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OZET

Istanbul Bogaz1 kenti Dogu ve Bat1 olmak iizere ikiye ayiran dogal bir su yoludur. Istanbul
Bogazinda koprii insaati tarih boyunca benimsenmis bir fikir olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Dogu ve Bat1 yakalar1 arasindaki yolculuk taleplerini karsilamak, kentin dogu-bati aksinda
lineer gelismesini saglamak ve Bat1 yakasindaki tek merkezilikten kurtulmak amaciyla 1973
yilinda Bogazi¢i Kopriisii, ardindan ortaya ¢ikan biiyiik trafik hacmini karsilamak i¢in 1988
yilinda Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ¢cevre yollariyla birlikte hizmete girmistir. Ancak,
gelinen noktada plan oOngoriilerinin gergeklesmedigi bilinmektedir. Képriilerin Istanbul
tizerindeki etkileri, niifus, ekonomik yapi, kara-deniz ulasimina olan etkiler cesitli veri
gruplar1 gergevesinde incelenmistir. Ozellikle Istanbul niifusu, Istanbul’un ilge niifuslari,
yillik motorlu tagit iiretimleri, Istanbul’un GSYIH, Sehirhatlariyla tasinan yillik yolcu ve tagit
sayilari, Istanbul’a kayith motorlu tasit sayilari, kopriilerden gegen yillik tasit sayilari
cercevesinde meydana gelen 6nemli degisimler ortaya ¢ikarilmaya calisilmistir. Kopriilerle iki
yaka arasindaki demografik denge saglanmaya calisilmis, fakat iki yaka arasindaki ulagim
talepleri daha da karsilanamaz hale gelmistir. Sehir kuzeye dogru yayilmis, artan niifusun
ihtiyaglarini kargilamak iizere artan hizmet alanlar yesil alanlarin kaybina sebep olmustur.
Istanbul’un Asya ve Avrupa Yakalari’m karayolu ile birbirine baglayan kopriilerin yerel ve
bolgesel -sosyal, ekonomik, kiiltiirel- kazanimlar sagladig1 yadsinmamakla birlikte, bunlarin
kent {izerindeki tahribatlar1 da gézardi edilemez boyuttadir.

Anahtar kelimeler: Istanbul, Bogazigi Kopriisii, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii, Ulagtirma
planlamasi, Arazi kullanimi, Sehirhatlar1 vapurlariyla tagimacilik, Etki analizi.
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ABSTRACT

The Bosporus Strait is natural water way dividing the city into the East and West sides.
Constructing a bridge between the two sides had been a major issue throughout the history. In
order to satisfy transportation demand between the East and West sides, to maintain
development along an east-west axis, and to de-centralize the city historically single-centered
on the West side, the Bosporus Bridge was put in service in 1973 followed by Fatih Sultan
Mehmet Bridge in 1988 together with the peripheral ways for extraordinarily emerged
transportation demand. However, it is known from experience that the above mentioned goals
have not unfortunately been reached. We studied the effects of the bridges on the city in terms
of population, economic developments, and highway-seaway transportation by using some
time-series data groups. Specifically, we tried to determine the variations in city’s population,
county populations, production of motor vehicles, GNP of Istanbul, annual number of
passengers and vehicles transported by ferries, annual number of motor vehicles registered in
Istanbul, and annual number of vehicles passing through the bridges. The bridges were
intended to maintain a demographic balance between the sides; however, transportation
demands between the sides have reached to a point, which is more problematic. The city
developed toward the North and for satisfying the needs of the continuously growing
population, service areas have been expanded, resulting in decrease in recreational areas. We
acknowledge that the highway bridges connecting the Asian and European Sides of Istanbul
have provided some local and regional benefits, such as social, economic and cultural;
however, we cannot undervalue the damages, which the bridges put on the city itself.

Keywords: Istanbul, Bosporus Bridge, Fatih Sultan Mehmet Bridge, Transportation planning,
Land-use, Ferry transport, Impact analysis.
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1. GIRIS

20. yiizy1l, Istanbul’un iilkenin yasadigi hizli degisimlere kosut olarak duragan ve degisen
yapilarinin birbirini tamamladigi, sehrin yonetiminde meslek kuruluslarinin ve halkin
katiliminin sinirlandig1, merkezi kararlarin etkinliginin arttigi bir donem olmustur. 1945’1
yillardan itibaren yasanan go¢ sonucunda kentin fiziksel yapisinda biiyiik degisimler olmus,
sanayi yatirimlari, ulastirma ve haberlesmenin gelisimi ile Istanbul ulastig1 altyap: ve isgiicii
sunumu diizeyi ile biiyiik bir niifus ¢ekim merkezi haline doniigsmiistiir. Bu yillardan sonra
iilke ekonomisinin en 6nemli merkezi haline gelen Istanbul, sadece sanayide degil kamu
hizmetlerinde de, oOzellikle saglik ve egitim alaninda kurumlarin ihtisaslastigi bir
metropollesme siirecine girmistir. Sanayi alanlar1 ¢evresinde olusan ilk yapilasmalar,
gecekondu alanlar1 olarak, hem Istanbul’'un hem de iilkemiz kentlesme tarihinde yeni bir
sayfanin olusmasina neden olmustur. 1960’11 yillarda Istanbul niifusu 1.680.000’i bulmustur.
Kentlesmis alanlar, belediye sinirlarin1 agmis, yeni belediyeler eski kdy sinirlart i¢inde hizla
olusmaya baslamistir. 1970°li yillarda 60’tan fazla yerlesmesi ile metropoliten alanin
boyutlar1 biiyiimiis, sanayi alanlarindaki yogunlasma ve genisleme devam etmistir. Istanbul
metropoliten alaninda, goézlenen niifus artis1 ve konut alanlarinin disa dogru yayilma-
sacaklanmasinda, baslangicta varolan ulastirma ag1 yol gosterici olmustur. IETT ve cevre
belediyelerinin otobiise dayali toplu tagimacilikta yetersiz kalmasi sonucu, dolmus-minibiis bu
acig1 kapatir duruma gelmistir. BOylece cevre alanlar altyapi ve planlart olmadan hizla

gelismistir.

Gelismis iilkelerle karsilastirildiginda motorlu ara¢ ve kisi basina diisen yolculuk sayilar1 daha
az olmakla birlikte altyapr yetersizligi, etkili, yaygin ve biitiinlesmis toplu tasima
sistemlerinin olmayis1, yonetim ve denetim eksiklikleri gibi nedenlerle Istanbul’da yasayanlar
glinliik yasamlarinin 6nemli bir boliimiinii ulasim sorunlar1 ve trafik tikamikliklari ile
ugrasarak gecirmek zorunda kalmaktadirlar. Ulasimda tiiketilen zaman, enerji ve diger
giderlerin lilke ekonomisine toplam maliyetleri de biiyiik boyutlara varmaktadir. Ulastirma
sorunlarinin ¢6ziimii i¢in gerekli harcamalarin ¢ok biiyiik boyutlarda olmasi ve kisith
ekonomik kaynaklar nedeniyle, yatirim ve harcamalarin en fazla yarar getiren bigimde
yapilmasi ¢ok onemlidir. Ulastirma planlarinin, statik, pratik gegerliligi olmayan bir belge
olmaktan ¢ikarilip, gecerliligi yeni veriler ve durumlarla belirli araliklarla test edilen, dinamik

ve esnek bir silire¢ haline getirilmesi gereklidir (Gergek, 1996).

1973 yilinda birinci Bogaz kopriisiiniin isletmeye agilmasi, ilki 1967 ve ikincisi 1971 yilinda

yerli otomobil {iretimine baglayan fabrikalarin kurulmasiyla ilging bir raslanti gdstermektedir.



Bu dénemde Istanbul’daki toplutasima hizmetlerinin hi¢ gelistirilememesine karsilik,
isletmeye acilan koprii ve ardindan gelen c¢evre yollar1 kentlilere yeni olanaklar sunmustur.
Birinci koprii ile saglanan erigebilirlik artiginin etkileri kisa siirede goriilmeye baslamus,
Bogaz’in kuzey kesimlerine ve 6zellikle Anadolu yakasinda igerlere dogru hizli bir kentsel
gelisme ve yapilasma baslamistir. Yayilan kentte yasayanlara kentsel hizmetlerin
yetistirilmesi miimkiin olmamus, kisir dongii hizla ve biiyiiyerek gerceklesmis, daha ¢ok yol
gerekmis ve daha cok otomobil iki yaka arasinda yolculuk yapmaya baslamistir. Kentte
yasanan ulagtirma ve erisim sorununu tiim boyutlariyla ve oOzellikleriyle tanimlamadan

Bogazda koprii ya da tiinel yapilmasini tartismak yanlis olacaktir.

e Istanbul’un hizla artan ulastirma sorunlar1 icinde Bogaz gecisi en énemli dar bogazlardan

birini olusturmaktadir.

e Bogaz gecisinin —agirlikli olarak- karayolu kopriileri ile gergeklestirilmesinin ulastirma
sorununu ¢6zmek yerine agirlastirirken, kentin yesil alanlarinin 6nemli 6l¢iide azalmasina
ve su havzalarinin kirlenmesine neden oldugu yasanarak ve agir bir bedel karsiliginda

dgrenilmistir (IMO, 1997).

Istanbul Bogaz1 kopriileri Istanbul sehirlesmesinden hatta Istanbul sehrinden neredeyse
tamamen bagimsiz ele alinmis gibi gériinmektedir. Gerekli olan tespit ¢alismalar yeteri kadar
yapilmadan gercekgi kestirimler yapilamamistir. Yeni bir yolun, civarinda yeni yerlesmeler
dogurdugu, ana merkezle irtibatin kolaylagsmasi halinde biiylimenin ana merkezden
kopmayarak bu merkez etrafinda yer aldig1 bilinmektedir. Bogaz kopriileriyle bu etki gézard
edilmistir. Sehrin dogu yakasinda meydana gelen gelisme, bati yakasiyla olan erisebilirlik
arttigindan, kendine yeterli olmamis, sehir tek merkezliligini muhafaza ederek dogu
yakasinda bir yayilma gdstermistir; otomobil ulagimini tesvik etmis, sehir igindeki otomobille

ulagim sayis1 artmistir (Mimarlar Odasi, yayin yili belli degil).

Bugiin iki yaka arasinda hizmet veren Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet Kopriileri ulasim
talebini karsilayamaz hale gelmistir. Tasitlarin hareketi yerine insanlarin hareketini esas alan
¢Oziimlerin One ¢ikarilmasi, kisa vadeli ¢oziim olabilecek alternatifler yerine uzun dénemde

¢oziimler getirecek kararlar alinmalidir.

1.1 Calismanin Amaci
Bu calismanin amaci, Istanbul’un artan ulasim sorununa bir ¢dziim olarak hizmete agilan
Bogazici Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Kopriilerinin ¢esitli veri gruplar gergevesinde

Istanbul’a olan etkilerinin ortaya ¢ikarilmasim saglamaktir. Ele alinan veri gruplarinin kendi



icerisinde ve birbirleriyle karsilagtirilmasi yapilarak, kopriilerin gergekten bir ¢éziim mii
oldugu yoksa ulastirma sorununu daha da i¢inden c¢ikilmaz bir kisir dongii haline mi

getirdigini irdelemektir.

1.2 Calismanmin Kapsam

Calismanin kapsami Bogazi¢i Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin istanbul” a olan

etkilerinin veri guruplar1 yardimiyla incelenmesidir.

Calisma 4 ana bolimden olusmaktadir. Giris boliimiinii takiben ikinci bélimde Istanbul’daki
planlamaya ve ulagtirmaya yonelik yapilan ¢aligmalar hakkinda tarihsel siire¢ igerisinde bilgi
verilmistir. Uciincii boliimde Bogazigi ve Fatih Sultan Mehmet Ké&priilerinin Istanbul’a olan
etkileri farkli bagliklar altinda incelenmistir. Demografik yapiya olan etkiler icerisinde niifus-
niifus yogunlugunun o&zellikle kopriilerin faaliyete gectigi yillarda gosterdigi degisim,
ekonomik yapidaki etkiler icinde ¢alisan niifustaki degisimler, Gayri Safi Yurti¢i Hasiladaki
degisim, motorlu tasit iiretiminin ve petrol iirlinleri tiiketiminin yillara gére gosterdigi degisim
aragtirtlmistir. Arazi kullaniminda meydana gelen degisim 6zellikle Bogazici’ndeki etkiler
cercevesinde incelenmistir. Istanbul ulasimina olan etkileri icinde, Istanbul’a kayitli motorlu
tasit sayilari, Sehir hatlar1 vapurlariyla tasinan yolcu ve tasit sayilari, kopriilerden gecgen tasit
sayilar1 kendi i¢inde ve birbirleriyle olan etkilesimleri incelenmistir. iki yaka arasinda direkt
bir demiryolu baglantis1 olmadig1 i¢in rayli sistemlerin incelenmesi bu c¢alismanin diginda
tutulmustur. Gittik¢e artan motorlu tasit trafiginden kaynaklanan tikanmayi azaltmak igin
kentin i¢cinde ve yakin ¢evresinde ¢ok seritli yollar, kopriler, kopriilii kavsaklar, alt gecitler
planlayan ve yapan bir yaklasim, biiyiik kentlerdeki ulasimi bi¢imlendirmektedir. Eskiden
meydan olan yerler kavsak haline gelmis, kentin tarihi ve dogal dokusunu tahrip eden yollar
yapilmistir. Yapilan bu yeni yollar motorlu tasit trafiginin hizin1 biraz arttirsa da kisa bir siire
sonra daha onceki tikanikliktan daha kotii duruma gelmistir. Otomobile bagh erisebilirliklerin
degismesi arazi kullanimimin da degismesine neden olmus, trafik yaratan ya da ¢eken yeni

merkezler olusmustur (Gergek, 2001).

Son boliimde ise incelenen tiim etkilere iliskin genel bir degerlendirme yapilarak kopriilerin
Istanbul ulastirmasinda bir ¢dziim mii olduguna ya da bir kisir dongiiniin olusmasmna mi
neden oldugu konusunda tahminlerde bulunulmustur. Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet
Kopriilerinin yarattig1 etkiler i¢in ele alinan kriterlere iliskin 6zellikle Bogazi¢i Kopriisiiniin
faaliyete gectigi yildan oncesi ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin faaliyete gegtigi yildan

sonraki yillar baz alinarak veri arastirmasi yapilmistir. Elde edilen veriler 6nce kendi



icerisinde degerlendirilmis, sonrasinda da birbirleri ile olan etkilesimleri incelenmistir. Bu

veriler:

e Tirkiye niifusu, Istanbul niifusu, Dogu ve Bati1 yakalarinin niifuslari, Istanbul ilge

niifuslari,

e Iktisaden faal olan niifus, Tiirkiye ve Istanbul’un Gayri Safi Yurtici Hasilas1, Motorlu tast
uretimi,

e Yapilagmis alan biiyiikliikleri,

e istanbul’a kayith motorlu tasit sayilari, kdpriilerden gecen tasit sayilari, sehir hatlariyla

taginan yolcu ve tasit sayilari.

Bu veriler, Devlet Istatistik Enstitiisii, Cumhuriyet Donemi Istanbul statistikleri’nden ve ilgili

kurumlardan bilgi alinarak derlenmistir.



2. ISTANBUL’UN TARIHSEL GELIiSiMi

2.1 istanbul’un Planlama Tarihi

Istanbul’daki planlama calismalarma ilk olarak 19. yiizyilda karsilasilmaktadir. 1822 yilinda
yayinlanan Kauffer planlarindan hemen sonra, 1836-1837 yillarinda II. Mahmut tarafindan
orduda 1slahatlar yapmak {izere davet edilen Prusyali bir maresal olan Helmuth Von Moltke
tarafindan once bir harita elde edilmis, ardindan bu haritaya baglh kalinarak bir imar plani
cizilmistir. Daha sonra bu plandaki kararlar 1839 yilinda bir ilmiihaber haline getirilmistir. Bu
ilmiihabere gore, Istanbul’da yeni yapilacak binalar kagir olacaktir. Genis meydanlar
olusturulup geometrik form ve kurallara agirlik verilecektir. Moltke, siirdiiriilmekte olan
askeri diizenlemelere géndermeler yaparak Istanbul sur disinda insa edilmis tiim biiyiik askeri
kiglalar1 planina islemistir. Daha sonralar1 bu yapilarin ¢evresinde mahalleler inga edilmistir

(IBB, 2002).

1848 yilinda kentin planlama ¢alismalarina yonelik “Ebniye Nizamnamesi” ¢ikarilmistir. Bu
nizamnamede kamulastirma, binalara ruhsat verilmesi, yol genislikleri, insaatlarin denetimi ve
bina yiikseklikleri ilizerine kurallar getirilmistir. Bu donemde, sehirdeki biiylik yanginlardan

sonra uygulanacak imar hareketlerini diizenlemek i¢in mevzii plan yaptirilmaya baglanmistir.

Bu devirlerde gelisen alanlarin basinda Bogazi¢i'nde Beylerbeyi gelmektedir. Uskiidar,
Haydarpasa aksma dogru geligmistir. Beyoglu bir yonde Kasimpasa’ya, obiir yonde
Tophane’ye kadar genislemistir. Besiktas da kuzeye dogru gelismistir. Uskiidar 19. yiizyilin
sonuna dogru Baglarbasi’na dogru yogunlasmig, Kadikdy 1860 yilinda gecirdigi biiyiik
yangindan sonra, yeni ulastirma sebekesi ile yeniden yapilasmistir. Moda ve Bahariye 1.
Diinya Savasinda yogun bir yerlesme haline gelmistir. Kalamig, Fener, Kiziltoprak ve

Erenkdy mevkilerinde mahalleler gelismistir (IBB, 2002).

19. ylizyilin ilk yarisinda Pangalti ve Nisantas1 heniiz tam olarak olusmamis olmakla birlikte,
Kabatas ile Taksim arasinda kalan hattin gilineyi tamamen yapilanmistir. Bogazici’ndeki
gelisme yer yer yerlesme merkezleri seklinde, ancak daha sik olarak da ince bir hat seklinde

olmustur (IBB, 2002).

20. ylizyilhn baslarinda, 1913 yilinda Sisli’ye kadar gelen elektrikli tramvay, bu yonde
gelisimin hizlanmasina neden olmustur. Anadolu yakasinda gelismeler ayn1 donemde, Bati
yakasina gore daha az olmustur. Ancak, 19. ylizyil sonlarindaki demiryolu, gar, liman

tesislerinin etkisi gelismeyi hizlandirmistir.



1932-1933 yillar1 arasinda Cumhuriyet doneminin ilk c¢alismasi olarak Istanbul’un
planlanmasi iizerine bir yarisma ag¢ilmig, bu yarisma i¢in Donat-Alfred Agache, Herman

Elgétz ve Jack H. Lambert birer aylik siireyle Istanbul’a ¢agrilmislardir.

Yapilan c¢alismalar sonucunda Herman Elgétz basarili bulunmus, ancak yeterli ¢dziim
iiretilemediginden Elgo6tz’lin Onerileri hayata gecirilememistir. 1935 yilina gelindiginde ise
Alman sehirci Martin Wagner Istanbul’a davet edilmis ve kendisine istanbul’la ilgili bir rapor
hazirlatilmistir. Ancak bu rapor da yetersiz bulununca Fransiz sehircilik uzmani1 Leon Henri
Prost (1936) Istanbul’a davet edilmistir. Prost Istanbul’da yapti1 ¢alismalart 1951 yilina
degin siirdiirmiistiir. Prost, Istanbul’da kaldig1 siire boyunca Tarihi Yarimada, Beyoglu,
Uskiidar, Kadikdy ve Bostanci igin 1/25000 ve 1/5000 6lgekli planlar ile Istanbul’da imar ve
kontrol konusunda bir kanun tasaris1 diizenlemistir. Sur disinda ise Rami ve Eylip planlarim
1/2000 olcekli, tarihi c¢evreyi koruma amacl planlar olarak hazirlamistir. Bu donemde
Istanbul’un imar1 mevcut tarihi kent merkezi etrafinda ve her yonde genisleyen tek merkezli
bliyiime modeline gore hazirlanan bdlgesel nazim imar planlar ile tarihi kent dokusunun
yikilip, yenilenmesi seklinde devam etmistir. Bu donemde kentin biitlinlinii ele alan ilk

calisma da yine Prost tarafindan yapilmistir (IBB, 2002).

