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ONSOZ

Istanbul ekonomi, kiiltiir, ulastirma gibi pekcok alanda gelismesini siirdiiren, kiiresel iliskiler
ag1 icinde 6nemi hizla artan, Avrupa’min ve Tiirkiye'nin en kalabalik kentidir. Istanbul
Metropoliten Alani’nda niifus artisinin siirmesi paralelinde ulusal ve kiiresel politikalara bagl
olarak yasanan degisimlerin biiyiik alanlara yayilmay1 gerektirmesi metropoliten kentte arazi
kullanimin1 olusturan tiim islevlerin yerse¢imini ve aralarindaki erisilebilirligin onemini
artirmaktadir.

Bu tezde kentsel arazi kullanimda 6nemli alanlar kaplayan ve topluma sunduklar1 hizmetlerle
cok sayida calisan ve hizmet almaya gelen yolculuklarin odagini olusturan kentsel hizmet
alanlar1 Istanbul’un tarihi cekirdegi, Tarihi Yarimada 6rneginde calisiimistir. Kentsel ulasimin
Istanbul’un Metropoliten Alam ve Tarihi Yarimada 6lgeginde, kentsel hizmet alanlarimin ise
agirlikli olarak Tarihi Yarimada 6l¢eginde sorunlariyla birlikte islendigi tezde kent ve ulasim
planlari, plandis1 projeler, uygulamalar ve Ongoriiler de dikkate alimarak 2007 ve 2008
yillarinda ortaya ¢ikan durumun ve gelismelerin fotografi ¢ekilmis, 6rnek kentsel hizmet alani
tirti Ozelinde gerceklestirilen alan caligmalariyla desteklenen sorunlar, egilimler ortaya
konularak ¢ikarimlarda bulunulmustur.

Tezin bashgm olusturan konuyu calisabilmek gerek sehircilik ve ulastirma konularinda
gerekse Istanbul Metropoliten Alam biitiinii ve Istanbul Tarihi Yarmmada ile ilgili gegmise ve
bugiine ait genis caplh arastirmalar yaparak bilgi ve veri toplamay1 gerekli kilmistir. Sehir ve
Bolge Planlama’nin can alict konulardan biri olan arazi kullanim — ulasim iliskisine dair
bilgilerimin olgunlagsmasii saglayan, bakis agimi zenginlestiren ve tez ¢aliysmamin her
asamasinda cok degerli fikirleriyle yoniimii cizmemde yardimci olan danismanim YTU Sehir
ve Bolge Planlama Boliimii’nden saym Prof. Dr. Zekiye Yenen’e tesekkiir ve saygilarimi
sunarim.

Calismam siirecinde goriislerini benimle paylasan YTU Ingaat Miihendisligi Ulastirma
Anabilim Dali’ndan sayin Prof. Dr. Aydimn Erel’e, ITU Sehir ve Bolge Planlama Boliimii’nden
saym Prof. Dr. Tiilay Kilincaslan’a ve YTU Sehir ve Bolge Planlama Boliimii’nden sayin
Prof. Dr. Betiil Sengezer’e katkilarindan dolay: tesekkiirlerimi sunarim. Istanbul Tarihi
Yarimmada’da gergeklestirdigim alan ¢alismasinda verilerin toplanmasmin amaclandig: anket
teknigi uygulamasindaki sorular1 hazirlamamda ve tezin yontemi konularinda yardimer olan
YTU Sehir ve Bolge Planlama Boliimii’nden saym Yrd. Dog Dr. Nilgiin Erkan’a, sayin Ars.
Gor. Dr. Bora Yerliyurt, YTU Isletme Boliimii’nden saym Yrd. Dog. Dr. Esra Oztamam’a,
YTU Fen-Edebiyat Fakiiltesi Istatistik Boliimii’'nden saym Yrd. Dog¢. Dr. Dogan Yildiz’a,
aragtirmama iliskin verileri elde etmeme izin veren ve yardimci olan Istanbul Valiligi,
Istanbul 11 Ozel idaresi, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Istanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii,
Istanbul Sultanahmet Adliyesi ve Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi kurum yetkililerine ve
uyguladigim anket ¢alismasina katilan ¢alisanlaria tesekkiirlerimi borg bilirim.

Ayrica calismamin tamamlanmasinda manevi destegini her firsatta vurgulayan aileme, sabir
ve hosgoriileriyle beni cesaretlendiren, yardimci olan arkadaslarima tesekkiir ve sevgilerimi
sunarim.

Istanbul, Ocak 2009
Cenk HAMAMCIOGLU

Xii



OZET

Kentlerde erisilebilirligin temel unsuru ulasim agi1 ve arazi kullanim iliskisidir. Gelisen
teknoloji biiyiikk kentlerde, ekonomik ve sosyal yasam bigimlerinde degisimlerin yanisira,
kentici ulasiminda ulasim agi iliskilerine bagh olarak, siire¢ icinde arazi kullanimda islevlerin
yerseciminin degismesinde etkin role sahiptir.

Teknolojinin gelismesi ile kenti¢ci ulasiminda, O0rnegin kenti¢i toplu tasima sistemlerinde
oldugu gibi bazi kosullarda gerek kullanicilar gerekse kentsel ulasim agisindan olumlu
coziimler ortaya koyabilirken, 6zellikle bireysel kullanim araci olan otomobil kullaniminin
kentlerde hizla artmasina da neden olmustur. Giiniimiizde otomobil sahipliligi kentlerin
gelismiglik diizeyi gostergelerinden biri olmakla birlikte rayli ve denizyolu sistemlerinin
yeterince gelismedigi veya sistemlerarasi biitiinlesmenin kurulamadigi kentlerde ev-is, ev-
okul, ev-diger gibi giinliikk kenti¢i seyahatlerin oranlarinda lastik tekerlekli araclar olan
otobiis, otomobil ve 6zel servis tasit kullanimi yiiksek degerlere ¢ikmaktadir. Bu durum lastik
tekerlekli ulagim agina yonelik gelismemis veya planlanmamis kentlerin 6zellikle tarihi kent
parcalarinda 6nemli sorunlara yol agmaktadir. Ozellikle kentici ¢ok seritli ana yollarin icinden
gectigi tarihi kent parcalarinda giin icinde yogun yaya ve arag trafigi ¢ceken kentsel hizmet
alanlarmin yeralmasi ve erisiminde servis tasimaciliginin tercih edilmesi bu gibi bolgelerin
trafiginde olumsuz sonuclar yaratmaktadir. Bu durum ayrica tarihi cevrelerin sosyal ve
kiiltiirel etkinlikler yerine spekiilatif amaclarla farkli kullanimlarin baskisi altina alinarak
yipranma siirecini hizlandirmakta ve giiriiltii ve gorsel, estetik agisindan yan etkiler ortaya
cikarmaktadir.

Tez calismasinin konu edindigi alan yukarida kisaca aciklanan sorunlarin yasandigi Istanbul
Metropoliten Alani icinde yeralan Tarihi Yarimada’dir. Tezde bugiin Istanbul Tarihi
Yarimada’da yeralan ve hizmet sunumu tiim metropoliten alam1 ve hatta iilke Olcegini
kapsayan kentsel hizmet alanlarmin tarihsel siire¢ icinde yerse¢iminde ulasim agmin onemi;
ulasim-erisilebilirlik faktorii, kentsel hizmet alanlarina erisimde servis tasimaciliginin
agirlikta kullanilmasi durumu, kentsel hizmet-donati alanlarinin Tarihi Yarimada’da
yeralmasmin tagit ve yaya yogunlugunu artirarak trafik sorunlarmin yasanmasina neden
olmasi hipotezlerle ¢alisilarak ortaya konulmaktadir. Calismada Istanbul’un gecirdigi evreler
planlar, plandis1 projeler ve dngoriiler 1s181nda Surici bolgesinde ulagim ag1 — kentsel hizmet
alanlar iligkisinin yerse¢imi agisindan neden oldugu giincel sorunlar tartisilmaktadir. Ayrica
alan caligmalar1 sirasinda gerceklestirilen anketlerin sayisal degerlendirmesi yapilarak tezin
hipotezleri test edilmekte, ¢ikarimlarda bulunulmaktadir.

Calismada 0ne ¢ikan c¢ikarimlardan biri kentsel hizmet-donati alanlarinin Tarihi Yarimada’da
yersecmesi nedeniyle giin i¢inde metropoliten alandan iist swralarda yolculuk c¢ekmesidir.
Giiniimiizde ulasgim ve arazi kullamim planlamasinda yogun tasit ve yaya trafigini ¢eken
islevler tarihi kesimden ¢ikartilirken, Tarihi Yarimada tam tersi bir siirecle ulasim denetimli
hale getirilmektedir. Ayrica niifus ve ihtiyaclarin artmasi tarihi dokunun smirli parsel
boyutlart nedeniyle ortaya c¢ikan alan yetersizligi, bugiin servis tasimaciligini kullanan,
kentsel hizmet-donati alanlarinda desantralizasyonu giindeme getirmektedir. Bu yondeki
gelismeler Istanbul’da tarihi merkezin prestijini kaybetmesi, merkezi hizmetlerin sadece
karayolu erisimine baglh yerse¢imi riskini artirmaktadir. Bunun 6niine gecebilmek icin sonug
ve oneriler boliimiinde Istanbul icin “trafik limitli kent” modeli 6nerilmistir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim agi, arazi kullanim, kentsel hizmet-donati alani yersecimi,
Istanbul Tarihi Yarimada
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ABSTRACT

Accessibility is the main component of the transportation network and land use relation in
urban areas. Improvements in the technology have an effective role on the urban transit
systems and urban functions’ location process, besides the changes in economic and social
life and habits of huge cities.

In some cases, technological improvements in the transit systems display positive and
beneficial solutions both for the users and urban transportation. However, it had been an
impulsion on the increasing number of use of individual driving systems as automobiles in
cities, too. Today, the number of automobile ownership is stating as one of the indicators for
the advanced level of cities. In the cities where the rail or sea transport systems are not
developed enough the vehicular urban transit (bus, shuttle ...) or the integration between the
systems lacks, the use of vehicular systems in daily urban travels (as home-work, home-
school, home-other) escalate high rates. Such a case, bring forth serious problems especially
on the historical urban sites of the cities where it is not planned or not developed for vehicular
traffic. Urban facility areas with a high attraction volume of pedestrian and vehicular traffic
preferring service transportation for access taking place in the historic parts of the cities in
which especially urban highways constructed through create adverse results over the historic
districts’ traffic. Besides, the speculative aims instead of social and cultural activities fasten
the deterioration process of the historical districts and secondary effects like noise, visual and
esthetic pollution arise.

Historic Peninsula in Istanbul Metropolitan Area is the workspace where the similar problems
shortly mentioned above are also experienced. By the thesis the importance of transportation
network and its effects on the site location of urban facilities which comprise the whole
metropolitan area or national scale throughout the history put forward. It is also discussing
and developing proposals about the current problems occurred in the “walled city” district on
behalf of the increasing urban population, urban land use and transportation concerning plans,
unapproved projects and applications in the near future in Istanbul. Finally, through the
hypothesis the statistical evaluation methods of data collection and interval surveys which are
applied at are the sample urban facilities during the case study are analyzed.

One of the striking implications is the existence of urban facility areas inside the boundaries
of Istanbul Historic Peninsula which attract the metropolitan and national scaled trips during
the day hours. Today in the transportation and urban land use planning while the facilities are
attracting high volumes of vehicular and pedestrian traffic leading out the historic part, in
direct contradiction process, Historic Peninsula is complicated and full motorized.
Furthermore, the limited building lot sizes which can not respond because of the growing
population and needs bring up the decentralization of urban facilities that also use service
transportation today. These developments cause Istanbul to loose prestige of her historic
center and increase the risk of central urban facilities to relocate according to only highway
access. In order to avert this situation, “traffic limited city” model is suggested in the final
proposal part for Istanbul.

Keywords: Transportation network, urban land use, location of urban facility areas, Istanbul
Historical Peninsula.
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1. GIRIS

Az niifuslu ilk yerlesmelerin kurulmasindan giiniimiiziin kalabalik metropollerinin gelisimine
kadar gecen siirecte insana ait eylemlerin gerceklestirilmesini saglayan temel konulardan
birisi ulasgimdir. “Ulasim tarihsel siire¢ icinde karmasik etkilesimlerin iiriinii olan insan
aglomerasyonlarmin kurulmasinda, sekillenmesinde ve biiyiimesinde temel giiclerdendir”
(Vuchic, 1981:1). Ulasim insanlarin gerekleri ve amaclar1 dogrultusunda taleple ortaya ¢ikar,
giiniin teknolojik imkanlar1 kosulunda insana, topluluklara hizmet eder. Talep ise herhangi bir
yerin-alanin ~ sahip oldugu potansiyellerle iligkilidir. ~S6zkonusu potansiyellerin
degerlendirilebilmesi/kullanilabilmesi ise ulasim aginin kurgulanmasmni gerekli kilar. Bir
yerlesmenin farkli arazi kullanim islevlerini birbirine baglayan, herhangi bir yerden baska bir
yere erisimin saglandigi durak, iskele, terminal gibi kentsel donati alanlar1 da ulasim
konusunun kapsamindadir. Ayrica ulagim, insanlik tarihi boyunca gelisen teknolojilerin

dogrudan etkiledigi ve ilk uygulamalarin gerceklestirildigi alanlarin basinda gelmektedir.

Endiistri donemi 6ncesi kentleri savunma amacli duvarlarla smirli, ice doniik, tek merkezli,
yaya erisimi Olcegindedir; alan olarak ortalama iki kilometre capinda bir arazi pargasini
kapsamaktadir. Smirli niifusun barindigi sanayi Oncesi kenti tarima dayali, sinirli zanaat
ugrasisinin gerceklestigi kapali bir ekonomiye sahiptir. Sinirli teknolojinin kullanildig: sanayi
donemi Oncesi kentlerinde organik enerji (insan ve hayvan giicii) agirlikla kullanilmaktadir.
Sinirh iiretim ve sinirli teknoloji nedeniyle arazi kullanimin bir pargasi olan iiretim alanlar:
kiiciik atdlyelerde konut birimlerinin alt katlarinda veya yakin cevresinde gerceklesmektedir.
Kent icindeki hareketliligin azlig1 insanlarin ihtiyaglar1 dogrultusunda yaya veya binek
hayvanlar iizerinde seyahat etmelerini saglamig ve iklim, savunma gibi diger faktorlerin
yaninda kentsel mekanda o giiniin arazi kullanim kosullarina uygun ulasim agi kurgusunu

yaratmugstir.

Siire¢ icinde yeni teknolojilerin gelismesi, tarimdan elde edilen iirliniin artmasi, toprak
diizenindeki kisitlamalarm kalkmasi ve toprak miilkiyetinin isleyene verilmesi kente uzak
mesafedeki arazi parcalarinin tarima acilmasini saglamistir. Bu durum kent c¢evresinde
giivenligi artirmig ve kent ile kirsal alan arasindaki iligskiyi baslatmustir. 18. yiizyilda yeni
buluslarin devreye girmesiyle insanlik tarihi 6nemli bir kirilma yasayarak iiretim bigiminde el
is¢iliginden seri iiretime gecilmistir. Sanayilesme siirecinde iiretim/imalat alanlarinin yanisira
artan niifusla birlikte kentte yeni meslek alanlarina ihtiyac¢ artmis, arazi kullanimda kentsel
hizmet alanlarina ait ¢aliyma mekanlar1 ortaya ¢ikmustir. Uretim bicimindeki ve kentin artan

ithtiyaglaridaki bu degisimler ile birlikte;



» kirsal alandan kentsel alana gog,
» teknolojideki yeni icatlar ve

» arazi kullamimdaki isyeri-konut ayrimi

kentte sanayi Oncesi donemden farkl ulagim ag1 kurgulariin gelisimine yon vererek siireci
hizlandirmastir.

Teknoloji ve sanayilesme ile gelisen fordist iiretim bi¢imi, giiniimiize dogru ise post-fordist
tiretim bi¢imi, hizmet sektoriindeki gelismeler, niifus artis1 ve uzmanlagsma kentlerin sosyal,
ekonomik, kiiltiirel yapisi, arazi kullanimi, yapi tipolojileri, ulasim ag1 ve sistemleri gibi
bir¢cok alanda degisimlere neden olmaktadir. Teknolojinin geligsmesi ile kent yasamina giren
yeni ulagim araclar1 ve sistemleri kentlerin arazi kullamimlarmi degisime zorlayarak yeni
ulasim ag1 kurgularinin planlanmasini, tasarimini gerektirmekte, boylece kentsel mekanda
izlerini birakmaktadir. Bu konuda en belirgin Orneklerden biri, yiizyilin basinda bireysel
ulasim arac1 olan 06zel otomobil sahipliliginin artmas1 ve lastik tekerlekli tasitlarin
yaygimlasmasi nedeniyle rayli sistem giizergahlar1 dogrultusunda gelisen yerlesim alanlari
arasindaki bos arazilerin yapilanmasi, bir digeri kent merkezlerinde doku Ol¢eginde yikimlar

neticesinde genis bulvarlarin agilmasidir.

Yukaridaki paragrafta soziiedilen gelisimi destekler bicimde, bilimsel ¢alismalar da kentsel
ulastm ve arazi kullanim etkilesiminin karsilikli bir dongii icinde farkli siireclerde
gerceklestigi yoniinde birlesmektedir. Buna gore, arazi kullanim ulagimin hacmini, bi¢cimini,
Ozelligini ve tiiriinii belirlemektedir (Blunden, 1971:1; Giilge¢, 1998:4). Kurgulanan ulasim
ag1 ve sistemi ise orta ve uzun donemde arazi kullanimu etkileyerek kentsel mekanda hizmet
alanlarinin yersecimini belirlemekte veya mevcut arazi kullamimda islevsel ve fiziksel

doniisiimlerin yaganmasinda tetikleyici rol oynamaktadir.

“Ulasim arazi kullamima gore belirlenir” goriisii genellikle imar planlarinca belirlenen arazi
kullanima uygun yonetilen ve gelisen, planli kentler icin gecerlidir. Arazi kullanim doga ile
ekonomik, sosyal, kiiltiirel, iiretim, tiikketim ve dagitim gibi bir¢ok beseri eylemlerin mekansal
yigilma seviyelerini icermektedir (Rodriugue, 2005). Belirlenen ekonomik faaliyetler ve arazi
kullanim tiirleri arasindaki insan, yiik ve bilginin hareketine gereksinen baglantilar arazi
kullanim modelleri ile hesaplanir. Ortaya ¢ikan hesaplar, farkli arazi kullanim tiirleri arasinda

kurgulanmasi gereken baglanti1 ve odaklar1 kapsayan ulagim aginin ve ulagim tiiriiniin kentsel



mekanda yersecim kararlar1 yanisira belirlenen kapasite sonucu ihtiya¢ duyulacak mekanlarin

belirlenmesinde yardimci olur.

“Ulasim orta ve uzun déonemde arazi kullanis1 etkiler” goriisii ulagimin arazi kullanimi siireg
icinde belirledigine isaret etmektedir. Bu goriise gore, mevcut olan veya yeni kurgulanan
ulasim ag1 arazi kullammmda ozellikle kentsel hizmet alanlarmin ve sanayinin yerse¢imini
belirlemekte, metropoliten alanlarda yeni merkezlerin gelismesine neden olmakta ve kenti
yapisal-islevsel doniisiime ugratmaktadir. Sanayi kentinde ulagimin arazi kullanim tizerindeki
dogrudan etkilerini 19.yy’da insa edilen su kanallar1 ve demiryollarinin gectigi arazilerin
kullanim sekilleri tizerinde gormek miimkiindiir. Siire¢ icinde ulasim baglantilar1 boyunca
‘yatakhane yerlesmeleri’ olarak nitelenen banliyoler gelismis, yeni kentler kurulurken varolan
kimi kentler diger kentlerde is imkanlarmin olmasi nedeniyle niifus kaybederek ©nemini

yitirmistir (Bertolini ve Spit, 1998:3-4; Roberts ve Steadman, 1999:42).

Bagka bir ornek ise giiniimiizde kentsel alanda karayolu ulagimimnin agirligima bagh olarak
kenti¢i karayolu arterlerinin onem kazanmasidir. Planda Onerilen, ancak arazi kullanimla
cakisik ulasim ¢oziimlemesini gozardi eden Ongoriiler ve agirlikli olarak girisimci gruplarin
baskilar1 nedeniyle sik araliklarla planlarda yapilan degisimler ulasim ve altyapida asilmasi
giic problemlerle karsi karsiya kalinmasinin nedenleridir. Varolan veya onerilen bir ulagim
arterinin maksimum hizmet verebilecegi kapasite ve yogunluk oranlarmin belirlenmemesi,
gelecekte ihtiyac duyulacak altyapinin 6ngoriisiiniin yapilmamasi arazi kullamimda biiyiik
yatirimlarla gergeklestirilen hizmet alanlarinin bagli bulunduklar1 ulasim arterlerinin de i¢inde
yeraldigr ulasim agmin iflasiyla sonu¢lanmaktadir. Dolayisiyla ulasim ve arazi kullanim

iliskisinin en onemli bileseni olan “erisilebilirlik” istenilen kosullarda saglanamamaktadir.

Cesitli ihtiyaclar: karsilamak ve zorunlu eylemleri - iligkileri gergeklestirmek icin ortaya ¢ikan
hareket etme gereksinimi (yolculuk talebi) kentsel yerlesmelerde kolay erisimi, dolayisiyla
ulasim aginin kurgulanmasi ve farkli ulasim sistemlerinin kesistirilmesi, esgiidiim saglanarak
birbirine baglanmasi ... gibi ulagimla ilgili temel bircok konuyu kent giindeminin ilk siralarina

tasimaktadir.

Kentler tarihin her doneminde farkli toplumlarin eristikleri medeniyet seviyelerinin disa
vurdugu en 6nemli sembolleri olmustur. Kentlerde erigilen medeniyet seviyelerinin gostergesi
olmakla birlikte bir kentin ¢ekim unsuru olma o6zelliklerinin en basinda yasayanlarina

sundugu hizmet cesitliligi ve kalitesi gelmektedir. Bu nedenledir ki ge¢miste sakinlerine



kentsel yasam kalitesi ve hizmet c¢esitliligi sunulan kentler hizla gelisirken, cesitli sebeplerle
yasam ve hizmet kalitesini kaybeden kentler onemlerini yitirerek terkedilmis ve yeryiiziinden
de silinmistir. Dolayisiyla tezin konusu olan insanca yasamin ve gelismisligin geregi kentsel
hizmet alanlar1 kentin yasayanlarina verilen degerin, énemin ve sunulan olanaklara dair
diizeyinin de izlenebilecegi en Onemli islev alanlar1 ve kentsel kalitenin gostergeleri
konumundadir. Kentsel hizmet alanlar1 ile sunulan hizmetin kalitesi kadar bu donatilara
erisim olanaklar1 ve niteligi de 6nemlidir. Ticaret, finans, kentsel donat1 alanlar1 gibi hizmet
islevlerine sahip metropoliten kentlerde kiiresellesme ile birlikte iilke smnirlarini asan ve
dogrudan gerceklesen yogun iliskiler, kenti¢inde de erisilebilirligin gii¢lii oldugu ulasim agi

kurgusunu gerektirmektedir. Giiniimiizde metropoliten kentlerin dinamik yapisinda;

» erisilebilirlik diizeyi, zaman tasarrufu,
» ulasimda yolcu-nakliye olanaklar1 ve iicretleri,
» ulagim sistemlerinin kapasiteleri,

» iliski kurulan diger islev ve eylemlere yakin olmak

kentsel hizmetlerin yerse¢cimde onemli rol oynamaktadir. Metropoliten alanlarda kentsel yap1
ulasim agina ve bu ag icerisinde isletilecek, kullanilacak ulasim sistemlerinin 6zelliklerine

bagli olarak yeniden bigcimlenmektedir.

Kentlerin arazi kullaniminda kentsel hizmet-donati alanlar1 farkli 6lgeklerdeki merkez
islevlerinin 6nemli boliimiinii olusturmaktadir. Arazi kullanim-ulasim iliskisinin yeterince
gozetilmedigi, kontroliiniin saglanmadigi kentlerde birbiriyle dogrudan iliskili, agirlikli olarak
lastik tekerlekli ulagim sistemlerine bagimli ve/veya ihtiya¢ duyan ekonomik eylemler,
kentsel hizmet-donat1 alanlar1 kenticinde yeralan iist kademe kenti¢i veya -zamanla kentin
gelisme siirecinde icinde kalan- ¢evre yollar gibi ¢ok seritli hiz yollarmin iizerinde ve kavsak
noktalar1 ¢cevresinde kiimelenme egilimindedir. Bu durum planli veya plandisi olarak tek
merkezli metropoliten kent yapisindan ¢ok merkezli kent yapisina gecisi giindeme getirerek
ikinci derece altmerkezlerin gelisimini desteklemektedir (Rodrigue, 2005:3). Metropoliten
kentlerde merkezler kademelenmesinin (¢ok merkezlilik) belirleyici arazi kullamim

unsurlarinin basinda kentsel hizmet-donati alanlar1 gelmektedir.

Diger taraftan arazi kullamim-ulasim iliskisinin etkiledigi ¢evrelerden biri de tarihi kent

parcalaridir. Kentici trafigine hizmet veren anayollarin tarihi kent icinden gecirilmis olmasi



kentlerin gelisme siirecinde metropoliten alana hatta iilke dlcegine hizmet veren kurumlarin

merkezde yeralmasini desteklemistir.

Yukaridaki iki paragrafta bahsedildigi sekilde gelisen siireclerin yasandigi metropoliten
kentlerden biri de Istanbul’dur. Tiirkiye niifusunun 1/5’ine yakini (12.573.836) Istanbul
Metropoliten Alani iginde yasamaktadir (TUIK, 2008). Istanbul kalabalik niifusunun yanisira
Tiirkiye’nin ekonomik, sosyal, ulastirma ve hizmet alanlarinda da 6nde gelen ve yurt disina
acilan en 6nemli kapis1 konumundadir. Giiniimiizde Istanbul Metropoliten Alani, &nemli
kismi Tarihi Yarimada’da yerse¢cmis bulunan, metropoliten dlcekte ve iilke dlceginde cesitli
kentsel hizmet-donat1 alanlarmi smirlar1 icinde barindirmaktadir. Ancak kenti¢inde artan
oranda karayolu ulastirma politikalarinin izlenmesi kentsel hizmet alanlarina erisimde de
lastik tekerlekli tasitlarin tercih edilmesini gerektirmekte, dolayisiyla yersecimini cesitli
sekillerde etkilemektedir. Diger taraftan kenti¢ci ulasimda agirlikli olarak lastik tekerlekli
tagitlarin kullanlmas: Istanbul Metropoliten Alanr’nda 6zellikle de kentin cekirdegindeki
kesimlerinde tarihi ¢evrenin gelecege doniik koruma-kullanma dengesi acisindan 6nemli olan
trafik yogunlugu, otopark, insan ve c¢evre sagligi, kentsel kalite ve estetik gibi konularda

sorunlar yaratmaktadir.

Sozkonusu sorunsaldan hareketle “ulasim aginin kentsel hizmet alanlarinin yerse¢imine
etkileri” baslikli konu iizerinde calisilmasi kararlastirilmistir. Arastirmanin konusu ile iligkili
caligilacak alan Istanbul Metropoliten Alanr’nda yeralan Istanbul Tarihi Yarmmada olarak
belirlenmistir. Arastrmanin amagclari, hedefleri, kapsami ve yontemi asagidaki boliimlerde

aciklanmaktadir.

1.1 Amag

Tezin amaci; ulagim aginin hizmet alanlarimin yerse¢imini hangi kosullarda ve siireclerde, ne

yonde sekillendirdigini ve nasil sonuglara/sorunlara yolagtigini aragtirmaktir.
Tez caligmasiin temel amacina bagl yan amaglari ise;

» ulasim agmin yanisira farkli birim ve kuruluslarin izledikleri ulasim politikalarinin
kentsel hizmet alanlarmin yerse¢imine etkilerini arastirmak,

» ulagim ve hizmet alan1 yerse¢imi iliskisinde etkili faktorleri incelemek,

» ulasim aginin ve ulastirma tiirlerinin -0zelliklerine gore- kentsel hizmet alanlariyla

iliskilerini arastirmak,



» gelecege yonelik planlama-arazi kullanim-yersecimi kararlari icin c¢ikarimlarda

bulunmaktir.

1.2 Hedef

Alan arastirmasinda temel hedef kentsel arazide yersecimi faktorlerinden erisilebilirligin
kentsel hizmet alanlarmin yerseciminde Onemli bir faktor oldugunu vurgulamaktir. Tezin

diger hedeflerini iki ayr1 acilimda belirtmek miimkiindiir. Buna gore;

» imar planlarinin hazirlanma asamasinda plancilarin arazi kullanim ve ulasim iligkisini
kurgulamalar1 agsamasinda yararlanabilecekleri bir kaynak olusturmak ve

» kentsel hizmet alanlarinin ve diger arazi kullanim tiirlerinin yersecimi kararlarinda
kent plancilarinin roliinii oldugu kadar ulasim plancilarinin ve kent ekonomistlerinin

de ortak calismalarda ve karar asamalarinda yeralmasimin dnemini vurgulamaktir.

1.3 Kapsam

Tezin birinci boliimiinii olusturan girig boliimiinde ¢aligmanin genel ¢ercevesi aciklanmais;
amag, hedef, kapsam, kullanilan arastirma teknigi ve yontemlere yonelik aciklayici bilgiler
verilmigtir. Tezin ikinci bolimi ulagim ag1, kentsel hizmet alanlar1 ve yerse¢imi iliskileri
kavramsal acidan ele alinirken alan ¢alismasinin islendigi iigiincii boliimde tarihsel siire¢ ve
mevcut durum cesitli haritalarla ve tablolarla ortaya konulmustur. Dordiincii boliim alandaki
tespitlerin haritalar yardimiyla aciklanmasi ve secilen kentsel hizmet-donati alam1 6zelinde
belirlenen kurumlarla anket teknigi uygulanarak elde edilen bilgilerin istatistiksel
degerlendirilmesi seklinde gelismistir. Sonu¢ bolimii ise ¢ikarimlarim ortaya konulmasi

biciminde ele alinmustir.

1.4 Yontem

Tez caligmasinda izlenen yontem asagida sirasiyla aciklanmaktadir:

» Oncelikle tezin konusunu ilgilendiren ve kapsamu icine giren kavramlar iizerine
calisymistir. Ulasim, ulasim agi, kentsel hizmet alami tezin kapsamina giren ve
kavramsal boliimde aciklanan konulardir.

= Belirlenen konulara iligkin kaynaklarin bulundugu {iiniversite ve diger kurumlarin

internet siteleri ziyaret edilerek kiitiiphanelerinde bulunan kaynaklar arasinda tarama



yapilmistir ve ulagilmasi gereken uluslararast ve ulusal kaynaklar Yildiz Teknik
Universitesi, Istanbul Teknik Universitesi, Bogazi¢i Universitesi, Ortadogu Teknik
Universitesi, Bilkent Universitesi, Yiiksek Ogretim Kurumu kiitiiphanelerinden elde
edilmistir.

= Kiitiiphane ve internet ortaminda toplanan 53 farkli yabanci kaynak kitaptan
yararlanilmistir. Yabanci kaynaklarin 6nemli boliimii Birlesik Amerika ve Avrupa’da
Ingiltere ve Hollanda odaklidir. Yabanci kaynak kitaplarin yamisira ulusal kaynak
kitaplardan da yararlamilmistir. Yine tezin ¢aligma konulariyla bagli olarak cesitli
sayilarda uluslararas: ve yerel makalelerin disinda ulusal ve uluslararasi sempozyum
kitaplar1 da kullanilan kaynaklar arasinda yerini almistir. Kaynaklar konularma baglh

olarak smiflandirilmis ve tezde olusturulan igerige bagh olarak calisiimustir.

Tezin ticlincii bolimiinde ulagim ve kentsel hizmet alan1 konular1 6rnek alan Tarihi Yarimada
ve iginde yeraldig1 Istanbul Metropoliten Alani’'nda calisilmustir. Bu boliimde Istanbul
Metropoliten Alani’nin ve Tarihi Yarimada’nin ulasim ve kentsel hizmet alant konularinin

zamanla iliskilendirilerek {i¢ asamada ele alinmasina karar verilmistir:

= tarihsel siire¢ (19. yiizyildan itibaren),
= 2007 y1li itibariyle mevcut durum,
= farklh Olceklerdeki kent ve ulasim planlarinin gelecek i¢in ongoriileri, plandisi projeler

ve uygulamalar.

Karar verilen yonteme bagli olarak hedefe ulasabilmek i¢in Oncelikle kaynak arastirmasi
yapilmistir. Kavramsal boliimde kaynaklarin elde edilmesinde uygulanan benzer yontem bu
bolimde de izlenmistir ve Yildiz Teknik Universitesi, Istanbul Teknik Universitesi ve
Bogazici Universitesi’nde kitap, bildiri kitabs, siireli yayinlar, tez, rapor ve diger kaynaklar
taranmustir. Ayrica bu boliimiin hazirlanmasinda Yildiz Teknik Universitesi Mimarhk
Fakiiltesi Sehir ve Bolge Planlama Bolimii ogretim iiyelerinin 0zel kitapliklarindan da

faydalanilmustir.

Kentsel ulasim, kentsel arazi kullanim ve metropoliten alan konularinda ulasim konusuyla
ilgili olarak TMMOB Makine Miihendisleri Odasi’nmn Istanbul Kenti¢i Ulasimi bilimsel
toplantilarinin, TMMOB Insaat Miihendisleri Odas1’nin ulastirma kongreleri ve uluslararasi
ulasim sempozyumlarinin bildiri kitaplar1 da tezde kullamlan kaynaklar arasindadir. Bu

kaynaklarin yanisira bu bliime ait bilgilerin olusturulmasinda Istanbul Metropoliten Alani’na



hizmet sunan ulasim tiirlerinin ve ulastirma sistemlerinin bagl olduklar1 kurum ve odalarla da
iliski kurulmus ve yine ilgili kurum ve odalarin internet sayfalarindaki verilerinden de

yararlanilmistir.

Ugiincii boliimde kaynak arastirmalarmin yamsira elde edilen bilgiler ve tespitler haritalara
aktarilmistir. Bunun icin Istanbul Metropoliten Alan’nda yalnizca karayollarmi gosteren
digital althklar kullanilirken, Tarihi Yarimada’daki kentsel hizmet alanlarinin iizerinde
yeraldig1 parsellerin isaretlenebilecegi ve karayolu ulagim agmin rahatca okunabildigi

¢cOziinlirligii yliksek dijital hal-i hazir haritadan yararlanilmistir.

Tarihi Yarimmada’daki kentsel hizmet-donati alanlar1 (yonetim, yesil alan, egitim, saglik,
sosyo-Kkiiltiirel ve dini tesis alanlary) ile ilgili kesin bilgilerin elde edilmesi i¢in Agustos-Eyliil
2007 aylarinda hal-i hazir haritalar iizerinde Tarihi Yarimada’da sokak sokak alanda tespitler
yapilmistir. Arastirmada, bir iist climlede parantez icinde belirtilen, kentsel hizmet-donati
alanlarindan egitim, yonetim ve saglik tesisi alanlarinin tespit edilmesine karar verilmistir.
Sozkonusu metropoliten alan Olgegindeki kentsel-hizmet donati alanlarinin calisilmasinda,
Olcekleri itibariyle, Tarihi Yarimada’'nin turizm ve kiiltiir islevleri ile ilgilerinin bulunmamas,
ulasim ac¢isindan giin icinde Yarimada’ya metropoliten ve iilke dlgeginde yogun yaya ve tasit
trafigini cekmeleri, Tarihi Yarimada disina tasinma durumlarinin olmasi gibi konular dikkate
alinmistir. Yapilan hizmet tiirii tespitleri Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nden temin edilen
Tarihi Yarimada haritasmma Photoshop programu kullanilarak islenmistir. Tespitler hizmet
tiirliniin Olcegine gore metropoliten alan Olcegi ve semt Olgeginde olmak iizere ayri ayri

haritalarda hazirlanmustir.

Tezin dordiincii boliimiiniinde drnek alan Istanbul Tarihi Yarimada’da yeralan kentsel hizmet-
donat1 alanlarinin yerseciminde ulasim faktoriinii ilgilendiren konularin test edilebilmesi i¢in
yonetim kurumlar1 6rneklenmistir. Arastirmada O6rnek yonetim alanlarinda tespit ve anket
yontemlerine bagvurulmustur. Tespitlerde ©Ornek yonetim alanlarinmm toplu tasima

sistem(ler)ine ait duraklara yaya erisme mesafeleri ve siireleri 6l¢tilmiistiir.

Anket caligmalary; veri toplama anketi ve kurumigi anketi olmak iizere iki asamali
gerceklestirilmistir. Veri toplama anketinde ama¢ Ornek yonetim alanlarmin 2008 yili
itibariyle mekansal ve ulasim iliskileri hakkinda bilgi ve sayisal veri toplamak ve gecmis
yillara ait elde edilebilen sayisal verilerle karsilastirmalar yaparak meydana gelen degisimleri,

artan ihtiyaclari ortaya koymaktir. Kurumici anketinde ise amag¢ ¢alisanlarin kurumun ulagim



ag1 icindeki konumu, erisimi, kurumun yerse¢imi-ulagim iligkisi ve bu iliskide etkili olan

faktorler hakkinda goriislerini almaktir. 13 sorudan olusan veri toplama anketiyle;

= kurumun hizmet vermeye basladigi yil,

= arsa ve ingaat alani biiyiikliigii (yillara gore),

= caligsan gorevli sayisi (yillara gore),

= ortalama giinliik ziyaretci sayis1 (yillara gore),

= servis arag tiirleri, 6zellikleri (say1 ve kapasite), isletildigi giizergahlar,

* indirme-bindirme alanlar1 ve kurum icinde kullanilma oranlar1 (yillara gore kullanan
sayist),

= kurum i¢inde ve c¢evresinde otopark alam1 kapasitesi (yillara gore), kimlerin
yararlanabildigi, ticretli olup olmadigy,

= tasinmaz miilk alim1 veya kira bedeli gibi konularda kurumlarin bagl oldugu kurumlar,
ilgili kanunlar,

= kurumlarn iligkili oldugu ve yakin olmak istedigi diger kurumlar

hakkinda bilgi ve sayisal verilerin toplanmasi planlanmistir. 10 sorudan olusan kurumigi

calisan (miidiir ve diger personele uygulanan) anketiyle;

® kurumun yerse¢ciminde rol oynadigi diisiiniilen faktorlerin etki diizeylerinin
belirlenmesi,

= gelisen teknolojinin ve telekomiinikasyonun calisan personel sayisi ve hizmet almaya
gelen sayisini etkileme diizeyinin belirlenmesi,

= kurumun arsa, bina, otopark ve servis indirme-bindirme alanlarinin yeterlilik diizeyinin
sorgulanmasi,

= toplu ulagim sistemlerindeki degisikliklerin kuruma erisimi etkileme diizeyinin
belirlenmesi,

= calisanlarin ve hizmet almaya gelenlerin kullandiklar1 ulasgim sistemlerinin (en ¢ok
kullanilandan en az kullanilan ulagim tiiriine gére) siralanmasi,

= kurumun yerse¢iminde en onemli ii¢ Ol¢iitiin siralanmasi,

= jlkelerin / 6lgiitlerin onem kademelerinin belirlenmesi,

= yOonetim alanlarinin iizerinde yeraldiklar1 ulasim ag1 ozellikleri, cevresel faktorler ve
islev alanlar1 ac¢isindan ii¢ grupta birer en 6nemli ihtiyag / ilkenin isaretlenmesi ve

= kurum cevresinde yasanan trafik sorunlari ile ilgili kisisel goriislerin alinmasidir.
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Tezde Istanbul Metropoliten Alani’'nda 6rnek alan Tarihi Yarimada’da kentsel hizmet-donati
alanlar1 6zelinde ilkelere yonelik ¢ikarimlarda bulunabilmek icin 6rnek alti yonetim alaninin
her birinde calisan sayisinin %6’sma kurumigi anketi uygulanmustir. 2008 yilinin Haziran-
Kasim aylar1 arasinda gerceklestirilen kurumig¢i anket teknigi uygulamasi ile her yonetim
alaninindan toplanan veriler SPSS / PC 15.0 programma ayri ayri girilmistir. Anket
yanitlarmin degerlendirilmesinde sorularin seceneklerinde sunulan degiskenler siklik dagilimi

testine tutularak incelenmistir.

1.5 Ornek Secimi

1.5.1 Ornek Alamn Secimi

Konunun &rneklenmesinde calisma alani Istanbul’da Tarihi Yarimada olarak belirlenmistir.

Calisma alaninin Istanbul Tarihi Yarimada olarak belirlenmesinde:

= Surigindeki yerlesmenin ve niifusunun yerel ihtiyaglarima hizmet veren kurumlarin
disinda tarihsel siire¢ icinde yerlesmis bulunan, Tiirkiye biitiiniine ve Istanbul
Metropoliten Alani’na hizmet eden, giinliilk yolcu trafigi acisindan c¢ekimi yiiksek,
birbirinden ¢ok farkli kamu ve 6zel hizmet kurumlarini sinirlar i¢inde bulundurmasi,

= Eminonii ve Fatih ilgelerini iceren Yarimada’nin ge¢misten gelen oOzelliklerinden
dolayr 6zel koruma kararlarinin gegerli oldugu bir sit alam statiisiinde olmasi, bunun
yanisira tiim metropoliten alana hizmet veren merkezi is alaninin da bir pargasi
olmasi,

= Ozellikle son on yili asan siirecte farkli kentsel ulasim tiirlerinin gelistirilmeye
calistldigi, ayrica yakin bir gelecekte Istanbul Metropoliten Alani’nin  biiyiik
boliimiine hizmet vererek hizli erisimi saglayacak Marmaray, Ayazaga-Yenikapi
Metrosu gibi rayli sistem projelerinin odaginda yeralan tarihi bir merkez olmasi,

= tezin kapsaminda degerlendirmesinin yapilabilecegi 2003 tarihli 1/5.000 6l¢ekli Tarihi
Yarimada Koruma Amacli Nazim Imar Plani’nin ve 2004 tarihli 1/1.000 6lgekli Tarihi
Yarimada Koruma Amaglh Uygulama Imar Plan’'min hazirlanmis ve onaylanmis
olmasi, dolayisiyla planinin bulunmasi,

= merkezi hizmet alanlarmin desantralizasyonu kapsaminda Tarihi Yarimada’da bulunan
metropoliten kent Olgegindeki bir kisim donatinin yer degistirmesinin giindeme

gelmesi,
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= | Numaral Kiiltiir ve Tabiat Varliklarint Koruma Kurulu’nun 12.07.1995 giin ve 6848
sayili karar1 ile 1:5.000 oOlcekli Kentsel, Tarihi, Kentsel Arkeolojik ve 1° derece
Arkeolojik Sit Alani kararlar1 ile getirilen kosullarin Tarihi Yarimada’daki bazi
islevleri tartigilir kilmas,

= degisim/doniisiim ile ilgili dinamiklerin olmasi

etken olmustur.

1.5.2 Ornek fslevin Secimi

Arastirmada Tarihi Yarimada’da yeralan kentsel hizmet alanlarma yonelik cikarimlarda
bulunabilmek ve yerseciminde ulagim faktoriinii ortaya koyabilmek i¢in yine kentsel hizmet

alanlar1 arasindan yonetim alanlarinin ¢alisilmasina karar verilmistir.
Calisma kapsaminda irdelenen Tarihi Yarimada’da yeralan hizmet alanlari;

. Yonetim-Idari Tesis Alanlar
. Acik ve Yesil Alanlar
. Egitim Tesisleri

1
2
3
4. Sosyal-Kiiltiirel Tesis Alanlar1
5. Saglik Tesis Alanlar1

6

. Dini Tesisler

olmak iizere siralanmaktadir. S6zkonusu bu hizmet alanlarindan dini tesisler, sosyal-kiiltiirel
tesis alanlari, acik ve yesil alanlar tarihsel siirecten gelen degerleri ile metropoliten 6lgegin de
disinda iilke ve diinya 6lgeginde kullanima acik alanlardir. Acik ve yesil alanlarin biiyiik bir
boliimii sahil bandinda kiyinin doldurulmasiyla elde edilmis alanlardir. Ancak bu agik ve yesil
alanlar metropoliten alana hizmet veren ¢ok seritli kenti¢i ana yollarla yerlesim alanlarmdan
kopuk kalmaktadir. Bu durum yerlesme alanlarindan uzak, 1ssiz kalan kamusal alanlarda
gerek yaya erigimi gerekse kullanicilarin giivenligi agisindan sorunlar yaratmaktadir. Diger
taraftan Tarihi Yarimada’da yeralan yOnetim-idari tesis alanlar1 ile egitim ve saghk tesisi
alanlar1 ise etki alanlar1 tilke ve metropoliten alana yayilan, giinlik yaya ve tasit trafigi

cekiminin yiiksek oldugu hizmet alanlar1 olarak kargimiza ¢ikmaktadir.
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2. KAVRAMSAL CERCEVE

Kavramsal cerceve boliimii tezin konusunu olusturan ve ayni zamanda sehircilik disiplini
kapsami i¢inde bulunan ulasim agi, kentsel hizmet alanlar1 ve yerseciminde etkili faktorler

konularinda kavramsal tanimlari, acilimlar1 ve bilgileri icermektedir.

2.1 Ulasim Ag

Ulasim kelimesi Tirk Dil Kurumunun Tiirkce sozliigiinde “gidip gelme, alip verme gibi
baglant1 ve temas”, ulastirma ise “insanlarin, mallarin ve haberlerin ulasimini saglayan islerin
ve araglarm tiimii” olarak tanimlanmaktadir (Tiirkce Sozliik, 1981:812-813). Ingilizce’deki
karsiligi ‘transport’ olarak kullanilan ‘ulasim’ kelimesi “yiiklerin ve insanlarin karada,
denizde ve havada tasinmasi, aktarilmasi” olarak belirtilmektedir (The Columbia Electronic
Encyclopedia, 2003; The American Heritage Dictionary of the English Language, 2004).
Ulasim en genel anlamiyla yolcularm ve her ¢esit yiiklerin hareket etmesinin yanisira bilginin

ve enerjinin de hareketini icermektedir (Kilin¢aslan, 1., 2002:82).

Ulasim hareket etme eylemi sonucunda ortaya ¢ikar. Hareket etme eylemi ise canli varliklarin
cesitli ihtiyaclarindan dogar. insanin hareketliliginin temelinde ihtiyaclarini karsilamak yatar
ve bu ihtiyac karsilama eylemi varolusundan bugiine siiregelmektedir. Ulasim, bireylerin
biraraya gelerek olusturduklar1 yerlesmeler ve kentsel alanlar agisindan incelediginde
kurgulanan fiziksel yapi, sosyo-ekonomik yasam bicimi ve farkl islevler arasinda baglantilari
saglayan temel kentsel bir donati alami olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Buna gore kentleri
meydana getiren hizmet, calisma, barinma, rekreasyon gibi tiim islevlere dair gerceklesen
yolculuklar ulagim kapsaminda teknolojiyi kullanan hertiirlii altyapi, listyapt ve araclar
sayesinde gerceklesmektedir. Ulasimin bu acilimi, insan viicudunda kan dolasimini
gerceklestiren damar sistemine benzetilmektedir. Bu baglamda kentsel alanlarda

erisilebilirligi saglayan ve kenti¢i hareketliligi destekleyen ulagim ag1 da bir sistemdir.

Ulasim agi; ulagim tiirleri ve ulasim isletmesi konulariyla birlikte ulasimin ii¢c temel 6gesinden
biridir. Kentsel alanlarda tiim eylemleraras: iligkiler, yolcu ve yiik hareketleri belirli bir
ulasim ag1 sistemi i¢inde gerceklesmekte ve islemektedir. Ulasim ag1 kentsel olabilecegi gibi
bolgesel ve uluslararas: olcekte de olabilir. Terminal veya kavsak gibi odak-diigiim noktalar
ile bu noktalar1 birlestiren giizergahlar (yol-rota) ve ulasima iliskin her tiirlii altyapiy1 ulasim
ag1 kapsaminda ele alinmaktadir (Shunk, 1992:101-102). Ulasim ag1 bazi kosullarda daimi ve

kalict bir diizende (karayolu, demiryolu, tiinel, kanal vd.) olabilecegi gibi bazi durumlarda
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tarifeli isleyen bir servis de (ugak, toplu tasima, tren vd.) olabilir (Comtois, Rodriugue, 2005).
Ulasim aglart uzun vadeli kullanima yonelik planlanir ve erisilebilirligin saglanmasi temel
hedeftir. Ulasim aginm elemanlar1 olan odaklar arasinda ve baglar (giizergah, hat) lizerinde
hareketler siirekli olarak ve karmasik iligkiler biitiinii icinde gerceklesmektedir (Sekil 2.1). Bu

noktada karmasik iligkiler biitiiniiniin ortaya ¢ikmasinda arazi kullanimm etkisini vurgulamak

dogru olacaktir.
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Sekil 2.1 Ulasim ag1 semasi
(C. Hamamcioglu, 2008)

Sekil 2.1°deki ornek ulasim ag1 semasinda goriildiigii lizere terminal, kavsak ve duraklari
birbirine baglayan baglar, karada tasitlarin tizerinde hareket etmelerini saglayan 6zel altyapiya
sahip karayolu, rayl sistemler ve demiryollarindan olusmaktadir. Terminaller yiik ve
yolcularin girig-¢ikis ve aktarma yaptiklar1 otopark, tren istasyonu, otogar, iskele, liman,
havaliman1 gibi kenti¢i ve kentlerarasi ulagima hizmet veren ulasim odagi alanlaridir.
Kavsaklar ise trafige katilan tasit ve yayalarin yon degistirdikleri veya yon kesistikleri diger
ulagim odaklaridir.

Ulasim ag1 bir biitiin olarak ele alindiginda kent makroformunu belirleyen faktorlerden biridir.
Kentsel yerlesmeler ulasimin kolaylikla hizmet verebildigi, erisilebilirligin yiiksek oldugu
cevrelerde gelisme gostermektedir. Kentsel yerlesmeleri bi¢imlendiren topografya, dogal
ozellikler, ekonomi ve tarihsel faktorler ulasim agm etkileyen temel ozelliklerdir (Vuchic,

1981:4).
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Giintimiizde kentlerde rayli sistemler ve lastik tekerlekli sistemlerin egemen olmasi nedeniyle
tezde ulasim aglarindan agirlikla karayolu aglari iizerinde durulmaktadir. Karayolu aglari;
bicimlerine, islevlerine ve ekonomik aktivitelerin yigilma diizeylerine gore ii¢ baslikta

degerlendirilebilmektedir.

Karayolu aglariin sekillenmesinde dogal ¢evre, arazi kullanim, ekonomi, seyahat talebi ve
dagilimi gibi etkenlerin yaninda baglanti bicimlerinin de rolii bulunmaktadir. Bugiin sanayi
sonrasi gelisen rayli sistemlerin veya lastik tekerlekli ulagim araclarinin kullanildig: kentlerde
“izgara (grid), 1sinsal (radyal), dogrusal (linear), egrisel, oriimcek agi, karma ve hiyerarsik
diizen” gibi farkli karayolu agi bi¢imleri ve diizenleri bulunmaktadir (Rothenberg, 1992:35-
37; Marshall, 2004:80-85; Steiner ve Butler, 2007:153-154) (Sekil 2.2).
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Sekil 2.2 Yol ag1 diizenlerine 6rnekler (Steiner ve Butler, 2007:154)

Karayolu aglar1 islevsel agidan incelendiginde;

» Izgara (grid) ulasim ag tiim ulasim baglantis1 sistemleri i¢inde kentlerde en sik
uygulanan sistemdir (Sekil 2.3). Izgara ulasim aginin diger ulasim aglarina gore arazi

kullanim bakimindan avantaji basitligi ve kolay anlasilabilir olmasidir. Izgara diizen,
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ulasim agisindan ¢esitli odaklar arasmnda farkli giizergahlardan ulasim olanagi
saglamaktadir. Bu nedenle ulasim agindaki trafigin ayristirilmasinda yardimcidir ve
agin hiyerarsik ac¢idan smiflandirilmasina olanak vermektedir. Izgara ulasim agi
genellikle topografyanin diiz oldugu, dogal esiklerin temel bir faktdr (dezavantaj)
olusturmadig: alanlarda tercih edilmektedir.

» Isinsal (radyal) ulasim aglarn kent merkezi gibi merkezi yerlere dogrudan ulagan
baglantilardir (Sekil 2.3). Isinsal baglar genellikle yogun motorlu tasit trafigine hizmet
vermek amagl ve bazi kosullarda rayli sistemlere paralel olarak tesis edilmektedir.
Ozellikle arazi kullanimda giiglii bir merkez yapisina sahip kentlerde merkeze kolay

erisilebilen ancak yogun trafik akimi tasiyan 1smsal yol aglarinin uygulandigi

goriilmektedir.
ISINSAL DOGRUSAL GRID
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Sekil 2.3 Ismsal, dogrusal, dagmik ve karma ulasim-yol diizenleri (Marshall, 2004:80)
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» Dogrusal (linear) ulasim ag belirli kosullarda kentin bir pargasini veya biitiiniinii
atlayan ulagim agi baglantilaridir (Sekil 2.3). Bu tiir ulasim ag1 baglantilar1 bazi

kosullarda kentlerin i¢cinden ¢evreyolu veya otoyol adi altinda da gecebilmektedir.
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Kentle iligkisi ise yalmizca kath kavsaklarla saglanabilmektedir. Dogrusal ulasim agi
baglantilar1 genellikle diisiik arazi fiyatlarinda insa edilmektedir ve kent merkezini

diger altmerkezlerle baglayan bir 6zellige sahiptir.

» Karma ulasim aglan ise 1zgara, dogrusal ve ismsal ulasim agi diizenlerinin
birlesimidir (Sekil 2.3). Bir dereceye kadar ¢cogu kentsel alanlarda karma ulasim agina
rastlamak miimkiindiir. Bunun nedeni ise birbirine yakin yerlesmelerin niifuslarinin
artmas: siirecinde yayilarak birlesmesidir. Kentsel alanlarin birlikte biiyiliyerek
birlesmesi ulagim ag1 bakimindan birbirine entegre edilmesini gerektirmektedir. Ancak
kimi zaman bu tiir ¢Oziimler uygun olmayan baglantilarin kurulmasiyla

sonuclanmaktadir.

Kentlerde karayolu aglarinin degerlendirildigi ii¢iincii bakis acis1 niifuslariyla da belli
biiytikliige erismis kentlerde ekonomik aktivitelerin yigilma diizeyi ve ulasim iliskileri
seviyeleridir. Bu oOzellikteki kentlerde iic temel ulasim agi bicimi gecerlidir (Sekil 2.4).

Bunlar;

e Merkezi: Merkezler arasinda tek bir merkez baskindir ve erisim Onceligine sahiptir.

e Desantralize: Merkez cogu islevleri desantralize olmasina ragmen erisim agisindan en
baskin konumdadir. Ancak yeni olusan altmerkezler de ulasim acgisindan Onemli
seviyede erisime sahiptir.

e Dagitimh - Gegcisken: Tiim merkezlerde erisilebilirlik seviyesi birbirine esittir.

O

(Merkezi) (Desantralize) (Dagitimli-Gegisken)

Sekil 2.4 Belli biiyiikliik diizeyindeki kentlerde farkli ulasim ag1 bigimleri
(Blum ve Dudley, 2001:68)
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Micheal Thomson™ 1977 yilinda yaymladigi “Great Cities and their Traffic” adli calismasinda
gec 20. ylizyil kentlerinin arazi kullamima baglh olarak karayolu aglarin1 dort ayri1 sematik

modelde siniflandirmaktadir:

¢ Motorize Kent Ulasim Ag: (full motorization city - completely motorized network)
¢ Giiclii Merkezli Kent Ulagim Ag1 (strong centered city)

e Zayif Merkezli Kent Ulasim Ag1 (weak centered city)

e Trafik Smirlamali Kent Ulasim Ag1 (traffic limited city)

Thomson “tamamiyla motorize kent - full-motorization” olarak niteledigi ilk sematik
modelinde otomobilin temel ulasim araci olarak kabul edildigi, niifusu 200.000-300.000
arasindaki kentlerde ulagimin 1sinsal yollar, ¢cevre yollar1 ve merkezde yeralacak otopark
alanlar1 ile ¢oziimlendigini belirtmektedir (Sekil 2.5). Yogunlugun diisiik oldugu kentlerde
ulasim farkli fonksiyon alanlar1 arasinda serbest bireysel tasit dolasimiyla gerceklesmektedir.
Toplu tagitmanin ikinci plana birakildig1 bu tiir kentlerde kentici trafigi bireysel ulagimin
desteklendigi yiiksek kapasitedeki otoyollarla saglanmakta ve kent merkezinde cesitli otopark
alanlar1 bulunmaktadir. Ikinci derece yollarn otoyola baglandigi kavsak yakinlarinda ve
cevrelerinde kiiciik merkezler gelisme gostermektedir. 20.yy’in ikinci yarisinda Birlesik
Amerika’da gelisen Los Angeles, Phoneix, Denver ve Dallas, Almanya’da Oldenburg,

Ingiltere’de Norwich motorize kentlere drnektir.
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Sekil 2.5 Thomson’n “motorize kent” modeli
(Roberts ve Steadman, 1999:214, Rodriugue, 2005)

" G.K. Roberts, P.Steadman, (1999) kitabinda (Thomson, J.M., (1977) Great Cities and Their Traffic, London,
Gollancz, p:214) kaynagindan alintidir.
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Thomson’mn “giiclii merkezli kent — strong-centered” olarak niteledigi ikinci modeli
1900’lerden once Paris, Londra, New York ve Tokyo gibi biiyiik ve arazi kullanim ve ulagim
iliskisinin organize edildigi kentleri icermektedir. Bu kentler 10 km. ¢ap genisliginde merkeze
sahip, icinde 1 milyondan fazla merkezde ¢calisan1 bulunan, gelismis iletisim ve servis aglarina
sahiptir. Gii¢lii 11msal yollarla ulasim agma baglh kent merkezlerinde islevlerin ihtiyaglarini
karsilayabilmesi icin belirli diizeyde karayolu ulasimina olanak verilmis ve Kkiiciik capta
otopark alanlar1 yaratilmistir. S6zkonusu kentler yiiksek arazi yogunlugu degerlerine sahip ve
toplu tasima sistemlerinin agirhikli kullamildigr kentler olup, kenti¢i ulagimi toplu tagima
sisteminin uygun kullanimiyla iligkilidir. Bu tiir kentlerde her giin isi ile evi arasinda hareket
edenler rayl sistemleri kullanmaktadir. Merkezi gii¢lendirebilmek icin dis arter (cevre yolu-
dogrusal veya dairesel ulagim ag1) insa edilmistir. Ancak bu durum kentin disa (artere) dogru
yayllmasima neden olmaktadir. Londra’nin M25 yolunu kentin yayilmasinda 6nemli bir etken
olarak gostermek miimkiindiir. Kent cevresinde ise yeni banliydlerin gelisiminin desteklendigi
durumlarda banliyoler merkezden disa dogru yonlenen 1smsal yollarin iizerinde

konumlandirilmaktadir (Sekil 2.6).
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Sekil 2.6 Thomson’1n “giiclii merkezli kent” modeli
(Roberts ve Steadman, 1999:214, Rodriugue, 2005)

Thomson {igiincii kent semasinda motorlu tasit ulasimiyla desteklenmis birden fazla
merkezlerin olusturdugu kentlere deginmekte ve bu tiir kentleri “zayif merkezli kent — weak-
centred” olarak nitelemektedir (Sekil 2.7). Thomson’a gore merkezleri giiclii olmayan bu
kentler duragan forma sahip degillerdir. Orta yogunlukta arazi degerlerine sahip bu tiir
kentlerde merkez diger altmerkezlere gore daha fazla is imkani sunmaktadir. Bu nedenle

otomobil kullanimi1 olan kentlerdir. Merkezlerin toplami 250.000 — 500.000 arasinda calisan
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niifusa sahip kentte toplu tasima sistemleri ile hizmet verilemeyen noktalara servis tasitlariyla
ulasim saglanmaktadir. Bu tiirde kentlere Melbourne, Kopenhag, San Francisco, Chicago ve

Boston 0rnek olarak gosterilmektedir (Roberts ve Steadman,1999:214).

é

[ P

—— Road
Hichw oy

= = =Trarsit line
{) Activity certer

Et o R e o el e

Sekil 2.7 Thomson’1n “zayif merkezli kent” modeli
(Roberts ve Steadman, 1999:214, Rodriugue, 2005)
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Sekil 2.8 Thomson’in “trafik limitli kent” modeli (Rodriugue, 2005)

Dordiincii model ise trafik kontrol ve kisitlama modellerinin agirhikli olarak kullanildig:
kentlerdir (Sekil 2.8). Kent merkezinde agirhkli olarak toplu tasima sistemleri
kullanilmaktadir. Arazi kullanim yogunlugu degerlerinin yiiksek oldugu kentte izdiham,
tikaniklik veya tarihi kent merkezini koruma ve trafikten arindirma amacli birtakim nedenlerle

ara¢ sayismi azaltmaya yonelik kisitlamalar uygulanmaktadir. Boylelikle motorlu arag trafigi
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“huni” etkisi yaparak merkeze dogru azalma gostermektedir. Motorlu ara¢ trafiginin
kisitlandigr merkezde toplu tasima sistemleri (metro, hafif rayli sistemler) agirlikla
kullanilirken, metropoliten alan i¢indeki ceper yerlesmelerde ve banliydlerde bireysel ulasim
araclar1 (otomobil) agirlikli olarak kullanilmaktadir. Diisiik yogunluklu yerlesmeler ile
yogunlugun yiikseldigi merkez arasinda yiiksek kapasiteli sistemlere yolcu tasiyan toplu
tasima sistemleri (otobiis) kullanilmaktadir. Londra, Singapur, Hong Kong, Viyana and
Stockholm trafik kisitli kentlere ornektir (Rodriugue, 2005).

2.1.1 Ulasim Odag

Kent i¢inde yolculuk yaratimi ve ¢ekimi bakimindan yiiksek yogunluga sahip bolgeler ulasim
odaklar1 olarak tanimlanmaktadir (Istanbul Metropoliten Planlama, 2005). Ulasim odaklar1
(diigim noktalar) kent icinde yeralan aktivitelerin merkeziyetini ifade etmektedir. Bu
merkeziyet ekonomik aktivitelerin kentsel alanda yerse¢imi ve ulagim sistemi elemanlarinin
erisilebilirligi ile iligkilidir. Bir sanayi bolgesi, bir otogar ulasim odagi olabildigi gibi bir
alisveris merkezi de ulasimin sonlandigi, gidilmek istenen islev alani olmasi bakimindan

ulasim odagi olarak degerlendirilebilmektedir.

Terminaller, limanlar, demiryolu istasyonlari, havaalanlar1 bolgesel ve kentsel alanlardaki
onemli odak noktalaridir. Otobiis, rayli sistem, taksi, dolmus vd. isletmelere ait duraklar,
iskeleler kenticinde hizmet veren daha alt kademedeki ulasim alani odaklaridir. Kentici
ulasiminda odak noktalar1 ulagim sistemine giris ve ¢ikislardir. Buna gore ulagim terminalleri
trafik akiminin organize edildigi, sonlandigi veya baska bir ulasim tiiriine aktarimin
gerceklestigi alanlardir. Dolayisiyla kentlerde diger odaklara ulasimi saglayan ulasim

tiirleriyle kesigsme biiyiikk 6nem tagimaktadir.

Odak noktalar1 “Onem derecesi ve gevresine olan sosyo-ekonomik etki seviyelerine gore
tiretim, yonetim, perakende satis ve dagitim agisindan onemli bir hiyerarsiye sahiptir, ayni
zamanda islevsellik bakimindan da kentin hizmet alanlarim1 destekleyicidir” (Rodriugue,

2005).

Sekil 2.9°da bir ulasim ag1 sistemi icinde yeralan bes farkli ulasim odagi ve aralarinda
gerceklesen yolcu ve yiik akim yonleri belirtilmektedir. 2.9 nolu sekile gore ortaya ¢ikan
odaklararast sembolik iligkiler matriste verilmistir (Tablo 2.1). Odak iliskilerinin matrisi

ulasim odaklar1 arasindaki yogunluk iliskilerini gostermesi ve buna gore ulasim agi
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baglantilarinin  kurgulanmasinda ulasim kademelenmesi acisindan Onemli veriler

saglamaktadir.

N

Sekil 2.9 Bes odakli ulagim ag1 (Blunden, 1971:7)

Tablo 2.1 Odak iliskileri matrisi (Blunden, 1971:7)

i\j 1 2) 3 4 5
1 - 1 1

2) - 1 I I
3 - I
4 I 1 - I
5 I -

2.1.2 Ulasim Baglantisi

Ulasim baglantisi; ulasim agmin bir parcas: olan, kentsel eylemler ve ulagim odaklar:
arasindaki iligkiyi saglayan, yolcu ve yiik tasiyan araglarm hareket ettigi yol veya rotalardan
olusmaktadir. Lastik tekerlekli tasit yolu, demiryolu, havayolu, denizyolu, bisiklet ve yaya
yollar1 birer ulasim baglantisidir. Denizyolu ve havayolunda ulasim baglantis1 olarak rota

kullanilirken, karada rotalarm yerini yollar almaktadir.

Karada odaklari-diigiimleri birbirine baglayan ulasim baglantilar1 olan karayollar1 ve
demiryollar1 ag boyunca tasitlara yon gostermek, tasitlarin {izerinde kolaylikla hareket
edebilecekleri diizgiin ve piiriizsiiz ylizeyler saglamak, tekerlekler tarafindan iletilen dinamik

yiikleri giivenlikle karsilayarak zeminin tasiyabilecegi degerlere indirmek amaciyla insa
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edilen yollardan olugsmaktadir. Ulagim baglantilarinda yollarin biribirine olan iliskisi, baglanti
kurgusu onem tasimaktadir. Ulasim baglar: yiiklendikleri islevlere gore cesitlilik gdstermekte,
Ornegin; karayollar1 yol enkesit ve serit genislikleri gibi bir takim tasarim 6zellikleri agisindan
farklilagmaktadir. Bu nedenle ulagim baglantis1 konusu ile ilgili daha detayli bilgiler bir
sonraki bolim olan “ulasim ag1 kademelenmesi” baslikli boliimde ayrmtili olarak ortaya

konulmaktadir.

2.1.3 Ulasim Ag Kademelenmesi

Ulasim ag1 kademelenmesi; ulasim ag1 baglantilariin kullanim yogunluklarina (yolcu-arac-
yiilk hacmi) ve arazi kullanimda yiiklenilen islevlere, ayrica bu islevlerin oransal dagilimima
gore yollarin enkesit, boykesit ve hizmetlerinin belirlenmesidir (Levinson ve Yerra, 2004:4).
Mitchell ve Rapkin (1974:29) ulasim ag1 kademelenmesine iliskin olarak giizergahlarin ve

rotalarin arazi kullanimda yeni gelismeleri tayin edici roliiniin altin1 ¢izmektedir.

Kentsel ve kirsal alanlarda niifus yogunlugu, arazi kullanim tiirii, trafik yogunlugu, seyahat
tiirleri gibi birbirinden degisik Ozellikler gosteren ve farkli rollere sahip ulasim baglantilar:
smiflandirilmakta ve ulasim tiirlerine gore kendi i¢inde kademelendirilmektedir (Tablo 2.2).
Bu nedenle ulasim ag1 kara, deniz ve hava gibi farkl ulasim tiirlerinde oldugu gibi iilke, bolge
ve kent dlgeginde de kademelenmektedir. Ulagim ag1 kademelenmesi hiyerarsik yol ve rota
agmnin kurgulanmasmna da yardimci olmaktadir. Ulasim konusu kapsaminda hiyerarsi, bir
biitiinii olusturan yollarin veya rotalarin birbiriyle bagimlilik iligkilerinin derecelendirilmesi

ve organizasyonunu iceren sisteme denir (bkz: http://en.wikipedia.org/wiki/Hierarchy).

Tezde ulasim ag1 konusu karayolu agirlikli ele alinmaktadir. Bu nedenle kentlerde karayolu

agirlikll erisim gdzoniine alindiginda ulasim ag1 kademelenmesinde hiyerarsik yol diizeni;

» farkl kentsel alanlardaki arazi kullanim eylemlerine erisimde finansal agidan (isletim
ve kaynak kullanimi) uygun kosullarin belirlenmesi,

> kentsel alanda gerceklesen eylemlerin 6zelliklerine gore ortaya c¢ikan ulagim talebine
cevap verebilecek erigim standartlarinin olusturulmasi ve

» makul kentsel cevrelerin kurgulanmasinda

yardimc1 olmaktadir (The World Bank Urban Transport Strategy Review, 2002:85) .
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Tablo 2.2 Yollarn giinliik trafik hacim degerlerine gore siniflandirilmasi
(Giir, G., 2003:9)".

Diisiik Trafik Hacimli Yollar 0 — 2000 tasit/giin
Orta Trafik Hacimli Yollar 2000 — 10000 tasit/giin
Yiiksek Trafik Hacimli Yollar 10000 — 20000 tasit/giin
Cok Yiiksek Trafik Hacimli Yollar 20000 den yiiksek tasit/giin

Karayolu ulagim kademelenmesi konusu diinyanin farkl iilkelerinde ulagimla ilgili farkli
kurumlarda ve bilimsel gevrelerde degisik Olgiitler ve tanimlamalar altinda agiklanarak farkli
standartlarla degerlendirilebilmektedir. Calismanin bu boliimiinde Oncelikle Tiirkiye’deki
kurumlarm karayolu ulasim ag1 kademelenmesi ile ilgili ortaya koydugu bilgiler verilmekte,
sonrasinda ise yurt disinda uygulanan karayolu ulasim agi1 kademelenmesi hakkinda kisaca

bilgi verilmektedir.

Tiirkiye’de Karayollar1 Genel Miidiirliigii ve Tiirk Standartlar1 Enstitiisii’niin ulasim ag1
kademelenmesi ve yol standartlariyla ilgili tanimlamalar1 bulunmaktadir. Karayollar1 Genel
Miidiirligti Tiirkiye’deki yollarin genel kademelenmesini verirken, Tiirk Standartlari
Enstitiisii “Yol Standartlar1” bashg1 altinda kenti¢i yollarin kademelenmedeki rollerini ve

Olciitlerini ortaya koymaktadir.

Karayollar1 genel olarak kentler/yerlesmeler arasi yollar ile kenti¢i yollar olmak {iizere iki ana
boliime ayrilmaktadir. Ulkemizde karayolu ulasim ag1 Karayollar1 Genel Miidiirliigii
tarafindan yiiklendikleri islevler ve yetkili kurumlar acisindan asagidaki gibi
kademelendirilmektedir (Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2008, Devlet Istatistik Enstitiisii,
2008):

¢ Otoyollar (Karayollar1 Genel Miidiirliigii veya 6zel kurumlar)

e Devlet Yollar1 (Karayollar1 Genel Miidiirliigii)

e I Yollar1 (Karayollar1 Genel Miidiirliigii)

e K&y Yollar1 (Bayindirlik ve Iskan Bakanligi)

e  Turizme Hizmet Veren Yollar (Kiiltiir ve Turizm Bakanligi’nca saglanan finansmanla
Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yaptirilir)

¢  Orman Yollar1 (Cevre ve Orman Bakanlig1)

e Kentici Yollar (Yerel yonetim, Belediye)

* G. Giir, (2003) Trafik Tasarim kitabinda (Donald, A. (1981) Livable Streets, University of California Press,
Berkeley, s:41) kaynagindan alint1 olarak verilmistir.
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Ulasim kademelenmesinde hiyerarsik agidan en iistte otoyollar yeralmaktadir. Bu yollar
giizergah iizerindeki ara¢ trafiginin kesintisiz olarak isledigi hiz yollaridir. Biiyiik trafik
hacmine yiiksek hizli seyir imkan1 saglayan otoyollar karsilikli yonlerde (gelis-gidis) en az
ikiser seritli (2x2) olmak iizere toplam dort seritli ve refiij ile ortadan boliinmiis, tam erisim
kontrollii olarak tasarlanmaktadir. Otoyollarda farkli yonlerden yola giris-¢ikis kopriilii
kavsaklarla saglanmaktadir; ayrica bir yonde akan trafikte yola katihim ve cikiglar da
bulunmaktadir. Otoyollar levhalarla tanimli yollardir, motorsuz tasit, bisiklet ve yayaya
yasaktir. Boliinmiis yollar olan otoyollarda serit sayis1 2x2, 2x3, 2x4, serit genisligi ise 3.50-

4.00 m. arasindadir.

Devlet yollar1 6nemli bolge ve il merkezlerini deniz, hava ve demiryolu istasyon, iskele,
limanlar1 birbirine baglayan birinci derecede anayollardir. Ayni zamanda iilkeyi komsu
ilkelere baglayan yollardir. Devlet yollar1 6nem derecelerine gore boliinmiis veya
boliinmemis yollar olabilir. Ayrica devlet yollar1 da kendi i¢inde birinci, ikinci ve ligiincii
kademe yol olarak smniflandirilmaktadir. Tam erisim kontrollii olmayan yollarda hemzemin
giris-¢ikislar bulunmaktadir. Bu nedenle isaret tabelalar1 ile hiz kontroliiniin uygulandig:
yollardir. Devlet yollarinda serit genisligi 3.00-3.50 m. arasinda degismektedir. Belediyenin
sorumlulugundaki kentsel alan icinden ge¢mekte olan yollar da devlet yolu gibi kabul
edilebilmektedir. Ankara Asfalt1 D-100, Ankara - Eskisehir yolu devlet yollarina 6rnek olarak

gosterilebilir.

Toplayic1 6zellikteki il yollar: bir il siir1 i¢indeki ikinci derece dnemli olan kent, kasaba, ilce
ve bucak merkezlerini birbirleriyle ve il merkezlerine baglayan devlet yollar1 aglarmna yakin
demiryolu istasyonlarina, limanlarma ve kamu ihtiyaclarmin gerektirdigi diger yerlere
baglayan yollardir. Koy yollar1 ise kirsal alanda yeralan devlet ve il yollar1 disindaki yollar
olarak tanimlanmaktadir. kentici yollar Tiirk Standarlar1 Enstitiisii ve Amerika Birlesik

Devletleri’nde karayollar1 tablo 2.3’teki siralamaya gore kademelendirilmektedir.

Tablo 2.3 Tiirkiye ve Amerika Birlesik Devletleri’nde kenti¢i yollarm smiflandirilmasi
(Tirk Standartlar1 Ensttiisii, 1989, U.S.A. Department of Transportation Federal Highway
Administration, 2003)

Tiirkiye Amerika Birlesik Devletleri
Cevre yolu Ana Yollar

Kenti¢i bolge baglant1 yolu Ikinci Derece Yollar

Kentigi bolge toplayic1 yolu Toplayic1 Yollar

Kentsel bolge ici yolu Yerel Yollar

Servis yolu
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Tiirk Standartlar1 Enstitiisii’'ne gore kentici baglant1 yollar1 kent i¢cindeki farkli bolgeleri
birbirine baglayan yollardir. Kenti¢i bolge toplayici yollar1 kentlerde i¢ trafigi toplayip bolge
disina aktaran yollardir. Kentsel bolge ici yolu ise bolgenin i¢ trafigine hizmet eden yol olarak

tanimlanmaktadir.

Tiirk Standartlar1 Enstitiisii servis yolunu Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin tanimladig:
servis yolu tammmimdan farkli olarak; ekspres yol, otoyol gibi transit yollarla, birinci
derecedeki yollarin kapasitesini diistirmemek amaciyla bu yollarin yaninda bolge i¢i trafigini

toplayarak belirli mesafelerden giris ve ¢ikis saglayan yol olarak agiklamaktadir.

Kenti¢i yollar ulasim agmin en karmasik ag oriintiisiine sahip yollaridir. Kent i¢inde yollarin
hiyerarsik diizeni mahalle icindeki 6nem derecelerine, hizmet verdigi kentsel donatilar gibi bir
takim Olgiitlere gore belirlenir ki burada en temel etken tasman trafik hacmidir. Yolun trafik
hacmi ve giivenligi gibi erisim standartlar1 gercevesinde de arazi kullanimina bagli olarak

bulundugu ulasim ag1 i¢indeki kademesi belirlenir.

cale @ Shopping cente|
i e 5 School

Church

EKSPRESSYOL-GCEVREYOLU
——— ANA ARTER

———- DAGITICI-TOPLAYICI YOL
KONUT-YEREL YOLLAR

Sekil 2.10 Ulasim ag1 kademelenmesi, yol hiyerarsisi (Rothernberg, 1992:38)

Yollarin geometrik 6zellikleri ile islevsel ozellikleri arasinda dogrusal bir baglant1 olmakla
beraber iist kademedeki yollar agirlikli olarak dagitim ozellikli, alt kademedeki yollar ise
erisim agirhikli yollardir. Bu baglamda kentsel alan i¢indeki yollar tasidiklari trafik akim

yogunlugu ve enkesit genisliklerine gore;
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e  Otoyol ve Cevreyollar1 (highways)

e  Ana ve Ikinci Derece Yollar (arterials)
e Dagitici-Toplayici Yollar (collectors)
e  ServisYollar1 -Yerel Yollar (local)

e Bisiklet ve Yaya Yollar1 (cycle and pedestrian paths)

olarak kademelendirilmektedir (Rothenberg, 1992:37, The World Bank Urban Transport
Strategy Review, 2002:86; Giir, 2003:8; Marshall, 2004:25-27) (Sekil 2.10, 2.11). Otoyollar,
cevre yollar ve ekspres yollar ara¢ trafiginin miimkiin oldugunca hizli dagitimi saglamak
amactyla tasarlanmaktadir (Sekil 2.11). Cevre yollar kenti¢i trafigine girmeden, zamandan
kazanarak kenti hizl1 gecerek ilerlemek icin yapilan yollardir. Otoyollar ve ¢evre yollar: bir alt
kademesindeki ekspres yollara ¢ok kath kavsaklarla baglanirken, ekspresyollar da giris-cikis
baglantilar1 ve sinyalizasyonun oldugu hemzemin kavsaklarla coziimlenmektedir (Giir,
2003:8). En az 2x2 seritli olmak iizere kismi erisim kontrollii yol olarak insa edilebilen
ekspres yollarda tasit hiz1 en fazla 90 km/saat’dir ve serit genisligi 3.50-3.75 m. arasinda
degismektedir.
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Sekil 2.11 Kenti¢i ulagim ag1 kademelenmesi (Steiner ve Butler, 2007:153)

Motorlu ara¢ ulagiminda en alt kademede bulunan servis yollar1 dagitic1 ve toplayict yollar:
beslerken aracglarin diisiik hizla ilerledigi, ayrica arag trafiginin en az yogunlukta yasandigi
yollardir. Dagitic1 ve toplayici yollar ise ikinci derece yollara veya ana yollara arag¢ trafigi

tasimaktadir.
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Tablo 2.4 Ulasim ag1 kademelenmesinde yollarin siniflandirilmasi

(Turk Standartlar1 Enstitiisii, 1989, The World Bank Urban Transport Strategy Review,
2002:86, U.S.A. Department of Transportation Federal Highway Administration, 2003

kaynaklarindan yaralanilarak hazirlanmistir)

Yol Kademesi Otoyol ve Ana Yollar Ikinci Derece Dagitici- Servis Bisiklet Yaya
Cevre Yollar: Yollar Toplayici Yollar Yollar
Yollar
Yiizdesi
Ozellikler
Ikinci
Ana yollar ve derece
Uzun mesafe Kentigini toplayici- yollar ve Arazi ve Gtivenli . .
: . . < . .. Giivenli yaya
Temel Islevleri | ve metropolitan dolasan dagitic1 yollar servis parsel bisiklet
h c dolagimi
trafik anayollardir arasinda yollar1 erisimi dolasim1
baglayicidir arasinda
baglayicidir
Kaldirimlar Kaldirimlar Kaldirimlar
Gereken Diger Yoktur zorunlu({ur, zorunlu({ur, Kaldlrlm!ar ta}ebei ve Yoktur Yoktur
Donatilar: talepe gore talepe gore gereklidir istege
bisiklet yollart bisiklet yollart baglidir
trafik hacminin Otobiis ve . Lo
Avrl iksekligi diser trafik Otobiis ve diger
yromis YUKSCRIEL Ve 1ser tratl trafik hacminin Gerekli Gerekli
Otobiis trafik hacminin . < [ . Yoktur Yoktur
- . < yiiksek oldugu degildir degildir
Donatilar: tikanikligina yiiksek oldugu
e kosullarda
gore kosullarda
Tam kontrollii,
Lo L Sinirlama
diger otoyol ve Kismi erisim
- yoktur. .
.. ana yollara .. kontrolii, ana Genellikle
Erisim .. Sinirh erisim . Komsu Sinirlama Sinirlama
N erisim en az > trafik .. sinirlama
Kontrolii kontrolii aktivitelere yoktur yoktur
1,5 km. kavsak aktaricilarindan direkt yoktur
aralig erisim vardir. erisim
miimkiindiir. s
75 km/sa. veya 40-50 30 -40
Hiz (km/saat) daha fazla 60-70 km/sa. 55-65 km/sa. Kim/sa. Kim/sa. Yoktur Yoktur
Otopark
Yasak Yasak Sinirh Vardir Vardir Yasak Yasak
alanlari
Trafik 5.000-
hacimleri (ort. 50.000 30.000-60.000 15.000-50.000 3(') 000 5.000> Yoktur Yoktur
seyahat/giin) )
Serit Genisligi
(m.) 3.50-4.00 3.50 3.50 3.50 3.00 Enaz 1.50 Enaz 1.50
Serit Sayisi IR T R
e fon 2-3 Stirekli 3 Stirekli 2 Stirekli 1-2 1 Yoktur Yoktur
(serit/yon)
Genellikle Genellikle
sinirlama sinirlama
yoktur, servis | yoktur servis
Paralel Arahik 35 2.53 12-16 0.4-0.8 0.4> yollarinin yollarinin
(km)
aralik aralik
mesafesi mesafesi
uygulanabilir | uygulanabilir
Trafik Trafik
sinyalleri, sinyalleri, Baz trafik Tasit Tasit
hareket hareket . . . yollartyla yollartyla
. . - SR - PRGN sinyalleri Gerekli . . . .
Sinyalizasyon Uygulanamaz stirekliligini stirekliligini . o kesismenin kesismenin
< . - . . koordine degildir - -
saglamak i¢in saglamak i¢in edilmistir oldugu oldugu
koordine koordine s noktalarda noktalarda
edilmistir edilmistir
Sola doniis
Kavsaklar zerrlltljrlnlllej Kars1 yon
kath; enaz 1,5 Ikinci derece y 5 s ‘y Kars1 yon Kars1 yon
toplayici ve ana trafik ; ;
" km araliklarla yollara trafik trafik
Trafik Yon . - yollarla olan akimlart
esdiizey erisimde akimlar akimlar Yoktur
Ayrim . . kavsaklar ve genelde
sinyalize kavsaklar . ayrilmis ayrilmis
. . ana gelisme ayrilmis w1 w1
kavsak sinyalize. biloes: wirisleri deildir degildir. degildir.
yapilabilir £est ity &

sinyalize
edilmis.
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Ana yollar yogun trafik yiikii tasiyan, ayrica is merkezleri, sanayi alanlar1 gibi ¢calisma ve
saglk, yonetim, egitim gibi sosyal hizmet alanlarina dagitimi saglayan yollardir. Bazi
durumlarda boliinmiis bazen de boliinmemis iki yonlii veya tek yonlii olabilen ana yollar toplu
tasima sistemlerinin isledigi giizergahlardir (Rothernberg, 1992:37; Giir, 2003:8). Tasit
hizinin 60-70 km./saat oldugu ana yollarda serit genislikleri 3.25-3.50 m. arasinda
degismektedir. Tablo 2.4’de goriildiigii lizere kenti¢i trafiginin belkemigini olusturan ana
yollar yogun trafik akimini yiiklenmelerine ragmen kilometre uzunluklar1 bakimindan yerel-
servis yollara oranla kisadir. istanbul’da Bagdat Caddesi tek yonde isleyen bir ana yoldur.
Millet ve Vatan caddeleri ile Tarlabasi Bulvari ve Barbaros Bulvari ise boliinmiis ana

yollardir.

Ikinci derece yollar ana yollarm trafik hareketliliginin diisiik oldugu alt kademedeki yollarla
baglantisini1 saglamaktadir, kenti¢i otobiis giizergahlar1 gibi toplu tagima sistemlerinin isledigi
yollardir. Toplayici yollar ise mahallelerin i¢inden gecerek konut, ticaret ve sanayi gibi
alanlara hizmet veren erisim agirhikli yollar olarak tamimlanmaktadir. Kenti¢i ulasim
kademelenmesinde en alt kademede yeralan yerel yollar toplu tasima sistemlerinin

isletilmedigi, hareketliligin en diisiik oldugu erisim ve servis yollaridir.

2.2 Kentsel Hizmet Alani

Kentsel hizmet alanlar1 kentsel arazi kullanim literatiiriinde olmak iizere bes temel islev

alanindan biridir. Bunlar;

e caligma alanlari,

e  barmma alanlari,

e  bos zamanlar1 degerlendirme alanlari,
e ulasim alanlar1 ve

e  kentsel hizmet alanlaridir.

Kentsel hizmetler her tiirlii ekonomik ve toplumsal faaliyetin yerine getirilmesinde hayati
roller tasimaktadir. Hizmetler sektorii faaliyetler acisindan genis bir alam1 kapsamaktadir.
Danigmanlik, yonetim, miihendislik, ulastrma, yazilim, saglik, egitim gibi bir¢cok alan
hizmetler sektoriiniin iist baslig1 icinde yeralmaktadir. Hizmet sektorii de kendi i¢inde ticari
gelir ve kar giiden 6zel girisimlerle gerceklestirilen hizmetler ile toplum yararma olan ve

devlet tarafindan verilen hizmetler (kamusal-sosyal hizmetler) olarak ayrilmaktadir. Bu
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baglamda sosyal hizmet Birlesmis Milletler tarafindan belirlenen sektorel smiflandirmaya
gore “hiikiimetlerin ticari amag¢ disinda ve herhangi bir baska hizmet sunucusuyla rekabet
etmeksizin sunduklar1” hizmetler olarak tanimlanmaktadir. Avrupa Birligi ise sosyal
hizmetleri, Roma Antlagsmasi’nin 60. maddesine gore “normal olarak bir iicret karsiligi
yapilan ve mallarin sermayenin ve kisilerin serbest dolasimi kapsamina girmeyen isler” olarak

tanimlamaktadir.

Konut alanlar1 ile hizmet alanlar1 arasinda korelasyon bulunmaktadir. Hizmet alanlar:
barinma, calisma, dinlenme gibi kenti¢inde yeralan islevlerden biridir ve ¢alisma alanlar:
icinde yeralmakla birlikte, yukaridaki iist paragrafta belirtildigi lizere, sosyal (hizmet)
alanlar(1) kapsamda degerlendirilebilmektedir. Saglik, egitim, yonetim, sosyo-Kkiiltiirel, acik ve
yesil alanlar ile dini tesisler hizmet alanlar1 kapsaminda hizmet-donati alanlar1 olarak
tanimlanmaktadir. Ayrica perakende ticaret, toptan ticaret, pazar alanlari, internet kafeler,
turizm amacli da hizmet veren yeme-igme, konaklama alanlar1 gibi ticaret faaliyetler ile
altyap1 ve ulasim da bir tiir hizmet olarak kabul edilmektedir. Kentsel hizmet alanlar1 yukarida
belirtilen giinliik ihtiyaclarin yanisira yangin gibi olaganiistii durumlardaki ihtiyaglara da

cevap veren tesis tiirlerini ve bu tesislere ait alanlar1 da icermektedir.

Kentsel hizmet alanlarmin kentsel arazi ilizerinde konumlanma/yerse¢cme ve gereksinim
duyduklar1 alan miktar1 konularinin Tiirkiye’de ve diinyanm degisik iilkelerinde tartigildigi,
birtakim farkli Olciitlerle standart hale getirilmeye c¢alisildig1 goriilmektedir. Cetiner
(1972:31), hizmet alanlarinmn bulunduklar: iskan gruplarimin niifuslarina, fiziki ve ekonomik
ozelliklerine, sosyal yasantilara gore say1 ve c¢esitlerinin degistigini ve yerseciminin buna
gore belirlendiginden bahsetmektedir. Revelle (1987:1053) ise kamusal-sosyal hizmet
donatilarinin yersecimi ve alan biiyiikliiklerinin belirlenmesinde ekonomi, cografya, bolgesel
planlama, arastirma, endiistri, yonetim, muhasebe, ulasim, elektrik miihendisligi ve cevre
miihendisligi gibi bir¢cok disiplini igerdigini ve bunlardan ekonomik faktorler ile ulasimin

yerse¢iminde hizmet donatilarinin biiyiik rol oynadigmin altin1 ¢cizmektedir.

Cetiner’in (1972) ve Ersoy’un (1994) kaynaklarinda Tiirkiye’de ve diinyanin diger
tilkelerinde kentsel hizmet alanlarinin belirlenmesinde ve yerse¢ciminde birbirinden farkli
‘yerlesme Dbiiyiikliigii’, ‘kullanici sayist ve yogunlugu’, ‘kullanici basmna diisen alan
biiytikligii’ ... gibi standartlarin kullanildig1 goriilmektedir. Bu kaynaklara gore; kentsel
hizmet alanlarinin dahilinde olan kamusal-sosyal hizmet donatilar1 maddi bir rant

beklemeden, sosyal refah araci olarak devlet tarafindan yaptirilan tesislerdir. Ancak ekonomik
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bir donati arz1 i¢cin belirli sayida niifus aranmaktadir, ayrica kentsel hizmet alanlarindan
yararlanacak cevrelerin, yerlesme i¢inde isler bir ulasim agiyla baglanmasi1 gerekmektedir
(Goger, 1990:51-52). Bu nedenle kentsel hizmet alanlar1 kenti meydana getiren ve ayni
zamanda kenti¢i yerlesme kademelenmesini olusturan (ve kademelenmis ulasim agi tizerinde
yeralan) kiiciik komsuluk, komsuluk, mahalle, semt ve kent biitiiniine farkli dlceklerdeki

donatilariyla hizmet vermektedir.

Mahalle”, acil ihtiyaclarm karsilandigi ekonomik ve sosyal tesislerin yanmda temel
hizmetlerin verildigi, komsuluk gruplarinin biraraya gelmesiyle olusan, yonetim acisindan da
alt kademedeki birimdir. Belirli sayidaki mahallelerin biraraya gelmesi semti olusturmaktadir.
Semtte mahallelerin biraraya gelmesiyle artan yeni ihtiyaglar hizmet tesislerinin alan
bakimindan daha biiyiik alanlara gereksinim duymasina neden olmakta, ayn1 zamanda islevsel
cesitliligi artmaktadir; 6rnegin mahallelerdeki ilkdgretim okullarmi bitiren 6grencilerin semt

Olceginde en az bir ortadgretim ve meslek okuluna ihtiya¢ duymasi gibi.

Yerlesme sakinlerinin oldugu kadar kuruluslarin karsilikli iliskileri de onemlidir. Kentlerin
hem piyasa mekanizmasi hem de icinde bulunduklar1 ve i¢cerdikleri kademelenme sekli arazi
kullanis1 ve ulagim agmi bicimlendirmektedir. Buna gore kentsel hizmet alanlarinin

yerse¢iminde;

®  yaya erigim mesafesi,

e toplu tasima sistemleri ve 6zel otomobil ile rahat erigim,

e islevlerin biribirleriyle iligkisi ve etkilesim dereceleri,

e  karsilikli etkilesim i¢indeki islevlerin birbirine yer ve zaman bakimindan uzakligi,

e uygun biiyiikliik, alan ihtiyaci,

e maliyet (toprak degerleri, arsayr yapiya hazirlama giderleri, ekonomik olup
olmamasi),

e  yerin cekiciligi,

e hizmet verilecek gerekli niifusun olmasi,

e islevine gore cevreye rahatsizlik verme derecesine iliskin saghiga ve konfora aykiri

kosullar,

giivenlik (trafik giivenligi, toplumsal ve sosyal giivenlik)

" Kent planlamada 6nceki literatiirde mahallenin diger bir ismi ise ‘ilkokul yerlesme birimi’dir. flkogretimde
sekiz (8) yila gecilmeden 6nceki planlamada standartlar literatiirii kastedilmektedir. {lkogretim okullarmin
tesisinden sonraki standartlar heniiz bilimsel olarak belirlenmemistir.
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gibi Olciitler ile 6rnegin ulagim ile ilgili olarak yolculugun niteligi, konfor kosullari, kisilerin
yaslari, cinsiyet, rk, meslek, ekonomik gelir diizeyi, kiiltiirel egitim diizeyi ... gibi birtakim

yasama kolayligina iliskin alt degiskenler de etkili olmaktadir (Yavuz, vd., 1978:241-244).

Kentsel hizmet alanlarinin yerse¢iminde 6zellikle son yirmi yi1l icerisinde gelisen teknolojinin
telekomiinikasyon ve iletisim bigcimlerinde gerceklesen degisimlerin etkisi  giderek
artmaktadir. Ornegin 18. yiizyilda tiiccarlarin birbirlerinden bilgi almak, iletisim kurmak igin
kullandig1 ve biraraya geldigi kahvelerin yerini zamanla degisik fizik mekanlar alirken,
giiniimiizde bu durum internet aglar: ile -telefondan da bagimsiz olarak- dogrudan, hizli ve
herhangi bir zaman dilimi icerisinde, bulunulan herhangi bir noktadan www-World Wide
Web sunucusu ile ilgili kurumlarin internet sitelerinden bilgi almalarina, gerekli islemleri
yapmalaria, e-posta, MSN (Microsoft Network) gibi internet aglar1 ile iletisim

kurabilmelerine yardimci bir teknoloji ortaya koymaktadir.

Ingilizce’de “cyberspace” olarak tanimlanan “sanal mekan” kurgusu internet aglari ile toplum
icinde, toplumlararasi, kurumlararasi, birey-kurum haberlesmesini, bilgi paylasimini aninda,
hizli bir bicimde, bulunulan mekandan bagimsiz olarak yerine getirmeyi giindeme
getirmektedir. Boylelikle “fiziksel yapmin bir tiir elektronik golgesi” olarak hizmet veren
serbest-elektronik ag modeli insanlara herhangi bir hizmeti alabilmelerinde yeni bir secenek
sunmaktadir (Mitchell, 2002:57). Ister ticari isterse kamusal bir hizmet olsun vatandaslarin
ilgili kurum veya birimlerin hizmet verdikleri noktalara, binalara gitmeden taleplerinin bir
kismin1 veya tamamini yerine getirmelerine olanak vermenin yanisira ulagimda harcanacak
zaman ve kurum igerisinde islem siirecinin kisaltilarak zamandan tasarruf saglanmasi

miimkiin olabilmektedir.

Sozkonusu iletisim teknolojisinin sosyal ve ticari iliskiler tizerinde ortaya ¢ikardigr kosullar,
planlamada, kentsel aktivitelerin ve hizmet alanlarinin kent mekanindaki yerse¢ciminde 6nemli
degisimler yaratmaktadir. Iletisim teknolojilerinin etkileri yeni bir tartisma konusunun

giindemini olusturdugundan tezin kapsami disinda birakilmustir.

Asagida sirasiyla ticaret, yonetim, egitim, saglik, sosyal ve Kkiiltiirel, yesil ve acik alanlardan
olusan kentsel hizmet alanlar1 hakkinda islevlerine, kapsamlarina ve 6zelliklerine gore daha

detayl bilgilere yer verilmistir.
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Ticaret Alanlar

Ticaret alanlar1 toplumlarin olusturdugu iskan bolgelerinin i¢inde veya yakininda giinliik
hayat1 devam ettirebilmek icin gerekli ihtiyaclarin belli bir ticret karsiiginda temin edildigi
alanlardir. Ticaret alanlar1 ulasimin merkezilestigi alanlarda yigilma gostermekte ve gereken
sahay1 ele gecirerek temin etmektedir. En temel ticaret alanlar1 pazar alanlaridir. Pazar
alanlarmin disinda yerlesme icinde giinliik ihtiya¢larin karsilandig igyerleri olarak cesitlenen
firin, bakkal, kasap, sarkiiteri, manav, 6zel gida ve balik iiriinlerinin satildig1 diikkan, gazete
bayii, eczane, cicekci, fotografci, kuru temizleme, berber, yeme-icme mekanlari, elektrikci,
dogramaci, anahtarci, ayakkabi tamircisi, orta ve biiyiik dl¢ekli giyim, ev esyasi, beyaz esya,
elektronik esya magazalari ... gibi islevler yeralmaktadir. Bu tiir iglevlerin giiniimiiz kalabalik
kentlerinde tek bir cati altinda biiyiilk aligveris merkezleri i¢inde toplanmaya basladigi da
goriilmektedir. Ticaret alanlar1 farkli hizmet sunumlarmin gergeklestigi, hizmet verdikleri,
niifus biiyiikliiklerine gore yerlesmelerin merkezini ve alt merkezlerini de tamimlayan islev
alanlaridir. Perakende satisin yapildigi alanlarin belirlenmesinde “satis hacmi ve calisan kisi

sayilar1” en 6nemli Olgiitlerdir (Yavuz, vd., 1978:263).

