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1. GIRIS

Endiistri devriminden bu yana sayisiz teknolojik gelismeler ve niifus artig1 savurganca
kaynak kullanimina, bunun sonucu olarak da kirlilik, artan zararl gazlar, azalan yesil
alanlar, kiiresel 1sinma, iklim degisikligi, ozon tabakasinin zarar gdérmesi, plansiz
kentlesme, kontolsiiz kentsel yayilma, otomobile artan bagimlilik sonucu karbondioksit
emisyonu oranlarinda artis dogal kaynaklarin giderek azalmasi gibi ¢evresel felaketlerin
olusumuna sebep olmustur. Diinyanin birgok bolgesinde ortaya ¢ikan bu ¢evre sorunlari

basta kaynak tliketimi ve dogal ¢evre arasindaki dengesizligin sonucudur.

Kalkinmay1 amaglayan tiim toplumlar i¢in kaginilmaz bir siire¢ olan kentlesme
Diinyay1, ¢evresel, ekonomik ve sosyal yonden etkileyen en biiylik faktordiir.
Uluslararas1 Enerji Ajansi’nin arastirmalarina goére, ulasim Diinya’daki toplam enerji
ihtiyacinda biiyiik bir paya sahiptir ve CO; saliniminda biiylik pay1 oldugunu ortaya
koymaktadir. Ulastirma diinyadaki CO2in yilizde 14’tinii yaratmakta olup; diinyada
ulastirmadan kaynaklanan emisyonlarin 2030 yilina kadar yiizde 70 artacagi tahmin
edilmektedir. Hava ve giiriiltii kirliligi, sera gazlarinin salinimi, trafik kazalari, trafik
sikisikligl, sosyal dislanma ve kentsel yayilma gibi olumsuz etkiler, kentsel yasam
kalitesini diisiirmektedir. Niifus artis1, Uiretim ve tiikketimin fazla olmasi1 gerek ekolojik
gerek ¢evresel ve toplumsal sorunlarin giderek artmasi sebebi ile bu durumun ortadan
kaldirilmas: ve kentlesmenin dengeli bir bigimde saglanmasi i¢in iist 6l¢ekte belirlenen
stirdiiriilebilir gelisme c¢ergevesinde kentlerinde siirdiiriilebilir kilinmasi fikri kabul
gormektedir. Siirdiiriilebilir kentsel ulagim yazininda kentsel arazi formunun kentsel
ulasim ve trafige etkisi lizerine yapilan tartismalar onemli yer tutmaktadir. Arazi
kullanim 6geleri birbirinden uzak mesafelerde ve mekanda daginik sekilde yer
sectiginde, cok sayida ve uzun baglantilarla ulasim altyapisinin elde edilmesi
gerekmekte; olusan ulagim ve trafik deseni de uzun mesafeli ve 6zel ara¢ kullanimina
dayal1 yolculuklar biciminde olmaktadir. Gerek altyapr yatirim maliyeti, gerek ulasim
altyapisina harcanan alan biiyiikliigii, gerekse uzun mesafeli ve 6zel aragh yolculuklarda
kullanilan yakit ve yaratilan gevre kirliligi a¢isindan, bu modelin siirdiiriilemez oldugu
aciktir. Daginik kent formu hem kentsel gelisme hem de ulagim agisindan siirdiiriilebilir

bir form olmadigindan bu kapsamda bir¢cok planlama ve tasarim kriterleri ve stratejiler



tretilmistir. Biitlin bu stratejilere bakildiginda, aslinda hepsinin daha az araba
kullanimina yonelik, toplu tasima araclarini tesvik edici, kentsel mekanda karma
kullanim yaratmay1 hedefleyen, erisilebilir merkezler olusturmayi, yolculuk zamanini
kisaltmay1, insanlar1 yiirimeye, bisiklet kullanimini 6zendirici faktorlerin oldugu
goriiliir. Bunun sonucunda ortaya c¢ikan bir bagka kavram da ulasgimin
stirdiiriilebilirligidir. Ulagimin siirdiiriilebilir olmasi i¢in kent planlama ve tasarim ile
yiiriinebilir ve toplu tasima kullanilarak kolay erisilebilir mekanlar olusturulmasi
gerekmektedir. Bu dogrultuda literatiir arastirmasi yapildiginda ilk olarak Bati Avrupa
ve Kuzey Amerika ilkelerinde 6n plana c¢ikan ‘Yeni Sehircilik’ (New Urbanism),
‘Akilli Biiyiime’ (Smarth Growth), ‘Toplu Tasima Odakli Gelisim” (Transit-Oriented

Development-TOD) gibi akimlar planlama yaklasimlarini etkilemistir.

Tez ¢alismasi kapsaminda; ilk boliimde oncelikle siirdiiriilebilir gelismenin ne oldugu,
stirdiriilebilir gelisme hedefleri kavramsal olarak ele alinarak siirdiiriilebilir kentsel
gelisme baglaminda kentin arazi kullanim yapisi ile ulagim talepleri arasindaki iliskinin
ve arazi kullanim yapisinin dengeli planlanmasina yonelik ortaya ¢ikan kent planlama
yaklagimlarinin ortaya ¢ikis nedenleri, temel ilkeleri kapsaminda ele alinarak soz

konusu yaklasimlarin ortak politikalar1 vurgulanacaktir.

Uciincii boliimde ise; canli ve yasanabilir topluluklar olusturulmasi, kontrolsiiz kentsel
yayillmay1 Onlemek, trafik tikanikligin1 azaltmak, gelismekte olan kentlerde uzayan
yolculuk siirelerini ve yolculuk mesafelerini kisaltmak, erisilebilirligi arttirmak amaci
ile hizla gelisen bir egilim olarak Avrupa ve Kuzey Amerika kentlerinde uygulanan,
merkezinde kaliteli bir rayli sistemin bulundugu kompakt ve yayalastirilmis yagam
bolgeleri olusturarak kentsel gelismeyi yonlendiren ‘Toplu Tasima Odakli Kentsel
Gelisme’ yapisal ozellikleri, tasarim ilkeleri, araglari, yararlar1 ve etkileri, uygulamada
karsilagilan zorluklar, isbirlikleri ayrintili olarak incelenecek ve s6z konusu planlama
yaklasiminin sosyal ve mekansal anlamda yarattig1 etkiler degerlendirilecektir. Bu
inceleme kapsaminda yapilan literatiir arastirmasinda Tiirkce olarak oldukga sinirh
kaynaga erisilebildiginden genellikle Avrupa ve Kuzey Amerika Asya iilkelerinde 6rnek
alan incelemelerini ve TOD tasarim rehberleri ele alinarak bu konuda Onemli

calismalari olan Robert Cervero, David Banister, Newman ve Kenthworthy gibi



akademisyenlerin yayimnlarindan faydalanilmigtir. Calisma kapsaminda 6zellikle yeni
gelisen ve kiiciik 6lgekli kentlerde, mevcut kent dokusunda bosluklar 6rnegin ¢okiintii
alanlari, desantirilize olmus sanayi bolgeleri gibi alanlar1 igeren daha yiiksek niifuslu
metropoliten kentlerde, yeni gelisme alanlarinda kentsel arazi kullaniminin
gelistirilmesinde siirdiiriilebilir kent formunun yakalanmasinda, kent-bolge tiiriinden
gelisme gosteren alanlarda kent formunun kontrol edilebilmesi amaciyla gelistirilecek

planlama stratejilerinde rehber niteliginde bir takim kriterler ortaya konulacaktir.

Bu kapsamda ¢alismanin dordiincii boliimiinde; siirdiiriilebilir kent formu yazininda ¢ok
fazla gonderme yapilan basarili bir 6rnek olan 2010 yilinda “Kiiresel Siirdiiriilebilir
Kent Odiilii” nii kazanarak diinyanm en yasanabilir sehirleri arasindaki yerini alan
Brezilya’nin Curitiba kenti ele alinacaktir. Arastirmaya konu Curitiba kentinin secilme
nedeni; 1970’lerden bu yana kent planlarina toplu ulasimi entegre eden Curitibada
planla entegre bi¢cimde olusmus otobiis agi, arazi kullanimi, niifus yogunlugu, yol
hiyerarsisi ile toplu tasima sisteminin kentsel gelismede dnemli bir role sahip olmasidir.
Ornek inceleme alani olarak ele alinan Curitiba kenti; genel bilgiler, kent planlama
stireci, ulagim sisteminin gelisimi, mevcut toplu tasima sisteminin arazi kullanimi ile

iligkisi yani sira kentte yarattig1 cevresel faydalar agisindan incelenecektir.

Calismanin besinci béliimiinde; farkli bir planlama geg¢misi olan Istanbul metropoliiniin
tarihsel siirecte makroform gelisimi ve bu gelisimi yonlendiren biiyiik 6l¢ekli ulagtirma
kararlar1 irdelenerek arazi kullanimi ve ulagim kararlarinin kentin gelisimi ile paralelligi
ve kenti ekolojik, mekansal siirdiiriilebilirligini ne olglide etkiledigi ve dordiincii
boliimlerde ayrintili olarak incelenen “Toplu Tasima Odakli Gelisme”nin gerekliligi

Istanbul 6zelinde tartisilacaktir.

Istanbul ilinde tarihsel siiregte kentsel gelismenin ve yarattigi problemlerin siirecine
yonelik incelemede; kentte artan niifusu ve beraberinde yiikselen ulastirma talebini veri
olarak kabul eden yaklagimlar sonucunda alinan kararlar; talebi azaltmak ve talebi
yonetmek yoniinde degil, bu talebi karsilamak yoniinde oldugu, yapilan karayolu
agirlikli ulastirma yatirimlart ve bu dogrultuda degisen arazi kullanimi kararlarinin

kentin biiyiimesini yonlendirdigi sdylenebilir. Bu kapsamda Istanbul’da ulasimimn



mevcut durum analizi yapilarak, tiirel dagilim, yolculuk siireleri ve arazi kullanim
analizlerine yer verilecektir. Bu baglamda 15.06.2009 tasdik tarihli Istanbul Il Cevre
Diizeni Plani ile Istanbul i¢in 6ngoriilen kentsel gelisme modeli ve siirdiiriilebilir
gelisme baglaminda bu model ile hedeflenen kentsel yap1 yani sira alinan arazi kullanim
kararlarinin Istanbul Ulasim Ana Plam ile ne &lgiide ortiistiigii, yolculuk profillerini
nasil etkiledigi tartigilacaktir. Ayn1 zamanda ¢evre diizeni planinda yer almayan, ulasim
taleplerini ve plan ile makro Olgekte getirilen arazi kullanim kararlarin biitiinciil
sekilde uygulanmasini etkileyecek, ¢esitli kurumlar tarafindan alinan yatirim kararlarina

dikkat ¢ekilecektir.

Istanbul igin toplu tasima odakli gelismenin temel aldig: kriterler baglaminda problem
analizi yapilarak , Istanbul Avrupa yakasinda Halkali, Asya yakasinda Gebze ilgelerini
kesintisiz, modern ve yiiksek kapasiteli bir demiryolu sistemi ile baglantisinin
saglanmasi, mevcut ve planlanan toplu ulasim sistemlerinin entegrasyonun saglanarak
rayli sistemlerin toplu tasima igerisindeki payimi biiyiik Ol¢lide arttirilmasi, elektrik
enerjisi ile calisarak ulagimdan kaynakli cevresel etkilerin azaltilmasi amaciyla
Istanbuldaki banliyd demiryolu sisteminin iyilestirilmesi ve Demiryolu Bogaz Tiip
Gegcisi ingas1 olarak yapimi siiren Diinyadaki en dnemli projelerden biri olan Marmaray
Projesinin bu problemlere etkisine deginilerek, ulusal ve uluslar arasi Olgek,
metropolitan 6l¢ek, kentsel Olgekte analizlere yer verilerek siirdiiriilebilir kentsel
gelisme hedefi dogrultusunda rehber niteliginde yonlendirici birtakim parametreler

ortaya konulacaktir.



2. SURDURULEBILIR GELISME VE SURDURULEBILIR KENTSEL
GELISME YAKLASIMLARI

Bu boliimde, oncelikle stirdiiriilebilir gelisme kavraminin ortaya ¢ikisi, stirdiriilebilir
gelismenin temel hedefleri ele alinacak, ardindan siirekli olarak biiyiiyen ve sacaklanma
egilimi gosteren metropolitan kentlerin bu yonde gelismelerinin 6niine gegilmesi amaci
ile tartigilan siirdiiriilebilir kentsel gelisme yaklagimlarindan “Akilli Biiyiime” (Smart
Growth) ve “Kompakt Sehirler” (Compact Cities/Development) yani sira 90’11 yillardan
itibaren tartisilan onemli bir akim olarak karsimiza c¢ikan “Yeni Sehirlesme” (New
Urbanism) ve “Toplu Tagima Odakli Kentsel Gelisme” (Transit Oriented Development)

yaklagimlar1 ele alinacaktir.

2.1. SURDURULEBILIR GELISME KAVRAMI

Stirdiiriilebilirlik ekolojistler tarafindan gelistirilen bir kavramdir. Diinyanin tiikkendigi,
yetersizlestigi ve gelecek yeni nesiller i¢in gerekli olacak olan doganin tiiketilmesinin

Oniine gegebilmek amaci ile ortaya ¢ikan bir kavramdir.

Stirdiiriilebilir Gelisme; Brundtland Raporu’nda “bugiiniin ihtiyaclarini karsilarken,
gelecek nesillerin kendi ihtiyaglarii karsilama yeteneklerini goz ardi etmeyen gelisme

bigimi” olarak ifade edilmektedir.

Rio Bildirgesinde ise; “Siirdiirtilebilir Gelisme” olgusunun insan merkezli bir yaklasim
tasidig1 ve insanlarin, doga ile uyum igerisinde, saglikli ve tiretken bir yagam siirdiirme

hakkina sahip olduklar1 vurgulanmaktadir.

ICLEl’ ye gore “Sirdiriilebilir gelisme, temel c¢evresel, sosyal ve ekonomik
hizmetlerin, bu hizmetlerin dayandigi ekolojik ve toplumsal sistemlerin varligini tehdit
etmeksizin, herkese sunulabildigi gelisme olarak tanimlanabilir. Siirdiiriilebilir gelisme,

yasayan ve gelecekte yasayacak olan tiim insanlarin, mevcut ¢evresel sinirlar dahilinde,



sosyal ve ekonomik gelismeye adil olarak katilmalarini saglayabilmek i¢in gerekli olan

tiretim ve tiikketim tarzlarindaki degisimlerle ilgilidir.” !

Bugiin gelinen noktada da ¢evrenin korunmasi, ekonomik gelisme ve sosyal gelismenin

“Stirdiiriilebilir Gelisme™yi saglayacag ifade edilebilir.

2.1.1. Siirdiiriilebilir Gelisme Kavraminin Olusumu

“Stirdiiriilebilir gelisme” kavraminin temelleri, Haziran 1972'de Stockholm'de yapilan
“Insan Cevresi” Konferans1 sirasinda atilmistir. Stockholm Bildirgesi'nde, ¢evrenin
“tasima kapasitesi’ne dikkat c¢eken, kaynak kullaniminda kusaklar-arasi hakkaniyeti
gozeten, ekonomik ve sosyal gelismenin ¢evre ile baglantisint kuran ve kalkinma ile
cevrenin birlikteligini vurgulayan ilkeler, “siirdiiriilebilir gelisme” kavraminin temel

dayanaklarini ortaya koymustur.

