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OZET

YAKALAR ARAS1 ULASIM PROJELERININ KENT MAKROFORMUNA
ETKILERININSOSYO-TEKNOLOJIKACIDANIRDELENMESI
-ISTANBULBOGAZIORNEGI

Hiilya BEKAROGLU
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi

Tez Danismani: Yar.Dog.Dr. Pelin ALPKOKIN

Eyliil, 2012, 125 Sayfa

Diinyanin mekansal anlamda giderek daraldigi ve iletisim alaninda da giderek gelistigi bir
cagin icinde yasamaktayiz. Bu anlamda gerek bireysel anlamda insanlar icin, gerekse
toplumlar arasindaki iletisim anlaminda en Onemli kavram ‘erisebilirlik’ kavramidir. Bu
kavramin yasanmasini saglayan bir ¢ok erigim kanali bulunmaktadir. Bu kanallarin énemli bir
paymn ise fiziksel 'ulasim sistemleri' olusturmaktadir. Kentlerin mekansal anlamda evrimi de
bu kanallar sayesinde gerceklesmektedir.

Ancak; Istanbul Bogazi'nin koépriilerle birlikte gecirdigi yarim asirlik tarih boyunca, ‘cevresel
siirdiiriilebilirligin', toplumun sosyal ve adil yasam diizenindeki dengenin, ‘'kent
makroformu'nun ve fiziksel gelisimini belirleyen saglikli planlar1 uygulamanin ve en cok da
yakalar arasindaki erisim ve ulasim sorunlarinin yalnizca karayoluna bagimli kopri ve
tuneller yaparak coziilemeyecegi gercegi gilin yuziine cikmaktadir.

Istanbul 'Metropoliten Alan'inda yapilacak her tiirlii ulasim yatirimi, dncelikle toplu ulagima
dayali, yeni ulasim talepleri yaratmayan, aksine var olan ulasim taleplerini yoneten ve kamu
yararint gozetecek nitelikte 'sosyo-teknolojik' projelerle desteklenmelidir.

Bu c¢erceveden bakildiginda, hazirlamis oldugumuz bu tez; Istanbul'un iki yakasi arasindaki
ulasim sorununun rayli sistemler tizerinden, yeni bir koprii yapilmadan saglanmasini; kentsel
planlama anlaminda yakalar arasindaki istihdam-niifus dengesini gozetecek politikalarin
ulasim ayagiyla birlikte uygulanmasini gerekli oldugunu gostermektedir. Bununla beraber,
bogaz gecislerinde; Marmaray Projesinin ve Avrasya Tup Tiinel Projesinin de yakalar arasi
ulasimda kalict ve etkin bir ¢oziim Uretemeyecegi anlasilmaktadir. Sorun, ekonomik getirisi
nedeniyle kamu yarar1 geri plana itilen petrole dayali ve karayolu oncelikli ulasim politikalar:
ile cevresel ve kentsel gelisimin birbirini dengeledigi ‘siirdiiriilebilir bir ulasim' sistemi
arasindaki tercih meselesidir.

Anahtar Kelimeler: Erisebilirlik, Ulasim, Ulasim Sistemleri, Sirdurilebilirlik, Kent
Makroformu, Metropoliten Alan, Sosyo-teknolojik
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ABSTRACT

SOCIO-TECHNOLOGICAL ANALY SIS OF THE IMPACTS OF INTERSIDE
TRANSPORT PROJECTS TO URBAN MACROFORM - BOSHPORUS CASE

Hulya BEKAROGLU
Urban Systems and Transport Management

Thesis Advisor: Assist. Prof. Dr. Pelin ALPKOKIN

September, 2012, 125 page

We live in a period in which the globe gradually shrinks spatially and develops
communicationally. In this respect the most important concept for people individually and in
the sense of communication between communities is "accessibility". There are many
channels which make this concept practicable. An important part of these channels is
constituted of " transportation systems'. Spatial evolution of cities happens thanks to these
channels.

Nevertheless, during the last half century of Bosphorus with the bridges, it has been obvious
that "environmental sustainability”, balance of social and just life order of the society,
"urban macroform", application of healthy plans determining its physical development and
more importantly the fact that inter-side accessibility and transportation problems can not be
solved by building highway bridges and tunnels.

Any kind of transportation investment in the "Metropolitan Area" of Istanbul must be
supported by " socio-technological” projects which are based on public transaportation, would
not create new transportation demands but manage existing ones and take public interest into
consideration.

From this point of view, this dissertation shows that interside transportation problem of
Istanbul must be solved with railway systems without building a new bridge, urban planning
policies which would protect employment-population balance between two sides must be
implemented considering transportation aspect. Furthermore it is clear that Marmaray project
and Eurasia Tube Tunnel Project can not produce a permanent and effective solution for
inteside transportation. The main question is a matter of choices between oil-based highway
transportation policies which ignore public interest because of economic concerns and " a
sustainable transportation” system where environmental and urban developments
counterbalance.

Keywords: Accessibility, Transportation, Transportation Systems, Sustainability, Urban
Macroform, Metropolitan Area, Socio-technological
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1.GIRIS

Glnuimiz dinyasi, sanayi devriminden hemen sonra baslayip gluniimiize kadar yasanan
degisimlerin glindelik yasamimizdan baslayarak kentsel mekanlara kadar etkiledigi her
alanda bir gereksinim olarak 'erisilebilirlik' kavrami tizerine kurulmustur (Kaplan 1996). Bu
kavram o kadar giiclii ve etkin bir kavramdir ki; cep telefonlari, internet, uzun yollar ve
kitalar1 birlestiren kopruler hep bu ulasilabilirlik ve erigebilirlik kavramlarinin bizlere birer
hediyesi olarak giinliik yasamlarimizda yerini almaktadir. Hayatin her alani bu kavramlarin
etkisinde oldugu gibi, kentsel mekanlar da yine bu kavramlarin etkisi altinda degismis,
gelismis ve bicimlenmislerdir. Ornegin yollar, kopriiler, deniz yollari, teleferikler ve trenler
gerek insan tasimaciligl gerekse mal tasimaciligl icin, kentsel mekanlarda yerlerini almislar ve
dogal olarak bazen kentsel mekanlart yonlendirmis, bazen sinirlandirmis, bazen de mekanlar:

birlestirmislerdir (Aktan 2006).

Ancak; tUlkemizde gec donemde baglayan ve heniiz bir sonraki safhasina tam olarak
atlayamayan ‘sanayi devrimi', beraberinde getirdigi plansiz yapilasma, amorf gelisen kent
mekanlari, ekonomik esitsizlikler, sosyal adaletsizlik, gelir paylasimi-dagitimindaki
diizensizlik...v.s gibi sorunlarla beraber 'ulasim' baslig1 altinda incelenmesi gereken ve
kentsel mekanlar1 dogrudan etkileyen bliyiik bir sorunun da tetikleyicisi olmustur. Bu durum
hi¢ kuskusuz en cok 'Istanbul Metropoliten Alani'ni etkilemistir. Ozellikle istanbul gibi iki
karsilikli yaka uzerinde olusan ve gelisen kentlerin temel sorunu, yakalar arasi ulasim ve bu

ulasimin diger kentsel mekanlara erisebilirlik anlaminda entegrasyonudur.

Istanbul; 1950'li yillardan itibaren sanayi yatirimlari, ulastirma ve haberlesme argiimanlarinin
nispeten gelismisligi ve son olarak ‘'kiiresellesme' olgusunun etkisi ile birlikte, kitlesel niifus
hareketlerinin hem bir ¢ekim merkezi olmus, hem de kent ici hareketliligini maximum
diizeyde artirmistir. Demografik degisim ve hareketler ise, Istanbul 6rneginde de oldugu gibi
kentsel mekanlart her zaman oldugu gibi dogrudan sekillendirmislerdir. Ayni tarihlerde kent
merkezini tutan sanayi ile birlikte gelisen kamusal hizmetler (egitim, saglik..v.s) de, kente
olan ilginin duzensiz ve Olgusiiz bir sekilde artmasina neden olmustur. Kontrolsiiz gelisen

sanayi yatirimlarinin cektigi niifus, yine aymi bdlgelerde plansiz, diizensiz ve sagliksiz bir



yapilasmanin Oniinii acmistir. Bu niifus hareketi sanayi yatirimlarina bagimli bir sekilde
hareket etmekte olup, kentin ceperlerine kacan sanayi yatirimlari ile birlikte strekli olarak
sacaklanmakta ve kentin genislemesini saglamaktadir. Kent i¢inde dagilmis bu alanlan
birbirine baglamak i¢in kurulan, karayolu agirlikli parcacil ulasim aglart kentin altbdlgelerine
erigilebilirligi artirmig ve kentin makroformunun siirekli dig ¢eperlere dogru sagaklanmasini

desteklemistir (Tekeli 2001).

1972 ve 1988 yillarinda hizmete acilan Bogaz Koprileri ve baglanti yollari; siire¢ icinde
kentin yatayda genislemesinin temel belirleyici etkeni ve ayni zamanda Metropoliten Alan

icinde ana ulasim omurgasi olmuslardir.

Bu doénem iginde, Istanbul o6lcegindeki toplu tasima ve ulasim hizmetleri aginin yeterli
diizeyde kurulamamasina ragmen, Bogaz kopriileri ve cevre yollari kent i¢inde giinliik hareket
eden yasayanlara yeni ve farkli ulasim olanaklart sunmustur. Birinci koprii ile saglanan
erigebilirlik diizeyindeki artis etkilerini kisa slirede gostermeye baslamis, Bogaz'in kuzey
kesimlerine ve oOzellikle Anadolu yakasindan i¢ kisimlara dogru hizli bir kentsel biiyime ve
yapilasma gergeklesmistir. Plansiz bir sekilde yayilan kent icinde, yeterli diizeyde kentsel
hizmetlerin yetistirilmesi mumkiin olamamis, her gecen giin daha cok yol ihtiyaci
basgosterirken buna paralel olarak daha cok arac da yakalar arasinda yolculuk yapmaya

baslamistir (Erdem 2005).

Her bir yeni ulasim kanalinin dokundugu tim alanlar boyunca yeni yerlesmeler dogurdugu,
bu yeni yerlesmelerin ana merkez ile erisebilirligi diizeyinde yeni alt merkezler meydana
getirdigi bilinmektedir. Bogaz kopriilerinin gergeklestirdigi bu etki goz ardi edilmistir. Ancak;
sehrin dogu yakasinda meydana gelen gelisme/ genisleme, hizmetlerin dagilimi konusunda
kendi kendine yeterli olamamis, erisebilirligin sagladigi kolaylik ile de sehir tek ana
merkezliligini muhafaza ederek dogu yakasinda bir yayilma gostermistir. Bu durum yakalar

arasi ulasim icin lastik tekerlekli ara¢ hareketliligini artirmistir

Bogaz gecisinin -agirlikli olarak- karayolu koprileri ile gerceklestirilmesinin ulasim
sorununu cozmek yerine arttirdigi, bununla beraber kentin yesil alanlarinin 6nemli oOlcude
azaldig1 ve su havzalarinin kirlendigi yasanarak ve agir bir bedel karsilifinda Ogrenilmistir.
Giin gectikce ulasim sorunlari artan istanbul'da, sorunlarin ¢dziimii i¢in merkezi ve yerel

yonetimler cesitli ulasim projeleri gelistirmektedirler.
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1.1.AMAC

Bu calismanin amaci; yapilmasi planlanan ‘3. Koprii Projesi'nin ve 'Alternatif Bogaz Gecis
Projeleri'nin Metropolitan Alan icinde gerceklestirecegi olumlu ve olumsuz etkilerin
arastirilmasi, Istanbul &lgeginde kent makroformunun bicimlenmesi iizerindeki rollerinin
ortaya c¢ikarilmast ve son olarak sO0zi edilen degisimlerin sosyo-teknolojik nedenleri ve

etkilerinin arastirilmasi yonundedir.

1.2.KAPSAM

Bu calisma; Istanbul Metropolitan Alani'nin siire¢ icerisinde, ulasim ve ulasim altyapilar ile
nasil bicimlendigini, bu silirecte Ozellikle Bogaz gecislerinin etkilerinin hangi yonde ve ne
kadar oldugunun arastirilmasi ve son olarak insaati devam eden ve/veya proje asamasinda
bulunan Bogaz Gegis Projeleri'nin kentin ulasim sorunu noktasinda nasil bir etkiye sahip
olacaginin arastirilmast kapsaminda hazirlanarak ulasim projelerinde sosyo-teknolojik

altyapinin irdelenmesi ve etkilerinin arastirilmasi kapsaminda hazirlanacaktir.

1.3.YONTEM

Calisma Yontemi; Bogaz ve FSM Koépriileri'nin Istanbul Kent Makroformuna olan etkilerinin
veri gruplariyla incelenerek, insaati devam eden ve yapilmasi planlanan Bogaz Gecgis
Projelerinin verecegi benzer etkilerin incelenmesi yoniindedir. Bu baglamda gelisen ulasim
teknolojileri ve bu teknolojilerin sosyal etkileri de drnekleri ile beraber incelenerek, Istanbul

uzerindeki projelerin etkileri ile iliskilendirilecektir.

Calisma 7 ana bolimden olugsmaktadir. Giris Boliim'liiniin  ardindan 2. Boliim'de
'Kavramsal Cerceve' basligi altinda 'Bicim’, 'Kent Bicimi', 'Ulasim' ve
'Siirdiiriilebilirlik’ kavramlar1 {izerine tanimlar ve kavramlarin gelisimi hakkinda siirec

bilgisi verilecektir.

3.Béliimde istanbul Slceginde tarihsel siire¢ icerisinde ulasim ve planlamaya yénelik yapilan
caligmalar ve bu c¢alismalar kapsaminda kentin demografik, ekonomik, sosyal ve arazi

kullanisinin  yasadigi degisim ve wulasim aglarinin gelisimi farkli bashiklar altinca



incelenmistir. Ayrica bu degisimlerin sosyo-teknolojik ag¢idan degerlendirilmesi ile ilgili bir

alt basghik acilacaktir.

Calismanin 4. Boéliim'iin de mevcut olan bogaz gecisleri, kent lizerindeki olumlu ve olumsuz
etkileri, sorunlari, performans degerlendirmesi ve siirdiiriilebilirligi irdelenmektedir. Bununla
beraber Onceki dénemde hazirlanmig olan Ulasim Ana Plani'nin taleb tahminleri de

degerlendirilerek onerilen projelerin gerekliligi tartisilacaktir.

5. ve 6. bolimlerde ise; insaati devam eden ve yapilmas: planlanan Bogaz Gegis
Projeleri'nin proje bazinda incelenerek, kentin ulagim sorunlarina bir ¢6zim lretip
uretemeyecekleri, Urettikleri cOzlimlerin olumlu ve olumsuz etkileriyle beraber performans

degerlendirmeleri ve cesitli acilardan surdurilebilirlikleri irdelenecektir.

Son béliimde ise tiim caliyma hakkinda bir degerlendirme ve sonug yazisi yer alacaktir.



2.KAV RAMSAL CERCEVE

2.1.BICIM VE KENT BIiCiMi

Bu bolimde bi¢cim, kent bicimi, kent bi¢gimine iliskin modeller ve kent bicimine iliskin
senaryolar tizerinde durulmustur. Bi¢gim ve kent bi¢gimi bolimiinde; bicimin ve kent biciminin
tanimi ve kent bicimine etki eden faktorler, bilgi teknolojisindeki gelismelerin kent bigimine
etkisi, karma kullanim - kent bicimi etkilesimi ve kamusal alan - kent bicimi etkisi
tartistlmistir. Kent bicimine iliskin modeller bolimtinde; kuramsal modeller ve kuram disi

olusumlar / yerlesmeler anlatilmistir.

2.1.1.Bicimin Tanimi

'Bicim' oldukga genis ve belirsiz bir kavramdir. Cesitli dildeki sozliiklerde;

1.Bir nesnenin, dig ¢izgileri bakimindan, niteligi, distan gortnusu, dig gorunus,

2.D1g bicim; bir seyin dis cizgileri tarafindan olusturulan etkisi,

3.Birseyin kendisini olusturan materyalinden ayirdeden sekli ve yapisi, bir fikir; tiirini
belirleyen pargasi,

4.Duzenleme metodu: birimleri koordine etme; doku, sema; yapisal eleman, sanatsal bir
calisma, plan veya tasarimi; sinirlarla belirlenmis gorulebilir ve Olguilebilir birim; sinirlanmig

alan ya da hacim olarak tanimlanmistir.

'Bicim' Ansiklopedik Mimarlik S6zligii'nde; somut sanatlarda belli bir temanin plastik veya
grafik ag¢idan dile getirilisi, form olarak tanimlanirken (Hasol 1993), Felsefe Sozliigii'nde ise
digsal goriiniis, 6z deyimi ve metafizik diigiince karsilifinda kullanilmistir (Hangerlioglu
1977). 'Bicim' Sanat Kavram ve Terimleri Sozliigii'nde ise; bir nesnenin gérme ya da
dokunma organlariyla algilanabilmesini saglayan kendine ozgu gercekligi seklinde

tanimlanmistir (S6zen ve Tanyeli 1986).

Konumuzla ilgili olarak (genel anlamda) ‘'fiziksel bicim' tanimlanacak olursa; belirli
islevlerin gergeklestirilebilmesi icin, tolere edilebilecek belirli sinirlar icinde fiziksel

boyutlarin orgiitlenmesidir, denilebilir. Bu orgiitlenme ¢oziimde cesitlilik saglamaktadir.



2.1.2.Kent Biciminin Tanimi
" Mimari bicim' mekan ve kiitle arasindaki temas noktasidir. Mimari bigimler, dokular,
malzemeler, 151k ve golge ayari, renk mekani bicimleyen bir niteligi ya da ruhu inceden
inceye duyumsatmak icin biraraya gelirler. Tasarimc1 bu elemanlar1 hem i¢c mekanda hem de
binanin cevresindeki mekanlarda kullanarak ve birbirleri ile iligkiye sokarak bicimi olusturur

(Bacon 199)).

Bir kentin ‘fiziksel bicimi' cografi ve tarihsel etkenlerin karmasik bir bilesiminden
kaynaklanmaktadir; ekonomik, sosyal ve kiiltiirel olaylarin sundugundan daha farkli, oturmus
kavramsal kategorilere gore daha kolaylikla izlenebilir bir diizen olusturmaktadir (Benevolo
1993). Bir kentin fiziksel bicimini anlatmak i¢in bilegsenlerinden yola ¢ikilarak tanimlama

yapmak gerekir.

Sekil 2.1.Kent Biciminin Bilesenleri

Biyiklok Bigiin

B : ,& TE L o
“ ] r —r . . Ny
Doku Yopunhik

Kavnak: Spreiregen, 1965

Bir kenti tanimlarken bazi kavramlardan sozetmek gerekir. Kent genel olarak oOncelikle
niifusu ve fiziksel alani, yani biiyiikliigl ile tanimlanir. Plandaki fiziksel dig hatlar1 (¢izgisi) ve
diisey profili veya dis c¢izgisiyle tanimlanan biiyiikliik ‘bicimle' yakin baglantilidir. Kent
bicim ve doku ayrica alanin insanlar ve yapilar tarafindan kullanim 'yogunlugu' ile degisir.
Insanlar ve yapilarin kullanim yogunlugu kentin yapisini belirlerken, kentin bu yogunlugunun
homojenliginin veya heterojenliginin derecesi onem kazanir (bkz.Sekil 2.1). Kent kendi i¢cinde

sureklilikleri, sinirlari, algilanabilir ritimleri olan tanimli bir mekan birimidir. Metropol ise



parcacil yapidadir, nerede baslayip nerede bitecegi, nerelere sicrayacagi, etkilerinin nerelere

kadar uzanacagi kestirilemez.

Bi¢cim metropoller ile ilgili disiintldiginde; Kent biciminin struktir ve sekil anlamindan yola
¢ikarak Foley (1964), (metropoliten striiktiir lizerine yapmis oldugu calismada) kentsel

striktiiriin (bicim) tic yoni oldugunu, bunlarin;

a) Kiiltiirel, sosyal veya baska degerlerle ifade edilen kiiltiirel yon,

b) Fiziksel yon,

¢) Fonksiyonel ve diizenleyici yon, seklinde sinirlandirilabilecegini belirtmistir.

2.1.3. Kent Bicimine Etki Eden Faktorler

Kent bi¢imi, genelde dogrudan, kentin gercek 'cografi konumu'ndan kaynaklanir. Kent
bicimini etkileyen faktorler -genel hatlariyla- niifus hareketleri ve go¢, ekonomi, toplumsal
yapi, politika, cevre, teknoloji, (deprem) afet, ulasim, donatilarin dagilimi1 ve altyapidir.
'Kentlerin kurulus nedenleri' (sosyal, ekonomik, cografi, askeri nedenler ve devlet
reislerinin arzusu) kent karakterine yani yerlesme bi¢imine etki yapar. Bagska énemli faktorler
olmadig1 muddetce, yerlesme bicimleri sadece kurulus nedenlerinin etkisi ile bicimlenirler ve
bazi kent planlarinin incelenmesi sirasinda bu nedenler en 6nemli ozellik olarak goze carpar.
Ancak yerlesme bicimini etkileyen kurulus nedenlerinin yanisira bazi diger durumlar da
kentin karakterini etkileyebilirler. Bu nedenle yerlesme bicimine etki eden tiim faktorler

asagidaki gibi siralanmistir (Bayhan 1969).

Eski kentlerin su kenarlarinda, nehir agizlarinda, ormanlik bolgeye yakin, onemli ulasim
yollarinin kavsaklarinda, mal degisiminde kolaylik saglayan deniz ve karayolu glizer§ahi
uzerinde kuruldugu gorulmektedir. Mal degisim zorunlulugu (sosyal ve ekonomik neden)
bircok yerlesme ve kentin kurulug nedenlerinin baglicasint olusturdugu gibi, cografi
nedenlerin de (iklim+topografya) giliniimiizde metropoliten durumundaki bir¢ok kentin
yerlesme bicimi ve dizenine genis capta etkisi oldugu gozlenmistir. Askeri nedenlerle
kurulmug kentlerde cografi ve ekonomik faktérlerin oniline gecilerek savunma faktorii dikkate
alinmistir. Savunulmasi kolay, ulasilmast ve hiicum edilmesi gli¢, ¢evreye hakim yuksek
tepeler tercih edilmistir. Kentin bicimi Onceden belirlenerek, kent su dolu hendekler ve

surlarla ¢evrilmistir.



Istanbul kenti, Bizans doneminde denizden ve karadan savunulabilmek igin surlarla
cevrilmistir. Bu duvarlar daha sonralar1 batiya dogru alinmak suretiyle kent genisletilmistir.
Burada kentin ilk kurulus nedeni olarak askeri nedenlerden ziyade, cografi (deniz ile g¢evrili
olma ozelligi) ve ekonomik (liman) nedenler daha kuvvetle izlenmektedir. Ancak kentin
gelismesi ile sonraki kurulus diizeninde savunma amacinin da etkili oldugu aciktir (Bayhan

1969). Mutlak hakim (kral, hiikiimdar vb.) olan kisinin emri ile kurulan kentler de vardir.

Kentlerin yerlegsme bigimleri arastirildiginda, tlizerine kurulmus olduklari arazinin 'topografik
ozellikleri'nin oldukca onem tasidigi goriilmiistiir. Bazi yerlesmelerin diizliikte, bazilarinin
tepelerde ya da vadilerde yeraldigi goriilmektedir. Secilen yerin diiz veya engebeli olusu
yerlesme bicimini etkilemekte, yollarin gecirilmesi meydanlarin yerleri ile yapilarin yerse¢imi
arazinin imkanlarina gore bi¢imlenmektedir. Topografyanin bicimine goére olusan kent

kuruluglar1 asagida ozetlenmistir:

Arazi yuzeyindeki engellerin hi¢ veya az denecek kadar olusu, kent kurma sirasinda ona
bicim verme imkanlarint 6nemli derecede artirmaktadir. 'Diizliikte’ kurulan (bkz. Sekil 2.2,
Sekil 2.3) bir kentin biliyime imkanlar1 da, digerlerine kiyasla, daha fazla oldugu igin
genellikle bliyiik kentler kolayca genislemistir. Bu tip kentlerde yasayan insanlar, kentin
karakter ve genel bicimini hissedemez ve goremezler. Kentin buyukligini ve bazi 6zel bina
veya semtlerin yerini gorebilmek i¢in minareye, kuleye veya cok katli binalarin st katlarina

¢ikmak gerekir. (Bayhan 1969).

'Egimli arazide kurulan kentlerde' (bkz.Sekil 2.4) egim derecesine gore yollarin gecirilisi
diz bir kentteki serbestlik icinde yapilamaz. Yapi, meydan ve yol gibi kisimlarin beraber
olustugu yerlesme yiizeyinde kent cesitli bicimler alacaktir. Egimler belirli Ol¢lide fazla
olmadiginda planlama dogal sartlarla serbest bicimlerde yiiriitiiliir. Iklim bolgesi nasil ve
neresi olursa olsun, yamaclarda kurulan yerlesmelerde (meydanlarin agik olan kenarlari,
trafiksiz yaya yollari, promenad vs.) acikliga dogru, yani tepe yoniiniin aksi yonde bir bakis

ve gorug duslincesi, hem binalar hem de tiim kent icin baskindir.



Sekil 2.2.Diiz Alanda Kurulan Kent 1. Cekirdek, Sekil 2.3. Diiz, Acik Alan, Engelsiz

Biiyiime 2. Kent (iskan), 3. Gelisme Alanlar1

\/ : dialikie

Kaynak:Bayhan, 1969 Kaynak:Morris, 1994

Sekil 2.4.Egimli Arazide Egim Yoniinde Kiitle Kademeli Veya Yola Paralel

Kaynak: Bayhan, 1969

Savunma diisiincesinin on planda geldigi devirlerde bazi1 kentler tepelerde kurulmustur. Tepe,
topografik yonden bir cevre etrafinda gittikce Kkiiciilerek yiikselen ve egimi bakimindan
kubbevari bir kesite sahip sekilde ise, yerlesme yukaridan basliyarak tepeyi saracak sekilde
asagiya dogru gelismektedir. Ancak, giineslenme, riizgar ve tercih edilen manzaraya gore,
asagiya dogru olan yayilma tepe ortasina gore esit olmaz ve yamaclarin uygun kisimlari daha
cok gelisme ve yogunluk gosterir. Yollar, binalarin yOnleri, egimli arazide kurulan
yerlesmede oldugu gibi, daima inis yoniinde ve kademeli olarak diizenlenmektedir.
Yerlesmenin c¢ekirdek kismi tepenin Ust kismindadir (bkz. Sekil 2.5). Bazi yerlesmeler tepe

tzerindeki sirt denilen o6zel topografik zemine bagli olarak uzunluguna (bkz.Sekil 2.6)



kurulmustur. Bagka bir yerlesme sekli de, tepenin lizerinde diiz ve yaygin bir platformdan
(bkz. Sekil 2.7) faydalanmaktir. Bazi1 tepeler belirli bir seviyeden sonra diiz ve yerlesilmesi
kolay bir zemin olustururlar. Bu platformun son buldugu kenarlardan sonra egim artarak
vadiye inmektedir. Bu yerlesmelerin diger tepe yerlesmelerinden farki ise yerlesme ylizeyinin

dizlik alan kadar yani sinirli olmasidir.

Sekil 2.5. Sirt Yerlesme Bicimi Sekil 2.6.Tepe Ve Sirt Yerlesmesi

Kaynak: Bayhan, 1969 Kaynak: Morris, 1994

Sekil 2.7.Diizliik Tepe Uzerinde Yerlesme Sekil 2.8.Semer Yerlesme Bicimi

Kaynak: Bayhan, 1969 Kaynak:Bayhan, 1969

Birbirine yakin iki tepe ile bu tepelerin yanlarindaki vadiler arasinda 6zel bir topografik
bolgeye semer denir. 'Semerler’ (bkz.Sekil 2.8) tepe kadar yliksek olmayan, vadilerden de bir
miktar yukarida kalarak her iki tepeye az egimli toprak parcalaridir. Bircok kent egimli tepe
yamaclarindaki yap1 gucliklerinden kagmak icin daha az egimli olan semerlerde kurulmustur.
Bu durumda yerlesme de semer bicimine bagli olarak gelisme gostermektedir. Bir¢cok biiyiik

vadi genis bir dizlik olusturarak ova ve vadi seklini kaynastirirlar.
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Sekil 2.9.Diizliik Vadi Ve Yamach Vadi Yerlesme Ornekleri

Kaynak: Bayhan, 1969

Vadini genis ve diiz olmasi halinde kentin gelecegi, diizlikte kurulan kentlere benzer bir
gelisme gostermektedir. Genel olarak vadiler sehirlerarasi ulagim yollarinin gectigi kisimlar
oldugundan 'vadi kentleri'nin bircogu bu yol glizergahi lizerinde yiginlar olusturmaktadir ve
ana cadde de, kenti bolen esas aks da ayni ulasim yolu olmaktadir. Vadinin dar olmasi ile kent
vadi uzunlugunca yayilir ve kismen tepelerin yamaclarina dogru yukselerek konkav bir kesit
olusturur. Vadilerden nehir veya derenin gectigi durumda, vadi kenti ikiye ayirabilir
(bkz. Sekil 2.9). Vadi yerlesmesi, yakinindaki yiiksek tepelerin belirledigi, glinesleme
olanaklarinin etkisi altindadir. Bu sebeple kiiciik ve dar vadilerdeki bazi yerlesmeler tepelerin
golgesinden kurtulmak ve vadiye bakan bir manzaraya sahip olmak icin yamaclara dogru

gelismektedirler.

Sekil 2.10.Cesitli Su Kenar1 Yerlesmelerinin Biiyiime Bicimleri

Kaynak: Morris, 1994
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'Su Kkenarlarinda Kkurulan kentler' diizliikte, egimde veya vadide olmak lizere degisik
topografya Tlzerine kurulabilirler (bkz.Sekil 2.10). Fakat herbirinde ortak olan o6zellik
yerlesimin cephesinin suya doniik olmasi, yani su yiizeyine bakmasidir. Kent ylizeyinin suya
dogru algalan bir egimde olmasi binalarin manzarasini arttiran bir durumdur. Yeryuziiniin
yapist 'jeolojik agidan' cesitlidir. Temel insaati icin uygun, yani tasima giicii fazla olan
saglam zemin ile lizerinde yap1 yapilmasi ancak teknik tedbirlerle miimkiin olan c¢iliriik zemin,
yerlesme bicimini etkilemektedir. Zamanla buyliyen ve yayilan kentlerin yuizeyinde ciuiriik
zemine rastgelinebilir. Bu takdirde bu kesimde ancak birka¢ katli (basit) binalar veya (higbir
suretle) yap1 yapilmaksizin serbest ve yesil alanlar planlanabilir. Bu durum kent planlamasina
etki yapan bir faktor olmaktadir. Aksine saglam bir zemin tlizerinde, ¢ok kath yiiksek yapilar
yapilmast mumkiin olabilmektedir. Deprem bolgeleri de yerlesme biciminde etkili olup bu
bolgelerde yapilabilecek yapilar icin aranan Ozel sartlar yerlesmenin genel karakterini ve

bicimini olusturmaktadir (Bayhan 1969) .

Yagmur, glines, riizgar, 1s1 dereceleri ve hava rutubeti gibi 'meteorolojik sartlar' insanlarin
yasamalarinda baslica rol oynamaktadir. Iklimi meydana getiren unsurlara gore yersecimi eski
kent kurucular1 tarafindan yapilmis ve kentlerin gelismesi de kismen bu sartlara gore
olugsmustur. Prof. Egli calismasinda, diinya iizerinde niifus biyiikliiklerine goére en 6nemli
kentlerin iklim bakimindan da uygun yerlerde yersectiklerini ortaya koymaktadir. Hakim
ruzgar, endustri bolgesinin yerini ve binalarin yerlestirilmesi bakimindan da kentin
yersecimini ve gelisme bi¢imini etkilemektedir. Giuneslenme olanaklart ve gilines 1sinlarinin
egimi, cesitli bolgelerde farkli oldugu icin, yollarin yonleri, binalarin cephelerinin yonlere
gore kullanilmasi ve parsellerin binalarla bagdastirilmast bakimindan etkili olmaktadir

(Bayhan 1969).

Yerlesme bi¢imini etkileyen nedenlerden biri olan 'plancimin kisisel tutumu', ¢cogu durumda
baska nedenlere dayanabilir veya belirli bicim ve diizeni arzu eden plancilar kenti
kurduranlar1 da tatmin edebilmektedir. Totaliter rejimlerde veya askeri bir diizene sahip
ulkelerde, kentler yOneticinin veya devlet reisinin destegi ile kurulmuslardir. Boyle bir toplum
duzeni ve devlet anlayis1 sekilci bir kent planina yol a¢gmistir. Eski caglarda kurulmus bircok
yerlesmenin boyle bir esas tutum sonucunda kati semalar, simetrik veya geometrik, yani
dikdortgen/kare adalar, dik kesisen yollardan meydana geldigi goriilmektedir. Kendi kendine

plansiz olarak gelisen kiuiciik yerlesmelerde sekilcilik ve kati bigimler gorilmemektedir.
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Ancak serbest bicimlerde olan bazi yerlesmeler, planlanmis olmalarina ragmen, planlamadaki
esas tutum sekilci olmadigi icin kati bigimler gostermezler. Planlamada, dogal kaynaklar
korundugu ve kent icindeki fonksiyonlara gore organik bir kurulusa gidilebildigi takdirde,
sekilcilik ortadan kalkmaktadir. Sekilcilik gercekte toplumu diizene sokmak ve yasanan
mekan ve yapilarin bigimlerini de kontrol altina alarak, biitiin yerlesmeyi belli bir bicim
icinde hissetmek arzusundan dogmus ve genellikle geometrik kent semalarinin uygulanmasini

zorunlu kilmistir (Bayhan 1969).

Klasik Yunan, Roma, Ronesans ve Barok kentlerinin semalar1 birbirlerinden farkli olmakla
beraber bir diizen arzusu ifade ederler. So6zii edilen tiim nedenler kent bicimi ve karakteri
lizerinde az veya cok, fakat ayr1 ayri etkilidir. Ancak 6zel durumlarda tek bir sebebin kendi

basina yerlesme bi¢cimine hakim oldugu goriilmiistiir (Bayhan 1969).

Max Weber kitabinda kentlerin cografi konumlarini Charles H. Cooley'in diislinceleriyle
soyle aciklamaya caligmigtir: "Gecmiste kentler dini bir mekana ya da bir kaleye yakinliga
gore kurulmus ve bazi kentler tarihte hep siyasal nedenlerle konumlandirilmissa da kentlerin
konumundaki temel nedenler, 'ulasgim' alaninda yatmaktadir. Ulasimdaki bir kesinti (bu
ulasim mallarin bir nakliyeciden bir baskasina devredilmesinden ibaret bile olsa) ¢ok sayida
techizat ve tesis gerektirmektedir. Bu ylizden kent olusumlari, nehirlerin agizlarinda yahut
kilit noktalarinda, tepelerin ve ovalarin bulusma noktalarinda ve diger benzer bolgelerde

gozlenmektedir." (Weber 2000)

Weber, insanlarin kentlerde yogunlasmasinin nedenlerini sorgulamis, bu siirecin temelde
ekonomik giiclerin uriint oldugu, bu giliclerin ise endiustri devrimi ile onem kazanan sunlar
oldugu sonucuna varmistir: buhar ve makina, ticaret, modern ulasim sorunlarinin halli,
tarimin sanayilesmesi ve verimliligin artmasi, ticari merkezlerin bliylimesi, ulasim,
endiistrilesme ve fabrika sistemi. Kentsel blylimenin bu temel nedenlerine ilave olarak
Weber, ekonomik, sosyal ve politik nitelikli bir dizi ikincil nedenin de oldugunu distinmustir.
Ekonomik anlamda kent, ulasim, finans, lretim ve ticaretteki devrimden dolayr degil, aym
zamanda lcretlerdeki yiliksekligin cazibesinden ve cesitli firsatlarin cekicili§inden dolayr da

buyir (Weber 2000).
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2.1.4.Kent Bicimi ve Siirdiiriilebilirlik

Kompakt kent basglif1 altinda surdurtlebilirlikten bahsedilmistir. Ancak burada kent bigimi

ornekleri tizerinde bu konu daha detayli agiklanmistir.

Ozellikle 19. yiizy1ll sonrasinda, dogal cevre diisiiniilerek kentsel gelisme plani olusturma
ihtiyact giindeme gelmistir. En onemli konu, kentlerin ve kentlilerin doga ile iliski icinde
kalmas1 gerekliligiydi. Bunun icin her yeni diisiince genis fiziksel alanlar gerektirmektedir.

Niifusu biiyiik olan kentlerin gelisimi bu yondedir.

Kente dogayi getirmeye calisan kentsel bolgesel yapinin gelisimi ve kentliler icin ulasilabilir
yesil kusak olusturma cabasi E. Howard'in caligmalarinda yer bulmustur. Howard'in (1898)
Bahce-Sehir onerisi kent planlamada doniim noktasidir. Donemindeki diger yaklasimlardan
farklidir. Yeni bir alanda yeni kiiciik yerlesimler biitliiniiniinlin dogal cevre ile biitiinlesme
cabasidir. Howard'a gore bliyliksehir kullanigsiz plani, sagliksiz havasi ile yasamak igin

elverigli degildir.

Sekil 2.11.Kent Bicimi Ve Siirdiiriilebilirlik, A) Dogal Cevre ile Uyumlu 'Dengeli’
Bolgesel Kademelenme, B) Yogunlasmis Merkez Ve Doganmin Kontrolii, C) Yogunlasmis
Merkezden Kacis, Karisik Yogunluktaki Gelisme, Kontrolli Gelisme, D)

Yogunlasmamis Gelisme Ve Yayillma, Kentin Dogaya Doniisii

L] 4 “ - . ® ) - 4
- ¢ /. s . L]

® . /) -. : & % . , .

