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KENTSEL DONUSUM-TRANSFER MERKEZI ILISKISININ YENIKAPI
ORNEGINDE INCELENMESI

OZET

Yasayan bir organizmaya benzeyen kent, zaman i¢inde bir¢ok acidan degisim ve
doniligiim yagamistir. Bu doniisiimler bazen yavas bazen de hizli ve beklenmedik
olmuslardir. Fakat hicbir etki sanayi devriminin kent mekanindaki etkisi kadar giiglii
olmamistir. Kentlerin niifuslart1 bu donemde zamanla artmis ve kentler bu niifusu
tastyamaz hale gelmistir. Teknolojinin ve ulasimin gelismesiyle niifus kent
merkezinden ¢eperlere dogru sagaklanmaya baslamistir.

Yirminci ylizyilin ilk yarisinda yasanan iki diinya savasi, ardinda yikik kentler
birakarak, zaten kohneme ve yogun kullanimla eskimis kent merkezlerinde “kentsel
dontisiimii” kaginilmaz bir politika olarak kent glindemine getirmistir. Tiim diinyada
stiregelen bu hareketler, bir yandan diinya kentlerini daha da ileriye tagimayi, bilgi
toplumunu gelistirmeyi hedeflerken bir yandan da kentte yeni “yan etkiler”
yaratmistir. Kentsel yenileme adi altinda mekanlarda sosyal doniisiimler yasanmasi
“soylulastirma” olarak adlandirilan siireci tariflemektedir.

Kiiresellesme-yerellesme gibi kavramlarla girilen 1990’11 yillar kent mekanina yeni
bir bakis agis1 getirmis, bu kavramlarin kentte yarattigi biiyiik etki bazi islevlerin
kentten uzaklagsmasina neden olurken bazi yeni islevlerin de kent merkezine
gelmesine neden olmustur. Hizli ulasim ve erisim i¢in entegrasyon diinyada onemli
bir konu haline gelmis, kent i¢inde entegrasyonun fiziksel mekani olan “transfer
merkezleri” kent mekanini giiclii sekilde etkileyecek bir olgu olarak 21.ci ylizyil
kentinde yerinin almistir. Siirdiiriilebilirlik kavraminin 6nemli oldugu giinlimiiz
kentlerinde bir¢ok transfer merkezi bulunmakta ve planlanmaktadir.

Transfer merkezleri, yolcularin gidecegi yerlere daha hizli ve kolay ulagsmalarini ve
aktarma yapacak yolcularin bir sistemden digerine kolay gegislerini saglamaktadir,
planli olarak bir yere konumlandirilabilecegi gibi bir yer de zaman i¢inde konumu
nedeniyle transfer merkezi olabilmektedir. Tarihsel siiregte ilk kale kapisinin
istlendigi transfer merkezi islevini, 19.cu yiizyilda tren istasyonlari istlenirken
giiniimiizde ¢ok katmanli bir¢cok farkli ulasim aracinin kesistigi ve bir¢ok islevi
iginde barmdiran bir “yer” ve ulasimda bir “diigiim noktasi” olan modern transfer
merkezleri ortaya ¢ikmistir.

Tiirkiye’de ise kiiresel eklemlenmenin ana mekani Istanbul metropoliidiir ve kentsel
doniisiim, transfer merkezi gibi kavramlarin da ilk ortaya ¢iktigt ve yogunlastigi
yerdir. Artan yolculuk talebini karsilayamayan rayli sistemlerin, dnerilen yeni hatlar
ve entegrasyon noktalar1 ile ulasimda paymm arttirilmasim igin Istanbul genelinde
bircok transfer merkezi alanin belirlenmistir. Bu transfer merkezlerinin en
onemlilerinden olan Tarihi Yarimada’da Marmara sahilinde konumlanmis Yenikaps,
Istanbul’un birgok ulasim aksinin kesisim noktasinda bulunmaktadir. Yenikapi
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Transfer Merkezi, Istanbul’un hem ice doniik hem de disa agilan kapisi olacak ve
cevresini etkileyecek, Istanbul’un en &nemli projelerindendir.

Yenikap1 bir¢ok farkli dokunun, kiiltiiriin zamanla {ist iiste bindigi bir degisim
alanidir. Bizans zamaninda kentin 6nemli bir liman1 iken Osmanli zamaninda bir
bostan, daha sonralari bir konut alan1 ve giiniimiizde transfer merkezi insaatinin
stirdligli bir alandir. Yenikapi, 2006 yilinda “5366” sayili kanunla kentsel yenileme
alan1 da ilan edilmistir. 2010 Avrupa Kiiltir Baskenti olan Istanbul’un oneri
projelerinden biri olan “Uluslararas1 Yenikapt Transfer Merkezi Yarigsmasi” 2011
yilinda diizenlenmis ve yarisma siireci hala devam etmektedir. 8500 yillik siirecte
Yenikapt hem fiziksel, hem sosyal, hem ekonomik biiylik degisimler yasamis ve
yasamaya devam etmektedir. Bu doniisiimde bugiinkii itici gii¢ ise transfer merkezi
olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Transfer merkezleri, onerildikleri alanlarin kentsel yogunlugunu ve rantini arttirma
potansiyeline sahiptir ve genelde bir kentsel yenileme projesiyle esgiidiim iginde
yurtitiilmektedir. Yenikap1 gibi doniisiimle i¢ ice gegmis bir alanin transfer merkezi
olmasi, alanda kullanim baskist ile konuttan ticarete doniisime ve tarihi degeri
yilksek Yali Mahallesi gibi konut alanlarinda soylulastirma hareketlerinin
yasanmasina da neden olabilir. Yenikapt suanda ulasim etkilesimli bu doniisiim
siirecinin baslangicindadir. Calismada Yenikapr’nin Istanbul’un tarihi cekirdegindeki
konumu ile tarihi kentte yeni bir kullanim baskisina neden olacak gelip-gecilen bir
alan olacagindan Istanbul igin riskli bir segim/alan oldugu sonucuna varilmstir.

Anahtar kelimeler: Kent, kentsel doniisim, entegrasyon, transfer merkezi,
soylulastirma, Istanbul, Yenikapi.
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A STUDY ON URBAN RENEWAL-TRANSFER CENTER RELATIONSHIP
ON YENIKAPI EXAMPLE

SUMMARY

Cities, which like living organism, experienced many transformation and deep
changes during the time. These changes occurred sometimes slow, sometimes fast
and unpredictable. However, none of them had deeper effect on urban areas more
than industrial revolution. During this era, population of the cities increased and so
cities became insufficient to support this population. With the developments on
technology and transportation systems, the city started to sprawl through its center to
outskirt of the city.

The two World Wars, which occurred in the first half of the 20" Century, left
demolished cities; in fact center of the cities were became dilapidated and
insufficient with dense usage and so “urban renewal” was entered the life of the city
inevitably. Those movements that happened on the almost whole World, while aimed
to advance the cities forward and improve the information society they created some
new “side effects” on urban areas. Social changes on cities experienced under the
name of urban renewal called as “gentrification” to refer this process.

In the 1990’s, “globalization- localization” concepts brought new point of view on
cities. With the great effects of these concepts, some functions removed some
functions came the center of the city. For the fast transportation and access,
integration became an important issue and as a fact “transfer center”, the physical
place of the integration, which affect the urban areas of the 21th Century cities so
powerfully. In today’s cities, where sustainability is an important matter so many
transfer centers existed or planned.

Transfer centers aimed fast and easy access for passengers to reach their destinations
and transfer the passenger between different modes of the transport system. A place
could become a transfer center via planning or its location. The literal gateway of
fortified cities during historical periods had the role of transfer center and the central
railroad station of the nineteenth century had the same role. Today’s transfer centers
are multi-leveled, multi-functional and multi-modal interchanges as a “place” in the
city and a “node” on the transfer hub.

In Turkey, Istanbul metropolis is the city of mass globalization and the city where the
urban renewal and transfer center concepts introduced and intensely experienced. In
Istanbul, many transfer centers planned with the new integration points and new lines
to increase the efficacy and the usage of the rail system of the city, which could not
respond to the increasing travel demand. Located on the Marmara shore of the
Historic Peninsula, Yenikap: Transfer Center is one of the most important of these
planned integration points where placed many different transport modes will
intersect. Yenikap: Transfer Center is one of the most important projects in istanbul,
which will affect its surroundings as an inner-city transfer node and an intercity
gateway.
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Yenikapr is a transformation area where many different cultures, urban fabric
overlapped during the history. In Byzantine times, it was an important port, then the
port filled, it became vegetable garden, and then a neighborhood established and
today an area where construction of transfer station continues. Moreover, in 2006, it
announced as an “urban renewal” area by the law numbered 5366. In 2010, Istanbul
was “European Capital of Culture” and nowadays-ongoing “International Yenikap1
Transfer Station Competition” was one of the proposed projects of the city. In 8500-
year period, Yenikapi experienced physical, social and economic changes and
continues to transformation. Today transfer center is the motor of the transformation
process of the area.

Transfer centers have the potential of increase the land values and density of the
proposed areas and perimeters and generally, they implemented with an urban
renewal project. In an area like Yenikapi, where is superposed with transformation,
becoming a transfer center can bring more pressure on the neighborhoods to
transform their usage to commercial facilities and neighborhoods like Yali, where
has historic value, can led new gentrification process’. Yenikap1 is at the one of the
first phases of the transportation led process. In this thesis, Yenikap1, with its central
location in Historic Peninsula of Istanbul, will bring a new and mass land use on the
area deduced as a risky selection for Istanbul.

xXxii



1. GIRIS

Yasayan bir organizmaya benzeyen kent, zaman i¢inde bir¢ok acidan degisim ve
donilisiim yasamistir. Bu doniistimler bazen yavas bazen de savas, sel, deprem gibi
biiyiik afetler nedeniyle hizli ve beklenmedik olmuslardir. Sanayi devrimi ise kent
mekaninda dnemli etkiler birakan diger bir etmendir. Kentlerin niifuslar1 bu donemde
zamanla artmis ve kentler bu niifusu tasmaz hale gelmistir. Teknolojinin ve ulagimin

gelismesiyle niifus kent mekanindan ¢eperlere dogru sagaklanmaya baslamistir.

Yirminci ylizyilin ilk yarisinda yasanan iki cihan harbi ardinda yikik kentler
birakarak zaten kohneme ve yogun kullanimla eskimis kent merkezlerinde doniisiimii
kacinilmaz bir politika olarak kent giindemine getirmistir. Tiim diinyada siire gelen
bu hareketler, bir yandan diinya kentlerini daha da ileriye tasimayi, bilgi toplumunu
gelistirmeyi hedeflerken bir yandan da kentte yeni “yan etkiler” yaratmistir. Kentsel
yenileme adi altinda mekanlarda sosyal doniisiimler yasanmasi soylulagtirma olarak

adlandirilan siireci tariflemektedir.

Kiiresellesme-yerellesme gibi kavramlarla girilen 2000°1li yillar kent mekanina yeni
bir bakis agis1 getirirken, bu kavramlarin kentte yarattig1 biiyiik etki bazi islevlerin
kentten uzaklagmasina neden olurken bazi yeni islevlerinde kent merkezine
gelmesine neden olmustur. Hizli ulasim ve erigim igin entegrasyon giindemde 6nemli
bir konu haline gelmis kent i¢inde entegrasyonun fiziksel mekani olan “transfer
merkezleri” kent mekanin1 giiclii sekilde etkileyecek bir olgu olarak 21.ci ylizyil

kentinde yerinin almistir.

Benzer siireclerin yasandigi Tiirkiye’de ise kiiresel eklemlenmenin ana mekéni
Istanbul metropoliidiir. Istanbul Spiro Kostof’un tanimiyla: “tarihsel siirekliliklerin
giiciinii, kentsel dokularin, bir gelenegin kendine 6zgli degerlerini asip baska bir
gelenegi barindirmak iizere yasamina devam ederek, zaman i¢inde kendi kendini
degistirebilme yetenegini beynime kaziyan kenttir. Tarihi Yarimada ise Istanbul’un

bdyle tanimlanin gostergesi sayilabilir. Tarthi Yarimadanin Marmara kiyisinda yer



alan Yenikapt tiim bu siiregleri yasamis ve transfer merkezi olarak yeni bir

doniisiimiin esigindedir.

1.1 Tezin Amaci ve Hedefler

Calismanin amaci kent olgusunu ve kentsel doniistimii ¢esitli boyutlariyla incelemek ve
kentsel yenilemenin gegirdigi donilisiimleri, yasal-yonetsel boyutlar ile transfer merkezi
kavramiyla iliskilendirerek incelemektir. Tezde, Kentlerin ortaya g¢ikmasiyla baslayan
insanlik tarihiyle oldukca paralel siirecler yasayan kentsel doniisim kavraminin,
dontisiimde yeni bir etmen olan transfer merkezi olgusuyla etkilesimini diinyadan ¢esitli
orneklerle irdelemek ve bu siireci Istanbul’da Yenikapr’nin Transfer Merkezi olma
stireciyle karsilastirmak ve Yenikapt Transfer Merkezi’nin olusturacagi etkiye dair
cikarimlarda bulunmak hedeflenmektedir. Calisma, aym1 zamanda, gecmisi irdeleyip

gelecege yonelik ¢ikarimlarda bulunmay1 hedeflemektedir.

Bu ana amag ve hedeflerden sonra ise ikinci derece amag ve hedefeler asagida ki sorulara

yanit aramak olarak siralanabilir:
e Kent ve doniisiim olgusu arasinda nasil bir bag vardir?
e Kentsel doniisiim nedir, neden ortaya ¢cikmaktadir?
e Entegrasyon nedir, hangi boyutlar1 vardir?

e Transfer merkezi nedir, nerelerde konumlanir, kavram ortaya ¢ikisindan

giiniimiize ne gibi degisimler doniisiimler yasamistir?
e Bir yerin transfer merkezi olmasi, o yerde ne gibi degisikliklere neden olur?
e Istanbul’da ulasim ve transfer merkezi olgusu nasil gelismistir?
e Kentsel doniisiim-transfer merkezi iliskisi nedir?
e Yenikapi tarihsel siireclerde ne gibi degisimler yasamistir?
e Yenikap1 Transfer Merkezi’nin gevresine etkileri neler olacaktir?

Bu hedeflerle olusturulan hipotez ise “degisim ve doniisiimii benliginde barindiran bir kent
parcasinin transfer merkezi olarak segilmesiyle o yer ve 0 yerin yakin gevresinin hizli bir

fiziksel-sosyal doniisiime maruz kalacagi” dogrultusundadir.



1.2 Tezin Kapsami ve Yontem

Calismanin temelde yedi ana boliimii bulunmaktadir. ilk olarak, calismanin
amacimin, hedeflerinin, kapsam ve smirlarinin, temel kabullerinin ve calisma
yonteminin ortaya konuldugu giris boliimii bulunmaktadir. Ikinci béliimde ise
kentsel yenileme kavrami incelenmis, kentsel doniisiim/yenileme kavrami ile ilgili
tanimlar ortaya konduktan sonra kentsel doniisiim/yenileme kavraminin gelisimi ve
donlistimii  anlatilmis, daha sonra kentsel doniisiim/yenilemenin nedenlerinden
bahsedilmistir. Tirkiye’de kentsel donilisiim ve kentsel doniisiimiin yasal boyutu
ortaya konduktan sonra kentsel donilisiim/yenileme ve soylulastirma iligkisinden

bahsedilerek boliim tamamlanmaistir.

Ucgiincii boliimde, kent i¢i ulasimda entegrasyon ve aktarma/transfer merkezi
kavrami iizerinde durulmustur. Transfer merkezlerinin tarihsel siirecte neden, nasil
ortaya ciktiklari, kent i¢indeki konumlart kent mekanini nasil etkiledikleri ve nasil
evrildikleri tartisilmistir. Daha sonra konuyla ilgili diinya tlizerindeki ¢esitli 6rneklere
deginilmistir.

Farkli tlkelerden farkli baglamlarda olusmus Orneklere yer verilerek transfer
merkezlerinin diinya genelinde nasil bir gelisme ve donlisim yasadiginin da
goriilebilmesi hedeflenmistir. Tezin bu bdliimiinde lizerinde durulmus olan transfer

merkezleri sunlardir:
« Euralille, Lille -1995
» King’s Cross, Londra — 1996
+ Tibutuna, Roma - 2004
» Grand Central Terminal, New York City —1913
*  Frankfurt Havaalani, Frankfurt —1972
» Sagrera Alta Velocitat, Barcelona - 2003 (yapimu siiriiyor)
» Kowloon, Hong Kong — 1993

Tezin dérdiincii boliimiinde once Istanbul’da ulasima genel olarak deginilmistir.
Daha sonra ise Istanbul genelinde transfer merkezleri ve Yenikapi’da entegre olan

hatlarin gelisiminden bahsedilmistir



Tarihi Yarimada’nin en fazla degisime ugramis yerlerinden biri olan Yenikapi’nin
konumu, niifus ve sosyo-ekonomik durumu, tarihsel siire¢ i¢inde yasadigi degisimler
onu etkileyen Marmaray gibi biiylikk projelere ise tezin besinci bdoliimiinde
deginilmistir.

Kentsel doniisiim-Yenikapt Transfer Merkezi iliskisinin degerlendirildigi altinci
boliimde Onceki boliimlerin kuramsal degerlendirmeleri yapilmis; ayni zamanda
5366’nolu kanun ile bir kentsel yenileme alani ilan edilen Yenikapi’nin, Transfer
Merkezi olma siirecinde yasadigi ve yasayacagl degisim ve doniisiimler diger
orneklerle 15181inda degerlendirilmistir. Yedinci ve son bolimde ise tezin genel bir
degerlendirmesi  yapilmig, bu c¢alismanin  gelistirilebilmesi i¢in  Oneriler

olusturulmustur.

Calismanin genel ¢ercevesi belirlendikten sonra yerli/yabanci literatiir taranmis,
gorsel malzemeler (fotograf, harita, plan vb.) toplanmis ve fiziksel, sayisal
degerlendirmeler yapilmistir. Bu taramalarda kisisel arsiv, ITU Kiitiiphanesi, Bilkent
Kiitiiphanesi, Atatiirk Kitapligi, Istanbul Biiyiiksehir Belediye’si Kitaplig1 gibi

yerlerde arastirmalar yapilmis, bir¢ok tez ve doktora galismasi incelenmistir.

Ayrica 2010-2012 yilar1 arasinda “disiplinler arasi kentsel tasarim yiiksek lisans”
programi kapsaminda alana yonelik detayli analizlerinde yapilmis ve bu analizler

dogrultusunda alana yonelik oneriler gelistirilmistir.

Konuyla iliskin bilimsel toplantilara istirak edilmis bu toplantilarda sonucunda ortaya

c¢ikan yayinlardan yararlanilmistir.

1.3 Tezin temel kabulleri ve simirlar:

Mekansal sinirlar: Calismanin mekansal sinir Tiirkiye olarak kabul edilmis; konu

genel olarak Istanbul ve Yenikapi’dan yola ¢ikarak tanimlanmustir.

Konuya iliskin smrlar: Konu itibariyle calisma amag¢ ve hedeflerde belirtilen
dogrultuda simirlandirilmistir. Bu dogrultuda kentsel doniisiim/yenileme kavrami,

soylulastirmayla ve transfer merkezi iliskisi lizerinden ele alinmistir.

Yonteme iliskin smrlar: Arastirma yonteminin smurlari iginde; yerli/yabanci
literatiiriin taranmasi, daha once konuyla iligkin yapilmis doktora ve tezlerin

incelenmesi (direk referans olmasa da sekilsel ve yontemsel olarak), internet



ortaminda Tiirkce ve Ingilizce taramalar yapilmasi, ilgili kurum ve kuruluslardan

elde edilen belge, rapor ve bilgilerin degerlendirilmesi yer almaktadir.

Zamansal simir1: Kentlerin olusumundan bugiine kadar gegen siireci ele alsa da daha

detayli olarak yirminci yiizyil basindan giinlimiize kadar gegen siiregtir.

Calismanin temel kabulleri ise kentsel yenilemenin kentin yasamasi i¢in gerekli olan
yasamsal bir olgu oldugu, kentsel yenilemenin yenileme alaninda fiziksel
donilistimiin yan1 sira sosyal doniisiimii de getirdigi, ulasimin gelismesiyle ortaya
cikan entegrasyon noktasi olan “transfer merkezleri’nin kentsel doniisiime neden

oldugu ya da doniisiimii hizlandirdig1 yoniindedir.






2. KENTSEL DONUSUM/YENILEME, SOYLULASMA

2.1 Giris

Biitiin “kentsel artifaktlar*! gibi sehirde, ancak mekan ve zamana kesin gondermeler
yaparak tamimlanabilir. Ornegin bugiiniin Roma’s: ile klasik donem Roma’si
arasinda kimi kalict olgular olsa da ikisi birbirinden farkli kentsel artifaktlardir.
Kolektif ve kisisel olan, toplum ve birey sehirde birbirini dengeler ve birbirine karsi
durur. Sehir, kendi 6zel gevreleriyle tutarli bir genel diizen arayisi igindeki ¢ok
sayida insandan olusur. Sehirde bir siire yasayan biri zamanla donilisiim siirecine

aligsa da, bu olguyu daha az gergek kilmaz [1].

Sehrin ozellikle hizla dontstligli, degisimlerin ani ve siddetli, goriiniirde
beklenmedik oldugu cag ve dénemler? vardir. Mutasyonlar, dontistimler, kiiciik
degisiklikler farkli siirelerde gerceklesirler. Savas ya da kamusallagtirma istikrar
kazanmis kentsel durumlan biiyiik bir hizla altiist edebilir. Ote yandan baska
degisimler ise uzun zaman dilimleri igerisinde tek tek parca ve 6gelerin birbiri pesi
sira degismesi araciligiyla gerceklesme egilimindedirler. Sehir kendi ekonomik
refahi igin yasam tarzin1 dondstiirebilir [1]. Kentler; tarihsel siireg icerisinde farkli
zaman dilimlerine bagli olarak ekonomik, sosyal, kiiltiirel, mekansal, teknolojik ve
yonetimsel doniisiimleri hizli ve yogun bir bi¢imde yasamislardir. Ancak higbirisi
sanayi kentine geg¢is ile buradan kiiresel kente gecis kadar baskin ve belirleyici

olamamustir [2].

Modern diinyaya gecis, kentlerin yeniden kurulma siirecinde “mevcut striiktiire
miidahale etme ve onu baskalastirma” anlamini tasirken, bu siirecte en dikkat cekici
olan sey; eskiye ait olanin yikilmasi, yerine yeninin yapilmasidir. Uretimi fabrikaya
bagli hale getiren modernizm ve modern sanayi kenti, is ile evi ayirmis kapitalizme
dayali kent ekonomisinde, ¢alisanlar is giliclerini satarak caligmaya ve yasamaya

baslamislardir. Biiylime sosyal refahin yolu olarak goriiliirken, teknolojideki gelisim

! Kentsel artifakt yalmzca sehirdeki fiziksel bir varligi degil, sehrin tiim tarihini, cografyasini, yapisin
ve sehrin genel yasamiyla bagi da igerir [1].
2 I11. Napolyon dénemi Paris’i ya da italya’nin baskenti oldugu sirada Roma gibi [1].



ve sermaye birikimi bir yandan endiistriyel yasamin kirsal alanlara dogru

yayilmasina, bir yandan da niifusun kentlere yigilmasina neden olmustur [3].

Ev ile igyerinin kesin bi¢cimde birbirinden ayrigmasi bunlarin g¢evreyle olan eski
iliskilerini de ortadan kaldirmistir. Meta {ireten ve meta {iretmeyen isyerleri
birbirinden ayrismis ve liretim ve yoOnetimin ayristigl is bolimii ortaya ¢ikmuistir.
Birbiriyle iligkiye gittikce daha fazla ihtiyag duyan biirolarin 6zgiil bir bicimde
birbirine bagli hale gelmesi sehrin merkezinde, heniiz yeterince yer varken,

“merkezi is alan1” kavramin dogmasina zemin hazirlamistir (Sekil 2.1) [1].

1-Durum tespiti/sorunun kaynagm:

SO Kir/kent

CR—— Buyume/
Kent + Ulasim + Iletisim » sagaklanma » ayriminin
yok olusu

2- Katalizér/arag-Sorunun gelismesi

Devlesme » Merkezkag » 5:35:1¢Eaper|ne

3- Sonug: Problemin patlamasi

Toplumun gruplagmasi, K.A.'nin, K.A.’nin yol olusy
kesin sinirlarla ayrismasi kentin marjinallesme,

parcalanmasi bireyselcilik.
Girdi/temel/madde Arag/ Uriin/sonug
katalizor

Sekil 2.1: Kent mekaninin gecirdigi siiregler ve parcalanmasi [Cana Bilsel,
2004’ten yorumlanarak {iretilmistir].

Sehrin doniisiimiinde ki tglincii evre, bireysel ulagim araglarinin gelismesi ve
isyerine kamusal ulasimla erisilebilmesi ile ortaya ¢ikmistir. Bu gelisme yalnizca
teknolojik gelisme sonucu degil kamunun ulasim hizmetlerine ekonomik
katilimlariyla dogmustur. Hala merkezde var olma egilimindeki hizmetler gelistikge

sehrin diginda kirsal bolgede konut edinme arayist daha da gliglenmistir [1].

Son 25-30 yillik donemde, basta Avrupa ve Kuzey Amerika kentlerinde, sanayi
ekonomisinin/sermaye birikiminin yasadigi ve kiiresellesme olarak adlandirilan
doniistim yasanmustir. Kiiresellesme ile birlikte endiistriyel iiretim odakli kent
sistemlerinden, bilgi ve hizmet iiretilen yeni kent sistemlerine ge¢ilmistir. Bu durum
modernizme ait “ulus” ve “kent” gibi iki 6nemli degeri asindirmaya baslamis, yeni

giic ve firsat hiyerarsilerinin olustugu uluslararasi diizlemde yarismaci kentler olgusu



ortaya ¢ikmistir. Kapitalizmin son asamasi olan ideolojik ve ekonomik yeni liberal
politikalart ile kentin de satilip alinan bir meta olarak algilanmasini bagarmistir.
Boylece bilginin teknolojinin iiretildigi, ulasim aglar ve iletisim ile karsilikl
iliskilerin kuruldugu, etkilesimin yaratildigi yeni rolleri de olan meta kentler
ekonominin merkezine tasinmaya baslamistir. Uretim bicimlerindeki degisim,
tiretime iliskin diinya 6l¢eginde yeni yer se¢imi kararlar1 ve sanayisizlesme 6zellikle
Bati Avrupa ve Kuzey Amerika’daki kentlerde énemli uyum sorunlar1 ve kentsel
sistemlerde degisiklikler yaratmistir. Bu sonug ise; kentin, kentsel sistemlerin bir
dontisiim mekani oldugu kabulii ile bundan ne anlasilmasi gerektigi tartigmalarini
yogunlagtirmistir.  DOniisiim  siirecinin ~ kentin  her tirlii mekaninda bir
“homojenlesme” yarattigini savunanlarinin yam sira, yerler birbirine benzer hale
gelmiyor, tersine kiiresellesme yerel degerleri daha ¢ok 6ne ¢ikararak 6zgilin kimligi

destekliyor savini 6ne siirenlerde bulunmaktadir (Sekil 2.2) [2,4].

1-Durum tespiti/sorunun kaynagm:

Sermaya akiskanhg: » Ulus-devietin, Kiiresel eklemlenme,
sinirlarin yok kentlerin 6ne cikisli.

olusu
2- Katalizor/aracg
Kentte ekonomik rekabet, merkezkag¢ >> kent merkezinin
bosalmasi>>yeniden islevlendirme(yeniden yatirim)>>kentin
baskalasimi(metamorfoz)>>toplumsal ekonomik yapinin
bozulmasi

3- Sonug: Problemin patlamasi

Ekonomik dengesizlik
Mekansal ve toplumsal 4
Merkezkacg » g » ayrismis toplum,
goziillme/parcalanma yok olan K.A.

Kentin, kentsel alanlar kiimesine déniigsmesi, toplumsal
paranoya ve kaos

Sekil 2.2 : Yeni diinya diizenin getirdigi sermaye akiskanliginin kent mekanina
etkileri [Cana Bilsel,2004’ten yorumlanarak tiretilmistir].

2.2 Kentsel doniisiim/yenileme kavram

Kentsel doniisiimii tanimlamak i¢in onu olusturan kelimelerin, yani “kent” ve
“dontisiim” sozcliklerinin tanimlarina bakmak yerinde olur. Kent zaman i¢inde
olusur. Kentin yasam ritmi insanlardan ve kusaklardan daha agirdir. Kent, dogal ve
ilkel yasam mekanizmalarini asan bir orgiitlenmenin yerlesip temsil edildigi yapay

bir fiziksel ortamdir. Kent goriilen ya da bilinen anitlariyla ve onlara eslik eden



say1siz tarihi olayla insanin bellegine yerlesir. Bu gorsel imge ne kadar etkili olursa o

kadar simgesellesir ve birlestirici olur. Uygarlik tarihi kent yasaminun tarihidir [5].

Bir bagka goriise gore ise kent sayisal bir olgudur ve siirsiz biiyiiyemez. Sosyal ve
fiziksel faktorler, siirekli biiyliyen ve hala kent 6zelligi tagiyacak bir agglomera’ya

olanak vermez®[5].

Kent, sebeke iliskileri, karmagik ve ¢aprasik sistemler yumagidir ya da dinamik,
fiziksel, toplumsal, ¢evresel ve hatta siyasal ve ideolojik bir mekandir, degisim ve
doniistim gosterebilir, degisim ve donilisime de neden olabilir [6,7]. Kentler canli
organizmalara benzerler. Canli organizmalar gibi dogar, biiyiir, gelisir, hastalanir ve
oliirler. Kentler geligsirken veya biiyilirken ya kirlarina dogru yayilirlar ya da
yapilagmis alanlar1 degisikliklere doniisiime ugrar. Bu biiyiime/gelisme siireci i¢inde
ozellikle yapilasmis alanlar igindeki bazi kisimlar hastalanir ve tedaviye ihtiyag
gosterir. Bu tedavi big¢imi hastaligin tiiriine veya biylikliigline gore kiiciik
miidahalelerden, biiyiilk operasyonlara; bagka bir deyisle, hastalikli dokunun

tamamen temizlenmesinden, saglikli dokularin korunmasina kadar degisir [8].

Yukarida ki tanimlarda da goriildiigii gibi kentin ta benliginde degisim ve doniisiim
vardir. Kent ve doniisiim ayrilmaz ikilidir. Doniisiimse, Tiirk Dil Kurumu So6zIigii ne
gore “ oldugundan bagka bir bi¢ime girme, bagka bir durum alma, tahavviil, inkilap,
transformasyon” olarak tanimlanmaktadir. Bu iki tanim birlestirirsek, kentsel
dontisiim kentsel alanlarin var olandan durumundan bagka bir bi¢ime (mekansal ya

da sosyal) girmesi, bagka bir durum almasidir diyebiliriz [7].

Kentsel doniistimiin tanimi, vurguladiklar1 amag, vizyon, yontem ve stratejilerine
gore farkliliklar gostermektedir [7]. Lichfield’a gore, kentsel doniisiim, kentsel
bozulma siireclerini daha iyi anlama ihtiyaglarindan dogan ve gergeklestirilecek
dontisimde elde edilecek sonuglarin {izerinde bir uzlagsmadir [9]. Donnison’a gore
ise, kentsel doniisiim, kentsel ¢okiintii alanlarinda yogunlasan sorunlar1 esgiidiimlii
bir sekilde ¢6zmek igin ortaya konulan yeni yol ve yontemlerdir [10]. Roberts kentsel
doniisiimil, yitirilen bir ekonomik etkinligin yeniden gelistirilmesi ve canlandirilmasi
(literatiirdeki iki kentsel donilisim yoOnteminden bahsetmekte), islemeyen bir
toplumsal islevin isler hale getirilmesi; toplumsal dislanma olan alanlarda, toplumsal

biitiinlesmenin saglanmasi; ¢evresel kalitenin veya ekolojik dengenin kayboldugu

¥ Detayl arastirma i¢in Bkz. istanbul’da “Collapse”.
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alanlarda, bu dengenin tekrar saglanmasi olarak tanimlamaktadir. Kentsel doniisiim,
kapsamli ve biitiinlesik bir vizyon ve eylem olarak, bir alanin ekonomik, fiziksel,

toplumsal ve g¢evresel kosullariin siirekli iyilestirilmesini saglamaya calismaktir

[11].

Zaman ic¢inde eskimis ve yipranmis kent dokularin, giliniin sosyal ve ekonomik
sartlarina uygun olarak degistirilmesi veya yenilenmesini saglayan siireci ifade eden
kentsel yenileme, bir baska ifadeyle, mevcut kentleri ve merkezleri diizeltmek ve
giinlin gereklerine uydurmak amaciyla yeniden planlama ve bunu uygulama olarak

da tanimlanmaktadir [12,13].

Diger bir tanima gore ise kentsel yenileme, kamu girisimi ya da yardimiyla, yoksul
komsuluklarin temizlenmesi, yapilarin iyilestirilmesi, korunmasi, daha iyi barinma
kosullar1, tecim ve isleyim olanaklar1 ve kamu yapilar1 elde etmek amaciyla
yapilmaktadir. Yerel tasar ve izlenceler uyarinca, kentleri ya da kent 6zeklerinin
tiimiini ya da bir boliimiini, glinlin degisen kosullarina daha iyi yanit verebilecek

duruma getirmektir [14].

Kentsel yenileme kentlerin ve kentsel bolgelerin yasamak, ¢alismak veya yatirim
yapmak i¢in daha ¢ekici ve yasanabilir hale getirilmesi siirecidir. Kentsel yenileme;
kentsel alanlarda mevcut binalar, sokaklar, parklar gibi donatilarin gelistirilmesi veya
degistirilmesi yoluyla, kentleri gorsel olarak daha g¢ekici ve caligmak ve serbest
zamanlar1 degerlendirmek i¢in yasanabilir yerler yapmaktan, kentteki eski ve ihmal
edilmis alt bolgelerin; yonetim ve orada yasayanlar arasinda ortaklik ve altyapi
gelistirilmesi yolu ile canli topluluklar haline doniistirmeye; onceden olusmus
kentsel alanlarin, daha fazla konut, i ve sosyal aktivite saglamak i¢in yeniden
canlandirilmasindan, bir alanin uzun doénemde ekonomik basarisini arttirmak igin

yeniden gelistirilmesine kadar genis bir alan1 kapsamaktadir [8].

Kentler de insanlar gibi organizmalar olduguna goére onun da kendi hayatini
stirdirmesi i¢in temel ihtiyaglar1 vardir. Yukardaki yenileme tanimlarinda da
goriildiigli lizere genel bir cergeve ¢izersek kentsel yenileme kentin kendini zinde
tutmasi i¢in yemek yemesi, uyumasidir diyebiliriz. Bunlar kentin temel ihtiyaglaridir.
Ama insanoglu kendini zinde tutmak amaciyla temel ihtiyaglar1 disinda birgok
aktivite, islev, dal gelistirmistir. Temel ihtiyaglardan sonra kalan vaktini

degerlendirmek i¢in yeni ugraslar edinmistir. Bunun yenilmedeki versiyonu ise rant
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yaratmaktir. Bir alanin arsa degeri iistlindeki yapidan daha degerli hale gelirse orasi
potansiyel doniisim alani haline gelmektedir. Hele de bu alan kent merkezindeyse
rant marji ¢ok daha artmakta bu da yatirimciyr alana hizla ¢ekmektedir. Bu
doniisiimde amag alanin rantina el koymak ve kendine getiri saglamaktir, bireysellik
on plandadir. Bu sebeple bireysel ¢ikarlarin bu kadar one ¢iktigi rant odakli
dontigiimlerin sosyal yonlerininim olumlu olasini beklenemez. Bu tiir doniistimler
plansiz ve sosyal igerik yoksunu olugu i¢in kentliler tarafindan tepki toplamakta,
kenti ve ¢evreyi olumsuz etkilemekte kentin kimligini ve imajin1 zedelemektedir. Bu
tir doniisiimler daha c¢ok rant getirdigi ve maddi geri donusleri hizli oldugu i¢in
fazlasiyla popiilerdir. Rant odakli merkez doniigiimlerinin yasandigi kentler ise bu
dontigiimlerle yeniden sekillenmektedir. Ama bu sekillenme olumlu degil olumsuz
olmakta, tabana yayilmamakta sosyal yonii zayif kalmaktadir. Sonugta kent ve kent

mekani da metalasmakta, kent bir higlesme siirecine girmektedir [8].

Tiirkcede sik¢a kullanilan “kentsel doniisiim” deyiminin Ingilizce karsiligi olan
“Urban Renewal”, aslinda “kentsel yenileme” demektir. Baska bir deyisle sehirlerde
ortaya c¢ikan ¢evre ve doku farklilagmalarindan kaynaklanan sorunlara yapilan planh
miidahale tiirlerinin tiimiine birden “Kentsel Yenileme” (Urban Renewal) adi

verilmektedir. Bu miidahale tiirleri:
e Alan Temizleme: Land Clearance
e Sosyal Temizleme: Slum Clearance
¢ Yeniden Gelistirme: Redevelopment
¢ Yeniden Canlandirma: Revitalization
e Yeniden Uretme: Regeneration
e Sihhilestirme: Rehabilitation, Sanitation
e Soylulagtirma/Asillestirme/Mutenalastirma: Gentrification
e Restorasyon: Restoration

gibi isimler almaktadir [8].
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2.3 Kentsel doniisiim/yenileme kavraminin gelisimi ve doniisiimii

Kentsel doniisiim kentlerin ortaya ¢ikmasiyla baslar. Bazen bu yeniden yapilanma
aniden ve dikkati ¢ekecek biiylikliikte olurken bazen de sehir par¢a parca zaman
icinde degismektedir [8]. Bir miidahale bigimi olarak kentsel doniisiim olgusu ¢esitli
asamalardan ge¢mis ve kentsel politika alaninda yerini almistir. Bu degisim
stireglerini baslatan olgularin, donemi iginde ortaya ¢ikan sorunlara ¢éziim liretme ve
gelistirilen vizyon dogrultusunda fiziksel, sosyal ya da ekonomik doniistimleri
gerektiren politikalar oldugu izlenmektedir. Bu baglamda, kokeni 19. yiizyila
temellenen kentsel doniisiim zaman i¢inde kentsel yenilemeden, kentsel yeniden
canlandirmaya yalnizca fizik mekan odakli bir eylem alani olmaktan sosyal,
ekonomik ve g¢evresel sorunlar1 da kapsayan daha biitlinlesik bir yaklasima dogru

evrilmistir [2].

Kentsel yenilemenin farkli toplumlarda dogusu ve gelisiminde farkli nedensel
olusumlar bulunmaktadir. Az gelismis ve gelismekte olan iilkelerde ile gelismis
ilkeler arasinda, kentsel yenileme olgusunun ortaya ¢ikis kokenlerinde farkliliklar
bulundugu gibi, yenilemenin gelisim yoniinde de belirgin ayriliklar izlenmektedir
[6].

19.yiiyzilin ikinci yarisinda ilk olarak Ingiltere’de baglamis olan kentsel yenileme
hareketleri, kentli yoksul smiflarin olumsuz barinma kosullarini iyilestirmek ve yine
bu smiflara daha yasanilabilir fiziksel, sosyal, ekonomik ve kiiltiirel mekanlar
sunmak amacindadir. Giderek diger Avrupa iilkelerine de yayilan bu miidahale
yontemi, bir yandan da sug ile biitiinlestigi varsayilan kentsel ¢okiintii alanlarina da
¢Oziim getirmeyi hedeflemistir. Bu cabalar kentsel doniisiim kavramina olumlu

anlamlar yiiklenmesinin temel nedenlerindendir [2].

