Surdiiriilebilir Kent Formu:

ent planlama yazinin son elli yilina

B baktigimizda, disiplinin 6zgiin kavram-
allagtirmalarindan ¢ok bagka alanlardan

0diing alinan kavramlarla kuramsal {iretimin agir-
likl1 oldugunu goérmekteyiz. Buna en iyi drnek
‘siirdiiriilebilirlik” kavramidir. Ekonomik/sosyal
kalkinma ve ¢evre sorunsallarin basat oldugu
stirdiiriilebilirlik sdylemi, son on yilda mekansal
planlama ve tasarim disipilininde de etkin olmaya
baglayarak soziinii ettigimiz siireci desteklemistir.
Bu anlamda, kentsel baglamda yapilan tiim st
degerlendirmeler siirdiiriilebilirlik dl¢iitiiniin
egemen oldugu bir bakisla gergeklestirile gelmek-
tedir. Bu durumdan nasibini alan alanlardan biri de
kent formu ¢alismalar1 olmustur. Incelenilen kent
formlar1 ve ortaya konulan diizgiisel (normatif)
modellerin tiimii ne kadar siirdiiriilebilir oldugu
sorgusu ile karsi karsiya kalmaktadir. Boyle bir
sorgunun anlaml olabilmesi ise ancak ‘ideal” kent
formunun yapisal niteliginin bellirlenmesine bag-
ldir. Ideal kent bigimi tartismalar1 son yirmi yilin
planlama diisiincesine yabanci olmakla birlikte
s0z konusu gereksinim, ilkesel diizeyde de olsa
belirgin bir ideallestirmeyi yasama gecirmistir:
Stirdiiriilebilir kent formu olarak ‘derisik kent’.
Modern kent planlama anlayisinin idealize edil-
mis mutlak bigimlerden bagimsiz esnek modeller
tiretme egilimi bir yana ‘derisik kent’ kavramsal-
lastirmasi, bir gesit gelecegin kenti resminden ote;
kentlesme siirecinin fiziksel bigimlenigine karsi

Derisik Kent

Raci Ogretmene...

Olgu GALISKAN

almmug tasarim ve planlama tavridir. Yaklagimin
arkasinda sehirciligin tarihselliginden kaynakla-
nan ideolojik ve politik bir arkaplani da barindir-
digini belirtmek miimkiindiir.

Bu ¢ergevede kentsel derisiklik; yapisal, ideo-
lojik ve politik icerigi ile gerekliligi gecerliligi
ve giincelligi baglamlinda ele alinmustir. Genel
tanim ve yaklagimlarin yanisira gelismekte olan
kent cografyalar1 i¢in kavramin gegerliligi ortaya
konarken; Tiirk Kenti iizerine olan saptamalar
Ankara 6zelinde okuyucuya sunulmaktadir.

DERISIKLIK

Giinliik yasamda da sik¢a kullandigimiz ‘kom-
paktlik’ kavrami Ingilizce sozliiklerde “ortalama-
dan kii¢ilik, yogun ve sik biraraya gelmis” olarak
anlamlandiriimaktadir. Bu fiziksel anlamin yani-
sira “farkli bireyler ya da gruplar aras1 anlasmali
biraraya gelis” gibi iliskisel bir tanima da sahip-
tir (New Webster Dictinory, 1992: 199). Tiirk¢e
yazinda ‘kompaktlik’ kavrami genel olarak
‘yogunluk’ terimi ile agiklanmaktadir. Ancak
yogunluk, kompakthgin bilesenlerinden yalmzca
biridir ve tek bagina yeterli bir agiklama diizeyine
sahip degildir. Bu nedenle ¢aligmamizda, kavra-
min ‘sik’, ‘biitiincil’, ‘yekpare’ ve ‘bagdasik’ kav-
ramlar1 ile desteklenmesi gerektigi diisiincesiyle
sozlitk anlami “miitemerkiz, miitekasif, konsantre,
seyreltik karsit1” olan Tiirkce kokenli ‘derisiklik’

*Bu galigma, ODTU Sehir ve Bolge Planlama Boliimii Kentsel Tasarim programinda Dog. Dr. Baykan Giinay ve Yrd. Dog. Dr. Adnan
Barlas danismanliginda Temmuz 2004 tarihinde verilen ‘Urban Compactness: A Study of Ankara Urban Form’ baslikli yiiksek lisans

tezi temel alarak hazirlanmistir.
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terimi, kompaktlik terimi yerine tercih edilmistir.
Sozciigiin kokeni “derigmek’ olup “bir nokta dola-
yinda toplanmak, temerkiiz etmek” anlamindadir
(Dil Dernegi, 1998: 325).

KENTSEL DERISIKLIK

Kentsel gelisim ve doniigiimii derigiklik 6zelinde
ele aldigimizda ve ortaya ¢ikan olusumu (formas-
yon) derigik ve derisik olmayan olarak smiflan-
dirdigimizda derisikligi tanimlayan alt-bilegenler
karsitlariyla birlikte ortaya ¢ikmakta. Buna gore
kentsel derisikligi ve karsit kosulunu bir dizi temel
kavramla agiklamak miimkiin.

Kentin bigimi ve bigemi {izerine yogunlasan fiziki
planlama kuramlarinda ‘kentsel form’ (urban
form) ve ‘kent yapist’ (city structure) kavramlart
iki onemli ayrigmayi ortaya koyar. Buna gore kent
yapist, kentin yapisal elmanlarma (yol ag1, kentsel
altyap1 vb.) ve bunlarin yarattig1 biitiine génderme
yaparken; kent formu ile iskelete (striiktiir) asilan
yapilagmig alanlar ele almr.

Bu anlamda kentsel derigiklik, kentin yapisindan
(striiktiirinden) etkilenmekle birlikte asil olarak
bir kent formu' sorunsalidir. Burada kent formu,
salt kent biitiinii degil kentin i¢sel yapis1 (konut
dokusu, yogunlugu vb.) tartismasina da konu

Tablo 1: Kentsel derisikligi tammlayan temel kavramlar.

olmaktadir. Bu nedenle derisiklik sorunsali 6lgek
olarak kent biitiinii ile kent alt parcas1 arasi bir
konumlanisa sahiptir (bkz. Tablo 2).

Bu ¢ercevede uzun siire kent planlama yazinimi
mesgul etmis ‘ideal kent biiyiikligi’ tartigmalart
kentsel derigiklik konusunun diginda kalmaktadr.
Nitekim, kent bityiikliigli kentin derisik yapisini
dogrudan etkileyen bir unsur degildir. Biiyiik olan
bir kent yaygin bir durusa sahip olacag: gibi, deri-
sik bir forma da sahip olabilir.

Kentsel gelisim siirecinde karsi-derisik bigimle-
nisi niteleyen temel faktor belirgin odaksal bir
Griintiiniin varolmayigidir. Yerlesim alani igindeki
merkezler tanimli ve biitiinlesik (entegre) degildir.
Bos araziler yapilasmis alan iginde rasgele bos-
luklu bir yap1 olusturur. Esgiidiimsiiz bir dolu-bos
iligkisi mevcuttur.

Parcali, yamali tipteki (patchwork type/leapfrog)
oriintii i¢indeki karsi-derisik kent formunda kirsal
ve kentsel alan iliskisi belirsizdir ve siirekli bir
degisime ugrar. Dizgeli (sistematik) bir kentsel
yogunluk oriintiisiinden s6z etmek olanakli degil-
dir (bkz. Sekil 1).

Derisik kent formu ise belirli bir bigime (dogrusal,
dairesel vb.) bagl olmamakla birlikte biitiinlesik
(unified) bir yapiya sahiptir. Yapilasmanin sinirlart

Derisik
Kentsel Bicimlenis

Merkezilesmis (Centralized)
Bir noktada toplanmus (Intensive)
Yogun (Dense )

Konsantre (Concentrated)

Siirekli (Continuous) Vs.

Smirlt (Bounded)
Dolgun (Packed)
Sikistirilmis (Compressed)
Kapanik (Confined)
Cesitlendirilmis) Diversified
Tiimlesik (Integrated)
Bagdagik (Coherent)

Karsi1-Derisik
Kentsel Bi¢imlenis

Merkezsizlesmis (Acentric)
Yaygin (Extensive)

Seyrek (Sparse)
Seyreltilmis (Deconcentrated)
Pargali (Fragmented)
Genisleme egilimli (Expansive/ Elusive)
Dagmik (Scattered/ Dispersed)
Gegismis (Diffused)

Sinursiz (Unlimited)
Tiirdes/Tekdiize (Homogeneous/Uniform)
Aynsik (Segregated)
Kagamakli (Fuzzy/ Vague)

! Bu noktada Tiirk planlama yazininda gokga kullanilan ve bir anlamda s6z konusu ayrimi gdzardi eden ‘makroform’ teriminden
kagimlmaktadir. Nitekim uluslararasi sehircilik yazininda ‘macroform’ kavrami kullanilmamaktadir.



Tablo 2: Kentsel yerlesim dlgekleri ve degiskenlerine baglh olarak kentsel derisikligin konumu (Kaynak: Adapted from:
Owens, 1986: 5).

TES B B

okunaklidir. Tekli ya da coklu merkezi, konsantre
bir gemaya oturur. Merkezden ¢epere azalan bir
yogunluk skalasi ve bunlarn konumlamgi ayni
zamanda alan i¢i biitiinlesmeyi saglayan ulagim
sistemi odaklaridir (bkz. Sekil 2).

Kent alt-parcalar1 diizeyinde kentsel derisikligi
aciklamak i¢in daha ¢ok parcali ekoloji ¢oziim-
leme teknigi olarak kullanilan béliimleme (tran-

tapran gideukes -

4
A=
stz

ST AT U woaria -_-l-'.l-:.l-l Li=awl=am el ]
a vor cmnikr Are lkicrs’ bEan A
= T ZAnEl L aEl

s T aun by Ee l-naaal, apary e n

pomiodnn 31 Llaseae Thcim o le g o Cala e i

Ol TN W lehl kg rmi
N _'I|||._"Il_.:r-_;ll B 1

a el i b Dwree=ti L

w o b Liow Earsdarn
w e Wil ore =

m = JHanre s

"HIEENT ':'r'

sect) teknigini kullanmak anlamli olabilir. Nite- - = .

kim kentsel derisiklik kendisini kentin biitiiniinde R s e .‘I

tek tip bir karakterde gostermez. Duany tarafindan '

kent merkezi-kirsal ¢eper arasi kent bolgelerini " Y

tanimlamakta kullanilan ‘boliimleme’ semasinda

gérﬁlmektedir ki her bélge kendi derisiklik Sekil 1: Yaygin kent formu semasi (Kaynak: Urban Task
diizeyine sahiptir. Buna gore islevsel gesitlilik, ~ Foree, 1999:52).

altkentten kent merkezine kadar sabit bir artig
gosterirken tek kullanimli 6zel alanlar igin sifir
diizeyindedir. Buna bagl olarak kentsel derisiklik
kent ¢eperinde en diisiik, kullamim gesitliligi ve
yogunlugu en iist diizeyde olan merkezde en iist
degerlere sahiptir. Ozel alanlarda (ofis parklar,
ticaret bolgeleri vb.) ise diislise geger.

