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Megakentlerde yaflamak birçok
insan›n hayali. Her y›l binlerce
insan köyünü, kasabas›n›, yaflad›¤›
kenti, hatta ülkesini b›rak›p
megakentlere göç ediyor. ‹nsan›n
evini, yurdunu b›rakmas› pek
kolay de¤il elbette. “Bir insan
bunu yap›yorsa, ya yaflad›¤› yer
beklentilerini karfl›lam›yordur ya
da yaflamak istedi¤i yerde
kendisini çok büyük olanaklar›n
bekledi¤ini düflünüyordur” diyor
birçok sosyalbilimci. Türkiye’de de
her y›l binlerce insan “tafl› topra¤›
alt›nd›r” deyip, ‹stanbul’a göç
ediyor. Bunlar›n çok az bir k›sm›
hayalini kurduklar› gibi bir yaflama
kavuflurken, ço¤u “neden geldim
‹stanbul’a?” türküsünü dilinden
düflürmüyor. Ama yine de, kimse
‹stanbul’u b›rak›p geri dönmeyi
düflünmüyor. Yaln›zca Türkiye’de
de¤il, dünyan›n baflka yerlerindeki

megakentlerde de benzer sorunlar
yaflan›yor. Her megakentin
yaflayanlar›na sundu¤u baz›
olanaklar ve olumsuzluklar var.
Her fleyden önce, megakentlerin
bu kadar çok göç almalar›n›n en
önemli nedeni, sanayi tesislerinin
buralarda kurulmufl olmas›, ticaret
ve hizmet sektörlerinin daha çok
buralarda bulunuyor olmas›. Bu
da, beraberinde ifl olanaklar›n›
getiriyor elbette. ‹stanbul gibi
di¤er megakentlere göç edenlerin
de ilk hedefleri, iyi bir ifl bulmak.
Megakentlerin sa¤lad›¤› en büyük
avantajlardan biri, ifl bulma
olana¤›. Üstelik, iflyeri sahiplerine
büyük bir iflgücü havuzu ve
tüketmeye haz›r bir pazar sunuyor.
Yat›r›m alanlar›n›n çok olmas› da,
megakentlerin sanayicilere
sa¤lad›¤› olanaklardan. 
Megakentlerin sa¤lad›¤› di¤er

avantajlar listesinin elbette üst
s›ralar›nda sa¤l›k ve e¤itim
olanaklar› bulunuyor. Özellikle,
geliflmekte olan ya da az geliflmifl
ülkelerde köy, kasaba ya da küçük
kentlerde e¤itim olanaklar›
k›s›tl›yken, megakentlerde
çocuklara ve gençlere sa¤lanan
e¤itime ulaflmak hem daha kolay,
hem de e¤itimin kalitesi daha
yüksek. Ayn› flekilde sa¤l›k
hizmetlerine ulafl›m da
megakentlerde daha kolay. Ayr›ca
konu sa¤l›k oldu¤unda, hem
uzman personel hem de gerekli
donan›m aç›s›ndan megakentlerin
birçok üstünlü¤ü bulunuyor.
Megakentlerin bir baflka üstünlü¤ü
de elektrik, su, yol, kanalizasyon
gibi altyap› hizmetlerinin geliflmifl
olmas›. Ayr›ca megakentlerin
sa¤lad›¤› sosyal yaflam olanaklar›
da kent sakinleri için önemli
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avantajlardan. 
Ancak madalyonun bir de di¤er
yüzü var! Megakentlerde, iflsizlik
san›ld›¤›n›n aksine, hiç de
az›msanacak oranda de¤il. Ne
yaz›k ki, herkes becerilerine,
deneyimine ve e¤itimine göre ifl
bulamayabiliyor. Özellikle e¤itim
düzeyi düflük olanlar, genellikle
çok düflük ücretlerle kay›td›fl›
birtak›m ifllerde çal›flmak zorunda
kal›yorlar. Birçok kifli sigortal› ve
düzenli bir iflte çal›flam›yor.
Megakentlerdeki gecekondulaflma
da bar›nma olanaklar›n›n nas›l
oldu¤u konusunda fikir sahibi
olmam›z› sa¤l›yor. Düflük gelir
grubu, genellikle, altyap›
olanaklar›n›n yeterli olmad›¤› bu
bölgelerde yafl›yor. Buradaki evler,
genellikle rutubetli ve sa¤l›ks›z
oldu¤u gibi, k›fl› geçirmek için
gerekli yakacak da, köylerdeki

gibi, kuru dallardan ya da
tezekten sa¤lanamad›¤› için,
›s›nmak önemli bir sorun. Birçok
gecekondu bölgesinde altyap›
hizmetleri ya tamamlanmam›fl ya
da yetersiz; elektrik ve su kaçak
kullan›l›yor. Bu nedenle enfeksiyon
kapma, bulafl›c› ya da salg›n
hastal›¤a yakalanma riski fazla.
Ayr›ca, sanayileflmenin olumsuz
etkilerinden hava ve su kirlili¤i de
megakentte yaflayanlar› tehdit
eden risklerden. Bununla birlikte,
herhangi bir sosyal güvencesi
olmayanlar için, megakentlerdeki
sa¤l›k hizmetlerinden yararlanmak
da pek kolay de¤il. Birçok
göçmen, kentin hiçbir nimetinden
yararlanamasa da, çocuklar›
okusun, ileride kendileri gibi
geçim s›k›nt›s› çekmesin diye, geri
dönmek istemiyor. Ancak bu
ailelerin çocuklar›, genellikle

zorunlu e¤itim s›ras›nda bile aile
bütçesine katk› sa¤layabilmek için
çal›flmak zorunda kal›yorlar ya da
zorla çal›flt›r›l›yorlar. Evden kaçan,
sokaklara düflen çocuklarla suç
oran›n yüksek olmas› da,
genellikle megakentlere özgü
sorunlardan.
Nüfusu 10 milyonu bulan ve
Türkiye’nin tek megakenti say›lan
‹stanbul’da da manzara pek farkl›
de¤il. Bir yanda kentin ayd›nl›k
yüzünü yaflayanlar, di¤er yanda
karanl›kta kalanlar! Her gelir ve
e¤itim düzeyinden, her kültürden
insan var ‹stanbul’da. Hepsi de
‹stanbul’u birlikte yafl›yor,
paylafl›yor. Ancak herkesin
megakenti yaflay›fl biçimi farkl›,
‹stanbul’dan beklentisi ayr›. Yine
de ‹stanbul’a gelen bir daha
gidemiyor. 

Elif Y›lmaz
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Onsekizinci yüzy›l bafl›ndan bugüne tam 10
kat artan dünya nüfusu, 2003 hesaplamalar›na
göre 6,4 milyar. Oysa 1927’de nüfus yaln›zca 2
milyard›. Bu say›n›n 2 kat›na ç›kmas› 50 y›l bile
sürmedi; 1974’te 4 milyar› buldu. Bir sonraki 2
milyar›n eklenmesi içinse yaln›zca 25 y›l geçmesi
gerekti. Nüfusumuz son 40 y›lda ikiye katland›.
20. yüzy›l›n ikinci yar›s›ndan önce yaflayan hiç
kimse, dünyada yaflayan insan say›s›n›n 2 kat›na
ç›kt›¤›n› görememiflti; flimdiyse neredeyse 3 kat
art›fla bile tan›k olanlar var. Yap›lan öngörüler
2050’de dünya nüfusunun 9 milyar› bulaca¤›n›
söylüyor. Bu h›zl› art›fl› en fazla hissedenlerse, bü-
yük kentlerde yaflayanlar olacak. 

Dünyada nüfusu 1 milyonu geçen ilk kent Ro-
ma olmufltu. MS 5. y›lda Roma’n›n nüfusu 1 mil-
yonken tüm dünyan›n nüfusunun 170 milyon oldu-
¤u tahmin ediliyor. O zamana göre gerçekten bir
megakent olan Roma’da, kente özgü bir sa¤l›k ve
trafik sistemi gelifltirilmiflti. Ancak MS 410’da Ro-
ma y›k›ld›ktan sonra, kentlerin nüfusu uzunca bir
süre bu denli kalabal›k olmad›. 17. yüzy›l-
la birlikte insanlar kentlerde yaflamak
konusunda istekli olmaya bafllad›lar.
Özellikle sanayi devrimiyle birlikte kent-
lerde ifl olanaklar›n›n artmas›, insanlar›
kentlere çeken en önemli etken oldu.

En az 200 y›ld›r da tüm dünyada
kentleflme e¤ilimi sürüyor ve özellikle
20. yüzy›lda kentleflme h›z› çok artt›.
1800’lerde insanlar›n yaklafl›k % 2’si
kentlerde yaflarken, bu oran 1900’de %
12’ye, 2000’deyse % 47’ye ç›kt›. Kent-
lerde yaflayan insanlar›n % 10’u, nüfusu
10 milyon ve üstünde olan kentlerde ya-
flamlar›n› sürdürüyor. 1800–1900 ara-
s›nda kentlerde yaflayan insanlar›n say›-
s› 11 kattan daha fazla artarak, 18 mil-
yondan 200 milyona, 1900-2000 ara-
s›ndaysa 14 kat artarak 200 milyondan
2,9 milyara ulaflt›. 1900’de hiçbir ken-
tin nüfusu 10 milyona ulaflmam›flt›.
1950’de tek bir kent; New York, bu sa-
y›ya ulaflt›. 2000’de tam 19 kent 10 mil-
yon ya da üstü nüfusu bar›nd›r›yordu;
bunlardan Tokyo, Osaka, New York ve
Los Angeles d›fl›nda da hiçbiri sanayilefl-

mifl kentler de¤il. 2015’te nüfusu 10 milyonu ge-
çen kent say›s›n›n 23’e ç›kaca¤›, bunlar›n da
19’unun geliflmekte olan ülkelerde bulunaca¤›
söyleniyor.  

Yap›lan tahminlere göre, önümüzdeki 10 y›l
içinde, insanl›k tarihinde ilk kez, dünyadaki tüm
insanlar›n yar›dan fazlas› kentlerde yafl›yor olacak.
Gelecek yar›m yüzy›lda tüm nüfus art›fl›n›n çok bü-
yük k›sm›, yoksul ülkelerdeki kentlerde gerçekle-
flecek. K›rsal kesimde nüfus 3 milyar civar›nda sa-
bit kalacak. BM Nüfus Dairesi kent nüfusuyla ilgi-
li olarak ancak 2030’a kadar öngörüde bulunabi-
liyor. 2000-2030 aras›nda nüfusta meydana gele-
cek 2,2 milyarl›k art›fl›n 2,1 milyar›n›n kentlerde
olaca¤› tahmin ediliyor. 30 y›l içinde kentli nüfu-
sun y›ll›k art›fl oran› % 1,8 olacak. Bu, neredeyse
bu süre içinde öngörülen y›ll›k art›fl oran›n 2 kat›.
Geliflmekte olan ülkelerde, köyden kente göçle ya
da k›rsal yerleflim alanlar›n›n kentlere kat›lmas›yla
kent nüfusunun art›fl› daha h›zl› olacak. Zengin ül-
kelerde, k›rsal alanlar›n nüfusu 1950’lerde en

yüksek düzeyine eriflti. O zamandan beri de yavafl
yavafl azalma gösterdi. Günümüz yoksul ülkelerin-
deyse, k›rsal nüfusun 2025’te en yüksek düzeyine
eriflece¤i ve sonra dereceli olarak azalaca¤› düflü-
nülüyor. 2000’de % 75 olan zengin ülkelerdeki
kent nüfusu oran› artmaya devam edecek,
2030’da da % 83’e ç›kacak. Ayn› dönemde, yok-
sul ülkelerde kentli nüfus oran› % 40’tan % 56’ya
yani, 1950’lerde zengin ülkelerdeki düzeye ç›ka-
cak. Nüfus art›fl h›z› düflse de, nüfus yo¤unlu¤u
1990’da 73 kifli/km2 iken, 2000’de 88 ki-
fli/km2’ye yükseldi. Nüfusun yaklafl›k % 60’› kent-
lerde yafl›yor. Bu daha çok köyden kente göç ha-
reketlerinin etkisiyle gerçekleflen bir durum. An-
cak, bununla birlikte kentlerde y›ll›k nüfus art›fl h›-
z› köylerdekine göre çok yüksek; kentlerde binde
26,81’ken, köylerde binde 4,21.

Geçti¤imiz yirmi y›l içinde geliflmekte olan ül-
kelerde megakentlerin say›s›n›n artmas›n›n en
önemli nedeni ifl, bar›nma, sa¤l›k, e¤itim ve di¤er
temel gereksinimler konusunda yaflanan yetersiz-
likler. Dünyan›n en kalabal›k kentleri listesinde,
geliflmifl ülke kentleri, yerlerini h›zla geliflmekte
olan ülkelerdeki büyük kentlere b›rak›yor. 1980 –
2000 y›llar› aras›nda Lagos (Nijerya), Dhaka
(Bangladefl), Kahire (M›s›r),  Tianjin (Çin), Hayda-
rabad ve Lahor (Hindistan) gibi kentler listede boy
göstermeye bafllad›lar. 2010’da Lagos’un dünya-
n›n en kalabal›k üçüncü kenti olaca¤› öngörülüyor.
Bununla birlikte Milano, Essen ve Londra gibi Av-
rupa kentleri en kalabal›k 30 kent listesindeki yer-
lerini kaybederken, New York, Osaka, Paris,
2010’a geldi¤imizde listede bir hayli gerilemifl ola-
cak. Geliflmifl ülke kentlerinden yaln›zca Tokyo, bu
30 y›l boyunca listenin en üst s›ras›ndaki yerini ko-
rumay› baflar›yor. Asl›nda, Londra d›fl›nda bu bü-
yük kentlerin hiçbirinin nüfusunun azalmas› bek-
lenmiyor. Megakentler büyümeye devam ediyor,
ancak geliflmifl ülkelerde kentleflme h›z›nda yafla-
nan genel yavafllaman›n etkisiyle bu büyümenin h›-
z› da düflüyor. Buna karfl›l›k Asya’da kentleflme
oran› h›zla art›yor ve bu da, megakentlerin de ay-
n› h›zla büyümesine yol aç›yor. Örne¤in, Birleflmifl

Milletler’in yapt›¤› öngörüye göre Mexico
City’nin nüfusu 2000’de 30 milyona erifle-
cekti. Ancak gerçek say› bunun oldukça al-
t›nda kald›. Benzer biçimde Rio de Janerio,
Kalküta, Kahire ve Seul gibi kentlerin nü-
fuslar› da beklenenin alt›nda art›fl gösterir-
ken, Amman, Dar üs Selam, Lagos ve Na-
irobi kentlerde nüfus art›fl› oldukça h›zl›.

Türkiye’nin nüfusu 2005 Birleflmifl Mil-
letler verilerine göre 73 milyon. Bu say›n›n
2050’de 101 milyona ç›kaca¤› öngörülü-
yor. 2000’de yap›lan genel nüfus say›m›na
göre Türkiye’nin en kalabal›k kenti, 10
milyonu bulan nüfusuyla ‹stanbul. Bu haliy-
le bir megakent olmaya hak kazanan ‹stan-
bul’un nüfusunun, 2015’te 12,5 milyonu
bulaca¤› ve en kalabal›k 30 kent listesinde-
ki yerini alaca¤› söyleniyor. 

E l i f  Y › l m a z
Cohen J.E., “Human Populaton: The Next Half Century”,
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http://www.die.gov.tr/nufus_sayimi/2000Nufus_Ke-
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Tokyo (19,8) Tokyo (26,4) Tokyo (36,5)
New York (15,9) Mexico City (18,1) Bombay (26,1)
fiangay (11,4) Bombay (18,1) Lagos (23,2)
Mexico City (11,2) São Paulo (17,8) Dhaka (21,1)
São Paulo (10 ) fiangay (17) São Paulo (20,4)

New York (16,6) Karaçi (19,2)
Lagos (13,4) Mexico City (19,2)
Los Angeles (13,1) New York (17,4)
Kalküta (12,9) Cakarta (17,3)
Buenos Aires (12,6) Kalküta (17,3)
Dhaka (12,3) Yeni Delhi (16,8)
Karaçi (11,8) Manila (14,8)
Yeni Delhi (11,7) fiangay (14,6)
Cakarta (11) Los Angeles (14,1)
Osaka (11) Buenos Aires (14,1)
Manila (10,9) Kahire (13,8)
Beijing (10,8) Istanbul (12,5)
Rio de Janeiro (10,6) Beijing (12,3)
Kahire (10,6) Rio de Janeiro (11,9)

Osaka (11,0)
Tianjin (10,7)
Haydarabad (10,5)
Bangkok (10,1)

megakentler ve
nüfus
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Günümüzde insanlar›n büyük bir k›sm› kent-
lerde yafl›yor. Çok de¤il, bundan yaklafl›k elli y›l
önce dünya nüfusunun kentlerde yaflayan k›sm›
yaln›zca % 30’lardayd›. 1980’lerden bafllayarak
günümüze de¤in gelen süreçte kentlere yönelim
artt›. Bugün art›k dünya nüfusunun % 60’› kent-
lerde yafl›yor. 2000 y›l›ndan günümüze geçen za-
manda, dünya üzerinde 400’den fazla kentin nü-
fusunun bir milyonu geçti¤i söyleniyor. Bu da, en-
düstri devrimi sonras›nda ortaya ç›kan modern
büyük flehirler kavram›n› çok daha ileri götüren
bir olguya dönüflüyor. Art›k metropol dedi¤imiz
büyük flehirler, yerlerini megakentlere b›rak›yor.

‹nsan›n yerleflik yaflama geçti¤i neolitik ça¤-
dan, endüstri devriminin bafllang›c›na kadar ge-
çen sürede, yani ilk kentlerden modern kentlerin
ortaya ç›k›fl›na kadar insanlar›n yerleflim al›flkan-
l›klar› çok da de¤iflmemiflti. Antik dünyan›n ya da
ortaça¤›n büyük kentleri elbette vard›. Sözgelimi
Antik Yunan’da Atina, sonras›nda Roma ‹mpara-
torlu¤u’nun baflkenti olarak Roma kenti, dönem-
lerinin kalabal›k ve bölgeye hakim megakentleri
olma özelliklerini tafl›yorlard›. Bugün, megakent
tan›mlar›n›n en göze çarpan yanlar›ndan biri kent-
lerin nüfusuyla ilgili. 1 milyon insan s›n›r›n› geçen
ilk kent olan Roma’n›n ilk megakent kabul edil-
mesi normal. Bununla birlikte zamanla bu nüfus
s›n›r›n›n 5 milyona, günümüzdeyse 10 milyona
ç›km›fl olmas›, kentte yaflayan insan say›s›ndan
daha farkl› ölçütler olmas› gerekti¤i fikrini do¤u-
ruyor. Bu ölçütlerin ne oldu¤unu daha iyi anlaya-
bilmek için, k›rsal nüfusun neden kentlere göç et-
meye bafllad›¤›n›, kentte ne gibi de¤iflimler geçir-
di¤ini incelemek laz›m.

Neolitik ça¤la bafllayan dönemde, insanlar
topra¤a ba¤l› yaflamak zorunda olduklar›ndan gö-
çer hayat› ve avc›l›¤› terketmifl, yerleflik yaflama
geçmifllerdi. Neolitik ça¤, toplumsal iflbirli¤inin ve
tar›ma dayal› üretim biçimlerinin ortaya ç›k›p ge-
liflti¤i dönemdir. Yerleflik yaflam k›sa sürede kent-
lerin ortaya ç›kmas›na neden olduysa da, günü-
müzdeki anlam›yla büyük kentlerin oluflmas› bek-
lenemezdi. Üretim tar›ma dayan›yor, bunun için
de genifl arazilere gereksinim duyuluyordu. Kent-
te yaflayan insanlar a¤›rl›kl› olarak yiyecek üret-
meyen, toplumsal iflbölümü içinde hizmete yöne-
lik mesleklere yönelmifl kiflilerdi. Askerler, din
adamlar›, politikac›lar ya da zanaatkarlar, kentli
nüfusunu oluflturan temel unsurlard›. Bu kentli
profilinin yüzy›llar içinde çokça de¤iflti¤ini söyle-
yemeyiz. Günümüz megakentlerinin ortaya ç›k›fl›-
n›n temellerini sanayi devriminde aramak gerek.
Sanayi devrimi, kentlerin görünüflünü kökünden
de¤ifltiren dinamikler bafllatm›flt›. Yeni fabrikalar
kuruluyor ve bu fabrikalarda çal›flacak yeni insan-
lara gerek duyuluyordu. Yeni bir yaflam umuduy-
la kente göçün ilk örnekleri, bu dönemde görül-
meye bafll›yordu. 

Kentlerin büyümesinde en önemli etken, sana-
yileflmeyle gelen yap›lard›; bununla birlikte kentin
büyümesine do¤rudan etki eden iki bulufl vard›:
asansör ve otomobil. Asansörler kentin yükselme-
sini sa¤lam›fllard›. Binalarda çelik kirifl ve kolon-
lar›n kullan›lmaya bafllamas›yla kentlerde ilk gök-
delenler görülmeye bafll›yordu. Asansörler, yaln›z-
ca merdivenle ç›k›lamayacak kadar yüksek binala-
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r›n yap›lmas›n› sa¤layarak kent içindeki arazi kul-
lan›m› al›flkanl›klar›n› da de¤ifltiriyordu. Kentler
bir çekim merkezi olarak d›flar›dan göç almaya
devam etti¤i sürece, dikey geliflme ne ölçüde olur-
sa olsun yatay genifllemeden de kaç›nmak müm-
kün de¤ildi. Bir merkezin çevresinde geniflleyen
kentlerde yaflayanlar için, ulafl›m en önemli so-
runlardan biriydi. Bir iflçi sabah ifline, akflam evi-
ne ulaflmak istedi¤inde eskiden oldu¤u gibi yürü-
yerek gitmekte zorlan›yordu. Otomobillerin ve
toplu tafl›ma araçlar›n›n bu dönemde geliflmesi,
kentin geniflleyebilmesine de olanak sa¤lad›. ‹lk
otomobillerde, arac›n çal›flmas›n› sa¤lamak için
motor kaputunun önündeki bir deli¤e sokularak
çevrilen bir levye bulunurdu ve bunu kullanmak
için kol gücüne gerek vard›. Sonradan bir marfl
motoru eklendi ve otomobilin içinde kontak anah-
tar› çevrilerek çal›flt›r›labilen otomobiller piyasaya
sürüldü. Bu geliflme, kad›nlar›n da otomobil kul-
lanabilir hale gelmesine yard›mc› oluyordu. Bu
bulufllar, ilk baflta yaln›zca bir ayr›nt›, kentsel ge-
liflimle ilgisiz gibi görünse de, asl›nda kentlerin
megakente dönüflmesinin temelinde yatan gelifl-
melerdi. Üretim iliflkileri kenti ön plana ç›kar›r-
ken, kent de kendi de¤erlerini yarat›yordu.

MÖ 400’lü y›llarda Atina, 300 bin nüfusuyla
döneminin en büyük kentiydi. 1 milyon kifli s›n›r›-
n› geçen ilk kentse Roma olmufltu. MS 5 y›l›nda
Roma ‹mparatorlu¤u görkemli bir biçimde dünya-
ya hakimken, kent milyonluk nüfusuyla dünyan›n
baflkentiymifl gibi gururlan›yordu. O dönemde
dünya nüfusunun 170 milyon oldu¤unu an›msar-
sak Roma’n›n, döneminin megakenti olmay› ha-
ketti¤ini söyleyebiliriz. Bat› Roma ‹mparatorlu-
¤u’nun y›k›lmas›n›n ard›ndan kent nüfusu düflmüfl
ve hiçbir kent yüzy›llarca bu nüfusa ulaflamam›flt›.
‹zleyen yüzy›llarda 1 milyon s›n›r›n› aflan ilk kent
Beijing (Pekin) oldu. Bunu k›sa süre sonra New
York ve Londra izledi. Bu kentlerin sonralar› yak-
lafl›k her 50 y›lda bir nüfuslar›n› ikiye katlad›kla-
r›n› görüyoruz. Yine de o y›llarda kent yaflam›n›n
çok yayg›n olmad›¤›n› söyleyebiliriz. 1800’lerde
dünyada kentlerde yaflayan nüfus, toplam nüfu-
sun yaln›zca yüzde ikisi oluflturuyordu.  

Megakent tan›m›n› yaparken, kentte yaflayan
insan say›s›ndan daha fazlas›na vurgu yapmam›z
gerekiyor. Nüfus yo¤unlu¤u, megakent olma aç›-
s›ndan bir ölçüt. Son y›llarda yap›lan tan›mlardan
biri, kilometrekareye 2000 kifliden fazla kiflinin
düfltü¤ü, 10 milyon nüfuslu kentleri megakent
olarak adland›r›yor. Kimi tan›mlara göreyse me-
gakent yaln›zca merkezdeki kentsel alan› kapsa-
makla kalmay›p, banliyöleri, uydukentleri hatta
kentin k›rsal kesimlerini de içine alan bir oluflum.
Hatta birden fazla kentsel alan, zamanla birlefle-
rek de bir megakent meydana getirebiliyor.

1950’lerin bafl›nda dünyada 10 milyon nüfu-
su aflan tek kent New York’tu. 1985 y›l›nda bu ra-
kam 9’a, 2000’de 19’a ulaflt›. Günümüzde en ka-
labal›k megakent olarak Japonya’daki “Büyük
Tokyo Bölgesi” gösteriliyor. Tokyo, Yokohama,
Kawasaki, Chiba, Kanagawa ve Saitama bölgeleri-
ni içine alan megakentin 5200 kilometrekarelik
bir araziyi kapsad›¤› ve 2015 y›l› tahminlerine gö-
re yaklafl›k 36,5 milyonluk nüfusuyla dünyan›n en
kalabal›k megakenti oldu¤u söyleniyor. 

Birleflmifl Milletler’in tahminlerine göre
2005’ten sonra yeni megakentlerin ortaya ç›k›fl
h›z›nda bir yavafllama olacak. Bununla birlikte,
dünya nüfusunun büyük kentlere göç etmesinin
bitmesi beklenmiyor. Üstelik kentlerin küresellefl-
mesiyle megakentler yaln›zca kendi ülkelerinin
k›rsal alanlar›ndan de¤il, dünyan›n her yerinden
göç al›r hale geliyor. Günümüz megakentleinde
yabanc› iflçilere, hatta yabanc›lar›n kald›¤› mahal-
lelere herkes al›fl›k.  Bütün bunlar›n yan›nda ken-
tin büyümesiyle sorunlar›n büyüdü¤ü de bir bafl-
ka gerçek. Art›k kentlerde al›fl›ld›k çözümler ye-
tersiz kal›yor. 

Megakentler, yeni de¤ilse de de¤iflmekte olan
bir yaflam tarz›n› beraberinde getiriyor. Dünya
k›rsal yaflamdan h›zla uzaklafl›rken, megakentlere
özgü yeni bir yaflam tarz› beliriyor. Gelece¤in dün-
yas›n› da bu yeni yaflam biçimi belirleyecek gibi
görünüyor.

G ö k h a n  T o k
Kaynaklar:
http://yaleglobal.yale.edu/display.article?id=4573
http://www-dcrp.ced.berkeley.edu/bpj/pdf/12-Castells.html
http://en.wikipedia.org/wiki/Megacity
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Megakentlerin beyaz›  
Japonya, adalardan oluflan bir ülke. Bu

adalar›n ortas›ndaki bir körfez k›y›s›nda da
baflkent Tokyo bulunuyor. Bölgedeki ‹zu ve
Ogasawara Adalar›, birkaç küçük Pasifik ada-
s› ve Japonya’n›n en önemli adalar›ndan biri
olan Honflu’yu da içine alan Tokyo, bir mega-
kent. 2003 say›mlar›na göre nüfusunun yak-
lafl›k 35 milyon oldu¤u saptanm›fl ve bu say›-
n›n 2015’te yaklafl›k 36,5 milyon olmas›
bekleniyor. 

Tokyo’nun bir kent olarak geçmifli 400
y›l öncesine dayan›yor. Bu kent, 16. yüzy›lda
bir “kale kentti” ve Edo (Japonca “haliç” an-
lam›na geliyor) olarak an›l›yordu. Bu dönem-
de Tokugawa fiogunlu¤u’nun yönetiminde
olan kent, zamanla büyüyüp geliflti. 18. yüz-
y›lda nüfusu 1 milyon oldu. 1868’de fiogun-
lu¤a son verilip “Meici Restorasyonu” deni-
len ve imparatorlu¤un yeniden kurulmas›n›
hedefleyen yönetim de¤ifliklikleriyle birlikte
ülkenin baflkenti Kyoto’dan Edo’ya tafl›nd›.
Bu yenilenme s›ras›nda Edo’nun ad›, “do¤u
baflkenti” anlam›na gelen Tokyo olarak de-
¤ifltirildi. Meici dönemi, Japonya’n›n h›zl› bir
flekilde bat› kültürünü özümsemeye bafllad›¤›
bir dönem oldu. Binalar, yollar, telefon, tren,
yaflam› kolaylaflt›rmak üzere Japonlar›n dün-
yas›na girdi. Kent, ayn› zamanda bir ticaret
ve finans merkezi haline de geldi. 1900’lerin
bafl›nda kentte çal›flan insan say›s› artt›, e¤i-
timde ilerlemeler kaydedildi ve daha fazla say›-
da k›z, yüksek ö¤retim olana¤›n› yakalamaya bafl-
lad›. Bu h›zla geliflen kent, ne yaz›k ki 1923’teki
Büyük Kanto Depremi’nde çok zarar gördü. Yakla-
fl›k 300.000 ev y›k›ld› ve 140.000 insan kayboldu
ya da yaflam›n› yitirdi. Depremden sonra kentin ye-
niden yap›lanmas› için bir plan yap›ld›. Ancak ma-
liyet yüksekli¤i nedeniyle plan›n küçük bir bölümü
gerçeklefltirildi. Depremin ard›ndan bir geliflme dö-
nemi daha yafland›. Bu dönem içinde ilk “metro”
hatt› aç›ld›, Haneda’daki Tokyo Havaliman› tamam-
land› ve Tokyo Liman› aç›ld›. 1935’te kentte yakla-
fl›k 6,5 milyon insan yafl›yordu. Ancak II. Dünya Sa-
vafl› s›ras›nda kent 102 kez bombaland› ve çok bü-
yük zarar gördü. Savafl bitti¤indeyse kentin nüfusu
yaklafl›k 3,5 milyona düflmüfltü. 1950’ler, yeni bir
iyileflme ve büyüme döneminin bafllang›c› oldu. Te-
levizyon yay›nc›l›¤›n›n bafllamas›, Japonya’n›n Bir-
leflmifl Milletler’e üye olmas›n› h›zl› bir ekonomik
geliflme dönemi izledi. Teknolojik yeniliklerin art
arda geçekleflmesine ba¤l› olarak da, insanlar›n
günlük yaflamlar› da de¤iflti. 1960’lar›n ilk y›llar›n-
da kentte 10 milyon insan yafl›yordu. Kentin grafi-
¤inin giderek yükselmesine ba¤l› olarak, 1964 y›l›-
n›n Olimpiyat Oyunlar› Tokyo’da yap›ld›. Yine bu ta-
rihte “shinkansen” ad› verilen h›zl› trenler devreye
sokuldu ve Metropolitan Otoyolu aç›ld›. Tüm bu ge-
liflmeler, Tokyo’nun bugünkü refah durumuna ka-
vuflmas›n›n temellerini oluflturdu. 1980’lerdeyse
uluslararas› aç›l›m ve bilgi toplumu olma yolunda
tüm dünyada gerçekleflen geliflmeler nedeniyle bü-
yük boyutlu ekonomik ilerlemeler kaydedildi. So-
nuç olarak Tokyo, dünyan›n en büyük kentlerinden
biri haline geldi. Teknoloji, bilgi, kültür ve modada
öncü olman›n yan›nda, kamu güvenli¤ini sa¤lama

bak›m›ndan da iyi bir noktaya ulaflt›.
Günümüzde Tokyo, dünyan›n en kapsaml› eko-

nomilerinden birine sahip. Dünyan›n en büyük ya-
t›r›m bankalar›, sigorta flirketleri bu uluslararas› fi-
nans merkezinde bulunuyor. Tokyo, ayn› zamanda
ülkenin politika, e¤itim ve kültür merkezi. Üniver-
siteler, kolejler, müzeler, tiyatrolar, al›flverifl ve e¤-
lence merkezleri de var. Tokyo, sözünü etti¤imiz
bu özellikleri nedeniyle sürekli olarak Japonya’n›n
di¤er bölümlerinden ve baflka ülkelerden insan çe-
kiyor. Son y›llarda Japonya’da ve dünyada bilginin
küreselleflmesine verilen önemin artmas›yla kent,
daha çok dikkat çekmeye bafllad›. Tokyo’nun yöne-
timinden “Tokyo Metropolitan Yönetimi” ad› veri-
len merkez sorumlu. Bu merkezin, Tokyo’nun kent-
sel aç›dan yenilenmesine, var olan durumun iyilefl-
tirilmesine ve sorunlar›n çözümüne yönelik planla-
r› var. Yönetim, kent geliflimini ve yenilenmesini
sa¤laman›n amaçland›¤› çok say›da projenin de sa-
hibi ayn› zamanda. Bu projelerin kapsam›nda gü-
venli aç›k alanlar›n düzenlenmesi, bölgesel gereksi-
nimlere uygun planlar gelifltirilmesi, evlerin iyileflti-
rilmesi, çocuklar›n daha sa¤l›kl› koflullarda yetiflti-
rilmesi amac›yla çevre koflullar›n› gelifltirmek, yeni
çocuk bak›m merkezleri kurmak, yayalar›n yaflam›-
n› kolaylaflt›rmak ve kenti ilgilendiren çevre sorun-
lar›na çözüm üretmek gibi ifller yer al›yor. Örne¤in,
Tokyo’da hava kirlili¤ini önlemek amac›yla öncelik-
le dizel yak›t kullan›lan ulafl›m araçlar›n›n yayd›¤›
egzos dumanlar›n› azaltmak üzere, birtak›m yeni
düzenlemeler yap›ld› ve bunlar uygulamaya konul-
du. Tokyo’nun, kendi pay›na düfltü¤ü kadar›yla bir
çözüm üretme çabas›nda oldu¤u bir konu da, küre-
sel ›s›nmaya olan katk›s›n› azaltmakla ilgili. Tokyo,
bu sorunla ba¤lant›l› olarak “kentin ›s›nmas›” ya

da bilimsel anlat›m›yla “kent ›s› adas›” olgu-
suyla karfl› karfl›ya. Genellikle büyük kentler-
de ortaya ç›kan bu durum, kentin çevresine
göre daha yüksek bir s›cakl›¤a sahip oldu¤u
anlam›na geliyor.

