

bütünle mesi, devam eden süreçte 3. Bo az Köprüsü vas tas yla Asya’dan Avrupa’ya 

kesintisiz ula m sa lamas  planlanmaktad r.  

Ankara ve stanbul’u birbirine ba layacak olan “Bölgesel Demiryolu” ile 

ehirleraras  demiryolu ula n Pendik bünyesinde Kurtköy ve merkezde yer 

alacak istasyonlar n birbirine ba lanmas  ile kent trafi i belli ölçülerde 

demiryolundan faydalanacakt r.  

Bu projede yer alan istasyon alan  nihai hedef olarak havaalan na ve kent içi 

sistemlere eri im sa layaca ndan Bat  Burnu ve Ta bay r gibi bu ba lant  

noktalar n yak nda ve ortas nda bulunan alanlara eri im kolayla acak ve 

dönü üm bask  için bir neden daha olu acakt r.  
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5.4.2.2. Kuzey Marmara Otoyolu 

Kuzey Marmara Otoyolu 1. Bo az Köprüsü ile 2. Bo az Köprüsü’nün trafik yükünü 

rahatlatmak ve stanbul’un ula m sorununu giderebilmek için 3. Bo az Köprüsü’nü 

de kapsayan bir otoyol projesi olarak tan mlanmaktad r.  

Yürütülen çal mada, Odayeri–Pa aköy kesiminde; kav ak ve ba lant  yollar yla 

birlikte yakla k 122 km’lik Kuzey Marmara Otoyol’u bulunmaktad r. zmit Körfez 

Geçi  Projesi ile zmir’e uzanan otoyol projesinin 3. Bo az Köprüsü ile ba lant  

olu turan Kuzey Marmara Otoyolu, ekil 5.14’de görüldü ü gibi Pendik’in 

kuzeyinde TEM Otoyolu ile Kurna köyü aras ndan geçmektedir. 

 

ekil 5.14: Kuzey Marmara Otoyolu güzergâh . 

Kentin büyük ölçekli arazi kullan m ve ula m kararlar  içeren ve gelecek 

kararlar na da yön veren stanbul Çevre Düzeni Plan ’nda Kuzey Marmara Otoyolu 

Projesine veya benzeri ba ka bir ula m projesine (3. Köprü Projesi) yer verilmeyi i, 

plan kararlar na ayk n aç k ifadesidir (Avrasya Tüneli De erlendirme Raporu, 

2011). Bu denli büyük ula m yat mlar n kente etkileri, mevcut ve planl  ula m 

kararlar yla uyumlu olup olmad  ve yarataca  kentsel ve lojistik hareketlilik 

de erlendirilmeden 1/25.000 ölçekli planlara sonradan eklenmi tir. 
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Kuzey Marmara Otoyolu Projesi ile transit trafi in daha kuzeyden geçirilmesi ve 

kent içi kara ula ndan ar nd larak trafi i rahatlatmas  amac yla ortaya koyuldu u 

dü ünüldü ünde, transit ula m ve lojistik hareketlilik bak ndan da projenin 

irdelenmesi gereklili i ortaya ç kmaktad r (Ba kan, 2014). Projenin Pendik’e ve 

dolayl  olarak çal ma alan na etkileri olaca  bir gerçektir. 

stanbul'da 2000'li y llarla birlikte daha da artan nüfus hareketleri, özellikle TEM 

Otoyolu güzergah nda Ümraniye, Sultanbeyli ve Pendik ilçelerindeki yüksek art  

gösterdi inden, yap  dü ünülen Kuzey Marmara Otoyolu Projesi ve 3. Bo az 

Köprüsünün stanbul'da ve Pendik’te nüfus hareketlerini daha fazla artt raca  aç kça 

görülmektedir.  

3. Bo az Köprüsü ve Kuzey Marmara Otoyolu Projesinin yarataca  karayolu 

hareketlili i ve eri im kolayl klar yla kentin cazibesini art racak ve D-100 Karayolu, 

TEM ve Kuzey Marmara Otoyolu gibi üç transit ula m aks n kesi ti i noktada yer 

alan Pendik’in konum rant  fazlas yla art racakt r. Bu durum arazi de erlerine ve 

kentsel fonksiyonlar n yer seçim kriterlerine etki ederek planlanmayan/ 

öngörülemeyen sorunlara yol açacakt r. 

Ta bay r ve Bat  Burnu dönü üm alanlar  da bu gibi büyük ula m projelerinden 

dolayl  olarak etkilenece inden, henüz proje a amas ndayken olas  sorunlar 

de erlendirilerek kentsel fonksiyonlar n da  ve ula m tercihlerinin kontrolü ve 

yönlendirilmesi ile dönü ümünü sa kl  bir ekilde gerçekle tirebilecektir. 

5.4.2.3. Planlanan metro projeleri 

Bölüm 5.4.2.1 ve 5.4.2.2’de bahsedilen Kuzey Marmara Otoyolu, H zl  Tren ve 

Marmaray projelerinin entegrasyonunu amaçlayan büyük ula m projelerinden biri 

de “metro” yat mlar r. ekil 5.15’de Anadolu yakas  için mevcut, yap m 

amas nda olan ve planlanan metro yat mlar  görülmektedir. Pendik ilçesi özelinde 

kuzey güney yönünde ba lanan ve havaliman na ula an bir Metro Hatt  ile yine 

Üsküdar-Ümraniye-Havaliman  Metrosu ve mevcutta in a çal malar  sürmekte olan 

Kad köy-Kartal-Pendik metrosu birbirine ba lanarak kentiçi ula m sistemini 

güçlendirmek ve kentin özel bölümlerindeki eri ilebilir hareketlili i toplu olarak 

sa lama yönünde çok say daki insana ekonomik fayda sunmak amaçlanmaktad r 

ekil 5.16). 



 

113 
 

 

ekil 5.15: Anadolu yakas  metro hatlar  
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ekil 5.16: Pendik ilçesi metro hatt . 

5.5. 6306 Say  Kanun Kapsam nda Riskli Alan lan Edilen Ta bay r 

Bölgesi 

5.5.1. Ta bay r kentsel dönü üm alan n konumu 

Ta bay r kentsel dönü üm alan  bat da Ç nardere Mahallesi ve Ankara Caddesi, 

güneyde D-100 Karayolu, do uda Ytong Maden sahas  ile kuzeyde Gözda  Tepesi 

ile s rl r ( ekil 5.17).  



 

115 
 

 

ekil 5.17: Ta bay r bölgesi konumu 

Alan n büyüklü ü 91,32 ha. olup yakla k 13.100 ki i ya amaktad r. Alan çok güçlü 

ula m a lar  içerisinde kalmakta olup, topo rafik aç dan yükseltileri olmas  

nedeniyle manzara aç ndan Pendik ilçesinin en prestijli alanlar ndan birisidir. 

Alan n kuzeyinde bulunan Gözda  Rekreasyon Alan  kentin simgesini temsil 

etmekte ve bölgenin de cazibesini art rmaktad r. Alan n topo rafik zenginli i 

manzara aç ndan da e siz k nmas na neden olmaktad r.  

ehrin ilk gecekondu bölgesi olarak bilinen Ta bay r Bölgesi, 2000’li y llara kadar 

plans z ve kontrolsüz bir ekilde konut yap na maruz kalm  ve bu yap lar slah 

imar planlar  ile yasal hale getirilmeye çal lm r. Bölgedeki vatanda lar n tapu 

beklentisine cevap verebilmek ve bölgeyi imara kavu turabilmek ad na 2005 ve 2007 

llar nda yap lan imar uygulamalar  ile vatanda lara tapular verilmi tir. 

Yap la man n meri slah imar planlar  üzerinden devam etmesi altyap , otopark 

sorunlar  do urmu  ve sonuçta hiçbir ula m sistemi olmayan, sosyal donat  

alanlar ndan yoksun bir yerle im alan  olu mu tur. Süreç sonunda ortaya ç kan 

yerle im alan , kendi içinde çözüm bekleyen ula m, altyap , sosyal donat  alan  gibi 

sorunlar  ile hem bölge sakinleri aç ndan ya anabilir bir kentten uzak bir çevreye 

dönü mü  hem de bu sorunlar n çözümü için aktar lacak kaynak bak ndan kent 

bütününe bir külfet olu turmu tur.  
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ekil 5.18, 5.19, 5.20 ve 5.21’de Ta bay r dönü üm alan n farkl  aç lardan 

çekilmi  foto raflar  ile alan n konumunun önemi ve yap la man n sa ks z oldu u, 

herhangi bir ula m kademelenmesinin söz konusu olmad  görülmektedir. 

 

 

 

ekil 5.19: Dönü üm alan n kuzey s ndan görünümü 

ekil 5.18: Ta bay r bölgesinden görünümü 
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ekil 5.20: Dönü üm alan n kuzey s ndan görünüm 

 

ekil 5.21: Dönü üm alan n gözda  tepesinden görünüm. 

5.5.2. Ta bay r kentsel dönü üm alan n fiziksel yap  

5.5.2.1. Arazi kullan m 

Proje alan  düzensiz, sa ks z ve sosyal-teknik donat  alanlar ndan yoksun bir 

ekilde yap la ma göstermi  olup parsellerin düzensiz ve küçük alanl  olmas ndan 

dolay  bölgede yol alanlar  toplam yüzölçüm içerisinde büyük bir oran  

kaplamaktad r.  

