Hizray

Istanbul Makroformuna
Toparlayici Bir Mudahale

Istanbul, uzun yillara yayilan bUyUme seklini etkileyen dogrudan ve dolayll, kasitl veya
kasitsiz pek cok gelisme ve mudahaleye tanik oldu. Ancak tum bu tanikliklarin elestirel bir
muhasebesi surekli yapildiysa da yakin gecmise kadar bunlardan ne kadar ders cikarildigi

tartisilir. Ozgln kosullar, dodal sinirlar ve mevcut yapl stogu, ulasim altyapisi dastnuldtginde,
metropolin makroformunun gelecekte neye benzeyebilecedine donuk tasarruflar gerekliligini
koruyor. 2020'nin sonunda kamuoyuna duyurulan ve iki seneyi asan bir suredir cesitli
detaylarini tartisageldigimiz Hizray projesini bu acidan da incelemekte fayda var.

Birgok btiytik metropol gibi Istanbul
da ¢ok katmanl ve karmasik kentsel
sorunlarla bas etmeye calisiyor. Altya-
p1 ve ulasim sorunlari, afetler ve gevre
sorunlari, yapi kalitesi diisik yasam
alanlari, kentsel hizmetlere yetersiz
erisim gibi birikmigs sorunlar kent yo-
neticilerinin glindeminde o6ncelikli
yer tutuyor. Planlama perspektifinden
[stanbul'un gelisme dinamiklerine
bakan uzmanlar icin one ¢ikan esash
bir meseleyse kentin makroform ve
mekansal organizasyonda uzun bir st-
re¢ sonucunda olusmus yetersizlik ve
irrasyonelliklere ¢6ziim bulunmasidir.

Bu yazi, tarihsel-cografi birikiminin
bir ifadesi olarak Istanbul makrofor-
muna odaklaniyor ve makroformun
gelisimini genel olarak ulasim poli-
tikalariyla, 6zel olarak da glincel bir
proje olan Hizray'la iligkilendirerek
sorunsallagtirmay1 amacliyor. Bu cer-
cevede “Vizyon Eylem Plani” bilinye-
sinde yapilan makroform egilimleri
ve gelecek senaryolart calismasina da
katki yapilmasi hedefleniyor.
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Kentsel makroformun tarihi/cografi
gelisimine yonelik bir degerlendir-
menin Lynch'in de altini ¢izdigi gibi,
kentsel formla yakindan iligkili sinir-
lar, ulasim aglari, fonksiyon bolgeleri,
merkezler, kentsel omurga gibi bir dizi
kavrami icermesi gerekir. !

Istanbul makroformunu buglinden
gec¢mise dogru irdeledigimizde, tarihi
yarimaday1 merkezine alan ve etrafinda
yag lekesi bi¢iminde gelisen klasik tek
merkezli modelin izini sirmek mim-
kiindir. Bu cercevede makroformda,
tarihsel cekirdek ve sinirlarini cevre
yollarinin belirledigi 4 kusak belirgin-
lesiyor. Bu kusaklar, kendi iclerinde
homojen, keskin sinirlar1 olan alanlar
olmaktan cok Ust Uste binmeler, ge-
cigler, tagsmalarin oldugu ancak makro
Olcekte mekansal streklilige ve okuna-
bilirlige sahip alanlar olarak gortlmeli.

Tarihsel cekirdek, Antik donemden
baglayarak Roma, Bizans ve Osmanli
donemlerinde surlarla sinirlandirilan
Tarihi Yarimada ve Galata bolgelerini

kapsiyor. Kent omurgast (Divanyolu),
sinirlart  (Surlar), yonetim (Topkapi
Saray1) ve ticaret merkezi (Eminoni),
ulasim baglantilar1 net bir bicimde ta-
nimli ve 19. ylzyil ortalarina kadar da
bir streklilik gosteriyor. Sonrasinda
makroformda kirilmalar yasaniyor ve
yonetim merkezi sur disina ¢ikarken,
ekonomik merkez Karakoye dogru,
yerlesim alanlar1 Bogazi¢i ve Halic
cevresine genisledi. Osmanh Impara-
tolugunda 1857de Beyoglu ilcesinde
kurulan ve ilk modern yerel yonetim
orgitlenmesi olan Altinct Daire-i Be-
lediyye, bolgedeki imar hareketlerinin
yonetsel tetikleyicisi oldu. Sonug ola-
rak kentsel omurga ve makroform Emi-
nont, Karakoy, Pera lizerinden kuzeye
dogru genisledi. Bu genislemede Galata
surlarinin yikilmasi, kara tizerinde top-
lu tagima araclarinin, ath ve elektrikli
tramvayin devreye girmesi ve otomobil
sayisinin artmasi onemli etkenlerdir.?