Ikinci Diinya Savasi’nin yarattif1 ¢okiintii kentler, Avrupa iilkelerinde ve ABD’de
kentsel yenilemenin kent giindeminde onemli yer edinmesini saglayan bir diger
etmendir. Daha sonralar1 ise, kentsel sorunlarin artisi ile kentlerden kacis, eski kent
merkezlerini terk etme, banliydlesme siirecleriyle meydana gelen kentsel ¢okiintiiler,
gelismis {lkelerim kent yenileme gereksinimini arttirmig, Kkentleri ve kent
merkezlerini 6zendirici tedbirler ve Oneriler ile kentsel yenilemenin yoni

belirlenmistir [6].
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Amerika Birlesik Devletlerinde Federal hiikiimetin sehir yenilemeye dogru ilk genis
kapsamli hareketi 1949°daki “konut yasas1” ile gelmistir. 1.Konut Yasasi ile “federal
sehir yenileme programi” baslamis ve ilk "sehir yenileme" eylemi 1949 yilinda
Pittsburg’da yapilmistir. ABD’de 1945-1954 yillar1 arasinda devam eden yenileme
stireci “sosyal temizleme” (slum clearance) ya da “buldozer” harekati olarak
adlandirilmaktadir [6,15]. Mevcut diisiik gelirli niifusu yerinden eden ve bu alanlara
getirisi daha yliksek olan ofis, liiks konut, is merkezi gibi yapilasmalar1 6neren bu
uygulamalar, bir yandan kent topraklarinin artitk metalasir oldugunu anlatirken
kentleri “soylulastirma” kavrami ile tanistirmis, bir yandan da Avrupa tilkelerini
etkisi altina almistir. Daha One olumlu anlamlar yiiklenen “kentsel yenileme” bu
uygulamalar ile birlikte s6z konusu anlamlarini olumsuzluga tasimaya baslamis ve

biiytik elestirilere hedef olmustur [2,6].

Refah devletinin konut alanlarina iligskin kullanictyr koruyan reformist doniisiim
cabalarini Orselemeye baslayan kentsel yenileme; giderek uygulama alanlarini
genisletirken, modern devletin/toplumun vazgecilmez unsurlarini da (planlama,
kamu yarari, sivil toplum, barinma hakki, uzlasma, 6zel miilkiyete miidahale gibi)
devlet-sermaye iligkisini iyice baskin kilacak bi¢imde yalnizlastirmaya baslamistir
[16-17]. Kiiresellesme baglaminda yeniden bigimlenen devlet-sermaye-emek
iligkilerinde de yeni iiretim ve paylasim siirecini baslatan kentsel yenileme
uygulamalari, ABD’de kentin ve tiim toplumsal siniflarin mekanda varligini nasil
siirdiirecegi tartismasina/sorununa yol agmistir. Basta Ingiltere olmak iizere yukarida
vurgulandig1 gibi diger Avrupa liilkelerini de etkisi altina almistir. Sonucta,
gayrimenkul eksenli kentsel doniligiimiin aktorleri emlak pazarmin O6nemli
yonlendiricileri olmuslardir. 1980’lerin Ingiltere’si M. Thatcher yonetiminde basta
Londra olmak iizere diger biiyiik kentlerini de bu etki altinda, diinya kenti/ kiiresel

kent yapma ugrasi igine girmistir [2].

Az gelismis ve gelismekte olan tilkelerde ise, sorunun kdklerinde plansiz, programsiz
ve kontrolsiiz kentlesme, asir1 hizli go¢ siiregleri, yasal sorunlar ve eksiklikler,
planlamanin kentsel gelisimi denetleyen ve yonlendiren bir misyon tagimaktan uzak
olusu ve yonetsel sistemden kaynaklanan carpikliklar yatmaktadir. Bu aksakliklar
nedeniyle kentsel yenileme bu iilkelerin giindemine ¢ok daha ge¢ girmistir. Kentsel
yenilemede izlenen yontem ise, planlamadan bagimsiz gelisen kentsel biiylimenin

kontroliine calisgilmasindan oOteye gidememistir. Kokleri yaklasik yarim yiizyil
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Oncesine dayansa da yenileme kavrami heniliz yeni dile getirilmeye ve bunun

tizerinde durulmaya baglanmaktadir [6].

Rolleri ve sorumluluklar1 sosyo-ekonomik ve politik degisimlerle bigimlenen
donemlere gore farklilasan ama basat aktorleri kamu, 6zel sektor ve sivil toplum olan
kentsel doniisiimiin yasadigr deneyimlerin ozetle asagida siralanan dort asamadan

gectigi ifade edilebilir. Bunlar;

e 1960’lara kadar devam eden “devlet eliyle toptan yeniden gelistirme ve

kentsel yenileme”,

e 1960’larin ortalarindan 1970’lere kadar devam eden ¢ok boyutlu “yeniden

gelisim” ve “sagliklastirma” ¢alismalari,

e 1970’lerden 1990’lara kadar devam eden “gayrimenkul eksenli kamu-o6zel

ortaklig1 dontistimleri”,

e 1990’larm ikinci yarisindan itibaren ortaklik modellerinin ¢esitlenerek devam

ettigi ve “toplumun yeniden hatirlandig1” doniistim ¢alismalari [2].

Ozetle, kent yenilemenin 3 miidahale tiirii 6nce, yikim ve yeniden insa etmeyi igeren
yeniden gelistirme, orijinal yapinin iyilestirilmesi olan rehabilitasyon ve genellikle
iskan alanlarinda olmayan tarihsel anitlarin korunmasi olarak tanimlanmistir. Daha
sonraki sehir yenileme g¢aligmalarinda koruma rehabilitasyonun bir bigimi olarak
sayllmistir. Miidahale tiirleri ise rehabilitasyon, yeniden gelistirme ve bu ikisinin bir
kombinasyonu olarak tanimlanmistir. Kentsel yenileme projelerini ilk olarak slum
veya kohneme bolgesinin temizlenmesi ve elde edilmesi planlanan kullanimlarla
uyum i¢inde yeniden gelistirme i¢in arazinin hazirlanmasi seklinde ortaya ¢ikmistir.
Daha sonra binalarin rehabilitasyonu ve korunmasi, yerel yonetimle birlikte sosyal
donatilarin 1yilestirilmesinin saglanmasi giindeme gelirken son yillarda ikisinin
herhangi bir kombinasyonu gibi ti¢ farkli yoldan uygulanabilecegi belirtilmistir. Her
bir yaklasim alanin {izerindeki mevcut niifusun korunmasini veya onlar1 sehrin bagka

bir kismina yeniden yerlestirmeyi kapsamaktadir [8].

Bu baglamda, kokeni 19. ylizyila temellenen kentsel doniisiim zaman i¢inde kentsel
yenilemeden, kentsel yeniden canlandirmaya yalnizca fizik mekan odakli bir eylem
alan1 olmaktan sosyal, ekonomik ve c¢evresel sorunlar1 da kapsayan daha biitiinlesik

bir yaklasima dogru evrilmistir [2].
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2.4 Kentsel doniisiim/yenilemenin nedenleri

Kentsel yenileme kavrami 20. yiizy1l baslarinda, toplumdaki ekonomik ve toplumsal
degisimlerin hizlandig1 donemde ortaya ¢ikmuistir. Kentlere yogun gog¢ ve sonucunda
niifusun kentlerde yigilmasi ile 6ncelikle kent merkezlerindeki mevcut niifus yapisi
degismeye baslamistir. Bunun sonucu olarak kentsel mekanlarda ortaya cikan
fiziksel yipranma ile birlikte bu mekanlarin yenilenmesine ihtiyag duyulmustur.
Buna, islevsel anlamda donisiimlerin de eklenmesi ile birlikte kentsel dontisiime
olan ihtiyag¢ gittik¢e artmaya baslamistir. Kent merkezlerinin bosalmasi sonucu, bu
alanlarda mevcut olan konut fonksiyonu, yerini ticaret birimlerine, kii¢iik
imalathanelere ya da depolara birakmistir. Bu alanlarda yasayan niifus ise merkezleri
terk ederek yeni fonksiyonlarin getirdigi yeni bir sosyal tabaka merkezine
yerlesmislerdir. Bu iglevsel doniisiim, kent merkezlerini son derece olumsuz yonde
etkilemis ve kent merkezlerin hem sosyo-kiiltiirel, hem de fiziksel agilardan 6zgiin

niteliklerini kaybetmesine sebep olmustur [18].

Kentte baz1 islevler 6nemini yitirirken kente her giin yeni bircok islev eklenmektedir.
Kentlerin gelisim siireci i¢inde yenileme gereksiniminin ortaya ¢ikmasindaki
nedenleri iste burada yatmaktadir. Kimi kullanimlar siirecler sonunda Omriinii
tamamlamakta (6rnegin hava gazi fabrikalar1) iken hizli gelisim icindeki kente
yepyeni islevler(6rnegin teknoparklar, transfer merkezleri) eklenmektedir. Eski
kullanimlarin alanlar1 potansiyel kentsel yenileme alanlar1 olarak oOnlimiize
cikmaktadir. Bu yenileme tiirii ka¢inilmaz bir ihtiya¢ sonucu gelismis dogal bir
stirecin sonucunda ortaya ¢ikmis kentsel olgulardir. Bunun yaninda kentsel yenileme
ihtiyac1 ¢ok c¢esitli sekillerde de ortaya ¢ikabilmektedir. Bunlar savas, sel, deprem
gibi afetler sonucu olusan yenilemelerdir. Bir bagka yenileme nedeni ise kent
merkezinin merkez islevlerini tastyamamasi sonucu ortaya ¢ikan yenilemelerdir. Bu

tiir yenilemelerde kenti canlandirmak yani ekonomik yarar 6n plandadir [8].

Ikinci Diinya Savasi’nin ardindan, Avrupa kentlerinin biiyiik bir kism1 harabe haline
gelmistir.  Yiizyillardir ayakta duran bircok anmit moloz yigimmna doniigmiis,
konutlarin, okullarin, hastanelerin, ulasim tesislerinin hasar gormesi, kent
merkezlerini yasanmaz hale getirmistir. Bu donemde kentlerin yeniden yapilanmasi

kentlilerin en zorlu gérevi olmustur [6].
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1950-1970 tarihleri arasinda yasanan niifus ve konut patlamasi, beraberinde yeni
sorunlar1 da getirmistir. Ozellikle ABD’yi etkileyen bu siireg, elverissiz konutlar,
yetki sorunlari, kalabalik, ulasim sorunlari hizmetlerden yararlanamama, su¢ ve
toplumsal diizensizliklere yol agmustir. Bu sorunlar plancilar tarafindan kentsel
konsept igerisinde ¢oziilmeye calisilsa da kentsel sagaklanmanin (urban sprawl)

oniine gegilememis, konut ve is alanlar1 merkezden banliyélere* kaymustir [6].

Onemli bir diger yenileme nedeni yine islevsel yiikiiniin kaldiramayan degisen ve
gelisen teknolojiye cevap veremeyen kent merkezinde kalmis liman alanlaridir. Bu
alanlar 1960 sonralar1 limanlarin kent digina tasinmasi sonucu islevlerini yitirmis
kentin merkezinde ¢ok degerli alanlardir. Yeni kent kimligi yaratilmasi, kentin
imajinin degistirilmesi ve kentin yeniden atilimi gibi hedeflerle bu tiir alanlar
yenilenmektedir. Limanlara ¢ok benzeyen diger potansiyel doniisiim alanlari ise kent
icinde kalmis tren istasyonlart ve gevreleridir [8]. Liman alanlarinin yenilemesi
siireci Istanbul’da 1990’larda yasamustir. Hali¢ etrafindaki sanayi alanlar1 hizla
merkez disina tasinmistir. Bu alanda kalan eski sanayi yapilar ise kiiltiir eksenli bir
doniisiime ugramustir. Eski Tiitiin Fabrikas1 Kadir Has Universitesi’ne doniisiirken
eski elektrik santrali olan Silahtar Aga ise Bilgi Universitesi Kampiisii olarak hizmet

vermektedir.

1980’lerde, savas sonrasinin bilyiik sosyal konut alanlarinda yeni ve umulmadik bir
kentsel yenileme olgusu ortaya ¢ikmistir. Ayn1 donem de Diinya, Fordist iiretim
bi¢iminden Post-Fordist iiretim bigcimine, modernizmden post-modernist doneme
gecmekteydi. Yasanan toplumsal kargasa kamu otoritelerinin miidahalesini zorunlu
kilmis, bu deneyim birgok iilkede kentsel yenilemenin iceriginde, yenilemeyi hedefe
odaklayan bir gorev olarak algilamak yerine biitiinciil ve siirdiiriilebilirligin 6n

planda oldugu yaklagimlara terk etmistir [19].

1990 yilanda Avrupa Toplulugu Komisyonu, kent ¢evresi iizerine bir “Yesil Rapor”
hazirlamistir. Topluluk tilkeleri rapor dogrultusunda kentsel planlamayla ilgili kendi

amaglarini benimsemislerdir. Bu amaglar soyle siralanabilir:
e Kent i¢i arazi kullanimlarinda farkliliklar yaratmayi tesvik etmek,

e Kentsel atik alanlar gelistirmek,

* ABD’de, 1950°de metropoliten alan niifuslarinin yaklasik %60°1 kent sinirlar1 iginde yasamakta iken,
1990°da niifusun %60°1 merkez kentlerin disinda yasamaktadir.
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e Mevcut kent alanin1 yeniden canlandirmak,
e Kentsel tasarimi yeniden diizenlemek [6].

1990’Ih yillarda hiikiimetlerin ¢okiintli yasayan kentleri canlandirma cabalari da
dikkat cekicidir. Kentse doniisiim alaninda yeni kurumsallagmalarin olusturuldugu
bu yillarda bir taraftan da bolgesel Olgekte yeni kurumsal oOrgiitlenmeler
gelistirilmistir. Ingiltere’de kentsel ¢okiintii alanlarinin canlandirilmasinda 6zel
sektor kuruluslari, yerel yonetimler, sivil toplum orgiitleri ve farkli toplumsal
kesimlerle ortakliklarin kurulmasina oOnciiliik eden, finansal kaynak saglayan ve
bolgesel Olgekte calisan “kentsel canlandirma ajanslarl”5 bu tiirden kuruluslardir.
1990’larin sonlarma dogru, kentsel canlandirmada 6zel sektor danismanligi 6n plana

cikartilmustir [7].

Kentsel canlandirma projeleri aracilifiyla kentlerin pazarlanmasina halen devam
edilmektedir. Ancak, 1980’lerden farkli olarak, glinimiizde kentsel canlandirma
projeleri, kent pazarlama programlarinda, kentlere yeni imajlar yaratmaktan ¢ok,
kentlerin var olan tarihi ve Kkiiltiirel mirasin1 6n plana c¢ikaracak imajlarini
kullanmaktadirlar. Tarihi ve kiiltiirel miras ile ekonomik gelisme arasindaki giiclii
bagin oneminin anlasilmasi, 1990’lardan itibaren “kentsel koruma’nin (urban

conservation) da kentsel doniisiimde 6n plana ¢ikmasina neden olmustur [7].

Toplu tasima sistemlerinin gelismesi sonucu ulagimin otomobil agirlikli olmaktan
cikip metro, yiiksek hizli tren odakli gelismeye baglamasiyla kent alanlar icinde
%30lar oraninda yer kaplayan bir ¢ok yol ve otobana ihtiya¢ kalmayacaktir. Bu
alanlar rekreatif alanlara ve tarim alanlarma kimi kent i¢i kamusal donati/yap1

alanlarina doniismesi kentin siirdiiriilebilirligi agisindan 6nemlidir.

Ulasim doniisiim iligskisinde en 6nemli noktalardan bir ise “transfer merkezleri”dir.
Transfer merkezlerinin g¢evrelerine iki tiirlii dontistiiriicii etkisinden bahsedilebilir.
Bunlar kisa ve uzun vadeli olarak ayrilmaktadir. Kisa vadeli etkileri ¢evresel, gorsel,
isitsel boyutlardadir ve muhtemelen olusacak trafik sikisikligi da bunlardan biridir.
Uzun vadeli etkileri ise transfer merkezi ya da istasyonun c¢evresinde olusturacagi
cekim alant ve bu alanda olusacak yogun yaya ve ara¢ akimmin getirecegi

kullaniminlar olarak sayilabilir. Bu yiizden transfer merkezleri planlanirken

® Urban regeneration agency, Tiirkce ’ye kentsel canlandirma ajanslari olarak ¢evrilmistir.
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cevrelerine getirebilecekleri bu etki gozden kagirilmamalidir. Bu doniisiim etkisi

onlenemez giictedir [20].

Yenilemeyi gerektirecek yeni siiregler yine islev odakli olarak devam etmektedir.
Endiistri alanlarinin sehir merkezlerinden, sehirlerden tasinmasi ve ¢ogunun artik
Avrupa’dan Uzak Dogu’ya tasinmasi sonucu ortaya ¢ikan ve ¢ikmakta olan birgok
kayip alan bulunmaktadir ve bulunmaya devam etmektedir. Sanayinin kentten
uzaklastirilmas1 ya da tamamen atilmasi siireci sonuna kadar bu alanlar kentsel
yenileme projeleriyle yeniden kente kazandirilmaya ¢alisilacagi teknoloji odakli yeni

fonksiyonlar bu alanlara yerlesecegi dngoriilebilmektedir.

2.5 Kentsel doniisiim/yenileme ve soylulastirma iliskisi

Giinlimiizde metropoliten kentler sanayi merkezi olmak yerine bilgilenme hizmetleri,
sanat ve eglence merkezleri gibi yeni ekonomik roller listlenmektedir. Gentrification
Tiirkcede  “soylulastirma”, “segkinlestirme”, ‘“nezihlestirme”, “ehlilestirme”,
“mutenalastirma”, “asillestirme” gibi ¢evirileri/yorumlart bulunmaktadir. Tezde ise
bu noktadan sonra bu kavramdan soylulastirma olarak bahsedilecektir.
Soylulagtirma siireci ise, bu degisimler sonucunda ger¢eklesmektedir [21].
Soylulastirma orta ve iist simifin merkeze yakinligi nedeniyle tercih edilen bir
mahalleye tasinmasi ve oranin onceki ig¢i sinifi sakinleriyle yer degistirmesi olarak

tanimlanir. Soylulastirmada konutlar daha {ist gelir grubu tarafindan birer birer ele
gecirilerek diistik gelirli kullanicilarla yiiksek gelirli kullanicilar yer degistirmektedir
[8].

Soylulastirma, endiistri veya ticaret alanlarin sanat, kiiltlir, moda veya diger yiliksek
statiilii bir kullanis i¢in birer birer elde edilmesinde de kullanilabilir. Bu siireg,
oncelikle gelecekteki potansiyel yeniden gelistirme alanlar1 olacak olan kdhnemis
sanayi alanlarmi da etkilemektedir [8]. Bu mekansal ve sosyal doniisiimlerin bir
sonucu olarak kentlerde kiiresel doniisim kadar hizli bir c¢okiintii de bas
gostermektedir [6]. Kapitalist kentlerde var olan esitsiz gelisme kurami kentsel
diizlemde irdelendiginde, yoksullugun ve mekansal ¢okiintiilerin bilerek yaratildigina
ve bu alanlarin kentsel yenileme ile, yine bilerek bir rant saglama vasitasina
dontstiiriildiigiine ve eskiden burada yasamakta olan alt gelir gruplarindan
insanlarin, kent yenileme eylemlerinden biri olan soylulastirma yontemiyle bu

alalardan dislandiklarina ulasilabilir [22]. Boylece isyerine ve sosyo-kiiltiirel
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faaliyetlere kolay erisim agisindan kent merkezinde ve kendileriyle ayni hayat
goriigiine sahip kimselerle bir arada yasamak isteyen daha iist gelir grubu merkeze
cekilebilmektedir [21]. Bu tiir soylulastirma projeleri ise kentsel politikalar sonucu

uygulanan bir “kentsel yenileme” metodu olarak tanimlanabilir [23].

Soylulastirma, Smith’e gore kentlerin i¢ bolgelerinde yasayan yoksul ve is¢i sinifinin
yasadigt mabhallelerin, 6zel sermaye akisi, orta smif alicilar ve kiracilarca
yenilenmesi siirecidir [22]. Bir baska deyisle “sosyo-ekonomik yenileme”dir.
Soylulagtirma, bir alanin temel karakterinde degisiklige yol acarak, diisiik gelirli
niifus gruplarmin yerini Gst gelir gruplarinin almasidir [24]. Bu tanimlamalardan
goriildiigli gibi soylulastirma tamamen sinifsal bir olaydir ve sonugta alt gelir
grubunun yerinden edilmesi olarak tanimlanabilir. Bu nedenle soylulastirma, kavram
olarak alandan ¢ikan niifusu degil, alana yeni gelen niifusu isaret eden ve tarifleyen
bir igerige sahiptir. Yenileme projelerinde yapilmasi gereken ise, alani, yerli halkiyla
birlikte yeniden yapilandirmak bir anlamda “sosyo-ekonomik iyilestirme” olarak
adlandirilmaktadir. Sosyo-ekonomik 1iyilestirme, kalitenin yiikseltilmesi tanimina
daha ¢ok uymaktadir. Soylulastirmada miidahale disardan (yeni alici, sermaye, yeni
kirac1) gelirken, kalitenin yiikseltilmesinde miidahalenin igeriden (ev sahipleri
kiracilar ve yore halki)gelmektedir [6].

Bir diger yaklasim ise, kentsel yenileme projelerinin kent merkezinde fiziksel ve
ekonomik iyilesmeler saglarken alanin kullanicilarinin yasamini tiimiiyle degistiren
etkilere yol actigidir. Sosyal yapiy1 etkileyen bu sonuglar proje de hedeflenmeyen
“yan etki” kavramiyla ele alinabilir. Doniisiim alanlarinda uygulanan islev degisimi
projeleri ile alanin gevresinde bir etki alan1 ortaya ¢ikmaktadir. Uygulanan fiziksel
miidahale temelli yenileme projelerinin, sosyal ve ekonomik dinamiklerden ayr1 bir
doniistim olusturdugu diisiiniilemez. Fiziksel iyilesme, ekonomik iyilesmeyi de
kendine paralel olarak yukari ¢eker ancak sosyal yapinin iyilesmesi sadece fiziksel
iyilesme ile saglanamamaktadir. Yenileme alanlarindaki fiziksel ve ekonomik
lyilesme sonucu daha Once alanda yasayan kesimin bu alandan uzaklagmasi, bu
projelerin hedeflemedikleri ama ¢ogunlukla yenileme alanlarinda ortaya ¢ikan bir
olgudur [23].

Bir alanda soylulastirma olabilmesi igin;

e Kiract oraninin yiiksek olmasi,
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e Is merkezlerine ulasimin rahatlamasi( yeni metro istasyonu, feribot vb.)
e Yiiksek ve artan diizeyde metropoliten kalabalik
e Yiiksek mimari deger
e Nispeten diigiik konut degerleri bulunmalidir [6].
Soylulastirma siirecinde ilerde olan bazi bolgelerde ise
e Kiraciliktan ev sahipligine dogru gecis,

e Kiracilarin, ev sahiplerinin veya yerel isyerlerinin goniillii veya goniilsiiz yer

degistirmesi,
e Mal sahipleri igin artan emlak degerleri,
e Kiracilar ve kiralik igyerleri i¢in artan kiralar ve vergiler,
e Artan gelir karisimi, fakirligin azalmast,

e Ozel kentsel donatimlar ve Kkiiltiirel aktivitelerle ilgili bireyler ve hane

halklarinda artis,
e Degisen sokak kullanimi ve yeni ticari aktiviteler,
e Daha yiiksek gelir gruplarina hizmet veren donatimlarda artis,
e Degisen toplum liderligi ve kurumlar,
e Eski ve yeni sakinler arasinda gatisma,
e Alanin disinda yasayanlar tarafindan alana yakistirilan deger artisi
gibi gostergelerle karsilasilmaktadir [21].

Tiirkiye’de tarihi, mimari ve estetik degeri olan konutlarin bulundugu alanlar liberal
ekonomik politikalara bagli olarak yasanan kirdan go¢ sonucu 1960-1980 arasinda
gittikce kohneme alani haline gelmistir. 1980’lerden itibaren Tiirkiye’nin uluslararasi
iliskilerinin giiclenmesi ve ekonomik durumunun iyilesmesi sonucunda bu alanlarda

soylulastirma siireci baglamistir [21].

Istanbul’da soylulastirma benzeri bir siire¢ dncelikle sehir merkezinin digindaki kimi
mabhallelerde baslamistir. Soylulastirma siireci, 1980’lerden itibaren, Istanbul’un en
prestijli konut alanlarindan biri olan Bogaz’in iki kiyisinda karsilikli olarak yer alan

Kuzguncuk ve Ortakdy’de baslamistir. 1990’larda tarihi merkezin bir kisminm
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olusturan ve Istanbul’un tarih boyunca en gozde semtlerinden olan Beyoglu’ndaki

konut alanlarinda goriilmeye baslamis soylulastirma siireci, 2000°1i yillarda Tarihi

Yarimada’ya sigramistir. Ancak her alanda kendine 06zgii nedenler ve siirecler

gozlenmektedir (Sekil 2.3) [21].

Sekil 2.3 : Istanbul’da soylulastima gériilen mahalleler [kisisel arsiv].
2.6 Tiirkiye’de kentsel doniisiim ve kentsel doniisiimiin yasal boyutu

Kentsel yenileme ve doniisiim, iilkemizde son yillarda kent planlama ¢evrelerinin ve
biirokratlarin hi¢ siiphesiz en giincel konularindan biri haline gelmistir. Oyle ki
birgok belediye, planlama teorisi ve pratigiyle ilgili cevreler, ozellikle biiyiik
kentlerdeki plansizlik, biirokrasi, diisiik yasam standartlari, sagliksiz yapilagma,
deprem ve diger afetler gibi darbogazlar karsisinda, kent yenileme ve doniigiime “bir

kurtulus yolu” olarak sarilmistir [6].

Avrupa ve Amerika’da gelistirilen pek ¢ok miidahale bi¢iminden farkli olarak
Tirkiye’de kentsel donilisim deyince akillara gecekondu boélgelerinin doniisiimii
gelmektedir. Kentsel doniisimiin  dogasina aykiri olarak, kentlerin farkli

problemlerine karsi genellikle benzer hatta ayni1 ¢éziimler uygulanmakta. Doniisiim
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sorunlari, fiziksel mekanin doniisiimiine indirgenirken, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel

boyutlar genellikle dikkate alinmamaktadir [25].

1950°1i yillarda sanayilesme ile birlikte istanbul, Izmir ve Ankara gibi kentler, yogun
gb¢ alarak, kontrolsiiz bir bi¢imde biiylimiistiir. Go¢ eden niifusa yetecek konut
bulunmadigindan, gecekondulagma olgusu ortaya ¢ikmistir. 1970’lerde ise kentlesme
devam ederken uydu kentler olusmaya baslamigtir. 80’lere gelindiginde ise

kentlesme hiz1 diisse de 90’larda kentlesme yeniden hizlanarak devam etmistir [25].

Mevcut konut aciginin ¢oziilmesi ve kentsel doniisiimiin planli bir bigcimde
yiiriitiilmesi i¢in bazi1 adimlar tabi ki atilmaktadir. Bunlarin kanun ve yonetmelikler
olarak yansimalar1 6zellikle kamu ydnetiminin yeniden yapilandirilmasi siirecinde
giindeme gelmis ve bu kapsamda ya bir takim yeni kanun ve yoOnetmelikler
hazirlanmis, bazi kanun ve yonetmeliklere yeni maddeler eklenmistir [2]. 1984
yilinda, 2981 sayil1 “Imar ve Gecekondu Mevzuatina Aykir1 Yapilara Uygulanacak
Bazi Islemler ve 6785 Sayili Imar Kanununun Bir Maddesinin Degistirilmesi
Hakkindaki Kanun”, gecekondu doniisiim siirecinde 6nemli rol oynamustir. S6z
konusu kanun ile gecekondu alanlar1 i¢in 1slah imar planlar1 yapma imkéani1 dogsa da,
sonucta gergeklestirilen projeler, fiziksel doniislimiin Gtesine gecememistir.
1980’lerin sonunda, 1slah imar planlarinin yani sira kentsel doniisiim projeleri de
belediyelerin giindeminde yer almaya baslamistir. Dikmen Vadisi Kentsel Doniisiim
Projesi, gecekondu bdlgeleri i¢in hazirlanan ilk kentsel doniisiim projesi Ornegi

olmustur [25].

Bati’da yenilenen bozulan fiziksel, toplumsal, ekonomik, ¢evresel kentsel dokular
yasal olarak mesru iken, Tiirkiye’de kentsel doniisiim olarak giindeme gelen projeler
biiyiilk oranda 1950’li yillardan beri kagak olarak gelisen kent pargalarinin
yenilenmesidir. Tirkiye’de gerek niifus ve gerekse ekonomik aktivite olarak ¢okiintii
bolgesi haline gelen bolgeler dncelikle niifusunu ve ekonomik giiciinii kaybeden bazi
Anadolu kentleridir ve bu kentler i¢in iilke ve bolge Olgeginde stratejiler
gelistirilmesine gereksinme vardir. Istanbul ve diger biiyiik kentler ise, ekonominin
ve niifusun yigildigr bolgelerdir. Bu nedenle kentsel doniisiimde Bati pratigi ile
Tiirkiye pratigi agisindan bu kapsamda da temel bir fark bulunmaktadir. Kentlerde
daha once kullanilmis ve bugiin islevini yitirerek atil hale gelmis olan alanlarin tekrar

yeni iglevler ile canlandirilmasi, Tirkiye’deki kentsel doniisiim projelerinde yeni
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yeni konu edilmeye baslayan bir yaklasimdir ve kentlerin biiyiimelerinin

smirlandirilmasina yardimci olabilecek en temel stratejidir [2].

Yukarda sayilan farkliliklardan 6tiirii Tiirkiye’de kentsel doniisiimiin ulusal diizeyde
yasal bir dayanak ve kentsel bir politika ¢er¢evesinde kurgulanmasi gerekmektedir.
Bugiin Tiirkiye’de “kentsel doniisiim”e iliskin yasal taban olusturan ii¢ temel

yasadan s6z edilebilir. Bunlar;

o 2985 sayili “Toplu Konut Kanunu”, (5162 Sayili Kanundaki getirilen
degisikliklerle birlikte), (2004)

e 5393 sayili “Belediye Kanunu”, (2005)

e 5366 sayili “Yipranan Kent Dokularinin Yenilenerek Korunmasi ve

Yasatilarak Kullanilmas1 Hakkinda Kanun”, (2005)

Bu 3 temel yasaya 22 Kasim 2006’da kabul edilen, afet riski tasiyan alanlar ile dogal,
tarihi ve kiiltlirel ¢evre alanlarinin tasfiye, yenileme ve iyilestirmeye tabi tutulmasini
ongoren ""Doniisiim Alanlarn Hakkinda Kanun' eklenerek yasal mevzuat son
halini almistir. Yalnizca fiziki miidahaleleri kapsayan, kentsel doniisiim siirecinin

sosyal ve ekonomik arka planini hi¢ gézetmeyen” doniisiim alanlar1 kanunu;

e Ulkenin kiyilarmi da kapsar bir bicimde tiim topraklarmin kentsel déniisiim

alani olarak ilan edilmesinin Oniinii agmakta,

e Bunun i¢in doniisiim alani ilan etme ve sinirlarini belirleme yetkisi il¢e ve ilk

kademe belediyelerine de vermekte,

e Planlama  hiyerarsine aykir1  olarak donilisiim alanlarinda  plan
degisikligi/tadilati yetkisini bu alani ilan eden kurumlara birakmakta ve yeni

bir gayrimenkul degerleme sistemi getirmektedir [2].

Mevcut durumundaki kentsel doniisiim yasalari1 ve bunun kurumsal yapisi, fiziki
nitelikleri artirabilmek i¢in glindeme getirilmis bir “yikip yeniden yapma siireci”
olarak  tanimlanabilir. Boylece, uygulama yapilacak alanlarda, mevcut
kullanicilarindan ¢ok, onlari tasfiye ederek daha {ist gelir gruplarina hizmet edecek
ekonomik diizeyi gerekli kilan konut alanlar1 yaratilacaktir. Yenilemenin bir takim
sermaye gruplarina da yeni kentsel rantlar saglayabilmek amaciyla gergeklesecegi
disiiniiliirse, 6zellikle Sehircilik’ te “Kamu Yarar1” ilkesini altiist eden bir sonucun

bizleri bekledigi goriilmektedir. Bu yolla yapilan ve yapilacak kentsel doniisiim
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projeleri/uygulamalar1 ne s6z konusu alana, ne de bu alanla biitiinlesmesi beklenen
kente mekansal, ekonomik ya da toplumsal faydalar saglamayacaktir. Boylesi bir
slire¢, giinlimiiz yapilasma siireglerinde, kentleri kimliksizlestiren ya da kentlerin var

olan kimlikleri altiist eden bir “aynilagma siireci’ni beraberinde getirmektedir [2].

Kentsel doniisiim projelerinin Tiirkiye’de yogunlastigi yer bilyiik sehirlerdir. En fazla
kentsel déniisiim projesi alansal ve sayisal olarak Istanbul’dadir. Sayilar1 10’u asan
kentsel doniisiim projesi, bir o kadar da kentsel yenileme projesi ve bircok kentsel
gelisim projesi ile Istanbul’un neredeyse her kosesinde bir insaat faaliyeti

stirmektedir (Sekil 2.4) [25].

Sekil 2.4 : Istanbul’da kentsel déniisiim, yenileme, gelisim proje alanlar1 [26].

2.7 Boliim Degerlendirmesi

Tezin bu bolimiinde 6nce kent ve kentsel doniisiim/yenileme kavramlari {izerinde
durulmustur. Daha sonra kentsel doniisiim/yenileme, soylulagsma ve transfer merkezi
arasindaki baglar irdelenmistir. Bu amacla asagidaki sorularin yanitlar1 aranmaya

caligilmistir:
e Kent nedir?
o Kentsel yenileme nedir, nasil bir tarihsel siire¢ gecgirmistir?

e Kentsel doniisiim/yenileme yontemleri nelerdir?
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e Kentsel yenilemenin ilkeleri, mantigi, gerekgeleri, 6l¢iileri nelerdir?

e Kentsel yenileme kime, neye bir doniisiim olacaktir ve ipler kimin elindedir?
e Kentsel yenilemede, neden mekanda sinifsal bir degisim yasanmaktadir?

e Kentsel yenileme Tiirkiye’de nasil bir tarihsel siire¢ gecirmistir?

e Kentsel yenileme Tiirkiye’de yasal dayanagi nedir?

e Soylulastirma nedir?

Kentsel doniigiim/yenileme kavramu ile ilgili tanimlar ortaya konduktan sonra kentsel
doniisiim/yenileme kavraminin gelisimi ve donilisiimii anlatilmis, daha sonra kentsel
doniisiim/yenilemenin nedenlerinden bahsedilmistir. Tiirkiye’de kentsel doniisiim ve
kentsel doniisiimiin yasal boyutu ortaya konduktan sonra kentsel doniisiim/yenileme

ve soylulastirma iligkisinden bahsedilerek boliim tamamlanmustir.
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3. KENT iCi ULASIMDA ENTEGRAYON, AKTARMA/TRANSFER
MERKEZI

Bu boliimde kent i¢i ulasimda entegrasyon ve aktarma/transfer merkezi kavrami
tizerinde durulacaktir. Transfer merkezlerinin tarihsel siiregte neden, nasil ortaya
ciktiklari, kent icindeki konumlar1 kent mekanini nasil etkiledikleri ve nasil
evrildikleri tartisilacaktir. Daha sonra konuyla ilgili diinya iizerindeki Orneklere

deginilecektir.

3.1 Kent i¢i Ulasimda Entegrasyon

[k caglarda yiiriime mesafesinde olan sehirler; niifusun artmasi, ulasimin gelismesi
ve ticaretin kolaylagmasiyla durmadan gelismis, ¢evresinin hizla doniismesine neden
olmus, sicramalar gostermistir. Bu kontrolsiiz yayilma sonucunda yolculuklarin
sliresi uzamig ve kat edilen mesafe artmistir. 19. yiizyilda kentlerde yasanilan hizh
sanayilesme sonrast fonksiyonlarin birbirinden ayristirilmasi ig-ev arasi yolculuk
mesafelerini daha da arttirmistir. Zamanla sehirlerin %30-50’sini yollar ve otoparklar
olusturmaya baslamis ve sonug¢ olarak sehirler yasanabilirliklerini, cazibelerini
kaybetmeye baslamistir. Bu etkiyi azaltmak igin toplu tasima ortaya ¢ikmis ve
cevresel ve maddi kazanglariyla kent ulasiminda en oOnemli faktorlerden biri
olmustur. Kamu ve 6zel sektor eliyle yiiriitilmekte olan toplu tasimada teknolojinin
geligsmesiyle farkl tiirler ortaya ¢ikmustir. Gittikge biiyiiyiip niifusu 1 milyonu asan
sehirlerde ulasimda entegrasyon Onemli bir konu haline gelmistir. Entegrasyonu
saglamak icin Londra, Paris gibi biiyiik sehirlerde 6zel ulasim boliimleri kurulmustur
bu kurumlar ulagim sistemleri arasinda entegrasyonu saglamak igin gerekli

politikalari belirlemistir ve yonetmistir [27].

Glinlimiizde kent i¢i ulagim sistemleri arasinda 4 farkli entegrasyon tiirii

tanimlanmaktadir. Bunlar;
e Hat ve zaman entegrasyonu,

e Ucret ve bilet entegrasyonu,
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e Fiziki diizenlemeler (transfer merkezleri)
e YoOnetim
bazinda entegrasyonlardir [28].

Hat ve zaman entegrasyonu, ana hat olan rayli sistemlerin otobiis, minibiis ve
dolmus gibi daha diisiik kapasiteli sistemlerle beslendigi ve zamanlamanin buna gore
yapilmasidir. Tiim ulagim sistemlerinin birbirleri ile rekabet etmedigi, birbirlerini

biitlinleyip tamamladigi tasimacilik hizmet biitiintidiir.

Ucret ve bilet entegrasyonu, toplu tasima sisteminde verimliligin artmasinda
oldukca etkilidir. Farkli iicret ve veya bilet uygulamalar1 aktarma hizini ve talebini

olumsuz etkilemektedir.

Fiziksel entegrasyon, kisaca birbirine degen ulasim sistemleri arasinda kolay ve
konforlu transfer merkezleri olusturmaktir. Fiziki entegrasyon mekani olan transfer

merkezi kavramina ““.2 Transfer merkezi” adli1 boliimde detayli olarak deginilecektir.

Yonetsel entegrasyon, tasimacilik icinde yer alan igletmelerin biitiinlesik hizmet
sisteminin yoneten Oncelikle kamunun ¢ikarlar1 dogrultusunda ¢oziimler iireten ve

kararlar veren, isletmeler arasinda ¢ikar dengeleri saglayan kamudur [28].

Tim bu bilesenlerin optimum oldugu ulagim sisteminde entegrasyon saglanmis
demektir. Entegrasyonun saglanmasi; zamanin etkin kullanildigi, ¢evre kirliliginin
azaldig1, maddi giderlerin diistiriildiigii, daha etkin bir toplu tasima ve ulagim sistemi
olan daha yasanilabilir kentler hedefi dogrultusunda atilmis 6nemli bir adimdir.
Stirdiiriilebilirligin giindemin birinci maddesi oldugu giiniimiiz diinyasinda ulasimda
entegrasyon vazgegilemez bir olgu olarak karsimizda durmaktadir. Ana planlardan

baslanarak alt dl¢ekteki caligsmalarda entegrasyon gozden kagirilmamalidir.

3.2 Transfer Merkezi Kavram

Transfer merkezleri uzun yolculuklarin baslangict olan diiglim noktalari, kent icine
dagilim, kent i¢inde dagilim noktalar1 olan kapilar terminallerdir [29]. Bir kavsak
veya ulagimin kirilmaya ugradigi her noktaya transfer merkezi denilebilir. Cevresel,
ulusal veya uluslararasi bir dlgekte degerlendirildiginde, gercekten de kentin kendisi

bile transfer® merkezi (odak noktasi) olabilir [30]. Tiirler arasi akimi kontrol eden bir

® Bu 6lgekte bakildiginda istanbul en iyi 6rneklerdendir.