Tokyo’da ulafl›m, a¤›rl›kl› olarak rayl› sis-
temle gerçeklefltiriliyor. Dünyan›n en genifl
yeralt› ve yerüstü rayl› sistem a¤› burada bu-
lunuyor. Tokyo’daki rayl› sistemlerin bir k›s-
m› devlete, bir k›sm› da özel flirketlere ait.
Tren ve metro hatlar›, birbirini tamamlaya-
cak flekilde düzenlenmifl. Banliyö trenleri,
pek çok hatta do¤rudan metro hatlar›na ge-
çebiliyor. Tokyo’da günde 20 milyon insan›n
70 tren hatt›n› kullanarak 1000 istasyondan
geçti¤i tahmin ediliyor. Shinjuku ve Tokyo ‹s-
tasyonlar› gibi baz› çok büyük istasyonlar,
birkaç kilometre uzunlu¤unda olup çok yo-
¤un biçimde kullan›l›yorlar. Dünyan›n en bü-
yük rayl› sistem flirketi olan Japan Railway
East ve Shinkansen h›zl› trenleri Tokyo’nun
en büyük ray a¤›n› oluflturuyor. Tafl›mac›l›-
¤›n önemli bir parças› da otobüsler. Tok-
yo’da “ku” ad› verilen 23 “m›nt›ka” var.
Devlet, bu 23 m›nt›kan›n her birine otobüs
iflletiyor, özel flirketlerse bunlardan farkl›
hatlarda çal›fl›yorlar. Tren ya da metro istas-
yonlar›ndan uzak olan yerler için otobüs kul-
lan›m› zorunlu. Bunlar›n d›fl›nda ulafl›mla ilifl-
kili bir baflka konu da, kentte yo¤un bir tra-
fik s›k›fl›kl›¤› sorunu olmas›. Bu sorunu çöz-

mek amac›yla flu anda iflleyen yollar› gelifltirmeyi
ve çevre yollar› yapmay› tasarl›yorlar. Trafik sorun-
lar›na çözüm bulmak üzere “Smooth Tokyo 21”
ad›nda bir proje planlam›fllar. Trafik konusunda
“daha düzgün bir Tokyo’yu” düflleyen bu proje
kapsam›nda, trafik s›k›fl›kl›¤›ndaki pay› düflünüle-
rek, yasa d›fl› park etmeyi azaltmay› hedefleyen bir
de kampanya bafllat›lm›fl.

Kültürün yaflam› zenginlefltirdi¤i düflüncesine
dayanarak Tokyo’nun bir “yarat›c›l›k merkezi” ha-
line gelmesi hedefleniyor. Gerçekten de Tokyo, sa-
nat ve kültür alan›nda çok say›da etkinli¤e ev sa-
hipli¤i yap›yor. Tokyo yönetimi turizm konusunu da
gündemine alm›fl. Tokyo’ya gelen turist say›s›n›
at›rmay› planl›yorlar. Bu amaçla Tokyo’ya gelen tu-
rist say›s›n› art›rmay› hedefleyen bir plan haz›rlan-
m›fl. Bu plana göre, öncelikli olarak Tokyo’nun ilgi
çekici yanlar›n› dünyaya tan›tmay›, turistik kaynak-
lar› gelifltirmeyi ve turistlere seyahat kolayl›¤› sa¤-
lamay› hedefliyorlar.

Tokyo, Asian Network of Major Cities 21 (As-
ya’n›n Büyük Kentleri A¤›-21) adl› bir uluslararas›
a¤a da üye. Bu a¤›n amac›, birtak›m ortak projeler
yürütmek ve bu projelerin sonuçlar›n›, Asya bölge-
sinin geliflimi ve refah›n›n art›r›lmas› amac›yla kul-
lanmak. Bu amaçla yap›lan çal›flmalar, bu iflbirli¤i-
ne kat›lm›fl kentleri ilgilendiren yeni teknolojilerin
gelifltirilmesi, çevresel ölçümlerin yap›lmas› ve sa-
nayinin desteklenmesi, e¤itim, kriz yönetimi, sa¤l›k
gibi konular› kaps›yor. 

Z u h a l  Ö z e r
Kaynaklar:
http://www.metro.tokyo.jp/ENGLISH/PROFILE/index.htm
http://www.kotsu.metro.tokyo.jp/foreign_map/imgs/eng-

lish_map.gif
http://www.megacitiesproject.org/network/tokyo.asp
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Küçük adac›klar›n süsledi¤i genifl bir liman, s›-
cak ve nemli bir iklim, insan› derinden etkileyen
bir do¤a güzelli¤i, muson ya¤murlar›, hindistance-
vizi ve mango a¤açlar›. ‹flte, Bombay! Hindistan’da
Maharashtra eyaletinin kent merkezi ve ayn› za-
manda dünyan›n en kalabal›k kentlerinden biri.
Bombay’›n nüfusu, 2003 say›mlar›na göre yakla-
fl›k 17 milyon. 2015’te bu say›n›n yaklafl›k 26 mil-
yon olmas› bekleniyor.

Dünyan›n en güzel, en ilginç, insan› en heye-
canland›ran ülkelerinden biri Hindistan. Ancak bu
ülkenin baz› kentleri var ki, bunlar›n yeri bambafl-
ka. Bombay da bu kentlerden biri. Do¤al güzellik-
leri, kalabal›¤›, yoksullukla zenginli¤in z›tl›¤›yla
beslenen “renklili¤i”, ülkenin en önemli ifl ve pa-
ra merkezi olmas›, Bombay’a çok farkl› tatlar ka-
t›yor. Tüm bunlara Hindistan’›n sinema, sanat ve
moda merkezi olmas›n› da eklersek, sözünü etti¤i-
miz bu tat daha da art›yor. Ülkenin di¤er kentleri-
ne göre yaflam standartlar›n›n daha yüksek olma-
s›, buraya hem Hindistan’dan hem de Asya’n›n di-
¤er ülkelerinden çok say›da insan›n göç etmesine
neden oluyor. Kent, farkl› topluluklar›n ve kültür-
lerin çeflitlili¤ini yans›t›yor. ‹nsanlar›n Bombay’a
gelmelerinin temel nedeni, daha kolay para kazan-
mak. Para kazanman›n binbir yolunu burada gör-
mek mümkün; caddelerde yiyecek, çal›nt› cüzdan
ya da kullan›lm›fl takma difl satanlardan, y›lanlar›y-
la dolaflan dilencilere kadar çeflit çeflit sat›c›ya
rastlayabilirsiniz. Bombay, asl›nda kentin eski ad›
ve “Bom Bahia” sözcüklerinden geliyor. Anlam›
“iyi körfez”. 1995 y›l›nda kentin ad› Mumbai ola-
rak de¤ifltirildi. Mumbai ad›, Hindu tanr›ças› Mum-
badevi’den gelen Mumba sözcü¤üyle, “aai” (anne)
sözcü¤ünden türetilmifl. Ancak yine de kent, bat›-
da daha çok eski ad›yla an›l›yor.

Bombay, Hindistan’da Umman Denizi k›y›s›nda
yedi ada üzerinde kurulmufl bir kent. Geçmifli, tari-
höncesi dönemlere dek uzan›yor. Ancak kentin bi-
linen ilk sakinleri, bal›kç›l›kla geçindikleri bilinen
ve yerli bir halk olan Koliler. Bombay ve çevresi-
nin, MÖ 1000 y›llar›nda Hindistan’›n M›s›r ve
‹ran’la olan deniz ticaretinin merkezi oldu¤u bilini-
yor. 17. yüzy›lda kent, bir Portekiz kolonisi haline
gelmifl. O dönemden kalma limanlar bugün hâlâ
var. Ard›ndan Büyük Britanya’n›n eline geçmifl.
Kentte bulunan çok say›da tekstil imalathanesi,
1800’lerin ortalar›nda binlerce Hindistan vatanda-
fl›n› buraya çekmifl. Günümüzde art›k bu imalatha-
neler, yerlerini daha teknolojik üretim merkezleri-
ne b›rakm›fl olsalar da, geçmiflte bulunduklar› böl-
ge hâlâ eski özelliklerini koruyor. Bu bölgede, ko-
loni zaman›ndan kalma eski yap›lar› ve Büyük Bri-
tanya’n›n Hindistan’da yükselip inen grafi¤inin izle-
rini görmek çok kolay. Kent, son elli y›ld›r inan›l-
maz bir h›zla büyüyor. Kentin çekirdek bölümünü
oluflturan k›sma “Ada Kent” diyorlar ve bu bölge-
de Hindistan’›n en pahal› ev ve arazileri bulunuyor.

Bombay, 1940’lardan beri sürekli büyüyor ve
h›zl› büyüyen tüm kentlerde oldu¤u gibi birtak›m
s›k›nt›lar› var. Afl›r› nüfus art›fl› ve yoksulluk, en
ciddi sorunlardan biri. Bu da sa¤l›k, iflsizlik, evsiz-
lik ve e¤itim sorunlar›n› beraberinde getiriyor.
Kentte yo¤un bir konut s›k›nt›s› yaflan›yor. Yap›lar,
özel kiflilere ait. Devletin yapt›rd›¤› iflçi evleri de
var. Ancak kentte afl›r› nüfus art›fl›n› önlemek

amac›yla yeni sanayi ve ticaret kurulufllar›na izin
verilmiyor. Bafllang›çta da belirtti¤imiz gibi, Bom-
bay z›tl›klar› bir arada bar›nd›ran bir kent. Bunun
bir örne¤i kentin, bir yandan evsiz insanlarla do-
lup taflarken bir yandan da ülkenin, hatta bir an-
lamda dünyan›n en pahal› evlerine sahip olmas›.
H›zl› sanayileflmeye ba¤l› olarak kentin çeflitli bö-
lümlerinde gecekondu sorunlar› var. Gecekondu-
lar, gökdelenler, eski resmi yap›lar›n birlikteli¤i
kente çok farkl› bir kimlik kat›yor. Bir baflka z›tl›k-
lar bileflimi de kentte enerji kullan›m›yla ilgili.
Bombay’›n ço¤u bölümlerinde hayvansal yak›t kul-
lan›l›rken, Hindistan Atom Enerjisi Komisyonu’nun
nükleer reaktörleri de bulunuyor. Çok say›da fab-
rika, yo¤un trafik ve çevredeki petrol ar›tma tesis-
leri, hava ve su kirlili¤ini art›ran bir tehlike. Ayr›-
ca kentte AIDS, verem, kronik solunum bozukluk-
lar›, s›tma ve çiçek gibi hastal›klara yayg›n olarak
rastlan›yor.

Bombay’da ifle gitmek için bir saat harcamak,
son derece s›radan bir durum. Ulafl›m sistemi gelifl-
mifl olmas›na karfl›n, yeterli de¤il. Elektrikli trenler
ve belediye otobüsleri, bafll›ca ulafl›m araçlar›. Tren-
ler her gün yüzbinlerce yolcu tafl›yorlar. Bunun d›-
fl›nda denizde hoverkraftlar ve feribotlar, karaday-
sa taksiler kullan›labiliyor. Banliyölerdeyse bunlara
ek olarak “rikfla” ad› verilen ve taksiye benzer, Hin-
distan’a özgü daha küçük tafl›ma araçlar› çal›fl›yor.

Kentte biri iç ve di¤eri d›fl hatlar için kullan›lan iki
havaalan› var. ‹kinci bir uluslararas› havaalan›n›n
yap›lmas› da planlanmakta. Hindistan’›n en önemli
limanlar›ndan bir olan Bombay Liman›’ysa, d›fl tica-
retin en önemli noktalar›ndan biri.

Bombay, ülkenin en önemli kültür ve e¤lence
merkezi. Kentte çok say›da müze, kütüphane, ti-
yatro, sinema, kültür ve sanat merkezi bulunuyor.
Ayr›ca Bombay, “Bollywood” olarak adland›r›lan
Hint sinema sanayiinin de merkezi. Hindistan’da
sinemac›l›¤›n temelleri, 1930’lu y›llarda Bom-
bay’da at›lm›fl ve buradaki sinema sanayii, zaman
içinde dünyan›n en büyük sinema imparatorlukla-
r›ndan biri haline gelmifl (y›lda yaklafl›k 900 film-
le). Romantik, bol flark›l›, dansl›, bolca fliddet ve
melodram örne¤i içeren, kahramanlar› neredeyse
birer ilaha dönüfltürülmüfl olan, parlak, zengin ya-
flamlar›n anlat›ld›¤› tipik Hint filmleri, hep bu sa-
nayiin elinden geçiyor. Piyasa filmleri olarak ad-
land›r›labilecek bu filmlerin d›fl›nda, say›lar› çok
daha az olmakla birlikte sanatsal de¤eri yüksek
filmler de çekiliyor. Kent, bunun yan›s›ra ç›kar›lan
çok say›da gazete, yine çok say›daki televizyon ve
radyo istasyonuyla önemli bir bas›n yay›n merkezi.

Z u h a l  Ö z e r
Kaynaklar:
http://theory.tifr.res.in/bombay/history/
http://en.wikipedia.org/wiki/Bombay#History

Rüyalar Kenti: Bombay
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Megakentlerde h›zla artan
nüfusa karfl›l›k toprak s›k›nt›s›-
n›n yaflanmas›, planlamada yeni
e¤ilimleri zorunlu k›l›yor. Mi-
marlar, özellikle Asya ülkelerin-
de yaflanan bu s›k›nt›y› gider-
mek üzere “ideal megakent ko-
nutu” aray›fl› içindeler. ‹deal
megakent konutlar›n›n, yüzöl-
çüm olarak az yer kaplamas›
çok önemli. Bunun için de flehir-
lerin yanlara de¤il, yukar›lara
do¤ru genifllemeleri gerekiyor.
Bu yüzden, 15, 30, 55 derken
neredeyse 200 katl› binalardan
sözediliyor art›k. Asl›nda bu ya-
p›lara bina demek çok güç. Çün-
kü bunlar, içlerinde okul, iflyeri,
ev, al›flverifl merkezi, yeflil alan,
sinema, park yeri gibi, bir kent-
te olmas› gereken her fleyi ba-
r›ndan, özel güvenlik sistemle-
riyle de yaflam› daha güvenli ha-
le getiren farkl› özelliklere sa-
hip yap›lar. Güzel bir de adlar›
var: “gökyüzü kentleri” 

Bu kadar geliflmifl ve yap›m› zor projelerin en
önemli varolufl nedeni elbette toprak s›k›nt›s›. Bu
s›k›nt› o kadar yüksek boyutlarda ki, art›k a¤açla-
r›n kesilerek ormanlar›n yok edilmesi ya da deniz-
lerin doldurulmas› bile sonuç vermiyor. Kald› ki,
her iki toprak eldesi yöntemi de dünyam›za getir-
di¤i olumsuzluklar nedeniyle istenmeyen çözüm-
ler. Örne¤in nüfus yo¤unlu¤unun çok oldu¤u
Hong Kong ve Tokyo’da, kentin geniflleyebilece¤i
kara uzant›s› olmad›¤›ndan, çare, denizin doldu-
rulmas›yla toprak eldesinde bulunmufl. Ancak bu
durumdan çevredeki deniz ekolojisi çok olumsuz
etkilenmifl. Hong Kong’da çok say›da mercan top-
lulu¤unun yok olmas› ve pembe yunuslar›n yafla-
m›n›n tehlikeye girmesi sözkonusuyken, Tokyo’da
bir zamanlar oldukça kârda olan bal›kç›l›k sanayii-
nin geliflmesi durmufl. Dünya ormanlar›n›nsa, yol
yap›m›, konut, ifl merkezi ya da tar›m alan› açma
ve madencilik gibi nedenlerle yok edildi¤i, uzun

zamand›r bilinen bir gerçek. Bu amaçlarla yaln›z-
ca 1980 – 1990 y›llar› aras›nda dünya ormanla-
r›n›n % 2’si yok edilmifl. Bu, kabaca M›s›r’›n yü-
zölçümü kadar orman alan› anlam›na geliyor. Or-

mans›zlaflman›n dünyam›za verdi-
¤i zararlar medyada neredeyse
her gün yer buluyor. 

Durum böyle olunca mega-
kentler için yeni planlamalar yap-
mak bir gereklilik halini al›yor.
Neyin nas›l yap›lmas› gerekti¤ine
iliflkin kesin planlar bulunmad›-
¤›ndan, özel sorunlara özel çö-
zümler üretmek gerekiyor. Günü-
müz megakentlerinin ço¤u ifl, ti-
caret ve endüstri bölgeleri, al›flve-
rifl merkezleri, flehir merkezinde
ve d›fl›nda yer alan konut bölgele-
ri, alt s›n›f ya da az›nl›k mahalle-
leri gibi kesimlerden olufluyor.
Oluflturulacak yeni kentlerin de
tüm bunlar› içermesi gerekiyor.
Ayr›ca, bu kentlerin kendi kendi-
lerine yetebilmesi, örne¤in ya¤-
mur suyunun depolanarak çeflitli
yerlerde kullan›lmas›, kendi ener-
jisini kendisinin üretmesi amaçla-
n›yor. Di¤er toplum gereksinimle-
rinin üretim ve da¤›t›m›nda da
yüksek verim hedefleniyor. Ve tüm

bunlar›n en az düzeyde alan kullan›m›yla gerçek-
lefltirilmesi planlan›yor. 

Bu tasar›mlar›n, motorlu araçlar›n kullan›m›n›
da azaltma gibi bir yarar› da var. Çünkü, birkaç
Asya ülkesinde gösterildi¤i gibi, özel araçlar›n
kullan›m› yaln›zca gelir düzeyiyle ilintili de¤il.
Kent co¤rafyas› ve toplu tafl›mac›l›k sistemlerinin
etkinli¤i de özel tafl›t kullanma oran›n› etkiliyor.
Örne¤in, Hong Kong sakinlerinin % 50’si tren is-
tasyonlar›na en çok 500 metre uzakl›kta ikamet
ediyor. Demiryollar›n› kullananlar›n % 69’u, bu is-
tasyonlarla evleri aras›ndaki mesafeyi yürüyerek
katediyorlar. Singapur’daysa mahalleler insanlar›
yürümeye ya da bisiklete binmeye teflvik etmek
üzere tasarlanm›fl.  

M e l t e m  Y e n a l  C o fl k u n
Kaynaklar:
http://mc2000.arch.hku.hk/Megacities2000.pdf
http://www.takenaka.co.jp/takenaka_e/super-

high/2skycity/skycity.htm
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Megakentlerin ilk göze çarpan ortak özelli¤i,
kalabal›k nüfuslar›. Kalabal›k bir nüfus, hem karfl›-
lanacak gereksinimlerin çeflitlenmesi hem de bu ge-
reksinimler için talebin artmas› anlam›na geliyor.
Sa¤l›k sektörü de, megakentlerde büyük bir h›zla
artan talep karfl›s›nda, s›rt›na en a¤›r yükü alan hiz-
met alanlar›ndan biri. 

Amerikan Ulusal Uzun Yaflam Merkezi ve New
York Üniversitesi Wagner Fakültesi’nin ortaklafla
yürüttü¤ü Dünya Kentleri Projesi (WCP) kapsam›n-
da, Londra, Tokyo, New York ve Paris’in sa¤l›k sis-
temleri ve sa¤l›k hizmetlerinin altyap›lar› inceleni-
yor. Çeflitli de¤iflkenler bak›m›ndan birbirleriyle
karfl›laflt›r›lan bu 4 megakentin seçilme nedeni, her
bak›mdan düzgün birer megakent modeli sergile-
meleri ve geliflmekte olan ülkelerde bulunan mega-
kentler ya da gelece¤in megakentleri üzerinde, ha-

fife al›namayacak etkilerinin bulunmas›. Bu mega-
kentlerin geliflim basamaklar› ve karfl›laflt›klar› so-
runlar›n masaya yat›r›lmas›, gelece¤in megakentle-
ri için de¤erli “dersler” niteli¤inde.

Sa¤l›k sistemlerini de¤erlendiren çal›flmalar
kapsam›nda, öncelikli olarak incelenen de¤iflkenler
sa¤l›k e¤itim ve uygulama kurumlar›n›n say›s›, e¤i-
tim ve uygulama koflullar›n›n kalitesi, teknolojik
olanaklar, hastane ve di¤er sa¤l›k kurumlar›n›n ya-
tak kapasiteleri, buralarda görev yapan ve e¤itim
gören kifli say›s› ile sa¤l›k personelinin uzmanl›k
alanlar›n›n da¤›l›m dengesi. Ancak bir megakent
söz konusu oldu¤unda, ifl bu kadarla bitmiyor.
Kentsel geliflimin her aflamas›nda gerekli sa¤l›k ted-
birlerinin düzgün flekilde uygulanmas›ndan sorumlu
olan sa¤l›k sektörüne, h›zl› bir kentsel geliflim mo-
deli içerisinde de çok ifl düflüyor.

Bir megakentin, kalabal›k nüfusu ve çevre kent-
lere göre çok daha zengin olanaklar›yla, çok daha
ileri teknolojiye sahip, çok daha fazla say›da dokto-
run çok daha iyi koflullarda çal›flt›¤› hastanelere sa-
hip olmas› son derece do¤al. Ancak bir megakent,
özellikle söz konusu “sa¤l›k” oldu¤unda, civar kent-
lere de gerekti¤i zaman destek verebilecek bir alt-
yap›ya sahip olmak zorunda. Bunun da ötesinde,
kendi içindeki göçmen gruplara ve çeflitli alt nüfus
gruplar›na eflit koflullarda sa¤l›k hizmetleri sa¤laya-
bilmesi gerekiyor. Sa¤l›k sistemleri de¤erlendirilir-
ken, belirli az›nl›k gruplar›n ve gelir seviyesi düflük
kesimin sa¤l›k hizmetlerine eriflebilirli¤i göz önün-
de tutuluyor. Megakentler, nüfusun genel gelir se-
viyesi bak›m›ndan di¤er kentlerden daha dengesiz
bir da¤›l›ma sahip olmalar› ve çok say›da etnik grup
bar›nd›rmalar› nedeniyle, bu konuda zorlu bir s›nav

YARALAR KANADI⁄INDA...

planlamada yeni e¤ilimler

1 km yüksekli¤inde bir gökyüzü kenti projesi örne¤i. Toplam 800 hektarl›k alana
kurulmufl. Bu yapay kentte, 36 000 kifli oturabilecek, 100 000 kifli de çal›flabilecek. 
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Megakentlerde yaflamak, ayn› za-
manda büyük risk alt›nda yaflamak
anlam›na geliyor. Bir kentte ne ka-
dar risk alt›nda oldu¤unuz, o kentin
yeryüzündeki co¤rafi konumu, nüfu-
su, planl› yap›lafl›p yap›laflmad›¤›,
afetlere karfl› haz›r olup olmad›¤› gi-
bi çeflitli etkenlere ba¤l›. Ancak, ge-
nel olarak de¤erlendirildi¤inde, bir
megakentin risklerinin de “mega”
oldu¤u söylenebilir. 

‹statistikler, geliflen dünyadaki
megakentlerin en az›ndan yar›s›n›n,
ana deprem kuflaklar›na yak›n ya da
tropik f›rt›nalara aç›k bölgelerde ko-
numland›klar›n› gösteriyor. Gelifl-
mekte olan ülkelerde, megakentler-
de yaflayan insanlar, geliflmifl ülke-
lerdekine göre 150 kat daha yüksek
risk alt›nda yafl›yorlar. Yine, bir do¤al afet ya da
benzeri bir risk alan›nda, geliflmekte olan ülkeler-
deki ekonomik kay›plar, geliflmifl ülkelerdekilere
göre 20 kat yüksek. Geliflmekte olan ülkelerdeki
megakentlerin plans›z ve çarp›k yap›laflmas›, nüfu-
sun belli bölgelerde yo¤unlaflmas›, idari ve yönet-
sel mekanizmalar›n gereksinimleri karfl›layacak
özellikleri tafl›mamas› gibi nedenlerle afet planla-
mas› sa¤l›kl› ve iflleyiflli yap›lam›yor. Bunlar, gelifl-
mekte olan ülkelerdeki ekonomik kay›plar›n ve can
kay›plar›n›n yüksek olmas›n›n ana nedenleri olarak
gösterilebilir.

Güçlü depremler, megakentlerde en çok y›k›ma
ve kay›ba neden olan do¤al afetlerdir. Depremlerin
y›k›c› etkileri, kentlerin kuruldu¤u bölgenin jeolojik
yap›s›yla do¤rudan iliflkilidir. Deprem riski özellik-
le, tektonik plakalar›n üst üste bindi¤i okyanus ve
baz› iç denizlerin k›y›lar›nda yüksektir.Megakentle-
rin birço¤unun okyanus k›y›lar›nda oldu¤u düflünü-
lürse, depremin megakentlerdeki en önemli risk
faktörü oldu¤u söylenebilir. Bir megakent için,
deprem riskinden söz ederken, yaln›zca binalar›n
y›k›laca¤›n› ve kay›plar›n buna ba¤l› olaca¤›n› dü-
flünmek yeterli olmaz. Büyük kentlerde, özellikle
de megakentlerde, deprem sonucunda oluflabile-
cek birtak›m ikincil etkenler, daha y›k›c› ve ölüm-

cül olabilir. Yang›n, tsunami, yanarda¤ patlamas›,
bulafl›c› hastal›k, çevre kirlili¤i ve buna ba¤l› olarak
k›sa ve uzun dönemde ölümcül etkileri olabilecek
endüstriyel kazalar› da hesaba katmak gerekir.

Okyanuslardaki s›cakl›k ve hava hareketlerinde-
ki de¤iflimlerden kaynaklanan kas›rga ve f›rt›nalar,
özellikle tropikal ve alt tropikal bölgelerde bulunan
megakentlerin en büyük sorunlar›ndan biri. Bu ka-
s›rga ve f›rt›nalar›n etkileri, k›y›lardaki megakent-
lerde çok daha y›k›c› boyutlara varabiliyor. Çünkü
bunlar›n sonucunda oluflan dev dalgalar sel bask›n-
lar›na ve daha büyük y›k›mlara neden olabiliyor. Yi-
ne bu f›rt›nalar s›ras›nda oluflan hortum, fliddetli
ya¤›fllar, buz f›rt›nalar› ve y›ld›r›m düflmeleri, bölge-
sel olarak büyük hasarlara yol açabiliyor.

Görece daha düflük can kay›plar›na neden olan
sel bask›nlar›, yap›laflman›n plans›z ve çarp›k oldu-
¤u bölgelerde çok daha fazla hasar ve ekonomik
de¤er kay›plar›yla sonuçlanabiliyor. 

Megakentler do¤al afetlerin yan› s›ra, teknolo-
jik risklere ve çevre felaketlerine de aç›k. Kentler
ilk kuruldu¤unda, çevre banliyölerde geliflen tehli-
keli madde sanayi alanlar›, özellikle plans›z büyü-
yen megakentlerde zamanla yerleflim birimlerinin
aras›nda kalabilirler. Do¤al afetler ya da kazalar
sonucundaysa insan sa¤l›¤› ve yaflam› için önemli

ölçüde tehlike olufltururlar. Geçmiflte
bu tür durumlar›n yafland›¤› çok say›-
da örnek vermek mümkün. Bu kaza-
lardan biri, 27 Ocak 2002’de, Lo-
gos’ta (Nijerya) yafland›. Yerleflimin
yo¤un oldu¤u bir bölgedeki dinamit
deposunda meydana gelen bir patla-
mada 500’den fazla kifli yaflam›n›
kaybetti. fiimdiye kadar meydana ge-
len ve en çok ölüme neden olan kaza-
lardan biri de Hindistan’›n Bhopal
kentinde yafland›. Bu olayda metiliso-
siyanat adl› kimyasal madde tesisinde
meydana gelen kaçak sonucu,
20.000 kifli yaflam›n› kaybetti,
200.000 kifli de yaraland›.

Megakentlerde, genellikle kitlesel
ölümlere yol açmayan, daha “gizli”

birtak›m risk faktörleri de var. Trafik
kazalar›, hava kirlili¤i, s›cak dalgalar›, elektroman-
yetik ›fl›n›m, bunlardan birkaç›. Tafl›tlar›n egzosla-
r›ndan ç›kan, ›s›tmada ve sanayide kullan›lan yak›t-
lar›n ve kimyasal maddelerin neden oldu¤u hava
kirlili¤i yan›nda, elektronik ayg›tlar›n yo¤un biçim-
de kullan›lmas›ndan do¤an elektromanyetik kirlilik
gibi etkenler, genellikle uzun dönemde etkisini
gösteriyor. 

Megakentlerin, yaln›zca insanlar için risk tafl›d›-
¤›n› söylemek do¤ru olmaz. Megakentlerin neden
oldu¤u hava kirlili¤i, kirletti¤i ›rmaklar, kazalar ne-
deniyle çevreye yay›lan zehirli maddeler, insanlar›
oldu¤u kadar, baflka canl›lar› da etkiliyor. 

Megakent yönetimlerinin “megariskler”in far-
k›nda olmalar› ve ona göre stratejiler uygulamalar›
gerekiyor. Kentlerin, karfl› karfl›ya bulunduklar›
riskler gözönüne al›narak yap›land›r›lmalar›, her-
hangi bir afete karfl› her alanda her an haz›r bulun-
ma, bireylerin üzerlerine düflenler konusunda bi-
linçlendirilmeleri gibi önlemlerin al›nmas›, geliflmifl
ülkelerin izledikleri stratejiler aras›nda. 

Alp Ako¤lu
Kaynaklar: 
Megacities – Megarisks, Trends and Challenges for Insurance and Risk

Management, Müchener Rückversicherungs, 2004
http://www.proventionconsortium.org/articles/megacities.htm
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veriyorlar. Do¤al ve sabit bir toplum bar›nd›rama-
yan megakentlerde sosyal bütünlü¤ün sa¤lanabil-
mesi, sa¤l›k konusunda dayan›flma ve iflbirli¤inin
teflvik edilmesi aç›s›ndan önemli. Tabii ki bu uçu-
rumlar›n oluflmas›nda bir araya gelmifl olan çeflitli
kültürlerin etkisi de büyük. Ancak, dengenin sa¤la-
nabilmesinde, sa¤l›k sektörüne de görev düflüyor. 