Kent tarihsel sinirlarinin diginda ge-
niglemeye baslarken dogu ve kuzey
sinirlar1 belirsizlesmeye basladi. Bati

yonunde ise kara surlarinin sinirlayici
etkisi devam etti. Armodin’in gevre yolu
projesiyle gecmiste sur duvarlarinin
listlendigi kenti sinirlama roli Istanbul
icin ilk defa bir ¢evre yoluna atfedilmis
oldu.’ Bu proje her ne kadar gercekles-
memis olsa da daha sonra yapilacak bi-
rinci kopri ve E-5 hattinin benzer iglevi
Ustlendigini not etmek gerekir.
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Harita 1 Armodin’in cevre yolu. Kaynak: Zeynep Celik,
19. Yuzyilda Osmanli Baskenti Degisen Istanbul

Birinci kusak, tarihi cekirdegi Mar-
mara aks1 boyunca sararak batida Ki-
cikcekmece, doguda Kartala kadar
uzanirken, kuzeyde birinci kopriive E-5
hatt1 ile sinirlaniyor. Kentsel gelisme-
nin ikinci kusaga dogru yayilmasinda
19. yizyilin son yirmi yilinda baslayan
sanayi yatirimlari, banliyo hatlar1 ve
son olarak birinci kopri ve E-5 cevre
yollar1 etkili oldu. Cumhuriyetin ilanm
ile birlikte yeni kamusal alan dtizenle-
meleri kapsaminda (Taksim Meydani,
Atatiirk Kultir Merkezi, Gezi Parki,
Kiltir vadisi vb.) tarihi yarimadada
Beyazit Meydani ile baglayan kentsel
omurganin diger ucu Taksim Meyda-
nr’na ulagti. Bu katmandaki kirilma ise
1950’lerde yasandi. Yatirimlarin tekrar
Istanbulda yogunlasmasi, tarihi do-
kuda yol projeleriyle yapilan yikimlar,
hizli go¢ dalgast makroformda kont-
rolsliz genislemeleri beraberinde getir-
di. Kentin sinirlarinin belirsizlestigi bu
kontrolsiiz biiyimeye yonelik ilk sinir-
lama girisimi cevre yolu islevi olarak
da planlanan birinci képri ve E-5 aksi
oldu. Bu aks tzerinde yer bulan sanayi
alanlari, bu alanlarin etrafinda biiyu-
yen gecekondu alanlari kenti dogu-bat
ekseninde genisletirken, kentsel omur-
ga Taksim Meydani'ndan $isli, Mecidi-
yekoy aksina uzadi.

ikinci kusak, TEM Otoyolu ve 2. kép-
rintun kentin yeni sinirini -E-5 hatti
ile TEM Otoyolu arasinda Gorlu-Gebze

arasindaki aksi ifade ediyor- olusuyor.
Bu kusak birinci kopriyle baslayan
onceki senaryonun tekrari gibidir. Or-
ganize sanayi bolgelerinin TEM Oto-
yolu tzerinde yerlesmesi, etrafinda
gelisen gecekondulasmayla hizli bir
bicimde kentsel yayilmanin parcasi
oldu. Birinci kopru -E-5, ikinci kop-
ru-TEM akslarinin kentin dogu- bati
aksindaki lineer gelismesinde katki-
lar1 olmakla birlikte bunlar kentin ku-
zeye dogru gelismesini onlemede ve
sinir iglevini yerine getirmekte yeter-
siz kaldilar. Bu durum baska bir takim
etkenlerin varligiyla birlikte, mekan-
sal olarak kentsel omurganin kuzeyde
Blylkdere aksina yonelmis olmasi ve
tek merkezli yapinin kendisini bir so-
run olarak belirgin bir bicimde agiga
¢ikardi. TEM Otoyolu kuzeyinde yer
bulan yeni sanayi alanlari ve bunlarin
etrafinda gelisen gecekondu alanlari
ile kisa stirede yapilagmaya konu olan
bu katman, imar aflar ile birlikte yo-
gun ve plansiz bir kentsel dokuya ma-
ruz kaldi. Yeni bir gevre yolu olarak
planlanan ikinci kopri ve TEM Otoyo-
lu'nun yarattigi cekimle birlikte bu aks
tamamen yapilasmis oldu.

