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OZET

Yasayan bir organizma olarak kent, niifus artipi merkezden disa dogru niifusun kaymasi,
politik degisim veya yapisal genislemeler vb. gibi dig etkenlerle degismektedir. 20.yy.’in
ortalarinda daha fazla kentsel alan gerektiren ve kalite kaybina neden olan motorlu tasitin
siirekli artmasi, kent siluetini ve kent igindeki yagamm degistiren yeni bir etken olmustur.
Buna kargin yaklagik yirmi yil 6nce planh gelismig bati iilkelerinde 6ncelikle kent igi biiyiik
ulagim diizenlemeleri, trafi3in sakinlestirilmesi ve yayalar i¢in dolastm alanlaninin yeniden
kazanilmas: giindeme gelmigtir.

Drs iilkelerde ve ilkemizdeki pek ¢ok kentte bu konunun kangiklig nedeniyle planlama,
uygulama, yap: teknigi, sosyolojik ve hukuki sorunlarla karsilasiimaktadir. Sorunlarin
¢oziimiine katkida bulunmak amaciyla hazirlanan bu tez, kent planlamanin bir ¢alisma alam

olan kentsel tasanm bakis agisinda ve konunun teknik yoniiyle ilgilenen bir ¢aligmadir.

Istanbul tarihi yarimadanin giindiiz niifus yogunlugu ve imalathaneler nedeniyle artan
otomobil saysi, ulasim kosullarinda kritik bir asamay1 giindeme getirmis ve bu sorun
geleneksel kent dokusunu tehdit edici boyutlara ulagmigtir. Bu aragtirma ile segilen 6rnek
alan sur i¢inin, kent biitiinii ile baglantih ersilebilirlik olanaklanm gelecegin Istanbul kent
gelisimine uyumlu hale getirmeye yardimci olacak onerilerin getirilmesi ve tartiymaya

agilmast amaglanmugtir.

Tez, analitik bir inceleme ve buna dayanan deBerlendirmeler gergevesinde gelistirilmis,

aragtirma yontemi ve genel kuramsal agiklamalar sonuca yaklagimda yardimer olmustur.
Arastirma;

(1) Sorun tanim: ve temel kavramlar (1.Bolim)

(2) Analiz (2. ve 3.B6lim)

(3) Sentez ve ¢6ziim (4.Boliim)

olmak iizere li¢ asamadan ve dort béliimden olusur.

Birinci bolimde, tarihi kent merkezlerindeki ulagim eylemine dayanan bir aragtirma
hedeflenmis ve ¢ikis noktasini kentsel tasarim 6gelerinin sergilenmesi olusturmustur. Aym

zamanda kentin fiziksel dokusunu yansitan bu elemanlardan 6zellikli alanlar ve yol sistemi

vil




icinde ulagtlabilirlik bigimi incelenmistir. Aynca, bu bélimde Atina Bildirgesi’nin
glinimiizde gelitirilmesi geregine deginilerek kentsel striiktiir ile kentsel gelisim-ulasim
etkilesimi ozetlenerek, tarihi kent dokusundaki ulagim sistemi diizenlemelerinin esasina
dayanan kavram ve kabuller agiklanmigtir.

Tezin analiz asamast iki ayn bolimden olugur. Yabanci ilke deneyimlerinin ele alindig
ikinci bolimde, Istanbul ve segilen ornek alan ile ilgili erisilebilirlik sorunlarimin planl
gelismis iilkelerin bazi kentlerindeki ¢oziimlenme bigimleri incelenmis ve ilk boliimde
saptanan tasanim olgiitleri altinda degerlendirilmistir. Ugtincti boliimde ise, Istanbul Tarihi
Yarimada i¢in durum analizi yapilmi§ ve ulasim eylemi kent gelisimi iginde Nazim Plan ve
Uygulama Imar Plani kararlan gergevesinde irdelenmistir. Tarihi merkez - ulagim ve tasarim
iligkisi, eldeki kuramsal bulgularla stnanmigtir. Bu baglamda, farkh gelismislik diizeyindeki
kentler ile segilen 6rnek alan ayni zaman dilimi iginde incelenmistir. Eksiklikler; tarihi kente
uyumlu bir ulagim sisteminin olmayisi, farkli toplu tagim araglannin biitiinlesmemesi ve
entegre olmamis aktarma olanaklari, ¢evre ve yagam kalitesine katkida bulunacak oncelikler

ve kisitlayic1 6nlemlerin yetersizligi gibi 6zetlenebilir.

Son asama olan dérdiincii bolimde ise, 6rnek alanda kitle ulasim sistemine yaklagim
amactyla saptamalar ve tarihi ¢evredeki yasam kalitesi ile iligkili erisilebilirlik kosullarim

tyilestirici 6nermeler ortaya konmustur. Bu 6nermeler;

o fiziksel doku (islevler) ile kullanici talepleri iligkisinin dengesi,

o fiziki, ekonomik ve sosyal altyap: boyutlan iginde degerlendirme,,
e kullanicinin egitilmesi

olarak belirlenmigtir.
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ZUSAMMENFASSUNG

Eine Stadt-als lebender Organismus-veréndert sich, bedingt durch duBere Einwirkungen wie
Bevolkerungszuwachs-verschiebung nach auBlen, noch dazu, politische und struktuelle

Verianderungen.

In der Mitte des 20.Jahrhundert, der Zuwachs von der Motorfahrzeug benotigt mehr Raum
und verschlechtert die Lebensqualitit und sowie des Stadtbildes.

Diese Problem-Thema vor ca. 20 Jahren wurden als Tagesgespriach auf dem Tisch gelegt; in
der Verkehrspianung vom westlichen GroBstidten wurden im innerstddtischen Bereichen
Verbesserungen in den ErschlieBungen sowie Verkehrsberuhigungen und die

Wiedergewinnung vom Bewegungraumen im FuBgéngerbereichen beriicksichtigt.

In austindischen und inlindischen vielen Stidten liegen diese schwerige Themenkomplex
im Bereichen vom planerischen praktischen, bautechnischen, soziologischen und

Juristischen Problemen vor.

Diese These als Hilfe zu der Losungsvorschlige vorgelegt; befafit sich im technischen
Hinsicht in der Stadtplanung im Blickwinkel von stadtgestalterischen Aspekt.

Enorme Bevélkerungsdichte, dessen historischen Halbinsel der Gewerbe-Gebiete tagsiiber
mit der Zuwachs des Fahrzeugesmenge bringt kritische Zustande in den Stadtraumen,
dadurch verschlechtert der Lebensqualitit.

Mit dieser Forschungsarbeit wurde gezielt, in der gewihlten Versuchsraum (historische
Halbinsel bis zum Stadtmauer hinein) gesamte Stadtstruktur mit gesamten ErschlieBungen,
Teilverbindungen und Erreichbarkeiten in der zukunftige Stadtenwicklung Istanbul’s

mogliche Losungsvorschlige vorzubereiten.

These wurde mit der analitischen Untersuchung entwickelt, im Rahmen vorhandenen

theoretischen Verfahren bewertet und resultiert.

Forschungsstufen:
1. Problemstellung und Grundbegriffe

2. Analyse (erste Teil: Budapeste, Prag, Wien)
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3. Analyse (zweite Teil: Istanbuler Halbinsel)

4. Synthese und Losung

Kapitel 1:

Kapitel 2.

Kapitel 3.

Kapitel 4.

Verkehrsnetzen in der historischen Orten (Zentren) hinblick auf
Stadtgestaltungselement in der Planungsphase wurde als Grundstein
genommen. Erreichbarkeit i der ErschlieBungsméglichkeiten wurden
untersucht. Mit Hilfe AthenCharta (Stadtstruktur, Stadtentwicklung und
Verkehr) gegenseitige Einwirkungen im Bereichen von historischen Kemn

wurden beriicksichtigt.

In den oben genannten Europiischen Stidten als gewihlten Orten wurden
VerkehrsmiBigen Verbindungen untersucht, dadurch Gestaltungskriterien im

Bereich vom 1.Kapitel als Basis angenommen.

Im Istanbuler Halbinsel Bereich wurden bestandenen Zustand mit Hilfe
Stadtentwicklung und Bebauungsplan untersucht.Hiermit wurde die Resuitat
vom Kapitel 2 vergeglichen. Ergebnisse bezieht sich an den jetzigen Zustand.
Hier wurde fehlende notwendige Anpassung an der historischen Umgebung
keine Einheitlichkeit im Bereich von dem offentlichen Verkehrsmittel und
Verbindungen, ohne Integrationen von Umsteigen, keine Priontit fiir Leben

und Lebensraum Verbesserungen, fehlhafte, fehlende Verkehrsordnung.

Vorschlige werden auf eine bessere offentliche Personen -bewegungs- system

und Verbesserung von Lebensqualitdt geklart,
die sind;

» stidtische Raumgestaltung

» kommunale Verkehrspolitik

» gemil Gestaltungskriterien, Anpassung an vorgeschlagenen System.



GIRIS

1. SORUNUN TANIMLANMASI

Bu ¢aliymamin inceleme alam Istanbul kent butiinii ve eski kent merkezi (sur igi), son yillarda
¢ok yiiksek bir konut ve niifus yogunluguna sahne olmaktadir. Metropoliten kent; plansiz
yayllma ve agin1 bir nifus artig ile kars1 kargiya bulunmaktadir. Bu sorunun etkileri, bugiin
olumsuz sekilde ulagima da yansimaktadir. Nifus artip ve trafik kargasasi; amaglanan
dogrusal kent gelisim modelini ciddi bigimde giilestirmekte ve dolayisiyla, Istanbul

metropoliteninin ana sorununu olugturmaktadir.

ISTANBUL’UN NUFUS ARTISI

Sozkonusu niifus artisi denetlenememektedir. Bu artig; hem dogal niifus artigina, hem de
goge baghdir. Son resmi istatistikler (1990); Tiirkiye Niifusunu 56,4 milyon, Istanbul il
niifusunu 7.3 milyon, Istanbul’un yillik niifus artigim ise, %44.78 olarak gostermektedir.

Bu biyik nifus artigi, konut gereksinimi dolayisiyla kentsel alamin genislemesine bagh
sorunlan ortaya cikartmaktadir. Istanbul Kentsel Gelisme plaminin ilkeleri diginda bir

yOnetime gore gelismesi, sehircilik sorunlarinin nedenini olusturmaktadir.

Endiistrilegsmis (ilkelerdeki uygulamalardan sonra, gelismekte olan iilkelerde ortaya gikar
islev  (konut-igyeri bolgeleri) aynminin, olumsuz etkileri gorilmistir. Bu durum,

Istanbul’da karmasik bir tagima sistemi ve asagidaki sorunlan ortaya gikarmustir. :
e uygun olmayan kullanimlar nedeniyle, arsa fiyatlanndaki agint artiglar,

e yerel yonetimlerde gorevli kisilerin meslek disindan olmalan, egitimsizliklen ve tarihi

cevreye duyarsizliklari, Nazim Plan ve diger planlarda ongoriilen yogunluk arttirimlarn,

e yetersiz yesil ve bog zamanlan deZerlendirme alanlan,

¢ endiistrilesme, yogun trafik ve altyap: sistemlerindeki eksiklikler nedeniyle olusan ¢evre
kirliligi,

e islevlerarasi baglanti ve gereksinimlerin giderilmesindeki eksiklikler,

e ig-konut arasi yolculugun uzuniugu,



yaya mekanlan kiltiriiniin yitirilmesi.

v.b.ni ortaya ¢ikarmugtir.

ISTANBUL BUTUNUNDE ULASIM

Trafik sikisikhi§l, meslek adamlan, politikacilar ve basinin artan 6lgiide tartigma konusunu

olusturan siirekli bir sorundur.

Istanbul metropoliten kenti, gelismekte olan iilkelerin milyonluk kentlerindeki tipik

goriinimii yansitmaktadir. Ciinkii:

o Hizh ve denetimsiz niifus artisn ile yapilanmig alanlarin satin alma kosullari, konut

sahiplerinin yasam tarzin1 ve kalitesini etkilemektedir.

Istanbul halkinin biiyiik bir gogunlugu toplu tagim araglan ile seyahat etmek zorundadir.
Ancak, eski, yeterince gelistiriimemis ve motorlu trafikten annmamus bir ulagim sistemi

isletmededir.

. Kent halkinin yaklagik Ggte ikisi konut-igyeri arasi trafidine katilan kitledir. Merkez

disindan is yerine gidis-doniig, ortalama 3-4 saat siirmektedir.

Ozel araclarin yamsira, Istanbul kitle tagimaciigimin énemli yiikiinii tagtyan otobiis ve

dolmuslar, kentin havasina giinde 400 kg. zehirli gaz eklemektedirler.

Istanbul’un yol ag, yetersizdir ve ulasgim gereksinimini saglayan ulagim alanlan ussal
kullanilmamaktadir.

Istanbul i¢in bir kamusal ulagim politikasi ve bir Ana Ulasim Plani yoktur.

Ulasim plam ile Nazim plan biitiinlagii ve plan ile uygulama arasindaki denge
kurulamamistir. Oysa, detay planlanmin bollugu dikkat gekicidir. Kapsaminda kismi
ulasim ¢dziimleri bulunan eylem planlan uygulanmamaktadir. Pek ¢ok yiiksek binanin,

(6regin; 23 gokdelen projesinin) ulagima etkileri gozoniine alinmamgtir.

Finansal kaynaklar amaca uygun kullamlmamaktadir. Béylece, ucuz malzeme kullanim

ve kisa vadeli projelere dayali uygulamalar litks ¢oziimlere doniigmektedir.



o Kamusal tagim araglarinin belkemigini olusturan otobiis, dolmus ve minibiisler diger
araglarla aym yollan paylastiklan igin, hareket yetenekleri ¢ok kisith ve hizlar yavagur.

o Haydarpasa-Gebze ve Sirkeci-Halkal banliy6 tasimacihfinin, diger toplu tasim sistemleri

ile entegrasyonu yetersizdir.

o Simdiye dek yapilan girigimierde ulasim agirhkhi uygulamalann g¢ok azinda kamuoyuna
6n bilgi verilmis yada danisiimistir. Halkin katilimi yoktur.

Istanbul kent biitiiniinde; yukandaki ana ulagim sorunlarint yaratan genel etkenlerden sonra,

omek alan olarak segilen Tarihi Yarimada’daki baglica sorunlan soyle sergilemek olasidir:

e Istanbul metropoliten kentinde niifus, bes yillik dénemde (1985-90) artarken, Tarihi
Yarimada’da ise azalmigtir. Kent merkezinden disa dogru bir niifus kaymasi goriilmis ve

(bkz.Tablo 1.1)bu da gece ve giindiiz niifusu arasindaki farklilig: ortaya gikarmugtir.

Tablo 1.1. Istanbul Kenti ve Tarihi Yanmada’da Niifus Artis1 (1985-90)

1985 1990 Niifus Artis1 (%)
ISTANBUL
Anakent Belediyesi 5.475.982 6.620.241 21
smirlan icindeki alanda
EMINONU 93.383 83.444 -12
FATIH 497.459 462.464 -76

Kaynak: DIE 1990 Niifus Sayimm, Ankara 1991

Potansiyel degeri yiiksek, ancak kotii yapilanma, her kesimde yarimadanin en belirgin

Ozelligini yansitmaktadir.

e Imalat ve ticaret islevleri fiziksel g¢evreyi olumsuz etkilemektedir. Bu islevlere hizmet
eden motorlu araglar ve baz1 imalat ilevlerinden kaynaklanan agin giiriiltii, kirlenme ve

koku ¢evreye zarar vermektedir.

e Tarihi Yanmada’da, yore sakinleri genellikle diigiik gelir gruplanindan olustugu igin,
gevre (sokak ve yapilar) bakimsizdir.

¢ Isinsal (radyo-konsantrik) gelisimin bir pargast olan Tarthi Yarmmada’nin yol ag,

yeterince gelismediginden, mevcut yollar 6zel ulagim igin yeterli deZildir (Bkz.s.2,sorun
5)




Istanbul trafigine katilan 6zel arag sayis: her gecen giin artmakta ve herkes dzel otosu ile
kita degistirmek ya da kent merkezine kadar ulagmak istemektedir.

Konut yogunlugu artmasina kargin, mevcut yollanin kapasitesinin bu yogunluga hizmet
edecek derecede iyilestirilmesi konusunda higbir 6nlem alinmamustir. Yol profilleri
yogun trafik i¢in dardir.

Mevcut toplu tagim sistemleri yetersiz kalmaktadir. Arag tiirleri gok fazla (banliyé treni,

otobiis, minibiis, vapur, deniz otobiisii ve “hizh”, “cagdag” tramvay) olmasina ragmen,

siirekli artan yolcu sayisimin gereksinimini kargilayamamaktadir.

Gergek anlamda bir rayh tagim sistemi, kentin ulagim sorununun en yofun oldugu
tarihi merkez disinda baslatlmigtir. Oysa bu uygulama; merkezden gevreye

dogru yiiksek kapasiteli rayli sistemlerin gelistirilmesi, evrensel ilkesine ters diigmektedir.

Istanbul Anakent Belediyesi’nin inga ettigi ve isletmeye gegen “cagdas tramvay” olarak
adlandinlan sistem, tarihi cevheri olumsuz bir bigimde kesmektedir ve kullanilan metro
vagonlan ile kentin gehresi degigmistir. Kent gelismesine paralel giincel uygulamalar
getirilirken, tarihi ¢evre karakterinin korunmasina 6zen gosterilmesi gereklilifine

inanmug bir belediye (kent idare birimi) gimdiye dek goreve gelmemistir.

“Cagdas Tramvay” hatti ile, yanmada’'daki ulagim sorunu yeterince ¢Oziilmemigtir.
Tramvay Aksaray-Beyazit kesiminde, ¢zel arag ve otobiisle aymi yolu paylastig1 i¢in tam
bir karmaga yasanmaktadir.

Cagdas tramvay hattimt (Aksaray-Sur arasinda), 6zel tasit ve otobiis yolundan ayiran

beton profiller, ¢cevre estetigini ¢ok olumsuz etkilemektedir.

Aksaray-Sirkeci tramvay hattinda, tarihi dokunun kimligine uygun olmayan (fazla sayida
elde bulunan hizli tramvay) vagonlan igletiimektedir. Bu vagonlann ytiksek platformiu
olmasi, istasyonlardaki peronlann yoldan yaklagtk 80-85 cm. ytikseklikte yapiimasina
neden olmustur. Bu durum, yagh ve sakat kimseler veya ¢ocuk arabali anneler gibi 6zel
durumdaki kullanicilarin  gereksinimlerinin  dikkate ahnmadi® sonucunu ortaya

cikarmustir.

Aksaray-Esenler hizli tramvay: ile ¢agdas tramvayin Aksaray’daki entegrasyonu zayftir
ve iki tagm modu arasinda yaklagik 200 m. yiirime mesafesi vardir. Omegin;




Sirkeci’den Otogar’a gitmek isteyen bir kullanicinin burada yiikii ile aktarma yapmas:
ok guigtiir.

Sinirh turistik alanlar diginda belirgin bir yaya dolagim ag1 yoktur. Mevcut yaya akslan

(Beyazit-Sultanahmet arast ve Nuruosmaniye yaya yolu) ise yetersizdir.

Kisith otopark alanlarn nedeniyle, tarihi meydanlar ve caddeler, 6zel araglar tarafindan
park yen olarak kullanilmaktadir. Son yillarda kent turizminin artmasiyla gériilmeye
deger tarihi odaklar yakininda otobiis park yeri eksikligi bulunmaktadir.

Yaya mekanlar1 olmas: gereken 6nemli yapilarin gevreleri, meydanlar ve dar sokaklar,
otomobilin siirekli ¢ignedigi alanlardir. Otomobilin zehirli gazlan, dogal g¢evrenin
yanisira, tarihi eserlerin yap1 malzemesinin kimyasal bilesimini de olumsuz etkilemektedir
(bkz. s.2 Genel Sorunlar 4).

Istanbul’un bat: yakasin onemli bir toplu tagim araci olan, Sirkeci-Halkali arasindaki
banliyd hattinin istasyon noktalarinda diger toplu tagim sistemleri ile entegrasyonu

yetersizdir.

Hem uzak gevre (uluslararas: ve ulusal) hem de yakin gevre (banliy6) tagimaciliginin ana

terminal noktas: (Sirkeci) yogun tarihi alan iginde bulunmaktadir.

Yiizlerce yillik tarihi gegmisi olan ve izlerini giiniimiizde de yansitan bu 6zellikli kentsel
bolge, hem kamusal hem de bireysel tagim araglan ile transit gegis alam olarak
kullanilmaktadir.

Tarthi sur iginde hizmet veren toplu tasim hatlaninin diizenlenmesinde; estetik ve gorsel
degerleri vurgulayan yol profilleri ve terminal/aktarma noktalannda kullanicilanin
giivencesi ve rahatligl dikkate ainmamistir. Durak tasannminda estetik kaygilara yonelik
cevre ve yasam  Kkalitesinin on plana alinmasi ve eski kent siluetimi tehlikeye
distirmemesi igin genel tasarim ilkeleri gergevesinde bitiinlesmis proje ve uygulamalann

eksikligi saptanmgtir.




2. CALISMANIN AMACI
Bu galigma ile;

o Gerek planlama ve tasarim kararlan, gerekse uygulama yoniinden gelismis iilkelerin bazi

biiyiik kentlerinin ulagim sistemlerinin kent striiktiirleri iginde incelenmesi,

o Rasyonel, uzun vadeli ve kalict kitle ulapm g¢ozimlerine gore gergeklestirilmis
deneyimlerin 1sifinda, tarihi merkezlerdeki diizenlemelere iliskin bulgularin elde

edilmest,

o Pek ¢ok donem (Byzantion ve Septimus Severus Doénemi, Konstantin Cagi, Teodosius
ve Osmanli Imparatorludu Dénemi) iginde biiyiiyen ve halen yasamuni siirdirebilen

Istanbul Tarihi Yarimada igin, 6rnek bir alan ¢aligmasi ile durum tesbiti yapilmasi,
o Planlama kararlarimin da dikkate almmastyla bir model denemesi,

o Tarhi kentsel doku igin oOnerilen ulagim diizenlemesinin tasarim &lgiitlerine gore

degerlendirilmesi amaglanmigtir.
Bu diizendeki amaglar;

o Eksikiikleri gidermek, sorunlan ¢6ziimleyici 6nlem ve 6nerilerle kitle ulagim sisteminin

diizeltiimesi,
o Boylece yagam kalitesinin ytikseltilmesine katki,

o lletisim olanaklarnin ve giivenligin arttinimasi igin bir ¢ikig noktast olusturacaktir.



3. KONUNUN SINIRLANDIRILMASI VE KAPSAMI

Bu calijmamn konusu; arastirma zaman ve objektiflik siiresince yan disiplinler iginde
diginmek ve detayda ¢ikmaza girmek gibi tehlikeleri de beraberinde getirmistir. Bu
nedenle, konunun simrlandinlmasi, mekan, zaman ve bilgi (belge) olgiitlerine gore

saptanmigtir.
o Mekansal sinirlama:

Yabanci iilke 6meklerinin aragtinlmasinda, metropol kentin ayrintih bir kargilastirmas1 hem
bir ekip isi oldugu igin, hem de yeterli bilgiyi toplamak uzun siire gerektirdigi igin,
Budapeste, Prag ve Viyana ile sinirlandinlmigtir. Bu kentlerin fiziksel gevre 6zelliklerinin
esaslari, belediye idare sinurlan ile tariht kent ¢ekirdeg: ve yakin gevresi iginde incelenmistir.
Diger taraftan bu galiyma, Istanbul metropoliten kenti iginde Eminonii ve Fatih ilgelerinden

olusan Tarihi Yarimada’yr da kapsamaktadir.
0 Zamana ait sinirlama:

Yabanci tilke metropol kentlerinin yapisal gelisimi i¢inde gegmise iliskin bulgulardan kisaca
soz edilmistir. Ancak, caligmanin biitlinindeki aragtirmalar, yasadiZimiz zaman dilim

kapsamindadir.
o Bilgi/Belge sinirlamasi:

Hazirhk asamasinda, Ozellikle Viyana kenti ve ulagimi ile ilgili harita bazinda pek ¢ok
dokiimana ulagilmigtir. Ancak, diger iki kent ile kiyaslamasinin yapilabilmesi igin aym
olgekte (1/180.000) ve ifade birliginde smirlanmasi geregi duyulmustur. Istanbul kenti ve
Tarihi Yanmada igin de 1980 Nazim Plani, 1992 yili hava fotografi ve 1994 Revizyon
Nazim Planindan yararlanilarak, tesbitler 1/286.000 6lgekli paftaya aktarilmigtir. 1990 Tarihi
Yarimada Imar Plani ve 1993 Eminonii Koruma Amagh Uygulama Imar Planlarindan elde
edilen tiim bilgiler ise, 1/24.000 6lgekli pafia iizerine iglenmigtir.



4. ARASTIRMA YONTEMIi

Bu ¢aligma ile, Istanbul tarihi kent merkezi ulagim sistemine doniik eylemlerin yetersizligi
olarak tamimlanan ve tezin araghrma alanini belirleyen temel sorunun g¢dziimlenmesine

dayanan bir yaklasim izlenmigtir.

Tezde, analitik aragtirmalann ve elde edilen bulgular ile erigilebilirlifin iyilestirilmesi

amaciyla sunulan 6nerilerin bir tartigma zemini olusturmas: tasarlanmugtir.

Bu ¢alisma, ii¢ agamadan olusmaktadir:

1. Sorunu Belirleme

2. QGozlem

3. Varsayimlann saptanmasi, hipotezlerin kurulmasi ve test edilmesi (Sema 0.)

Aragtirmaya gozlemle baslanmiy ve bu asamada tezin konusuyla ilgili kavramlar genel
cizgileriyle ortaya konmustur. Bu kavramlann tasarnm genel 6lgitleri iginde
degerlendirilmesi agamasindan sonra, monografik tiinii aragtirma baz1 gelismis kentlerin ve
segilen 6rnek alanin yapisim yansitan niteliklerin incelenmesine olanak vermigtir. Bu yontem
ile sorunun ¢éziimlenmesine dayanan genel ilkelere ulasmak amaglanmigtir. Mevcut durum

hakkinda tamtic: bilgiler veren bu gahgmalar, “timevarim™ yaklagim ifade eder™

Calismay: sonuca gotiirmeye yarayan veri kaynaklarn; kitap, bildiri, makale, rapor ve plan
gibi cesitli belgeleri  ve zaman zaman Istanbul’da yasayanlarla yapilan goriismelerin

sonucu elde edilen bilgi ve belgeleri kapsar.

Eldeki bulgularla segilen o6rnek alamin (Istanbul Tarihi Yarimada’nin) morfolojik
yapilagmasi, planlama kararlan kapsamindaki kaynaklar ile uygulamalar incelenmis ve
kullanicilarin nitelikleri, kullandiklar ulagim modlan iizerinde genel bir tanimlama yapilarak

varsayimlar saptanmugtir.

Ulagim modeline yaklagimda tarihi yanmadanin kullamicilanmin  genel nitelikleri belirlenmig
ve her kullanicinin talep ettii ulagim modu tamimlanmaya galigilmistir. Bu ¢aligma bigimi,

bir¢ok kez onerilen kullanicinin niteliklerinin ve tercih edilen ulagim modunun dogru olup

* Bu yéntem iinlii Fransiz Sosyologu Le Play tarafindan “tiimdengelim” yaklagimina kars: geligtirilmigtir.
** SEYIDOGLU Halil, “Bilimsel Arastirma ve Yazma”, Ankara: Giizem Yayinlan, 1987, 5.59.




olmadif: hakkinda arastinciy: kaygilandirmaktadir. Bu nedenle, aragtirma geregi duyulan
alanlarda hipotezler kurulmas: dnerilmigtir. Tlimevarime: bir ydnteme dayanan bu agamadan
sonra, ozel aragtirmalarla hipotezlerin test edilmesi gerekir. Ornegin; turistlerin kullamc
olarak se¢ilmesi ve talep ettikleri ulaggm modu ve nitelikleri hakkinda gesitli varsayimlar
ortaya kondugu gibi, bu varsayimlar kolayca hipotezler haline getirilerek test edilebilir.
Diger taraftan, Tarihi Yanmada igindeki yiiksek 68renim 6grencisinin ulasim modu, ticari
bolge kullanicisinin veya biiro islevleri kullanicilannin ulagim modlan, ayn arastirmalar
halinde sinanabilir. Dolayisiyla, olayin ve olgulann goézlenip uygulamaya déniik énerilerin
dogrulugunu kanitlamak gerekir. Kurulan hipotezlerin test edilmesi “timdengelim”
yontemine dayanan bir islemdir. Bu araghrmalann sonuglari, Yanmada’mn biitiinii igin

Onerilen sistemin daha aynntil tartigilmasini saglayacaktir.

Sorunun Belirlenmesi -
Tarihi kent merkezi ulagim ‘ g
sistemine déniik eylemlerin s
vetersizligi <

v
Gozlem Monografi Yontemi
(Timevarim) ‘;’
Tez konusu ile ilgili kavramlar —-D Bazi geligmis kentlerin ve ‘ =
secilen 6rnek alanin é"-
_D striiktiirlerinin incelenmesi
A 6
Varsayimlarin Saptanmasi Hipotezlerin Kurulmas:
(Tlimevanm)
Kullanicilarin  nitelikleri  ve —-D Kullanicy, islev ve ulasim modu ‘
tercih edilen ulasim modlar yogunlugu
o
<
=z g
Hipotezlerin Test Edilmesi é".
(Tiimdengelim)
Mevcut iglevleri kullanicilann,
ulagim modlannin ayn
aragtirmalarla sitnanmasi
Ornegin; turistin veya yiiksek ‘
O6frenim &frencisinin  ulasim
modu

Sema 0. Aragtirma Yéntemi Asamalan



BOLUM 1.
TARIHi KENTSEL MERKEZLERDE ULASIM

Istanbul tarihi yannmada 6rneginde; tarihi kent merkezlerindeki ulagim eylemine yonelik bir
model arastirmasin1 amaglayan bu tez, kent planlamanin bir boliimii olan kentsel tasarim
disiplininin 6zel bir konumu i¢indedir.

Degismeyen tarihi ve yerel ozelliklerin yamsira, toplumsal gereksinimler ve zamanimizin
yapr teknigi kosullan ile mevcut kent stritktiiri arasindaki ilgi alamim igeren bodyle bir
konuyu inceleyebilmek i¢in bazi kavramsal temelleri kullanmak gereklidir. Saptanan
kabuller; kentsel biitiinii dengeleyen bir kitle ulagim sistemi yaklagimina yénelik, makro ve
mikro 6lgekteki genis bir gergeve igine oturtulmustur. Bu baglamda, kentsel tasanmin
karakteristik 6gelerinin genel bir degerlendirmesi agsagidaki alt gruplar ile sergilenebilir:

1. Dogal veriler: topografya , bitki 6rtiisi, iklim, su kaynaklan vb. ile tanimlanir.
2. Kentsel yerlesme (kentsel gelisme):

» noktasal:yildiz, ring, 1sinsal-radyosantnk tip,

» dogrusal (lineer): tarak, bant, 1zgara (grid) tip,

» alansalizgara, hiicre vb. tip biyuklik, yogunluk, mekansal doku, kiigiik yerlesim
birimleri, gorsel etkinlikler, islevsel olusumlar, mekansal-zamansal mesafeler, algilama
mesafeieri, miilkiyet kosullan vb.

unsurlar yerlegme tipolojisini olusturur.
3. Kiigiik yerlesme (semt) birimi -tali, yan merkez-

Yerlesme tipolojisi, biytikliik, yogunluk ......(bkz. kentsel gelisme)
4. Ozellikli alanlar*:

Tarihi 63eler, dogal-tarihi elemanlar, koruma zonlan, eski-yeni arasindaki iligki, ilevsel
amaglar, zorunlu yada istenen koruma eylemi vb. ozellikli alanlann kimligini olusturur.

* Onerilen modele yaklasimda yararh olacag: diigiincesiyle, bu konuya iligkin detayh agiklamalara Boliim
1.3.de deginilmigtir.
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5. Yapilar/binalar:

Yapinin alam, bigimi, cati, cephe, pencere, malzeme ve rengi, ¢evre ile iligkileri,
kullammi, donatimlara erigilebilirli§i, miman tarzi, bolge, kent ve semti igindeki énemi
yapilann baglica 6zellikleridir.

6. Yol sistemi*:
Ulagilabilirlik tarzi, yol ag1, baglantilar, konumu, yaya trafigi vb.
7. Bos mekanlar:

Agik alanlar, topografya, kullamm tiirleri, kentsel mekanlann biraraya
gelmesi (combination), kentsel agik mekanlar, kamusal i¢ mekanlar vb. bos mekanlan
yansitmaktadir.

8. Cephe olusumu:

Bina tipleri, ¢at1 bigimleri, cevre karakteri, yasal olgitler vb. ile sekillenir.
9. Yol yiizeyleri:

Dogeme malzemesi, hareket olanagi, renk ve kesitier ile belirlenir.
10. Kentsel detaylar:

Doseme, aydinlatma, islevier, mekansal etkiler, trafik donatimlan, iletisim &geleri
donatimi, mobilyalar olarak saptanmigtir.

11. Kentsel etkinlikler (aktiviteler):

Karakteristik kullanimli alanlar, ¢evre Ozelliklerinin etkisi, islev tarzi, degisiklikler,
eksiklikler vb.! kentsel etkinlikleri olugtururlar.

