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OZET

USKUDAR MEYDANID’NIN BIR AKTARMA MERKEZI OLARAK
DEGERLENDIRILMESI

Ozcan, UGUR

Fen Bilimleri Enstitiisii
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi
Tez Danigsmani Dog. Dr. Hiilya YAKAR
Agustos 2016, 76 Sayfa

Ulasim ve iletisim bakimindan ayr1 bir dneme sahip olan Istanbul metropoliten alaninin
en 6nemli sorunlarindan birisi, kent i¢i ulasimdir. Istanbul’un kent i¢i ulasim sorunlarmin
ortaya ¢ikardigi olumsuzluklarin basinda ise kentte yasayanlarin giin i¢inde uzun siireleri
yolda gecirmeleri, moral olarak olumsuz etkilenmeleri ve bu durumun ekonomik
kayiplara neden olmasidir. Iki kita iizerinde yer alan bir diinya metropoliiniin ulagim
sisteminin olusturulmasimin ve degisen kosullara gore giincellenmesinin oldukca
kapsamli ve farkli boyutlarda olusu, kent i¢i ulasim sisteminde karayolu, rayli sistem,
deniz yolu ve bu yollardaki gesitli ulasim modelleri ile 6zellikle kesisme noktalari,
transfer/aktarma noktalar1 onem tasimaktadir.

Bu baglamda Istanbul metropoliten alaninda oldugu gibi iskele meydanlari, denizyolu
ulagiminin yani sira bir ulasim odagi kimligi tasimaktadir. S6z konusu alanlar ulagim
sistemi icerisinde onemli rol oynamaktadir. Ulasim master planinin 6nemi ortaya
cikarken kent planlama ve ulagim iliskisi de 6nem kazanmaktadir.

Gliniimiizde ideal ulagim sistemi, insan1 merkeze alan, yaya odakli bir ulagim sistemidir.
Buna karsin yapilan ulagim yatirimlart dikkate alindiginda 6nceligin karayolunu ve lastik
tekerlekli araglar1 6nemsedigi goriilmektedir.

Aragtirmanin birinci boliimiinde konu, literatiire dayali bulgularla ortaya konulmustur.

Ikinci boliimde kavramsal yaklagim yer almaktadir. Ulasim ve aktarma merkezi ile ilgili
tanimlar, bilesenler ele alinmaktadir.

Ucgiincii béliimde alanda yapilan ¢alismalara yer verilmistir. Alan calismas1 kapsaminda
Istanbul ulasiminda son dénemde yapilan yatirimlarla énemli bir aktarma merkezi olan
Uskiidar Ilgesi secilmistir. Istanbul’da tiirler aras1 ulagim sistemi kapsaminda énemli rolii
olan Uskiidar Ilgesi’nin tarihi siirecteki énemi géz 6niinde bulundurularak yapisinin ve
mimarisinin bozulmadan nasil bir aktarma merkezi olabilecegi hakkinda ¢6ziimler ortaya
konulmustur.

Dérdiincii boliimde Uskiidar Meydani’nin aktarma merkezi olarak konum ve cevre
iligkileri, tarihsel siireci ve meydanin genel ulasim sistemi ele alinmistir.

Besinci boliim arastirmanin sonug ve oneriler boliimiinii olusturmaktadir.



Anahtar Kelimeler: Meydan, Aktarma, Tarihi Meydan, Tarihi Merkez, Deniz Ulasimi



ABSTRACT

ANALYZING AND COMPARING CAR PARK MANAGEMENT SYSTEMS AND
DEVELOPING A PROPOSAL MODEL

Ozcan, UGUR

Sciences Institute
Urban Systems And Transportation Management
Thesis Supervisor, Asst. Professor Doctor Hiilya YAKAR
August 2016, 76 Pages

With its exceptional significance in terms of transportation and communication, Istanbul
Metropolitan Area faces urban transport as one of its most important problems. The
primary drawback resulting from the urban transportation problems of Istanbul is the fact
that the residents of this city spend a long time on the road during the day and get
demoralized, which in turn lead to economic losses. The issues of importance in this
regard are the considerable comprehensiveness and the multifaceted nature of the creation
and updating of the transportation system of a global metropolis lying in two continents
in the face of changing conditions, making use of land routes, rail system, maritime routes
in urban transportation, different transportation models, and last but not least, creating
points of intersection and transfer.

In this context, pier squares are at the focal point of maritime transportation, as well as in
Istanbul Metropolitan Area. These areas are significant for the transportation system. It
also underlines the importance of the transportation master plan, as well as that of the
relationship between urban planning and transportation.

Today, the ideal transportation system is human-centered and it focuses on pedestrians.
On the other hand, transportation investments illustrate that land route and wheeled public
transport are of top priority.

In the first part of this research, the findings based on the literature are presented.

In the second part, the conceptual approach is introduced. Definitions and components
related to transportation and interchange centers are dwelt upon.

The work in the area is presented in the third section. Within the scope of the field work,
the district of Uskiidar, which has been an important transit center in Istanbul thanks to
the recent investments, was chosen. Solutions to render Uskiidar a transfer center without
affecting its structure and architecture, considering the importance of this district in the
historical process and in the transportation system with different means.

Fourth chapter shows the relation of location and environment, historical process and the
overall transportation system of the transit center in Uskiidar square.

Conclusions and recommendations constitute the fifth chapter of the study.

Vi
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1. GIRIS

Tarihsel siiregte gelisen teknolojiyle birlikte ulasim tiirlerinin gelisimi toplumun
seyahatlerinin daha hizli, konforlu ve giivenli olmasini saglamistir. Ulagim tiirlerindeki
cesitlilikle birlikte tercih edilen ulasim tiirleri bireylerin ihtiyaclarina gore belirlenebilir
hale gelmistir. Mesafelerin uzamasi ulagim tiirleri arasinda aktarmanin ortaya ¢ikmasina,

ulagim altyapisinda aktarma merkezlerinin olugsmasina neden olmustur.

Istanbul metropoliten alaninda iskele meydanlarinin olmasi, aktarma merkezi olarak
diistintildiigiinde 6zellikle deniz yolu ve karayolunun entegrasyonunu saglamaktadir. Bu
meydanlar ge¢miste sosyal yasamin bir parcasi ve ticaret merkezleri olarak kullanilirken,
giiniimiizde ise ulasim hiz ve trafik ile arasinda bir bag kurulmaktadir. Insanoglu siirekli
modern hayata ayak uydurma isteginde, bu baglamda yasantisin1 da buna adapte etmeye
calismaktadir. Bu degismelerle beraber arag sayilarinin da artmasi ulagima insanlarin
farkli bakis agilari, meydan kiiltiirliniin degismesine ve kent meydanlarinin ulagimdaki
yerinin farkli sekillenmesine neden olmaktadir. Meydanlar insanlarin sosyal ve kiiltiirel
alanlar olarak kullanilmasinin diginda ulasim aginin igerisinde bir aktarma merkezi olarak

kullanilmaya baslanmistir.

Istanbul metropoliten alaninda énemli bir merkez olan Uskiidar denizyolu ve karayolu
ulasimi agisindan O6nemli rol iistlenmektedir. Aktarma merkezi olarak tanimlanan
Uskiidar Meydam cevre ilgelerden rayli sistemler ve lastik tekerlekli araclarla
ulagilabilen, kullanim yogunlugunun yiiksek oldugu bir alandir. Bu nedenlerden dolay:
kentsel mekan olarak Uskiidar’in aktarma merkezi olarak incelenmesi mevcut sorunlarimn
ortaya c¢ikarilmasina ve yapilmasi diisliniilen projelere veri olusturulmasina olanak

saglamaktadir.



1.1. LITERATUR OZETi

Insanlar seyahatleri sirasinda farkli ulasim araclarini kullanma ihtiyaci duyarlar. Her
toplu tasima aracinin kisilere saglayacagi fayda; hiz, mesafe, zaman gibi faktorlerde
degismektedir. Kent i¢i toplu tasimadan en yliksek seviyede faydalanmak i¢in 6nemli bir
ulagim altyapisi olan ‘aktarma merkezlerine’ ihtiyag duyulmaktadir. Bu anlamda literatiir
arastirmasi ulasim, ulasim tiirleri, ulasim altyapisi, meydan ve kentsel mekan olarak

aktarma merkezleri kavramlar1 baglaminda ele alinmaktadir.
1.2. TEZIN AMACI

Sanayi devrimi sonras1 kirdan kente gogle birlikte kentlerin hizla biiyiimesi kentin fiziksel
ve sosyal yapisinda énemli degisimlere neden olmustur. Metropoller, barindirdiklar
niifus ve aktivite yogunlugu nedeniyle yer alt1 ulasimin yeriistii kadar yogun kullanildig1
alanlar olmaya baslamistir. Zamanla giindelik konut-igyeri iliskisi degismis, gilin i¢inde

yapilan aktivite sayist ve ¢esidi artmugtir.

Olusan yeni diizende toplu tasimay1 azami seviyeye ¢ikarmak i¢in yeni rayli sistemler ve
yeni denizyolu hatlar1 kurmak ya da toplu tagima araglarinin sayisini artirmak gibi
caligmalar tek basina etkili olmamis, bu caligmalarla birlikte rayli sistem, karayolu ve
denizyolu sistemini ayni noktada birlestirme geregi ortaya ¢ikmistir. S6z konusu bu
gereklilik ile kullaniciy toplu tasima araglariyla bulusturan mekan ‘aktarma merkezleri’
dir. Aktarma merkezlerinin tim toplu tagima araglarin1 ayni1 ortamda bulusturmasi,
yolcunun bir sistemden inip diger sisteme hizli, konforlu ve giivenli gegisini miimkiin ve

cazip kilmas1 gerekmektedir.

Istanbul Uskiidar Iskele Meydani’nin, kullanimmin organizasyonu baglaminda
degerlendirmek, mevcut sorunlar1 ortaya ¢ikarmaktir. Bu anlamda Istanbul’da ulasim
kimligi bulunan farkli ulagim tiirlerinin bir arada kullanildig1 alan olarak belirlenen
Uskiidar Meydan1 bir aktarma merkezi olarak incelenecek, alanda yasanilan sorunlar
ortaya cikarilacak, sorunlar lizerinden yapilan degerlendirme sonucu bolgeye iliskin

Oneriler gelistirilecektir.



1.3. KAPSAM

Istanbul Uskiidar iskele Meydan1 ‘baglant1 noktalar, ‘erisebilirlik ve yonlendiricilik’,
‘erigebilirlik’, ‘kimlik’, ‘bi¢cim, oran ve boyutlar’, ‘algilanabilirlik’, ‘islev’ gibi sosyal ve

fiziksel boyutlar1 ile bir aktarma merkezi olabilirliginin arastirilmasini kapsamaktadir.

1.4. YONTEM

Calisma bes asamadan olugmakta olup, Oncelikle ulusal ve uluslar arasi literatiir
arastirmast yapilmustir. Alan calismasi olarak Uskiidar Meydani’nin farkli ulasim
modlarim giinliik, haftalik, mevsimlik, hafta ici, hafta sonu, tatil giinleri vb. olmak tizere

aktarma merkezi olabilirliginin arastirmasi yapilmstir.

Calismanin degerlendirilmesi ve gelistirilmesi amaciyla Uskiidar Meydani’nin aktarma

merkezi olarak kullanilmasinin olumlu ve olumsuz sonuglari ortaya konulmustur.



2. KAVRAMSAL CERCEVE

bR 1Y

Bu boéliimde tezin ana konusunu olusturan “ulagim”, “kent i¢i ulagim”, “ulasim tiirleri”,
“toplu tasima kavrami”, “aktarma merkezleri” ve “kentsel mekan kavramlar1” hakkinda

detayli bilgeler yer almaktadir.
2.1. ULASIM VE ULASTIRMA

Ulasim, insan, hayvan veya nesnenin bir yerden bagka bir yere olan hareketidir. Ulagim
insanlarin yerlesik hayata ge¢mesi ile zamanla 6nemle kazanmistir ve ulasimin modu
giinlimiizde hava, kara, su, tiinel, tiip ve kablolu gibi ¢esitli sekillerde saglanabilmektedir.
Insanlar yerlesik hayata gegip, sehirler kurmaya basladiginda ulasimm 6nemi artmaya

baslamis ve ticaretin ortaya ¢ikmasi vazgecilmez bir hale gelmistir.

Kent i¢i ulasim, kent i¢cinde gerceklesen kentli niifusa ait yolculuk ve mal hareketlerini
kapsar ve kentlilerin giinliik faaliyetleriyle iliskilidir. Kent i¢i ulasim oncelerde sadece
yaya olarak ya da hayvanlarin ¢ektigi araglar kullanilarak gergeklestirilebilmisken,
zamanla ¢alisanlarin igsyerlerine ve evlerine ulagsma ihtiyaci ortaya ¢ikmig, ayni zamanda
kent i¢i ulasim tiirlerinin bugiine kadar gelen evriminin de baslangici olmustur. (ONCU,

1997, pp. 42-49)

Ulasim; insanlarin ve esyalarin yararli oldugu varsayilan belli bir amaca yonelik yer
degistirmeleridir. Bu yer degistirmelerin saglanmasina ulastirma denir. Insan s6z konusu
olunca; ulasim yerine seyahat veya yolculuk kelimelerinin ulastirma yerine tasima

kelimesinin kullanilmasi baz1 durumlarda daha anlamlidir. (Prof Dr. MURAT, 2014)

Siirdiiriilebilir kalkinma, ekonomik verimliligi, esitligi ve ¢evresel giivenligi artirmak i¢in
ulastirma sistemimizde 6nemli degisikliklerin yapilmasini gerektirir. Bu, yalnizca
ulastirma arzini artirmak, tasit tasarimini degistirmek ya da gelismis teknoloji kullanarak
trafik akimlarimi iyilestirmekle saglanamaz. Ulastirma profesyonellerinin sorunlara
yaklagma bicimlerini ve bireylerin de kentliler ve tiiketiciler olarak davranislarini

degistirmeleri gerekir. (Prof. Dr. GERCEK, 2016)



2.2. ULASIM TURLERI

Bu baghik altinda karayolu, demiryolu, denizyolu ve hava yolu ulasimlartyla alakali

aciklamalar yer almaktadir.
2.2.1. Karayolu

Uzerinden, halkin ve tagitlarin gecme hakkina sahip oldugu arazi pargasidir. Bazi
karayollarinda, bu gecis hakk: yalnizca yaya, atli ve bazi1 6zel sinif araglara verilir. Fakat
boyle olmayan karayollar1 da olabilir. Karayolunu ulasim amaci ile tek baslarina veya
birlikte kullanan motorlu veya motorsuz tasitlar ile yayalarin yol tizerindeki hareketleri

ise karayolu trafigini olusturur. (Prof Dr. MURAT, 2014)
2.2.1.1. Kara Yollarmin Simiflandirilmasi

Kara yollarinin gesitli Kriterlere gore asagidaki sekilde siniflandirmak ve isimlendirmek

miimkiindiir. Baz1 yollar tabiatlar1 geregi birkag sinifa dahil olabilirler.

I. Yolun gectigi bolgenin 6zelligine gore;
a.  Sehir ici yollar; Yapilarla ¢evrili, aydinlatmali ve yaya trafigi ¢ok olan
yolardir. Kendi i¢inde anayol (hiz yolu), bulvar, cadde, sokak, ara sokak olarak
alt gruplara ayrilir.
b. Sehir dis1 yollar; cesitli ilkelerde kullanilan sehir disi yol siniflari
sunlardir;
i. 1., 2., 3. Smif yollar.
ii. Karayolu, ekspres yol, otoyol.
iii. Devlet yolu, il yolu, koy yolu.
Il. Trafik degeri ve geometrisine gore; anayol, tali yol (yan yol)
I11. Yolu kullanan tasit cinsine gore; oto yolu, yaya yolu, bisiklet yolu, otobiis yolu.
IV. Trafigin tiiriine gore; konut yolu, gezi yolu, ig-ticaret yolu.
V. Yol platformunun durumuna gére; boliinmiis yol, béliinmemis yol.

V1. Kaplama durumuna gore; asfalt yol, beton yol, stabilize yol, toprak yol, parke yol.

Bunlar disinda son donemde kabul gormiis diger bir simiflandirmada, yollar
fonksiyonlaria gore, anayol, toplayici yol ve yerel yol olarak ii¢ gruba ayrilir (YOLDAS,
2008):



Anayollar (arterler): Ulke ici ve iilkeler arasindaki biiyiik yerlesim merkezlerini
birbirine baglayan yollardir. Bu yollar iizerinde, biiyiik merkezlerin iiretim ve
cekim trafikleri yani sira toplayici yollardaki trafikler de bulunur. Standartlar
yiiksek yollardir. Boliinmiis yol, boliinmemis yol; ekspres yol, otoyol anayollara

ornek olarak gosterilebilir.

. Toplayial yollar: Anayollardakine nazaran daha kiigiik yerlesim merkezlerindeki

iiretim ve ¢ekim trafigini tagiyan yollardir. Trafik ve hiz degerleri daha kiiclik
dolayisiyla standartlar1 daha diisiik yollardir. Il yollar1 6rnek olarak verilebilir.

Yerel yollar: Genelde toplayici yollara baglanan, ¢ok daha kiiglik yerlesim
birimlerine ulasimi saglayan, bunlarin disinda 6zel miilk ve tesislerin de baglandig:
yollardir. Standard: en diisiik yollar olarak trafik, hiz degerleri ve seyahat konforu

kiigiiktiir. Bir iilke yol aginin biiyiik bir kismini bu tip yollar olusturur.

Ulkemizde karayollar1 daha ¢ok idari bir simiflandirmaya tabi tutularak dért gruba

ayrilmistir. Bunlar:

a. Otoyollar

b. Devlet yollar
c. il yollar

d. Koy yollari

Ulkemizde anayol dzelligindeki otoyollar, devlet yollar1 ve toplayict dzellikteki il yollari

ile ilgili her tiirlii calismay1 daha once belirtildigi gibi Karayollar1 Genel Miidiirligii

(KGM) yapar. Yerel yollar niteligindeki kdy yollari, 1 Ozel Idarelerinin; orman yollari,

Orman Bakanli1’nin; sehir i¢i yollar yerel yonetimlerin sorumlulugundadir.

Devlet yollar1 6nemine gore boliinmiis ve boliinmemis yol olabilir. Devlet yollar1 da

kendi i¢inde birinci, ikinci ve li¢lincii sinif yol olarak ayrilir. (YOLDAS, 2008)

Karayolu ulasiminda kullanilan baslica araglar sunlardir;

Taksi; daha ¢ok kent i¢inde ya da yakin gevresinde bir yerden bir yere gitmek i¢in

tutulan s6forli ulasim aracidir. Genellikle sar1 renkli ticari aragtir. Duragindan veya
telefonla cagirilarak alinan taksi, arabasi olmayanlar i¢in kolaylik saglar. Taksiye
binmenin belirli bir ticreti vardir. Bu ticret de taksimetre yardimiyla belirlenir
(UKOME, 2009).



Dolmus (Kolektif Taksi); kisisel tasimacilik ile geleneksel otobiis tasimacilig
arasinda bir noktaya diisen, genellikle otobiislerdeki gibi belli bir giizergahi olan,
fakat otobiislere ek olarak yolcu indirip bindirmek i¢in herhangi bir yerde durabilme
0zelligi olan ve kalkis-varis vakitleri belli olmayan bir ulasim aracidir. Dolmuslar,
standart dort koltuklu arabalardan minibiislere kadar ¢esitli boylarda olabilir. (Prof
Dr. MURAT, 2014)

Minibiis; 3,5-4 metrelik aracin i¢ine koltuklar yerlestirilerek yolcu tasimaciliginda
kullanilan hafif ticari aragtir. Sadece alt1 koltuk ile ondort koltuk sinirt icindeki
tagitlara minibiis ad1 verilir. Ara¢ otomobilden daha ¢ok yolcu tasimak amaciyla
kullanilir. Ozellikle toplu tasima minibiisleri kisa mesafelerde her sehirde calisan
araglardir (Prof Dr. MURAT, 2014).

Otobiis; yapisi itibariyle, siiriiciisiinden baska en az onbes oturma yeri bulunan ve
insan tagimak i¢in imal edilmis olan motorlu tasittir. Troleybiisler de bu sinifa girer.
(DEMIR, 2009)

Metrobiis; Tirkiye’deki adi ile Metrobiis, diinyada yaygin olarak kullanilan adi
ile Bus Radip Transit (BRT) yiiksek standarthi bir toplu tasima sistemidir. Hizls,
rahat, konforlu ve altyapir maliyeti diisiik bir toplu tasima sistemi olmasi en énemli
ozelligidir. Ayrilmis yol veya ayrilmis serit uygulamali bu sistem ayni1 sayida aragla
daha fazla yolcuyu tagima imkanini saglamaktadir. Metrobiis genelde modern rayli
sistemlerle otobiis merkezli toplu tagima sistemleri arasinda bir hibrid uygulama
olarak ortaya ¢ikmig, bunda da rayl sistemlerin performansi ve rahatligini daha
ucuza mal etme cabasi ve istegi belirleyici olmustur (KILLIOGLU, 2010, pp. 2-3).
e Duraklar aras1 mesafe diger otobiis sistemlerine gore uzundur.

e Duraklar 6n o6demelidir. Yani yolcu duraga girerken d6deme yapmaktadir.
Otobiisiin 6deme i¢in beklemesi bu surette 6nlenmektedir.

e Metrobiis yollarinda genelde tek bir hat caligmaktadir.

¢ Yolcular tiim kapilardan iner ve binerler.

e Inis biniglerin kolaylikla yapilmasi ve zaman kaybedilmemesi icin durak
platformu ile otobiis giris yiikseklikleri aynidir ve merdivenle ¢ikis yoktur.
(Vikipedi, 2008)



vi. Aboneli servis; yolcunun talebine gore gidecegi gilizergahi belirlemektedir. Bu
sistem “kapidan adrese teslim” olarak da nitelendirilmektedir. (BLACK, 1995)
2.2.2.Demiryolu
Bir yerden bir yere madeni bir yol iizerinde, mekanik bir gilicle hareket ettirilen araclar

iginde, insan ve esya tasimasini temin eden tesislerin hepsine birden demiryolu denir.