1987 yilinda Birlesmis Milletler tarafindan yayinlanan “Ortak Gelecegimiz Raporu” ile
“giderek agirlagan cevresel sorunlar karsisinda, insanligin ¢ikis yolu olarak, ¢evresel
gelisme ile ekonomik kalkinma arasindaki yasamsal kopriiniin kurulmasi ve gelismenin

“stirdiiriilebilir” olmas1 gosterilmistir.”

Bu raporun yaymlanmasindan 6 yil sonra Rio’da diizenlenen konferans ile
sirdurtilebilirligin ne sekilde saglanabilecegi ve uygulanabilecegine dair kararlar
olusturulmaya calisilmistir. Rio Konferansinda belirlenen Giindem 21 ile, “kalkinma ve
cevre arasinda denge kurulmasmi hedefleyen “siirdiiriilebilir gelisme” kavraminin
yasama gecirilmesine yonelik, kiiresel uzlagsmanin ve politik taahhiitlerin en {ist

diizeydeki ifadesi olan bir eylem plan1 olusturulmustur.

1976°da ilki Kanada’da toplanan Habitat I’in devami Habitat II 1996 yilinda Istanbul’da
toplanmistir. Bu konferansin sonucu da, insanin ana merkez oldugu ve konut konusunun
onemine dikkat cekmekte, kentsel yayillmanin oniine gecilmesinin gerekliligini ifade

etmektedir.

! http://www.genelbilge.com/gundem-21-nedir.html/
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2.1.2. Siirdiiriilebilir Gelismenin Temel Hedefleri

“Siirdiirtilebilirlige duyulan ilgi, yapilacak olan ¢oziim hareketlerine bir takim receteler
olusturmustur. Sirdiriilebilir gelisme baglaminda Brundtland Raporu bu regetelerin

icinde en ¢ok dikkate degen ve ¢6ziim iiretenidir.”?

Rapora gore siirdiiriilebilir gelismenin gergeklesebilmesi i¢in gerekenler:

a. Karar verme mekanizmasina etkin vatandas katilimin1 koruyan politik
sistem;

b. Giderek artan iiretimi ve kendine giivenli ve devamlilik gosteren teknik bilgi
olusumunu saglayacak ekonomik sistem;

c. Homojen olmayan gelismelerde gozlenen gerginligi ¢oziimlemeyi saglayan
sosyal sistem;

d. Gelisme icin ekolojik sistemi koruma zorunluluguna saygi duyan iretim
sistemi;

e. Siirekli yeni ¢oziimler arayabilen teknolojik sistem;

f. Ticaret ve finansin siirdiirtilebilir kaliplarini tesvik eden uluslar arasi sistem;

g. Esnek ve 6z elestiri yapabilme kapasitesine sahip idari sistem.

Ifade edilen agiklamalarda siirdiiriilebilir gelisme ekoloji bilinci olan ve gevreye duyarli

toplumun sosyal ve ekonomik agidan olarak gelisme modelini ifade etmektedir.

1992 yilinda yapilan RIO zirvesinde hazirlanan programda daha siirdiiriilebilir bir
gelisme saglanmasina yonelik olmustur. Bu programda “ dogal ¢evreyi korumak igin
gerekli olan soysal ve politik diizenlemelere ve sosyal adalet, esitlik saglayacak politika
kuramlarima, sosyal ve biyofiziksel olarak siirdiiriilebilir yasam diizenlemelerinin

yapilmasina duyulan ihtiyaca vurgu yapilmaktadir.”

“Siirdiirtilebilir kalkinma ile ekonomi ve ¢evre arasinda bir biitiinlesme gozetilirken, bu

modelle saglanacak gelismede toplumun biitiinliniin  gelismesi ve kalkinmasi

2 David C. Thorns (2004), “Kentlerin Déniisiimii”, s.152.
¥ David C. Thorns (2004), “Kentlerin Déniisiimii”, s.152.



hedeflenmektedir. Bunun i¢in ekonomi, ¢evre ve toplum sistemlerinin birbirleri ile

yakin iligki i¢inde olmalar1 gereklidir.”4

Stirdiriilebilir gelisme dogal ve yapay cevreyi asagidaki ilkeler ¢ergevesinde ele almay1

6ng6rmektedir5.

Dogal ¢evrenin tiikkenmesine karsi dnleyici tedbirler gelistirmek,

Diinyanin dogal ekosisteminin geri doniisim kapasitesine zarar vermeyecek
Onlemler gelistirmek,

Gelecek nesillere artan maliyette ve risklerle dolu bir ¢cevre tasimamak,

Sosyal esitligi saglayici bir sistem gelistirmek

Siirdiiriilebilir kalkinmanin boyutlarina iligkin olarak da Demiral (2005) tarafindan

asagida ifade edilen unsurlar belirtilmis‘[ilr:6

Sosyal stirdiiriilebilirlik, sivil toplumun sistematik katilimi ve giiglii bir sivil
toplumun varligin1 gerektirirken

ekonomik siirdiiriilebilirlik ekonomik sermayenin kullanilmasinda duragan bir
istikrar1 zorunlu kilar.

Son olarak, c¢evresel siirdiiriilebilirlik, insan gereksinimlerini karsilayan dogal
kaynaklarin korunmasini1 saglayarak, insan refahini yiikseltmeyi amaclar ve
insana gelen zarar1 Onlemek i¢inde doganin insan atiklarin1 doniistiirme

kapasitesini agilmamasini1 hedefler (Goodland, 1995; Demiral, 2005)

Bu dogrultuda siirdiiriilebilir gelismenin ii¢ onemli ayaginin oldugu ve bunlarin

birbirleri ile iligki i¢inde degerlendirildigi bir sema tiretilmistir. (Sekil 2.1)

* DEMIRAL, B., 2005. “Siirdiiriilebilir Kentler ve Bélge”, ‘Planlamada Yeni Politika ve Stratejiler’, 29.,
Diinya Sehircilik Kolokyumu, ITU, Istanbul.

® “Istanbul Eylem Planina Yonelik Mekansal Gelisme Stratejileri Arastirma ve Model Gelistirme Isi”,
MSGSU,2006

6 DEMIRAL, B., 2005. “Siirdiiriilebilir Kentler ve Bolge”, ‘Planlamada Yeni Politika ve Stratejiler’, 29.,
Diinya Sehircilik Kolokyumu, ITU, Istanbul. 5.251



Sekil 2.1: Siirdiiriilebilir gelismenin bilesenleri
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Kaynak: “istanbul Eylem Planina Yonelik Mekansal Gelisme Stratejileri Aragtirma ve Model
Gelistirme Isi”, MSGSU,2006

2.2.  SURDURULEBILIR KENTSEL GELiSME YAKLASIMLARI

Endiistri devriminden bu yana sayisiz teknolojik gelismeler ve niifus artis1 savurganca
kaynak kullanimina, bunun sonucu olarak da kirlilik, artan zararli gazlar, azalan yesil
alanlar, kiiresel 1sinma, iklim degisikligi, ozon tabakasinin zarar gérmesi, plansiz
kentlesme, kontolsiiz kentsel yayilma, otomobile artan bagimlilik sonucu karbondioksit
emisyonu oranlarinda artig, dogal kaynaklarin giderek azalmasi gibi ¢evresel
felaketlerin olusumuna sebep olmustur. Diinyanin bir¢cok bdlgesinde ortaya ¢ikan bu
cevre sorunlar1 basta kaynak tiiketimi ve dogal cevre arasindaki dengesizligin

sonucudur.

Kalkinmay1 amaglayan tiim toplumlar i¢in kentlesme kacinilmaz bir siirectir. 1950
yilinda diinya kentsel niifus oram1 ylizde 29 iken, 2010 yili itibariyle yiizde 50.8’dir.
Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sdzlesmesi, 2030 yilinda diinya

niifusunun % iniin kentsel alanlarda yasayacagimi ortaya koymaktadir (Gedikli, B.,



2012). Uluslararas1 Enerji Ajansi’nin arastirmalarina gore, ulasim Diinya’daki toplam
enerji ihtiyacinda biiylik bir paya sahiptir ve CO; salimiminda biiyiik payr oldugunu
ortaya koymaktadir. Ulastirma diinyadaki CO2in yiizde 14iinii yaratmakta olup;
diinyada ulastirmadan kaynaklanan emisyonlarin 2030 yilina kadar yiizde 70 artacagi
tahmin edilmektedir.” Temel kentlesme sorunlari olan hizli niifus artisi, diizensiz
kentsel biliylimeye yol acan kentsel mekan yoOnetimi politikalari, kontrolsiiz kentsel
yayllma, arsa spekiilasyonu, karayoluna dayali ulasim politikalar1 ve artan otomobil
bagimliligi; kentsel yasam kalitesini diisiirmektedir. Gerek ekolojik gerek cevresel ve
toplumsal sorunlarin giderek artmasi sebebi ile bu durumun ortadan kaldirilmasi ve
kentlesmenin dengeli bir bicimde saglanmasi i¢in iist dlgekte belirlenen siirdiiriilebilir

gelisme ¢ercevesinde kentlerinde siirdiiriilebilir kilinmasi fikri kabul gérmektedir.

Siirdiiriilebilir kentsel ulasim yazininda kentsel arazi formunun kentsel ulasim ve trafige
etkisi iizerine yapilan tartismalar Onemli yer tutmaktadir. Arazi kullanim ogeleri
birbirinden uzak mesafelerde ve mekanda daginik sekilde yer sectiginde, ¢ok sayida ve
uzun baglantilarla ulagim altyapisinin elde edilmesi gerekmekte; olusan ulagim ve trafik
deseni de uzun mesafeli ve 0Ozel ara¢ kullanimina dayali yolculuklar bi¢iminde

olmaktadir.

Metropoliten alan gelisiminde, kentin merkez yapisi mekansal gelismesini Onemli
sekilde etkileyen bir diger unsurdur. Tek merkezli, ¢ok merkezli yada karma merkezli
kentsel yap1 gelismeyi onemli 6l¢iide farklilastirmaktadir. Tek merkezli kentlerde tiim
ev-is yolculuklari, kent ceperlerinden kent merkezinde olusmus olan MIA’ ya dogru
yonlendiginden icinden cikilmasi giic ulasim sorunlarini beraberinde getirmektedir.
Ozellikle metropoliten alanlarda ulasimdaki asir1 yiiklenme ve MIA’nin gelen taleplere
gerekli arsayr iiretememesi neticesinde kentin belirli noktalarinda alt merkezler
olusmaktadir. Bu alt merkezlerin temel gorevi MIA nin iizerindeki yogun baskinin
azaltilmasini saglamaktir. Sekil 2.2°de kentin merkez yapisina bagli olarak olusan
baglantilar incelendiginde; tek merkezli kentsel alanlarda kent gevresi ile siki baglantilar

bulunurken, ¢cok merkezli kentsel alanlarda MIA nin iizerindeki sik1 baglantilar daha az

’ Giirsoy, M., 2012, “Ulastirma Ekonomisi Dersi”, Ders Notlar1, Bahgesehir Universitesi, Fen Bilimleri
Enstitiisii, Istanbul
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olmakta ve alt merkezler yakin cevrelerinin taleplerini belirli olgiide karsiladigt

goriilmektedir (Brich, 2009).

Sekil 2.2: Metropolitan alanlarda ulasim dokusu
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Kaynak: Birch, E. L., (2009)

Dagiik kent formu hem kentsel gelisme hem de ulasim ag¢isindan siirdiiriilebilir bir
form olmadigindan bu kapsamda bir¢ok planlama ve tasarim kriterleri ve stratejiler
tretilmistir. Biitlin bu stratejilere bakildiginda, aslinda hepsinin daha az araba
kullanimina yonelik, toplu tagima araglarmi tesvik edici, kentsel mekanda karma
kullanim yaratmay1 hedefleyen, erisilebilir merkezler olusturmayi, yolculuk zamanini
kisaltmay1, insanlar yiiriimeye tesvik ederek sosyal anlamda daha fazla karsilagsmay1

saglayacak mekanlarin tasarlanmasi seklindedir.
Kentin arazi kullanim yapis1 ile ulasgim talepleri arasindaki iliskinin analizinin dogru

sekilde yapilmasi ve arazi kullanim yapisinin dengeli planlanmasi ile ulasim talepleri

yonlendirilebilir ve azaltilabilir.
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Sekil 2.3: Farkli metropolitan alanlarda yogunluk ve akaryakit tiiketimi
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Kaynak: Akin D., (2011)

Arazi kullanimi ve ulagim birbirini tetikleyen iki siirectir. Metropoliten kentlerde
banliydlesme siireci; arazi kullaniminda yogunlugun azalmasina ve ulasim talebinde
artislara neden olmustur. Buna bagli olarak ara¢ sahipligi ve kullanim orani da hizla
artmistir. Sekil 2.3’te goriilecegi iizere diinya metropollerinden arazi yogunlugu az olan
kentlerde kisi basma diisen ara¢ sahipliligi ve arazinin kullanim fonksiyonlarinin
dagmikliligindan kaynakli akaryakit tiikketimi yiiksek oranlarda iken, yliksek yogunluklu
Asya ve Avrupa kentlerinde s6z konusu tiiketim Amerika kentlerine oranla diisiik
oranlardadir. Bu anlamda arazi kullaniminda yogunlugu azaltan yapilanmanin Oniine

gecilmesi ve toplu tagima ile entegre bi¢gimde gelismeye dnem verilmelidir.
Bu kapsamda siirdiiriilebilir kentsel gelisme goOstergeleri ve bu gostergelerin arazi

kullanim yonetimi, ulastirma, c¢evresel ve sosyal anlamda etkileri Tablo 2.1°de

agiklanmustir.
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Tablo 2.1: Siirdiiriilebilir kentsel gelisme gostergeleri ve etkileri

ARAZI
GOSTERGELER KU”LLAN IMI | ULASTIRMA | CEVRESEL | SOSYAL
YONETIMI
Erisilebilirlik v v
Cesitlilik v v
Enerji ve Hava Kalitesi 4 v
Su yonetimi v
Kati1 Atik Yonetimi v
Insani yasam kosullar1 ve 4 v
saghk
Yiiksek Yogunluk (arazi v v v
kullaniminin en aza
indirilmesi)
Etkili bir toplu tasima v v v v
Yiiriinebilir mekanlar v v v
Iyi tasarlanmis kamusal v v v
alanlar
(yiiriime oranini
arttiracaktir)
Bisiklet yollar1 v v v
Yaya dostu sokak aglari v v v
Kompakt gelisme v v v
Karma arazi kullanimi v v
(yolculuk mesafelerinin
azaltilmasi)
Rayh sisteme komsu v v
yerlesim
Transit ulasima kolay erisim
Kentsel yayllmanin 4 v v v

onlenmesi

Stirekli olarak biiyliyen ve sacaklanma egilimi gosteren kentlerin bu ydnde
gelismelerinin  Oniine gecilmesi amaci ile “Akilli Biiyiime” (Smart Growth) ve
“Kompakt Sehirler” (Compact Cities/Development) yan1 sira 90’l1 yillardan itibaren
tartisilan 6nemli bir akim olarak karsimiza ¢ikan “Yeni Sehirlesme” (New Urbanism) ve
toplu tasima odakli planlama ve tasarim hareketi olan “Toplu Tasima Odakli1 Kentsel
Gelisme” (Transit Oriented Development) yaklasimlart ortaya ¢ikmistir. Bu

yaklagimlarin temel hedefi; kentin artik siirdiiriilebilir olmayan gelisme egilimlerini
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kaynaklarin etkin kullanilmas1 ve ekolojik dengelerin korunmasi ilkeleri ¢ergevesinde

yonlendirmektir.

