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1. KENTSEL PLANLAMA iLE iLGIiLi HUKUKI MEVZUAT VE PLAN

Temel ihtiyaglardan biri olan barinma ihtiyacinin artan niifus ve insanlarin
beraber yasama egilimleriyle “kentlesme” durumunu ortaya ¢ikardigi
bilinmektedir. Ayrica kalkinmanin temellerinden ve en onemli gostergelerinden
biri kentlesmedir. Ortaya ¢ikisindan itibaren “kent” ve benzer anlamlara gelen
kavramlar beraberinde bir “diizen” gereksinimi getirmistir. Giinlimiiz modern
diinyasinda hem genisleyen ve sayisi artan kentler hem de bu kentlerde gozlenen
demografik ve ekonomik biiyiime de kent planlamalarinin gerekliligini ortaya
koymaktadir. Ornegin kirsaldan kentlere gé¢ durumu da bu baglamda kentlerin
geniglemesine sebep olmus ve kent planlarina gereksinimi arttirmigtir. Kent

planlamas1 kavrami iizerine Ceritli (1998) makalesinde su ifadelere yer vermistir:

“Kent bilimci Thomas Adams’a gore kent planlamasi ‘toplumsal ve ekonomik
ihtiyaclar1 goz oniinde bulundurarak kentlerin fiziksel bicimlenmesine bir yon
vermekle ilgili sorunlarla ugragsan bir bilim, sanat ve ugras alani’ olarak tarif

edilmektedir.”

Aym makalede “Kimi Tiirk kent bilimcilerine gore ise “ulusal bir yerlesme ve
kalkinma plan1 ¢ergevesi i¢inde bilimsel yontemlere gore, yapilan arastirmalara
dayanilarak plan, program ve projelerin hazirlanmasini ve bu amacla girisilecek
cabalarin gerceklestirilmesini de kapsayan bir sanat ve calisma alani’dir.”

ifadeleri yer almaktadir.

Kentsel planlamanin aymi zamanda igerisinde pek ¢ok farkli konuyu ve alam
bulunduran hem teknik hem de sosyal bir saha oldugu soylenebilir. Bu sahada
amag¢ kenti hayatin ic¢indeki tiim dinamikleriyle daha yasanilabilir kilmaktir.
“Daha yasanilabilir” hale getiren, bu amag¢ dogrultusunda yapilan kent

planlamalarinin da siirdiiriilebilir olmasi olduk¢a Onemlidir. Siirdiirtilebilir




olmayan, sekteye ugrayan ve erigilemez kabul edilen kent planlar1 saglikli

olmayacaktir.

Gormez’in (2001) “Kent planlamasi, endiistri devrimi siirecinde diizensiz gelisen
yerlesmelerin giderek artan sorunlarinin ¢oziilmesinde farkli siyasal diisiince ve
sistemlerce vazgecilmez bir arag olarak goriilmiistiir.” ifadeleri, kentsel
planlamanin ge¢miste de ne denli 6nemli ve gerekli oldugunu vurgulamaktadir.
Bu noktada kentsel planlamanin 6neminden 6nce bir gereklilik olusunu ve bu
sebeple ortaya cikisim ele almak gerekir. Bugilinkii modern kentler, Sanayi

Devrimi’nden sonra ve sanayilesmeye kosut olarak ortaya ¢cikmistir (Kaypak,

2014).

1.1. Kentsel Planlamanin ilkeleri ve Evreleri
Kentsel planlama siirecinde takip edilmesi ve uyulmasi gereken temel yedi ilke

mevcuttur.

Genellik Ilkesi: Bu ilke kent planlamalarmin bir cerceve ¢izdiginden ve bu
cizgilerle ilerlemenin saglanacagindan bahseder. Kent planlari, kentin gelecekteki
gelisgmesinin ana ¢izgilerini ¢izer (Ceritli, 1998). Detaylar ve ayrintilar kent
planlamalarinda yer bulmaz. Detay ve ayrintilar uygulama planlarinda/uygulama
asamasinda islenir. Yani kisaca kent planlamalar1 ana hatt1 belirler, kalan ayrinti

ve detaylar uygulama planina birakilir.

Genis Kapsamlilik Ilkesi: Genis kapsamlilik ilkesi kent planlamalarinin kenti
biitiin olarak ele almasint ifade eder. Kentin sadece fiziksel acidan degil toplumsal

ve sosyal tiim acilariyla birlikte ele alinmasinin gerekliligine iliskindir.

Uzun Siireli Olma Ilkesi: Kentsel planlar kisa vadeli olarak ele alinamaz
niteliktedir. Dar bir bakis agis1 ve bir yoniiyle giinii kurtarma diisiincesi kentsel

planlamada yer alamaz. Genis bakis acis1 ve bu diizlemde meydana gelen




kapsamli planlamalar kentsel planlamanin gerekliliklerindendir. Kentin uzun

donemde gelisimi goz oniinde bulundurularak planlamalar gergeklestirilmelidir.

Zorunluluk Ilkesi: “Zorunluluk ilkesi” kentsel planlarm onaylandiklari takdirde
bir baglayict ve hitkkmedici konuma gectigini gdsterir. Onaylanmis/kabul edilmis

kentsel planlamalar herkes i¢in zorunludur, bu planlara uyulmasi gerekir.

Nesnellik ilkesi: Bu ilke kent planlarinin herkese esit bir mesafeden meydana
getirildigini ifade eder. Herhangi bir kisi ya da ziimre ¢ikarmna bagl kalinarak

veya bunu gozeterek kent planlamalar1 yapilamaz.

Aciklik Tlkesi: “zorunluluk ilkesi” ile paralel olan “agiklik ilkesi” kent planlarinin
herkes tarafindan bilinmesinin gerekliligini ifade eder. Hatta bu durum bir
gerekliligin de dtesinde zorunluluk olarak kabul edilir. Bu noktada halkin hem
acikca bilgilendirilmesi hem de hazirlik asamasinda aktif rol almasi gerekir. Yani
yalnizca onaylanmis kentsel planlamalari halka arz etmek degil, ayn1 zamanda

halk1 bu planlama siirecinin bir parcasi haline getirmek de bu ilke ile ilintilidir.

Esneklik Ilkesi: “Esneklik ilkesi” kent planlarmmn siirekli degistirilebilir veya
bastan yapilabilir oldugunu géstermez. Bu ilke ¢ergevesinde kent planlarinin hem
cok sik degistirilemeyecek nitelikte oldugu hem de asla degismeyecek kaidelere

sahip olmadigi anlasilir.

Bu kararlar kentsel planlama baglaminda sinirlayici ve hitkmedici olabilmektedir.
Kentsel planlamanin dengeli olabilmesi, olumsuzluklarla kars1 karsiya gelmemesi

ve slirecin saglikli bir bicimde ilerlemesi i¢in bu prensipler nem arz etmektedir.
Kentsel planlamanin evrelerini ise Ceritli (1998) bes asamada siralar:
a) Hedeflerin belirlenmesi

b)  Arastirma ve ¢éziimleme asamasi




C) Plan yapimi ya da karar verme siireci
d)  Planin uygulanmasi
e)  Degerlendirme ve yeniden gdzden gecirme

Ceritli, bu bes asamali perspektifin ana noktasini bilgi toplama, bilgilerin analizi

ve karar verme sureci olarak belirtir.

1.2. Kentsel Planlamada Mevzuat

Imar hukuku uluslararas1 sézlesmelere, anayasa ve kanunlara, ydnetmeliklere,
imar planlarma ve diger diizenleyici islemlere dayanir. Esasinda imar planlarina
hakim olan on ilke mevcuttur. Imar planlarinin ¢evreyi giivenli, saglikl, diizenli
hale getirmeyi, yatirimlart yonlendirmeyi ve gelistirmeyi amaglayan gerc¢evesi

igerisinde bu ilkeler 6nem tasir.
1.2.1. Hukuk Devleti ilkesi

Bu ilkelerden 1lki “hukuk devleti” ilkesidir. Yapilan planlamalarin mesrulugu ve

hukuki giivencesi bu ilke ile saglanir.
1.2.2. Aciklik Tlkesi

Herkesin imar planlarindan haberdar olma, belge ve bilgi edinme hakkina sahip
olmas1 da “aciklik ilkesi” ile ilintilidir. Imar Kanunu’nun 8. maddesinde bu

baglamda bir hiikiim yer alir:

“Imar planlar1 alenidir. Bu aleniyeti saglamak ilgili idarelerin gorevidir. Belediye
Baskanlig1 ve miilki amirlikler, imar planinin tamamin1 veya bir kismin1 kopyalar
veya kitapgiklar haline getirip c¢ogaltarak tespit edilecek iicret karsiliginda

isteyenlere verir.”
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1.2.3. Genellik Ilkesi

“Genellik ilkesi” planlamada ayricaligin olmayacagini anlatir. Kisi veya ziimre

bazinda 6zel bir ayrimcilik yapilmaz.
1.2.4. Hiyerarsi ilkesi

“Hiyerarsi ilkesi” baglaminda alt oOlcekli planin iist Ol¢ekli plana aykiri
olmayacag1 yani imar planlarinda bir hiyerarsinin oldugu belirtilir. Imar
Kanunu’ndaki ifadede, “Planlar, kapsadiklar1 alan ve amaglar1 agisindan; "Bolge
Planlar1" ve "Imar Planlar1", imar planlar1 ise, "Nazim Imar Planlar" ve
"Uygulama Imar Planlar1" olarak hazirlanir. Uygulama imar planlari, gerektiginde
etaplar halinde de yapilabilir” denmektedir. Bazi alanlarda belirli imar plani
calismalarinin yapilmasi i¢in bir {ist planmn var olmasi gerekir. Ornegin kentsel
planlamanin ilkelerinde de yer aldigi sekliyle ana hat iist planda, detaylar
uygulama planinda yer alir. Boylece hiyerarsinin de gozetildigi sdylenebilir. Bu
ilke “kademeli birliktelik ilkesi” olarak da kaynaklarda yer alabilmektedir. Bir alt-
ist kavrami ve bu baglamda ortaya ¢ikan hiyerarsi denetimin de Oniinii
acmaktadir.’Akdemir (2021) kaleme aldig1 makalesinde bu durumu su ifadelerle
aciklar:

“Imar planlarindaki kademeleme ilkesi geregince en iist diizeydeki planin alt
diizeye kadar inebilmesi ve boylelikle aktarim neticesinde planlarin denetiminin

yapilmasi saglanir.”
1.2.5. Kamu Yaran Ilkesi

Imar planlarina hakim olan ilkelerden besincisi “kamu yarar1 ilkesi’dir. Kisisel
faydanin kamu yararindan daha {istlin goriilmemesi “genellik ilkesi” kapsaminda

oldugu gibi burada da vurgulanmaktadir. Bu ilkeye gore kamu yarar1 en temel
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dayanaktir. Keyfi olarak imar planlart ve uygulamalar gelistirilemez, hayata

gecirilemez. Makul ve mesru kamusal ilinti imar planlarinda 6nem tasimaktadir.
1.2.6. Zorunluluk ilkesi

“Zorunluluk ilkesi” onaylanan ve kesinlesen planlarin uygulanmasimin
zorunlulugunu ifade eder. Bu planlarm artik baglayic1 konumdadir ve disina

cikilmasi miimkiin degildir.
1.2.7. Esneklik Ilkesi

Imar planlarinimm sik sik degistirilmemesi esas olsa da “esneklik ilkesi”
kapsaminda, ihtiyaclar ve bazi1 elzem durumlar nedeniyle degisiklikler yapilmasi
miimkiindiir. Yapilacak plan degisiklikleri ve/veya plan revizyonlar1 da belirli

ilkeler ¢ercevesinde gergeklestirilir.
1.2.8. Siireklilik Ilkesi

Imar planlan bir siire kapsaminda tasarlanmaz. “Siireklilik ilkesi” bu baglamda

imar planlarindaki siirelerin, yiiriirliige giris zamanimin degisebilirliini gosterir.
1.2.9. Bilimsellik Ilkesi

Imar planlarmin hazirlanma siirecindeki en 6nemli ve vazgecilemez ilkelerden
biri de “bilimsellik ilkesi”dir. Bilim ve bilimsel veriler planlamada esas kabul
edilir.

1.2.10. Katihm ilkesi

Son ilke ise anketler, ¢esitli kamuoyu arastirmalari ve farkli yollarla bilgilendirme
yapilarak saglanabilecek “katilim ilkesi”dir. Bu ilke baglaminda planlamada
etkisi olabilecek ve plandan etkilenecek taraflarin da siiregte var olusu esas

alimmistir. Bu taraflar ¢esitli kamu kurum ve kuruluslari olabilecegi gibi
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tniversiteler, sivil toplum kuruluslar1 ve hatta ¢esitli 6zel sektor temsilcileri de

olabilmektedir.

Imar planlarma egemen olan ilkelerden olan genel hatlartyla bu on ilke “imar
planlarmin temellendirildigi yardimci ilkeler” kapsamindadir. imar planlarina
egemen ilkelerin bir diger yaninda iptale yol acabilecek nitelikte ilkeler de yer
almaktadir. “Kamu yarar1” ve “sehircilik ilkeleri ve planlama esaslar1” bu
cercevede yer alir. Bu nedenle kentsel planlama noktasinda “sehircilik ilkeleri”
de dikkatle ele alinmalidir. Sehircilik ilkeleri ¢agdas kentlesmenin geregidir. TDK
Sozlik’te  “sehircilik”  kelimesinin  anlami  “sehirlerin = kurulmasinda,
diizenlenmesinde, giizellestirilmesinde kullanilacak, uygulanacak yontemleri,
sehirlerle ilgili toplumsal, ekonomik vb. sorunlar1 konu edinen bilim dali;
kentgilik, urbanizm” seklinde verilir. Biyiikvelioglu (2023) ise makalesinde
sehircilik ilkelerinin tanimini “evrensel hukuk ilkeleri iginde sehircilik bilgisi
dahilinde olusmus olan ‘temel disilince, prensip, temel bilgi’ anlamina
gelmektedir” seklinde agiklar. Ayn1 makalede Biiyiikvelioglu “Imar Hukukunda

Sehircilik ilkeleri’ni dokuz madde seklinde siralar:

1. Kamu Yararina Uygunluk Ilkesi

2. Planli Kentlesme ve Diizenli Kalkinma Ilkesi

3. Bilimsellik ilkesi (Nesnellik Ilkesi)

4. Saglikli Kentlesme Ilkesi

5. Demokratiklik Ilkesi
« Kentlesmede ve Kalkinmada Esitlik¢i ve Cogulcu Yaklasim ilkesi
* Aciklik (Aleniyet) ilkesi

« Halkin Katiliminm Saglanmas: ilkesi
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6. Siirdiiriilebilir Kalkinma ve Kentlesme Ilkesi
7. Esgiidiimlii Birlikteligin Saglanmas: ilkesi

8. Sehircilikte Olgiiliiliik Ilkesi

9. Siireklilik Tlkesi

Tiirk imar hukukuna egemen olan temel ilkelerden biri olan “sehircilik™ ilkesi,
devletin anayasadan dogan “planlama” gorevi kapsaminda gorevli ve yetkili
kilman 1ilgili idareler tarafindan diizenlenen imar planlarinin ve imar plani
degisikliklerinin Tirk idari yargilama hukukuna gore idari yargi yerlerince
yapilan hukuka uygunluk denetiminde “idarenin kanuniligi” ilkesi geregince
“hukuka bagli idare” olmasi1 beklenen ilgili idarelerin uymasi gereken olgiitlerden

biri olarak kabul edilmektedir (Bilgin, 2018).

Kentsel planlamanin basli basma sahip oldugu 6nem asikardir. Ayrica kentsel
planlama kavrami hem oncesinde hem de sonrasinda pek ¢ok farkli kavramla
dogrudan ya da dolayli olarak ilintilidir. Icinde bulundurdugu teknik ve sosyal
alanlar, sehrin gereksinimlerine yonelik kapsamli ¢alismalar ile kentsel planlar,
bugiiniin modern sehirlerinin ana kaynafidir. Bu ana kaynak alt ve iist
hiyerargisinde barindirdigt diger disiplinlerle birlikte giin gectikce gelismeye ve

temel ilkeleri ¢ergevesinde daha ileriye gitmeye devam etmektedir.
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2. KENTSEL DONUSUM NEDIR?

Bu rapor, kentsel doniisiimiin tanimi, amaglari, siireci, etkileri ve 6nemli faktorleri
lizerine odaklanmaktadir. Kentsel doniisiimiin, sehirlerin siirdiiriilebilirligini
artirma, cevresel etkileri azaltma ve yasam kalitesini yiikseltme potansiyeli
vurgulanmaktadir. Rapor, kentsel doniisiimiin karmasiklifini ve basari i¢in

gereken dnemli adimlart aciklamaktadir.