Prost planlarina yapilan énemli elestiriler, Istanbul’un sosyo-ekonomik ve kiiltiirel olgularina
dayanmadan yapilmis olmalaridir. Ayrica, kisitlayici ve detayci yaklasimlarinin, istanbul’un
dinamiklerinin kavranamamasi ile birlesince kentte plan dis1 yerlesimler olugsmasina neden
olmalar1 ve bu sekilde, gecekondu alanlarinin gelismesine katkida bulunduklar1 iizerinde
yogunlagmaktadir. Bu planlar Haussmann’in Onerilerinde oldugu gibi merkezi iradenin
uygulayict olmasini kabul etmekteydi. Prost Planlar1 1957-1960 aras1 donemde Basbakan A.

Menderes’in Istanbul’daki uygulamalarina yén vermistir.

19. yiizy1lda Eminénii ve Fatih’te bulunan kii¢iik imalat sanayi, Istanbul limaninin Sirkeci ile
Balat arasindaki yerlesmesine paralel olarak gelismis; Hali¢ kiyilarinda kurulan tersane ile
halat fabrikas1 ve Feshane de Hali¢’teki sanayi gelismesinin c¢ekirde§ini olusturmustur.
1937°de once Prost tarafindan yapilan Nazim planda, sehrin 19. yy’da gdsterdigi gelisme
egilimleri bir diizene sokulmaya calisilmis ve tarihi ¢ekirdegin bazi sinirlandirmalara tabi

tutulmasina ve iyilestirilmesine ¢aligilmistir.

Istanbul, her donemde gd¢ i¢in cekim merkezi olmustur. 20. yiizyildaki ilk go¢ dalgasiyla
gelenler, Hali¢ c¢evresiyle sur disindaki sanayi kuruluslarimin cevresinde yerlesmislerdir.
Kagithane ve Zeytinburnu’nda ilk gecekondu mahalleleri olusmustur. Anadolu yakasinda da

Ankara Asfalti (E-5/D100) iizerindeki sanayi kuruluglari c¢evresinde gecekondulagsma



baslamustir. 1951°de Istanbul’da gecekondu sayis1 8500 iken, 1957°de sadece Zeytinburnu 26
bin konutta 60 bin niifusun yasadigi bir mahalle haline gelmistir. Zeytinburnu’nun ardindan
Eyiip-Rami bolgesinin yakinlarinda, ikinci biiylik gecekondu mahallesi olan Taglitarla ortaya
cikmugtir. 1950’lerin iiglincli biiylik gecekondu alan1 Kagithane ¢evresinde gelismis, yeni
sanayi alanlar1 agilmasi Halkali, Maltepe gibi denetim dis1 alanlarin parsellenerek
gecekondulagmasma neden olmustur. Diger yandan Istanbul, batida Yesilkdy, kuzeyde
Levent, doguda da Bostanci’ya kadar uzanan bir alana yayilmistir. Prost’un 1951°de
Istanbul’dan ayrilmasindan sonra, hazirlanmis bulunan planlarin kentin biinyesine uygunlugu
veya yiuriirlikten kalkmasina karar vermek iizere Belediye Meclisi’'nce bir revizyon
komisyonu olusturulmustur. Komisyon alt1 ay calismis ve hazirlanan rapor Bayimdirlik
Bakanligi tarafindan da onaylanmistir. Daha sonra bir miisavirler heyeti ile ¢aligmalara devam
edilmis, Beyoglu yakasmin 1/5000 6l¢ekli Nazim Imar Plani diizenlenmis ve tasdik edilerek
ylrtirlige girmistir.

1954 senesinde yiiriirliige giren Beyoglu Nazim Plami ile Istanbul’daki sanayilesme
hareketleri ilk defa bir plana baglanmistir Buna gére Hali¢’in Beyoglu sahilleri birinci sinif
gayri sithhi miiesseseler ile antrepolara tahsis edilmis, Bomonti, Levent ve Abide-i Hiirriyet

ikinci ve ticlincii sinif miiesseselere tahsis edilen alanlar olarak belirtilmistir.

Kasimpasa ve Kagithane deresi arasi ile Kagithane Atis Poligonu arasi ise 1.sinif sanayilere
ayrilmistir. Bu sanayi alanlarma 1955 plani ile Topkapi, Haznedar, Istinye sanayi alanlari
eklenmis; Pasabahce Sise Cam, Beykoz deri fabrikalarinin kuruluslari planla onaylanmistir.
Kent genelinde ise 1955-1959 arasinda mevzii planlar ve sanayi planlart ile yeni sanayi

bolgeleri olusturulmustur.

1956 yilinda baslayan yogun imar faaliyeti nedeniyle Alman sehircilik uzmani1 Prof. Haus
Hogg calismalar1 yonetmek iizere davet edilmis, imar faaliyetlerine 151k tutan detay planlari
elde edilmistir. Hogg kentin tiimii i¢in bir yaklagimda bulunmaya caligsmis, Oneri plan
tasariminda yeni yerlesim alanlarimi kuzey, kuzey-bati ve doguda uydu yerlesmeler seklinde
diisiinmiistiir. Ulastirma ag1, fiziki ayirimi olan sinirlarda ve merkezden 1sinsal olarak
gelisecek arterler iizerinde diizenlenmistir. Planda, Istanbul icin diisiiniilen niifus

3.500.000°dir. Fakat Hogg’un plan1 uygulamaya konulamamstir (IBB, 2002).

1957-1960 Déneminde Menderes’in Istanbul’la ilgilenmesi ile Prost Planlar tekrar giindeme
gelmistir. Tarihi Yarimada’da bugilin mevcut olan cadde ve bulvarlar, merkezi idarenin bu

planlara gore yiizlerce anit ve sivil eseri yok etmesi ile agilmustir.



Ayrica 1958 yilinda istanbul Imar Planlama Miidiirliigii, Iller Bankas1 Planlama Biirosu’nda
Prof. Luigi Piccinato’nun direktifleri altinda “Gegis Devresi Nazim Plan1” olarak bilinen planm
hazirlamistir. Piccinato Istanbul’u sanayi sehri olmak yerine idari, kiiltiirel, ticari ve ekonomik
merkez olarak gelistirecek bir plan amaglamistir. Sehrin bi¢iminin radyal ve tek merkezli
sekilde biiylime yerine lineer biiyiimesi gerektigini, aksi takdirde dogal ve tarihi kimligin yok
olacagini, Tarihi Yarimaday1 bu sekilde bir sistemin merkezi haline getirmekten ka¢inmanin
gerektigini sOylemistir. Piccinato, tarihi c¢evrelerde 6nemli olanin abidenin kendisi degil,
sehrin genel karakterini olusturan g¢evresinin de titiz bir sekilde korunmasi gerektigini
sOylemektedir. 1955-1960 devresi; Belediye, Karayollari, Limanlar Dairesi ve daha sonra
devreye giren Imar iskan Bakanlig ile ortak ¢alismalar sonucu proje ve uygulamalarin yogun
oldugu hareketli bir dénem olmustur. 1959 yilinda Istanbul Imar ve Planlama Miidiirliigii ve
bu midiirliik¢e iiretilen ¢aligmalarin denetim ve uygulamaya donilismesinin saglanmasi i¢in
bir idare heyeti olusturulmustur. Piccinato, bu heyetin danigmani olarak gorev yapmustir.
Kent Miicavir Sahalarin1 da kapsayan ayrintili ve biitiine doniik arastirilmalar yapilmis ve
1960 senesinde 1/10000 &lgekli bir Nazim Plan hazirlanmistir. Piccinato, Istanbul dogal ve
tarihi hiirriyetini yok edebilecek en biiyiik tehlikenin tek merkezli biiylime oldugunu ve
bugiine kadar devam etmis olan bu gelisimin degistirilerek, iilkenin biitiinline ve Marmara
Hinterlandina yonelik dogrusal (lineer) bigimde planlanmasinin gerektigini savunmus ve bu
yonde bir nazim plan hazirlanmistir. Bu plan Metropoliten Alan’in biitiiniinii iceren ve Imar
Planlar1 6lgegine uygun gecerli bir haritanin bulunmamasi nedeni ile onanmamuistir. Sonraki
yillarda, tekrar Prof. Piccinato’nun damigmanliginda, Il Nazim Plan1 eskizi hazirlanarak Devlet

Planlama Teskilatina sunulmak sureti ile uygulamalara yon verilmistir (IBB, 2002).

Yakacik-Tuzla-Cayirova-Gebze sanayi aksina, Kartal-Maltepe sanayi alanlarinin eklenmesi
ile birlikte gelisme kentin Anadolu yakasina kaymis, Avrupa yakasinda da sanayi alanlar1 bir
yandan Sefakdy, Halkali ve Firuzkoy’e diger yonden Eyiip-Rami-Gaziosmanpasa bolgesinden
kuzeye kayarak, KiiciikkOy-Alibeykdy ve Kagithane’ye ulasmistir. Bu arada Sisli’den

Maslak’a uzanan Biiyiikdere Caddesi’nin batisinda da bir sanayi alan1 olusmustur.

1 Ocak 1961°de Istanbul Belediyesi’nde kurulan Imar Planlama Miidiirliigii sehrin ve gelisme
alanlarinin planlanmasi i¢in 3 yillik bir gecis devresi imar programi hazirlamistir. Bu program
Istanbul Metropoliten Alani’nin takriben 20 yillik gelismesine rehber olacak bir fiziki planin

elde edilmesi esasina gore hazirlanmistir.

Bu dénemde Dogu Marmara Bélgesi calismasi yapilnustir. Bu calisma Istanbul i¢in 1980

niifusunu 4-8 milyon olarak gostermis ve gelisme aksi olarak Doguda Ankara yolu, Batida



Edirnekapi-Halkali kabul edilmistir. Bu planda Istanbul’un gelecekteki rolii uluslararasi

orgiitsel merkez olarak belirlenmistir.

20.7.1969°da bir kararname ile Biiyiik Istanbul Nazim Plan Biirosu kurulduktan sonra, kente
acik ve lineer bir bigim kazandirmak, Dogu-Bati dogrultusunda ikinci bir ulastirma aksi
kurarak merkez ve sahil {izerindeki yapilasma baskisin1 desantralize etmek amacglanmistir. Bu
dénemde 1/25000 Plan ilkelerine gore 1/5000 olcekli bolgesel planlarin yapimi i¢in bolgeler

tespit edilmistir. Bunlar;

e Tarihi Surici Istanbul Yarimadasi

e Surdis1 bolge,
e Beyoglu,
e Bogazici,

e Kadikdy, Moda, Uskiidar,
e Kiigiikyali-Gebze arasidir.

1970’lere gelindiginde sanayilesmenin hiz kazanmasi gecekondulasmay: etkilemis, bu
donemde gecekondu sayisi, 195.000°e ¢ikmistir. Bu yillarda mekansal yapi agisindan en
onemli olgu Bogazi¢ci Kopriisiiniin hizmete acilmasi olmustur. Sehrin transit tagimacilik
islevini giliclendiren Bogazi¢i Kopriisii ve ¢evre yollari, hizli bilylime sonucunda kisa siirede
kenti¢i ulastirma aginin omurgast haline gelmistir. Ayni1 donemde Tiirkiye’de otomotiv
sanayinin iretime geg¢mesi ile birlikte 6zel oto sahipliinin artmasi ve bogaz gecisinin
kolaylastirilmas: sehrin iki yakasi arasindaki niifus dengesini etkilemistir. Istanbul doguda
Bostanci-Maltepe-Kartal-Pendik-Gebze yoniinde hizla yayilmig, batida ise E-5 karayolu
boyunca Silivri’ye dayanmustir. Ayrica, 1966 plani ile yeni 6nerilen sanayi alanlarinin yeterli
olmadigr ve oOzellikle kiigiikk sanayinin, siteler halinde, gelismelerini planlama sinirlar
disindaki bolgelere kaydirdiklar1 goriilmiistiir. Bu disa kayis sehrin iki yakasi boyunca
Marmara kiyilarinda ortaya ¢ikan ikinci konut sahipligi ile devam etmis, batida Kumburgaz
ve Silivri, doguda Dragos ve Bayramoglu ile Yalova ve Ciarcik’a kadar uzanan alanlar

yazlik konut, site, motel ve cesitli dinlenme tesisleriyle dolmustur (IBB, 2002).

Elde edilen yeni verilere gore, 1971 ve 1973 yillarinda hazirlanan Nazim Planlar onanacak
sekilde tamamlanmis olmakla beraber, 1973 yilinda T.C. Hiikiimeti ve Diinya Bankasi
anlagmasi ile Nazim Plan Biirosu’nda sehirsel gelisme projesi Orgiitlenmis ve 4 yabanci

firmanin danismanliginda ve Turgut Cansever’in yiiriitiiciiliigiinde genel planlama ve ulagim-
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arazi kullanim model ¢alismalar1 yapilmis, Istanbul Kiiltiirel ve dogal mirasinin korunmasi ve
turizmin gelistirilmesi i¢in gerekli tedbirler alinmistir. Istanbul Trafik Plami gelistirilmis,
Halig’teki sebze ve meyve halinin tasmmasi dngoriilmiis, ISKI yasa tasaris1 hazirlanmustir.
Sanayiinin merkezden desantralizasyonu Ongoriilerek yeni niifus ¢ekilmesi engellenmeye
calistimistir. Caligmalar 1975 yilinda Bakanlar Kurulu kararlarina doniistiiriildii ise de

uygulanmamuslardir (IBB, 2002).

1980 onayl Istanbul Metropoliten plan1 “Istanbul’un iilke ve diinyaca bilinen 6z degerlerini
yitirmeden uluslararasi diizeydeki 6neminin {ilke yararina arttirilmasi”n1 amaclamistir. Kentin
mevcut merkezinin yani sira yeni bir alt merkezler kademelenmesi istenmistir. Biiyiiksehir
Belediyelerinin Yonetimi hakkinda 3030 sayili yasanin 27.06.1984’de kabulii ile Istanbul
Nazim Plan Biirosu Biiyliksehir Belediyesi’ne devredilmis ve Sehir Planlama Miidiirliigli adi

altinda yeniden kurulmustur.

Istanbul Metropoliten Alani’nin gelisme dogrultularinda yer alan yerlesmelerin Istanbul
Metropoliten niifusundan daha hizli biiyiime gosteren ilgeler oldugu goriilmektedir. Eyiip’iin
merkeze gore dis kesimleri, Umraniye ve benzeri yerlesmeler bu olusuma 6rnek gosterilebilir.
Fatih, Eminénii ve Beyoglu gibi geleneksel yerlesmelerin niifus kaybina ugradig
goriilmektedir. Hizmet sektoriindeki gelismeler batida Bakirkdy’iin gelisme alanlarinda,
Besiktas ve Sisli’de, doguda Kadikéy ve Uskiidar'in gelisme alanlarinda etkilerini
gostermektedir. Bu donemde Istanbul Metropoliten Alani’nin bigimlenmesinde, &nemli
ulagtirma akslar1 disinda, agilan Bogazici Kopriisii ve cevre yollart da etkili olmustur.
29.7.1980’de onanan Istanbul Metropoliten Nazim Imar Plani’nda sanayi sektdriinde
hedeflenen gelismenin saglanmasi i¢in Kiiglik ve Biiyiikcekmece golleri arasinda Firuzkoy-
Esenyurt’ta, Halkal1, Kirazli, Giinesli, ikitelli koyleri cevresinde, sinirli olarak Kemerburgaz
vadisinde, Umraniye, Kurtkdy, Dolayoba, Gebze, Sekerpmar, Dilovasi mevkilerinde yeni
sanayi alanlar1 tespit edilmistir. Bu bdlgelerin ortak &zelligi, Istanbul’un igme suyu

havzalarmnin disinda kalmalaridir (IBB, 2002).

Istanbul Metropoliten alani, son yillarda gdzlenen niifus ve dolayli olarak yerlesme makro
formunu belirleyen konut alanlarinin disa dogru yayilma-sagaklanmasinda, baslangicta var
olan ulastirma ag1 yol gosterici olmustur. IETT ve cevre belediyelerinin otobiise dayali toplu
tasimacilikta yetersiz kalmasi sonucu, dolmus-minibiis bu acig1 kapatir duruma gelmistir.
Boylece, cevre alanlar, altyapt ve planlari olmadan hizla gelismistir. Yatirnm kararlari,
metropoliin gelisme ydniinii, hizin1 ve niifusun dagilimini énemli dlgiide etkilemistir. Ozetle

bu donemde Bakirkdy, Gaziosmanpasa ve Sariyer Ilgelerinde hizli bir gelisme, buna karsin
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Emindnii ilgesinde niifus azalmasi goriilmiistiir. Beyoglu diizenli konut bolgesi olmaktan
cikmig, cokiintii alanlarina doniismiistiir. Dogu yakasinda Kartal ozellikle sinirli sanayi

desantralizasyonuna bagh olarak gelisimini siirdiirmiistiir (IBB, 2002).

Biitiin bu planlama ve deneyimlerden yararlanarak Haziran 1979°da baglatilan yeni bir
calisma programi i¢inde Planlama ve Imar Miidiirliigii Yiiksek kurulu iiyelerinin de katilim
ile Marmara Bolgesi gelisme semasi ve kentlesme politikalar1 ¢alisma dizisi ve Istanbul
Metropoliten Kent biitlinii calismalari, ayn1 program i¢inde entegre edilerek 1/50.000 dlcekte
Istanbul Metropoliten Alan Plani, 1995 hedef yilina gore 1995 oncesi eylem planlar ile
birlikte hazirlanarak 29.7.1980 tarihinde Bakanlik¢a onaylanmistir. 1980 onayli Nazim Planin
giincelligini yitirmesi ve revize edilmesi gerektigi sebepleriyle 1995 yilinda 1/50000 6lgekli
Metropoliten Alan Alt Bélge Nazim Imar Plam hazirlanmistir. Giiniimiizde ise bu planin da
giincelligini yitirmesi sebebiyle Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan iist 6lcekli plan

calismalarina baslanmustir.

2.2 Istanbul’un Ulastirma Tarihi

Istanbul’da kentsel ulastirmaya yonelik ilk dnemli calismalar 1955-1965 yillar1 arasinda
baslamistir. Ulastirma ile baglantili olarak Henri Prost bu donemde kentin imarina yonelik
cesitli alternatifler gelistirmistir. Prost, Avrupa Yakasi’nda Yenikapi’da modern bir liman ve
uluslararas1 demiryolu gar1 yapilmasini, Galata Kopriisiiniin kaydirilarak Eminénii ve
Karakdy Meydanlarinin genisletilmesini ve Beyazit’a kadar metro baglantisinin uzatilmasini
Onermistir. Anadolu Yakasi’nda ise Ankara Asfaltinda gerekli iyilestirme calismalarinin
yapilmasini &nererek, deniz ulasiminda o giin i¢in Uskiidar ile feribot baglantismin yeterli

oldugunu belirtmistir (Tezer, 1997).

Prost’un planlama yaklagiminda kent ulasiminda belirli noktalar ele alinmis, ancak trafik
talebi degerlendirilmemis, sadece bahsedilen giizergahlarda diizenlemeler ve iyilestirmeler

onerilmistir (Tezer, 1997).

1952 yilinda Bogaz karayolu gecisi projelerine yonelik ilk ciddi 6neri giindeme gelmistir.
1955 yilinda “Istanbul Bogaz Gegisi ve Cevreyolu Etiidii” Amerikan De Leuw Cather&Inc.’a
ithale edilmistir. 1956 yilinda tamamlanan arastirma sonuglarina gore, en uygun gecis yerinin

Ortakdy ve Beylerbeyi’ni birlestiren nokta olacag belirtilmistir (Tezer, 1997).