Arazi kullan m analizi sonucunda alan n %59,2’si konut alanlar , %2,48’ini ticaret, 

%7,72’sini bo  alanlar, %4,3’ünü donat  alanlar , %26,3’unu ise yol ve otoparklardan 

olu tu u görülmektedir ( ekil 5.22). 
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ekil 5.22: Arazi kullan m 

5.5.2.2. Yap  analizi 

Söz konusu alan kentin di er bölgelerine nazaran konut kalitesi ve çevre düzeni 

bak ndan geri kalm r. Alanda yap  profiline bak ld nda genel olarak 1999 y  

depreminden önce deprem statüsüne uygun olarak yap lmayan kötü kalite yap lar n 

%92 oran nda ço unlukta oldu u görülmektedir. 2000 y  sonras  yap lar toplam 

yap lar n sadece %8’ini olu turmaktad r ( ekil 5.23).  
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ekil 5.23: Bina yap m y  analizi 

Alanda toplam 2.387 adet yap  ve yakla k 4.798 adet ba ms z bölüm 

bulunmaktad r.  

5.5.2.3. Mülkiyet analizi 

Alan n mülkiyet yap na bak ld nda ekil 5.24’de görüldü ü gibi toplam 1646 

adet parsel bulunmakta olup; bunlardan 1072 adet parselin ah s, 151 adet parselin 

Pendik Belediyesi, 8 adet parselin Maliye, 71 adet BB, 114 adet BB- ah s, 194 adet 

parselin ise Pendik- ah s mülkiyetinde oldu u görülmektedir. Di er parseller ise l 

Özel daresi, Maliye Hazinesi- ah s, Karayollar  mülkiyetindeki parsellerdir.   
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ekil 5.24: Mülkiyet analizi 

5.5.2.4. Kat adetleri 

Yap lar n %40’i tek katl , %24’si iki katl , %17’si üç katl , %10’u dört katl , %6’si 

be  katl  %2’ü alt  katl , %1’i ise yedi ve sekiz katl r ( ekil 5.25). 

 

ekil 5.25: Kat adetleri analizi 
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5.5.2.5. Rayiç bedeller 

Ta bay r bölgesinde rayiç de erler incelendi inde, ekil 5.26’da belirtilen turuncu 

ve sar  renkli alanlar n yani Ankara Caddesi ve D-100 Karayolu paralelinde geli en 

ticaret ve konut alanlar n öncelikli olarak en üst de ere ula  görülmektedir. 

Ard ndan minibüs güzergâh  boyunca ula m alt yap  bulunan akslar ve donat  

alanlar , bulunduklar  bölgenin eri ilebilirli ini art rarak arazi de erini ve arazi 

kullan  etkilemektedir. Bu yönüyle D-100 Karayolu ve Ankara Caddesi boyunca 

arazi de erleri 2000 TL/m² ve üzeri bir de ere ula rken ayn  zamanda ticari birimler 

yer almaktad r. Eri ilebilirlik derecesine göre ise iç k mlarda 1000 TL/m²’nin 

alt nda, nispeten eri im olanaklar  yüksek k mlarda ise 1000 ile 2000 TL/m²  

aras nda de mekte ve konut birimleri yer almaktad r. 

Arazide yap lan yüz yüze görü meler neticesinde emlakç lardan al nan bilgilere göre 

ise kentsel dönü üm söylentilerinin ba lamas ndan bu yana arazi de erlerinin 

%50’den fazla oranda artt  ve arazilerin çokça el de tirildi i tespit edilmi tir. Bu 

art lara ili kin modellemeler yap larak ba ka bir tez konusu olu turulup detayl  

incelemeler yap labilir. Ancak tez kapsam nda sadece edinilen sözel bilgilere göre 

art  oldu u tespit edilmi tir. 

 

ekil 5.26: Ta bay r Raiç Bedeller 
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5.5.2.6. Meri plan durumu 

Alanda 13.04.1987 onay tarihli Dolayoba Uygulama mar Plan , 03.03.1989 onay 

tarihli Dolayoba Islah mar Plan , 17.02.2004 Dolayoba 2 Islah mar Plan , 

bulunmaktad r. Meri imar planlar na göre söz konusu proje alan nda; 47,6 hektar 

konut alan , 3,58 hektar ticaret alan , 2,27 hektar park alan , 34,3 hektar imar yollar , 

yakla k 1 hektar dini tesis alan , yakla k 4 hektar ilkö retim tesisi ve ortaö retim 

tesisi gibi fonksiyonlar yer almaktad r ( ekil 5.27).  

 

 

 

5.5.2.7. Teklif plan durumu 

Teklif planda konut alanlar  alan n %52,1’ini, ticaret alanlar  %3,9’unu, yollar alan n 

%37,65’ini olu turmaktad r. Yollar proje alan n önemli bir oran  olu turmakta 

olup plan söz konusu alan için fazlaca ta t a rl kl  bir plan olmu tur.  

Kentsel dönü üm sonras  yap la man n belirlendi i 1/1000 ölçekli Uygulama mar 

Plan ’nda daha önceki slah planlar na göre pek çok iyile tirme yap ld  görülse de 

ula m ve donat  aç ndan bir tak m eksikler bulunmaktad r. Islah planlar ndaki 3-4 

metrelik tek bir arac n zor geçti i adeta insanlar eri mesin diye süreç içerisinde 

kaderine terk edilerek olu turulan ula m a  yerine, ula m planc lar  ve ehir 

planc larla arazi etüd edilerek belirli amaçlar  olan yeni bir ula m a  kurgulanm  

ve küçük dar yollar kapat larak enkesiti geni , kademeli bir ula m a  olu turulmaya 

ekil 5.27: Meri plan örne i 
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çal lm r. Bu ula m a nda bölgenin nirengi noktalar  olan D-100 Karayolu, ilçe 

için büyük önem arzeden Ankara Caddesi, Gözda  Rekreasyon Alan na eri im 

önemsenmi  ve mahalleri birbirine ba layan bir ula m kurgusu olu turulmu tur 

ekil 5.28). Ancak herhangi bir yaya aks  ve bisiklet yolu planlanmam r. 

Olu turulan yollar için detayl  bir fizibilite yap lmam , dönü ümle gelecek 

projeksiyon nüfusun ula m ihtiyaçlar  kar lay p kar lamayaca  ile ilgili bir 

ara rma yap lmam r. Ayr ca dünya örneklerinde gördü ümüz Cervero’nun 

önemle üzerinde durdu u sürdürülebilir bir ula m planlamas  için gerekli olan 

karma arazi kullan , yayala rma gibi unsurlar dikkate al nmam r. 

 

ekil 5.28: Ta bay r Bölgesi Tasar m Plan  

5.6. 6306 Say  Kanun Kapsam nda Riskli Alan lan Edilen Bat  Burnu 

Bölgesi 

5.6.1. Bat  Burnu kentsel dönü üm alan n konumu 

Alan Pendik ilçesinin güneyinde bulunmakta olup, kuzeyde Pendik tren istasyonu ve 

tren yolu ile güneyde Park alan  ve Ankara Caddesi ile, do uda Sabri Ta n 

Caddesi, bat da ilçe s  ile s rl r ( ekil 5.29). Pendik Çar n bat nda 

bulunan söz konusu alana ana ula m Ankara Caddesi, Hat boyu Caddesi, Sahil 
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Bulvar ndan Gezi Yolu Caddesi ba lant  ile ve kuzeyinde bulunan tren yolu ile 

sa lanmaktad r.   

 

ekil 5.29: Bat  Burnu, alan n konumu 

Alan n büyüklü ü 54,32 ha olup yakla k 10.000 ki i ya amaktad r. Marina, DO 

Feribot skelesi ve Sahil Bulvar na yak n olan alan ilçenin giri inde deniz k nda 

ilçenin en prestijli alanlar ndan biri konumundad r. Güneyinde Pendik Burnu olarak 

nitelendirilen sahay  içine alan söz konusu bölgede stanbul II Numaral  Kültür ve 

Tabiat Varl klar  Koruma Kurulunun 01.07.1999 Gün ve 5230 say  karar  ile I. 

Derece Do al Sit Alan  ilan edilen Koruluk bulunmaktad r. Pendik Veteriner Kontrol 

ve Ara rma Merkezi, Pendik Yunus Emre Kültür Merkezi, Pendik Lisesi Fatih 

Anadolu Lisesi, Dr. Kemal Demir Gençlik Kamp  gibi tesisler de alanda bulunan 

di er tesislerdir. ekil 5.30’da ilçenin en eski yerle imlerinden biri olan Bat  

Burnu’nun denizden görüntüsü bulunmaktad r. 
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ekil 5.30: Bat  Burnu denizden görünüm 

5.6.2. Bat  Burnu kentsel dönü üm alan n fiziksel yap  

5.6.2.1. Arazi kullan m 

Arazi kullan m analizi sonucunda bölgenin %45’ini konut alanlar , %30’unu sosyal- 

kültürel tesisler, hastane, ilk ve ortaö retim tesisleri, kre , park ve spor alanlar , 

%2,3’ünü ticaret, %20’sini ise yol ve otoparklar olu turmaktad r ( ekil 5.31). 

 

ekil 5.31: Arazi kullan m 
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5.6.2.2. Yap  analizi 

Riskli alan olarak belirlenen Bat  Burnu ilçenin en prestijli alanlar ndan biri 

konumunda olup Pendik’in ilk yerle im yerlerinden biridir. Söz konusu alan kentin 

di er bölgelerine nazaran konut kalitesi ve çevre düzeni bak ndan geri kalm r. 

Alanda yap  profiline bak ld nda genel olarak 1999 y  depreminden önce deprem 

statüsüne uygun olarak yap lmayan kötü kalite yap lar n %87 oran nda ço unlukta 

oldu u görülmektedir. 2000 y  sonras  yap lar toplam yap lar n sadece %13’ünü 

olu turmaktad r. 2000 y  öncesi yap lan yap lardan malikleri taraf ndan bireysel 

riskli yap  raporlar  al narak riskli yap  ç kmas , 2000 y  öncesi yap lan yap lar n 

art k yenilenmesi gerekti ini gözler önüne sermektedir ( ekil 5.32). 