Giris

Kentsel doniisiim, sehirlerin siirdiirtilebilirligini artirmak, yasam kalitesini
yiikseltmek ve gevresel etkileri azaltmak amaciyla eski, ¢lirtimiis veya riskli sehir
bolgelerinin yeniden gelistirilmesini igeren bir siiregtir. Bu siireg, sehirlerin
gelecekteki ihtiyaclarina uygun hale getirilmesini ve daha yasanabilir bir ¢evre

olusturulmasimi hedefler. Kentsel dontistim, sehirlerin biiylimesi ve degismesi

gerektiginde siirdiiriilebilir bir yol sunar.
2.1. Kentsel Doniisiimiin Amacglari

Bu boliimde, kentsel doniisiimiin ana amaglar1 detayli bir sekilde ele alinmaktadir.
Altyap1 iyilestirmesi, ¢evresel diizenlemeler, risk azaltma, konut gelistirmesi,

toplumsal katilim ve ekonomik gelisim gibi amagclar incelenmektedir.
2.1.1. Altyapa Iyilestirmesi

Kentsel doniisiim projeleri, sehirlerin altyapisini iyilestirmeyi amaglar. Bu, su
temini, kanalizasyon sistemleri, enerji altyapisi, yol aglari ve toplu tasima gibi
temel altyap1 unsurlarimi igerir. Altyapt iyilestirmesi, sehirlerin daha etkin ve

surdiriilebilir bir sekilde islemesine yardime olur.
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2.1.2. Cevresel Diizenlemeler

Kentsel dontisiim, cevresel siirdiiriilebilirligi artirmayr hedefler. Bu, yesil
alanlarin olusturulmasi, parklar, agaclandirma, enerji verimliligi 6nlemleri, atik
yoOnetimi ve ¢evre koruma projelerini igerebilir. Cevresel diizenlemeler, sehirlerin

daha temiz ve saglikli hale gelmesine yardimei olur.
2.1.3. Risk Azaltma

Kentsel doniistim, dogal afet risklerini azaltma amaci tasir. Deprem, sel ve
erozyon gibi riskli bolgelerdeki binalar gili¢lendirilir veya yeniden insa edilir. Bu,

sehirlerin daha giivende olmasina yardimci olur.
2.1.4. Konut Kalitesini Artirmak

Kentsel doniisiim projelerinin énemli bir hedefidir. Eski ve riskli konutlarin
yerine modern, giivenli ve uygun fiyatli konutlar insa edilir veya mevcut konutlar

yeniden diizenlenir. Bu, yerel halkin yagam kosullarin1 iyilestirir.
2.1.5. Toplumsal Katihm

Kentsel doniisiim projeleri, yerel toplumun katilimimi tesvik eder. Yerel halkin
goriisleri, ihtiyaclart ve endiseleri dikkate alinir. Bu, projelerin daha basarili

olmasina ve toplumsal uyumun saglanmasina yardimei olur.
2.1.6. Ekonomik Firsatlar

Kentsel doniisiim, yeni is alanlari, ticaret merkezleri ve turistik bolgelerin
olusturulmasiyla ekonomik firsatlar yaratir. Bu, yerel ekonomiyi canlandirir, is

olanaklar1 yaratir ve yatirimcilar ¢eker.
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2.2. Kentsel Doniisiim Siireci

Kentsel doniisiim siireci, alti temel adimdan olusur. Bu boéliimde her bir adim
ayrintili olarak agiklanmaktadir: planlama, finansman, hukuki diizenlemeler,

uygulama, sosyal etkiler ve uzun vadeli planlama.
2.2.1. Planlama

Planlama asamasi, kentsel doniisiim projelerinin temelini olusturur. Bu asamada,

projenin amaci ve hedefleri belirlenir.

Mevcut durum analizi yapilir: Riskli bolgeler, altyapr eksiklikleri, c¢evresel

sorunlar ve toplumsal ihtiyaclar degerlendirilir.

Stratejik planlama: Proje icin bir strateji belirlenir. Hangi bolgelerin
doniistiiriilecegi, hangi altyap1 iyilestirmelerinin yapilacagi ve hangi sosyal

programlarin uygulanacagi gibi konular planlanir.
2.2.2. Finansman

Kentsel doniisiim projeleri genellikle biiylik biitcelidir. Bu asamada projenin

finansmani nasil saglanacaksa onun planlamasi yapilir.

Kaynaklar belirlenir: Projeyi finanse etmek igin ~gereken kaynaklar kamu
biitceleri, 6zel yatirnmcilar, kredi, hibe veya uluslararast yardim kaynaklari

olabilir.

Maliyet tahmini: Projeyi uygulamanin maliyeti detayli bir sekilde hesaplanir ve

buna gore kaynaklar tahsis edilir.
2.2.3. Hukuki Diizenlemeler

Kentsel doniisiim projelert yerel yonetmeliklere, insaat standartlarina ve yasal

diizenlemelere uygun olmalidir.
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Izinler ve ruhsatlar: Projenin baslamadan 6nce gerekli izinleri almas1 gereklidir.

Bu 1zinler, yerel yonetimlerden veya merkezi hiikiimetten alinabilir.

Miilkiyet haklari: Projede etkilenecek olan miilkiyet haklar1 diizenlenmelidir. Bu,

mevcut miilkiyet sahiplerinin tazminatlarini ve yerinden edilmelerini igerebilir.
2.2.4. Uygulama

Uygulama asamasi, planlama ve hazirlik slireglerinin sonucunda projenin fiziksel

olarak hayata gecirildigi asamadir.

Altyap1 iyilestirmeleri: Su temini, kanalizasyon, enerji altyapisi ve yol aglar gibi
altyapi 1yilestirmeleri yapilir veya giiclendirilir.

Yapilasma ve konut ingasi: Eski binalarin yikilmasi veya yeniden insa edilmesi,
modern ve giivenli konutlarin ingas1 bu asamanin 6nemli bir pargasidir.

2.2.5. Sosyal Etkiler

Kentsel dontistim projeleri toplumsal etkileri géoz 6niinde bulundurmalidir. Evi

yikilan veya yerinden edilen insanlar i¢cin destek mekanizmalar1 olusturulur.

Toplumun katilimi: Proje siirecine yerel toplumun katilimi tesvik edilir.
Gortslerinin alinmast ve ihtiyaglarimin anlagilmasi, projelerin daha iyi kabul

edilmesini saglar.
2.2.6. Uzun Vadeli Planlama

Kentsel doniisiim projeleri, sehirlerin uzun vadeli gereksinimlerini gz Oniinde

bulundurarak planlanmalidir.

Gelecege yonelik stirdiiriilebilirlik: Projeler, sehirlerin gelecekteki biiyiimesini ve

degisen ihtiyaclarini karsilamalidir. Bu, sehirlerin siirdiiriilebilirligini saglar.
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Bu alt1 adim, kentsel doniisiim projelerinin basariyla yonetilmesi i¢in kritik oneme
sahiptir. Her adimin titizlikle planlanmasi ve uygulanmasi, projelerin istenilen

sonuglara ulagmasini saglar.
2.3. Kentsel Doniisiimiin Etkileri

Kentsel doniisiim, sehirlerin ve toplumlarm gelisimi lizerinde 6nemli bir etkiye
sahip olan karmasik bir siirectir. Bu boliimde, kentsel doniisiimiin ¢esitli yonleri
ve bu silirecin sehirler ve toplumlar iizerindeki etkileri detayli bir sekilde ele

alinacaktir.
2.3.1. Konut Kalitesi

Kentsel dontistim, eski ve cogunlukla sagliksiz kosullarda yasayan insanlari yeni
ve modern konutlara tasinmasini saglar. Bu, konut kalitesini artirir ve insanlarin
daha iyi yasam kosullarma sahip olmalarina yardimci olur. Ayrica, bu siirec,
konut maliyetlerinin artmasma ve bazi yerlesimlerin gentrifikasyonuna yol

acabilecegi i¢in dikkatli bir sekilde yonetilmelidir.
2.3.2. Ekonomik Firsatlar

Kentsel doniisiim, yeni is firsatlar1 yaratabilir. Yeni ingaat projeleri, insaat
sektoriinde i1s yaratirken, yeniden canlanan bolgelerdeki isletmeler i¢in misteri
tabanini artirabilir. Ayrica, kentsel dontisiim projeleri genellikle yatirim ¢eker ve

bu da ekonomik biiytimeye katki saglayabilir.
2.3.3. Toplumsal Katihm

Kentsel doniisiim projelerinin tasarlanmasi ve uygulanmasi, toplumsal katilimi
gerektirir. Toplum iiyelerinin bu silirece dahil edilmesi, projelerin daha iyi
sekillenmesini ve yerel ihtiyaglarin daha iyi karsilanmasini saglar. Ayrica,

toplumsal katilim, kentsel doniisiimiin adaletli ve siirdiiriilebilir olmasini saglar.
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Sonug olarak, kentsel dontisiimiin sehirler ve toplumlar tlizerindeki etkileri ¢ok
yonliidiir. Bu siireg, altyapi iyilestirmesi, ¢evresel siirdiiriilebilirlik, konut kalitesi,
ekonomik firsatlar ve toplumsal katilim gibi bir dizi olumlu sonu¢ dogurabilir.
Ancak, bu etkilerin olumlu olabilmesi i¢in doniisiim siirecinin dikkatli bir sekilde
planlanmasi ve yonetilmesi gerekmektedir. Ayrica, toplumun tiim kesimlerinin bu
stirece dahil edilmesi, adalet ve siirdiiriilebilirlik hedeflerinin basariya ulasmasina

yardimei olur.
2.4. Kentsel Doniisiim Projelerinin Basar1 Faktorleri

Kentsel doniigiim projelerinin basarili olmasi, bir dizi kritik faktoriin bir araya
gelmesine baghdir. Bu bolimde, kentsel doniisim projelerinin basarisini

etkileyen ana faktorleri ele alacagiz.
2.4.1. Iyi Planlama

Kentsel dontisim projelerinin basarist i¢in en temel faktorlerden biri iyi
planlamadir. Projeyi etkileyen tiim degiskenlerin goz oniinde bulundurulmasi,
projenin amacinin net bir sekilde belirlenmesi ve uygulanabilir bir yol haritasinin
olusturulmas: gerekmektedir. Iyi bir planlama, projenin basindan sonuna basarili

bir sekilde ytiriitiilmesine yardimci olur.
2.4.2. Finansman

Kentsel dontisim projeleri genellikle biiylik yatirimlart gerektirir. Basarili
projeler, yeterli ve siirdiriilebilir finansman kaynaklarina sahip olmalidir. Bu,
kamu kaynaklari, 6zel yatirimlar, hibe programlar1 veya diger finansman
kaynaklartyla saglanabilir. Finansal siirdiiriilebilirlik, projenin uzun vadeli

basarisini saglamak i¢in kritiktir.
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2.4.3. Yerel Toplumun Katilimi

Kentsel doniisiim projeleri, projenin etkilendigi yerel toplumun ihtiyaglarini ve
endiselerini dikkate almalidir. Yerel toplumun katilimi, projenin daha iyi
sekillenmesine ve toplumun destegini kazanmasmna yardimci olur. Insanlar

projeye sahip olduklarinda, projenin basarili olma olasilig1 artar.
2.4.4. Hukuki Diizenlemelere Uygunluk

Kentsel dontisiim projeleri, yerel, bolgesel ve ulusal hukuki diizenlemelere uygun
olmalidir. Bu, projenin yasal giivence altina alinmasim saglar ve uygulamada
sorun yasanmasini onler. Ayrica, hukuki uyumluluk, projenin siirdiirtilebilirligini

ve uzun vadeli basarisini destekler.
2.4.5. Cevresel Siirdiiriilebilirlik

Kentsel dontisim projelerinin gevresel etkileri Onemlidir. Projeler, dogal
kaynaklar1 korumali, yesil alanlari artirmali ve enerji verimliligini tesvik
etmelidir. Cevresel siirdiiriilebilirlik, projenin uzun vadeli basarisini ve toplumun

yasam kalitesini artirir.
2.4.6. Is Birligi ve Koordinasyon

Kentsel dontisiim projeleri genellikle bir¢ok paydasi icerir, bu nedenle is birligi
ve koordinasyon kritiktir. Belediyeler, yerel yonetimler, 6zel sektor, sivil toplum
kuruluslar ve yerel halk arasinda etkili iletisim ve is birligi saglamak, projenin

basarisini artirir.
2.4.7. Risk Yonetimi

Kentsel doniisiim projeleri her zaman belirli risklerle karsi karstyadir. Bu riskleri
tanimlamak, analiz etmek ve yonetmek projenin basarisini etkiler. Risk yonetimi

stratejileri, projenin olumsuz etkilerini minimize etmeye yardimci olur.
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Sonug olarak, kentsel doniisiim projelerinin basarili olmasi i¢in 1yi planlama,
finansman, yerel toplumun katilimi, hukuki diizenlemelere uygunluk, ¢evresel
stirdiirtilebilirlik, 1 birligi ve koordinasyon ve risk yonetimi gibi faktorlerin bir
araya gelmesi gerekmektedir. Bu faktorler, projelerin toplumun ve g¢evrenin
ihtiyaglarina uygun ve uzun vadeli basar saglayacak sekilde tasarlanmasini ve

uygulanmasini destekler.
2.5. Ornek Kentsel Déniisiim Projeleri

Bu béliimde, diinya genelinden basarili kentsel doniisiim projelerine odaklanarak,
bu projelerin nasil basariyla uygulandigin1 ve toplumlar iizerindeki etkilerini
gosteren Ornekler sunulacaktir. Bu projeler, kentsel doniisiimiin potansiyelini

acikca gostermektedir.
2.5.1. Barcelona, Ispanya- 22@ Bélgesi Kentsel Doniisiimii

Barcelona'nin eski endiistriyel alanlarindan biri olan 22 (@, bélgesi, bir teknoloji ve
inovasyon merkezine doniistiiriildii. Bu projede, eski fabrikalar ve depolar yerine
modern ofisler, konutlar, yesil alanlar ve sanat galerileri insa edildi. 22@ bolgesi,
sehir ekonomisine katkida bulunurken ayni zamanda cevresel siirdiiriilebilirligi

tesvik etmektedir.
2.5.2. Medellin, Kolombiya- Comuna 13 Kentsel Doniisiimii

Medellin'in Comuna 13 mabhallesi, siddet ve yoksullukla miicadele etmek i¢in
doniistiiriildii. Daha 6nce tehlikeli bir bolge olan Comuna 13, simdi topluluk
odakli sanat projeleri, acik hava merdivenleri ve asansorlerle canlandirildi. Bu

projede toplumun katilimi ve yerel kiiltiiriin korunmas biiyiik bir rol oynadi.
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2.5.3. Singapur- Punggol Kentsel Doniisiimii

Singapore'daki Punggol bolgesi, strdiiriilebilirlik ve yesil tasarim odakli bir
kentsel doniisiim projesine sahiptir. Bu proje, yesil alanlarin artirilmasi, enerji
verimliligi ve su yonetimi gibi cevresel siirdiiriilebilirlik ilkelerine dayalidir.
Ayrica, yeni konutlar, kamu hizmetleri ve ulasim altyapist1 da projenin bir

parcasidir.
2.5.4. Portland, Oregon, ABD- Pearl District Kentsel Doniisiimii

Portland'm Pearl District bolgesi, eski depo ve fabrikalarin liikks daireler,
magazalar ve sanat galerileri ile doniistiiriildiigli bir kentsel doniisiim ornegidir.
Bu proje, sehir i¢i yasami tesvik ederken ayni zamanda aligveris, eglence ve

kiiltiirel etkinliklerin artmasini sagladi.
2.5.5. Kopenhag, Danimarka- Nordhavn Kentsel Doniisiimii

Kopenhag’in Nordhavn liman boélgesi, deniz kiyisinda siirdiiriilebilir bir sehir
gelistirmek amaciyla biiyiik bir kentsel doniisiim projesine sahiptir. Bu proje,
enerji verimliligi, yesil alanlar ve deniz tagimaciligina dayali bir yasam tarzini
tesvik eder. Nordhavn, sadece siirdiiriilebilirlik agisindan degil, ayn1 zamanda

toplumsal ¢esitliligi ve katilimi desteklemesi agisindan da 6ne ¢ikmaktadir.

Bu o6rnek projeler, kentsel doniistimiin sehirlerin gelisimini ve toplumlarin yasam
kalitesini nasil artirabilecegini gdstermektedir. Iyi planlama, yerel toplumun
katilimi, c¢evresel siirdiiriilebilirlik ve uzun vadeli bir vizyon, bu projelerin
basarisinin anahtaridir. Bu 6rnekler, diger sehirlerin benzer doniistim projelerini

baslatirken ilham alabilecegi basar1 hikayeleridir.
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2.6. Sonu¢ ve Oneriler

Bu boliim, kentsel dontisiimiin 6nemini bir kez daha vurgulayacak ve gelecekteki

kentsel doniigiim projelerinin basarisini artirmak i¢in 6neriler sunacaktir.
Sonuclar:

Kentsel doniisiim, sehirlerin ve toplumlarin gelisimi i¢in kritik bir siiregtir. Bu
rapor boyunca kentsel doniisiimiin sehirler iizerindeki etkileri, basar1 faktorleri ve
ornek projeler incelenmistir. Kentsel dontisiimiin altyap1 iyilestirmesi, ¢evresel
stirdiiriilebilirlik, konut kalitesi, ekonomik firsatlar ve toplumsal katilim gibi bir

dizi olumlu etkisi oldugu goriilmiistiir.

Ayrica, kentsel doniisim projelerinin basarisini etkileyen faktorler de ele
almmistir. Iyi planlama, finansman, yerel toplumun katilimi, hukuki
diizenlemelere uygunluk, cevresel siirdiiriilebilirlik, is birligi ve koordinasyon ve

risk yonetimi gibi faktorlerin bir araya gelmesi, projelerin basarili olmasini saglar.
Oneriler:

Gelecekteki kentsel doniisiim projelerinin basarili olabilmesi i¢in su Onerileri

sunuyoruz:

1. Toplum Katilimim1 Tesvik Edin: Kentsel doniisiim projeleri toplumun
ithtiyaclarmi ve gorislerini dikkate almalidir. Toplumun projeye katilmasini

tesvik eden mekanizmalar gelistirilmelidir.

2. Cevresel Siirdiiriilebilirlik Onceligi: Kentsel déniisiim projeleri cevresel
strdiriilebilirligi 6n planda tutmalidir. Yesil alanlar, enerji verimliligi ve atik

yonetimi gibi ¢evresel faktorler projelerin merkezine konmalidir.
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3. Uzun Vadeli Planlama: Projeler uzun vadeli bir vizyonla planlanmalidir.
Sehirlerin gelecekteki ihtiyaglarini karsilayacak esnek ve stirdiiriilebilir projeler

olusturulmalidur.

4, Finansal Strdiiriilebilirlik: Projeler i¢in uzun vadeli finansman kaynaklari
saglanmalidir. Kamu kaynaklari, 6zel sektor yatirimlari ve hibe programlari gibi

farkli finansman kaynaklar1 degerlendirilmelidir.

5. Is birligi ve Koordinasyon: Projeler farkli paydaslar arasinda etkili isbirligi
ve koordinasyon gerektirir. Belediyeler, yerel yonetimler, 6zel sektor ve toplum

bir araya gelmeli ve ortak hedeflere yonelik ¢calismalidir.