‘Boliimleme’ iginde bir kesiti digerinden daha
az ya da daha ¢ok derisik kilan faktorlere bakil-
diginda mekansal ve fiziksel yapilanmaya ait
niteliklerin agirhikli oldugu goriiliir (bkz. Tablo
3). Bu faktorlerin farkli biraraya gelisi belirli bir

mekansal imge kadar iglevsel farklilagma ile ayr1

derigiklik diizeyleri sunar.

* Merkezilik (centrality)

LI
ot

Kentsel derisikligin temel bilesenleri sunlardir: SR e e

1 Tt

Sekil 2: Derisik kent formu semasi (Kaynak: Urban Task
Force, 1999: 53).

PLANLAMA
2004/3

35



Tablo 3: ‘Boliimleme’de kentsel derigiklik diizeyini farklhilastiran fiziksel ve iglevsel nitelikler.

Az yogun

Tekli kullanim

Yogun

Coklu / karma kullanim

Diisiik taban alan1 katsayilari--------------

............. Yiiksek taban alani katsaylari

Kiigiik yapilar: Biiyiik yapilar
Daha fazla yesil alan Daha fazla sert zemin
Ayrik diizen Bitisik diizen
Biiyiik / derin parselasyon Kiigiik parselasyon

Yiiksek oranda yol kaplama alani-------------

-------------- Diisiik oranl1 yol / otopark alant

* Yekparelik (contiguity): Mekansal sinirdag-
lik (spatial coherence)

* Yogunluk (density)

* Cegsitlilik (diversity)

* Faktor yogunlugu (intensity)

* Coziiniirliik (fine-grain)
Insan yerlesiminin cografyaya homojen bir
bigimde yayilmasi olanaksizdir. Ortak kulla-
mimlarin varligt gibi belli iglevsellikler, belli bir
merkezilesme ve odaklagmay1 da beraberinde
getirir. Merkezilik derecesi arttikga yerlesimin
derisik bir forma sahip olmasimin da 6nii agilmis
olur. Nitekim, diger derigiklik gostergeleri mer-
kezilik niteligi saglanmadan anlamsizdir.
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Sekil 3: ‘Bolimleme’ altlikli kentsel derisiklik ve gesitlilik gostergesi.
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Kentsel derigikligin siirekli olmasi, yerlesimi
olugturan elemanlarin (yapilar, kullanimlar vb.)
sik1 ve siireklilik sunan biraradaligina baglidir. Bu,
bosluklarm az oldugu, parcali (fragmented) olma-
yan bir yapilasmig alan tipine denk diiger. Daha
kapali iliskisellige sahip yapilarin olugturdugu
dokularda dolu-bos orani dolu (yap1) yoniinde
agir basar. Bu durum, kentsel derisikligin hem
nedeni hem sonucudur.

Yogunluk, derigikligin en énemli bilesenidir.
Niifus ve isyeri yogunlugu olarak ikiye ayrilir.
Niifus yogunlugu briit ve net olmak tizere iki temel
bigimde Ol¢limlenir ki yapilagmis alan i¢indeki
bos alanlarin hesaplama diginda tutulmasi ile elde
edilen net yogunluk, kentsel derisiklik agisindan
daha anlamli sonuglar verir. Net yogunluk, birim
alana diisen konut sayisi olarak verildigi zaman
yogunluk kavramindaki soyut belirsizlik asilarak
yapilagmis ¢evreye dogrudan gonderme yapan bir
veriye ulagilms olur.

Derisikligin bir diger temel bileseni olan gesitli-
lik yazinda kendini ‘coklu/karma alan kullanim1®
(mixed-land use) seklinde ifade eder. Farkli
kentsel etkinliklerin en uygun diizeyde biraraya
gelmesi anlamina gelen kavram, mekanin iki ve
ii¢ boyutta kapali gruplanigina olanak saglar.
Yatay ve dikeyde farkli kullammlarin biraraya
gelis ylizdelerine gore farkl diizeylerde ortaya
cikar (Burton, 2002: 223-224). Birim kisi sayisina
diisen kentsel etkinlik say1s1 ya da konut dig1 kul-
lanimin konuta orani olarak dl¢iim degeri alir.

Ingilizcede ‘intensity’ olarak gecen faktor yogun-
lugu, elemanlarin birbirine olan kapali/yakin
mesafe konumlaniga gonderme yapar. Daginik
ve yaygin yapilasma siirecine kargi yeni olugan
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Resim 1: Doku ¢dziintirliigiini artirict bir kentsel doniisiim 6rnegi: Eastgate Kent Merkezi Déntisiim Projesi-Chattanooga, Tenesse,

ABD (Kaynak: Benfield vd., 2001: 101).

kullanimlarin varolan yapilasma sinirlart iginde
yersegimi olarak tanimlayabilecegimiz ‘faktor
yogunlagmasi siireci’ (intensification) ile ortaya
cikar. Diger derisiklik gostergelerinden farkli
olarak sonug {iriin yerine siireci vurgular (birim
zamanda alan igi niifus artigi, yeni yapi sayisi vb).
Bu anlamda derisikligi ortaya ¢ikaran, yapilagan
alanla niifus artis1 arasindaki ters orantidir.

Resim 2: American Altkenti: Derigik kentsellige mutlak
karsithk —tek islevli, daginik ve seyrek) (Kaynak:
[/www.bikexprt.com/bikepol/facil/J.

Duruma ug bir 6rnek, tipik Amerikan met-
ropolleridir. 1965-1990 yillar1 arasinda New
York metropoliten alanin (ki Amerika’nin en
yogun kentsel bolgesidir) niifusu %5 artarken
yapilagmis (bosluklu) alandaki artig %31’ dir
(de Roo vd., 2000: 5). Bu iligkisellik, deri-
siklik diizeyini siirekli olarak diisiiren bir
etkendir.

Resim 3: Ankara Cayyolu’nda konut alam: [slevselci kentsel
mekan (Kaynak: Giinay, B., 1999 Urban Design is a Public
Policy, METU Faculy of Architecture Press, sf: 49).

Resim 4: San Fransisco Korfezi, ABD.: Modern Diizenlemeci
Kentsel Derisiklik (Kaynak:http://lambda.pha.jhu.edu/web/
album/Digital%20Globe/slides/san_francisco).

Resim 5: Amsterdam kent merkezi: Geleneksel Avrupa kenti
derigikligi- yiiksek ¢oziiniirliiklii, orta yiikseklikli, yogun kent
dokusu- (Kaynak: Kent posta kart1, 1998).
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Coziiniirliik ise derisiklik konusunda ¢ok az
deginilen, ancak en onemli gostergelerden biri-
dir. Bir kent dokusunun yiiksek ¢oziiniirligd,
onu olusturan birim ve kullanimlarin ¢ok sayida,
kiiclik ve igice olmasiyla dogrudan ilintilidir.
Biiyiik, yigin (bulk) kiitlelerden olusan bir doku,
karsit durumdakiyle ayni1 yogunluga sahip olsa da
coklu-islevsellige izin vermediginden derigik bir
yapilagsma bigimi degildir.

20. yy’in sonu itibariyle modern kentlesme
dinamiklerine sahip iilkelerde tarihsel siireg
igerisinde egemen planlama ve tasarim dokt-
rinleri dort farkli yapilagmus alan tipi tiretmistir:
Anglo Sakson/Amerikan tarzi az katli, diisiik
yogun altkentsel (suburban) mekan, 2. Islevselci
(functionalist) kentsel mekan, 3. Diizenlemeci
(regularist) kentsel mekan, 4. Geleneksel mer-
kezi kentsel mekan.

Bu dért temel kentsel mekan tipini kendi i¢inde
farklilagtiran faktor, kiitle-mekan biraraya gelisi-
dir ki mekansal 6zellikleri onlara farkl derigik-
lik diizeyleri verir. Karsilagtirmaya gidildiginde
modeller arasinda tartigmasiz derisiklik diizeyi en
diisiik olan ilkidir. (bkz. Resim 2) Konut agirlikli
tek iglevli ve parcacil bir yapiya sahiptir. ‘Kentsel’
olarak kabul edilemez. ikinci ve ii¢lincii model
dikeysellik agisindan benzer olmakla birlikte
ikinci modelin tercihi, yiiksek dikeyselligi
tabanda ayrigik olarak tutmaktir (bkz Resim 3).
Bu tercih, estetik nedenlerden ¢ok islevseldir.
Burada yogunluk, agik yesil alan1 ve dogal 15181
en iist diizeyde tutabilmek gibi bir aragsalliga
sahiptir. Diizenlemeci planlama/tasarim yaklagimi
ise hijyen ya da trafik gibi problematik verilerden
hareket etmeden kentsel alandaki rant1 maksimize
edecek yogunlukta mekan iiretmektedir (bkz.
Resim 4). Ikinciden farkl1 olarak tekli kullanim,
konut degil ofis ve ticarettir. Bu anlamda ikinci
ve liciincii tip kentsel alanlar yogundur ancak
derisik degildir. Bunedenle kentsel derisiklige en
iyi 6rnek, yiiksek yogunluklu orta yiikseklikteki

kentsel doku tiiriidiir. Kentsel bosu (meydan ve
yesil alanlar) dengeli bir bigimde i¢inde eriten,
farkli islevlerin biraradaligina izin veren, yiiksek
¢Oziinirlikli bu mekan tiiriiniin ideal ilk6rnegi
kita Avrupasi kentlerini merkez bolgeleridir (bkz.
Resim 5). Giiniimiizde Avrupamerkezli kentsel
tasarim kuram ve pratiginin aradig1 kentsellik
diizeyi budur.

KENTSEL DERISIKLIGIN
IDEOLOJIK BOYUTU

Kentsel derisiklik konusu dncelikli olarak teknik
bir sorunsal gibi goriinmektedir. Bununla birlikte
konunun igerigi bizi toplumbilimsel olarak ‘kent-
sellik’ gibi bir noktaya tasidigindan derisiklige
yonelik ‘kars1’ ya da ‘yandas’ tavir kaginilmaz
olarak disiplin ¢ergevesinde ideolojik olmak
durumundadir.