:. . [ ] . . - L -

i ZAREO s ® ®
A B c D
_______ Metropoliten Alanin Sinin (ulasim Diisiik ve Orta Yogunluk

guzergahi boyunca aksiyel gelisme)
D Kentsel Agik Alan ®,  Yiksek Yogunluk

Kaynak: Haughton, Hunter, 1996

Patrick Geddes 1915'de dogal alanlarin aksiyel sekilde kentin icine girebilecegi yildiz bicimin

en iyi olusum oldugunu savunmustur. Geddes elektrik ve motorlu araglar gibi yeni
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teknolojinin kente Onemli etkisinin olacagini varsaymistir. Kentin yayilmasit kaynaklarin ve
enerjinin dagilmasina sebep olmaktadir. Bu durum insanlar1 dogadan koparmakta ve
sogutmaktadir. Kente dogay1 geri getirmek onemlidir. Bunun icin Geddes'in Onerisinde
(bkz.Sekil 2.11) wyildiz seklindeki kent bicimi ile doga akslar dogrultusunda kente

girebilmektedir.

19. ylzyilin sonlarinda Peter Kropotkin (1899) diisiik yogunlukta yasami ilk olarak savunan
kisidir. Buytlik kentlerin gereksiz olacagini ve onlarin yerine kiiciik yerlesmelerin tercih

edilecegini ongormustir.

Kentler geleneksel olarak bir merkezden cevreye 'yag lekesi' seklinde biiylirler. Kentsel
faaliyetler merkezdeki is ve firsat yogunlugu, pazar bliylikligii vb. nedenlerle merkeze yakin
alanlar icin yarisirlar. Bir siire sonra yiiksek yapilar, betonlasma, altyapi ve yesil eksikligi,
trafik sikisikligi, fiyatlar, sektorlerin daha biiyilik veya ucuz yer ya da prestij alani arayislan
kentin sacaklarina sicramayi ve planli miidahaleleri giindeme getirir, sonra aradaki bosluklar

dolar ve yayilma devam eder.

2.2.ULASIM

Kent bi¢gimi konusu ayrintili olarak ikinci bolimde anlatilmistir. Bu bolimde ise kent
biciminin ozellikle kentici ulagimi iligkisi lizerinde durulmaktadir. Zaman i¢inde kent bicimi
olusurken arazi kullanis ve ulasim ag1 cok yavas degisirken, onlarin birlikteliginden
kaynaklanan hareketler cok daha hizli degismekte ve kente adapte olmaktadir. Sekil 2.12'de

de goruldugu gibi kentsel alan karmasik da olsa belirli bir (zamansal) diizende olusmaktadir.

Ulasim teknolojisindeki degisimler (yatirim ve hizmet) goreceli olarak ulasilabilmeyi etkiler.
Arazi kullanisindaki degisimler ise eylem alanlarini etkiler. Bu degisimler sirasinda yolculuk
yaratiminin (yolcu ve yiik) 6zel bir onemi vardir. Yolculuk dokusu, yolculuk sayisi, yolculuk
suresi, kalkig-varigs dokusu, tir ve yolculuk zinciri gibi cesitli sekillerde degisebilir. Yolculuk
ihtiyacindaki degisim yeni ulasim altyapisinin ve hizmetinin gelisimine etki eder (bkz.Sekil

2.13).
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Sekil 2.12.Kentsel Degisimin Dinamikleri Sekil 2.13.Ulasim Ve Arazi Kullams Etkilesimi

Al
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/[ Ulasim }\

Eylem Dokusu Ulamlnbilrne

g

Arazi Kullams O

Cok Yavas

Kaynak: Wegener, 1995, hofstra.edu Kaynak: Giuliano, 1995, hofstra.edu

Ulasim ekonomik sistem tlzerinde, ekonomik sistem de ulasim sistemi uzerinde etkindir.

Diger bir deyisle, ulasim sunumu ve ulasim talebi karsilikli birbirlerini etkilemektedir.
Ornegin, bir otoyol yapimi ticari ve hizmet eylemlerinin toplanmasini kolaylastirma yoniinde
kent bi¢cimini degistirirken, bu degisim yeni ulasim talebi dogurmaktadir. Bu talep mekansal
yapinin yeniden diizenlenmesini ve yeni eylemlerin yersecimini gerektirmektedir (bkz. Sekil

2.14).

Sekil 2.14.Ulasim Sistemi Ve Arazi Kullams Iliskisi

Altyap! (sunum)

Ulasim Sistemi

Mekanin anlasmazhgi

Mekansal Yigiima
(talep)

»Mekansal Etkilesir™*

J) AraziKulla™""""

* Ulasilabiliri*

* Trafik atama
modelleri

* Ulasim kapasitesi

* Mekansal etkilesim
modelleri
' Mesafe a2altan

parametreler
*Tarel ayirm

* Ekonomik tabanli
teori

*Yersecimteorisi

* Trafik yaratma ve
cekme modelleri

Kaynak:http//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/concben/thu.html

Yukarida ozetlenen bu giris dogrultusunda bu bolimde Oncelikle ulasim kavrami, geligsimi,

ulagimin tarih igindeki gelisimi, kent biciminin gelisimi ile etkileserek nasil degistigi

tartisilmaktadir. Kent bi¢cimi ile kentici ulasim iligkisi, dugim noktalar1 ve baglantilar

hakkinda bilgi verildikten sonra diinya kentlerinin gelisiminde bicimi etkileyen ulasim

girdilerinin, sirasiyla; karayolu sistemi, denizyolu sistemi, rayli sistem olusumu ve

havaalanlarinin konumu, ele alinmaktadir.
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2.2.1.Ulasim ve Geligsimi

Ulasim, en genel anlamiyla, insanlarin ve mallarin mekanda yer degistirmesidir. Ulasim
teknolojik gelismelere paralel olarak degisim gostermistir ve gostermektedir. Tarihin ilk
donemlerinden bu yana once insan ve hayvan giliciine dayali olarak ortaya c¢ikan ulasim
eylemi, daha sonra akarsu ve riizgar gibi dogal unsurlar kullanilarak gelismistir. Tekerlegin
icadi, once buhar gliciiniin ve daha sonra icten patlamali motorlarin ulasim amaciyla
kullanilmasi bugiinkii gelismenin ana cizgilerini olusturmustur. 19. ylizyil ortalarinda buhar
glicii ve demiryolu teknolojisi once kentlerarast ve daha sonra kentici ulasimin niteligini
belirleyen temel teknolojik gelismelerdir. Kentler ve 1llkeler demiryolu hatlariyla
birlestirilmis, bu olanaklarla cok miktarda mal ve insanin yer degisimi hizli, glivenli ve
ekonomik bicimde saglanmaya calistimistir (Oncii 1995). Ulasim yapisini belirleyen en
onemli teknolojik gelisme olan icten patlamali motorlart kullanan tasitlarin ucuz ve cok
sayida tretilmesini saglayan 'seri tUretim'e gecisle birlikte, ulasimda yeni bir doneme

girilmistir.

Sekil 2.15.Yasam Seklinin Degisen Dokusu Sekil 2.16.0tomobile Bagimlihgin Diizeyi

L = Sadece Otomobil
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Kaynak: Rogers, 1997

Kentici insan tasimaciliginda, bireysel hareketliligin sembolii olan otomobil onplana ¢ikarken,
kentlerarast yolcu tasimaciliginda karayolu (otomobil, otobiis), demiryolu ve havayolu
ulasiminin birbirleriyle rakip olarak kullanildigi kosullar olusmustur. Insanlhigin tarihsel

gelisimi sirasinda teknoloji disindaki konularda ortaya cikan degismeler ve gelismeler de
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ulasimi dolayli ve dolaysiz olarak etkilemistir. Insan topluluklarinin sosyal, Kkiiltiirel,
ekonomik ve politik yasantilarinin degisen Ozellikleri ulagim sistemlerinin bicimlenmesinde

etkili olmustur.

Ornegin, insanlar bu gelisim cizgisinin ilk donemlerinde agirlikla konut-isyeri-konut (ikinci
boliimde tizerinde durulmustur) yolculuklar1 yaparken, gelisen toplumsal yasanti sebebiyle
(bkz. Sekil 2.15) egitim, kiltiir, eglence, din ve benzeri amaclarla temel ekonomik faaliyetler
disindaki eylemler icin de yolculuk yapmaya baslamiglardir. Bu gelismeler kisilerin
hareketliliinde artiglara sebep olmus, kisi basina disen yolculuk taleplerinde ciddi artig
ortaya cikmistir. Gelisen teknolojik olanaklarin da etkisiyle, bireyler yolculuklarini daha hizli,
konforlu ve 6zgiir bir bicimde yapma arayisi icine girmis ve kisilere bu olanaklar1 saglayan

0zel otomobil yirminci yluzyilin ulasim sistemlerine damgasini vurmustur.

Otomobil bagimliligi Sekil 2.16'de diisiikten yiiksege dogru siralanmustir. Diisiik diizeydeki
bagimlilikta bir takim ulasim alternatifleri sunulurken, ytliksek diizeydeki bagimlilikta bagka
alternatif olmadigindan veya az oldugundan otomobil kullanilmaktadir. Otomobil kullanimi
tim kisisel yolculuklarda (i, alis-veris gibi) yilizde75'i astiginda yiiksek bagimlilik dikkati
cekmektedir. Kentin mekansal bicimi otomobil bagimlilig: ile ilgilidir. Dustuk dizeyde arag
bagimlilig1 yiksek yogunluklu merkezilesmeyi artirirken, yliksek otomobil bagimliligi dustik

diizeyde merkezilesme ve yogunluk olarak mekana yansimaktadir.

1830'lu yillarda, egitimli Ingilizler, demiryollarinin iilkenin cografyasini degistirecegini
tahmin ediyorlardi1 fakat, ¢alisanlarin kullandigi biletler sayesinde banliyd yasaminin kentin
icini digina ¢ikaracagina ihtimal vermiyorlardi. 1910'lu yillarda Ford'un Model T serisi lowa
ve Nebraska'daki ¢iftlik hayatin1 degistirdi ancak hic kimse Giiney California'da yeni bir

kentsel yasam biciminin 10 yil gibi kisa bir stirede olusacagini diisiinemedi (Hall 1998).

2.2.2.Kent Bicimi - Ulasim Iliskisi

Kentsel ulasim altyapisinin (yollar, toplu tasima tiurleri veya yaya yollar1) kapasitesi ve
ihtiyaclar1 kentsel diizeyde niifusun biliylimesi ve hareketlilig§i dogrultusunda sekillenir. Bu
sebeple, cok c¢esitli kent bigimleri ve kentsel ulasim sistemleri vardir. Kentsel ulasim
sisteminin mekansal etkisi kent bicimidir. Kentsel ulagim sisteminin elemanlar: olan tirler,

altyapilar ve kullanicilar kent bicimi denilen mekansal bir etki yaratir (bkz. Sekil 2.17).
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Sekil 2.17.Ulasim Ve Kent Bicimi iliskisi Sekil 2.18.Eylem Sistemi Ve Arazi Kullams

= LL o Kent Bicimi

L \ < _KEI’II Bigimi e A Arazi Kullanis
s S & : ay ,____'» > Oruntisi

Kaynak:http ://people.hofstra. edu/geotrans/eng/ch6en/concben/activityuse.html

Eylemlerin arazi kullanig oriintiisi olusturarak mevcut kent bigimine etki eden mekansal etkisi
vardir (bkz. Sekil 2.18). Kent bicimi eylemlerin tipi ile oldukca iliskilidir. Genel olarak

eylemler Gi¢ ana boliimde incelenebilir:

1.Rutin Eylemler - Bu sinif eylemler diizenli olarak meydana gelir ve 6nceden tahmin
edilebilir. Bunlar ise (konuttan endistri alanina/ticari alana/resmi alana) ve alig-veris

(konuttan satis yerlerine) olan yolculuklardir.

2.Kurumsal Eylemler - Bircok kurum 6zel noktalarda yerse¢mistir. Bu eylem sistemi
kentsel cevre ile baglantilidir. Eylemler insanlarin yasam sekli (egitim, spor, dinlenme,

vb.) veya ozel ihtiyaclar1 (tedavi) nedeniyle (belirli bir diizen olmadan) yersecerler.

3.Uretim Eylemleri - Bu eylem sistemi firmalar arasi iliskiden dolayr kompleks bir ag
(kontrol, dagitim, toptancilik, vb.) gerektirir. Bu 0zel bir kentsel cevre ile iliskili
olabilecegi gibi bir bolge, tlilke veya diinya ile de iliskili olabilir. Bazi eylemler yerel
kentsel alanla sikica iligkilidir, bazilar1 ise kiiresel ekonomi ile iligkilidir. Bir eylemin

arazi kullanig oruntiisu uluslararasi surece bagli olabilir.

Bu aktivite turleri arazi kullaniglar arasindaki baglantinin (insanlarin, yukin ve
enformasyonun hareketlerinin) altim1 cizmektedir. Arazi kullanig Oriintiisii bu baglantilar
sonucu olusur. Buradan anlasilan, Ornegin bir endiistriyel bolgeye iliskin is, kullanici ve
sirketlerden olusan grubun, kentsel alanda arazi kullanis oruntusiinde ancak diger kentsel

kullaniglarla birlikte varolacagidir.
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Kentlerin cografi olusumlar1 cesitlidir. Ancak kenticindeki iligkiler fonksiyonu sabit kalan iki

yapisal eleman tarafindan bicimlenir (bkz. Sekil 2.19), bunlar;

Sekil 2.19.Diigiim Noktalari, Baglantilar Ve Kent Bicimi

— Karayolu trans: baglanis

© Erwlebii dugim noitaiar
|OEtonan»kJa&mwktatn

Kaynak:

http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/chéen/concben/nodeslinkages.html

'Diigiim noktalar’ kentsel eylemlerin merkeziligini ifade eder. Bu merkezde olma
ekonomik eylemlerin mekansal olarak biraraya gelmesi veya wulasim sistemi
elemanlarinin ulasilabilirligi ile ilgilidir. Limanlar, tren istasyonlari ve havalimanlari
seklindeki terminaller (son duraklar) yerel ve bolgesel diizeydeki eylemlerin biraraya
geldigi onemli digim noktalar1 ile iligskilidir. Dugim noktalart onem derecesi ile
iliskili bir hiyerarsi icindedir. Uretim, yonetim ve dagitim gibi kentsel fonksiyonlara

hizmet eder.

'‘Baglantilar’ digiim noktalar1 arasindaki akisi (altyapir / donati1) saglar. Baglantilarin
en alt basamagi olan yollar kentin mekansal yapisint tanimlayan elemanlardir.
Baglantilarin kademelenmesi bolgesel yollara, demiryollarina ve havayolu, denizyolu
ulagim sistemlerinin uluslararasi baglantilarina kadar cikar. Diugim noktalari,
baglantilar ve kent bi¢imi arasindaki iligki Sekil 2.19'de agik¢a vurgulanmistir. Kentin
mekansal yapisinin cekirdeginde birbirine bagli olan iki temel bigcimden sozedilebilir,

bunlar erisilebilir digiim noktalart (ulasim odaklar1) ve ekonomik dugiim noktalaridir.
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Geleneksel olarak kentici hareketlilik verimli ve zaman kaybettirmeyen orta ve uzun mesafe
kentsel baglantilar yapmaya ve kisitli yuriimeye yOneltilmistir. Bir¢cok modern kent bigimi
boyle olusmustur. Bir¢ok Avrupa, Japon ve Cin kentlerinde yasayanlar kent merkezinde tim
seyahatlerinin ylizde 30 ila yiizde 60'in1 yiirliyerek ve bisiklete binerek yapmaktadirlar.
Avustralya ve Amerika'daki kentlerin yaygin kent bicimlerin ise otomobile olan baglhligi
ozendirmektedir. Dagilma veya kentsel yayilma Madrid, Paris ve Londra gibi yogun
merkezilesmis Avrupa metropollerinde, Seul, Shanghai ve Buenos Aires gibi hizli
endiistrilesen metropollerde, Bombay ve Lagos'da oldugu gibi hizli ve kontrol dis1i biiyliyen

kentlerin bircok farkli tipinde olugmaktadir.

Sekil 2.20.Ortalama Ise Gidis Siiresi, 1990.
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Kaynak: www.demographia.com, //people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/commutingtime.html

Ulasim sistemleri ve seyahat oOrintusii zaman icinde olduk¢a degismistir ancak bir ozellik
degismemistir; sOzkonusu tulkelerde cogu insan isine 30 dakikanin altinda bir surede
gitmektedir (bkz. Sekil 2.20). Amerika Birlesik Devletleri'nde yiiksek diizeydeki motorize
olmusluk Diinya'daki en kisa ise gidis siiresi (25 dakika) olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ancak
Bati Avrupa ve Japonya'da daha cok yiirime ve toplu ulasim kullanildi§indan bu durum
grafige daha uzun seyahat siiresi olarak yansimaktadir. Farkli seyahat hizlar1 ve kapasitelerine
ragmen ulasim teknolojisi, suireye bagli olarak, kentsel bicimin tanimlanmasinda cok 6onemli

bir rol oynamaktadir.
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2.2.2.1.Kentici Ulasim Sisteminin Kent Bicimi ile iliskisi

Kentici ulagim sistemi, insanlarin kentiginde sosyal ve ekonomik eylem sistemleri arasinda
yer degistirme gereksinimlerini karsilamak icin kullandiklari bir hareket ortamidir. Bu sistem
en genel anlamda, ulasim sebekeleri, tasitlar ve isletmelerden olusur. Kentici ulasim

sisteminde yuk ve yolcu olarak iki tiir tasitmacilik yapilir.

Kenti¢i ulagim sisteminin ii¢ temel fonksiyonu vardir:

'Hareketlilik fonksiyonu' ile, eylem merkezleri arasinda bliylik yolcu Kkiitlelerinin hizl,
giivenli ve ekonomik ulasimi saglanmaya calisilir. En onemli oOlctitii seyahat hizidir (Yardim

2002).

"Erisim fonksiyonu', bir ulasim sisteminin eylem merkezlerine erisilebilirligi kolay
kilmasidir. Bir yolun cevresindeki yapilasma ne kadar yogunsa, yani bu yol sayesinde
erisilebilen yasam mekanlarinin, isletmelerin ya da hizmet veren merkezlerin sayisi ne kadar
fazla ise erisim fonksiyonunun gostergeleri o Ol¢iide 6n plana cikar. Erisim fonksiyonunun
diger onemli belirtisi yol alanlarinin motorize olmayan trafik tarafindan kullanim
yogunlugudur. Yollarin iki kenarinda siralanmis olan kullanim alanlarinin iligkili diizeyleri,
motorsuz trafik i¢in bunlar arasinda iyi ve giivenli bir karsiya gecis talebini belirler. Akan
trafik ile karsiya gecen trafik arasinda 6énemli catigmalar olusur, bu nedenle erisim fonksiyonu

motorize trafigin cevreyi g6zoniinde tutan hizlari uygulamasini gerektirir (Yardim 2002).

'Yasam fonksiyonu', salt erisimi asan eylemlerden olusur. Bu eylemler yol mekanlarinin
yanlarindaki kullanim alanlar1 ve yapilasma ile iliskilidir (cocuklarin sokakta oynamalari, on
bahcelerden ve yol kenarindaki yesil alanlardan yararlanmalar, aligveris ve bos vakit

gezintileri, yol kenar1 kafelerinde oturma vb.).

Ulasim sistemleri planlanirken bu fonksiyonlardan biri 6ne c¢ikar. Mesela, normal zamanlarda
arac¢ trafigine agik bir caddenin yayalastirma calismalarinda yagsam fonksiyonu baglanti ve
erisim fonksiyonunun Oniine geger. Yayalastirilan alanin gece belirli bir saatten sonra arag
trafigine agilmasi ise bu fonksiyonlarin birbirleriyle ¢atismasina yol acar. Kentici toplutasima

sisteminden oOrnek verilecek olursa, mesela otobusle toplutasimacilik Oncelikle erigsim
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fonksiyonunun One ¢ikarildigi, ikincil olarak baglant1 fonksiyonunun saglandigi bir sistemdir

(Yardim 2002).

Insanlar, kentici ulasimda seyahat taleplerini karsilamak iizere, 6zel ulastm ve toplutagima
sistemlerini kullanirlar. Kenti¢i ulagim sistemlerinin parcalar1 olan bu alt sistemler, genellikle
ayni sebekeyi kullanmalarina ragmen, farkli amaclara hizmet ettiklerinden planlamalar1 da

farklidir (Caligkan 1994).

Genellikle 0zel ulasimla anlatilmak istenen 0Ozel ara¢c sahiplerinin yaptiklari ulagim
eylemleridir. Bu simifta otomobil, motosiklet, bisiklet ve yaya ulasimi alt tirleri bulunur.
Kendi kendine (self-service) bir hizmet anlayisi hakimdir. Ozel ulasim hatlar1 ve zaman
cizelgeleri esnektir, yani kullanici istedigi yere istedigi zaman gidebilme imkanina sahiptir.
Ozel ulasim her an araclar1 kullanima hazir bulunmalarinin yaninda kapidan kapiya seyahat
icin idealdir. Bu bireyselligi 0zendiren bir tasimacilik tiiridiir. Bunun yaninda diger tiirlerle
karsilastirildiginda pahalidir. Ayrica 6zel motorlu ulasimin ¢evreye verdigi zararlar ve Urettigi
atiklar diger sistemlere oranla yiliksektir. Kentici ulasim sisteminin diger parcasi olan
toplutasima sistemine, o6zel aract olmayan kisilerle 6zel araci olup da toplutasima sistemini

tercih edenler yonelirler (Yardim 2002).

2.2.2.2.Kentici Toplutasima Sisteminin Kent Bicimi ile iliskisi

Toplutagima sistemi, insanlarin ulagim taleplerini karsilamak lizere zaman ve mekan icinde
toplu olarak yer degistirmelerini saglayan ogeleri, bunlarin ozelliklerini ve aralarindaki

iligkileri iceren bir biitiin olarak tanimlanabilir (Yardim 2002).

Gunumiizde dinyada ve ulkemizde kenti¢i ulasimin onemli bir kismi toplutasimacilikla
yapilmaktadir. Cesitli alt sistemleri ve o6geleri blinyesinde barindiran toplutasima sisteminin

kullanilmasi bircok yonden yarar saglamaktadir. Bunlardan bazilar1 siralanacak olursa;

1. Kent igcinde ekonomik bir kullanim alani yaratilmaktadir,

2. Yollarin sadece otomobil tasimaciligi yapmasinin oniine gegerek, esas olarak insanlarin
tasinmasi1 amacina hizmet edilmektedir,

3. Yol ve sebeke agisindan kapasite kullanimi 0zel araclara gore dusuiktur,

4.Her kesimden insanlara bir kamu hizmeti verilmektedir,
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5.Enerji tasarrufu agisindan etkilidir,

Cevreye olumsuz etkileri 6zel otomobillere gore bir hayli azdir; sistemin Urettigi atiklar diisiik
diizeyde oldugu icin dengeli bir ¢cevre olusumuna katki saglanmaktadir.
Toplutasima sisteminde kullanilan arag¢ sayisi, 6zel araclara gore az oldugu icin yedek parca

ve yan sanayi acisindan tilke ekonomisine katkilar1 buytktir (Yardim 2002).

Toplutasima sistemi cesitli tiirleri blinyesinde barindirir. Bunlar genelde karayolu sistemleri
(belediye otobilisi, oOzellestirilmis otobuis, servis otobiisleri, hatli minibiisler, servis
minibisleri, taksiler ve dolmus taksiler), rayh sistemler (banliyd demiryolu, metro, hafif
metro ve tramvay) ve denizyolu sistemleri (vapur, deniz otobiuisii, dolmus motoru ve deniz
taksisi) olarak li¢ gruptur. Ayrica askili sistemler (teleferik ve diger kabinliler) de ilave
edilebilir. Saglikli bir ulasim sistemi i¢in bu turlerin kent icinde birbiriyle esgudumlu ve

dengeli bir sekilde hizmet vermesi istenir.

Zaman icinde ozel aracin kente girmesi ile kentin mekansal yapisi degismistir. Kent
mekaninin yayilmast ve kenti¢ci hareketliligin artmasi sonucu bircok onemli kente cevreyolu

yapilmistir.

2.2.2.3.Kentici Ulasimi Baglaminda Kent Biciminin Evrimi

Endiistri devrimi ile Avrupa kentleri ve Amerika kentleri arasinda kent bicimi acisindan farkl
bir gelisim gozlenmistir; ozellikle 20. yuzyilin ikinci yarisindan itibaren Avrupa kentleri toplu
ulasima dayali olarak bicimlenirken Kuzey Amerika kentlerinde otomobile olan bagimlilik
giderek artmistir. Bu gelisim kent bi¢cimine dogrudan etki yapmistir. Kentsel ulagimin

degisimi ile ilgili, bu ¢ercevede, bes onemli evre (asagidaki gibi kisaca) tanimlanabilir.

I- Yaya ve at arabasi donemi (1800-1890) - Bu dénemde insanlarin kentici erisim mesafesi
45 dakikadan daha azdir; 4 ile 6 km arasindadir. Yogunluk oldukga yiiksektir. Tiim ticari
eylemler merkezi bolgede ve konut alant boyunca yogunlasmistir. Bu yogunlagsma kisitli
haraketlilikle (yaya alani ile) sinirlidir. At arabast bu donemde ortaya ¢ikarak bir sonraki
donemde hakim olan yildiz bicimli yollarin ve kentin gelisimini yonlendirmistir. Ozellikle
Avrupa'da ve eski Amerikan kentlerinde (New York gibi) 1850'lerden itibaren demiryollari

istasyonlarin yakinlarinda isinsal bir gelismeyi basglatmistir (bkz.Sekil 2.21-2.22).
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II- Tramvay donemi (1890-1920) - Kentsel toplu ulagimin ilk biciminin gelisimi erisimi
sinirlamaktaydi. Bu kisitlilik kentlerin gelisimini ana tramvay hatlar1 boyunca destekliyordu.
Elektrikli tramvaylarin hizmete girmesiyle kentsel ulasim hizi (dolayisiyla kent bicimine
etkisi) u¢ katina ¢ikmig, bu kent bicimine de yansimisgtir. Bu durum ticari ve servis eylemleri
ile ozellesmis kent merkezi yapilanmasina yolacmistir. Bu durum kentsel eylemlerin kent
limitleri icinde gelismesine neden olmustur. Ticari merkezler ulasim akslart boyunca
gelismistir. Insanlarin tramvay ile kente erisimi kolaylastigindan kentin dis sinirlari yeniden
belirlenmistir. Bircok eylem halen kent merkezinde bulunurken bazi hizmetler kent
merkezinden uzaklagsmistir. Bu da ilk sosyal tabakalasmanin olugsmasina neden olmustur.
Hareketliligin siirli oldugu kent merkezinde zengin olmayan halk kalirken, zengin sinif
merkezden uzaklagsmis, ilk banliydlere yerlesmistir. Endustrinin yer degistirmesi, yeni
endustriyel (digim) noktalarin olusmasi ile beraber (banliyo) rayli sistem akslari da

gelismistir.

III- Otomobil donemi (1920-1945) - Cogunlukla otobiis ve otomobillerle motorize olmus
ulasima bagli olarak kentler i1sinsal olarak biyimustir. Higbir teknolojik bulug otomobilin
kentsel mekan iizerinde yarattigi etki kadar 6nemli etki yapmamustir. ilk baslarda sadece
zengin sinif otomobillerini haftasonu rekreasyon alanlarina gitmek icin kullanmiglardir; etnik
ve ekonomik ayrimin belirginlesmesi ile ilk diisiik yogunluklu banliyolerin ortaya cikmasi ve
ozel arac kullanimi birbirine baghdir. Bu durum ticari ve endustriyel eylemlerin
desantralizasyonuyla devam etmistir. Avrupa ve Kuzey Amerika kentsel gelisimi de bu
siirecte farklilagmaya baslamistir. Amerika'da kentsel ulagim tiiri olarak karayolunun
yayillmasinin kolaylagsmasiyla bazi benzin ve araba firmalar1 satin alinmis ve tramvay sistemi
kaldirilmistir. Ornegin 1938'de General Motors ve Standart Benzin Los Angeles'in Pasifik
Elektrik Demiryolu'nu almig ve tramvaylart kaldirarak kentiginde otoblis ulasimini

baglatmigtir. Ayni zaman diliminde Avrupa'da tramvay sistemi devam etmistir.
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Sekil 2.21.Kuzey Amerika Ve Avrupa'da Ulasim Ve Kent Biciminin Evrimi

Kuzey
Amerika
- YirOme ve atarabas: conen (1800-1880)
B - Tramvay donem: (1890-1920)
W (3w - Otomabil danemi (1920-1345)
—4 v -Otoyol donemi (1945- )
Avrupa
in === Tramvay guzergahi
— Qtoyol

Kaynak:http: //people.hofstra.edu/geo trans/eng/chéen/concben/evolurbformna.html

Sekil 2.22. Avrupa Kentlerinde Ulasim Ve Kent Biciminin Evrimi

* Mekanik ulagim oncesi yapilasmis alan
tt Buharli tren hatlarna ba$i gelisme
*Tramvayabagli gelisme

“Otobiise bagi gelisme
~ 0 zelarac sahiplifine bagh gelsme

Kaynak:http: //people.hofstra.edu/geotrans /eng/ch6en/conc6en/evolurbformeurope.html

IV- Otoyol donemi (1945-2000) - ikinci Diinya Savasi sonrasi dénemde hareketliligin
artmasiyla ve otomobilin etkisiyle 6zellikle Kuzey Amerika'da kentsel alanlar banliydlerle
yayilmistir. Bu slire¢ Avrupa'da mevcut toplutasima akslar1 boyunca yiiksek yogunluklu daha
dusiuk bir gelisme yasanmasi seklinde cereyan etmistir. Yeni teknoloji degil sadece ulasim
altyapis1 seviyesindeki gelisme gittikce erisilebilir bir hal almistir. Konutun ve isyerinin
desantralizasyonu bu durumu agikca ortaya koymustur. Bazi alt merkezler banliyolere hizmet
ederken, metropoliten alan etrafindaki ring yollar1 insasiyla siire¢ gelismistir. Kenti
cevreleyen yeni otoyollarin ve cevreyollarinin yapilmasi ile kent merkezini cevreleyen biiyliik

kentler merkezilesme eylemlerinin kuvvetlenmesine neden olmustur.

V- lletisim Dénemi (2000+) - Bu donemde bireysel hareketlilik hiz kazanmistir ve 6zellikle

Kuzey Amerika'da ulasim koridorlar1 boyunca eylemler yogunlagmaktadir. Bu siire¢ bireysel
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ulasim i¢in daha yiiksek iicret ddenmesini gerektirecektir. Ongoriilere gore, bazi sektorlerde
iletisim ulasimin yerini alacaktir. Gelecekte kent bicimi yogunlasacak ve yapi1 adalari daha

yuksek yogunluklu olacaktir.

Otomobilden daha ¢ok toplu tasimaciliga yonelen Avrupa kentlerinde ulasim/arazi kullanisin
farkli bir gelisme bicimi vardir. Bu kentler yogun oldugundan bu gelisim kent bicimini
dogrudan etkilemistir. Tramvaylar ana gilizergahlar boyunca kentsel gelisme koridorlar:
yaratirken, demiryollar1 ona yakin isinsal gelisme imkani vermektedir. Motorlu ulasim ve
metro sisteminin gelisimi ile kentler genislemistir. Diisiik yogunluklu banliyOlerin ortaya

cikist ile O0zel ara¢ kullanimi baglantilidir.

Kenti¢i ulasiminda 1870'deki yaya ulagiminin yerini 1990'da 6zel ulasim almistir. Toplu
ulastm 1930'larda zirve kullanima sahipken glinimiizde 1830'daki paydan biraz fazladir.
ABD'de otomobilin etkisinin daha fazla oldugu aciktir. Muller ve Hart'in karsilagtirmasinda
Bati Avrupa ile ABD'nin gelisim c¢izelgesindeki farkliliklar ve benzerlikler ortaya

konulmustur.

2.2.3.Siirdiiriilebilir Ulasim

Kentici ulasim ve toplu tasima kavramlarinin giinlik hayat i¢cinde kullanilirliklari, sanayi
devrimi ile birlikte goriilen isyeri-konut ayrimiyla beraber artan kentici hareketlilik ile
baslamistir. Onceki dénemler itibari ile yaya hareketliligine gore tasarlanan kentler, gelinen
sure¢ icinde mevcut ulagim akslar1t Uzerinde yogunluklar yasamistir. Yasanan yogunlugu
verilen ilk tepkisel c¢6ziim secenegi, yollarin genisletilmesi ve/ veya artirilmast (6zelikle
karayolu ulasimi) yoniinde olmustur. Bu yaklasima geleneksel "tahmin et ve sagla" (predict
and provide) yaklasimi adi verilmistir. Stirec icinde, arz edilen yeni ulagim akslar1 beraberinde
yeni talebleri dogurarak kenti¢i ulasim sorununu bagka boyutlara tasimistir. Durum ulasim

sorunlarina yeni bir yaklasim gelistirme gerekliligini de beraberinde getirmistir.

Yeni yaklasimin adi kentiginde ulasim talebinin yonetimi tlizerine dayali 'siirdiiriilebilir
ulasim' kavramidir. Kent icinde siirdiiriilebilir ulasimin, c¢evreye kendisini yenileyebilme
kapasitesinin oOtesinde zarar vermeyen, ekonomik olarak tutarli, sosyal olarak hakca ve siyasi
olarak sorumlu ve hesap verebilir olmasi gereklidir. Ayrica, yeni ulasim yatirimlarinin

kararindan once eldeki ulastirma altyapisinin en rantabl dayanir.
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Surdiiriilebilir hareketlilik, kisaca slrdiriilebilirlik kavraminin "ulagim" ana bagligi1 altinda
incelenmesi olarak tanimlanabilir. Surdurulebilir ulasim, sehirlerin karmasik yapisini
kesfetmek ve ulasim ile arazi kullanimi arasindaki bagi giliclendirmeyi iceren yeni bir anlayis

saglamaktadir (Banister 2008).

Kentlerde yasanan ulasim odakli sorunlara cOzim bulma arayislart 0Ozellikle son yillarda
'siirdiiriilebilir hareketlilik' ve ‘erisebilirlik’ gibi kavramlarin popililarite kazanarak
oneminin anlasilmasi ve ulagim icinde degerlendirilmesini kaginilmaz kilmistir. Diinya Saglik
Orgiitii ve Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomi Komisyonu Ulastirma, Saglik ve Cevre Pan-
Avrupa Programi'nda ( THE PEP) sirdiiriilebilir hareketlilik icin ¢evreye duyarli ve
toplumsal olarak adil ve ekonomik bir ulasim sistemine ihtiya¢ oldugu belirtilmis ve bunun
icin tim insanlarin erisim ihtiyacinin giderilmesi, halk sagliginin tehlikeye atilmamasi,
emisyonlarin cevre 0ziimseme kapasitesini agmamasi, yenilenebilir kaynaklarin kullaniminin
yenilenme hizindan dusik olmast gerekliligi ve yenilenebilir olmayan kaynaklarin
yenilenebilir ikamelerinin gelistirilme hizlarina oranla daha dusuk oranda kullanilmasi

gerektigi vurgulanmistir. (THE PEP 2003)

Bu aciklamalrin 1181 altinda bir tanim yapilacak olursa; surduriilebilir ulasim; toplum ve
cevre cikarlart gozetilerek en ekonomik sekilde hareketliligin ve erisilebilirligin saglanmasi
olarak tanimlanabilir. Bu kosullarin saglanabilmesi icin, c¢evresel degerler korunmali ve
¢cevrenin olumsuz etkilerinin giderilerek bu baglamda ulagim sistemlerinin ¢evre ile iliskisini

iceren calismalar yapilmalidir.

Deneysel sonuglar gosteriyor ki bir sehrin hareketlilik bakimindan surdirulebilir olmasi igin
nifusunun 25,000 in (tercihen 50,000 in) lizerinde ve orta yogunlukta olmasi(Hektar basi
40'dan fazla kisi olmasi), karigsik arazi kullanimi ve imar durumu bulunmasi, tercihen toplu
tasimaya ulasilabilir koridorlarda veya yiiksek derecede toplu tasima yapilan aktarma

noktalarinin yanindaki arazilerde bulunmalari gerekmektedir (Banister 2004).
24-27 Mart 1996'da OECD tarafindan Kanada'da yapilan Vancouver Konferansi'nda

surdurtlebilir bir ulasim politikasinin elde edilebilmesi i¢in 9 temel ilke belirlenmistir

(bkz.Tablo 2.1).
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Tablo 2.1. Vancouver ilkeleri

Ekonomik Sosyal Cevresel
Ekonomik Refah Erigilebilirlik Kirlenmenin Onlenmesi
Esitlik Arazi ve Kaynak Kullanimi

Bireysel ve Toplumsal

Sorumluluk

Saglik ve Givenlik

Egitim ve Toplum Katihmi

Entegre Edilmis Planlama

Kaynak: OECD, 1996

Toplumlarin temel ihtiyact olan ekonomik kalkinma ve refahin saglanabilmesi icin higbir
calisma gozardi edinilmemeli ve surdirulebilirlik ilkesinde taviz verilmemeli, aksine gerek
ulasim calismalar1 olsun, gerekse diger ¢alismalar ekonomik kalkinmanin birer ayagi olarak

kullanilmalidir.