6. Egitim ve Bilinglendirme: Kentsel doniisiim projeleri hakkinda toplumu
bilgilendirmek ve bilinglendirmek ©nemlidir. Projelerin neden ve nasil

gerceklestigi hakkinda seffaf iletisim saglanmalidir.
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3. GECMISTEN GUNUMUZE KENTSEL PLANLAMA KURAMLARI,
ORNEKLERI VE UYGULANABILIRLIKLERI

Giris
Gegmisten giliniimiize dek daha iyi bir yasam standardi, siirdiiriilebilirlik,
hizmetlere ulasim ve elbette en 6nemli husus olan konfor i¢in kent planlamasina
ehemmiyet vermiglerdir. Bu bir yerde onlarin hem gelismislik seviyelerini
arttirmis hem de daha 1yi1 standartlar i¢cin kamgilayici giicii olusturmustur. Kentsel
planlama; kentsel g¢evrenin fiziksel formuna, ekonomik islevlerine, sosyal
etkilerine ve icindeki farkli etkinliklerin konumuna odaklanan mekan
kullanimlarmin tasarlanmasi ve diizenlenmesi mevzudur. Bu; hedef belirleme,

veri toplama ve analiz, tahmin, tasarim, stratejik diistinme ve halkin karar verme

stireclerine katilimini igerir.

Ik kdy ve kent yerlesmelerinde planlamanin varligindan bahsedemeyiz. Lakin
Gilgamis Destaninda kentsel planlamanin ilk 6rneklerine rastlariz. Modern kent
tasariminin esaslar1 ve gelisim siirecinin belirlenmesinde ise kent planlamacisi
Paul Knox tarafindan ortaya atilan bu diisiinceye gore 3 kriz iizerine gelisim

gosterdigi sOylenebilir bunlar;
e Saglik krizleri (salgimlar vs.)
e Sosyal krizler (harp, yagma, baskin vs.)
e Diger krizler (sel, yangin, deprem vs.)

Bu yazimizda kent planlarini inceleyecek ve deprem bolgesindeki planlamanin

yol haritasini dile getirmeye calisacagiz.
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3.1.Geleneksel Kentsel Planlama Kuramlari

3.1.1. Izgara Kent Plam

En erken ortaya ¢ikan bu kent plami planh olarak ilk kez Miletli Hippodamus
tarafindan uygulanmistir. Bu sebeple kendisi ‘kentsel tasarumin babasi’ olarak
tanmir. Aristotales, Hippodamos’un ideal sehir planlarini su sekilde o6zetliyor:
zanaatkarlar, ciftciler ve askerler olarak boliinmiis toplum; kamusal, 6zel ve kutsal
olarak siniflandirilmis araziler. Kent tasariminin merkezine kutsal ve kamusal
alanm konulmasi1 bunun kanitidir. Izgara kent plan1t M.O 3. Yy da uygulanmaya
baslamadig1 belirtilse de daha eski tarihlerde uygulandigi goriilmektedir. Indus
Vadisi, piramit yapiminda calisan isciler gibi daha eski tarihli yerlesimler
mevcuttur.  Bununla - birlikte, giinlimiizde dahi  bir¢ok memlekette
uygulanmaktadir. Hatta o kadar ki bir yerde iilkelerin gelismislik Ol¢iitiiniin
belirlenmesinde 1zgara kent plani 6nemli yer tutmaktadir zira adres kodlarinin ve
karakterlerinin kisa olmasi gelismislik Olgiitiiniin belirlenmesinde bir kriterdir.
Ozelliklerine gegecek olursak ilk olarak kent planlamasimi oldukca kolaylastirir.
Cadde genisliklerinin fazla olmasi da yaya hareketliligini olumlu yonde etkiler.
Ayrica sokaklarin geometrik olmasi yer yon tayinini kolaylastirip, alternatif
rotalar olusturulmasini saglar. Diiz ve orta egimli araziye uyum yetenegi
yiiksektir. Lakin kavsaklarin fazla olmasi dolayisiyla ara¢ hizlarmin diisiik
olmasinmi saglar bu da lokal trafik sikisikliklarina sebep olabilir, bunun Oniine

gecmek icinse Ozel trafik akis hiyerarsileri gerektirebilir.

Kent merkezinde genellikle halkmn ortak kullaniminda olan yerler bulunur. lk
ortaya ¢iktiginda halkin kaynasma ve kiiltiir merkezi olan tiyatro, agora ve
tapinaklar yer alirdi. Hususi konutlar ise bunlarin ¢eperinde yer alirdi. Lakin
giinlimiizde bunlar ¢ogunlukla kaynasmistir. Kent merkezinde anitsal yapilarin

bulunmas1 yogunlagmistir.
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Asagidaki tabloda da goriildiigli ilizere Ozellikle geometrik seklin kose
kistmlariin 45° agiyla olmasi araclarin hareket kabiliyetini arttirmaktadir.
Olumsuz yanlar1 olaraksa caddelerin genislik ve uzunluk; kaldirimlarin genisligi
ve blok genisligine gore altyapi ve iistyapr maliyeti degiskenlik gostermektedir.
Bu fark yine asagidaki gorselde belirtilmistir.

/ Barcelona

Sacramento

Houston

Miletus

Timgad

/

Sekil 1 Izgara Kent Planumin Bazi Kentlerdeki Uygulanma Bigimi

Glniimiizde bu tip kent tasariminin en glizel 6rnegini Barselona’da gormekteyiz.
Barselona ornegi hem muadil kentlerden daha biiyiik blok genisligi
saglamaktadir. Bunun sebebi olarak nispeten daha genis ve daha diiz bir bélgeye
kurulmus olmasindan kaynaklidir. Bu tip yerlesmelerin avantajlarin1 yukarida

zaten belirtilmistir.
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Izgara Kent Tasarimi
Ispanya’'nn Barselona bdigesi zgara
kent tasarmmni yansdan en glzel

Harita 1 Izgara Kent Tasarimi, Barselona

3.1.2. Linear/ Cizgisel/ Dogrusal Kent Tasarimi

Linear kent tasarimi 1883 yilinda Arturo Soria y Mata tarafindan ortaya atilmistir.
Linear kentin amaci “kenti kirsallastirmasi ve kirsal kesimi kentlestirmesi” olarak
nitelendirilebilir. Zira geleneksel olarak kent ve kirsal olarak var olan sehir planini
degistirerek ana cadde lizerinde gelisen bir kent tasavvuru ¢izdi. Bu dogrultuda
her kesimlerin esit derecede gelismesini ele aldi. Soria’nin kenti hayalinde 500
(200’er metre konut, maksimum 100 metre cadde) metre genisligindeki sonsuz
uzunluktaki bir hat boyunca yerlesen sehir, en fazla 30.000 kisiden olusabilirdi.
Bu alanlarin disinda kalan yerler kirsal bolge olarak nitelendirilirdi. Tiim
hizmetler diizenli araliklarla yine bu hat iizerinde varhigini siirdiirecekti.
Demiryollar1 kentin esas ulasim agini1 olusturuyordu. Bu fikirde elbette sanayi
devriminin etkisinin fazla oldugu sdylenebilir. Sanayi, park, cocuklara ayrilmis
0zel bolgeler, egitim ve teknik i¢in bolgeler ve ortak girisim alanlar1 bulunacaktir.
Sovyet modeli teoride ise iiretim alanlar1 ve egitim alanlar1 ayni1 kefeye konarak
degerlendirildi. Bu fikirde Engels’in “egitim ve iretim birlesmelidir.” fikri
olduk¢a etkili oldu. Ayrica devlet tarafindan isletilen c¢iftlikler yine Sovyet

fikrinin belirgin 6zelliklerindendir.
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Bu tip kentlerin avantajlar1 olarak yiiksek erisilebilirlik, esnek gelisme alani ve
uzun vadeli plana elverisli olmas1 gosterilebilir. Lakin olumsuz yanlar1 da yok
degildir. Kentin tikanmaya elverisli yapist geregi imar ve insa faaliyetlerinde
listiin denetime ihtiyag duymasi ve alternatif yollar ve baglantilar sunamamasi
nedeniyle ulasimin aksamasmin bircok faaliyeti askiya almasi gibi sebepler

olumsuz yanlar1 teskil etmektedir. Asagida linear kent tasarimi 6rnegi mevcuttur.

| Linear Kent

Ispanya'da Arturo Soria Caddesi
boyunca uygulanan finear kent dmegi

Harita 2 Linear Kent Tasarimi Ornegi Ispanya (Yazar Tarafindan Olusturulmustur)

Yukarida bulunan haritada linear kentin tiim 6zellikleri goriilmektedir. Gelisen
diinyanin kosullarina gore rayli sistem yer altina alinmis, gelisen ulasim aks1

neticesinde tasarim kismi béliinmeye tabi de olsa siireklilik devam etmektedir.
3.1.3. Garden City/ Bahce Sehir

Bahge sehir kavrami1 1898 yilinda Ebenezer Howard tarafindan hizli niifus ve

kirlilik artiglarma bir ¢oziim olarak ortaya ¢ikmistir. Bugiin dahi batida en ¢ok
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uygulanan kent planlarindan biridir. Kentler 32! ila 40 bin kisiye yetecek diizeyde
tasarlanmiglardir. Lakin gelisen kosullar dogrultusunda bu sayilarin Welwyn ve
Letchworth gibi ilk bahge sehirlerde asildigi goriilmektedir. Dogrusal kent
orneginde oldugu gibi kirsal ile kentsel alan1 birlestirmesi hedeflenmekteydi. Bu
dogrultuda yaptig1 ¢alisma neticesinde kir, kent ve kir-kent tasarimlariin toplum
istiinde yaptig1 ¢ekiciligi inceledi. Ortaya koydugu tasarim neticesinde

hayalindeki kentin planlari su sekildeydi.

Harita 3 Letcworth Bahce Sehir Tasarimi

Idealize edilen kent asagidaki-oldugu gibi merkezinde bit park bulunan ve bu
parki takiben 6 radyal bulvar {lizerine biiyiime sergilemekteydi. Her bir bulvar 37
m olarak tesekkiil ediliyordu. Her bahge sehir ideal sinir olan 32.000 niifusa
ulaginca yakinina bir yenisi insa edilecek sekilde diisiiniilmiistii. Bu bahge kentler
de 58.000 niifuslu bir ana kente baglantyordu. Tiim kentleri saran demiryolu ve
karayolu ag1 mevcut olacakti. Sanayi devriminin dogurdugu hizli ve yiiksek kath
binalarin ve hizli yapilagmanin yogun sanayi sitelerini kentin igerisinde

birakmasinin sorun olusturdugunu gordiigii i¢in yesil kusak sayesinde daha yesil,

L 1k planda 32.000 kisilik olmas1 planlanmustir.
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daha ferah ve kamusal alanlarin fazla oldugu, yiiksek binalardan ziyade daha az
katli ve en 6nemlisi kendine yeten bir proje ¢izdi. Tarim- sanayi- konut alanlarini
bir potada eriterek her kentin kendine yeter olmasini bu sayede kirlilik ve asir1
niifus artisinin Oniine gegmeyi hedefledi. Bu sayede biiyiiksehirlerin sayisinda
meydana gelecek artisin Oniine gegilecek ve her bolgenin kalkinmasi saglanacakti.
Lakin kurulusunda bulunan daha sonra ortadan kalkan bir diger unsur ise miilkiyet
hakki mevzusudur. Arazi miilkiyetleri topluma ait olarak diisiiniilmiis lakin bu tip
bir kent planinin tutmasiyla birlikte devlet olaya miidahil olmus ve liberal unsurlar

giiclendirilmistir.
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Sekil 2 Ebenezer Howard'tn Bahg¢e Kent Tasarimi
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3.1.4. Merkezi Cekirdek Modeli

Bu model Ernest Burgess tarafindan 1925°te olusturulmus bir modeldir. Tasarima
gore merkezde Merkezi Is Bolgesi (Central Business District- CBD) ve sirasiyla
sanayi bolgesi, gecis bolgesi, diislik gelir (is¢1) konut bolgesi, yiiksek gelir konut
bolgesi ve gelisim sahasi yer alir. Bu husus hakkindaki gorsellere asagida yer

verilmistir.

Model Chicago

Residential District

Bungalow
Section

! - Loop (downtown; CBD) [ 1v - working class area
[ 11 - industries [ ] v -residential area
[_|m - transition area [ ] vI- suburban area

Sekil 3 Sikago'nun Kent Tasariminin Basitlestirilmis Hali

Sikago g ; *
§ Merkezi Gekirdek Planna gore hartalandirimis e Lot 3 . o5 5 @ Disik Geir Grubu Bogesi

Sikago haritasi. Galisme bélgasi daha ganis 4. 3 74l (7 Gagis Balgasi
oimakia birlikte bugiin gelismiglik hudutiar - . ¥ . & / g
agimt. N : / 4 Geligme Sahasi

o Kent Merkezi

@ Sanayi Bolgesi
S8 () Yiksek Gelr Bolgesi
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Harita 4 Sikago'nun Merkezi Cekirdek Planina Gore Haritalandirilmasi- Hata Payr Vardir
(Yazar Tarafindan Olusturulmustur)
Her kadar estetiksel olarak giizel bir tablo ortaya ciksa da kent planinda norm
olarak kabul edilen kent merkezi- yiiksek gelir- orta gelir- diisiikk gelir- sanayi
seklinde olan tasariminin tamamen digsina ¢ikmasiyla bir¢ok c¢evrede tepkiye
sebep olmustur. Fazla monoton bir tasarima sahip olmasi gelismeyi bazi
durumlarda dag, tepe, nehir gibi genellikle dogal olusumlar tarafindan
kisitlamakta ayn1 zamanda insanlarin bu yerlerin cazibesine olan tutkusunu bir
kenara itmektedir. Yeni kurulan banliy6 bolgeleri calisma yerine uzak oldugu i¢in

planin sinirlarina meydan okumaktadir.
3.1.5. Sektor Teorisi

1939 yilinda Homer Hoyt tarafindan ortaya atilmis bir teoridir. Bu teori merkezi
cekirdek teorisindeki gibi halkalar halinde degil sektorler halinde biiylimeyi
hedefler. Lakin kent biiyiimesi nehir gibi dogal veya kara veya demiryoluna
paralel geliskinlik gosterir bu ozellik' bir nevi itici giicii olusturur. Bu tip
gelismeye miiteakip gelisme sathi boyunca ¢ogunlukla sanayi alanlar1 ve ulasim
aksi tesis edilir. 20.ve 21. yy’in en biiyiik yararlarindan biri olan motorlu tasitlarin
bu teoride pek fazla yeri yoktur. Ozellikle yiiksek gelir? grubuna sahip grubun
ulasim aksmna uzak olmasit uygulanabilirlikteki olumsuzluklari beraberinde
getirmektedir. Yiksek gelir ve diisiik gelir bolgeleri baz1 durumlarda birbirlerini
sikistirmaktadir. Buna en giizel 6rnek Almanya’dan Mdnchengladbach 6rnek

verilebilir. Asagida hem basitlestirilmis hem de harita iizerinden 6rnek verilmistir.

2 Hoyt’a gore ara¢ kullanimu diisiik ve orta gelir grubunda olmasi gereken bir seydi.
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Monchengladbach o4 Aciklama
Ménchengladbach haritas! iizerinde Sektér Modelinin incelenmesi 4 2 # Diisik Gelirli Konut Bélgesi
% S ) Finansal Bolge/ Merkez
P8l @ Orta Gelirli Konut Béigesi
y ’ Sanayi Bolgesi
& Yiksek Gelirli Konut Béigesi

(Yillar iginde gel beraber )

Harita 5 Monchengladbach Sektor Teorisi Haritasi- Hata Payr Mevcuttur- (Yazar Tarafindan
Olusturulmustur)

1. Central business district
2. Transportation and industry
3. Low-class residential
4. Middle-class residential
5. High-class residential

Sekil 4 Sektor Teorisi Basitlestirilmis Hali

3.1.6. Coklu Cekirdek Modeli

Chauncy Harris ve Edward Ullman tarafindan 1945 senesinde ortaya atilmis bir

teoridir. Her ne kadar yukarida da drneklerinin oldugu gibi bir CBD etrafinda
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gelisen bir biiylime sergilese de kent merkezinin disinda daha kiigiik CBD’lere
yer vererek tiim kesimlerin kent merkezine ulasimin1 ve imkanlara ulagimini
hedeflemekteydi. Bu wufak CBD’lerin varligr kiiciik diiglim bdlgelerinin
olugsmasina sebebiyet verdigi icin ¢oklu c¢ekirdek taniminmi almistir. Arag
kullanimimin artti§in1 ve ihtisaslasmanin farkina varan bu tasarim, es merkezli
modellerden uzaklasilmast gerektigini aktarir. Zira toplumun higbir kesimini
soyutlamak veya imkanlardan irak tutmak, sosyolojik, tibbi ve asayisin tesisi gibi
daha biiylik sorunlara sebebiyet verecegi icin her kesimin istediklerine, en kisa
siire ve mesafede, ulasmasini hedeflemektedir. Bu sebepledir ki biiyiik ve girift
kentlerin tasavvurunda oldukca miistesna bir yere sahiptir. Diger kent planlar1
genellikle araziyi diiz varsayarken bu teori kentin araziye gore sekillenebilecegi
gorlistinii destekler. Kaynaklarin ve insanlarin etkili dagitilmasimi ve ulasim

maliyetlerinin her bolge i¢in farkl olacagini aktarir ve buna gore plan gelistirir.

Ihtisas hususunda her sanayi bdlgesinin aym ihtiyaglara sahip olmadigin1 aktarir.
Bazi bolgelerin ayrica tren, otoyol ve liman gibi sevkiyatta 6nemli olan transit
dallarina ihtiya¢ duyar. Bu olay yalniz sanayi bolgeleriyle siirli degildir. Park
bahce gibi kamusal, fabrika, konut ve havaalani gibi faaliyet kombinasyonlari
ayrilmalidir veya bunu ongormelidir. Birbirini destekler nitelikte olan yapilar
ornegin okul, iniversite, kitap¢ilar ve kafeler benzer bolgede yer almalidir. Bunlar
bir yerde de tali CBD’lerin kiimelenmesine sebebiyet verir. Sektorler ise
altyapisina gore yer secimi yapmalidir. CBD’de agir trafik olacagi i¢in ulasim
akslarinin uygun seviyede olmasi, toplu tasimanin yaygin olmasi esastir. Sanayi
bolgelerinin gerekliligini yukarida belirtmis bulunmaktayiz. Ayrica toplum ve
kent sosyolojisini iyi tahlil eder, esnekligi fazladir. Lakin bolgelerin kesisim ve
ana arterlere baglanan konumlarda tikaniklar olabilir, bu da erisilebilirlik

problemlerine sebep olmaktadir. Ayrica odak bolgeleri olan ana ve tali CBD’lerde
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odak sorunlari olusabilir. Bir miihlet sonra sektorler aras1 homojenligin kaybolma
ihtimali yiiksektir ki bu sebeple dogu medeniyetlerindeki farkli kiiltiir, ekonomik
ve siyasi politikalardan kaynakli olarak uygulanmasi zor goriiliir. Asagida bu

hususu anlatan bir sekil verilmistir.