Diger taraftan Onceligi kamusal hizmet vermek olan ancak bireysel veya ortak yatirim
girisimleriyle de benzer hizmetlerin verildigi 6zel tesisler hem ticari hem de sosyal hizmet

olarak da degerlendirilmektedir. Ozel okul, 6zel iiniversite, zel saghk kurumu ... gibi.

Yonetim Alanlar:

Yonetim alanlar1 genel (merkezi) ve mahalli (yerel) kuruluslar olmak iizere yerlesmelerin
goriilmesi gereken hizmetlerini kapsayan idari oOrgiitlerdir. Devletin genel program ve
politikasini yerlesmeye getiren, buna karsilik mahalli programlar1 devlete ulastirict bir niteligi
olan bu oOrgiitlenmenin i¢inde yeralan kuruluslar idari teskilat kademesine gore degismekte ve

cesitlenmektedir.

Kentlerde genel idari mekanizmayi valilik temsil etmektedir. Bayindirlik, milli egitim, saglik,
sosyal yardim, sivil savunma, tekel, orman, karayollari, demiryollari, denizyollari, liman
dairesi ... gibi birgok miidiirliik ile adliye, defterdarlik, vergi daireleri valilige bagli calisan
kurumlardir. Ayrica tapu sicil, niifus miidiirliigii, emniyet miidiirliigii, trafik biirosu, cezaevi
midiirligl, toprak iskan miidiirliigii, jandarma, miiftiiliik gibi kurumlar da valilik catisi

altinda hizmet vermektedir. Yerlesim acisindan bu kurumlar birbirleriyle iligkili bir yonetim
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kompleksi i¢inde ¢oziimlenebilecegi gibi metropoliten alanlarda kendi aralarinda gruplanarak

kentin farkli bolgelerinde de yeralabilmektedir.

Mahalli kuruluslar belediyeler ve muhtarlik kurumlaridir. Bu kurumlarin yonetimindekiler
Anayasa’da “il, belediye veya koy halkinin miisterek mahalli ihtiya¢larimi karsilayan ve genel
karar organlar1 tarafindan secilen kamu tiizel kisileri” olarak tanimlanmaktadir. Yerlesmelerde
bu kuruluglara gerekli alanin tahsis edilebilmesi i¢in gorevlerinin ve kapsadiklar: teskilatlarin
bilinmesi gerekmektedir. Yonetim alanlari icin gereksinim duyulan biiyiikliik her yerlesmenin
“yonetsel yapisina, bulundugu yonetim basamagina, kentsel niifus biiyiikliigiine ve kentlesme
derecesine gore degisiklik gosterebilmektedir” (Yavuz, vd., 1978:264-265). Yonetim alanlar1
icin tahsis edilecek alan ihtiyaci iilkeden iilkeye farklilik gostermektedir. Buna gore;
yerlesmelerin idari kademelenmesine, niifus biiyiikliigline, gelirlerine, kamu Orgiitlerinin
cesitlilik ve sorumluluk derecelerine gore yonetim tesisleri i¢in belirlenecek alan ihtiyac:
degisiklik gostermektedir. Ote yandan yogun bolgelerde ve merkezde yeralan bu tiirdeki
kurumlarin alanlar: tarihi doku i¢inde parsellerin kiiciik olmas1 nedeniyle degisen kosullara

ayak uydurmakta esneklik gosterememekte ve gelisme imkanlar: sinirli kalmaktadir.

Tiirkiye’de yOnetim i¢in alan ayriminda kisi basma alan gereksinimi yOntemi
uygulanmaktadir. 17/3/2001 tarihli ve 24345 sayili Resmi Gazete’de yayinlanmis olan Plan
Yapimima Ait Esaslara Dair Degisiklik Yapilmasi Hakkinda Yonetmelik”te yOnetim igin
ayrilacak alan miktar: niifus ile iligkilendirilmistir (Tablo 2.5).

Yonetim alanlarmin yerse¢iminde hiikiimet ve adliye gibi genel idari kuruluslar birlikte
diisiiniilmektedir. Bu tiir tesisler kendilerine 6zgii karakteri ve yerlesme icerisindeki baskin
unsuru gozoniine alinarak diizenleme icerisinde 6zel bir yerde konumlanmaktadir. Bu
nedenle yonetim kurumlarinin prestijli, merkezi bir alanda yeralmas: ve mekan hissinin
yaratilmast planlamada idealize edilmis bir konudur. Ancak yonetim alanlar1 (6zellikle
glinlimiizde) kenticinde kamu arazisi bulamamasi, kolay erisilebilen arterler {iizerinde
konumlanma talebi ve otopark alani ihtiyaci nedeniyle kentin gelisme alanlarinda iist kademe
ara¢ yollar1 iizerinde yer bulabilmektedir. Bu durum merkezinin deformasyonuna, prestij
alaninin kent merkezinden kaymasma neden olmaktadir. Yerel yonetim tesislerinin merkezde
yeralmasimda ise ekonomik ve sosyal bakis acilar1 agir basmaktadir; prestijli bir alanda

bulunmanin ve kolay erisimin yanisira toplum ve esnafla dogrudan iletisimin saglanmas1 da

TA. Cetiner, 1972:131°’de (Gilbert, F., (1955), Town Design, The Architectural Press, London, pp.80-85)
kaynagina gonderme yapilmistir.
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yerseciminde Onem tasimaktadir. Diger taraftan belediye teknik servisleri, mezbaha, hal,
itfaiye gibi tesislerin belediye tarafindan fiziksel etkilesimler, alan ihtiyaci, ¢evresiyle islevsel

uygunluk ve ekonomik acilardan kentiginde ya da ¢eperlerinde uygun alanlara yerlestirilmesi

gozetilmektedir.
Tablo 2.5 Tiirkiye’de kentsel hizmet-donati alan1 standartlari
TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi, 2007
Niiffus / Kentsel | 0-15.000 15.000-45.000 45.000-100.000 100.000 iizeri
Hizmet-Donat1 Alani
Yonetim Tesis | 3.0 m?/kisi 3.5 m?/kisi 4.0 m?/kisi 5.0 m?/kisi
Alanlan
Kres ve Anaokulu | 1.0 m#Kkisi 1.0 m#/kisi 1.0 m#/kisi 1.0 m#/kisi
Tesisi Alanlari
Ilkogretim Tesisi | 4.0 m?/kisi 4.0 m?/kisi 4.5 m?/kisi 4.5 m?/kisi
Alanlan
Ortaogretim Tesisi | 3.0 m%/Kkisi 3.0 m?/kisi 3.0 m?/kisi 3.0 m?/kisi
Alanlan
Kiiltiirel Tesis 0.5 m?/kisi 1.0 m#/kisi 2.0 m?/kisi 2.5 m?/kisi
Alanlan
Sosyal Tesis Alanlar1 | 0.5 m#/Kkisi 0.5 m?/kisi 1.0 m?/kisi 1.5 m?/kisi
Halk Egitim 0.4 m?/kisi 0.4 m?/kisi 0.4 m?/kisi 0.4 m?/kisi
Merkezi
Saghk Tesisi 2.0 m?/kisi 2.0 m?/kisi 3.0 m?/kisi 4.0 m?/kisi
Alanlan
Acik ve Yesil | 10.0 m%¥kisi | 10.0 m%kisi 10.0 m*kisi 10.0 m*kisi
Alanlar
Egitim Alanlan

Egitim alanlar1 toplumda, islevsel faaliyetleri ve amaclar1 bakimindan, farkli yas gruplarina
genel kiiltiir, belirli bilgi ve becerileri vermeyi hedefleyen, belirli uzmanlik alanlar1 dahilinde
bireylere gelecek yasamlarinda calismak istedikleri mesleklere yonelik gerekli bilginin
kazandirilarak toplumun kalkinmasinda etkili olan kurumlardir. Tirk Milli Egitim sistemi

icinde egitim alanlari;

e okul Oncesi egitim tesisleri (kresler, anaokullari),

o ilkdgretim egitim tesisleri (8 yillik hazirlik smifi ile 9 yillik, ilkogretim okullar),

e ortadgretim tesisleri (lise, Anadolu lisesi, ticaret lisesi, kiz meslek lisesi, imam hatip
lisesi, endiistri meslek lisesi, cok programl lise, pratik sanat okulu, fen lisesi, Anadolu
ogretmen lisesi, otelcilik meslek lisesi ve giizel sanatlar lisesi genel liseler, mesleki ve

teknik liseler),
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e yiiksek Ogretim tesisleri (liniversiteler, fakiilteler, enstitiiler, meslek yiiksek okullari,
arastirma merkezleri, konservatuarlar ... gibi bolge ve iilke 6lcegine hitap eden yiiksek

o0gretim kurumlaridir).
Sunum yOniinden egitim alanlar;

e kamu egitimi tesis alanlari: devlet eliyle egitimin verildigi tesisler,

e Ozel egitim tesis alanlari: kir amaciyla 0zel kesim tarafindan egitimin verildigi
tesisler,

e sivil toplum kuruluslarina ait egitim tesis alanlari: vakif, dernek gibi sivil toplum

orgiitleri araciligiyla maddi kazan¢ amaciyla yapilmayan egitimin verildigi tesislerdir.

Diger taraftan egitim alanlar1 yerlesme ici veya yerlesmeleraras: kademelenmenin tespitinde,
yerlesme biiyiikliiklerinin belirlenmesinde rol oynayan donatilardir. Fiziksel olarak yerlegsme
tinitelerinin boyutlar1 6grencilerin okula gidip-gelme mesafeleri ve siirecleri ile iligkilidir.
Modern sehircilikte yonetim kademesinde en kiiciik yerlesme {iinitesi olarak kabul edilen
mahalle boyutlariin tayininde egitim donatisi olarak ilkokul tesisi rol oynamaktadir (Cabuk,
2002:47). Burada okul Oncesi egitim ve ilkogretim tesis alanlarinda cocuklarin yiiriime
mesafeleri 6n planda tutulmaktadir. ilkokul icin en uzak yiiriime mesafesinin 800 m. olmasi
gerektigi Sehircilik bilim alaninin 6nceki kaynaklarinda belirtmektedir. Ayrica yerlesmede
yasayan c¢ocuk orami da okul ihtiyacin belirlenmesinde Onemlidir. Farkli tiirdeki egitim
tesislerinin karsilanacagi alan biiytikliigii ise bu tesislere gitmesi gereken niifus oranlarina
bagl olarak belirlenmektedir. Bu kabuller iilkelerin sosyo-kiiltiirel ve ekonomik 6zelliklerinin
yaninda merkezi ve yerel politikalarina gore de degisebilmektedir. Ornegin, kadm niifusunun
ekonomik yasama isgiicii olarak katilma oranina bagh olarak bir mahalle icinde ana okuluna

ihtiyag¢ olup olmadig: belirlenebilmektedir (Ersoy, 1994:1).

Birka¢ mahallenin biraraya gelmesiyle olusan iist kademedeki semt Ol¢eginde niifusa bagl
olarak ilkokul sayisi iki veya iice yiikselmektedir. 10.000-20.000 niifusa sahip semtlerde

ortadgretim alanlarma ihtiya¢ duyulmaktadir.

17/3/2001 tarihli ve 24345 sayili Resmi Gazete’de yaymlanmis olan Plan Yapimina Ait
Esaslara Dair Degisiklik Yapilmast Hakkinda YoOnetmelik”te egitim tesisi alanlar1 igin
ayrilacak alan biiyiikliigiinde degisikliklere iligskin veriler tablo 2.5’de verilmistir.
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Saghk Alanlan

Bireylerin ve toplumun ihtiya¢ duydugu temel hizmet alanlarindan birisi de saglk tesisleridir.
Saglik tesisleri toplumun ruh ve beden saglig: icin hizmet veren alanlardir. Saglik alanlarinin
kapsamina Saglik Bakanligi’na bagli toplumun saglk sartlarini koruyan, tedavi eden, bulasici
hastaliklar ile miicadele eden hastaneler, ayakta tedavi hizmeti veren poliklinikler,
dispanserler, ana cocuk saghgi merkezleri, saglik ocaklari, saglik evleri, sitma, trahom,
clizzam ve ruh saglhgi ... gibi klinikler ile verem savas dispanserleri girmektedir. Tedavi edici
saglik hizmetleri ise muayene, tani, tedavi ve rehabilitasyon caligmalarini icermektedir.
Tedavi edici saglik hizmetlerinde c¢esitli bakanliklarin, iktisadi kamu kuruluslarinin, Sosyal
Sigortalar Kurumu’nun, tip fakiiltelerinin, 6zel sektoriin ve sivil kuruluslarin gorevleri

bulunmaktadir.

Tiirkiye’de saglik hizmetlerini karsilamakla gorevli olan cok sayida kamu ve 6zel kurulus
bulunmaktadir. Bu kuruluslar kendilerine 6zgii yonetim ve teskilatlanma yapilarma sahiptir

(Cabuk, 2002:20).

Kamu hizmeti veren saglik alanlarinmn koruyucu hizmeti devlet tarafindan, tedavi edici
hizmeti devlet tesekkiilleri, sosyal sigortalar, cesitli kamu ve ©zel kuruluslar tarafindan
yiiriitiilmektedir. Saghk orgiitlerinin varligi, sayisi, personel sayist ve alan biiytikliigii hizmet
verdigi niifus ile orantilidir. Planlama acisindan saglik tesislerinin yerlesme sistemleri i¢inde
yerlesmeler kademelenmesine gore diizenlenmesi gerekmektedir. Buna gore; en Kkiiciik
birimden en bilyiigiine dogru bu tesislerin kendi i¢lerinde bir hiyerarsiye gore tahsis edilmesi
onemlidir (Cetiner, 1972:155). 17/3/2001 tarihli ve 24345 sayili Resmi Gazete’de
yaymlanmis olan Plan Yapimma Ait Esaslara Dair Degisiklik Yapilmas: Hakkinda

Yonetmelikte saglik tesisi alanlar1 i¢in ayrilacak alan biiytikliigii tablo 2.5’de verilmektedir.

Sosyal ve Kiiltiirel Alanlar

Sosyal ve kiiltiirel tesis alanlar1 birbirini tamamlayan eylemlerin gerceklestirildigi alanlardir.
Sosyal ve kiiltirel alanlar toplum icinde yasayan bireylerin bos zamanlarini
degerlendirebilecegi, sosyal ve Kkiiltiirel faaliyetlerde bulunabilecegi ve bu tiir faaliyetlere
yonelik bilgi ve becerilerini gelistirebilecegi, grup ve topluluk i¢inde yeralabilecegi
tesislerdir. Bir baska tanima gore, sosyal ve kiiltiirel alanlar toplumi¢i dayanmigsma ve
yardimlagmay1 yayginlastirarak kisilerin topluma etkin katilimlarini ve saglikli bir toplumsal

diizenin kurulmasini saglayan alanlardir (Ersoy, 1994:115). Ayrica toplumsal cevreye uyum
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ve aile i¢i sorunlarin ¢oziimiine iliskin hizmet veren halk egitim merkezleri, kimsesiz ¢cocuklar
ve suglulara egitim veren tesisler, Oziirliler ve engelliler icin egitim veren kurumlar,
yetigkinlerin ve emeklilerin bos zamanlarin1 degerlendirebilecekleri dernekler, c¢esitli sosyal
dayanisma amaci giiden birlikler, spor kliipleri, kiitiiphaneler, sanat galerileri, miizeler,
konferans, tiyatro, sinema ve konser salonlari, kiiltiir merkezleri, yurtlar, huzur evleri sosyo-

kiiltiirel tesislerdir.

Sosyal hizmetler merkezi hiikiimetin yardimlari, mahalli idarelerin ve 0zel tesebbiislerin
gayretleri ile kurulan tesislerdir. Sosyo-Kkiiltiirel tesislerin adedi ve tiirii yerlesmelerin
niifusuna ve sosyal yap1 Ozelliklerine gore farklilagsmaktadir (Cetiner, 1972:142). 17/3/2001
tarithli ve 24345 sayili Resmi Gazete’de yaymlanmis olan Plan Yapimina Ait Esaslara Dair
Degisiklik Yapilmas: Hakkinda Yonetmelik”te sosyal ve kiiltiirel tesis alanlari icin ayrilacak
alan biiyiikliigiindeki degisiklerle ilgili veriler tablo 2.5’de verilmektedir.

Acik ve Yesil Alanlar

Acik ve yesil alanlar hizli kentlesme, sanayilesme ve arazi degerlerinin yiikselmesi
(spekiilasyon) ile kentsel arazilerde yogunluk degerlerinin artmasi sonucu dogadan kopmakta
olan insanin doga ile iligkisini devam ettirmesini saglayan alanlardir. Kentlerde yasayan
insanlarin fiziksel ve ruhsal gereksinimlerini karsilamak, dogal yeralt1 ve yeriistii kaynaklar1
korumak, birtakim kentsel arazi kullanimlar1 arasinda tampon bolgeler yaratmak, yapisal
stirekliligi parcalamak, mikroklimay1 dengelemek, yayalar i¢in giivenli yaya alanlar1 yaratmak
ve i¢inde cesitli faaliyetlerin gerceklestirilebilecegi dinlenme ve eglenme alanlar1 sunmak agik

ve yesil alanlarin kentlere katkilaridir.

Acik ve yesil alanlar kentsel araziler icinde yapilarin olmadig: alanlardir. Acik hava eglence
tesisleri, agaclandirilmis ve yayalara ayrilmis yollar, su bendleri, oyun alanlari, hayvanat
bahgesi, botanik bahgesi, golf alanlari, panayir yerleri, parklar, milli parklar agik ve yesil
alanlarm kapsamina girmektedir. Kentlerde yeralan bu tiirdeki acik alanlar ve rekreatif
faaliyetler; cocuk bahcgesi - oyun bahgesi, mahalle parki, semt parki, kent parki, bolge parki,
ulusal park ... olmak lizere kademeli olarak yesil alanlarin i¢inde yeralmaktadir (Yavuz, vd.,
1978:272-273). Ornegin cocuk bahgeleri 0-5 yas, komsuluk grubu parklar1 ise 6-14 yas
arasindaki ¢ocuklara yonelik oyun alanlarini kapsamaktadir. Semt parklar1 spor, toplumsal
eylemler ve piknik alami olarak hizmet verirken, kent parki halkin tiimiine yoneliktir ve

yiizme, kiirek, golf gibi eylemler icin kolaylik saglamali ve yeterli alan sunmalidir. Bolge
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parklar1 dogal ©zellikleri agisindan zengin, hayvanat bahgesi ve benzeri tesisleri i¢inde
barindiran ve kentsel yerlesmelere hizmet veren acik ve yesil alanlardir. Milli park ise
bulundugu yer, konumu, tasidig1 6zellikler, aga¢ ve bitki Ortiisii zenginligi, tarihsel ve giizel
sanatlar gibi ¢esitli acilardan 6nemi bulunan, devlet tarafindan korunan ve turizm eylemlerine
yonelik kullanilan acgik ve yesil alan tiiriidiir. 17/3/2001 tarihli ve 24345 sayili Resmi
Gazete’de yaymlanmis olan Plan Yapimina Ait Esaslara Dair Degisiklik Yapilmas: Hakkinda
Yonetmelik”te yesil alanlar icin ayrilacak alan biiyiikliikleri verilmektedir (Tablo 2.5).

2.3 Ulasim Ag - Kentsel Hizmet Alan1 Yersecimi Etkilesimi
Tezin bu alt boliimiinde Oncelikle ulagim ag1 ve arazi kullaniminda etkili faktorler
arastirilmakta, ardindan hizmet alanlarmin yerse¢iminde etkin role sahip faktorler ortaya

konulmaktadir.

Arazi
ﬁ Kullanim %
lllacim
Arazi Degerleri

N .

Olanaklari

Erisilebilirlik M

Sekil 2.12 Ulasim-arazi kullanim iliskisi (C. Hamamcioglu, 2008)

2.3.1 Kent Modelleri — Ulasim Iliskisi

Ulasim-arazi kullanim iliskisinde arazinin kullanim sekli yolculuklarin yaratimimda 6nemli bir
etkendir. Bir diger deyisle, arazinin farkli bolgelerinde yersecen eylemler yolculuk iiretimine
neden olur ve bu durum bir kentin arazi kullanmminda farkli eylemler arasinda yolculuk
yapabilmeyi, dolayisiyla ulasim ihtiyaclarimi giindeme getirmekte ve talep yaratmaktadir.
Boylelikle arazi kullanim kaynakli ortaya cikan ulasim talebi varolan veya yeni ulasim
olanaklarinmm gelismesine neden olmaktadir. Buna bagli olarak erisilebilirligin artmasi
ekonomik yapiyla baglantili olarak kentin sozkonusu bolgesinde konum ranti olarak tariflenen
arazi degerlerini yiikselterek arazi kullanimi dogrudan etkilemektedir. Bu noktada ulagimin
(trafigin) hacmini ve 0zelligini belirleyen temel faktor arazi kullanimdir. Tek basina ulagim
veya arazi kullanim olamayacagindan ulagim ile arazi kullanim iliskisinde kent kuram ve

modelleri ile etkilesim i¢indeki faktorler birlikte ele alinmayi gerektirmektedir (Sekil 2.12).
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Kentsel arazi kullanim konusu ile ilgili olarak giiniimiize kadar cok cesitli kuramlar ortaya
atilmis ve kent modelleri olusturulmaya calisilmistir. Alonso “nun belirttigi iizere sanayi
devriminden sonra endiistrinin gelistigi kentlerin 6nemi kirsal yerlesmelere ve alanlara oranla
hizla artmis, fakat es zamanda bir¢ok soruna da hazirliksiz yakalanan niifusun hizla ¢cogaldig:
biiyiik kentlerde problemler ortaya ¢cikmistir. Bu nedenledir ki kentsel arazi kullanim iizerine
tiretilen kuramlarin temelleri endiistrinin gelistigi 19.yy’mn basinda atilmaya baslanmigtir.
Arazi kullanimda ortaya atilan bu kuramlar gercek yasamda her kente ait kesin ve homojen
kestirimlerde bulunamasalar da konuya iligkin anlasilabilir genel bilgilenme saglamaktadir.
Farkli temellere (ekolojik, ekonomik, sosyoloji) oturtularak ortaya konan kuramlarin hemen
hepsi insanlarin ekonomik eylemleri ve davranmislariyla iliski kurmaktadir. Arazi kullanimda

mekansal tasnife yonelik kuramlar ii¢ kategoride™ toplanmaktadur:

a) ekolojik kuramlar
b) neoklasik kuramlar

¢) yapisalci ve marksist kuramlar

Sozkonusu kuramlara ait kent modelleri tez caligmast kapsaminda ulasim konusunda
getirdikleri acilimlar ve yorumlar seklinde izleyen paragraflarda ele alinmaktadir. Ancak
yapisalc1 ve marksist kuramlarin islendigi 1970-1980’lerde Lefebvre, Harvey ve Castells
kapital, calisma, kar, sinifsal istismar ve esitsizlik gibi kentsel gelisimde ortaya c¢ikan
piiriizleri agciklamay1 denerken gelistirdikleri modellerde kentlerin ulagim gelisimi ve ulasim
yapisina girdi verecek ¢ikarimlara yer vermediginden bu kurama ait kent modelleri ¢calismanin

kapsami diginda tutulmustur.

Sosyolojik yaklasimlar olarak tanimlanan farkli kiiltirel ve etnik Ozellikleri gozeten
yaklasimlar icinde Sjoberg’in sanayi donemi Oncesi kentinin (feodal kent) yeri onemlidir.
Konut-igyeri ayriminin olmadigi, yaya erisme mesafesi biiytikliigiindeki sanayi donemi 6ncesi
kentlerinde arazi kullannmda ekonomik faaliyetlerden cok, kiiltiirel ve sosyal degerler

belirleyici etkenlerdir (Sekil 2.13).

Ancak endiistri sonrasi heterojen yapiya biiriinen kentlerde teknolojinin gelismesi ile
uzmanlagsmanin artmasi, arazi kullanimda kenti¢i ulasim, sanayi sektorii caligma alanlart ...

gibi yeni islevlerin ortaya ¢ikmasi ve buna bagli olarak kentsel ulasim sorununa ¢oziim

“W. Alonso, 1974:2.
* J. Bohland, (1985), “The Urban Land-Use Pattern”, Urban and Metropolitan Economics, Levy, J.M., ed.,
McGraw-Hill Publishing Company, U.S.A., p.64.



40

arayiglart sonucunda yeni sistemlerin kent yasamina girmesi kentsel arazi kullanimda

donatilarin yerse¢imi kararlari tizerinde 6nemli degisimler yaratmistir (Hall, 1994:12-29).

o Merkez Alani
2 1 Ust gelir gruplari
2 Alt gelir gruplari

3 Ceper

Sekil 2.13 Sanayi dénemi oncesi kenti (Sjoberg, 1960)"

a) Ekoloji Kuramlar

Ekoloji kuramlar1 canli organizmalarin i¢inde yasadiklar1 fiziksel ¢evre ile aralarindaki
iligkileri arastirmay1 ve degerlendirmeyi kapsamaktadir (Balchin, vd., 2000:87). 20.yy’in
basinda, Burgess’in ‘Ortak Merkezli Cemberler Modeli’ (Concentic Zone Model Theory),
Hoyt’un ‘Dilimler Modeli’ (Sectoral Model Theory), Harris ve Ullman’in ‘Birden Fazla
Merkezli Gelisme Modeli” (Multiple-Nuclei Model Theory) calismalar1 ekoloji kuramlar1

altinda ele alinmaktadir.

Bir sosyolog olan Burgess’in 1925 tarihli Chicago kenti 6zelinde gerceklestirdigi ampirik
gozlemlere dayandirarak gelistirdigi “ortak merkezli ¢cemberler” modelinde kentin ortak bir
merkez cevresinden (merkez i§ ve ticaret alani) halkalar icinde disariya dogru yayildigini
gostermektedir (Sekil 2.14). Modelde merkezden c¢eperlere dogru erisilebilirlik, arazi
degerleri ve yogunlukta diisiis gerceklesmektedir (Kivell, 1993:19). Ancak fiziksel
ozelliklerin dikkate alinmamasi, topografyanin, endiistrilerin ve demiryollarinin arka planda
birakilmasi ve 1sinsal giizergahlarin arazi degerleri ve kullamimu iizerinde yarattigi etkilere
deginilmemesi modelin elestirilen taraflar1 olmustur. Bu noktada ulasim giizergahlarinin
etkilerini gozeten “aks dogrultularina gore gelisme modeli’nin (axial development model)

ortak merkezli ¢emberler modelini degistirebilecegi goriisii yaygin bir kabuldur (Sekil 2.15)
(Keles, 1972:6; Arslan, 1997:55; Balchin, vd., 2000:88).

“PN. Balchin, D. Isaac, ve J. Chen, 2000:113.
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Erisilebilirlik, m? basina birim deger
ve yogunlugun diismesi

Y

/

1. Cember Merkezi is alan1

2. Cember Gegis alant

3. Cember Calisan-isci grubunun konut alani

4. Cember Orta-iist gelir grubu konut alani

5. Cember Banliy6 kusagi, Ust gelir grubu konut alan1

Sekil 2.14 Ortak merkezli cemberler modeli (Burgess, 2002:245)

Demiryolu

Anayol

N\

1. Kusak
2. Kusak
3. Kusak
4. Kusak
5. Kusak

Merkezi is alan1

Gegis alan1

Alt gelir grubu konut alani
Ust gelir grubu konut alam
Banliy6 kusag1

Sekil 2.15 Ulasim akslarina gore gelisen arazi kullanim modeli
(Balchin, vd., 2000:89)

Hoyt 1939 yilinda bazi Amerikan kentlerinin emlak piyasas:1 iizerine yaptig1 analizler
sonrasinda gelistirdigi “dilimler” modelinde calisma alanlar1 merkezi is alanindan disa dogru
uzanan ulasim giizergahlar1 boyunca kendine

bicimlenmektedir (Bohland, 1985:68"

*J. Bohland, (1985), “The Urban Land-Use Pattern”, Urban and Metropolitan Economics, Levy, J.M., ed.,
McGraw-Hill Publishing Company, U.S.A.

yersecmekte ve dilimler

; Kivell, 1993:20-21; Arslan, 1997:55). Bu modele gore
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perakende ticaret birimleri kent merkezinde yeralirken, endiistriler ve diger sektorler
denizyolu, demiryolu, troleybiis gibi ulasim tiirlerinin isletildigi giizergahlar tizerinde gelisim

gostermektedir.

1. Sektor Merkezi is alan1

2. Sektér Imalat ve depolama

3. Sektor  Alt gelir grubu konut alan1
4. Sektor Orta gelir grubu konut alan1
5. Sektor  Ust gelir grubu konut alani

Sekil 2.16 Dilimler kurami1 model semasi1 (Balchin, vd., 2000:90)

Harris ve Ullman’in 1945°te gelistirdigi “cok merkezli gelisme” modeli diger iki kuramdan
ayr1 olarak kentlerin tek bir merkezi odak etrafinda gelismedigi, aksine birden fazla
cekirdegin etrafinda gelisme gosterdigidir (Keles, 1972:9). Modele gore kentler eskiden
varolan veya yakin bir gecmiste gelisme gosteren sanayi, maden yatagi, tren istasyonu gibi

ulasim odaklar1 veya kiyida birden fazla ¢ekirdegin etrafinda gelisebilmektedir.

Modelde, kent iginde farkli noktalarda gelismekte olan g¢ekirdekler konut alanlarma ve
merkeze kentsel ulasim sistemleriyle entegre olmaktadir (Sekil 2.17). Kentsel ulasimda ise
lastik tekerlekli tasit kullaniminin kentlerde tek merkezli (mono-centric) yapidan ¢cok merkezli
yapiya gecisi destekledigi konusu tartisilmaktadir. Buna gore rayl sistemlerin tek merkezliligi
destekledigi savunulurken, trafik yogunlugunun artmasi ve biiyiik otopark alanlarina ihtiyag
duyulmas1 gibi sebeplerden otiirii lastik tekerlekli tasit kullaniminin tek merkezli kentlerde

ulasim problemlerine neden oldugu iizerinde durulmaktadir.
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E

. Sektor Merkezi is alan1

. Sektor Toptam satis ve hafif imalat

. Sektor Alt gelir grubu konut alan1

. Sektor Orta gelir grubu konut alant

. Sektor Ust gelir grubu konut alan1

. Sektor Agir imalat

. Sektor Altmerkez is alan1

. Sektor Banliyo

. Sektor Endiistri alanlarinin gelistigi banliyo

O 001N NP W -

Sekil 2.17 Birden fazla merkezli gelisme model semasi
(Balchin, vd., 2000:92)

Isard’in 1955 yilinda gelistirdigi “karma” modeli 6nceki ii¢ modelin gii¢lii taraflarii bir araya
getirmektedir. Isard merkez ve alt merkezlerin tek merkezli etkilerini ve ulasim arterlerinin

1sinsal etkilerinin kentsel arazi kullanimi iizerindeki rollerini ele almaktadir (Sekil 2.18).

. MFRKF7 D KONUT ALANLARI
ENDUSTRI-URETIM

D TICARET ULASIM AKSLARI

Sekil 2.18 Karma model (Rodrigue, 2007 )

" http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/ch6c2en.html
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b) Arazi Kullanimda Neoklasik Kuramlar

Neoklasik kuramlar, sosyoloji konularini temel alan ekolojik kuramlardan farkli olarak, kent
ekonomisi (iktisat) agisindan kentin yapisimi agiklamaya calisan kuramlardir. Bu kuramlarda
modern mikro-ekonominin arazi kullammmi belirleyici 6zelligi iizerinde durulmaktadir.
Neoklasik kuramlar agirlikli olarak Wingo’nun “Transportation and Urban Land”,
“Alonso’un “Location and Land Use: Toward a General Theory of Land Rent”, Muth’un
“Cities and Housing”, Stevens ve Coughlin’in “A note on Inter-Areal Linear Programming for
a Metropolitan Area”, Herbert ve Stevens’in “A Model for the Distribution of Residential

Activity in Urban Areas” isimli ¢caligmalar: tizerine temellenmektedir.

Wingo 1961 tarihli ekonomiyi temel alan modelinde konut ve isyeri arasindaki karsilikli
iliskiye dayali ‘ulasim talebi’ kavramimi dile getirmistir. Kuram arazi ekonomistlerinin
matematiksel kuramlar1 ile trafik akiminin teorik analizlerini birlestirmektedir (Alonso,
1974:15). Ulasim talebi kavramima gore oturma yeri tercihlerinde giinliik zorunlu
seyahatlerdeki maliyetlerin insanlarin biitceleri icindeki pay:1 karar vermede ©Snemli bir
faktordiir. Bu durum ulasim giderlerinin yanisira, seyahat talebinin mekana yansimasi
nedeniyle, rantin da bir faktor oldugunu gostermektedir (Sekil 2.19). Mekanlarin kurulug
masraflarina ve ulasim giderlerine de deginen Wingo, insanlarin kurulus masraflar1 ve ulasim
gideri diisiik tercihleri degerlendirdiklerini vurgulamakta; 6deme giicliyle iliskili olarak sosyal

statiiniin de 6nemli bir faktor oldugunu isaret etmektedir.

Kiray1 6deme giicli, statii, ve ulasim giderlerini modelinin belirleyici faktorleri olarak
tanimlayan Wingo’ya gore kolay ulasilabilen yerlerde mekan kullaniminin artmasi paralelinde
yogunluk da yiikselmektedir. Bu nedenle erisilebilirligin yiiksek oldugu merkezden disariya

dogru yogunluk azalan bir egim gostermektedir.

0 - Kent merkezi
OX - Kira degerleri
0Y - Uzaklik

0U - Ulagim maliyeti
OU' - Ulagim maliyeti
KK - Kira dogrusu
K'K' - Kira dogrusu

Sekil 2.19 Kira, uzaklik, ulasim maliyeti iliskisinde denge (Arslan, 1997:59)
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Alonso’nun 1964’deki modeli erisilebilirlik diizeyi ve ulasim maliyetlerine bagli olarak
kentsel arazi degerlerinin kullanim tiirtinii (ekonomik aktiviteler) ve dagilimi (yersec¢imini)

bicimlendirme seklini aciklamay1 hedeflemektedir (Sekil 2.20).

Konum Rant Degeri

A

Konum Ranti

e

v

MIA Uzaklik
Sekil 2.20 Konum rant1

Yerse¢ciminde etkili olan erisilebilirlik diizeyi ve diger talepler gozoOniinde
bulunduruldugunda; perakende ticareti yapan kurumlar tiiketicilere olan yakinlik ve kolay
erisim olanaklar1 nedeniyle en yiiksek degeri vermeye razi gelerek kent merkezinde
yerse¢gmektedir. Buna karsilik imalat sektorii perakendecilerden erisilebilirlik konusunda biraz
daha toleransli davranarak merkez ve merkeze yakin konumdaki kentsel alanlari tercih

etmektedir.

Konut alanlarina iligkin bir degerlendirme yapildiginda; bu iki arazi kullanimdan daha farkl
faktorlerin sézkonusu oldugu goriilmektedir ¢linkii hanehalki ile ekonomik eylemler arasinda
birbirinden farkli 6zellikler bulunmaktadir. Bir hanehalki i¢cin kardan baska yerlesilecek
alanin sundugu olanaklar, zorunlu giinliik seyahatlerde (is, okul ... gibi) harcanacak zaman,
mesafeye bagl olarak degisiklik gosteren ulasim maliyetleri ve tiim bu giderleri karsilayacak
biitcesi onem tagimaktadir. Bu noktada tiiketici konumunda olan hanehalk: ihtiyaclarmna ve
yasamak istedigi konut standartlarina uygun olarak optimum karar1 vermeyi bir denge
cercevesinde arayacaktir. Harvey ', bu dengeyi maliyet ve iliski kurma mutsuzluguna karsilik,
ucuz arsa ile sehir merkezinden giderek artan bir uzaklik ve yasam icin daha fazla alan elde

etme tatmini arasinda verilen bir karar yorumunu yaparak agiklamaktadir (Sekil 2.21).

" Arslan, R., 1997:62°de Harvey, D., (1989) The Condition of Postmodernity: An Quiry in to the Origions of
Change, Cambridge, p:183’e gonderme yapilmistir.
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Konum Rant Degeri

Perakende ticaret

/

Uretici firmalari

Konut

/

Sekil 2.21 Kentsel arazide ii¢ farkli kullanimin dagilimini gosteren rant egrisi

Buna gore rant egrisine bakildiginda O ile A noktasi arasinda perakendeciler, A-B noktalari
arasinda iiretici firmalar ve B-C noktalar1 arasinda ise konut alanlar1 yeralmaktadir. Ayrica,
yatay eksenin altina bakildiginda Burgess’in ortak merkezli cemberlerinin oldugu bir arazi

kullanim sekli ortaya ¢ikmaktadir.

Dogrusal programlama modelleri i¢inde Stevens ve Coughlin endiistrilerin metropoliten alan
icinde yeralan bazi banliyolere aktarilmasin1 6ngérmektedir. Burada amag, ¢alisma alanlari ile
konut arasindaki mesafelerden ortaya c¢ikan ulagim giderlerini ¢alisma alanlarmi tek bir

merkez yerine farkl alt merkezlere yayarak azaltmaktir.

2.3.2 Ulasim Ag —Kentsel Hizmet Alam Iliskilerinde Etkili Faktorler

Ulkede niifusun ihtiyaclarmin karsilanmasi yonetimlerin ve hiikiimetlerin  6nemli
gorevlerinden biridir. Ticaret kurumlarinin disindaki yonetim, egitim, Kkiiltiir, saglik gibi
hizmet alanlar1 bir kentte yasayan toplumun yasamini siirdiirebilmesinde, kalkinmasinda,
gelismesinde onemli hizmet sunan ve bu dogrultudaki ihtiyaglar1 karsilayan kamusal amacl
sosyal donatilardir. Bu gibi hizmet alanlar1 kentlerin arazi kullanimlarinda da Onemli

biiyiikliikte alanlar kaplamaktadir.

Her iilkenin kendi sosyo-kiiltiirel kosullarina gore her hizmet alani tiirii icin ayrilan alan, tezin
2.2. boliimiinde aciklandig iizere, degisiklik gostermektedir. Hizmet alanlar: i¢in ayrilmasi

gereken alan biiytikliigii ve ilgili kriterler de dahil olmak iizere kenticinde hizmet alanlarinin
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yerse¢imini etkileyen kosullarin belirlenmesi ve planlama sirasinda bu kosullarin gozoniine
alinmas1 onemsenmesi gereken diger bir konudur. Bu baglamda tezin Tarihi Yarimada alan
caligmas: bolimiinde hizmet alanlarmi temsil etmesi amaciyla yonetim alanlari i¢cinden
secilen kurumlar 6zelinde uygulanan anket sorularinda da dikkate alinan hizmet alanlarinin
yerse¢iminde etkili olan faktorler sirasiyla; dogal cevre kosullari, sosyo-ekonomik kosullar,
ulasim-erisilebilirlik, kentsel arazi degerleri ve rant, arazinin saglanmas: ve maliyet, plan
kararlari, kent yonetimi ve kentsel politikalar, hizmetin tiirii, alan biiyilikliigii ve dl¢egi olarak

belirlenmistir.

Dogal Cevre Kosullar ve Esikler

Dogal cevre verilerinden Ozellikle arazinin tepe, vadi, su kenar1 gibi yiizey sekilleri,
jeomorfoloji, toprak yapisi ve topografyayi belirleyen diiz, egimli veya engebeli yapisi ulagim
aginin bigimini ve buna bagl olarak ulasim sisteminin tiiriiniin se¢imini belirledigi gibi arazi
kullaninmi1 da etkilemektedir (Kilingaslan, 2002:83; Marshall, 2004:14). Kentsel hizmet
alanlarinin yerse¢imi kararlarinda oncelikle etkin rol oynayan konu arazinin topografyasi,
iklimsel ve jeolojik yap1 gibi Ozelliklerini iceren dogal ¢evre kosullaridir. Giin i¢inde gerek
onemli sayida calisgam1 barindirmasi: gerekse hizmet almaya gelen farkli Ozellikte (yas,
cinsiyet, fiziksel, sosyo-ekonomik, kiiltiirel ...) kalabalik gruplar tarafindan kullanilmasi,
islevlerine ve hizmet ettikleri kent 6lcegine baglh olarak, hizmet alanlarinin yerseciminde
toplumun saghgina ve erisimine uygun kosullar sunan arazinin belirlenmesini
gerektirmektedir. Bu nedenle kentsel hizmet alanlarinin konumlanacagi arazinin egiminin
miimkiin oldugunca diiz ve diize yakin olmasi, istenmeyen riizgar yonlerinden korunmasi, sert
riizgarlara dogrudan acik olmamasi, arazinin yoOnelisi ve giines alma siiresi, topragin
yapilasmaya uygun olmasi, toprakta sivilasmanin olmadigi bir zemine sahip olmasi, sel veya

taskinlardan korunacak bir noktada yeralmasi uygun diismektedir.

Dogal cevre kosullar ile ilgili olan diger konu ise toplumun farkli kesimlerinden insanlarin
kullaniminda olan hizmet alanlarmin tiirlerine ve verdikleri hizmete gore (0rnegin; saglik,
egitim alanlar1 gibi) miimkiin oldugunca kullanicilarin ruh, beden sagligi ve ayrica 6zgiin
mekanin yaratilmasi amaciyla icinde bulunulan dogal ¢evrenin peyzaj ozelliklerini icermesi

veya oturma ve dinlenme alanlar ile iligki kurabilecek, yakin mesafede yeralmasidir.
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Kentin Sosyo-Ekonomik Yapisi

Kentler iiretim giiclerinin biiyime potansiyellerini yogunlastirdigl, uzmanlasmanin oldugu
yerler olarak tarif edilmektedir (Kilincaslan, 2002:197). 19. yiizyildan itibaren kentler
teknoloji ile birlikte sanayinin gelistigi, giiniimiize dogru ise sanayinin desantralizasyonu
sonucu giderek hizmet kesiminde uzmanlagmanin ve istihdamin arttigi alanlar olmustur.
Kentlerin 6ne ¢ikmalarinda ve farkli alanlarda uzmanlagmalarinda cografyalarinin sundugu
potansiyeller ve yiiklendikleri gorevlerin ekonomileri iizerindeki etkilerinin 6nemi biiyiiktiir.
Uzmanlasma kentsel yerlesim bolgelerinde insanlarin yogun olarak yasamalarinin temel
gerekcelerinden biridir ve ekonomiye bagli olarak istihdamda ortaya ¢ikan is boliimii yerlesim
alanlarmin yerse¢ciminde, gelismesinde ve biiylimesinde dogrudan etkili olmaktadir. Buna
gore, “Istanbul iilkede ticaret ve Kiiltiir hizmetlerinde, Ankara yonetim ve egitim
hizmetlerinde, Antalya ise turizm hizmetlerinde on plana ¢ikmakta ve uzmanlagmaktadir”

(Kilingaslan, 2002:202, 227).

Kentlerin teknolojilerinde ve ekonomilerindeki gelismeler niifus artisi, gog, istihdam, ¢calisan
niifusun sektorel dagilimi, otomobil sahipliligi, aile biiyiikliigii ©Ozelliklerinde agikca
gostermektedir (Rothenberg, 1992:20; Kilingaslan, 2002:220; The World Bank, 2002:6-7). Bu
veriler kentlerin ekonomik yapilar1 hakkinda bilgi iiretmede yardimci olmaktadir. Kentlerin
ekonomik diizenleri tarim, sanayi ve hizmetler olmak iizere ii¢c temel sektor iizerine kuruludur.
Kentlerde gerileyen tarim sektorii gibi ilerleyen teknolojinin emekten tasarruf etme olanagini
yaratmasi sanayi sektoriinde de calisanlarin sayisinin giderek azalmasina neden olmakta, buna
karsilik kentlerde ihtiya¢ duyulan hizmetlerin, kiiresel iktisadi gelismeye bagli olarak artmasi
hizmet sektoriiniin hizla gelismesini desteklemektedir. Gelisen kiiresel aglara bagl olarak
bilgi paylasimi ve bilgi teknolojileri hizmetler sektoriiniin metropoliten Ozellik gosteren

kentlerde etkin bir sektor olarak 6nemini artirmaktadir.

Kentlerin arazi kullamiminda islevleri belirleyen sosyo-ekonomik yapi ulasimda kentigi
trafigini, yolculuk karakterini ve hareketliligi dogrudan etkilemektedir (Rothenberg, 1992:19;
Giilgeg, 1998:5). Toplumun deger yargilar1 ve gereksinmeleri ile teknolojideki hizl
degisimler dinamik karakterdedir ve siirekli olarak gozden gecirilmeyi gerekli kilmaktadir. Bu
noktada ekonominin gelisimini yonlendiren hususlar teknolojinin gelismesi ve buna bagli
olarak ulagim sistemlerinde kaydedilen ilerlemelerdir. Ortaya ¢ikan ekonomik diizenin (yeni
is olanaklari, ekonomik biiylime) ihtiyaclar1 da tiim islev alanlarini oldugu gibi kentsel hizmet
alanlar1 ve ulagimi etkilemektedir ¢iinkii ekonomik kalkinmanm siirdiiriilmesi yeni ulasim ve

altyap1 yatirimlariyla miimkiindiir.
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Kentlerde hizmet alanlarindan biri olan ulasim alanlarinin herkese acik, toplum tarafindan
kullanilan alanlar ig¢inde yeralmasi nedeniyle genellikle kamu sektorii ulasim aglarimin
kurulmasindan sorumludur. Az da olsa bazi durumlarda 6zel sektor kendi yeri-yerse¢cimi
yararina kiiciik capta veya noktasal proje ve coziimlemeleri finanse edebilmektedir. Kentin
ekonomik gelirinin ve ulagim yatirimlarina ayrilan 6denegin pay: 6nemlidir. Gelismekte olan
tilkelerde kentlerin altyap: yatirimlar: i¢in ayrilan pay igerisinde ulasim sektorii 1/3’liik bir
boliimiine ihtiya¢ duymaktadir ve ulasima ayrilan pay orani toplam biitcenin %15-251

arasinda degismektedir (Dickey, 1985:272; The World Bank, 2002:5).

Kentlerde niifusun hizla artmasi ve otomobil kullaniminin yayginlasmasi kentsel yayilma ve
parcalanmay1 hizlandirmaktadir. Bu durum insanlarin ekonomik gelirlerine gore is ve diger
islevlere erisimini etkilemekte ve konumunu belirlemektedir. Ornegin otomobilin yaygmn
kullanildig1 metropollerde erisim uzakligi, maliyeti, toplu tagimanin yeterince gelismemis
olmasi gibi nedenler alt gelir gruplarinin kentsel hizmet donatilarindan yararlanma oranini ve
hareketliligi azaltan bir faktordiir. Dickey (1985:270-271), otomobilin ideal kullanim alaninin
genis hareket etme ve depolama alanlarina ihtiya¢ duymasi nedeniyle arazi degerlerinin diisiik
oldugu, yogunlugun az oldugu yerlesmelerde ve kirsal alanlarda uygun oldugunun, New York
gibi c¢alisan yogunlugunun yiiksek oldugu metropoliten kentlerde ise toplu tasima
sistemlerinin tercih edilerek arazi kullanimda ortalama uzakliklarm ve ulasim yiizeylerinde
harcanan zamanin azaltilabilecegi tizerinde durmaktadir. Ancak icinde yasadigimiz siiregte bu
durum bazi metropoliten kentlerde tersine islemekte ve Isttanbul’da oldugu gibi giinliik

zorunlu kenti¢i yolculuklarda otomobil kullanimi artigini siirdiirmektedir.

Otomobil kullanimi disinda, sosyo-ekonomik ac¢idan kentlerde parcalanmayi ve ayrigmayi
yaratan irksal ozellikler, gelir diizeyi gibi konular da 6zellikle kalabalik metropoliten alani
olan kentlerin arazi kullanimlar1 iizerinde etkisini gostermektedir. Giiniimiizde kalabalik
ve/veya alt gelir gruplarinin agirlikta oldugu sehirlerde hanehalk: ulasim masraflar1 %8 ile

%16 arasinda degismekte ve kimi zaman %25’e kadar ¢ikabilmektedir.

Ozellikle hizli biiyilyen ve icinde tarihi kent parcalarini barindiran biiyiik kentlerde ve
metropoliten alanlarda ulasim yiizeylerine ayrilan alanm yeterli olmamasma ragmen iilke
ortalamasma gore Ozel ara¢ sahipliligi gelire bagh olarak yiiksektir ve yiikselisini
siirdirmektedir. Bu da sozkonusu kentlerin trafiginde sorunlarin yasanmasma neden

olmaktadir. Ayrica, kentlerde mevcut ulasim altyapisinin yeni ulasim sistemlerine ve
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diizenlemelerine uygun hale getirilmesi kentlerin sosyo-ekonomik agidan arazi

kullanimlarinda meydana gelen degisimlerden daha yavas ve uzun zaman almaktadir.

Kentlerin sosyo-ekonomik yapilarinin ulasim-arazi kullanim tizerindeki etkilerinden bir digeri
ise kiiresellesme faktoriidiir. Giintimiizde kentler kiiresel ortamdaki hiyerarsik konumlarina,
yiiklendikleri gorevlere ve Onemlerine gore farkli sektorlerdeki uluslararasi yatirimlar:
kendilerine ¢ekme cabasi ve yarisi icerisindedir ¢iinkii bu iliskiler s6ézkonusu firmalarin
ulasim iligkilerine baglh olarak kenticinde yerse¢cimine ve dolayisiyla arazi kullanima etki
etmektedir. Diger yandan kent mekaninda uluslararasi iligkilere hizmet verecek yolcu
kapasitesi yiiksek havalimani, yolcu limani, tren istasyonu ve demiryolu gibi baglanti

odaklarina, telekominikasyon aglarina ihtiya¢c duyulmaktadir.

Kentlerde makro ve mikro ekonomilere bagli olarak “mal ve hizmetlerin hangi kentsel
parcalarda iretildigi, hangi alanlarda depolandigi ve nerelerde tiiketime sunuldugu, bu
hareketlerin hacmi, tiirli, yonii, zamanlamasi, kenticine ve digina dagilim agirliklar1” arazi
kullanimi oldugu kadar ulagim kararlarin1 da dogrudan etkilemektedir (Arslan, 1997:106).
Kentlerde iiretilen iiriinlerin ihraci ve kentin ihtiya¢ duydugu iirlinlerin temini, kentteki
ekonomik faaliyetlerin tiirii, kentin biiyiikliigli, niteligi ulasim aginin gelismisligi iizerinde

etkilidir.

Mikro-ekonomide iiretici, tiiketici ile ulagim maliyeti etkili olurken, makro-ekonomide kentin
ekonomik ¢iktisi, ¢alisan sayis1 ve gelirin ulusal ekonomi i¢indeki yeri ulagim-arazi kullanim
iliskisini sekillendirmektedir. Buna gére hem yerel hem de uluslararas: firmalar agisindan
kentlerin sosyo-ekonomisinde toptan ticaret 6ne ¢ikmaktadir (Rodrigue, 2006). Toptan mal
piyasast hem iretim i¢in gerekli mal teminini hem de miisteriye erisimin oldugu ekonomik
kosul ve ortami kapsarken, isgiicii piyasasi ise erisim maliyetlerinin diisiik oldugu, yerel
Olcekte ev-is erisimi maliyetinin uygun oldugu, kiiresel 6lgekte ise ucuz isgiiciiniin temin
edildigi kosullarda konumlanmaktadir. Bu baglamda sosyal ve ekonomik girdiler kentlerin

arazi degerleri iizerinde 6nemli etkiler yaratmaktadir.

Kentsel hizmet alani tiirlerinin ve 6zelliklerinin belirlenmesinde ve ihtiya¢ duyulan alanin
yerse¢imi kararlarinda yerlesmelerin, kentlerin ve kentlerin alt birimlerinin sosyo-ekonomik
kosullarmin tespit edilmesinde sosyo-ekonomik kosullar1 Oncelikli konulardandir. Sosyo-

ekonomik ozellikler;
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® Kkentte yasayan niifusun, toplumun genel 6zelliklerini,
¢ hane-halki 6zelliklerini ve

e toplumun sosyo-kiiltiirel 6zelliklerini
icermektedir.

Niifus, niifus yogunlugu, yerlesme yogunlugu, ikamet yogunlugu, niifus artis hizi, gé¢, kadin-
erkek niifusu, yas gruplarmma gore niifusun dagilimi, dogum-6liim oranlari, okuma-yazma
orani, egitim ¢agl niifusu, toplumun egitim diizeyleri gibi bilgiler kentin {iist 6lgcekli genel
ozellikleri hakkinda bilgi vericidir. Hane biiyiikliigii, hane geliri, hanede calisan sayisi,
otomobil sahipliligi, giinliikk yolculuk sayisi, medeni durum gibi veriler de kentlerde en kiigiik
birim olan hane bilgilerini ortaya koymaktadir. Sosyo-Kkiiltiirel 6zellikler ise toplumun gelenek
gorenekleri, sosyal aktiviteleri, ilgi alanlari, tiyatro, sinema, gosteri, konser vd. etkinliklere

katilim diizeyleri veya bu konudaki taleplerini vermektedir.

Kentsel Ulasimda Talep ve Erisilebilirlik

Gelisen teknoloji ve sosyo-ekonomik kosullar kentlerde insanlarin hareket etme sekillerini ve
davraniglarin1 yonlendirmekte, boylece kentler yeni bigimler almaktadir. Kentsel alanlarda
insanlar; firmalarin tiretim i¢in ihtiyac1 olan mallarin getirilmesinde, tiiketim icin i¢ pazarlara
ulastirilmasinda, konut-isyeri, konut-egitim, konut-aligveris ve diger tiim sosyal hizmet
alanlar1 arasinda hareket halindedir. Farkli arazi kullanimlar: arasinda olusan bu tiir yolculuk

etme istegi ulasimda talebi yaratmaktadir.

Rothernberg’in (1992:19) arazi kullanimin bir anahtar1 olarak tanimladig: erisilebilirlik, farkli
islevler arasinda talebi yaratan erigme derecesi (durak sikligi, yolun siirekliligi, sefer sikligi,
kapasitesi ...) ve bu esnada kullanilan ulagim sistemlerinin kosullarini (hizmet diizeylerini)
kapsamaktadir. Buna gore erisilebilirlik, farkli islevlerdeki arazi kullanimlari arasindaki
uzakligin tistesinden gelmek i¢in diisiik maliyet, dakiklik ... gibi hizmet diizeylerine uygun
ulagim sisteminin varligma baghdir. Diger taraftan erisilebilirlik arazi kullanimmin ve
ulasimin sekillenmesinin yaninda kentlerde niifus yogunlugu ile de yakindan ilgilidir. Ornegin
gelismekte olan iilkelerde gogle gelenlerin olusturdugu yasal olmayan, diisiik yogunluklu
konut alanlarmin yol baglantilar yetersiz olan bu alanlara ancak minibiis gibi diisiik kapasiteli
ve Ozel sektor tarafindan isletilen bir sistem ile hizmet gotiirmek s6zkonusu olmustur. Ayrica

bu alanlarda yogunlugun diisiik olmasinin yanisira yasayanlarin organize olmayan (marjinal)
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sektorde caligmalari, is-konut iligkilerini saglamaya yOnelik otobiis gibi yiiksek kapasiteli
sistemlerin getirilmesini engellemektedir. Bunda altyap: yetersizligi (yol, kesit, egim ...),
sozkonusu alanlarin yasadis1 gelismis alanlar olmasi, politik meseleler etkilidir. Dolayisiyla
diizensiz caligma saatleri nedeniyle, herhangi bir tarifeye bagli olmaksizin, dolunca hareket
eden bir minibiis sistemi daha uygun bulunmaktadir. Buna karsit bir 6rnek New York
kentindeki ¢ok kath gokdelenlerin iirettigi veya cektigi insan hareketliligi ve bu yogunluga

metro sisteminin hizmet vermesidir.

Ekonomik ve Toplumsal
Temel
Ekonomik Faaliyetlerin Fi Niifusun Mekanda Dagilimi
yat
Mekanda Dagilimi

Seyahat ve Tasima Talebi
Dogurma

Talebin Fonsiyonel Dagilimi

Calisma, Egitim, Saglik, Aligveris, Dinlenme, Eglence,
Yonetim ve digerleri

Sekil 2.22 Ulasimin talep ve dagiliminda belirleyici unsurlar (Arslan, 1997:109)

Arazi kullanimda yeralan tiim kentsel islevler ulagim hizmetine talep dogurmaktadir. Ancak
herbirinin ulagimda yarattig1 arz ve talep derecesi birbirinden farklilik gostermekle birlikte
birbirine bagimhidir ve kenti¢cinde varolan ulagim aglarini birlikte kullanmaktadir. Ancak bu
noktada talebi yonlendiren onemli bir degisken ise fiyat-ulagimin maliyeti konusudur ¢iinkii
gerek bireyler olsun gerekse firmalarin ihtiyaglarini karsilamasi agisindan gidip-gelme eylemi
olan ulasimi en diisiik maliyetle yapmak tasarruf agisindan 6nemlidir. Bu da ekonomik
eylemlerin ve insanlarin yerlesme tercihlerini Onemli Olgiide etkilemektedir (Arslan,
1997:110; Pickrell, 1999:422) (Sekil 2.22). Cogu zaman kentsel islevlerin yerse¢iminde hitap
ettikleri cevre ve kullanic1 yarar1 gozoniine alinmaktadir. Bu nedenle varilmak istenen
noktaya birden fazla ulasim seceneginin oldugu kosullarda fiyat talep lizerinde yonlendirici

etki gosterebilmektedir.
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Islevlerine gore degisiklik gostermekle birlikte kentlerde giin i¢inde toplumun her kesiminden
farkli 0Ozellikteki insanlarin farkli ihtiyaglarmi karsilayan kentsel hizmet alanlarmin
erisilebilirligi yerseciminde temel faktorlerden biridir. Bu nedenle ozellikle yaya ve toplu
tasima sistemlerinin yanmisira 6zel otomobil ve diger lastik tekerlekli tasitlarla ulasimin
gelistigi ve miimkiin oldugu alanlar tercih edilmektedir. Servis araglar1 diger lastik tekerlekli
tasitlarin kapsamindadir. Servisler agirlikli olarak sabah ise veya okula gidis, aksam ise
kurumdan c¢ikis saatlerinde 6nemli 6l¢iide insan (¢alisan, 6grenci vd.) ve yiik (yiyecek, icecek,

esya) taginmasinda kullanilmaktadir.

Kentsel hizmet alaninin iglevine ve ihtiyacina bagli olarak gerek 6zel otomobil gerekse servis
tasitlar1 icin yeterli olacak otopark alani ayrilabilmelidir. Hastane, poliklinik, saglik ocagi gibi
saglik kurumlarmin acil servis girislerine kadar dogrudan ulasimin saglanmasi gerekmektedir.
Basta egitim alanlar1 olmak {izere kentsel hizmet alanlarinin ulasima bagh olarak
yerse¢iminde tagit trafiginin yogun oldugu sehirlerarast ve kenti¢ci anayollara belirli bir
mesafede, etki alan1 ve kullanic1 sayisina bagh olarak yaya agirlikli erisimin giiclii oldugu

alanlar uygun goriilmektedir.

Kentsel Arazi Degerleri ve Rant

Arazinin konumu, ulasim imkanlari, i merkezlerine yakinligi, topografik ve cografi verileri
arsanin degerinin belirlenmesinde onemli etkenlerdir. Kentsel topragin iiretimi ve dolayisiyla
bir arazinin deger kazanma siireci; kentin biiyiiyerek tarim arazilerine yaklasmasi ve i¢inde
yeraldigr yeni kurumsal yapiya, statiiye (belediye, belde belediyesi) bagli olarak tarim
arazisinin imar plan1 kapsamina alinmasi ve plana gore yol, elektrik, haberlesme, su,
kanalizasyon gibi altyap1 insasinin yanisira plan dogrultusunda ongoriilen yogunluk, yapi
TAKS-KAKS degerleri gibi kararlar dogrultusunda imarin baslamasi, yeni islevlerin
getirilmesi, mali vergilendirme degerlerinin artmas1 kosullarinda dogal ve tarihi 6zelliklerle

birlikte ger¢eklesmektedir.

Kentte erisilebilirligin kolay olmasi, hinterlandin etki sinirlarmin genis olmasi ve belli bir
toprak parcasina olan talebin yiiksek rakamlara ulagmas1 bir diger deyisle, konut talebindeki
yogunluk kentsel alanlarda arazi degerlerini artirici etki gostermektedir. Thiinen ve Burgess’in
ortak merkezli kent modeli kuramlarindan hareketle arazi degerleri; talebin merkezden
uzaklastikca azalmasi paralelinde, ulasim masraflara ve erigsime bagh olarak azalmaktadir.

Kent merkezinde oturanlarin ulasim harcamalar1 en diisiik seviyedeyken, merkezden uzakta
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oturanlarin ulagim masraflar1 en yiiksek seviyelere ¢cikmaktadir. Kentte konuma gore ulasim
masraflarinda ortaya c¢ikan fark ranti (“erisilebilirlik rantr”) yaratmaktadwr (Kilingaslan,

2002:171) .

Sanayisizlesme ile birlikte giiniimiizde kent merkezlerinin yeniden degerlendirilmesi
giindemdedir. Ancak kentlerde yigilan niifus arttik¢a alt merkezlerin ve ¢evrelerinin 6nemi de
artmaktadir. Kent merkezleri giindiiz niifusuna ait etkinliklerinin, iletisim ve ylizyiize
etkilesiminin, alinan kararlarin, yapilan iglerin, yaratilan degerlerin, ulastmin, yapilasmanin ve
altyapr aglarmin en yogun; kiralar, arazi fiyatlar1 ve vergi gelirlerinin en yiiksek oldugu
kentsel alanlardir. Arag, yaya ve ayrica yap1 yogunluklarmin maksimuma vardig1 nokta kentin
toplanma ve dagilma noktasi1 ‘kentin kalbi-beyni’, karma merkez fonksiyonlariin yeraldig:
bolgedir (Berkmen Yakar, 1999:167). Dolayisiyla merkez; erisilebilirligin ve hitap ettigi
niifusun yararlanma diizeyinin en yiiksek oldugu kent parcasidir. Ayrica merkez; ticaret,
yonetim, sosyal hizmet gibi islevlerin yanisira kentlilerin genel gereksinimlerini karsiladigi,
kiiltiirel eylemlerde bulundugu alanlardir. Kent merkezi kentteki diger alt merkezlerin

merkezi, kentin 6zegidir.

20. yiizyilin son ¢eyreginden itibaren kentlerin artan niifus ve ¢esitlenen ekonomik eylemlerin
yaninda ig bolgelerinin mekansal yerse¢imlerinde yeni degiskenlerin dikkate alinmasi
geleneksel merkezlerinin yetersiz kalmasina ve dolayisiyla merkezden disariya, metropoliten
alana dogru desantralize olmasini ve istihdam yogunlugunun merkezi is alaninda giderek
azalmasma karsin merkezin disinda kimi zaman merkezle yarisan biiylik is alanlarinin
gelismesine neden olmustur. Alt merkezlerin belirlenmesinde niifus ya da istihdam
yogunluklarindaki tepe noktalar1 bulunmakta ve buna gore alt merkezlerin kademesi de

belirlenebilmektedir (Sekil 2.23).

Merkezi
/\\ Ticaret
ri \
/ Toptancilar
/ imalat Ticaret
~~Konutlar /;
\\./\ : " ;
Sanayi | onutlar i aret
: - f
: . Konutlar
: Sanayi ‘
: : e Tarim
i = —
Ana 1.Alt 2.Alt
Merkez merkez merkez

Sekil 2.23 Hipotetik kentsel arazi getirisi ve arazi kullaniglara gore kentsel alanda merkezler
kademelenmesi (Kilingaslan, 2002:167)
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Alt merkezlerin karayollar1 ve rayli toplu tagima sistemleriyle merkeze ve diger alt merkezlere
baglanmas1 isgiicliiniin metropoliin uzak noktalarindan yersecen firmalara erisimini
kolaylastirmaktadir. Boylelikle firmalar bir taraftan merkezdeki yonetim birimlerine yakin
dururken, diger taraftan metropoliten alanin disindaki hammadde kaynagi yerlesmelere
erisimi saglayan giizergahlara da yakin konumda bulunan alt merkezlerde yersecebilmektedir.
Ayrica firmalarin kiimelendigi merkezden uzak alt merkezlerde arazi degerlerinin diisiik
olmast isgiiciiniin bu bolgelerdeki konut alanlarinda yasamasini da olanakli kilmaktadir. Yeni
konut, calisma alanlarina olan talep, yeni yasam tarzlari, kentten uzaklagma istegi kentsel ranti
yayginlastirarak artirmakta, cevre yollarmin kesistiZi ve baglanti yollarinin bulundugu
bolgelerde veya hizli toplu tasima sistemlerinin gelistigi giizergah ve aktarma noktalarinda,
manzaraya sahip parsellerde ©nceleri ucuz olan arazi degerlerinin yiikselmesine neden
olmaktadir (Banister ve Lichfield, 1995:3; Thorns, 2004:56). Dolayisiyla, bir sonraki baglikta
incelenen erisilebilirlik derecesine bagli olarak, kenti¢i ulasim aginda Onemli aktarma
noktalarina ve giizergahlara yakin olmak, arazi kullanimda ise ticaret ve kamu kurumlarina
yakinliklik ulagim-arazi kullanim iligkisinde rantin arazinin mekansal konumunda birtakim
degiskenlere bagli oldugunu gostermektedir. Ancak niifusun hizli artmasi, talebin belli bir
arazide yogunlasmasi, kentsel toprak iiretimi siirecinin geg¢irdigi asamalari da etkisiyle, arazi
fiyatlarinin spekiilasyon biciminde yiikselmesine neden olabilmektedir. Kimi zaman ise
ozellikle az gelismis olan ve sosyal giivenlik kurumlarmin gelismedigi iilkelerde toprak bir
giivence unsuru olarak goriilmekte veya yatirim amaclh olarak ileriye yonelik fakat bugiinkii
talebi biiyiitiicii yapay artig karsimiza ¢ikmaktadir. Genellikle arazi sahiplerinin daha fazla kar
etmek amaciyla yarattiklar1 spekiilasyonu hizlandiran diger bir konu ise koprii, otoyol gibi
yatrim kararlar1 ve/veya yatirimlarin gerceklesmesi beklentisidir. Birtakim beklentilerle
yaratilan spekiilasyon arazi kullamm ve ulasim kararlarimi etkileyerek, kentin planda
belirlenmis olan biiylime yOnleri ve yogunluklarmmdan farkli olarak, gelisimine miidahale

etmekte ve plan lizerinde baski yaratmaktadir.

Spekiilatif arazi degerleri ekonomik agidan toplumda kapitalin dengesiz dagilmasina neden
olmakta ve smirll olan kaynaklarin yatirim araci olarak kullanimimi destekleyerek, arazinin
rastgele kullanilmasina bagli olarak kamu agisindan kayiplara neden olmaktadir. Bu konuda
Arslan (1997:16), niifusun ve ekonominin hizla gelistigi kentlerde sunumun talep karsisinda
yetersiz kalmasi ve rant, imar haklar1 gibi nedenlerle sunum degerlerinin de yiiksek olmasinin
tekelci giiclerin devreye girerek plansiz, hisseli, imar dis1 alanlarin yaratilmasiyla carpik
kentlesmeyi ortaya cikardigindan sozetmektedir. Spekiilatif degerlerin kamuya ait alanlari

tehtid ederek carpik kentlesmenin siiriip gitmesine neden olan bir diger gelisme ise ulasim
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aglarmin ve erisimin dikkate alinmadan donati alanlarinin kullandigr veya kullanimima

ayrilmis arazilerin yatirim amaciyla 6zel miilkiyete satilmasi ve kentsel kalitenin diigmesidir.

Arazinin Saglanmasi ve Maliyet

Arazinin saglanmasinda baslica etkili konu yukaridaki basliklarda sdzedilen plan kararlaridir.
Diger konular ise arazinin elde edilme yontemleri ve baglantili oldugu maliyettir. Kentsel
hizmet alanlarinda maliyet arazinin saglanmasi ve tesisin insast olmak iizere iki temel

asamada gerceklesmektedir.

Kentsel hizmet alanlarmin yerse¢ciminde arazinin ve yerlesmenin miilkiyet durumu 6nemlidir
ve Oncelikle kamu arazileri tercih edilmektedir. Bu tercih alan tahsisi i¢in harcanacak maliyet
ve Ozel miilk sahiplerinin magdur edilmemesi gibi konular bakimindan 6nem tagimaktadir.
Ancak kamu arazisinin yeterli olmadig1 durumlarda kentsel hizmet alanlar1 i¢in gereken alan
satin alinmak veya belli bir siireligine kiralanmak kosulu ile vakif arazilerinden, kamulastirma
veya 18. madde uygulamasiyla 6zel miilk sahiplerine ait arsalardan karsilanma yoluna
gidilebilmektedir. Ersoy’a (1994:21) gore, hizmet alanlarinin yerse¢ciminde maliyet agisindan
genis alanl arsa saglanmasinda genellikle kamulastirma yOontemine basvurulmakta ancak
yatirimin Odeneklerinde kamulastirma paymin az olmasmin yanisira kamulastirma ile ilgili

mevzuatin karmasiklig1 ve gorevli personelin yetersizligi sonu¢ alinmasini geciktirmektedir.

18. madde uygulamasi ile yollar, otoparklar, spor alanlar1 hari¢ yesil alan, dini tesis, karakol
egitim ve saglik icin alan elde edilebilirken, kamulastirma ile yonetim (karakol harig), sosyo-
kiiltiirel (dini tesis hari¢) tesis ve teknik altyap1 (yol ve otopark hari¢) donatilariin ihtiyaci
olan alanlar saglanabilmektedir. Arazinin tahsis edilmesinde ortaya ¢ikan masraflarin diginda
tesisin  ingast swasinda birtakim kosullar maliyet ac¢isindan olumsuz sonuclar
yaratabilmektedir. Bunlarin basinda da arazinin topografik yapisi, yonelisi, iklimsel kosullara

gore konumu ve ulagimi gibi dogal ve cevresel veriler gelmektedir.

Plan Kararlan

Planlar ve plan kararlar1 toplumun biitiiniinii ve bireylerin hayatin1 yakindan etkileyen fiziksel
cevreyl bircok yoniiyle saglikli bir yapiya kavusturmak, yatirimlarin yerse¢imlerini ve
gelisme egilimlerini yonlendirmek ve toprakta, dolayisiyla arazi kullanimda koruma,

kullanma dengesini en rasyonel bigcimde gerceklestirmek iizere hazirlanan, aciklamali raporu
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olan belgelerdir. Kentsel hizmet alanlar1 da i¢inde olmak iizere arazi kullanimda yeralan tiim
islev alanlarinin yersec¢imi, kapladiklar: alan biiytikliikleri, yogunluklar1 ve diger tiim kosullar
plan kararlar1 dogrultusunda belirlenmektedir. Ayrica, bu boliimde bahsedilen ve kentsel
hizmet alanlarinin yerse¢imini etkileyen tiim faktorler planin hazirllkk asamasinda

degerlendirilmekte ve plan kararlarinin belirlenmesinde etkili olmaktadir.

17.3.2001 tarihli 24345 sayil1 Resmi Gazete'de yayimlanan "Plan Yapimma Ait Esaslara Dair

Yonetmelik"te tanimlanmis olan planlar;

e Cevre Diizeni Plani,

e  Imar Planlar1 (Nazim Imar Plani, Uygulama Imar Plani),
e Revizyon Plani,

e ilave Plan ve

e  Mevzi Imar Plani’ndan
olusmaktadir (TMMOB S$ehir Plancilar1 Odasi, 2007).

Cevre Diizeni Plant; konut, sanayi, tarim, turizm, ulasim gibi sektorler ile kentsel-kirsal yap1
ve gelisme ile dogal ve kiiltiirel degerler arasinda koruma-kullanma dengesini saglayan ve
arazi kullamim kararlarini belirleyen yonetsel, mekansal ve islevsel biitiinliik gdsteren sinirlar
icinde, varsa bolge plani kararlarma uygun olarak yapilan, idareler arasi koordinasyon
esaslarmi belirleyen, 1/25.000, 1:50.000, 1:100.000, veya 1:200.000 olcekte hazirlanan, plan

notlar1 ve raporuyla bir biitiin olan plandir.

Imar Plani; belde halkinin sosyal ve kiiltiirel gereksinimlerini karsilamay, saglikli ve giivenli
bir ¢cevre olusturmayi, yasam kalitesini artirmay1 hedefleyen ve bu amacla beldenin ekonomik,
demografik, sosyal, kiiltiirel, tarihsel, fiziksel 6zelliklerine iliskin arastirmalara ve verilere
dayali olarak hazirlanan, kentsel yerlesme ve gelisme egilimlerini alternatif ¢oziimler
olusturmak suretiyle belirleyen, arazi kullanimi, koruma, kisitlama kararlari, orgiitlenme ve
uygulama ilkelerini iceren pafta, rapor ve notlardan olusan belgedir. Kentsel hizmet
alanlarinin yersecimi kararlar1 da imar planlanlarinda islenmekte ve gosterilmektedir. Imar

Plani, Nazim Imar Plan1 ve Uygulama Imar Plan1 olmak iizere, iki asamadan olusmaktadir.

Nazim Imar Plani; onayli halihazir haritalar iizerine varsa kadastral durumu islenmis olan,
varsa bolge ve cevre diizeni planlarina uygun olarak hazirlanan ve arazi pargalarinin; genel

kullanis bigcimlerini, baglica bolge tiplerini, bolgelerin gelecekteki niifus yogunluklarini,
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gerektiginde yap1 yogunlugunu, cesitli yerlesme alanlarmin gelisme yon ve biiyiikliikleri ile
ilkelerini, ulagim sistemlerini ve problemlerinin ¢oziimii gibi hususlar1 gostermek ve
Uygulama Imar planlarinin hazirlanmasina esas olmak iizere 1/2.000 veya 1/5.000 olgekte

diizenlenen, detayl bir raporla agiklanan ve raporu ile bir biitiin olan plandir.

Uygulama Imar Plani; onayli hal-i hazir haritalar iizerine varsa kadastral durumu islenmis
olan ve Nazim Imar Plani’na uygun olarak hazirlanan ve gesitli bolgelerin yap: adalarin,
bunlarin yogunluk ve diizenini, yollar1 ve uygulama i¢in gerekli imar uygulama programlarina
esas olacak uygulama etaplarin1 ve esaslarm ve diger bilgileri ayrintilar1 ile gosteren ve

1/1.000 olcekte diizenlenen, raporuyla bir biitiin olan plandir.

Revizyon Plani; her tiir ve Olgekteki planin ihtiyaca cevap vermedigi veya uygulamasinin
miimkiin olmadig1 veya sorun yarattig1 durumlar ile iist dlcek plan kararlarina uygunlugun
saglanmas1 amaciyla planin tamaminin veya plan ana kararlarini etkileyecek bir kisminin

yenilenmesi sonucu elde edilen plandir.

[lave Plan; yiiriirlikte bulunan plamin ihtiyaca cevap vermedigi durumlarda, mevcut plana
bitisik ve mevcut planm genel arazi kullanim kararlar ile siireklilik, biitiinlik ve uyum

saglayacak bicimde hazirlanan plandir.

Mevzii Imar Plani; mevcut planlarin yerlesmis niifusa yetersiz kalmasi veya yeni yerlesim
alanlarmin kullamima agilmasi gereginin ve smirlarinin ilgili idarece belirlenmesi halinde, bu
Yonetmeligin plan yapim kurallarina uyulmak iizere yapimi miimkiin olan, yiiriirliikkteki her
tiir ve Olgekteki plan simirlari disinda, planla biitiinlesmeyen konumdaki, sosyal ve teknik

altyapi ihtiyac¢larii kendi biinyesinde saglayan, raporuyla bir biitiin olan imar planidir.

Yukarida aciklamalar: yapilan plan tiirlerinde degisiklik yapilmasi goriildiigii durumlarda plan
degisikligi devreye girebilmektedir. Plan degisikligi imar yonetmeliginde; plan ana
kararlarini, siirekliligini, biitiinliglinii, teknik ve sosyal donati dengesini bozmayacak
nitelikte, bilimsel, nesnel ve teknik gerekcelere dayanan, kamu yararinin zorunlu kilmasi

halinde yapilan plan diizenlemeleri olarak ac¢iklanmaktadir.

Imar planlarinda belirlenen hizmet alanlarinin  yersegiminde birtakim sorunlarla
karsilagilmaktadir. Sorunlarin baginda imar planlarinin hazirlik asamasinda s6zkonusu hizmet
alanlar1 icin uygun arsalarin tespitinde bagli oldugu resmi kurum ve kuruluslardan izin

alinmamasi veya tahsisinde ve onay belgesinin alinmasinda kurumlar arasinda isleyisin zaman
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almasi ve yer yer zorluklarla karsilagilmasi gelmektedir. Diger sorunlar ise yeterli biiytikliikte
arsa ayrilmasma ragmen insaat yaklagsma smirinin genis tutulmasi ve ihtiya¢ duyulan
kapasitenin saglanamamasi, degisen ihtiyaclarin gozoniinde bulundurulmamasi nedeniyle
arsanin biiyiitiilmesine veya bagka amacgla ayrilmis olan alanin tahsis edilmesine yonelik
teklifler sahislar, yerel idareler ve devlet arasinda cesitli sorunlarin yasanmasina neden

olabilmektedir (Ersoy, 1994:21-23).

Dogal yap1 bashigi altinda belirtildigi itizere vadi, her tiirlii su yatagi, sazlik, bataklik ve
heyelan bolgelerinden sakinilmasi, ayrica yiiksek gerilim hatlarindan korunan alanlar tercih
edilmelidir. Eski eser bulunmasi olasiliginin yiiksek oldugu kentsel ve arkeolojik sit alanlari
icinde yeni yapilagsma gerektirecek kentsel hizmet alanlarina alan tahsis edilmemesi yine

yerse¢iminde dikkat edilmesi gereken konulardan biridir.

Tiim bu bilgilerin yanisira plan kararlarinin alinmasinda ve uygulanmasinda kent yonetimi ve
politikalar1 ile iliskili olmakla birlikte miidahil olabilen gruplarin varhigindan sdzetmek
gerekmektedir. Eyiipoglu 1998 yilinda tamamladigi “Tarihsel Siirec Icinde Sehirsel
Bi¢imlenmeyi Yonlendiren Etmenler ve Istanbul Orneginde” isimli ¢aligmasinda Istanbul
Ozelinde imar plani kararlarimin uygulanmasi asamasinda yerel yonetimlerin diginda farkl
giiclerin etkili oldugunun sonucuna vurgu yapmaktadir ve etki (baski) gruplari arasinda
belediye meclisi, arazi mafyasi, ig cevreleri ve siyasal partilerin yeraldigmi belirtmektedir.
Arazi mafyasinin dikkat ¢ekici oldugunun alt1 ¢izilen calismada bu yondeki baski grubunun
tim birimlerce kabul edildigi ve Ozellikle hazine arazilerine miidahalede bulunuldugu
aktarilmaktadir. Ayrica sdzkonusu gruplarin imar planlarma yasal olmadig1 halde miidahil
olmalarinda siyasal iradenin oy kaygisi, hazine arazilerinin korunamamasi ve riisvetin 6niine

gecilememesi gibi nedenler iizerinde durulmaktadir.

Kent Yonetimi, Kentsel Politikalar

Kentlerde hizmet alanlarinin cesitliligi, mekanin niteligi ve kullanim siklig1 toplumun yasam
diizeyini ve kalitesini ortaya koyan ozelliklerdir. Ayrica bu gibi 6zellikler kent yonetiminin
kamusal hizmetler cercevesinde toplumunun gelisimine, saghgma, konforuna,

bilinclenmesine ne derece dnem verdiginin de bir gostergesidir.

Kent planlama; yonetim ve politika ile yakindan iligkilidir ciinkii plancilarin ongiirdiikleri

kararlar1 uygulama ile gorevli olan yerel ve merkezi devlet yoneticileri ve biirokratlardir.
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Dolayisiyla planlama, siyasal sistemin yani yonetim ve politikanmn bir pargasidir. Keles
(1972:83), planlama siirecinin siyasal siirecin bir parcasi oldugunun altin1 ¢izmekte ve
sehirlerde cesitli gruplarin degerlerinin, arzu ve tercihlerinin siyasetgiler ve plancilar
tarafindan saptandigimi belirtmektedir. Eyiipoglu (1998) ve Ramazanogullar1 Turgut (2003)
caligmalarinda kent yonetiminde yasanan aksakliklarda ve sorunlarda merkezi ve yerel
yonetimler arasinda esgiidiimiin ve koordinasyonun saglanamamasi, birimler arasinda yetki
karmasasindan ortaya ¢ikan cok bashlik gibi nedenlerin Oncelikli konular oldugunu ortaya
koymaktadir. Hukuki denetim ve esgiidiim konularmin diginda tiim yetki ve sorumluluklarin
yerel yonetimlere devredilmis olmasina ragmen merkezi yonetimin yerel yonetimin ihtiyag
duydugu kaynaklar1 elinde barmmdirmasi merkezi yonetimin hem kisisel hem de cesitli
gruplarin ¢ikarlar1 dogrultusunda yerel yonetimlere baski yaparak kente ve kent yonetimine
miidahalede bulunabilmesine neden olabilmektedir. Diger yandan metropoliten alanda alinan
kararlardan bagimsiz hareket edebilen ve yasal haklara sahip olan belde belediyelerinin yetki

ve sorumluluklar1 da kent / metropoliten alan yonetiminde 6nemli sorunlara yol agmaktadir.

Gilinlimiizde diinyada yasanmakta olan kiiresellesme ve neo-liberalizm kentlerdeki yonetim
anlayismi ve politikalarin etkileyerek planlama yaklagimlarimi da degisime zorlamaktadir.
Uretimi dislayan tiiketimi dayatan bu siiregte, iilkeler, bolgeler ve hatta kentler icinde
esitsizlikler giderek artmakta, kamunun miidahale giici giderek kisitlanmaktadir. Kentlerin
ancak yarigmaci bir tutum ile ayakta kalabilecegi, ucuz emek giicii, vergi indirimleri, kredi ve
arazi tahsisleri vb. ile kiiresel sermaye yatirimlarini ¢ekebilecegi diisiincesi hakimdir. Ancak,
kiiresel ag i¢inde 6nemli bir odak olabilmek ic¢in potansiyel olusturan pek cok deger verilen
tavizlerle yitirilmektedir. Bu yondeki gelismelerin onemli sonug¢larindan biri olarak kent
mekaninda toplumsal yararin yerini giderek ekonominin ve rant degerinin almasi ile
karsilagilmakta, “kent rant hareketlerinin, spekiilatif eylemlerin, baski gruplarmin kisaca
sermayenin sekillendiriciligine teslim olmaktadir” (Ramazanogullar1 Turgut, 2003:66). Kent
yonetimi ve toplumdaki sosyo-ekonomik ¢oziilmenin etkileri (kamu-6zel ayrimi) hizmet
alanlarma da yansimaktadir. Kentlerde hazine, belediye gibi kamunun kontroliinde olan ve
yine toplumun sosyal ihtiyaclarinin karsilanmasinda kullanilabilecek arazilerin uluslararasi
yatirimlara yonelik satilmasit planlamanin kamusalci/toplumcu yaklasimi ile uyusmayan,
toplumun ihtiyaci olan kamusal hizmet alanlarim1 dikkate almaz bicimde gerceklesmektedir.
Bu durum kentlerin artan niifus ve gereksinimleri ile tezat olusturarak kentsel hizmet alanlar:

icin gerekli olan kamuya ait arsa ve arazilerinin giderek azalmasiyla sonuglanmaktadir.
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Hizmetin Tiirii

Kamusal amach kentsel hizmet-donat1 alanlar1 yonetim, egitim, saglik, sosyal, kiiltiirel, yesil
alan, dini ve teknik altyap:r olmak iizere imar yonetmeliginde sekiz (8) ana baslik altinda
islevsel acidan ayrilmaktadir. Ayrica, her hizmet tiirii islevine ve hizmet verdigi kentin
Olcegine bagl olarak kendi icinde farklilik gostermekte, bu da kent biitiinii i¢inde kentsel
hizmet alanlarmmn dagilimini ve yersegimini etkilemektedir. Ornegin; egitim alanlar1 kendi
icinde kres ve anaokulu, ilkogretim, ortadgretim, meslek liseleri ve yiiksek Ogretim tesisleri
olmak iizere verilen egitimin tiirline gore alt islevlere ayrilmaktadir. Planlama disiplininde
ilkdgretim birimi veya mahalle olarak tamimlanan alt kademedeki kent parcasinda, niifusun
yogunluguna ve/veya ilkogretim ¢agi niifusuna gore degisiklik gostermekle birlikte, en az bir
ilkdgretim tesisinin olmasi uygun bulunmaktadir. Ortadgretim tesis alanlar1 semt 6lgeginde
yersecerken, meslek liseleri ve iiniversite gibi yiiksek 0gretim kurumlar: kentin hinterland:
Olceginde hizmet vermekte gerek erisimin kolay oldugu gerekse gelecekteki gelisimi

karsilayabilecek biiyiik arazi pargalar1 yerseciminde tercih edilmektedir.

Birbiriyle yakin iligki icinde olmas1 gereken veya tam aksine kentin yogun olarak kullanilan
merkez bolgerinden ve konut alanlarindan uzak olmasi gereken kurumlar da yine hizmetin
tiirti ile ilgili olarak yerse¢iminde etkili olmaktadir. Ornegin adliye ve hiikiimet konagi
birbiriyle iligkiliyken ‘“mezbaha, cezaevi ve hal gibi tesisler icin miimkiin oldugunca
yerlesmenin disinda, gelisme istikametinin zit yoniinde yerse¢cmesi” uygun olacagi gibi

(Cabuk, 2002:32).

Alan Biiyiikliigii ve Etki Alammn Olcegi

Alan biiyiikliigli hizmetin tiirline bagli olarak kent, bolge ve iilke etki alanlarmma gore
degisiklik gostermektedir. Kenticinde etki alan1 kademelenmesi; niifus acgisindan en kiigiik
kent parcasi veya birim olan mahalleden baslayarak semt ve kent Olgegi biciminde
siralanmaktadir. Dolayisiyla kenticinde birimlerarast niifus biiyiikliigiine ve toplumun sosyo-
ekonomik Ozelliklerine bagh olarak ihtiya¢ duyulan hizmet tiirii ve alan biytikliigi kiiciik

niifuslu birimden biiyiik niifuslu birime dogru artmaktadir.

Bu o6zelliklerin yanisira hizmet alanlarinda kisi basina ayrilan alan biiyiikliigii ise her iilkenin
planlama disiplininde kent niifusuna, sosyo-kiiltiirel yapiya, ihtiyaglarma gore farklilik
gosterebilmektedir. Buna gore ticaret, yonetim, egitim, saglik, yesil alan, sosyo-kiiltiirel tesis

alanlar1 icin farkh Olgiitlere gore genellikle kisi basina m? alan biiyiikliigii 6ngoriilmektedir.
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Ornegin, Amerika Birlesik Devletleri ve Ingiltere’de yonetim alanlari igin ayrilan Kisi basina
alan bilyiikliigii 1.38 m?’dir, Italya’da bu rakam 2 m2, Isvicre’de ise 5 m2’ye c¢ikmaktadir
(Ersoy, 1994:177-178). Bir baska ornek ise 25.000 kisinin yasadigi bir mahalle niifusunun
egitim ihtiyaclar1 icin Hindistan’in Kalkiita kentinde 0.8 m?/kisi alan ayrilirken, Fransa’da 10

m?/kisi ayrilabilmektedir (Darin-Drabkin, 1977:39).

Bu tiir kisi bagmna alan tanimlamalar1 kentlerde hizmet alami biiyiikliiklerinin alt sinirmni
belirlemesi acisindan onemlidir. Oysa ki zaman ilerledik¢e toplumun degisen ihtiyaglarinin
kestiriminin yapilabilmesi ve/veya bunun icin rezerv alanin ayrilmasi da kentsel hizmet
alanlarmin planlanmasinda biiyiiyebilirlik ve esneklik ilkeleri c¢ercevesinde hesaba
katilmalidir. Bugiin sosyal hizmet alanlariyla ilgili olarak Tiirkiye’de 17/3/2001 tarihli ve
24345 sayili Resmi Gazete’de yayinlanmis olan Plan Yapimina Ait Esaslara Dair Yonetmelik

degisikligi gecerlidir (TMMOB Sehir Plancilar1 Odasi, 2007, Tablo 2.7).

2.3.3 Kentsel Hizmet Alanlari ve Ulasim Tiirleri iliskisi

Kentlerde kurumlarmm mekansal dizgesi islevlerine ve birbirleriyle iligkilerine baghdir ve
sozkonusu bu iliskiler kent mekaninda ulasim agini olusturmaktadir (Mitchell ve Rapkin,
1974:104). Her kurumun birbiriyle olan iligki seviyesi ve derecesi degisiklik gostermektedir.
Bir kurum bazi kurumlarla yogun ve yiizyiize iliski icindeyken bazi kurumlarla ise iligki
derecesi diisiiktiir veya yoktur. Kurumlararasi iligkiler ag1 yerseciminde etkili olmakta, iligkili
kurumlarin kent mekaninda birbirine yakin konumlanarak yaya olarak birbirleri arasindaki
hareket siiresinin en aza indirilmesi veya erisilebilirligin yiiksek oldugu, otomobilin ve servis
tasitlar1 disinda toplu tasimaciliga yonelik otobiis, hafif rayli sistem, metro gibi ulasim
araclarinin ~ kullanildigi  6nemli hareket giizergahlar1 (ulasim koridorlar) iizerinde
konumlanmasini gerektirmektedir. Dolayisiyla, kentsel hizmet alanlari, sanayi ve diger islev
alanlar1 kentlerde seyahat talebini, yaya-trafik hacmini ve buna gore ulasim tiiriiniin ve

sistemlerinin yeterliligini belirlemektedir.

Kentlerde insan hareketleriyle iliskili olarak islevlerin ve kurumlarin yerseciminde
faaliyetlerin 6lcegi, hitap ettigi alan, toplumsal grup, sosyal kesim gibi bir¢cok konu etkili
olmaktadir. Ayrica, arazi kullanimda kurumlarin optimum bir dizge i¢inde yerse¢imi uygun
arazinin olmasi, kira ve arazi degerleri, yerlesme, tasinma masraflar1 gibi ekonomik faktorlere

de baghidir. Bu gibi iliskiler i¢erisinde kurumlarin mekansal dagiliminda hareketlilik bir faktor
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olmakta, insan ve mallarm kurumlarm yersecimine gore hareket etme big¢imini etkileyerek

kentici ulasimda talebi yaratmaktadir.

Diger bir konu ise kurumlarda ¢alisanlarin ve hizmet almaya gelen miisterinin veya bireylerin
kurumlara erisimidir. Sabah ve aksam saatlerinde artan trafik hacmi giiniimiizde kentlerde
giderek biiyiiyen kamusal bir sorundur. Baslangi¢ seyahatlerinin kent biitiiniine dagildig:
durumlarda ozellikle kentte ikamet eden toplumun tiim kesimlerine hizmet veren 6zel ve
kamu kurumlarinin erisilebilirligin yiiksek oldugu (6nemli ulasim giizergahlarinin erisim
sagladig1) giizergahlar lizerinde veya merkez bolgesinde yersegmesi uygun goriilmektedir.
Kalabalik isgiiciinii barindiran, énemli derecede miisteri ¢eken biiyiik magazalar, ahisveris
alanlari, bankalar, yonetim, egitim, saglik gibi bircok 6zel ve kamu kurumlari ulagim
giizergahlarinmn ve yapilarmin kenti¢inde birbirine yakinlastigi, entegre oldugu alanlarda
yersecme egilimindedir. Daha az uzmanlasan ticaret ve hizmet kurumlar1 ise miisterilerine ve
hizmet verdikleri bolgenin sinirlarma (6lgegine) bagli olarak kentin farkli noktalarinda
yersecmektedir. Giinliik tiiketim mallarinin satig alanlar1 ise is-ev, okul-ev gibi giinliik
seyahatlerin yogun olarak gerceklestigi giizergahlar iizerinde ve baglanti noktalarinda
yersecmektedir. Bu baglamda bir kentte organize edilecek ulasim tiirlerinin belirlenmesi
kentin arazi kullanimi, kullanici yogunlugu ve sosyo-ekonomik yapisi ile dogrudan iliskilidir.
Hangi kosullarda, hangi tiir ulasim sistemlerinin en kaliteli ve uygun bi¢cimde kentte
yasayanlara hizmet verebilecegine iliskin kararin belirlenmesi ulasim disiplininin ve farkli
ulasim tiirlerine ait 6zelliklerin bilinmesini gerekli kilmaktadir. Kullanicilar agisindan tiir
seciminde dikkate alman kisisel 6zelliklerin yanisira ulastirmanin niteliksel 6zellikleri de
Onemli unsurlardir. Bunlar: erisilebilirlik, kapasite, siklik, hizlilik, giivenlik, ulagim siiresi ve

dakiklik, maliyet ve konfordur.

Gelisen teknoloji ve ulasim kentlerin arazi kullaniminda degisikliklere yolagmustir. Kent
merkezlerinde arazi degerlerinin dorukta olmasz, lastik tekerlekli agir yiik tagiyabilen tasitlarin
gelismesi ulasim agina bagh olarak 6zellikle hammadde kaynagini kent disindan alan firma ve
fabrikalarin demiryolu ve denizyolu terminallerinden daha bagimsiz olarak kentin
ceperlerinde, arazinin ucuz oldugu alanlara tasinmasini desteklemistir. MIA’da ise pazar ve
isgiiciine bagh olarak ofis mekaninin uygun oldugu, erisilebilirligin ve iletisim altyapisinin
yiikksek oldugu, en iist diizeyde hizmet veren konut, saghk ve diger hizmetlerin verildigi,
yiiksek arazi degerini karsilayabilen uluslararasi1 6zel firmalarin yonetim merkezleri ve kamu
hizmeti veren kurumlar kalmistir. Ulusal ve yerel firmalar ise kenticindeki merkezler

kademelenmesine bagl olarak alt merkezlere dagilma egilimindedir ve sdzkonusu islevlere
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erisebilirligi saglayacak ulagim tiirlerinin belirlenmesinde niifus biiyiikliigii, niifus yogunlugu,

seyahat talebi ve maliyet dikkate alinmaktadir (Balchin vd., 2000:229; Kilin¢aslan:92).

Ancak merkezde yiiksek yogunlukta hareketleri ceken calisma ve hizmet alanlarinin
yeralmas1 Ozellikle otomobil ©ncesinde gelismis olan tarihi kent merkezlerinin ulasim
kurgusunda énemli sorunlar yaratmaktadir. Bu durum Istanbul gibi tarihi kent merkezlerinde
arazi kullanim ve ulagimin diizenlenmesiyle ilgili olarak iizerinde caligmalarin yapilmasini ve

onerilerin getirilmesini gerekli kilmaktadir.

2.4 Degerlendirme

Tezin kavramsal catkisinin ¢alisildigl bu béliimde ulagim agy ile kentsel hizmet alanlarinin
acilimlart ve karsilikli etkilesimlerindeki faktorler ortaya konulmustur. Tarihsel siire¢ icinde
kentlerin gelisimini belirleyen dogal cevre verilerinin yanisira temel unsurlardan biri de
tiretim-tiiketim iliskilerine bagl olarak kullanilan ulagim bi¢imleri olmustur. Sanayi donemi
oncesinde kentler yaya erisme Olgeginde insan, hayvan ve riizgar giiciiniin kullanildig1, sinirli
niifus, smirli ekonomi ve teknolojiye sahiptir. Ancak sanayinin gelismesi ve bagli olarak
devreye giren rayli sistemler ve buharli gemiler kentlerde yasam dongiisiinii hizlandirarak
islev alanlarinin yerse¢iminde onemli kirilmalar1 baslatmistir. Arazi kullanimla iligkili birbiri
ardina gelisen ¢ok yonlii ve yogun iliskiler kent icinde ve kentlerarasi yolcu ve yiiklerin

iletilmesinde 6zellikle kara ulagiminda farkli sistemlerin isletildigi aglar1 meydana getirmistir.