Buradan demiryolunun bir biitiin oldugu, sadece, ray, travers ve balasttan ibaret
bulunmadigi, istasyon binalarinin, kdprii ve tlinellerin, lokomotif depolarinin, telgraf,
telefon direkleri ve benzerlerinin de demir yolunun bir pargasi oldugu ve tarifte sozii
gecen tasima igine yardimci her tesisin ayni sekilde demir yolunun bir kolunu teskil ettigi
anlasilir. Bu tariften iyi bir demir yolunda sadece yolun iyi nitelikte olmasinin yeterli
olmayacagi, biitlin tesislerin ayn1 sekilde iyi olmasimnin gerektigi, dolayisiyla bunu temin
etmenin de ¢ok biiyiik masraflara yol acacagi kendiliginden anlagilir. (USTUNISIK &
BEYAZIT, 1996)

2.2.3.Rayh Sistemler

Diinya niifusunun hizla artmasi ve kentlerin giin gegtik¢e biiyiimesi ulasim iliskileri
konusunda 6nemli problemleri beraberinde getirmektedir. Yiikselen hayat standartlarinin
da etkisiyle bu problemlerinin ¢éziimiinde yeni yontem ve yaklagimlar uygulanmaya
calisilmaktadir. Sahip oldugu avantajlar géz oniinde bulunduruldugunda yer alt1 ve yer
Ustii rayll sistemleri ¢6ziim olarak gelistirilmekte, giiniimiizde diinyanin biiyiik
kentlerinin hemen hepsinde toplu tasima ulasimi 6nemli 6lgiide (demiryolu, tramvay,
hizli tramvay, metro, hafif metro gibi) rayli sistemlerle yapilmaktadir. Son zamanlarda
yerlesimlerin ~ yogunluklarimin  artmasiyla  kentlerde yer altindaki alanlar
degerlendirilmekte, buna bagli olarak metro aglarinin olusturulmasina agirlik verilmekte
ve trafik yiikii yerin altina alinarak daha etkili bir ulasim saglanmaktadir (KALKAN, et
al., 2005).

Rayli toplu tagima sistemlerini genel hatlariyla dokuz ana baslik altinda toplanmaktadir.

I. Cadde Tramvayr (Nostaljik Tramvay); Karayolu vasitalar1 ile ayni alan
kullanan, yol ve trafik durumuna gore bir siiriicii tarafindan kumanda edilen
araglardir. Tramvay, transit ulagim araci olarak tasarlanmamistir. Kent trafigi i¢inde
isletildiginde hizinin yavasladigi, kent i¢indeki kavsaklarin sikligi ve trafik

sikigikliklarindan dolay1 tarifeli seferlerinin aksadigi goriilmektedir. Bu nedenle


https://tr.wikipedia.org/wiki/Ray
https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Travers&action=edit&redlink=1
https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Balast&action=edit&redlink=1

tramvayin servis diizeyi tatmin edici olmaktan uzak kalmaktadir. Yolcu tasima
kapasitesi diisiik olan rayli toplu ulasim sistemidir. Ortalama 25/35 km/sa. hiz
yapabilirler (ABBASGIL, 1994, p. 13).

. Hafif rayh sistem; Ray aciklig1 genellikle 1435 mm olan 750 V DC veya 1500 V

AC ile 3. raydan veya katanerden enerji alan, bir siiriicii tarafindan sinyalizasyon
sistemine uygun olarak kumanda edilen, her 600 — 1000 metre mesafede 6zel
istasyonlarda yolcu indirip bindiren, ortalama 60 — 80 km/sa. siiratle kendine ait
hatlarda isletilen rayli toplu tasima sistemidir. (USTUNISIK & BEYAZIT, 1996)

Metro (Yeralt1 Treni); hizli tasimacilik i¢in kullanilan sehiri¢i rayl sistemidir.
Belirli bolgelerde istasyonlart olur. Boélgenin yogunluguna gore istasyon
kapasiteleri artabilir ve istasyon mesafeleri yakin olabilir. Metro sistemi enerjisini,
rayin yanina bagli olan enerji (kataner) sisteminden alir. Metro hatlarinin en 6nemli
ozelligi hizli, glivenli, konforlu olmasi ve baska trenlerin gegmedigi sadece metro
trenlerine 6zel sistemli ray hatt1 olmasidir. Gegtigi bolgenin imkanina gore viyadiik,
hemzemin, veya yeraltindan gidebilir. Metro hatlar1 yol ve diger demir yollarina
kesismez, baglantis1 olmaz. Metro i¢in, sehirlerin ¢ogu bolgelerine ara hatlar

ayrilmaktadir. (USTUNISIK & BEYAZIT, 1996)

. Banliy6 Treni; diinya kentlerinde metropoliten alanlarin ¢ogalmasi ve insanlarin

aligveris ve ¢alisma bolgesi olarak kent merkezlerine gitmede hizli ve ucuz yolu
secmeleri, banliyd tasimacilifina agirlik verilmesine neden olmustur. Banliyo
trenleri yliksek yolcu kapasitesi, hiz1 ve ucuzlugu ile hala etkin bir toplu tagima
aracidir. Banliyo tagimaciligr ile daha verimli ulasim igin hat sayisinin en az 3-4
olmasi ve toplu tasima araglar ile beslenmesi gerekir. (ABBASGIL, 1994, pp. 12-
13)



VI.

VII.

VIIIL.

Fiinikiiler; rayl1 bir tagima aracidir. Bir dag veya tepe gibi egimli arazide, halatlarla
yukartya cekilerek calisir. iki ayr1 aracin aym anda kullanimi, vagonlarim her birini
kars1 agirlik olarak etkilemesi prensibi ile ¢alisir. Cekme halati, elektrikli motorlar
ve redaktorlerle ¢alisan bir makara tarafindan ¢ekiliyor. Germe halat sistemi ise alt
istasyonda yer altyor. Boylece araglar, hat boyunca belirlenen sinirlar iginde hareket
ediyor. Fiinikiiler sistemde, hat ortasinda paralel iki ray bulunuyor. Araglar hat
ortasinda yan yana ge¢ip belirli bir mesafe kat ettikten sonra, bu iki hat tek bir hatta
birleserek istasyonlara ulasiyor. (KALKAN, et al., 2005)

Monoray (Ust Yollu Elektrikli Tasit); Gelismis bazi iilkelerde kullanilmaya
baslanilan bu sistemde araglar yukarida bulunulan yola bir aski kolu ve kilavuz
vasitasi ile isletilmektedir. Dikdortgen seklindeki kapali kutu yola raylar, enerji
linitesi ve tahrik tinitesi yerlestirilmektedir. Bu sistem yaygin olarak heniiz

kullanilmamaktadir. (USTUNISIK & BEYAZIT, 1996)

Bolgesel Demiryolu; Demir yolu iizerinde c¢alisan en fazla 80 m*’lik araglarin
olusturdugu sistemlerdir. Hizli rayli sistemin daha biiyiik 6lgeklisi olup, uzun
mesafeli giizergahlarda hizli rayli toplu tasimacilikta daha verimli ¢alisir.
(USTUNISIK & BEYAZIT, 1996)

Lastik tekerlekli rayh Sistem; Lastik tekerlekle desteklenmis ve yonlendirilmis
tahta, ¢elik veya beton bir zemine biiyiikliigii 36 - 53 m? arasinda degisen 5 - 9
araclardan olusan katarlardir. (USTUNISIK & BEYAZIT, 1996)

Manyetik levitasyon treni (Maglev); “MAGLEV” sozciigii ingilizce “Magnetic
Levitation” sozciiklerinin kisaltilmasiyla elde edilmis, yani “manyetik olarak
havada tutma, ylikseltme” anlamina geliyor. Maglev tren teknolojisi, biiyiik dl¢iide
gelistirilme asamasinda oldugu icin heniiz yaygin olarak kullanilmaya baslanmadi.
Maglev [magnetik levitation] teknolojisinin, mevcut elektrik giiciiniin yerini
almasiyla, cok daha hizli trenlerin devreye girecegi ve bu trenlerin, 6zellikle kisa
mesafeli rotalarda karayolu ve havayolu ulastirmasinin yerini alabilecegi ifade
edilmektedir. Su an Almanya ve Japonya, Maglev tren teknolojileri {izerinde

calistyor. Maglev trenlerin giinliik yasamdaki ilk 6rnegi, Cin’in Sangay kentinde
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kullanilmaya baslandi. 30 km’lik bir hat iizerinde ¢alisan tren, bu mesafeyi 7 dakika
20 saniyede gegebiliyor (Prideaux, 2001).
2.2.4.Denizyolu
Denizyolu ulasimi nehir, kanal, gol ve deniz ulasimi olarak ele alindiginda g¢evre kirliligi
bakimindan en az kirletici olan ulasim tiirii olarak kabul edilir. Ulkemiz i¢in nehir ve
kanal ulasimi simdilik yok mertebesindedir. Denizyolu ulasimi en etkeni olup bu
ulagimda tiiriinlin en belirgin kirleticiligi limanlarda ve agik denizlerde sintine vb.
maddelerin bosaltilmasi ile olusan su kirliligine sebep olmasidir. Bu kirliligin siki bir
denetimle azaltilmas1 miimkiin goriilmektedir. Denizyolu ulasimi alt yapisinin liman ve
iskele yakinlar1 disinda yerlesim iizerinde etkisi olmadig1 gériilmektedir. Ulkemiz igin
denizyolu ulasimi daha ¢ok, Istanbul’da Karadeniz ile Marmara denizi arasinda agilmas1
giindeme getirilen kanal projesi ile ¢ok konusulur olmustur. (YAYLA, 2016)

Denizyolu ulasiminda kullanilan basglica araglar sunlardir;

I. Vapur; cogunlukla kisa mesafelerde yolcu tasimaciliginda kullanilan bir deniz
tagitidir. Deniz ulagimina elverisli konumda bulunan kentler, yogun yolcu trafigini

hafifletmek i¢in vapuru tercih etmektedirler. (ABBASGIL, 1994, p. 15)

ii. Feribot; iki kiy1 arasinda yolcu ve arag tagiyabilen deniz tasitlaridir. Araba tagiyan

feribotlar yani sira tren vagonlari tasiyan cinsleri de vardir. (TDK, 2009)

iii. Deniz otobiisii; calisma sartlari u¢agin havada u¢gma prensibinden hareket edilerek
yapilan gemi seklinde deniz araci. Govdelerinde bulunan kizaklar su igindeki
hareketi esnasinda, ugaklarin havada ugmasi durumunda kanatlarin aerodinamik
seklinden dogan kaldirma kuvveti gibi bir kuvvet ortaya ¢ikarir. Aracin siirati
arttik¢a kizaklarin iistiinden gegen su akiminin meydana getirmis oldugu kaldirma
Kuvveti, teknenin tamamen suyun {istiine ¢ikmasini saglamaktadir. Feribottan daha
hizl1 giden, yolcularla birlikte araclar1 da kapali mekanda tasiyan bir deniz tasitidir

(TDK, 2009).

iv. Deniz taksisi; Deniz taksi hizmeti toplu tasima hizmeti olmayan, Marmara Denizi
kuzey kiyilarinda, adalarda ve Istanbul Bogazin da giiniin herhangi bir saatinde
hizli, glivenli ve konforlu bir kisisel ulasim hizmeti sunan bir ulasim tipidir.

(DENIZ TAKSI, 2010)
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v. Ro-Ro; Yiikiin tekerlekli araglar {izerinde gemiye girmesi ve tekerlekli araglar
tizerinde bosaltilmasi amaciyla kuru yiik gemisi ile araba vapurunun karigimi olarak
tasarlanmistir. Ro-Ro ( Roll on - Roll off) gemisi kisaca sOyle tanimlanabilir:
Tekerlekler iizerinde yiikleri bulunan 6zel tasiyicilar1 tasiyan ve bu amagla insa
edilmis yiik gemileridir. (OZDEMIR, 1993)

vi. Deniz Motoru; iki kara arasinda yolcu tasimaciliginda kullanilan teknelerdir.
(Wikipedi, 2014)

2.2.5.Havayolu

Havayolu tagimacilig1 insanlarin, yiikiin (kargonun) ve postanin yer ve zaman faydasi
saglayacak sekilde bir hava araci ile havandan yer degistirmesi olarak tanimlanabilir.
Bagka bir ifade ile insanlarin veya yiikiin hava araci ile yer degistirmesi faaliyeti hava
tasimacilig1 hizmeti sayesinde miimkiin olur. Sadece kar amaci giidiilerek yapilan uguglar
degil, ayn1 zamanda kisisel amaclar dogrultusunda yapilan ucuslarda bu tanim kapsamina
girmektedir. Yapilis amact her ne olursa olsun insan, yiik ya da postanin bir hava araci ile

yer degistirmesi hava tagimaciligidir.

Hava tasimaciligi, havacilik sisteminin merkezindedir. Tasarim, iiretim, bakim,
havaalani, yer hizmetleri, seyriisefer, haberlesme ve hava trafik gibi sivil havacilik
faaliyetlerinin tamami hava tagimaciliginin emniyetli, giivenli ve etkin bir sekilde

gerceklestirilebilmesi i¢in vardir.

Sivil havacilik otoritelerinin en temel gorevleri de bu amaca doniik diizenlemelerin

tasarlanmasi ve diizenlemelere uyumun denetlenmesidir.
Hava tagimaciligi faaliyetlerini, kapsami agisindan, ikiye ayirmakta fayda goriilmektedir:

Genel havacilik tasimaciligl ve havayolu tasimaciligi. Genel havacilik tasimaciligr ile
havayolu tagimacilig1 arasinda, kullanilan girdilerin ve siireclerin 6zellikleri acisindan,
onemli farklar bulunmaktadir. Bunlar hava tasimacilifi isletmelerini ilgilendiren
ekonomik diizenlemelerin kapsamini degistirmektedir. Bu nedenle her iki tasimacilik tiirti

arasindaki farklar1 ortaya koymakta fayda goriilmektedir. (GEREDE, 2015)

Kullanilan Hava araglari: Havayolu tasimaciliginda; gorece daha biiyiik, maksimum
kalkis agirligi, tasima kapasitesi ve menzilleri daha fazla olan, daha hizli ve sabit kanath

hava araglari, bagka bir deyisle ucaklar kullanilmaktadir. Buna karsin genel havacilik
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tasimaciliginda; balon, yamag parasiitii, delta kanat, micro-light ve helikopterlerden
mikro jetlere kadar genis bir yelpazedeki hava araclart kullanilir. (GEREDE, 2015)
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3. AKTARMA MERKEZI
Kelime anlamiyla ‘aktarma’: “Bir tasittan baska bir tasita gegcme” ve “Bir yolcunun
gidecegi yere birkag arag degistirerek ulagsmasi” olarak agiklanmaktadir. (TDK, 2009)
S6z konusu aktarma merkezi’ ise “tasit degistirilen mekan” olarak tanimlanmaktadir.
Ulkemizde Mekansal Planlar Yapim Yonetmeliginde de su sekilde tanimlanmustir;

“Toplu tagima tiirleri aras1 degisim ve aktarma alani”.

Tablo 3.1: Toplu Tasima Tiirleri Arasi Degisim ve Aktarma Alam

DETAY SINIFI ALAN KULLANIMLARI
DETAY ALT SINIFI KENTSEL TOPLU TASIMA GUZERGAHLARI
GOSTERIM
ALAN SINIR
SEMBOL TARAMA RGB TiPi RGB
’.4 178/178/178
GEOMETRI TiPi TARAMA TiPi ACIKLAMASI SINIF TiPi ACIKLAMASI
uvip COKLU POLIGON
. COKLU

NiP .

POLIGON/NOKTA
CDP

Kaynak:http://www.sehirplancisi.com/anasayfa/mekansal-planlar-yapimi-detay-katalogu.html adresinden
alinmigtir.
Mekansal Planlar Yapim Yonetmeliginde yer alan bu gosterim Sehir ve Bolge Planlama

meslegi mensuplari tarafindan ¢aligmalarinda lejant olarak kullanilmaktadir.

Ingilizce ‘transfer’ kelimesinin de yaygin olarak kullanildigi aktarma merkezleri igin
iilkemizde “Transfer merkezi, Transfer noktasi, aktarma noktasi, aktarma alani, diiglim
noktas1” gibi tanimlamalarda kullanilmaktadir. Ingilizce literatiirde ise ‘transfer center’,

‘transfer nodes’, ‘transit center’ olarak gegmektedir.
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Yaya ulasimiyla baglayan siirecte insanlarin daha rahat, giivenli ve hizli ulagimini
saglamak iizere cesitli araglarla bireysel ve toplu tasimanin ortaya ¢ikmasi mevcut
altyapilarin ve kentlerin yeniden sekillenmesine neden olmustur. Sanayi devrimi ile
ortaya ¢ikan yeni teknolojiler bu gelisimi hizlandirmis ve sanayi sonrasi donemde kentsel

mekanda ulasim giiniimiizdeki karmasik yapisina ulagmistir.

Kentsel mekanda ¢ok ¢esitli-farkli araglarla kent i¢i ulasim miimkiin olurken araglar arasi
aktarmalar 6nemli bir konu haline gelmektedir. Bu anlamda “Aktarma Merkezleri”
kavrami ortaya ¢ikmaktadir. Aktarma merkezleri kentsel mekanda programli seyahatlerin
gecis noktalar1 olurken hareketin, mekanin ve kullanimin organizasyonunu igeren
karmagik bir yapiya sahiptir. Araglarla yayalar arasi dengenin kurulmasina ve insanlarin
ulagmak istedikleri alanlara ulasabilmesi igin toplu tagima araglarina yonlendirilmesine
olanak saglayan aktarma merkezleri tasit ve yayalarin bulustugu odak noktalaridir.
Gilintimiizde ozellikle niifus yogunlugu yiiksek kentlerde trafik sorununu ¢ézmeye
yonelik ortaya ¢ikan 6nemli ulasim altyapilarindan birisidir. Aktarma merkezi: Calisma,
egitim, aligveris, gezinti, vb. amaglarla seyahat eden yolcularin, farkli ulasim tiirlerine
iliskin duraklara erisebildigi, yogun, hizl tasit ve yaya trafiginin oldugu, ulasim tiirleri
arasinda baglantilarin saglandigi kentsel mekanlardir. Aktarma merkezleri kent igi

ulasimda;

I.  Tasit ve yaya hareketlerinin,
ii.  Fiziksel ve sosyal mekanin,
iii. Islev ve islevlerin dagilimmin biitiinlestigi kentsel mekanlardir ve ana konusu

insandir.

Temel amag¢ farkli ulasim sistemlerine yayanin erisimini saglamaktir. Dolayisiyla
aktarma merkezleri “yaya” odakli kurgulanmasi gereken bir organizasyondur. (Litman,
2011)

3.1. KENT iCi ULASIMDA AKTARMA MERKEZLERI

Aktarma merkezlerini altyapiy1 ve kullaniciyr 6n planda tutan bir yaklagimla ele alarak

tanimlamaktadir:

Altyapiy1 6n planda tutan yaklasimda; aktarma merkezinin iki ya da daha fazla toplu

tagima tiiriiniin birbirine baglandig1 bir yer veya bina oldugu ifade edilmektedir.
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Kullanicilar1 6ncelik olarak goren yaklasimda ise; aktarma merkezi, yolcularin iki ya da
daha fazla toplu tasima tiirli arasinda geg¢is yaptiklart yer veya bina olarak

tanimlanmaktadir.

Bu iki yaklasimi bir arada degerlendirildiginde aktarma merkezleri, toplu tasima
tiirlerinin birbirine baglandig1 ve yolcularin toplu tasima araglari arasinda gecis eylemini
gerceklestirdikleri kentsel mekan olarak tanimlanabilir. Toplu tagima tiirleri arasindaki
yolcu gegisleri fiziksel eylemi, ulagim tiirleri igin gerekli olan durak, istasyon, park et-
devam et tesisleri, yaya ve bisiklet yollari, bisiklet park alanlar1 vb. altyapilar igin
diizenlenen alanlar ise fiziksel mekani tariflemektedir. Bu tanimlamadan da anlasilacagi
tizere aktarma merkezi kavrami hem fiziksel bir eylemi hem de bu eylemin gergeklesecegi

mekani ifade etmektedir. (EDWARDS, 2011)

Aktarma merkezlerini, farkli ulasim tiirlerine ait durak alanlarinin bir arada bulundugu ve
hem toplu tagima tiirlerinin hem de bireysel ulasim tiirlerinin mekansal olarak biitiinlestigi
alanlar olarak tanimlamaktadir. Bu baglamda aktarma merkezleri Sekil 3.1.’de gorildigi
gibi rayli sistem, lastik tekerlekli toplu tasim ve deniz ulagimi gibi toplu tasima tiirleri ile
yaya, bisiklet, otomobil gibi bireysel ulagim tiirlerinin bir araya geldigi, yolcularin kent
ici toplu tasima sistemine giris-¢ikis yaptiklari, tasit ve yaya hareketlerine yonelik
organizasyonun saglandigi ulasim diigiim noktalaridir. Aktarma merkezleri tasit ve yaya
hareketlerinin gerceklestigi kentsel mekanlar oldugundan kent igi ulasimda yayalar ve
tagitlar icin hem toplanma hem de dagilma alani roliinii tistlenmektedir (Dr. Jean-Paul

RODRIGUE, 2006)

Sekil 3.1: Aktarma Merkezi

Kara Yolu ~ A “ Rayli Toplu

Toplu Tasima Tasima Sistemi

Sistemi
o

Otomobil | Deniz Yolu Toplu | Bisiklet
Tasima Sistemi

N
2

Kaynak: Edward 2011 ve Rodrigue, J. P. & Comtois, C. & Slack, B., 2006 kaynaklarindan yararlanilarak
hazirlanmstir.
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3.2. AKTARMA MERKEZLERININ iSLEVi

Aktarma merkezlerinin kent i¢i ulasimdaki temel iglevinin farkli ulagim tiirlerini ayni
mekanda bir araya getirmek ve bu sayede ulasim sisteminde biitiinlesmeyi saglayarak
yolculara kesintisiz seyahat imkani1 sunmak oldugu kabul edilmektedir. Bu agidan
bakildiginda aktarma merkezlerinin ulagim tiirleri arasinda duyulan entegrasyon
ihtiyacin1  karsilama ve yolcularin seyahat beklentilerini en iyi kosullarda
gergeklestirecekleri entegrasyon altyapisini olusturma konusunda onemli bir arag

oldugu goriilmektedir.

Aktarma merkezleri igerisinde ¢ok sayida toplu tasima tiiriine ait durak ve istasyonu
barindirdigindan kent i¢i ulasimda bu tiir tesislerin yolcularin toplu tagima sistemine
erisimini saglama ve onlara toplu tasima araglar1 arasinda gecis yapma imkan1 yaratma

gibi bir islevi de bulunmaktadir (TERZIS & A.LAST, 2000, p. 3).