Uciincii kusak, TEM Otoyolu ve Ku-
zey Marmara Otoyolu arasinda kalan
kentin yasam kaynaklari orman alan-
lar1, i¢gme suyu havzalari, mera ve
tarim alanlarindan olusuyor. Bu alan-
lart korumaya yonelik oldukca keskin

Harita 2 istanbul Kentsel Makroformu

yasal sinirlamalara ragmen TEM Oto-
yolu kuzeyinde yer bulan sanayi ve
organize sanayi bolgelerini gecekondu
alanlan ve konut projeleri takip etti.
Ustelik askeri alanlar gibi sinirlari net,
miudahalesi zor alanlarin bir gecede
alinan kararlarla imara agilmasi, icme
suyu havzalarinin gozden cikarilma-
siyla dogal alanlar 6nemli diizeyde
tahribata ugradi. Kanal Istanbul proje-
siyle imara acilmas: planlanan biyiik
bolimu Sazlidere igme suyu havzasi
icerisindeki alanlarin biiylk bir boli-
mi de bu kusakta yer aliyor.

Dordiincii kusak, Kuzey Marmara
Otoyolu ile ayrildig: 4. katmana gore
dogal kaynaklar ve hassas ekosistem-
ler bakimindan daha yogun bir ara-
zi kullanimina sahip. Maden arama
ruhsatlar:, RES’ler, gliniibirlik turizm
gibi fonksiyonlarin tehdidi altinda. 3.
havalimaninin bu alana yapilmasi, ha-
valimanina erisim icin yapimi devam
eden metro hatlari, Kanal Istanbul
gibi biyiik Olcekli projeler, otoyolun
hélihazirda olusturdugu ¢ekim bu kat-
manda yapilagma baskisini artiran di-
ger etkenler.

Kisaca ozetlemeye calistigimiz gibi Is-
tanbul kentsel makroformu Tanzimat
Déneminden baslayarak giderek daha
fazla otomobil ve karayolu agi etkisi
altinda sekillendi. Kentin ¢epere dog-
ru sagaklanmasi ve yapilasmasinda
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Duisiik Yiiksek

Harita 3 3. Képri ve Kuzey Marmara Otoyolu Oncesi istanbul'un Mekansal Butiinlesme Haritas!

Disik Yiksek

Harita 4 3. Képri ve Kuzey Marmara Otoyolu Sonrasi istanbul'un Mekansal Butlnlesme Haritasi
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kopriilerle birlikte karayolu baglanti-
larn 6ncii bir rol oynadi. Istanbul'un
kuzeyinde dogal alanlara yonelik geg-
miste ortaya ¢ikan utangac gelismeler,
3. kopri yer seciminde alternatifler
arasindan en kuzeydeki alternatifin be-
lirlenmesi, 3. havalimaninin Silivri'den
Arnavutkoy’e kaydirilmasiyla yerini cii-
retkar bir vurdumduymazliga birakti.
Bu ciiretkarligin son halkasi Kanal fs-
tanbul projesidir.

Sinirlar ve Merkezler

Istanbul'da 6zellikle 1950’lerden sonra
yasanan plansiz kentsel gelisme, kop-
ri ve cevre yollar1 deneyimleri makro-
forma yonelik planlama kararlarinda
cesitli derslerin ¢ikarilmasini sagladi.
Tek merkezlilik ve kentlesmenin kuze-
ye dogru gelismesinden kaynaklanan
olumsuzluklar bu derslerin basinda
geliyor. 1958de st Olcek planlarin
hazirlanmas1 icin Istanbula davet
edilen Prof. L. Piccinato ilk olarak
tek merkezli biiyimenin sakincalari-
n1 glindeme getirmis, bundan sonra
hazirlanan tim ust olgekli planlama

caligmalarinda tarihi merkezden bazi
fonksiyonlarin desantralizasyonu ve
alt merkez kararlari verilmistir.*