Bir kent ig¢inde olusan ulasim talebini etkileyen bir cok temel faktor bulunmaktadir. Bu
faktorler yas grublarina, ekonomik durumlarina ve bunun gibi bir ¢ok etkene gore
degisebilmektedir. Bu sebeble ulasim alaninda surdirilebilirligin saglanmasinin ilk adimi
esitlik olmalidir. Bununla beraber toplum ve Kkisilerin saglik ve giivenligide esitlik kavrami
icinde degerlendirilmelidir. Bu baglamda oOncelikle karar alicilar, sonrasinda ise toplumun
tamami1 surdurulebilir ulasim kavrami hakkinda bilinclendirilmeli ve surdirilebilir ulagim
turlerini se¢me egilimleri hakkinda sorumluluk sahibi olmalart saglanmalidir. Ulasgim
ihtiyaclar1 cevre sagligint tehdit eden emisyonlara yol acan ve halk sagligini, biyolojik

cesitliligi ya da ekolojik siirecleri olumsuz yonde etkileyen bir politika ile saglanmamalidir

Ulasimda stuirdirilebilirligin  bir alt bashigi olarak surduriilebilir hareketliligi incelemek
gerekirse; Arazi Kullanimda Planlama, Ozel Arac Sahipliligi ve Toplu Ulasim Gelisimi olarak
uc temel konuya deginilmelidir. Clnku; surdurulebilirlik kavrami sadece karar alicilarin
kararlarint planlara islemesi ile ger¢ceklesemez. Ayn1 zamanda alinan kararlarin toplum iginde
ihtiyaca yonelik ve yeter derecede kabul edilmeleri, uygulanmalar1t gerekmektedir. Sadec
arazi kullanimina yonelik kisitli bir planin, ulasimle ilgili kararlar1 goézardi edilecek olursa,
bilinmelidir ki, kentsel alanlar alinan kararlar c¢evresinde degil, piyasa sartlarina gore

sekillenirler.
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2.3.SURDURULEBILIRLIK

Birlesmis Milletler Brundtland Ortak Gelecegimiz konulu raporda; "...bugliniin ihtiyaglarini,
gelecek kusaklarin  kendi ihtiyaglarini karsilayabilme imkanindan oOdin vermeksizin

"

karsilayabilmek..." olarak tanimlanan ve;

Kusaklar arast esitlik; sosyal adalet; sinir otesi sorumluluk (G. Haugton, C. Hunter,
"Sustainable Cities", 1996, Londra) ilkelerine dayanan Sirdiiriilebilir Kalkinma; "Yapili
cevre ve dola arasinda denge kurarak, dogal kaynaklari tiketmeden gelecek nesillerin
ihtiyaclarinin karsilanmasina imkan verecek sekilde bu gliniin ve gelecegin yasamini ve
kalkinmasini programlama anlamini tasimaktadir. Siurdiiriilebilir Kalkinma sosyal, ekolojik,

ekonomik, mekansal ve kiiltiirel boyutlar1 olan bir kavram" olarak da tanimlanmaktadir.

Strdiiriilebilirlik; cevre, toplum ve ekonomiden olusan birbirleri ile baglantili ii¢ faktoriin bir
arada ve dengeli olmasi ile asilabilecegi gibi, siirdurilebilir politika i¢cin, bunu saglayacak
kaynaga sahip olunmasi ve buna devam edebilmek icin finansal ve yasal kapasitenin olmasi

gerektigi belirtilmektedir.

2.3.1.Siirdiiriilebilir Kalkinma ilkeleri

Tim toplumlarin ortak hedefi olan genel anlaminda kalkinma hamlelerinim uygulanabilirligi
ve gelecek kusaklara aktarimi anlamida strdurilebilirlik kavraminin bir takim temel ilkeleri

bulunamaktadir. Bu temel Ilkeler sunlardur;

Kiiresel Sorumluluk: Tim kentsel ve/veya bolgesel sorunlarin ¢6ziimii bireylerden toplum
yoneticilerine kadar her katmanda kiiresel sorumluluk baglaminda degerlendirilmelidir.
Cunki; gunumuz diunyast gelisen iletisim araglari sayesinde atilan her bir adimin bagka

bolgelerde etkisinin gorildigu kii¢iik bir koy haline donismiustiir.

Ortak Bir Yaklasim: Ayni sekilde kiiciik bir koy gibi isleyen diinyanin farkli mekansal
O0gelerinde disiiniilen projelerin, proje liretenler tarafindan koordinasyon edilmesi gerekmekte

ve bu sayede uygulanabilirliin ve entegrasyonu saglanmasi amag¢lanmalidir.

Katimc1 Yaklasim: Toplum refahini gelistirici olarak planlanan her bir projenin Kkarar

alicilar ve toplumun ortak katilimi ile gerceklestirilmesi gerekmektedir. Bireylerin demokrasi
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araclarina daha kolay bir sekilde ulasimlarinin saglanmasiyla hem yerel hem de kiiresel
gercekler konusunda duyarli olunmasi hem de farkli gorilslerin temsil edilmesi miimkiin

olacaktir.

Yenilenen Yonlendirme: Giiniimiizde sivil toplum ve medya dinamikleri bireylerin olaylara
bakis acisin1 belirlemesi acisinda biiylik bir 6neme sahip bulunmaktadir. Geleneksel
paydaslarin yani sira kar amacgli olmayan kurumlar, uluslararast sirketler ve uluslararasi
medya yaninda sosyal medya denilen yeni bir iletisim platformu bu alanda s6z sahipliligini
artirmaktadir. Bu egilim, herkes icin slirdiriilebilir kalkinma hedefleri acisindan kiiresel bir

degisimi gerekli kilmaktadir.

Sekil 2.Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi.3. Siirdiiriilebilirlik

toplumun tiim
birevleri icin daha
ivi bir yasam
kalitesi

saglam ekonomik biiviime

diisiik gevresel saglavacak stirdirillebilir
etkiye sahip ig ulasimla kombine
uygulamalan ekonomik gelisme

EKONOMIK

Kaynak: Hall, 2007

Siirdiiriilebilir Yerlesme Politikasi: Toplum refahi acisindan saghikli bir yerlesme ve
surdurilebilir kentlesme politikalar1 tiim sektorler arasi isbirligini gerekli kilmaktadir (Price

C., Dube P. 1997).

Suirdiiriilebilirlik; Ekonomik, Sosyal ve Cevresel olmak lizere 3 ana basliktan olugsmaktadir

(bkz. Sekil 2.23).

2.3.2.Sosyal Siirdiiriilebilirlik

Kusaklar arasinda temel bir ‘firsatlar esitliligi'nin saglanmasi, sosyal siirdiriilebilirlik
kavraminin ilk temel gorevleri arasinda bulunmaktadir. Bu baglamda tiim toplum bireylerinin

kisisel cikarlar1 ekseninden daha cok toplumun ortak cikarlarini gozeterek hareket etmeleri
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gerekmektedir. Sosyal sirdirulebilirligin daimi olmasi icin karsilikli hosgori, sevgi ve

disiplin ile ortak cikarlar i¢in sosyal uyumun saglanmasi gerekmektedir.

Sosyal sistemin sagliklt bir sekilde korunamadigi yerlerde sosyal siuirdiiriilebilirlikten soz
etmek mumkiin degildir. Sosyal sistemin saglamlasmasi ve sosyal surdirilebilirligin
saglanabilmesi icin Oncelikle toplumdaki kultirel kurumlarin saghkli bir sekilde
isleyebilmelerine imkan saglanmalidir. Diger yandan temel insan ihtiyaglarinin devaml
olarak karsilanmasinin yaninda sosyal adalet ve kararlara katilim da giivence altina alinmali
ve her turli karar asamasinda en ust diuzeyde katilimin gerceklesebilmesi icin ortam
hazirlanmalidir. Bagka bir ifade ile slirdiiriilebilir kalkinmanin bigimlendirme politikalarina,
toplumun biutin sektorlerinin katilimi1 tegvik edilmelidir. Buradaki amacg, strdurilebilir
kalkinma modelinin basarisi  icin ¢evresel ve ekonomik karar mekanizmalarini

butunlestirmektir.

Dolayisiyla biitiin plan yapict ve karar vericilerin, uzun vadeli disinmeyi gerekli kilan bu
cevre merkezli bliyime modelinin uygulanmasinda, c¢evre yonetimine daha stratejik
yaklagmalar1 gerekmektedir. Butin bu ag¢iklamalarin 1s18inda, kusaklar arasi kaynak kullanim
etkinligine sahip surduriilebilir kalkinma modeli dogal sermayeyi tiketmeyen, gelecek
kusaklarin gereksinimlerini de ellerinden almayan, ekonomi ile eko-sistem arasindaki dengeyi
koruyan, ekolojik agidan siirdiiriilebilir nitelikte olan bir ekonomik kalkinmadir seklinde ifade

edilir.

Sosyal stuirdiirtilebilirlikte kavrami temel olarak esitlik ilkesine dayanmaktadir. Elinizde
bulunan calisma kapsaminda esitlik kavramini agiklayabilmek icin ulasim tzerinden Ornek
vermek gerekirse; kendi araciyla yolculuk yapan bir yolcu ile toplu tasima sistemlerini
kullanan bir yolcu ayni1 yerden hareketle, ayni konforda ve aym siire i¢inde yolculuk etmesi

gerekmektedir.

2.3.3.Cevresel Siirdiiriilebilirlik

Cevresel siirdiiriilebilirlik, insan ile doga arasinda siiregelen miicadelenin, her iki tarafigin de
karsilikli yararina sonucglarin dogacagi bir anlayisin sonucu olmalidir. Bu sonug¢ temel olarak
ekolojik dengelerin korunmasi ile mumkiin olacaktir. Siirdiiriilebilir kalkinma modellerinin
basariya ulasmasi adina temel ekolojik dengelerin, yasam destekleme sistemlerinin, dogal
kaynak sistemlerinin, genetik cesitliligin, biyolojik verimliligin, mekanlarin ve biitiinlyle

ekosistemin etkin olarak korunmasi gerekmektedir.
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Glnumiz dinyasinda cesitli sebeblerin bir araya gelmesi sonucu gerek diinya Olgeginde,
gerekse bolgesel Olceklerde dogal kaynaklarin kirlenmesi ve c¢esitli ¢evresel sorunlarin

artmasi sonucu kiiresel Olcekte bir cevresel sorunlar zinciri olugsmaya baslamistir.

Bu baglamda c¢evre kirliligi ve radyasyon gibi sorunlar cevrenin korunmasi ve gelecek
nesillere aktarilmasi ile ilgili kaygilari arttirarak stirdirilebilirlik kavraminin olusmasini
saglamigstir. Brezilya'nin bagkenti Rio De Janeiro'da 1992 yilinda Birlegsmis Milletler Cevre
ve Kalkinma Zirvesi'nde (UNCED) cevrenin korunmasi ve cevresel siirdiiriilebilirlik ile ilgili
calismalarin yapilmasi karari1 alinmistir. Rio Deklarasyonu ya da Giuindem 21 (Agenda 21)
olarak bahsedilen bu zirve Birlesmis Milletler Cevre ve Kalkinma Konferansi'nda
benimsenen; kalkinma ve cevre arasinda denge kurulmasini hedefleyen siirdirilebilir
kalkinma kavraminin yasama gecirilmesine yoOnelik, kiiresel uzlasmanin ve politik
taahhiitlerin en st diizeydeki ifadesi olan bir eylem planidir. 2002'de Johannesburg'da
diizenlenen Diinya Sirdiiriilebilir Kalkinma Konferansi'nda (World Summit on Sustainable
Development, WSSD) yillik uygulama plan1 olusturulmus ve Tllkeler tarafindan kabul

edilmistir.

Giindem 21'de siirdiiriilebilir kalkinma icerisinde insan-cevre iligkisini ¢evreye zarar
vermeden ya da minimum zararla insanligin elde edebilecegi maksimum fayda saglanmak
amaciyla kararlar alinmistir. Alti ¢izilen bir bagka husus ise hicbir devlet kendi sinirlart i¢cinde
dahi ekonomik acidan getirisi ne kadar fazla olursa olsun ¢evreyi ciddi ya da telafisi miimkiin
olmayacak sekilde bir politika izleyemeyecegidir. Ciinkii tiim dogal cevre hicbir kisi, kurum,
orgite 0zgl olmadigr gibi sadece suan da var olan insanligin degil gelecek nesillerinde

hakkidir.

Johannnesburg Zirvesi'nde Gilindem 21'e gore daha detayli olarak belirli hedefler koyulmus,
uretim ve tiuketim dongiisii icerisinde insanligin ihtiyaclarina ve aciliyetine gore cevre
uzerindeki olumsuz etkilerin ortadan kaldirilmasi yahut azaltilmasi yolunda belirli tarihler

belirlenmistir.

2008 yilinda OECD'nin yaymlamis oldugu 2030 yilina kadar OECD Cevre Tahmin
Raporu'nda (OECD Environmental Outlook to 2030) diinyanin karsi karsiya oldugu
sorunlarin iklim degisikligi, biyolojik cesitlilik kaybi, susuzluk ve cevre Kkirliliginin insan
saghigit  uzerindeki etkilerinin basarilabilir ve karsilanabilir bir maliyette oldugu

gosterilmektedir (OECD 2008). Erken teshis ile bircok sorunun daha disuk maliyetlerle

33



¢ozilebilecegini belirten rapor surduriilebilir bir cevre politikast icin yeni politikalar

uretmistir.

Tim bu zirve ve sempozyumlar cevresel anlamda diinyanin doniilmez bir noktanin esiginde
oldugu gostermektedir. Bu durum cevresel siirdiiriilebilirlik kavraminin, sadece birtakim
cevreler ve/ veya hiikiimetler nezdinde degil, artik tim yasayanlarin ortak giindeminde yer

almas1 gerektigini gostermektedir.

2.3.4.Ekonomik Siirdiiriilebilirlik

En kisa tanimi ile 'ekonomi' sonsuz ihtiyaclarin sinirli kaynaklarla ¢6ziimiine dayanan bir
bilim dalidir. Dolayis1 ile 'ekonomik siirdiiriilebilirlik' de ayni sekilde sinirli kaynaklarin
sadece bugiin icin degil gelecek icin de kullanilabilirligini konu edinen bir kavramdir.
Bununla beraber ekonomik sistemlerin insanlarin temel ihtiyaclarina cevap verebilmesi, gelir
dagilimindaki adaletsizligi ortadan kaldirilmasi, her insan icin dengeli firsat esitliliginin
saglanabilmesi, insanlara gerekli oOlciilerde faydali mal ve hizmetlerin sunulabilmesi de

ekonomik strdurtlebilirligin diger konu basliklarint olusturmaktadir.

Tim tarihler boyunca ve ginimiizde de, temel sorunlarin altinda diizgiin ve dengeli
isletilemeyen  ekonomik sistemler bulunmaktadir. Ekonomik surdurulebilirligin ilk sarti
ekonomik kaynaklarin saglandigi cevre tiiketilmemelidir. Saglikli ekonomiye sahip olmak,
cevreden ekonomiye akan girdilerin oneminin algilanmasi ve bu girdilerden azami miktarda

fayda saglanmasi ile miimkiin olmaktadir.

Ekonomik surdiirtilebilirligin tarihine kisaca goz atacak olursak, karsimiza c¢ikan diger bir
temel kavram ' siirdiiriilebilir kalkinma' kavramidir. Diinya ekonomisindeki hizli biliylime
cabalari, ekonomik acidan yasam kalitesini yiikseltirken, diger yandan da dogaya zarar
vermekte ve ekonomi ile ¢evre arasinda dengesizlik yaratmaktadir. Bu amacgla 1982 yilinda
Birlesmis Milletler "Diinya Cevre ve Gelisme Komisyonu" kurulmus ve komisyonca 1987
yilinda "Ortak Gelecegimiz" adli bir rapor yaymlanmistir (WCED 1987). Bu raporun
yayimlanmasindan sonra "stirdiirlilebilir kalkinma" kavrami gelismis ve "nasil olursa olsun

ekonomik biliylime" kavraminin yerini almaya baslamistir.

Suirdurilebilir kalkinma sosyal, ekolojik, ekonomik ve kiiltiirel boyutlar1 olan kapsamli bir

kavramdir. Esas itibariyle, dogal kaynaklar1 tiilketmeden ekoloji ile ekonomi arasinda dengeyi
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saglayarak, gelecek nesillerin ihtiyaclarinin karsilanmasina imkan verecek sekilde bugiiniin ve
gelecegin yasamint ve kalkinmasini programlama anlamina gelmektedir. 1972 yili icersinde
yapilan Birlesmis Milletler cevre konferansi bu dengeyi 6n plana cikaran "eko kalkinma"
politikast cercevesinde siirdiiriilebilir kalkinmanin iki temel 6gesi olan "insan merkezlilik"
ve "gelecek nesillerin kaynaklarimin korunmasi” konularint giindeme getirmistir.
Suirdurtlebilir kalkinma yaklasiminda; sosyal ve ekonomik politikalar, dogal kaynaklarin
yonetimi, ¢evrenin korunmasi ve gelecek nesillerin ihtiyaglar1 adi altinda dort anahtar konu
birlikte ele alinmaktadir. Bu baglamda surdurilebilir bir cevre anlayisinin olusturulmasi icin
atilmas1 gereken ilk adim, cevreyi ekonominin bir alt kiimesi olarak kabul eden ve sinirsiz
uretim-sinirsiz tiketim-kar maksimizasyonu Tlg¢genindeki kalkinma kavrami anlayiginin
timiyle reddedilmesi gerekmektedir. Gelecek yillarda, artan niifus artisi ve ekonomik
faaliyetler nedeniyle, cevresel sorunlarin yerel, ulusal, bodlgesel ve kiiresel diizeylerde
siddetlenmesi beklenmektedir. Cevreye daha az zarar veren ekonomik kalkinma modellerinin
desteklenmesi biiyliik Oncelik tasimaktadir. Bunun icin, daha gli¢li siyasi irade ve vizyon,
ulusal diuizeyde etkili cevre politikalar1 ve artan Olciide bolgesel ve kiresel isbirligini
gerektirmektedir. Bu kapsamda ulusal strdirilebilir kalkinma stratejisi belirlenmeli ve
uygulanmalidir. Sturdurilebilir kalkinma stratejisinin ¢evre ve kalkinma politikalariyla

uyumlu olabilmesi icin su maddeleri icermesi beklenir.

1. Biiyiimeyi canlandirmak,

2.Buylimenin kalitesini degistirmek,

3.Temel ihtiyaglar1 karsilamak,

4. Stirdirilebilir bir niifus dilizeyini garanti altina almak,
5.Kaynak tabanint koruma o6zelligini yitirmek,
6.Teknolojiyi yeniden yonlendirmek ve riski yonetmek,
7.Karar vermede ¢evre ile ekonomiyi birlestirmek,
8.Kalkinmanin daha katilimci yapilmasi,

9. Uluslar arast ekonomik iligkilerin yeniden yonlendirilmesi.

Diger taraftan siirdiiriilebilir kalkinma politikalar1 olusturulurken, bircok kaynaktan bilgi
edinilmesi, bu bilgilerin harmanlanarak karar alinmasi, planlar yapilmasi ve bunlarin
yayilmast gerekmektedir. Olusturulan politikalarin uygulanmasinda da benzer ¢ok disiplinlilik
gerekmektedir. Surdurilebilir kalkinma yoniinde olumlu adimlarin atilabilmesi ancak bilginin

verimli, etkin ve yaygin olarak iletilmesiyle mimkuindiir.
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3.ISTANBUL KENT PLANLAMA GELiSiMi

3.1.ISTANBUL KENT PLANLAMA TARIHI

Istanbul'daki kent planlama calismalarina ilk olarak 19. yiizyilin baslarinda baslanmustir.
1822 yilinda yayinlanan Kauffer planlarindan hemen sonra, 1836-1837 yillarinda II. Mahmut
tarafindan orduda islahatlar yapmak lizere davet edilen Prusyali bir maresal olan Helmuth
Von Moltke tarafindan dncelikle istanbul ve cevresine ait bir harita elde edilmis, ardindan da
bu harita altlik olarak kullanilarak bir imar plan1 hazirlanmistir.Hazirlanan imar plani
kararlar1, 1839 yilinda bir ilmiihaber haline getirilmis ve bu ilmiihabere gore, Istanbul'da yeni
yapilacak binalar kagir nitelikte olacak, genis meydanlar olusturulup geometrik form ve
kurallara agirlik verilecektir. Ayrica; Moltke, surdirilmekte olan askeri diizenlemelere
gdéndermeler yaparak Istanbul sur disinda insa edilmis tiim biiyiik askeri kislalar1 planina
islemistir. Takip eden siire¢ icinde bu kislalarin etrafinda yerlesim alanlari olugmustur (IBB

2002).

Ayni yiizyllda, 1848 yilinda cikarilan "Ebniye Nizamnamesi" ile sehirdeki biiyiik
yanginlardan sonra yapilacak imar calismalarini diizenlemek i¢in mevzi imar planlari
yapilmistir.Bu planlar dogrultusunda gelisen alanlarin basinda Bogazigi'nde Beylerbeyi
gelmektedir. Uskiidar, Haydarpasa aksina dogru gelismistir. Beyoglu bir ydnde
Kasimpasa'ya, Obiir yonde Tophane'ye kadar genislemistir. Besiktas da kuzeye dogru
gelismistir. Uskiidar 19. Yiizyilin sonuna dogru Baglarbasi'na dogru yogunlasmis, Kadikdy
1860 yilinda gecirdigi biiyiik yangindan sonra, yeni ulastirma sebekesi ile yeniden
yapilasmistir. Moda ve Bahariye 1.Diinya Savasinda yogun bir yerlesme haline gelmistir.
Kalamis, Fener, Kiziltoprak ve Erenkdy mevkilerinde mahalleler gelismistir. (IBB 2002) 19.
yuzyilin ilk yarisinda Pangalti ve Nisantast heniiz tam olarak olusmamis olmakla birlikte,
Kabatas ile Taksim arasinda kalan hattin glineyi tamamen yapilanmistir. Bogazigi'ndeki
gelisme yer yer yerlesme merkezleri seklinde, ancak daha sik olarak da ince bir hat seklinde

olmustur. (IBB 2002)
20.yiizyila gelindiginde, 1936 yilinda Fransiz sehircilik uzmani Leon Henri Prost Istanbul'a

davet edilmistir. Prost Istanbul'da yaptig1 calismalari 1951 yilina degin siirdiirmiistiir. Prost,

Istanbul'da kaldig1 siire boyunca Tarihi Yarimada, Beyoglu, Uskiidar, Kadikdy ve Bostanci
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icin 1725000 ve 1/5000 olcekli planlar ile Istanbul'da imar ve kontrol konusunda bir kanun
tasarist diizenlemistir. Sur disinda ise Rami ve Eyilip planlarint 1/2000 olgekli, tarihi cevreyi
koruma amacli planlari olarak hazirlamistir. Bu dénem icinde Istanbul'un imar1, mevcut tarihi
kent merkezi etrafinda ve her yonde genisleyen tek merkezli biiyiime modeline gore
hazirlanmis olup, bolgesel nazim imar planlar: ile tarihi kent dokusunun yikilip, yenilenmesi
seklinde devam etmistir. Ayn1 zamanda kentin buttununu ele alan ilk ¢alisma da yine Prost
tarafindan yapilmistir (IBB 2002). Prost planlari, planlarin uygulayicisi olarak merkezi idareyi
isaret etmesi, Istanbul'un kiiltiirel ve tarihi degerlerini degerlendirmemesi gibi bir ¢ok konuda

yetersiz gorulerek elestiri konusu olmustur.

20.yiizyilda sanayilesme ile birlikte kirsal alanlarda gelen gog, Istanbul'da gecekondulasma
surecini baslatmistir. Kent; Avrupa yakasinda Zeytinburnu, Eyup, Kagithane, Anadolu
yakasinda ise Maltepe tarafina dogru gecekondu alanlar1 ile bliylime gostermistir. 1950'li

yillarda kent, kuzeyde Levent, doguda Bostanci, batida ise YesilkOy'e dogru yayilmistir.

1956 yilinda baslayan yogun imar faaliyeti nedeniyle Alman sehircilik uzmani Prof. Haus
Hogg calismalar1 yonetmek ilizere davet edilmis, imar faaliyetlerine 1s1k tutan detay planlari
elde edilmistir. Hogg kentin timu i¢in bir yaklasimda bulunmaya c¢alismis, oneri plan
tasariminda yeni yerlesim alanlarini kuzey, kuzey-bati ve doguda uydu yerlesmeler seklinde
diigiinmiigtiir. Ulastirma agi, fiziki ayirimi olan sinirlarda ve merkezden 1sinsal olarak
gelisecek arterler iizerinde diizenlenmistir. Planda, Istanbul igin diisiiniilen niifus

3.500.000'dir. Fakat Hogg'un plani uygulamaya konulamamistir (IBB 2002).

Ayrica 1958 yilinda Istanbul imar Planlama Midiirliigii, Iller Bankasi Planlama Biirosu'nda
Prof. Luigi Piccinato'nun direktifleri altinda "Gegis Devresi Nazim Plani" olarak bilinen plani
hazirlamistir. Piccinato Istanbul'u sanayi sehri olmak yerine idari, kiiltiirel, ticari ve ekonomik
merkez olarak gelistirecek bir plan amaclamistir. Sehrin biciminin radyal ve tek merkezli
sekilde bliyime yerine lineer biiyiimesi gerektigini, aksi takdirde dogal ve tarihi kimligin yok
olacagini, Tarihi Yarimaday1 bu sekilde bir sistemin merkezi haline getirmekten kacinmanin
gerektigini sOylemistir. Piccinato, tarihi c¢evrelerde Onemli olanin abidenin kendisi degil,
sehrin genel karakterini olusturan cevresinin de titiz bir sekilde korunmasi gerektigini
soylemektedir. 1955-1960 devresi; Belediye, Karayollari, Limanlar Dairesi ve daha sonra
devreye giren Imar Iskan Bakanlig1 ile ortak calismalar sonucu proje ve uygulamalarin yogun

oldugu hareketli bir donem olmustur. 1959 yilinda Istanbul imar ve Planlama Miidiirliigii ve
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bu mudurltiikce uretilen caligmalarin denetim ve uygulamaya donlsmesinin saglanmasi igin
bir idare heyeti olusturulmustur. Piccinato, bu heyetin danigsmani olarak gorev yapmistir. Kent
Miicavir Sahalarini da kapsayan ayrintili ve biitiine donlik arastirilmalar yapilmis ve 1960
senesinde 1/10.000 &lcekli bir Nazim Plan hazirlanmistir. Piccinato, Istanbul dogal ve tarihi
hiirriyetini yok edebilecek en buiyluk tehlikenin tek merkezli bliyiime oldugunu ve bugiine
kadar devam etmis olan bu gelisimin degistirilerek, ulkenin butlintine ve Marmara
Hinterlandina yonelik dogrusal (lineer) bicimde planlanmasinin gerektigini savunmusg ve bu
yonde bir nazim plan hazirlanmistir. Bu plan Metropoliten Alan'in biitiiniinii iceren ve Imar
Planlar1 Olcegine uygun gecerli bir haritanin bulunmamasi nedeni ile onanmamistir. Sonraki
yillarda, tekrar Prof. Piccinato'nun danismanliginda, il Nazim Plani eskizi hazirlanarak Devlet

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

1 Ocak 1961'de Istanbul Belediyesi'nde kurulan Imar Planlama Miidiirliigii sehrin ve gelisme
alanlarinin planlanmasi i¢in 3 yillik bir gecis devresi imar programi hazirlamistir. Bu program
Istanbul Metropoliten Alani'nin takriben 20 yillik gelismesine rehber olacak bir fiziki planin
elde edilmesi esasina gore hazirlanmistir (Erdem 2005). Bu imar programinda Istanbul'un
1980 yili niifusu 4-8 milyon olarak belirlenmis ve kentin dogu-bati yoniinde gelismesi

hedeflenmistir.

1970'lere gelindiginde sanayilesmenin hiz kazanmasi gecekondulasmayr etkilemis, Istanbul
kent olceginde neredeyse gecekondu kenti olmustur.Sadece kayitli gecekondu sayisi,
195.000'e ¢ikmigtir. Ayni yillarda kent makroformu acgisindan en 6nemli durum 1972 yilinda
Bogazi¢ci Koprusinin hizmete acgilmast olmustur. Sehrin transit tasimacilik islevini
gliclendiren Bogazi¢i Koprisii ve ¢evre yollari, hizli biiyime sonucunda kisa siirede kentici
ulastirma aginin omurgasi haline gelmistir. Ayni dénemde Tiirkiye'de otomotiv sanayinin
uretime gecmesi ile birlikte 6zel oto sahipliginin artmasi ve bogaz gecisinin kolaylastirilmasi
sehrin iki yakasi arasindaki niifus dengesini etkilemistir. Istanbul doguda Bostanci-Maltepe-
Kartal-Pendik-Gebze yoniinde hizla yayilmig, batida ise E-5 karayolu boyunca Silivri'ye
dayanmistir. Ayrica, 1966 plani1 ile yeni Onerilen sanayi alanlarinin yeterli olmadigi ve
ozellikle kiiciik sanayinin, siteler halinde, gelismelerini planlama sinirlart disindaki bolgelere
kaydirdiklart gorilmustiir. Bu disa kayis sehrin iki yakast boyunca Marmara kiyilarinda
ortaya cikan ikinci konut sahipligi ile devam etmis, batida Kumburgaz ve Silivri, doguda
Dragos ve Bayramoglu ile Yalova ve Cinarcik'a kadar uzanan alanlar yazlik konut, site, motel

ve gesitli dinlenme tesisleriyle dolmustur (IBB 2002).
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1980 yilinda Istanbul Metropolitan Plani onaylanmis, bu planda Istanbul Metropoliten
Alani'nin gelisme aksi dogrultularinda yer alan yerlesmelerin Istanbul Metropoliten
nifusundan daha hizli biiylime gosteren ilgeler oldugu goriilmiistiir. Eylip ilcesinde merkeze
gore dis kesimler, Umraniye ve benzeri yerlesmeler de bu olusuma 6rnek olarak gosterilebilir.
Fatih, Eminoni ve Beyoglu gibi geleneksel yerlesmelerin niifus kaybina ugradigi
goriilmektedir. Hizmet sektorliindeki gelismeler batida Bakirkoy'iin gelisme alanlarinda,
Besiktas ve Sisli'de, doguda Kadikdy ve Uskiidar'in gelisme alanlarinda etkilerini
gostermektedir. Bu donemde Istanbul Metropoliten Alani'nin bicimlenmesinde, 6nemli
ulasgtirma akslar1 disinda, acilan Bogazi¢i Koprusi ve cevre yollar1 da etkili olmustur.
29.7.1980'de onanan Istanbul Metropoliten Nazim Imar Plani'nda sanayi sektdriinde
hedeflenen gelismenin saglanmasi icin Kiiciik ve Blylikgekmece golleri arasinda Firuzkoy-
Esenyurt'ta, Halkali, Kirazli, Giinesli, Ikitelli kdyleri ¢evresinde, sinirli olarak Kemerburgaz
vadisinde, Umraniye, Kurtkdy, Dolayoba, Gebze, Sekerpinar, Dilovasi mevkilerinde yeni
sanayi alanlar1 tespit edilmistir. Bu bolgelerin ortak ozelligi, Istanbul'un i¢cme suyu

havzalarinin disinda kalmalaridir (iBB 2002).

Istanbul Metropoliten Alani, son yillarda gozlenen niifus ve dolayli olarak yerlesme
makroformunu belirleyen konut alanlarinin disa dogru yayilmasinda, mevcut ulastirma agi yol
gosterici olmustur. IETT ve cevre belediyelerinin otobiise dayali toplu tasimacilikta yetersiz
kalmasi sonucu, o6zel sektor tarafindan olusturulan dolmusg-minibiis hatlari gereksinimleri
yerine getirmeye calismistir. Boylece, cevre alanlar, altyapit ve planlart olmadan hizla
gelismistir. Yatirim kararlari, metropoliin gelisme yoniinii, hizin1 ve niifusun dagilimini
onemli Olciide etkilemistir. Ozetle bu donemde Bakirkdy, Gaziosmanpasa ve Sariyer
Ilcelerinde hizli bir gelisme, buna karsin Eminénii ve diger merkez ilgelerinde hatri sayilir bir
niifus azalmasi goriilmiistiir. Beyoglu diizenli konut bolgesi olmaktan c¢ikarak, c¢okiinti
alanlarina donusmiustiir. Dogu yakasinda Kartal oOzellikle sinirli sanayi desantralizasyonuna

bagl olarak gelisimini siirdiirmiistiir (IBB 2002).

1995 yili hedef alinarak hazirlanan , 1980 onay tarihli 1/50.000 &lgekli Istanbul Metropolitan
Alan Plan'nin giincelligini yitirmesi sebebiyle 1995 yilinda 1/50.000 o&lgekli Istanbul
Metropolitan Alan Alt Bélge Nazim Imar Plani hazirlanmistir. 1995 yilindaki bu plandan
sonra ise, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 2011 onay tarihli 1/100.000 6lcekli

Istanbul Metropolitan Alan Cevre Diizeni Plan1 hazirlanarak yiiriirliige girmistir.
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3.2.ISTANBUL KENT PLANLAMA TARIHI- ULASIM

Istanbul'da, ilk kentsel ulasima yodnelik calismalar 1955-1965 yillari arasinda baslamustir.
Ulastirma ile baglantili olarak Henri Prost bu donemde kentin imarina yonelik c¢esitli
alternatifler gelistirmistir. Prost, Avrupa Yakasi'nda Yenikapi'da modern bir liman ve
uluslararast demiryolu gari yapilmasini, Galata Kopriusinin kaydirilarak Eminoni ve
Karakdéy Meydanlarinin genisletilmesini ve Beyazit'a kadar metro baglantisinin uzatilmasini
Onermistir. Anadolu Yakasi'nda ise Ankara Asfaltinda gerekli iyilestirme c¢aligmalarinin
yapilmasini Onererek, deniz ulasiminda o giin icin Uskiidar ile feribot baglantisinin yeterli
oldugunu belirtmistir (Tezer 1997). Prost'un planlama yaklasiminda kent ulasiminda belirli
noktalar ele alinmig, ancak trafik talebi degerlendirilmemis, sadece bahsedilen gilizergahlarda

diizenlemeler ve iyilestirmeler 6nerilmistir (Tezer 1997).

1952 yilinda Bogaz karayolu gecisi projelerine yonelik ilk ciddi Oneri giindeme gelmistir.
1955 yilinda "istanbul Bogaz Gegisi ve Cevreyolu Etiidii" Amerikan De Leuw
Cather&lInc.'a ihale edilmistir. 1956 yilinda tamamlanan arastirma sonuglarina gore, en uygun

gecis yerinin Ortakdy ve Beylerbeyi'ni birlestiren nokta olacagi belirtilmistir (Tezer 1997).

Koprii ve baglanti yollarinin kentin ulasim sistemi Uzerinde yaratacagi etkinin oOnemi
nedeniyle inceleme kurulu tarafindan, sadece iki yakayi birbirine baglayan bir kopri
projesinden daha kapsamli bir calisma yapilmasi gerektigi belirtilmistir. Bu konudaki raporlar
incelendiginde, koprii ve baglanti yollart Onerilerinin kentsel gelisme planlar1 ile birlikte
degerlendirilmedigi gorilmektedir. Bununla beraber, bu onerinin diger ulastirma alt-sistemleri
tizerindeki etkileri ele alinmistir. Donemin planlama hedefleri; ilk olarak kentin giderek artan
trafik tikaniklig1 problemine ¢6ziim getirmek ve kenti donatarak giizellestirmek seklinde
stralanmistir. Tasit trafigi ile baglantili olarak kentsel ulastirma problemlerinin ¢éziimi icin
genis arterlerin agilmasi Onerilmistir. Bu donemde planlama uzmani olarak Almanya'dan
davet edilen Prof. Hans Ho6gg, 1957-1960 yillar1 arasinda gorev yapmistir. Kentsel trafik
tikanikliklarinin giderilmesi amaciyla 1950'li yillarin sonunda Istanbul'da yeni arterler
acilmistir. Karayolu agirlikli yatirimlarin yogunlastigi bu donemde, Avrupa Yakasinda agilan
belli bashi glizergahlar arasinda, Londra Asfaltinin Topkapi'dan Kiiciik Cekmeceye
uzatilmasi, Millet Caddesi, Vatan Caddesi, Sirkeci-Florya Sahil Yolu, Barbaros Bulvari,
Ayazaga-Istinye yolu, Biiyiikdere-Haciosman Yolu, Haciosman Bayiri-Tarabya yolu

bulunmaktadir. Avrupa Yakasinda acilan yeni yollar disinda mevcut yollarda genisletmeler de
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yapilmistir. Asya Yakasinda acgilan yeni karayolu baglantilar1 arasinda en onemli olanlar
Pendik-Haydarpasa devlet yolu ile Bagdat Caddesi'dir. Yeni gilizergahlarin agilmasi ya da
mevcutlarin genisletilmesi uygulamalar1 ile Istanbul'da gerceklestirilen imar hareketlerinde
yikilan binalarin sayisinin 7289 oldugu belirtilmektedir. Bu donemin genel degerlendirmesi
yapildiginda, ulastirma calismalarinda kentin belli boliimleri ile ilgilenerek kent biitlintiini
icermeyen uygulamalarin gerceklestirildigi goriulmektedir. Kopri projesinin etkileri o
donemde kent biitiiniini igceren nazim planin bulunmamasi nedeniyle saglikli olarak ele

alinamamustir (Tezer 1997).

1960'lh yillarda kentte gorev yapan planct Piccinato, kentin konsantirik gelismesini red
ederek, lineer gelismesinin, kuzeydeki orman ve havza alanlarin1 koruyabilmek adina
savunmustur. Kopri konusu bu donemde de giindeme gelmis, Piccinato, Ankara ve Londra
Asfaltin1 birbirine baglayacak bir kopriiden bahsetmistir. Amerikan De Leuw Cather&Inc.
Firmas: 1968 yilinda bir kez daha koprii icin rapor hazirlamakla goérevlendirilerek, 1970
yilinda Alman Hochtief ile ingiliz Cleavland Bridge firmalar grubu ile anlasilarak Bogazici
kopriisiiniin yapimina baslanmistir. 1973 yilinda da Bogaz Koépriisii hizmete acilmistir. Iki
yaka arasinda erisilebilirligin artmasi, Istanbul'da otomotiv sanayinin gelisimi ile otomobil
sahipligindeki artis gibi bir takim sebeplerle, kopri hizmete acildiktan yaklasik 3 yil sonra
1995 yilinda ulagmasi hedeflenen kapasitesine ulagmis ve trafik tikanikligi problemi ortaya
¢ikmigtir. Trafik tikanikliligina ¢6ziim getirmek amaciyla 1977 yilinda Freeman Fox and
Partners firmasi tarafindan 2. Koépri icgin fizibilite etiidleri yapilmistir. Bu caligma ile trafik
tikanikliginin ¢6ziimuniin Bogazda yeni bir karayolu baglantist oldugu belirtilmektedir.
Ayrica yeni kopriinin merkezden uzak olmasi ve Bogaz Koprusiinin kuzeyinden gecmesi

gerektigi belirtilmistir.

1985-1988 yillar1 arasinda T.C. Bayindirlik ve Iskan Bakanligi'min girisimi ile Amerikan-
Tirk Konsorsiyomu'na (IRTC) tilip-tiinel ve metro fizibilite etiidleri ihale edilmistir. IRTC
raporunda mevcut durumda devam eden projeler yaninda, ozellikle her iki yakadaki rayli
sistemi baglayacak demiryolu tiip-tiinel baglantisinin etkileri degerlendirilmistir. En onemli
elestirisi ise tiinelin baglant: yeridir. Uskiidar-Sirkeci arasinda diisiiniilen tiinelin iki ucu
Yenikapt ve Sogutlicesme olarak tasarlanmistir. Tarihi Yarimadanin altindan gececek tiinel
ile Yenikapi'ya ulasilmasi arkeolojik ve tarihi sit alanlarindan dolayr sakincali gorilmiistiir.