Cervero, Gakenheimer, Newman ve Kenworthy gibi c¢ok sayida arastirmaci,
kendilerinin uluslar aras1 veya karsilagtirmali aragtirmalarina dayanarak, kent formu ve
ulasim arasindaki etkilesime 6nemli boyutlarda aydinlatici aciklamalar getirmislerdir.
Bu boliimde de siirdiiriilebilir kentsel gelisme baglaminda s6z konusu planlama

yaklasimlari ele alinacaktir.

2.2.1. “Akilh Biiyiime” Yaklasimi

Kentsel alanda karma arazi kullanimin1 gelistirme ve yerlesim yogunlugunu arttirmanin
0zel ara¢ kullanimini azaltmada, toplu tasimayi, ylirimeyi ve bisiklet kullanimini
6zendirmede etkin bir politika olabilecegi sonucuna varan calismalar 20 yil dncesine

dayanmaktadir.

Arazi kullanimi ve yolculuk davraniglar1 arasindaki iligskinin anlasilmasi, arazi kullanim
tabanli yeni politikalarin gelistirilmesine bu sayede ulastirma sisteminin performansinin
arttirilarak gevresel digsal maliyetlerin azaltilabilmesini miimkiin kilmaktadir. Ozel arag
kullaniminin azaltilmas: hedefi “akilli biiylime” hareketinin ortaya c¢ikmasini
saglamistir. Bu politikalar, entegre bir arazi kullanimi ve ulasim planlamasi i¢in diger
cozlimlerin yanisira toplu tasima oryantasyonlu gelismeleri de igermektedir. (Akin,

2011)

Gog alarak stirekli yogunlasan kentlerde; cazibesini kaybeden kent merkezleri konut
kullanim1 i¢in tercih edilmemeye baslanmistir. Bu durumun kentsel sagaklanma
(Sprawl) problemini dogurmustur. Akilli biiylime ag1 kapsaminda da kentte ve eski
banliyé yerlesmelerinde heniiz yapilagsmaya ac¢ilmamis olan alanlarin korunarak yeni
yatirnmlarin tesvik edilmesi, alt merkez odakli, toplu tasima imkanmi veren, yaya
ulasimini 6n plana ¢iktigr ve c¢esitli konut tilirlerinin bir arada bulundugu kentsel

mekanlarin gelismesini tesvik etmeyi amaglamaktadir. Bu ulasim ve sehircilik teorisi
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ozellikle Kuzey Amerika’da yaygin olup; Avrupa’da daha ziyade “kompakt Sehir” ya

da “Kentsel Yogunlagma” terimleri kullanilmaktadir.

Bu ¢er¢cevede toplamda 10 adet ilke belirlenmis olup; s6z konusu ilkeler asagida

aciklanmistir:

Tablo 2.2: Akilh biiyiime ilkeleri

ilke No

1
2
3.
4
5

10.

Tlke A¢iklama

Karma arazi kullanimi

Kompakt bina tasariminin avantajinin kullanilmasi

Cesitli konut olanaklar1 ve segeneklerinin gelistirilmesi
Yiiriimeye elverisli komsuluk birimlerinin olusturulmasi
Ozgiinliigiin desteklenmesi, mekanin giiclii sekilde
hissedildigi ¢ekici kentsel alanlarin olusturulmasi

Agik alanlarin, tarim alanlarmin, dogal giizelliklerin ve
kritik ¢gevresel alanlarin korunmasinin saglanmasi

Mevcut yerlesimlere dogru gelismelerin giiclendirilmesi
ve yonlendirilmesi

Cok ¢esitli ulasim segeneklerinin sunulmasi

Gelisme kararlarinin 6ngortilebilir, adil ve uygun
maliyetli olarak yapilmasi

Gelisme  kararlarmin = alinmasinda  toplumun  ve

paydaslarin igbirliginin tesvik edilmesi

Kaynak: http://www.smartgrowth.org/engine/index.php/issues/
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2.2.2.

Yeni sehircilik akimi, ylizyili askin siiredir Amerikada gelisen sehircilik fikirlerini
tartisan; 1990 larda temelde kentlerin kontrolsiiz biiylimesi ve yayilmasi sonucu olusan
kent dis1 yerlesmelerin, fiziksel olarak kamusal mekan kaybina neden olmasi, sosyal
olarak ise bireylerinin etkilesim icinde olmadigi topluluklar ortaya ¢ikarmasina bir
alternatif olarak ortaya ¢ikmistir. Yeni kentlesme hareketi temelde; kentleri bolge,
metropol ve sehir 6l¢eginden komsuluk birimi, ilge ve koridor 6lgegine ve nihayetinde
ise blok, sokak ve bina Ol¢egine kadar devam eden genis kapsamda ilkeleri
icermektedir. Yeni kentlesmeye yonelik olarak belirlenen ilkeler Tablo 2.3°te

gosterilmigtir.

“Yeni Sehircilik” Yaklasim

Tablo 2.3: Yeni Sehircilik ilkeleri

ilke No
1.

2.

X (N0 P~

11.

12.

13.

flke Aciklama

Cok Merkezli Metropolitan Bolgeler: tanimlanabilir
merkezleri ve sinirlari ile kent, kasaba, mahalleler
Kompakt gelisme: tarim alanlari, c¢evresel acgidan
korunmasi gereken alanlarin korunmasini saglar

Kentsel bosluklarda gelisme: kent merkezinin yeniden
canlandirilmasi

Karma kullanim

Ulasim odakli gelisme

Birbiri ile baglantili sokaklar

Yaya odakli tasarim

Grid sistem

Sokak kullanimlari, bloklar ve uyumlu bina tipolojileri ile
tutarli bir kentsel form

Iyi tasarlanmis ve iyi konumlanmis kamu binalari ve
toplanma alanlar1

Otomobil baskin arazi kullanimin1 6nlemek adina yer alti
otoparklari

Bolgeleri ve mahalleleri baglayan yiiksek kaliteli parklar
ve koruma alanlari

Bolgesel karakteri yansitan yerel tarihe saygili mimari
tasarimlar

Kaynak: Balula, 2010, syf. 26-28
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2.2.3. “Kompakt Sehir” Yaklasim

Yeni Kentlesme ve Akilli Bliyliime yaklasimlarinin ortaya atilmasindaki ara¢ kullanimin
artmasi, kirlilik, sikisiklik, yasam kalitesi, sosyal ayrismayla vb. temel sebeplere paralel
sekilde “Kompakt sehir” akimi ortaya atilmistir. Kompakt kent yaklasimi, oncelikle var
olan kentsel alanin kullanimii 6ngérmekte olup, yeni gelisme alanlar1 i¢in ise kentin
bos alanlarinin kullanilmasint 6nermektedir. Gerek mevcut alanlarin rehabilitasyonu
stirecinde ve gerekse yeni gelisme alanlarinin gelismesinde ekolojik etkilerin asgari
degerlerde tutulmasi temel prensip olarak benimsenmis olup, siirdiiriilebilir gelismeyi

destekleyen 6nemli planlama yaklagimlarindan birisi haline gelmistir.

Kentler ise insan aktivitelerinin temel arenast olmakla birlikte dogal kaynaklarin en ¢ok
tilkketildigi alanlardir. Dogal kaynaklarin siirdiiriilebilirligi yaninda ekonomik olarak
varhigimmi  siirdiirebilme, yasanabilirlik ve sosyal adaleti de ilgilendirmektedir.
Siirdiiriilebilir kent yazininda giiclii argiimanlardan biri ise kompakt sehirlerin en uygun

stirdiiriilebilir kent formu oldugudur (de Roo, G. ve Miller, D.,2000).

Son yillarda sehir plancilari, yatinmcilar ve karar alma yetkisi olan kisiler, daha
stirdiirtilebilir bir kentsel doniisiimii saglamak i¢in temelde yiiksek yogunluklu gelisim
ongoren kompakt sehir tasarimina dogru yonlenmektedirler. Bu tarz bir gelismenin
saglanmasinda en temel yaklasim ¢esitli fonksiyonlarin bir arada yogun bir dokuda
barindirilmasidir. Bu durum neticesinde bir yandan ulasim talepleri azalirken diger
yandan da yeni gelisme alanlarmna ihtiya¢ duyulmamasindan 6tiirii kentin ¢evresinde
genis acik alanlar korunmus olacaktir. Kompakt sehir ilkeleri Tablo 2.4’de

gosterilmistir.
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Tablo 2.4: Kompakt sehir ilkeleri

flke No Tlke A¢iklama

Kentsel doniisiimiin 6zendirilmesi

Kent merkezlerinin yeniden canlandirilmasi
Kirsal alanlardaki gelismelerin sinirlandirilmasi
Yiiksek yogunluklu gelismenin saglanmasi

Karma kullanimin saglanmasi

Toplu tagimanin 6zendirilmesi

Toplu tasima kesisimlerinde kentsel gelismelerin
odaklanmasinin saglanmasi

Nje|al e

Kaynak: de Roo, G., Miller, D., (Editor), 2000

2.3. YAKLASIMLARA iLiSKiN DEGERLENDiRME

Stirdiiriilebilir kentlesme kapsaminda yapilan literatlir taramasinda incelenen bu
yaklagimlar; temelde daha az araba kullanimina yonelik, toplu tagima araglarini tesvik
edici ve insanlar yiiriimeye, bisiklete binmeye 6zendirici etkili toplu bir toplu tagima
sistemi ile karma kullanimli mahalleler yaratmak gibi arazi kullanim ve ulagim

politikalarini igerdigi goriilmektedir.

S6z konusu politikalar; arazi kullaniminin yeniden organizasyonunu islevsellestirerek
enerji tliketimini ve c¢evresel kirlilik yaratan seyahat davranislarini (6rnegin, tek
stiriictilii 6zel ara¢ kullanimi, daha uzak mesafelere ara¢ kullanimi azaltmak gibi)
azaltilmakla birlikte enerji tiiketimini ve alakali yan etkilerini azaltmak i¢in {izerinde
tartisilan en aktif iki arazi kullanimi politikasi olan yiliksek yogunluk ve karma arazi
kullanim1 politikasi ile farkli aktivitelerin biribirine yaklastirilmasi, dolayisiyla yolculuk
mesafelerinin ve yolculuk sayisinin diisiiriilerek siirdiiriilebilir kentsel ve metropolitan
alanlarin olusmasi1 ve yasam alanlarinda g¢evresel dissalliklarin azalmasi saglanmasi

amaglanmaktadir.

Bu politikalar ancak her Olgekteki planlar biitiinlestiginde amacina ulagacaktir. Bu
anlamda siirdiirtilebilir kentsel alanlar i¢in; planlama ve tasarimin makro, mezo ve
mikro Ol¢ek olarak siniflandirabilecegimiz 3 Olgeginde birbiriyle uyumlu sekilde

organizasyonu gerekmektedir.
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Sekil 2.4: Siirdiiriilebilir kent formu tasariminda ii¢ 6l¢ek

“Macro”
Region

“* M eso”
District/

Sub-region

“Micro”
Neighborhood

Kaynak:http://newpartners.org/2013/presentations/

Tablo 2.5: Siirdiiriilebilir kent formu tasariminda temel politikalar

Makro Olcek

Mezo Olcek

Mikro olcek

Kompaktlik, Karma
Kullanim, Yiiksek Yogunluk
ve Kentsel Yayilmanin

Karma Kullanim

Karma Kullanim

Engellenmesi
Alt Merkezler Olusturmak | Grid Planlama Sistemi Yol Aglarinin Yogunlugu
Toplu Tagima Altyapisi Toplu Tasgimada Hizmet Kaliteli Toplu Tagima
Kalitesi

Yaya Dostu, Yiirtinebilir
Alanlar

Yaya Dostu ve Yiirlinebilir
Sokak Kesitleri

Yiiksek Baglanti - Grid
Sistem

Yayalastirilmig Kamusal
Alanlar

Otopark Alanlar1

Kaynak: http://newpartners.org/2013/presentations/ verilerinden yararlanilarak olusturulmustur.
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http://newpartners.org/2013/presentations/Thursday/1.30-5pm/Thursday%207th%20%20%20%20%20%20%20%201.30-5pm%20%20%20%20%20%20Smart%20Growth%20Toolbox/NP13_Cervero.pdf
http://newpartners.org/2013/presentations/Thursday/1.30-5pm/Thursday%207th%20%20%20%20%20%20%20%201.30-5pm%20%20%20%20%20%20Smart%20Growth%20Toolbox/NP13_Cervero.pdf

3. TOPLU TASIMA ODAKLI KENTSEL GELISME (TOD)

Kentlerde devam eden desantirilizasyon siirecinde calismalar ¢ogunlukla kentlerin
ekonomik verimliligi lizerinde yogunlassa da kentsel gelisimin g¢evresel ve sosyal
stirdiiriilebilirlik sekli ¢oziimlenemeyen konular olarak kalmaktadir. Bu sekilde devam
eden desantirilizasyon siireci yenilenemeyen kaynaklarin tiiketimi ve de mekansal
ayrismayla dogru orantilidir. Kent ve bolge oOlceginde, kentin desantirilizasyon
problemlerine ¢6ziim bulma adina Breheny and Rookwood (1993), Calthorpe (1993),
Owens (1992) Hall and Ward (1998) gibi arastirmacilar umut verici yeni bir yaklagim

olarak “Toplu Tasima Odakli Gelisme” modelini gelistirmislerdir.

En genis anlamiyla; sosyal ve ¢evresel anlamda daha siirdiiriilebilir kentler i¢in, ayni
zamanda ekonomik gelismeye ve yasam kalitesini yilikseltmeye sagladigi katkilar

acisindan “Toplu Tagima Odakli Kentsel Gelisme” modellerinin odak noktasidir.

“Toplu Tagima Odakli Kentsel Gelisme (Transit Oriented Development-TOD)”; konut
ve ticari alanlarin bir arada ve toplu ulagima erisimlerini maksimize edecek ve de toplu

tasima kullanimini cazip kilacak sekilde tasarlanmasidir.

Toplu tagima odakl1 bir yasam alani; bir toplu tasima istasyonunu ya da duragini (tren
istasyonu, metro istasyonu, tramvay duragl ya da otobiis duragi) ¢evreleyen goreceli
olarak yogun yapilasma ve merkezden uzaklastik¢a azalan yogunluklu gelisme gosteren
bir kentsel gelisme modelidir. Bu bolimde Toplu Tasima Odakli Kentsel Gelisme
yaklasiminin yapisal oOzellikleri, tasarim ilkeleri, araglari, yararlari ve etkileri,
uygulamada karsilasilan zorluklar, sistemin islerligi i¢in gerekli olan igbirlikleri ayrintili
olarak incelenecek ve s6z konusu planlama yaklagiminin sosyal ve mekansal anlamda

yarattig1 etkiler elestirel anlamda degerlendirilecektir.
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3.1. TOD YAPISAL OZELLIKLERI

1993 yilinda, Calthorpe toplu tasima odakli gelisme konseptini ayrintili bir bigimde
aciklamistir. Calthorpe’a gore TOD; yiliksek yogunluklu konut, perakende, ofis, kamu
ve acgik alan kullanimlar1 olan bir merkez olarak tanimlanir. Aligveris merkezleri ve
hizmetler konut alanlarindan 600 mt/10 dk yiirlime mesafede ticari bir ¢ekirdekte yer
alir. Ulasim duragi da bu ticari ¢ekirdegin merkezindedir. Bu ¢ekirdekteki kullanimlar;
zemin katinda magazalar ve iist katlarda dikeyde yiikselen rezidans ve ofisler yer alacak
sekildedir. Diisiik yogunluktaki kullanimlar i¢in ikincil alanlar merkezi ¢evreleyen 1600
mt uzakliktaki alanlardir. Bu alanlar kiigiik parklari, okullari, hafif sanayisi olan ve
farkli biiytikliikteki miistakil konutlarin konumlandigi yerdir. Sokaklar genel olarak
1zgara dokuda, yaya ya da bisiklet ile dogrudan merkeze erisimi saglayacak sekilde
tasarlanmigtir.  Calthrope; ticari igyeri sayisinin yakinindaki yerlesmeye hizmet etsin
veya etmesin, her TOD’de yerlesmelerin biiyiikliigiine, konuma, her merkezin genel

fonksiyonuna bagli olarak farklilagsacagini agiklar.