Aym zamanda kentin fiziksel dokusunu da (striiktiiriini de) olusturan bu elemanlar iginde;
eski ve yeni arasinda uyumlu ve ol¢ila iliskiler kurmay: amaglayan diizenlemelerdeki ulagim
sistemi, gevre olusumunu belirleyen gorsel kaynak ve degerler;

. kent biitiiniinde ve
. yerel (lokal)

olmak iizere iki ana 6lgekte tanimlanabilir.

! NIGG E.P.; 1985, 5.114-126.
(*) Onerilen modelde kullamlacag diisiincesiyle, bu konuya iligkin detayh agiklamalara Béliim 1.3.de
deginilmistir.
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1.1. GELiSIM SURECINDE KENT STRUKTURU ve ULASIM ETKILESIMI

1933 yilinda yayinlanan Atina Bildirgesi ile CIAM, modern sehircilifin doktrini (ilkesi)ile

ilgili esaslan belirlemistir . Bu baglamda kent, dort ana iglev alanim yani (yasama, caliyma,
eglenme/dinlenme ve ulagimi) igeren bir model olusumuna yonelmistir> Her iglevin bir
digerinden aynilmasi da ulagim gereksiniminin artigina yol agmustir. Giiniimiizde bu bildirge,
daha 6nce sozii edilen dort ana isleve;

— gereksinimlerin kargilanmasi (donatim),
— toplumsal iletigim ve

— egitimin

katilmastyla genisletilmistir.?

e Kentsel Striiktiir ve Ulagim

Kentin fiziksel yapisi kavram: iginde, yerlesme striiktiiriinii olugturan &Zelerin mekansal
dagilmi, yami arazi kullamm alanlarmin ve merkezlerin (kentsel aktivitelerin agirhk
merkezlerinin) mekansal durumu, bunlarin birbirleriyle ve dogal gevre kosullarinin tiimii ile
ilgkisi ve baglantisi anlagilir.

Yerlesme stritktininii ise; dogal ¢evre (topografya ve su durumu), ana ulagim arterler ve
demiryolu hatlan ile teknik hizmet ana hatlan belirler. S6zii edilen bu karakteristik 6gelerin,
etkin bir bi¢imde topografik verilere veya geometrik bir forma uymas: halinde, yerlesim agik
ve nettir. Béyle bir yerlesim dokusunun uygulamada yararlan sunlardir: Yonlenme kolaydir
ve niifusun kuralli bir bigimde yer degistirmesini saglar. Hem ulagimin ekonomik, amaca
uygun olmasim ve teknik altyapi hizmetlerinin ana hatlannin belirlenmesini, hem de
toplumsal donatilarin yerlegimini kolaylastinir.

Kentin fiziksel yapisimt olusturan elemanlar ve stritktiirii belirleyen etkenler mesleki
terminolojide farkli kavramlar olmayip kent fiziksel dokusunun karakteristik 6geleri olarak
kullanihir. Bu bakimdan, ana ulagim agina, hem striiktiirii belirleyen faktor, hem de striiktiiri
olusturan Ze olarak bakilir. Bir yerlesimin gelisim projeksiyonu veya analizinde, s6zii edilen
belirleyici etkenler ve striiktiir olusturan 6geler arasinda amaca gore farkhihklar gorilir. O
halde, ulasim ile kent geligimi arasindaki degisken etkiler bilinmekte ve bir taraftan yeriesim
striiktiiriiniin  geligimi, ulagim agindan etkilenmekte, diger yandan ulagim aginin geligimi ise
yerlesme striiktiiriine bagimh kalmaktadir.* (Bkz.Sekil 1.1).

2 CUBUK M,; 1993, s. 14
3 SEMSROTH K_; 1992, 5.4
4 BERCZIK A.; 1989, 5.164
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Sekil 1.1. KENTSEL YAPI-ULASIM AGI ETKILESM
Kaynak: Stadtbildrahmenplanung, Heilbronn Innenstadt, Stadtplanungsamt, Stuttgart, 1988.

o Kentsel gelisim ve ulasim

Sik sik ortaya atilan bir soru vardir; Kim kimi belirler, ulagim mu kent gelisimini belirler yada

tam tersi mi gegerlidir ? Bu soruyu her ¢ag ig:in aym sekilde yanitlamak olas: degildir. Geriye

bakildiginda daha ¢ok ulasim, kent gelisiminin devam olarak gorilmis ve 18. yy’a kadar

kirsal ve el sanan dretimine dayali iiretim bigimi, konut ile igyerinin birarada bulunmasi

sonucunu dogurmugtur. Endiistrilesmenin ardindan ise, kent striktiri bugiinki seklini

almistir. Boylece;

» s yerlerinin kent alanina dagilimi sonucu konut ve isyerleri birbirinden ayrilms,

» Kamusal ve bireysel ulagim sistemlerinin gelisimi, kentlerde hizla ¢ogalan niifus ve artan

konut-igyeri gereksinimlerinin kargilanmasi, daha sonra da ulagim ve kent gelisimi
etkilesimi giincellesmis,

» Ulasgimin baz:i 6zelliklerinin kent siluetine ve geligimine etkisi gorilmiyg (Sekil 1.1),

» Ulasim sistemleri, yagam alanlannin iyilestirilmesi i¢in bir arag olmus ve gesitli olanaklara

erigilebilirligi saglamug,
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Giinimiizde ise, Ozellikle bireysel ulagimin getirdifi yiik, kentsel ¢evrede 6nemli bir
kalite kayb1 yaratrmgtir.®

1.2. TARIHI KENT MERKEZI ve ULASIM

Giriy kisminda kentsel tasanmin alt 63elerinden 6zellikli alanlar iginde degerlendirilen, tarihi
kent dokusu ve ticaret merkezi kavramlarmmn, aragtirmanin hedefi bakimindan
tanimlanmasinda yarar vardir.

1.2.1. Tarihi Kent Dokusu

Giiniimiizde pek ¢ok kentte, merkezde bulunan tarihi kent dokusu kentin bellegini olusturur.
Degisen yasam kosullar ile iskan alanlannin yerini alan ticaret veya konaklama bolgesi,
koruma alanlan kapsamindadir.

Eskiden yaratilmis bu mekanlar sadece kiiltiirel gevre degil, aym1 zamanda sosyo-ekonomik
yasam iginde uygun fiziki gevrelerdir. Kentsel gelisime paralel yeni islevler ve yasam bigimi,
bu bolgelerin geleneksel yapisini zorlayarak yiikselen arsa degerlerinin yamsira trafik
sorunlan, otopark kaygisi i¢in istimlaklar, yol genisletmesi igin kamulagtirmalar vb. giincel
sorunlan dogurmaktadir.®

Sozkonusu sorunlarin giderilmesi i¢in, kentin diger bolgelerine gore farklh isleviere sahip
olan bu alanlan, hangi unsurlann belirledigi konusunda bilgi edinilmesinde yarar vardir;

 tarili 6eler: yapy, yap: gruplan, yapilarin konstriiksiyon tiird, yollar ve mekanlar,
» dogal - tarihi elemanlar: akarsu, yesil kusak, bent, vb.
 tarihle baglanti: gorsel iligki, kent-peyzaj iliskist,

» koruma zonlan: sehircilik tarihi bakimindan (kiltiirel, ekonomik, askeri, sosyal, politik
ve teknik agidan) onemi,

« kentsel amaglar: egitim, ticaret, eglence, endiistri

* korumanin gereklili§i veya istenmest.

> KOBERL S.; 1980, 5.262,263
¢ CUBUK M., ERKUN S., ERYOLDAS A.; 1987, 5.69-71
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1.2.2. Kent Merkezi

Bugiine kadar kent merkezleri, kentlilerin giinliik gereksinimierinin kargilanmasinin
otesinde, ihtiyag sahiplerine zamana bagli ve mekansal iliskiler i¢inde mallann sunuldugu ve
Ozellesmenin goriildiigii yani farkli 6zellikleri ile 6nemli mekanlar olmustur. Giiniimiizde ise,
ticaret-mekan ve islev iligkileri, kent dokusunda yeni gelismelere neden olmus ve ticaret
merkezleri ana ulagim akslarinin kesigtigi alanlarda geligmigtir.”

Kent gelisimine yonelik planlamalarda, kent merkezlerine iligkin ve bununla baglantih
ulasimin da 6nemli bir rol oynadig1 iki ayn model saptanmgtir:

a) Tek Merkezlilik (konsantrik) Modeli

19. yy’a kadar, daima kent merkezinde (City) ve genellikle eski kentte gelisen ticari
birimler, ulasim ve ekonomi stritktiirinii etkilemigtir. Kagik geleneksel ticaret bigimini
yansitan kent merkezi; hem ticaret ve yonetim, hem de kiiltirel-sosyal donatimlarin
bulundugu yerdir. Konut yogunlugu merkezden digan dogru azalir.

Endiistri ve kiigiik sanatlar dis ringlerde yer alir ve bu ringler arasinda iyi isleyen bir ulagim
sebekesi vardir.

b) Cok merkezlilik (Desantralizasyon) Modeli

Kentlerin genisletiimesi ve konut inga eylemleri ile kent i¢i yogun konut alanlarindan gevre
kosullar1 daha iyi alanlara kagis baglamig ve pek ¢ok perakende ticaret birimi de bu alanlara
kaymistir. Bu disa kagis ise, giinliik ¢alisan niifusun git-gel hareketlerinin artigna neden
olmustur.

Sekil 1.2. TEK MERKEZLI ve COK MERKEZLI
KENT SISTEMI
Kaynak: ALBERS Gerd, Stadtplanung,
Darmstadt: 1992.

7 GOCER O.; 1984, s.4
15



Bu nedenle kent merkezinin mevcut yiikiniin hafifletilmesi, tarihi anitlarin korunabilmesi ve
merkezin agin yitkklenmesinin 6nlenmesi i¢in gok merkezlilik planlama modeli gelistirilmistir
(Sekill.2). Bu model ile, yeni yan (tali) merkezlere 3. sektor hizmetlerinin kaydiriimasi, kent
merkezinde konut iglevinin yeniden gelistinimesi ve gece yogunluunun arttnimas:
tasarlanmugtir 2

60'h yillarin ortasinda ise, Ingiltere'de ve Isveg’te insa edilen yeni konut alanlarinda ortak
ahig-veris merkezlen ongorilmustiir. Aynca, Avrupa kentlerinin diginda, bolgesel ticaret
merkezleri (shopping center) insa edilmistir. Ancak bu durum, kent i¢i donatilar igin bir
yans, kiigiikk geleneksel ticari birimlerin azalmasi ve esgidiimsiizlik (koordinasyonsuzluk)
vb.gibi olumsuz etkileri de beraberinde getirmistir. °

Ticaret merkezlerini kentlilerin periyodik gereksinimlerini karsilama iglevierine gére, fiziksel
planlamada ti¢ ayn kategoride incelemek olasidir:

belirgin ticaret merkezi- uzmanlagmig (spesiyallesmis) dallarda,

alt merkez- hizmet sektori ve kiigiik imalat,

tkincil merkez - (yol boyunca)
— gunliik ahsveris merkezleri (Londra’daki Mall Street e gibi).

1.2.3. Tarihi Kentsel Merkezlerde Geleneksel Yol Dokusu ve Ulasim Eylemi

Metropoliin diger bolgelerine gore farkh islevleri bakimindan hem uluslararasi, hem de
ulusal 6nemi nedeniyle kentin bellegi olan tarihi kiiltiirel merkezde, hareket kanallan kentin
karakteristik fiziki dokusunu olustururlar.

Bu dokudaki yol mekanlanni ve ulagim sistemini 1yilestirme diizenlemelerini; yol
kademelenmesi (hiyerarsisi), dig ve i¢ baglantilar ile yaya alanlarinin tasarim: olmak iizere g
baslik altinda incelemek olasidir:

1. Yol hiyerarsisi iginde;
. alamin gevresindeki ulagimin kanalize edilmesi,
. zamana goére ve mekansal agidan trafigin sinirlandirilmasi,

. iptal edilen ulagim i¢in ek sistemlerin geligtiriimesi.

®age.,s.22.
® SEMSROTHK.; 1992, s. 25-28.

16



2. Dig baglantilar ile erigilebilirlik, trafifi rahatlatilmiy bolgelerde ¢ogunlukla rayh bir
sistemin yaratiimas: ile saglanmali, yiiksek kapasiteli bir kamusal yakin ¢evre ulasim aracimin
donatimi ve bunun son istasyonu yaninda P+R'nin yaratiimast.

3. I¢ baglantilarda; yayalar igin oncelik hakki, motorlu arag gecisinin kisitlandig trafigin
dikkate alinmast,

4. Yaya alanlarnin tasariminda;
. yaya dolasim yollan serisinin,
. uygun isiklandirmanin,
. biitiinlegmis doseme kaplamasinin,

. hafif striiktiirlii ve dizaynl, c¢evreye ve mimari karaktere uyumlu kent mobilyasi
tasanminin,

. komgu alanlarla baglantil: tasarimlarin,

. ekonomik girisimleri ve iletisim olanaklarim gelistirici mekanlarin yaratilmasina tegvigin,
kiigiik sanayi isletmelerinin kullanim gegitliliini arttirmanin, kultirel ve bos zamanlan
degerlendirme donatilarinin yaratilmast amaglanmalidir.

Yayalastirma ¢aligmalan ile, arsa ve bina sahiplen, kiracilar, finansal diizenleme ve
kamulastirmadan sorumlu kisiler ilgilidir. Planlama ve tasarim kararlarinin onaylanmasinda,
halkin etkili bir katilimi tegvik edilmektedir.

Kullamm tarzina gore ulagim tiirleri, bireysel ve kamusal ulagim olarak ikiye ayrilabilir:

. Bireysel Ulagim; hem 6zel tagitlann olusturdugu motorlu, hem de yaya ve bisiklet stiriiciisii
olarak motorlasmamg sistemdir.

Yaya (500 m.ye kadar diger ulagim araglarina yaya ensebilirlik halinde) ve bisiklet ulagimi
(2.7 km.ye kadar uzakliklarda) bireysel motorlu ulagima gére daha yararh tiirlerdir.

. Kamusal Ulagim ise, rayl ve lastik tekerlekli araglarla bir 6deme karsihig yapilan
tagimacihiktir.

Motorlu tasitlar, yol mekanlarinin %90’nim iggal eder ve toplam yolcu sayisinin %30’unu
tasimaktadir. Raylt ve lastik tekerlekli ulasim araglan ise, %10’luk bir alanda hareket eder ve
%70 oraminda insan tasir'®. Bu Kkarsilastrmadan kent igi ulagim sorunlannn
¢oziimlenmesinde, kamusal tasimin bireysel tagima gore uUstiinli§li tartismasiz ortaya
¢tkmaktadir.

10 Keskin A.; 1975, s..52-53.
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Béylece, kentin tarihsel merkezindeki ulagim sisteminin iyi ¢éziimlenmesinde &nemli rol
oynayan kamusal (toplu) tasim sistemi, 6zel araglar i¢in stmrlandirma ve otopark énlemleri
(park & ride) ile yaya alanlan konulanna agagida genis yer verilmigtir.

e Kamusal Ulasim Sistemi

Bilindigi gibi zaman, sehircilik ¢aliymalarinda kentin dérdiincii boyutu olarak kabul editmis
ve “mekan-zaman-sistem” biitiinii i¢inde incelenmigtir. Buna goére;, kentsel alanlar ve
kamusal ulagim araglarinin yolculuk siiresi baglaminda, pek g¢ok Avrupa kenti ile ilgili
yapilan bir analize gore, kent iginden gevre merkezlere toplu tasum araglan ile erigilebilirlik
siiresinin 30 dakika olmas1 halinde, kamusal ulagim aginin kent buyiikliigi ile orantih oldugu
saptanmigtur. Bu kentler i¢inde, niifus igin gerekli yolculuk stiresi, kabul edilebilir 6lgﬁdedir.
Ornegin; tramvay ve otobiis ile tagimacilik, kentin 7-9 km.lik yarigapim agsamaz.

Kamusal ulagim araglari, kentin trafik sisteminin kapasitesine gére soyle farkhlasmaktadir:

* Birincil Ulagim Araglan Agi: Yakin ¢evre (banliyd) trafigi i¢in kullanilan sistem olup hizh
tren (banliy6 treni) ve metro igletmededir.

» Ikincil Ulagim Araglarni Ag1: Tamamlayici trafik igin ise arag tiirleri, tramvay ve otobiistiir.
Bu araglann tagima kapasiteleri ve hizlan soyle agiklanabilir:
. Birincil Ulasim Araglar:

- Hizli tren (banliyé treni): Saatte 40.000 kigi tagiyabilen, banliyodeki yerlesimlerle
baglantida yararlh ve uzun mesafeli yollar igin 6nemli bir tagima aracidir. Uzun seyahat
suiresi, ekonomik kogullar ve konfor dengesi bu arag tiirii ile denenmistir. Ancak, bu arag
kaldinnm kotundan binilememesi nedeniyle yagh, sakat ve gocuklar i¢in kullanigh degildir.

- Metro: Saatte ortalama 30.000 yolcu ulastirabilir ve yiiksek hiza (30-35 km/h), frekansa
sahiptir. Metro hatlarinin uzatilmasinda ekonomik faktdr 6nemli bir rol oynar.

. Ikincil Ulasim Araglan:

- Tramvay: Saatte 2.000 -12.000 yolcu tastyabilir. Hiz1 dgtiktiir, ancak ek ray hatlan ile nz
22 km/h’a kadar arttinilabilir

- Otobiis: Trafik kosullarina gére, saatte ortalama 1.000 -9.000 yolcu tagir. Hiz1 tramvaya
goére biraz daha yiiksek ve rayh tagim araglan ile baglantihdir. Trafigi yogun kesimlerde,
tercihli otobiis yollan énerilir."

I SEMSROTHK., 1992, S.22
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Asagidaki tabloda, kamusal ulagim araglannin karakteristiklerini'? kargilaghrmak olasidir:
Tablo 1.2.Kamusal Ulasim Arag Tiirleri

En gok kapasite Durak
Tiir (Yolcu/saat) Hiz (km/saat) Aras1 (m) Esneklik
Hizli tren (banliyd) 40.000-50.000 45-60 1000-1500 yok
Metro 30.000-40.000 30-35 600-800 yok
Hafif metro 20.000 25-30 600-800 yok
Tramvay 10.000-12.000 16-22 400-600 yok
Otobiis 5.000- 9.000 1+0-30 300 var

¢ Bireysel Trafigin Kamusal Trafige Aktarilmas: (Park & Ride)

Bu sistem ile, oncelikle bireysel trafigi kentsel alan diginda tutmak ve kamusal ulasim
araglarina aktarmayr kolaylagtirmak amaglanmigtir. Park & Ride (P+R) Sistemi, bireysel
ulasim ile kamusal yakin ¢evre ulagiminin  aym akstaki seyahat yolunda entegrasyonu saglar.
Bunun yanisira, 6zel araglarin (kent gevresindeki seyrek yogunluklu alanlarda ve kamusal
ulagim araglan ile baglantinin uygun olmadig kirsal mekanlardaki) yararlanyla, toplu tagimin
(yogun yapilanmig kentsel alanda, metro ve hizli tren gibi hizh tagim sistemlerinin)
kazanglarini birlegtirmek i¢in hizmet ederler.

50'li yillanin baslangicinda A.B.D'nin biiyiik kentlerinde -baglangigta plansiz- geligmistir.
Banliyo sehirlerin gelisimi,yiiksek otomasyon diizeyi ile kent merkezlerinde artan ulasim
sorunlan ve bolgesel hizli ulagim sistemi bu gelismeyi yaratmigtir. Yeni, hizh ve dakik toplu
tasim araglan ile ¢evredeki konut alanlarindan kent merkezine gitmek igin, meslek sahipleri
tarafindan hizla benimsenmistir. Bu gelisim, A.B.D.'de ve Avrupa'da ise sadece Londra'da
ortaya ¢ikmis, 1950'lerden beri metro ve demiryolu istasyonlarindaki park yerleri ile misteri
kazaniimas: denenmigtir.70'i yillann baslangicinda pek ¢ok trafik plancist ve politikaci
tarafindan P&R; hemen tiim biiyiik Avrupa kentlerinde, ucuz ve konforlu bir ulagim ile
merkezdeki ulasmin  (giiriilti, egzoz gaz, kaza vb.) yikinin azaltlmast igin
Ongorulmustiir.

Oncelikle meslek trafigine (konut-igyeri-konut arasi trafige), kismen de aligverig trafigine
hizmet eden P&R, bireysel ulagimin kent igine girigini ve merkezde kath otopark ingasim
dnleyici unsur olarak tasarlanmigtir.”?

e Yaya Alanlar ve Yaya Alanlarinin Diizenlenmesi:

Tarihin dnemli yol yapimcist Romalilarin s6ylemine gore; "via est vita" yol, yagam, hareket
ve canhhktir. Bu, ilke olarak bugiin de halen gegerlidir. Yollardaki hareket tarzi, uzakhiga
ve yeterli teknife bagh olup, ata binmekten faytona, bisiklete binmekten omnibiise ve

12 KESKIN A.; 1992, 5.64.
3 MAGISTRATABTEILUNG 18, 1983, 5.12
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otomobile kadar uzamr. Trafigin, oncelikle de otomobilin artist, yayamin aligveri veya
gezinti yapan kiginin hareket alanini daraltmistir. Ticaret, ahgveris ve kiiltir merkezi ile
hareket dolagim mekan: olarak merkezin (City'nin) gekiciligi azalmstir. Son otuz yildan beri,
yayaya donily baglamis ve bu fikir, yaya alanlanni ya da ahgveris yollan, yaya yollan, yaya

zonlan, otomobilden annmug trafik zonlanm kapsamugtir.

Bu geligsim, kent merkezinin

yeniden canlanmas: ve tasanmda dikkate deger hizl bir baglangicin ilk adimidir.

Yaya alanlan; . ulasim kosullarinin iyilestirilmesi,

. koruma i¢in kent merkezinin 6nemi,

. ticari donatimlar i¢in, miisteri giriglerinin diizeltilmesi,

. gurilti ve hava kirliliginin azaltiimast,

. kent siluetinin (gekilsel ve islevsel) korunmasi, bakimi ve mekanin daha iyi

ve net algilanmast™ (Sekil 1.3.).

amaciyla diizenlenir.
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Otomobil ile Mekanin Algilanmas:

14 DANIELEWSK]I, 1976, s. 7
15 THALER R, GLAS P., SKALAF.; s.23.

Yayamn Mekam Algilama Netligi
Sekil 1.3. KENTSEL MEKANIN, HAREKET KANALLARINDA ALGILANMASI
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Planlama ve uygulamada; yaya dolasim alanlaninin konum, form, biyiikliik, boyut ve tefris
kriterleri dikkate alinmak zorundadr:

- Konum: Duruma gore kiigik, orta veya biiyllk kentlerin tarihi gekirdeginde
bulunmaktadir. Kamusal tasim ile baglantili, bireysel tagim araglanyla erisilebilirlik pek tercih
edilmemektedir.

- Form: Kent striiktiiriine veya yapilan planlamaya baghdir, lineer (bir, iki veya daha fazla
L,T yada hag seklinde) veya yol ag1 bigiminde diistiniiimektedir.

- Biiytikliik: simdiye kadarki deneyimlere gore, standart bir bityiikliik tesbit edilememuigtir.
- Boyut: Insamin net gérme mesafesine bagh geniglikler boyut kriterini belirler.
Soyleki;

10 m.ye kadar yiiz ifadesi, 25 m.ye kadar gehre, 150 m.ye kadar hareket, 1200 m.ye kadar
bigim teghisi (insan olup olmadig:) olasidir. Simir deger olarak 25 m.lik mesafe gegerlidir. 27
derecelik goriis agist, 10-12 m.lik ana goris alanin (yani, yaklagik buylimiis bir agacin
yiiksekliginin) iist stnirim ortaya gikanr (Sekil 1.4)
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Sekil 1.4. INSANIN NET ALGILAMA ALANI
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- Tefris: Monoton olmayan biitiinlesmis bir doseme, farkli yiizeyleri ve gidig yonlerini
vurgulayan renkler ve yaya alanlaninin geniglifine gore sik araliklarla yerlestirilmig kentsel
mobilyalar ile ¢ekiciligin arttinimasi olasidir.

Mekansal diizenleme igin; planlama agamalan ile amag¢ ve 6nlemler sunlardir:

. ¢evreyi rahatsiz etmeyen bir kamusal ulagim,
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. yogun bireysel trafigin ¢ekilmesi,

. bireysel trafi§in yaya dolagim sirkillasyonunu ve kamusal trafifi zorlamasina izin
verilmemesi (veya sadece zaman sinirlamasi getirilmesi) dir.

. ekonomik etkinlik yaratmasi (merkezi yada merkez dis1 yaya bélgelerinin 6nemi farklidir)
gibi.

Bu 6nlemlerin yanisira, yaya alanlanmin diizenlenmesinde; agafidaki olumsuz etkiler de
ortaya ¢ikmaktadir:

. arazi fiyatlan ve kira artiglan (6zellikle kiigiik giinlik gida aligveris tinitelerine zarar verir),
. kafeterya ve restoranlara gereksinim artmakta (buna kargin konutlar azalmakta),

. biiro islevlerinin artmasiyla konutlarin diga atiimasi siireci baslamakta,

. otopark donatilan1 kent siluetini zedelemektedir.

Bu olumsuz etkilerin azaltilmas: ile; ulagim organizasyonu (diizenlemesi), miisteri artigi,
cevre kalitesi ve kent siluetinin degerlenmesi olasidir.'

e Diikkanh Yaya Gegitleri (Pasajlar):

Pasajlar, bir Fransiz distincesidir. Dar, 6zel yol anlammna gelir ve bugiin arkad, pazar,
koridor, galeri vb. kavramlar altinda anlagilir. Ilk pasajlar 19.yy'da insa edilmistir.

Fransiz Devrimi ve 1. Diinya Savagi arasinda;
- kamusai bog mekanlarin bulunmast,
- luks enduistri igin yeni alanlar yaratilmasi,

- Paris kent merkezinde bu isleve uygun alanlanin 6zel sektor tarafindan tamamen satin
alinmasi

vb. faktorler nedeniyle, mevcut pasajlar genigletilmigtir.

1960 yilindan itibaren pasajlar, kentsel tasanm 6gesi olarak kabul edilmis ve ilgi artmgtir.
Biraz nostalji, biraz da 19.yiizyilin yeni bir degerlendirmesi yapilarak eskinin yeniden
canlandinimasi ve sthhilestirme onlemleri giindeme gelmistir. J.GEIST ise, "20.yy'in bir yap1
tipi-pasajlar” kitabinda; “iki tarafinda satig birimlerinin siralandis, ist katlaninda ditkkan ve
birolarin bulundugu tstii cam 6rtilii baglantiyr saglayan gegisler” olarak tanimladig
pasajlann, trafifi rahatlatmak ve yagmura, riizgara kargi korunmanin saglanmasi amaciyla,
sadece yayalar i¢in diisiiniildiigiini belirtmigtir."”

16 SEMSROTHK., 1992, 5.32,33
7 SEMSROTHK., a.g.e. 5.25-31
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e Yeralt:1 Yaya Gegitleri:

Kevin Lynch, yeriistii ile yeralt: sehircilifinin baglanma sorunlanyla ilgilenmis ve su sonuca
ulagmistir: Goriinmeyen yollar boyunca yer alan yeralt istasyonlan, stratejik diigim
noktalarim olusturur. Daha ¢ok bu anahtar istasyonlar, yer istiiniin herhangi bir anahtar
Ogesi ile baglantilidir'®

Kentlerin tarihi merkezlerinde yaya-oto kargilagmasi halinde yada yeralti istasyonlarina
baglantida ¢6ziim igin, yol ve meydanlann altinda yeralti yaya gegitleri kabul edilen
tasarimlardir. Motorlu tagitlan alt kota indirmek i¢in gerekli olan rampalann diizenlenmesi,
eski doku iginde yer yer olanaksiz goriindiigii i¢in yaya alt gegitleri ve carg1 ingas1 daha
uygundur. Boylece hem tagitlar, hem de yayalann kesintisiz dolagim olanag: yaratilmis ve
Lynch’in sdylemine gére; veriistii ile yeralt: anahtar 6gelerin baglantis1 gergeklestiriimig olur.
Yeraltinda yapilacak aligveris iiniteleri, eglence ve dinlenme yerleri, alt gegitlere gekici bir
ozellik kazandiracaktir. Koprii seklindeki Ust gegitler, finansal agidan ucuz ¢oziimler
olmasina ragmen, hem yayalar tarafindan tercih edilmez hem de tarihi gevre siluetine uygun
olmayan ¢oziimlerdir.'

e Trafigin Rahatlatilmas: (yogun transit trafikten arindirma)

Trafigi rahatlatilmis bolgeler, genelde yayalann kullanimina yonelik ve bireysel trafigin de bu
amaca uygun bir rol yiiklendigi alanlardir. Bu tamm, hem kent merkezlerinde ulagimi
rahatlatilmis bolgeler igin yaratilan "yaya yollan, -bolgeleri yada -alanlan"ni, hem de konut
alanlarmin trafigi sakinlestirilmis yollanm karakterize eden, yeni bir kavramm "konut
yollar1"n1 kapsar.

Kent striikiliriiniin bozulmasi, modernlegmenin artmast otomobilin tstinligtinden insan
haklarina dogru bir geri doniigii zorlamig ve trafiin rahatlatiimasi, son yillarda kent ve
ulastm plancilarinin bilimsel tartiymasim olugturmugtur. Tarihi alanlardaki konut sakinler,
yeni konut alanlarina gére daha fazla tehlikeyle karsilagir. Bu nedenle, ulagim giivenligi
oncelikli trafigi sakinlestirme onlemleri, kent merkezinde daha acil uygulanmak zorundadur.
Amag; yabanci trafigi uzaklagtirma ve 6lgiilia bir hiz , dikkatli bir gidi tarz: ile trafifin
diizenlenmesidir.

Trafigi sakinlestirme diizenlemelerine, sadece noktasal diizeltmelerle degil, alan bazindaki
onlemler ile erigilebilinir. Ciinkii, hem kazalar, hem de ulagm akigindaki bazi aksamalar

18 LYNCHK.; 1989, 5.195.
19 ARUK.A., 1965, 5.52,54

23



belirli bir yerde degil, aksine konut alanlarimin timinde aym olglide goriiniir. Bu

6nlemlerinin uygulanmast igin;

trafigi rahatlatma bolgelerinin igaretlenmesi ve hizin (6rnegin; 30 km/saat
ile)simirlandinimast,

istenmeyen transit trafijin, bagka tarafa yonlenmesini zorlama,
tiim yol mekanlarinin tasarimuyla biitiinlegmis trafifin ve

yol iisti1 park yerlerinin diizenlenmesi

gerekir,”

Kent merkezlerindeki konut alanlarinda ulasim diizenlemeleri:

Kent merkezlerinde bulunan konut alanlanmin iglevsel Ogeleri;, ortak gereksinimler igin

donatilar, bos alanlar, teknik altyap:, ulasim baglantilan ve trafifin isleyisinden (bireysel,

kamusal trafik, yaya ve bisiklet yollarindan) olusur. Bu isleyis, bolgesel ulasim ve i¢ dolasim

baglantilarinin saglanmas: ile de bagarili olur.

Merkezdeki konut alanlaninda ulagim diizenlemelerinin tasanim ilkelerini soyle dzetlemek

olasidir:

transit trafigin iptal edilmesi,
otomobil, bisiklet ve yaya ulagiminin birbirinden ayriimast,

konutlar igin toplu tasim durak vyerlerinin yeniden diizenlenmesi, (konut-durak
arasindaki uzakhgin, konut-otopark mesafesinden daha kisa olmasi),

buradaki 6zel otolar ig¢in hizmetin de dikkate ahinarak kisith da olsa otopark
olanaklaninin yaratiimasi.

Ulagim araglanina yaya erisme siiresi: 200 m. igin 5 dak.,600 m.ye 10 dak., 1200 m.i¢in 17

dakika olarak saptanmustir. Yerlesme ve ulagim striiktiirii baglaminda; islevierin mekansal
aynmi, kamusal ulasgim ve durak yerleri diizenlemesi ile niifus yogunlugu dikkate alinmak

zorundadir.

Planlamada; yer degisikligi kararlarinda ise;

daha kisa, emin, rahat ve gekici bir yaya ve bisiklet baglantilaninin saglanmasina,

 WURZERR,, 5.1.8,9

24



— yolculuklann biyiikk bir kismimin kamusal tapimla yapilmasi, konutlardan toplu tasim
aracglarina kolay erigilmesi, ayrica igyerleri ve bog zamam degerlendirme donatimlanmn
da bu sisteme baglanmasina,

— uygulama alam iizerindeki bireysel trafik i¢in de, kisa yollar segilmesine oncelik
verilmelidir.?

1.3. TARIHIi KENTSEL MERKEZDE ULASIM SISTEMININ, TASARIM
KAVRAMI iCINDE DEGERLENDIRILMESI

Yasayan ve bilyiiyen bir organizma olarak, kent ve ulagim sistemine tam bir bigim verilemez
ve kesin esaslar olusturulamaz. Giicliik, her alanin kendine 6zgii nitelik tagimasindan
kaynaklanir. Ancak, kentsel tasanmin karakteristik Ggelerinden biri olan merkezin
korunmasi ve ¢agdas islevler yiiklenerek yasatiimas:i baglaminda yapilan fiziksel gevre
diizenlemeleri iginde, erisilebilirlie yonelik kavramsal arastirma sonuglarina gore bazi genel
tasanm kniterlerini saptamak olasidir: 1) Koruma-Gelistirme Bilinci, 2) Tasanmda
Uyum/Uygunluk-Oranti, 3) Tasarimda Birlik/Biitiinliik 4) Saglikhi ¢evre ve yagam Kkalitesi,
5) Gorsel algilama. Bu dért ana ilke alt gruplarla detaylandinlabilir.