(Erdem 2005).
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Kentsel ulastirma ile iliskili olarak bu donemde, toplu tasimaya yonelik hizli tramvay uygun
goriilerek 1986'da uygulamaya baslanmistir. Istanbul'un kentsel ulastirma planlamasinda
buyuk Oneme sahip olan ilk Ulasim Master Plan1 1988 yilinda gerceklestirilmistir. Kisa ve
uzun donem etkilesimlerin degerlendirildigi bu ¢aliymada, kapsamli hanehalki analizleri ile
trafik talebinin modellenmesi yapilmistir. Uzun doénem etkilesimlerde farkli senaryolar
uzerinde durularak, gelecekteki ulasim talebi tizerindeki etkiler degerlendirilmistir (Temel

Mithendislik A.§ 1988).

1988 Ulasim Master Plan1 ¢alismasinin modelleme asamasinda Halcrow&Associates adli
Ingiliz Firmasi goérev almistir. Calisma kapsaminda, uzun dénemli ulastirma altyap:
Onerilerini gelistirmeye ve kisa donemde toplu tasimaciligin ve trafik diizenlemelerinin
degerlendirilmesine yonelik raporlar gelistirilmistir. Ayrica, kisa donemde ele alinacak hizl
rayli sistem istasyon duzenlemeleri ile yeni gilizergah Onerilerinin yer aldigi calismalarda
Master plan kapsamindaki diger uygulamalardir. Calismanin kapsaminda yer alan karayolu
agirlikli énerilerden I11. Koprii dnerisi, Bogazici Kopriisii'niin giineyinde tasarlanmistir. Ikinci
alternatif olarak koprii, Sarayburnu iizerinden karsi yakada Harem'e baglanmaktadir. Bu
alternatifte karayolu yaninda her iki yakadaki demiryollarinin baglanmasi amaclanmaistir.
Kentin gelismesine olumsuz etkide bulunacagi gerekgesiyle ulasim uzmanlari1 tarafindan her
iki koprii alternatifi de elestirilmis ve bu nedenle projelerin uygulanmasit durdurulmustur.
1988 tarihli Ulasim Master Plani'nda gelecege yoOnelik niifus ve isgiicli dagilimlar1 tahmin
edilerek her iki yaka arasindaki trafik talebinin degerlendirilmesi de yapilmistir. 1990 yilindan
sonra belediye bunyesindeki Sehir Planlama Mudurligi icinde Nazim Plan c¢alismalari
yeniden baglatilmistir. 1995 yilinda Istanbul Nazim Plan Biirosu ve Istanbul Teknik
Universitesi Ulastirma ve Ulasim Araclar1 Uygulama Arastirma Merkezi tarafindan 1997
Ulasim Master Planinin guncellestirilmesi ile ikinci Ulasim Master Plani hazirlanmistir.
Kentsel gelisme politikalar1 ve ulastirma alternatiflerinin beraber ele alindigi bu calismada
kentin 2010 hedef yilindaki yolculuk talepleri tahmin edilmistir. Bu caligmada ele alinan
onemli yaklasimlardan biri Bogaz gecisinde karayolu koprisi yerine demiryolu tip tiinel
baglantisinin tercih edilmesidir. Nazim plan kapsaminda gelistirilen ulasim planinda farkli 10
senaryo degerlendirilmistir. Alternatiflerde, toplu tasima sistemlerinin birbiriyle rekabet
etmesinden cok birbirlerini tamamlayan planlama yaklasimi ile ele alinmasi gerektigi
vurgulanmaktadir. Gelecege yoOnelik altyapt uygulamalarinda oncelikle rayli sistemlerin ve

denizyolu ulasiminda yeni giizergahlarin gelistirilmesi savunulmaktadir (ITU 1997).
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3.3.ISTANBUL KENT PLANLAMA TARIHI- DEGISIMLER

3.3.1.Demografik Yap: Uzerindeki Degisimler

Cumbhuriyet déneminden itibaren, her zaman Istanbul'un niifus artig hizi, Tiirkiye niifus artig
hizindan yiiksek cikmistir. Bu artig, Ozellikle 1950'lerden sonra daha ¢ok kendini

hissettirmistir. 1950'lerden sonra sanayilesme ve goc¢ olgusu niifus artisgini tetikleyen

unsurlarin basinda gelmektedir.

Tablo 3.1. Istanbul-Tiirkiye Niifus Oram (1970-2012)

YILLAR TURKIYE ISTANBUL ISTANBUL/TURKIYE ORANI
1970 35.605.176 3.019.032 8,48
1975 40.347.719 3.904.588 9,68
1980 44.736.957 4.741.890 10,6
1985 50.664.458 5.842.985 11,53
1990 56.473.035 7.309.190 12,94
2000 67.803.927 10.018.735 14,78
2007 70.586.256 12.573.836 17,81
2011 74.724.29 13.624.240 18,23

Kaynak: Erdem, 2005

Istanbul niifus yogunlugu da daima Tiirkiye ortalamasinin c¢ok iizerinde seyretmistir. 1970
yilinda Istanbul niifus yogunlugu km2 basina 529 kisi ile iilke niifus yogunlugundan yaklasik
11,5 kat daha yiiksek iken, ( bkz.Tablo 3.1 ) 2000 yilinda bu fark daha da biliyliyerek km?2
basina 1928 kisi ile lilke niifus yogunlugundan yaklasik 18 kat daha yliksek bir degere
ulagmistir (Erdem 2005).

Istanbul il 6lceginde kendi icerisinde degerlendirildiginde ise, Avrupa ve Anadolu yakalari

arasinda niifus dagiliminin yillar itibari ile degisken oldugu goriilmektedir (bkz.Tablo 3.2 ).

Donemler itibariyle niifus degisimlerine bakildiginda, Dogu yakasinin niifus artis hiz1 siirekli
olarak bati yakasinin niifus artis hizinin iizerinde seyretmistir. Istanbul'un niifus biiyiime
hizinin da tstiinde bir hizla gelisen Dogu yakasi niifus gelisimi 1970 yilina goére yaklasik 3.5

kattan fazla artmistir. Bogaz Kopriisii'niin 1973'de hizmete acilmasindan sonra 1975 yilinda
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Dogu Yakasi

acilmasiyla da

nifusunun yaklasik 335 bin arttig,

FSM Kopriisii'niin 1988'de hizmete

1990 yilinda yaklasik 650 bin arttigi goriilmekte olup, Ozellikle ikinci

Kopriiniin yapimindan sonra Dogu Yakasinin niifusu artig géstermistir.

Tablo 3.2. Dogu ve Bati1 Yakasi Niifuslarinin Yillara Gore Dagilimi

YILLAR DOGU YAKASI BATI YAKASI TOPLAM
1970 695.094 2.281.249 2.976.343
1975 1.029.164 2.820.388 3.849.552
1980 1.401.710 3.264.393 4.666.103
1985 1.810.725 3.914.215 5.724.940
1990 2.460.916 4.734.857 7.195.773
2000 3.477.142 6.541.593 10.018.735
2007 4.416.867 8.156.969 12.573.836
2011 4.686.956 8.937.284 13.624.240

Kaynak: Erdem, 2005

Istanbul'da yerlesik alan igindeki yogunluk 1970 yilinda 30 kisi/ha iken 1990 yilinda yaklasik

2.5 kat kadar artarak 72 ki/ha olmustur. Kentin dogu ve bati yakalarinda yogunluk agisindan

1970 yihi itibariyle Dogu yakasi niifus yogunlugu 13 kisi/ha, Bati yakasi 42 kisi/ha iken, 1990

yili itibariyle Dogu yakasi yaklasik 4 kattan fazla artarak 56 Kkisi/ha olurken, Bati yakasi iki

kat artarak 84 kisi/ha olmustur. Ozellikle 1. koprii ve 2. kopriiden sonra iki yaka arasinda

baglantinin saglanmis olmasi,

kigik ve orta Olcekli

sanayinin Dogu yakasinda da

gelismesiyle birlikte Dogu Yakasinin niifus ve niifus yogunlugu artmistir ( bkz.Tablo 3.3).

Tablo 3.3. Dogu ve Bat1 Yakasi Niifus Yogunluklari

DOGU
YAKASI BATI YAKASI(kisi/ha) TOPLAM (kisi/ha)

YILLAR (kisi/ha)

1970 13 42 30

1975 26 54 40

1980 34 60 49

1985 46 75 60

1990 56 84 72

Kaynak: Erdem, 2005
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Istanbul niifusu icerisinde ilcelerin aldig1 paylara bakildiginda ise, (Besiktas, Beyoglu,
Eminonu, Fatih, Sisli) gibi metropoliin merkezinde olan ilgelerin en biiylik paya sahip oldugu
gorilmektedir. Ancak Bogazici ve FSM Kopriilerinin hizmete acilmasindan sonra hem
erigilebilirligin artmas1 hem de sanayinin gelismesiyle birlikte niifusun kentin ¢eperlerinde yer
alan ilcelere (Kartal, Pendik, Umraniye, Sariyer, Zeytinburnu, Bakirkoy, Kiiciikcekmece)
dogru kaydigi gorilmektedir. Niifusun kent ceperlerinde yer alan bu ilgelere dogru kaymasi

kentte yapilagmis alanlarin bu yonde artmasina sebebiyet vermistir ( bkz.Tablo 3.4, 3.5 ).

Tablo 3.4. Kent Merkezinde Yer Alan Ilcelerin Niifuslar

YILLAR  |BESIKTAS BEYOGLU EMINONU FATIH SiSLi
1970 136.105 225.850 136.997 417.662 220.194
1975 174.931 230.532 122.885 504.127 233.124
1980 188.117 223.360 93.324 474.578 244.708
1985 204.911 245.999 93.383 497.459 268.642
1990 192.210 229.000 83.444 462.464 250.478
2000 190.813 231.900 55.635 403.508 270.674
2011 187.053 248.206 429.351 320.763

Kaynak: Erdem, 2005
Tablo 3.5. Kent Ceperlerinde Yer Alan ilcelerin Niifuslar

YILLA | BAKIRK | KARTA | K.CEKME | PENDI | SARIYE | UMRANI | ZEYTINBUR
R (0)'% L CE K R YE NU
1970 112.312 64.028 77.762 44.496 | 67.902 27.740 117.905
1975 150.942 105.202 123.649 68.067 | 85.262 51.938 123.548
1980 165.319 | 144.185 192.642 100.60 | 117.659 105.045 124.543
3
1985 183.286 | 188.686 255.516 149.92 | 147.503 166.887 147.849
1
1990 215.494 | 357.276 352.926 236.44 | 171.872 | 301.257 165.679
6
2000 208.398 | 407.865 594.524 389.65 | 242.543 605.855 247.669
7
2011 220.663 440.88 711.112 609.53 | 287.309 631.603 293.228
7 5

Kaynak: Erdem, 2005
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Istanbul'u niifus yapisinda niifusun en yiiksek oldugu kismin calisma c¢agi niifusu oldugu
goriilmekte ancak (0-14) yas arast calisma cagina katilacak niifusun daha diisiik seyrettigi
goriilmektedir. Bunun nedeni calisma cagi niifusunun 6nemli bir kisminin kente gocle gelen
niifus olmasidir. Kentin iki yakasi incelendiginde de Bati1 Yakasindaki ¢aligma alanlarinin ve
egitim alanlarinin daha yogun olmasi burada 15-65 yas arast niifusun daha fazla olmasini

beraberinde getirmektedir ( bkz.Sekil 3.1).

Sekil 3.1.Istanbul Yas Piramidi

WS CSRLIRL

0,08 004 002 0,00 0og 004 0 0

Kaynak:IBB, 2011

3.3.2.Ekonomik Yap:1 Uzerindeki Degisimler

Istanbul'un kendi tarihinin ilk donemlerinden beri, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel agidan bir
merkez olma niteligi, giinimiizde de surmektedir. Sehrin yiizyillardan beri siiren bir baska
niteligi de, tarimsal uretim agisindan bir merkez Ozelligi tasimamasidir. Bu kentte sanayi,
ticaret gibi tarim dis1 faaliyetler hep 6n planda olmus, Cumhuriyet doneminde bu tir
faaliyetlerin hacmi ve agirligi cok daha fazlalagsmis, dolayisiyla tarimin 6nemi ve payr da
giderek azalmistir. Istanbul'da tarim sektdriinde calisanlarin tiim calisanlar icindeki orani
1960'da yilizde 13 iken, her gecen yil azalarak 1980'de yiizde 6'ya, 1990'da yilizde 5'e
diismiistiir (IBB 1995).

Istanbul'da dogal ve ekonomik kosullar tarimsal faaliyete elverisli olsa da ekonomik is
bolimi tarim dis1 faaliyetlerde yogunlagmistir. 1950'lerden sonra tarima modern girdilerin
katilmasiyla hizlanan topraksizlagsma stureci kiiciik toprakli isletmelerin yaygin olmasina
neden olmustur. Tarim yapilan ya da yapilacak nitelikteki topraklar, hizla gelisen
kentlesmenin baskist altinda kalmistir. 1950'lerden sonra, blyiik artig gosteren niifusla

birlikte yayilan kentsel alan, ekim alanlarini bazi yerlerde yok etmis, bazi yerlerde ise verim

46



alinamayacak sekilde kii¢iik ve parcacil bir hale sokmustur. Istanbul c¢evresinde yakin
donemlere kadar Buylikcekmece ve Silivri kiyilarina dek uzanan, tarla tarimi yapilan alanlar,
kiyr boyunca ozellikle ikinci konut tiirli yerlesmelerin olusmasi sonucu i¢ kisimlara dogru
¢ekilmistir. Tahil ekim alanlart 1960'lardan sonra hem mutlak hem oransal olarak daralmis
olmakla birlikte hala ekili alan icinde en genis yeri tahillar kaplamaktadir. 11 genelinde meyve
tretimi incelendiginde 1970'de meyve lireten agac sayist 1,8 milyona yakin iken, 1975'de 2,2
milyona yaklasmis, 1980'de ise yeniden 1,8 milyon dolayina geri inmistir. Istanbul'da
eskiden genellikle kentin ¢evresinde yer alan sebze bostanlari, niifusun artarak kentin gittikce
yayilmasi sonucu, arsaya donismius ve genellikle konut stogu icin kullanilmistir. Bu ylizden

Istanbul sebze ihtiyacinin biiyiik bir boéliimiinii diger illerden karsilamaktadir (IBB 1995).

Kurulduklar1 yillarda sehir merkezinde yer alan, ancak; gerek ticaretin ve gerekse yasam
fonksiyonlarinin yonlendirilmesini saglayan c¢alisma alanlar1 ve sanayi tesisleri igin,
merkezdeki arazi fiyatlarinin artmasi, ulagim, nakliye vb. problemlerin artmasi sonucu sehir
disina cikma egilimi ortaya ¢ikmis ve bazi sanayi alanlari kendiliginden desantralize olmaya
baglamiglardir. Levent bolgesinde yer alan ilag firmalar1 arsa fiyatlarinin ¢ok yiiksek olmasi,
fabrikalarin gelismeye wuygun biiyiikliikte olmamasi ve iscilerin konut ve ulasim

problemlerinden dolay: Silivri bdlgesine tasinmislardir (IBB 1995).

S urec¢ icerisinde, disaridan aldig1 gog, ulasim yatirimlart ile erisilebilirligin artmasi, yakin
dénemde kiiresellesme gibi bir cok etken ile Istanbul'da etkin olan sektorler degiskenlik
gostermistir. Hizmet sektori kent merkezinde yerlesirken, sanayi ve imalat turi sektorler

ceperlere dogru kaymaktadir.

Istanbul'un Tiirkiye genelinden siirekli olarak gd¢ almasi, niifus artis hizinin ve kentlesmenin
yiksek olmasina, bununla beraber her anlamda iilkenin merkezi olmasina ve ekonomik

faaliyetlerin gelismesine neden olmustur.

1970 yili verilerine gore Tiirkiye ekonomik acidan, c¢alisanlarin yaklasik yiizde 68'inin
istihdam edildigi tarimsal bir karaktere sahiptir. Ozellikle Bogazici Kopriisiiniin faaliyete
gectigi yillarda Istanbul'da faal olmayan niifus, faal olan niifusun iizerinde seyretmektedir.
Bunun sebebi ise, dzellikle istihdam yaratic1 faaliyetlerin yer almasiyla Istanbul'un yogun bir
goc almast ve kirdan kente go¢ eden ailelerde erkek niifusa karsilik kadin niifusun

caligmamasidir. Siire¢ icinde ozellikle Bogazi¢i ve FSM Kopriilerinin faaliyete gegmesiyle
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Istanbul hizli bir kentlesme siirecine girmis, sanayi ve hizmetler sektdriinde uzmanlagsma
sonucunda tarim sektoriinde azalmalar olmustur ( bkz.Tablo 3.6 ). Sanayi sektoriinde calisan
kisi sayist 1970 yilindan 1990 yilina kadar sturekli artis gostermektedir. Alt sektor bazinda
ingaat, ticaret, ulastirma, mali kurumlar, toplum hizmetleri sektorlerinde gozlenen artislar
kentlesme siirecinde devam etmektedir. lIsgiicii biiyiikliigii acisindan bakildiginda Bati
yakasinda en cok isgiicu ceken ilgeler sirasiyla Bakirkoy, Sisli, Emindnti, Zeytinburnu; Dogu
Yakasinda ise Kartal'dir. Dogu yakasi dogrudan niifusun giinliik gereksinimlerini karsilamaya
yOnelik oldugu i¢in hizmetler sektorii yogunlagsmistir. Buna karsilik, ticari fonksiyonlarin Bati

yakasinda yogunlagsmasinin sonucu olarak Bati yakasinda toptan ticaret, perakende, yonetim,

koordinasyon ve finans merkezleri ¢ok gelismistir (Erdem 2005).

Tablo 3.6. Cahisan Niifusun Sektorlere Gore Dagilimi

SEKTORLER 1970 1975 1980 1985 1990
ELEKTRIK-GAZ-

4.192 7.711 6.177 3.179 27.128
SU
IMALAT SANAYI | 308.097 | 413.992 | 526.490 | 642.145 | 834.888
INSAAT

72.787 | 87.280 | 111.690 | 122.936 | 224.126
BAYINDIRLIK
ISTIHRAC 7.434 10.958 5.773 5.982 8.009
iyi

68.988 | 53.213 | 27.149 | 28.060 | 42.443
TANIMLANMAMIS
MALI KURUMLAR | 47.692 | 96.197 | 82.715 | 120.662 | 179.558
TOPTAN-PER.TIC. | 149.680 | 197.803 | 279.699 | 345.999 | 486.177
TOPLUM
, . 235.985 | 303.420 | 333.587 | 384.393 | 456.245
HiZMETLERI
ULASIM-

70.592 | 91.113 | 104.929 | 122.064 | 167.467
HABERLESME
ZIRAAT 120.208 | 141.784 | 85.730 | 97.439 | 130.332
TOPLAM 1.085.655 | 1.403.471 | 1.563.939 | 1.873.597 | 2.539.963

Kaynak:IBB, 1995

1973 yilinda Bogazi¢ci Kopriisiiniin 1988 yilinda da FSM Kopriisiiniin faaliyete gectigi

yillarda Tiirkiye'de yerli otomobil lireten fabrikalar kurulmustur. Bu dénemde kopriilerle
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birlikte erisilebilirligin artmasi, yolculuk taleplerini artirmig olup, bu durumda motorlu tasit

uretiminin artmasina sebebiyet vermistir.

1973 yilinda Bogazici Kopriisiiniin, 1988 yilinda da FSM kopriisiiniin faaliyete gecmesinden
sonra iki yaka arasinda karayolu baglantisinin saglanmasi sonucunda var olan otomobiller
kullanilmaya baslanmig ve otomobile olan talep artmistir. Bunun sonucunda oOzellikle
koprilerin faaliyete gectigi yillar sonrasinda benzin ve motorin tiiketiminde sicramalar
meydana gelmistir. Daha sonraki yillardaki azalmalar ise Ozellikle koprillerde meydana gelen
tikanmalar sonucunda otomobil kullaniminin azalmasi ve buna bagli olarak benzin ve motorin
tiiketiminin de azalmasi olarak diisliniilebilir. Tirkiye'de yilizde yiiz milli bir otomobil ve
petrol sanayi gelismeden yahut bu sanayi gelistirmek amacina yonelmeden, Bogaz kopriu
gecigleri ile karayolu tasit harcamalar1 artmis, dis endustiri kamc¢ilanmis, dis endustriye pazar

saglanmis, Turk ekonomisi dig ekonomilerin uyduluguna mahkum edilmistir.

3.3.3.Arazi Kullamm- Ulasim iliskisi Uzerindeki Degisimleri

Istanbul, son vyiizelli yil icinde, kent ici ulasimin yaya ve kayikla saglandigi, niifusu 300.000
kisi olan ve yaklasik olarak li¢ kilometrelik bir ¢capa sahip kompakt bir kent makroformundan,
kent i¢i ulasimin c¢ok katmanli ve baglantili toplu tasima araglart ile saglanan niifusu
20.000.000 kisiye yaklagsmis ve yaklasik yliz kilometreye yayilmis amorf sekilli, uluslararasi
oneme sahip bir metropol haline gelmistir. Bu siure¢ iginde kentin bigimi kompakt bir
formdan, oncelikle Marmara Denizi boyunca uzanan dogrusal bir bigime, sonrasinda ise
kuzey yoniinde genisleyerek orman ve su havza kusagina dogru araliksiz yayilan kara kenti
bicimine donusmustir. (Tekeli 1992) Bir kentin bicimlenisi ve kenti¢i ulasimin orglitlenmesi
karsilikli etkilesim halindediler. Kentin baska sebebler ile belli bir yonde genislemesi, ayni
yonlere ulasim altyapist ve hizmetlerinin  gitmesini zorunlu hale sokmaktadir. Bununla

beraber bir ulasim aksi, etrafinda dogrusal bir sekilde kentsel yapilasmay1 tetiklemektedir.

Istanbul Metropoliten Alani'nin yiizelli yillik arazi kullanim- ulasim iliskisi deneyimi ana
basliklar halinde ve kronolojik olarak bes evre icinde degerlendirilebilir. (Tekeli 1992- 1994—
2001), ( Giiveng 2002)

Birinci Evre; 1830'lu yillar ile baslayip, 1927 yilina kadar gegcen yaklasik yiiz yillik streyi

kapsamaktadir. Bu donem icinde kenti¢ci toplu ulasim genel olarak yabanci sermaye sahibi
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kuruluglarin o6nderliginde 'deniz ve rayli tasima' sistemleri lizerinde yogunlagmistir. Bu
sistem kent merkezinde ‘'kesisen bantlar' halinde tarif edilen bir kent formunu ortaya
¢ikarmistir. 1854 Sirket-i Hayriye vapurlarinin igletilmeye baslamasindan sonra Bogazigi'nde
yerlesmeler kiy1 boyunca yayilmistir. 1872 yilinda ath tranvayin acilmasi ile iki toplu tasima
araci arasinda aktarma yapilan digim noktalart olugsmustur. (Karakdoy, Eminonii, Aksaray )
Kent merkezindeki yigilma egilimi yerini alana dayali islevsel farklilasmaya birakmis,
elektrikli tranvay kentin tuic yakasinda konut desantralizasyonunu ve alt kentlesme egilimlerini

glic¢lendirmistir (bkz. Sekil 3.2).

Sekil 3.2. 1916'da Kentin Yayilma Alam Sekil 3.3.Istanbul Yerlesim Bolgeleri'nin
(Kirmuzi Alanlar), 1916-1934-1960 yillarindaki Gelisimi

Istanbul
Asya Yakasi

istanbul
Avrupa Yakasi

Kaynak: Kuban, 2000

Ikinci Evre; birinci evrenin bittigi noktadan (1927) baslayarak, 1945 yillarina kadar uzanan
bir siireyi kapsamaktadir. Bu donemde toplu ulasim sisteminin niteligi degismemistir. Ancak;
isletici sirketler millilestirilmistir. Uygulanan Imar Planlari; kent ulasim akslarini motorlu
tasitlarin kullanabilecegi Ozelliklere uygun hale getirmis ve kentin tarihi merkezinin
altbolgelerle biitiinlesmesini saglamistir ( bkz. Sekil 3.3 ). Denizyolu ve banliyo tasimaciligi
ile beraber dolmus ve otobiis tasimaciligi ile Marmara kiyilar1t ve Bogazin iki yakasindaki
yerlesimlerde iclere dogru genislemeler olugsmustur. Bu olusum kent ici ve ¢evre yollarinda
yeni taleblerin olusmasini tetiklemistir. Ornegin; Atatiirk Bulvari, Yarimada ile Beyoglu
arasindaki iligkiyi, tramway yoluna gore, ¢cok daha kisa sekilde kurarak, tikanmaya baslayan
bu yola bir secenek olmustur. Ayrica, bantlar halinde gelisen Istanbul'da, bantlar arasinda
baglantt1 kurularak kent ici biltinlesme gelistirilmistir. Savas sonrasindaki sanayi
yatirimlarinin Hali¢ ¢evresinde toplanmasinda sozu edilen yollarin onemli derecede etkisi

vardir.
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Sekil 3.4. 1965 Yil Istanbul Yerlesik Alan1'min Gelisme Yonleri
_—

P Kentsel Gelisme Yonleri
YR Yapilasmis Alanlar

Kaynak: E. Aktantarafindan Tezer, 1997: 92, 93 ve 106 birlestirilerek yorumlanmistir.

Uciincii Evre; 1945 yillarindan baslayip 1970 yillarina kadar uzamaktadir. Bu evre kente
onemli degisikliklerin yasandig1 bir donemdir. Bir yandan '6zel araba sahipliligi' artarken,
diger yandan toplu tasima rayli sistemlerden koparak lastik tekerlekli araglar kullanilmaya
baslamistir.Bir diger taraftan hizli bir sekilde biiyliyen kentin artan yolculuk taleblerini
karsilamakta kamu kesiminin yetersiz kalmasi tuzerine, toplu ulasimda ozel sektorin
yOnlendirdigi 'dolmus ve miniblis' hakim hale gelmistir. Bu durum, kent lizerinde 'yag
lekesi' gibi dagilan yeni ve plansiz gecekondu alanlarinin kent merkezlerine baglanmasini
saglamistir. Bu evre igcinde kent gelisim semalart incelendiginde, kent Marmara kiyist ve
Bogaz boyunca dogrusal gelisimini suirdiirirken, i¢ kesimlerde kara yoniinde genisledigi
ozellikle batida Yesilkdy, kuzeyde Levent ve doguda da Bostanci'ya kadar uzanan bir alana

yayildig1 dikkat ¢cekmektedir (bkz.Sekil 3.4).
Yine wulasim iligkisi semalart incelendiginde kentin imar operasyonlari ve uygulanan

politikalar nedeni ile 6zellikle Avrupa yakasinda karayolu agi etrafinda gelistigi ve su kenti

kimligini kaybetmeye basladigi gorilmektedir (bkz.Sekil 3.5).
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Sekil 3.5. 1965 yili istanbul Ulasim ile Yapilasmis Alanlar

Kaynak: Tezer,1997

Dordiincii Evre; 1970'den 1980 yilina kadar uzanan siireyi kapsamaktadir. Bu evrede '6zel
ara¢ sahipliligi' hizla artmustir. 1972 yilinda ilk defa Bogaz'in iki yakasini karayolu ile
birlestiren 'l.Bogaz Képriisii' acilmistir. Bu tarihten itibaren Bogaz kopriisii ve Istanbul
ulasiminin ana omurgasint olusturan E-5 karayolu sayesinde sanayi ‘desantralizasyon’
yasayarak, kent c¢eperlerini genisletmistir. Bogaz Koprisinin ulasima acilmasi ile
metropoliten alanin degisik noktalar1 arasindaki uzakliklar1 zaman agisindan yeniden
tanimlanmasi, kentin bllyiime ve mekansal bicimlenmesinde yeni egilimlerin ortaya ¢ikmasini
tetiklemistir. Ornegin; olusan yeni ve hizli ulasim koridorunun merkezinde bulunan
Mecidiyekoy ve cevresi hizmet sektoriintin agirliklt oldugu bir is merkezine doniisiirken, artan
o0zel arac sahipliligi kentin bu yonde bicim kazanmasini hizlandirmistir. Bu donemde
Istanbul'un makroformu, merkezi yik-yap siireciyle siirekli yogunlasan, 'yag lekesi' gibi
bosluksuz biliyiiyerek ceperlerde yayilan bir bicime evrilmistir. Bu bi¢cim iginde kentin
sacaklarinda yersecen sanayi ve takipcisi konu alanlari birbirini izleyen halkalar
olusturmuslardir. Kent , bu gelisme icinde surekli olarak yesil alanlart ve bosluklar
yokederek genislemistir. 1975 yili kentin gelisme egilimi semasinda, Avrupa yakasinda
cevreyolunun kuzeyinde bosluksuz bir yayilmaya karsin, Anadolu yakasinda c¢evreyolunun

kuzeyindeki gelisme daha sinirli ve boslukludur (bkz.Sekil 3.6).
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1980 yillarina gelindig zaman, Istanbul ; yiizélgiimiinden uzak bir sekilde metropoliten alan

olmanin oOtesinde cevreye duyarsiz bicimde biliyliyen bir ' Santiye Kent' ve/veya sanayi kenti

haline dontusmustiir (bkz. Sekil 3.7).

Sekil 3.6. 1975 yili istanbul Ulasim ile Yapilasms Alanlar

1975

9% Yapilasmis Alan
. Ana Karayolu Glzergahlan

. Baniiys Hatlan Q o) ﬁ

Kaynak: E. Aktan tarafindan Tezer, 1997: 93 ve 107 birlestirilerek ¢izilmistir.

Sekil 3.7. 1975 Istanbul Yapilasmis Alam

"l
E o
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Kaynak: Tezer, 1997

1980 yilindan gliniimiize kadar olan siireyi kapsamaktadir. Bu evrede artan

Besinci Evre;
2.Bogaz koprusiu

otomobil sahiplilig ile i¢inden c¢ikilamayan trafik sebeb gosterilerek
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acilmistir. Kentin yayilmasinda yeni bir aks olugmasini saglayan 2.Kopru, hizla orman ve su

havzalarini tecaviiz eden yapilagsmalarin tetikleyicisi olmustur (bkz. Sekil 3.8, 3.9).

Sekil 3.8. 1986 yili Istanbul Ulasimu ile Yapilasms Alanlar

<ERY 1986

“=. Ana Karayolu Guzergahlan
. Banliyd Hatian

Kaynak: E. Aktan tarafindan Tezer, 1997: 94 ve 108 birlestirilerek ¢izilmistir.

Bu donemde, kent; bir onceki donemin aksine tek yapilarin degil, parcalarin eklenmesiyle
biiyiimesini siirdiirmiistiir. Bu durum iki ana sonucu ortaya ¢ikarmistir. Ilki, kentin topyekiin
desantralizasyonu ve kent merkezlerinin altbolgelere dagilmasi, ikincisi; yeniden toplu tasima

gindeme getirilmis ve agirlikli olarak konusulmaya baslanmistir.

Sekil 3.9. 1993 yili istanbul Ulasimu ile Yapilasms Alanlar

1993

19 Yapilasmis Alan
. Ana Karayolu Gazergahian
. Banliyo Hatlan

Kaynak: E. Aktan tarafindan Tezer, 1997: 95 ve 109 birlestirilerek ¢izilmistir.



FSM kopristu ve baglanti yollari, kentin kuzey yoniuindeki gelisimini hizlandirmis, baglanti
yollar1 lizerinde yeni (Maslak) alt merkezler olusturmustur. E-5'in kuzeyinde toplu konut
alanlar1 gerceklestirilmis, imar aflar1 yasadig1 yapilasmayi1 ¢ok kathi yapilara doniistiirmiis ve
kentin varlikli kesimi kent c¢eperlerinde korunakli, yasam alanli konut tipolojilerine
yOnelmistir. Sanayi desantralizasyonu doguda Adapazari, batida Trakya'ya kadar dayanmastir.
Siirec icinde ulasim sistemine bagimli olarak olusan arazi kullanis deseni ve makroform
sadece yasayanlarin kiyi ile iligkilerini koparmakla kalmamis, metropoliin 100 km'lik bir capa
sahip olmasi, ulasim iliskilerinin guclikle kurulabildigi bir yerlesmeler Orlntiusiine neden

olmustur (bkz. Sekil 3.10).

Sekil 3.10.Kent Biitiiniinde 2000 Yilina Kadar Kentsel Gelisme ve Otoyollarin Etki
Alam

Kaynak: IBB Istanbul Metropoliten Planlama Miidiirliigii, 2006

3.3.4.Sosyo-Teknolojik Degisim

Tezin 3. Boéliimiinde Istanbul yasamis oldugu degisim anlatilirken demografik yapinin,
ekonomik yapinin, ulasimin, arazi kullaniminin nasil degistigi, bunlarin birbirini nasil
etkiledigi ve birlikte kentin gelisimini nasil etkiledikleri hususlar1 tizerinde durulmustur. Bu
kisimda ise yasanan bu degisimleri anlatan yukarida ifade edilen dinamiklere ek olarak sosyo-
teknolojik degisimin nasil yasandigt ve bu degisimin kentin bicimini ve arazi kullanimini

nasil degistirdigi anlatilacaktir.

Tekoloji, ekonomi, ekoloji, kultiir, politika, davraniglar, kullanici tercihleri, pazar silirec

icerisinde kendi iclerinde degisen ve degisirken birbirlerini etkileyen dinamiklerdir. Kendi
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aralarinda yasanan bu degisim zamanla kendilerinden bagimsiz gibi goriinen mekani da

etkilerler.

Toplum ve teknoloji her zaman i¢ ice olan ve birbirlerinden beslenen iki dinamik olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. Kullanicilarin aliskanliklari, tercihleri, kultiir seviyeleri, yasayis
bicimleri, inang¢ yapilart siirekli degismekte, bu degisim icinde teknoloji destegine ihtiyac

duymaktadir.

Degisime c¢oklu perspektiften bakinca siirecin aslinda lineer olmadigi, farkli derecelerde
yasanan degisimlerden olustugu gorilmektedir. Sekil 3.11'de Geels siirec icerisinde yasanan
sosyo-teknolojik degisimi 3 seviyede ele almis olup, bu seviyeleri kisa donemli (niche), orta
dénemli (regime), uzun doénemli (landscape) olarak adlandirmistir. Uzun doénemde niifus
trendleri, politik dustinceler, sosyal degerler ve buyiik ekonomik kaliplar arazi kullanimini
degistirmektedirler. Ornegin ¢evresel bilinclenmenin artmasi, sosyo-kiiltiirel gelisimin bir
parcast olarak uzun donemde arazi kullanimini degistirmektedir. Orta donemde, bilim
adamlari, miihendisler, politikacilar, kullanicilar, STK'lar, dernekler gibi aktorler tarafindan
mevcut diizenin geleneksel kurallar ¢ercevesinde degisimi gerceklesmektedir. Kisa donemde
ise, alisilmigin disinda yenilikler olugsmakta olup, bu yenilikler, teknolojik gelismeler firsatlar

yaratmaktadir.

Sekil 3.11. Coklu Perspektiften Degisim Dinamikleri

ARAZI K \_/’\/
DEGISIMI \_/‘\/

Arazi kullarimdaki
geligmeler rejim Uzerinde
bask: olusturur. Bu
durumda yenilikler igin

firsatlar yaratir

Yeni sosyo-teknoiojik
rejim alan kullanrmun
etigler

Pazar, Kullani€l | ee——
Tarciblan - e  ——t
— - > -_—
i Bilim — — — ¥ \
( ~— Sy —
momnm - Mg, ™
oltik — _——
—_—
Kltir —_— —

—
Teknoloji [r— T Firsatiardan yararianilarak yeni bir teknoloji dogar.

Bu yeni teknoloji sosyo-teknolojik degisim icinde
Sosyo-teknolajik rejim aktif olarak sabittir Dagisik yeni duzenlemeler yapar.

boyutlarda suregler devam eder

TEXNOLOJIK - //
YAPI TASI /;v -~ P
-~

—
—

Farkh unsurlar 2amanla birbirlerine baglanir ve
/ baskin bir tasarm etrafinda sabitlenirler. Bu esnada
da igsel bir harsketlenme yasamr
Farkli boyutlarda g

ozlemienen yenilikerle bidikte
ogrenme surecleri yasanir. Farkl unsurlar zamanla
birbirlerine badlanir.

Kaynak:Bekaroglu, 2012 (Geels,2006 Yayinlanan Bir Makaleden Yararlanilarak Hazirlanmustir.)
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1950'li yillarda Istanbul Bogaz Gegisi deniz ulasimi ile saglanirken, zamanla agirlikli olarak
karayolu gecisi ile saglanmistir. 1973'te Bogazi¢i Koprisiiniin hizmete girmesi ile iki yaka
arasindaki ulasilabilirlik artmistir. 1973'te niifusun yiizde 80'i Avrupa Yakasinda yasarken 5
yil sonra bu oran yiizde 76'ya, 10 yil sonra ise yiizde 73'e diigmiistiir. Yasayan niifus Anadolu
Yakasin1 tercih ederken, Avrupa yakasinda ig imkanlarinin artmasi g¢alisan niifusunda bu

yakay1 tercih etmesine sebep olmustur.

1950'1i ve 60’11 yillara kisa donem icerisinde bakilinca, bu déonemdeki teknolojik degisimlerin
uzun donemde arazi kullanimini etkiledigi goriilmektedir. 1950'lerin ortalarinda Tiurkiye'de
motorlu arag iiretimi, jeep montaji, petrol liretimi ve rafinerisi yapilmasi planlanmis, 1961'de
ilk 6zel arag tretimi yapilmis ve 1966'da pazara sunumu yapilmistir. Otomobil sanayindeki
bu teknolojik degisim karayolu yatirimlarinin artmasinda destekleyici bir etken olmustur.
1960'larin ortalarinda deniz ve rayli sistem kullanimi yolcu tasimacili§inda yiizde 50'den

yiizde10'a, yiik tasimaciliginda ise ylizde 70'den yiizde 35'e diismiistiir.