Kentsel olani tamimi geregi kirsal yasam tarzina
gore biiyiik, yogun ve yiiksek ¢esitlilige sahip bir
ortam sundugu (Wirth, 1996). animsanirsa deri-
sikligin kentsellik i¢in bir 6nkosul oldugu anla-
silabilir. Modern kentlegme siirecini ‘kentsel’ ve
‘alt-kentsel’ olarak tiplestirirsek kargimiza iki tiir
yaklagim ¢ikar ki bu, modern planlamanin Girettigi
iki farkli ideolojik tutumdur.

Bugiin, kiiresel tiiketim kiiltiiriiniin bir Griinii
olan alt-kentselligi iireten tasarim ve planlama
ideolojisi karsi-kentselci (diurbanist) durusu
temsil etmektedir. Kargi-kentselcilik bugiin geri
bir konuma sahipken modern kent planlama
tarihi iginde donem donem reformist ve/veya
devrimci temsillere konu olmustur. Kentselcilik
(urbanism) ve karsi-kentselcilik arasindaki ayrim,
koklerini iki Aydinlanma diisiiniiriiniin yarattig1
iki ayr1 okulda bulmaktadir: Saint-Simon ve
Fourier. Temel olarak Fourier kirsal, kiigiik
6lgekli, kendine yeterli bir toplum kurgularken;
Saint-Simon’1n toplum kurgusu daha endiistriyel,
hiyerarsik, teknolojik ve kentseldir (Fishman,
1989: 234).

Tablo 4: Kentsel ve altkentsel yapilasmis ¢evrenin temel nitelikleri (Ravetz, 2000: 222).

Alt-kentsel Model

Kentsel Model

Egemen Ozel alan

Gereksinimler, i

Talepler ve Ozel bahgeye dayali ¢evresel diizenleme
Karsithklar (garden environment)

Ozel arag sahipliligi

Kamusal alan

Kentsel gevre (urban environment)

Toplutagim




Kentsel iitopya ve uzgoériileri bu temel ayrim
cercevesinde ele alirsak eger, iki temel ideolojik
durustan s6z etmek miimkiin olur: Cevresel olana
kars1 merkezi 6nemseyen merkezcilik (centrism)
ve dagmik yerlesim ve yaygin gelisim ile dogayla
biitiinlesmeyi Oneren digsaltcilik (decentrism).
Merkezci tasarim ve planlama yaklagimlarinda
kentin gelecege yonelik gelisimi varolan kentle
biitiinlesik ¢oziilmeye calisilirken; her zaman
derisiklik degil ama yogunluk 6ncelikli dlgiittiir
ve farkli bigim ve bicemlerde kendisini gosterir.
Kentsel yapmin dogal alan iginde ergimesi ve
yayilimini (diffusion) oneren digsaltc1 tasarim
yaklagimlari ise yogun, merkezi modern kente
kargi-argliman {iretme kaygisi tagir. Yakin donem
desantralizasyon siireci bu ideolojik yaklagimdan
beslenir.

Bu ¢ergevede kargi-kentselcilik, kentsel derigikligi
red eden bir akimdir. Yazinin sinirlar igerisinde
ayrintiya girilmemekle birlikte vurgulanmasi
gereken onemli nokta sudur ki kendi tarihsel-
likleri i¢inde kapitalizm ve sosyalizm gibi iki
farkli toplumsal {iretim/bolisiim bigimi kent
ve kentsellik olgusuna karsi derisiklik 6zelinde
ideolojik anlamda ayni (karsi-kentselci) durusu
sergilemislerdir.

KENTSEL DERISIKLIGIN
GEREKLILIGI VE GUNCELLIGI
1987 tarihli ‘Ortak Gelecegimiz’ Bruntland
Raporu’ndan (WCED, 1987) bu yana siirdii-
rillebilirlik iizerine ortaya konan ihaleler genel
geger, belirsiz ve soyut diizeyde kalmus; ilkesel
itirazlarla karsilasmasa da uygulamaya yonelik
politik elestirilerle karsilasmigtir.? Bu durumu
agmak i¢in siirdiiriilebilirlik yazim test edilebilir,
somut ve uygulamaya yonelik ilke ve dlgiitler
iiretme egilimindedir. Siirdiiriilebilir kent formu
tartigmasi bu kaygiyla ¢ikan bir arayigin tirtintidiir.
Amag, deger yargilari, teknolojik gelisim ya da
yasam bigimlerini ele alan parcacil miidahalele
alanlarinin 6tesinde yerlesim bigimine yapisal ve
biitiinciil miidahalelerle kentsel siirdiiriilebilirligin

saglanmasidir. Kaynak israfina yol agan, hak¢a
olmayan ve dogal cevreyi tahrip eden egemen
siirekli genigleme egilimli kentlesme siirecine
kars1 alternatif bir model olarak kabul edilen
‘derisik kent’, bat1 planlama yazininda yogun bir
ideallestirme ile kars1 karsiyadir. Derigik kente bu
populerligi kazandiran, kentsel siirdiiriilebilirligin
alt bagliklarma verdigi operasyonel yamttir. Igili
baslica sorunsal basliklar1 sunlardir:

1. Kirsal / Dogal Alanlarin Korunmasi:
Kent-kir iligkisinde kirsal ve dogal alanin siirek-
liligi, kentsel alanin denetlenebilirlifine bagli-
dir. Nitekim siirekli imara konu olan bir kent
ceperinde tarim alanlari, dogal koruma alanlari
(¢ogunlukla spekiilatif) siirekli bir yapilagma
baskist altinda varligini koruma durumundadir.
Bu nedenle, yaganan belirsizlik ortam1 (imper-
menance syndrome), toprak sahiplerini tarimsal
etkinlikten uzaklagtirabilmekte ve gelecek imar
rant1 beklentisi igine itmektedir (Ewing, 1997:
116). Salt bu etken, birgok metropoliten alanda
derisiklik politikalarint tetiklemektedir. Ameri-
ka’nin Denver bolgesinde 1997 yili itibariyle
yirmi yillik derisik kentsel yapilasma politikalar
sayesinde tarim alanlarmin %69’ unun korundugu
ortaya konmaktadir (Livington vd., 2003: 5).

2. Altyap ve Servis Sunum Maliyetleri:
flkesel olarak derisik kent formu yaygim kent
formlarma gore ortalama olarak daha kisa uzun-
lukta kentsel altyap: hatlar1 (yol, kanalizasyon,
elektrifikasyon vb.) gerektirir. Kapsama giiciinii
(kapasite) zorlamadig1 siirece ayni hattan yarar-
lanan kullanici yogunlugu arttikca altyapinin
ortalama maliyeti de diismektedir.

Konu iizerine Ewing’in farkli kentler iizerine
yaptigi dlglimler bu kabulii dogrular niteliktedir
(Ewing, 1997: 117). Ancak yogunluga kosut mali-
yet egrisindeki diisiis, mutlak degildir. Her kente
gore degisen belirli bir esikten sonra birim mali-
yet yeniden yiikselmektedir. Bunun nedeni, yapili
cevredeki doygunlugun neden oldugu esiklerin
agilmasi i¢in ortaya ¢ikan ek maliyetlerdir.

2 Karsit tartigma ornekleri i¢in bkz: Claver, H., 2002 “Doga, Neoliberalizm ve Siirdiiriilebilir Kalkinma: Charybdis ve Scylla Arasinda
(Nature, Neoliberalism and Sustainable Development: In-between Charybdis and Scylla)” Ozgiir Universite Forumu 19, 54-72, Cinar,
M., “Az Gelismis Ulkeler ve Siirdiiriilebilir Kalkinma (Undeveloped Countries and Sustainable Development)” dydinlanmal923 49,

11-16, Treanor, P., 1997 “Why Sustainability Is Wrong”, http://web.inter.nl.net/users/Paul. Treanor/sustainability.htm]
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Sekil 4: Niifus yogunlugu degiskenine bagh olarak kisi bast
ortalama altyap: maliyetleri (Kaynak: Ewing, 1997: 115).

Yine sokak 1siklandirmasi, yol kaplama, ikincil
ulagim servisleri, kati atik toplama, gilivenlik ve
saglik hizmetleri gibi kentsel servislerin sabit
maliyetlerini diigiik diizeylerde tutmak i¢in kentsel
derisiklik etkili bir kent isletim araci olarak kabul
edilebilir (Haughton, 1994: 84).

3. Sosyal Siirdiiriilebilirlik:

Yazindaki gorgiil calismalar1 gérece yetersiz
diizeyde olmakla birlikte kentsel derisiklik,
sosyal siirdiiriilebilirlik konusunda duyarlilik
gosteren sehirciler tarafindan olumlanmaktadir.
Ayrmtisina girilmemekle birlikte toplumsal yarar
bakimindan derisik kentin sagladig1 olanaklarin
bes ana baglik altinda toplandig1 sdylenebilir:

» Kentsel etkinliklere rahat erigim: Otomobile
duyulan diisiik gereksinme.

» Kent dis1 rekreasyon alanlarina kolay
ulagim.

* Artan igyeri ulagilabilirligi: Konut-igyeri
aras1 mesafelerinin azlig1.

* Diigiik hacimli yasama mekanlart: Yiiksek
ve diisiik gelir gruplar1 arasi konut biiyiikligi
farklarmin azalmasi.

» Farkli sosyal gruplarin biraradaligt: Gelir,
statli ya da etnisite temelli diisiik diizey
mekansal yalitilmighk (Burton, 2001).

4. Ekoloji:

Ekolojik etkinlikler diisiik yogunluklu konut alan-
larinda etkinlik ve verimlilik diizeyini yitirmek-
tedir. Buna kargin derigik forma sahip yerlesim

birimlerinde geri doniisiim, yagmur suyu donii-
simil ve yapilagmis cevre ile biitlinlesik peyzaj ve
tarim teknikleri (permaculture) olanakli olmak-
tadir (Newman: 2001: 11481). Sulamali kentsel
peyzaj alanlarinin azlig1 nedeniyle derisik kent
dokulart sulama suyu kullaniminda %35’e varan
tasarruf saglamaktadir (Livington vd., 2003: 5).