18. yiizyilin sonlarindan itibaren ulagim teknolojilerindeki gelismelerin tetikledigi merkezden
ceperlere dogru hareketler kent formunun rayli sistemlere paralel, merkezlerden ayri
banliyolerin gelismesine neden olmustur. Bu donemde merkezde yerlesen konut, kentsel
hizmet ve diger islev alanlarmin yanisira sanayinin énemli kesimi de kent merkezlerinde ve
hemen yakininda yerse¢mistir. Ancak yogun yerlesim alaninda gelisen sanayinin kentsel
kalite ve insan sagligi acisindan yarattig1 kotii kosullar siireg i¢cinde iist gelir gruplarini takiben
orta-list gelir gruplarinin da merkezden ¢ikmasinda baski unsuru olmus ve rayli sistemlere

bagl yeni gelisme alanlarinin kurulmasinda 6ncii olmustur.

20. yiizyila gelindiginde ise lastik tekerlekli tasitlar kentleri ikinci bir etki altinda birakmistir
clinkii lastik tekerlekli tasitlar yiizlerce kilometreyi kisa siirede asabilmeyi ve daha genis
alanlarda hareket etmeyi, yasamayir miimkiin kilmistir. Artan lastik tekerlekli tasitlarin
kullanimina ve ihtiyaglarma kent merkezinin cevap verememesi cesitli sektorlere bagli

magazalarin, imalat sanayiinin, fabrikalarin merkezin disinda demiryollar1 giizergahlari
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izerinde gelisen banliydlere dogru desantralizasyonunu baslatmis ve birbirine yakin sektorler
biraraya gelerek liclincli asamay1 olusturan kentsel yigilmalar1 (aglomerasyonlar1) yaratmistir.
Bu baglamda yigilma ekonomisi 6zellikle kiiciik sanayi, sanayi, tiretim gibi ¢esitli ekonomik
faaliyetlerin biraraya gelerek ortak bilgi, ulasim, teknik altyapt ve hizmet giderlerini
paylagsmalarimi -giiniimiiziin aligveris merkezlerinde oldugu gibi- birbirlerini dengeleyici bir
ekonomi gelistirmelerini saglarken, yerseciminde lastik tekerlekli sistemlerle erisilebilirligin
yiiksek oldugu, iist kademe yollarin birbirini kestigi noktalar, kavsaklar tercih edilmistir. Bu
stirecte lastik tekerlekli tasitlar banliydlerin daha ¢ok gelismesini, kimi durumlarda higbir esik
olmadan merkezle birlesmesini ve merkezdeki is ve konut alanlarmmin metropoliten alana

dagilmasini destekleyen en 6nemli unsur olmustur.

Ozellikle 1970’1i yillardan sonra sanayinin gelistigi kentlerin metropollesme siireclerinde bir
diger gelisme ise post-endiistriyel donemin ortaya ¢ikmasinda dnemli yeri olan haberlesme ve
telekomiinikasyon teknolojisinin ilerlemesi olmustur. Yeni bir dOniisim igine giren
metropollerde endiistri, tasimacilik, nakliyat gibi islevler merkezden tamamiyle ¢ikartilirken
merkez kiiresel bilginin toplandigi, yonetildigi ve aym1 zamanda metropoliten alan i¢inde
ticiincii boyutta da gorsel etki yaratan yapilarin kiimelendigi odak alanlar haline gelmis ve
kentlerde dordiincii kentsel devrimi tanimlayan “postmetropolis”leri (transactional-karsilikli

iliski i¢inde olan) ortaya ¢ikarmistir (Akin ve Dinger, 1994, Soja, 2000).

Metropoliten alanlarin ulagim sistemleri paralelinde gelismesinin yanisira telefon, yazici, faks,
internet ... gibi haberlesmede kullanilan telekomiinikasyon cihazlarindaki ilerlemeler bugiin
hizmet ve bilgi hareketliliginin egemen oldugu metropollerin isleyislerini, islevlerin kendi
aralarndaki iliskilerini belirlerken eylemlerin arazi kullanimda yersecimi serbestligini ve
esnekligini beraberinde getirmektedir. Dolayisiyla, giiniimiizde, bugiine kadar kent ve
metropolii tanimlayan merkez ve ekonomik yigilmalardan bagimsiz gelisen yerse¢imi egilimi
giiclenmektedir. Ozellikle karayolu ulasim aglarmin egemen oldugu kentlerde kavsak gibi
aktarma ve odaklarm kesistigi, erisilebilirligin yiiksek oldugu iist kademe yollar iizerinde veya
baglantisinin saglandig1 alanlarda kentsel hizmet alanlarinin da i¢inde yersectigi yeni merkez
ve alt merkezler ortaya ¢ikmaktadir. Genel olarak gelecegin metropoliten kentleri ile ilgili
caligmalara bakildiginda ulasim aglarmin da dikkate alindigi alt1 ayr1 olast bigim One

stirtilmektedir (Sekil 2.24):
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Sekil 2.24 Gelecegin olast metropol bigimleri (Jones, 1990:161)

a) Cekirdek metropol: Merkezin agirlikli olarak tek bir cekirdekte ve yiiksek diizeyde
y1g1ldig1 metropoliten alanlardir.

b) Yogunlugu yiiksek uydu kentlerden olusan metropol: Londra gibi uydu kentlerden
olusan metropollerde merkez planli olarak cevresindeki ¢esitli uydu merkezlerle
birlikte gelismektedir.

¢) Yiudiz bicimli metropol (ulasim giizergahlar1 cevresinde gelisen tek ana cekirdekli
metropol): Giiclii bir ¢ekirdek ve bu ¢ekirdegin ¢evre yerlesmelerle ulasimini saglayan
1sinsal gilizergahlar iizerinde gelisen alt kademedeki kiiciik cekirdeklerin olusturdugu
metropol bi¢cimidir. Bu bi¢cimde gelisme gosteren metropollere Washington ornek
verilmektedir.

d) Dogrusal metropol: Dogrusal olarak gelisen kentsel ve kentlerarasi ulasim giizergahlari
tizerinde siireklilik gosteren cekirdek kentlerden olusan bir megalopolistir. Birlesik
Amerika’nin kuzeydogusundaki kentler 6rnek gosterilmektedir.

e) Tamamen dagmik metropol: Los Angeles gibi farkli uzmaliklara gére dagmik gelisen
ve belli bir ¢cekirdegin olmadig1 metropoliten alanlardir.

f) Cok cekirdekli metropol: Yiiksek diizeyde gelismis ve uzmanlagmis ancak daginmk
cekirdeklerden olusan, merkezler arasinda kademelenmenin oldugu metropoliten

alanlardir. Avrupa’da Ruhr bolgesi bu tiirdeki metropoliten alan gelisimine 6rnektir.

Sonug olarak kentsel hizmet alanlarinin da yeraldigi metropoliten alan i¢inde farkli bagimlilik
iliskileri alt bolgeler ile merkez arasinda ve farkli alt bolgeler arasinda kademeli bir sistem
olusturabildigi gibi son donemde geligen iletisim ve ulasim aglarina bagh olarak yerseciminde
eskiye nazaran esnek kararlar verilebilmektedir. Yersecimi iligkilerinde plan kararlari ve
kentsel politikalarm yanisira konum, demografik yapi, ekonomik potansiyel, altyapr ve

Ozellikle ulasim gibi iistyap1 donatilar1 ile bunlarin kalitesi etkin rol oynamaktadir.
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3. ORNEK ALAN iSTANBUL TARiHi YARIMADA’DA ULASIM AGI ve HIZMET
ALANLARI

Alan ¢aligmasinin temel amaci, kentsel arazide yerse¢imi faktorlerinden biri olan “ulagim ag1”
faktoriiniin hizmet alanlarmin yerse¢imi iizerindeki etkilerini Istanbul Tarihi Yarimada

orneginde degerlendirmektir.

Tezin alan calismasina girisin ve hazirligin yapildigi bu boliimde Istanbul’un kendine 6zgii
ulasim agimin gelisimini ve yasanmakta olan siireci biitiinciil bakis acisiyla anlamak ve
mevcut durumunu ortaya koymak tezin ileriki boliimlerinde hipotezlerin test edildigi detayl
alan caligmalar1 icin yerinde c¢ikarimlarda bulunabilmek agisindan 6nem tasimaktadir. Bu
nedenle Tarihi Yarimada’nm i¢inde yeraldigi ulasim ag1 Oriintiisiiniin dogrudan metropoliten
alanla iligkili olmasi ve ©Onemli bir parcasini olusturmasi ulagim agi1 ve plan kararlari
konularinin; Istanbul Metropoliten Alam biitiinii ve Tarihi Yarimada olmak iizere tiimden
gelerek arastirilmasimi gerektirmistir. Kentsel hizmet alanlar1 ise Tarihi Yarimada biitiintinde
calislmigtir. Arastirmada Tarihi Yarmmada’da ulasim aginin kentsel hizmet alanlarinin
yerse¢imine etkilerinin degerlendirilebilmesi ve gelisen ulagim aglaria bagli olarak ortaya
cikan problemin tanimmin yapilabilmesi; ulagim ve kentsel hizmet alanlarinin yanisira plan
kararlar1 ve koruma konularinin karsilikli etkilesimleri baglaminda ele alinmasini
gerektirmistir. Tarihi Yarimada’da her iki arazi kullanim odakl farkli 6lgekli planlarda
getirilen kararlar, plandis1 uygulamalar ve uygulanmasi diisiiniilen projeler biraraya getirilerek

calistlmastir.

3.1 Ornek Alan istanbul Tarihi Yarimada’da Problemin Tanimlanmasi

Gegmiste diinya imparatorluklarina bagkentlik yapmis olan Istanbul (bugiin Tarihi Yarimada)
jeopolitik konumu ve ulasim iligkileriyle ekonomik merkez, kiiltiir merkezi, sanat ve yonetim
merkezi (yerel yonetim birimleri) olma gorevlerini siirekli korumus, baskent olma 6zelligini
Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kurulmasindan sonra Ankara’ya birakmistir. Osmanli doneminde
surlarin diginda gelismeye baslayan, giiniimiizde ise genis bir metropoliten alana yayilan
Istanbul’'un geg¢misten gelen merkez 6zelligini siirdiirmesi nedeniyle Tarihi Yarimada bir
prestij alani olarak giiniimiizde de metropoliten alan ve iilke etki alanma sahip cok sayida

hizmet ve ulasim donatilarini biinyesinde bulundurmaktadir.

2000 yilinda 459.142 kisinin ikamet ettigi, 2007 yili adrese dayali niifus saymm verilerine

gore niifusu 455.498 olan Tarihi Yarimada gece-giindiiz niifus farkliliklarinin ciddi oranlarda
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yasandig1 bir alan konumundadir (DIE, 2000, TUIK, 2008). Emin6nii bolgesinde giindiiz
yiizbinlere yiikselen ziyaret¢i ve calisan sayis1 aksam saatlerinde ikamet niifusu olan 55.635°e
gerilemektedir (TUIK, 2007). Suri¢i’nin Eminénii kesiminde o6zellikle Hanlar bolgesi,
Tahtakale ve Sirkeci’de yasayan niifusun az olmasi sahipsizligi giindeme getirmekte, fiziksel,
sosyal kohneme, bakimsizlik, giivensizlik gibi sorunlarin artmasina neden olmaktadir. Tarihi
Yarimmada’nm bu kesiminde ikamet niifusu diisiik olmakla beraber semt Olgegindeki egitim,
saghk ve sosyal donati alanlar1 yetersizdir. Istanbul Metropoliten Alami icinde niifus
yogunlugunun en kalabalik oldugu bolgelerden biri olan Fatih bolgesinde ise varolan kentsel
donat1 alanlar1 niifusla kiyaslandiginda son derece yetersiz kalmaktadir (Tablo 3.1). Donat1
alanlar1 Eminonii kesiminde %36.3’linii kaplarken, Fatih’de bu oran %22.4’tiir. Eminonii
kesiminin bugiinkii niifusu ile kiyaslandiginda bu degerin yeterli goriinmesine karsilik
Eminonii’nde donatilarin hemen hemen tamaminin, ayrica Fatih kesimindeki donatilarin
onemli boliimiiniin Istanbul Metropoliten Alani’na, hatta iilke dlgegine hizmet veriyor olmasi
dikkat c¢ekicidir. Dolayisiyla, Tarihi Yarimada’da yasayan niifus kendi ihtiyaclarini semt
Olceginde karsilayamamakta, bu gereksinimler i¢in metropoliten alanda diger ilge ve semtlere
yonelmektedir. Diger taraftan Istanbul’'un ardarda ii¢ ayr1 imparatorluga baskentlik yapmus
olmas1 ve kentin merkezi faaliyetlerinin ¢ok biiyiikk boliimiiniin Suri¢i’'nde bulunmasi gibi
etkenler nedeniyle Tarihi Yarimada’da yeralan yonetim, saglik, egitim gibi islevlerin bir kismi
Cumbhuriyet doneminin c¢ok Oncelerine dayanmaktadir. Dolayisiyla yersecimi kararlarini
tarithsel siirecten alan ve bugiiniin metropoliten alanma ve iilke 6lgegine hizmet veren iist
Olcekli islevlerin varlig1 ev-is trafiginin yanisira bu kurumlardan hizmet almak i¢in giin i¢inde

Tarihi Yarimada’ya yonelen yaya ve arag trafigini artirmaktadir.

Tarihi Yarimada Istanbul Metropoliten Alani’nin turizm ve ticaret eylemleri icin 6nemli bir
merkezi olmasimin yanisira bolgesel ulasim aglariyla da iligkili oldugu metropoliten alanin
Yenikap1’dan denizyolu ile Giiney Marmara kiyilarma, Sirkeci Tren Istasyonu ile Trakya ve
Avrupa’ya acgildig1r bir kap1 gorevini de istlenmektedir. Ayrica metropoliten alanin Bati
Yakasr’na hizmet veren Halkali-Sirkeci demiryolu banliyd hatti, Kabatas-Zeytinburnu
tramvay hatti, Aksaray-Havalimam hafif rayli sistem hatti, yapimi devam etmekte olan ve
tamamlandiginda Ayazaga-Yenikap: arasinda isletilecek metro hatti, Sultanciftligi-Edirnekap1
arasinda caligmakta olan tramvay hatt1 ile her iki yakayr Bogaz’in altindan tiip gegit ile
birbirine baglayacak Halkali-Gebze arasinda isletilecek Marmaray Projesi metropoliten alanin
farkli kesimlerinden Tarihi Yarimada’ya yonelen/yonlendirilen hatlardir. Bu noktada yakin

bir gelecekte Tarihi Yarimada metropoliten alanin Bati1 Yakasi’nda giiniimiizde oldugundan
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cok daha yogun bicimde toplu ulasim sistemlerinin kesistigi neredeyse tek ulagim odagi ve

aktarma noktas1 olma yolundadir.

Tablo 3.1 Tarihi Yarimada’da mevcut kentsel hizmet alanlar1 dagilimi
(Tarihi Yarimada 1/5.000 6lgekli Koruma Amagh Nazim Imar Plam1 Raporu, 2003:4-302)

Eminénii Fatih Tarihi Yarimada Toplam
Kentsel Hizmet Alanlar Adet Alan Yiizde Adet Alan Yiizde Adet Alan Yiizde
(ha) (ha) (ha)
Ticaret Alanlari 73.5 14.4 39.5 3.8 113.0 7.2
Konut+Ticaret Alanlar1 18.9 3.7 51.3 4.9 70.2 4.6
Ticaret+Imalat Alanlari 20.6 4.0 5.8 0.6 26.4 1.7
Ticaret+Konaklama Alanlari 25.1 4.9 0.0 25.1 1.6
Konaklama Alanlari 2.6 0.5 1.7 0.2 4.3 0.3
Konaklama+Konut Alanlari 5.7 1.1 0.0 5.7 0.4
Kapal1 Otopark 5 0.8 0.2 15 1.3 0.1 20 2.1 0.1
Acik Otopark 113 11.9 2.3 116 17.3 1.7 229 29.2 1.9
Meydanlar 6 5.6 1.1 0.0 0.0 6 5.6 0.4
Teknik Yaya Yollari 10.1 2.0 0.2 0.0 10.3 0.7
Altyapr ve | Tasit Yollari 102.7 20.2 262.4 25.0 365.1 23.4
Ulasim TCDD Alani 15.2 3.0 13.4 1.3 28.6 1.8
Alanlart | Kentsel - Altyap: 1.3 0.3 218 | 21 23.1 1.5
Alanlar1
Deniz Otobiisleri 7.6 2.0 0.0 7.6 0.5
Iskele Alanlar 9 16.8 34 3 1.8 0.2 12 18.6 1.2
Askeri Alanlar 3 16.3 3.3 1 1.2 0.1 4 17.5 1.1
Belediye Hizmet 30 | o1 2.1 0.2 5.1 0.3
Alani
Konsolosluk
Yénetim Alant 2 0.5 0.1 0.0 2 0.5 0.0
Alanlar | Tirk  Telekom |, 10 | 02 1 0.2 0.0 3 1.2 0.1
Santrali
Yonetim s | 1.8 | 23 60 | 115 1.1 119 | 233 1.5
Merkezleri
Itfaiye Alam 0.0 2 0.2 0.0 2 0.2 0.0
Kres Alani 1 0.1 0.0 14 0.8 0.1 15 0.9 0.1
Tlkogretim Alani 9 2.5 0.5 55 13.5 1.3 64 16.0 1.0
N Lise Alan 5 3.8 0.7 15 7.5 0.7 20 11.3 0.7
Egitim Mesleki ve
Alanlan o e 7 3.8 0.7 5 3.9 0.4 12 7.7 0.5
oo Teknik Egitim
(kamu+dzel) =5 T Egitim
£ - 0.0 0.0 6 1.2 0.1 6 1.2 0.1
Alani
Universite Alani 3 20.5 4.0 5 72.7 0.3 8 23.2 1.5
Saghk Saglik Tesisleri 10 1.5 0.3 34 18.3 1.2 44 19.8 0.9
Alanlan - Universite - 0.0 | 00 3 253 | 3.0 3 253 | 20
(kamu+06zel) | Hastanesi
Kiiltiirel ~— Tesis
Kiiltiirel Alant 50 29.8 5.8 12 4.2 0.4 62 34.0 2.2
Alanlar | Dernek-Valaf -l oo [ 0o | 17 | o8 | o1 | 17 | o8 | o1
Alanlar1
Botanik Bahcesi 1.6 0.3 0.0 1.6 0.1
Park ve Yesil
Yesil Alanlar 49.5 9.7 74.5 7.2 124.0 7.9
Alanlar Bostan/Sera 0.0 98 0.9 08 0.7
Alanlar1
Spor Tesisleri 2.3 0.5 10.5 1.0 12.8 0.8
Dini Tesis Cgrpi Alan 98 20.5 4.0 204 36.8 3.6 302 57.3 3.7
Alanlart K.Jhse Alam 10 3.0 0.6 32 5.5 0.5 42 8.5 0.5
Sinagog Alani 1 0.0 0.0 2 0.2 0.0 3 0.2 0.0
Diger Opgrenci Yurtlari 14 2.8 0.5 22 2.0 0.2 36 4.8 0.3
Toplam 492.7 99.4 649.2 62.3 1141.9 73.4
Toplam 511.6 100.0 1051.0 100.0 1562.6 100.0
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Metropoliten alan 6lgegindeki ulasim aglarini Tarihi Yarimada’daki gelisimine baglh olarak
metropoliten 0Olcekli kentsel hizmet alanlarinin yerse¢mesi ylizyillarca iistiiste yigilarak
giinlimiize kadar gelebilmis yeriistii ve yeraltinda bulunan kiiltiirel mirasin korunarak gelecek
kusaklara aktarilmasinda oldugu kadar yasayanlarin zorunlu ve acil ihtiyaglarmin
karsilanacag1 saglikli, kaliteli bir sosyal cevreye kavusulmasmnda da dikkatle iizerinde

durulmasi gereken bir konudur.

Tarihi Yarmmada tiim bunlarin yaninda yalmizca Tiirkiye i¢in degil, diinya Kkiiltiir mirasi
kapsammda bulunan anitsal ve sivil mimarlik yapilar: ile yeraltinda 2.600° yildan daha
eskilere dayanan izleri barindirmaktadir. Bu 6zelliginden dolay1 Tarihi Yarimada 1 Numarali
Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma Kurulu’nun 12.07.1995 giin ve 6848 sayili karar ile
Kentsel, Tarihi, Kentsel Arkeolojik ve 1°Arkeolojik Sit Alani olarak belirlenmistir. Tarihi
Yarimada’nin 2003 yilinda 1/5.000 Koruma Amachi Nazim Imar Plani, 2005 yilinda

onaylanan 1/1.000 Koruma Amagh Uygulama Imar Plan1 hazirlanmustir.

Tez caligmast kapsaminda ulasim ve donati alanlarinin yersecimi iligkileri ve tarihten gelen

Onemi agisindan problemleri kisaca tanimlanan Tarihi Yarimada’da;

» Metropoliten ulasim aglariyla oriillen mevcut durumu ortaya koymak,
» yaya ve tasit trafigi yogunlugunu artiran kentsel hizmet-donati alanlarini belirlemek ve

» ulasimm aginin kentsel hizmet-donati alanlarinin yerse¢imindeki etkileri ortaya koymak

onem kazanmaktadir. Yonetim alanlari, agik ve yesil alanlar, egitim alanlari, sosyal-kiiltiirel
alanlar, saglk alanlar1 ve dini tesisler ¢alisma kapsaminda irdelenen Tarihi Yarimada’da

yeralan hizmet-donati alanlaridir.

S6zkonusu donati alanlarindan dini tesisler, sosyal-kiiltiirel tesis alanlari, acik ve yesil alanlar
tarihsel siirecten gelen degerleri ile metropoliten 6lcegin de disinda iilke ve diinya dlgeginde
kullanima acik alanlardir. Ac¢ik ve yesil alanlarin biiyiik bir boliimii sahil bandinda kiyinin
doldurulmasiyla elde edilmis alanlardir. Ancak acik ve yesil alanlar metropoliten alana hizmet
veren ¢ok seritli kenti¢ci ana yollarla yerlesim alanlarindan kopuk kalmaktadir. Bu durum

yerlesme alanlarindan uzak, 1ssiz kalan kamusal alanlarda gerek yakin mahallelerden yaya

* Elde edilen bulgular Istanbul ¢evresinde insan kiiltiiriine ait bilgilerin Neolitik ve Kalkolitik dénemlere kadar
dayandigin1 gostermektedir. Giiniimiize kadar elde edilmis olan veriler Istanbul’da yerlesmelerin kuruldugu
tarihin M.O. 7. yiizyila dayandigim ortaya koymaktadir (http://www.istanbul.gov.tr,
http://www.vikipedia.com). 2008 yilinin ikinci yarisinda, Yenikap: yakinlarinda Marmaray Projesi nedeniyle
yapilan kazilarda ¢ikarilan veriler ise Tarihi Yarimada'nin gegmisinin M.O 8500’lii yillara dayandigin
gostermistir.



71

erisimi gerekse kullanicilarin giivenligi acisindan sorunlar yaratmaktadir. Diger taraftan
Tarihi Yarmmada’da yeralan yonetim alanlar ile egitim ve saglik alanlar ise etki alanlari iilke
ve metropoliten alana yayilan, giinliik ara¢ ve yaya trafigi cekiminin yiiksek oldugu hizmet-

donati alanlar1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Yukarida verilen bilgilerden hareketle tezin bu (dordiincii ) boliimiinde Istanbul Metropoliten
Alanm i¢inde metropoliten alan Olgegindeki ulagim alanlarmin ve kentsel hizmet-donati
alanlarmin agirlikli olarak yeraldig: Tarihi Yarimada’nin 6rnek alan olarak calisilmasina karar
verilmistir. Bu boliimde ulasim konusu hem Istanbul Metropoliten Alam 6lceginde hem de
Tarihi Yarimada Olgeginde calisilmig, kentsel hizmet alanlar1 konusu Tarihi Yarimada

0zelinde incelenmistir.

3.2 istanbul Metropoliten Alan1’nda Ulasim

Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine gére 2007 Arahik ay1 itibariyle niifusu 12
milyonu asan ve toplam Tiirkiye niifusunun %17.8’inin ikamet ettigi Istanbul Metropoliten
Alant; ana ulasim koridorlar1 olan D-100 (eski ad1 E-5) ve TEM (Trans European Motorways)
karayollar1 paralelinde, Bat1 Yakasi’nda Silivri, Dogu Yakasi’nda Gebze arasinda uzunlugu
100 km. mesafeyi asan bir alan1 kaplamaktadir. Istanbul Metropoliten Alani’nmn kuzeyinde

Karadeniz, giineyinde Marmara Denizi bulunmaktadir.

Istanbul’un kentsel yapismin olusmasinda, arazi kullanimin sekillenmesinde ve kentin
biiyliyerek yayilmasinda goc, hizli niifus artisi, sanayilesme, ekonomi gibi konularin yaninda
merkezi ve yerel politikalarla gelisen ulasim aglari ile kentsel ulasim sistemlerinin yakindan
ilgisi bulunmaktadir. istanbul Metropoliten Alani’nin mevcut ulasimini agiklamaya gecmeden
once tarihsel siire¢ icinde kentsel ulasim alaninda gerceklesmis olan ve giiniimiizde de
metropoliten alanin ulasitmina ve ulasim tiirlerine etkisi bulunan asamalarin ele alinmasi
faydali olacaktir. Bu baglamda 3.2.1 boliimiinde Istanbul’da 19. yiizyilin basindan 20.
yiizyilin sonuna kadar ulasim alaninda gerceklesen gelismeler konu edilirken, 2007 yil1 sonu

itibariyle gelinen mevcut durum 3.2.2 boliimiinde ele alimaktadir.

3.2.1 istanbul’da Ulasimin Tarihsel Siirec icinde Gelisimi

Istanbul sanayi dénemi oncesinde bugiin Tarihi Yarimada denilen Istanbul, Galata ve Eyiip ile

Anadolu Yarimadas: tarafinda Uskiidar’dan olusan, su yiizeyleriyle ii¢ parcaya ayrilmis bir su
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kenar1 kentidir. Istanbul bu dénemde, “maksimum 3 km. yaricapli bir alan icinde ‘concentric’
bir makroform sergilemektedir” (Yenen, Unal, Enlil, 1994:203). Bu dénemde kent, Bogaz
kiyisinda yeralan kiiciik yerlesmelerle de suyoluyla iliski kurmaktadir. 19. yiizyilin ilk
ceyregine kadar kentin ii¢ parcast ve Bogaz yerlesmeleri arasinda cesitli tiirde kayik ve
sandallar isletilirken karada topografyaya uyumlu, organik sokak Oriintiisiiniin egemen oldugu
kanal mekanlarda yaya ulagimina alternatif olarak genellikle hayvan giiclinden yararlanilan

sistemler kullanilmistir (Kilincaslan, 1981:155-156; Celik, 1986:68-69, Kilingcaslan, 1996:53).

18. yiizyilda Bat1 Avrupa’da baslayan sanayi devrimi ve teknolojinin ilerlemesi etkilerini 19.
yiizyilin ortalarindan itibaren istanbul’un kentici ve yakin konumdaki yerlesmelerle arasinda
kurulan ulagim baglantilarinda ve c¢esitlenen ulasim sistemlerinde gostermistir. Bu doneme
kadar kenticinde mevcut olan karayolu ve denizyolu ulagiminin yanisira rayl sistemler de
kademeli olarak kentigi ulasiminda devreye girmistir. 1830-2007 yillar1 arasinda Istanbul’da
kenti¢i ulagimmnin gelisimi asagida karayolu, rayl sistemler ve denizyolu tasimaciligi

basliklar1 altinda ele alinmaktadir.

a) Karayolu Tasimacihigi

19. yiizyihn baginda Istanbul’'un ©nemli hammadde kaynaklarina sahip Osmanli
Imparatorlugu’nun yonetim ve ticaret merkezi olmasi, sanayilesen Bati iilkelerine yakin
konumu ve ayni zamanda niifus agisindan iretilen sanayi mallar1 i¢cin Onemli bir pazar
olusturmas1 kentte gerekli altyapir ve karayolu ulasim agmin tasarlanmasini ve insaasini
gerekli kilmistir. Bu yonde karayolu tasimaciliginda ilk gelisme 1836 ve 1845 yillarinda
Karakdy limanina gelecek mallarin Eminonii’ne gecisini kolaylastirmak amaciyla Tarihi
Yarimada’nin Hali¢ lizerinden Galata’ya iki ayr1 kopriiyle (Unkapani-Ayazpasa, Eminonii-
Galata) baglanmasi olmustur. Hali¢ iizerinde kopriilerin insa edilmesi 15. yiizyildan beri
Tarihi Yarimada’da yeralan merkezi yonetim bolgesi ve MiA nin Hali¢’in kuzeyine (Galata
ticaret bolgesi ve daha kuzeyine) atlamasma ve zamanla gelisen denizyolu ve rayl sistem
baglantilariin da etkisiyle metropol kent karakterinin dnemli unsurlarindan olan ¢ok merkezli
yapida biiyiimeye baslayan kentin 5 km. yaricapli bir alan icinde surlarin disinda Istanbul

Bogazi boyunca yayilmasina neden olmustur (Yenen, Unal, Enlil, 1994:203) (Sekil 3.1).
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MARMARA DENIZI

Sekil 3.1 19. yiizyiln ikinci yarisinda Istanbul’un karadaki ulagim ag1 (Celik, 1986:3)

19. yiizyihn ilk yarisinda istanbul’un karayolu ulasiminda meydana gelen 6nemli degisimlere
neden olan etkenlerden bir digeri ise Suri¢i’ndeki yogun yapilagsmanin Ozellikle ahsap
yapilarm tetikledigi biiyiik yanginlar olmustur. Bu donemden itibaren Istanbul’da sik sik
meydana gelen yanginlara maruz kalan semtler yabanci miihendis ve mimarlar tarafindan
sanayilesme siirecindeki kentlerin karayolu tasimaciliginda kullanilan araglarin hareketini
miimkiin kilan, birbirini dik kesen sokaklarin olusturdugu 1zgara diizende ve belirli sokak
genislikleri dikkate almarak yeniden planlanmistir. Bu durum bati kiiltiiriine agilmaya
baslayan Osmanli Imparatorlugu’nun merkezinde 1882 yilinda cikarilan Ebniye Kanunu ile
kesinlik kazanmis ve bundan boyle batili plan semalarinin uygulandigi Tarihi Yarimada’da
sokaklar 6zgiin (organik) bicimsel diizenlerini kaybetmeye baslamistir. Fener (1855), Kadikdy
(1855), Aksaray (1856), Edirnekap1 (1856), Unkapani (1860), Ayvansaray (1861), Kiiciik
Mustafa Pasa (1861), Hocapasa (1865), Pera (1870) bu donemde meydana gelen ve
sonrasinda yap1 adalarinin ve ulasim agmin 1zgara diizeninde ¢oziimlenerek yeni sehircilik
uygulamalarinin gerceklestirildigi 6nemli yangin alanlaridir (Denel, 1982:60-61, Pinon,
1997:53-61, Eyiipoglu, 1998:68) (Sekil 3.2).

= e

Sekil 3.2 Istanbul’da yanginlar sonrasinda sokak oriintiisii degisen dokuya 6rnek
Aksaray 1850’11 yillar yangin oncesi (sol), Aksaray 1870’11 yillar yangin sonrasi (sag)
(Celik, 1986:46)
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Istanbul’un biitiinii icin ilk plan II. Mahmud zamaninda, 1839 yilinda Alman miihendis Von
Moltke tarafindan hazirlanmistir. Moltke’nin hazirladig1 planda 6ne ¢ikan kenti¢i karayolu
aginda genis yollar agilarak bu yollarda hizmet verecek tramvaylarla kesintisiz bir ulasim agi

gelistirmek i¢in;

e Tarihi Yarimada’da Avrupa’da oldugu gibi ana yollarin acilmasi,
¢ yollarin matematiksel ve geometrik olarak tasarlanmasi ve

® binalarin insasinda ahsap sistemden yigma tas sistemine ge¢ilmesi

gibi konularda Oneriler getirmistir (Eylipoglu, 1998:67). Buna gore Moltke’nin planinda 15-
20 metre genisliginde bes adet ana yol Onerilmektedir (Sekil 3.3). Bu yollardan birincisi
Topkapt Sarayr’nin dis kapisim1 (Bab-1 Hiimayun) Aksaray yoniinde Beyazit’tan Teodosios
Surlar1 iizerinde yeralan Topkapr'ya baglayan yoldur. Ikinci yol Beyazit Meydani’ni
Edirnekap1’ya baglarken, liciincii yol Fatih’ten Egrikapr’ya ulasmaktadir. Diger iki yol ise
Hali¢c ve Marmara Denizi boyunca sahilden agilmas1 dngoriilen yollardir. Ayrica Moltke’nin
planinda engebeli topografya nedeniyle kuzey-giiney dogrultusunda herhangi bir giizergah

Onerilmemistir.

= Eyip

r

;

Sekil 3.3 Von Moltke’nin plani (1839) (Celik, 1986:85)

Istanbul’'un metropoliten yapismin temelleri; konumu ve hinterlandina bagli olarak 19.
yiizyilin sonlarina dogru uluslararas1 demiryolu ve denizyolu baglantilarinin gelismesi ve bu
yondeki atilimlar1 kenticinde destekleyecek ulasim aginin kurgulanmasmi gerekli kilmastir.
Diger yandan artan uluslararasi ticaret iliskileri kentin sosyal yapisinda ve arazi kullanimda
yeni donatilarin yerse¢cimini/kent yasamina girmesine de neden olmustur. Fabrikalar, oteller,

bankalar, batili kiiltiirel faaliyetlerin gerceklestirildigi mekanlar ve konut alanlar1 bunlardan
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bazilaridir (Kaptan, 1991:5-6, Yenen vd., 1996:106). Uretim, tiikketim ve dagitima dayali
merkez islevleri Tarihi Yarimada’da Eminonii, Sirkeci ve Kapalicarsi’da yogunlasarak
yayilma gosterirken bankacilik, biiro, sigorta gibi yeni islevlerde Hali¢’in kuzeyinde Galata ve
Pera bolgesinde yerse¢mistir (Yenen vd., 1996:289). 20. yiizyihin ilk ceyregine kadar
Istanbul’da (Tarihi Yarimada, Galata, Beyoglu, Uskiidar) karada (rayl sistem) ve su
yiizeylerinde biitiinciil ve senkronize gelisen ulasim sistemleri paralelinde belirgin hale
gelmeye baslayan Bakirkdy, Bostanct gibi yerlesmeler birbirine baglanmig, kent

topografyasini ve dogal verilerini gbzeten ulasim agina sahip bir yapiya biirlinmiistiir.

Balkan savaslari, 1. Diinya Savasi ve isgal yillarinda kenti¢i ulasimi sekteye ugrayan
Istanbul’da iki Diinya Savas1 sonrasinda diinyada beliren ekonomik yapiya gore bicimlenen
siyaset ve Tirkiye'nin disa agilma c¢abalar1 iilke ulasim politikalarinda da kendini gostermis
ve Ozellikle 1950’11 yillar kenti¢i ulasiminda lastik tekerlekli tasitlarin kullantminin yogun
olarak devreye girdigi yillar olmustur. Ulke ulasim politikalarinda demiryolu ve denizyoluna
ragmen karayolu ulasiminin desteklenmesi Ornegin 1950’den sonra Tarihi Yarimada
kiyilarinin ve Bogaz kiyilarinda bulunan yerlesmelerin karayollariyla kiyr boyunca merkeze
baglanmasi ile sonuglanmistir. Bogaz kiyilarinda karayollarinin gegirilmesi kentin kuzeye
dogru gelismesinde 6nemli unsurlardan biri olmustur. Giiniimiizde Istanbul’da mevcut ulasim
donatilarinin yerse¢iminde ve sdzkonusu kenti¢i karayolu giizergah secimlerinin temelinde
1930’1u ve 1940’11 yillarda H. Elgotz’iin ve siire¢ i¢cinde yiiriirliige konulan H. Prost’un plan
kararlarinin etkisi biiyiiktiir (Kilingaslan, 1981:228-235; Kaptan, 1991:8, Tekeli, 1994:101-
165). Bu donemde H. Elgotz ve H. Prost’un yanisira A. Agache, H. Lambert ve M. Wagner da
Istanbul’un kent planlamasi i¢in calismalarda bulunmustur. Adi gecen plancilarin 1933
yilinda katildigi yarisma projelerinin Onerilerinin biraraya getirildigi raporda yeralan
Istanbul’'un ulagimiyla ilgili olarak limanmn Haydarpasa ve Yenikapr'ya almmast,
havalimaninin Yesilkdy’de kurulmasi, Hali¢’in kuzey ve giineyinin Karakdy-Eminonii,
Unkapani-Ayazkapt arasinda insa edilecek kopriilerle baglanmast gibi kararlar

gergeklestirilmis 6nerilerdir (Eyiipoglu, 1998:91)".

Istanbul’'un Nazim Imar Plam iizerine ¢alisildigi 1930-1940 yillar1 arasinda kentin niifusu
758.888dir (Istanbul Arastrma Merkezi, 1997:61). H. Elgotz ve H. Prost’un plan calismalar1
Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasinin ardindan baskentlik gorevini Ankara’ya birakan ve 20.

yiizyilin baslarinda degisen politikalar nedeniyle niifusunda ve ekonomisinde Onemli

"E. Eytipoglu, 1998:91°de C. Eruzun, (1996), Istanbul’un Imar Planlari, Istanbul Ansiklopedisi, Istanbul
kaynagmndan yararlanilmistir.
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calkantilar yasayan kentin yapismnin kismen duraganlastigi, kent makroformunun Bati

Yakasi’nda Tarihi Yarimada, Galata, Beyoglu, Sisli ve Besiktas, Anadolu Yakasi’nda ise

Uskiidar, Kadikdy ve Moda ¢evresinde gelistigi donemde gerceklesmistir.

H. Elgotz’iin Istanbul’a iliskin plan ¢caligmalarinda;

Tarihi Yarimada icindeki mevcut sokak oriintiisiiniin korunarak iyilestirilmesi,

gecmiste de varolan Divanyolu’nun yaya ve toplu tasima sirkiilasyonu agirlikli
diizenlenerek one cikartilmasi,

Hali¢ ve Marmara kiyilari boyunca Kiiciikcekmece veya Yesilkdy’de kurulacak
havalimanina kadar lastik tekerlekli ara¢ yollarmin insa edilmesi,

Sirkeci-Sarayburnu limaninin yanisira Yenikap: veya Haydarpasa’da yeralacak serbest
liman Onerisi,

Hali¢ kiyilarinda hafif sanayinin, agir sanayilerin ve isci mahallelerinin ise Tarihi
Yarimada’nim kara surlarmin batisinda (Zeytinburnu ve gevresi) yerse¢mesi,

kentin 6nemli nirengi noktalarinda meydan diizenlemelerinin yapilmasi ve

Hali¢’in kuzeyinin (Beyoglu) ve giineyinin (Tarihi Yarimada) yeraltindan bir metro

giizergahi ile baglanmasi

onerileri 6ne ¢ikmaktadir (Elgotz, 1934: 235-274). H. Prost’un Istanbul i¢in hazirladigi planda

kentin ulagimini etkileyen kararlar ise sunlar olmustur:

Bat1 Yakasi’nda;

Sarayburnu’nda yeralan limanin kaldirilarak Yenikap1r’ya aktarilmasi ve yiik trenlerinin
Sirkeci’ye girmesinin engellenerek Yenikapi’da uluslararast bir terminalin insa
edilmesi,

yollarm otomobil ve lastik tekerlekli toplu ulasim araclarmin kullanimina uygun
tasarlanmasi,

kent merkezinin korunmasi, buna karsin ¢ok seritli genis yollarla ¢cevrelenmesi,

Beyazit ve Sehzadebasi arasindaki yollarin genisletilmesi,

Bogazi¢i’nde bulunan tiim sanayi yapilariin kaldirilarak Hali¢’e tasmmasi ve Hali¢’in
bir sanayi bolgesine doniistiiriilmesi,

Eminonii, At Meydani, Beyazit gibi bircok noktada meydan diizenlemelerinin

yapilmast,
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e Taksim’i Tarihi Yarimada yoniinde Hali¢ kiyilarma ulastiracak iki hiz yolunun insa
edilmesi ve Unkapani Kopriisii devaminda Yenikapi’ya kadar Atatiirk Bulvari’nin
acilmasi,

e Sanayi bolgesi olarak Onerilen Hali¢’i Sisli ve Ferikdy’e baglayacak Piyalepasa
Caddesi’nin ve Okmeydan’1 yoniindeki asfalt yollarin acilmasi,

¢ Bogaz yerlesmelerini tepeden ve sahilden baglayacak iki ayr1 yol giizergahlarinin insa
edilmesi,

e Tarihi Yarimada’y1 Edirne asfaltina baglayacak Vatan Caddesi’nin acilmasi,

e Taksim’de Ayazpasa-Giimiigsuyu ve Macka’da Mete Caddesi’'nin agilmasi ve her iki

semtin Bogaz kiyilarina karayolu ile ulagiminin saglanmasi,
Anadolu Yakasi'nda;

e Haydarpasa Limant’nin genisletilerek uluslararasi ticaret limanina doniistiiriilmesi,

e Uskiidar Meydanr’nin diigiim noktas1 olarak tasarlanmast,

e Uskiidar ile Beykoz-Camlica ve Kadikoy’ii birbirine baglayacak asfalt yollarin insa
edilmesi,

e lastik tekerlekli araclarin yakalar arasinda hareket etmesini saglayacak Kabatas-Uskiidar

ve Sarayburnu-Haydarpasa arasinda isletilecek araba vapurlar1 icin liman

projeleridir (Istanbul Belediyesi, 1944, 1949; Prost, 1937: 251-279, Prost 1938:205-264). H.
Elgotz ile H. Prost’un plan Onerilerinde benzerlikler olmasma ragmen ozellikle Tarihi
Yarimada’nin ulasimi agisindan 6nemli farkliliklar; H. Elgotz’iin planinda Sisli-Taksim-
Yenikoprii-Ayasofya-Beyazit arasinda bir yeralti metrosu ve bu metroyu yiizeydeki kentici
ulasmmiyla destekleyecek tramvay ve lastik tekerlekli toplu ulagim sistemi olan otobiis ve
alternatif olarak troleybiis’ii 6nermesi, buna karsilik H. Prost’un kenti¢i ulasiminda otomobili
ve lastik tekerlekli toplu ulasim araglarini 6ne ¢ikarmasi ve Atatiirk Bulvari, Vatan Caddesi

gibi cok seritli yollar: (hiz yollar1) Tarihi Yarimada icinde onermesi olarak sayilabilir.

Yukarida belirtildigi iizere 1950’11 yillar Tiirkiye nin ekonomide diinyaya a¢ilma egilimlerine
girdigi ve Bat1 Avrupa ve Amerika Birlesik Devletleri ile yakin iligkiler kurmaya basladigi
yullar olmustur. Bu donemi izleyen yillarda Bati1 yanlisi olusturulan politikalar ve ekonomi
Tiirkiye’nin sosyo-kiiltiirel ve ekonomik yasamini dogrudan etkilemistir. Tiirkiye nin
bolgesinde onemli bir giic ve dogal kaynaklara sahip olmasinin yaninda 6nemli sayilabilecek

niifusu barindirmasi dikkat ¢ekici bir pazar olarak algilanmasina neden olmustur. Bu yondeki
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siyasette ve ekonomide alman politika kararlar1 demiryolu agirlikli ulasim politikalar:
aleyhine bir doniim noktasi olmustur. Bu donemden itibaren iilke biitiiniinde ‘“Marshall
yardimlart” adi altinda baslayan ulasim yatirimlarinda karayollar1 agirlik kazanmistir. Bati
tilkelerinde gelisen otomotiv sanayisinin iilkeye sokulmasi lastik tekerlekli tasitlarin iizerinde
hareket edecegi karayollarin1 gerekli kilmistir. Ayni donemde Tiirk ekonomisinde meydana
gelen cok yonlii ve yapisal degisim ile disa acik bir ekonomik politika izleyen Istanbul hizli
bir kentlesme donemine girmistir. 1927°de 704.825, 1945’te 908.050 olan Istanbul’da kent
niifusu gogle birlikte %40’ 1n tizerinde artis gostererek 1955 yilinda 1.297.372’ye yiikselmistir
(Istanbul Arastirmalar1 Merkezi, 1997:61). Bundan bdyle Istanbul aldig1 géciin yanisira artan
is giicliyle ticaret, sanayi ve hizmet sektorlerinde basi ¢ceken, iilke ekonomisini siiriikleyen bir

merkez olma yolunda gelisme gostermistir (Kilingaslan, 1981:235-236).

1950’11 yillarin ikinci yarisinda Prost planlar: dogrultusunda kenti¢i ulagiminda rayl sistemler
giderek isletimden kaldirilirken, Istanbul’un Bati Yakasi’'nda Karakoy-Kabatas-Besiktas
yoniindeki karayolunu Taksim sirtlarindan baglayarak Sisli-Mecidiyekdy iizerinden
Zincirlikuyu’ya ulasan yollar1 birlestirmek iizere Barbaros Bulvar1 hizmete acilmistir. 1956-
1957 yillar1 arasinda Tarihi Yarimada’da onemli sayida tarihi eser yikilarak ¢ok seritli Vatan
ve Millet caddeleri ve meydanlar ulasima acilmistir. Dogu Yakasi’nda ise Ankara asfaltinin
yapimimna baslanmistir. Tarihi Yarimada’da Taksim, Besiktas-Karakoy yoniinden gelen
karayolunu Unkapani Kopriisii lizerinden Yenikapi’ya baglayan Atatiirk Bulvarr ile 1957-
1959 yillar1 arasinda Besiktas yoniinden gelen karayolunu Galata Kopriisii iizerinden Tarihi
Yarimada’yr sahilden dolasarak Bakirkdy’e ulastiran Kennedy Caddesi insa edilmistir. Bu,
Istanbul’un kimliginde etkili olan topografik engellerin bundan boyle yok sayildigi, nceleri
her iki yakadaki demiryollar1 ile zedelenen kent-kiy1 iligkisinin cok seritli karayollarinin

ingastyla parcalandigi durumdur.

1960 yilinda 1.506.040, 1965 yilinda 1.792.071 olan niifusu barindiran kentte karada rayl
sistemlerle gerceklestirilen toplu ulasimin yerini kenti¢i troleybiis, otobiis ve 1970’lerde
minibiis hatlarmin isletilmeye baslandig1 lastik tekerlekli toplu ulasim araglar1 almigstir
(Kilingaslan, 1996:54, Istanbul Arastrma Merkezi, 1997:61). 1940’da 4 adet belediye
otobiisii ile baslatilan lastik tekerlekli toplu ulasim filosu 1944’de 29, 1950’de 85, 1960’da
525, 1970 yilinda 738 otobiis ile siirdiiriilmiistiir*.

1. Kilingaslan, 1981:241’de (Karayollar1 Genel Mudiirligt, Istanbul Ulasiminda 50. Yil, Ankara, 1974:75)
kaynagindan ve www.iett.gov.tr, 2008 verilerinden yararlanilmistir.
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1960’11 yillara dogru Surici’'ndeki yogun yerlesime karsin Istanbul’un diger kesimlerinde
heniiz 6nemli bir yogunluk yoktur. Bati Yakasi’nda Eyiip, Gaziosmanpasa semtleri
gelismektedir; Zeytinburnu, Bakirkdy, Yesilkoy birbirinden yesil alanlarla ayrilan semtlerdir.
Yine Bat1 Yakasi’'nda Beyoglu’nun kuzeyinde Harbiye, Sisli, Mecidiyekdy ve Levent semtleri
yeni gelismekte olan yerlesim alanlaridir. Dogu Yakasi’nda ise Uskiidar Kisikli’ya kadar
yayilmig, Kadikdy’de Kurbagalidere sonrasinda Bostanci’ya kadar bahgeli evlerle bezeli yeni
yerlesme niiveleri gelismistir (Kilingaslan, 1981:241). 1960’11 yillarin sonuna dogru ise artan
gocle birlikte Istanbul 50 km. yaricaph alanda biiyiime gostermistir ve 1970’li yillarda Birinci
Bogaz Kopriisii’niin agilmasini takiben Dogu-Bati dogrultusunda 75 km. uzunlugunda bir

alanda etkili olmaya baslamistir (Yenen vd., 1996:108).

1970 yilinda niifusun 2.203.337’ye ¢iktig1 kentte ev-igyeri seyahatlerinde %33 degeriyle yaya
ulasimi Istanbul’da en iist degerini korumaktadir. Yaya ulasimini %25’le otobiis ve
troleybiisler, %24’le minibiis ve dolmuslar, %10’la tren ve vapur seyahatleri izlemektedir.
Ozel otomobil kullanimi ise %8 seviyesinde kalmaktadir. 1970 yilinda IETT toplu tasima
araclar1 ile giinde ortalama 639.500 yolcu tasinirken, 92 adet olan 6zel halk otobiisleri ile
80.000, resmi ve Ozel kuruluslarin personel servisleriyle (172 otobiis, 533 minibiis) 42.000,
minibiisler ile 695.000 yolcu tasinmistir (Kilingaslan, 1978:104, Istanbul Arastirmalari
Merkezi, 1997:61, Ustiindag, 2000:28).

1970’11 yillarda yaya erisiminin yiiksek olmasinda sanayi alanlarnin hemen cevresinde
gelisen gecekondu alanlarinin yerse¢gmesi 6nemli rol oynamistir. Ancak bu durum, 1974
yilinda Avrupa ve Asya’y1 karayoluyla birlestirme projesinin iiriinii olan Birinci Bogazici
Kopriisi’niin hizmete agilmasi ile degismeye baslamistir. Bogazin her iki yakasinin lastik
tekerlekli tagitlarin kullanildigr bir kopriiyle baglanmasi kisa zamanda kenti¢i ulasim
sistemleri arasindaki dengeleri altiist etmis ve Istanbul’'un su kenar1 kenti olma 6zelliginden
kara ulasim aglarinin hakim oldugu bir metropole doniisme siirecinde onemli bir doniim
noktasi olmustur. Kopriiniin agilmasindan sonra kullanimi azalmaya baslayan yakalararasi
kenti¢i denizyolu ulasiminda 1975 yilinda giinde 325.100 yolcu tasinmis ve kenti¢i toplu
tasimacilikta kiiciik firmalarin islettigi dolmus ve minibiisler ¢okca kullanilmaya baslanmistir
(Kilingaslan, 1996:54). 1975 yilinda kent niifusun 2.648.006’ya ulastig1 Istanbul’da 1.193.000
kisi olan calisan sayismin %84’ (998.000 kisi) Bati Yakasi’'nda, %16’s1 (195.000) Dogu
Yakasr’da calismaktadir (Kilingaslan, 1996:54, Istanbul Arastirmalari Merkezi, 1997:61).
Ayrica niifusun %72’si Bati Yakasi’nda ikamet ederken, %28’i ise Dogu Yakasi’nda
yasamaktadir (Kaptan, 1988:6-10, Kilingaslan, 1996:54). Bu veriler sé6zkonusu yilda Istanbul
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niifusunun 1/3’ine yakminin yasadigt Dogu Yakasr’'ndan Bati Yakasr’'nma giin iginde

gergeklestirilen is amacli seyahatlerin sayisinin oldukca yiiksek oldugunu gostermektedir.

Asya ve Avrupa’yr uluslararast diizeyde baglama amacini tasiyan Birinci Bogaz
Kopriisii’nden ve cevre yollarindan kentici erisim icin yararlanilmasi giiniimiize yaklastikca
bircok noktadan kente baglanarak kentin omurgasini olusturan ve her iki yaka arasinda ve
ozellikle Anadolu Yakasr’'nda ‘kentici ana dagitici arter’ gorevini iistlenmesiyle
sonuclanmigtir. Bu yillarda iki yakada gelismekte olan kentin ¢ok seritli siirat yollariyla
banliyolere baglanmasi, aralardaki bos alanlarda hizla yapilasma siirecini baglatmis ve kent
yag lekesi seklinde dogu, bati ve kuzey yonlerde gelisme egilimi gosterdigi farkh bir
makroforma sahip olmaya baglamistir (Aktuglu Aktan, 2006:140) (Sekil 3.4). Bugiinkii adiyla
D-100 (eski ad1 E-5) karayolu batida Kagithane, Bayrampasa, Giingoéren, Bahcelievler,
Kiiciikcekmece, Avcilar ve Biiyiikcekmece; Dogu Yakasi’'nda Umraniye, Kartal, Pendik ve
Tuzla yerlesmelerinin hizla biiylimesinde 6nemli bir etkendir (Kalkan vd., 2005:803).

Sekil 3.4 Agirlikli olarak karayollarina bagh gelisen Istanbul Metropoliten Alant’nin yillara
gore degisen makroformu (Aktuglu Aktan, 2006:163,166,171)
1970°1i yillarda kullanima acilan Birinci Bogazi¢i Kopriisii Istanbul’un kentigi ulasiminda
otomobil sayismin hizla artmasina neden olmus ve yine ayni yillarin ortalarma dogru Bogaz
gecisleri %80 oraninda Ozel tasit trafiginin kullanimimna sahne olurken, kopriiyii kullanan
kentici toplu tasimacilik %12 oraninda kalmustir. 1975 yilinda Bogazi koprii ile gecen arac
sayist 51.500, araba vapuru ile gecen ara¢ sayist 3.700 iken toplam gecen yolcu sayisi
384.000’dir. Bogaz1 gecen yolculuklarin 279.000°1 vapurla, 91.000°1 kdpriiden 6zel arag ile,
14.000’i ise kopriiden otobiis kullanarak ge¢mistir (Ustiindag, 2000:29). Buna gore, 1950°de
3.900 olan otomobil sayis1 1970 yilinda 55.400’e, 1980 yilina gelindiginde 201.400°e
yiikkselmis, 1950 yilinda bin kisi basina 19 otomobil diiserken bu rakam 1980 yilinda 49’a
ulasmistir (IBB 2007-2011 Stratejik Plan Raporu:74). Ayrica kenticinde artan niifus ve

*Z. Yenen, Y. Unal, ve Z. Merey Enlil, 1994:210’da (Ormanlar, S., (1976), Bogaz Gegislerinin Istanbul Sehirsel
Gelisimine Etkileri, Mimarlik, no:149, Nisan, s5.49) kaynagindan yararlanilmistir.
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gelisen karayolu calismalar1 paralelinde IETT ye bagli calisan otobiis filosunun sayis1 1973’te
835’e, 1980 yilinda 495’e ulasmustir (Biiyiik Istanbul Nazim Plan Biirosu, 1976:47, IETT,
2008). Kentici ulagiminda politikalarmm ve Bogazi¢i Kopriisii'niin tetikledigi 6zel otomobil
sahipliligi artis1 geleneksel kentteki yol en kesitlerini yetersiz kilmistir. Boylelikle kent
merkezinde yeni imar hareketlerine girisilmis ve 1980’1i yillarda Tarlabasi Bulvar1 6érneginde
oldugu gibi tarihi dokularda 6nemli sayida yapr yikilarak cok seritli yollarin insa edilme

slireci devam etmistir.

29.07.1980 tarihinde Istanbul Metropoliten Alan Nazim Plan’nin onanmasina ragmen izleyen
yillarda Istanbul’'un bolge ve iilke icindeki konumu, ayrica 3030 sayili yasa nedeniyle yerel
yonetimlerin yapisinda yapilan degisiklikler sozkonusu planin revize edilmesini giindeme
getirmistir. Ancak parcaci planlama anlayis1 kapsaminda kisisel, mevzi ve i1slah imar
planlariyla gerceklesen uygulamalar kentin gelisimini olumsuz yonde etkilemistir. Ayrica
yine ayn1 donemde go¢ ve gelisen karayolu ulasimi Istanbul’a yakin konumdaki
yerlesmelerde ulastirma disimndaki diger altyap: gereksinimleri ve yeterlilik diizeyleri dikkate
alinmaksizin niifusun hizli artisini tetiklemistir. Plandis1 gelisen bu yerlesmeler kendi icinde
giinliik ihtiyaclarim karsilar goriinimiinde olsa da yapisal Ozelliklerinden dolayr merkez

tanimina uygun olmayan kentsel alanlar olarak yerini almistir (Yenen vd, 1996:111).
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Sekil 3.5 Istanbul Metropoliten Alan1’nmn 2003 y1li makroformu
(Aktuglu Aktan, 2006:172)

Istanbul Metropoliten Alam icinde E-5 (bugiinkii D-100) uluslararas: karayolu paralelinde
arazi kullanimda sanayiyi takiben yogun go¢ ve niifus artisiyla birlikte plansiz konut

alanlarinin da gelismesi yeni bir transit karayoluna ihtiyaci giindeme getirmistir (Yenen vd.,
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1994:211). Bu dogrultuda 1989 yilinda Ikinci Bogaz Kopriisii (Fatih Sultan Mehmet Kopriisii)
ve ilerleyen yillarda ikinci kusak cevre yollar1 hizmete acilmustir. Ikinci koprii ve gevre yollari
“erisme kontrollii” olarak tasarlanmigtir. 1990 yili verilerine gore niifusun 6.753.929’a,
karayolu tasimaciliginin %85’e ulastig1 kentte ikinci koprii ve ¢evre yollar: arazi kullanimda
hizla yapilasan kentin Marmara Denizi’ne paralel gelisimini her iki yakanm orta ve kuzeyinde
bulunan su havzalar1 ve orman alanlarmin iclerine dogru yonlendirmistir (Istanbul
Arastirmalar1 Merkezi, 1997:61) (Sekil 3.4, 3.5, 3.6). ikinci Bogaz Kopriisii ve cevre yollari
Bati Yakasr’nda Zincirlikuyu-Maslak, Gaziosmanpasa, Esenler, Mahmutbey, Catalca ve
Hadimkoy; Dogu Yakasi’nda Sultanbeyli, Samandira, Dudullu, Umraniye, Sarigazi ve
Kavacik’in hizla biiyiimesine neden olmustur (Kalkan vd., 2005:803).

Tiirkiye sanayisinin 1/3’{iniin yeraldig1 Istanbul’da D-100 ve TEM Otoyolu istanbul
Metropoliten Alani’nin arazi kullaniminin parcasi olan sanayi ve merkez c¢alisma alanlarinin
yerse¢iminde Onemli bir unsur olagelmistir. Koprii gecislerinin ve cevre yollarinin
destekledigi karayolu aglarinin gelismesi arazi spekiilasyonunu hizlandirmis ve cesitli
Olceklerdeki merkezi is alanlar1 ve sanayi bu iki giizergahm veya yakm baglantisinin
kuruldugu arterlerin (otoyol baglant1 yollari, kentici birinci derece yollar) iizerinde, kavsak
noktalarinda yersecerek kendiliginden (plansiz) alt merkezlerin belirmeye baslamasinda etkili
olmustur. 1950’li yillardan itibaren agirlik kazanan sanayi yatirmmlarmin c¢ektigi gocle
onceleri koy niteligi tastyan yerlesmelerde niifus hizla artmustir. Ik baslarda konut niifusunun
giinliik gereksinimlerine cevap veren bu merkezler siire¢ i¢inde gelisen ulasim ve kismen
altyap1 yatirimlari ile belirli bir plan ve programa bagli olmadan metropoliten alan icindeki
merkezler kademelenmesi igerisinde yeralmiglardir (Yenen vd., 1996:290). istanbul’da
gelisen karayollarina bagl olarak hiz kazanan sanayinin desantralizasyonu Bati ve Dogu
yakalarinda yeni sanayi bolgeleri yaratirken, merkezde yeralan sanayi kuruluslarinda ¢alisan
isgilicli ya hizmetler sektoriine yonlenmis veya ceperlerde yersecen sanayi bolgelerinde kirdan
gelenlerle birlikte plansiz gelisen konut alanlarinda kendine yerse¢mistir (Kaptan, 1991:11-
12). Varolan kiiciik yerlesmelerde de niifus hizla artma egilimine girerek Istanbul 2000
yilinda 9.085.599 olup, 2007 yilinda 11.174.257’ye ulasnmustir (TUIK, 2008). Artan kent
niifusu ile karayollarina baglh olarak kentin farkli noktalarinda bilgi aktarimmna dayanan yeni
tiretim bi¢imi ile kendine 0zgii fiziksel mekan yapisini olusturarak yersecen merkezi is
alanlar1 ve sanayi alanlar1 dogrultusunda Istanbul tek merkezlilikten ¢ok merkezli kent
yapisina biirlinmeye baglamistir (Eyiipoglu, 1998:72, Berkmen Yakar, 1999:183, Dokmeci ve
Berkoz, 2000:88-95).
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Istanbul’da MIA 1995’te onaylanan 1/50.000 olgekli istanbul Metropoliten Alan Nazim imar
Plan1 i¢cin Ongoriilen gelisiminin Otesinde kontrolsiizce birinci derece kenti¢i ana yollar
boyunca bilyiime gostermistir. Emindnii’den baslayarak Hali¢’in kuzeyinde Beyoglu, Sisli,
Mediciyekoy yoniinde gelisen MIA Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin de etkisiyle Besiktas-
Zincirlikuyu-Levent-Maslak yoOniinde, zamanla bu giizergah ile yakin iligkilisi nedeniyle
merkez iglevlerinin yersectigi Gaziosmanpasa, Bayrampasa ve Esenler ilgelerinde de etkisini
gostermistir. Ayrica yine aym planda Eminonii, Fatih ve Aksaray turizm alani, Tarihi
Yarimada’daki Vatan Caddesi ise ikinci derece hizmet islevlerinin yersececegi yol olarak
ongoriillmiistiir. Bu karar merkez islevlerinin bir parcasi olan kentsel hizmet alanlarinin
yerseciminde hizli ulasim giizergahlarinin dncelikle tercih edildigine isaret etmektedir (Yenen

vd., 1996:112).

Glinlimiizde Tiirkiye’deki toplam motorlu tasit sayismin %?24’iinii olusturan otomobil
sayisinn %28’ Istanbul’da bulunmaktadir ve Istanbul Metropoliten Alani’nin kentici
ulasiminda karayolu %90 civarinda paya sahiptir. 1997 yilinda niifusun 9.057.747 oldugu
Istanbul’da 889.342 olan trafige kayith o6zel otomobil sayis1 %42’lik artisla 2005°te
1.522.521e, 2007 sonunda 1.676.415 otomobile ulagmistir. 1997°de giinliik motorlu araglarla
yapilan yolculuk sayist 9.057.747 iken 2007 yilinda %15’lik artis gostererek 10.602.258’e
yiikselmistir. Artan tasit sayisi trafigi etkileyerek 1997 yilinda 41 dakika olan yolculuk
uzunlugunun, 2007°de 45.8 dakikaya c¢ikmasina neden olmustur (Istanbul Ulasim Planlama
Miidiirligii, 2007:7).

Bin kisiye diisen arac¢ sayis1 ise 1980°de 43, 2005°de 125 iken 2006 yili sonunda 134’niin
lizerine cikmustir. Istanbul’da toplam motorlu tasit sayis1 ise 1997 yilinda 1.109.526 iken
2000’de 1.629.300’e, 2007 yili sonu itibariyle 2.555.446’ya ulagmustir (Toplu Tasima Sistemi
Komisyon Raporu, 2007). Otomotiv sanayinin gelisimini 6niimiizdeki yillarda da siirdiirmesi,
sosyo-ekonomik kalkinma, ithal serbestliginin yanisira kredilendirme kosullarinin
kolaylagsmas: otomobil sahipliliginin hizli yiikselisinin devam edecegini gostermektedir.
Ayrica kenti¢inde karayollarmin gelisimine bagli olarak 2001 yili sonu itibariyle 2.580°e
ulasan IETT filosundaki otobiis sayisinin artis1 siirmiistiir ve 2008 yilinin basinda bu rakam

2.830’a yiikselmistir (IETT, 2008).
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b) Rayh (Demiryolu) Sistem Tasimacihig

18. yiizyilda Bati iilkelerinde sanayilesmenin en 6nemli icatlarmndan biri demiryollar1 ve rayl
sistemler olmustur. Rayli sistemlerin Osmanli Imparatorlugu’nun baskenti olan Istanbul’da
uygulamaya konulmasi ise yiiz yila yakin bir siire¢ almistir. 1869 yilinda kurulan Dersaadet

Tramvay Sirketi tarafindan 6nceleri atlarla isletilen tramvay hatlar;

e 1872’de Ayazkapi-Galata-Besiktas-Ortakdy ve Eminonii-Divanyolu-Beyazit- Aksaray,
e 1873’de Aksaray-Samatya-Yedikule,

e 1874’de Aksaray-Topkapi,

e 1883’de Galata-Sisli,

e 1885’de Galata-Tatavla (Kurtulus)

arasinda hizmet vermeye baslamustir (Ulasim A.S., 2008)". Ancak Emindnii-Eyiip giizergahi
yiikksek degerlerde proje istimlak bedeli gerektirmesi nedeniyle gerceklestirilememistir. Diger
taraftan dik bir topografya ile ayrilan ticaret bolgesi olan Galata ve Bati iilkelerine ait
konsolosluklarin yersectigi, aligveris, kiiltiir ve eglence faaliyetlerinin kiimelendigi, batili
goriiniime sahip Pera’nin modern ulasim baglantis1 1875 yilinda Beyoglu Tiinel-Karakdy

arasinda insa edilen finikiiler sistemin acilmasiyla saglanmustir.

Istanbul’'un karada kentlerarasi ve hatta iilkelerarasi baglantisi (donemin teknolojik
kosullarina gore hizli bicimde) kuran demiryollar1 orman kusagi, su havzalar1 gibi dogal
esikler ve Bogaz’in her iki yakasinda engebeli arazi (topografya) nedeniyle Osmanl
Devleti’nin son donemlerinde Marmara Denizi kiyilarina paralel olarak gegirilmistir. 1850’11
yillardan sonra Istanbul ve yakin cevresinde gelisen denizyolu ulasimi Bogaz, Marmara
Denizi kiyilar1 ve Adalar bolgelerindeki yerlesmelerin niifuslarinin artmasinda oncii ulagim
tiirii olmugtur. 19. yiizyilin sonuna gelindiginde ise her iki yakadaki demiryolu giizergahi
Marmara Denizi kiyilarindaki yerlesmelerin niifusunu etkilemistir ve bu giizergahlar iizerinde
yeni yerlesim alanlar1 olusmaya baslamistir. 1890 yilinda tamamlanan Paris-Istanbul (Sirkeci)
demiryolu hatt1 ile Bati Yakasi’'nda Bakirkdy-Yesilyurt, Dogu Yakasi’'nda 1909 yilinda
hizmete acilan Haydarpasa-Izmit demiryolu baglantis1 ile Kiziltoprak-Goztepe-Erenkoy-
Bostanci Istanbul’un demiryollarma paralel gelisen ilk banliyd yerlesmeleri olmustur (Sekil
3.6). Ayrica Haydarpasa ve Sirkeci tren istasyonlari ile Istanbul’a erisimin artmasi dogu ve

bat1 bolgelerden niifus ¢ekimini artirmistir (Eytipoglu, 1998:65).

" R.S. Kayserilioglu, (1998-1999) “Dersaadet’ten Istanbul’a Tramvay” IETT Genel Miidiirliigii Yayinlari, cilt 1
(1998) ve cilt 2 (1999), Istanbul kaynaklarindan yararlanilmugtir.
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©)

18.yy 19.yy’da 1970 sonrasi 1990 sonrasi

Sekil 3.6 Istanbul’'un dénemlere ve kullanilan ulagim tiirlerine gre yayilma yonlerini
gosteren sekiller (C. Hamamcioglu tarafindan, Kaptan, 1988 ve 1991, Tezer, 1997, Aktuglu
Aktan, 2006 kaynaklarindaki haritalardan yararlanilarak hazirlanmistir)

Diger taraftan 20. yiizyilin ilk yillar1 yakin bir gegmiste gerceklestirilmis olan koprii projeleri
ile giiniimiizde yapimi devam etmekte olan Marmaray Projesi benzeri olan projeler agisindan
da Ooneme sahiptir. Bu donemde ortaya atilan projelerden biri 1900 tarihli Fransiz miihendis
Arnodin’in Avrupa ve Asya demiryollarini Uskiidar-Sarayburnu arasinda bir koprii ile
baglamak, ayrica Bakirkdy ve Bostanci’y1 Rumelihisari-Kandilli arasindan gececek bir koprii

ile baglayarak tiim Istanbul’u ¢evreleyen bir giizergah olusturmaktir (Sekil 3.7).

£’ MAR M ARA \\ i

N "‘-\\_&
Sekil 3.7 Arnodin’in Sarayburnu-Uskiidar ve Cevre Yolu projesi (1900)
(Celik, 1986:86)

Diger bir proje ise Amerikali mithendisler Storm, Linman ve Hilliker’in 1902 tarihli Avrupa
ve Anadolu demiryollarinin Bogaz’in altindan gecirilecek bir tiinel ile birlestirilmesi
diistincesidir (Kilingaslan, 1981:194; Celik, 1986:81-89). Ancak, 6zellikle devletin i¢cinde
bulundugu ekonomik gii¢liikler bu tiir projelerin gerceklesmesini engellemistir. Her iki proje
de onerildigi donemlerde Istanbul icin iitopik projeler olarak goriilmekle birlikte giiniimiizden
yiizyildan uzun bir siire dncesinde de Dogu-Bat1 yakalarinin dogrudan ulasim baglantilariyla

birlestirilmesi diisiincelerinin giindeme geldigine isaret etmesi bakimindan énemlidir.
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1912 yilinda baslayan Balkan savaslarinda tramvay atlarminin savasta kullanilmasi nedeniyle
bir yil gibi bir siire devre disi kalan tramvay ulagimi 1914 yilinda elektrik santralinin
kurulmasi sonrasinda bu sefer elektrik verilerek tekrar kentici ulasiminda devreye girmistir
(Kilingaslan, 1981:194, Ulasim A.S., 2008"). 1927 yili itibariyle 31 km.’lik ag uzunluguna
sahip elektrikli tramvaylarla Istanbul genelinde giinde ortalama 183.000 yolcu, Bati
Yakasi’nda Sirkeci-Yesilkdy banliyd hattinda 11.800 yolcu, Dogu Yakasi’nin demiryolu
hattinda 9.300 yolcu tagmmustir. 1928 yilma gelindiginde tramvay hatlar1 Istanbul’'un Dogu
Yakas1’'nda da gelismeye baslamis ve Uskiidar-Baglarbasi-Kisikli arasinda hizmete acilnustir.
1935 yilinda Bat1 Yakasi’nda 35 km., Dogu Yakasi’'nda ise 23 km.’lik ag uzunluguna ulasan
tramvay hatlar1 ile 1945 yilinda Istanbul biitiiniinde giinde ortalama tasinan yolcu sayisi
314.700’e (Bat1 Yakas1 275.200, Dogu Yakasi 39.500) yiikselmistir. Aym1 yil igerisinde
Karakoy-Tiinel arasinda isletilen finikiiler sistemi kullanan yolcu sayisi1 ise 27.600’diir

(Ustiindag, 2000:27).

1908 yilindan itibaren Istanbul’da otomobilin kenti¢i yasammna girmesinin ardindan dolmus
ve otobiis gibi araclarla kenti¢inde toplu tasimacilik hizmetinin verilmeye baslanmasi yanisira
‘karayolu tasimaciligr’ alt boliimiinde bahsedildigi iizere iilke ve kenti¢i ulagim politikalarinda
lastik tekerlekli tagitlarmn kullaniminin tesvik edilmesi, istanbul’un kentici ulasiminda 6nemli
orana sahip tramvaylarin karayolu ulasim sistemleriyle rekabetini azaltmistir. 1950’11
yillardan sonra genisletilen kenti¢i karayollar1 sonucunda tramvay hatlar1 kademeli olarak
kaldirilarak yerini elektrik ile ¢alisan lastik tekerlekli troleybiis ve otobiis hatlar1 almaya
baslamistir. Tramvay hatlar1 1961 yilinda Bat1 Yakasi’nda, 1966 yilinda ise Dogu Yakasi’nda

tamamen kaldirilmistir.

1990’11 yillara dogru kenti¢i toplu tasimacilifin banliyo demiryolu (%6.8) ve denizyolu
(%8.4) baglantilar1 disinda tamammin karayollariyla (%84.8) saglandig1 Istanbul’da trafik
sorununu ¢dzmek icin yeni arayislar giindeme gelmis ve karayollarinda artan lastik tekerlekli
tasit kullammmina karsilik kenti¢i toplu ulasiminda da rayli sistemlerin 6nemi giderek
anlasiimaya baslamistir. Istanbul Metropoliten Alani’nin Bati Yakas’nda yogunlasan bu
caligmalardan ilki 1989 yilinda Aksaray-Kartaltepe arasinda isletime baslayan hafif rayli
sistemdir ve bu giizergah aymi yil icinde Esenler’e, 2002 yilinda Atatiirk Havalimani’na
uzatimustir. Istanbul Metropoliten Alani’nmn ulasiminda 6nemli bir pay1 olmamakla birlikte

Istiklal Meydani-Tiinel arasinda 2 km. uzunlugunda tramvay hatt1 1989°da hizmete girmistir.

" R.S. Kayserilioglu, (1998-1999) “Dersaadet’ten Istanbul’a Tramvay” IETT Genel Miidiirliigii Yayinlari, cilt 1
(1998) ve cilt 2 (1999), Istanbul kaynaklarindan yararlanilmugtir.
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Sirkeci-Aksaray-Topkap1 tramvay1 ise 1992 yilinda hizmete agilmis, ayni hat 1994 yilinda
Zeytinburnu’na, 2005 yilinda ise Kabatag’a kadar uzatilmistir. Taksim-4.Levent metrosu
2000, Bagcilar-Gilingdren tramvay hatti 2004, Kabatag-Taksim finikiiler hatt1 2006,
Edirnekapi-Sultancgiftligi  hattinin  bir boliimii 2007 yillarinda isletilmeye baslanmistir
(istanbul Ulasim A.S., 2008).

¢) Denizyolu Tasimacihgi

1930’lu yillara kadar Halic ve Bogaz’da kayiklarla yapilan, ancak topografya nedeniyle
karadan erisimin saglanamadig1 vadi i¢lerinde konumlanan Bogaz yerlesmeleri, Uskiidar ve
Tarihi Yarimada arasinda Rus ve Ingiliz vapurlariyla saglanan denizyolu ulasimi 1851°de
isletilmeye baglanan ‘Sirket-1 Hayriye’ye baghh buharli vapur seferleriyle gelismistir
(Kilingaslan, 1996:53). 1854 yilinda 6 adet vapurun Bogaz’da isletmeye acgilmasi, onceleri
yaz aylarinda iist gelir gruplarinin ikamet ettigi yalilarin bulundugu Anadolu Yakasi ve Bogaz
yerlesmelerine siirekli oturulabilir nitelik kazandirmis ve kentici toplu deniz tasimaciliginin
onemi artmustir. Bu donemde Istanbul’da denizyolu ulasimi kentin Hali¢ kiyilarindan sonra
Bogaz kiyilar1 boyunca yayilmasini destekleyen Oncii ulagim tiirli olmustur (Kilingaslan,

1996:53, Eyiipoglu, 1998:65) (Sekil 3.6).

19. yilizyilda Sirket-i Hayriye’nin kullandig: iskeleler Bati Yakasi’'nda Emindnii, Salipazari,
Kabatas, Besiktas, Ortakdy, Kurucesme, Arnavutkdy, Bebek, Rumelihisari, Baltalimani,
Emirgan, Istinye, Yenikdy, Tarabya, Kirecburnu, Biiyiikdere, Sariyer, Yenimahalle,
Rumelikavagi, Dogu Yakasr'nda Haydarpasa, Salacak, Harem, Uskiidar, Kuzguncuk,
Beylerbeyi, Cengelkdy, Vanikdy, Kandilli, Kiiciiksu, Anadoluhisari, Kanlica, Cubuklu,
Pasabahce, Beykoz, Anadolukavagi ve Halic’te Siitliice’dir.

1912 yilinda Sirket-1 Hayriye’ye bagh calisan 25 adet yolcu vapuru ile giinliik ortalama
49.000 yolcu tasinmistir. Ancak Balkan savaslart ve I. Birinci Diinya Savasi’nda sirketin
gemilerinin giizergahlardan alinarak savas filosuna katilmasi sonucu bir¢ogu kullanilmaz hale
gelmistir. Buna ek olarak Cumhuriyetin kurulmasindan sonra kentte niifusunun azalmasi gibi
nedenlerle de 1927 yilinda yolcu vapurlariyla giinliik ortalama tasman yolcu sayis1 32.600’e
diismiistiir. Ayrica bu donemde Tiirkiye Seyrisefain Idaresi tarafindan isletilen vapurlarla
Marmara Denizi kiyilar1 (Yesilkdy-Pendik arasi) ve Adalar arasinda gerceklestirilen
seferlerde giinde ortalama 33.500, Hali¢’te ise ortalama 22.300 yolcu tasinmigstir. 1945 yilinda

kentin demiryolu ulasimiyla da hizmet verilen Marmara Denizi sahilindeki yerlesmeler ve
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ayrica adalar hatt1 agirlik kazanmaya baslamis ve ortalama giin i¢inde tasinan yolcu sayisi
55.000’e ulasirken, Bogaz hattinda 46.000, Hali¢ hattinda ise 21.000 yolcu olmak {iizere
toplam 122.600 yolcu denizyolunu kullanmustir (Ustiindag, 2000:27-28). 1945 yilinda Sirket-i
Hayriye kapatilarak Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’ne devredilmistir.

1950°1i yillardan sonra Istanbul’da kentigi karayolu imar hareketlerinin baglamasi1 ve lastik
tekerlekli tasitlarm kullaniminin artmasi yakalar arasinda tasit gegisini saglayacak Sirkeci-
Kadikoy (1966 yilindan itibaren Sirkeci-Harem hatti olarak c¢alistirilmistir) arabali vapur
hattinin agilmasini giindeme getirmistir. 1960°da yakalar arasinda arabali vapurlarla giinde

ortalama 4.800 ara¢ taginmuistir.

Istanbul’da denizyolu tasimaciligi ilk olarak 1967 yilinda Hali¢ hattinda kiiciilme gostermistir
ve toplam 14 olan iskele sayis1 6’ya diisiirtilmiistiir. Bu sayini azaltilmasinda bdlgede sanayi
faaliyetlerinin artmas1 ve kopriilerle desteklenen karayolu agimin gelismesi onemli etkenlerdir.
1970 yihnda Istanbul’da denizyolu ulagimmi giinde ortalama 325.000 yolcu kullanirken,
araba vapurlar1 ile yakalar arasinda 13.400 ara¢ tasinmistir (Kilincaslan, 1996:54). Bu
oranlarla 1973 yili itibariyle istanbul’da denizyolunun kullanilma oram %13.7 iken demiryolu
%8.8, karayolu ise %77.8 olmustur. Ozellikle 1974 yilinda Birinci Bogazi¢i Kopriisii'niin
devreye girmesi Istanbul’da denizyolu ulagimmnin kullaniminda 6nemli oranda azalmaya
neden olmugstur. Buna bagli olarak Sirkeci-Harem arasinda tasman ara¢ sayist da kopriiniin

acilmasi nedeniyle azalmistir.

1985 yilina gelindiginde azalan denizyolu tasimaciliginda giin i¢inde ortalama 302.600 yolcu
tasinirken, araba vapurlariyla 4.500 arag¢ tasinmustir ve denizyolunun Istanbul ulagimi i¢indeki
pay1 %7’ye gerilerken karayolu ulagimi %10 artarak %88’e ulagmistir. Bu donemden sonra
denizyolu tasimaciligina iliskin filoda hizli erisimi saglayacak deniz otobiislerinin devreye
girmesi, saat uygulamalari, sefer artirmmi gibi cesitli yenileme ¢aligmalarina ragmen kentin
gelisen arazi kullanimina bagli olarak karayolu ulagimma bagimh hale gelinmesi, farkli
ulasim sistemleri arasinda aktarma noktalarmin koordinasyonun/kesigsmesinin yeterli oranda
saglanamamasi gibi dzellikle sehircilik disiplinini ilgilendiren konularda devre dis1 kalinmasi

sonucu Istanbul’da denizyolu tasimaciligi 2007 yilinda %3’e gerilemistir.
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3.2.2 istanbul Metropoliten Alani’nda Mevcut Ulasim

Giiniimiizde Istanbul Metropoliten Alani’nin kentici yolcu ve yiik tasimaciliginda hizmet
veren ulasim tiirleri yolculuk dagilimina gore sirasiyla karayolu, rayli sistemler ve deniz
ulasimi olmak iizere ii¢ ana sistemde toplanmaktadir (Tablo 3.2). Istanbul Metropoliten Alam
icinde karayolu yolcu tasimmaciliginda; Ozel oto, taksi, resmi tasitlar bireysel tasimada
kullanilirken, TETT otobiisleri, 6zel halk otobiisleri, minibiisler, ve dolmuslar kentici toplu
tastmaya hizmet vermektedir. Ayrica c¢esitli tiirlerde 6zel servis tasitlar: bircok kamu ve 6zel
kurumlara bagl olarak servis hizmeti vermektedir. Rayli sistemlerde banliyo trenleri (TCDD),
metro, hafif rayli sistem, tramvay, finikiiler sistemler kenti¢ci toplu tasimaya hizmet
sunmaktadir. Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi’ne bagl calisan deniz otobiisleri, araba ve
yolcu vapurlari ile 6zel isletmelere bagli ¢alisan dolmus motorlar: da su yiizeylerinde toplu

tasimacilikta kullanilmaktadir.

1996 yili verilerine gore Istanbul niifusunun %65’i ve istihdammn %71’i Bat1 Yakasi’nda
yogunlagmaktadir. Buna karsilik Dogu Yakasi’nda ikamet eden niifusun %35, istihdam
oranmin ise %29 civarmda kaldig1 goriilmektedir (Tablo 3.3). Istanbul niifusunun 13 milyona
ulasacagi tahmin edilen 2010 yilinda mevcut egilimin siirdiigii kosullarda kent niifusunun
%63’1i ve istthdamin %67’ sinin Bat1 Y akas1’nda, niifusun %37’sinin Dogu Yakas1’nda ikamet
edecegi, istihdam oraninin ise %33’e yiikselecegi 6ngoriilmiistiir (IBB Istanbul, 1. Kentigi
Ulasim Surasi, 2002:40). 1996 yilinda hazirlanan Istanbul Ulasim Ana Planm1 2006 yili iginde
yenilenen evhalki yolculuk anketlerine gore Bati Yakasi’nda ve Dogu Yakasi’nda toplam
istihdam degerleri degismeyip, ayn1 oranda artig gostererek istihdamin %29’u Dogu Yakast,
%71°1 Bat1 Yakasi’nda yeralmay: siirdiirmiistiir. Bati ve Dogu yakalarinin niifus oraninda ise

degisiklik olmamistir (Gergek ve Sengiil, 2007:85).

Bat1 Yakasi’'nda ikamet ve istihdamin Dogu Yakasi’na kiyasla hemen hemen iki kat1 olmasi
metropoliten alan biitiiniinde dogudan bat1 yoniine gegislerin giiniimiizde de artarak devam
etmesine neden olmaktadir. 2007 yili itibariyle Asya Yakasi’'ndan Avrupa Yakasi’na giinde
ortalama 53.414 tasit gecerken, ters yondeki tasit gecisi ortalama 43.214 olmustur. Transit
gecen tasit sayisi ise giinde ortalama 37.615 olarak gerceklesmistir. Iki yaka arasinda giinliik
ortalama yolculuk ise 1.1 milyondur (istanbul Ulagim Planlama Miidiirliigii, 2007:8-9). Bu
durum, ileride bilgilerinin verilecegi “Cevre Yolu ve Bolgesel Otoyol” alt basligi kapsaminda
detayli bahsedilen D-100 Cevre Yolu ve TEM Otoyolu Istanbul Metropoliten Alani’nin arazi

kullanimi1 ve ulagiminda Bogaz gecislerini nemli kilmaktadir.
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Tablo 3.2 1stanbu1’un'ula§1n}mda hizmet sunan ulastirma tiirleri ve kuruluslari
(C. Hamamcioglu tarafindan [.B.B. Istanbul, 1. Kenti¢i Ulagim Surasi, 2002:183 kaynagindan
yararlanilarak 2007 yil1 itibariyle giincellestirilmistir)

. Sistem . .
Sistem Altyapisim Sistem Araclarim Sistemi
Sistem Sistemin Araclar1 | Araclan yap . N Denetleyen
e lewe Yoneten Yoneten Kurulus
Niteligi Kurulus
Kurulus
Yolcu Tasimacihigi
1.0zel Oto
2.Tak51’ ’ Bireysel 1. UKOME
3.Resmi Binek Tasima : .
2. 1l Trafik Komisyonu
Arag 3. llge Trafik
. Ara Belediye ve . 1.Belediye
Karayolu 1.Dolmus-Taksi Komisyonu .
o Toplu Karayollar1 2.Emniyet Sube
2.Minibiisler o 1l Leioes
Tasima Miidiirliigi
3.Servis Tasitlar 4. Vilayet
4 Halk Otobiisleri 5. IETT
5.IETT Otobiisleri 6. IETT
1. Denizcilik
Miistesarligi
Ulastirma
1.Deniz _ _ f/[ol(%e iigii
Otobiisleri 1. iDOAS. 1. IDO AS. Li“m;lf et
Denizvolu 2.Araba Vapurlari 2. 1DO A.S. 2. 1DO A.S. Baskanlis1
y 3.Yolcu Vapurlart 3. IDO AS. 3. DO A.S. skaniig
- - 2.Emniyet Genel
4.Dolmus Toplu 4. Ozel 4. Ozel o 1l e
Miidiirliigi 5.
Motorlari Tasima
Sube
Miidiirliigii
3. Sahil Giivenlik
Komutanhigi
1. Belediye 1. Istanbul Ulagim
1. Tiinel 2. Belediye A.S. 1. Belediye
Rayh 2. Finikiiler 3. Belediye 2. Istanbul Ulasim 2. Belediye
Sistem, 3. HRS 4. Belediye _ A.S. 3. Belediye
Demiryolu | 4. Tramvay 5. TCDD 3. Istanbul Ulasgim 4.Belediye
5. Banliyd Treni AS. 5.TCDD
4. TCDD
Yiik Tasimacihig
1. Belediye
Belediye ve g E Er;‘?fﬁlliomlsyonu 1. Belediye
Karayolu | Kamyon / Kamyonet y e 2. Emiyet Sube
Karayollar1 Komisyonu Miidiirliigii
3. Ozel Kisi veya g
Kuruluglar
1. Denizcilik
Miistesarligi
Ulastirma
Bolge
_ _ Miidiirliigii
1.IDO AS. 1. IDO AS. Liman
Denizyolu Araba Vapurlari 2.IDO AS. 2. IDOAS. Baskanlig
3. Ozel 3. Ozel 2. Emniyet Genel
Midiirliigi 5.
Sube
Miidiirliigii
3. Sahil Giivenlik
Komutanhigi
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Tablo 3.3 1st'anbu1 Metropoliten Alan1 niifusunun Avrupa-Asya yakalar1 arasindaki dagilimi
(IBB Istanbul, 1. Kentici Ulagim Surasi, 2002:40, Gergek ve Sengiil, 2007:84)

Yillar 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1996 | 2006
Avrupa (%) | 80 79 79 76 73 70 67 68 65 65
Asya (%) 20 21 21 24 27 30 33 32 35 35

Istanbul Metropoliten Alan1 2007 yili kenti¢i ulasiminda tiirel dagilimlara bakildiginda,
yolculuklarin ¢ok biiyiik bir oraninin (%92) karayolu yiizeylerinde lastik tekerlekli tasitlarla
saglandig1 goriilmektedir (Sekil 3.8). 2007 yili itibariyle kenti¢i karayollarmmda %30
oranmdaki otomobil kullanimini toplamda %26 oranina sahip IETT ve Ozel Halk Otobiisleri
takip etmektedir. Ayrica son yillarda egitim, yonetim, gibi kamu ve 6zel kurumlarin yanisira
sanayi ve c¢esitli firmalara ait kurumlarin ¢alisanlarii ve hizmet almaya gelen miisterilerinin
kullandig1 6zel servis tasitlarinin sayisindaki artis kentici ulagiminda servis tasimaciliginin

payini artirarak %21’e ulagsmasina neden olmustur.

2007 Yili Kara Ulasimindaki Yolculuk 2007 Y1ili Metropoliten Alanda Ulasimin
Dagilimi (IETT, 2007) Tiirel Dagilim (IETT, 2007)
4% 1% 6% 2%

1% 30% o F)tomobﬂ
BIETT
OoHO O Karayolu
O Minibas B Rayl Sistemler
B Servis O Denizyolu
O Taksi
18% B Dolmus
15%

1%

92%

Sekil 3.8 Istanbul kentici ulasiminda tiirel dagilim semalar1, 2007

Istanbul Metropoliten Alanr’'nda ulasim kademelenmesi Sekil 3.8’deki tiirel dagilim

degerlerine gore;

1. karayolu ulasim agi,
2. kenti¢i toplu ulasim bashg: altinda yeralan lastik tekerlekli toplu ulagim tiirleri,
3. rayl sistemler ve

4. denizyolu

olmak iizere bu sistemlerin kenti¢i ulasiminda kullanilma diizeyine gore siralayarak mevcut
durumu Istanbul Metropoliten Alani’nin arazi kullanima etkileriyle birlikte ortaya koymak

mimkiindiir.



92

a) Istanbul Metropoliten Alam’nda Karayolu Ulasim A1 Kademelenmesi

Istanbul Metropoliten Alan1 biitiiniiniin lastik tekerlekli karayolu agma hizmet veren yollar;

e cevre yolu ve bolgesel otoyol ile

e birinci derece kentici yollar (anayollar)

olmak uizere kademelenmektedir.

Cevre Yolu ve Bolgesel Otoyol

Istanbul Metropoliten Alanr’nda bati-dogu yoniindeki kentici ve bolgesel trafigin yaninda
ulusal ve uluslararas: transit trafige de hizmet veren D-100 Cevre Yolu ile TEM (Trans-
European Motorways, E-80) Otoyol niteliginde karayollaridir ve Istanbul Metropoliten
Alant’nin ulasiminin omurgalar1 durumundadir. Dolayisiyla D-100 ve TEM metropoliten
alanin karayolu ag1 icinde en iist kademede hizmet veren yollardir. Bu yollarin istanbul

kenti¢i kesimleri 1. (birinci) Cevre Yolu ve 2. (ikinci) Cevre Yolu’nu olusturmaktadir.

ZILEOLU

B& HOESSHIR
1P AN IYE

K GEEMECE
g Ll]

ATATUR F AL IMAN

MARMARA DEMLZI

DwiFoices,

Sekil 3.9 istanbul Metropoliten Alan1’'nda D-100 Cevre Yolu ve TEM Otoyolu
(C. Hamamcioglu, 2007)
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D-100 yolu kismen 2x2 seritli ve kismen 2x3 seritli olup Istanbul’un birinci derece kentici
yollarm birbirine baglamaktadir. Tiirkiye’nin de taraf oldugu uluslararasi bir anlagsma ile
planlanan TEM Otoyolu, diger bir deyisle kuzey-giiney Avrupa Otoyolu ise Polonya’nin
Gdansk kentinden baslayip, Adriyatik, Ege ve Karadeniz kiyilarina kadar uzanmaktadir. TEM
Otoyolu’nun kent i¢cindeki kesimi olan ikinci ¢evre yolu 2x4 seritli olup diger kesimleri 2x2

ve 2x3 seritlidir (IMP, 2005:231) (Sekil 3.9).

Istanbul Metropoliten Alani’n1 dogrusal bigimde kateden iki ana koridorun metropoliten alan
icindeki en 6nemli kesimini Bogaz gecislerinde kullanilan Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet
kopriileri olusturmaktadir. Kent ve Ulastirma Planlamasi1 Raporu’nun 1996 yil1 verilerine gore
Istanbul’da toplam 9 milyonu agan yolculuklarin 1.1 milyonu, diger bir deyisle yolculuklarin
%11°1 Bogaz’1 gecerek saglanmaktadir. 2000 yilinda ise Bogaz gecislerinin %46°s1 (500 bin
yolculuk) 6zel oto, %28’1 (300 bin yolculuk) otobiisler, %19’u (200 bin yolculuk) denizyolu,
%7’s1 (70 bin yolculuk) ise servis araglari ile olmak tizere toplam 1 milyon 70 bin yolculuk
yapilmistir. 2000 yilinda yillik ortalama giinliik arag trafigi Istanbul (birinci) Bogazigi
Kopriisii’'nde 185 bin, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’nde 171 bin olarak ger¢eklesmistir (IBB
Istanbul I. Kenti¢i Ulasim Surasi, 2002:45). 2006 yilinda yenilenen Kent ve Ulastirma
Planlamasi1 verilerine gore giinliik arac trafigi Bogazi¢i Kopriisi'nde 175 bine gerilerken,
Fatih Sultan Mehmet Kopriisi'nde bu rakam 211 bine yiikselmistir. Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii’'nden giinde ortalama 45.260 agir tasit gecerken, Bogazi¢ci Kopriisii’nii kullanan agir
tasit sayis1 9.329°dur. Her iki kopriiyi kullanan hafif tasit sayis1 ise 163 bin civarinda olup
hemen hemen birbirine esittir (Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2007). Ayrica Bogaz1 gecen
yolculuk sayist da 970 bin’e gerilemistir. Lastik tekerlekli tasitlar icinde 6zel otomobil orani
Istanbul Bogazici Kopriisii'nde 2000 yilinda %84 iken 2007 yilinda %89.5’e, Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii’'nde ise 2000 yilinda %67’°si otomobil iken, bu oran 2007 yilinda %86.5’e
yiikselmistir (Tablo 3.4).

Tablo 3.4 2007 yil1 Bogaz kopriilerinden gecen lastik tekerlekli ara¢ ve yolcu oranlari
(Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2007)

Bogazici Kopriisii Fatih Sultan Mehmet Kopriisii
Arac Tipi Arag Sayist (%) | Tasman Yolcu (%) | Arag Sayis1 (%) | Tasman Yolcu (%)
Ozel Otomobil 89.5 31 86.5 43.5
IETT + OHO 5.5 58 7.5 38.5
Diger 4.5 11 6 18
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Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’nii kullanan ara¢ sayisimin artmasinda gerek Bat1 Yakasi’nda
Hali¢’in kuzeyindeki il¢elerde ve Ozellikle Zincirlikuyu-Maslak giizergahinda gerekse Dogu
Yakasi’nda Beykoz ilgesi-Kavacik, Umraniye, Sultanbeyli ... gibi ilcelerde hizh gelisen yeni
istihdam alanlarma erisimde TEM Otoyolu’nun kullanilmasimin, kentleraras: transit yiikk ve
yolcu tasimmaciliginin yine Fatih Sultan Mehmet Kopriisi'nden saglanmasi gibi nedenler
etkilidir. Bu nedenle, D-100 Cevre Yolu'nun Dogu Yakasi’nda Incirlibostan kavsagindan
Bogazici Kopriisi'ne dogru kesimi ile Bati Yakasi’nda kentin i¢inden gecen kesiminde
kentleraras1 yolcu ve yiik tasimaciligina izin verilmemektedir. Bogazi¢i Kopriisii her iki
yakadan yaklasimda yalmizca otomobil ve karsilikli iki yaka arasinda hizmet veren toplu
tasimaciliga ait otobiis, (2008’de tamamlanan) metrobiis ve servis araglarinin kullanimina
aciktir. Dogu Yakasi’'ndan Bati Yakasi’na gegislerin azalmasinda ise Dogu Yakasi’nda
yeralan Maltepe, Kartal, Pendik, Tuzla, Umraniye ve Sultanbeyli ilcelerinde yeni istihdam

alanlarmin cevrelerinde ayn1 zamanda konut alanlarinin da gelismesi onemli nedenlerdir.

Istanbul'un ticaret, sanayi, hizmet, kiiltiir ve turizm yoniinden biiyiik bir cekim merkezi olmasi
[zmit ile Tekirdag arasindaki bolgeden Istanbul'a yonelen dnemli bir bolgesel trafik akimi
yaratmasinin yanisira, sabah ve aksam zirve saatlerinde Istanbul Metropoliten Alani biitiiniine
hizmet veren ‘ana dagitici arter’ islevini yiliklenmektedir. Her iki nedenden &tiirii kopriileri
kullanan trafigin ¢ok biiyiik kism1 Istanbul Metropoliten Alami ile ilgilidir. 2001 y1li verilerine
gore D-100 iizerinde yolculuk yapan araglarin %99’u, TEM’i kullanan araglarin ise %73’ iki
cevre yolunun metropoliten alan icindeki kesimlerini kullanmaktadir (Bozdogan vd.,
2001:45). 2000-2008 yillar1 arasinda yakalararas: istthdam degisimi ve otomobil sahipliliginin
artigt dikkate alindiginda oOzellikle Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin kenti¢i trafiginde
kullanilma orani biiyiik olasilikla artmistir. Ancak her iki karayolunda 6zellikle zirve saatlerde
kullanimin doruk degerlere ulasmasi trafik akiminda hizmet diizeyinin ¢ogu zaman ‘F’

diizeyine  diiserek hareketliligin yer yer durdugu kosullar1 yaratmaktadir.