1988'de lkinci koprii ve baglanti yollar1 kenti kuzeye dogru kaydirmistir. 1980 yilinda
Metropolitan Alan Nazim Imar Plani ile tek merkezli kentten ¢ok merkezli kent modeline
gecilmesi Onerilmistir. Ancak yasanan sosyo-teknolojik degisimler  kentin bu sekilde
gelismesine engel olmustur. 1995 yilinda Metropolitan Alan Alt Bélge Nazim imar Plani ile
de, Marmara Kiyisi ve Istanbul Bogazi boyunca lineer olarak gelismis olan kent cok merkezli
olarak onerilmistir. Ancak bu alt merkezlerde is olanaklarinin planlanmis olmasi ve konut
teknolojisinde yasanan gelisme ile kent g¢eperlerinde liiks konut sunumu, yasayan niifusun
kentin ceperlerine kaymasina sebebiyet vermistir. Kaynak yetersizligi sebebiyle rayli sistem
yatirimi yapilmamasi, ve belediyenin toplu tasimada ge¢ kalmasi da, yasanan ulasim sorununa

¢ozum olarak, orta seviyeli tasima sistemi olan minibtulerin ortaya ¢cikmasina sebep olmustur.

icinde bulundugumuz dénemde, Tiirkiye'de elektrikli arac iiretimi yapilmamaktadir. Ancak
iiretim caligmalari hizlandirilmistir. 2010 yilinda iBB tarafindan elektrik sarj istasyonlar:
kurulmustur. Bugiin Tiirkiye'de elektrikli araglar kiiciik ve orta 6lcekli sehirlerde bliyiik talep
gormektedir. Bu araglarin petrole bagimli araclara gore cevre dostu oldugu disinildiigiine
kullaniminin yayginlastirilmasi gerektigi hususu 6n plana ¢ikmaktadir. Ayrica 2000'li yillarda
Tirkiye'de rayli sistem arac iliretim sanayinin gelisimine yOonelim olmustur. Hizli tren ve
Marmaray projeleri rayli sisteme verilen onemim arttifini gostermekte olup, ayrica rayli
sistem sanayinin gelismesinin gerekliligini de ortaya koymaktadir. Nitekim kullanima

acildiginda 450'den fazla araca ihtiyac duyacaktir.
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Yukarida da ifade edildigi gibi kisa dénemde gerceklesen teknolojik gelismeler orta donemde
sosyal yapiya baski yaparak soysa yapinin degisimine sebebiyet vermistir. Bu birliktelik de
uzun dénemde kentin arazi kullaniminda degisimi ortaya cikarmistir. Istanbul'da arac
sanayinin gelismesi, kullanict tercihini ara¢ kullaniminin artmasi yoninde degistirmis, bu
durum Kkisilerin erisilebilirligini artirmig, erisilebilirlik talebi politik kararlarin bu yonde
alinmasini yonlendirmis, bir zaman sonra kultlirel yapinin degismesi ve sosyal siniflarin
belirginlesmesi yasanmistir. Tum bu sosyo-teknolojik degisimlerde uzun suire¢ igerisinde
kigilerin alan se¢im kriterlerinin degismesine ve kentin araz, kullaniminin farli olarak

sekillenmesini saglamistir.
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4.ISTANBUL BOGAZICi ULASIMI

Istanbul kentici ulasim sistemi; karayolu, rayli sistemler ve denizyolu ulasimi basliklar
altinda cesitli alt ulasim turleri ile beraber karma bir yapiya sahiptir. Kentici yolcu
tasimaciliginin yiizde 91,8'i karayolu, yilizde 5,7'si rayli sistem, yilizde 2,5'i ise denizyolu
ulasimi ile saglanmaktadir ( Istanbul 1.Kentici Ulasim Surasi Raporu, 2001 ). Bununla
beraber Istanbul genelinde 'toplu tasima sistemi' incelendiginde toplu tasimanin yiizde 87'si
karayolu, yiizde 9'u rayli sistem, yiizde 4'ii denizyolu ile gerceklesmektedir. Istanbul kent igi
yolcu tasimacilig1 baslig1 altinda, karayolu ulasiminin tiim yolculuklar icindeki pay1 yiizde 76
gibi bliylk bir orana sahiptir. Istanbul'da karayolu agirlikli ulagim sistemi ve 6zel otomobil
sahipliliginin arasinda gticlii bir kisir dongii bulunmaktadir. Yaygin karayolu agiyla birlikte
kentin kiyidan uzaklasarak genislemesi, denizyolu tasimacilifinin Oneminin giderek
azalmasina ve bu baglamda Istanbul Kent'i 'su kenti' kimliginden uzaklasarak 'kara kenti'

kimligine donlismektedir.

4.1.MEVCUT BOGAZICI ULASIMI

Mevcut bogazici ulasimi, denizyolu ulasim sistemi ve koprilerin yardimi ile karayolu ulasim
sistemi olarak iki farkli sistem ile yapilmaktadir. Karayolu ulagim sistemi, elinizdeki ¢aligma
kapsaminda bolim 4.2 icinde, bogazici koprilerinin etkileri basligi altinda incelenirken
anlatilacaktir. Bu sebeble, bu boliimde; yalnizca denizyolu ulasim sistemi hakkinda genel
bilgilere yer verilecektir.Istanbul Metropoliten Alani icindeki denizyolu tasimaciliginin payzi,
kent i¢i yolcu tasimacilig1 acisindan, gittikce azalmaktadir. 2004 yili i¢cin metropoliten alana
giris yapan yolcu trafigi icinde denizyolu tasimaciliginin pay1 yiizde 9 civarinda, kentici yolcu
tasimaciligindaki payi1 ise yuzde3 civarinda bulunmaktadir.Denizyolu tasima sisteminde, sehir
hatlar1 vapurlari, deniz otobiisleri ve deniz motorlariyla giinde ortalama 160.000 yolcu yakalar
arasinda hareket etmektedir. Sehir hatlarinin bu rakam i¢indeki pay1 ise yliizde 63 civarindadir.
Yiiksek konforlu ve hizli deniz tasimaciligi icin Istanbul Deniz Otobiisler'inden (IDO)
yararlanilmaktadir. Istanbul'da deniz otobisleriyle gilinliik ortalama 31.000 yolcu ve 2.600
arac tasinmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin sadece kiyiya yakin yerlere hizmet verebilmesi
nedeniyle diger sistemlerle biitiinlesmesi, ulasim sistemleri entegrasyonu agisinda buytiik bir

onem arzetmektedir (TMP 2005).
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Istanbul Bogazi'nda ayni anda dort yonlii bir trafik akisi olusmaktadir. Bunlar Kuzey - Giiney
ya da Glney - Kuzey yonlerinde bogazin tamamini kat eden (ugraksiz - ugrakli) ulusal veya
uluslararasi trafik ile Dogu - Bati ya da Bati - Dogu yonlerinde karsidan karsiya olusan kent
ici ulasiminin dogurdugu trafiktir. Istanbul Bogaz'inda, giinde ortalama 2000 lokal deniz
trafigi bulunmaktadir. Bu trafik yogunlugunun yiizde 95 yakalar aras1 gecislerden olugsmakta
olup, agirlikli olarak Sarayburnu-Kadikdy, Kadikdy-Besiktas ve Besiktas-Uskiidar arasinda
calisan hatlarda gergeklesmektedir. Bu trafik; sehirhatlar1 gemileri, deniz otobiisleri, yolcu

motorlar1 ve diger teknelerden olugsmaktadir.

Denizyolu toplu tasima sisteminde 3 tir ulasim hizmeti bulunmaktadir. Bunlar sehir hatlari
vapurlari, deniz otobilsleri ve deniz motorlar1 olarak isimlendirilmektedir. Vapurlar, giinde
ortalama 181.000 yolcu ile denizyolu yolcu trafiginin yiizde 73'linii tasimaktadir. Giinde
ortalama 245.000 yolcu tasityan denizyolu toplu tasima sisteminin, tim toplu tasima

sistemindeki payr ise yiizde4' tir. Tablo 4.1'de denizyolu tasimaciligr yapilan tirlerin

ozellikleri, Sekil 4.1'de ise Istanbul'da denizyolu yolculuklarinin dagilimi verilmistir.

Sekil 4.1.Bogazici Ulasiminin Tiirlere Gore Dagilimi

19%

@ Sehir Hatlan
m Deniz Otcbusleri

o Deniz Motorlan

Kaynak: 3.koprii Deg.Raporu,2010

Tablo 4.1.Bogazic¢i Ulasim Tiirlerinin Karsilastirilmasi

Tasima Iskele Arag Gunlik Tasinan %
Turu Sayisi Sayisi Ortalama Yolcu Sayist

Sehir Hatlar1 52 47 161.558 66
Deniz Motorlari 13 104 34.201 14
DO 29 49.524 20
Toplam 98 180 245.283 100

Kaynak: 3.koprii Deg.Raporu,2010
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4.2.BOGAZ1C! ULASIMININ ISTANBUL UZERINDEKI ETKIiLERI

Istanbul Bogazi'nda, ilki 1973'de, ikincisi de 1988'de trafizge acilan kopriiler, bogaz
gecislerinin kentin arazi kullanimi, ulasim altyapisi, ulasim tercihleri ve kent gelisimi

uzerindeki bliyiik ve geri doniilemez etkileri oldugunu gostermektedir.

Istanbul, 1950'li yillardan giiniimiize siirekli degisen niifus, istihdam ve arazi kullanim
yapisiyla her gegcen gilin ulasim ihtiyaglarinin ¢esitlenerek arttigi bir kentsel formasyona
sahiptir. Yarim asr1 gecen bu donemde kent ici ulasim politikalarinda izlenen yol temelde
karayolu oncelikli yatirimlarin uygulama onceligi buldugu ve 0zel arac kullanimini tesvik
eden, deniz ve rayli ulasima dayali toplu ulasimin dusiik pay ve sinirli yatirimla ihmal edildigi
bir sure¢ icinden gecmistir. Ulasim konusunda izlenen bu politikalar, kentin genel yapisinin
gelisiminde, sosyal ve kiltiirel degisimlerde ve ekonomik girdilerde 6nemli oranda belirleyici
bir rol oynamistir. 1950'lere kadar deniz ve demiryolunun da tesvik ettigi, Marmara Denizi'ne
paralel olarak sekillenen kentsel gelisim, ulasimda karayolunun agirlik kazanmasiyla birlikte

kentin iclerine dogru genisleyerek yayilmaci bir siire¢ icine girmistir (bkz.Sekil 4.2).

Bu gelisim, 1973 yilinda bogaza birinci kopriniin (Bogazi¢ci Kopriisii) ve cevre yollarinin
yapilmasi ile kokli bir degisime girmis ve kent; gerek niifus, gerekse arazi kullanim yapisi
bakimindan yogunlasarak daha kuzeye yOnelmistir. Kentin transit tasimacilik islevini
gliclendiren Bogazi¢ci Kopriusu ve cevre yollari, hizli biiyiime sonucunda kisa sturede kent ici
ulasim aginin omurgast haline gelmis ve kentin niifus ve istihdam dengesini degistirmistir.
Bogazici Kopriisii'niin yapilmasindan sonra 1973'ten 1974'e, bogaz1 gecen tasit sayisi yiizde
200 artarken tasinan yolcu sayisindaki artis sadece yiizde 4 kadar olmus ve kOpriinin asil
etkisinin insan degil ara¢ tasimaya donik oldugu anlasiimistir. Kopru yapimiyla birlikte ozel
otomobil sahipliliginin 1970-1990 yillar1 arasindaki yilizde 230'luk artisinin sagladig:
hareketlilik, kentin merkezden wuzak kesimlerinin yerlesime acilmasini hizlandirmig ve
kopruniin iki yaka arasindaki insan odakli gecisler icin degil, arac gecisleri icin yarar

sagladigin1 ortaya c¢ikarmistir.
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Sekil 4.2.Bogazici Kopriisii'nden Sonra Degisen Arazi Kullanimi

T — : - KOPRUDEN ONCE

KOPRUDEN SONRA

Kaynak: 3.kopri Deg.Raporu,2010

1970'te kent niifusunun yiizde 23'li Asya, yilizde 77'si Avrupa Yakasi'nda yasarken, 1990'da
Asya yakasinda yasayanlarin kent niifusu icindeki payr ylizde 34'e yiikselmistir (bkz.Sekil
4.3). Aynmi donemde (1970-1990) kent biitliinlinde istihdam edilen nifustaki artisin 1,5

milyona ulasmasi1 da, kopri ve yarattigi karayolu erisim hareketliliginin en onemli yansimasi

olmustur.

Sekil 4.3. istanbul'da ikamet Eden Niifusun Yakalara Dagilimi, 1970-1990

Sekil 7.1 : Niifusun Yakalar Arasindaki Dagilimi (%)
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Kaynak: Bekaroglu, 2012
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1988'de transit trafigin kentin disina tasinmasi amaciyla yapilan 2. Bogaz kopriisii (Fatih
Sultan Mehmet) ve TEM (Trans-European Motorway) baglant1 yollar ise kentin kuzeyindeki
icme suyu kaynaklari, orman alanlari, su havzalari, kirsal yerlesimler ve tarim alanlari
tzerindeki yapilasma baskilarini arttirmigtir, bunun yami sira Ozellikle yasal sorunlarla
sekillenen yeni yerlesim alanlarinin gelismesinde en oOnemli etkenlerden biri olmustur
(bkz.Sekil 4.4-4.5). 2. Koprii ve TEM baglantili yollarinin faaliyete gecisini takip eden 10.
yilin sonunda, TEM boyunca wuzanan ve kopri baglantilariyla beslenen ilgelerden
Gaziosmanpasa'nin niifusu 360 bin, Umraniye'nin niifusu ise 305 bin civarinda artmistir.
1989'da Umraniye'ye bagl bir yerlesim olan Cekmekdy'iin niifusu ayn1 donemde 13.500'den
37.500'e, Kartal'a bagli bir belde olan Sultanbeyli'nin niifusu 82.000'den 175.000'¢ ve
Gaziosmanpasa'ya bagli bir yerlesim olan Arnavutkoy'iin niifusu ise 21.000'den 37.500'e
yikseldigi gézlemlenmistir. Beykoz, Sariyer ve Eyiip ise niifusu 6nemli oranda (45-70 bin

arasinda) artan ilgeler olarak 6ne cikmiglardir.

Sekil 4.4. 1973-1990 Donemi Kentsel Yerlesim Alam

.~ 1973'¢ Kadar Geliyen Yapilasmug Alanlar
I 1973-1990 Dénemi Yapilagmug Alanlar

Kaynak: 3.koprii Deg.Raporu,2010

2. Bogaz Kopriisii yapildiktan sonra bogazdan gegen tasit sayisi yiizde 1180 artarken, yolcu
sayisindaki artis sadece yiizde 170 olmustur. ilk kopriide de benzer bir tablonun yasanmis
olmasi, ne kadar kopri yapilirsa yapilsin artan degerin, kopriden gecen insanlarin degil

araglarin sayis1 oldugunu tekrar tekrar gostermektedir.
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Sekil 4.5. 1990-2006 Donemi Kentsel Yerlesim Alani

1973’ Kadar Gelisen Yapilagmy Alanlar
I 1973-1990 Donemi Yapilagmy Alanlar

I 19902006 Donemi Yapilagmus Alanlar

Kaynak: 3.koprii Deg.Raporu,2010

1987-2006 yillar1 arasinda, araglarla yapilan yolculuklarda 6zel otomobiller ve servis
araclarinin paylarindaki artisa ragmen; otobiis ve deniz ulasimi kullanimindaki distsler ve
rayli sistemlerin payindaki ytizdel'in bile altindaki artis, 2. kopriiniin kent ici trafigine olan
temel etkilerinin "6zel ara¢ sahipligini arttirmak” ve "bogaz gecislerinde toplu ulasimin

onemini azaltmak" seklinde oldugunu gostermektedir (bkz.Tablo 4.2).

Tablo 4.2. Yolculuklarin Ulasim Tiirlerine Go6re Dagiliminin 1987-2006 Doénemindeki

Degisimi

Ulasim Turi 1987 (%) 1996 (%) 2006 (%)
Ozel Otomobil 19,3 19,2 26,34
Taksi+Dolmus 10,2 9,4 4,75
Servis Araclari 10,4 11,5 21,48
Otobiis (IETT + Ozel Halk 0.) 35,2 34,1 24,12
Minibus 19 19,6 16,71
Rayli Sistemler 3,8 3,6 4,6
Deniz Ulasimi 2,1 2,6 2

Kaynak: 3.koprii Deg.Raporu,2010

1990'lardan sonraki donemde ge¢mis ulasim yatirimlarina paralel bir sekilde niifus hareketleri
ve yerlesme egilimleri dogu-bati dogrultusunda disa dogru yayilmis, ana ulasim akslari

boyunca daha kuzeye yonelen gelismis sanayi alanlari, yerlerini ticaret ve hizmet alanlarina
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birakmaya baglamistir (bkz.Sekil 4.6). Ayrica 6zel otomobil sahiplilig§inin niifus artig hizina
gore daha yiliksek oranda artmasi ve yakalar arasindaki niifus ve istihdam dengesizligi, kentin
bugiinkii temel ulasim sorunlarinin 6nemli nedenlerinden birini olusturmaktadir (bkz.Tablo

4.3).

Tablo 4.3. 1970-2000 Déneminde Istanbul'un Niifus ve Otomobil Sayilarindaki Degisim

1970'li yillar 1980'liyillar 2000'li yillar
Nufus 3,5 milyon Kigi 4,8 milyon kigi 12,9 milyon Kisi
Ozel otomobil sayisi 60 bin adet 200 bin adet 1,8 milyon adet

Ozel ot bil
zelotomobl 1000 kisiye 17 oto. | 1000 kisiye 42 oto. | 1000 kisiye 140 oto.

sahipligi

AvrupaYakasi nufus 76% 69% 64%
orani

AvrupaYakasi 80% 77% 71%

istihdam orani

Kaynak: 3.koprii Deg.Raporu,2010

Sekil 4.6. Istanbul icinde Sanayinin Ulasim Odakh Yer Degisimi

Bati
Desantralizasyonu

Dodju

@ Tarihi Cekirdek
Gecekondu ve Hisseli lfraz

@ Planh Gelismis Konut Alanlan

@ Merkezi ls Alan

@ Sanayi Alanlan

Kaynak: 3.koprii Deg.Raporu,2010
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Her iki koprii sonrasinda yasanan siire¢ istanbul'daki arazi kullanimi ve ulasim dinamiklerinin
koprii insa etmeyi, kisa siire sonra kopriilerin kendi trafiklerini yarattiklar1 bir kisir dongiiye
doniistiirdiigiinii ortaya koymaktadir. Ciinkii Istanbul'da niifus artisi yilda yiizde 4, o6zel
otomobil sahipliligindeki artis ise yilda yiizde 16 civarlarinda dolasmaktadir. Buna gore,
mevcut egilimin devam etmesi halinde bu talebi karsilamak icin 2020 yilinda 7 koprii, 2040
yilinda ise 70 koprii gerekecektir. 1970-2010 donemindeki niifus ve bogaz gecgisleri ile
kentteki tiim aracli yolculuklarin bir arada incelenmesi durumunda, basta bogaz kopriileri
olmak tzere yapilan ulasim yatirimlarinin insan odakli olmadig1 acik¢a ortaya ¢ikmaktadir

(bkz. Sekil 4.7).

Sekil 4.7. Istanbul'da Niifus, Toplam Arach Yolculuklar ve Bogaz1 Gegen Arac
Sayillarimin Karsilastirmasi, 1970-2010

1400

1200 2. Kopru

o (1988)

e 1. Kopri
(1974)

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

— Bogan Gecen Arag Sayisi

Kaynak: 3.koprii Deg.Raporu,2010

Her tiirden aragl yolculuklardaki toplam artisla kent niifusundaki toplam artisin paralelliginin
aksine, bogaz kopriilerinden gecen arac sayilarindaki artigin bu paralellikten ¢ok farkli ve
yiksek degerler alarak ozellikle 2. koprii yapimindan sonra artmasi, kopriilerin 6zel arag
trafigini arttirma ve insan odakli bir ulasim ¢oziimii olmadigini Istanbul 6zelinde

kanitlamaktadir.

Gegmisten bu yana tek merkezli olarak biiyilyen Istanbul'da, arazi kullanim kararlari ve
ulagim yatirimlari arasindaki uyumsuzluk ve yanlis politikalar, kentin kuzeye dogru giderek
artan yayilma baskisinin bugiin bile devam etmesine yol agmaktadir. Ozellikle ilk iki koprii ve

¢cevre yollarinin itici rol oynadigi bu siireg, kente en biiylik zarar1t kuzeydeki orman alanlari, su
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havzalari, tarim alanlari, 6nemli bitki alanlari ve canli gesitliligi Gizerindeki telafisi miimkiin

olmayan miudahalelerle vermistir

4.3.BOGAZ KOPRULERININ PERFORMANS DEGERLENDIRMESI

Kentsel ve metropoliten karayolu sebekelerindeki sikisikliklarin ¢ozumu i¢in yapilan yeni
yollar, katli kavsaklar, kopriiler ve serit ilavelerinin ardindan ortaya c¢ikan yeni talepler,
yapilan yatirinmlarin beklenenden oOnce kapasitesine wulasmasina neden olmaktadir.
Beklenenden ¢ok daha hizli ve erken gerceklesen talep artislart sonucunda ilave yatirimla
saglanan kapasite de yetersiz kalmakta, sikisikliklar yeniden ve daha yogun bir sekilde

olusmaktadir (Oncii, 2005).

Tablo 4.4. FSM Kopriisii'nden Sonra Koprii Gecislerindeki Degisimin Incelenmesi

Yillik Artig Orani Yillik Artig Oram
Y1l Bogazi¢i Kopriisii (%} FSM Kopriisii (%)

1973 1.696.505 - -
1974 11.569.993 - - -
1975 17.243.008 45,27 - -
1976 23.494.314 36,25 - -
1977 27.672.255 17,78 - -
1978 28.008.610 1,22 - -
1979 26.447.661 -5,57 - -
1980 27.794.529 5.09 - -
1981 29.868.280 7.46 - -
1982 34.317.088 14.89 - -
1983 37.182.828 8.35 - -
1984 37.665.568 1.30 - -
1985 38.411.974 1.98 - -
1986 44.934.012 16.98 - -
1987 48.291.094 7,47 - -
1988 50.985.942 5,58 3.028.566
1989 51.890.202 1.77 9.026.600 -
1990 51.198.604 -1,33 16.621.662 84,14
1991 44.341.576 -13,39 22.729.600 36,75
1992 52.704.018 18.86 23.295.884 2,49
1993 59.574.396 13,04 29.657.184 27,30
1994 59.229.988 -0.58 31.156.638 5.05
1995 64.051.228 S.14 36.471.792 17,05
1996 65.034.008 1,53 44.057.486 20,79
1997 66.794.758 2,71 50.600.928 14,85
1998 64.969.262 -2,73 56.866.214 12,38
1999 63.938.104 -1,59 56.188.522 -1.19
2000 67.251.308 5.18 62.704.800 11.60

KaynakErdem, 2005
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1973 yilinda faaliyete gecen Bogazici Kopriisii'niin belirli bir slire sonra iki yaka arasindaki
tasit gecislerini karsilayamamasi ve baglanti yollarinda giderek artan trafik tikanikligi, ikinci
kopriiniin ingasin1 giindeme getirmis ve 1988 yilinda FSM Kopriisii faaliyete ge¢mistir. Fakat,
FSM Kopriisii'nlin hizmete girmesiyle, 1989 ve 1990 yillarinda Bogazi¢i Kopriisi trafiginde
¢ok az miktarda degisme (sirasiyla, artma ve azalma) goriilmekle birlikte, FSM Kopriisii'ne
dogru beklenen trafik kaymasi1 ger¢ceklesmemistir. Genel olarak, izleyen birkag¢ yilda Bogazigi
Kopriisii'nii  kullanan tasit sayisindaki artig devam etmistir. (1991 yilinda Bogazici
Kopriisii'nden gecen tasit sayisindaki azalmanin nedenleri arastirildiginda iki neden kargimiza
¢ikmaktadir: Birincisi, 1991 yilinda Bogazi¢i Kopriisii'ndeki bakim caligmalart nedeniyle,
meydana gelen trafik tikanikli§1 sonucunda siriiciilerin FSM Koprisii'ne ve Sehirhatlari
vapurlarina yonelmesi; ikincisi ise, 1991 yili baslarinda koprusu gegis ticretlerinde iki kez ve
toplamda yiizde100'liik bir artis yapilmasidir.) 1990 ve 1991 yillarinda FSM Kopriisii'nde
hizli trafik artisinin ardindan, bu artisin nispeten yavasladigi goriilmektedir. Bogazigi
Kopriisii'niin merkeze ve FSM Koprisii'niin ise ¢eperlerdeki yeni gelisme alanlarina daha ¢ok
hizmet etmesi sonucunda, FSM Kopriisii'niin yapimi, beklenenin aksine, Bogazici
Kopriisii'nde bir rahatlamaya neden olmamistir. FSM Kopriisii'niin agildigi1 yillarda 6zellikle
sehrin dig ¢eperlerinde konumlanmis ilcelerde niifus artisinda sigramalar goriildiigii daha 6nce
belirtilmisti. Boylece, Bogazici Koprisii mevcut talebini korumus, FSM Koprisu ise kendi
talebini yaratmistir. Gegislerin Bogazi¢ci Kopriisii'nde 1996 ve FSM Kopriisii'nde 1999

yilindan itibaren neredeyse dengeye geldigi gorulmektedir (bkz.Tablo 4.4, Sekil 4.8).

Sekil 4.8. Koprii Gec¢islerinin Karsilastirilmasi

Bogazi¢i Képrileri Arag Gegisleri (Milyon Aracg/Yén/Yil)
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Kaynak:Bekaroglu, 2012
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4.3.1.Bir Ulasim Sistemi Olarak Metrobiis ve Bogaz Gecisine Etkileri

Ulkemizde kullanilan ad1 ile 'Metrobiis' yani Bus Rapid Transit (BRT) sistemi, 6zellikle son
on yilin kentici ulasim c¢ozimleri adina olusturulmus en Onemli segeneklerinden biridir.
Bunun bir ¢ok sebebi olmakla beraber, temel sebeblerinden biri dusik maliyet ve isletme
giderleri ile olusturabilmesidir. Bununla birlikte, BRT igletim sisteminin planlama ve
uygulanmasi kolay bir suire¢ degildir ve bu siireg, siyasi liderlik ve tutarlilik, sosyal kabul,
teknik ve yOnetsel bir takim beceriler gerektirir. Metrobiis, rayli sistem konforu ve diizenliligi
ile otobislerin esnekligini birlestirip yliksek sayida yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli
yiizeysel bir metrodur. Getirdigi konfor ve hizmet diizeyi ile kullanicilar lizerinde olumlu
izlenimler birakan, yiiksek yatirim gerektirmeyen ve kisa siirede gerceklestirilebilen, rayl
sistem gibi planlanip, rayli sistem gibi isletilen lastik tekerlekli 'Metrobiis’, ililkemiz gibi
kaynak sikintis1 ¢eken gelismekte olan tlke kentleri icin kitlesel yolcu ulasimina cevap

verebilen pratik bir ¢cozuimdur.

Istanbul icinde hizmet veren metrobiis hattr, kenti ikiye ayiran temel su ogesi 'Istanbul
Bogazi' ni1 birbirine baglayan 1.Bogaz Kopriisii lizerinde caligsmakta olup, kentin yeni toplu
tasima seceneklerinin omurgas: olusturmaktadir. lIstanbul 6zelinde hattin projelendirme ve

hayata gecirilmesi su sekilde gerceklesmistir.

1. Metrobiis projesi Ocak 2007 yilinda baslamistir.

2.Projenin 1. etab1 17 Eylil 2007'de tamamlanarak Avcilar-Topkap1 arasinda hizmet

vermektedir.

3.Projenin 2. etab1 8 Eyliil 2008'de tamamlanmuistir ve Ikinci etabin tamamlanmasiyla

Metrobiis Avcilar-Zincirlikuyu arasinda caligmaya baslamaistir.

4. Projenin 3. etabi 3 Mart 2009'da tamamlandi. Ugiincii etapla birlikte Metrobiis Aveilar-

Sogiitliicesme arasinda calismaya baglamistir.

5.Planlanan 4. etapla birlikte Metrobiis Sogiitliicesme-Beylikdiizii arasinda faaliyet

gostermektedir. (4. etabin temeli 15 mart 2011'de atildi.) (bkz. Sekil 4.9)
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Sekil 4.9.Metrobiis Hatti1 ve Yapim Etaplar
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Kaynak:1BB,2012

Yaklagtk 40 km wuzunlugundaki Avcilar-Sogiitliigesme Metrobilis Hatti, D-100 ve O-1

karayolunun orta aksinda kendi 6zel yoluna sahiptir. Her yonde birer seride sahip Metrobiis

hattinda, yonler arasinda ayira¢c olarak cizgiler kullanilmaktadir. Boylece otobisler karsi

yondeki seridi kismi bicimde kullanarak duran bir tasiti gecebilmektedirler. Otobiis

kapilarinin sag tarafta yer almasindan otiirli tasitlar sol seritte seyretmektedir. Hattin iki

ucundaki Avcilar ve Sogltliicesme terminal istasyonlarina ek olarak Topkapi, Edirnekapi ve

Zincirlikuyu istasyonlart da terminal islevi gormekte olup, bu istasyonlarda donis

kopriileri/gecitleri bulunmaktadir.

Metrobis istasyonlari, sistem kullanicilart ile bolgedeki diger toplu tasima sistemleri arasinda

baglant1 saglama islevine sahiptir. Istasyon icinde ve cevresinde, yayalar ile Metrobiis tasitlari

arasindaki c¢atigmanin minimize edilmesine onem verilmelidir.

Istasyonlarin ozellikleri
arasinda istasyon tipi, platform yiiksekligi, platform plani, sollama kabiliyeti, istasyon girisi
(erisimi) vardir. Dislik platform yiiksekligi; durus siiresi, durus siiresi degiskenligi ve kaza
olasiligin1 azaltir, sistem kapasitesini arttirir. Platformun uzunlugu ve seyir yolunun genisligi,

gecikmenin buytkligiini etkileyen birincil faktorlerdir. Coklu tasit yanagsmasina izin veren

bir platform plani, istasyon gecis siiresini ve gecikmeleri azaltir. Istasyonda sollama olanagi
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kapasiteyi arttirir. Istasyonlar tasitlarin bekleme/durus yaptigi yerlerin basinda geldiginden,

darbogaz gibi davranabilmektedirler (bkz.Sekil 4.10).

Sekil 4.10. Metrobiis Yolu Kesiti
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Kaynak:Alpkokin, 2012

Avcilar-Sogitliicesme hattinda toplam 32 istasyon/terminal bulunmaktadir. Seyir yolu
genigligi siirli oldugundan istasyonlarda sollama seridi bulunmamaktadir. Platformlar ayni
anda 26 metre uzunlugunda iki otobiisiin ya da 18 metre uzunlugunda li¢ otobiisiin hizmet
vermesini saglayacak sekilde 60 metre uzunlugundadir. Metrobiis hatti karayolunun orta
aksinda bulundugundan, yolcular peronlara alt veya ustgecitleri kullanarak erismektedir.
Platformlar ve tasitlarin dosemeleri ayni diizeyde oldugundan, yolcu inig-binigleri igin

gereken suire kisalmakta, sistemin kapasitesi artmaktadir.

Metrobis hattinin planlama ve tasarimina iligskin cesitli sorunlar bulunmaktadir. Avcilar-
Sogutlicesme Metrobus hatti 1. Cevreyolu koridorunda hizmet vermektedir. Bu koridordaki
toplu tasima hizmetleri yolun hizmete acilisindan bu yana agirlikli olarak geleneksel
otobuslerle yapilmaktadir. Koridorda sabah ve aksam zirve saatlerde uzun yillardir yasanan
siddetli trafik tikanikligi, geleneksel otobilisle toplu tasima sistemi kullanicilar1 ile diger
suructilerin sikdyetlerine yol agmaktadir. Bu koridordaki yiiksek talep cok uzun bir stredir
yiksek kapasiteli bir rayli sistemin (metronun) hizmet vermesini beklemektedir. Ancak,
gelinen noktada, kapasitesi normal isletimde en ¢ok 14.000 yolcu/saat-yon olan orta seviye
kapasiteli bir toplu tasima sistemi koridora monte edilmistir. Acildig1 giin kapasitesinde
calismaya baslayan sistemin yakin gelecekte oldukca dusik dizeyde hizmet vermesi

beklenmelidir.

Istanbul'da 2007-2009 doéneminde ii¢ asamada hizmete sunulan yaklasitk 40 km
uzunlugundaki Avcilar-Sogiitliicesme Metroblis hatti  neredeyse tam kapasitesinde

calismaktadir. Metrobiis hatlari, genellikle, yolcu talebi artis potansiyeli bulunan koridorlar
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icin gecici olarak planlanir ve uygulanirlar. Koridorda yolculuk talebinin artig hizina baglh
olarak, uzun vadede daha yiiksek kapasiteli rayli sistem isletimi planlanir. Metrobiis sistemi
kapasitesine eristiginde de rayli sistemin yapimina baslanir. Bu planlama yaklasimina gore,
bugiin Metrobiis otobiislerinin zirve saatlerdeki doluluk orani dikkate alindiginda, Avcilar-
Sogutliicesme hattinda Metroblis yerine bir rayli sistemin (hatta metro sisteminin) hizmet
vermesi gerekmektedir. Mevcut hattin daha cok sayida yolcuya hizmet verebilmesi igin
tasarim ve isletim Ozelliklerinin iyilestirilmesi gerekmektedir. Hizmete konulan Metrobts
hattinin sonuglar1 tam olarak bilinmemektedir. Hattin D-100 ve O-1 koridorunda toplu tagsima
ve Ozel otomobil trafigini hangi yonde etkiledigi, Ozellikle, toplu tasima hizmetleri
kullaniminin artip artmadigi, 6zel otomobil kullaniminin azalip azalmadigi, koridordaki trafik
kosullarinin hangi yonde degistigi tam olarak bilinmemektedir. Koridora iliskin bu tir
analizlerin yapilabilmesi icin, Metrobiis hizmetinden Onceki ve sonraki kapsamli ve detayli
ulastirma ve trafik bilgilerine gereksinim vardir. Sayisal sonuglarin kisitli 6lgiide bulunmasi,

yatirimin yerindeligi konusunu tartismali hale getirmektedir.

4.4. BOGAZIiCIi ULASIMINDA YASANAN SORUNLAR VE DEGERLENDIRME

Bu béliimde Bogazici ve Fatih Sultan Mehmet Kopriilerinin Istanbul iizerindeki etkilerinin
degerlendirilmesi yer almaktadir. iki yaka arasindaki erisebilirligi arttirmak, Dogu ve Bati
Yakalar1 arasindaki dengesizligi ortadan kaldirmak icin bir ¢0ziim olarak yapilan Bogazici
Kopriisiinden sonra yapilan Fatih Sultan Mehmet Koprisinin ardindan tuciincii kopri
giindeme gelmistir ve giiniimiize kadar siiren tartismalarla beraber Istanbul'a {igiincii bir kdprii
yapilmas1 diisiincesi hala devam etmektedir. Fakat Istanbul'un artan ulastirma sorunlarina
¢coziim getiremeyen iki kopriiniin ardindan bir {igiincii kdprii yapilmadan once, Istanbul'daki
karayolu bogaz gecislerinin Istanbul iizerindeki etkilerinin, o6zellikle de Istanbul ulagimina
olan etkilerinin detayli bir sekilde incelenmesi/sorgulanmasi gerekmektedir. Ilgili
parametreler incelendiginde cesitli agilardan degisik sonug¢lara varmak mumkiin olacaktir.
Dogu Yakasi ve Bati Yakasi niifus degisimleri karsilastirilmig, Dogu Yakast niifusu 1970'e
kadar 6nemli artiglar gostermemekle birlikte, 6zellikle, 1975 yilina gelindiginde yilizde 48'lik
bir artig gostermistir. Yani, Bogazici Kopriisii faaliyete gectikten sonra Dogu Yakasi niifusu
artmigtir. Kopruler sonrasinda erigebilirligin artmasi ve buna bagli olarak sehrin disina dogru
sanayi gibi istihdam yaratic1 tesislerin kurulmasi, kentin disaridan niifus almasina neden
olmus, iki yaka arasindaki baglantinin saglanmasi Dogu yakasinin da bir ol¢lide gelismesine

etki etmis, fakat bati1 yakasindaki tek merkezilik Dogu yakasina da hizmet etmeye devam
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etmis, iki yaka arasindaki yolculuk talebinde azalma olmamistir. Bogazici ve Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii sonrasinda Ozellikle kentin c¢eperlerindeki ilgelerde niifus artiglarinda
sicramalar goriilmiis buna karsilik kent merkezindeki ilgelerde niifus ya cok az artmis ya da
azalma gostermistir. Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin ¢eper ilcelere Bogazi¢ci Kopriistiniin
ise kent merkezine hizmet etmesi, kopriiler ve baglanti yollarindaki trafik tikanikliginin

ortadan kalkamamasina neden olmustur.

Mevcut olan tarim arazileri koprilerinde etkisiyle artan kentlesmenin baskist altinda kalmis,
Istanbul kendi tarimsal iiriin ihtiyacini sehir disindan karsilar hale gelmistir. Sehrin kuzeye
dogru gelismesini tesvik ettigi icin, karayolu bogaz gecisleri, doguda yeni endistriyi tesvik
degil batidaki mevcut endistrinin sikismasina neden olmustur. Boylece Anadoluya mal
naklinde maliyeti daha ucuz olan demiryolu ve denizyolu ulasimini koreltici bir rol

oynamistir.

Bogazici ve FSM Koprilerinin acilmasiyla iki yaka arasindaki erigebilirligin artmasi ve cesitli
sektorlerdeki biiyiime 6zellikle ekonomik canliligin hiz kazanmasina neden olmus, Istanbul

GSYIH, Tiirkiye'ye gore daha fazla artis sergilemistir.