Bir di¤er de¤erlendirme ölçütü, sa¤l›k hizmetle-
rine yönelik sigorta sistemleri. Devlet ya da özel flir-
ket sigortalar›n›n nüfusun farkl› kesimlerini ne
oranda ve sa¤l›k hizmetlerini ne çeflitlilikle kapsad›-
¤›, sa¤l›k sistemlerinin verimlili¤ini ciddi düzeyde
etkiliyor. Özellikle de çok pahal› olmayan temel sa¤-
l›k hizmetlerine eriflim ve bu hizmetlerin sigorta
kapsamlar›nda karfl›lanma oranlar›, de¤erlendiril-
melerde büyük titizlikle ele al›n›yor.

Megakentlerde yafll› nüfusun ve nüfus genelin-
de yaflam süresinin belirgin oranda yüksek oluflu,
sa¤l›k hizmetlerinin ve sosyal hizmetlerin düzenlen-
mesi üzerinde etkili. Toplumda yafll› nüfusun art›fl›,

kanser, kalp ve solunum yolu hastal›klar›, fleker ve
alerjiler gibi hastal›klar›n görülme s›kl›¤›n› da yük-
seltiyor. ‹leri yafllarda hastal›k ve sakatl›k gibi du-
rumlar›n engellenebilmesi için, sa¤l›k e¤itimlerinin
genç nüfusu bilinçlendirmeye yönelik içeriklerinin
de, bu amaca uygun olarak zenginlefltirilmesi gere-
kiyor.

Her fleyin ötesinde, bir megakent, beklenmedik
durumlara karfl› di¤er kentlerden çok daha fazla ha-
z›r olmak zorunda. Do¤al afetlerin y›k›c›l›¤› buralar-
da çok daha ciddi rakamlarla göze çarpabilece¤i gi-
bi, terör olaylar›n›n (biyolojik terör de dahil) bura-
lar› hedef olarak seçme olas›l›¤› da çok daha yük-
sek. Bunlar›n yan›nda, megakentlerin turizm ve ifl
merkezi kimli¤i, salg›n hastal›klar için beklenmedik
davetiyeler ç›karabiliyor. Özellikle uçak yolculuklar›
nedeniyle, dünyan›n farkl› yerlerinde yeniden baflla-
yan ya da yeni ortaya ç›kan salg›n hastal›klar›n me-
gakent nüfuslar›n› tehdit etti¤i vakalar, geçti¤imiz
son 5 y›l içinde s›kça yafland›. 

Ola¤anüstü hallerde kalabal›k kentlerde olufltu-
rulan tespit, izleme, de¤erlendirme ve bilgilendirme
merkezlerinin h›zl› ve verimli flekilde çal›flabilmesi,
hemen her aç›dan yaflamsal önem tafl›yor. Ayn› fle-
kilde, salg›n hastal›k vakalar›n› küresel çapta uygu-
lamalarla baflar›l› bir flekilde karfl›layabilmenin s›rr›
da, izlenecek politikalar›n ve böyle bir durumda ge-
reksinim duyulacak olan altyap› ve iflgücünün önce-
den haz›r edilmesinde yat›yor. Birleflmifl Milletler’in
tahminlerine göre, 2015 y›l›na gelindi¤inde nüfusu
10 milyonun üzerindeki megakent say›s›n›n 23’e
ulaflaca¤› düflünüldü¤ünde, birçok kent flimdiden
bu risklere karfl› kendini haz›rlamak zorunda. 

Deniz Candafl
Kaynaklar
Rodwin, V.G. “Health and Megacities: A Neglected Dimension of U.S.

Health Policy”
Rodwin, V.G., Gusmano, M.K. “The World Cities Project: Rationale, Or-

ganization, and Design for Comparison of Megacity Health
Systems" Journal of Urban Health: Bulletin of the New York Aca-
demy of Medicine, Vol. 79, No. 4, December 2002

http://www.nyu.edu/projects/rodwin/home_n.htm
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Bilimkurgu filmleri ya da kitaplar›nda kentle-
rin gelece¤ine iliflkin birçok de¤iflik tasar›ma rast-
lamak mümkün. Birçok bilimkurgu filminde kent-
lerin gelecekte çok da yaflanas› yerler olmayaca¤›
kurgusu vard›r. Devasa gökdelenlerin, geliflmifl la-
boratuvarlar›n arka plan›nda insanlar›n ac› çekti-
¤i, havan›n zorlukla solundu¤u, birçok sorunun
insan yaflam›n› tehdit etti¤i karanl›k bir dünya be-
timlenir. Peki, gerçek bu mu? Gelecekte kentleri-
mizi ve bizi böyle bir dünya m› bekliyor? Mega-
kentler kendimizi s›k›flm›fl, ç›k›fl yolundan mah-
rum hissedece¤imiz karabasanlara m› dönüflecek?

Dünya nüfusu bugün daha önce hiç olmad›¤›
kadar kalabal›k. Üstelik bu nüfusun büyük bir k›s-
m› art›k kentlerde yafl›yor. Geçmiflte yaln›zca bir-
kaç bin kifliden oluflan kentlerde art›k milyonlar-
dan sözediliyor. Megakent tan›m› yap›l›rken de
10 milyon kifliden daha fazla insan›n yaflad›¤›
kentlerden söz ediliyor. Geçmiflte yaflayan biri bu
manzaray› önceden düflünseydi belki bunal›r, bu-
nun bir kabus oldu¤unu düflünürdü.  Oysa günü-
müzde kentlerin “mega” yani çok büyük olmas›
normal karfl›lan›yor. Teknoloji, megakentlerin
ayakta durmas›na yard›m ediyor ve gelecekte de
yard›m etmeyi sürdürecek. Teknolojiyle donat›l-
m›fl ak›ll› binalar günümüzde de yavafl yavafl yay-
g›nlafl›yor. Ak›ll› binalar›n gelecekte çok daha bü-
yük gökdelenler, hatta bloklar halinde olmas›
bekleniyor. Bu devasa bloklarda yaflayan insanla-
r›n, dilerlerse kendi bloklar›ndan ç›kmadan yafla-
yabilecekleri bir dünya, gelecekbilimcilerin öne
sürdü¤ü tezler aras›nda. Bu da akla, “insanlar ge-
lece¤in kentlerinde daha içine kapal› ve mutsuz
bir yaflam m› sürecekler?” sorusunu getiriyor. Ün-
lü kuramc› George Simmel, daha 20. yüzy›l›n bafl-
lar›nda kentleflmenin getirdi¤i etkileri incelerken,
asl›nda bizi gelecekteki bir yaflam biçimine karfl›
da uyar›yordu. Metropol ve Zihinsel Yaflam adl›
makalesinde Simmel, kentleri paran›n ve a¤›rl›kl›
olarak pazar ekonomisinin ön planda oldu¤u, üre-
tim tarzlar›n›n kent yaflam›yla iç içe geçti¤i yerler
olarak tan›ml›yor.  Simmel, kentli insan› sarmala-
yan k›rsal kültürden farkl›, nesnel bir kültür oldu-
¤unu ileri sürüyor. Bu kültür, Simmel’in “blase”
davran›fl dedi¤i, kiflilerin birbirlerine ve çevreleri-
ne kay›ts›z bir davran›fl içinde olaca¤› yaflam biçi-
mi. Paran›n oldu¤u, para ve ticaretin a¤›r bast›¤›,
bunlar›n karar alma mekanizmalar›n›n ve organi-
zasyonlar›n›n yo¤unlaflt›¤› kentte, yaflam bir bi-
çimde ölçüyü ve nesnelli¤i ön plana ç›kar›yor; ki-
flilerin kay›ts›zl›¤›na da bu neden oluyor, ön pla-
na ç›kansa araçsal ak›l denen, bir ifli yap›p bitir-
meye yönelik düflünüfl biçimi. Geri kalan düflünce-
ler kentli insan›n akl›nda hesap kitap yapmak ka-
dar, ya da ifli kadar önem tafl›m›yor. Kent yafla-
m›nda insanlar zamanlar›n›, ifl zaman›-e¤lence ve
dinlenme zaman› olarak neredeyse kesin zaman-
lar biçiminde ay›r›yorlar.  Frankfurt Düflünce Oku-
lu’nun önde gelen isimlerinden Max Horkheimer,
ifl zaman›n›n her zaman dinlenmeye ve e¤lenme-
ye ayr›lan zaman üzerinde bask› kurdu¤unu söy-
lüyor. Kapitalist üretim biçiminin ortaya ç›kard›¤›
megakentlerde, bu gayet do¤al karfl›lanan bir
davran›fl. Zihnin arka planlar›nda bir yerlerde, er-
tesi gün yapacaklar› ifller kifliyi alttan alta uyarma-
y› sürdürüyor. ‹fl yaflam›n›n tasas›, sanki kenti

ayakta tutan itici güçmüfl gibi, kiflileri bir an bile
rahat b›rakm›yor. Geçti¤imiz yüzy›lda kentlerin ön
plana ç›kmas›yla bafllayan bu süreç, günümüzde
sürüyor ve gelecekte de uzun süre geçerlili¤ini
koruyacak gibi. Megakentler sürekli de¤iflim ha-
linde olsalar da, onlar› aç›klamak için gerekli ar-
ka plan, asl›nda hep ayn› kal›yor. Bu ba¤lamda
megakentler, bugün oldu¤u gibi gelecekte de pa-
ra ekonomisinin en geliflkin düzeyde oldu¤u ve
kentin yap›s›n› belirledi¤i yerler olacak.  Bir me-
gakent, yaln›zca çok genifl bir araziye yay›lm›fl ol-
mas›yla ya da içinde milyonlarca kiflinin yaflama-
s›yla de¤il, bu kentteki para ekonomisinin kültü-
rel, politik ve sosyal yap›lar› ne denli etkiledi¤iy-
le de tan›mlanacak. 

Kentsel süreçler, 20. yüzy›l›n bafl›nda oldu¤u
gibi gelecekte de kentin yap›s›n› belirlemeyi sür-
dürecek gibi görünüyor. Sözgelimi k›rdan kente
göç, kentteki insanlar› belli merkezlere toplam›fl,
da¤›n›k mahallelerin birleflerek kentin fiziksel ya-
p›s›n›n belirlenmesine neden olmufltu. Benzer bi-
çimde art›k büyük kentsel alanlar›n birleflmesiyle
ortaya ç›kan ve ad›na “metropleks” denen dev
oluflumlar da megakent kavram›n› gelifltiriyor.
Sözgelimi ABD’de, “Büyük Los Angeles Bölgesi”;
Los Angeles, San Diego, Long Beach, Anaheim,
Riverside, Orange, San Bernardino, Palmdale, Ba-
kersfield ve Ventura bölgelerininin birleflmesin-
den olufluyor. Yaklafl›k 16,5 milyon kifliden olu-
flan nüfusuyla bu bölge megakentlere güzel bir ör-
nek. Benzer biçimde dünyan›n en büyük mega-
kentlerinden kabul edilen Japonya’daki “Büyük
Tokyo Bölgesi” de Tokyo, Yokohama, Kawasaki,
Chiba, Kanagawa ve Saitama bölgelerini içine al›-
yor ve yaklafl›k 36,5 milyon kifliye ev sahipli¤i ya-
p›yor. Büyük kentlerin zamanla geniflleyerek bir-
biriyle birleflmesi, gelecekte nas›l kentlerde yafla-
yaca¤›m›z›n bir ipucunu verebilir bize. Isaac Asi-
mov’un yazd›¤› “‹mparatorluk” serisinde ad› ge-
çen Trantor adl› gezegen, asl›nda tüm gezegene
yay›lm›fl tek bir megakentten olufluyordu. fiimdi-
lik hâlâ bir bilimkurgu ö¤esi olan, gezegen çap›n-
da bir megakent gelecekte olabilir mi, bunu za-
man gösterecek. Bununla birlikte bir kent mega-
kente dönüfltükçe di¤er megakentlerle ortak yönü
art›yor. Bu anlamda, gelecekte birbirinin ayn› me-
kanlarda yaflayan insanlardan sözedebiliriz. Öyle
ki megakentlerde, belirleyici ö¤eler olan an›tlar,
ay›rdedici binalar d›fl›nda her fley gelecekte ayn›
olacak gibi. Uluslararas› havaalanlar›, otoyollar,
al›flverifl merkezleri, ifl merkezleri, medya kuru-
lufllar›n›n bulundu¤u merkezler gibi birçok kent-
sel ö¤e, dünyan›n her yerinde ayn› biçimde var
olacak. Bu kadar benzerlik içinde insanlar›n ken-
dilerini yabanc›laflm›fl hissetmemeleri için elbette
kent planc›lar›na büyük ifl düflüyor. Yaflanabilir
kentlerin planlanmas› ve büyük kentlerde bu yön-
de iyilefltirmeler yap›lmas› çok önemli. E¤er tek
bir kiflinin mülkiyetindeki tek bir yap›dan söz et-
seydik, mimari tasar›mla yaflanabilir bir yer yap-
mak oldukça kolay olurdu. Oysa bir megakentin
yaflanabilir olmas›n› sa¤lamak için planlamada fi-
ziksel, biyolojik, sosyal, estetik hatta psikolojik
kayg›larla düflünmek laz›m. 

Bir megakentin süreçleri içinde en önemlile-
rinden birinin ekonomik yap› oldu¤unu biliyoruz.

Kentlere k›rsal alanlardan oldu¤u kadar, sermaye-
nin ve ifl gücünün küreselleflmesiyle uluslararas›
unsurlardan da göç oldu¤undan söz edebiliriz. Bu
anlamda megakentlerin gelece¤i küreselleflmeyle
de ilintili.  Belki art›k megakentleri besleyen, çev-
resindeki k›rsal alanlar ya da di¤er ulusal kentler
de¤il, tamamen farkl› ülkelerden ithal edilen
ürünler olacak. Tahminler 2025 y›l›nda dünya nü-
fusunun üçte ikisinin kentlerde yaflayaca¤› yönün-
de.  Bugün bile kimi kentlerde küreselleflmenin
etkilerini yo¤un biçimde gözlemliyoruz. Gelecekte
küreselleflmifl kentlerin yaln›z kendi bölgelerini
de¤il, ekonomik, politik, kültürel bak›mlardan
tüm dünyay› etkileyece¤ini söyleyebiliriz. Küresel
kentler, belki de dünyam›z› “Trantor” benzeri tek
bir kente götüren yoldaki kilometretafllar› olacak-
lar. 

Yaflayan bir organizma olarak bir megakenti
insana benzetirsek, onun nas›l sa¤l›kl› olaca¤›,
nas›l beslenmesi gerekti¤i, sa¤l›kl› büyümesi için
neler yap›lmas› gerekti¤i fikri belki kafam›zda bi-
raz daha netleflir. Gelece¤in megakentlerinin sa¤-
l›kl›, yaflanabilir yerler olmas› için, trafikten çevre
kirlili¤ine, suç oran›ndan sa¤l›k sorunlar›na dek
birçok alanda dengeli büyümeleri gerekiyor. Bu-
gün için megakentler sorunlar yafl›yor; ne var ki
planl› bir büyüme, gelece¤i kurtarabilir. Planla-
malar›n megakentlerin büyümesinde her zaman
istenildi¤i gibi uygulanmad›¤›, sorun ç›karacak
pek çok unsurun beklenmedik zamanlarda ortaya
ç›kt›¤› bir gerçek. Yine de gelecekte bu yaflayan
organizmay› sa¤l›kl› tutmak için güvendi¤imiz tek
fley, bilim ve teknoloji.

G ö k h a n  T o k
Kaynaklar
http://en.wikipedia.org/wiki/Metroplex
http://condor.depaul.edu/~dweinste/intro/simmel_M&ML.htm
http://www.institutveoliaenvironnement.org/en/docu-

ments/9D94gj3l6ATyRh9JYA9e.aspx
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Tarih, 14 A¤ustos 2003. New York
ve çevresindeki 21 milyon insan, ABD
tarihindeki en büyük elektrik kesinti-
siyle neye u¤rad›¤›na flafl›rd›. Bir anda
karanl›¤a gömülen kentin yaflam› felç
oldu, makineler durdu ve ayd›nlatma-
dan so¤utmaya, metro, tren ve uçak
ulafl›m›ndan iletiflime; modern yaflam›n
sa¤lad›¤› tüm konfor bir süreli¤ine mi-
nimuma indi. ‹nsanlar, geliflmeleri pilli
radyolar›ndan takip etmek zorunda
kald›lar. Bu olay, enerjinin, kentlerin
yaflam kayna¤› oldu¤unu bir kez daha
gözler önüne serdi. Tahminlere göre
yak›n gelecekte dünya nüfusunun yak-
lafl›k üçte ikisinin kentlerde yaflayaca-
¤›, megakentlerin say›s›n›n 23’e ulafla-
ca¤›; bunlara paralel olarak 20 y›l için-
de dünya enerji tüketiminin % 50’den
fazla olaca¤› düflünülecek olursa, ko-
nunun mercek alt›na al›nmas› gerekti-
¤i kesin. 

Kentsel yaflamda sosyoekonomik
geliflmenin yap›tafllar›ndan biri olan
enerji, temel olarak ulafl›m, endüstriyel
üretim, ev ve ifl yerlerinin motoru. Bu
nedenle, kilometrekareye en az 2000
insan›n düfltü¤ü megakentlerde enerji
bak›m›ndan afl›lmas› gereken engeller
var. Bunlardan biri, enerjiyi etkin, ve-
rimli ve tasarruflu kullanmak, yani sür-
dürülebilir enerji politikalar›yla ilgili.

Çünkü, megakentlerin enerjisi büyük
ölçüde fosil yak›tlardan sa¤lan›yor. Fo-
sil yak›tlar›n, yenilenemez olufllar› ve
karbon dioksit sal›m› nedeniyle çevre
kirlili¤i, at›klar ve küresel ›s›nmayla
do¤rudan ba¤lant›s›, uzmanlar› düflün-
dürüyor. Di¤er yandan nüfusu, ulafl›-
m›, binalar› ve teknolojik iletiflimiyle
kendine özgü çözümlere gereksinimle-
ri olan megakentlerin enerji yönetimi-
nin planlanmas›nda neler yap›lmas› ge-
rekti¤i tart›fl›l›yor. 

Dünyada örnekleri oldu¤u gibi,
merkezi olmayan elektrik üretim siste-
minin varl›¤›, megakentlerde enerji yö-
netimi aç›s›ndan önemli. Çünkü, mer-
kezi olmayan elektrik sistemi, bir ke-
sinti s›ras›nda tüm kentin karanl›¤a
gömülmesini önlerken, megakentlerin
önemli risklerinden biri olan terörist
sald›r›lar›nda da, istenilen yerlerin
elektri¤inin kesilmesini sa¤l›yor. Mer-
kezi olmayan elektrik sistemi, yeflil
teknojiler, küresel ›s›nmadan kaynak-
lanan zorunlu yükümlülükler ve ser-
best enerji marketlerinin ortak akl›
do¤rultusunda yüzy›ll›k eski kent elek-
trik a¤›na yeni bir yaklafl›m getiriyor.
Uzmanlar, megakentlerde “mikrogüç”
ad›n› verdikleri sistemle küçük ve ye-
rel enerji kaynaklar›n›n kullan›labile-
ce¤ini, böylece merkezi olmayan elek-

trik üretiminin etkinlefltirilebilece¤ini
söylüyorlar. Enerji sorununa hem ye-
rel hem de alternatif çözümler bulun-
mas› yönünde, artan bir e¤ilim sözko-
nusu. Rüzgar enerjisi, baflta fleker ka-
m›fl› olmak üzere biyokütle enerjisi,
panellerden nanoölçekli pillere günefl
enerjisi, yak›t pilleriyle hidrojen enerji-
si kullan›m›na yönelik teknoloji gelifli-
mi devam ediyor. Do¤rusu biliminsan-
lar›, gelece¤in kentlerine iliflkin umut
verici bir tablo sunuyorlar. fiunu düfl-
leyin: Evinizin enerjisini sa¤lamak için
garajda araban›z› çal›flt›rman›z yeterli
olacak. O da ne? Araban›z›n motoru-
nun sesi bir kedi m›r›lt›s›ndan farks›z!
Çünkü art›k karbon dioksit sal›m› en
aza indirgenmifl yak›t pilleri kullan›l›-
yor. Araban›z› duvardaki elektrik prizi-
ne ba¤l›yorsunuz ve tek yapman›z ge-
reken, elektrik metreyi saat yönünün
tersine çevirmek. Araban›z›n yak›t pi-
liyle, yaln›zca evinize enerji sa¤lamak-
la kalmayacak, fazladan üretilen ener-
jiyi “ak›ll›” bir çip sayesinde yerel ener-
ji komisyoncular›na aç›k art›rmayla sa-
tabileceksiniz. Üstelik, hidrojenin
önemli bir özelli¤i daha var. Elektri¤e
dönüfltükten sonra fazlas› yeniden hid-
rojen olarak depolanabiliyor. Ne yaz›k
ki, günümüzde hidrojenin en kolay ve
ucuz kayna¤› do¤algaz ve do¤algaz-
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dan hidrojen elde etmek karbondioksit
sal›m›n› azaltmaz. Ancak, bunun hid-
rojen ekonomisinin oluflmas›nda
önemli bir basamak olaca¤› da inkar
edilemez. Dünyada merkezi olmayan
elektrik üretiminin, 2004 sonuçlar›na
göre % 7 oldu¤u, ancak ileri görüfllü
enerji politikalar›n›n uyguland›¤› Dani-
marka gibi ülkelerde bunun yaklafl›k %
50’ye ulaflt›¤› rapor ediliyor.

Kimi uzmanlarsa, alternatif enerji
kayna¤› olarak at›klar› görüyorlar. Bir
ülkenin at›klar›n›n büyük bölümünün
megakentlerde üretildi¤ini vurguluyor-
lar. Bu nedenle at›k termik santralleri
kurarak bunlardan enerji olarak yarar-
lanma uygulamas›n›n yayg›nlaflmas›
gerekti¤ini söylüyorlar. Birçok ülkede
kent ulafl›m›nda biyodizelle çal›flan
otobüslerin say›s› art›yor. Üstelik, at›k-
lar› geri kazanman›n ve organik gübre
olarak kullanman›n enerji yönetimi
aç›s›ndan önemi üzerinde duruluyor.
New York kenti at›klar›n›n yaklafl›k
%75’inin geri kazan›labilir ve organik
gübreye dönüfltürülebilir oldu¤unu
düflünün! Di¤er yandan Tokyo’da ol-
du¤u gibi iyi düzenlenmifl bir kent ula-
fl›m a¤›n›n, enerji yönetiminin bir bafl-
ka basama¤› oldu¤u ortaya ç›k›yor. As-
l›nda uzmanlar›n önerdikleri, en az
enerjiyle ve geliflmifl toplu ulafl›mla ko-
lay eriflebilir, gereksinimlerin bir arada
oldu¤u, yani konutlar, iflyerleri, al›flve-
rifl, dinlenme, e¤lence merkezleriyle
e¤itim mekanlar›n›n birbirine yak›n ol-
du¤u ve ekolojik ö¤elerin unutulmad›-
¤› kentler oluflturmak. Ülkemizde bü-
yük flehirlerdeki yerleflim yerlerinde
bunun örneklerini görüyoruz. Ancak,
ulafl›m a¤›yla ilgili olarak kentin ifllevi
de çok önemli. Bu aç›dan elbette geliri
ticaret üzerine olan bir kentle, merkez-
den uza¤a kurulu yap›s›yla endüstri
yo¤unluklu bir kentin enerji yönetimi
farkl› olacak. Kent planlamas›nda mer-
kezden uzaklaflt›kça enerji faturas›n›n
artt›¤› aç›k. Bu nedenle benimsenen
yeni yaklafl›m, gereksinimi karfl›lamak
üzere yeni yeni yollar›n eklenmesiyle
geniflleyen kentleflme yerine, “ak›ll›
büyüme”. Ak›ll› büyümenin iyi bir ör-
ne¤i olarak Brezilya’n›n baflkenti Curi-
tiba gösteriliyor. ‹stanbul’da gerçeklefl-
tirilen Habitat II-‹nsan Yerleflimleri

Dünya Konferas›’nda en yenilikçi kent
seçilen Curitiba’da farkl› ifllevlere yö-
nelik otobüsler ve 12 yolcu terminali
üzerine kurulu ulafl›m a¤›, basit ve
pratik. Üstelik kentte toplu tafl›ma d›-
fl›nda ulafl›m zor. Bunun bir nedeni,
kentte çok say›da tek yönlü yol olmas›,
di¤eriyse trafik yo¤unlu¤u. ‹nsanlar
kendi araçlar›yla trafikte bunalmaktan-
sa toplu tafl›mayla istedikleri yere ra-
hatça ulaflabiliyorlar.

Konfor, megakentlerin albenisi. Her
ne kadar dünyada geliflmemifl örnekle-
ri olsa da, megakent yaflam›na, insana
sundu¤u yüksek standartlar nedeniyle
g›ptayla bak›l›yor. Ancak, yüksek ya-
flam standartlar›n›n enerji bak›m›ndan
yüksek bir de bedeli var. Elbette çözü-
mü de. Enerjiyi verimli kullanmak, ev
eflyalar›nda ve binalarda enerji koru-
numlu teknolojilere yönelmek, çoktan
kent yaflam›n›n parças› oldu. Ancak,
bunlar›n yerleflmesinde e¤itim öne ç›-
k›yor. Uzmanlar, megakentte yaflayan-
lar›n e¤itim düzeylerininin yüksek ol-
mas› gerekti¤ini vurguluyorlar. Bu ne-
denle, çevre kirlili¤i, at›klar ve küresel
›s›nma konular›nda fark›ndal›¤›n art-
mas› ve teflvik programlar›, megakent-
lerde sürdürülebilir enerji politikalar›-
n›n bir di¤er aya¤› olarak karfl›m›za ç›-
k›yor. Yaflama geçen birçok “ak›ll›
enerji” program›nda pratik öneriler-
den tatil ayd›nlatmalar›na kadar birçok

bilgiyi bulmak mümkün. Enerji koru-
numlu teknoloji üretmeye yönelik
programlar da can al›c›. Örne¤in, New
York eyaleti, bu tür projelere düflük fa-
izli kredi veriyor. Bu programa 2001
y›l›nda 26 kurum baflvurmufl. Bugüne
kadar 10,7 milyon dolar da¤›t›lm›fl. Uz-
manlar, programlar› ray›na oturdu¤un-
da y›ll›k 54,2 milyon kilowatt-saat
enerji tasarrufu yap›laca¤›n› ve enerji
gereksiniminde 18,1 megawatt azalma
olaca¤›n› söylüyorlar. 

Megakentlerin, turist ak›m›n›n yo-
¤unlaflt›¤› yerler olmalar›n›n nedenle-
rinden biri de görkemli binalar›. Üste-
lik bunlardan baz›lar›, görkemli olma-
lar›n›n yan›s›ra enerji korunumlu, çev-
reye etkisi en aza düflürülmüfl, tekno-
loji  harikas› binalar. Bütüncül tasa-
r›mlar›n hakim oldu¤u yeni anlay›flta
›s›tma, so¤utma, havaland›rma, ayd›n-
latma, günefl enerjisinden yararlanma,
yal›t›m, pencereler, iklim etkenleri,
çevre koflullar›na uyum gibi ö¤elerin
hepsi düflünülüyor. Son 15 y›lda bina-
larda elektrik tüketiminin  ikiye kat-
lanmas› da bu yaklafl›m› destekliyor.
Enerji korunumlu binalarda günefl
enerjisinden azami ölçüde yararlan-
mak üzere günefl ›fl›nlar›n› depolayabi-
len mekanik tasar›mlar (ki bunlar elek-
trik faturas›n› % 50 indirebiliyor), me-
kanik ya da elektrikle çal›flarak suyu
›s›tan günefl panelleri ve elektrik üreti-
mini sa¤layan günefl pilleri kullan›l›-
yor. Tasar›mlarda güneye bakan ve
gün ›fl›¤›n› içeri alan büyük pencere-
ler, verimli ›s›tma, so¤utma ve havalan-
d›rma sistemleri, enerji korunumlu ve
hareketi alg›lay›c› ayd›nlatma sistemle-
ri, yal›t›m› sa¤layan malzemelerin yay-
g›nlaflmas›, gelece¤in kent yaflam› aç›-
s›ndan olumlu bulunuyor. Enerji koru-
numlu tasar›mlar, toplumun fark›ndal›-
¤›, sürdürülebilir politikalar, yeflil tek-
nolojiler, yerel çözümler... Asl›nda
bunlar›n hepsi olumlu geliflmeler ve
özlenen kent yaflam›na kavuflabilece¤i-
mizin güzel ipuçlar›. 

T u ¤ b a  C a n
Kaynaklar
http://www.globalcarbonproject.org/MEETINGS/2004/Urban%20de-

velopment%20meeting/MegacitiesAsia&GHGs.IGES2004.pdf
http://not-clima.net/leap-frogging-grid.pdf
http://www.eere.energy.gov/states/alternatives/technology_opti-

ons.cfm
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Sanayileflmeyle birlikte, tar›m toplu-
mundan kent toplumuna bir geçifl bafl-
lad›. Bu durum son 200 y›lda ivme ka-
zand›. 1800’lü y›llarda en büyük kent-
ler, 1 milyonluk nüfusuyla Beijing,
sonra New York ve Londra. Bu zaman-
larda dünya nüfusunun yaln›zca % 3’ü
kent merkezlerinde yafl›yordu. 19. yüz-
y›l boyunca kent merkezlerinde daha
kolay ifl bulma, daha çok para kazan-
ma, daha iyi e¤itim gibi etkenler kent
merkezlerinin cazibesini art›rd› ve
kent nüfusu d›flar›dan gelen göçlerle
birlikte h›zla artmaya bafllad›. 1950’de
New York, Londra, Tokyo ve Paris en
kalabal›k kentlerdi. Günümüzdeyse,
Tokyo, New York, ‹stanbul, Mexico
City, Bombay, Beijing, Sao Paulo gibi,
nüfusu 10 milyonun üzerinde olan
kentler megakent olarak kabul edili-
yor. Kentleflmenin yararlar› yan›nda
olumsuz yönleri de var. Bunlardan bi-
ri, belki de en önemlisi, kentsel at›klar.
Üstelik bunlar›n miktar› her geçen gün
art›yor. Bugün tüketim al›flkanl›klar›
gibi çeflitli nedenlerle bir günde, ‹stan-
bul’da 10 bin ton, New York’ta 13 bin
ton, Tokyo 12 bin ton kat› at›k ç›k›yor.
2010 y›l›na gelindi¤inde tüketimin %
25 artaca¤› hesaplan›yor. Buradan,
at›k oran›n›n çok daha fazla artaca¤›n›
tahmin etmek zor de¤il. 2050 y›l›na ge-
lindi¤inde dünya nüfusunun % 46 da-
ha artaca¤› düflünülüyor. Bu, yaklafl›k
9 milyarl›k bir dünya nüfusu demek.
Bu kadar nüfusun üretece¤i at›k mik-

tar›n› düflünmek bile insan› korkutu-
yor. Ancak, bilimin bu sorunu da çöze-
ce¤inden kuflkumuz yok. Kat› at›klar›
yiyen, ya da baflka ürünlere çeviren
bakterilerin üretilmesi, kendi kendini
yok eden at›klar gibi çözümler de bel-
ki 2050’ye gelmeden bulunacak. Peki
günümüzün megakentlerinin at›klar›
ne? Bu at›klarla nas›l mücadele edili-
yor? 