Koruma-Gelistirme Bilinci

Topluma saglikli bir tarih bilinci kazandirmanin gere§i olarak; geriye ve ileriye donik
korumacilik ve tarihsel kimligin ¢agdas islevlerle butiinlesmesi igin;

~ Estetik, islevsel veya plastik degerleri (yani tarihle baglantili sanat, kiiltur ve gevre
Ogelerini) 6n plana gikarma ve

— Ticari amagl kiiltiirel turizme yonelik koruma

vb. gibi onceliklerin saptanmast gerekir.

Tasarimda Uyum/Uygunluk-Orant1

Ulagim: saglayan bir eleman olmanin 6tesinde, kentsel dokuyu olugturan unsur ve kente
tarihsel kimligi veren simgelerden biri olan yollar ve 6nemli akslar igin:

— Kent gelisme planlamasi ve ulagim projesi,

— Dogal topografik ve geometrik veriler, arazi kogullari, dolayistyla kent striiktiird,

A WURZERR, 5.21
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— Baz alinan tarhi izler,

— Cevre ve komgu hareket kanallar,

— Fiziksel ¢evre karakteristikleri (6lgek, genislik, yiikseklik vb.)
— Arkitektonik ve urbanistik tasanm olgegi,

— Farkh taleplere gore yol tipleri ve yol kademelenmesi,

— Tarthi bilegenlere genel bir uyum (armoni)

dikkate alinmaldir.

Ayrnica, kamusal ulagim ag: ile hizmet verdigi kentsel alan biiyiikliiii orantisi énemli bir
olguttir.

Tasarimda Birlik “Cesitlilikte Birlik”/Biitiinliik

Yol veya yol mekaninin ve ulagilabilirliin, 6zellikli kentsel gevre ve islevsel, kiiltiirel olusum
ve sehircilik ile baglantilan soyle siralanabilir:

— Proje, plan ve uygulama butiinlagi,

— Farkli kullanim (giinliik git-gel yada meslek trafigi, turistik aligveris, egitim, kiiltiir vb.)
amagli erisilebilirlik modlanmin (ttirlerinin) birliktelig,

— Konut, ¢alisma ve dinlenme islevleri arasinda direkt baglantiyr saglayan yeralti ve yer
usti rayl ve lastik tekerlekli toplu tagimin esgiidiimi,

— Islev gesitlili3i ile yol mekam arasindaki dengenin (koordinasyonun) saglanmasi yani
ana, yan yollar ve konut yollan farkliliginin agilmas: ve bitiinlesmest,

— Trafigin sakinlestirilmesi 6nlemlerinin, mekansal ve sosyal aktivitelerle biitiinlegmesi.

Saghkh Cevre Diizeni ve Yasam Kalitesi

Tarihsel bolgede anlaml, diizenli kentsel ortamlarin yaratiimasi ile iyi ¢aliyma, ve oturma
kosullarina dayanan bir tasanim ana amagtir. Cesitli deneyimler sonucunda imgeler biitiintini
yansitan yasam kalitesinin bilegenlerinden biri olan ulagim diizenlemelerinin esaslan
sunlardir:

— Toplu tagimi 6zendirme,
— Alternatif erigilebilirlik olanaklar,

— Bireysel tasit giriginin kisitlanmasi,
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— Yaya-tagit aynimu,
— Yayalar icin tstiinliik esasina dayali, yaya alanlan diizenlenmesi ve teftigi,
— Merkez dig1 park etme (P+R) olanaklan ve kent i¢inde caydinci otopark politikalan,
— Konut alanlarinda trafigi sakinlegtirme uygulamalan.
Gorsel Algilama

Yayanin gevreyi ve kentsel imgeleri algilamasi otomobil siiriictisiine gore farkh, bakis agisi
da daha genis ve degisken oldugu i¢in;

— Algilama yogunlugu fazla, 6zgiin ve yaya agirliklt dolasim yollan ile,

— Turistik amagh ve diisiik hizli, cevre dostu toplu tagim sistemlerinin geligtirilmesi.

1. B6liim Sonucu

Sonug olarak; ulagim sistemi sorunlarin: ¢oziimleyici kentsel tasanim aragtirmalari yapmak
ve prensipleri belirlemek yoresel farkliliklardan dolayr zordur. Bu giigliiklerin agilmas: kent
biitiiniindeki kosullann da dikkate alinmasina ve yerel olgekteki ¢ozimlere baghdir.
Dolayisiyla kiyaslama amagh bazi metropol kentlerin arastinimasinda konu (2.Bolimde)
ozellikle ulagim sistemlerini ve erisilebilirlifi agifa ¢ikaran bir tarzda zetlenmistir.
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BOLUM 2
BAZI YABANCI ULKELERDE KENT BUTUNU ve TARIHI KENTSEL
MERKEZLERDE ULASIM SiSTEMI ORNEKLERI

Giinimiizde, diinya sehircilik ¢evrelerince tartigmasiz kabul edilen ve savunulan temel ilke
ile; tarihi kentlerin karakterlerini ve kimliklerini olugturan degerleni, birbirine benzer modern

uygulamalara yenik diismeden koruyarak, kentsel gelisimlerini siirdiirmeleri amaglanmgtir.
Bu boéliimde;

o {ncelikle tarihsel karakterlerini halen baganyla koruyabilen,

e konumlan geregi Istanbul ile benzer iklim kogullarina sahip olan ve

e ulagim sorunlarimt agirlikh bir bigimde rayli sistemlerle ¢ozdiikleri igin, temiz (gevre
sorunlan tlkemize gore onemsiz derecede az) ve diizenli orta Avrupa kentlerinden
(alfabetik siraya gore) Budapeste, Prag ve Viyana kentlerinin bir aragtirmasi ve ulagim
sistemlerinin kargilagtinimasi yapilmistir (Sema 2.1.).

Bu tarzdaki ¢ahiymanin ideali, yukanda sozii edilen kentlerin yanisira, bati metropolléri

(Pal'iS, Londra, Roma, Barcelona Vb), hatta Istanbul’a benzer Latin Amerika kentlerinin tarihi
merkézlerindeki ulagim sistemlerinin incelenmesi ve sonug gikanimasi idi. Ancak boyle bir
arasgtirmanin, tam anlamiyla gerceklestirilmesi bir ekip ¢aligmasi gerektirdiginden, segilen
kentlerin sinirlandinimasi zorunlulugu ortaya ¢ikmustir. Ulagilan olanaklar ve dokiimanlar
gergevesinde; efitim amaciyla gidilen, i¢inde yasamlan Viyana kenti ile gozlem olana
bulunan Budapeste ve Prag’in aragtinlmasina karar verilmigtir. Bu degerlendirmelerin,
ileride konu ile ilgilenecekler tarafindan gelistirilmesine bir ¢ikis noktas: ve tartisma olanag

yaratmasi amaglanmugtir.

Arastirmaya konu olan metropol kentler, dogal ¢evre verileri, biiyiikliik ve niifuslan (1-2,5
milyon arasinda), yapisal geligimlerine gore, ulagim sistemi ile kentsel karakterleri agisindan
birbirleriyle kiyaslanabilecek sekilde segilmigtir. Eldeki olanaklar &lgiisiinde elde edilen
doktimanlann (plan, grafik vb.belgelerin) sinirli olmasi nedeniyle, sadece yaklagik nitelikte
bir aragtirma ortaya konmugtur.
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Degerlendirilen dokiimanlar: : 6lgek, dil ve ifade teknikleri ¢ok farkh olmasina ragmen, aym
olgege (1/140.000 ve 1/30.000) (biiytitme ve kiigiiltme teknikleri ile) getirilerek ortak bir
ifade birlidi saglanmigtir.

Kiyaslama amagh metropol kentlerin aragtinlmasinda, konu 6zellikle ulagim sistemlerin: ve

erigilebilirligi aciga cikaran bir tarzda 6zetlenmigtir.
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2.1. BUDAPESTE KENT BUTUNUNDE ULASIM

2.2. milyon (1990) nitfusu ile Macaristan’in bagkenti Budapeste’de ilk yerlesmeler, Obuda
ve Buda kesiminde olugmug, Peste’de ise bir liman kenti kurulmustur. Peste’de yogun konut
alanlarna kargin, Buda tarafinda villa tiiri seyrek yogunluklu yerlesmelere rastlaniyordu.
II.Diinya Savagi'ndan sonra, Peste kesiminde kat yiiksekliklerinin arttinlmasiyla yapisal bir
genisleme baglamustir. Giiniimiizde kent gevresinde; dinlenme-rekreasyon, toplumsal donat
alanlan ve bagkentin hizmet islevleri alanlan éngoriilmiigtiir.

1871 yilinda agilan bir yangmanin esaslari baz alinarak; Pegte icin iki yil, Buda kesimi iginse
ii¢ yil siiren bir “kent diizenleme plant” hazirlanmigtir. Bu plan, pek ¢ok ringten olusan
hareket kanallarini ve 1ginsal baglantilan saglamugtir.

2.1.1. KENT STRUKTURU

Dogal Cevre Verileri, Bolge Ozellikleri, Yapisal Gelisim, Yerlesme Striiktiirii,
Yesil Alan Sistemi, Ulagim Sistemi

® Dogal Cevre Verileri

Tuna nehnnin dirsek yaptifi noktadan 30 km. giineyde bulunan kent, nehir boyunca
geligmigtir. Buda daglarimin giineydogu baglantis1 iizerinde bati yakasindaki kisim Buda-
Ofen (180 m.yiikseklikte), dogu yakasinda ise Biiyilk Macar Ovasmin kuzeybat kogesinde
yaklagik 115 m. yikseklikte Peste Boliimii adim alir. Genelde kara iklimi hakimdir. Tuna
nehri lizerinde zengin termal kaynaklar ile Margit adas: bulunmaktadir. Nehrin 400-600 m.
genisligindeki kesiminde yer alan kentin, her iki tarafi arasindaki kot farki ve daglarin
bicimlendirdigi rélyef, yerel iklimin etkisiyle olusan riizgar yollan vb. gibi sekillenmeleri de
beraberinde getirmektedir.
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e Bilge Ozellikleri

1950°den beri 22 bolge (525,1 km?) iginde idare edilen Budapeste’nin niifusu 1950°de 1,6
milyon iken, 1990°da yaklagik 2,2 (2.016.132)milyona yitkselmigtir. Kenti orman agisindan
zengin dinlenme alanlan ve bilyilk zirai zonlar sarar. Cevredeki bazi alanlarda hafta sonu

evlerinin hizla genislemesi 6zel bir sorun olugturmaktadir’ .

e Yapisal Gelisim - Yerlesme Striiktiirii

1872 yilinda Budapeste adin1 alan bagkentin liman kenti niteli§inde kurulan Peste tarafinda
yogun konut alanlani, Buda kesiminde ise villa tiiri yerlegimler bulunmaktaydi. II.Diinya
Savag: strasindaki siddetli yikimlardan sonra, hizli bir yapilagma ile 6ncelikle Peste kesiminde
(cok katli konut alanlaryla) yapisal bir genigleme goriilmiigtiir.

Tanmda endistrilesme ile kentte hizh nifus artisi, konut gereksiniminin yiikselmest, kent
merkezinde kira ve arsa fiyatlanmn fazla olmas: vb. nedenler banliyé yerlesimlerine gogii
hizlandirmugtir. Glinimiizde yogun kentsel doku ve seyrek yapilanmig (bagkentin hizmet
fonksiyonlan ile kamusal donatilar i¢in 6ngoriilen) yerlesmeler arasinda, kentin giiney ve

dogu kesiminde biyiik enduistri alanlan bulunur (Harita.2.1.).

Kentin niifus yogunlufu 3940 kisi/km2, ortalama konut yogunlugu 106 kisi/ha’dir.
Guntimiizde, Macaristan’in (10.355.00 olan -1991) niiffusunun %?20’si Budapeste’de
oturmakta ve ayrica,

- tiim igyerlerinin yaklagik % 24’4,

- endiistride ¢alisanlarin % 20’si,

- yapi endiistrisinde ¢aliganlarin % 41’1,
- ticarette ¢aliganlann % 28’1,

Budapeste’de bulunmaktadir.

! GALZERR.; 1987, 5.22
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Her bes aktif meslek sahibinden biri, konut-igyeri arasinda git-gel hareketini yapar, yani
gevre yerlesmelerden kent merkezine ¢ahiymaya gelir. Buna karsin, merkezden disarya
hareket oram ise % 2 ile ok diigiiktiir®.

e Yesil Alan Sistemi

Yesil alan sisteminin temel yapisim; Ozellikle batida orman kusag: olarak gekillenmis yesil
kusak ve farkh kullammlan ile (6rnegin; kuzey-batidaki kugiik bahge alanlan vb.) yesil
kamalar gekillendirir. Bu striiktiirii; noktasal veya biiyiik yesil mekaniar, kent merkezinin
batisinda ve Margit adasindaki bir bant ve Tuna nehri boyunca park tesisleri tamamlar.
Doguda konut ve endiistri alanlan arasinda, en az 200 m.genisliinde aynimig net yesil
alanlar (korunan bitkiler) ile imara agilmis ve tarimsal alanlar arasinda yesil tampon bolgeler
bulunur. Aynica terkedilen endiistri alanlannin lizerine kamusal parklann inga edilmesi,
dikkat gekicidir’ . Yesil alan (tarim, orman, dinlenme, park ve spor alanlan, mezarlik, kiigiik
bahge vb.) dagilimi dengeli olmamakila birlikte, tiim kentsel alanin % 46’sim kaplar® .

e Ulasim Sistemi

Kentin karakterinde; Roma Dénemi’nden beri sekillenmis biyiik ring, pek ¢ok sayida yarim
ring ve birkag iginsal aksin olusturdugu yol dokusu hakimdir. Bu dokunun uzak gevre
baglantisinda; 20.yiizyil’in basindan beri demiryolu sebekesi ve denizyolu tagimacilift hizmet
vermektedir. Cevre yerlesmelerden merkeze dogru is-konut yolculugu ve kent i¢i islevlere
vonelik ulagim talebi rayll ve bunu destekleyici lastik tekerlekli toplu tagim araglan ile
kargilanmaktadir. Ulagim planlamasinda; merkez-yerlesme alanlann arasi kamusal ulagim
sisteminin ek hatlar ile guglendiriimesi amaglanmigtir. Kisim 2.1.2.de, bu konuda tezin

amacina yonelik daha kapsaml bilgilenmek olasidir.

2 BERCZIK A.; 1989, 5.164.
3 GALZERR ; 1987, 5.22.
‘age.,s.73.
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2.1.2. ULASIM SISTEMI

Ana Ulasim Arterleri, Uzak Cevre Baglantilari, Toplu Tasim Ag, Ulagim

Planlamas:

® Ana Ulasim Arterleri

Budapeste’deki ana ulagim arterleri; Roma zamanindan kalma stratejik yollar, Ortagag’daki
ticaret akslan ve modern trafik baglantilan ile bilingli sehircilik eylemlerinin sonucu olarak

planlanmig hareket kanallarindan olugmaktadir.

Roma Cagi, Ortagcag ve modern donem ulagim akslan ile saglanan baglantilar, bilingli
sehircilik kararlanina gore, -birkag yeni iginsal yol diginda- 6nceden inga edilen Ring cadde

(tam bir yarim ring) ile zenginlegtirilmistir.

Ana ulagim arterlerinin tarihi izler {izerinden gegmesi ve bilingli bir kent planlamasinin
olusturdugu ring caddeler, kentin karakteristik 6zelligidir. Ortagag’dan kalma dar hareket
kanallarin: transit trafikten anindirmak igin, kentin kuzey-bati1 kégesinde dubali bir koprii inga
edilmistir. Ik 1787°de Obuda, Buda ve Peste kesiminde gelisen yollar, yaklagik 100 m.
kuzeye dogru kent suru 6ntine kaydinlmistir. 1871 yilinda (uluslararas: bir yarismanin amaci
baglaminda) hazirlanan kent diizenleme plam: ile pek ¢ok ringten olusan ulagim sisteminin

hatlan ve yeni bir radyal baglant: kararlagtinlmigtir.

Yenigag'da agilmig olan ilk daimi kopri Szechenyi (Lanchid), ve daha sonra insa edilen
diger kopriiler, I Diinya Savagi’nin son aylaninda, yok olmustur. Bundan sonra, kuzey-
giiney hatti yerine, 1950’de dogu-bati metro hattinin ingasina &ncelik verilmis, ancak
kopriiler, -yeralt: insaatindaki on yilhk ara nedeniyle- metrodan daha énce agilmigtir.

Biiyiik Ring (1871-1896), oncelikle eski alanlarin yeniden canlandinimasi igin kent iginden
gecmesi gereken bir baglantimin saglanmasi amaciyla agilmis ve mali olanaklara gére
belirlenen Ring Cadde agimin, bugiin ulasim agisindan ¢nemi tekrar artmustir. Bu yol ag1
Peste tarafinda, pek ¢ok yanm ringten meydana gelir ve kopriilerle Buda kesimine
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baglanarak kale ya da Gellert Tepesi’ni sarar’. 1880 yilinda insa edilen kiigiik ring ise,
kismen Ortacag (15.yy.)’dan kalma kent surunu izler.

e Uzak Cevre Baglantilan

1846 ve 1911 yillan arasinda Budapeste’den baglayip genisleyen onbir devlet demiryolu hatti
inga edilmistir. Kent, 15insal demiryollan boyunca gelismis olmasina ramen, halen tiim agin
sadece %80’1 kent igindeki konut alanlarna baglant: i¢in aynilmugtir.

Tuna nhtimmnn ilk kismy, ticari trafii Tuna kiyisina yoneltmek igindir. Bunu kuzeye ve
giineye dogru aym anda dogu yakasinda da devam eden kesim izlemigtir. 1928’den beri
serbest liman Csepel deniz yolu tagimacilifina, Tuna nhtimi ise motorlu ara¢ ulagimina

hizmet eder.

1939 yilinda ingasina baglanan Ferihegy havalimani 1950°de agilmistir (bkz.Harita.2.1.).
Ucgus alam giivenligi ve giiriiltiiden korunmak amaciyla, kentin giineydogu kesiminde kati

bir yapilanma yasag getirilmistir.

Arazi kogullan, uzak gevre ulagiminin genel tesisleri vb. faktorler, yerlesme striiktiirlerinin
tasanimim etkiler ve bu yerlesim striiktiirlen de, ulagim afinin gelisimini -esasta banliy

ulagim sistemini- belirlemektedir® .

® Toplu Tasim Ag:

Budapeste’nin kitle ulasim sistemi, gesitli bakimlardan Avrupa’da tektir. Trafik isletmesi
tarafindan; yakin ¢evre baglantilan igin banliy6 treni, kent i¢i ulagimu igin ise metro, tramvay,
troleybiis ve otobiis, turistik amaglara yonelik disli tramvay, kiiglik vapurlar ve rekreasyon
islevleri igin ise telesiyej isletilmektedir. Budapeste niifusunun %96 sinin, herhangi bir toplu
tasim aracina yaya erisilebilirlik mesafesi 500 m.yi agmamaktadir.

5 PREISICH G.; 1989, 5.187-190.
6 BERCZIK A.; 1989, s.165.
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. Yakin gevre ulagimi

banliy6 hatlan ile gergeklestirilmektedir. Ug ana hattan ikisi giineye, digeri ise kuzey yoniine
baglanir ve kent gevresine hizli ulagim saglar’ .

. Kentici toplu tagim aglan

M1-san, M2-kirmizy, M3-mavi olmak iizere ii¢ metro hatti vardir. Bunlardan birinci hat
(M1) en eskisi olup, Avrupa kitasimn ilk metrolarindan biridir. 1896’da térenle agilan M1,
1973 yilinda kent dis1 yerlesimlere dogru uzatilmig ve bugiin 4.7 km. uzunlugundadir®.
Birkag metro istasyonunun yaninda, Avrupa’nin her yerinde oldugu gibi 6zel aracin park

edilip metro ile amaglanan yere devam edilmesi igin “Park and Ride” sistemi bulunur.

— Kisa zaman araliklar1 ve belirli bir hiz ile hareket eden 38 tramvay hatt: vardir.

— Troleybiis hattinin biyiik bir gogunlugu metro durak yerleri ile kesigir ve hizli kitle tagim

sistemi ile entegre olmustur.

—~ Tuna nehri izerinde, seyrek de olsa belirli noktalar arasinda giinlitk baglantilan saglayan

kiigiik vapurlar ¢ahgmaktadir.

— Tunistik geziler amagh ulasim; Tuna nehri kiyisin1 kale ve Szabadsag tepelerine baglayan
digli tramvay, kiigiik vapurlar ve sadece Margit adast tizerinde, bir turist rehberi esliginde

dolasan minibiisler ile saglanir .

— Cok sayida otobiis ve tramvay hatlari, kentle Buda daglarinin gezi, dinlenme ve
rekreasyon alanlarim baZlamaktadir. Zugliget caddesinden Janoshegy (529 m) tepesine
bir telesiyej ile ulagilmaktadir.

7 SANDOR P.; 5.49.
8 Ungarn ein GroBer Reisefiihrer; 1978, 5.51.
9 SANDOR P.; 5.46-50.
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e Ulasim Planlamas:

Ulagim planlamasina gére;

1.

2.

F)

o

Hizli ulagim sisteminin gerekliligi,

Esit ve dengeli bir ring hattinin gergeklestirilemeyecegi,
Kent merkezi ile tali merkezlerin baglantisi,

Uzak ¢evre ulagim aginin tamamlanmasi,

Artan motorlu tagit sayis1 ve yeni yol insast,

Konut-igyeri-konut  (Ing:commuter/Alm:pendel) ulagimuun artmast ve banliyd
tasimacihiinin modernlestiriimesi gibi konular saptanmgtir.

Tramvay ¢aginda goriilen kentsel alan ve ulasim arasindaki oransizlik, pek ¢ok ekspres
otobiis hattinin gelistiriimesiyle kismen ortadan kaldinlmigtir. Bu hatlardaki yolculuk
hizi, artan bireysel tagimacilik nedeniyle giin gegtikge azalmigtir. Kent merkezi digindaki
alanlarda nifusun artmasi ve kentsel yerlesimin 15 km. yangaph alana yayimas:
nedeniyle bir hizh sistemin ingas1 hedeflenmistir. Bu sistem; metro, banliyé-hizhi tren ve
ekspres otobiis hatlanindan olugur. M3 (3.metro) hattimin giiney yéniindeki baglantisi
uzatilmig ve 1980 ilkbahannda sefere agilarak, 1981°de de bat1 istasyonuna (Nyugati’ye)
ulasmigtir. Kentin kuzeyinde planlanan yeni yerlesimlere hizli baglantiyr saglamak igin,
4.metro hatti hazirhk asamasindadir. Mevcut ii¢ banliyd treni hatlannin gelistirilmesi,
yeni hizli tren sistemleri igin farkli secenekler (bant, rayh ve asma, hava yastikl,
magnetik trenler vb. gibi) yakin gelecekte Budapeste i¢in Ongoriilmemistir. Mevcut
klasik ulagim araglarinin yeniden gelistirilmesinin, hem teknik hem de ekonomik yoénden

uygun ¢oziimler getirecegine karar verilmistir,

Dogal veriler, dzellikle de topografik kogullar nedeniyle Budapeste asimetrik geligmigtir.
Kentin bati kiyisinda; tiim kentsel alanin tigte ikisi, niifusun dértte tigti ve isyerlerinin
beste dordii yer almaktadir (Istanbul niifusunun da, % 67’si bati yakasinda yerlegmistir).
Bu asimetrik form nedeniyle, kamusal ulasim a1 icinde disiiniilen esit ve dengeli bir
ring hattimin gergeklestirilmesi olanaksizdir. Buda tepesini kesen akslarin ve teget
baglantilanin inga edilmesi de giigtiir.
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3. Budapeste’nin asil biyik kent merkezi, Peste’nin merkezinde gelismistir. Kent
cevresinde yerlegsmis niifusun, gereksinimlerini karsilamak ve aym zamanda tarihi
merkezin yikini hafifletmek amaciyla semt-mahalle merkezlerinin genisletilmesi ve
gelistiriimesinde bir etaplama s6zkonusu olup bir kismi bitmis, inga halinde ya da ingasi
heniiz baglamamugtir. Hizh ulagim sistemi ile koordineli kamusal donatilann yer aldif1 ve
aym zamanda kent merkezini tamamlayici nitelikte ilevlerini siirdiiren bu tali merkezler,

hizh tramvay ya da metro aglan yakinlarinda yer almaktadir.

4. Ulkenin kuzey kenarinda yer alan bagkent, endiistri alaninin tam ortasinda yer alir. Bu
konumundan dolayi, uluslararasi demiryolu ve motorlu baglantiy1 saglayan kuvvetli bir
transit trafik ortaya gikmaktadir. Bu transit trafik gesitli yonlerdeki baglantilardan dolay
Macaristan’da 6nemli bir rol oynamakta, ancak Budapeste’ye agir bir yiik getirmektedir.
Kentin yaklagik 85 km. giineyinde 6ngoriilen yeni bir demiryolu baglantisimin ingasi ile
birlikte, mevcut yan hatlanin genis bir bigimde yenilenmesi ve elektrifikasyonu, diger
taraftan kent simirlan yakininda planlanan bir otoban ning ile, kuvvetli transit trafifin
kente baskisinin azaltilacag diigiintilmektedir.

5. Budapeste’deki 6zel oto sayisi, son 15 yil iginde altiya katlanmistir. Buna ragmen,
Erzsebet kopriisti ingasindan bu yana, Tuna nehri tizerinde yeni bir kopri yapiimamugtir.
Simdiki ana yol ag: tiim trafigin yaklagik %80’ini tagimakta ve genellikle bugiinki ulasim
icin yeterli olmamaktadir. Hem tarthi kent ¢ekirdeginde, hem de endistri alanlannin
6nemli bir boliimiinde, artan park yeri gereksinimi karsilanamamgtir. Bunun i¢in merkez
disinda, metro duraklan ya da son istasyonlarnin yanindaki “Park and Ride” sistemlerinde

otopark alanlarnin bir serisi inga edilmektedir.

6. Kent iginde iy giicii ve konut agiZina karsin, gevrede kolay yapilanma kosullan ve arsa

fiyatlannin diigiik olmas: konut-igyeri arasi git-gel ulasimim dogurmaktadir.

Budapegte’de, tiim ulagimin; % 55’1 demiryollari, % 25’ 1 otobiis sistemi ve % 20’si banliyd

baglantilan ile saglanir™®.

19 BERCZIK A.; 1989, 5.169-171.
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Planlamada; ¢evre belediyelerine baglant i¢in ek hatlar, yani banliy6-hizli tren yan hatlarinin
inga edilmesi amaglanmigtir. Ana istasyonlann tiimii ve konut-igyeri trafifindeki onemli
demiryolu istasyonlan, metroyla dogrudan baglantili bir bigimde hizmet verir.

2.1.3. TARIHI KENT MERKEZIi VE ULASIM

Tarihi kent ¢ekirdegi, Szabadsag ve Szechenyi kopriileri arasindaki alanda bulunur ve kiigiik

ring ile smirlanir. 2 km2°lik alan iizerinde ve 600-800 m. geniglikteki tarihi merkez 5.bolge
olarak kuzeyde Margit Kopriisii'ne kadar uzanmakta, Ortagag’dan kalma biiyiiklik ve
biitiinligiini korumaktadir'' .

Peste kent surunun yikilmasindan sonra kentsel yapilanma, Ortagag kent ¢ekirdeginden
kuzeyde Tuna boyunca gelismis, boylece Leopoldstadt meydana gelmistir. Bu gelisme,
19.yy.’in ortasinda bati istasyonunun (Nyugati Pu), sonra da Szechenyi ve Margit
koprilerinin ingast ile hizlanmugtir. Kale (Vare) ve Arslanh Kopriniin (Szechenyi
kopriisiintin) dogudaki koprii basi gevresinde Macaristan’in idare merkezi gelismistir. Kale
iginden gegen (350 m. uzunluundaki) tiinelin ingasi, bu Hristiyan kentinin geligimini tegvik
etmig ve giiney istasyonu (Deli Pu) Tuna nhtimi ve bati istasyonu (Nyugati Pu) arasinda kisa
ve direkt baglantiyr saglamistir'” .

Eski kent sur hattini izleyen ve bir yanim daire bigimindeki kiigiik ringin kentin ana ulagimi

izerinde iki onemi vardir:
— Bir taraftan tarihi kent ¢ekirdegine gelen trafigi dagitir,

— Diger yandan ise, iki iginsal caddeyi baglayarak kuzey-giiney dogrultusunda kentin
onemli bir aksini olugturur.

Ikinci Diinya Savagi sirasinda kale ve gevresi, bununla birlikte de Macaristan’in idare

merkezi tamamen yikilmigtir,

Zincirli Koépriiden (Lanchid’ten) itibaren Tuna nhtimi, Parlamento binasinin yer aldif
Kossuth Lajos meydamna yonelerek Szechenyi Rakpart ismini almaktadir (bkz.Harita.2.2.).

! PREISICH G.; 1989, 5.189.
12 BERCZIK A.: 1989, 5.167-169.
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Burada, kent merkezinin kuzey noktasinda devlet enstitiileri, bankalar ve bilyiik ticari
kuruluglarin merkezi yer alir.

Kent merkezinin bugiinkii c¢ehresi, 1974-76 yillaninda olugsan yaya alt gegitleri, trafik
tiinelleri ve metro istasyonlan ile belirlenir. Vérosmarty Ter lizerinde, yaya bolgesinin
baslangicindaki meydanda, 1896’da agilan ve kitanin ilk yeralti tramvay: olan, bugiinkii 1
no’lu metronun son istasyonu bulunur. 4.7 km. uzunlugunda olup, 1973’de kent dis1
bolgelere uzatilmistir ve bundan beri de yeni vagonlar ¢aligtinimaktadir. Birkag eski vagon
ise, Deak Ter’deki yaya alt gecitinde bulunan miizede sergilenmektedir.

Kent merkezini giiney yéniinde yanp gegen Varos Vaci utca, 18.yy.’da Peste’nin ana
caddesi olup bugiin Dimitrov Ter’e kadar uzanan yaya aksidir. Budapeste’nin kalbi
Felszabadulas Ter’deki pasajlar; yaya sirkiilasyonunu hem aligveris iinitelerine, hem de yaya
alt gegitleri ile metro istasyonlarina, aym1 zamanda da kent merkezinin giineyine dogru
yonlendirir. Sadece yayalarin serbest dolagmasi degil, temizlenen tarihi degerleri (bina, anit
vb.) egzoz gazinin zararh etkisinden korumak amaciyla da rayl toplu tagimacilik tercih
edilmigtir. Kossuth Lajos ve Rakoczi (Utca) caddelerinin kesistigi noktadaki Muzeum Koériit
meydani, metro istasyonu ile 6nemli bir kavsak noktasidir.

Kent igindeki bog alanlar dikkatsiz bir bigimde kullanilmig ve temel sorunlar gideriimeden
yeni binalar inga edilmistir. Banliy6 yerlesme alanlaninda kat yiiksekliklerinin arttinlmasi ve
baz1 kirsal arazilerin imara agilmasi nedeniyle, kent merkezi ve yakin gevresi arasinda
kamusal ulagim ag1 genislemistir. Bu baglanti; Tuna nehrinin bati yakasinda Batthyany, dogu

yakasinda ise Boraros istasyonlarindan saglanir.

Erszebet Kopriisii’nden giineye Szabadsag Kopriisii’ne dogru olan kesimde Tuna rihtimi
Belgrad Rakpart adim alir ve uluslararas: yolcu gemisi limam buradadir. Aynica, seyrek de
olsa iki kiy1 arasinda ¢alisan yolcu vapurlan igin iskeleler, Petofi ve Szechenyi kopriileri

arasinda yer alir™ .

13 Ungarn ein groBer Reisefiihrer; 1978, 5.51-54, 55-58.
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DEGERLENDIRME (Ozet)

Tuna nehrinin iki yakasinda, bir kopriiler kenti olarak gelismis olan Budapeste’nin kent
striiktiirih ile biitiinlesen ve geleneksel (traditionel) ozelliklerini siirdiiren tarihi kent
merkezindeki ulagim sisteminin diizenlenmesini, Birinci Béliim’de belirledifimiz bes ana

kriter i¢inde goyle degerlendirmek olasidir;

Koruma-Gelistirme Bilinci

Tarihi gekirdekte; ulagim arterleri ve meydanlar bigimindeki geleneksel dokunun biyiiklitk
ve biitiinlitk agisindan Ortaga§ goriiniimiinde birakilarak, fiziksel gevrenin degismezliinin
(kahciiginin) ve etkin kiiltiirel karakterin (yani kimlijin) korunmasi, yagatiimasi g¢abasi on
plana alinmugtir.