28



makine gibi ¢alisir [29]. Baska bir tanima goreyse transfer merkezleri yolcularin bir
hattan ya da aragtan digerine licretli ya da {icretsiz gecis yapabildikleri degismez
(sabit) yerlerdir. Transfer eyleminin yapildigi mekanlardir. Bu yiizden transfer
merkezleri kentin mevcut durumuna ve planlanan gelisimine uygun olarak
konumlandirilmalidir. Hat ve araglar arasi aktarmalart {icret ve bilet yapisiyla da
biitiinlesik (entegre) olarak kolaylastiran fiziksel ortamlar olan transfer merkezleri en

az 3 ulagim sisteminin kesistigi yerlerdir [31,27].

Transfer merkezleri;
e Yolcularin istedikleri sisteme girebildikleri veya ¢ikabildikleri,
e Ayn sistemin fakli hatlar1 arasinda gegis yapabildikleri,
e Yerel, bolgesel, sehir ici hatlara gecilebilen,

e Yolculara ve misafirlere hizmet veren, ticari ve servis birimlerinin

bulundugu,

e Yardimcr yonetim ve kontrol birimlerinin, bilet gise ve benzeri servislerin

oldugu,
e Farkl araglarla erigilebilme

gibi 6zelliklere sahip olmalidir [29]. 1.B.B. ise transfer merkezini; rayli sistem
(metro, hafif metro, tramvay, fiinikiiler vb.), karayolu sistemi (lastikli toplu tagim,
ozel arag), denizyolu sistemi (IDO, TDI vb.) gibi farkli ulasim tiirleri arasinda

entegrasyon ve organizasyon saglayan noktalar olarak tanimlamaktadir.

Yolcular zorunlu olmadikg¢a vasita degistirmeyi tercih etmemektedir. Fakat niifusu
500 binin iizerindeki sehirlerde’ bir yerden bir yere giderken %10 - %50 ikinci
vasitaya gegcis yapilmaktadir [27,32]. Bu da transferi ve sonugta transfer merkezlerini

kacinilmaz hale getirmektedir.

Transfer merkezlerinin daha ¢ekici ve kullanighh olmasi 6nemlidir. Bu yiizden
transfer merkezlerimde tasarimsal standartlar saglanmalidir. Bu tasarimsal

standartlar soyledir:

’ Miinih ve Londra’da yolculuklarda ikinci vasitaya transfer orani %50’leri bulurken, Manchester ve
Newcastle’de %10’u bile bulmamaktadir [32].
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Transfer merkezleri basit ve net olmali, biitiinciil bir plan1 olmali(tasarimda

tek dil),
Giiniin en yogun saatlerindeki yogunluk goz oniinde tutularak tasarlanmali,
Rahat, konforlu, engelli uyumlu(engellemeyen) yerler olmali,

Degisim yapilacak vasitalar arasi gecis mesafesi minimum olmali. Hizi
arttirmak ve yiikii olanlara, engellilere yardimci olmak iginde hizli yiiriiyen

bantlar kullanilmali,

Eger degisim yapilacak yerler arasinda 4m den fazla yiikseklik farki varsa

kesinlikle asansor ve yiirityen merdivenler olmali,

Bekleme yerlerinde gerekli donati elemanlar yani oturma yerleri, ¢op kutusu,

aydinlatma, bilet¢i bazen de ticari kiiglik fonksiyonlar bulunmaly,

Iyi yonlendirme ve bilgilendirme olmali. Bunun icin gerekli yerlerde bilgi
panolart ve levhalar, sesli yonlendirme ve ddseme farkliliklari, renler

kullanilmalidir [27].

Bu standartlarin saglanmasi transfer merkezlerinin yasami igin hayatidir. Her bir

transfer merkezde yukaridaki asgari standartlarin tutturulmasi ag1 gelistirecek ve aga

yeni yolcular ¢ekecektir. Ayrica bir transfer merkezinin ticari birimler igermesi

giivenli olmasi da imaji agisindan oldukg¢a 6nemlidir [32].

Transfer merkezleri transfer yapilan vasitalara gore siniflandiginda;

Hava yolu-rayl arasi
Otobiis-rayl1 aras1
Otobiis-otobiis aras1
Rayli-rayl aras1
Araba-rayl arasi
Araba-otobiis arasi

Bisiklet-rayli-otobiis arasi
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ve bunlarin gesitlemeleri gibi farkli sistemlerin kesistigi farkl tiirlere ev sahipligi
yapan mekanlardir. Bu mekanlar® kapasite ve yogunluklarma gére Park et-devam et
(Park & Ride)*, Indir devam et (Kiss and ride) 1 gibi sistemlerle entegre
edilmeli, istasyon bolgesinde kamusal bedava otoparklar ve bisiklet parklari

bulunmalidir [27].

20’nin lzerinde Avrupa sehrinde yapilan arastirmaya gore, rayl sistem agirlikli
ulasim agina sahip olan kentlerde transfer egilimi daha yiiksektir. Transferin
oniindeki engeller azaltildik¢a toplu tasimanin cekiciligi artmakta ve toplu tasima

0zel araca tercih edilebilir konuma yiikselmekte [32].

3.3 Tarihsel Siirecte Transfer Merkezleri

Transfer merkezlerinin tarihsel gelisimi kentleri ve ulasimin gelismesiyle paralele bir
gelisme stireci izlemistir. Konumlari olduk¢a 6nemli olan transfer merkezlerine
verilebilecek en erken Ornek “kale kapisi”dir. Surla ¢evrili kentin kapisi; birgok
yolun kesistigi, bircok aktiviteye ev sahipligi yapan, hareketli, kentin nabzinin attig1

yerlerden biridir. icerdeki 6nemli yollar ve yapilarla disardakileri birlestirir [29].

19. ylizyilda, “merkez tren istasyonlar1” islevsel olarak bu giinlin transfer
merkezlerine olduk¢a yakindir(Sekil 3.1). Binlerce insan her giin bu alanlar
kullanirdi ve bu alanlar dis diinyayla olan baglantiy1 saglayan yegane yerlerdi.
Birinci Diinya Savasi’na kadar neredeyse tiimii kuleli ve saatlidir ve “isaret

noktasi*'”

olarak insa edilmiglerdir. Kent i¢inde prestij yapilar1 olarak katedral ve
saraydan sonra ti¢lincli onemli mimari 6ge idiler. Merkez garlar1 hareketin, yollarin,
vistalarin odaginda onilinde kentin 6nemli aktivitelerin gergeklestigi meydan olan

yapilardi. Kentin en iyi restoranlari biiyiik otelleri onun ¢evresinde yer alirdi.

Farkl isleticiler ayn1 binay1 kullanmak ya da paylagsmak istemediklerinden, biiyiik
sehirlerde, farkli demiryolu sirketlerinin islettigi, farkli istasyonlar ortaya ¢ikmuistir.

Farkli istasyonlar olmasinin bir nedeni de farkli hatlar arasinda transfer talebinin az

8 Otoparklar merkezin ¢eperinde yani 3-5 km’lik mesafede ise kenti kaldirabilecek biiyiikliikte(bu
alanlarda Londra’da 150 bin, Pariste100 bin araglik otoparklar bulunmaktadir) olmali, merkezde iseler
kapali ve ¢ok katli olmalar1 tercih edilmelidir [27].

’ Toplu ulasima 6zendirmek amaciyla, toplu ulasim terminallerine yakin noktalarda bulunan,
yolcularin ve soforiin aracini/bisikletini birakip toplu tasima sisteme gegebilmesi igin olusturulmus
sistemindir. Tiirk¢e *de Park et-devam et ve “park et bin” gibi kullanimlari mevcuttur.

1% Tren istasyonu, aktarma merkezi, metro duraklari, havaalani, gibi yerlerde bulunan yolcu indirip
bindirilen, kisa siireli duraklama alanlarina verilen ad.

! Gozlemcileri igin digsal 6geler olarak algilanan noktasal referanslardir [30].
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olmasidir. Bu yiizden yeni istasyonlar sehrin olabildigince i¢inde konumlanirlar.

Isletmeci bunun icin hicbir masraftan kacinmazdi. Sonugta Londra, Paris, Moskova

gibi sehirlerde merkezi saran istasyonlar agi ortaya ¢ikmustir (Sekil 3.2) [29].

Sekil 3.1: St. Louis, Old Union Istasyonu [29]
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Ana garlarin merkezi konumlar1 yolcunun son hedefine yaya olarak ulagmasiyla
yakindan ilgilidir. Bu yilizden konumlar1 ¢ok onemlidir. Biiylik alanlara ihtiyag
duymalar1 ve istasyonun yaratacagi karmasa kentin tam merkezinde
konumlanmalarina engeldir. Bu yiizden yogun doku bittigi yerde konumlanmislardir
[29]. Birbirinden farkli isleticilerin islettigi, birbirinden ayri1 olmak zorunda olan

garlar, kentte ulasimin entegre olmasini uzunca bir donem olumsuz etkileyecektir.

Teknolojinin gelismesiyle rayli sistemlerden sonra ortaya ¢ikan lastik tekerlekli
sistemlerde 20.yiizy1lin basinda ulasimda pay edinmeye baslamistir. Ik entegrasyon
calismalar1 Londra sehrinde baslamis ve otobiisler, tren istasyonlariyla entegre
olmuslardir. Ozel ara¢ sayisinin artmasi istasyon ve terminallerin etrafinda otopark

yapilmasini zorunlu hale getirmistir.

Kentlerin biiyliyerek tek merkezli olmaktan ¢ikmalar1 yeni bir donem baglatmstir.
Bu donemlerde ortaya ¢ikmis ¢ok merkezli metropoliten bolgenin ana terminalleri,
timii birbirine belirli sekillerde baglanmis gilines sisteminin odagindaki merkez yani
giines olarak da adlandirilabilir. Havaalani ise sistemde ki gezegenlerden biridir ve

ayni zamanda ¢eperdeki biiylik aktivite alt merkezlerden biridir (Sekil 3.3) [29].
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Sekil 3.3: Heathrow hava alani baglantilar1 [34]

Hava yolu ulagimi1 1950’lerden sonra gelismeye baslamistir. Bu hava alanlarindaki

terminal yapilar1 her zaman intermodal tesisler olmuslardir. Islevleri hava yoluyla
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gelen yolcularin farkli kara baglantilarina transfer edilmesidir. Hava limanlarina raylh
sistemleri baglama trendi ile yeni hafif metro ve metro hatlar1 insa edilmistir.
Frankfurt hava alan1 yaninda milli demiryolu sistemi Bundesbahn’in bir istasyonu
bulunmaktadir(Sekil 3.4). Gatwick, Charles de Gaulle, Newark hava alani gibi uzun
baglant1 yollariyla birbirine baglanmis rayli sistem baglantili hava alanlar1 da
bulunmaktadir(Sekil 3.5). Hava alanlar1 sehirlerin ya da bolgelerin girisi, kapisidir ve

kent merkezine direkt bagli olma egilimindedirler [29].

-~ 7 o

Sekil 3.4: Frankfurt Hava Alan1 [34]

Ozel arag ve karayolu tasimaciliginin 1900°lerin ikinci yarisinda ulasimda paylarini
iyice arttirmalar1 ulastmda yeni sorunlara yol agmistir. Onemini yitirmeye baslayan
toplu tasimanin ve rayl sistemlerin yeniden yolculuk ic¢indeki payini arttirmak igin
calismalar baglatilmigtir. Toplu tagima da entegrasyonu saglamak ve sonugta
cekiciligini arttirmak i¢in bir¢ok kent bu konuda bir ¢aba icine girmistir. Ulagim
etlitleri yaptirilmig yeni ¢6ziim yollar1 denenmistir. 1960’lardan sonra transfer
merkezleri bu sorunlarin ¢ézliimiinde 6nemli bir ara¢ olarak 6ne ¢ikmig ve giiniimiiz

de de ¢ikmaya da devam etmektedir.

1990’larda ortaya ¢ikan ve 2000’lerde gittikge giliglenen neo-liberalizm ve
kiiresellesme entegrasyonu kac¢inilmaz kilmistir. Bu donemde bolgesel anlamda
Frankfurt, Dubai, Istanbul gibi hava alanlari, Eurorail gibi rayll sistem projeleri

Frankfurt, Dubai, Istanbul gibi hava alanlari, Eurorail gibi rayl1 sistem projeleri
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Sekil 3.5: Gatwick Hava Alan1 [34]

kentleri birbirine entegre ederken, bu entegrasyonun kent merkezi ayagini transfer
merkezleri yerine getirmektedir. Bu donemde birgok transfer merkezi ¢ikmistir. Bu
giin diinyanin gelismis tiim kentlerinde mevcut ve planlanan transfer merkezi
projeleri bulunmaktadir. Bu transfer merkezlerinden 6ne ¢ikanlarina “diinyadan
ornekler” bolimiinde deginilecektir. Benzer siirecler sonucunda ortaya ¢ikan
Yenikap:r Transfer Merkezi ise tezin ana konusu olusturmaktadir ve sonraki

boliimlerde detayli olarak incelenecektir.

3.4 Transfer merkezlerinin yer secimi ve planlama 6zellikleri

Transfer merkezleriyle ilgili diger bir 6nemli konu yer segimleridir. Transfer
merkezleri planlt olarak bir yere konumlandirilabilecegi gibi bir yer zaman iginde
konumu nedeniyle transfer merkezi olma ozelligi tasiyabilir. Bolgesel oOlcekte
bakildiginda Istanbul konumu geregi yiizyillar boyu Avrupa ve Asya arasinda bir
transfer merkezi 6zelligi gostermistir. Bu 6zelligi ekonomik ve sosyal yasantisina da
derinlemesine sirayet etmistir. Alt dlcekte ise bir kavsak veya ulagimin kirilmaya

ugradig1 her nokta kullanici tercihleri ve konumlari ile transfer merkezi olabilir [30].

Yolculuklarda 6nemli bir nokta olan transfer merkezleri, kent i¢cine dagilim, kent

icinde dagilim noktalart olan diigiim noktalari, kapilar terminallerdir [29]. Kent
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icinde bir igaret 0gesi olan ya da olacak olan transfer merkezlerinin yer se¢imi, iist
Olgekte planlama ya da ulasim planlamasi asamasinda belirlenmelidir. Konum
belirlenirken mevcut ulasim olanaklari, arazi kullanim kararlari, ¢ekim merkezleri,
makro/mikro Olgekte ulasim yatirimlar1 ve ulasim sistemlerinin entegrasyonu;
yolcularin gidecegi yerlere daha hizli ve kolay ulagsmalar1 ve aktarma yapacak
yolcularin bir sistemden digerine kolay gegislerini saglamak igin dikkate
alinmaktadir. Bu nedenle rayli sistem (metro, hafif metro, tramvay, flinikiiler vb.),
karayolu sistemi (lastik tekerlekli toplu tasima, metrobiis, 6zel oto ve taksi vb.),
denizyolu sistemi ve bisikletli ve yaya ulasim sistemleri gibi farkli ulasim tiirleri

arasinda entegrasyon saglayan transfer merkezi alanlar1 planlanmaktadir [35].

Kent merkezlerine yapilan yolculuklarda toplu tasimay: tesvik etmek ve o6zel arag
kullanimin1 azaltmak i¢in planlanan ve projelendirilen transfer merkezlerinin baslica

temel hedefleri soyledir:

e Kentte yasayacak insanlarin ekonomik, hizli, giivenli ve konforlu bir bigimde

ulagimina 6ncelik verilmesi

e Ulasim sistemlerinin birbirlerine segenek olusturmasi yerine birbirini

besleyecek ve tamamlayacak bi¢imde planlanmast

e Metropoliten merkez ve yakin cevresi i¢inde toplu tasimaciliga oncelik

verilmesi ve 0zel oto kullaniminin sinirlandirilmasi

e Ulasim sistemleri entegrasyonunda denizyolundan azami derecede istifade

edilmesi

e Farkli ulasim tiirleri arasinda yolcu transferinde; yaya-tasit iliskisinde

optimum erisimin saglanmasi
e Engellilerin de dikkate alindig1 fonksiyonel yaya alanlar1 diizenlenmesi
e Saglikli yasam igin yaya ve bisikletli ulasimin tesvik edilmesidir [35].

Toplu tasima sistemlerinde erisilebilirligin saglamasi ya da arttirilmasi icin transfer
merkezleri kilit rol oynamaktadir. Transfer merkezi; kentsel alanda entegre olmus,
biitiinciil bir yaklasimla, bisiklet, yaya, taksi ve otomobil dahil tiim ulasim
tiirlerinden erisilebilen, konumu tabelalar ve yonlendirmelerle belli bir mesafeden

anlagilacak sekilde planlanmalidir [32].
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Transfer merkezlerinin cogunda ana erigim sekli yiirlimedir, bir¢ok yolcu ulagiminin
bir noktasinda yaya olarak hareket eder, bu nedenle yayalar1 dikkate alacak detaylara
yer vermek son derece onemlidir. Transfer merkezlerine yaya yolu baglantilarinin
trafik 1siklarn ile giivenli ve tasit trafiginden ayrilmis olarak planlanmasi
gerekmektedir. Ayrica ¢evredeki yollardan erisimini kolaylastirmak igin tabelalar ile

yonlendirme yapilmalidir [32].

Transfer merkezleriyle birlikte, ulasim sistemi tiirleri arasindaki entegrasyonu
saglamak amaciyla 6zel ara¢ sahiplerinin araglarini park edip rayli sistem hatlarina
entegre olabilmeleri i¢in istasyonlara yliriime mesafesi icerisinde Park Et-Devam Et
alanlar1 planlanmas: da diger bir énemli girdidir. Ozellikle kent geperlerinde
planlanan transfer merkezlerinin, “Park & Ride” agirlikli olmasi ve sehir disindan
gelen Ozel araghi yolculuklarin  sehir merkezine girmelerini azaltmak
hedeflenmektedir. Merkezi alanlarda planlanan transfer merkezlerinde ise farkli
rayli sistem hatlarinin istasyonlar1 arasinda ve farkli ulasim tiirleri (rayl sistem,
lastikli tekerlekli toplu tasima sistemi, denizyolu sistemi) arasinda gecis saglayan

¢ozlimlerin gelistirilmesi ana hedeflerdendir [35].

Bu hedefler dogrultusunda genel olarak transfer merkezleri i¢in yer secim

kriterlerinde;

e Toplu tasima araclarina yiiriime mesafesinde ve kolay erisilebilir olmasi
e Arter yollara kolay ulasilir olmasi

¢ Erisim yollarinda orta veya diisiik diizeyde hizmet vermesi

o  Giiriiltii, hava kirliligi, titresim vb. ¢evresel etkilerin minimum olmast

e Uygun biyiikliikte arazi bulunmasi gerekmektedir [35].
Transfer Merkezleri’nin Projelendirilmesinde;

e Onerilen alanin tanimi

e Tiim erisimlerin dahil edildigi planlama ¢aligmasi

e Alan etrafindaki ulagim plani

e Arazi kullanimi

e Talep tahmininin degerlendirilmesi

e Mevcut ve Ongdriilen trafik hacmi (gilinliik ve yogun saatler)
e Transfer merkezleri talep tahmini (gilinliikk ve yogun saatler)

e Trafik sirkiilasyon plani
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e Cevresel etkiler dikkate alinmalidir [35].

Yukarida belirtilen kriterler dogrultusunda planlanan ve projelendirilen transfer
merkezlerinde etaplama yapilmasi, Park & Ride alanlarinda fiyatlandirma politikalari
uygulanarak toplu tagima kullanimin tesvik edilmesi, bu alanlarin trafige ve ¢evreye

olan etkisi arastirilarak ekonomik ve finansal fizibilite c¢alismalar ile

desteklenmelidir [35].

Transfer merkezleri yolculuk talebi olusturacak, yogun alan kullanim1 ve aktivitelerle
sartlmis alanlarda konumlanma egilimindedir. Bu ayn1 zamanda yiiksek degerli bir
konut alaninda transfer merkezi olmayacagina da isaret etmektedir. Transfer
merkezleri giiglii erisilebilirlik etkileri ile bulunduklar1 yerde arazi fiyatlarini arttirir,
bolgenin yeni ve yogun yatirimlar ¢ekmesine vesile olur. Her zaman olmasa da,

olasilikla ¢evresine yeni bir arazi kullanimi ve planlama anlayis1 getirir [29].

Transfer merkezlerinde yolcu talebinin yiiksek olmasi buralar ticari gelismeye acgik
hale getirmektedir. Bir transfer merkezinde aligveris, kafe, restoran vb. ticari
hizmetler yolcular i¢in ¢ekim alanlarini olusturmaktadir. Istasyonlardaki ticari alanlar
ayrica yolcularin varig noktasi olabilir, bu da yolcu hacmini ve rayl sistem gelirini
arttiracak  bir etmendir. Bu nedenle ana istasyonlarda ticari olusumlar
desteklenmelidir [35].

3.5 Diinyadan ornekler

Transfer merkezi kavrami c¢esitli boyutlariyla incelendikten sonra tezin bu bdliimde
Diinya tizerinde one ¢ikan transfer merkezlerinden bazilarina deginilecektir. Farkl
iilkelerden farkli baglamlarda olusmus Ornekler verilecektir. Bdylece transfer
merkezlerinin diinya genelinde nasil bir gelisme ve doniisim yasadiginin da
gorlilebilmesi hedeflenmektedir. Tezin bu boéliimiinde iizerinde durulacak olan

transfer merkezleri sunlardir:
+ Euralille, Lille -1995
» King’s Cross, Londra — 1996
+ Tibutuna, Roma — 2004
» Grand Central Terminal, New York City —1913

*  Frankfurt Havaalani, Frankfurt —1972

38



» Sagrera Alta Velocitat, Barcelona - 2003 (yapimu siiriiyor)

+ Kowloon, Hong Kong - 1993

3.5.1 Euralille, Lille, Fransa -1995

1980’lerde ortak pazar sistemine gecilmesiyle Avrupa ve Fransa’da bir¢ok kentsel
Ol¢ekli proje ortaya ¢ikmistir. Bu donemde kentsel planlama mantig1 ve stratejileri
artik bu yeni Avrupa baglamina gore yeniden uyarlanmistir. Mekansal kavrami-
politik, cografi ya da ekonomik — genislemis, geleneksel ulus devlet hiyerarsisi
(lilke/bolge/sehir) bozulmustur. Sinirlarin daha gegirgen ve hareketli hale gelmesi,
yeni iliskiler, yeni birliktelikler ve yeni rekabetler dogurmustur. Avrupa bolgeleri
ayrintilartyla planlanmis, Avrupa sehirleri birbirine yaklagmistir. Avrupa’nin ¢ehresi;
yeni dagitimlar, yeni akislar, biiyiik sehirlerin itici gli¢ oldugu yeni aglarla yeniden
tanimlanmistir. Fransa’da ise 1982°de “yerel yoOnetimlere yetki devri” yasasi ile

yerel yonetimler daha fazla inisiyatif alabilir hale gelmistir [36].

Fransa’nin “Nord Pas de Calais” Bolgesi 1960’larin sonundan beri, komiir, ¢elik ve
tekstil endiistrilerinin ¢okmesinden oldukca etkilenmistir. 1 milyonu asan niifusuyla
Lille-Roubaix-Tourcoing metropolii, tekstil sektoriinde yasanan krizlerden en fazla
etkilenen Avrupa kentlerindendir. 1975-90 arasinda, bu kuzey Fransa metropoliinde,
213 bin olan tekstil sektorii ¢alisani sayisinin 131 bine gerilemis, bu gerileme
90’larda da stirmiistiir [37]. 1970’lerde kimi canlandirma projeleri ortaya atilsa da, bu

denemeler basarisiz olmustur [36].

1980’lerde sinirlarin 6nemini kaybetmeye basladigi Avrupa Birligi’'nde hizli tren
aglarinin olusturulmasi ve biitlinlestirilmesi fikriyle, Belcika, Hollanda, Almanya,
Fransa ve Ingiltere bir araya gelmis. Rotasi iizerinde yogun tartismalar yasansa da
1985’te anlagma saglanmistir [36]. Bu noktada, Belgika’nin baskenti Briiksel,
Fransa’nin baskenti Paris ve Ingiltere’nin baskenti Londra’nin ortasinda bulunan ve
bu ii¢ kenti birlestirici bir konumda yer alan Lille i¢in yeni bir firsat dogmustur
(Sekil 3.6). 1987°de Fransa, TGV (Train a grande vitesse- hizli tren) aginin ulusal ve
uluslararas1 baglantisin1 saglayacak yer olarak Lille’de karar kilmistir. Boylece

Euralille dogmustur [37].

Euralille, Lille ve komsusu La Madeleine, Fives gibi yerlesimlerin arasinda ki
kentsel boslugu dolduracakti(Sekil 3.7). 1988 yilinda bu boslugun 70 hektarlik

bdliimiine tren istasyonunu planlamak i¢in 6zel bir firma olan “Euralille-Métropole”
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Lille centralité dans le tracé des lignes TGV

Sekil 3.6 : Lille’in konumu [38]

kuruldu. Avrupa is merkezi kurma temel fikri etrafinda birlesen ve basinda Jean-
Paulle Bailetto ve Rem Koolhaas bulundugu bui ¢ok uluslu kurulus 1988’de ¢ergeve
plan1 ve mekéansal diyagramlari tamamladi (Sekil 3.8). Proje 4 ana fonksiyon

tanimlamaktadir:

o Kentsel hizmetler alani
e Ulasim hizmetleri alan1
e Kargo hizmet alam

e Sechir park: [36].

1990°da kamu-6zel sektor isbirligine dayanan yar1 kamusal kurulus SAEM Euralille,
projeyi yonetmek icin Euralille-Métropole’iin yerini almisti. 1991 yilinda 2 fazli plan
hazirlanmistir. Projenin 1.ci asamasi 1994-95 yillarinda tamamlanmis (Sekil 3.9),

2.ci asamanin yapimi ise hala stirmektedir [37].

Euralille’in yapilmasi, Lille’in metropol olarak giiciinii arttirmigtir. Uluslararas: gar, is
alanlar1, konutlar, ticaret ve kamusal alanlar yeni Lille’in sembolleri olmuslardir . ilk
etap 6000 is alaninin olusmasiyla tamamlanmustir. ikinci etap ise biirolarin, konutlarin,
sergi ve kongre merkezlerinin olugsmasindan ibarettir. Euralille ile birlikte Lille; Paris’i,
Londra’y1, Briiksel’i ve daha Otesinde Fransa, Belgika, Hollanda ve Almanya’y:

birbiriyle baglayan 6nemli bir merkez ve gecis noktasi olmustur (Sekil 3.10) [38]
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Sekil 3.8 : Euralille’in 1988 g¢er¢eve plant mekansal diyagrami [36]

Kentsel boslugun, kentsel odaga donlismesiyle Lille ve La Madeleine kentsel
dokular1 birlesmis, odagin etrafindaki doku konuttan yiiksek yogunluklu ofis ve
ticaret alanlarina doniismektedir. Proje ile alanin yogun ulasim aglar1 Lille ve
Roubaix arasi baglantiyr giiclendirmis, Lille kent merkezi ile Vieux Lille arasinda ki
entegrasyonu da gelistirmistir [40].Proje ile yaratilan yeni is firsatlar1 ise sadece Lille

sehri sakinlerine degil ¢ok daha genis bir kitleye is olanagi sunmustur [37].

Biitiin kentsel doniisiim siireci 1995-2012 arasinda hala tamamlanmamistir. Sehrin
olimpiyatlara aday olmasit ve Avrupa kiiltiir baskentligi(2004) yapmas1 siirecin

devamliliginda 6nemli etmenlerdendir.
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Sekil 3.10 : Euralille projesinin yarattigi is olanaklarindan yararlanma [37]
Euralille bati Avrupa’daki en biiylik yatirimlardan biridir. Fakat basarili olup
olmadig1 hala tartisilmaktadir. Proje etrafindaki yerlesimlerde de kentsel doniisiimii
tetiklemistir. Bunlardan en 6nemlisi Lille metropol alanindaki ikinci biiyiik kent olan
100 bin niifuslu Roubaix’te ki “Roubaix canlandirma projesi”dir. Bu proje Euralille
projesi gibi biiylik yatirimcilar tarafindan finanse edilen bir proje degil, belediyenin

baslattigi cok daha kolektif siiregleri igeren bir projedir [40].
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3.5.2 King’s Cross St. Pancras, Londra, Ingiltere - 1996

Geg kapitalizmin kiiresel kentler hiyerarsisinde en yukarlarda olan Londra, siirekli
bir yeniden insa siirecindedir. Kentte bir cok mega projeye12 ev sahipligi yapmis ve
yapmaktadir. 2000°lerde planlama yaklagimlari, merkeziyet¢i Thatcher devrine gore,
daha o6zel sektor ve stratejik planlama agirhikli bir hal almistir (Sekil 3.11)..
1990’1larin sonundan itibaren kentsel yenileme ( Urban Renaissance) ulusal diizeyde

giindeme getirilmistir [41].

Sekil 3.11 : King’s Cross St. Pancras bolgesel hatlari [42]
1850’lerde yapimina baslanan King’s Cross istasyonu 1863 yilinda agilmistir (Sekil
3.11). Victoria devrinde rayli sistemler aginda bir kesisim noktasi olarak her tiirli
metanin kente giris ¢ikis, kent i¢i dagilis noktasidir (Sekil 3.12). Bu tarihten sonra bir

kag¢ kes onarim geciren King’s Cross, 18 Kasim 1987’°de agir bir yangin atlatmis bir

slire kapatilmak zorunda kalmustir [42].

A . A ¢ ._
; pall R
3 2 5 4
L. w fomcd i o
g — B o (e S R B o R
fig.26 By 1852 King's Cross and the Northern Goods Yard were substantially complete with fig.27 The Midland Railway Co completed St Pancras in 1868
fracments of the older urban blocks remaining

Sekil 3.12 : King’s Cross St. Pancras bolgesi 1862, 1894 [42]

12 Docklands gelisim projesi, Trafalgar yeniden diizenlemesi, Millenium Kopriisii bunlardan yalmzca
bir kagidir.
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o Sekil 3.13 : King’s Cross St. Pancras bolgesi 1999, 2007 [42]

1996°da birgok tartigmadan sonra Eurastar hizli tren gari, Waterloo istasyonundan
King's Cross/St. Pancras istasyonuna taginmistir. Tagimanin amaci King's Cross/St.
Pancras bolgesinde bir ¢ekim alan1 olusturup, yenilemeyi (ya da kentsel doniisiimii)
tesvik etmekti. Bu amacgla Argents St George” inisiyatifi olusturulmus ve kentsel
yenileme/gelistirme projesi baglatilmistir. Eurastar King's Cross/St. Pancras’a
geleceginden bu istasyonlar elden gecirilmis, Londra metrosu King's Cross istasyonu
baglantilarin1  gliglendirmis, demiryolu sirketi ise istasyona yeni platformlar

eklemistir [41].

King's Cross, sehirlerarasi Eurostar hizli treni, bolgesel banliyd trenleri, kent ici
metro ve otobilis hattinin kesisiminde Londra ulagimimin en 6nemli entegrasyon
noktasidir. Eurastar istasyonu 2007 yilinda agilmistir. Yogun kent dokusun i¢inde
kalan transfer merkezi c¢evresinde hafif sanayi ve kimi islevsiz alanlarda
bulunmaktadir. Alandaki yenileme projesini “Argents St George” inisiyatifi
yonetmektedir [41].

Argents St George’un gelistiriciligini {istlendigi King’s Cross kentsel doniisiim
projesinde miilkiyet “London and Continental Railways Exel” sirketine aittir. “Allies
ve Morrison Porphyrios Associates” proje master planini hazirlamistir [42]. King's
Cross projesinin vizyonu g¢esitlilik ve uyum iizerinde kurulmustur. Yiiksek
yogunluklu, karma kullanimli, dogaya saygili yeni biri baglam yaratmak projenin ana
hedefleri olarak siralanmaktadir (Sekil 3.17). 1999 da baslanan proje biiyiik dl¢tide

tamamlanmistir [42].

Proje kent i¢inde yeni bir konut-ticaret kullanimli yogun bir alan daha olusmasina
neden olurken, gevresindeki dokuyu ve konut fiyatlarii da yiikseltmistir. Alanda
yeteri kadar sosyal konut ya da kiralanabilir konut yaratilamamustir. Alanin kent
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icindeki imaj1 iyilesmis, acik-yesil alan miktar1 artmistir. Proje arazi gelistirme

yoniiyle once ¢ikmis kentsel yenileme soylulasma projesine doniismiistiir [43].
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Sekil 3.15 : King’s Cross St. Pancras kentsel gelisim projesi [42]
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B Buiidings

Sekil 3.16 : Kentsel doku iginde King’s Cross St. Pancras kentsel gelesim alani [42]
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Maxima total 845,000, 19% above the overall limit of 713,000 m2

Sekil 3.17 : King’s Cross kentsel gelisim projesi alan kullanimlari [43]

3.5.3 Tiburtina Trasnfer merkezi, Roma, italya - 2004

Italya, 6zellikle 2.ci Diinya Savasi’nin hemen oncesinde ve sonrasinda, diinyanin
demiryolu tasarim alaninda belki de en verimli {ilkesidir. Floransa’daki Santa Maria
Novella ve Roma’da bulunan Termini garlari gibi mimarlik tarihinde 6nemsenen
yapilar insa etmeyi basarmistir. Simdilerde ise iilke yeni bir demiryolculuk atilim1 ve

onunla baglantili gar yapimi ¢abasi i¢indedir [45].
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Italyan Devlet Demiryollari, hatlarini cagdaslastirmak icin 6teki Avrupa demiryolu
sirketlerinden farkli bir yolda ilerlemistir. Gelistirilen sistemin temeli, yalnizca yeni
hizli tren aglar1 insa etmekle kalmamak ve mevcut hatlarla biitiinlesik calisacak bir

diizen olusturmak olarak tanimlanabilir [45].

S6z konusu yeni demiryolu atiliminin 6nemli birlesenlerinden birini de yeni istasyon
ve garlarin  insa edilmesi olusturmaktadir. Bu amagla Italyan Devlet
Demiryollari(RFI) dort ana gar olan Roma, Torino Floransa ve Napoli i¢in ayr1 ayri
davetli uluslararas1 yarigmalar agmistir. Girisim, son yillarda en ilging ve biitlinselligi
baglaminda en iddiali demiryolu g¢agdaslastirma etkinliklerinden biri sayilabilir.
Projenin Roma ayagmi olusturan Tiburtina yarismasin ABDR/Paulo Desideri

kazanmustir (Sekil 3.18)[45].

o gy i
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Sekil 3.18 : ABDR/Paulo Desideri’ni yarigmay1 kazanan onerisi [45]

Roma tarihi kent merkezinde trafik sorununa ¢oziim getirmek amaciyla yapimi
stirdiiriilen metro caligmalar1 arkeolojik buluntular yiiziinden yavas ilerlemistir.
Roma Metro ag1 A ve B olmak iizere 2 hattan olusmaktadir. iki hatli sistem “X”
bi¢imindedir ve merkezi istasyon olan Termini Istasyonu’nda kesismektedir. Ilk hat
olan B giiney hatt1 1955 yilinda Termini Istasyonu ile Laurentina arasinda hizmete
acilmigtir. B hatt1 1990 yilinda Termini’den kuzeyde Rebibbia’ya dogru uzatilmigtir
(Sekil 3.19). Tiburtina Istasyonu’nda Roma metrosu B hatt: ile kent disindan gelen
hizli tren hatt1 entegre olmaktadir. (Sekil 3.20) [46].

Yeni Tiburtina Gar1 tekil bir demir yolu tesisi olmak yerine, 92 hektarlik alan
kaplayan bir kent planlama projesinin bir pargasini olusturmaktadir. Dolayisiyla,
Roma kent yonetimi ile Italyan Devlet Demiryollar’nin ortak bir girisimi

niteligindedir. Yeni garn, eski demiryolu hattiyla iligkisi kopan iki semti, Pietralata
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ile Nomentano’yu birlestirme islevini de gormesi projenin hedeflerindendir. Bu
amagla yiikseltilmis camli bir galeri olarak tasarlanmistir. Onu asan ve bulvar gibi
calisan bir eksen ile semtlerin birbirine baglanmasi diisiiniilmiistiir. Ana niivesini
garin olusturdugu proje tamamlandiginda, 540 bin metrekiipliik bir biiro, ticaret ve
konaklama hacmine sahip olacaktir. Buna ek olarak kiiltiirel, toplumsal ve sportif
amacgl elemanlarla donatilmis 10 hektarlik bir yesil alani da igermektedir (Sekil

3.21) [45].
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Sekil 3.19 : Roma rayl sistem ag1 [46]

Roma’nin en biiyiik hizli tren istasyonu olan Tiburtina transfer merkezinin, 2004’te
baslanan planlama ¢alismalar1 2007°de istasyon insa isleri baslayana kadar siirmdis,
istasyon arada bir de yangin atlattiktan sonra 28 Kasim 2011°de resmi olarak hizmete
girmistir. Istasyon alaninin yaninda bir de sehirlerarasi ve uluslararasi ¢aligan otobiis
terminali bulunmaktadir (Sekil 3.21). Projenin yaya kopriisii islevli olmasi Pietralata
ile Nomentano arasindaki erisilebilirligi arttirip bolgelerin  kentle olan
entegrasyonunu arttirmistir. 2001-2004 yillar1 arasinda Pietralata bolgesinde yerel

yonetim Onciiliiglinde hazirlanan mastir plan dogrultusunda kentsel yenileme
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calismalar1 yapilmistir. Transfer merkezi projesi siirerken yapilan aragtirmalarda, bu
bolgelerde konut fiyatlarin arttigi fakat insaat slirdigli icin artiglarin Roma
genelinden daha diisiik kaldigr tespit edilmistir(Sekil 3.22) [47].
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Sekil 3.21 : Tiburtina transfer merkezi genel plani [48]
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Sekil 3.22 : 2000-2004 arasinda Roma geneli ile Pietralata ve Nomentano
bolgesindeki konut fiyatlarinda ki artis [47].

3.5.4 Grand Central Terminali, New York City, A.B.D. - 1913

Glinlimiiz transfer merkezinin atasinin eski donemlerde tren istasyonu oldugu
sOylenebilir. New York City’de ki Grand Central Terminali bunlardan biridir. 1913
yilinda eski Grand Central Terminali’nin yerini almistir. Boylece eski terminalin
kentin kuzey ucunda ki Midtown ticari bolgesinde olan konumuna yerlesmistir (Sekil
3.23). Tim ana girisleri ve bina giineye bakmaktadir. Bu kuzeyine birgok ticari blok
dikildiginde bir siire sonra ciddi bir sorun halini alacaktir. Bu sorun, sadece birkag yil

once, dar ama fonksiyonel bir yaya baglantisi yapilmasiyla ¢oziilmiistiir [29].

Terminal binasinin kurgusu, yapildigi zamandaki orijinal kurgusuna goére oldukca
biiyiik degisiklikler gostermistir. Yapildiginda uzun yolculuklar i¢in baslangic ve
bitis noktasi, hatta kitalar aras1 yolculuklarin yapildigi biiyiik yiiklerin tasindigi bir
terminaldir. Ayn1 zamanda New York’u kuzeyindeki banliy6lerine baglamaktadir.
Bu giin ise ¢ok az uzun yolculuk eden tren kalmisken her giin 500 kadar tren ¢ok az
bavulu olan ya da hi¢ olmayan insanlar1 evlerinden tasimaktadir. Tamamen farkl
miisteriler farkli amaclar dogrultusunda ayni mekami ve binayr kullanmaktadir.
Yakin zamandaki restorasyon ve modernizasyon projelerinin ardindan hala oldukca

iyi ¢alismaktadir [29].