 

 

ekil 5.32: Bina yap m y  analizi 

Alanda toplam 465 adet yap  ve yakla k 5000 adet ba ms z bölüm bulunmaktad r. 
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5.6.2.3. Mülkiyet analizi 

Alan n mülkiyet yap na bak ld nda toplam 445 adet parsel bulunmakta olup; 

bunlardan 395 adet parselin ah s, 22 adet parselin Pendik Belediyesi, 12 adet 

parselin Maliye mülkiyetinde oldu u görülmektedir. Di er parseller ise BB-Pendik 

Belediyesi, BB- ah s, l Özel dare- ah s mülkiyetindeki hisseli parsellerdir ( ekil 

5.33). 

 

ekil 5.33: Mülkiyet analizi 

5.6.2.4. Kat adetleri 

ekil 5.34’de görüldü ü gibi yap lar n %10,8’i tek katl , %12,7’si iki ve dört katl , 

%6,9’u üç katl , %33,8’i 5 katl  %20,4’ü alt  katl  yüzde %2,8’i yedi ve sekiz katl  

yap lard r . 
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ekil 5.34: Kat adedi analizi 

5.6.2.5. Rayiç bedeller 

Bat  Burnu bölgesinde rayiç de erler incelendi inde ise Erol Kaya Caddesi ba ta 

olmak üzere toplu ta ma güzergahlar  paralelinde ve yaya akslar  ile merkez 

bölgesine yak n ticaret birimlerinin yo unla  alanlar n öncelikli olarak en üst 

de ere ula  görülmektedir. Donat  alanlar  (Yunus Emre Kültür Merkezi ve 

Pendik Devlet Hastanesi, park, okul vb.) bulunduklar  bölgenin eri ilebilirli ini 

art rarak arazi de erini etkilemi tir.  

Merkez bölgesinden uzakla kça azalan arazi de erleri Kültür Merkezi ve Hastane 

gibi donat lar n etkisi ile de erlerini art rmakta ve ticari fonksiyonlar  bölgeye 

çekmektedir.  

ç kesimlerde kalan ve ana ula m akslar ndan cephe almayan yap  adalar nda arazi 

de erleri 2.000 ile 2.500 TL/m² de erine ula rken ayn  zamanda ço unlukla konut 

birimler yer almaktad r. Merkez bölgesine yakla kça eri im olanaklar  yüksek olan 

Sabri Ta n Caddesi ile Burhan Toprak Caddesi aras nda kalan k mlarda ve yine 

Geziboyu Caddesinde manzaraya hâkim alanlarda arazi de erleri 2.500 ile 3.500 TL 

aras nda de mekte ve karma kullan mlar yer almaktad r ( ekil 5.35). 
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ekil 5.35: Bat  Burnu Raiç Bedeller 

Arazide yap lan yüz yüze görü meler neticesinde emlakç lardan al nan bilgilere göre 

ise kentsel dönü üm söylentilerinin ba lamas ndan bu yana arazi de erlerinin 

%90’dan fazla oranda artt  ve sat  i lemlerinin durma noktas na geldi i, yeni 

yap lan binalarda ise m2 sat  bedellerinin 5.000 ile 9.000 TL aras nda de ti i tespit 

edilmi tir. Ancak bu art  hiç üphesiz sadece alan n y p yenilenmesi, dönü üm 

ile olu an bir art  de ildir. Pendik lçesi stanbul içinde önemli bir alt merkez 

olmakla birlikte, çok önemli ula m a lar n kesi im noktas  olmas  alan  cazip hale 

getirmektedir. Arazi de erlerinin kentsel dönü üm ve ula m ile de imi ayr  bir tez 

konusu olup, bu tez kapsam nda sözel bir tak m verilerle bilgi edinilmi tir. 

5.6.2.6. Meri plan durumu 

Alanda 16.05.2008 onay tarihli Merkez Uygulama mar Plan  bulunmaktad r. Söz 

konusu proje alan nda; 17,24 hektar konut alan , yakla k 1,5 hektar ortaö retim ve 

ilkö retim tesis alan , 6,41 hektar sa k tesisi, yakla k 1 hektar sosyal tesis alan , 

3,2 hektar turizm tesis alan , yakla k 2 hektar park alan gibi fonksiyonlar yer 

almaktad r ( ekil 5.36).  
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ekil 5.36: Meri plan örne i. 

Kentsel dönü üm sonras  yap la man n belirlendi i 1/1000 ölçekli Uygulama mar 

Plan ’nda daha önceki slah planlar na göre oldukça iyile tirmeler yap ld  görülse 

de ula m ve donat  aç ndan bir tak m eksikler bulunmaktad r. 

5.6.2.7. Teklif plan durumu 

Planda konut alanlar  alan n %32’sini, ticaret alanlar  %11’ini, yollar alan n %24’ünü 

olu turmaktad r. Yollar proje alan n önemli bir oran  olu turmakta olup, plan 

fazlaca ta t a rl kl r ( ekil 5.37).  
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ekil 5.37: Bat  Burnu Tasar m Plan  
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6. SKL  ALANLARA N ANKET SONUÇLARI 

6.1. Kapsam  ve Amac   

Anket, belli bir konuda saptanm  hipotezlere ya da sorulara ba  olarak bir evren ya 

da örneklemi olu turan kaynak ki ilere sorular yöneltmek suretiyle sistemli veri 

toplama tekni i olarak tan mlanabilir. 

Bu çal ma kapsam nda 6306 say  yasa kapsam nda riskli alan ilan edilen Ta bay r 

ve Bat  Burnu bölgelerinde gerçekle ecek olan yeniden yap lanman n sürdürülebilir, 

kat mc , eri ilebilir, effaf, insan odakl  kentsel alanlara dönü ebilmesi için gerekli 

olan kriterler ele al nm r. Bu ba lamda teorik çal malara ek olarak pratikte de 

çal lacak bölgelerin fiziksel, sosyal, ekonomik verilerine ihtiyaç duyulmu tur. Bu 

verilerin yan  s ra burada ya ayan halk n kentsel dönü üme bak  aç , ne ölçüde 

projeye dâhil olduklar , fark ndal klar  ve taleplerinin ele al nmas , toplumsal alg n 

ölçülmesi ba lam nda ve riskli alan ilan edilen bu bölgede ya ayanlar n ula m 

taleplerinin, hangi ula m modlar  kulland klar n ve dönü ümle birlikte nelere 

ihtiyaç duyduklar n ölçülmesi ba lam nda anket çal mas na ba vurulmu tur. 

Kentsel ula m master planlar nda hanehalk  anketlerinde %1-%4 örneklem 

aral n kullan ld  görülmektedir. Nüfusun büyüklü üne göre bu örneklem say  

belirlenmektedir. Bu ba lamda anket say  belirlenirken Ta bay r ve Bat  Burnu 

örnek alanlar nda ya ayan halk n nüfusu göz önünde bulundurularak %1 örneklem 

al narak bir say  belirlenmi tir. Ta bay r’da TÜ K verilerine göre alanda 13.100 

ki i, Bat  Burnunda ise 10.000 ki i ya amaktad r. Dolay  ile Ta bay r için 131, 

Bat  Burnu için ise 100 ki i ile anket çal mas  hedeflenmi tir. Ancak anketler her ne 

kadar bir ki i ile yap lsa da tüm bir ba ms z birim ad na yap lm r.  

Hedeflenen anket say  Ta bay r Bölgesinde gerçekle irken, Bat  Burnundaki 

halk n kentsel dönü üme tepkisi sebebiyle ancak %50’si gerçekle tirilebilmi tir. Bu 

bölgede ya ayan insanlar kentsel dönü üm ile manzara ve ula m aç ndan ve 

kentsel de er aç ndan de erli olan bu bölgeden ayn ekilde faydalanmak istemeleri 

nedeniyle kentsel dönü üme tepki göstermektedirler. Yöntem olarak yüzyüze 
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görü meye ek olarak mahalle muhtarlar  arac  ile de anketlerin yap lmas  

sa lanm r. 

Çal ma boyunca görü meler sistematik olarak yap lm  olup ikame anket 

kullan lmam r. Tüm bu verilere ek olarak bölgelerde ya ayanlarla, muhtarlarla, 

Pendik Belediyesi ile ve emlakç lar ile yüz yüze görü meler yap larak bölge 

hakk nda detayl  bilgi edinilmi tir. Anket soru ve sonuçlar  Ek-1 ve Ek-2’de 

verilmi tir. 

6.2. Ta bay r Bölgesi  

Bu bölümde Ta bay r Bölgesine ait yap lan 131 adet anketin sonuçlar  ve 

de erlendirilmesi alt ba klar halinde yap lm r. 

6.2.1. Sosyo-ekonomik yap  

Anket yap lanlardan 86 ki i erkek, 45 ki i kad nd r.  Ya  aral na bak ld nda % 

35,29’u 26-50 ya  aral nda, %31,37’si ise 36-50 ya  aral ndad r. Ankete 

kat lanlar n %82,52’si evlidir.  

Ankete kat lanlardan %46’s  ortaö retim mezunu iken, %34’ü ilkö retim 

mezunudur. Üniversite mezunu olanlar %18’lik bir k sm  olu turuyor olmas na 

ra men okur yazar olmayan ki i say  13’tür.  

Ta bay r bölgesinde hanehalk  say na bak ld nda %26,88’i yaln z ya yorken, 

%22,58’lik k sm  4 ki ilik, %16,33’lük k sm  ise 5 ki ilik ailelerden olu maktad r 

ekil 6.1). Hanehalk  ortalamas  3,2 ki i olarak görülmektedir. Yap lan 

görü melerde tek ki i ya ayanlar n büyük ço unlu unun i  amaçl  burada kald  

anla lmaktad r. 
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ekil 6.1: Hanehalk  büyüklü ü 

Bölgedekilerin gelirlerine bak ld nda %58,59’luk k sm n 1.000-3.000TL aras nda 

maa  ald  görülmektedir ( ekil 6.2). Ailede toplam çal an say  %45’le 1 ki i 

iken bunu %25 ile 2 ki i izlemektedir. 