Tasarimda Uyum/Uygunluk-Oranti
Yol aginin bigimlenmesinde;

» Roma devn stratejik yollan ve Ortagag ticaret akslarina, kismen de kent suru izlerine,
yani kentin karakteristik ozelligine,

» Dogal verilere, topografik kosullara ve
» Sehircilik eylemlerine uyum saptanmugtir.
Ayrica, kent gelisme plani kararlarina uyumlu, ulagim planlamasina gore;

+ Kamu tagmacihgmn hizlandinlmasi, merkez ve yan merkezler baglantisiin ek metro

hatlan1 ve tramvay aglan ile gii¢lendirilmesi,

* Cevreden merkeze glnlik git-gel trafifinin gereksinimlerine uygun rayh banliyd
ulasgiminin modernlegtiriimesi,

* Cevre alanlarda nifusun artmasi ve kentsel yerlesimin 15 km. yangaph bir alana
yayilmasi sonucu, bir hizh sistemin ingas1 ile, toplu tagim agi-kentsel alan buayuklagi

orantisinin saglanmasi hedeflenmigtir.
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Tasarimda Birlik “Cegyitlilikte Birlik”/Biitiinliik

Yol veya yol mekaninin, kentsel gevre baglaminda;

L ]

Tleriye doniik toplu tasim projelerinde; mevcut klasik ulasim araglanmin gelistirilmesi ve
kentin tarihi karakteni ile biitiinlegtirilmesi,
Detayda gegitlilik gosteren arag tiirlerinin, bir kitle tagim sistemi iginde biraraya gelisleri

ve dengelenmesi,

Gerek uzak gevre, gerekse yakin gevre rayh sebekenin terminal noktalarinda, kent igi

toplu tagim araglan (metro, tramvay ve troleybiis) ile entegrasyonu,

Insas1 siiren P+R sistemine dayal, iki farkh (bireysel ve kamusal) tagimaciifin
biitiinlestirilmesi ilkesi,
Yer iistii ve yer alt1 rayli tagimacilifin, lastik tekerlekli tagitlarla desteklenmesi,

Pasajlar ve yaya alt gegitleri ile yaya dolasim kanallannin siireklilifi ve metro istasyonlan

ile kombinasyonu amaglanmugtir.

Saghkh Cevre Diizeni ve Yasam Kalitesi

Budapeste halkinin iginde yasadigi, soluk aldigi, dolastif, cahstig fiziksel gevreyi; ulagim

agisindan iyilestirmeye yonelik bulgular soyle siralanabilir:

Toplu tagim sistemine agirlik verilmesi,

Uzak ve yakin g¢evre rayh ulasimin terminal odak naktalarinin tarihi merkez diginda

tasarlanmasi,

Herhangi bir kitle tagim aracina yaya erisilebilirlik uzakhifinin 500 m.yi asmamast,
Trafigin rahatlatiimasina yénelik onlemler:

- Bireysel ulagima getirilen kisitlama ve tek yon uygulamasi, yiik tagitlanna girig yasag,

- Eski kentin belirli alanlarinda ve ig ticaret bolgesinde geniy, dogrusal (lineer) bir yaya

dolagim alam ve aligverig akslan yaratiimasi ile benimsenen kamu yaran ilkesi,

- Yaya igin tam bir erigme, bireysel tagit i¢in ise 6zendirilmeyen onlemlerin (tek yon

uygulamasi, bazi akslarn tiimiiyle motorlu arag trafifine kapatilmasi, merkez dig1 park etme
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politikas1 vb.nin) esas alinmasi ile tasitlardan doZan kirlilik, gurtltii ve titresim gibi insan
saghfinin yanusira, tarihi yap1 ve anitlann cepheleri yada temelleri igin de olumsuz etkilerin
azaltilmast,

- Yaya-tagit hareket mekam aynmu ¢6ziimiinde; hem yayalar igin kaza tehlikesini
ortadan kaldiran ve psikolojik agidan yararhi ¢oziimler hem de yayadan annmig yollarda
tagitlarin daha hizli, az tehlikeli ve az yorucu gidis olanag.

Gorsel Algilama Dengesi

Kiiltiirel ve turistik gevrenin gorsel karakterini olusturan imgeler biitiiniiniin algilanmasi

amaciyla;

» Tarihi kent ¢ekirdeginde; kamu tesisleri, ticaret merkezleri veya amtsal yapilann

cevreledigi dogrusal (lineer) yaya dolagim agi(*) ile detaylarin hissedilmesi,

» Kale bolgesinde; yiiriime limitini agan mesafelerde ¢evre dostu kiigiik otobiisler ve bu
alan1 kiy1 kesimine (iki kot farklilifini) baglayan disli tramvay tasitlani ile genel kent

imajimin kavranmasi ve goriilenlerin degerlendirilmesi tasarlanmugtir.

Budapeste’nin kent merkezindeki ulagim sisteminin tasanminda, etken unsurlann

vurgulanmasindan sonra, su eksiklikleri, sorunlan ve engelleri sergilemek olasidur:

*  Yogun yerlesim alanlart 10 km yangaph dairesel alana yayilirken, kuzeyde merkezden
disa dogru metro hattinin erigtigi nokta; =4 km.lik alan i¢inde kalmugtir.

e Kamusal ve bireysel tagimin entegrasyonunu saglayan park etme ve kamusal trafige
aktarma (Park and Ride) sisteminin ingast halen devam etmesine ragmen, merkezde

otopark sorunu tamamen ¢dziilememigtir.

+ Kentsel alan asimetrik gelistigi igin (Istanbul’da oldugu gibi) esit ve dengeli bir ring
¢oziimil gerceklestirilememigtir.

(*) ahgveris aks1 (1100x43) - 4,7ha
yaya-gezinti aks1 (293x17) - 0,5 ha
kale ici yaya dolasim al. (600x45) - 2.7 ha
Toplam 8 ha

yaya alani, kent merkezi alamnin (545 ha) yaklasik %1,5’luk kismini kaplar.

43



* Tuna nhtimi boyunca motorlu arag hareket kanali, insan SlgeSini agmustir ve kente agir
bir yik getirmektedir. Aym1 zamanda bu aks, kentin fizyonomisinde, kiyr ile merkez
arasindaki gorsel ve iglevsel iliskiyi de engellemektedir.

» Merkez, beg kopri iizerinden tramvay ve motorlu tagit agirlikh ulasim ile Buda kesimine
baglanmakta, yayaya yonelik bir ¢6ziim goriilmemektedir.

» Iki kiy1 arasinda hizmet veren su yolu tagimacilif1 yetersizdir.

Hazirhik asamasinda olan 4.metro hattinin uzatilmas: ile, biiyiik kent merkezinden yan
merkezlere erngilebilirlik kuvvetlenecek ve hizlanacaktir. Merkez dist park etme
olanaklannin arttinlmasi, bireysel ulagimin tarihi merkeze girisini caydinc: énlemlere olanak
verecektir. Rithtim boyunca yer alan transit aksin merkeze baskisinin azaltilmas: ve iki kiy1
arasindaki yaya ile su yolu iligkisinin gelistiriimesine yénelik hedeflerin ulagim planlamasinda
dikkate alinmasi halinde; Budapeste tarihi kent merkezindeki ulagim sisteminin gorsel ve
islevsel baglamda daha da 1yilestirilmesi olasidir.
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BUDAPESTE TARIHI MERKEZINDEKI ULASIM SISTEMI
DUZENLEMESINI YONLENDIRICI ILKE SEMALARI

Tarihsel kimligi yansitan hareket
kanallan ile biitiinlesmis geleneksel
dokunun siirekliligi ve ¢agdas islevierle
yasatilma cabast.
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Roma Devri ve Ortagag Doénemi izleri
bazina dayali, dogal ve topografik
kosullara uyumlu yol agmemin simgesini
olusturmasi. Ulasim planlamasina gore:
cevreden merkeze dofru artan meslek
(konut-igyeri) trafiinin giiniin
kosullarina gore giiglendirilmesi hedefi,
kent gelisme plam gergevesinde, ulasim
akslar1 boyunca “yeni yerlesme alanlan
gelisme  modeli"ne  uygun  rayh
baglantilar. Toplu tagim agiun 15 km.
yaricaph  alam  kaplayan  kentsel
yerlesmeye orantili hizmeti.
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Kentsel
gerceklestiren bir 68e olan ve kentsel
dokuyu bicimlendiren yvol mekanltarindaki
gesitli toplu tagim modlarinin (tiirlerinin)

*
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.o..log oo
*
[ 3
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arast

iliskiyi

tek bir sistemde birarava gelmesi.
Terminal/aktarma noktalarinda:
uluslararasi. ulusal ve kent gevresi ile
kent ici tasim  tirlcrinin
entegrasyonu. siiren  gevre

otoparklar (P+R) ile bireysel ve kamusal
ulagimin biitiinlestirilmesi. Yeriistii ve
yeralti rayll sistemlerin yaya dolasim

alanlart  (vani
aktiviteler) ile biitiinlesmesi.

rs,
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——
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Tarihi bdlgede ¢alisma ve oturma
kosullaninin iyilestirilmesini amaglayan
ulasim diizenlemelerinde toplu tagim
sistemine oncelik verilmesi ve duraklara
erigilebilirligin 500 m.yi asmamasi. Uzak
ve yakin gevre rayll tagimin dort ana
terminal noktas: ile tarihsel merkez igine
girmesinin engellenmesi. Kamu yararina
dogrusal (lineer) yaya dolasim alanlari,
aligveris akslari olugturulmas: ve bdylece
bireysel tagimin giriginin
simirlandiniimasi.

Tarihsel bolgedeki kiiltiirel ve turistik
imgelerin, yogun algilanmasina yénelik
yaya dolasim aglan olusumu (tim alanin
icindeki oran % 1,5°tur). Yiriimeye
dayanma derecesini asan mesafelerde
veya ozel kullanici gruplan (vasit, 6ziirlii,
cocuklu ebeveynler vb) igin gevre dostu
otobiisler, disli tramvay (iki farkh kot
baglantis) ¢oziimleri.
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2.2. PRAG KENT BUTUNUNDE ULASIM

Prag, Cek Cumbhuriyetinin bagkenti olup niifusu ( 1991 yihindaki duruma goére) 1.212.000
dir.

Prag Kalesi ve Vysehrad arasinda gelisen kentin Hradcany tepesi eteginde eski soylularin
konut alanlant ve nehrin dogu yakasinda ise, Stare Mesto (eski ticaret merkez) ile Nove
Mesto adi verilen yeni kentler bulunur. Kent ve ¢evresinin islah planimin hazirlanmasi
amaciyla kurulan komisyonun, modern kent gelijme plam uygulamalan 2 Dinya Savasi’nin
baglamasi nedeniyle yanm kalmigtir. Daha sonraki siiregte; Atina Bildirgesi baglaminda
sanayi alanlar kent digina gikarihp konut alanlanindan aynlmus, islevler ekspres yol ag ve
demiryolu akslan ile biitiiniegmigtir. Prag’in kentsel tasanminin ilkelerini; belediyelestirme,
metro ingast ve merkez disindaki biiyiik iskan alanlaninin yaratiimas: eylemleri olusturmusgtur.
Kentsel islevler arasindaki mesafe, kamusal ulasim ag: ile yakinlagtinlmistir. Kent devletin
geleneksel; siyaset, ekonomik, politik ve ticaret merkezidir. Diger taraftan; {iniversitelerin,
bilimsel galismalarin ve en 6nemli kiiltiir enstitiilerinin odak noktast 6Ian kentin geligmesine

sanayi de katkida bulunmugtur™® .

2.2.1. KENT STRUKTURU

Dogal Cevre Verileri, Bolge Ozellikleri, Yapisal Gelisim, Yerlesme Yapisi, Yesil

Alan Sistemi, Ulagim Sistemi

® Dogal Cevre Verileri

Prag, bir koprii kenti olarak 10. yiizyildan beri Moldau izerindeki dogal gegitte yer
almaktadir. Vadinin iki yakasinin baglanmasi ve kentin Moldau boyunca geniglemesi,
Prag’in kentsel ve mimari bigimini meydana getirir. Kentin simdiki fiziksel yapisi, derin
Moldau' vadisi ve nehri boyunca yiikselen bir tarafta tek dag, diger tarafta ise diiz alanlar
arasindaki tezatlik ile belirlenmektedir. Nehrin bat1 yakasindaki kiyida; Hradcany tepesinin

!4 Biiyiik Larousse S6zliik ve Ansiklopedisi, 1986, 5.9553.
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etefinde eski soylulann mahalleleri, dogu yakasinda; Venceslav meydantyla birbirine
baglanan Stare Mesto (eski kent) ve Nove Mesto (yeni kent) bulunmaktadir.

e Bilge Ozellikleri

497 km2’lik bir alan iizerinde 1990 niifusuna gore, toplam 1.214.885 kisi yasar. Kentin
idaresi, Prag baskenti ulusal komitesinin elindedir. Kentsel alan, 10 ayn yoénetim bélgesine
aynlmigtir® .

Kent merkezinde niifus azalmasi endige verici degildir. Tarihi kent ¢ekirdegi ve eski
yapilann bulundugu merkez, 1950-81 arasinda 100.000 kisi kaybetmis, diger yandan kent
disinda niifus 4 milyon kigi artmugtir.

Tablo 2.1.Prag Kentinde Niifus Dagilim1 ve Geligimi (1981-1991)'

Tarihi Kent Kent Kent Kent Kenar
Merkezi
Yil Toplam Cekirdegi Merkezi Dis1 Bolgesi
1981 1.182.000 78.000 658.000 394.000 53.000
1991 1.212.000 - - - -

® Yapisal Gelisim - Yerlesme Striiktiirii

Prag kalesi ve Vysehrad arasinda (10.yy.’da kentin en onemli aksimin kenarinda) ticari
islevler ve bunun yaninda konut yerlesimi geligmistir. Burada, 11.yy.’da yerlesme yogunlugu
ve Moldau’'nun batt kiyisinda ise, bugiin eski kenti ¢evreleyen yerlesimin agihk merkezi
olusmustur.

Prag’in eski merkezindeki mimari ve tarihi degerlerin, sehircilik baglaminda kentsel amt

olarak korunmasina 1971 yilinda karar verilmigtir'’ .

15 FLEGL Michail; s.12.
16 LICHTENBERGER e¢.; 1993, S.96-97.

438



Kentteki dengeli niifus dagihm ve ekonomik geligim, Prag’in Cekoslovakya’da yeni politik
ve ekonomik merkez olarak 6nemli bir konuma gelmesini saZlamistir.

Iki Diinya Savagyi arasindaki dénemde kentsel yapilasma, mimari detaydaki galiymalann
coklugu nedeniyle karakteristikti. Bu donemin en Onemli oOzellii islevcilikte
(fonksiyonalizmde), uluslararasi mimarhk tslubu ile uyum bulgusunun ve ilk kez 1928°de
diizenlenen modern mimarhk uluslararas: kongresi ile bir “ulusal stil” geligtiriimesine olanak
vermigtir. 1920°de sergi sarayr yapimis ve Viyana Ring Caddesi (bkz.Bolim 2.3.2.)
cevresindekine benzer tarzda gok sayida bakanhklar ve kiltiir yapilan inga edilmistir. Kentte
trafik ve elektrik igletmesi i¢in yeni idare binalan insa edilmi ve buyiitilen kentsel alanlar,
gerekli teknik altyap: i¢in uygun hale getinilmistir.

Belediye yasas: ile birlikte, Prag ve gevresi igin genel islah planinin hazirlanmasi amaciyla
bir diizenleme komisyonu kurulmustur. Bu planlama ile; buyiik yerlesim dokusu
(Karolinental, Zizkov, Vinohrady, Smichov) ve ¢ok sayidaki kiigiik konut alanlan {izerinde
19.yy.’m sonlarindan kalma diizensiz banliyo yerlesimlerinin, modern kent gelisme
planindaki yeni semtlerle bitiinlesmesi hedeflenmigtir. Ancak, yeni idarenin yetkileri ve

2.Diinya Savagmna kadar olan uygulama siiresi yetersiz kalmigtir'® .

Endiistri alanlan politikasinda, Atina Bildirgesi baglaminda biiylik ve yeni sanayi alanlarinin
kent disina ¢ikarilmasi ve konut alanlarindan ayrilmas: 6nemile kaydedilmistir. Prag’ta, kent
sininn kenarinda iki endiistni bolgest bulunur. Biri 19.yy.’in sonundan kalma Liben’in
dogusunda Holesovice Karlin, digeri ise, giineybatida iki savas arasinda insa edilen
Sanichov’dir. Daha sonra, plana uygun bir genisletme yapilmistir. Konut alanlarimin ve
metro istasyonlarinin entegrasyonuna dikkat ¢ekilmig, yeni endiistri alanlarmin da ekspres
yol ag ve demiryolu sebekesi ile biitiinlesmesi ongorilmiistiir (Bkz.Harita 2.3). Alan
kullanim istatistikleri, kentin diginda toplam 16.5 km2, buna karsin kent iginde 5 km2’lik
hizmet sektorii alam bulundugunu gostermektedir. Ulagim ve altyap: i¢in gerekli alanlarin

kent diginda 26 km?2, kent iginde ise sadece 11,6 km2 oldugu hesaplanmustir.

7 FLEGL M.; s.12-14.

18 | ICHTENBERGER E.: 1993, 5.83,86.
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® Yesil Alan Sistemi

Bolge olusumunda, ekolojik ve yerlesik (kuzey ve giineyde) bir tezathk gorilmekte yani
kuzeyde genis zirai alanlar ve giineyde ise biiylik orman alanlan bulunmaktadir. Bununia
birlikte, dinlenme mekanlarinda asimetrik bir gelijme meydana gelmigtir. Prag’ta yesil
alanlar, kent merkezi disinda yer alir ve belediye olmus kirsal yerlesimlerdeki orman ve mera
alanlan azdir. Bunlar, kismen korunmusg olup kamusal yesil tesisler olarak tasarlanmiglardir.
Dinlenme alanlan ve ikincil konutlar, kentin giineyinde yanim daire bigimindeki bir kusak
iginde yer alir’® .

o Ulasim Sistemi

Prag kentinin ulagim sisteminin esasini; farkh kentsel islevler arasindaki baglantiyi
gergeklestiren 1ginsal yol ag: ve kent iginde (rayhi-tekerlekli) toplu tagim hatlannin birlikteligi
olusturur. Bu konudaki agiklamalara asagida yer verilmistir.

2.2.2. ULASIM SISTEMI

Prag, demiryolu, havayolu ve denizyolu ulagim baglantlarmin o6nemli bir  diigtim

noktasindadir® .

2.Diinya Savagi’ndan sonra, kent gevresinde biiyilk yapr gruplan ve kentin ozelligini

bozmadan yent iginsal (radyal) ulagim yollan inga edilmistir.

¥ LICHTENBERGER .; S.119,25.
2 FLEGL M.; s.12.
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¢ Kamusal Ulasim Aglan

Atina Bildirgesi kararlan dogrultusunda, Prag Kent Planlamasina dayanarak; kentin
digindaki endistri ve konut tesisleri birbirinden aynlmigtir. Aradaki uzakhgin, kamusal
ulagim ag1 ingasi ile yakinlagtinnimasi denenmigtir.

1968 yilindaki belediyelesme girisimleriyle, biiyiik yerlesme alanlarinin -yatakhane kentlerin-
yanisira alinan metro inga kararlan, 70 ve 80’li yillarda gergeklestirilmistir™' . Giiniimiizde,
kent i¢i toplu tagim sistemi; A,B,C hatlarindan olugan metro (Harita 2.3), tramvay ve otobiis
ile isletilmektedir® .

Prag kent planlamasinda, zonlar-sektorler modeli esas alinmustir. Kentin gelisimi, Moldau
kiyisindaki eski kentin konumundan dolay: dogu tarafina yiiklenmistir. Bu asimetrik gelisme,
onceleri merkezi bir model ¢izmigtir. Bunun yamsira, imarl alanlar korunmah bir bolge

olarak aynimigtir.

1968 yilinda, Moskova kent planlamasinin uygulamasina gére gerceklestirilen Prag kent

tasaniminda, su 6nemli ilkeler vardi:
1. Genis belediyelestirme eylemleri,

2. Hiyerarsik diizende bigimlenis biyiik konut alanlanmin (yatakhane kentler olarak)

yaratiimasi,

3. Metronun ingast igin zorlamalar.

1. Ik belediyelesme ¢aligmast 1960 yilinda yapilmig ve 1968 yilinda ise, 21 belediyenin yeni
iskan alanlan inga etmesi ve kentsel alan tzerindeki tesisler igin gerekli alanlarin
hazirlanmas: amaglanmstir. 1974 yilinda ise, 30 belediye ile kentsel alan biiyiitiilerek
gelecegin kent gelisimi igin rezerv (yedek) alanlar ayrilmustir.

)

Iki savas zamam arasindaki kentin yapisim biiyiik ve bir yeni yap: adalan olusturmustur.
Cok kademeli hiyerargik organizasyon, Moskova Modelini izlemis ve giineybat1 kentleri
batil tarzda inga edilmigtir. Bu kompleksler biiyiik yap: adalan i¢inde merkezi ahigveriy

2l LICHTENBERGER.; 1993, 5.100,108.
2 FLEGL M.; 5.335, 336.

51



swo_E.ox,:o_chzcoeo._:o_oao:oZ h ,.
Seig-uoim,, "H YADUFANALDIT e ! A

‘6861 eyeid J ]
‘eidwi|Q 01Nyosioy HDVAd “W IDFTd e

IVNAVI P
ﬂ"il"‘h o_ .I.I\ .m.......u.. o
£2_VINVH .\.& 1%

o61 USIZPH AVSIVIN OB |y any \)@ e
_ ~ el

Jopane saidsye oA ueqol) —=

N
o

Lefjey OIRN —e

Lajwasis unde) -
1[AR1 91A9% uyeA oA yez()

LIIUIS 31BPL [QIQ X soms o=

LUUIS JUQY s oot

uejuee ikeues /7]

(‘12 ueuno aA yied)

wsis 8o 4 [555]
je ueysi Snwuejided ungo >M

;
a7
rzaxows Judy wue ], HHFH h.e\\(f

QUALAQYLS INTN OVYd




tesisleri, P+R sistemleri geligtirilmis, konut ve dinlenme mekanlan ve ulagim altyapisi
uluslararas: diizeye gore tasarlanmugtir.

3. Moskovali uzmanlann direktifleri altinda 1974-1990 tarihleri arasinda metronun ii¢ ana
hattinin ingasi, uluslararas: diizeyde bagarya ulagmugtir.

Belediyelesme, metro insasi ve biyilkk yerlesme alanlari kent merkezi digindaki temel
stritktiirleri olugturur. Demiryolu hatlan, otobanlar ya da ekspres yollarla, genis sanayi
alanlarina baglant: saglanmis ve hizmet sektorii de bu alanlarn yaninda yerletirilmigtir™ .

2.2.3. TARIHI MERKEZ VE ULASIM

Merkezde (tarihi kesim dahil olmak tizere), 523.000 igyeri bulunur ve yogunluk 1,4

kisi/igyeridir. Mevcut yapilann yandan fazlasi Monarsi Donemi’nden kalmadir. Iki Diinya

savagi arasinda, eski yapilar 6nemli dlgiide yenilenmistir™ .

Prag kent merkezi;

— Izgara (gnd) sistemi ile, 19.yy.’in sonuna dogru olan ekonomik gelisim doneminden
kalma i¢ alan ve

— 1ki diinya savagi arasindaki zamana ait grid diizen ya da sira ev 6zelligindeki dis alan

olmak iizere iki yapisal bolgeye ayriimugtir.

Prag’in kent gelisme planinda merkeziyetgilik modeli bulunmasina ragmen, kent iginde
“sosyalist sehircilik”(*) uygulanmamustir. Burada, (kominist ¢agin) tiimii devlete ait olan
biiyiik kamusal binalarin egemenligi gorillmemektedir. Yeni aligverig merkezleri, uluslararasi
oteller, biiro binalan, ayrica kitabevleri, moda evleri vb. de insa edilmigtir. Bu tekil yapilar,
kent siluetine uyumlu olup gevreye zarar vermezler. IL.Diinya Savag sirasinda programa
alinan Anmit Koruma ¢aligmalan, tarihi kentin tiimii iizerinde biitiinlegmis bir koruma olarak

genisletilmigtir.

¥ LICHTENBERGER E.; 1993, 5.101-106.

#age.,s.119.

* Sosyalist gehircilik ile; tasinmazlarin miilkiyetinin, devlet sahipliginde bulunmas: ve toplumun tim
iiyelerine hakl: bir dagittnu esas alan politika iizerine geligtirilmig§ kentbilim eylemi ifade edilmistir.
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Anit koruma modeli, Paris drnegine gore, ilging bir trafik ¢oziimiine baglanmakta ve tarihi
kent sinin1 bir otoban ile belirlenmektedir. Bunun diginda, simdiye kadar kentin dogusundaki
hareket kanallan, kuzey-giiney uzak cevre ulagimina (Viyana ve Bmo ya da Dresden-
Berlin’e) baglanmig ve 6nemli bir boliimiiniin ingas1 tamamianmgtir.

Buna tepki olarak, basinda tarihi kent igin “yaya dostu ulagm” ¢oziimiine iligkin yaynlar
yapiimigtir. Trafik politikasi, Viyana eski tarithi kent merkezindekiyle benzerlik gésterir.
Trafigin rahatlatilmasi (park yerlerinin simrlandinlmasi), yaya bolgelerinin donatimi ve
metro ile ulasim vb. hizmetler, kiigiik ve biiyiik girisiﬁﬂeﬂe uygulanmugtir, bir kismin halen
yapim asamasindadir® .

Kent iginde otopark sayisinin azh@: (eksikligi) nedeniyle, kent kenar bolgelerinde (yiiksek
park tcretinin uygulandifi) otopark alanlann 6ngoriilmiistiir. Prag’in tarihi kent merkezinin
korunmas1 amaciyla, segilmis Ozellikli alanlarda; A,B,C harfleni ile ifade edilen otopark
zonlamas: (bélgelemesi) yapilmistir.. Bu boigelerde, tiim motorlu nakil araglan igin
(otomobil, kamyon vb.) sadece acil durumlarda uyulmayan ve 6zel izin disinda mutlak bir
park etme yasagi vardir (Harita 2.4). Aynca, aym alanlarda siire simrlamas: olan birkag
kamusal otopark yeri de bulunmaktadir. Bu alanlara bitigik akslarda tiim motorlu araglar igin
(taksiler diginda), giris yasagi gegerlidir. Sadece, Prag’in bu kesimindeki otellerin

ziyaretgilerinin 6zel otolar ile girisine izin verilmektedir®® .

DEGERLENDIRME (Ozet)

Prag; Moldau nehrinin iki yakasinda kurulmus ve (Budapeste gibi) kopriilerle birbirine
baglanmig bir kenttir. Ticaret ve kultiir iglevlerinin etkin oldugu tanhi merkezde ulagim

¢oziimii baglaminda saptanan tasanm ilkeleri, agagidaki ifadelerle agiklanabilir:

% LICHTENBERGERE.; 1993, 5.98-99, 126-127.
2% FLEGL M.; 5.332.
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Koruma-Gelistirme Bilinci

Tarihi kentin tiimiini kapsayan biitiinciil bir amt koruma uygulamasi, diger bir deyisle
mimari de@erlerin vurgulanmasinin yanisira gehircilife yonelik ve eski kent merkezinin

kentsel anit olarak korunmasi benimsenmigtir.

Tasarimda Uyum/Uygunluk-Oranti
Prag’in kent dokusunu ve tarihsel kimligini olugturan hareket kanallarinin tasariminda;

« 1gmsal ve ring yollarin, nehrin bati yakasindaki egimli, topografyaya ve dogu kesiminde

ise diiz araziye uyumu,
» biyiik yerlesim alanlarinin gelisimine uygun baglantilar etken olmustur.
* kent tasanmina uygun ilkelere gore ise;

- a¢ metro (A, B, C) hattinin insasi,

- ¢evre yerlesmeler ile sanayi ve hizmet sektorii alanlarindan merkeze erigilebilirligin

demiryolu, metro akslan yada otoban ve ekspres baglantilarla

guglendiriimesi hedeflenmistir.

Tasarnmda Birlik “Cesitlilikte Birlik”-Biitiinliik
Kentin ulagim sistemindeki birlik, agaidaki ilkelerin sentezi olarak saptanmigtir:
» Kilasik toplu tasim araglarinin eski kent ¢ehresi ile biitiinlesmesi,

» Farkl tagit tirlerinin (metro, tramvay ve otobiisiin) kent i¢i kamusal ulagim sistemi

i¢inde biitiinlesmesi,

* Uluslararas: ve ulusal rayli tagim merkez terminal noktalarinin, kent i¢i kamusal tagim ile

entegrasyonu (biitiinlesmesi)
*  Gelistirilen P+R sistemleri ile bireysel ve kamusal tagimin biraraya getirilmesi,

* Yeralti (metro) ve yertistii anahtar 63elerinin (metro, tramvay ve otobiisiin) baglantisi,
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« Nehrin iki yakasinda geligen kentsel tarihi deferlerin KarlQiv yaya kopriisii baglantisi ile
biitiinlesmesi.

Saghkli Cevre Diizeni ve Yagam Kalitesi

Karakteristik yapilagsma ve mimari detay cesitliligini yansitan Prag tarihi merkezinin, yasam
kalitesini iyilegtirmeye katki amaciyla asagidaki ¢oziimler 6nemli bir rol oynar:

e kamusal tagimin 6nceligi,
» bireysel tasimi destekleyen otobanin tarihi kent simin diginda tutulmast,

» uzak ve yakin g¢evre rayh ulasim merkez terminal noktalannn, tarihi ¢ekirdek diginda
birakilmasi,

« kamusal tagim araglarina (metro ve tramvaya) erisilebilirlifin ortalama 500 m. olmasi,
« trafigi sakinlegtiriimig akslar; yaya bolgelen1 donatimi, yaya tagit ayrim,

merkez i¢inde az sayida otopark yeri, siire sinirlamas: ve yiiksek park yeri tcreti vb.
otopark politikasi, 6zel otolara (taksiler ve otel hizmet araglan harig) giriy ve park etme

yasa vb. onlemler ile bireysel tasimin eski kente girisini engelleyici uygulamalar.

Gorsel Algilama Dengesi

Tarihi merkeze motorlu tasitlanin girisinin engellenmesi, nehrin dogu tarafinda agik duran el
biciminde tasarlanmis yaya hareket kanallan ve iki yakayr baglayan yaya koprisi(*)
¢oziimleri biitiinciil koruma altindaki fiziksel ortami 1yi kavranmasim saglamaktadir.

Prag’in ulagim sistemi baglaminda, ¢evrenin fiziksel boyutlarini ve karakteristik 6zelliklerini
yansitan degerlendirmelerden sonra agaZidaki eksikliklere deginmek olasidir.

« Kuzeydeki genig konut alam r=5 km.’lik dairesel alan i¢inde bulunur, metro ile
ensilebilirlik ise; =2,5 km.’ye kadardur,

» Kentin gelisimi, dogu yakasinda agirlikh olup asimetrik (Istanbul ve Budapegte’deki gibi)
geligmigtir.
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e Tarihi kentin sininm olusturan otoban, kesin bir i¢-dig alan aynmi yapan koridor
niteligindedir.
» Iki kiyr arasinda su yolu tagimacihigina iligkin bir bulguya rastlanmamustir.

e Yirime limitini agan mesafelerde, kiiltiirel ve turistik gevrenin biitiiniin algilanmasina
yonelik hizmet veren tagitlar gériilmemektedir.

Cevre alanlara baglantinin (metro hattimin uzatiimas: ile) kuvvetlendirilerek merkezin
canlandinilmasi, i¢ ve diy alan arasindaki otoyolun neden oldugu kopuklugun yer yer
gegiglerle giderilmesi ve her kullanici grubu igin tasarlanmig Gzel tagitlarla yiiriime mesafesini
asan alanlarda tarihi imgeler biitiinin algilanmasina dayali ¢ozimler, kiiltiirel mirasin

kalitesinin ve kent turizminin etkinliginin arttinimasina katki saglayacaktir.

(*) yaya dolasim akslar1: (geniglik:50 m, toplam uzunluk:1200 m.) alan: 6 ha
yaya koprisii+uzantisi: (geniglik:50 m, uzuniuk:571 m.) alan: 3 ha
toplam alan: 9 ha

yaya hareket alani, tarihi kent alanimn (7,8 km?2) %1,2’sini kaplar-
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PRAG TARIHI MERKEZINDEKI ULASIM SISTEM]
DUZENLEMESINI YONLENDIRICI ILKE SEMALARI
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2.3. VIYANA KENT BUTUNUNDE ULASIM

Awvusturya’nin en biyiik kenti, 2. Diinya Savagi’'ndan beri de bagkenti olan Viyana,
uluslararasi yollanin kesistifi 6nemli bir kavsak noktasinda ve ulusal ulagim agmin ise
merkezindedir.

Ulke niifusunun beste birinin (1.6 milyon-1991) yasadi@i kentte, meslek sahiplerinin ise
dértte biri cahgir. Radyal ve i¢ yollan yaya agirhkli gelisen Viyana’min kent tasariminda;
otomobil kullaniminin yayginlagmasi nedeniyle yenilikler aranmigtir. Kentsel mekanin
gelisiminde; toplu tagim sisteminin tstiinligt ve yesil alanlann korunmas: ilkelerinin baz
alindif bir tasanm modeli yaratitmigtir.

2.3.1. KENT STRUKTURU

Dogal Cevre Verileri, Bolge Ozellikleri, Yapisal Gelisim, Yesil Alan Sistemi,

Ulasim Sistemi

® Dogal Cevre Verileri

Karakteristik arazi ve topografik olusumun etkisiyle bigimlenmis olan kent, birbirinden ¢ok
farkli iki bilyiik arazi tipi arasindaki gegis yerinde bulunur. Bir tarafta Alplerin doguya
uzantis;, diger tarafta ise Dofu Avrupa ovasimin bati kesimi yer almakta ve kentin
kuzeyinden giineybatiya kadar birkag¢ teras ve vadi ile ormanhk Wienerwald yamaci
uzanmaktadir. Viyana nehri (Wienfluf3), batidan baglayip kent merkezine kadar devam eden
genis bir vadi iginde akar.