Terminal binasinin kurgusu, yapildigi zamandaki orijinal kurgusuna goére oldukca
blyiik degisiklikler gdstermistir. Yapildiginda uzun yolculuklar i¢in baslangic ve
bitis noktasi, hatta kitalar aras1 yolculuklarin yapildig: biiyiik yiiklerin tasindigi bir
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Sekil 3.23 : Grand Central Terminali, New York City [kisisel arsiv]

terminaldir. Ayn1 zamanda New York’u kuzeyindeki banliydlerine baglamaktadir.
Bu giin ise ¢ok az uzun yolculuk eden tren kalmisken her giin 500 kadar tren ¢ok az
bavulu olan ya da hi¢ olmayan insanlari evlerinden tasimaktadir. Tamamen farkll
misteriler farkli amacglar dogrultusunda ayni mekéni ve binayr kullanmaktadir.
Yakin zamandaki restorasyon ve modernizasyon projelerinin ardindan hala oldukca

iyi caligmaktadir [29].

Terminal binasi tren hacmi (toplam 67 hat 75 olmas1 planlaniyor) hesaplanarak iki
katli ve altinda metro istasyonu olacak sekilde yapilmistir (Sekil 3.24). Orijinal
transit metro hatt1(1904) Park Avenue’den 42.ci Cadde’ye keskin bir doniis
yaparken, bu hat daha sonra Lexington ekspres hattina, yerel kuzey-giiney dogrultulu
hatlara ve 42.ci Cadde’nin altindan gegen ¢oklu mekik hatlarina dondstiiriilmiistiir.
Birbirine baglh iki metro hattt hemen Terminalin altindadir (Sekil 3.25). Terminalin
ontinde kentsel dlgekte dnemli bir tramvay kavsagi bulunmaktadir. Bu hatta simdi
otobiisler ve 42.ci Cadde’den gegen tramvay bulunmaktadir. Bir bagka troleybiis hatti
Park Caddesi’nin altindan gegerek terminale ulasirken, bu giin kent i¢in ¢alisan
otobiisler terminali gevreleyen yollar boyunca calismaktadir. Yiiriime mesafesinde

duragi olanlar diginda hig biri fiziksel olarak terminale servis vermemektedir [29].

Terminalin bir diger karakteristik 6zelligi ise sadece yolcular tarafindan degil
etraftaki ofis binalarinda calisanlar1 ve gezenler i¢in bir kestirme olmasidir. Glinliik

500bin kisinin girip ¢iktig1 terminal bir¢ok gelir seviyesine hitap eden ticari birimlere
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de ev sahipligi yapmaktadir (Sekil 3.26). Devamli gelismesiyle 6zdeslesmis terminal,
kentin dogu yakasiyla baglantisin1 saglayacak olduk¢a pahali bir projeyle Long

Island tren yolu yolcularina da kapilarini agacaktir [29].
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Sekil 3.25 : New York City metro aginda Grand Central Terminali [49]
Terminalin bir diger karakteristik 6zelligi ise sadece yolcular tarafindan degil
etraftaki ofis binalarinda ¢alisanlar1 ve gezenler i¢in bir kestirme olmasidir. Giinliik
500bin kisinin girip ¢iktig1 terminal birgok gelir seviyesine hitap eden ticari birimlere

de ev sahipligi yapmaktadir (Sekil 3.26). Devamli gelismesiyle 6zdeslesmis terminal,
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kentin dogu yakasiyla baglantisin1 saglayacak olduk¢a pahali bir projeyle Long

Island tren yolu yolcularina da kapilarini agacaktir [29].
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Sekil 3.26 : Grand Central Terminali igindeki fonksiyon alanlar1 [50]
3.5.5 Frankfurt Havaalani, Hessen, Almanya — 1972

Havaalanlar1 her modern ekonominin ulagim altyapisinin 6nemli bir pargasidir.
Sehirler uluslararast 6lgege ulasirken buna uygun bilgi, insan, mal ulasimi
altyapilarii da gelistirmek zorundadir. Modern global sistemle entegrasyon ayni
zamanda 15 ya da eglence vb. i¢cin yapilan ve sayilar1 glinbegiin artan uzun
yolculuklart da beraberinde getirmektedir. Bu da havaalanlarinin sadece uluslararasi
ya da kitalar aras1 bir rol tistlenmesini degil ayn1 zamanda transfer merkezi olarak da

Onemini ortaya koymaktadir. Diinya genelinde havayolu trafigi devamli biiyiimiis ve

bu egilim hala devam etmektedir [51].

Havaalanlar1 her zaman birer transfer merkezi olmuslardir. Hava alanlari, hava yolu
yolculartyla farkli kara baglantilar1 yolcularinin tiirler arasi transfer yaptigi islev
alanlaridir [29]. Bunlarin en Onemlilerinden biri olan Frankfurt Havaalani,
Almanya’da ki en biiylik kitalar arasi havaalani ve Avrupa’nin en fazla yolcu tagiyan
2.ci havaalanidir. Her ne kadar Avrupa’nin global metropolleri Londra ve Paris’te
daha fazla havaalani olsa da (Frankfurt’ta bir tane) Avrupa’nin kalbinde, Almanya ve

Rhine-Main-Neckar bélgesinde konulanmis Frankfurt Havaalani(FRA), ulasim
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aginda merkezi bir transfer noktasidir(Sekil 3.27). Frankfurter Kreuz otobani
kavsaginda, uluslararasi ve bolgesel calisan genis bir rayli sistem aginin bulustugu
Frankfurt Havaalani, bu 6zellikleriyle hava yolu, rayli sistem ve karayolu arasinda

optimum bir baglant1 6nermektedir (Sekil 3.28) [51,52].
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Sekil 3.27 : Frankfurt Havaalani’n1 konumu [kisisel arsiv]
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Gelisimi :

e 1924: Fraport Sirketinin™ dnciisii “Siidwestdeutsche Luftverkehrs Sirketi”nin

kurulmustur (bugiinkii VAG, FAG, ve gilinlimiiz Fraport AG onciisii).

e 1936: “Flug- und Luftschiffhafen Rhein-Main”da (bugiinkii adiyla Frankfurt

Havaalani) sivil uguslar baglamistir.

B3 Frankfurt Havaalanmi isleten sirket Fraport AG’dir. Bu sirket yar1 kamusal yari 6zel bir
olusumdadir. 1954’te daha once VAG olan ismi “Flughafen Frankfurt/Main AG” (FAG) olarak
degistirilmistir [52].
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e 1945: Amerika’nim kullandig1 “Rhein-Ana Hava Ussii” insa edilmistir.

e 1949: Paralel pist sistemi tamamlanmustir.

e 1972: Terminal 1 baglantil1 tren istasyonu acilmustir.

e 1984: Bat1 18 pisti agilmigtir

e 1994: Terminal 2 ve “Sky Line” sistemi devreye girmistir.

e 1997: Giiney kargo bolgesi ve D limaninin hizmete girmistir.

e 1999: uzun mesafeli hizmet veren tren istasyonunun agilmistir.

e 2002: Yeni Frankfurt Havaalani-Cologne hizli tren hattinin tamamlanmaigtir.
e 2005: Amerikan Ussii kapanmustir.

e 2009: Havaalani genisleme programi uygulamaya baglanmistir (hala devam

etmektedir) [52].

Frankfurt Havaalan1 Almanya’nin en yogun ticari havaalanidir. 21 kilometrelik bir
alana yayilan havaalani, yasayan bir sehir gibidir. Kullanicilarina eglence, aligveris,
konferans, konaklama, ofis ve daha birgok farkli hizmet sunmaktadir. Yaklasik
71.000 kisinin ¢alistigi havaalani, Almanya i¢inde bir mekanda en fazla istihdam
yaratan bir yerdir. Gilinlik 170’den fazla uzun mesafeli trenin Almanya ve ¢evre
iilkelere dagildigi Havaalani tren istasyonu AlRail Terminali, otobiis terminali ve

bolgesel tren terminalini de barindiran ¢ok katmanl bir yapidadir (Sekil 3.29) [52].

Terminal AlRail Terminal

level 2
bus statlon

£ 61 -I

track 1,2 track 2+3
direction | 4' direction
Frankfurt " Wiesbade

pp, s, §— p— p—

level 1

Sekil 3.29 : Transfer istasyonunun kesiti [34].
Kiigtik bir havaalani olarak ylizyil basinda hizmete giren Frankfurt Havaalani ikinci
diinya savasit sonrast Amerikan iissii olunca, uluslararasi ticarette yer edinmeye
baglamistir. Almanya’nin dogu-bati olarak ikiye ayrilmasi da Frankfurt’un

konumunu giiclendirmistir. Olduk¢a yogun bir sanayi alaninin merkezinde yer alan
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havaalan1 Lufthansa’nin ana merkezi olmasiyla ¢evresinde ki diger uluslararasi ve
bolgesel havaalanina gore oOne c¢ikarmistir. Kamu-6zel sektor yapisi zamanla
liberallesme ve Avrupa Birligi kanunlariyla 6zel sektére kaymaktadir. Almanya’nin
birlesmesiyle Amerika’nin iilkeyi terk etmesi havaalanimnin pistlerini daha da
arttirmak igin bir imkan daha bulmustur. Once Almanya iginde hava yolu trafiginde
her alanda agik ara bir numarali konuma gelen havaalani, alanin isleticisi Fraport
AG’nin globallesme ve sinirlarin zayiflamasini firsat bilmesiyle uluslararasi bir
yapiya biiriinmistiir. 90 y1l once iilkesel bir kesisim noktasi olan havaalani artik
global bir ¢ekim noktasidir ve bolgesini de sanayi sonrasi donemde ayakta tutan
Oonemli bir yagsam merkezidir. Sirketin Diinya’nin bir¢cok yerinde islettigi havaalanlar

bulunmaktadir [51].

Yillik 54 milyon yolcuya ev sahipligi yapan ve 2020 hedefi 80 milyon yolcu olan
Avrupa’nin ana transfer {lissii etrafi ormanla sarili oldugu i¢in kentlesmeye etkileri
siirli kalsa da bu biiyiik akimin getirdigi etkiyle kendisi biiyiik bir ticaret, is kentine
gibi doniismiis dev bir organizmadir. Havaalani, bolgesel ve uluslararasi kargo
sirketlerinin ana transfer noktasi ve deposu ve merkezidir. Kargo tasimaciliginda
Avrupa’nin bir numarasidir. Kendisi bir kentsel bolge olacak kadar biiyiik olan alan,
yarattig1 biiyiik istthdamla da kent ve Hessen Eyaleti ekonomisinde vazgegilmez bir

pargadir [51].

3.5.6 Sagrera Alta Velocitat —Barselona, Ispanya - 2003

Son yirmi yildir Barselona, kentsel ve altyapisal yogun bir doniigiim siireci
yasamigtir. Stire¢ kapsami, mimari kalitesi, sosyal ve ekonomik sonuglariyla
uluslararas1 alanda da kabul gormiistiir. Yerel yonetim ve oOzel sektor arasinda

isbirligi ile yiiriitiilerek gergeklestirilen siireciyle 6rnek olusturmustur [53].

Barselona, 20 yildir devam eden doniisiim siirecine devam ederken kendisini Kuzey
Bati  Akdeniz’in gelisme potansiyeli en yiiksek ekonomik merkezi olarak
gormektedir. Ek olarak, kurumlar Barselona’yr bilgi toplumu parametrelerine
dogrultusunda  yeni ekonomik aktivitelerin  gelismesinde  Oncii  olarak
konumlamaktadir. Barselona gelecegini insa etmek icin biiyiik projelerle

dontisiimiine devam etmektedir (Sekil 3.30) [53].
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Hizli tren'® aginda yer almasi, Barselona’y: uluslararasi ekonomik aktivite merkezi
olarak one cikartacak projelerdendir. Bu dogrultuda, Barselona ve Madrid, Seville,
Malaga ve Valladolid arasinda 2008’den beri ¢alismakta olan hizli trenin,
Barselona’dan Fransa sinirina dogru olan uzantisi insa asamasindadir. Bu demiryolu
ag1 Avrupa Birligi fonlar1 tarafindan, Ispanya’y1r bitlestirici rolii ve ekonomik
biliylimeye katkida bulunacag i¢in desteklemektedir. Hizli tren Barselona ile giliney
bat1 Avrupa kentleri arasindaki mesafeyi 4 saatin altina; Girona, Lleida ve Tarragona
gibi sehirlerle yolculuk siiresini ise 45 dakikanin altina disiirecektir (Sekil 3.31).
Makul fiyatlarla is, gezi ya da aligveris amagli yolculuklar ve ev-is arasi hizli ve

efektif bir ulagim segenegi olmasi planlanmaktadir [54].

Porto O Marseille
) 4

/ \\ ) Barcelona Rama
J Madrid
V4 A NS
. -~ | ) |
Lisboa Qwe _} == Valencia
4 4
.‘ly‘ ‘\1'
Sevilla o"’lv A
|
Malaga

Sekil 3.31 : Avrupa hizli tren aginda Barselona’ya ulasim siiresi [54].

14 «Alta velocitat” hizli tren demektir. Ispanyol hizli tren sirketi de adin1 buradan alir. Sirketin adi
“Alta Velocidad Espafiola” kisaca AVE’dir.
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Barselona, bu amaglar1 géz oniinde tutarak, bir ¢cok kentsel inisiyatif olugturmustur.
Bu inisiyatifler 6 milyon metre karelik kentsel alanda dogrudan etkilidir [53]. Bu
olusumlardan biri olan kamusal sirket “Barcelona Sagrera Alta Velocitat” 27 Haziran
2003’te Gelistirme Bakanligi, Katalonya YOnetimi ve Barselona Belediyesi arasinda
bir anlagsmayla kurulmustur. Boylece Barselona’y1 hizli tren agina dahil etmek igin

gerekli adimlardan biri atilmistir [54].
Sirket 3 ana amacla kurulmustur bunlar:
e Yeni demiryolu ve toplu tagima sisteminin yapiminit koordine etmek.

e Sagrera, Sant Andreu ve Sant Marti icin kentsel doniisiim projeleri

hazirlamak ve projeleri yonetmek.
e Projelendirme ve uygulama islerinin miisavirlik iglerini yapmak [54].

Sirket, bu amaglar dogrultusunda, kuzeyden gelen demiryolu trafigini diizenlemek
ve Barselona’y1r Madrid ve Avrupa’ya baglayacak hizli tren i¢in yeni bir istasyon
yapmak amaciyla La Sagrera - Sant Andreu planini olusturulmustur (Sekil 3.32).
Planin bir diger amaciysa yeni demiryolu kompleksini saran Sagrera, Sant Andreu,
Clot, Bon Pastor ve Verneda mahallelerini yenilemektir. Bu alanlar toplamda 230
hektar1 bulmaktadir [54].

Private housing 56,944 m* Private housing 45,500 m*
Council subsidised housing 30,406 m? Council subsidised housing 22,260 m?
Commercial tertiary 9,040 m” Commercial tertiary 19,531 m*
Green spaces 38,460 m* Facilities 36,079 m?

Facilities 4,498 m? 1, 3

- RAIL TRIANGLE
CASERNES SANT ANDREU

M}
With the building of the architect Gehry

Private housing 65,251 m” Tertiary 80,000 m?
Council subsidised housing 65,352 m” Green spaces 1.436 m? ‘ x
s " 2
| Commercial tertiary 11,730 m Facilities 23,008 m*
’ Green spaces 78,178 m? " -~ 2 o

i Facilities 32,642 m* e
~ay = - Figwiim 3
SAGRERA SURRONDINGS ; S . ".'ll
. 5 3 -
*emy  Private housing 107,073 m? > 4 - E z !
W § " Council subsidised housing 71,404 m? £ - g - o
' Hotels 25,497 m¥ > T
?} | Commercial tertiary 67,436 m’ | l
Green spaces 98,845 v
. Facilities 53917 m* | e n ) g
*‘ P35 v 1R W B v p || Private housing 145,600 m* | 48 &
$ - 3 P - / \“',W(%Counnl subsidised housing 119,126 m” :‘,.- (-
S 4 . A “ " Commercial tertiary 29,414 m* "‘,;
1 455 Green spaces 57,115 m’ ?
v acilities 21790 m: o W
# . r - 4 1
: - ! -
i 4 oy
27 e 4 o e ——— /Ll 4 1 /bd:v'_ '

o FI 7 SAGRERA STATION CAN PORTABELLA < 3 ,
Station semicovered by a central Private housing 21,633 m’ . ! -
park with abundant vegetation. The Council subsidised housing 8,281 m* J“: . -
travelers” station is complemented by Commercial tertiary 3324 m? -

6 buildings, 150,000 m” of tertiary Green spaces 4,689 m?
319 m?

building and 30,000 m* Facilities
of hotel manager. |5 » -
= B . . i 3
% \v.".’», U B s Ll e RS Mol -

:
SNy
4

58



Hizli trenin kentte iki istasyonu olmasi planlanmaktadir. Biri kentin gilineyinde ki
Sants Istasyonu digeri kuzeyinde ki Sagrera istasyonudur. iki istasyon arasindaki hat
5.6 km’lik bir tiinelle gegilecektir (Sekil 3.33). Sants Istasyonu hali hazirda
islerliktedir. Kuzeyden gelecek uluslararasi trenlerin Barselona’daki terminali
olacaktir [54]. Sagrera istasyonu tamamlandiginda bdlgesel ve yerel hatlarin bir
araya geldigi, orta ve uzun mesafeli hizli trenin servis verdigi bir transfer merkezi
olacak, sehrin toplu tasima sistemine ise metro, belediye otobiisleri ve taksilerle
entegre olacaktir. Istasyon alaninda ayrica sehirlerarast bir otobiis terminali,
diikkanlar ve yolcular igin cesitli donatilar bulunacaktir. Istasyon ofis ve kimi

donatilart igerecek {i¢ katmanli bir yapiya sahip olacaktir (Sekil 3.34) [53].
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Sekil 3.33 : Barselona merkezinde hizli tren istasyonlar1 ve baglanti tiineli [54].

Su anda ray hatlariyla birlikte 38 hektarlik alan1 kaplayan proje, Avrupa’nin en
biiyiik yeralti demiryolu altyapisi olacaktir. Proje Oncelikle mevcut durumda ray
hatlariyla birbirinden ayrilmis mahalleleri entegre edecektir. Daha sonra bu transfer
merkezi etrafindaki 164 hektarlik alanin biiyiik bir doniisiim yagamasi
planlanmaktadir. Kazanilacak 1.25 milyon metre karelik alan 24 bin kisilik 6zel ve
sosyal konut bdlgesi yaratacaktir. Yeni is alanlari, ofisler, diikkanlar ve oteller
yaklasik 30 bin kisilik bir istihdam saglayacaktir. Dahast alan 48 hektarlik dev bir
kentsel park ve donati alanina sahip olacaktir. Projenin insas1 ve kentsel doniisiim

projeleri ¢alismalar1 2007°de baslamis ve hala devam etmektedir (Sekil 3.35) [54].
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Sekil 3.35 : Proje alanindan bir gériiniim, 2012 [55]
3.5.7 Kowloon Station, Hong Kong - 1993

Bir ada yerlesimi olan 6,7 milyon niifuslu Hong Kong, cok kiigiik bir alana
yayilmasina karsin, diinyanin en yogun yerlesim yerlerindendir. Savas sonrasi
donemde kent peyzaji daglarin etegindeki gdkdelen ormani olarak tanimlanabilir.
Gokdelenler yiiksek yogunluk ve minimum alan ihtiyaciyla kentin genel yapi

stokunu olusturmaktadir [56].

Metropol,30 yildan uzun bir siiredir, merkezi ig alan1 olarak konumunu korumak i¢in
yogun yaya akimini koordine etmek, kisitli alan1 verimli kullanan projeler iiretmek

zorundadir. 90’larin sonuna gelindiginde Hong Kong’da biri “Tsing Ma Kopriisii”
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olan bir¢ok biiylik ulasim alt yap1 projesi yiiriitiilmektedir. Lantau adasindaki Chek
Lap Kok Havaalan1 ve Kowloon transfer merkezi bu projelerin en onemli ve
birbiriyle dogrudan iliskili ikilisidir. Uluslararas1 havaalaninin merkezden uzak bir
yere taginmasi kentin hizli ulasim koridorlarini1 yeniden sekillendirecek ve hatta uzun
donemde kent merkezini de etkileyecektir (Sekil 3.36) [56]. Havaalanina iki MTR
(Mass Transit Railway) hatt1 ve bir de otoyol baglanacaktir. MTR hatlarindan biri

31l.1km’lik “Tung Chung” hatti, digeri ise 34.8km’lik “Airport Express” hattidir
(Sekil 3.37) [57].
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Sekil 3.36 : Havaalan1 baglantili projeler [57]

Birbiriyle yan yana giden iki MTR hatti birbirinden farkli platformlarda hareket eder
ve farkli istasyonlarda durmaktadir. 1998’de acilan Airport Express’in, Hong Kong,
Kowloon, Tsing Yi ve Chek Lap Kok adli 4 istasyonu vardir [57]. 2005 Aralik’inda
acilan “AsiaWorld Expo” besinci istasyon olmustur. Bunlardan biri olan Kowloon
transfer istasyonu, Kowloon ’un giiney dogusunda Kowloon merkezi is alanina
yonelmis bir konumdadir (Sekil 3.38). Yeni hat iizerindeki en biiyiik istasyon olan
Kowloon, deniz kiyindaki 334 hektarlik dev bir kentsel gelisim alandaki 13,5
hektarlik kilit projedir (Sekil 3.39) [56].

MTR baglantili Kowloon projesi, kentsel fonksiyonlarin nasil tabakalagabileceginin
evrimini gosteren en basarili projelerdendir. Ana fikri arag ve yaya akimin1 tamamen

ayirmak olan proje ayni zamanda hareketli ve sabit aktivite kullanimlarin1 da
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Sekil 3.37 : Hong Kong MTR ag1, 2012 [56].
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Sekil 3.38 : Kowloon istasyon alani [58].

birbirinden net bir sekilde ayirmaktadir (Sekil 3.40). Bu konseptle alana yerden 18

metre yiiksekteki yaya kopriisii ve istasyon binalari insa edilmistir. Statik mekanlara

(konut, ofis, otel) yaya kopriistiyle erisilebilirken aktif mekanlara(ulagim, ticaret) yay

platformunun altindan erisilebilmektedir. Istasyon binasmin biiyiik tavan agikligi

masif yapmin kullanim alanlarinin dogal 151k almasimi i¢in tasarlanmistir. Bu

inorganik kamusal kullanim alanlar1 transfer merkezi icinde dolasim agisindan

oldukca 6nemli bir rol iistlenmektedir. Metro hatt1 {izerindeki bosluk platformlardaki

trafigin goriilebilmesini saglayan bir aks olusturmustur (Sekil 3.41) [56].

3 kath istasyon(iki yer alt1 bir yol seviyesinde) bir¢ok ulasim aracin kesigim

noktasidir. Yaya aglari, diikkanlar ve agik alanlar igeren ilk iki kat1 yaya kopriileriyle
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Sekil 3.39 : Kowloon Istasyonu mastir plan1 [57].

istasyonu saran binalara baglanmaktadir. Baglant1 platformlari genis, yasayan,
Korfez manzarali olan peyzajlardir. Merkezde ki istasyonun g¢evresine bir¢ok ofis ve
otel binast yapilmistir. Ortalama 50 katli olan bu 22 blokluk konut alani ise ana
¢ekirdegi aksi sarmaktadir [56].

Diger binalardan ¢ok daha yiiksek olan ana gokdelen kentsel bir isaret noktas1 olacak
kadar 6nemlidir [56]. 1994’te yapimina baslanan dev altyapi projesi 2008 yilinda
tamamlanmistir (Sekil 3.42) [58].

Proje, dev bir metropoliten striiktiir ve karma kullanimli dokusuyla kentte rayh
sistem kullanimini arttirmistir. Kentsel entegrasyonda onemli rolii olan Kowloon
transfer merkezi projesi (ya da arazi gelistirme projesi) ekonomik, sosyal ve ekolojik

acidan da degerli bir mimari™ projedir [56].

1 Terry Farrel Limited Sirketi Projenin tasarimimi iistlenmistir. Sirket Avrupa ve Asya’da birgok
transfer merkezi projesi liretmis olup Yenikap1 yarigmasina da katilim gostermistir.
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Sekil 3.40 : Kowloon istasyonu katmanli yapisi [58].

Sekil 3.42 : Kowloon projesi insa siireci [58].
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3.6 Boliim degerlendirmesi

Tezin bu bolimiinde kent i¢i ulasimda entegrasyon ve aktarma/transfer merkezi
kavrami iizerinde durulmustur. Transfer merkezlerinin tarihsel siirecte neden, nasil
ortaya ¢iktiklari, kent i¢indeki konumlari, kent mekanini nasil etkiledikleri ve nasil

evrildikleri tartigilmigtir.

Gliniimiiz kentlerinde siirdiiriilebilirlik kaginilmaz bir olgu olarak karsimizdadir.
Stirdiiriilebilir bir ulasim, toplu tasima sistemi i¢in ise entegrasyon onemli bir
bilesendir. Ulkesel planlarindan baslanarak alt o&lgekteki ¢alismalara kadar
entegrasyon her dl¢ekte ana hedeflerdendir. Entegrasyon; “hat ve zaman”, “iicret ve
bilet”, “fiziki diizenlemeler” ve “yOnetim” bazinda dort ana baslik altinda
toplanmaktadir. Bu dort bilesenin optimum oldugu ulagim siteminde entegrasyon
saglanmis demektir. Entegrasyonun saglanmasi; zamanin etkin kullanildigi, cevre

kirliliginin azaldigi, maddi giderlerin disiiriildiigii, daha etkin bir toplu tasima ve

ulasim sistemi olan daha yasanilabilir kentler i¢in gereklidir.

Entegrasyonun kent mekanindaki fiziki birleseni olan transfer merkezleri yiizyillar
boyunca ¢esitli tiirler arasi aktarmanin yapildigi diigiim noktalaridir. ilk tranfer
merkezi sayilabilecek olan kale kapisi, zamanla teknolojinin gelismesi ve kent
mekaninin yayilmasiyla, bu islevlerini bilyiikk ana tren garlarina kaptirmistir. Daha
sonra gelisen farkli ulagim tiirleri transfer merkezlerinin yapimini ya da olugmasinm
kaginilmaz kilmistir. Ozel aragla yarisabilmek icin toplu tasima da entegrasyonu
saglamak ve boylece c¢ekiciligi arttirmak transfer merkezi yapimini kent
yonetimlerinin giindeminde dnemli bir konuma getirmistir. Ancak asil biiyiik atilim
1990’larda diinyay1 saran neo-liberal politikalar dogrultusundaki kiiresellesme ve
onun kent mekanina etkileriyle olmustur. Avrupa Birligi, entegrasyonu arttirmak igin
Eurarail ve benzeri hizli tren projeleriyle transfer merkezlerinin yapilmasina onciiliikk
etmistir. Havaalanlar1 ise, kentle bolgeyi entegre eden dev altyapilar olarak,
kiiresellesen diinya da marka kentlerin dis diinyaya acilan kapilar1 olarak transfer

merkezi kavramina yeni bir boyut getirmistir.

Transfer merkezi kavrami ve zaman iginde gelisimi incelendikten sonra, transfer
merkezlerinin yer se¢imi ve planlama 6zelliklerine deginilmistir. Transfer merkezleri
planh olarak bir yere konumlandirilabilecegi gibi bir yer de zaman i¢inde konumu

nedeniyle transfer merkezi olabilmektedir. Konumu belirlenirken mevcut ulasim
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olanaklari, arazi kulanim kararlari, ¢cekim merkezleri, makro ve mikro dlgekte ulagim
yatirimlart ve ulagim sistemlerinin entegrasyonu goéz Oniinde bulundurulmalidir.
Yolcularin gidecegi yerlere daha hizli ve kolay ulasmalar1 ve aktarma yapacak
yolcularin bir sistemden digerine kolay gecislerini saglamak transfer merkezlerini

planlanmasi, konumlandirilmasi ve uygulanmasi agilarindan gereklidir.

Transfer merkezi kavrami gesitli boyutlariyla incelendikten sonra Diinya {izerinde
one cikan transfer merkezlerinden bazilarina deginilmistir. Farkli tilkelerden farkli
baglamlarda olusmus 6rneklere yer verilmistir. Boylece transfer merkezlerinin diinya
genelinde nasil bir gelisme ve donilisiim yasadiginin da goriilebilmesi hedeflenmistir.

Tezin bu bdliimiinde iizerinde durulmus olan transfer merkezleri sunlardir:
+ Euralille, Lille -1995
* King’s Cross, Londra — 1996
+ Tibutuna, Roma— 2004
» Grand Central Terminal, New York City —-1913
e Frankfurt Havaalani, Frankfurt —1972
« Sagrera Alta Velocitat, Barcelona - 2003 (yapimu siiriiyor)
« Kowloon, Hong Kong - 1993

Lille sehrinde kesisen Londra, Paris, Briiksel arasindaki Avrupa hizli tren agi
Euralille adli projeyi glindeme getirmistir. Proje ile kent bolgesel anlamda bir
transfer merkezi konumuna yiikselmistir. Euralille projesi ile, ana istasyonu
etrafindaki kentler arasindaki bosluk transfer merkeziyle dolmus metropol alan
icindeki kentsel dokularin entegrasyonu artmistir. Euralille’den sonra Lille Avrupa
kentsel aginda ¢ok Onemli bir konuma yilikselmis, bu yatirimin gelmesiyle

erisilebilirligin arttig1 kent bir¢ok yatirimi da kendine ¢ekmistir.

19.uncu ylizy1l tren garlarinin en Onemlilerinden olan King’s Cross, Victoria
devrinde rayl sistemler aginda bir kesisim noktasi olarak her tiirlii metanin kente
giris ¢ikis, kent i¢i dagilis noktasidir. 1996’da Eurostar hizli treninin Londra
istasyonu olmasi ayni zamanda bdlgeyi bir c¢ekim merkezi yapma planlariyla
esglidim ic¢inde yiiritiilmiistiir. King's Cross, sehirlerarast Eurostar hizli treni,
bolgesel banliyd trenleri, kent i¢i metro ve otobiis hattinin kesisimin de Londra

ulagiminin en 6nemli entegrasyon noktasidir. Proje kent i¢inde yeni bir konut-ticaret
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kullanimlt yogun bir alan daha olugsmasina neden olurken, ¢evresindeki dokuyu ve
konut fiyatlarin1 da yiikseltmistir. Alanin kent i¢indeki imaj1 iyilesmis, agik-yesil
alan miktar1 artmistir. Sonugta proje arazi gelistirme yoniiyle 6nce ¢ikmis kentsel

yenileme soylulagsma projesine doniigmiistiir.

Italyan Devlet Demiryollart Avrupa hizli rayl sistem agina entegre olmak igin
yalnizca yeni hizli tren aglar1 insa etmekle kalmamis mevcut hatlarla biitiinlesik
calisacak bir diizen olusturmay1 hedeflemistir. S6z konusu yeni demiryolu atiliminin
Roma ayagini olusturan Tiburtina transfer merkezi, 92 hektarlik alan kaplayan bir
kent planlama projesinin bir pargasint olusturmaktadir. Yeni gar, eski demiryolu
hattiyla iliskisi kopan iki semti, Pietralata ile Nomentano’yu birlestirme islevini de
gormektedir. Proje; biiro, ticaret, konaklama yapilar kiiltiirel, toplumsal ve sportif
amagli elemanlarla donatilmis bir yesil alani da icermektedir. Istasyon alanmin
yaninda bir de sehirlerarast ve uluslararasi galisan otobiis terminali bulunmaktadir
2001-2004 yillar1 arasinda Pietralata bolgesinde yerel yoOnetim Onciiliigiinde
hazirlanan mastir plan dogrultusunda kentsel yenileme c¢alismalar1 yapilmistir.
Transfer merkezi projesi silirerken yapilan arastirmalarda, bu bolgelerde konut
fiyatlarin arttig1 fakat insaat siirdiigii icin artiglarin Roma genelinden daha diisiik

kaldig1 tespit edilmistir.

Glinlimiiz transfer merkezinin atasinin eski donemlerde tren istasyonu oldugu
sOylenebilir. New York City’de ki Grand Central Terminali bunlardan biridir. 1913
yilinda eski Grand Central Terminali’nin yerini almistir. Boylece eski terminalin
kentin kuzey ucundaki Midtown ticari bolgesinde olan konumuna yerlesmistir.
Terminal binasmin kurgusu yapildigi zamandaki orijinal kurgusuna gore oldukca
biiyiik degisiklikler gostermistir. Yapildiginda uzun yolculuklar i¢in baslangic ve
bitis noktasi, hatta kitalar aras1 yolculuklarin yapildig biiyiik yiiklerin tasindigi bir
terminaldir. Ayn1 zamanda New York’u kuzeyindeki banliy6lerine baglamaktadir.
Bu giin ise ¢ok az uzun yolculuk eden tren kalmisken her giin 500 kadar tren
insanlar1 evlerinden islerine tagimaktadir. Tamamen farkli miisteriler farkli amaglar
dogrultusunda ayn1 mekéan1 ve binay1 kullanmaktadir. Yakin zamandaki restorasyon
ve modernizasyon projelerinin ardindan c¢ok katmanli terminal hala oldukca iyi

calismaktadir.

Her zaman birer transfer merkezi olan hava alanlari, hava yolu yolculariyla farkli

kara baglantilar1 yolcularimin tiirler arasi transfer yaptig1 islev alanlaridir. Bunlarin en
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onemlilerinden biri olan Frankfurt Havaalani, Almanya’daki en biiyilik kitalar arasi
havaalant ve Avrupa’nin en fazla yolcu tasiyan 2.ci havaalanidir. Her ne kadar
Avrupa’nin kiiresel metropolleri Londra ve Paris’te daha fazla havaalani olsa da
(Frankfurt’ta bir tane) Avrupa’nin kalbinde konulanmis Frankfurt Havaalani(FRA),
ulagim aginda merkezi bir transfer noktasidir. Frankfurter Kreuz otobani kavsaginda,
uluslararas1 ve bolgesel calisan genis bir rayli sistem agmin bulustugu Frankfurt
Havaalani, bu 6zellikleriyle hava yolu, rayl sistem ve karayolu arasinda optimum bir
baglanti 6nermektedir. Yillik 54 milyon yolcuya ev sahipligi yapan Avrupa’nin ana
transfer iissii etrafi ormanla sarili oldugu icin kentlesmeye etkileri sinirli kalsa da bu
biiyiik akimin getirdigi etkiyle kendisi biiyiik bir ticaret, is kentine gibi doniismiis
dev bir organizmadir. Havaalani, bolgesel ve uluslararas1 kargo sirketlerinin ana
transfer noktasi ve deposu ve merkezidir. Kargo tasimaciliginda Avrupa’nin bir
numarasidir. Kendisi bir kentsel bolge olacak kadar biiylik olan alan, yarattig1 bliyiik

istihdamla da kent ve bolge ekonomisinde vazgecilmez bir pargadir.

Hizli tren aginda yer almasi, 20 y1ldir devam eden doniisiim siirecindeki Barselona’y1
uluslararasi ekonomik aktivite merkezi olarak 6ne ¢ikartacak projelerdendir. Madrid
ve Avrupa’yr Barselona’ya baglayacak hizli tren igin yeni bir istasyon yapmak
amacityla La Sagrera - Sant Andreu planini olusturulmustur. Planin bir diger
amaciysa toplamda 230 hektari bulan yeni demiryolu kompleksini saran Sagrera,
Sant Andreu, Clot, Bon Pastor ve Verneda mahallelerini yenilemektir. Sagrera
istasyonu tamamlandiginda bolgesel ve yerel hatlarin bir araya geldigi, orta ve uzun
mesafeli hizli trenin servis verdigi bir transfer merkezi olacaktir. Istasyon sehrin
toplu tagima sistemine ise metro, belediye otobiisleri ve taksilerle entegre olacaktir.
Istasyon alaninda ayrica sehirlerarasi bir otobiis terminali, diikkanlar ve yolcular igin
cesitli donatilar bulunacaktir. Istasyon ofis ve kimi donatilar1 icerecek iic katmanl
bir yapidadir. Proje oncelikle mevcut durumda ray hatlariyla birbirinden ayrilmis
mabhallelerin entegrasyonunu arttiracaktir. Istasyonun 2007°de baslamis insaati ve

kentsel doniisiim projeleri hala devam etmektedir.

Bir kiy1 yerlesimi olan Hong Kong ¢ok kiigiik bir alana yayilmis olmasina ragmen
diinyanin en yogun vyerlesimlerindendir. 1990’larda uluslararas1 havaalaninin
merkezden uzak bir yere tasinmasit kentin hizli ulasim koridorlarin1 yeniden
sekillendirecek ve hatta uzun donemde kent merkezini de etkileyecekti. Havaalanina

baglanan MTR hattinin 5 istasyonundan biri olan Kowloon transfer istasyonu,
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Kowloon’un giliney dogusunda merkezi is alanina ydnelmis bir konumdadir.
Kowloon projesi, kentsel fonksiyonlarin nasil tabakalasabileceginin evrimini
gosteren en basarili projelerdendir. Ana fikri ara¢ ve yaya akimin1 tamamen ayirmak
olan proje aynm1 zamanda hareketli ve sabit aktivite kullanimlarin1 da birbirinden net
bir sekilde ayirmaktadir. 3 kathi istasyon birgok ulasim aracin kesisim noktasidir.
Merkezde ki istasyonun g¢evresine ofis ve otel binalar1 yapilmistir. Konut alanini ise
bu ana c¢ekirdegi sarmaktadir. Kowloon transfer merkezi, dev bir metropoliten
striiktiir ve karma kullanimli dokusuyla kentte rayli sistem kullanimini arttirmis

ekonomik, sosyal ve ekolojik acidan da degerli bir arazi gelistirme projesi olarak 6ne
cikmaktadir.
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4. ISTANBUL’DA ULASIM, TRANSFER MERKEZLERI

Giliniimiizde 1 milyon niifusun altindaki sehirlerde ulasimla ilgili sorunlara ¢oziimler
bulmak ve uygulamaya gecirmek ve koordinasyon daha kolaydir. Bu sehirlerde
bireysel olarak miidahale giictimiiz, farkindalifimiz, sahiplenmemiz ve bellegimiz
daha giiglii oldugundan ¢oziimler daha cabuk fark edilmekte ve fark getirmekte.
Niifusu 1 milyonun iizerindeki Londra ya da Paris gibi sehirlerdeyse ulasimi genel

olarak 6zel departmanlar ve politika kontrol etmektedir [27].

Ekonomik biiyiimeye paralel olarak Istanbul’un niifusu hizla artarken metropoliten
alan1 da hizla biiylimektedir. 1985°de yaklasik 6 milyon olan niifus ¢eyrek yiizyilda
13 milyonun iizerine ¢ikmistir. Kentte kayitlh otomobil sayisi da ayni zaman
periyodunda 6 kat artarak 1,7 milyonu asmustir. Istanbul’da yogun kentlesme, niifus
artist ve ekonomik biiylime ile birlikte motorlu ara¢ kullanimi hizla artmis, trafik
sikigikligi sorunu ciddi boyutlara ulasmis, kazalar ve egzoz emisyonu problemi gibi

ciddi olumsuz etkiler olusmustur [35].

Giinliik yolculuklarin ¢ok fazla oldugu Istanbul kentinde, bu yolculuklarin biiyiik bir
kismu kara yolu ile yapilmakta ve trafigi olusturan araglarin ¢ok biiytik bir boliimiinii
0zel araglar olusturmaktadir. Buna karsin mevcut rayli sistemler artan trafik talebini

karsilayamamaktadir [35].