Koprii ve baglanti yollarinin kentin ulasim sistemi iizerinde yaratacagi etkinin Onemi
nedeniyle inceleme kurulu tarafindan, sadece iki yakayi birbirine baglayan bir kopri

projesinden daha kapsamli bir ¢alisma yapilmasi gerektigi belirtilmistir. Bu konudaki raporlar
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incelendiginde, koprii ve baglanti yollar1 onerilerinin kentsel gelisme planlar ile birlikte
degerlendirilmedigi goriilmektedir. Bununla beraber, bu 6nerinin diger ulagtirma alt-sistemleri

tizerindeki etkileri ele alinmigtir. Donemin planlama hedefleri;
e Kentin giderek artan trafik tikaniklig1 problemine ¢oziim getirmek ve

e Kenti donatarak giizellestirmek

seklinde siralanmigtir. Tasit trafigi ile baglantili olarak kentsel ulastirma problemlerinin
¢Oziimii icin genis arterlerin agilmasi Onerilmistir. Bu donemde planlama uzmani olarak
Almanya’dan davet edilen Prof. Hans Hogg, 1957-1960 yillar1 arasinda gorev yapmustir.
Kentsel trafik tikanikliklarmin giderilmesi amaciyla 1950°1i yillarin sonunda Istanbul’da yeni
arterler acilmistir. Karayolu agirlikli yatinmlarin  yogunlastigt bu donemde, Avrupa
Yakasinda agilan belli bash gilizergahlar arasinda, Londra Asfaltinin Topkapi’dan Kiigiik
Cekmeceye uzatilmasi, Millet Caddesi, Vatan Caddesi, Sirkeci-Florya Sahil Yolu, Barbaros
Bulvari, Ayazaga-Istinye yolu, Biiyiikdere-Haciosman Yolu, Haciosman Bayiri-Tarabya yolu
bulunmaktadir. Avrupa Yakasinda ag¢ilan yeni yollar disinda mevcut yollarda genisletmeler de
yapilmistir. Asya Yakasinda acgilan yeni karayolu baglantilar1 arasinda en 6nemli olanlar
Pendik-Haydarpasa devlet yolu ile Bagdat Caddesi’dir. Yeni giizergahlarin agilmasi ya da
mevcutlarin genisletilmesi uygulamalar ile Istanbul’da gerceklestirilen imar hareketlerinde
yikilan binalarin sayisinin 7289 oldugu belirtilmektedir. Bu donemin genel degerlendirmesi
yapildiginda, ulastirma caligmalarinda kentin belli bdliimleri ile ilgilenerek kent biitiiniinii
icermeyen uygulamalarin gerceklestirildigi goriilmektedir. Koprii projesinin etkileri o
donemde kent biitiinlinii igeren nazim planin bulunmamasi nedeniyle saglikli olarak ele

alinamamustir (Tezer, 1997).

1965-1975 yillar1 arasinda kentin gelecegine yonelik gelisme planinin eksikligi nedeniyle
hizlandirilan ¢aligsmalar i¢inde koprii konusu tekrar glindeme getirilmistir. Piccinato, ayrica,
Istanbul’un bir sanayi kenti olmasi yerine sanayinin desantralize edilerek ticaret, kiiltiir,

tilkketim ve idari merkez olmasi gerektigini vurgulamistir.

1960’1 yillarin ortalarinda, koprii konusu tekrar giindeme gelmistir. Piccinato “lineer
gelisme” Onerisi ile doguda ve batida karayolu boyunca olusturulacak gelismenin kentin
gelecegi i¢in zorunlu oldugunu, boylece kuzeydeki orman ve havza alanlarina dogru
gelismenin karayolu ile Onlenebilecegini belirtmistir. K&prii 6nerisi Piccinato tarafindan da
uygun goriilmiis ve kentin bel kemigi niteligini tastyan Ankara ve Londra asfaltinin birbirine
baglanmas1 Onerilmistir. 1963-1968 yillar1 arasinda De Leuw Cather & inc’a aradan 7-8 yil

geemis olmasindan dolayr yeniden Bogaz Gegisi etliidii yaptirilmistir. Kopriiniin kentin
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mekansal gelismesi tizerindeki etkilerine yiizeysel olarak deginilmisse de, kentsel planlama
calismalar1 koprii etlidlerinin  ardindan gelmistir. Bogazi¢i Koprisii 1973  yilinda
tamamlanarak hizmete ac¢ilmistir. Kentsel ulagtirma sistemleri arasinda biitiinlik ve
koordinasyon yeterince ele almmamistir. Ulastirmanin kentsel kullanimlar tizerindeki
etkilerine yonelik degerlendirmelerde de kisa-donemli etkilesimler iizerinde durulmustur.
Koprii ve baglanti yollarmin tamamlanmasi sonrasinda, trafik talebi iizerindeki etkiler,

Oonemle {lizerinde durulan konular olmustur.

Ozellikle kopriiyle iki yakanin karayolu sistemiyle baglanmis olmasi ve Tiirkiye’de otomotiv
sanayinin gelismesi, Istanbul’daki tasit sahipliligini de arttirmis, kentici ulastirma ve park yeri
sorunlarinin  boyutu dikkat c¢ekici hale gelmistir. Altyapr {izerindeki tikanikliklarin
giderilmesine care olarak yollarin genisletilmesinden baska ¢6ziim olmadigi inanci, toplu
tasimanin giindeme getirilmesine de engel olmustur. Ancak Istanbul’un topografyasinin
elverissizligi, sahip oldugu dogal ve kiiltiirel degerlerin yogunlugu nedeniyle, yeni yollarin

insa edilmesinde giicliikler meydana gelmistir.

Iki yaka arasindaki gegisler icin anahtar rolii oynayacag: kabul edilen, bununla beraber tek
¢ozlimiin bu olmadig1 planlama uzmanlarinca insaatindan once 6nemle belirtilen Bogazigi
Kopriisii'niin 1973’te hizmete acilisinin 3-4 yil ardindan trafik tikaniklig: ile karsi karsiya
kalmasi, koprii gegislerinin kentsel toplu tasima ile biitiinlestirelemedigi siirece ¢Oziim
olmayacag1 goriislinii dogrulamistir. 1970’lerin sonlarina dogru kentin en temel akslar1 olan
koprii ve baglant1 yollari iizerindeki trafik tikanikliklari, hizla biiyliyen kentsel alanlar ve artan
niifus karsisinda olagan bir durum olarak goriilmeye baslamistir. Tasit sahipliligi oraninin
Istanbul’da yiiksek olmasi1 &zel tasit trafigi talebinde artisa yol agmistir. Boylece, yetersiz
altyapi, kapasitesinin tizerinde kullanilmaya baslamis ve kentsel ulastirma problemleri giderek

artmistir.

1970’lerin sonralarinda Bogazi¢i Kopriisii’nde yaganan tikanikliklara bagli olarak ikinci koprii
(Fatih Sultan Mehmet Kopriisii) glindeme gelmistir. Freeman Fox&Partners (FFP) tarafindan
yapilan etiidlerde, Bogazi¢i Kopriisiiniin doruk saatlerde tikanikliklarla karsi karsiya
kalmasina ¢ozlim olarak ikinci karayolu baglantisinin zorunlu oldugu belirtilmektedir. Bogaz
gecislerinde demiryolu baglantisinin hizmete sokulmasinin ya da deniz yolu ulasiminin
tyilestirilmesinin koprii gegisleri iizerindeki etkisinin 6nemli olmadig1 ifade edilmektedir.
FFP’nin raporunda, demiryolu tiinelinin insa edilmesiyle Bogaz’daki yolcu trafiginin
tasinmas1 konusunda Onemli degisme olmayacagi belirtilmektedir. Fatih Sultan Mehmet

Kopriisii ve karayolu baglantisinin Trakya ve Anadolu otoyollar1 arasinda baglantiy1
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saglayarak Bogaz Koprisii’niin kuzeyinden ge¢mesi uygun goriilmiistiir. Merkeze yakin
koprii Onerilerinin, bu alanlara daha fazla trafik ¢cekerek tikanmalara neden olabilecegi, kuzey

Onerisinin uygun goriilmesinin nedeni olarak gosterilmistir.

1985-1988 yillar1 arasinda T.C. Baymdirlik ve Iskan Bakanligi'nin girisimi ile Amerikan-
Tirk Konsorsiyomu’na (IRTC) tiip-tiinel ve metro fizibilite etiidleri ihale edilmistir. IRTC
raporunda mevcut durumda devam eden projeler yaninda, 6zellikle her iki yakadaki rayl
sistemi baglayacak demiryolu tiip-tiinel baglantisinin etkileri degerlendirilmistir. En 6nemli
elestirisi ise tiinelin baglant1 yeridir. Uskiidar-Sirkeci arasinda diisiiniilen tiinelin iki ucu
Yenikapt ve Sogiitligesme olarak tasarlanmistir. Tarihi Yarimadanin altindan gegecek tiinel

ile Yenikap1’ya ulasilmasi arkeolojik ve tarihi sit alanlarindan dolay1 sakincali goriilmiistir.

Kentsel ulastirma ile iliskili olarak bu dénemde, toplu tagimaya yonelik hizli tramvay uygun
goriilerek 1986°da uygulamaya baslanmistir. Istanbul’un kentsel ulastirma planlamasinda
biiyilk 6neme sahip olan ilk Ulasim Master Plan1 1988 yilinda gerceklestirilmistir. Kisa ve
uzun donem etkilesimlerin degerlendirildigi bu ¢alismada, kapsamli hanehalki analizleri ile
trafik talebinin modellenmesi yapilmistir. Uzun donem etkilesimlerde farkli senaryolar
tizerinde durularak, gelecekteki ulasim talebi iizerindeki etkiler degerlendirilmistir (Temel

Miihendislik A.S., 1988).

1988 Ulasim Master Plan1 ¢alismasinin modelleme asamasinda Halcrow&Associates adli
Ingiliz Firmasi gorev almistir. Calisma kapsaminda, uzun dénemli ulastirma altyap:
Onerilerini gelistirmeye ve kisa donemde toplu tasimaciligin ve trafik diizenlemelerinin
degerlendirilmesine yonelik raporlar gelistirilmistir. Ayrica, kisa donemde ele alinacak hizl
rayl sistem istasyon diizenlemeleri ile yeni giizergah Onerilerinin yer aldigi calismalarda
Master plan kapsamindaki diger uygulamalardir. Calismanin kapsaminda yer alan karayolu
agirlikl dnerilerden I11. Koprii dnerisi, Bogazigi K&priisii’niin giineyinde tasarlanmustir. Ikinci
alternatif olarak koprili, Sarayburnu iizerinden kars1 yakada Harem’e baglanmaktadir. Bu
alternatifte karayolu yaninda her iki yakadaki demiryollarinin baglanmasi amacglanmstir.
Kentin gelismesine olumsuz etkide bulunacagi gerek¢esiyle ulasim uzmanlar tarafindan her
iki koprii alternatifi de elestirilmis ve bu nedenle projelerin uygulanmasi durdurulmustur.
1988 tarihli Ulasim Master Plani’nda gelecege yonelik niifus ve isgiicii dagilimlar1 tahmin
edilerek her iki yaka arasindaki trafik talebinin degerlendirilmesi de yapilmistir. 1990 yilindan
sonra belediye biinyesindeki Sehir Planlama Miidiirliigli icinde Nazim Plan caligsmalari
yeniden baslatilmistir. 1995 yilinda Istanbul Nazim Plan Biirosu ve Istanbul Teknik

Universitesi Ulastirma ve Ulasim Araglar1 Uygulama Arastirma Merkezi tarafindan 1997
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Ulasim Master Planinin giincellestirilmesi ile ikinci Ulasim Master Plani hazirlanmstir.
Kentsel gelisme politikalar1 ve ulastirma alternatiflerinin beraber ele alindigi bu calismada
kentin 2010 hedef yilindaki yolculuk talepleri tahmin edilmistir. Bu ¢aligmada ele alinan
onemli yaklasimlardan biri Bogaz gecisinde karayolu kopriisii yerine demiryolu tiip tiinel
baglantisinin tercih edilmesidir. Nazim plan kapsaminda gelistirilen ulagim planinda farkli 10
senaryo degerlendirilmistir. Alternatiflerde, toplu tasima sistemlerinin birbiriyle rekabet
etmesinden cok birbirlerini tamamlayan planlama yaklagimi ile ele alinmasi gerektigi
vurgulanmaktadir. Gelecege yonelik altyapr uygulamalarinda Oncelikle rayl sistemlerin ve

denizyolu ulasiminda yeni giizergahlarin gelistirilmesi savunulmaktadir (ITU, 1997).
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3. KOPRULERIN iSTANBUL UZERINDEKI ETKIiLERI

3.1 Demografik Yapidaki Etkiler

Istanbul, niifus biiyiikliigii agisindan, Tiirkiye’nin en biiyiik ili olma 6zelligine sahiptir. 2000
genel niifus sayimma gore 10.018.735 olan Istanbul niifusu, Tiirkiye toplam niifusunun
yaklagik % 14,77’sini olusturmaktadir. Niifus hareketlerinin zaman i¢inde 6nemli
degisiklikler gostermesi, Istanbul niifusunun Tiirkiye igindeki paymin da degisimine neden
olmaktadir. Bu degisim 1950°den sonra siirekli artis seklindedir. Ozellikle sanayilesmenin
etkisi ve gd¢ olgusuyla beraber Istanbul niifusunun, Tiirkiye niifusu i¢indeki pay1 siirekli
artmugtir. Istanbul Ilinin kentsel niifusunun Tiirkiye kentli niifusu i¢indeki pay1 ise toplam
niifus trendinin aksine, 1970 yilindan itibaren incelenen yillar i¢inde diigme egilimi i¢indedir.
Istanbul niifus yogunlugu daima Tiirkiye ortalamasmin c¢ok iizerinde seyretmistir. 1970
yilinda Istanbul niifus yogunlugu km? basina 529 kisi ile iilke niifus yogunlugundan yaklasik
11,5 kat daha yiiksek iken, 2000 yilinda bu fark daha da bityiiyerek km” basina 1928 kisi ile
tilke niifus yogunlugundan yaklasik 18 kat daha yiiksek bir degere ulagsmistir.

Istanbul’un Tiirkiye ve Marmara Bolgesindeki niifus pay siirekli artarken, toplam niifus artis
hizinda 1975°den sonra bir diisiis goriilmektedir. Kentsel Niifus artis hizinda ise, 1980 sonrasi
donemde kurulan bazi bucak ve kdylerin idari degisiklikle il veya ilce merkezi belediye
siirlar1 i¢ine alinmasindan dolayi, biiylik bir artis goriilmekle beraber, bu degisiklikten
onceki smirlar itibariyle kentsel niifus artis hizinin toplam niifus artis hiziyla paralellik
arzettigi goriilmektedir. Son donemde ise toplam niifus artis hizinin kentsel niifus artis hizinin
iistinde oldugu, bununla da niifus hareketlerinin Istanbul kirsalma, Belediye Miicavir

alanlarina yonelmeye devam ettigini sdylemek miimkiindiir.
3.1.1 Niifus — Niifus Yogunlugu

Ozellikle 1950°den sonra sanayilesmenin etkisi ve go¢ olgusuyla beraber Istanbul niifusunun
Tiirkiye niifusu icindeki pay1 siirekli artmistir. Tiirkiye’nin niifus artis orani -bes yillik
donemlerde- yaklasik %13 civarinda seyrederken, Istanbul niifusunun ortalama %25’le
Tiirkiye niifusuna gore iki kat hizli bir artis gosterdigi anlasilmaktadir (Cizelge 3.1, Cizelge
3.2).
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Cizelge 3.1 Tiirkiye ve Istanbul’daki niifus degisme oranlar1

Tiirkiye Degisme Istanbul Degisme
Yil Niifusu Oram Niifusu Oram
(%) (%)

1950 20.947.188 - 1.166.477 -

1955 24.064.763 14,88 1.533.822 31,49
1960 27.754.820 15,33 1.882.092 22,71
1965 31.391.421 13,10 2.293.823 21,88
1970 35.605.176 13,42 3.019.032 31,62
1975 40.347.279 13,32 3.904.588 29,33
1980 44.736.957 10,88 4.741.890 21,44
1985 50.664.458 13,25 5.842.985 23,22
1990 56.473.035 11,46 7.309.190 25,09

2000 67.803.927 20,06 10.018.735 37,07

Cizelge 3.2 1960 — 2000 y1llar1 arasinda istanbul’da niifus, y1l ortasi niifus tahmini

Yil Niifus Yil Niifus

1960 1.882.092 | 1980 4.741.890
1961 1.933.800 | 1981 4.885.600
1962 2.011.800 | 1982 5.094.000
1963  2.093.000 | 1983 5.311.200
1964 2.177.500 | 1984 5.537.700
1965 2.293.823 | 1985 5.842.985
1966  2.381.400 | 1986 6.027.200
1967 2.515.900 | 1987 6.303.200
1968  2.658.000 | 1988 6.591.900
1969  2.808.200 | 1989 6.983.700
1970 3.019.032 | 1990 7.309.190
1971  3.126.400 | 1991 7.362.700
1972 3.291.500 | 1992 7.610.400
1973  3.465.200 | 1993 7.866.400
1974  3.648.100 | 1994 8.131.000
1975  3.904.588 | 1995 8.404.600
1976  4.008.600 | 1996 8.687.300
1977 4.167.400 | 1997 8.979.600
1978 4.332.600 | 1998 9.281.600

1979  4.504.200 | 1999 9.593.900
2000 10.018.735

Istanbul metropoliten alani birbirinden Bogazla ayrilmis Asya ve Avrupa yakalarmdan
olugmaktadir. Dogu ve Bati yakalari olarak ifade edilen Metropolitenin bu iki parcasinda

niifuslar arasindaki oran zaman icerisinde ¢ok farklilik gdstermistir. Incelenen siirecte, beser
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yillik donemler itibariyle, Dogu yakasinin niifus artis hiz1 siirekli olarak bat1 yakasinin niifus
artis hizinin {izerinde seyretmistir. Istanbul’un niifus biiyiime hizinin da iistiinde bir hizla
gelisen Dogu yakasi niifus gelisimi 1970 yilina gore yaklasik 3.5 kattan fazla artmistir; 20
yillik bir siiregte Dogu yakasinin niifus payr metropoliten alanin 1/3’tine yiikselmistir.
Istanbul’un iki yakasindaki niifus paylarma bakildiginda, Dogu ve Bati Yakalari’nin
paylarinda 1960 yilindan 1970’e kadar 6nemli bir degisme goriilmemektedir (Cizelge 3.3,
Sekil 3.1). Bogazi¢i Kopriisii'nlin 1973°de hizmete agilmasindan sonra 1975 yilinda Dogu
Yakasi niifusunun yaklasik 335 bin arttig1, FSM Kopriisti’niin 1988’de hizmete agilmasiyla da
1990 yilinda yaklagik 650 bin arttig1, yani 6zellikle ikinci kopriiden sonra Dogu Yakasi’ndaki

niifus artisinin daha da hizlandig1 goriilmektedir.