Iik yerlesim; (Roma-Castrum) saglam tas zemininden dolayr nehrin dogu yakasinda
kurulmus, ancak siirekli tagkinlar nedeniyle tehdit altinda oldugu igin Tuna’nin 1slahindan

sonra nehrin bati kiyisina gegmistir.

Atlantik - Orta Avrupa ve batida da Alp iklimi etkisinde olan kentin i¢inde, biiyiik bir iklim
farklilig1 ve stk sik hizh bir degisiklik saptanmigtir®

7 Magistrat der Stadt Wien, 1985, 5.49.
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o Bilge Ozellikleri

29.12.1921 tarihinden itibaren yirtrlige giren yasa ile Viyana, bagimsizhfim kazanmis ve
Avusturya’nin dokuzuncu eyaleti olmugtur. 1954’te gikarilan arazi degisiklik yasasindan beri
23 semt biriminden (“Bezirk”ten) olusur ve 414 km2’lik alam kaplar®®. Bugiin, belediye
sinir1 ile “kentsel planlama simn” aymidir. Yapilanma sinin, “dogal kentsel simir” ya da “kent-

bolge sinir” olarak gosterilmektedir.

Son yillarda, merkezden disa dogru etkili olan nifus hareketinin, yabancilanin gégiine
paralel gelistifi saptanmustir. 2000 yili projeksiyonuna gore, Viyana nifusununun 1,6
milyondan (bkz.Tablo 2.2) 1,2 milyona kadar azalacag: o6ne siiriilmiig, ancak Doéu Bloku
tilkelerinin diga agilmasi ile bu degerin, 1,8 - 2,0 milyon olabilecegi 6ngoriilmiistiir. Bu
belirsiz niifus geligiminin yanisira, kuvvetli bir yaglanma (halkin %26’s1 60 yagin iizerinde)

ve bu baglamda “negatif” bir dogum geligimi, Viyana’nin ana sorunlaridir® .

Tablo 2.2. Viyana Kentinde, Niifus Dagilimi ve Geligimi (1981-1991)

Kent Kent Kent
Merkezi
Yil Toplam Merkezi Disindaki Disit
Alan
1981 1,531 358 458 704
1991 1,591 360 489 742

Bagcihik ve sebzeciligin ekolojik konumlanindan hareketle, kent ¢evresinin geligimi
hedeflenmistir ve orman kenarindaki bag koylerinin erken kentlesmesinde baganya

ulagilmustir®® .

# KURZE.; 1981, s.9.

¥ LICHTENBERGER E.; 1993, 5.97, 24
% a.g.e. Magistrat der St. 5.49-51.

* 1871-73 yillanindaki ekonomik gelisim.

60



o Yapisal Gelisim - Yerlesme Striiktiirii

Viyana gok sayida biiyiime evresi (10-13.yy. Ortagag, 2.Tirk kusatmasindan sonra Barok
Cagy, 19.yy. son geyregine dogru Griinderzeit)* iginde geligmistir. Iskan alanlan hem igten
disa, hem de distan ige dogru biiyiimiis ve 18.yy.’dan itibaren ilk yogun yerlesme, sur
hattinin disinda (enerji tastyic1 ve atik su kanali olarak kullamlan ve kentin adini aldifi)
Tuna’nin kolu “Wien” boyunca gergeklestiriimistir. 1857°den itibaren yikilan kale
tesislerinin yerine, eski kenti kugatan Ring Cadde’nin agilmasiyla, kamusal yapilar ve yesil
alanlar yerlegtirilmigtir. 19.yy.’a kadar Tuna nehni kentin kuzeydoZusunda siirekli bir bariyer
olugturmugtur. 19.yy’lin 40’l ve 60’11 yillan arasinda, sur hatti yanindaki ana istasyonlarda
son bulan ¢ok sayida ulusal ve uluslararasi demiryolu tesis edilmigtir. 19.yy. sonlarinda,
biiyiikk kent geligtirme ve altyap: stritktir projelerinin bir serisi hazirlanmis bunu 1890’dan
itibaren de Gurtel’de (kent merkezini saran kusakta) ve Tuna kanali ile Viyana nehri
boyunca Stadtbahn (kent i¢i demiryolu) ve yine bu gagda, biiyilk yesil alan ve parklann
olusumu izlemigtir. 1.ve 2.Diinya savaglan arasindaki zaman diliminde; belediyenin konut
inga programu g¢ergevesinde gekillenen Viyana’nin geniglemesi yogun yapilanmig alanda blok,
¢evrede ise sira ev diizeninde imar edilmigtir. 60’h yillanin sonuna kadar egemen bir 6zellik
tagiyan kent kenar semtlerindeki konut insa eylemleri, 70°li yillann bagindan itibaren

gerilemis ve yerini hizmet sektonine birakmugtir.
Viyana’nin kent tasariminin tarihi gelisimini séyle 6zetlemek olasidir:

Pek cok bilyiik kent gibi, temelde iginsal (radyo-santrik) gelisen kentin topografik veriler
acisindan ise yaklagik daire seklinde bigimlendigi kabul edilmigtir (Harita 2.5). 18.yy’a kadar
iskan sakinlerinin iletigim tarzi optimumdu ve hemen hemen tiim kent igi trafik yollan yaya
sistemi olarak geligtirilmigti. 19.yy’da, birbiri ile ¢akisan iki kent genigleme bigimi
olusmustur:

- Kent igi ve gevre yerlesme alanlar, bolgesel demiryolu akslan boyunca yerlesmis,

- Kent iginde, radyo-santrik bir geniglemeye izin veren yoZun bir tramvay ag insa

edilmigtir.

* 1871-73 yillanndaki ekonomik geligim.
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20.yy.’da otomobil kullamminin yayginlasmas: nedeniyle bu radyo-santrik modelin
sakincalan agikga ortaya gikmugtir. Soyle ki;

— Daire bigiminde biiyiiyen kent ne kadar fazla genisletilirse, o kadar daha fazla kent ici
iskan alanianndan biilik tanimsal arazilere dofru uzaklagmaktadir. Bu da, (Tuna

cevresindeki alan hari¢ olmak iizere) park tesislerinin azalmasina neden olacaktir.

Belli bir biiyiikliikten itibaren daire formlu bir kent alamimi, yoZun kamusal ulasgim araglan
agiyla donatmak son derecede giigtiir. Ciinkii, bu agin tekil birimleri arasindaki uzaklik,
kenar bolgelerde artacag: igin tehdit edicidir ve bu da kuvvetli bir otomobil bagimhhgmin
ortaya ¢tkmasina neden olmaktadir. Sonug olarak Viyana’da kentsel mekanin geligimi,
kamusal ulagimin 6nceligine ve bos yesil mekanlarin korunarak diizenlenmesini amaglayan

bir tasarim modeline dayanir®’ .

o Yesil Alan Sistemi

Tiim kentsel alanin yaklagik yansi (%56,26°s1) yesil alan ve su alanindan olugur ve bunun
%80’1 tanim ile ormancilik islevlerine hizmet eder. Ancak, yogun yapilagmig bolgeler ve
yakin g¢evre dinlenme alanlaninda yesil alan yetersizlii vardir. Kent kenar yerlesme
alanlarinda ise, yeterli yesil alan varligina kargin, tasanm eksikligi gorilmektedir®.

Dairesel yada bant doku veya radyal striiktiir olarak karakterize edilen Viyana’nin yesil
sisteminin (biiyiik yesil alanlanin)dagilims;

Dogal yapiya 6zellikle Tuna ile kollarinin akigina ve rélyefine,
Degisen toplumsal ve ekonomik kosullar baglaminda kentin tarihi-yapisal geligimine,

Genis belediye politikasina (1905 yilinda Viyana Belediyesinin Orman ve Mera kusag ile

ilgili kararina) gore sekillenir.

Sinirlan kentin kuzeyinden, giiney-batiya uzanan kent gelisme planinda, gelecedin yapisal
gelisimi iskan akslan boyunca 6ngorilmiistiir. Belkemigini randimanli kamusal hizhi tagim

3! Magistrat abteilung 18, 1985, 5.41.
32 GALZER R.; 1987, 5.61,63,65,73.
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arterlerinin olugturdufu bu iskan akslan, yer yer spor tesisleri, mezarlik, park ve kiigiik
hobby bahgeleri vb. gibi sekillenmis yesil mekanlar ile kesilmektedir® .

Yesil sistem, kent gelisme planimin raporunda asafidaki Ogelere gore karakterize
edilmektedir:

o Yesil kusak; kentsel alanin kuzeybati ve batisinda 1905’ten beri “orman ve mera

kusagi”nin korunmasi karan ile glivenceye alinmgtir.

0 Yesil bant; Tuna nehri kesiminin yesil banti ve 6zellikle “yeni Tuna” ile “Tuna Adasi”nin

peyzaji ve nehrin eski kollarindaki genis yesil alanlardir.

o Yesil hatlar, planianan iskan akslann arasinda ozellikle giineyde ve kentin

kuzeydogusunda gorilmektedir.

Dogal, o6zellikle de topografik verilere kombine (yesil ring, -bant, -yildiz) bir striiktir
olusumu igin, asil amag yesil kusagin genisletilmesidir.

Kisi basina 140,2 m2 diisen yesil sistemin peyzaj alam ile kuvvetlendirilerek gelistirilmesi
ongorilmiistiir’® . Aynica, bagcilik ve sebzeciligin ekolojik konumu kent gevresinin geligimi
kararinda 6nemli bir rol oynamugtir. Dinlenme alanlan ve spor tesislerinin sadece yogun
yapilanmig alan diginda degil, aksine kentin merkezinde de her kesimden kullanicinin en

kolay erigebilecegi .¢evrede diizenlenmesi 6ngdriilmusgtiir.

e Ulasim Sistemi

Viyana’da 780.000 meslek sahibi mevcut olup bunlardan 134.000’i kent merkezinde galistr.
Calisanlarin %57’si, is yerlerine kamusal ulagim araglan ve %281 6zel araglar ile, %151 ise
yaya gitmektedir. Toplu tagim araglanni kullanan is sahipleri igin ortalama yol siiresi 50
dakikadir. II.Diinya Savasi’ndan sonra, yeriistii yada ana sistemi tamamlayic: toplu tagim
titrleri ve sorunlan aragtinlmistir®® . Bu konuya asagidaki boliimde genis yer verilmistir.

33 LICHTENBERGERE.;1993, 5.24,111.
4 KURZE.; 5.49,53.
¥ age., 5.38-40, 74.
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2.3.2. ULASIM SISTEMI

Uzak Cevre Ulasimi, Kamusal Tasim Sistemi, Kent Gelisme Plam ve Ulasim

Planlamasi, Veri Bankas: Sistemi

o Uzak Cevre Ulagin

Kentin hava ulagimi, I1.Diinya Savagi’ndan sonra uluslararasi hava limam olarak ingasina
baslanan ve halen iglevini siirdiiren “Wien-Schwechat”tan saglanir. “Deutsch Wagram” ise

gelecek i¢in alternatif bir havaliman: olarak planlanmugtir.

Tuna gemi isletmesi (DDSG), 1830°’dan beri, diizenli bir bigimde Viyana’dan Karadeniz’e
kadar uzak cevre deniz baglantisini ve Regensburg-Viyana-Pressburg (Bratislava) hatt: ve
Wachau’ya gezi hizmetlerini gergeklestirir. Gelecekte, RMD (Ren-Main-Tuna) ve DDE
(Tuna-Oder-Elbe) kanallann ve Adria, Milano baglantilan ile Viyana’min Orta-Avrupa su

yollarinin énemli bir dii§tim noktas: olmas: hedeflenmistir.

Bati-Dogu yoniinde ES5, E7; Kuzey-Giiney ve Giineydogu otobam ile E8; Tuna kiysi
otobanlan Polonya ile, Cekoslovakya’dan Adryatik Denizi’ne, Fransa ve Bavyera’ya kadar
uzanir, diger taraftan ulusal yol agina baglantiy1 da gergeklestinirler.

OBB (Osterreichische Bundesbahn), Avusturya geleneksel demiryollarinin hem sahibi ve
hem de yoneticisi olarak kent igi, dis1 ya da transit yolcu ve yiik tasgimaciliginda diger ulagim
aracglarindan daha énemlidir. Gliniimiizde, kentte 5 gar grubu; West-Stid-Ost-, Franz Josefs-
Bhf ve Bhf. Mitte ya da Nord bulunmaktadir>®

e Kamusal Tasim Sistemi

Radyal kent dzelliindeki Viyana’nin kamusal kitle ulagim sistemi, tipik bir ag stritktiiriini
yansitir. Dolayisiyla hem kent bitiniinde, hem de belli bir alan iginde ve tarihi kent
cekirdegi ve cevresinde; belirgin bir sebeke oOzelliindeki toplu tagim sistemi yiirlime
mesafesi (yani hatlar arasi uzaklk), istasyonlann etki alami, aymi ya da farkli kotlardaki

% KURZE.; 5.38-40, 74
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kesisme noktalan ile karakteristik bir sebeke dzellifindedir. Rayli ve tekerlekli araglarin aym
yolu kullanmalan, hatlarin birlegmesi ve kent halkinin aktarma aliskanh@ vb. ozellikler
kamusal tagimin gekicilifini arttirmaktadir.

Kamusal ulagim sistemi; Yakin g¢evre hizh tagimacihik igin, birincil kamusal ulagim araglan
ve kent iginde bu sistemi tamamlayan ikincil ulagm araglan af ile gergeklestirilir
(Bkz.Harita 2.5). Her iki tiir 1967’ den beri bir tarife biitiinliigiinde igletiimektedir.

° Birincil toplu tasim araglan ag1; Metro (U-Bahn) ve hizli tren (S-Bahn), birincil ulagim ag
i¢inde sayilir ve yeriistii tagimacihfim destekler. Toplam 212 km uzunlufunda ve 54 hat ile

kente hizmet vermektedir.
Metro hatlarinin olusumunda, teorik agidan;

- Kuvvetli hatlarin kombinas: (*) (Londra, Hamburg, Miinih, New York 6rnegindeki gibi)

ve
- Baglantisiz ray sebekesi (**) (Paris, Milano, Berlin, Madrid, Leningrad, Tokyo’da
uygulandig gibi)

esas altnmigtir.

Ik kez 1895°te Londra’da hatlarin birlesmesi ve Paris’te ise 1900 yilinda ayn hatlar seklinde
uygulanan iki sistem arasindaki bir ag seklinde kararlagtinlan 4’i kent iginde, biri kenar
semtte olmak {izere bes hatli Viyana metrosunun 30 km’si halen igletmededir.

° Ikincil ulagim araglan ag:

— Merkez ve gevresinin ulagim gereksinimlerini kargilayan entegre tramvay ve otobiis agi,

radyal ve teget arterlerin ana trafik akimini saglar.

— Tarhi merkezdeki yeralti agi, kent cekirdeginin dar yollan altinda bulunan mekanla

sinirlanir, tiinel ve yollar ile yonlenir.

(*) Birkag metro hattimin tek bir ¢ap veya merkezi bir noktada birlesmesi veya radyal baglantilann
olugturdugu tanjant bir sistem yada hatlanin birbirine gegmesi vb. anlaminda kullanmugtur.

(**) Grid, iicgen veya kavisli, radyal ya da ¢apraz kesigen hatlann olusturdugu metro ag.
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Cok sayida tadilat ve mevcut vagonlarin %60’ min yenilenmesinden sonra, 1963 yilinda
ulagim isletme merkezi yogun ve genis bir tramvay ag; ile, diinyamn en biiyiik (belediyeye
ait) kamusal tagima kurumu haline gelmistir. Bu tramvay agim destekleyen ve egzoz gazimin
zararl etkisini %70 azaltan 400 otobiis de hizmettedir’’ .

Ayrica, Zentrum Kagran (183 park yern), Kaisermiihlen-Vienna International Center (154
otopark yeri) ve Heiligenstadt (110 otopark yeri]) metro istasyonlan yanindaki P+R
tesislerinin geligtirilip, hizli tren istasyonlannin yakininda da ek tesislerin kisa ya da uzun
vadede gergeklestirilmesi planlanmigtir (Bkz Harita 2.5). Tim bu tesisler iginde K+R (Kiss
and Ride)’in yanisira, bisiklet park yerierinin donatimi ile “Bike and Ride”in da yer almasi

olasidir®® .

e Kent Gelisme Plani ve Ulasim Planlamas:

1976’da onaylanan Viyana Kent Geligme Plani’'nda bolgesel mekan diizenleme, dogal
yasamun esaslar, niifus, i§ piyasasi, ekonomi ve finansman, konut eylemi, kent yenileme ve
arazi diizenleme, sosyal aktiviteler ve saglik faaliyetleri, yesil mekan-rekreasyon ve
dinlenme, egitim, ulagim, teknik hizmetler, iskan striiktiirii olmak iizere 13 ¢alisma alam
belirlenmigtir. Ulagim ile ilgili alanda, 6zel bir duruma sahip olan Ulagim Projesi tizerinde
¢ahgiimig ve 1980 yilinda belediye tarafindan onanmugtir. Bu projenin 6nlemler katalogu, su

ilkelere gore diizenlenmigtir:

Ulagimin hizlandirilmasi ve yonetimi,

Kamusal tagim sisteminin (metronun) ingasi,

Bireysel tasimacilifin yeniden diizenlenmesi,
— Ulasgimn diger 6zel (yaya, bisiklet siiriiclisii vb.) tiirlerinin dikkate alinmas,

Kamusal tagimacilifin agirlik noktasini metro olusgturmug ve kent geligme akslarnin tagyici
Ogesi olarak kabul edilmigtir.

3 FAULAND A.; 1983, 5.2,5.
38 Magistrat der Stadt Wien, 1985, 5.170, 189, 190.
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22 Aralik 1984’te giincellestirilen kent gelisme plaminda, 1980 kent gelisme planina paralel

saptanan ulagimla ilgili amaglar, gozlenen gelisme egilimlerinin dikkate alinmasiyla, genelde
¢ok biiyik degisiklikler olmaksizin, detaydaki sorunlann biiyiimesine karsin alinacak
Onlemleri igerir. S6zii edilen gelismeler, artan arag sayist ile kamusal mekanlarda ve park

yerlerinde olumsuz kosullar dogurmus ve;

yayalara aynlan alanlann azalmasina,
otopark alanlannin eksiklifine (6zellikle yogun yapilanmis kentsel alanlarda),

yol mekanlanindaki tagit trafi§inin ve ev-igyeri git-gel trafiginin akiginin gittikge

kuvvetlenerek gevreyi zorlamasi,

gevre kirliliginin daha da artigina (girulti ve hava kirliligi, kamusal mekanlarin kaybi
vb.),

kazalann, oncelikle de yaya kazalanndaki payin artmasina® .

neden olmustur. Bu sorunlann ¢dziimlenmesi baglaminda su amag¢ ve Onlemler ortaya

konmugtur:

Ulagim sistemlerinin gelistirilmesi ve erisilebilirlifin daha da iyilegtirilmesi,

Ulagim ag; ingast ve arazi kullanimi arasindaki degisken iligkileri, iskan gelisimine uygun

hale getirmek,

Tim niifus gruplannin (6zellikle bakima muhtag kesimin) ulagim gereksinimlerini

karsilamayi giivenceye almak,

Kamusal, 6zel ve yaya ile bisiklet ulaggmimin bir digerini tamamlayici (entegre) sistemler

olmasinin saglanmasi,
Kitle tagim araglarnnin kullaniminin;

Kamusal ulagim agindaki gekicilifin arttinimast,
Meslek trafiinin artigin1 6nleyici 6nlemlerle, park yert isletmesinin gelistirilmesi, bireysel

trafigin sinirlandinimasi ve idaresi,

P+R isletmelerinin, kamusal ulagimin bir pargasi olarak tesviki ile arttinlmasi,.

¥ a.g.e., Magistr., 1985, 5.202-204.
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Iskan bélgeleri igin yol mekanlan diginda uygun park yeri kosullaninin yaratilmas: ve.
kent turizmi i¢in (6ncelikle seyahat otobiisleri ile) 6nemli, gorillmeye deger alanlara ve
odaklara kolay ve rahat erisilebilirlik ¢6ziimler baglaminda gerekli ulagim politikas,

Ana ulagim a1, metro ile hzh tramvay aginin uzun vadeli ingas: igin, maliyet-kullamim
aragtirmalaninda  gelecegin  kent striiktiirii iizerine etkilerinin dikkate alinmasiyla
ekonomik bir inga tarzinin secilmest,

Bisiklet kullaniminin gelecekte, daha ¢ok 6nem kazanmasi, dinlenme alanlarinda ve tiim
yapilanmig kentsel alanda, bisiklet yolu agmin genigletilmesinin yamisira toplu tastm

araclan ile entegrasyonu,

Hem konut alanlannin gevresindeki yagam kalitesinin diizeltilmesi, hem de ulasim
yogunlugunun azaltilmast ve aym1 zamanda karsilagma ve iletisim alanlann yaratmak

amactyla yaya bolgeleri, konut yollan ve trafii rahatlatilmis bolgelerin diizenlenmesi,

Kamusal tagim araglan ve tiim kamusal yaya yollarinin; yashlann, ¢ocuklu ebeveynlerin

ve 6zellikle dziirlilerin gereksinimlerinin dikkate alinarak diizenlenmesi,

Kamusal ve bireysel ulagmmin diizeltilmesi igin Onlemlerin, yaya ulasimina engel ve

zorluk olugturmast® .

Veri Bankas: Sistemi

Kent ve ulagimla ilgili sorunlann ¢dziimii baglaminda planlama, tasarim ve karar agamasinda

destek saglayan Viyana Veri Bankas: sistemi, Avrupa’mn ilk planlama Ven Bankasi’nmn -

1969°dan beri Paris’te bulunan Paris sehircilik atolyesinin- benzeri olarak 1971 yilinda

kurulmustur. Bu sistem iginde yer alan mesleki veri grubu, “kamusal ulagimi” hizlandirmak

amactyla ¢abstinlmigtir. Programlama metodu olarak; uzun ve kisa ya da orta vadeli

program inga kutusu sistemi kullanilir. GeleceBin kent gelisimine uyarlanmig olan ulagim

planlamasi igin mevcut ulagim, yerlesmeler, ekonomik gelisim ve bunlarn deisiminin analizi
dikkate alinmaktadir* .

“ KURZE.; 1981, 5.205.
! Magistratsabteilung 18, 1985, s.15.
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2.3.3. TARIHI MERKEZ VE ULASIM

Viyana, bir taraftan biiyiik bir ana merkez (“tek merkezli” striiktiir) lizerine hazirlanmis ve
diger yandan iyi donatilmiy semt (yan) merkezlerinin (“¢ok merkezli” striiktiir) serisine
sahiptir®.

Eski kent merkezinde, kismen de olsa dar bir yol a8, yogun bir yapilanma ve Barok
Devri’nden kalma konutlar bulunur. Tarihi merkez, 19.yiizyilin sonuna dogru inga edilen
Ring Caddesi de dahil olmak iizere amt ve biitiinlesmig bir koruma altindadir. Cok sayida
ekonomik, kamusal, idan kiiltiirel donatilarin yanisira 477.000 is yeri bulunur ve bir is
yerine 1,6 kisi diiser. Kenar semtlere go¢ nedeniyle satig giiciiniin kaymasi, kent merkezinde
sorunlar dogurmustur. Son yillarda dengenin saglanmas i¢in (3 metro hattinin ingasi, yaya
bolgelerinin arttinimasi, yapisal yogunluga kargi koruma bélgeleri olusumu ve eski kenti
korumaya tesvik vb.) énlemler serisinin uygulanmasina baglanmistir. Oncelikle, halen ve

kismen mevcut bulunan karma kentsel iglevierin ve tarihi kent merkezinin karakterinin
korunarak kalmas: dikkate alinmigtir® .

Viyana Ring Caddesinin kent stritktiirii ya da ulagim i¢in 6nemli bir rolii vardirve 3,5 km.
uzuniugunda tarihi kent merkezini saran ve. Tuna kanalina erisen ring,, kent i¢i ulagimi
dagitarak tarihi merkezi kesen trafikten korur ve 6nemli kamusal yapilan da birbirine baglar.
Aym zamanda, Viyana'min asil merkezi, geniglifi ve sehircilik yéniinden de sembolii olan
ring, ¢ift bulvar ve yesil alanlan ile kentin havasim olumlu etkiler. Ikinci bir yanm daireyi
olusturan kusak (Giirtel) ise, merkeze dogru yonelen radyal yollan toplayip trafigin
dagitmaktadir® .

e Aktarma Noktalarinda Yeralt: ve yeriistii tasarima:

Kevin Lynch’in tanimiadifi anahtar 6gelere (Bkz.Bolim 1.2.3.Yeralti yaya Gegitleri)
Viyana’da 1.metro hatti boyunca “Karlsplatz-Opera”, “Stephansplatz-Graben” ve
“Schwedenplatz-Morzinplatz”da rastlanir (Bkz Harita 2.6).

42 L ICHTENBERGER ¢.; 1993, S.98.
3 Magistrat der Stadt Wien, 1985, 5.54,56.
44 PREISICH G.; 1989, 5.189,190.
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- “Karlsplatz-Opera” Alani: “Karlsplatz” metro istasyonunda, farkli kotlarda (U1, U2 ve U4
olmak tizere) li¢ metro hatti kesigir. Bu énemli aktarma noktalan, sadece yer altinda degil,
yer ustiinde de temel bir tasanm degisiklifi gerektirmig, Karlsplatz’in sadece bir meydan
degil, aym zamanda bir ¢evre oldugu vurgulanmugtir. Burada ayrica, yaya alt gegiti ile
aligverig tinitelen 6ngorilmis, 1975-78 yillan arasinda inga edilmig ve bunu takiben 80’li
yillarda yaya boélgesinin, Viyana’nin kalbinde metro ile baglantisi ¢oziimlenmigtir.

- “Stephansplatz-Graben”: Bu nokta, yol kotundan maksimum 10 m. derinlikte olup,
metronun yaya bolgesine baglantisinin tasanim: konusundaki karar, yogun tartigmalara neden
olmugtur. Ekim 1975’de mimarlar arasindaki fikir ahigverisinden sonra, sanat tarihgileri,
kilise temsilcileri ve tiiccarlar arasinda kamuya agik tartismalar sonucunda ozel bir dégeme
tasanmminin yaptlmasinin dogru olacag: kararlagtinimigtir. Bu baglamda 3. Metro hattinin
acilmasiyla ortaya ¢ikan eski Magdalenen Kilisesi, bugiin yertstiinde gikis noktast yaninda
sergilenmektedir ve yer istiinde metro gingine yakin dogsemede ise, dzel bir gésterme teknigi

ile kilisenin temel plan: yer déseme‘ iizerine kopye edilmistir.

-”Schwedenplatz-Morzinplatz” Alam: 1. ve 4.metronun, Tuna kanali-ekspres yol ve ring

cadde ile tramvay hattinin kismi yaya bolgesi ile baglandig bir diigiim noktasidir*’ .

Metronun ingasinin gereklilifini vurgulamak igin, 1970-72 yilinda, tamitict filmler gevrilmis
ve metro istasyonlan ile gevreleri igin diizenlenen uluslararasi bir yangsmayr takiben, metro

tasannminda;
— Karakteristik kimlik ve degismezlik,
— Yer iistii ¢ikis noktalarindaki sembollerin netligi,

— Duvar kaplamalan1 ve yer iistii ¢ati Ortiileri igin, emaye ve giimis grisi madeni paneller

kullanim,
— Ray ve peron kisimlan dizayminda farkhilik,

— Her hat igin, farkh renkler (1-kirmizi, 2-yesil, 3-menekse rengi, 4-mavi, 6-toprak rengi)

kullanim,

4 KURZ E.; 1981, 5.195-199.
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— Bildirisim 6gelerinin grafik ifadesinde, yabanci konuklarin (turistlerin) dil giigliigiinii
asmalanna yardimci olmak amaciyla yazi tekniginde netlik,

— Cikis noktalarinda, kent siluetini zedelemeyecek celik ve cam gibi hafif malzemeler
segimi ile saydam ¢6ziim* .

ilkeleri saptanmugtir.

o Trafigi Rahatlatma Onlemleri

— Trafigi sakinlestirmek amaciyla; sadece, alig-veriy birimleri igin bazi 6zel durumlar
halinde tagit trafiginin gingine izin verilmeyen yaya dolagim alanlan diizenlenmistir
(Bkz.Harita 2.6).

— Ayrca konut alanlarindaki yollarda; tiimsek, yarik, kentsel mobilya donatimlar ile hizin
yavaglatilmasi saglanmugtir.

Yaya bolgeleri ve konut yollannda;, servis araglanmin girisi de smirlandinlmistir. Trafigi
rahatlatilmig alanlarda; motorlu bireysel tagitin etkin bir bigimde azaltiimasi yada tamamen

yasaklanmas: 6nlemleri gergevesinde 1970 yilindan beri su uygulamalar baglatiimistir:
— Okul, kres, dini ve tarihi yapilar vb. 6niinde trafifin rahatlatilip giivenligin saglanmasi,

— Konut kalitesinin ya da genellikle yasam kalitesinin ytikseltilmesi igin, bireysel ulagim
nedeniyle baski altindaki yollann (6rnegin; sira agaglann dikilmesi, altyapisimn

diizenlenmesi vb. ile) yeniden tasarlanmasi* .

Tarihi ¢ekirdekte (1.Bezirk’te) merkez disindan gelen galisaniann sayis: fazladir. Bu da giin
boyu park eden ara¢ sayisindaki talebi arttinr, konut alanlarninda da benzer sikinti
yaganmaktadir. Ozel oto igin tiim kentte yaklagik 28.200, kent merkezinde ise 4500 (en az
80 otoluk) park yeri bulunmaktadir. Bu sorun, merkeze giren arag sayisinin siniriandiriimasi,
ticretli ve siireli park kisitlamas ile ¢oziimlenmeye galistimaktadir. Bu kisitlamada ise aracin
1,5 saatten daha fazla bu alanda kalamayacag belirlenmigtir®® .

“ KURZ, E.; 1981, 5.201, 203.
7 Magistratabteilung 18, 1990.
8 Magistratabteilung 18, 1987.
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Degerlendirme (Ozet)

Incelenen diger iki Avrupa baskentinden farkli olarak nehrin iki yakasinda degil, Tuna
nehrinin kollarinin kesim noktasinda kurulan Viyana’nin; kent striiktiirli ve ulagim sistemi

kapsaminda inceledigimiz tarihi merkezi ve ulagim sistemi konusu soyle 6zetlenebilir:

Koruma-Gelistirme Bilinci

Kale tesislerinin yikilmasindan sonra, 19.ylizyil’a dogru agilan Ring Caddenin de dahil
oldugu merkezde; amit ve biitiinciil koruma altinda tarini gekirdegin karakterinin korunmasi
ilkesi.

Tasarimda Uyum/Uygunluk-Orant1

Uluslararasi ve ulusal ulasim ag iizerinde merkezi bir iglev kazanan Viyana yol ag

olusumunda;

« topografik verilere uygun daire formda geligen kentte, ring ve kusak bigimindek: yollar
ile radyal kanallar,

"« arazi kullanimi ve yerlesme gelisimine uygun yol ag ilke edinilmistir,
» gelecegin kent gelisimine uyarlanmig ulagim ile ilgili alanda belirlenen esaslara uygun;
- kamusal ulagimin veri bankasi sistemi yardimiyla hizlandirtimasi1 amact ve yonetimi,

- kent gelisme akslannin tagiyict 6gesi kabul edilen metronun; kamusal tagimacihgin

agirhik noktasim olugturmasi,
- bireysel ulagimin yeniden diizenlenmesi,
- yaya, bisiklet trafigi gibi diger ulagim bigimlerinin dikkate alinmas: kararlagtinlmigtir.

« kamusal tasim ad - kentsel alan biiyiikliigii orantisi, mevcut durum ve planlanan yan

merkezler igin uygundur.
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Tasanmda Birlik”Cesitlilikte Birlik”/Biitiinliik

Viyana kent i¢i tagim sisteminde; birlik ile gesitlilifin yada karmagiklifin dengeli
biitiinliiiine dayahl uyumun elde edilmesine yonelik asagidaki bulgulan sergilemek olasidir:

kent striiktiirii ve kimligi ile bitinlesmis kamusal toplu tasim araglarnnin segimi ve
dizayni,

rayh ve tekerlekli hatlanin hem bagimsizifi, hem de aktarma noktalarinda biraraya
gelmesi ile gekiciligi,

bilyitk kentsel ulagim sisteminde birincil ulagim araglanm (yakin g¢evre hizh

tasgimacilifinl) tamamlayan ikincil ulagim araglan (yerel tagimacilik) agmn bir tarife
biitiinliigii iginde igletilmesi ve uzak ¢evre ulagimu ile entegre olmast,

metro anahtar istasyonlarinda hizmet veren P+R sistemlerinin, gelecekte hizli yakin
cevre tasimacih ile biitiinlegtirilip gelistirilmesinin planianmasi,
merkez ve gevresinin ulagim gereksinimlerini kargilayan tramvay ve otobiis aginin,

yeralt1 ag1 ile dengeli birlikteligi,

kamusal, bireysel ve yaya ile bisiklet ulagiminin birbirini tamamiayic1 sistemler olmasi

ilkesi baglaminda bisiklet yollarninin kamusal tagim araglar ile entegrasyonu,

Ozellikli kentsel ortamlar olarak tanimlayabilecegimiz meydanlarin, yaya alt gegiti ve
aligveris iiniteleri ile metro stratejik digiim noktalanina baglantisina yonelik, yeralti ve

yeriistii kentsel tasarimnin butiinligi ilkesi.