" Karayolu ulastirmasinda hizmet diizeyi; hiz ve seyahat siiresi, manevra serbestligi, siiriicii ve yolcu konforu
gibi faktorlere gore belirlenen emniyet ve elverislilik sartlarinin kalite diizeyidir. Amerika Birlesik
Devletleri’nin Highway Capacity Manual-Karayolu Kapasite El Kitab1 1997’deki tanimlamaya gore 6 ayr1
hizmet diizeyi belirlenmistir:

A hizmet diizeyi: Dengeli akim ama isletme hizi trafik sartlarindan etkilenebilmektedir,

B hizmet diizeyi: Dengeli akim ama hiz ve manevra kontrol altina alinabilmektedir,

C hizmet diizeyi: Dengesiz akima yaklastig1 ara¢ sayisinin arttig1 kosuldur,

D hizmet diizeyi: Dengesiz akim yani dur-kalk eylemleri olugmaktadir,

E hizmet diizeyi: Dengesiz akim yani dur kalk eylemlerinin arttig1 kosuldur,

F hizmet diizeyi: Zorlama akimdir, trafikte durma ve bekleme siirelerinin uzunlugunun arttigi kosuldur (A.
Tung, 2003:397-398).
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Tablo 3.5 Istanbul Metropoliten Alani’nin kentlerarasi baglatilariin kuruldugu terminal ve

limanlar

(Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi, 2006, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2007)

Ulasim tiirii Aktarma Terminal, IMA icindeki Yeraldig
asum furu noktasinin tiirii liman ismi konum Mevkii- Ilce
Karayolu Otobiis Terminali Istant?ul Qtobus Bat1 Yakasi Esenler
Terminali
Karayolu Otobiis Terminali Harerp OFobus Dogu Yakasi Uskiidar-Kadikdy
Terminali
. L . . Sirkeci-Tarihi
Demiryolu Tren Gar1 Terminali | Sirkeci Tren Gar Bat1 Yakasi Yarimada (Fatih)
. . .. | Haydarpasa Tren - Haydarpasa-
Demiryolu Tren Gar1 Terminali Gar1 DoguYakasi Kadikoy
Havayolu Havalolmgnl Atatiirk Havaliman1 | Bati1 Yakasi Yesilkoy-Bakirkoy
Terminali
Havayolu Havalolmgnl Sablh? Gokgen Dogu Yakasi Kurtkdy-Pendik
Terminali Havalimani
Denizyolu Yolcu Terminali Karakoy-Sahp A4 | Bat Yakast Besiktas
Limanm
. . . . Yenikapi-Tarihi
Denizyolu Yolcu Terminali Yenikap1 Limant Bat1 Yakasi Yarimada (Fatih)
. Zeytinburnu Liman
Denizyolu Y.O lcu ve Yik Isletmeleri Sanayi Bat1 Yakasi Zeytinburnu
Limani .
ve Ticaret A.S.
. . . < Haydarpasa-
Denizyolu Yiik Limant Haydarpasa Liman1 | Dogu Yakasi Kadikoy
ATLAS-Ambarli
Denizyolu Yiik Limant Liman Tesisleri Tic. | Bat1 Yakasi Biiyiikcekmece
A.S.
Denizyolu Yiik Limant Petrol (.)ﬁSI . Bati Yakasi Avcilar
Haramidere Limani
. L Petrol Ofisi <
Denizyolu Yiik Limant Cubuklu limant Dogu Yakasi Cubuklu-Beykoz
Denizyolu Yiik Liman Mobil Oil Tiirk A.S. | Dogu Yakasi Serviburnu-Beykoz
Denizyolu Yiik Limant }ijr'rll\;io_RO Pendik Dogu Yakasi Pendik

D-100 ve TEM Otoyolu metropol i¢inde farkli arazi kullanimlara sahip kent pargalari
arasindaki giinliik yolculuklar1 dagitiminin yanmisira tablo 3.5’te ve sekil 3.10’da verildigi
izere metropoliten alanin ulusal ve uluslararasi yolcu ve yiik tasimaciligi baglantilarinin
saglandig1 otobiis, demiryolu, havalimant ve liman terminallerinin metropole baglanti
trafigine de hizmet vermektedir. Bu baglamda, iki ayr1 otobiis terminalinin yeraldig: Istanbul
Metropoliten Alani’nda giinliik ortalama tasinan yolcu kapasitesi 17.000 yolcu olan Esenler
Otobiis Terminali Bat1 Yakasi’'nda bulundugu metropoliten alanin ana terminalidir ve TEM
Otoyolu baglant1 yoluyla sehirlerarasi karayolu trafigine baglanmaktadir. Metropoliin ana
otobiis terminalinden hareket eden otobiislerin biiyiik cogunlugunun Anadolu’daki kentlere ve
yerlesmelere seyahat ettigi diisiiniildiigiinde ana otobiis terminalinin metropoliin Bat1
Yakasi’nda yerse¢cmis olmasi tezat olusturmaktadir ve ayrica TEM Otoyolu ile Fatih Sultan

Mehmet Kopriisii trafigine 6nemli oranda agir ara¢ yiikii getirmektedir. Dogu Yakasi’nda ise
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imar planlarinda yersecimi onaylanmamis olmasina karsilik islevini siirdiiren ve giinliik
ortalama tasinan yolcu kapasitesi 10.000 (IMP, 2005) yolcu olan Uskiidar-Harem Otobiis
Terminali D-100 iizerinde Kozyatagi ve Atasehir kavsaklarim kullanarak TEM Otoyolu
sehirleraras1 trafigine baglanmaktadir. Diger bir sikinti ise her iki yakadaki otobiis
terminallerinin mekansal acidan yetersiz kalmasi ve Ozel otobiis sirketlerinin kendi
terminallerini Alibeykdy, Aricilar, Atasehir, Bostanci, Dudullu gibi metropoliin farkli
noktalarinda D-100 ve TEM Otoyolu’nun yakininda kenti¢i trafigine dahil oldugu, imar

planinda 6ngoriilmeden parca parca yersectigi durumdur.
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Sekil 3.10 Istanbul Metropoliten Alan1 ulagimi
(C. Hamamcioglu tarafindan Istanbul Ulasim Ana Plan: Sonu¢ Raporu, 1997:4-77, Istanbul
Deniz Otobiisleri Isletmesi A.S., 2005, IMP-Istanbul Metropoliten Planlama, Ulagim Raporu,
2005, http://www.istanbul.net.tr/istanbul.harita.asp, 2007 kaynaklarindan yararlanilarak
hazirlanmistir)

D-100 ve Kennedy-Bakirkoy Sahilyolu Bati Yakasi’nda yeralan yillik toplam 27,5 milyon
kisi kapasiteye sahip Atatiirk Havalimani’ni, Dogu Yakasr’'nda ise yine D-100 ve TEM
Otoyolu yillik 3,5 milyon kisi kapasitesine sahip Sabiha Gokcen Havalimani’ni metropole
baglamaktadir (Sekil 3.10) (Bkz. http://www.dhmiata.gov.tr:Atatiirk  Havalimant,

http://www.sgairport.com :Sabiha Gok¢en Havalimani).
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Birinci Derece Kentici Yollar (Anayollar)

Istanbul Metropoliten ~Alani’'nda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin bakim ve
sorumlulugunda olan birinci derece kenti¢i yollar trafigin dnemli bolimiinii tasiyan, ilgeler
aras1 gelig-gidisi saglayan, D-100 ve TEM Otoyolu’nu Bati Yakasi’'nda Bahgesehir-
Haramidere, Mahmutbey-Yenibosna, Metris Kavsagi-Esenler-Topkapi, Aricilar-Okmeydant,
Dogu Yakasi’'nda Umraniye-Camlica, Atasehir-Camlica, Atasehir-Kozyatagi, Dudullu-Kartal,
Kurtkdy-Bayramoglu baglant1 yollarini ikinci derece kenti¢i yollara baglayan, ayrica otobiis,
minibiis, tramvay gibi toplu tagima araclar1 ve sistemlerinin isletildigi yollardir. Istanbul’da
birinci derece kenti¢i yollarmin bir boliimii tarihi kent parcalarmin i¢inden ge¢mesi nedeniyle
genisletilerek bugiinkii goriiniimiinii almistir. Birinci derece kenti¢i yollar boliinmiis (refiijlii),

kismen 2x2=4 seritli, kismen 2x3=6 seritli yollardir.

Istanbul Metropoliten Alani’nin kentigi ulasimima hizmet veren birinci derece kentici yollar

sunlardir (Sekil 3.11):

Bat1 Yakasi’nda;

e 1 Numarali Yol: Vatan Caddesi (Tarihi Yarimada’dadir),

e 2 Numarali Yol: Millet Caddesi (Tarihi Yarimada’dadur),

e 3 Numarah Yol: Fevzipasa Caddesi (Tarihi Yarimada’dadir) — Edirnekap1 Caddesi —
Rami Kigla Caddesi — Eski Edirne Asfalti,

e 4 Numarali Yol: 10. Y1l Caddesi (Tarihi Yarimada'nin bat1 surlarmin disinda kuzey-
giiney dogrultusunda uzanmaktadir)— Hali¢ Sahil Yolu (Tarihi Yarimada’dadir)

e 5 Numarali Yol: Sirkeci-Florya Sahil Yolu (Kennedy Caddesi) (Tarihi Yarimada’nin
Marmara Denizi sahil seridindeki karayolunu da kapsamaktadir)— Meclis-1 Mebusan
Caddesi — Barbaros Bulvari,

e 6 Numarali Yol: Atatiirk Bulvari (Tarihi Yarimada’dadir)- Refik Saydam Caddesi —
Tarlabas1 Bulvar1 — Cumhuriyet Caddesi — Halaskargazi Caddesi — Biiyiikdere
Caddesi,

e 7 Numaral Yol: Piyalepasa Bulvari,

e & Numarali Yol: Adnan Kahveci Bulvari.
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Sekil 3.11 Istanbul Metropoliten Alani’nda birinci derece kentici yol agt
(C. Hamamcioglu tarafindan Istanbul Ulasim Ana Plant Sonu¢ Raporu, 1997:2-48 dikkate
alinarak hazirlanmistir)

Dogu Yakasi’'nda;

e O Numaral Yol: Hakimiyeti Milliye Caddesi — Giindogdu Caddesi — Dr. Eyiip Aksoy
Caddesi — Taskoprii Caddesi — Inkisaf Caddesi,

10 Numaral Yol: Bagdat Caddesi — Sahil Yolu (Kadikoy-Tuzla arasi),
e 11 Numarali Yol: Dr. Fahrettin Kerim Gokay (Kayisdagi Caddesi) — Atatiirk Caddesi.

Istanbul Metropoliten Alani’nda Toplu Tasimacihk

Istanbul’da toplu tasimacilig1 ulagim tiirlerinin agirlikli olarak kullanilma diizeylerine gore;

a) lastik tekerlekli toplu tagimacilik,
b) rayl sistemlerle toplu tasimacilik (demiryolu toplu tasimaciligi) ve

¢) denizyolu ile toplu tagimacilik

seklinde siralamak miimkiindiir.
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a) Lastik Tekerlekli Toplu Tasimacihk

Istanbul’da kentici otobiis tagimaciligi Biiyiiksehir Belediyesi adina Istanbul Elektrikli
Tramvay ve Tiinel (IETT) Genel Miidiirliigii’nce yiiriitiilmektedir. Ozel Halk Otobiisleri ise
UKOME Kkarar1 ile IETT nin yonetim ve denetimine birakilmustir. 2004 yilinda Biiyiiksehir
Belediyesi smirinin genislemesiyle, daha once sinirlar disinda kalan belde ve ilcelere ait
tasimacilik gorev ve yetkileri bu ilce ve beldelerden tiim otobiis ve minibiisleriyle birlikte
Biiyiiksehir Belediyesi’ne devrolmus ve IETT biinyesinde hizmet vermeye baslanmistir (IMP,
2005:398). Giiniimiizde Istanbul Metropoliten Alani’nda servisler disinda kalan kentici otobiis
toplu tasimacihigs IETT yiikiimliiliigiindedir. 2007 yilinda istanbul Metropoliten Alani’nda
karayolu lastik tekerlekli tasit kullaniminin %30’unu otomobil kullanimi olustururken, lastik

tekerlekli toplu tasimanin pay1 %70’dir (IETT, Istanbul Valiligi, 2007).

3% 1%
18% = B Otobiis 6%~ B Otobiis
q 35% o Minil:.>[]s q 36% o Minil:.>[]s
18 O O Servis 300, O Servis
° O Taksi O Taksi
‘ B Dolmus ‘ B Dolmus
31 O/o 25°/O

Sekil 3.12 2001 (sol) ve 2007 (sag) yillarinda Istanbul Metropoliten Alani’nda lastik tekerlekli
toplu tagima tiirlerinin aldig: paylar
(IBB, 2002:82, Gercek ve Sengiil, 2007:87 kaynaginda “2006 y1li Istanbul’da arach
yolculuklarin tiirel dagilimi” ve IETT, 2008 kaynaginda “2007 yili kara ulagimi yolculuk
paylar1” tablolarindaki verilerden yararlanilarak hazirlanmistir)

Istanbul Metropoliten Alani’nda lastik tekerlekli toplu tagima tiirlerinin 2001-2007 yillar1
arasinda kullanim oranlarina bakildiginda Belediye Otobiisleri ve Ozel Halk Otobiisleri’nin
payinda bir degisiklik goriilmezken minibiis, taksi ve dolmus degerlerinde azalma
gerceklesmistir. Buna karsilik metropoliten alanda servis tasitlarinin tercih edilme orani

%18 den %32’ye yiikselerek yaklasik iki kat artmustir (Sekil 3.12).

Tablo 3.6 Yillara gore IETT nin tasidig1 giinliik ortalama yolcu sayisi
(IETT, 2005; Istanbul Valiligi, 2008)

YIL GUNLUK ORT. YOLCU SAYISI
2002 1.244.557
2003 1.192.433
2004 1.612.205
2005 1.668.861
2006 1.400.000
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2005 yihi itibariyle Belediye Otobiisleri ile tasinan yolcu sayist ise 1.600.000 kisiyi asarken,
2006 y1l1 itibariyle Belediye Otobiisleri ile taginan yolcu sayist 1.400.000 civarina gerilemistir
(Tablo 3.6). 2006 yilinda Ozel Halk Otobiisleri ile 1.121.000 civarinda yolcu tagmmustir.
Buna karsilik Belediye ve Ozel Halk Otobiisleri’nin toplam sayis1 2006 yilinda 4509°da 2007
yilinda 4.933’e yiikselmistir (Istanbul Valiligi, 2008). Istanbul’da otobiis ile kentici yolcu
tagtmacilig1 toplam 543 hat iizerinden hizmet vermektedir. Bu hatlarm %58’1 Bat1 Yakasi’nda,

%36’s1 Dogu Yakasi’nda ve %6’s1 iki yaka arasinda yolcu tasimaktadir (Tablo 3.7).

Tablo 3.7 IETT hatlarinin yakalara gore dagilimi (IETT, 2005)

DOGU YAKASI | BATI YAKASI IKI YAKA ARASINDA TOPLAM
1.képri 2.kopri
HAT SAYISI 195 315 19 14 543

Istanbul’da otobiis hatlarinda giinliik ortalama tagman yolcu sayisma gore 10.000’in iizerinde
yolcunun tasindig giizergahlar otobiis isimleriyle Tablo 3.8’de verilmektedir. Bu tabloya gore
iki yaka arasinda yolcu tasimaciligi yapan hatlar diger hatlara gore daha fazla yolcu
tasimaktadir. Ayrica giizergahlar dikkate alindiginda Dogu Yakasi’'nda Kadikdy ve
Kozyatagi, Bat1 Yakasi’'nda Mecidiyekoy, Taksim ve Bakirkdy 6nemli sayida yolcu tasinan

hatlarin baslangi¢c veya varis noktalar1 olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Tablo 3.8 Istanbul’da otobiis tasimaciliginda giinliik ortalama 10.000’in iizerinde yolcu
taginan hatlar
(IMP, 2005:413 ve IETT,2005 verilerden yararlanilarak hazirlanmistir)

Kocamustafapasa-Taksim 35C

Bahgesehir-Bakirkdy 146

Altunizade-Mecidiyekdy 129

Bakirkdy-Mecidiyekdy 85

Kadikdy-Sargazi-Yenidogan 198

Besiktas-Mecidiyekdy 30M

Birlik Mahallesi-Kadikdy 14B

Kozyatagi-Mecidiyekdy 129K

Kadikdy-Topkapi-Cevizlibag 127

Yenibosna Metro-Mecidiyekéy 85M

Taksim-Kozyatagr 129BT
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2007 yili istanbul Valiligi verilerine gore toplu tasimada calistirilan 5860 minibiis
bulunmaktadir. 2007 yilinda giinde ortalama 1.800.000 yolcu tasiyan minibiislerin lastik
tekerlekli toplu tasimadaki pay1 %25’dir. Bugiin, Bat1 Yakasi’'nda 74 ve Dogu Yakasi’'nda 61
olmak iizere toplam 135 adet minibiis hatt: bulunmaktadir. Kayitli minibiislerin %34’ti Dogu
Yakasi’'na, %66’s1 ise Bat1 Yakasi’na hizmet vermektedir (Istanbul Minibiisciiler Esnaf Odasi,
2008). Ayrica 2007 yilinda metropoliin Bat1 Yakasi’'nda D-100 giizergahinda Avcilar-
Mecidiyekdy metrobiis hattinin  Cevizlibag-Kiiciikcekmece boliimiiniin, Edirnekapi-
Sultanbeyli arasinda ise rayl sistemin devreye girmesi nedeniyle bu giizergahlarda hizmet
veren 1952 adet minibiisiin biiyiik boliimii bu hatlar1 destekleyici olarak ¢aligmasi saglanirken

bir boliimii ise diger hatlara aktarilmistir.

Istanbul 11 Trafik Komisyonu Bagkanligi tarafindan 1997 yilinda dolmus hatlar1 71’e
indirilmistir. Dolmus hatlar1 her iki yakada ve ayrica iki yaka arasinda Kadikdy, Bostanci
Uskiidar, Beykoz, Karakoy, Taksim, Besiktas, Sisli, Kasimpasa, Nisantasi, Sariyer ve Tarihi
Yarimada’da Eminonii, Sirkeci, Topkapi, Aksaray merkez odakli isletilmektedir (IMP,
2005:427-428). 2001 yili itibariyle 590 adet dolmus ile giinliik ortalama 70.000 kisi/giin yolcu
taginirken 2001 yilinda taksi sayis1 ise 17.416 olarak belirlenmistir (IBB Kentici Ulasim
Surast, 2002:82). 2007 yili itibariyle Istanbul’da hizmet veren toplam dolmus ve taksi sayisi
18.006 olarak saptanmustir (Istanbul Valiligi, 2008).

Istanbul’da lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri arasinda kullanim orani giderek artan
personel ve okul servis araglar1 sayis1 Ticaret Odas1 kayitlaria gore 2000’1i yillarin basinda
32.000 iizerinde olup, giinde ortalama 1.050.000 yolcu tasinmustir (1.B.B 1.Kentici Ulasim
Surasi, 2002:79-82). 2007 yilma gelindiginde Istanbul’da servis araglarmin sayis1 2000 yilina
oranla iki kat artarak 60 bin civarina, giinliik taginan yolcu sayisi ise 2 milyon kisinin iizerine
yiikselmistir. S6zkonusu servis araglarindan 15 bini okul servis araci olarak hizmet verirken,
30 bin ara¢ personel tasimaciligi yapmakta geriye kalan 15 bin araci ise sirketlerin kendi
personelini tasiyan araglar, iicretsiz miisteri servisleri, turizm ve gezi amach servisler

olusturmaktadir (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2007; Istanbul Valiligi, 2008).

b) Rayh Sistemlerle Toplu Tasimacihk

Istanbul Metropoliten Alan’na sehirlerarasi demiryolu ulasimi Haydarpasa ve Sirkeci
terminalleri ile saglanmaktadir. 1980’11 yillarin sonundan itibaren kenti¢i rayl sistemlerin

tekrar hayata gectigi Istanbul Metropoliten Alam i¢inde banliy6 seferleri demiryolu hatti
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izerinden Bat1 Yakasi’nda Sirkeci-Halkali, Dogu Yakasi’nda ise Haydarpasa-Gebze arasinda
olmak iizere iki ayr1 hattan saglanmaktadir. Bunun yanisira, Haydarpasa ve Halkal
terminalleri kentleraras1 yiik tasimacihiginda da kullamlmaktadir. Giiniimiizde Istanbul
Metropoliten Alanr’nda mevcut rayl sistem toplu tagimacilifi banliyd, metro, hafif rayl

sistem, tramvay ve finikiiler sistemlerle yapilmaktadir (Sekil 3.13).

Istanbul’da kullanilmakta olan rayl sistemler igerisinde en uzun hat banliyo treni hatlaridir.
Hat uzunluklar1 bakimindan banliyd hatlarini son yillarda devreye giren tramvay hatlar1 ve
hafif rayli sistem hatt1 izlemektedir. 2008 yil1 itibariyle istanbul Metropoliten Alani smirlar
icerisinde banliyd hatlar1 dahil hizmet veren toplam rayli sistem uzunlugu 138.88 km.’ye
ulagsmistir (Tablo 3.13). Ayrica metro, hafif rayli sistem, tramvay, finikiiler ve teleferik
hatlarmin isletmecilik yetkisi ve sorumlulugu Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine bagl olarak
Istanbul Ulasim Sanayi ve Ticaret A.S.’ye devredilmistir (Istanbul Ulasim A.S., 2007).
Istanbul Metropoliten Alani’nda Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (banliyo hatlarr),
Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri (Karakoy-Tiinel, Tiinel-Taksim Tramvay1) ve
Istanbul Ulasim A.S. (IETT ve TCDD’nin yiikiimliiliigii disindaki diger tiim kentici rayh
sistemler) olmak lizere ii¢ ayr1 kurum tarafindan isletilen rayl sistem toplu tagimaciligi 2004
yil1 verilerine gore giinde ortalama yaklasik 540.000 bin yolcu tasiyarak, metropoliten alan
genelindeki tiim kentici toplu tagima tiirleri icerisinde %6 ‘lik bir pay almistir. 2007 yilinda ise
tiim rayl sistemlerin toplam kapasitelerinin hemen hemen %40’1 kullanilarak giinde ortalama
tasinan yolcu sayist 729.600 bin’e yiikselmesine karsilik tiim kentici toplu tasima tiirleri

icerisinde %6’lik payr degigsmemistir (Sekil 3.13, Tablo 3.9).

Tablo 3.9°da Istanbul Metropoliten Alani’na hizmet veren rayl sistemlerin tiirlerine gore
isletme, giizergah ve hat uzunluk bilgileri verilmektedir. Mevcut rayl sistem giizergahlarina
bakildiginda, banliyo hatlar1 disginda 2008 yili itibariyle metropoliin Bati Yakasi’nda
4.Levent’ten farkli rayll sistemleri kullanarak, Esenler Otogar’’na ve Atatiirk Havalimani’na
ulasmak miimkiindiir. Ancak farkli rayli sistemlere ait aktarma noktalarinmn birbirine olan
yaya erisme mesafelerinin yanisira kullanicilar agisindan 6nem arzeden erisim, konfor gibi
kosullar iizerinde yarattig1 olumsuzluklar kentin rayli sistem ulasiminda hizmet diizeyini
etkilemekte ve sistemleraras1 koordinasyonun yeterince saglanamadigini ortaya koymaktadir.
Dogu Yakasi’nda ise kisa mesafeli ve 6nemli oranda yolcu tagimayan Kadikdy-Moda tramvay
hatt1 ile Haydarpasa-Gebze arasinda isletilmekte olan banliyo hatti disinda rayli sistem

bulunmamaktadir.
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Sekil 3.13 Istanbul Metropoliten Alan1’'nda mevcut demiryolu ve kentigi rayli sistem agi
(C. Hamamcioglu tarafindan Istanbul Ulasim A.S verileri dikkate alinarak hazirlanmustir)

Tablo 3.9 Mevcut demiryolu ve rayl sistemlerin hat karakteristikleri
(C. Hamamcioglu tarafindan 2005 tarihli Istanbul Metropoliten Planlama Ulasim

Raporu’ndan elde edilen tablo Ulasim A.S ve Istanbul Valiligi’nin 2007 verilerine gore

giincellenmistir)
Giizergah Ad1 | Hat Tipi Uzunluk Yolculuk | isletme | Mevcut Giin Sefer Zirve
Siiresi Hiz Kapasite icinde Aralig1 | Saatteki
Kullanan Sefer
Sayis1 Arah
Haydarpasa- Banliyo 44,67 km. 70 dk 37,54 250.000 52.592 20 dk. 10 dk.
Gebze km/sa yolcu/giin yolcu/giin
Sirkeci- Banliyo 27,634 km. | 50dk 33,12 250.000 57.557 20dk. 10 dk.
Halkali km/sa yolcu/giin yolcu/giin
Aksaray- Hafif Rayh 20 km. 31 dk. 36 450.000 225.000 10 dk. 5-7 dk.
Havalimani Sistem(HRS) km/sa yolcu/giin yolcu/giin
4. Levent- Metro 8 km. 12 dk. 40 550.000 160.000 4.5 dk
Taksim km/sa yolcu/giin yolcu/giin
Zeytinburnu- Tramvay 14 km. 42.5 dk. 21 245.000 225.000 10 dk. 5 dk.
Kabatas km/sa yolcu/giin yolcu/giin
Zeytinburnu— Tramvay 5,748 km. 17 dk. 20 40.000 37.000 2.5 dk
Bagcilar km/sa yolcu/giin yolcu/giin
Edirnekapi- Tramvay 12,40 km. 35 dk. 40.000 10 dk.
Sultanciftligi yolcu/giin
Tramvay1
Tiinel-Taksim Tramvay 1,626 km. 15 dk. 6,4 6.000 2.500 15 dk
km/sa yolcu/giin yolcu/giin
Kadikoy- Tramvay 2.88 km. 20 dk. 15 15.000 2.000 10 dk.
Moda km/sa yolcu/giin yolcu/giin
Taksim — Finiikiiler 0,610 km. 3 dk. 30.000 22.000 1,5 dk.
Kabatas Sistem yolcu/giin yolcu/giin
Karakoy- Finikiiler 0,574 km. 1.5 dk 23,7 15.000 10.800 10 dk. 3.5dk
Tiinel Sistem km/sa yolcu/giin yolcu/giin
Macka — Teleferik 0,347 km. 3 dk. 1,08 1.500 1.000 15 dk. 10 dk.
Taskisla km/sa yolcu/giin yolcu/giin
Eyiip—Piyerloti | Teleferik 0,420 km. 35 360 yolcu 2.500
km/sa /sa/tek yon yolcu/giin
(Haftaigi)
Toplam 138,88 km. 1.895.000 797.949
yolcu/giin yolcu/giin
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O Taksim-Kabatas ve Karakdy-Ttnel Finikller

Sekil 3.14 2007 yili kentici rayli sistemlerin yolcu sayilarinin tiire ve isletilen hatlara gore
dagilim, (C. Hamamcioglu tarafindan Istanbul Ulagim A.S.’nin 2007 yilina ait “kentici rayl
sistemlerde yolcu sayimi verileri” ve Istanbul Valiligi’nin 2007 yila ait “kentici rayh
ulasim”, “kenti¢i demiryolu ulasimi” verilerinden yararlanilarak hazirlanmistir)

Istanbul Metropoliten Alani icinde yeralan kentigi rayli sistemlerin kendi igindeki giinliik
ortalama yolcu tiirel dagilim sayilar1 ve oranlarma gore; yolculuklarinin yarisindan fazlasinin
giinde ortalama 225.000’in (%?28) iizerinde yolcunun kullandig1 Tarihi Yarimada (Aksaray)
ile Esenler Otogar1 ve Istanbul Atatiirk Havalimani’na baglantiyr saglayan hafif rayl sistem,
Kabatas iskeleleri ve Taksim’e baglanan finikiiler sistem ile Tarithi Yarimada’y:
Zeytinburnu’na baglayan giinde ortalama 225.000 (%25) dolayinda yolcunun kullandigi
Kabatag-Zeytinburnu tramvayzi ile yapildigi goriilmektedir. Bu sistemleri Hali¢’in kuzeyindeki
ticaret, kiiltiir, sanat, eglence eylemlerinin yigildig1 Taksim-Beyoglu ilcesini Mecidiyekoy-
Sisli ve Zincirlikuyu-Maslak yoniinde son on yilda hizla gelisen ve Istanbul Metropoliten
Alani’nda farkl sektorlerdeki kiiresel ve 6nde gelen ulusal kurumlarin yonetim merkezlerinin
yersectigi bolgede hizmet veren Taksim-4.Levent metro hatti giinde ortalama 160.000
civarindaki yolcu kullanim payiyla (%20) takip etmektedir. Ayrica 2006 yilinda hizmete
acillan Zeytinburnu-Giingdren-Bagcilar tramvayr ile giinde ortalama 37.000 yolcu

tasinmaktadir (Tablo 3.9 ve Sekil 3.14).

Istanbul Metropoliten Alani’nda banliyo isletmeciligi Bat1 Yakasi'nda 27,634 km.’lik, Dogu
Yakasr’nda ise 44,670 km.’lik hatlar lizerinde arazinin engebeli topografik yapis1 nedeniyle
Marmara Denizi boyunca iki ayr1 yonden gelerek Bogaz’in her iki yakasinda son bulmaktadir.
(Sekil 3.13). Ozellikle 6zel otomobil sahipliliginin artmasi, is, egitim amacli giinliik
yolculuklarda servis araclarinmn kullamiminin yiikselmesi ve diger kenti¢i rayli sistemlerin
devreye girmesi banliyd hatlarinda tagima konforunun yamsira can ve mal giivenliginin
azalmasi gibi nedenlerle banliy6 hatlari ile 1990 yilinda giinde ortalama toplam 223.300 bin
yolcu tasinirken bu sayr 1997 yilinda 175.900 bin kisiye, 2006 yilinda Sirkeci-Halkali
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arasinda 57.557 yolcu, Haydarpasa-Gebze arasinda ise 52.592 olmak iizere toplam 110.149
yolcuya (%18) gerilemistir (Istanbul I. Kentici Ulagim Surasi, 2002:86-88, TCDD, 2007)
(Tablo 3.9).

Yiizey sekli bakimindan olduca hareketli ve Bogaz kiyilarindan dik yiikselen topografyaya
sahip Istanbul gibi kentlerde yolcu hareketliliginin yogun oldugu bolgeler arasinda
yeraltindan ulagimini saglayan finikiiler sistemler onemli avantajlar sunmaktadir. 2006 yilinda
isletilmeye baslanan Kabatas-Taksim finikiileri ile giinde ortalama 22.000’in iizerinde yolcu
tasinmaktadir. Ayrica ana yaya arteri olan Istiklal Caddesi iizerinde hizmet veren Taksim-
Tiinel tramvayi ile baglantis1 bulunan Karakdy-Tiinel finikiileriyle de giinde ortalama 10.800
yolcu ile finikiiler sistemlerle giinde ortalama toplam 33.000 civarinda yolcu tasmmaktadir

(Tablo 3.9). Finikiiler sistemlerin rayl sistemler i¢indeki pay1 ise %3’ tiir (Sekil 3.14).

¢) Denizyolu Toplu Tasimacihig

20. yiizythn basina kadar denizyolu Istanbul (Tarihi Yarimada) ile Hali¢ ve Bogaz
cevresindeki yerlesmeler arasinda temel ulasim tiirlerinden biri olmustur. Ancak gelisen
teknolojiyle birlikte karada yol oldugu ve topografya izin verdigi dl¢iide istenilen her noktaya
kolayca erisimi saglayan lastik tekerlekli tasitlarin icad1 ve zamanla kenti¢i ulasimina girmesi
niifusu giderek artan ve biiyiiyen Istanbul’un kentici ulagimini karayolu lehine ¢evirmistir.
Cumhuriyetin ilk yillarinda Istanbul’'un kenti¢i ulasiminda denizyolunun pay1 %33’iken bu
oran 1990 yilinda %7’ye gerilemistir (Yenen vd., 1993:116)". Vaktiyle bir su kenar1 kenti
olan Istanbul Metropoliten Alani’nda giiniimiizde denizyolu toplu tagrmaciligini kullanma

orani yalnizca %?2-%3 gibi oldukca diisiik bir orana sahiptir (Sekil 3.8).

11% 7% 1%

O Yolcu Vapuru 14%
13% B Motor
O Deniz OtobUsl

O Yolcu Vapuru
B Deniz OtobUsi
O Arabali Vapur

O Feribot
76% 78%
Sekil 3.15 IMA nda kentigi denizyolu Sekil 3.16 2006 yilinda Istanbul’da
ulasgimi, 2007 denizyolunun tiirel dagilimi”

* Kaynakta; Wagner Martin, (1938) Istanbul’un Miinakale Tahlili, Arkitekt, p-143 ve Cumbhuriyet, (1990),
Istanbul’un Ulasim Sistemleri Uzerine Bir Calisma, Istanbul Teknik Universitesi, s.8’e gonderme yapilmistir.
" Istanbul Denizcilik Isletmeleri, (2006), 2006 Faaliyet Raporu, s.41 kaynagindaki “Aylara Gére Tasman Yolcu

Sayilar1” tablosundan yararlanilmistir.
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Istanbul Metropoliten Alani kenti¢i denizyolu ulasiminda yolcu vapurlar1 (sehirhatlari), deniz
otobiisleri, araba vapurlart ve dolmus motorlar1 hizmet vermektedir. Ayrica, Istanbul
Metropoliten Alani’ndan giiney Marmara kiyilarinda yeralan yerlesmelere yapilan dis hat
denizyolu seferleri ise hizli feribotlar (arabali ve/veya yolcu), araba vapurlar1 ve deniz
otobiisleriyle saglanmaktadir. 2004 yil1 i¢in metropoliten alana giris yapan yolcu trafigi i¢cinde
denizyolu tasimasmin pay1r %9 civarindadir. Onceleri Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri (TDI)
biinyesinde faaliyet gosteren sehirhatlari yakin bir zamanda Istanbul Deniz Otobiisleri
Isletmeciligi’ne (IDO) devredilmistir. Dolmus motorlar1 ise TURYOL ve AVRASYA DEN-
TUR kooperatifleri ile istanbul Yolcu Tastyan Deniz Dolmus Nakil Vasitalar1 Esnaf Odas1’

tarafindan isletilmektedir.

2006 yili itibariyle denizyolu tasima sisteminde yolcu vapurlari, deniz otobiisleri ve deniz
motorlariyla giinde ortalama 350.000’in {izerinde yolcu tagimmistir. 2006 yili itibariyle
Istanbul’da denizyolu toplu tasimaciiginin biiyilk ¢cogunlugu sehirhatlarinda calisan yolcu
vapurlariyla saglanmaktadir (Sekil 4.15, Sekil 3.16). 2004 yili i¢inde yolcu vapurlarinin bu
rakam icindeki pay1 %63 civarindayken, 2007 yilinda bu oran %76’ya yiikselmistir. Istanbul
Denizcilik Isletmeleri 2006 yili faaliyet raporundan yararlanilarak hesaplanan verilere gore
giinde ortalama 144.705 bin yolcu sehiri¢i vapurlariyla tasinmistir. Yolcu vapurlarmi giinde
ortalama 26.742 bin yolcuyla deniz otobiisleri izlemektedir; araba vapuru seferleriyle 12.438
bin yolcu, hizli feribot seferleriyle ise 2.204 bin yolcu tasmmustir. Ayrica araba vapurlariyla
taginan arag sayisi giinde ortalama 5.903 bin aracken, hizli feribot seferlerinde bu rakam 3.343

bin’dir.

Istanbul Metropoliten Alami kiyilarinda denizyolu tagimaciligma hizmet veren toplam 61
iskele bulunmaktadir. Sehirhatlarinda calisan yolcu vapurlariyla Halic, Bogaz ve Dogu
Yakasi’nda Marmara Denizi kiyisinda yeralan Adalar, Bostanci, Kartal ve Yalova’ya erisim
saglanmaktadir. Deniz otobiisleriyle ise her iki yakanin Marmara kiyilarina, Bogaz’da Sariyer,

Istinye, Besiktas, Kabatas, Kadikdy ve giiney Marmara kiyilarma seferler diizenlenmektedir.

Istanbul Metropoliten Alani i¢inde yeralan tiim iskelelerin yolcu yogunlugu bakimindan en
fazla talep %20 oraninda Dogu Yakasr’'nin iist kademedeki merkezi olan Kadikdy’den
Karakdy ve Eminonii iskelelerine yonelmektedir. Bunu %13’le yine Dogu Yakasi’nda yeralan
Uskiidar Iskelesi, %8’er oranla Eminonii’nde Kadikdy ve Uskiidar iskeleleri izlemektedir

(Sekil 3.17). Tarihi Yarmmada’da oOzellikle ticaret ve hizmet (egitim, saglk, yonetim vd.)

* Bu kurumun sefer tarifesi ve tasinan yolcu sayis1 hakkinda veri bulunmamaktadr.



107

eylemlerinin yogunlasmasi yolculuk talebini artirmakta ve Eminonii’ndeki iskeleleri Bati
Yakasi’nda yolcu yogunlugunun en fazla yasandigi iskeleler bolgesi yapmaktadir. Bu
baglamda metropoliten alan i¢i denizyolu ulagiminda yolcularin %14’tiniin Emindnii-
Uskiidar, Karakoy-Kadikoy ve Kadikoy-Eminonii hatlarin1  kullandigi  Sekil 4.23’de

goriilmektedir.

O Diger

B Kadikoy (yeni)

0O Uskiidar

18% O Eminénd (Kadikdy)
B Emindnd (Uskldar)
O Karakdy

B Kadikoy (eski)

DO Besiktas (Kadikoy)

B Yenikapi

20% B Bakirkdy

O Bostanci

O Eskihisar

B Harem

13% B Besiktas (Uskiidar)
B Pendik

Sekil 3.17 2006 yilinda IMA’nda iskelelere gore yogunluklarmn dagilimi
(C. Hamamcioglu tarafindan Istanbul Denizcilik Isletmeleri, (2006), 2006 Faaliyet Raporu,
5.29’daki “Iskele Yogunluklar1” tablosundan yararlanilarak hazirlanmustir)

O Eskihisar-Topgular

B Emindna-Uskiidar

O Karakdy-H.pasa-Kadikdy

O Kadikdy-Emindni

B Besiktas-Kadikoy

O Sirkeci-Bostanci (Adalar)

B Bostanci-Kadikdy-Yenikapi-Bakirkdy
O Uskidar-Besiktas

W Bogaz Hatti

B Yenikapi-Yalova

0O Sirkeci-Harem

O Pendik-Yalova

B Bostanci-Kabatas-Karakdy-Eminénu
B Yenikapi-Bandirma

B Diger

14%

14%

Sekil 3.18 2006 yilinda IMA’nda denizyolu ile tagman yolcu sayismin hatlara gore dagilimi
(Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmeciligi, 2006:39)
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Istanbul Metropoliten Alam disina gerceklestirilen denizyolu seferleri ise karayolu ile Giiney
Marmara, Ege ve Bat1 Akdeniz bolgelerine yonelen yolculuklarda tercih edilmektedir. Buna
gore Eskihisar-Topgular %19, Yenikapi-Yalova %3, Pendik-Yalova %2 ve Yenikapi-
Bandirma %1 oran ile arabali vapur ve feribot seferleri ile dis hatlarda 6nemli sayida

yolcunun ve ayn1 zamanda lastik tekerlekli araglarin tasindig hatlardir (Sekil 3.18).

Yolcu Vapuru (Sehir hatlar)

Su yiizeyleri ile iki ayr1 yakaya ayrilan Istanbul Metropoliten Alani’nda Bogaz, Halic ve
Dogu Yakasi’nin (Adalar dahil) Marmara Denizi kiyilar1 da olmak iizere toplam 54 adet sehir
hatlar1 iskelesi bulunmaktadir (Tablo 3.10, Sekil 3.19). Bu iskelelerin 25’1 Dogu Yakasi
kiyilarinda (Adalar dahil), 29’u Bati Yakasr’nda yeralmaktadir. istanbul Metropoliten
Alani’nda denizyolu yolculuklarinda en fazla yolcunun tasindig1 sehirhatlar1 yolcu vapurlar:
arasinda giinde ortalama en fazla yolcunun tasindigi hat Kadikdoy-Eminonii (Tarihi

Yarimada)-Karakoy’diir (Tablo 3.11).

Tablo 3.10 Istanbul’da Sehirhatlar1 iskeleleri (Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi A.S. 2008)

Anadolu Hisar1 Biiyiikdere Haskoy Kiigiiksu
Anadolu Kavagi Cengelkoy Haydarpasa Ortakoy
Arnavutkoy Cubuklu Heybeliada Pagabahce
Ayvansaray Tarihi Yarimada Istinye Poyrazkoy
Eminénii (Adalar)
Tarihi Yarimada Balat | Tarihi Yarimada Kabatas Rumeli Kavagi
Eminonii (Bogaz)
Barbaros H. Pasa Tarihi Yarimada Kadikoy (Besiktas, | Sarayburnu
Eminonii (Halig) Adalar)
Bebek Tarihi Yarimada Kadikdy (Eminénii, | Sariyer
Eminonii (Kadikoy) | Karakoy)
Besiktas Tarihi Yarimada Kandilli Sedef Adasi
Eminénii (Uskiidar)
Beykoz Emirgan Kanlica Sirkeci (Harem Arabali)
Beylerbeyi Eskihisar Karakoy Siitliice
Bostanci Eyiip Kartal Tokmakburnu
Burgazada Tarihi Yarimada Kasimpasa Uskiidar
Fener (Besiktas, Eminonii)
Biiyiikada Harem Kinaliada Uskiidar (Kabatas)
Kuzguncuk Yenikoy

Sehirhatlar1 vapurlarmi kullanarak Dogu Yakasi’'ndan Batr’'ya gecen yolcularin sayisi
Batr’dan Dogu’ya gecenlerin sayisindan fazladir. Boylesi bir durumun ortaya ¢ikmasinin
nedeni bir kistm yolcunun aksam doruk saatlerde lastik tekerlekli toplu tasitlari tercih
etmesidir. 2005-2006 yillar1 arasinda sehirhatlariyla giinliik tagman yolcu sayisinda 2.500
yolcu gibi kii¢iik bir artis yasanmustir. Ozellikle Kabatas-Taksim finikiilerinin Kabatas
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Iskelesi ile baglantisinin kurulmasi, Kiiciiksu-Tokmakburnu, Kiiciiksu-Besiktas, Kabatas-
Uskiidar-Harem ve Eminonii-Besiktas-Kuzguncuk-Beylerbeyi-Cengelkdy sehirhatlarinin
devreye girmesinin Bogaz gecislerinde sehirhatlarini kullanan yolcu sayisina az da olsa etkisi

olmustur.
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Sekil 3.19 Istanbul’da sehirhatlar1

(Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi A.S. 2008 kaynagindan yararlanilarak hazirlanmistir)

Tablo 3.11 2005 yilinda yolcu vapuru hatlarma gore giinliik ortalama yolcu sayilari

(Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi A.S. 2005)

Hat Adx Yolcu sayis1
Kadikoy-Tarihi Yarimada Eminonii-Karakoy 29.216
Eminonii-Haydarpasa—Kadikoy 18.939
Uskiidar—Tarihi Yarimada Eminonii-Halig—Karakoy 16.786
Tarihi Yarimada Eminonii-Uskiidar 15.821
Tarihi Yarimada Sirkeci—Kabatag—Kadikoy—Bostanci—Adalar—Yalova 13.510
Karakoy—Haydarpasa—Kadikoy 12.662
Kadikoy—Begsiktas 9.064
Besiktas—Kadikoy 8.886
Uskiidar—Besiktas 4.043
Besiktas—Uskiidar 3.894
Bogaz Hatt1 2.775
Tarihi Yarimada Eminonii—-Kasimpasa—Fener—Balat—-Ayvansaray—Siitliice—Eytip 1.813
Haydarpasa—Tarihi Yarimada Eminonii—Karakoy 1.342
Bogaz Hatt1 (Ozel Gezi Hatt1) 995
Emirgan—Kanlica—A.Hisari—Kandilli-Bebek—Arnavutkoy 850
Kabatas—Uskiidar 629
Sartyer—Rumelikavagi—Anadolukavagi 601
Uskiidar—Kabatas 432
TOPLAM 142.256
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Deniz Otobiisii

Istanbul Metropoliten Alani’nda deniz otobiisleri Bat1 Yakasi’'nda 8 adet, Dogu Yakasi’nda 10
adet olmak iizere toplam 18 iskelede hizmet vermektedir. Ayrica Giiney Marmara kiyilarinda

10 yerlesmeye deniz otobiisii ile ulasim saglanmaktadir (Tablo 3.12, Sekil 3.20).

Tablo 3.12 Istanbul’da den'iz otobiisii iskeleleri
(Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi A.S. 2008)

Bati Yakasi Dogu Yakas1 Marmara
Avcilar Beykoz Avsa adasi
Bakirkoy Bostanci Armutlu
Biiyiikgekmece Burgazada Bandirma
Besiktas Biiyiikada Bursa
Istinye Heybeliada Cinarcik
Kabatag Kadikoy Esenkoy
Sariyer Kartal Gemlik
Yenikapi Kinaliada Kumla
Maltepe Marmara adasi
Pendik Yalova

KARADENIZ
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Sekil 3.20 Ista}nbul’da deniz otobiisii hatlari (sol: i¢ hatlar, sag: dig hatlar)
(Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi A.S. 2008)

Istanbul Deniz Otobiisleri tarafindan isletilmekte olan ve kentici denizyolu sistemleri arasinda
ortalama %10 oraninda kullanim payma sahip olan deniz otobiisleri ile Istanbul’da giinliik
ortalama 26.000 civarinda yolcu tasmmaktadir. Deniz otobiisii iskeleleri icinde sehirici
hatlarda yolcu sayilarinin yogunlastigi iskeleler Bat1 Yakasi’nda Tarihi Yarimada’da Yenikap1
ile Bakirkoy ve Kabatas Dogu Yakasr’nda ise Kadikoy, Bostanci, Kartal’dir (Istanbul Deniz
Otobiisleri Isletmesi A.S. 2008). Istanbul Metropoliten Alan1 i¢inde 6zellikle Marmara Denizi

kiyisinda yeralan 6nemli iskeleler arasinda erisime destek veren deniz otobiislert;

¢ Bostanci-Kadikdy-Yenikapi-Bakirkoy,
¢ Bostanci-Kadikdy-Yenikapi,
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¢ Bostanci-Kabatas,

* Bogaz Hatty,

¢ Bostanci-Kabatas-Kadikdy-Bakirkdy-Avcilar,

¢ Pendik-Kartal-Maltepe-Bostanci-Kabatas-Bakirkdy-Avcilar,
e Kabatas-Kimali-Burgaz-Heybeli-Biiyiikada-Bostanci

hatlarinda isletilmektedir. Ayrica Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi seferlerinde i¢ hatlar
kapsaminda belirtilen ancak Istanbul Metropoliten Alanrnin disinda giiney Marmara
kiyisinda yeralan Yalova ile Kartal ve Bostanci iskelelerinden deniz otobiisii seferleri
gerceklestirilmektedir. Marmara Gemisi ile haftasonlar1 Sarayburnu-Marmara Adasi-Avsa

Adasi arasinda sefer diizenlenmektedir. Diger deniz otobiisii dis hat seferleri;

¢ Bostanci-Yenikapi-Armutlu Tatil Koyii-Armutlu,
¢ Yenikapi-Marmara Adasi-Avsa Adasi,

¢ Bostanci-Esenkdy-Cinarcik,

e Kadikoy-Esenkdy’diir.

Araba Vapuru ve Hizh Feribot

Istanbul Metropoliten Alani’nda sehir hatlarina bagli araba vapuru ve feribot seferleri kentici
deniz ulasimina hizmet vermekte olan Sirkeci-Harem hatt1 ile sehirlerarasi deniz ulasima
hizmet vermekte olan Eskihisar-Topgular, Yenikapi-Bandirma, Yenikapi-Yalova ve son
yillarda hizmete agilmis olan Pendik-Yalova, Yenikapi-Bursa hatlarinda isletilmektedir (Sekil
3.21). Sirkeci-Harem ve Eskihisar-Topgular hatlar1 Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, diger hizl

feribot (arabal) seferleri ise Istanbul Deniz Otobiisleri isletmesi tarafindan isletilmektedir.

KARADENIZ
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Sekil 3.21 Istanbul’da IDO’ya bagli hizli feribot hatlar1 (IDO A.S., 2008)
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Sirkeci-Harem hatt1 Ozellikle kenti¢i trafiginde arabali Bogaz gecisine hizmet verirken
Eskihisar-Topgular hatt1 istanbul Metropoliten Alan1 Anadolu’nun batisindaki kentlerle
baglayan karayolu trafigine alternatif olup, izmit Korfezi'ni dolasmadan Giiney Marmara
kiyilarina dogrudan erisimi saglamaktadir. Bu nedenle birinin kenti¢ci digerinin ise
sehirleraras1 hatlarda hizmet vermesi yolcu sayilar1 ve ara¢ sayilarinda ters oranti
yaratmaktadir. Buna gore Eskihisar-Topgular hattinda ara¢ sayisi yolcu sayisina gore acikca
yiiksektir, Sirkeci-Harem hattinda ise yolcu sayisi ara¢ sayismin ii¢ katidir (Tablo 3.13).
Eskihisar-Topgular arabali vapur seferleri Istanbul Metropoliten Alani’nin sehirlerarasi
arabali denizyolu tasimaciliginda agirlikli olarak tercih edilen hattir (Sekil 3.22). Bunda hizli
feribotlarda araba tasimaciliginin iicret bakimindan yiiksek olmasi ve dolayisiyla sefer
sayilarinin giin i¢inde yalnizca belirli saatlerde yapilmasi, buna karsilik Eskihisar-Topcular
arabali vapur seferlerinin 24 saat boyunca siirekli gerceklestirilmesi onemli bir etkendir.
enikapi-Bursa, Yenikapi-Bandirma, Yenikapi-Yalova ve Pendik-Yalova hatlarinda
haftasonlar1 ve yaz aylarinda Marmara Denizi’nin giiney sahillerine ve Ege, Akdeniz
bolgelerine yonelen seyahatlerin artmasi nedeniyle ek seferler diizenlenmekte olup, mevcut

seferlere bir veya iki sefer daha eklenmektedir.

Tablo 3.13 2005 yilinda Istanbul’da feribot iskelelerine gore giinliik ortalama yolcu ve arag
sayilar1 (IDO A.S., 2005)

Hat Adi Yolcu Sayis1 Arac Sayisi
Tarihi Yarimada Sirkeci-Harem 3.809 1.377
Harem-Tarihi Yarimada Sirkeci 3.990 1.046
Topcular 412 3.800
Eskihisar 441 3.793
Toplam 8.652 10.016

5%
8%

12%&

DO Eskihisar-Topgular
B Sirkeci-Harem

O Pendik-Yalova

O Yenikapi-Yalova

B Yenikapi-Bandirma

57%

Sekil 3.22 Sehirleraras1 ve yakalararasi hatlara gore tagman arag sayisi, 2007
(Istanbul Valiligi, 2008)
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Motor

Istanbul kentici yolcu tasimaciliginda deniz otobiisleri ve sehir hatlar1 disinda tagimacilik
yapan ve 6zel kisilerce isletilen deniz motorlart TURYOL ve DENTUR-Avrasya olmak iizere
iki ayr1 kooperatif ve Istanbul Yolcu Tasiyan Deniz Dolmus Nakil Vasitalar1 Esnaf Odasi
biinyesinde faaliyet gostermektedirler. Istanbul’da deniz motorlarmin isletildigi iskeleler
asagidaki tabloda belirtilmektedir (Tablo 3.14). Istanbul’da deniz motorlariyla tasman yolcu
sayis1 2006 yilinda 95.000 civarindadir (IBB 2007-2011 Stratejik Planlama Raporu:77).
Kooperatiflere ait hatlar ve tasima karakteristikleri tablo 3.15 ve tablo 3.16’da verilmektedir.
TURYOL biinyesinde kapasiteleri 150 ila 903 yolcu arasinda degisen 60 adet deniz motoru

mevcut olup toplam kapasite 25.837 yolcu/seferdir.

Tablo 3.14 istanbul’da sehiri¢i motor hatlarmnn isletildigi iskeleler
(TURYOL, DENTUR-Avrasya Grup, Yoltur -Den. Nak. Es. Od.-, 2008)

TURYOL DENTUR-Avrasya Den. Nak. Es. Od.
Cayirbagi Bebek Eminonii (Tarihi Yarimada)
Haydarpasa Besiktas Eyiip
Kabatas Kabatas Kasimpasa
Kadikdy Uskiidar Bogaz Hatt1
Karakéy Eminonii (Tarihi Yarimada)
Eminonii (Tarihi Yarimada)

Tablo 3.15 DENTUR Avrasya Kooperatifi'ne ait hatlar ve isletme 6zellikleri
(IBB 1. Kentici Ulagim Surasi, 2002:88)

Uskiidar—Besiktas Uskiidar—Kabatas | Bebek-Eminonii TOPLAM
Sefer Siiresi 6 — 7 dakika 6 — 7 dakika 1 Saat
Sefer Siklig1 | Zirve saatlerinde 3 dk | Zirve saatlerinde 5 dk 1 Saat
Yolcu Sayisi 38.000 kisi/giin 4.500 kisi/giin 140 kisi/giin 42.640 kisi/giin

Tablo 3.16 TURYOL Kooperatifi’nin tasidig1 ortalama giinliik yolcu sayis1 (yolcu / giin)
(IBB 1. Kentici Ulagim Suras1 Raporu, 2002)

Iskele Motor Sayis1 | Tasinan Yolcu | Doluluk Oram | Kullamlmayan
Sayisi %o Kapasite %

Kadikoy 6 2.755 13,7 86,3
Haydarpasa 6 2.445 12,1 87,9
Cayirbagi 5 3.164 36,1 63,9
Uskiidar 6 7.638 30,0 70,0
Karakoy 11 2.882 6,7 93,3
Eminonii (Tarihi Yarimada) 11 10.687 25,2 74,8
Toplam/Ortalama 45 29.569 20,6 79,4
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3.2.3 istanbul Tarihi Yarimada’da Mevcut Ulasim

Istanbul Metropoliten Alam biitiiniinde calisilan ulasim ve kademelenmesi tezin bu
boliimiinde Tarihi Yarimada Olceginde ele alinmaktadwr. Tarihi Yarimada Silivri-Gebze
arasinda yayilan Istanbul Metropoliten Alan’’nda merkezi konumda yeralmaktadir (Sekil
3.23). Calisma alani olarak belirlenen ve Istanbul Metropoliten Alani iginde yeralan Tarihi
Yarimada; Catalca Yarmmadasi’nin giineydogu ucunda, kuzeyinde Hali¢, dogusunda Istanbul
Bogazi, giineyinde Marmara Denizi ve batisinda Ayvansaray ile Yedikule arasinda kalan eski

kent surlari ile ayrildig1 Zeytinburnu ve Eyiip ilceleriyle cevrilidir (Sekil 3.23).

Tarihi Yarimada’nmin Emindnii bolgesi, Beyoglu, Sisli, Besiktas ve Zincirlikuyu-Levent-
Maslak aks: ile bugiin Istanbul Metropoliten Alanr’nin merkezi is alanini (MIA)
olusturmaktadir. Ayrica Tarihi Yarimada biitiinii konumu, ulasim iligkileri, tarihsel siirecten
gelen unsurlar1 ve ayni zamanda sahip oldugu zengin degerleri bakimindan Istanbul
Metropoliten Alanr’nin ticaret, kiiltiir, yonetim, egitim ve saglik hizmetlerinin yeraldig:

onemli bir odagi durumundadir.
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Sekil 3.23 Tarihi Yarimada’nimn Istanbul Metropoliten Alan i¢cindeki konumu
(C. Hamamcioglu tarafindan IBB’ye ait 2008 yilinda olusturulan yeni ‘Istanbul ili Tlge
Sinirlar1 Haritasr’ndan yararlanilarak hazirlanmistir)

Ucg tarafi su yiizeyleri ile cevrili yarimadada Sarayburnu’nun gerisinden baglayarak Hali¢’e
paralel kuzeybat1 yoniinde uzanan tepeler ile Aksaray’dan yine kuzeybati yoniinde devam
eden ve ikinci bir swrayr meydana getiren tepeler silsilesi ve aralarindaki vadiler Tarihi

Yarimada’nin belirleyici yiizey sekilleridir. Tarihsel siire¢ icinde Tarihi Yarimada'nin
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engebeli bir araziye sahip olusu keticinde dnemli yapilarin yerseciminde ve ulasim arterlerinin
belirlenmesinde onemli rol oynamistir. Ancak giiniimiize yaklastikca Tarihi Yarimada’nin bu
yiizey sekillerinin ortaya koydugu topografyaya uyumlu olarak ve tarihsel siire¢ igcinde
gelismis olan dokusu Onceleri yanginlarla, 1925°den itibaren 6zellikle 1950’1l ve 1960’11
yillarda kentici karayolu ulasim aginm gelisimini destekleyen yikici miidahalelerle degisime
maruz kalmistir. Bunun neticesi olarak bir¢ok tarihi eser ve sivil yapi tahrip edilerek
Yarmmada icinden giiniimiizde de metropoliten alana hizmet veren ve ¢ok seritli kenti¢i ana
giizergahlar (cadde, bulvar) olan Atatiirk Bulvari, Vatan, Millet, Fevzipasa caddeleri ile, sahil
kesiminde Kennedy, Ragip Giimiispala ve Ayvansaray caddeleri gecirilmistir (Sekil 3.24).

ISTANBUL BOGAZI

/10 L CADDES;

KENNEDY CADDESI

R I P MARMARA DENiZi TEPE

- ESYUKSELT
EGRISI

Sekil 3.24 Istanbul Tarihi Yarimada’da topografya ve mevcut karayolu agi
(C. Hamamcioglu tarafindan Tarihi Yarimada Koruma Amagh Nazim Imar Plam Raporu,
2003:4-129 kaynagmdan yararlanilarak hazirlanmistir)

1995 yilinda Kentsel, Tarihi, Kentsel Arkeolojik ve 1° Derece Arkeolojik Sit Alani olarak
belirlenen Tarihi Yarimada’nin ge¢miste oldugu gibi giiniimiizde de 6nemli dl¢iide ticaret ve
hizmet merkezi olma ©zelligini siirdiirmesi Suri¢i yerlesmesini karayolu, rayli sistemler ve
denizyolu gibi ulagim tiirlerinin toplandig1 ve sehirlerarasi giizergahlara ve metropoliten alana
baglandig1 bir merkez yapmaktadir. Giiniimiizde Tarihi Yarmimada metropoliten alanin
Yenikap1 Limami ve Sirkeci Tren Istasyonu baglantilar: ile kent disina baglandigi bir ulagim
odagi, transit alan ve transfer merkezi konumundadir. Toplu tagimacilikta Eminonii merkez

olarak kullanilmaktadir. Sahil yollari, Millet ve Fevzipasa caddeleri ile Atatiirk Bulvari
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Beyoglu-Taksim, Besiktas, Cevreyolu ve Bakirkdy yonlerinde, ayrica Eminonii’ne gelen
yolcularin Gaziosmanpasa ve BakirkOy yonlerine belediye ve ©0zel halk otobiisleriyle
aktarildiklar1 ana yollardir. Cekim giicli yiiksek, metropoliten alan ve hatta iilke 6lgeginde
hizmet veren ticaret ve hizmet islevlerinin yanisira boylesi transit ve transfer hareketleri

Tarihi Yarimada’da giin i¢inde yaya ve tasit trafigini yogunlastirmaktadir (Sekil 3.25).
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Sekil 3.25 Istanbul Tarihi Yarimada’da mevcut ve yapimi devam eden ulasim tiirleri ve

giizergahlar1 (C. Hamamcioglu tarafindan Tarihi Yarimada Koruma Amacli imar Plam

Raporu, 2004: 3-181, 3-183, istanbul Deniz Otobiisii Isletmeleri, Istanbul Ulagim A.S.
kaynaklarindan yararlanilarak hazirlanmigtir)

Yarimada’ya karayolu erisimi yaya, 6zel otomobil ve toplu tasima araglariyla; rayl sistemle
erisim TCDD banliyo hatti, hafif rayli sistem ve tramvayla; denizden erisim ise sehirhatlar:
yolcu vapurlari, deniz otobiisleri, araba vapuru ve dolmus motorlariyla saglanmaktadir.
Ayrica 2010 yilinda isletime agilmasi diisiiniilen Taksim-Yenikap1 yoniinden gelip gelecekte
Zeytinburnu yoniinde devam edecek olan metro ile Gebze-Halkali arasinda isletilecek ve

Tarihi Yarimada’dan gececek olan Marmaray projesinin yapimi devam etmektedir.

1996 yilinda Tarihi Yarimada’ya gelen ve giden toplam 1.6 milyon yolculugun %68’1
(yaklasik 1 milyon yolculuk) metropoliin Bat1 Yakasi, %17.2’si ise Dogu Yakasi ¢ikishdir.
Geriye kalan %15’lik oran ise Yarimada icinde gerceklesen yolculuklara aittir (Istanbul

Ulasim Ana Plan1 Sonu¢ Raporu, 1997:4-78). Buna karsilik Tarihi Yarmmada'nin irettigi
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(Yarimada disina ¢ikan) yolculuklarin %65.5°1 metropoliten alanin Batis1 Yakast'na, %?2.5’1
Dogu Yakasi’'na yonelmekte, %32’si Tarihi Yarmada icinde gergeklesmektedir (Istanbul
Ulasimmda Acil Eylem Plani, 1998:7). 2010 yili tahminlerine gore, Tarihi Yarimada’da
giinliik giris-cikis yapan yolculuklarin 1.3-1.4 milyon arasinda olacagi ve belirtilen bu
rakamm 3% ’linden fazlasmi metropoliten alanin Bati Yakas: ile ilgili yolculuklarin
olusturacagi, Dogu Yakasi ile ilgili yolculuklarin ise %8-11 arasina gerileyecegi tahmin

edilmektedir (Istanbul Ulasim Ana Plan1 Sonug Raporu, 1997).

Istanbul Metropoliten Alani iginde yeralan ilgelerin arasinda giin icinde karsilikli yogun trafik
ve yolcu hareketliligi (iiretim-cekim) gerceklesmektedir (Tablo 3.17 ve 3.18). 1996 yili
yolculuk cekim verilerine gore swrasiyla Tarihi Yarmmada (Emindnii, Fatih ilceleri), ile
Kadikoy, Uskiidar ve Umraniye ilceleri metropoliten alanda yolculuklarin en fazla
gerceklestigi ilgeler olmustur. Son on yilda (2006 yili itibariyle) ise Tarihi Yarimada toplam
yolculuk cekim degerleri agcisindan Gaziosmanpasa ve Kadikoy ilgelerinin ardindan iiciincii
siraya gerilemistir. Bu yondeki degisimde Tarihi Yarimada’da yolculuk ceken islevlerde ve
istthdamda az da olsa azalmanin yasanmasi, buna karsilik 6zellikle metropoliten alanin Bati
Yakasi’nda Gaziosmanpasa, Kiiciikcekmece, Bagcilar, Sisli, Bahgelievler ve Biiyiikcekmece,
Dogu Yakasi’'nda Umraniye, Kadikoy ve Uskiidar ilgelerinde niifus ve istihdam degerlerinin
artmasmin rol oynadig1 seklinde degerlendirilebilir (Tablo 3.17, 3.18 ve 3.19). Tim bu
degisimlere ve ev-is ¢ekim yolculuk degeri 1996-2006 yillar1 arasinda azalmasina ragmen
Tarihi Yarmmada Istanbul Metropoliten Alani icinde ilgeler arasinda en fazla is ¢ekiminin

gerceklestigi bolge olmayi siirdiirmiistiir (Tablo 3.19).

Tarihi Yarmmada yolculuk yaratimi acisindan 1996 yilinda Kadikoy, Gaziosmanpasa ve
Umraniye ilgelerinin ardindan dérdiincii sirada gelmistir (Tablo 3.17). Ancak 2006 yili ilgeler
bazinda yolculuk yaratimi (iiretim) degerlerine bakildiginda 1996 yilina gore neredeyse iki
kat1 artmasina ragmen siralamada yedinci siraya gerilemistir (Tablo 3.18). 2006 yil1 verileri
dikkate alindiginda Tarihi Yarimada'’nmn toplam iirettigi yolculuk degerinin 583.492’si
smirlar1 icinde gerceklesirken, 394.400’ii diger ilcelere yonelmektedir (Istanbul Ulagim Ana
Plan1 Hanehalk1 Arastirmasi, 2006:164-171).
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Tablo 3.17 1996 yilina ait toplam yolculuk iiretim ve ¢cekim degerlerine gore Istanbul
Metropoliten Alani’nda ilk on i¢inde siralanan ilgeler
(Istanbul Ulagim Ana Plan1 Sonug Raporu, 1997: 3-10,3-11)

Iiceler Toplam Yolculuk Iiceler Toplam Yolculuk

Yaratinm Cekim

(ev-is, ev-okul, ev- (ev-is, ev-okul, ev-

diger, diger) diger, diger)

1996 1996

Kadikoy 868.938 Tarihi Yarimada 1.387.701
Gaziosmanpasa 648.108 Kadikoy 773.758
Umraniye 585.093 Umraniye 590.533
Tarihi Yarimada 578.798 Uskiidar 589.461
Uskiidar 494.321 Sisli 474.062
Bahcelievler 493.550 Bakirkoy 469.308
Kiigiikgekmece 461.367 Kiiciikgekmece 395.842
Bayrampasa 371.218 Bahcelievler 379.327
Bagcilar 345.531 Gaziosmanpasa 363.678
Kartal 307.095 Besiktas 340.973
Tiim Ilceler 9.235.418 Tiim Ilceler 9.235.418

Tablo 3.18 2006 yilina ait toplam yolculuk iiretim ve ¢cekim degerlerine gore Istanbul
Metropoliten Alani’nda ilk on i¢inde siralanan ilgeler
(Istanbul Ulagim Ana Plani1 Hanehalk1 Arastirmasi, 2006:96)

Iiceler Toplam Yolculuk Iiceler Toplam Yolculuk

Uretim (Yaratim) Cekim

(ev-is, ev-okul, ev- (ev-is, ev-okul, ev-

diger, diger) diger, diger)

2006 2006

Gaziosmanpasa 1.550.231 Gaziosmanpasa 1.402.150
Umraniye 1.374.653 Kadikdy 1.282.480
Kadikoy 1.196.245 Tarihi Yarimada 1.228.069
Kiigiikgekmece 1.165.828 Umraniye 1.213.839
Bagcilar 1.157.875 Kiigiikgekmece 1.133.154
Uskiidar 1.113.400 Bagcilar 1.072.294
Tarihi Yarimada 977.892 Uskiidar 1.064.302
Bahcelievler 965.844 Sisli 949.703
Biiyiikgekmece 944.171 Bahcelievler 785.368
Pendik 823.559 Biiylikgcekmece 781.624
Tiim Ilgeler 20.924.133 Tiim Ilgeler 20.924.133

Tablo 3.19 1996-2006 yillarinda Istanbul Metropoliten Alani’nda ilgelerin ev-is yolculuk
cekim degerleri
(Istanbul Ulagim Ana Plan1 Hanehalk: Arastirmasi, 2006:164-165)

flceler Ev-is Cekim flceler Ev-Is Cekim
1996 2006
Tarihi Yarimada 762.518 Tarihi Yarimada 490.273
Kadikoy 475.714 Kiiciikgekmece 441.685
Umraniye 329.018 Sisli 420.072
Sisli 282.699 Umraniye 398.584
Uskiidar 270.431 Kadikoy 384.491
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2005 yil1 itibariyle Tarihi Yarimada’da yolculuklari sabah-aksam giris ¢ikis zirve saatlerinde
perde-kordon etiidleri ortalama degerlerine gore %73’ karayolu, %19.8’1 rayl sistemler ve
9%7.2’s1 denizyolu ile saglanmaktadir (Yardim, 2005) (Tablo 3.20, Sekil 3.26). Asagidaki
2005 yili yolculuklarin tiirel dagilimini gosteren tablo ve sekillerdeki verilerde Istanbul Tarihi
Yarimmada’da kullanilmakta olan ulasim tiirleri; karayolu, rayl sistemler ve denizyolu olmak

izere ayrilmaktadir.

Tablo 3.20 2005 yilinda istanbul Tarihi Yarimada’da zirve saatlerde gerceklesen yolculuklarm
tiirlere dagilimi (Yardim, 2005)

Karayolu Denizyolu Rayh Sistem Toplam
(yle/sa)| (%) |(yle/sa)| (%) | (yle/sa)| (%) | (yle/sa)| (%)
Sabah-Giris 87.915 68,6 13.735 10,7 26.477 20,7 128.127 | 100,0
Sabah-Cikis 64.630 81,1 2.020 2,5 13.085 16,4 79.735 100,0
Aksam-Giris 60.593 81,2 2.347 3,1 11.665 15,6 74.605 100,0
Aksam-Cikis 66.894 60,7 14.164 12,8 29.171 26,5 | 110229 | 100,0

Zaman-Yon

8% 2004 YILI 7% 2005 YILI
O Karayolu O Karayolu
@ Rayl Sistem @ Rayh Sistem
O Denizyolu O Denizyolu

Sekil 3.26 Istanbul Tarihi Yarmmada’da 2004 ve 2005 yil zirve saatlerde yolculuklarin
ortalama tiirel dagilimi
(C. Hamamcioglu tarafindan Yardim, 2005 verilerinden yararlanilarak hazirlanmistir)

Tablo 3.20’de goriildiigii tizere, Tarihi Yarimada’ya karayolu ile sabah-giris zirve saatlerde
%68’in lizerinde bir oranda gerceklesmektedir. Aksam c¢ikislarinda ise denizyolu ve rayh
sistemleri kullanma oranlarinda artig goriilmekte ve kismen karayolunu kullanma orani1 %60
seviyelerine diismektedir. Buna karsilik sabah zirve saatlerde ¢ikista denizyolunu kullanma
oram1 %?2.5 gibi oldukca diisiik degerlere gerilerken, karayolunu kullanma orani ise %80’in
tizerine ¢ikmaktadir. Sabah zirve saatlerde Tarihi Yarimada’dan c¢ikista denizyolu
kullaniminin dikkate deger bir oranda diisiik seyretmesinin Onemli nedenlerinden biri
metropoliten alan icinde istthdamin 2006 yili itibariyle Dogu Yakasi’'nda %29, Bat
Yakasi’nda ise %71 oraninda olmasidir (Gergek, Sengiil, 2007:85)
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a) Karayolu Ulasim

Tarihi Yarimada’ya ulasimda 2004 ve 2005 yillar1 arasinda Sekil 3.26’da belirtilen %35
oraninda kullanim artismin gerceklestigi karayolu ulasimi Theodosius Surlar1 tarafindan
Ayvansaray, Edirnekapi, Sulukule, Ulubathh Hasan Kapisi, Topkapi, Mevlana Kapi, Silivri
Kap1, Belgradkapi, Yedikule Sur ve Yedikule sahil, Hali¢ yoniinden ise Unkapani Kopriisii ve
Galata Kopriisii tizerinden toplam 12 giris ve ¢ikis noktasindan saglanmaktadir (Sekil 3.27).
Istanbul Metropoliten Alami biitiiniine hizmet eden ve ayn1 zamanda kentleraras1 karayolu
ulasimina hizmet veren D-100 Bati yOniinden yaklasarak Millet ve Vatan caddeleri ve

Ayvansaray iizerinden Tarihi Yarimada’ya baglanmaktadir.
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Sekil 3.27 Istanbul Tarihi Yarimada’da karayolu ulagim ag1 kademelenmesi ve karayolu
giris kapilar1 (C. Hamamcioglu tarafindan Erel, Yardim, Giirsoy, ve Yiiksel, 1998, Tarihi
Yarimada Koruma Amacglh Nazim Imar Plam Raporu, 2003, Yardim, 2005
kaynaklarindaki verilerden yararlanilarak hazirlanmistir)

2005 yilinda lastik tekerlekli tasitlarin sabah-aksam giris-cikis sayilarina gore en fazla
kullanilan kapilar (Tarihi Yarimada’ya giris noktalar1); Yedikule sahil, Ulubatli Hasan Kapisi,
Unkapani, Topkapi, Ayvansaray, Galata ve Edirnekapr’dir (Sekil 3.27, Tablo 3.21). Bu
noktalara baglanan ve Dogu-Bati dogrultusunda uzanan Kennedy, Fevzipasa caddeleri, hafif
rayli metro sisteminin gectigi Vatan caddesi, tramvay hattinin isletildigi Millet caddesi ile
Yarimada’yr iki parcaya bolen, Kuzey-Giiney dogrultusunda uzanan Atatiirk Bulvari iki

yonli, ¢ok seritli kenti¢i ana yollardir. Ayrica, Theodosius Surlari’nin hemen diginda Kuzey-
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Giiney dogrultusunda uzanan, Ayvansaray-Yedikule sahili arasinda Tarihi Yarimada’daki tiim

karayolu girislerine hizmet veren 10. Y1l Caddesi de 2x2 kenti¢i ana yol statiistindedir.

Tablo 3.21 2005 yilinda Istanbul Tarihi Yarimada’da zirve saatlerde karayolu tagitlarinim
trafigi” (Yardim, 2005)

: Zaman- . IETT- | Koriklii Servis Araglar S Kamyonet
AR W2 Yon ot OHO Otobiis Minibiis | Midibiis | Otobiis Minibis | - Dolmus Panelvan el
Babah 4714 10 0 220 54 14 0 35 370 5417
Girig
YEDIKULE Pabah 1032 4 0 78 5 2 0 18 124 1263
; Cikis
SAHIL o
sam 1715 6 0 45 5 4 0 12 217 2004
Giris
ks 4177 5 0 81 27 13 0 37 303 4733
Cikis
Selixd 1270 186 2% 131 28 7 0 0 123 1780
Girig
Sc‘fl’q"h 1463 150 20 158 18 8 0 9 144 1970
TOPKAPI Pl
sam 1340 161 15 129 2 4 0 0 112 1783
Giris
Al 1637 166 15 175 18 7 0 12 166 2196
Cikis
Stbely 3870 7 11 12 e 17 04 12 525 4757
Giris
%“l’ﬂa" 2892 70 I5 92 61 19 9% 0 473 3718
ULUBATLI Ak‘ 3
sam 3740 82 15 117 41 14 76 13 590 4688
Girig
Al 3159 74 11 08 83 16 93 0 492 3986
Cikis
Selixd 977 155 2 45 34 4 26 0 197 1640
Girig
Sé“l’ﬂah 993 180 3 59 33 5 224 0 199 1696
EDIRNEKAPI Ak‘ $
sam 929 161 4 42 40 4 217 0 163 1560
Giris
Al 1014 172 6 25 29 4 218 0 194 1662
Cikis
Stlizt 1639 55 4 196 18 7 0 4 401 2324
Girig
%"l’ﬂa" 988 52 5 152 14 10 0 4 01 1446
AYVANSARAY Ak‘ $
sam 976 41 6 136 10 4 0 2 293 1468
Girig
Al 1556 43 4 145 9 9 0 2 423 2191
Cikis
Selixd 2074 125 14 259 121 14 0 120 172 2899
Girig
Sabah
UNKAPANI pories 3225 248 20 186 66 9 0 99 25 4078
KOERUSU Aé‘f;? 2603 146 13 180 97 9 0 11 198 3357
Alsam 3180 178 18 131 59 12 0 91 207 3876
Cikis
Selied 1265 256 17 76 41 15 0 29 89 1788
Girig
Sabah
GALATA Fin 1486 9% 5 82 41 10 0 11 59 1790
L0 LYY Alspm 1329 218 17 33 21 4 0 10 101 1733
Giris
Al 1421 83 3 36 21 12 0 10 105 1691
Cikis
SC‘;E;’; 17407 860 74 1213 380 87 350 200 2052 22623
- Sabah
TARIHI i 13732 800 68 896 270 65 320 141 1754 18046
YARIMADA i
TOPLAM Gf;;“ 14067 815 70 751 252 45 330 148 1933 18411
"gi‘j;“ 17664 721 57 771 21 75 311 152 2275 22247

" Ticari taksi sayilar1 otomobil sayilarina dahil edilmistir. Cift katli otobiislerin oran1 % 5’in altinda olmas:
nedeniyle de koriiklii otobiis sayilari dahilinde verilmistir.
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Giiniimiizde metropoliin Bat1 Yakasi’nda (ayn1 zamanda Tarihi Yarimada’'nimn batis1 ve kuzey
batis1) yeralan Eyiip, Gaziosmanpasa ve diger ilcelerle iliskiyi saglayan hatli minibiis
giizergahlar1 Ulubath ve Edirnekap1’yr kullanmaktadir. Taksim-Yesilyurt dolmus giizergahi
Unkapan1 Kopriisii ve Yedikule Sahil girislerini kullanarak Aksaray iizerinden hizmet
vermektedir. Dolmuslarin kullandig1 diger giris-cikis noktalar1 ise Topkapi, Ulubatl,
Ayvansaray ve Galata Kopriisii’diir. Belgradkapi, Silivrikapt ve Mevlanakapi’da otomobil ve
servis minibiisii diginda tasit kullamlmamaktadir. IETT ve Ozel Halk otobiisleri Yedikule
Sahil, Topkapi, Ulubath, Edirnekapi, Ayvansaray ile Unkapani ve Galata kopriilerini
kullanarak Yarmmada’ya giris ve c¢ikis yapmaktadir. Koriiklii otobiisler ise Ayvansaray,
Edirnekapi, Ulubatl, Topkap1 ile Unkapam ve Galata kopriilerini kullanmaktadir. Otobiis ve
servis tasitlarinin en fazla kullandig1, yolcu dolulugunun en fazla oldugu girig-¢ikis noktalar1
Yedikulu Sahil, Topkapi, Ulubath ve Unkapani Kopriisii’diir. Ozellikle servis tasitlarnin bu
dort kapiyr kullanmasinda 6zel egitim alanlarinin diginda 6zellikle kamu hizmet alanlarinin
Yarimmada i¢indeki konumu, metropoliten alan ile iligkiler ve iist kademe yollar iizerinde

yersecmesi gibi konular dikkat ¢cekmektedir.

Tarihi Yarimada’ya sabah zirve saatlerde en yogun tasit girisi Bakirkoy istikametinden
gelerek Yedikule sahilden giris yapilan Kennedy Caddesi (5.417 tasit/saniye), Zeytinburnu,
Bayrampasa, Eyiip, Giingoren, Gaziosmanpasa istikametinden giris yapilan Ulubatli Hasan
Kapisi-Vatan Caddesi (4.757 tasit/saniye) ve Beyoglu yoniinden Unkapani Kopriisii ile
Atatiirk Bulvarr’na (2.899 tasit/saniye) olmak iizere toplam 22.623 tasit/saniye ulasimi
gerceklesirken, aksam Tarihi Yarimada’dan ¢ikista bu siralama degigsmemektedir ve toplam
22.247 tasit/saniye’ye ¢ikmaktadir (Tablo 3.21). Ayrica, sabah zirve saatlerde en fazla tasit
girisinin Yarimada’nin batisindan Yedikule sahil ve Ulubatli Hasan Kapis1 yoniinden, en fazla
tasit c¢ikisinin Unkapanit Kopriisii yoniinde gerceklesmesi Tarihi Yarmmada'nin trafik

yogunlugunda transit yolculuklarin 6nemli bir paya sahip oldugunu gostermektedir.

Tarihi Yarimada’da sabah zirve saatlerde en yogun tasit ¢ikisi Unkapani Kopriisii’nden
Beyoglu-Besiktas yoniinde (4.078 tasit/saniye), Ulubathh Hasan Kapisi’'ndan D-100 ve Rami
Kisla Caddesi ve Eski Edirne Asfalti ile Bayrampasa, Esenler, Giingéren yoniinde (3.718
tasit/saniye) ve Topkapi’dan Millet Caddesi ile Zeytinburnu yoniinde (1.970 tasit/saniye)
olmak iizere toplam 18.046 tasit/saniye gerceklesirken, aksam zirve saatlerde girisler Ulubath
Hasan Kapis1 (4.688 tasit/saniye), Unkapan1 (3.357 tasit/saniye) ve Yedikule Sahil (2.004
tasit/saniye) olarak siralanmaktadir ve toplam 18.411 tasit/saniye olarak gerceklesmektedir

(Tablo 4321). Tiim saatler ve yonler dikkate alindiginda, karayollarinda otomobil kullanimi
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yaklasik %75 degerine ulagmaktadir. Buna karsilik otobiis tasitlarinin orani ise %35’in
altindadir (Tablo 3.21). Bu durum Tarihi Yarimada’nin karayolu trafik yogunlugunda 6zel
otomobil kullaniminin agirlikta olmasmin 6nemli bir sorun oldugunu ortaya koymaktadir.
Ayrica “yapilan doluluk etiidleri sonucunda otomobillerin ortalama 1,7 yolcu/tasit doluluga

sahip oldugu belirlenmistir” (Yardim, 2006).

Tarihi Yarimada’da lastik tekerlekli toplu tasimaciligin en yogun olarak isletildigi ana yollar
sirastyla Atatiirk Bulvari, Fevzipasa Caddesi, Millet Caddesi, Avyansaray-Ragip Glimiigpala-
Kennedy caddeleri ve Ayvansaray-Yedikule sahili arasinda, surdisinda kalan 10. Yil
Caddesi’dir. Tarihi Yarimada’da hizmet veren ana yollar1 kullanan lastik tekerlekli toplu
tastma araclarimin yariya yakinmi servis tasitlari olusturmaktadir (Sekil 3.28). Servis
araglarmi strasiyla %31 oraninda IETT ve Ozel Halk Otobiisleri, %13 oraninda minibiis
tasitlari, %6 oranminda koriiklii ve c¢ift kath otobiisler ve %3 oraninda dolmuslar takip
etmektedir. Toplu tasimacilikta servis araglarinin yiiksek oranda isletilmesi bir sonraki baglik
olan “Istanbul Tarihi Yarimada’da Mevcut Hizmet Alanlar1” boliimiiniin konusuyla dogrudan
baglantilidir. Bu noktada Tarihi Yarimada’da metropoliten alana hizmet vermekte olan cok
sayidaki yonetim, saglik, egitim gibi kamu kurumlar: ile bu kurumlarda calisan personelin

ulasimina hizmet veren servis araglarinin kullanim oranini iligskilendirmek miimkiindiir.

2005 yili verilerine gore Tarihi Yarmmada’da otomobil, IETT ve Ozel Halk Otobiisleri ile
tasinan yolcularin oram1 % 76’dir (Yardim, 2005). Tasinan yolcu sayisinin yarisi otomobil
diger yaris1 ise otobiisleri kullanmaktadir. Yukarida belirtildigi gibi Yarimada i¢inde karayolu
trafiginin yaklasik %75’ini otomobiller olustururken, karayolu trafiginin %5’ini olusturan
otobiislerle de yolcularin yaklagik yarisinin tasgmmas: Tarihi Yarimada’daki ana yollarda

yasanan trafik yogunlugunun cok 6nemli nedenlerinden birini ac¢ikca ortaya koymaktadir.

6%

O IETT-OHO

13%

31% o

B Korukla
Otobiis

O Servis

O Minibii
\3% Minibiis

B Dolmus

Sekil 3.28 istanbul Tarihi Yarimada’y1 kullanan lastik tekerlekli toplu tastmacihiga hizmet veren
tagitlarin tiirel dagilimi
(Tablo 3.21°deki toplam degerler dikkate alinarak hazirlanmistir)
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Tarihi Yarimada’da yukarida belirtilen ana yollara dagitict ve toplayic1 gorevi yapan 2x1
seritli ikinci derece yollar asagida belirtilmektedir (Erel vd., 1998:14-15, Tarihi Yarimada
Koruma Amagl Nazim Imar Plan1 Raporu, 2003:4-337).

e | Numarali Yol: Yedikule Kapisi ile Beyazit’ta Ordu Caddesi’ni baglayan Yedikule—

Orgeneral Abdurrahman Nafiz Giirman—Kiigiik Langa—Hayriye Tiiccar: caddeleri,

2 Numarali1 Yol: Belgradkap: ile Aksaray’da Millet Caddesi’ne ulasan Hamza Mektebi
Sokak—Kocamustafapasa Caddesi,

3 Numarali Yol: Aksaray’da Mustafa Kemal Caddesi ile Eminonii’nii baglayan Ordu—

Yenigeriler—-Divanyolu- Alemdar-Hiidavendigar-Muradiye caddeleri,

4 Numarali Yol: Fevzipasa-Vatan-Millet ve Koca Mustafa Pasa caddelerini baglayan

Oguzhan-Kizilelma- Akdeniz caddeleri,

5 Numarali Yol: Millet Caddesi ile Koca Mustafa Pasa Caddesi’ni birbirine baglayan
Kiilliye-Mermer-Vezir ve Bagvekil caddeleri (Sekil 3.27).

Ana yollar arasinda tasit trafigini aktaran ikinci derece yollarin biiyiik bolimii siireklilik
gostermemektedir. Buna neden olarak topografik esiklere isaret etmek, ayrica Tarihi
Yarimmada’'nim kentsel sit alan1 olmas1 ve dolayisiyla karayolu aginin giiniimiiziin (yogun) tasit
trafigi icin tasarlanmadig1 gercegini hatirlamak yerinde olacaktir. Birinci ve ikinci kademe
yollarm haricindeki tiim yollar iigiincii ve daha alt kademe yollardir. Bu yollar topografik
kosullar, tarihi kent dokusu i¢cinde yeralma gibi nedenlerle tasit trafigi icin yeterli olmayan en

kesitlere sahip, organik ulagim agi oriintiisii 6zelliginde yollardir.

b) Rayh Sistemlerle Ulasim

Giiniimiizde Tarihi Yarimada Istanbul Metropoliten Alani’'nda farkli tiirde rayli sistemlerin
isletildigi ve kullanim yogunlugunun arttig1 bolgedir. Tarihi Yarimada’da isletilmekte olan

rayli sistemler ve istasyonlar1 asagida belirtilmektedir (Sekil 3.25):

e TCDD Banliyé hatti Tarihi Yarimada’da Sirkeci Ana Terminali’nden baslayip, Sur-i
Sultani icinden ge¢mekte ve Cankurtaran-Kumkapi-Yenikapi-Kocamustafapasa-
Yedikule istasyonu sonrasi1 Yarimada disina ¢ikarak Halkali Terminali’ne ulagmaktadir.

e Hafif Rayl Sistem Vatan Caddesi iizerinde Aksaray-Emniyet-Ulubath istasyonu sonrasi

Yarmmada disina ¢ikarak Esenler Otogari ve Atatiirk Havalimani’na ulagsmaktadir.
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¢ Tramvay Kabatas yoniinden gelip Galata Kopriisii iizerinden Tarihi Yarimada i¢inde
Eminonii-Sirkeci yoniinde Divanyolu, Yeniceriler, Ordu ve Millet caddeleri
istikametinde Giilhane-Sultanahmet-Cemberlitas-Beyazit-Universite-Laleli-Haseki-
Findikzade-Capa-Pazartekke = duraklar1  sonrasinda  Yarimada dismna  cikarak

Zeytinburnu’na ulasmaktadir.

TCDD Banliyo hatt1 Tarihi Yarimada’daki rayli sistemler arasinda zirve saatlerde sabah girig
ve aksam cikista %41’1n iizerindeki yolcu sayis1 orani ile en ¢ok kullanilan ulagim tiirtidiir
(Tablo 3.22). Bu yonlerde yaklasik 12 bin ylc/sa’lik hacim 6nemli bir talep oldugunu
gostermektedir. Zirve saatlerde sabah cikis ve aksam giriste ise hafif rayl sistem-HRS %40
civarinda yolcu/saat hacmi ile agirlikli olarak kullanilan ulasim sistemidir. Hafif rayl sistemi

ortalama %30 oranla kullanilan tramvay izlemektedir (Tablo 3.22).

Tablo 3.22 2005 yilinda istanbul Tarihi Yarimada’da zirve saatlerde rayh sistemlerle giris-cikis
yapan yolcu trafigi (Yardim, 2005)

Zaman- TCDD HRS TRAM-SUR TRAM- Toplam
Yon HALIC
(yle/sa) | (%) | (yle/sa) | (%) | (ylc/sa) | (%) | (yle/sa) | (%) | (yle/sa) | (%)
Sél:i? 11.826 | 447 | 7.166 | 27.1 | 6.820 | 25.8 | 665 | 2.5 | 26.477 | 100.0
Sé?ﬁ'; 2568 | 19.6 | 5486 | 41.9 | 4260 | 32.6 | 771 | 59 | 13.085 | 100.0
A('gil‘; 2996 | 257 | 4518 | 387 | 3380 | 290 | 771 | 6.6 | 11.665 | 100.0
A(';‘f;‘; 12.155 | 41.7 | 10.102 | 34.6 | 5.780 | 19.8 | 1.134 | 3.9 | 29.171 | 100.0

Yapim siirmekte olan ve 2010 yilinda isletilmeye agilmasi diisiiniilen, 70.000 ylc/sa./tek yon
kapasiteye sahip olacak Taksim-Tarihi Yarimada Yenikapi metrosu ile Tarihi Yarimada’da
Havalimani-Aksaray arasinda calisan hafif rayli metro sistem hattinin Yenikap1’ya uzatilmasi
ve ayrica 75.000 ylc./sa./tek yon kapasiteye sahip olacak Marmaray hatt1 ile Tarihi
Yarmmada’nin metropoliten alanin farkli kesimleriyle olan erisim iligkisi yiiksek oranda
artacaktir. Kurgulanan ve insaati devam etmekte olan rayli sistem giizergahlarimin Tarihi
Yarimada’da bulusmasi arazi kullanimin yanisira, gelecekte de insan hareketi yogunluklarmin

Yarimada biitiiniinde siireceginin gostergesidir.
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¢) Denizyolu Ulasim

Tarihi Yarimada’da istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi’ne (IDO) bagl deniz otobiisleri ve
TURYOL’un islettigi deniz motorlar1 kenti¢ci deniz ulasimimna hizmet vermektedir. Tarihi
Yarimada’da deniz ulasimimi 6nemli oranda gergeklestiren Sehirhatlar1 Isletmeciligi’ne bagl
calisan sehirhatt1 vapurlar1 2005 yilinda IDO’ya devredilmistir Bu durum Istanbul’un kentici

deniz ulasiminda Istanbul Deniz Otobiisleri Isletmesi’nin payin1 biiyiik oranda artirmistir.

Yarimada’daki iskeleler ve hatlar sunlardir (Sekil 3.25);

e SH Balat Yolcu Iskelesi (Fener, Ayvansaray, Siitliice, Eyiip, Kastmpasa, Eminonii,
Uskiidar hatti),

e SH Eminonii Yolcu Iskelesi (Bostanci, Kadikoy, Harem, Uskiidar, Bogaz hatlari),

e DO Emindnii Yolcu Iskelesi (Bostanci, Kadikdy, Bakirkody, Avcilar hatlari),

e TURYOL Eminénii Yolcu Iskelesi (Kadikdy, Karakdy, Uskiidar, Haydarpasa hatlari),

e SH Sirkeci Arabali Vapur Iskelesi (Harem hatt1),

e SH Sirkeci Yolcu Iskelesi (Bostanci, Adalar, Yalova, Cinarcik hatlarr)

e DO Yenikap1 Yolcu Iskelesi (Bostanci, Kadikdy, Bakirkoy, Avcilar, Bandirma,
Yalova, Cmarcik, Esenkdy, Armutlu, Avsa, Mudanya hatlarr)

Eminonii’'nden Uskiidar, Kadikdy, Adalar ve Bogaz’a sehirhatlar1 yolcu vapur seferleri,
Kadikdy ve Bogaz’a deniz otobiisii seferleri, Harem’e arabali vapur seferleri, Uskiidar,
Kadikdy ve Karakdy’e motor seferleri, Bogaz’a, Adalar’a ve Hali¢’e gezi vapuru ve tekne
turlar1 yapilmaktadir. Ayrica Sirkeci-Sarayburnu’ndan kentleraras: feribot seferleri ve
Yenikapi’dan Bogaz turu motor seferleri yapilmaktadir (Tarihi Yarimada Koruma Amach

Nazim Imar Plan1 Raporu, 2003:4-341).

Yarimada’nin denizyolu ulasiminda yolcu tagimaciligi en fazla sehirhatlar1 yolcu vapurlari ile
yapilmaktadir. Sehirhatlar1 yolcu vapurlarini sirasiyla deniz otobiisleri ve deniz dolmus
motorlar1 takip etmektedir. Sabah zirve saatlerde Tarihi Yarimada’dan ¢ikista deniz otobiisleri

sehirhatlar1 vapurlarina gére daha fazla yolcu tagimaktadir (Tablo 3.23).

Yenikapt ve Sirkeci yolcu iskelelerinden Giiney Marmara kiyilarindaki yerlesmelere
kentleraras1 seferler diizenlenmektedir. Tarihi Yarimada’daki diger yolcu ve araba vapuru
iskeleleri metropoliten alan icindeki iskelelere baglantili seferlerle denizyolu ulasimina hizmet

vermektedir. Bu durum Yenikap1 ve Eminonii-Sirkeci iskelelerini gerek sehirlerarasi gerekse
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metropoliten alan denizyolu ulasiminda iki onemli odak yapmakta, transit yolcu yiikil

Yarimmada’nim ulagim sistemine (karayolu ve rayl sistemler) ek yiik getirmektedir.

Tablo 3.23 2005 yilinda istanbul Tarihi Yarimada’ya zirve saatlerde denizyolu ile giris-gikis
yapan yolcu trafigi (Yardim, 2005)

Zaman-Yo6n Yolcu Vapuru Deniz Otobiisii | Motor (Turyol) Toplam

(ylc/sa) (%) (ylc/sa) (%) | (ylc/sa) (%) (yle/sa) | (%)
Sabah-Giris 9.323 67.9 1.659 12.1 2.753 20.0 | 13.735 | 100.0
Sabah-Cikis 692 34.3 1.124 55.6 204 10.1 2.020 | 100.0
Aksam-Giris 1.549 66.0 514 21.9 284 12.1 1.347 | 100.0
Aksam-Cikis 9.635 68.0 2.413 17.0 | 2.116 14.9 | 14.164 | 100.0

3.3 istanbul Tarihi Yarimada’da Mevcut Hizmet Alanlar

Tezin bu boliimii iki asamadan olugsmaktadir. Birinci asamada Tarihi Yarimada’daki hizmet
alanlarmi olusturan ticaret, ulagim, konaklama ve donat1 alanlarmin (yonetim, egitim, saglik,
sosyo-Kkiiltiirel donatilar, agik ve yesil alanlar, dini tesisler) yersecimlerini etkileyen hususlar,
tarihsel siirec, yakin ge¢cmiste ortaya ¢ikan gelismeler ve mevcut durum ortaya konulmaktadir.
Ikinci asama tezin alan calismasina iliskin problem tanimlamasi ve aciklamalar dogrultusunda
Istanbul Tarihi Yarimada’da yeralan hizmet alanlar1 kapsamindaki donati alanlarmdan
yOnetim, egitim ve saglik tesis alanlarimin ‘metropoliten alan dl¢eginde’ ve ‘semt Olceginde’
hizmet veren olmak iizere, 2007 yilinda alan ¢alismasi kapsaminda gerceklestirilen ¢aligmalar
da gozoniinde bulundurularak, sozkonusu hizmet-donati alanlarmin ayrintili tespiti ve

konumlarinin ulagim iligkileriyle baglantili olarak belirlenmesi konularini icermektedir.

Gecmiste diinya imparatorluklarina baskentlik yapmis olan Istanbul (bugiinkii Tarihi
Yarimada) jeopolitik konumu ve ulasim iligkileriyle yonetim merkezi, ekonomik merkez,
kiiltiir ve sanat merkezi, ulasim merkezi olma gorevlerini siirekli korumustur. Bu islevleri
yerine getirmek iizere Tarihi Yarimada hizmet yapilarinin 6zenle insa edildigi, yogun olarak
bu tiir yapilarla bezenmis bir kentsel alan olarak belirmektedir. Tarihi Yarimada’da yeralan

hizmet alanlarinin tiirleri asagida belirtilmektedir (Tablo 3.1). Bunlar;

Ticaret Alanlar1
Konaklama Alanlar1

Teknik Altyap1 ve Ulasim Alanlar:

el N

Donat1 Alanlari
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® YoOnetim Alanlari

e Egitim Alanlar1

e Saglk Alanlar1

e Sosyal-Kiiltiirel Alanlar1
e Acik ve Yesil Alanlar

e Dini Tesislerdir.