Bu yiizden ulasim sektorii icin etkin politikalar1 ve yatirim planlamasini kapsayan,
uzun donem metropoliten arazi kullanim plani ile uyumlu entegre bir ana plan
calismasma ihtiyag duyulmustur.2006 yilinda calismalarina baslanan “istanbul
Metropoliten Alam1 Entegre Kentsel Ulasim Ana Plam” gelecekte motorlu arag
trafiginin azaltilmasi, toplu tasima altyapisinin iyilestirilmesi ve trafik talebinin 6zel
araglardan toplu tasima araglarina tesvik edilmesiyle kent i¢inde hareketlilik ve
erisilebilirligin artirllmas1 sonucunda daha yasanabilir bir kentsel c¢evrenin
olusturulmasi ana hedefiyle olusturulmustur. 2023 hedefli planda ana ilke kent i¢i
erisilebilirligin artirilmasi ve ulagim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmasi olarak
belirlenmistir. Bu dogrultuda, Istanbul’da &zellikle karayolu ile rayli ulagim

sistemlerini entegre edecek sekilde birgok transfer merkezi planlanmistir [35].
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Calismanin bu bdliimiinde Istanbul’da kullanilan karayolu, rayli ve denizyolu ulagim
sistemlerinden kisaca bahsedilecek, Istanbul’da transfer merkezi olgusu
incelenecektir. Istanbul’da planlanan transfer merkezlerinden bahsedildikten sonra
ise Yenikap1 transfer merkezi ve bu transfer merkezinde entegre olan hatlarin daha

detayl1 incelenmesine yer verilecektir.

4.1 istanbul’da ulasim

Bu boliimde kisaca Istanbul’da kullamlan karayolu, rayli ve denizyolu ulagim
sistemlerinden kisaca bahsedilecektir. Istanbul’da ulasim genel olarak karayolu
agirhikli  olmakla birlikte ulasim ana planinda Onerilen rayli sistemler ve

entegrasyonlar ile karayolunu paymin diisiiriilmesi hedeflenmektedir (Sekil 4.1, 4.2).

2% _ 1% 1%

M Yaya

B Oto+Taksi

W Servis+Otabls
B Demiryolu

M Denizyolu

Sekil 4.1 : Tim yolculuklarin tiirlerine gére dagilimi [59]

m Diger

5%, 2% 1%
A\

B Oto+Taksi

B Servis+Qtobls
Demiryalu

B Denizyolu

M Diger

Sekil 4.2 : Motorlu yolculuklarin tiirlerine gore dagilimi [59]
4.1.1 Rayh sistem ag1

Istanbul’da 18,59 km metro, 19,3 km hafif metro, 34,22 km tramvay, 1,24 km
fiinikiiler, 4,2 km nostaljik tramvay, 72 km banliy6 hatt1 ve 0,72 km teleferik olmak

tizere toplam 150,27 km. uzunlugunda rayh sistem hattt mevcuttur (Sekil 4.3,4.4)
[35].
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: e Uzunluk | Istasyon
Kod Hat Adi Isletme Tir (km) adedi
Sishane-Taksim - 4.Levent Ulasim
E-1 | “A0s - Darriissafaka AS. i . e =
Aksaray — Havaalani Hafif Ulasim
E-2 Metro Hatt AS. Hafif Metro 19,3 18
Kabatas- Zeytinburnu Tramvay Ulasim
E-3 Hatty AS. Tramvay 141 24
Zeytinburnu - Bagcilar Ulasim LRT
B4 Tramvay Hatti AS. (Tramvay) 242 2
E5 Istiklal Caddesi Nostaljik ETT Nostaljik 16 5
Tramvay Hatti Tramvay
E-6 | Tunel IETT Fanikiler 0,6 2
E-7 | Taksim - Macka Teleferik U/'fg'“ Teleferik 03 2
E8 Kadikoy - Moda Nostaljik Ulasim Nostaljik 26 10
Tramvay Hatti AS. Tramvay ’
Taksim — Kabatas Finikuler Ulasim R
E-9 Hatty AS. Fanikaler 0,64 2
E-10 | Eyip - Piyer Loti Teleferik U/'fgm Teleferik 0,42 2
E-11A Sirkeci - Halkali Banliyé Hatti TCDD Banliyo 30 18
E-11B | Haydarpasa - Gebze L2
Banliyo Hatti TCDD Banliyo 42 25
e Topkapi- Edirnekapi — Habipler Ulasim LRT
E-12 Tramvay Hatti AS. (Tramvay) B 22
Toplam 150,27

Sekil 4.3: Mevcut rayli sistemlerin uzunluklari ve istasyon adetleri [35].

=R

LEJANT
- eT0
- LT
— Tramvay
-0
e AMIKQIOT
w— Nothl ]Ik TAm 13y
o TORBIN
2600 6000 7,60

- - - - T

Sekil 4.4: Mevcut rayli sistem hatlar1 [35]

Mevcutta yeni hatlarin insas1 ve mevcut hatlarin uzatilma isleri devam etmektedir.
Insa halindeki projelerin toplam uzunlugu 128,8" km olup bunun 76,5 km’si

Marmaray Projesidir (Sekil 4.5) [35].

16 Ulagim plan1 hazirlandiginda ingaat: devam eden Kadikoy-Kartal hatt1 17 Agustos 2012°de ulagima
agilmustir.
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s Uzunluk Istasyon | Agilis

Kod Hat Adi Tur (km) adedi il
Sishane - Yenikapi (Atatirk Oto Sanayi -

C-1 | 4.Levent - Taksim - Sishane Metro Metro 3.6 3 2013
Uzantis! )

C-2 | Kadikoy — Kartal-Kaynarca (yeni hat) Metro 26,5 16 2013
Otogar - Bagcilar (Kirazl)

C-3 | (Aksaray-Havaalan Hafif Metro uzantisi) E e 3 R
Bagcilar — Mahmutbey — Ikitelli — Olimpiyat ; ?

C4 | Byl (yenl hat) Metro 15,9 11 2012

C-5 | Marmmaray Projesi Banliyd 76,5 45 2014
Aksaray-Yenikapi

C-6 | (Aksaray-Havaalani hafif Metro uzantisi) Sk e g ——
Toplam 128,8

Sekil 4.5: Insaat halindeki rayli sistem hatlar1 [35].
4.1.2 Karayolu toplu tasimaciig

Istanbul’da en fazla yolculuk karayolu tasimaciligi ile yapilmaktadir. Karayolu yolcu
tagimacilig1r otobiis, metrobiis, minibiis, dolmus ve servislerle saglanmaktadir.
Belediye otobiisleri ve metrobiis kamu tarafindan saglanan bir hizmet iken, halk
otobiisleri, dolmus, miniblis, servis ve taksiler 0zel sektor tarafindan

karsilanmaktadir (Sekil 4.6) [35].

Tasima Tiirii Ortalama Hat Arag Giinlik Yolcu iger.irsui;%eki
Kapasite Sayisi Sayisi Sayisi(1000) Payi (%)

IETT 107 436 2.781 1.431 19%
OHO 99 274 2.075 1.475 20%
Minibis 20 121 6.360 1.850 24%
Metrobis 193 3 334 715 10%
Dolmus 9 26 590 70 1%
Servis (Kayitli) 14-20 43.000 1.950 26%
Toplam 860 55.140 7.491 100%

Sekil 4.6: Karayolu toplu tasima isletmesi ana hatlari [35].

4.1.3 Deniz ulasimm

1987 yilindan sonra Istanbul’da deniz ulasimi Tiirkiye Denizcilik isletmeleri Anonim
Sirketi’nden (TDI) Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligina bagli Istanbul Deniz
Otobiisleri Anonim Sirketi’ne (IDO) devredilmistir. 2010 yilinda Sehirler Hatlar1
IDO’dan ayrilarak “Istanbul Sehir Hatlart Tur. San.ve Tic. A.S.” adiyla kurulan yeni
sirket altinda hizmetlerini yiiriitmektedir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin
blinyesinde olan bu yeni sirket Bogazi¢i, Hali¢ ve Adalar’a hizmet vermektedir.
Denizyolu tasimaciliginda, sehir i¢i hatlarda Turyol ve Dentur gibi 6zel isletmelerde

kiigiik ve orta boy motorlu yolcu tagimaciligi yapmaktadir (Sekil 4.7) [35].
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Sekil 4.7: Denizyolu hatlari, 2007 [35].

4.2 istanbul Biitiiniinde Transfer Merkezleri

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan istanbul Ulasim Ana Planm Ana

Raporu (IUAP Ana Raporu) da belirtildigi gibi Istanbul’da ulasim sistemlerinin

entegrasyonunu saglamasi amaciyla planlanan transfer merkezleri ile;

Ulasim sistemi ve tiirleri arasinda entegrasyonun ve devamliligin saglanmasi
Toplu tasimda entegrasyon saglanmasi,

Farkli ulasim tiirleri arasinda yolcu transferi - Yaya-tasit iliskisinde optimum

erisim hedeflenmektedir.

Planlanan transfer merkezlerinin amaclari;

Konforlu, ekonomik ve giivenli erisimi saglamak,

Otobiis, minibiis, taksi durak yerlerini diizenlemek,

Ozel araclar ile toplu tagimu biitiinleyici uygulamalar saglamak,
Kentsel ulagimda enerji ve yakit tasarrufu saglamak,

Insan ve mal — esya ulasimini kolaylastirmak,

Farklt ulagim sistemlerinin giizergdh ve zaman tarifelerinde koordinasyon

saglamak,
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* Yeterli sayida “park et-devam et” otoparki ve yaya alanlar ile bolgesel alanda

hizmet edecek kamu hizmetleri, ticaret alanlar1 diizenlemek,
gibi islevler gergeklestirmek olarak belirlenmistir [35].

3194 sayili Imar Kanununda ve Plan Yapimma Ait Esaslara Dair Yonetmelikte
“transfer merkezi” kavrami bulunmamaktadir. Lejant tanimi ve yasal tanimi
olmayan transfer merkezi, bu yiizden hukuksal olarak belirsizdir. Hukuki alanda ki
bu bosluk, planlarda transfer merkezine iliskin agiklamalarin sadece plan notlar ile
yapilmasina, ortak kabullerin olamayisina, tartismali kabul ve Ongoriilerin
gelistirilmesine neden olmaktadir. Uygulamalar yoruma bagli olarak degisiklikler

gostermektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Daire Baskanligi, Ulasim Planlama
Miidiirliigii Istanbul ulasim sisteminde transfer merkezlerinin planlanmasini
tistlenmis kurulustur. 2000 yilindan beri belediyenin giindeminde olan ulasim
transfer merkezlerine, 2023 hedefli [UAP Ana Raporunda genis yer ayrilmistir.
Rapora gore, Istanbul genelinde 6 adet projesi tamamlanmus, 3 adet insaat halinde, 23
adet projesi devam eden, 17 adet etiit asamasinda olmak tiizere toplam 49 adet
Transfer Merkezi, 2 adet proje asamasinda ve 19 adet etiit asamasinda “park et-
devam et” alan1 planlanmaktadir (Tablo 4.1, 4.2) [35].

Cizelge 4.1: Transfer Merkezleri ve Park Et Devam Et Alanlar [43].

Ingaat Projesi Proje Etiit
Asamasi Tamamlanan Asamasi Asamasi
Transfer merkezi alani 3 6 23 17
Transfer merkezleri ve otogar - - 3 6
alani
Park et-devam et alan1 - 2 19
Toplam 3 6 28 42

[stanbul’da ¢aligmast yiiriitiilen Anadolu Yakas1 ve Avrupa Yakasi (Sekil 4.8, 4.9)

transfer merkezleri ve park et-devam et noktalar1 asagidaki gibidir (Cizelge 4.2).

Transfer merkezleri kent ¢eperlerinde, sehir disindan gelen 6zel aragli yolculuklarin
sehir merkezine girmelerinin azaltilmas1 amaciyla “park et-devam et” agirlikli olarak

planlanmistir. Merkezi alanlarda bulunan transfer merkezlerinde ise farkli rayl
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Cizelge 4.2: Istanbul'da Planlanan Transfer Merkezleri [43].

ILCE ADI ADI DURUMU TURU
Atagehir Kozyatagi Transfer Merkezi Proje Agsamast Transfer Merkezi
Avecilar Merkez Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Bahgesehir Trans fer Merkezi ve Otogar Alant Etiit Asamas1 Transfer Merkezi + Otogar Alani
Aveilar Avcilar Etiit Asamas1 Park & Ride Alan1
Avcilar-dogu Etiit Asamas1 Park & Ride Alan1
Aveilar Denizkdskler Mahallesi Transfer Merkezi Proje Agamast Transfer Merkezi
Bagelar Bagcilar Meydani Trans fer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Kirazli Trans fer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Bahgelievler Cobangesme Trans fer Merkezi Proje Asamast Transfer Merkezi
Bakirkdy Meydani Trans fer Merkez Proje Agamasi Transfer Merkezi
Bakirkoy incirli Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Yenibosna Transfer Merkezi Etiit Asamas1 Transfer Merkezi
Basakgehir Bagaksehir Trans fer Merkezi Proje Asamast Transfer Merkezi
Begiktag Begiktag Meydani Transfer Merkezi Proje Agamasi Transfer Merkezi
Beykoz Kavacik Transfer Merkezi ve Cep Otogart Etiit Asamas1 Transfer Merkezi + Otogar Alant
T Tatilya Etiit Agamasi Park & Ride Alani
Beylidizi Avcilar Batt Etiit Asamas1 Park & Ride Alant
Beyoglu Taksim Meydani Trans fer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Biiyiikgekmece / Esenyurt | Tiiyap Transfer Merkezi Proje Agsamasi Transfer Merkezi
Cekmekoy Tasdelen Transfer Merkezi Etiit Agamas1 Transfer Merkez?
Cekmekoy Transfer Merkezi Etiit Asamasi Transfer Merkezi
Eyiip Alibeykoy Etiit Asamas1 Park & Ride Alant
Fatih Yenikap: Transfer Merkezi Proje Asamast Transfer Merkezi
Gaziosmanpasa ISTON Transfer Merkezi Etiit Asamast Transfer Merkezi
Ibrahimaga Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Kadikdy Goztepe Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Kadikdy Meydani Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Kadikdy/Maltepe Bostanci Sahil Transfer Merkezi Etiit Agamas1 Transfer Merkezi
Kagithane Aricilar Transfer Merkezi ve Cep Otogari Etiit Asamas1 Transfer Merkezi + Otogar Alant
Kartal Kavsagi Transfer Merkez + Triyaj Alanii Proje Asamast Transfer Merkezi + Triyaj Alant
Kartal Kartal-Cevizli Transfer Merkezi Proje Asamast Transfer Merkezi
Kartal Sahil Transfer Merkezi Etiit Asamast Transfer Merkezi
Soganlik Transfer Merkezi Etiit Asamast Transfer Merkezi
Sefakoy Transfer Merkezi Proje Agamast Transfer Merkezi
- Cennet Transfer Merkezi Proje Asamas1 Transfer Merkezi
Kiigiikgekmece — - - -
K. Cekmece Kavsagi Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Ikitelli Etiit Asamas1 Park & Ride Alan1
Maltepe Kiiciikyali Transfer Merkezi Proje Agamast Transfer Merkezi
Maltepe Maltepe Altaygesme Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Maltepe Sahil Transfer Merkezi Etiit Asamas1 Transfer Merkezi
Maltepe -Baglarbasi Trans fer Merkezi Etiit Asamas1 Transfer Merkezi
Pendik Pendik Istasyon Transfer Merkezi Proje Asamast Transfer Merkezi
Pendik Transfer Merkezi + Triyaj Alani Proje Agsamast Transfer Merkezi + Triyaj Alani
Haciosman Transfer Merkezi (2) Proje Asamast Transfer Merkezi
Sanyer Haciosman Trans fer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Dariigsafaka Transfer Merkezi Proje Asamast Transfer Merkezi
Haciosman(2) Proje Agamasi Park & Ride Alant
Sultangazi Habipler Transfer Merkez + Triyaj Alanii Etiit Agamast Transfer Merkezi + Triyaj Alant
Sisli Transfer Merkezi Ingaat agamasi Transfer Merkezi
Sisli Mecidiyekdy (fulya) Transfer Merkezi Proje Asamast Transfer Merkezi
Levent Metro Transfer Merkezi Proje Asamast Transfer Merkezi
Seyrantepe Transfer Merkezi + Triyaj Alani Ingaat agamast Transfer Merkezi + Triyaj Alant
Sisli/Kagithane Caglayan Meydani Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Sisli/Saryer Avyazaga Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Tuzla Tuzla Transfer Merkezi Etiit Asamas1 Transfer Merkezi
Kurtkdy Transfer Merkezi ve Otogar Alani Etiit Asamasi Transfer Merkezi + Otogar Alant
Tepeiistii trans fer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Y. Dudullu Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Unraniye Unraniye Transfer Merkezi Proje Asamas1 Transfer Merkezi
Kazim Krabekir (TRT) Trans fer Merkezi Etiit Agamast Transfer Merkezi
Kiigiikbakkalkdy Transfer Merkezi ve Otogar Alant Proje Asamasi Transfer Merkezi + Otogar Alant
Altunizade Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Libadiye (Bulgurlu) Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
Uskiidar Uskiidar Meydani Trans fer Merkezi Proje Asamas1 Transfer Merkezi
Harem Meydani Transfer Merkezi Proje Asamast Transfer Merkezi
Altunizade Etiit Agamas1 Park & Ride Alan1
Uskiidar/Kadikéy Unalan (Uzungayir) Transfer Merkezi Proje Asamasi Transfer Merkezi
. Kazligegme Transfer Merkezi Proje Asamast Transfer Merkezi
Zeytinburnu - - -
Zeytinburnu Proje Asamast Park & Ride Alani

77




®
o

ILEJAND:
TRANSFER ALANLARI

MEVEUE TERMIER ALANAK
BYAATI BEVAN EREN THANT I MR £
R OS Asasas oan | A e weannesd

RO | TAMAMLATAR THANSFER Mt Ll

PARK & RIDE ALANLARY

A TR A A AN P & S0 AL A \‘

‘ T astmacinmaxt pAUR & tre

N TRANSFER MERKEZI VE OTOGAR ALANLARI
. b
I mom msmmsariovosan smamar

. ETEE Apaa I kO 100 A sLANLAY
——
/£

P/
Y
Pl

[LEJAND:

TRANSFER ALANLARI

@ rovcormamrnn aamans

@  Imann oEvAM EDER TRANSFER seERKEz LER]

® ron TRANSTER

@ PROJTS| TAMAMLANAN TRANSTER MERKEILIRE
. ETOT ASAMASINDAX| TRANSFER MERXEZLER]
PARK & RIDE ALANLARI
A TROSE ASAMASIFDAKE PARK & RIDE ALARLAW
A ETHT ASAMASINDAK] PARK & BiDE
TRANSFER MERKEZi VE OTOGAR ALANLARI !
. TROJE ASAMASIRDAK! OTOC AR ALANLARE
A . ETOT ASAMASINDAK| GTOGAR ALATLART

Sekil 4.9 : Avupa Yakasi transfer merkezleri ve park et-devam et alanlari, 2010 [35].

sistem hatlarinin duraklar1 arasinda ve diger farkli ulasim tiirleri arasinda gecis
saglayan ¢oziimlerin gelistirilmesi hedeflenmistir. Planlanan transfer merkezleri
yerlesmenin arazi kullanim kararlartyla karsilikli etkilesir ve onunla biitiinlesir

bi¢imde ele alinmigtir [35].
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4.3 Yenikapi transfer merkezi

Tarihi Yarimadada Fatih il¢esinin sinirlart i¢erisinde Marmara sahilinde yer almakta
olan Yenikap: Transfer Merkezi, Istanbul’un bir¢ok ulasim aksinin kesisim
noktasidir (Sekil 4.10). Marmaray ve IDO ile baglantisnin bulunmasi alan,
Marmara bolgesi dlceginde dnemli bir baglant1 noktasi konumuna ytikseltmektedir.
Sehir icine dagilim ise Yenikapi-Haciosman, Yenikapi-incirli, Yenikapi-Atatiirk
Hava Alan1 rayl sistemleri ve I.E.T.T. Yenikap: garajindan kalkmakta olan
otobiislerle saglanacaktir. Yenikap:t Transfer Merkezi Istanbul’un hem ige déniik

hem de disa acilan kapisi olacak ve cevresini etkileyecek, Istanbul’un vizyon

projelerindendir.
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Sekil 4.10 : Yenikap1 Transfer Merkezi baglantilari [kisisel arsiv]

Meriyette olmayan 30.04.2005 onayli, 1/5000 o6lgekli Tarihi Yarimada Koruma
Amacli Nazim Imar Planinda “Ulasim Transfer Merkezi Alaninda” olarak yer
almaktadir. 26.01.2005 onayli 1/1000 olcekli Koruma Amaghh Uygulama imar
Planinda “Yenikap1 Metro Merkez Istasyonu Alaninda” kalmaktadir. Bu plan bu giin

de gecerlidir (Sekil 4.11).
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Sekil 4.11: 1/1000 6l¢ekli Koruma Amagli Uygulama Imar Planinda
Yenikapi Transfer Merkezi ve Kiiltiir Park alani [60].

Planda ve sonrasinda agilan yarigmada tanimlanan fonksiyonlar:
e Rayl Sistemler Aktarma noktasi
e Arkeo-Park
o Kent Arsivi
e Etkinlik ve konser alan1
e Konut + Konaklama Alanlar
e Yesil alanlar

e Yenikap1 ISKI Tesisleri seklindedir [60,61].

4.4 Yenikap1 transfer merkezinde entegre olan hatlar

Bu boliimde Yenikap:t Transfer Merkezi’nde entegre olmasi planlanan rayh
sistemlere deginilecektir. Bu sistemler Istanbul Ulasim Ana Plan Raporuna gore

yapilmasi 6ncelikli rayli sitemlerdir [35]. Bu hatlar:

e Sishane - Yenikap1 Metro Hatt1
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e Aksaray-Yenikap1 Hafif Metro Hatti

e Marmaray Projesi

e Yenikap1-Topkapi-incirli metrosu

e Sirkeci-Halkali/Haydarpasa-Gebze Banliyé Hatlarina 3. hat eklenmesi

olarak siralanmaktadir (Sekil 4.12) [60].
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Sekil 4.12 : Yenikapi’da entegre olan hatlar [kisisel arsiv]

Kuzeyden Tarihi Yarimada’ya ve Tarihi Yarimada’dan transit olarak gecip sur
disindaki bati ve kuzeybati istikametinde olan yerlesmelere ulagim talebini
kargilamak i¢in kullanilan lastik tekerlekli arag¢ trafigi, metronun Yenikapi-Bagcilar
hatt1 ve Unkapani ile Vezneciler’de cadde tramvayi ile olusturulacak entegrasyonlari
gerceklestirildikten sonra, agiklanan yonlerde transit isleyen ve sur i¢ine gelen otobiis
sayilarinda 6nemli diislisler meydana gelecek ve kullanilan hatlarda biiyiik olg¢lide

rahatlama olacaktir [60].

4.4.1 Yenikapi-Haciosman metro hatti

Yenikapi-Haciosman metro hattinin Sishane-Taksim - 4.Levent — Atatiirk Oto Sanayi
— Haciosman boliimii 1992-2011 arasinda parcalar halinde yapilarak isletmeye

acilmistir. Yenikapi-Sishane arasi ise ingaat halindedir. M2 olarak adlandirilmaktadir

(Sekil 4.13).
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Sekil 4.13 : M2 metro hatti [59]

Seyrantepe
(TT Arena)

Sishane-Taksim - 4.Levent — AOS - Haciosman Metro Hatti yapimina 1992
yilinda baslanan ve Taksim - 4.Levent arasinda hizmet veren metro, 16 Eyliil 2000
tarihinde hizmete girmistir. 31 Ocak 2009°da hattin kuzeyinde Atatiirk Oto Sanayi ve
giineyinde Sishane uzantilar1 hizmet vermeye baslamis olup 2010 yilinda hat
Dariigsafaka’ ya kadar uzatilmistir. 11.11.2010°da Sanayi-Mahallesi-Seyrantepe ring
hatt1 da sisteme eklenmistir. Son olarak 22.05.2011 tarihinde hatta Haciosman duragi
eklenmis ve hattin toplam uzunlugu 20,0 km’ye ¢ikmistir. Hat {izerinde Sishane,
Taksim, Osmanbey, Sisli-Mecidiyekoy, Gayrettepe, Levent, 4. Levent, Sanayi
Mahallesi, Seyrantepe, ITU Ayazaga, Haciosman ve Dariissafaka olmak iizere

toplam 13 adet istasyon bulunmaktadir(Sekil 4.14).

Zirve saatlerde 6,5 dakika araliklarla hizmet veren metronun toplam yolculuk siiresi
23 dakika olup Sishane-Taksim aras1 2 dakika, Taksim-4.Levent aras1 12 dakika ve
4.Levent-AOS aras1 7 dakika ve AOS-Dariigsafaka aras1 2 dakikadadir. Gilinliik
ortalama 230.000 yolcu tasimaktadir. Gii¢ saglama sistemi DC 750 V Catenary olup
giic ikmali Uglincli raydan saglanir. Tren basina 4 ara¢ kullanilmasina ragmen
istasyonlardaki platformlar 8 aracli trenin isletimi i¢in yeterli uzunluktadir (Sekil

4.15) [35,59]. Su anda M2 metro sistemi;
e Sishane-Taksim ringi,
e Taksim-Haciosman ringi

e Seyrantepe-Sanayi Mahallesi ringi
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Atatiirk Oto Sanayi

Sanayi Mahalles:

4, Levent

Metrobiis

Sekil 4.14 : Sishane - Haciosman metro hatt1 [59]

olarak 3 farkli par¢ayla hizmetine devam etmektedir. Taksim ve Sanayi Mahallesi

istasyonlarinda {icretsiz aktarma yapilmaktadir.

Yenikapi-Sishane boliimii, mevcut metro hattinin Sishane’den Yenikapi’ya (3,6 km)
kadar uzatilmasidir. Toplam proje maliyeti yaklasik 1,2 milyon ABD dolardir.
Sishane-Yenikapt metrosu boliimii Marmaray hattina Yenikapi’da baglayacaktir
(Sekil 4.16) [35].

Sekil 4.15 : M2 hattindan bir goriiniim [59]
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L
Sekil 4.16 : Taksim-Yenikap1 Giizergahi, 1.B.B.

Yenikapi-Sishane hatt1 yapimina 1998 yilinda baslanmistir. Ancak Sehzadebast
Istasyonu yapilirken bdlgede arkeolojik kalintilara rastlanmasi ¢alismalarin devam
etmesinin arkeoljik buluntular kaldirilana kadar ertelemeistir. Hat {lizerinde ki bir
diger sikintili konuda “Hali¢ Koprii Gegisleri”dir. Tarihi yarimadanin siliietinin
bozacag1 gerekgesiyle kamouoyu tarafinda yogun elestirilere maruz kalan proje
defalarca revize olduktan sonra Koruma kurulu tarafindan 2005 yilinda

onaylanmistir. Ekim 2008’de baslanan insa ¢alismalari hala stirmektedir(Sekil 4.17).

Sekil 4.17 : Halic Metro Gegis Kopriisii, 1.B.B.

4.4.2 Yenikapi-Havaalam hafif metrosu

Yenikapi-Havaalan1 hafif metrosunun Aksaray-Havaalani bolimi mevcuttur. M1
olarak adlandirilan bu mevcut hattin, Aksaray-Yenikap:t arasi bir uzatmayla,

Yenikapt transfer merkezinde M2 ve Marmaray hatlariyla entegre olmasi

planlanmaktadir(Sekil 4.18).

Aksaray — Havaalam Hafif Metro Hatti, hafif metronun 8,5 km uzunlugundaki ilk
boliimii Aksaray — Kartaltepe arasinda 1989’ da hizmete girmistir. Daha sonra bu hat
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ayni y1l Esenler’e, 1994 yilinda Bakirkdy’e, 1995 yilinda Atakdy’e ve Yenibosna’ya,
1999 yilinda Bahgelievler’e ve 2002 yilinda da Atatiirk Havalimani’na uzatilmistir.
Karayolu trafiginden ayrilan 19,3 km’lik hatta 6 adet yeraltinda, 9 adet hemzemin ve
3 adet viyadiikte olmak {izere toplam 18 adet istasyon vardir. Zirve saatlerde 5
dakika araliklarla hizmet veren hafif metronun toplam yolculuk siiresi 32 dakikadir.
M1 hatt1 giinlik ortalama 220.000 yolcu tasimaktadir. Otogardan istasyonunda
insaatt devam eden M3 hattiyla entegre olacaktir. Gii¢ saglama sistemi DC750 V
Catenary’dir (Sekil 4.19) [49, 50].

Istasyonlar1;; Aksaray, Emniyet/Fatih, Ulubatli/Topkap:, Bayrampasa-Maltepe,
Sagmalcilar, Kartaltepe/Kocatepe, Otogar, Esenler, Terazidere, Davutpasa/Yildiz
Teknik  Universitesi, Merter, Zeytinburnu, Bakirkdy-incirli, Bahgelievler,
Atakdy/Sirinevler, Yenibosna, DTM/Istanbul Fuar Merkezi, Havalimani) olarak
siralanmaktadir (Sekil 4.20) [59].

Zeytinburnu @]
DTM (Diinya Ticaret Merkezi)
Istanbul Fuar Merkezi

Atakoy « Sirinevler [5]

Terazidere
Davutpasa Y.T.U.
Merter [5]
Balarkay « incirli
Bahgelievler [F]
Yenibosna [F]

Kartaltepe » Kocatepe
Havalimani

Emniyet « Fatih
Topkapi = Ulubath
Bayrampasa « Maltepe
Sagmalcilar

Otogar

Aksaray @@

2014

2013

L
o
[+
Q
“
[*7]

@ (300 m)
@ Kirazh O

Sekil 4.18 : M1 metro hatt1 [59]

Aksaray — Yenikap:r Hafif Metro Hatti, Aksaray - Havalimani hafif metro hattinin
(M1) 700 metrelik bir uzantis1 olup, Marmaray Projesine Yenikap: Istasyonu’nda
baglayacaktir. Bu hattin 2013 yilinda hizmete girmesi beklenmektedir Maliyeti 35
milyon dolar olarak tahmin edilen proje entegrasyonu saglamasi agisindan oldukc¢a

onemlidir (Sekil 4.21) [35].
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Sekil 4.19 : M1 ve insaat1 devam eden M3 hatlar1 [59]

Sekil 4.21 : Aksaray — Yenikap1 Hafif Metro Hatt1 [kisisel arsiv]
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4.4.3 Yenikap1-Bakirkoy(Incirli) metro hatti

M2 hattinin devami olarak da bilinen Yenikapi-Bakirkdy Metro hatti, 7 km olarak
planlanmistir. 1.B.B. nin kisa vadeli planlar1 arasinda yer almaktadir. Vagon sayis1 41
olan hattin maliyeti 518,0 milyon dolar olarak hesaplanmaktadir. Proje Istanbul
Metropoliten Alan1 Entegre Kentsel Ulasim Ana Plan1 Final Raporu’nda, genel talep,
kentsel gelisimle uyumluluk, sosyal degerlendirme, dogal degerlendirme, acil ihtiyag
durumu, gibi kriterlere gére degerlendirilmis ve genel degerlendirme notu olarak
“AAAAAAB” almistir. “Tiim Projelerin Onceliklendirilmesi” siralamasinda,
Kabatas-Besiktas-Sisli-Giyimkent-Bagcilar, Uskiidar-Cekmekdy, Bakirkoy-
Bahgelievler-Bagcilar sonra 4.cii sirada yer almaktadir. Proje ihale asamasindaki

projelerdendir (Sekil 4.22) [35,59].

Kocamustafapasa’daki yogun konut alanlari ile iilke diizeyinde hizmet veren Istanbul
Universitesine bagli Cerrahpasa T1p Fakiiltesi’nin burada olusturdugu ulasim talebini
kargilamak i¢in mevcut karayolu ulagim aginin ¢ok yetersiz olmasi karsisinda bdyle
bir hattin Onerilmesi bu bdlgedeki ulasimin ¢oéziilmesi icin Onemli bir firsat

olusturmaktadir (Sekil 4.22) [60].

Kara Surlariin i¢ tarafinda yer alan yogun konut alanlarindaki dar yol dokusu lastik
tekerlekli toplu tasin gilizergdhlarinin kurulamamaktadir. Erisimde biiyiikk sikinti
yasayan Silivrikapi’da Onerilen istasyon alani bu bolgenin ulagimi agisindan bir soluk
almasini1 saglayacaktir. Ayn1 zamanda Kara Surlari i¢ koruma alaninda olusturulan
sosyal ve kiiltiirel donat1 alanlarina ve bu bdlgelerde tarihten kalan izleri bulmak
amaciyla kentin uzak noktalarindan insanlarin buraya gelmesini kolaylastiracak,

kéhneme durumuna yaklasan surlarin ve surlara yakin alanlarin canlanmasi i¢in bir

vesile olabilecektir (Sekil 4.22) [60].

Sekil 4.22 : Yenikapi-Incirli metro hatt1 [kisisel arsiv]
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4.4.4 Marmaray

Rayl1 sistem hatlarinin en biiyiigii olan Marmaray Projesi ile Asya ve Avrupa yakasi
Istanbul Bogaz1’nin altindan bir tiinelle birbirine baglanacak; hem yolcu hem de yiik
tagiabilecektir. Bogazin her iki yakasindaki mevcut banliyo hatti, Avrupa yakasinda
Halkali’ya Asya yakasinda ise Gebze’ye kadar ii¢c ray olarak tamamen
iyilestirilecektir. Iyilestirilecek ve yeni yapilacak hattin tamami 76,5 km olup, bunun
13,6 km’si tiip tiinel ile Bogazin altindan gegecektir. Tiinelin en derin noktasi su
yiizeyinden 56 m asagida olacaktir. Bu tiip tiinele Istanbul’'un Avrupa yakasinda
Kazligesme’den; Asya yakasinda ise Ayrilikgesme’den agilacak baglanti tiinelleriyle
erisim saglanacaktir. Yenikapi, Sirkeci ve Uskiidar’da ag-kapa yontemiyle yeni
yeralt1 istasyonlar1 yapilacak ve hat {izerindeki mevcut 37 istasyonda ise
diizenlemeler yapilacaktir. Proje “Bogaz gecisi, mevcut hattin iyilestirilmesi ve yolcu
vagonlarin tedarik edilmesi” olmak iizere ii¢ bilesenden olusmaktadir. Projenin
toplam maliyeti i¢c milyar ABD dolari olarak tahmin edilmektedir [35]. Marmaray

projesine tezin Yenikap1 boliimiinde daha detayli olarak deginilecektir.

4.4.5 Banliyo6 ve yerini almasi planlanan cadde tramvayi

TCDD demiryolu hattinda uluslararast ve uzun mesafeli trenler c¢alismaktadir.
Banliyo hatt1 Istanbul metropoliten alanda Marmara Denizi boyunca sehrin her iki
yakasinda, Sirkeci — Halkali ve Haydarpasa — Gebze arasindaki giizergdhta TCDD
tarafindan isletilmektedir. Sirkeci — Halkali arast 30 km uzunlugunda ve 18
istasyondan; Haydarpasa — Gebze arasi 42 km uzunlugunda ve 25 istasyondan
olusmaktadir. Yolculuk siireleri ise sirasiyla 48 ve 65 dakikadir. Gli¢ saglama sistemi
AC 25 kv. 50 Hz Catenary’dir [35].

Tarihi Yarrmada Koruma Amagh Nazim Imar Plani’nda, tiip gecit ve buna bagh
olarak tiinellerin yapimindan sonra islevsiz kalacak olan Yedikule-Sirkeci arasindaki
demiryolu hatt1 yaklagim alanlarinin yeniden degerlendirilmesi gerektigine vurgu
yapilmistir. Planda, Yedikule-Sirkeci hattinin yaya ve tramvay hatti olarak
diizenlenmesi Ongoriilmiistiir. Boylece hatti, yaya kullanimina agmak, gilizergah
tizerinde eskiden yayalar tarafindan kullanilan kapilar1 yayalarin gecisine uygun hale
getirmek, Yenikapi’da yer alan ulagim aktarma istasyonunda yer alan diger sistem ve
hatlarla entegre edilerek ve Sirkeci’den gecen cadde tramvayi ile baglantisinin

yapilmasi amaglanmistir (Sekil 4.23). Hattin yapilmasi planlanan Eminoni-Eyiip-
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Alibeykdy Cadde Tramvayi ile Sirkeci’de bulusmasi ve boylece Tarihi Yarimada

i¢in yiizy1l once Onerilmis tramvay hatlarinin gergeklestirilmesi hedeflenmistir [60].

TC
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Sekil 4.23 : Yedikule-Sirkeci-Eyiip cadde tramvay1 ve yaya aksi*’
4.5 Boliim degerlendirmesi

Tezin bu béliimiinde dnce Istanbul’da ulasima genel olarak deginilmistir. Daha
sonra ise Istanbul genelinde transfer merkezleri ve Yenikapi’da entegre olan hatlarin

gelisiminden bahsedilmistir.

Istanbul, niifusu hizla artarken ekonomik biiyiimeye paralel olarak metropoliten
alan1 da hizla genislemeyen bir yerlesim yeridir. Giinliik yolculuklarin ¢ok fazla
oldugu Istanbul’da, bu yolculuklarin biiyiik bir kism1 kara yolu ile yapilmakta ve
trafigi olusturan araglarin ¢ok biiyiik bir boliimiinii 6zel araclar olusturmaktadir.
Buna karsin mevcut rayli sistemler artan trafik talebini karsilayamamaktadir.
Onerilen rayli sistemler ve entegrasyon noktalari ile karayolunu payinin diisiiriilmesi

hedeflenmektedir.

Istanbul Ulasim Ana Plani, Istanbul’da ulasimi sistemlerinin entegrasyonu saglamak
amaciyla 2023 hedefli olarak olusturulmustur. Plan’da Istanbul’un Avrupa ve
Anadolu yakasinda yapilmasi diislinlilen transfer merkezleri belirlenmis bunlarin

“park et-devam et” gibi sistemlerle desteklenmesi Ongoriilmistiir. Transfer

Y Tarihi Yarimada Koruma Amagli imar Plani, “Rayli Sistem ve Deniz Ulagim Sistemleri Dagilimm”
haritasindan gelistirilmistir.
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merkezleri ile kent disindan gelen Ozel araglarin sehir merkezine girmelerinin
azaltilmasini ve farkli rayli sistem hatlarmin duraklan ile diger ulagim tiirleri
arasinda geg¢is saglayan ¢6ziimlerin gelistirilmesini hedeflenmistir. Planlanan transfer
merkezleri yerlesmenin arazi kullanim kararlariyla karsilikli etkilesir ve onunla

biitlinlesir bigimde ele alinmustir.

Istanbul’un birgok ulasim aksinin kesisim noktasinda bulunan Yenikap: Transfer
Merkezi, Tarihi Yarimadada Fatih il¢esinin sinirlari igerisinde Marmara sahilinde yer
almaktadir. Marmaray ve IDO ile baglantisinin bulunmas1 alani, Marmara bolgesi
Olceginde Onemli bir baglanti noktast konumuna yiikseltmektedir. Sehir igine
baglantilar1 ise Yenikapi-Haciosman, Yenikapi-Incirli, Yenikapi-Atatiirk Hava Alani
rayll sistemleri ve I.E.T.T. Yenikap1 garajindan kalkmakta olan otobiislerle
saglanacaktir. Yenikap: Transfer Merkezi Istanbul’'un hem ice doniik hem de disa

acilan kapisi olacak ve cevresini etkileyecek, Istanbul’un en énemli projelerindendir.

Yenikapt Transfer Merkezi, onayli planda ve sonrasinda acilan yarigsmada rayl
sistemler aktarma noktasi, arkeo-park, kent arsivi, etkinlik ve konser alani, konut ve
konaklama alanlari, agik yesil alanlar, ISKI tesisleri gibi bircok farkli kullanima ev
sahipligi yapan bir alandir. Rayl sistemler aktarma noktasinda birbirinden farkli 5
rayli sistem entegre olacaktir. Bu hatlardan “Sishane - Yenikapt Metro Hatt1”,
“Aksaray-Yenikapt Hafif Metro Hatt1”, ve “Marmaray Projesi’nin ingaati
siirmektedir. Yenikapi-Topkapi-Incirli metrosu” ve “Sirkeci-Halkali/Haydarpasa-
Gebze Banliyo Hatlarina 3. hat eklenmesi” ise planlara islenmistir. Bu
entegrasyonlar saglandiktan sonra Tarihi Yarimada tizerinde ki lastik tekerlekli trafik

baskist azalmasi hedeflenmektedir.
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5. YENIKAPI’NIN DONUSUM SURECi VE TRANSFER MERKEZI
OLMASI

5.1 Konum

Yenikapi, 2008 oOncesinde bir kismi Eminénii diger kismi Fatih Belediyesi
sinirlarinda kalan semttir. Tarihi Yarimada’nin iki ilcesi, 7 Mart 2008 tarihli 5747
sayili kanunla “Fatih” ad1 altinda tek bir il¢eye doniistiiriiliince Yenikapt da tamamen

Fatih(Surigi) il¢esi sinirlar1 iginde kalmistir (Sekil 5.1, 5.2).