 

ekil 6.2: Toplam aile geliri 

ekil 6.3’te görüldü ü gibi hanehalk  geliri az olan ailelerin tercihi toplu ta ma ve 

servis yönünde iken gelir seviyesi artt kça özel araç kullan  da artmaktad r. 
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ekil 6.3:Gelir seviyesi ula m arac  ili kisi 

Fiziksel yap ya bak ld nda kat mc lar n oturduklar  binalar n %74’üne yak n bir 

sm n 16 y l ve üzeri oldu u yani 1999 depremi öncesinde deprem yönetmeli ine 

uyumayan yap lardan olu tu u gözlenmektedir ( ekil 6.4).  

 

ekil 6.4: Bina ya  

Ankete kat lanlar n %76,5’i ev sahibi oldu unu belirmi tir. Ancak Pendik 

Belediyesinden edinilen bilgilere göre alanda çok say da kaçak yap la ma ve 

gecekondu bulunmaktad r. Zaman nda yap lan imar aflar  ile verilen tapu tahsis 

belgeleri halk n mülk sahibi oldu u iddias  do urmu tur. Bölgedeki binalara 

bakt zda 90-120 m² lik ve 90 m²’den küçük yap lara rastlanmaktad r ( ekil 6.5). 
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ekil 6.5: Bina m²’si 

ekil 6.6’da görüldü ü gibi alanda yer alan konut sto u 90m²’den küçük sosyal 

konut niteli inde olup, fiyatlar  50.000-100.000 TL aral nda de mektedir.  

 

ekil 6.6: Bina m²’si ve konut de eri ili kisi 

Kira de erlerine bak ld nda %49’u 500 TL alt nda iken %40’a yak n bir k sm  500-

750 TL aras ndad r ( ekil 6.7). Alan genelinde 1000 TL üzerinde yap  

görülmemektedir. Ancak emlakç larla yap lan görü meler neticesinde bölgenin 

yenilenmesi ile arazi de erlerinin oldukça artaca  söylenmektedir.  
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ekil 6.7: Ayl k kira ücretleri 

Yap lar n büyük oranda eski oldu u bu bölgede konut de erlerinin de %50’sinin 

100.000 – 200.000 TL aras nda oldu u görülmektedir ( ekil 6.8). Ancak yüzyüze 

yap lan görü melerde edinilen bilgilere göre kentsel dönü ümle beraber yenilenecek 

olan alanda arazi de erlerinin artmas  ile konut de erlerinin de artaca  

dü ünüldü ünden bahse konu bölgede bu fiyatlarla sat lar yap lmamaktad r. 

 

ekil 6.8: Konut de eri 

6.2.2. Ula m 

Ta bay r bölgesinin mevcut ula  ve planlanan ula m modlar  ile ilgili bilgiler 

Bölüm 5.1.1 ve 5.1.2’de verilmi tir. ekil 6.9’da görüldü ü gibi anket yap lan 

kesimin ula m hareketlili i ve ihtiyaçlar na bak lacak olursa %65’inin araç sahibi 

olmad  ve çal ma alan na toplu ta may  tercih ederek ula an kesimin %44 ile en 

fazla oldu u görülmektedir ( ekil 6.10). 
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ekil 6.9: Araç sahiplili i 

 

ekil 6.10: Çal ma alan na ula m arac  

ekil 6.11’de görüldü ü gibi araç sahibi olanlar n %57’si toplu ta may  tercih 

ederken sadece %19’luk bir k sm  özel arac  ile eri im sa lamaktad r. Yap lacak olan 

tasar mlarla bu hareketlilik desteklenmelidir. 
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ekil 6.11: Araç sahiplili i ve çal ma alan na ula m 

Bölgenin ula m hareketlili ine bak ld nda çal ma alanlar n ekil 6.12’de 

belirtildi i gibi %75 ile Pendik içinde oldu u ve çal ma alan na eri menin büyük 

oranda 11-20 dakika aras nda zaman ald  görülmektedir ( ekil 6.13). Ayn  yerde 

ya ayan ve çal anlar n ço unlukta olmas  ve ev-i  yolculuk mesafelerinin k sa 

olmas  bölgede kompakt bir yap  oldu unun göstergesidir. 

 

ekil 6.12: Çal ma alan  

 

ekil 6.13: Çal ma alan na eri im süresi 
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Alanda mevcutta ve tasar  planda herhangi bir yayala rma olmamas na ra men 

ya ayanlar n %40’  herhangi bir yayala rma istememektedir. Yayala lmas  

isteyen %60’l k kesim ise daha çok Alibaba Caddesi, Trabzon Caddesi gibi alan n en 

önemli akslar nda ve e itim kurumlar na eri im boyunca yayala rma talep 

etmektedir. 

6.2.3. Kentsel dönü üm 

Kentsel dönü üm ba  alt nda bölgede ya ayanlar n bu olguya kar  alg lar , 

beklentileri, istekleri de erlendirilmi tir. Ankete kat lan halk Pendik’te ya amay  

seçmesinin nedeni olarak %50 oran nda aile yan  vermi tir. Bunu %33 ile i  takip 

etmektedir. Dolay  ile göç ile gelen bölge halk  burada tutan unsur i  

imkanlar ndan çok ailesi ve çevresidir. 

Bölgeye ili kin olumsuzluklara al nan cevap, %35 ile binalar n eski ve köhne olmas , 

%25 ile imar problemleri olmas , %21 ile ise sokaklar n tehlikeli olmas eklinde 

ralanmaktad r ( ekil 6.14). 

 

ekli 6.14: Ta bay r bölgesine ili kin olumsuzluklar 

ekil 6.15’de görüldü ü gibi bölgede ya ayanlar aras ndaki ili kilerin çok kuvvetli 

oldu u (%35) ve sessiz sakin gürültüsüz bir yer oldu u (%23) olumlu olarak 

nitelenen özellikleri aras nda girmi tir. Bir kez daha burada görülmektedir ki, bölge 

içerisinde ki kom uluk ba lar , aile ba lar  oldukça kuvvetlidir ve herhangi bir 

dönü üm gerçekle tirilmesi durumunda halk n birbirinden ayr lmayacak kom uluk 

ili kileri bozulmayacak ekilde bir planlama yakla  gerçekle tirilmesi 

gerekmektedir. 
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ekil 6.15: Ta bay r bölgesine ili kin olumlu özellikler 

Orta ve Dumlup nar Mahallelerini kapsayan Ta bay r olarak nitelenen bölgede halk 

taraf ndan eksik görülenler aras nda %26 ile park ye il alanlar gelmekte iken bunu 

%22 ile sosyal donat lar, %19 ile toplu ta ma güzergahlar na uzakl  ve %17 ile 

özel araç otopark  eksikli i gelmektedir ( ekil 6.16). 

 

ekil 6.16: Ta bay r bölgesine ili kin eksiklikler 

Alanda eksiklik olarak park alan  en fazla i aretlenen k olmas na ra men kentsel 

dönü üm sonras  öne ç kar lmas  en çok istenen k %50 ile toplu ta ma imkanlar  

olarak görülmektedir. Bunu %13 ile otopark, %11 ile e itim ve sa k takip 

etmektedir. Buradan da anla lmaktad r ki alanda toplu ta maya eri im oldukça 

zordur ve dönü ümle birlikte yenilenecek bu bölgenin planlanmas  a amas nda ilk 

ele al nacak konulardan birisi toplu ta ma ve onun di er türleri ile entegrasyonu 

olmal r. 
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Kat mc lar n %84’ü müteahhitlere güvenmiyor ve %54’ü müteahhitlere devlet 

müdahalesi olmas  gerekti ini dü ünüyor.  

Kentsel dönü üm olmal  diyenlerin oran  %88 ve binan n güçlendirme yerine y p 

yeniden yap lmas  isteyenlerin oran  %59’dur. Dolay  ile bölgede kentsel 

dönü üm istenmektedir; ve halk buna haz rd r. Ancak kat mc lar n %44’ünün 

mahalleyi terk etmek  istemeyi i ve ekil 6.17’de belirtildi i gibi yakla k %67’lik 

sm n ancak mülkiyetindeki daire say  kadar daire verilirse dönü ümü kabul 

edece ini söylemesi burada yap lacak planlama çal malar n halka yönelik olmas , 

planlanan alanda sosyo-ekonomik yap n de tirilmeye çal lmamas  ve halk n 

ma dur edilmeden bilgilendirilerek raz  edilmesi gerekti ini göstermektedir. 

 

ekil 6.17: Kentsel dönü ümde nas l bir yol izlenmeli 

6.2.4. Di er/ kamu kurumlar  ili kisi 

Bu bölümde ise kentsel dönü üm çal malar nda kat mc lar n bilgilendirilme 

yönteminin nas l olmas  gerekti i, projeye nas l dahil edilip ne ekilde projeyi 

sahiplenebilirli ine yönelik sorular yöneltilmi tir.  

Kat mc lar n %85’i en do ru bilgiyi belediyeden alaca  ve %57’si kentsel 

dönü ümde en fazla belediyeye güvendi ini belirtmi tir. 

nternet üzerinden belediyeyi takip edenler %55’lik bir k mken, belediyede kentsel 

dönü ümle ilgili bir toplant ya kat lanlar n oran  %42’dir.  
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Buradan da anla laca  gibi halk belediyeye güvenmekte ve inanmaktad r. Ancak 

yap lan dönü üm çal malar n sadece internet üzerinden ilan edilmesi yeterli 

olmamakta, alanda kurulacak bilgilendirme ofisleri ile halk tek tek proje hakk nda 

bilgilendirilmeli ve projeyi sahiplenmesi sa lanmal r. 