Aktarma merkezleri sayesinde yolcularin toplu tagima tiirleri arasindaki hareketleri
yapilandirilmakta ve c¢evredeki kentsel islev alanlarindan farkli ulasim tiirlerini
kullanarak tesis i¢indeki toplu tasima hizmetlerine erisimleri saglanmaktadir. Yolcular
aktarma merkezlerini genel olarak toplu tasima sistemine erismek i¢in
kullandiklarindan bu alanlarin toplu tasima agina erisilebilirligi saglamada 6nemli bir
rol istlendigi sOylenebilir. Aktarma merkezleri sayesinde toplu tasima sistemine
erigilebilirligin artmast 1ise toplu tasima ile yapilan seyahatlerin artmasini

saglamaktadir. (Development, 2011)
Aktarma merkezlerinin kent i¢i ulasimdaki islevleri kisaca su sekilde 6zetlenebilir;

i. Yerel ve bolgesel toplu tagima sistemlerini birbirine baglayarak toplu tagima
tiirleri arasinda entegrasyonu (biitlinlesmeyi) gerceklestirmek, bu sayede etkin,

verimli ve kesintisiz bir toplu tagima ag1 olusturmak,

ii. Yolculara kaliteli hizmet sunarak toplu tagima sisteminin imajin1 giiglendirmek
ve tagima sistemleri icerisinde toplu tasima sistemini 6zel tasima kadar tercih edilir

kilmak,

iii. Yolculara toplu tasima sistemini kullanarak gidecekleri noktaya hizli,
kesintisiz, konforlu, ucuz ve giivenli bir sekilde ulasabilme imkani sunmak ve bu

sayede toplu tagima sisteminin kullanimini arttirmak,
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iv. Bireysel ulasim tiirleri ile toplu tasima tiirlerini biitlinlestirici uygulamalari
gerceklestirmek, bdylece ulasim tiirleri arasinda entegrasyonu ve devamliligi

saglamak,

v. Ulasim tiirleri arasinda dengeli bir birliktelik saglayarak tiirlerin birbirine
secenek olusturmak yerine birbirini besleyecek ve tamamlayacak bir sekilde

islemesine yardime1 olmak,

vi. Birden fazla tasima giizergahi ve isletmecisini ayn1 mekanda biraraya getirerek
uygun yolculuk kombinasyonlar1 yaratmak ve yolcular i¢in seyahat se¢eneklerini

arttirmak,

vii. Yolcularin aktarma noktalarinda Kkarsilasabilecekleri zorluklart en aza
indirgeyerek tiirler arasinda ge¢is yapmalarini kolaylastirmak ve ulasim sistemi

icerisinde rahat hareket etmelerini saglamak,

viii. Farkli tasima tiirleri arasinda giizergdh, zaman tarifeleri ve biletleme-
ticretlendirme konularinda koordinasyonu gerceklestirerek toplu tasima sisteminin

kontroliine ve yonetimine yardimei olmak.

Kent i¢i ulasimda iyi diizenlenmis aktarma merkezleri ile ulagim tiirleri arasinda
basarili bir entegrasyon gerceklestirilirken ayn1 zamanda kent i¢i yolculuk siirelerinin
kisalmasi konusunda 6nemli faydalar saglanmaktadir. Bu tiir tesisler kentin toplu
tasima sisteminin iyilestirilmesine katkida bulunarak sistemin kalitesinin yiikseltmekte
ve toplu tasima sistemi ile seyahat etmeyi cazip hale getirmektedir. Aktarma
merkezlerinde yolculara kalitesi yiiksek toplu tagima hizmeti sunulmasi kent ici
ulasimda 6zel otomobile dayali tagima sistemi yerine agirlikli olarak toplu tasima
sisteminin kullanilmasini desteklerken kentin farkli bolgelerine erisilebilirligin artmasi

konusuna da katki saglamaktadir. (Development, 2011)

3.3. AKTARMA MERKEZLERININ SINIFLANDIRILMASI

Aktarma merkezlerini Tablo 3.2.°de gosterildigi gibi kentsel alan igerisinde
bulunduklar1 konuma, tesiste yer alan ulagim sisteminin tiiriine ve i¢inde barindirdig

islevlere gore ii¢ farkli baslik altinda siniflandirmak miimkiindiir.
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Tablo 3.2: Aktarma Merkezlerinin Simiflandirilmasi

Sehir Merkezi Aktarmalari

Konumuna Gore Alt (ikincil) Merkez Aktarmalar:

< =
S E Cevre Bolge Aktarmalan
N o
EKE = . e e . Tekil Sistemler
— ¢ [Ulasim Sistemi Tiiriine Gore
ﬁ 5 Cogul Sistemler
= ) Tekil islevli
Islevine Gore .
Cogul Islevli

Kaynak: City of Sacramento 2004 Programs, Final Conceptual Transit and Joint Development; Final
Conceptual Transit and Joint Development Pro

3.3.1. Konumuna Gore Aktarma Merkezleri
Aktarma merkezleri kentsel alan igerisinde bulunduklar1 konuma goére sehir merkezi
aktarmalari, alt (ikincil) merkez aktarmalari ve cevre bolge aktarmalari olarak

tanimlanabilir (European Commission, Integrated Transport Chains 2003, s.15 ) :

i. Sehir Merkezi Aktarmalari: Bu aktarma merkezleri, sehrin merkez
bolgesinde iki ya da daha fazla rayl sistem istasyonunun ya da rayl sistem
istasyonlart1 ile deniz ulagim sistemlerine ait iskelelerin kesistigi noktalarda yer alir.
Genellikle ytliksek yolcu tasima kapasitesine sahip ¢ok sayida bolgesel toplu tasima
hattinin birbirine baglandig, yolcularin bu hatlar arasinda gegis yaptig1 ve gecis

yapan yolcu sayilarinin yliksek oldugu aktarma noktalaridir.

Bu aktarma merkezleri, merkezi is bolgelerinde yer almakta olup cogunlukla yerlesim
bolgeleri ve caligsma alanlar1 (is merkezleri) arasinda seyahat eden devamli kullanicilara
hizmet vermektedir. Toplu tagima seferleri sik olup yolcularin toplu tasima hatlar

arasinda gegis kolaylig1 birincil onceliktir.

Sehir merkezi aktarma alanlar1 genellikle uzak mesafelere hizmet veren bolgesel toplu
tasima hatlarinin kesistigi noktalarda konumlandiklarindan yolcu transferleri bolgesel
tasima baglantilar1 (metro, banliyd treni, vapur-deniz otobiis iskeleleri vb.) arasinda
gerceklesmektedir. Genel olarak bu tiir alanlarda diisiik kapasiteli otobiis-minibiis gibi
toplu tasima tiirleri ile yiiksek kapasiteli toplu tasima tiirleri arasinda gegisler diisiik
seviyelerde olmakta, diisiik kapasiteli tlirler ring servis hizmeti verecek sekilde

besleyici tiir olarak kullanilmaktadir.

Trafigin yogun oldugu kentin trafik cekim merkezi niteligindeki bolgelerinde yer alan
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sehir merkezi aktarmalarinda, 6zel otomobiller i¢in park alanlar1 ayrilmamakta ya da

park hizmeti en diisiik seviyede tutulmaktadir (Hanneman, 2009, pp. 11-12).

ii. Alt (ikincil) Merkez Aktarmalari: Birden ¢ok ulasim tiiriiniin bir araya
geldigi aktarma merkezleridir. Yerel besleyici ulagim tiirleri ile ana baglant1 olarak
nitelendirilen bdlgesel toplu tasima hatlarmin diigiim noktalaridir. iki veya daha
fazla bolgesel toplu tasima hattinin kesistigi ve besleyici ulagim tiirlerinin bu

hatlara baglandig1 yerlerde konumlanirlar.

Ana baglantilar yani bolgesel toplu tasima baglantilar1 metro, banliyé treni, hafif metro
gibi rayl sistem tiirleri ile deniz ulagim sistemi tiirleri olabilmekte, besleyici ulasim
tiirleri olarak da genellikle yaya, bisiklet, otobiis, minibiis, taksi nadiren de otomobil
gibi diger tasima tiirleri kullanilmaktadir. Alt (ikincil) merkez aktarma alanlar1 agirlikli
olarak toplu tagima sistemini devamli kullananlara kismen de arada sirada kullanan
yolculara hizmet etmektedirler. Toplu tasima seferleri siktir ve yolcularin ulagim tiirleri
arasinda gecis kolayligi birincil 6nceliktir. Bu aktarma merkezlerinde bolgesel karayolu
erisimi ve otopark hizmeti genellikle sinirh diizeyde tutulmaktadir (Hanneman, 2009,
p. 12).

iii. Cevre Bolge Aktarmalar:: Aktarma merkezleri literatiiriin de park et devam
et alanlar1 ¢evre bolge aktarmalar1 kapsaminda degerlendirilmektedir. Genellikle
yolcularin, evleri ve toplu tagima istasyonu arasindaki yolculuklarini 6zel tasitlar
ile gerceklestirdikleri kentin dis (¢eper) bolgelerinde konumlanirlar. Bu tiir tesisler
0zel otomobil kullanicilar i¢in toplu tagima istasyonlarinda araglarini park etme
ve yolculuklarina toplu tasima ile devam etme imkéni saglar. Bu bdlgelerde
araclarin park edebilecegi bos arazi bulmak daha kolaydir ve kent merkezlerine
oranla trafik yogunlugu diisiik oldugu i¢in park alani hizmetleri daha erisilebilirdir.
Bu nedenle cevre bolge aktarma alanlarinda yiiksek kapasitede park alanlar

diizenlenebilmektedir. (Hanneman, 2009)

Park et devam et alanlar literatiir de her ne kadar aktarma merkezlerine iliskin
simiflandirmaya dahil edilse de; aslinda toplu tagima sistemine erisimi saglayan ve
besleyici servis olarak goriilen 6zel otomobiller i¢in diizenlenen mekanlardir. Park et
devam et alanlarinda genellikle tek toplu tasima hatti hizmet vermekte ve 6zel otomobil

kullanicilarinin bu toplu tasima hattina baglantis1 gerceklestirilmektedir. Aktarma
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merkezi kavraminin toplu tagima tiirleri arasindaki yolcu gegislerini kapsamasi ve park
et devam et alanlarinda bu nitelikte bir gecis eylemi olmamasi, bu tiir tesislerin aktarma
merkezi olarak degerlendirilemeyecegini gostermektedir. Bu tiir tesislerin aktarma

merkezinin bir bileseni olarak goriilmesi daha uygun olmaktadir. (Hanneman, 2009)
3.3.2. Ulasim Sistemi Tiiriine Gore Aktarma Merkezleri

Aktarma merkezleri, tesiste yolculara hizmet veren ulagim sisteminin tiiriine gore tekil
sistemler ve cogul sistemler olarak iki grupta degerlendirilmektedir (DISLI, 2006, p.

57):
I. Tekil Sistemler: Tekil sistemlerde yolcular ayni ulasim sisteminin tiirleri

arasinda gecis yapmaktadir (Orn: Metrodan Hafif Metroya, Fiinikiilerden Metroya
gibi). Ayni tlirden ulagim sistemleri arasinda gegis islemi saglayan bu aktarma
merkezleri genelde rayl sistem odakli diisiiniilmekte ve agirlikli olarak kent
merkezinde yer se¢mektedir.

Il. Cogul Sistemler: Cogul sistemlerde ise yolcularin fakli ulasim sistemleri
arasnda gegisi saglanmaktadir (Orn: Tramvaydan Vapura, Metrodan Deniz
Otobiisiine).

3.3.2.1.islevine Gore Aktarma Merkezleri

Bir diger siniflandirma ise aktarma merkezinin i¢inde barindirdig1 islevlere yani tesiste
yolculara sunulan hizmetlere gore yapilabilir. Bu tiir bir smiflandirma da aktarma
merkezlerini tekil islevli ve gogul islevli olarak iki grupta degerlendirmek miimkiindiir
(IBB RAPORU, 2002, p. 8) :

l.  Tekil islevli: Tekil islevli aktarma merkezlerinde yolcular sadece ulasim tiirleri
arasinda gerceklesecek olan aktarma eylemi ve aktarma eylemine yardimci olacak
destek islevler ile karsilasir. Yani bu tiir aktarma merkezlerinde sadece ulagim

hizmeti verilmektedir.

II.  Cogul islevli: Cogul islevli aktarma merkezlerinde ise yolcular sadece aktarma
eylemi ile degil ayn1 zamanda kiiltiirel, ticari, kamusal bir grup baska islevlerle de
karsilasir. Bu nitelikteki aktarma merkezleri kendi baslarina bir ¢ekim ve cazibe
merkezi olustururlar. Boyle bir gelisme aktarma merkezinin yakin g¢evresindeki
arazi kullaniminin da zaman igerisinde degismesine sebep olmakta ve gayrimenkul
degerlerinde artisa yol agmaktadir. Ayrica aktarma merkezinin ¢ekim noktasi

olmasi1 cevresindeki yaya-tasit trafigini ve hareketliligini de arttirmakta, trafik
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karmasas1 yaratmakta ve bunun sonucunda tesise erisilebilirlik azalmaktadir. Bu
baglamda yaya- tasit trafiginin yogun ve gayrimenkul degerlerinin yiiksek oldugu
merkezi is bolgelerinde, aktarma merkezlerine kolaylikla erisebilmek ve
istenmeyen arazi kullanim gelismelerinin Oniine gecgebilmek i¢in bu tiir tesisler

tekil islevli bir yapida kurgulanmaktadir. (IBB RAPORU, 2002, p. 15)
3.3.2.2. Aktarma Merkezinin Islevsel Kurgusu

Aktarma merkezleri iilkelerin, kentlerin ve bolgelerin sosyo-ekonomik yapilarina, yakin
cevre arazi kullanimina ve entegrasyonu hedeflenen ulasim tiirlerine gore farkl islevsel
kurgulara sahip olabilmektedir. Ancak bu tesislerin yapimindaki temel ama¢ modern bir
ulasim merkezi yaratmak oldugundan islevsel kurgusunu genel olarak aktarma merkezi
biinyesinde yer alacak olan ulasim hizmetleri belirlemektedir (AKTUGLU AKTAN,
2006, p. 126).

Aktarma merkezlerinin belirli bir islevsel kurgu dahilinde diizenlenmesi, tesis
icerisindeki bosluklarin yolcularin beklentileri dogrultusunda tanimlanmasina ve
tesisten beklenen kalitenin gerceklestirilmesine yardimci olmaktadir. islevsel kurgu
gerceklestirilirken erisilebilirlik, giivenlik ve uyum, rahatlik ve konfor hususlar1 dikkate
alinarak Tablo 3.3.’de goriildiigi gibi oncelikli olarak ulasim ile ilgili hizmetler ve daha
sonrasinda da ulasim hizmetlerinin disinda yolcular i¢in gerekli olan diger tesisler

organize edilmektedir. (AKTUGLU AKTAN, 2006)
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Tablo 3.3: Aktarma Merkezlerinin islevsel Kurgusu

Toplu Tasima Durak- Istasyonlari

Taksi Duraklar - indirme-Bindirme Cepleri

Park et Devam Et Otopark Alanlar:

Ulasim Hizmetleri
Bisiklet Park Alanlar1

Yaya Bolgeleri-Yolcu Bekleme Alanlar

Triyaj Alanlar:

Bilet Satin Alma Giseleri

'Yolcu Oturma Birimleri

Bilgilendirme Pano ve Ekranlar

Giivenlik ve Ilkyardim Birimleri

Tuvalet
Yardimel Hizmetler

Telefon

Yolcu Damisma Birimleri

Ticari Aktivite Alanlar1

Sosyal-Kiiltiirel Aktivite Alanlar:

Rekreatif Yesil Alanlar
Kaynak: T ERZIS, G.; A.LAST 2000 T, ransport Research & Innavotion Portal

3.3.2.3. Ulasim Hizmetleri

Aktarma merkezlerinin yapimindaki amag¢ ulagim tiirleri arasinda entegrasyonun
saglanmasi ve tilirler arasinda yolcu gecislerinin gerceklestirilmesi oldugundan bu tiir
tesislerin islevsel kurgusunda genel olarak ulasim hizmetinin birincil aktivite olarak 6n
planda olmasi gerekir. Dolayisiyla aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunu énemli
oOl¢iide tesiste hizmet veren ulasim tiirleri ve bu tiirlerin ihtiyaci olan ulagim altyapilar
belirlemektedir. (EDWARDS, 2011, p. 16)

Aktarma merkezinin mevcut ve planlanan ulasim sistemleri ile baglantisi islevsel
kurgusunu belirleyen 6nemli unsurdur. Tesisin hangi ulasim sistemleri (karayolu-rayli-
deniz ulagim sistemleri) arasinda baglanti saglayacagi ve gerek yayalarin gerekse
araclarin tesise nasil wulasacagi konusu dikkate alinarak aktarma merkezleri
yapilandirilmaktadir. Aktarma merkezlerinin 6ncelikle rayli ulagim baglantilarin

icinde barindirmasi gerekli goriilmekte ve genel olarak yogun sermaye gerektiren rayli
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ulagim tiirleriyle tesisi organize etmeye baslamak uygun olmaktadir. (EDWARDS,
2011, p. 36).

Aktarma merkezleri toplu tasima durak ve istasyon alanlarinin disinda taksi duraklar
ya da indirme-bindirme cepleri, bisiklet park alanlar1 gibi ulasim hizmetlerini de
icerisinde barindirabilmektedir. Tiim bu islevlerin birbirleri ile baglantilar1 yiiriime
yollar1 ile saglandigindan yaya bolgeleri de aktarma merkezlerinin 6nemli bir bileseni
olarak kabul edilmektedir. Ayrica bazi1 aktarma merkezlerinin biinyesinde toplu tasima
araclarinin depolama-bakim-onarim islemlerinin yapildigi triyaj alanlar1 da yer

alabilmektedir. (GRAVA, 2003, p. 785)

Ozel otomobil sahibi olan yolcularm tesise bu araglarla ulasma egilimi ve talebi oldugu
icin aktarma merkezlerinde yer alan ulasim hizmetlerinden biri de bu tiir yolcular i¢in,
tesisin bulundugu bolgenin konumu ve trafik yogunlugu dikkate alinarak diizenlenecek
olan park et devam et tiiriindeki otopark alanlaridir (GRAVA, 2003, p. 789). Aktarma
merkezi blinyesinde 6zel ara¢ sahiplerinin araglarini park edip toplu tagima sistemine
entegre olabilmeleri i¢in istasyonlara yiirlime mesafesinde hemzemin ya da zemin alti
otopark alanlarina yer verilmektedir. Bu yontemle 6zel otomobil kullanicilarinin
araglarini bu alanlara birakarak yolculuklarina toplu tasima araglari ile devam etmeleri

saglanmaktadir.

Ulasim hizmetleri aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunun temelini olusturmakla
birlikte, tesisin kent igerisindeki konumu ve bulundugu bdlgenin trafik durumu
igerisinde hangi ulagim hizmetlerinin bulunacagi konusunda belirleyici olmaktadir. Bu
baglamda kent merkezindeki aktarma alanlari ile kent ¢ceperindeki aktarma merkezleri
ulasim hizmetleri ve altyapilar1 bakimindan farklilik gostermekte ve farkli islevsel

kurgulara sahip olabilmektedir.

Kent merkezleri trafik yogunlugu yiiksek olan bolgeler oldugundan bu bolgelerdeki
aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunda otopark alanlaria yer verilmezken bu tiir
tesisler agirlikli olarak rayli sistem, yaya ve bisiklet erisim odakli diisiiniilmekte ve bu
tiirlerin ihtiyaci olan istasyon alanlari, bisiklet park alanlar1 ve yaya bolgeleri tiirlindeki
fiziksel diizenlemelere yer verilmektedir. Lastik tekerlekli toplu tasima araglarinin
yolcu indirme bindirme islemleri ise trafik yogunlugunu ve ulasim problemlerini

arttirdigindan kent merkezlerinde bu araglar i¢in bekleme alanlar1 ayrilmamakta ve ring
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sistemiyle rayli sistemlere yolcu tasiyacak sekilde diizenlenmesine agirlik

verilmektedir.

Trafik yogunlugunun diisiik ve her tiirlii arag ile erisimin kolay oldugu kent ¢eperindeki
aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunu ise hem rayl sistemler hem de lastik
tekerlekli toplu tagima araclari i¢in diizenlenen genis 6l¢ekli yolcu indirme ve bindirme

alanlar1 ile yiiksek kapasiteli otopark alanlari olusturmaktadir. (GRAVA, 2003, p. 790)
3.3.2.4.Yardimc1 Hizmetler

Kentte yasayanlarin kullandiklar1 ulasim yapilarindan biri olan aktarma merkezlerinde
yolcular ulagim hizmetlerinin yani sira her turlu gereksinimlerine cevap verebilecek bir
islevsel kurgu ile karsilasmak istemektedirler. Bu anlamda yolcularin, tesiste
bulunduklar siire igerisinde ulasim hizmetlerinin disinda ihtiya¢c duyduklar1 diger
hizmetler —aktarma merkezi literatiirin de yardimci  hizmetler olarak

degerlendirilmektedir (TERZIS & A.LAST, 2000).

Toplu tasima sistemi kullanicilarinin ulasim hizmetlerinden daha kolay ve konforlu
faydalanmalarin1 saglayacak genis koridorlar ve yolcu bekleme alanlari, oturma
birimleri, bilet giseleri ve bilet satis makineleri, bilgilendirme pano ve ekranlari,
giivenlik ve ilk yardim birimleri, tuvalet, telefon ve danigsma servisleri gibi islev alanlari
standart olarak her aktarma merkezinin i¢erisinde bulunmasi gereken en temel yardimei1

hizmetlerdir (GRAVA, 2003, p. 790).

Aktarma merkezi biinyesinde diizenlenen ekonomik ve sosyal aktivite alanlari da
yardimct hizmetler kapsaminda goriilmektedir. Bu islev alanlar1 yolcularin aktarma
merkezinde olas1 bekleme siirelerini faydali bir sekilde degerlendirmelerine yardimci
olmaktadir. (AKTUGLU AKTAN, 2006, p. 126). Bu anlamda yolcu ihtiyacinin
karsilanmasi i¢in ulagim diiglim noktalarinda diizenlenen ekonomik ve sosyal aktivite

alanlar1 aktarma merkezinin bilesenlerinden biri durumuna gelmektedir.