Kat› At›klar
Kat› at›klar› kabaca, insanlar tara-

f›ndan üretilen ve do¤ada kolayca bo-
zunmayan her türlü s›nai ve organik
ürünler olarak tan›mlayabiliriz. Kat›
at›klar›n artmas›n›n en büyük nedenle-
rinden birinin megakentlerin tüketim
al›flkanl›¤› oldu¤unu söylemifltik. Hij-
yen amac›yla üretilen tek kullan›ml›k
ürün ve paketler, kolal› içecek, meyve,
içme suyu paketleri, haz›r sat›lan yiye-
cek gibi paketlenmifl g›da ürünleri, ne-
redeyse paketsiz ürünün hiç olmama-
s›, kat› at›k miktar›n›n artmas›n›n ne-
denleri. Elbette kat› at›klar yaln›zca
bunlardan oluflmuyor. Organik (evsel)
at›klar, cam, metal, ka¤›t, plastik, teks-
til ürünleri gibi maddeler de kat› at›k-
lar› oluflturuyor. Tehlikeli olarak s›n›f-
land›r›lan, zehirli, kimyasal at›klar ve
petrol at›klar› da kat› at›k olarak kabul
ediliyor. Özel at›k olarak s›n›fland›r›-
lan t›bbi at›k, piller, aküler gibi ayr›flt›-
r›lmas› zor olan at›klar da kat› at›klar

grubuna giriyor. Bugün bu at›klar›n
çevreyi kirletmeden toplanmas› için
depolama, kompostlaflt›rma, yakma gi-
bi yöntemler uygulan›yor. 

At›klar›n depolanmas› düzenli ya da
düzensiz olarak yap›l›r. Düzensiz de-
polama, daha çok geliflmekte olan ül-
kelerin megakentlerinde görülür.
“Çöplük” denilen alanlara, at›klar›n
gelifligüzel at›larak depolanmas›na da-
yanan bu sistem, görüntü kirlili¤inin
yan›nda hastal›klara ve kötü kokuya
da neden olur. Ayr›ca çöplükten s›zan
sular›n içme sular›na kar›flma, çöp için-
deki gazlar›n patlama olas›l›¤› her za-
man var. Bu nedenlerle düzenli depo-
lama uygulamas› yayg›nl›k kazanmaya
bafllam›fl durumda. Bunun için kent d›-
fl›nda, co¤rafik yap›s› uygun bir alan
belirleniyor ve kil ya da özel “zar”la
alan›n geçirimsiz olmas› sa¤lan›yor.
Bunun yan›nda, çöpten ç›kan s›z›nt›
sular› için drenaj, çürüme sonucu olu-
flacak gazlar için de boru sistemi de ya-
p›l›yor. Çöpler düzenli olarak s›k›flt›r›-
larak üzerleri 20 cm kal›nl›¤›nda top-
rakla örtülüyor. Alan›n kapasitesi dol-
duktan sonraysa çöpün üzeri 1 m ka-
l›nl›kta toprakla örtülüyor. Alan daha
sonra yeflillendirme, a¤açland›rma, fut-
bol sahas› ya da park gibi ortamlar
oluflturularak de¤erlendirilebiliyor. Bu
yöntem, at›klardan tamamen kurtul-
may› sa¤layan, uygulanabilecek arazi
bulundu¤u sürece oldukça düflük ma-
liyetli ve yat›r›m gerektirmeyen bir
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yöntem. 
Di¤er bir yöntem olan kompostla-

ma, organik kat› at›klar›n oksijenli or-
tamda indirgenerek bozunmas› temeli-
ne dayan›yor. Kompostlama ifllemi çe-
flitli büyüklüklerdeki kompost tesisle-
rinde yap›l›yor. Bunun için organik
at›klar›n di¤er at›klardan ayr› toplan-
mas› ya da kompost tesisinde ayr›lma-
s› gerekiyor. Bu ifllemin sonunda orta-
ya ç›kan kompost miktar›, toplam or-
ganik at›¤›n % 30’u kadar oluyor. Bu
ürün, topra¤›n zenginlefltirilmesinde
kullan›l›yor. Geriye kalan›n bir miktar›
buharlafl›yor, bunun d›fl›nda kalan k›-
s›msa düzenli depolama alan›nda de-
polan›yor. 

At›klar›n yak›lmas› da bir baflka
yöntem. Yakma ifllemi, kat› at›klar›n
tümüyle zarars›z hale getirilmesi, hac-
minin azalt›lmas› ve az da olsa enerji
elde edilmesi amac›yla yap›l›yor. Yak-
ma ifllemiyle at›¤›n hacmi  % 70-80 ora-
n›nda azalt›labiliyor. Geriye kalan kül-
se at›k depolama alanlar›na gömülü-
yor. Yakma, depolama alanlar›n›n kü-
çük oldu¤u megakentlerde daha fazla
uygulan›yor. Yak›lacak at›¤›n yanma
özelli¤i azsa, fazladan yak›t gerekece-
¤inden maliyet artabiliyor. Ayr›ca, yak-
ma ifllemi s›ras›nda hava kirlenmesine
karfl› fazladan önlem al›nmas› (bacala-
r›n ç›kan kirli havay› daha iyi temizle-
mesi gibi) da gerekiyor. Yakma ifllemi
t›bbi at›klar için kullan›ld›¤›nda olduk-
ça yararl›. Bunun yan›nda ›s›l de¤eri
yüksek at›klar›n yak›lmas›yla da enerji
elde edilmesi mümkün. Genel olarak
uygulan sistemlerin yan›nda, ürün ta-
sar›m›n› iyilefltirerek (ürünü daha ko-
lay bozunabilir hale getirerek) at›¤›n

kaynakta azalt›lmas› ve geri kazan›m,
çevre politikalar› aras›nda art›k önem-
li bir yere sahip. Özellikle cam, ka¤›t,
metal, plastik, pil, akü gibi ürünleri ge-
ri kazanma ya da baflka ürünlere dö-
nüfltürmek çok önemli. 

At›ksular 
S›v› at›klar›n ar›t›lmas› kat› at›klara

oranla daha kolay. Bunlar›n ar›t›m›
için genelde büyük ar›tma sistemleri
kullan›l›yor. Bu sistemlerde, düflük
maliyetlerinden dolay› daha çok fizik-
sel ve biyolojik ar›tma yap›l›yor. Bu
ar›tmalar›n yeterli olmad›¤› durumlar-
da yap›lansa, maliyeti daha fazla olan,
kimyasal ar›tma. Ancak, tüm endüstri
kurulufllar›n›n kendi ar›tma tesisini
kurma zorunluluklar› var. Yani zehirli
madde, a¤›r metal, ya da baflka bir özel
kirletici içeren at›ksular, at›ksu topla-
ma sistemine verilmeden önce ön ar›-
t›mdan geçiriliyor. Ancak, ar›tma tesis-
lerinin tam anlam›yla çal›flt›r›lmas›, yal-
n›zca, geliflmifl ülkelerin megakentle-
rinde sözkonusu. Az geliflmifl ülkeler-
deyse bu sorun devam etmekte ve at›k-
sular do¤rudan denize ya da akarsula-
ra b›rak›lmakta. S›v› at›klar›n ar›t›lma-
s›nda uygulanan sistem genelde ayn›. 

Megakentlerde at›ksu ar›tma tesisle-
ri, kentin co¤rafi konumu ve yerleflim
yerlerine göre farkl› büyüklüklerde ve
say›larda infla ediliyor. At›ksular, ar›t-
ma tesisine geldikten sonra ilk olarak
ön ar›tma istasyonuna gönderiliyor.
Burada, kal›n ve ince delikli ›zgaralar-
dan geçirilen at›ksu, içindeki kaba pis-
liklerinden ar›nd›r›l›yor. Bir süre bura-
da bekletilen at›ksu, içindeki kat› mad-

delerin % 20’si çöktürüldükten sonra,
ön çökeltme tanklar›na gönderiliyor.
Burada, yaklafl›k % 70 organik içerikli
çamurun % 40’› çöktürülüyor. At›ksu
buradan da, biyolojik ar›tman›n ger-
çekleflece¤i havaland›rma tanklar›na
gönderiliyor. Böylece at›ksu içindeki
organik maddeler, çeflitli mikroorga-
nizmalarca zarars›z maddelere dönüfl-
türülüyorlar. At›ksu, buradan son çö-
keltme tanklar›na gönderilerek, içinde-
ki çamurdan tamamen ar›nd›r›l›yor.
At›ksu, art›k temizlenmifl durumda.
Geride kalan çamursa, çamur yo¤un-
laflt›r›c› tanklara al›narak yo¤unlu¤u
art›r›l›yor. Sonra, çamur özümleme
tanklar›na gönderilerek hastal›k yap›c›
mikroplardan ar›nd›r›l›yor. (Burada
uygulanan baz› ifllemlerle biyogaz üre-
timi de sözkonusu. Biyogazla üretilen
enerji yoluyla, tesisin enerji gereksini-
mini karfl›lamak mümkün.) Kalan ça-
murun yo¤unlu¤u daha art›r›l›yor ve
içine bir kimyasal madde (polimer-poli-
elektrolik) kat›larak biyokat› elde edili-
yor. Bu da topra¤›n verimini art›rmada
kullan›l›yor. Bunun yan›nda yeni tek-
nolojiler de at›ksu ar›t›m›nda yerlerini
yavafl yavafl al›yorlar. Bunlar, biyolojik
ar›t›mdan geçen suyu mikro, ultra ve
nano filtrelerden de geçirip, içindeki
kirlili¤i çok daha fazla azaltan sistem-
ler. Ancak, maliyetleri flu an için yük-
sek oldu¤undan yayg›n olarak kullan›l-
m›yorlar. 

At›ksular›n ar›t›lmas›nda uygulanan
bir baflka yöntem de, do¤al örnekleri-
ne benzer yapay sulak alanlar olufltu-
rarak, do¤al ar›tma sistemlerini kullan-
mak. Bu sistem, özel olarak yap›lm›fl
alanlara ekilen sulakalan bitkileriyle
at›ksuyun ar›t›lmas› temeline dayan›r.
Genelde çok küçük uygulamalar› olan
bu sistemle, Mexico City gibi bir mega-
kenttin at›ksular› ar›t›l›yor. Oldukça
düflük maliyetli ve do¤al olan bu uygu-
lamada bitkiler, suyun kirlenmesine
neden olan azot, fosfor gibi elementle-
ri besin kayna¤› olarak kullanarak su-
yun ar›t›lmas›n› sa¤l›yorlar. Bunca
avantaj›na karfl›n, uygun alan›n ço¤u
zaman bulunmay›fl›, sistemin tek olum-
suz yan›. 

B ü l e n t  G ö z c e l i o ¤ l u
Kaynaklar
http://www.emagazine.com/view/?2850
http://www.no-burn.org/resources/library/RuiF.pdf

15Ocak 2006 B‹L‹M veTEKN‹K

megakentsel at›klar

mega2  12/27/05  9:07 PM  Page 15



Bugün dünya nüfusunun yar›s›ndan
fazlas› daha kaliteli yaflam koflullar›na
kavuflmak için flehirlerde yafl›yor. Bu
flehir merkezlerinin birço¤u, h›zla artan
nüfusa ev sahipli¤i yapmaya çal›fl›yor.
Bu büyümelerin büyük bir k›sm› da nü-
fusu 10 milyar› aflan megakentleri orta-
ya ç›kar›yor. H›zla artan insan yo¤unlu-
¤u ve etkinlikleri do¤al çevre üzerinde
bölgesel ve küresel düzeyde bask›ya ne-
den oluyor. H›zl› büyüme, geliflmekte
olan ülkelerede daha fazla göze çarp›-
yor. Geliflmifl ülkeler, ekonomileri uy-
gun oldu¤undan gerekli yat›r›mlar› ya-
p›p, çevre düzenlemelerine gereken
önemi zaman›nda göstermifller. Ve yine
ekonomileri sayesinde büyüyen nüfusa
yetiflebiliyorlar. Var olan sa¤lam altyap›-
y›, büyümeyle ayn› h›zda iyilefltirebili-
yorlar. Geliflmekte olan ülkelerdeyse so-
runlar, geliflmifl ülkelere oranla çok da-
ha fazla. Hem alt yap› yetersizli¤i hem
de ekonomik s›k›nt›lar, bu ülkelerin me-
gakentlerinde h›zla artan nüfusu yaka-
layam›yor. Bir yandan ulafl›m sistemin-
deki yetersizlikler, bir yandan da man-
tar gibi sürekli yenileri ç›kan konutsal
yap›laflma, su ve kanalizasyon eksiklik-
leri, megakentlerdeki sorunlar›n bafll›ca
kaynaklar›. Gerekli iyilefltirmeler gecik-
tirildikçe de durum, içinden daha da ç›-
k›lmaz bir hal al›yor. Ortaya kara bulut-
larla kapl› ve sevimsiz kentler ç›k›yor.  

Is›nan Kentler
Kentleri, çevrelerindeki k›rsal alan-

lardan ay›ran bafll›ca unsurlardan biri,
kentsel alanda hakim olan iklim. Kent-

sel alanlarda yap›lar ve tafllarla döflen-
mifl yollar giderek do¤al mimarinin ye-
rini almaya bafll›yor.  Bunun sonucun-
da da, günefl enerjisi yollar ve yap›lar›n
çat›lar› taraf›ndan afl›r› miktarda emil-
meye bafll›yor. Bu da, kentsel alanlarda
yüzey s›cakl›¤›n›n çevredeki s›cakl›ktan
10 – 21° C daha yüksek olmas›na ne-
den oluyor. Bu olaya “kent ›s› adas›”
ad› veriliyor. Ç›kard›¤› ›s› çevresindeki
alandan ölçülebilir derecede daha çok
olan bir endüstri ya da yaflam bölgesi
olarak tan›mlan bu alanlar, kent s›cakl›-
¤›n›n da 1-5 C° civar›nda artmas›na yol
aç›yor.

Kentlerdeki ›s› adalar›n›n neden ol-
du¤u yüksek s›cakl›k, iflyerleri gibi tica-
ri yap›lar ve yerleflim yerlerinin so¤utul-
mas› için daha fazla enerji gereksinimi-
ne yol aç›yor. Elbette, fazladan kullan›-
lan bu enerjinin de bir bedeli var. ‹ste-
nen ›s›n›n elde edilmesi, tüketicilere ve
belediyelere binlerce dolarl›k ek bir fa-
tura ç›kar›yor.  Bu, iflin parasal yönü.
Diyelim ki ülke olarak çok zenginiz ve
bu sorunu halletik. Bunun yan›nda bir
de, bu fazladan elektri¤i üretmek için
çal›flan güç santrallerinin sald›¤› yük-
sek oranda kükürt dioksit, karbon mo-
noksit ve azot oksit gibi fazlas› zarar
olan at›klarla bafletmemiz gerekiyor. Ki,
günümüzün en büyük sorunlar›ndan
olan küresel ›s›nmaya yol açan sera gaz-
lar›ndan karbon dioksit de bunlar›n ya-
n›nda eflantiyon olarak geliyor.  Kent-
lerdeki bu s›s›nma, genellikle nitrojen
oksitler (NOx) ve uçucu organik bileflik-
ler (VOCS) gibi bilefliklerin oluflumunu
h›zland›r›yor. Bu bileflikler ayn› zaman-

da ozononun da öncüleri; günefl ›fl›nla-
r›n›n etkisiyle fotokimyasal tepkime so-
nucu, yer seviyesinde ozon oluflumuna
neden oluyorlar.  

Her ne kadar ›s› adalar›ndan uzun za-
mand›r haberdar olunsa da, son y›llarda
kentlerde bu etkiyi gidermek için çal›fl-
malara bafllanm›fl. Bu çal›flmalardan biri
NASA (ABD Ulusal Havac›l›k ve Uzay
Dairesi) ve EPA (ABD Çevre Koruma
Dairesi) ortakl›¤›nda gerçeklefltiriyor.
Çal›flman›n ilk ad›mlar›ndan biri, flehir
alanlar›ndaki etkileri giderici önlemlerin
araflt›r›lmas›. Bunlar, çat› ve kald›r›m yü-
zeylerinin yans›t›c›l›¤›n› art›rmay› ve fle-
hir bölgelerini a¤açland›rmay› kaps›yor.
Bu önlemlerle, hem yap›lardaki so¤utma
sistemleri için gerekli enerji tüketimi,
hem de a¤açlardaki buharlaflmayla  çev-
re s›cakl›¤› azalt›labilecek. Çevre s›cakl›-
¤›n›n azalmas›, baz› fotokimyasal tepki-
melerin h›z›n› düflürür, ›s›ya ba¤l› biyoje-
nik hidrokarbonlar›n sal›m›n› düflürür,
organik bilefliklerin buharlaflmas›n› ön-
ler ve so¤utma için enerji ve güç kapasi-
tesi gereksinimini azalt›r; böylece de
elektrik santrallerinden sal›n›m düzeyi
düfler. Tüm bunlar, hava kalitesinde de
iyileflmelere neden olur. Ancak, yüzey s›-
cakl›¤›n›n düflmesi, baz› yerlerde olum-
suz etkilere de yol açabiliyor. Bunu ön-
lemek amac›yla, seçilen bölgenin iklim,
topografi ve kentleflme yap›s› da göz
önünde bulundurularak ileri bilgisayar
modelleme teknikleriyle bölgedeki hava
kalitesi, su, ›s› ve etkileflimlerinin ortaya
konmas› gerekiyor. fiu anda bu proje,
ABD’de Salt Lake City (Utah), Sacra-
mento (California) ve Baton Rouge (Lo-

16 Ocak 2006B‹L‹M veTEKN‹K

MEGAKEN
Çevre kirlili¤i, megakentlerin önemli sorunlardan
biri. Biz insanlar do¤ay› nas›l tüketiyor ve kirlili-
¤e nas›l yol aç›yorsak, tükenip kirlenen do¤a da
bize zarar vermeye bafll›yor. Bu konuda yap›lan
ve özellikle de geliflmekte olan ülkeleri kapsayan
çok say›da araflt›rmaya göre, megakentlerde ye-
flil alarmlar çoktan ötmeye bafllam›fl bulunuyor.
Havada, karada ve suda... Çözüm için de kafa
kafaya verilmifl, çok fley yaz›lm›fl, çizilmifl, kimi
kentlerde uygulamalar bafllam›fl. Ama görünen o
ki, bu çözümler henüz listelerin üst s›ralar›na
ulaflamam›fl durumda. 
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uisiana) olmak üzere, seçilmifl üç pilot
bölgede uygulan›yor.  

Atmosfer Daha Çok 
Kirleniyor

Hava kirlili¤i, 1980’lerden beri me-
gakentlerdeki en önemli sorunlar›ndan
biri. Büyüyen kent nüfusu ve endüstri-
leflme düzeyinin kaç›n›lmaz sonucu, ar-
tan enerji gereksinimi. Enerji üretimi
de beraberinde daha fazla kirletici sal›-
m›na yol aç›yor. Elektrik santrallerinde,
motorlu tafl›tlarda, endüstriyel süreçler-
de ya da ›s›nma amac›yla fosil yak›tlar›n
kullan›m› ve kat› at›klar›n yak›larak ber-
taraf edilmesi, kent alanlar›nda hava
kirlili¤inin bafll›ca kaynaklar›. Kirletici-
lerin bafl›nda kükürt dioksit (SO2), nit-
rojen oksitler (NO ve NO2), karbon mo-
noksit (CO), ozon (O3), parçac›k for-
munda havada as›l› kat› maddeler
(SPM) ve kurflun geliyor. Kükürt diok-
sit asit ya¤murlarina ve kükürtlü du-
man kirlili¤ine yol aç›yor. Nitrojen ok-
sitler, parçac›k kirlili¤i ve asit birikimi-
ne yol aç›yor. Bunlar ayn› zamanda ozo-
nun öncüleri. Parçac›k kirlili¤i ayn› za-
manda duman ve tozu da kaps›yor. 

Megakentlerin hava kirlili¤i sorunla-
r› birbirlerinden oldukça farkl› yönlere
sahip ve bu farkl›l›klar topografi, de-
mografi, meteoroloji, endüstrileflme dü-
zeyi ve sosyoekonomik geliflimlerden
etkileniyor. Bu sorunlar, artarak daha
fazla önem kazan›yor. Çünkü nüfus art-
t›kça kirlilik art›yor ve kirlilik artt›kça
da bu kirlili¤e maruz kalan insan say›s›
art›yor. 

Fosil yak›tlar›n sabit kaynaklarda ya-
k›lmas› kükürt dioksit, nitrojenli oksit-
ler ve parçac›k üretimine neden oluyor.
Kömür ve odun gibi yak›tlarsa özellikle
geliflmekte olan ülkelerde bu kirleticile-
rin kaynaklar›ndan. Benzinle çal›flan
motorlu araçlar, nitrojen oksitler, kar-
bon monoksit ve kurflunun bafll›ca kay-
naklar›. Diesel yak›tl› araçlar da nitro-
jen oksitlerin yan›s›ra, önemli miktarta
parçac›k ve kükürt dioksit sal›m›na ne-
den oluyor. 

Ozon, do¤rudan yak›m kaynaklar›n-
dan sal›nm›yor; ancak gün ›fl›¤›nda at-
mosferin alt seviyelerinde nitrojen ok-
sitler ve uçucu organik bileflklerden
(VOCs) ya da tepkimeye haz›r hidrokar-

bonlardan olufluyor. Uçucu organik bi-
leflikler, trafik, organik kimyasallar›n
yap›m› ve kullan›m›, ham petrol tafl›ma
ya da kullan›m›, do¤al gaz kullan›m› ya
da da¤›t›m› ve çok yayg›n olmasa da
at›k bertaraf ve at›ksu ar›t›m tesisleri gi-
bi insan yap›m› kaynaklardan sal›n›yor. 

Ço¤u kentte, özellikle geliflmekte
olan ülkelerde bafll›ca kirlilik kayna¤›
ulafl›m. Bir yandan ulafl›m›n zararl› çev-
resel etkilerinden korunmak, bir yan-
dan da onun nimetlerinden yararlan-
mak, megakentlerdeki en büyük çeliflki-
lerden biri. 

Ya Sular›m›z...
Tarihin bafllang›c›ndan beri, insan

nüfusu artt›kça su ve at›k suyun uzak-
laflt›r›lmas› gereksinimleri de hep art-
m›flt›r. Su yönetimi, insan nüfusu ve yo-
¤unlaflmalar›n az oldu¤u durumlarda
sorun de¤ildi. 1950’li y›llarda nüfusun

ve beraberinde flehirleflme oran›n›n h›z-
la atmaya bafllamas›yla, temiz su ve su
at›klar›n› güvenli flekilde ortamdan
uzaklaflt›rmak daha karmafl›k ve ciddi
bir ifl haline geldi. Bu kargaflaya bir de
megakentler kat›ld›. Bu büyüme yeni
bafllamad› elbette. Londra ve New York
gibi kentler, büyümeye 19. yüzy›lda bafl-
lad›lar. Ancak o zamanlardaki büyümey-
le bugünkü büyüme aras›nda iki önem-
li fark› atlamamak gerekiyor. Bunlardan
biri büyüme h›z›. Geliflmifl ülkelerdeki
büyüme h›z› yavafl yavafl geliflen bir sü-
reçti. Yani bu kentlerdeki nüfus art›fl›-
n›n büyük bir k›sm›, yüzy›l›n tümüne ya-
y›lm›flt›. Bu, sözkonusu kentlerin su
bazl› etkinlik ve servislerinin altyap›s›y-
la yönetimini düzenli biçimde gelifltir-
melerine olanak tan›d›. Aksine, gelifl-
mekte olan ülkelerdeki megakentler,
özellikle 1960’lardan sonra nüfus patla-
malar›na maruz kald›lar. Örne¤in, Mexi-
co City büyükflehir bölgesinin nüfusu
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ENTLERDE YEfi‹L ALARM

En kirli megakent sorusunun yan›t›n› vermek
çok da kolay de¤il. Çünkü, tüm megakentlerde,
kirlilik kaynaklar› ve kirleticiler çeflitlilik gösteri-
yor. Bu nedenle, bu sorunun yan›t›n› farkl› kirleti-
ci ölçütleri  içinde vermeye çal›flaca¤›z. Mexico
City, Beijing (Pekin), Kahire, Jakarta, Los Angeles,
Sao Paulo ve Moskova, WHO sa¤l›k koruma k›la-
vuzunda belirtilen s›n›rlar› aflan en az üç kirletici-
ye sahip. Bunlardan Mexico City, baflta  kükürt di-
oksit, as›l› parçac›k, karbon monoksit ve ozondan
kaynakl›, oldukça ciddi hava kirlili¤i sorunu yafl›-
yor. Bunlar›n yan›nda kurflun ve nitrojen dioksit
de kirleticiler listesinde yerini alm›fl. Mexico City
yüksek konumu ve havaland›rma s›k›nt›s›na yol
açan iklimi nedeniyle yüksek parçac›k miktar›ndan
oldukça çekiyor. Yafll› ve bak›ms›z araçlar›n yayg›n
olarak kullan›lmas› da iflin tuzun biberi. 

Havada as›l› parçac›klar, özellikle Asya k›ta-
s›ndaki megakentleri en olumsuz yönde etkileyen
kirletici. Havada yüksek miktarlarda parçac›k bu-
lunmas›, artan ölüm olaylar›yla yak›ndan iliflkilen-
diriliyor. Yap›lan araflt›rmalar, geliflmekte olan ül-
kelerin megakentlerinin ço¤unda sa¤l›k müdaha-
lelerinin bu tip acil durumlarla bafledebilecek ka-
dar  geliflmifl durumda olmad›¤›n› gösteriyor. As›-
l› parçac›k kaynaklar› oldukça çeflitli. Bunlar›n
içinde, çöllerden rüzgar yoluyla tafl›nan tozlar gi-
bi do¤al kaynaklar; ve elektrik santralleri, motor-
lu tafl›tlar ve endüstriyel süreçlerden ortaya ç›kan
daha zehirli kaynaklar da var. 

Pek çok megakent yak›t kullan›m›n› yüksek
kükürt içerikli kömür ve  petrolden daha temiz
olarak kabul edilen do¤al gazla de¤ifltirerek SO2

sal›m›n› düflürmüfl. Ancak Beijing, Mexico City ve

Seul’da ciddi boyutlarda SO2 sorunlar› yaflanmaya
devam ediyor. Shangai’daysa SO2’nin en büyük
kayna¤› kömür yak›m›. 

Bu kirleticilerin ve henüz hiçbir megakentte
kontrol alt›na al›namayan hidrokarbonlar›n bafll›-
ca kayna¤› motorlu ulafl›m araçlar›. Tüm dünyada
araba say›s› h›zla art›yor. fiu anda 630 milyon ci-
var›nda oldu¤u söylenen bu say›n›n, önümüzdeki
20 – 30 y›l içinde ikiye katlanmas› bekleniyor.
Her ne kadar pek çok ülkede kurflunlu benzin kul-
lan›m› kademeli olarak kald›r›lm›fl ya da azalt›lm›fl
olsa da, özellikle Kahire ve Karachi’de kurflundan
kaynakl› ciddi sorunlar yaflan›yor. Kurflun, özellik-
le de bebeklerde ve küçük çocuklarda çok ciddi
sa¤l›k sorunlar›na yol aç›yor. 

Ozon için yeterli veri bulunmasa da yap›lan ça-
l›flmalar, en ciddi ozon kaynakl› sorunlar›n  Mexi-
co City, Sao Paulo, Tokyo ve Los Angeles’da ya-
fland›¤›n› gösteriyor. Ozon, kirleticiler aras›nda
ikincil s›raya giriyor ve oluflumu için yüksek oran-
da günefl ›fl›¤› ve araç kirlili gerekiyor. Her ne ka-
dar yeterli veri bulunmasa da, yap›lan incelemeler
megakentlerin ço¤unda bu oluflumu sa¤layacak
koflullar›n mevcut oldu¤unu gösteriyor. Bu neden-
le, Bombay, Kahire, Kalkutta, Delhi ve Manila için
de yüksek ozon kaynakl› sorunlar›n bulundu¤u
tahmin ediliyor. 

En Kirli Megakentler 
.

mega2  12/27/05  9:07 PM  Page 17



1950’de 3,1 milyonken % 425’lik bir
oranla 1980’de 13,4 milyona ulaflt›. Bu
büyüme, bugün de ayn› flekilde sürüyor.
fiu anda nüfusu 22,5 milyonu aflm›fl du-
rumda. Bu megakentler, patlayan nüfus
art›fl h›z›n› yönetmekte baflar›s›z kal›-
yor. Üstelik, bulunduklar› durumu koru-
mak için bile çok daha h›zl› hareket et-
mek zorundalar. Bir di¤er önemli fark
da ekonomik büyüme. Endüstrileflmifl
ülkelerdeki megakentler büyüdükçe, bu
kentlerin ekonomileri de ayn› h›zla bü-
yüdü. Dolay›s›yla, bu kentsel bölgeler
suyla ilgili gerekli hizmetleri karfl›laya-
cak mali koflullara sahipti. Oysa, gelifl-
mekte olan ülkelerin ekonomileri bu
h›zl› büyüme sürecine uyum sa¤lamak-
ta oldukça yetersiz kal›yor. 

2004 y›l›nda Dünya Su Haftas›’nda
Stockholm’da yap›lan seminerlerin bafl-
l›ca konular›ndan biri de megakentlerin
gelece¤iydi. Bu seminerler sonucunda
ortaya ç›kan raporda Jakarta, Sao Pau-
lo, ‹stanbul, Mexico City, Johannesburg,
Dhaka ve Bangkok’tan uygulamal› ör-
neklerle megakentlerdeki su yönetimi-
ne a¤›rl›k verildi. Su yönetimi denildi-
¤inde iflin içine yanl›zca tüketti¤imiz su
de¤il, at›k sular›n yönetimi de giriyor.
Büyüyen flehirleflmeyle evler, endüstri
ve di¤er etkinlikler için artan su gerek-
sinimi, beraberinde at›k su miktar›n›n
art›fl›n› da getiriyor. S›v› at›klardan ayr›

olarak kentlerdeki etkinlikler büyük
oranda kat› at›klar›n da oluflmas›na yol
aç›yor. Zehirli ya da zehirsiz, çöplerimiz
bafll› bafl›na büyük bir s›k›nt› yarat›yor.
Özellikle sokaklarda ve kald›r›mlarda
biriken çöpler, yaflam alanlar›nda sa¤l›-
¤› tehdit eden bafll›ca nedenlerden biri.
Bu çöpler drenaj kanallar›n›n da t›kan-
mas›na neden oluyor. Suda eriyen mad-
deler, yeralt›na s›z›yor ya da uygun at›k
toplama sistemlerinden çok, ak›nt› sula-
r›yla ve rüzgarla tafl›n›yor. Stock-
holm’da sunulan verilere göre, at›klar›n
yaln›zca küçük bir k›sm› düzenli bir sis-
temle bertaraf ediliyor. Örne¤in, tah-
minlere göre Mexico City’de flu anda
üretilen at›k suyun uygun koflullarda
ar›t›lan oran›, %10’dan bile az.

Megakentlerde kirlilik, çevre üzerin-
de oldu¤u kadar insan sa¤l›¤› üzerinde
de çok etkili. Özellikle geliflmekte olan
ülkelerdeki manzaralar iç karart›c›.

Ekonomik ç›kmazlar, altyap› yetersiz-
likleri ve uzman kadro eksikli¤i, mega-
kentlerdeki megabüyümelerin h›z›na
yetiflmedeki en büyük engeller. Buna
karfl›n, biliminsanlar›, uygun planlama-
larla ve yeni at›k kontrol teknolojileriy-
le megakentlerdeki bu iç karart›c› man-
zaran›n önüne geçilebilece¤i konusun-
da umutlular. Megakentlerde çevreye
olan etkiler, yanl›zca o bölgeye ait so-
runlar do¤uruyormufl gibi görünse de,
asl›nda bunlar, küresel ›s›nma gibi tüm
dünyay› alarm pozisyonuna geçiren kü-
resel sorunlar. Bu durumda, mali gerek-
sinimler de küresel çabalarla karfl›lan-
mal›. Üstelik, sanayi yat›r›mlar›n› gelifl-
mekte olan ülkelere yapt›klar› düflünü-
lürse, geliflmifl ülkeler, megakentlerinde
megasorunlar yaflanmamas›n› biraz da
bu ülkelere borçlu de¤iller mi?
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“Kent yönetiflimi”yle refah, birbiriyle ayr›lmaz
bir biçimde ilintili. Kent vatandafll›¤› ilkesine da-
yanan “iyi” kent yönetiflimi, hiç bir kad›n›, erke¤i
ya da çocu¤u, kent yaflam›n›n, yeterli bar›nma,
mülkiyet güvenli¤i, temiz su, temiz çevre, sa¤l›k,
e¤itim, beslenme, ifl olanaklar›, kamu güvenli¤i
ve ulafl›m gibi gerekliliklerine eriflimden yoksun
b›rakmaz. Kent vatandafll›¤›n›n yararlar›na eriflimi
eflit k›lmaya çal›fl›r. ‹yi kent yönetiflimi, vatandafl-
lara, toplumsal ve ekonomik koflullar›n› iyilefltir-
mek üzere yetenek ve becerilerini de¤erlendirebi-
lecekleri bir platform sa¤lar.