Cizelge 3.3 Dogu ve Bati yakasi niifuslarinin yillara gore dagilim oranlari

YILLAR DOGU ORAN BATI ORAN TOPLAM
YAKASI (%) YAKASI (%)
1960 441.038 23,43 1.441.054 76,57 1.882.092
1965 537.429 23,41 1.756.394 76,59 2.293.823
1970 695.094 23,35 2.281.249 76,65 2.976.343
1975 1.029.164 26,73 2.820.388 73,27 3.849.552
1980 1.401.710 30,04 3.264.393 69,96 4.666.103
1985 1.810.725 31,63 3.914.215 68,37 5.724.940
1990 2.460.916 34,20 4.734.857 65,80 7.195.773

2000 3.477.142 34,70 6.541.593 65,30 10.018.735
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Sekil 3.1 Yillara gore Dogu- Bat1 Yakasi niifus dagilimlar

Istanbul’da yerlesik alan i¢indeki yogunluk 1970 yilinda 30 kisi/ha iken 1990 yilinda yaklasik
2.5 kat kadar artmustir. (72 ki/ha). Yakalar aras1 yogunluk agisindan 1970 yili itibariyle Dogu
yakast niifus yogunlugu 13 kisi/ha, Bat1 yakast 42 kisi/ha iken, 1990 yili itibariyle Dogu
yakasi yaklagik 4 kattan fazla artarak 56 kisi/ha olurken, Bat1 yakas iki kat artarak 84 kisi/ha
olmustur. Ozellikle 1. kdprii ve 2. kdpriiden sonra iki yaka arasinda baglantinin saglanmis
olmasi, kiiciik ve orta Olcekli sanayinin Dogu yakasinda da gelismesiyle birlikte niifusun

Dogu yakasina kaymasina neden olmustur (Cizelge 3.4)

Cizelge 3.4 Yillara gore yakalardaki niifus yogunluk degerleri

Yillar 1970 1975 1980 1985 1990
DOGU (Kkisi/ha) 13 26 34 46 56
BATI (Kkisi/ha) 42 54 60 75 84
TOPLAM (kisi/ha) 30 40 49 60 72

Hizli gd¢ baslamadan once Istanbul’da 16 ilce bulunmaktaydi. 1954’te Sisli, 1957°de
Zeytinburnu ve arkasindan 1963’te Gaziosmanpasa ilge yapilmustir. Ozellikle 1980°li
yillardan sonra ¢ok hizli bir bi¢imde yeni il¢eler kurulmaya baslamistir. 1993 yilina
gelindiginde ise toplam ilce sayis1 33’e ¢ikarilmustir. Istanbul’daki baz1 ilgelerin niifuslarina

baktigimizda, dzellikle Bagcilar, Bahgelievler, Esenler, Kartal, Kiiciikcekmece, Umraniye ve
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Biiytikgekmece ilgelerinin 6nemli artislar sergiledigi goriilmektedir. Besiktas, Eminonii, Sisli

ilgelerinin ise genelde ayni oranlarda kaldigi goriilmektedir (Cizelge 3.5).

Cizelge 3.5 Bazi ilgelerin yillara gore niifuslar

ILCELER 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000
AVCILAR 11203  16.534  33.546  60.565 126.493 233.749
BAGCILAR 9.688 36.875 95.176 170.818 304.478 556.519
BAKIRKOY  102.638 168.694 112312 150942 165.319 183.286 215494 208.398
B. EVLER 57.159 102735 171.040 228.593 340.419 478.623
BEYKOZ 59.102  67.758 76385 92.767 114.812 136.063 163.786 210.832
BESIKTAS 91.065 107.442 136.105 174931 188.117 204911 192210 190.813
BEYOGLU 214362 218985 225.850 230.532 223.360 245.999 229.000 231.900
B. CEKMECE 14.658  21.062 35903 58365 142910 384.089
EMINONU 134.852  137.849 136.997 122.885 93.324 93383 83.444 55.635
ESENLER 33.025 64471 113.653 161.184 254.776 380.709
FATIiH 299.831 344.602 417.662 504.127 474.578 497.459 462.464 403.508
G.0. PASA 69.118  89.538 125.667 160.949 219.026 289.841 393.667 752.389
KARTAL 64.028 105202 144.185 188.686 357.276 407.865
K. CEKMECE 77.762 123.649 192.642 255.516 352.926 594.524
SARIYER 48224 52445 67902 85262 117.659 147.503 171.872 242.543
PENDIK 44496  68.067 100.603 149.921 236.446 389.657
SISLI 268.143  220.194 233.124 244.708 268.642 250.478 270.674
UMRANIYE 27.740  51.938 105.045 166.887 301.257 605.855
USKUDAR 111.654 135.056 143.527 202.950 261.141 329.298 395.623 495.118
Z. BURNU 89.397 102.874 117.905 123.548 124.543 147.849 165.679 247.669

Istanbul metropoliten alaninda ilge bazinda 1960-2000 yillar1 arasinda niifus artis hizlari

incelendiginde (Cizelge 3.6) Bagcilar, Avcilar, Biiylikcekmece ilgeleri Bati yakasinda,

Umraniye, Pendik, Kartal ilgeleri Dogu yakasinda niifus artis hiz1 en yiiksek olan ilgeler

olarak gériilmektedir (IBB, 1995).
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Cizelge 3.6 Yillara gore ilge niifusu degisim oranlar (%)

. 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990
ilceler 1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000
AVCILAR 47,59 102,89 80,54 108,85 84,79
BAGCILAR 280,63 158,10 79,48 78,25 82,78
BAKIRKOY

B. EVLER 79,74 66,49 33,65 48,92 40,60
BEYKOZ 14,64 12,73 21,44 23,76 18,50 20,37 28,72
BESIKTAS 17,98 26,68 28,53 7,54 8,93 -6,20 -0,73
BEYOGLU 2,16 3,13 2,07 3,11 10,14 -6,91 1,27
B. CEKMECE 43,69 70,46 62,56 144,86 168,76
EMINONU 2,22 -0,62 -10,30 24,06 0,06 -10,64 -33,33
ESENLER 95,22 76,29 41,82 58,07 49,43
FATIH 14,93 21,20 20,70 -5,86 4,82 -7,03 -12,74
G.0. PASA 29,54 40,35 28,08 36,08 32,33 35,82 91,12
KARTAL 64,31 37,06 30,86 89,35 14,16
K. CEKMECE 59,01 55,80 32,64 38,12 68,46
SARIYER 8,75 29,47 25,56 37,99 25,36 16,52 41,11
PENDIK 52,97 47,80 49,02 57,71 64,80
SISLI -17,88 5,87 4,97 9,78 -6,76 8,06
UMRANIYE 87,23 102,25 58,87 80,52 101,11
USKUDAR 20,96 6,27 41,40 28,67 26,10 20,14 25,15
Z.BURNU 15,07 14,61 4,78 0,8 18,71 12,05 49,48

Istanbul niifusundan en biiyiik pay: alan ilceler (Besiktas, Beyoglu, Eminonii, Fatih, Sisli)
agirlikli olarak metropol ¢ekirdeginde yer alan ilgeler olmakla beraber (Cizelge 3.7, Sekil 3.2,
Sekil 3.3), ozellikle Bogazi¢i ve FSM Kopriileri’nin faaliyete gectigi yillarda bu ilgelerin
niifustan aldiklar1 paylar diisiis veya yavas bir artis gostermis, niifus hareketi -sanayinin de
gelismesiyle- metropoliin ¢eperlerindeki ilgelere (Bakirkdy, Beykoz, Kartal, Kiiciikgekmece,
Pendik, Sartyer, Umraniye, Zeytinburnu) dogru kaymustir (Cizelge 3.8 ve Sekil 3.4). Ozellikle
Kiiciikcekmece, Kartal, Umraniye ve Pendik gibi metropoliin dis ceperlerindeki ilgelerde
Bogazi¢i ve FSM Kopriileri’nin faaliyete gegmesinden sonra niifus artislarinda sigramalar
goriilmektedir. Yapilasmis alan biiytlikliikleri de niifusla benzer bir egilim gostererek,

metropol ¢ekirdegindeki ilgelerde yavas ve kiigiik oranlarda, ¢eper ilgelerde ise hizli ve biiytik

oranlarda degisme gostermistir.
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@ iztanbul merkez ilgeleri

istanbul Ceper ilgeleri

ROALAR

Sekil 3.2 Istanbul’un merkez ve geper ilgeleri
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Cizelge 3.7 Merkez ilgelerdeki niifus

ILCELER 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000

BESIKTAS  91.065 107.442 136.105 174.931 188.117 204.911 192.210 190.813
BEYOGLU 214.362 218.985 225.850 230.532 223.360 245.999 229.000 231.900
EMINONU 134.852 137.849 136.997 122.885 93.324 93.383 83.444 55.635
FATIH 299.831 344.602 417.662 504.127 474.578 497.459 462.464 403.508
SISLi 268.143 220.194 233.124 244.708 268.642 250.478 270.674

BESIKTAS

Sekil 3.3 Merkez il¢elerdeki niifus
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Cizelge 3.8 Kentin ¢eperlerinde yer alan il¢elerin niifuslart

ILCELER 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000
BAKIRKOY 102.638 168.694 112.312 150.942 165.319 183.286 215.494 208.398
BEYKOZ 59.102 67.758 76.385 92.767 114.812 136.063 163.786 210.832
KARTAL - - 64.028 105.202 144.185 188.686 357.276 407.865
K. CEKMECE - - 77.762 123.649 192.642 255.516 352.926 594.524
PENDIK - - 44496 68.067 100.603 149.921 236.446 389.657
SARIYER 48.224 52445 67.902 85.262 117.659 147.503 171.872 242.543
UMRANIYE - - 27740 51.938 105.045 166.887 301.257 605.855
ZEYTINBURNU 89.397 102.874 117.905 123.548 124.543 147.849 165.679 247.669

SARIVER..

ZEYTINBURNU

BAKIRKOY
PENDIK
UMRANIYE
KARTAL

K. CEKMECE

Sekil 3.4 Kentin ¢eperlerinde yer alan il¢elerin niifuslar

Niifus yapis1 ve kompozisyonu itibartyla Istanbul niifusunda 3 ana yas grubuna baktigimizda

0-14 yas grubunun toplam i¢inde yaklasik % 30’luk bir paya sahip oldugunu gérmekteyiz. Bu

oran Tiirkiye ortalamasinin altinda yer almaktadir, ¢iinkii gogle gelen niifus agirlikli olarak

calisma c¢ag1 niifus grubunda yer almaktadir. Bu ylizden 15-64 yas grubu Tiirkiye

ortalamasinin iizerinde yer almaktadir. Cinsiyet yapisina baktigimizda, Istanbul’un bir ¢ekim

merkezi olmasi nedeniyle gen¢ erkek niifusun kadin niifusa gore fazla oldugu ortaya



25

cikmaktadir. Bu da ozellikle ilk asamada is bulmak i¢in yapilan aile reisi goclerinden
kaynaklanmaktadir. Yas gruplar1 iki yaka arasinda incelendiginde; Bati yakasindaki ¢aligma
alanlarinin yogunluguna bagli olarak ve egitim alanlarinin burada yogunlagsmasi nedeniyle 15-

64 yas grubunun Bat1 yakasinda daha yogun oldugu gézlenmektedir.

3.2  Ekonomik Yapidaki Etkiler

Ulagtirma politikalari, genel olarak makro ekonomide mal ve hizmet {iretimi artis1 yani sira
ulagtirma tagima isinin azaltilmasina, bu sekilde sektorlerin ve genel ekonominin
verimliliginin artmasina, iilke kaynaklarinin etkin kullanimina, uluslararas1 dlgekte rekabet
giicliniin arttirilmasina olanak saglarlar. Bu baglamda ulastirma politikalarinin Avrupa birligi
ve komsu iilkelerin ulastirma politikalar1 ile ekonomik bir uyumluluk olusturmasi; tagima
maliyetlerini, tasimaya bagli kaza maliyetlerinin azaltilmasina yonelik uygun onlemlerin
belirlenmesini gerektirir. Ulagtirma politikalarinin uzun dénemli yatirim ve isletme planlarini

yonlendirmesi ve gelistirmesi beklenir (Ozen ve digerleri, 2005).

Tiirkiye’de genel olarak kisi basma milli gelirin, otomobil sahipliliginin gelismis ileri
tilkelerin ancak % 8-10’u mertebelerine karsilik oldugu; Tiirkiye’de toplam ulagtirma
harcamalari, hanehalk: toplam tiiketim harcamalar i¢indeki aylik ortalama payimin %8-9’u
dolayinda oldugu, ulastirma harcamalarinin %35-37’sinin otomobil sahipligi harcamasi
oldugu, otomobil sahipligi ve kullaniminin yiiksek gelirli gruplarda daha yiiksek oranlarda
gerceklestigi; Tiirkiye’de yine 2002 yili itibari ile 4,6 milyon otomobil, 1,6 milyon otobiis,
minibiis, kamyon, kamyonet ve diger karayolu tasitlar1 olmak {izere toplam 6,2 milyon
dolayinda karayolu tasit1 bulundugu; Tiirkiye’de karayolu yiik ve yolcu tagima paylarinin %
85-95 degerlerine yiikseldigi, dis ticaret tagimaciliginda miktar olarak % 85-95’inin
denizyolu, % 9-12’si karayolu, buna karsin tasinan yiiklerin deger olarak % 45-50’sinin
denizyolu, % 40-45’inin karayolu, % 7-10’unun havayolu ulastirma sistemi ile tasindigi
saptanmistir. Bu yonde belirtilen {iretim ve ulastirma bigimine bagl olarak karayolu ulastirma
isletmesi igyerlerinde 6nemli istihdam artiglart oldugu; planli ve programli toplu ve kombine

tastmaciligiin beklenen gelismeyi gosteremedigi gézlenmistir (Ozen ve Koldemir, 2005).

Az gelismis ilkelerin kalkinmalarin1 saglamak yolunda karsilastiklar1 sayisiz giicliiklerin
basinda, i¢ ve dis para cinsinden yatirim sermayesi darligi gelmektedir. Bu yiizdendir ki bu
tilkeler smirli kaynaklarini biiyiik bir titizlikle, iiretken niteligi en fazla olan projelere
yoneltmek zorundadirlar. Tiirkiye’de hasila-sermaye orani cinsinden ifade edilen ortalama
sanayi verimliligi, ulasim sektorii verimliliginden iki misli fazladir. Bu durumda ulagim

hizmetlerine, kalkinmanin darbogaz1 olmadig: siirece, miibalagali yatirimlar yapmanin sanayi
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yatirimlarindan, yani kalkinma hizindan fedakarlik oldugu ortaya ¢ikar. Sehir merkezi
yogunlugunu ve sehrin kuzeye dogru gelisme hizini arttiracak niteligi dolayisiyla, doguya
dogru miisait yerlesme ve ulasim sartlar1 olan yeni endiistriyi tesvik degil, batidaki mevcut
endiistrinin uygun olmayan bir bdlgede zorla yasatilmasini tesvik etmektedir. Bunun gibi,
ulastirma masraflarini da, hem Anadoluya mal naklinde fazla kilometre, hem sehir i¢i trafigini
yogunlastirma, hem de topluma maliyeti daha ucuz olan demiryolu ve denizyolu sistemlerini
koreltecek pahali bir karayolu sistemi ortaya koymasi nedenleri ile arttirmaktadir (Mimarlar

Odast, yayin yili belli degil).

Istanbul’un tarihin eski donemlerinden beri, ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel agidan bir
merkez olma niteligi, giinlimiizde de slirmektedir. Sehrin yiizyillardan beri siiren bir bagka
niteligi de, tarimsal iiretim agisindan bir merkez 6zelligi tasimamasidir. Bu kentte sanayi,
ticaret gibi tarim dis1 faaliyetler hep on planda olmus, Cumhuriyet doneminde bu tiir
faaliyetlerin hacmi ve agirlig1 ¢cok daha fazlalasmis, dolayisiyla tarimin 6nemi ve payi da
giderek azalmistir. Istanbul’da tarim sektdriinde calisanlarm tiim calisanlar icindeki oram

1960°da % 13 iken, azalarak 1980°de % 6’ya, 1990°da % 5’e diismiistiir (IBB, 1995).

Istanbul’da dogal ve ekonomik kosullar tarimsal faaliyete elverisli olsa da ekonomik is
bolimi tarim dig1 faaliyetlerde yogunlagmistir. 1950’lerden sonra tarima modern girdilerin
katilmasiyla hizlanan topraksizlasma siireci kiiclik toprakli isletmelerin yaygin olmasina
neden olmustur. Tarim yapilan ya da yapilacak nitelikteki topraklar, hizla gelisen
kentlesmenin baskis1 altindadir. 1950’lerden sonra, biiyiik artis gosteren niifusla birlikte
yayilan kentsel alan, ekim alanlarini kimi yerlerde yok etmis, kimi yerlerde ise gerilere dogru
itmistir. Ilde yakin donemlere kadar Biiyiikkgekmece ve Silivri kiyilarina dek uzanan tarla
tarimi1 yapilan alanlar, kiy1 boyunca 6zellikle ikinci konut tiirli yerlesmelerin olugsmasi sonucu
i¢ kisimlara itilmistir. Tahil ekim alanlar1 1960’lardan sonra hem mutlak hem oransal olarak
daralmis olmakla birlikte hala ekili alan iginde en genis yeri tahillar kaplamaktadir. il
genelinde meyve liretimi incelendiginde 1970’de meyve iireten aga¢ sayisi 1,8 milyona yakin
iken, 1975’de 2,2 milyona yaklagmis, 1980°de ise yeniden 1,8 milyon dolayina inmistir.
Istanbul’da eskiden genellikle kentin ¢evresinde yer alan sebze bostanlari, niifusun artarak
kentin gittikce yayilmasi sonucu, arsaya doniismiis ve sebze alanlar1 giderek azalmistir. Bu
yiizden Istanbul sebze ihtiyacinin biiyiik bir béliimiinii diger illerden karsilamaktadir (IBB,
1995).

Kurulduklar1 yillarda sehir merkezinde yer alan, gerek ticaretin ve gerekse yasam

fonksiyonlarinin yonlendirilmesini saglayan calisma alanlari ve sanayi tesisleri icin, sehrin
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bliytimesi ile birlikte, merkezdeki arazi fiyatlarinin artmasi, ulasim vb. problemlerin artmasi
sonucu sehir disina ¢ikma egilimi ortaya ¢ikmis ve bazi sanayi alanlari kendiliginden
desantralize olmaya baglamislardir. Levent bolgesinde yer alan ila¢ firmalari arsa fiyatlarinin
cok yiiksek olmasi, fabrikalarin gelismeye uygun biiyiiklilkte olmamasi ve is¢ilerin konut ve

ulasim problemlerinden dolay1 Silivri bolgesine tasinmislardir (IBB, 1995).

Istanbul’un Anadolu’dan ¢ektigi biiyiik dlcekli siirekli g, giderek kentin ekonomik, sosyal

ve fiziksel yapisinda 6nemli sorunlara yol agmustir.
3.2.1 Cahsan Niifustaki Degisimler

Ulke ve bolgesinin merkezi olmasi, hizli niifus artis1 ve kentlesme, Istanbul’un ekonomik
yonden gelismesine ivme kazandirmustir. Siire¢ icerisinde Istanbul’da niifus artis1 ile birlikte,
calisan niifusun, toplam niifusa orani dalgalanmali olarak seyretmistir. Tiirkiye genelinde
aktivite oran1 (galisan niifusun toplam niifusa oram) Istanbul’a gore daha yiiksektir.
Istanbul’un aktivite orammnin diisiik olmasinin nedeni kentlesme hizinin Tiirkiye’den ve
bolgeden cok ileride olmasi ve buna bagli olarak tarim dis1 alanlarinin yogunlagsmasindan
kaynaklandig1 sdylenebilir. Dogu ile Bat1 yakasi arasinda ise aktivite oranlarinda fazla bir fark

olmamasina karsin, % 3 gibi bir fark goriilmektedir.