6.3. Bat  Burnu Bölgesi 

Bu bölümde Bat  Burnu bölgesine ait yap lan 50 adet anketin sonuçlar  ve 

de erlendirilmesi alt ba klar halinde yap lm r. Bu bölgeye ili kin %1 örneklem 

kapsam nda 100 adet anket yap lmas  öngörülmü tür. Ancak alanda ya ayanlar n 

kentsel dönü üme tepkisi, yap lacak olan dönü ümle birlikte ayn  büyüklükte ve 

manzarada yap lara sahip olamayacaklar  imar haklar n azalaca  dü ünmeleri 

nedeniyle anket yapmak istemeyi leri hedeflenen say ya ula lamamas na neden 

olmu tur. 

6.3.1. Sosyo-ekonomik yap  

Anket yap lanlardan 24 ki i erkek, 26 ki i kad nd r.  Ya  aral na bak ld nda % 

35,83’ü 36-50 ya  aral nda, %41,67’si  ise 50 ya  ve üzerindedir. Alanda genç 

nüfus oldukça azken büyük ço unlukta emekli ve ya  nüfus bulunmaktad r. Ankete 

kat lanlar n %84’ü evlidir.  

Ankete kat lanlardan 24 ki i üniversite mezunu iken, 22 ki i ortaö retim mezunudur. 

Alandaki e itim durumunun iyi oldu unun bir göstergesidir. 

Bat  Burnu bölgesinde hanehalk  say na bak ld nda yakla k %33 oran nda 2 ve 

yine %33 oran nda 3 ki ilik aileler ya amaktad r ( ekil 6.18). Hanehalk  ortalamas  

yakla k 2,5 ki i olarak görülmektedir.  
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ekil 6.18: Hanehalk  büyüklü ü 

Bölgedekilerin gelirlerine bak ld nda %58,33’lük k sm n 1.000-3.000 TL 

aras nda maa  ald  ve bu oran  %29,17 ile 3.000-5.000 TL aral n takip etti i 

görülmektedir ( ekil 6.19). Aile de toplam çal an say  %50 ile 2 ki idir. 

 

ekil 6.19: Toplam aile geliri 

ekil 6.20’de görüldü ü gibi hanehalk  geliri az olan aileler yürüme yada toplu 

ta may  tercih ederken gelir seviyesi artt kça özel araç kullan  da artmaktad r. 
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ekil 6.20:Gelir Seviyesi Ula m Arac li kisi 

Fiziksel yap ya bak ld nda ( ekil 6.21) binalar n %84’ünün 16 y l ve üzeri oldu u 

yani 1999 depremi öncesinde deprem yönetmeli ine uyumayan yap lardan olu tu u 

gözlenmektedir. Geriye kalan %16’l k k sm n 6-15 y l aral nda görüldü ü, alanda 

yeni binan n hiç olmad  görülmektedir. 

 

ekil 6.21: Bina ya  

Ankete kat lanlar n %72’si ev sahibi oldu unu belirmi tir. Bu da yap lacak 

dönü ümde mevcut halk n isteklerinin önemli oldu unun göstergesidir. Bölgedeki 

binalara bak ld nda %66,67 ile 90-120 m² lik ve %20,83 ile 90 m²’den küçük 

yap lara rastlanmaktad r ( ekil 6.22). 
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ekil 6.22: Bina m² 

Kira de erlerine bak ld nda %50’si 750-1.000 TL aras ndayken %37,5’luk bir 

m 500-700 TL aral ndad r. Ayr ca 1.000 TL üzerinde %12,5’lik bir kesim 

varken alanda 500 TL alt nda kira bedeli bulunmamaktad r ( ekil 6.23). 

 

 

ekil 6.23: Ayl k kira ücretleri 

Yap lar n büyük oranda eski oldu u bu bölgede konut de erlerinin de %72,2’si 

300.000 TL üzerindedir ( ekil 6.24). Bölgenin eri ilebilirli i, manzara faktörü, arazi 

de erlerinin yüksek olmas nda en önemli faktörlerdir. 
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ekil 6.24: Konut de eri 

6.3.2. Ula m 

Bat  Burnu bölgesinin mevcut ula  ve planlanan ula m türleri ile ilgili bilgiler 

Bölüm 5.1.1 ve 5.1.2’de verilmi tir. Anket yap lan kesimin ula m hareketlili i ve 

ihtiyaçlar na bak lacak olursa ekil 6.25’de görüldü ü gibi %56’s n özel otomobil 

sahibi oldu unu ancak çal ma alan  mesafesinin yak n olmas  nedeniyle %38,46’l k 

sm n yaya olarak eri ti i görülmektedir. Bunu %23 ile özel araç ve toplu ta ma 

takip etmektedir ( ekil 6.26). 

 

ekil 6.25: Araç sahiplili i 
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ekil 6.26: Çal ma alan na ula m arac  

ekil 6.27’de görüldü ü gibi araç sahibi olmayanlar çal ma alanlar n zaten 

yürüme mesafesinde olmas  nedeniyle %67 oran nda yürüyerek i  yerine ula may  

tercih ederken araç sahibi olanlar n %43’ü özel arac  ile eri mektedir. Bu bölgede 

özellikle tasarlanacak bisiklet ve yaya yollar  ile yaya eri imi desteklenmeli ve 

art lmas  sa lanmal r. 

 

ekil 6.27: Araç sahiplili i ve çal ma alan na ula m 
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Bölgenin ula m hareketlili ine bak ld nda ( ekil 6.28) çal ma alanlar n %70 ile 

Pendik içinde oldu u ve çal ma alan na eri menin en çok 0-10 dakika aras nda 

zaman ald  görülmektedir ( ekil 6.29). Ayn  yerde ya ayan ve çal anlar n 

ço unlukta olmas  ve ev-i  yolculuk mesafelerinin k sa olmas  bölgede Ta bay r’da 

oldu u gibi kompakt bir yap  oldu unun göstergesidir. 

 

ekil 6.28: Çal ma alan  

 

ekil 6.29: Çal ma alan na eri im süresi 

Alan s rlar  içerisinde bulunamamas na ra men yürüme mesafesinde mevcut 

yayala lm  caddeleri kullanan kat mc lar n %56’s  kendi bölgelerinde de 

yayala rma talep etmektedir. Erol Kaya Caddesi, 19 May s Caddesi gibi bölgeyi 

saran en önemli akslarda yayala rma istenmektedir. 

6.3.3. Kentsel dönü üm 

Kentsel dönü üm ba  alt nda bölgede ya ayanlar n bu olguya kar  alg lar , 

beklentileri, istekleri de erlendirilmi tir. Ankete kat lan halk Pendik’te ya amay  

seçmesinin nedeni olarak %40’  sevdi i için %36’s  aile sebebiyle cevab  vermi tir. 
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Bunu %20 ile i  takip etmektedir. Bat  Burnunda ya ayan halk ya ad  mekan  

sevdi ini belirterek mevcut ula mdan konumlar ndan memnuniyetlerini dile 

getirmi lerdir. 

Bölgeye ili in olumsuzluklara ald z cevap %51 ile binalar n eski ve köhne 

olmas , %23 ile imar problemleri olmas , %9 ile ise sokaklar n tehlikeli olmas  olarak 

ralanmaktad r ( ekil 6.30). 

 

ekil 6.30: Bat  Burnu’na ili kin olumsuzluklar 

Kat mc lar n %57’si ula m imkanlar n iyi oldu unu belirtmi tir ( ekil 6.31). 

Pendik lçesi için en eri ilebilir bölgelerden biri olan Bat  Burnu’nda sonucun bu 

ekilde ç kmas  kaç lmazd r. Bölge gerek minibüs yoluna gerek sahil yoluna, gerek 

DO iskelesine yürüme mesafesinde olup, çal malar nedeniyle geçici süre 

durdurulan Banliyö hatt na da eri ebilir mesafededir. Dolay  ile tüm ula m 

modlar ndan yürüme mesafesinde faydalanabilmektedir. 

 

ekil 6.31: Bat  Burnu’na ili kin olumlu özellikler 
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Bat  Burnu anket kat mc lar  taraf ndan bölgede en fazla eksikli i hissedilen %29 

ile sosyal donat larken, bunu %24 ile özel araç otopark  ihtiyac  devam etmektedir. 

Park ve ye il alanlar n eksikli i ise %20 oran ndad r ( ekil 6.32). 

 

ekil 6.32: Bat  Burnu’na ili kin eksiklikler 

Kat mc lar n %48’i bölgedeki otopark alan n kentsel dönü üm sonras nda 

iyile tirilmesini talep etmektedirler. Tasarlanan planda yap lacak olan binalarda 

aranacak otopark art  ile buna biraz çare olunabilece i dü ünülmektedir. Ancak 

bölge genelinde özellikle bölgesel ölçekteki ula m türlerinin aktarma istasyonlar nda 

otopark alanlar  planlanmas  gerçe i kaç lmazd r.  

Kat mc lar n %74’ü müteahhitlere güvenmiyor, müteahhitlere devlet taraf ndan 

müdahale edilmesini istemeyenler de %60 ile ço unluktad r. 

Kentsel dönü üm olmal  diyenlerin oran  %66  ve binan n güçlendirme yerine y p 

yeniden yap lmas  isteyenlerin oran  %36’d r. Ancak %28 gibi önemli bir k sm  ise 

güçlendirmeye bile gerek görmemektedir. Dolay  ile riskli alan edilerek binalar n 5 

l içerisinde y lmas art  öngören tasar  planda buna kar  ç kacak bir kesim 

oldu u görülmektedir.  