21. yüzy›l, kentlerin ve kentleflmenin yüzy›l›.
2025 y›l›nda, dünya nüfusunun yaklafl›k üçte iki-
si kentlerde yafl›yor olacak. Dünya nüfusu her gün
280.000 kifli art›yor. Nüfus art›fl›yla birlikte, k›r-
sal bölgelerdeki iflsizlik, olanaklar›n k›s›tl›l›¤› ne-
deniyle kentlere göç sonucu kentler büyüyor. 10
milyon ya da daha fazla nüfusa sahip, megakent
olarak adland›r›lan yerleflimlerin say›s›n›n tüm
dünyada artt›¤›na tan›k oluyoruz. Bu kentlerin üç-
te ikisi, özellikle Güneydo¤u Asya’daki, geliflmek-
te olan ülkelerde yer al›yor.

H›zl› kentleflme süreci ve megakentlerin say›-
s›ndaki art›fl, çok çeflitli ekolojik, ekonomik ve
toplumsal soruna ve risklere yol aç›yor. Bu sorun-
larla bafledebilmek, riskleri azaltabilmek için, da-
ha iyi, uzun dönemli kentsel geliflim stratejilerine,
sürdürülebilir politikalara ve kent yönetiminde
yeni anlay›fllara gereksinim duyuluyor. Gele-
neksel, merkeziyetçi yerel yönetim anlay›flla-
r›n›n, hem megakentlerin boyutlar›, hem de
bu kentlerin kendi içindeki ve çevre bölgeler-
le aras›ndaki dinamik ve karmafl›k iliflkiler
nedeniyle yetersiz kald›¤› gözleniyor.

Kentlerin ve megakentlerin gittikçe büyü-
mesiyle, kent yönetimi de gittikçe karmafl›k
bir duruma geldi. En önemli sorun, elbette ki
bu kentlerin çok genifl bir alana yay›lmas› ve
nüfuslar›n›n fazlal›¤›. Kimi uzmanlar, bu
kentlerdeki etkinliklerin, yerel birimler arac›-
l›¤›yla eflgüdümlü olarak düzenlenmesi ge-

rekti¤i kan›s›nda. Yerel politilar›n buna göre biçi-
mendirilebilmesi çin, megakentlerin “yönetilebi-
lir” birimlere ayr›larak, kimi sorumluluklar›n ye-
rel aktör ve giriflimlere devredilmesi gerekti¤ini
savunuyorlar. Bununla birlikte, kentteki bu bölge-
lerle kenti çevreleyen bölgeler ve merkezi yöne-
tim aras›nda bütünlü¤ün sa¤lanmas› gerekiyor.
Tüm bunlara ek olarak, kent çap›nda, bölgesel
çapta, toplu tafl›ma, at›k yönetimi ya da planlama
gibi kent çap›nda ya da bölgesel çapta hizmetler-
den sorumlu birimlerin de bulunmas› gerekiyor.
‹yi yönetimin en önemli ölçütlerinden biri de, ye-
rel yönetimlerin saydaml›¤› ilke edinmesi, vatan-
dafllar›na her konuda hesap verebilmesi.

Bugün birçok ülkede, kent yönetimi merkezi-
yetçilikten uzaklaflma yolunda ilerliyor. Bu kap-
saml› anlay›fl de¤iflikli¤inin hedefi, gereksinimlere
olabildi¤ince do¤rudan yan›t verilerek kentteki
yaflam koflullar›n›n iyilefltirilmesi ve kentte yafla-
yanlar›n kentle ilgili konulara kat›l›m›n›n sa¤lan-
mas›. Ancak, merkeziyetçili¤in terkedilmesi, tek
bafl›na iyi yönetimin garantisi de¤il. Merkeziyetçi-
likten uzaklaflma, yerel yönetimler için kapasite
oluflturmay› da gerektiriyor. Örne¤in, vergilerde
adaletin sa¤lanmas› ya da yerel kaynaklar›n bir
yerden baflka bir yere kayd›r›lmas› gibi çeflitli en-
gellerin afl›lmas› için özgün çözümler gelifltirilme-
si gerekiyor. Bunun bir formülü yok. Bu yolda her

kentin, kendi koflullar›na uygun, kendi özgün mo-
delini oluflturmas› gerekiyor. 

Kent yönetimindeki bu anlay›fl de¤iflikli¤ini
belki de en iyi özetleyen sözcük, “yönetiflim”. Yö-
netiflim, yönetim sözcü¤ünün eflanlaml›s› de¤il.
Yönetiflim, yönetimle öteki toplumsal örgütlerin
birbirleriyle etkileflimi, vatandafllarla nas›l ba¤
kurdu¤u ve karmafl›k bir dünyada kararlar›n nas›l
al›nd›¤›yla ilintili bir kavram. Bu anlamda yöneti-
flim, toplumlar›n ya da örgütlerin ald›klar› karar-
lar›, bu süreçlerde kimlerin rol oynayaca¤›n› ve
kimlere hesap verilece¤ini kapsayan bir süreç. Yö-
netiflim, resmi otoritenin ve devlet kurumlar›n›n
içinde oldu¤u kadar, d›fl›nda da güçler bulundu-
¤unu kabul ediyor. Özetle, yönetiflimle yönetim
aras›nda iki temel fark bulunuyor. Birincisi, yöne-
tiflim tan›m›, üç temel grup içeriyor: yönetim, özel
sektör ve sivil toplum. ‹kincisi, yönetiflim bir süre-
ce vurgu yap›yor: bu süreçte kararlar, farkl› önce-
liklere sahip, farkl› aktörler aras›ndaki karmafl›k
iliflkiler sonucu al›n›yor. 

Birleflmifl Milletler HABITAT, “Küresel Kent
Yönetiflimi Kampanyas›” ad› alt›nda, dünyadaki
tüm kentler için geçerli olacak, iyi kent yönetifli-
minin ilkelerini belirlemek üzere uluslararas› bir
tart›flma bafllatm›fl. Amaç, bu ilkeleri, yaflama ge-
çirilebilecek evrensel normlara dönüfltürmek.
Kampanya, bir öneri olarak, iyi kent yönetiflimini
sürdürülebilirlik, eflitlik, verimlilik, saydaml›k ve
hesap verebilirlik, yönetime kat›l›m ve güvenlik
gibi normlarla ba¤daflt›r›yor. Bu normlar›n birbiri-
ne ba¤›ml› ve birbirlerini etkileyen nitelikte oldu-
¤unu kabul ediyor.

Örne¤in, kentler, flimdiki ve gelecek kuflakla-
r›n toplumsal, ekonomik ve çevresel gereksinim-
leri aras›nda denge kurmal›. Bu, kentteki yoksul-
lu¤un azalt›lmas› konusunda kesin bir kararl›l›¤›
da içermeli. Kent toplumunun liderleri, sürdürüle-
bilir insani geliflme konusunda uzun dönemli,
stratejik bir vizyona ve farkl› ilgilerden do¤abile-
cek çat›flmalar›, ortak yararlar yaratacak biçimde
çözme becerisine sahip olmal›. Vatandafllar, kent
yaflam›n›n temel gerekliliklerine ve karar verme
süreçlerine eflit eriflim hakk›na sahip olmal›. Gü-
çün paylafl›m›, kaynaklara eriflim ve kaynaklar›n
kullan›m› konusunda eflitlik sa¤layacak. Kad›nlar
ve erkekler, kentlerdeki karar verme süreçlerine,
önceliklerin belirlenmesine ve kaynaklar›n aktar›-
m› sürecine eflit kat›lmal›. Kent, yoksullar›, genç-
leri, yafll›lar›, engellileri de “içine alarak” herke-
se, beslenme, e¤itim, ifl, kazanç, sa¤l›k hizmetle-
ri, bar›nma, temiz içme suyu gibi temel hizmetle-

re eflit eriflim hakk› sa¤lamal›. Kentlerin en
önemli zenginlik kayna¤› insanlar. Kentler, in-
sanlara hizmet götürür; sürdürülebilir insani
geliflimin temelini de yine insanlar oluflturur.
Kent yaflam›, birlikte yaflamak, insanlar›n ye-
rel yönetimlere kat›larak etkin bir biçimde or-
tak yararlara katk›da bulunmas›n› gerektirir.

A s l ›  Z ü l â l
Kaynaklar
Kötter, T. “Risks and opportunities of urbanisation and megaci-
ties” http://www.fig.net/pub/athens/pa-
pers/ps02/ps02_2_kotter.pdf
“Principles of good urban practice”, UN-HABITAT-The Global
Campaign on Urban Governance. http://www.unhabi-
tat.org/campaigns/governance/
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Megakentlerdeki yaflam koflullar›, kent yafla-
yanlar› için hem birçok sorunu hem de birçok f›r-
sat› kendili¤inden getiriyor. Sorunlar›n ya da f›r-
satlar›n biçimleri megakentin yap›s›na, büyüklü-
¤üne, ifl olanaklar›na, insanlar›n iliflki biçimlerine,
göçlere, kentin hatta ülkenin sosyo-ekonomik kül-
türüne göre biçimleniyor. ‹flsizlik, yabanc›laflma,
stres ve suç, toplumsal sorunlar›n bafl›nda gelir-
ken, s›n›f atlama, rekabet edebilme, direnme, mü-
cadele edebilme, özgürleflme gibi durumlar da f›r-
satlar olarak karfl›m›za  ç›k›yor.

Megakentlerin sorunlar›yla ilgili olarak, Hacet-
tepe Üniversitesi Sosyoloji Bölümü’nden kent sos-
yolojisi üzerinde çal›flan Yrd. Doç. Dr. Serdar Sa¤-
lam’la görüfltük: 

“...Sanayileflmenin ad›m ad›m dünyay› sard›¤›
y›llarda, kent olgusundan farkl› olarak, kentleflme-
nin de pek çok ülkede birden ortaya ç›kt›¤›n› gö-
rüyoruz. Bat› Avrupa ve Amerika baflta olmak üze-
re, sanayileflmeye koflut olarak ortaya ç›kan bir
kentleflme var. Ancak dünyan›n baflka bölgelerin-
de de, sanayileflmesiz ortaya ç›kan kentleflme var.
Hangi türde olursa olsun kentleflme, içinde bulun-
du¤u ülkenin tarihi, konumu, ekonomik gücü, tek-
nolojik gücü ve içerdi¤i sosyal s›n›flar bak›m›ndan
farkl›l›k gösteriyor. Kentleflmenin do¤rudan do¤-
ruya sanayileflmenin sonucu olarak ortaya ç›kma-
d›¤› ülkelerin megakentleri de, birbirlerinden fark-
l› özellikler tafl›yabiliyorlar. Sanayileflmeye koflut
oluflan, sanayileflmeyi ikinci elden yaflayan ya da
sanayileflmesiz oluflan megakentlerin hepsinde in-
san malzemesi farkl›l›k gösteriyor; böyle olmas›
da çok do¤al. O zaman suçtan, iflsizlikten ya da
öteki sosyal sorunlardan bahsederken, bunlar›n,
megakentin getirdi¤i iflflizlik, suç ve sosyal sorun-
lar m›, yoksa o kentin tarihsel, kültürel yap›s›ndan
kaynaklanan sorunlar m› oldu¤unu ay›rdetmek ge-
rekiyor.

‹simlendirmedi¤imiz, soyut bir megakentten
bahsediyorsak, megakentlerdeki afl›r› nüfus yo-
¤unlu¤u ve bu nüfusun birarada yaflarken karfl›lafl-
t›¤› baz› durumlar, insanlar›n kendi aralar›ndaki
ba¤lar› zay›flat›yor elbette. Kent ve k›rdan yola ç›-
k›larak cemaat ve cemiyet denen iki temel ayr›m
var. Cemaat, yüzyüze iliflkilerin, akrabal›k iliflkile-

rinin varoldu¤u; samimiyete dayal› bir dayan›flma-
n›n yafland›¤›, ancak zay›f uzmanl›k özellikleriyle
k›rsala ait bir sosyal yap›. Cemiyetse kentteki ya-
p›ya göre flekillendirilmifl: Burada da ikincil ve res-
mi iliflkiler var, yüzyüze ve samimi olmayan resmi,
ticari iliflkiler var, uzmanl›¤›n yayg›nlaflmas› sözko-
nusu, ikincil iliflkiler güçlü, uzmanl›k da güçlü,
meslekler farkl›lafl›yor. Kentler bu yüzden oldukça
heterojen. Yabanc›laflma kavram›n›n do¤du¤u
noktalardan biri bu. ‹nsanlar›n yabanc›laflmas› yal-
n›zca heterojenlikle ilgili de¤il, ama somut olarak
kentlerle iliflkilendiriliyor. Yabanc›laflmay› kentle
iliflkilendirmeden önce, sanayide “Toylorculuk” di-
ye bilinen bir ak›mdan söz etmek gerekir: Sanayi-
nin henüz o kadar geliflmifl olmad›¤› dönemlerde,
küçük üretim merkezlerinde, örne¤in bir sandalye-
yi befl kifli üretiyor. Bu befl kifli, birinci sandalyeyi
ürettikten sonra ikinciye geçiyorlar, burada san-
dalyenin bütün parçalar›n› ve bütün üretim aflama-
lar›n› herkes biliyor. Yine geçmifl dönemde tarlala-
r›nda çal›flanlar, ürünü ektikleri zamandan baflla-
yarak, hasat dahil bütün aflamalar› biliyorlar. Sa-
nayileflmenin yeni üretim bantlar›yla birlikte, her-
kes ürünün bir parças›n› üretiyor ve ortaya ç›kan
fleyin tümünü bilmiyor. ‹flte bu, yabanc›laflman›n

somutlaflt›¤› durumlardan biri. Yabanc›laflman›n,
bir de büyük flehirlerle iliflkilendirilen bir yap›s›
var. Burada da, bulundu¤u toplumda geleneksel
ba¤lar›ndan kopmufl, zorunlu olarak bireysellefl-
mek durumunda kalm›fl kiflilerden bahsediliyor.
Bat›da sanayileflme ya da  kentleflmenin ortaya
ç›kt›¤› -ve bugünün dünyas›nda varolan ya da bi-
zim gibi ikinci elden sanayileflen ülkelerde oldu¤u
gibi- kavram ya da oluflumlar›n haz›r bir paket ha-
linde al›nmad›¤› dönemlerde, bu ülkeler ücret, ça-
l›flma saati, teknolojik cihazlar, sendika gibi kav-
ram ve araçlar› da üretip buluyorlar, bu süreçte
çat›flarak, uzlaflarak bir noktaya geliyorlar. Oysa
‘ikinci elden’ yaflayanlar için, tüm bu kavramlar›n
olufltu¤u süreçleri de yaflamad›klar›ndan, farkl› bir
yabanc›laflma sözkonusu oluyor.

Yabanc›laflmada genifl aile yap›s›n›n parçala-
n›p, çekirdek aile düzeninin etkinleflmesi, kentler-
de daha atomize ve bireysel dinamik yaflam›n olufl-
mas› gibi durumlar da rol oynuyor. Ancak kentler-
de cemaatler yeniden olufluyor. Küçük yerleflim bi-
rimlerinde ortaya ç›kmayan hemflehrilik önemli bir
rol oynuyor. Hemflehri olgusu tümüyle büyük kent-
lere özgüdür. Bir de etnik gruplar›n oluflturdu¤u
cemaatler var. Bu yap›lar ancak megakentlerde
ayakta kalabilmek üzere üretilen yap›lard›r. Üste-
lik bu cemaat yap›s› ortak davranmay› gerektiren
bir yap›y› da kente tafl›yabilir. Cemaat dayan›flma-
s›n›n, kente uyumu sa¤layan bir yap›s› da vard›r.
Bireysel olarak kente yabanc›laflm›fl kifliler, cema-
atler arac›l›¤›yla, bir grup olarak kent içinde ken-
dilerni ifade etme olana¤›na sahip olabiliyorlar.
Bu yap›lar› baz› aç›lardan çok olumlamasak da,
bunlara baz› aç›lardan kültürel uyum süreci olarak
da bakabiliriz.

Geleneksel toplumlarda insanlar›n duygusall›k-
lar›ndan kaynaklanan durumlar›n›, örne¤in aylarca
yas tutma ya da 40 gün dü¤ün yapma gibi, ac› ve
sevinçlerini yaflamak için çok zamanlar› varken;
h›zl› ve uyan›k olmaya çal›flan megakent insan›
bunlar› sadece belli günlerde, belki de yaln›zca sa-
atlik sürelerle yaflamak zorunda kalabilir. Modern
toplum insan›n›n duygular›n›n parçalanm›fll›¤› söz-
konusu; onlar› doyas›ya yaflayam›yor. Bu asl›nda
yabanc›laflmayla da ilgili bir durum.
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SSaayy››llaarrllaa  ‹‹ssttaannbbuull
YYüüzzööllççüümmüü:: 2650 km2.

NNüüffuuss::  Yaklafl›k 10.000.000
NNüüffuuss  YYoo¤¤uunnlluu¤¤uu:: Türkiye’de km2’ye düflen kifli

ortalamas› 81’ken ‹stanbul’da 1747.
GGööçç  HH››zz››::  % 0.99

BBiinnaa  SSaayy››ss››:: Yaklafl›k 1.250.000
KKiiflflii  BBaaflfl››nnaa  DDüüflfleenn  YYeeflfliill  AAllaann:: 7 m2. Bu say› Roma

ve Paris’te 55, Londra’daysa 60 m2.
MMoottoorrlluu  aarraaçç  ssaayy››ss››:: Türkiye’deki toplam 10.4

milyon arac›n 2.200.000’i ‹stanbul’da.
‹‹ssttaannbbuull’’ddaa  HHaavvaa  UUllaaflfl››mm››:: Y›lda yaklafl›k 99.000

d›fl sefer, 40.000 iç sefer.
TTooppllaamm  HHaassttaannee  vvee  YYaattaakk  KKaappaassiitteessii:: Devlet

Kurumlar›na ba¤l› ve özel hastanelerin toplam›
1.189, yatak kapasitesi, 164.323.

KKüüttüüpphhaannee:: 51 kütüphanede bulunan yaklafl›k
2.000.000 kitap.

SSuuçç  OOrraann››::  Y›lda yaklafl›k 46.800 vaka. Bunun
yar›s›ndan fazlas› h›rs›zl›k vakalar›.
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T›pk› yabanc›laflma gibi suça, fliddete ve baz›
sosyal sorunlara iliflkin yo¤unluk da ülkeden ülke-
ye, bir megakentten di¤erine de¤iflebiliyor. Örne-
¤in ‹stanbul, son zamanlarda artan bir suç oran›
gösteriyor. Ancak, pek çok ülkeyle karfl›laflt›rd›¤›-
n›z zaman bu oran, orta düzeye karfl›l›k geliyor.
Genel olarak ‹stanbul’da, ço¤u megakentte oldu-
¤undan daha az toplumsal sorun yafl›yoruz. Ço¤u
ülkede yaflanan sefaletin boyutlar› çok farkl›. Me-
gakentlerin kendilerinin do¤rudan do¤ruya suç
üretti¤ini söylemek zor. Ancak sürekli artan nüfu-
sun yönetimindeki ve güvenli¤indeki zay›fl›klar,
bu kentlerde suçun önünü açabiliyor. Megakentle-
ri bekleyen ana tehlike, suçlar›n art›k burada ko-
layca ifllenebilir hale gelmesi. Suçlar›n çeflitlili¤i ve
gerçekleflme oran› da yine geliflmiflli¤e ba¤l› ola-
rak ülkeden ülkeye de¤iflkenlik gösterir; ama me-
gakentlerde sosyal denetimin yetersizli¤i, yönetici-
lerinin de gerekli tedbirleri almakta sosyal ya da
ekonomik nedenlerle zay›f kalmalar›, bu kentlerde
artan suç oranlar›n›n temel nedenlerden biri. Suç
oranlar›ndaki art›fllarda, f›rsat eflitsizli¤i de önem-
li bir etken. Küçük yerleflimlerde ifl çeflitlili¤i, me-
gakentlerle k›yasland›¤›nda çok az. Megakentler-
deyse bu çeflitlilik çok fazla. Buralarda birbirinden
farkl› sosyal tabakalar içiçe. Kentin farkl› kesimle-
rinde yerleflmifl olsalar bile, kent mekanizmas› bir-
birlerini görebilmelerine yard›mc› oluyor. Elbette
sosyal s›n›f farkl›l›klar›, iflsizlik unsuruyla da birle-
flince suça yönelimleri art›rabilir. Ayr›ca mega-
kentler, yeni suç biçimlerinin üretilebilece¤i yerler
de olabiliyorler. Hatta “entellektüel suçlar” tümüy-
le bu kentlerin do¤urdu¤u bir suç türü. Bilgisayar,
borsa suçlar›, yolsuzluk gibi bilgi birikimi gerekti-
ren suçlar›n merkezi, bu tür kentler.

Kentler ayn› zamanda farkl› ve çok çeflitli ifl
alanlar›n›, zengin e¤itim olanaklar›n› da bünyele-
rinde bar›nd›r›lar. Bu olanaklar›n peflinde olanlar,
do¤al olarak kente odaklan›r ve oraya ulaflmaya
çal›fl›rlar. Ancak, iflsizlik de kente gelenlerin ya da
burada yaflayanlar›n karfl›laflt›klar› bir baflka so-
run. Ama megakentler, iflsizli¤in do¤rudan yarat›-
c›s› olmayabilir. Çünkü iflsizlik de asl›nda ülkenin
sosyo-ekonomik yap›s›yla ilgilidir. Ülkenin %30’u
iflsizse, o ülkenin megakentindeki nüfus art›fl› yo-

¤unlafl›r, çünkü ifl aramak için insanlar oraya gide-
ceklerdir.

Stres, megakentlerle iliflkili bir baflka toplum-
sal sorun. Özellikle ifle yetiflme, belirli çal›flma sa-
atlerine uyma, ya da bir yere zaman›nda varma gi-
bi bask›lar strese neden oluyor. Megakentler, ay-
n› zamanda, yeni ifl f›rsatlar›yla yükselme ya da s›-
n›f atlama olanaklar› da sunarlar. Bu, küçük yer-
leflimlerde rastlan›lmayan bir olgu. Önünüzde son-
suz bir yükselme olana¤› varken, yükselmek için
rekabet etmek ya da mücadele etmek zorunda ka-
l›nabilir. Bu da bir stres nedeni. Birey yoksul ya
da iflsizse stres süreklilik kazan›r; çünkü bu kez
yaflama karfl› bir mücadele söz konusudur. Gelece-
¤i görmemenin getirdi¤i belirsizlik, zor durumda
kal›nd›¤›nda yard›mc› olacak kiflilerin olmay›fl›, ka-
l›c› streslere yol açabilirler. “Fast food” kültürü de
büyük kentlere özgü bir durumdur ve stres yara-
t›r. Hatta hava kirli¤i bile stres nedeni olabilir. 

Megakentler güvensizlik verebilir ama ayn› za-
manda dayan›flma, özgürleflme durumlar› da yara-
tabilirler. Bireyler sosyal denetimden görece uzak,

kendi yaflamlar›n› diledikleri gibi sürdürlebilirler.
Büyük kentlerin böyle olumlu yanlar› da var. Me-
gakente olan göçün alt›nda, daha önce yaflan›lan
yerde gereksinimlerin karfl›lanmamas› yat›yor. ‹fl-
sizlik ve e¤itim yetersizli¤i bunlar›n bafl›nda. Me-
gakentlerdeki bu yo¤unlaflma, asl›nda sorunu da
derinlefltiriyor. Bu sorunlar, megakentin kendi
içinde de çözülebilir; ama as›l çözüm insanlar›n
büyük kente gelmesini önleyecek flekilde, daha
küçük yerleflim yerlerinin de okul, tiyatro, sinema,
kültür ve sanat merkezleri, büyük kitapç›lar, mü-
zeler gibi birimlerle desteklenmesiyle, ifl olanakla-
r›n›n yarat›lmas›yla, sosyal, kültürel ve ekonomik
gereksinimlerin karfl›lanmas›yla sa¤lanabilir. Bu
sayede, bugün yaflanan sorunlar›n, megakentlerin
sorunu olarak yans›mas›n›n önüne geçilebilir.

Sonuç olarak megakentlerde f›rsatlarla engel-
ler birarada bulunuyor. Megakentler, hem müthifl
bir zenginli¤i hem de müthifl bir yoklu¤u bir ara-
da sunabiliyor...”

Elif Y›lmaz, Serpil Y›ld›z, Kumru fiarda¤
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‹flkad›n› Nur Ger, dergimize “‹stanbullu olmak”
ve çok-kültürlü, çok-kimlikli bir kentte yaflaman›n,
kendi aç›s›ndan nas›l birfley oldu¤unu anlatt›. 

MMeeggaakkeenntt  ddeenniinnccee  aakkll››nn››zzaa  nnee  ggeelliiyyoorr??  ‹‹ssttaannbbuull
bbiirr  mmeeggaakkeenntt  mmii??

Uzun bir tarihçesi olsa da k›sa zamanda, h›zla
büyümüfl bir kent. Bir ülkenin çok farkl› yerlerin-
den, ya da de¤iflik ülkelerden gelen insanlar›n bu
kenti sahiplenmesi olgusu sözkonusu. ‹lk duydu¤u-
nuzda olumlu bir fley ça¤r›flt›rm›yor. Trafi¤i karma-
kar›fl›k, h›zl› kentleflmifl, yani köyünü kente tafl›-
m›fl; ama bütün bunlar›n birikmesiyle de, kendine
özgü bir dokusu ve büyüsü olan bir kent. ‹stanbul,
her fleyiyle bir megakent. Camdan d›flar› bakt›¤›n›z-
da gördü¤ünüz flu bina y›¤›n›n›n yeri, 15 y›l önce
yemyeflildi. Bugün tam anlam›yla, özellikle gecele-
ri tam bir kent görünümü veriyor. Bu bölge de çok
çabuk kente entegre olan yerlerden bir tanesi. ‹s-
tanbul’un büyümesi 1950’lerde bafllam›fl. “Tafl›
topra¤› alt›n” diyenlerin ak›n›na u¤ram›fl, göç al-
m›fl. Ben 15-16 yafl›ndayken 3 milyon gibi bir nü-
fustan sözedilir ve “büyük flehir” denirdi. Herhalde
12 milyonu geçmifl 25 y›lda. Çok h›zl› kentleflen bir
yer; iki tarafa da büyüyor. Tüm bu alanlara herkes
‹stanbul diyor, bence bir çekirdek ‹stanbul bir de
‹stanbul’un çevresi var. Belki de hepsini ‹stanbul
diye adland›rmak yanl›fl.

BBuu  kkeennttttee  yyaaflflaarrkkeenn  nnee  ttüürr  ss››kk››nntt››llaarrllaa  kkaarrflfl››llaaflfl››--
yyoorrssuunnuuzz??  ‹‹ssttaannbbuull’’ddaa  ddoo¤¤uupp  yyaaflflaayyaann  bbiirrii  oollaarraakk,,
ddee¤¤iiflfliimm  ssüürreecciinnii  nnaass››ll  ggöözzlleeddiinniizz??

Bu hüzünlü bir soru benim için. Epeyce bir kent
görmeme ra¤men, ‹stanbul kadar sevdi¤im ve ba¤-
lanabilece¤im bir kent daha görmedim. ‹stanbul
maalesef çok h›rpalanm›fl, çok horlanm›fl, asl›nda
bir “kafl›kç› elmas›”yken paralanm›fl. Tüm bunlara
ra¤men ben yine de ola¤anüstü, muhteflem bir
kent olarak görüyorum ‹stanbul’u. Çocuklu¤umda
‹stanbul’a afl›kt›m. ‹lk yurtd›fl› deneyimim 17 yafl›n-
da oldu. Gittim, geldim, ‹stanbul’u daha çok sev-
dim. Ondan sonra, gözümün önünde paralan›p,
yok oluflunu seyrettim ve hiçbir fley yapamaman›n
ac›s›n› yaflad›m. Bir naz›m plan›na sad›k kal›nma-
mas›, kentin ne kadar büyüyebilece¤inin hayal bile
edilmeden kendi bafl›na b›rak›lmas›, ‹stanbul’u tam
anlam›yla paramparça etti. Asl›nda yaln›zca olum-
suzluklardan sözetmemek gerekir. Son 10 y›l, be-
nim için yeniden ‹stanbul’a afl›k olma ve keflfetme
dönemi. Art›k daha az y›prand›¤›n›, yaflarken göre-
bildi¤im için seviniyorum. Çok umutsuzdum, ama
kente sahip ç›kma ad›na çok daha olumlu bir dönü-
flüm ve de¤iflim var. Hep flunu hayal etmiflimdir:
1950-60’larda sanayileflme süreci ‹stanbul’un üze-
rine kurulmam›fl olsayd› ya da hiç de¤ilse 30-40
km’lik bir s›n›r›n d›fl›ndan bafllayan bir geliflme ön-
görülseydi, buras› aç›k ve tarihi bir kent olarak kal-
sayd›, herhalde insanl›k yaflad›kça dünyan›n en gü-
zel kentlerinden biri olarak yerini koruyabilecekti.
Bir benzeri kesinlikle yoktu. ‹stanbul’u çok hor kul-
land›k. Asl›nda, kabul etmeliyiz ki bunca u¤rafla
karfl›n yok edemedik: Bu kentin güzelli¤i odur ki,
neresine giderseniz, hangi sokak aras›nda bulunur-
san›z bir anda sizi büyünün içine alacak ya bir çefl-
mesi, ya bir evi ya da benzeri bir fleyi bulunur. Bun-
ca farkl› insan, farkl› kültür ayn› sokaklarda, ayn›
yerlerde yafl›yor! Hepsinin bir arada olmas› size
çok farkl› duygular yaflat›r. Böyle alg›lad›¤›n›z süre-

ce  de dünyan›n en güzel kentidir. Taflrad›r kenttir,
köydür kenttir, mahalledir kenttir: Çok kimlikli,
çok kültürlü bir yerdir.

NNeeww  YYoorrkk’’ttaa  ddaa  yyaaflflaadd››nn››zz??  ‹‹kkii  kkeennttii  kkaarrflfl››llaaflfltt››rraa--
bbiilliirr  mmiissiinniizz??

‹kisi de 24 saat yaflam kültürü olan kentler. Ge-
ceyar›s›, sabaha karfl› ne yapmak isterseniz yapabi-
lirsiniz. Sadece gezmek e¤lenmek meselesi de¤il;
kap›da kald›n›z, bir çilingire kap›n›z› açt›rmak gibi
ihtiyaçlar›n›z› da her an karfl›layabilirsiniz. New
York’a dünyan›n her yerinden insan gelmifltir, ‹s-
tanbul’a Türkiye’nin her yerinden insan gelmifltir.
Anadolu çok renkli bir co¤rafya oldu¤u için de, ben
çok benzer bir renklilik buluyorum. Ama bu, New
York’ta daha aç›k görünüyor. “New York’lu olma-
ya” benzer biçimde, “‹stanbul’lu olmak” diye de
birfley var. ‹ki kentte de çok kültürlülük var. Özel-
likle son y›llarda artan ve geliflen sanatsal etkinlik-
leriyle ‹stanbul da New York gibi, sanat ve sanatç›-
n›n çok ciddi derecede odakland›¤› bir kent oldu.
Örne¤in, Paris ve Londra bu aç›dan daha ‘tek çiz-
gi’li bir durum sergilerken, ‹stanbul ve New York
çok renkli ve çok çizgilidir, bu kentlerde yaflam,
kültür ve sanat›n her fleklini bulman›z mümkündür.
‹nsanlar büyük yaflam güçlükleri içindedirler. Çok
zengin ve çok yoksul, aralar›nda çok büyük bir uçu-
rum olmas›na ra¤men dipdibe yaflarlar. ‹ki kentin
de çok büyük trafik sorunu vard›r; iki kentte de
taksiciler kentin esas sahipleridir. Her ikisi de
umut kentidir. Sokak yaflamlar› da benzer; say›s›z
iflportac›, sokak sat›c›s›, seyyar sat›c› görebilirsiniz.
Ayn› flekilde sokakta say›s›z insan görürüsünüz... 