Central business district
Wholesale, light manufacturing
Low-class residential
Medium-class residential
High-class residential

Heavy manufacturing

Outlying business district
Residential suburb

Industrial suburb

DONOOEWN -

Sekil 5 Cok Cekirdekli Sektor Teorisi Basitlestirilmis Plani

3.1.7. Broadacre Sehir Plani

Bu sehir plant Frank Lloyd Wright tarafindan 1932 yilinda ortaya atilmis bir
fikirdir. Birgok planlamaciya gore kagit tizerinde kalmas1 gereken bir plandir. Zira
merkezi kent fikirlerinin taban tabana zitt1 bir tasarim olarak planlanmistir. 1000
hektarlik bir alana kuruldugu i¢cin Km? basmna yogunluk diisiiktiir. Planlanan
kentte okul, tren ve miizeler disinda sanayi ve tarim tesislerinin varligi soz
konusudur. Lakin yaygmlik s6z konusu degildir. Ozellikle kent miistakil
binalardan olusmaktadir, apartmanlarin sayis1 pek fazla degildir. Bunun sebebi
olaraktan her ailenin kendine yeter diizeyde tarlaya erisebilir ve iiretebilir olmasi

amaclanmistir. Kent ¢ok genis bir alana tasarlandigi i¢in ara¢ merkezli bir ulasim
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akis1 s0z konusudur. Bolgeler birbirine otoyollar ve otoyollar1 besleyici yollar ile

baglanmaktadir. Yiizol¢uimii fazla olan tilkelerde uygulanabilirligi vardir.
3.1.8. Radburn Teorisi

Radburn tarafindan tasarlanan bu tasarim tam anlamiyla yaya akisim
onceliklendirir. Yakin mesafelerde trafik akisi oldukga diistik tutulur. Ac¢ik alanlar
oldukc¢a genistir. Ana caddeye direkt bagli evler yoktur, her ev bir tali ¢cikmaz
yola/ sokaga bagldir. Bu da trafigin miimkiin oldugu kadar kesilmeden akmasini
saglar. Mahalle olarak sifatlandirabilecegimiz bdlgelerin ise etrafinin bulvar ile
kapli olmasi trafik yogunlugunu azaltan esas tasiyict unsurdur. Tim kamusal
hizmetler yiiriime mesafesine uygun olacak sekilde tasarlanmistir. Kentin igleyisi
ve planlanmasinda merkezi idare yerine kooperatif tarzi idare s6z konusudur.

Igili konuyla alakal1 olarak asagida harita verilmistir.
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Sekil 6 Radburn Teorisinin Tasviri
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Radburn

Radburn Teorisi'nin uygulanmakta ;:
oldugu bir blge (ABD)

3 v

Harita 6 Radburn Teorisi'nin Uygulanmaktaki Bir Ornegi (Yazar Tarafindan

Olusturulmustur)

3.1.9. Komsuluk Teorisi

1900’lerde Clarence Perry tarafindan ortaya ¢ikmis bir teoridir. Mabhalle
kavramini canlandirmay1 ve diri tutmayi1 hedeflemektedir. Bunun hududunu
belirlemek i¢inde kent merkezine ilkokul, park ve kilise gibi tiim herkese hitap
eden yapilar1 koymustur. Mahalle, evlerden bu birimlere yiirlime mesafesi olacak
sekilde tasarlanmistir. Mahalle kavraminin malum olundugu iizere insanlarin
sosyallesmesi ve bir aidiyet duygusunun tesisi olarak karsimiza g¢ikmaktadir.
Kentin veya mahallenin gelisimi komsularin birbirine destegi ile saglanir.

Yollarin ve yayalarin sirkiilasyonu iyi diizenlenmistir.
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Sekil 7 Komsuluk Teorisinin Basitlestirilmis Hali
3.1.10. Radiant Sehir/ Ville Radieuse

Ville Radieuse hareketi Le Corbusier tarafindan ortaya atilmis bir fikirdir. Avrupa
modernizmini temsil - eder. Ogzellikle yiiksek binalar kentin merkezine
oturtulmustur. Hatta o kadar ki dénemin en biiyiik ve kalabalik kentleri olan Paris
ve Londra’da acre basina 169- 213 kisi diiserken planlanan tasarimda acre basina
1200 kisi diismekteydi. Bu say1 giiniimiiz Tiirkiye ortalamasiyla karsilastirilinca
2.7 kat daha yiiksek bir orana tekabiil etmektedir. Dis ¢eperde kalan liiks konutlar
ise acre basina 120 kisiyl barindirmaktaydir bu da o donemki ABD’nin liiks
konutlarinin barindirdigi kisi sayisinin 6 ila 10 kat yukarisindaydi. Tiim bu yogun
insan yasami ulagim sorunlarini beraberinde getirecegi icin ¢ok katmanli bir
ulasim agmin tesisi planlandi. Bu plan dogrultusunda belirtilen alanin %49’u

konut alani, kalan %51°in 1/3’{ ulagim '2’si ise yayalar i¢in kamusal alan olarak
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tasarlanmistir. Kentte ulagim aks1 yogunluktan dolay1 biiyiik oneme sahiptir. Buna
miiteakip kentin belli yerlerinde diigim noktas1 olarak havaalani, terminal, gar ve
liman gibi yapilar biiyiik 6neme haizdir. [zgara tasarim ile miisterek tasarlanan bu
plan Paris i¢in uygulamaya konulmus lakin %10’a yakin bir kismi ancak
bitirilebilmistir. Yapilan elestirilerin bircogu 6l¢eginin fazla biiyiik olmasi ve
cevreyle baglantisinin olmamasidir. Biiylik binalar bu kopuklugun nisanesidir.
Ayrica yaratacagi bircok cevre, saglik ve sosyolojik sorunlarda oldukga fazladir.
Nazi Almanyasi’nin biiyiik Germania kent hayali bu plana miiteakip hazirlanmis

bir plandir. Giiniimiizde Brezilya’nin Brasilia kentinde uygulanmaktadir.

Brasilia

Ville Radieuse teorisine gére
dizayn edilmis Brasilia kenti.

Google Earth

Harita 7 Ville Radieuse Teorisiyle Hazirlanmis Brasilia Kenti
3.1.11. Merkezi Konum Teorisi
Bu teorinin mucidi Alman cografyact Walter Christaller’dir. Bu teoriye gore
birimler ayrilmalidir. Kenti yekpare bir yapida diisinmek anlamsizdir. Alt

birimler mevcut olmalidir ve bu birimler insanlarin aligveris giidiilerine gore

sekillenmelidir. Higbir kimse temel yasam i¢in gerekli {iriinleri almaya uzun
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mesafeler gitmek istemez. Bu dogrultuda gelistirilen kasabalara bagli koyler,
kente bagli kasabalar tesis edilmelidir. Buradan da su sonug ¢ikmaktadir, yerlesim
yerleri ne kadar biiyiik olursa, sayilar1 da o kadar az olacaktir; yani ¢cok sayida
kiigiik koy varken, ancak birkag biiyiik sehir var olabilecektir. Yerlesim yerleri
bliytidiikce aralarindaki mesafe de artar, yani kdyler birbirine yakin bulunurken
sehirler birbirinden ¢ok daha uzak olacaktir. Birimler arasi tiggensel veya altigen
formunda baglanti s6z konusudur. Bir yerlesim yeri biiyiidiikce iist diizey
hizmetlerin sayis1 da artacaktir, yani hizmetlerde daha fazla uzmanlagma meydana
gelecektir. Kentlerde ihtisaslasma olurken, kdylerde temel ihtiyaglar1 giderecek

iiriin, mal ve hizmetler bulunacaktir.

Bu teoriye gore zemin diiz ve sinirsizdir. Niifus homojen, insanlar alim giicii
neredeyse esdegerdir. Kaynaklar smirsizdir. Elestiriler c¢ogunlukla tarim
toplumlari igin uygulanabilir oldugundan bahseder. Ozellikle sanayi ve endiistri

bolgelerinin var olmamasi soru isareti olusturmaktadir.

3.2.Siirdiiriilebilir Kent Tasarimlari

3.2.1. Kompakt Sehir

Kompakt sehir modeli ideal olarak modern sehirliler i¢in uygun ve ¢ekici faydalar
yaratir. Istenilen faydalar arasinda daha kisa yolculuk siireleri, toplumun cevresel
etkisinin azalmasi, fosil yakit ve enerji tiiketiminin azalmasi ve tarima olanakli
kentler yer almaktadir. Bu da anlasilacagi {izere yiiksek katli ve yiiksek
yogunluklu alanlara isaret etmektedir. Ancak diinyanin dért bir yanindan kompakt
sehirler iizerine yapilan arastirmalar bu sonuclarin garanti edilmedigini
gosteriyor. Daha da kotiisii, sehirlerin bitisik ve yiiksek katli tasarimai, diistik agik
alan oran1 ve erisilebilirligin kisith olmasi, sivi gecirgenligi olmayan arterlerin
varlig1 dolayisiyla sel gibi afetlerin yasanma durumu, altyapi sorunlarina yol

acabilecek biiylime gibi sorunlarin varligi bu teori iizerine yapilan elestirilerdir.
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3.2.2. 15 Dakikalik Kent Modeli

Bu modelde kentlerin 6 temel 1slevi mevcuttur. Bunlar sirasiyla haysiyetli yasam,
iyl calisma sartlari, ihtiyaglarini karsilama, egitim, iyi olma hali (dirlik) ve
eglenme olarak degerlendirilir. 15 dakikalik kentlerde yiirlime veya bisiklet
vasitasiyla tiim bu islevlere kolayca ulagma ana hedef olarak belirlenmistir.
Ulasimin yeniden ele alindig1 ve standart transit arag¢lardan ziyade yaya ve bisiklet
yollariin kullanildigi bu model ¢evreci olmasiyla da 6n plana ¢ikiyor. Kamusal
alan ve binalara yeni islevler ylikleniyor. Okul bélgeleri hem hafta sonlari kamuya
acilirken hem de cevresinde cocuk sokaklar1 olusturarak c¢ocuklara daha
yasanabilir bir ¢evre vaat ediyor. Araglar1 ve yiiksek binalari minimize ederek sera

gazi liretimini diisiiriiyor.

3.3.Deprem Bolgesindeki Kent Planlamasi1 Hakkinda Bazi Malumati

Miihimmeyi Samildir

Bu husus hakkinda sdylenebilecek hususlar elbette bellidir. Bunlara yeni bir boyut
veya cerceve getirmenin manast yoktur. Deprem bize sunu gostermistir. Bu
bolgelerde yiiksek katli binalarin olmamast gerekmemektedir, olacaksa da giiniin
teknik ve ilmi gelismishigin getirdigi yeniliklere sahip olarak var olmalidir. Yap1

stogu miitemadiyen takip edilmelidir.

Kent plani hususuna gelecek olursak Radburn teorisinde oldugu gibi dar ve
ctkmaz sokaklar miimkiin mertebe olmamalidir. Bu tip bir planin uygulanmasi
durumunda binalar miistakil olarak var olmalidir, olmamasi durumunda
mahalleye birgok yerden giris cikis saglanarak yollarin kapanmasinin Oniine
gecilmelidir. Kentte yatay mimariye ozellikle dnem verilmeli ve Km? basina

diisen insan sayisinin azaltilmasi gerekmektedir. Bu minvalde yukarida
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bahsettigimiz tasarimlardan bir¢ogu bu bolgede uygulanabilir. Ancak algak kath

ve yonetmeliklere uyulmak kaidesiyle.

Yesil ve kamusal alanlar oldukga fazla tutulmalidir. Siirdiirtilebilir bir ulagim i¢in
bisiklet, yaya ve tramvay yollar tesis edilmelidir. Ulasim bu bahsedilen 3 esas
tizerine sekillenmeli ve bolgede kurulan kentlerde rayli sistemlerin kurulumu
yapilmalidir. Bu hususun biitgeye getirecegi olumlu durumu G6zetlemek
maksadiyla sOyle bir 6rnek verebiliriz. Milano’da yapimi planlanan ve kentler
arasi bir ulasim araci olarak diisiintilen, farkli hatlara ve aktarma noktalarina sahip
olabilecek bir bisiklet yolu ag1 olusturulmasi 2035 master planinda mevcuttur.
Bunun i¢in 24 farkli hatta, 750 kilometre boyunca uzanan bu yollar yalnizca 285
milyon dolara yapilmasi planlanmaktadir. Bu say1 Chicago’da bulunan otoban
kavsaklarinin yeniden insa maliyetinin yalnizca %35’ine tekabiil etmektedir.
Trafikten c¢ektigi ara¢ sayisi ise on binlerce oldugu hesaplanmakta. Bunun
haricinde deprem aninda ulagimin kesintisiz devami i¢in toplu ulasim araglari i¢in

ayrilmis 6zel yollarin varligr 6nemlidir.

aaaaaaaa

Pavia

Sekil 8 Milano Bisiklet Ag1 Plam
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Bolgede yasayan kirsal niifusun fazla oldugu goz oniine alindiginda bolgenin
timden ve diizenli olarak kalkinmasi, yeniden insa faaliyetlerinin i¢ goci
tetiklememesi i¢in kirsal planlamaya ayr1 6nem verilmelidir. Burada merkezi
konum teorisinde oldugu gibi bir yol izlenebilir. Lakin cografyanin diiz olmamasi
bunun  uygulanabilirligini zorlagtirmaktadir. Komsuluk teorisinin
uygulanabilirligi mevcuttur. Yeniden yapilanmada, 6zellikle kirsalda, kendine

yeter kdylerin olusturulmasi gevrecilik ve siirdiiriilebilirlik agisindan 6nemlidir.

Orman ve askeri araziler istisna tutulmak kaidesiyle, devlet arazilerinin toplum
yararina kentlere ayrilmasi veya imar planlarinda yapilacak yeni taksimatlar
vasitasiyla planh kent tasarimlarina doniistiiriilmesi gerekmektedir. Mevcut imar
planlar1 kullanilarak yeniden insa faaliyetine girismek, 250 yil sonra ne yazik ki
benzer senaryolara kapi aralayabilir. Ozellikle bolgedeki sehirlerde kent tasarimi

ve estetigi birimi veya baskanligi tesis edilmelidir.

Hususiyetle hastaneler trafigin sikistig1 yerlerde, merkezde veya ara caddelerde
olmamalidir. Ulasimin rahat oldugu miimkiinse kentin dis ceperinde olacak
sekilde diizenlenmelidir. Zira kent i¢inde olmasi halinde afet durumunda hastane

ayakta olsa dahi isleysiz hale gelebilir.

Farkl1 bélgelerde, biitiinlilk bozulmayacak sekilde, farkli tasarimlar denenebilir.
Ornegin x ilgesinin y mahallesi z nehri etrafinda uzanan bir linear plana gore
dizayn edilirken, yine x ilgesinin k,] ve m mahalleleri 1zgara plana gore dizayn
edilebilir ve memleketimizde diizenli planlara gore kentlesmis ve estetik degerleri
olan yeni sehirler yaratmis oluruz. Tabi bu planlara yesil ve siirdiiriilebilir bolgeler
eklenmesi unutulmamalidir. CBD’ler olusmasi durumunda arag¢ kullanici sayisi
gbz Oniine alininca, uygun bulvar ve caddeler saglanmalidir. Burada dahi
trafikteki ara¢ sayisinin azaltilmasi ve yaya oncelikli yollar tesis edilmelidir. Hatta

Gaziantep gibi kentlerimizde motorlu aractan arindirilmis kent merkezleri
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olusturulabilir. Ayrica karma yapilagsmaya izin verilerek insanlarin ihtiyaclarinin
giderilmesi konusu bu yontemle de giderilebilir. Bu sayede yaya akisi da

geligkinlik gosterir.

Bir diger husus ise yeni kent modellerinin sifirdan uygulanabilir ve
deneyimlenebilir olusudur. Bu tasarimlardan 6zellikle 15 dakikalik kentler hem
cografyaya hem de giiniin standartlarina uygundur ve bazi bolgelerde insa buna
gore olmalidir. Altyap1 giliniin sartlarina gore yapilmalidir. Evlerde cevre
hassasiyeti iist diizey tutularak mevzuatta da belirtildigi gibi yagmur suyu deposu
olmalidir. Ayrica giines paneliyle enerji tasarrufu saglanmali ve atik

smiflandirmasi yapilarak geri doniisiim tesvik edilmelidir.

Kent merkezleri ulusun birlestirici giicii olan anitsal yapilar ¢evresinde
gelismelidir. Bunlar bazen anitsal degeri yiiksek heykeller, tarihi yapilar veya
mabetler olabilir. Lakin mabet konusunda bdolgede bulunan azmliklarin
(azinliktan kasit yalnizca Yahudi, Ermeni ve Rum vatandaslarimiz kastedilmistir)
mabetlerinin bulundugu unutulmamali ve buna gore hakkaniyetli bir plan

yapilmalidir.
3.4.Sonuc¢

En nihayetinde 6 Subat 2023 depreminin elim yaralarini sarmak yine bizlerin
elinde. Torunlarimiza diizgilin, saglam, insana yarasir ve estetik degeri olan kentler
sunma geregi duymaliyiz. Bu yonde attigimiz adimlar hem caga hem de akla ve
bilime uygun olmalidir. Yukarida bu dogrultuda insanlarin atmis olduklari
adimlar1 ve ornek kent planlarin1 vermis bulunmaktayiz. Higbir tasarim higbir
zaman en ideal kent tasarimi1 olmayacak. Ve yine hi¢biri tam manasiyla idealize

edilen kent olamayacak. Lakin insana deger veren, onu yiicelten, olanaklar sunan
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kisacas1 insan merkezli ve onun yasam standardini arttiran, nitelikli planlar

olusturmamiz gerekmekte. En azindan giiciimiizii buraya yoneltmemiz gerekiyor.