Ancak kat mc lar n %68’lik k sm  ancak mülkiyetindeki daire say  kadar daire 

verilirse dönü ümü kabul edece ini söylemesi ( ekil 6.33) burada yap lacak 

planlamada burada ya ayan halka yönelik bir planlama olmas , planlanan alanda 

sosyo-ekonomik yap n de tirilmeye çal lmamas  ve halk n ma dur edilmeden 

bilgilendirilerek raz  edilmesi gerekti ini göstermektedir. 
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ekil 6.33: Kentsel dönü ümde nas l bir yol izlenmeli 

6.3.4. Di er/ kamu kurumlar  ili kisi 

Bu bölümde ise kentsel dönü üm çal malar nda kat mc lar n bilgilendirilme 

yönteminin nas l olmas  gerekti i, projeye nas l dahil edilip ne ekilde projeyi 

sahiplenebilirli ine yönelik sorular yöneltilmi tir.  

Kat mc lar n %52’si kentsel dönü üm konusunda hiç kimseye güvenmediklerini 

belirtmi lerdir. Bu da buradaki halk n dönü üme olan tepkisini göstermektedir. 

nternet üzerinden belediyeyi takip edenler %62,5’lik bir k mken, belediyede 

kentsel dönü ümle ilgili bir toplant ya kat lanlar n oran  %48’dir.  

Buradan da anla laca  gibi halk belediyeye güvenmemektedir. Dolay  ile bu 

bölgede yap lacak olan dönü üm çal malar nda vatanda n ma dur edilmeyece ine, 

herhangi bir ekonomik kay p ya amayaca na, talepleri do rultusunda özel araç 

otopark ihtiyac n kar lanaca na ve bölgede ikayet ettikleri eskime, köhnemenin 

giderilece ine dahas  deprem riski olmayan sa k binalarda ya ayacaklar na 

inand lmal  bu konuda bilgilendirilmeli ve projeyi sahiplenmesi sa lanmal r. 

6.4. Ta bay r ve Bat  Burnu Anket Sonuçlar n Kar la lmas  

Ta bay r ve Bat  Burnu bölgeleri anket sonuçlar ndan da anla ld  üzere 

birbirinden farkl k gösteren iki bölgedir. Konum olarak Bat  Burnu D-100 

Karayolu alt nda sahil yolu üzerinde Marmara Hatt  ba lant  banliyö hatt na 
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yürüme mesafesinde, DO iskelesine yak n konumda iken, Ta bay r Bölgesi D-

100 Karayolu üzerinde yap lmas  planlanan Kad köy-Tuzla metro hatt  üzerinde, 

Pendik’in en önemli ana aks  olan Ankara Caddesi ile s rlanan Pendik’in en 

büyük rekreasyon alan na s r olan Gözda  Rekreasyon Alan  ile s rl  

konumdad r.  

Bat  Burnu’nda yap lan anketler sonucunda halk n gelir durumunun Ta bay r 

Bölgesine göre daha iyi konumda oldu u, nüfusunun büyük ço unlu unun 50 ya  

üzeri emekli kesim oldu u, e itim durumunun Ta bay r’a k yasla daha yüksek 

oldu u gözlenmektedir. 

ki farkl  sosyo-ekonomik özellikleri olan bu bölgelerin, ula m talepleri de farkl k 

göstermektedir. Ta bay r bölgesinde araç sahiplili i oran  dü ükken ve ula m arac  

olarak toplu ta ma kullan lmas na ra men, bölgedeki toplu ta maya eri imin yeterli 

olmad  ve ankete kat lanlar n dönü üm ile iyile mesini istedikleri eyin toplu 

ta ma güzergahlar nda iyile tirme oldu u, bu alanlara eri ebilmeyi talep etti i 

gözlenmektedir. Bat  Burnu bölgesinde ise gerek gelir seviyesinin ve e itim 

seviyesinin yüksek olu u, gerekse özel araç sahiplili inin fazla olu u nedenleriyle 

ilçenin eri ilebilirli i en yüksek olan bölgesinde konumlanmalar na ra men otomobil 

kullan n fazla oldu u görülmektedir. Ve dönü üm ile beraber talep ettikleri, 

otopark alanlar n art lmas r. 

ki bölge aras ndaki kentsel dönü üm alg  da farkl k göstermektedir. Arazi de eri 

olarak daha yüksek olan Bat  Burnu halk  kentsel dönü üm ile ilgili fark ndal k 

göstermekte, gerek belediyeden, gerek sosyal medya üzerinden kentsel dönü üm ile 

ilgili geli meleri takip etmektedir. Ancak dönü üme ve belediyeye kar  olmakta ve 

yeni yap lacak olan planla beraber ma dur edileceklerini dü ünmektedirler. Bu 

bölgede ya ayan halk  oturduklar  yere ba layan unsur bölgeyi sevmeleridir. 

Ta bay r bölgesinde ise söz konusu durumun aksi bir durum söz konusudur. 

Bölgenin uzun süredir imara kapal  olmas , ya ayanlar n bir an önce imar istemeleri 

ve mevcut ya am standartlar n da dü ük olu u nedeniyle kentsel dönü ümü 

istemekte, belediyeye güvenmektedirler.  

Her iki bölgenin ortak yan  ise mevcut binalar n oldukça eski olu u, korozyona 

ram  olmas  ve olas  bir felaket an nda büyük can ve mal kay plar na sebebiyet 

verecek durumda olmas r. Dolay  ile bu bölgeler için kentsel dönü üm kaç lmaz 
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olmaktad r. Ancak yap lacak dönü ümün sadece fiziki dönü üm olmamas , ya ayan 

halk n sosyo-ekonomik durumu, beklentileri, bölgelerin potansiyelleri de göz önünde 

bulundurularak parçac l de il bütüncül planlar yap larak, kompakt ve yaya ölçekli, 

eri ilebilir kent parçalar  olu turulmas  gerekmektedir. 
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7. SONUÇ VE DE ERLEND RME 

6306 say  Afet Riski Alt ndaki Alanlar n Dönü türülmesi Hakk ndaki Kanun 

16.05.2012 tarihinde Bakanlar Kurulu karar  ile ortaya ç km  olup, kanun ile 

yakla k 130 bin yap  riskli yap  ilan edilmi  ve 12.500’ü y lm r. Toplamda 152 

adet riskli alan ilan edilmi  ve bu alanlarda 392.000 ba ms z birim bulunmakta bu 

da yakla k 1.100.000 ki iyi kapsamaktad r. stanbul genelinde 1106,25 hektar alan 

riskli alan olarak ilan edilirken Pendik 146,22 hektar ile 3.s radad r. Bu ba lamda söz 

konusu kanun nüfusu büyük oranda etkilemekte olup, her anlamda incelenmesi ve 

eksikliklerinin düzenlenmesi ile geli tirilmesi gereken önemli bir kanundur. 

Kanunun ana nedeni olan afet riski alt ndaki yap lar n yenilenmesi kavram  1. derece 

deprem ku nda yer alan bölgelere öncelik verilmesini zorunlu k lmaktad r. Pendik 

ilçesi de 1. derece deprem ku nda kalmaktad r. Örnek alan olarak Pendik ilçesinin 

seçilmesinin nedenleri; 1. derece deprem ku nda olmas , önemli bir altmerkez 

olmas , ula m aç ndan farkl  modlar  bar nd rmas  (kentsel ve kentler aras  

denizyolu, rayl  sistemler, karayolu ve havayolu da dahil olmak üzere), nüfusunun ve 

stanbul ekonomisi içerisinde pay n her geçen gün artmas  ve ilçenin büyüme 

iliminde olmas , çok say da kaçak ve köhnemi  yap la man n bulunmas  ve 

bunlar n dönü me e ilimlerinin olmas , belediyenin 6306 say  Afet Riski Alt ndaki 

Alanlara li kin Kanun kapsam nda riskli alanlar ilan ederek kenti dönü türme 

çabas n bulunmas , uluslararas  ve ulusal ( ehirleraras ) ana ula m a lar n 

oda nda olmas r. 

Bu çal mada, Pendik lçesi içerisinde 6306 say  kanun ile kentsel dönü üm alan  

ilan edilen Ta bay r ve Bat  Burnu örnekleri ele al nm r. Söz konusu bölgeler 

6306 say  yasa kapsam nda riskli alan ilan edilmi  olup, yeniden 

planlanmaktad rlar. Bu bölgelerin yeniden planlanmas  a amas nda ula n ne 

ekilde ele al nd , alanlar n potansiyellerinin ne oldu u ve ne kadar önemsendi i, 

toplum alg n ne seviyede oldu u tez kapsam nda irdelenmi , olmas  gerekenlere 

ne ölçüde yakla  ve ne ekilde olmas  gerekti inden bahsedilmi tir. 
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Ba ar  bir kentsel dönü üm projesi için ula m faktörünün önemsendi i, arazi 

kullan m planlamas  yap rken parçac l de il bütüncül bir ekilde planlama 

yap lmas  gerekti i ve tüm bu planlama çal malar nda halk n beklentilerinin, 

alanlar n mevcut potansiyel ve e ilimlerinin iyi belirlenmesi kentlerin kimliklerinin 

önemsenmesi ve bunun sürdürülebilir ula m ve arazi kullan m planlamas  ile 

mümkün oldu u sonucuna var lm r. 

6306 say  kanun riskli alanlar n yenilenmesi için önemli bir uygulama olmakla 

beraber mevcut yap  stoku yenilenirken al nacak kararlar bundan sonraki yap la may  

etkileyece inden ve bu yap la man n da bundan sonraki toplumsal ve sosyal 

ya am  etkileyip dönü türece inden, konuya sadece depreme dayan kl  yap  

üretmek olarak bak lmamas  gerekti i ortaya ç kmaktad r.  

Bu ba lamda tez kapsam nda iki ana ba k alt nda analitik bir bak  aç  ile 

inceleme yap lm r. Birincisi mekansal planlama ve ula m, ikincisi toplumsal bak  

aç  ve di er payda lar n dönü üme ne kadar dahil oldu u, effaf ve kat mc  bir 

proje gerçekle tirilip gerçekle tirilmedi idir. 

Bu kapsamda tez çal mas  yap rken izlenen yakla m da iki ba kta toparlanabilir. 