UUllaaflfl››mm  kkoonnuussuunnddaa  nnee  ddüüflflüünnüüyyoorrssuunnuuzz??
Bunun çok büyük bir sorun oldu¤unu idrak et-

mifl biri olarak, evim ifle yak›n; 25 - 30 dakikada
arabayla gidip gelerek, merkezi bir mesafede bir-
çok kifliye göre oldukça kolay bir yaflam sürüyoruz.
Ancak hiç öngörülmedi¤i için, çok büyük bir trafik
ve park sorunu var. Yaln›z, biz Türkler, toplumsal
olarak toplu kültüre al›flm›fl de¤iliz. Metroyu, lay›-
k›yla, ben dahil kimsenin kulland›¤›n› zannetmiyo-
rum. Köprü meselesi ayr› bir sorun. Hâlâ inan›lmaz
bir iflkence çekiyor buradan karfl›ya, karfl›dan bura-
ya gelip giden insanlar. Hayatlar›n›n dört saati yol-
da geçiyor, ama ben hiç dört kiflinin birleflip tek
arabayla geldi¤ini görmedim. Yaflanmaz hale gelin-
ce bunun bir alternatif olaca¤›n› umuyorum. Bir de
‹stanbul’un her yeri sürekli kaz›l› oldu¤u için zaten
normal bir trafik de mümkün de¤il. Bir de ‹stan-
bul’un çok s›k de¤iflen kald›r›mlar› var. Arnavut-
köy’de 7 y›lda üçüncü ya da dördüncü kez kald›r›m
de¤iflti¤ini söyleyebilirim. Kal›c› olmayan gündelik
çözümler çok yayg›n.

KKüüllttüürreell  oollaarraakk  ‹‹ssttaannbbuull’’uunn  yyaapp››ss››yyllaa  iillggiillii  nneelleerr
ssööyylleeyyeebbiilliirrssiinniizz??  SSiizz  bbuu  kküüllttüürreell  yyaapp››ddaann  nnaass››ll  eettkkii--
lleenniiyyoorrssuunnuuzz??

Çok kültürlü bir yerde yaflamaktan keyif al›yo-
rum, ama, kendimi koruyamad›¤›m›, yok oldu¤umu
da hissediyorum. ‹stanbul, gerçekten onu tan›ma-
yanlar›n, yaflamayanlar›n elinde. Mesela New
York’un gökdelenler kenti olmas›, sanayi devrimi
sonras› ilk büyük kent olmas›yla do¤ru orant›l› bir
olgu. Kentin s›n›rlar› belli ve kentin dikey büyüme-
si gerekmifl. Bunu da, tarihte ilk yapan kentlerden
biri NY. Bunun keyfini, kültürünü, her fleyini süre-
bilir; üzerine her fleyi koyabilir. ‹stanbul’un bu kül-
türle ne ilgisi var? Milattan önce kurulmufl, üzerin-
den 10 tane imparatorluk geçmifl bu kentin, bu ka-
dar tarihi dokusu, bu kadar çok kültürlülü¤ü tem-
sil etme kabiliyeti varken, burada gökdelenin ne ifli
var? Ayr›ca gökdelen tarihe mal olmufl bir mimari;
20. yüzy›l bafl›ndaki bir kültür. Bugün art›k kim
gökdelen diker ki büyükflehir kültürünü ortaya koy-
mak için. Bu, ‹stanbul’un kalbine ok saplamakla
eflde¤er. Dünyada kim saray›n›n bahçesine otel
yapt›r›r? Paris’te Versailles’›n bahçeleri vard›r, ora-
y› imara aç›p otel mi yapt›r›yorlar ki biz Dolmabah-
çe’nin bahçesine kocaman bir otel yapt›k. Kentimi-
zin ‹stanbullu kimli¤ine sahip ç›kmak çok önemli.
Hayalim oydu ki, 40 km’nin ötesinde kentleflme ya-
p›labilseydi, Bo¤az’›n kirlili¤i önlenebilmifl olsayd›,
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‹stanbul da, ne yaz›k ki dün-
yadaki di¤er megakentler gibi,
güleryüzünü tüm sakinlerine
göstermiyor. Kimileri bu kentin
tüm olanaklar›ndan yararlan›-
yor, kenti tüm güzelli¤iyle yafl›-
yorken, kimileri de halinden fli-
kâyetçi de¤il. Ama öyle bir grup
var ki, ‹stanbul onlara küskün,
onlar ‹stanbul’a. Tafl› topra¤› al-
t›nd›r diye duyup, bir umut, boh-
çalar›n› kap›p gelmifller buraya.
Hepsinin de beklentisi ayn›; ge-
çimlerini sa¤layacak bir ifl, bafl-
lar›n› sokacak bir ev. Elbette ‹s-
tanbul’a göç edenlerin hepsinin
durumu ayn› de¤il; ama gece-
konduda yaflay›p ifl olursa çal›-
flan, ifl olmazsa eve ekmek geti-
remeyen birçok “‹stanbullu” var. 

Kezban Cengiz 27 yafl›nda, 4 çocuk sahibi. ‹s-
tanbul’a 10 y›l önce Yozgat’tan gelmifller. Yoz-
gat’ta çiftçilik yap›yorlarm›fl. Kezban hiç istememifl
‹stanbul’a gelmeyi, ama eflinin daha iyi bir ifl bul-
mas› umuduyla gelmifller. Kezban’›n efli inflaatlar-
da çal›fl›yor; daha do¤rusu ifl oldu¤unda çal›fl›yor.
‹nflaat ifllerinin durdu¤u k›fl aylar›nda, çal›flma is-
te¤ine ve gücüne sahip oldu¤u halde çal›flam›yor.
‹fl oldu¤undaysa, ‹stanbul’un neresinde olursa ol-
sun sabah ezan vakti evden ç›k›p çal›flmaya gidi-
yor. Kezban hem rahats›z oldu¤u hem de çocukla-
ra bakacak kimsesi olmad›¤› için çal›flam›yor. Ya-
flad›klar› gecekondu kendilerine ait de¤il; kirada
oturuyorlar. Ancak, k›fl›n ev kiras›n› vermekte çok
zorlan›yorlar. Gecekondunun bahçesinde besledik-
leri tavuklar sayesinde baz› günlük gereksinimleri
karfl›lad›klar› gibi, köylerine duyduklar› özlemi de
bir parça giderebiliyorlar.  Özledi¤i halde memle-
ketine bu 10 y›l içinde yaln›zca ölüm, kaza ya da
dü¤ün gibi önemli olaylar nedeniyle birkaç kere gi-

debilmifl. Kezban “Geçim s›k›nt›s› insana anas›n›
da unutturur, babas›n› da” diyor. Hayatta en bü-
yük iste¤i bir evinin olmas›, bir de efline sigortal›
bir ifl. ‹stanbul’dan en büyük beklentisiyse çocuk-
lar›n›n “okumas›”.

Köyünü b›rak›p ‹stanbul’ a gelenlerden biri de
Sibel Kal. Sibel’in de 5 çocu¤u var; hepsi okuyor.
Sibel 15 y›l önce I¤d›r’dan gelmifl; oradayken du-
rumlar› iyiymifl. Efli ‹stanbul’da çal›fl›yormufl, daha
sonra Sibel’i de alm›fl yan›na.  fiimdi Yenisahra’da
bir gecekonduda yafl›yorlar. Ütü yaparak para ka-
zanmaya çal›flan efli, kalbinden rahats›z. Ne yaz›k
ki hem sürekli olarak ifl bulam›yor, hem de rahat-
s›z oldu¤u için a¤›r ifllerde çal›flam›yor. Yeflil kart-
lar› olmad›¤› için megakentin sa¤l›k hizmetlerin-
den de yararlanam›yorlar. Sibel, Aile Dan›flma
Merkezleri’ndeki okuma yazma kurslar›na gitmifl;
art›k bu kentte kendisine daha fazla güveniyor, ai-
le bütçesine katk›da bulunabilmek için evde d›fla-
r›ya ifl yap›yor. Oturduklar› gecekondunun rutube-

ti eflinin kalp romatizmas›na
hiç iyi gelmiyor, ama daha
yüksek kira verebilecek du-
rumda olmad›klar› için baflka
bir yere de tafl›nam›yorlar.
Sibel de 15 y›ld›r bir tek ce-
naze için gitmifl memleketi-
ne. Bu kentte onu en çok
mutlu eden fley, çocuklar›n›n
okumas›. Yaflad›¤› onca zor-
lu¤a karfl›n yine de köyüne
geri dönmek istemiyor Sibel;
“çocuklar›m› orada okuta-
mazsam” diye korkuyor. ‹s-
tanbul’da onu en çok mutsuz
eden fley maddi s›k›nt›. ‹stan-
bul’dan en fazla bekledi¤i
fleyse kendilerine ait bir evle-
rinin olmas›. 

Songül Toka da 10 y›l ön-
ce ‹stanbul’a göç eden ve Yenisahra’daki gecekon-
du bölgesinde yaflayan kad›nlardan. Memleketi
Kars’tan ‹stanbul’a gelmeyi istememifl Songül,
ama efli ‹stanbul’da çal›flt›¤› için gelmek zorunda
kalm›fl. Songül’ün efli de pazarlarda iflçi olarak ça-
l›fl›yor; ifl oldu¤unda para kazanabiliyor, ifl olmad›-
¤›nda boflta. Songül’ün birtak›m rahats›zl›klar› ol-
du¤u için çal›flam›yor, ama iki çocu¤una bak›yor.
Yaflad›klar› gecekondunun kiras› onlara da fazla
geliyor ancak yapabilecekleri bir fley yok. Songül
Kars’a dönmeyi çok istemesine karfl›n, çocuklar›-
n›n e¤itimi için ‹stanbul’da yaflad›¤› bu s›k›nt›ya
katlan›yor. Bu kentte çok sahipsiz olduklar›n› dü-
flünen Songül, bir tek Aile Dan›flma Merkezi’ndeki
gönüllülerin onlara sahip ç›kt›¤›n›, orada bulunma-
n›n kendisine çok iyi geldi¤ini söylüyor. Bu kentte
onu da en çok rahats›z eden fley “yokluk”. Songül
de “bir evim olsa, gerisi o kadar zor gelmez” di-
yor.  

Elif Y›lmaz, Serpil Y›ld›z, Kumru fiarda¤

istanbul
eflsiz bir kent olabilirdi ‹stanbul. Bir zamanlar da
Tarlabafl›’n› açmak için, Ömer Hayyam soka¤›na
kadar bir sokak, oldu¤u gibi y›k›ld›. Ben flehircilik-
ten anlamam, ama y›karak olmaz ki. Y›karak yap-
mak, herhalde en kolay çözüm. 

KKeenntt  vvee    kkeennttlleeflflmmee  üüzzeerriinnee  nneelleerr  ssööyylleeyyeebbiilliirrssii--
nniizz??  GGööçç,,  ‹‹ssttaannbbuull’’uunn  öözz  kküüllttüürrüünnee  nnaass››ll  kkaattkk››llaarr
yyaapptt››??

Çarp›k kentleflmenin buradan daha kötü sonuç-
lar verdi¤i yerleri Latin Amerika’da, Peru’da gör-
düm. Peru’da ‹stanbul’dan bin beter bir sefalet
gördüm; içime ifllemiflti, unutamad›m. Ama bizde
de yaflam›m›z›n içinde. ‹stanbul’da da teneke say›-
labilecek çok mahalle var, ama, baz›lar›n›n kap›s›n-
da arabas›, çat›s›nda çanak anten. De¤iflime gelin-

ce, köy olduk biz. Herkes kendi kültürünü getirdi
buraya. Bu da bir plan meselesi! Mesela New
York’un Chinatown’›, bütün Çinlilerin yaflad›¤›,
önemli ölçüde gelir getirici bir bölgedir ve kent do-
kusuna zarar vermez; çünkü planlanm›flt›r. Biz de
insanlar› belirli bir plan dahilinde belirli bölgelere
yerlefltirip, oradan kente enjekte edebilseydik, emi-
nim bugünkü flekil oluflmayacakt›. Ama flimdi, bin-
lerce küçük taflra; Anadolu’nun muhtelif kentleri-
nin örneklerini görebiliyorsunuz. fiimdi ‹stanbul’da
10 tane Sivas, 20 tane Erzurum, 40 tane Malatya
var! Bu insanlara “neden kendi kültürünüzü getir-
diniz, neden burada yafl›yorsunuz” diye sorulamaz.
Bu Almanya’n›n Türklere yapt›¤›ndan farkl› olmaz.
Sanayiyi buraya kurarsan›z, iflgücü de buraya gö-

çer. Ortaya ç›kan kültürler -gerçi, bu çok kültürlü-
lük hali, bu karmafl›kl›k yabanc›lara çok ilginç geli-
yor- garip olsa da, durum bu. 

‹‹ssttaannbbuull’’ddaann  bbiirr  bbeekklleennttiinniizz  vvaarr  mm››??
Bo¤az’› biraz daha temiz görebilirsem, gerçek-

ten o tarihi dokusunun ortaya ç›kt›¤›n› ve korundu-
¤unu görebilirsem, tezat›n bu boyutta olmad›¤›n›
görebilirsem -ki, bu da ‹stanbul’la de¤il ça¤dafllafl-
makla ilgili bir beklenti-, ‹stanbul’un özelinde ken-
disini var eden de¤erlerin ortaya ç›k›fl›n› görebilir-
sem çok mutlu olurum. Bir de kentin, kendi insan-
lar› taraf›ndan korundu¤unu görmek, bunun oldu-
¤unu bilmek beni çok mutlu eder. Aksi halde, ken-
di kendine direnebildi¤i ölçüde yaflayabilecek.

Elif Y›lmaz, Serpil Y›ld›z, Kumru fiarda¤
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Tüm kentlerde ulafl›m çok önemli. Hem her za-
man önemli sorunlar›n ortaya ç›kmas›na neden
oluyor hem de her zaman yeni çözümlere gereksi-
nim duyuyor. Çözümlerde, ulafl›m›n “alan planla-
ma ve ulafl›m yat›r›m iliflkisi” ve “çok modelli ula-
fl›m sistemleri”ni içeren temel kavramlar›, gerçek-
ten çok önem kazan›yor. 

Kullan›m alanlar›n›n planlamas›, h›zl› kent ge-
liflimi ve buna efllik eden h›zl› ve sürekli motorlafl-
mayla, bir gereksinim olarak ortaya ç›k›yor. Özel-
likle otomotiv sanayiinin getirdi¤i motorlaflma,
kentlerin merkezi bir yap›dan uzaklaflmas›n› sa¤la-
yan bask›lar› ortadan kald›r›rarak, genifllemeleri-
ne neden oluyor. Ulafl›m maliyetleri bu bask›y› ko-
rumaya yard›mc› olsa da, afl›r› nüfus yo¤unluklu
ve yüksek gelirli kentlerdeki merkezi yaflam karfl›-
t› bask›, yaln›zca ulafl›m maliyetlerinin afl›r› olu-
fluyla s›n›rl› de¤il. Alan kullan›m planlar›, ulafl›m›n
çok yönde (merkezden merkeze, merkezlerden d›fl
çeperlere, d›fl çeperlerden merkeze) gerçekleflebil-
mesi için, yüksek kapasiteli yollarla farkl› ulafl›m
biçimlerini birbirine ba¤layan modeller olufltura-
rak bölgesel, “çok-merkezli” bir geliflim dokusu-
nun yarat›lmas›n› sa¤l›yor.

Ulafl›m plan ve yap›lar›, kentin ekonomik ve
kültürel yap›s›yla iliflkili biçimde kentten kente çe-
flitlilik gösterebiliyor; bu nedenle yaflanan sorunlar
ve karfl›lafl›lan f›rsatlar da farkl›l›k ve çeflitlilik içe-
riyor. Farklar›n ve çeflitlili¤in temelinde, geliflen
ülkelerdeki gelir düflüklü¤ü, yani, orada yaflayan-
lar›n görece daha az motorlu araç sahibi olmalar›
yat›yor. Bu yüzden, bu tür kentlerde motorsuz ula-
fl›m, ulafl›m politikalar›n›n önemli bir parças› hali-
ne geliyor. Minibüs, dolmufl gibi ço¤u ülkede res-
mi olmayan ulafl›m yöntemleri de, kent içi ulafl›-
m›n, yani trafi¤in önemli bir parças› oluyor ve çe-
flitlili¤in artmas›na katk›da bulunuyorlar. Çok çe-
flitli uygulamalar içeren bir ulafl›m biçiminin etkin
planlamas›n› sistematik olarak yapmaksa oldukça
zor. Yine de, içerdikleri çeflitli ulafl›m modellerine
baz› düzenlemerle önemli katk›larda bulunabilen

kentler var. Ayr›ca, geliflen ülkelerde yaflayanlar,
çevreyi daha az kirleten ulafl›m yöntemlerine kar-
fl› daha duyarl› davranabiliyorlar. 

Ulafl›m çok boyutlu bir olgu. Bu olguyu daha
iyi kavrayabilmek için, ulafl›m ve trafik mühendis-
li¤iyle trafik güvenli¤i konular›nda uzmanlaflm›fl,
At›l›m Üniversitesi ö¤retim üyesi Yrd. Doç. Dr.
Cumhur Ayd›n’la megakentlerde ulafl›m sorunlar›
ve çözümleri üzerine görüfltük.  

“...‹nsan ve mal›n ya da yükün bir yerden bir
yere, zaman boyutu da dikkate al›narak, en ucuz,
en etkin, en güvenli tafl›nmas› olay›d›r ulafl›m. Za-
man, mekan de¤iflikli¤i, yolcu ve yükün tafl›nmas›,
ulafl›m›n temel kavramlar›. Rayl› sistemler, varsa
denizyolu ulafl›m›, otobüs vb sistemler gibi toplu
tafl›ma araçlar›, arabalar, yayalar, yollar, park
alanlar› ulafl›m›n hizmet eden ve hizmet alan ele-
manlar›yken, trafik mühendisli¤i, trafik güvenli¤i,
trafik ya da trafik s›k›fl›kl›k yönetimi gibi kavram-
lar da, verilen hizmetin kalitesiyle ilgili yöntesel
elemanlar. Ulafl›m›n bir de sürdürülebilirlik, eko-
nomik olma, güvenlik, h›zl›l›k ve denetim gibi bi-
leflenleri var. Bu bileflenler her zaman bir uyum
içinde olmak zorunda de¤il, ama mutlaka kurul-

mas› gereken bir denge var. Bu dengenin kurul-
mas›nda planlama, merkezi rolde. Ulafl›m planla-
malar›nda bilimsel, teknik ve ekonomik analizlere
dayanan fizibilite çal›flmalar› çok önemli. 

Megakentlerde ulafl›m olgusu, mutlaka, ulafl›m
sistemlerinin de¤erlendirildi¤i, birbirine entegre
edildi¤i farkl› ulafl›m sistemleriniiçine almal›; k›sa,
orta ve uzun dönem kent ulafl›m planlar›na daya-
nan, olabildi¤ince tekil tafl›malar› öne ç›karmayan,
aksine toplu tafl›mac›l›¤› destekleyen, ama mutla-
ka alan kullan›m planlar›yla üretilmifl bir ana ula-
fl›m plan›n›n parças› olan, oradan desteklenen ula-
fl›m kararlar›yla çözülmeli. Dünyan›n ço¤u mega-
kentinde uzun süredir, toplu tafl›maya yönelik ön-
lemler al›nm›fl durumda ve bunlar giderek geniflle-
yen a¤larla hizmet veriyor. Ucuz, h›zl› ve güvenli
rayl› sistemler ya da metro, megakentlerin olmaz-
sa olmaz›. Ancak otomotiv sanayii de hâlâ bütün
ülkeler için son derece önemli ve çok bask›n. Bu
yüzden, bulunan ve uygulanan çözümler, motorlu
tafl›t trafi¤iyle bafla ç›kmay› olanaks›z k›l›yor. Bu
çözümler, günümüzde art›k motorlu tafl›tlardan
uzaklaflmak ya da motorlu tafl›tlar› kentten uzak-
laflt›rmak yönünde. Örne¤in Londra’n›n merkezine

24 Ocak 2006B‹L‹M veTEKN‹K

MEGAKENTLER‹N EN BÜYÜK
SORUNU: ULAfiIM

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

mega2  12/27/05  9:08 PM  Page 24



girmek isteyen motorlu tafl›t sahipleri, ek vergi ya
da ek ödemeler yapmak zorunda. Baflka kentler-
deyse, iç çepere girdikçe park ücretlerinin art›r›l-
mas› ya da araçlar›n h›zl› gitmesini fiziksel biçim-
de önleyecek yaya a¤›rl›kl› genifl bölgelerin düzen-
lemesi, son 15 y›ld›r daha da öne ç›k›yor. 

Büyük kentlerde genel e¤ilim ve yönelim, kent
merkezlerinden d›flar›lara do¤ru, küçük ya da orta
büyüklükte modüller fleklinde geliflmek. Bu türde
bir geliflme, tek bir kent merkezi yerine, birçok
kent merkezi oluflturuyor. ‹nsanlar, örne¤in ‹stan-
bul’da de¤il, Kad›köy’de yafl›yor oluyorlar, ifl ve
günlük yaflamlar›n› orada sürüyorlar. Megakent
üzerine çal›flan tüm planlamac›lar, herkesi bir kent
merkezine getirmek ya da oradan götürmek yeri-
ne, varolan ya da oluflan yeni modüllerde, tüm ih-
tiyaçlar›n nas›l karfl›lanaca¤›na kafa yoruyorlar.
“‹stanbul’da, herkesi Avrupa’dan Anadolu’ya ya da
tersi yönde tafl›mak zorunda m›y›z gerçekten; böy-
le bir talep var m›, olmal› m›?” gibi. ‹stanbul’da,
kentin iki yakas›n› birbirine ba¤lamak çok önemliy-
se de, yap›lan etüdler flunu gösteriyor: Bu konuda-
ki ulafl›m talepleri, ‹stanbul’un tümünde gerçekle-
flen ulafl›m taleplerinin %10 – 25’i düzeyinde. Ula-
fl›m›n %85’i hâlâ her iki yakan›n kendi içinde ger-
çeklefliyor. O zaman, bu örnekte ya da ço¤u kent-
te oldu¤u gibi, ulafl›m sorunlar› da insanlar›n yafla-
d›¤› alanlarda çözülebilecek. Bu nedenle, yeni ula-
fl›m planlar› yap›l›rken kent planlamac›lar›ndan
güncel bilgileri almak ve yeni planlar› bu bilgilere
dayand›rmak çok önemli. ‹nsana yönelik kavramlar
da olanca önemini koruyor. Araflt›rmalar yaya-tafl›t
çarp›flmalar›nda, yayan›n hayatta kalma oran›n›n
yüksek oldu¤u h›z›n 30 km/saat oldu¤unu gösteri-
yor. Bu h›zla gerçekleflen çarpmalarda daha çok
ayak kemikleri zarar görüyor; k›sa süreli bir teda-
viyle iyileflebilmek ya da hiç zarar görmemek müm-
kün. 40 km/saat h›zla gerçekleflen çarpmalarda
kalça kemiklerinin zarar gördü¤ü, bunlar›n uzun
süreli sakatl›klarla sonuçland›¤› ve yine uzun süre-
li tedavi gerektirdikleri saptanm›fl. 50 km/saat h›z-
la çarpmadaysa, yayay› %80 olas›l›kla kaybediyo-
ruz; bu h›zdaki çarpmalar beyin kanamalar›na ne-
den olabiliyor. Motorlu tafl›t kullan›c›lar›n› h›z bak›-
m›ndan cayd›racak mühendislik uygulamalar›n› içe-
ren 30 km/saat zonlar› bu nedenle düzenleniyor.
Bunlar sürücülerin say›s›n› azalt›rken, yayalar›n sa-
y›s›n› art›r›yor. Oyleyse, insan öncelikli düzenleme-
lerin yarat›lmas› gerekiyor.

‘Kendi kendini ifade eden’ yollarla h›z deneti-
mi yap›labiliyor. 30 km/saat zonunda bir yola gi-
ren sürücü, istese de daha h›zl› gidemiyor. ‘Affe-
dici’ olanlarsa, bütün tehlikeli unsurlardan olabil-
di¤ince ar›nd›r›lm›fl yollar. Kentlerde üç temel yol
grubundan daha söz edilebilir. Birincisi, transit
trafi¤e de hizmet veren yo¤un tafl›t
trafi¤ine sahip, h›zl› ak›fll› yollar;
ikincisi, toplay›c› da¤›t›c› yollar;
üçüncüsüyse yerleflimlerde kendi
içinde hareketi sa¤layan arayol-
lar. Toplay›c› da¤›t›c› yollar, ara-
yollardan ald›klar› trafi¤i transit
yollara, transitten ald›klar›n› da
arayollara aktar›rlar. Ulafl›m plan-
lamas›nda bu hiyerarfli de çok
önemlidir. Transit trafi¤e hizmet
veren bir yola, toplay›c› da¤›t›c›
yollar olmaks›z›n arayollar yollar
kesinlikle ba¤lanmaz.

Kentlerde, özellikle karayolu tafl›mac›l›¤›na
iliflkin çözümler üretilirken, sürücülerde, yol kulla-
n›c›larda ve yöneticilerde ‘kavflaklardaki kesintiler
ortadan kald›r›lsa, trafik daha iyi akar’ fleklinde
genel bir kan› var. Oysa ulafl›m mühendisli¤inin
abc’si anlat›l›rken, flu, özellikle belirtilir: ‘Bütün
kavflaklar birer vanad›r. Kavflaklardan birini açar-
san›z, di¤erini su basar, onu da açarsan›z bir son-
rakinde birikir. Bir an hepsini açt›¤›m›z› düflüne-
lim! ‹flte o zaman kenti su basar; yani, araç ba-
sar!’ Avrupa ve Amerika’n›n büyük kentlerinde
araç bask›n› önemli ölçüde yaflanm›fl. fiimdilerde
planlamac›lar, bu bask›n› sindirme, düzenleme ve
daha büyüklerinden korunma konular›na kafa yo-
ruyorlar. Bilime, yani trafik ve ulafl›m mühendisli-
¤i ilkelerine dayanarak son derece uygun maliyet-
li küçük düzenlemelerle, trafik ak›fl›n›n düzenlen-
mesinde ve güvenli¤inde çok önemli rahatlamala-
r›, planlamalar yoluyla yaratmak mümkün.

Ulafl›m›n, ‘toplu tafl›ma m›, otomobille bireysel
ulafl›m m›?’ gibi tür seçimi ve seçilen türe iliflkin
insan davran›fllar›yla derin bir iliflkisi var; h›zl› ve
dikkatsiz araç kullanma, ya da toplu tafl›m sistem-
lerini uygunsuz kullanma, park alanlar›n› do¤ru
kullanma gibi, günlük yaflam›n her noktas›n› ilgi-
lendiren müthifl bir insan boyutu sözkonusu. Bu
nedenle ulafl›m, her aflamas›nda, yaln›zca mühen-
dislik gerektiren bir alan de¤il, farkl› bilimsel alan-
lar› da içeren bir mozaik. E¤itimle insan davran›-
fl›na ne kadar ve nas›l müdahale edilebildi¤i, ula-
fl›m›n önemli bir konusu. Sadece kültürel boyutuy-
la de¤il, belki yaflanan iklim boyutuyla da ele al›-
narak, insan davran›fllar›n›n ne flekilde etkilenebi-

lece¤ine iliflkin araflt›rmalar yap›l›yor. Baz› psiko-
loglara göre, tek bafl›na teknik trafik e¤itimi yeter-
li de¤il. Örne¤in, ‘h›zl› gitmenin riskleri, h›z s›n›r-
lamalar›n›n nedeni, toplu tafl›ma uygulamas›n›n ül-
ke ekonomisi aç›s›ndan önemi, h›z-yak›t iliflkisi ve
bunun ekonomik yans›malar›’ gibi ço¤u temel so-
runun yan›tlar›, anaokulundan üniversiteye, ya da
sürücülerle yap›lan tüm e¤itim çal›flmalar›nda ger-
çekten verilebiliyor mu? Ülkemiz sözkonusu oldu-
¤unda bu soruyu olumlu yan›tlamak pek mümkün
de¤il. E¤itimli e¤itimsiz herkes, her akl›na geleni
her an yapmak istiyor. Disiplin, düzen, denetleme
yok. Etkin biçimde yap›lmayan denetimlerse, so-
runlar›n üstesinden gelmeyi güçlefltiriyor.

Ulafl›m meselesinin çözümünde e¤itim çok
önemli; ama uzun dönemli e¤itim. Bugün bafllasa-
n›z sonuçlar›n› 20 – 30 y›l sonra alabilirsiniz. De-
netim ifli de çok önemli; ama daha çok günün ge-
reksinimlerine yönelik ve etkisi kal›c› de¤il. Mü-
hendislik uygulamalar›, yani iflin planlamas›, altya-
p›n›n düzenlenmesi, do¤ru sistemlerin oluflturul-
mas›, alanlar›n do¤ru tasar›mlanmas›, bilet sistem-
lerinin do¤ru entegrasyonu, sistemlerin birbirleriy-
le do¤ru entegrasyonu, bilime ve plana göre yap›l-
d›¤›nda, uzun süreli, üstelik de çok etkili olacak-
t›r. Her üçünden de destek alacak, her üçünü bir-
birine ba¤layacak çözümler, en iyileri elbette.

Bu konuda genel bir referans olmas› bak›m›n-
dan, bir kentte yaflayanlar›n yaklafl›k %10’luk bir
nüfusu, motorlu tafl›t sürücüsü olarak trafikte bu-
lunur, geri kalan %90’sa genellikle yayad›r. Ama
mutlaka herkesin bir yaya rolü var; en az›ndan
arabas›ndan indi¤inde. ‹ster mega, ister küçük bir

kent olsun, öncelikle yayalar›n ve bi-
sikletlilerin hem güvenliklerini, hem
de varl›klar›n› gözeten çözümler ve
uygulamalar üretilmek zorunda. Ya
da motorlu tafl›tlara çözümler üretir-
ken, yayalar›n varl›¤› hiçbir biçimde
gözard› edilmemeli. Yayalar›n kültü-
rü ve trafik düzenine uyumu, elbette
yaflamsal bir konu ve trafik güvenli-
¤inin etkinli¤ini art›rmadaki önemli
unsurlardan biri.”

Elif Y›lmaz, Serpil Y›ld›z,
Kumru fiarda¤

25Ocak 2006 B‹L‹M veTEKN‹K

istanbul

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

mega2  12/27/05  9:08 PM  Page 25



‹fladam› Cefhi Kamhi’nin gözünden, bir mega-
kent olarak ‹stanbul...

MMeeggaakkeenntt  nneeddiirr??  ‹‹ssttaannbbuull  mmeeggaakkeenntt  ttaann››mm››nnaa
ggiirreerr  mmii??

Bir kentin ya da kentlerin geliflimi, o ülkenin
sosyal toplumunun, ekonomik toplumunun ve
uluslararas› taleplerin üçlü dengesi içersinde yap›-
l›r. Bir de bulundu¤u yöre, bölge de çok önem ta-
fl›r; biliriz ki, da¤daki bir kentin geliflimiyle bir
ovadaki ya da farkl› bir co¤rafyadaki bir kentin
geliflimi farkl›l›k gösterir. ‹stanbul zaten hiçbir ta-
n›ma s›¤mayan bir flehir; New York, Paris, Zürih,
Londra gibi kentler için yap›lan tan›mlara da s›¤-
maz. Çünkü bunlar, kendi ülkelerinin gerek moza-
i¤ini gerek yerleflmifl ekonomik ve sosyal sistem-
lerini temsil eden flehirler. Türkiye’deyse bu
normlar veya prensipler daha tam yerleflmemifl.
Tarihsel geçifle bakarsan›z, bildi¤imiz hiçbir bü-
yük kent, ‹stanbul’un tafl›d›¤› göç yükünü, ‹stan-
bul’un hem kendinden hem Anadolu’dan hem de
tarihten gelen çok kültürlülü¤ünü ve seslili¤ini ya-
flamam›flt›r. Türkiye’nin de dünya çerçevesindeki
geliflimine bakt›¤›n›z zaman, halen bir ekonomik
ve s›nai geliflme var; ‹stanbul’un ya da Türkiye’nin
gelifliminde, di¤er ülkelerin karfl›laflmad›¤› bir
gerçek daha var. O da, ülkelerdeki yafl orant›lar›!
Di¤er ülkelerde genç nüfus oran› %22-%30’u geç-
mez. Türkiye profilinde 30 yafl alt› nüfus % 67,
‹stanbul’daysa % 69. Demek ki ‹stanbul’un, in-
sanlara yaln›zca yaflayacak yer üretmesi yetmiyor;
ekonomik varl›klar›n› sürdürebilecekleri platform-
lar da oluflturmas› gerekiyor. Yaflama alanlar›n›n
yan›s›ra, ekonomik yaflama alanlar›, ekonomik ye-
flerme alanlar› da yaratmak laz›m. Bir megakent
bir bütün olarak büyür, halbuki ‹stanbul’da, son
zamanlarda, art› ve eksileri olan uydu kentler
oluflmaya bafllad›. ‹stanbul, asl›nda bir ülke! ‹stan-
bul ve Marmara, gerçekten e¤itimiyle, kültürüyle,
herfleyiyle, Türkiye’yi tafl›yan bir profil. ‹stan-
bul’un megakent geliflimine bir tek altyap›larla,
yollarla, bina flekillenmesiyle, yani bu bafll›klarla,
k›s›tl› bir flekilde bak›lmas›na pek taraftar de¤i-
lim. Bir ülke neyi sa¤l›yorsa, ‹stanbul gibi bir fleh-
rin de ayn› olanaklar› sa¤lamas› laz›m; ‹stanbul
bir ülkedir, bir flehir de¤il.