Saghkli Cevre Diizeni ve Yasam Kalitesi

Kismen de olsa dar bir yol ag1, yogun bir yapilanma ve Barok Devri’nden kalma konutlar ile

tarihsel motiflerin, kiiltiirel deferlerin 6rneklendigi ana merkezde; ulajim diizenleme

olgusunun, su Onlemlerle yagam Kkalitesinin artinlmasina katkida bulunabilecegi

diisinGlmiigtir;

genis ring caddenin kent i¢i trafifini dagitarak merkezi yarip gecen trafikten korunmasi,

merkezi ¢evreye dogrudan baglayan iki metro hattina (1 ve 3) ve merkezi saran tramvay

hattina erisﬂebiiirligin en fazla 500 m. olmast,
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uzak ve yakin gevre yolcu tagimacilifina yonelik bes odak noktasinin ana merkez disinda
tutulmasi,

trafigi rahatlatma baglaminda;

- sadece aligverig birimleri igin tagit girigine izin verilen kargilagma ve iletisim alanlan

olarak yaya bolgeler,

- paral: ve siireli (en ¢ok 1,5 saat) park etme eyleminin kisitlanmasini esas alan otopark

politikasi diisiincesi (ideolojisi) ile merkeze giren arag sayisiuin sinirlandinlmas,

- konut alanlarindaki yol mekanlannda; hizin yavaglatiimasi, servis araglarinin giriginin

kisitlanmasi, egitim, kiiltiir binalaninin ve sosyal tesislerin c¢evresinde kazalara karst

giivenlifin saglanmasi, bireysel ulagim baskisim azaltici yol mekam tasanmi, yiiksek

kapasiteli kamusal tagimacilifa yonlenme.

kamusal tagim araglan ve tim yaya yollannin tasanminda; 6zel kullanici gruplarinin

(vashlar, ¢cocuk ile ebeveynleri ve ozirlilerin) gereksinimlerinin dikkate alinmast,

kullamicinin giinliik yasamina moral vermek amaciyla, metronun estetik agidan mimari
ayirdina onem verilerek, aydinlatma ve yonlendirme 6geleni tasariminin nasil olmast

gerektiginin sorgulanmas.

Géorsel Algilama Dengesi

Ulagim politikasinin ana gorevi olarak, kent turizmi i¢in 6nemli ve oncelikli alanlann

ersilebilirlidini diizeltecek 6zel ¢oziimler aranmugtir:

ticari gekiciligi ve estetik degerlerin aynntilannin algilanmasinda etken, yayalann

aistiinliigiine dayah dolagim alanlar”,

yabanc: konuklara yardimeci ozellikte, net bir yazi teknigi ve grafik ifadeye dayalt

kamusal tagim terminal noktalarina yénlendirici bildirisim 6geleri,

merkezi kusatan hatta hizmet veren tramvay ve faytonlar (“fiaker”ler); 20.ylizyil’a 6zgi
bir olgu olan “turizm”de fiziksel gevrenin kavranmasina katkida bulunmaktadir. Aynca,

* Yaya dolagim alanian toplamu - 10,8 ha olup tarihi kentsel alan i¢indeki pay1 %3 tiir.
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tarihi gekirdek iginde; diigiik hzli, ¢evre dostu mini otobiisler yiiriime simnm asan
mesafeler ve o6zel kullamc gruplan i¢in duyarh dengenin kurulmasina yénelik

¢dziimlerdir.

Budapeste ve Prag metropol kent 6rneklerinde izlenen yontemdeki gibi; Viyana ana merkezi

ve kent i¢i ulasim ¢6ziim{i baglaminda bey ana baglik altinda toplanan dlgiitlerin

degerlendirmesine gore;

19.yiizyil’in ikinci yansindan itibaren yikilmug olan tarihi kent surunun kalintilarim
g6rmek olanaksizldir.

cesitli segenekler sunan ve kenti bir ag gibi saran tramvay tagimacihig, kitle ulagimim
cekici kilar, diger taraftan ise liikks bir ¢oziimdiir.

aktarma noktalarinda ozel kullamcilara yonelik aynntih tasarim ve uygulamalara
(asansor, yiiriiyen merdiven, tasit iginde 6zel yer aynmi vb.) ragmen kent i¢i hat yada

tasit degistirme eyleminin fazlahi: dikkat gekicidir.

stirekli tagkinlar nedeniyle biiyitk Tuna nehrinin 1slah edilmesi sonucu agilan su kanali,
ana merkez diginda ve kenti gok diiz, yapay bir hat ile ikiye bolmektedir. Tarihi
¢ekirdegin kenarindan akan Tuna kollan kiyi kullanimi ile merkez arasindaki yaya
baglantilaninin yok denecek kadar zayif oldugu saptanmigtir.

bu nedenle, tramvay ulasgimimin hizlandinlmas: ve aktarma noktalarinin azaltilarak
erisilebilirligin irdelenmesini, aynica, tarthi ¢ekirdek ile Tuna kanal kiy1 kullanim

arasindaki yaya baglantilaninin giiglendirilmesini diliyoruz.
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VIYANA TARIHI MERKEZINDEKI ULASIM SISTEMI
DUZENLEMESINI YONLENDIRICI ILKE SEMALARI

LE |

g'/ \ \% \GE.SI

gelisen; bir ring, kusak bi¢imindeki
yollar ve radyal kanallann olusturdugu
kent dokusu. Gelecegin kent gelisimine
uygun; kamusal ulagimin hiztandinimas:,
metronun kent gelisme akslannin esasim
olusturmasi. Bireysel ulagtmin yeniden
diizenlenmesinin yamsira yaya ve bisiklct
trafigi gibi difer ulasim bigimlerinin
dikkate alinmasi ve de kamusal ulagim ile
entegrasyonu karari.

2 Topografik verilere uygun daire formda

Eski merkezin anit ve biitiinciil koruma

0= I
, altinda olmasi cekirdegin
S“{;ﬁ Kl karakterinin korunmas: ilkesi.
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Kent ici ulasim sistemi iginde: birincil ve
ikincil ulasim araglart aginin dengeli
birlikteligi ve uzak ¢evre ulagimi ile
entegre  olmasi. Metro anahtar
istasyonlan  yakiminda  yerlestirilmis
merkez disi otoparklarinin gelecek igin
planlanan hizli yakin gevre tasimacilipi
ile Dbitiinlestirilmesi  karan. Mectro
stratejik diigim noktalaninda meydan,
yaya alt gegiti, aligveris initeleri iligkisi
ile yeralti ve veriistii kentsel tasariminin
biitiinlesmesi.

Ring Caddcnin kent i¢i otomobil trafigini
dagitarak merkezi transit  gegisten
korumasi. kent ¢evrc  baglantisini
saglayan iki metro ve ring tramvay
hattina  erigilebilirligin 450 m.yi
asmamast. Uzak ve vakin gevre volcu
tagimaciliginin; bes avrt son odak noktasi
ile tarihsel bolgeve girmesine izin
verilmemesi ile merkezdcki  gevre
kalitesinin arttirlimasina destck. Konut
alanlarinda trafigi sakinlestirme
Onlemleri ve kamusal tasim araglan ile
yava alanlan tasariminda 6zcl kullanic
gruplannin  gercksinimlerine  vonelik
; tasanimlarla yasam standardinin
-~ ' . . i

yiikseltilmesine katki.

zamam kisith kullanicilarAuristler icin
ring tramvay, gevre dostu mini otobiisler
ve eski Viyana kiiltiiriinii yansitan favton
ile goérilmeye deger odak noktalarimn
yeterince algilanmasina katki ilkesi.

5 Yaya dolasm alanlannin  vamisira,
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2. Béliimiin Sonucu

Yeryiiziinde ulagim sorunu ¢ok iyi ¢dziimlenmis 6rnek bir kent gostermek olanaksizdir,
Ancak ideal ulagim sistemi uygulamalannin bulundugu kentler hakkinda bilgilenmek ve
degerlendirme yapmak olasidir. Bu amagla, yabanci ilke 6mekleri ile ilgili aragtirmanin
temelini olusturan ve karakteristik tarihi kimliklerini giiniimiize kadar siirdiirebilen
Budapeste, Prag ve Viyana kentlerinin ulagim sistemi, kent morfolojisini belirleyen bes
kriterden biri kabul edilmistir. Bu kabulde, Atina Bildirgesi’nin giiniimiizde genigletilmesi ile
dort ana igleve ek yeni islevier etken olmustur (Bkz. Bélim 1).

Sozkonusu ¢ergevede; ii¢ kentin striikkttiri ve ana merkezdeki ulagim sisteminin
kargilagtirmasi, okuyucuyu rahatlatma agisindan bir tabloda (Tablo 2.3) 6zetlenmigtir. Ayrica

tarihsel bolgeye erisilebilirlik her kente gére farklilagmasina ragmen, tasarim kriterlerinin de
dikkate alinmasiyla elde edilen ortak ¢oziimler gemalarla biitiinlegtirilmigtir.(Sema 2.2)
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BUDAPESTE TARIHSEL MERKEZE
ERISILEBILIRLIK

PRAG TARIHSEL MERKEZE
ERISILEBILIRLIK

VIYANA TARIHSEL. MERKEZE
ERISILERILIRLIK
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* GELISTIRILMIS YERALT] VE YERUSTU TOPLU

TASIM SISTEMI

Mevcut sistemin geligtirilmesi ile hizlandinlmig kamu
tagmacithiinm  (hizh tren, metro vb.’nin)  yamisira,
ikincil raylt tasim arac olan tramvay ile merkeze
ulagilmaktadir. Tam yada yarnim daire biciminde ring
yapan tramvay hatlar, tarihsel bolgeye gelen trafigin
cevre saghd agisindan zararh etkisini daditir. Otobiis ve
minibiis  gibi  ara¢  tirleri de, rayhi  tagim

destekiemektedir.

BIREYSEL  TASIT GIRISINI  KISITLAYICI

POLITIKALAR

Kamu tagimacihifina tegvik amaciyla bazi 6zel durumlar
diginda motorlu tagitin girisi yasaklanmigtir. Cevre
otopark ¢oziimleri ile bireysel ulagimin kamusal ulagima
aktarilmast ve merkeze baskist azaltdmistir.  Tarihsel
cevre ve yasam kalitesinin arttinlmas gercevesinde, bu
onlemlerin yamisira otopark politikast da 6n plam
ahnmistir. Merkezde otopark alanlan kisith, icretler

yiiksektir ve park etme olanag sintrfandirdmistir.

* TOPLU TASIM DUGUM NOKTALAR]

Uzak ve Yakin cevre (rayh) hizh tasim terminal
noktalarinin; merkezi kusatan ring disinda birakilmas;,
tarihsel bolgenin siluetine zarar vermeyen ve kent
merkezinc  yik getirmeyen  ¢oziimlerdir. By
noktalardan, metro ve tramvay modlan ile merkeze
erismek olasidir. Birincil ulagim  aglarins  olusturan
metronun yer istiline ¢ikig noktalarinda, ikincil toplu
tagim araclari iule entegrasyonunda, merkezdeki yaya
akslan ile biitiinlesmesinde  ve cevre  (meydan)
diizenlemelerinde, tasarim ilkelerinin etkisi
gorilmektedir. Ancak merkez-su iligkisi yeterince giicli

degildir.
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BOLUM 3
ISTANBUL’UN GELISME SURECINDE TARIHI YARIMADA-SUR ICi ULASIM
SISTEMI

3.1. SUR ICININ iSTANBUL METROPOLITEN ALANI iCINDEKi KONUMU VE
STRUKTUR ANALIZi

Ilk biyiik Hristiyan Imparatorlugu’nun ve uygarh@mnin merkezi, Yeni¢ag'in baslangicindan
beri Islam Diinyasinin en bilyilk kentlerinden biri olarak Istanbul’un; tarihi ve dogal
degerlere sahip olmasi agisindan diinya tarihi iginde ve son yillarda artan kent turizminde
kendine 6zgl bir karakteri vardir. Kentin bu degeri, daha ¢ok sur i¢inin 6zelliginden ileri
gelir. Cunkii tarihsel hazinenin dogus yeri ve en eski yerlesim bolgesi olan
yarimadanin dogal sitinin, biiyiik artistik ve kiiltirel degerdeki amitlanmin® Istanbul silueti
tizerinde 6neml bir etkisi vardir. Giiniimiizde bu o6zellikli alan (Sema 3.1.), kéhneme
tehlikesi, koruma agisindan yetersiz uygulamalar vb. sorunlarin yaninda yogun bireysel
ulagim altinda ezilmektedir. Gelecekte, Istanbul’u en gok ziyaret edilen diinya kentlerinden
biri durumuna getirmek ve diger taraftan Istanbul’lunun yasam standartin1 yiikseltmeye katk
saglamak amactyla sur igi, ¢aliyma alani olarak segilmistir. Bu segimde; koruyarak gelistirme
ve yasatma eylemi i¢in oncelikle ulasim olgusuna akilc: bir yaklagimla ¢6ziim aranmast ve
mevcut durumu iyilestirme ¢abalarinin kent merkezinden baglatiimas: gerekliligi ilkesi etken

olmustur.

! KUBAN, D.; 1982, 5.172-174.
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3.1.1. Kent Striiktiirii: Dogal Cevre Verileri, Bolge Ozellikleri, Yapisal Gelisim, Yesil

Alan Sistemi
e Dogal Cevre Verileri

Istanbul Metropoliten Alani, Marmara kiyilarindan kuzeye dogru hafifge yiikselir ve yer yer
belirginlesen platolar ve tepeciklerle Trakya-Kocaeli penepleni’ iginde yer ahr. Tarihi
Yarimada’nin, dogal yapisini ise, agagidaki dort 6nemli dogal 6ge meydana getirmektedir:

* Marmara-Halic Kiyr1 Seridi: Hali¢ ve Marmara Denizi kiy1 seridi, genelde Tarihi
Yanmada'ya bigim vermekte dar ve diiz, yer yer de dolgularla genigletiimig bir alan
olusturur. Yenikap1 kesiminde olusan diizliik, Aksaray’a kadar ve Bayrampasa Vadisi ile
biitiinlesir.

* Tepeler ve Sirtlar: Tarihi Yannmada’min dogal ve fiziksel yapisinin en belirgin 6zellikleri
olan tepeler, Istanbul siliietini 7 noktada vurgular: Topkapi Sarayr’nin bulundugu kesim
(40 m), Bab-1 Ali uistii (55 m), Beyazid (60 m), Fatih Kiilliyesinin bulundugu yer (65 m),
Edimekap: (75 m), Eyup sirtlan (80 m), Sehremini (65 m) tepeleri degisik yonlere, 6zellikle

de Hali¢’e dogru uzanan kisimlan bir tiir teraslar zinciri olugturmaktadir.

* Yamaglar: Kiy1 tepelerin olusturdugu sirtlar arasinda kalan yamaglar;kiyi diizliiklerin
bittigi 110 kotundan baglayarak 140 ve 150 arasinda degisen yiikseltilerle uzanir. Ortalama
%S5 -15 arasinda degisen egimler, Sarayburnu gevresinde, Siileymaniye, Zeyrek ve Selimiye
eteklerinde; Sultanahmet”in baz1 kesimlerinde %30’a ulagmakta ve Hali¢’e bakan kesimde;
%5-10’a kadar diigmektedir. Vatan Caddesi ile Fevzi Pasa Caddesi arasindaki yamagcta
egimler %6-10 arasinda degisir.

» Bayrampasa Vadisi: Bayrampasa Vadisi yanmaday:; iki biyiitk (sirt) tepe grubuna
ayiir.Bu vadi; geniy ve diiz bir bigimde kuzeybati giineydofu dogrultusunda uzanir.
Aksaray cevresinde algalir ve Langa”da Marmara kiyr dizliikleri ile bitiinlesir. Tarih
boyunca bu kesim;pek gelismeye zorlanmadig i¢in yesil kalma 6zelligini korumaktadir.

Karadeniz-Akdeniz ve kara iklim karakterlerinin kangtif Trakya Bélgesinin iklim etkilerinin
hakim oldugu Istanbul’'un merkezindeki Tarihi yanmada; denizle gevrili oldugu igin ve

* Pénéplaine (Fr.), peneplain (Ing.): Erozyon etkisiyle olugmus, yamusak engebeli yeryiizii parcasina verilen
isimdir.
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Bogazin da etkisiyle, 6zgiin iklim kosullanina sahiptir. Genel karakteri yazlan sicak ve
kurak; kiglan ik ve ya@ish olmasina ragmen; o6zel klima degerlerine sahip oldugu igin;
giinlilk bazi degismeler de goriilmektedir. Yillik ortalama sicaklik; 13;8° dir. Genellikle
kuzey-giiney yoniindeki hava akim: etken olmasina ragmen; riizgarsiz giinler de ¢oktur.

o Bilge Ozellikleri

Yanmada; Silivri- Gebze arasinda yayilan Istanbul Metropoliten Alani’nin merkezinde yer
almaktadir. Toplam 1571 ha (Eminonii ilgesi- 491 ha , Fatih ilcesi 1080 ha)’lik alan ile
yarimada; 27 ilgeden meydana gelen 98.316 ha’lik Anakent Belediye sinirlan iginde toplam
alanin %16’sim1 olusturur. Aym alan igindeki toplam 6.620.241 (1990) olan niifusun
545.908 (1990) ile %8.2’sini barindirmaktadr.

e Yapisal Gelisim - Yerlesme Striiktiirii

Sur igindeki konut alanlan; eski kent merkezi disindaki ikincil merkez alaninda (Fatih
ilgesinde) yogunlagsmigtir. Tarihi yapilanin yogun oldugu kesimde de énemli konut alanlarin
bityiik bir kismi konut dis1 islevlere hizmet eder. Ozellikle Sultanahmet - Aksaray arasinda;
Marmara’ya yonelik yamaglarda ve Sileymaniye Camisi gevresinde; Hali¢’e bakan
yamaglarda yer alan konut alanlanmin durumu yasam standartlanmin ¢ok altindadir.
Cargikapi- Beyazit aksinin giineyindeki konut alanlan ise zemin katlar dahil olmak tizere ust
katlarda ayakkabi; tekstil ;deri egya imalat yerleri olarak kullanilir. Aksaray’a yakin

kesimlerde bu alanlar; otel , ticaret ve biiro islevlerine doniismektedir.

Yakin zamana kadar tim Istanbul’un merkezi is alam (MIA) islevini siirdiiren tarihi
yarimada, merkez fonksiyonlarinin Sirkeci- Beyoglu -Karakdy -Sisli -Levent aksina dogru
(lineer bigimde) kayma egiliminden etkilenmistir. Ancak , yine de burasi , en yogun ticaret
merkezi i§ alani niteligini yitirmemigtir. Son yillarda, desantralizasyona doniik projeler ve
uygulamalar (Hali¢ kiyllannin imalat iglevlerinden temizlenmesi , Unkapani, Eminoni-
Sirkeci, Bab-1 Ali ve Beyazid-Yenikap1 yoresinde yer alan gegitli toptan ticaret, depolama ve
kiigiik imalat iglevlerinin gikanimasi) sonucu Yanmada’ nin merkez ve ticaret iglevlerinde
degisiklik olmasi 6ngorilmigtir. Boylece, Tarihit Yarimada’nin niteligi , bir kiiltiir-turizm -

ticaret merkezi durumuna déniigecektir.



Yarimada’ nin merkez ve ticaret islevierinde degisiklik olmasi 6ngorillmiistiir. Boylece,

Tarihi Yanmada’nin nitelii , bir kiiltiir-turizm -ticaret merkezi durumuna doniisecektir.

Sirkeci-Eminénii aksmnin gerisinde, geleneksel, ticaret ve merkez islevleri yiizylllardan beri
varliklanimi siirdiirerek ihtisaslagmiglardir. Yanimada® da belirli bir ihtisaslasma genelde

mabhalle dl¢eginde goriilmesinin yansira , sokak diizeyinde de yigilmalar bulunmaktadir.

Ticaret -imalat iglevieri tiim yanmada da (Eminoni-Sultanhamam, Bab-1 Ali, Yenikap:
cevresi, Marmara yamaglan, Aksaray ve gevresinde ) ozellikle de tarihi alanlarin yogun
oldugu kent gekirdeginde konut yapilarinin alt katlannda (yer yer de st katlara dogru)

yerlesmistir.
Tarihi Yannmada da’daki ticaret merkezlerini ti¢ grupta toplayabiliriz:

Belirgin Ticaret Merkezi: Genelde tarihi ¢ekirdekte Sirkeci- Eminonii, Beyazit -Cargikapt
cevresinde gelismistir. Divanyolu’ndan Marmara yamaglanna ve batiya dogru Ordu caddesi

boyunca lineer bigimde, ihtisaslagmis alan niteligindeki ticaret merkezleri bulunmaktadir.

Alt Merkez: Aksaray veVezneciler kesiminde ticaret - biiro -otel ve baz1 kiigiik imalat
islevleri ile buna benzer bir ticari yogunlagma. Atatirk Bulvan boyunca ve Unkapam

kesiminde Siileymaniye yamaglarina kadar uzanan alanlarda bir alt merkez olugtururlar.

ikincil Merkez:Tarihi kent ¢ekirdegi disindaki alanda (Fatih’te), ozellikle Millet ve
Fevzipasa Caddeleri boyunca lineer bantlant seklinde ve konut binalanmin alt katlarinda,
gelismig ticaret alanlan yer alir. Bu bolgede Aksaray ve kismen de Fatih Camii ve

cevresindeki stnirht konut ticaret alanlan diginda, ticaret ilevi azdir.

Tarihi Yanmada genelde kentsel donatimin yoSun oldugu bir alandir. Bu donatilarin
baslicalan olan 6gretim (mesleki egitim ve {iniversite), saglik tesisleri, sosyal ve dini tesisler,
turizm, dinlenme ve yoénetim kuruluglandir. Dolayisiyla, bu donatilanin yanmadanin tiim

Istanbul’un bir kiiltiir merkezi olmasina énemli bir katk vardir® .

2 OZDES, G.; 1988.
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e Yesil Alan Sistemi

Istanbul’'un Metropoliten Alan igindeki yesil sistem; asint ve diizensiz bir yigilmanin tehditi
altindadir. Yanmada, tarihin her devrinde yogun kentsel yifilmaya agik kalmistir. Buna
ragmen yesil alan durumu Istanbul’un diger kesimlerine gore ,daha olumsuz degildir.

Hali¢ ve Marmara kiyilarindaki dolgu ile kente 50. ha.’lik yeni yesil alan katilmigtir. Bu agik
alanlanin disinda, Topkap1 Sarayr’’nin genis bahgeleri, Langa ve Sur Bostanlan, Universite
Bahgesi, Biiyiik Cami ve Kiilliyelerinin yesil alanlan, aktif yesil alan kullanimina hizmet
etmekte, ancak gorsel ve fiziksel olarak onemli bir yesil alan islevi gérmektedir. Eminénii
ilgesinde, toplam 81000 m2’lik bir dizi park ve gocuk bahcesi hizmete sokulmugtur. Ayrica
Giilhane Parki (162.500 m2), bir kent parki niteligindedir. Fatih Belediyesi de, 1985-1988

yillar: arasinda 217.000 m2 yesil alan diizenlemesi yapmustir * .

3.1.2. ULASIM SISTEMi
Yol A1, Toplu Tasim Sistemi, Yaya Trafigi, Yaya Alanlar ve Bolgeleri

Istanbul’un tarihi gelisme siireci Topkapt Sarayi’nin bulundugu tepe merkez lizere 1gmsal

(radyo- konsantrik) bir gelisme veyogunlasma ortaya ¢ikmustir.
e YolAdr

Temelde birkag radyal aks ile bunlan ortadan kesen (Atatirk Bulvan) ve sur disindan
geviren iki ana konsantrik yay pargasindan olusan yol sistemi, Tarihi Yanimada’yr gevreleyen
sahil yolu ile tamamlamr. Bu sistem, ii¢ koprii ile baglanarak Yanmada’mn, Istanbul

Metropoliten Alani biitiini ile iligkisini saglar.

Sahil yolu belirli 6igiide ( %20) transit gegis amactyla kullanilir® | diger radyal yollar ise,
genelde Yanmada’ya hizmet ederler. Radyal arterlerden Millet ve ozellikle Vatan
Caddelerinin geometrik olgiileri ve yol standartlan Yanimada’nin tarihi dokusuna gére genis

*OZDES, G.; 1988.
4 Ismail Hakki ACAR'In (UKOME-Ulasim Koordinasyon Miidiirligii) s6zlii agiklamasina gore - 24
Haziran 1994,

84




yollardir. Geriye kalan yol sistemi, genellikle dar, egri-kink organik, geleneksel bir dokudur.
Yangin alanlarinda biraz daha genig ve 1zgara sistemi yollardan olusan bir doku hakimdir.

e Toplu Tasim Sistemi

Tarihi Yanmada i¢inde hizmet veren kamusal tagima olgusu, tagima kapasitesi ve hiz

agisindan birincil ve ikincil olmak tizere iki grupta (Bkz.Bc’Slﬁm 1.2.3.) incelenecektir.
1. Birincil Ulasim A (yiiksek yolcu tasima kapasiteli)

Bu kapsamda, heniiz planlama ve diigiince asamasinda olan metro ve Bogaz Demiryolu Tiip

Gegiti bulunur.
Metro

Topkapi - 4.Levent giizergahi planlanmus ve 1. agama igin, Taksim- Levent (5.9 km.’lik ve 6
istasyondan olugan ) béliimuniin ihalesi yapilmis ve 1992°de temeli atilmistir. 2. agama olan,
Topkapi-Taksim hatti (9,9 km) toplam 7 istasyondan olusmakta’ ve bunlardan besi
(Sehremini, Cerrahpasa, Yenikapi, Sehzadebasp, Unkapani-Viyadiik) yanmada iginde
kalmaktadir. |

Bogaz Demiryolu Tiip Gegisi:

Istanbul’un iki yakasindaki rayl sistemleri birbirine baglayacak olan ve K.Mustafapaga-
Sogiitliigesme arasinda inga edilecektir. Toplam bes istasyondan, yarimada iginde kalan ikisi
(Sirkeci ve Yenikapt) yeraltinda tasarlanmugtir® . Meveut sistemler iginde ise, iletmede olan

banlivo treni ile hizli tramvay hizmet vermektedir.
Banliyd Tasimaciligz:

Uzak (Avrupa) ve yakin ¢evre demiryolu (banliyo) baglantist yarimaday: giineyden gevreler.
1955’te elektrifikasyon ile hiz ve kapasitesi yiikseltilmigtir. Iki onemli hattan Avrupa
yakasindaki Sirkeci-Halkali hattt 28 km. uzunlugunda toplam 18 istasyondan olusmakta’
bunun 6’s1 tarihi Yanmada’ya hizmet vermektedir. Bunlardan Sirkeci, Kumkap1 ve

Yedikule istasyon ozelligine sahip digerleri ise, sadece duraktir®.

5> ACAR,1H.:1993,5.16

Sage.

7 UITP-Revue-3/88, s.9.

8 BAYRAKDAR, Z.; 1992, 5.272b
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Hizhh Tramvay Sistemi (LRTS):

20 Haziran 1986 giinii, Tirkiye’nin ilk hizli tramvay sistemi olarak temeli atilmugtir. Sistemin
Aksaray - Ferhatpaga (1986-89) yani otogar arasinda isletmede olan ve 1.agama ile
2.asamanin Belpa’ya kadar uzanan kismi, tamamlanmig olup Yenibosna ve Havaalani’na
uzatiima caligmalan siirdiiriilmektedir’. Tarihi Yarimada igindeki glizergahin Yanikapi’da,
mevcut banliyd ve planlanan metro istasyonu, banliyd, otobiis, tiip tiinel ve deniz yolu ile
entegre olacak bigimde baglamasi proje kapsaminda diigiiniilmiigtiir. Aksaray-Vatan Caddesi
alundan sur digina uzanan hizh tramvay sisteminin 3,8 km’si tiinelde ve toplam 19

istasyondan yanmada iginde kalan tigii (Aksaray, Emniyet ve Ulubath) yeraltindadir™® .
2. Ikincil Ulasim Agx:

Bu grup iginde ¢agdas tramvay ve kentin agirlikl: bigimde toplu tagimim gergeklestiren

otobiis sistemlerini aciklamak olasidir;
Cagdas Tramvay:

Sirkeci-Aksaray-Topkap1 (Cevizlibag) arasinda igletiimekte ve Millet-Ordu-Yenigeriler
Caddesi-Divan Yolu-Alemdar-Hiidavendigar Caddesi hattin1 izlemektedir. Aksaray-Sirkeci
arasindaki 3,5 km.’lik hat tizerinde 9 istasyon bulunur. Cagdas Tramvay bu giizergahta,
kismen karma trafikte, kismen de otobiislerle aym yol {izerinde, Cafslkapx-Sultanahmet
arasinda ise, genis yaya yolu ile aksta isletilir. Aksaray-Topkap: hattinda, otobiis, 6zel tasitlar
ile aym yolu paylagmaktadir® .

Otobiis:

Istanbul kentini ag gibi saran 420 otobiis hattindan'®> 19°u Tarhi Yanmada iginde gahsgir.
6’s1 transit gegis amaciyla isletiimektedir. 11 hat sur digindan girip yanmada iginde
(Vezneciler, Beyazit, Yenikap: ve Aksaray’da) sona erer. 6 hat ise, sadece yarimada iginde

hizmet vermektedir.

Aragtirma alami i¢inde yukanda soézkonusu olan toplu tasim sistemlerinin yamsira, 6
iskeleden Kadikoy, Uskiidar, Bogaz, Adalar, Cinarcik ve Hali¢ hatlarina yolcu, Harem’e

® CUBUK, M., FINDIKOGLU, C.; 1993. -
19 Ccivi, A, KAYA, N.; 1992.

I EVREN, g.; 1992, S.24.

12 { ET.T. Isletmeleri Genel Miiditrliigi; 1993.
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arabali vapur ile hem yolcu hem de motorlu ara¢ tagimaciifi ve bunlara ek olarak, deniz
otobiisleri ve Hali¢ boyunca galisan dolmus motorlan denizyolu baglantisim saglamaktadir.
Ayrnica, minibiis ve dolmus da toplu tagim sistemleri iginde igletiimektedir. O halde, Sirkeci -
Emin6nii yolcu ve arabali vapur nhtimi, tren gan, ¢ok sayida otobiis terminallerinin
bulundugu hem Istanbul’un, hem de yanmadanin 6nemli aktarma noktalandir.

1994 Nazim Plan’da, Istanbul’un en biiyiik terminali durumuna getirilmesi onerilen
Yenikap:, glinimizde deniz otobilisi ve otobis terminallerinin bulundugu bir diigim

noktasidir.
e Yaya Trafidi, Yaya Alanlar ve Bolgeleri

Tarthi Yarimada’da Beyazit’tan gegen ve tarihi alanlara baglanti veren Ordu Caddesi,
Yenigeriler Caddesi ve Divan Yolu'ndan olusan koridor, yaya trafigi bakimindan tek hareket
kanahdir. Bu koridor boyunca yer alan i yerleri, tunistik g¢ekicilife sahip tarihi eserler,
turistik oteller, Beyazit Meydani’nin g¢evresinde bulunan otobiis ve minibiis terminalleri
yogun yaya trafifine neden olmaktadir. Ozellikle, Laleli ve Sultanahmet bolgeleri aksam
saatlerinin yamisira, giiniin her saatinde yaya hareketlerinin en yogun olduu onemli

merkezlerdir®® .

Yanmada’da; Cargikap: - Sultanahmet ve Nuruosmaniye yaya aksi, ayrica Kumkap: Eglence
Bolgesi ve Samatya Yaya Bolgesi projeleri uygulanmigtir.

3.1.3. ISTANBUL METROPOLITEN ALANININ VE TARiHIi MERKEZIN
PLANLAMA KARARLARI iCINDEKI ONEMIi

Istanbul kent planlamasinin Cumhuriyet Dénemi’ndeki gelisimi soyle 6zetlenebilir:
» 1933 yihinda, Alman Herman Eltg6z’iin diizenledigi Nazim Plan ve Raporu’na gore;
- Eski kiiltiiriin giiniin gereksinimleri ile uyumiu bir gekilde birlestiriimesi,

- 2600 senelik tarihi gegmisin 6neminin vurgulanmasi ve bunun korunmast,

13 OZDES, G.; 1988.
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- Amtlann, ana ulasim yollanndan ayn tali baglantilarla korunmas: ve tarihi yol aginin
gelistirilmest,

planlama hedefleri olarak belirlenmistir. Bu hedefler, halen gegerliligini korumus

olmasina ra§men uygulanamamugtir.

1958 yilina kadar Fransiz H.Prost ve Alman Prof Hogg gibi yabanci ve zaman zaman da
Tiirk uzmanlar tarafindan, Istanbul imar faaliyetleri yonlendirilmigtir.

Hazirlanan bolgesel nazim planlara gore; mevcut tarihi kent merkezi etrafinda ve her
yonde genisleyen tek merkezli bilylime modeli onerilmigtir. Buna gore hazirlanan
uygulama imar planlan ile, imar g¢aliymalan tarihi kent dokusunun yikihp yenilenmesi
seklinde devam etmigtir.