Istanbul’da calisan niifusun, calisabilir yastaki niifusa orani 1970-1990 yillar1 arasinda
duragan bir seyir gdstermistir. Bu oran Tiirkiye oranindan daha diisiiktiir. Istanbul ilinde
ekonomik faaliyetlerde istihdam dagilimi iilke ve bolgeye gore oldukca farkli bir
goriiniimdedir. 1970 yili verilerine gore Tiirkiye ekonomik agidan, ¢alisanlarin yaklasik %
68’inin istihdam edildigi tarimsal bir karaktere sahiptir. Ozellikle Bogazi¢i Kopriisiiniin
faaliyete gectigi yillarda Istanbul’da faal olmayan niifus, faal olan niifusun iizerinde
seyretmektedir (Cizelge 3.9). Bunun sebebi ise Ozellikle istihdam yaratici faaliyetlerin yer
almastyla Istanbul’un yogun bir go¢ almasi ve kirdan kente gdgen ailelerde erkek niifusa
karsin kadin niifusun ¢alismamasidir. Siire¢ i¢inde 6zellikle Bogazi¢i ve FSM Kopriilerinin
faaliyete gecmesiyle Istanbul hizli bir kentlesme siirecine girmis, sanayi ve hizmetler
sektoriinde uzmanlagma sonucunda tarim sektoriinde azalmalar olmustur (Cizelge 3.10).
Sanayi sektoriinde calisan kisi sayist 1970 yilindan 1990 yilina kadar siirekli artis
gostermektedir. Alt sektor bazinda insaat, ticaret, ulastirma, mali kurumlar, toplum hizmetleri
sektorlerinde gozlenen artislar kentlesme siirecinde devam etmektedir. Isgiicii biiyiikliigii
acisindan bakildiginda Bati yakasinda en ¢ok isgiicli ¢ceken ilgeler sirasiyla Bakirkdy, Sisli,
Eminénii, Zeytinburnu; Dogu Yakasinda ise Kartal’dir. Dogu yakasi dogrudan niifusun

giinliik gereksinimlerini karsilamaya yonelik oldugu i¢in hizmetler sektdrii yogunlagsmistir.
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Buna karsilik, ticari fonksiyonlarin Bati yakasinda yogunlagmasinin sonucu olarak Bati

yakasinda toptan ticaret, perakende, yoOnetim, koordinasyon ve finans merkezleri ¢ok

gelismistir.
Cizelge 3.9 Iktisaden faal olma durumuna gére niifus (IBB, 1998)
Istanbul Tiirkiye
Iktisaden Faal  Iktisaden Faal Iktisaden Faal Iktisaden Faal
Yil Olan Olmayan Olan Olmayan
1955 670.593 474.625 12.205.272 2.384.271
1960 748.867 608.502 12.993.245 3.334.569
1965 868.957 749.256 13.557.860 4.684.937
1970 1.085.655 1.193.581 15.118.887 8.161.229
1975 1.403.471 1.434.513 17.383.828 9.561.896
1980 1.563.939 1.840.160 19.212.193 11.194.199
1985 1.873.597 2.359.306 21.579.996 13.670.254
1990 2.539.963 2.893.774 24.726.601 16.030.516
Cizelge 3.10 Calisan niifusun sektdrlere gore dagilimi (IBB, 1995)
SEKTORLER 1970 1975 1980 1985 1990
ELEKTRIK-GAZ-SU 4.192 7.711 6.177 3.917 17.128
IMALAT SANAYI 308.097 413.992 526.490 642.145 834.888
INSAAT BAYINDIRLIK 72.787 87.280 111.690 122.936 224.126
ISTIHRAC 7434  10.958 5.773 5.982 8.009
IYI TANIMLANMAMIS 68.988  53.213  27.149  28.060  42.443
MALiI KURUMLAR 47.692 96.197 82.715 120.662 179.558
TOPTAN-PER. TiC. 149.680 197.803 279.699 345.999 486.177
TOPLUM HIZMETLERI 235985 303.420 333.587 384.393 456.245
ULASIM-HABERLES. 70.592 91.113 104.929 122.064 167.467
ZIRAAT 120.208 141.784 85.730  97.439 130.332
TOPLAM 1.085.655 1.403.471 1.563.939 1.873.597 2.539.963

3.2.2 Gayri Safi Yurtici Hasiladaki Degisim

Istanbul igin 1968-1993 yillar1 arasindaki GSYIH degerleri, 1987 cari fiyatlariyla Tiirkiye
GSYIH’ nin Istanbul’un Tiirkiye i¢indeki oranina béliinerek bulunmustur. Istanbul’un Tiirkiye
GSYIH igindeki pay1 1974 -1977 yillar1 arasinda ve 1979 -1986 yillar1 arasinda mevcuttur.
1978 yil1 1977 ve 1979 yillarinin ortalamasi alinarak bulunmustur. 1974 yili 6ncesi ise 1974-
1975-1976-1977-1978-1979 yillarmin ortalamasi alinarak bulunmustur. Daha sonra bu
oranlar Tiirkiye GSYIH boliinmiistiir. Istanbul’un yillara gére kisibast GSYIH ise bulunan
degerlerin niifusa boliinmesiyle elde edilmistir (Cizelge 3.11, Sekil 3.5).



29

Bogazic¢i ve FSM Kopriilerinin agilmasiyla iki yaka arasindaki erisebilirligin artmasi ve cesitli
sektorlerdeki biiyiime dzellikle ekonomik canliligin hiz kazanmasina neden olmus, Istanbul
GSYIH, Tiirkiye’ye gore daha fazla artis sergilemistir. Kisibas1 GSYIH daki diisiisler ise
ozellikle Istanbul’daki hizli niifus artistyla agiklanabilmektedir.
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Cizelge 3.11 Tiirkiye ve Istanbul igin yillara gére Gayri Safi Yurti¢i Hasila
(1987 sabit fiyatlaryla) (Oziitiin, 2005)

Tiirkiye ) .
) GSYIH’da Tiirkiye Istanbul ) Istanbul icin
Istanbul’un Pay1 GSYIH GSYIH Istanbul Kisi B.aslna
Yil (%) (000 000TL) (000 000 TL) Niifusu GSYIH**

1968 20,29* 31.425.049 6.379.284 2.658.000 2.400.031,6
1969 20,29* 32.707.548 6.639.632 2.808.200 2.364.372,9
1970 20,29* 33.765.132 6.854.321 3.019.032 2.270.370,4
1971 20,29* 35.644.700 7.235.874 3.126.400 2.314.442.8
1972 20,29* 38.291.639 7.773.202 3.291.500 2.361.598,7
1973 20,29* 39.540.779 8.026.778 3.465.200 2.316.396,7
1974 20,60 41.752.876 8.601.092 3.648.100 2.357.690,9
1975 20,20 44.748.268 9.039.150 3.904.588 2.315.007,4
1976 19,60 49.429.502 9.688.182 4.008.600 2.416.849,3
1977 20,10 51.113.351 10.273.783 4.167.400 2.465.274
1978 20,60 51.881.585 10.687.606 4.332.600 2.466.788,1
1979 21,19 51.557.767 10.925.090 4.504.200 2.425.533,9
1980 20,00 50.295.990 10.657.720 4.741.890 2.247.568
1981 20,39 52.738.670 10.753.415 4.885.600 2.201.042,9
1982 22,05 54.617.937 12.043.255 5.094.000 2.364.204
1983 21,80 57.332.998 12.498.593 5.311.200 2.353.252,2
1984 22,67 61.181.163 13.869.769 5.537.700 2.504.608,2
1985 22,95 63.776.134 14.636.622 5.842.985 2.504.990,5
1986 23,30 68.248.100 15.901.807 6.027.200 2.638.340,7
1987 - 74.721.925 15.166.182 6.303.200 2.406.108,3
1988 - 76.306.292 15.145.601 6.591.900 2.297.607,8
1989 - 76.498.311 15.506.600 6.983.700 2.220.398.,9
1990 - 83.578.464 17.001.656 7.309.190 2.326.065,7
1991 - 84.352.830 17.239.721 7.362.700 2.341.494.4
1992 - 89.400.744 18.408.275 7.610.400 2.418.831,5
1993 - 96.089.491 20.317.217 7.866.400 2.582.784,6

* 1968, 1969, 1970, 1971, 1972, 1973 yillarinda Istanbul GSYIH’nin Tirkiye icindeki pay1 1974,

1975, 1976, 1977, 1978, 1979 yillarinin ortalamasi alinarak hesaplanmustir.

** 1987 yili baginda 1 ABD Dolar1 = 750 TL’dir.
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Sekil 3.5 Istanbul i¢in yillara gére GSYIH ve kisibast GSYIH

3.2.3 Yillara Gore Motorlu Tasit Uretimi

1973 yilinda birinci Bogaz kopriisiiniin isletmeye ag¢ilmasi, ilki 1967 ve ikincisi 1971 yilinda

yerli otomobil liretimine baglayan fabrikalarin kurulmasiyla ilging bir raslant1 gdstermektedir.

Bogazi¢i Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin hizmete acildigi yillarin hemen
oncesinde ve sonrasindaki yillarda oOzellikle otomobil {iiretiminde Onemli artislar
gozlenmektedir (Cizelge 3.12). Bogazi¢i Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin
hizmete agilmasiyla iki yaka arasindaki yolculuk taleplerinde artis olmus, bu durum motorlu

tagit tiretimini de tetiklemistir.
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Cizelge 3.12 Yillara gore motorlu tasit tiretimi [1]

Yii OTOMOBIL MINIBUS MIDIBUS KAMYONET KAMYON OTOBUS

1963 80 631 0 1.458 999 12
1964 100 401 0 1.035 2.741 56
1965 60 1.199 0 347 2.350 122
1966 18 0 252 2.880 6.259 174
1967 1.760 509 113 1.802 7.663 325
1968 2.852 895 24 792 9.161 442
1969 3.902 1.095 151 2.124 10.512 815
1970 3.660 1.099 181 3.649 5.888 629
1971 12.888 1.891 52 5.628 4.624 584
1972 29.628 3.748 62 5.963 8.300 926
1973 46.855 4.533 78 9.109 11.308 1.211
1974 59.906 4.584 199 13.548 10.178 1.062
1975 67.291 5.222 314 21.440 14.038 1.209
1976 62.992 4.910 395 21.210 19.769 1.283
1977 58.246 5.152 549 17.028 19.774 995
1978 54.084 3.163 644 6.036 12.520 772
1979 43.808 4.222 620 7.262 12.933 1.078
1980 31.529 2.130 491 5.801 8.042 1.101
1981 25.306 2.040 378 4.544 11.865 1.584
1982 31.195 4.850 587 5.298 14.195 1.703
1983 42.509 6.712 1.383 7.671 16.290 1.963
1984 54.832 8.503 1.707 8.601 16.286 1.766
1985 60.353 8.036 1.532 9.155 17.323 1.637
1986 82.032 7.258 1.338 8.465 13.191 1.813
1987 107.185 7.998 1.395 9.402 13.386 1.137
1988 120.796 6.401 1.449 8.982 12.766 1.078
1989 118.314 5.955 1.984 8.936 11.614 1.069
1990 167.556 8.094 4.257 12.906 16.671 1.689
1991 195.574 10.068 4.401 16.113 16.696 1.075
1992 265.245 11.430 6.399 18.899 20.884 1.415
1993 348.095 12.079 7.440 21.669 30.733 1.933
1994 212.651 4.924 2.855 11.002 11.921 1.034
1995 233.412 7.692 3.537 18.626 19.342 1.232
1996 207.986 10.171 5.856 22.884 28.967 2.499
1997 243.002 12.935 9.060 33.665 43.045 3.449
1998 239.937 13.910 10.275 45.578 31.205 3.040
1999 222.041 12.894 9.953 37.539 12.785 2.327
2000 297.476 20.597 11.506 69.615 28.114 4.213

3.2.4 Ulastirma Sektoriindeki Petrol Uriinleri Tiiketimi

Ulastirma, hemen hemen tiimiiyle yenilenemeyen bir enerji kaynagi olan petrole bagimlidir.
Otomobil kullanimiin kirlenme, giiriiltii, trafik tikaniklig1 ve yolcu-km basin kazalarla ilgili

maliyetler {izerindeki etkisi diger ulagtirma tiirlerinden ¢ok daha fazladir. Otomobilden toplu
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tasimaya, yaya ve bisiklet ulasimina yapilacak transferler bu etkileri azaltacaktir (Gergek,

2005).

1973 yilinda Bogazici Kopriisiiniin, 1988 yilinda da FSM kopriisiiniin faaliyete gegmesinden
sonra iki yaka arasinda karayolu baglantisinin saglanmasi sonucunda var olan otomobiller
kullanilmaya baglanmis ve otomobile olan talep artmistir. Bunun sonucunda Cizelge 3.13’
den de goriilecegi gibi Ozellikle kopriilerin faaliyete gectigi yillar sonrasinda benzin ve
motorin tliketiminde sicramalar meydana gelmistir. Daha sonraki yillardaki azalmalar ise
ozellikle kopriilerde meydana gelen tikanmalar sonucunda otomobil kullaniminin azalmasi ve
buna bagli olarak benzin ve motorin tilketiminin de azalmasi olarak diistintilebilir. Tiirkiye’de
ylizde yliz milli bir otomobil ve petrol sanayi gelismeden yahut bu sanayi gelistirmek amacina
yonelmeden, Bogaz koprii gegisleri ile karayolu tasit harcamalar1 artmis, dis endiistiri
kamgilanmis, dis endiistriye pazar saglanmis, Tiirk ekonomisi dis ekonomilerin uyduluguna

mahkum edilmistir (Mimarlar Odasi, yayin yili belli degil).
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Cizelge 3.13 Tiirkiye ve Istanbul’daki benzin ve motorin tiiketimi (PIGEM, 2005)

Tiirkiye Istanbul Tiirkiye Istanbul
Degisme Degisme Degisme Degisme
Oram Oram Oram Oram
Yillar Benzin (%) Benzin (%) Motorin (%) Motorin (%)
1973 1.239.983 298.344 2.417.277 230.951

1974 1.339.036 7,99  307.504 3,07 2.433.618 0,68 236.274 2,30
1975 1.638.761 22,38 342516 11,39 3.044.894 25,12 250.032 5,82
1976 1.862.024 13,62 390.061 13,88 3.094.890 1,64 324780 29,90
1977 2.150980 15,52  426.012 9,22 3.584.968 15,84 351.211 8,14
1978 2.115.383  -1,65 422.227  -0,89 3.642.006 1,59 358.776 2,15
1979 1.678.228 -20,67 360.942 -14,51 2.730.473  -25,03 251.936 -29,78
1980 1.574.371 -6,19  362.145 0,33 3.258.253 19,33 351.907 39,68
1981 1.597.263 1,45 352433 -2,68 3.393.640 4,16 350.190 -0,49
1982 1.620.536 1,46 380.586 7,99 3.804.940 12,12 392.382 12,05
1983 1.545.549 -4,63  410.189 7,78 3.897.375 2,43 441.492 12,52
1984 1.597.138 3,34 405.863 -1,05 4.464.792 14,56 515.232 16,70
1985 1.563.192  -2,13 397277  -2,12 4.614.731 3,36 586.429 13,82
1986 1.706.124 9,14 441416 11,11 5.329.614 15,49 797.388 35,97
1987 2.041.494 19,66  509.826 15,50 6.028.397 13,11 950.553 19,21
1988 2.281.185 11,74 586.035 14,95 6.165.821 2,28 1.016.759 6,96
1989 2.320.084 1,71  622.472 6,22 6.857.382 11,22 953.280 -6,24
1990 2.699.157 16,34  737.572 18,49 7.193.181 4,90 987.680 3,61
1991 2.620.245 -2,92  766.481 3,92 6.808.037 -5,35 971.524 -1,64
1992 2.947.100 12,47  799.752 4,34 6.682.616 -1,84 958.693 -1,32
1993 3.534350 19,93 1.008.830 26,14 8.227.061 23,11 1.186.988 23,81
1994 3.555.534 0,60 989382  -1,93 7.645.465 -7,07 1.249.552 5,27
1995 3.946.118 10,99 1.081.874 9,35 8.100.884 5,96 1.202.147 -3,79
1996 4.255.225 7,83 1.168.488 8,01 8.518.174 5,15 1.258.332 4,67
1997 4.388.620 3,13 1.284.964 9,97 7.632.643  -10,40 1.326.677 5,43
1998 4.474.526 1,96 1.267.837 -1,33 6.596.661  -13,57 1.488.375 12,19
1999 4.306.266 -3,76 1.196.461 -5,63 7.834.198 18,76 1.546.943 3,94
2000 3.364.330 -21,87 1.060.566 -11,36 8.774.281 12,00 1.696.895 9,69

3.3 Fiziksel Dokudaki Etkiler

3.3.1 Arazi Kullamiminda Meydana Gelen Degisimler

Gelecekte beklenen ulasim talepleri, arazi kullanim kararlarina gdre olusacak kent yapisina
baglhdir. Arazi kullanimi yapisi ile ulastirma sistemi arasindaki etkilesim iki yonliidiir. Kentin
arazi kullamim yapis1 (niifus, istihdam, sanayi, ticaret, okullar, konut alanlari, MIA’larin

dagilim1) kentin yollar1 tizerindeki ulagim talebini belirlemektedir (Gergek, 1996).

Arazi kullaniminin ulastirma sistemi iizerindeki etkileri (ulasim talebinin tahmini) konusunda

oldukca gelismis modeller bulunmasina karsin, ulastirma sistemindeki degisikliklerin uzun
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donemde arazi kullanimini nasil etkileyecegi konusundaki ¢alismalar fazla degildir. Bunun
onemli bir nedeni, arazi kullanimina etki eden bir¢ok etkenin ¢ogu zaman birlikte etki etmesi
ve bunlar i¢inde ulagtirma sistemine iliskin etmenlerin digerlerinden ayrilmasinin gii¢liigtidiir.
Diger bir neden, ulastirma sistemindeki degisikliklerin arazi kullanimi {izerindeki etkilerinin
orta ve uzun donemde gelismesi nedeniyle analitik incelemeler i¢in gerekli olan verilerin

tarihsel gelisim stireci i¢inde toplanmasinin giigliigiidiir (Gergek, 1998).

Belirli bir koridorda yolculuk kosullarinin iyilesmesiyle bazi kentsel alanlarin erisebilirligi
artmakta, kentsel yolculuklarin iiretim ve ¢ekim giiclinii ve miktarini etkileyen kullanim
degisiklikleri olusmaktadir. Bu tiir uzun dénemli etkiler 6zellikle istanbul’da Bogaz kopriileri
ile yagsanmig bulunmaktadir. Yapilan yatirimin biiyiikliigiine ve stratejik dnemine bagl olarak
kent i¢indeki arazi kullanim bicimi ve kentsel islevlerin yerleri degismekte, yatirimla ve bu
degisimlerle erisebilirligi artan alanlarda yogunluklar yiikselmekte, yeni yerlesim alanlari
olusarak kentsel alanlar yayilmakta ve genislemekte, isyeri ve konut arasindaki uzakliklar
artmaktadir. Yatirimin olusturdugu bu zincirleme etkilesim sonucunda; daha 6nce yapilmayan
ve uzun donemde yapilmasi da dnceden beklenmeyen (tahmin edilemeyen) yeni yolculuklar
ortaya ¢ikmakta, yolculuklarin uzunlugu ve dolayisiyla toplam arag¢ kilometre artmakta, daha
once seyrek olarak yapilan yolculuklar daha sik olarak yapilmakta, ve toplam “kigkirtilmis

talep”te biiyiik artislar gézlenmektedir (Oncii, 2005).

Istanbul Metropoliten Alani, cok dnemli bir cografi esik olan “Bogazi¢i Su Yolu” ile Dogu ve
Bat1 Yakalar1 olmak iizere ikiye ayrilmistir. Siirec igerisinde bu iki yaka birbirlerinden farkl

roller listlenerek mekansal sistemlerini belirlemislerdir (Vidinlioglu ve digerleri, 1996).

Deniz ticaret yolu lizerinde bulunma, Hali¢’in dogal liman 6zelligi ve ii¢ tarafin denizlerle
cevrili olmasiin getirdigi savunma olanaklar1 ve ticaretin baslica ekonomik faaliyet olmasi
Byzantion koloni kentinin gelismesinde 6nemli etmenler olmustur. Kentin kurulus avantajlar
daha sonraki donemlerde de her zaman kendini hissettirmistir. 1565 yilinda diizenli kayik
seferlerinin baslamasi ile 17. yy’da 50000 niifusa ulasan ve stratejik agidan 6nemli bir
konumda bulunan Uskiidar, Bat1 yakas1 ile biitiinlesme siirecine giren ilk Dogu Yakasi

yerlesimi olmustur (Vidinlioglu ve digerleri, 1996).