1973 yilinda Bogazici Kopriisiiniin, 1988 yilinda da FSM kopriisiiniin faaliyete gecmesinden
sonra iki yaka arasinda karayolu baglantisinin saglanmasi sonucunda var olan otomobiller
kullanilmaya baslanmig ve otomobile olan talep artmistir. Bunun sonucunda oOzellikle
koprilerin faaliyete gectigi yillar sonrasinda benzin ve motorin tiiketiminde sicramalar
meydana gelmistir. Bogaz kopru gecisleri ile karayolu tasit harcamalart artmis, dis endiistriye
pazar saglanmis, Tiirk ekonomisi dis ekonomilerin uyduluguna mahkum edilmistir. Istanbul
Bogazici kopru gecisleri ozellikle kuzeye dogru bir yayilmayr tesvik etmis, konut alanlari
artmis, Istanbul'un can damari olan orman alanlari ve su havzalar biiyiik tahribata ugramistir.
Istihdam ve niifusun ihtiyaclarim1 karsilamak igin artan hizmet alanlar1 yesil alanlarin

azalmasina neden olmustur.

1973 yilinda faaliyete gecen Bogazici Kopriisii'niin belirli bir slire sonra iki yaka arasindaki
tasit gecislerini karsilayamamasi ikinci kOpriniin insasini giindeme getirmis ve 1988 yilinda
FSM Kopriisii faaliyete gecmistir. FSM Koprisii'nlin hizmete girmesiyle, 1989 ve 1990
yillarinda Bogazi¢i Koprisi trafiginde ¢ok az miktarda degisme goriilmiis, FSM Koprisii'ne

dogru beklenen trafik kaymasi gerceklesmemistir. Genel olarak, izleyen birka¢ yilda Bogazici
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Kopriisii'nlt kullanan tasit sayisindaki artis devam etmistir. 1990 ve 1991 yillarinda FSM
Kopriisii'nde hizli trafik artisinin ardindan, bu artisin nispeten yavasladigi goriilmektedir.
Bogazici Kopriisii'niin merkeze ve FSM Kopriisii'niin ise ¢ceperlerdeki yeni gelisme alanlarina
daha ¢ok hizmet etmesi sonucunda, FSM Koéprisii'nlin yapimi, beklenenin aksine, Bogazici

Kopriisii'nde bir rahatlamaya neden olmamuistir.

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

gecislerini tercih etmistir.

Istanbul'un Asya ve Avrupa Yakalari'nm1 karayolu ile birbirine baglayan kopriilerin yerel ve
bolgesel -sosyal, ekonomik, kultiirel- kazanimlar sagladigi yadsinmamakla birlikte, bunlarin
kent tzerindeki tahribatlar1 da bilinmektedir. Yasanan deneyimler gostermektedir ki, kent
Olceginde gelecege doniik ongorilerin saglikli ve isabetli yapilabilmesi icin gereken
hassasiyet azami diizeyde gosterilmeli, kararlar lizerinde etkili olan parametreler hassasiyetle
ve gercekci olarak secilmeli, yerel ve bolgesel dinamikler goz oniunde bulundurulmalidir.
Aksi halde, yatirnmlarin istenen hedeflere hizmet etmesi beklenemez. Bundan dogan
istenmeyen sonuclarin ise, Istanbul 6rneginde oldugu gibi, kent yasamini olumsuz ydnde

etkilemesi kac¢inilmazdir.

4.5. ULASIM ANA PLANI (2006) KARARLARI VE TALEP TAHMINLERI

4.5.1.Ulasim Ana Plam Icin Politikalar ve Stratejiler

4.5.1.1.Amac¢, Hedef ve Politikalar

e Amacg

Istanbul igin 2023 yili arazi kullanim ve niifus yapisina bagh olarak, ekonomik acidan diisiik

maliyetli ve kentin planlt gelisimine katki veren; ekolojik acidan c¢evreye verdigi zarari
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minimuma indiren; toplumsal agidan sosyal esitlik ilkesine bagli, kentin tarihi ve kiiltiirel
kimligi ile uyumlu, erisilebilirlik, konfor, gilivenlik, giivenilirlik gibi nitelikleri iceren,
surdiirtilebilir bir ulastirma sisteminin kurulmasi ile kentte yasayanlarin ulagim taleplerinin

karsilanmasi amaclanmaktadir.

e Genel Hedef

Gelecekte motorlu arag trafiginin azaltilmasi, toplu tasima altyapisinin iyilestirilmesi ve trafik
talebinin 0zel araclardan toplu tasima araclarina tesvik edilmesiyle kent icinde hareketlilik ve
erisilebilirligin artirilmast sonucunda daha yasanabilir bir kentsel ¢evrenin olusturulmasidir.
"Planli gelisme" ilke olarak benimsendiginde, ulasim konusunda iist 6lgekli Istanbul i1 Cevre
Diizeni Plani'ndan gelen hedefler ile alt dlcekli istanbul Metropoliten Alan1 Entegre Kentsel

Ulasim Plani hedefleri arasindaki uyum Tablo 4.5'de gosterilmektedir.

Tablo 4.5. istanbul Il Cevre Diizeni Plam ile iIUAP Hedefleri

istanbul il Cevre Diizeni Plani istanbul Ulagim Ana Plani
Ulagim turlerinin entegre edildigi toplu tagima Kent ici erisilebilirligin artinimasi ve ulasim turleri
agirlikh bir ulasim sisteminin kurulmasi arasinda entegrasyonun saglanmasi
Onemli seyahat iireten odak yerlerinin, ulasim Ulagim sisteminin etkin kullanimi lle siirdiiriilebilir
stratejileri ile ilgilendirilerek belirlenmesi ulasim sisteminin kazanilmasi
istanbul'da Oncelikle araclarin degil insanlarin Hizlh ve konforlu toplu tagima sistemi icin rayh
ekonomik ve hizli ulagsiminin saglanmasi sistem aginin gelistiriimesi

Niifus-lstihdam dagiiminin; istanbul biitiiniinde ve
her iki yakada dengelenebilmesi igin yeni

odaklann belilenmesi yapisinin olugturuimasi

Planli kentsel gelisimi destekleyecek hizli ag aft

Dogu-bat yonundeki dogrusal gelismeye paralel Ulasim odaklan (lojistik, OSB, otogarlar, merkezi
olarak rayl ulasim sistemlerinin planlanmasi alanlar, havaalani ar 1...)arasin da entegrasyonun
Oncelikle Tarihi Yarimada olmak iizere kentin Egsoz salinimini minimize edecek alternatifler
tarihi dokularinda lastik tekerlekli arac trafiginin —> gelistirerek Tarihi yanmadada yer alan tarihi ve

azaltiimasi, yaya ulasim akslarini olusturuimasi kaftdrel varliklann korunmasi

Kaynak:IUAP Ana Plani, 2011
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e Alt Hedefler

* 1/100.000 6lcekli Istanbul Cevre Diizeni Plani'nda esas alinan hedef yilindaki (2023) arazi
kullanim kararlarina baglt kalarak ulasim taleplerinin belirlenebilmesi icin stratejik diizeyde
(makro olcekte) bilimsel bir planlama yapmak.

* 1/25.000 ve daha alt olcekli bolgesel nazim imar planlarinda ulasim gilizergahlarinin
olusturulabilmesi icin yonlendirici olmak.

* Kentin ulasim gereksinimlerini uygar olc¢iilerde karsilamak tizere, karayolu - rayli sistem agi
- denizyolu arasinda entegre bir toplu tasima sistemine yonelik surdirtlebilir ulastirma
sistemi i¢in gerekli koordineli ana ag yapisini olusturmak.

* 2023 hedef yilindaki ulasim taleplerinin karsilanmasi icin Onerilecek stratejik diizeydeki
buylik ulasim projelerinin kentin ulasim sistemi tzerindeki etkilerini belirlemek ve bu
projelere iliskin fizibilite degerlendirmeleri yapmak.

* Arazi kullanim planlarinda Ongoriilen yeni yerlesim bolgelerin gelismesini destekleyecek ag

kurgusu olusturmak.

e Politikalar

* Toplu tasima altyapisinin gelistirilmesiyle 6zel ara¢ kullaniminin diisiik diizeyde tutulmasi.
» Kisa vadede artan arag trafigine cevap verebilecek karayolu aginin iyilestirilip gelistirilmesi;
uzun vadede ise planli kentsel gelisimi destekleyecek toplu tasima altyapisinin olusturulmasi.
» Trafik talep yOnetiminin iyilestirilmesi ve mevcut yollarin daha verimli kullaniminin

saglanmasi.

4.5.1.2.Stratejiler

1) Istanbul Il sinirlari dahilinde arazi kullanim kararlarina bagh olarak sehrin ulasim ana
planint hazirlamak, bu plan cergevesinde oOnerilen ulasim sistemlerini (rayli sistemler,

karayolu sistemleri, otoparklar, transfer merkezleri) planlamak projelendirmek ve bunlara

bagli olarak ulasim kararlarini olusturmak

2) Toplu tasimanin etkinlestirilmesi

a)Cagdas toplu tasima sistemleri ve teknolojilerinin kullanilmasi
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b)Rayli sistemlerin optimum bir ag yapisini olusturacak bigcimde onceliklere 6zen gostererek
yayginlastirilmasi

c)Denizyolu tastmaciliginin etkinlestirilmesi

d)Mevcut altyapinin en etkin kullaniminin saglanmasi

e)Toplu tasima ve Ozellikle rayli sistem yatirimlarinin finansmani icin yontem ve modeller

gelistirilmesi

3) Ulasim talep yOnetimini olusturulmasi, uygulanmasinin saglanmasi ve o0zel arac

kullaniminin distk diizeyde tutulmasi

a)Ozel otomobil kullaniminin toplu tasima ile biitiinlestirilmesi (park et - devam et, vb.)
calismalarina oncelik ve agirlik verilmesi

b)Trafik yonetimi ve denetiminin iyilestirilip etkinlestirilmesi

c)Siricileri ve yolcularr bilgilendirme sisteminin gelistirilmesi

d) Trafik egitiminin yayginlastirilmasi

e)Karayolu altyapisinda tikanikligin ticretlendirilmesi

f)Otopark politikalariyla talep yonetiminin gelistirilmesi

g)Yeterli rayli sistem agi kuruluncaya kadar toplu tasima kapasitesinde oOzel onlemlerin

alinmas1 (Ozel otobiis yolu uygulamalarinin yayginlastirilmasi gibi).

4.5.2.Ana Ulasim Plam (2006) Taleb Tahminleri

Bu planda 2010 yili icin Ongoriillen toplu tasima hatlari ile yeni yol baglantilart ve yol
iyilestirme Onerileri asamali olarak gruplandirilarak, 9 adet ulastirma sistemi secenegi model

kullanilarak denenmis ve asagidaki sonuclar elde edilmistir:

1. 2010 yilinda giinliik yolculuklarin o6zel, servis ve toplu tasima sistemlerine dagiliminda bir
degisiklik beklenmemektedir. Yolculuklarin ylizde 27'si 6zel arag ve taksilerle, ylzde 12'si

servis araglari ile ve yiizde 61'i de toplu tasima araglar: ile yapilacaktir.

2.Yolcu-km degerlerine gore, 0zel ara¢ ve servis araclarinin toplam yolculuklardaki payi
yizde 44 - yiizde 48 arasinda, toplu tasima yolculuklarinin payi ise ylizde 52- yilizde 56
arasinda degismektedir. Rayli sistem aginin gelistirilmesine kosut olarak rayli sistemlerin pay1
yiizde 3'den yiizde 32'ye cikmaktadir. Buna karsilik otobiisiin yolcu-km pay1 yiizde 35'den

yizde 14.4'e, minibiisiin payr ise yilizde 16.3'den yilizde 5.5'e diismektedir. Deniz
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yolculuklarinda ortalama yolculuk uzunluklarinin kisa olmasi (5.3-6.9 km) nedeniyle deniz

ulasiminin en gelismis oldugu secenekte bile yolcu-km pay1 ancak ylizde 1 kadardir.

Bogaz Gegisleri :

1.Bogaz gecisi icin yeni ulasim olanaklarinin yaratilmasi sayesinde bogaz't gegcen yolcu
sayisinin artmasi ongorulmektedir. Deniz ulasiminin yeni hatlarla gelistirilmesi durumunda
2010 yilindaki giinlik Bogaz gecislerinin 1.5 milyon olmast beklenirken, tiip demiryolu
baglantisinin yapilmasi durumunda 1.8 milyona, tiip demiryoluna ek olarak 3. Kopriinin
(karayolu+rayl sistem) yapilmasi durumunda ise 2.4 milyona cikmasi beklenmektedir. Bogaz
geciglerinin toplam yolculuklar i¢indeki pay1 ise, gelistirilen ulasim olanaklarina bagli olarak,

yiizde 9 dan ylizde 14'e cikacagi ongoriilmektedir.

2.Kentin iki yakasi arasindaki toplu tasima olanaklarinin gelistirilmesi ile ©zel araclarla
yapilacak Bogaz gecislerinin orani yiizde 29'a diismesi beklenmektedir. Deniz ulagiminin
yeni hatlarla gelistirilmesi durumunda yiizde 24'e cikan tiim yolculukalar igindeki payi,
bogazda rayli sistem gecislerinin yapilmasiyla yiizde 4-6'ya diisecegi Ongoriilmekedir. Yeni
deniz hatlarinin isletilmesi ile otobiis ve denizden olusan toplu tasimanin Bogaz gecislerindeki
payt yizde 49'dan yiizde 60'a cikarken O6zel otomobillerle yapilacak gecis sayist hemen

hemen bugiinkll diizeyinde kalmasi beklenmetedir.

3.Banliyo hatlarinin tg¢e cikarilarak Bogazin iki yakasinin tiip demiryolu gecisi ile
birlestirilmesi durumunda sabah doruk saatte dogu-bati yoniinde, Nazim Plan senaryosunda
30 bin, Mevcut Gelisme Egilimi senaryosunda ise 59 bin kisinin tip demiryolu gecisini
kullanmasi beklenmektedir. (Giinde 600 bin kisi) Tip demiryolu baglantisinin yapilmasi,
doruk saatlerde kapasite sinirina gelmis olan kopriilerin 6zel arac trafiginde Onemli bir
degisiklik yapmayacak, ancak Bogazi¢ci Koprisiindeki otobilis hatlar1 ile deniz hatlarinin

yolculuk taleplerinde onemli bir azalmaya neden olacagi ongorilmektedir.

4. Tip demiryoluna ek olarak rayli sistemi de iceren 3. Kopriniin, mevcut iki kopri arasinda,
yapilmasi durumunda tip tinel ve 3. Koprudeki rayli sistemleri giinde toplam 1 milyon
kisinin kullanmasi beklenmektedir (Bogazi gececek toplam yolculuklarin yiizde 43'1). 3.
Kopriniin yapilmasit durumunda Bogazi¢i Kopriisiinde bir seridin sabah ve aksam doruk
saatlerde otobls seridi olarak ayrilmasi ongorilmiustiir. Bu durumda Bogazi¢ci Koprisu

tzerindeki 6zel arac trafigi azalirken toplu tasima yolculuklari hemen hemen eski diizeyinde
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kalacagi tahmin edilmektedir. Fatih Sultan Mehmet Kopriisii tizerindeki 6zel arag trafigi eski
diizeyine gore onemli bir degisiklik gostermezken toplu ulasim yolculuklarinin da azalacag:

ongorulmektedir.

5.Kentin iki yakasindaki arazi kullanim bicimlerinin ulasim talepleri tizerindeki etkisi Bogaz
gecislerinde acik olarak goriulmektedir. Sabah doruk saatte kentin dogu yakasindan bati
yakasina gecisler, niifus ve istihdamin kentin iki yakasinda dengeli bicimde dagilimini
ongoren Nazim Plan senaryosunda kentin mevcut egilime gore buiylimesi senaryosundaki
yolculuklardan daha azdir. Buna karsilik, sabah doruk saatte, bati - dogu yontuindeki gecisler
ise daha fazladir. Ornegin, Mevcut Gelisme Egilimi senaryosunda sabah doruk saatte, tiip
demiryolu tiinelinde dogu - bati yontiindeki yolculuk talebi 51 - 59 bin iken, Nazim Plan

senaryosunda, 28-30 bin diizeyindedir.
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5.BOGAZICi ULASIMI PROJELERI

5.1.MARMARAY PROJESI

Demiryolu Tip Gecgisi ve Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali Banliydo Hatti Projesi
'Marmaray'in yapimina Ekim 2004'de baslanmistir. 2010 yilinda isletmeye acilacak bu

proje ile saatte 70.000 yolcu tasinmasi planlanmistir.

Proje, Avrupa yakasinda bulunan Halkali ile Anadolu yakasinda bulunan Gebze ilcelerini
kesintisiz, modern ve yliksek kapasiteli bir banliydo demiryolu sistemiyle baglayacak olan
Istanbul'daki banliyd demiryolu sisteminin iyilestirilmesine dayanmaktadir. Istanbul
Bogazi'nin her iki yakasindaki demiryolu hatlar1 (varolan iki hatta {i¢lincii bir hattin
eklenerek, ortadaki hattin uluslararasi rayli trafige ayrilacagi, diger iki hattin gelis ve gidis
yoniinde hizli kentici rayli ulasima hizmet verecek sekilde yenilenecegi), Istanbul Bogazi'nin
altindan gececek olan bir demiryolu tiinel baglantist ile birbirine baglanacaktir. Hat
Yedikule'de yeraltina girecek, yeni yeralt1 istasyonlar1 olan Yenikap1 ve Sirkeci boyunca
ilerleyecek, Istanbul Bogazinin altindan gececek, yeni yeralti istasyonu olan Uskiidar'a

baglanacak ve Sogiitliicesme'de tekrar ylizeye cikacaktir.

Marmaray Projesi ile Istanbul'daki mevcut kentici tastma sorunlarina uzun vadeli bir
¢Ozumun saglanmasi; anahat demiryolu hizmetlerindeki mevcut isletimsel sorunlarin
hafifletilmesi, Asya ve Avrupa'daki demiryolu sistemleri arasinda dogrudan bir baglantinin
kurulmasi, banliyd demiryolu hizmetlerinde, kapasite, giivenilirlik, erisilebilirlik, dakiklik ve
gliivenligin arttiritlmasi, banliyo trenlerini kullanan ¢ok sayida yolcu ig¢in yolculuk siiresinin
kisaltilmasit ve konforun arttirilmasi, egzoz gazlarindan kaynaklanan hava Kkirliliginin
azaltilmasi ve bdylece Istanbul'daki hava kalitesinin iyilestirilmesi, Istanbul'un merkezinde
havayla tasinan trafik giiriiltiisiiniin azaltilmasi ve Istanbul'un eski merkezindeki ara¢ sayisini
azaltma olanagi sunularak, tarihi binalar ve sit alanlari tizerindeki olumsuz etkilerin

azaltilmasi gibi olumlu hedeflerin gergeklesmesi beklenmektedir (www.marmaray.com

/turkish).

Marmaray sistemi ile Istanbul Bogazi iizerinden yolcu tasima kapasitesi, mevcut kopriilerden

herhangi birinin kapasitesinden 10-12 kat daha yiiksek olacaktir. Marmaray Projesi ve ilgili
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demiryolu hatlar1 hizmete acildiginda, trenle yapilan yolculuklarin sayist her 100 yolculuktan
28'ine kadar ylikselecegi tahmin edilmektedir (anketlerden elde edilen sonuclara gore

1997'de rayli sistemle yapilan yolculuk orani yiizde 3.6'dir).

'Halkali'dan Gebze'ye bir yolculuk, Sirkeci'den Haydarpasa'ya feribotla gecis dahil olmak
iizere, normal kosullar altinda ii¢c saatten biraz daha uzun siirmektedir. lIyilestirilmis banliyd
demiryolu sistemi hizmete acgildiginda, bu yolculuk bir saat kirkbes dakika siirecektir. Bir
baska ifadeyle yolcular, bu yolculuktan yaklasik bir saat onbes dakika kazanacaklardir. Proje
tamamlandiktan sonra yolculuk siireleri Gebze - Halkali 105 dakika, Bostanci - Bakirkoy 37
dakika, Sogiitliigesme - Yenikapt 12 dakika, Uskiidar -Sirkeci 4 dakika seklinde degisecegi
tahmin edilmektedir (bkz.Sekil 5.1). Bu zaman tasarrufu toplam yolculuk sayist ile
carpildiginda c¢ok yiiksek diizeyde bir kazang elde edilecegi aciktir. Sistemin hizmete
acilacagr 2010 yilinda, zamandan elde edilecek toplam tasarrufun yilda yaklasik 13 milyon
saat (bir giinliik kazancg ise yaklasik 4 yil) olacagi hesaplanmistir. Ilerleyen yillarda kullanim

kapasitesi arttikca bu oran da artacaktir.

Sekil 5.1. Marmaray Giizergahi, Genel Yolculuk Siiresi ve Giizergah Resimi

£ :
- X3 1 3
e Gk s 1 B
~2Tdk ———= 18 dk ~— o~ 60 dk —

~ 105 dk

Kaynak:_www.marmaray.com.tr

Marmaray projesi ile bati/dogu koridoru olusurken, metro projesi ile de Avrupa yakasindaki
kuzey/giiney koridoru olusmaktadir. Marmaray Projesi ile kentteki mesafe kavrami da
degisecektir, diger bir deyisle erisilebilirlik artacaktir. Bu durumda yapilmasi gereken bu

durumu Istanbul lehinde kullanmaktir.
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5.2.AVRASYA TUNELI PROJESI

Istanbul Bogazi Karayolu Tiinel Gecisi Projesi olarak da anilan Avrasya Tiineli Projesi,
Avrupa Yakasi'nda Kazligesme koprili kavsagindan, Anadolu Yakasi'nda ise Goztepe-
Uzuncayir koprilii kavsagindan baslayarak Kazlicesme ile Goztepe'yi yol genisletme,
yaklagim tlnelleri ve ana tiinel gecgisleriyle baglayacak olan ve sadece lastik tekerlekli
araglarin gecisine imkan taniyan bir karayolu bogaz gecisidir. Yillik 25 milyon arac¢ gegisi
garantisiyle ihale edilen projenin buna bagli olarak giinliik 68,5 binlik arac¢ gegisini saglamasi
gerekmektedir. Maliyeti 1,1 milyar dolar olan ve toplamda 14,6 km'lik uzunluga sahip proje

kapsaminda;

1.Avrupa yakasinda mevcut sahil yolunun (Kennedy Caddesi) deniz tarafina, Anadolu

yakasinda da mevcut E-5 yoluna ikiser serit eklenerek her iki yol hatti da 8 seride cikarilacak,

2.Yaklasim tunelleri her iki yakada da konvansiyonel tilinelcilik metotlar1 kullanilarak

yapilacak,

3.Biri gidis, digeri gelis olmak tuizere iki kathi tek bir ana tiinel hattindan olusan bogaz

gecisinin her iki yakada da birer havalandirma bacasi yer alacak (bkz.Sekil 5.2),

4. [k etapta giinliik toplam 80 bin arac gecisinin ongériildiigii projede tiinelin her iki yondeki
giris noktalarinda kontrollii (gise turnikelerinden yapilan) ve tlcretli gecgis uygulamasi

yapilacak,

5.Tum glizergah boyunca hiz siniri, U-donisiniin yapildigi alt gecitlerdeki hiz sinirinin 40
km/saat'e diisliriilmesi haricinde, 80 km/saat olacak ve giizergah lizerinde herhangi bir trafik

lambas1 veya hemzemin yaya gec¢idi olmayacak,

Tunel yalnizca kiigiik otobiis, miniblis ve otomobillerin kullanimina izin verilecek sekilde
tasarlandigindan IETT ve Ozel Halk Otobiisleri, kamyon ve benzeri boyutlara sahip diger

motorlu araclar ile motosiklet ve bisikletler bu tiineli kullanamayacak,

Sekil 5.2. Avrasya Tiip Tiineli Projesinin Etaplar1 ve Havalandirma Bacalarinin

Konumu
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Kaynak:Spoist. 2010

LKemiedy Caddesi'ndeki yol c¢alismalart icin sahil seridinde yer alan kamusal park alani

yizde 20 oraninda azalacak, Kumkap1 Balik Hali ve diger bazi yapilar belirli oranda zarar

gorecek,

2.Haydarpasa ile Kumkap1 arasindaki ana tiinel, denizin altindaki ana kaya icinden 12,5 m.

capindaki tek bir tiinel hatt1 boyunca yiizde 5 egimle gecirilecek,

3.Tiinelin her iki kat1 da 2x2 seritli ve serbest gabarisi 3 metrelik yollarla gecilecek, tiip

tiinelin i¢ capt 11,4 m., dig capiysa 12,4 m. olacak,

4.Yenikapi'da 1 kavsak diizenlemesi ve projenin Avrupa yakasinda kalan kisminda 5 U

donitisii yapilacak (bkz.Sekil 5.3),

Sekil 5.3. Avrasya Tiip Tiineli Projesinin Teknik Uygulama Detaylar1

- 1 Kavsak
- 5 U-Doniisu

[
|

2.

) U Donigleri () Kavgak Diizenlemesi

. Havalandirma Bacas:

Kaynak:Spoist, 2010
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5.Anadolu yakasinda Eylip Aksoy ve Uzuncayir'da 2 kavsak dilizenlemesi yapilacak
(bkz.Sekil 5.2),

6.Biri Anadolu Yakasi'nda (Selimiye Kislasi'nin dogu kulesi karsisinda) ve digeri Avrupa
Yakasi'nda (Sultanahmet-Catladikap1 6niinde) olmak tizere iki adet havalandirma bacasi yer

alacak (bkz.Sekil 5.4),

Sekil 5.4. Avrasya Tiip Tiineli Projesinin Diisey Kesiti

Havalandirma Bacasi Havalandirma Bacasi
(Avrupa) (Anadolu) i 2

Kaynak:Spoist, 2010
7.Bogaz gecisinin saglanacagi ana tiinel, tek hat boyunca iki katli ve bagimsiz bir yaya kacis
(emniyet) tlineli olmadan, kiiciik hacimli bolmeler ile kacis imkani saglanacak sekilde

gecilecek,

8.0toyol statiisiinde isletilecek olan hattin her iki yakadaki tiinel giris noktalarinda yer alacak

gise yapilarinin yukseklikleri 5,5 metreyi asmayacak,

9.Havalandirma bacalarinin yerden yuksekligi 5 m. olacaktir (Projede ongoriilen bacalarin her

biri 25 metresi yerin altinda kalmak tizere toplamda 30 m. yiikseklige sahip).

5.3.UCUNCU BOGAZ KOPRUSU PROJESI
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Sekil 5.5. Ugiincii Bogaz Kopriisiiniin Gecis Hatt1

/
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» Garipge Mh

Rumeli ”
- Kavag F_.'.h._ %4
o Anadolu Kaynarca
Kavag: Mh e

as Mh-w, Sarlyer ‘ e | 4 K-‘i\ﬂ*‘d“i!' ~.
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Mh% - ( B >
L { { : \ #=88 Kaynak:Spoist, 2010

3. Bogaz Koprii Projesi'nin tam anlamiyla bilimsel ve etkin bir analizinin yapilabilmesi icin,
bu projenin kentsel ve transit ulasimdaki yeri; kentin fiziki yapisi, dogal cevresi ve sosyal
yapisi ile iligkisi ve hukuka uygunlugu incelenmeli (Hukuk ile ilgili meseleler tez kapsaminin
disinda kaldigi icin yer verilmeyecektir.); ekonomik acidan nasil bir zemine oturdugu ortaya
koyulmalidir. Projenin kent ile etkilesiminin temel boyutlar1 1tizerinde yapilacak
degerlendirmelerin sonucunda, Istanbul'un bugiinii ve gelecegi icin ihtiyag duydugu ideal
ulasim sisteminin ve bu sistem bilitiiniinde bogaz gecisi icin en uygun coziim yaklasimlarinin
ortaya konulmasi, 3. Koprii Projesi'nin yarattigi giindemi belirleyici ve ¢6ziim tartismalari

icin yol gosterici olacaktir.

5.3.1. Uciincii Bogaz Képriisiiniin Ulasim ile Iligkisi

3. Koprii Projesi'nin ulasim cergevesinde kent ile iligkisinin irdelenmesi, 6ncelikli olarak kent
ici ulagim sistemine biitiinciil bir bakisi gerektirmektedir. 3. Koprii Projesi'nin hiikiimetge
transit trafigin daha kuzeyden gecirilmesi ve kent i¢i kara ulasimindan arindirilarak trafigi
rahatlatmast amaciyla ortaya koyuldugu disintldigiinde, transit ulasim ve lojistik

hareketlilik bakimindan da irdelenmesi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Istanbul'da kent ici ulasim, biinyesinde Anadolu ve Avrupa yakalar1 arasindaki (deniz ve
karayoluyla yapilan) bogaz gecislerini ve her iki yakanin kendi icindeki (deniz yoluyla, rayh

sistemle, karayoluyla ve yaya olarak yapilan) yolculuklarini barindirmaktadir. Kent ici
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ulasimin, yakalarin kendi i¢lerindeki ve yakalar arasi gecisler lizerinden sayisal verilere dayali
olarak irdelenmesiyle, bogazda tug¢lincii bir karayolu gecisinin gerekli olup olmadig:

konusunda ulasim odakli bir 6ngdru olusturulabilir.

Istanbul'da bir giinde -yaya yolculuklar1 dahil- toplam 21 milyon yolculuk yapilmakta ve
bunun yiizde 50'si ara¢ yolculuklarindan olugsmaktadir. Ara¢ yolculuklarinin yiizde 11'ini ise
kentin iki yakasi arasindaki bogaz gecisleri olusturmaktadir. Yakalar arasi gecislerde
Anadolu'dan Avrupa'ya yapilan yolculuklarin pay1 -sabah zirve saatlerinde- yiizde 72 iken,
Avrupa'dan Asya'ya yapilan yolculuklarin payi ise ylizde 28'dir (bkz.Tablo 5.1). Yakalar
arasi yolculuklardaki bu oransal dengesizligin temel kaynagini, Anadolu yakasindan Avrupa
yakasina is amacli yapilan gilinlik yolculuklar olusturmaktadir ki; bu yolculuklar yakalar
arasindaki 1,1 milyonluk toplam yolculugun yarisindan fazladir. Yakalar arasindaki yolculuk
hareketliliginin bu agirlikli yonii, iki yaka arasindaki niifus-istihdam dengesinin daha saglikli
kurgulanmasini 6n plana ¢ikarmaktadir. 3. bogaz kopriisii yapimina gerekce olarak gosterilen
transit trafigin bogaz gec¢islerindeki pay1 ise sadece ylizde 2-3 dolayindadir ve bu diisiik oran,
kent uzerindeki etkileri ve ekonomik yiikii bakimindan yeni bir koprii yapimi igin kesinlikle

yeterli bir transit trafik talebi olarak géziikmemektedir.

Tablo 5.1. Giinliik Yolculuklarin Yakalar Arasi Degisimi (Sabah zirve saatlerindeki -

yaya yolculuklar: da dahil- yolculuklara gore hesaplanmis giinliik yolculuklardir)

Yakalar Asya Avrupa Toplam

Asya 6.993.447 783.883 7.777.330
Avrupa 313.137 12.833.667 13.146.804
Toplam 7.306.584 13.617.550 20.924.134

Kaynak:Spoist, 2010

Anadolu ve Avrupa yakalar1 arasindaki gecisler ulasim tirlerine gore incelendiginde kopru
gecislerinin yiizde 81'lik, deniz yoluyla yapilan bogaz gecislerinin ise yiizde 19'luk bir paya
sahip oldugu gorilmektedir (bkz.Tablo 5.2). Yakalar arasindaki kopru gecislerinde
otomobillerin yolcu tasimadaki payi1 yaklasik yuzde 24 olarak hesaplanmaktadir. Ancak
kopriilerdeki ara¢ kompozisyonu icerisinde, trafik sikisikliginin esas nedeni olan 6zel
otomobillerin pay1 ylizde 82'dir. Baska bir deyisle, kopriilerden gecen araglarin yiizde 82'si

o0zel otomobil iken, bu otomobillerin tasidig1 yolcu sayisi sadece yiizde 24 oranindadir. Bu da
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kopriilerin insanlarin degil, O0zel araclarin karsiya gecislerine hizmet verdiklerinin en acik

gostergelerinden biridir.

Istanbul'un bogaz gecislerini, heniiz faaliyete gegmemis ve yapim asamasinda olan Marmaray
Projesi ile uygulama siireci isleyen Istanbul Bogazi Karayolu Tiip Gecis Projesi farkli
sekillerde etkileyecektir. Bogazi denizin altindan ve tiineller boyunca kat eden bu projeler,
hem kendi aralarindaki iliski hem de kent i¢i ulasim ve bogaz gecisleri bakimindan farkli

niteliklere sahiptirler.
Istanbul'un yaka gecislerinde en ©6nemli projelerinden biri olan ve 2014'de bitirilmesi
hedeflenen Marmaray Projesi, zirve saatte tek yonde 75.000 yolcu tasima kapasitesiyle biiyiik

bir talebi karsilayacaktir (bkz.Sekil 5.1).

Tablo 5.2. Yaka Gegisi Yapan Yolculuklarin Ulasim Tiirlerine Gore Dagilimi

Ulasim Turu Yuzde

Ozel Otomobil 23,8

Taksi 2,0

Servis Aracli 13,3

Dolmus 2,7 %81
I[ETT Otobiisu 33,1

Ozel Halk Otobiisii 5,7
Motosiklet 0,4

Vapur 14,8

Deniz Otobusl 1,5 % 19
Deniz Motoru 2,4

Kaynak:Spoist, 2010

Her iki kopriuden zirve saatte ve tek yonde tasinabilen 140.000 yolcunun, Marmaray ve diger
toplu tasima alternatiflerinin gelistirilmesiyle, bogazda yeni bir koprii gerektirmeden
tasinabilecegi goriilmektedir. Marmaray'in fizibilite raporlarinda yer alan "Marmaray'in
isletmeye gecmesiyle birlikte Bogazici'ne artik yeni bir koprii ihtiyacinin da ortadan

kalkacag1" ifadesi bu durumu daha net aciklamaktadir.
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Yapimi sirdiiriilen, Haydarpasa- Sarayburnu arasinda denizin altindan tiinelle gecerek sahil
yoluna mevcut serit sayisini -tek yonde dort serit olacak bicimde- arttirarak baglanan istanbul
Bogaz1 Karayolu Tip Gecis Projesi ise iki yaka arasinda bir giinde Marmaray'in 4 saatte
tastyabilecegi yolcu sayisindan daha azimi tasiyacaktir. Trafik yiikii azaltilmaya ve yaya
dolagimina elverigli hale getirilmeye calisilan Tarihi Yarimada'ya ek trafik yiikii getirecek
olmasi, bu projenin kentsel gelisme bakimindan da yaratacagi olumsuzluklar1 ortaya

koymaktadir.

Bogazi¢i kopriileri lizerinden gegen araclarin yiizde 901 yolcularin ylizde 37'sini tasirken,
geri kalan yiizde 10'luk toplu ulasim araglarinin yolcularin yiizde 63'linii tasiyor olmasi,
yakalar arasi gelistirilecek projelerde toplu ulasimin birincil Onceligini ve yararini agikga

ortaya koymaktadir.

Kent ici ulasimin -bogaz gecisleri de dahil olmak lizere- genel durumuna bakildiginda, yine
karayolu ulasiminin arag¢lhi yolculuklarda en bliylilk paya (yilizde 93,4) sahip oldugu
goriilmektedir (bkz. Sekil 5.6). Istanbul'da kent ici ulasimda toplu tasitmanin pay: ise yiizde
47'dir. Toplu tasimanin yiizde 86's1 karayolu ile saglanirken, yiizde 4'i denizyoluyla ve

yiizde 10'u ise rayh sistemlerle saglanmaktadir (bkz. Sekil 5.7).

Sekil 5.6. Kent ici Ulasimda Arach Yolculuklarin Tiirlere Gére Dagilhim

B Kerayolu ulagaon
B Rayh sistemlerle ulagim
O Denuzyolu Ulasam

006 1Ys)

Kaynak:Spoist, 2010
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Sekil 5.7. Kent ici Ulasimda Arach Yolculuklarin Tiirlere Gore Dagilimi (1996-2006)

@ 1996 (%)

W 2006 (%)

Kaynak:Spoist, 2010

Istanbul'da hem iki yaka arasindaki gegislerde hem de kent ici ulastmda karayolu odakli
ulasim tirlerinin en blyiik paya sahip olmasinin yaninda, 6zel otomobil kullaniminin da
giderek artmasi ve toplu tasimanin kentsel ulasim icindeki payinin azalmasi oldukg¢a dikkat
cekicidir. Istanbul'da 1980'den bugiine, motorlu ara¢ ve 6zel otomobil sayilarindaki artis
hizinin, kent niifusundaki artis hizina oranla 5 kat daha fazla olmasi, yaklagik son 30 yilin
ulasim yatirimlarinin karayolu odakli ve ozel ara¢ kullaniminit O0zendirici bir egilim icinde
oldugunu ortaya koymaktadir (bkz.Sekil 5.8). Ancak bugiin, Istanbul'da yiiksek gelir
grubunun (aylik 2500 TL ve lizeri kazanan) toplam niifus icindeki payinin yiizde 5 olmasi,
Ozel arac sahibi olanlarin toplam niifusun yiizde 35'ini olusturmasi ve her 1000 kisiden sadece
140'inin 6zel otomobil sahibi olmasi; kentsel ulasim politikalarinda asil 6nceligin yilizde
95'1lik niifus pay:1 ile st gelir grubu disinda kalanlarin, yiizde 65'lik niifus payr ile 6zel
otomobil sahibi olmayip, toplu ulasimi kullanmasi beklenenlerin ve her 1000 kisiden ozel

otomobil sahibi olmayan 860 kisinin temel ulagim ihtiyaglari oldugunu agikga gostermektedir.

Ayrica kent ici ulasimin, yakalarin kendi iglerindeki ve yakalar arast gecisler tizerinden
sayisal verilere dayali irdelenmesi, bogazda ticlinci bir karayolu gecisinin gerekli olup
olmadigi konusunda ulasim odakli bir ongoriiyli kolaylastirmaktadir. Bu oOngorii, bize su

somut cikarimi sunmaktadir.
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Sekil 5.8. Istanbul’da Niifus, Motorlu Ara¢ Ve Ozel Otomobil Sayillarindaki Artis (1980-
2006)

900
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100 4
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Kaynak:Spoist. 2010

"Istanbul, 1950'li yillardan bu yana, 6zellikle bogaz kopriileri ve baglant1 yollarinin yapimiyla
ivme kazanan karayolu oOncelikli ve 0Ozel ara¢ kullanimini surekli tesvik eden bir ulasim
politikast ile yonetilmistir. Rayli sistemlere ve deniz yolu ulasimina agirlik veren bir toplu
ulagim politikasinin geri plana itilmesinin yaninda, ulasimda hizmet ve akilct yOnetim
anlayislarindaki yanlisliklar sonucu bugiin gelinen noktada Istanbul biitiinciil bir kent igi

ulasim ve bogaz gecisi sorunu ile kars1 karsiyadir.”