Ote yandan Ust dlgekte alinan soz ko-
nusu desantralizasyon ve alt merkez
kararlari, alt olgekli bir planlama ve
program streci igerisinde yurutul-
medi. Kentsel tasarim olgegine kadar
inilmesi gereken merkezlerde; semt
merkezleri ve karayolu baglantilar
lzerinde mevcut egilimlere gore ce-
sitli fonksiyonlarin serpistirilmesi ile
sinirh kaldi. Kavramsal bir hiyerarsi-
nin disinda bu merkezlerin nasil igle-
yecegi, birbirleriyle nasil iligskilendigi
ve biittincil bir sistemi nasil olustura-
cag1 sorulariysa cevapsiz birakildi.

Piccinatonun diger oOnemli katkist
kentin dogu-bat1 ekseninde lineer ge-
lismesi gerektigi ongortsiydi.® O ta-
rihlerden sonra hazirlanan st 6l¢ekli
planlar 6z itibariyla bu dngortiye uy-
gun hareket etti. 2009 yilinda onayla-
nan “Istanbul Cevre Diizeni Plani"nda
3. kopriniin yapilmamas: ve kentin

lineer gelisimini stirdurmesi gerektigi
yontindeki vurgu makroforma yonelik
en temel ilkesel kararlardan biridir.
Bugiin hala “Cevre Diizeni Plani’nda 3.
kopri ve Kuzey Marmara Otoyolu pla-
naislenmemistir. Kanal Istanbul'un et-
rafindaki yapilagmayla birlikte “Cevre
Diizeni Plani’na islenmesi yontndeki
girisimler Istanbul Biiyiiksehir Beledi-
yesinin yeni yonetimi tarafindan iptal
edilmis, daha sonra Cevre Sehircilik
Bakanlig1 tarafindan yeniden islene-
rek plan tadil edilmistir.

Ozellikle kopru ve cevre yolu dene-
yimlerini goéz oninde bulundurdu-
gumuzda mekan dizimi yontemiyle
karayolu agini temel girdi aldigimiz
analizlerde 3. kopru ve Kuzey Mar-
mara Otoyolunun kentin kuzeyi tize-
rinde olusturacagi etkiye yonelik
ipuclar1 gorilmekte. Karayolu agini
bir biitun olarak ele aldigimizda 3.
kopri ve Kuzey Marmara Otoyolu
kentin kuzeyinde karayolu agirligini
giclendirmistir.®
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Rayli Sistem istasyonlari (r=1km)

Harita 5 Hizray ve Rayl Sistem iliskisi
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Omurgay1 Baglamak

Sonug olarak, karayolu ulagimini mer-
keze alan sinirlar belirsiz, tek merkezli
ve dogal alanlarini kaybeden giintimiiz
makroformu strdirilebilirligini kay-
betmis durumda. Bu durum makro-
forma yonelik bu li¢ temel alanda acil
paradigma degisikliklerini zorunlu
kiliyor. Birincisi kentin ulasim siste-
minin karayolu merkezli yaklasim-
dan rayll sistem merkezli yaklasima
dontismesi, ikincisi kentsel omurga-
nin Uglncl kusakta gliclendirilecek
alt merkezlerle birlikte yatay bir aksa
cekilmesidir. Son olarak kuzey yonlu
gelisimi sinirlayacak gerekli yerlerde
fiziksel sinirlamalarin da kullanilabi-
lecegi onlemlere ihtiyac vardir.

Hizray'la dogrudan iligkili ilk iki de-
gisiklik iyi degerlendirilmesi halinde
onemli potansiyelleri blinyesinde tasi-
yor. Halihazirda agilan, imalat: devam
eden ve planlanan hatlarin kentin
butinunti kapsayacak bir butinli-
ge ulasmasiyla, karayolu ve otomobil
merkezli yapidan rayli sistem merkez-
li bir ulagim sistemine gecis hic¢ olma-
dig1 kadar mumkin hale gelecektir.
Rayli sistem hatlarinin bituncul bir ag
olusturmasi icin eksik kalan son parca
ise Hizray projesi olacaktir.