5. Evsel Enerji Kullanimi:

Derigik yapilagma merkezi/biitiinlesik 1sitma ve
gli¢ sistemlerinin (combined heat/power systems)
kurulumuna ve etkin isletimini olanakli kilar. Biti-
sik yapilasmanin sagladig1 daha az toplam yiizey/
cephe alani sayesinde enerji etkin ve ekonomik bir
isletim sistemi sunar (Walker, 2003: 42).

6. Kentsel Hareketlilik (Mobilite) ve
Otomobil Bagimhhig:

Petropolitigin belirleyici oldugu gliniimiiz enerji
savaglar1 kosullarinda toplumlarin enerji bagimli-
l1g1n1 azaltmak dncelikli stratejik hedeflerden biri
haline gelmistir.

Sanayilesmis toplumlarda toplam enerji tiike-
timinin ortalama dortte biri tek bagina ulagim
sektoriine aittir. Yiiksek esneklik diizeyi goz
oniinde bulunduruldugunda kentlesme siirecinin
denetim altina alinmasiyla enerji kullanimini
azaltmak oncelikli planlama giindem maddele-
rinden biridir (Van Til, 1979: 322). Bu durum,
derisik kent modelinin enerji sorunsalina ¢oziim
olarak sunulmasinin baslica nedenidir. Nitekim,
yolculuk yonelimlerinin merkezilestirilmesi ve
transit sistemlerin islerlik kazanmasi ile elde
edilebilecek ulagim temelli enerji tasarrufu %20
diizeyine erigebilmektedir (Owens: 1986: 92).

Artan kentsel derisiklik derecesi ulasimda temel
olarak iki degiskenin doniigiimiinii saglamakta-
dir. 1. Ulagim bigiminde &zel otodan toplutagim
bigimlerine gegis. 2. Azalan ortalama yolculuk
mesafeleri (Farthing vd., 1996: 181). Tek mer-
kezli derisik kent formlarinda sabit hatl transit
sistemler tercih edilirken, ¢ok-merkezli derigik
kentlerde (karayolu temelli) esnek toplutagim
sistemlerin olabilirligi daha yiiksektir (Cervero,
2001: 15876).

Toplutagim bigimleri igerisinde, igletim maliyet-
leri goz oniinde bulunduruldugunda yogunluklar
arttikca yiiksek tagima giiciine sahip transit ula-
simin olabilirliginin arttigi gorilmektedir (bkz.



Tablo 6). Kentsel yogunluktaki her %10 artis,
ortalama transit kullaniminda %35-8’1ik bir artisa
karsilik gelmektedir ki (Cervero, 1998: 72) bu
oran, yogunluk ve toplutagim kullanimi arasin-
daki yiiksek baglilasimi (korelasyon) agiklar
niteliktedir.

Kentsel derisiklik derecesinin artmasi, ortalama
kent i¢i hareketliligi de doniistiirmektedir. Bunun
nedenleri,

* Cok sayida kentsel islevin yiirime mesafe-
sinde kullaniciya sunulmast.

* Kentsel etkinlik skalasinin genislemesi nede-
niyle alan disina gidis-gelislerin azalmasi.

* Yolculuk sonlarindaki (trip-ends) odaksal
yogunluk artiglari ile toplutasima gegisin
kolaylagmasi.

* Yogun konut dokusu ve merkezi alan iginde

Ozel arag sahipliliginin zorlasmas1 (Barrett,
1996: 173).

Kentsel hareketliligi azaltmak adina yogunluk ve
cesitliligin es zamanli artig1 yagsam kalitesini azal-
tict sonuglar verebilir. Bu durumu onlemek igin
siire¢, yaya odakli hareketi kolaylagtirict kentsel
tasarim kodlar1 ile desteklenmelidir. Bu, kurgunun
islerligi agisindan 6nemlidir.

Kentsel yogunluklar ve hareketlilik ile ilgili
en kapsamli caligma Avusturyali akademisyen
Newman ve Kenworthy’den gelmistir. 32 diinya
kenti i¢in yapilan caligma, yukarida sayilan sav
ve saptamalar1 destekler niteliktedir. Bu yazida
ayrintisina inmeyecegimiz ancak Ankara konu-
sunda kismen yararlanacagimiz ¢aligma sonug-
larina gore diinya kentlerinde kentsel yogunlukla
otomobil bagimlilig1 arasinda ters orantili bir
iligkisellik vardir. Yogunluklar (dolayistyla deri-
siklik diizeyi) arttikca kisi bagina diisen akarya-
kit tiiketimi azalmaktadir. Buna gore, Amerika,
Kanada ve Avustralya kentleri en diigiik ortalama

yogunluk (14.7 kisi/ha) ile en yiiksek kisi bagina
ortalama yolculuk mesafesine (12.6 km) sahiptir.
Avrupa ortalamasi 49.9 kigi/ha ve 10.0 km olup;
en yiiksek metropoliten alan yogunluguna sahip
(161.9 kisi/ha) Asya kentleri 7.9 km ile en diisiik
ortalama ulagim mesafesine sahiptir (Newman
vd., 1999: 84, 94-95).

Amerikan ortalamasina gore kisi basi ulusal geliri
daha yiiksek olan Avrupa kentlerinde kisi bagina
diisen akaryakit kullanimi 2.4 kat daha diigiiktiir.
Ayn1 sekilde, az yogun ve daha yoksul Asya
kentlerinde ortalama ara¢ kullaniminin, yogun
ve gorece zengin kentlere gore {i¢ kat daha fazla
oldugu saptanmistir (Newman et al 2000: 111).
Bu durum, otomobil bagimliliginda belirleyici
degiskenin, sosyo-ekonomik gelismislikten ¢ok
yogunluk dncelikli derisiklikle tanimlanan kentsel
bigimlenis oldugunun bir gostergesidir.

DERISiK KENT POLITIKALARI

2. Diinya Savagi sonrasi modern kent planlama
pratiginde ii¢ ayr1 planlama deneyimi kentsel
gelisimin denetim altina alinmasi yoniinde {i¢
ayr1 okul yaratmistir. Bu ii¢ okulun ortak dzelligi
ayn1 amaca (yayginlasma egilimini yonlendirmek/
denetlemek) farkli araglarla strateji Giretebilme-
liridir.

Bunlardan ilki, 1944 Biiyiik Londra Plani’dir
ki yazina ‘yesil kusak’ kavramini armagan
etmigtir. Sonuglar1 sosyo-ekonomik agidan tarti-
silir olmakla birlikte yayginlasan bir kent formu
gelisimi, tarimsal ve rekreatif alanlardan olugan
bir yesil alan sistemi sayesinde sigramali olarak
yeni kentlere yonlendirilerek kontrol altina alina-
bilmistir (Hall, 1990: 163-173). Bugiin Viyena,
Barselona, Budapeste, ve Berlin benzer kentsel
gelisim teknigini basartyla uygulamaktadir (Kiihn,
2002: 26).

Tablo 6: Transit servis tiirleri i¢in minimum konut yogunluklart (Kaynak: Pushkarev vd., 1977 cited in Mineta Transportation

Institute, 2001: 11, 13).

Transit Servis Tiirii

Birim alana (hektar) diisen konut sayist

Otobiis (minimum servis diizeyi)
Otobiis (orta diizey servis)
Otobiis (yiiksek servis diizeyi)
Hafif Rayl

Metro

10
18
38
23
30

Yiksek
esneklik
diizeyi goz
oniinde
bulundu-
ruldugunda
kentlesme
strecinin
denetim
altina alin-
masiyla
enerji
kullanimini
azaltmak
oncelikli
planlama
giindem
maddelerin-
den biridir.
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Gelismekte
olan tilkeler
icin kentsel
derisikligin
anlamini
kavramadan
Avrupa-
merkezli
yaklagimla-
rin Tirkiye
giindemine
taginmasi
durumunda
onerilen
siyasalarin
ilke gerce-
gine yabanci
kalacagini
distinmek-
teyiz.

Yayginlasan/seyreklesen kent formuna karsi
ikinci bagarili planlama deneyimini 199011 yillar
boyunca Fransizlar ger¢eklestirmistir. Geligimi
sinirlamaktansa onu metropoliten bolge igindeki
gelisim kutuplarina yonlendirme tercih edilmis-
tir. Olusturulan gelisim odaklari, alan biitiiniinde
bolgesel transit hatlar (regional express rail-RER)
ile merkezi Paris’le iligkilendirilerek ¢ok-merkezli
bir kentsel bolge yaratilmistir (Everson, 1979:
340-346).

Son tarihi deneyim ise, ilk olarak 1975 yilindan
itibaren Amerika’da Portland, Oregon’da uygu-
lanan ‘kentsel gelisme siniri’na dayali kentsel
planlama ve isletim ilkornegidir. Tki ayakli gelisim
politikasinin ilki, yeni kentsel arsa sunumunu hafif
rayli sistem gevresinde gerceklestirmek; ikincisi
varolan g¢evresel kullanimlar1 (tarim, rekrasyon
vb.) etkinlestirerek yapilagmig alandaki kentlesme
baskisint mevcut alan igine yonlendirmektir
(Newman, 1999: 230). Serbest piyasaci gevre-
lerce ¢okea elestirilse de, bu planlama yaklagimi
Amerika’nin bir¢ok eyaletinde igler durumdadr.

Bu ii¢ farkli planlama deneyimi, bugiin derisik
kent formu yaklagimlarma da temel olugturmak-
tadir. Giiniimiizde derisik kent yazininda ortaya
konan modeller ii¢ baslik altinda toplanabilir:

1. Cekirdek / Derigik Kent (core / compact
city)

2. Konsantre Cok-merkezlilik (concentrated
decentralization)

3. Denetimli Biiylime (smart growth)

Dogrudan gonderme yapilmamakla birlikte bu
modeller yukarida sayilan tip planlama deneyim-
lerinden esinlenmislerdir. Bunlarin ¢ikis noktalari
ilki i¢in Londra, ikincisi i¢in Paris ve figiinciisii

i¢in Portland deneyimidir.
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Bu modeller iizerine yiiriitiilen tartigmalar, geligim
semalarinin islevselligi kadar uygulanabilirligi
tizerinedir. Nitekim, tek-merkezlilige ve sabit
sinir iligkisine dayali ‘cekirdek kent’ modeli,
yeterince esnek olmayan, idealist bir sema olarak
degerlendirilirken; denetimli bilyiime, Amerika
gibi serbest piyasanin egemen oldugu bir iilkede
agirt kontrolcii ve piyasa rasyonalitesine aykir1 bir
model olarak degerlendirilebilmektedir (Haugh-
ton vd., 1994; Scheurer, 2001; Breheny, 1996).