3. Bogaz Koprisi yapimina gerekge olarak gosterilen transit trafigin bogaz gecislerindeki
pay1 sadece yuizde 2-3 dolayindadir ve bu pay, yeni bir transit ulasim odakli koprii yapimini
gerektirmeyecek bir oneme sahiptir. Bogaz'da yapilan ikinci kopriiniin de (FSM) transit
trafigin kuzeye-kent disina tasinmasi gerekcesiyle yapildigi, ancak bugiin kent ici ulasima
hizmet eder durumda oldugu ve kentsel yerlesim alanlarinin kuzeye yOnelmesine zemin
hazirladig1 disintildiginde, bugin yeni bir kopri yapimi konusunda ayni gerekcenin

gercekci ve kente yarart olmadigr aciktir.

Istanbul'da kent ici ulasim sistemini olumsuz etkileyerek, iki yaka arasindaki koprii

gecislerini  stirekli glindemde tutan yuk tasimacilifindaki temel sorun, agirlikli olarak
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karayollarina bagimli sistemlerin kullanilarak, deniz ve demir yolu kullanimi ve yatirimlarinin
kisith  tutulmast ve lojistik odaklarinin kent icinde kontrolsiz-daginik bir sekilde
bulunmasidir. Istanbul'un mevcut ve gelecekte yapimi diisiiniilen lojistik odaklar1 ile transit
trafik odaklar1 (limanlar, hava alanlari, otogarlar gibi) biitiinciil bir ulasim sistemi icinde ele
alindiginda esas oOnceligin, bogaz gec¢islerindeki transit trafik yilikiinden c¢ok, bu odak
alanlarinin kente ve bolgesel ulasim agina entegrasyonu oldugu anlasilacaktir. Kentin
gelecekteki bolgesel ve kitalar arasit ulagimdaki etkinligini kent ici trafigini olumsuz yonde
etkilemeden saglayabilmesi icin, deniz yolu ve rayli sistemlerin daha akilct modellerle birlikte
kullanimina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu agidan bakildiginda transit trafigin akilct modellerle
¢Oziiminde karayolu tasimaciligini rayli sistemlerle bulusturan Ro-La ve yine karayolu

tastmaciligini deniz ulasimi ile bulusturan Ro-Ro tasimacilifinin buyuk bir 6nemi vardir.

5.3.2. Kentin Fiziksel Yapisi, Gelisimi ve Niifus ile Iligkisi

Ozellikle ilk iki koprii deneyimi, Istanbul'da kentsel ulasim ve arazi kullanim kararlarinin
birbirinden bagimsiz alinamayacagini ciddi bir sekilde ortaya koymaktadir. Bu konuda
ozellikle ikinci kopri ve sonrasi yasanan kentsel yayilim, onemli ulasim kararlarinin kendi
trafigini ve niifus ¢ekimini de beraberinde getirerek kentin fiziksel yapisini nasil etkilediginin

en somut ornegidir.

Istanbul'un fiziksel yapisinin ve kentsel gelisiminin planli-kontrollii bir bicimde sekillenmesi
icin temel arazi kullanim ve ulasim politikalarinin birbiriyle uyumlu ve destekleyici olmasi
gerekmektedir. Ayni zamanda Metropoliten Alanda tek merkezlilik, bogaz gecisi talebini
arttirmakta ve bu durum ge¢miste oldugu gibi bogazin li¢lincii defa karayolu kopriisi ile

gecisini giindeme getirmektedir.

Istanbul'un dogusu ile batisi arasinda siirekliligi karayolu ile saglanmis bir Bogaz gecisinin
Istanbul'un kentsel gelisimi agisindan olumsuz sonuglari, FSM Kopriisii gegisi sonrasinda
ortaya cikan kentsel gelisme deseni ile agik¢a goriildiigiinden, TEM Otoyolu boyunca kentin
dogusu ile batisi arasinda uzanan, yag lekesi seklinde biiyliyerek dogal yapiyi1 tahrip eden,
niteliksiz bir yap1 stoku ve Sultanbeyli ve Sarigazi gibi yerlesmeleri olusturan streclerin
tekrarlanmamas1 gerekmektedir. Aksi takdirde, Istanbul'un dogal esikleri gecmisten beri
benzer bir slireci yasayamayacak derecede hasar gordiigiinden, kuzeyden yeni bir karayolu

bogaz gecisi ile su toplama havzalarinin, tarim alanlarinin ve ormanlarin onemli 6l¢iide yok
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olacagr kesindir. Ana ulasim kararlarinda tlglincii bir Bogaz koprusiine yer verilmeyen ve
kesin bir dille kars1 politikalarin savunuldugu Cevre Diizeni Plani'nin 6zellikle kentin fiziksel
gelisimi ile ilgili 2023 yili ongorusinde, kuzeye yonelik yerlesim baskilarinin onlenmesi ve
dogal esiklerin korunmasi amag¢lanmis, kentin bundan sonraki gelisimi dogu-bati ekseninde

kurgulanmistir (bkz.Sekil 5.9).

Sekil 5.9. Cevre Diizeni Plani'nda Onerilen Kentsel Gelisim Yapisi

Kaynak:Spoist, 2010

Ozellikle 2. Bogaz kopriisii ve TEM baglant1 yollarinin yapimiyla kentsel alanda goriilen en
buiylk fiziksel degisim, biiyiik sanayi alanlarinin bu yeni karayolu baglantilarina yakin yer
secimi ve cevrelerinde yeni isgiiciniin konumlandig1 plansiz ve dogal esiklere baski kuran
yerlesim alanlarinin  kurularak, kent biitiinliigiiniin bozulmas: seklindedir. Istanbul'da
1980'lerden bu yana niifusu en fazla artan ilgeler ve yerlesim alanlarinin TEM c¢evresinde
bulunmasi1 (Gaziosmanpasa, Umraniye, Sultanbeyli, Arnavutkdy, Sultangazi) bu fiziksel
degisimin sonuclaridir. En carpici degisimse, niifus ve yapilasmanin olagan dis1 arttigi
Sultanbeyli'de 1985-1990 yillar1 arasinda niifusun yiizde 2100 artmasiyla goériilmiistiir. Ayni
dénemde Istanbul'un niifusu ise yiizde 23 oraninda artmustir. Planli bir arazi kullanim-ulasim
kararliligindan uzak bu gelisim, onerilen 3. Bogaz koprusu ile bu kez daha kuzeye ayni
fiziksel sorunlarin tasinmasina ve kentsel biitiinliik yaklagimlarinin ortadan kalkmasina yol
acacaktir. Kentin kuzeyindeki dogal degerler yaninda; kirsal yerlesim alanlari, koyler ve kiy1
yerlesimleri 3. kopri projesiyle birlikte o0zglin yapilarindan uzaklasarak, gecmisteki gibi
yogun bir niifus ve yapilasma baskisi altina girecektir. Istanbul'da 2000'li yillarla birlikte

gelisen niifus hareketleri, 6zellikle FSM Kopriisii ve TEM gilizergahiyla baglantili ilcelerdeki
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yiksek artis egiliminin surdigini gosterdiginden bu ilgelerin kuzeye dogru genisleme
alanlarinin (2B, 6zel orman, kirsal yerlesimler, koyler vb.) varlig1 dikkate alindiginda, yapimi
diistiniilen 3. kopriiniin Istanbul'da niifus hareketlerindeki egilimi daha fazla arttiracag1 acikca

gorilmektedir (bkz.Tablo 5.3).

Kirsal ekonomilerin ve yasam bigcimlerinin kontrolsiiz ve plansiz bir slirece girecegi bu
durum, kentin dogu-bati eksenli yerlesim yapisi ile rayli sistemlere ve deniz ulagimina odakli

toplu ulasim mantigina da ters diismektedir.

3. Kopri Projesi kentin kuzey kesimlerindeki dogal kaynaklar ve kirsal yerlesimler tizerindeki
yapilasma ve niifus etkisi Oncelikle 2B alanlar1 ve 6zel orman alanlarini tehdit edecektir. Bu
alanlar, yakin cevrelerinde 1/100.000 Olcekli CDP'nin 6ngérdiigii diisiik yogunluklu (hektar
basina 50-100 kisi) gelisme Onerisi ile yapilasmasi halinde, kente eklenecek niifus bir milyon
kisi civarindadir. 3. Kopri Projesi'nin etki alani i¢inde yapilagma baskisina maruz kalacak
tarim alanlari, i¢inde bulundugu kirsal alanlarin yogunluguna uygun yapilassa dahi kente
eklenecek nifus miktar1 ikibu¢uk milyon kisi civarinda olacaktirr. Havza i¢i yapilagma
baskisinin kontrol altina alinamamast halinde 3. Koprii Projesi'nin etkileyecegi havza
alanlarinin yapilagmasiyla mevcut niifusa ikiytizellibin kisilik bir niifus daha eklenecektir. Son
olarak, etki alani icindeki orman alanlarinin da yapilagsma baskisi icine girmesi ve diisiik

yogunlukla yapilasmasi halinde, dort milyona yakin bir niifus kuzey kesimlere yerlesecektir.

Tablo 5.3. istanbul'da 2000-2007 Déneminde Niifusu yiizde 25'in Uzerinde Artis

Gosteren Ilceler ve Niifus Degisimleri

- Nifus Degisim
ILCELER 2000 2007 Degisimi (%)
Buyukcekmece 384.089 | 688.774 304.685 79
Sultanbeyli 175.700 | 272.758 97.058 55
Umraniye 605.855 | 897.260 | 291.405 48
Avcilar 233.749 | 323.596 89.847 38
Esenler 380.709 | 517.235 136.526 36
Gaziosmanpasa 752.389 | 1.013.048 260.659 35
Tuzla 123.225 165.239 42.014 34
Pendik 389.657 | 520.486 130.829 34
Kartal 407.865 | 541.209 133.344 33
Kicikgekmece 594.524 | 785.392 190.868 32
Bagcilar 556.519 | 719.267 162.748 29
Eylp 255.912 | 325.532 69.620 27
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3. Koprii Projesi ve baglanti yollarinin yaratacagi karayolu hareketlili§i ve erisim
kolayliklariyla kentin dogal kaynaklarini baski altinda birakacak olmasi ve yapilagsmayi
tetiklemesi; yaklasik yirmidort milyonluk bir kent niifusunu kacinilmaz kilacaktir. Yani
kuzeydeki olasi yapilagsmalarin getirecegi 7,3 milyonluk ek niifus, kentin artik strdiirtilebilir

ve saglikli yasam kosullarini sunamayacagini gostermektedir.

5.3.3. Dogal Cevre ile Iliskisi

Istanbul'un mevcut yerlesim alanlar1 ile Karadeniz kiyis1 arasinda kalan kesiminde, énemli
orman alanlari, su havzalari, kumullar, barajlar, bentler, tabiat parklari, rekreasyon (eglence-
dinlence) alanlar1 ile cok sayida endemik (baska yerde yasamayan) bitki ve hayvan
tiirlerinden olusan farkli ekosistemlerin bir arada bulundugu biitiinciil bir ekolojik alan yer

almaktadir (bkz. Sekil 5.10).

Sekil 5.10. istanbul'un Ekolojik/Dogal Biitiinliik Alam

KIRSAL YERLESIMLER
B Ex0LOADOGAL BUTUNLOK ALANI

Kaynak:Spoist, 2010

3. Bogaz Kopriisii'niin en biiylik ve en yogun olumsuz etkilerinin goriilecegi bu hassas
cografya, blinyesinde Tiirkiye oOlceginde de onemli bir yere sahip farkli nitelikteki orman
alanlarin1 barindirmaktadir. Bu ormanlarin yararlarini, odun ve diger orman uriinlerinin
kaynagi olmasi, su lretimi, su varligint koruma ve diizenlemesi, topragi korumasi, biyolojik
cesitliligi gelistirmesi, iklim tlizerinde olumlu etki yapmasi, rekreasyon yoniinden yarari,
saglik Uizerinde etkili olmasi, is alan1 ve ge¢im kaynagi saglamasi, ulusal savunma ve giivenlik

yoniinden yararlar1 seklinde siralamak miimkiindiir. istanbul'un kuzeyinin ormanlar ile kaph
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olmasi ayn1 zamanda kent ve insanlar icin benzeri olmayan bir yarar saglamaktadir. Clinkii bu
ormanlarin 6zellikle havadaki zehirli karbon gazini tutma ve havadaki zararli tozlari
filtreleyerek Urettigi temiz hava, kuzeyden gilineye esen hakim riizgarlar sayesinde kentin hava

ve yasam Kkalitesini artirmaktadir.

Sekil 5.11. Istanbul'un Su Ihtiyacim Karsilayan Yiizey Suyu Depolari

Buytkeekmece

Kaynak:Spoist, 2010

Istanbul'un kuzeyindeki ormanlar, ayn1 zamanda bu kentin icme ve kullanma suyu ihtiyacini
karsilayan Avrupa yakasindaki Istranca, Terkos, Bliylikgekmece, Alibeykdy ve Sazlidere ile

Anadolu yakasindaki Omerli, Elmali ve Darlik havzalarini barindirmaktadir (bkz.Sekil 5.11).

Ormanlar, icme suyu havzalari ile birlikte ele alindiklarinda, Istanbul'un siirdiiriilebilir
gelisimi agisindan vazgecilmez Oneme sahip ekolojik kusak ve koridorlarin ana bilesenlerini

olusturmaktadir (bkz.Sekil 5.12).

3. Bogaz Kopriisii ve baglant1 yollarinin dogal ¢evre ile iligskisindeki en can alict noktalardan
biri de, Istanbul'da yapilan iist 6lgekli arazi kullanimi ve ulasim projelerinin dogal cevre
tizerindeki tahribatlar1 ve tegvik ettikleri yeni yapilagsmalarin mikro klima {izerinde yarattigi
"1s1 adas1” etkisidir. Mikro klima iizerinde serinletici etkisi olan orman alanlarinin, dogal bitki
ortiileriyle kapli alanlarin ve yapilasmamis-ag¢ik alanlarin tahribati, 1s1 adasi etkisini daha da
arttirmaktadir. Kentin kuzeyindeki tiim bu dogal/ekolojik alanlarin siirdiiriilebilirligi, istanbul
genelinde yasanan gog¢, yetersiz altyapi, geciken imar uygulamalari, tarim arazilerinin el

degistirmesi ve tarim topraklarinin pargalanmasi, ikinci konutlardaki artig, kirsalin 6zgiin
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yapisinin bozulmasi, yanlis 2B politikalar1 gibi sorunlar nedeni ile ge¢cmisten bu yana siirekli
tehlike altinda kalmaktadir. Bu tehlikenin boyutlarini 6zellikle FSM kopriisii ve TEM baglanti
yollarinin yapimi sonrasinda yasanan kentsel yayilma siireci acikca ortaya koymustur. Kentin
kuzeyindeki bu ekolojik/dogal biitlinliik alani, 3. Bogaz Kopriisii'niin yapilmasi halinde
kacinilmaz bir kentsel gelisme baskisi altinda kalacak ve kent Karadeniz kiyisina kadar
genisleyecektir. Bu durumun kentin dogal cevresi lizerindeki etkileri ise asagida siralanan,

telafisi son derece zor ve ¢ogu yerde imkansiz sonuclar doguracaktir.

Sekil 5.12. istanbul'un Ekolojik Koridorlar:

Kaynak:Spoist, 2010

Bogaz'da yapilmasi diisiiniilen 3. Koprii Projesi ve baglanti yollarinin kisa siire sonra kendi
trafigini yaratarak egzoz salinimlarini arttiracagi ve yeni yol ve bina yapilasmalarini
tetikleyerek dogal alan tahribatina yol agacagi diisiiniildiigiinde, Istanbul {izerindeki 1s1 adasi
etkisinin katlanarak artacagi ongorilmektedir. Son yillarda mevsim normalleri lizerine ¢ikan
ortalama sicaklik degerleri ve barajlardaki su seviyelerinin kritik seviyelere kadar inmesiyle
acikca gorilen 1s1 adasi etkisi, havzalardaki su kalitesi ve miktarinin, orman alanlarinin
butiinligiinin korunmasini ve gerek kentsel gerekse kirsal alanlarda agik alan kullanimlarinin

planlanmasint gerektirmektedir.

Cok biuytik bir kismi su toplama havzalarinda kalan 3. Bogaz Kopriisi baglanti yollari

Istanbul'un o6nemli i¢cme suyu rezervleri olan Omerli, Elmali, Darlik, Alibeykdy,
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Biliylikcekmece, Sazlidere ve Terkos havzalarini yogun yapilasma baskisi altinda birakacaktir.
Omerli havzasi'nda 1935-1975 yillar1 arasinda niifusun 4.000 civarindan 40 yil sonunda
yaklasik 3 kat artarak 10.000'in tiizerine cikmasina karsin; 1990 sonrasi, o6zellikle TEM
otoyolu etkisi ile niifusun 50 katin iizerinde bir artigla 600.000'e yaklagsmasi, Istanbul icin
yasamsal Oneme sahip havzalardaki niifus baskisini net olarak ortaya koymaktadir (bkz.Sekil

5.13).

Sekil 5.13. Havza Ve Dere Yataklarindaki Yapilasmalar

—’ -
F - o
t I

Havza ve dere yataklarinda
yer alan yapilasmis alanlar {

= SAND HALKAYLA BARE TLENVEY 8O0LGE SULTANBEYL! LOESIDIN

Kaynak:Spoist, 2010

Onerilen 3. Bogaz Kopriisii ve baglanti yollarinin her iki yénde 5 km'lik etki kusaginda
Istanbul'daki 6zel orman alanlarinin yiizde 34'i, orman alanlarinin yiizde 46's1;, 2B
alanlarinin yiizde 38'i, tarim alanlarinin yiizde 43'ii yer almaktadir. Fiziki yapilagmanin -
aritma tesisi yapimi disinda- yasak oldugu su havzalarinin mutlak koruma alanlarinin yiizde
18'ini kapsayan bu etki alani i¢inde, ayn1 zamanda 29.000 ha'lik dogal sit alam1 da (Tim sit

alanlarinin yiizde 45'i) tahrip olma riski tasimaktadir.
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Sekil 5.14. 1982'den 2010'a Sultanbeyli'deki Mekansal Degisim Ve TEM'in Etkisi

Kaynak:Spoist, 2010

Ekolojik yasam alanlarini ve biyocesitliligi tehdit eden etkenlerin basinda, buyluk yasam
ortamlarinin yapilacak yollar ile daha kii¢liik yasam ortamlarina boliinmesi, bu nedenle de soz
konusu ortamlarin kullanim sekillerinin degismesi gelmektedir. Bunun yani sira yogun
trafigin gliriiltiisiic ve egzoz salimi bu boélgelerde yasayan canlilarin yasam alanlarint terk
etmesine neden olacaktir. Hava kirliligine yol acan atiklar bakimindan degerlendirildiginde
ise tasit egzozlarinin Kkirletici pay1r (ylizde 47), sanayi ve evsel atiklarin toplam Kkirletici

payindan (ytlizde 35) bile daha fazladir.

3. Bogaz Kopriisii yapildigi takdirde, FSM Kopriisii slirecinde yasandigr gibi "orman
niteligini yitirdigi gerekgesiyle" bazi alanlarin orman sinirlar1 digina c¢ikarilmasi yoniinde
baskilar artacaktir (Anadolu Yakasi'nda, TEM Otoyolu'nun gectigi bolgede, orman niteligini
yitirdigi gerekgesiyle 11.856 hektar alan orman sinirlari digina ¢ikarilmistir). 2B alanlari, 6zel

ormanlar ve tarim alanlar1 bu siirecten ilk olarak etkilenecek alanlarin basinda gelmektedir.

Istanbul'un o6zellikle ilk iki koprii tecriibesi, elinde kalan son dogal yasam alanlari ve bu
alanlar lizerindeki ekolojik dengenin tciinci bir kopri yapimiyla ne denli geri dontilmez bir
doniisiime ugrayacaginin en tartisiimaz kanitidir. Istanbul'un dogal yapi analiziyle ortaya
¢ikan ve fiziksel etkilerin ne derece tolere edilebilecegini gosteren haritasi, yeni bir bogaz
koprusuntin ve olast yanlis arazi kullanim kararlarinin oniindeki en biuiyiik engellerden biri

durumundadir (bkz.Sekil 5.15, 5.16).
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Sekil 5.15. Dogal Yap1 Tolerans Derecelendirmesi

I 2B Alanlar: [7.298 ha - Teplamn %381
B Ozel Orman Alanlar: [1.946 ha - Teplamin “340)
Havza Mutlak Koruma Sinir  [4.521 ha - Toplamn 824
Tanm Alanlar: [48.398 ha - Toplamn 434
B Orman Alanlar1 [75.465 ha - Toplamun %451

Kaynak:Spoist, 2010

Sekil 5.16. Dogal Yapr Tolerans Analizi

TOLERANS ANALIZ
Gy Todemarmd Alan
Th@ rwe) A
- Aneny Toiranas Alan
- Tow ema ¢ Alan
B 50 vo Goete

Kaynak:Spoist, 2010
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5.3.4. Sosyal Yap ile iliskisi

3. Bogaz Koprisu ve baglant1 yollarinin kentte yaratacagi yeni yapilagsma baskilar1 ve niifus
hareketleri, Istanbul'un sosyal dokusunu olumsuz ydnde etkileyecek sonuclar yaratacaktir.
Kent merkezinden g¢eperlere yeni goc¢ hareketleri ve kente disaridan goc egilimlerinin artmasi,
kent ceperlerinde yeni ve kent ile sosyal bagi olmayan kapali sitelerin/yerlesimlerin gelismesi,
kuzeydeki kirsal ve kiy1 yerlesimlerde sosyal dokunun ve kent-kir iligkisinin bozulmas1 olarak
sekillenecek bu siireg, kentin dengeli ve siirdiirtilebilir ulasim-gelisim politikalarin1 da ortadan
kaldiracaktir. Istanbul'da 6zellikle ikinci koprii ve TEM baglant1 yollarinin yapimi sonrasinda
konut ve sanayi basta olmak iizere temel arazi kullanim alanlarinda kentin kuzeyine ve ceper
alanlarina yayilma siireci son derece hizlanmis; bu silirecte yeni karayolu erisim imkanlari
kentin orman alanlarinda, énemli igme suyu havzalar1 (Omerli, Elmali, Biiyiikcekmece gibi)
ile kirsal karakterli cok sayida yerlesim alant veya yakinlarinda yeni yapilagsmalarin
kontrolsiiz yayilimini tetiklemistir. Istanbul'un 1975-2000 donemindeki go¢ hareketlerine
bakildiginda, kente disaridan en yogun gogiin ikinci koprii yapim siireci ve sonrasi donemde

(1985-1990) gergeklestigi goriilmektedir (bkz.Tablo 5.4).

Tablo 5.4. istanbul'un 1975-2000 Donemi Net Go¢ Yapisi

1975-1980 1980-1985 1985-1990 1995-2000
. Net goc . Netgoc . Net goc . Net goc
N : N g N *I'N g
etgog hizt (%) etgog hizi (%o0) etgog hizi (%o0) etgog hizi (%o0)
288 653 73,4 297 598 60,5 656 677 107,6 407 448 46,1

Kaynak:Spoist, 2010

Her yeni kopri ve baglant1 yollar1 ile yaratilan yeni karayolu hareketlilikleri, goc¢
egilimlerinde itici rol oynayarak, beraberinde 6nemli sosyal sorun alanlari yaratmaktadir. Bu
alanlarin basinda gelen ve kapali siteler ya da kapali yerlesmeler olarak adlandirilan yeni
konutlasma bicimi, ana ulagim baglantilar1 ile dogrudan iliski i¢indeki yer secimi ve 6zel arag
sahipligine bagimli ulasim tercihleriyle 6n plana cikan kesimlerce izole bir yasam anlayisi

yaratmistir (bkz.Sekil 5.17).
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Sekil 5.17. Beykoz'da Orman Alanlar1 Uzerinde Kurulu ve Karayolu Erisimli Kapah

Siteler

Kaynak:Spoist, 2010

Istanbul'a 1990'larin hemen basinda yerlesen bu yeni konut egiliminde, ulasim baglantilarinin
ozel ara¢ sahipligine imkan verecek bicimde saglanmasi kadar, manzara ve peyzaj gibi
cevresel faktorler de yer seciminde arti deger olarak énem tasimaktadir. Bu konut alanlarini
pazarlamada kullanilan ve ayricalik olarak One siiriilen 6zellikler arasinda yer alan 'orman
alanina yakin yer secimi', Ozellikle orman ve havza alanlarinda yapilagsmayi1 tesvik ederken

kapal1 sitelerin neden c¢eperlerde yer sectigi konusunu da aydinlatmaktadir.

1990 sonrasinda TEM ve baglantt yollar1 yakininda yapilan konut alanlarinin biytlk
cogunlugu kapali siteler olarak yapilmis ve giderek 2B arazileri lizerine dogru yayilarak yeni
2B alanlarinin olugsmasinda ve kentin orman alanlarinin tiikketilmesinde biiyiik rol oynamistir.
2. koprii baglant1 yollarinin yapilmasindan hemen sonra Goktiirk ve Cekmekoy yerlesimleri,
2B arazilerinin varligt ve genis arazilere ulasabilme imkani (tarim arazileri, eski ciftlik
alanlari, vb.) sunduklart icin yatirimcilarin dikkatini ¢ekmis ve kapali sitelerin yogun olarak
bulundugu, orman karakterini yitirmis ve toplumsal olarak da parcalanmis alanlar haline

gelmiglerdir. Her iki yerlesim de 1990'lara kadar dar gelirlilerin oturdugu birer alan iken,
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sonradan yapilan kapali sitelerin getirdigi farkli gelir guruplarinin mevcut yerlesimlerle
birbirine degmeden yasamaya caligmasi, sosyal agidan ayrigmalara ve gerilimlere agik bir
zemin yaratmistir. Kapali siteler park, saglik ve egitim tesisleri, rekreasyon alanlart gibi
kentsel donati alanlarinin yoksun mahallelerin aleyhine olacak sekilde esitsiz dagilimina
imkan tanidigindan, kamu ve kentin ortak alan tretimi ve paylasimini erozyona
ugratmaktadir. Boylece kamusal haklara erisme hakki esit ancak erisme imkani esit olmayan
insanlarin bir aradaligiyla sonuclanan, sosyal yapit bakimindan adil olmayan yasam alanlari

olugmaktadir.

Bugiin Istanbul'un c¢eperlerinde 6zel sektdr eliyle gelistirilen kapali siteler yaninda kamusal
kaynaklarla da sekillenen (TOKIi'nin gelistirdigi toplu konut projelerinde oldugu gibi) ve
ozellikle "toplu konut" ya da "sosyal konut" adi altinda gelistirilen yeni konut alanlari, kentin
yerlesik fiziksel ve sosyal dokusunun ayrigmasina, kentin ceperlerinde yeni niifus birikimleri
ve ulasim talepleri ile esitsiz kentsel donati dagiliminin artmasina yol agmaktadir. Kamu ve
ozel sektor eliyle gelisen bu yeni yerlesimlerin eski gecekondu alanlari, 2B alanlari, orman
alanlari, su havzalar1t ve kirsal yapidaki koy yerlesimleri ile bir arada veya komsu yer
secimlerine ragmen sosyal acidan biitiinlesmemeleri, yapimi dustintilen 3. kopri ve baglanti

yollarinin yaratacagl yeni yerlesim baskilariyla daha da artacaktir.

Kapal1 sitelerin kentin c¢eperlerindeki daha cok orta ve alt gelir gruplarinin yasadigi konut
alanlarina ve eski gecekondu alanlarina dogru yayilmasi, 3. kopriinin yapimi ile birlikte
artacak; boylece bu alanlarin da site arazisi olarak kapatilmast durumunu gilindeme
getirecektir. Bu durumda siteler, 0zgiin konut alanlarin1 parcaladiklar1 kadar yerinden etme
tehlikesini de getirerek, ayni zamanda kentin c¢eperlerinde iyilestirilmesi gereken konut

alanlarinin, buyuk insaat sirketlerinin baskisi altinda kalmasina yol acacaktir.

Bugiin, Istanbul'daki konutlarin yiizde 20'si ekolojik acidan sakincali alanlarda (jeolojik
sakincali alan, su havzalari, orman alanlar1 gibi) yer alirken orman alanlarindaki konutlarin
yizde 84'li, 2B alanlarindaki konutlarinsa yiizde 44'ii agirlikli olarak kapali siteler ve tist gelir
gurubu yerlesim alanlarindan olusmaktadir. Dolayisiyla, orman ceperlerindeki mevcut
yapilagsmanin bliyiik oranda kapali site olarak insa edildigi bilindigine gore, olasit bir yeni
cevre yolu ve bogaz gecisinin 2B alanlar tizerinden bliyiik bir yapilagma tehdidi olusturacag:

acikca gorulmektedir.
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Istanbul'da bugiin 1000'e yakin (462'si Anadolu, 455'i Avrupa yakasinda olmak iizere 917
adet) kapali site kentin kuzey kesimlerinde ve hemen hepsi 0zel arac sahipligine bagli ulasim
arterlerinin tizerinde konumlanmigtir. Hane basina ara¢ sayisinin 4'e kadar cikabildigi bu
konut yerlesimlerini tesvik edecek 3. koprii projesinin, amaclandigi gibi kentin transit
trafigine ¢O6ziim olmaktan cok; kuzey kesimlerde yaratacagi karayolu hareketliligi ile olusacak
yeni yerlesim alanlar1 tizerinden sosyal yapiyr daha da cozimsiiz bir noktaya tasiyacagi
kesindir. Bu siirecte yerel yOnetimlerin, siireci belirleyici rol ustlenmeleri ve gerek kopru
yapiminin yanlighigi, gerekse kenti ve sosyal biitinligi koruyucu c¢ozimlerin gelistirilmesi

yoniinde irade ortaya koymalart gerekmektedir.
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6. MEVCUT BOGAZ GECIS SISTEMLERI iLE INSAATI DEVAM
EDEN VE YAPILMASI PLANLANAN BOGAZ GECIS PROJELERININ
DEGERLENDIRILMESI

Insaatina baslanan veya yapilmasi planlanan bogaz gecis projelerinin saglikli bir sekilde
uygulanabilmesi ve/veya gelistirilebilmesi, ancak; halihazirda kullanilan projelerle birlikte
saglikli bir sekilde degerlendirilmesi ile gerceklestirilebilir. Bu degerlendirmenin icerigi;
projelerin ayri ayri performanslarit (hizmet diizeyleri, ulasilabilirlikte yetenekleri, sagladiklari
kisisel hareketlilik), cevresel ve finansal siirdiiriilebilirlikleri ve son olarak sosyal ve politik
etkileri hakkinda olmalidir. Ancak; degerlendirilmesi gereken bu basliklar elinizdeki ¢alisma
kapsaminda Onceki boliimlerde derinlemesine incelendiginden dolayi, altinci bolim
kapsamindan sadece ulasim sistemlerinin yukaridaki basliklar altinda karsilastirilmasi yer
alacaktir. Bu karsilastirma baghiklar altinda seviyelendirme yOntemi ile bir tablo halinde
gosterilecek ve gerekli goriilen yerlerde alintilar yapilarak tablonun gercekligi

desteklenecektir.

6.1.ULASIM PERFORMANSI

6.1.1.Hizmet Diizeyleri

Onceki boliimlerde de deginildigi gibi bogaz gegisleri karayolu ve deniz yolu olmak iizere iki
temel ulasim sistemi Uzerinden gerceklestirilmektedir. Karayolu ulasimi halihazirda bogaz
koprileri lizerinden lastik tekerlekli araclar ile saglanmaktadir. Bu tip bogaz gecisi 0zel arag
sahipliligi ve kamuya ait toplu tasim araglar ile saglanmaktadir. Ayrica toplu ulasim olarak

'

‘metrobiis ' adi altinda 6zel serit yol hakki ile BRT sistemi kullanilmaktadir. Kullanilan bu
projelere ek olarak ise 'Avrasya Tiip Tiinel Gegisi' ve '3.Bogaz Kopriisii' projesi kamuoyu
giindeminde irdelenmektedir. Bununla beraber ise; kenti¢ci rayli sisteme entegre olmus ve
bogazi Uskiidar-sirkeci hattinda 6zel bir kanal vasitasi ile gececek olan 'Marmaray’ projesi

yapim asamasindadir.

i1k olarak, yapilmasi planlanan 3.Bogaz Kopriisiinden bahsedecek olursak; projenin yapimina
gerekce olarak gosterilen transit karayolu tasimaciginin bogaz gecislerindeki orani sadece
yuzde 2-3 civarinda olup, bu oran daha onceki ornekleri (Bogazici ve FSM Kopriileri)

incelendiginde kent tizerindeki etkileri ve ekonomik ylikii bakimindan yeni bir koprii yapimi
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Tablo.6.1.Bogaz Projelerinin Karsihikhh Degerlendirme Tablosu

CEVRESEL FINANSAL o
ULASIM PERFORMANSI S S SOSYAL VE POLITIK BOYUT
SURDURULEBILIRLIK | SURDURULEBILIRLIK
ULASIM TURU Kisisel
Hizmet
surdirulebilir | Trafik Bogaz Bolgesel Sosyal Sosyal Politik
Diizeyi
Hareketlilik Tikanikligi | Kazalar Gegisi Ulasilabilirlik Kabuledilebilirlik | Esitlik Tutarhhk
I.Bogaz Kopriisii YUKSEK | YOK YUKSEK | YUKSEK YUKSEK | YOKSEK DUSUK YUKSEK ORTA YUKSEK | ORTA
l.Bogaz Képriisii YUKSEK | YOK YUKSEK | YUKSEK YUKSEK | YOKSEK DUSUK YUKSEK ORTA YUKSEK | ORTA
KISITLI
Metrobiis ORTA ORTA DUSUK DUSUK ORTA | YUKSEK ORTA ORTA YUKSEK ORTA | YUKSEK
Denizyolu Ulagimi DUSUK | ORTA YOK COK DUSUK | DUSUK | DUSUK YUKSEK ORTA DUSUK DUSUK | ORTA
KISITLI
Marmaray ORTA YUKSEK YOK COK DUSUK| ORTA |YUKSEK YUKSEK ORTA YUKSEK ORTA ORTA
KISITLI
Avrasya Tiineli ORTA DUSUK DUSUK DUSUK ORTA | YUKSEK DUSUK ORTA ORTA ORTA DUSUK
ll.Bogaz Kopriisii DUSUK | YOK YUKSEK | YUKSEK YUKSEK | YUKSEK DUSUK ORTA DUSUK YUKSEK | DUSUK

Kaynak:Bekaroglu, 2012 ( Tez Kapsaminda Yar.Do¢.Dr.Pelin Alpkokin Dog. Dr. John Black, Dog¢.Dr. Siikriye Iyinam ve Ars.Gor. Simon Robertson'unn hazirladigi ve
hentiz yayinlanmamis, 'Urban Transsport Policies Towards Sustainability In Istanbul: A Socio-Technical Transitions Interpretation With Particular Reference To The Europe

Asia Crossings' ve Yar.Dog¢.Dr.Pelin Alpkokin ve Dog¢. Dr.Murat Ergiin'iin hazirladig1 Journal of Transport Geography'de yayinlanan 'Istanbul Metrobiis: first

intercontinental bus rapid transit' adli makalelerden yararlanilarak olusturulmustur.)
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icin kesinlikle yeterli bir transit trafik talebi olusturmamaktadir. Bu anlamda beklenen hizmet
diizeyini yakalayamayacagi ongorilmektedir. Zaten halihazirda hizmet veren bogazici
kopriileri, o6zellikle 2.Kopri transit trafik ihtiyacini karsilamaktadir. CoOziim, toplu tasima
sistemlerine verilmesi gereken oOnemin altinda yatmakta olup, 1.Kopri Ttlizerinde Kkisisel

hareketliligi saglayacak sekilde metrobus ile hizmete baslanmistir.

Ikinci olarak, Istanbul'un bogaz gecislerini, heniiz faaliyete gegcmemis ve yapim asamasinda
olan Marmaray Projesi ile uygulama siireci isleyen Istanbul Bogazi Karayolu Tiip Gecgis
Projesi farkli sekillerde etkileyecektir. Bogazi denizin altindan ve tlineller boyunca kat eden
bu projeler, hem kendi aralarindaki iliski hem de kent ici ulasim ve bogaz gecisleri

bakimindan farkli niteliklere sahiptirler.

Istanbul'un yaka gecislerinde en ©6nemli projelerinden biri olan ve 2014'de bitirilmesi
hedeflenen Marmaray Projesi, zirve saatte tek yonde 75.000 yolcu tasima kapasitesiyle biiyiik

bir talebi karsilamasi beklenmektedir (bkz.Harita 5.1).

Uciincii olarak denizyolu ulasimin hizmet diizeyini inceleyecek olursak; biiyiik bir bdliimii
bogazin iki yakasinda kurulmus bulunan istanbul Kenti'nde yerel deniz ulasimini sehir hatlar
vapurlari, deniz otoblsleri ve 0zel sektore ait gemiler olmak tlzere tli¢c grupta toplamak
miimkiindiir. Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Sehir Hatlar1 50 yolcu gemisi ve 24 araba vapuru
ile Bogaz kiyisindaki iskelelerle yogun bir yerlesim alanina sahip bogazin gliney cikisinda
Karakdy-Kadikdy-Haydarpasa hattinda, Uskiidar-Kabatas, Uskiidar- Besiktas, Uskiidar-
Kadikoy arasinda yolcu, Haram-Sirkeci arasinda ise arabali vapur olmak tizere gilinde

ortalama 600 sefer yapmaktadir.