47




4. IKINCI DUNYA SAVASI SONRASI AVRUPA KENTLERININ TEKRAR
INSA FAALIYETLERI

Kentler zaman icerisinde, sanayilesme, gog, savas, afet gibi nedenlerden dolay1
degisiklige ugrayabilmektedir. Biiylik savaslar, muharebeler, go¢ler veya yangin
gibi afetler sebebinden 6tiirli kentler biiyiik zararlar gorebilir buna mukabil tekrar
yasanabilecek bir yer haline gelebilmesi i¢in kentler planl veya plansiz kentsel

doniisiime tabi tutulmaktadir.

20. ylzyil tim Diinya’da her acidan genis ¢apli ve hizli degisimlere sahne
olmustur. Sanayi Devrimi sonrasinda bilim ve teknoloji alaninda yasanan
gelismeler ve bunlarin sosyal ve mekansal sonuclari, tim diinyada iiretim ve
tilkketim 1liskilerini yeniden sekillendirmistir. Kentler bu degisimlerin izlerinin en
actk goriindiigii yerler olmustur. Sanayilesmeye baglh olarak niifus hizla artmus,
kent sayis1 ve kentsel alan biiylimiis, kentlerde toplumsal katmanlasma ve is
bolimi yeniden olusmustur. Bu siirecte kentsel alanda ekonomik iligkiler yeniden
kurulurken, kentsel mekanin planlanmasi ve diizenlenmesi gibi konular da

ylizy1lin bagindan sonuna kadar farkli 6lgek, teknik ve igerikte ele alinmistir.

1940°Lh yillardan . itibaren  bahsedilen: bu yeni fikirlerin kamu yonetimi
organlarmin kent planlama politikalarima girmesiyle, planlama disiplininin
bagimsizligi da resmi bir nitelik kazanmistir. 1960’lardan sonra, kent planlamanin
onceki oOzerk entelektiiel diisiince gelenegi korelmeye baglamis, planlama
alanindaki gelismeler daha ¢ok kentsel politika siireglerinde yogunlasmistir.
Ikinci Diinya Savasi’ndan once bir sekilde marjinal etki birakabilmis carpici bir
diisiince olarak gelisen kent planlama, 1940’larda savas doneminin devlet
kontroliindeki ekonomisi igerisinde, 6zel miilkiyete ve kalkinmaya iligkin
oncelikleri de sinirlandiran ana kuvvet olmustur. 1950’lerde bu miidahaleci tutum

(devletin hala aktif oldugu fakat acik bir sekilde kapitalist, piyasa ekonomisine
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dayali olan) karma ekonomiye yol agarken, kentsel degisim siirecinde kent
planlama daha az yonlendirici bir rol iistlenmistir. 1970’lere kadar, kent planlama
imardaki 6zel sektor kaygilarin1 bastirmaktan ¢ok dizginlemeyi tercih etmistir.
Dikkat cekici degisim, 1980’lerde kent planlama beklentilerinin siki bir sekilde
piyasa kontroliindeki kentsel degisim slireglerinin  hizmetine sunulmaya

baslanmasiyla yasanmugtir.

Sanayi bolgelerine yasanan yogun gogler 19. Yiizyill Avrupa’sinda kentlerin
bliylimesi, bu bolgelerde yasayan is¢ilerin yasamak zorunda kaldigt insanlik dis1
kosullar ile baz1 bolgelerde eski yapilarin yikilip yeniden yapilmasi siireci devlet
eliyle veya dzel olarak planl kentsel doniisiim kavramini ortaya ¢ikarmustir, Ikinci
Diinya Savasi sonrasi iilke ekonomilerindeki bozulma ve beraberinde getirdigi
toplumsal sorunlar kentleri de etkilemistir. Yasanan bu olumsuzluklar kentlerde

agir sorunlari yasanmasina neden olmus ve kentsel yenilemeyi zorunlu kilmigtir

20. Yizyiln ortalarindan itibaren olusan planlama anlayisinin ve sisteminin en
belirgin sonucu genis kapsamli planlama anlayisinin yerlesmesi olmustur. 1950’1i
yillardan itibaren ekonomik ve kalkinma amagli rekabetin artmasi yaninda sosyal
konularin da planlama giindemine girmesiyle genis kapsamli planlama anlayisi
70’lere kadar etkili olmustur. Bu planlama anlayisi, bilimsel yontemler
kullanilarak yapilan aragtirma ve analiz ¢aligmalarini temel alan, alan kullanimina
dayali olarak uzun vadede gelecegi kontrol etmeyi amaglayan ve kentsel mekanin
kullanim bolgelerine ayrilmasi teknigi (zoning) ile kararlar alan kamu ya da devlet
organlarinin kamu yarar1 adma kontrol giiciinii elinde bulundurdugu bir sistem

olarak tarif edilmektedir.

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda kapitalist endiistriyel gelisme odakli ademi
merkeziyetciligin ortaya ¢ikisi, diinyada emek giiciinii kentlilestirdi. Bu kapsamda

kenttin i¢indeki sermaye birikimine ve endiistriyel gelismeye dayali alanlar
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onemli eylem noktalar1 haline gelmistir. 1940'larda endiistriyel modernist imaj
odakli kentsel sermaye birikimine ve endiistriyel gelismeye dayali yaklasim, toplu
ve sosyal konut programlarini 6n plana ¢ikarmistir. Bunlar sanayi sehirlerinin
sehir ici alanlar1 olarak kullanildi. 1950'lerde kapitalist sanayi odakli bu yaklagim
yeniden imar programlarint 6n plana cikarmistir. Bunlar kapitalist sanayi
sehirlerindeki ticari alan ve ofisleri iceren Merkezi Is Bolgesi (CBD) ve sehir

merkezleri i¢in kullanilmistir.

Planlama alaninda teknik yonden yasanan bu gelismeler diger yandan politika
alaninda da farkli tartismalara sahne olmustur. Avrupa {ilkeleri ve Amerika
Birlesik Devletleri’'nde basta olmak iizere, sanayi devrimi sonrasi ekonomik
gelisme ve rekabet ortaminda, toplumsal ve bilimsel gelismelerle sekillenen
modernist ortamda tiretilmis ve 20. ylizy1l ortalarinda uzun bir dénem yaygin bir
sekilde benimsenerek uygulama pratigi bulmus olan genis kapsamli planlama
anlayis1 60’lardan baslayarak ekonomik ve politik yonden -elestirilmeye

baglanmistir

Kentsel doniisiim, kent i¢in 6nem arz eden, ancak ¢esitli nedenlerle ¢okiintiiye
ugramis, kohnelesmis, eskimis, bozulmus veyahut bu siireglerin heniiz
yasanmakta oldugu kent parcalarinin ‘yeniden hayata dondiiriilmesini
amaclamaktadir. Bu yoniiyle hem ¢evresel hem de sosyal yoniiyle kentlere etki
etmektedir. Ayni zamanda kentsel doniisiim, kentin kiiltiirel mirasin1 ve kimligini
koruma ve yasatma zorunlulugunun yani sira mevcut kaynaklarin kullaniminin

getirecegi ekonomik kazanglarla da ilgilidir.

4.1. Avrupa’da Savastan En Cok Zarar Goren Sehirler

Binlerce insanin katline ve yikilan binalara ragmen Ikinci Diinya Savasi’nin

sonunda Avrupa sehirleri hizlica toparlandi. Cilinkii birgogunun tarihten tecriibesi
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vardi. En sasirtici toparlanma ise Japon sehirlerinde gergeklesti. Atom bombasi
ile diimdiiz olan Hirosima ve Nagazaki’de bir hafta icerisinde su ve elektrik
sorunu tamamiyle ¢oziildii. Hatta bomba atilmasimin ertesi giinii Hirosima’ nin

cogu yerine elektrik ulastyordu ve demiryollar1 yeniden ¢calismaya baslamisti.

Modern diinyanin en popiiler sehitlerinden Londra, Ikinci Diinya Savasi’ndan en
cok etkilenen sehirler arasindaydi. Savasta Nazi Hava Kuvvetleri Luftwaffe,
Londra’ya 57 gece boyunca bomba yagdirdi. Bir milyonu agkin ev ve rthtimin

cogu yok oldu. Sehir 1945°te yeniden insa edilmeye baslandi.

Berlin savas sonunda biiylik ¢apli bir yikima maruz kaldi. Savasta baskent
Berlin’e bes yilda toplam 67 bin 607 ton TNT giiciinde bomba atildi. Berlin sehir
merkezinin yiizde 80’1 yok edildi. Daha sonrasinda sehir igerisindeki sokak arasi
catismalart ciddi i¢ yikima sebep oldu. Berlin mimarisi bakimindan tas ve
tugladan insa edilmis bir sehirdi. Bu ylizden sehirlere asil hasar1 veren, yangin
¢tkarmasi igin atilan bombalar Berlin’de etkili olamadi. Amerikan ve ingiliz Hava
Kuvvetleri’nin bombalayip yok ettigi Dresden sehri bu tiir bombalara maruz
kaldi. Yiiksek ahsap binalardan olusan sehir 13 Subat 1944 gecesi bombalandi.

En az 35 bin insan hayatini kaybetti. Sonug olarak sehrin yarisindan ¢ogu kiil oldu.

Ikinci Diinya Savasi’nin oran olarak en ¢ok zarar goren sehri ise Jiilich oldu. 16
Kasim 1944°te Jiilich sehrinin tam yiizde 97’si1 yok edildi. Halk sehirden ¢ekildi.
Sehrin hava fotograflarinda ayni Hirosima’dakilere benzer bir manzara
goziikmekte. Sehrin yeniden insasina 1949’da baslandi. Giinlimiizde ise savastan

neredeyse hi¢bir iz kalmadi, sehir tamamen yenilendi.

Ikinci Diinya Savasi’nda Varsova, Adolf Hitler’in sahsi istegi iizerine yerle bir

edildi. Naziler sehri yikmak i¢in 6zel birlik gonderildi. Sehrin ytlizde 85’1 yikildu.
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Fakat Polonya, savastan sonra eski sehir planlarina sadik kalarak sehri “aynen”

yeniden insa etti. Sehrin yenilenmesi yaklasik 30 sene siirdii.

Rusya’nin St. Pettersburg sehri de Ikinci Diinya Savasi’nda yerle bir edilen
sehirlerden biriydi. O donemde adi “Leningrad” olan sehir, Nazi Almanyasi
tarafindan 8 Eyliil 1941 den 27 Ocak 1944 yili siiresinde toplam 29 ay sarildi ve
kusatildi. Bu siire igerisinde sehir araliksiz olarak top atesine tabi tutuldu. Aylar
siiren kusatmaya direnen sehir, savas son erdiginde adeta harabeye donmiistii.
Sehirde 800 bini sivil olmak iizere 1 milyonu askin insanin 6ldiigii tahmin
ediliyor. Savas, kenti biiylik hasara ugratinca Leningrad ve onun varoslari, takip

eden on yillik siirede eski kroki tizerinde yeniden insa edildi.

4.2. Bir Kentsel Doniisiim Ornegi "Hirosima- Danbara”

Hirosima sehrine 6 Agustos 1945°teatilan atom bombasi 140.000 kisinin 6liimiine
ve 13 km2 bir alanin yok olmasina neden olmustur. Atom bombasi sadece
insanlarin Oliimiini degil ayr zamanda bolgede bulunan ulasim ve iletisim
olanaklarini, su ve kanalizasyon sistemlerini ve bulunan binalara da zarar
vermisti. Hirosima’nin tekrardan ingas1 ulusal hiikiimetin yapmis oldugu yeniden
yapilanma projesi kapsaminda ele alinmistir. Béylesi biiyiik bir yikim bolgeyi
yeniden yapilandirmayla karsi karsiya birakmistir ve 1945 yilinda baglanan proje
1995 yilinda tamamlanmistir. Danbara kentsel doniisiim projesi, hem diinyanin en
giizel sehrini insa etmek hem de bir endiistri sehri olusturmak i¢in uygulanmustir.
Dogal giizelligi ve kiiltiiriiyle diinya barisina hizmet edecek ve diger iilkelere
ornek olabilecek bir yerlesim bolgesi olusturulmak istenmistir. Danbara projesi,
cok 1yi planlanmis kiiciik 6lgekli bir yeniden dogus hareketinin baslangicidir
(Glines, 2013: 34). Projenin temel amacit Hirosima’nin yeniden yasamak ve

calismak icin ¢ekici hale getirilmesidir. 1995 yilinda tamamlanmasi hedeflenen
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proje 1973 yilinda onaylanmis ve 1983 yilinda baslatilmistir. Bitmesi hedeflenen
tarthe kadar binalarin%62’si insa edilmistir. Proje sadece kamu eli ile degil, 6zel
sektor ve yerel halkin katilimi ile gerceklestirilmistir. Yapilan binalari 461°1 6zel
sektor tarafindan insa edilmistir. 7 ile 10 kat arasinda yapilan binalar, ana yollar
tizerinde insa edilmis ve hem yerlesim yeri hem de is yeri olarak kullanilan
binalardir. Projenin i¢in harcanan toplam maliyet 283.800.000 dolardir. Bu
maliyetin %57 si Hirosima sehrinden, %38’1 yerel yonetimlerden ve %5°1 diger

0zel kaynaklardan saglanmustir.
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5.1939 ERZINCAN DEPREMIi VE AYAGA KALDIRILMASI
5.1. Giris

27 Aralik 1939 Erzincan depremi 7.9 siddetiyle, tarih boyunca Anadolu’da
meydana gelmis en biiyiik ve yikici depremlerden biri olmustur. Erzincan sehri,
tarithte yasadig: biiyiik depremler sonucunda birkac kez yer degistirmek zorunda

kaldig1 gibi, 1939 depreminden sonra da yeniden imar edilmistir.
5.2. Depremin Meydana Gelisi

Anadolu’da tarih boyunca meydana gelen biiyiikk depremler arasinda yer alan
1939 Erzincan Depremi siddeti ve yikici sonuglari agisindan onemli bir etki
yapmustir. Ulkemizde en c¢ok depremin yasandigi Kuzey Anadolu Fay hatti
tizerinde yer alan Erzincan 27 Aralik 1939 tarihinde biiylik bir depreme maruz
kalmistir. ylizyildan giintimiize kadar olan donemde meydana gelen depremler
arasinda en blyiilk depremdir. 27 Aralik giinli saat 8’de Kemah’tan Ankara’ya
cekilen telgrafta, deprem bolgesinde yer alan haberlere gore; depremin gece Saat
02.00 siralarinda oldugu, yer sarsintisiyla beraber hiikiimet konagi, ordu
miifettisligi, ordu evi, postane ve sehrin en saglam binalar1 dahil olmak iizere
biitiin ev ve diikkénlarin yikildigi, sehrin bastanbasa enkaz yigin1 haline geldigi
bilgileri yer almaktadir. Dahasi, 27 Aralik glinii Tokat, Samsun ve Ordu’dan da
depremin ¢ok biiylik oldugu ve acilen insani yardimlarin yapilmasinin zorunlu
olduguna dair Ankara’ya ¢esitli telgraflar ¢cekilmistir. Goriildiigii lizere depremin
Erzincan’daki kadar olmasa da etrafindaki illerde de biiyiikk yikimlara yol ag¢tig1
gelen telgraflardan anlasilmaktadir. Bu nedenle vatandaslarin maruz kaldigi
soguk hava kosullar1 yalniz o anda 6lenler i¢in degil, hastalanan, yaralanan ve sag
kalanlar i¢in de ayr1 bir felaket olmustur. Bu zorlu sartlar altinda yalnizca

Erzincan degil, depremden etkilenen diger il ve ilgelere de yardim gonderilmistir.
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5.3. Depremzedelerin Gegici Olarak Iskian Edilmesi

Depremzedelerin bir kismima cadir verilerek gecici olarak bir barinma kamp:
olusturuldugu, bir kismin1 da Refahiye’de iskan edilecegi yoniinde bilgiler yer
alirken Sivas’a 1000, Divrigi’ye 1500, Kayseri’ye 1000 kadar depremzedenin
yerlestirilecegi rapor edilmistir. Iskan- ve gdc calismalar1 devam ederek
depremzedelerin bir kism1 hem aile hem de birey olarak Ankara, Bursa, izmir ve
Giresun gibi sehirlerde iskan edilmislerdir. Amasya’da ise yeni yapilan evlere 324
kisi yerlestirilmistir. Baska vilayetlere giden depremzedeler ilk etapta otel,
misafirhane ve bazi ailelerin yanina yerlestirilmisler ve gecici olarak buralarda
yasamislardir. Bazi yerlerde drnegin; Istanbul’un bazi semtlerinde bu sekilde
yasayan depremzedeler i¢in Fatih Semti’nden evler kiralanarak depremzedelerin
daha rahat etmeleri saglanmistir. Deprem bolgelerinde yapilan imar faaliyetleri
sonrasinda peyderpey depremzedelerin biiyiik bir kismi1 memleketlerine donmiis,

bir kism1 da iskan edildigi yerde yasamaya devam etmistir.
5.4. Tarih Boyunca Erzincan’in Depremler Sonrasi Degisen Sehirlesmesi

Erzincan’in tarthinde bir¢ok kez biiyiik ve yikici depremlere maruz kaldig: cesitli
kaynakta goriilmektedir. Erzincan ve ¢evresinde, kayit altma alinmis 57 biiyiik
deprem yasanmustir. Ayrica bu depremlerin bazilarinda sehir biliyiik oranda
yikilmig ve yerlesim alani degistirilmek zorunda kalinmistir. Nitekim 6zellikle
yerlesim alaninin degistigi ifade edilen tarihler ile yasanan biiylik depremler
arasinda bir paralellik oldugu goriilmektedir. Cumhuriyet tarihinde yasanan 1939
depreminde de Erzincan biiyiik oranda hasar gérmiis ve sehir son yer degisikligini
bu tarihten sonra yasamistir. S6z konusu yer degisimleri sehrin yapisini ve planini
etkiledigi gibi, sehir mimarisinde de bir takim degisim ve doniisiimii beraberinde

getirmistir.
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5.5. Deprem Sonrasi Erzincan’mn Yeniden imar1 ve Ayaga Kaldirilmasi