Aktarma merkezlerinde sosyal-kiiltiirel ve ticari aktivite alanlari i¢in yer ayrilmasi,
tesiste ulagim hizmeti ihtiyacinin karsilanmasinin yani sira kent 6l¢eginde cekicilige
sahip bir aktivite merkezi yaratmak ve kentlileri bu alana ¢ekme amacini tagimaktadir.
Tesisi mekansal olarak gevreleyen bu aktivite alanlar1 sayesinde aktarma merkezinin
kentsel gevresiyle biitiinlesmesinin saglanmasi1 da bu tiir islevlere aktarma merkezi

bilinyesinde yer verilmesinin bir diger nedenidir.

25



Ekonomik aktivite alanlar1 yolcularin giinliik ihtiyaglarini karsilayabilecekleri gazete-
dergi-cicek satis1 yapan biifeler, otomatik yiyecek-icecek satis makineleri, lokanta-
kafeterya tiirlindeki yeme-igme mekanlar1 gibi kiigiik 6lgekli ticari hizmetler olabilirken
Kimi aktarma merkezlerinde ise bankalar, doviz biirolari, ofisler, alisveris merkezleri,
konaklama tesisleri, ticari fuarlar gibi daha biiylik o6lgekli ticari aktivitelere yer

verilmektedir.

Sosyal aktivite alanlari ise aktarma merkezinin bulundugu kentin sosyal, kiiltiirel ve
toplumsal yapisina bagli olarak farklilik gostermekte ve tesis biinyesinde toplanti-
konferans salonlarini, fuar-sergi alanlarini, sinema, tiyatro, miize ve galeri gibi aktivite
alanlarmi barindirabilmektedir. Biitiin bu hizmetlerin disinda aktarma merkezlerinde
yolcularin mekani siirlandirilmis ve tanimlanmais bir alan olarak algilamasini saglayan
ve bekleme siiresini dogal bir ortamda gecirdigini hissettiren rekreatif yesil alanlar da

diizenlenebilmektedir (IBB RAPORU, 2002, p. 4).

Aktarma merkezlerindeki ekonomik ve sosyal aktivite alanlari yolcular tarafindan
giinliik ihtiyaclarin1 karsilayabilecekleri ve bekleme siirelerini verimli bir sekilde
degerlendirebilecekleri alanlar olarak goriilmektedir. Bu alanlar ayn1 zamanda aktarma
merkezinde yolcular i¢in canli, hareketli ve giivenli bir ortam yaratmakta bdylece
kullanicilar i¢in tesisi ¢ekici bir duruma getirerek aktarma merkezinin kullanimina

katkida bulunmaktadir.

Aktarma merkezlerinde hizmet c¢esitliliginin bulunmasi yolcularin tesiste vakit
gecirebilmesi bakimindan gereklidir. Bu nedenle aktarma merkezleri sadece ulasim
tiirleri arasinda bir gecis yeri olarak diisiiniilmemeli ayn1 zamanda yolcular i¢in bir
aktivite alan1 ve karsilagsma yeri olarak diizenlenmelidir. Canli, hareketli ve daha
giivenli bolgeler meydana getiren ve aktarma yapacak yolcularin giinliik ihtiyag¢larina
cevap veren kiiclik 6lgekli ticari hizmetler aktarma merkezleri igerisinde yer alabilir.
Ancak tesise yonelik diizenlemelerde ulasim hizmetleri ve yolcularin bu hizmetlerden

kolaylikla faydalanabilmesi 6ncelikli amag olmalidir. (IBB RAPORU, 2002, p. 6)
3.3.3. Aktarma Merkezlerinin Planlama Tlkeleri

Her aktarma merkezinin bulundugu konuma bagli olarak kendine 6zgili birtakim
planlama ilkesinin olacagi kabul edilmekle birlikte planlama siirecinde genel olarak
asagidaki konular dikkate alinmaktadir (Dublin Tranportation Office, 2000, pp. 10-11):
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i. Aktarma merkezlerinin bagli basina bir varig noktasi olarak bulunduklar

bdlgenin ilge/mahalle merkezleri gibi 6nemli alanlarinda yer almasi,

ii. Aktarma merkezlerinin yakin ¢evrelerinden izole(tecrit) edilecek sekilde
gelistirilmemesi ve yerel arazi kullanim planlamasinda ¢evresi ile biitiinlesmesinin

saglanmasi,

iii. Yerel cevreden terminale yaya olarak rahat ve konforlu baglanti saglanmasi i¢in
tesisin ¢evresinde sosyal-kiiltiirel tesisler, ticari birimler, rekreasyon alanlar1 vb.
kullanimlara yer verilmesi ve cevredeki aktivite yogunlugunun en {ist diizeye

cikarilmasi,

iv. Tesisin yakin ¢evresinin mimari 6zelikleri ile 6zdes, gevresi ile mimari agidan

ahenkli bir birliktelik olusturacak sekilde tasarlanmasi.

Aktarma merkezlerinin hem ulagim fonksiyonlarint hem de ulasim disindaki diger
fonksiyonlart i¢cinde barindirmasi planlama asamasinda her iki fonksiyona yonelik
ilkelerin ortaya konulmasmi gerekli kilmaktadir. Ulagima yonelik planlama ilkeleri
ozellikle yer sec¢imi asamasinda belirleyici olurken ulasim disindaki diger
fonksiyonlara yonelik ilkeler ise aktarma merkezinin islevsel kurgusunu

yonlendirmektedir. (Dublin Tranportation Office, 2000)

3.3.3.1.Yer Secimi

Kent i¢i ulasimdaki temel rolii ulasim tiirleri arasinda biitiinlesmeyi ve toplu tasima
sistemine erigimi saglamak olan aktarma merkezlerinin yer se¢iminde kentin
cografyasi, arazi kullanim egilimleri, mevcut ve gelecekteki yolculuk hacimleri, toplu
tasima koridorlar1 ve bu koridorlara baglanacak besleyici servisler bir biitiin olarak

degerlendirilmekte ve bu degerlendirme sonucunda tesisin yerine, islevine ve

biiytikliigiine karar verilmektedir. (CANDAN, 2003, p. 376).

Aktarma merkezinin farkli 6zellikte (yas, cinsiyet, fiziksel, sosyo-ekonomik, kiiltiirel
vb.) gruplar tarafindan kullanilacak olmas1 toplumun erisimine uygun kosullar sunan
arazinin belirlenmesini gerektirmektedir. Aktarma merkezleri i¢in gerekli olan arazinin
belirlenmesinde agirlikli olarak asagidaki konular g6z 6niinde bulundurulmakta ve bu
konular dikkate alinarak yer se¢imi yapilmaktadir (Dublin Tranportation Office, 2000,
p. 10):
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i. Mevcut ve Onerilen toplu tagima aglari,
ii. Trafik tireten hizmet alan1 (yerel ve bolgesel trafik durumu),
iii. Ozellikle tesisin ¢evresindeki trafik yogunlugu ile ilgili kurum gériisleri,

iv. Yaya, bisiklet, 6zel ara¢ ve toplu tasima giizergahlarina yonelik trafik

diizenlemeleri,

v. Ulasim hizmetleri i¢in yeterli biiyilikliikte arazi ya da arsa bulunmasi (otobiis
bekleme alanlari, park et & devam et tesisleri, taksi duraklari, bisiklet park alanlari
vb.),

vi. Orta ve diistik trafik hacmine sahip yollarin yakininda konumlanma ve

aktarma merkezinden ana arter yollara kolay erisim olanagi,
vii. Aktarma merkezine yaya olarak kolay ve kisa siirede erisim olanagi,

viii. Aktarma merkezi ¢evresindeki arazi kullanig ve potansiyel ticari gelisme
egilimleri,

ix. Mekanin ¢ekiciligi (6zgiin bir mekan yaratilmasi amaciyla i¢cinde bulunulan
dogal cevrenin peyzaj 6zelliklerine uyum saglamasi ya da oturma ve dinlenme

alanlari ile iligki kurulabilecek mesafede yer almasi),

X.  Aktarma merkezi ¢cevresindeki gayrimenkul degerleri ve tesisin maliyeti (arazi
degerleri ile arsay1 yap1 yapmaya hazir duruma getirme giderlerinin ekonomik olup

olmamast),
xi. Hizmet verilecek yeterli yolcunun olup olmamasi,
xii. Gtlivenlik ( trafik giivenligi, toplumsal ve sosyal giivenlik).

Yer secimine iliskin planlama ilkelerinde ulasim hizmetleri ve erisilebilirlik 6nem
tasimaktadir. Aktarma merkezlerinin erisilebilir olmasi tesisin basaris1 ya da
basarisizliginin temel nedeni oldugundan yer se¢ciminde bu konuya 6zellikle dikkat
edilmesi gerekmektedir. Bu tiir tesislerin yerel ¢evreden erisimin yetersiz ve smirh
oldugu noktalarda yer seg¢mesi aktarma merkezinin daha az yolcu tarafindan
kullanilmasina neden olmaktadir. Bu baglamda aktarma merkezlerinin yer se¢ciminde
agirlikln olarak farkli ulagim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanabilmesi ve tesise
yeterli erisim imkanlarinin bulunmasi etkili olmaktadir. (HAMAMCIOGLU, 2009, p.
62).
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Yer se¢imi asamasinda Oncelikle aktarma merkezinin yiiksek yolcu tagima kapasitesine
sahip rayli sistem istasyonlarinin, deniz ulasim sistemlerine ait iskeleler ile lastik
tekerlekli toplu tasima duraklarinin kesistigi ve yolcu potansiyeli yiiksek olan
noktalarda konumlandirilmast goz 6niinde bulundurulmaktadir (IBB RAPORU, 2002,
p. 3).

Erisilebilirligin yiiksek diizeyde olmasi gerekliligi géz oniine alindiginda ise aktarma
merkezinin bulundugu bdlgenin miimkiin oldugunca merkezi bir noktasinda yer
se¢mesi uygun olmaktadir. Merkezi noktanin belirlenmesinde ise yolcularin aktarma
merkezinden ¢iktiktan sonra varig noktalarina oncelikle yiirliyerek ya da bisiklet ile

ulagabilmeleri gerektigi hususu temel kriter olmaktadir. (GRAVA, 2003, p. 785)

Yiiksek kapasiteli toplu tasima tiirlerinin kesistigi noktalar aktarma merkezi olarak
tercih edilmekle birlikte yer se¢iminde dikkat edilen konulardan biri de tesisin i¢
bolgelerle ve gevresindeki islev alanlar ile giiclii ulasim baglantilarina ( yaya, bisiklet,

otomobil, taksi, otobiis, minibiis vb.) sahip olmasidir (Development, 2011, p. 1).
Bu durum giin i¢inde toplumun her kesiminden insanlara ulagim hizmeti sunan aktarma

merkezlerinin hem bireysel ulasim tiirleri hem de toplu tagima tiirleri ile kolaylikla
erisilebilecek bir noktada yer se¢mesi gerekliligini gostermektedir. Erisilebilirlik kriteri
dikkate alinarak kent merkezlerinde 6zellikle yaya, bisiklet ve yiiksek kapasiteli toplu
tagima sistemleri ile kent ¢eperlerinde ise otomobil ve lastik tekerlekli toplu tasima
tiirleri de dahil tiim ulasim tiirleri ile ulasilabilen alanlar aktarma merkezi olarak tercih
edilmektedir. Boylece tesisin mevcut sehir dokusuna entegrasyonu ve daha genis bir
alana hizmet edebilmesi saglanmaktadir (CAMKESEN, 2010, p. 65).

Aktarma merkezinin ¢evresinde erisimi smirlandiracak fiziksel engellerin
bulunmamasi (yogunlugu yiiksek trafik yollar1) 6zellikle yaya olarak ve bisiklet ile
tesise gelecek yolcular i¢in gerekli gériilmekte ve yer seciminde erisilebilirlige yonelik
dikkat edilen konular arasinda yer almaktadir. Aktarma merkezi sadece mevcut bos
arazi nedeniyle bu bolgede konumlandirilmissa ve yeterli-giivenli yaya ve bisiklet
baglantilart mevcut degilse, alana bu ulagim tiirii ile erisecek olan yolcularin 6nemli bir
bolimii kaybedilmektedir. Bu nedenle aktarma merkezleri ya bisiklet ve yaya
erisiminin kolaylikla gergeklestirilebilecegi alanlarda yer se¢cmekte ya da aktarma

merkezlerinin ¢evresinde bu ulagim tiirleri ile erisimi kolaylastiracak diizenlemeler
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yapilmaktadir. Boyle bir yaklasim ile kent i¢i ulasimda yaya ve bisiklet ulagiminin

kullanim1 da yayginlagtirilmaktadir.

Aktarma merkezlerinin yer se¢iminde ayrica yaya ve bisiklet ile erisim mesafesinin ve
stiresinin minimum diizeyde olmasina, otobilis-minibiis-dolmusg gibi toplu tasima tiirleri
ile kisa stirede ulasilabilmesine ve 6nemli ulagim koridorlar1 tizerinde konumlanmasina

dikkat edilmektedir. (Hanneman, 2009)

Aktarma merkezine erisimin agirlikli olarak otomobil ile gergeklestirildigi kent
ceperlerinde tesisin karayolu agi ile baglantisinin gii¢lii olmasi ve ara¢ park yerinin
kapasitesi kullanicilar agisindan 6nemsenmekte ve bu kriterler tesisin kullanimi
tizerinde etkili olmaktadir. Bu nedenle yer se¢iminde Oncelikle karayolu ile giiclii
baglantilara sahip olan ve yliksek kapasiteli ara¢ park yerinin diizenlenebilecegi genis

6lcekli arazilerin bulundugu noktalar aktarma merkezi olarak degerlendirilmektedir.

Aktarma merkezlerinde birden fazla ulagim tiirti(yaya, bisiklet, otomobil, taksi, otobiis,
minibiis vb.) ile hizmet verildiginden bu tiirlerin ihtiya¢ duydugu fiziksel mekanin
(yaya bolgeleri, otobiis-minibiis peronlari, taksi duraklari, bisiklet park alanlari, otopark
vb.) aktarma merkezi biinyesinde diizenlenebilmesi i¢in yeterli bos alana ihtiyag

duyulmaktadir. (Hanneman, 2009, p. 11).

Ulagim hizmetleri i¢in genis Olcekli araziye ihtiya¢ duyuldugundan tesisin yer
seciminde bu konuya o6zellikle dikkat edilmekte ve yeterli biiyiikliikte arazi ya da

arsanin bulundugu noktalar aktarma merkezi olarak planlanmaktadir.
3.3.3.2. islevsel Kurgu

Aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunda etkiledigi ve etkilendigi bolgenin arazi
kullanim yapisi, ulagim sistemi ile baglantilari, kullanici profili ve tesiste hizmet

verecek olan ulagim tiirleri belirleyici olmaktadir.

Aktarma merkezlerinin yapimindaki temel amag kent i¢i ulasim sisteminde tiirlerin
biitlinlesmesini ve yolcularin tiirler arasinda gecislerini saglamak olsa da bu tiir
tesislerin cevresini etkileyecegi ve degistirecegi, arazi kullanim politikalar1 ve
geligmeleri tizerinde biiylik bir etki yaratacagi konusu islevsel kurgusunda goz oniinde
bulundurulmasi gereken Onemli bir planlama kriteridir. Bu baglamda aktarma

merkezlerini planlayanlarin (6zel sektdr ya da kamu otoriteleri) bu etkileri ve
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degisiklikleri géz Oniinde bulundurarak tesiste yer alacak fonksiyonlar1 belirlemeleri

arazi kullanim gelismeleri bakimindan 6nem tagimaktadir.

Aktarma merkezlerinin planlama hedeflerinden biri ulagim ve arazi kullanimin
entegrasyonunu saglamak oldugundan imar planlar1 hazirlanirken aktarma merkezleri
cevresindeki kullanimlar ile biitiinlik olusturacak sekilde planlanmali, kendisini
cevreleyen yapilar ile bir biitlin olarak diisiiniilmeli ve var olan yapilar toplulugun
parcast gibi goriilmelidir. Bu agidan aktarma merkezleri kendilerini ¢evreleyen arazi
kullanimlarindan soyutlanmamali, onlarla biitiinliikk olusturacak kullanimlara yer
verilmeli ve bulunduklar1 kentsel gevreye entegre edilmelidirler.

Aktarma merkezinin kentsel ¢evresiyle entegrasyonu, yolcularin aktarma merkezine
yaya olarak baglanti saglama ihtiyacindan kaynaklanmakta ve bu ihtiya¢ arazi
kullaniminda 6nemli degisimlere sebep olmaktadir. Bu ihtiyacin giderilmesi i¢in
aktarma merkezi ¢evresinde sosyal, kiiltlirel ve ticari aktivite alanlar1 olusturularak
arazi kullanimi1 degistirilirken bir yandan da tesisin c¢evresindeki hareketlilik
arttirllmakta, alana yaya erisimi kolaylagsmakta ve boylece aktarma merkezleri ¢ekici
alanlar durumuna getirilmektedir. Igerisinde sosyal, kiiltiirel, ticari ve turistik aktivite
alanlarm1 barindiran ¢ok islevli aktarma merkezleri, yakin ¢evresinin arazi
kullaniminda muhtemel degisiklikler, gayrimenkul degerlerinde artis ve yeni is
olanaklarinin yaratilmasi konusunda 6nemli bir etkiye sahiptir (Chains, Research for
Sustainable Mobility-Integrat, 2003).

Ozellikle fiziksel-sosyal doniisiimii gerceklestirilmek istenen bolgelerdeki aktarma
merkezlerinin islevsel kurgusunda bu fonksiyonlara yer verilmekte ve bulundugu
bolgenin arazi kullamm yapisinin degistirilmesi hedeflenmektedir. (IBB RAPORU,
2002, p. 5).
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Boyle bir yaklasim siire¢ icerisinde aktarma merkezlerini ulagim hizmetlerinin
iyilestirilmesi amacindan uzaklastirarak kentsel yenilemenin 6nemli bir araci haline
getirmekte ve aktarma merkezi olarak oOncelikle bu tiir alanlarin tercih edilmesi

sonucunu dogurabilmektedir.

Yolculara alanda vakit gegirme konusunda fayda saglamak amaciyla diizenlenen
sosyal, kiltiirel, ticari ve turistik aktivite alanlarinin oraninin yiiksek olmasi, ulasim
hizmetleri ile bu fonksiyonlarin ayriminin yeterli diizeyde gerceklestirilememesi ve
yetersiz yonlendirme yolcularin hareket rotalarinin karmasiklagmasina neden olmakta
ve yolcularin turnikeler, platform girisleri gibi temel yolculuk unsurlarini bulmalarin
giiclestirmektedir. Dolayistyla bu fonksiyonlarin yolcu hareketliligi tizerinde olumsuz
etkileri olmakta ve yolcu hareketlerini sinirlandirdigr  sdylenebilmektedir.

(HAMAMCIOGLU, 2009)

Bu tiir ticari hizmetlerin aktarma merkezinin 6nemli bir bolimiinii kaplamas1 da zaman
icerisinde aktarma merkezlerinin bu aktivite alanlarindan faydalanilacak bir mekan
olarak goriilmesine sebep olmaktadir. Yapim sebebi kentlilere ulagim hizmeti sunmak
olan aktarma merkezlerinde ticari aktivite oraninin yiliksek tutulmasi tesisin gercek
islevinden uzaklagsmasina ve gevresinde de bu tiir arazi kullanim1 gelismelerine neden
olmaktadir. Bu da tesisin bulundugu bélgede kentsel yogunlugu, bolgeye erisim talebini

ve trafik yogunlugunu arttirmaktadir.

Ozellikle, iginde barindirdig: fonksiyonlar ile trafik iiretim ve ¢ekim merkezi niteligi
tasiyan, gilindiiz niifusuna ait etkinliklerin dolayisiyla yaya ve arag trafiginin ytliksek
diizeylerde oldugu kent merkezindeki c¢ok islevli aktarma merkezlerinin planlanmasi
merkezi daha c¢ekici bir alan haline getirmekte ve mevcut ulasim akslarinin

yogunlugunu beklenmedik dl¢iide arttirmaktadir (HAMAMCIOGLU, 2009, p. 54).

Aktarma merkezlerinin yakin g¢evre arazi kullaniminda yeni gelismeler meydana
getirebilecegi ve trafik yogunlugunu arttiracagi olgusu, tesisin c¢evresinde arazi
kullanimi1 yonetiminin ve planlamasinin gerekli oldugunu gdstermektedir. Bu baglamda
ozellikle tarihi kent merkezlerinde ¢evrenin niteligi ve bdlgenin kimligi géz Oniinde
bulundurulmakta, aktarma merkezi i¢inde ve ¢evresinde yer alacak aktiviteler mevcut
geleneksel dokuyu olumsuz etkilemeyecek ve yeni ulasim talebi yaratmayacak sekilde

secilerek bolge ile uyumu saglanmaktadir (IBB RAPORU, 2002, p. 5).
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Bu tiir bolgelerdeki aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunda ulagim hizmetleri ile
yolcularin gilinliik ihtiyaclarin1 karsilayabilecekleri ve vakit gecirebilecekleri
fonksiyonlara agirlik verilmekte boylece aktarma merkezi trafik ¢eken bir alan
durumuna getirilmemektedir. Boyle bir planlama yaklagimi ile tesisin g¢evresinde

istenmeyen arazi kullanim geligsmelerinin oniine gegilebilmektedir.

Kentsel gelisme alanlarinda aktarma merkezlerinin planlanmasi ve bu bolgelere
erisilebilirligin artmasi da tesisin c¢evresindeki arazi pazarmi etkileyebilmekte ve
gayrimenkul degerlerinde artisa yol agabilmektedir. Bu tiir bolgelerde aktarma
merkezlerinin ¢ok islevli bir yapida kurgulanmasi yeni bir ¢ekim merkezi
yaratabilmekte ve tesisin ¢evresinde yeni ulagim talebi yaratacak tiirde arazi kullanim
gelismelerine neden olabilmektedir. Bu nedenle kentsel gelisme alanlarinda aktarma
hizmetinin sadece park et devam et tesisleri tiiriindeki ulasim hizmetleri ile sinirh
tutulmasi ve baska islevlere yer verilmemesi gerekli goriilmektedir. (Chains, Research
for Sustainable Mobility-Integrat, 2003, p. 5)

Ozel otomobiller i¢in aktarma merkezi biinyesinde ayrilacak olan fiziksel mekana
yonelik planlama ilkeleri de islevsel kurgu da yonlendirici bir etkiye sahiptir. Park
kapasitesi planlama asamasinda onem kazanmaktadir. Aktarma merkezinde Ozel
otomobiller i¢in diizenlenecek otopark alanlarinin kapasitesi tesisin merkez bolgede ya
da kent ¢eperinde konumlanmis olmasina gore belirlenmektedir. Kent merkezlerinde
konumlanan aktarma merkezlerinin en 6nemli kisitlari, merkezi konumu nedeniyle
bolgede var olan trafik tikanikligidir. Bu tiir bolgelerde tesisin islevsel kurgusunda
otopark alanlarima yer verilmesi tesise Ozel aragla erisim yoniinde bir egilim
olusturmakta ve bu egilim tesis ile iligkili olan karayolu aginda trafik yogunluguna ve
kent merkezlerinde var olan trafik tikanikliklarinin daha da artmasina neden
olabilmektedir. (Hanneman, 2009, p. 11).