Marmara Denizi sahilinde yer alan semt, ayrica Istanbul Surlari’nin kapilarindan biri
ve Tarihi Yarimada’nin Marmara sahilindeki ana limanin bulundugu bélgedir (Sekil

5.1,5.2).

Yenikapt Kennedy Caddesi ve Mustafa Kemal Caddesinin kesistigi noktanin
etrafinda gelismistir. Merkezi ise Yenikapi tren istasyonudur. Batida Samatya,
doguda Kumkapi, kuzeyinde ise Aksaray semtlerine komsudur. Topografyas: ve
kiyi-kenar ¢izgisi 8500 yillik siiregte defalarca doniisiime ugramis olan Yenikapi, bu

ozelligiyle Tarihi Yarimada’nin en fazla degisime ugramis yerlerindendir.

Sekil 5.1 : Yenikap1’nin konumu [62]

18 5747 Sayili Biiyiiksehir Belediyesi Sinirlari Icerisinde Ilge Kurulmasi ve Bazi Kanunlarda

Degisiklik Yapilmas: Hakkinda Kanun’un 2. maddesi, 2. fikrasina gére, Emindnii ilgesi kaldirilmas;
ayni yasanin ge¢ici 2. maddesinin, 1. fikrasi geregi, Eminonii Belediyesi tiizel kisiligi kaldirilarak,
mabhalleleriyle birlikte Fatih Belediyesi’ne katilmistir.
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Sekil 5.2 : Yenikapi’nin giincel durumu [63]

5.2 Niifus ve Sosyo-Ekonomik Durum.

Istanbul’un®® toplam niifusu 2011 yili ADNKS? sonuclarma gore 13.483.052 kisi
iken, bu niifusun 6.774.602 erkek, 6.708.450 ise kadindir [65]. Fatih (Surigi)
ilgesinin, 2011 y1lit ADNKS sayimlarma gore toplam niifusu 429.351 kisidir [64].

Niifus sayimlarma bakildiginda istanbul’un niifusu devamli artiyor olmasina karsin,
Tarihi Yarimada’nin 1985°den itibaren siirekli niifus kaybi yasadigi goriilmektedir.
Bu ayrisma 0Ozellikle Eminonii’'nde son derece carpict olmustur. 1965 yilinda
137.849 olan yasayan kisi sayisi, 2007 yilinda 32.557 kisiye diigmiistiir (Cizelge 5.1).
2008’de yasalagan bir kanunla Eminoni, Fatih ilgesine katilmistir. Tarihi
Yarimada’daki bu niifus azalmasi, bu bolgedeki isyerleri, otel ve diger ticaret
alanlarmin konutlar aleyhine gelismesi ve sit alanlart yiliziinden konut standardinin
yiikseltilmesi konuda yasanan sikintilar, Anadolu’dan is i¢in gelenlerin ilk ugrak

mekani olarak bu bolgenin algilanmasi gibi faktorlere baglidir [65].

Cizelge 5.1: Tarihi Yarimada (Eminonii-Fatih) yillara gore genel niifus sayilar1 [65].

ILCE/YIL 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1997* 2000 2007 2011

EMINONU 137.849 136.997 122.885 93.324 93.383 83.444 65.256 55.635 32.557 -
FATIH 344.602 417.662 504.127 474578 497.459 462.464 428.335 403.508 422.941 429.351
TOPLAM  482.451 554.659 627.012 567.902 590.842 545908 493.591 459.143 455.498 429.351

* 1997 verileri, 1/5000 Koruma Amagli imar Plani’nda yazili olan verilerdir.

9 Biiyiiksehir belediyesi niifusudur. Orman kéylerinin niifusu dahil degildir
225010 yili ADNKS sonuglarina gére Istanbul’un toplam niifusu 13.120.596 kisi olup, erkek niifus
6.586.796 kadin niifus ise 6.533.800 kisidir.
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“Fatih Ilgesi Yedikule Yenikap: III. Etap(Yali, Kasap ilyas, Cakiraga, Kiirkgiibas:
Mahalleleri) Yenileme Avan Projesi Isi” igin Fatih Belediyesi ve ilke Planlama
tarafindan 2008 yili temmuz ayi tarihli “Yenikap1 Sosyo-Ekonomik Yapi1 Arastirma
Raporu ““ hazirlanmistir. Rapora gore Yenikap1 ve g¢evresi, ekonomik ve toplumsal
acidan heterojen ve dinamik bir alandir. Bu alan iginde birbirinden farkli 6zellikler
gosteren karakteristik bolgeler tanimlanabilmektedir. Bunun 6nemli nedenlerinden
biri go¢ ve o gociin niteligidir. Yenikapi iilkenin kirsal kesimlerinden 1940’lardan
beri gd¢ almaktadir. Bu gog¢ siireci, Istanbul’un birgok yerinde goriildiigii gibi
1950’lerden itibaren hizlanarak strmis ve oOzellikle 1970-1990 Kkesitinde zirve
seviyesine ulagmistir. Giiniimiizde Yenikap1 bolgesinde yasayanlarin %45’ inin, Dogu
ve Gilineydogu Anadolu B61geleri21’nden, %21“inin Karadeniz Bolgesi’nden go¢
ettigi, geriye kalan %19’ ununsa Istanbul’un yerlisi oldugu diisiiniilmektedir. Aym
rapora gore; giiniimiizde Yenikapi’da yasayanlarin, son 20 yil igerisinde gog ettigi
belirtilmistir [66]. Bununla birlikte yapilan ¢alisma sonunda ve tiim alanin toplumsal

veri analizlerine bakildiginda:

e Proje alanindaki hane biiyiikliigiintin 3,61 ile 4,12 arasinda, toplam niifusun
ise 2558 ile 2723 arasinda oldugu %95 giiven diizeyinde sdylenebilir
e Hanelerin yarisindan fazlasi (%63) 1-4 kisiliktir.

e Hane baskanlarmimn %45’inin dogum yerleri Dogu ve Gilineydogu Anadolu
bolgelerinden belirli illerdir; %21°in dogum yerleri Karadeniz Bolgesi, %19’unun

dogum yeri ise Istanbul’dur.

e Hanelerin %61,6’s1 Yenikap1’ya son yirmi y1l i¢inde gelmistir.

e Hanelerin yarisinin (%49,5) geliri TUIK*in dért kisilik bir aile igin
hesapladig1 yoksulluk sinirinda (598 YTL) veya altindadir.

e Hanelerin yalnizca %33,6’s1 oturdugu konutun miilkiyetine sahiptir; %57,7’si
kiracidir ve %8,6 da miilk sahibi degildir ama kira 6demeden oturmaktadir.

e Kiracilarin %8,5’u 150 YTL nin altinda; yarisina yakin boliimii (%48,1) 300
YTL’nin altinda kira 6demektedir (Sekil 5.3).

2! Mardin ili de bu bélgede yer almakla birlikte ayrica belirtilmelidir; giinkii tek bagina Mardin
dogumlularin oram %16’dur.

22 TUIK (2008) Hane halki biiyiikliigiine gore yoksulluk sinirlari, Tiirkiye, Tablo T03 261206: 2007
yilinda 4 kisilik bir hane icin “aylik aclik sinir1” 231 YTL; “aylik yoksulluk sinir1” 598 YTL olarak
verilmistir [http://www.tuik.gov.tr/VeriBilgi.do?tb_id=23&ust_id=7].
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Sekil 5.3 : Yenikap1 bolgesi arazi kullanim verileri [67]

5.3 Tarihsel Gelisimi

Bu boliimde Yenikap1 bdlgesinin tarihsel gelisimi siireci anlatilacaktir. Siireg;
e Tarih 6ncesi donemden Byzantion’a
e Bizans donemi
e Osmanli donemi
e Cumhuriyet donemi
e Neo-liberal donem
adli boliimler halinde incelenecektir.

2004 yilinda baslayan Yenikap1 kazilarindan dnce 2700 yillik tarihini oldugu sanilan
bolgenin, kazilarla bulunan eserler 15181nda Istanbul’un en eski yerlesim yerlerinden
biri oldugu kesfedilmistir [68]. Istanbul Arkeoloji Miizeleri Miidiirliigii
baskanliginda yiiriitilmekte olan kazilarda 8500 yillik tarihe sahip oldugu kesfedilen
alanda st tiste binmis kiiltiirlere(Neolitik-Roma-Bizans-Osmanli) ait ¢esitli kalintilar
bulunmustur. Yenikapi, liman bolgesi olma 6zelligini antik donemlerden bu yana
kesintisiz olarak gilinlimiize kadar tagimistir. Tarihi Yarimada’nin c¢aglar boyunca

topografyasi en ¢ok degisen bolgelerinden biridir.
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5.3.1 Tarih 6ncesi donemden Byzantion’a Yenikap1 (M.O. 6.500 —332)

Tarihi Yarimadanm giineyinde bulunan Marmara denizinde, M.O. 16.000-12.000
tarihlerinde deniz seviyesi bugiine gore daha diisiik, kiy1 ¢izgisi ise daha ileridedir.
M.O. 7500’lerde ise deniz seviyesi yiikselmeye baslamis ve M.O. 5000’lerde
bugiinkiine yakin bir kiy1 seridi meydana gelmistir [69].

Istanbul ve yakin gevresinde tarih 6ncesi donemlerden kalma bazi yerlesim alanlari
daha onceden bilinmektedir. Fakat ilk defa Tarihi Yarimada’da bu donemlere ait
insan mezarlari, mimari kalintilar ve kii¢iik buluntular ile birlikte Yenikap1 kazisinda
ortaya ¢ikarilmistir [70]. Mimari kalintilar 9 m. x 20 m. biiyiikligiinde olup, zeminde
cay taglariyla cevrili olan aralar dallarla oriilii ahsap dikmelerden olusan duvarlar ise

biiytik olasilikla kerpi¢ camuru ile kaplanmaktadir(Sekil 5.4) [71].

Heniiz radyometrik yoOntemlerle tam tarihleme yapilmamissa da, Yenikap:
kazilarinda ortaya ¢ikan buluntular, MO 6.400-5.800 tarihleri arasina tarihlenen
Fikirtepe ve Pendik’ten bilinen ‘Fikirtepe Kiiltiirii®*2 olarak tanimlanan doénemi
yansitmaktadir. Fakat bunlarin bulundugu konum ve yanlarinda bulunan c¢anak

¢omlek, Fikirtepe Kiiltiirii’niin son donemlerine ait olduklarini isaret etmektedir [72].

Yenikapt yerlesiminde bulunan tarih Oncesine ait canak ¢omlek pargalarinin,
‘Fikirtepe kiiltiirii” ile birlikte ‘Yarmburgaz Kiiltiri*"’niin 3 ve 4. evresi ile de
benzerlik gosterdigi goriilmektedir [68,73]. Ayrica kazi buluntulari iginde tarih
Oncesi tarimct Toptepe25 4 Kkiltiriiniin kaplarmma benzeyen bir kap bulunmustur.
Marmara Denizi’nin her tiirlii balik ve deniz kabuklusu agisindan zenginligi, tarth
oncesi caglarda ormanlik arazilerin bugilinkiinden daha fazla yer kaplamasi ve
buralarin siirekli av hayvani barindirmasi ile birlikte diisiiniildiiglinde, Yenikap1

insanlarinin avci-balik¢i bir ekonomiyi devam ettirdikleri diisiiniilmektedir [70].

2 Fikirtepe kiiltiirii: Istanbul’da Kadikdy yakimindaki Kurbagali dere sirtlarindaki Fikirtepe mevkiinde
ortaya ¢ikarilan neolitik kiiltiirdiir. Fikirtepe, her bakimdan basit, el yapimi ¢anak ¢odmlek kullanan
avci-baliker ve tarimer koy topluluklarini yansitmaktadir. Avci-baliker topluluklar, Anadolu’dan gelen
ciftcilerle kismen getirdikleri yasam bi¢imini kendi gelenekleriyle birlestirerek, kismen de
kaynasarak, bolgeye 6zgii farkl bir kiiltiir ortaya ¢ikarmislardir.

24 Yarimburgaz Magarasi: Istanbul’'un batisinda Kiiciikcekmece Golii’niin kuzeybatisinda yer
almaktadir. Roma-Bizans doneminden alt paleolitik kiiltiirlere kadar, iist boglukta 15, alt boslukta ise
16 ayr tabaka saptanmistir. Bu tabakalardan 2-4 tabakalar arasi kalkolitik doneme, 5. tabaka ise
neolitik doneme tarihlendirilmektedir [74].

% Marmara Ereglisi ile Tekirdag arasinda kalan Toptepe yerlesmesi; tarim yapan, evcil hayvanlari
olan ve ¢ok bol deniz iirliniiyle beslenen bir kiiltiirdiir. Yazliklar tarafindan biiylik ol¢iide tahrip
edilmistir.
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Sekil 5.5 : Yenikapi metro ve Marmaray kazi alanlar1 [68]

Bu giin bildigimiz Istanbul’'un kurulusu ise milattan dnce 667’ye dayanmaktadir.
Milattan 6nce 667’den sonra antik bir Yunan site sehri olarak Byzantion adiyla
Sarayburnun’da kurulmustur. Asya ve Avrupa arasindaki koprii konumu nedeniyle
hizla giiclenen bu sehir devleti M.0.196’da Romalilar tarafindan alinmistir. Sehir,
Septimius Severus doneminde yogun bir insa ve latinlestirme donemi yasamistir .
Sehir bu donemde Yenikapi’ya kadar ancak uzanmaktadir ve sehrin ana limani
Hali¢’e bakmaktadir. Giiney’de ise ikincil liman olan Julien liman1 bulunmaktadit

(Sekil 5.6). Yenikapr ise kendi halinde bir koydur.
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Sekil 5.6 : 1-3 yy’da Istanbul [anomim]
5.3.2 Bizans donemi ( 4yy - 1453 )

330 yilinda Roma Imparatoru 1. Constantinus’un (306-337) Byzantion’u
imparatorlugun yeni baskenti yapmasi ile Istanbul'un baskentlik tarihi Roma
Imparatorlugunun Dogu-Bat1 ayrismasindan 65 yil énce baslamistir. Byzantion 330-
337 yilinda arasinda Imparator Biiyiik Konstantin'in 'Nova Roma (Yeni Roma)' s1
olarak Roma Imparatorlugu'na baskentlik yapar. Kentin ismi imparatorun 337°de
O0limiinden sonra onun anisina Byzantium'dan Konstantinopolis'e c¢evrilir.
Konstantinopolis, 395'de ikiye bdliinen Roma Imparatorlugu'nun ardili Dogu Roma

Imparatorlugu'nun baskenti olur.

Istanbul’un dénemin bagkenti olmasinin yani sira ekonomi merkezi olarak 6nemi,
liman ve ambarlarin yapimmi da arttirmistir. Bizans doneminde, bugiinkii
Yenikapt’nin bulundugu yore de liman bolgesidir. Fakat limanin ne zaman, ne
amagla ve kim tarafindan yaptirildig1 ve de sonraki gelisim siireci; mevcut bilgilerin
azligl, antik kaynaklar ve yakin tarihli arastirmalarda gecen kayitlarin birbirini
tutmamasi, topografyanin ve kiy1 ¢izgisinin degismis olmasi ve kullanim siiresi
iginde limanlarin farkli isimlerle anilmis olmalarindan &tiirii kesin olarak
bilinememektedir. Bu donemlerde Yenikapi limani Eleutherius Limani ve Theodosius
Limani olarak anilmistir. Tezde buradan sonra Theodosius Limani olarak bahsedilecek

liman ayrica bir tez konusu olacak kadar arastirmay1 hak etmektedir.
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Sekil 5.7 : Millingen, 4.yy Istanbul’u [75].

Theodosius limant Bizans Donemi’nde Misir’dan gelen bugdaymn bosaltilmasi ve
depolanmasi i¢in kullanilmistir [67]. Ayrica bu donemde liman ¢evresinde evler, firinlar,
saraylar ve kiliseler insa edilmistir. Theodosius’dan ¢ok Once Adriyatik Denizi ile
Bizans’1 Avrupa’ya baglayan ve Roma Yolu ismi ile anilan karayolu Eminonii’ndeki ilk
limanda sonra da Theodosius limaninda®® son bulmaktadir(Sekil 5.8). Bu kara yolunun
400 y1l gibi uzun bir siirecte tamamlandig1 tahmin edilmektedir. 7. yy. ’da tahilin ve
birgok iiriiniin geldigi Misir’in Misliimanlara kaybi ile ambarlar bulundugu Theodosius
limaninin iglevinin 6nemli boliimiiniin yitirdigi sanilmaktadir [76]. 4. yy. ’da Forum
Tauri’nin yapiminda ¢ikan molozun da limana getirildigi bilinmektedir. imparator III.
Mikhael devrinde (842-867) yeniden temizlenmis olsa da bu donemden sonra Halig
kiyilarinda oldugu gibi liman alaninin, moloz dékmek i¢in kullanilmis oldugu Osmanh
devrinin ilk zamanlarinda karaya katilmis durumda olmasindan anlagilmaktadir. Limanin
giderek kiiclilmesinde, Lykos Vadisi’'nden yagmurlarin siiriikledigi topraklarin ve

Marmara Denizi’nden Lodosla gelen kumlari etkili oldugu diistintilmektedir.

?® Theodosius Liman1 olarak bir erken Bizans limanindan bahseden ilk yazili kaynak, 425 yilina tarihli
Notitia Urbis Constantinopolitanae’dir [77]. Notitia "ya gore Konstantinopolis, kentin XII. Bolgesinde
Portus Theodosianus (Theodosius Limani) denilen bir limana sahiptir. Limana hem kent ¢evresinden,
hem de uzak bolgelerden gelen ticaret malzemeleri; muhtemelen esas olarak tahildan ve kereste,
kiremit, mermer gibi ingaat malzemelerinden olusmaktadir. Theodosius Limani’nin smirlari tam
olarak bilenemese de genis bir alana yayilmis olmas1 gerekmektedir ¢iinkii antik kaynaklarda limanla
iligkili tahil ambarlar1 kentin bir bagka bolgesinde, IX. Bolge’de konumlanmaktadir (Sekil: 5.7)
[76,78]. Notitia’da; Konstantinopolis’teki V. ve IX. bolgede konumlanmig olan alt1 biliyilk ambardan
s0z edilmektedir.
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3 Hippodrom H. Hag. Demetrios Kananu Q. Myrelaion Manastin

|, Aya Irini ve Aya Sofya R. Odalar Camii
4, Kiliseler ve Manastiriar J. Hag. Euphemia S. Prodromos Studios Manastiri
A. Havariyyun Kilisesi K. Hag. Georgios Kyparissiu T. San Michele
B. Hristos Kilisesi tes Khoras L. Hag. Georgios Manganon U. San Paolo e Domenico
C. Hristos Kilisesi Pantepoptes M. Ayios Sergios ve Bakchos (Pet- V. Saint Benoit
D. Hristos Kilisesi Pantokrator rus ve Paulos) W. Sinan Pasa Mescidi
E. Hristos Kilisesi Philantropos N. Kefeli Mescidi X. Theotokos Mukhliotissa
F. Esekap! Mescidi 0. Kilise Cami: Y. Theotokos Pammakaristos
G. Hag. Andreas en Knisei P. Lips Manastiri Z. Toklu Dede Mescidi

4. Konstantinopolis'in (13-15. yiizyil ortasina kadar) metinde deginilen anitlarla ve 6nemli yerlerin adlariyla konumu.
Sekil 5.9 : 13-15 yy.’larda Istanbul [79]

1422 tarihli bir haritada Theodosius’dan sadece bir liman degil onun denizle iliskisi olan

teknelerin yapildigi bir tersanenin de varligina isaret edilmektedir [80].
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5.3.3 Osmanh donemi (1453 - 1923)

Istanbul 1453’te Osmanlilar tarafindan fethedildikten sonra yogun bir imar ve iskan
politikas1 dénemi yasamistir. Bu donemde Anadolu’dan getirilenler, Istanbul’un
cesitli yerlerine yerlestirilerek sehrin Tiirklesmesinde ©Onemli rol {istlenmistir.
Yenikapt ise liman bolgesi olarak gelisimini Osmanli doneminde siirdiirse de bu
kimliginin zamanla degistigi ve kara pargasi olarak kullanildig1 birgok kaynakta ifade

edilmektedir

Istanbul’'un Osmanli’ya gegisiyle liman bolgesinin sur iginde kalan kismi Kiigiik
Langa Bostani, sur disinda kalan kismi da Biiyik Langa Bostani diye
adlandirilmigtir. 1550°1i yillarda limanda, karaya c¢ekilmis, tekneler ve iki kapali
tersane bulunmaktadir (Sekil 5.10).

Sekil 5.10 : Peter Coeck 1451 Istanbul graviirii [81]

1650’11 yillarda ¢evresi hala surlarla gevrili olan liman alani iyice dolmustur, iistii

agaclik, bostanliktir.

1700’11 yillarda limanin denizle iligkisi tamamen kesilmistir. Liman havzasi surlarla
saril1 alan i¢inde kiiclik bir gol halinde varligimi siirdiirmektedir. Liman bolgesi bu

dénemde ¢ok siglasmistir bir durumdadir (Sekil 5.11).
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Sekil 5.11 : 1730 yilinda istanbul [82]

Lykos Vadisi’nden yagmurlarin siirlikledigi topraklarin bolgeyi doldurmasi ile kara
pargast olarak kullanimi artmigtir. Sultan 111. Mustafa’nin Adalar’dan taslar getirterek
denizden gelen riizgarlara karsi set yaptirmasi ve 1759-1763 yillar1 arasinda insa
edilen Laleli Kiilliyesi’nin ingaatindan ¢ikan toprak ve molozun Samatya-Kumkapi
arasinda Yenikapt Oniinde denize dokiilmesi sonucunda olusan kara pargasi
Ermenilere satilmistir. Giiniimiizde Yali Mabhallesi olarak adlandirilan bu alan,

1782’de meydana gelen yanginlarda biiyiik zarar gormiistiir [83,84].

18. yy ’da da kent genelinde devam eden yanginlardan etkilenmis ve hali hazirda
yerlesim yeri olarak kullanim1 olmayan Yenikap1 semti, 19. yy.” da da surlar boyunca

Yedikule bolgesine kadar bag ve bahge olarak kullanilmaya devam etmistir [84].

19. yiizyilin ilk yarisina kadar, Asya yakasindan sebze ve meyvelerin kente girisi
kapis1 olarak, Yenikap:r bolgesindeki kiigiik limanlar kullanilmistir. Bu limanlar
Kiicik ve Biiylik Langa alaninda degil surlarin disinda ve Yali mahallesinin
giineyindedir. 19. ylizyilin sonlarinda liman kullanimin yeniden artmasi ile burada

uzun bir iskele kurulmustur (Sekil 5.13).
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Sekil 5.12 : 1789°da istanbul [82]
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Sekil 5.13 : 1883 Ayverdi haritasinda Langa [85]

Prusyal1 bir general olan Helmuth Von Moltke, II. Mahmut tarafindan Istanbul’un
ayrintili haritasin1 ¢ikarmak ve sokak Oriintiisiinii diizeltecek bir plan yapmakla
gorevlendirilmistir (Sekil 1.14). Istanbul’un 1839 tarihli bu ilk planmnin bir dizi kent
tasarim ilkelerinden ibaret olmasi miimkiindiir [84]. Von Moltke’ nin baglica amaci,

Istanbul yarimadasinin ticari ve idari islerinin yiiriitiildiigii kalbiyle(Eminonii) eski
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Bizans kapilar1 arasinda genis yollar agmakti. Von Moltke’nin onerdigi bes ana
arterden dordiinciisii olan Kadirga ve Marmara sahilini izleyecek yol Yenikapi’dan

gecmekteydi (Sekil 5.14).

‘f} 7 J
Sekil 5.14 : 1839 Von Moltke Plan1 [84].

1871 yili Yenikap1 ve Istanbul igin ¢ok 6nemlidir. Kalic1 izler birakacak etkisi
bugiinlere kadar gelecek olan demir yolu hatti insaati o yil baglamistir. Demir yolu
yapimi sirasinda da eski i¢ liman surlarinin yaklasik 1 km’lik bir kesimi yikilmistir.
Hat 1872’de Sirkeci-Yedikule arasinda hizmete girmistir. 1896’dan 6nce Yenikap1
Istasyonu hatta eklenmistir [84].

Diger bir rayli sistem olan tramvayin, Yenikapi’dan gegen Aksaray-Yedikule
hattinda ise 14 Agustos 1872 deneme seferlerine baglanilmistir. 1873’te 3. tramvay
hatti olan Aksaray-Yedikule hatti resmen hizmete agilmistir (Sekil 5.15) [86].

Istanbul’un ilk metrosu olan “Tiinel “in tasarimcist Fransiz miihendisi Henri
Gavand’in Istanbul’u bugiin bile etkileyecek bir ulagim sistemi &nerisi vardir. Pek
fazla bilinmeyen bu ulasim planinda, Yenikapi’da bir limanla bir metro sistemini
kente baglayan, trenle denizi entegre eden bir transfer merkezi bulunmaktaydi.
Kuban’a gore bu plan gerceklesseydi, Istanbul bu giin bile bizi rahatlatacak bir
ulagim sistemine kavusabilirdi. Ancak Abdiilhamit, kenti boyle bir projeden mahrum

etmistir [5].
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Sekil 5.15 : Plan du réseau, Société des Tramways de Constantinople , 1920 [87]
Istanbul biitiinii icerisinde Yenikapi, Osmanli déneminde genel olarak biiyiik bir
bostan olarak kullanilmis, kiy1 kesiminde, balik¢1 barinaklari, kaziklar {izerine
kurulmus kii¢iik kahveler yer almistir. Ama Osmanli’nin son doneminde Yenikapi’da
rayli sistem atagindan payma diiseni almis, surlari ve dokusu tahrip olsa da
erisilebilirligi oldukca artmis bir konumdadir. Kiy1 ¢izgisi oldukca degismis olan
Yenikapr artik biiyiik bir liman bdlgesi degildir. Bolgede Rum ve Ermeniler
yasamaktadir.

5.3.4 Cumhuriyet donemi (1923 - 1982)

1923’te cumhuriyet ilan edildiginde yeni kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti’nin baskenti
Istanbul degil Ankara’dir. Geng cumhuriyet ideolojisini ve dinamizmini gdstermek
icin kent mekanina Osmanli dénemindekinden farkli yaklasmistir. Boylece Tiirkiye
planli sehirler ve yapilasma donemine girmistir. Bu planlar genellikle yarigsma
yontemiyle elde edilmistir. Ilk yarisma 1927 yilinda Ankara i¢in acilmistir. Istanbul
igin davetli plan1 yarigmasi ise 1933’te acilmistir. Jacques H. Lambert, Alfred

Agache? ve Alman planct Hermann Elg62t28 sehre davet edilerek, halihazir durum

2" Alfred Agache tarafindan yazilan ‘Biiyiik Istanbul Tanzim ve imar Programi’na gbre; Sirkeci
Gar’'nin  Yenikap1i’ya nakli gerekmekte ve yine aymi mevkide serbest limanin yapilmasi uygun
bulunmaktadir. Kismen yapilmis bulunan Mustafa Kemal Caddesi’nin buradaki yeni gar ve serbest
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ve gelecek iizerine c¢alismalarda bulunmus ve yarigmaya konu olacak raporlari
hazirlamiglardir. Yarisma sonucunda Elgozt’iin Onerisi segilse de 1936’da Henri
Prost’a yeni bir plan yaptirilmis. Henri Prost’'un 1937°de “Nazim Plan1”
tamamlamustir (Sekil 5.16) [88]. Tezde Prost planina detayli olarak girilmeyecektir

sadece Yenikap1’y ilgilendiren boliimlerinden bahsedilecektir.
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Sekil 5.16 : Prost Plani, 1936 [89]

1937°den 1950’ye kadar yiiriirliikte kalacak olan Prost planinda Yenikap: uluslararasi
bir transfer merkezidir (Sekil 1.17). Rayl sistemle limanin bulustugu Yenikapi,
korfezine yapilacak modern bir limanin gerektigi Ol¢liide mal ve insan ulagimina
uygun bigimde diizenlenecektir [88]. Plan Kkararlar1 dogrultusunda Yenikapi-
Unkapani arasinda ki Atatlirk Bulvari, 1936-49 doneminde belediye baskani Liitfi
Kirdar tarafindan kent dokusunu tahrip ederek acilmigtir. Prost’un Yenikapi
uluslararasi istasyon Onerisi o zamanlarda uygulanmasa da projenin bugiinkii muadili

Yenikap1 Transfer merkezidir diyebiliriz (Sekil 5.17).

liman ile baslatilmasi diisiiniilmektedir. Planda; gar ve limana baglanacak ve Beyoglu ve Sisli’ye
kadar uzanan yer alt1 ve yertistii gegisli metro hatlari 6nerilmektedir [90].

%8 Hermann Elgézt plan raporunda, istanbul’un ihtiyacina cevap verebilecek iki adet liman insa
edilmesi gerektigini; bunlardan birinin Yenikapi’da digerinin ise Haydarpasa’ya yapilmasiin uygun
olacagindan bahsediyor. Fakat Elgotz, Yenikapi’ya riizgarlarin kum tagidigina ve bu bolgedeki toprak
seviyesini yilikselttigine bu yiizden buraya yapilacak olan bir limanin maliyetinin yiiksek olacagina da
deginmektedir [91].
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Sekil 5.17 : Yenikapi uluslararasi fuar alani ve yat limani [92]

Istanbul’da, dénemin basbakan1 Adnan Menderes onciiliigiinde baslayan imar
hareketleri ya da “Menderes Operasyonlar” adiyla anilan 1950-60 aras1 donemde,
kentte biiylik tahribat yaratarak yeni bir kent imgesi olusturulmaya ¢alisilmistir. Yeni
ve genis yollar agilmasi i¢in kent dokusunun tahrip edilmesi, denizin doldurulmasi
alisilageldik yontemlerdendi. Yenikapi’yr da etkileyen “Menderes Operasyonlar1”
alanin topografyasini bir kez daha degistirmistir. 1957-1960 yillar1 arasinda Sirkeci
Florya sahil yolunun yapimi i¢in sur kalintilar1 yikilmis deniz doldurulmustur (Sekil
5.18, 5.19). Giiniimiizde Sahil yolu ya da Kennedy Caddesi adiyla bilinen ana arter
acilmais, tarihi deniz surlar1 kara surlar1 haline getirilmis, 6nlerinde balik¢1 barinaklari
yapilmistir. 6 seritli bu yol yerlesme-kiy1 iliskisini kesmis, Yali Mahallesi ile deniz
baglantis1 koparilmistir. Yenikapi-deniz arasina tren yolundan sonra bir smir
tigesine29 daha girince kiy1 kullaniminda bu giin bile siiren ve ¢oziilemeyen “kiyilara
erisim sorunu” ortaya ¢ikmistir. Daha dnce agilmis olan Aksaray-Yenikap: yolu da
ayn1 donemde genisletilmistir(giinimiizde Gazi Mustafa Kemal Pasa Caddesi) [93].
1960’larda semtin yapisinda fazla degisiklik olmamis, Yenikap1 kuzeyinde bulunan
yogun Aksaray yerlesmesinin denize agilan kapisi, tren istasyonunun da bulundugu
bir ulasim odag1 ve denize bakan kahvelerin, gazinolarin oldugu az niifuslu bir semt

olarak kalmustir.

1964 yilinda 1/5000 oSlgekli istanbul Sur I¢i Nazim Plani hazirlanmistir. Daha
onceden tasdikli bulunan mevzi imar planlarinin birlestirilerek tek bir plan altinda
toplanmasi ve konut alanlarinin tesekkiiliiniin belirlendigi plana [88] , Yenikap1

0zelinde ¢ok bir etkisi olmadigindan deginilmeyecektir.

» Lynch’e gore kent imgesini belirleyen 5 6geden biri olan siirlar/kenarlar, gézlemciler tarafindan
ulasim akslar1 gibi kullanilmaya dogrusal dgelerdir. Tki bdlge arasinda smir islevi goriir, siirekliligi
dogrusal olarak boler [30].
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Sekil 5.19 : Yenikap1 hava fotografi (1966) [94]

Tirkiye’nin daha ice doniik politikalar izledigi 1966-82 yillar1 arasinda Yenikap1 da
gorece sakin bir donem gegirmistir (Sekil 5.19-5.20). Bu doénemde alanda yap1

yogunlugu artarken bostan alanlar1 giderek azalmaktadir.
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Sekil 5.20 : Yenikap1 hava fotografi (1982) [94]

5.3.5 Neo-liberal dénem (1982-2012)

1980’li yillarda Diinya ve Tiirkiye’de dnemli degisimler olmustur. 1980 Oncesinde
daha ige doniik devlet¢i politikalar izleyen Tiirkiye, 1980’lerin ortalarindan itibaren
ayni donemde diinyay1 saran neo-liberal dalgaya eklemlenmistir. neo-liberalizmin
kent mekanma etkileri en fazla Istanbul iizerinde goriilecektir. 1989°da Dogu
blogunun dagilmasiyla neo-liberalizm yayilma alanin1 daha da genisletecek ve etkisi
katlanarak artacaktir. Tezin bu boliimde neo-liberal politikalarla globallesen ve
marka kentler/kiiresel kentler aginda yerini alacak olan Istanbul’un ve Yenikapi’nin
kiiresellesmeye eklemlenisi ve hizla donilistimiine deginilecektir. Donlistimde onemli
etmenlerden birisi de Avrupa Birligi olacak ve bu siirecte Istanbul Avrupa Kiiltiir
baskentligi yapacaktir. Bu donemde olusturulacak “biiyiiksehir belediyesi” neo-
liberal politikalar dogrultusunda Istanbul’un diinya kenti olmasi igin, yeni projeler
liretmeye baglayacak, sermeye ve gii¢ odaklarini kente ¢cekmeyi amaglayacaktir.
“Marmaray” ve “Yenikapt Transfer Merkezi” projeleri bu projelerin

baslicalarindan olacaktir.

Biiyiiksehirler 1982 anayasasimin 127, maddesindeki "biiyiik yerlesim merkezleri

icin 0zel yonetim bicimleri getirebilir" hiikmiine dayanilarak 1984 yilinda

%0 Detayli arastirma i¢in Bkz. 1982 anayasas1 127.ci madde.
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kurulmaya baslanmustir. istanbul kurulan ilk @i¢ biiyiiksehirden®" biridir. Bu dénemde
“1580 sayil1 Belediye Kanunu” organik olarak ayni kalmakla beraber, buna “3030”
sayil yalsa32 eklenmistir. Bununla Tiirkiye’de normal belediye sistemine bir de biiyiik
sehir belediyesi ve ilge belediyeleri eklenmistir. Ayrica, 1985°te kentsel gelisme
kriterlerini belirleyen ve yonetim yetkileri degistiren 3194 sayili yeni “imar yasas1”
cikmustir [95]. Bu dénem, Istanbul dinamiklerine gore yeni yasalarin olustugu, yeni
yasalara gdre yeni Istanbul’un olustugu karsilikli bir etkilesim ya da kisir dongii

donemi olacaktir.

1985 yasalar1 3030 sayili yasayla ve birlikte yetkilerin merkezden yerele kaymasi
Biiyiiksehir belediyelerinin giliglenmesine imkéan verirken, kiiresel sermayeyi
cekebilecek biiylik projelerin kentte yer almasini kolaylastirict olmustur. Sonugcta
Istanbul global ekonomiye ve Tiirkiye’nin marka kenti/diinya kenti olarak daha kolay

eklenebilecek yeni yasal ve fiziksel yapilara kavugmustur.

2863% sayili “Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim Koruma Kanunu” 21.07.1983 tarihinde
yiriirlige girmistir.  1986'da Tarihi Yarimada’nin UNESCO Diinya Mirasi
Listesi'ne (Sekil 5.21) girmesiyle®* birlikte koruma konusunda yeni adimlar atilmasi
zorunlu hale gelmistir. 2.11.1990°da onaylanmis olan Tarihi Yarimada Koruma
Amach Nazim Imar Plam (Sekil 5.22); Yarimada’nin yasayan bir schir olarak da
ele almmmasi1 gerektigini ve buna gore diizenlenmesini savunmaktadir. Mekam
“koruma-gelistirme-yagatma”  ilkeleri  belirlense de bu amaglar plana
yansitilmamustir. Iptali i¢in agilan dava siirerken 12.07.1995 giin ve 6848 sayili karar
ile Tarihi Yarimada’nin "Tarihi ve Kentsel Sit, Kentsel ve Arkeolojik Sit, 1.
Derece Arkeolojik Sit" alanlar1 olarak ilan edilmesiyle onceki tiim planlar
gecerliligini yitirigtir. Yine ayn1 Kurul'un 2.8.1995 giin ve 6898 sayili karariyla
belirlenen "Gegis Dénemi Yapilanma Kosullar1" uyarinca Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi Planlama ve Imar Daire Baskanhigi'nda "Koruma Amacgli Nazim Imar

Planm1" ve "Kiiltiir ve Tabiat Varliklar1 Envanteri" ¢alismalari baslatilmigtir [88].

3 Digerleri Ankara ve izmir’dir.
32 Detayli aragtirma i¢in Bkz. 3030 sayili kanun.
% Detayli arastirma icin Bkz. 2863 say1li kanun.
3 {stanbul Unesco diinya mirasi listesine 4 farkli bolge ile girmistir. Bunlar;
o Sultanahmet Arkeolojik Park (1.Derece Arkeolojik Sit Alani ve Kentsel Arkeolojik Sit Alani
tamamit),
e Siileymaniye Camii ve Cevresi Koruma Alani,
o  Zeyrek Kilise Camii (Pantokrator) ve Cevresi Koruma Alani,
e Istanbul Kara Surlari
olarak belirlenmistir [88].
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Sekil 5.22 : Tarihi Yarimada Koruma Amagcli Nazim Imar Plani, 1990 [i.B.B]

3030 sayili kanunla giiclenen 1.B.B. 1984-1989 yillar1 arasinda Belediye Baskani
Bedrettin DALAN o6nderliginde yeni bir “Buldozer” akimi baglatmis, 2864 sayili
Koruma Yasasi’na aykiri da olsa yikimlar gergeklestirilmistir. Hedef ise, kentin
kiiresel sisteme eklemlenme ve diinya kentleri/marka kentler agina katmaktir.
Yenikap1’da kiy1 ¢izgisi bu donemde bir kez daha degismistir. Doldurulan yere
LE.T.T Yenikap: garaji ve IDO Yenikap: Iskelelesi yapilmistir. Kiy1 ¢izgisi bu
tarithten glinlimiize kadar pek fazla degisiklik gostermemistir (Sekil 5.2 ve Sekil
5.22). IDO Yenikapr Iskele ’si Istanbul’u Marmara’nin diger kentlerine baglayan bir
kapr rolii iistlenmistir (Sekil 5.23). I.E.T.T Yenikap: garaji ise kentin kuzeyine
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baglanan hatlarin son noktast konumundadir (Sekil 5.24).Yenikapi’nin bir
entegrasyon noktasi olarak konumunu giiclendiren I.E.T.T Yenikap1 garaji ve IDO
Yenikap1 Iskelesi, Tarihi Yarimada iizerinde lastik tekerlekli ara¢ baskisina neden

olmustur.

"{@j DENIZ ULASIMI
BUYUKSEHIR SEA TRANSPORTATION

YENIKAPKS

BAKIRKOY B ADKO)
D " % BOSTANCI
. ]
)~

> .
CINARCIK YALOVA

ARMUTLU
.