Yarimada’nin 1562.6 hektar olan toplam alaninin 1141.9 hektarin1 (%73.4) hizmet alanlar:
olusturmaktadir. Geriye kalan 420.7 hektarlik (%26.6) alanin biiyiik boliimiinii ise konut ve
imalathane alanlar1 kapsamaktadir (Tablo 3.1). Konut alanlar1 Tarihi Yarimada'nin %’ tinii

olusturmaktadir.

Ticaret Alanlar

Tezin kavramsal boliimiinde ‘kentsel hizmet alanlar’’ bashgi altinda agiklandig: iizere
kentlerde yeralan merkez islevlerinden biri ticaret alanlaridir. Ge¢miste Istanbul’un ticaret
merkezi Tarihi Yarimada’nin Emindnii bolgesinde Kapali Carsi, Hanlar Bolgesi ve cevresi
olmustur. Giiniimiize dogru Yarimada ticaret merkezi olma 6zelligini geliserek siirdiirmiistiir
ve Istanbul Metropoliten Alan’nin ticaret merkezi durumundadir. Ayrica dzellikle Eminonii
bolgesinde yeralan ticaret alanlar1 Yarimada’nin tarihsel kimliginin ve hafizasinin bir
parcasidir. Ticaret alanlarinin 6nemli bolimii Beyazit, Dayahatun, Mercan, Tahtakale,
Riistempasa, Sururi, Molla Fenari, Hobyar, Alemdar, Yavuz Sinan, Sar1 Demir mahalleleri ile
Mesihpasa, Kemalpasa, Balabanoglu, Mimar Kemal, Mimar Hayrettin, Emin Sinan
mahallelerinin Divanyolu ve Ordu Caddesi’ne bakan boliimlerinde, Kumkap1 Meydani ve
cevresinde, Katip Kasim Mahallesi’'nin Mustafa Kemal Pasa Caddesi’ne bakan yap1
adalarinda, Aksaray cevresinde ve IMC bloklarinda yeralmaktadir. Ayrica uzmanlasmanin
oldugu Tarihi Yarimada’nin ticaret alanlarinda Hanlar Bolgesi, Tahtakale, Sultanhamam ve
Unkapan1 toptan ve perakende ticaret alani, Gedikpasa ve Beyazit tekstil ve deri iiriinleri
imalatimin ve ayni zamanda ticaretinin yapildigi, Kapali Cars1 ve ¢evresi altin, giimiis gibi
degerli esyalarin atdlyelerinin bulundugu ve ticaretinin yapildigi bolgelerdir. Gec¢miste
Hali¢’teki iskele ve limanlara yakin konumda yeralan ve ilerleyen donemlerde demiryolu ile
baglantist kurulan Tarihi Yarimada’nin Eminonii ve Sirkeci disinda ticaret alanlar1 daha ¢ok
Fevzipasa, Millet, Vatan caddeleri gibi 1950’1i yillardan sonra acilan ana yollar ve bu yollar1
dik olarak kesen ve birbirine baglayan ikinci kademe yollar olan Akdeniz, Oguzhan ve Kizil

Elma caddeleri boyunca yerse¢mektedir (Sekil 3.29). Tarihi Yarimada’daki yalnizca ticarete



129

yonelik eylemlerin gerceklestirildigi alanlarm toplami 113 hektardir ve toplam alan igindeki

pay1 %7.2’dir (Tablo 3.1).

Tarihi Yarimada biitiiniinde yalnizca ticaret eylemlerinin gerceklestirildigi alanlar disinda
ticaret+konut, ticaret+konaklama ve ticaret+imalat alanlar1 da bulunmaktadir. Ticaret+konut
alanlar1 Siileymaniye, Molla Hiisrev, Kalenderhane, Katip Kasim, Nisanca, Muhsine Hatun,
Sehsuvar, Yal, Cakiraga, Kirkcesme, Hiisambey, Sofular mahallelerinde, Piyer Loti Caddesi
boyunca, Karagiimriik, Fener, Balat, Kiiciik Mustafa Pasa, Samatya, Mevlana Kap1 gibi semt
merkezleri ile ikinci ve daha alt kademedeki cadde ve sokaklarin cevresinde gelisme
gostermektedir (Sekil 3.30). Tarihi Yarimada biitiiniinde toplam 70.2 hektar alana yayilan
ticaret+konut alanlarinin toplam alan i¢cindeki payr %4.6’dwr. Ticaret+imalat alanlar1 ise 8.8
hektardir ve toplam alan i¢indeki orami %0.6’dir (Tablo 3.1). Tarihi Yarimada’daki
ticaret+konaklama alanlar1 toplam 25.1 hektardir ve Yarimada’nin %4.9’unu olusturmaktadir

(Sekil 3.31).
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Sekil 3.29 Tarihi Yarimada’da mevcut perakende ve toptan ticaret alanlarmin dagilim
(Tarihi Yarmmada 1/5.000 Olgekli Koruma Amacli Nazim Imar Plan1 Raporu, 2003:4-305)
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Sekil 3.30 Tarihi Yarimada’da mevcut konut+ ticaret alanlarmin dagilim
(Tarihi Yarimada 1/5.000 Olgekli Koruma Amacli Nazim Imar Plan1 Raporu, 2003:4-308)
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Sekil 3.31 Tarihi Yarimada’da mevcut ticaret+konaklama alanlar: dagilimi
(Tarihi Yarmmada 1/5.000 Olgekli Koruma Amacli Nazim Imar Plan1 Raporu, 2003:4-310)

Konaklama Alanlan

Istanbul’un tarihi ve kiiltiirel mirasmnin onemli boliimiinii barindiran Tarihi Yarimada bir
prestij alani olarak giiniimiizde de metropoliten alan ve iilke etki alanina sahip ¢ok sayida
kamu ve 0Ozel hizmet donatisin1 biinyesinde bulundurmasinin yanisira kokli gecmisi ile

onemli bir ticaret ve kiiltiir merkezidir. Kente gelen ziyaretcilerin Yarimada’ya yonelmesi ve
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tarihi ¢evre icerisinde konaklama talebi, tarihi ¢evrelere artan ilgi, ziyaretleri ve konaklamay1
metropoliten alan ve lilke Ol¢egini asan, uluslararasi Olgekte verilen bir tiir hizmet haline
getirmektedir. Bu baglamda konaklama alanlar1 ilerleyen siiregte Tarihi Yarimada’da onde

gelen islev alanlarindan biri olma yoniinde gelismektedir.

Glinlimiizde Tarihi Yarimada’da ii¢ ayr1 hedef kitlesine sahip konaklama birimleri ve
yersectikleri bolgeler bulunmaktadir. Bunlar; tekstil {iiriinleri agirhikli bavul ticaretinin
yapildig1 Laleli bolgesi, Anadolu’dan gogle gelen kisilerin konakladigi birimlerin (bekar
odalar1) bulundugu Hocapasa, Siileymaniye ve Istanbul’a kiiltiirel, toplant1 ve turizm amagh
eylemler icin gelen kisilerin konaklama mekanlariin yeraldigi Sultanahmet, Binbirdirek ve

Cankurtaran’dir.

Eminonii bolgesinde toptan ve perakende ticaret alanlari, imalathaneler yeralmakla birlikte
1990’11 yillardan itibaren Laleli kesimi Dogu Avrupa iilkelerine tekstil ve deri mamiilleri
thracat1 merkezi durumuna gelmis ve is i¢in gelen ziyaret¢ilerin konaklamasi icin yine ayni
bolgede bircok otel hizmete agilmistir. Ancak gergeklesen ekonomik eylem bdolgede rant
degerlerini artirmig, konut alanlar1 yogun baski altinda kalmis ve iskan niifusu azalma

egilimine girmistir.

Tarihi Yarimada’daki yalnizca konaklama hizmeti veren tesis alanlar1 Laleli’de Ordu Caddesi
tizerinde, Sultanahmet ve Cankurtaran’da, Millet Caddesi ilizerinde Topkapi civarinda ve
Vatan Caddesi ilizerinde bulunmaktadir. Bununla birlikte son yillarda Hocapasa ¢evresinde de
yurt disindan gelen ziyaretcilerin konaklamasina yonelik oteller gelisme gostermektedir. Bu
bolgelerdeki konaklama birimlerinin toplam alan biiyiikliigii 4.3 hektardir ve bu rakam
Yarimada’nin %0.3’iinii  olusturmaktadir (Tablo 3.1). Bunlarin yamsira Yarimmada’da
konaklama+konut alanlar1 da yine agirlikli olarak Sultanahmet ve Cankurtaran cevresinde
yeralmaktadir. Pansiyon ve ev pansiyonu tarzindaki tesislerin yogunlastigi bu bolgeler toplam

5.7 hektardir ve Yarimada’nin %1.1°lik alanin1 kaplamaktadir.

Teknik Altyapi ve Ulasim Alanlar

19. yiizyila kadar Istanbul’da kentici ulasimi karada hayvan iizerinde, hayvanlarm cektigi
araclar ve yaya olarak, ayrica denizyolu ulasimi ile saglanmustir. 19. yiizyilin sonlarindan
itibaren kentiginde atli tramvay giizergahlariin gelismesini kentleraras: ve uluslararasi yolcu
ve yiik tasimaciliginda Istanbul’'u Avrupa’ya baglayan demiryolunun Avrupa kitasindaki son

noktast olan Sirkeci Tren Garr’nin ingas1 ve ayrica Hali¢’in liman 6zelligini zaman i¢inde
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Karakoy kiyisindaki Salipazar1 Limani’na ve Dogu Yakasi’'nda Haydarpasa Tren Garr’yla
baglantili Haydarpasa Limani’na devretmesi izlemistir. Sirkeci Tren Gari1 ve demiryolu
giizergahinin ardindan Tarihi Yarimada, tiim diinyada oldugu gibi, Istanbul’da da gelisen
ulasim teknolojileri i¢in gerekli yol, sehiri¢i toplu tasima ve kentlerarasi terminallerin insa
edildigi ve 3.2.1°de “Istanbul’da ulagimin tarihsel siire¢ iginde gelisimi” alt basliginda
aktarilan kenti¢ci ve kentlerarast ulasim alanindaki yatirimlar ve gelismeler dogrultusunda

zamanla tiim Istanbul’un ulagim aktarma merkezi durumuna gelmistir.

1940’11 yillarda Prost’un Istanbul igin hazirladig: planda 6nerildigi iizere, Tarihi Yarimada nin
giineyinde Yenikapi’da karayolu ve demiryolu baglantili kentlerarasi yolcu limaninin ingaasi
sonrasinda Yarmmada icinde lastik tekerlekli tasitlar icin biiyiik alanlar1 kaplayan, tarihi
dokuyu ve meydanlar1 ortadan kaldiran, mahalleleri parcalayan cok seritli yollar insa
edilmistir. Karada cok seritli yollarin insasinda yine ayn1 planda alinan kararlar dogrultusunda
sanayi alami olarak belirlenen Halic ve cevresinde fabrikalarin ve atdlyelerin yapilmasi,
kentleraras1 demiryolu, denizyolu ve karayolu yolcu ve yiik tasima terminallerinin Tarihi
Yarimmada’da yerse¢cmesi gibi nedenler bulunmaktadir. Giiniimiizde de birinci kademede
hizmet veren bu yollar; Atatiirk Bulvari, Mustafa Kemal Pasa, Fevzipasa, Vatan, Millet
caddeleri ve Atatirk Hava Limani-Yesilkoy yoniinden gelip Sarayburnu’ndan dolasarak
(Hali¢ tizerindeki kopriilerle Besiktas, Taksim yoniine) Eyilip yoniine devam eden ve tiim
Yarimada’nin sahilini kateden Kennedy, Ragip Giimiispala ve Ayvansaray caddeleridir.
Bugiin Tarihi Yarmmada sahilini dolasan yollar kiy1 alanlar1 doldurularak elde edilmis ve

ulasim alanlari ile yesil alanlar icinde degerlendirilen alanlardir.

Siire¢ i¢cinde Tarihi Yarimada’da yersecen islevlerin giin icinde yiiksek degerlerde yolculuk
cekmesi bazi yolcu ve yiik tagimaciligiyla iligkili islev alanlarinin Sur digina tasimasini
gerektirmistir. 1960’11 yillara kadar Aksaray cevresinde yeralan Istanbul Kentlerarasi Otobiis
Terminali 1971 yilinda Sur disinda Topkapr'ya tasmmis ve 1993 yilinda Esenler’e
tasinmasina kadar bu bolgede hizmet vermistir. Diger taraftan yolcu aktariminin yanisira kent
disindan gelen mallarin aktariminin ve depolanmasinin da yapildigi Sirkeci’deki nakliye
ambarlar1 Tarithi Yarimada’nin disinda Zeytinburnu’nda Otobiis Terminali’nin yakinina
tasinmustir. Ayrica Galata ve Unkapani kopriileri arasinda yeralan taze sebze ve meyva hali
Bayrampasa’ya, kuru gidacilar pazari ise -planda ongoriilmedigi halde- Rami’de 6nceleri kisla
olarak kullanilan alana tasmmistir. Buna karsilik su iriinleri hali, bugiin de islevini
siirdiirdiigii, Yenikapt Limani’nin hemen dogusundaki Kumkapi Limani’nda kalmistir.

1980’11 yillarin ikinci yarisinda sanayi alani olarak hizmet veren Hali¢ ve cevresinin sanayi
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yapilarindan arindirilarak yesil alan olarak tasarlanmasi giindeme gelmistir. S6zkonusu
tartismali ve onaylanmamis plan cercevesinde bolgede yeralan sanayi tesislerinin biiyiik
cogunlugu Ikitelli’de insa edilen Ikitelli Organize Sanayi Alani’na nakledilmistir. Tarihi
Yarimada’min Siileymaniye, Hanlar Bolgesi, Gedikpasa, Vatan Caddesi’nin Iskenderpasa
civarinda, Neslisah Mahallesi, Fener, Balat ve Cibali’nin sahil kesiminde yeralan ¢evreye

zararl kiiclik imalathanelerin biiyiik bir kismu ise giiniimiizde de islevlerini siirdiirmektedir.

Tarihi Yarimada’nin Hali¢ girisinde yeralan Eminonii ve Sirkeci kiyilar1 metropoliten alan
icinde deniz ulasimimin gerceklestirildigi iskelelerin yogunlastigi bolgelerdir. 19. yiizyilda
Anadolu kiyilarmmdaki diger yerlesmelerle kentlerarasi denizyolu ulagimmnin kuruldugu
buradaki iskelelerle gecmis donemlerde oldugu gibi giiniimiizde de Tarihi Yarimada’nin
Bogaz ve Dogu Yakasi arasinda denizyolu baglantis1 saglanmaktadir. S6zkonusu iskelelerden
saglanan denizyolu baglantilar1 arazi kullanimda hizmet alanlarinin onemli boliimiiniin
tarihsel siire¢ icerisinde Eminonii bolgesinde yersecmesinin nedenleri arasindadir. Kentici
diger yolcu iskeleleri ise Hali¢ kiyisinda yeralan Balat ve Fener iskeleleridir. Onemli yolcu
giris-¢ikisinin gerceklestigi gerek metropoliten alan gerekse kentlerarasi iligkilerin kuruldugu
Yenikap1 Limani Yarimada’nin giiney sahilinde yeralmaktadir. Prost’un Istanbul igin
hazirladig1 plan1 dogrultusunda 1940’11 ve 1950’11 yillardan itibaren gelisme gosteren kentici
karayolu ulasim agina bagli olarak Yenikap1 Limani insa edilmistir. Gelisen karayolu ve yeni
liman hizmet alanlarmmin konumunu etkilemistir ve Eminonii bdlgesinde yogunlasan bu tiir
alanlar giderek karayollarina ve yeni liman iliskilerine bagli olarak Yarimada’nin diger
bolgelerine dogru arazi kullanimda yayilmistir. Giintimiizde Giiney Marmara kiyilarinda
yeralan Bandirma, Yalova gibi yerlesmelerle deniz otobiisii ve feribot (arabali) seferleri

nedeniyle Yarimada’ya onemli derecede transit yaya ve tasit trafigi cekilmektedir.

Tarihi Yarimada’da en biiyiik alani1 kaplayan hizmet alani teknik altyap1 ve ulagim alanlaridir.
Yangilardan sonra degisen yol agi dokusu ve 20. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren insa
edilen cok seritli kentici ana yollarin Yarimada’daki teknik altyapir ve ulasim alanlarinin
onemli biiyiikliiklerde alanlar1 kaplamasinda etkili olmustur. Teknik altyap1 ve ulasim alanlar1
toplam 558.6 hektar alan olup, Yarimada'nin 1/3’tinii olusturmaktadir. Tablo 3.1°de verilen
ayrmtili ulasim alanlar1 degerleri icerisinde 0Ozellikle tasit yollarinmm (365.1 hektar,
Yarmmada’nm yaklasik %’ti)) Tarihi Yarimada’da Onemli biiyiikliikte alanlar1 isgal ettigi

goriilmektedir.



134

Tablo 3.24 Tarihi Yarimada mevcut donat1 alan1 dagilimi
(Tarihi Yarimada 1/5000 6lgekli Koruma Amacli Nazim Imar Plan1 Raporu:4-312)

Kentsel Donat1 Alam Islev Adet | Alan | Yiizde | Toplam | Standart
Tiirii (ha) | (%) Alan(ha) | (ha)
Yonetim Alanlar Askeri Alan 4 17.5 1.1 47.8 220.7
Belediye Hizmet Alam - 5.1 0.3
Konsolosluk Alant 2 0.5 0.0
Tiirk Telekom 3 1.2 0.1
Yonetim Merkezi 119 | 233 1.5
Itfaiye 2 0.2 0.0
Egitim Alanlar1 Kres 15 0.9 0.1 60.3 375.2
[kogretim 64 16.0 | 1.0
Lise 20 11.3 | 0.7
Mesleki ve Teknik Egitim 12 7.7 0.5
Ozel Egitim (Ilkogretim ve 6 1.2 0.1
Orta Ogretim Tesis Alanlar1) | 8 232 |15
Universite
Saghk Alanlar: Saglik Tesisi 44 19.8 |09 45.1 176.6
Universite Hastanesi 3 253 |20
Kiiltiirel Alanlar Kiiltiirel Tesis Alant 62 340 |22 36.8 110.4
Dernek-Vakif Alani 17 0.8 0.1
Yesil Alanlar Park 124.0 | 7.9 148.2 441.5
Spor 12.8 | 0.8
Botanik Bahgesi 1.6 0.1
Dini Tesisler Cami 302 | 573 | 3.7 66.0 22.1
Kilise 42 8.5 0.5
Sinagog 3 0.2 0.0

Donat1 Alanlarn

Tarihi Yarimada’da yeralan hizmet alan1 kapsamindaki donati alanlar1 yonetim, egitim, saglik,
sosyo-kiiltiirel ve dini tesis alanlar1 ile yesil alanlardir. Yarimada’daki donati alanlarinin
Onemli boliimiiniin gecmisi Cumhuriyet oncesi donemlere dayanmaktadir. Bu nedenle Tarihi
Yarimada yonetim, egitim, saglik alanlarinin yanisira uluslararasi 6lgekte hizmet veren farkli
dinlere bagh topluluklarin birarada yasamis oldugu ve 6nemli ibadet merkezleri ile dini tesis

alanlarmi da simirlari icinde barindirmaktadir.

Tarihsel siire¢ icerisinde (Istanbul’'un makroformunu ve arazi kullanimini gozoniinde
bulundurarak) Tarihi Yarimada’da yeralan yonetim islevlerini etkileyen ve 19. yiizyilm ikinci
yarisindan sonra Suri¢i’nde islevler agisindan ortaya ¢ikan degisimlerin ilk habercilerinden
biri Hali¢’in her iki yakasmi Onceleri yaya olarak birbirine baglayan kopriilerin insa
edilmesidir. Bir digeri ise 1853 yilinda Osmanli Sultani’nin Topkapi Sarayi’ndan c¢ikarak
Hali¢’in kuzeyinde Bogaz’a nazir Yildiz Sarayr’na tasinmasi olmustur. Osmanli Sarayi’nin
Topkapr Sarayr’ndan tasinmasiyla baslayan siire¢ Birinci Diinya Savasi ve Kurtulus Savasi

ardindan 1923 yilinda kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti’nin yeni baskentinin Ankara olarak ilan
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edilmesiyle hiz kazanmis ve iilke 6lcegindeki yonetim kurumlari tiimiiyle Istanbul’u ve

dolayisiyla Tarihi Yarimada’y1 terketmistir.

Tarihi Yarimada bagkentlik sifatini yitirdikten sonra iilke Ol¢eginde hizmet veren yonetim
kurumlar1 Ankara’ya tasinmigsa da bugiin metropoliten Olgekteki birgok yonetim alanlari
Yarimada’da hizmet vermeyi siirdiirmektedir. Yalnizca yonetim degil, diger bircok
metropoliten alan ve iilke Olcegindeki saglik, egitim alanlar1 da Tarihi Yarimada simnirlari
icinde yersecmesinde veya mevcut yerlerinde hizmet vermeyi siirdiirmelerinde Istanbul’un
1950’11 ve 1960’li yillara kadar niifusunda Onemli bir artiy olmamasi ve dolayisiyla
makroformunun 15 km.’lik bir yaricap i¢inde, biiyiik alanlara yayilmayarak merkez
islevlerinin biiyilkk oranda Yarmmada ve Hali¢’in kuzeyinde (Beyoglu-Besiktas-Sisli)
gerceklesmesi etkili olmustur. Yarimada tarihsel siirecten gelen onemi, prestiji, kentigindeki
konumu ve ulasim iliskileriyle gerek Istanbul Valiligi ve Belediye Baskanligi gibi kent
Olceginde gerekse semt ve mahalle Olgeginde yerel yonetim alanlarinin yersegtigi parcasi

olmustur.

Henry Prost’un Istanbul i¢in hazirladigi plan dogrultusunda gerceklestirilen imar hareketleri
ile tarihi kent dokusu i¢inde Once Atatiirk Bulvart (1925-1930) ve devaminda Yenikapi'ya
ulasan Mustafa Kemal Bulvarr’nin agilmasi ve 1955-1960’11 yillar1 arasinda Vatan, Millet ve
Kennedy caddelerinin hizmete girmesi ile donemin prestij yollarmin devreye girmesi
sozkonusu yillarda Tarihi Yarimada’da lastik tekerlekli tasit erisimini desteklemistir. Bu
donemde Istanbul’da karayolu ulasiminin gelismesine ivme kazandiran bu yondeki imar
hareketleri Tarihi Yarimada’da bircok kurumun acilan genis kentici ulasim giizergahlar:

izerinde giiniimiize dek konumlanmasinda etkin rol oynamustir.

Yonetim kurumlarmin yaninda tiim metropole ve iilkeye hizmet veren ve Fatih devrinde
kurulan medreselerin devami sayilan Istanbul Universitesi, gecmisi Cumhuriyet dénemi
oncesine dayanan Vefa Lisesi gibi ve azinliklara ait orta 6gretim alanlari, Istanbul
Universitesi (Capa) Tip Fakiiltesi ve Istanbul Universitesi Cerrahpasa Tip Fakiiltesi gibi
tiniversite hastaneleri ile Istanbul Egitim ve Arastirma Hastanesi, Vakif Gureba, Esnaf
Hastanesi gibi devlet hastaneleri ile Ozel Capa Hastanesi, Ozel Istanbul Sehir Hastanesi, Ozel
Vatan Hastanesi gibi 6zel hastaneler yeralmaktadir. Ayrica son yillarda tarihi yapilarin
yeniden islevlendirilme arayislar1 sonucunda metropoliten ve iilke dl¢eginde hizmet veren
donatilarin Tarihi Yarimada’da yersectigi goriilmektedir. Bu yonde olusumlardan biri de eski

Cibali Tiitiin Fabrikas1’na iiniversite islevi verilmesi olmustur. Ancak, agirlikli olarak Istanbul
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Metropoliten Alani’na ve iilke etki alanma sahip hizmet alanlarinin varligl Yarmmada’nin giin
icinde ulagimina asil yiikii getirmekte, tasit ve yaya trafigi yogunlagmakta, otopark sorunu
artmakta, Yarmmada kargasa alanma doniismektedir. Bu durum giiniimiiz itibariyle islevsel
acidan Tarihi Yarimada’nin tarihi ve kiiltiirel kimligi ile tezatlik gostermekte, seyahatlerin
cekim merkezi yapmakta ve yipranmasima neden olmaktadir. Ote yandan, énceki donemlerde
kentin niifusu ve ihtiyaglar1 dogrultusunda yerse¢mis olan donatilar ise bulunduklar1 mahalle
ya da semtin gecmisi, ismi gibi ozellikleriyle de 6zdeslesmis bulunmaktadir. Ornegin Bab-1
ali-Istanbul Valiligi, Haseki-Haseki Hastanesi, Cagaloglu- Cagaloglu Anadolu ve Meslek
Lisesi ... gibi.

Tablo 3.24’de verildigi iizere 1/5.000 &lgekli Tarihi Yarimada Imar Plan1 Raporu’nda mevcut
donatilara iliskin alan biiyiikliikleri incelendiginde yOnetim alanlarinin 47.8 hektar ile
Yarimada’nin %3’iinii, egitim alanlarinin 60.3 hektar ile Yarimada’nin %3.9’unu, saglik
alanlarinin 45.1 hektar ile Yarmmada’nin %?2.9’unu, kiiltiirel alanlarin 36.8 hektar ile
Yarmmada’nin %?2.3’iinii, asagidaki paragrafta detayli bilgileri verilen dini tesis ve yesil
alanlarin da dahil edilmesi ile tiim donati alanlarinin Yarimada’da kapladigi toplam alan 404.2
hektar olup, Yarmmada’nin % 25.8’ini olusturmaktadir. Yine aymi rapora gore standart
degerler 1s13ida, dini tesisler disindaki donat: alanlarmm 1324.4 hektar olmas: gerektigi
ortaya konulmaktadir ki bu deger Tarihi Yarimada’nin toplam alanina (1562.6 hektar)
yaklagmaktadir (Tablo 3.1 ve Tablo 3.24).

Yarimada’da biiyiik cogunlugu Bizans ve Osmanli donemlerine dayanan ve tescilli anit eser
olan dini tesis alanlar1 toplam 66 hektar alan (Yarimada’'nin %4.2’si) ile toplamda 124 hektar
alanm1 (Yarimada’nin %7.9’unu) kaplayan park ve yesil alanlarin ardindan donati alanlari
icerisinde en biiylik alana sahiptir (Tablo 3.24). Sarachane ve Giilhane Parki metropoliten
Olcekte hizmet veren park alani ile kisith sayida ve kiiciik alan biiyiikliigiine sahip ¢cocuk oyun
bahgeleri disinda kalan park ve yesil alanlarin biiyiik boliimii Yarimada’nin tiim sahilini kat
eden ¢ok seritli yollarin ¢evresinde (kara ve deniz tarafinda) yeralan dolgu alanlardir. Ayrica
s0zkonusu dolgu alanlar iizerindeki park ve yesil alanlarin yaya erisme mesafesi bakimimdan
mahallelerin uzaginda, kenti¢i birinci kademe yollarmin kenarinda yeralmas: ve ¢ok seritli
yollarla yaya iliskisinin kesilmesi giivenlik gibi sorunlara yol agmakta, sakinlerin bu alanlar1

kullanim diisiik seviyede kalmaktadir.

" Tarihi Yarimada’da yeralan dini tesislerin biiyiik boliimiiniin gegmisinin Bizans ve Osmanh dénemlerine
dayanmasi nedeniyle anit eser statiisiinde tescilli olmas1 ve standart alan degerlendirmesi yapilmasinin dogru
olmamasi durumu.
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Tarihi Yarimada’da dini tesisler disinda semt Olgeginde kres, ilkogretim, ortadgretim gibi
egitim alanlari, saglik ocagi, dispanser gibi saglik alanlari, halk egitim merkezi, sinema gibi
kiiltiir alanlari, cocuk oyun bahgesi, dinlenme alanlari, park, spor gibi agik ve yesil alanlarin
olusturdugu kentsel hizmet donati alanlar1 iskan niifusuna oranla gerekli (m?) alan biiytikligii
ve konum itibariyle erisme acisindan yetersiz kalmaktadir (Koruma Amach Nazim Imar Plan1

Raporu, 2003:4-312).

TARIHI YARIMADA'DA TUM MEVCUT DONATILAR ve ULASIM KADEMELENMESI - 2007 K

LEJAND /\

YONETIM ve IDARI TESIS ALANI
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o ILKOGRETIM ONCESI EGITIM
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----- TRAMVAY HATTI

MARMARA DENIZI

FINIKULER HATTI
[ J ISKELE

Sekil 3.32 Istanbul Tarihi Yarimada’da mevcut kentsel yonetim, egitim ve saglik hizmet-
donati alanlar1 ve ulasim ag1
(C. Hamamcioglu tarafindan Koruma Amacgh Nazim Imar Plan1 Raporu, 2003:4-303, 4-314,
http://www.istanbul.net.tr/istanbul_harita.asp, 2007 kaynaklarindan yararlanilarak, ayrica
Agustos-Eyliil 2007 aylarinda hal-1 hazir harita tizerinde Tarihi Yarimada’da yerinde tespitler
yapilarak hazirlanmistir)

Istanbul Tarihi Yarimada’da metropoliten alana hizmet veren ve giin icinde Yarimada’ya
gerceklesen yolculuklarin temelini olusturmas: nedeniyle yukarida kisaca bahsedilen ve
hizmet alanlar1 kapsaminda bulunan donati alanlarindan yonetim egitim ve saglik alanlari
tezin bir sonraki alt basliginda ayrintili bicimde ele alinmaktadir. Bu kapsamda 2007 yili
itibariyle Tarihi Yarimada’da yeralan {i¢ tiir hizmet-donati alanina bagl verilen hizmetlerin
metropoliten alan ve semt 6lcegi olmak iizere etki alanlarina gore ayristirarak siniflandirilmasi

miimkiindiir. S6zkonusu bu ii¢ tiir hizmet-donati alam1 kapsaminda yeralan tiim islevlerin
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Tarihi Yarimada hal-i hazir harita iizerinde dagilis1 mevcut karayolu ag1 kademelenmesi ve

toplu tagima sistemleriyle birlikte sekil 3.32’de verilmektedir.

3.3.1 istanbul Tarihi Yarimada’da Metropoliten Alan Olcegindeki Hizmet-Donati

Alanlan
Yonetim Alanlar:

Tarihi Yarimada’da yeralan yonetim alanlar1 Yarimada’da kapladiklar1 alan biiyiikliigii ve
tiirlerine gore swrasiyla yonetim merkezleri (23.3 hektar), askeri alanlar (17.5 hektar), belediye
hizmet alanlar1 (5.1 hektar), Tiirk Telekom (1.2 hektar) ve konsolosluk (0.5 hektar) olmak
tizere Yarimada’da toplam 47.6 hektara yayilan alandan olusmaktadir (Tablo 4.24). Metropol
Olceginde hizmet veren yonetim alanlarimin konumu kentin tarihsel gelisim siireci ile
baglantili olup, agirlikli olarak Yarimada’nin dogusunda, Topkapi Sarayir’nin yakin
cevresinde Hocapasa, Hobyar, Alemdar, Binbirdirek mahalleleri ile giiniimiize dogru insa
edilen birinci derece ana yollarin {izerinde Mimarsinan, Kirkcesme mahallelerinde
yogunlagsmaktadir (Sekil 3.33). Onemli boliimii Istanbul Valiligi, Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi ve Tiirkiye Cumhuriyeti Sosyal Giivenlik kurumlarina bagli hizmet veren
miidiirliiklerin yeraldigr Tarihi Yarimada’da, askeri alanlar haricinde, ¢cogunlugu metropol
biitiiniine hizmet veren yonetim alanlar1 toplam 30.1 hektarlik bir alan ile Yarimada’nin
9%1.9’unu kaplamaktadir (Tablo 3.24). Tarihi Yarimada’da -askeri alanlar disindaki-
metropoliten alana hizmet veren yonetim kurumlarmin dokiimii tezin Ek-1 bdliimiinde

verilmektedir.

Egitim Alanlan

Tarihi Yarimada’da metropoliten alana hizmet veren egitim tesisleri, Yarimada iginde
kapladiklar1 alan biiyiikliigiine ve tiirlerine gore, sirasiyla; tiniversite gibi yiiksek Ogretim
alanlar1 (23.2 hektar*), lise gibi orta 6gretim alanlar1 (11.3 hektar), yiiksek okul, enstitii gibi
mesleki ve teknik egitim alanlar1 (7.7 hektar) ve farkli icerikte 0zel egitim alanlarindan (1.2
hektar) olmak iizere toplam 43.4 hektarlik alanda hizmet vermektedir. Bu alan biiyiikligt
Yarimada’'nin %2.8’ini olusturmaktadir (Tablo 3.24).

" Tarihi Yarimada’da yeralan ve gerek egitim gerekse saglik hizmetinin verildigi iiniversite hastanelerinin
alanlar1 i¢inde konumlanan fakiilte ve diger egitim tesis alanlar1 yiiksek 6gretim tesis alanlar1 kapsamina dahil
edilmeyip, saglik tesis alanlar1 igerisinde {iniversite hastaneleri kapsaminda degerlendirilmistir.
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Tarihi Yarmmada metropoliten alan Olceginde hizmet veren ve Yarimada’nin %1.5’ini
olusturan Istanbul ve Marmara iiniversitelerine bagh fakiiltelerin yanisira Hali¢, Kadir Has ve

Istanbul Ticaret Universitesi gibi yiiksek 6gretim hizmeti veren zel iiniversitelere evsahipligi

yapmaktadir.

TARIHI YARIMADA'DA MEVCUT KENTSEL HIZMET ALANLARI ve ULASIM KADEMELENMESI - 2007
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Sekil 3.33 Istanbul Tarihi Yarimada’da Istanbul Metropoliten Alam dlgegindeki (mevcut)
kentsel yonetim, egitim ve saglik hizmet-donat1 alanlar1 ve ulagim ag1
(C. Hamamcioglu tarafindan Koruma Amacgh Nazim Imar Plan1 Raporu, 2003:4-303, 4-314,
http://www.istanbul.net.tr/istanbul_harita.asp, 2007 kaynaklarindan ve Agustos-Eyliil 2007
aylarinda hal-i hazir harita iizerinde Tarihi Yarimada’da yerinde tespitler yapilarak
hazirlanmstir)

Yarimada’da kapladigi alan bakimindan yiiksek Ogretim alanlarindan sonra %0.7 alan ile
ikinci sirada yeralan orta dgretim alanlar1 toplam otuzbes (35) adet lise egitim alanindan
olusmaktadir. S6zkonusu lise egitim alanlar1 i¢inde on (10) adet diiz lise, bes (5) adet Anadolu
lisesi, dort (4) adet kiz lisesi, 1’er adet erkek lisesi, cok programli lise, Anadolu Ogretmen
Lisesi, Imam Hatip Lisesi ve 8 adet 6zel lise hizmet vermekte, azinliklara ait dort (4) adet 6zel
lise bulunmaktadir (EK-1). Istanbul Metropoliten Alani’na hizmet veren egitim alanlar
arasinda, ayni zamanda Tarihi Yarmmada’da ikamet eden niifus i¢cin en Onemli egitim
kurumlar1 (ilkdgretim alanlarindan sonra) ortadgretim alanlaridir. Tezin kentsel hizmet

alanlarmi konu eden 2.2 boliimiinde verilen ve bugiin gegerli olan niifusa ve orta 6gretim
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alanina gore alan ihtiyac1 standart olarak 3 m?/kisi’dir. Buradan hesapla orta O6gretim
tesislerinin alan olarak yeterliligi degerlendirildiginde Tarihi Yarimada niifusunun ihtiyaci
olan orta O0gretim alam ihtiyac1 136.5 hektar olarak hesaplanmaktadir, oysa Yarimada’da
mevcut alan yukarida belirtildigi tizere 11.3 hektardir. Bu durum orta 6gretim alanlarinin,
Tarihi Yarimada niifusu dikkate alindiginda, alan olarak ne derece yetersiz kaldigini ortaya
koymaktadir. Ayrica, Istanbul Metropoliten Alani’na hizmet veren egitim alanimnmn 60.3 hektar
oldugu Tarihi Yarimada’da Istanbul Universitesi’nin kapladig1 alan c¢ikartildiginda geriye
39.8 hektar kalmaktadir ki bu da Yarmmada’nin %]1.3’tinii olusturmaktadir ve yalnizca
Eminonii bolgesinde yeralan egitim alami (orta 0gretim, meslek ve teknik egitim ve 6zel
egitim alanlar1) ise 10.2 hektardir. Oysa, yalnizca Eminonii bolgesinde olmas1 gereken orta
Ogretim alani (55.000 dolayinda olan Emindnii bolgesinin niifusu gozoniinde bulundurularak)

16.5 hektardir.

Yarimada’da azinliklara ait sekiz (8) adet 6zel ilkogretim alani bugiin Istanbul Metropoliten
Alan’'nm c¢esitli  bolgelerine dagilmis olarak yasayan azinlik topluluklarina Tarihi
Yarimada’da hizmet vermektedir. Bu okullar Osmanlhi Imparatorlugu déneminde agirlikli
olarak azmliklarin yasamis oldugu Kumkapi, Samatya ve Fener-Balat semtlerinde
yeralmaktadir. Ayrica, Tarihi Yarimada i¢inde farkli alanlarda egitim veren toplam onalt1 (16)
adet meslek ve egitim tesisi (Yarimada’nin %0.5°1) bulunmaktadwr. Tarihi Yarimada’daki
meslek ve egitim alanlar1 Emindnii’nde Kiiciikayasofya, Sultanahmet mahallelerinde; yiiksek
Ogretim alanlar1 yine Eminonii bolgesinde Siileymaniye, Molla Hiisrev, Balabanaga
mahallelerinde yogunlasmaktadir (Sekil 3.33). Ozellikle iiniversite, mesleki ve egitim tesisleri
ile azinlik okullarinin Yarimada icinde yeralmasi giin i¢inde i§ seyahatlerinin yaninda egitim

amacl seyahatleri de Tarihi Yarimada’nin ulagimi i¢inde dnemli bir noktaya tasimaktadir.

Sadece Tarihi Yarmmada ile smirli kalmayip tiim Istanbul Metropoliten Alanr’nda cesitli
egitim kurumlarinda ogrenim goren Ogrencilerin konakladigi toplam yirmidokuz (29) adet
yurt Yarmmada’da hizmet vermektedir. S6zkonusu yurt alanlar1 kamuya ait biiytik 6lgekli
yurtlardir. Ogrenci yurtlar1 Yarimada’nin %0.3’iinii kapsamaktadir ve %60’1 Emin6nii
bolgesinde yeralmaktadir (Tarihi Yarimada Koruma Amachh Nazim Imar Plam Raporu,

2003:3-165-166) (Sekil 3.33).
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Saghk Alanlan

Tarihi Yarimada’da giin i¢inde gerceklesen yolculuk hareketlerinin yogunlagsmasinda, yaya ve
tasit trafiginin artmasmda onemli role sahip bir diger hizmet-donati alan1 ise saglik alanlaridir.
Tarihi Yarimada’da metropoliten alana hizmet veren saglik alanlar1 arasinda Yarimada i¢cinde
kapladiklar1 alan biiylikliigline ve tiirlerine gore 25.3 hektar (Yarimada’nin %2’si) ile
tiniversite hastaneleri on sirada gelmektedir. Geriye kalan 19.8 hektar (Yarimada’nin %0.9’u)
biiytikliigiinde alan1t kaplayan saglik alanlar1 arasinda metropoliten Olcekte hizmet veren
devlet hastaneleri ve ©zel hastanelerin yanisira semt Ol¢eginde hizmet veren az sayida
dispanser, saglik ocagi gibi saglik alanlar1 bulunmaktadir. Bugiin gecerli yonetmelikte kisi
basina ihtiya¢ duyulan saglik alanm1 4 m?Xkisi’dir. Tarihi Yarimada’nin niifusu gozoniine
alindiginda Yarimada’nin ihtiya¢ duydugu standart alan 182 hektardir. Buna karsilik Tarihi

Yarimada’da mevcut saglik alani toplam 45.1 hektardir.

Tarihi Yarimada’da saglik alanlarmin énemli bir boliimii, Istanbul Metropoliten Alani’nin da
otesinde iilke biitiiniinde hizmet etki alanina sahiptir. Istanbul Capa Tip Hastanesi (1537
yatak), Cerrahpasa Tip Fakiiltesi Hastanesi (1656 yatak), Bezm-i Alem Valide Sultan Vakif
Gureba Egitim ve Arastirma Hastanesi (800 yatak), Istanbul Universitesi Egitim ve Arastirma
Hastanesi (505 yatak) kapasiteleriyle Istanbul Metropoliten Alan’’nin ve Tiirkiye’nin nde

gelen biiyiik hastaneleridir .

Gilinlimiizde metropoliten alana hizmet veren hastanelerin bir boliimii Tarihi Yarimada’da
agirlikli olarak Siileymaniye, Cankurtaran, Cerrahpasa, Arap Emini ve Ke¢i Hatun
mahallelerinde Vatan, Millet ve Kennedy caddeleri gibi kenti¢i birinci kademe anayollar
tizerinde yeralirken, diger boliimii ve ©zel hastanelerin biiylik bir boliimii toplu tasima
araclarinin  giizergahindaki anayollara baglantili alt kademedeki yollar iizerinde
konumlanmaktadir (Sekil 3.33). Ayrica 0zel hastanelerin bir kismi yasal olmayan yerse¢imleri

ve yapilagsma oranlari itibariyle dikkat cekicidir.

Tarihi Yarimada’da metropoliten alan ve hatta iilke Olceginde hizmet veren saglk
kurumlarmin olmasi1 bolgede zaten yiiksek olan yolculuklar artirici etkisinin yanisira dzellikle
tasit trafiginin yogunlugu acil durumdaki hastalarin saglik kurumlarina kisa siirede erisimini
olumsuz yonde etkilemektedir. Diger tarafta, Yarimada icinde yeralan hastanelere ait otopark

alanlarmin c¢ok kisith olmasi ve cogunda ise otopark alanlarinin bulunmamas: bu tiir

" Yatak sayilarinda isimleri belirtilen hastanelerin 2007 yili istatistik verilerinden yararlanimustir. Istatistik
verilerine ilgili hastanelerin internet sayfalarindan ulasilmistir.
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kurumlarda calisanlar ve Ozellikle hasta ziyaret¢ileri acisindan da erisim konusunda 6nemli

sorunlar arasindadir.

Tarihi Yarimada’da 25 hektarlik alan1 kaplayan Istanbul Universitesi Istanbul Tip Fakiiltesi
Hastanesi ve Istanbul Universitesi Cerrahpasa T1p Fakiiltesi Hastanesi disinda dort (4) adet
egitim ve arastirma hastanesi bulunmaktadir. Ayrica Ek-1’de isimleri siralanan ve yine
Yarmmada i¢inde metropole hizmet veren toplam onii¢ (13) adet 6zel hastane bulunmaktadir.
Universite hastaneleri disindaki diger hastaneler ile 6zel hastaneler Yarimada i¢inde toplam

yaklasik 15 hektarlik alan iizerinde yeralmaktadir.

3.3.2 istanbul Tarihi Yarimada’da Semt Olcegindeki Hizmet-Donati Alanlar
Yonetim Alanlari

Tarihi Yarimada’da semt Ol¢eginde hizmet veren yonetim alanlarinin énemli bir bolimiinii
kaymakamlik, belediye ve il¢ce miidiirliikleri, vergi daileri, karakollar ile mahalle muhtarlhklari
olusturmaktadir (EK-1). Tarithi Yarimada’da belediye hizmet alanlar1 5.1 hektar, itfaiye alani
0.2 hektardir ve Yarimada’nin %0.3’linli olusturmaktadir. Buna karsilik Yarimada’nin niifusu
ve yonetim alanlar1 i¢in 5 m?/kisi olan standart alan degeri dikkate alindiginda ihtiya¢ duyulan
alan 227.5 hektardir. Tarihi Yarimada’daki tiim yonetim alanlar1 ise 47.8 hektardir (Tablo
3.24). Bu degerler Tarihi Yarimada’da semt Olceginde hizmet veren yonetim alanlarinin
yetersizliginin yamsira Istanbul Metropoliten Alani’na hizmet veren yonetim tesislerinin fizik

mekan olarak yetersiz kaldigini da ortaya koymaktadir.

Tarihi Yarimada’da semt 0l¢egindeki yonetim alanlar1 agirlikla tarihsel siirecten gelen kentin
merkez eylemlerinin yeraldig1 parcasi olma 0zelligi ile Sirkeci, Emindnii ve Sultanahmet
kesimlerinde, ayrica Vatan, Millet ve Atatiirk Bulvar’nin devami olan Mustafa Kemal
Caddesi ve  Ordu—Yeniceriler—Divanyolu-Alemdar-Hiidavendigar-Muradiye  caddeleri

tizerinde yogunlagmaktadir (Sekil 3.34).

Tarihi Yarimada’da toplam seksen (80) adet muhtarlik birimi gorev yapmaktadir ve biiyiik
boliimii yesil alan icinde veya komsulugunda gecici kurulmus (baraka bi¢iminde) yapilarda
hizmet vermektedir. Ancak Mart 2008’de yiiriirliige giren yeni -belediyeler yasasi- geregince
Eminonii Ilgesi’nin Fatih Ilgesi'ne dahil edilmesinin ardindan Tarihi Yarimada biitiiniinde
(Fatih Ilgesi) yeni -mahalle yapilanmasi- konusu giindeme gelmistir ve bazi mahallelerin

birlestirilmesi, mahalle siirlarmin yeniden belirlenmesi gibi konularm tartigilmasini giindeme
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gelmis ve tartigmalara yolagmistir. Ayrica Tarihi Yarimada iki ayr1 ilge yonetimi (Emindnii ve

Fatih) tarafindan yonetilirken s6zkonusu yeni yasa karar1 ile Eminonii ilcesi Fatih Ilcesi’'ne

dahil edilmistir ve Yarimada tek yonetim altinda birlestirilmistir. Dolayisiyla yeni diizenleme

ile onceden Eminonii Ilcesi’ne bagl yerel yonetim alanlarinda hizmete devam edilip

edilmeyecegi, islev dist kalacak tesis alanlarinin gelecekte hangi islevlerle degerlendirilecegi

gibi konular giindemdedir*.

Tarihi Yarimada’da giivenlikle ilgili olarak toplam yirmibir (21) adet polis karakolu

bulunmaktadir. Bunlarm arasinda Eminyet Olay Yeri inceleme Miidiirliigii, zabita gibi farkli

islevlere de sahip karakollar bulunmaktadir.

TARIHI YARIMADA'DA SEMT OLCEGINDEKI HIZMET ALANLARI ve ULASIM KADEMELENMESI - 2007
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Sekil 3.34 Istanbul Tarihi Yarimada’da semt 6lgegindeki mevcut kentsel yonetim, egitim ve

saglik hizmet-donati alanlar1 ve ulagim ag1

(C. Hamamcioglu tarafindan Koruma Amacgh Nazim Imar Plan Raporu, 2003:4-303, 4-314,
http://www.istanbul.net.tr/istanbul_harita.asp, 2007 kaynaklarindan yararlanilarak ve
Agustos-Eyliil 2007 aylarinda hal-i hazir harita iizerinde Tarihi Tarimada’da yerinde tespitler

yapilarak hazirlanmistir)

" Tez kapsaminda Ek-1’de sunulan Tarihi Yarimada’da semt dlceginde hizmet veren yénetim alanlarinin

siralandigt liste yeni idari yapilanma 6ncesi olusturulmustur.
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Egitim Alanlan

Tarihi Yarimada’da semtlere hizmet veren egitim alanlar1 egitim Oncesi anaokulu ve
ilkdgretim alanlarindan olugmaktadir. Tarihi Yarimada’da toplam 15 adet anaokulu, toplam
0.9 hektarlik alanda (Yarmmada'nin %0.1) hizmet vermektedir ancak standart anaokulu alan
ithtiyacinin 1 m?/Kkisi oldugu gozoniine alindiginda bu rakam yetersizdir. Kald1 ki ikamet
niifusu az olmasma ragmen Emindnii bolgesinde yalnizca bir (1) adet anaokulu alaninin
olmasi dikkat c¢ekicidir. Anaokulu tesis sayisindaki yetersizlikle birlikte hizmet verilen alanin

yarigapinin biiylimesi yaya olarak erisimde de 6nemli sorunlar yaratmaktadir.

Yarimada’daki ilkdgretim tesislerinin toplam alan biiyiikliigi 16 hektardir ve Yarimada’'nin
%1’ini olusturmaktadir. Metropoliten alan disinda Yarimada i¢inde semtlere hizmet veren
ilkogretim sayis1 (59) ellidokuz’dur. Ilkdgretim alanlarmin yalnizca sekiz’i (8) Tarihi
Yarimada’nmin Eminonii bolgesinde yeralmaktadir (Sekil 3.34, EK-1). Ilkogretim alam
sayisinin dagilimindaki bu farkin ortaya ¢ikmasinda Yarimada’nin batisint olusturan Fatih’in
niifusunun Eminonii’niin sekiz kat1 olmasinin 6nemli rolii vardir. Ancak seksen (80) ayri
mahallenin oldugu ve Yarmmada’nin 455.000 civarmdaki niifusu gozoniine almdiginda
toplamda 204.75 hektar alan (standart 4.5 m?kisi) olmasi gereken ilkogretim alanlarinin
mevcutta 16 hektar olmasi tesis alanlarmin yetersiz durumuna isaret etmektedir. Yarimada’da
anaokulu ve ilkogretim alanlar1 disinda toplam yirmiyedi (27) adet 6zel dershane, yirmibir
(21) adet ozel tasit siiriicii kursu, yirmidort (24) adet yabanci dil, muhasebe, bilgisayar gibi
destekleyici kurslar, ondort (14) adet Ozel egitim ve rehabilitasyon merkezi hizmet

vermektedir.

Saghk Alanlan

Tarihi Yarmmada biitiiniinde dispanser, saglik ocagi gibi kiiciik Olgekli saglik alanlar:
bulunmaktadir. Yarimada’da yeralan ve metropol hatta iilke Ol¢eginde hizmet veren
hastanelerin poliklinikleri haricinde iki (2) adet poliklinik, dokuz (9) adet 6zel poliklinik ve
onalt1 (16) adet saglik ocagi bulunmaktadir (Sekil 3.34, EK-1). Bunlarin disinda dispanser,
laboratuvar, kamu sagligr merkezleri ve saglik merkezleri de yeralmaktadir ancak yasayan
niifusla dengeli degildir. Tarihi Yarimada’da {iniversite hastaneleri digindaki saglik alanlari
toplammin 19.8 hektar oldugu bilinmektedir (Tablo 3.24). Deri ve Tenasiil Hastaliklar
Hastanesi gibi devlet hastanelerinin yanisira onii¢ (13) ayr1 0zel hastane alanlarinin da verilen

bu rakamin i¢inde oldugu dikkate alindiginda semt 6lgegindeki saglik alanlarinin; kisi basina
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diisen (m?) alan biiyiikliigii, tesisin hizmet diizeyi, fizik mekanin saglk kalitesi ve yaya erisme

mesafesi gibi bircok konuda son derece yetersiz kaldig1 ortaya ¢ikmaktadir.

3.4 Ulasim ve Hizmet Alanlarina iliskin Plan Kararlar, Plandisi Gelisen Projeler,

Uygulamalar ve Tasavvurlar

Bu boliimde Istanbul Metropoliten Alani ve dzellikle alan calismasi olarak ele alman Tarihi
Yarmmada 6zelinde ulasgim ve hizmet alanlarma iliskin plan kararlari, plandis1 gelisen projeler,

uygulamalar ve tasavvurlar konu edilmektedir.

Ulasim alanindaki plan kararlar iist 6lgekli 1/100.000 Istanbul Metropoliten Alani Cevre
Diizeni Plan1 Raporu, 1995 yilinda onaylanan” 1/50.000 istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge
Nazim Imar Plan1 Raporu, 2010 yili hedefli 1997 yilinda tamamlanan Istanbul Ulasim Ana
Plan1 Sonu¢ Raporu ile 1/5.000" Tarihi Yarimada Koruma Amach Nazim imar Plam
Raporu’ndan 1/1.000 koruma amach uygulama imar planlar1 raporlarina aktarilarak
gelistirilen ve Onerilen plan kararlarinin yanisira, giiniimiizde, s6zkonusu planlardan bagimsiz
olarak (planlarda yeralmayan) merkezi ve yerel yOnetimlerin karar ve Ongoriileri
dogrultusunda gelistirilen, insasina baslanan ulasimla ilgili projeler, uygulamalar ve
tasavvurlar karayolu ulagimi, rayl sistem (demiryolu) ulasimi, denizyolu ulasimi ve havayolu
ulasimi bagliklar1 altinda ortaya konulmaktadir. Hizmet alanlarina iliskin plan kararlar1 ise
agirlikli olarak yukarida belirtilen 1/5.000 ve 1/1.000 6l¢ekli Tarihi Yarimada plan kararlar:

dogrultusunda islenmektedir.

" Plana agilan davalar sonucunda Danistay 6. Dairesi tarafindan “Biiyiiksehir Belediyesi’'ne 1/5.000 Nazim Imar
Plan1 ve 1/1.000 &lgekli Uygulama Imar Plan1 disinda bir plan yapmak ya da onaylamak yetkisi verilmemistir”
seklindeki gerekge ile 1/50.000 olgekli plan yapma yetkisi Bayindirlik ve iskan Bakanhigi'na verilmistir. Bu
nedenle de 1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Imar Plani islerligini yitirmistir.

" 11k olarak 1985 ve 1987 yillarinda hazirlanan ulagim master planlar1 1997 yilinimn ardirdan 2025 yilin1
hedefleyen Uluslararasi Japon Isbirligi ile hazirlanmakta olan Istanbul Metropoliten Alan1 Ulagim
Master Plani’nin ¢alismalar1 devam etmektedir.

™" Tarihi Yarimada (Surigi) Bolgesi Istanbul 1 Numarah Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Kurulu’nca

alinan 12.07.1995 giin ve 6848 sayili karar ile Sur-i Sultani’nin i¢i 1° Tarihi Kentsel Sit, ve Arkeolojik Sit,
Sultanahmet-Cankurtaran Bolgesi Kentsel Arkeolojik Sit ve diger kisimlar1 Tarihi Kentsel Sit Alan1 olarak
ilan edilmistir. Alman bu karar dogrultusunda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Planlama ve imar Miidiirliigii
tarafindan hazirlanan ve Biiyiiksehir Belediyesi Meclisi’ne sunulan 1/5.000 6l¢ekli Tarihi Yarimada Koruma
Amagli Nazim Imar Plan1 ve 1/1.000 6lgekli (Eminénii ve Fatih) koruma amagli uygulama imar planlar1 Ocak
2005 tarihinde istanbul 1 Numarah Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Bélge Kurulu'nca onaylanarak
yiirtirliige girmistir.Ancak Tarihi Yarimada’ya iligkin her iki dlgekte onaylanan planlara ve plan hiikiimlerine
stire¢ i¢inde agilan davalar sonucunda 14.03.2008 tarihinde ‘Tarihi Yarimada 1/5.000 Koruma Amagli Nazim
Imar Plan1 danistay karari ile iptal edilmistir ve Gegis Dénemi Yapilanma Kosullar1 kabul edilmistir.
Sozkonusu planin iptal kararinin verildigi tarihlerde ‘Yeni Belediyeler Yasas1” dogrultusunda Eminénii
Ilgesi’nin Fatih Ilesi sinirlarna katilarak Tarihi Yarimada’nin tek ilce olmasina karar verilmistir.
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3.4.1 istanbul Metropoliten Alam ve Tarihi Yarimada’da Ulasima iliskin Plan

Kararlar, Plandis1 Gelisen Projeler, Uygulamalar ve Tasavvurlar
Karayolu Ulasim

5538 sayili kanun ile 5393 sayili Belediye Kanunu ve 5302 sayili 1 Ozel Idaresi kanunlarinda
yapilan diizenlemelerle getirilen yetki dogrultusunda 22.08.2006 tarihinde Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan onaylanan ve 2023 yili hedef alinarak hazirlanan 1/100.000
Istanbul Cevre Diizeni Plam1 Raporu’na gére TEM Otoyolu metropoliin kentleraras: lastik
tekerlekli tasit trafigine hizmet veren, D-100 ise metropoliin kentigine hizmet veren ana
karayolu koridoru olarak tanimlanmistir. Aymi plana gore Bati Yakasi’nda yeralan
Esenler’deki Istanbul Otobiis Terminali’nin yerinde hizmet vermeye devam edecegi
belirtilirken, Dogu Yakasi’'nda Harem’deki otobiis terminali'ne TEM Otoyolu iizerinde
Dudullu Kavsag’nin dogusunda yer gosterilmistir (Sekil 3.35 ve 3.36). 1/50.000 istanbul
Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Imar Plan1 Raporu’na ve Istanbul Ulasim Ana Plani
Sonug Raporu’na gore Dogu Yakasi’nda otobiis terminalinin Umraniye’de TEM Otoyolu-D-
100 Kozyatagi baglantis1 kavsagi yakinma tasinmasi onerilmistir (Sekil 3.37). Ayrica yine
1/100.000 Istanbul Cevre Diizeni Plam1 Raporu'nda Tarihi Yarmmada'nin trafikten
arindirilmas1  yoniinde ¢0ziim Onerilerinin iiretilmesi gerekliligine vurgu yapilmistir

(1/100.000 istanbul Cevre Diizeni Plan1 Ozet Raporu, 2006:107).

KARADENIZ

MARMARA DENIZI

Sekil 4.35 1/100.000 istanbul Cevre Diizeni Plani, 2006
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Sekil 3.36 1/100.000 istanbul Cevre Diizeni Plan1’nda otobiis terminalleri ve limanlar, 2006
(C. Hamamcioglu tarafindan 1/100.000 Istanbul Cevre Diizeni Plani’ndan yararlanilarak
hazirlanmstir)

iSTANBUL METROPOLITEN ALAN !

SINIRLAR

NBUL BOYUKSEHIR BELEDIYESI
R PLANLAMA MUDURLUGU
INDAN HAZIRLANMISTIR.
(MART, 1995)

Sekil 3.37 1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Imar Plani, 1995
(1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Imar Plani, 1995:424)

2010 yili hedefli Istanbul Ulasim Ana Plani’nda istanbul Metropoliten Alani’nda onerilen

karayolu projelerinin uygulanacag giizergahlar belirlenmistir. Bunlar;

Seyrantepe K.K-Kagithane-Caglayan Kavsagi Ekspres Yolu (2x3)

Ulus (Akmerkez)-Levazim Sitesi (2x2)
Mahmutbey K.K.-Yenibosna Sahil Yolu
Mahmutbey K.K.-Ikitelli K.K. (kuzey) (2x2)
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e fkitelli OSB K.K.-Metris K.K.-Hal K.K. (2x2)
e Baltaliman1 Yolu (2x2)

e Tuzla-Aydin Yolu (2x2)

¢ Pendik-Kurtkoy TEM Baglant1 Yolu (2x2)

e Sile-Uskiidar Yolu (2x2)

projeleridir. 2008 yili itibariyle bir bolimii tamamlanmis olan bu karayolu projelerinin

yanisira;

e E-5(D100) (2x4)
e Ziverbey Yolu
¢ Yenibosna K.K.-Mahmutbey K.K. (2x2)

yol iyilestirme projeleri de Istanbul Ulasim Ana Plan1 Sonu¢ Raporu’nda yeralmistir (Istanbul

Ulasim Ana Plan1 Sonu¢ Raporu, 1997:5-9 ve 5-10) (Sekil 3.38).

ISTANBUL ULASIM ANA PLAN!
KARAYOLU AGI VE ONERI BAGLANTILAR

iKitell Kav. (dogu yolu
Mahmutbey Kav.(bat
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:@: ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYES!
\ZJ ISTANBUL ULASIM ANA PLANI

PAFTAADI Karayolu Agt
Sehir Planiama Madurlogo
YAPAN APK Do Bagksni)
7.0

Getze
LAydinii (Kuzey Yolu)

1.T.0. Ulastirma ve Ulagim Araglan
KONTRO UYG-AR Merkezi

TARH Aralik 1997

A/ Mevaut Karayolu Agh Harita 5.2

AN Sneri Baglantilar

Sekil 3.38 is_tanbul Ulasim Ana Plani karayolu ag1 ve 6neri baglantilar
(Istanbul Ulasim Ana Plan1 Raporu, 1997:5-24)
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1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Imar Plami Raporu’nun Giris
Boliimii’'nde “Istanbul kentin tarihi yoreleri, bugiine kadar ki politikalar ile, is merkezlerinin,
ana trafik akslarmnin ve transit trafigin ¢ignedigi yoreler haline getirilmis bulunmaktadir. Plan,
bu yoreleri tarihi ve kiiltiirel degerlerini ihya ederek koruma amacini tasimakta, bu amaca
uygun olarak da kentin merkezler sisteminin niifus dagilis ve ulagim sistemlerinin yeniden
diizenlenmesini zaruri kilmakta” oldugu ortaya konulmustur (1/50.000 Istanbul Metropoliten
Alan Alt Bolge Nazim Imar Plan1 Raporu, 1995:33). Bu dogrultuda 1/50.000 6lcekli planin
Tarihi Yarimada ile ilgili olarak Yarimada’nin yalnizca burada isi olan ve calisanlarin,
yasayanlarin, bolgeyi ziyaret edecek olanlarin kullandigi bir bolge olabilmesi yoniindeki
ulasim kararlar: ile transit trafikle ilgili olarak, Yarmmada’yr bolen transit trafik akslarmin
asamali olarak tavsiye edilmesinin korumanin geregi olarak uygulamaya konacag1 kararlarin
alinmas1 hususlarm icerdigi belirtilmistir (1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge
Nazim Imar Plan1 Raporu, 1995:34).

Tarihi Yarimada’nin 6zgiin degerleriyle korunarak gelecege tasinmasinin amaglandigi 1/5.000
Koruma Amagl Nazim imar Plam1 Raporu’nda bolgenin lastik tekerlekli tasitlar igin transit
bir gecis alan1 olmamasi, buna karsilik mevcut geleneksel ticaret ve konut alanlarinin
korunarak yasatilmasimin gerekliligi tizerinde durulmustur. Bu baglamda Tarihi Yarimada’da
denizyolu ve rayl sistemlerin Oncelikli olarak desteklenmesi, yeni tasit yollar1 yapilmadan
mevcut karayolu ulasim agimnin sagliklastirilmasi onerilmektedir. Metropol 6lgekli islevlerin
cekim giicliniin ulasimda metropol baglantilarinin kurulmasma neden oldugunun belirtildigi
1/5.000 Koruma Amacli Nazim imar Plam Raporu’nda lastik tekerlekli, raylh ve denizyolu
toplu tagima sistemlerinin dogrudan iliskilendirilerek koordinasyonun saglanmasi gerektigi ve
0zel otomobillerin Tarihi Yarimada’ya girmeden depolanabilecegi aktarma noktalarinin Kara

Surlart’nin diginda tasarlanmasi gerektigi alinan kararlar arasindadir.

Mevcutta Tarihi Yarimada’yr cevreleyen Ayvansaray, Ragip Gilimiispala ve Kennedy
caddeleri, Fevzipasa, Vatan ve Millet caddelerini birbirine baglayan Atatiirk Bulvari, Mustafa
Kemal Caddesi ve Kara Surlari’nin hemen disindan gegen 10. Y1l Caddesi planlarda birinci
derece yollar olarak belirtilmektedir. Yarimada’da yeralan diger tasit yollarinda ise korunan
ve gelistirilen ticaret ve turizm eylemlerine yonelik olarak yol genisliklerine miidahale
edilmeden trafik miihendisligi diizenlemelerinin yapilmasi1 ve belli noktalarda tek yon

uygulamalari ile otopark alanlarinin karsilanmasi 6ngoriilmiistiir.
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Tarihi Yarimada’da Fener-Balat, Zeyrek, Cibali, Yedikule ve Samatya gibi tarihi dokuya
sahip yerlesim alanlar1 disinda kalan yol dokusu yangimnlar sonrasinda uygulanan 1zgara
diizendedir ve trafik miihendisligi miidahaleleri ile mevcut ulasim sorunlarinin
coziimlenebilecegi belirtilmektedir (1/1.000 Fatih ilcesi Koruma Amach Uygulama imar
Plan1 Raporu, 2004:1-186). Diger yandan tarihi dokunun bulundugu bdlgelerde yol agi
dokusu oldugu gibi korunmustur. Buna karsilik, 6zellikle Eminonii bodlgesinde topografya,
tarthi doku ve dar sokaklar nedeniyle tasit yollarinmm bir boliimii Hali¢ ve Marmara
kiyillarindan gecen birinci derece Sahil yoluna (Ayvansaray, Ragip Giimiispala, Kennedy

caddeleri) asilan ring yollar olarak diizenlenmistir. Buna gore ring giizergahlar;

e Sehzadebasi Caddesi, Beyazit Meydani altindan gecerek Bakircilar Caddesi, Fuat Pasa
Caddesi ve Ordinaryus Profesor Cemil Birsel Caddesi,

e Sehzadebasi ¢evresinde ring olusturan Cemal Yener Tosyali ve Dede Efendi Caddesi,

e Laleli bolgesini ¢gevreleyen Sehzadepasa Caddesi, Biiyiik Resit Pasa Caddesi ve Ordu
Caddesi,

e Unkapamn ile Kiiciikpazar’1 birbirine baglayan Hac1 Kadin ve Kiiciik Pazar Caddesi,

e Vezneciler ile Mercan arasindaki baglantiy1 kuran Prof. Umit Yasar Doganay Sokak,
Besim Oner Pasa ve Profesor Siddik Sami Onar Caddesi,

e Sehzadebasi ile Siileymaniye’yi birlestiren Katip Celebi, Vefa Caddesi, Fetva Yokusu
ve Siyavus Pasa Sokak,

e Divanyolu’nun kuzeyinde; Cagaloglu, Hocapasa ve Hobyar bolgelerinde yeralan

yollardir (Sekil 3.39).

Ayrica Siileymaniye-Cagaloglu arasinda Vasif Cinar Sokak, Hoca Haci1 Sokak ve Tiirk Ocagi
Sokak tasit ulasimi icin Ongoriilmiistiir. Yarmmada’nin giineydogusunda Sultanahmet ve
Cankurtaran mahallelerinde ise Ishakpasa Caddesi, Akbiyik Caddesi ve Ahirkapr Sokak’tan
Sahil Yolu’na tasit ulastmi korunmus, yine bu giizergaha baglanan Mimar Mehmetaga

Caddesi, Tosun Sokak ve Kiiciik Ayasofya Caddesi ile bir ring olusturulmustur (Sekil 3.39).

Yarimada’nin orta ve giineydogu kesimleri olan Gedikpasa, Kumkapi, Kiiciik Ayasofya ve
Kadirga’da tasit ulastmi Tath Kuyu Hamami, Emin Sinan Hamami Sokak, Cifte Gelinler ve
Kadirga Liman caddeleri ve bu yollar1 birbirine baglayan Tiyatro, Gedikpasa ve Piyer Loti
caddeleri vasitasiyla coziilmektedir. Diger taraftan Yarimada’nin dogusunda Hobyar,

Hocapasa (Sirkeci) ve Kiigiik Ayasofya mahallelerini kuzey-giiney dogrultusunda baglayan
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Ankara ve Bab-1 Ali caddeleri ile Divanyolu’na ulasan giizergah giineyde tek yon olarak

Kiiciik Ayasofya ilizerinden Sahil Yolu’na (Kennedy Caddesi) baglanmistir (Sekil 3.39).
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Sekil 3.39 1/1.000 Koruma Amagh Uygulama Imar planlarinda Tarihi Yarimada’da 6neri
karayolu ulagim _
(Tarihi Yarimada (Eminonii-Fatih) Koruma Amagh Uygulama Imar Plani, 2004:3-188, 3-185)

Sozkonusu planlarda Kara Surlarr’nda tarihi yol dokusu biiyiikk 6l¢iide bozulmamis olan
Mevlanakapi, Silivrikapi, Belgradkap: ve Yedikule Sur Kapisi’nda tek yon uygulamasina
karar verilmis ve iki kapinin Yarimada’ya giris, diger iki kapmin ise ¢ikis yOniinde

kullanilmas1 6nerilmistir (Sekil 3.39).

Planlarda alt kademede yeralan ve siirekliligi olmayan yollar olan servis yollarinin
kaldirimsiz, yol kaplamasi tas olan, tasit trafiginin Oncelikli olmadigi, siirat yapmayi
engelleyici smirlamalarin  gelistirildigi, otopark ihtiyacna cevap verecek sekilde

diizenlenmesi Ongoriilmiistiir.

Tarihi Yarimada Koruma Amach Uygulama Imar planlari’na ait raporlarda iki 6nemli ana

yaya yollart Onerilmistir. Bunlardan biri 6nemli egitim ve idari kurumlar ile miize, sergi,
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kiitiiphane salonlari, tarihi Oneme sahip dini yapilar, anit eserler ve geleneksel ticaret
eylemlerinin gergeklestirildigi c¢arsilarin  yeraldigi Aksaray’dan baslayarak Ordu ve
Yeniceriler caddelerinden Beyazit Meydani’na ulasan, Kapali Carsi, Hanlar bolgesi, Kabatas-
Zeytinburnu tramvaynin isledigi Divanyolu boyunca Sultanahmet’e ve Sirkeci’ye kadar olan
giizergahdir. Digeri ise Hali¢, Marmara kiyilar1 ve Kara Surlari’nin disinda seyir teraslarmi
iceren yesil alanlar1 birbiriyle baglayacak ana yaya yollarimin kurgulanmasidir. Bu noktada
sozkonusu proje Devlet Demiryollart hattinin Sirkeci’den Tarihi Yarmmada’nin Kara
Surlari’nin hemen disinda Kazlicesme’ye tasinmasinin 6ngoriilmesiyle islevsiz kalacak
Sirkeci-Kazlicesme arasindaki demiryolu giizergahinin gezi tramvay1 hattina doniistiiriilmesi
ve ana yaya yolunun diizenlenmesini icermektedir. Planlarda Hali¢ kiyilarinda ise Eminonii-

Eyiip-Alibeykdy tramvayi ile ana yaya yolu onerileri yeralmaktadir.

Yukaridaki paragrafta bahsedilen iki ana yaya yolunun disinda Fener ve Balat bolgesinde
Miirselpasa Caddesi, Kariye Camii Miizesi, Zeyrek, Cibali, Fatih Camii Kiilliyesi, Fatih ile
Aksaray arasinda Sofular Caddesi, Karagiimriik Meydan1 ve Topkapi Meydam cevreleri,
Yedikule, Samatya, Siileymaniye ve Vezneciler’de, Cemberlitas ile Eminonii arasinda,
Sultanahmet cevresinde, Kadirga ile Kiigiik Ayasofya arasinda, Kumkap1 ve Beyazit arasinda
yaya bolgeleri olusturulmustur. Aksaray, Emindnii, Cemberlitas, Vezneciler meydanlarinda
tasit trafiginin diizenlenerek otopark, otobiis duragi alanlarmin kaldirilmasi ve gevrelerindeki
tarihi eserleri ve simgeleri ortaya cikartacak yaya Oncelikli diizenlemelerin yapilmasi

Onerilmistir (Sekil 3.39).

Planlarda otopark alanlarinin ticaret alanlarina, merkez bolgelere, Kara Surlari’nin disina ve
ayrica lastik tekerlekli, rayli sistemler ve denizyolu toplu tagimacilifinin yapilacagi odak
noktalara yakin bolgelerde planlanmasi ngoriilmiistiir. Buna gore planda yerleri ve sayilari

belirtilen katl, yeralt1 ve acik otoparklarla ilgili bilgiler asagida verilmektedir.

Tarihi Yarimada biitiiniinde kath otoparklar icin ayrilacak toplam insaat alan1 102.584 m?’dir

ve 4.103 arag kapasiteye sahip olacagi belirtilmektedir.

e Haci Kadin Mahallesi—IMC Bloklar1 arkasi, Siileymaniye, Laleli, Fevzipasa, Hanlar
bolgesi, Sururi Mahallesi, Hocapasa Mahallesi, Emin Sinan Mahallesi, Kumkapi-Sahil
yolu, Gedikpasa bolgesinde Sarac Ishak Mahallesi, Beyazit Aga Mahallesi, Aksaray
Inebey Mahallesi ve Millet Caddesi iizerinde birer adet, Nisanca Mahallesi, Arap
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Emin Mabhallesi, Capa Hastanesi yakini1 ve Vatan Caddesi lizerinde ikiser adet katl

otopark alani 6nerilmistir.

Tarihi Yarimada biitiiniinde yeralt1 otopark alanlar1 icin ara¢ kapasitesi 4.304 olmak iizere

107.600 m? ayrilmasi onerilmistir.

e Siileymaniye, Saridemir, Mercan, Karagiimriik Kececi Karabas, Hasan Halife, Arpa
Emini, Beyazit Aga, Eregli, Ibrahim Cavus, Uzun Yusuf, Hact Evhadettin, Vatan
Caddesi iizerinde Iskenderpasa, Vatan-Millet caddeleri arasinda Topkapi’da Fatma
Sultan mahallelerinde birer adet, Ordek Kasap, Arabaci Beyazit mahallelerinde ve
IMC bloklarinin bulundugu alanda ikiser adet, Nisanca’da bes adet yeralt1 otopark

alan1 Ongoriillmiistiir.

Yine Tarihi Yarimada biitiiniinde acik otopark alanlarinin toplam 7.92 hektar alanda 2.860

ara¢ kapasiteli ve 128 turist otobiisii kapasiteli olarak ¢oziimlenebilecegi Onerilmistir.

e Tarihi Yarimada’da biiyilk acik otopark alanlar1 Yenikapi kavsaginda ve mevcut
yerinde, digeri ise Sirkeci’de Devlet Demiryollar1 Triyaj alaninda Onerilmistir.
Sirkeci’deki acgik otopark alaninin bir boliimiiniin turist otobiislerinin otopark alani
olarak ayrilmasi ve boylelikle turist otobiislerinin Sultanahmet ve Topkap1 bolgesine
girmesinin engellenmesi amag¢lanmistir. Ayrica uygun biiyiikliikteki yap1 adalarmin
ortalarinda veya kamu miilkii bos parsellerde acik otopark alanlari diistiniilmiistiir.
Acik otopark alanlarinin yanisira uygun genislikteki yollarda ve yollardan arta kalan

alanlarda da yol iistii otopark alanlar1 planlanmistir.

Tarihi Yarimada’da tiim katl, yeralt1 ve agik otopark alanlar1 15.54 hektar ve 11.395 arag
kapasiteye ulasacagi Ongoriiliirken, biitiin servis yollarinin da otopark amach kullanimi

durumunda maksimum duran ara¢ kapasitesinin 59.010’e ulasabilecegi belirtilmistir.

Gerek 1995 yilinda onaylanan ancak daha sonra iptal edilen 1/50.000 istanbul Nazim Imar
Plan1 Raporu’nda gerekse 1/5.000 Tarihi Yarimada Nazim Imar Plan1 Raporu ve 1/1.000
Tarihi Yarimada koruma amacli imar planlart raporlarinda yeralmamasina ragmen
Yarimada’yr ve metropoliten alani ilgilendiren, diger yandan kentin ulasimi acisindan 6nemli
sonuclar1 beraberinde getirecek ‘Yedi Tepe Yedi Tiinel’ isimli karayolu tiinel projelerinin
2006 yilindan itibaren ihaleleri yapilarak insa siireci baslatilmistir. Ayni yillarda tartisilmaya

baslanan diger karayolu projesi ise ‘Karayolu Bogaz Tiip Tiinel Gegisi Projesi’dir.
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Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan calismalarina baslanan karayolu tiinel projelerinin
toplaminm” 78 kilometre uzunlugunda olacagi, 2x2 seritli olmak iizere, Avrupa Yakasi’nda
19, Anadolu Yakasi’nda ise 7 tiinelden olusmasi diisiiniilmektedir. Sozkonusu proje

kapsaminda karayolu tiinellerinin giizergahlar1 asagidaki sekilde izlenmektedir (Sekil 3.40).
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Sekil 3.40 Istanbul’da karayolu tiinel giizergahlar1
(www.skyscrapercity.com/showtread.php?t=304820)

Diger taraftan Ulastirma Bakanligi’na bagli Demiryollar1, Limanlar ve Havaalanlar1 insaat1
Genel Miidiirliigii’niin Onerisi olarak giindeme gelen ve yap-islet-devret modeliyle
yonetilmesi diisiiniilen ‘Karayolu Bogaz Tiip Tiinel Gegisi Projesi’nin Bati Yakasi’nda
Kennedy Caddesi iizerinde Kumkapi’da yeraltina girerek Bogaz1 yeraltindan katetmesi, Dogu
Yakasi’nda D-100 karayolu iizerindeki Goztepe Kavsagi yakinindan ¢ikmasi onerilmektedir.
Sadece otomobillerin kullanacagi tiip gecitin bir gelis bir gidis olmak iizere iki kath,
gabarisinin ii¢ (3) metre, toplam uzunlugun 5.4 km. olmasmin projelendirildigi
belirtilmektedir. Gergeklestirilmesi durumunda Tarihi Yarimada i¢inde giinliik 75.000 arac
trafigine neden olacagi gercegi sdozkonusu projenin bu bolimde Tarihi Yarimada ile ilgili
ortaya koyulan iist dlgekli ve alt dlcekli plan kararlar1 ile tamamen ters diisen yanina dikkat

cekilmesini gerektirmektedir.

* Karayolu Tiinel projeleri ile ilgili olarak yeni giizergah uygulamalar1 giindemdedir. Yeni giizergahlarla birlikte
tiim karayolu tiinel projeleri tamamlandiginda 126 kilometreye ulasacagi konusu kesinlik kazanmamakla
birlikte tatisiimaktadir.
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Rayh (Demiryolu) Sistem Ulasim

Istanbul Ulagim Plani’'nda (1997) 2010 yili hedefinde tamamlanmasi onerilen rayl sistem
projeleri metro, hafif rayli sistem, tramvay ve banliy0 hatlarmin gelistirilmesi olmak iizere
ayrilmaktadir (Tablo 3.25) (Sekil 3.41). 2004 yilinda baslanan, 2008 yili itibariyle yapimi
devam etmekte olan ve 2010 yilinda tamamlanmasi planlanan rayl sistem projeleri arasinda
en dikkati ceken ve Istanbul Metropoliten Alani’nda tiim ulasim tiirlerini ve arazi kullanimini
etkileyecegi diisiiniilen ayrica, gerek Istanbul Ulasim Ana Plani, gerek 1/100.000 Istanbul
Cevre Diizeni Plan1 gerekse Tarihi Yarimada nazim plan ve uygulama imar planlarinda

islenen proje Marmaray Projesi’dir (Sekil 3.41).

Tablo 3.25 istanbul Ulagim Ana Plani’nda (1997) Onerilen Rayli Sistem Projeleri”
(Istanbul Ana Ulasim Plan1 Sonug Raporu, 1997:4-74)

Rayh Sistem Tiirii Giizergah

Metro Yenikapi-Taksim-4.Levent-Ayazaga

Metro Yenikapi-Topkapi-Bagcilar

Metro Bagcilar-Ikitelli

Metro Menekse-Beylikdiizii

Metro Marmaray-Bogaz Demiryolu Tiinel Gegisi

Hat eklenmesi Sirkeci-Halkali ve Haydarpasa-Gebze Banliy6 hatlarina tigtincii
hattin eklenmesi

Hafif Metro Ikitelli-Halkali

Hafif Metro Aksaray-Yenikapi

Hafif Metro Otogar-Mahmutbey-Ikitelli OSB-Olimpiyat Koyii Baglantist

Hafif Metro Otogar-Sisli

Hafif Metro Yenibosna-Atatiirk Havalimani

Hafif Metro Harem-Kartal-Kurtkoy Havalimani

Hafif Metro Uskiidar-Umraniye

Hafif Metro Umraniye-Kozyatagi

Tramvay Kadikoy-Bostanci

Marmaray ile her iki yakanin mevcut banliyd hatlarinin iyilestirilmesi ve mevcut rayl
sistemin iki hattan ii¢ hata ¢ikartilmasi caligmalar: ile toplam 76 km. uzunlugunda bir hatla
baglanmas1 Ongoriilmektedir. Marmaray Projesi ayn1 zamanda Asya-Avrupa kitalarmi
demiryolu ile baglamak amaciyla planlanan bir projedir. Bu nedenle giizergahm yeraltina
indigi Kazhicesme-Zeytinburnu ve Sogiitliicesme-Uskiidar arasinda giindiiz gerceklestirilen
yolcu seferlerinin yapilmadigi 23:00-24:00 saatlerinden sabah saatlerine kadar yiik

tastmaciligma hizmet verecegi belirtilmektedir .

" Istanbul Ulasim Ana Plan1 Raporu, 1997:5-13"de tablo 3.25"de belirtilen Otogar-Sisli, ikitelli-OSB-Olimpiyat
Koyii Baglantisi, Ikitelli-Halkali, Umraniye-Kozyatag1 hafif metro giizergahlarinim hatlaridaki yolculuk
talepleri otobiis hatlar1 ile karsilanabilecek diizeyde oldugundan, bu hatlarin yapimi bu koridorlardaki ulagim
taleplerinin gelecekteki gelisimine gore degerlendirilebilecegi karari getirilmektedir.

" F. Unsal, P. Ozden, S.Turgut, 2008:123 kaynaginda DLH Bolge Miidiirliigii'nden Z. Sindel Buket’in ‘Ulagim’

konusu baghgr altinda gerceklestirilen “Yuvarlak Masa 3’ toplantisinda verdigi bilgilerden yararlanilmustir.
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Sekil 3.41 Istanbul Ulasim Ana Plani’nda mevcut ve 6nerilen rayl sistem hatlar1
(Istanbul Ulagim Ana Plani Raporu, 1997:5-16)

Bogaz demiryolu tiip tiinel gecisi Bat1 Yakasi’'nda Yedikule’de yeraltina girecek, Yenikap1 ve
Sirkeci istasyonlarmi, Istanbul Bogazi'm ve Uskiidar istasyonunu gecerek Dogu’da
Sogiitliicesme’de yiizeye ¢ikacaktir. Dogu Yakasi’ndaki Uskiidar Istasyonu’nun ve Bati
Yakasi’'ndaki Yenikap1 Istasyonu’nun Istanbul’da mevcut ve gelecekte yapilacak otobiis,
deniz otobiisleri, hafif rayli metro, tramvay hatlar1 gibi ulasim tiirlerinin ve sistemlerinin
aktarma islevini lizerine almasi planlanmaktadir (Ulastirma Bakanlhigi Marmaray, 2006)

(Tablo 3.26) .

Istanbul Ana Ulagim Plani1 Raporu’'nda éngériilen ve 2010 yilinda tamamlanmasi planlanan
Marmaray projesi disindaki diger 6nemli rayli sistem projeleri ise Bat1 Yakasi’'nda 4.Levent-
Ayazaga ve Bagcilar’1 Esenler’deki Istanbul Otobiis Terminali’ne baglayacak metro hatlari ile
Dogu Yakasi’nda Kadikoy-Kartal hafif rayli metro projeleridir. 4.Levent-Havalimani arasinda
farkli rayl sistemlerin birbiri ile kismen koordinasyonu saglanan rayli ulagim agimin Maslak-
Ayazaga ve Bagcilar’a ulastirilmas: hedefler arasindadir. Planda Onerilen diger giizergahlar

ise tablo 3.26°de verilmektedir.
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Tablo 3.26 Marmaray Projesi ile baglantisi saglanacak diger rayl sistemler ve giizergahlari

(Ulastirma Bakanligi Marmaray, 2006)

Marmaray Projesi

Baglanan Demiryolu Sistemi Hatt1

Istasyonlar
Tarihi Yarimada Yenikapi Metro (Yenikapi-Taksim-Sisli -4.Levent-Ayazaga)
Tarihi Yarimada Yenikap1 metro (Yenikapi Ayazaga metrosunun bir uzantist olan Yenikapi-Bagcilar-
Mahmutbey-ikitelli)
Tarihi Yarimada Yenikap1 hafif rayli metro (Yenikapi-Otogar-Yenibosna-Atatiirk Havalimani)
Tarihi Yarimada Yenikapi hafif rayli metro (Yenikapi-Otogar-Bagcilar)
Ibrahimaga hafif rayli metro (Kadikoy-Kartal)
Uskiidar hafif rayli metro (Uskiidar-Umraniye)
Kiigiikgekmece hafif rayli metro (Bakirkdy-Avcilar-Beylikdiizii)

Tarihi Yarimada Sirkeci

tramvay (Kabatas-Eminonii-Zeytinburnu)

Tablo 3.27 2008 yilinda yapimi devam eden rayl sistemler

(Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2008)

Tahmini
Giizergah Hat isletme | Yolculuk . Sefer | isletmeye
Ad1 Tipi Uzunluk Hiz Siiresi Kapasite Arah@ | AliInma
Tarihi
4. Levent- 70.000
) g Metro 8 km. 40km./sa. 5.5 dk. yolcu 5 dk. 2008
Ayazaga .
= /saltek yon
> Tarihi
. 70.000
% Yanmada'da |- Hafif 0 0 350 yolcu 2008
Z, Aksaray— Metro .
g 5 Yenikapt /saltek yon
= Otogar— 35.000
= E wg Metro 4,4 km. 35 km./sa. 7.5 dk. yolcu 5 dk. 2009
< Bagcilar .
= ; /saltek yon
27 Tarihi Banliyo 25,000
= Yarimada’dan + : 2-10
= N 76,3 km. | 45 km./sa. 104 dk. yolcu 2010
= gececek olan Tiip . dk.
[» . /saltek yon
< Marmaray tiinel
> M
Taksim 70.000
Metro 5,2 km. 40km./sa. 8 dk. yolcu 5 dk. 2010
Yarimada /saltek yon
Yenikapi Y
.. 35.000
Kadikdy— Hafif o) vm | 35kmssa | 35dk. yolcu 5 dk. 2010
Kartal Metro ..
/saltek yon
484.360
Topl. 138,2 km. yolcu
/saltek yon

1/100.000 Istanbul

Cevre Diizeni Plani’'nda c¢evre karayolu baglantis1 iizerinden

gerceklestirilen yiik tasimaciliginin Marmaray projesi ile rayl sisteme kaydirilmasi karari

dogrultusunda Bati1 Yakasi’'nda Halkali, Dogu Yakasi’nda ise Gebze tren istasyonlarmin

demiryolu sistemi ig¢inde ana yiikk ve yolcu aktarma istasyon gorevini {stlenmesi

ongoriilmektedir. Bu cercevede giindiiz yolcu gece ise yiik tagima prensibiyle projelendirilen

Marmaray hattinda kamyonlarin ve diger agir vasitalarin Ro-La treni olarak adlandirilan

trenlerle metropoliten alanin dogu-bati uclarinda olusturulacak s6zkonusu ana terminaller

arasinda taginmasi karari getirilmektedir. Ayrica metropolitten alan i¢inde karayolu yiik




trafigini en aza indirmesi diisiiniilen Ro-La sistemiyle Dogu Yakasi’nda Tuzla, Bati

Yakas’'nda Hadimkoy ve Silivri’de olusturulacak “Lojistik Ihtisas Bolgeleri™nin iliskisinin
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kurulmast bir diger karar olarak 1/100.000 Istanbul Cevre Diizeni Plani’nda getirilmistir.

Tablo 3.28 2007 yili itibariyle projesi devam eden rayl sistemler
(Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2008)

Tahmini
. - isletme | Yolculuk . Sefer | isletmeye
Giizergah Adi Hat Tipi | Uzunluk Hiz Siiresi Kapasite Arah@ | Alinma
Tarihi
Incirli-Bakirkoy
Meydani-IDO Havaray | 34km | 0 7k | 2000velew g g 2010
; . km./sa. / saat/tek yon
Iskelesi
Zeytinburnu- 3,652 22 5.000 kisi /
Bakirksy iDO Tramvay | 7 kmsa | 1O | ek yon | 29 2010
& Bagcilar-Yiizyil 22 15.000 kisi /
E Mah Tramvay | 6,2 km. K. /sa. 17 dk. saat/ tek yon 5 dk. 2010
Z [ Bakukoy- Hafif 3 35.000
; Beylikdiizii Rayl 21 km. Km./sa 36 dk. yolcu/sa /tek | 3,5 dk. 2015
7 Sistem U yon
= Uskiidar—Umraniye- Hafif .
-
> | Cekmekoy Rayli | 19km. 33 28dk, | S2000Kisi/ g g g 2010
é . km./sa. sa/tek yon
Sistem
Z Kartal-Kurtkoy Hafif ..
2 | Havaalani-TEM Rayh | 9,6km. knffsa 17 dk. 3;9?21{1“;/ 5 dk. 2015
g Sistem o Y
Goztepe—Umraniye Hafif
> Metro | 5km. knffsa 33 dk. 3?&2?/“(’515“ 4 dk. 2015
= (HRS) s y
7 Yenikapi—Bagcilar 35 70.000
= Metro 10 km. 17dk. | yolcu/saat/ | 1,5dk. 2015
km./sa. .
g tek yon
A~ Bagcilar ] 35 70.000 yolcu
Mahmutbey-Ikitelli— Metro 10 km. Km./sa 17 dk. / saat/ tek 1,5 dk. 2015
Olimpiyat Koyii o yon
Kabatas-Besiktas-
Alibeykoy- Metro | 25 km. 33 23k | 33000yoleu |5 5 2015
km./sa. / saat/ yon
Mahmutbey
Maltepﬁ Sahili E-5 Havaray 2.5 km
Kavsagi
Halig Cevresi Tramvay | 10 km. 27k, | 10000Kisi/ oy g 2015
saat/ tek yon
360.000 kisi
Topl. 1?(91;135 / saat/ tek
yon

1/1.000 6lgekli Koruma Amacli Uygulama imar planlarinda Tarihi Yarimada’da rayl sistem

ulagimi (Sekil 3.42);

olarak iki grupta ele almmistir ve Istanbul Ulasim Ana Planr’nda (1997) alman kararlarin

yanisira yerel yonetimlerce plandisi gelisen uygulamalar da bu planlara aktarilmistir. 2005

yeralt1 toplu tasima giizergahlar1 (metro)

yiizeysel toplu tasima giizergahlar1 (tramvay, hafif rayli sistem) ve
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yilinda onanan s6zkonusu koruma amacli planlarda Eminonii-Zeytinburnu arasindaki mevcut

tramvay hattina Tarihi Yarimada’da dort yeni tramvay hatt1 6nerisi getirilmistir. Bunlar;

® Vezneciler-Edirnekap1 (Sultanciftligi-Edirnekap1 aras1 tamamlanmustir),
* Emindnii-Eylip- Alibeykoy

o Sirkeci-Kabatas (2005 yilinda hizmete a¢ilmistir)

® Yedikule-Sirkeci

ey Al 4 .G
& L 'y ,/////« (& \ % ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
v 1 % “#°  PLANLAMA VE IMAR MUDURLUGU
\ EYOP LGESI % —
\ : \ \
\ /s \j AAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAA
y |
& ¢, \ st e i
i L WY BN LEJAND :
N SN AN —
7. S f il b 1 DERECE KENTSEL VE BOLGESEL YOLLAR
# £ 0
Sty e BEYOGLU ILGES| N——

3DERECE YOLLAR

SERVIS YOLLARI

Qe ped

v

(\4

REFUS

YAYA YOLLAR!

=z

(ERDIVENLI YOLLAR
YUZEYSEL TOPLU TASIMA AKSLAR!
YUZEYSEL TOPLU TASIMA DURAKLAR!

YERALTI TOPLU TASIMA AKSLAR!

I

YERALTI TOPLU TASIMA DURAKLAR!

GEZI TRAMVAYI
DENIZ ULASIM AKSLARI

DENiZ YO

LELER]
TURISTIK GEZI DENIZ ULASIMI AKSLARI
TURISTIK GEZI ISKELELERI

AFET DURUMLARINDA KULLANILACAK
HELIPORT ALANLARI

ULASIM TRANSFER MERKEZI ALANI SINRLARI

Sekil 3.42 1/1.000 Koruma Amagh Uygulama Imar planlarinda Tarihi Yarimada’da 6neri
ulagim sistemleri
(Tarthi Yarimada Koruma Amach Uygulama Imar Plani raporlari, 2004:3-181, 3-183)

Istanbul Ulasim Ana Plan1 Raporu’nda yeralmayip insasina baslanan bir diger giizergah ise
Sultanciftligi-Vezneciler’dir. Bu hat i¢cin uygulama amach planlarda Tarihi Yarimada’ya
disaridan gelen yolcularin dogrudan Yarmmada’ya alinmamas: ilkesi nedeniyle giizergahin
Edirnekapr’da sonlanmasi ve Edirnekapi-Vezneciler arasinda ayri bir gilizergah Onerisinin
getirilmesi kararlastirilmistir. S6zkonusu tramvay hattiin Vezneciler’de Ayazaga-Yenikapi

metrosuyla baglantisinin kurulmasi planlanmaistir.



160

Planlarda Onerilen Eminonii-Eyiip-Alibeykoy tramvay hatti ise Eminonii’'nden baslayarak
Hali¢ sahil seridi boyunca Tarihi Yarimada’y: katetmekte ve Ayvansaray’dan itibaren
Yarimada diginda Eyiip ve Alibeykdy’e kadar uzanmaktadir. Toplam uzunlugu 7 km. olacak
hattin 4 km.’lik boliimiiniin Tarihi Yarimada icinde Eminonii, Kiiciikpazar, Unkapani, Fener

ve Ayvansaray olmak iizere toplam bes istasyonun yeralacagi belirtilmistir.

Marmaray Projesi ile mevcut banliyo giizergahinin Sirkeci-Kazligesme arasimdaki boliimii
devre dis1 kalacaktir. Bu nedenle planlarda Devlet Demiryollari’na ait banliyoé hattin Sirkeci-
Kazlicesme arasinin ana yaya yoluyla birlikte tramvay hatt1 olarak tasarlanmasi onerilmistir.
Plan raporlarinda toplam uzunlugu 7,9 km. olacak hat iizerinde giiniimiizde de hizmet
vermekte olan yedi istasyonun (Sirkeci, Cankurtaran, Kumkapi, Yenikapi, K.Mustafapasa,

Yedikule ve Kazlicesme) kullanilmasi karar1 getirilmistir.

Tarihi Yarimada 1/1.000 6lgekli Koruma Amacli Uygulama Imar planlarinda yeralt1 toplu

tasima giizergahlari ile ilgili olarak ii¢ hat gosterilmistir. Bunlar;

¢ Havalimani-Aksaray-Yenikapr (hafif raylh sistem) (Havalimani-Aksaray arasi
mevcuttur),
¢ [event-Taksim-Yenikapi-Bagcilar (metro),

e Halkali-Gebze Marmaray
giizergahlaridir.

Giiniimiizde hizmet vermekte olan Havalimani-Aksaray hafif rayli sisteminin planlarda
Yenikapi’da denizyolu ve farkli rayl sistemlerin kesisecegi bir Ulasim Transfer Merkezi
kurulmas1 6ngoriisityle Yenikapr’ya uzatilmasi kararlastirilmistir. Boylelikle hattin Tarihi
Yarmmada icindeki uzunlugu 2,9 km.’ye c¢ikartilarak toplam dort istasyon alani (Yenikapi,

Aksaray, Emniyet, Ulubath) ile hizmet vermeye devam etmesi ongoriilmiistiir.

Levent-Taksim-Yenikapi-Bagcilar metrosunun 4.Levent-Taksim aras1 2000 yilinda hizmete
acumustir. Hattin kuzeyde Ayazaga, giineyde Yenikap: boliimii ¢aligmalarinin devam etmekte
oldugu, Yenikapi-Bagcilar arasinda ise caligmalara baslanilmadigi belirtilmektedir. Hattin
Taksim yOniinden gelerek Hali¢’te insa edilecek bir koprii iizerinden gecerek Tarihi
Yarimada’ya girmesi ve Yenikapr’da kurulacak olan Ulagim Transfer Merkezi’ne baglanmasi

ongoriillmiistiir. Tarithi Yarimada’da 4.8 km.’lik uzunluga sahip olacak hatta sirasiyla
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metronun gececegi Unkapani, Sehzadebasi, Yenikapi, Kocamustafapasa ve Silivrikapr olmak
lizere bes istasyon gosterilmektedir (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 1998).

Tarihi Yarimada koruma amacli ve uygulama imar planlarindan da anlasildigi iizere
Yarimmada’dan yakin bir gelecekte metropoliten alanin ulagimi i¢inde de ¢ok Onemli olacak
rayl sistem giizergahlarinin gegecegi goriilmektedir. Bu baglamda yine planlarda sézkonusu
rayli sistemler arasinda aktarmayi, koordinasyonu ve iligkiyi saglayacak baglantilarin
kurulmasi sonucunda birden fazla sistemin kesistigi onemli odaklar ortaya c¢ikmaktadir.
Bunlar; Yenikapi, Eminonii, Vezneciler, Aksaray ve Kazlicesme’dir (Tablo 3.29). Ayrica

Marmaray’ 1 Sirkeci istasyonu da 6nemli bir odaktir.