Biitiinsel bir semaya dayanmayan parcacil miida-
halelerle kentsel derisikligi saglayan politikalar
ise {i¢ ana baglik altindadir:

* Kentsel yogunlastirma (intensification) ve
takviye (consolidation)

+ Kentsel biiyiime yonetimi (urban growth
management)

* Arazi kullanimi denetimi (land-use cont-
rol)

1970’lerden bu yana Avrupa’da sik¢a uygulanan
yogunlastima / takviye caligmalari, var olan kent-
sel doku iginde yeni yapilasma olanaklar1 araya-
rak ¢evresel gelismeyi simirlama amacindadir. Bu
caligmalar, yap1 ve etkinlik yogunlagtirimi olarak
ikiye ayrilir (bkz. Tablo: 7).

Son donemin en basarili yogunlagtirma 6rnek-
lerinden biri Toronto kentidir. Birgok Kanada
kentinde oldugu gibi diisiik yogunluklu yaygin
gelisimin sikintisin1 duyan Toronto, yaklasik
yirmi yila yayilan bir doniisiim politikast ile kent
icinde yogunlastirmayi basariyla siirdiirmektedir.
Ana ulagim ekseni tizerinde ulasim odaklar1 ¢ev-
resindeki ticaret ve karma kullanimli apartman
bloklari ile kentin yogunluk oriintiisii, derisiklik
dogrultusunda doniistiiriilmiistiir. Uygulanan
model, ‘bilesik gelisim’ (joint development) ad1

Sekil 5: Derisik kent modeli semalart: Cekirdek kent (1.), Konsantre ¢ok-merkezlilik (2.) ve denetimli biiyiime (3.)
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verilen gayrimenkul gelisimi ve ulagim plan-
lamasi esgiidiimli planlama modelidir (Black,
1995: 243).

Avrupa’daki gibi niifus artig hizi gorece sabitlen-
mig iilkeler diginda sik¢a basvurulan planlama
yontemi olan ‘kentsel bilyiime yonetimi’, Batinin
50’lerden beri ¢dziim aradig1 ‘kentsel yaymim’a
(urban sprawl) kars1 arag niteligindedir. Amag,
arazi piyasasi ile denetimli kentsel gelisim ara-
sindaki esglidiimiin saglanmasidir.

Bunlarin diginda geleneksel arazi kullanimi
denetim mekanizmalari bugiin, kentsel derisikligi
saglama yolunda birgok tilkede yeniden ele alin-
maktadir. Yeni bolgeleme yaklagimlarindan biri
‘0zendirici bolgeleme’ (incentive zonning)’dir.
Buna gére, ayni bolge iginde imar haklari ile hem
yogunluklar istenilen iist diizeyde tutulmakta hem
de ek haklar karsiliginda girisimciden ek sosyal
donat1 alanlarinin maliyetinin kargilanmast talep
edilerek yasanabilir yogunluklar saglanmaktadir
(Silberstein, 2000: 35).

Bir diger etkin bélgeleme modeli ‘igleve gore
degil, yap1 tipine gére bolgeleme’dir. Burada
amag, kisitlayici geleneksel bolgeleme yakla-
simma gore kullanim gesitliligini saglayan “li¢
boyutlu’ bolgeleme yaklagimmnin yasama gegi-
rilmesidir (Smart Growth Network, 2002: 5-6).
Ayni amagla kullanilan bir diger arazi kullanim
modeli, tekli kullammli kent bélgelerini doniis-
tirmede kullanilan ‘performans esash arazi
gelisimi klavuz sistemleri’dir. Birbiri ile ¢elisen
kullanimlar miimkiin oldugunca biraraya getiri-
lerek islevsel cesitlilik (derigikligi) saglanmaya
caligilmaktadir.

Resim 6: ‘Diinyanin en uzun sokag1’ olarak gegen Yonge Caddesi’nde yer alan yogunlasma
odaklarindan biri (Kaynak: http://www.clr.utoronto.ca/PROJECTS/Toronto).

GELiSMEKTE OLAN ULKE
KENTLERINDE KENTSEL
DERISIKLIK

Yirminci yiizyilin sonuna dogru gelismis kuzey
tilkeleri kentsel bilytime egilimlerinde hiz kaybe-
derken, gelisen / azgelismis giiney tilkeleri diisiik
nitelikli ve hizli bir kentsel geligim siireci ile karst
kargtyadir. Kentsel biiyiime ve genigleme 6ncelikli
olarak kuzeyin degil, yoksul giineyin sorunsali
haline gelmistir. Nitekim en biiyiik 25 metropoliin
19°u gelismekte olan cografyalardadir (Girardet,
1996: 69).

Gelismekte olan iilkeler i¢in kentsel derisikligin
anlamin1 kavramadan Avrupamerkezli yaklagim-
larin Tiirkiye giindemine taginmasi durumunda
Onerilen siyasalarin iilke gergegine yabanci
kalacagini diisiinmekteyiz.

Tablo 7: Kentsel yogunlastirma ve takviye araglari (Kaynak: Lock, 1995: 174, Jenks, 2000: 243).

Yapili Kentsel Cevrenin Yogunlastirilmast

Kent i¢i bog alanlarda yapilagma (kentsel dolgu-infill-).

Mevcut dokuda yeniden yapilasma (kat alani katsayist artirimr).

Biiyiik parsellerde yeniden boliimleme ve yapilagma.
Var olan yapt stogunda kat artist ve ¢ikma.

Kentsel Etkinligin Yogunlastirimast

Var olan yapi1 ve alanlarin mevcut kullanim diizey ve sikligini artirma.

Daha yiiksek diizeyli yeni kullanima doniistiirme.

Alanda yasayan ve ¢aligan insan yogunlugunun artirima.
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Kiresel
ekonomiyle
biitlinlesme
cabasindaki
uzak dogu
liman met-
ropolleri
icin kentsel
derisiklik
enformel
degil; ulusal
Olcegi de
asan politik
bir istemin
urtini olan
planlama
ve tasarim
tercihidir.

Azgeligmis iilkelerde kentsel derisiklik, ¢evresel
bozunma (degredasyon) ile birlikte anilmaktadir.
Nitekim kentsel derisiklik, 6zellikle Latin Ame-
rika, Orta Dogu, Gilineydogu Asya ve Kuzey
Afrika tilke kentlerinde kentsel yoksullugun ve
yetersiz kentsel servis sunumunun bir sonucudur
(Burgess, 2000: 12-13). Bu cografyalarda derisik-
lik, Batidakinin aksine bir amag degil; bagedilmesi
gereken bir sorunsaldir.

Geligmekte olan / azgelismis iilke kentlerinde
kentsel derisikligin temel nitelikleri sunlardir:
* Yapilagmaya uygun arazinin yoklugu,
kenti besleyen ve diisiik verimlilikle islenen
tarim arazilerinden vazgegilememesi ya da
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Sekil 6: Gelismekte olan {ilke kentleri i¢in yiizey yogunluk
grafigi (Kaynak: Bilsel, 1977: 57).

Resim 7: Kahire’nin tipik konut dokusu: Denetim disi azgelismis kentsel derigiklik (Kaynak:

*http://www.photovault.com/Link/Cities/jAfricaNorthern/Egypt]).

44

ekonomik olarak ‘basat kent’ (primary city)
olgusu, derisik kent formunu yaratan temel
dinamiklerdir.

* Sonug¢ ¢ogunlukla yetersiz (agir1 yiiklii)
kentsel altyapi, sagliksiz kalabaliklagsma,
sikisan trafik akisi, hava kirliligi, yesil alan
yetersizligi ve halk sagligini tehdit eden
alanlara yakinhktir.

* Yetersiz altyapi lizerine ¢ogunlukla diisiik
katli yiiksek yogunluga sahip geleneksel
diizenli olmayan yapilagmada yiiksek katli
yogunlastirma segenekleri riskli ve mali-
yetlidir.

+ Kent merkezindeki dokuya sizmig kiigiik
Olgekli atelyeler, zanaat faliyetleri ve enformel
sektor ¢ok sayida iiretim ve servis islevlerini
kent merkezinde tutar. Bu yapiy1 ayakta tutan
diisiik gelirli kentli gruplar ulagim maliyetle-
rini azaltmak i¢in miimkiin oldugunca mer-
keze yakin bolgelerdeki konut alanlarinda yer
se¢mek isterler.

* Bu durum, yetersiz imar denetimi i¢inde
izinsiz kat ¢ikma, parsel bolisimi gibi
kayitdigt ve denetimsiz bir yogunlagsma ile
sonuglanmaktadir (Burgess, 2000; Richard-
son, vd., 2000: 26).

Bununla birlikte, arazi yetersizligi kent formunun
derisikligi i¢in ikincil bir neden olarak kalmak-
tadur. Nitekim, yogunlagsma ve gevresel yayinma
birbirine karsit degil; kosut siirecler olarak
yaganir. Ornegin diinyanin en yaygin kentsel
bolgelerinden biri olan Los Angeles’in gevresel
yayilma katsayisi® 1 iken, diinyanin en yiiksek
yogunluklu kentlerinden biri olan Bombay’da bu
deger 3.08’dir. (Richardson vd., 1999: 13). Ortaya
cikan durum, ‘yiiksek yogunluklu yaymim’ (high-
density sprawl) ya da ‘sinrsiz derigiklik’ (limitless
compactness) olarak adlandirilabilir.

Planlama yazinimizda uzun donem Tiirk Kenti
icin kullanilan ‘yag damlasi’ gelisim bigimi
aslinda budur. Bat1 kentinden farkli olarak
desantralizasyon egilimi diigiik gelismekte olan
iilke kentlerinde yogunluk ylizeyi merkezden
cepere dogru azalma gostermezken; sabit kalir
ya da artar (Tekeli vd., 1986: 149).

3 Birim zamanda yeni eklenen kentsel alanla varolan arasindaki
oransal deger.
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Resim 8: Cin’in Sangay liman kentinde Pudong Bélgesi: Finans kapltalm derisik kent imgesi (Kaynak: http://lycos16902.w15.lycos}

Eom.cn/Pudong Panorama Zoom DC.jpd).

Olusan yogun yapilasma yiizeyi icerisinde odaksal
yogunlagmalar olmadig1 i¢in cok-merkezli bir i¢
yap1 olugmaz. Boyle bir altyapt mevcut kente
eklemlenecek toplutagim sistemi igin elverigsiz
bir durum yaratmaktadir (Jenks, 2000: 344).