Sekil 3.1: Calthorpe’un TOD Semasi

Secondary Area

Residential &
) ubllc/Open Space
/ A)\g}// / N\
fe :\ \1 e~ ) L‘I \\
i 1Trans|t Sto§ m\ \

\\\\ \ £§\§\\:\

: EE (;Qie\Cor{\rqesla\l

Kaynak: Shaoming, Z. (2005).

Planlama literatiiriinde yayalar i¢in katlanilabilir bir yiirime mesafesi olarak ortalama

5-10 dakika yaklasik 400-600 metre uzaklik alinmaktadir. Calthorpe’un TOD Semasi
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(Sekil 3.1); toplu tasima duragina ve merkeze yaklasik 600 mt (2000 feet) yliriime

mesafesindeki karma kullanimli mekan tarif etmektedir.

“Toplu Tasima Odakli Kentler” ulagim ve arazi kullanimi ile entegre bigimde gelisen bir
model Ongoristidiir. TOD konsepti basitge; orta ve yiiksek yogunlukta yapilasma,
kamusal kullanimlar, isyerleri, ticaret ve hizmet birimleriyle tamamlanan, bdlgesel
ulasim sistemi boyunca stratejik noktalarda yogunlasan karma kullanimli gelisme

bicimidir.?

Sekil 3.2 Toplu tasima odakh kent, kavramsal tasarim

Trunk Line _ E N Secondary Area @?
Feeder Bus . R, -
Freeway i
¥
Urban TOD 3 --l--
: L
Park & Ride : A

) ) Secondary Area
Neighborhood TOD___—__

Core Commercial /e "
Transit Stop |

Sccondary Area

«Travel Cemmercial

Onther Useg

‘}»_’:_;" W /.
A =1 I

Kaynak: Calthorpe Associates, 1992

Secondary Area

8 Transit Oriented Design Guidelines”, prepared by Calthorpe Associates for the City of San Diego, 1992.
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Sekil 3.3 TOD’nin farkh lokasyonlardaki ve biiyiikliikteki merkezleri

TOD

‘ < Residential
“ s 0'. X X " s 7 -

5 R
3N

Commercial £

GJ aete - L.__JQE__! [)

COMMUNITY CENTER

TOD

: ./Res:qenual

Commercial |-
-3 :

———y

AS e 8 aB
NEIGHBORHOOD CENTER

TOD
Residential

CONVENIENCE CENTER

Kaynak: Shaoming, 2005

TOD’nin bir diger yapisal Ozelligi; ulasim ve aktivite diigiim noktalarinda park
problemini ¢dzmektir. Insanlar bu alanlarda &zel araglarini birakarak toplu tasima
olanaklarini1 kullanabilirler. Bu sistem ulasim ve aktivite sistemi olmakla birlikte 6zel

araglarin kullanildig1 ayn1 zamanda da azaltildig: bir sistemdir (Nelson, ve dig., 2000).
Calthorpe; gelismenin yogunluguna ve ulasim sistemine entegre olmasina bagl olarak

“kent Ol¢egi’nde ve “komsuluk 6l¢egi’nde olmak iizere toplu tasima odakli kentsel

gelismeyi ikiye ayirir.
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Kentsel TOD’ler; bolgesel hafif rayli, rayli, ekspres otobiis hatlarindan olusan ulasim
sisteminde ana hat iizerindeki duraklarda konumlanirlar. Bunlarin konumlar1 genellikle
istasyon araligina (genellikle 0.8 — 1.6 km) goére belirlenir. Kentsel TOD’ler yiiksek

ticaret hacmi, istihdam, orta ve yiliksek konut yogunlugu barindirirlar.

Komsuluk birimi 6l¢egindeki TOD’ler; bir ana hat transit istasyonuna yerel veya
besleyici otobiis hatt1 ile baglanan (en fazla 10 dk) konumda bulunurlar. Orta
yogunluklu konut alanlar1 ile ¢evrilidirler ve perakende, hizmet, eglence, rekreasyon ve
kamusal kullanimlar1 saglarlar. Komsuluk birimi Ol¢egindeki toplu tasima odakl

gelisimler birer aktivite/eylem koridorlari olusturmak i¢in ayrisabilirler.

Sekil 3.4: Toplu tasima odakh kentsel gelisme yapisi

@ rave sTAnON

Bolgesel merkezler farkli ulagim
modlarinin kesistigi alanlardir.
San Franciscoda demiryolu, hafif
rayli sistem, tramvay, ytiksek
kaliteli otobisler hizmet
vermektedir. Duraktan 800 mt
yarigap mesafedeki alan yiiksek
yogunlukta olup; 400 mt
mesafede yogunluk artmaktadir.

Kent merkezlerinde farkli

r\

smwmhm kullanimlar bolgesel merkezlere

'\J SS— oranla daha distik

¢ yogunluktadir. Bu alanlar Coklu

Sy R c ulagim segenekleriyle bolgesel
%, merkeze hizmet eder. Nifus
yogunlugu ve faktor yogunlugu
400 mt mesafede 800 mt gapa
oranla daha fazladir.
y

(6)|nmmsuol

o/

LAND USE
INTENSTIES

on

Kaynak: http://www.globaltelematics.com/tod99trb.htm

Toplu tasima odakli gelismede sistemin ulagim ag yapisi; 20-30 km captaki
yerlesimlerde kent ve bdolge Olgegindeki alt merkezlerde; kent merkezi ve yerel
merkezler arasindaki baglanti otobiis veya hafif rayl sistemlerle, kent merkezleri ve
merkezi is alanlar1 arasindaki baglanti ise demiryolu baglantis1 ile birbirine entegre

olacak sekildedir.
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Sekil 3.5 : Otomobil bagimh kent icin konsept yeniden yapilanma plani
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Kaynak: Newman, P., & Kenworthy, J., 2006.

Toplu Tasima odakli gelismede daha az 6zel arag sahipligi, daha az 6zel ara¢ kullanima,
yiiriiyiis, bisiklet kullanimi, toplu tagima, taksi gibi alternatif modlara yonelme ve yerel
anlamda yliksek erisilebilirlik saglanirken; bunun aksine istasyon komsulugunda

gelisim (Toplu Ulasim Komsulugunda Gelisim (Transit Adjacent Development-TAD)

geleneksel ve otomobil odaklr gelisim seklindedir.
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Tablo 3.1: “Toplu tasima odaklh gelisme(TOD)” — “Toplu tasima komsulugunda
gelisme (TAD)” temel farkhiliklar

ULASIM ODAKLI GELISIM ULASIM KOMSULUGUNDA
(TOD) GELISIM (TAD)
Izgara sokak dokusu Banliy6 Sokak Dokusu
Yiiksek yogunluk Diisiik Yogunluk
Sinirh otopark ve etkili park yonetimi Otopark Baskinligi
Yaya ve bisiklet odakli tasarim Sinirli Yaya ve Bisiklet Erisimi
Karma konut tipleri Miistakil Konut
Yatayda ve Diiseyde Karma Kullanim Ayrilmig Araziler
Ozellikle ana caddelerde ticaret ve Benzin Istasyonlari, Araba Kullanimi
ofisler Odakli Islevler

Kaynak: http://www.vtpi.org/tdm/tdm45.htm

Yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemleri genellikle bitisik arazi degerini arttirdigindan
arazi gelistiriciler rant elde etmek amaciyla istasyon ya da durak etrafinda yiiksek
yogunluklu gelismeye ilgi duyarlar. Gelismeye baglh toplu tagima sisteminin bu formu
problemlidir ¢iinkii toplu tasima ve gelisme arasindaki iliskiyi tamamen finansal

mantikla ele alir.

3.2. TOPLU TASIMA ODAKLI KENT TASARIM iLKELERI

Ulasim Odakli Kentsel Gelisme (TOD) artan kentsel niifusun ihtiyaglarmin ulagim

aglar1 ve gevre lizerindeki etkisini azaltmak i¢in bir strateji olarak gelistirilmistir.

Amerika Birlesik Devletlerinde, Cervero seyahat davranislar iizerinde etkisi olan bir
dizi yapili ¢evre faktorlerini ortaya koymustur. (Cervero & Kockelman 1997; Ewing &
Cervero 2001; Ewing & Cervero 2010). Bu yapili ¢evre faktorleri de kentsel alanlarin
farkl1 6zelliklerini kategorize etmekte olup; bu modelin etkili olmasinda 5 boyut; “5Ds”
(Density, Diversity, Design, Distance, Destination accessibility) tanimlanmistir
(McKibbin, 2011).
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Cervero ve digerleri toplu tasimay1 arttiran ve arag¢ kullanimini azaltan yapili ¢evrenin 5
ozelligini; yogunluk, arazi kullanim cesitliligi, yaya odakli tasarim, erisilebilirlik ve

ulasim hattina yakinlik olarak tanimlamastir.

Yogunluk, hektar basia kag¢ kisinin yasadigi ya da ¢alistigini dolayisiyla potansiyel

yolculuk oranlarini gosterir.

Yogunluk; uygun karma arazi kullanimi oldugunda bulunulan ve varilmak istenen
noktalar1 birbirine yaklastirma potansiyeline sahiptir. Yolculuk uzunlugu; seyahat edilen
toplam mesafeyi ve yolculukta harcanan zaman hesaplarini etkilemekte olup; eger
alternatif ulasim modlar1 s6z konusu degilse; yogunlugun arttirilmasi tikanikligi,
mesafeler azalsa da yolda gegen siireyi arttiracak, biiyilik park alanlarina ihtiyag duymasi

yant sira hava kirliligine de sebep olacaktir.

Arastirmalar gostermektedir ki; toplu tasimayr arttirmada en etkili arazi kullanim
stratejisi ulasim odagina yakin alanlarda konut ve isyeri yogunlugu arttirmaktir. Yiiksek
yogunluk; hizli ulasim agina yakin sinirli park olanaklar1 ve karma kullanimli istthdam
alanlar1 otomobil bagimliligin1 azaltarak toplu tasima kullanimini 6nemli o6lgiide

etkilemektedir.®

Dolayisiyla yiiksek yogunluk ;
Daha kisa yolculuklara
Arag doluluk oraninin artmasina
Aragsiz yolculuklarin artmasina

Kisi bagina yolcu-km oraninin diismesini saglamaktadir. (Cervero, 2011)

Arazi kullanimi ¢esitliligi; cesitli arazi kullanim fonksiyonlarinin birbirine yakin
sekilde konumlanmas1 alan disina yapilacak ortak amagli yolculuklara duyulan ihtiyaci

azaltir.

*http://www.translink.ca/~/media/documents/plans_and_projects/transit_oriented_communities/trans
it_oriented_communities_literature_review.ashx
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Insanlarin giinliik ihtiyaglarin1 karsiladigi magazalar, hizmet birimleri, rekreasyon
alanlar1 ve farkli konut tipleri ve istihdam olanaklarinin iceren karma arazi kullanimi

modeli arazi kullanimi ¢esitliligini saglamaktadir. Karma kullanim alanlari;

a. Alt katlar ticaret, uist katlar konut olarak diizenlenerek,

b. Konut alanlart komsulugunda konumlanan ticari alanlar ile yatayda gesitlilik
saglanarak,

c. Ulasim diigiim noktalarinda ya da ulasim koridoru boyunca daha genis alanlarda

olusturulabilir.*

Sekil 3.6: Kentsel alanda arazi kullanim cesitliligi

o

L L
KAMUSAL
KULLANIM
Ab o
o TiCARET ALANLARI KARMA KULLANIM

"
et KONUT ALANLARI

Kaynak: Cervero, 2011

Karma kullanimli arazi kullanimi; bulunulan ve varilmak istenilen nokta arasinda
yapilan yolculuklar1 ve yolculuk mesafelerini azaltir; aktivitelere ve hizmetlere erisimi
arttirir. Karma kullanimi tesvik etmek ya da zorunlu kilmak mekanin monotonlugunu
kirarak, yirmi dort saat canli kalabilen yasam alanlar1 olusturur. Ancak yliksek arazi
degerleri, sadece ofis gibi kullanim alanlarinin yer se¢me egilimini arttirarak geceleri ve

haftasonlar1 yasamayan mekanlar olusmasina sebep olabilir.

®http://www.translink.ca/~/media/documents/plans_and_projects/transit_oriented_communities/tran
sit_oriented_communities_literature_review.ashx
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Cervero (2011), Kkentsel alanlarda arazi kullanim ¢esitliliginin talep ve arz yonli

faydalarina dikkat cekmektedir.

Talep yonlii faydalar:
i.  Ogzellikle pik saatlerde kat edilen arag-km oraninin azalmasi,
ii.  Ulasim odagi yakininda, birbirine yakin mesafede yer alan kres alanlari, ofis
alanlari, saglik merkezleri gibi kamusal donat1 alanlarina yapilan yolculuklarda

yolculuk mesafesi azalacak ancak yolculuk sayisi artis1 saglanacaktir.

Arz yonlii faydalar:
i.  Talebi arttirir ancak altyapi i¢in ayrilan arazinin miktarini azaltir.

ii.  Ara¢ kullanimini azaltmasi dolayisiyla parklanmayi azaltir.

Arazi kullanimi ve ulagim entegrasyonunun en iyi 6rneklerinden biri Kuzey Amerikanin
Virginia eyaletinin, Arlington bolgesidir. Hiikiimetin bu alanlarda karma kullanim, yaya
odakli ve toplu tasima odakli gelismeyi tesvik eden politikalar1 vardir. 2004 yil
itibariyle, s6z konusu koridorda 21 milyon m2 ofis, perakende ticaret ve kamusal
kullanim, 3000 den fazla otel, yaklasik 25000 rezidans yer almakta olup; s6z konusu
alanlar yayalar, transit kullanicilar, bisiklet ve ara¢ kullanicilari tarafindan erisilebilir
mekanlardir. Rosslyn- Ballston Koridoru burada yasayanlarin yiizde39’unun ise transit
ulasim ile ulastigt Washington D.C. bolgesindeki transit yolcu sayisinin en yliksek

oldugu bolgedir.™*

Sekil 3.7: Ballston-Rosslyn Koridor (Arlington), Ballston metro istasyonu

Kaynak: http://streetswiki.wikispaces.com/Transit-Oriented+Development

Y http://www.nhhsrail.com/pdfs/TODcasestudydraft_100311.pdf
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Sokak 6l¢eginde, Ballston metro istasyonu Ornegi soldan saga dogru incelendiginde;
zemin katlar ticaret iist katlar1 konut olarak diizenlenen bina, ofis binalari, sokagin
sonunda bir aligveris merkezi, merkezinde otobiis duragi olan genis kaldirimli yaya
odakl1 yollar goriilebilmektedir. Parklanma genel olarak yeraltinda, yilizeyde ise sinirl

ve ylksek maliyetlidir.(Sekil 3.7)

Yaya odakl tasarim; bir alanin yiirimeye ne kadar elverisli oldugunu, yiiriiyiis yollar
ve yol gecislerinin kalitesi, yol aglarinin baglantisi, ¢evre kalitesini (ses, giivenlik,

gorsel ilgi, hava kosullarina karsi koruma vb.) belirleyen bir dizi dlgiittiir.