Deprem Sonrasi Erzincan’in Yeniden Imari ve Ayaga Kaldirilmas: S6z konusu
depremin gergeklestigi 1939 yilindan 6nce Erzincan sehir merkezi mevcut
demiryolu hattinin giineyinde bulunmaktaydi. O dénemki sehir merkezinin
bulundugu alan depremde yap1 stogunun, birka¢ diizine yap1 harig, tamaminin
yikilmasi ile dev bir enkaza doniismiis ve yasak bolge ilan edilmistir. Ancak
zemin etiitlerine dayali olarak boyle bir ¢alismanin yapilmasi zaman alacagi igin,
simdiki demiryolunun hemen kuzeyindeki boliim gegici yerlesim alani olarak
belirlenmistir. Gegici olarak diisiiniildiigii i¢in bu bolgeye de muvakkat sehir adi
verilmistir. Kalic1 olarak kurulacak sehir yerlesim alani i¢in Stchepinsky
tarafindan hazirlandig1 iddia edilen raporda, ovanin batisindaki Eosen flisi
tizerinde yer alan Bahgeli (Hah) Koyii ile giineyde Kemah Bogazi arasindaki
sahanin 6nerildigi ve bu kismin zemin agisindan yerlesime en uygun yer olacagi
ifade edilmektedir. Bununla birlikte donemin Bayindirlik Bakanligi, bahsi gegen
alanin demiryolu giizergahina olan uzakligi, igme suyunun sinirli olmasi, riizgara
acik bir noktada yer almasi ve eski sehir alanina uzakligi sebebiyle sehrin ikiye
boliinmesine neden olabilecegi gibi gerekcelerle bu goriisii kabul etmemistir. Bazi
politik ve sahsi ¢ikarlarin da devreye girmesiyle, yeni yerlesim yeri olarak
muvakkat sehrin hemen kuzeyindeki alan belirlenmistir. Ancak bu yeni sehir
alaninin (yani giiniimiizdeki sehir yerlesim alaninin) deprem riski agisindan
eskisinden pek de bir farkinin bulunmadigi cesitli calismalarda dile getirilmistir.
Keza, eski ve yeni Erzincan sehir merkezlerinin ikisi de biisbiitiin Kuzey Anadolu
fay hattinin iizerinde bulunmaktadir. Nitekim 1955 yilinda muvakkat sehir
alaninin imar plani i¢erisine alimmasi ve burada oturanlara tapularmin verilmesi
ile bu bolge de yeni sehir alanina dahil edilmis oldu. Boylece giiniimiizde

Erzincan sehri, yaklasik demiryolunun ¢izdigi hat ile kuzeydeki Kirklar Tepesi
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arasinda yayilmis bir sehir yerlesmesi halini aldi. Deprem sonrasi kentte yapilacak
yapilar konusunda, FErzincan Valiligi tarafindan Basbakanlhiga bir rapor
gonderilmistir. Dort odali evlerde ise, digerlerinden farkli olarak bir de gamasirlik
yeri bulunacakti.92 Evler kisa bir siire sonra bu sekilde insa edilmistir. Depremin
tizerinden bir yil gibi bir siire gectikten sonra depremden en c¢ok zarar goren
Erzincan Vilayeti’nin etiit yapilan arazilerine yiizlerce ev yapilmistir. Trabzon
Sosesi olarak bilinen araziye 3 km karelik bir alan1 kapsayacak sekilde birer katl
evler yapilmistir. Evlerin insasia paralel olarak bazi devlet kurumlar1 da insa
edilmistir. Gerek Belediye gerekse Kizilay Cemiyeti ve bazi kuruluslar tarafindan
yiuritilen bu imar faaliyetleri sonucunda Erzincan Vilayeti yeni bir sehir

goriinimii kazanmastir.
5.6. Deprem Sonrasi Imar Plami

Depremden etkilenen diger bolgelerde de ayn1 yonde calismalar devam ederek
yeni ev ve kurumlar insa edilmis ve hasarli binalar da tamir edilmistir. Yasanan
depremlerin Erzincan icin belki de tek olumlu yani, planli bir sehir yapisinin
ortaya ¢ikmasina vesile olmasidir. Nitekim deprem nedeniyle tamamen yikilan ve
yeni yerinde kurulacak olan Erzincan sehri i¢in belli bir plan dahilinde gelisme
imkan1 ortaya ¢ikmistir. Bu baglamda, daimi yerlesmeler olusturulmadan once
imar plani hazirlanarak bu plana uygun bir sehir yapist olusturulmaya
calisiimistir. Komiirciioglu imar plani, giiniimiizdeki Kizilay, Inonii, Atatiirk,
Karaagag¢, Giilabibey, Cumbhuriyet, Yeni, Carst1 ve Taksim mahallelerinin
bulundugu alan1 kapsayacak sekilde olusturulmustur. Bir bagka ifadeyle
muvakkat sehir olarak belirlenen alan ile yeni sehir alaninin ilk c¢ekirdek
bolgelerini kapsamaktadir. Arazi kosullarinin da miisait olmasi, imar planini
hazirlayanlarin isini kolaylastirmis ve o donem i¢in gayet modern denilebilecek

bir sehircilik anlayisi ile plan olusturulmustur. Izgara plan, dama veya satrang
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tahtas1 gibi isimler verilen bu tiir sehir planlarina, Anadolu’nun ¢esitli
bolgelerinde ve oOzellikle de Akdeniz havzasinda ¢ok eski zamanlardan beri
basvuruldugu bilinmektedir. Tren garina gore kuzey istikametine dogru boylu
boyunca uzanan Trabzon sosesi (giinlimiizde 13 Subat ve Ordu caddelerinin
bulundugu giizergah) ile bu yolu dik bir sekilde kesen Sivas ve Erzurum caddeleri
(giinlimiizdeki Halitpasa ve Fevzipasa caddeleri) ana caddeler olarak planlanmus,
diger cadde ve sokaklarin bu ana caddelere agilmasi saglanmistir. Valilik binasi
basta olmak tizere kamu kurum ve kuruluslarina ait binalarin, hastanenin,
ticarethanelerin ve okul-cami gibi ortak kullanim mekanlarinin bu ana caddeler
tizerinde olmasina dikkat edilmistir. Ayrica caddeler arasinda parseller
olusturulmus ve bu parseller icerisinde bahgeli kent (garden city) yapisina uygun
bir sekilde konut alanlar1 birakilmistir. Kizilay tarafindan olusturulan gegigi
yerlesmede kurulan yapilarin 6nemli bir béliimii devlet kurumlarina tahsis edilmis
ve bir kismi lojman, bir kismi da kurumun hizmet binast olarak kullanilmaya

baglanmistir.
5.6.1. Yap1 Kooperatifleri

Deprem sonrasi insa faaliyetlerinde, yap1 kooperatifleri araciligiyla da konut
yapiminin ger¢eklestirilmesine ¢aba harcanmistir. Ancak depremde, sahip
olduklar1 mal varliklarin1 da biiyiik oranda kaybeden Erzincan halkinda yeterli
maddi imkan olmadig1 i¢in, s6z konusu kooperatifler beklenen faydayi
saglayamamistir. Bu evler gerek maliyetinin yiiksek olmast ve gerekse depreme
dayanikli goriilmedigi i¢in kabul gérmemistir. Bununla birlikte yapilan bu evler

devlet tarafindan satin alinarak lojman olarak memurlara verilmistir.

58




5.6.2. Pavyon Evler

Bu siiregte depremzedelerin bir an dnce diizenli bir konuta sahip olmalar i¢in
Kizilay tarafindan pavyon evlerin yapimu siirerken; daha kalic1 ¢6ziim i¢in de
yurtdisindan hazir ev alma diisiincesi ortaya ¢ikmistir. 1939 depreminden sonra
Erzincan’da planli konutlarin ilk 6rnekleri, yine Kizilay tarafindan giintimiizdeki
Kizilay Mahallesi (mahallenin adinin Kizilay olarak belirlenmesi muhtemelen bu
nedenledir) civarlarina yaptirilmistir. S6z konusu konutlar, hem resmi yazisma ve
akademik galigsmalarda hem de halk arasinda pavyon evler olarak nitelenmistir.
Nitekim bu meskenler Kizilay tarafindan belli bir plan ve diizen igerisinde

yaptirilmis oldugu i¢in bu sekilde adlandirilmis olmalidir.
5.6.3. Miistakil Evler

Erzincan sehrinin imar1 i¢in, daha sonraki yillarda da yine devlet destegiyle kerpic
malzemeyle miistakil evlerin yapildigi anlasilmaktadir. Bu konutlarin bazilari
Bagbakanlik Cumhuriyet Arsiv belgelerinde yine pavyon ev olarak adlandirilmis
olmakla birlikte, giiniimiizde halk arasinda bunlar i¢in pavyon ev ifadesi
kullanilmamaktadir. Bu grup igerisinde yer alan evlere, 1948 (40 tane) ve 1949
(160 tane) yillarinda insa edilen kerpi¢ evler ornek verilebilir. Ancak yorede
pavyon ev olarak bilinen ve ifade edilen evler, daha dnce s6z konusu edilen ve

bitisik nizamda yapilan 90 tanesidir.
5.6.4. Prefabrik Evler

1939 depreminden sonra Erzincan sehrinde Devlet tarafindan yapilan bir diger
mesken tiirlinii prefabrik olarak nitelenebilecek meskenler olusturur. Bu evler igin
TBMM goriisme tutanaklarinda kurma evin yani swra takma ev ifadesi de

kullanilmis olmakla birlikte, yorede bunlar kurma ev adiyla bilinmektedir.
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Sonug¢

27 Aralik 1939°da meydana gelen 7.9 siddetindeki deprem Anadolu’nun 11
vilayetinde yikici etki yapmis ve en biiyiik kayb1 da merkez {istii olan Erzincan
yasamistir. Biiylik oranlarda can ve mal kayiplarina neden olan deprem sonucu
32.968 kisi hayatin1 kaybetmis ve 116.720 bina yikilmistir. Deprem sonrasinda
yeniden sehirlesme plani kapsamli ve titiz bir sekilde hazirlanmistir. Cok sayida
depremzedenin ¢esitli il ve ilgelerde iskan edilmistir. Bu durumda, Erzincan’da
yeni kurulacak sehrin imar ve insa siirecini hizlandirmistir. Depremzedelerin
biiyiik bir kisminin baska vilayetlere sevk edilmesi sehirde ingaat islerinin daha

rahat yapilmasina olanak saglamistir.
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6. DEPREMDEN ETKIiLENEN iLLERIN KALKINDIRILMASI

Deprem sonrasi sehirler i¢in en 6nemli gerekliliklerden biri; ekonomik gelisimin
ve katkinin bir anda durdugu bolgelerde dezavantajin sonlandirilmasidir. Ciinkii
dogal afet sonrasinda bolgedeki iiretim, tiiketim, altyap, tistyapi, ulagim, istthdam
gibi bir¢ok alan olumsuz etkilenmekte; beraberinde dolayli etkilerle de ekonomik
gelisim durmakta ve hatta rekabet ortami igerisinde ¢evre bolgelere kiyasla
gerilemektedir. Bu olumsuz durum sadece yerel olgekte degil, ayni zamanda
bolgesel yani ulusal 6lgekte de ekonomiye zarar vermektedir. Her ne kadar 1999
depreminde, iilkenin sanayi kentlerinin yikilmasinin verdigi zarar kadar olmasa
da 2023 Kahramanmaras ve Hatay depremleri de basta tarimsal iiretim olmak

tizere bir¢cok alanda sikintiya sebep agmustir.

6.1Depremden Etkilenen illerde Uretim, Hasar ve GSYH’deki Paylari

6.1.1 Tarmm, Hayvancilik ve Sulama

2021 yih itibartyla deprem bolgesinin GSYH ye katkisi 713,9 milyar TL olup bu
tutarin yiizde 8,6’sina tekabiil eden 61,3 milyar TL, tarim sektoriinden elde
edilmistir. Ulkenin tarimsal hasilasinin yiizde 15,3’ depremden etkilenen illerde
tretilmektedir. Gaziantep disinda kalan illerde, tarimin ekonomi igindeki pay1
iilke ortalamasimin iizerindedir. Tarim sektOriiniin toplam tiretim i¢indeki pay1
Sanlhurfa’da ytlizde 20,8, Kilis ve Diyarbakir’da yiizde 14, Adiyaman’da yiizde
13,1°dir. Bolgenin 40,3 milyon dekar biyiikliikteki tarim arazisi varhigi,
uilkemizdeki tarim arazilerinin ylizde 16,9’una tekabiil etmektedir. 2022 yih
itibariyla Tirkiye’de meyvecilik yapilan alanlarin ylizde 26’s1, tarla tarimi
alaninin yiizde 16,2’si bu illerde bulunmaktadir. Bolge kayisi, badem, nar ve
zeytin gibi tarimsal iiriinlerin {iretimi agisindan iilke tariminda 6nemli bir yere
sahiptir. Ulkemizde su iiriinleri yetistiriciliginin yaklasik yiizde 12’si deprem

bolgesinde yapilmaktadir. Alabalik iiretimi bolgede o©ne ¢ikan faaliyet
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alanlarindandir. 2021 yili verilerine gore iilke genelinde i¢ sularda {iretilen
alabaligin yiizde 38’1 bolgeden saglanmaktadir. 7 denizlerde yetistiricilikle
gerceklestirilen liretimin yilizde 1,6’s1 Hatay’dan karsilanmaktadir ve Adana’da 2
balik¢1 barmnagi, 1 dogal barinma yeri; Hatay’da ise 4 balik¢i barinagi
bulunmaktadir. Deprem bolgesindeki iller iilkemizin su kaynaklar1 bakimindan en
zengin havzalarindan olan Seyhan, Ceyhan, Asi ve Firat havzalarinda yer
almaktadir. Tiirkiye’nin havza yagis alaninin yiizde 30’u, yillik akis miktarinin
ise yiizde 39’u bu havzalarda yer almaktadir. Deprem bolgesinde faaliyette olan
140 depolama tesisi ve 234 sulama tesisi bulunmaktadir. Bu tesislerden sulanan
alan 943.778 hektardir. Bununla beraber hayvanciligin da cokg¢a yapildigi
bolgede; Hayvancilik sektoriinde toplam hayvan varligindaki hasarin tespitine
yonelik ¢aligmalar stirdiiriilmekte olup mevcut durumda 8.241 biiyiikbas, 64.260
kiigtikbas, 42.000 kanatli hayvanm 6ldiigii belirlenmistir. Ayrica Adiyaman’da
533.000, Malatya’da ise 168.000 civciv telef olmustur. Bu kapsamda, hayvan
Olimleri nedeniyle yetistiricilerin 602,5 milyon TL (31,9 milyon dolar) kayba
ugradigi tahmin edilmektedir. Deprem bélgesinde bulunan 233.230 agil ve ahirin
13.284 adedi yikilmig olup hasarin maliyeti konut sektorti bdliimiinde
degerlendirilmistir.  Bolgede  bulunan yaklasik 1,6 milyon ar1 kovanindan
5.756’smmin zarar gordiigii belirlenmistir. Bunlarin yeniden temin edilmesinin
maliyetinin 8,6 milyon TL (456 bin dolar) oldugu tahmin edilmektedir.
Beraberinde baraj ve goletler kategorisi altinda yer alan en biiyiik 14 baraj ve
golete iliskin hasar tutari 2,7 milyar TL (141,8 milyon dolar) olarak tahmin
edilmektedir. Tarim sektdriinde ise hasarin toplam 24.163.368.351 TL oldugu

diistintilmektedir.

6.1.2 Madencilik
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Bolgede deprem Oncesinde bulunan 732 maden isletme izinli ruhsat bulunmakla
beraber bunlardan 68’1 yer alti madencilik yapmaktadir. Deprem sonrasinda bu
sektdr cok fazla etkilenmemis olsa da Adiyaman’da bulunan TPAQO’ya ait petrol
tiretim tesislerinde 2,7 milyon TL hasar meydana gelmis lakin bagka biiyiik

Ol¢ekli bir hasar da gozlenmemistir.
6.1.3 Imalat Sanayii

2022 yilinda toplam 254,2 milyar dolar olan iilke ihracatinin yiizde 8,6 oranindaki
21,9 milyar dolarlik kismi bolgedeki illerden saglanmistir. 2021 yilinda bolge
illerindeki imalat sanayiinin iilkemiz GSYH’si i¢indeki pay1 yiizde 11,5tir.
Bolgede 300 milyon dolarin iizerinde ihracati olan sektorler Adana’da kimya,
tekstil ve gida; Gaziantep’te kimya, gida ve yas meyve, tekstil, makine ve
mobilya; Hatay ve Osmaniye’de demir-¢elik ve yas meyve; Kahramanmarag’ta
tekstil-giyimdir. Bolgede toplam 47.581 firma yer almakla birlikte 38 OSB ve bu
OSB’lerde 4.997 firma bulunmakta, bu firmalarda da 550.000 kisi istihdam
edilmektedir. Beraberinde ise 166 Kiicliik Sanayi Sitesi ve bu 31.127 igyeri
bulunmaktadir. Bolgedeki OSB’lerdeki istihdam orami tiim OSB’lerin %22’sine
tekabiil etmektedir. Depremle birlikte gerek bina hasarli gerekse altyap1 ve tistyapi
hasarlar1 dolayisiyla firmalar ¢cok biiyilik oranda etkilenmistir. Sanayi ve Teknoloji
Bakanlig1 tarafinca yapilan anket sonucunda, bolgedeki tahmini hasarin 8.205
milyon dolar (154.742 milyon TL) oldugu diisiiniilmektedir. Hasara sebep agan
yikilan binalarm buyiik kismi mikro ve kii¢iik 6lgekli firmalar olurken biiyiik ve
orta 6lgekli firmalarda yikimdan gok agir hasarlar tespit edilmistir. Ayni1 zamanda
bolgenin en énemli limani olan Iskenderun limaninmn da deprem dolayistyla agir

hasar almas1 imalat sanayiyi derinden etkilemistir.