S6z konusu bigimlenisin 6ncelikli nedeni, konut
iiretim siirecinde bagat aktoriin bilyiik insaat
sirketleri degil, kii¢lik girisimei olmasidir. Bu
nedenle, yogun kentsel alanin ¢evresel geligimi
biiyiik sigramalar seklinde degil; cok sayida kiigiik
eklentiler yoluyla olmaktadir. Bu bigimde olugan
kent formu, esnek olmayan bir yigilmanin (bulk)
yeniden {iretiminden ibarettir.

Geligmekte olan derigik kent formuna en tipik
ornek Kahire’dir. Ingaat faaliyetlerinin %90’
kacak gerceklestigi kentte parsele ortalama %100
oturan yapilardan olugan yerlesim dokusunun briit
yogunlugu 400 kisi/ha diizeyindedir. (Acioly,
2000: 129) Bu, New York ve Hong Kong’inden
yiiksek bir degerdir.

Kiiresel ekonomiyle biitiinlesme ¢abasindaki
uzak dogu liman metropolleri i¢in kentsel deri-
siklik enformel degil; ulusal 6l¢egi de asan poli-
tik bir istemin {iriinii olan planlama ve tasarim
tercihidir. Geleneksel merkez dokusu lizerinde
on yil gibi kisa siirede yasanan hizli donii-
stimlerle ¢ok katli kentsellik, cokuluslu finans
kapitalin yaratmaya g¢alistig1 kent imgesidir.
Cin, Malezya ve Singapur ‘anlik kent’ (instant
city) kategorisinde derisikligin en ug¢ drneklerini
sergilemektedirler.

Yogun kentsel bolgelere sahip gelismekte olan
iilkelerde derisik kent formunu doniistiiriicii
kentsel projeler de yok degildir. Bunlar,

* Yogun-¢ok katl1 yeniden yapilanma,

* Yogunlastirarak desantrilize etme,

* Transit temelli yogun dogrusal geligim
eksenleri yaratma,

* Kentsel dolgudur (Burgess, 2000: 21).

Ikinci tip d6niisiim modeli olan yogunlagtirilmis
desantrilizasyonu en iyi gergekceklestirilmis
tilke Singapur’dur. 1970’lerde Diinya Bankas1 ve
Amerkalt uzmanlarin daha ucuz bir sistem olan
kentin otobiis isletmeciligini modernize etme dne-
risini reddedip sabit hatli hizli rayli sisteme gegen
Singapur’da yerlesim oriintiisiiniin iskeletini bu
altyap1 olusturur. Herbiri yaklagik 6000 konutluk
karma kullanimli yogun odaklar derisik yeni kent
yapilanmasinin en iyi drneklerini sunar (Cervero,
1998: 159-173).

Siirdiirtilebilir kent formu yazininda ¢ok fazla
gonderme yapilan bir diger basarili drnek Bre-
zilya’nin Curitiba kentine aittir. 1965 yilinda
baslatilan planli doniisiimle kent yapisi, Singapur
ormeginin aksine etkin bir otobiis igletmeciligine
dayali ulagim altyapisiyla dogrusaldan igmsala
yeniden tretilerek ‘yapisal eksen’ler {izerinde

Resim 9: Curitiba: ‘Yapisal Eksen’ iizerinde okunakli bir yogunluk 6riintiisii (Kaynak: @

l/www.worldisround.com/articles/12370/photo19.htm]).

45


http://lycos16902.w15.lycos.com.cn/Pudong_Panorama_Zoom_DC.jpg
http://lycos16902.w15.lycos.com.cn/Pudong_Panorama_Zoom_DC.jpg
http://www.worldisround.com/articles/12370/photo19.html
http://www.worldisround.com/articles/12370/photo19.html

denetimli yogunluklar yaratilmistir. Ana ulagim
eksenleri lizerinde 1’¢ 6 oraninda yaratilan
yogunluklarla 100 konut/ha’a varan farkli tipte,
caligan bir derigik kent yapis1 (linear compactness)
ortaya ¢ikmugtir. (Cervero, 1998: 285; Acioly,
2000: 132).

ANKARA KENT FORMUNUN
DONUSUMU

Morfolojik olarak Ankara kuzey, giiney ve dogu
yonlerinden yiiksekligi 850 ile 1200 metre ara-
sinda degisen dag dizisi ile ¢evrelenmis olup,
kentin gelisimi kendini kaginilmaz olarak bati
yoniinde gerceklestirmektedir. (bkz. Resim 9)

Bu durum, kentin gorece derisik yapisinin dogal
nedenidir. Yine yakin gevresinde ona dogru si¢-
ramali geligim gosterecek bir biiyiik yerlesim, bir

Resim 10: Ankara yakin ¢evresindeki topografik esikler ve kentin 2000 y1li formunun
bolgeye oturusu (Kaynak: AMANPB, 1977: 139).
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cekim merkezi olmadigi i¢in gelisimi kendi biin-
yesi i¢inde bilyiiyerek gerceklestirmistir (Akgura,
1971: 70-72). Bu nedenle kendisine bosluklu bir
kentsel bolge yaratamamistir.

Ankara’nin yillar i¢inde niifus ve alansal
geligimi/bliylimesi incelendiginde (bkz. Tablo
8) en yiiksek yogunluga ilk doneminde ulastig
ve 1950’1er bagina kadar sabit bir diisiis yasadig
gozlenir. Ik dénemde Jansen Plani’nin énerdigi
diisiik katl ve yogunluklu konut alanlari, tarihi
merkezin yaratti§1 yogunluk derecesini diisii-
riitken; 1940’larda kent ¢eperinde sayilari hizla
artan diigiik yogunluklu gecekondu bdlgeleri
briit yogunlugu daha da diisiirtir. Planl alanlarda
arazi fiyatlarmin yiiksekligi ve bu nedenle alanin
yaklagik dortte {igiinde yapilasmanin gercekles-
memis olmasi yogunluk derecesindeki diisiisiin
bir diger nedenidir. 1956 yilinda briit yogunluk
124 kigi/ha’dir. Bu kiigiik artig, 1940’larda yapilan
yapilan ve kat artiglarina izin veren Jansen Plani
yenilemeleri (revizyonlari) ve plan alan1 diginda
yapilan ¢ok katli Yenimahalle konut yerlegimidir
(Altaban, 1986; Altaban, 1998: 47-52).

1970’lere geldigimizde beklenti, 1957 Yiicel
Uybadin Plan1 ve 1959 Bolge Kat Nizam1 Plam
ile biiyiik yogunluk artislarinin oldugu ydniinde-
dir. Ancak, 1970’e gelindiginde yogunlugun iigte
iki diizeyine diistiigii gdzlenir. Bunun nedeni, kent
formunda yapilagsmus alan i¢inde artik biiyiik kent-
sel agik alanlarin (ODTU, AOC vb.) dahil olma-
sidir. 1975 tarihli Ankara 1990 Plani’nin dnerdigi
bat1 gelisimi karar gergeklik kazanmustir. 1985°e
gelindiginde ise yogunluk diizeyinde biiyiik bir
degisim yasanmaz. Nitekim o yillarda baglayan
yeni desantralizasyon egiliminin somut sonug-

Tablo 8: Niifus ve kentsel alanla iliskili olarak Ankara kentinin yillar itibariyle yogunluk diizeyindeki degisim.

Kentsel Alan Niifus Alanin Artis Yiizdesi | Niifusun Artis Yiizdesi | Briit Niifus Yogunlugu
(hektar) (%) (%) (kisi/ha)
1927 300 74,553 248
1932 710 110,000 136 4715 154
1945 1,900 220,000 167 100 115
1956 3,650 455,000 92.1 106.8 124
1970 14,000 1,236,152 283.5 171.6 88
1985 27,000 2,304,166 92.8 86.3 85
1990 56,000 2,584,594 107.4 12.1 46
1997 62,000 2,949,771 10,7 14.1 47
2000 66,000 3,237,679 6.4 9.7 49




lar1 1990’lar basinda kendini gosterir. 1990°dan
bugiine kadar kentin toplam alaninda nemli bir
artig olmamakla birlikte ozellikle desantralize
edilmis ¢evre yerlesim alanlarindaki niifus artist
ile diisiik diizeydeki yogunluk derecesinde zayif
bir artig yagsanmaktadir.

Ankara kent formunun déniisiimiine bakildi-
ginda, kentin oturdugu yarigapta yirmi yillik
araliklarda %50°lik sabit artiglar goriilmektedir.
Bunlarm ilk ikisinde temel etken kentin hizli,
enformel biiyiimesidir. Ugiincii genisleme siireci
planli ‘disa agilma’nin bir sonucu olmakla bir-
likte kent hala koridorlasma egiliminde ama
derigiktir. 2000’e gelindiginde bu yap1, biiyiik
6lgiide yitirilmig, 21.300 hektarlik yapilasmig
alan, toplam kent formunun ancak iigte birini
kaplamaktadir.

Resim 11: 1930 ve 2000 yillar1 aras1 Ankara kent formu
doniistimii (CP 401 Ankara ve Cevresi Planlama Stiidyosu,
2002 basilmamis analiz calismasi, ODTU Sehir ve Bolge
Planlama Stiidyosu).
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Ortaya ¢ikan kent formunu degerlendirmek igin
arkasinda duran planlama siirecine donersek eger,
Ankara’nin en hizli yayginlagma siirecini 1957
Plani ve sonrasindaki kentsel miilkiyet doniigtimii
ile yagadigini belirtmek gerekir. Ancak, yasanan
yogunlagma, sozlinii ettigimiz azgelismis deri-
siklik siireciyle gerceklesmistir. Konut {iretim
bigimindeki yetersizlikler, disa agilma konu-
sunda toplumsal ve kurumsal egilimin, ekonomik
yeterliligin ve planlama uzgoriisiiniin olmayist,
desantralizasyon i¢in 1970’leri beklemeyi gerek-
tirmistir. Bununla birlikte, Ankara 1990 Plani’nin
klasik bir desantralizasyon plani olarak gérmek
yanlistir. Nitekim, ortaya ¢ikan diigiik standartl
kentsel derigikligin olanca olumsuzluguna karsin
1990 Plani, kentin biitiiniinde yogunluklar azalt-
may1 diistinmemis; bat1 koridoru iizerinde gorece
yogun bir yapilagmay1 toplutagim ile destekleye-
rek gergeklestirmeyi uygun gdrmiistiir. Bu anlayzs,
buglinkii siisrdiiriilebilir kent formu yaklagimimni
o dénemden yansitmaktadir.