Tarihsel siireklilik icerisinde ticaret, hizmet ve yoOnetim alanlarmin Bati Yakasinda
yogunlasmasi, bu donemde kentin ekonomik faaliyetlerinde 6nemini arttirmaya baslayan
sanayi kuruluslarinin da pazara yakin olma ve ulasim olanaklar1 gerekcesi ile Bat1 Yakasinda

yer se¢cmelerine neden olmustur. Bu durum, ekonomik, politik ve kiiltlirel giic merkezi
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konumundaki Bati Yakasinin onemini/agirh@imi arttirarak devam ettirmesini beraberinde

getirmistir (Vidinlioglu ve digerleri, 1996).

1960 yilinda hazirlanan sanayi alanlari ile ilgili ayrintili arastirmadan, arastirma yilinda
mevcut biiyiik sanayi grubuna giren (+10 is¢i) isyerlerinin kurulus yer secimlerinde en yiiksek
oran ile pazara yakinlik faktoriiniin (% 58) dikkate alindigi, bunun yaninda ikinci olarak
ulagim olanaklarinin fazlaligy, ligiincii olarak isgiicline yakinlik ve dordiincii olarak uygun arsa
olanaklarinin etken oldugu belirtilmektedir. Sanayinin gelismeye bagsladigi bu donemde de
sanayi kuruluslart Bat1 Yakasinda yogunluk kazanmis ve daha sonraki donemlerde de hem
niifusun, hem de yeni sanayi kuruluslarinin bu dogrultuda gelismesinde etken olmustur

(Vidinlioglu ve digerleri, 1996).

Dogu Yakas1 sanayi alanlar1 arastirmasindan, bu yakada yer alan isletmelerin genelde 1975
sonras1 kuruldugu goriilmektedir. Bu veriler Dogu yakasinin sanayi kuruluslar i¢in cazip hale
gelisindeki en biiylik etmenin 1. ve 2. Bogaz Kopriisii ve c¢evre yollar1 oldugunu
yansitmaktadir. Bunun sonucunda 1960 yilinda sanayi isletmelerinin % 95’1, sanayide ¢alisan
isgiiciiniin % 87’si Bat1 yakasinda iken 1987 ISO saymmlarina gére bu oranlar % 85 ve % 71,
1995-96 yillar1 sanayi alanlar1 arastirmasma gore % 70 ve 75 olmustur (Vidinlioglu ve

digerleri, 1996).

Dogu yakasinda sanayi bolgeleri arasindaki uzakliklarin Bati yakasindan daha fazla,
geemisinin daha kisa olmasi gibi farkliliklar, sanayi alanlar1 ¢evresinde gelisen plansiz konut
alanlarinin niteliklerine yansimistir. Dogu Yakasindaki plansiz  konut alanlarindaki

yogunluklar Bat1 Yakasindaki yogunluklarin altindadir (Vidinlioglu ve digerleri, 1996).

1975 sonrasinda Bogaz kopriileri ve ¢evreyolu baglantilar1 sonucu ulasim iligkilerinin
giiclenmesi ile Dogu Yakasinda goriilen niifus artis1 paralelinde hizmet birimleri de (egitim,
saglik tesisleri, ticaret vb.) gelisme gostermistir. Dogu ve Bati Yakasinda hizmet birim
sayilar1 ve niifus karsilagtirmasi yillara gore incelendiginde, 1960 yilindaki hizmet
birimlerinin Istanbul’daki toplam hizmet birimlerine oran1 0,10 iken 1980 yilinda 0,21 oldugu

goriilmektedir (Sekil 3.6 ve 3.7).
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Yapilagsmig alanlarin 1955 yilindan giinlimiize de§in olan gelismesinde o6zellikle 1980’11
yillardan sonraki artis dikkat cekicidir. Yapilasmis alanlarin gelismesini gosteren grafikler
karsilastirildiginda hizla biiyiiyen yerlesim alanlarmin Istanbul’un gelisme alanlari icinde
bulunan gecekondu bolgeleri oldugu goriilebilir (Cizelge 3.14, Cizelge 3.15, Sekil 3.8, Sekil
3.9, Sekil 3.10, Sekil 3.11, Sekil 3.12, Sekil 3.13, Sekil 3.14)

Cizelge 3.14 Kentin ¢eperindeki il¢elerde yapilagsmis alan biiytikliikleri (Hektar)
(Tezer,1997)

vl Bakirkdy Beykoz Kartal Pendik Sariyer K.Cekmece Umraniye Z.burnu

1955 640 281 341 65 338 51 47 243
1965 1.569 430 837 89 391 389 51 317
1975 2.705 495 1.792 538 428 986 369 459
1986 7.003 1.030 3.659  1.758 1.675 3.864 3.465 905
1993 7.090 2.077 4549 2935  2.061 4.167 4.860 969
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Sekil 3.8 Kentin ¢eperindeki ilgelerde yapilasmis alan biiyiikliikleri

Cizelge 3.15 Kent merkezindeki il¢elerde yapilasmis alan biiyiikliikleri (Hektar)
(Tezer, 1997)

Yil Besiktas Beyoglu Eminonii Fatih  Sisli

1955 219 520 334 951 299
1965 274 623 349 1005 633
1975 534 809 381 1050 723
1986 936 849 376 1077 789

1993 936 849 376 1197 789
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Sekil 3.9 Kentin merkezindeki il¢elerde yapilagsmig alan biiyiikliikleri

Sekil 3.10 1955 yilinda Istanbul’da yapilasmis alanlar (Tezer, 1997)
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Sekil 3.11 1965 yilinda Istanbul’da yapilasmis alanlar (Tezer, 1997)

Sekil 3.12 1975 yilinda Istanbul’da yapilasmis alanlar (Tezer, 1997)
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D o

Sekil 3.13 1986 yilinda Istanbul’da yapilasmis alanlar (Tezer, 1997)

Alaarnila e

Sekil 3.14 1993 yilinda Istanbul’da yapilasmis alanlar (Tezer, 1997)
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3.3.2 Kopriilerin Bogazicinde Yarattig1 Degisim

1950 yilinda yerlesmeler tarihi yaprtyr muhafaza etmektedir. Yerlesmelerin genel olarak
dagilimina baktigimizda, Besiktas ve Uskiidar’dan itibaren kuzeye dogru sinirh bir sekilde
gelismis olduklart goriilmektedir. Konut yogunlugu bu yillarda yiiksektir. 1950’1lere gelinceye
kadar Bogazi¢i tam bir sehirsel alan goriiniimiinde olmadigi gibi, alisilmig kirsal alan
niteligine de sahip degildir. 1950 yillarinda konut ve ulasim faaliyetleri diginda oldukca genis
bir yer kaplayan diger faaliyet, sanayidir. Rekreasyonel kullanim bu dénemde heniiz dogal

halindedir (Aysu, 1989).

1950-1965 devresi, Istanbul’da ve Bogazigi’nde ilk asir1 niifuslanmanin goriildiigii dSnemdir.
Eski konut alanlaria ilaveten planli ya da plansiz ve kagak bir sekilde yapilmaya baslanan
konut alanlar1 tepelere ve yamaclara yayilmaya baglamistir. Konut alanlarinin gelismesi. ilk
once sehir merkezine yakin olan Besiktas ve Uskiidar’da olmustur. Aym1 durum Bati
Yakasinda da Mecidiyekdy, Beyoglu ve Sisli’de meydana gelmistir. 1950°den 1965°e kadar
gecen siirede Bogazici alaninda arazi kullaninminda meydana gelen mekansal farklilagmalar
daha ziyade konut alanlarinin i¢ ¢esitlenmesi, yogunlagsmast ve yayilmasi ile birlikte ayni
zamanda karayolu ulasiminin daha c¢ok hizmet verir hale gelmesinden kaynaklanan

kullaniliglardir (Aysu, 1989).

1965°den sonraki dénem Istanbul’da ve Bogazici’'nde 6zellikle i¢ gdclerle niifusun en ¢ok
arttign dénemdir. Buna bagli olarak, Istanbul’daki sehiri¢i yogunlasma ile sehirdisi
yogunlasma ve yayilmayla, gerek planli binalar ve gerekse kacak yapilan binalarla, konut
alanlar1 ve iliskili diger kullanislarla birlikte tiim yerlesme yogunlasmis ve yayilmistir. Gelen
niifusun sosyal yapilariin farkliligi nedeniyle talepler de farklilagmistir. 1973 yilinda
Bogazici Kopriisii'niin acilmasiyla birlikte 6zellikle iki yaka arasinda erisilebilirligin
artmasiyla konut diginda birgok kullanislar Bogazigi alanina yerlesmis ve yarattiklart is hacmi
ile Bogazi¢i alaninda hizmetler grubu ortaya ¢ikmustir. (Bati yakasinda ozellikle egitim,
Dogu yakasinda spor tesisleri, sanayi tesisleri) Bogazi¢i Kopriisii sonrasinda bu dénemdeki
niifus artig1 ile birlikte biiyliyen yerlesmelerin, farklilasan giinlilk yasam taleplerinin ve
cesitlenen fonksiyonlarin ¢esitli yan hizmetleri ortaya ¢ikmistir. S6zkonusu bu hizmetler,
evlerde bakim, temizlik, cocuk bakimi, kapicilik, ticari birimlerde is¢i, garson, satici, kamu
igyerlerinde memur, is¢i, egitim tesislerinde ¢aliganlar vb. gruplar kapsamaktadir. Dolayisiyla
tiim sayilan islerde calisanlarin ¢ogunlugu yakin ¢evrelerden elde edilmektedir. Bu yakin
yerlesmeler de, diger illerden gocle gelen gecekondularda ikamet edenlerin olusturdugu

yerlerdir (Aysu, 1989).
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Bu donemde o6zellikle Fatih Sultan Mehmet Kopriisii'nlin giindeme gelmesiyle, 6zellikle
Bogazici’'nde sehirsel faaliyetler yogunlasmis, planli ve plansiz konut alanlari ozellikle
rekreasyon alanlarini tehdit eder olmustur. Koru, orman, agik ve yesil rekreasyon alanlari hizl
bir bigimde konutlagsmis, yeni acilan konut alanlarina da yeni ihtiyaglara cevap verecek tiirden
faaliyetler gelmistir. Bogazi¢i Kopriisiinden birkag yil sonra Fatih Sultan Mehmet
Kopriisiiniin giindeme gelmesiyle, 1985°de Rumeli Yakasi’nda Sariyer maden yerlesmesinin
batis1 ve kuzeyindeki tepeler, yamaglar; Biiylikdere eski yerlesmesinin batisinda kuzeyindeki
tepeler yamaglar, Tarabya yokusunun her iki yani, Istinye yokusunun iki yani, Anadolu
Yakasi’nda Cubuklu’dan baglayarak, Kanlica yamaglari, Anadolu Hisari, Kandilli, Vanikoy,
Cengelkdy, Beylerbeyi, yamag ve tepeleri villa tipi yeni konut alanlarina sahne olmustur.
Kavacik yerlesmesinde planl konut alanlar1 hususunda farkli bir durum gézlenmektedir. 1989
yilinda trafige agik bulunan Fatih Sultan Mehmet Kopriisii — Kavacik baglantis1 bu kesimde
yerlesmelerin yogunlagsmasimni ve yayilmasini tesvik etmektedir. Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii  ¢evre yollarinin  ¢evresinde hazine arsalar1  gecekondu yerlesimlerinin

yogunlagsmasiyla ele gecirilmistir (Aysu, 1989).

3.4 Ulastirma Etkileri

Istanbul’da 19. yiizyilin ortalarindan itibaren kamu ulasimina gereksinim ortaya ¢ikmis ve
cesitli kamu ulagim tiirlerinin sunumu gerceklestirilmistir. Biirokratlarin ve yerli sermayenin
1851 yilinda kurdugu Sirket-i Hayriye, 1923 yilinda 25 gemi ile bogaz hattinda ¢alismaktaydi.
1923 yilinda degistirilen ismiyle Tiirkiye Seyri Sefain Idaresi Galata Kopriisii ile Pendik,
Adalar ve Yesilkdy arasinda yolcu tasima hakkina sahipti. Bir italyan sirketi ise 1914 yilindan
itibaren Hali¢’te yolcu tasimaktaydi. ikinci kamu ulasim tiirii ise bir Ingiliz sirketinin
onciliiglinde kurulan ve Osmanli Bankasi’nin da onemli pay1 bulunan Dersaadet Tramvay
Sirketi tarafindan kurulup isletilen tramvay hatlartydi. Onceleri atla ¢ekilen Tramvaylar 1914
yilinda elektrikli hale getirilmistir. Galata ile Karakdy arasinda 554,80 metre uzunlugunda bir
hatta calisan tlinel, Cumhuriyetin ilan edildigi yillarda tramvay sirketi tarafindan
isletilmekteydi. Ugiinciisii de Trakya ve Anadolu yakalarinda isletilen Banliyd trenleriydi.
Onceleri yolcu tasimadaki paylar1 énemli olan atl arabalar, 1930’lu yillarin baslarinda
otomobillerin ¢ogalip kenti¢i yolcu tasimaciliginda kullanilmaya baslamasindan sonra giderek
ortadan kalkmistir. 1933 yilinda Tiirkiye Seyri Sefain Idaresi’nin 3’e ayrilmasiyla olusturulan
Akay Miidiirligli, Marmara hatt1 isletmesini Ustlenmigtir. Hali¢ Sirketi 1935 yilinda
faaliyetini durdurunca Istanbul Belediyesi tarafindan devralinmistir. 1928 yilinda Anadolu

yakasindaki Banliyo hattin1 isleten Anadolu Demiryolu Sirketi ve 1937 yilinin baginda
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Avrupa Yakasi’ndaki banliy6 hattin1 isleten Dogu Demiryolu Sirketi Devlet (TCDD)
tarafindan satin alinmistir. Avrupa Yakasi’ndaki tramvaylar Istanbul Belediyesi tarafindan
devralinmig, Anadolu Yakasi’ndaki tramvay sistemini 1928 yilindan itibaren gelistiren sirket,
faaliyetini 1954 yilinda IETT tarafindan devr almincaya kadar siirdiirmiistiir. Istanbul’da
kenti¢ci kamu ulasim sistemlerinin 6zel sektor tarafindan sunumuna 1928 yilindan itibaren
0zel halk otobiisli uygulamasiyla otobiis de eklenmis, ancak 1935 yilinda diger toplu tasima
sistemleri karsisinda 6zel halk ve belediye otobiislerinin toplam kentici tasimaciligindaki pay1
% 7ler diizeyinde kalmustir. Istanbul’da belediyenin tramvay ve otobiis isletmesinden
sorumlu kurumu IETT Idaresi’nin 1947 yilinda 52 otobiis ithal ederek baslattig1 kapasitesini
arttirma atihminin siirdiiriilmesiyle belediye otobiislerinin kentici tasimadaki pay1 1955’te %
12,6’ya ylikselmistir. Otobiis ve otomobillerin sayilarinin artmasiyla kentsel yol aglarinin bu
amagla diizenlenmesi gereksinimi ortaya ¢ikmistir. Kentlesmenin hiz kazandigi 1957 yilindan
itibaren tramvaylarin kaldirilmasi kamu ulasim sistemleri arzinda gerilemelere neden
olmustur. Kamu ulagiminda arz eksikligi yeni dolmus hatlar1 agilmasi ve hatlara tahsis edilen
ara¢ sayilarinin arttirilmasiyla karsilanmaya calisilmistir. Toplu tasimaciligin yetersizligi
nedeniyle pek c¢ok 0Ozel ve kamu kurulusu personellerini servis araglariyla tagimaya

baslamistir (Tiirel, 1998).

1952 yilinda Bogaz karayolu gecisi projelerine yonelik ilk ciddi oneri giindeme gelmistir.
1955 yilinda “Istanbul Bogaz Gegisi ve Cevreyolu Etiidii” Amerikan De Leuw Cather&Inc.’a
ihale edilmistir. 1956 yilinda tamamlanan arastirma sonuglarina goére, en uygun gecis yerinin

Ortakoy ve Beylerbeyi’ni birlestiren nokta olacagi belirtilmistir (Tezer, 1997).

1973 yilinda ulasima agilan Bogazi¢i kopriisii ve 22 km uzunlugunda otoyol standardindaki
yaklasim yollar1 Istanbul’un iki yakasi arasinda ve yol giizergahinda gelis gidisi
kolaylastirmustir. Ozellikle kopriiyle iki yakanin karayolu sistemiyle baglanmis olmasi ve
Tiirkiye’de otomotiv sanayinin gelismesi, Istanbul’daki ara¢ sahipliligini de arttirmis, kentigi
ulasim ve park yeri sorunlarinin boyutu dikkate deger hale gelmistir. Altyap1 iizerindeki
tikanikliklarin giderilmesine c¢are olarak yollarin genisletilmesinden baska ¢oziim olmadigi
inanci, toplu tasimanmn giindeme getirilmesine de engel olmustur. Ancak Istanbul’un
topografyasinin elverissizligi, sahip oldugu dogal ve kiiltiirel degerlerin yogunlugu nedeniyle,
yeni yollarin insa edilmesinde giicliikler meydana gelmistir. Iki yaka arasindaki gecisler igin
anahtar rolii oynayacagi kabul edilen, bununla beraber tek ¢ézliimiin bu olmadigi planlama
uzmanlarinca ingaatindan 6nce onemle belirtilen 1. Koprii’nlin 1973’te hizmete agiliginin 3-4
yil ardindan trafik tikaniklig1 ile kars1 karsiya kalmasi, koprii gegislerinin kentsel toplu tasima

ile biitiinlestirelemedigi siirece ¢dziim olmayacagi goriisiinii dogrulamistir. 1970’lerin sonuna
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dogru kentin en temel akslar1 olan koprii ve baglant1 yollar1 iizerindeki trafik tikanikliklari,
hizla biiyliyen kentsel alanlar ve artan niifus karsisinda olagan bir durum olarak goriilmeye
baslamistir. Arag sahipligi oraninim Istanbul’da yiiksek olmasi, dzel arag trafiginde artisa yol
acmustir. Boylece yetersiz altyapinin, kapasitesinin {izerinde kullanilmasina neden olunmus ve
kentsel ulasim problemleri giderek artmistir. Bu nedenle kisa bir siire sonra ikinci kdpriiniin
yapilmasi glindeme gelmistir. Fatih Sultan Mehmet Kopriisi TEM (Trans European
Motorway) otoyolunun bir parcasi olarak insa edilmistir. 1985-1988 yillar1 arasinda T.C.
Bayindirlik ve iskan Bakanligi’nin girisimi ile Amerikan-Tiirk Konsorsiyomuna (IRTC) tiip-
tiinel ve metro fizibilite etlidleri ihale edilmistir. IRTC raporunda mevcut durumda devam
eden projeler yaninda, 6zellikle her iki yakadaki rayli sistemi baglayacak demiryolu tiip-tiinel
baglantisinin etkileri degerlendirilmistir. En onemli elestirisi ise tiinelin baglant1 yeridir.
Uskiidar-Sirkeci arasinda diisiiniilen tiinelin iki ucu Yenikapi ve Sogiitliicesme olarak
tasarlanmigtir. Tarihi Yarimadanin altindan gececek tiinel ile Yenikapi’ya ulasilmasi
arkeolojik ve tarihi sit alanlarindan dolay1 sakincali gorilmiistiir. Kentsel ulagim ile iliskili
olarak bu donemde, toplu tagimaya yonelik hizli tramvay uygun goriilerek 1986’da

uygulamaya baslanmistir.
3.4.1 Istanbul Trafigine Kayith Motorlu Kara Tasitlarina Etkiler