3.3.4. Aktarma Merkezlerinin Tasarim ilkeleri

Kentte yasayan insanlarin bir boliimiiniin aktarma merkezlerine kolaylikla
ulasilamadigi, tesisin giivenli olmadig1 ve konforlu seyahat imkani sunmadigina dair
bir takim disiinceleri olabilmektedir. Aktarma merkezlerine yonelik yolcularin

zihninde bu tiir diisiincelerin olusmasindaki temel nedenler su sekilde 6zetlenebilir:

i. Aktarma merkezinin kentsel ¢evresi ile baglantilarinin zayif olmasi,
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ii. Tesisin gece aydinlatma hizmetinin yetersizligi,
iii.  Yiriyen merdiven-yiiriiyen bant, asansor ve rampa eksikligi,

iv. Yolcularin toplu tasima aracglar1 arasinda gegislerine yardimci olan

bilgilendirme hizmetlerinin bulunmamasi.

Bu konular yolcularin géziinde aktarma merkezlerinin zayif yonleri olarak goériilmekte
ve beklentilerinin karsilanmamasi aktarma merkezlerini etkin olarak kullanmamalarina
sebep olabilmektedir. Yolcularin temel beklentisi aktarma merkezine giivenli, konforlu
ve kolay bir sekilde ulasabilmek ve alan igerisinde bir ulasim aracindan baska bir ulasim
aracina gecerken rahat hareket edebilmektir. Bu beklentilerin kargilanmasi noktasinda
erisilebilirlik, glivenlik, bilgilendirme ve imaj konular1 6nem kazanmakta ve aktarma
merkezlerinin tasarimini yonlendiren en 6nemli unsurlar olmaktadir. (Chains, Research

for Sustainable Mobility-Integrat, 2003, pp. 24-27).

Aktarma merkezinin kullanilabilirligi bakimindan 6nem tasiyan bu konular tasarim
asamasinda dikkate alinmakta ve yolcu ihtiya¢larini karsilayacak sekilde alanin i¢ ve

dis mekan diizenlemeleri yapilmaktadir.

Erisilebilirlik, giivenlik, bilgilendirme ve imaj konularina yonelik diizenlemelerde
yolcularin ¢evre bolgelerden aktarma merkezine her tiirlii ulasim tiiriiyle 6zgiir,
giivenli, konforlu ve hizl1 bir sekilde ulasabilmelerinin saglanmasi, toplu tasima tiirleri
arasinda gecis kolaylig1 saglanmasi, toplu tasima durak ve istasyonlarinin ¢evresinin
konforlu, nitelikli, ¢ekici mekanlar olarak diizenlenmesi temel ilke olmaktadir. Yolcu
hareketini sinirlandiran her tiirlii fiziksel engel ortadan kaldirmakta, yolcularin ulagim
tiirleri arasindaki gegisleri icin kaliteli bir ¢evre yaratilmakta ve toplu tasima araglar
arasinda kolaylikla yonlenebilmeleri saglanmaktadir. Boylece ulasim tiirleri ile
istasyon ve kent arasinda entegrasyonu saglayacak kesintisiz bir ulasim agi

olusturulmaktadir. (Chains, Research for Sustainable Mobility-Integrat, 2003)

3.3.4.1. Erisilebilirlik

Erisim farkli iki nokta arasinda gidip gelme eylemini ifade etmekte; erisilebilirlik ise
herhangi bir mekanin ulasilabilir olmasi anlamin1 tasimaktadir. Erisilebilirligi daha agik
bir ifadeyle kentsel yasamin tiim olanaklarindan yararlanmak amaciyla tiim yapili ve

acik kentsel mekanlara engellenmeden, kesintisiz ve bireysel olarak ulagabilme imkani

olarak tanimlamak miimkiindiir (KUNTAY, 1990, pp. 38-44).

34



Kent i¢i ulasimda ise erisilebilirligin yolcularin varmak istedikleri konut, isyeri, kentsel
donat1 alanlar1 ve ulasim yapilarina kisa siirede ve kolay ulagilabilmeleri anlamina
geldigi soylenebilir. Kentsel dis mekanlarin énemli bir boliimiinii yollar, otoparklar,
terminal, istasyon ve duraklar ile aktarma alanlar1 gibi ulasim islevinin
gerceklestirilmesine ayrilmis alanlar olusturmakta ve bu alanlarin erisilebilir olmasi

gerekmektedir (KAPLAN, 2010, p. 132).

Kent i¢cinde hareket eden geng, yasli, cocuk, bayan, engelli vb. biitiin bireylerin ulagim
yapilarina kisa zamanda ve konforlu bir sekilde ulasabilmeleri ve buradaki
hizmetlerden faydalanabilmeleri bu mekanlarin erisilebilir oldugunun temel
gostergesidir. Kentsel alanlarda varilmak istenen ulagim yapilarindan biri olan aktarma
merkezleri de hem yayalar hem de araclar i¢in erisilebilir olmaya ihtiyag duymakta ve
bu mekanlarin erisilebilir olmas1 kullanimini 6nemli 6l¢iide etkilemektedir. Ulagim a1
tizerindeki cesitli fiziksel engellere karsin bireysel ya da toplu ulasim imkanlarindan
faydalanilarak aktarma merkezine kisa siirede kolaylikla ulasilabiliyorsa aktarma
merkezinin erisilebilir bir kentsel mekan oldugundan bahsedilebilir. Erisilebilirlik
konusundaki diizenlemelerde yayalarin araglara, motorsuz araclarin motorlu aracglara
gore hareket Onceliginin olmasi bir gereklilik olarak goriilmektedir. Yayalarin farkl
yonlerden aktarma merkezine yonlendirilmesini, farkli ulasim tiirlerine ait araglarin
mekana kolaylikla erigsmesini, toplu tasima araglarindan inen yolcularin yaya trafigine
giivenli bir sekilde dahil olmasini saglayacak diizenlemelerin tasarimda dikkate

alinmasi erisilebilirlik konusuna katki saglamaktadir (KAPLAN, 2010, p. 133).

Tablo 3.4.’de goriildiigii gibi aktarma merkezlerinde erisilebilirligin ti¢ farkli yonii
bulunmaktadir (TERZIS & A.LAST, 2000, p. 26) ;

i. Aktarma merkezine ¢evre bolgeden erisilebilirlik,
ii. Ulagim tiirleri arasinda erisilebilirlik,

iii. Engelli kisiler icin erisilebilirlik.
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Tablo 3.4: Aktarma Merkezlerinde Erisilebilirlik

Yeterli ve Nitelikli Ulasim Baglantisi

Farkh Ulasim Tiirleri ile Erisim Imkam

|Cevreden Aktarma Merkezine Erisilebilirlik Kesintisiz-Kisa-Giivenli Yaya ve Bisiklet Baglantilar]|

Trafigi Az Olan Toplu Tasima Giizergahlar:

Giiclii Karayolu Baglantilar

Kisa Yiiriime Mesafeleri

Ulasim Tiirleri Arasinda Erisilebilirlik Yiiriiyen Bantlar

Aydinlatilmis-Ustii Kapali Yaya Baglantilar

Rampa

Asansor

Engelliler Kisiler icin Erisilebilirlik
Yiiriiyen Merdiven

Arag Park Yeri

Kaynak: TERZIS, G. A.LAST 2000 Transport Research & Innavotion Portal
3.3.4.1.1. Aktarma Merkezine Cevre Bolgeden Erisilebilirlik

Aktarma merkezine ¢evre bolgeden erisilebilirlik, aktarma merkezi ile ¢evredeki konut,
ticaret ve kentsel hizmet alanlar1 arasinda yeterli ve nitelikli ulasim baglantilarinin
bulunmasini ifade etmektedir. Aktarma merkezi ile ¢evredeki bu islev alanlar1 arasinda
giiclii ulasim baglantilarinin olmasi, bu alanlardaki yolcularin aktarma merkezine ve
dolayisiyla toplu tasima agina erisilebilirligini arttirmaktadir. Bu nedenle aktarma
merkezinin farkli ulagim tiirleri ile ¢evresine entegre edilmesi tasarimda dikkat edilmesi

gereken 6nemli konulardan biridir.

Aktarma merkezlerine cevre arazi kullanimlarindan erisilebilirligin arttirilmasi igin
tesisin kentsel ¢evresiyle entegre bir yaklasim sergilemesi sarttir. Aktarma merkezi ile
kentsel cevresi arasindaki entegrasyonun gerceklestirilmesi ise yaya, bisiklet, taksi,
otomobil ve otobiis, minibiis gibi biitiin ulagim yontemleriyle aktarma merkezine erigimin
saglanmasi ile miimkiin olmaktadir. Aktarma merkezine her tiirlii ulasim bic¢imi ile kolay

ve hizli ulasim imkéan1 bulunmasi alanin erisilebilir oldugunun 6nemli bir géstergesidir.

Cevredeki konut, ticaret ve kentsel hizmet alanlarindan aktarma merkezine
erigilebilirligin saglanmasinda Oncelikli olarak yaya olarak ya da bisiklet ile tesise
ulagmak isteyecek yolcularin talepleri goz dniine alinmalidir. Yerel ¢evreden yaya olarak

ve bisiklet ile aktarma merkezine gelecek olan yolcularin hareketini sinirlandiran -
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engelleyen her tiirlii etki miimkiin oldugunca azaltilmali ve bu ulasim tiirlerine yonelik
diizenlemelere dncelik verilmelidir. Hem yayalar hem de araglar i¢in toplanma, dagilma
ve kesisme noktasi olan aktarma merkezleri ile kurulacak olan yaya ve bisiklet
baglantilarinin kisa ve siirekli olmasi, motorlu tasit trafiginden ayr1 diizenlenmesi ve

kesintisiz, giivenli baglantilarin olusturulmasi diizenlemelerdeki temel kriter olmalidir.

Aktarma merkezine kentsel g¢evresinden erisilebilirligin saglanmasinda taksiler ve
minibiis-dolmus-otobiis gibi diisiik kapasiteli toplu tasima araglarinin da énemli bir rolii
bulunmaktadir. Aragla erisim mesafesinde bulunan bolgelerden aktarma merkezine
gelecek olan yolcu hacminin tespit edilmesi ve gerekli toplu tasima giizergahlarinin
olusturulmasi bu ulagim tiirleri ile alana erisim imkani yaratilmasi bakimindan gerekli
goriilmektedir. Yolcularin aktarma merkezine bu ulagim araclari ile kisa siirede erisim
talebi bulundugundan toplu tasima giizergahi olarak trafigi az olan yollar tercih edilmekte
bdylece aktarma merkezine erisimde trafik yogunlugu nedeniyle ortaya cikabilecek

gecikmeler ortadan kaldirilmaktadir. (KAPLAN, 2010, p. 144)

Otomobil de 6zellikle kentsel gelisme alanlarinda aktarma merkezine erisilebilirligi
saglayan en Oonemli ulagim tiirtidiir. Otomobil ile aktarma merkezine erisilebilirligin
saglanmasi i¢in tesis ile kentsel ¢evresi arasinda giiclii karayolu baglantilar1 kurulmakta
ve bu sayede otomobil kullanicilarinin kisa siirede aktarma merkezine ulasabilmesi

saglanmaktadir.

Aktarma merkezlerinin kentin diger arazi kullanimlariyla entegre edilmesi toplu tagima
sistemine erigilebilirligin saglanmasi agisindan 6nemlidir. Aktarma merkezinin kentsel
cevresi ile baglantilar1 seyahat siiresi tizerinde etkili olmakta, giiclii ulasim baglantilar
aktarma merkezine erigim siirelerini kisaltmaktadir. Dolayisiyla hizli ve kolay erisilebilen
aktarma merkezleri, yolcularin aktarmali seyahat siirelerinin makul bir diizeyde olmasin
saglayarak aktarmali seyahatlerin g¢ekiciligini arttirmaktadir. (Chains, Research for
Sustainable Mobility-Integrat, 2003)

3.3.4.1.2. Ulasim Tiirleri Arasinda Erisilebilirlik

Ulasim tiirleri arasindaki erisilebilirlik ise yolcularin bir toplu tasima istasyonundan baska
bir toplu tasima istasyonuna ya da bireysel ulagim tiirlerinden toplu tagima tiirlerine
kolaylikla ulagabilmesini ifade etmektedir. Tirler arasindaki gecislerin diizensiz ya da

kesintili olmasi, istasyonlar arasinda uygun olmayan ya da eksik baglantilar, uzun yiiriime
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mesafeleri seyahat siiresinin uzamasina sebep oldugu i¢in aktarma merkezlerinin
kullanimin1 azaltirken, gecislerin kolay ve konforlu olmasi erisilebilirligi arttirmakta ve

yolcular i¢in aktarmali seyahatleri cazip hale getirmektedir.

Aktarma merkezlerinde iki toplu tagima istasyonu arasindaki yiirlime mesafesinin
olabildigince kisa olmas1 gerekmektedir. Istasyonlar arasindaki asgari yiiriime mesafesi
180-200 metreden ve iki istasyon arasinda yiirlirken harcanan zaman 3 dakikadan fazla
olmamalidir. 200 m’yi asan yerlerde ise yiirliyen bantlar yayalar (yaslhlar, engelliler,
hamileler, ¢cocuklar vb.) i¢in iyi bir ¢oziimdiir. Yiiriiyen bantlar aktarma merkezlerindeki
yaya ulagim sistemine kolaylikla entegre edilebilmekte ve 6zellikle yiiksek yogunluklu
aktarma merkezlerinde yaya erisimini kolaylastiran uygulamalardan biri olarak
goriilmektedir. Yiriiyen bantlar yer iistiinde veya yer altinda 0.5-3.0 km arasindaki
mesafeler icin diizenlenebilmektedir. Yiirliyen bantlarin hizi hareket halindeyken
yolcularin binmeleri ve inmeleri i¢in kolaylik saglayacak uygunlukta olmalidir.
(KUMAR, 2010, p. 10)

Aktarma merkezlerinde ticari aktivitelere olanak saglayacak biife, otomatik yiyecek-
icecek makineler, ¢igek satig birimleri vb. kullanimlarin, ulasim tiirleri arasindaki yolcu
hareketliligini sinirlandirmayacak ve kesintiye ugratmayacak sekilde yerlestirilmesi,
tirler arasinda baglanti saglayan yiirlime yollarinin aydinlatilmasi da erisilebilirligi

olumlu yonde etkilemektedir.

Yolcularin yagmur, gilines vb. elverigsiz hava kosullarindan etkilenmemeleri icin bir
ulagim aracindan bagka bir ulagim aracina gegerken kullanilan yaya yollarinin tizeri kapali
alanlar olarak diizenlenerek erisilebilirligin konforu arttirlmalidir. (KUMAR, 2010, p.
11)

3.3.4.1.3. Engelli Kisiler I¢in Erisilebilirlik

Aktarma merkezlerinin 6ncelikli tasarim ilkelerinden biri de 6zel ihtiyaclari olan kisilerin
toplu tasima araclarina erisilebilirliginin saglanmasidir. Bu gruptaki kullanicilarin bir
boliimiinlin hareket etmelerini zorlastiran fiziksel engelleri bulunmakta bir bolimii ise
gorme ve ya duyma engeli nedeniyle gorsel ve ya isitsel bilgiyi kullanamamaktadir.

Ayrica gegici hareket engeli olan yolcular ile yaghilar da bu grupta degerlendirilmektedir.

Engelli bireylerin aktarma merkezine ya da aktarma merkezi blinyesindeki herhangi bir

mekana kendi basina yardim almadan erigsmesi ve mekandaki dolagimi fiziksel mekanin
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bunu saglayacak sekilde diizenlenmis olmasina baglidir. Yiiksek diizeyde erisilebilirlik
ancak aktarma merkezini ¢evresindeki kentsel mekanlara baglayan yollar ile istasyonlar
arasindaki yaya baglantilarinin Ozirliiler ve hareket engeli bulunanlarin kullanimina
olanak saglayacak sekilde diizenlenmesi ile miimkiindiir. Bu diizenlemelerde temel ilke
bu yolcu grubunun higbir engel ile karsilagsmadan alana ulagmalarinin ve alan igerisinde
hareket edebilmelerinin saglanmasi olmalidir. Gorme engellilerin istasyona ulagmak i¢in
kullanacaklar1 yol farkli dokulu(kabartmali) bir zemin dodsemesi kullanilarak
diizenlenmeli, yon degistirme noktasinda bulundugu ya da herhangi bir engel ile
karsilagtigi bu doseme sayesinde kendisine hissettirilmelidir (KAPLAN, 2010, p. 141).
Kabartmal1 zemin diizenlemesi ile engellilerin dogru ve giivenli bir sekilde toplu tasima

aracina yonlenmeleri ve araca binerek istedikleri noktaya ulagsmalar1 saglanmalidir.

Engellileri aktarma merkezine ulastiracak olan baglantilarin siirekli olmasi yani higbir
noktada kesintiye ugramamasi erisilebilirligin temel sartidir. Herhangi bir noktada
kesintiye ugrayan baglantilar erisilebilirligin tam anlamiyla gergeklestirilememesi ile
sonuclanmaktadir. Engelli bireyler evinden ¢ikip otobiis duragina erigsebilmeli, otobiisten
indikten sonra iskeleye ya da metro istasyonuna ulasabilmelidir. Engellilerin aktarma
merkezine ulagirken kullanacaklar1 yaya gecitleri hemzemin olmali ve yaya gegisinin
trafik 1siklart vasitastyla gergeklestirildigi gecitlerde ise sesli uyari sistemleri

kullanilmalidir (KAVAK, 2010, pp. 150-151).

Aktarma merkezlerinde toplu tasima araclar1 arasinda gegis yaparken bu yolcu grubunun
karsilagtigt en biliylik zorluk istasyonlarin farkli diizeylerde konumlanmasidir.
Erisilebilirlik problemleri, farkli diizeylerdeki mekanlar arasinda gecis yapmak icin
gerekli olan asansor ve rampalarin ihmal edilmesi ile ortaya ¢ikmaktadir. Engelli
yolcularin aktarma merkezlerini kullanmalarini tesvik etmek ve toplu tasima sistemi
icerisindeki hareketlerini kolaylagtirmak i¢in farkli diizeylerdeki mekénlar arasinda
rampalar ve asansorler ile basamaksiz gegis saglanmalidir. Hareket etme zorlugu olan
yaslilar, hamileler vb. yolcular i¢in de ideal olarak yiirliyen merdiven ile hizmet verilmeli
ve bu kisilerin araglara erisimi kolaylastirilmalidir. Engelliler i¢in her aktarma
merkezinde arag park yerleri diizenlenmeli ve tesise otomobilleri ile ulasabilme olanagi
sunulmalidir. Bu kisilerin toplu tasima aracglarina kolay erisebilmeleri i¢in arag park

yerleri aktarma alan1 girisine miimkiin oldugunca yakin konumlandirilmalidir.
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Engelli kisiler i¢in aktarma merkezlerine erisilebilirligin iyilestirilmesi, engellilerin toplu
tasima sistemini daha etkin bir sekilde kullanmalarim1 saglayacaktir. Aktarma
merkezlerine ulasmada engellilerin diger kentliler ile esdeger olanaklara sahip olmasi ise
bu kisilerin kentsel yasama ve aktivitelere katilmalar1 konusunda olanak yaratacaktir.

(KAVAK, 2010, p. 151)

3.3.4.2. Bilgilendirme

Bilgilendirme kelime olarak herhangi bir konu hakkinda kisilere verilen bilgi, yapilan
aciklama anlamina gelmektedir. Aktarma merkezindeki bilgilendirme ise tesiste sunulan
her tirli hizmet hakkinda yolcularin bilgilendirilmesini ve bu bilgiler sayesinde

hareketlerine belirli bir yon verilmesini ifade etmektedir.

Aktarmal1 yolculuklarda sistemi ilk kez ya da nadiren kullanan bir yolcu i¢in seyahat
sirasindaki temel sorun tasima zincirinin karmasikligidir. Yeterli bilgilendirme ve
yonlendirme hizmetinin olmadigi durumlarda bu tiir yolcular yanlis bir durakta
inebilmekte ya da yanlis bir toplu tagima aracina binerek seyahatini hi¢ bilmedigi bir
noktada sonlandirabilmektedir. Bu tiir durumlara yol agmamak i¢in aktarma merkezlerini
biitiin elemanlariyla sistemi ilk kez kullanacak olan yolcular i¢in anlasilabilir hale
getirmek onemlidir. Bu noktada iyi bir bilgilendirme hizmetine ihtiya¢ duyulmaktadir.
Yolculara yonelik aktarma merkezinde sunulacak bilgilendirme hizmeti yolcu hareketinin

diizenli ve sistemli bir sekilde istenilen noktalara iletilmesine yardimci olmaktadir.

Bilgilendirme, yolcularin toplu tagima sistemi icerisinde hareket ederken kendilerini
giivende hissetmelerini saglamaktadir. Bilgilendirme hizmetleri sayesinde yolcular,
gidecekleri noktanin sistem i¢inde nerede yer aldigini, o noktaya hangi araclari kullanarak
gidebileceklerini, gitmek istedikleri noktaya hizmet veren farkli toplu tagima
giizergdhlarin1 6grenebilmektedir. Bu durum, yolculara ulasim sistemi i¢inde se¢me

firsat1 yaratmakta ve sistemi kavranabilir hale getirmektedir (BEYAZIT, 2007, p. 34).

Yolcularin aktarma merkezine ya da aktarma merkezi igerisindeki herhangi bir mekéana
ulagsmalarin1  saglayacak olan bilgilendirme hizmetleri asagidaki unsurlardan

olusmaktadir; ( Tablo 3.5.)
i. Yonlendirme isaretleri ve tabelalar,

ii. Toplu tagima giizergahlar1 ve aktarma noktalarini gosteren ag haritalari,
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iii. Toplu tagima araglarinin aktarma merkezine varis ve kalkis saatleri,

iv. Yolculara her konuda yardimci olacak egitilmis personel.