1958 yilinda, ilk defa kent biitiini i¢in planlama galiymalarn baglamigtir. Davet edilen
Italyan Prof.L.Piccinato ise, ¢alismalarinda; tek merkezli bityiime egiliminin, yonetim ve
hizmet islevleri ile Istanbul’'un metropol kent ozelligini ve tarihi kimligini yitirmesine
neden olacak en biiyiik tehlike oldugunu belirtmistir. Ulke biitiinine ve Marmara
Bolgesi hinterlandina yonelik dogrusal (lineer) bigimde planlamamin gerekliligi
dogrultusunda bir nazim plan hazirlanmig, ancak gegerli bir harita olmamasi nedeniyle

onanmamigtir.

Temmuz 1965 tarihinden itibaren, Imar ve Iskan Bakanlhi§ tarafindan kurulan Nazim
Plan biirosunun ¢aligmalarina goére; Metropoliten alan sinin, batda Silivri ile doguda
Gebze ilgeler1 arasinda 100 km uzunlukta ve kuzeyde Karadeniz’e uzanan bir alan

olarak saptanmistir.

1973 yilinda; sehirsel gelisme projesi orgiitlenerek genel planlama ve ulagim - arazi

kullamg model galigmalan yapilmig ancak onanamamistir.

29.7.1980 tarihinde, Marmara Bolgesi gelisme semasi ve kentlesme politikalan ¢aligma
dizisi ve Istanbul metropoliten kent biitiinii kapsaminda, 1995 hedefine gore Istanbul

Metropoliten Alan Nazim Plani onaylanmugtir.
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3.1.3.1. 1980 YILI METROPOLITEN ALAN NAZIM PLANI

Milli Giivenlik Kurulu’'nun 86 ve Bakanlar Kurulu'nun 20.7.1965 giin ve 6/4970 sayih
kararlan geregince 1966 yilindan itibaren hazirlanan, 1971 ve 1973, 1975-1978

doénemlerinde iizerinde ¢aligilan ve 1980 yilinda Bayindirhk Bakanhi’nca onanan Biiyiik

Istanbul Nazim Plani’nda, Istanbul Metropoliten Kentinin;

Uluslararasi diizeydeki 6neminin tilke yarari i¢in arttirilmast,

“Metropoliten iilke kalkinmasina uyumlu olarak, metropoliin bilyiime ve gelismesinde
gerekli fonksiyon ve hizmetlerin yaratilmasi” amaglanmig ve “Istanbul gibi hizh degisen
ve karmagik metropolitende; gelisme, diizenleme ve yonlendirmeyi sekillendirecek ve

alternatif dnerilerde daha kolay tercihleri saglayacak™ operasyonlar hedeflenmistir™ .

1995 yil niifus alt limitinin 6,7 milyon, ist limitin ise 9,2 milyon olacag: varsayilan Nazim

Planin’da asagida izlenen onbes hedef saptanmistir:

Istanbul metropoliteni ile Marmara Bolgesi gelismesinin iilke kalkinmas: iginde ele

alinmast,

Dogal, tarihi ve kiiltiirel degerlerin korunmasi,

Igme suyu kaynaklarimin korunmast,

Ulke enerjisinden optimum diizeyde yararlaniimasj,

Mevcut sehirsel dokudaki sorunlu alanlarn 6ncelikle diizenlenmesi,

Yeni sehirsel gelisme alanlarinin saglikl: ve organize bigimde gergeklestiriimesi,
Konut Giretiminin ihttyag ve talep 6zellikleri gore programlanidrilmasi,
Caligma alanlannin dengelenmesi (sanayiinin desantralizasyonu),

Sanayi alanlarinin planlanmas (kirletici sanayinin kurulmasimnin énlenmesi),
MIA’nin kent biitiiniinde ana merkez olarak gelismesi,

Rekreaktif ve gehirsel agik alan gereksiniminin saglanmasi,

Turizm kullanimlannin paymnin arttinimast,

4 yapi: 148, 1994,
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* Toplu tasim ile bireysel ulagim dengesinin saglanmasi,
» Is amagh yolculuklarinin topluma maliyetinin azaltiimasi,
* Yonetim ve organizasyon biitiinliidiiniin saglanmas:.

Bu hedefler iginde, merkezi i alan1 (MIA) kabul edilen Tarihi Yanmada ve ulasim konusu
ile ilgili politikalar asagida goriildiigii gibi detaylandirilmigtir:

— MIA’nin ana merkez olarak gelismesi icin;
» Ana merkezin sihhilestirilmesi,
» Metropoliten kent hizmetlerinin merkezi is alaninda yogunlastinimas,
» Kademeli alt merkezlerin gelistirilmesi.

— Toplu tagim ile bireysel ulasgim dengesinin, adil ve gevreye en az zarar verecek bigimde

gerceklesmesinin saglanmasi igin;
» Toplu ulasim sistemine agirhk verilmesi,
»  Ozel otomobil hareketliliginin simirlandiniimas:,

* Mevcut ulagmm altyapisinin yiitksek verimle kullamilarak yolculuk talebinin az

yatinmla karsilanmasi ve,
— “Is amagh yolculuklarin topluma maliyetinin azaltimasi igin;
* Yol ortalama uzunlugunun azaltiimasi,

 Caliyma alanlarma toplu tagimla erigmenin saglanmasi”® politikalan belirlenmigtir
(Plan. 3.1.).

3.1.3.2. 1994 REVIZYON NAZIM PLANI

1994 Istanbul Nazim Plam, Universiteler, Sehir Plancilar1 Odasi, Mimarlar Odas: ile ilgili
bakanlik ve kamu kuruluglarinin temsilcilerinin katthmiyla hazirlanmis ve Biiyiiksehir

Belediye Bagkanhgi’nca onanmustir.

15 T.C. imar ve Iskan Bakanhg; 1980.
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Mevcut verilerin si3inda Istanbul’un gelecegine yonelik hedefler ve stratejilerin belirlendigi
plan, Kinalik6prii ve Gebze’yi de igine alan 600 bin hektarlik alam kapsamasi ve 2010 yih
icin Istanbul Metropoliten Alan ve Bolge (Tekirdag, Istanbul, Izmit, Adapazan hatta
Marmara Bolgesi olarak da algilanmaktadir) niifusunun, toplam 17.750.000 olacag

distiniilmugtiir.

Istanbul Nazim Plani, bir rehber plan niteliginde hazirlanmigtir. Bu planla, alt bolge Nazim
Planlan, Cevre Diizeni Planlan, Nazim Imar Planlan ve Uygulama Planlan hiyerarsisi igin

ana ilkeler belirlenmis ve su li¢ amag saptanmigtir:
— Istanbul’un bir diinya kenti haline getirilmesi,
— Yasam kalitesinin yiikseltiimesi,

— Ekonominin etkisinin arttinimast.

Nazim Plan’da alt1 temel 6nen geligtirilmigtir:

— Nifusun dengeli dagilimi ve merkezin rahatlatilmas: i¢in; batida Cerkezkéy - Corlu,
doguda Izmit - Kocaeli - Bilecik akslarinda tampon sanayi bolgeler olusmast,

— Merkezi Is Alam (MIA) nin mekansal diizenlemelerinin yapiimasi. Tarihi Yarimada’nin
“eski kent” kimliginin korunmasi, turizm ve kiiltiir iglevlerinin etkinliginin arttirilmas: ve

buradaki merkez baskisinin Yenikapi - Ferhatpasa aksina kaydiriimasi.
— Qalata, Pera ve Hali¢ kiyilaninin da aym gekilde korunmasi,
— Su havzalan ve ormanlarin korunmast,

- Sanayi Bolgeleni ve MIA arasinda, doguda Kartal - Pendik, batida ise Kiigitkgekmece

yoresinde denge merkezlerinin kurulmasi,

— Dogu - bati aksinda o6nerilen dogrusal geligimin, hizli rayh ulagim sistemleri ile

desteklenmesi ve beslenmesi.
Planla ilgili baz1 detaylar iginde, Tarihi Yanmada ve toplu tasim sistemi ile ilgili olarak;

— Tarihi Yannmada’dan cikarilmasi diginiilen geleneksel merkez islevlerinin, Yenikap: -

Ferhatpasa - Ikitelli aksinda geligen alana taginmasi,
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—  Yenikapr’'nin tiip tiinel - Avrupa demiryolu, banliyd, metro, hafif rayl tasima, deniz
otobiisii, belediye otobiisleri ve sehir hattt vapurlariin aktarma noktalaninin

diigiimlendigi yer ve de Istanbul’un en biiyiik terminali olmas1 dnerilmigtir'® .

3.1.3.3. 1990 TARIHi YARIMADA KORUMA iMAR PLANI

1992 yilinda plan, tarihi yannmada igin onaylanmig ve yiriirliige girmistir. Alan kullamm ve

yapilanma kosullanna gore, ii¢ ayn1 Sit Alanlar - Koruma Bolgeleri belirlenmigtir.

1.Derece Koruma Bilgeleri : 2863 ve 3386 sayil yasalarda belirtilmig niteliklerden ¢oguna
iistiin degerde sahip olan yapilar ve yakin gevrelerini kapsar.

« Tescilll yapilar igin; TKTV Yiiksek Kurulu’nun 4.3.1988 tarih ve 14 sayili kararnina
uygun kullanim ve yapilanma kosullan getirilecektir.

o Tescilli olmayan yapilar ve yeni yapilanma igin, Koruma Uygulama Imar Plam

projelerine gore uygulama yapilacaktir.
2.Derece Koruma Bolgeleri:
*  Yapilasma yenilenmis,
» Yol dokusu, mekanlarin geleneksel oranlar korunmus,
« 1.derece koruma bolgelert ile yakin iliskili alanlardir.

Yogunluk degerleri, ortalama degerleri agmayacak sekilde ve Avan projelerine gore

uygulama yapilacaktir.

3.Derece Koruma Bolgeleri:

« Tarihi doku ve mekan oranlanna iligkin 6zelliklerini yitirmig ve;

e l.ve 2.derece Koruma Bolgeleri ve Tarihi Yarimada ile iligkileri 6nemli olan alanlardir.

Yeni yapilagsma mevcut nifus ve yapr yogunluunu arttirmayacak ve ortalama degerlen
agmayacak sekilde diizenlenecektir.

16 istanbul Bityiiksehir Belediyesi; 1994.

92



Planiamada; koruma, yagama, gelistirme amaglan gergevesinde;

Kiiltiirel, turistik, rekreaktif, ticari etkinlikler ana ilkeler olarak gozoniine alinmigtir.

» Koent i¢i trafigini rahatlatma onlemlen i¢in yeni “by-pass” koridorlan siirekli gegen trafik
icin teklif edilmigtir.

 Toplu tagima agirhk veren sistemlerin  gelistirilerek Metropoliten alan ile

buitiinlegtirilmesi,
e Tagittan anndinimig genis yaya alanlarinin olugturulmas:,

» Tarihi Yannmada’nin gorsel yapisinin korunarak giiglendirilmesi dogrultusunda, tarihi
yapilanin ve gevrelerinin olumsuz yapilasmadan ve otomobilden anndirilarak insamin

kullanimina agilmas: hedefleni saptanmugtir.

Kentsel gelismeye iligkin olarak; kent striktiiriindeki olumsuz etkileni azaltmak i¢in mevcut
tarihi yapilanin (biinyesinde kiiltiirel, dinlenme, ticaret ve turistik islevieri barindirmayan)
endiistriyel aktivitelerden desantralizasyon ile anndiriimasi ve bu tarzdaki yapilarin turistik

've ticari eylemlere transfer edilmesi ilke edinilmistir'” (Plan 3.2.)

'7 Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, OZDES, G.; 1988.
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BOLUM SONUCU

L. TARIHI YARIMADA’NIN KENT STRfJKTURU VE TOPLU TASIM SISTEMI
ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

1. DOGAL GEVRE VERILERI

e Yanmada’mn dogal ve fiziksel yapisim Marmara-Hali¢ kiy1 seridi, tepeler ve sirtlar
(Topkap: Sarayr kesimi, Bab-1 Ali usti, Bayezt, Fatih Kiilliyesinin bulundugu yer,
Sehremini), %5-50 arasinda degisen gesitli egimdeki yamaglar ve Bayrampasa Vadesi
belirler

e Yanmada, Karadeniz-Akdeniz ve kara iklim karakterlerinin kanstigi Trakya ve Bogaz

iklim etkisi kosullarina sahiptir.

BOLGE VERILERI

Silivri-Gebze arasinda uzanan, Istanbul Metropoliten Alani’'min merkezinde yer alan

Tarihi Yanmada, 1520 ha’lik alam kapsamaktadir. Son yillarda sur disina dogru bir

niifus kaymasi gozlenmistir.

3. YAPISAL GELISIM - ISKAN STRUKTURU

e Konut alanlan ikincil merkez alaminda (Fatih ilgesinde) yogunlagmistir. Eski kent
gekirdeginde de konut alanlan bulunmakta, ancak biiyiik bir kismi konut dist isleviere
hizmet etmektedir. Genelde iskan alanlanmin durumu, yasam standartlarimin gok
altindadir.

e Sirkeci-Eminoni, Beyazit-Carsikap: gevresinde ve Ordu Caddesi boyunca belirgin bir
ticaret merkezi, Aksaray-Vezneciler, Atatiirk Bulvan boyunca ve Unkapami kesiminde
ticaret, biiro, otel ve bazi kiigiik imalat islevlerinden olusan bir alt merkez, Millet ve
Fevzipasa Caddeleri boyunca ise ikincil merkez geligmistir.

e Baglica ogretim, saghk tesisleri, sosyal ve dini tesisler, turizm, dinlenme ve yonetim
donatilan ile yannmada kentini kiiltir merkezi 6zelligine sahiptir.

. YESIL ALAN SISTEMI

e Aktif yesil olarak hizmet eden, kent parki niteligindeki Giilhane Parki, semt parklan ve
¢ocuk oyun alanlan ile sahil yesil bantlaninin yanisira saray, cami, kiilliye ve tiniversite
bahgeleri, Tarihi Yarimada’nin yesil sistem dagilmi agisindan Istanbul’un diger
kesimlerine gore daha iy1 durumda oldugunu gostermektedir.

ULASIM SISTEMI

Sur igindeki mevcut ve proje halindeki ulagim sistemi g6yledir:

-Radya-konsantrik yol agi sistemi hakim olup, genellikle dar, egri-kirik, organik ve
geleneksel bir dokuya sahiptir. Yangin alanlaninda ise, genis ve 1zgara sistemi yollar da
bulunmaktadir. Vatan ve Millet Caddeleri standartlan ise, tarihi dokuya gore genis yollardir.

- Demiryolu baglantis;, mevcut birincil ulasim sistemini olusturur ve Yarnmaday
glineyden cevreler. Ayrica, Aksaray-Ferhatpasa arasinda hizli tramvay sistemi (LRTS)
isletmede olup, sur iginde Aksaray-Vatan Caddesi altindan galigmaktadir. Topkapi-4.Levent
metrosu ve Bogaz Demiryolu Tip Gegidi ise, Tarihi Yanmada’ya da hizmet verecegi
tasarlanan projelerdir.

- Sirkeci-Topkapt (Cevizlibag) arasinda isletilen ve “Cagdag Tramvay” olarak
adlandinlan sistem ile otobiis hatlan ikincil ulagim agin1 meydana getirirler.

- Yaya aksi (Carsikapi-Sultanahmet ve Nuruosmaniye) ile yaya bolgeleri (Kumkap: ve
Samatya) projeleri, Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan uygulanmigtir.

(8]
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II. iISTANBUL METROPOLITEN ALANI VE TARiHi YARIMADA TOPLU
ULASIM SiSTEMININ, PLANLAMA KARARLARI CERCEVESINDE GELISiMi

e 1/50.000 dlgekli Istanbul Nazim Plani onayl yasal bir belge olmasina ve 1994 Subati’na
kadar yirurliikte gorinmesine karsin, 1980’den bugiine dek gegen siire iginde uygulama

disinda kalmustir.

Nazim Planda kentin ulasimi hakkinda “toplu tagim ile bireysel ulasim dengesinin
saglanmasi ve toplu tagim sistemine agirlik verilmesi” kararlagtinlmigtir. Uygulamalarin,
bu kararlara dayanan bir Ulagim Master Plani’yla belirlenmesi gerekirken, kent gelisimine
gore revize edilmis bir plansizhigin yarattigi bosluktan yararlanilarak, 6zel tagimacihda ve
karayolu politikasna dayali bir yaklagik agirlik kazanmugtir. Kiigik ¢apta planlan
gelistirme ve ulagim ana planlan hazirlama ve uygulama girigimleri olmasina ragmen,

bunlarin ¢ok etkin olmadig: ortaya gikmugtir.

e 1994 yih Nazim Planinda ise, bir diinya kenti haline getirilmek istenen Istanbul’da yagam
kalitesinin yiikseltilmesi ve ekonomik etkinligin arttinlmasi amaglanmustir. 1980 planinda,
Tarihi Yarimada merkezi ig alam (MIA) kabul edilmis ve merkezin ana merkez olarak
gelismesi hedeflenmesine karsin, 1994 planinda MIA islevinden ¢ikanilarak “eski kent”
kimliginin korunmasi, turizm ve kiltiir islevlennin arttinlmasi o6nerilmigtir.  Ancak,
Yarimada tim kent halkinin gereksinmelerini kargilayan ticari islevleriyle ana merkez
ozelligini surdiirecektir. Ayrica, bu eylem ile sur iginin sadece giindiiz yasayan bir “agik
miuze’ye doniisme tehlikesi de ortaya gikacaktir. Alanin kimligini yansitan bazi kiigiik
imalathanelerden, gevreye zarar verenler disindakilerin desantralizasyonu degil, aksine

sthhilestirilmesi yada sembolik de olsa yasatilmasi saglanmalidir.

Istanbul’un en biiyiik terminali Yenikap: onerisinin gerceklestirilmesi halinde, hem rayli,
hem tekerlekli, hem de deniz toplu tasim sistemlerinin digimlendigi ve asin yiikli bir

aktarma noktasina doniigecektir.

e 1980 Nazim Planinda 6nerilen desantralizasyonun Batida Ikitelli’de, kuru gidacilar, yeni
basin tesisleri ve Dogu yakasinda ise, dericiler gargisi vb. ile gergeklestirildigi
gorilmistir. Planda onerilen lineer gelisim yerine, kuzeye dogru plansiz bir yerlesim

ortaya ¢ikmugtir. Rayli sistem ise, plandaki giizergaha gore daha kisa tutularak “hafif
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metro” adiyla Belpa’ya kadar insa edilmistir ve havaalanina kadar uzatilacaktir
(Plan.3.3.).

1994 Nazim Plani’'nda ise, dogu-bati aksinda onerilen dogrusal gelisimin, hizli rayl
sistemler ile desteklenmesi hedeflenmistir. Ancak bu kararda kentin kuzey

dogrultusundaki mevcut genislemesi gozard: edilmigtir.

Tarihi Yanmada Koruma Imar Planinda ise, kent ici trafigini rahatlatmak amaciyla,
stirekli gegen trafik i¢in yeni “by-pass” koridorlan ve bunlarla baglantili yeni kopriiler
onerilmigtir. Bu yollar, amaglananin aksine 6zel ulasim talebini arttiracak ve sur i¢i
tamamen trafife bogulacaktir. Bunun yamisira, yeni koridorlarin agilmast, tarihi gevrede
kamulagtirmalar ve yikimlar gibi olumsuzluklan da beraberinde getirecektir. Onerilen yol

profilleri ise eski kent karakteri ile bagdasmayan nitelikte genis yollardir.

Planda, Tarihi Yanmada’min otomobilden anndinlarak yogun trafik baskisindan
kurtaniimasinin geregi ve toplu tagima agirlik verilmesi, tagit yolundan aynilmis genis yaya
alanlarinin olugturulmasi savunulmustur. Buna ragmen, 6nerilen yeni ulasim arterleri ile

kentsel sit alan1 yogun bir ulagim agina agilacaktir.

Oysa, ulagim sorununu ¢6zmek igin olaya tagitlari degil, insanlan tagimak agisindan

bakmak ve ulagimi kentin gekici bir araci haline déniistiirmek gereklidir.

1933 yilinda diizenlenen planda; tarihi amitlarin ana ulasim yollarindan aynimasi ve bir ag
olusturulmasi;, 1980 Nazim Planinda ve Koruma Imar Planinda ise toplu tagim
sistemlerine agirlik verilmesi vb. ideal amaglar kararlagtinlmasina ragmen, uygulamaya
baktigimizda ¢ok geride kaldigimiz agikga goriilmektedir. Ancak, II.Béliimde
inceledigimiz kentlerdeki duruma (yani, Budapeste, Prag ve Viyana’ya) gore yaklasik 20
yil gecikmeyle metro insasi, rayl sistemlerin tartismasiz gerekliligine inanilmasi ve yaya
bolgeleri ile akslanmin agilmaya baglanmast girigimlei Avrupa kentlerindeki

uygulamalarin benimsenmeye baglandigini gostermektedir.
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BOLUM 4

ISTANBUL SUR iCI TARIHI KENTSEL MERKEZ ORNEGINDE USSAL BIiR
KITLE TASIM SISTEMi ONERISi: Model Denemesi

4.1. ISTANBUL TARIiHI YARIMADA ORNEGINDE, KITLE ULASIM
SISTEMINE YAKLASIM SAPTAMALARI

Kent i¢i islevlerin birbirinden ayrnimasi ulasgim gereksinimini arttirmug, kentsel gelisim ve kent
stritktiirii - ulasim etkilegimi guglenmigtir. Dolayistyla, kent planlamanin bir béliimii olan
kentsel tasanimin karakteristik 63elerinden ulagilabilirlik tarzi yasam gevresinin iyilegtiriimesi
i¢in bir arag olmus ve erngsilebilirlifi kolaylastrmistir. Diger taraftan, giinimiizde bireysel
ulagimin getirdidi yiik, kentsel gevrede onemli bir kalite kayb: yaratmugtir.

Geligmekte olan tlkelerin tipik sorunlanm yansitan niiffusun agin artigi, gog, yerlesme
yogunlugunun yiiksekligi, plansiz genisleme vb. olumsuzluklar Istanbul metropoliten
kentinin ana sorunlan olup (kitle tagiminda karayolu politikasinin benimsenmesi nedeniyle)

onemb bir ulasim sorununu beraberinde getirmigtir.

Gegmiste Hristiyan Uygarliginin merkezi ve Yenigcag'in baslangicindan beri Islam
Diinyasinin en biiyiik kentlerinden biri olan Istanbul’un, bu ézelliginde &nemli bir yere sahip
olan ve 6rnek alan olarak segilen Tarihi Yanimada, kohneme tehlikesi, koruma ve planlama
eylemlerinin yetersizligi, imalat ve tican iglevlerin yaratti§1 cevre kirliligi vb. sorunlann

yanisira yogun bir bireysel trafik altinda ezilmektedir.

Diinyada, ulagim sorunu ¢ok iyi ¢dziimlenmig bir kentin bulundugu séylenemez ve tasarima
dayanan ¢oziim ilkelerini saptamak her kentin yoresel farkhiliklan nedeniyle zordur. Ancak,
ekonomileri ileri diizeyde geligmis iilkelerin dikkate alinmast ve iilkemiz i¢in incelenmesi
sonucunda ortak bulgular elde etmek olasidir. Bu baglamda segilen 6rnek alanin ulagim
sorununun ¢oziimienmesine dayanan ortak yaklagimlar ve saptamalar asagidaki sekilde

Ozetlenmigtir:
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Kentsel mekanin gelisiminde, kamusal ulagimin Gstiinliii esastir. Bu nedenle, kentlerin
karakteristik Ozelligini tarihsel slirecin temel alinmasina dayanan ring yollar ve radyal
baglantilar bigimlendirir. Yer tstii kitle taggmacihfinda tramvay ag1 6nemli bir rol oynar.

Kent i¢i birincil kamusal ulagim af:;, hizli tren ve metro aglanndan, ikincil kamusal

ulagim ad ise tramvay ve otobiis sisteminden olusur.

Kent gelisme planimin iginde, ulagim planlamasinin onaylanmas: ve uygulanmasi esastir.
Son willardaki ulagim projelerine gore, toplu tasgim sisteminin ek hatlar (yeni metro
hatlarinin uzatilmas) ile gelistirilmesi ve hizlandinimas: hedeflenmektedir.

Kent merkezine motorlu tagitin girigini sinirlandirmak amaciyla, bireysel trafifin kamusal
trafife aktarilmasi (Park&Ride) tesisleri oOnemli metro istasyonlan yaminda
yerlestiriimistir.

Antt ve bitiinlesmig koruma altindaki tarthi merkezlerde; ticari ve tunstik islevlerin
yamsira biyiik kamusal yapilar ve yonetim islevleri, ahisveris merkezleri, konaklama

. birimleri ve kiiltiirel donatilar yer alir.

Tarihi merkezden kentin digina dogru bir niifus kaymas: gorilmektedir. Tiim kentsel
alanin yaklagik %1-1.6’likk kismimt olusturan eski kent merkezi ring yol ile gevrelenir.
Bu ring yol, hem trafidin tarihi ¢ekirdege gelmesini 6nler, hem de gevre 1sinsal yollanm

birbirine baglar.

Kentin kalbi olarak nitelendirilen meydanlarda, yaya boélgesi ve hizli toplu tagim
saglayan metronun istasyonlar ile baglantih 6nemli aktarma noktalan yer alir.

Yaya bélgelerinin donatim, tarihi ¢evrenin belkemigini olusturur.

Kent merkezine 6zel tagitin girigini engelleyici ulasim politikalanyia; yiik tagitlarmn girgi
ve Ozel izinler disinda bireysel tasitin girigi yasaktir.

Otopark politikalaryla;
- otopark yerleri siirlandinlarak trafigin rahatlatilmas: benimsenmis,
- stireli park kisitlamas: getirilmis ve

- otopark ticretleri yiiksek tutulmugtur.
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e Toplu tagimmin Oncelifi esasina dayali metro insasina tegvik amagh etkinliklerin
diizenlenmesi 6n plana alinmugtir.

Ulkemizde ve Istanbul igin segilen 6rnek alanda ise,
e Kentsel mekanin gelisiminde karayollarinin etkinligi gozlenmekte,
e Nazim Plan, Imar Plam ve Ulagim Planlamas: biitiinlesmesi eksikligi goriilmektedir.

e Koruma ve gelistirme eylemlerinin yetersiz oldufu tarihi merkez yogun bir 6zel oto
baskisi altindadir.

o Istanbul Nazim Plan ve Tarihi Yarimada koruma imar planinda toplu tagima agirhk

verilmesi savunulmasina ragmen yeni ulagim arterlerinin agilmast 6ngorilmisgtiir.

e Tiim Kentsel alanin %1,6’s1m kaplayan sur i¢i genig tagit yollar, tramvay hatt1 ile transit

gecis amactyla kullamimaktadir.
¢ Etkili bir toplu ulasim politikasi yoktur.

e Uygulamalarda kent tasanimi ilkelerine uyum endisesinin taginmadi: saptanmgtir.

Baz1 yabanci iilke deneyimleri ve Istanbul tarihi yanmada igin fiziksel bakis acisina yonelik

degerlendirmelerden sonra, normatif ve davranigsal bir model arayisina yonelmek olasidrr.

Son yiizyllda gerek mimari, gerekse sehircilik alaninda normatif yaklagimdan davranigsal
yénteme kayma egilimi gozlenmistir. Norm, standart yada model olusturma esasina dayanan
normatif bakiy agis1 ile, sadece mimar yada gehir plancilan tarafindan 6ngoriilen
diizenlemeler getirilmigtir. Oysa, bu yaklagimin getirdi§i sakincalar ve eksiklikler kullanicinin
(halkin) katiimi eylemini giindeme getirmig ve kullanic: isteklerinin dikkate alinmasinin
gerekliligi tartigmasiz kabul edilmigtir. Diger bir deyisle, esneklik ve demokratiklik ilkesinden
yola g¢ikilarak kullanicilarin davranislan oncelik kazanmustir. Bu baglamda, ortaya gikan
davramgsal yaklasim kent tasannminda da 6nemli bir rol oynamaktadir. $ehircilik 19.ylizyilda
ozellikle teknik problemlerin ¢oziimiine gore sekillenmekteydi. “Camillo Sitte” 1889°da
yayinlanan “Sehirciligin Sanat Ilkeleri” adli kitabinda kentin sanatsal tasariminin Génemine
deginmis ve tekdiize iki boyutlu 1zgara (grid) sisteme kars1 bir miicadeleye girismistir. Cevre
iliskilerinde, tarihi ortam diizenlemelerinde kent tasariminin gézlemci ve kullanici iizerindeki
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etkisinin biiylik olduunu belirtmigtir. Sitte’nin séylemine gére, ¢evre ve kullanict arasmdaki
degisken iligki somut ii¢ boyutlu gevre etkisidir.

Ulkemizde ve segilen 6rnek alanda, aragtirma konusu ile ilgili sorunlan ¢ozliimleyici model
denemesine girisiimelidir. Bu amagla, karar verme siirecinde, etkili olacak davramissal
tasanmlar yani kentsel islevieri kullananlarin (kullanicilanin), bagka bir deyisle kentlinin
(halkin) istekleri ile ulagm diizenlemeleri iliskisinin kurulmasi arastirmaci tarafindan
hedeflenmistir. Bunun yanisira, tarihi merkeze erigilebilirligi iyilestirmek icin, kurallarin ve

ilkelerin saptanmasi 6ngoriilmiistiir.

Bahsedilen model denemesine yaklagim; fiziki g¢evre sorunlannin ¢oziimiine katkida
bulunacak ulagimla iligkili kabullerin tanimlanmas ile baglamalidir. Bunu takiben varsayimlar
ulastm modeline yaklasim icin diger bir belirleyicidir. Aragtirma geregi duyulan alanlarda

varsayimlarin hipoteze déniistiiriilmesi ve test edilmesi olasidir.
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4.2. TARIHI YARIMADA iCiN BiR ULASIM MODELI

Istanbul sur iginin erigilebilirlik sorunlannin ¢oziimlenmesinin aragtinlmasinda oncelikle
tarihi yarimaday: kullananlarin (kullanicilarin) nitelikleri ve tercih ettikleri ulasim modlan ile
ilgili temel kabuller tanimlanmigtir. Bu tanimlamada, Istanbul’da yagayan ve giinkik
sorunlan, deneyimleri ile genelde tartisilabilen Istanbul’lularin genel yargilanindan
yararlanilmustir. Kullanicilann nitelikleri ve tercih ettikleri ulagim modu 1 nolu kabul altinda
degerlendirilmigtir.

Ulasim modelinin belirlenmesine yardimci olacagini tahmin ettifimiz dier belirleyici ise,
tarihi yanimadadaki iglevsel dokunun analiz edilmesiyle ortaya gikacaktir. Sur iginin islevsel
dokusu kavram, burada bulunan ticari, yonetim, egitim, yarg: gibi iglevlerin timani kapsar..
1950’lerden itibaren nazim planlarda ve dier uygulamalarda tarihi yanmadadan sanayi
islevlerinin ¢ikarilmasi ilke olarak benimsendidi i¢in sanayi iglevi dikkate ahinmamustir.
Boylece islevsel dokunun ¢aliganlan, islevsel dokunun kullanicilani ayn ayn nitelikleri ve
kullandiklari ulasim modu bakimindan degerlendirilmigtir. Aynca islevsel dokunun
analizinde genelde ikili bir yap1 tarafimizdan gozlenmistir. Bu yapu; ticari iglevlerin saat 7-19
arasinda, yonetsel, egitim ve yarg islevlierinin ise, 9-17 arasinda ve hafta iginde faaliyetlerini

siirdiirdiikleri bilinmektedir.

Boylece dokuda yer alan fiziki yapilarda ¢alisanlar ve kullamicilar bu iglevlerin niteligine gore
ulasim talebinde bulunmaktadir. Islevsel dokunun analizinden elde edilen bulgular ise, 2.
kabul altinda degerlendirilmigtir.




1. Kabul: Tarihi Yarmnadaya erisilebilirlik kullamicilarin niteliine gore
farkhlagmaktadir.

Tarihi yanmadanin kullamicilan dort ana grup ve bu gruplann, alt bélimleri halinde
toplanmugtir. Gruplarnin dokiimleri agagida kisaca verilmigtir.

Turistler: Yoreye gelen turistleri, 24 saat llkede kalanlar ve 24 saatten fazla kalanlar
olarak iki gruba ayirmak olasidir. Genellikle turizm istatistikleri 24 saate kadar ilkede
kalanlan degerlendirmeye almazlarsa da, Istanbul 6zelligi nedeniyle, deniz yolu yani gemi ile
gelen birgok turiste bu zaman siiresi igerisinde ev sahipligi yapmaktadir. Bu kullanic1 grubu,
ana iglev olarak kisa siirede kentin kendilerince énemli bulduklan tarihi odaklarmi ziyaret
etmekte ve ulasim talebi, deniz aracindan bu odaklara turist otobiisleri ile yapilan seyahatler
ve bu otobiisler igin park yerlerinin saglanmas: seklindedir. Baz1 hallerde daha iyi ekonomik
konumda olan kigiler taksi gibi araglarla bu odaklan ziyaret etmektedir. Gelen turistlerin
biiyiik bir kismint G¢iincii nesil denilen gruplar olusturmaktadir. Bu kullanicilarin fazla yol
yiiriimeye aligmadiklan yada dayamkll olmadiklan, bir kismumn fiziki engelli oldugu
diistiniilerek, uluslararasi turizm piyasasinda kendini kabul ettirmeye c¢alisan Istanbul
metropoliten alamndaki turizme hizmet eden ulagim modlan ve araglan ¢oziimlenirken

sozkonusu kullanicinin ihtiyag olarak belirledigi sorunlar dikkate alinmalidir.

24 saatten fazla Istanbul’da kalan turistlerin ise, mevcut kent igi ulasitm modlan ile tarihi
odaklara veya ilgilerini ¢eken yerlere gittikleri kabul edilmigtir.