Istanbul trafigine kayith motorlu tasit sayilarmimn yillara gore degisimini inceledigimizde
ozellikle 1973 yilinda Bogazici Kopriisiiniin faaliyete gectigi yillarda daha o6nceki yillara gore
daha fazla bir artis oran1 sergiledigini gérmekteyiz (Cizelge 3.16).
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Cizelge 3.16 Yillara gore Istanbul’a kayitli motorlu kara tasitlarinin sayilari

Yillar Otomobil Minibiis Otobiis Kamyonet Kamyon Motosiklet

1960 17.916 0 1.254 0 12.074 1.704
1961 20.689 0 1.960 0 13.569 1.826
1962 24.414 0 2257 0 15.236 2.539
1963 28.870 0 2673 0 16.624 2.193
1964 30.529 0 3.135 0 14.232 3.209
1965 32.760 0 3.328 0 14.831 3.647
1966 33.700 1.902 1.191 8.668 4.790 3.666
1967 43.594 3.309 1.449 11.811 6.089 4.240
1968 48.882 3.478 1.654 12.736 6.715 4.648
1969 52.307 3.528 1.946 14.198 7.444 4.602
1970 55.392 3.684  2.356 15.416 8.083 5.536
1971 59.904 3.759  2.569 16.629 8.449 5.894
1972 69.207 3.961 2.760 17.903 8.727 5.832
1973 83.581 4.287  3.087 19.592 9.230 5.927
1974  100.243 4.604  3.462 21.422 10.133 6.123
1975  124.609 5.101 4.086 24.761 11.316 6.224
1976  141.081 5430  4.257 25.706 14.359 6.199
1977  160.704 6.397  4.804 28.277 17.853 6.167
1978  176.579 6.673 5.132 29.530 18.758 6.189
1979  190.384 7.008  5.512 31.235 19.875 6.139
1980  211.382 7.147  6.290 36.034 15.675 6.198
1981  223.495 7.700  4.424 36.989 16.050 6.336
1982  236.114 8217  6.625 37.826 16.323 6.396
1983  252.373 8.783 7.461 39.180 16.928 6.712
1984  274.704 9.665 8.165 41.739 17.519 7.113
1985  285.694  10.237  8.539 43.810 17.933 7.352
1986 308954 11.660  9.118 46.358 19.530 7.704
1987 336364  13.404  9.521 48.877 20.637 8.260
1988 373.767  15.137 10.479 52.039  21.983 9.087
1989  411.573 15.790 11.677 53.861 23.150 10.095
1990 462.056 16376 13.016 56.956  25.396 11.216
1991  508.213 16.725  14.657 61.590  28.178 12.621
1992 566.969  17.515 16.409 67.833 30.307 14.525
1993  660.894  18.119 18.559 77.678 32.662 17.737

1994  707.106  17.456 18.842 80.452 33.480 38.616
1995  755.591 17.545 18.938 82.833 33.114 21.048
1996  819.046  18.953 19.806 92.751 32.680 22.794

Ozellikle Istanbul Bogaz képriilerinde yasananlar ve yasanacaklar, uyarilmis talep konusunda
kapsamli ¢alismalar1 hak eden diinya ¢apinda bir 6rnek niteligindedir. Bogazi¢i Kdopriisiiyle
yaratilan yeni karayolu talepleri Anadolu yakasindaki kentsel gelismeleri ve otomobil
kullanimin tetiklerken, birinci kdpriiniin kiskirttigi talep o kadar biiyiik olmustur ki, uyarilan
yeni talepler koprii kapasitesinin kisa siirede erigilmesine yol agmuis, ikinci koprii ile bir kez

daha tetiklenen uyuyan talep ikinci kdpriiniin de kapasitesini tiikketmistir (Oncii, 2005).
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3.4.2 Bogazici Kopriisii ve Fatih Sultan Mehmet Kopriilerinden Geg¢en Tasit

Sayilarimin Karsilastirilmasi

Kentsel ve metropoliten karayolu sebekelerindeki sikigikliklarin ¢ézliimii i¢in yapilan yeni
yollar, katli kavsaklar, kopriiler ve serit ilavelerinin ardindan ortaya g¢ikan yeni talepler,
yapilan yatinmlarin beklenenden o©nce kapasitesine ulagsmasimna neden olmaktadir.
Beklenenden ¢ok daha hizli ve erken gergeklesen talep artislari sonucunda ilave yatirimla
saglanan kapasite de yetersiz kalmakta, sikisikliklar yeniden ve daha yogun bir sekilde

olusmaktadir (Oncii, 2005).

1973 yilinda faaliyete gecen Bogazigi Kopriisti'niin belirli bir siire sonra iki yaka arasindaki
tasit gecislerini karsilayamamasi ve baglant1 yollarinda giderek artan trafik tikaniklig, ikinci
kopriiniin ingasini giindeme getirmis ve 1988 yilinda FSM Kopriisii faaliyete gegmistir. Fakat,
Cizelge 3.17°den de goriilecegi gibi, FSM Kopriisii'niin hizmete girmesiyle, 1989 ve 1990
yillarinda Bogazi¢i Kopriisii trafiginde ¢ok az miktarda degisme (sirasiyla, artma ve azalma)
goriilmekle birlikte, FSM Kopriisi'ne dogru beklenen trafik kaymasi gerceklesmemistir.
Genel olarak, izleyen birka¢ yilda Bogazi¢i Kopriisii’nii kullanan tasit sayisindaki artig devam
etmistir. (1991 yilinda Bogazigi Kdpriisii'nden gegen tasit sayisindaki azalmanin nedenleri
arastirildiginda  iki neden karsimiza ¢ikmaktadir: Birincisi, 1991 yilinda Bogazigi
Kopriisii’ndeki bakim caligmalari nedeniyle, meydana gelen trafik tikanikligi sonucunda
stiriciilerin FSM Kopriisii’'ne ve Sehirhatlar1 vapurlarina yonelmesi; ikincisi ise, 1991 yili
baslarinda kopriisii gecis iicretlerinde iki kez ve toplamda %100’k bir artis yapilmasidir.)
1990 ve 1991 yillarinda FSM Kopriisii'nde hizli trafik artisinin ardindan, bu artigin nispeten
yavasladig1 goriilmektedir. Bogazigi Kopriisii'niin merkeze ve FSM Koprisii’niin ise
ceperlerdeki yeni gelisme alanlarma daha ¢ok hizmet etmesi sonucunda, FSM Kopriisti’niin
yapimi, beklenenin aksine, Bogazi¢i Kopriisii'nde bir rahatlamaya neden olmamigtir. FSM
Kopriisii’nlin acildigr yillarda 6zellikle sehrin dis ¢eperlerinde konumlanmus ilgelerde niifus
artisinda sigramalar goriildiigli daha once belirtilmisti. Boylece, Bogazi¢i Kopriisii mevcut
talebini korumus, FSM Kopriisii ise kendi talebini yaratmistir. Gegislerin Bogazigi
Kopriisii’'nde 1996 ve FSM Kopriisii’'nde 1999 yilindan itibaren neredeyse dengeye geldigi
goriilmektedir (Cizelge 3.17, Sekil 3.15).
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Cizelge 3.17 FSM Kopriisii’'nden sonra koprii gegislerindeki degisimin incelenmesi

Yilhk Artis Orani Yilhik Artis Orani
Y1l Bogazici Kopriisii (%) FSM Kopriisii (%)
1973 1.696.505 - - -
1974 11.869.993 - - -
1975 17.243.008 45,27 - -
1976 23.494.314 36,25 - -
1977 27.672.255 17,78 - -
1978 28.008.610 1,22 - -
1979 26.447.661 -5,57 - -
1980 27.794.529 5,09 - -
1981 29.868.280 7,46 - -
1982 34.317.088 14,89 - -
1983 37.182.828 8,35 - -
1984 37.665.568 1,30 - -
1985 38.411.974 1,98 - -
1986 44.934.012 16,98 - -
1987 48.291.094 7,47 - -
1988 50.985.942 5,58 3.028.566 -
1989 51.890.202 1,77 9.026.600 -
1990 51.198.604 -1,33 16.621.662 84,14
1991 44.341.576 -13,39 22.729.600 36,75
1992 52.704.018 18,86 23.295.884 2,49
1993 59.574.396 13,04 29.657.184 27,30
1994 59.229.988 -0,58 31.156.638 5,05
1995 64.051.228 8,14 36.471.792 17,05
1996 65.034.008 1,53 44.057.486 20,79
1997 66.794.758 2,71 50.600.928 14,85
1998 64.969.262 -2,73 56.866.214 12,38
1999 63.938.104 -1,59 56.188.522 -1,19
2000 67.251.308 5,18 62.704.800 11,60
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Sekil 3.15 Koprii gegislerinin karsilastirilmast
3.4.3 Deniz Gegislerine Olan Etkilerin incelenmesi

Istanbul’a ilk buharli geminin gelis tarihi 1828’dir. II. Mahmut igin getirilen bu gemiden
sonra Sagir ve Kebir isimli iki buharli gemi daha satin alinmistir. Sirket-i Hayriye kurulmadan
Once 7 tane vapur acentesi vardi. “Hazine-1 Hassa”nin da katilmasi ile “Sirket-i Osmaniye”
adli bir sirket kurulmus, sonra bu sirket ayrilarak degisik isimlerde kendi adlari ile gemi
calistirmislardir. 1840 yillarinda Bogazda Rus ve Ingiliz gemileri hizmet vermislerdir (Tiirk,

1992).

1843-1870 yillar1 arasinda “Osmanliya yarar saglayan” anlamina gelen “Fevaidi Osmaniye”
sirketi Tersane-i Amire’den once devraldig1 gemilere ilaveten bu donemde dordii uskurlu geri
kalan1 da yandan c¢arkli olmak iizere 18 gemi satin aldi ve bu gemilerle civar sahiller hattinda
Uskiidar, Bogazi¢i, Kadikdy ve Adalar, yakin sahiller hattinda ise Izmit, Gemlik, Tekirdag,
Bandirma, Gelibolu, Selanik, izmir, Varna, Samsun ve Trabzon’a yiik ve yolcu nakliyatina
baslamigtir. 1910 yilinda “Osmanli Seyrisefain” Idaresi kurulmustur. Bu sirket 1923 yilinda
Cumhuriyetin kurulmastyla isim degisikligine ugrayarak “Tiirkiye Seyri Sefain Idaresi” adm
almistir. Sirket, 1923 yilina kadar ¢alismalarini siirdiirmiis ve Cumhuriyet 6ncesi kamuya ait

gemicilik isletmelerinin sonuncusu olmustur (Tirk, 1992).

Bogazici’ne ilk vapur seferlerinin baglamasi ile bu bolgede hayat belirtisi goériinmeye baslamis
ve bir sirket kurulmasi fikri ortaya atilmistir. Boylece Bogazigi’ne gidip gelenlere kolaylik
olsun diye 1851 yilinda Sirket-i Hayriye kurulmustur. 1902 senesinde biletler matbu hale
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getirilmistir. Seyr ve sefer kalemi biirosu kurulmus, tarihsiz biletler yerine tarihli biletler
kullanilmaya baslanmistir. Biiyiikk Millet Meclisi’nin kurulmasi ile 1923 yilinda 597 sayil
kanun ile Osmanli Seyriisefain Idaresi, Tiirkiye Seyriisefain Idaresi iinvanmi almustir.
01.07.1933 tarih ve 2248 sayili kanun ile Tiirkiye Seyriisefain Idaresi ii¢ kisma ayrilmus,
bunun sonucunda Akay, Deniz Yollari, Fabrika ve Havuzlar Miidiirliikkleri kurulmustur.
01.07.1939 tarih ve 3633 sayili kanun ile olusturulan Devlet Denizyollar1 Akay Idaresini de
biinyesine alarak Sehir Hatlar1 ad1 ile ¢alistirmis ve 01.06.1941 tarihinde Hali¢ Sirketine devr
almistir. 30.04.1944° de Devlet Denizyollar1 Isletmesi, Devlet Limanlar Isletmesi Umum
Miidiirligi ile birleserek bu ad altinda 1952 yilina kadar ¢alismalarina devam etmistir. 1951
yilinda “Denizcilik Bankasi Tiirk Anonim Ortakligi “kurulmus ve 1952 yilinda faaliyete
geemistir. Denizcilik Bankasi 20 Mayis 1983 tarihli kararname ile olusturulan Tiirkiye
Denizcilik Kurumuna bagli bir ortaklik haline getirilmistir (Tiirk, 1992).

Denizyolu yolcu ulagimi; sehir hatlar1 yolcu vapurlari, deniz dolmus motorlar1 ve deniz
otobiisleri ile yapilmaktadir. Bunlardan Deniz otobiisii 1987 yilindan itibaren hizmet

vermektedir.

Bugiin sehir hatlarinda 66 yolcu vapuru, 25 araba vapuru olmak {izere toplam 94 vapur

calismaktadir. Istanbul icinde kullanilan hatlar;
e Bogaz Hatt1

e Marmara Hatti

e Hali¢ Hatt1 olmak iizere iice ayrilmaktadir.
Bogaz Hatt1 Iskeleleri

Anadolu Yakasinda faal olan iskeleler: Uskiidar, Kuzguncuk, Beylerbeyi, Kandilli, Anadolu
Hisar1, Kanlica, Cubuklu, Pasabahce, Beykoz ve Anadolu Kavagi. Rumeli Yakasindaki
Iskeleler: Emindnii, Barbaros Hayrettin Pasa, Besiktas, Ortakdy, Arnavutkdy, Bebek,
Rumelihisar;, Emirgan, Istinye, Yenikdy, Tarabya, Biiyiikdere, Sartyer, Rumeli Kavagi

(Tiirk, 1992).
Marmara Hatt1 Iskeleleri

Karakdy, Emindnii, Sirkeci, Kabatas, Haydarpasa, Kadikdy, Moda, Bostanci, Kinali Ada,
Burgaz Ada, Heybeli Ada, Biiyiikada, Sedef Adasi, Yalova, Cinarcik ve Pendik’tir.

Hali¢ Hatt: Iskeleleri
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Hali¢ hatt1 40-200 yolcu kapasiteli kiiciik gemiler ile Hali¢’in kuzeyindeki Kasimpasa,
Siitliice ve Haskdy Iskeleleleri ile giineyindeki Eminénii, Fener, Balat, Ayvansaray ve Eyiip
iskeleleleri arasinda isletilmektedir. Karakdy ve Kadikdy gibi, Avrupa ve Asya yakasmin iki
onemli merkezini birbirine baglayan bu ulasim hattinda, baz1 seferlerde gemiler
Haydarpasa’ya ugramakta ve buradaki demiryolu yolcusunun Avrupa Yakasma ulasimi
saglanmaktadir. Emindnii-Uskiidar yolcu vapur hatti, Avrupa Yakasindaki is ticaret merkezi
olan ve yogun trafige sahip Eminonii merkezi ile Anadolu Yakasinda onemli yerlesim
merkezlerinden biri olan Uskiidar bdlgesini kaplayarak, iki kiyr arasindaki konut-isyeri

ulagimina 6nemli 6l¢iide katkida bulunmaktadir (Tiirk, 1992).
Deniz Dolmus Motorlari

Bogazici Kopriisii yapilmadan ve heniiz yolcu vapurlart yok iken iki yaka arasindaki
yolculuklar sandallarla yapilabiliyordu. Giinlimiizde ise deniz dolmus motorlar1 deniz
ulasiminda 6nemli bir yere sahiptir. Uskiidar-Besiktas, Uskiidar-Kabatas, Bebek-Emindnii,
Uskiidar-Eminénii-Karakoy, Eminonii-Uskiidar, Kadikdy-Eminonii-Karakoy, Eminonii-

Karakdy deniz dolmus motorlarinin hizmet verdigi hatlardir.

3.4.3.1 Kopriilerin Sehir Hatlariyla Tasinan Yolcu ve Tasit Sayillarina Etkileri

Istanbul Sehirhatlari’nda iki yaka arasinda tasinan tasitlar ve yapilan yolculuklar 1965 ve
1972 yillar1 arasinda siirekli bir artig gosterirken, Bogazi¢i Kopriisti'niin faaliyete gectigi 1973
yilinin ardindan aniden digmiistiir (Cizelge 3.18 ve Sekil 3.16). Bogazi¢i Kopriisii’niin
acilmasiyla 1974 yilinda deniz ulasimindaki tasit talebi %59 ve yolcu talebi %12 oraninda
azalmistir. Bogazi¢i Kopriisiindeki kadar olmasa da ayni azalma egilimi FSM Kopriisiiniin
acildig1 yillarda da goriilmektedir (Cizelge 3.19 ve Sekil 3.17). FSM Kopriisiiniin hizmete
gectigi 1988 yiliyla 1989 yilinda sehir hatlartyla tasinan yolcu ve tasit sayilarmi
karsilastirdigimizda tasinan yolcu sayisinin % 6, taginan tasit sayisinin ise % 57 azaldigi

goriilmektedir.



52

Cizelge 3.18 Bogazigi Kopriisii oncesi ve sonrast Sehirhatlarinda taginan yolcu ve tasit

sayilari
Tasman Araba Vapuru ile
Yillar yolcu tasinan tasit

1960 66.954.000 1.626.000

1961 73.628.000 1.842.000

1962 76.944.000 2.173.000

1963 69.503.000 2.330.000

1964 68.514.000 2.583.000

1965 70.344.000 2.943.000

1966 82.341.000 3.478.000

1967 87.797.000 4.066.000

1968 98.575.000 4.489.000

1969  105.827.000 4.648.000

1970 108.019.000 4.480.000

1971  113.069.000 6.253.000

1972 120.993.000 6.895.000

1973 130.048.000 6.690.000

1974 113.870.000 2.465.000

1975  104.347.000 1.614.000

1976 105.254.000 1.017.000

1977  112.951.000 1.406.000

1978 118.374.000 1.544.000

1979  124.700.000 1.294.000
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Sekil 3.16 Bogazi¢i Kopriisii 6ncesi ve sonrasi Sehirhatlarinda taginan yolcu ve tagit
sayilari
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Cizelge 3.19 Fatih Sultan Mehmet K&priisii 6ncesi ve sonrasi sehir hatlarinda taginan
yolcu ve tasit sayilari

Tasinan Tasinan

Yillar Yolcu Tagsit

1980 116.582.000 949.000

1981 106.972.844 841.210

1982 101.872.143 460.499

1983 104.810.900 713.922

1984 106.391.442 701.795

1985 93.430.521 730.495

1986 97.811.509 842.686

1987 106.309.566 1.454.056

1988 116.454.466 795.335

1989 108.460.625 334.658

1990 102.859.063 625.779

1991 103.314.146 741.823

1992 95.181.878 663.430

1993 86.642.796 646.088

1994 75.790.121 784.214

1995 75.080.336 820.665

1996 77.286.378 886.134

1997 80.492.090 903.512

1998 75.658.461 1.015.076

1999 67.627.748 1.026.854

2000 64.472.150 1.259.161
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Sekil 3.17 Fatih Sultan Mehmet Kopriisii 6ncesi ve sonrasinda sehir hatlarinda taginan
yolcu ve tasit sayilar
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3.4.3.2 iki Yaka Arasindaki Tasit Gegisleri Ve Yolculuk Talepleri Uzerindeki Etkilerin

Incelenmesi

Acildigr yildan itibaren Bogazi¢i Kopriisii’'nden gecen tasit sayilari siirekli artmistir. 1974 ve
1975 yillant karsilagtirildiginda Bogazigi Kopriisii’'nden gecen tasit sayilarinda %45°1ik bir
arti, buna karsin Sehirhatlar’’yla tasinan tasit sayilarinda %35°lik bir diisiis meydana

gelmistir. Koprii trafigindeki bu artista 3 temel etkenin bulundugu diistiniilmektedir:

1) Bogazi¢i Kopriisii’niin hizmete girmesiyle birlikte, daha 6nce denizyolunu tercih eden

stiriiciilerin karayolunu tercih etmeye baslamasi;

2) Daha once tasit sahibi olup da iki yaka arasindaki gecislerini yolcu olarak deniz
yoluyla yapmay1 tercih eden kisilerin, kdpriiden sonra tasitlarini kullanmaya

baslamasi;
3) Bogazigi Kopriisii’niin agilmasiyla birlikte motorlu tasit sahipligindeki artis.