Aktarma merkezindeki bilgilendirme hizmetinin 6l¢egi tesisin islevine, blylikliigline ve
yolcu kapasitesine gore belirlenmelidir. Kiigiik 6l¢ekli bir aktarma merkezinde sadece o
aktarma alaninda hizmet sunan toplu tasima hatlarin1 gdsteren bir harita ve zaman
cizelgesi bulunmasi yeterli olabilirken, daha biiyiik 6l¢ekli bir aktarma merkezlerinde
kentteki biitiin hatlari, bu hatlarin baglanti noktalarin1 ve hareket saatlerini gosteren

haritalar, seyahat zamanini gosteren elektronik bilgi panolari, danigsma biirolar1 yer

almalidir (GUR, 2010, p. 63).

Tablo 3.5: Aktarma Merkezlerinde Bilgilendirme Hizmetleri

Bilgilendirme Tabelalar1

Aktarma Merkezinin Konumu

Toplu Tasima Duraklari

Taksi Hizmeti

Otopark-Bisiklet Park Alanlari

Servis Mekanlar: (Tuvalet, Telefon, Bilet Gisesi vb.)

Engelliler icin Bilgilendirme

Resimli, Sembolik Tabelalar

Egitimli Personel

Braille Haritalan

Sesli Uyar1 Sistemleri

Toplu Tasima Ag Haritalar:

Toplu Tasima Sistemi

Duraklar -istasyonlar

Toplu Tasima Hat isimleri ve Numaralar

Aktarma Merkezleri — Park & Ride Alanlan

Seyahat Zamam

Toplu Tasima Hareket Saatleri

Dokunmatik Ekranlar

Anons Sistemi

Elektronik Panolar

Damisma Biirolarn

Erisilebilir-Donanimh Personel

Kaynak: TERZIS, G. A.LAST 2000 Transport Research & Innavotion Portal

3.3.4.3. Guvenlik

Guvenlik kelime olarak kisilerin bulunduklart mekanda korkusuzca hareket edebilmeleri,
kendilerini emniyette hissedebilmeleri olarak tanimlanmaktadir. Kentsel mekéanda

giivenlik konusu fiziksel ya da psikolojik bir ihtiya¢ olarak ortaya cikabilmektedir

(KAYA, 2007, p. 31).
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Aktarma merkezlerinde yolcularin fiziksel saldirilardan, bisiklet ve araba hirsizlig1 gibi
tehlikelerden uzak olma ihtiyaci ile birlikte giivenlik konusu onem kazanmakta ve
tasarimda giivenlige yonelik diizenlemeleri 6n plana ¢ikarmaktadir. Aktarma merkezinde
yolcular1 ve araglarini (otomobil, bisiklet vb.) her tiirlii zarardan koruyacak yeterli sayida
giivenlik personelinin istthdam edilmesi yolcularin giivenligini saglama konusunda
faydali olmaktadir. Hatta bazi iilkelerde aktarma merkezleri igerisinde resmi giivenlik
personelinin varligimin giivenlik bakimindan gerekli oldugu diisiiniilmektedir (TERZIS

& A.LAST, 2000, p. 10).

Aktarma merkezlerinin yapilar, duvarlar, ¢it, bitki Ortiisii, aga¢ vb. Ogelerle
siirlandirilmas: ve mekansal olarak tanimlanmasi da tesiste yaya mekanimin insan
Olcegine uygun nitelikte olmasini saglamakta ve yolcularda aktarma merkezinin

korunakli ve giivenli bir mekan oldugu hissini uyandirmaktadir.

Aktarma merkezlerinde karanlik koridorlar ve zayif aydinlatmali bekleme alanlarinin
bulunmasi yolcularin tehlikeli bir ortamda olduklarini hissetmelerine ve alandan bir an
once uzaklagsmak istemelerine neden olmaktadir. Insanin mekanin igini gorebilmesi, zor
durumda yardim alabilecegini diisiinmesi kisaca mekén {izerinde kontrol sahibi olmasi
kendini daha gilivende hissetmesini saglamaktadir. Bu baglamda aktarma merkezinin
icinde ve diginda tasarim safhasinda yeterli aydinlatma ile seffaf, goriiniir ve aydinlik

mekanlar yaratilmasi bu giiven duygusunun olusturulmasinin yontemlerinden biridir.

Karanlik noktalardan, alcak tavan yiiksekliklerinden ve fazla beton kullanimindan
kaginmak, miimkiin olan her yerde dogal 151k ile aydinlatma saglamak miimkiin olmayan
durumlarda ise cam malzemenin fazla kullanilmasi mekanin goriiniir ve aydinlik bir

mekan olmasini saglamakta ve giivenlik hissini arttirmaktadir.

Gece saatlerinde aktarma merkezlerinde hareketlilik giindiize oranla daha az oldugundan
bu tiir mekanlar yolcular tarafindan giivensiz ortamlar olarak gériilmekte ve kullanim
oranlar1 azalmaktadir. Aktarma merkezlerinin gece kullanimim tesvik etmek i¢in yaya
yollari, toplu tagima ve taksi duraklari, basamaklar ve rampalar gibi yaya ve tasit alanlari
yeterli 1siklandirma ile aydinlatilmakta ve yolcularin alanda giiven iginde hareket

edebilmeleri ve alan1 kullanmalar1 saglanmaktadir.

Bunun disinda kisa mesafeli ve genis yaya baglantilarinin diizenlenmesi, aktarma

merkezindeki tiim hizmetlere erisim saglayan baglantilarin net olarak goériinmesi de
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giivenlik hissini arttiracak dnlemler arasinda yer almaktadir. (TERZIS & A.LAST, 2000,
p. 113)

Boyle bir mekan kurgusu, aktarma merkezinin g¢evresindeki insan hareketliligini ve
yogunlugunu arttirarak tesisi hem giindiiz hem gece kalabalik ve hareketli bir mekan
durumuna getirmekte ve yolcularin alana erisirken kendilerini giivende hissetmelerini

saglamaktadir.
3.3.4.4. Goriiniirliik ve imaj

Mekanin karakteristik 6zellikleri kentsel mekanlarin algilanmasinda ve kolaylikla
taninmasinda, alanin kullanicilarinin zihninde olusacak imajda etkili olmaktadir. Bu
baglamda aktarma merkezlerinin karakteristik 6zellikleri olarak goriilen tesisin mimarisi
ve ¢evresindeki binalarla olan iliskisi de yolcularin zihninde olusacak imaj1 6nemli dl¢lide
etkilemektedir. Bu baglamda aktarma merkezlerine yonelik yolcularin zihninde iyi bir
imajin olugmasinda bulundugu ¢evrede mimari bakimdan ayirt edilebilir olmasi ve

yiiksek seviyede yolcu konforu saglamasi etkili olmaktadir.

Aktarma merkezinin yolcular tarafindan uzak bir noktadan bile kolaylikla taninacak
sekilde goriilebilmesi ve bulundugu mekana uyumlu ve tutarl bir mimari 6riintiide olmasi
iyi bir imajin olugmasindaki temel noktalardir. Bu imaji olustururken aktarma
merkezlerinin kentte yasayanlarin onemli bir boliimiintin her giin kullandig1 gecis
mekanlart oldugu dikkate alinmali ve tesis kentin ya da bolgenin en belirgin ve en kolay
algilanan yapisi olarak tasarlanmalidir. Boyle bir tasarim aktarma merkezini kullanacak

yolcularin alana kolaylikla yonlenebilmelerini saglamaktadir.

Yolcular tarafindan aktarma merkezlerinin gorlinebilir olmasi 6nemsendiginden
tasarimda genel olarak binanin gorsel mimarisi 6n planda tutulmakta tesisin yakin
cevreye olan uyumu ise ikinci plana atilmaktadir. Boyle bir yaklasim sonucu kentin
merkez bolgelerinde aktarma tesislerine yonelik genis sacakli, ¢elik ve cam tasarimlarin
yapilmast kentin tarihi dokusu ile uyum gosterememektedir. Mimari tasarimda yakin
cevre ile entegre bir yaklasim gelistirilmeli ve tasarim c¢evrenin mimari 6zelliklerine
uymalidir. Ancak boyle bir tasarim aktarma merkezini kentin simgesi haline getirebilir

(European Commission, Final report for publication, 1999, pp. 67-68).

Aktarma merkezlerinde yeterli ve kaliteli hizmet sunumunun gerceklestirilmesi de

aktarma merkezlerine yonelik iyi bir imajin olugsmasini saglayan énemli kriterlerdendir.
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Aktarma merkezini devamli kullanan yolcular bu konulara kars1 pek duyarli olmazken
Ozellikle tesisi arada sirada kullananlar tarafindan aktarma merkezine girdiginde iyi
karsilanmasi, nereye gidecegi ve nereden yardim alacagi konusunda kendini rahat ve

giivende hissetmesi onemsenmektedir.

Bilet gisesi, danigsma biirolari, platform girisi gibi tesislerin goriilebilecek sekilde
yerlestirilmis olmasi, kisisel giivenlik (6zellikle giiclii 1s1klandirma) duygusunu artiracak
diizenlemelerin yapilmasi, tabela ve renkli semalar tiiriindeki yolcu bilgilendirme ve
yonlendirme servislerinin varligl da yolcularin zihinlerinde aktarma merkezlerine ait 1yi

bir imajin olugsmasina yardimeci olacaktir.

Aktarma merkezlerine yonelik olumlu bir imaj olusturulmasi, tesisi arada sirada kullanan
yolcular1 devamli kullanict olmalar1 yoniinde tesvik etmekte ve bu yontemle daha fazla
sayida kentlinin aktarma merkezini ve dolayisiyla toplu tasima sistemini kullanmalar1
konusunda bir istek yaratilmaktadir. (European Commission, Final report for publication,
1999, p. 68)

3.3.5. Aktarma Merkezlerini Besleyici Ulasim Tiirleri

Sabit koridorlarda hizmet veren, yiiksek kapasiteli ve yiiksek hiza sahip banliyd
demiryolu, metro, hafif rayli sistemler ile denizyolu ulasim sistemleri aktarma
merkezlerinde ana hat iglevi goren toplu tasima tiirleridir. Aktarma merkezlerinde
bulunan ana hatlara yolcularin erisimini saglayan diger ulasim tiirleri ise aktarma

merkezlerinin besleyici servisleri olarak nitelendirilmektedir (ACAR, 2010, p. 44).

Besleyici ulagim tiirlerinin tesis ile gii¢lii bir entegrasyonunun bulunmasi aktarma
merkezine erisilebilirligin arttirilmasinda etkili olmaktadir. Boyle bir entegrasyon ile
ulasim tiirlerinin  birbirini  destekleyecek sekilde sistem igerisinde hareketi
gerceklestirilmekte, toplu tagima ile diger ulasim tiirleri arasindaki rekabet azalmakta ve
ulagim tiirleri arasinda dengeli bir birliktelik saglanmaktadir. Besleyici servislerin
aktarma merkezine entegre edilmesi ile tesisin hizmet (yolcu ¢ekim alani) alani
genislemekte, daha verimli ve etkin bir sekilde islemekte ve aktarma merkezi daha fazla

sayida yolcu tarafindan kullanilmaktadir.

Aktarma merkezlerinde yolcu toplama alaninin gbz Oniine alinarak besleyici ulagim
tiriine karar verilmesi ve bu ulasim tiirlerinin gerektirdigi baglantilarin ve ihtiyag

duyacagi altyapmin diisiiniilerek tesisin kurgulanmasi 6nem tasimaktadir. Aktarmali
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yolculuklarda uzun mesafeler yolculuk siiresinin uzamasina sebep oldugundan yolcularin
besleyici ulasim tiirlerinin erisim mesafelerinin kisa olmasi yoniinde talepleri
bulunmaktadir. Bu talep mesafelerin yolcular tarafindan kabul edilebilir diizeyde
olmasini gerektirmekte ve aktarma merkezinin kullanim oraninin arttirilmasi bakimindan

besleyici tiirlerin tesise erisim mesafelerinin kisa olmasina dikkat edilmektedir.

Aktarma merkezini besleyen tiirler yaya, bisiklet, otomobil gibi bireysel ulagim tiirleri
olabilecegi gibi taksi-dolmus, minibiis, otobiis gibi lastik tekerlekli toplu tasima tiirleri de
olabilmektedir. Yolcular bu besleyici tiirlerini kullanarak alana ulagsmakta ve aktarma
merkezindeki toplu tasima hizmetinden faydalanmaktadirlar. Besleyici ulasim tiirlerini
kullanarak aktarma merkezine gelecek olan yolculara rahat, konforlu, giivenli ve hizl
ulasim imkan1 sunabilmek i¢in besleyici servisler ile aktarma merkezi arasinda kurulacak
olan baglantilarda birtakim ilkelerin ortaya konulmasi ve diizenlemelerin bu ilkeler

cergevesinde yapilmasi gerekliligi bulunmaktadir. (ACAR, 2010, p. 45)
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4. BIR AKTARMA MERKEZi OLARAK USKUDAR MEYDANI

Bu bolimde Uskiidar’m konumu ve cevre iliskileri, tarihsel siireci ve Uskiidar

Meydant’nin genel ulagim sistemi ele alinmustir.
4.1. KONUM VE CEVRE ILISKILERI

Uskiidar, Istanbul Metropoliten Alanmin dogu yakasinda bogaz kiyisinda yer alan
metropoliin en eski ilgelerindendir. 1926 yilina kadar il statiisiinde olan Uskiidar ayn1 y1l
yapilan yasal diizenlemeyle ilge statiisiine getirilip Istanbul'a baglanmistir. 1930'da
Kadikdy ve Beykoz'un, 1987'de Umraniye'nin Uskiidar'dan ayrilarak ilge olmalari,
2008'de de Ornek, Esatpasa ve Fetih mahallelerinin Atasehir Ilgesi’ne baglanmasiyla
bugiinkii sinirlarina ulagsmigtir. (Midiirliiga, 2016)

Istanbul metropoliten alaninin 39 ilgesi arasinda Uskiidar, niifus bakimmdan 5. sirada
(534.636) yiiz 6l¢iimii bakimindan 22. sirada (35,33 km?) yer almaktadir. (TUIK, 2015)
Kuzeyden Beykoz, kuzeydogudan Umraniye, dogudan Atasehir, giineyden Kadikdy
flgeleri ve batidan Istanbul Bogazi'yla gevrilidir. Istanbul Bogazi'na olan sahil uzunlugu

12 kilometredir. (USKUDAR, 2014)

Uskiidar metropoliten kentinde tarih boyunca giiniimiize ulagmis aktarma merkezi olarak
kullanilan meydanlarin gevresinde tescilli anitsal yapilar mevcuttur. Uskiidar iskele
yaninda 3. Ahmet Cesmesi, Mihrimah Sultan Kiilliyesi ve kiyrtya yakin mesafedeki Kiz

Kulesi en 6nemli tarihi yapilarindandir.

Uskiidar'mn tarihi irdelendiginde; M.O. binli yillara kadar uzandigin1 goriilmektedir. Bati
yakasindan Dogu yakasima gegisteki onemli bir noktada yer almaktadir. Emindnii,
Besiktas ve Kabatas vapur ve motor seferleri ile Harem-Sirkeci feribot seferlerinin
gerceklestigi Uskiidar, bu yoniiyle deniz ulasiminda odak olusturmaktadir. Bogaz
Kopriisii ve baglant1 yollarinin merkezinde bulunmasi sebebiyle karayolu ulasiminda da
aktif olan Uskiidar, Marmaray’mn 2013 yilinda hizmete girmesiyle ulasimdaki stratejik
Oonemini arttirmistir. Dogu ile Bati arasinda bogazin altindan kesintisiz rayli sistem
ulagimi saglayan Marmaray, bu sekilde Haziran 2016 igerisinde giinde ortalama 158.324

yolcunun Uskiidar’dan ge¢mesine saglamustir. (Miidiirliigii, 2016)

Rayli sistemler agirlikli olarak toplu tagimanin yayginlastirilmaya ¢alisildig: 6zellikle son

yillarda, Uskiidar; deniz yolu, karayolu, rayli sistem ile Yenikapi aktarmali olarak
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Ayrilikgesme sonrasinda da Kadikdy-Kartal Metro hattin1 kullanilarak Sabiha Gokgen

havayolunun birbirini tamamladig1 bu entegre sistemin merkezinde bulunmaktadir.

Harem-Yenikap: arasinda yapilmakta olan, “Istanbul Bogazi Karayolu Tiip Gegisi

(Avrasya Tiineli) Projesi” ile de Uskiidar, kent ici sisteminde rolii daha da artacaktir.

Istanbul toplu tasima sisteminin omurgalarindan biri olan Metrobiis, Uskiidar Ilgesi’nde
Bogazi¢i Kopriisii, Burhaniye Mabhallesi, Altunizade, Acibadem duraklarindan

gecmektedir.

Sekil 4.1: Uskiidar ilcesinin Konumu

Karadeniz

Marmara Denizi

0 48 16 2—"32—
e lometers

Kaynak: Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi verilerine gire diizenlenmistir.
4.2. USKUDAR’IN TARIHSEL SUREC iCERISINDEKI ONEMIi

Uskiidar, konumu nedeniyle tarihsel siirec iceresinde énemli bir ulasim odagi olmustur.
Kervanlarm gecis noktasi olmasimin yani sira ayn1 zamanda Istanbul icinde de ulasimla
ilgili gelismelerin ilk olarak yasandigi yerlesimlerden biridir. XVI. Yiizyildan itibaren
Bat1 yakasi ile Uskiidar girisinde tarifeli kayik seferleri baslamis, 1853 tarihinde Sirket-i
Hayriye’nin agilmasi ile vapur seferlerinin ilk olarak basladig1 yerlesim, yine Uskiidar

olmustur. Hemen ardinda arabali vapur seferleri baslatilmistir. (ERTUGRUL, 2011)

flgenin ulagim acisindan tasidigi onem giiniimiizde de devam etmektedir. Bogazici

Kopriisii'niin dogu yakasindaki ayagi ilge sinirlart i¢indedir. Eskiden E-5 olarak taninan
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D-100 Karayolu Harem'e kadar uzanir. Bu karayolundan Uzuncayir mevkiindeki kopriilii
kavsakla ayrilan ¢evre yolu Bogazi¢i Kopriisii'ne ulasir. Bu ¢evre yolundan Kiigiik
Camlica eteklerinden ayrilan bir baska yol Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ¢evre yoluyla

baglant1 saglar.

flge, karayollariin énem kazanmasmdan bu yana suyolu ulasimindan 2000°li tarihine
kadar istenilen diizeyde yararlamlmistir. Istanbul Bogazi kiyisindaki bazi iskelelerle
(Uskiidar, Kuzguncuk, Beylerbeyi, Cengelkdy, Kandilli) kars1 kiyidaki belli iskeleler
arasinda (Uskiidar-Emindnii) sehir hatlar1 vapurlariyla tarifeli seferler yapilmaktadir.
Uskiidar Iskelesinden Besiktas, Kabatas arasinda yapilan “motor” seferleri de halkin
ulasim gereksinmesini karsilamasi agisindan ve Uskiidar’in tarihsel kimliginde énemli rol

ustlenmektedir.

Osmanli Dénemi’ne ait birgok tarihi yap: Uskiidar ilgesinde yer almaktadir. Salacak
aciklarinda yer alan Kiz Kulesi sadece Uskiidar’in degil ayn1 zamanda Istanbul’un en
onemli simgelerinden biridir. Glinlimiizde restoran ve fener kulesi olarak kullanilan Kiz
Kulesi, Bizans Doneminde Karadeniz istikametine giden gemilerden vergi almak i¢in

kullanilmistir (HOSCAN, 2009, p. 39).

Sekil 4.2: Uskiidar Ulasim Ag

Kaynak: (Google Earth, 2016)
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4.3. ISTANBUL METROPOLITEN ALANI ULASIM SIiSTEMI

Istanbul Metropoliten Alani’nin ulasimi diisiiniildiigiinde, Uskiidar’in tarihten bu yana
merkez olarak kabul gordiigiinden. Denizyolu ve karayolu ulagiminin yani sira son
donemde 6zellikle Marmaray ile hafif rayli sistemler konusunda da ulasimin odak noktasi

haline gelmistir.

Uskiidar ilgesi konumu geregi birden fazla toplu tasima hattinin baslangig ve/veya bitis
noktas1 olmaktadir. Ilce smirlar1 dahilinde toplam toplu tasima hat sayis1 210 adet olup
rayli sistem hatt1 olarak Dogu ve Bati yakasii birbirine bogazin altindan baglayan
Marmaray hatt1 bu ilceden ge¢mektedir. Uskiidar Ilgesine 2016 yili i¢inde acilmasi
planlanan ve ingaat halinde olan Uskiidar-Umraniye Cekmekdy - Sancaktepe Metro Hatt1

ile aktarma merkezi konumundadir. (KARAOSMAN & EREN, 2004)
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Sekil 4.3: Uskiidar Hareket Odakh Otobiis Hatlar

USKUDAR ULASIMINDA OTOBUS GUZARGAHLARI

USKUDAR iCi HATLAR
11BE |BURHANIYE MAHALLESI - USKUDAR
11C  [EMNIYET MAHALLESI - USKODAR
1EK |ESENEVLER - USKUDAR
11E_ |ESATPASA - USKUDAR
- 1L |[BULGURLU MAHALLESI - USKUDAR
B O G AZ | (; | 1y YAVUZTURK MAHAL[.Egi . Q§KUDAR
110 |ONALAN MAHALLESI - USKUDAR
12C  |USKUDAR DEVLET HASTANESI - USKUDAR
12H  |KADIKOY - HAREM - USKUDAR
158 [TOPAGACI MAHALLESI - GOZELTEPE - USKUDAR
15C |FERAH MAHALLEST - USKUDAR
15K |KIRAZLITEPE - USKUDAR

KAD I KC") Y 6 [KUGUKGAMLICA - BULGURLU - USKUDAR B EYKOZ

< >

USKUDAR - KADIKOY YONUNDE HATLAR USKUDAR - BEYKOZ YONUNDE HATLAR
[ 12 [kaDkéY - USKUDAR | 15 |BEYKOZ - USKUDAR

| 12A |KADIK6Y - USKUDAR U S KtjDAR 15KC CAVUSBASI - USKUDAR

15M KAVACIK YENi CAMI - USKUDAR
DiGER HATLAR 15N ARKBOYU - USKUDAR
P 15P SOGUKSU MAHALLESI - USKUDAR
11G YENIDOGAN - USKUDAR 15K [RASATHANE - OSKUDAR
11M MUSTAFA KEMAL MAHALLESI - USKUDAR —m
n — ~ 158 SULTANMURAT - USKUDAR
11P SARIGAZI EMEK MAHALLESI - USKUDAR = = =
— — 15T |TOKATKOY - USKUDAR
1T TURKIS BLOKLARI - USKUDAR —
- — 15U  [TUFAN MAHALLESi - USKUDAR
110S  |SULTANBEYLI - USKUDAR . —
= = 15Y YENIMAHALLE-USKUDAR
9% GEKMEKOY - USKUDAR 152 |GUZELTEPE - USKUDAR
18] ] S$.SAHINBEY / DUDULLU - USKUDAR ——
- —— 155N |SENEVLER - USKUDAR
95 SAHINBEY - USKUDAR
139 USKUDAR - SiLE

USKUDAR - UMRANIYE YONUNDE HATLAR

139A USKUDAR - SILE / AGVA o - 15H |HEKIMEA§I - Usp.mmm

16A PENDIK - USKUDAR l | MRANI 1 E 1A |ALEMDAG - USKUDAR

16F FINDIKLI MAHALLESI - USKUDAR 11D INKILAP MAHALLFSi - USKUDAB _
16M ATASEHIR - USKUDAR v 11K KAZIM KARABEKIR MAHALLESI - USKUDAR
16U UGURMUMCU - USKUDAR 11N ESENEVLER - U?KU_I_!AR

18Y YENIDOGAN / SAMANDIRA - USKUDAR ST |DUMLUPINAR - OSKUDAR

180 SULTANBEYLI - USKUDAR 9 ADEM YAVUZ MAHALLESI - USKUDAR

320 FERHATPASA - USKUDAR 9A ATAKENT - USKUDAR

320 | SULTANBEYLI MIMARSINAN / SAMANDIRA - 13M SERIFALI - USKUDAR

UsKUDAR

Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.
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Sekil 4.4: Uskiidar - Beykoz Yéniindeki Otobiis Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri

4000
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BEYKOZ YONUNDEKI HATLARIN ORTALAMA YOLCU
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Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.