Tasarim, farkli insanlara farkli seyler ifade eder. Genel olarak; arazi kullaniminin,
binalarin, yogunluk ve cesitliligin seviyesine gore uygun kullanimlar, ¢ekici ve gorsel
olarak ilgin¢ binalar, bahgeler, sokak kesitleri ve kamusal alanlarin diizenlenmesi yani
sira agaglar ve yesil alanlarla yaya dostu cevreler yaratarak mekan algisina katkida

bulunmaktir.

Transit kullanicilart igin istasyon ve duraklarda bilgilendirme tabelalari, isaretler,
kaliteli tesisler, siireli yaymlar, rahat ve glivenli bekleme olanaklari, ¢coklu modlara

iliskin navigasyon araglar1 kullanici sayisint dogrudan etkileyecektir.

Sekil 3.8: Transit kullanicilari i¢in yaya odakl istasyon

L

Kaynak: Alpkakin, 2012
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Arazi kullanis1 ve ulasim iligkileri degisik yol agi1 bicimlerinde kentsel mekanda yer
alirlar. Mekanlarin sokaklarla baglantisinin 6lciisii; sokak baglantilaridir. Grid kent
dokusu; bulunulan ve varilmak istenilen hedef arasinda arz yoluyla daha fazla se¢enek
sunarak disiik maliyetli ulasim saglamakla birlikte, iki aga gore bolgeler arasinda
erisim hizi fazla ve trafikteki zamani en aza indiren ag olarak belirmektedir.

(Kilingaslan, 2012)

Istasyon ¢evresindeki gelismede baglantis1 yiiksek dikine ve boyuna yollarla; karma
kullanimi ile cazibeli mekanlar olusturularak, yiirlinebilir kamusal alanlar yaratilarak
olusturulan kent formu; aktiviteleri, yaya baglantilarini ve erisilebilirligi arttirarak, yaya

kullanimini tesvik edecektir.

Sekil 3.9: Yol ag1 tasarimi ve kentsel islevler arasindaki baglanti

Yiiksek Baglanti Diisiik Baglanti
%

Kaynak:Cervero, 2011

Sokaklar 1yi baglantilarla ve ara¢ trafigi hizim1 kontrol edecek sekilde tasarlanmalidir.
Otopark yoOnetimi; geleneksel gelisme ile karsilastirildiginda ile otopark i¢in ayrilan
alan1 azaltilmast ve daha az otomobil kullanimindan kaynakli otopark maliyeti

tasarrufundan yararlanilmasi agisindan 6nem arz etmektedir.
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Sekil 3.10: Otopark Yonetimi

Kaynak: Alpkokin, 2012

Insanlarin biraraya geldigi, kentin ticaret ve sosyal merkezi, Toplanma merkezleri
“modern agoralar” olarak tabir edebilecegimiz gézlemlenebilen, okunabilir, baglantilar
giiclli, rahat, akilda kalan sosyal anlamda karsilasma mekanlar1 olusturularak i¢inden
gecip gidilen mekanlar degil; icinde bulunulmak istenilen toplanma mekanlari

olusturulmasi gerekmektedir.

Sekil 3.11: Toplu ulasim istasyonlari ve kamusal alan iliskisi

Kaynak: Cervero, 2011

Tiirler aras1 biitiinlesmenin etkili bi¢imde saglanmasinda en 6nemli unsur tiirler arasi
aktarmay1 kolay ve hizli kilabilecek aktarma istasyon ve alanlarinin tasarlanmasidir. Bu
dogrultuda merkezde ve farkli modlarin diigiim noktalarinda aktarma istasyonlari

planlanmalidir. Bolgesel tren, banliy6 treni, metro, hafif rayli sistem, tramvay, otobiis,
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deniz ulagimi, bisikletli ulasim, yaya yollar1 ve otomobil ile erisim olanaklar

birbirleriyle biitiinlestirilmelidir.

Sekil 3.12: Lojistik noktalarda aktarma istasyonlari, Vallingby

Kaynak: Cervero, 2011

Sekil 3.13’te bolgesel demiryolu, banliyo ve metro gibi rayli sistemden ¢ikista bir yaya
alan1 / meydani ile bisiklet park yerleri, otobiis duraklari ve tramvay duragina dogrudan
gecis saglayan bir tasarimla kent merkezinde olabilecek bir aktarma istasyonu ornegi
verilmistir.bisiklet ile istasyona gelip, bisikleti park ederek; otobiis veya tramvay ile
gelerek; taksi veya otomobille istasyonun giris kapisina birakilarak istasyon alanina

ulagsmak miimkiin olmaktadir.

Sekil 3.13: Kentin merkezi alaninda yer alan aktarma alam tasarimi 6rnegi

yolcu birakma/alma
Kaynak: Kilingaslan, 2012
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Sekil 3.14: Kentin ceperinde yer alan aktarma alani tasarim 6rnegi

~
A e am s e
Bisiklet
park yerleri
Otopark T Wwarmuer - Otobils
(parket-l)illl oL L L Lo Lo : I duraklan
alanlar
- s R e

S6z konusu istasyon veya toplu tasima duragi kentin ¢eperinde yer aliyorsa, aktarma
olanaklarina park et —devam et noktalar1 da eklenmeli dolayisiyla 6zel arag sahiplerinin
araglarin1 bu alanlarda birakip toplu tasima sistemlerini kullanarak kent merkezine
yolculuk yapmalari tesvik edilmelidir. Aktarma alanlarinin tasariminda erisim kolayligi
ve Onceligi ilk olarak yayaya, daha sonra toplu tasima kullanicilarina son olarak da

otomobil yolcularina verilmelidir. (Kilingaslan, 2012)

Erigilebilirlik; isyeri gibi uzaklik ve zaman ile olgiilebilen bolgesel yolculuk firsatlarina

erisimi ya da bu alanlara erigimi konu alir.

Erisilebilirlik tabanli planlama, kabul edilebilir segenekler ve etkiler araligini genisletme
egilimindedir. Ornegin, geleneksel planlamada trafik ve park tikaniklig1 gidermek igin
ana yol, ara yollar ve otopark imkanlarinin genigletilmesi gerektigini varsayabiliriz ama
erigilebilirlik tabanli planlama, genis yollar ve biiylik otoparklarda dahil olmak iizere
diger modlarn (6zellikle yiiriiylis ve toplu ulasim) ve bu tiir sorunlar1t ¢ézmek igin

seyahat segeneklerini gelistirme ve arazi kullanim erisilebilirligini attirma egilimindedir.

Motorsuz modlar (yiiriiyiis, bisiklet ve scooter olarak, tekerlekli sandalye vb.) biiylik bir
kismi, toplam seyahati destekledigi ve diger modlar1 temsil ettikleri i¢in 6zellikle
onemlidir. Ornegin, ¢ogu toplu ulasim seferleri yiiriiyiis baglantilari igermeli bu nedenle
yirliylis kosullariin iyilestirilmesi, ulasim erisilebilirligini artirabilir. Motorsuz

seyahat; gelismis kaldirimlar, yaya gegitleri, yollar, bisiklet yollari, trafik sakinlestirme

34



ve ara¢ kisitlamalari, giivenlik egitimi, tesvik programlari, bisiklet park yeri ve
tekerlekli sandalye veya yardimla yliriiyebilenler gibi engelli araclari kullanan kisiler de
dahil olmak {izere gelistirilmis giivenlik ve tim kullanicilar1 barindirmak igin
tasarlanmis evrensel tasarim Ozelliklerini icermektedir. Daha kullanisli ve karma arazi
kullanimi, dar yollar, kisa bloklar1t ve kisa yaya yollar1 yiirlinebilirligi gelistirme
egilimindedir. Toplu ulasim gelismeleri cesitli sekillerde mobilite ve erisilebilirligi
artirarak; siirticii olmayanlar i¢in hareketliligi gelistirmek ve ulasim karsilanabilirligini
artirmak ve istege bagli yapilan seyahatleri c¢ekerek, trafik ve park tikanikligi
azaltilabilir. Buna ek olarak, yiiksek kaliteli ulasim genellikle daha kolay erisilebilirlik
icin bir katalizor saglar, yiirlinebilir arazi kullanimi1 kalkinma modelleri hareketlilik

seceneklerini daha da arttirir ve boylece erisilebilirlik artar. (Litman, 2011)

Ulasima yakinhk ile alanin en yakin toplu tagima duragi ya da istasyonuna olan
uzakligr ifade edilmektedir.

Eger bulunulan ve varilmak istenen noktalar ulasima yakin mesafede (otobiis
duragina 400 mt ya da hizli transit sisteme 800 mt mesafede) yer aliyorsa toplu tasima
kullanma egilimi yiiksektir. Yiiriinebilir ve kentsel tasarim kalitesi yiiksek mekanlarda

insanlar yiiksek kapasiteli ulasim sistemlerine erisimi genellikle tercih ederler. ™

Sekil 3.15: Yerlesim yeri ve toplu tasima durag: arasindaki mesafenin
toplu ulagimi kullanma oranina etkisi

% Toplu Ulagimi Kullanma

\‘\\\ Toronto, Edmorton
L _ (apartments)

Washington

.
Teronto/ o
Edmonton

40 (single-family) \ \

30 -
California
20 \
10 e e
— Yiriinebilir Mesafe -
0@ : - r .
0 500 1.000 1,800 2,000 2,500 3,000 3,500 4,000
Station Uzaklik (feet)

Kaynak: Cervero, 2011

Yhttp://www.translink.ca/~/media/documents/plans_and_projects/transit_oriented_communities/tran
sit_oriented_communities_literature_review.ashx
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Vi.

Vii.

Bu yaklasimlar cercevesinde genel tasarim ilkeleri olarak;

Merkezde bir rayl sistem duragi ya da otobiis duragi olan bir yerlesim,

Istasyona 10 dk’lik yiiriime mesafesinde 400-500 mt uzakhiginda yiiksek
kalitede ve yogunlukta yapilagsmanin olmasi,

Yaya hareketliligine uygun tasarimlarin 6n planda olmasi; yaya dostu genis
kaldirimlar, konut ve ticaret alanlari, ofis binalari, alisveris merkezleri ile yaya
dolagimini arttiran fonksiyonlar

Karigik arazi kullanim modeli (merkezin yakin komsulugunda konut, perakende,
hizmetler sektort, ticaret alanlar1 ve rekreasyon alanlarinin bulunmasi)

Motorsuz modlarin kullanimini kolaylastiracak tasarimlarin yapilmasi, yiiriiyiis
ve bisiklet kullanimai i¢in tasarlanmis sokaklar

Otopark Yonetimi; Bolge merkezinde yani istasyon ¢evresinde 400-500 mt
alanda otopark alanlarinin  kisitlanmas1  ve geleneksel gelisme ile
karsilastirildiginda otoparka ayrilan alani azaltmak

Sokaklar arasi baglantilarin iyi olmasi, araglarin hiz kontroliinii saglayacak yol

diizenlemeleri olarak siralanabilir.®

TOD sadece bir ulasim stratejisi degildir. TOD ilkelerinin uygulanmasi yaya dostu ve

karma kullanimli arazi kullanim1 minimum ¢evresel ve sosyal maliyet yaratacak sekilde

bliyiimeyi saglayarak otomobil bagimliligmmin azaltilmasi, hava kalitesinin

tyilestirilmesini, yaya odakli ve etkilesimli mekanlarin yaratilmasini saglayacaktir.

Yiiriinebilir mekanlar yaratmak tikaniklig1 azaltmanin anahtar ¢6ziimlerinden biridir.**

13 http://www.transitorienteddevelopment.org/
“ http://www.vtpi.org/tdm/tdm45.htm
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3.3.

ULASIM ODAKLI KENTSEL GELISME YARARLARI VE ETKILERI

Toplu tasima odakli gelisme stratejileri ulasim arazi kullanim etkilesimi yani1 sira

seyahat davranislarinda da bir¢ok olumlu etki saglamaktadir.

S

o o

o Q —H~ o

Daha yiiksek yasam kalitesi,

Yasamak, calismak ve eglenmek i¢in daha iyi yerlere sahip olmak,
Daha yiiksek hareketlilik,

Toplu tagima kullaniminin artirtlmast,

Trafik tikanikliginin azalmasi ve daha az ara¢ kullanimi,

Trafik kazalarinda ve yaralanmalarda/dliimlerde azalma,
Hanehalki gelirinin daha azinin ulagima harcanmast,

Daha fazla yiiriime ve daha saglikli bir yasam tarzi,

Yaya trafiginin artmasi ile cevredeki esnafin daha fazla miisteri ile bulusmasi,
Akaryakita bagimliligin azaltilmast,

Cevresel yipranmanin ve kirlenmenin azalmasi,

Kentsel yayilimin azaltilmasi ve kompakt gelisimin tesvik edilmesi,

. Yeni yollar yapilmasindan ve kentsel yayilmadan daha ucuz bir yontem,
Toplu tagima yatirmrminin ilgili bolgelere ekonomik faydasi karayolu yatirimina
kiyasla neredeyse iki kat daha fazla olup; toplu tasima hatlari, pazar
mekanizmalar1 nedeni ile istasyonlar civarinda yogunluklari artirir ve buralarda
hizmet sektoriiniin bir¢ok ¢esidi de yer almasina bunlardan dolay1 daha etkin alt

bolgelerin kurulmasina yol acarak ¢ok merkezli gelisme saglanir ve kentsel

yayilmanin oniine gecilmesine yardimci olur.

Toplu tasima odakli gelisme kentin daha “koridor odakli” olmasina yol agarak

dolayisi ile altyapr yapimi daha kolaylagmasi

Toplu tasima bir kentin/bolgenin genel ekonomik etkinligini de yiikseltir; daha

az 0zel otomobil kullanilan, daha fazla toplu tagima kullanilan yerlerde yolcu

ulagimina o yerin genel refahinin daha azi harcanmast,
Insanlarin bir araya gelmesi i¢in daha fazla firsat sunulmast,

olarak siralanabilir.
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Tablo 3.2: Toplu tasima odakl kentsel gelisme fayda analizi

AMAC ORAN FAYDA

TIKANIKLIGIN AZALTILMASI 2 Toplam arag¢ yolculuklarini
azaltir. TOD ye bagl yiiksek
yogunluk ise tikaniklig1

arttirabilir.
YOL VE PARKLANMADAN 2 Otomobil kullaniminin azaltir
AYRILAN ALANIN
AZALTILMASI
KULLANICI KAZANCI 2 Uygun mobilizasyona imkan
saglar
ULASIM TERCIHI 3 Erisimi ve ulasim tercihini arttirir
YOL GUVENLIGI 2 Otomobil kullaniminin
azaltilmasi. Bununla birlikte
saglikli yasama katki sunmasi
CEVRESEL KORUMA 2 Otomobil kullanimini azaltir
ETKIN ARAZi KULLANIMI 3 Otomobil kullaniminin azaltir,
yiiksek yogunluklu gelisimi
destekler
YASANABILIRLIK 3 Otomobil kullanimini azaltir ve

yerelde erigsimin arttirir

Oylama + 3 (yararli) ve - 3 (zararli) araligindadir. O (Sifir) etkisiz veya karma etkiyi
gosterir.
Kaynak: http://www.vtpi.org/tdm/tdm45.htm verilerinden yararlanilarak olugturulmustur.