Tablo 3.29 Tarihi Yarimada Koruma Amacli Uygulama Imar planlarinda mevcut ve &neri
rayli sistemlerin kesistigi istasyonlar

Istasyon Kesisen Rayh Sistemler

Yenikap1 Gebze-Halkali Marmaray (metro)
Levent-Taksim-Yenikapi-Bagcilar (metro)
Havalimani-Aksaray-Yenikapi (hafif rayl sistem)
Sirkeci-Yedikule (tramvay)

Eminonii Kabatag-Zeytinburnu (tramvay)
Eminonii-Eyiip-Alibeykoy (tramvay)
Sirkeci-Yedikule (tramvay)

Vezneciler Edirnekapi-Vezneciler (tramvay)
Levent-Taksim-Yenikapi-Bagcilar (metro)

Aksaray Havalimani-Aksaray-Yenikapi (hafif rayl sistem)
Kabatag-Zeytinburnu (tramvay)

Sirkeci Gebze-Halkali Marmaray (metro)

Kabatag-Zeytinburnu (tramvay)
Sirkeci-Yedikule (tramvay)
Kazlicesme Gebze-Halkali Marmaray (metro)
Sirkeci-Yedikule (tramvay)

Denizyolu Ulasim

1995 yilinda onaylanan 1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim imar Plani
Raporu’nda Istanbul’'un Bat1 Yakasi’'nda Karakéy Limani’nin Istanbul’'un ana yolcu limani
olarak hizmet verecegi belirtilmektedir ve Tarihi Yarimada’'nin batisinda Surlari disinda,
Kazlicesme’de bir liman Onerisi getirilmektedir. Bu planda Haydarpasa Limani’nin yat
limani, feribot iskelesi (olaganiistii durumlarda askeri ihtiyaclara cevap verebilecek sekilde)
ve rekreasyon alami olarak diizenlenmesi, Salipazari-Karakdy Limanr’'min Haydarpasa

Liman1r’nin yeni sekli ile koordinasyonunun saglanacagi bir servis iskelesi ve rekreasyon alani
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olarak kullanilmasi karar1 getirilmistir (1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim
Imar Plani Raporu, 1995:421).

Kentici denizyolu toplu tagimacihig: ile ilgili olarak Istanbul Ana Ulasim Plani’nda (1997)
toplam onyedi (17) yeni deniz otobiisii hatt1 6nerilmistir. S6zkonusu hatlardan altis1 Istanbul
Metropoliten Alani’nin 6zellikle yaz aylarinda ulasim talebinin yiikseldigi giiney Marmara
kiyilarinda yeralan yerlesmelerle ilgilidir, onbir hat metropoliten alan i¢indedir. 2010 yil1

hedefiyle Istanbul Ana Ulasim Plani’nda 6nerilen deniz otobiisii hatlar1 asagida siralanmustir.

Kentlerarasi deniz otobiisii hatlari: Yenikapi-Bandirma, Yenikapi-Yalova, Yenikapi-imrals,

Yalova-Kabatas, Yalova-Kartal, Yalova-Pendik

Metropoliten Alan i¢inde deniz otobiisii hatlari: Harem-Yenikapi, Harem-Eminonii, Harem-
Besiktas, Harem-Kabatas, Harem-Bakirkéy, Harem-Ambarli, Tuzla-Yenikapi, Kartal-
Yenikapi, Tuzla-Eminonii, Beykoz-Eminonii, Beykoz-Bakirkoy

1/1.000 Tarihi Yarimada Koruma Amacli Uygulama Imar planlar1 raporlarinda denizyolu
ulasiminda kullanilmakta olan Emindnii, Sirkeci ve Yenikapi iskelelerinin islevlerini devam
ettirmelerinin yaninda yeni hat diizenlemelerine yonelik asagida belirtilen kararlar

getirilmistir.

Eminonii-Sirkeci iskelelerinde;

e Sehirhatlari, deniz otobiisleri, arabali vapur iskeleleri korunmustur. Bogaz hatti,
Uskiidar, Kadikoy, Harem ve deniz otobiisii iskelelerinin iyilestirilmesi,

e Sirkeci-Kabatas-Harem, Sirkeci-Harem araba vapuru iskelesinin 0Ozellikle afet
durumlar1 g6zoniinde bulundurulmak iizere korunmas,

e Adalar iskelesinin Yenikapr’ya alinmasi, kentlerarasi feribot iskelesinin ise
Kazlicesme’ye tasmmasi,

¢ Biiyiikcekmece ve Avcilar deniz otobiis seferlerinin Yenikapr’ya tasinmasi ve
Yenikap1’nin metropoliin Bat1 Yakasi’nda yeni merkez olmasi,

¢ Emindnii ve Sirkeci’de kalacak deniz otobiislerinin Kadikdy ve Bostanci hatlari ile
smurl tutulmasi,

e Turyol, Avrasya ve Istanbul Yolcu Tasiyan Deniz Dolmus Nakil Vasitalar1 Esnaf

Odas1’na ait motor iskelelerinin korunmasi,
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Yenikapi iskele alaninda;

¢ Yenikap: Ulasim Transfer Merkezi'nin kurulmasiyla metropoliin Bati1 ve Kuzeyi’'ne
dogrudan erisimin saglanmasi, Yenikapi’nin ayn: zamanda Bati ve Dogu yakalar:
arasinda denizyolu trafiginin odak noktas1 olmasi,

e Tarihi Yarimada i¢inde ara¢ trafiginin azaltilmasi amaciyla arabali vapur seferlerinin
Kazlicesme’ye tasinmasi ve yerine sehirhatlar1 seferlerinin getirilmesi, buna gore
sehirleraras1 yaya ulasimina yonelik olarak Cinarcik, Yalova, Bandirma, Mudanya ve
Avsa’ya deniz otobiis seferleri, metropoliten alan i¢inde Kadikdy, Bostanci, Bakirkoy,
Biiyiikgcekmece ve Avcilar’a deniz otobiisii seferleri, Adalar, Kadikdy, Uskiidar ve
Bogaz Hatt1 sehirhatlar1 giizergahlarinim isletilmesi,

e turistlere yonelik gezi amach iskele yapilmasi,

Hali¢ ve Marmara iskeleleri ile ilgili olarak;

e Hali¢ kiyilarindaki iskelelerin yeniden canlandirilarak kentici ve turizm amach
kullanilmasi,

e Tarihi Yarimada’min Hali¢ kiyilarinda Eminonii iskelelerinin yaninda Ayvansaray,
Balat, Fener, Cibali, Kiiciikpazar’in, Marmara kiyilarinda Yenikap1 iskelelerinin
yaninda Yedikule, Samatya, Cerrahpasa, Kumkapi, Kiiciikk Ayasofya ve
Cankurtaran’da kurulacak iskelelerle denizyolu ulagimima agilmasi,

e Eyiip, Alibeykoy ile Hali¢ kiyilarimin kuzeyinde yeralan Siitliice, Haskoy, Kasimpasa
iskelelerinin birbirine baglanarak Tarihi Yarimada siluetinin Hali¢ iizerinden
algilanmasinin saglanmasi,

¢ kiiciik 6lcekli sehirhatlar: vapurlari ile motorlarm Hali¢ kiyilarinda isletilmesi

oOnerilerine plan raporunda yer verilmistir.

Ulasim Transfer Istasyonu ve Helikopter Pistleri

1/1.000 Tarihi Yarimada koruma amacl uygulama planlari dogrultusunda Istanbul’un
kurulusundan buyana giris noktas: olma 6zelligini koruyan Eminonii-Sirkeci iskelelerinin
gorevlerini bir anlamda Yenikap1’ya devretmesi ongoriilmiistiir. Bu nedenle Yenikapi’da 31.8
hektarlik bir alan iizerinde batisinda Namik Kemal Caddesi, kuzeyinde Kiiciik Langa Caddesi,
dogusunda ise Su Uriinleri Hali’nin bulundugu bolgede Gebze-Halkali Marmaray (metro),
Levent-Taksim-Yenikapi-Bagcilar (metro), Havalimani-Aksaray-Yenikap: (hafif metro),

Sirkeci-Yedikule (tramvay) rayl sistemleriyle yaya baglantili, 6zel ara¢ otoparkinin ve
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helikopter pistinin bulundugu bir Ulasim Transfer Istasyonu’nun olusturulmasi kararlar
arasinda yeralmaktadir. Ayrica Yenikaprnin disinda Karagiimriik (Vefa Stadi), Capa,
Cerrahpasa, Yenikap1 ISKI Aritma Tesisleri, Kadirga, Sultanahmet, Beyazit Meydani,
Siileymaniye, Eminonii ve Topkapi Saray bahgesinde birer adet helikopter pisti Onerisi

getirilmistir.

3.4.2 istanbul Tarihi Yarimada’da Hizmet-Donati Alanlarina iliskin Plan Kararlan,

Plandis1 Gelisen Projeler, Uygulamalar ve Tasavvurlar

Tezin kapsamu ile iliskili olarak onceki boliimlerinde agiklandigi iizere bu boliimde 1995
yilinda onaylanan 1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Imar Plani
Raporu’nda ve 2006 yilinda onaylanan 1/100.000 Istanbul Cevre Diizeni Plani’'nda merkezler
kademelenmesi ve hizmetler sektoriine iligkin getirilen kararlarin yanisira Tarihi Yarimada’da
yeralan hizmet alanlarindan yonetim, egitim ve saglik alanlarmna iliskin 1/5.000 Tarihi
Yarimada Nazim Imar Plan1 dogrultusunda 2005 yilinda onaylanan 1/1.000 Tarihi Yarimada

Koruma Amagh Uygulama imar planlarindaki kararlara yer verilmektedir (Sekil 3.43).

1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Imar Plan1 Raporu’nda (1995) istanbul
Metropoliten Alanr’nda kent merkezleri sisteminin kurgulanmasi ve merkezler arasindaki
kademelenmeye gore arazi kullanimda yeralacak islevlerin belirlenmesi gerekliligi iizerinde
durulmus ve bu dogrultuda plan kararlar1 getirilmistir. Istanbul Metropoliten Alani’nda

merkezler sistemi;

e Metropoliten Merkez Alani
e Alt Merkezler
- Birinci Derece Merkezler
1-Mevcut Merkezler
2-Kanat Cekim Merkezleri
- Ikinci Derece Merkezler

- Ucgiincii Derece Merkezler’den

olusmaktadir (1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Imar Plani Raporu,
1995:411-413) (Sekil 3.37).
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Buna gore planda Tarihi Yarimada’da i¢inde yeralmakla birlikte Hali¢’in kuzeyinde Beyoglu,
Sisli, Besiktas yoniinde kuzeye dogru kontrolsiiz olarak gelisen MIA’nin iizerindeki baskiy1
azaltmak ve ana hizmet eylemleri acisindan destek saglayabilmek iizere Bati Yakasi’nda
Bakirkoy, Dogu Yakasi’'nda Kadikdy birinci derece mevcut alt merkezler olarak kabul
edilmistir. Ayrica kentin dogrusal makroformunu destekleyecek nitelikte Dogu Yakasi’'nda
Gebze, Bat1 Yakasi’'nda Ortakoy-Kavakli’da kent merkezinden niifusun desantralizasyonunu
saglayacak ve niifusa hizmet vermek iizere birinci derece alt merkezler (kanat cekim

merkezleri) Onerilmistir.

Ikinci derece merkezler olarak Bat1 Yakasi’nda Avcilar, Dogu Yakasi’nda Uskiidar ve Kartal
onerilmistir. Isimleri belirtilen ikinci derece merkezlerin birinci derece merkezlerden daha dar
olan etki alanlar1 icindeki yerlesme bolgelerinin ticaret-hizmet ihtiyaclarmi karsilayacak
nitelikte, 6zellesmis ticaret, hizmet islevleri ile MIA ve cevre merkezler ile iletisim kurabilen,
daha kiiciik firmalarm, biirolarin ve finans kuruluslarimin yeraldig: nitelikte gelistirmesi karari

getirilmistir.

Ugiincii kademe merkezler olarak belirlenen Bati Yakasi’nda Biiyiikkcekmece ve Bagcilar,
Dogu Yakasr'nda Umraniye, Maltepe ve Pendik’in kendi ilgeleri ve etki alanlari icindeki
komsu ilcelerde yerlesen niifusun ticaret ve hizmet ihtiyag¢larini karsilayacak nitelikte islevler
ve kiiciik 6lcekte biiro ve kuruluslarmn yeraldig1 merkezler olarak dnerilmistir. Ayrica Istanbul
Metropoliten Alani’n hizmet alanlar1 (biiro, yonetim, ticaret islevleri) icin E-5 (bugiinkii D-
100) lizerinde Bat1 Yakasi’nda Diinya Ticaret Merkezi-Sirinevler, Dogu Yakasi’'nda Goztepe-

Bostanci kavsag arasinda yer gosterilmistir.

1/50.000 istanbul Metropoliten Alan Alt B6lge Nazim Imar Plam1 Raporu’nun hedefler ve
politikalar bdoliimiiniin dordiincii maddesinde Tarihi Yarimada ile ilgili olarak “Tarihi
Yarimada i¢indeki kentsel prestij alanlarin tespit edilerek, bu alanlarin konut, hizmetler ve
turizm amacl planlanmasi, kentsel sosyal ve teknik altyapmin kalite ve standartlarinin
yiikseltilerek diizenlenmesi” konusunun alt1 ¢izilmistir (1/50.000 Istanbul Metropoliten Alan

Alt Bolge Nazim imar Plan1 Raporu, 1995:38). Buna gore;

e tarihi konut alanlarinin MIA islevlerinin sur disina kaydirilmasi ile MiA baskisindan
korunarak tahrip ve yok olmasinin 6nlenmesi,
e Fatih-Aksaray bolgesinde MIA’ya ait islevlerin ulasim akslar1 boyunca surlara kadar

gelismesine izin verilmemesi,
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e turizm agisindan deger kazanan kuyumculuk, antika, hali onarim, deri konfeksiyon
satig1 gibi geleneksel ticaret ve faaliyetlerin korunarak gelistirilmesi,

e alt 6lcekli planlarda bos alanlarin acik sostyal donati alanlar: olarak ayrilmasi

kararlar1 verilmistir. Bunlarin yanmda ileri arastirmalar, tist diizey Kkiiltiir faaliyetleri ve

uluslararasi iktisadi karar merkezi olarak Istanbul’da;

e c¢gitimde metropoliten alana dagilmis olan iiniversitelerin kampus alanlar1 i¢inde
gelisiminin saglanmasi ve yeni iiniversitelerin yerini lisans iistii egitim ve arastirma
kurumlarinin almasi,

¢ tip alaninda biitiin iilkeye hizmet veren tedavi merkezleri yerine, tibbi ileri aragtirma
ve uygulama hastanelerinin olusturulmasi,

e ithalat-ihracat islerinin asli karar merkezi olarak kalmakla beraber, sehrin bu
alanlardaki biitiin faaliyetlerinin yeni liman yorelerindeki merkezlere aktarilmasmin

gerekliligi
plan raporunun giris ve planlama genel ilkeleri arasinda yeralmistir.

1/100.000 istanbul Cevre Diizeni Planr’nda mevcutta Tarihi Yarimada’dan baslayan ve
Beyoglu-Sisli-Mecidiyekoy-Zincirlikuyu-Biiyiikdere aks1 boyunca Maslak’a kadar uzanan ve
iist diizey hizmetlerin yogunlastig1 tek merkezli cekim noktas1 olarak gelisen Merkezi Is
Alani’nim kentin kuzeyindeki dogal alanlar1 tehdit eden gelisiminin engellenmesi iizere yeni
alt kademe merkezler 6ngoriilerek bu bolgelerde ticaret ve hizmet alanlar1 onerilmistir (Sekil

3.35).

Buna gore Bati Yakasi’nda sanayi, ticaret ve hizmetlerin gelistigi, Atatiirk Havalimani
komsulugunda bulunan Bakirkdy alt kademe merkez, Beylikdiizii, Ispartakule ve Ikitelli ise
cevrelerindeki mevcut ve gelisme konut alanlarina hizmet verecek yerel merkezler olarak
belirlenmistir. Ayrica, Bayrampasa Hali ve c¢evresi, Giyimkent ve Tekstilkent sitesi,
sanayiden doniiserek tekstil sektoriinde uzmanlasan Keresteciler Sitesi ticaret ve hizmet alani
olarak belirlenmistir. Dogu Yakasr’'nda MIA’min yiikiinii azaltacak ve iki yaka arasinda
isglicli, ulasim, hizmet sektorii, konut, sosyo-kiiltiirel ve rekreasyon alanlarinda dengeyi
saglayacak merkez olarak Kartal belirlenmistir. Doniisiim siirecindeki sanayi alanlari, bolgeyi

destekleyen ulasim projelerinin varligi, Sabiha Gokcen Havalimani’na yakinligi, Bat1 Yakasi
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ile denizyolu iliskisi kurma olanagi, Gebze Sanayi Bolgesi’ne yakinlig1 Kartal’in alt merkez

olarak secilmesinde etkili oldugu Istanbul Cevre Diizeni Plani’nda belirtilmektedir.

Sozkonusu 1/100.000 6lgekli cevre diizeni planinda Tarihi Yarimada-Beyoglu-Sisli-Besiktas-
Kadikdy arasinda kiiltiir iicgeni olusturulmas: kararma bagli olarak potansiyel tarihi ve
kiiltiirel alanlarin varligi nedeniyle kiiltiir endiistrilerinin gelistirilmesi karar1 getirilmistir.
Ayrica Tarihi Yarimada ve Beyoglu’'nda rehabilitasyon ile atil durumdaki mekanlarin
kullanilir hale getirilmesine karar verilmistir. Tarihi Yarimada’nin ve metropoliten alanin
ceperlerinin egitim, kiiltiir endiistrileri ve hizmet sektorii yerleskeleri i¢cin potansiyel alanlar
oldugu belirtilerek turizm baglaminda tarihi ve kiiltiirel Ozellikleri ile 6ne ¢ikan Tarihi

Yarimmada’nm konaklama yoniinde de potansiyelleri olduguna vurgu yapilmustir.

Kagithane ve Alibeykdy doniisiim siirecine girebilecek sanayi alanlariyla kuzeye gelisme
egilimi gosteren MIA min islevlerinin batiya yonlendirmek iizere planda degerlendirilmesi
diistintildiigii belirtilmektedir. Diger yandan, Tarithi Yarimada’nin yapi stokunu asindiran
tiretim faaliyetlerinden arindirilmasi, yasam alanmi niteliginin artirilmasi, Suri¢i bdlgesinin
gece-giindiiz kullanim farkinin azaltilmasi, Halic Sahil Yolu kesimindeki alanlarm atil
durumunun giderilmesi ve Gaziosmanpasa, Giingéren ve Bayrampasa ilgelerinin 6zellikle
giinliik ihtiyaglarin1 Tarihi Yarimada’dan karsilanmasimi onlemek i¢in planda da belirtildigi

lizere batida alt merkezlerin gelistirilmesi kararma yer verilmistir.

1/5.000 Tarihi Yarimada Nazim Imar Plani dogrultusunda 1/1.000 6lgekli uygulama amagh

imar planlar1 kararlarini incelendiginde yonetim alanlari ile ilgili olarak;

e Kumkap: Balik Hali’nin Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Tarihi
Yarimmada’nm kimligine uygun deniz ulasim tiirlerine ait teknik egitim ve hizmet
alanlari, geleneksel deniz tekneleri sergi birimleri yeralacak bicimde belediye hizmet
alani olarak diizenlenmesi,

e Istanbul Sultanahmet Adliyesi’nin kiiltiire] amagli kullanim olarak diizenlenmesi,

e Istanbul Metropoliten Alanr’na hizmet veren Istanbul Emniyet Miidiirliigii, vergi
daireleri, Istanbul Universitesi Egitim ve Arastirma Hastanesi (eski Samatya SSK
Hastanesi) ve Tekel Midiirliigi gibi kurumlarm sur disma desantralizasyonu
ongoriilmektedir. Sozkonusu kurumlardan Istanbul Emniyet Miidiirliigiiniin yerine
mesleki ve teknik 6gretim ve arastirma amacli egitim alani olarak kullanilmak iizere

polis okulu islevinin getirilmesi,
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Tarihi Yarrmada Koruma Amachi Uygulama Imar Plani Raporu’na gore Vatan
Caddesi onemli giinlerde toren ve gosteri yiiriiylislerine uygun prestijli bir cadde
olmas1 sebebiyle bu caddeden cephe alan bos ve biiyiik kamu alanlarinin idari ve
belediye hizmet alan1 kapsaminda teknik altyap: ile belediye hizmet birimleri olarak

planlanmasi

Ongoriilmiistiir (Sekil 3.43).

g = TURKISH REPUBLIC
RESJ:  METROPOLITAN MUNICIPALITY OF ISTANBUL
G/ DEPARTMENT OF PLANNING AND DEVELOPMENT

o =% DIROCTORATE OF PLANNING AND DEVELOPMENT

HISTORICAL PENINSULA
(EMINONU-FATIH) URBAN CONSERVATION PLAN

MARMARA DENiZzi

Sekil 3.43 1/5.000 Tarihi Yarlrpada Nazim Imar Plani, 2003
(1/5.000 Tarihi Yarimada Nazim Imar Plan1 Raporu, 2003:6-648)

Egitim alanlari ile ilgili olarak;

Yarimada i¢inde planda gosterilen mevcut tiniversiteler disinda yeni kamu-vakif-6zel
Uiniversiteye izin verilmemistir. Ancak kampiis alanlar1 Yarimada disinda olmak
kosulu ile tiniversiteye ait rektorliik, kiitiiphane, sosyal-kiiltiirel tesisler, ulusal ve
uluslararas1 6gretim elemanlar: i¢in misafirhaneler, geleneksel ticaret, ikinci derece ve
ticiincii derece ticaret konaklama tesis alanlarinin yeralabilecegi,

planda da gosterilen mevcut 6zel egitim tesis alanlarinin disinda yeni dzel egitim tesis
alanlar1 6ngoriilmeyen Yarimada’da Ticaret Lisesi, Kiz Meslek Lisesi, Pratik Sanat

Okulu, Fen Lisesi, Otelcilik Meslek Lisesi, Anadolu Ogretmen Lisesi, Giizel Sanatlar



169

Lisesi, Imam Hatip Lisesi, Polis Koleji gibi egitim tesis alani islevlerinin
getirilebilecegi,

Alt1 (6) adet yeni yurt alan1 disinda 6zel-vakif 6grenci yurtlarinin yeralabilecegi,
Tarihi Yarimada Kiiltiir ve Tabiat Varliklar1 Yeralt1 ve Yeriistii Envanteri ile Mevcut
ve Kayip Eski Eser Arastirma Envanterinde yeralan mevcut ve eski eserlerin ihyasi ile
gerek mahalle olceginde gerekse semt ve il dlgeginde hizmet verecek Egitim Tesis
Alanlari, bu alanlar icinde yeralacak ek binalar ve kres alanlarinin diizenlenmesi,
ayrica yeni kres alanlarinin disinda bir adet belediye kres alaninin diizenlenmesi,
geleneksel ticaret alanlari, kiiltiir park alani, kiiltiirel tesis alani, belediye kiiltiir tesis
alani, semt konagi alanlarinda geleneksel el sanatlariyla ilgili bilgi-beceri-meslek
edinme kurslari, mesleki-sosyal-kiiltiirel egitim merkezleri, iiniversite saglik tesis

alanlar1 ve elcilik alanlarinda egitim birimlerinin yeralabilecegi

Onerilmistir (Sekil 3.43).

Saglik alanlar ile ilgili olarak;

Yarimada i¢inde yeralan ve metropole hizmet veren 6zel ve iiniversite hastanelerinin
islevlerine devam etmeleri buna karsilik, {iniversite hastanelerinin egitim birimleri,
egitim ve arastirma amagcli hastane ve laboratuvar disindaki hastane yapilarmnin sur
disina tasmmasi,

Tarihi Yarmmada biitiiniinde dispanser, saglik ocagi gibi kiiciik dlgekli saglik alanlar:
bulunmaktadir. Ancak bu alanlar ikamet eden niifusa oranla yetersiz kalmaktadir
(Bkz: Tezin 3.2.2). Bu nedenle Uygulama ve Kayip Eser fhyasi acisindan plan
kararlarmin hayata gecirilmesinde kolaylik saglanabilmesi, etkin yerel yoOnetim
anlayisina uygun olarak kayip eser ihyasi uygulanarak 6zgiin yapisi saglik islevine
uygun alanlarda Belediye Saglik Tesisleri’nin diizenlenmesi,

Saglik tesisleri alanlarinda; arastrma-devlet-SSK-ihtisas, fizik tedavi ve
rehabilitasyon merkezleri, dispanser, dogumevi, ana-cocuk ve kamu sagligi
merkezleri, aile planlamasi birimleri, huzur evleri, saglik ocagi vd. kamusal saglik
tesislerinin yeralabilecegi,

Universite saglik tesisleri alanlarinda ise iiniversite saghk egitim birimleri ve yalmzca
egitimi  destekleyici  Olcekte  liniversite  arastirma  hastaneleri, arastirma
laboratuarlarimin yeralabilecegi, bu 6l¢egin disindaki hastane yapilarinin yarimada

disina (sur disina) desantralize edilerek, mevcut islevlerin kalkmamasi halinde, tesvii
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yapilmaksizin, yenileme ve tamirat ruhsati verilmeden siireli olarak faaliyetlerine
devam edecekleri,

e Universite hastanelerinin desantralizasyonu sonrasinda bu alanlarin  arastirma
hastaneleri, kiiltiirel tesis alam1 ve misafirhane, cocuk bahgeleri, park ve dinlenme

alanlar1 olarak kentsel tasarim projeleri ile diizenlenmesi
kararlar1 getirilmistir (Sekil 3.43).

2008 yili itibariyle 1/5.000 ve 1/1000 olcekli plan kararlari dogrultusunda yOnetim
alanlarindan bugiin Cagaloglu’nda yeralan 11 Ozel idaresi’ne ait hizmet alanlarinin Vatan
Caddesi iizerinde Eminyet Miidiirliigii ile Ulubathh Hasan Kapisi arasinda kalan ve ingaat
caligmalarinin siirdiigii alanda tek cati altinda toplanmasi karar1 almmustir. Ayrica
Sultanahmet ve Emin6nii bolgesinde yeralan Istanbul Adliyesi'ne ait islevlerin de

Caglayan’da yapimi devam etmekte olan yeni Adliye Sarayr’na tasinmasi giindemdedir.

2007 ve 2008 yillarinda Tarihi Yarimada biitiiniinde hizmet-donat1 alanlar1 ve ulagimla iligkili
gerceklestirilen alan ¢caligmalar1 sirasinda elde edilen bulgular ve giindemde olan gelismeler
Yarmmada Surici bolgesinin arazi kullaniminda hayata gecirilen faaliyetlerin, yeni getirilen
islev kararlarmin yukarida ortaya koyulan ozellikle alt 6lcekli planlarin getirdigi kararlarla
bagdasmadigi, tezat olusturdugu ve dolayisiyla plandisi gelisme gosterdigi belirlenmistir.
Planlarda iizerinde durulan Tarihi Yarimada’nin ulasiminda 6zellikle transit trafige bagh
olarak lastik tekerlekli trafigin azaltilmasi, metropoliten etki alanina sahip hizmet alanlarmin
Sur disima alinmasi, gece-giindiiz niifusu arasinda dengenin olusturulmasi, yasayan niifusun
ikametinin siirdiiriilmesi ve yine yasayan niifusun ihtiyaci olan tiirlerine gore hizmet-donati
alan1 standart degerlerinin saglanmasi gibi konularin aksine Yarimada’yi olmusuz yonde
etkilemeye devam edecek arazi kullanim kararlar1 giindemdedir. Okul arazilerinin satisi,
metropoliten alana hizmet veren alisveris merkezinin insaasi sdzkonusu planlarda hizmet
alanlar1yla ilgili arazi kullanim kararlarina ters diisen gelismelerden bazilaridir. Istanbul Milli
Egitim Bakanligi’na bagh olan ilkogretim ve lise binalarinin hazineye ge¢cmesinin ardindan,
Milli Egitim Temel Kanunu’nda 2003 yilinda ‘devlete ait bazi okul binalarinin satigini’®
ongeren yasa geregi yapilan degisiklik sonrasinda arazisi degerli Besiktas, Sisli, Beykoz ve
Tarihi Yarimada’da toplam onyedi (17) okulun satis1 giindeme gelmistir. Bu okullardan biri
(ilkdgretim tesis alan1) miilkiyeti 11 Ozel Idaresi’ne ait olan Yarimada’nin Eminonii bolgesinin

Mimar Kemalettin Mahallesi’nde yeralan ve 2000 yilindan sonra kullamim dist kalan,
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Gedikpasa Ilkogretim Okulu’dur. Aralarinda Gedikpasa {lkogretim Okulu’nin da bulundugu

s6zkonusu okullarin 6zel tesebbiise satisinda;

= is merkezlerinin yogunlastig1 semtlerde 6grenci sayisinin azalmasi,
= [stanbul’da yeni okul yapimina kaynak saglamak iizere,
= Ogrenci servislerinin aligveris ve plazalarin bulundugu bdlgelerde tasit trafigini

olumsuz etkilemesi ve sdzkonusu islevlerin lehine trafigin rahatlatilmasi

gibi cesitli nedenler 6nesiiriilmektedir. Diger taraftan Istanbul’un &nemli kentigi ana yollarinin
izerinde metropoliten alan dlceginde hizmet veren alanlarinin yeraldigi dolayisiyla da yogun
tasit trafigini lizerinde tasiyan Vatan Caddesi’ne komsu eski pazar alaninin yerine ‘Historia’
isimli aligveris merkezi insa edilmistir. Her iki gelisme birlikte degerlendirildiginde
Yarimada’da yasayan niifusun eksik olan donati alan (egitim, saglik, sosyo-kiiltiirel vd.)
ithtiyaglarmin karsilanmasi konusunun goézetilmedigini ortaya koymaktadir. Bunun yanisira,
metropoliten alan Ol¢eginde (Tarihi Yarimada odakli) hizmet verecek rayli sistemlerinin
insas1 heniiz tamamlanmadan, gelecekte erisilebilirligin daha da artmasiyla Yarimada’da
ortaya koyacag1 ve arazi kullanimda islev alanlarmin yerse¢imi iizerinde oynayacag: roliin
etkileri kendini gostermeye baslamistir. Bu yondeki gelismeler bir yandan plan kararlarinda
(yukarida Istanbul i1 Ozel Idaresi ve Istanbul Sultanahmet Adliyesi ile ilgili olarak
bahsedildigi iizere) Tarihi Yarimada’da MIiA’ya hizmet eden islevlerin azaltilmasi ilkesi
desteklenirken diger yandan, Suri¢i’nde yasayan niifusun korunmasi gerekliliginin de
vurgulandig1 plan kararlariyla celisilerek semt Olgeginde degerlendirilebilecek potansiyel
hizmet-donati alanlarinin bu sefer hizmet tiirii farkli ancak, yine MIA islevi goren girisimler
tarafindan isgal edilmesi durumunu giindeme getirmektedir. Bu ve benzeri gelismeler Yenen
ve digerlerinin (1996:294) calismasinda belirtildigi tizere Tarihi Yarimada’'nin gelecekte de

MIA’nin (6nemli) bir parcast olma islevini siirdiirecegi ongoriilerini hakh ¢cikarmaktadir.

3.5 Degerlendirme

Tezin bu boliimiinde oncelikle Istanbul’un farkli ulagim tiirleri dogrultusunda ulasim aginda
yasanan siirecler ve mevcut durum cahisilmistir. 19. yiizyilin basina kadar Istanbul; Tarihi
Yarimada, Galata ve Uskiidar’dan olusan bir kenttir. Bigimsel olarak dar, kivrimli ve
topografyay1 dikkate alan organik yol aglarmin iskelelere baglandig1 ve/veya acildig1 kentte
yaya ulasgiminin yamisira Hali¢’in iki yakasi arasinda denizyolu ulagimi hakimdir. Ancak sik

sik yasanan yanginlar ve devreye giren yeni ulagim sistemleri icin batidaki uygulamalara
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benzer enkesit genisliklerine ihtiya¢ duyulmasi Istanbul’un organik yol agina ilk miidahaleleri
giindeme getirmistir. Ozellikle 1850’1i yillardan itibaren yanginlara maruz kalan mahallelerde
1zgara bicimli yol ag1 uygulanmaya baslamistir. Yine ayni donemde yolcularm seri olarak
tasindig1 sehirhatlar1 vapurlar1 ve her iki yakada Marmara Denizi’ne paralel insa edilen
demiryolu ve tramvay giizergahlari, ulasim agi-arazi kullanim etkilesiminin degerlendirildigi
tezin ikinci boOlimiiniin sonunda yer verilen Roberts ve Steadman’in ortaya koydugu
‘demiryolu ulagim agma baglanan kentlerin modelinde’ oldugu gibi, Istanbul’da surlarin
disinda Bat1 ve Dogu Yakalar1 ile Bogaz’da ilk yayilma siirecini baglatan ulagim sistemleri

olmustur (Sekil 3.44).

Demiryolu

Kiyi ve iskele
MARMARA DEMIZI

Marmara Denizi

Sekil 3.44 Istanbul’da denizyolu ve demiryoluna bagh gelisen ulasim ag1 modeli ve semas1
(C.Hamamcioglu, 2009)

1950’11 yillarda lastik tekerlekli tasitlarm ve gereksindigi yol sisteminin egemen olmaya
baslamas1 sonrasi ¢ok seritli, dogrusal yollarin inga edilmesiyle Tarihi Yarimada ulasim
aglarmin bicimlenisi acisindan karma bir yapiya biirtinmiistiir. Diger taraftan Bat1 Yakasi’nda
Tarihi Yarmmada kiyilarin1 kat ederek Bakirkdy’e yonelen cok seritli sahil yolunun
gecirilmesi, sehirhatlar1 vapurlariyla kentle giinliik iliskisi kurulan Bogaz yerlesmelerinin
Oonemli boliimiiniin Bogaz’in her iki yakasindaki kiy1 ve sirtlardan karayollar: ile baglanmasi
kentin Roberts ve Steadman’in ‘motorlu tasit kullannminin sekillendirdigi kent modeline’
benzer gelismesine neden olmustur. Kent Bogaz boyunca kuzeye, Marmara Denizi boyunca
bat1 ve dogu yonlerde eski yerlesme merkezleri birbirine eklemlenerek gelismistir (Sekil

3.45).
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Ara Kademe Yollar

Demiryaiu

Merkez

Gok jertli Sahil Yolu ve
Iskele

Marmara Denizi

Sekil 3.45 Istanbul’da ¢ok seritli sahil yolu ve demiryoluna bagl gelisen ulasim ag1 modeli
(C. Hamamcioglu, 2009)

Uluslararas1 ve bolgesel karayolu tasit trafiginin koprii ile Bogaz ilizerinden geg¢mesini
saglayan ¢ok seritli birinci koprii yolu (6nceki adiyla E-5), tezin ikinci boliimiinde bahsedilen

Thomas’1n ‘motorize kent’ modelinde oldugu gibi, istanbul’u etkilemis ve kent giderek;

e kentici yolculuklarda ¢ok seritli karayollarinin kullanildig: otomobil egemen,

e toplu tagimanin kentin hizla gelisen arazi kullanim yapisina ayak uyduramadigi ve geri
planda kaldig1,

¢ merkezdeki islevlerin dezantralizasyon siirecinin basladig1 ve kentici anayollarin E-5
karayoluna baglandig: giizergahlar boyunca ve kavsaklara yakin alanlarda yersecerek
karayollar: ile iligkili, cogunlukla da plandisi, kentsel-hizmet donati alanlar1 agisindan

Ongoriisiiz alt kademe merkezlerin ilk niivelerinin belirmesinde etkili oldugu

bir kent modeli goriinimii almistir (Sekil 3.46).

ES
Alt Merkez Bigimlenisi

Ara Kademe Yallar

Demiryaiu

Gok $erti Sahil Yolu ve
iskele

Marmara Denizi

Sekil 3.46 Istanbul’da cok seritli sahil yolu, demiryolu ve E-5’e bagli gelisen ulasim ag1
modeli (C. Hamamcioglu, 2009)
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1980 yilinda hazirlanan Nazim imar Plan1 her ne kadar dogrusal gelisimi desteklese de ulagim
ag1 gelisiminin plan kararlartyla ortiismemesi ve E-5 (bugiinkii D-100) karayolunun
kentiginde kalmasi 1989 yilinda ikinci bir kopriilii ¢cevre yolunun insasimmi (TEM Otoyolu)
devreye sokmustur. TEM Otoyolu daha 6nce her iki yakanin Marmara sahili ile E-5 karayolu
arasinda gelisen motorize aglarin kuzeye dogru devamliligmi giiclendirmistir. Boylece
Istanbul E-5 karayolu ile islevlerin desantralizasyonu ve alt merkezlerin belli belirsiz ve
plandis1 gelisimine benzer biiyiimesini TEM Otoyolu’na baglanan yollar boyunca kuzeye
dogru siirdiirmiistiir (Sekil 3.47). Ayrica istihdamm agirlikli olarak TEM Otoyolu ve D-100
karayolu giizergahina ve baglant1 yollarina kaymasi banliyd hatlarm1 kullanan yolcu

sayilarinin azalmasina yolagmustir.
Il Kopru gevre Yol
(TEM) -

Ara Kademe Yollar

Alt Merkez Bigimlenigi

D-100

Ara Kademe Yollar

Demiryolu

Gok §ertli Sahil Yolu ve
Iskele

Marmara Denizi

Sekil 3.47 Istanbul’da sahil yolu, demiryolu, E-5 ve TEM yollarmna bagh gelisen ulagim ag1
modeli (C. Hamamcioglu, 2009)

Giiniimiizde Istanbul kentleraras1 karayolu ulasim agilariyla iligkili ok merkezli bir yapida

gelismeye basladigina dair sinyaller verse de;

e arazi kullamim ve ulasim iligkilerinin bir kisminin tarihsel siire¢ i¢cinde organize

edilmis olmasi,
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e kentin gelismesinde Onemli yeri olan dogrusal olarak tanimlanabilecek cok seritli
anayollarin ¢evre yollarina baglanmasi,

e Jastik tekerlekli toplu tasimaciligin yaninda 1990’lh yillardan sonra devreye giren
metro, hafif rayl sistem ve tramvay gibi belli bir siireklilige sahip rayli sistem
giizergahlarinin birbiriyle yeterli sayida ve diizeyde baglantilar1 kurulmadan dogrudan

kentin tarihi kesimine (Tarihi Yarimada) yonlendirilmesi (Sekil 3.48)

Istanbul’un tezin ikinci boliimiinde s6zedilen Blum ve Dubley’in ekonomik eylemlerin ve
kentsel-hizmet alanlarinin yigilma diizeylerine gore smiflandirdigi ulasim ag1 bi¢cimlerine gore
‘merkezi’ (Tarihi Yarimada’nin merkezler arasinda tek basina baskin olup, erisim 6nceligine
sahip olmas1 durumu) ve yine tezin ikinci boliimiinde yer verilen Thomson’in ‘giiclii merkezli

kent’ modeline olduk¢a yakin bir modelde gelismekte oldugunu gostermektedir.

.

i

Sekil 3.48 Istanbul’da mevcut ve uygulama asamasindaki rayl sistemler ag1 semasi
(C. Hamamcioglu, 2009)

Sonug olarak Istanbul’un ulagim acisindan gelisiminin ortaya koydugu modeller, metropoliten
Olcekli kentsel hizmet alanlarinin yanisira plan kararlari, plandis1 uygulamalar ve uygulanmasi
diisiiniilen taslak projeler ile Tarihi Yarimada’daki ulasim tiirleri ve sistemlerinin aldig1 paylar
dogrultusunda metropoliten alanmm bu kesimine calismaya ve hizmet almaya gelenlerin

tercihleri birarada degerlendirildiginde;

e Tarihi Yarimada’nin karayolu ve toplu tasima aglar1 acisindan merkezi Ozellik
gostermesinin tarihsel siirecte niifus biiyiikliigli ve ulasima bagli olarak Tarihi
Yarimada’da yersecmis bulunan kentsel hizmet-donati alanlarindan, planlar
kosutunda, Yarmmada’nin belirlenen tarihi ve Kkiiltiirel kimligini zedeleyen, yogun

yolculuk ¢ekimlerine neden olan kurumlarm konumlarimi giiglendirmesi,
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¢ toplu tasima aglar1 acisindan ‘merkezi’ olmasina ragmen Tarihi Yarimada’y1 kullanan
lastik tekerlekli toplu tasima ara¢ oranlarinin yarisminin onemli boliimiinii kentsel
hizmet-donat1 alanlariyla ilgili servis araglariin olusturmasi,

e tarthi dokunun kiiciik ve dar parsel boyutlar1 nedeniyle artan niifus ve genisleyen
yetki alanlar1 sonucunda ortaya cikan yetersizlikler baglaminda Yarimada disma
citkma egilimi gosteren bir kisim metropoliten 0Olgekli kentsel hizmet-donati
alanlarmin D-100 ve TEM Otoyolu baglantili alanlarda yeni yeni beliren, ancak
plansiz gelisen alt merkezlerde ve kurumlararasi baglar1 gozetmeden, parcacil olarak,
yalnizca servis tasimaciligr ve otomobil ile erisimin miimkiin oldugu noktalarda
yersecmesi,

e planlarda Tarihi Yarimada’dan desantralizasyonu ongoriilen bir kisim metropoliten
Olcekli yonetim ve saghk alanlarmin yerine Ozellikle egitim amach islevlerin
Ongoriilmesi Yarimmada’ya bicilen tarihi ve kiiltiir merkezi gorevlerinin disindaki

amagclara yonelik metropoliten alandan yolculuklarin siirecegine isaret etmesi

karmasik oldugu kadar birbirine tezat uygulamalarin katlanarak biiylimesine neden

olmaktadir.
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4. ISTANBUL TARiHi YARIMADA’DA ORNEK HIZMET ALANI TURU
(YONETIM ALANI) OZELINDE ULASIM AGI - YERSECIiMi iLiSKIiSINiN
DEGERLENDIRILMESI

Istanbul’da ulasim aglarina bagli olarak kentsel hizmet-donati alanlarinin yersecmesi ulasim
alaninda kaydedilen teknolojik ilerlemelerin kentteki uygulamalar: (tezin 3. bdliimiiniin
degerlendirildigi 3.5 alt bolimiiyle de iliski kurularak) dikkate alindiginda giiniimiize kadar
yasanan ve yasanmakta olan {ic asamali donemi isaret etmektedir. Bu asamalar zamanla da

iliskilendirilecek olunursa;

® yaya, denizyolu ve rayl sistemlerin egemen oldugu 1950’1i yillara kadar siiren donem,

e lastik tekerlekli karayolu ulagimmin one ¢iktigi 1950 - 1985’11 yillar aras1 donem,

e karayolu ulasimi egemen, D-100 ve TEM’in 6ne c¢iktigi, cok merkezlilige gecis
donemi — 2000’1i yillar

seklinde ulagima bagli olarak kentsel hizmet-donati alanlarinin yerse¢iminde yasanan

stirecleri siiflandirmak miimkiindiir.

Bir 6nceki boliimde ortaya konuldugu gibi sanayi 6ncesi dosnemde Istanbul; Tarihi Yarimada,
Galata ve Anadolu Yakasi’'nda Uskiidar’dan kurulu bir makroforma sahiptir. Batida 18.
yiizyilda belirginlesen sanayi devrimi ve beraberinde gelisen yeni sosyo-ekonomik diizenin
kentlerin arazi kullaniminda ve mekan kurgusundaki onemli etkileri ve baglh degisimler
Istanbul’da agirlikla 19. yiizyildan itibaren gozlenmektedir. Fabrikalar, bankalar, oteller, yerel
yonetimin faaliyetlerinin gergeklestirildigi belediye ve benzeri kurumlara ait binalar ve
kentleraras1 hatta uluslararas1 yiikk ve yolcu tagimaciligmnin gergeklestirildigi demiryolu
terminalleri Istanbul’'un (6zellikle Tarihi Yarmmada’nin) arazi kullaniminda beliren yeni
islevlerdir. Bu donemde uluslararast ve kentlerarasi ulagim iligkilerinin gelismesi kentici
ulasiminin da diizenlenmesini gerekli kilmis ve ulasim aginm kentsel hizmet alanlarmin kent

mekaninda yerse¢iminde etkili oldugu siireci baglatmigtir.

Merkez islevlerinin 6nemli boliimiinii olusturan kentsel hizmet ve donati alanlar1 kentin
merkezini tamimlayan islevlerdir. Buna gore 19. yiizyilda Tarihi Yarimada ve Hali¢’in
kuzeyinde Galata ve Beyoglu yoniinde tek merkezli gelisen istanbul’da kentsel hizmet-donati
alanlar1 Saray’a yakin, merkez islevlerinin toplandig1 ve ayn1 zamanda karada yaya ve hayvan
giicliyle igletilen ulagim sistemlerinin yanisira Ozellikle kentin Hali¢’in kuzeyi ve Bogaz

yerlesmeleriyle ulasiminda 6nemli yeri olan denizyolu ulasiminin saglandigi Eminonii ve
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Sirkeci’deki iskelelere yakin konumda (Tarihi Yarimada’nin Eminonii kesiminde)
yersegmistir. Bu siireci Hali¢ lizerinde insa edilen kopriiler ve akabinde devreye giren rayli
sistemler desteklemistir. Istanbul Valiligi, istanbul i1 Milli Egitim Miidiirliigii gibi yonetim
kurumlar: ile Cagaloglu Anadolu Lisesi, Vefa Lisesi gibi egitim kurumlar1 da bu donemde

yersegmistir.

Cumbhuriyet’in ilanindan sonraki donemde yine teknolojinin gelisimine bagh olarak lastik
tekerlekli sistemlerin kentici ulasimma girmesi 1930-1940’h yillarda tartisilan Istanbul
planlarinda da etkisini gostermis ve merkez islevlerinin yeraldigir Tarihi Yarimada’dan cok
seritli kentici karayollarmin gecirilmesi Onerilmistir. 1950’11 yillarda Atatiirk Bulvari’nin
devami olan Mustafa Kemal Pasa Bulvari, Vatan ve Millet caddeleri ile Sirkeci-Florya
arasinda Sahil Yolu insa edilmistir. Tasit sahipliliginin heniiz az oldugu, buna karsilik
Istanbul’un niifusunun sanayinin gelisimine bagli olarak artmaya basladigi bu donemde
kurulan veya yeni yersecen kurumlardan Istanbul Sultanahmet Adliyesi gibi bir boliimii
Eminodnii kesinimde yersecimi siirdiiriirken, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Istanbul Su ve
Kanalizasyon Idaresi, Sosyal Sigortalar Kurumu, Emniyet Miidiirliigii gibi kurumlarmn bir

boliimii isimleri belirtilen ¢ok seritli kenti¢i karayollarinin iizerinde Fatih’te konumlanmustir.

2000’li yillara dogru niifusun ve otomobil sahipliliginin katlanarak arttigi Istanbul’da
karayolu ulagiminin egemen konuma gelmesiyle yakalararas: koprii gegislerinin saglandigi D-
100 ve TEM otoyollarinin ulasim kademelenmesinde ilk sirada yeralmasi kentsel hizmet-
donati1 alanlarinin ulagima bagli yerseciminde yeni bir donemi baslatmistir. Tek merkezli
yapidan ¢ok merkezlilige gecisin yasanmaya baslamasiyla metropoliten alana hizmet veren
kurumlarm yanisira yerel hizmet Olgcegindeki kurumlar da, aymi zamanda bolgesel ve
uluslararasi karayolu trafigine hizmet veren, sdzkonusu iki ana karayolu koridoru iizerinde
veya yakininda yersecme egilimine girmistir. Istanbul Su ve Kanalizasyon idaresi’nin merkez
islevlerini Aksaray binasindan Kagithane’de TEM Otoyolu baglantili bir noktaya tagimasi,
Bat1 Yakasi’na hizmet verecek Adliye’nin Caglayan’da D-100 iizerinde bir noktaya tasmacak
olmasi, birtakim ilce belediyelerinin merkez binalarim yine her iki karayolu {izerine tagimasi

ve/veya yerse¢cmesi bu yondeki egilime orneklerdir.

Tarihsel siirecte kentin biiyiikliigiine bagl olarak onemli aktarma odaklarmin ve karayolu
giizergahlarinin 6nemli boliimiiniin Tarihi Yarimada’da konumlanmasi kentin tarihi kesimini

olusturan bu parcasinin giiniimiizde de merkez olma karakterini siirdiirmesinde etkili
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unsurlardir. Bu nedenlerle Tarihi Yarimada’nin etki alani halen metropoliten alan

Olcegindedir.

Ulasim aglarinin kentsel hizmet alanlarmin yersecimine etkilerinin ¢alisildigi tezin 3.1 ‘Ornek
Alan istanbul Tarihi Yarimada’da Problemin Tanimlanmasi’ boliimiinde aciklandig: iizere
Tarihi Yarimada’da yeralan kentsel hizmet-donat1 alanlar1 agirlikli olarak yonetim, egitim ve
saglik alanlar1 lizerine yogunlagilarak ele alinmistir. Ancak sdzkonusu ii¢ kentsel hizmet-
donat1 alanlarmin sayica fazlaliginimn yanisira gerek kapsamlar1 gerekse olgiitleri acisindan
farkliliklar gdstermeleri tezin bu boliimiinde aralarindan 6rnek hizmet-donati alani se¢iminin
yapilmasini gerektirmistir. Bu noktada tez ¢alismasi kapsaminda ayrintida ¢alisilacakn kentsel

hizmet-donati alaninin se¢iminde;

e Tarihi Yarmmada’nin karayolu toplu tasimaciliginda %47°lik paya sahip servis
tasimaciliginin saglik alanlar1 calisanlari tarafindan yonetim ve egitim alanlarina
kiyasla daha az kullaniliyor olmasi,

e egitim ve saghk alanlarmin mekansal yerseciminde dikkat edilmesi gereken
Olciitlerinin daha karmasik, ¢cok yonlii ve zaman icinde siklikla degisiyor olmasi, buna
karsilik yonetim alanlarinin Olciitlerinin bulunmasi ve bu nedenle alan caligmasinin
uygulanabilirliginin de yiiksek olmas,

e saglk ve egitim alanlarinin 6zellestirilmeye konu olmast ve Tarihi Yarimada’da 6zel
saglik ve egitim tesislerinin sayisinin giderek artmasi, buna karsilik yOnetim
alanlarinin 6zellestirilememesi, bu nedenle verilerin kisa siirelerle degismemesi,

¢ metropoliten dlgekli saglik ve egitim alanlarinin metropoliten alana dagilmis olmalari,
buna karsilik metropoliten alan dl¢egindeki yonetim alanlarinin 6nemli boliimiiniin
merkez binalarinin Tarihi Yarimada’da yeralmasi,

e acik ve somut verileri kisa zamanda elde edebilmenin miimkiin olmasi

faktorleri tizerinde durulmustur. Sonucta ulasima baglh olarak Tarihi Yarimada’da yerse¢cmis
olan metropoliten alan biitiiniine hizmet veren donat1 alanlarindan yonetim alanlar1 6zelinde
ornekleme yapilarak calisilmasina karar verilmistir. Bu kapsamda Tarihi Yarimada’da yeralan
ve onde gelen yonetim alanlar1 (Bkz. Ek-1) arasindan ©rnek olarak alt1 (6) kurum
belirlenmistir. Bu kurumlar; A-Istanbul Valiligi, B-Istanbul 1 Ozel Idaresi, C-Istanbul 11 Milli
Egitim Miidiirliigii, D-Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, E-Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi
ve F-Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi’dir (Sekil 4.1).
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MARMARA DENIZI

Sekil 4.1 Istanbul Tarihi Yarimada’da calismaya dahil edilen 6rnek
yonetim alanlari(nin merkez binalar1)

Yukarida isimleri belirtilen 6rnek yonetim alanlarinin belirlenmesinde;

Kurumlarm bir bolimii kenti¢i karayolu agi i¢inde iigiincii ve dordiincii kademede
olan tarihi yol dokusu icinde yeralirken, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve Istanbul Su
ve Kanalizasyon Idaresi gibi bir boliimiiniin ise cok seritli kentici karayolu aginda
birinci kademede olan Atatiirk, Vatan ve Millet caddelerinin iizerinde konumlanmasi,
Istanbul Valiligi’nin Cumhuriyet donemi dncesinden buyana islevini bugiinkii yerinde
sirdiirmesi ve dolayisiyla eski bir yonetim kurumu olmas,

gerek Istanbul Valiligi’nin gerekse Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin kentin &nde
gelen kurumlar1 olmalarinin yanisira merkez binalari ile prestij yapilar: kullanmalari,
mekansal acidan alan yetersizlikleri nedeniyle par¢alanmis olmalari,

Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi’nin Hali¢’in kuzeyinde D-100 baglantis1 olan bir
noktaya, Istanbul i1 Ozel idaresi’nin ise yine Tarihi Yarmmada’da Vatan Caddesi
izerine tasinmasi durumlarinin olmasi,

Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’nin verdigi hizmetin yanisira tesis binasmin

tictincii boyutta Tarihi Yarimada’ya uygun olmayan gabariye sahip olmasi,
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* basta Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve Istanbul
(Sultanahmet) Adliyesi olmak iizere ele alinan alt1 (6) kurumun da giin i¢inde yogun
ziyaretgi (kullanici) cekmesi ve ¢alisan sayilarinin yiiksek olmasi,

= alt1 (6) kurumun da metropoliten alan 6lgegine hizmet veriyor olmasi,

= gerek merkezi yonetime bagl gerekse yerel yonetimde 6nde gelen ve karar verici olan

iki farkli yetki alanindan kurumlar: temsil etmeleri

etkili olmustur. Ayrica Vatan Caddesi lizerinde yeralan ve gerek calisan gerekse hizmet
almaya gelenlerin hareketinin yanisira hizmet tiirii agisindan Istanbul Metropoliten Alani’nin
onde gelen kurumlarindan biri olan Istanbul Emniyet Miidiirliigii'ne de arastirma talebi igin

basvuruda bulunulmus, ancak talep kabul edilmemistir.

Onceki paragraflarda isimleri belirtilen Ornek yonetim alanlariyla yapilan calismalarda
kurumlarm ulagim ag1 i¢indeki konumlarmna iligkin analizlerin yanisira iki ayri1 anket
tekniginden de yararlamlmistir. Asagidaki altbolimde Oncelikle yOnetim tesis alanlari
Ozelindeki aragtirmanin amaci, kapsami ve yontemi agiklanmakta, izleyen altboliimlerde alan
analizleri ve ornek kurumlarla gerceklestirilen anket verilerinin SPSS Programinda frekans

analizi kullanilarak istatistiki degerlendirilmesi yapilmaktadir.

4.1 Ornek Yonetim Alanlar1 Ozelinde Yapilan Cahsmanin Amaci, Kapsami, Hipotezleri

ve Yontemi

Amacg

Ulasim agmin yersecimini yonlendirmesi ve siire¢ iginde ortaya c¢ikan, giiniimiiz itibariyle de
yasanmakta olan sorunlarin tespiti amaciyla Tarihi Yarimada’da yeralan 6rnek yonetim
alanlar1 6zelinde analiz ve anket calismalar1 yapilmistir. Alanda gerceklestirilen analizlerle
yonetim alanlarinin Tarihi Yarimada i¢indeki konumlari, konumlariin farkli ulagim tiirlerinin
aktarma odaklarma yaya erisim mesafelerinin ortaya konarak sorgulanmasi amaglanmigtir.
Anket tekniginin uygulanmasinda ise ama¢ kurumun arsa, bina, otopark ve servis indirme-
bindirme alanlarmin yeterlilik diizeyleri, hem kurum i¢inde ¢alisanlar hem de hizmet almaya
gelenler acgisindan ortaya c¢ikan sorunlarin tespit edilmesi, ayrica kurumigi c¢aligsanlarin
kurumlarmin yersecimi ve erisilebilirligi hakkinda goriislerinin alinmasi olarak belirlenmistir.
Calismanm diger Onemli amaci ise ele alman Ornek yoOnetim alanlarinm icerikleri,
gereksinimleri ve Ozellikleri hakkinda bilgi biriktirmek ve kentsel hizmet-donati alanlarinin

biitiiniinde ileriye yonelik tutarli degerlendirme ve yersec¢imi kararlari i¢in girdi saglamaktir.
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Kapsam

Tarihi Yarimada giintimiizde metropoliten alana hizmet veren bir¢ok yonetim alanmin merkez

ve miidiirliiklerini sinirlar1 icerisinde barmdirmaktadir (Ek-1) Calismada alti (6) kurum

ozelinde ayrmtili bilgi toplanmasma karar verilmistir. Ornek yonetim alanlarina yonelik

caligma dort ayr1 asamay1 kapsamaktadir. Buna gore ¢alismanin kapsamini;

yonetim kurumlarinm Tarihi Yarimada’nin mevcut ulagim agi i¢indeki yersec¢imi,
konumu, ulasim aktarma odaklarina yaya yiirlime mesafeleri-siireleri ve genel

Ozelliklerinin ortaya konulmasi,

kurumlardan yillara gore veri toplanmast,
kurum icinde calisan personel ile anket yapilmasi,

kurumlardan toplanan ve kurum iginde calisan personele uygulanan anketlerin

sonucunda elde edilen verileri bilgisayar ortaminda istatistiki olarak grafiklerle

degerlendirmek, tartmak ve Oneriler desteginde sonu¢ ¢ikarmak

olusturmaktadir.

Hipotezler

Tezin ortaya koydugu ve ornek alan Tarihi Yarimada’da belirlenen yonetim alanlariyla

gerceklestirilen anket caligmalarinin temel hipotezleri asagidaki gibi siralanabilir;

1. Kentsel hizmet-donat1 alanlarmin yerse¢iminde ulasim-erisilebilirlik en 6nemli

faktorlerden biridir. Farkl: tiir ve sistemlere yonelik ulasim yatirimlar: erisilebilirligi
ve prestiji artirarak arazi kullanimda cekim unsuru olma o6zelligi yaratmakta ve

biiyiik kentsel hizmet-donati alanlarinin yerse¢imini etkilemektedir.

. Kentsel  hizmet-donat1 alanlarma erisimde servis tasimaciligi  agirhikla

kullanilmaktadir, toplu tagimaciligi kullanan sayis1 giderek azalmaktadir.

Etki alan1 biiyilk olan kentsel hizmet-donati alanlarinda calisanlarin erisimi igin
karayolu servis toplu tasitmaciliginin benimsenmesi bu tiir kurumlarin alanlar1 i¢inde
servis ve diger tasitlar1 depolayabilecegi yeterli biiytikliikte otopark alaninin olmasini
ve metropoliten alanin karayolu agi1 icinde hizl erisilebilecek noktalarda yeralmasini

gerektirmektedir.

. Tarihi Yarimada’da metropoliten 6lcekli kentsel hizmet-donat:1 alanlarinin yeralmasi

Yarimada’da tasit ve yaya yogunlugunu artirarak trafik sorunlarinin yasanmasinda

onemli bir faktordiir.
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Yontem

Ulasim - yersecimi iligkileri tezin onceki boliimlerinde tiimdengelim yontemiyle kavramsal
cercevede arastirilmistir. Avrupa’nin niifus acisindan en kalabalik metropolii, Tiirkiye nin de
hizla gelisen ve en kalabalik metropoliten alan niifusuna sahip Istanbul’da 6zellikle iilke
biitiinii ve metropoliten alan dlceginde kentsel hizmet-donat1 alanlarmin yerse¢mis oldugu
Tarihi Yarimada tezin Ornek alani olarak belirlenmistir (Bkz. Bolim 3.1). Tezin bu
boliimiinde Tarihi Yarimada’da yeralan kentsel hizmet-donat1 alanlar1 ¢alisilmis ve yonetim
alanlarim1  kapsayacak sekilde sinirlandiridmistir. Tezin konu bashgmma baglh olarak

hipotezlerin test edilebilmesi i¢in ¢alismaya dahil edilen yonetim alanlari ile ilgili olarak;

= alanda birebir tespitlerin, dl¢timlerin yapilmasina,
= kurum i¢inde iki asamali olarak anket tekniginin uygulanmasina ve

= anketlerin istatistiksel yontemle degerlendirilmesine

karar verilmistir. Buna gore Ornek alti1 (6) yOnetim tesis alanmnin farkli ulasim tiirlerine
(karayolu: otobiis, minibiis, taksi duraklari, rayl sistem: banliyd, hafif rayli sistem, tramvay
istasyon ve duraklari, denizyolu iskeleleri) ait ¢evrelerindeki aktarma noktalarma olan yaya
erisime mesafeleri “adim sayaci” ile Ol¢iilmiistiir. Herhangi bir teknik ariza veya hata ile
karsilagsma riskine karsilik arastirmaci tarafindan da sayilmistir. Alan ¢alismasinda ele alinan
yonetim alanlarmin siire¢ i¢cinde hizmet alan1 bakimindan yetersiz kalmasi kendi i¢lerindeki
cesitli birimlerin Tarihi Yarimada’nin ve Istanbul’un farkli noktalarinda ek hizmet binalar1
veya ayrt binalarda (parcalanmis olarak) hizmet vermesine neden olmustur. Bu nedenle
kurumlarm aktarma noktalarina ve duraklara olan yaya erisme mesafeleri ve siireleri
kurumlarda verilen hizmetlerin ve miidiirliikklerinin agirlikli oldugu (merkez) binalar1 dikkate
almarak elde edilmistir (Sekil 4.1). Ayrica sdzkonusu kurumlarin Tarihi Yarimada’nin
karayolu ag1 icinde hangi kademe yol iizerinde yeraldig1 yollarin tasit hacim bilgileri dikkate

aliarak haritalar hazirlanmistir.

Tezde o©rnek yonetim alanlarina yonelik uygulanan anket calismasi iki asamadan

olusmaktadir;

= veri toplama anketi ve

= kurumigi anketi

* A. Erel, M.S. Yardim, M. Giirsoy ve H. Yiiksel, (1998), ss.10-15’da ortaya konuldugu tizere
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Her iki anket ¢aligmasina ait soru foyleri ekler boliimiinde EK-1 ve EK-2 olmak iizere
sunulmustur. Anket sorularinin hazirlanmasinda tez danismaninin, YTU Sehir ve Bolge
Planlama 6gretim iiyelerinin, YTU Isletme Boliimii Sayisal Yontemler Anabilim Dali’ndan
bir ve Fen Edebiyat Fakiiltesi Istatistik Boliimii’nden bir 6gretim iiyesinin goriislerine

basvurulmustur.

Tablo 4.1 Arastirmaya dahil edilen 6rnek yonetim alanlarinda ¢alisan sayilarina gore
uygulanan kurumici anket sayilari

Cahsilan Ornek Yonetim Calisan Sayisi’ Kurum Icinde Calisan
K (2008) Personelle Gerceklestirilen
urumlar
Anket Sayisi
(Calisan Sayisinin %6’s1)
Istanbul Valiligi 500 30
istanbul il Ozel idaresi 470 27
Istanbul Milli Egitim Miidiirliigii 365 22
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi 1562 90
!stanb.ul Su ve Kanalizasyon 640 33
Idaresi
Istanbul Sultanahmet Dairesi 830 50
Toplam 4.367 257

Onii¢ (13) sorunun yeraldig1 veri toplama anketinde ama¢ kurumlarin merkez binalarinin
yersecimi, hizmete baslama yili, tesis alan1 ve ingaat alani biiylikliigii, erisilebilirligi, ¢alisan
ve ziyaret¢i sayilary, otopark yeterliligi, iliskide olunan kurumlarin hangileri oldugu
konularinda bilgi toplamaktir. Veri toplama anketi sorularin igerigine gore kurumlarin farkli
birimleriyle soru-yanit seklinde yiizyiize goriismelerle veya kurumun belirledigi yetkili bir
personel araciligiyla elde edilmistir. Veri toplama anket sorulari kapali uglu ve agik uglu
sorulardan olugmaktadir. Onii¢ (13) sorunun 2., 3., 4., 5., 6., 8., 9., ve 11. sorularda
kurumlardan istenen sayisal yanitlarin yillara gore (1980 yilindan itibaren giiniimiize kadar -
1980-1985-1990-1995-2000-2005 ve 2008- beser yil ara ile) verilmesi istenmistir. Ancak bazi
kurumlarda ge¢cmise ait yeterli verilerin bulunmamasi nedeniyle 2000 yili Oncesine ait
rakamlar tahmini olarak elde edilmistir. Sayisal verilerin bes yillik siireclere gore
istenmesinden amag¢ yonetim alanlarinda yillar icinde ortaya cikan ihtiyaglarin degisimini

ortaya koyarak tablo ve grafiklerle degerlendirilebilir veriler olusturmaktir.

Anket uygulamasinin ikinci asamasi arastirmaya dahil edilen yOonetim alanlarinin merkez

(miidiirliikk) binalarinda gercgeklestirilmistir. Her kurumun kendi merkez binasinda calisan

* Tablo 4.1°de ¢alisan sayis1 kadrolu personel sayisidir. Ayrica kurumlarla veri toplama anketinin
uygulanmasinda yapilan goriismelerde calisan sayisinin siirekli degisiklik gosterdigi, bu nedenle 6rnegin Istanbul
Valiligi’'nde calisan sayisinin yaklasik say1 oldugu belirtilmistir.
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gorevli (miidiir ve personel) sayisinin toplam %6’s1 ile gerceklestirilen kurumi¢i anketi on
(10) sorudan olugmaktadir (Tablo 4.1). Kurumig¢i anket foyiinde amac alt1 (6) ayr1 yonetim
alaninda calisanlarin kurumlarmin bugiinkii yerse¢imi, arsa, bina, otopark ve servis tagitlarinin
indirme-bindirme alanlarmin yeterlilik diizeyi, kuruma erisimde hangi ulasim tiiriinii
kullandiklari, yerseciminde gozoniine alinmasi gereken Olgiitler ve erisilebilirligi hakkinda
gorislerini alarak konu ile ilgili farkindaliklarini sinamaktir. Kurumigi anketinin uygulandigi
kurum c¢alisanlarma sorular1 herhangi bir etkide kalmadan, kendi diisiinceleri dogrultusunda
yanitlamalar1 ve kurum i¢inde gerekli birimlerden izin alindig: bilgisi verilmistir. 1., 2., 4. ve
8. sorularda Ol¢iitlerin etkili olma ve onem dereceleri, 3. soruda ise seceneklerde belirtilen
farkli alan ihtiyaglarinin yeterliligi sorgulanmistir. 5. soruda ankete katilan kurumici
calisanlarinin ev-is (kurum) yolculuklarinda kullandiklari ulagim tiiriiniin hangisi oldugu
sorulurken, 6. soruda calisan personelin ve hizmet almaya gelenlerin kullandiklar1 ulagim
tiirlerini kendi bilgileri dogrultusunda en fazla kullanilandan en az kullanilana dogru
siralamalar: istenmistir. 7. ve 9. sorularda seceneklerde belirtilen konularina gore degisiklik
gosteren yersecimi Ol¢iitlerinde en 6nemlisinin hangisi oldugu sorgulanmistir. 10. soruda ise
bulunduklar1 yonetim alani ¢evresinde trafikle ilgili yasanan sorunlarin (cevaplama yoniinden
acik uglu soru ile) neler oldugunu yanitlamalar: istenmistir. Arastirmada kurumlardan elde
edilen veriler bilgisayar ortaminda SPSS / PC 15.0 (Statistical Package for Social Sciences)

programi kullanilarak degiskenlerin siklik dagilimi analiz edilmistir.

4.2 Ornek Yonetim Alanlarinin Mevcut Ulasim A1 icindeki Konumlan ve Ozelliklerinin

Sorgulanmasi

Bu boliimde alt1 (6) yonetim alani 6rneginde gergeklestirilen alan analizleri ve kurumlarla

yapilan veri toplama anketleri sonucunda elde edilen bilgi ve veriler 15181nda;

= kurumlarin kurulus yillar1 ve nerede yersectikleri,

= kurumlarin Tarihi Yarmimada’nin mevcut ulagim ag1 icindeki konumlari, farkl tiirdeki
ulagim aktarma odaklarina yaya erisme mesafeleri’ ve siireleri,

» kuruma Istanbul Metropoliten Alanr’ndan toplu tasima ve otomobil ile nasil
ulasilabildigi,

= kurumun kendi alanm1 ve yakin cevresinde otopark olup olmadigi, 6zellikleri (kapasite,

acik veya kapali olmasi, mesafe),

: Aragtirmacinin (Cenk Hamamcioglu) adim sayisina gore elde edilmis sayisal verilerdir. Bir adim uzunlugu 60
cm.’dir. Tki nokta arasindaki metre cinsinden mesafeler adim sayisinin adim uzunlugu ile ¢arpilmasiyla elde
edilmistir.
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=  kurumun servis tasimaciliglr hizmetinin olup olmadigi, hangi ilcelere ve kag servis
tasit1 ile erisimin saglandigi, servis tasitlariin kisi tasima kapasitelerine gore adetleri,
kurumda kac¢ calisanin servis tasitlarint kullandigi, servis tasitlarinin indirme-

bindirme alanlar1
ortaya konulmaktadir.

Tezde Ornek olarak calisilan yonetim alanlar1 yersecimleri nedeniyle Tarihi Yarimada’'nin
icinde erisim agisindan iki farkli 6zellik gosteren bolgelerinde konumlanmaktadir. Bunlardan
birincisi Istanbul Valiligi, Istanbul 11 Ozel Idaresi, Istanbul Sultanahmet Adliyesi ve Istanbul
I1 Milli Egitim Miidiirliigii’niin konumlandigi, lastik tekerlekli ulasima elverisli olmayan
Yarimada’min tarihi merkezidir (Eminonii). Ikincisi ise Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve
Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’nin konumlandig1 Yarimada’nim iginden gecen, transit
karayolu trafigine de hizmet veren ve kenti¢i ana yollar olan Vatan, Millet caddeleri ile

Atatiirk Bulvarr’nin yeraldig1 kesimidir.

Cumhuriyetin ilamin1 takip eden yillarda Istanbul, yeni kent planlarmin ongoriileri
dogrultusunda oOzellikle ulasim aginda (¢ok seritli yollarin insasiyla) yeniden yapilanma
donemine girmistir ve Yarimada’da tarihi doku yikic1 miidahalelere maruz kalmistir (Bkz.
Tezin 3.2.1 ve 3.2.3 boliimleri). 1925-1930 yillar1 arasinda karayolu ile Hali¢ kiyilarmi ve
kuzeyini dogrudan Yenikap: limanma baglayan Atatiirk Bulvarr’nmn, 1950°1i yillarda
Kennedy, Vatan, Millet caddelerinin agilmas: Istanbul’da karayolu agirlikli kentici ulasim ag1
yapilanmasinin Tarihi Yarimada’daki 6rnekleri olmustur. Giiniimiizde Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi gibi Atatiirk Bulvar1 ve Vatan Caddesi iizerinde konumlanan yonetim alanlarinin
yersecimi de bahsi gecen yillarda karayolu ulasim aginda radikal degisimin yasandigi

donemde gerceklesmistir.

Calismada ornek olarak ele alinan yonetim alanlar1 arasinda en fazla personelin bulundugu (is
amach yolculuk ceken) kurum Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’dir. Istanbul Sultanahmet
Adliyesi disinda servis tasimaciligi hizmeti veren yOnetim alanlarinda o6zellikle kadrolu
calisanlarin ortalama %901 servis tasitlarimi kullanmaktadir. 2008 yili itibariyle sabah ve
aksam saatlerinde yalnizca 6rnek olarak belirlenen kurumlarda 10 ile 40 arasinda degisen
sayida calisani tasiyan, dolayisiyla farkh biiyiikliiklerde toplam 264 adet servis tasit1 Tarihi
Yarmmada’nm tasit trafigini kullanmaktadir (Tablo 4.2). Ayrica mekansal alan yetersizligi

nedeniyle yOnetim alanlarinin kendi miilkiyetleri icinde c¢alisanlarmi indirme-bindirme
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yapacagi, servis tasitlarinin depolanabilecegi, yanasabilecegi bos alanlar1 olmamasi yol
kenarlarinin, kavsak noktalarinin ve tarihi doku i¢inde az sayidaki acik alan ve meydanlarin
servis tagitlar1 tarafindan kullanilmasiyla sonug¢lanmaktadir. Bu durum metropoliten etki
alanina sahip ve sayica kalabalik olan yonetim alami calisanlarinin ulasim ve erisim
iligkilerinde tarihi, arkeolojik ve kiiltiirel onemi olan fizik mekanlariyla 6zgiin Tarihi
Yarimmada’da lastik tekerlekli tasit trafiginin yogunlasmasinda Onemli etkenlerden biri

oldugunu ortaya koymaktadir.

Diger taraftan yapilan caligmalarda giin i¢inde ortalama en fazla ziyaret¢i ¢eken yOnetim
alanlar1 sirasiyla Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi, Istanbul Sultanahmet Adliyesi ve
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’dir (Tablo 4.2). Ulasim ag1 icindeki konumlarr itibariyle giin
icinde ozellikle hizmet almaya gelenler acisindan Istanbul Valiligi, Istanbul i1 Ozel Idaresi,
Istanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii ve Istanbul Sultanahmet Adliyesi basta tramvay duraklar1
olmak iizere otobiis duraklarina ve Eminonii-Sirkeci’deki iskelelere yaya erisme
mesafesindedir (Sekil 4.2). Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve Istanbul Su ve Kanalizasyon
Idaresi ise kentigi anayollarin kenarinda konumlanmalar1 nedeniyle otobiis, tramvay ve hafif

rayli sisteme yakin konumda yeralmaktadir (Sekil 4.2).

Tablo 4.2 Arastirmaya dahil edilen yonetim alanlarinin 2008 y1li itibariyle ¢alisan sayilari,
giinliik ortalama ziyaretci sayilari, servis tasit sayilari, servis tasitlarini kullanan ¢calisan
sayilar1, otopark kapasiteleri (C. Hamamcioglu tarafindan 6rnek yonetim alanlariyla
gerceklestirilen veri toplama anketlerinden elde edilen verilerden yararlanilmistir)

Calisan Giinliik . Servis Tagitlarim
Sayisi Ortalama S(gyls Taslit Sayls)l Kullanan Calisan KO topa.ltrk.
(kadrolu) | Ziyaretci Sayisi tzergan sayist Sayis1 apasitest
istanbul 500 200 1 adet-14 kisilik 80 (personel
Valiligi (kadrolu) 17 adet 18 kisilik + aboneler)
- - 40 L 918 (%95)
Istanbul 11 470 21 adet 27 kisilik i
Ozel idaresi | (kadrolu) 300 1 adet 31 kisilik 40 (personel)
Istanbul L
830 3 adet 30 kisilik X
Suitan_ahlflet (kadrolu) 2.000 8 5 adet 18 Kisilik 180 (%22) 15 (personel)
dliyesi
. . 2 adet 27 kisilik
Istanbul 11 o
e e s 365 9 adet 23 kisilik i
lgdqlllll(llig]:?: Kkadrolu 80-100 16 4 adet 18 Kisilik 344 (%94) 25 (personel)
g 1 adet 11 kisilik
istanbul 1562 22 adet 36-40 kisilik 230 (arsasi
Biiyiiksehir (kadrolu) 800-1.000 155 | 94 adet 15-36 kisilik 3.305 diginda 300)
Belediyesi 39 adet 10-15 kisilik (personel)
istanbul Su ve 640 16 adet 10-12 kisilik 50
Kanalizasyon (kadrolu) 3.000-4.000 43 16 adet 14-18 kisilik 629 (%98) (personel )
Idaresi 11 adet 20-25 kisilik
Toplam 4.367 6.380-7.600 264 5.376 430
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Sinirl otopark kapasiteleri nedeniyle sozkonusu yonetim alanlarina 6zel otomobil ile erisim
giictiir (Tablo 4.2). Bu sebeple 6zel otomobili ile kurumlara gelenler yakin cevredeki kapali
ve agik otopark alanlarini kullanmaktadirlar (Sekil 4.3 ve 4.4). Metropoliten alan dl¢ceginde
hizmet veren Ornek yonetim alanlarinin giinliik ortalama 6.380 ile 7.600 arasinda degisen
sayida ziyaret¢iyi cekmesi gozoniine alindiginda agikca yetersiz kalan, sayica simirl otopark
alanlar1 ise ilgili yonetim alani i¢inde iist kademe calisanlar ve resmi araglar tarafindan
kullanilmaktadir. Tezin kapsaminda calisilan Ornek alt1 (6) yonetim alaninin ulasim agi

icindeki konumlar1 ve 6zellikleri kurumlarin bagsliklari altinda ayr1 ayr1 agiklanmaktadir.

Istanbul Valiligi

Istanbul Valiligi 1844 yilindan buyana Eminonii’nde yaklagik 10.000 m?’lik bir alanda hizmet
vermektedir. Valilik bugiinkii Ankara Caddesi ve Hiikiimet Konag1 caddelerinin kesistigi alan
tizerinde, Hocapasa Mahallesi smirlar1 icinde yeralan merkez binasina 1910’lu yillarda

tasinmustir (Sekil 4.2).

- Yaonetim Alani

Durak ve Istasyon Noktalari
O skele
@ Banliyo Treni

Hafif Rayli Sistem

Otobiis

]

B Tramvay
D

T  Taksi
M

Minibus

Servis Tagitlanyla
Erisme Yonleri

Yaya Erisme
Yonleri

Servis indirme-
MARMARA DENIZI Bindirme Alanlari

Sekil 4.2 Istanbul Tarihi Yarimada’da 6rnek yonetim alanlarinin farkli ulagim sistemlerinin
aktarma noktalarina gére mevcut konumu, servis tasitlarinin ve toplu tagimaciligi kullanan
yayalarin kurumlara erisim yonleri
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Istanbul Valiliginin kuruldugu donemlerde Istanbul’'un merkezinin Eminonii bolgesi olmasi
ve Osmanli imparatorlugu’nun yonetim merkezi olan Topkap: Sarayr’'na yakin konumu
yerseciminde onemli unsurlar olarak sayilabilir. Ayrica o zamanki ad1 ‘Bab-1 Ali’ olan Valilik
ulasim acisindan da Hali¢’in girisinde konumlanan iskelelere ve 1860’11 yillarda hizmete giren
Sirkeci-Aksaray arasinda isletilen ath-tramvay giizergahina yaya erisme mesafesinde
yeralmistir. Giiniimiizde Istanbul Valiligi’'nin merkez binasinin yeraldigi alan karayolu
ulasiminda {iciincii kademe yol olan Ankara Caddesi’nin iizerinde konumlanmaktadir.
Istanbul Valiligi’ne yaya yiiriime mesafesi agisindan en yakin toplu tasima duragi Kabatas-
Zeytinburnu tramvayr’nin Giilhane duragidir. Valilik ayn1 zamanda birbirine c¢ok yakin
konumlanan Sirkeci tren istasyonu, otobiis duraklar1 ve Sirkeci-Eminonii yolcu iskelelerine
yiirlime mesafesindedir (Tablo 4.3 Sekil 4.2 ve 4.3). Hali¢’in kuzey bolgesi’nde 4.Levent’ten
toplu tasmmayla erisim ancak rayl sistemle (4.Levent-Taksim metro, Taksim-Kabatas
finikiiler, Kabatas-Zetinburnu tramvay) ve ii¢ aktarma yapilarak saglanabilmektedir. Tarihi
Yarimmada’nm batisindaki ilgelerden toplu tasimayla erisim Zeytinburnu’na kadar tramvay,
Zeytinburnu’ndan aktarma yapilarak Bakirkdy’e ve Esenler’e hafif rayl sistem ve Bagcilar’a

tramvay ile saglanabilmektedir.

Karayolundan erisim ise Sirkeci istikametinden geometrik tasarimi lastik tekerlekli tasitlar
icin siirekliligi olmayan, topografyaya dik, alt kademe ve tek yon isleyen Ankara Caddesi
lizerinden saglanmaktadir. Istanbul Valiligi’nin yeraldigi parsel icerisinde yaklasik seksen
(80) binek oto kapasiteli agik otopark alani bulunmaktadir (Tablo 4.2). S6zkonusu otoparkin
altnisa (60) yakin abonesi bulunmaktadir. Her ne kadar giin icinde yopun ziyaret¢i trafigi
yasanmasa da kurum i¢in yeterli otopark alaninin bulunmadigi c¢alisma sirasinda
gozlemlenmigtir. Disaridan gelen ziyaretcilerin yer oldugu siirece yararlanabildigi belirtilen

otopark alaninda bir veya iki saat kalacak otomobiller i¢in ticret alinmadig1 6grenilmistir.

Istanbul Valiligi’'nde calisanlarin biiyilk boliimii ev-is yolculuklarinda servis tasitlarini
kullanmaktadir. Istanbul Valiligi ¢alisanlarinin kullandiklar servis tasitlari 11 Ozel Idaresi’nin
denetimi altinda olan servis tagitlaridir. 2008 Temmuz ay1 itibariyle Valilik ve 11 Ozel Idaresi
caliganlarinin ortak kullandig Istanbul Metropoliten Alani’nin Bat1 Yakasi’nda; Arnavutkoy,
Catalca, Silivri, Sariyer, Dogu Yakasi’nda ise Cekmekdy ve Sile ilgeleri diginda tiim ilgelere
servis tasitlari ile erisim saglanmaktadir. Servis ulasimina hizmet veren tasitlarin sayisi kirktir.
Gerek Istanbul Valiligi'nin gerekse Istanbul i1 Ozel Idaresi’nin iizerinde bulunduklar1
parsellerin yetersiz kalmas1 nedeniyle servis tasitlar: her iki kurumun ¢alisanlarmi Ayasofya

Meydani ve Bab-1 Ali Yokusu’nda indirme-bindirme yapmaktadir (Sekil 4.3).
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istanbul il Ozel idaresi

Toplam arsa alan biiyiikliikleri yaklasik 9.500 m2? olan Istanbul i1 Ozel Idaresi ilk olarak
Yerebatan Caddesi ile Alemdar Caddesi’nin kesistigi alan lizerinde Yerebatan Sarnici’nin
karsisindaki binada 1966 yilinda hizmet vermeye baslamistir. 1986 yilinda bugiin Yerebatan
Caddesi iizerindeki merkez binasma tasmnmuistir. Ayrica i1 Ozel Idaresi’ne bagh olan Enciimen
Binas1 da yine ayni cadde iizerinde 1986 yilinda hizmete agilmistir. Giiniimiizde 11 Ozel
Idaresi Alemdar Mahallesi sinirlar1 icinde yukarida bahsedilen toplam ii¢ (3) binada hizmet
vermektedir. Istanbul 11 Ozel Idaresi’nin merkez binasmin da aralarinda bulundugu ii¢ (3) ayr1
tesis alan1 da dordiincii kademe yol olan Yerebatan Caddesi iizerinde konumlanmaktadir ve

girislerini bu caddeden almaktadir (Sekil 4.3).

Istanbul 11 Ozel Idaresi’nin merkez binasina yiiriime mesafesi ve siiresi agisindan toplu tasima
aktarma noktalarindan en yakin konumda bulunam1 Kabatas-Zeytinburnu tramvayinin
Sultanahmet ve Giilhane duraklaridir. Diger yakin konumda bulunan aktarma odagi ise

Beyazit otobiis duragidir (Tablo 4.3, Sekil 4.2 ve 4.3).

Birbirine yakin konumlarindan dolay1 Istanbul Metropoliten Alani’ndan Istanbul Valiligi’'ne
gerceklesen toplu tasima sistemleri ile aktarmali erisim Istanbul 11 Ozel Idaresi icin de
gecerlidir. Otomobil ile ulasim Sirkeci yoniinden tek yon isleyen, metropoliten dlcekli bir
kurum agisindan tasit trafigi icin yetersiz ve alt kademe kenti¢i yollar olan Ankara
Caddesi’nden trafigin iki yonde de aktig1 Yerebatan Caddesi’ne ulagsmakla miimkiin
olabilmektedir. Tasith bir diger erisim yonii ise Kennedy Caddesi’nde Cankurtaran
Kapist’'ndan Ayasofya’nin Oniindeki meydan kullanilarak Yerebatan Caddesi’ne ulagmakla
saglanmaktadir. i1 Ozel idaresi, i1 Genel Meclis iiyeleri ve 11 Enciimen iiyelerinin
kullanabildigi otopark alani merkez binasinin Yerebatan Caddesi’ne bakan 6n bahgesindeki

kirk (40) arag kapasiteli acik alandir.

Istanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii

Istanbul i1 Milli Egitim Miidiirliigii Eminonii bolgesinde, ayr1 parsellerde konumlanan dort (4)
ayr1 blokta (A-B-C-D bloklar1) hizmet vermektedir. Kurumun iist kademe miidiirliiklerinin
onemli boliimii A Blok’ta (C1) bulunmaktadir. A Blok (C1) kurumun 1931-1932 yillarindan
itibaren hizmet veren ilk binasidir. Ancak siire¢ icinde artan alan ihtiyac1 sonunda 1972
yilinda B Blok (C2), 1990 ve 1998 yillar1 arasinda C (C3)ve D (C4) bloklar Istanbul 11 Milli

Egitim Miudiirliigii catis1 altinda hizmet vermeye baslamustir (Sekil 4.3).
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_Tablo 4.3 Arastirmaya dahil edilen 6rnek yonetim alanlarinda Istanbul Valiligi, Istanbul 1
Ozel idaresi, istanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii ve Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi nin farkli
ulasim sistemlerine ait aktarma/binme-indirme noktalarina yaya erisme mesafeleri ve siireleri

Tll)'am\:ay Tren istasyonu | Otobiis Durag | Taksi Durag Iskele
uragi
Sirkeci Duragi
Sirkeci Tren 706 adim
Giilhane Duragi fstasvonu (424 m.) 708 ad Sirkeci
istanbul 314 adim Y 12 dakika adim 717 adim
epe e 403 adim — (425 m.)
Valiligi (188 m.) (242 m.) Beyazit Durag: 12 dakika (430 m.)
5 dakika o 1295 adim 12 dakika
7 dakika
(777 m.)
22 dakika
Sultanallmet Beyazit Duragi
Duragi
589 adim . .
345 adim Sirkeci Tren . .
(207 m.) (353 m.) Istasyonu 1218 adim Sirkeci
istanbul il o 10 dakika Y 1227 adim
Ozel idaresi 6 dakika 913 adim (731 m.) (736 m.)
Giilhane Duragi Sirkeci Duragi (548 m.) 20 dakika 20 dakil.<a
413 adim 1216 adim 15 dakika
(247 m.) (730 m.)
7 dakika 20 dakika
Sultanallmet Sirkeci Duragi
Duragy 863 adim
393 adim Si_rkeci Tren (518 m.) Sirkeci
Istanbul il (236 m.) Istasyonu 14 d link 865 adim 874 adum
Milli Egitim 7 dakika 560 adim aixa (519 m.) (524m.)
Miidiirliigii Giilhane Durag: (336 m.) Beyazit Duragi 14 dakika 15 dakil.<a
471 adim 9 dakika 1138 adim
(283 m.) (683 m.)
8 dakika 18 dakika
Beyazit Duragi
942 adim
Kiiciik (565 m.)
Ayasofya 16 dakika
Mahallesi Sirkeci Tren . .
istanbul S“gﬁi‘lrlnet Kennedy Cad. istasyonu 1454 adim . fggkae(‘;:m
Sultanahmet & iizerindeki 1148.5 adim (872 m.)
. . 235 adim . (878 m.)
Adliyesi durak (689 m.) 24 dakika .
(141 m.) . 24 dakika
4 dakika 785 adim 19 dakika
(471 m.) Sirkeci Duragi
13 dakika 1452 adim
(871 m.)
24 dakika

Kurumun merkez binasinin (A Blok-C1) konumlandig1 alan karayolu ulagim ag1 igerisinde
ticiincii kademe olan Ankara Caddesi ile dordiincii kademe yol olup, Yerebatan Caddesi’nin
devaminda tek yon arag trafigine hizmet veren Prof. Dr. Kazim Ismail Giirkan caddelerinin
kesistigi ada parcasinda yeralmaktadir. Cumhuriyet doneminde hizmet vermeye baslayan A
Blok’un da (C1) iizerinde konumlandig1 Ankara Caddesi’nin devami olan Bab-1 Ali Caddesi
tizerinde B (C2) ve D (C4) bloklar yeralmaktadir. C Blok ise Kumkapi’daki Siiryani
Kilisesi’nin de i¢inde konumlandigi yapr adasindadir. Kurumun hizmet verdigi toplam

arsalarin biiyiikliigii 3.700 m? civarindadir.
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Kurumun merkez binasi1 olan A Blok’a en yakin konumda yeralan toplu tagima sistemi
Kabatag-Zeytinburnu tramvaymin Sultanahmet ve Giilhane duraklaridir (Sekil 4.2 ve 4.3,
Tablo 4.3). istanbul Metropoliten Alani’ndan rayli ve denizyolu ulagim sistemleriyle kuruma
erisim yakmn konumda yeraldiklari i¢in Istanbul Valiligi ve Istanbul i1 Ozel Idaresi’yle

benzerlik gostermektedir.

Ozel otomobil ile erisim Ankara ve Yerebatan caddelerinden saglanabilmektedir. Kuruma ait
tek otopark alam1 Bab-1 Ali Caddesi iizerindeki B Blok’un (C2) parselinde 25 otomobil
kapasitesindedir (Tablo 4.2). Bu nedenle 6zel otomobilini kullanan c¢alisan personel ve
disaridan gelen ziyaretciler i¢in otopark alani bulunmamaktadir. En yakin yaya erisme

mesafesindeki otopark alan1 Cagaloglu’ndaki 150 tasit kapasiteli katl otoparktir (Sekil 4.3).
Istanbul Metropoliten Alan1 i¢inde kuruma servis ile erisim onalt1 (16) ayr1 giizergahda,

= Bati Yakasr’nda; Avcilar, Bakirkéy, Bagcilar, Bahgelievler, Basaksehir, Besiktas,
Beylikdiizii, Beyoglu, Esenler, Eyiip, Fatih, Gaziosmanpasa, Giingdren, Kagithane,
Kiiciikgekmece, Sisli, Zeytinburnu,

* Dogu Yakasi’nda Atasehir, Kadikoy, Maltepe, Umraniye, Uskiidar

gerceklestirilmektedir. Istanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii’nde calisanlarm %90’1 ev-is
(kurum) yolculuklarinda kuruma hizmet veren servis tasitlarini kullanmaktadir (Tablo 4.2).
Istanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii’niin konumlandig1 parsellerde servis araglarmin kurum
calisanlarint kisa siireli de olsa indirme-bindirme yapacaklar1 alan bulunmamaktadir. Bu
nedenle servis tasitlar1 sabah saatlerinde Sirkeci ve Kennedy (Sahil Yolu) Caddesi
yonlerinden Ankara ve Profesor Dr. Kazim Ismail Giirkan caddeleri yoniinden gelerek
sirastyla merkez binasi (A Blok-C1), B (C2) ve C (C3) bloklaria ugrayarak Kumkap1i’daki C
Blok’a (C3) yonelmektedir. C Blok’un iizerinde yeraldig: tesis alaninda servis tasitlarinin
depolandig1 otopark alami bulunmaktadir. Aksam is ¢ikis1 saatlerinde ise servis araglari
Kumkap1’dan hareket ederek B Blok (C2) karsisindan (Ankara Caddesi’nin devami olan Bab-
1 Ali Caddesi’nde yol kenarinda) kurumun ¢alisanlarmi almaktadir (Sekil 4.3).

Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi

Osmanli doneminde insa edilen Eski Adliye (Dariilfiiniin Binasi) Ayasofya’nin dogu
cephesinin karsisinda yeralmistir. Ancak 1933’te ¢ikan yanginda yanmistir. Bir siire adliye

binasiz kalan Istanbul’da Adliye binas1 1949 yilinda, adina agilan yarismayi1 kazanan proje
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dogrultusunda, bugiin At Meydani’'nda (Hipodrom) bulunan Tiirk ve Islam Eserleri
Miizesi’nin kuzeybatisinda eski ibrahim Pasa Sarayr’nimn oldugu toplam 13.000 m?’lik alanda

insa edilmistir. Istanbul Adliye Saray1 1955-1956 yillarinda hizmete acilmustir.

Istanbul Adliyesi alan yetersizligi nedeniyle bugiin Sultanahmet Adliyesi diginda Tarihi
Yarimada’da Sirkeci ve Giilhane’deki binalarda hizmet vermektedir (Sekil 4.3). Gegmiste
Sansaryan Han olarak kullanilan bina Sirkeci Adliye Binasi olarak, 1980’li yillarda Devlet
Giivenlik Mahkemesi olarak kullanilan Giilhane Parki karsisindaki bina 1990’11 yillardan

itibaren Cocuk Mahkemesi olarak kullanilmaya baslanmustir.

Istanbul Sultanahmet Adliyesi Eminonii’niin Binbirdirek Mahallesi’nde, Kabatas-Zeytinburnu
tramvayinin isletildigi Alemdar Caddesi’nin giineyinde, dordiincii ve daha alt kademe yollar
olan Imran Oktem Caddesi ile Terzihane Sokagin ¢evreledigi alanda yeralmaktadir. Istanbul
Metropoliten Alani’nin farkli bolgelerinden Tarihi Yarimada’ya ulasildiktan sonra Yarimada
icinde Istanbul Sultanahmet Adliyesi'ne erisim ya yaya olarak ya da Kabatas-Zeytinburnu
tramvay1 ile saglanmaktadir (Tablo 4.3, Sekil 4.2 ve 4.3).

Istanbul Sultanahmet Adliyesi’ne 6zel otomobil ile erisim Sirkeci tarafindan tek yon isleyen
Ankara ve Prof. Dr. Kazim Ismail Giirkan caddelerinin devaminda dordiincii kademe yol olan
(tek seritli tek yonlii) Klodfarer Caddesi’den At Meydani’na yonelen besinci kademe
Terzihane Sokak’tan saglanmaktadir. Kurumda yeterli otopark alan1 olmamasi nedeniyle 6zel
otomobil ile erisim giictiir. Kurumun girisinin bulundugu Imran Oktem Caddesi’nin yol
kenarlar iicretli otopark alani olarak kullanilmakta olup, yaklasik 70 otomobil kapasitelidir
(Tablo 4.2).