6.1.4 Turizm
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Tarihten gliniimiize farkli medeniyetlere ev sahipliginde bulunmus olan bolge
turistik olarak da tilkemizin onemli yerlerinden biridir. Deprem bdlgesindeki
illerde Kiiltiir ve Turizm Bakanlhigindan isletme belgeli toplam 74.352 yatak
kapasiteli 1.030 tesis ile yapim asamasinda olan toplam 10.686 yatak kapasiteli
39 tesis bulunmaktadir. S6z konusu 11 ilde bulunan konaklama tesislerinde 2022
yilinda toplam 7.185.814 geceleme yapilmis olup bu oran iilkemize gelen
ziyaretgilerin yaptig1 gecelemenin yiizde 3,9’una denk gelmektedir. Konaklama
verileri bolgedeki illerin yabancilardan ¢ok yerli turistler tarafindan tercih
edildigini gostermektedir. 2022 yilinda iilkemize gelen yabancilarin yiizde
1,1’inin depremden etkilenen illerde geceledigi goriilmektedir. Deprem sonrast
yapilan caligmalarda, yikilan ve agir hasarli turizm tesislerinin tahmini toplam
maliyeti 1.413.285.418 TL (74.856.219 dolar), orta hasarli turizm tesislerinin
toplam maliyeti 199.082.617 TL (10.544.630 dolar) ve az hasarli turizm
tesislerinin toplam maliyeti 544.622.448 TL (28.846.527 dolar) olmak iizere
turizm tesislerine iligkin toplam maliyet 2.156.990.185 TL (114.247.361 dolar)
olarak hesaplanmistir. Bolgede bulunan hasarli turizm tesislerine dair maliyet
hesaplamalarinda Bakanlikga 2023 yili icin belirlenen yatak basi birim
maliyetleri, 5 yildizli oteller 1¢in 454.422 TL (24.069 dolar), 4 yildizli oteller i¢in
314.022 TL (16.633 dolar), 3 yildizli oteller i¢cin 232.871 TL (12.334 dolar), 2
yildizli oteller, apart oteller ve basit konaklama isletme belgeli tesisler i¢in 97.578
TL (5.168 dolar) ve 1 yildizli oteller i¢in 83.574 TL (4.427 dolar) olarak
belirlenmis olup orta hasarli tesisler i¢cin hesaplanan toplam maliyetin yiizde 40’1,

az hasarli tesisler i¢in ylizde 20’s1 esas alinmistir.

Diinya bankasinin verilerine gore depremin olusturdugu direkt etkinin maliyeti
34.2 milyar dolara tekabiil etmektedir ki bu GSYH nin %3.6'simn1 temsil eden

zararlarin s6z konusu oldugu anlamina gelmekle; bu zararlarin %353'i konut
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binalarini, %28'1 ise konut dis1 binalar1 (6rnegin, saglik tesisleri, okullar, hiikiimet
binalar1 ve 6zel sektor binalari) etkiliyor. Geriye kalan %19 ise diger altyapi
unsurlarma (6rnegin, yollar, enerji tesisleri, su temini) ayriliyor. Tiirkiye ise
bolgenin yeniden kalkinmasi 5 milyar dolar ayirmistir. Uluslararas1 yardimlardan

da bolgenin yeniden ingasi i¢in yararlanilmaktadir.

Olusan hasarlardan ve kayiplardan goriildiigii lizere deprem bolgesi dahilinde
bulunan 11 ilin, diger illerle ve bolgelerle rekabet etmesi uzun bir ddonem miimkiin
goriinmemekle birlikte; deprem oOncesi haline donmesi i¢in de ¢okca vakit
gerektigi acik bir sekilde goriilebilmektedir. Is giiciiniin biiyiik oranini direkt ya
da dolayl olarak (Temel ihtiyacin iistiinde ihtiyaclarin karsilanmasinin zorlugu
gibi) kaybeden boélgenin -ki bu saymin %85 dolaylarinda oldugu
diistiniilmektedir- maddi kalkinmanin yaninda manevi bir kalkinmaya da ihtiyaci
vardir. insanlarin bélgeye geri gitmesinin saglanmasi elzemdir. Ciinkii bolgenin
kalkinmasi sadece yapilarin diizeltilmesiyle degil; insanlarin bolgede tekrar aktif

yasama, deprem Onceki yasama ge¢meleriyle miimkiindiir.

Bolgenin su anki durumu g6z oniinde bulunduruldugunda devlet miidahalesinin
gerekli oldugu asikardir, Bolge serbest piyasa igerisinde ¢alismaya ve miicadele
etmeye miisait degildir. Dolayisiyla basta iilkemizin tarim ve hayvanciliginda
onemli paya sahip olan bolgenin yeniden bu sektorlerde - iiretiminin
saglanabilmesi icin zarar goren tarim arazilerinin yeniden tarima uygun hale
getirilmesi, zarar géren tarim iscilerinin ve ireticilerinin durumdan olumsuz
etkilenmelerini Onlemek i¢in zararlarinin biiyiik Olgiide karsilanmasi ve
bor¢larinin en az 1 yil ertelenmeye devam edilmesi, ekim donemine gelmeden
giibre, tohum ve sulama gibi ihtiyaclarin karsilanmasi ve en az iki yil boyunca
bolge iireticilerine indirimli fiyattan verilmesi; iireticilerin, deprem Oncesi liretime

geri donebilmesi i¢in yine en az iki yil boyunca iiriinlerin satisinin 6zel sektor-
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kamu 1is birligiyle kolaylastirilmasi, tesislerin onarilmasi; yikilan hayvancilik
tesislerinin onartminin saglanmasi, hayvancilikla ugrasan ireticinin zararinin
bliyiik 6l¢iide karsilanmasi ve borg¢larinin en az 1 yil ertelenmeye devam edilmesi,
yem ve bakim ihtiyaglarinin kisa vadede karsilanmas1 ve sonrasinda en az iki yil
boyunca indirimli fiyattan verilmesi, {ireticinin yeniden serbest piyasada rekabet
edebilmesini kolaylastirabilmek icin en az iki y1l boyunca 6zel sektér-kamu is

birligiyle ticarete geri katilimin saglanmasi gerekmektedir.

Bununla beraber imalat sanayinin yeniden canlandirilabilmesi i¢in hasar tespit
caligmalar1 sonucunda c¢alismaya uygun isletmelerde derhal {iretime yeniden
baslanmasi, bolgeye yonelik {iretim tesisi tesvikinin artirilmasi, bor¢larin en az 1
yil ertelenmeye devam edilmesi, vergilendirmelerde ve kredilerde kolayliklar
saglanmasi, hasar almis iiretim araglarinin yenilenmesine 6zel sektér-kamu is
birligiyle yardimci olunmasi ve vergilerde muafiyet saglanmasi, yikilan
isletmelerin yeniden insasinin vergi ve kredi kolayliklariyla tesvik edilmesi;
bolgenin yeniden insasinda, bolgede bulunan veya yeniden agilan isletmelere
oncelik verilmesi, yine 6zel sektor-kamu i1s birligi ve kamu tesvikiyle bolgede
istihdamin artirilmasi, bolgeden giden gogiin geri dondiirtilebilmesi i¢in

muafiyetlerin saglanmasi ayni sekilde gerekmektedir.

Turizm sektorii i¢in ise basta deprem bolgesindeki illerin turizm c¢esitleri
belirlenmeli (deniz turizmi, yemek turizmi, vb.) ve buna uygun olarak
onarimlarda oOncelikler saglanmasi, yikilan konaklama tesislerinin yeniden
kurulmasinda vergi ve kredi kolayliklarinin saglanmasi, oOzellikle yurt ici
turizminde bolgeye 0Ozel sektor-kamu is birligiyle konaklama, ulasim, vb.
alanlarda indirimler sunularak tegviklerde bulunulmasi; altyapir ve iistyapi
onarimlarinin  hizlh bir sekilde yapilmasiyla bolgenin yeniden turizme

hazirlanmasi, tanitimlarla boélgenin turistik  6zelliklerinin -~ vurgulanmasi,
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konaklama ve turizm tesislerinin bor¢larinin en az 1 yilligma ertelenmesine

devam edilmesi ve muafiyetlerle bolgede atilimin desteklenmesi gerekmektedir.

Her ne kadar basta fazla maliyetli goziikse de aslinda bdlgenin yeniden
ekonomiye kazandirilmasi, ¢evre illerle ve iilkelerle rekabet igerisine girebilmesi,
deprem Oncesi duruma geri donebilmesi i¢in bunlarin yapilmasi gerekmektedir.
Dogru sekilde izlenilen politikalarla da kisa vadedeki bu maliyetin uzun vadede

kazanca dondiriilmesi mimkun olacaktir.

Istenilen kalkmmanin gergeklestirilebilmesi icin bolgeden gdcen insan giiciiniin
geri dondiiriilmesi gerekmektedir. Bunun saglanabilmesi i¢in de basta temel
ihtiyaglarin = yeter1 diizeyin {istiinde karsilanmaya baslanmasi, barinma
probleminin ¢oziilmesi en temel gereksinimlerdendir. Bu gereksinimlerin de
giderilmesinde basta yardimlar, sonrasinda ise bolgede bulunan isletmelerin
kullanilmas1 sayesinde olacaktir. Kalkinmanin saglanmasi i¢in gerekli insan
giiclinlin ihtiyaglarinin karsilanmasi, gerekli istihdamin saglanmasi icin de
kalkinmanin saglanmasi gerekecektir. Bu durum hem bir yuvarlak dongii hem de
zincir  reaksiyondur.  Siire¢  icerisinde @ dogal olarak  birbirlerini

tamamlayacaklardir.
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7. YENI KENT TASARIMLARINDA SURDURULEBILIR
TASIMACILIK VE ULASIM YOLLARI

7.1.Giris

Gilineydogu illerimizde yasadigimiz biiyiik deprem felaketi sebebiyle sehirlerin
cogunun yok olmasi ile, depremden etkilenen boélgelerde yeni nesil ve
siirdiiriilebilir kent tasarimlar1 diisiiniilmektedir. Giliniimiizde kelime anlami
karistirllan siirdiiriilebilirlik, sadece enerji kaynagi olarak yenilenebilir ener;ji
kullanmak olarak algilanmaktadir. Ozellikle yillarca hem bati hem i¢ bolgelerdeki
sehirlerimizdeki plansiz ve bireysel tasit oranli sehirlesme, halkimizin ¢gogunun
stirdiiriilebilir kent tasariminin ne oldugunu bilmeden hayatlarin1 yagamalarina
devam etmesine sebep olmustur. Depremden etkilenen sehirlerimizde, iilkemizin
standard: olarak goriilen otoyol ve diizensiz otobiis sistemi tizerine kurulmus
sehirlerin aksine; siirdiiriilebilir ve yaya dostu sehirlerin tasarlanmasi ve bu

konuda halkin bilgilendirilmesi ¢ok énemlidir.

7.2.Ulkemizde Niye Siirdiiriilebilir Kent Tasarimlar1 Azinhkta?

Ozellikle giiniimiizde dniine gecemedigimiz seviyede motorizasyon ve sehir ici
arac trafigini cozmenin yolunun araba altyapisini genisletmek degil, bireyleri arag
kullanmaktan ziyade yiirimeye veya toplu tasima kullanmaya tesvik etmek
oldugu anlagilmistir. Amerika Birlesik Devletleri ve etkisindeki her iilkede
1950’lerin sonlar1 ve 1960’larin basinda bireysel tasit altyapisi ¢ok hizli sekilde
insa edilmis, sehirler buna gore tasarlanmistir. Ozellikle Amerikan Hiikiimetine
yakinlig1 ve onlarin ekseninde karar alan 1950’lerdeki Tiirkiye Cumbhuriyeti
Kabinesi ve Hiikiimeti, 1956’da Eisenhower’in imzaladigi ‘’Federal Otoyol
Destek Plan1’> benzerinde yol genisletme ve otomobil tabanli altyap:

calismalarma baslamistir. Ozellikle iilkemizin dogusundaki Sovyet tehdidi ve

68




otomobil firmalarmin lobiciligi ile, 1923-50 arasindaki hiikiimetin genisletme
planlar1 kurdugu demiryolu altyapilari; yerlerini karayollarina birakmustir.
Sehirlerarasi ulagimin demiryolundan, araba tabanli ulasima ge¢mesi ile de sehir
ici rayli sistemlere olan 6nem de azaltilmistir. 27 Mayis darbesi ile Demokrat Parti
iktidar1 bitmis olsa da kisa vadede motorlu ara¢ tabanli ulasimi azaltmak i¢in
bliyiik caligmalar maalesef yapilamamustir. 1960’larin ortasina kadar ABD ve Bat1
diinyasinda devam eden genis motorizasyon ve araba altyapisi insasi Standart
olarak goriiliirken, 1964’te Tokyo Olimpiyatlari icin agilan Shinkansen Yiiksek
Hizli Tren hatti; Avrupa tilkelerinin altyap1 hakkindaki goriisiinii bliyiik miktarda
degistirmistir, ancak bu degisim ABD’de kendine maalesef yer bulamamustir;
bunun en bilyiik sebebi Detroit tabanli araba iireticilerinin (Ford, Chrysler,
General Motors...) yogun lobiciligi olmustur. Bu dénemde maalesef Avrupa
ilkelerinin aksine, Birlesik Devletlerin ekseninden devam eden iilkemiz; yine
agirlikla araba altyapisi ile sehircilige devam etmistir. Genis sokak yollar (2 serit
ve daha fazla), aracglarin park edebilmesi icin kaldirim alaninda kisilan park
alanlar1 ve araglarin hizlanmasina el veren uzun yollar; sehirlerimizin insanlardan
cok arabalar i¢in tasarlanmis oldugunun gostergelerindendir. Orijinal planlarinda
bir demiryolu fikri de i¢eren Bogazigi Kopriisii’niin, agilisinda sadece arabalar
i¢cin olmasi da; lilkemizin ne kadar araba odakli tasarlandiginin bir gostergesidir.
Ozellikle 1980 Darbesi sonrasinda goreve gelen Turgut Ozal’in, bati sehirlerine
cok yuiksek miktarlarda goge tesvik etmesi ve donemin Neo-Liberal diizene sahip
ABD ve Birlesik Krallik yonetimlerinin benzer kararlar almasi ile daha da
bliyliyen araba altyapisi; 6zellikle yolsuzluklarin ¢ok fazla oldugu i¢ Anadolu ve
dogu belediyelerini kendi toplu tasima altyapilarini olusturmak yerine, var olan
araba altyapisin1 genisletmeye itmis; boylece belediyelerdeki yolsuzluklar,

sehircilik biitgelerinin bazi bireylerin bireysel parasi olmasina yol agmustir.
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Avrupa’nin en biiylik sehirlerinden olan ve iilkemizin iki kalbinden biri olan
[stanbul’da ilk metro hattinin acilisinin 1989 yilmi bulmasi da, sehircilik ve
strdiiriilebilir ulasim konusunda ne kadar ge¢ farkindaliga eristigimizin
gostergelerinden biri olmustur. 2008 Krizi sonrasi tiim diinyada ve iilkemizde
goriinen ekonomik gerilemeler, AK Parti iktidarinin basarisiz ekonomik
politikalar1 sayesinde tilkemizde ¢ok daha siddetle goriilmeye baslanmistir. Bu da
belediye biitcelerini ve bireyleri yiiksek miktarda etkilemeye baglamistir.
Ozellikle bireysel motorlu tasitlarin artan fiyat ve vergileri, {istiine cok yiiksek
benzin fiyatlar1 hem belediyeleri hem de bireyleri toplu tasimaya daha da itmeye
baglamistir. Ancak iilkemizdeki toplu tasima maalesef yeterli siirdiiriilebilir

olmaktan ¢ok uzaktadir.

7.3. Ray Tabanh ve Kauc¢uk Tekerlek Tabanli Toplu Tasima Araclarinda

Siurdiiriilebilirlik Farklar:

Gilintimiizde sehirlerimizde en agirlikli olan toplu tagima yontemi olarak icten
yanmali motorlar kullanan otobiisler kullanilmaktadir. Disaridan bakildiginda
otobiisler en 1y1 ¢oziimler olarak goriilseler de otobiislerin strdirilebilirligi ¢ok
diisiik olmakla birlikte; uzun vadede masraflari ray tabanl sistemlere oranla ¢ok
daha yiiksektir. Otobiisiin yaninda, kauguk tekerlek tabanli diger ulasim sistemleri
olan troleybiis, elektrikli otobiis, metrobiis gibi sistemler yine otobiisiin sahip

oldugu problemleri tasimaktadir. Bu problemleri soyle siralayabiliriz.