Yerlesik Niifus: Bu grup genellikle Istanbul’'un Fatih ilgesinde oturan niifustan meydana
gelmektedir. Yerlesik niifusun kentsel gereksinimleri hemen yakin gevrelerinde ¢ézilmasgtir.
Bu kentsel islevler genel olarak egitim ve salik olarak tanimlanabilir. Bu nifus, gereksinimi
olan alanlara gitmek i¢in kenti¢i ulagim araglarim kullanir. Bir ¢ok islev de yerlegim alaninin
yakin gevresinde ve ytiriime mesafesindedir. Eminonii yerlesik mifusu ise, gok azdir. Bu
kesim daha ¢ok Istanbul’a ailesiz olarak ¢aliymak amaciyla gelen kisilerden olugmaktadir.
Eminénii’nde ayrica yiiksek 63renim yurtlarinda yasayan 6grencilerin olusturdugu bir grup
bulunmaktadir. Bu grup da ginliik ulagimlanni genelde yiriiyerek veya kentsel ulagim
araglan ile yapmaktadir.
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MiA islevi nedeniyle Tarihi Yanmada’yn kullananlar: Tarihi yanmada ticari, idari,
yarg, egitim, saglik gibi iglevler ile yiikklenmigtir. Bu islevler iki gruba aynilabilir:

a. Ticari Islevler: Bu grubun caligan kesimi, genelde saat 7-19 arasinda igyerlerini agik
tutmak zorundadir. Bu nedenle, bu zirve saatler éncesi ve sonrasinda yarnimadaya dig
alanlardan yogun bir giinlitk seyahat talebi bulunmaktadir. Bu seyahatler, genelde, Sirkeci-
Halkal: banliyo treni, Sirkeci-Cevizlibag arasindaki Cagdas Tramvay, Surdist alanlardan
Cevre yerlesme alanlarindan Kent merkezine Beyazit-Vezneciler’e diizenlenmis bulunan
minibiis ve otobiis seferleri, Taksim-Mecidiyekéy-Sirkeci gibi merkezler arasindaki otobiis

hatlan ile ulagim gereksinmelerini ¢oziimlerler.

b. Yonetim, egitim, yargi gibi geleneksel MIA islevierinde yer alanlar: Bu islevier
genelde 9-17 arasinda ve tatil giinleri diginda kullanimlanim siirdiirtir. Dolayisiyla bu
islevierin kullanicilan belirtilen saatlerden bir saat once igyerlerine ulasmak zorundadir. Bu
islevlerin de Tarihi yarnmadamin merkezinde; Beyazit, Sirkeci, Sultanahmet gibi tarihi
dokunun yogun oldugu alanlarda yer aldif1 gérilmiistir. Bu islevlerden bir kisminin yerini
degistirmek olasidir. Zamanla, yonetim, yargi gibi islevler yeni kent merkezine taginmig
olacaklardir. Ancak bugiin bu islevlerin siirdiiriilebilmesi igin toplu tasim modlan ile ¢oziim

saglamak yeterli olacaktir.

Yarimadayi gecis alam olarak kullananlar: Bu grup sur iginin fiziki altyapisin1 ulagmak
istedikleri yere giderken kullanmaktadirlar. Boylece yanmada igindeki bir iglevde
calismadiklann veya gorevli olmadikian halde fiziki olarak buranmn yollanimi kullanmak
zorundadirlar. Bu grubu;

a. Yarimadada mod degistirenler: Ornegin yeni otogara gitmek isteyenler zorunlu olarak
Sirkeci’den ¢agdas tramvay’a binecekler, Aksaray’da hafif metroya gegecekler ve otogara
ulasacaklardir. Sirkeci’ye gelip sur disindaki yerlesim alanlarina ulasmak isteyenler veya
surdisindan Sirkeci’ye gelip Kadikoy ve Uskiidar’a gegenler yada Sirkeci’den feribot ile
Harem’e gegenler, Sirkeci’den deniz ulagim araglan ile Istanbul ili disina gikanlar bu grubu

olusturur.

b. Transit gecen kullanici olarak, Tarihi yarimada’min yollanm kullanan grup ele
alinmaktadir. Omegin; gevre yerlesme alanlarindan bireysel araglan veya otobiis ile kentin

diger kesimlerine gidenler bu grubun iginde yer alirlar.

104




2.Kabul: Tarihi yarimadanin kiiltiirel morfolojik yapis1 (kentsel islevlerin sectikleri

ozel alanlarn yerleri) ‘ayr1’ ulasim gereksinimi dogurur.

Istanbul suriginin kiiltiirel morfolojik yapist incelendiginde; Bizans, Osmanli ve Cumhuriyet
donemlerinde, yonetim, egitim, yargi, ticaret, konut ve saglhk iglevlerinin genel olarak aym
fiziki alanlan sectifi goriilmektedir.

Ornegin: yonetim islevi olarak Bizans saray yapilan igin Topkap ve Beyazt tercih
edilmigtir. Osmanl déneminde, bu alanlarda aym y6netim islevi yenilenmis ve korunmustur.
Cumbhuriyet Hiikiimeti de Istanbul il yonetiminin yine Topkap: Sarayr yakinindaki Babiali’de
islevini siirdiirmesine karar vermistir. Boylece, 1600 yildir tarihi yarimadanin gekirdegi adin
verdigimiz bu bolgede, halen yonetim islevi surdiirilmektedir. Bu iglevin gerektirdigi birgok
kurumsal yap, dogal olarak yakin yoreleri yerlesim amaciyla segmigtir. Bu nedenle, boyle
bir islevin yaminda yer alan birgok kurum, haber aima ve dafiim igin basin ve yayin
organian yénetimin yakin gevresinde yer almig ve biiyiiyen metropoliten alan gereksinimine
yanit veremeyen fiziki mekanlar olugmugtur. Bu fiziki mekanlarda; gahisanlann igyerine gelisi

ve doniisi ise, konumuz olan ulagim sorununu ortaya gikarmustir.

Egitim alam olarak Bizans Devrinde; saray ve yakin cgevresindeki kurumlagmig yapilar,
Osmanh Donemi'nde Topkapr ¢evresindeki medreselere doniigmiistir. Cumhuriyet
Donemi’nde ilk iiniversite Sultanahmet’e, daha sonra biraz otede eski sarayin yerine
Beyazit’a kurulmugtur. Boylece yiiksek efitim alanlan da artan gereksinimler sonucu

cesitlenme ile tarihi yanmadaya yogun ulagim sorunlarim getirmislerdir,

Bizans Dénemi’nde yarg: olayinin, Beyazit meydanina kadar olan alan i¢inde ¢oziimlenmesi
beklenirdi. Boylece, yonetim cezalandirmak istedigi kisileri merkezi, yonetim yakimindaki
yapilarda yargilar, en biiyiik cezalar Beyazit ¢evresinde verilirdi. Osmanlilar bu gelenegi
devam ettirmislerdir. Cumhuriyet Dénemi’nde bu aligkanlik siirdiiriilmiis ve Istanbul’un en
biiyiik adliye binasi Sultanahmet’te insa edilmistir. Bu kurum ile iligkili birgok igyen, avukat
yazthaneleri, hukuk biirolar1 Sultanahmet cevresinde yerlegmigtir. Yogun bir alan olan
yarimadada geleneksel yerlerini degistirmeyen, ancak guniin gereksinimlerine gore
cesitlenerek sayilan artan kurumliagmalar ve birgok yeni igyeri, merkezi alanda ulagim

sorununu arttirmaktadir.

Bizans Dénemi’nden itibaren i¢ liman dig liman iligkisi diigiintilerek yerlesmiy bulunan ig

Bedesten ve ek yapilarla gelisen geleneksel Kapali Caryi, eski han yapilari, merkezde biiyiik
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bir ticari alan olugturmustur. Bizans, Osmanh ve Cumhuriyet déneminde aym1 cevrenin
etrafinda gogalan ve biiyiiyen ticari merkez; bugiin sadece Istanbul’'un degil, iilkenin de
ticaret merkezlerinden biridir. Bu alanda, yine geleneksel yerlesme dokusuna ve alanlarina
sadik kalinmistir. Boylece, ¢alisan sayis1 ve kullamicisi artmig ve yanimada igin biyiik bir
ulagim sorunu meydana gikmgtir.

Yukarida séziinii ettigimiz yarimadamin kimligini olugturan birgok islevin, Bizans
Dénemi’nden beri aym1 mekanlan tercih ettifi ve bu mekanlar gevresinde biiyudiigi
goriilmektedir. Eski dokunun gerektirdigi yap: adalan gevresindeki yollar, bu yeni islevlerin
ulagim gereksinimi igin yeterli olamamaktadir. Bu islevlerin yer degistirmesi her zaman igin
soz konusu edilse bile, bir kisim iglevlerin i¢ dinamikleri ve ¢evre ile olan geleneksel baglan

nedeniyle daha uzun bir siire aym: mekanlan sembolik de olsa koruyacaklan kabul edilebilir.

Aragtirmay1 sonuca gotiirmek amaciyla tez konusu ile ilgili yapilan gozlemler ve edinilen
izlenimlere dayanilarak olaylar arasinda iligkiler kurulmus ve gegici ¢oziim yollan
énerilmistir. Bu baglamda, yarimadamin ulasim sorunlanyla ilgili gesitli ¢6ziimlemeler

asagdaki gibi varsayim olarak éne sirilebilir:
Varsayim: 1. Belirli bir kentsel 15lev kendi kullanicisim belirer.
2. Belirli bir kentsel islev ve kullanicis: kendi ulagim modunu belirler.
Ornegin; Tarihi Yanmadada;
1. Turizm islevinin kullanicist turisttir.

2. Turizm islevi ve turist dzel otobiis yada taksi kullamir (Tablo 4.1).
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Tablo 4.1. Farkli Kullanic1 ve iglevler ile ulasgim modlarinin tartigiimasi

Gereken modu Gereken modu
ulagim ulagim
Farkli Kullanici Birincil Tkincil Birincil Ikincil Farkh Iglev
Turist dzel otobiis taksi zel otobiis taksi Turizm,
Kiltiir
MIA (Ticari Islevi) metro tramvay metro tramvay Ticaret
islevini kullanan hafif metro hafif metro oto
MiA (Yonetim metro tramvay metro tramvay Yénetim,
Yargy) islevini oto oto Yarg:
kullanan
MiA (Egitim) metro oto metro oto egitim
iglevini kullanan tramvay tramvay
Yerlesik Niifus banliy6 treni otobiis banliy6 treni otobiis Konut
tramvay oto tramvay oto
Transit gegen metro otobiis tramvay taksi Saghk
tramvay oto otobiis oto
metro taksi Dinlenme
banliy$ treni oto Eglence

Tartigilan kullanic: tipleri ve tercih edilen ulasim modunun dogru olup olmadifi aragtirma

geregi duyulan alanlarda hipotezlerin kurulmast ile saptanir. Buna gore:

Hipotez: Farkli ulaggim modlaninin kesisim noktalarindaki yogunluk, mekansal iglevierin

farkli zamanlardaki kullanim yogunluguna gére degisir.

Tarthi fiziki ¢evre kohneme sorununu ¢ozimleme ve yasam kosullarni iyilestirme

araglarindan biri olan ulasgima odaklanmi§ bulgulann belirlenmesi igin hipotez testi zorunlu

diger bir agamadir.

Yukandaki hipotezin test edilmesi i¢in 6ncelikle su verilerin elde edilmesi gerekir.

- Ulagim modlar,

- Farkh ulagim modlannin kesigim noktalarinin saptanmasi,

- Saptanan noktalardaki pik saatlerde tagit yogunlugu,

- Saptanan noktalardaki ara saatlerde tagit yogunlugu,

- Tikanma noktalarinin tesbiti,

- Kesigen ulasim modlan vb.

107




Hipotezin dogrulufunun sinanmasi amactyla 6ne siirtilen gegici dneriler, olaylanin yeniden
gozlenmesi ve verilerin degerlendirilmesi esasina dayamr. Bu vernlerin degerlendirilmesi
sonucunda énerinin dogrulugu kamitlanacak ve soruna dogru ¢oziim getirdigi anlasilacaktir.
Gergek durumla bagdasan ve dofru ¢oziimler getiren Onerilerin modele yaklasimda rolii
buytiktiir. Gergege ters distiifi saptanan bir hipotez ise terkedilecek yada gergek duruma
uyacak bigimde degistirilecektir. '

Sonuca yaklagim amaciyla “arazi kullanimi ve ulasim modeli® 6rek segilmistir (Sema 4.1).
Bu model ile toplu tagima agirhik verilmesi veya verilmemesi durumundaki su sorulara yanit

aranir.

» onemli arterlerde (6ncelikli giizergahlarda) ne kadar trafik yogunlugu olacak?
» kaag kigi toplu tagim sistemini kullanacak?

» toplu tagima agirlik verilmezse erngsilebilirlik nasil olacak?

o oncelikli toplu tagim sistemi iglevlerin kullanmimini nasil etkileyecek?

Gelecekle ilgili tahminler igin arazi kullammi ve ulagim 63elerini modellemenin farkl yollan

vardir. Sistem tanimlamas: ve ol¢iilmesine dayanan bu yollar:

1. Alanin tanimi ve bolgeleme ¢alismasi,

2. Arazi kullanim verileri (gegmiste ve giiniimiizdeki),

3. Ulasim sistemidir.

Bu yaklagimia toplu tagim 6ncelikli davranigsal bir model denenecektir.
1. Alanin tammu ve bolgeleme venleri:

Bizans, Osmanh ve Cumhuriyet Doénemi izlerini giinlimiize yansitan, kent silueti
iizerinde onemli bir etkisi bulunan ve en eski yerlesim bolgesi olan sur igi, Istanbul

kentinin 6zellikli bir alamdir. Bu alan, asagidaki veriler ile tanimlanacaktir:

Bu alan kuzeyde Hali¢ kiy1 seridi, giineyde ve doguda Marmara Denizi kiy1 banti, batida

ise Theodosius surlart aym zamanda Fatih ilge ve belediye yonetim simin ile gevrelenir.

2 KRUECKEBERG. DONALD A. ve SILVERS A L., 5.320-322.
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Bu alan yakin zamana kadar Istanbul’'un MIA islevini siirdiirmiis, bugiin bu islev
yanimadanin disina dogru kaydinlmaya galigisa da en yojun ticari merkez niteligini
yitirmemistir. Bu nedenle, kentin ekonomik potansiyeli yiiksek bir alamdir. Bu alan iki
bolgeye aynlmigtir.

1. Emindni Bolgesi (tarihi odaklarin ve MIA iglevinin yogun oldugu alan)

2. Fatih Bolgesi (konut ve saglik iglevinin etkin oldugu alan)

Bu bolgelerdeki islev tiirlerinin kullanicis1 ve kullanim zamani ve yogunlugu 1.ve 2.kabul
altinda tammlanmugtir.

Araz kullanimi verileri:

a) Islevlerin tiiri, konumlandinlmas: ve degisikliklerin tahmini, b) islev tiirlerinin

cesitlenmesi ve erisilebilirlik tahminleri.

Kentsel iglevierin tiiri ve sectikleri alan daha 6nce “2 kabul” altunda degerlendirilmistir.
Bu islevierden ticaret; Beyazt, Sirkeci, Aksaray, Vezneciler, Unkapam: ve Fatih’te
konumlanmstir.

Yonetim, basin-yaym, yargi, Cagaloglu, Sultanahmet ve Beyazit, egitim iglevi de
Beyazit’ta yerlesmistir. Bu iglevlerin yer degistirmesi her zaman sézkonusudur. Ancak
bazi geleneksel islevlerin daha uzun bir siire aym mekanlan sembolik de olsa
koruyacaklan kabul edilebilir. Ornegin; Persembe Pazar’ndaki islevlerin merkez disina

atilmast igin verilen karara ragmen, bunun tamamen gergeklesmedigi gozlenmektedir.

b) Islev tiirlerinin gegitlenmesi ve yanmadanmin degisik kisimlanindaki ulagim durumunun
incelenmesi ve gelecege doniik tahminler gereklidir.

Ornegin; saglik islevinin alt grubunda sayabilecegimiz acil servis yada tibbi cihaz
depolar i¢in, hizli ve engelsiz 6zel bir ulagim bigimi gereklidir. Gelecekte (uzun vadede)

bu iglevin merkez digina gikanimasi sézkonusu oldugunda erisilebilirlik sorunu
kendilifinden ¢6ziilmiis olacaktir.

Ulagim sistemini tammlayan veriler, fiziksel unsurlar ve sistemin kullanim seklidir.

Fiziksel unsurlar: Yol arterlerinin kesisim noktalar1 ve noktalar: birbirine baglayan yol
ag (sebeke), fiziksel sistemin unsurlandir.
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Ise giizergah segimi ile baglanmis ve giizergah onceliklerinin saptanmasinda gegmiste ve
giniimiizdeki kullamcilann yolculuk bitts noktalan dikkate alinmugtir. Bu giizergahlarnin
Onceliklerinin saptanmasinda, yanmaday kullananlann vang noktalan igin segilen alandaki
islevler 6ngorilmustiir. Bu baglamda; giizergahlarin 6ncelik sirasi agagidaki gibi belirlenmis
ve onemli kesigim noktalan Sekil 4.1.”de gosterilmigtir.

e Ticari Islevler igin:

1.giizergah: Sirkeci-Beyazit
2.giizergah: Topkapi-Aksaray-Beyazit
3.giizergah: Unkapani-Aksaray

4. giizergah: Yenikapi-Aksaray

¢ Hizmet Islevleri (yonetim, yargy, basin-yayn) igin:
1.giizergah: Sirkeci-Sultanahmet

2.giizergah: Bizans Dénemi’nden kalma Mese Yolu Aksaray-Sultanahmet
3.giizergah: Kiigiik Ayasofya-Sultanahmet

o Egitim islevi igin;
1.giizergah: Sirkeci-beyazit

2.guzergah: Topkapi-Beyazit
3.gtizergah: Edirnekapi-Beyazit (Osmanlit Dénemi énemli yol arteri)

e Saglik islevi igin ise:

1.glizergah: Aksaray-Topkap: (Millet Caddesi)
Edirnekapi-Aksaray (Adnan Menderes Bulvan)

Bu 6ncelikler tarafimizdan konulmustur ve gerekirse test edilebilir.

1. Bolge
( Turizm
Yénetim, yargt
Ticaret
« Egitim
2. Bolge Konut
Konut
Ticaret
Saglk Sekil 4.1. Tarthi Yanmada’nin kesisim
noktalan, baglant: ve zon analizi.
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b) Sistemin kullamm gekli: Tesbit edilen noktalardaki trafik yogunlugu tesbiti (hipotezin
testi) i¢in gerekli veriler §6yle sergilenebilir:

» yol afina giren veya ¢ikan tagim modlan tanimi,
» modlan kullanici tipi,
» kesisme noktalanindaki ulagim yogunlugu,

« noktalar arast baglantilardaki kapasiteyi saptamak igin, belirli zamanlarda farkli yol ve
trafik kosullarina gore arag ve yaya sayimi.

A. Metronun yapiimamasi halindeki durum testi verilerigdyle siralanabilir:

+ Kordon sayimlan (6 yol kesitinde) sonucuna gore trafik yogunlugu (tasit ve yolcu saymsi)

- kullanici sayist.
« Kullanicilann kentsel isleviere erisilebilirlik bigimi.
e Mevcut toplu tasim tiirlerinin tarihi gevreye etkisi.
B. Metronun yapilmasi halinde;
» Kullanict sayist
« Isleviere erisilebilirlik kogsullan
e Metronun tarihi ve arkeolojik gevreye etkisi.

Onerilerin dogru ¢oziimler getirmesi ve gergek durumla bagdasmasini saglamak amaciyla,
ulasim modelleri ile ilgili 6rnekler gogaltilabilir. Caliymanin amacina uygun olarak Atama,

Trafik Tahmin ve Simulasyon Modellerinin kullanilmasi olasidir.

Atama Modeli, ézellikle ulasim gibi kangik sorunlann ¢6ziimiinde kullanilir ve birkag eylemi
ayni sayida kaynaklara (kullanicilara) atamay igerir.

Trafik Tahmin Modelleri ise, yolcu veya arag seyahatler: ile gelecekteki trafik hacmini olger.

Simulasyon modeli ise tiim mevcut veriler (trafik akislan, tasit ve yaya, rayh ve tekerlekli
arag¢ yogunlugu vb.) elde edilir. Bu verilerden birinin amaca uygun degistirilmesi halinde,

tiim sistemdeki yeni durum gézden gegirilir.
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Ayrica, asagidaki iki farkli amaca yonelik modeller olusturulabilir;

A. Fiziki ¢evreyi iyilegtirmek igin ulagim ¢6ziimii katkisi

1. model - planlama miidahalesi, kamulagtirma, yenileme

2. model - planlamanin sokulmamas: ve sosyal yagsamin aynen devam etmesi.

B. Her noktaya erisilebilirligi iyilestirmek igin ulagim ¢6ziimii katkisi

1. model - toplu tagima 6ncelik ve yaya alanlarinin arttinlmas

2. model - bireysel tagimin rahatlatiimasi

3. model - karakteristik yonlendirici bildingim 6geleri tasarimi ve yaygnlagtiriimasi.

Cesitlh model denemeleri yaklagimindan sonra, geleneksel islevlerin yerlerinin belirleyici
oldugu, bu yogunluklan karsilayacak yeni ulaggm modlarnin ve alternatiflerin neler
olabilecegi galijmamizda “erisilebilirlik konsepti” olarak sunulmustur. Bu kavram iginde
sinirlayict politikalar, toplu tasim tiirleri ve aktarma terminal noktalanndaki diizenlemeler ele
alinmugtir.

1. Siirlayici Politikalar:

Bireysel tasitin giriginin sinirlandinlmas: politikas: araglan: sinirlt 6zel tasit girist, sur dist
cevre otoparklan ve sur igi otoparklarda siurlandirma olarak belirlenmistir (Sekil 4.2.
Grafik.1).

a) Smurh ozel tasit girisi:

Ozel tasit girisinin sinirlandinlmasi ancak iyi bir denetim sistemi ile gergeklestirilebilir.
Omegin; bilgisayar destekli denetim sistemi veya gevre polisinin etkin bir kontrolu ile alan
icinde dolasacak tasit sayisinin saptanan kapasiteyi doldurmasi halinde gereksinimler belli
sayida ongoriilen taksiler ile karsilanacak yada tek plaka sistemi uygulanacaktir. Bunun
yanisira yaya akslan ve yaya dolagim alanlan arttinlacaktir.

* Erigilebilirligin iyilestirilmesi baglaminda diigiince, tasarim ve Oneriler gelistirebilmek igin 6n fikir
anlaminda kullanilmgtir.
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b) Surdis: ¢evre otoparkiar::

Bélim 2.de ii¢ ayn kent araghrmasi sonucu P+R sistemlerinin 6nemi saptanmugtir.
Dolayistyla, gevre otoparklan (yani Park&Ride sistemlerinin benzeri) Edirnekapi, Topkapt,
Silivrikapt ve Yedikule’de toplu tasim araglan ile bitiinlesmesi diisiiniilmiigtir. Boylece
bireysel tagimun yiikii, kamusal tasima aktanlacaktir.

¢) Surici otoparklarda simriandirma:

Yarimada igindeki mevcut otopark yeri alanlaninin arttinimamas: katli garaj yapimina izin
verilmemesi gerekir. Aym zamanda yiiksek park Ucreti ile kisa siireli park etme izni

Ongorilmagtir.

2. Toplu Tasim Modlan (Tiirleri):

Ozel oto ile ayn1 yolu paylasan ve diisiik hizla hareket eden tekerlekli kitle tagim araglarnin
(otobiis ile tasimacilifin) rayh sisteme donustiriilmesi igin, bugiinkii hafif metro ve gagdas
tramvay sistemi ek hatlar ile gergeklestirilecektir. Bunlar, otobiis tagim ile desteklenecektir

(Grafik 2). Banliyo tagimacilifi modernlestirilecek ve hizi arttinlacaktir.

Bu modlann tasariminda; tarihi dokunun ve kent siluetinin niteliklerini kaybettirmeyen,
aksine giiglendiren elemanlar dikkate alinacaktir. Ornegin; bilyiik ve hantal vagonlar yerine,
kiiciik ve yayayi iirkiitmeyen araglar kullamlacaktir.

Diger taraftan, islevi zayif bolgeler; gerektiginde ek terminal noktalan ve duraklar ile genel
toplu tagim sistemine entegre edilerek (baglanti) gii¢lendirilecektir.

3. Aktarma-Terminal Noktalarinda Diizenlemeler:

a) Uzak cevre ulasimi merkez terminali sirdigina gikanlacak ve kent igi toplu tasim modlan
ile butiinlesecektir (Grafik 3).

b) Yeralt: ve yeriistii toplu tasim esgiidiimi saglanarak 6zel kullanicilar (yaghlar, ozirliler
ve gocuklu anneler) igin ¢oziimler gozoniinde tutulacaktir. Ornegin; (6ncelikle Eminéni,

Sirkeci ve Aksaray terminal noktalaninda) ve uzun vadeli ¢6ziimlere yonelik saptanan
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noktalarda (Yenikap: vb.de) kentsel tasannm yarigmalan sonucuna dayanan diizenlemeler 6n
plana alinmalidir.

c) Metro gikis noktalan ile yakin ¢evresinde meydan diizenlemeleri yapilacaktir. Omegin;
bugiinkii Aksaray hafif metro terminal noktasi ve gevresi diizenlemesi.

Erigilebilirlik kavrami igindeki belirleyiciler gergevesinde temel sorunu ¢oziimleyen ve bir

odak arag olarak kabul edilen ulagimin fiziksel boyutuna iliskin 6neriler gelistirilebilir.
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GRAFIK 1
ARACLAR

Bireysel tagitin giriginin
sinirlandiriimasi politikalan

e sinirh 6zel tagit girisi

e sur dis1 gevre otoparklan

e sur i¢i otoparklarda smnirlandirma

GRAFIK 2

TOPLU TASIM MODLARI

e mevcut rayli sistemin ek hatlarla:
genisletilmesi °--’-‘ o

e Dbanliyd taslmacﬂlgmlr'l m;Fis.
modernlestirilmesi ! 4

e otoblis hatlanmin rayh sisten{i e
desteklemesi l’
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4.3. ONERILER

Calismanin baginda da belirtildii gibi, eski dokuyla ve yeni gelismelerle uyumlu, &lgilii
ulagim sistemi iligkisi amacina yonelik saptanmig temel ilkeler dogrultusunda hazirlanan

modelin stratejileri kent biitiiniinde ve lokal 6lgekte onerilmigtir. Bu strateji ve 6neriler:
o Kent striiktiirii ve kismi sektor projesi,
o Kisitlayic1 6nlem ve politikalan,

e Toplu tasim modlannin gelistiritmesidir.

1. Kent Striiktiirii (Metropoliten Cevre) ve Kismi Sektor Projesi Hliskisi

Kentin bir boliimiiniin ulagim sisteminin diizenlenmesi, §iiphesiz tiimiini de ilgilendirir. Sur
disinin planlamasina etkisinin yanisira sur i¢inin de sur disi planlamasina etkisi vardir.
Istanbul’un 1/50.000 6lgekli 1980 yih planinin revize edilerek, 1994 yilinda onaylanmug bir
Metropoliten Alan Nazim Plam (Bkz. Béliim 3.1.3.2) vardir. Tarihi Yarimada tiim Istanbul
kentsel alaninin yiizde 1,6’sim1 kapladigi halde, uzun yiizyillar boyunca meydana gelen
kiiltirel gecmisi binyesinde barnndiran ve kalintilanmi, amlanmi ginimiize yansitan
niteligiyle Kent Gelisme Plami kararlarinda 6zel bir yeri vardir. Bu nedenle hazirlanmis ve
1990 yilinda onaylanmug 1/5000 olgekli Istanbul Tarihi Yarimada Koruma Imar Planinin
(Bkz. Boliim 3.1.3.3), 1994 yilinda adinin Koruma Plan: olmasina karsin yeterli korumay:
saglayamamast ve uygulanmasinda kamu yaran bulunmamasi nedeniyle iptaline karar
verilmistir® Diger taraftan, 1980 planinda MIA kabul edilen yanmadanin 1994 planinda bu
islevden ¢ikanlarak korunmas: kimligini yitirme tehlikesi yaratacak, Onerilen Yenikapi
terminal noktasi asir1 yiiklii bir aktarma/diifiim noktasina doniigecektir. Uygulamada bu
genel olumsuzluklarin giderilmesini hedefleyen Nazim Plan kararlan ve buna uygun

hazirlanacak Ulasim Planlamasi gercevesinde, yeniden diizenlenecek koruma politikalan®

* Cumbhuriyet Gazetesi, “Yarimadanin imar Planina Ret”, 28 Aralik 1994.

* Tiim anit koruma olarak, kentin korunmas politikasina dayali, 1) Biitiinciil koruma zonlarinin ¢ekirdek ve
kenar koruma zonlan olarak farklilagtinlmasi, 2) Cevre-Siluet-Manzara koruma, 3) Toplumsal ortam
(milien) koruma etaplarimn dikkate alinmasi gerekir.
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dogrultusunda bir sektoér plam (koruma ve imar plamnn birlikte ele alinmasi)na paralel
ulagim diizenlemesi ve kentsel tasanim aragtirmasindan olusan bir senteze oturtulmasi
Ongoralmiigtiir.

2. Ozel Tagit Girisini Kisitlayict Onlem ve Politikalar

Bireysel ulagim igin yeterli olmayan yaya ulagimina gore sekillenmis yol aginda, genisletme
operasyonlan gii¢ ve gergeklesse dahi bir ¢oziim getirmeyecektir. Bu nedenle, motorlu arag
ginigini kisitlayic1 ve tegvik edilmesini engelleyici 6nlemlerin arttinimasi ve yasaklar konmast
gereklidir. Coziim igin tagitin degil, “insan” unsurunun rahati, huzuru ve giivencesinin ana

ilke olarak 6n plana alinmasi zorunludur. Bu amagla;

o Edirnekapr’da hafif metro, Topkap: (Cevizlibag)’da ¢agdas tramvay ve proje halindeki
Topkapi-4.Levent metrosu, Yedikule’de banliyd hatti ile entegre sur disi otoparklarmin
insasi diistiniilmiistiir. Sur igine Galata ve Atatiirk Kopriileri giriglerindeki gevre otopark
noktalarimin tesbiti, gerekli alan aragtirmalan sonucunda olasidir. Sur igindeki otopark
tcretlerinin yiiksek, ¢evre otoparklarinda diigiik tutulmasi ve toplu tagim araglannin
ticretsiz kullammi gibi 6zendirici politikalar etkili olacaktir. Diger taraftan, Tarihi
Yanmada’ya giris noktalarinda etkin bir denetim diizenegi ile sinirh sayida motorlu arag
girigi veya tek-¢ift plaka uygulamas: ve gerektiginde yine belli sayida taksi ile sistemin
desteklenmesi 6ngérilmustiir. Denetleme sisteminin iyi galigmasi ¢evre polisine etkin bir

rol verilmesi ile saglanabilir.

e Yogun tarihsel alana 6zel otonun giriginin kisitlanmasi, bireysel ve mevcut kamusal
ulagim sistemlen1 ile taginan yolcu sayisimin raylh toplu tagim araglarina aktarimasi

onerisine dayanan alan ¢alismasi agagidadir.

Yukanda sozii edilen 6neriler iginde, yogun tarihi alana 6zel otonun giriginin kisitlanmast
onerileri ve tekerlekli kitle tagim araglannin rayh sisteme doniigtiiriiimesi amaglanmigtir. Bu
nedenle, 6zel ve toplu tagim sistemleri ile taginan yolcu sayisimin rayh toplu tagim araglarina

aktarilmasi esasina gore;
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e Tarihi kent gekirdeZine giren alt: ana koridor tesbit edilmistir (Sekil.4.3.)
\V/

Sekil 4.3. Sayim kesit noktalan

* Bu kondorlarda, trafigin en yogun oldugu pik saatlerde, (sabah 8.00-9.00 arasindaki
zaman diliminde) bireysel ve kamusal tagit sayim yapilmigtir.

* Bu sayimlar sonucunda, taginan yolcu sayisinin tesbitinde ise, iki kabulden yola

cikilmugtur:

1.kabulde sayim yapilan bireysel tasitlar igin doluluk oranlan Istanbul kosullanna gore,
2. kabulde ise toplu tasim yolcu sayilarnin tamami, 6zel tagit yolculan ise belli bir

oranda degerlendirmeye alinmigtir (Bkz. Tablo 4.2.)

Bu alan ¢aligmasina gore; Sabah 8.00-9.00 arasindaki bir saat iginde toplam 36.465 kisi
tarihi ¢ekirdege taginmaktadir. Bu saymin %20’sinin transit gectigi kabul edilerek, 7293

yolcunun yarnmadanin yollanmi sadece gegis amaciyla kullandifim sdylemek olasidir.

Geriye kalan 29.172 yolcunun taginmasi bugiinkii rayli tasgimin yani tramvay sisteminin tam
kapasite ile (en ¢ok 10-12.000 yolcu/saat) ¢aligmas: halinde bile olas: degildir. O halde, bu
kabuller cercevesinde, tazima kapasitesi 30-40.000 yolcu/saat (Bkz.Bolim 1.2.3. 5.19) ile
Aksaray-Sirkeci giizergahinda bir metro ¢6ziimii kaginilmazdir.
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Sur igine agir bir yiik getiren bireysel tagim sorununu azaltmak ve ¢ézmek igin bir baska
Onlem