Öncelikle dünya ve Türkiye literatüründen örnekler irdelenerek, ba ar  bir kentsel 

dönü üm projesinin nas l olmas  gerekti i, sürdürülebilir kentle me ve ula m 

politikalar  kapsam nda örnek alanlar özelinde nas l bir yakla m geli tirilmesi 

gerekti i örnek bölgelerin planlar ndaki eksikliklerin neler oldu u ve neler olmas  

gerekti i üzerinde durulmu tur. Ve di er ba z kapsam nda dönü üm 

alanlar nda anketler yap larak toplumsal alg  ölçülmeye çal lm , farkl  ekonomik 

ve sosyal düzeydeki halk n dönü ümden beklentilerinin de farkl  oldu u ortaya 

koyularak, bölgelerin potansiyelleri ba lam nda her alana özel stratejiler 

geli tirilmesi gereklili i ve halk n talep ve beklentilerinin de önemsenmesi gerekti i 

gerçekleri ortaya ç kar lm r. 

Bu çal malar Pendik ilçesi özelinde yap lm r. Ta bay r ve Bat  Burnu kentsel 

dönü üm alanlar nda yakla k 23.100 ki i etkilenmektedir. Gerçekle ecek olan 

yeniden yap lanman n sürdürülebilir, kat mc , eri ilebilir, effaf, insan odakl  

kentsel alanlara dönü mesi gerekmektedir. 

Tüm bu veriler nda bu çal ma özelinde önemli bulunan sonuç ve 

de erlendirmeler a da belirtilmi tir. 
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 6306 say  kanun deprem riski alt ndaki kentsel alanlara hukuki bir yapt m 

sunmakla birlikte, mekansal planlama ve sürdürülebilirlik aç ndan yetersiz 

kalmaktad r. Dolay  ile kanuna ek olarak ç kar lacak bir yönetmelikle tüm 

bu kavramlar n net olarak tan mlanmas  ve s rlar n çizilmesi, bu hususlara 

önem verilmesi gerekmektedir. 

 Kentsel dönü üm kararlar n parçac l de il, bütüncül ve bir program dahilinde 

al nmas  ve bu bölgelerin ula m planlar  ile entegreli olmas  gerekmektedir. 

Örne in makro ölçekte tasarlanan bir metro konumu belirlenirken kentsel 

dönü üm göz önüne al nmal  ve mikro ölçekte metro ile besleyici ba lant  

otobüs, minibüs hatlar  düzenlenmeli, yaya ve bisiklet hareketlili ini art  

tasar mlar yap lmal , bölgenin otopark ihtiyac  göz önüne al nmal r. 

Cervero’nun makalesinde de belirtti i gibi çe itlilik, tasar m ve yo unluk 

kavramlar  bir arada olmal  ve bunu zorunlu k lan yasal mevzuat 

geli tirilerek, kontrol mekanizmalar  da olu turulmal r. 

 Mekansal planlama yap rken kentin fiziki dönü ümünde ula m, karma arazi 

kullan  kararlar  al nmal , yaya dostu tasar mlar ile yaya ula  te vik 

edilmeli, motorlu ta t trafi ini azalt  uygulamalar getirmeli, i -e lence-

konut alanlar  aras ndaki mesafelerin k sa olmas  sa lanmal r. Ve kanun ile 

bunu kontrol edici mekanizmalar kurulmal , yapt mlar uygulanmal r. 

 Anketlerden de görüldü ü gibi Ta bay r’da %75’i, Bat  Burnu’nda ise 

%70’i Pendik’te oturup, Pendik’te çal maktad r. Bu da Pendik’in önemli bir 

altmerkez oldu unun göstergesidir, hareketlilik büyük oranda ilçe 

içerisindedir, dolay  ile yap lacak tasar mla bu desteklenmeli bunu 

kuvvetlendirici kararlar al nmal r. 

 Fiziksel planlama yap rken, ula m a  matematiksel veriler ve fizibilite 

etüdleri sonras nda projeksiyon nüfus dikkate al narak, mevcut ve önerilen 

talep ve arz göre belirlenmelidir. Toplu ta ma güzergahlar  da bu ba lamda 

ele al narak otobüs-minibüs güzergahlar  ve hatta metro duraklar  

önerilmelidir.  

 Ula m master planlar nda kentsel dönü üm alanlar  belirlenmeli ve kentin 

di er ula m akslar  ile entegreli bir ula m a  planlamas  yap lmal r. 

 Tez içerisinde örnek olarak incelenen Danbara ve Kop van Zuid örneklerinde 

de görüldü ü gibi kanun olu turulurken ve bir bölge kentsel dönü üm alan  

ilan edilirken ve edildikten sonra planlanmas  sürecinde bir kurul belirlenmeli 
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ve bu kurulda farkl  disiplinlerden uzmanlara yer verilmelidir. Olay sadece 

merkeziyetçi bir politika ile çözülmemeli, STK’lar, üniversite hocalar , farkl  

meslek grubunda yetkililer, politikac lar ve hatta halk n temsilcilerinin oldu u 

bir kurul ile bu kararlar al nmal r. 

 Ta bay r ve Bat  Burnu bölgelerinde yap lan anketlerde görüldü ü gibi 

sosyal alg  aç ndan halk mevcut bulundu u alandan, ya ad  çevre, 

kom uluk grubu gibi unsurlardan vazgeçmek istememektedir. Dolay  ile 

dönü en bölgenin soylula rma gibi farkl  sosyo-ekonomik gruplara hitap 

etmesinden öte mevcut halk n ya am ko ullar n iyile tirilmesi olarak ele 

al nmas  gerekmektedir. 

 Toplumsal alg  anlam nda sürecin net olarak anlat lmamas , halk n 

bilgilendirilmemesi, sürece dahil edilmemesi, tedirginlik ve tepki 

do urdu undan, bu konuda effafl k olmal , mikro ölçekte bilgilendirmeler 

yap lmal  ve halk n kat  sa lanmal r. 

 Ayr ca dönü ümün kaç lmaz sonucu olan arazi de erlerindeki art n e it ve 

adaletli bir ekilde da  olmal , halk n haklar n korunabilmesi 

sa lanmal , bu konularda kanunda denetleyici ve kontrol edici yap lar 

olu turulmal , piyasa kendi döngüsüne b rak lmamal r. Yap lan anketlerde 

de halk n müteahhitlere güvenmedi i, yerel ve merkezi yönetimler taraf ndan 

sürecin organize edilmesi gerekti ini dü ündü ü, ancak bir taraftan da yeterli 

bilgilendirme olmamas  nedeniyle ve kanunun net bir ekilde bunu 

sa layamamas , s rlar  belirlememesi nedeniyle halk n tedirgin ve ma dur 

oldu u görülmektedir. 

 Kanun kapsam nda dönü üme ili kin bir tak m te vikler getirilmi  olmas na 

ra men, bunlar yetersiz kalmaktad r. Bunlar n art lmas  ve sürecin iyi 

yönetilmesi gerekmektedir. Ayr ca belediyeler için dönü üm alanlar na özel 

bütçe ayr larak bunun ehirlerin dönü mesinde kullan lmas , artan emsal ile 

kazan lan kâr n ehrin dönü ümünde, altyap nda, sosyal donat lar nda 

harcanmas  hususunda zorunluluklar getirilmesi gerekmektedir. 

 Tüm bu süreçler ele al rken gerek haz rl k a amas nda gerek uygulama 

amas nda olu turulan kurullar n, yerel ve merkezi hükümetin kendi 

aralar nda entegrasyonu ve organizasyonu do ru bir ekle sa lanarak süreç 

iyi yönetilmelidir. 
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Yukar da ve tez içerisinde belirtilen veriler, tespit edilen hususlar, gerek teorik 

gerekse uygulama alan nda elde edilen bulgular nda teze ba larken kurulmu  

olan mekansal planlama, ula m planlamas , politikalar ve toplumsal alg  kentsel 

dönü üm alanlar nda eri ilebilirlik, hizmetlere ula m düzeyi ve sürdürülebilir 

kentler olu mas  sa layan önemli faktörlerdir hipotezinin do rulu unu ortaya 

koymu tur. 

Toplumun önemli bir k sm  etkileyen bu çal man n, 6306 say  kanunun 

ileride daha da geli tirilmesi, yeni yönetmelik ve kontrol mekanizmalar  

önerilmesi ad na bir k tutaca  dü ünülmektedir. Çal ma ilgili kamu kurumlar  

ile payla lacak ve yeni yap lacak akademik çal malara da bir rehber olacakt r. 