Makroformla bir biitiin olarak ele alin-
diginda Hizray'in olasi bir diger etkisi,
tek merkezlilik ve beklenen yeterlilige
ulasamayan alt merkezler sorunlarina
yonelik ortaya cikaracagi firsatlardir.
Kent ntfusunun yogunlastigi ticlinct
kusak ayni zamanda cografi olarak
yapili cevrenin orta aksini olusturu-
yor. Hizray'n bu kusagin dogu-bati
ekseninde ortasindan gececek olmasi
ve kentin iki ucu arasindaki yolculuk
surelerini karayoluyla mumkin olma-
yacak bi¢imde kisaltmasi énemli avan-
tajlar. Diger yandan kentin dikey ve
yatay eksenli rayli sistemlerini birbi-
rine baglayan baglanti noktalari, cev-
resi ile birlikte ele alinarak alt merkez
iligkileri iyi kurulabilirse kentin giine-
yine ve kuzeyine dogru olan baskiy1
dengeleyici bir ara¢ olarak degerlen-
dirilebilir. Bu alanlara kentsel tasarim
olceginde yakinlasmasiysa ozellikle
kent imgesi olusturulmasi baglaminda
onemli. Ge¢miste planlama kararlariy-
la belirlenen alanlar geleneksel semt
merkezleri disinda bir merkez imgesi
olusturamadi. Bir meydan etrafinda
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referans noktalar1  olusturabilecek
cesitli anitsal ve kamusal ogelerden
mahrum kalan bu alanlarin basarisiz-
liklarinin temelinde bir kent imgesi
olusturamamak bulunuyor. Merkez
kararlar: ancak o merkezleri destek-
leyecek kamusal alanlarin katkisiyla
desteklendiginde alt merkezler rolle-
rini Ustlenerek tek merkezlilik soru-
nunu asma imkdnina erigebilir. Soz
konusu alt merkezlerle kentsel omur-
ga arasindaki iliskinin rayli sistem
merkezli bir senaryoda karayolu bag-
lantisiyla kurulmas: beklenmemelidir.

Son olarak “Vizyon 2050” cercevesinde
kentin kuzeye yonelisini tutacak biitiin-
cul bir yesil kusak hedeflenmis olsa da
ozellikle karayolu gecisleri baska bir-
takim onlemleri zorunlu kiliyor. Ozel-
likle 3. havalimani ve Kuzey Marmara
Otoyolu ve baglant: yollar1 cevresinde
koruyucu bazi alan kullanim kararlari-
na ihtiya¢ bulunuyor. Yasal giivenceye
alinacak bu alanlarin sinirlari net bir
bicimde tanimlanmali ve alana girisler
kontrol altina alinmalidir.

Istanbul'u gelecege tasimak icin ku-
zey sinirlari dogal alanlar1 koruyacak
bir netlikte, kent omurgas1 dogu-bati
eksenine yonelmis, merkezler hiyerar-
sisi Hizray aksinda kurgulanmais, ula-
sim sistemi rayl sistemleri merkezine
alan, kompakt bir makroforma yone-
lik senaryoyu hayata gecirmek hala
mimkiin goriiniiyor. Bu yonde ¢alig-
malarin ulasim, imar ve sehircilik ve
vizyon eylem planlar: alanlarinda str-
durtultyor olmasit karmasik gelisme
sorunlar olan Istanbul i¢in iyi haber
olarak degerlendirilmeli.
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Mekan dizimi yénteminde kullanilan élgimler,
bir mekanin yapisini anlamak ve 6zelliklerini
6lecmek igin kullanilan farkli metriklerdir. Bu
calismada istanbul'un karayolu aginin birbiriyle
baglantilarini degerlendirebilecedimiz, kopuk
veya yetersiz dlizeyde baglantili olan bolgelerini
belirleyebilecegimiz “integration (butlnlesme)”
6lgimleri Gzerinden karsilastirma sunuyoruz.
Olcumler gerceklestirilirken karayolu verisini
Kuzey Marmara Otoyolu dncesi ve sonrasi olarak
inceledik.

YESIL ALAN YONETIM SISTEMI
STRATEJi BELGESI TAMAMLANDI.

Cagdas ve etkin bir yesil alan yonetimi anlayisiyla,

ekosistem degerlerini koruyarak olasi iklim degisikliklerine direncli;
baglantili ve butincil bir ag kurgusuna sahip, toplumsal katilimi ve
sosyal adaleti gliclendiren, estetik, ekolojik ve islevsel bir yesil alan
sistemini hayata geciriyoruz.

Detayl bilgi icin:
https://yaysis.istanbul/
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