MUDANYA ® s Hizh Fi

BANDIRMA

Hobiis Hatte
ol
— Marma 1t Tap Giegis
P 3w am e - 1
Marmaray Rayh Tap Gegis_Plan

Sekil 5.23 : Yenikap1 IDO iskelesi hatlar1, 2003 [I.M.P]

Tarihi Yarimada’nin sit alani ilan edilmesinden sonra, I.B.B tarafindan 1/5000” Koruma
Amagl Imar Plan1” hazirlanarak 1998 tarihinde Biiyiiksehir Belediye meclisine
iletilmigtir. Plan Imar Komisyonunda degerlendirme asamasinda iken 17 Agustos
depremi olmustur. Deprem sonras1 Baymdirlik ve iskAn Bakanhg Afet Isleri Genel
Midirligi’niin -~ yaymladigi genelgeye bagli olarak afet yoniinden yeniden
degerlendirilen plan 2003 tarihinde, “1/1000 dlgekli Koruma Amagli Uygulama imar
Planlar1” ise 2004 tarihinde belediyece onaylanmistir. Koruma Kurulu’na iletilen planlar,

26.01.2005 tarihinde alinan kararla uygun gérmistiir (Sekil 5.25) [88].

YUNUS EMRE MAHALLESI-YENIKAPI (88A)
YENIKAPI - SISLi (77)

KURTULUS-YENIKAPI (70KY)
YENIKAPI-MECIDIYEKOY (69A)

KUSTEPE - YENIKAPI (46KY)

CAGLAYAN - YENIKAPI (46CY)

YESILPINAR - YENIKAPI (39D)
DERBENT-YENIKAPI (325YK2)
DERBENT-YENIKAPI (325YK1)

AYMA KOOP.-YENIKAPI (31Y)

YENIBOSNA (KUYUMCUKENT) - YENIKAPI (31)
ORTAKOY-KABATAS - YENIKAPI (30D)
BOGAZKOY MH.-BAHGESEHIR-YENIKAPI (146T)

Sekil 5.24 : .LE.T.T Yenikap1 garaj1 otobiis hatlar1, 2011 [L.E.T.T]
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Sekil 5.’25 : Tarihi Yarimada Koruma Amagl Nazim imar Plani, 2003 [1.B.B]
Tarihi Yarimada Koruma Amagcli Nazim Imar Planinda Yenikaps;

e Ulasim Transfer Merkezi

e Kiiltiir park alan1 (bolge park1)

e Konut + Konaklama Alanlar
gibi kullanimlar icermektedir (Sekil 5.26).
Planin ulagim bdliimiinde;

Yenikapr’dan Yalova ve Bandirma’ya olan feribot seferlerinin Suri¢i’nde
olusturdugu tekerlekli ara¢ trafigini azaltmak amaciyla, bu alanda yer alan
feribotlarin sur disinda bulunan Kazligesme’de yapilacak yeni limana desantralize
edilecegi ongoriilmiistiir. Yenikapt Iskelesinin ise sadece Istanbul i¢i Deniz
Ulasiminda paymin artirilmasi ¢alismalarina paralel hizmet verecek bir alan olarak

kullanilacag: diistintilmiistiir  [60].

Yenikapr’daki metro, iskele alani, tiip gecit, hafif rayli sistem ve lastik tekerlekli
araglarin entegrasyonu niteligindeki genis alan, “Ulasim Transfer Merkezi” olarak
planlanmistir (Sekil 5.27). Bu alanin yer alt1 ve yer iistii yogun bir yaya ve arag

trafigine neden olacagindan otobiislerin bekleme yapmamasi, yaya Oncelikli
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cozlimler iiretilmesi ana ilkeler olarak belirlenmistir. Planda, detay kararlarin daha
saglikli olabilmesi i¢in uygulamaya yonelik planlama ve diizenlemeler alt olgekli
planlarla ve kentsel tasarim projelerinde yapilmasi konusuna vurgu yapilmistir (Sekil
5.28) [60].

Sekil 5.26: 1/5000 6lgekli Tarihi Yarimada Koruma Amacli Nazim
Imar Plani’nda, Yenikapi, 2003 [1.B.B]

HEEAS B TR R m - S g
- ULASIM SISTEMLERINDEN
1 FOTOGRAFLAR
i IspansuL ! PHOTOGRAPHS FROM
0N MC

BUYUKSEHIR TRANSPORIATION MODES

i =S
DO ISKELESIN{
ORU

ARKFOLOJIK KAZI ALANININ GONI ;,

- GECEN MEVCUT DEMIRYOLU HATY
EXISTING RAILWAY ON

THE SOUTH OF THE, - *
- ARCHEQ N T I—
.8

Sekil 5.27 : Ulasim transfer merkezi [IMP]
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Sekil 5.28: Yenikap1 kentsel tasarim alanlar1 [IMP]

Yenikap1 Kavsaginin ise yer altinda ¢6ziimlenmesi onerilmistir (Sekil 5.29). Boylece
deniz ulasimi ve rayl sistem ulagimi alanlari arasindaki yaya sirkiilasyonunu
zeminde ¢ozerek biiyiik yaya akisinin yasanacagi ulasim transfer merkezi iginde
tasit-yaya c¢akismasini en aza indirmek hedeflenmistir. Biiyiik otopark alanlari
olusturarak 6zellikle Eminonii bolgesine tasit trafigi girisini en aza indirerek, yaya ve

rayl sistem agirlikli ulasim sistemini tesvik etmek diger bir amagtir [60].

Cok uzun siiredir Istanbul’un giris noktasi(kapisi) olan Sirkeci-Eminonii bolgesi,
aliman yeni ulasim kararlar1 ile bu tarihsel misyonunu biiyiik dl¢lide Yenikapi’ya
devretmis olacaktir [60]. Plan kararlar1 ile Yeralt1 ve Yiizeysel Toplu Tasim Akslari,
deniz ulagimi ve karayolu ulasim aglarmin birlestigi (Sekil 5.30) Yenikapi Ulasim
Transfer Merkezi’nin bir diigiim noktasi degil, bir ¢dziim noktast olmasini

saglamay1 hedeflenmektedir.

Bu biiyiikliikteki bir yatirimin ¢evresinde yaratacagi doniistiiriicli etkinin ¢ok giiclii
olacagindan bu konuya 06zellikle dikkat edilmesi planin degindigi c¢ekincelerden
biridir (Sekil 5.31, 5.32). Kendiliginden olusan yeni ticaret alanlarinin planla
belirlenen kabugu kirilarak, geri kazanilmaya calisilan konut alanlart ile birlikte,

diger mevcut konut alanlarina sigramasina izin verilmemesi 6nerilmistir [60].
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Sekil 5.29 : Yenikap: karayolu ulagimi [IMP]

Yenikap1’y1 olduk¢a yakinda ilgilendiren 1987 yilinda Etiitlerine baslanan ve bu giin
uygulamas1 hala devam eden, Yenikapi transfer merkezinde Taksim-Yenikapi
metrosu ve Aksaray-Yenikapi hafif metrosu ile entegre olacak “Marmaray Projesine”

daha sonra detayl olarak deginilecektir.

METRO I . .
=| m BUYUKDERE CADDESI
=/l m MECIDIYEKOY
§ KABATAS
) || m TAKSIM
HAVALIMANI/AIRPORT H " TRAM/TRAMVAY
“, : .
0" -
- - — ) -
;—l&l;!r RAYLI SISTEM ',"" § B TOUNEL
0' a
“, = HALIG
., -
%, =
£ | m UNKAPANI
ZEYTINBURNU svvennnnvnnnns 22 snvssnsansnnes
W AKSARAY
= MARMARAY/ MARMARAY RAIL TUBE TUNNEL
HALKALI IIIIIIIIIIlIIIII!IIIIlIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII GEBZE
| m YENiKAPI
TUP TONEL/TUBE TUNNEL
MARMARA

BURSA
YALOVA
ARMUTLU

Sekil 5.30 : Yenikapi’da entegre olan ulasim sistemleri [61]
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Sekil 5.31 : Yenikapi’da bina kullanimi [IMP]

YENIKAPI AKTARMA MERKEZINDE RAYLI SISTEM HATLARININ SABAH ZiRVE SAAT YOLCU SAYILARI (2023)

: ;

3.642 29.749
OTOGAR L0 BAGCILAR et TAKSIM
. 10074 < YENIKAPIISTASYONU .13.485 < YENIRAPIISTASYONU. e 10.710),
_> 11.025 HAFIF METRO _> 2489 METRO 5005 4__

8.659 18.947

Transfer
Merkezine Giren

t Transfer
Merkeziden Cikan

6.423 13.823
HALKALI & SIRKECI

. 486 <€———  YENIKAPIISTASYONU ~ ———21.702 .
MARMARAY
— 1.670 Yo e -

Toplam Yolcu Sayisi: 140.322

iDO=1.200 Yolew/Saat/Yin

Sekil 5.32 : Yenikap1 Aktarma Merkezi’'nde rayli sistemlerin sabah zirve
saatleri yolcu sayilar1, 2003 [IMP]
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Yali mahallesinin de icinde bulundugu bolge, 5366%° sayili kanun kapsaminda
yipranmig tarihi ve kiiltiirel varliklarin yenilenerek korunmasi amaci ile 13.09.2006
tarihli Resmi Gazetede yaymlanan 2006/ 1096% numarali Bakanlar Kurulu Karari ile
yenileme alani olarak ilan edilmistir (Sekil 5.33). “Yedikule Yenikapt Sahil Seridi
[1l. Etap (Yali, Kasap Ilyas, Cakiraga, Kiirkciibast Mahalleleri) Yenileme Alanlar1”
adli proje, Fatih Belediyesi tarafindan agilan ihalesini kazanan ilke Planlama ile

gelistirilmistir [67].

Kendi kendine yenilenme kapasitesi diisiik olan bdlgeyi kapsayan projenin amact;
e Tarihi dokuyu ve sivil mimari birikimini koruma,
e Yerel ekonomik kalkinma saglama,
e Olas1 degisimlerin fiziksel, sosyal ve ekonomik zararlarini 6nleme

olarak belirlenmistir. Bu program ile bdlge biitiinciil bir sekilde ele alinarak kaliteli

kentsel alanlarin gelistirilmesi amaglanmistir [67].

SRt )
A 2

TR TR

VS

Sekil 5.33 : Yedikule Yenikap: Sahil Seridi III. Etap (Yal1, Kasap Ilyas, Cakiraga,
Kiirk¢iibagi Mahalleleri) Yenileme Alanlar1 [67]

Proje kapsaminda;

e Tescilli yapilarin bir araya gelerek olusturduklari dokusal biitiinliik, taniklik

ettikleri donemin mimari islubu ve yapim teknigini yansitmaktadir. Bu

% Detayh aragtirma igin Bkz. 5366 sayili kanun.
% Bolgenin dogusundaki Nisanca ise, 03\07[2007 tarih 12375 sayili Bakanlar Kurulu karar ve
20\07\2007 tarih 26588 say1li resmi gazete ile ilan edilmistir.
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nedenle koruma altindaki her yapmin kendine 0zgii koruma kosullar

belirlenerek gelecek nesillere aktarilacaktir.

e Yenileme alaninin gevresinde ciddi yatirimlar gerceklesmektedir. Bu gelisme
dinamiklerin bolgede Onemli degisimlere neden olacaktir. Bu degisimi
yonlendirerek bdlge insaninin en az ekonomik ve sosyal zarar1 gorecegi bir

proje yonetimi gergeklestirilecektir.

e Diinyadaki orneklerine bakildiginda, bolgenin degismesi ile alanin bir turizm
ve ofis alam1 haline gelecegi tahmin edilmektedir. Alanin gelecegi icin
gerekecek; otopark, giivenlik sistemi, yesil alanlar gibi kentsel hizmetler ve

alt yap1 olusturulacaktir (Sekil 5.34).

Projenin ilk adimi olan analiz ve mevcut durum ¢aligsmalar1 tamamlanmis olup bu
kapsamda sosyolojik arastirmalar, miilkiyet-deger analizleri gibi sehircilik
analizleri ile korunmasi gereken kiiltiir varliklarina, anitsal-sivil mimari degerlere
iligkin ¢aligmalar tamamlanmistir. 1-15.09.2009 tarihleri arasinda miilk
sahiplerinden parselleri hakkinda sectikleri fonksiyon ve katilim seceneklerini

Fatih Belediyesi’ne bildirerek 6n protokol ¢aligmalart yapilmistir [67].

Yale Mafaliasi k‘ulfﬁj, .
Jurizmve Ofis Alanian
TR o't

. Mize Destak Alanlan

A\ W
B | ‘f\

Sekil 5.34 : Projenin temel Onerileri [67]

Yenikap1 bir taraftan yenileme alani, bir taraftan planla ulasim transfer merkezi
olarak belirlenmis ve Marmaray projesi ilerlerken 2007°den sonra giindeme yarisma
acma fikri de girmistir [61]. Etiid ve Projeler Daire Baskanligi Projeler Midirligii
tarafindan Istanbul 2010 Avrupa Kiiltiir Baskenti Ajansi'na “Yenikap: Transfer
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Noktas1 ve Arkeopark Alani1” Projesi’nin elde edilmesi amaciyla bagvuruda
bulunustur (Sekil 5.35). Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Bogazici Insaat Miisavirlik
AS.(BIMTAS) Ile 22.10.2010 tarihinde sbzlesme imzalanmistir. Proje, Istanbul
Biiyiliksehir Belediyesi’nin bugiin en 6nemli Kentsel Vizyon Projelerinden biri

olmustur [61].

Projenin elde edilmesi amaciyla, siire¢ igerisinde, ¢cok aktorlii ve karmasik yapida
olan proje alaninin sahip oldugu degerleri de dikkate almmustir. “Uluslararast On
Se¢meli Davetli Mimarlardan Mimari Avan Proje Temini Hizmet Alim1” yontemine
karar verilmistir. Uluslararasi {liyelerden olusan bir Se¢ici Kurul tarafindan 28-30
Kasim.2011 tarihleri arasinda, “42” Uluslararasi ekibin arasindan On Yeterliligi
saglayan “9” ekip belirlenmistir. Bu 9 ekip projenin ikinci etabmna Idare tarafindan
davet edilmislerdir. “Projeler, 7-8 Nisan.2012 tarihinde IMP(BIMTAS) Tepebasi
Konferans salonunda herkese agik olarak sunulmustur (Sekil 5.36). Proje sergisi ayni
mekanda bir hafta siirmiistiir. Sonrasinda Secici Kurul iiyeleri 3 projeyi gelistirilmesi

icin segmistir [61]. Stire¢ halen devam etmektedir.

YENIKAPI LIMANI
KENTSEL VIZYON SINIRI / URBAN VISION BOUNDARY
KENTSEL YENILEME ALANI SINIRI | URBAN RENEWAL BOUNDARY
PROJE ALANI | THE PROJECT AREA

DT TAARNARAY SANENT DOWAIN AREA

MARMARA DENIZi

1. AKSARAY MEYDANI /| AKSARAY SQUARE

2. NAMIK KEMAL BULVARI /| NAMIK KEMAL BOULEVARD

3. MUSTAFA KEMAL BULVARI /| AKSARAY SQUARE

4. YENIKAPI TRANSFER MERKEZi | YENIKAPI TRANSFER POINT
5. LANGA BOSTANI /| LANGA BOSTANI

6. 100 ADA / 100 ADA R

7.i.0. CERRAHPASA KAMPUSU / I.U. CERRAHPASA CAMPUS

8. FATIH BELEDIYESI HIZMET ALANI / FATIH MUNICIPALITY SERVISE AREA 10. YALI MAHALLESI / YALI NEIGHBOURHOOD

9. ISKi ARITMA TESISLERI /| WATER&SEWAGE TREATMENT CENTER 11. iDO TERMINALI / ISTANBUL SEABUS TERMINAL

Sekil 5.35 : Yarigma alan1 [61].
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Sekil 5.36 : Yarisma sunum ve sergi posterleri [IMP].

5.4 Marmaray Projesi

Bu boliimde iki kitayr birbirine baglayacak olan “Asrin Projesi” olarak adlandirilan
Marmaray projesine deginilecektir. 1860’larda baslayan calismalar hala devam
etmektedir. Proje’nin Istanbul kent ici ulasim sistemleriyle diigiimlendigi yer
Yenikapi transfer merkezidir Proje ii¢ ana boliimden olugmaktadir. Bunlar Avrupa
Yakas1 boliimii, Bogaz gecisi ve Anadolu yakasi boliimleridir. Gebze’den baglayan
Marmaray hizli tren hatt1 Halkali” da bitmektedir(Sekil 5.37).

o B2

e S

MARMARAY PROJESI

Sekil 5.37 : Marmaray Projesi [96].

Ik olarak 1860 yilinda Sultan Abdiilmecid zamaninda ortaya atilan Istanbul
Bogazini deniz altindan ge¢me diislincesi, deniz i¢inde ayaklar {izerine oturtulan bir
tiip gecis on projesi olarak tasarlanmustir (Sekil 5.38). Ileriki yillarda da benzer
fikirler ortaya atilmig ve 1902 yilinda Sultan II. Abdiilhamid déneminde ilk projeye
benzer bagka bir proje dnerilmistir. Tiinel-i Bahri olarak adlandirilan bu tiinel projesi,

iizerine biiylik boyutlu su borular1 yerlestirilecek olan 16 ayak {izerinde bir platform
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deniz dibine oturtulmus bir tiinel ingas1 olarak planlanmistir. Ancak maddi

imkansizliklar ve teknolojik yetersizlik projenin ger¢ceklesmesine imkan vermemistir.

@rijinali Wskiidar Beledipesi'nde bulunan Osmank Danemt Titp Gegit Proje Detapt

Sekil 5.38 : 1860 tarihli “Tiip Gegit” projesi [96].

1985-1987 yillar1 arasinda Ulastirma Bakanligi tarafindan uluslararasi bir
konsorsiyuma (IRTC) yaptirilan “Istanbul Demiryolu Tiineli ve Metro Sistemi
Fizibilite Etiidii ve Avan Projesi”, Istanbul Bogazi’'min bir demiryolu tiineli ile
gecilmesine i¢in gercgeklestirilen ilk bilimsel ¢alismadir. Ayn1 bakanlik 1996 yilinda
Istanbul’da mevcut banliyd isletmesi ve hatlarinin iyilestirilerek Bogaz demiryolu
tiineli ile biitiinlestirilebilmesi igin, Yiiksel Proje Uluslararas1 A.S.- Louis Berger Int.

Inc —De Consult konsorsiyumuna yeni bir ulasim ve fizibilite etliidii hazirlatmistir.

1997 yilinda Banliy lyilestirme ve Bogaz Tiip Gegisi Projesi birinci dncelikli rayli
sistem yatirimlari arasinda 6ngoriildiigii Ulasim Ana Plan’1 ITU tarafindan 1.B.B.’ye
hazirlanmistir. Bu gibi hazirliklardan sonra; 2001 yilinda Miihendislik ve Miisavirlik
Hizmetleri Sozlesmesi imzalanarak Projeye baslanilmis olup 2004 yilinda ise BC1
“Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi Ingaati; Tiineller ve Istasyonlar” isi ihale edilip

imalatlara baglanmistir [96].

Projenin toplam hat uzunlugu 76,3 km, bunun 63 km’si yiizeysel metro 13,6 km
tiinellerden 1,4 km ise tiip tiinelden olusmaktadir. Yiizeysel istasyon sayis1 37, yer
altindaki istasyon®’ sayist 3’tiir. Tagima kapasitesi tek yonde saatte 75.000 yolcu
olarak hesaplanmaktadir [96].

% Yer altindaki istasyonlar Yenikaps, Sirkeci ve Uskiidar istasyonlaridur.
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Istanbul Bogazinin her iki yakasindaki demiryolu banliyd hatlari, proje kapsaminda,
Bogaz’in altindan gegecek bir demiryolu tiineli ile birbirine baglanacaktir.
Kazligesme Istasyonunu gegtikten sonra yeraltina girecek hat, Yedikule, Yenikap1 ve
Sirkeci boyunca yer altindan ilerleyecek, Bogaz’1 gecerek Uskiidar'a baglanacak ve

Sogiitliigesme'de tekrar yiizeye gikacaktir (Sekil 5.39).
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Sekil 5.39 : Marmaray Projesi [96]

Marmaray Projesi Istanbul'un genel trafik sisteminin bir parcasi olarak planlanmistir
ve Istanbul Rayl Sisteminin belkemigini olusturacaktir (Sekil 1.40, 5.41). Projenin,
kenti bir ugtan bir uca gecen ancak yeterince kullanilmayan mevcut ulagim
altyapisindan daha yiiksek bir kapasite saglayarak kent i¢i ulasim sorunlarma ciddi

¢oziimler getirecegi diisliniilmektedir.

[ ey

MARMARAY PROJESI

xmaumm (D vesixov

Sekil 5.40 : Marmaray projesi entegrasyon noktalari [96]

122



Yenikapi Metro Sistemi (Yenikapi-Taksim-Sisli -4.Levent-Ayazaga)
Yerika (HRS) hafif rayh ulasim sistemi (Yenikapi-Otogar-Yenibosna-
& Ataturk Havalimani) ’

Metro Sistemi (Kadikoy-Kartal)

(HRS) hafif rayll ulasim sistemi (Bakirkoy-Avcilar-Beylikdiizii)

Sekil 5.41 : Marmaray projesiyle entegre olacak hatlar [96]

Marmaray’in Yenikapi’daki Istasyon alaninda kazi calismalar1 bitirilmis ardindan
Istasyon binasi yapilmaya baslanmistir. 2012 yilinda kaba insaat1 biten yapida
calismalar siirmektedir(Sekil 5.42).

Sekil 5.42 : Marmaray Yenikapi Istasyonu [97]

5.5 Boliim Degerlendirmesi

Bu boliimde Tarihi Yarimada’nin en fazla degisime ugramis yerlerinden biri olan
Yenikapi’nin konumu, niifus ve sosyo-ekonomik durumu, tarihsel silire¢ iginde
yasadig1 degisimler onu etkileyen Marmaray gibi biiyiik projelere deginilmistir.

Neolitik donemde Marmara golii kenarinda kiiciik bir yerlesim yeri olan Yenikapi,
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Bizans doneminde kentin ana limanlarindan biri konumuna yiikselmistir. Tarihi
Yarimada’nin Marmara kiyisinda konumu ve Aksaray ile olan yakin iligkisi liman
olarak kullanimi kolaylastirmis ve alanda yogun kullanim kaynakli doniistimler
yasanmistir. Limanlar kentin disa agilan kapisi oldugundan her tiirlii degisimden ilk
bu alanlar etkilenmektedir. Misir’in kayb1 ile Yenikapi’nin altin ¢agi sona ermis bir

taraftan da Lykos deresinin getirdigi aliivyonlar Theodosius Limani’n1 doldurmustur.

Osmanli doneminde “Langa Bostanlar1” olarak adlandirilmasi bu yiizdendir. Denizi
doldurma gelenegi 1700’lerde baslamis ve bu siirecte giinlimiize kadar kiy1 ¢izgisi 1-
1,5 km giineye kaymistir. Once Yali Mahallesi ¢evresinde baslayan mahallelesme
Cumhuriyet devrine kadar yavas yavas ilerlemistir. 1872’de gelen tren dokuda
onarilmaz yaralar acsa da yeni firsatlarda sunmaktadir. Tramvay bdlgeyi Eminénii ile

baglamis erisilebilirlik tren istasyonu da oldugu i¢in artmistir.

20.ci yiizyilm ilk yarisini sakin gegiren Yenikapi, Istanbul’u ¢ok fazla etkileyen Prost
Plan1 ve Menderes Operasyonlari’yla olduk¢a degisime ugramistir. 1950’lerde deniz
bir kez daha doldurulmus ve kentle-deniz iliskisini kesen 6 seritli Kennedy Caddesi

acgilmustir.

1960-80 arasinda sakin bir doneme giren Yenikapi, Diinyay1 ve Tirkiye’yi etkileyen
biiyiik doniisimlerden de payma diiseni almustir. Artik marka kent Istanbul’un
Yenikapr’sidir. 1980-84 doéneminde deniz yine doldurulmustur. Bu sefer kiyiya bir
LE.T.T. garaji ve IDO iskelesi yapilmistir. Ayni yillarda 1860’lardan baslayan bir
hayal olan bogazi tiinelle gegme projesi Marmaray’in etiitleri yapilmistir. Planlara

gore Marmaray diger kentsel rayl sistemlerle Yenikapi’da bulusacaktir.

1990’larda UNESCO Diinya Kiiltiir Miras1 Listesi’ne giren Tarihi Yarimada igin
Koruma Plan1 donemleri baglamistir. 2003 yilinda planina kavusan Yenikapi artik
uluslararas: bir transfer merkezidir. Anadolu’dan gelen Marmaray, Haciosman’dan
gelen Metro ve Aksaray’dan uzatilacak hafif rayl sistemle, IDO iskelesinin oldugu

LE.T.T. garaj1 da olan Yenikap1’da entegre olacaktir.

2003 yilinda Yenikap1 transfer merkezi ¢calismalar1 baslamis, Yenikapi’da arkeolojik
alan kalintilar1 ortaya ¢ikinca devreye arkeologlar girmis ve Yenikapi’nin Diinya’nin
en biiyiikk antik gemi koleksiyonlarindan birine sahip olan 8500 yilli bir yerlesme
oldugu ortaya cikmistir. Metro ve Marmaray c¢alismalart kazi bitene kadar

durdurulmustur.
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Kent makro formunu etkileyecek 6l¢iide biiyiik projelerin ardi ardina Yenikap1’y1
secmesi bolgede doniisiimii kaginilmaz kilmig, 2006 yilinda kentsel yenileme alant
ilan edilen Yenikapi artik tiim sehrin ve bilim diinyasinin ilgi odag1 haline gelmistir.
2010°da Avrupa Kiiltiir Baskenti olacak Istanbul’un 6neri projelerinden biri Yenikapi
Transfer merkezi yarigmasidir. 2011 yilinda uluslararasi yarisma diizenlenmis siireg

hala devam etmektedir.

8500 yillik siiregte Yenikapt hem fiziksel, hem sosyal hem ekonomik biiyiik

degisimler yasamis ve yasamaya devam etmektedir.
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6. KENTSEL DONUSUM-YENIKAPI TRANSFER MERKEZI iLISKSININ
DEGERLENDIRILMESI

Kent tarihi insanlik tarihiyle birlikte anilmaktadir. Kentler insanlar kadar hizl1 olmasa
da degisim ve doniigiimler yasarlar. Bu onlarin patolojik bir 6zelligidir. Degisim ve
doniistimler bazen hizlanir bazen de olduk¢a duraganlasir ve kimi yerlerde kalici

kentsel artifaktlar ortaya ¢ikar. Kent devamli bir doniisliim i¢indedir.

Sanayi devrimiyle ulasim ve iletisimin gelismesi kentlerin biiyiiylip sagaklanmasina
ve kirla kent arasindaki farkliliklarin azalmasina neden olmustur. Ciinkii teknolojik
geligsme ve kentteki is ortaminin gelismesi ayn1 zamanda kente biiylik bir gé¢ akinina
da neden olmustur. Azalan kir-kent farkliligi, devlesen kentler yogun merkezkag
etkisini olusturmustur. Bu olaysa mekana kentlerin ¢eperlerine yayilma, yeni
yerlesim alanlari olarak ortaya yansimistir. Kentli iist siniflar merkezi terk ederken
onlarin yerini tasradan gelen isci niifusu almistir. Kir-kent ayrimi1 azalmis, yayilmis
19.cu ylizyil kentinde ise toplum; gruplasma, i¢ine kapanma ve sonugta kesin
sinirlarla ayrismaya siirecine girmis bulunmaktadir. Elbette bu siire¢ her cografya da

farkli baglamlarla yogrularak degisik zamanlarda ortaya ¢ikmustir.

Merkezi terk eden iist siniflarin degeri hala yiiksek olan kent merkezine dénme
istekleri ise ancak bu alanlarin yenilenmesi yani kentsel donilisiime maruz
kalmalariyla olabilirdi. Iste bu giin bildigimiz anlamda ilk kentsel yenilemeler
Ingiltere’de boyle ortaya ¢ikmustir. Kent merkezindeki k&hnemis yoksulluk
yuvalarinin temizlenmesi olarak baslayan kentsel yenileme hareketleri bu donemde

buldozer gibi her seyi silmektedir.

Kentlerin gerilemesi ve merkezlerin eskime siirecini olduk¢a derinden etkileyen iki
diinya savasi, Avrupa kentlerinde kentsel yenilemeyi ka¢inilmaz kilan bir diger
neden olarak ortaya ¢ikmaktadir. Savas sonrasi konut ihtiyacini hizla kapatmak igin
girigilen biiylik imar hareketleri daha sonra kentte bagka sorunlara neden olmustur.
Savag sonrasi hizli bilyiime doneminde yasanan “babyboom” (niifus patlamasi), kent
merkezi lizerinde yeni bir baski, kent mekaninda ise sacaklanmalar sonucu banliyo

yerlesimlerinin olugsmasiyla mekansallagmistir.
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Yirminci ylizyilin ikinci yarisinda bir¢ok kent ulasim alt yapisint da degistirmistir.
Artan niifus toplu tagimayi1 zorunlu hale getirirken biiylik kentsel ulasim projeleri ard1
ardina yapilmistir. Avrupa kentlerinde rayl sistemlerin odakli ulasim alt yapilarinin
kurulmasi bu dénemde yogunlagmis, kurulan rayli sistem aglarinin gelisimi bugiin

hala stirmektedir.

1970’lerde kente go¢ hala devam ederken, kentte kimi islevler dmriinii doldurmakta,
kimi yeni islevler ortaya c¢ikmaktadir. Eski islev alanlar1 ise potansiyel kentsel
gelisme  alanlaridir  ve  kentsel yenileme projeleriyle kente  yeniden
kazandirlmislardir. Islevsizlesen endiistri alanlari, demiryolu hatlari, kapasitesi
yetmeyen limanlar kent merkezinde olduklar1 i¢in getirisi yiiksek alanlardir ve bu

alanlarin yenilenmesi kentsel rant elde edilmesi kaginilmazdar.

1980’lerde neo-liberal politikalarla metalagsma siirecine giren kenti kurtarmanin yolu
yine kentsel yenilemedir. Bu donemde adi biraz daha kibarlagmus, igerigi biraz daha
kapsayict olmugsa da kentli yoksullarin merkezden uzaklastirilmasi projesi olarak
adlandirilmas1 kentsel yenilemenin sosyal boyutunun kavranamamasiyla ilintilidir.
Kentsel yenileme projeleri alanin konumundan gelen degerini kullanirken alanda
yasayan alt gelir grubunu ise digslamaktadir. Kentli orta sinifin kent merkezini
yeniden kesfi siireci, yani soylulastirma, bu doniisiimiin sosyal-sinifsal boyutudur ve

kentte yeni bir catisma ortam1 daha dogmustur.

1990 yilanda Avrupa Toplulugu Komisyonu kent ¢evresi iizerine yayinladigi “Yesil
Rapor”, Avrupa kentleri i¢in siirdiiriilebilir kentler ve donilisim modelleri
olusmasinda 6nemli bir ara¢ olmustur. Bu yillarda kentsel doniisiim alaninda yeni
kurumsallagsmalar olusurken bir taraftan da bolgesel Olcekte yeni kurumsal
orgiitlenmeler gelistirilmistir. Kentsel ¢okiintii alanlarinin canlandirilmasinda 6zel
sektor kuruluglari, yerel yonetimler, sivil toplum orgiitleri ve farkli toplumsal

kesimler “kentsel canlandirma ajanslar1” adi altinda yeni ortakliklar kurmuslardir.

Tarihi ve Kkiiltiirel miras ile ekonomik gelisme arasindaki giiclii bagin 6neminin
anlasilmas1 1990’lardan itibaren kentsel korumanin kentsel doniisimde One
¢ikmasina neden olmustur. Kentlerin var olan tarihi ve kiiltiirel miraslarini kentsel
canlandirma projeleri pazarlanmasi bu donemde kentsel yenilemeye yeni bir boyut

getirmistir.
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Kentsel yenileme nedenleri arasinda daha once kenti bdlen demiryolu alanlarinin
transfer merkezi olarak se¢ilmesiyle birlikte bir kentsel odaga donlismesi de
sayilabilir. Transfer merkezlerinin kisa vadeli etkileri ¢evresel, gorsel, isitsel
boyutlardadir ve muhtemelen olusacak trafik sikisikligi da bunlardan biridir. Uzun
vadeli etkileri ise transfer merkezi ya da istasyonun ¢evresinde olusturacagi ¢ekim
alant ve bu alanda olusacak yogun yaya ve arag akiminin getirecegi Yeni
kullaniminlardir. Transfer merkezlerinin yaratacagi hareketin donlisim etkisi

Onlenemez giigtedir

Yenilemeyi gerektirecek yeni siirecler yine islev odakli olarak devam etmektedir.
Yiizyil basinda kentsel yenileme eskimis oldukca degerli alanlarda olurken yirmi
birinci yiizyilda bir alanin degerinin biraz diisiik olmasi1 o alanda kentsel yenileme

olabileceginin gostergesidir.

Gelismis iilkelerde gelistirilen pek ¢ok miidahale bigiminden farkli olarak Tiirkiye’de
kentsel yenileme deyince akillara, 1950’1i yillardan beri yogun go¢ alan kentlerdeki
konut acigin1 gidermek icin kullanilmis, gecekondu bolgelerinin donilisiimi
gelmektedir. Kentsel donisiimiin 6ziine aykirt olarak, farkli kentlerde farkli
problemlere karsi genellikle benzer hatta ayni ¢oziimler uygulanmaktadir. Dontlisiim
sorunlari, fiziksel mekanin doniisiimiine indirgenirken, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel
boyutlar genellikle dikkate alinmamaktadir. Islevini yitirerek atil hale gelmis olan
alanlarin tekrar yeni iglevler ile canlandirilmasi, Tiirkiye’deki kentsel doniisiim

projelerinde yeni yeni konu edilmeye baslayan bir yaklasgimdir.

Tiirkiye’de kentsel doniisiimiin yasal mevzuatini ise; 2985 sayili “Toplu Konut
Kanunu”(2004), 5393 sayili “Belediye Kanunu” (2005), 5366 sayili “Yipranan Kent
Dokularmin Yenilenerek Korunmasi ve Yasatilarak Kullanilmas1 Hakkinda Kanun”
(2005) ve 22 Kasim 2006°da kabul edilen, afet riski tasiyan alanlar ile dogal, tarihi
ve kiiltiirel cevre alanlarinin tasfiye, yenileme ve iyilestirmeye tabi tutulmasini
ongoren '"Doniisiim Alanlari Hakkinda Kanun' olusturmaktadir. Bu kanunlarla
belirlenmis kentsel doniisiim alanlar1 en fazla Istanbul’da bulunmaktadir ve Yenikap:

da 5366 say1l1 kanun ile kentsel doniigiim alani ilan edilen ilk yerlerdendir.

Kentsel doniislim projeleri ile birlikte giindeme gelen bir diger olguda
soylulastirmadir. Orta ve iist sitnifin merkeze yakinligi nedeniyle tercih edilen bir

mabhalleye tasinmas1 ve oranin onceki diisiik gelirli sakinleriyle yer degistirmesi, yani
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bir sosyal doniisiim olan soylulastirma, kentsel bir politika olarak benimsenmis bir
“sosyal yenileme” projesi olabilecegi gibi kentsel yenileme projelerinin bir yan etkisi
olarak da ortaya ¢ikabilmektedir. Tiirkiye’de ise 1980’lerden giiniimiize ozellikle
Istanbul’da kimi soylulastirma siirecleri yasanmis ve siire¢ su an Tarihi Yarimada’ya

sigramis sekilde devam etmektedir.

Kiiresellesme, ulus-devlet devlet kavraminin aginmasi, sinirlarin giderek 6nemini
yitirmesi, global kentler aginin ortaya ¢ikmasmin hem nedeni hem de sonucudur.
Bolgesinde 6ne ¢ikan marka kentler tilkelerin oniline gececek kadar onemlidir. Bu
kiiresel kentler sermayenin yigildig1, 6zellikle bankacilik ve finans kuruluslarinin
basi cektigi hizmet sektoriiniin  yogunlastigi, biiyiilk bolgesel/kentsel altyapi

projelerinin birbiri ardina uygulamaya koyuldugu yerlerdir.

Ulkesi ile kiiresel sistem arasinda entegrasyonu saglayan marka kentler, verimliligi
arttirmak, stirdiiriilebilirligi saglamak amaciyla entegrasyona c¢ok daha Onem
vermektedir. Tirkiye’nin kiiresel sisteme entegrasyonuyla one ¢ikan kenti ise hig
kuskusuz Istanbul’dur. 2000’li yillarda birgok altyapt projesinin pes pese
uygulamaya konuldugu Istanbul konumu geregi bdlgesel bir koprii islevini de

tistlenmektedir (Sekil 6.1).

‘A‘Vrupa Karadeniz /

afkasla
Balkanlar pevkasies

ISTANBUL Asya

Basra
Korfezi

Afrika

Sekil 6.1: Istanbul’un kiiresel konumu [35]

Stirdiiriilebilirlik giiniimiiz diinyasinda ve kentlerinde kac¢inilmaz bir olgu olarak
karsimizdadir. Siirdiiriilebilirlik i¢in ulasimda toplu tasima ve toplu tasima
sistemlerinin entegrasyonu onemli bir bilesenlerdendir. Entegrasyonun saglanmast;
zamanin etkin kullanildigi, ¢evre kirliliginin azaldigi, maddi giderlerin distirildigi,

daha etkin bir toplu tasima ve ulasim sistemi olan daha yasanilabilir kentler i¢in
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gereklidir. Ulasimda entegrasyon; ‘“hat ve zaman”, “licret ve bilet”, “fiziki
diizenlemeler” ve “yonetim” bazinda dort ana baslik altinda toplanmaktadir ve bu

bilesenin saglandig1 ulasim siteminde entegrasyon saglanmis demektir.

Entegrasyonun fiziki birleseni olan transfer merkezleri yiizyillardir ¢esitli tiirler arasi
aktarmanin yapildig: diigiim noktalaridir. Ilk transfer merkezi olarak sayilan kale
kapisi, zamanla, teknolojinin gelismesi ve kent mekaninin yayilmasiyla islevlerini
bliyiik ana tren garlarina kaptirmistir. Daha sonra gelisen farkli ulagim tiirleri transfer
merkezlerinin yapimini ya da olusmasmi kagmilmaz kilmistir. Havaalanlar ise,
kentle bolgeyi entegre eden dev altyapilar olarak, kiiresellesen diinya da marka
kentlerin dis diinyaya agilan kapilar1 olarak transfer merkezi kavramina yeni bir

boyut getirmistir.

Gilinlimiizde yolcularin gidecegi yerlere daha hizli ve kolay ulagmalarin1 ve aktarma
yapacak yolcularin bir sistemden digerine kolay gegislerini saglayan transfer
merkezleri, planli olarak bir yere konumlandirilabilecegi gibi bir yer de zaman iginde
konumu nedeniyle transfer merkezi olabilmektedir. Bir yer transfer merkezi olarak
belirlenirken mevcut ulasim olanaklari, arazi kulanim kararlari, ¢ekim merkezleri,
makro ve mikro dlgekte ulasim yatirimlar: ve ulagim sistemlerinin entegrasyonu goz

oniinde bulundurulmaktadir.

Ozel aragla yarisabilmek icin toplu tasima da entegrasyonu saglamak ve boylece
cekiciligi arttirmak transfer merkezi yapimimi kent yonetimlerinin glindeminde
Oonemli bir konuma getirmistir. Ancak transfer merkezi sayisindaki biiyiik atilim
1990’larda diinyayr saran neo-liberal politikalar dogrultusundaki kiiresellesme ve
onun kent mekanina etkileriyle olmustur. Ayni donemde Avrupa Birligi, birligin
entegrasyonu arttirmak karbon salinimi miktarin1 azaltmak i¢in Eurarail, Eurostar,
TGV ve benzeri hizli tren projeleriyle birlik kentlerinde transfer merkezlerinin

yapilmasina onciiliik etmistir.