Uskiidar — Beykoz yoniinde toplam 12 otobiis hatt1 ¢alismaktadir (Sekil 4.3). Yaz aylarina

oranla bu giizergahta kiglar1 daha fazla yolcu tasinmaktadir. Ayrica hafta igi is glinlerinde hafta

sonuna oranla da daha fazla yolcu tasinmaktadir. Ozellikle sahil seridi boyunca calismakta olan

“15” numarali (Uskiidar — Beykoz) hatt1 bu hatlarin icerisinde en fazla yolcu kapasitesine

sahipken “15T” numarali (Uskiidar — Tokatkdy) hatt1 en diisiik yolcu kapasitesine sahiptir
(Tablo 4-1).

Tablo 4.1: Uskiidar - Beykoz Yéniindeki Otobiis Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri

SIRA | HAT S . SUBAT 2016 TEMMUZ 2016
NO | NO USKUDAR-BEYKOZ OTOBUS HAT ADI iS GUNU |CUMARTESI| PAZAR | i$ GUNU |CUMARTESI| PAZAR
1 |15KC|CAVUSBASI - USKUDAR 4150 1890 1744 3000 1700 1000
2 | 15M |KAVACIK YENI CAMI - USKUDAR 1985 1223 450 1220 500 100
3 | 15N |ARKBOYU - USKUDAR 1220 850 200 1000 600 200
4 | 15P |SOGUKSUMAHALLESI - USKUDAR 4525 3724 2174 3300 2412 1579
5 15R |RASATHANE - USKUDAR 2799 1069 1231 2000 1000 650
6 155 [SULTANMURAT MAHALLES] - USKUDAR 4750 4650 3000 4300 3000 1700
7 15T |TOKATKOY - USKUDAR 900 800 500 430 351 200
8 15U |TUFAN MAHALLESI - USKUDAR 1670 1437 650 1200 930 365
9 15Y |YENI MAHALLE - USKUDAR 3200 2500 2300 2500 1700 1650
10 15 |BEYKOZ- USKUDAR 12000 9500 8500 10000 9000 8000
11 | 11F |FERAH MAHALLES] - USKUDAR 3680 2600 1960 2980 2100 1650
12 | 15SN |SENEVLER - USKUDAR 3500 3192 1530 2300 1600 700
ORTALAMA YOLCU SAYISI 3698 2786 2020 2853 2074 1483

Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.
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Sekil 4.5: Uskiidar - Kadikdy Yoniindeki Otobiis Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri

USKUDAR - KADIKOY YONUNDEKI HATLARIN ORTALAMA
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Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.

Uskiidar — Kadikdy yoniinde 2 adet otobiis hatt: bulunmaktadir (Sekil 4.3). Yaz aylarina oranla

bu giizergahta kislar1 daha fazla yolcu tasinmaktadir. Ayrica hafta i¢i is giinlerinde hafta sonuna

oranla da daha fazla yolcu taginmaktadir. “12A” Uskiidar — Kadikdy hatt1 bu giizergahin en

fazla yolcu taginan hattidir (Tablo 4-2).

Tablo 4.2: Uskiidar - Kadikéy Yéniindeki Otobiis Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri

SIRA | HAT - . SUBAT 2016 TEMMUZ 2016

NO | NO USKUDAR-BEYKOZOTOBS HATADI i§ GONU| CUMARTESI|PAZAR|i§ GUNU| CUMARTESI|PAZAR

1 | 12A |KADIKOY-USKUDAR 19744 | 11112 | 6714 | 12693 | 8773 | 8141

2 | 12 [KADIKOY-USKUDAR 8616 5580 | 3022 | 5165 | 4743 | 4093
ORTALAMA YOLCU SAYISI 11180 | 8346 | 4868 | 8929 6758 | 6117

Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.
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Sekil 4.6: Uskiidar-Umraniye Yéniindeki Otobiis Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri
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Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.

Uskiidar — Umraniye yoniinde 9 adet otobiis hatti bulunmaktadir (Sekil 4.3). Yaz aylarina

oranla bu giizergahta kiglar1 daha fazla yolcu tasinmaktadir. Ayrica hafta ici is glinlerinde hafta

sonuna oranla da daha fazla yolcu tasmnmaktadir. “11A” numarali (Uskiidar — Alemdag) hatti

bu hatlarin igerisinde en fazla yolcu kapasitesine sahipken “9A” numarali (Uskiidar — Atakent)

hatt1 en diisiik yolcu kapasitesine sahiptir (Tablo 4-3).

Tablo 4.3: Uskiidar-Umraniye Yéniindeki Otobiis Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri

SIRA | HAT | .. . . , . SUBAT 2016 TEMMUZ 2016

NO | no | USKUDAR-UMRANIYE OTOBUS HAT AD 1o i CUMARTESI] PAZAR [is GUNU|CUMARTESI] PAZAR
1 11A ALEMDAG - USKUDAR 6800 3635 2500 650 530 176
2 11D INKILAP MAHALLLESI - USKUDAR 1777 1192 519 1090 822 344
3 | 11K [AZIM KARABEKIiR MAHALLESI - USK{DA| 1711 755 258 482 303 179
4 | 1N ESENEVLER - USKUDAR 313 | CALISMIYOR

5 | 11ST DUMLUPINAR - USKUDAR 3226 2389 1353 1703 1651 961
6 | 13M SERIFALI - USKUDAR 1852 895 468 1523 752 522
7 | 15H HEKiMBASI - USKUDAR 3200 2950 1481 2000 2100 1800
8 9A ATAKENT - USKUDAR 250 | CALISMIYOR |[CALISMIYOR| 200 | CALISMIYOR |CALISMIYOR
9 9 | ADEM YAVUZMAHALLESI - USKUDAR | 500 400 100 400 150 100

ORTALAMA YOLCU SAYISI 5163 4524 3833 3897 3344 2953

Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.
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Sekil 4.7: Uskiidar I¢ Otobiis Hatlarmin Yolcu Kapasiteleri
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Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.

Uskiidar ilge sinirlar igerisinde calisan 13 adet otobiis hatt1 bulunmaktadir (Sekil 4.3). Yaz

aylarma oranla bu gilizergahta kiglar1 daha fazla yolcu tasinmaktadir. Ayrica hafta i¢i is

giinlerinde hafta sonuna oranla da daha fazla yolcu tasinmaktadir. “15B” numarali (Uskiidar —

Giizeltepe - Topagaci) hatt1 bu hatlarin igerisinde en fazla yolcu kapasitesine sahipken “12H”

numarali (Uskiidar — Harem) hatti en diisiik yolcu kapasitesine sahiptir (Tablo 4-4). Bu hattin

yolcu kapasitesinin diisiik olmasi yaz aylarinda hi¢ kis aylarinda ise hafta sonlarinda

calistirilmryor olusudur.

Tablo 4.4: Uskiidar i¢ Otobiis Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri

SIRA| HAT L . o SUBAT 2016 TEMMUZ 2016
NO | NO VRIDAR LRI L iS GUNU|CUMARTESI PAZAR|iS GUNU|CUMARTESI| PAZAR
1 | 11BE |BURHANIYE MAHALLESI - USKUDAR 530 253 167 408 170 108
2 11C_ |EMNIYET MAHALLESI - USKUDAR 4050 2836 2161 1850 1670 1249
3 | 11EK |ESENEVLER - USKUDAR 320 183 73 CALISMIYOR
4 | 11E |ESATPASA - USKUDAR 325 283 125 212 103 84
5 | 11L |BULGURLU MAHALLESI - USKUDAR 5650 4550 3349 3536 3193 2488
6 11Y |YAVUZTURK MAHALLESI - USKUDAR 4111 3676 2348 2682 2321 2345
7 110 |UNALAN MAHALLESI - USKUDAR 2623 1074 234 1732 581 120
8 | 12C [USKUDAR DEVLET HASTANESI - USKUDAR 1022 704 252 295 285 128
9 | 12H |KADIKOY - HAREM - USKUDAR 150 CALISMIYOR
10 | 15B |[TOPAGACI MAHALLESI - GUZELTEPE - USKUDAR | 21630 16562 11262 | 17709 15448 11617
11 | 15C |FERAH MAHALLESI - USKUDAR 8132 8056 5420 | 6560 5750 4684
12 15K |KIRAZLITEPE - USKUDAR 2930 1650 1474 2000 1800 900
13 6 |KUCUKCAMLICA - BULGURLU - USKUDAR 2600 1500 1000 1500 700 500
ORTALAMA YOLCU SAYISI 4159 3444 2322 | 3499 2911 2202

Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.
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Sekil 4.8: Uskiidar Diger Otobiis Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri
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Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.

Uskiidar, aktarma merkezi olarak diisiiniildiigiinde sinir komsusu olan ilgelerin haricinde diger
ilgelerden de &zellikle karayolu ulasiminda biiyiik rol oynamaktadir. Uskiidar’a diger ilgelerden
18 adet otobiis hatt1 bulunmaktadir (Sekil 4.3). Yine diger gilizergahlar gibi bu hatlarda da yaz
aylarma oranla kis aylarinda daha fazla yolcu tasinmaktadir. Ayrica hafta i¢i is giinlerinde hafta
sonuna oranla da daha fazla yolcu tasmnmaktadir. “320” numarali (Uskiidar — Ferhatpasa) hatti
bu hatlarin icerisinde en fazla yolcu kapasitesine sahipken “11G” numarali (Uskiidar —

Yenidogan) hatti en diisiik yolcu kapasitesine sahiptir (Tablo 4-5).

Tablo 4.5: Uskiidar Diger Otobiis Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri

SIRA | HAT | o iiDAR IC HATLAR OTOBUS HAT ADI-———— TR e —TTE A
NO NO iS GUNU| CUMARTESI|PAZAR|iS GUNU| CUMARTESI| PAZAR

1 11G |[YENIDOGAN - USKUDAR 345

2 11M |MUSTAFA KEMAL MAHALLES] - USKUDAR 4434 3512 2724 | 3715 2393 2191

3 11P [SARIGAZI EMEK MAHALLESI - USKUDAR 1772 879 627 394 257 329

4 11T |TURKIS BLOKLARI - {ISKUDAR 2394 1127 870 1276 664 495

5 110S |SULTANBEYLI - USKUDAR 27395 23780 19169 | 24113 22347 17256

6 139A |USKUDAR - SILE - AGVA

7 139 |USKUDAR - SiLE

8 16A |PENDIK - USKUDAR 11000 10000 9000 | 7000 6700 4400

9 16F |FINDIKLI MAHALLESI - USKUDAR 9000 8000 6000 | 7400 6500 4800

10 16M |ATASEHIR - USKUDAR 2200 700 2000 500

11 16U |UGURMUMCU - USKUDAR 3000 2220 1120 | 2550 1200 500

12 18Y |YENIDOGAN - SAMANDIRA - USKUDAR 700 300 450 500

13 18U |SULTANBEYLI - USKUDAR 8700 8600 7950 | 7500 6000 5000

14 320A |BATTALGAZI -SAMANDIRA - USKUDAR | 8000 7000 6000 | 6000 5000 4000

15 320 |FERHATPASA - USKUDAR 11500 9000 6700 | 9000 8000 5000

16 9C |CEKMEKOQY - USKUDAR 600 400 400 250

17 95 |SAHINBEY - USKUDAR 1000 700 650 210

18 9UD |SAHINBEY - DUDULLU - USKUDAR 11000 10000 7000 [ 9000 7000 6000
ORTALAMA YOLCU SAYISI 6440 5748 5651 | 5401 4808 4543

Kaynak: LE.T.T ve Otobiis A.S verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.

55



Toplu Tasima Hatlarindan baslangic ve/veya bitis noktas1 Uskiidar Ilgesi olan Minibiis hatlarina
ait glizergahlar (Sekil 4.9) de verilmektedir.

Sekil 4.9: Uskiidar Hareketli Minibiis Hatlar1

USKUDAR ULASIMINDA MINIBUS GUZARGAHLARI

USKUDAR i¢i HATLAR
USKCDAR- GRNEK MH. - ESATPASAMH.

BOGAZICI SKUDAR- KIRAZLITEPE - HASIPPASS

KADIKOY m BEYKOZ

<

USKUDAR - KADIKOY YONUNDE HATLAR USKUDAR

[SKEDAR - KOSUYOLU - ACTBADEM

>

USKUDAR - BEYKOZ YONUNDE HATLAR

Uskiidar - Beykoz arasinda ¢aligan minibiis
hatti bulunmamaktadur.

USKUDAR - UMRANIYE YONUNDE HATLAR
USKUDAR - UMRANIYE - ALEMDAR

UMRANIYE {/SKUDAR - CENGELKQY - TALIMHANE - UMRANIYE

v

Kaynak: I.B.B Ulasim Daire Baskanhigi (Ulasim Planlama Miidiirliigii) verilerinden faydalanarak hazirlanmigtir,
Sekil 4.10: Uskiidar Hareket Odakli Minibiis Hatlar1 Yolcu Kapasiteleri

USKUDAR MINIBUS HATLARI ORTALAMA YOLCU
KAPASITELERI
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Kaynak: Istanbul Minibiisciiler Esnaf Odasi verilerinden faydalanarak hazirlanmigstir.
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Uskiidar hareket odakli olup cevre ilgelere ve ilge icerisinde toplam 5 adet minibiis hatt1
bulunmaktadir (Sekil 4.10). Yaz aylarina oranla minibiis hatlari, kislar1 daha fazla yolcu
tasinmaktadir. Ayrica hafta i¢i is giinlerinde hafta sonuna oranla da daha fazla yolcu
tasinmaktadir. Uskiidar — Umraniye — Alemdar hatt1 en fazla yolcu kapasitesine sahip iken
Uskiidar - Cengelkdy - Talimhane — Umraniye hatt1 en az yolcu kapasitesine sahiptir (Tablo 4-
6).

Tablo 4.6: Uskiidar Hareket Odakh Minibiis Hatlar1 Yolcu Kapasiteleri

SIRA L SUBAT TEMMUZ

NO MINIBUS HAT ADI 1S GONU| CUMARTESI|PAZAR|IS GONU]CUMARTESI[PAZAR
1 |USKUDAR - KOSUYOLU - ACIBADEM 5390 3850 3080 | 4900 3500 2800
2 |USKUDAR - ORNEK MH. - ESATPASA MH. 2640 2200 1760 | 2400 2000 1600
3 |USKUDAR - UMRANIYE - ALEMDAR 17160 14300 | 11440 | 15600 13000 | 10400
4 |USKUDAR - KIRAZLITEPE - HASIPPASA 6930 3960 3300 | 6300 3600 3000
5 |USKUDAR - CENGELKQY - TALIMHANE - UMRANIYE 4620 3080 2310 | 4200 2800 2100
6 ORTALAMA YOLCU K APASITELERI 7348 5478 4378 | 6680 4980 3980

Kaynak: Istanbul Minibiisciiler Esnaf Odasi verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.

Toplu Tasima Hatlarindan baslangig ve/veya bitis noktas1 Uskiidar Ilgesi olan Dolmus hatlarina
ait giizergahlar (Sekil 4.11) de ve Uskiidar ilcesine gelen Deniz hatlarina ait giizergahlar (Sekil
4.13) de verilmektedir. Uskiidar dolmus ve deniz hatlarmin yolcu kapasitelerinin mevsimsel

farklilik grafikleri de ayrica gosterilmistir.
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Sekil 4.11: Uskiidar Hareketli Dolmus Hatlar1

USKUDAR ULASIMINDA DOLMUS GUZARGAHLARI
o .. USKUDAR iCi HATLAR
BOGAZI Q' [Osk{DAR - ACIBADEM
|USKUDAR - BAGLARBASI - ERZURUM SITESI
|i]SKUDAR - GAVUSDERE - NUH KUYUSU RING
|USKUDAR - EMNIYET MAHALLES
KADIKOY m BEYKOZ
USKUDAR
USKUDAR - KADIKOY YONUNDE HATLAR USKUDAR - BEYKOZ YONUNDE HATLAR
BAGLARBAS! - KADIKOY USKUDAR - BEYKOZ \
(USKUDAR - KADIKOY
DIGER HATLAR USKUDAR - UMRANIYE YONUNDE HATLAR
|CEKMEK6Y - ﬂsKUDAR ‘ L ] Uskiidar - Umraniye arasinda dolmus
UMR_ANIYE hattt hulunzr(\amak[adlr. ’
v
Kaynak: Istanbul Dolmus¢ular Dernek Baskanhg verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.
Sekil 4.12: Uskiidar Dolmus Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri
USKUDAR DOLMUS HATLARININ ORTALAMA YOLCU
KAPASITELERI
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Kaynak: Istanbul Dolmuscular Dernek Baskanhgi verilerinden faydalanarak hazirlanmustir.
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Uskiidar dolmus hatlar1 Beykoz yéniinde 1, Kadikdy yoniinde 2, ilge iginde 4 ve diger yonlerde
1 adet olmak tizere toplamda 8 ayr1 glizergahta ¢alismaktadir (Sekil 4.11). Kara yolu ulasiminda
yolcu kapasitesi ortalamalarina gore Uskiidar’da en yogun kullanilan araglardir. Baglarbas1 —
Kadikdy hatt1 en ¢ok kullanilan hat olarak goriiniirken Uskiidar — Baglarbas1 — Erzurum Sitesi
hatt1 en az kullanilan hattir. Dolmus ulasiminda kig aylarinda yaz aylarina oranla daha fazla
yogunluk goriinse de diger ulasim araglarina gore bariz bir fark goriilmemektedir. Bunun yan1

sira hafta i¢i kullanim hafta sonuna oranla asir1 yogun goriilmektedir (Tablo 4-7).

Tablo 4.7: Uskiidar Dolmus Hatlarimin Yolcu Kapasiteleri

SUBAT TEMMUZ
DOLMUS HAT ADI IS GUNUICUMARTESI|PAZAR [i$ GUNUICUMARTESI|PAZAR
BAGLARBASI - KADIKOY 317625 | 48400 | 29700 | 288750 | 44000 | 27000
CEKMEKOY - USKUDAR 27720 4224 13860 | 25200 3840 | 12600
USKUDAR - ACIBADEM 69300 | 19360 | 6820 | 63000 | 17600 | 6200
USKUDAR - BAGLARBASI - ERZURUM SITESI| 9240 704 440 | 8400 640 400
USKUDAR - BEYKOZ 55440 | 44352 | 27720 | 50400 | 40320 | 25200
USKUDAR - CAVUSDERE - NUH KUYUSU RIN( 11550 1760 1100 | 10500 1600 1000
USKUDAR - EMNIYET MAHALLESI 36960 5632 3520 | 33600 5120 | 3200
USKUDAR - KADIKOY 184800 | 28160 | 17600 | 168000 | 25600 | 16000
ORTALAMA YOLCU SAYISI 89079 | 19074 | 12595 | 80981 | 17340 | 11450

Kaynak: Istanbul Dolmus¢ular Dernek Baskanhg: verilerinden faydalanarak hazirlanmustir.
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Sekil 4.13: Uskiidar Hareketli Deniz Hatlar1

- — A. MDA
BEBEK >
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< EEm
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USKUDAR - EMINONU
SIRKECIi - HAREM
USKUDAR - BESIKTAS
USKUDAR - KARAKOY
UDAR - KABATAS
BSKUDAR BOGAZ TURU
USKUDAR - EYUP

Kaynak: (ISTANBUL MAP, 2016) sitesinden alinmustir.

Sekil 4.14: Uskiidar Deniz Hatlarinin Yolcu Kapasiteleri

USKUDAR DENiZ HATLARININ ORTALAMA YOLCU
KAPASITELERI
250000
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SUBAT TEMMUZ

Kaynak: I.B.B Ulasim Daire Baskanhgi (Ulasim Planlama Miidiirliigii) verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.

Uskiidar deniz yolu ulasiminda Istanbul metropoliten alaninin merkezlerinden biridir.
Toplamda 7 deniz hatti bulunmaktadir (Sekil 4.13). Ozellikle kentin Avrupa yakasinda diger
aktarma merkezi konumundaki ilgelere ulasimda kilit noktadadir. Tiim ulasim modlari
diisiiniildiiglinde deniz yolu tagimacilifi en yogun yolcu kapasitesine sahip ulasim modelidir.

Yine diger ulasim modlarinda oldugu gibi burada da kis aylarinda yaz aylarina gére daha yogun
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bir kullanim s6z konusudur. Uskiidar — Besiktas hatt1 en yogun kullanilan hat iken Uskiidar —
Eylip (Halig) hatt1 en az kullanilan hattir (Tablo 4-8).