Bogazi¢i Kopriisi’niin acilmasinin  ardindan, 1974 yilinda koprii trafigi hacminin
(11.869.993) Sehirhatlar1 tasit trafigindeki azalma miktarinin (4.225.000) ¢ok iizerinde
olmasi, Bogazi¢i Kopriisii'niin kendi trafigini iirettiginin bir gostergesidir. Ayrica, 1974
yilinda Sehirhatlari’ndaki yolcu talebinin kopriiniin agildigit 1973 yilina goére azalmasi
(yaklasik 16 milyon yolculuk), bu yolcularin 6nemli bir b6liimiiniin otomobillerini kullanarak
koprii lizerinden yakalar arasinda yolculuk yaptigina isaret etmektedir (Cizelge 3.20 ve Sekil

3.18)
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Cizelge 3.20 Bogazici Kopriisii ve Sehirhatlar1 gecislerinin karsilastiriimasi

e e .. Sehirhatlan
Y1l Bogazici Kopriisi Tasit Yoleu

1965 - 2.943.000 70.344.000

1966 - 3.478.000 82.341.000

1967 - 4.066.000 87.797.000

1968 - 4.489.000 98.575.000

1969 - 4.648.000 105.827.000

1970 - 4.480.000 108.019.000

1971 - 6.253.000 113.069.000

1972 - 6.895.000 120.993.000

1973 1.696.505 6.690.000 130.048.000

1974 11.869.993 2.465.000 113.870.000

1975 17.243.008 1.614.000 104.347.000

1976 23.494.314 1.017.000 105.254.000

1977 27.672.255 1.406.000 112.951.000

1978 28.008.610 1.544.000 118.374.000

1979 26.447.661 1.294.000 124.700.000
30.000.000 140.000.000
25.000.000 - 120.000.000 &
5 20,000,000 | 1 100.000.000 %
> -+ 80.000.000 ©
& 15.000.000 >
- | 60.000.000 £
& 10.000.000 - | 40.000.000 F
5.000.000 +  20.000.000 =
0 0 &

FEESESE LSS
‘—0— Bogazici Koprisu Tasit —8— Sehirhatlari Tasit —&— Sehirhatlari Yolcu

Sekil 3.18 Bogazici Kopriisii ve Sehirhatlar1 gegisleri

Faaliyete gectigi 1988 yilindan itibaren FSM Kopriisi'nden gegen tasit sayilari siirekli
artmistir. Buna karsin Sehir hatlariyla gecis yapan tasit ve yolcu sayilarinda diistisler
gbzlenmistir. Daha 6nce denizyolu ve Bogazi¢i Kopriisiinii tercih eden siiriiciiler daha rahat
olacagini diistindiikleri FSM kopriisiinii tercih etmisler, iki yaka arasindaki ikinci bir karayolu
gecisinin saglanmasi otomobil sahipliliginde artisa neden olmus, FSM kopriisiiniin agilmasina

ragmen Bogazi¢i Koprisiinde de herhangi bir rahatlama goriilmemistir. Boylece FSM

kopriisii kendi trafigini yaratmistir (Cizelge 3.21 ve Sekil 3.19).
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Cizelge 3.21 Bogazigi Kopriisii — Fatih Sultan Mehmet Kopriisti — Sehirhatlar1 gegisleri

Bogazici FSM Sehirhatlarn
Yil Kopriisii Kopriisii Yolcu Tasit
1980 27.794.529 - 116.582.000 949.000
1981 29.868.280 - 106.972.844 841.210
1982 34.317.088 - 101.872.143 460.499
1983 37.182.828 - 104.810.900 713.922
1984 37.665.568 - 106.391.442 701.795
1985 38.411.974 - 93.430.521 730.495
1986 44.934.012 - 97.811.509 842.686
1987 48.291.094 - 106.309.566 1.454.056
1988 50.985.942 3.028.566 116.454.466 795.335
1989 51.890.202 9.026.600 108.460.625 334.658
1990 51.198.604 16.621.662 102.859.063 625.779
1991 44.341.576 22.729.600 103.314.146 741.823
1992 52.704.018 23.295.884 95.181.878 663.430
1993 59.574.396 29.657.184 86.642.796 646.088
1994 59.229.988 31.156.638 75.790.121 784.214
1995 64.051.228 36.471.792 75.080.336 820.665
1996 65.034.008 44.057.486 77.286.378 886.134
1997 66.794.758 50.600.928 80.492.090 903.512
1998 64.969.262 56.866.214 75.658.461 1.015.076
1999 63.938.104 56.188.522 67.627.748 1.026.854
2000 67.251.308 62.704.800 64.472.150 1.259.161
o 140.000.000 l 1.600.000 ,_%
't & 120.000.000 = 1.400.000 5,
23 100.000.000 | < 1.200.000 3
‘e & 80.000.000 1 1.000.000 2,
>3 60.000.000 | g oo 2
52 40.000000 | { 400000 £
Y 20.000.000 1 200.000 £
o+ %77 0 %
SHEHEHBBBSI RS "
=—&—Bogazici Kbprisi =& Fatih Sultan Mehmet
—aA— Sehir HatlariYolcu === Sehir HatlariTasit

Sekil 3.19 Bogazici Kopriisii — Fatih Sultan Mehmet Kopriisii — Sehirhatlar gegisleri
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3.4.4 listanbul’da Kayith Motorlu Tasit Sayilar-Koprii Gegisleri - Sehirhatlar

Tasimalarmin Karsilastirilmasi

Cizelge 3.22°de Istanbul trafigine kayitli motorlu kara tasitlar1 ile Sehirhatlar1 vapurlarinda
taginan ve kopriilerden gecen tasit sayilar verilmistir. 1973 yilinda Bogazici ve 1988 yilinda
FSM Kopriisii’nlin hizmete agildig1 yillarin hemen 6ncesi ve sonrasinda trafige kayith tasit
sayllarinda dikkat c¢ekici bir artigin gerceklestigi goriilmektedir. Ozellikle Bogazigi
Kopriisti’niin agiligini izleyen yillarda ortalamanin iizerinde bir artis meydana gelmistir; 1975
yilindaki yaklasik %19’luk artis, bu zaman dilimindeki en biiylik degerdir. Sayilar,
Istanbul’un iki yakasmi birlestiren karayolu baglantilarinmn, tasit sahipligini tetikledigine

isaret etmektedir.

Bogazici Kopriisii acilmadan 6nce Istanbul trafigine kayith motorlu tasit sayilari ile
Sehirhatlari’'nda tasimman tasit sayilar1 arasinda bir denge (paralellik) bulundugu
anlagilmaktadir. Ancak, Bogazi¢i Kopriisii’niin aciligini izleyen ilk yillarda, Sehirhatlarinda
taginan tasit sayilarinin trafige kayitl motorlu tasit sayilarina orani hizla kiigiilmeye baslamis,
1982 yilinda en kii¢iik degerine ulasmis, 1988 yilina yaklastikca sinirli da olsa biiylimeye
baslamistir. Ardindan, FSM Kopriisii’niin agilmasiyla, oran yine biliyiik Olclide azalmus,
ilerleyen yillarda belirli bir dengeye gelmistir. Her iki kopriiniin de agilmasinin ardindan
oranlarda gozlenen bu azalma (6zellikle Bogazi¢ci Kopriisii'niin acilmasiyla), motorlu

tasitlarin denizyolundan hizla uzaklastiginin bir gostergesidir.

Kéopriilerden gecen tasit sayilari ile Istanbul trafigine kayitli motorlu tasit sayilar arasinda da
bir paralellik bulundugu goriilmektedir; birincinin ikinciye oram1 yildan yila kiigiik
degisiklikler gostermistir. Bu bulgu, tasit sahipligini tetikleyen ana unsurlardan birinin iki
yaka arasinda yolculuk yapma istegi oldugunu gostermektedir, ¢linkii tasit sahipligi arttikga

bu tasitlarla yakalar arasinda yapilan yolculuk sayisi da artmaktadir.

Giinliik ortalama koprii gecislerinin kayitli motorlu tasit sayilarina oran1 %29 olmaktadir. Her
bir tagitin giinde en cok iki gegis yaptigi ve bu tasitlarm tiimiiniin Istanbul trafigine kayitl
oldugu kabul edilirse, kayith tasitlarin en ¢cok %14,5’inin Istanbul’un iki yakasi arasinda
seyahat ettigi sonucuna varilmaktadir. Benzer hesap Sehirhatlar1 i¢in yapildiginda, Bogazigi
Kopriisii agilmadan 6nce kayithi tagitlarin en ¢ok %8’inin vapurlarla iki yaka arasinda seyahat
ettigi anlasilmaktadir. Buna gore, kopriillerden sonra yakalar arasinda motorlu tasitlarla
yapilan yolculuklarin neredeyse iki katina ¢iktig1 goriilmektedir. Vapurlarla seyahat eden

tasitlarin ise genel olarak azaldig1 ve giinliik ortalamasinin %0,9 oldugu anlasilmaktadir.
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Ayrica, Sehirhatlar1 vapurlariyla taginan tasit sayilar1 koprii gegisleriyle karsilastirildiginda,
Fatih Sultan Mehmet Kopriisii'niin de (Bogazigi Kopriisii gibi) kendi talebini yarattig:

goriilmektedir.

Cizelge 3.22 Motorlu tasit sayilar1 — koprii gegisleri — Sehirhatlari gegislerinin

karsilastirilmasi
Kayth Motorlu . Sehir-  Kopriilerden
Tasit* Sehir- I
Yilk  hatlarinda Kopriilerden hatlarinda Gegen
Yil Gecen Tasman / Toplam /

Degisme Tasinan

Toplam Oram Toplam Toplam M]?tortlu M]?tortlu
(%) as1 as1

1965 54.566 - 2.943.000 - 53,93 -
1966 53917  -1,19 3.478.000 - 64,51 -
1967 70.492 30,74 4.066.000 - 57,68 -
1968 78.113 10,81 4.489.000 - 57,47 -
1969 84.019 7,56  4.648.000 - 55,32 -
1970 90.467 7,67 4.480.000 - 49,52 -
1971 97.204 7,45  6.253.000 - 64,33 -
1972 108.390 11,51 6.895.000 - 63,61 -
1973 125.704 15,97 6.690.000 1.696.505 53,22 -
1974 148.174 17,88 2.465.000  11.869.993 16,64 80,11
1975 176.097 18,84 1.614.000  17.243.008 9,17 97,92
1976 203378 15,49 1.017.000 23.494.314 5,00 115,52
1977 230.168 13,17 1.406.000  27.672.255 6,11 120,23
1978  249.060 8,21 1.544.000 28.008.610 6,20 112,46
1979  269.456 8,19 1.294.000 26.447.661 4,80 98,15
1980  282.726 4,92 949.000  27.794.529 3,36 98,31
1981 296.994 5,05 841.210  29.868.280 2,83 100,57
1982 311.501 4,88 460.499  34.317.088 1,48 110,17
1983 331.437 6,40 713.922  37.182.828 2,15 112,19
1984 358.905 8,29 701.795  37.665.568 1,96 104,95
1985 373.565 4,08 730.495  38.411.974 1,96 102,83
1986 403.324 7,97 842.686  44.934.012 2,09 111,41
1987 437.063 8,37 1.454.056 48.291.094 3,33 110,49
1988 482492 10,39 795.335  54.014.508 1,65 111,95
1989 526.146 9,05 334.658  60.916.802 0,64 115,78
1990 585.016 11,19 625.779  67.820.266 1,07 115,93
1991 641.984 9,74 741.823  67.071.176 1,16 104,47
1992  713.558 11,15 663.430  75.999.902 0,93 106,51
1993 825.649 15,71 646.088  89.231.580 0,78 108,07
1994 895.952 8,51 784.214  90.386.626 0,88 100,88
1995  929.069 3,70 820.665 100.523.020 0,88 108,20
1996 1.006.030 8,28 886.134 109.091.494 0,88 108,44

*Otomobil, minibiis, otobiis, kamyonet, kamyon ve motosiklet.
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3.4.5 Rayh Sistemler

Iki yaka arasinda direkt bir demiryolu baglantis1 saglanmadigi igin rayli sistemlerin

incelenmesi bu ¢alismanin diginda tutulmustur.
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4. SONUC

Bu boéliimde Bogazici ve Fatih Sultan Mehmet Kopriilerinin istanbul iizerindeki etkilerinin
degerlendirilmesi yer almaktadir. Tki yaka arasdaki erisebilirligi arttirmak, Dogu ve Bati
Yakalar1 arasindaki dengesizligi ortadan kaldirmak icin bir ¢6ziim olarak yapilan Bogazici
Kopriisiinden sonra yapilan Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin ardindan ii¢lincii koprii
giindeme gelmistir ve giiniimiize kadar siiren tartismalarla beraber Istanbul’a iigiincii bir koprii
yapilmasi diisiincesi hala devam etmektedir. Fakat Istanbul’un artan ulastirma sorunlarina
¢dziim getiremeyen iki kopriiniin ardindan bir iigiincii koprii yapilmadan 6nce, Istanbul’daki
karayolu bogaz gecislerinin Istanbul {izerindeki etkilerinin, 6zellikle de Istanbul ulasimina

olan etkilerinin detayli bir sekilde incelenmesi/sorgulanmasi gerekmektedir.

Ilgili parametreler incelendiginde ¢esitli acilardan degisik sonuclara varmak miimkiin
olacaktir. Dogu Yakasi ve Bat1 Yakasi niifus degisimleri karsilagtirilmis, Dogu Yakasi niifusu
1970’e kadar onemli artislar gdstermemekle birlikte, 6zellikle, 1975 yilina gelindiginde
% 48°1ik bir artis gdstermistir. Yani, Bogazi¢i Kopriisii faaliyete gectikten sonra Dogu Yakasi
niifusu artmistir. Kopriiler sonrasinda erigebilirligin artmast ve buna bagli olarak sehrin digina
dogru sanayi gibi istthdam yaratici tesislerin kurulmasi, kentin disaridan niifus almasina
neden olmus, iki yaka arasindaki baglantinin saglanmasi Dogu yakasinin da bir Slgiide
gelismesine etki etmis, fakat bat1 yakasindaki tek merkezilik Dogu yakasina da hizmet etmeye
devam etmis, iki yaka arasindaki yolculuk talebinde azalma olmamustir. Bogazi¢i ve Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii sonrasinda 6zellikle kentin ¢eperlerindeki ilgelerde niifus artislarinda
sigramalar goriilmiis buna karsilik kent merkezindeki ilgelerde niifus ya ¢ok az artmis ya da
azalma gostermistir. Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin ¢eper ilgelere Bogazigi Kopriisiiniin
ise kent merkezine hizmet etmesi, kopriiller ve baglanti yollarindaki trafik tikanikliginin

ortadan kalkamamasina neden olmustur.

Mevcut olan tarim arazileri kopriilerinde etkisiyle artan kentlesmenin baskisi altinda kalmas,
Istanbul kendi tarimsal iiriin ihtiyacim sehir disindan karsilar hale gelmistir. Sehrin kuzeye
dogru gelismesini tesvik ettigi icin, karayolu bogaz ge¢isleri, doguda yeni endiistriyi tesvik
degil batidaki mevcut endiistrinin sikismasimma neden olmustur. Boylece Anadoluya mal
naklinde maliyeti daha ucuz olan demiryolu ve denizyolu ulasimini koreltici bir rol

oynamigtir.
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Bogazic¢i ve FSM Kopriilerinin agilmasiyla iki yaka arasindaki erisebilirligin artmasi ve cesitli
sektdrlerdeki biiyiime dzellikle ekonomik canliligin hiz kazanmasina neden olmus, Istanbul

GSYIH, Tiirkiye’ye gore daha fazla artis sergilemistir.

1973 yilinda Bogazi¢i Kopriisiiniin, 1988 yilinda da FSM kopriisiiniin faaliyete gegmesinden
sonra iki yaka arasinda karayolu baglantisinin saglanmasi sonucunda var olan otomobiller
kullanilmaya baslanmis ve otomobile olan talep artmistir. Bunun sonucunda ozellikle
kopriilerin faaliyete gectigi yillar sonrasinda benzin ve motorin tiikketiminde sigramalar
meydana gelmistir. Bogaz koprii gegisleri ile karayolu tasit harcamalar1 artmis, dis endiistriye

pazar saglanmig, Tiirk ekonomisi dig ekonomilerin uyduluguna mahkum edilmistir.

Istanbul Bogazici koprii gegisleri dzellikle kuzeye dogru bir yayilmay: tesvik etmis, konut
alanlar1 artnus, Istanbul’un can damari olan orman alanlar1 ve su havzalari biiyiik tahribata
ugramustir. Istihdam ve niifusun ihtiyaglarmi karsilamak icin artan hizmet alanlari yesil

alanlarin azalmasina neden olmustur.

1973 yilinda faaliyete gecen Bogazici Kopriisii’niin belirli bir slire sonra iki yaka arasindaki
tasit gecislerini karsilayamamasi ikinci kopriiniin ingasin1 gliindeme getirmis ve 1988 yilinda
FSM Kopriisii faaliyete ge¢mistir. FSM Kopriisii’nlin hizmete girmesiyle, 1989 ve 1990
yillarinda Bogazi¢i Kopriisii trafiginde ¢ok az miktarda degisme goriilmiis, FSM Ko&priisii’ne
dogru beklenen trafik kaymasi gergeklesmemistir. Genel olarak, izleyen birkag yilda Bogazici
Kopriisii’nli kullanan tasit sayisindaki artis devam etmistir. 1990 ve 1991 yillarinda FSM
Kopriisii’'nde hizli trafik artisinin ardindan, bu artisin nispeten yavasladigi goriilmektedir.
Bogazici Kopriisii’niin merkeze ve FSM Kopriisii’niin ise ¢eperlerdeki yeni gelisme alanlarina
daha ¢ok hizmet etmesi sonucunda, FSM Kopriisii’niin yapimi, beklenenin aksine, Bogazici

Kopriisii'nde bir rahatlamaya neden olmamustir.

Iki kopriiniin de ardindan Sehirhatlar1 vapurlartyla tasinan yolcu ve tasit sayilarinda énemli
diisiisler olmus, bunun yaninda Bogazigi’nde karayolu gecisinin saglanmasi Istanbul’a kayith
motorlu tagit sayisinda artisa neden olmus, kopriiler kendi trafiklerini yaratmis ya da zaten var
olan gizil trafigin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Daha 6nce denizyolunu tercih eden
stiriicliler, kopriilerin faaliyete geg¢mesinden sonra karayolunu tercih etmis, Bogazici
Kopriisiiniin hizmete agilmasiyla motorlu tasit sayilarinda artis olmus ve bu fazlalik kopri

gecislerini tercih etmistir.

Istanbul’un Asya ve Avrupa Yakalari’m karayolu ile birbirine baglayan képriilerin yerel ve
bolgesel -sosyal, ekonomik, kiiltiirel- kazanimlar sagladig1 yadsinmamakla birlikte, bunlarin

kent tlizerindeki tahribatlar1 da bilinmektedir. Yasanan deneyimler gostermektedir ki, kent
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Olceginde gelecege doniik Ongoriilerin saglikli ve isabetli yapilabilmesi i¢in gereken
hassasiyet azami diizeyde gosterilmeli, kararlar {izerinde etkili olan parametreler hassasiyetle
ve gercekei olarak secilmeli, yerel ve bolgesel dinamikler géz oniinde bulundurulmalidir.
Aksi halde, yatinmlarin istenen hedeflere hizmet etmesi beklenemez. Bundan dogan
istenmeyen sonuclarin ise, Istanbul &rneginde oldugu gibi, kent yasamini olumsuz ydnde

etkilemesi kaginilmazdir.
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