Ancak; denizyolu ulasimi Istanbul bogaz gecislerinde karayolu ulasim sistemlerinin yaninda
yuzde3-4 dolaylarinda bir orana sahiptir (bkz.Bolim 4.1). Bu anlamda hizmet diizeyi oldukca
diisiik géziikmektedir. Ayrica bu oran Istanbul gibi su kenar1 yerlesmeleri icin diisiik olmakla
beraber, giin gectikce de diismektedir. Tiirkiye Denizcilik Isletmesi'nin Sehir Hatlar
Isletmesine ait gemilerle yapilan deniz ulasiminda 1994 yilindan itibaren yolcu ve arac
sayisina bakildiginda 1996 ve 1997 yillarindaki artis bir tarafa birakilirsa giderek azalma

gorilmektedir (bkz.Tablo 6.2).
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Tablo.6.2.1995-2003 Arasinda Sehir Hatlar1 Yolcu Trafigi

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

74168501

76332234

79459781

74783740

66662892

60374085

57606131

53820144

52334970

Kaynak:Taghgil, 2004

6.1.2.Kisisel Siirdiiriilebilir Hareketlilik

Bu bashk altinda incelenmesi gereken konu, ulasim sistemleri arasinda biutuncil bir
entegrasyonun varlig1 ve Kkisisel tercihlerin bu anlamdaki egilimidir. Bu anlamda bakildiginda
mevcut ve oneri projelerin kendi iclerinde ve birbirleri arasinda erisim sorunlart bulundugu
soylenebilir. Bu sebeble kent ici trafik tikanikligina her zaman ig¢in ilk olarak yeni bir
kopriiniin ¢oziim olabilecegi bylik bir yanilgt olarak karsimiza ¢cikmaktadir. Ancak, bu durum;
ozellikle Marmaray Projesi'nin hayata gecirilmesi ile kullanilacak aktarma merkezleri
sayesinde hafifleyecek gibi goziikmektedir. Bu anlamda bakildiginda, 6zellikle kopriilerin
kullaniminda kisisel surdurulebilirlik hareketlilik yoktur. Metrobiuis kullaniminda ise Kisisel

hareketlilik daha ytiiksek goziikmektedir. Ayni sekilde yeni projelerin hayata gecirilmesi ile bu

oranin artmasi beklenmektedir.

Denizyolu ulasimi icin ise, ayni seyi soylemek mimkiin degildir. Denizyolu ulasiminda

hareketlilik yliksek goziikse bile, yeterli derecede entegrasyonun olmamasindan dolay:

karayolu ulasimina gore kullanim1 daha diisiik ve ulasim imaknlar1 daha kisithdir.

6.1.3.Trafik Tikanmikhgi

Istanbul kentici ulasim hareketliligi karayolu tasimaciligi agisindan degerlendirildiginde, tiim
yolculuklar icindeki payinin yiuzde 91 civarinda oldugu goriulmektedir. Siire¢c icinde giin
gectikge artan arac sahipliligi de bu orani yiiksek tutmaktadir. 2004 yili verilerine gore, kara
ulagiminda kullanilan arag¢larin trafik icindeki dagilimi soyledir: yiizde 69 otomobil, yiizde 18
taksi, yiizde 6 minibiis, yiizde 1 dolmus, yiizde 3 servis, yiizde 3 IETT araglarindan
olusmaktadir. Bu veriler lizerinden yapilacak bir degerlendirmede, otomobil kullaniminin
toplam oraninin yiizde 87 oldugu (taksi ile birlikte) goriilecektir. Sadece bu veri bile trafik

sikisikliginda otomobil kullaniminin ne derecede buylik bir etki yaptigint gostermektedir.

Kald1 ki, arastirmalara gore, giinde ortalama 650 aracin trafige katildig1 istanbul'da, otomobil
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kullanim1 her gegen giin de artmaktadir. "Ara¢ odakli" yapilan ulagim planlamasi, ulasim
kapasitesinin artirilmast yani daha fazla yol yapilmasi gereksinimini beraberinde
getirmektedir. Bunun sonucunda genisleyen yasam alani ve uzayan mesafeler, insanlar1 daha
fazla arac kullanimina sevk etmekte ve trafik artigina neden olmaktadir. Klasik ulasim
planlama teknikleri kullanma sonucunda asagidaki semada goriinen bir kisir dongu ortaya

¢ikmaktadir (bkz.Sekil 6.1).

Sekil 6.1.Ara¢ Sahipliligi-Trafik Dongiisii

/mcmm
g

Kaynak: IETT, 2012

Gerek Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin (IBB), gerekse de Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin
ortaya koydugu verilere gore, Istanbul trafigi, E-5 ve TEM otoyolu ile bu yollarin anaarter

baglant1 yollari ile bogaz kopriileri lizerinde yogunlagsmaktadir.
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Karayollart Genel Miudurliguniin 2005 yili verilerine gore her iki bogaz kopriisiinden giinde
toplam 374.437 arag¢ gecis yapmaktadir. Bunun yaklasik 340.000'ini otomobil olup, oransal

karsiligr yluzde93'tiir.

Otomobil kullaniminda ara¢ basina diisen yolcu sayisinin 1,5-2,0 aralifinda olmasindan
hareketle, kopriilerden tek yonde 255.000-340.000 araligindaki yolcunun 170.000 otomobil
ile kopriiden gectigi gibi korkung bir rakam karsimiza ¢ikmaktadir. Halbuki IETT'nin
verilerine gore 33 hattin giin icinde yaklasik 300 olan tek yon gecisleriyle yaptigi yolcu

tasimasi 50.000 civarindadir.

Istanbul'daki trafik sikisligi sorununu bu veriler iizerinden degerlendirmeden 6nce, alternatif

olabilecek yada gosterilebilecek olan deniz hatlarinin da irdelenmesi gerekmektedir.

Istanbul'da deniz iizerindeki yolcu tasimaciliginda, IDO deniz otobiisleri, yine IDO'ya ait
olan sehir hatlar1 vapurlar1 ve Ro-Ro'lar ile 6zel motorlar kullanilmaktadir. Ro-Ro'lar daha
¢ok arac¢ tasimaciligi i¢in tasarlanmis olmakla birlikte, yolcu tasimaciligi da yapmaktadir.
Denizyolu tasimaciliginda, deniz araci hatlarinin giuzergah agirligi, bogaz boyunca ve kuzeye
dogrudur. Yolcu dagilimina bakildiginda ise (2001 TDI verilerine gore giinliik), yolcularin
yizde 44'G  (82.703 kisi) Karakoy-Kabatas-Besiktas giizergahina giderken, yiizde

44'i(82.073) Emindnii'ne gitmektedir.

Yapilan istatistikler, denizyolu tasimaciliginda yolcu sayisinin stuirekli  azaldigini
gostermektedir. 1990 yilinda 281.800 olan yolcu sayisi, 2005 yilinda 160.000 yolcuya
gerilemis, yolcu sayisinda yilizde 42'lik bir azalma olmustur. Bu azalisin en biliyilik nedeni
"konfor ve hiz eksikligi" degil, yaygin karayolu agi ve deniz yolu ulagiminin diger ulagim

sistemleri ile entegre edilememesidir.

6.1.4.Kazalar

Bu baslik altinda incelenmesi gereken ulasim tiirlerinin yillara gore kaza oranlart olmalidir.
Ancak; sadece bilinen bir gercek olarak bile bakildiginda karayolu ulasimi kaza orani
anlaminda diger sistemlerden her zaman yliksek cikacaktir. Bu anlamda kullanilan veya
planlanan projeler kapsaminda kaza oranlar1 agisindan en yliksek olanlart karayolu ulasimini

destekleyen projeler olup, sirasiyla rayli sistemler ve denizyolu ulasimi cikacaktir. Istanbul
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trafigi icinde kaza oranlarinin oransal diisiisiinii saglamak icin, Istanbul igin toplu ulagim ve

deniz ulasimi projeleri desteklenmelidir.

6.1.5.Bogaz Gegisi

1973 yilinda faaliyete gecen Bogazi¢i Kopriisii'niin belirli bir slire sonra iki yaka arasindaki
tasit gecislerini karsilayamamasi ve baglanti yollarinda giderek artan trafik tikanikligi, ikinci
kopriiniin ingasini giindeme getirmis ve 1988 yilinda FSM Kopriisii faaliyete gecmistir. Fakat,
FSM Koprisii'niin hizmete girmesiyle, 1989 ve 1990 yillarinda Bogazi¢i Koprisi trafiginde
¢ok az miktarda degisme (sirasiyla, artma ve azalma) goriilmekle birlikte, FSM Kopriisii'ne
dogru beklenen trafik kaymasi gerceklesmemistir (bkz.Tablo 4.4, Grafik 4.8). Aym sekilde
3.kopriiniin yapimindan sonra senaryonun tekrarlanmasi beklenmektedir. Ancak, metrobis
hatt1 bu gecisi kolaylastirmaktadir (bkz.Bolim 4.3.1). Yapilmasi planlanan Tiip Tiinel Projesi
ve Marmaray'in ise erisim olanaklarin1 arttirdigt 6nkabuliinden yola c¢ikilarak bogaz

gecislerinde belli bir artisa neden olmasi beklenmektedir (bkz.Bolim 5.1, 5.2).

Denizyolu ulasimi icin ise; sOylenebilecek tek sey diger ulasim sistemleri ile entegrasyonunun
artirilmast ile bogaz gecislerinde payini yiikseltebilcegidir. Aksi takdirde kent ici ulasimi
icinde oransal varlig1 giderek dismektedir (bkz.Tablo 4.1). Yaygin karayolu agiyla birlikte
kentin kiyidan uzaklasarak genislemesi, denizyolu tasimacilifinin Oneminin giderek
azalmasina ve bu baglamda Istanbul Kent'i 'su kenti' kimliginden uzaklasarak 'kara kenti'

kimligine donlismektedir.

6.1.6.Bolgesel Ulasilabilirlik

Bu baslik altinda ilk olarak denizyolu ulasiminda bahsetmek gerekirse; bir kiyr yerlesmesi
olan lIstanbul'da bolgesel anlamda kisith da olsa ulasilabilirlik acisindan kuvvetli olmasi
gerekmektedir. Ancak yanlis ulasim politikalar1 ve sistemler arasindaki uyumsuzluktan dolay1
Istanbul 6lceginde denizyolu ulasimi acisinda bolgesel ulasilabilirlik oldukga diisiik seviyede

seyretmektedir.

Bogazici kopriileri ise baglant1 ve cevre yollar ile birlikte gerek kentici gerekse kentler arasi
ulasimda énemli bir noktada bulunmaktadirlar. Ozellikle 2.bogaz kopriisii bolgeler arasinda

gucli bir ulasim aginin ana omurgasint olusturmaktadir. Bununla birlikte Ozellikle kentigi
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toplu tasima bakimindan metrobiis sistemi de gii¢lii bir aks lizerinde seyretmektedir. Yaklasik
40 km uzunlugundaki Avcilar-Sogiitliicesme Metrobiis Hatti, D-100 ve O-1 karayolunun orta

aksinda kendi 6zel yoluna sahiptir.

Sekil 6.2.Marmaray Projesinin Diger Raylh Sistemlerle Baglantisi

Kaynak: Yanarocak, 2007

Marmaray Projesinden bahsetmek gerekirse, Avrupa yakasinda bulunan Halkal1 ile Anadolu
yakasinda bulunan Gebze ilgelerini kesintisiz, modern ve yiliksek kapasiteli bir banliyo
demiryolu sistemiyle baglayacak olan Istanbul'daki banliydé demiryolu sisteminin
iyilestirilmesine dayanmaktadir. Istanbul Bogazi'nin her iki yakasindaki demiryolu hatlar
(varolan iki hatta Uglincii bir hattin eklenerek, ortadaki hattin uluslararast rayli trafige
ayrilacagi, diger iki hattin gelis ve gidis yoninde hizli kentici rayli ulasima hizmet verecek
sekilde yenilenecegi) (bkz.Sekil 6.2), istanbul Bogazi'nin altindan gececek olan bir demiryolu
tiinel baglantis1 ile birbirine baglanacaktir. Hat Yedikule'de yeraltina girecek, yeni yeralt1
istasyonlar1 olan Yenikapt ve Sirkeci boyunca ilerleyecek, Istanbul Bogazinin altindan
gececek, yeni yeralt: istasyonu olan Uskiidar'a baglanacak ve Sogiitliicesme'de tekrar yiizeye
¢ikacaktir. Bu anlamda metropolitan alanin tamamini tek aks uizerinden ersebilinir kilacak bir

proje olarak giin yuiziine ¢ikmaktadir.



Ayni sekilde Avrasya Tip Tiinel Projesi de, Avrupa Yakasi'nda Kazlicesme kopriili
kavsagindan, Anadolu Yakasi'nda ise Goztepe-Uzungayir kopriili kavsagindan baslayarak
Kazlicesme ile Goztepe'yi yol genisletme, yaklasim tilinelleri ve ana tlinel gecisleriyle
baglayacak olan ve sadece lastik tekerlekli araclarin gecisine imkan taniyan bir karayolu

bogaz gecisidir. Bu anlamda daha kisitli da olsa bogaz gecisinde ulasilabilirligi saglamaktadir.

3.Bogaz Kopriisii ise daha ¢ok kenticini kullanan transit trafigige hizmet etmesi icin
planlanmakta olup, oOzellikle Karadeniz Otobanina saglayacagi baglant1 ile Karadeniz

Bolgesine erigsim gliciini artiracaktir.
6.2.CEVRESEL SURDURULEBILIRLIK

Bu bashik altinda incelenmesi gereken durumlardan ilki mevcut ve Oneri projelerin
erisebilirligini sagladiklar1 alanlarda arazi kullanimini nasil etkiledikleri ile ilgili olmalidir. Bu
anlamda ilk olarak soylenmesi gereken ise, gelinen siirecde de izlendigi gibi ozellikle
kopriilerin yapimlar1 ile beraber kentin kuzey yoniinde evrildigi, orman ve su havzalarini
tiikkettigi goriilmektedir (bkz.Bolim 3.3 ve 5.3.3). Bu baglamda kentin kuzey yOniinde evrilme
sureci 3.bogaz koprusu ile birlikte daha da artacak ve kent kuzeydeki orman arazileri icinde
yayilacaktir. Bununla birlikte bu projelerin motorlu araclarla birlikte calistigi dusuintlecek

olursa CO2 salinimi1 konusunda da bolgesel olcekte bir artma s6z konusu olacaktir.

Sekil 6.3. Ulasim Sektoriinden Kaynaklanan CO2 Emisyonlari
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Kaynak:Yanarocak, 2007

112



2004'te kara ulasimindan kaynaklanan CO2 emisyonlarinin toplam CO2 emisyonlarina orani
yizde 84'tiir. Bu orani yiizde 12 ile sivil havacilik, ylizde 3 ile deniz ulasimi ve yiizde 1 ile
demiryolu ulagimi izlemektedir. Kara ulagiminda son teknoloji iirlinii motorlar ve alternatif
yakit kaynaklar1 araclarin km basina harcadiklart emisyon miktarint azaltmistir. 1990 - 2004
yillar1 arasinda tasit - km basina harcanan emisyon miktar1 yluzde 8,7 azalmistir. Bunun yani
sira 2003 ve 2004 yillarinda tiiketiciye saglanan vergi avantaji sayesinde 320.000 eski tasitin
trafikten c¢ekilmesi CO2 emisyonlarinda yiizde 4,9'luk azalma saglamistir. Ancak, bu
¢ozumler bile lastik tekerlekli araclarin CO2 salinimi konusunda verdig zararlari ciddi
azaltamamigtir. Sekil 6.3'de Tiirkiye'de 1990 - 2004 yillar1 arasinda ulastirma sektoriinden
kaynaklanan CO2 emisyonunu gostermektedir. Ayrica ulagim sektorini olusturan dort ana
maddenin paylarinin 1990 ve 2004 senelerinde oranlarinin ne sekilde degisime ugradigi da

ayni grafikte incelenebilmektedir.

Bu baglamda bakildiginda yine karayolu ulasimini yani lastik tekerlekli ara¢ ulasimini artiran
sistemler CO2 salimin1 artirirken, diger sistemler karayolunun arnetifi olmakla
azaltacaklardir. Ornegin metrobiis kullanimi, ara¢ kullanimini diisiirdiigiinden dolay1r kendi
icinde belli oranda CO2 salinimi yapacak olsa bile yinede toplamda azalmasina yardimci

olacaktir.

6.3.FINANSAL SURDURULEBILIRLIK

Istanbul'da ulasim sektorii acisindan ¢ok biiyiik yatirimlar yapilmaktadir. iBB, 2001-2007
yillar1 arasindaki dénemde yol projelerine 1.9 milyar $, rayli sistem projelerine 3.45 milyar $
harcamis bulunmaktadir ve 2012 yilina kadar yapilan ulastirma projeleri icin yaklasik 15
milyar $§ harcanmistir. Bununla beraber hiikiimet tarafindan yapilmakta olan Marmaray
Projesi ise 3 milyar $'lik biiyiik bir yatirnm olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Ayrica yine
merkezi yonetim tarafindan yapilmasi planlanan ve dniimiizdeki donemlerde ihalesi yapilacak
olan Bogaz karayolu tiineli ve baglant1 yollarinin 1.6 milyar $'a mal olacag1 belirtilmektedir.
3. Bogaz Koprisi ve baglanti yollarinin maliyeti ise hentiz detayli bir sekilde
hesaplanmamistir. Biitiin bu projeler gdz 6niine alindiginda Istanbul, ulastirma altyapisina

benzer kentlere gore buylik yatirimlar yaptigi ortaya ¢ikmaktadir.

Avrasya Tiip Tiinel Gegis Projesi Karayollar1 tarafindan yillik 25 milyon ara¢ gegisi

garantisiyle ihale edilmistir. Projenin buna bagli olarak yaklasik giinliik 68,5 binlik arag
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gecisini saglamasi1 gerekmektedir. Ayni1 sekilde Marmaray Projesi de mevcut banliyo hatlarina
arternatif olarak hazirlanmaktadir ve bu sebeble proje, slire¢ i¢inde belli diizeyde kar edecek
olsa bile, arternatifi oldugu banliyo hatlar1 zarar gosterecek, belki de atil kalacaklardir.
Halihazirda bu projeler Istanbul mevcut trafigini paylasacak olduklarindan dolay: iilke

ekonomisine direk bir katki saglayamayacaklarini soylemek miimkiindir.

Bogazici ve FSM Kopriilerinin acilmasiyla iki yaka arasindaki erisebilirligin artmasi ve cesitli
sektorlerdeki biiyiime 6zellikle ekonomik canliligin hiz kazanmasina neden olmus, Istanbul
GSYIH, Tiirkiye'ye gore daha fazla artis sergilemistir. Ancak donem itibari ve proje
kapsaminda dusunuldiginde bu etkinin normal oldugu disiunilmektedir. Yine merkezi
yOnetim tarafindan ihaleye sunulucak olan 3.koprii ise ek bir bolge erisimi saglayamayacak ve
buna baghi olarak GSYIH icinde proje bazli payimni artiracaksa bile iilke ekonomisinde bir

yukselis sergilemeyecektir.

Kentici ulasimdaki karar mekanizmalarinin ve siire¢lerinin odak noktasi ve en onemli konusu
kaynaklarin toplanmasi ve dagitimindaki yontem, kural ve Ol¢iitlerdir. Ulasimdaki finansman
ilkelerinin basinda, kaynaklar agisindan ulasimin kendine yeterliliginin saglanmasi, diger bir
deyisle ulasimda siirdiiriilebilir bir kaynak yapisinin olusturulmas: gelmektedir (Oncii 1991).
Ulasimdan toplanan kaynaklarin ulasim sistemi icinde kalarak, ulagim sisteminin daha saglikli
bir yapiya ulagsmasi ve olusan olumsuzluklarin (kirlenme, girultii gibi) azaltilmasi ve ortadan

kaldirilmas1 amaciyla kullanilmasi temel 6lgiit olmalidir (Oncii 2003).

Ulasimdan toplanacak kaynaklarin miktari, kullanicilarin ortaya cikardigi igsel ve digsal
maliyetlerin ne kadarini O0dediklerine dayanmali, kullanicilarin yarattiklar1 tiim maliyetleri
odemeleri saglanmalidir. Toplanan kaynaklar belirlenmis cagdas onceliklere uygun projelere
alanlarinda hazirlanan projelere somut Olgiitlerle ve seffaf siireclerle dagitilmalidir.
Kaynaklarin etkin kullanimi i¢in diisik maliyetli, mevcut altyapt ve sistemin verimliligini

artiran projelere oncelik verilmelidir (bkz.Sekil 6.4).

Kamu, oncelikli proje alanlarint ve ayrilan kaynaklart onceden tanimlayarak kentleri ve
projeleri bu alanlara yonlendirmelidir. Ornegin, diger pek cok iilkede oldugu gibi, hangi
konularin oncelikli oldugu, orta ve uzun donemde hangi konuya ne kadar kaynak ayrilacagi,
bu kaynaklarin hangi olclitlerle ve silireclerle dagitilacagi ortaya konarak, siirecler agik ve

tarafsiz  bir sekilde wuygulanmalidir. Bu baglamda; gilinlimiizdeki wulasim projeleri,
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stirdiirtilebilir ulasim politiklarin1 6ne ¢ikaran ve bunlarin uygulanmasini saglayan tarafsiz ve

objektif ol¢litlerle seffaf slirecler hayata gecirilmelidir.

Sekil 6.4. Kentici Ulasimda Kaynak Yaratma ve Dagitma ilkeleri

Kaynak Dagitim Konulari Kaynak
- Ulagim Etiitleri Dagl_lrr'llnda_
, - Trafik Elitleri Oncaelikli Proje
Politikalaria ~ Fizibilite EtOeH Alanlan
ISATIAN Y eretnn = Yatnm Giderleri m
- - lgletme Sermavesi 5 )
Ics,’ ANy - Finansman Giderleri Yonetimi (TSM)
Ara - Isletme Slibvansiyentu —
Sahipl‘i?ligi Ulagim Talep
Yonetimi (TDMM)
Arac A .
N\ :
Kullanimi Ulusal . ) Kullanim
| | Kaynak [ Fiyatlandirmas:i
—— | Havuzu Ea—— e——
Digsal Maliyetier £ Meveut Otobiis
e Sistemlerinin
lyilestinlmesi
Sahipliligi yies
Ara - ; Meveul Rayl
Kulla r':’;ml Kavmak ¥aratwe SicOtion Kaynak Dagitim Sncelikier) Sistemlerinin
- Kentsel deger arlisi - Stirddirlilebilir ulasim lyilestiriimesi
- Doagal hayata elkiler - Cevreye katkilar
= Karbon yaratimi - Kentsel gzlisim
- Hava kirlenmesi - Hakkaniyet Yeni Rayl
- Alan tketimi - Verimlilik Sistemler
- Hakkaniyet - Etkinlik
- Giiriiltii - Yerel Kaynak Kullamim
ciitleri

Kaynak:Oncii, 2005

Tim bu sebebler 15131nda genel manada projelerin finansal siirdiiriilebilirli§inden s6z etmek
mimkiin goéziikmemekle beraber, aktif ve katilimci bir finansman siirecinin projelerin
surdurtlebilirligi adina onemli oldugu dustinilmektedir. Bu anlamda tez kapsaminda
degerlendirilen tiim projelerin en azindan finansal anlamda katilimci bir ilke ile yeniden

degerlendirilmesi gerekmektedir.

6.4.SOSYAL VE POLITIK BOYUT

Glnuimiz planlama yaklasimlari cercevesinde diisiiniilmesi gereken en Onemli basliklardan
bir tanesi, karar vericiler ile karar1 giinliilk hayatlarinda yasayacak olan kesimlerin projeler
karsisinda sahip olduklari sosyal ve politik tutumlaridir. Merkeziyet¢i yonetim tutumlarindan
bizlere miras kalan bir ¢cok kentsel alan i¢inde yasamak zorunda kalan bir neslin temsilcisi
olarak, tim projeler kapsaminda ilk atilacak adimin katilim ve birlikte karar verme surecleri
olduguna inanmaktayim. Ciinkii; meydana getirilen her kentsel alan ve/ veya proje yine bu

toplum yasayanlar1 tarafindan kullanilmakta ve/ veya kullanilamamaktadir. Bu sebeble
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elinizdeki ¢alismanin bu bashgi altinda irdelenecek olan projelerin sosyal ve politik boyut'u
derken, kullanicilarin projelere bakisi, her kesim tarafindan rahatlikla kullanilabilmeleri ve
gerek kentsel yonetim olsun, gerekse merkezi yonetim olsun alinan tim kararlarin belli bir
hiyerarsi icinde oncelikle planlama esaslarina uygunlugu, sonrasinda tust olgekli planlara

bagliligindan bahsetmekteyiz.

Glnumiz kentlerinde herhangi bir proje kapsaminda ilk ve en onemli degerlendirilmesi
gereken konu, katilimcilik olup, bu baglamda yine en onemli aktorler de proje kullanicilari
yani kent yasayanlaridir. Bir ulasim projesinde, ozellikle de istanbul gibi onyillardir trafik
sikigikligr derdi ceken kentler igin, toplu tasim arternatifleri olusturmak isteniyor ise lg¢
onemli konu ilizerinde durulmalidir. Birinci olarak tcretlendirme; kullanict profilinin
ekonomik acidan en kisithh imkanlara sahip grublarinin bile gilinlik olarak zorlanmadan
kullanabilecekleri bir politikaya sahip olmalidir. Zaten yaklasik 15 yildir Istanbul 6lceginde
kullanilan ‘akbil' ve/veya 'Istanbul Kart' uygulamalari, hem tiim ulasim sistemlerinde
kullanilmalari, hemde ulasimda tucretlendirmeyi sabitlemesi ve entegre etmesi agisindan
basarilt bir uygulama olarak hayatimiza girmistir. Toplu tasima konusunda durum bu iken,
bogaz koprilerinde yap-islet-devret modeli ile ihale edilmesine karsilik hala ara¢ basina
tcretlendirme yapilmaktadir. Bu baglamda; tiim toplu ulagim arternatifleri her ne kadar kisisel
araclar kadar konforlu olmasa bile, belli bir standarti yakaladiklar1 zaman kullanicilar
tarafindan hem ucuz olduklari, hemde rahat seyahat etmeyi sagladiklari icin tercih
edileceklerdir. Kullanicilarin ozellikle Metrobus uygulamasina ilgi gostermeleri bu
sebebledir. Ancak; yine de hicbir toplumda, kullanicilarin tamaminin toplu tasima araglarina
yOnelmeleri mimkiin degildir. Bu anlamda bu projeler kapsaminda yapilagelen sosyal profil
caligsmalar1 yerine taleb yonetim programlart uygulanmali ve her sosyal profilin ihtiyacina

yonelik ulasim projeleri gelistirilmelidir.

Politik boyut konusu; bir projenin tist ve alt olgekli projeler ile iliskisinin irdelendigi konudur.
Bu anlamda tez kapsaminda degerlendirilen tiim projeler genel manada Ozellikle merkezi
yonetimlerin kararlart cergcevesinde sekillenmekte olup, halihazirda hazirlanan tiim projelerin

kararlarina ters diismektedir.Ornekleyecek olursak;

1.Projenin uygulanacagir alanlarda uyulmasi gerekli st olcekli plan kararlarini igeren
1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plani'na (CDP) gore basta Tarihi Yarimada olmak

lizere, kentin tarihi dokuya sahip alanlarinda lastik tekerlekli arac trafiginin azaltilmasi ve
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yaya ulasim akslarinin olusturulmasi gerekmektedir. Avrasya Tiineli Projesi, bu temel plan
kararina taban tabana zit bir ulasim altyapist ve yogunlugu getireceginden Tarihi Yarimada
ozelinde ve kent bilitiintinde st dlcekli plan kararlarina aykiri nitelige sahiptir. Kentin blytik
olcekli arazi kullanim ve ulasim kararlarint iceren ve gelecek kararlarina da yOn veren
Istanbul CDP'de Avrasya Tiineli Projesi veya benzeri baska bir ulasim projesine (3. Koprii
Projesi) yer verilmeyisi, bu aykiriligin bir diger acik ifadesidir ( Avrasya Tiineli

Degerlendirme Raporu, 2011).

2.1/100.000 olcekli stratejik cevre diizeni planinda bulunmadigi halde, yapimlari baslanan
tiinel projeleri ve diger bazi 6nemli ulastirma projelerini 1/25.000 olgekli planlara sonradan

eklenmistir.

3."Karadeniz Otoyolu ile Istanbul'un baglantisinin kurulmasi icin 3.Bogaz Kopriisii" Projesi
merkezi hiikiimetge gilindeme getirilmistir.3.koprii 1/100.000'lik planda gosterilmemis ancak,
"ulastirma ilgili konularda planda degisiklik yapilabilir" seklinde ag¢ik kapi ile 3.kopri icin
zemin olusturulmustur. Yine, 15 Ocak 2008'de ihalesi yapilan "Lastik Tekerlekli Araclar i¢in

Bogaz Tiip Gecidi" de ayni planda gosterilmemistir.

Bu oOrnekleri artirmak mumkindiir. Bu baglamda bakildiginda onerilen projelerin hem
planlama kriterleri acisindan hemde hukuksal acidan sorunlar yasadigi goziikmektedir.

Istanbul'un sahip olmasi gereken plan anlayist su olmalidir.

"[stanbul'un kuzeyindeki dogal/ekolojik biitiinliigii ve kentsel alandaki tarihi/ kiiltiirel
dokusunu bozmayacak; dogu-bati yoOniindeki dogrusal gelismeyi destekleyen raylh
sistemlerinin ana omurgasini olusturdugu ve deniz ulasiminin payinin arttirilarak karayoluyla
da desteklenen entegre bir toplu ulasim agi yaratan; yakalar arasinda niifus ve istihdam
dengesini gozeterek lojistik ve transit trafigin kentsel ulasimla bitiinligiiniin saglandigi,
hizmet ve yonetim Kkalitesi yiliksek, biitlinclil bir insan odakli ulasim sistemi"(3.Kopri

Deg.Raporu 2011)

Bu biitiinciil ulagim sistemi yaklasimi, 1980'den bu yana Istanbul'un tiim iist olcekli arazi
kullanim planlarinda benimsenmis olmasina karsin, ust olgekli planlar ile uyusmayan pargaci

alt olcekli plan kararlari, guntbirlik kararlar ile olusturulan ulagim yatirimlari ve yonetim
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zafiyetlerinin yani sira; merkezi yonetimlerin plan bitiinliiglinli bozan parcaci ve tepeden

inme ulasim kararlari nedeniyle yeterince uygulanamamaistir.

Oniimiizdeki siirecte, Istanbul'un saglikli bir kentsel gelisim ve bu gelismeyi destekleyen/
yonlendiren ulasim politikalarinin hayata gecirilebilmesi i¢in, arazi kullanim planlar1t (CDP,
1/25.000 olcekli Nazim Imar Plani ve alt olcekli planlar) ve ulasim ana planinin birbiriyle
uyumlu olarak gelistirilmesi, yerel ve merkezi yoOnetimlerin bu uyumu destekleyici ve
surdurilebilir kent politikalart ile bir arada isleyebilen uygulamalarinin agirlik kazanmasi
gerekmektedir. Bu yaklasim, bizleri Istanbul'un ihtiya¢ duydugu ideal ulasim sistemine

yaklastiracaktir.
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7.DEGERLENDIRME VE SONUC

Degerlendirme ve sonug¢ béliimiine baglamadan 6nce Istanbul Metropoliten Alani igin gercek
bir durumdan bahsetmek gerekirse, kent; oOzellikle son elli yil icinde saglikli bir plan ve
uygulamasi gorememistir. 3000 yillik kentsel tarihe sahip, iki kita arasinda adeta bir kopri
gibi duran, diinya ticaretinin onemli bir ugrak noktasi konumunda bulunan kentin bir cok
alanda kentsel donatilar1 yetersiz kalmaktadir. Kent, yasayanlari itibari ile varliklilar ve
yoksunlar seklinde kutuplasan bir sosyal dokunun giderek belirginlestigi, dislanan kesimlerin
kent ceperlerine mahkum edildigi bir sosyal dokuya sahiptir. Kentin tarihi ve dogal
dokusunun yerini giinden giine yeni ve daha buyuk tiiketim mekanlar1 almaktadir. Kentsel
dontlisimle kazanilmasi gereken kent kimliginin yerine soylulasan prestij alanlar1 yaratmanin
tercih edildigi ve biitiin bu olumsuzluklart daimi kilan karayolu oncelikli ulasim politikalar:

ve yeni koprii projeleriyle sekillenmeye devam eden bir Istanbul ile karsi karsiyayiz.

Bununla beraber, gelismis iilkelerin aksine, Istanbul'un gelisiminin plansiz oldugu ve bu
plansiz gelismeyi 1973 yilinda hizmete acilan 1. Bogaz Koprisiu ve 1988 yilinda hizmete
acilan 2. Bogaz Koprisiniun hizlandirdigl tespit edilmektedir. Asagidaki tabloda gosterilen
kronolojik olarak yapilasma degisimleri incelendiginde, 540.000 ha biiyiikliigiindeki Istanbul
ilinin ylizde53'linlin su toplama havzalar1 ve yilizde48'inin orman alanlart oldugu dikkate
alindiginda yiizde19'luk bir yapilasma oraninin ¢ok yiiksek oldugu sdylenebilir. Idari sinir
degisiklikleri ve arazi kullaniminin yani sira; demografi, ekonomi ve ulasim verileri icinde

ayni yontem izlenmis ve bu degisimlerde bogaz gecislerinin etkisi oldugu gozlenmistir.

Tablo 7.1: Yillara Gore Yapilasma Biiyiikliikleri Ve Oranlari

Yillar Yerlesim Alani (m?) Yerlesim/Toplam Alan (%)
1955 71320403,26 1
1965 113929792,26 2
1975 171567415,42 3
1987 384666727,21 7
1997 737071536,85 14
2007 1050286231,52 19

Kaynak: Bekaroglu, 2012
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Koprilerin tetikledigi bu blylime siireci sehrin yapilagsmasinin doyum noktasina ulagsmasina
ve idari yapisinin da siirekli degismesine neden olmustur. Bunula beraber; kayitli niifusu 10
milyonu asan, giinlik yasayan niifusu 12 milyonu bulan, iilkemizin en biiyik Kkenti,
ekonominin, sanayinin, ticaretin, Kkiiltiir, sanat ve turizm etkinliklerinin ve finansmanin
merkezi olan Istanbul'un en 6nemli sorunu, ulasim ve trafik sorunudur. Ulasimda temel
ilkenin, yolcunun ulasimi olmasi gerekirken, yillarca yanlis politikalar sebebiyle araglarin
ulasimi esas alinmis ve Istanbul bugiinkii ¢ikmaza siiriiklenmistir. Deniz iizerinde karada
oldugu gibi yogun bir trafik bulunmamasina ragmen, deniz tasimaciligina yeterli ilgi
gosterilmemistir. Istanbul'da sehir ici ulasimda 6zel oto kullanimi yiizde30, toplu tasima
yuzde 42, diger ulasim sistemleri ise yluzde 28 paylara sahip bulunmaktadirlar. Bogaz
kopriilerinden gecis yapan tasitlarin yiizde 85'ini 6zel otomobiller olusturmaktadir. Kent-
otomobil sarmalin1 ¢6zmenin yolu, artan otomobil sayis1 karsisinda daha fazla yol, daha fazla
otopark, daha c¢ok katli kavsak ve daha hizli kent gecisleri yaparak "kentleri otomobillere
uydurmaya caligmak” degil, siirdiriilebilir ve yasanabilir bir kent i¢in, "otomobili kente
uydurmak" tir. Bunun igin ¢ok onemli bir kosul, basta rayli sistem ve deniz ulasimi olmak
uzere toplu tasima kullanimi arttirilirken, otomobile ayrilmis kent mekanlarinin da planh
bicimde azaltilmasidir. Ozellikle trafigin yogun oldugu kentin merkez bdlgelerinde, otomobil

kullanimin1 kisitlayict onlemler getirilmelidir.

Sonu¢ olarak kiiltiirel ve ekonomik ¢ekim noktast olmasindan dolayr gelismeye cok uygun bir
alan iizerinde bulunan Istanbul sehrinin yasanabilir olmasi icin bu plansiz gelisimin
durdurulmasi, orman ve havza alanlarinin korunmasi, go¢ almamasi ve plansiz gelisen
yerlerinin de rehabilite edilmesi ve yeniden diizenlenmesi gerekmektedir. Aksi takdirde tarihi
tecriibelerde de goruldugu gibi stirekli degisen bir idari yapi, tehlike altindaki su havzalart ve
orman alanlari, gittikce hiz kazanan niifus ve yapilasma ile artik yasanilamaz bir Istanbul
Metropoliten Alant olusacaktir. Temel sorun alanlarini kapsayici kentsel politikalarin ulagim
¢oziimlerini de kendi icinde barindirmasinin, toplu ulasim odakli ve kentin ekolojik/dogal
butinligu ile yerlesim alanlari arasinda siirdirilebilir bir dengeyi gozetecek sekilde coziimler

gelistirilmesini gerektirmektedir.
Istanbul Bogazi'nin kopriilerle birlikte gecirdigi yarim asirhk tarih boyunca, cevresel

siirdiriilebilirligin, toplumun sosyal ve adil yasam diizenindeki dengenin, kentin fiziksel

gelisimini belirleyen saglikli planlari uygulamanin ve en ¢ok da yakalar arasindaki erisim ve
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ulasim sorunlarinin yalnizca karayoluna bagimli kopri ve tiineller yaparak coziilemeyecegi

gercegi gin yuziune ¢cikmaktadir.

Istanbul'da yapilacak her tiirlii ulasim yatiriminda oncelik toplu ulasima dayali, yeni ulasim
talepleri yaratmayan, aksine var olan ulasim taleplerini yoneten ve kamu yararini gozetecek
nitelikte olmalidir. Bunula beraber Ozellikle toplu tasim sistemlerinin giinimiuz teknolojileri
ile revize edilmesi ve kent i¢inde kurulabilecek surdurulebilir bir ulasim sistemine entegre

edilmesi gerekmektedir.

Bu c¢erceveden bakildiginda, hazirlamis oldugumuz bu tez; Istanbul'un iki yakasi arasindaki
ulasim sorununun ¢OzlUmunun, raylt sistemler ve deniz yolu ulagimi tuizerinden, toplu tagima
ile saglanmasi gerektigini; kentsel planlama anlaminda yakalar arasindaki istihdam-niifus
dengesini gozetecek politikalarin ulagim ayagiyla birlikte uygulanmasinin gerekli oldugunu

gostermektedir.
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