Yapilan galismalar gostermektedir ki; arag¢ yolculuklarinda ortalama yiizde 18 azalma,
pik saatlerde yolculuk mesafelerinde yiizde 12 azalma, yolculuk siirelerinde yiizde 18-
12 azalma saglanirken; ayn1 zamanda hava kalitesinin diismesini engellenir, yollar i¢in
daha az arazi ayrilarak gelisme i¢in daha az kamu maliyeti gerektirir, yaya

hareketliligini saglar ve yaya trafigini tesvik eder.
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Tablo 3.3: Farkl ulasim sistemleri icin amaglarina gore yolculuklarin ulasim
modlar1 dagilimi

ULASIM ODAKLI GELISME

YOLCULUK AMACI ARAC BAGIMLI (TOD) ARACSIZ
Is Yolculuklan = o ) (g o i R o6 o
Okul Yolculuklar o B il i i X ot ob B d AR b o0 B
Ise BagliYolculuklar i & @ 4 o dilh
isisel Yolculukl N S e 2 — =

St Yolouhoklar aaaaas Xscomaam| ARsvoo HEa
Sosyal ve Rekreasyon Amach k 4 & & a8 & k k :)é)@ o k k Fo I @ﬂ

Toplam Arag Yolculugu 21 9 3

Toplam Toplu Tagima Yolculugu 1 5 6

Toplam Aragsiz Yolculuklar 3 11 16

Toplam Yolculuk 25 25 25

Kaynak: http://www.vtpi.org/tdm/tdm45.htm

Otomobil odakli yerlesimlerde yolculuklar genel olarak otomobil ile yapilirken, toplu

tasima odakli gelismede (TOD) farkli ulasim modlar1 kullanilir. Aragsiz gelismede

(carfree) ise ara¢ kullanim1 minimize edilmistir.

Tiim bu etkilerin yaninda s6z konusu kentsel gelisme yaklagimi dogrultusunda

bicimlenen arazi kullanimi sonucu kentsel arsa degerlerinde 6nemli Olgiide artislar

meydana gelmektedir. Bunun somut bir 6rnegi Robert Cervero ve Chang Deok Kang’in

(2011) Kore’nin Seoul

kentinde metrobis

¢alismasinda ortaya konulmustur. (Tablo 3.16)

sisteminin arazi degerlerine etkisi

Sekil 3.16: Metrobiis duraklarina uzakhiklarin mesafe araliklariyla konut arsa
degerlerine etkisi
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Kaynak: R. Cervero ve C. Kang, 2011
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Ulasim odakli gelisme ayni zamanda, ulastirma talep yonetimi Onlemeleri, yol
ticretlendirme sistemleri (gecis lcretlendirmesi, bolge kullanimi {icretlendirmesi),
Otopark yoOnetimi stratejileri gibi tedbirlerle toplu tasim odakli gelisme desteklenerek

stirdiiriilebilir bir yagsam ¢evresi olusumunu biiyiik 6l¢iide gerceklestirilecektir.

3.4. ISBIRLIKLERI

Toplu tasima odakli gelisim ¢ok aktorlii bir sistem olup; kamu sektorii, 6zel sektor

paydaslarinin isbirligi gerekmektedir. Uygulama siire¢lerinde ;
i.  Hikiimetin her kademesinin
ii.  Yatirnmcilarin
iii.  Ulastirmay1 saglayan birimlerin
iv.  Yerel ve bolgesel planlama birimlerinin
V.  Yerel halk ve Sivil toplum kuruluslariin
vi.  Kamu ve 6zel sektoriin

yer almast gerekli olup; yonetim ve uygulama siireclerinde sorumluluklar

paylasildig: takdirde karsilikli fayda saglanacaktir.

3.5. ELESTIRILER

TOD canli ve yasanabilir topluluklar yaratilmasi i¢in merkezinde kaliteli bir rayh
sistemin bulundugu kompakt ve yayalastirilmis yasam bolgeleri ile ilgi ¢eken ve hizla
geligsen bir egilimdir. Bu tiir yaklasimlar/tasarimlar hareketlilik i¢in tamamen otomobile
bagimli olunmayan daha Kkaliteli bir kent yasaminit miimkiin kilmakta olup;
yayalastirilmig topluluklarin bir rayli sistem hattina kolayca erismesini saglayan yogun
yerlesimleri ile de 6zel oto kullanimi ve cevreyi ciddi miktarda kirleten fosil yakit
tilketimini de azaltarak gittikce biiyliyen ve ciddilesen global 1sinma ve asir1 pahali

akaryakit fiyatlarina temel bir ¢ozlim niteligindedir.
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Ulagim odakli gelisim modelinin (TOD) bir elestirisi diisiik gelir diizeyli yerlesim
alanlarinda soylulastirmay tesvik etme potansiyeline sahip olmasidir. Baz1 6rneklerde
TOD, bolgede yasayan diisiik ve orta gelirli sakinleri isyeri ve ulasim agmin uzagina
Oteleyerek bu alanlarda konut fiyatlarinin artmasima neden olmaktadir. Bu durum
gerceklestigi zaman TOD projeleri gelir diizeyi diisiik muhitlerde yasayanlarin kent

i¢inde baska bir alana 6telenmesine neden olabilir.

Esitlikei bir sekilde uygulandiginda ise; TOD diisiik ve orta gelirli muhitlerin faydasina
olacak potansiyele sahiptir. Kent gelisimi modeli ¢alisanlarin is merkezlerine
baglantisin1 saglamakla birlikte, ihmal edilmis ve ekonomik acidan sikintili alanlarda

yatirimi tesvik ederek ingaat ve bakim gibi is alanlar1 da yaratmaktadir.

Ulasim odakli gelisme ile karma kullanim alanlar1 yaratarak, yolculuk mesafelerini
kisaltmas1 sebebiyle yiiksek gelir diizeyindeki hanelere gore kazanclarinin biiyiik
kismin1 ulasim masrafi olarak harcayan diisiik ve orta gelir grubundaki hanelerin ulagim
maliyetlerini azalmasina katki saglayacaktir. Bu durum ev sahiplerinin gelirlerini
yemek, egitim ya da yliksek maliyetli zorunlu masraflar i¢in kullanmalarina saglayarak
ayn1 zamanda firsatlara erisilebilirligi arttirarak ekonomik anlamda yasam kalitesini

yiikseltir.

Bu anlamda Ulasim Odakli Gelisme (TOD) arazi kullanim ve ulagim iligkisi kurgusu ile
talep yonetimini saglayarak, yolculuk gereksinimlerini azaltir, erisilebilirligi arttirir.
TOD c¢evresel boyutuyla, ekolojik agidan cevreye verdigi zarart minimuma indiren,
ekonomik boyutuyla; diisiik maliyetli ve kentin gelisimine katki veren, toplumsal
boyutu ile; erisilebilirlik, konfor, giivenlik, giivenilirlik gibi unsurlar igeren kentsel

gelisme bicimidir.
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Dittmar and Ohland (2004), FTA (2008), Portland (2009); Reconnecting America
(2009), NYSMPO (2009), and Wolf and Symington (2009) in ¢calismalarint kapsayan ve

Ulasim odakli kent gelisimi icin uygulama énerileri olarak;™

a.

TOD’ler adaciklar olarak degil, Metropol, Bolge, Kent Olgeginde biitiinciil
planlarin bir parcasi seklinde planlanmali ve tasarlanmali,

Cekici bir yagam alani igin vizyon olusturulmali,

Ulasim ve arazi kullanimini entegrasyonu saglanmali,

Ortakliklar ve yenilik¢i uygulamalar tesvik edilmeli,

Toplu tasima istasyonlar1 ¢evresinde evrensel tasarima dayali yiiksek kaliteli
yaya ve bisiklet yolu olanaklar1 saglanmali

Istasyon cevresinde ara¢ parki igin ayrilan arazi miktarini azaltmak amaciyla
etkin park alani yonetimi olusturulmal,

Arag sahipliligi ihtiyacini azaltmak amaciyla ara¢ paylasimi modelini tesvik
edilmeli,

Mekanin giiniin her saati canli kalmasini ve cazibesini arttirmak amaciyla karma
kullanim alanlar1 olusturmali,

Istasyonlara ya da duraklara uygun yiiriime mesafesinde alisveris merkezleriyle,
okullartyla, hizmet birimleriyle biitiinlesen alanlar olusturmali,

Durak ¢evresinde ticari kullanimlar desteklenmelli,

Alanda yasayanlara ve TOD ye uygun isletmelerin tiirlerini belirlenmelidir.

3 http://www.vtpi.org/tdm/tdm45.htm
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4. ORNEK INCELEME: CURITIiBA

Bu boéliimde stirdiiriilebilir kent formu
ornek olan Brezilya’nin Curitiba ke
“Kiiresel Siirdiiriilebilir Kent Odiilii

diinyanin en yasanabilir sehirleri aras

yazininda ¢ok fazla génderme yapilan basarili bir
nti ele alinacaktir. 2010 yilinda Curitiba kenti,
” nii kazanarak (Globe Sustainable City Award)

mdaki yerini almistir. Arastirmaya konu Curitiba

kentinin secilme nedeni; 1970’lerden bu yana kent planlarina toplu ulagimi entegre eden

Curitiba da planla entegre bicimde olusmus otobiis agi, arazi kullanimi, niifus

yogunlugu, yol hiyerarsisi ile toplu ta

sahip olmasidir.

4.1. GENEL BILGILER

Curitiba, Brezilyanin 26 eyaletinden b
Brezilyanin en biiyiik ekonomisi ve 8.
430 km?2 lik bir alan1 kapsayan kentte

artigla 3,2 milyon olup; kendi vatanda

sima sisteminin kentsel gelismede 6nemli bir role

iri olan Parana eyaletinin baskenti olup; Giiney
en biyiik kentidir. Yogunluk 4100 kisi/km2°dir.
niifus gegen on yil icerisinde tahmini 1 milyon

st 1,9 milyondur. 16

Sekil 4.1: Curitiba kentinin konumu

-
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Kaynak: http://www.turkey-visit.com/map/Brazil/Curitiba-map.asp

®http:/www.ecomobility.org/fileadmin/templ
tories_ EcoMobility Curitiba_ PDF_print.pdf

ate/project_templates/ecomobility/files/Publications/Case_s
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Kisi basma 51 m2 yesil alan diisen kentte, yenilik¢i atik yonetimi politikalari ile (“¢cop
aslinda ¢op degildir” ve “yesil ticaret”) ile atiklar1 karsilifinda yasayanlara yemek,

otobiis bileti, kitap verilmektedir.

1960’tan itibaren Brezilyanin en hizli bliyliyen ve gelisen kenti olup; kentin gelisimi
Gliney Amerikanin bir¢ok kentinde yasananin aksine kendi organik gelisim siirecine
birakilmamistir. Curitibanin mevcut gelisimi; toplu tagimanin gelisimi, yol sistemi ve
arazi kullanimimin entegrasyonunu temel alan planlama sisteminin politikalarinin

kabuliiniin bir sonucudur. (Cinquina, 2006)

4.2. KENT PLANLAMA SURECI

Kent plancis1 Alfred Agache tarafindan Curitiba kenti i¢in 1943 yilinda yapilan mastir
plan; kent merkezi ve konut alani olmak {izere kenti iki ana alana boélerek kentin
bliylime siirecine altlik olusturmustur. Bu plan ile trafik sorununu o6nlemek adina

merkezi ¢cevreleyen ve radyal yollarla baglantili konsantrik ring yollar olusturulmustur.

Sekil 4.2: 1943 Agache Plam

Kaynak: http://mitademo.com/mimarlik/curitiba/

1965 yilinda yapilan mastir planda ise mevcut ulasim rotalart (Sekil:4.2’de kirmizi ile
gosterilen hatlar) es merkezli dairesel hatlar ile birlestirilerek ulasim ve biiylime

halkalarinin kontrol edilebilmesi miimkiin kilinmaistir.
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Sekil 4.3: 1965 master plan ulasim semasi
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Kaynak: http://mitademo.com/mimarlik/curitiba/

1965 yilinda gen¢ mimarlar ve kent plancilarindan olusan bir mimarlik ve planlama
grubu “Kentsel Planlama ve Arastirma Enstitiisi” olan IPPUC (Institute of Urban
Planning and Research of Curitiba) kurulmustur. Bu grubun genel yaklagimi o donemde
diinya kentlerinde yaygin oldugu sekilde, otoyollar, gorkemli binalar ve aligveris
merkezleri ingsa etmek igin borglanmak yerine yeni planlama girisimlerini desteklemek,
cevresel olgulari ve kent halkinin temel ihtiyaglarim1 6n planda tutacak girisimleri

gerceklestirmek yoniinde olmustur.

Curitiba, 1970’lere gelindiginde kirdan kente goglerle kalabalik, konut agig: yiiksek,
trafik problemleri ve az gelirli kesimin ekonomik sancilari ile bogusan bir kenttir.
Curitiba’nin kentsel atilimi1 1971 yilinda IPPUC’un kurucu tyelerinde 33 yasindaki
mimar Jaime Lerner’in donemin askeri yonetimi tarafindan belediye baskani olarak

atanmasindan sonra baslamaktadir.

4.3.  ULASIM SISTEMININ GELiSiMi

1940’1 yillarda otobiislerin elektrikli troleylerin yerini almaya baslamasiyla
gelisen Curitiba’da toplu tasima sistemi sehrin bazi1 bolgelerine ulasmamakla birlikte
sehrin bircok bolgesi de direk olarak birbirine baglanmamaktadir. Fakat otobiis

hatlarinin ¢ogunun son duraklarinin sehir merkezinde olmasi kullanicilarin istekleri
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disinda onlar1 merkeze gitmeye zorlamis ve bu durum sehir merkezinde bir sikisikliga

neden olmustur.

1960larin sonlarindan itibaren Curitibada kentin planlanmasi, yonlendirilmesi ve
biiyiimesinin kontrol altina alinmasi yerel yonetimler tarafindan {stlenilmis, bu
kapsamda biiyiikk Olgekli projelerden sakimilmis ancak ylizlerce miitevazi proje
girisimlerinde bulunulmustur. Jamie Lerner 1971°de belediye baskan1 olarak
gorevlendirildiginde toplu tasimada Onemli yeniliklere imza atmistir. 1968°de ilk
planlarin tasarlanmasindan sonra 1974’te yeni ulasim sistemleri uygulanmaya
baslanmistir (Cinquina, 2006). Bes ana ulasim koridoru ile toplu tasima odakli kent

planinin uygulanmasi ile var olan durum degismeye baslamistir.

Mekansal agidan anahtar konsept Curitibanin; fiziksel gelisiminin merkezinde ekspres
otobiise 0zel ayrilmig hatt1 olan lineer akslar boyunca yonlendirilmesidir. Bu yaklasim;
Curitibanin  geleneksel kent merkezindeki istihdam yogunlugunun azaltilmasi,
yayalastirilmas1 yani sira kentin kiiltiirel mirasinin korunmasini saglamaktadir. Tutarh
imar programi ile geleneksel merkezde yeni gelismeler kisitlanarak, ticaret ve hizmetler

sektorii bu striiktiirel akslar boyunca kuzey giiney dogu bat1 yonlii yayilmistir.

1970’lerden itibaren, 3 6nemli etken Curitibanin gelisimini etkilemistir;
i.  Entegre ulagim sisteminin akilcilastirilmasi
ii. Yol ag1 sisteminin geligimi
iii.  Arazi kullanimi yasalarinin g¢evresel korumaya, kiiltiirel hizmetlere ve insani

ihtiyaclar kargilamasina izin vermesidir.

Bu girisimler su anda metropolitan alanin beste birinin ¢alistig1 sanayi kentinin (kentin
bat1 tarafinda tasarlanan sanayi alani) gelismesiyle endiistriyel kirlilik gibi cevresel
sorunlara neden olmadan tamamlanmigtir. Curitibay1 farkli kilan sadece tutarli bir plan
olmas1 degil; etkili bir toplu tagima sistemi ile entegre olan ve diger yeniliklerle kentin

yasam kalitesini arttiran bu planin uygulanmasidir (Rabinovitch, 1992).