Tablo 4.8: Uskiidar Deniz Hatlarimin Yolcu Kapasiteleri

DENIZ HAT ADI SUBAT|TEMMUZ
KARAKOY USKUDAR 158226 | 76727
SIRKECi_ HAREM 72244 54880
USKUDAR_EMINONU 222331 | 268945
UZUNBOGAZTURU 26271
USKUDAR BESIKTAS 675173 | 246142
USKUDAR_ EYUPMHALICHATTI) | 48361 33830
USKUDAR KABATAS 94350 49393
ORTALAMA YOLCU SAYISI 211781 | 108027

Kaynak: I.B.B Ulasim Daire Baskanlhigi (Ulasim Planlama Miidiirliigii) verilerinden faydalanarak hazirlanmistir.

Uskiidar ilgesinden gegen ve baslangi¢ ve/veya bitis noktas1 olan Rayl sistem hatlar1 (Sekil
4.15) de verilmektedir.

Sekil 4.15: Uskiidar’a Ulasan Rayh Sistem Hatlar

' S 7,‘~ R — F T =

__| we— Mewvcut ve Insaat Halindeki Metr
| — B
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) 500 1,000 1,500

‘| CEKMEKOY

I

KADIKOY
7= |‘L L'L ‘5:

Kaynak: I.B.B Ulasim Daire Baskanligi (Ulasim Planlama Miidiirligii) verilerinden alinmigtir.
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Tiim ulagim senaryosu ele alindiginda (Sekil 4.17) de giizergahlarin tamamin1 goriinmektedir.

Sekil 4.16: Marmaray Yolcu Kapasiteleri

MARMARAY ORTALAMA YOLCU KAPASITELERI
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SUBAT TEMMUZ

Kaynak: I.B.B Ulasim Daire Baskanligi (Ulasim Planlama Miidiirliigii) verilerinden alinmistir.

Marmaray kullanilmaya baslandigi 2013 yilindan bu yana bogaz trafiginde biiyiik rol
oynamaktadir. Ozellikle iki kitayr birbirine baglayan alternatif bir ulasim araci roliindeki
Marmaray, hiz1 ve kapasitesi gz Oniinde bulundurdugunda yogun olarak tercih edilen bir

ulasim sistemidir.
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Sekil 4.17: Uskiidar I¢in Tiim Ulasim Giizergihlar

. - Vil PEGS—
Ny e

Kaynak: I.B.B Ulagim Daire Baskanligi (Ulasim Planlama Miidiirligii) verilerinden alinmistir.
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Sekil 4.18: Uskiidar Hareket Odakh Ulasim Sitemlerinin Yolcu Kapasitelerine Gore
Dagilim

USKUDAR HAREKET ODAKLI ULASIM SISTEMLERI GENEL
YOLCU KAPASITELERINE GORE DAGILIMI

MINiBUS OTOBUS
|/ 1%

DOLMUS
7%

= MiNiBUS = OTOBUS = DOLMUS = DENiZ = MARMARAY

Kaynak: LE.T.T, IBB Ulasim Daire Baskanligi, Otobiis A.S., Istanbul Minibiisciiler Esnaf Odast, Istanbul
Dolmuggular Dernek Baskanligi verilerinden faydalanarak hazirlanmgtir.

Sekil 4.18 ile Uskiidar hareket odakli tim ulastm modlarinin yolcu kapasiteleri
ortalamalar1 gdsterilmistir. Buna gére Marmaray yolcu tasima hacmi oranina bagl olarak
en ¢ok kapasiteye sahip ulasim tipi olarak goriiniirken hemen ardindan denizyolu ulasimi
gelmektedir (vapur, motor vb.). Daha az yolcu hacmi bulunan ve tercih 6nceliginde son
sirada goriinen karayolu ulasimi (minibiis ve otobiis) hatlar1 olmustur. Istanbul
metropoliten alaninda iki kitayi birbirine baglayan Bogazi¢i nin ulasgiminda kara yolunun
tercih edilmeyisi hafif rayli sistem ve denizyolu ulasimimin daha hizli ve giivenli

olusundandir.
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5. SONUC VE ONERILER

Bu béliimde “Uskiidar Meydani’nin Bir Aktarma Merkezi Olarak Degerlendirilmesi”
konusunda ortaya ¢ikan sonuglar irdelenmis, SWOT Analizi olusturulmus, Oneri ve

¢Ozlimler ortaya konulmustur.

Yapilan arastirmalar 6zellikle diinyanin gelismis ve gelismekte olan iilkelerinde yayalarin
kent i¢inde hizli, ekonomik, konforlu, giivenli ve ¢evreye en az zarar verecek bigimde yer
degistirmelerinin toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesine bagli oldugunu net bir
sekilde ortaya koymustur. Kentlerin niifuslar1 ve buna bagli olarak yolculuk diizeyleri
arttikca kent i¢inde farkli 6zelliklere sahip farkli toplu tasima tiirlerinin kullanimi da
gindeme gelmektedir. Farkli ulagim tiirleri kent i¢i ulasim sisteminde agirlikli olarak
toplu tasima aginin genisletilmesi ve yayginlastiritlmasina 6ncelik verilirken farkli tagima
tirlerinin  entegre bir sekilde kullanilmas1 konusunun g6z ardi edildigi

gbzlemlenmektedir.

Kent i¢i ulagim sisteminde mekanda biitiinlesme ulasim tiirlerini ayn1 noktada bir araya
getiren aktarma merkezleri vasitasiyla gergeklestirilmekte ve bu baglamda aktarma
merkezleri ulasimin 6nemli bir pargasini olusturmaktadir. Yolcularin toplu tasima tiirleri
arasindaki gecisini aktarma merkezlerinde gerceklestirilmektedir. Aktarma merkezleri,
iki farkli toplu tagima hatlari arasindaki yiirime mesafelerini kisaltarak yolcularin hatlar
arasindaki gecisini kolaylastirmakta boylece yolculara daha kisa siirede bir tiirden diger
tire gecis yapma olanagi tanimaktadir. Birden fazla toplu tasima duragim icinde
barindirabilen aktarma merkezlerine yolcular ya toplu tasima araglariyla ya da bireysel
ulasim araclariyla geldiginden bu alanlar sayesinde farkli ulasim tiirlerinin sistem
icerisinde birbirini tamamlamasi ve birbirleriyle uyumlu bir sekilde g¢alismalar1 da

mumkin kilinmaktadir.

Istanbul kent niifusunun her gegen giin giderek biiyiimesi ve karayolu agirhikli tasima
sisteminin kent i¢i ulasimda yarattig1 sorunlar uzun mesafeli seyahatler i¢in en uygun
sistemin rayli tasima sistemleri oldugunu gdstermis ve bu sistemlerin kent i¢i ulasima
dahil edilmesini giindeme getirmistir. Ayrica mevcut toplu tasima sistemleri arasindaki
mekansal entegrasyon eksikligi de son dénemde Istanbul ulasimina dair en ¢ok tartigilan

konulardan biri durumuna gelmistir. Yiiksek kapasiteli rayl sistemler devreye girse bile
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Istanbul kentinde ulasim hizmet alanimin biiyiikliigii (yolculugun baslangic ve varis
noktas1 arasindaki mesafelerin uzun olmasi) nedeniyle u¢ noktalar ile merkez bolgeler
arasindaki seyahatlerin birden fazla ulagim tiirii ile yapilma zorunlulugu bulunmakta ve

bu da aktarmali yolculuklara neden olmaktadir.

Istanbul Metropoliten Alani ulasiminda aktarim yapmak bir zorunluluk haline gelmis
olmakla birlikte toplu tasima tiirlerinin kentsel ¢evresiyle ve birbirleriyle baglantilar1 yani
entegrasyonu zayif ve erisilebilirligi diisiik diizeyde oldugundan yolcular birden fazla tiirii
kullanmay1 ve tiirler arasinda aktarma yapmayi tercih etmemektedirler. Bu entegrasyon
eksikligi Istanbul kent i¢i ulasim sisteminde kendini énemli 6l¢iide hissettirmekte ve
sistemin kullanimimi olumsuz yonde etkilemektedir. Mevcut yapidaki entegrasyon
eksikliginin ortadan kaldirilmasi ve kesintisiz bir ulasim agi kurulmasi i¢in ulasim
tiirlerinin mekansal olarak bir araya getirilmesi ve yolculara ulasim tiirleri arasinda hizl
ve konforlu ge¢is imkani sunulmasina ihtiyag duyulmaktadir. Bu ihtiya¢ goz oniinde
bulundurularak 6zellikle 2000°1i yillardan itibaren toplu tasima sistemlerinin kesisme
noktalarinda yolcularin aktarma eylemini kolaylastiracak diizenlemelere 6ncelik verilmis
ve cazip, ¢ekici, konforlu bir aktarma sistemi kurmanin anahtari olarak goriilen aktarma
merkezlerinin Istanbul kent ici ulasim sistemine dahil edilmesine yonelik calismalara

baslanmugtir.

Uskiidar, birgok farkli medeniyete ev sahipligi yapmus, her dénemde ticarette ve ulasimda
odak noktas1 olmus bir yerlesim yeridir. Giinlimiize kadar ulasan bu siirecte gerek niifus
artis1 gerekse ticaretin ulasima dayali olusu Uskiidar’t aktarma merkezi konumuna

getirmistir.

On dort milyonu agkin niifusuyla, diinyanin sayili metropolleri arasinda yer alan, iki
denizin essiz giizelliklere sahip bir bogazla birlestigi konumda bulunan istanbul'da,
kendine has 6zellikleri tagiyan ve Bogazigci kiy1 yerlesimlerinin iskele meydanlari iginde
yer alan, kentsel 6l¢ekte sadeligini yitirmemis, tarihsel ve kiiltlirel gegmisten baglarini
kismen de olsa koparmamis durumda bulunan Uskiidar Meydani, amtsal yapilari,
yerlesim dokusu ve yiiklendigi fonksiyonlar ile kendini ifade eden bir mekan olma

ozelligine sahiptir.

Uskiidar Meydani, kent merkezi islevini gordiigii gibi, iskele meydanlarmin kendilerine

has sayilabilecek 6zelliklerinden olan, kent icindeki diger merkezlere de ulagimda birkag
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yonden gelip baglanan, kara ulasim hatlarinin suyoluyla da kesistigi, sadece tasit
degisiminin degil, ulasim modunun da degistirildigi bir meydan olma vasfini da

tasimaktadir.

Uskiidar Meydanm1 cografi sartlar geregi de bir toplanma alam “Aktarma Merkezi”
konumundadir. Uskiidar Meydani, kapali mekan hissi veren, ii¢ tarafi tepelerle cevrili,

yalniz kuzey batisindan Bogaz’a agik ama Bogaz’in siirlandirdigi bir alandir.

Bir noktanin ulagimda aktarma merkezi olarak degerlendirilebilmesi i¢in en az 2 adet
farkli ulasim modunu bir arada bulundurmasi gerekmektedir. Uskiidar Meydani’n1
diisiindiigiimiizde otobiis, minibiis, dolmus, rayli ve deniz hatlariyla 5 farkli mod ile
ulasim saglanabilen bir konumdadir. Bu baglamda Uskiiddar Meydani, Istanbul
metropoliten alaninda hem Anadolu Yakasi ile Avrupa Yakasi’n1 birbirine baglayan hem

de Anadolu Yakasi’ndaki ulasima hizmet eden bir aktarma merkezidir.

Uskiidar Meydan1 2016 yilinda agilmas: planlanan Uskiidar — Umraniye — Cekmekdy —

Sancaktepe metrosu ile yeni bir ulasim moduna sahip olacaktir.

Tarihten giiniimiize kadar Uskiidar Meydani, Istanbul Bogazi’nin iki yakasini birbirine
denizyoluyla baglamaktadir. Bu durum 2013 yilinda faaliyete gecen Marmaray ile farkli
bir boyut kazanip, artik denizin altindan da iki kitayr birbirine baglayan bir ulasim
moduna sahip hale gelmistir. Marmaray, Uskiidar Meydan1’nin 6zellikle iki kita arasinda
yolculuk yapanlar i¢in vazgecilmezi olurken, ilge esnafinin da ticari manada yiiziinii

giildlirmiistiir. “Daha ¢ok insan daha fazla ticaret”

Aktarma merkezlerinin amaglarindan bir tanesi de 6zel araglariyla bu merkezlere gelip,
buradan toplu tasima hatlarin1 kullanmak isteyenlere hizmet etmeleridir. Bu konuda tabi

ki aktarma merkezini destekleyecek otopark unsurunu da unutmamak gerekmektedir.
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Uskiidar Meydan1’nin Aktarma Merkezi Olarak Giiglii Yonleri;

Tarihten glinlimiize kadar ki siiregte meydan vasfini tagimasi ve insanlar tarafindan

her zaman tercih edilir olmasi,

. Alanin gegmisten giiniimiize gelen kimligi itibari ile aktarma merkezi olarak

algilanmast

iii. Cografi konumu itibariyle bir¢ok il¢eye ulagim saglanabilmesi,

Bogazici boyunca 6nemli kiy1 bandina sahip olmasi,

Bir¢ok ulasim modunu bir arada bulundurmasidir.

Uskiidar Meydani’nin Aktarma Merkezi Olarak Zayif Yonleri;

i
ii.
iii.
iv.
V.

Vi.

Vil.
Viii.

iX.

Tarihsel mimarisinin bozulmamasi gerekliligi,

Yerlesimin kiy1 seridine yakin olmasindan dolayr meydanin genisletilememesi,
Karayolu ulasim araglari i¢in gereken toplanma alanlarinin yetersiz olmasi,
Engelli yolcularin ulasim kolaylig1 i¢in gerekli alt yapinin olmamast,

Meydan boyunca yaya kaldirim ve gegitlerinin diizensiz ve yetersiz olmasi,
Modlar arasit yolcu gegislerinin zor olmasi, yeterli yonlendirme kolayliginin
saglanmamasi,

Meydan vasfina ragmen sosyal alanlarin olmamasi,

Meydana yakin ikamet edenlerin meydan kesmekesinden rahatsizlik duymalart,

Sikisik meydan durumunun gerek arag gerekse insan trafigini artirmast,

Uskiidar Meydani’nin Aktarma Merkezi Olarak Firsatlari;

Deniz yolu ve Marmaray ile trafige takilmadan tarihi yarim adaya ulasimin bu
meydandan rahatlikla yapiliyor olmasi,
Sehrin merkezi konumunda ve tiim ulagim akslarin1 biinyesinde barindirmasi,

Diger bir aktarma merkezi konumunda olan Kadikdy Meydani’na komsu olmasi,

Uskiidar Meydani’nin Aktarma Merkezi Olarak Tehditleri;

Aktarma merkezi olarak Uskiidar Meydani, yerlesim merkezlerini giderek
sikistirdigindan  dolayr burada ikamet eden insanlarin ileriye doniik

memnuniyetsizliklerini artiracaktir.

. Daha fazla ulasim modu ve daha fazla 6zel araclarin bu meydani kullanmak

istemeleri otopark konusunda biiyiik bir tehdit olugturmaktadir.
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Otopark yetersizligi ve meydanin mevcut durumunun manevra kabiliyetinin az
olusu, sahil yolu baglantilarin1 kullanmak isteyen araclarin uzun kuyruklar
olusturmasina neden olmaktadir.

Meydanin dar yapisi yeni ingaat projelerinin uzun stiredir devam etmesine sebebiyet
vermektedir. Bu durum Uskiidar’in tarihi dokusunu ve ¢evresel mimari yapisini
olumsuz etkilemektedir.

Tarihi yapilar1 ve kiiltiirel mimarisi ile Uskiidar, turizm konusunda beklenen
popiilerlige higbir zaman ulagamamistir. Aktarma merkezi olarak daha fazla arag

kalabalig1 turizm konusunda tercih edilmekten iyice uzaklastiracaktir.

Degerlendirilme ve Oneriler;

Uskiidar Meydan1 nin aktarma merkezi olmast ile birlikte deniz ulasimi-rayli sistem
entegrasyonu saglanmis olacaktir. Bu entegrasyon sonucu iki sistemin birbirine
yolcu tastyacak sekilde ¢alismasi hem deniz ulasgiminin hem de rayli sistemlerin

yolcu tagimaciligindaki payimni 6nemli 6l¢iide arttiracaktir.

. Uskiidar Meydani’nda bulunan iskelelerin gevresinde konumlanan mevcut otobiis-

minibiis-taksi bekleme-depolama alanlar1 kaldirilmasi ve bu alanlar birgok noktada

yaya meydani olarak diizenlenmesi gerekmektedir. Bu diizenleme ile;

a. Tasit trafiginden kaynaklanan ulasim problemlerinin azaltilmasma katki
saglayacak.

b. Kentin merkez 6zelligi gésteren ve tasit trafiginin yogun oldugu meydanda
karayolu tasimaciligini azaltacak.

c. Otobiis-minibiis-taksi bekleme-depolama alanlarinin kaldirilmasi ve bosalan bu
mekanlarin yaya bolgeleri olarak diizenlenmesi gegmiste yaya kimligine sahip
olan bu alanlarin tekrar ayn1 kimligini kazanmasini saglayacak.

d. Yayalar trafik kargasasindan, arag igsgalinden arindirilmis, giivenli ve 6zgiir bir
ortamda yiirlime olanagina kavusacak.

e. Aktarma merkezi ile kentsel ¢evresi arasinda kesintisiz-siirekliligi olan yaya
ulasim sistemi kurulacak ve yolcularin kisa siirede, giivenli ve konforlu bir

sekilde aktarma merkezine erisimi saglanacak.
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l1l. Uskiidar Meydani’nin Aktarma merkezi olarak degerlendirilmesi kapsaminda
“bisiklet ile ulagimi tesvik etmek ve kullanim oraninmi arttirmak” hedefinin
konulmas1 gerekmektedir. Bu ilke dogrultusunda Uskiidar Meydani irdelendiginde
yolcular1 en kisa silirede aktarma merkezine ulastiracak bisiklet aginin kurulmasi,
kag araclik park alan1 diizenlenecegi ve park alaninin aktarma merkezinin igerisinde
nerede yer alacaginin belirlenmesi gerekmektedir. Dolayisiyla besleyici ulagim tiirii
olarak bisiklet yollarinin kullanilmasi ve bu ulagim tiirii ile aktarma merkezine
ulasilmas1 da miimkiin olacaktir.

IV. Aktarma Merkezine yakin konumda yiiksek kapasiteli otopark alanlarinin yapimi
“Park Et Devam Et” ilkesini olusturacaktir.

V. Trafik yogunlugunu azaltmak igin, otobiis-minibiis-taksilerin bekleme yapmadan
ring sistemiyle rayli sistemlere yolcu tasiyacak sekilde isletilmesinin ana ilke olarak
benimsenmesi gerekmektedir.

VI. Ticari aktivite alanlar1 aktarma merkezini yayalar i¢in canli, hareketli ve giivenli
mekanlar durumuna getirecektir. Ancak bu fonksiyonlarin yaya trafigini

aksatmamasi i¢in sinirli ve denetimde tutulmasi gerekmektedir.

Sonug olarak; Uskiidar Meydani’nin aktarma merkezi olarak altyapisini olustururken
sadece deniz ulagimi ile rayl sistem istasyonlarinin baglantisini saglamak Meydani etkin bir
sekilde kullanimi i¢in yeterli olmayacaktir. Tam bir entegrasyon ancak tiim ulagim tiirleri ile
aktarma merkezine kesintisiz, giivenli ve konforlu ulasim imkaninin yaratilmasini
gerektirmektedir. Meydanda Oncelikle toplu tagima sistemi, yaya ve bisiklet ile ulasim
olanag olusturulmalidir. Yayalar igin trafik kargasasindan, arag isgalinden arindirilmais,
giivenli ve 6zgiir bir yliriime ortami olusturulmali ve yaya hareketliliginin 6ncelikli oldugu,
yaya-tasit iliskisinin saglikli bir bicimde gergeklesecegi mekanlar tasarlanmalidir. Uskiidar
Meydani yaya agirlikli mekanlar olarak organize edilmeli ve bu mekanlarin agik kamusal

alanlar olarak kullanilmasina da olanak taninmalidir.

Uskiidar Meydani sahip oldugu potansiyelleri (tarihi bdlge-kiy1 bandi) géz oniinde
bulundurulmali ve bu potansiyelleri degerlendirecek sekilde islevlendirilmelidir.
Meydanin, aktarma merkezi gecis alan1 olarak kullanilmasimin yani sira barindirdigi
tarihi-kiilttirel varliklar ve bogaz siliieti ile 6n plana ¢ikan, bu olanaklardan gorsel ve
islevsel olarak faydalanilan mekanlar olarak diizenlenmesi ve a¢ik kamusal alanlar olarak

kentlilere hizmet vermesi en oncelikli amag¢ olmalidir. Bu amagla aktarma merkezleri
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yolculara bekleme zamanlarini faydali ve hos bir sekilde degerlendirme konusunda fayda

saglayacaktir.

Aktarma merkezlerinin, biiyliksehirlerimiz i¢in ontimiizdeki yillarda giindemde daha
uzun bir dénem yer alacagi diisiiniilmektedir. Ozellikle bircok ulasim modunu birarada
kullanan biiyiiksehirlerimizde (Kara — Deniz, Kara — Rayli Sistemler ve Kara — Deniz —
Rayli Sistemleri) basarili ulasim/erisim 6zelliklerine barindiran aktarma merkezlerini
tasarlayabilmek, yapabilmek ve isletebilmek i¢in gerekli yasa altyapisinin olusturulmasi
oncelikli olmalidir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi Otopark Yonetmeligi, Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Terminal Yonetmeligi). Aktarma Merkezleri ile
ilgili heniiz boyle yonetmelik yoktur. Bu yonetmeligin yapilmasi sorunlarin ¢6ziilmesi
icin bir baglangi¢ kabul edilebilir. Bu yasa altyapisi olusturulurken aktarma merkezlerinin
birgok uzmanlik alaninin katkisini alacak bigimde diisiiniilmesi saglanmalidir. Bu
uzmanlik alanlar1 kent i¢i ulasim ve erigimi sosyo-kiiltiirel, ekonomik, ¢evre, teknolojik,
ulagim planlama vb. uzmanlik alanlar1 ile birlikte diistinmenin yolunu agmali ve kent
icinde 1yi, disiik iicretli, siire Oncelikli ve giivenli yolculuklarin yapilmasinm

saglayabilmelidir.
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