Istanbul Sultanahmet Adliyesi’'nde yalnizca hakimlerin kullandig1 belediyenin yaklasik otuz
(30) kisilik iic (3) adet IETT otobiisii Bakirkoy ve Basaksehir ilcelerine hizmet vermek iizere
tahsis edilmistir (Tablo 4.2). Ayrica kurumda c¢alisanlarin girisimleriyle 1990’11 yillardan
itibaren organize edilen ve Bati Yakasi’nda yeralan Avcilar, Bahcelievler, Fatih,
Gaziosmanpasa ve Zeytinburnu olmak iizere bes (5) ayr1 ilgeye erisimi saglayan Ozel servis
tasitlar1 kullanilmaktadir (Tablo 4.2). Her iki tiirdeki servis tasitlarin indirme-bindirme alani

kurumun ana giriginin bulundugu Imran Oktem Caddesi’dir (Sekil 4.3).
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Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi

Istanbul Biiyiiksehir Belediye Saray1 / merkez binasi 1953 yilinda adina acilan yarigmay1
kazanan ve izleyen yillarda insaati tamamlanan projenin iriinii olan, yonetim ve toplanti
salonlarinin bulundugu baskanlik binasi ile hizmet binasindan olusan yaklasik 10.000 m?’ye
yayilan bir alanda yeralmaktadir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Sarachane’de birinci
kademe kenti¢i yol olan Atatiirk Bulvari, girislerin yeraldigi iiclincii kademe yol olan
Sehzadebas1 Caddesi ve daha alt kademe yol olan Bukali Dede Sokak’la ¢evrelenen bir yapi
adasinda Kemal Pasa Mahallesi’nde yeralmaktadir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi birinci derece kentici yollar olan Atatiirk Bulvari ve Fevzipasa
Caddesi’nin odaginda yeralmasi nedeniyle toplu ulasima hizmet veren farkli ulasim
sistemlerine ait duraklarin yakiminda da yeralmaktadir (Tablo 4.3, Sekil 4.2 ve 4.4). Ayrica,
ist kademe kenti¢i yollarin kenarinda yersecmis olmasi nedeniyle kuruma 6zel otomobil ile
ulasmak miimkiindiir. Unkapan1 kopriisii tizerinden Hali¢’in kuzeyi ile, kenti¢i yollar olan
Fevzipasa, Atatiirk Bulvari, Vatan, Millet ve Kennedy caddeleri ile Tarihi Yarimada'nin
batisindaki ilgelerle karayolu iliskisi kurulmaktadir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin
izerinde yeraldig1 yap1 adasindaki otopark alanlarinda yaklasik 230 otomobil (¢evresindeki
otopark alanlar1 ile birlikte toplam 530 otomobil kapasite) depolanabilmektedir (Tablo 5.2).
Vezneciler Caddesi tarafinda hizmet binasinin girig boliimiinde yeralan agik alanda 80 adet
resmi plakali ara¢ park edebilmektedir. Yine yalnizca resmi araglarin depolanabildigi otopark
alani ise hizmet binasmin altinda toplam 150 ara¢ kapasitelidir. Diger iki otopark alani ise 140
ve 160 ara¢c kapasitelidir ve Biiyiikksehir Belediyesi’nin alan1 disindaki parsellerde
yeralmaktadir. Sozkonusu iki otoparki resmi ve personel ile randevusu olan ziyaretgiler

kullanabilmektedir (Sekil 4.4).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’'ne hizmet veren ozel servislerle Istanbul Metropoliten
Alani’nda 155 giizergahta hizmet verilmektedir. Biiyiik Belediyesi’ne ait cevre ilgelerdeki
hizmet alanlarinda calisan personelle birlikte servis tasitlarmi kullanan sayist 3.305°e
yilkselmektedir. Servis tasitlartyla Istanbul Metropoliten Alani’nda Arnavutkdy, Avcilar,
Bagcilar, Bahgelievler, Bakirkdy, Bayrampasa, Besiktas, Beykoz, Beyoglu, Biiyiikgcekmece,
Esenler, Esenyurt, Eyiip, Fatih, Gaziosmanpasa, Giingéren, Kadikoy, Kagithane, Kartal,
Kiiciikcekmece, Maltepe, Pendik, Sariyer, Sultanbeyli, Sisli, Tuzla, Umraniye, Uskiidar,
Zeytinburnu ve ayrica Izmit iline bagli Gebze’ye erisim saglanmaktadir. Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’nin yeterli alan1 olmadig1 icin servis tasitlar1 Atatiirk ve Fevzipasa bulvarlar ile

Vezneciler Caddesi lizerindeki ceplerde indirme-bindirme yapmaktadir (Sekil 4.4).
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- ISTANBUL VALILIGI (A) - MODORLO&0 © - BANLIYO INDIRMII\EL-A ?JINDlRME
’ S : iSTANBUL (SULTANAHMET) (F
- ISTANBUL iL 6ZEL IDARESI (B) AfJLiYEsi 1® TRAMVAY ()P OTOPARK ALANI
BIRINCI DERECE KENTIGI YOL UGUNCU - DORDUNCU L TEK YON _‘_ oTOBUS
DURAGI
(ANAYOL) DERECE YOLLAR UYGULAMASI

Sekil 4.3 Istanbul Valiligi, Istanbul i1 Ozel idaresi, Istanbul i1 Milli Egitim M‘ud‘urlugu* ve
Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi’nin yakin cevre ulagimi
(C. Hamamcioglu tarafindan gerceklestirilen alan arastirmalarindan yararlanilarak
hazirlanmstir)

" Sekil 4.3"de istanbul i1 Milli Egitim Miidiirliigi'niin A blogu C1, B blogu C2, C blogu C3 ve D blogu C4
olarak belirtilmektedir. Ayrica Istanbul Valiligi'nin merkez binas1 A1, Istanbul 11 Ozel idaresi’nin merkez
binast B1 ve Istanbul Sultanahmet Adliyesi’nin merkez binasi F1 olarak belirtilmektedir.
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Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi — ISKI (Aksaray Sube Binasi)

Aksaray Sube Binasi 1984 yilindan 2005 yilinda miidiirliigiin Kagithane’deki yeni merkez
binasina tasinmasina kadar Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’nin merkez binasi olarak
hizmet vermistir. Giiniimiizde Aksaray Sube Binas1 Fatih ve Zeytinburnu ilcelerinin yanisira
(abonelik, 6deme ... gibi) bir kistm metropoliten alan hizmetlerinin de verildigi ve halen
kurum biinyesinde iist kademe toplantilarin gergeklestirildigi binadir. Kurumun arsasi

yaklasik 3.500 m?’lik bir alan1 kaplamaktadir.

Kurum Aksaray’da birinci kademe kentici yollar olan Vatan ve Millet caddelerinin birlestigi
alanin giineyinde, Atatiirk Bulvarr'na yaklasik 150 m. mesafede konumlanmaktadir. Ug (3)
ayr1 list kademe kentici yolun kesisme noktasinda konumlanan kurumun kuzeyinde Millet
Caddesi, batisinda iiglincii kademe yol olan Namik Kemal Caddesi, dogusunda ve giineyinde
dordiincii kademe yollar olan Valide Cami Sokak ve Cezmi Sokak ile ¢evrili yap1 adasinda

yeralmaktadir (Sekil 4.4).

MARMARA DENiZzi
iSTANBUL BUYUKSEHIR BANLIYO HAFIF RAYLI SISTEM
B s ]
- ISTANBUL SU ve KANALIZASYON TRAMVAY - OZEL SERVIS INDIRME-BINDIRME
iDARESI (E) NOKTALARI
BIRINCi DERECE KENTIGi YOLLAR m = :
(ANAYOLLAR) -‘- OTOBUS DURAGI ISKELE

Sekil 4.4 Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’nin
yakim ¢evre ulagimi (C. Hamamcioglu, 2008)
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Tablo 4.4 Arastirmaya dahil edilen 6rnek yonetim alanlarindan Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi ve Istanbul Su ve Kanalizasyon idaresi’nin farkl1 ulagim sistemlerine ait
aktarma/binme-indirme noktalarma yaya erisme mesafeleri ve siireleri

Hafif

Otobiis Durag Tramvay | povi Taksi iskele
Durag . Durag
Sistem
Fevzipasa Caddesi
IBB ve Atatiirk Bulvar1 yoniinde
196 adim (118 m.) 3 dakika
Fevzipasa Caddesi
Edirnekap1 yoniinde
237 adim (146 m.) 4 dakika
Sarachane Durag
Atatiirk Bulvari’nda Unkapani yoniinde
256 adim (153 m.) 4 Elakika Aksaray Aksaray Yenikapt
istanbul ) Saragtlane Durag o Durag1 Durag1 1649
Biiviiksehir Atatiirk Bulvari’nda Aksaray yonunde 628 adim 824 adum i adim
yuks
Belediyesi 275 adim (165 rr:.) 5 fiaklka (377m.) (494 m.) (989 m.)
Kirkgesme Mah.’deki durak 10 dakika | 14 dakika 27
Atatiirk Bulvari’nda dakika
Aksaray yoniinde
496 adim (298 m.) 8 dakika
Vezneciler Duragt
580 adim (348 m.) 10 dakika
Molla Hiisrev Mah.’deki durak
Atatiirk Bulvari’nda
Unkapani yoniinde
628 adim (377 m.) 11 dakika
Yusufpasa
Duragi
Millet
Aksaray Duragi Cad.
196 adim (118 m.) Aksaray
3 dakika yoniinde
350 adim
(210 m.)
6 dakika
Yusufpasa Duragi
. Millet Cad. D-100 yo6niinde Aksara Yenikap1
Istanbul Su 424 adim (254 m.) 7 dakika Durags 95ad1m 178
Kanal‘i’;asyon Mesih Paga Mah. Duragi 652 adim ( lr(;l') adim
idaresi Atatiirk Bulvart (391 m.) saniyeden (707 m.)
Unkapani yonii 10 dakika 20
384 adim (230 m.) 6 dakika Aksaray a dakika
Inebey Mah. Durag1 Durag:
Atatiirk Bulvart 237 adim
Yenikap1 yonii (146 m.)
402 adim (241 m.) 7 dakika 4 dakika
Aksaray Duragi

Vatan Caddesi Aksaray yoniinde
682 adim (409 m.) 11 dakika

Aksaray Duragi
Vatan Caddesi D-100 yoniinde
710 adim (426 m.) 12 dakika
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Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi Aksaray Sube Binasi Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi gibi
list kademe kentici yollara yakin konumu nedeniyle farkli toplu tasima sistemlerinin
giizergahlarmin ve aktarma noktalarnin odagindadir (Sekil 4.2 ve 4.4, Tablo 4.4). Ozel
otomobil ile iist kademe kenti¢ci yollardan erisilebilen kurumun hemen Oniinde Vatan ve
Millet caddelerinin kesistigi alanin altinda 350-400 aracin depolanabildigi belediyeye ait
otopark alani bulunmaktadir. Yalmizca kurum calisanlarinin ve kuruma ait tasitlarin
kullanabildigi kurumun Millet Caddesi’ne bakan parselinde 50-60 aracin park edebildigi bir
acik alan bulunmaktadir (Tablo 4.2).

Kurumda ¢alisan 629 personel servis tasitlarmi kullanmaktadir (Tablo 4.2). Sabah ve aksam
saatlerinde Aksaray Sube Binasi’na calisan personeli tagiyan toplam 43 servis tasit1 (otobiis,
midibiis) Istanbul Metropoliten Alani’nda Avcilar, Bakirkdy, Basaksehir, Besiktas, Beykoz,
Biiyiikgcekmece, Bagcilar, Bahgelievler, Bayrampasa, Catalca, Esenler, Eyiip, Fatih,
Gaziosmanpasa, Giingoren, Kadikdy, Kartal, Kiiciikcekmece, Maltepe, Sariyer, Silivri,

Sultanbeyli, Sisli, Umraniye, Uskiidar, Zeytinburnu ilgelerine hizmet vermektedir.

Kurum alaninin yetersiz olmasi nedeniyle kurumun calisanlarina hizmet veren servis tasitlari
sabah ise gelis ve aksam is cikis1 saatlerinde Atatiirk Bulvari lizerinde yeralan Aksaray Polis
Karakolu’ndan itibaren Yenikap1’ya dogru bulvarin sag ve sol kenarinda indirme ve bindirme

yapmaktadir (Sekil 4.4).

4.3 Ornek Yonetim Alanlarinda Gerceklestirilen Kurumici Anketlere iliskin Bulgularn

Degerlendirilmesi

Tarihi Yarimada’da Ornek yOnetim alanlarinda gerceklestirilen kurumici anketleri, klasik
yontemlerden farkli olarak, siirecin i¢cinde birebir yasayarak deneyim sahibi olan kurum
calisanlarina uygulanirken karar vericiler caligma kapsamimin disinda tutulmustur. Kurumici
anketleriyle calisanlardan kendi kurumlarmi yersecimi - ulasim iliskisinde onemli rolii
bulunan faktorleri etki diizeylerine gore degerlendirmeleri istenmistir. Bu sayede karar
asamalarma daha esitlikci bakis acilar ve ilkeler kazandirilabilecegi diisiiniilmiis, ¢calisanlarin
ilgili konular hakkindaki farkindaliklar1 uyarilmistir. Kurumigi anketinde, yontem béliimiinde
aciklandig1 tizere, on sorudan yedisi kurum c¢alisanlarinin mevcut durum hakkindaki
degerlendirmelerini ve goriislerini almaya, bakis agilarim anlamaya yoneliktir (EK-2).
Anketteki ii¢ soru ise (7, 8, 9) kentsel hizmet alanlarinin yerse¢imine iliskin sonu¢ boliimiinde

cikarimlarda bulunmak iizere ankete dahil edilmistir. 2008 Haziran ve Kasim aylar1 arasinda
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anket calismalar1 toplam alti yonetim alaninda her kurumun degisiklik gosteren calisan
sayilarinin %6’sina uygulanarak gerceklestirilmistir (Tablo 4.1). Alt1 kurum toplaminda 257
calisan ile anket yapilmustir. Calisanlara, ayrica, kurumlarinda islev alanlarinin yeterlilik
diizeyleri sorgulatilarak veri toplama anketiyle elde edilen bulgularin saglamasi yapilmaya
calisilmigtir. Calisanlarin anket sorularindaki degiskenlere verdikleri yanitlar SPSS / PC 15.0
programina ayri kurum dosyalarinda girilmis ve her kurum icin degiskenler frekans
dagilimma tabii tutularak tezin hipotezleri test edilmistir. S6zkonusu anketlerin degerlendirme
yonteminde frekans (siklik); degiskenlerin ka¢ calisan tarafindan hangi onem veya etki
derecesini veya secenegi isaretlendigini ifade etmektedir. Asagida kurumi¢i anketinin

degerlendirilmesi, anketteki soru sirasi izlenerek, yapilmaktadir.

Soru 1: Ankete katilan personelin ¢alistiklar1 yonetim alanlarinin bugiinkii yerseciminde tablo
4.5’de A, B, C, D, E, F, G olarak verilen faktorlerin ne derece etkili olmus olabilecegini

degerlendirmeleri istenmistir. Bu faktorler;

A- Tarihi cevrede yeralmak

B- Toplu tasima giizergahlarina yakin olmak

C- Kenti¢i anayollara yakin olmak

D-D-100 (eski E-5) bolgesel karayoluna yakin olmak

E- Iligkide olunan kurumlara yakin olmak

F- Diger yonetim kurumlarmin Tarihi Yarimada’da yeralmasi

G- Merkeze yakin olmak
seklinde siralanmstir (Tablo 4.5).

Alt1 yonetim alaninda calisanlarin yanitlarmin frekans dagilimi tablo 4.5°de verilmektedir.
Tabloda her kurumda ankete katilmis olan kurum calisanlar1 tarafindan toplamda %50 ve
izerinde isaretlemis olduklar1 secenekler ve etki diizeyleri renklendirilmistir. Buna gore
Istanbul 11 Ozel Idaresi’nde iliskide olunan kurumlara yakm olmak, Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’nde merkeze yakin olmak, Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’'nde toplu tasima
giizergahlarina yakin olmak %50 ve iizerinde frekans degerine sahip ‘cok etkili’ faktorler
olarak isaretlenmistir. Ayrica Istanbul Valiligi, Istanbul i1 Milli Egitim Miidiirliigii ve Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi’'nde toplu tasima giizergahlarma ve kenti¢i anayollara yakin olmak

secenegi %350 ve iizerinde frekans degerinde ‘etkili’ olarak isaretlenmistir.
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Tablo 4.5 Ornek yonetim alanlarmn bugiinkii yerse¢iminde etkisi oldugu diisiiniilen
faktorlerin etki diizeyini gosteren frekans tablosu

Etki Diizeyi
Cok Etkili Etkili NeE]fll:il:i‘ZNe Etkisiz Hig Etkisi Yok Yamtsiz

Frekans % Frekans % Frekans % Frekans ) Frekans % Frekansi %

B A 12 40.0 9 30.0 9 30.0 - - - - - -

b B - - 15 50.0 12 40.0- 3 10.0 - - - -

Ex C - - 15 50.0 12 40.0- 3 10.0 - - - -

= D 3 10.0 9 30.0 12 40.0 3 10.0 3 10.0 - -

2 E - - 15 50.0 9 30.0 6 20.0 - - -

g F 3 10.0 12 40.0 9 30.0- 6 20.0 - - - -
G 3 10.0 12 40.0 6 20.0 6 20.0 - - 3 10.0

A 7 25.9 5 18.5 4 14.8 4 14.8 3 11.1 4 14.8

8 B 5 18.5 13 48.1 2 7.4 5 18.5 1 3.7 1 3.7
O C 1 3.7 13 48.1 3 11.1 3 11.1 3 11.1 4 14.8
= D 2 74 10 37.0 4 14.8 1 37 6 22 4 14.8
g-E E 17 63.0 7 25.9 - - - - - - 3 11.1
ez F 10 37.0 12 44.4 2 7.4 - - 1 3.7 2 7.4

G 14 51.9 12 44.4 1 3.7 - - - - - -

A 1 45 7 31.8 1 45 8 36.4 2 9.1 3 13.6

= .[_B 1 45 12 545 5 22.7 - - 1 45 3 13.6
= g2 C - - 13 59.1 1 45 1 45 1. 45 6 27.3
ZE§E[ D 1 4.5 3 13.6 4 18.2 7 31.8 2 9.1 5 227
X Z[_E 9 40.9 9 40.9 - - - - 1 45 3 13.6
= F 5 22.7 12 54.5 - - - - 1 45 4 18.2
G 7 31.8 11 50.0 - - - - - - 4 18.2

A 12 24.0 13 26.0 9 18.0 2 4.0 8 16.0 6 12.0

= B 17 34.0 24 48.0 4 8.0 - - 1 2.0 4 8.0
ZEE[LC 12 24.0 24 48.0 3 6.0 3 6.0 3 6.0 5 10.0
ElE g D 3 6.0 19 38.0 11 22.0 4 8.0 3 6.0 10 20.0
Z2=S<| E 12 24.0 16 32.0 7 14.0 1 2.0 6 12.0 8 16.0
2 F 10 20.0 16 32.0 11 22.0 1 2.0 4 8.0 8 16.0
G 21 42.0 19 38.0 - - - - 1 2.0 9 18.09

A 21 23.0 36 40.0 24 26.7 - - 6 6.7 3 33

=B 24 26.7 51 56.7 3 33 3 33 - - 9 10.0
! s ¢ 21 233 60 66.7 6 6.7 - - - - 3 33
£=3[_D 9 10.0 54 60.0 15 16.7 6 6.7 - - 6 6.7
2 fg E 15 16.7 48 53.3 12 13.3 - - - 15 16.7
F 15 16.7 39 433 24 26.7 - - 6 6.7 6 6.7

G 45 50.0 24 26.7 3 33 - - - - 18 20.0

A 3 7.9 6 15.8 7 18.4 11 28.9 7 18.4 4 10.5

= B 20 52.6 13 34.2 3 7.9 - - - - 2 53
2z z[ € 15 39.5 10 26.3 6 15.8 1 2.6 1 2.6 5 13.2
zS5[0D 7 18.4 13 34.2 10 26.3 2 53 1 2.6 5 13.2
S e~ E 11 28.9 10 26.3 5 13.2 3 7.9 1 2.6 8 21.1
RZRY F 4 10.5 8 21.1 10 26.3 5 132 2 53 9 23.7
G 17 44.7 11 28.9 4 10.5 - - 1 2.6 5 13.2

Istanbul 11 Ozel idaresi’nde iliskide olunan kurumlara yakin olmak (E) seceneginin %63

oraninda kurumun yerse¢ciminde ‘cok etkili’ olmus olabilecegi yanitinda yakm iligki i¢inde

oldugu ozellikle Istanbul Valiligi'nin Cumhuriyet donemi o©ncesinden buyana Tarihi

Yarimada’da yeralmas: 6nemlidir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde ise calisanlarmin

%350’ sinin igaretledigi merkeze yakin olmak (G) ise Tarihi Yarimada'nin bir prestij bolgesi

olmas1 ve kentin o donemki biiyiikliigiine de bagl olarak merkez islevini yersectigi 1950’11

yillarda siirdiiriiyor olmas1 degerlendirmesini gii¢lendirmektedir. Istanbul Su ve Kanalizasyon

Idaresi’nde toplu tasima giizergahlarma yakin olmak (B) seceneginin 6ne ¢ikmasinda ise,

ziyaretgi sayisinin fazla olmasi nedeniyle toplu tagimayla erisilebilirligin yiiksek oldugu bir
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bolgede konumlanma tercihine olan ihtiyaca isaret etmesi acisindan onemlidir. Dolayisiyla bu
veriler farkl tiir ve sistemlere yonelik ulasim yatirimlar: erisilebilirligi ve prestiji artirarak
arazi kullamimda ¢ekim unsuru olma Ozelligi yaratmakta ve biiyiikk kentsel hizmet-donati

alanlarmin yerse¢imini etkilemektedir hipotezini destekler yondedir.

Soru 2: Alt1 yonetim alaninda ankete katilan caligan personele teknoloji ve telekomiinikasyon
alanlarmdaki gelismelerin ¢alisan personel sayist ve hizmet almaya gelen sayisin1 ne derece
etkilemis oldugu sorulmustur. Alinan yanitlarin kurumlara gore frekans dagilimi ve yiizde

degerleri tablo 4.6’da verilmektedir.

Ornek yonetim alanlarindan elde edilen yanitlara gore teknoloji ve telekomiinikasyondaki
(internet ag1 vd.) ilerlemelerin calisan sayisini etkiledigi goriisii alt1 kurumda da %50 ve
izerinde oranda isaretlenmistir. Calisan sayisim etkilemedigi veya hic etkisi olmadig1 goriisii

ise diisiik oranda kalmustir (Tablo 4.6).

Tablo 4.6 Teknoloji ve haberlesme aginin gelismesinin 6rnek yonetim alanlarinda ¢alisan ve
hizmet almaya gelen sayisii etkileme diizeyini gosteren frekans (Frks.) tablosu

Etki Diizeyi
Cok Etkili Btkili Ne Etkili Ne Btkisiz Hig Etkisi Yok Yamtsiz
Etkisiz
Frks. % Frks. % Frks. % Frks. % Frks.1 % Frks. %
T | Qsan | g 100 21 [700]| 3 10.0 3 10.0 - - - -
2= Sayist
g3
25 | Gelen 6 200 | 12 |400| o 30.0 3 10.0 - - - -
Sayist
T | Gy 8| 17 630 4 14.8 1 37 - - 1 37
o 8 § [ Sayis1
g :9 -g Gelen
Z== 6 |222| 11 |407]| 6 222 3 11.1 - - 1 37
Sayist
=Eg| Csan | s o7 | 11 |s00] 3 13.6 - - - - 3 13.6
=5 = | Sayst
o m.E
=1
£22| ca
253 s;yle: 6 |273| 8 |364]| 2 9.1 - - - - 6 | 273
= Calisan
5 12 240 30 |600]| - - 3 6.0 - - 5 10
= & g Sayist
tEiz
2 = 3 Gelen
=3 14 |280| 24 |480]| 5 10.0 1 2.0 2 4.0 4 8.0
D Sayist
= .- | Calisan
—£3 12 | 133 48 |533| 27 30.0 3 33 - - - -
B8 2| Saysi
FES
Z23| Gl
SE&| 29N | 27 | 300 48 [533] 9 10.0 6 6.7 - - - -
Sayist
25 Cabisan | g | o375 | 21 |553| 4 10.5 - - 1 2.6 3 7.9
5 >.. | Sayist
v Z 3
ESE
§ 5 | Gelen 18 | 474 | 18 |474| 1 26 - - - - 1 2.6
2 M Sayist
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Diger taraftan teknolojideki gelismelerin yonetim alanlarma hizmet almaya gelen ziyaretci
sayisint ¢ok etkiledigi veya etkiledigi goriisii yine tiim kurumlarda hakim olmasina ragmen
%50 barajmi asamamistir. Ancak Istanbul Metropoliten Alanr’nda hizli niifus artisinin
siirmesi (bkz.boliim 3.2.1°de yillara gore artan Istanbul’'un niifus degerleri verilmektedir)
metropoliten Olcekli sdzkonusu yonetim alanlarina bagli olan niifusun ihtiyaclarinmn ve
sorunlarinin da katlanarak artmasi anlamina gelmektedir. Bu nedenle teknoloji ve
telekomiinikasyon ag1 her ne kadar gelisiyor olsa da Istanbul’da niifus artisginin siirmesi
nedeniyle yonetim alanlarinda gerek calisan gerekse hizmet almaya gelen sayismin azalmasi
yOniinde etkiledigi sonucuna varmak rasyonel bir bakis agis1 olmayabilir. Bu baglamda veri
toplama anketlerinde kurumlarda yillara gore calisan sayilarin1 da dikkate almak Onem

kazanmaktadir (Sekil 4.5).

istanbul Istanbul 11 | Istanbul 1l istanbul
Valilisi Ozel Milli Adlivesi iBB ISKi

g Idaresi Egitim yest
02000 105 350 1100 1300 1055
2005 690 530 471 850 1400 1100
02008 528 910 365 830 1562 640

Sekil 4.5 2000, 2005 ve 2008 yillarinda 6rnek yonetim alanlarinda ¢alisan sayilar:
(2000 yil1 verileri kurumlardan yaklasik olarak elde edilmistir)

Sekil 4.5°deki yillara gore calisan sayisinin Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve Istanbul 11 Ozel
Idaresi’nde artt1ig1 goriilmektedir. Diger yonetim alanlarinda calisan sayismin azalmasinda
farkli nedenler etkili olmaktadir. Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’nin merkezinin
Aksaray’dan Kagithane ilcesine taginmasi, Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi’nin bina olarak
yetersiz kalmasi ve bazi birimlerinin gerek Eminonii gerekse Hali¢’in kuzeyindeki ilgelerin
farkli noktalarinda tahsis edilen yapilara tasmarak islevsel acgidan parcalanmas: etkili

olmustur.
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Soru 3: Ornek yonetim alanlarinda calisanlarin kendi kurumlarini arsa alami, bina alani,
otopark kapasitesi ve servis araglarinin indirme-bindirme alanlar1 agisindan ne

derece yeterli ya da yetersiz oldugunu degerlendirmeleri istenmistir.

Ornek yonetim alanlarindan elde edilen yamtlarmm ortaya koymus oldugu frekans
dagilimlarma gore Istanbul Valiligi'nde arsa alanmin %40, bina alaninin %60 ve otopark
kapasitesinin %40, Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi’nde arsa alanmnin %46 yeterli diizeyde
oldugu goriisii hakimdir. Ancak kurumlarin tezin 4.2 alt boliimiinde ve sekil 4.6’da verilen
bilgiler ile alan biiyiikliikleri ve kapasiteleri tablo 2.5’te verilen planlamadaki standartlar
acisindan degerlendirildiginde hizmet vermekte olduklar1 metropoliten alanin niifusu dikkate
alindiginda yeterli kalmalarinin miimkiin olamayacagini agikca gostermektedir. Ayrica
kurumlarm alan yetersizlikleri nedeniyle parcalanmalar1 ve farkli noktalarda hizmet vermeleri

de ilgili konularda yetersiz kalindigini da desteklemektedir.

Bunun disindaki tiim degerlendirmelerde yonetim alanlarinin ilgili dort konuda da ya yetersiz
ya da hi¢ yeterli olmadig1 goriisii agirliktadir. Istanbul Valiligi, istanbul 11 Milli Egitim
Miidiirliigii, Istanbul Adliyesi’'nde servis indirme-bindirme alaninin, Istanbul i1 Ozel idaresi,
Istanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde otopark alani

kapasitesinin %50 ve iizerinde frekans oraninda yetersiz oldugu goriisii hakimdir (Tablo 4.7).

. . . Istanbul Il :
Vil | Orel st | MIN BRI S| lpp | s
Mudiirliigu
O Calisan Sayist 500 470 365 830 1562 640
B Giin Icinde Hizmet Alamaya Gelen Sayig 200 300 90 2000 900 3500
O Otopark Kapasitesi 80 40 25 15 230 50

Sekil 4.6 Ornek yonetim alanlarmin 2008 yili itibariyle otopark kapasitelerinin galisan ve giin
icinde hizmet almaya gelen sayilari ile karsilagtirilmasi
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Tablo 4.7 Ornek yonetim alanlarmnin iizerinde yeraldig: arsa alanlari; bina alani, otopark
kapasitesi ve servis tasitlarmin caliganlarini indirme-bindirme yapacagi alanlar agisindan
yeterlilik diizeyini gosteren frekans (Frks.) tablosu

Yeterlilik Diizeyi
Cok Yeterli Yeterli Ne Yeterll'll Ne Yetersiz Hic Y? t erli Yanitsiz
Yetersiz Degil
Frks. % Frks. % Frks. % Frks. % Frks. % Frks. %
Arsa Alam 9 300 12 [400] 9 30.0 . . . . . .
B
= Bina Alam 3 100 18 [600]| 6 20.0 3 10.0 . . . .
>
S Otopark
g opark 6 |200| 12 |400]| 9 30.0 3 10.0 - - - -
b Kapasitesi
Servis Indirme-
Bindirme Alan 3 100 i i 6 200 = 700 i i
. Arsa Alam 6 22 7 |259]| 3 11.1 7 25.9 3 11.1 1 |37
(9]
3
= Bina Alam 6 22 6 |22 3 11.1 9 33.3 3 11.1 . .
= Otopark 1 3.7 4 | 148 4 14.8 15 55.6 3 11.1 . .
E Kapasitesi
=]
< .
RZ Servis Indirme-
B A 2 74 8 |26 8 29.6 6 222 3 11.1 . .
- Arsa Alam . . . . 3 13.6 9 40.9 10 | 455 . .
;ED
= B Bina Alam . . . . 4 182 7 31.8 1 | 500 . .
SE
=3 Otopark
eE Kapasitesi . . . . 2 9.1 11 50.0 9 | 409 . .
g
4 Servis Indirme-
B . . 1 45 2 9.1 11 50.0 8 | 364 . .
- Arsa Alam . . 23 | 460 | 8 16.0 11 220 7 14.0 1 |20
Q
g
g Bina Alam 1 20 | 16 | 32 2 4.0 24 | 480 6 12.0 1 |20
Z 2
322
ZZ Otopark 1 2.0 7 |140| 6 12.0 24 | 480 10 | 200 2 | 40
E Kapasitesi
= Servis Indirme- 1 2.0 3 6.0 6 12.0 28 56.0 1 | 220 1 2.0
Bindirme Alam
Arsa Alam 3 33 | 33 |367] 9 100 | 43 | 467 . . 3 |33
.%
=z Bina Alam 3 33 | 21 | 233 21 23.3 36 | 400 6 6.7 3 |33
2
23 Otopark
- topark. - - 9 |100] 18 200 | 48 | 533 12 | 133 3 |33
= Kapasitesit
Servis Indirme- - - 12 |133] 15 16.7 21 233 39 | 433 3 |33
Bindirme Alam
7 Arsa Alam 2 5.3 12 |316]| 4 10.5 13 342 6 15.8 1 |26
23
% g Bina Alam 2 5.3 15 | 395 5 132 13 342 3 7.9 . .
N
g = Otopark . . 8 |21 | 10 26.3 13 34.2 6 15.8 1 |26
ol Kape}snem
» | Servis Indirme- . . 1 2.6 6 15.8 16 | 421 14 | 368 1 2.6
Bindirme Alam
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Bolim 4.2’de ortaya konuldugu iizere 6rnek yonetim alanlarinin higbirinde servis indirme-
bindirme alan1 kurumlarin arsalar: i¢inde degildir. Diger taraftan 6rnek yonetim alanlarindan
Istanbul Valiligi ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin otopark alanma kisith sayida kisa

siireli ziyaret¢i tasiti1 depolanabilirken diger kurumlarda ziyaretci otoparki bulunmamaktadir.

Soru 4: Ornek yonetim alanlar1 calisanlarma Tarihi Yarimada’da toplu tasima sistemlerinde
yapilan degisikliklerin kurumlaria olan erisimi ne derece etkiledigini olumlu/olumsuz yonde

olmak iizere belirtmeleri istenmistir.

Yamtlarin frekans dagilimida yalnizca Istanbul Valiligi'nde %50 (ortak yanit, siklikla

isaretlenen) barajina ‘cok olumlu yonde etkiledi’ degerlendirmesine erigilmistir (Tablo 4.8).

Tablo 4.8 Toplu tasimadaki degisimlerin yonetim alanlarina erisimi etkileme diizeyini
gosteren frekans (Frks.) tablosu

Etki Diizeyi
Cok Etkiledi Cok Etkiledi Etkiledi Ne Etkiledi . Hic Etkisi
Yanitsiz Etkiledi Ne Etkisiz
Olumlu Olumlu Olumsuz . . Yok
Olumsuz Etkilemedi
Frks. % Frks. % Frks % Frks. % Frks. % Frks. % Frks. % Frks. | %
Istanbul 15 | 500 | - - 6 |[200] 3 [100] 6 | 200
Valiligi
Istanbul 11 3.
Ozel idaresi 1 3.7 8 29.6 2 7.4 8 29.6 - - 3 11.1 4 14.8 1 7
Istanbul il
Milli Egitim - - 7 31.8 2 9.1 4 18.2 6 27.3 3 13.6
Miidirligi
Istanbul
(Sultanahmet) - - 24 48 2 4.0 18 36.0 3 6.0 - - 3 6.0
Adliyesi
Istanbul 3
Biiyiiksehir 3 3.3 9 10.0 - - 6 6.7 33 36.7 30 333 9 10.0 3 3'
Belediyesi
Istanbul Su ve
Kanalizasyon 1 2.6 14 36.8 3 7.9 15 39.5 3 7.9 1 2.6 1 2.6
idaresi

Ulasim sistemlerinde gerceklestirilen degisikliklerin kurumlarina erisimi olumsuz ydnde
etkiledigi, etkilemedigi veya kararsiz diisiince bildiren goriisler de bulunmaktadir. Ozellikle
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde sozkonusu degisikliklerin kuruma erisimi ne etkiledigi ne
etkilemedigi, etkilemedigi veya hi¢ etkisi olmadigi goriislerinin azimsanmayacak siklikla
tekrarlanmasinda kurumun 6zellikle rayli sistemlere olan yaya erisme mesafesi ve siiresinin

uzun olmasi etkili olmus olabilir (Tablo 4.8).
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Soru 5: Ornek yonetim alanlar1 ¢alisanlarmin kurumlarina erisimde hangi ulagim tiiriinii

tercih ettigi sorulmustur.

Ornek yonetim alanlarindan Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi’nde ankete katilan 50 calisanin
%701 toplu tasimay1 kullanmaktadir. Diger bes kurumda toplam 207 calisganin yanitladigi
soruda %80 ve iizerinin servis tagimaciligini kullandig1 goriilmektedir (Tablo 4.9). S6zkonusu
degerlerin saglamasi veri toplama anketlerinde kurumlardan alinan calisan sayist ve servis

tastmacili@ini kullanan sayilari ile yapilabilir (Sekil 4.7).

Tablo 4.9 Ornek yonetim alanlarinda ¢alisanlarin kurumlara erisimde tercih ettikleri ulagim
tiirlinii gosteren frekans (Frks.) tablosu

Ulasim Tiirii
Yaya Bisiklet Servis Tasit1 Toplu Tagima Otomobil
Frks. %o Frks. ¥4 Frks. ¥4 Frks. %o Frks. %
Istanbul Valiligi - - - - 24 80.0 6 20.0 - -
Istanbul 11 Ozel Idaresi 1 3.7 - - 22 81.5 4 14.8 - -
Istanbul "Il Mlll} "Egltll’l‘l ) ) ) ) 21 955 1 45 ) )
Mudiirligii
Istanbul (Sultanahmet) 3 6.0 - - 5 100 | 35 |700]| 7 | 140
Adliyesi
Istanbul Bi?yiilfsehlr ) ) ) ) 84 933 6 6.7 ) )
Belediyesi
Istanbul Su ve - - 1 2.6 34 89.5 1 26 | 2 | 53
Kanalizasyon Idaresi
Tiim Kurumlar 4 1.6 1 0.4 190 73.9 47 18.3 15 5.8
r 1000
800
600
400
200
Istanbul Valiligi |Istanbul i1 Milli ‘
stan iuloalllgl stanEtl.t. illi istanbul i
ve e ghm Adliyesi
Idaresi Miidiirlugi
O Caligan Sayist 970 365 830 640
O Servis tagimaciligini kullanan sayisi 918 344 180 629

Sekil 4.7 Ornek yonetim tesis alanlarinda 2008 yil1 itibariyle calisan sayis1 ve servis
tagtmaciligini kullanan ¢alisan sayisi
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Sekil 4.7°deki verilere gore servis tasitlarimin ortak kullamldig: Istanbul Valiligi ve i1 Ozel
Idaresi’nde calisanlarm %95, Istanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii'nde ¢alisanlarin %94,
Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’nde calisanlarin %98’i ve Istanbul (Sultanahmet)
Adliyesi’'nde c¢alisanlarin  %?22°si  yonetim alanlarina erisimde servis tasimaciligini

kullanmaktadir.

Sekil 4.7°de Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’'nde kag kisinin servis tagimaciligini kullandig:
belirtilmemistir. IBB’nin merkez binasinda calisan sayis1 1652°dir. Buna karsihik cevre
ilcelerdeki belediye calisanlar1 da servis tasimaciligini kullanmakta ve merkez binanin oldugu
bolgede (Sarachane) aktarma yapmaktadir. Sarachane’deki merkezde aktarma yapan calisan
saysi ile birlikte IBB’de servis tagimaciligini kullanan sayis1 3.305’e yiikselmektedir. Bu
durum Tarihi Yarimada’da transit trafige de hizmet veren Atatiirk Bulvarr’nm iizerinde

Sarachane’yi servis araclarinin kullandig1 6nemli bir aktarma noktas1 yapmaktadir.

Soru 6:

a) 5. sorunun paralelinde ankete katilanlardan ornek yonetim alanlarina erisimde calisanlarin
tercih ettikleri ulagim tiirlerini 5’den (en cok tercih edilen) 1’e kadar (en az tercih edilen)
siralamalari istenmistir. Buna gore Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi ve Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi disindaki dort (4) ornek yonetim alaninda da frekans dagilimina gore tercih

edilen ulagim tiirii siralamasi asagidaki gibidir ve tablo 4.10’da verilmektedir;

5 (en ¢ok) = Servis tasimaciligi
4 (¢ok) = Toplu tasima

3 (orta) = Otomobil

2 (az) = Yaya

1 (en az) = Bisiklet

Servis tagimacihigmmn kurum tarafindan yayginlastirilmadigi Istanbul (Sultanahmet)
Adliyesi’nde calisanlarin %6’1m1 olusturan 50 c¢alisandan yanitlamasi istenen bu siralama

asagidaki gibidir (Tablo 4.10);

5 (en ¢ok) = Toplu tasima (46 kisi tarafindan %92.0)

4 (¢ok) = Servis tagimacilig1 (32 kisi tarafindan %64.0)
3 (orta) = Otomobil (36 kisi tarafindan %72.0)
2 (az) = Yaya (40 kisi tarafindan %80.0)

1 (en az) = Bisiklet (46 kisi tarafindan %92.0)
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Servis tasimaciigmin gelismis oldugu Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde c¢alisanlarin

%6’s1n1  olusturan 90 calisandan yanitlandirilmasi istenen bu swralama ise asagida

verilmektedir (Tablo 5.10);

5 (en ¢ok) = Servis tasimacilig1 (87 kisi tarafindan %96.7)
4 (¢cok) = Otomobil (48 kisi tarafindan %53.3)

3 (orta) = Toplu tasima (42 kisi tarafinda %46.7)

2 (az) = Yaya (78 kisi tarafindan %86.7)

1 (en az) = Bisiklet (87 kisi tarafindan %96.7)

Tablo 4.10 Ornek yonetim alanlarmna erisimde calisanlarin erisimde tercih ettigi ulagim
tiirlerinin siralamasini gosteren frekans (Frks.) tablosu

Calisanlarin Kullandig1 Ulagim Tiirii
Deger Yaya Bisiklet Servis Tasiti Toplu Tagima Otomobil
Frks. % Frks. % Frks. % Frks. % Frks. %
Yanitsiz - - - - - - - - - -
En Az - - 30 100.0 - - - - - -
Istanbul Az 30 100.0 - - - - - - - -
Valiligi Orta - - - - 3 10.0 - - 27 90.0
Cok - - - - - - 27 90.0 3 10.0
En Cok - - - - 27 90.0 3 10.0 - -
Yanitsiz - - - - - - - -
En Az 1 3.7 26 96.3 - - - - -
Istanbul il Az 26 96.3 1 3.7 - - - - -
Ozel Idaresi Orta - - - - - - 1 3.7 26 96.3
Cok - - - - - - 26 96.3 1 3.7
En Cok - - 27 100.0 - - - -
Yanitsiz 1 45 1 45 1 45 1 45 1 45
) . En Az - - 21 95.5 - - - - - -
Istanbul 11
Milli Egitim Az 18 81.8 - - - - - - 3 13.6
Miidiirliii Orta 2 9.1 - - - - 1 45 18 81.8
Cok 1 45 - - 2 9.1 18 81.8 - -
En Cok - - - - 19 86.4 2 9.1 - -
Yanitsiz 2 4.0 2 4.0 - - - - - -
fstanbul En Az 2 4.0 46 92.0 - - - - - -
Az 40 80.0 2 4.0 - - - - 2 4.0
(Sultanahmet)
Adliyesi Orta 4 8.0 - - - - 1 2.0 36 72.0
Cok 2 4.0 - - 32 64.0 3 6.0 12 24.0
En Cok - - - - 4 8.0 46 92.0 - -
Yanitsiz 3 3.3 3 3.3 3 3.3 3 3.3 3 3.3
. En Az - - 87 96.7 - - - - - -
Istanbul Az 78 86.7 - } ; ; 6 6.7 3 33
Biiytiksehir
Belediyesi Orta 9 10.0 - - - - 42 46.7 36 40.0
Cok - - - - - - 39 43.3 48 53.3
En Cok - - - - 87 96.7 - - - -
Yanitsiz 1 2.6 1 2.6 1 2.6 1 2.6 1 2.6
fstanbul Su En Az 1 2.6 36 94.7 - - - - - -
ve Az 34 89.5 - - - - - - 2 5.3
Kanalizasyon Orta 2 5.3 - - - - 2 5.3 34 89.5
Idaresi Cok - - - - 2 5.3 34 89.5 1 2.6
En Cok - - 1 2.6 35 92.1 1 2.6 - -
Yanitsiz 7 2.7 7 2.7 5 1.9 5 1.9 5 1.9
En Az 4 1.6 246 95.7 - - - - - -
Tiim Az 226 87.9 3 1.2 5 1.9 6 2.3 10 3.9
Kurumlar Orta 17 6.6 - - 12 4.7 47 18.3 177 68.9
Cok 3 1.2 1 0.4 36 14.0 147 57.2 65 25.3
En Cok - - - - 199 77.4 52 20.2 - -
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Yukaridaki yanitlar servis tasimaciliginin gelistigi buna karsilik toplu tagimanin calisanlar

tarafindan kullaniminin azaldig1 hipotezini desteklemektedir.

b) Ornek yonetim alanlarina erisimde hizmet almaya gelenlerin bilgileri dahilinde tercih
ettikleri ulasim tiirlerini 4’ten (¢ok tercih edilen) 1’e kadar (en az tercih edilen) siralamalar1

istenmistir.

Alt1 yonetim alaninda da %60’ iizerindeki frekans oranlariyla;

4 (¢ok) = Toplu tagima
3 (orta) = Otomobil

2 (az) = Yaya

1 (en az) = Bisiklet

kullanildig1 goriisii ortaya ¢ikmustir (Tablo 4.11). Bu durum y6netim alanlarina hizmet almak

tizere gelenlerin ekseriye toplu tasimayi tercih ettigi gostermektedir.

4.11 Ornek yonetim alanlarindan hizmet almaya gelenlerin erisimde tercih ettigi ulasim
tiirlerinin siralamasini gosteren frekans (Frks.) tablosu

Hizmet Almaya Gelenlerin Kullandig1 Ulasgim Tiirii
Deger Yaya Bisiklet Toplu Tagima Otomobil
Frks. % Frks. % Frks. % Frks. %
Yanitsiz 3 10.0 3 10.0 3 10.0 3 10.0
istanbul En Az - - 27 90.0 - - - -
Valiligi Az 27 200 - - - - - -
Orta - - - - 6 20.0- 21 70.0
Cok - - - - 21 70.0 6 20.0
Yanitsiz 3 11.1 3 11.1 3 11.1 3 11.1
istanbul i1 En Az Z - = 88.9 - - - -
Ozel idaresi Az 24 88.9 - - Z - ~ -
Orta - - - - 4 14.8 20 74.1
Cok - - - - 20 74.1 4 14.8
Yanitsiz 2 9.1 2 9.1 2 9.1 2 9.1
Istanbul il En Az - - 20 90.9 - - - -
Milli Egitim Az 19 86.4 - - - - 1 45
Mudiirligi Orta 1 45 - - - - 19 86.4
Cok - - - - 20 90.9 - -
Yanitsiz 2 4.0 2 4.0 - - - -
Istanbul En Az 2 4.0 46 92.0 - - - -
(Sultanahmet) Az 40 80.0 2 4.0 - - 6 12.0
Adliyesi Orta 6 12.0 - - 7 14.0 37 74.0
Cok - - - - 43 86.0 7 14.0
Yanitsiz 9 10.0 9 10.0 9 10.0 9 10.0
Istanbul En Az - - 81 90.0 - - 3 3.3
Biiyiiksehir Az 78 86.7 - - - - 72 80.0
Belediyesi Orta 3 3.3 - - 6 6.7 6 6.7
Cok - - - - 75 83.3 - -
. Yantsiz 2 5.3 2 5.3 2 5.3 2 5.3
Ismnfsl Su En Az 1 26 35 | 921 ; ; ; ;
Kanalizasyon Az 24 63.2 - - 1 2.6 11 28.9
y
idaresi Orta 10 26.3 1 2.6 1 2.6 24 63.2
Cok 1 2.6 - - 34 89.5 1 2.6
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Kentsel hizmet alanlarinin yerse¢iminde etkili faktorlerin dikkate alindigi tez kapsaminda
ornek yonetim alanlarinda gerceklestirilen kurumigi anketlerinde 7., 8. ve 9. sorulardan
yararlanilarak kentsel hizmet-donat1 alanlarma yonelik yerse¢imi-ulasim iligkisi ile ilgili

cikarimlarda bulunmak iizere kurum calisanlarinin goriislerine bagvurulmustur.

Soru 7: Soruda calisanlardan verilen secenekler arasindan kentsel hizmet alanlarinin
yerse¢iminde kentin hangi bolgesinde ne tiir Ozelliklerin oldugu bir ¢evrede yeralmasi
gerektigi ile ilgili en Onemli ii¢ Olgiitli 1’den 3’e kadar siralamalar1 istenmistir. Buna gore

sorunun segeneklerinde ol¢iitler sirasiyla verilmistir (Tablo 4.12);

A: Prestijli bir mekanda yeralmak

B: Kentin biitiiniine kolay erisimin saglandig1 farkli ulagim alternatiflerinin oldugu bir
bolgede olmak

C: Kentin herhangi bir yerinde olmak

D: Merkezde olmak

E: Merkeze yakin olmak

F: Kentin disinda olmak

G: Tarihi ¢evre i¢inde yeralmak

H: iliskide oldugu kurumlarin yeraldig1 bolgede olmak

Ornek yonetim alanlarinda %50 ve iizerinde siklikla (frekans) isaretlenen olgiitler tablo
4.12°de renklendirilmistir. Tiim kurumlarda birinci derece dikkat edilmesi ve Onemsenmesi
gereken Ol¢iit ‘kentin biitiiniine kolay erisimin saglandig: farkli ulagim alternatiflerinin oldugu
bir bolgede olmak’ seklindedir (Tablo 4.12). Sozkonusu 6lciit Istanbul Valiligi’'nde %30,
Istanbul 11 Ozel idaresi’nde %33.3, Istanbul i1 Milli Egitim Miidiirliigii’nde %45.5, Istanbul
(Sultanahmet) Adliyesi’nde %40, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde %66.7, Istanbul Su ve

Kanalizasyon Idaresi’nde %63.2 oranindaki siklik (frekans) degerleriyle isaretlenmistir.
Ikinci sirada 6nemli 6lciit konusunda kurumlar arasinda farklilik ortaya ¢ikmustir;

» [stanbul Valiligi’'nde (%40) ve Istanbul i1 Milli Egitim Miidiirligii’'nde (%31.8)
‘kentin biitiiniine kolay erisimin saglandig1 farkli ulasim alternatiflerinin oldugu bir
bolgede olmak’,

= [stanbul (Sultanahmet) Adliyesi (%32.0) ve Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’nde
(%44.7) ‘merkezde olmak’,
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= Istanbul i1 Ozel Idaresi (%51.9), Istanbul 11 Milli Egitim Miidiirligii (%31.8) ve
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde (%40.0) ‘iliskide oldugu kurumlarin yeraldig:
bolgede olmak’ 6ne ¢ikmaktadir (Tablo 4.12).

Tablo 4.12 Ornek y6netim alanlarmin yerseciminde ¢ahsanlar tarafindan belirlenen en 6nemli
tic (3) ol¢iitiin siralanmasini gosteren frekans (Fr) tablosu

Yersecimi Kriterleri
A B C D E F G H Yanitsiz
1. Fr. 6 9 3 3 3 - - 3 3
_ | Okt [ 20.0 30.0 10.0 10.0 10.0 - - 10.0 10.0
22 [ 20 [ F 3 12 - - 3 - 3 6 3
25 | O [ % 10.0 40.0 - - 10.0 - 10.0 20.0 10.0
3. Fr. 3 - - - 6 3 6 9 3
Oliit [ % 10.0 - - - 20.0 10.0 20.0 30.0 10.0
1. Fr.1 2 9 - 7 2 - 2 5 -
=% | Olkit [ % 74 333 - 25.9 74 - 74 18.5 -
£ 2. Fr. 1 4 - 3 2 - 3 14 -
g5 | Okt [ % 37 14.8 - 11.1 74 - 11.1 51.9 -
<8 3. Fr. 8 7 - 1 4 - 3 4 -
Olgiit [ % 29.6 25.9 - 3.7 148 - 11.1 148 -
1. Fr. 1 10 - 4 - - - 6 1
= E 5| Okit [ % 45 455 - 182 - - - 273 45
ERE| 2 Fr. 3 7 - 1 - - 2 7 2
=8| Okit [ % 13.6 31.8 - 45 - - 9.1 31.8 9.1
28 5 3. Fr. 2 1 - 5 5 - 3 4 2
Oliit | % 9.1 45 - 227 227 - 136 182 9.1
— 1. Fr. 3 20 - 9 1 3 1 7 1
. 2., [ Omit | % 16.0 40.0 - 18.0 2.0 6.0 2.0 14.0 2.0
2gel 2 Fr. 6 4 1 16 5 - 8 3 2
g 55| Okt [ % 12.0 8.0 2.0 32.0 10.0 - 16.0 16.0 4.0
=2 <3 Fr. 6 7 2 5 5 - 7 16 2
~ Oliit | % 12.0 14.0 4.0 10.0 10.0 - 14.0 32.0 4.0
1. Fr. 3 60 - 24 - - - 3 -
=27 Okit [ % 33 66.7 - 26.7 - - - 33 -
252 2 [ F 9 12 - 9 21 - 3 36 -
E g% Olgiit [ % 10.0 133 - 10.0 233 - 33 40.0 -
S @al 3. Fr. 21 9 - 6 18 - 12 24 -
Olgiit [ % 233 10.0 - 6.7 20.0 - 133 26.7 -
R L Fr. 1 24 - 6 4 - - 3 -
Z § Olgit | % 2.6 63.2 - 15.8 10.5 - - 7.9 -
2 g al 2 Fr. - 3 - 17 6 - 1 9 2
2= 8| Okit [ % - 7.9 - 447 15.8 - 2.6 237 53
E 5“ 3. Fr. 4 4 - 4 6 - 4 13 3
2 Olgiit | % 105 105 - 10.5 15.8 - 105 342 7.9

Ugiincii sirada 6nemli 6lgiit konusunda da farklilik gosteren yanitlara gore;

= Istanbul Valiligi’nde (%30), Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi’nde (%32.0) ve Istanbul
Su ve Kanalizasyon Idaresi’nde (%34.2) ‘iliskide oldugu kurumlarin yeraldig
bolgede olmak’,

= Istanbul i1 Ozel idaresi’nde % 29.6 ‘prestijli bir mekanda yeralmak’,

» [stanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii'nde ‘merkezde olmak’ seklinde % 22.7
oranindaki siklikla ifade edilmistir (Tablo 4.12).
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Soru 8: Bu soru ile ¢alisanlardan tezin 2.3.2 alt boliimiinde ortaya konuldugu iizere kentsel

hizmet alanlarinin yerse¢iminde etkili olan;

A: Plan kararlar1

B: Kentsel politikalar

C: Mekansal alan yeterliligi
D: Ulasim-erisilebilirlik

E: Cevresel faktorler

F: Konum

G: Miilkiyet

faktorlerinin ne derece 6nemli olduklarin1 degerlendirmeleri istenmis, bu sayede konu ile ilgili
olarak sonuca iliskin ¢ikarimda bulunulmasi diisiiniilmiistiir (Tablo 4.13). Ornek yonetim
alanlarimdan alinan yanitlar sonucunda etkisinin ‘¢cok 6nemli’ oldugu %350 ve iizerinde siklikla

isaretlenen tek faktor ulagim-erisilebilirlik (D) faktorii olmustur;

= [stanbul Biiyiiksehir Belediyesi’'nde %73.3,
= [stanbul (Sultanahmet) Adliyesi’nde %64.0,
= [stanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’nde %57.9

= [stanbul Valiligi’'nde %50.0,

oranlarindaki frekans degerleriyle %50 isaretlenme barajin1 asarak ‘cok ©nemli’ oldugu
goriisii ahnmustir. Ayrica soézkonusu faktor Istanbul i1 Ozel idaresi’'nde %48.1 oraninda ‘cok
onemli’ olarak isaretlenmistir. Etkisinin ‘Onemli’ oldugu %50 ve iizerinde siklikla isaretlenen

faktorler ise kurumlara gore asagida verilmektedir:

plan kararlar1 i1 Ozel Idaresi’nde %51.9,
Istanbul 11 Milli Egitim Midiirligii’nde %50.0,
Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi %56.0,

= kentsel politikalar Istanbul Valiligi’nde %50.0,

Istanbul i1 Ozel idaresi’nde %63.0,

= mekansal alan )
yeterliligi Istanbul i1 Ozel idaresi’nde %55.6,

» ulasim-erisilebilirlik Istanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii’nde %59.1,
=  konum Istanbul Valiligi’nde %50,
Istanbul 11 Ozel Idaresi’nde %51.9,



= miilkiyet
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Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde %70.0,
Istanbul 11 Ozel Idaresi’nde %55.6,
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde %50.0

= Cevresel faktorler ise hicbir 6rnek yonetim kurumunda %50’nin {izerinde Onemli

goriilmemistir.

Tablo 4.13 Ornek y6netim alanlarmin yerseciminde kavramsal faktorlerin 6nem derecesini
gosteren frekans tablosu

Etki Diizeyi
Cok Onemli Onemli NeO nemli Ne Onemsiz Hig Onemi Yamtsiz
Onemsiz Yok

Fr. %o Fr. % Fr. % Fr. % Fr. % Fr. %
o~ A 9 30.0 12 40.0 6 20.0 - - - - 3 10.0
20 B - - 15 50.0 9 30.0 - - - - 6 20.0
E C 9 30.0 9 30.0 3 10.0 - - - - 9 30.0
= D 15 50.0 6 20.0 3 10.0 - - - - 6 20.0
= E 12 40.0 10.0 6 20.0 - - - - 9 30.0
E, F 9 30.0 15 50.0 3 10.0 - - - - 3 10.0
G 6 20.0 12 40.0 3 10.0 - - - - 9 30.0
A 4 14.8 14 51.9 2 7.4 1 3.7 - - 6 22.2
E B 4 14.8 17 63.0 - - - - 1 3.7 5 18.5
:9 ) C 6 22.2 15 55.6 - - - - 1 3.7 5 18.5
= D 13 | 48.1 | 11 | 407 | - - - - - - 3 1.1
'c% = E 4 14.8 13 48.1 5 18.5 - - - - 5 18.5
RZ F 7 25.9 14 51.9 1 3.7 - - - - 5 18.5
G 4 14.8 15 55.6 1 3.7 2 7.4 - - 5 18.5
A - - 11 50.0 2 9.1 - - - - 9 40.9
= - B 1 4.5 9 40.9 - - 2 9.1 - - 10 45.5
Z - 2 C 6 273 7 314 - - - - - 9 40.9
EE-Y D 7 | 318] 13 [5901 | - - - - - - 2 9.1
'c% M § E 3 13.6 9 40.9 1 4.5 - - - - 9 40.9
RZ F 7 31.8 6 27.3 - - - - - - 9 40.9
G 5 22.7 4 18.2 2 9.1 - - 1 4.5 10 45.5
A 7 14.0 28 56.0 5 10.0 1 2.0 2 4.0 7 14.0
< B 13 26.0 20 40.0 5 10.0 7 14.0 - - 5 10.0
E E z C 14 28.0 12 24.0 8 16.0 1 2.0 - - 15 30.0
g g %‘ D 32 64.0 11 22.0 2 4.0 - - - 5 10.0
=z < E 13 26.0 17 34.0 6 12.0 2 4.0 - - 12 24.0
2 F 19 38.0 17 34.0 6 12.0 - 2 4.0 6 12.0
G 6 12.0 20 40.0 11 22.0 - - 4 8.0 9 18.0
A 18 20.0 27 30.0 30 333 3.3 3 3.3 9 10.0

o B 6 6.7 42 46.7 24 26.7 12 13.3 3 3.3 3 3.3

E i § C 42 46.7 33 36.7 9 10.0 3 3.3 - - 3 3.3
g = "05) D 66 73.3 21 23.3 - - - - - - 3 3.3
4 Eg E 3 3.3 42 46.7 30 333 3.3 - - 12 13.3

F 21 23.3 63 70.0 6 6.7 - - - - - -

G 9 10.0 45 50.0 6 6.7 24 26.7 6 6.7 - -
A 5 13.2 9 23.7 9 23.7 3 7.9 1 2.6 11 28.9
2 g B 4 10.5 10 26.3 6 15.8 - - 3 7.9 15 39.5
a Zf z C 9 23.7 6 15.8 4 10.5 2 5.3 - - 17 44.7
E % _g D 22 57.9 23.7 - - - - - - 7 18.4
g 5~ E 5 13.2 16 42.1 4 10.5 1 2.6 - - 12 31.6
2 M F 9 23.7 10 26.3 5 13.2 1 2.6 1 2.6 12 31.6
G 8 21.1 8 21.1 3 7.9 2 5.3 6 15.8 11 28.9

Elde edilen veriler kentsel hizmet-donati alanlarinin

faktorlerden biri oldugu hipotezini desteklemistir.

yerseciminde ulagimin

en Onemli
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Soru 9: Soru ii¢ gruptan olugsmaktadir.

1. Grup) Soruda kentsel hizmet alanlarmin yerse¢iminde ulagim acisindan dikkat edilmesi
gereken en Onemli segenegin isaretlenmesi istenmistir (Tablo 4.14). Buna gore

alinan yanitlarda ‘farkl ulagim aktarma-transfer odaklarina yakinlhk’ secenegi;

» fstanbul Valiligi’nde %60.0,

= [stanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde %60.0,
= [stanbul (Sultanahmet) Adliyesi’nde %356.0,
» fstanbul 11 Ozel Idaresi’nde %44 .4,

= [stanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi'nde %42.1

oranindaki siklik degerleriyle ulasim konusunda en Oonemli secenek olarak isaretlenmistir.
Buna karsilik Istanbul 11 Milli Egitim Miidiirliigii’nde ‘toplu tagima giizergahlarina yakinlk’

secenegi %54.4 oraninda siklikla igsaretlenmistir.

Tablo 4.14 Ornek yonetim alanlarmin yerseciminde ulasim acisindan énemli dlgiitlerin
frekans dagilimini gosteren tablo

Ulasim Kiriterleri
Bolgesel ve - Toplu tasima Farkli Ulasim Yanitsiz
. kentigi ana yollara N
sehirsel yollara akinlik giizergahlarina aktarma-transfer
yakinlik y yakinlik odaklarina yakinlik
Fr. % Fr. % Fr. % Fr. % Fr. %
Istanbul Valiligi 3 10.0 3 10.0 - - 18 60.0 6 20.0
Istanbul 11 Ozel Idaresi 3 11.1 5 185 6 222 12 444 1 3.7
Istanbul "Il Mllli "Egltlm 1 45 2 9.1 12 54.5 6 273 1 4.5
Miudiirligii
Istanbul (Sultanahmet) 3 6.0 3 6.0 1 220 28 56.0 5 | 100
Adliyesi
Istanbul Biyiiksehir 6 6.7 12 13.3 12 13.3 54 600 6 66
Belediyesi
Istanbul Su ve 1 2.6 6 15.8 12 31.6 16 42.1 3 | 79
Kanalizasyon Idaresi

2. Grup) Soruda kentsel hizmet alanlarmnin yerseciminde ¢evresel faktorler acisindan dikkat

edilmesi gereken en 6nemli secenegin isaretlenmesi istenmistir (Tablo 4.15).

Buna gore alinan yanitlarda ‘giivenlik, iklimsel faktorler, bekleme sirasinda vakit gecirilecek
dis faktorlerden korunacak donatilarin olmasi gibi c¢evre kalitesini etkileyen faktorler’

secenegi;

= [stanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde %66.7,

= fstanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’nde %60.5,
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= [stanbul i1 Milli Egitim Miidiirliigii’'nde %54.5,
» fstanbul 11 Ozel Idaresi’nde %48.1,
= [stanbul Valiligi'nde %40.0,

oranindaki siklik degerleriyle isaretlenmistir. Ayrica ‘trafik yogunlugundan uzak olmak’

secenegi ise;

» fstanbul Valiligi’nde %40.0,
= [stanbul (Sultanahmet) Adliyesi’nde %46.0 oraninda isaretlenmistir (Tablo 4.15).

Tablo 4.15 Ornek yonetim alanlarmin yerseciminde gevresel faktorler agisindan 6nemli
Olciitlerin frekans dagilimini gosteren tablo

Cevresel Kriterler
Giivenlik, iklimsel
Giliriiltii Trafik faktorler, bekleme Yanitsiz
kaynaklarindan yogunlugundan sirasinda vakit
uzak olmak uzak olmak gegirilebilecek
donatilarin olmasi
Fr. % Fr. % Fr. % Fr. %
Istanbul Valiligi 3 10.0 12 40.0 12 40.0 3 10.0
Istanbul 11 Ozel Idaresi 3 11.1 9 333 13 48.1 2 74
Istanbul Il Milli Egitim 5 227 2 9.1 12 545 3 13.6
Mudiirligi
Istanbul (Sultanahmet) 8 16.0 23 46.0 16 32,0 3 6.0
Adliyesi
Istanbul Buyuksehir 12 13.3 9 10.0 60 66.7 9 10.0
Belediyesi
Istanbul Suve 4 10.5 6 158 23 60.5 5 132
Kanalizasyon Idaresi

3. Grup) Soruda kentsel hizmet alanlarinin yerse¢iminde kurumsal 6zellikler a¢isindan dikkat
edilmesi gereken en Onemli secenegin isaretlenmesi istenmistir (Tablo 4.16). Buna

gore alinan yanitlarda ‘kurumun birimleri i¢in alan’ se¢enegi;

» fstanbul Valiligi’nde %40.0,

= [stanbul 11 Ozel Idaresi’nde %40.7,

= [stanbul i1 Milli Egitim Miidiirliigii’'nde %72.7,
= [stanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde %60.0,

‘kolayca fark edilebilirlik’ secenegi ise asagidaki gibi isaretlenmistir (Tablo 4.16);

= [stanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi’'nde %63.2

= [stanbul (Sultanahmet) Adliyesi’nde %48.0
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Tablo 4.16 Ornek yonetim alanlarmin yerseciminde kurumlarin mekan ve diger dzellikleri
acisindan 6nemli Ol¢iitlerin frekans dagilimini gosteren tablo

Mekan Kriteri ve Yeterlilik
Kurumun Kolayca fark Yanitsiz
.. s Otopark alani Altyapt edilebilirlik,
birimleri i¢in alan R,
goriilebilirlik
Fr. % Fr. % Fr. % Fr. % Fr. %
Istanbul Valiligi 12 40.0 6 20.0 3 10.0 3 10.0 6 20.0
Istanbul 11 Ozel Idaresi 11 40.7 3 11.1 4 14.8 6 22.2 3 11.1
Istanbul Il Milli Egitim 16 72.7 - - - - 5 227 1| 45
Mudiirligi
Istanbul (Sultanahmet) 13 26.0 - - 8 16.0 24 48.0 5 | 100
Adliyesi
Istanbul Biyuksehir 54 60.0 3 33 6 6.7 24 267 3| 33
Belediyesi
Istanbul Suve 8 21.1 - - 3 79 24 63.2 3 |79
Kanalizasyon Idaresi
Tiim Kurumlar 114 444 12 4.7 24 9.3 86 335 21 8.2

Soru 10: Ornek yonetim alanlarinda calisanlardan kurumlarinin cevresindeki trafik
sorunlarmin hangi nedenlerden kaynaklandigimi aciklamalar: istenmigtir. Buna gore

alinan yanitlar asagidaki gibi siniflandirilmistir (Tablo 4.17);

a) Metropoliten alan 6lgekli kentsel hizmet-donat1 alanlarinin, dolayisiyla merkez islevlerin
yeralmasi

b) Otopark alan1 yetersizligi

¢) Tramvay-otomobil yolunun ayni seriti kullanmasi

d) Tarihi bolge olmas1 nedeniyle turizm islevlerinin yogunlugu

e) Yol kapasitesinin yetersizligi ve mevcut kapasitenin de tasitlarin gelisigiizel park

f) Ulasim sisteminin plansizlig1 ve isletim bi¢cimi nedeniyle toplu tagimanin yetersiz kalmasi,
tercih edilirliginin azalmasi ve servis tagimaciligi ile otomobil sahipliliginin artmasi

g) Kentici ana arterlere ve dolayisiyla transit tasit trafigine yakin konumlanmasi

Diger: Diger nedenler

Elde edilen yanitlarin frekans dagilimlarina bakildiginda en fazla siklikla belirtilen sorun
Istanbul i1 Milli Egitim Miidiirliigii’nde kurumun ‘tarihi bolgede yeralmasi nedeniyle turizm
islevlerinin yogunlugu’ (D ile belirtilen) 22 kiside 15 kisi tarafindan %68.2 degerle ortaya
cikmistir (Tablo 4.17). S6zkonusu sorun nedeni Istanbul 11 Ozel Idaresi’nde %?25.9, Istanbul

(Sultanahmet) Adliyesi’nde %?26.0 oraninda ¢alisanlar tarafindan isaretlenmistir.

F ile belirtilen ‘ulasim sisteminin plansizlig1 ve isletim bi¢cimi nedeniyle toplu tasimanin

yetersiz kalmasi, tercih edilirliginin azalmasi ve servis tagimaciligi ile otomobil sahipliliginin
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artmas1’ Istanbul Valiligi’nde %30.0, istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde %23.3 ve Istanbul

Su ve Kanalizasyon Idaresi’'nde %23.7 siklikla belirtilen sorun nedeni olmustur (Tablo 4.17).

Tablo 4.17 Ornek y6netim alanlarmin ¢evresinde olusan trafik sorunlarmin hangi nedenlerden
kaynaklandigimi gosteren frekans (Frks.) tablosu

Z : : : Istanbul il Milli Istanbul Istanbul fstanbul Su ve .
Z o Istanbul “Istan.bul 1l Esiti Sultanahmet Biiviiksehi Kanali Tiim
= % Valiligi Ozel Idaresi Semm (Su ana "?e) Hyuxsenir araiizasyon Kurumlar
é E‘C % Mudiirligi Adliyesi Belediyesi Idaresi
z&
= a =)
8 z Frks. % Frks. % Frks. % Frks. % Frks. % Frks. % Frks. %
A 6 20.0 5 18.5 3 13.6 12 24.0 15 16.7 6 15.8 45 17.5
B - - 2 7.4 - - 10 20.0 15 16.7 3 7.9 25 9.7
C - - - - 7 14.0 - - - - 7 2.7
D - - 7 259 15 68.2 13 26.0 3 3.3 1 2.6 39 15.2
E 3 10.0 2 7.4 - - 3 6.0 - - 5 13.2 13 5.1
F 9 30.0 3 11.1 - - - - 21 233 9 23.7 42 16.3
G - - - - - - - - 9 10.0 3 7.9 13 5.1
Diger - - 1 3.7 - - - - 6 6.7 2 5.3 8 3.1
Yanitsiz 12 40.0 7 259 4 18.2 12 24.0 21 23.3 9 23.7 65 253

Anketin uygulandig1 alt1 (6) yonetim alaninda A ile belirtilen ‘metropoliten alan 6lgekli
kentsel hizmet-donat1 alanlarmin, dolayisiyla merkez islevlerin yeralmas:’ kurumlarin kendi
icinde yapilan anketlerde ikinci sirada siklikla iizerinde durulan trafik sorununun kaynagi
olarak vurgulanmistir. Tiim yonetim alanlarinda toplam 257 ¢alisanin katildig1 anketlerde 65
calisanin (%?25.3) yanitsiz biraktig1 soruda geriye kalan 192 calisandan 45’1 (%17.5) Tarihi
Yarimmada’da metropoliten alan 0Olcekli kentsel hizmet-donati alanlarinin ve dolayisiyla
merkez islevlerinin yeralmasinin trafik sorunlarmin yasanmasinda etkili oldugu goriisiindedir.

Bu da tezin ii¢iincii hipotezini dogrulamaktadir (Tablo 4.17) (bkz. Boliim 4.1).
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5. SONUC ve ONERILER

Kentlerin farkli kurgular: icerisinde arazi kullanimda yapisal ve islevsel iliskilerin diizenini
etkileyen, yonlendiren ve cogu zaman belirleyici olan 6nemli faktorlerden biri ulagimdir. Bu
caligma gelisen teknolojiler dogrultusunda siire¢ icinde kentlerde benimsenen ulasim
politikalarmin ve uygulamalarinin kentsel hizmet-donat: alanlarinin yerseciminde etkili en
onemli faktorlerden biri oldugunu ortaya koymaktadir. Istanbul’da 6zellikle iist 6lcekli kentsel
hizmet-donat1 alanlarmin yersecimleri bu yondeki gercegi tarihsel siire¢ ig¢inde yasanan

evreleriyle desteklemektedir.

Niifusun yogun gog ile hizla arttig1 ve hizmet alaninin biiyiidiigii, bos alanlarimn kisa siirelerde
yapilagarak kontrolsiizce kentsel alana katildig1 Istanbul’da, 1950°1ili yillardan itibaren, toplu
ve bireysel ulasim sistemlerinde lastik tekerlekli ulasima agirhik verilmesi, diger arazi
kullanimlarinda oldugu gibi, giin i¢inde 6nemli sayida calisan ve ziyaretci ceken kentsel
hizmet-donat1 alanlarmin da karayollarina bagli olarak yerse¢mesini tesvik etmistir. Tez
kapsaminda Tarihi Yarimada’da ©rnek yOnetim alanlarinda gerceklestirilen c¢alismalar
giiniimiiz itibariyle kentsel hizmet-donati alanlarinin ulagima bagh olarak yersecimi acisindan

Istanbul’da iki alam 6ne ¢ikarmaktadir. Bunlar;

e tarihsel siirecle iligkili ve aym1 zamanda farkli kenti¢i ulagim sistemlerinin gelistigi
Tarihi Yarimada,

e D-100 ve TEM Otoyolu giizergahlari, baglanti1 yollar1 ve kavsaklardir.

Tarihi Yarimada metropoliten alanin toplu ulasim sistemlerinin gelistigi en 6nemli pargasi
olmasina ragmen tezin 3.2.3 boliimiinde Tarihi Yarimada’ya iliskin verilen genel toplu tagima
kullanim oranlar1 ve 0rnek yonetim alanlarindan elde edilen veriler (bkz. Boliim 4.2 ve 4.3)
burada yeralan kentsel hizmet-donati alanlarina erisimde servis tasimaciligmin agirlikla
kullanildigin1 gostermektedir. Ancak kentin toplu ulasimla erisimin en fazla gelistigi
kesiminde kentsel hizmet-donati alanlarina ait kurumlarin ¢aliganlarmin erisiminde servis
tastmaciliginin desteklendigi politikalar birbirine zit diismektedir. Buna ek olarak servis
tasitlarinin kullanimi yol enkesitleri ve geometrik tasarimlar1 nedeniyle gabarisi biiyiik lastik
tekerlekli tasitlarin erisimine imkan veremeyen Yarimada'nin trafiginde 6nemli sorunlar
yaratmaktadir. Bu durum ayni zamanda koruma kosullarinin gecgerli oldugu bir sit alan1 olan

Tarihi Yarimada’nin kentsel kalitesini de olumsuz yone cekmektedir.
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Diger taraftan giiniimiizde Istanbul’da karayolu ulasimina baghi olarak D-100 ve TEM
Otoyolu’nun kenti¢i trafiginde agirlik kazanmasi Tarihi Yarimada’dan ¢ikma egiliminde olan
veya yer arayis! icindeki kentsel hizmet-donati alanlarinin sézkonusu uluslararasi ve bolgesel
trafigin de kullandig1 ¢ok seritli yollarla baglantili yan yol ve kavsak g¢evrelerinin tercihini
giindeme getirmistir. Tezin 3.4 boliimiinde bahsedildigi iizere kismen planlarda da ongoriilen
bu yondeki yersecimler belli bir merkez, alt merkez tanimi1 olmadan cok seritli karayollarina
paralel, dogrusal olarak uzayip giden, toplu ulasim ve yaya erisimini arka planda birakan bir
tiir yerse¢cimi gelisimini ortaya koymaktadir. Ancak bu yondeki egilimler son yillarda
Istanbul’da toplu tasimacilik icin yapilan projeler ve yatirimlar ile 6rtiismemekte ve celiskili
durmaktadir. Bu baglamda bu boélimde tez calismasindan elde edilen sonuclar

detaylandirilarak;

» fstanbul Metropoliten Alan1 biitiiniinde,
» f[stanbul Tarihi Yarimada 6zelinde ve

= kentsel hizmet-donati alanlar1 6zelinde

basliklar1 altinda agiklanmakta ve Oneriler getirilmektedir.

5.1 istanbul Metropoliten Alam Biitiiniinde Sonuclar

Istanbul metropoliten bir kenttir. Istanbul’'un kentsel ihtiyaclarnm basinda kentsel hizmet

alanlarmin erisilebilirligi ve yeterliligi gelmektedir.

Ister srradan bir kent olsun ister metropoliten kent olsun bir yerlesmenin gelismisligini
gosteren verilerin basinda kentsel hizmet-donati alanlarmin gelismisligi ve yeterliligi
gelmektedir. Kentsel hizmet-donati alanlarindan beklenen, hizmet verilen 6lgege bagh olarak
kolay erisilebilir bir konumda olmasi ve mekansal acidan yine hizmet verilen niifusun
ihtiyaclarin1 rahatca karsilayabilmesidir. Her iki faktér de hizmet-donati alanlarinin
kullanilirligin1 ve hitap ettigi niifusa sistemli bir sekilde hizmet vermesini etkilemektedir.
Ornegin Istanbul gibi niifusu son elli yilda on kattan fazla artan, dolayisiyla makroformu her
yonde hizla gelisen bir metropoliten kentte daha Onceki siireclerde kendine yerse¢mis olan
ozellikle iist Olgekli kentsel hizmet-donati alanlar1 kisa siirede yetersiz kalabilmekte ve
sozkonusu hizmetlerin yerse¢ciminde degisimi zorlamaktadir. Kaldi ki giiniimiizde niifusu

milyonlarla ifade edilen” istanbul’da iist 6lcekli kentsel hizmet ve donati alanlarmin tarihi

" Istanbul’un 1950 yilinda niifusu 1.166.477 olup, 2008 yilinda TUIK verilerine gore 12.573.836’ya ulagnustir.
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cekirdek icinde bulunuyor olmasi gerek erisilebilirlik ve mekansal yeterliligi gerekse tarihi
cevre lizerinde yarattigl yogun yaya ve tasit trafigi agisindan karmagsik bir tablo ortaya
koymaktadir. Asagida Istanbul Metropoliten Alam biitiiniine iliskin sonuclar énce sonug

climlesinin ifade edilmesi seklinde ortaya konulmus ve izleyen satirlarda aciklanmagtir.

1- Istanbul Metropoliten Alan1’nda ulagim karayolu tasimacilig1 odakh gerceklesmektedir.

Istanbul Metropoliten Alani’nda karayolu lastik tekerlekli tasit kullanimi %92 seviyesindedir.
Buna karsilik su ylizeyleriyle parcalanan kentte denizyolu tasimaciligini kullanma orani
yalnizca %2’dir. Son onbes yilda rayl sistemler ise yeniden kent yasamina girmistir, ancak
kullanim oram1 %6 seviyesindedir. Rayli sistemlerin yolcu tasima kapasitesinin altinda
kalmasinda rayli sistem aginin heniiz proje uygulama asamasinda olmasmin yanisira diger
ulasim sistemleriyle esgiidiimiiniin tamamlanmamasi ve hizmet diizeyinde yasanan sorunlar
etkilidir. Ayazaga-Yenikap:t hattimin tamami ile Marmaray’in isletime acilmasiyla rayl
sistemler arasinda saglanmasi beklenen esgiidiim sayesinde kapasite kullanim oranlarinin

yiikselecegi tahmin edilebilir.

2- Istanbul Metropoliten Alani’nda istihdam dagilimi ve niifus degerlerindeki degisimler

yakalararasi yolculuklarda kopriilerin kullaniminda da degisimlere neden olmustur.

Istanbul Metropoliten Alani’nda niifusu ve istahdam oranlar1 1996-2006 yillar1 arasinda
yakalararasinda esit degerlerde dengeli bicimde artmistir (Tablo 5.1). Her iki yakada da
ceperlere dogru yeni istihdam alanlarinin yanisira 6zel hastane, okul, iiniversite, otel ve
hipermarketler gibi kentsel hizmet alanlar1 yerse¢meye baslamistir. Ayrica kentin
kargasasindan uzakta yasamayi isteyenler de bu bolgelerde konut alanlarinin hizla
gelismesine neden olmustur. Bati Yakasi’'nda Biiyiikcekmece, Kiiciikcekmece ve Avcilar,
Dogu Yakas’'nda Umraniye, Cekmekoy, Sultanbeyli, Pendik, Tuzla ilcelerinde niifus ve
istthdam artmistir. Boylece 2000 yilinda yakalararasinda %11 oraninda gerceklesen
yolculuklarin pay1 2007 yilinda %4’e gerilemis, yakalarin kendi i¢cindeki yolculuk hareketleri
artmastir (Istanbul Ulasim Ana Plan1 Hanehalki Arastirmasi, 2006:172).

Tablo 5.1 istanbul Metropoliten Alani’nin yakalariarasinda 1996-2006 yillar1 niifus ve
istthdam degerleri (Gergek, Sengiil, 2007:84-85)

1996 2006
Niifus Bat1 Yakasi 6.165.880 (%65) 7.374.548 (%65)
Dogu Yakasi 3.351.246 (%35) 3.986.583 (%35)
istihdam Bat1 Yakasi 1.848.401 (%71) 2.690.698 (%71)
Dogu Yakasi 747.733 (%29) 1.109.912 (%29)
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Bogaz1 gegen yolculuklarin istanbul Metropoliten Alami iginde azalmasi az da olsa yolcu
sayisii da etkilemistir ve 2000 yilinda 1 milyon 70 bin olan yolculuk sayis1 2007 yilinda
970 bine gerilemistir (Karayollar1 Gelen Midiirligi, 2007) (Tablo 5.2). 2007 yilinda
yaklasik 100 bin dolayinda yolculugun azalmasina karsilik yakalararasinda kopriileri
kullanan hafif tasit sayist yiikselmistir ve ozellikle Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’nii
kullanan hafif tasit sayis1 Bogazi¢i Kopriisii’nii kullanan hafif tasit sayisina yiikselirken her
iki kopriiden gegen agir tasit sayilarinda azalma gerceklesmistir. TEM Otoyolu iizerinden
Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’nii kullanan hafif tasit sayisinin artmasini Bat1 Yakasi’'nda
Zincirlikuyu (Besiktas) - Maslak (Sartyer), Dogu Yakasr’nda Kavacik - Umraniye,

Cekmekoy’de istihdam ve konut alanlarmin gelismesiyle aciklamak miimkiindiir.

Tablo 5.2 Bogazici kopriilerini kullanan tasitlarin 2000-2007 yil1 sayilari
(C. Hamamcioglu tarafindan Kent ve Ulastirma Planlamas1 Raporu, 1996 ve Karayollar1
Genel Midiirliigii, 2007 kaynaklarindan yararlanilarak hazirlanmistir)

2000 2007
155 bin hafif 165 bin hafif tasit
Bogazigi 185 bin tasit (%84) 175 bin (%89.5)
Kopriisii arag 30 bin agir ) arag 10 bin agir tasit
tagit (%16) | 1 milyon 70 (%10.5) 970 bin
. 108 bin hafif bin 165 bin hafif tastt | yolculuk
Fatih Sulian | 19y | e e67) | YUK o pig (%86.5)
Mehmet — ——
Kopriisii arag 63 bin agir arag 46 bin agir tasit
tasit (%33) (%13.5)

Bogazi gecen yolculuklarda tercih edilen ulagim tiirlerinde de 2000 ve 2007 yillar1 arasinda
degisimler yasanmistir (Tablo 5.3). Buna gore hafif tasit kullanimi sayica artmasina
ragmen yakalararas1 yolculuklarda otomobil kullaniminin payi azalmis, lastik tekerlekli
toplu tasimayi tercih edenlerin ve servis tasimaciligini kullananlarin sayisi artmustir.
Istanbul Metropoliten Alani’nda %2 seviyesinde kullanilan denizyolunu Bogaz
gecislerinde kullananlarin oraninda degisiklik olmamistir. Bogaz gecislerinde servis
tasimaciliginin artmasi sekil 6.1°de Istanbul Metropoliten Alani biitiiniinde verilen ulasim

degerleriyle ortiismektedir.

Tablo 5.3 2000 ve 2007 yillarinda yakalararas1 Bogaz gecislerinde yolculuklarin tiirel
dagilimi (C. Hamamcioglu tarafindan IBB Istanbul I. Kentici Ulasim Surasi, 2002:45 ve
Istanbul Ulasim Ana Plan1 Hanehalk1 Arastirmasi, 2006:118)

2000 (%) 2007 (%)
Otomobil 46 26
Otobiis + Dolmusg 28 42
Servis 7 13
Denizyolu 19 19
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3- Ust olgekli kent ve ulagim planlarmin yanisira plandisi uygulamaya konulan ulagim ag1
yatirimlari ve ulagim alanlarinin yerse¢iminde alinan kararlar bugiin oldugu gibi gelecekte
de Istanbul Metropoliten Alani’'nda karayolu agwlikli tasit trafigi kullanimindan

kaynaklanan sorunlarin siirecegini gostermektedir.

Istanbul Metropoliten Alani’nda yasanan ulasim sorunlarinin 6nemli boliimii karayolu
ulasiminda gergeklesmektedir. Istanbul Metropoliten Alani’nda karayolunu kullanan kayitl
lastik tekerlekli ara¢ sayis1 1997 yilinda 1.109.526 iken 2006 yilinda bu rakam %106.4 artarak
2.290.486’ya ulasmistir (Gergek, Sengiil, 2007:86). Bu veriler metropoliten alan biitiiniinde
gerceklesen yolculuklarin 6nemli boliimiinde karayolu ulasitminin tercih edilmesiyle
aciklanabilir. Ancak bugiin Istanbul Metropoliten Alani’nda karayollarma bagli olarak
parcacil planlarla ve ¢cogu defa plansiz olarak spekiilatif yasa dis1 gelisen yerse¢cimi mevcut
ve/veya yeni acgilan ulagim aglarmi kisa zaman icinde yetersiz kilmaktadir. Bu durum
kapsamli ulasim politikalarinin olmadigi Istanbul’da gergeklestirilen ulasim planlar
kapsaminda onaylanan karayollar1 ve toplu ulasim sistemlerine ait giizergahlarin disinda her
gecen giin artan yeni ulasim talepleri dogrultusunda merkezi ve yerel yonetimler ile
girisimcilerin kararlar1 dogrultusunda ulasim planlarinda yeralmadigi halde yeni ulasim

sistemi uygulamalarmin, ulastirma projelerinin gerceklestirilmesini giindeme getirmektedir.

Bu baglamda, Ornegin, cok Onemli bir boliimiiniin Anadolu’ya yoneldigi sehirlerarasi
yolculuklarin baslangic noktasi olan Istanbul Metropoliten Alani’nin ana otobiis terminalinin
Bati Yakasi’'nda yersecmesi TEM Otoyolu’nun Bogaz gecisini kullanan trafige agir
tagitlardan olusan ek arac yiikiiniin katilmasima neden olmaktadir. Ozellikle sehirlerarasi dzel
otobiis sirketlerine ait terminallerin arazi kullanimda dagmik, parca parca konumlar1 dikkat
cekicidir. Oysa, sehirlerarasi yolculuk amach kenticinde onemli 6l¢giide insan ve arag¢ trafigi
ceken bu tiir parcali ¢coziimler metropoliten alanin kenti¢i trafiginde ve arazi kullaniminda
onemli sorunlara yol agmaktadir. Diger o6rnekler ise ‘Yedi Tepe Yedi Tiinel’ ve ‘Karayolu
Bogaz Tiip Tiinel Gegisi® gibi yeraltinda insas1 uygulamaya konulan karayolu projeleridir. Bu
tiir projeler metropoliten alanda ara¢ sahipliliginin artmasmi desteklemenin yanisira otopark
alanmi ihtiyacin1 da artiracaktir. Ayrica giivenlik, ¢ikis ve havalandirma noktalarinin 6zellikle
altindan gecgecegi tarihi cevreleri yiizeyindeki altyapr gerekleri ve yaya trafigi acisindan ne

yonde etkileyecegi dikkat gerektirmektedir.

" Z. Yenen, (2006) “Anadolu Yakasi’nin Merkezi Kadikdy”, UIA 2005 Istanbul’a Dogru Mimarlik ve Kent
Bulugmasi II, TMMOB Mimarlar Odasi Istanbul Biiyiikkent Subesi, Istanbul, s.45-46
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4- Istanbul’da metropoliten 6lcekli kentsel hizmet alanlarinin yersecimi i¢in 1/100.000 ve
1/50.000 o6lcekli planlarda gelecek islevlerin 6zellikleri ve hizmet edecekleri alan tarifleri
yapilarak alt merkezler belirlenmistir. Ancak bugiin kentsel hizmet alanlar1 planlardan
bagimsiz olarak erisilebilirlik acisindan bolgesel yollara yakin konumda veya kenarinda

yersecme egilimindedir.

Istanbul dogu-bat1 yoniinde metropoliten alani kateden D-100 Cevre Yolu ve bu yolun daha
kuzeyinde TEM Otoyolu yoniinde dogrusal ve ayn1 zamanda kuzeye dogru gelisme
gostermektedir. 1/100.000 Cevre Diizeni Plani’'nda D-100 karayolu metropoliten alanin
kenticine hizmet verecek yol olarak, TEM Otoyolu ise bolgesel karayolu olarak
tanimlanmaktadir. Her iki karayolu ¢ok seritli ve bolgesel transit trafigini tasimakla birlikte

ayn1 zamanda kentin ana dagitic1 ve toplayici karayolu koridorlar: olarak hizmet vermektedir.

Istanbul Metropoliten Alam1 merkez islevleri agisindan Tarihi Yarimada’dan bagslayarak
Hali¢’in kuzeyinde Maslak-Sariyer’e kadar uzanan bolgede gelisen tek merkezli kentten ¢ok
merkezli yapiya dogru evrilme i¢indedir. Ancak bu degisim planh degildir; bu nedenle
merkezi islevler lastik tekerlekli tasitlarin hareket ettigi D-100 ve TEM yollarinin kentici
anayollara baglanti yollari, Bogaz ve kopriilerinin ¢evre yollar1 ve kavsaklar1 iizerinde
yersecmektedir. Biiyiikdere-MIA aks1, Kavacik-Umraniye, Kozyatag: Istanbul Metropoliten
Alamn i¢inde bahsedildigi bicimde gelismenin yasandig: bolgelerdendir. Ancak uluslararasi ve
bolgesel transit trafigin yanisira ¢evresinde ve (bu alt boliimiin ikinci sonu¢ maddesinde
bahsedildigi iizere) baglant1 noktalarinda yersegmekte olan calisma, kentsel hizmet ve konut
alanlarma erisimde de sozkonusu yollarin kullanilmasi 6zellikle sabah ve aksam saatlerinde

tasit trafigi yogunlugunu doruk noktaya ¢ikarmaktadir.

Islevlere ve aralarmndaki iliski derecelerine bagli olarak ortaya c¢ikan yolculuk talebi degerleri
ve maliyet kentlerde ihtiya¢ duyulan ulasim aginin kurgulanmasinda etkili olmaktadir. Ancak
Istanbul’un arazi kullanim islevlerinin kendiliginden ve ekseriye plandisi, hizli degisimi, Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii’nde oldugu gibi, ulagim ag1 kurgusunu ve ulasim sistemlerini kisa
siirede yetersiz birakabilmektedir. Dolayisiyla hizmet alanlarmin aralarindaki iligkiler agi
yerseciminde etkili olmakta ve hizmet alani-ulagim tiirii bag1 6nem kazanmaktadir. Yakin
iliskide olan kentsel hizmet alanlar1 kent mekaninda birbirine yaya erisme mesafesinde
konumlanmayi gerektirmektedir. Diger taraftan yalnizca otomobil ve servis araglar gibi lastik
tekerlekli sistemlerle erisilebilirligi miimkiin olan bolge ve giizergahlarda yeralan hizmet
alanlarinda ozellikle ziyaretgilerin kullanabilecegi ve ayn1 zamanda metropoliten alanin diger

bolgeleriyle erisimi saglayacak rayli sistemlerle veya serit hakkinin yalnizca otobiis gibi toplu
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tastma araclarina ayrildigi diizenlemelerin yapilmasi onem kazanmaktadir. Bu noktada
metropoliten alandaki toplu tasima sistemlerinin kendi aralarmmda esgiidiimlii isletilmesi,
belirli noktalarda birbirini kesmesi, baglantisinin saglanmasi1 diger dikkatle Gnemsenmesi

gereken bir konudur.

Giiniimiizde kiiresellesmeye bagli olarak diinyanmn farkli noktalarindaki metropoliten
alanlarda uluslararasi firmalar ve kuruluslarin Merkezi Is Alani’nda yersectigi goriilebildigi
gibi sektorlerdeki uzmanlasmalara gore farkli sektorlerin farkli alt merkezlerde hizmet
vermesi de miimkiin olabilmektedir. Ulusal ve yerel firmalar ile kentsel Olcekteki hizmet
alanlarmin merkezler kademelenmesine bagli olarak metropoliten alan i¢inde erigimin

saglandig1 alt merkezlerde yerse¢mesi miimkiin olabilir.

5.2 istanbul Tarihi Yarimada Ozelinde Sonuclar

2008 yili itibariyle Istanbul Tarihi Yarimada ulasim — arazi kullanim iligkisi ¢ercevesinde
degerlendirildiginde temel sorun, Yarimada’nin ulusal ve uluslararasi kararlarla korunan tarihi
bir ¢cevre olmasina karsilik, siire¢ i¢cinde gelisen ulagim aglarina bagl olarak metropoliten alan
ve lilke Olceginde hizmet veren ticaret, egitim, saglik, yonetim gibi bir kismu tarihi ¢evreyle
iligkisi olmayan, tarihi ¢evreyi yipratan ve ayni1 zamanda, ulagim alanlar1 gibi 6nemli tasit ve
yaya hareketlerini ¢eken kentsel hizmet alanlarini sinirlart icerisinde barmndirmasidir. Diger
bir deyisle, 2007 yili sonunda niifusu oniki (12) milyonu agmis bulunan Istanbul Metropoliten
Alani’nda onemli kesimi tarihsel siiregten gelen kentsel donati alanlarmin yarattig1 yolculuk
yiiklerinin biiyiik boliimii giiniimiiz kosullarinda Tarihi Yarimada’ya tasitilmakta ve tezin
3.4.1 ve 3.4.2 boliimlerinde ortaya konulan plan kararlar1 gelecek i¢in yetersiz kalmaktadir.
Bu nedenle Tarihi Yarimada’yla ilgili planlarda ulasim — kentsel hizmet alani iligkisi
baglaminda almman kararlarin kapsamli coziimlere 151k tutacak degisimlere altyap:

olusturmasini beklemek giictiir.

Tez galismasi ile Istanbul Tarihi Yarimada 6zelinde ortaya ¢ikan sonuglar1 ‘ulagim’, ‘kentsel
hizmet ve donat1 alanlar1’, ‘kentsel sit alani’ ve ‘turizm’ konusu olmak iizere dort baslikta

aciklamak miimkiindiir.
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5.2.1 Ulasim Acisindan

1- Plan Kararlari, plandis1 ulasim kararlar1 ve uygulamalar Tarihi Yarmmada'nin Istanbul
Metropoliten Alant’nin en dnemli ulasim ve aktarma odaklarindan biri olmay1 gelecekte de

stirdiirecegini gostermektedir.

Tarihi Yarimada ge¢cmisten buyana barindirdig: islevler ve merkez olma o6zelligi ile farkl
tiirdeki ulagim sistemlerinin odaginda yeralmaktadir. Ancak karayolu ulasimi en agirlikl

sistem olup, (%73 dolayinda) beraberinde Yarimada’ya bir¢cok sorunu da getirmektedir.

Tarihi Yarimada 1950’11 yillardan sonra niifusu hizla artarak biiyiiyen kentte insa edilen
(kenti¢i ana) karayollarinin kesistigi ve konumu, ulasim ag1 baglantilar1 itibariyle batisinda
yeralan ilceler ile Hali¢’in kuzeyinde yeralan ilgeler arasinda D-100 ve daha kuzeydeki TEM
Otoyolu disinda Galata ve Unkapani kopriileri iizerinden lastik tekerlekli tasitlarin akisimin
saglandig1 transit gecise de sahne olan cok seritli Kennedy Caddesi (sahil yolu), Atatiirk
Bulvari, Fevzipasa, Vatan ve Millet caddelerinin bulundugu tarihi bir bolgedir. Bu nedenle
Yarimada’da tarihi ¢evre genis ulasim koridorlariyla parcalanmistir. Tiim Yarimmada’yi
kateden ve yine transit trafik akiginin saglandigi cok seritli sahil yolu dolgu alanlariyla birlikte
tarihi kentin su ile iliskisini de koparmaktadir. Tarihi Yarimada’nin ulasim agisindan (tasit ve
yayalar acisindan) transit bir gecis bolgesi olmasinda Istanbul Metropoliten Alani’nin
sehirlerarasi1 denizyolu ve demiryolu (arabali ve yolcu) tagimaciliginin gerceklestirildigi iskele

ve istasyonlarin burada yeralmasi da etkilidir.

Yakin gelecekte, Bat1 Yakasi’ndaki Istanbul Merkezi Is Alani’n1 (70.000 ylc/sa. kapasite)
giiney-kuzey dogrultusunda katedecek Ayazaga-Yenikapt metrosunun metropoliten alanin
giineyini Gebze-Halkali arasinda birlestirecek Marmaray metrosu (75.000 ylc/sa. kapasite) ile
Tarihi Yarimada’da kesigmesi Yarimada’y1 metropoliten alanin en dnemli ulasim ve aktarma
odaklarindan biri yapacaktir. Tarihi Yarimada’nin metropoliten alan i¢indeki erisilebilirliginin
yilkselmesinin rayli sistemlerle bolgeye yonlenecek bolge odakli ve transit yolculuk
sayllarinin artmasmin yamsira tarihi kentte arazi kullamim {izerindeki baskilar1 da

yogunlastiracaktir.

Tezin 3.4.1 boliimiinde belirtildigi tizere 1/1.000 Tarihi Yarimada Uygulama Imar planlarinda
yakin gelecekte tamamlanacak biiyiik 6lcekli rayli sistem hatlariyla esgiidiimiin saglanacagi,
erisilebilirligin artacagl Yenikapi’da Ulasim Transfer Merkezi’nin kurulmasi 6ngoriilmiistiir.

Bu baglamda;
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. sehirleraras1 arabali vapur seferlerinin Yarimada’nin hemen diginda Marmara
kiyisindaki Kazligesme’ye taginmasi kararma karsilik

=  Yenikapr’'nmm Eminonii-Sirkeci iskelelerinin gorevlerinin Onemli bolimiinii
istlenmesi,

=  Yenikap iskelesinde sehirlerarasi deniz otobiisii ve metropoliten alan icinde Adalar,

Dogu Yakasi ve Bogaz hatt1 iskelelerine yonelik sehirhatlar1 vapurlarinin igletilmesi

kararlar1 yeralmaktadir. Yenikapr'min gerek Tarihi Yarimada'nin gerekse Bati Yakasi’nin
denizyolu ve diger ulasim sistemlerinin kesistigi Ulasim Transfer Merkezi olarak
Ongoriilmesi, gecmisten buyana yakin konumu ve kendine 6zgii cazibesini olusturan islevsel
iligki icindeki Eminonii ve Sirkeci’deki ticaret eylemleriyle oriilii arazi kullanimin denizyolu
erisiminin olumsuz yoniinde etkilemesi beklenebilir. Burada Yenikapi’nin Tarihi Yarimada
icinde yeralan ozellikle ticaret ve diger kentsel hizmet-donati alanlarina uzak kalan konumu
onem kazanmaktadir ¢iinkii Eminonii ve Sirkeci yoniine gidecek yolcularm biiyiik boliimiiniin
Yenikapi’dan Yarimada’ya girecek olmasi her ne kadar rayh sistemlerle esgiidiim kurulacak
olsa da tarihi cevrede yaya ve tasit dolasimini artiracaktir. Ayrica Bat1 Yakasi’nin Ulasim
Transfer Merkezi gorevinin Yenikap1'ya yiiklenmesi bugiinkiinden farkli olmayarak gelecekte
de Tarthi Yarimada’yr dogrudan ilgilendirmeyen yaya ve tasit trafiginin bolge icinde

slirecegine isaret etmektedir.