“ Ortalama yogunlugun yiiksek olmasinin, kent-
sel arazi, altyapr yatinmlari, seyahat siireleri
ve masrafi, kamusal kitle tasinimi ekonomisi,
mevcut altyapimin kullanilmasi, vs. gibi birgok

Resim 12: Ankara 2025 Nazim Plan Semasi.

yonden ekonomik ve faydali olacagr muhakkak-
tr. Bugiinkii kentte yiiksek yogunluklu bélgelerde
goriilen zararl sonuglarin (servis, altyapr, ulagim,
yetersizlikleri, kirlilik artmasi vs.) nedenleri
yogunlugun bizzatihi kendisinden ¢ok, yeterli ve
gerekli bir bigimde planlanmadan ger¢eklesmis
olmasinda ve bosluksuz, gozeneksiz, siki bir orgii
ile kentin merkez bolgelerini kaplamis olmasinda
aranmalidir.” (AMANPB, 1977: 96).

Resmi olarak desantralizasyonu ilk kez 6ngor-
mekle birlikte diisiik yogunluklu ve parcacil
bir yapilagma dnermeyen ve uygulama sansi da
bulamayan Ankara 2015 Yapisal Plan Caligma-
s1’n1 saymazsak Ankara 1990 plani sonrasi ortaya
konan planlama yaklagimlarinin, kentin derisik
yapisin1 yok eden yapilasmadan kargi-kentselci bir
ideolojik durusla sorumlu olduklari sdylenebilir.

Ankara 1990 Plani’nin gegerli oldugu dénemde,
1990 baslarinda 2981 sayili yasa ile mevcut
kentsel alan i¢inde 13.000 hektar alan i¢in yapi-
lan 1slah imar planlarinda s6z konusu alanlarin
niifus yogunluklari 4-5 kat artirilmustir (Bademli,
1999: 21). Bunu kentselci bir miidahale olarak
degerlendirmek olanaksizdir. Nitekim bu alanlar-
daki apartmanlasma, esgiidiimsiiz ve ilkesiz bir

ANKARA 2025 NAZIM PLANI

ARRRREED 0N ENE

: "
&
- PEEm
=

T ——

gy AR B REHIR BELEDYES .
i bk (1A Badiani 1 P
T R T P L1 o

WO 0 0 OF NENEN RERNOE EED




yogunlastirma siirecinin bir sonucudur. Bugiinkii
anlaminda derisiklik hedeflenmemektedir.

Ozellikle son on yildir Ankara kentinin gelisim,
piyasanin spekiilatif taleplerine yanit verir nite-
likte, kentin bigimlenigine yonelik bir iist politik
durustan yoksun olarak ger¢eklesmektedir.
Kentsel biitiinii ortadan kaldiran karsi-kentselci
bir bakisin en belirgin gostergesi, Ankara 2025
Plant’dir. 1997 yilinda Ankara Biiyliksehir
Belediyesi tarafindan hazirlanan, ancak bakanlik
onay1 alamadig1 igin plan semasi diizeyinde kalan
calisma, bugiin mevzi imar planlarinin gonderme
yapabildigi bir {ist belge niteligindedir. Yirmi y1l
sonras! i¢in niifus artis hiz1 sabitlenen 3.6 milyon
niifuslu Ankara i¢in dngoriilen niifus bu planda
7.2 milyondur. Plan, yukarida soziinii ettigimiz
1slah imar planli alanlardaki doniisiimii ve bu yolla
mevcut yapilasmig alanlardaki niifus artiglarmi
kabul ederken 60 km yarigapli bir bolgede (ki
Ankara 2015 gibi desantralizasyon amagh planda
bu derinlik 40 km’dir.) kenti ‘¢c6zmeyi’ amagla-
maktadir (ABB Imar Daire Bagkanhgi, 1997).

Plan semasinin biitiiniinde, okunakli dogrusal/
alansal kent parcalari yerine seyrek pargali ve
diizenli olmayan bogluklu bir yerlesim 6riintiisii
mevcuttur. Geligim yonii ve niyeti anlagiimamak-
tadir. Parca-biitiin iliskisi algilanamamaktadir.
Yeni bir kent striiktiirii olusturulamadigi gibi
‘formsuz bir kent formu’nun varligindan soz
edilebilir. Burada ‘form’un basit bir bigimcilik-
ten Ote etkili bir islevsel sistem arayisinin ifadesi
oldugunu animsatmakta yarar var.

Bu noktada onay almamig bir plan semasinin
elestirisi gereksiz bir ¢aba olarak goriilebilir.
Ancak, Ankara 2025 Plani, giiniimiizde egemen
olan ‘imarcilik’ anlayiginin biitiinciil ifadesidir ve
bugiin uygulama siirecini dogrudan ydnlendiren
parcacil imar planlar1 bu anlayigin iiriiniidiir.

Bu planlardan ilki 2001 tarihli ‘Ankara Nazim
Plan1 Kismi Revizyonu’dur. Biiyiiksehir Bele-

diyesi ve Bayindirlik ve Iskan Bakanligi’nca
ortaklaga hazirlanan planla Eskisehir Yolu ve
Incek-Tagpinar ekseni arasinda kalan, daha nce
Ankara 2015 Plan1 ile kentin havalandirma kori-
doru olarak 6nerilen 17.000 ha’lik alan imara agil-
mustir (Gokge, 2002: 20). 1/50.000 st 6lgekli
bu plan, 107 ayr1 mevzi imar planinin ‘biraraya
gelmesi’ ile ortaya ¢ikmustir ki bu planlarin bazi-
lar1 2 hektarlik ve 40 niifuslu yerlesimler igindir
(BBI vd., 2001).

Bundan {i¢ y1l sonra Subat 2004 yilinda hazirlanan
yine ayni 6lgekli ‘Giineybat1 Ankara Metropoliten
Imar Plan1’ da ayn1 yaklagimla bu kez cevreyolu
batisini da igine alacak sekilde hazirlanmistir.
Onerilen en fazla yogunluk 60 kisi/ha’dir ki
Eryaman bolgesinde ortalama yogunlugun 120
kisi/ha oldugunu ammsatmakta yarar var (BBI
vd., 2004: 1).

Ortaya konulan doniisiimiin siirdiiriilebilirlik a¢1-
sindan degerlendirilmesi, tartismanin belirli bir
baslik altinda yapilmasini gerekli kilmaktadir.
Bu anlamda, sonug {iriin olan kent formunun test
edilebilme dlg¢iitii, kentsel hareketlilik ve otomo-
bil bagimlilig1 olarak saptanmigtir. Tartigmanin
kent biitlinii igin yiriitilmesi ve veri kisitlilig
nedeniyle derisiklik konusu, birincil gosterge
ve bilesen olan kentsel yogunluk iizerinden
islenmistir.

Newman ve Kenworthy’nin yukarida anilan
calismalar altlik olarak alinarak Ankara’nin
derisiklik diizeyi baslica diinya kentleri arasinda
konumlandirilabilir.* (Bkz. Tablo: 9)

Niifus yogunlugunda Ankara, Avrupa ve Asya
degerleri arasinda iken digsal geligmenin plan
karar1 olmanin 6tesinde somut olarak deneyim-
lendigi donem olan 1985 sonrasinda Avrupa Kenti
ortalamasini yakalamigtir. Ancak, bu deger (49
kisi/ha) yapilagmis alan konusunda herhangi bir
ipucu vermez. Nitekim kent formu icindeki biiyiik
kentsel bosluklar ¢ikarildiginda kent formu net

4 Caligmada yaralandigimiz Newman ve Kenworthy’nin olusturdugu veri tabani, 1990 yilim temel almaktadir. Konuya yoneklik en
yakin tarihli ¢alismanin bu olmasi, veriyi altlik olarak kabul etmemizi zorunlu kilmaktadir. Bununla birlikte, Ankara kentinin dinamik
karakteri karsisinda veri tabanina konu olan gelismis iilke kentlerinin gorece sabitlenmis karakterleri nedeniyle giiniimiiz degerlerinin,
s0z konusu ortlama diizeylerden ¢ok fazla sapmayacagi varsayimi yapilmaktadir.

Ankara kentindeki ulagim sistemi ve kentsel hareketlilige yonelik veritabani, farkli ulagim arastirma raporlarinindaki verilerin biraraya
getirilmesi ile olusturulmistur. Bkz.: EGO Ulasim Planlama ve Rayli Sistem Dairesi Bagkanligi, Raid Crowther International IBI Group
Toronto Transit Consultants, Kutlutas, 1987 Ulagim Etiidii (1-2): Ulasim Yapisi-Ulasim Konut (Ajans Iletim: Ankara); Ankara Biiyiiksehir
Belediyesi Ego Genel Miidiirliigi, 1995, 1992 Ankara Ulasim Konut Anketi Sonug¢ Raporu (Ulagim Planlama ve Rayli Sistem Dairesi
Baskanlig1: Ankara); Ulasim Art, 2002, Ankara Cayyolu Metrosu Ulasim Etiidii- (yaymlanmamus rapor ¢aligmasi)

Ankara
1990 plani
sonrasl
ortaya
konan plan-
lama yakla-
simlarinin,
kentin deri-
sik yapisini
yok eden
yapilagsma-
dan karsi-
kentselci
bir ideolojik
durusla
sorumlu
olduklari
soylenebilir.
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Table 9: Metropliten yerlesim yogunluklar ve Ankara yogunluklarmnin tarihsel degisimi yogunlugu 152 kisi/ha’a ¢ikmaktadir. Bu durum,

(Newman vd., 1999: 94-95, 1970 Yilt Ankara Konut Dis1 Kullanislarda Toplam Alan /isyeri Ankara kentinde o6 iiksek vosunluklu al
/Ciro (Ankara Metropoliten Alan Nazim Plan Biirosu- 1970 Y1ili Ankara Caligmasi, ATO nkara kentinde gorece yuksek yoguniuklu alan-