Avrupa Birligi’nde hizli trenler, birligin fosil yakit tiiketimine olan bagliligim
azaltirken birligin kentleri arasindaki mesafenin biiziilmesine neden olmustur (Sekil
6.2). Ilk hizli tren 1981y1linda Fransa’da Paris-Lyon arasinda calismaya baslamistir
[98]. Bu tarihten giiniimiize Birlik hizli tren altyapisini hizla gelistirmistir (Sekil 6.3).

1990-2008 arasinda hizli trene olan yolcu talebi ivmesi Birligin hizli tren yatirim

ivmesinden daha gii¢liidiir. Bu giiclii talebin baslica nedenleri hizli trenlerin
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800km’ye kadar mesafelerde havayolundan daha avantajli olmas1 ve birligin karbon

salmimin1 azaltmak i¢in havayolu trafiine kisitlama getirmesi olarak sayilabilir

(Sekil 6.4) [98].

1991 2010

Sekil 6.2 : Avrupa Birligi’nde biiziilme [99]
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Sekil 6.3 : Avrupa Birligi’nde 1985-2009 arasinda hizli tren uzunlugundaki artis (km) [98]

Hizli tren aglarinin kentler arasi baglanti kurmasinin yaninda gectikleri kentlerle
entegrasyonu da oOnemlidir. Hizli treninin kentle entegre olacagi istasyon farkli
ulagim tiirlerinin kesistigi transfer merkezleridir. Avrupa Birliginin hizli tren agini
gelistirmesindeki bir diger amaci yarisan kentler baglaminda kentsel mekani tizerinde
tren istasyonlarinin olusturdugu ¢okiintii alanlarinin transfer merkezi olarak yeniden

canlandirilmasidir (Sekil 6.5).
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Sekil 6.4 : Hizli tren, konvansiyonel tren ve havayolu yolculuklarinin km-
mesafe bazinda karsilagtirmasi [98].
Bariyerlesmis lstasyon Badlayici ve yeni alt merkez T
ve tren hatti: olarak istasyon.

Tren Istasyonu Yeni alt merkez ¢

Sekil 6.5 : Hizli trenle doniisen istasyon alani®® [98]

Yasanan hizli tren atiiminda One ¢ikan kentler arasinda en ¢ok Lille goze
carpmaktadir. Proje ile kent; Londra, Paris, Briiksel arasinda bir transfer merkezi
konumuna yiikselmistir. Eurolille projesi yiiriitken Lille ve alt merkezleri Roubaix ve
Tourcoing’de kentsel canlandirma projeleri yerel yonetim Onciiliigiinde (oldukca

basarili sekilde yiiriitiilmiistiir. Cok fonksiyonlu bir yapisi olan Euralille’den sonra

% Ir. Rudolf Mulder, 6.c1 UIC High-Speed Rail Kongresi sunumu, ‘The high-speed railway station of
the future — How to achieve it?’, DHV 2008’den uyarlanmustir.
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Lille, Avrupa kentsel aginda ¢ok Onemli bir konuma yiikselmis, bu yatirimin
gelmesiyle erisilebilirligin arttig1 kent birgok yatirimi da kendine ¢ekmistir. Kent 10
yil gibi kisa bir siirede bir sanayi kentinden hizmet kentine doniismiis, Fransa’nin
ticlincii buylik finans kenti olmustur [98]. Euralille projesini bir firsat olarak géren
vizyonel belediye bagkanlari, Lille metropolii ve alt ilgelerin gelisiminde onemli

roller listlenmiglerdir.

Hizli trenin Londra ayaginda ise 19.uncu yiizyil tren garlarinin en 6nemlilerinden
olan, Victoria devrinden beri rayli sistemler aginda bir kesisim noktas1 olan King’s
Cross yer almaktadir. King’s Cross Trasnfer Merkezi Eurostar hizli treni, bolgesel
banliyo trenleri, kent i¢i metro ve otobiis hattinin kesisimin de Londra ulasiminin en
Oonemli entegrasyon noktasidir. Proje kent ig¢inde yeni bir konut-ticaret kullanimh
yogun bir alan daha olusmasimna neden olurken, cevresindeki dokuyu ve konut
fiyatlarin1 da ytkseltmistir. Alanin kent igindeki imaji iyilesmis, acik-yesil alan
miktart artmistir. Sonugta proje arazi gelistirme yoniiyle Once ¢ikmis kentsel

yenileme soylulasma projesine donligsmiistiir.

Italya hizli tren agmmin Roma aya@mi olusturan Tiburtina transfer merkezi, 92
hektarlik alan kaplayan bir kent planlama projesine dondstiiriilmiistiir. Yeni gar, eski
demiryolu hattiyla iligkisi kopan iki semti, Pietralata ile Nomentano’yu birlestirme
islevini de gormektedir. Proje; biiro, ticaret, konaklama yapilar kiiltiirel, toplumsal
ve sportif amagl elemanlarla donatilmis bir yesil alan1 da igermektedir. 2001-2004
yillar1 arasinda Pietralata bolgesinde yerel yonetim Onciiliiglinde hazirlanan mastir
plan dogrultusunda kentsel yenileme calismalar1 yapilmistir. Proje ingaati siirerken

bile konut fiyatlarinin artmas: ilgingtir.

Amerika Birlesik Devletlerinde bulunan New York City’de ki Grand Central
Terminali 1913 yilinda eski Grand Central Terminali’nin yerini almistir. Eski
terminalin kentin kuzey ucundaki Midtown ticari bolgesinde olan konumuna yerlesen
cok katmanl transfer merkezinin kurgusu yapildigi zamandaki orijinal kurgusuna
gore oldukca biliylik degisiklikler gdstermistir. Yapildiginda uzun yolculuklar igin
baslangi¢/bitis noktasi, hatta kitalar arasi yolculuklarin yapildigi biiyiik yiiklerin
tasindig1 bir terminal aym1 zamanda New York’u kuzeyindeki banliydlerine
baglamaktadir. Bu giin ise ¢cok az uzun yolculuk eden tren kalmisken her giin 500
kadar tren insanlart evlerinden islerine tasimaktadir. Bugilin tamamen farkli

misteriler farkli amacglar dogrultusunda ayni mekéani ve binayr kullanmaktadir.
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Yakin zamandaki restorasyon ve modernizasyon projelerinin ardindan ¢ok katmanl

terminal hala oldukga iyi caligsmaktadir.

Almanya’da bulunan Frankfurt Havaalani, iilkenin en biiyiik kitalar aras1 havaalanm
ve Avrupa’nin en fazla yolcu tasiyan 2.ci havaalanidir. Her ne kadar Avrupa’nin
kiiresel metropolleri Londra ve Paris’te daha fazla havaalani olsa Avrupa’nin
kalbinde konulanmis Frankfurt Havaalani(FRA), ulasim aginda merkezi bir transfer
noktasidir. Frankfurter Kreuz otobani kavsaginda, uluslararasi ve bolgesel ¢alisan
genis bir rayl sistem aginin bulustugu Frankfurt Havaalani, bu 6zellikleriyle hava
yolu, rayli sistem ve karayolu arasinda igleyen bir transfer merkezidir. Avrupa’nin
ana transfer lissii Frankfurt Havaalani biiyiik bir ticaret, is kentine gibi doniismiis dev
bir organizmadir. Havaalani, ayni zamanda, bolgesel ve uluslararast kargo
sirketlerinin ana transfer noktasi1 ve deposu ve merkezidir. Kendisi bir kentsel bolge
olacak kadar biiyiik olan bu dev transfer merkezi, yarattig1 biiyiik istihdamla da kent

ve bolge ekonomisinde vazgecilmez bir pargadir.

La Sagrera transfer merkezi diger Orneklerde goriildiigii gibi yine bir kentsel
yenileme projesiyle beraber yiiriitiilmektedir. Madrid ve Avrupa’yr Barselona’ya
baglayacak hizli trenin kentle entegre olacagi La Sagrera transfer merkezi, 230
hektar1 bulan yeni demiryolu kompleksini saran Sagrera, Sant Andreu, Clot, Bon
Pastor ve Verneda mahallelerini yenilemek igin itici bir giictiir. Barselona toplu
tagima sistemine entegrasyonu ise metro, belediye otobiisleri ve taksilerle olacaktir.
Ofis ve benzeri bircok donatiy1 igerecek lic katmanli merkezde ayrica sehirlerarasi
bir otobiis terminali, diikkanlar ve yolcular igin ¢esitli donatilar bulunacaktir.

Istasyon yapis1 ve kentsel déniisiim projeleri devam etmektedir.

Yeni havaalanini bir kentsel gelisme projesine doniistiiren Hong Kong bu amagla
MTR hatlariyla havaalanini kentle baglamistir. MTR hattinin kentle entegre oldugu
Kowloon transfer merkezi Kowloon’un giiney dogusunda merkezi is alanina
yonelmis bir konumdadir. Cok katmanli Kowloon projesinde ara¢ ve yaya akimim
tamamen ayirmak ana fikri ile hareketli ve sabit aktivite kullanimlarini da birbirinden
net bir sekilde ayirmaktadir. 3 katli transfer merkezi bircok ulagim aracin kesigim
noktasidir. Yiiksek yogunluklu konut bloklari ana istasyonu saran ofis ve otel
binalarmi cevrelemektedir. Dev bir metropoliten striiktiir ve karma kullaniml

dokusuyla Kowloon transfer merkezi, kentte rayli sistem kullanimini arttirmis
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ekonomik, sosyal ve ekolojik agidan da degerli bir arazi gelistirme projesi olarak dne

ciktig1 goriilmektedir.

Ekonomik biiyiimeye paralel olarak metropoliten alan1 da genisleyen Istanbul niifusu
hizla artan dinamik bir yerlesim yeridir. Istanbul, Bogaz ve Hali¢ gibi deniz yollari
etrafina kurulmus olsa da yolculuklarin biiyiik bir kism1 kara yolu ile yapilmakta ve
trafigi olusturan araglarin ¢ok biiyiikk bir boliimiinii 6zel araglar olusturmaktadir.
Artan yolculuk talebini karsilayamayan rayli sistemlerin, Onerilen yeni hatlar ve
entegrasyon noktalari ile ulasimda payinin arttirilmasini1 ulagim planlarinda yillardir
bahsedilen bir olgudur. Kent i¢i ulasimda entegrasyonun saglanmasi i¢in Istanbul
genelinde birgok transfer merkezi alanin belirlenmistir. Park et- devam et gibi
sistemlerle desteklenmesi Ongoriilen transfer merkezleri, kent disindan gelen 6zel
araclarin sehir merkezine girislerini azaltmasi1 ve farkli rayl sistem hatlarinin
duraklar ile diger ulasim tiirleri arasinda gecis saglamasi hedeflenmektedir. Ulagim
Planma gore transfer merkezleri arazi kullanim kararlartyla karsilikli etkilesir ve

onunla biitiinlesir bi¢imde ele alinmustir.

Tarihi Yarimada’da Marmara sahilinde yer alan Yenikapt Transfer Merkezi,
Istanbul’un birgok ulasim aksinin kesisim noktasinda bulmaktadir. Marmaray ve
IDO ile baglantisinin bulunmasi alani, Marmara bolgesi 6lceginde 6nemli bir transfer
merkezi konumuna yiikseltmektedir. Sehir ic¢i entegrasyonu ise; Yenikapi-
Haciosman, Yenikapi-incirli, Yenikapi-Atatirk Hava Alani rayl sistemleri ve
LE.T.T. Yenikap: garajindan kalkmakta olan otobiislerle saglanacaktir. Yenikap1
Transfer Merkezi Istanbul’un hem ice doniik hem de disa acilan kapisi olacak ve
cevresini etkileyecek, Istanbul’un en &nemli projelerindendir. Arkeo-park, kent
arsivi, etkinlik ve konser alani, konut ve konaklama alanlar1, acik yesil alanlar, ISKi
tesislerini yer aldigi Yenikap:i Transfer Merkezi, karma kullanimli yapisiyla
diinyanin diger yerlerindeki orneklere benzemektedir. Transfer merkezinin Tarihi
Yarmmada tizerindeki lastik tekerlekli trafik baskist azalmasi koruma planinca

hedeflenen bir beklentidir.

Yenikapt Tarihi Yarimada’nin en fazla degisime ugramis yerlerinden biridir (Sekil
6.6) . Neolitik donemde “Marmara Go6lii” kenarinda kiigiik bir yerlesim yeri olan
Yenikapi, Bizans doneminde kentin “Marmara Denizi’ne agilan ana limamidir.
Aksaray ile olan yakin iligkisi liman olarak kullanim1 kolaylastirmis ve alanda yogun

kullanim kaynakli doniisiimler yaganmaistir.
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Limanlar kentin disa a¢ilan kapist oldugundan her tiirlii degisimden ilk bu alanlar

etkilenmektedir. Misir’in kaybi Yenikapi’nin altin ¢agini sona erdiren dig etmen iken
Lykos deresinin getirdigi aliivyonlar ise i¢ etmenlerdir. Zamanla dolan Theodosius
Liman1 Osmanli doneminde “Langa Bostanlar1” olarak adlandirilmis verimli bir
tarim arazisidir. Daha Once dogal yollarla denize dogru ilerleyen Yenikapi,
1700’lerde baglamis yapay doldurma siireciyle gilinlimiize kadar 1-1,5 km giineye
ilerlemistir. Olusan arazide once Yali Mahallesi ¢evresinde baslayan mahallelesme
Cumhuriyet devrine kadar yavas yavas ilerlemistir. Tren yolu 1872’de dokuda
onarilmaz yaralar agsa da yeni firsatlar da sunmaktadir. Yiizyill sonunda gelen
tramvay, bolgeyi Eminonii ile baglamis erisilebilirlik tren istasyonu da oldugu igin

artmistir.

20.ci yiizyihin ilk yarisinda pek fazla degisim gdstermeyen Yenikapi, Istanbul’u ¢ok
fazla etkileyen Prost Plan1 ve Menderes Operasyonlari’ndan payima diiseni almistir.
Prost planinda enternasyonal tren istasyonu olsa da maddi imkansizliklar nedeniyle
bu projeden vaz gegilmistir. Ancak, 1950’lerde deniz bir kez daha doldurulmus ve
kentle-deniz iliskisini kesen 6 seritli Kennedy Caddesi agilmistir (Sekil 6.7).
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Sekil 6.7 : Yenikapi’da 1914-2007 arasi defgisimgg [kisisel arsiv]

1960-80 arasinda sakin bir doneme giren Yenikapi, 1980’lerde Diinyay1 ve
Tiirkiye’yi etkileyen neo-liberal doniisiimlerden de paymna diiseni almistir. Artik
marka kent Istanbul’un Yenikap1’s1 olan alan, 1980-84 déneminde 1.E.T.T. garaj1 ve
IDO iskelesi yapilmasi igin yine doldurulmustur (Sekil 6.7). Kiiresellesmeye
eklemlenme siirecinde bir ara¢ olan biiyiikk alt yapi1 projelerini kendine g¢eken
Istanbul’da, aym yillarda 1860’lardan beri bir hayal olan bogazi tiinelle gegme
projesinin yani Marmaray’in etiitlerine baglanmistir. Planlara gore Marmaray diger

kentsel rayli sistemlerle Yenikapi’da Transfer Merkezi’nde bulusacaktir.

1990’larda UNESCO Diinya Kiiltiir Miras1 Listesi’ne giren Tarihi Yarimada igin
Koruma Plan1 donemleri baslarken. 2003 yilinda planimna kavusan Yenikapi artik
uluslararas1 bir transfer merkezidir. Anadolu’dan gelen Marmaray, Haciosman’dan
gelen metro ve Aksaray’dan uzatilacak hafif rayl sistemle, IDO iskelesinin oldugu
LE.-T.T. garaji da olan kentin en biiyiik transfer merkezi Yenikapi’da entegre

olacaktir.

2003 yilinda Yenikapt Transfer Merkezi insaatina baslamis, kazilar siirerken

Yenikapi’da arkeolojik kalintilara rastlaninca c¢alismalar durdurulmus, devreye

391914, 1946, 1966 ve 2007 hava fotolarindan gelistirilmistir.
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arkeologlar girmis ve Yenikapi’'nin Diinya’nin en biiyiikk antik gemi

koleksiyonlarindan birine sahip olan 8500 yillik bir yerlesme oldugu ortaya ¢ikmistir.

Kent makro formunu etkileyecek 6l¢iide biiyiik projelerin ardi ardina Yenikap1’yi
segmesi Yenikap1’y1 tiim sehrin ve bilim diinyasinin ilgi odag1 haline gelmistir. 2006
yilinda ise 5366 sayili kanunla kentsel yenileme alan1 da ilan edilmistir. 2010 Avrupa
Kiiltiir Bagkenti olan Istanbul’un 6neri projelerinden biri olan “Uluslararas1 Yenikapi
Transfer Merkezi Yarismasi” 2011 yilinda diizenlenmis ve yarisma siireci hala
devam etmektedir. 8500 yillik siirecte Yenikapi hem fiziksel, hem sosyal hem

ekonomik biiyiik degisimler yasamis ve yasamaya devam etmektedir.

Tiim bu veriler 15181nda bu giiniimiiz Yenikapi’sina baktigimizda doniisiimle i¢ ice
geemis bir alan karsimizda bulunmaktadir. Yenikapi birgok farkli dokunun, kiiltiiriin
zamanla st Uste bindigi bir degisim alamidir. Kentsel doku olarak bakarsak
kuzeyinde ve dogusunda ticari dokunun yer aldig1 “izgara-sistem” bir yol ag1 goze
carpmaktadir (Sekil 6.8). Bu alanlar zamanla diisiik yogunluktan yiiksek yogunluga
dogru bir donilisim yasamis ve konut dokusu bu alanlar1 terk etmistir. Bunlarin en
carpict 6rnegi Yenikapi'nin kuzey dogusundaki Mesih Pagsa Mahallesi’dir ve niifusu
sadece 57 kisidir. Bu siirecin izlendigi diger yerler ise Kiirk¢iibasi, Cakiraga, Kasap
Ilyas, Inabey ve Yali mahalleleridir ve 2007 yilinda Aksaray mahallesi adi altinda
birlestirilmislerdir. Siiregte niifusu gittikge azalan Eminoénii Belediyesinin kaldirilip
Fatih (Suri¢i) Belediyesi’nin kurulmasi 2008 yilinda olmustur. Yenikapt ve
etrafindaki konut dokusunu olusturan Aksaray Mahallesi ve Katip Kazim mahalleleri
geleneksel Osmanli kent dokusunun olduk¢a korundugu yerlerdir. Bu alanda
topografyaya uyumlu bir yol agi bulunmasinin bu dokunun izlenebilmesi ve

korunmasindaki rolii g6z ardi edilemez (Sekil 6.9).

Sekil 6.8 : Yenikapi’da 1zgara yol ag1 [kisisel arsiv]
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Sekil 6.9 : Yenikap1’da konut alanlar1 [kisisel arsiv]

Tarih Yarimada’da ve Yenikapi’da izlenen niifus kaybi gece alanin bosalmasina
neden olmaktadir. Ancak giindiizleri sadece Eminonii’niin milyonu asan bir akim
cektigi Tarihi Yarimada, bu yogun akim nedeniyle gelip-gecilen bir aks haline
gelmektedir. Istanbul makro formunda ki bu ters “T” seklindedir, Eminonii ters T
seklinin kuzey-giiney dogrultulu aksin dogu-bati yonlii aksla kesistigi yedir ve
yizyillardir kentin agirlik merkezidir. Fakat Yenikapt Transfer Merkezi’nin
yapimiyla Eminonii bu tarihsel islevini tamamlayacaktir ve kentin agirlik merkezi
Yenikapi’ya kayacaktir (Sekil 6.10) [100]. Yenikap:t Transfer Merkezi bu agidan
“Cevre Diizeni Plan1” kararlarindan olan “kentin kuzeye dogru gelismesinin kontrol

altina alinmas1” hedefiyle uyumlu bir yatirimdir.

Marmars Danlzl T '

Sekil 6.10 : Istanbul’un makro formu [35]

Transfer merkezlerini getirdigi yogun yaya akimi etrafinda ki dokuyu hizla ticaret-
hizmet ve benzeri kullanimla doniistiirmektedir. Transfer merkezleri olan ya da
konum geregi transfer merkezi islevi ilistlenen Eminonii, Aksaray, Mecidiyekdy,
Taksim, Kadikdy, Uskiidar, Kabatas gibi alanlar Istanbul’da bu siiregte Yenikap1’dan

daha ilerdeki yerlerdir.
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Diinyadaki orneklerden transfer merkezlerinin bir kentsel canlandirma/yenileme
aract olarak kullanildig1 goriilmektedir. Transfer merkezi projesi yiiriirken bir yandan
da onu saran alanlarin iyilestirilmesi yeni konut ve donati alanlarinin olusturuldugu
bir alt merkez olusturulmasi hedefleri bulunmaktadir. Bu yenileme projeleri ve
transfer merkezi projelerini esgiidiim i¢inde yoneten ortakliklar bulunmaktadir. Yerel
yonetim, merkezi yonetimle birlikte katilimciligin 6nemsendigi siireglerde aktif
olarak rol almakta hatta siireci daha g¢ok yerel yonetim yonetmektedir. Ancak
Yenikapi’da bu siireci yonetecek iist yapt 2004-2012 siirecinde bir¢ok firsatin
kagirilmasiyla olusturulamamistir. Alanda tarihi eserler bulunmasi nedeniyle
calismalara ara verilmesi, UNESCO Diinya Miras1 Komitesi’nin Istanbul’dan
bekledigi “alan yonetim plan1”, Istanbul’un “2010 Avrupa Kiiltiir Bagkenti” olmasi
bu firsatlardan 6ne ¢ikanlaridir. Merkezi yonetimin projesi olan Marmaray ile onun
kentsellestigi transfer merkezleri yapimi siirecini yonetecek ¢ok aktorli bir yonetim
modeline ihtiya¢ varken ve Yenikapi bu siirecin sekillendirilmesinde pilot uygulama
alan1 olabilirdir. Yenikap1 i¢in kurumlar1 bir araya getirme g¢alismalar yapilsa da
basarisiz olunmus ve Ulastirma Bakanliginin projesi olan Marmaray’in insaatina
2008’de baslamistir, istasyon yapis1 bugiin neredeyse tamamlanmistir. Metro ise IBB
tarafindan ihaleye ¢ikarilmistir. Ilging olansa bir yandan bu siirecler izlenirken bir
yandan da 2011 yilinda Yenikapt Transfer Merkezi Yarismasi’nin duyurulmus
olmasi ve 2012 yilinda yarigsmanin agilmasidir. Yarisma uluslararast katilimli 6n

elemeli olarak yapilmis ve sonugta ii¢ proje segilmistir [100].

Bir “yer” ve ulasimda bir “diigiim noktas1” olan transfer merkezlerinin kentle daha
1yi entegre olmasi ve bulundugu alanda fiziksel ve ekonomik gelisim yaratmasi igin

transfer merkezinin;
e Bulundugu kentin hizmet sektoriiniin agirlikli olmast,
e Bulundugu kentin bolgesel odak olmasi,
e Bulundugu kentin uluslararasi finans merkezi olmasi,
e Metro ve benzeri hizli ulagim araglariyla kente baglanmasi,

gibi Ozellikler icermeli ya da Lille gibi bu 6zelliklere sahip olabilecek durumda
olmadir [101]. Yenikap1 Transfer Merkezi bu ozelliklerin tiimiine sahiptir. Fakat
dikkatten kagmamasi gereken diger orneklerin kentin tarihi merkezi ya da koruma

alanlarinda olmamasi, kentsel gelismeye oldukca acgik doniigebilir alanlar olmasidir.
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Oysa Yenikap: Istanbul Tarihi Yarimada’sinda bulunmakta, koruma planinda Tarihi
Yarimada’nin gelip-gegilen bir aks olmamasi hedefleriyle getirecegi saatte tek yonde
40bin kisilik akim bu hedefle celismektedir. Tarihi Yarimada’ni bir¢cok yerinde
gozlenen ve Koruma Planinda sik sik vurgulanan konuttan ticarete doniisiim zaten bir
boliimi bu donlisimii yasamis Yenikapi’da, kalan konut alanlarinin da bu baski ile
donilisiime ugrayacagi soOylenebilir. Bir yandan kentsel doniisiim projesinin
yiirlimekte oldugu Yenikapi’nin, Aksaray gibi kentsel bir odagin hemen giineyinde,
dontistiiriilmesi  glindemde olan Cerrahpasa Hastanesi’nin dogusunda, kentsel
yenileme alan1 olan Katip Kasim Mabhallesi’nce sarilmis olmasit bu doniisiimiin

kaginilmaz oldugunu gostermektedir (Sekil 6.11).

P

AKSARAY'IN TRANSFER. MERKEZININ IDO VE IETT
BASKISI BASKISI ALANLARI BASKISI

Sekil 6.11 : Yenikap1 bolgesini etkileyen kullanim baskilari [kisisel argiv]

Yenikap1 alaninda olusacak bu doniistimlerin konut dokusu iizerinde bir yan etki
yaratacag1 sdylenebilir. Ozellikle tarihi degeri olan konut dokusunun yer aldig1 ve bu
akimin tam ortasinda kalacak Yali Mahallesi, potansiyeli en yiiksek soylulagtirma
alamidir. Onu Kiirk¢i Basi ve Katip Kazim’daki geleneksel konut alanlari
izleyecektir. Koruma planinda bu konular islense de uygulama ayaginda alanda ki

sosyal doniisiime bir 6neri getirilmemesi bu doniisiimiin bir diger etmenidir.

Bir alanda ki yeni yapilanmalarin da soylulagtirma olarak addeden yeni galigmalar

bulunmaktadir[102]. New-build gentrification olarak adlandirilan bu yeni tanimda,
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soylulagtirmanin da ilk tanimlandig1 zamandan bu giine anlam degistirdigi ve artik
yeni bir yapilanmalarinda kendi alaninda olmasa da(¢iinkii bos yerlere yapilmaktalar)
dolayli olarak yeni yapilagsmis alanin etrafinda bir sosyal doniisiime neden olduguna
deginilmektedir. Londra’da hiikiimet ve yerel yonetim tarafindan yiiriitilmekte olan
“kentsel ronesans” harcketleri soylulastirma etkileriyle de tartisilmaktadir.
Londra’da ki bulgular ve doniisim olduk¢a c¢arpici sonuglar ortaya g¢ikarmustir.
Resmi planlarda bahsedilen ve sik¢a vurgulanan karma sosyal yapiin bu alanlarda
olusmadig1r ve bunu olusturacak yasal 6nlemlerinde alinmadig1 ve projelerin arazi
gelistirme firmalarinin liikks konut alanlarina doniistiigii saptanmistir. Yenikapi’ya
gelecek olan yeni yatirimin da boyle riskler igermekte, bu riskleri 6nlemek igin
gelistirilmis herhangi bir 6nlem ise bulunmamaktadir. Yenikap1 Transfer Merkezi
cevresinde deger yiikselmesine neden olacak, alana yeni yatirimlari ve yeni bir
sosyal siifi(orta sinif profesyoneller-onciiler) ¢cekecek ¢evresinde sosyal doniisiime

neden olacak bir giictedir.
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7. GENEL DEGERLENDIRME VE SONUC

“Kentsel doniisiim-transfer merkezi iliskisinin Yenikap1 6rneginde incelenmesi” adli
bu ¢alismada birinci boliimde tezin genel gercevesi ¢izilmis ve amag, yontem, siire¢
ortaya konmustur. Calisma daha sonra tezin altyapisini olusturan iki ana kavram,
“Kkentsel doniisiim” ve “transfer merkezi” boliimleriyle devam ettirilmistir. Kentsel
doniistim boliimiinde O6nce kent ve kentsel donilisiim/yenileme kavramlar: {izerinde
durulmustur. Kentsel dontisiim/yenileme kavramu ile ilgili tanimlar ortaya konduktan
sonra kentsel doniisiim/yenileme kavraminin gelisimi ve doniisiimii anlatilmis,
ardindan kentsel doniisiim/yenilemenin nedenlerinden bahsedilmistir. Daha sonra
boliim kentsel doniisiim/yenileme, soylulagsma ve transfer merkezi arasindaki baglar
incelenerek tezin 6zgiin arastirma konusu olan “kentsel doniistim-transfer merkezi”
iligkisine giris yapilmistir. Tiirkiye’de kentsel donilisiim ve kentsel doniisiimiin yasal

boyutundan bahsedilerek boliim tamamlanmaistir.

“Kent i¢i ulasimda entegrasyon ve aktarma/transfer merkezi” boliimiinde, “transfer
merkezi” kavraminin 6nciilii ve daha kapsayici bir kavram olan, siirdiiriilebilir bir
ulagim, toplu tasima sisteminin ana hedefi olan entegrasyon kavrami iizerinde
durulmustur. Entegrasyon; “hat ve zaman”, “licret ve bilet”, “fiziki diizenlemeler” ve
“yOnetim” bazinda dort ana baslik altinda toplanmaktadir. Bu dort bilesenin de
minimum olgiilerde saglandigi ulasgim siteminde entegrasyon saglanmis demektir.
Entegrasyonun saglanmasi; zamanin etkin kullanildigi, ¢evre kirliliginin azaldigi,

maddi giderlerin disiiriildiigii, daha etkin bir toplu tasima ve ulasim sistemi olan

daha yasanilabilir kentler i¢in gereklidir.

Entegrasyonla ilgili iist ¢at1 olusturulduktan sonra yiizyillar boyunca cesitli tiirler
aras1 aktarmanin yapildigi diiglim noktalar1 olarak entegrasyonun mekansallagsmis
hali olan transfer merkezi kavramina gecilmistir. Transfer merkezlerinin tarihsel
siirecte neden, nasil ortaya ciktiklari, kent icindeki konumlari, kent mekanini nasil
etkiledikleri ve nasil evrildikleri tartigilmustir. Ik transfer merkezi sayilan kale
kapisi, zamanla teknolojinin gelismesi ve kent mekaninin yayilmasiyla, bu islevlerini

biiyiikk ana tren garlarina kaptirmistir. Bu tren garlart Amerika’da bir¢cok “Grand
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Terminal olarak karsimiza ¢ikmaktadir ve New York’taki Grand Central Terminali
1913’ten bugiine birgok degisiklik yasasa da devamliligi olan bir transfer merkezidir.
Yiizyll basinda gelisen farkli ulasim tiirleri transfer merkezlerinin yapimini ya da
olusmasini kaginilmaz kilmistir. Yayilan kentlerde 6zel araca bagimlilig1 azaltmak
icin toplu tasima da entegrasyonu saglayacak ve bdylece ¢ekiciligi arttiracak transfer
merkezi yapimi kent giindeminde 6nemli bir konuma getirmistir. Ancak transfer
merkezi yapiminda asil atilm 1990’larda diinyayr saran neo-liberal politikalar
dogrultusundaki kiiresellesme ve onun kent mekanina etkileriyle olmustur. Avrupa
Birligi, entegrasyonu arttirmak, karbon salmimini azaltmak gibi hedefler
dogrultusunda Eurarail ve benzeri hizli tren projeleriyle transfer merkezlerinin
yapilmasina onciiliik etmistir. Bunlardan Fransa’daki Euralille, Ispanya’daki
Sagrera Alta Velocitat, Ingiltere’deki King’s Cross ve italya’daki Tiburtina
transfer merkezleri Ornekler boliimiinde incelenmistir. Havaalanlar1 ise, kentle
bolgeyi entegre eden dev altyapilar olarak, kiiresellesen diinya da marka kentlerin dis
diinyaya acilan kapilar1 olarak transfer merkezi kavramina yeni bir boyut getirmistir.
Havaalani olarak Frankfurt-Fraport ve hava alaniyla bagh gelisen Hong Kong’daki

Kowloon transfer merkezleri bu kavramin 6rnekleri olarak incelenmistir.

Kavramsal boyut tamamlandiktan sonra tezin drnek yani uygulama/deneme alani
olan Yenikapr Transfer Merkezi’nin giindeme gelmesine neden olan siireg,
“Istanbul’da ulasim, transfer merkezleri” béliimiinde, Istanbul genelinde ulasimdan
ve Yenikap1’da bulusacak hatlarm olusumundan bahsedilerek, tartisilmistir. Istanbul
2000’11 yillarda ulagim altyapisinda bir atilim i¢indedir ve rayl sistemler bu atilimin
ana omurgasinit olusturmaktadir. Karayoluna bagimlilig1 azaltmak, deniz ulagimiyla
da entegreli ve Marmaray gibi bolgesel hizh tren hattiyla kentin bulustugu bir
transfer merkezi ihtiyact ile Istanbul’un en énemli transfer merkezi olacak “Yenikapi

Transfer Merkezi” ortaya ¢ikmustir.

Yenikap1 birgok farkli dokunun, kiiltlirlin zamanla iist iiste bindigi bir degisim
alanidir. Bizans zamaninda kentin 6nemli bir liman1 iken Osmanli zamaninda bir
bostan, daha sonralar1 bir konut alani ve giinimiizde transfer merkezi insaatinin
stirdiigii bir alandir. Yenikapi, 2006 yilinda “5366” sayili kanunla kentsel yenileme
alam da ilan edilmistir. 2010 Avrupa Kiiltiir Baskenti olan Istanbul’un Oneri
projelerinden biri olan “Uluslararast Yenikap:r Transfer Merkezi Yarigmasi” 2011

yilinda diizenlenmis ve yarigma siireci hala devam etmektedir. 8500 yillik siiregte
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Yenikapt hem fiziksel, hem sosyal, hem ekonomik biiylik degisimler yasamis ve
yasamaya devam etmektedir. Bu donilisiimde bugiinkii itici gii¢ ise transfer merkezi

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Transfer merkezleri, Onerildikleri alanlarin kentsel yogunlugunu ve rantini arttirma
potansiyeline sahiptir ve genelde bir kentsel yenileme projesiyle esgiidiim iginde
yiirlitilmektedir. Yenikapi gibi doniisiimle i¢ ice gegmis bir alanin transfer merkezi
olmasi, alanda kullanim baskis1 ile konuttan ticarete doniisiime ve tarihi degeri
yiiksek Yali Mahallesi gibi konut alanlarinda soylulagtirma hareketlerinin
yasanmasina da neden olabilir. Yenikap1 suanda ulasim etkilesimli bu doniisim
siirecinin baslangicindadir. Calismada Yenikapr’nin Istanbul’un tarihi ¢ekirdegindeki
konumu ile tarihi kentte yeni bir kullanim baskisina neden olacak gelip-gecilen bir

alan olacagidan Istanbul igin riskli bir secim/alan oldugu sonucuna varilmistir.

Ozetle, 7 béliimden olusan bu ¢alismada transfer merkezi olgusu kentsel doniisiim
kavrami ile ilintili olarak Yenikapi 6rnegi lizerinden incelenmistir. Yeni gelisme
alanlarinda onerilen transfer merkezleri, onerildikleri alanlar1 kentsel yogunlugunu
ve rantini arttirma potansiyeline sahipken; Yenikapir gibi tarihsel baglamlar1 giiclii
yerlerde soylulagtirma hareketlerinin yasanmasma da neden olabilir. Giiniimiizde
ulasim etkilesimli déniisiim siirecinin baslangicinda olan Yenikapi, Istanbul’un tarihi
¢ekirdegindeki konumu ile tarihi kentte yeni, -gelip gegen- bir kullanim baskisina
neden olacagi igin Istanbul icin riskli bir secim/alandir. Yenikap1 deniz ulasiminda da
transfer merkezidir bu sebeple Istanbul ve Marmara bolgesi Olgeginde bir
girig/kapidir (Landmark) ve buradaki transfer merkezi cevresinde kentsel/sosyal
doniisiime neden olmaktadir. Yenikapi gibi tarihi kent merkezinde bulunan bir alana
bu kadar yogun bir baski getirilmesi, tamami koruma alani olan Yarimada i¢in biiyiik

bir tehdit olusturmaktadir.

Yurt dis1 ornekleriyle karsilastirildiginda Yenikapr Transfer Merkezi projesinin tek
elden yiiriitilmemesi projenin olduk¢a yavas ve parcacil ¢oziimlerle ilerlemesine
neden olmaktadir. Bir araya gelemeyen resmi kurumlar, alana kendi projelerini
dayatmaya caligsmaktadir. Biitiinciil bir ¢alismanin ve kentsel tasarim projesinin
eksikligi yarisma acarak kapatilmaya calisilsa da Marmaray projesi kendi basina
ilerlemekte, kentsel yenileme projeleri siirlincemede kalmakta, metro ¢alismalari ise
kurul onaylar1 ve buluntular yiiziinden yavaslamaktadir. Projeni sosyal boyutu ve

cevresine etkilerinin ise iizerine neredeyse hi¢ durulmamaktadir. Planlarda
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vurgulanan sosyal esitlik, kamusallik, yerel yonetim ve 0Ozellikle de katilim

kavramlari uygulamada kendine yer bulamamaktadir. Yenikapi Transfer Merkezi

gibi sadece Istanbul’un degil Diinya’nin en biiyilk yatirimlarindan birinin bdyle

eksiklerle dolu olmasi diistindiiriictidiir.

7.1 Beklentiler-Oneriler

Bu ¢aligmanin daha da gelistirilip derinlesmesi i¢in agsagidaki konular incelenebilir:

Bir transfer merkezinde bulunmasi gereken baglamsal ve islevsel

gereklilikler,

Yenikap: transfer merkezinin alt Olgekte ¢eperlerinde yaratmakta oldugu

etkinin mekan 6zelinde detayl analizi,
Yenikapt siirekli bir doniisiim alant midir?

Yeni gelisme alanlarinda Onerilen transfer merkezleri 6nerildikleri alanlari

kentsel yogunlugunu ve rantini arttirma potansiyeli,

Yenikapt gibi tarihsel baglamlari giiglii, kent iginde kalmis yerlerde bile

kentsel gerilemenin ortaya ¢ikma nedenlerini,

Hizl1 trenin kent mekanina iliskisi,

Transfer merkezi yapim siirecinde etkileri ve bu siirecteki ortakliklar,
Transfer merkezi ve kentsel doniisiimde katilimin rold,

Transfer merkezlerinde bulunmasi gereken erigim standartlari,

Bir transfer merkezinde bulunmasi gereken baglamsal ve mekansal

gerekliliklerin Istanbul gibi bir metropoliten yogunluguyla drtiistiiriilmesi.
Transfer merkezi-kentsel doniisiim dinamiklerinin sosyal yoniinii,
Dontigiim alanlarint siirekliligi,

Istanbul’da, ulasimin déniisiim dinamiginin biitiinciil degerlendirilmesi

sayilababilir.

Bu c¢alismanin transfer merkezi ve kentsel yenileme/doniisiim {izerine ¢alisma

yapacak kisilere bir yol gosterici olmasi beklenmektedir. Transfer merkezi-kentsel

doniistim iligkisinin incelendigi ¢aligma Tiirkiye’de bu alanda yapilmis az sayida
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caligmalardan biridir. Avrupa ve Amerika’da bircok yayin bulunabildigi alanin,
bircok transfer merkezlerinin planlandigi ve yapilmakta oldugu, Tirkiye’de

gelismesi ve yeni arastirmalarla incelenmesi beklenmektedir.

7.2 Sonsoz

Yenikap1 Transfer Merkezi hizmete girdikten sonra Istanbul’un en onemli ugrak
noktalarindan biri olacaktir. Bircok farkli ulasim altyapisinin kesistigi bu alanin
Tarihi Yarimada’nin ortasinda yapilmasi ise diisiindiiriiciidiir. Yenikap1 onlimiizdeki
yillarda bu projelerle hem bir gelisim alani, hem bir¢ok aktivitenin y1gildig1 bir
bulusma yeri ve yeni bir kentsel odak olarak Istanbul’da yasanacak bir¢ok biiyiik
doniisiimiinde habercisidir (Sekil 7.1).

PROPOSED LRT
SEA: CITY LINES,

INTER CITY LINES
BUS TERMINAL

Sekil 7.1 : Yenikapi’nin yeni rolii [kisisel arsiv]
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