‹‹ssttaannbbuull’’ddaa  ddoo¤¤uupp  yyaaflflaayyaann  bbiirrii  oollaarraakk,,  ddee¤¤iiflflii--
mmee  iilliiflflkkiinn  ggöözzlleemmlleerriinniizz  vvaarr  mm››??

Do¤du¤um y›l 900 – 950 bin kifli varm›fl ‹s-
tanbul’da. De¤iflim çok ürkütücü! Bugün sorunlar
olmasa zaten, bu konu gündeme gelmez. Bu so-
runlar›n nedeni “plans›z geliflme” de¤il, “sorum-
luluk tafl›mayan insanlar›n ‹stanbul’a yapt›¤› kötü-
lükler” diyelim. Belli bafll›klar alt›nda slogan at›p,
ondan sonra yapamad›¤› zaman suçu baflkas›na
atan bir karakterle, bir zihniyetle, yaln›z ‹stanbul
de¤il, di¤er flehirler de yönlendirilirse, bafl›na ge-
lecek olan budur. fiimdiye dek verilen kararlar›n
hepsi, o an için geçerli olan, çok k›sa ömürlü ka-
rarlard›. Oysa bugün, bir çevre analizi yapt›¤›m›z-
da bile, bölgede topra¤›n, bitkinin, böce¤in doku-
sunu bozmayacak dengeleri araflt›r›r›z. Ayn› has-
sasiyet ne ‹stanbul’a, ne do¤as›na ne de insan›na
gösterildi!

DDüünnyyaaddaakkii  bbaaflflkkaa  mmeeggaakkeennttlleerrllee  ‹‹ssttaannbbuull’’uu  kkaarrflfl››--
llaaflfltt››rr››rrssaann››zz  nnee  ssööyylleeyyeebbiilliirrssiinniizz??

Hiçbirine benzemez! ‹stanbul’da en büyük
avantaj›m›z ne, biliyor musunuz? O kadar çok ha-
ta yapt›k ki, art›k hatalar›m›z›n gözüken flekli
önümüzde. Yapmam›z gereken, o hatalar›m›z› na-
s›l düzeltilece¤imize karar verip bunu uygulamak.
Onlar› düzeltti¤imiz zaman, belki di¤er megakent-
lerden daha güzel, daha do¤ru bir planlamaya bi-
le yönelebiliriz. Kimisi der ki, “hata yapmadan,
do¤rularla bafllamam›z laz›m”. Ona f›rsat›m›z ol-
mad›.

KKaaffaann››zzddaakkii  mmeeggaakkeenntt  ttaann››mm››nnddaa  oollmmaazzssaa  ooll--
mmaazz  nneeddiirr,,  öörrnnee¤¤iinn,,  ttrraaffiikk  ssoorruunnuu  mmuudduurr??

Trafik, ulafl›m, enerji, sa¤l›k, e¤itim, bütün o
klasik, olmazsa olmaz bafll›klar› akl›n›za geldi¤i
gibi s›ralayabilirsiniz; onlardan hiçbirimiz vazgeç-
meyiz. Onlar ütopik de¤il. Herkesin hayalinde ol-
mas› gerekenler. Onlar›n ötesinde, flununla hay›r
demek laz›m: ‹stanbul sana de¤iflik bir yaflam su-
nuyor; geldi¤in yerdeki yaflam› buraya tafl›man ya-
sak. Kendi kültürünü, örf ve adetlerini muhafaza
edebilirsin, ama yaflad›¤›n köyü, oldu¤u gibi ‹s-
tanbul’un bir bofl arazisine kurup, yaratabilece¤in
niteliksiz ortamlar›n olumsuzlu¤unu -ki, daha iyi-

sini hak ediyorsun- çevreye ve baflkalar›na yans›t-
maman laz›m. ‹flgal edecek yer mi istiyorsun, al,
buray› iflgal et; ama 500 metrekare yeri kullana-
caks›n ve flu koflullara uyacaks›n, bunun farkl›s›n›
yapamazs›n. Gecekondu yapacak 50 kifli birleflin,
10’ar milyar verin, belediye size flu binay› yapa-
cak... Gecekondu yok, kaçak yapmaya da, rüflvet
vermeye de gerek yok. E¤itim çok önemli elbette.
‹stanbul’daki gençlere yar›zamanl› çal›flma olana-
¤› yaratmak önemli. Zaten birsürü kurulufl, birsü-
rü iflletme, yar› zamanl› ya da kaçak iflçi al›yor.
Bunlar› kay›t içine al›r, disipline edersin. Daha bir
e¤itimsel temele oturtursun. ‹stanbul için de ben-
zer bir yasa ç›kar›lmas› laz›m. 

‹‹ssttaannbbuull  nneeddeenn  bbiirr  TTookkyyoo  yyaa  ddaa  NNeeww  YYoorrkk  ddee--
¤¤iill??  OOrraallaarrddaakkii  iinnssaannllaarr  ddaa  kkaallaabbaall››kk  aaçç››ss››nnddaann  aayy--
nn››  flfleeyyii  yyaaflflaamm››yyoorrllaarr  mm››??

Kalabal›k demeden önce, Japon yaflam disipli-
nine ve kültürüne bakman›z laz›m. Japonya’da flu
anda gençlerle, geleneksel flekilde e¤itilmifl yafl
grubu aras›nda inan›lmaz bir uçurum var ve bu
büyük bir sorun. Tokyo’nun k›p›rdamaya olana¤›
yok. Tokyo’da en büyük ev, 80- 90 metrekare.
Bugün, Japon yönetim sisteminin inan›lmaz bir
yapt›r›m gücü var. Japonlar, savafl sonras›nda çok
önemli planlamalar yapt›lar; çünkü y›k›lm›fl olan
bir ekonomiyi, bir ülkeyi s›f›rdan aya¤a kald›rma-
da, belli bir stil ve belli bir koflul sözkonusudur.
Türkiye Cumhuriyeti kuruldu¤unda, ilk kurulan
meclisin milletvekillerinin seçim flekli, bölgeler-
den gelifl öncelikleri, dengeler, bugünkü 20 fark-
l› partiden oluflacak bir koalisyonun sa¤layabile-
ce¤i bir dengeyi karfl›lamaktayd›. Türkiye o y›llar-
dan bafllayarak, çok uzun y›llar köylü ekonomisiy-
le, köylü politikas›yla geliflti. Japonlarsa, daha ilk
günden disiplinli ve s›nai bir politikayla gelifltiler.
Halka yönelik hizmetler, belli sektörlerde ama
devlet güdümünde oldu. Aynen Kore modeli gibi,
Güney Kore de devlet güdümünde olmasayd›, bu-
gün bir Lucky Gold Star, bir Samsung olmazd›.
Türkiye’yse, “o müteahite, bu müteahite vereyim”
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“istanbul asl›nda 
bir ülke!”
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istanbul
diyerek, geliflmeye gayret gösterdi.

‹‹ssttaannbbuull’’ddaa  ddaahhaa  rraahhaatt  yyaaflflaannaabbiilliirr  bbiirr  yyaaflflaamm
iiççiinn  nneelleerr  yyaappaarrdd››nn››zz??  DDiikkeeyy  yyaapp››llaannmmaayyaa  nnaass››ll  bbaa--
kk››yyoorrssuunnuuzz??

Her fleyden önce, orada çok devletçi olurdum,
‹stanbul’a çok ciddi bir bütçe ay›r›rd›m. Çünkü, ‹s-
tanbul iflin sonunda, Türkiye’nin bütün yükünü ta-
fl›yan ve vergisini veren bir yer. fiimdiye dek bir-
sürü bafll›ktan bahsettik, o bafll›klar› gayet net bir
flekilde tek tek ele al›p de¤erlendirirdim.

Dikey yap›lanma ayk›r› bir fley de¤il. Baz› in-
sanlar bunlar› sevmiyor, ‹stanbul’un siluetinden
bahsediyorlar. ‹stanbul’a bakt›¤›n›z zaman, uzak-
tan Topkap› saray›n›, Nuru Osmaniye camiini ya
da öteki de¤erleri görebilmek için, etraftaki bina-
lar› y›kmak laz›m. ‹stanbul’un bir silueti yok. Go-
ogle Earth’e girin, bir zoom yap›n ‹stanbul’a. ‹lk
yaklaflt›klar› yer, E5 otoyolu yak›n›ndaki bir gece-
kondu bölgesi. Ondan sonra baflka yerleri seçebi-
liyorsunuz. Öncelikle, o gecekondular› temizle-
rim, ama o insanlar için üretilecek çözümlerin ça-
l›flmas›n› da yine ‹stanbul dahilinde yapar›m. ‹s-
tanbul tafl›r o insanlar›. fiöyle düflünün: Tek katl›
yüz tane gecekondu yapaca¤›n›za, 10 katl›, 4’er
daireli, 2,5 gökdelen yapsan›z, 100 aileyi yerlefl-
tirebilirsiniz; onlar› daha konforlu, ›s›tmas›, elek-
tri¤i, yolu, hizmeti daha düzgün, çok daha az yer
kaplayan bir yap› içerisinde toparlars›n›z. Ama
baflka gerçekler var! Ço¤u insan bu gecekondula-
r› yapt›¤› zaman, birinci önceli¤i “bir çat›s› olsun”
de¤il ki; birinci öncelik rant. Yani, “bu araziye
ben el koydum, 5-10 y›l sonra devlet bana bir ta-
pu verecek, tapu gelince bunun üzerine befl katl›
bir bina yapaca¤›m, flu kadar para kazanaca¤›m”.
Yani insanlar›n birinci önceli¤i, evimi yapay›m de-
¤il, rant›m› elde edeyim. Buna nas›l çare bulur-
dum, bilmiyorum.

fifiiimmddiiyyee  ddeekk  ggeenneell  kkaavvrraammllaarr››  kkoonnuuflflttuukk..  ‹‹ssttaann--
bbuull’’ddaakkii  ddee¤¤iiflfliimmddeenn  nnaass››ll  eettkkiilleenniiyyoorrssuunnuuzz??  

Çok yabanc›, çok yaln›z ya da çok nostaljik
hissediyorum kendimi. K›zlar›ma anlat›yorum, o
y›llarda nas›l yaflad›¤›m›z›; mahallede yürüdü¤ü-
müz zamankomflumuzu tan›rd›k, selam verirdik.
Tan›sak tan›masak, gözgöze gelip, bafl›m›z› sallar
ya da gülümserdik. “Günayd›n”, yaflam›m›zda
standart bir kelimeydi, “nas›ls›n›z” demek yad›r-
ganan birfley de¤ildi. Bugün birine yard›m etti¤i-
nizde, ya da daha önce iki üç defa gördü¤ünüz bir
insanla karfl›lafl›p bafl›n›z› sallad›¤›n›zda, “bu
adam ne istiyor?” der. Halbuki bu, o zamanlar ga-
yet normaldi. ‹stanbul’un kendine özgü güzelli¤i
gitti. Belki kendine göre de¤iflik yeni güzellikler
yarat›l›yor. ‹flte, o da ça¤›n gere¤i; ama ‹stan-
bul’da befleri iliflkilerinin art›k kopuk oluflunu ya
da hiç olmay›fl›n›, h›zl› ve plans›z geliflen bir flehir-
deki kültürel kopuklu¤u yad›rg›yorum. Biliyorum
çok fley özlüyorum; en çok da yeflili özlüyorum.
Duygular yok, haliyle iliflkiler zay›fl›yor, insan›n
kendi dostlar›yla bile iliflkileri azal›yor. Çünkü
günlük sosyal yaflam›n bafll›klar› de¤ifliveriyor. Es-
kiden aileler aras›nda buluflmayd›, flimdi bir res-
toranda ya da bir gece kulübünde ya da bir kok-
teylde buluflma. Eskiden yürüyüp, yan binadaki
arkadafl›n›za gidebiliyordunuz, flimdi mesafeler
çok artt›. Ekonomik kayg›lar ço¤ald›kça, insan›n
insani de¤erleri azald› ya da törpülendi. ‹nsan çok
daha fazla bencil olmay› ö¤rendi. Eskiden insani
iliflkilere, insani s›cakl›klara çok daha fazla önem
veriyorlard›. fiimdi insanlar daha kapal› bir s›n›r

çizip, o s›n›r›n içindeki önceliklerine a¤›rl›k ver-
meye bafllad›lar. K›skançl›k unsuru çok artt›. Çün-
kü bir sosyal yar›fl, bir ekonomik yar›fl var. ‹flte
“sosyete”, “V‹P” gibi olmayan tan›mlamalar yara-
t›ld›. Art›k dayan›flma s›f›r. Hâlâ gülümsedi¤iniz
fleyler oluyor, ama gülümsemenin yan›nda buruk-
luk çok daha fazla. Önce, flehrin göbe¤inde otu-
rurken, daha sakin köflesine tafl›nd›m. Oras› da
gürültülü olmaya bafllay›nca, flehrin içinde, sakin
ve yeflili bol bir yere tafl›nd›m; ‹stanbul’un henga-
mesini, karmaflas›n› istiyorsam, o zaman arabama
binip gidiyorum. Tercih hakk›mdan vazgeçmedim.
Çok insan tercih hakk›ndan vazgeçti. Bu üzüyor
beni; eskiden bir tercih hakk›m›z vard›.

GGööççllee  ggeelleenn  iinnssaannllaarr››nn  kkeenntt  kküüllttüürrüünnee  uuyyuumm
ssoorruunnuunnuu  nnaass››ll  ddee¤¤eerrlleennddiirriiyyoorrssuunnuuzz??

“Kültürel uyum” diye bir fley yoktur, kültürle-
rin birbirine sayg›s› vard›r. Yani, benim kültürü-
mün sana, senin kültürünün bana uymas› gerek-
mez. Senin kültürüne eriflebilmem için biraz fikir
sahibi olmam laz›m. Bir kere kendi kültürümüzü
bilmiyoruz ki, birbirimizin kültürüne ilgi göstere-
lim. Birfleyin fark›na vard›m ki, herkes kendi so-
runlar›n› bir bafll›k olarak konufluyor. Alt madde-
lere inme f›rsat› olmam›fl henüz. Kendi alt madde-
lerine inemeyen bir kitleden, belirli yüzeysel bafl-

l›klar› de¤erlendirmesini nas›l istersin?
‹‹ssttaannbbuull’’ddaa  ssiizzii  eenn  ççookk  rraahhaattss››zz  eeddeenn  flfleeyy  nnee--

ddiirr??
U¤ultusu! ‹stanbul’u günün her saatinde duya-

biliyorum. Kentin kendi sesinden bahsediyorum.
Bu ses eskiden bir senfoniydi. Çünkü varl›kl› ya
da varl›ks›z, imkânl› ya da imkâns›z olmak de¤il-
di, hayat› yaflaman›n keyfiydi o. Her gün ayn›
tramvaya binerdim. Vatman varl›kl› de¤ildi; gü-
lümserdi, paylafl›rd›, sohbet ederdi. Polis vatan-
daflla ilgiliydi. fiimdi de ilgisiz de¤il, ama ilginin
s›cakl›k dereceleri farkl›.

‹‹ssttaannbbuull’’ddaann  öözzlleemmllee  bbeekklleeddii¤¤iinniizz  bbiirr  flfleeyy  vvaarr
mm››??

‹stanbul’un herhangi baflka bir yerle karfl›lafl-
t›r›lmad›¤› gün, benim mutlu olaca¤›m gün. ‹stan-
bul’un dünyaya, yaflama sundu¤u özellikler, sat›r-
lar ço¤ald›kça, ben mutlu olaca¤›m. 

Eski bir ‹stanbullu olarak söyleyebilirim ki, ‹s-
tanbul’da, ‹stanbul’u özleyen çok insan var. ‹stan-
bul’u ‹stanbul yapacak olan, bütün farkl› görüflle-
ri bir araya getirmeyi baflarmak. D›flar›dan gelip
de¤ifltirmek yerine, ‹stanbul’u özüyle kabul edip
gelmek laz›m ‹stanbul’a.

Elif Y›lmaz, Serpil Y›ld›z, Kumru fiarda¤
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Akmerkez kimilerine göre çok k›sa sürede ‹s-
tanbul’un simgelerinden biri olmay› baflarabilmifl
bir al›flverifl merkezi. Genellikle yüksek gelir dü-
zeyindeki ‹stanbullular’a hizmet veren ma¤azala-
r›n bulundu¤u Akmerkez, ‹stanbul’un en kalaba-
l›k al›flverifl merkezlerinden biri. Ancak Akmer-
kez’de al›flverifl yapanlar d›fl›nda, oldukça kala-
bal›k bir baflka grup daha bulunuyor; Akmerkez
çal›flanlar›. Herkesin keyfine göre al›flverifl yap-
mak, sinema ya da baflka etkinlikler için geldi¤i
Akmerkez, çal›flanlar için belki de yaln›zca bir ifl-
yeri. ‹fle gelmek, eve dönmek ve belki de gün
içinde iflyerinde yaflad›klar› birçok fley, onlar
için, belki de önemli sorunlar oluflturabiliyor.
Kentte yaflayan kimilerinin keyif almak için yap-
t›¤› birtak›m etkinler, di¤erleri için ciddi sorun-
lar oluflturabiliyor. Bu da bir mega kentin sakin-

lerine yapt›¤› sürprizlerden olsa gerek.   
Oya Yürek 19 yafl›nda, Akmerkez’de bulunan

bir çocuk e¤lence park›nda çal›fl›yor. ‹stanbul’da
kendisini en çok rahats›z eden fley doland›r›c›l›k.
Kasaya bakt›¤› için doland›r›c›l›k olaylar›yla çok
karfl›lafl›yor. ‹stanbul’dan en büyük beklentisi in-
sanlar›n daha duyarl› olmas›. Her gün Bak›r-
köy’den ifle gelip gitmek çok zor oldu¤undan, bir
de trafi¤in aç›k olmas›n› istiyor ‹stanbul’dan.

Bora Gökçek 27 yafl›nda, Akmerkez’de bir
restoran›n müdürlü¤ünü yap›yor. ‹stanbul’da
kendisini en çok rahats›z eden fley trafik. Dolay›-
s›yla ‹stanbul’dan en büyük beklentisi de trafi¤in
rahatlamas›. Bir baflka beklentisi daha var ‹stan-
bul’la ilgili: Deniz kenarlar›n›n, insanlar›n daha
fazla kullan›m›na aç›k alanlar olarak düzenlen-
mesi.  

Elif Y›lmaz, Serpil Y›ld›z, Kumru fiarda¤
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Mimarlar Odas› ‹stanbul Büyükkent fiube Bafl-
kan› Eyüp Muhçu, ‹stanbul’da yap›laflman›n duru-
mu ve yap›laflma sorunlar›yla ilgili görüfllerini der-
gimize aktard›.

MMeeggaakkeennttii    nnaass››ll  ttaann››mmllaarrss››nn››zz??
Nüfusu belirli bir yo¤unlu¤u aflm›fl kentlere me-

gakent deniyor. Ancak nüfus yo¤unlu¤u tek ölçüt de-
¤il. "Megakent" dedi¤imiz kavram›n, ekonomik bü-
yüklük, devingenlik ya da uluslararas› konum gibi
faktörleri de bar›nd›rmas› gerekiyor. Megakent için,
sorunlar› da olanaklar› da büyük kent diyebiliriz.

‹‹ssttaannbbuull  mmeeggaakkeenntt  mmii??      
‹stanbul'u sadece "megakent" olarak aç›kla-

mak mümkün de¤il. Çünkü ‹stanbul ayn› zamanda
dünya kültür miras› bölgelerini de bar›nd›ran bir
kent. Do¤al güzellikleriyle, topo¤rafyas›yla ve bin-
lerce y›l› aflan tarihi geçmifliyle, dünya ve Türkiye
ölçe¤inde özel bir konumu var. ‹stanbul, geçmifli,
mimari ö¤elerle, kültür miras›yla ve di¤er pek çok
özelli¤iyle zenginlik olarak bugüne getirebilmifl.
Ama olumlu yanlar›n›n d›fl›nda, sorunlar› da çok
olan bir kent. Göçe ba¤l› kontrolsüz büyümesi, çar-
p›k kentleflmesi, nüfusun yo¤unlu¤u ve ulafl›mda
yaflanan büyük sorunlar›yla da ele al›nmal›.

BBaaflflkkaa  mmeeggaakkeennttlleerrllee  ‹‹ssttaannbbuull''uu    kkaarrflfl››llaaflfltt››rr››rrssaa--
nn››zz  nneelleerr  ssööyylleeyyeebbiilliirrssiinniizz??

‹stanbul'u, 150-200 y›ll›k süreç içinde geliflmifl,
tarihsel miras›, kültür miras› bak›m›ndan zengin ol-
mayan bat› kentleriyle k›yaslamak do¤ru olmaz.
Bat›da tarihsel kent niteli¤i tafl›yan Londra, Paris,
Roma'yla k›yaslad›¤›m›z zamansa, ‹stanbul'un çok
daha zengin bir kültür birikimine sahip oldu¤unu
görüyoruz. Ancak  bat›, az olan tarihsel zenginli¤i-
ne önemli ölçüde sahip ç›km›fl. ‹stanbul’u, büyük-
lüklerinin yan›nda kültürel zenginlikleri olan do¤u
kentleriyle k›yaslamak, belki daha do¤ru. ‹stan-
bul'un do¤udaki Delhi, Bombay gibi büyük nüfuslu,
tarihsel geçmifli olan kentlerden fark›ysa, hem do-
¤unun hem bat›n›n de¤erlerini bünyesinde bar›nd›r-
mas›.

‹‹ssttaannbbuull’’uunn  ggeelliiflflmmee  bbiiççiimmii  nnaass››ll??  
‹stanbul eski naz›m plan› (10 y›ld›r bir naz›m

plan› yok), ‹stanbul’la ilgili bir geliflme plan› ortaya
koyuyordu. Naz›m plan›na göre ‹stanbul, do¤u ve
bat› yönünde, çizgisel biçimde geliflmeliydi. Plan›n
öngördü¤ünün aksine, kuzeye do¤ru kontrolsüz bir
büyüme modeli ortaya ç›kt›. Ekonomik etkinli¤in
%50’ye yak›n bir k›sm›n›n Marmara k›y›lar›nda ger-
çeklefltirilmesi, göçe dayal› bir kentleflmeye yol aç-
t›. Ulafl›m acilen ele al›nmas› gereken ana sorunlar-
dan biri. Deniz ve demiryolu tafl›mac›l›¤› öncelikli
yat›r›m alanlar› olmal›yken, tersine karayolu tercih
edilmifl ve büyüme kuzeye yönelmifl. “Marmara-
Ray” projesi, ulafl›m için öngördü¤ümüz bir proje
ve ‹stanbul’un ulafl›m›na katk› sa¤layaca¤›n›
düflünmekteyiz. 

MMaarrmmaarraa--RRaayy  pprroojjeessiinnii  aaçç››kkllaarr  mm››ss››nn››zz??
Marmara Ray, Marmara tüp geçifli pro-

jesi. Bo¤az’›n alt›ndan tüplerle geçilmesini
öngörüyor. Devlet Demiryollar› ve ‹stanbul
metrosuna entegre bir rayl› ulafl›m sistemi.
Tamamland›¤› taktirde Ulaflt›rma Bakanl›¤›
verilerine göre, saatte karfl›l›kl› olarak

150 bin kiflinin Bo¤az’› geçmesi sa¤lanacak. Bu-
günkü köprülerle karfl›laflt›rd›¤›m›z zaman, bu say›,
befl köprüden bir saatte geçebilecek yolcu say›s›na
eflit. ‹stanbul metrosunun da h›zl› bir flekilde ta-
mamlanmas›, havayolu, denizyolu ve karayoluyla
entegre olmas› gerekir.

SSaa¤¤ll››kkss››zz  yyaapp››llaaflflmmaa  ‹‹ssttaannbbuull’’uunn  bbuuggüünnüünnüü  nnaass››ll
eettkkiilliiyyoorr??

‹stanbul'da mevcut yap› stokunun %70'i kaçak
ve niteliksiz; kalan %30’unun da niteli¤i tart›flmal›.
Kontrolsüz büyüme sonucunda ‹stanbul’un kuzeyin-
de bulunan orman ve içme suyu havzalar› üzerinde
tahribatlar olufltu. Kuzeydeki havzalar ‹stanbul’un
içme suyu ihtiyac›n› karfl›layamaz hale geldi. Devlet
Su ‹flleri Genel Müdürlü¤ü, do¤uda Zonguldak ve
Düzce'den, bat›daysa Istranca da¤lar›ndan su geti-
riyor. ‹stanbul’daki yeflil alan miktar›, farkl› metro-
pollerle karfl›laflt›r›lamayacak kadar az ve yetersiz.
Paris gibi yo¤un kentleflmenin oldu¤u bir metro-
polde, aktif ve pasif olanlar dahil, kifli bafl›na düflen
yeflil alan 55 metrekarenin üzerinde.  ‹stanbul’day-
sa aktif ve pasif,  kifli bafl›na düflen yeflil alan 7
metrekareyi aflmamakta. Deprem aç›s›ndan sak›n-
cal› olan k›y› dolgu alanlar›, vadiler, dere yataklar›,
tar›msal araziler gibi alanlarda deprem güvenli¤i
olmayan yap›lar infla edilmifl durumda. Geçmiflte ‹s-
tanbul’un d›fl›nda, kaçak yollarla, kimyasal depo-
lar, benzin istasyonlar› ve akaryak›t depolar› gibi
kimyasal madde depolar›na ve benzeri iflletmelere
izin verilmifl; ancak kentin kontrolsüz büyümesi so-
nucunda da bu iflletmeler, kentin yerleflim alanla-
r›nda kalm›fl. Ayr›ca ‹stanbul’da çok say›da ç›kmaz
sokak var. ‹tfaiyenin ya da ambulanslar›n gireme-
yece¤i sokaklar çok say›da. 

YYaapp››llaaflflmmaayyllaa  iillggiillii  öönneerriilleerr,,  ppllaannllaarr  vvaarr  mm››??
Bunun için kimi kamu kurumlar›n›n yapt›¤›,

kente dönüflüm planlar› var. Bu önerilerin k›smi

yaklafl›mlar fleklinde de¤il, bir plan bütünlü¤ü içe-
rinde ele al›nmas› gerekir. Bu ba¤lamda ‹stanbul
metropoliten çal›flmas› yap›l›yor. Planlan›p yürürlü-
¤e girdi¤i zaman, yap›laflman›n hukuku oluflacak.
1994 y›l›nda ‹stanbul’un naz›m plan›n›n iptal edil-
mesinden sonra 10 y›l› aflk›n bir süredir yaflanan
plans›zl›k, bir karmaflaya neden oluyor. ‹stanbul
metropolitenin yürürlülü¤e girmesi, bu karmaflan›n
ortadan kalkmas› aç›s›ndan önemli.

PPllaannss››zz  ssüürreeççttee,,  1100  yy››ll  öönncceessiinnee  ggöörree  nnee  ttüürr
oolluummssuuzz  ggeelliiflflmmeelleerr  oolldduu??

Bir bölge için plan yap›l›rken, kimileri 83 pla-
n›n›, kimileri de 94’te iptal edilen plan› esas ald›.
Kimileriyse planlama çal›flmalar›n›, naz›m plan› ilifl-
kisi olmadan oluflturdular. Sonuçta plan bütünlü¤ü-
ne ayk›r› yap›laflmalar kente yeni yo¤unluklar getir-
di.Tarihi yar›madada koruma çal›flmalar› sürdürüle-
medi.10 y›l› aflk›n bir aradan sonra naz›m plan› ça-
l›flmalar› tekrar bafllad›.

NNaazz››mm  ppllaann››  oollmmaaddaann  iizziinnssiizz  yyaapp››llaaflflmmaa  nnaass››ll  eenn--
ggeelllleenniiyyoorr??

Kimi yasal engeller var. Örne¤in havzalardaki
yap›laflmay› çevre yap›s›, havzalar› koruma yönet-
meli¤i gibi pek çok yönetmelik ve yasayla engelle-
mek mümkün. Tarihi yar›madada, 1863 sahilleri
koruma yasas› engelleyici oluyor. Ancak plan yap›-
l›rken, plan›n dayanmas› gereken bir üst plan olma-
l›. Plandaki yo¤unluklar, ulafl›m, yeflil alan miktar›
bu üst plana dayanmal›.

‹‹ssttaannbbuull’’uunn  ttaarriihhii  mmiimmaarrii  yyaapp››ss››nn››  kkoorruummaakk  aadd››--
nnaa  nneelleerr  yyaapp››ll››yyoorr??

Kentsel dönüflüm projeleri dünya kültür miras›-
n›n korunmas› aç›s›ndan önemli. Devam eden res-
torasyon çal›flmalar› bir kazanç. Ayr›ca Büyükflehir
Belediyesi taraf›ndan haz›rlanan, ancak tarihi yar›-
maday› bozaca¤› gerekçesiyle onaylamad›¤›m›z bir
koruma plan› var. 

‹‹ssttaannbbuull’’ddaa  ddaahhaa  rraahhaatt  bbiirr  yyaaflflaamm  iiççiinn  nneelleerr  yyaa--
pp››llaabbiilliirr??          

‹stanbul’un kentleflmesini planlayabilmemiz
için deniz ve demiryolu a¤›rl›kl› ulafl›m kararlar›,
buna ba¤l› yat›r›m kararlar› al›nmal›. Bölgesel yat›-
r›mlar art›k Marmara k›y›s›na yap›lmamal›. Göçü
azalt›c› ekonomik ve sosyal önemler al›nmal›.
“Marmara-Ray” projesi, ‹stanbul metrosuyla enteg-
re bir flekilde, ‹stanbul halk›n›n hizmetine sunulma-
l› . Kifli bafl›na düflen yeflil alan›n art›r›lmas› için
planlama dahilinde temel kararlar al›nmal›. Ayr›ca
‹stanbul, depreme haz›rlanmal›. Dört üniversitemiz
‹stanbul Teknik, Y›ld›z Teknik, Bo¤aziçi ve ODTÜ,
geçmiflte bir ‹stanbul planlamas› yapt›lar. Bu çal›fl-
malar›n öngörüleri, yaflam kalitesini art›rma yönün-
de ve bunlar›n yaflama geçirilmesi gerekli.

‹‹ssttaannbbuull    ddaahhaa  nnee  kkaaddaarr  bbüüyyüüyyeebbiilliirr??
‹stanbul, co¤rafik kapasitesini aflm›fl

durumda; yeni yerleflim alanlar› sözko-
nusu olamaz.  ‹stanbul’da nüfus art›fl›-
n›n sürmesi, 12 milyonun 25 milyona
ç›kmas› söz konusu; böyle bir geliflme-
nin yarataca¤› sorunlar, bir yaflam kali-
tesinden söz etmeyi olanaks›z k›lar.