7.3.1. Fosil Yakit Kullanimi
Bu problem, i¢cten yanmali otobiisler ve metrobiis sistemleri i¢in gegerlidir. Petrol
konusunda rezervleri diisiik olan iilkemiz, bu fosil yakiti ithal etmek zorundadir;

ithalat masrafinin yaninda, yliksek vergi ve fiyata sahip olan bu yakit tiirii, hi¢bir

sekilde siirdiiriilebilir olamayacaktir. Trolleybiis ve elektrikli otobiis gibi elektrik
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tabanli sistemler fosil yakit kullanmiyor olsa da, elektrikli otobiisler ne kadar
riskli ve masrafli tagitlar olduklarini her gegcen giin daha da belli etmektedirler.
Yanma riski ¢ok yiiksek olan bu aracglar, 6zellikle yiikseklik degisikliginin fazla
oldugu bolgelerde sondiiriilmesi i¢in normal araglarin 10 kati su gerektiren
yanginlar ¢ikartmaktadir. Bu konuda en iyi 6rnek, Budapeste belediyesinin
hizmetten ¢ektigi elektrikli kale otobiisleridir; Buda Kalesi seferleri icin
kullanima giren bu tasitlar, batarya tabanli olduklarindan dolay:r hem diisiik bir
menzile sahip olmanin yaninda ayni zamanda egimli yollarda ¢ok yiiksek alev
alma potansiyeline sahiptir. Bu rapor yazildigir sirada, bu elektrikli otobiisler
servisten kaldirilmaktadir. Bu sebepledir ki elektrikli tabanli otobiisler arasinda

en saglikli se¢cenegin trolleybiis oldugu sdylenebilmektedir.
7.3.2. Altyap1 Yipranmasi

Kaucuk tekerlek kullanan her aracin en biiyiik siirdiiriilebilirler problemi,
kullandiklar1 yol altyapisini yipratmalaridir. Kaugugun yiiksek yuvarlanma
direnci yiiziinden, kullandig1 altyapiy1 ¢ok hizli sekilde yipratmaktadir. Arag

agirligr arttikca, yipranma orani ¢ok daha yiikselmektedir.
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Vehicle Approximate vehicle Comparative

weight in pounds level of damage
9 ton big-rig 18,000 410.0625
Hummer H2 8,600 21.3675
Chevy Tahoe 5,500 3.5745
Toyota Highlander 4,250 1.2744
Average Car 4,000 1.000
RAV 4 3,550 0.6204
Prius 3,050 0.3380
Smart Car 1,800 0.0410
Fat Man on a
Freakishly Heavy 350 0.00006
Bicycle

Yukarida goriilen tabloda, araclarin agirligi lizerinden altyapilarina verdikleri
ortalama hasar verilmistir. 24 Ton gibi agirliklara kadar ¢ikabilen belediye
otobiisleri, kullandiklara altyapilar1 tam anlami ile c¢ignemektedirler. Bu da
otobiislerin en biiyiik siirdiiriilebilirlik problemlerinden biri olmaktadir. Ozellikle
dayanikliligi dusiik olan asfalt yollar, yenilenme masraflar1 ile belediye
biitcelerini zorlamaktadir. Beton yollar daha dayanikli olsalar da, genellikle
otoyollarda kullanildiklari igin otobiislerin. kullandiklar1 sehir i¢i yollar1 az

kapsamaktadirlar.

Gortilebilecegi iizere, tam anlami ile bir siirdiirtilebilirlige ulasilmak isteniyor ise
otobiis ve benzeri kauguk tekerlekli sistemlerin tek basmma kullanimi dogru
degildir. Otobiis olmadan toplu tasima yapmak mimkiin degildir, ancak
tilkemizdeki biiylik sehirler haricinde tamamen otobiislerden olusan altyapi,

otobiislerin 6tesine genisletilmeli ve gelistirilmelidir.

7.3.3. Rayh Sistemlerde Altyap: Yipranmasi
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Kauguga oranla ¢ok daha diisiik yuvarlanma direnci olan c¢elik, bir baska celik
zeminle temas ettiginden olusan yipranma; kaucguk-asfalt arasindaki yipranmaya
oranla ¢ok daha diisiiktiir. 1960’larda demiryolu yipranmasini daha da azaltma
amactyla kauguk tekerlekli demiryolu araclar1 kullanima girmistir. Celik altyap1
yipranmast azalmis olsa da; kaugugun yipranma orani degismemis ve

tekerleklerin degisim masrafi, sistemi stirdiiriilebilir kilmanin 6niine gegmistir.

Wheel wear

Vertical wear

Celik altyapmim yipranmasi, yukarida gosterilen cizimdeki gibi olmaktadir.
Yenilenmeyi gerektirecek seviyede bir yipranmaya ulasilmasi i¢cin gereken siire
ve sefer yogunlugu, kaucuk tekerlekli araglarn altyapir yipranmasina oranla

neredeyse yok derecededir.

7.4. Demiryolu Altyapisinin Uretim Maaliyetleri ve Bu Konuda Merkezi

Hiikiimetin Sunabilecegi Destekler

Glinlimiizde ¢ogu yerel yonetimi demiryolu altyapist insaasina baslamaktan
alikoyan en biiylik sebeplerden bir1 altyapi insaatinin masrafi ve siiresi
olmaktadir. Birka¢ giinde tamamlanabilen asfalt calismalarinin aksine demiryolu
altyapilar1 aylar hatta yillar1 bulabilen ingaat siirelerine sahiptir. Bunun yaninda

yine araglarin satin alinmasi ve hatlarin ingaas1 da otobiis duraklarina oranla ¢ok
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ama ¢ok daha masraflidir. Her ne kadar uzun vadede ray tabanli sistemler ¢ok
daha diisiik masraflarla cok daha fazla insan tasiyor olabilse de yiiksek insaat
masrafi yiiziinden ¢ogu yerel yonetim insaata ¢ekingen yaklasmaktadir. Ozellikle
yerel yoneticilere uzun vade masraflar1 hakkinda yeterli egitimler
verilmediginden, yoneticiler genellikle diisiik ingaat masrafi yiiziinden otobiisii
tercih ediyor olmaktadir. Boyle durumlarin oniine gecebilmek i¢in merkezi
hiikiimetin, yerel belediyelere tesvik ve kredi destegi sunmasi ¢ok onemlidir.
Uzun vadede yerel yonetimler yiiksek kar oranlarina sahip olacak olsalar da en
basta yeterli biitceye sahip olamadiklarindan siirdiiriilebilir olmayan ulasim
yontemlerine tikili  kalmaktadirlar. Bunun yaminda Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi gibi rayli sistem insaasi ve operasyonunda deneyimli yonetimlerin,
diger yerel yonetimlere egitim ve yon verme gibi desteklerde bulunmasi ¢ok
onemlidir; ¢iinkil siirdiiriilebilirlik sadece enerji kaynagini degil, duraklarin ve

sehrin nasil inga edildigi gibi ¢ok fazla faktorii icine almaktadir.
7.5. Siirdiiriilebilir Tasitmacihk i¢in Siirdiiriilebilir Sehir Planlar

Kétii bir plana ve biiytimeye sahip bir sehirde, kagit tistiinde en siirduriilebilir rayli
sistem hatt1 bile basarili olamayacaktir. Ozellikle deprem felaketinde yok olan
sehirlerimizi siirdiiriilebilir ve yasanabilir yapmak istiyorsak, arabalar1 degil
insanlar1 ve toplu tasimay1 6n plana koyan sehir planlar ile sehirlerimizi insa

etmeliyiz.

Otoyollarin sehirin i¢inden gegen yollar degil, sehir ¢evresinde bir ¢ember
olmasina onem gosterilmelidir; otoyollarin sehir i¢ine sigramasi, yerlesim ig¢in
kullanilabilecek alanlarin devasa kavsaklar tarafindan isgal edilmesine sebep

olmaktadir. Bunun yaninda sehir i¢i otoyollar, sehir i¢i araba kullanimini tesvik
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ederek hem cevreye zarar vermekte hem de otoyol altyapisimi yipratarak yerel

yonetimlere biiylik bir masraf yiikii ¢ikartmaktadir.

Sehir i¢ci sokaklarin tasarimlari, Grid Plan olarak gecen dortgensel sekilleri takip
etmeli ve belediyeler yap1 izinlerini karigik kullanima uygun vermelidir (hem
ticari hem yerlesim). Boylece bireyler yiirlimeye tesvik edilebilir, bu tesvik ile
yerel esnaflar daha yiiksek gelirlere sahip olabilir. Ayrica yiiriime tesviki ile
bireylerin toplu tasima kullanim orani ¢cok daha artmaktadir. Sokak uzunluklar
olabildigince kisa, sokak genislikleri de fazla olmamalidir; bdylece arabalarin
hizlanmalarmin Oniine gegilebilir ve bireylerin daha giliven ile yiirlimesi

saglanabilir.

Sehirin metro kismindan ¢ikip, banliydlerine ilerledigimizdeyse bu bdlgelerin
planlamasi da Birlesik Devletler’in 1950’lerde basladigi ve hala devam ettigi
“Suburbia” sistemini degil, Dogu Avrupa ve Kuzey Amerika iilkelerinin
1890’larin sonlarinda yaptig1 “Streetcar Suburb” sistemini izlemelidir. Ozellikle
deprem sonrasinda yikilan sehirlerimizin nasil yeniden insa edilmesi konusunda
sosyal medya tizerinde yapilan tartismalarda ¢ok fazla one stiriilen Amerikan tipi
tek aile evleri ve Suburbia yerlesimi, son 70 yilda tiim diinyada yapilmis en kotii
sehirlesme planlarindan biri oldugunu gostermistir. Toplu tasimanin olmadig ve
tamamen bireyleri araba bagimlis1 yapan bu sistem, oOzellikle bireylerin
sosyallesmesinin Oniine gegmekte ve belediye hizmetlerinin biitge dostu bir
sekilde yapilmasinin Oniine ge¢mektedir. Siirdiiriilebilirlik konusunda daha da
bliyiik problemler ortaya cikartan bu sistemin aksine, banliydlerimizin bir
tramvay hatt1 etrafinda sekillenmesi en dogru tercih olacaktir. Streetcar Suburb
olarak gecen bu banliyd yerlesim tiirii, hafif ray hatti1 etrafinda biiyiliyen ve genelde

2-3 aileyi kapsayan evleri kapsayan bir sistemdir. Bireylerin sosyallesmesine
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yardimct olmanin yaninda, yerel isletmelerin biliylimesini de saglamaktadir.
Tramvay hatt1 ve etrafindaki yerel hizmetler ile de araba kullanimimi degil toplu

tasima ve yiirlimeyi tesvik etmektedir.

7.6. Siirdiiriilebilirlik icin Istasyon ve Hatlarin Dogru Yerlestirilmesi ve

Planlanmasi

Yiiksek ingaat ve arazi satin alimi1 masraflarini kismak icin yerel yonetimlerin en
cok yaptig1 seylerden biri olan ve aynm1 zamanda hatlarin uzun vadede basarisina
en ¢ok zarar veren seylerden biri de istasyonlarin nerelere yerlestirildigi ve

hatlarin gectigi yerlerin yanlis planlanmasidir.
7.7. istasyonlarin Yerlestirilmesinde ve Tasariminda Yapilan Hatalar

Ulkemizde Metrobiis, Bursa ve Adana Metro sistemi, Kuzey Amerika’da da
metro duraklarinda goriilen en biiylik istasyon tasarim hatasi olarak istasyonlari,
otoyollarin i¢ine veya arasina sikistirarak yapmaya ¢aligmaktadir. Bu pratik insaat
sirasinda mantikli dursa ve masraflardan kisityor olsa da uzun vadede kullanici
sayisini azaltmakta ve insanlar1 yeniden araba slirmeye tesvik etmektedir. Cevresi
otoyoldan ibaret olan duraklar, bireylerin gitmek istedigi yerler degildir. Ayrica
duragi otoyol medyanlarina sikistirmaya c¢alismak, duragin erisilebilirligini
azaltmanin yaninda bireyleri kullanmaya tesvik etmemektedir. Cevresi beton park
alanlarindan veya otoyollardan olusan dar istasyonlar, insanlara konfor ve huzur
vermediginden bireysel tagit kullanmaya itmektedir. Bundan dolay1 kisa vadede
planlanan finansal kar, uzun vadede kullanici sayisini diisiirmekte ve zarar ortaya

cikartmaktadir.

Metro hatlarmin gectigi yerler de iyi seg¢ilmeli, masraflardan kag¢inmak i¢in

yerlesimin olmadigi ve bireylerin gitmek istemedikleri yerlerden hatlar
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gecmemelidir. Bu hatayi iilkemizde en ciddi sekilde yapan sehir Adana’dir, Metro
hatti; Otogar ve Gar gibi onemli birka¢ yer disinda bireylerin ¢ok bulunma
isteginde olmadig yerlerden gecmektedir. Bunun yaninda istasyonlarin ¢evresi,
bireyleri  kucaklayici yerler degildir. Ulkemizdeki en dogru hat
yerlestirmelerinden biri, Istanbul’da bulunan M2 Metro Hatti olmaktadir.
Yerlesim- egitim- turizm bolgelerinden gegerek, dogru durak yerlestirmeleri ve
durak ¢evrelerinin dogru tasarlanmasi ile bireyleri bu metroyu kullanmaya tesvik

eden bir yapiya sahiptir.
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Bursa’da bulunan Altingehir Metro Istasyonu, kétii bir istasyon cevresi tasarimi
icin dogru bir Ornektir. Etrafi otopark olan istasyonun, bir diger tarafi da

endiistriyel depodur ve agir vasitalar gecis yapmaktadir.
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Daha iyi bir &rnek olan Istanbul’da bulunan Sishane Metro Istasyonu, etrafindaki
yerlesim ve ticari bolgeler ile bireylerin istasyondan ¢iktiklar1 gibi rahatca
yiiriibilmesini saglarken; Istiklal Caddesine kolay gecis saglamas: ile de bireyleri

kucaklayan bir yerlesime sahiptir.
7.8. Siirdiiriilebilirlik I¢in Rayh Sistemlerin Birlikte Kullanim

Deprem felaketinde sehirlerimizin yeniden insaasinda yerel rayli sistemlerin
kullanimi ne kadar 6nemli olsa da, iilkemizin demiryolu hattinin da bu bélgelere
genigletilmesi 6nemlidir. Boylece hem kargo tasimaciligi, hem de sehirlerarasi
ulasim demiryolu ile saglanacagindan; sehir i¢ine giren ve cikan agir vasita
araclarin azalacaktir, bunun sayesinde de yol altyapisinin yipranmasi
yavaslayacak ve sehirin ana yollari agir vasitalar icin tasarlanmak zorunda
kalmayacaktir. Bu sayede sehirin ana yollarinin kaldirimlar1 genisletilebilir ve

Tramvay hatlari i¢in yer ayrilabilir.
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sanliurfa

Sl

Eyliil 2023 itibariyle deprem felaketinden etkilenen sehirlerimizin demiryolu
hatti, olmast gerekenin de altindadir. Demiryolu altyapisi gelistirilerek,
sehirlerarast motor trafigini azaltabiliriz. Bunun yaninda demiryolu insaatlari,
bolgede islerini kaybeden insanlar i¢in ¢ok etkili bir istthdam yontemi olacaktir.
Yine yerel rayl sistemlerin insaat1 ve isletmesi de islerini kaybeden yerel halk

icin isttihdamda yardimci olacaktir.

Rayli sistemlerin birlikte kullaniminda, hizli ve dogru aktarma noktalari 6nem arz
etmektedir. Ozellikle farkli operasyonel hatlarin, birlikte calismasini saglamak
uzun vadede kar ve siirdiirtilebilirlik i¢cin 6nem arz etmektedir. Tramvay hatlarinin
ticari caddelerde ve banliydlerde kullanimi, metro hatlarinin diger toplu tasima ve
yerlesim bolgelerini birbirine baglamasi ve demiryolu hatlarinin sanayi bolgeleri
ve toplu tagima arasinda isciler i¢in bir koprii gorevi gérmesi dogru ve
siirdiiriilebilir kullanima giizel bir 6rnektir. Ozellikle Japonya’da kullanimda olan
ve basarisini her gecen giin gosteren sanayi bolgeleri i¢in koprii gérevi goren

demiryolu sistemleri, depremden etkilenen sehirlerimizin sanayisinin yeniden
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insaasinda da kullanilmalidir. Iscilerin ucuz toplu tasima ile seyahat etmesini
saglayabilmek, hem iscilerin gelirlerini daha 1y1 saklayabilmelerini saglamanin
yaninda; sanayi bolgelerinin yiiksek masraflara sahip olabilen servis sistemlerini

de birakmalar1 saglanabilir.
7.9. Siirdiiriilebilirlik icin Enerji Kaynaklari

Ulkemiz petrol rezervi ve iiretimi konusunda geride olmasma ragmen,
hidroelektrik gibi yenilenebilir ve siirdiiriilebilir enerji kaynaklari1 konusunda ¢ok
avantajli bir konumdadir. Bunun yanmna iilkemizin yillik ¢elik iiretiminde
diinyanin ilk 10 iilkesi arasinda olmasi, lilkemizi demiryollar1 i¢in ¢cok avantajli
bir konuma getirmektedir. Akarsu barajlarindan gelen elektrik ile giiclendirilecek
demiryolu hatlari, stirdiiriilebilirlikte tiim diinyaya 6rnek olacak olmanin yaninda;

enerjide disa bagimlilig1 azaltacak ve masraflar1 biiylik oranda diisiirecektir.

Ancak bunun basarili olabilmesi i¢in merkezi yonetimin, 6zel enerji sirketlerini
dogru ve diizgiin sekilde denetlemesi gerekecektir. Ozellikle enerji iiretimlerinin
agirhigr komiir ve dogalgaz olan enerji sirketleri, market degeri kaybedecekleri
i¢cin hidroelektrik konusundaki gelismeleri baltalamaya ¢alisacaktir. Bu durumda
halka arza acik hidroelektrik agirlikli enerji sitketlerinin hisselerinin ¢ogunun
merkezi hiikiimet tarafindan alinmasi, ileride yapilacak olan ¢alismalari ¢ok daha

kolaylastiracaktir.

Diinyanin ¢ogu yerinde 6zel arag {ireticilerinin ve enerji sirketlerinin, toplu tagima
projelerine kars1 lobiciligi ¢ok biiyiiktiir. Ozellikle Birlesik Devletler’de su anda
yapilmakta olan California High-Speed Rail projesi, otomotiv sirketleri tarafindan
medyada durmadan kotillenmektedir. Yine dizel yakit iiretimi yapan sirketler,

Amerikan demiryolu altyapisiin elektrikli yapilmasina engel olmaktadir.
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7.10. Sonug¢

Deprem felaketi, maalesef dogu illerimizde on binlerce insanin Oliimiine;
ylizbinlerce insanin da isini kaybetmesine sebep oldu. Yeniden insa sirasinda hem
istihdam saglanmas1 hem de insa bittiginde bdlge halkina Avrupa standartlarinda
bir yasam sunabilmek icin siirdiiriilebilir sehir planlarinin ve siirdiiriilebilir
tagimaciligin 6nemi biiytktiir. Bu stirdiiriilebilir sistemler sayesinde uzun vadede
hem yerel isletmeler hem yerel halk hem de yerel yonetim ¢ok biiylik kar
edecektir. Insan odakli, insan i¢in yapilmis sehirler; her zaman araba altyapisi

tarafindan isgal edilen sehirlerden daha yasanabilir ve ekonomik olacaktir.
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