Isyeri Istatistikleri, 2000). larin pargalar dahilinde toplam alana yayildiginin
bir gostergesidir. Ayni durum isyeri yogunluklari
Metropoliten Yogunluk icin de gecerli olup, yogunlugun diisiikliigii fizik-
- sel yapidan ¢ok ekonomik gelismislik diizeyinden
Kent Niifus Isyeri kaynaklanmaktadir.
San Francisco 16.0 8.5 Tablo 10: Konut igyeri arasi yolculuk mesafeleri. (Newman et
Los Angeles 23.9 124 al., 1999: 106) ve Ankara degerleri.
Detroit 12.8 6.1 . .
Isyerine Isyerine
Boston 12.0 7.1 .
Kita/Ulke Kentleri ortalama ortalama
Y 9
New York 192 8.7 uzakhk (km uzaklik (km
1980) 1990)
AMERIKA ORT. 142 8.1
Amerika 13.0 15.0
Avustralya 12.0 12.6
Canberra 9.5 5.0
Kanada 10.5 11.2
Melbourne 14.9 5.9 Avrupa 81 100
Sydney 16.8 72 Asya - -
AVUSTRALYA ORT. 12.2 53
Ankara 6.17 7.08
Vancouver 208 105 Bir kentin derisiklik diizeyindeki diisiis, ula-
Toronto 115 32 simda Oncelikli olarak ulflslm mesafelerinin
artigtyla sonuglanir. Buna gore, 1980 yilinda 6.1
KANADA ORT. 23 144 km olan ve 2000 yilinda 10.22 km’yi bulan orta-
lama igyerine yolculuk mesafesi, yaygin geligme
Brussels 74.9 46.8 stirecinin bir sonucudur. Varolan egilim, Avrupa
Stockholm 531 393 k?ntnlermd.eh ortalama mesafeler diizeyini agma
yoniindedir.
Copenhagen 28.6 16.0
Patis e 1 1?8? ﬁonrasul yaganan k.entsell d.erlvsllkhk karsitt
- doniisiimle 6zel otomobil sahipliligi ve kullani-
Munich 536 372 minda belirgin bir arti yasandigi gozlenir. Bunda
Amsterdam 43.8 22 kent formundaki fiziksel doniisiim kadar Tiirki-
London 03 236 ye’de 1980 sonrasi uygulanan neo-liberal politi-
AVRUPA ORT. 199 a1 kala.rla qeglsen OI"[E?.. Sll.nlf: alim giicii ve tuket.Im
tercihlerinin pay1 biiyiiktiir. Kentsel yaymim ise
bu durumla celigmeyen, ama onu biitiinleyen bir
Kuala Lumpur 587 224 siire¢ olarak ortaya ¢ikmaktadir. 2000 y1l1 degeri
Singapore 86.8 493 ile (5.290 km) Ankara, Avrupa kentlerindeki kisi
Tokyo 10 a1 bagina yillik 6zel oto kullamim mesafesi olan 6.600
km’ye yaklagmustir.
Bangkok 149.3 62.4
Hong Kong 005 1200 Bu noktada' 6nemli olan sapta'n‘la sudur.: Yogunluk
ve otomobil kullanimiyla (kisi bast diisen ulusal
ASYA ORT. 1619 726 gelir bakimindan) kendinden on kat daha zengin
Ankara 1970 88 1.2
Ankara 1985 85 X X Igyeri sayismna ydnelik veri tabani 2000 yilina aittir. Bu veri
tabaninda 2000 y1l1 itibariyle 1985°ten bu yana kapanmis isyeri
Ankara 2000 49 11 say1s1 ihmal edilmektedir.
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Avrupa’nin standartlarini yakalayan Ankara’da
1992°den bu yana on yil iginde 6zel oto kulla-
nmiminin payi diiserken; (otobiis sistemi agirlikli)
toplutagim kullanimimin pay1 sabit kalmaktadir,
kisi bas1 mesafeleri artmaktadir. Oysa karayolu
temelli yayginlagan bir kent formundan beklenen,
0zel otomobil kullanimini artiricr bir etkidir.
Ortalama geliri 2000 yil1 itibariyle (1987 dolar
fiyatlari ile) 2989 Amerikan Dolar1 olan bir kent,
cografyaya bu derecede yayilmanin ekonomik
maliyetini bireysel olarak kargilayamamaktadir.
‘Kentten kagan’ iist, orta-iist gelir grubunun yer-
secim tercihlerinin toplumsal maliyetleri (altyapt,
kamu ulagim hizmetleri vb.) bu durumda mevcut
kente bagimli ¢ogunluk tarafindan karsilanmak
durumunda kalmaktadir.

Bu kosullarda ortaya net bir sema ¢ikmaktadir.
Kargilanmakta giicliik ¢ekilen bir otomobil bagim-
lilig1, kentin derisik yapisini bozan planlama
yaklagimlariyla artirilmaktadir. Kisi bagina y1llik
akaryakit tiiketimi 1985°te 79.3 litre diizeyinde

iken, 2000 y1linda 2.7 katia ¢tkmustir. Bu durum,
bir gelismislik gdstergesi olarak sunulamaz. Oyle
ki, petro-politige bu denli duyarli bir iilkenin bag-
kentinde ist plan tercihlerinin bu derece uzgori
yoksunu bir bigimde kentsel yapiy1 yeniden tiret-
mesi kabul edilemez bir durumdur.

Kentin derisiklik yapisindaki bu bozulma siireci,
otomobil bagimliliginin yanisira bir dizi yerlesim
sorunsalinin da habercisidir. Bunlarin baginda;

» cevresel spekiilatif hareketler nedeniyle kent
icindeki doniisiim ve canlandirilmaya gerek-
sinim duyan alanlarda déniisiimiin ekonomik
olabilirliginin (fizibilitesinin) azalmasi,

* toplumsal acidan artan mekansal ayrigma
(segregation), ‘kapali cemaatler’ (gated
communities),

* korunmasi gereken dogal niteligi yiiksek
alanlarda imar baskis1 (Imrahor Vadisi 6rne-
ginde oldugu gibi)

gelmektedir.

Tablo 11: 1990 y1h itibariyle diinya kentlerinde otomobil sahipliligi, kullanimu, transit kullanimi, toplam ulasim mesafeleri ve kisi

bag1 diisen ulusal gelir gostergeleri (Newman, 1999: 80) ve Ankara kentinde son on bes yillik degisimi5 .

Otomobil Transit Toplam
Kentler Arac Sahipliligi Kullanim Kullanimi (kisi bl; vl GSMH
(kita/iilke (her 1000 kiside (kisi bast yillik (kisi bast yillik 91 0as1y ($US, 1990 kisi

. ortalama yolculuk
ortalamalart) bir) ortalama yolculuk | ortalama yolculuk mesafesi-km) bast)
mesafesi-km) mesafesi-km)
Amerika 604 16.045 474 16.519 26.822
Australya 491 10.797 882 11.679 19.761
Kanada 524 9.290 998 10.288 22.572
Avrupa 392 6.601 1.895 8.496 31.721
Asya 109 2.806 2.587 5393 9.018
Ankara 1985 37 3.299 2.555 5.854 2728
Ankara 1992 84 4.073 3.555 7.628 2664
Ankara 2000 134 5.292 4.745 10.037 2989
o ) _ Derisik kent formu H?_/aratmada bir arag olarak kul-
Tablo 12: Ankara kentinde kisi bagina diisen akaryakit kullanim degerleri ve yogunluk degiginii.

1985 1992 2000
Kisi basi yillik akaryakit kullanim (litre) 79.3 162.5 219.2
Ankara kenti briit yogunlugu (kisi/ha) 85 =65 49

5 Ankara icin kisi bas1 ulusal gelir gostergeleri igin bkz.: T.C Bagbakanlik Devlet Istatistik Enstitiisii, 1997/2000 {llere Gore Gayri Safi
Yurtici Hastla (DIE Matbaast: Ankara) GSMH degerleri 1987 fiyatlar baz alinarak hesaplanmstir.
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Ulke
gercegine
yabanci bir
aktarmaci-
ligin ideolo-
jik kaynagi,
modern
sanayi
kentine
tepkiyle
olusup
olgunlasan
Anglo-
Amerikan
/Anglo-
Sakson
karsi-kent-
selciligidir.

PLANLAMA
2004/3

52

lamlan transit sistem, Ankara’da salt bir ulagim
altyapisi olarak ele alinmakta; yogunluklarin ona
gore sekillendirildigi, yonlendirildigi ve denetim-
lendigi bir derisiklik araci/olanagi olabilecegi
glindeme gelmemektedir.

SONUC

Ortaya koydugumuz olumsuz tablodan salt uygu-
lama alanindaki planci kadrolarmi sorumlu tutmak
haksizlik olur. Sorumlulugun diger bir ucundaki
aktor, akademidir. Uzun dénem Tiirk planlama
okullarinda egemen olan yaklagim, mevcut Tiirk
Kenti olgusuna duyulan tepkisellikle diisiik katli/
yogunluklu, ‘steril’, derisik olmayan kentlesme-
nin ideallestirilmesi olmustur. Bu yaklagimin
bugiin dahi etkileri gdzlenmektedir. Ulke gerge-
gine yabanci bir aktarmaciligin ideolojik kaynagi,
modern sanayi kentine tepkiyle olusup olgunlagan
Anglo-Amerikan /Anglo-Sakson karsi-kentselci-
ligidir (disurbanism).

Tiirk kent plancilari, kentlesmeye soyut bir
islevselci perspektif disindan bakip; onu ‘kentsel
alan gelistirmek/imar etmek’ (developing urban
land) otesinde ‘kenti yapmak/inga etmek’ (city
building) olarak algiladigi® an ‘forma’, ‘bigime’
yonelik kuramlar mekana yansitilabilecektir. Bu
caligma boyle bir siirece katki koyma kaygisiyla
kaleme alinmis ve okuyucuya sunulmustur.

Uzun donem belirsiz ilkeselliklerle dolu olan
kentsel siirdiiriilebilirlik yazini, operasyonel olma
arayisinda aradigini, artik adeta sloganlastirdigi
bir kavramda bulmustur: Derigik Kent.

Bati, Diinya Savas1 sonras1 otomobil ¢agiyla
birlikte genig cografyaya yaydig1 ve agindirdigi
geleneksel kentselligi yeniden kazanma ugrasi-
sinda iken ortaya konan paradigma, geligmekte
olan iilke kentleri i¢in de sorgulanmak durumun-
dadir. Nitekim, Batinin yasadigi yakin donem
hizli kentsel biiylime, bugiin bircok gelismekte
olan kentsel cografyada deneyimlenmektedir.
Gelismis kuzeyin son yarim yiizyildir yasadig
siireg, cikarilmasi gereken derslerle doludur. Bu
anlamda yogun kent biitiiniinii, derisikligi ortadan
kaldiracak bigimde ¢evresellestirmenin ¢dzim
olmadig1 anlagilmistir.

Tiirkiye’de ise esgiidiimsiiz bir siiregte spekiilatif
taleplere yanit verecek bigimde ‘kent pargalart’
iireten planlama sistemi, kentin hareket oriin-
tiilerini doniistiiren liberal politikalarla biitiin-
lesmeyi tercih etmektedir. Bu nedenle, egemen
siireci tersine gevirebilecek yaklasimlar politika
diizeyinde tilke bagkenti i¢in bile giindeme gele-
memektedir.
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