Elif Y›lmaz, Serpil Y›ld›z, 
Kumru fiarda¤
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plans›z geliflme sürecinde
istanbul
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Kad›köy Belediye Baflkan Yard›mc›s› ‹nci Beflp›-
nar, dergimize ‹stanbul’da gecekondulaflma sorun-
lar›, bu bölgelerde yaflayanlara sunulan hizmetler
ve uygulanan projelerle ilgili bilgi verdi...

‹‹ssttaannbbuull’’ddaa  ggeecceekkoonndduullaaflflmmaa  nnee  bbooyyuuttttaa??
Kad›köy, en eski gecekondu bölgesi Fikirte-

pe’yi içinde bulunduran ve Anadolu’dan ilk göç
alan bölgelerden biri. 1960’larda yaflanan göç dal-
gas›nda popülist bir yaklafl›m etkili olmufltu. O y›l-
larda siyasi kayg›larla desteklenen bu hareketin so-
nuçlar› a¤›r oldu. Ancak o dönemde, kendilerine
gecekondu yapmak için yer hediye edilen birçok ki-
fli, flimdi orada 3 - 5 katl› apartmanlar›n sahibi ola-
rak oturuyor. Bu iflin bir oyun olmad›¤›, ancak ya-
k›n tarihlerde anlafl›ld›. Bizde “flehircilik” pek cid-
diye al›nm›yor. Kentin altyap›s›, kaç kifliye hizmet
verece¤i ya da kentte neler olmas› gerekti¤i gibi
konularda ciddi planlar›n yap›lm›fl olmas› gerekir.
Bütün bunlardan sonra konutlar›n nerelerde yap›la-
ca¤›na karar verilir, ba¤lant› yollar› çizilir, daha
sonra kent parsellenir ve inflaatlara bafllan›r. Biz-
deyse gecekondulaflman›n getirdi¤i birtak›m sür-
prizler hâlâ yaflan›yor. 

Yerini yurdunu b›rak›p ‹stanbul’a göç eden in-
sanlar›n, bu kente gelifllerinin bir nedeni var. Göç-
lerde en temel etken ekonomik yetersizliklerle, ya-
flan›lan bölgelere sa¤l›k ve e¤itim gibi temel hiz-
metlerin gitmemesi ya da geç gitmesi. ‹flsizlik soru-
nu o bölgelerde çözülmüfl olsayd›, kimse yata¤›n›

yorgan›n› toplay›p Fikirtepe’ye ya da Tafll›tarla’ya
gelmezdi. Bunda da en önemli etken, planlar›n›n
yanl›fl yap›lm›fl olmas›.

GGeecceekkoonndduullaaflflmmaayyaa  kkaarrflfl››  bbeelleeddiiyyeelleerriinn  aalldd››kkllaarr››
öönnlleemmlleerr  vvaarr  mm››??

Belediyelere burada çok ifl düflüyor. Belediye
kaçak inflaat konusunda radikal kararlar alm›fl ve
kurum olarak bunu izliyorsa, bu konuda çok önem-
li ad›mlar at›lm›flt›r diyebiliriz. ‹mar zab›tlar›, kom-
flular ve di¤er kent sakinleri bu konuda s›k› bir ifl-
birli¤i içinde çal›fl›yor. Bunu önlemek için yasalar
yeterli asl›nda. 

ÖÖzzeelllliikkllee  bbuu  bbööllggeelleerrddee  yyaaflflaayyaannllaarr››nn  kkeennttiinn  oollaa--
nnaakkllaarr››nnddaann  yyaarraarrllaannmmaallaarr››nn››  ssaa¤¤llaammaakk  iiççiinn  nneelleerr
yyaapp››ll››yyoorr??

Kad›köy’ün 28 mahallesi bulunuyor. Bunlar›n
10 tanesinde Aile Dan›flma Merkezleri var. Kad›-
köy’ü bir köflegen gibi ikiye bölen E5 karayolu onu
ayn› zamanda sosyal, ekonomik ve kültürel aç›dan
da ikiye bölüyor. Bir tarafta tarihi kent dokusuyla
ve kent kimli¤iyle yaflayan Kad›köy, öteki taraftay-
sa kent yoksullar›n›n yaflad›¤›, gecekondulaflman›n
çok oldu¤u Kad›köy var. Buralara, sivil toplum ku-
rulufllar›yla, gönüllülerle iflbirli¤i yaparak kurdu¤u-
muz Kad›köy Kad›n Platformu’yla hizmet götürme-
ye çal›fl›yoruz. 70 binin üzerinde aileye ulaflm›fl du-
rumday›z ama bu yeterli de¤il; çünkü göç, azalarak
da olsa devam ediyor. Ayr›ca üreme oran› da bu
bölgelerde daha yüksek. Buralarda çeflitli projeler

uyguluyoruz. Örne¤in bunlardan biri Aile Dan›flma
Merkezleri, di¤eri ‹nsanca Yaflam Projesi. Ayr›ca 36
ay boyunca, yaflayan meslek gruplar›n›n bu konular-
da e¤itimini sa¤layan bir program uyguland›. Böy-
lece örne¤in muhtarlar, imamlar, ö¤retmenler,
hemflireler ya da doktorlar ald›klar› bu e¤itimle,
sosyal duyarl›l›k ve bundan sonra gidecekleri di¤er
bölgelerde yaflayan hedef kitlelere ulafl›p onlar›n
haklar› konusunda bir bilinç oluflturulmas› konula-
r›nda yetifltirilmifl oluyorlar. Bir di¤eri Yeni Umutlar
Projesi. Bu projede de kad›n›n istihdama dahil edil-
mesi amaçlan›yor. 800 kifli, kimi ara mesleklerde
e¤itim al›yor. Daha sonra da bunlar›n ‹flKur’la iflbir-
li¤i çerçevesinde sigortal› ifle girmeleri sa¤lan›yor.
Ayr›ca bu bölgelerde, akraba evlilikleri çok fazla ol-
du¤u için engelli do¤an bebek say›s› da çok. Bu ne-
denle, engellilere yönelik projeler de uygulan›yor. 

Bunlar›n d›fl›nda bu bölgelerde yaflayanlar oku-
ma yazma kurslar›na, meslek edindirme kurslar›na
kat›l›yorlar. Daha sonras›nda da ifl sahibi olabiliyor-
lar. Ayr›ca çocuklar›na burs, dershane deste¤i ve
etüt deste¤i veriyoruz. Büyük ço¤unlu¤u da bu hiz-
metlerin fark›nda ve bunlardan yararlan›yorlar. Ço-
¤u, evlerinin yak›n›na park yap›lmas›n› istiyor. Bu
iste¤i elimizden geldi¤ince karfl›lamaya çal›fl›yoruz.
Asl›na bakarsan›z kentin sa¤lad›klar›ndan yararlan-
mak konusunda ço¤umuz eksiklik duyuyoruz. Orta
gelir düzeyinden insanlar›n bile, sinemaya ya da ti-
yatroya gidebilmeleri için hem zaman hem de para
ay›rmalar› gerekiyor. Kentin bu yüksek temposuna
ayak uydurmaya çal›fl›rken, bu tür gereksinimler ço-
¤umuz için biraz lüks kaç›yor. Art›k, kentin sa¤lad›-
¤› bu nimetlerden daha çok üst gelir grubundakiler
yararlanabiliyor. 

KKeennttii  iiyyiilleeflflttiirrmmeekk  iiççiinn  kkeennttlliilleerr  nnee  ggiibbii  ççaall››flflmmaa--
llaarr  yyaapp››yyoorr??  

Belediyelerin kendi tasarruflar›nda olan birta-
k›m çal›flmalar d›fl›nda, kentililer de kentlerine sa-
hip ç›kmak için ellerinden geleni yap›yorlar. ‹ste-
medikleri bir yap›laflma ya da parklar›n ve yeflil
alanlar›n bozulup yerine beton binalar yap›lmas› gi-
bi etkinliklere karfl› bir araya geliyorlar, kentli bi-
linciyle hareket edip, bu tür etkinlikleri durdurma-
ya çal›fl›yorlar. Ayr›ca, kenti paylaflt›klar› ve yard›-
ma gereksinim duyduklar›n› bildikleri yoksul kiflile-
rin çocuklar›n› okutmaktan tutun, birçok baflka ge-
reksinimlerine kadar, yaflad›klar› kentin herfleyine
sahip ç›kmaya çal›flan insanlar var.  

Elif Y›lmaz, Serpil Y›ld›z, Kumru fiarda¤
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“bizde flehircilik pek
ciddiye al›nm›yor”

‹stanbul’da yaflayan iflsiz kad›nlar›n sorunu ge-
nellikle ayn›: Meslek sahibi olamamak. Bu neden-
le, çal›flmaya istekli olsalar bile, aile bütçesine kat-
k›da bulunam›yorlar. Bu da, özellikle gelir düzeyi
düflük aileler için önemli bir kay›p. Ancak ‹stan-
bul’da kad›nlar›n meslek edinmesini sa¤layan ba-
z› giriflimler var.  Kad›köy Belediyesi’nin açt›¤›
“Kad›nlara Meslek Edindirme Kurslar›”, Aile Da-
n›flma Merkezleri’ne gelen kad›nlardan çok ilgi gö-
rüyor. Kuaförlükten yemek yapmaya, bilgisayar-
dan okuma yazmaya kadar birçok alanda, çevrede
oturan evkad›nlar›na kurs veriliyor. Kursiyerlerin
bir k›sm› bu kurslar› televizyondan, bir k›sm› arka-
dafllar›ndan, bir k›sm› Aile Dan›flma Merkezleri’ne
gidip gelirken ö¤renmifller. Bu kurslar yaln›zca
belli bir süre e¤itim verip sonra kursiyerleri kendi
kaderlerine terketmiyor. Kurs bitiminde, staj dö-
neminin ard›ndan aç›lan atölyelerde kad›nlar›n bir
k›sm› emeklerini de¤erlendirirken, bir k›sm› için
de baflka kurum ve kurulufllarda istihdam edilme-
leri için çaba harcan›yor. 

Kursiyerler ya evkad›n› ya da daha önce bir ifl-
te çal›flm›fl, ama flu anda iflsiz olan kad›nlar. Hep-
sinin amac› hemen hemen ayn›: Bir meslek sahibi
olmak, kursu bitirdiklerine iliflkin resmi bir belge
edinmek ve bir ifle girebilmek. Genellikle, yak›n
çevrede oturduklar› için kursa gelip gitmek çok
zor olmuyor. Küçük çocuklar› olan kursiyerler
dersteyken, çocuklar› da yine ayn› binada bulunan

kreflte bak›l›yor. Ücretsiz olan bu kurslar tüm ka-
d›nlar›n kat›l›m›na aç›k. 

Tümüyle gönüllü çal›flan kad›nlar›n azim ve ça-
bas›yla yürütülen Aile Dan›flma Merkezleri’nin ka-
p›s› herkese aç›k. ‹stanbul’da yaflayan ve gelir dü-
zeyi düflük olan aileler, bu merkezlerden yiyecek
ve giyecek, çocuklar›n okullar›ndaki baflar›y› art›r-
mak üzere verilen dersler, bilgisayar kurslar›, ka-
d›nlara meslek edindirme kurslar› gibi, gelecekte
daha rahat yaflamalar›n› sa¤layabilecek baz›
önemli destekleri de alabiliyorlar. 

istanbul

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

mega2  12/27/05  9:08 PM  Page 29



‹fladam› ‹shak Alaton ile, ‹stanbul’da yaflam,
kentin büyüme süreci, kültürel de¤erleri ve sorun-
lar›  üzerine görüfltük...

TTüümm  yyaaflflaamm››nn››zz››  bbuurraaddaa  ssüürrddüürrmmüüflfl  bbiirrii  oollaarraakk
‹‹ssttaannbbuull’’uunn  bbüüyyüümmee  ssüürreecciinnii  nnaass››ll  ddee¤¤eerrlleennddiirriiyyoorr--
ssuunnuuzz;;  bbuu  ssüürreeççttee  kkeennttsseell  bbüüyyüümmee  ppllaannll››  oolldduu  mmuu??

Kesinlikle olmad›. Uzun vadeli planlama yap›la-
mad›¤› için ‹stanbul, garip bir flekilde büyüdü: Hiç-
bir projeye dayanmadan, ihtiyac› gözönüne alma-
dan, özellikle de varofllar›n plans›z büyüdü¤ü bir
gerçekle karfl›laflt›k. Tabii bu, standard› çok düflü-
rüyor ve dünyaya yanl›fl bir mesaj veriyor. Asl›nda
bugün Sao Paulo’nun da hem endüstriyel, hem de
h›zl› ve plans›z büyüyen bir flehir oldu¤unu görür-
sünüz. Orada da “favela” denen, teneke gecekon-
dular vard›r ve bizimkilerden beterdir. ‹stanbul ci-
var›nda gecekondulaflma hat safhadad›r, plans›zd›r.
Bu da, Avrupa’yla bütünleflmeyi arayan bir ülke
için iyi bir kartvizit de¤il. ‹stanbul da bir megakent
oldu, ama ak›ll›ca bir flekilde olmad›. Planlama ge-
rekti¤i flekilde yap›lmad›, yap›lm›yor.  fiimdi de me-
gakentleflmeyi önleme çabalar›yla karfl›lafl›yoruz.
Bu çabalar da plans›z, ak›ls›zca ortaya konuyor. Bir
tarafta nüfus art›fl›n›n neden oldu¤u bir bask›, di-
¤er tarafta da gökdelenlere karfl› ç›k›fl var. ‹kisi yan
yana durmuyor. Buradan ç›kan temel sonuç flu: Me-
gakentleflmeyi planl› bir flekilde kontrol alt›na al-
mak istiyorsak, gökdelenleflmeyi önlemek yerine
gökdelenlerin belirgin yörelerde, belirgin noktalar-
da ço¤almas›n› teflvik etmeli, gökdelenleflme politi-
kam›z› aç›k bir flekilde ortaya koymal›y›z. Aynen
New York, Londra, Frankfurt ve di¤er büyük, ama
henüz megakentleflmemifl, ama ak›ll› bir flekilde
planlamay› yapabilmifl kentlerde oldu¤u gibi.

FFiizziikksseell  aallaannddaakkii  ppllaannss››zzll››kkllaarr,,  öözzeelllliikkllee  5500’’lleerr--
ddeenn  ssoonnrraa  ggööççüünn  yyoo¤¤uunnllaaflflmmaass››nnaa  nneeddeenn  oollmmuuflfl  vvee
kküüllttüürreell  ppllaannss››zzll››¤¤››  bbeerraabbeerriinnddee  ggeettiirrmmiiflfl..  GGööççllee  ggee--
lleenn  iinnssaannllaarr››nn  kkeenntt  kküüllttüürrüünnee  uuyyuumm  ssoorruunnuunnuu  nnaass››ll
ddee¤¤eerrlleennddiirriiyyoorrssuunnuuzz??

Bu, yaln›z ‹stanbul’un sorunu de¤il, Türkiye’nin
bir gerçe¤i. Türkiye’nin yönetimsel karar alma me-
kanizmas›nda rol alanlar, Türk halk›n›n öncelikleri-
nin en bafl›nda e¤itimin geldi¤ini hiçbir zaman ka-
bullenmek istemediler; belki anlamad›lar, belki de
ifllerine öyle geldi. Öyle ki, bugün Türk toplumunun
genelini, herhangi bir geliflmifl ülke toplumuyla kar-
fl›laflt›rd›¤›n›zda, daha geri kalm›fl, daha az e¤itil-
mifl oldu¤unu görüyorsunuz. Bu az e¤itimli insan-
lar, birdenbire ‹stanbul’un varofllar›nda ço¤ald›kla-
r› zaman hayretlere düflüyoruz, “nas›l oldu, nere-
den ç›kt› bunlar” diyoruz. Hiç hayret etmemek la-
z›m. Ülke ve toplumun geneli, vasat alt› bir e¤itim
düzeyinde oldu¤u için, bunlar›n kültürel aray›fllar›
da o kadar oluyor. Atatürk zaman›n›n ‹stanbul’unu
yaflam›fl biriyim; ki, o zamanlar birkaç yüz bin kifli-
lik bir flehirdi; savafltan hemen sonra, 1950’lerde
bir milyonu buldu. ‹flte, o zaman›n ‹stanbul’undaki
kültürel düzey, vasat›n üstündeydi. Bunu görebilir-
diniz; caddelerin temizli¤i, insanlar›n bulufltu¤u
yerdeki toplumsal standart bunlar› gösterirdi. Za-
manla insanlar ço¤ald›¤›nda bu vasat üstü kültürel

standard›n, yeni gelenlere de geçmesi beklenirdi,
ama olmad›. Aksine, ‹stanbul büyük bir flehir ola-
ca¤›na, birçok köyün bir araya geldi¤i muazzam bir
kasaba haline geldi.

KKaassaabbaallaaflflmmaa,,  ddüünnyyaann››nn  bbaaflflkkaa  kkeennttlleerriinnddee  ddee
oollmmaadd››  mm??  BBuu,,  SSaaoo  PPaauulloo’’nnuunn  ddaa  ssoorruunnuu  ddee¤¤iill  mmii??
NNeeww  YYoorrkk  yyaa  ddaa  TTookkyyoo’’nnuunn  bbööyyllee  bbiirr  ssoorruunnuu  vvaarr
mm››??

Tokyo’nun hiç öyle bir sorunu yok. E¤itim, Ja-
ponya’n›n belki de birinci önceli¤i. Japonlar hem
zor bir e¤itim sistemine sahipler, hem de bunu çok
yüksek bir kaliteye erifltirmifller. Türkiye ise tam
tersini yapm›fl; e¤itime önem vermemifl ve böyle
devam etmifl. Sao Paulo’ya gelince; Türkiye’ye ve
‹stanbul’a çok benziyor. Orada maddi nedenlerden,
e¤itime önem verilmiyor de¤il, verilemiyor. Yine de
ziyaretim s›ras›nda, Sao Paulo’nun e¤itim standar-
d›n›n, özellikle iflçi mahallelerinde, ‹stanbul’dan bir
nebze daha yüksek oldu¤u kan›s›na kap›ld›m; bel-
ki de bana iyi taraflar›n› gösterdiler. New York’u
konuflmaya gerek yok. Herkes biliyor ki, standard›
baz› yerlerde vasat›n alt›nda; örne¤in Bronx adl›
mahallede, insanlar›n birço¤unun okuma olanakla-
r›na sahip olmas›na karfl›n, okuma yazmas› olmad›-
¤›n› görebiliyorsunuz. Londra’da bu durum daha
az. ‹ngiliz toplumu e¤itime çok önem verdi. Paris
derseniz, orada da bir e¤itim aray›fl›n›n hiç olmaz-
sa Türkiye’dekine göre fazla oldu¤unu görürsünüz.

E¤itim bak›m›ndan megakentleri karfl›laflt›r›rsak,
Türkiye’deki yetersizlik sistemin hatas›. Türk toplu-
munun gerekti¤i kadar gözönünde bulundurulma-
d›¤›, ona önem verilmedi¤i ya da e¤itim sisteminin
gerektirdi¤i maddi olanaklar›n tan›nmad›¤› sonucu
ç›k›yor. 

FFiizziikksseell  yyöönnlleerriinnii  kkaarrflfl››llaaflfltt››rr››rrssaann››zz  nnee  ssööyylleeyyeebbii--
lliirrssiinniizz??

Trafi¤i ele alal›m. Çok kalabal›klaflman›n ve
servise konulan nakil araçlar›n›n, özellikle özel ara-
balar›n miktar›n›n k›s›tlanmam›fl olmas› sonucun-
da, ‹stanbul’daki trafik s›k›fl›kl›¤›n›n, zamansal so-
runlar bir yana, hem her y›l birkaç milyar dolar›
hem havaya atmam›za hem de hava kirlili¤ine do¤-
rudan neden oldu¤unu hepimiz biliyoruz. Beni as›l
flafl›rtan, bununla ilgili olarak hiçbir sivil toplumdan
tepki gelmemesi. Saatler geçiyor trafikte, ama bi-
raraya gelip “yahu, biz buna sivil toplum olarak bir
çare arayal›m, bulal›m” diyen yok. Bu bir “do¤al ol-
gu” olarak kabul ediliyor. “Kardeflim ne yapal›m?
‹stanbul budur! Trafikte de zaman kaybedersin” di-
ye raz› olunuyor. Bunu anlayam›yorum; sivil top-
lum dedi¤in, dertlerine çare arar. Bizimkiler çok
kabullenici; sonuç, emreden otorite ve kabullenen
toplum.

AAkk››llll››ccaa  ppllaannllaannaann  bbiirr  mmeeggaakkeennttttee  ttoopplluu  ttaaflfl››mmaa--
cc››ll››kk  öönncceelliikklleerr  aarraass››nnddaa  ddee¤¤iill  mmiiddiirr??

Hemen bir örnek verelim; Londra. Londra’da
ak›ll› bir toplumun ak›ll› bir belediye baflkan›, önce
birçok kiflinin itiraz etti¤i bir sistemle geldi: fiehrin
göbe¤ini haritada bir yuvarlak içine ald›, dedi ki,
buran›n içine giren arabalar›n ön camlar›nda bir
sertifika olacak. O sertifika da otomatik olarak, ka-
meralarla izlenecek. Bir araba, her gün flehrin o
k›sm›n›n içine girdi¤i anda 5 Pound o araba sahi-
binin hesab›na otomatik olarak yaz›l›yor. Böylece
bu paray› ödemek istemeyen arabalar buraya gir-
mez oldular, d›flar›ya park ettiler ve metro, otobüs
ya da ne varsa toplu tafl›ma araçlar›na binilmeye
baflland›. K›sa bir zamanda flehrin merkezindeki
trafi¤in çok daha h›zl› akmaya bafllad›¤› görüldü,
üstelik ikinci bir kazanç elde edildi: Hem hava kir-
lili¤i hem de yak›t masraf› azald›. Bir taraftan da
belediyenin müthifl bir gelir kayna¤› oldu. Bir taflla
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kent kültürüne uyum: 
“yaln›z istanbulun de¤il, 

türkiye’nin gerçe¤i”

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

Fo
to

¤r
af

: S
er

pi
l Y

›ld
›z

mega2  12/27/05  9:08 PM  Page 30



birçok kufl vurdu bu Kent Livingstone denen bele-
diye baflkan›. ‹stanbul için de önerildi bu yöntem,
ama san›r›m politik nedenlerden, uygulamaya ko-
nulamad›. 

‹‹nnssaannllaarr  bbuurraayyaa  yyeennii  uummuuttllaarr  ppeeflfliinnddee  ggeelliiyyoorrllaarr
vvee  ççaall››flflmmaa  oollaannaakkllaarr››  ss››nn››rrll››..  BBiirr  iiflflaaddaamm››  oollaarraakk  iiss--
ttiihhddaamm  vvee  iiflflssiizzlliikk  üüzzeerriinnee  nnee  ssööyylleeyyeebbiilliirrssiinniizz??

Bu sosyolojik bir soru; megakentin yaln›zl›¤›n›
dile getiriyor. Hem çok büyük ve kalabal›k hem de
insanlar yaln›z. Çünkü küçük köylerde, kasabalar-
da aile yaflam› ve birliktelik çok daha k›ymetli, çok
daha rahatlat›c›; ayn› zamanda, aile düzeninin de-
vaml›l›¤› bak›m›ndan Türk toplumuna daha yak›n,
daha s›cak. Ama flehre gelenler bu s›cakl›¤› kaybe-
diyor ve mutsuz oluyorlar, özellikle de varofllarda.
Yüksek iflsizlik oran›, hem yaflam standard›n›n düfl-
mesinde hem de oradaki insan mutlulu¤unun azal-
mas›nda çok önemli bir etken oluyor. Türkiye’de
gerekti¤i kadar yeni ifl olanaklar›n›n aç›lmam›fl ol-
mas›, ülkenin genel dertlerinden biri. Çünkü nüfus
çok h›zl› bir flekilde büyüyor.

KKeennttttee  ddoo¤¤uupp  yyaaflflaayyaann  iinnssaannllaarr  bbuu  bbüüyyüümmee  kkaarr--
flfl››ss››nnddaakkii  yyaallnn››zzllaaflflmmaayyaa  kkaarrflfl››  kkeennddiilleerriinnii  kkoorruuyyaabbiillii--
yyoorrllaarr  mm››??  SSiizz,,  3300  yy››ll  öönncceekkii  aarrkkaaddaaflflll››kk  iilliiflflkkiilleerriinnii--
zzii  bbuuggüünn  ddee  ssüürrddüürreebbiilliiyyoorr  mmuussuunnuuzz??

Tabii ki, fiziki zorluklar var. Trafik yüzünden
yollarda saatlerimiz heba oluyor. Bunu göze alama-
d›¤›m›z için akflam davetlerini azaltmak ya da ta-
mamen ortadan kald›rmak gibi garip bir durumla
karfl›lafl›yoruz. Bunlar› yanyana koydu¤unuzda, ya-
flam tarz›n›n eskisine göre çok de¤iflti¤i sonucuna
varabiliyorsunuz. Ancak, eski dostluklar›n devam
edebilmesi için baz› özel tedbirler ald›¤›m›z› da söy-
leyebilirim. En az›ndan ayda bir bulufltu¤umuz bir
yer var. O gün orada buluflmak için tedbirler al›r›z.
Yani sosyal yaflam eskisi kadar rahat olmamas›na
ra¤men, devam etmesi için bir çaba harc›yorsunuz,
çünkü hayat›n anlam›, hedefi, güzelli¤i burada. S›rf
koflullar de¤iflti diye hayat›n›z›n da tümüyle de¤ifl-
mesine karfl› koyuyorsunuz, direniyorsunuz. O da
güzel bir fley. Böyle bir direnifl olmazsa, iletiflim
flekli çok h›zl› bozulur. 

‹‹ssttaannbbuull’’ddaann  eenn  ççookk  bbeekklleeddii¤¤iinniizz  bbiirr  flfleeyy,,  yyaa  ddaa
ççöözzüüllmmeessiinnii  iisstteeddii¤¤iinniizz  bbiirr  ssoorruunn  vvaarr  mm››??  

Kendi ad›ma hiçbir fley beklemiyorum. Sadece,
trafik sorunu çözülebilsin isterim. fiu ana kadar,
olumsuzluklar›n analizini yapt›k. “‹stanbul yaflan›r
bir flehir mi?” diye sorarsan›z, “muhakkak” derim.
Allah beni sevmifl ki, ‹stanbul’da do¤dum, ‹stan-
bul’da ölmek isterim. ‹stanbul’da yafl›yorum ve ‹s-
tanbul’dan da ayr›lmamak için birçok daveti redde-
diyorum. Çünkü alt›n› çizerek söylüyorum, ‹stan-
bul’da yaflamaktan çok mutluyum. Bütün olumsuz-
luklara ra¤men ‹stanbul’da yaflaman›n ne kadar ay-
r›cal›kl›, ne kadar muhteflem bir macera oldu¤unu
vurgulamak isterim. Yabanc› dostlar›m var, buraya
ilk geldiklerinde flafl›r›p kal›yorlar. Böyle bir man-
zara, böyle bir yer, böyle bir bo¤az, böyle bir
park... Ama kaç kiflinin bu mutlulu¤u tadabildi¤inin
de fark›nday›m. ‹stanbul’dan baflka bir yerde yafla-
yamayaca¤›m sonucuna vard›m. Dünyan›n birçok
k›tas›n›, birçok flehrini dolaflt›m, Stockholm’da da
iki y›l yaflad›m. Hepsinin güzellikleri var, ama hiç-
biri ‹stanbul’un, özellikle Bo¤az hayat›n›n karfl›l›¤›-
n› veremez. ‹stanbul Bo¤az›’n›n üzerinde yaflama
heyecan›n› dünyan›n hiçbir yerinde duymad›m. Bu
tabii çok öznel bir olay, ama benim için önemli
olan, bu duygunun hâlâ canl› olmas›. Baflka bir yer
aram›yorum.

Elif Y›lmaz, Serpil Y›ld›z, Kumru fiarda¤
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Yaklafl›k 10 milyon kiflinin yaflad›¤›
‹stanbul’da, en fazla tüketimin yafland›-
¤› alanlardan Sal› Pazar›’nda halk ge-
reksinimlerini karfl›larken, esnaf da ya-
flam›n› sürdürmek için gerekli kazanc›
elde ediyor. Ancak, bu tüketimin bir de
arka plan› sözkonusu. Herkes terkettik-
ten sonra pazar› teslim alan birileri var:
tüm pazar alan›n› temizleyen ve yeni
güne haz›rlayan belediye temizlik gö-
revlileri. Sal› Pazar›’n›n temizli¤iyle ilgi-
li Kad›köy Belediyesi Temizlik ‹flleri Mü-
dürü Hasan Tapan’la görüfltük: 

“Kad›köy’de yaklafl›k 50 dönüm
üzerine kurulan Sal› Pazar›, 2000 esna-
f›yla Türkiye’nin en büyük pazarlar›n-
dan biri. Kentin çok merkezi bir yerin-
de olmas› nedeniyle ulafl›m› da kolay
olan bu pazar, yaln›zca ‹stanbullular›n
de¤il, Çanakkale’ye var›ncaya de¤in
çevre kentlerde yaflayanlar›n da al›flve-
rifllerini yapt›klar› bir yer. Sal› Paza-
r›’nda sebze ve meyve d›fl›nda, giysiden
ev eflyas›na kadar birçok ürünü bulmak
olas›. Üstelik, genellikle düflük gelir
grubuna hizmet etti¤i için, fiyatlar da
piyasaya oranla daha düflük. Ancak be-
lediye hizmetleri aç›s›ndan, bu kadar
büyük bir pazar›n kentin içinde olmas›-
n›n do¤urdu¤u birtak›m s›k›nt›lar var.
Bunlar›n en bafl›nda, pazar›n bulundu¤u
Kad›köy semtinde, Sal› günleri trafi¤in
felç olmas› ve kirlilik geliyor. Ayr›ca gü-
rültü, birtak›m polisiye olaylar ve paza-
r›n çevreye yay›lmas› nedeniyle, bir yan-
g›n durumunda, itfaiye araçlar›n›n ve
ambulanslar›n olay yerine ulaflmas›nda
yaflanan zorluklar da kent merkezinde
kurulan büyük pazarlar›n getirdi¤i s›k›n-
t›lardan. Belediye, pazar süresince ge-
nellikle etiketleri ve ölçü aletlerini de-
netliyor, al›flverifle gelenlerle, pazar es-
naf›n›n güvenli¤ini ve belli saatte paza-
r›n boflalt›lmas›n› sa¤l›yor. 

Sal› Pazar›, saat 04:30 gibi, halden
gelen kamyonlardan mallar›n indirilme-
ye bafllanmas›yla hareketleniyor, 08:30
– 09:00 gibi müflteriye sunum bafll›yor.
Pazar›n toplanmas› k›fl›n biraz daha er-
ken olurken, yaz›n geç saatlere kadar
uzuyor. Toplanman›n ard›ndan yap›lan
temizlik ifllemi de, gece yar›s›ndan son-
ra bile sürüyor. Pazar›n, kuruldu¤u çev-
rede oturanlara verdi¤i rahats›zl›k, nere-
deyse bir gün sürüyor. Temizlik s›ras›n-
da belediye temizlik görevlileri 16 – 20
ton aras›nda art›k topluyor. Elbette, ge-
lir düzeyi çok düflük baz› ‹stanbullular,
kapan›fl saatinde pazara gelip, bu at›k-
lardan toplayabiliyorlar. Bu süre içinde
at›klardan yay›lan kirlili¤in, sa¤l›k aç›s›ndan da
bir tehdit oluflturma olas›l›¤› var. Kad›köy Bele-
diyesi Sal› pazar›n›n temizli¤i için iki çöp kamyo-
nu, iki süpürge arac›, iki y›kama arac› ve toplam
50 iflçiyi görevlendiriyor. Pazar›n temizli¤ine, ›s-
latma ifllemiyle bafllan›yor. Bu sayede naylon po-
flet gibi hafif at›klar›n rüzgârla uçmas› engelleni-

yor. Daha sonra yerdeki at›klar belli noktalara
toplan›yor ve çöp kamyonlar›na yükleniyor. Kaba
temizli¤in ard›ndan tüm pazar alan›, araçlarla y›-
kan›yor, son olarak da süpürülüyor. Pazar›n tüm
temizli¤i yaklafl›k 4,5 saat sürüyor.” 

Elif Y›lmaz, Serpil Y›ld›z, Kumru fiarda¤

istanbul
Sal› Pazar›nda Temizlik
.
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