Bu akademik çal malar; kentsel dönü üm ve eri ilebilirlik kavram n nas l 

etkilenece i, toplumsal fark ndal k ve farkl  meslek gruplar n birlikte karar 

almas n dönü ümü etkilemesi, arazi de erlerinin dönü üm öncesinde ve 

sonras ndaki de iminin matematiksel modellerle incelenmesi olarak 

çe itlendirilebilir. 
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EK-A:  

PEND K LÇES  KENTSEL DÖNÜ ÜM YAKLA IMINA YÖNEL K 
VATANDA  GÖRÜ LER N ARA TIRILMASI N DÜZENLENEN 
ANKET FORMU:  

GENEL SORULAR 

1. Cinsiyetiniz? 
a) Kad n      b) Erkek 

2. Ya z?  
a) 15-25      b) 26-35     c) 36-50     d) 50 ve üzeri 

3. Medeni durumunuz? 
a) Evli          b) Bekar 

4. itim durumunuz? 
a) Okuryazar de il    b) lkö retim    c) Ortaö retim    d) Üniversite 

5. Çal yor musunuz? Hangi sektör? 
a) Çal yor    b) Ö renci    c) Kamu    d) Özel sektör   e) Kendi i i 

6. Ayl k (toplam aile) geliriniz? 
a)  Asgari Ücret b) 1000-3000  c)3000-5000  d) 5000 -8000  e) 8000 ve üzeri 

7. Ailede kaç ki i ya yor? 
8. Pendik’te nerede ya yorsunuz? 
9. Kaç y ld r Pendik’te ya yorsunuz? 

a) 1-5 y l   b) 6-15 y l   c) 15 y l ve üzeri 
10. Binan z Kaç Y ll k? 

a) 1-5 y l     b) 6-15 y l   c) 15 y l ve üzeri 
11. Binan z kaç m² ? 

a) 90m2 den küçük    b) 90-120 m2   c) 120-150 m2   d) 150 m2 ve üzeri 
12. Arac z var m ? Kaç tane? 

a) Yok   b)1 adet  c) 2 ve üzeri 
13. Çal ma alan na ula  nas l sa yorsunuz? 

a) Yürüyerek   b) Servisle    c) Özel Araç le   d)Toplu Ta m (Hangi toplu 
ta  tercih etti inizi belirtiniz) 
 

2. ALANA N SORULAR 

14. Pendik’te ya ama nedeniniz nedir? 
a)    b) Aile   c) Uygun Fiyatl  Ev   d) Sevdi imiz çin e) Di er 

15. Oturdu unuz konut kendinize mi ait, kirac  m z? 
a) Ev Sahibi   b) Kirac    

16. Ayl k kira ücreti 
a) 500 TL ve a    b) 500-750 TL   c) 750- 1000 TL   d) 1000 ve üzeri 

17. Ev sahibi iseniz konutun yakla k maddi de eri? 
a) 50.000-100.000   b) 100.000-200.000  c) 200.000 ve üzeri 
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3. KENTSEL DÖNÜ ÜME N SORULAR 

18. Dumlup nar ve Orta Mahalleleri ile ilgili olumsuzluklar nelerdir? (birden fazla 
tercih yap labilir) 

a) Kirac lar uzun süre oturmaz   b) Binalar n ço u eski ve köhnedir. Deprem 
tehdidine aç kt r. c) Gece geç saatlerde sokaklarda dola mak tehlikelidir.   d) mar 
problemi vard r.   e) Emlak de erinin dü ük olmas   f) Di er 
 
19. Dumlup nar ve Orta/Bat  Mahallelerinde eksik oldu unu dü ündü ünüz eyler 

nelerdir? 
a) Okul Alanlar     b) Park ve Ye il Alanlar   c) Sosyal Donat  Alanlar    d) Toplu 
Ta ma Güzergahlar na Yak nl    e) Özel Araç Otopark     g) Di er 
20. Dumlup nar ve Orta/Bat  Mahalleleri ile ilgili olumlu de erlendirmeler nelerdir? 

a) Sessiz, sakin gürültüsüz bir yerdir.    B) Güvenilir bir yerdir çocuklar sokakta 
rahatça oynayabilir.      c) Ya ayanlar aras ndaki ili kiler çok kuvvetlidir   d) Ula m 
imkan  çok iyidir.    e) Di er 

21. Kentsel dönü ümü yapacak müteaahitlere ne kadar güveniyorsunuz? 

a) Güveniyor   b) Güvenmiyor 

22. Devletin kentsel dönü ümü yapacak müteahhitleri kendi seçmesini ve 
rlamalar getirmesini ister misiniz? 

a) Evet   b) Hay r   c) Di er 

4. GÜVENL K LE LG  SORULAR 

23. 17 A ustos depreminde binan z hasar ald  m ? 

a) Hiç hasar olmad    b) Oturulamayacak kadar çok hasar oldu   c) Az Hasar oldu 

24. Deprem sonras  mahalleden ta nan çok ki i oldu mu? 

a) Evet   b) Hay r   c) Bilmiyor 

25. Deprem sonras  ta nmay  dü ündünüz mü? 

a) Evet   b) Hay r 

26. Neden ta nmad z? 

a) Binam z sa lamd , zarar görmedi    b) im ve çevrem buradayd    c) Ekonomik 
anlamda ta nmaya durumum müsait de ildi 

27. Oturdu unuz binada depreme kar  güçlendirme fikrine yakla z nas l? 

a) Güçlendirme iyi olur, Yeterli deprem güvenli i sa lar   b) Gerek yok   c) 
Güçlendirme yapmak yerine y p yeniden yapmak daha do ru olur   d) Binan n 
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de eri artar   e)Binan n de eri dü er    f) Mülk sahipleri anla amaz ve güçlendirme 
yap lamaz 

28. Mahallenizde yap lacak bina güçlendirmeleri onar mlar y mlar  yada 
yenilemeleriyle ilgili duyduklar z nelerdir? 

a) Zemin etütleri yap p binalar güçlendirilecekmi    b) Evlerin y laca  ve 
yerine toplu konut yap laca  duyduk   c) Bilmiyor 

29. Mahallenin deprem riski sebebiyle kentsel dönü üm ve yenileme projeleri 
kapsam na al nmas  fikrine yakla z nedir? 

a) Buna kesinlikle kar m   b)  Buna tamamen kat yorum   c) Fikri Yok 

30.  Yap lan teknik incelemeler sonras nda binan n y p yeniden yap lmas  zorunlu 
görülürse, ne yapars z? (birden fazla seçim yap labilir.) 

a) Mülkümü sat p ba ka yere ta m   b) Y llard r oturdu um mahallemi terk 
etmek istemem   c) Bu tür projelerde hak sahiplerinin ma dur edildi ini 
dü ünüyorum   d) aat devam etti i sürece kiram n ödenmesini isterim   e) aat 
bittikten sonra dönmek ko ulu ile kendi imkanlar mla ba ka yere ta m. 

31. A dakilerden hangisine raz  olursunuz? 

a) Mülkiyetimdeki daire say  kadar daire verilmezse hiçbir teklife raz  olmam.     

b) Ödeme gücüm yok; bedel ödemezsem daha küçük ama sa lam bir eve raz  olurum           

c) Belediye küçük bir bedel kar nda mevcut evimin depreme kar  
güçlendirilmesini yaps n 

d) Ayn  büyüklükte yeni bir ev verilecekse ya da bedeli ödenecekse ba ka  bir yere 
gitmeye raz  olurum. 

e) Kredi kolayl  sa lan rsa ayn  büyüklükte daire edinebilmek için fark 
ödeyebilirim. 

32. Orta ve Dumlup nar/Bat  Mahallelerinde kentse dönü üm yap lmal  m ? 

a) Evet   b) Hay r 

33. nternet üzerinden belediye çal malar  takip ediyor musunuz? 

a) Evet   b) Hay r   c) mkan m olsa takip ederim 

34. Resmi kurumlara bildirdi iniz ikayetlerinizin sonucunu takip ediyor musunuz? 

a) Evet  b) Hay r  c) Hiç ikayet yada öneri bildirmedim   d) Sonucu bana ilgili 
kurumun bildirmesi gerekir. 
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35. Daha önce Pendik belediyesinde kentsel dönü üm ile ilgili bir toplant ya 
kat ld z m ? 

a) Evet   b) Hay r 

36. Kentsel dönü üm çal malar nda kime güveniyorsunuz? 

a) Belediye   b) TOK    c) Özel sektör   d) Hiç kimse   e) Merkezi Hükümet 

37. Kentsel dönü üm çal malar nda en do ru bilgiyi kimden alaca  
dü ünüyorsunuz? 

a) Belediye   b) Emlakç lar   c) Kom ular   d) Meslek Odalar  Üniversiteler               
e) Televizyon Gazete v.b Medya   f) TOK    g) Di er 

38. Bölgenizde kentsel dönü üm sonras  hangi imkanlar n öne ç kmas  istersiniz? 

a) Toplu Ta m mkanlar    b) Otopark   c) Park  d) E itim ( Okul-Kre  vb)  e) Sa k              
f) Di er 

39. Bölge çerisinde Yayala lm  Bir Yol Olmas ster misiniz?  (Hangi 
Cadde/Sokak) 
a) Evet   b) Hay r 

40. Çal ma alan z nerede? 

41. Çal ma alan na kaç dakikada/saatte ula yorsunuz? 

42. Hanenizde kaç ki i çal yor? 
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EK- B  

ANKET SONUÇLARI 

TA LIBAYIR BÖLGES  
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25.  

 
 

26. Kentsel Dönü ümde Hangisine Raz  Olursunuz? 

 

27. Hanenizde Kaç Ki i Çal yor?  
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BATI BURNU BÖLGES  
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27. Hanenizde Kaç Ki i Çal yor? 
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Ad Soyad:,Bü ra BA KAN 

Do um Yeri ve Tarihi: Kad köy / 28.11.1985 
Adres: Pendik Belediyesi 

E-Posta: bhalici@pendik.bel.tr 
Lisans: Y ld z Teknik Üniversitesi / ehir ve Bölge Planlama 

Y.Lisans: stanbul Teknik Üniversitesi / Ula rma Mühendisli i 
Mesleki Deneyim ve Ödüller:  

 

05/2013 –  

Pendik Belediyesi/ mar ve ehircilik Müdürlü ü-Kentsel 
Dönü üm Bölümü 
6306 Say  Kanun kapsam nda Pendik lçesi içerisinde riskli alan 
ilan edilmesi süreçleri, her ölçekte planlar n haz rlanmas  

lemlerinde görev alm r. 

 

11/2007 – 05/2013 

Pendik Belediyesi/Plan ve Proje Müdürlü ü 

Çe itli Naz m Ve Uygulama mar Plan  ile tadilatlar n 
haz rlanmas  i inde Plan Müellifi olarak görev al nm  , kurum 
görü leri, plan n  onaylanmas , ask  ve  itiraz süreçlerine kadar 
görev al nm r. 

 

07/2005 - 08/2005 
HTP AJANS  

.B.B. 1/5000 ölçekli plan çal malar  için fizik mekân analizleri 
yap lmas . Saha sorumlusu olarak yer ald m.  
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