46



Kentin insanlar i¢in daha iyi bir yasam ¢evresi olabilmesinin ilk sartinin otomobillere
verilen Onemin azaltilmasi oldugu diislincesi uygulamalarin temelini olusturmus; bu
kapsamda ilk olarak kent merkezinin en yogun arag trafigine kapatilarak yaya bolgesi
haline getirilmesi hedeflenmistir. Yayalastirllmis merkez, toplu tasima ve otoparklar
tarafindan desteklenmis, kentlilerin oturabilecegi alanlar ve yesil olgularla takviye
edilmistir.

Sekil 4.4: Curitiba yayalastirilmis kent merkezi

Kaynak: http://mitademo.com/mimarlik/curitiba/

Sorunlara hep sosyal bir agcidan bakan Lerner, 6zel ara¢ kullanimin1 kisitlamamis, bunun
yerine etkin bir alternatif olarak rahat, ucuz ve hizli toplu tagima sistemini gelistirmistir.
Bugiin gelinen noktada Curitiba kent merkezinin biiyiik bir kismi1 yayalastirilmis, gecen
zaman ic¢inde kent niifusu 3 kattan fazla artmis olmasina karsin otomobil kullanimi

yiizde 28 oraninda azalmaistir.
Sekil 4.5’te goriildiigii gibi 1972 yilinda merkezinde kendi yolu ayrilmis gidisli gelisli

olan otobiis hatt1 yaninda her iki yonde isleyen diigiik hiz trafigi i¢in ayrilmis tek gidisli

yollar seklinde ti¢lii bir diizenleme olan yapisal yollarin ingasina baslanmigtir.
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Sekil 4.5: Striiktiir koridor 6rnegi, birbirine paralel ana tasit yollar:

V il

Kaynak: IPPUC, 2008

Bu sistemin uygulanmasinin nedeni ilk fikrin 60 metre genisliginde striiktiirel/yapisal
yollarin yapilmasidir. Ancak arazilerin istimlak edilmesinin ekonomik olarak geri
doniigiiniin beklentileri karsilamamasi ve bununla beraber sehrin iginde biiyiik bir
otoyol insa edilmesi istenmemekle birlikte var olan birbirine paralel caddeleri bu proje
adina faydali hale getirme fikri 3lii sistemi (trinary system) hayata gecirmistir. Uglii
sistem olarak adlandirilmasinin nedeni ise; Sekil 4.6’da goriildiigii gibi, ana koridor ve 2

yiiksek hiz yolundan olusan 3 ana yoldan olusmasidir.

Sekil 4.6: Uclii sistem (Trinary System)

Ekspres Otobus

Otobus Terminali

Yuksek Yogunluklu
Alan

Kaynak: IPPUC, 2008
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Koridorlarin birbirine olan uzaklig: arttik¢a binalarin boyutunun kii¢iilmesi koridorlari
karakterize etmektedir. Biiyiik bina kiitleleriyle birbirinden ayrilmis, birbirine paralel

ana yollar, yiiksek hizda trafigi barindiran tek yon gidisli iki yoldan olusur.

Sekil 4.7: Striiktiirel koridor kesiti
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Kaynak: Kilingaslan, 2012

Sekil 4.7°den goriilecegi iizere; merkezi kesit; otobiislere 6zel olarak ayrilan yoldan
(canaleta) ve yiiksek katli binalarla tanimhi diigiik hiz trafik yolundan (lenta) meydana

gelmektedir.

1970’lerde hazirlanan yapisal planda kentin gelismesi dort farkli koridor boyunca
planlanmis; ayrica besinci bir koridor da daha az vurgulu bigimde gelisme eksenlerine
dahil edilmistir. Bu planla biitiinlesik bicimde hazirlanan ulasim planinda ise, anilan bes
koridor boyunca Oncelikli otobiis yollarinin gelistirilmesi Ongoriilmiistiir. Otobiis
yollarinin konumlandirildigr bulvarlar, toplu tasima odakli ve yiiksek yogunluklu

gelismenin yonlendirildigi baslica omurgalar olarak planlanmistir (Kilingaslan, 2012).
Her bir aks {iglii yol sistemi olarak tasarlanmigstir. Ana ulasim aksinin orta seridi ekpres

otobiis hatt1 olarak, yan yollar ise yliksek kapasiteli, serbest akan gidisli gelisli ara¢ yolu

olarak ayrilmigstir.
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Sekil 4.8: Bes yapisal koridor ve otobiis ag sistemi
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Kaynak: http://nexus.umn.edu/Courses/ce5212/Case3/Curitiba.pdf

Arazi kullanima iligskin yasalar; bu akslarin etrafinda yiiksek yogunluklu hizmet ve
ticaret alanlarmi olanakli kilmaktadir. Yasalar bu striiktiirel akslar etrafinda arsa
biiyiikliiklerinin 1 e 6 oraninda yogunluk vermektedir. Toplu tagima ile hizmet eden
diger yollarda da arsa biiyiikliiklerinin 1 ‘e 4 oraninda yogunluk verilerek gelismektedir.
Dolayisiyla verilen yogunluklarla 100 konut/ha’a varan farkli tipte calisan bir derisik
kent yapisi (linear compactness) ortaya cikmistir. Toplu tasima sisteminden

uzaklastik¢a arazi yogunluklar1 da diismektedir. (Caliskan, 2004)
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Sekil 4.9: Striiktiirel bir koridor 6rnegi

1974’te yapilan ilk striiktiirel koridor olusmasiyla express hatlari, yollar1 ve besleyici
hatlartyla beraber yeni toplu ulagim sisteminin temeli atilmigtir. Bu siiregte belediye
siirekli olarak yakit krizine Onlem olarak insanlar1 sahsi tasitlarin1 kullanmamalar
yoniinde bilgilendirmis, otobiis kullanmaya tesvik etmistir. Sehirdeki farkli aktivitelere
farkli is saatleri vererek otobiislerdeki yogunlugu giin i¢ine yayarak dengelemeye
calismistir. Ornegin; bakkallar ve sanayiler sabah 7°de, okullar sabah 8’de, bankalar
9’da, devlet daireleri 9.30°da ¢alismaya baslamistir. 1980°de koriiklii otobiisler yilizde
80 daha fazla kapasiteyle kendilerinden bir 6nceki ekspres otobiislerin yerini almaya
baglamistir. 1982’de RIT (Entegre edilmis ulasim ag1)’in metropolitan bolge ile fiziksel
birlesimi baglamistir. Talep artmakta ve dogru orantili olarak altyapi sistemleri de
gelismektedir. 15 y1l sonra sehir planinin uygulanmasiyla Curitiba’da 673 otobiis her
giin 515.000 kullaniciya hizmet etmeye baslamistir. Akan trafigin sadece yiizde 2’si,
trafikte bulunan kisilerin yiizde 75’ini tasimakta iken, RIT (Entegre Edilmis Ulasim
Ag1) 1990°da sistemin tim kullanicilarin yiizde 54’tinii tasimig ve bu rakam 1995°te
yiizde 84’e kadar ¢ikmistir. (Cinquina, 2006)
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Sekil 4.10: Niifus Yogunlugu, 2000
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Kaynak: Cinquina, 2006

1991°de Curitiba ulasim sisteminin sembolii olan ve Jamie Lerner’in kendisi tarafindan
tasarlanan tiip seklinde normalde 10 metre uzunlugunda ve 3 metre genisligindeki yer

alt1 istasyonlart ile ilk hizli hat (ligeirinho) faaliyete gecmistir.

1992°de striiktiirel koridorlarda ilk ¢ift-koriiklii (bi-articulated) otobiisler faaliyete
gecmis olup; Ligeirinho (direkt hat) hattindaki binis-inis platformu ayni yer alti
istasyonuyla birlikte her 500 metrede bir durak olacak sekilde tasarlanmigtir. (Cinquina,
2006; IPPUC, 2000). Daha once de belirtildigi gibi her sey arazi kullanimu ile iligkili
oldugundan niifus yogunlugu ulagim sistemi planiyla biitiinlesmis ve bdylece 1992
yilinda niifusun hemen hemen ytizde 40’1 striiktiir koridorlarindan en fazla 3 blok kadar
uzakta olan alan iginde yasamaya baslamistir. (Cinquina, 2006; FTA, 1998). 2000
yilindaki Curitiba’nin niifus yogunlugunu gosteren Sekil 4.10°da goriilecegi lizere niifus
yogunlugunun ikili ve express hatlara yani ana koridorlara dogru artig gosterdigi, ana

koridordan uzaklastik¢a yogunlugun azaldigi gériillmektedir.

Curitibada yol agindaki diger onemli bir kriter ise; yol hiyerarsisidir. Her yola

lokasyonu ve dnemine gore bir fonksiyon tanimlanmastir.

i.  Structural Sectors; tUglii sistem etrafinda tasarlanmis olup; bu yollar merkezi

yollar1 kapsayan yapisal koridorlardir.
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ii.  Normal sokaklar; diizenli yollardir.

iii.  Collector (toplayict) yollar 1,2 ve 3; orta ve kiiglik 6lgekli yollar ana yol sistemi
ile entegre ya da sadece bolge icinde yer almakta olup; orta ve kiigiik olgekli
ticari ve hizmet faaliyetleri barindirmaktadir.

iv.  Sectoral yollar; belediye, merkez alan ve cevre alanlari birbirine baglayan
akslardir.

V.  Priority 1 ve 2; yiiksek trafik hacimli koridorlar olup; structural sectors ve diger
ana yollarla baglantiy1 saglayan yol sistemidir.

vi.  Capacity-Building Job Line (Linhao do Emprego) yolu; yiiksek istihdam

yogunluguna sahip yollardir.

44. MEVCUT TOPLU TASIMA SISTEMIi

Curitibanin kentsel gelisimini yonlendiren uzun vadeli yapisal planinda onceliklerden
birisi toplu tasima olup; bu plan ile yiiksek trafik hacmi olusturan alisveris merkezleri
ve yiiksek katli apartmanlar toplu tasima istasyonlari yaninda yer alacak sekilde
planlanmistir. Erisilebilirligin bu diizeyi de otomobil bagimliligint azaltmistir. “Curitiba
uzun vadeli plan1” mevcut otobiis giizergahlar1 boyunca sehri gelistirerek yogun arazi
kullaniminm1 tesvik etmektedir. Arazi kullanim alanlarini bolmek yerine yolculuk

mesafelerini azaltmak amaciyla karma arazi kullanim seklini 6nermektedir.

Bu hizli otobiis sisteminin ikinci ayagi tiim ulagim sistemlerinin birbirine baglanmasidir.
“Bir ulasim sekli digerinden daha iyi degildir 6nemli olan birinden digerine hizli bir
sekilde entegre olabilmektir.” diyen Jamie Lerner; yeralti metro sisteminin otobiis
hatlarina tiiplerle direkt baglantisi, sehir dis1 transit sitemlerin sehir i¢i hatlarla ana
noktalarda hizli aktarma kurmak gibi ulagim atilimlarini gerceklestirmistir. Kentte 5
farkli renkte gosterilen otobiis hatlarinin hepsi birbirine eklemlenmis ve tiip duraklarla

aktarimi hizli ve etkin olan sistemlerdir.
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Sekil 4.11: Curitiba’da faaliyet gosteren otobiis hatlar
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Kaynak: Cinguina, 2006

a. Ligeirinho (direkt hat): bu hat iiclii sistemde hizli yolda; yapisal koridorlara
paralel sekilde 6zel araglarla birlikte faaliyet gostermektedir. Uzun araliklarla (2-
4 km) birka¢ noktada durarak ulasilacak hedefe varmak igin gegen zamani
azaltir. Bu hat kent i¢inde uzun mesafelere yolculuk yapan insanlar tarafindan
kullanilmaktadir. Ortalama hiz1 30km/sa olan bu hat kendi otobiis rengi yani gri
ile simgelenmistir.

b. Ekspres hat; sistemin ana govdesini temsil etmekte olup; yapisal koridorlarin
ayrilmis seritlerinde faaliyet gdsteren “bi-articulated” otobiislerden olusur. Bu
otobiisler yiiksek sayida yolcu tasiyabilirler. Direkt hat gibi tiip istasyonlari
kullanmakta olup; bir metro sistemi ile benzer 6zelliklere sahiptir. Ortalama hizi
20 km/sa’tir.
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Bu hat kenti¢i ulasim sisteminin en belirgin unsuru olup; besleyici ve ara
bolgedeki hatlar ile baglantilidir. Bu hat kendi otobiis rengi yani kirmizi ile

simgelenmistir.

Sekil 4.12: “Bi-articulated” otobiis

Kaynak: Cinquina, 2006

c. Besleyici hat (alimentador); 6zel araglar ile ayn1 yolu paylasmaktadir. Diisiik
yogunluklu boélgeleri ve terminalleri birbirine baglamaktadir. Terminallerde
hicbir ekstra licret 6demen aktarma yapilabildiginden besleyici bir hattir. Bu hat
kendi otobiis rengi yani turuncu ile simgelenmistir.

Ayn1 zamanda metropolitan alan ¢eperlerinde hizmet veren, otobiis rengi sar1 ile
simgelenen besleyici bir hat daha bulunmaktadir.

d. Ara bolge hatti (interbairros); konsantrik yollar seklinde faaliyet gostermekte
olup; kentin farkli alanlarini veya farkli terminallerini kent merkezine girmeden
baglamaktadir. 6 farkli ara bolge hatt1 olup; bazilar1 saat yoniinde bazilar ise
saat yOniiniin tersine ¢aligmaktadir. Bu hat kendi otobiis rengi yani yesil ile

simgelenmistir.
Diger kiigiik 6lcekli hatlar ise;

e. “Troncal” hatti; terminallerle kent merkezini birbirine baglayan sar1 renk ile

simgelenen hattir.
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f. Geleneksel (convencionais) hat; c¢esitli bolgeleri kent merkezine baglayan
“troncal” hattinin aksine terminallerde duraklamayan ve yine sari renkli
otobiislerin faaliyet gosterdigi bir hattir.

g. Dairesel merkez hatt1 (circular centro); mikro-otobiislerle yalnizca kent
merkezinde yer alan duraklara baglantiy1 saglayan bundan dolay1 da farkl: bilet

sistemi olan hattir.

Sekil 4.13: Curitiba otobiis sistemi 6zellikleri

Hat Kapasite isletme Filosu
Lr'—;-—_‘[:, Circular Centro/Micro 30 09
@ ’,; g } Conventional/Micro-Micro Special 40/70 280
walﬂ Conventional-Troncal/Common 80 115
m Troncal / Articulated 160 24
— - Feeder /Common-Micro Special ~ 80/70 670
— Feeder / Articulated 160 75
— Inter-district / Padron 110 35
— Inter-district / Articulated 160 90
M Direct / Padron 110 385
— Express / Bi-articulated 270 165

Kaynak: Cinquina, 2006

Otobiislerde yasanan gecikmeyi engellemek adina “tiip” duraklarda otobiis girisi ile ayni
hizada olacak sekilde rampa sistemi kullanilarak hizli ve kalkis kolayligi saglayarak
metro etkisi yaratilmasi saglanmistir. Aym1 zamanda engelliler i¢in kaldirma

platformlar1 olusturulmustur.
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Sekil 4.14: Tiip durak érnegi ve durakta engelliler i¢in tasarlanmis asansor

Ayrica 2 km araliklarla otobiis yolu boyunca orta yol ve kilit noktalarinda kii¢iik

terminaller bulunmaktadir.