2- Istanbul Tarihi Yarmmada’da karayolu agirlikli izlenen politikalar sonucunda otomobil
sahipliliginin artmas1 ve metropoliten Olgekte kentsel hizmet-donati alanlarinin yeralmasi

tarihi ¢cevrede otopark sorununun yasanmasina yolagmaktadir.

Istanbul Metropoliten Alani biitiiniinde oldugu gibi Tarihi Yarimada’nin kendi sinirlari icinde
ve Yarimada’ya gerceklesen yolculuklarda lastik tekerlekli tasit kullanimi agirliktadir. Lastik
tekerlekli tasit sahipliligini tesvik eden finansal girisimler, uygun kredi imkanlar1 toplu
tasimanin diizey niteliklerinin ve toplu tagima sistemlerinin koordinasyonun yeterli seviyede
saglanamadig1 kosullarda 6zel otomobil sahipliliginin yanisira yonetim, egitim vd. kamu-6zel
kurum ve kuruluslarda servis tasgimacilifinin yayginlasmasini tesvik etmektedir. Bu durum
kenti¢i karayollarinin odaginda ve metropoliten alan Olcegindeki kentsel hizmet-donati
alanlarinin yeraldig1 Yarimada’daki tarihi dokunun sokak oriintiisiinii ve dolayisiyla karayolu
ulasim agini yetersiz kilmaktadir. Tarihi doku nedeniyle yeterli kapasitelerde 6zel otomobil
depolama alanlarinin olmamas1 Yarimada’da 6zel otomobili olup ikamet eden niifus a¢isindan
da Onemli bir sorundur. Otopark alaminm yetersizligi Yarimada’daki kenti¢ci anayollar

disindaki ikinci ve daha alt kademe yollarin tamaminin kasapiteleri disinda otopark alani
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olarak kullanilmasini giindeme getirmektedir. Bu durum Yarimada’da dagilmis olan 6zellikle
kentsel hizmet-donati1 alanlarinin yersectigi ve/veya yogunlastigi bolgelerinde tasitlarin
hareketini engelleyerek giin boyunca trafik yogunlugunun yasanmasina neden olmaktadir.
Ancak otopark sorununun ¢oziimii icin 1/1.000 oOlgekli Tarihi Yarimada Koruma Amacl
Uygulama Imar planlarinda farkli mahallelerde yeralt1 otopark alani ¢oziimlerinin getirilmesi
onemli sakincalar icermektedir. Bu yonde yapilacak calismalar bugiin Marmaray ve Taksim-
Yenikapt arasinda ingast devam eden metro caligsmalarinda karsi karsiya gelinen
Yarmmada’nm yeraltinda barindirdig1 arkeolojik degerlere zarar verilmesi durumlarinin
yeniden yasanmasi acgisindan biiyiik risk olusturmaktadir, dolayisiyla otopark sorununa ¢oziim

olarak goriilmemektedir.

3- Istanbul Tarihi Yarimada’da yonetim, egitim gibi kentsel hizmet-donati alanlarina erisimde
Ozel servis tasit kullanimmin yayginlasmasi varolan karayolu trafigini artirmakta ve

Yarimada’da tasit trafiginin tikanmasina neden olmaktadir.

Tezde secilen kentsel hizmet alan: tiirli olan ve ayrintili calismalarin gergeklestirildigi alt1 (6)
ayr1 yonetim alanmin Tarihi Yarimada’nin ulasim aginda neden oldugu olumsuzluklar, 6zel
servis tasit sayilart ve bu tasitlart kullanan degerleri tezin dordiincii boliimiinde ortaya
konulmustur. Bu baglamda tezin 3.2.3 boliimiinde incelenen Istanbul Tarihi Yarimada’nin
mevcut ulasimi kapsaminda elde edilen verilerden en dikkat c¢ekici olam1 Yarimada’y: kullanan
lastik tekerlekli toplu tasimacilia hizmet veren tasitlarin tiirel dagiliminda servis tasitlarinin
%47’lik paya sahip olmasidir. Ozel servis tasimaciligi toplu tasimacihigin esgiidiim icinde
yeterince gelismedigi, ulastirmada hizmet diizeyini belirleyen unsurlarm belirli seviyelere
yiikseltilemedigi ve kullanicilara kabul ettirilemedigi Tiirkiye’de ve ozellikle Istanbul gibi
metropoliten alanlarda 1970’1i yillardan sonra kullamimi yayginlasan lastik tekerlekli ulasim

tiirii olmustur.

Istanbul Metropoliten Alani’nin Bat1 Yakasi’'na hizmet veren rayh sistemlerin yanisira IETT ye
bagl belediye ve 6zel halk otobiislerinin bircogunun Yarimada’ya giizergahlar1 lizerinde
ugramasmna ragmen Ornek yonetim alami calisanlarmin ortalama %90°1 06zel servis
tagimaciligii kullanmaktadir. Ayrica egitim, sosyo-kiiltiirel ve saglik alanlarinda da servis
kullanimi1 soruna dikkatle egilinmesini gerektiren boyutlardadir. Bu durum her ne kadar
metropoliten alan icinde toplu ulagim Tarihi Yarimada’da en fazla gelismis olsa da kentin toplu

tasimacilik sisteminin 6zellikle isletme ve birbiriyle koordinasyonu acisindan iyi organize
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edilmedigini ifade etmektedir.” Ozel servis tasimacihigi kullanmunin yiiksek olmasi Tarihi
Yarimada’nin karayolu wulagim agmin gereginden fazla ve kapasitesinin iizerinde
kullanilmasma yol agmaktadir. Ozel servis tasitlarmin (otobiis, midibiis ...) trafik akisim
olumsuz yonde etkilemesinin yanisira tasimacilik hizmeti verdikleri kentsel hizmet-donati
alanlarinin i¢inde servis tasitlarinin indirme-bindirme yapabilecegi ve bekleyebilecegi yeterli
otopark alani da bulunmamaktadir. Servis tasitlar1 boyutlar: itibariyle yanasabilecekleri biiyiik
alanlara ihtiya¢ duymaktadir. Dolayisiyla kurumlarin otopark yetersizligi; organik yol dokusu
gerekse topografik kisitlar1 nedeniyle lastik tekerlekli tasit trafigine hizmet vermekte zorlanan
Tarihi Yarmmada’da yol kenarlarmin, iist kademedeki kenti¢i anayollarin kesistigi kavsak
noktalarinin ve Ayasofya Miizesi, Sultanahmet Camii gibi turizm eylemleri ac¢isindan odak
teskil eden tarihi yapilarin ¢evresindeki acik alanlarin indirme-bindirme amacgh kullanilmasina
neden olmakta, trafik akiginin yanisira tarihi yapilarin algilanmasi, ¢evre kalitesi gibi ¢esitli

konularda da olumsuz etkiler yaratmaktadir.

4- Istanbul Tarihi Yarimada’da mahalle kavrami, mahalle smir1 ve mahalleler arasi toplayici

yol, mahalle i¢i dagitic1 yol iliskisi gbzardi edilmektedir.

Tarihi Yarmmada’nin herbiri ayr1 sosyal, tarihi ve mimari degere sahip yap1 ve fizik mekan
Ozelliklerinin yamisira tarihsel siirecten gelen onemli degerlerinden biri de mahalleleridir.
Gecmiste farkli etnik kokene sahip insanlarin birarada veya ayri gruplar halinde kendi
inanclarim yerine getirdikleri dini donatilar1 ¢cevresinde yerleserek olusturduklar: ¢ok sayida
mahalle bulunmaktadir. Tarihi Yarmmada (eski Istanbul) gibi tarihte ii¢ onemli diinya
imparatorluguna bagkentlik etmis olan bir kentin mahallelerinin biiyiikliikleri ve isimleri
gecmisten gelen sosyal kimliginin, yasanmis 6nemli olaylarin, one ¢ikan kisilerin, sosyo-
ekonomik ve fizik mekan Ozelliklerinin giiniimiize ve yarinlara aktarilmasinda ve yerlesme
tarihinin hafizalarda canli tutulmasinda biiyiik 6neme sahiptir. Ancak Cumhuriyet sonrasi
donemde insa edilen ¢ok seritli karayollari, i¢cinden gectikleri mahallelerin fizik mekanlarmin
Oonemli bir boliimiinii tahrip ettigi veya ortadan kaldirdig1 gibi mahallelerin par¢alanmasina
da neden olmustur. Kirkcesme, Beyazitaga, Muratpasa, Eregli gibi mahalleler buna 6rnektir

(Sekil 5.1 ve Sekil 5.2).

" Ornek yonetim alanlarinda gerceklestirilen anketlerde kurum cevresinde ortaya ¢ikan trafik sorunlarmimn kaynag
sorusunda stanbul Valiligi’nde %30.0, IBB’de %23.3, ISKi’de %23.7 oranindaki siklikla ‘ulasim sisteminin
plansizligi ve igletim bigimiyle toplu tasimanin yetersiz kalmasi, tercih edilirliginin azalmast ve otomobil
sahipliliginin artmasi’ belirtilmistir.
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MARMARA DENIZ|

Sekil 5.1 istanbul Tarihi Yarimada’nmn 2008 yili 6ncesi mahalle smirlar1
(C. Hamamcioglu tarafindan Tarihi Yarimada 1/5.000 6lgekli Nazim imar Plani Raporu, c.1,
2003:3’deki haritadan yararlanilarak hazirlanmistir)

—— D-100
— ANAYOL
—— IKINCI DERECE YOL

MARMARA DENIZi
————— MAHALLE SINIRI

Sekil 5.2 istanbul Tarihi Yarimada’nin 2008 yili itibariyle belirlenen yeni mahalle sinirlar
(C. Hamamcioglu tarafindan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde elde edilen bilgilerden
yararlanilarak hazirlanmistir)
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2008 yilina kadar Eminonii bolgesinde 33, Fatih bolgesinde 68 mahalleden olusan Tarihi
Yarimmada yeni Belediyeler Kanunu geregi Fatih ilgesi ad1 altinda birlestirilmistir. Yapilan
yeni diizenlemeyle Fatih bolgesindeki mahalle sayisi, bircogunun isimleri de degistirilerek,
24’e diisiiriilmiistiir. Diger yandan Fatih Ilcesi’ne baglanan, 33 mahalleden olusan, niifusu
50.000 civarinda olup 500 hektardan genis bir alana yayilan, Osmanh Imparatorlugu’nun
merkezi Eminonii Ilgesi ise biitiiniiyle mahalle statiisiine indirgenmistir (Sekil 5.2).

Olusturulan yeni mahallelerin isimleri EK-4’te verilmektedir.

Sozkonusu karar ile 6ncelikle sehir planlama ilkelerine ters diisiilmiistiir; mahalle kavramina

ve tamimina da uygun olmayan, onunla celisen bir durum ortaya ¢ikmaistir.

Mahalle, acil ihtiyaglarin karsilandigi ekonomik ve sosyal tesislerin yanmnda temel
hizmetlerin verildigi, fiziki ve sosyal biitiinliik arzeden alt kademedeki birimdir. Mahallenin
simirlarmin  belirlenmesinde alanin biiytikliigli sosyal acidan yasayanlarm yiizyiize iliski
kurarak tanigik olduklar1 ve dolayisiyla sakinlerin kendini giivende hissettigi bir alam tarif
etmektedir. Mahalle taniminda ve smirlarinin belirlenmesinde diger onemli Olgiitler ise
giiniibirlik ticaret, egitim, saghk (ilkdgretim okulu, vd) gibi temel ihtiyaclarin yaya erisme
mesafesinde karsilanmasi, siirekliligi olan, yogun yaya ve tasit trafigine sahne olan iist
kademe yollarla parcalanmamasi, belli bir birliktelik ve biitiinliikk gdstermesidir. Ayrica yeni
mahalle smirlarinin  belirlenmesinde mahalelerin sinirlarint  olusturan mahallelerarasi
toplayici yollara dikkat edilmemis ve mahalleleri birbirinden ayiran yiikte tasit trafiginin
kullandig1 bu yollar mahalleler i¢inde birakilmistir. Kent yonetimi acisindan da olumsuz

sonuglar yaratabilecek bu karar;

» MIA’nin tarihi kesimini olusturan,

= [stanbul Metropoliten Alani icinde metropoliten ve iilke olceginde birgok kentsel
hizmet alanmni sinirlart i¢inde barindiran ve dolayisiyla da Onemli seviyede
yolculuklarin ¢ekim merkezini olusturan ve

* en onemlisi 33 mahalleden olusan Istanbul’un binlerce yillik yonetimsel ve sosyo-
ekonomik merkezinin tek bir mahalle statiisiine indirilmesi ¢oziimlenmesi gereken cok
cesitli sorunlar1 olan Emindnii’nde yetersiz kalinmasma neden olunacagi endisesini

artirmaktadir.
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5.2.2 Kentsel Hizmet-Donat1 Alanlan Acisindan

1- Istanbul Tarihi Yarmada, iist olgekli kentsel hizmet-donati alanlarmi smirlar1 iginde
barindirmas:1 nedeniyle, giin i¢inde metropoliten alan ve iilke Olceginde yolculuk

cekmektedir.

Tarihi Yarimada metropoliten kentin gerek iilke gerekse metropoliten alan dlceginde hizmet
veren, dolayisiyla ticaret, konaklama, yoOnetim, egitim, saglik, sosyo-Kkiiltiirel alanlarin
yigildigi, yogunlastigi bolgesidir. Istanbul Tarihi Yarimada’nin 1995 ve 2003 yillarina ait
islevlerin arazi kullanimda kapladiklar1 alan biiyiikliiklerinde degisimler olmustur (Sekil 5.3
ve Tablo 5.4). Buna gore konut alanlar1 %6 oraninda azalirken yollar, otopark alanlari, agik
alan, dini tesis alani, ticaret ve imalathane alanlarmin Yarimada’da kapladiklar1 alanlarda

biiylime gerceklesmistir.

1995 2003
. Konut Alam %32.62 | %26.60
Ticaret ve | %14.52 | %15.10
Imalathane Alani
Yonetim Alani %6.33 %4.00
Egitim Alani %4.18 %3.90
Saglik Alam %2.90 %2.90
Dini Alan %3.89 | %4.20
Yollar %22.62 | %23.40
Otopark Alan %0.64 %2.00
Acik Alan %6.08 %7.90
e Digerleri %6.22 | %10.00
MARMARA DENIZI et Toplam %100.0 | %100.0
LTt
Sekil 5.3 Tarihi Yarimada’nin 1995 yili Tablo 5.4 istanbul Tarihi Yarimada’nin
arazi kullanimi 1995 ve 2003 yillarinda
YTU Department of City and Regional islevlerin arazi kullanimda dagilimi

) Planning, 1996
(YTU Department of City and Regional Planning, 1996 ve Tarihi Yarimada 1/5.000 6lgekli
Koruma Amaclh Nazim Imar Plan1 Raporu, 2003:4-302 kaynaklarindan yararlanilmistir)

2006 yilinda Istanbul Metropoliten Alani hanehalki anketlerinin sonuglarma gore Tarihi
Yarimmada metropoliten alan iginde il¢eler arasinda en fazla yolculuklarin yoneldigi bolge
olmay1 siirdiirmektedir. Bir Onceki ciimle ile birlikte degerlendirildiginde; donati-hizmet
alanlarinda goreceli iyilesmeya ragmen zyaret¢i ve kullanict artigi sonucu kentin bu en eski
cekirdeginin yeterli kalitede kentsel bir cevre sunamamasi gercegini ortaya koymaktadir. Bu

durum, Yarimada’da yasayan niifusun bir kisim giinliik ve temel ihtiyag¢larin cevre ilgelerden
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karsilamasina, tiim metropoliten alanin ise iist ol¢ekli ihtiyaclarmi karsilamak tizere Tarihi
Yarimada’ya yonelmesine yol agmaktadir. Bu baglamda 6rnek yonetim alani calisanlarinin
tezin 4.3 boliimiinde ortaya koydugu trafik sorunlarina iliskin ‘metropoliten 6lgcekli kentsel
hizmet alanlarinin, merkez islevlerinin olmas1’ ifadelerini igeren goriisleri bu maddedeki

cikarimla ortiigmektedir.

2- Tarihi Yarimada’da yerse¢mis olan mevcut kentsel hizmet-donati alanlar1 Istanbul
Metropoliten Alani’nimn artan niifus ve kentsel ihtiyaclarina karsilik iizerinde yeraldiklar:
tarthi dokunun smirli parsel boyutlar1 nedeniyle yeni alan ihtiyaglarima yanit

verememektedir.

Osmanli Imparatorlugu déneminde Topkap1 Saray1’nin yakin konumu ve erisilebilir denizyolu
baglantis1 merkez iglevlerin Eminonii bolgesinde yogunlasmasina neden olmustur. S6zkonusu
merkez islevlerin donemin ulagim kosullariyla baglantili olarak Eminonii bolgesinde
konumlanmasi siire¢ icinde gelisen ve kent yasamina giren hizmet alanlarinin da agirlikli
olarak sozkonusu bdolgede konumlanmasma yoOnlendirmistir. Bu durum Cumhuriyet’in
ilanindan sonra insa edilmeye baslanan ¢ok seritli kenti¢i yollarla gelismis kentsel hizmet-
donat1 alanlar1 gelisen karayolu agma bagh olarak Tarihi Yarimada’da yerse¢imini
siirdiirmiistiir. Gliniimiizde Atatiirk Bulvari, Vatan, Millet, Kennedy caddeleri bu dénemde
yersegen bircok kurumun ulasimina hizmet vermektedir. Ancak tarihi kent dokusu nedeniyle
kentsel hizmet-donat1 alanlarina ait mekanlarin yeraldigi parsel boyutlarmin kiigiik olmasi
kentsel hizmet-donatilar1 Istanbul’un 1960’l1 yillardan sonra hizla artmaya baslayan
niifusunun ihtiyacglarini karsilamada yetersiz brrakmustir. Artan alan ihtiyaci bugiin halen
kentsel donati alanlarindan 6zellikle yonetim, egitim ve saglik tesislerinin kendi i¢indeki
birimlerinin parcalanarak farkli parsellere veya ek hizmet binalarma tasmilmasina neden
olmaktadir. Tezin besinci boliimiinde ele alinan Istanbul i1 Milli Egitim Miidiirligii,
(Sultanahmet) Adliyesi, Istanbul Valiligi alan1 yetersizligi nedeniyle farkli parsellerde ve

yapilarda hizmet vermek durumunda kalan kurumlara 6rnektir.

Diger taraftan kentsel-hizmet alanlarinin igerik ve dzelliklerinde yapilan degisiklikler yetersiz
kalan alanlarin ihtiyaglarin daha da artmasma neden olabilmektedir. Ozellikle egitimde
ilkdgretimin 5 yildan kademeli olarak 8 yila ve devaminda 9 yila ¢ikarilmasi yeni alan
ithtiyaglarmi giindeme getirmistir. Bu yonde ortaokul cagi ogrencilerinin ilkogretime dahil
edilmesi Oncelikle yasi1 daha biiylik 6grenciler ile yasi kiiciik Ogrencilerin farkli mekan

gereksinmesinin ortaya c¢ikmasma, brans Ogretmelerinin dahil olmasi ile laboratuar
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ithtiyacinin artmasina, Ogrenci sayisinin artarak agik-kapali mekan, oyun alami gibi yeni

gereksinimlere neden olmustur.

3- Kentsel hizmet alanlarinin yetersiz kalmasi ve bunun neticesinde kurumlarin parcalanma
siirecinde birimlerin kendi i¢indeki zorunlu iligkiler Tarihi Yarimada’nin yaya ve tasit

trafiginde ek yolculuk yiikii yaratimina yol agmaktadir.

Farkli hizmet tiirlerinde gorevlerin yiiriitiildiigii kentsel donati alanlarinin kendi i¢indeki
birimlerinin birarada olmasi hem kurumlarin isleyisi ve biitiinliigliniin korunmast hem de
hizmet almaya gelenlerin bagvurularinin kisa siirede yerine getirilmesi acisindan biiyiik onem
arzetmektedir. Bir iist maddede varilan sonug olan kentsel donat1 alanlarinda mekansal acidan
yetersiz kalimmasinin devaminda parcalanan kurumlarin birimleri arasinda kurulmasi gereken
zorunlu yolculuklarin yaratimima neden olunmaktadir. Bu durum Tarihi Yarimada’nin farkl
nedenlerle yasamakta oldugu yaya ve arac trafigine ve dolasimina ek bir yiik getirerek her ne
kadar iletisim aglar1 gelismis olsa da cesitli sekillerde kopukluklarinin da yasanmasiyla
sonuglanmaktadir. Bu durum ‘Istanbul Tarihi Yarimada bolgesinde yaya ve tasit trafigi
yogunlugunun bir dl¢iide azaltilmasi Yarimada’nin sosyo-kiiltiirel kimligi ve islevine katkis1
olmayan etki alan1 biiyliik kentsel hizmet-donati alanlarindan arindirilmasiyla miimkiin

olabilir’ hipotezini giiclendirmektedir.

4- Tarihi Yarimada’da semt dl¢ceginde mevcut kentsel hizmet ve donat1 alanlar: yetersizdir.

Tarihi Yarimada’da kentsel hizmet ve donati alanlarmin ele alindigi tezin 3.3 boéliimiinde
hizmet tiirlerine gére mevcut tesis alanlarinin biiyiikliikleri, Yarmmada i¢inde kapladiklar: alan
biiytikliigi ve oranlar1 sayisal verilerle karsilastirmali olarak Tiirkiye’de yiiriirlikkte olan
(hizmet verilen niifusa gore) tesis alam standartlar1 dikkate alinarak yeterlilikleri
sorgulanmistir. Tarihi Yarimada’da gerceklestirilen tespit ve alan caligmalar1 sonucunda
yerse¢gmis bulunan kentsel donati alanlarinin biiyiik boliimiiniin metropoliten alan dlgeginde
hizmet verdigi ortaya ¢cikmustir (Sekil 5.4, Sekil 5.5). Ayrica Yarimada biitiiniinde yeralan tiim
mevcut yonetim, egitim, saglik donati alanlar1 da sekil 5.4°te izlendigi iizere Tarihi
Yarimada’nin hal-i hazir haritasi1 lizerine mevcut ulasim agi ile birlikte islemis olup,
metropoliten alan ve semt Olceginde olmak iizere smiflandirilarak tezin Ek-1 boliimiinde

verilmistir.
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Sekil 5.4 Istanbul Tarihi Yarimada’da tiim mevcut kentsel yonetim, egitim ve saghk hizmet

donati alanlarmin ve ulasim aginin 2008 yili 6ncesi mahalle sinirlari ile cakistirilmis durumu

(C. Hamamcioglu tarafindan Tarihi Yarimada 1/5.000 6lg¢ekli Nazim imar Plani Raporu, c.1,
2003:3’deki harita bilgilerinden ve Tezin sekil 3.31°den yararlanilarak hazirlanmistir)

Buna gore Tarihi Yarimada’da metropoliten alan Olceginde hizmet veren yOnetim, egitim,
saglik alanlar1 100 hektar civarinda bir alan kaplarken, semt 6lgeginde bu deger 40 hektar
civarindadir. Tarihi ve kiiltiirel degerlerinden otiirii dini tesis alanlarinin tamamu, kiiltiirel tesis
alanlarmin biiyiik boliimii, ayrica iist kademe kenti¢i yollarin kenarinda agirlikli olarak sahil
kesiminde yeralan acik ve yesil alanlarin biiyiik boliimii metropoliten alan, iilke ve hatta

diinya 6l¢ceginde kentsel hizmet-donati alanlaridir.

Kiiltiirel alanlar, dini tesis alanlari, acik ve yesil alanlarin da metropoliten alan 6lgeginde
hizmet verdigi hesaba katildiginda 100 hektar civarmdaki alan biiyiikliigii 330 hektara
ulagsmaktadir. Buna ragmen hizmet-donat1 alanlar1 Tarihi Yarimada’da 455.000 dolayinda
yasayan niifusa oranla yetersiz kalmaktadir ve semt dl¢ceginde ihtiyacin karsilanabilmesi i¢in
toplam 795.2 hektar alana ihtiya¢ bulunmaktadir (Sekil 5.5) (Tablo 5.5). Dolayisiyla ortaya
c¢ikan bu durum ‘Tarihi Yarimada’da semt 6lceginde yetersiz kalan farklh tiirdeki hizmet-
donati alani ihtiyaglarini, bugiin yine Tarihi Yarimada’da metropoliten alana hizmet vermekte

olan kentsel hizmet-donati alanlarmmda karsilamak miimkiin olabilir’ hipotezini hakli

cikarmaktadir.
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45
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—\ Y15
—1L Y10
5
Metropoliten Alan Olgeginde Semt Olgeginde 0
O Yonetim Alani 30 5.1
B Egitim Alam 434 16.9
Saglik Alani 25.1 19.8

Sekil 5.5 Tarihi Yarimada’da metropoliten alan ve semt 6l¢ceginde hizmet veren donati
alanlarindan yonetim, egitim ve saglik alanlarinin hektar olarak kapladiklar1 alan biiyiikliikleri
(C. Hamamcioglu tarafindan Tezin 3.3 boliimiinde elde edilen verilerden yararlanilarak
hazirlanmistir)”

Tablo 5.5 Tarihi Yarimada’da metropoliten alan 6l¢ekli hizmet veren donatilarin alani ile
semt Olceginde hizmet veren donatilarin alan ihtiyaglari

Metropoliten Alan | Metropoliten Alan | Semt  Olgeginde
Olgekli Hizmet Veren | Olgeginde Ihtiyag | Hizmet Veren
Donatilarin Alam (ha.) (ha.) Donatilarin ~ Alan
Ihtiyac1 (ha.)
Yonetim Alani 30.1 62.865 227.5
Egitim Alani 43.4 119.443 385.7
Saglik Alam 25.1 50.292 182
Toplam 98.6 232.600 795.2

5- Tarithi Yarimada’da metropoliten alan Olgcegindeki kentsel hizmet-donati alanlarinin
konumlar1 nedeniyle parcalanan mahallelerde kent planlamasi acisindan mahalle
biiytikliigli, kentsel donat1 alan1 yersecim ve ulagim ag1 kademelenmesi ilkeleri dikkate

alinmamaktadir.

Giiniimiizde Tarihi Yarimada’da semt Olceginde hizmet veren mevcut yonetim, egitim ve
saglik donatillarmin sekil 5.4°da goriildiigii lizere mahallelerin sinirlari, kapladiklar1 alan
biiyiikliikleri, niifusu dikkate alinarak yerse¢cmis olmadigi, ayrica dengesiz bir dagilim
gosterdigi ortaya cikmistir. Emindnii bolgesinin bazi mahallelerinin ikamet eden az sayida
niifusu barindirmasi nedeniyle hemen hemen semt Olceginde tiim kentsel hizmet-donati
alanlarmmdan yoksun durumdadir. Buna karsilik agirlikli olarak konut alanlarini barmdiran

Fatih bolgesindeki Ibrahim Cavus, Hac1 Hamza, Arabaci Beyazit, Miiftii Ali, Davutpasa

" Saglik tesis alanlarmnin 25.1 hektarin1 iiniversite hastaneleri olusturmaktadir. 19.8 hektar alam kaplayan semt
olceginde saglik tesis alanlari i¢inde metropoliten alan 6lgeginde hizmet veren hastaneler de bulunmaktadir.
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mahallelerinde hicbir egitim ve saglik donatisinin yeralmamasi dikkat ¢ekicidir. Yine Fatih
bolgesinde yeralan Kececi Karabas ve Muhtesip Iskender mahallelerinde ise ikiden fazla
ilkdgretim alaninin olmasi yukarida isimleri belirtilen donati alanlarindan yoksun mahallelerin
alan ve niifus biiyiikliiklerine gore dnemli bir ayrim gostermemesine ragmen mahalelerarasi

donat1 alanlariin dengesiz dagilimina isaret etmesi agisindan onem arzetmektedir (Sekil 5.4).

Tarihi Yarimada’da semt Olceginde Ozellikle egitim ve saglik donatilarimi barindiran tesis
alanlar1 mabhallelerin alan biiyiikliikkleri ve yaya erisme mesafeleri dikkate alinarak
yersecmemistir. Ornegin, bazi mahallelerin biiyiik boliimiiniin kendi smirlar1 icindeki
ilkdogretim donat1 alaninin etki alani disinda kalmasina karsin komsu mahalledeki ilkogretim
alanm ile arasindaki kus ugusu uzaklik 100-200 metre kadar yakin yerse¢mis olabilmektedir.
Ayrica semt Ol¢eginde donat1 alaninin bulunmadigr Muratpasa Mahallesi 6rneginde oldugu
gibi kuzey, giiney ve dogu smirlarmi olusturan ¢ok seritli kenti¢i anayollar olan Vatan ve
Millet caddeleri sozkonusu giinlilk ve zorunlu durumlarda karsilanmasi gereken ihtiyaglar

sirasinda yaya erigimini tehdit eden unsurlardir (Sekil 5.4).

Bir diger konu ise Tarihi Yarimada’daki mahallelerin genis alan kaplayan metropoliten hatta
ilke Olcegindeki kentsel hizmet-donat1 alanlar1 ile parcalanmasidir. S6zkonusu parcalanma
alansal acidan gergeklestigi gibi mahalleici dagitic1 yollarin metropoliten alan 6lceginde yaya
ve tasit trafigine hizmet vermek zorunda kalmasiyla da gerceklesmektedir. Ornegin Arpa
Emini Mahallesi Capa ve Vakif Guruba hastaneleri ile boliiniirken, Mimar Sinan Mahallesi
metropoliten 6lcekte hizmet veren bir tiir egitim donatisi ve Istanbul i1 Emniyet Miidiirliigii
ile, Ke¢i Hatun Mahallesi ise birer adet 6zel mesleki teknik egitim alani, Haseki Hastanesi ve

bir 6zel hastane ile parcalanmaktadir (Sekil 5.4).

2008 yilinin basinda yiiriirliige giren Yeni Belediyeler Kanunu ile Tarihi Yarimada’daki iki
ayr1 ilcenin Fatih Ilgcesi adi altinda birlestirilmesi ve Eminonii’niin mahalle statiisiine
indirgenmesi, ayrica mevcut mahallelerin komsu iki, iic veya daha fazla mahalle ile
birlestirilmesi sonucu yonetim, egitim ve saglik hizmet-donat1 alanlar1 olusturulan yeni
mabhalleler i¢inden gecen iist kademele yollar, mahalleler arasi toplayici yollar, mahalle ici
dagitict yollar ile iligkileri ve konumlar1 sekil 5.6’da verilmistir. Tarihi Yarimada’da yeni
mahalle sinirlarinin  olusturulmasinda yalnizca mahalle sayisinin azaltilmak kaygisiyla

degerlendirmeye alinmasi iist paragraflarda sdzedilen;
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= donat1 alanlarmin eksikligi,

= semt Olcegindeki mevcut donatilarin yasayan niifusun ihiyaglarinin karsilanmasinda
yetersiz kalmas,

= donat1 alanlarimin dengesiz dagilima,

= donatilara yaya erigsme mesafesi

konularmin ve ilkelerinin dikkate alinmamas: agik¢a goriilmektedir. Yeni mahalle sinirlari ile
mahallelerin iist kademe kenti¢i yollarla boliinmesi konusu daha da 6nemli hale gelirken,
Tarihi Yarimada’da metropoliten ve iilke dlceginde hizmet veren donati alanlarina erisimde
kullanilmak zorunda kalinan mahalleler arasi toplayict yollarin mahalle i¢ci yol goérevine
indirgenmesine neden olmustur. Bu durum ve Eminonii bolgesinin tek bir mahalle statiisiine
indirgenmesi Tarihi Yarimada’da mahalle kavrami, mahalle sinir1, karayolu ulasim agi
kademelenmesi, kentsel donati alanlarinin yeterliligi ve yerse¢cimi konularinda kent

planlamayla bagdasmayan, hatta yok sayan yaklasimlarin benimsedigini ortaya koymaktadir.

TARIHI YARIMADA'DA TUM MEVCUT DONATILAR ve ULASIM KADEMELENMESI - 2007 K
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Sekil 5.6 Istanbul Tarihi Yarimada’da tiim mevcut kentsel yonetim-idari, egitim ve saglk
hizmet donati alanlarmin ve ulasim aginin 2008 yili itibariyle belirlenen yeni mahalle sinirlar:
ile cakistirilmis durumu
(C. Hamamcioglu tarafindan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nde elde edilen bilgilerden ve
Tezin sekil 3.31°den yararlanilarak hazirlanmistir)
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5.2.3 Kentsel Sit Alam1 A¢isindan

Tarihi Yarimada Koruma Amach Nazim imar Plam Raporu ve Uygulama Amach Imar plani
raporlarinda arazi kullanimdan kaynaklanan yiikiin azaltilmasi yoniinde vurgulamalar
yapilmasma karsihik planda Onerilen kararlar ve plandist gelisen projeler sézkonusu

hassasiyetin soylemde kalmasina neden olmaktadir.

Tarihi Yarimada kentsel, tarihi, kentsel arkeolojik ve 1° arkeolojik sit alan1 olmakla birlikte
ic ayr1 diinya imparatorluguna baskentlik yapmis, bugiin Ayvansaray ile Yedikule arasinda
biiylik boliimii ayakta duran surlarla ¢evresinden ayrilan, eski kentin konumlandig1 bolgedir.
Diger bir deyisle, iizerinde yasamis olan topluluklarin kurduklar1 medeniyetlere ait kiiltiirlerin
istiiste yi1gildigi, birbirine karistigi, yoguruldugu degerlerin ve ihtisamin essiz cografyasinin
sundugu oOzellikler de kullamilarak fizik mekanda disavurumunun gerceklestirildigi eski
Istanbul’dur. Ancak tarih boyunca siirdiirdiigii merkez kimligini giiniimiizde de devam
ettirmesi Yarimada’y1 giin boyunca metropoliten alanin farkli ilcelerinden binlerce insanin
(sosyo-Kkiiltiirel ve turizm faaliyetleri diginda) hizmet almak icin ¢ignedigi bir kentsel sit alan1
yapmaktadir. Bu nedenle sekil 5.4’de de goriildiigli iizere, merkez islevlerinin onemli bir
boliimiinii  olusturan metropoliten alan Olcegindeki kentsel hizmet-donati alanlarmin
Yarimmada’nm hemen hemen 1/6’lik alanimi kaplamasi, sozkonusu hizmet-donati alanlarinda
calisanlarin ve ziyaretgilerin yarattig1 yaya ve tasit trafigi ve dolayisiyla tarihi ¢cevrenin yogun
kullanim1 korumay: giiglestiren, kentici birinci kademe yollarla kirliligin artarak tarihi
cevrenin yipratilmasina ve prestij kaybina neden olan, turizm ve Kkiiltiirel faaliyetlerini
olumsuz yonde etkileyen 6nemli bir faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir (Yenen, Ornek Ozden,
2007:96).

Diinyadaki Orneklere bakildiginda tarithi kent merkezlerinin yiikiiniin azaltildig:
goriilmektedir. Tarithi Yarimada ile ilgili planlarda da benzer amac¢ ve hedeflere yer
verilmektedir. Ancak tezin 3.4 boliimiinde agiklandig: lizere ortaya konan plan kararlarinin
onemli bolimii ve plandis1 gerceklestirilen ulasim ve arazi kullamim kararlart bir kentsel,
tarihi, kentsel arkeolojik ve arkeolojik sit alan1 olan Tarihi Yarimada’daki mevcut yiiklerin

azaltilmasi yerine artirmaya yonelik girisimler icerdigine isaret etmektedir.

5.2.4 Turizm Acgisindan

8.500 yila yaklasan ge¢cmisin izlerini yeraltinda ve yeriistiinde ziyaretcilerine sunan Tarihi

Yarimada koruma kararlarmin gecerli oldugu ve ayni zamanda UNESCO’nun Diinya Kiiltiir
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Miras1 Listesi’'nde yeralmakla birlikte Istanbul’da turizm faaliyetlerinin de odagmn1

olusturmaktadir.

Tarihi Yarimada’ya yonelen ve amaglarina gore cesitlenen yolculuklarin arasinda turizm
amacli ziyaretlerin 6nemli bir yeri bulunmaktadir. Ticaret faaliyetlerinin bir parcasi olarak
sayllan ve hizmetler sektoriiniin kapsaminda degerlendirilen turizm, Tarihi Yarimada’da
gerceklestirilen konaklama, yeme-igcme, hediyelik esya satigi, diizenlenen ziyaret ve tur
faaliyetlerini de iceren ve pay1 giderek artan bir hizmet koludur. Dolayisiyla, Tarihi
Yarimada’min Istanbul’'un diger konaklama ve turizm faaliyetlerinin gerceklestirildigi
alanlarina gerek toplu tasima gerekse taksi ve tur otobiisleri agisindan erisim ve otopark
baglantisinin giiclii olmasi gerekmektedir. Ancak Yarimada’da varolan bir kisim islevler bu
yondeki ¢oziimlerde zorluklar yaratmaktadir. Ornegin, karayolu ulasim aginmn yetersizligine
ragmen yonetim, egitim gibi kentsel hizmet alanlarina hizmet veren 6zel servislerin (otobiis
ve midibiislerin) Yarimada i¢ine alinmasi tur otobiisleriyle birlikte trafigi hareketsiz hale
getirmektedir. Ozellikle Eminonii bolgesinde tarihi doku ve alan yetersizli§i nedeniyle
kurumlara hizmet veren servis tasitlar1 ve tur otobiisleri yol kenarlarini, az sayidaki acik alan
ve meydanlar1 birlikte isgal etmekte ve doldurmaktadir. Tarihi ¢evrenin algilanmasini ve
kalitesini de olumsuz yonde etkileyen bu yondeki kullanimi1 bolgeyi ziyaret edenler agisindan

konuya yaklagilarak ¢oziim onerilerinin aranmasini gerektirmektedir.

Ornek yonetim alanlarinda uygulanan kurumici anketlerinin onuncu sorusunda 6zellikle
Eminonii bolgesinde yeralan yonetim alani ¢alisanlar1 yaya ve tasit trafigi yogunlugunun
kaynaklarmmdan birinin bdlgenin tarihi olmasi ve dolayisiyla turizm islevlerinin yaygin
olmasini yOniinde goriis bildirilmistir. Bu baglamda bolgeye tur otobiislerinin giriginin
kisitlanmas1 veya belli bir noktadan sonra gecisine izin verilmemesi miimkiindiir. Ayrica
bolgedeki tarihi yapilari yipranmasinin aza indirilmesinde giinliik ziyaret¢i kapasitesine bagl

olarak smirlandirilma getirilmesi dikkate alinmasi gereken bir bagka konudur.

5.3 Kentsel Hizmet-Donat1 Alanlar1 Ozelinde Sonuclar

Kentsel hizmet-donat1 alanlar1 ticari amaglar disinda yerlesmelerde yasayanlarinin
yararlanacag1 altyapi, giivenlik, egitim, saglik ve diger sosyal hizmetlerin verildigi,
yiirtitiildiigii, topluma aktarildig: alanlardir. Kentsel hizmet-donat1 alanlar1 etki alan1 6lgegine
gore kentlerin farkli kademelerine (semt, kent, metropoliten alan) hizmet vermektedir.

Donatilarin mekansal alan ihtiyac1 ve biiytikliigii hizmetin verildigi alanin niifusuna gore



240

degismektedir (bkz. Bolim 2.2). Tezin 4.3 bolimiinde yOnetim alanlarinda calisanlarin

kurumici anket sorularina verdigi yanitlar veri toplama anketiyle kurumlardan alinan verilerle

saglamas1 yapilarak tezin hipotezleri test edilmistir. Buna gore kentsel hizmet-donat1 alanlari

ile ilgili elde edilen sonuclar asagida agiklanmaktadir:

1-

Ornek yonetim alanlarinda calisanlardan alman yanitlar teknoloji ve telekomiinikasyon
aginin gelismesinin ¢alisgan ve hizmet almaya gelenlerin sayisini bir sekilde etkiledigi
yoniindedir. Ancak Istanbul Metropoliten Alani niifusunun ve ihtiyaglarmin siirekli artmasi
ve/veya teknolojinin ve haberlesme aginin getirilerinden kurumlar ve toplum tarafindan
yeterince yararlanilamamasi ¢alisan ve hizmet almaya gelen sayisini azalma yOniinde
onemli oranda etkileyememektedir. Buna ek olarak Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi ve
Istanbul (Sultanahmet) Adliyesi'nde belli yillarda ¢alisan sayisinin azalmasinda tesis
alaninin yetersiz kalmasi sonucunda bazi birimlerin baska parsellere ve binalara taginmasi

veya merkez islevinin metropoliten alanin baska bir bolgesine taginmasi etkili olmustur.

Ozellikle kentsel ve metropoliten alan lcegindeki hizmet-donat1 alanlarmin yerse¢iminde
hizmet verilecek niifusun gelecekteki artisi ile ilgili ongoriiler gbzoniine alinarak ihtiyag
durumunda gerekli esnekligi gosterebilecek fonksiyon alani, otopark alani, eger servis
tasimaciligi kullaniliyorsa servis tasitlarinin rahatlikla indirme-bindirme yapabilecegi arsa

alani ihtiyag¢larinin karsilanabilir olmasi dnem kazanmaktadir.

Ornek yonetim alanlarindan toplam 257 calisan ile gergeklestirilen kurumici anket
caligmalar1 ortalama olarak %90’ servis tasimaciligini kullandigini sonucunu ortaya
koymustur (kurumlardan elde edilen servis tasitlarii kullanan sayilar1 da ¢ikan sonucu
desteklemektedir). Ornek yonetim alanlarinda anket cahigmalarina katilan 257 ¢alisanin

kurumlarma erisimde kullandiklari tiirel dagilim degerleri;

= servis tagimacilig1 %90
= toplu tagima %6
= otomobil %2

= yaya ve bisiklet %1

olarak gerceklesmektedir (Bkz: Tablo 4.2 ve 4.10). Buna gore ‘kurum ¢alisanlar1 yonetim
alanlarma erisimde agirlikli olarak servis tagimaciligini kullanmaktadir, toplu tagimaciligi

kullanan sayis1 giderek azalmaktadir’ hipotezi dogrulanmaktadir.



4-

241

Ornek yonetim alanlarinda gerceklestirilen kurumigi anketlerinde kentsel ve metropoliten
alan Olcekli hizmet-donat1 alanlarinmm yerse¢ciminde ‘kent biitiiniine kolay erisimin
saglandigr farkli ulasim alternatiflerinin oldugu bir bdlgede olmak’ oOlgiitii basta

gelmektedir. Ikinci ve iiciincii siradaki dlciitler ise;

= ‘iligkide olunan kurumlara yakinlhk’,

= ‘merkezde olmak’ ve ‘prestijli bir mekanda yeralmak’
seklindedir (Tablo 4.12).

Yine anket caligmalarinda kentsel hizmet-donati alanlarmin ulasim acisindan yerseciminde
gozoniinde bulundurulmasi gereken Oncelikli ilkenin ‘farkli ulasim tiir ve sistemlerinin
aktarma-transfer odaklarma yakinlik oldugu’ vurgulanmistir (Tablo 4.14). Bu yanit
yukarida ortaya konulan ve en fazla siklikla isaretlenen olciitle ortiismektedir. Diger ilkeler
ise swrastyla ‘toplu tagima giizergahlarina yakinlik’ ve ‘kenti¢i anayollara yakinlik’ olarak

gerceklesmistir.

Bu boliimiin ilk paragrafinda belirtilen kentsel hizmet-donat1 alanlarinimn yerse¢iminde
etkili faktorler arasinda en Onemlisinin ‘ulasim-erisilebilirlik’ oldugu anket yanitlarinda
ortaya konmustur (Tablo 4.13). Bu yanit tezin hipotezlerinden biri olan ‘kentsel hizmet-
donat1 alanlarmin yerse¢ciminde ulasim-erisilebilirlik en ©nemli faktorlerden biridir’
hipotezini dogrulamaktadir. Swrasiyla diger 6nemli Olciitler konum, plan kararlari, kentsel

politikalar, miilkiyet, mekansal alan yeterliligi ve cevresel faktorlerdir.

6- Anket caliymalarinda kentsel hizmet-donat1 alanlarmin yerse¢iminde etkili faktorlerden biri

olan cevresel faktorler arasindan ‘giivenlik, iklimsel faktorlerden korunma ve bekleme
sirasinda vakit gecirilebilecek donati ve mekanlarin olmasi’” ilkesi Oncelikli olarak
benimsenmistir. Yogun tasit kullaniminin yolactigi ‘trafik yogunlugundan uzak olmak’ da

diger onemli bir unsurdur.

Kentsel hizmet-donat1 alanlar1 mekansal 6zellikleri agisindan degerlendirildiginde
‘fonksiyonlar icin alan yeterliligi’ ilkesi 6ne cikmustir. Ornek yonetim alanlarinda
gerceklestirilen calismada mevcut binalarin kurumlara bagli birimlerin ihtiyag¢larini
karsilayamadigr ve bu nedenle zaman i¢inde kurum biitiinliigiiniin parcalanarak farkli
parsellere veya ek hizmet binalarina tasinmak zorunda kalinmasi sdzkonusu ilkenin

belirlenmesinde etkili olmustur. ‘Kolayca fark edilebilirlik, goriilebilirlik’ ikinci sirada
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onemsenen secenek olmustur. Bu nedenle prestij unsurlarini iceren kentsel ve metropoliten
alan Olcekli donat1 alanlarmin icinde yeraldiklari kentsel dokunun yapi oranlarma baglh

olarak diger islev alanlarindan ayrilmasi, uzaktan algilanabilmesi beklenmektedir.

5.4 Oneriler

Tez 20. yiizyilin ortalarindan itibaren Istanbul’da kentsel hizmet-donat: alanlarinin kentici
ulasiminda egemen hale geldigi ¢ok seritli karayolu aglarina bagli olarak yersectigini ortaya
koymustur. Kentte gelismekte olan toplu tasima sistemleri kullaniminin ¢alisanlar ve hizmet
almaya gelenler ac¢isindan kurumlarca dikkate alinmamasmin yanisira, kenti¢i toplu tagima
projelerinin gectigi giizergahlarin ve kentsel hizmet-donat1 alanlarinin yerse¢im kararlarinin
birbiriyle ortiismemesi karayollar1 aglarina bagli yerse¢cimi egilimini ve servis tagimaciligini
giiclendirmistir. Bu durum Istanbul Metropoliten Alam 6lgegindeki hizmet-donati alanlarinin
yersectigi, ayrica tezde diger ulasim ve arazi kullanim iliskileri cergevesinde Yarimada’da
ortaya cikan sorunlarin da ele alindigi, kentin tarihi kesiminde yogun olan tasit trafigine
onemli miktarlarda ek yiik getirmekte, yeni yerse¢imleri bir yandan da desantralizasyon
sirecinde merkezlerin O6nemli ulasim giizergahlar1 iizerinde konumlanmasina neden
olmaktadir. Bu yondeki gelismeleri dikkate alarak bu tez ile birbirini destekleyen dort oneri

getirilmektedir;

1- Tarihi Yarimada ve Istanbul biitiiniiniin ulasim ag1 kurgusu icin tezin 2.1 boliimiinde
bahsedilen Thomson’in “trafik limitli kent” modeline benzer bir modeli gelistirmek
miimkiindiir. Burada Tarihi Yarimada’ya iliskin amac¢ yaya erisimini degil, Suri¢i’'nde
yasayanlar diginda lastik tekerlekli tasit girisini miimkiin oldugunca azaltmak ve
Yarimada’nin kenti¢i transit ulagimina hizmet vermesini engellemektir. Uygulamada

dikkat edilecek konular ve asamalar1 asagidaki gibi izlenebilir:

e Tarihi Yarimada’da ara¢ sayisini azaltmaya yonelik kisitlamalar getirilebilir;

- Tarthi Yarmmada’dan gecen c¢ok seritli kentici ana yollarm kademesi
diisiiriilebilir,

- Tarihi Yarimada’y1 karayolu ile kateden transit trafigi ve sehirlerarasi ulagim
aktarma odaklarinin (ve dolayisiyla neden olduklar1 ek trafigin) Surdisi’na
aktarimi ve yonlendirilmesi saglanabilir,

- Tarihi Yarimada Koruma Amacli imar planlarinda belirtildigi gibi otomobil ile

Tarihi Yarimada’ya erisimi azaltmak adina 6zellikle gelismis iilkelerin kent
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merkezlerinde gecerli olan otopark {icretlendirme tarifeleri uygulanabilir
ve/veya Surdis’'nda Yarimada igine ulagimin saglandigi rayli sistem
duraklariyla iliskili otopark alanlar1 olusturulabilir,

- Tarithi Yarimada’da yeralan kentsel hizmet-donati alanlarina erisimde servis
tagtmacilig1 anlayisindan vazgecilmesi veya servis tasitlarinin Surdisi’nda rayh
sistemlerle dogrudan koordinasyonun ve yaya erisimin kurulacag: bir noktada

calisanlarin Surigi’ne giren rayli sistemlere aktarma yapmasi saglanabilir.

e Istanbul Metropoliten Alani biitiiniinde 1/100.000 Istanbul Cevre Diizeni Plani’nda
onerildigi sekliyle Bat1 ve Dogu Yakalari’nda yeralan alt merkezler rayli sistemler
araciligiyla birbirleriyle ve tarihi merkezle koordineli erisimi saglanabilir. Boylece
metropoliten alandan Tarihi Yarimada’da yeralan kentsel hizmet-donati alanlarina
toplu tagima ile erisim giiclendirilebilir.

e Merkezin disinda metropoliten alanin diger kesimlerinden alt merkezlere ve merkez-
alt merkezler arasinda isleyen rayli sistem duraklarina otobiislerle erisim saglanabilir.

e Istanbul Metropoliten Alan’nin ceperlerinde ise lastik tekerlekli ulagima agirhk

verilebilir.

2- Gelisen teknoloji ve haberlesme aginin giderek yayginlastig: bilgisayar-internet aracilig ile

4-

ozellikle kentsel hizmet-donat1 alanlarindan yonetim alanlarma gitmeden talep, fatura-
vergi O0deme ve diger islemlerin gerceklestirilebilecegi diizenlemelerin kurumlarca
desteklenmesi saglanabilir. Boylece Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi ve Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi gibi hizmet kurumlarma giin ig¢inde yonelen yolculuklar

azaltilabilir.

Ikinci maddede bahsedildigi iizere gelisen haberlesme aglarma bagl olarak metropoliten
alanda tarihi ¢evre diginda yeralabilecek, desantralize edildiginde prestij alan kimliginin
zedelenmeyecegi, Istanbul Su ve Kanalizasyon Idaresi ve Istanbul Emniyet Miidiirliigii
gibi giin icinde yogun calisan ve ziyaret¢i akiminin gerceklestigi kurumlarm yerine
yalnizca Surigi sakinlerinin giinliik semt 6lceginde ihtiyaci olan ve kentsel yasam kalitesini
artiracak egitim, saglik, acik ve yesil alan gibi kentsel hizmet-donat1 alanlarinin getirilmesi

kosuluyla Surdist’na tasinmasi diisiiniilebilir.

Kentsel hizmet-donat1 alanlarinin toplu ulasim politikalarindan uzak, toplu tagima ve yaya

erisiminin giic oldugu iist kademe koprii yollarinin kullandigi giizergahlar iizerinde,
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merkez ve gelismekte olan alt merkezleri dikkate almadan, yalmizca c¢ok seritli
karayollarina gore dagmik ve kimliksiz yerse¢cmesi engellenmelidir ¢iinkii kamusal-sosyal
hizmet-donat1 alanlarinin maddi rant beklemeden, toplumda sosyal refahi saglamaya

yonelik mekanlar/kurumlar oldugu unutulmamalidir.

Bu tezle baslatilan ulasim planlamasi caligmast devaminda alt merkez — ulasim iliskisi,
gelisen haberlesme aglarmin gelecekte hizmet alanlarinin yersecimini etkileme bic¢imleri,
farkli hizmet alanlarinda ulasim agina bagh olarak otopark ihtiyac1 gibi konularin

calisilmasina acilim verebilir.
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Ek 1 istanbul Tarihi Yarimada’da Yeralan Hizmet Alanlarinin Listesi

Yonetim Alanlar:

Tarihi Yarimada’daki istanbul Metropoliten Alam1 6lceginde hizmet veren yonetim-

alanlan:

Istanbul Valiligi

Istanbul Valiligi i1 Afet Yonetim Merkezi

Istanbul Valiligi Cevre ve Orman Miidiirliigii

Istanbul Valiligi Temizlik Cevre Koruma Miidiirliigii

Istanbul Valiligi Tapu ve Kadastro Bolge Miidiirliigii

Istanbul Valiligi Sosyal Yardimlasma ve Dayanisma Vakif Baskanlig

Istanbul Valiligi i1 Defterdarlig

Istanbul Valiligi i1 Vergi Dairesi

Istanbul Valiligi i1 Milli Egitim Miidiirliigii (Eminonii’nde iki ayr1 binada hizmet veriyor)
Istanbul Valiligi i1 Saghk Miidiirliigii

Istanbul 11 Ozel idaresi

Tarmm ve Koy Isleri Bakanligi Istanbul i1 Tarim Miidiirliigii

Istanbul i1 Emniyet Miidiirliigii

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (I.B.B)

IBB Yol ve Bakim Onarim Miidiirliigii

IBB Sosyal Hizmetler Sube Miidiirliigii

[.B.B Saglik ve Hifs1ziha Miidiirliigii

[.B.B istanbul Tarihi Cevre Koruma Miidiirliigii

IBB Park ve Bahgeler Miidiirliigii

IBB Ek Hizmet Binasi - Istanbul Mesken Gecekondu Miidiirliigii

IBB Zabita Daire Bagkanligi

IBB Koruma Uygulama Sehircilik Miidiirliigii

IBB Istanbul Su Kurumlar1 Idaresi Isletmesi Genel Miidiirliigii (1.S.K.1)
Bagbakanlik Devlet Arsivleri Genel Miidiirliigii, Osmanli Arsivi Daire Bagkanlig:
Istanbul Adliyesi

Istanbul Cocuk Mahkemesi

Istanbul PPT Miidiirliigii

T.C. Sosyal Giivenlik Kurumu Istanbul i1 Sigorta Miidiirliigii

T.C. Sosyal Giivenlik Kurumu Istanbul i1 Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanlig
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T.C. Sosyal Giivenlik Kurumu BAG-KUR {stanbul i1 Sube Miidiirliigii

T.C. Sosyal Giivenlik Kurumu Emekli Sandig1 Istanbul i1 Bolge Miidiirliigii

T.C. Maliye Bakanlig1 Milli Emlak Kontrol6rliigii Kurulu istanbul Grup Baskanlig
T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 Istanbul Basma Yaz1 ve Resimleri Derleme Miidiirliigii
T.C. Bagbakanlik Diyanet Isleri Baskanlig1 istanbul 11 Miiftiiliigii

Tiirk Telekom Istanbul ili Basmiidiirliigii

Basim ilan Kurumu Istanbul Genel Miidiirliigii

Istanbul Ticaret Odas1

Iran Konsoloslugu

Kiiltiir Bakanlig1 Anitlar ve Miizeler Genel Miidiirliigii Restorasyon ve Konservasyon
Laboratuar1 (KUDEP)

Istanbul Universitesi Rektorliigii

Marmara Universitesi Rektorliigii

Tarihi Yarimada’da semt 6lceginde hizmet veren yonetim alanlar

Eminonii Belediyesi

Eminonii Kaymakamligi

Eminonii Tlge Ozel idare Miidiirliigii
Emin6nii Tlge Mal Miidiirliigii

Emin6nii lge Emniyet Miidiirliigii
Eminonii Ilge Milli Egitim Miidiirliigii
Eminonii ilce Niifus Miidiirliigii

Eminonii Ilge Miiftiiligii

Eminonii Ilge Tapu Sicil Miidiirliigii
Emin6nii Ilge Sivil Savunma Miidiirliigii
Eminonii Ilge Saghk Grup Baskanligi
Eminonii Tlgesi Sosyal Yardimlasma ve Dayanisma Vakfi
Eminonii Belediyesi Fen Isleri Miidiirliigii
Eminonii Belediyesi Zabita Miidiirliigii
Eminonii Askerlik Sube Bagkanligi
Eminonii lgesi Tiirk Telekom Miidiirliigii
Eminonii I.E.T.T. Isletme Sefligi
Nuruosmaniye Vergi Dairesi Baskanligi

Mercan Vergi Dairesi Bagkanligi
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Siilaymaniye Vergi Dairesi Midiirligii
Sultanahmet Vergi Dairesi Midiirliigii
Hocapasa Vergi Dairesi Mudiirligii

Fatih Kaymakamlig1

Fatih Belediyesi

Fatih ilce Emniyet Miidiirliigii

Fatih Ilce Ozel Idare Miidiirliigii

Fatih Ilce Cumhuriyet Bagsavciligi

Fatih Ilce Halk Egitim Miidiirliigii

Fatih Ilce Tapu Sicil Miidiirliigii

Fatih Ilce Mal Miidiirliigii

Fatih Ilce Milli Egitim Miidiirliigii

Fatih Ilce Miiftiiliigii

Fatih Ilce Niifus Miidiirliigii

Fatih Ilce Saglik Gurup Baskanlig

Fatih Ilce Sivil Savunma Miidiirliigii
Fatih Ilce THK Sube Baskanlig1

Fatih Ilcesi Sosyal Yardimlasma ve Dayanigsma Vakfi
Fatih Ilce Vergi Daire Baskanlig

Fatih Ilce Miiftiiliigii

Fatih Vergi Dairesi Miidiirligii

Fatih Kizilay Sube Bagkanlig1

Fatih Askerlik Sube Bagkanligi

Fatih Belediyesi Teknik Isleri Miidiirliigii
Fatih Belediyesi Ol¢ii Ayar MLM Dairesi
Fatih Belediyesi Bagkanlig1 Iktisad Miidiirliigii
Fatih Adliyesi

Fatih Ilcesi Tiirk Telekom Miidiirliigii
Noterler

ISMEK Subesi

ISKi Aksaray Veznesi

IGDAS Subesi

BEDAS Subesi

PTT Topkap1 Santrali
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Vezneciler Hareket Amirligi
OSYM Biirolari

Kadin Koordinasyon Merkezi
Beyazit Polis Merkezi

Eminonii Ilge Emniyet Miidiirliigii Olay Yeri Inceleme Miidiirliigii (Katip Kasim Mah.)
Fatih Merkez Polis Karakolu
Eminonii Merkez Polis Karakolu
Sirkeci Polis Karakolu

Kumkapi Polis Karakolu

Laleli Polis Karakolu
Sultanahmet Polis Karakolu
Yavuz Sinan Mabhallesi Polis Karakolu
Ahmediye Polis Karakolu
Aksaray Polis Karakolu

Beyazit Polis Karakolu

Balat Polis Karakolu

Cibali Polis Karakolu

Carsamba Polis Karakolu

Cinar Polis Karakolu
Karagiimriik Polis Karakolu
Mecidiye Polis Karakolu
Silivrikapi Polis Karakolu
Sehremini Polis Karakolu
Mahalle Muhtarliklar1 (80 adet)
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Egitim Alanlan

Tarihi Yarnmada’daki Istanbul Metropoliten Alam olceginde hizmet veren yiiksek
ogretim alanlar:

= Istanbul Universitesi Siyasal Bilimler Fakiiltesi

= Istanbul Universitesi Kimya Fakiiltesi

= Istanbul Universitesi Biyoloji Fakiiltesi

= Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri Fakiiltesi

» Marmara Universitesi Fen Edebiyat Fakiiltesi

= Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Meslek Yiiksek Okulu

= Ozel Hali¢ Universitesi

= Kadir Has Universitesi

= Istanbul Ticaret Universitesi

Tarihi Yarimada’daki istanbul Metropoliten Alam 6lceginde hizmet veren orta 6gretim
alanlar:

» Istanbul Erkek Lisesi

« Istanbul Kiz Lisesi

» Cemberlitas Kiz Lisesi

= Fatih Kiz Lisesi

» Cagaloglu Anadolu Lisesi

» Cemberlitas Anadolu Lisesi

» Samiha Ayverdi Anadolu Lisesi
= Sehremini Anadolu Lisesi

» Fatih Gelenbevi Anadolu Lisesi
» Vefa Lisesi

» Cibali Lisesi

= Dariissafaka Lisesi

= Sehremini Lisesi

» Yedikule Lisesi

» Koca Mustafapasa Lisesi

» Davutpasa Lisesi

» Ahmet Rasim Lisesi

» Vatan Lisesi

= Capa Anadolu Ogretmen Lisesi
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» Atatiirk Cagdas Yasam Cok Programl Lisesi
» Istanbul Imam Hatip Lisesi
= Ozel Akasya Koleji

= Ozel Oguzkaan Koleji

» Ozel Goksen Aksam Lisesi
= Ozel Sultan Fatih Koleji

= Ozel Sultan Fatih Kiz Lisesi
= Ozel Iklim Koleji

» Ozel Sultan Fatih Fen Lisesi
» Ozel Son-Uc¢ Aksam Lisesi
» Ozel Gérkem Aksam Lisesi

Tarihi Yarimada’daki istanbul Metropoliten Alam 6lceginde hizmet veren azinlik orta
ogretim alanlar:

= Pertevniyal Lisesi

» Ozel Fener Rum Lisesi

= Ozel Yuvakimyon Rum Kiz Lisesi

= Ozel Sahakyan Nunyan Ermeni Lisesi

Tarihi Yarimada’daki Istanbul Metropoliten Alami dlceginde hizmet veren ilkogretim
alanlar:

= Vezneciler Isitme Engelliler [Tk gretim Okulu

= Mimar Sinan Isitme Engelliler Ilkogretim Okulu

= Istanbul Erkek Liseliler Egitim Vakfi Ozel IIk6gretim Okulu

= Ozel Oguzkaan {lkogretim Okulu

= Ozel Akasya Ilkdgretim Okulu

= Ozel Asfa Mustafa Enver Ilkogretim Okulu

= Ozel Sultan Fatih {lkogretim Okulu

Tarihi Yarimada’daki istanbul Metropoliten Alami dlceginde hizmet veren azinhk
ilkogretim alanlar:

= Ozel Bezciyan Ermeni Anaokulu, {lkogretim Okulu

= Ozel Langa Rum Ilk6gretim Okulu

= Ozel Levon Vartuhyan Ermeni Anaokulu ve {lkdgretim Okulu
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Ozel Koca Mustafapasa Anarat Higityun Ermeni Ana ve IIkogretim Okulu
Ozel Sahakyan Nunyan Ermeni Ana-ilk6gretim Okulu

Ozel Marasli Rum [lkdgretim Okulu

Ozel Ayakirya Ilkogretim Okulu

Ozel Surp Hartyun Ilkogretim Okulu

Tarihi Yarimada’daki Istanbul Metropoliten Alam dlceginde hizmet veren diger mesleki

ve egitim alanlar:

Sultanahmet Anadolu Ticaret ve Turizm Meslek Lisesi

Selguk Anadolu Meslek Lisesi ve Meslek Lisesi

Kadirga Anadolu Meslek Lisesi, Teknik Lise ve Endiistri Meslek Lisesi
Eminonii Matbaa Anadolu Meslek Lisesi, Teknik Lise ve Meslek Lisesi
Sultanahmet Anadolu Teknik Lisesi, Anadolu Meslek Lisesi, Teknik Lise ve Endiistri
Meslek Lisesi

Cagaloglu Anadolu Kiz Meslek Lisesi

Sultan Selim Kiz Meslek Lisesi

Fatih Isitme Engelliler Meslek Lisesi

Fatih Ticaret Meslek Lisesi

Fatih Alparslan Ticaret Meslek Lisesi

Cagaloglu Anadolu Moda Tasarimi Meslek Lisesi

Ozel Gorkem Otelcilik ve Turizm Meslek Lisesi

Ozel Iklim Meslek Lisesi

Ozel Eresin Otelcilik ve Turizm Meslek Lisesi

Ozel Kizilay Meslek Lisesi

Mesleki Egitim Merkezi

Cankurtaran Ogretmen Evi ve Aksam Sanat Okulu

Halk Egitim Merkezi ve Aksam Sanat Okulu

Turizm Bakanlig1 Egitim Merkezi

Capa Hizmet¢i Egitim Okulu

Ozel Eram Egitim Uygulama Okulu

Ozel Mevlanakapi Egitim Okulu

Diyanet Isleri Baskanlig1 Egitim Merkezi
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Tarihi Yarimada’daki Istanbul Metropoliten Alam 6lceginde hizmet veren 6grenci
yurtlari:

= M.S.B. Yiiksek Ogretim Ogrenci Yurdu
= A. Bas Ogrenci Yurdu

» Anadolu Kiz Ogrenci Yurdu

= Antalya Erkek Ogrenci Yurdu

» Cerrahpasa Kiz Ogrenci Yurdu

= Cemberlitas Kiz Ogrenci Yurdu
= Capa Erkek Ogrenci Yurdu

= Capa Kiz Ogrenci Yurdu

= Edirnekap1 Ogrenci Yurdu

» Fatih Erkek Yurdu

= Fatih Sultan Ogrenci Yurdu

= Fethiye Erkek Ogrenci Yurdu

» Fidikzade Yurdu

» Haci1 Muharrem Erkek Yurdu

= Herkiil Erkek Ogrenci Yurdu

» Hiidavendigar Yurdu

= Kadirga Erkek Ogrenci Yurdu

» Karaelmas Kiz Ogrenci Yurdu

= Kilis Erkek Ogrenci Yurdu

= Kiitahya Erkek Ogrenci Yurdu

» Nigde Yurdu

= Olcay Kiz Ogrenci Yurdu

= Orkide Kiz Ogrenci Yurdu

» Trabzon Erkek Ogrenci Yurdu

= Ulubathi Kiz Ogrenci Yurdu

= Vatan Kiz Ogrenci Yurdu

» Vilayetler Yurdu

= Edirnekap1 Erkek Ogrenci Yurdu
» Vakiflar Yiiksek Tahsil Talebe Yurdu
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Tarihi Yarimada’da semt 6lceginde hizmet veren ilkogretim alanlari:
= {lce Milli Egitim Miidiirliigii

= Atatiirk Tlkdgretim Okulu

= Kadirga IIk6gretim Okulu

= Cevrikalfa Ilkogretim Okulu

= Biiyiikresitpasa {lkogretim Okulu

= Tevfik Kut Ilkdgretim Okulu

= Mimarsinan [lkogretim Okulu

= Katip Kasim Ik6gretim Okulu

= Beyazt {lkdgretim Okulu

= Karagumruk Ilkogretim Okulu

= Oruggazi IIkégretim Okulu

= Alparslan ilkégretim Okulu

= Neslisah IIkogretim Okulu

= Muallim Naci IIk6gretim

» Ibrahim Alettin Govsa Ilkogretim Okulu
= Topkapili Mehmet Bey Ilkogretim Okulu
= Riyaziyeci Salih Zeki {lkogretim Okulu
= Yedikule ilkogretim Okulu

= Findikzade Ilkogretim Okulu

= 29 mayis Ikogretim Okulu

= Haci Siileyman Bey IIkogretim Okulu

= Katip Celebi IIk6gretim Okulu

= Melek Hatun Ilkdgretim Okulu

» Iskenderpasa ilkogretim Okulu

= Mehmet Akif [Ikégretim Okulu

= Yavuz Selim IIk6gretim Okulu

= Uzunyusuf ilkégretim Okulu

= Capa [lkogretim Okulu

= Sancaktar Hayrettin [lkogretim Okulu

= Hattat Rakim {1k6gretim Okulu

= Hirkai Serif Ilkogretim Okulu

= Hobyarli Ahmet Pasa ilk6gretim Okulu
= Emin Ali Yasin ilkogretim Okulu
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= Gazi [Ikogretim Okulu

= Hekimoglu Alipasa ilkdgretim Okulu

= Ali Suavi [lkdgretim Okulu

= Atikali {lkogretim Okulu

= Fatih Edirnekapi {1k6gretim Okulu

= Fatih Cibali Ilkogretim Okulu

= Seyhiilislam Hayri Efendi IIk6gretim Okulu

= Capa Atatiirk [lkogretim Okulu

= Aksaray Mahmudiye ilkégretim Okulu

= Fethiye Ilkogretim Okulu

= Fatih [lkogretim Okulu

= Aksemsettin IIkégretim Okulu

» Kocamustafapasa {lkogretim Okulu

= Kirmmli Aslanbey Ilkgretim Okulu

= Yunus Emre ilkégretim Okulu

= Vasif Cimar [lkogretim Okulu

= Ulubatlihasan {lkdgretim Okulu

= Tarik Us Ikogretim Okulu

= Silivrikap: Ilkogretim Okulu

= Nisanc1 Mehmetpasa I1kogretim Okulu

= Muhittin Akdik ilkégretim Okulu

= Gengosman [lkdgretim Okulu

» Vedide Baha Pars Ilkogretim Okulu

= Eram Fatih IIk6gretim Okulu ve s Okulu

= Istanbul Universitesi Cerrahpasa T1p Fakiiltesi Hastanesi I1kogretimOkulu
= Istanbul Universitesi Tip Fakiiltesi Capa Hastanesi ilkogretim Okulu
= Istanbul Universitesi Onkoloji Enstitiisii Hastane Ilkogretim Okulu
= Fatih Mert Karahan Egitim Uygulama Okulu ve Is Egitim Merkezi
= Mevlanakap: Egitim-Uygulama Okulu ve Is Egitim Merkezi

» Fatih Rehberlik ve Arastirma Merkezi

Tarihi Yarimada’da semt 6lceginde hizmet veren 6zel dershaneler
» Ozel Kiiltiir Dershanesi
» Ozel Prizma Fem Dershanesi Merkez Subesi

» Ozel Capa Dershanesi
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» Ozel Goksen Dershanesi(Merkez)

» Ozel Ugur Dershanesi Aksaray Subesi

» Ozel Fatih Dershanesi

= Ozel Fen Egitim Noktasi Dershanesi

= Ogzel Kiiltiir Dershanesi Capa Subesi

» Ozel Prizma Fem Dershanesi Fatih Subesi

» Ozel Prizma Fem Dershanesi Vatan Subesi

» Ozel Bilgi Ogretim Merkezi (Bém) Dershanesi

» Ozel Bil Dershanesi Akdeniz Fatih Subesi

» Ozel Farkli Kadro Dershanesi Fatih Subesi

= Ozel Pmar Sevgi Cicegi Anafen Dershanesi Fatih Subesi
» Ozel Turkuaz Smav Dershanesi

» Ozel Prizma Fem Dershanesi Fatih Sultan Subesi

» Ozel Son-Ug Dershanesi Fatih Subesi

= Ozel Vatan Murat Dergisi Dershanesi

= Ogzel Istanbul Dershanesi

= Ozel Bir Aday Dergisi Dershanesi

» Ozel Pmar Sevgi Cicegi Anafen Dershanesi Akdeniz Subesi
= Ozel Ilayda Dershanesi (Kurs Biinyesinde

» Ozel Bilge Sinav Dergisi Dershanesi (Kurs Biinyesinde)
= Ozel Yeni Aras Dershanesi

= Ozel Orijinal Gii¢ Dershanesi

» Ozel Daf (Dil Aritmetik Fen ) Dershanesi

= Ozel Olgek Dershanesi

= Ozel Selen Ogrenci Etiit Egitim Merkezi (Kurs Biinyesinde)

Tarihi Yarimada’da semt 6lceginde hizmet veren motorlu tasit kurslar
« Ozel Murat Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

= Ozel Kiiltiir Motorlu Tagit Siiriiciileri Kursu

» Ozel Birlik Vakfi Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

» Ozel Aysel Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

= Ozel Oben Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

» Ozel Paga Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

» Ozel Oz Erdem Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

= Ogzel Kiiltiir Motorlu Tasut Siiriiciileri Kursu Capa Subesi
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Ozel Kiiltiir Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu Fatih Subesi
Ozel Fatih Secil Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

Ozel Oz Eray Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

Ozel Biiyiik Anadolu Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu
Ozel Net Sonug Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

Ozel Siirat Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

Ozel Fatih Alternatif Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu
Ozel Er Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

Ozel Biiyiik Anadolu Motorlu Tagit Siiriiciileri Kursu Aksaray Subesi
Ozel Avrasya Egitim Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu
Ozel Istanbul Marmara Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu
Ozel Yeni Akcay Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

Ozel Sehremini Motorlu Tasit Siiriiciileri Kursu

Tarihi Yarimada’da semt 6lceginde hizmet veren destekleyici kurslar

Ozel Aksaray A¢ik Kampiis Bilgisayar Ingilizce ve A¢ikogretim Kursu
Ozel Mehmet Yildirim Ozel Egitim Kursu

Ozel Gokdil Yabanci Dil Kursu Aksaray Subesi

Ozel Selen Daktilo,Sekreterlik Bilgisayar ve Ingilizce Kursu

Ozel Deneyim Bilgisayar ve Iktisat Kursu

Ozel Lisan Bilgisayar Muhasebe (L.B.M)Kursu

Ozel Yildirim Dil Ingilizce Kursu

Ozel Bilgi Ogretim Merkezi (B.0.M) Kursu

Ozel Ilayda Ingilizce,Muhasebe ve Bilgisayar Kursu

Ozel Bilge Adam Bilgisayar Egitim Merkezi Kursu

Ozel Son-Ug Bilgisayar ve Yabanci Dil Kursu

Ozel istanbul Adim Dil Ogretim Merkezi Kursu

Ozel Yeni Diyalog Yabanci Dil Kursu

Ozel Diinya Grafik Egitim Merkezi Kursu

Ozel Ilkumut Iktisat Kursu Aksaray Subesi

Ozel Sahra Yabanci Dil Kursu

Ozel Bil Bilgisayar ve Yabanc1 Dil Kursu Akdeniz Fatih Subesi

Ozel Fatih Erdem Yabanci Dil Bilgisayar Kursu (M.T.S.K.) Biinyesinde
Ozel Burcu Keskin Yabanci Dil Kursu

Ozel Tasar1 Kurslar1 Fatih Subesi
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= Ozel Aksaray Murat A¢ikogretim Kurslari

Ozel Giizel Diinya Yabanci Dil Kursu

Ozel Cakmakg1 Sigorta Danismanlik Egitim Kursu

= Ozel Oz Balkan Lisan ve Muhasebe Kursu

Tarihi Yarnmada’da semt oOlceginde hizmet veren ozel egitim ve rehabilitasyon
merkezleri

= Ozel Evren Cocuk Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

= Ozel Yeni Yoriinge Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

= Ozel Lacivert Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

= Ozel Umutlar Sénmesin Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

= Ozel Geng Cagr1 Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

= Ozel Dost Yasam Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

= Ozel Riizgar Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

= Ozel Akan Yesilirmak Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

= 17 Nisan Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

« Ozel Sevgi Ilgi Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi (Fatih Sb.)
= Ozel Yeni Ayisig1 Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

= Ozel Ilk Riizgar Ozel Egitim ve Rehabalitasyon Merkezi

= Ozel Hali¢ Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi

= (Ozel inciden Yabanci Dil Kursu
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Saghk Alanlan

Tarihi Yarimada’daki istanbul Metropoliten Alam olceginde hizmet veren saghk

alanlan:

Istanbul Universitesi Istanbul T1p Fakiiltesi Hastanesi

Istanbul Universitesi Cerrahpasa T1p Fakiiltesi Hastanesi

Istanbul Universitesi Kardioloji Enstitiisii

Istanbul Universitesi Onkoloji Enstitiisii

Istanbul Universitesi Egitim ve Arastirma Hastanesi (Eski Samatya S.S.K. Hastanesi)

Bezmi Alem Valide Sultan Vakif Gureba Egitim ve Arastirma Hastanesi

Haseki Egitim ve Arastirma Hastanesi

Deri ve Tenasiil Hastaliklar1 Hastanesi

Siileymaniye Dogum ve Kadin Hastaliklar1 Egitim Arastirma Hastanesi

Ozel Business Esnaf Hastanesi
Ozel 29 May1s Hastanesi

Ozel Capa Hastanesi

Ozel Capa Millet Hastanesi
Ozel Fatih Hastanesi

Ozel Istanbul Sehir Hastanesi
Ozel Medical Park Hospital
Ozel Vatan Hastanesi

Ozel Balat Musevi (Or-Ahayim) Hastanesi
Ozel Huzur Hastanesi

Ozel Doganer Hastanesi

Ozel Thlas Hastanesi

Ozel Akc¢a Hastanesi

Belediye Hayvan Hastanesi

Tarihi Yarimada’da semt 6lceginde saghk alanlari:

Yerebatan Basimn Semt Poliklinigi
Vilayetler Hizmet Birligi Semt Poliklinigi
Eminonii Merkez Cagaloglu Saglik Ocagi
Eminonii Merkez Saglik Ocagi

Kapali Cars1 Saglik Ocagi
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Kumkapi1 Saglik Ocagi

Mercan Saglik Ocagi

Sirkeci Saglik Ocagi

Imrahor Saglik Ocag1

Atik Mustafa Pasa Saglik Ocagi
Uzun Yusuf Saglik Ocagi
Dartissifa Saglik Ocagi

Kiztas1 Saglik Ocagi

Fatih Merkez Saglik Ocag1
Hiisambey Saglik Ocagi

Seyitomer Mahallesi Saglik Ocagi
Yedikule Saglik Ocagi

Kiiciik Mustafa Pasa Saglik Ocag1
Eminonii Halk Saghgi Laboratuvari
Fatih Kamu Saglig1 Merkezi

Capa Ana Cocuk Saglig1 ve Aile Planlama Merkezi
Kumkap1 Verem Savas Dispanseri
Sehremini Verem Savas Dispanseri
Aksaray Ruh Saglig1 Dispanseri
SSK Cibali Dispanseri

Kizilay Dispanseri

Basin Dispanseri

Fatih Verem Savag Dispanseri

Giil Sultan Kadin ve Cocuk Tedavi Merkezi
Balabanaga Dispanseri

Binbirdirek Dispanseri

Cibali Dispanseri

Akben Agr1 Akapunktur-Lazer Merkezi
ANDROMER

Capa TOMOCEK

EEG-EMG Merkezi

Fatih Goriintiileme Merkezi

Fatih Ruh Saghgi1 Merkezi

Ozel Sadiye Hatun Teshis Klinigi
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Ozel Umut Poliklinigi

Ozel Kumkapi Seda Tip Merkezi
Ozel Kevser Saglik Hizmet Merkezi
Ozel Ceylan Poliklinigi

Ozel Sosyal Saglik Merkezi

Ozel Hali¢ Poliklinigi

Ozel Redline Poliklinigi

Ozel Zirve Poliklinigi

Ozel Vefa Poliklinigi

Czel Sehremini Poliklinigi

Ozel Lagin Poliklinigi

Ozel Findikzade Poliklinigi

Ozel Medicor Poliklinigi

Ozel Odak Poliklinigi

Ozel Aksaray Huzur Poliklinigi
Ozel Lazer Goz Merkezi

Ozel Fatih Kizilay Dahiliye

Ozel Urorad Uroloji Merkezi
Ozel Avrupa Goz Merkezi

Ozel Fatih Genel Cerrahi Merkezi
Ozel Rumeli Kalp Hastaliklar1 Merkezi
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Ek 2 Veri Toplama Anketi

Veri Toplama Anketi Sahibi: Ars. Gor. Cenk Hamamcioglu
Amag: Kamu Kurumlarindan Veri Toplama

Veri Toplamanin Gergeklestirildigi Tarih: ... /... / ........
Verilerin Toplandig1 Yer :

1) Kurumunuz hangi yildan itibaren bugiinkii yerinde hizmet vermeye baslamistir?

2) Kurumunuzun yillara gore yerlestigi toplam arsa biiyiikliigii (m?) nedir? (Liitfen
alan1 net olarak belirtiniz)

LOBO: ettt ettt et a e eh e et e et e b et et e r e na e eaneeaae
L8 S ettt ettt e bt ettt eb e eabe ettt na e e e
LOO00: et ettt et sh e ettt eh e et eabe e r e nn e e e
LS et e ettt a e sh e et a e b ea e et e e nn e eane e
2000 et ettt et e ea bt et et et e et et et e e e nhteeaneenaeennees
2005 : et ettt et e e et e et et e et eh et et et e et e naeeeaneenaeennnees
2008 ettt et ea e et e et e te et e ae et e eh et et et e et e nheeeaneenae e nees

3) Kurumunuzun yillara gore toplam insaat alani1 (m?) nedir? (kurumun arsasi icindeki
tiim binalarin biitiin kat alanlar toplam)

LOBO: ettt ettt a e eh e et et e b et eabe et e na e e eaae
L8 S ettt e ettt a e eh e ettt b e et e et e nr e e eaae
TOO00: ettt et a e et ettt et sa e ettt e e nr e eaneeaae
LS et e ettt a e et ettt eh e et ettt nn e e e
2000 ettt et e et e et et e et e e eh et eabe et e et e nheeeaneenaeeenees
2005 % et sttt h e bt et e e e e eh e et et e et na e eaneenne e nees

2008 et et e h e eh e ea bt et e e et e bt et e e e eh et eabe et e et e nheeeaneenaeeenees
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4) Kurumunuzun yillara gore ¢alisan gorevli sayis1 kactir?

L8 ettt ettt te e tbe et e et eeehteehbe e ne e et e e ehaeenbe et e et aeesteenbeennes
L8 S ettt ettt et e e tbe et et eeehte ek be e ne e et e e ehteenbe et e et aeesaeenbeennes
L0090 e ettt et ettt e hbe et e et eeehteehbe e ne e e bt e ehteenbeennt e et aeehaeenbeennes

LS et e ettt et ettt eh e eabe et e e nr e e e

5) Kurumunuzun yillara gore giinliik ortalama ziyaretci sayis1 kactir?
(bu verinin olmamasi durumunda “yil icinde yapilan islem sayis1” da sorunun
yanitlanmasinda yeterli olacaktir)
LOB0: et ettt et ettt ettt ettt e et et e et et et enbe et ae et ae s e et e seanteesteehae et eent e seanteenbeesaenseennenneans
LS ettt ettt e ettt e et et e ae e be et ae s te st et e st enbeeste s ae s e et e seanseenbeesaenseennenneans
L9090 ettt ettt e ettt ettt et et ae et te et e et e st ante et beehae s e et e seanseenbeesaeeseennenneans
LS ettt et te ettt et enbe et te et te et e et e st enbeesbe ek ae et e et e seanseenteeraenseennenneans
2000: o eeeetieet ettt ettt eetae et e et et ettt aeetae b e et e st anbe s teehae et e et e neenseesaeesaeseeneenseenteenaeeseenns
2005 ettt eetae et e et e e ettt te et ae b e et eaaten bt s te s te s e ent e st enteeste s ae s eeneenseenteenaenseenes
2008 . eeeetteet ettt ettt e e tae et e et e e ettt beehae s ae s e st ante s be s te s e ent e st enteesae s ae s eeneenseenteesaenseenes
6) Kurumunuzun yillara gore hangi tiirde ve kacar adet servis araclar (sabah-aksam
personeli tasiyan servis araclari da dahil olmak iizere) kullamilmistir /
kullamlmaktadir?
LOB0: ettt ettt ettt ettt ettt e ettt e et et e ae e be et te et ae st et e st anteesbe s ae et e et e seanteenbeesaenseennenneans
LS ettt ettt e ettt et et e aeeabe et ae et te st et e st enbeesbeehae s e et e st enseenbeesaenseensenneans
L1900 ettt ettt et e ettt e e en b et te et te s e et e st anteesbe s ae s e et e neenteesbeesaenseennenneans
LS ettt e et e h ettt et et te b ae st et e st enbe et teehae s e et e seenteenteesaeeseensenneans
2000: o eieetieeteet ettt e etae et e e et ettt be et ae et e et e st enbe s teesae s e et e st anseesae s ae s eeneenseenteenaeeseenes
20005 ettt ettt eetae et e et et e et te s ae et e et e st e s be s te s ee s e et e st anbeesae s ae s eeneenseenteenaeereenes

2008 ettt ettt et et e e et et et et e e ea e eh e ettt e eh e et eane e e e e e nneeeane
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7) Tiirlerine gore kurumunuzun personel calisanlarim tasiyan servis araclar kacg
kisiliktir?

8) Kurumunuzun yillara gore giinde kac Kkisi personel cahsanlarimi tasiyan servis
araclarim kullanmistir / kullanmaktadir? (personel toplaminin %’de kaci)

LOBO: ettt ettt e eh e et e et eh e eabe ettt e na e e eaae
L8 S et e ettt a e eh e ettt et et ettt e nn e e eaae
LOO00: e ettt ettt e et ettt eh e ea e eabe e e nr e eane e
LS et e ettt a e et ettt b et ettt e nr e e e
2000 et ettt ettt e et ea bt e e et eh e et et e et e nh e e enaeennees
2005: ettt ettt et et e et et et e e eh e et et e et e nh e eaneenaeennees
2008 et ettt e h e ettt e h e b et e et e et et eh et et et e et e nhee et eae e nees

9) Kurumunuzun yillara gore personel calisanlarini tasiyan servisler hangi
giizergahlarda personel toplamistir / toplanmaktadir?

LOBO: ettt e h e ettt et et et e et e b et ettt nn e eaneeaae
L8 S ettt ettt et sh e ettt eeh e sa e ettt e nr e e e
TOO00: et ettt a e sh e ettt sh e et ettt nn e e eaae
LS et e ettt sh e et e et et ettt e nr e eaneeaae
2000 <ttt ettt et e e et e et et et e eh et eabe et e et e nheeeaneenaeeenees
20057 ettt e et e e et e et et et eh et eabe et e et e naeeeaneenaeennees
2008 ettt et ettt e a e et ettt et e bt et et eh e eabe et e et e nheeeaneenaeennnees

10) Kurumunuzun personel servis araclar1 kurumun neresinde indirme-bindirme
yapmaktadir?

a) Kurumun arsasi i¢indeki otopark alaninda

b) Kurumun arsa sinirini olusturan karayolu (cadde veya sokak) kenarinda
Cadde veya SOKaZIN IS c...eeeiiiriieiieeiieciece e

¢) Kurumun arsasi i¢inde
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11) Kurumunuzda otopark alanimiz var mi?

a) Evet var ise, kurumunuzda yillara gore toplam park edilebilen arac¢ sayisi
(otopark kapasitesi) nedir?

LOBO: e et ettt e a e bt et e et e eh e eh e eabe e e e nn e eaneeaae
L8 S et e ettt eh e ettt eh e et et e e na e e e

LOO00: e ettt et a e sh e ettt eh e et ettt e nn e e eaae

2005: et sttt ettt eh e e et et e e eh et et et e et e nneeeaneenaeeenees
2008 ettt ettt sa e et ettt et e e bt et e e eh et et et e et e nheeeaneeane e nees

b) Otopark alanindan kimler yararlanabilmektedir, iicretli midir?

d) Hayir yok ise, cevrede kurumda cahisanlarin ve ziyaretcilerin 6zel araclarim park
edebilecekleri yerler var midir? Nereleri?

baghdir?

13) Kurumunuzun iliskili oldugu, birlikte calistig1 ve dolayisiyla yakin olmak istedigi
kurumlar hangileridir? (Liitfen iliski yogunluguna gore siralayimz)
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Ek 3 Kurum I¢i Anketi

Kurum i¢i Anket Formunun Sahibi: Ars. Gor. Cenk Hamamcioglu
Anket Tarihi :..../ .../ ........

Amag: Kamu Kurumlar1 Hakkinda Bilgi Edinme

Yer:

Genel Bilgiler

Ad ve Soyadi
Meslekteki Y1ili
Kurumdaki Y1l
Egitim

Kurumdaki Gorevi

1) Sizce kurumunuzun bugiinkii yerseciminde asagidaki faktorler ne derece etkili
olmustur? (Baska faktorler varsa liitfen diger kisminda belirtiniz)

Q) 4) (3) (2 (D
Cok NeEtkili Hig¢ Etkisi
Etkili  Etkili Ne Etkisiz  Etkisiz Yok
a) Tarihi ¢cevrede yeralmak (...) (...) (...) (... (...)
b) Toplu tagima giizergahlarina
yakin olmak (...) (...) (...) (...) (...)
¢) Kentici ana yollara yakin olmak (...) (...) (...) (... (...)
d) D-100 (eski E-5) bolgesel
karayoluna kismen yakin
olmak (...) (...) (...) (...) (...)
e) lliskide olunan kurumlara
yakin olmak (...) (...) (...) (...) (...)
f) Diger yonetim kurumlarmin
Tarihi Yarimada’da yeralmasi (...) (...) (...) (...) (...)
g) Merkeze yakin olmak (...) (...) (...) (...) (...)

DIBET ..ttt b et e et e s e e

2) Sizce teknolojinin ve iletisimin (bilgisayar kullanimi, internet agi gibi) gelismesi
asagidaki faktorleri ne derece etkilemistir? (Baska faktorler varsa liitfen diger
kisminda belirtiniz)

Cok NeEtkili Hic Etkisi
Etkili ~ Etkili Ne Etkisiz  Etkisiz Yok
a) Calisan personel sayisi (...) (...) (...) (...) (...)
b) Hizmet almaya gelen sayisi (...) (...) (...) (...) (...)
DGR ettt et et et ettt e st e e ea e e st be e e saaeeee
3) Sizce asagida belirtilen faktorler acisindan kurumunuz ne derece yeterlidir?
Cok Ne Yeterli Hic¢ Yeterli
Yeterli  Yeterli Ne Yetersiz Yetersiz Degil
a) Arsa alam (...) (... (...) (... (...)
b) Bina alani (...) (...) (...) (...) (...)
¢) Otopark kapasitesi (...) (... (...) (... (...)

d) Servis araclarmin
indirme-bindirme alam (...) (... (...) (...) (...)
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4) Sizce Tarihi Yarimada’da toplu ulasim sistemlerindeki degisiklikler kurumunuza
erisimi etkiledi mi?

Olumsuz yonde Olumlu yonde
a) Cok Etkiledi (...) (...)
b) Etkiledi (... (...)

¢) Ne etkiledi ne etkilemedi
d) Etkilemedi
e) Hic etkilemedi

5) Kurumunuza erisimde asagida Dbelirtilen ulasim tiirlerinden hangisini
kullamyorsunuz?
a) Yaya
b) Bisiklet
¢) Kurumun personel servis araci
d) Toplu tasima
e) Ozel Otomobil

6) Kurumunuzun cahsan personeli ve yine kurumunuzun bu binasina hizmet almaya
gelenleri ulasma bicimine gore 5’den 1’e kadar siralaymmz (5. en cok, 1. ise en az
kullanilan ulasim bicimini gostermektedir)

a) Calisan personel

5 4 3 2 1
- Yaya o) G Gy Gy G
- Bisiklet o) G Gy Gy G
- Kurumun personel servis araci o) G Gy Gy G
- Toplu tastma o) G Gy Gy G
- Ozel Otomobil o) G Gy Gy G

b) Hizmet almaya gelen

- Yaya G.) G G G
- Bisiklet G.) G G G
- Toplu tasima ) Gy Gy G
- Ozel Otomobil G.) G G G

7) Kurumunuzun mevcut yerinden bagimsiz olarak (kurumunuz acisindan) asagidaki
kriterlerden olmasi gereken sizce en onemli ii¢ secenek hangileridir? Belirlediginiz ii¢
secenegi 1’den (en 6nemliden) 3’e kadar 6nem derecelerine gore siralar misimz?

a) e prestijli bir mekanda yeralmak

b) ... kentin biitiiniine kolay erisimin saglandig: farkli ulagim alternatiflerinin oldugu bir
bolgede olmak

(o) kentin herhangi bir yerinde olmak

d ... merkezde olmak

() merkeze yakin olmak

) . kentin disinda olmak

) e tarihi ¢cevre icinde yer almak

h) ... iliskide oldugu kurumlarin yeraldigi bolgede olmak
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8) Sizce asagida belirtilen faktorler kurumunuzun mevcut yerinden bagimsiz olarak
genel anlamda kurumunuzun yersecimi agisindan ne derece 6nemlidir?

Cok Ne Onemli Hi¢ Onemli
Onemli Onemli Ne Onemsiz Onemsiz Degil
a) ....... plan kararlar1 (...) (...) (...) (...) (...)
b) ....... kentsel politikalar (...) (...) (...) (...) (...)
C) mekansal
alan yeterliligi (...) (...) (...) (...) (...)
d ... ulasim-erisilebilirlik (...) (...) (...) (...) (...)
€) wounne. cevresel faktorler (...) (...) (...) (...) (...)
H ... konum (...) (...) (...) (...) (...)
Q). miilkiyet (...) (...) (...) (...) (...)

9) Sizce ulasima bagh olarak ancak, kurumunuzun mevcut yerinden bagimsiz olarak
(kurumunuz acisindan) asagida belirtilen ii¢ ayn grubun kendi icinde en 6nemli kriter
hangisidir? (Liitfen her grupta tek bir kriter isaretleyiniz)

1 Grup

a) e bolgesel ve sehirlerarasi yollara yakinlik (D-100-eski E-5, TEM otoyolu)

b) ... kenti¢i anayollara yakinlik

(o) R toplu tagima giizergahlarina yakimlk

d) ... ulagim aktarma-transfer odaklarina (iskele, tren istasyonu, rayl sistemlerin ¢akistig1

durak istasyonu gibi) yakinhk

2.Grup

a) e giirtiltii kaynaklarindan uzak olmak

b) ........ trafik yogunlugundan uzak olmak

1) IR giivenlik, iklimsel faktorler, bekleme sirasinda vakit gecirilecek

donatilarin olmasi gibi ¢evre kalitesini etkileyen faktorler

3.Grup

a) e kurumun fonksiyonlar1 i¢in alan yeterliligi
b) ... otopark alani yeterliligi

[ altyapi yeterliligi

d ... kolayca farkedilebilirlik, goriilebilirlik

10) Kurumunuz c¢evresindeki trafik sorunlarn sizce hangi nedenlerden
kaynaklanmaktadir?
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Ek 4 Tarihi Yarimada’da 2008 Yih itibariyle Olusturulan Yeni Mahalleler”

1- Eminonii (Yavuzsinan, Saridemir, Demirtas, Hoca Giyasettin, Hacikadin, Molla Hiisrev,
Kalenderhane, Siilleymaniye, Riistempasa, Tahtakale, Hobyar, Mercan, Dayahatun,
Sururi, Hocapasa, Cankurtaran, Alemdar, Molla Feneri, Beyazit, Balabanaga,
Kemalpasa, Mesihpasa, Mimar Kemal, Nisanca, Sara¢ Ishak, Katip Kasim, Muhsine
Hatun, Sehsuvar, Mimar Hayrettin, Emin Sinan, Binbirdirek, Sultanahmet,
Kiiciikayasofya)

2- Ayvansaray (Kasim Giirani, Molla Aski, Avcibey, Atikmustafapasa, Balat Karabas)

3- Balat (Katip Musluhiddin, Tevki Cafer, Hizir Cavus, Tahta Minare, Hatip Musluhittin)

4- Yavuz Sultan Selim (Miiftii Ali, Abdi Subasi, Kiiciik Mustafapasa)

5- Cibali (Haydar, Hara¢c¢1 Karamehmet, Kasap Demirhun)

6- Zeyrek (Sinanaga, Hiisambey, Kirkcesme)

7- Ali Kuscu (Seyhresmi, Kirmasti)

8- Atikali (Beycegiz, Kocadede)

9- Servisali (Kariye-i Atik, Hamami Muhiddin)

10- Karagiimriik (Neslisah, Hatice Sultan)

11- Hirka-i Serif (Muhtesip Iskender, Mimar Sinan, Kececi Karabas)

12- Aksemsettin (Hoca Uveys, Hasan Halife)

13- Iskenderpasa (Iskenderpasa, Sofular, Baba Hasan Alemi, Gureba Hiiseyinaga)

14- Mossa Giirani (Molla Seref, Muratpasa, Ordek Kasap)

15- Topkap1 (Arpa Emini, Fatma Sultan, Beyazidaga)

16- Mevlanakap1 (Melek Hatun, Veledi Karabas)

17- Sehremini (Deniz Abdal, Ibrahim Cavus, Eregli)

18- Seyyid Omer (Seyyid Omer, Uzun Yusuf)

19- Haseki Sultan (Nevbahar, Kec¢i Hatun)

20- Silivrikap1 (Arabac1 Beyazit, Cambaziye)

21- Cerrahpasa (Cerrahpasa, Davutpasa, Kasap Ilyas)

22- Aksaray (Kiirkciibasi, Cakiraga, Yali, inebey)

23- Siimbiil Efendi (Ali Fakih, Hac1 Hamza)

24- Kocamustafapasa (Sancaktar Hayrettin, Abdigelebi, Hacihiiseyinaga,

Kocamustafapasa)

25- Yedikule (Haci Ehaddin, Imrahor)

" Parantezler i¢inde belirtilen isimler yeni mahallelerin hangi eski mahallelerden olusturuldugunu
aciklamaktadir.
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