_Sekil 4.15: Lojistik diigiim noktalari- transfer merkezleri
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Kaynak: Cervero, 2011

Metropolitan alanda mevcut ulagim sisteminde 6zetle;

390 hat, 29 terminal, 351 tiip istasyon, 7,000 otobiis duragi, 72 km ayrilmis hat, 270 km
besleyici hat ve 185 km ara-bolge hatt1 bulunmaktadir. Calisma giinlerinde; 390 hatta
21.000 adet ve 483.000 km yolculuk yapilirken, 2,260,000 yolcu taginmaktadir. Bu
rakam 20 sene Oncesine gore 50 kat yolcu anlamina gelmektedir. BRT sisteminin 1974
yilinda insaatindan sonra 20 yildan beri her yil niifusun yiizde 2,3’ii bu sistemi
kullanmaktadir. Bir arastirmaya gore bu sistemle yillik yaklasik 27 milyon arag
yolculugu engellenmis olmaktadir (Cinquina, 2006)
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Yaya dostu tasarimlar ve verimli diisiik emisyonlu metrobiis sistemi yanisira yer alti

otoparki kullanilabilirligi ile yasayanlarin yolculuk sayilar1 azalmigtir.

Tablo 4.1: Curitiba kenti ulasim modlarinin dagilinm

Ulasim tiirii %
Ozel arac 23
Motorsiklet 5
Bisiklet 5
Yaya 21
BRT 45

Kaynak: ICLEI, 2011

45. CEVRESEL FAYDALAR

Curitibadaki BRT hizmeti, her yil 27 milyondan daha az otomobil yolculuguna ve
yillik yaklasik 27 milyon litreden daha az yakit tiiketimini saglamaktadir. Curitiba,
sistem kullanimut ile kisi basina yaklasik yiizde 30 oraninda daha az yakit kullanimi1 ve

daha az hava kirliligi ile Brezilya'da en diisiik oranlar1 yakalamaktadir."’

Tablo 4.2: Curitiba-Brezilya yogunluk, toplu tasima ile yapilan yolculuklara
iliskin karsilastirma

Curitiba Brezilya
Kisi/km2 3,470 420
Toplu tagima ile 355 97
yapilan yolculuk /y1l
Yolcu-km/yil 7,900 16,700

Kaynak: Cervero, 2011

Yiizeysel metro sistemi, Curitiba’nin diger kentsel o6geleri (yaya bolgeleri, yesil
alan, sosyal programlar vb.) ile biitiinlesmesi saglaninca, kent, diinya ¢apinda yenilik¢i
kentsel basart 6rnegi olmustur. 1970’li yillarin basinda yasanan petrol krizi, diger
tilkelerde de toplu tasimayr gelistirmenin daha kolay yollarin1 bulmaya itmistir.
Curitiba’y1 6rnek alan birgok Brezilya kenti (Sao Paola -1975, Goiania -1976, Porto
Alegre -1977, Belo Horizonte -1981 ve Meirelles -2000), sistemi temel 6geleri ile
birlikte gelistirmeye baglamistir.

Y http://www.kentplanlama.org/blogs/item/brt-metrobus-uygulamalarina-bir-ornek-curitiba
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Bogota ve Curitiba’daki basarili BRT uygulamalari, bu sistemi uygulayan ve
uygulamay1 planlayan kentlerin sayisinin  artmasma neden olmustur. Curitiba
deneyimi, Seul (2004) ve Beijing (2005) gibi kentlerdeki BRT girisimlerini

dogrudan etkilemistir.
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5. ISTANBUL — MARMARAY ULASIM PROJESININ TOPLU TASIMA
ODAKLI KENTSEL GELISME YAKLASIMI BAGLAMINDA
INCELENMESI

Tez calismasi kapsaminda besinci bolimde ilk olarak Istanbul'da ulastirma
yatirimlarinin tarihsel siirecte Istanbul makroformunun gelisimini nasil etkiledigi ele
alinarak, kentsel gelismenin bu siiregte dogal kaynaklar, su havzalari, ormanlar {izerinde
olusturdugu baski yani sira ulasim sisteminin mevcut durum analizi ile arazi kullanim
iligkisi, yolculuklarin yakalar arasi dagilimi, yakalar arasi istthdam dagilimi, farkli
yolculuk tiirlerinin yolculuk siireleri, toplu tasima yolculuklarinin ulagim tiirlerine gore
dagilim1 gibi genel duruma iliskin bilgiler verilecektir. Bunun yam sira, Istanbul cevre
diizeni plani ile 6ngériilen gelisme bicimi, egilimleri ve bu egilimlerin Istanbul ulagim
ana plani, ag gelisim ve yatirim plani ile Ortlisen ve Ortlismeyen kisimlarma iligkin

degerlendirme yapilarak kentsel gelismenin siirdiiriilebilirligi tartigilacaktir.

Bu kapsamda Istanbul metropolitan alaninda toplu ulasim odakli gelismenin gerekliligi
tizerine degerlendirme yapilarak; marmaray ulasim projesi hakkinda genel bilgiler,
ulusal uluslar arasi etki ve kentsel oOlgekte degerlendirmelere yer verilerek TOD

kapsaminda rehber niteliginde bir takim parametrelere ulasmak hedeflenmistir.

51. ISTANBUL METROPOLITAN ALANINDA TOD GEREKLILIiGI
UZERINE DEGERLENDIRME

Tiirkiye Istatistik Kurumu'nun (TUIK) hazirlamis oldugu 2012 yili Adrese Dayali Niifus
Kayit Sistemi (ADNKS) sonuglarina gore niifusu 13,5 milyonu asan ve toplam Tiirkiye
niifusunun yiizde 18.1’inin ikamet ettigi Istanbul Metropoliten Alani; ana ulasim
koridorlar1 olan D-100 ve TEM karayollar1 paralelinde, Bat1 Yakasinda Silivri, Dogu

Yakasinda Gebze arasinda uzunlugu 100 km mesafeyi asan bir alan1 kapsamaktadir.

Ulasim talepleri toplumdaki ekonomik ve mali yapiya, sosyal ve kiiltiirel aktivitelere,
ulagtirma sisteminin Ozelliklerine bagli olarak degismekte ve yeni yolculuk talepleri
zaman i¢inde ihtiya¢ dogrultusunda ortaya ¢iktigindan dinamik bir yap1 gostermektedir.

Hizl1 kentlesme, sanayilesme ve niifus artistyla beraber biiyiiyen kentlerde ulagim
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taleplerinin karsilanmasi i¢in zamaninda ve etkin ¢éziimlerin gelistirilememesi, geciken
stire igerisinde ciddi ulagim ve trafik problemlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.
Bu durum, kent i¢i ulasiminda ulasim agi ile arazi kullanim islevlerinin etkilesimi
neticesinde, kentsel aktivitelerin ve ulasim odaklarinin yer se¢iminin degismesinde
etkin bir role sahiptir. Arazi kullanimimin tirii ve yogunlugu, ulasim talebinin
biyiikliigiinii ve karakterini belirlemektedir. Bu anlamda metropoliten kentlerin dinamik
yapisina bagl olarak, ulasim ve arazi kullanimi etkilesimi birlikte diistiniilmelidir.
Ulasim ag1 ve arazi kullannminda etkili faktorler ile hizmet alanlariin yer se¢iminde
etkili olan faktorler sirasiyla; dogal ¢evre kosullar1 ve ¢evre faktorleri, sosyo-ekonomik
kosullar, ulasim-erisilebilirlik, kentsel arazi degerleri ve getirim, arazinin saglanmasi ve
maliyet, kentsel politikalar, hizmetin tiiri, alan biiyiikligli ve Olcegi olarak

belirlenmistir.

Istanbul kentinin makroformunun gelisiminde, go¢, hizli niifus artis1, sanayilesme,
ekonomi gibi konularin yani sira politik kararlarin alinmasi siirecinde merkezi ve yerel

idarenin takindiklari tutumunun biiyiik etkisi bulunmaktadir.

Arazi kullanim ve ulagim arasinda iki yonlii etkilesimi baglaminda ulasim yatirimlari
arazi kullanim kararlarini dogurdugu, arazi kullanim fonksiyonlarinin ise ulasim
talebini dogurdugu dikkate alindiginda; ilk olarak Istanbul'da ulastirma yatirrmlarinin
tarihsel siiregte Istanbul makroformunun gelisimini nasil etkiledigi ele alinacak, kentsel
gelismenin dogal kaynaklar, su havzalari, ormanlar tizerinde olusturdugu bask: ele
almarak, halihazir durum ortaya konulacaktir. Daha sonrasinda Istanbul’da ulasimin
mevcut durum analizi yapilarak, tiirel dagilim, yolculuk ve arazi kullanim analizlerine
yer verilerek, kentsel gelismenin siirdiiriilebilirligi sorgulanacak, fiiglincii bolimde
ayrintili olarak ele alinan toplu tasima odakli kentsel gelismenin gerekliligi iizerine

degerlendirme yapilacaktir.

5.1.1. Istanbul Makroformunun Tarihsel Gelisimi

Istanbul sehrinin temellerinin yaklasik olarak M.O.7. Yiizyillarda atildigi gesitli

kaynaklarda belirtilmekte ve bu yondeki bilgilerin temeli 6zellikle Marmaray
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kapsaminda yapilan g¢aligmalar ile giin yiizline ¢ikmaktadir. Ancak yerlesim olarak
geemisinin 300 bin yil Oncesine gittigi ifade edilmektedir. Bu siire¢ zarfinda asirlar
boyunca Roma, Bizans ve Osmanli Imparatorlugu gibi farkli imparatorluklara

bagkentlik etmis bulunmaktadir.

Cumhuriyet sonrasinda olduk¢a hizli bir fiziki gelisim gostermis olan Istanbul'da
Ozellikle carpik kentlesme bu hizli bliylime ve gelismenin sonucu olarak ortaya ¢ikmis
bulunmaktadir. Bu dénem zarfinda sehirciligin saglikli olabilmesi i¢in imar planlari
hazirlanmis olsa da yeterli olamamistir. Ozellikle sanayi yatirimlar1 gibi dinamiklerin
etkisi ile o donemki imar planlarinin hazirlanmasit yavas kalmis ve donemin
gerceklerine ayak uyduramamis bulunmaktadir. Sanayi yatirimlari sonucu olarak kente
hizli ve yogun olacak sekilde Anadolu'dan gelen niifus eklenmistir. Kentin i¢inde ve
genellikle su kaynaklarinin yaninda yer se¢imi yapan sanayi yatirimlari kisa siire
zarfinda dogal kaynaklarin zarar gérmesine de etki etmis ve bunu sanayi c¢eperinde
iretilen konutlarin varlig1 pekistirmistir. Anadolu'ya gére her zaman daha dominant bir
ozellige sahip olan kent bu 6zelligini sanayilesme ile daha da arttirarak kontrolii gii¢ bir
mekansal yayillma yasamaya baslamistir. Bu yayilma asamasinda merkezi ve yerel
idarenin etkin olarak rol alamamasi kontrolsiiz olarak kentin ¢ekirdegin ¢ikip hizli bir
sekilde c¢eperlere dogru niteliksiz olarak biiylimesine neden olmustur. Kent merkezine
hitap etmesi i¢in inga edilen D-100 Karayolunun c¢eperleri bahsedilen hizli niifus
artiglart ile konut, ticaret ve iiretim igin gerekli olan yatirimlarla dolmustur. Bu doluluk
oranlar1 zamanla kentsel alanlarda ve ulasim konularinda yetersizliklerin bas gostermesi
ile TEM Otoyolunun agilmasini tetiklemistir. Ancak ayn1 dongii bu otoyol aks1 boyunca
yeniden hayat bulmustur. Heniliz durma noktasina gelemeyen biiylime ivmesinin
Istanbul'da oturan niifusu giiniimiizde 13 milyonun iizerine ¢ikarmis oldugunu
gorilmektedir. Kiiresel pazarin getirdikleri ve yakin zamanda olustugu ifade
edilebilecek olan biiyilik banliyd yerlesimlerine olan taleplerden dolay: kent biitlinlinde
belirleyici etkiler ortaya cikmaktadir. Bu durum yakin bir siire¢ zarfinda yerel ve

merkezi idareler tarafindan kontrol altina alinmaya baslanmustir.

1950’lerden bu yana alinan ulasim kararlarinda 1. Koprii ve 2. Kopri'niin kullanima

acilmasi ve sonrast yasanan kentsel yayilim ile bu ydnde alinan 6nemli ulasim
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kararlarinin kendi trafigini ve niifus ¢ekimini de beraberinde getirmektedir. Ortaya
¢ikan bu durum kentin fiziksel yapisinin nasil etkilediginin agiklanmasi yonii ile somut

orneklerden biri olmaktadir.

Marmara kiyisina paralel sekilde gelismis olan Istanbul'da, 1980'lerden itibaren ve TEM
otoyolu ile birlikte orman alanlarinin esigindeki i¢ kesimlerde de farkli kentsel
fonksiyonlarin yerlesmesi goriilmektedir. Bu yerlesimler ikinci kopriiniin  gectigi

Kavacik ve Hisariistii bolgelerine dogru Istanbul Bogazi paralelinde de goriilmektedir.

Sekil 5.1: 1975-2002 doneminde gelisen yerlesim alanlari
YAPILASMIS ALANLAR

1985 2002

Kaynak: SPO,2010

Istanbul; 6zellikle 1950’lerden sonra girdigi hizli biiyiime siireci iginde, yer yer planl
olmakla beraber, biliyilk oranda yasa dis1 yapilasmalarla sekillenen bir gelisme

gostermistir.(Sekil 5.2)
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Sekil 5.2: istanbul’da planh ve plansiz gelismis alanlar

@ Tarihi Cekirdek
@ Planl Gelismis Alanlar
Gecekondu ve Hisseli ifraz
@® Toplu Konut Alanlan
2 Gecekondu Onleme Bolgeleri

itk Gecekondu Rehabilitasyon Bolgeleri

Kaynak: Istanbul Cevre Diizeni Plani, 2009

Istanbul igin yapilmis olan arazi kullanimmin gelisiminde ve makroformunun

sekillenmesinde temel olarak 4 ulagim aksmin etkin oldugu ifade edilmektedir

(Tasdemir ve Batuk, 2009).

Tablo 5.1: Yillara gore yapilasmis alanlarin Anadolu- Avrupa kitalarma gore

dagilin

YIL ANADOLU ARTIS AVRUPA ARTIS TOPLAM (m2) ARTIS

(m2) (%) (m2) (%) (%)
1955 26.754.187 = 44.566.216 = 71.320.403 =
1965 38.746.303 45 75.186.490 69 113.929.792 60
1975 63.299.025 63 108.268.391 44 171.567.415 51
1987 137.493.329 117 247.173.399 128 384.666.727 124
1997 317.894.930 131 419.176.607 70 737.071.537 92
2007 434.340.008 37 615.946.224 47 1.050.286.232 42

Kaynak: Tagdemir ve Batuk, 2009

i.  1965’e¢ kadar olan donemde Anadolu-Avrupa sahil seridi boyunca ve

banliy6 hatt1 etrafindaki kentlesme.

ii.  1965-1975 yillar1 arasindaki donemde banliyé hatti ile E-5 karayolu

arasindaki kentlesme.
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ii.  1975-1987 yillar1 arasindaki donemde E-5 karayolunda kuzeye dogru yer

yer TEM otoyoluna yaklasan kentlesme.
iv.  1987-2007 yillar1 arasindaki donemde TEM otoyolunun etrafindaki

kentlesme.

Sekil 5.3: Istanbul ili, 1955-2007 yerlesim alan sinirlar

1955 - 2007 YERLESIM ALAN SINIRLARI HARITAS|

Lejant MARMARA DENIZ|

e 5 - Yerlegim 1955
— TEM B Yeriesim 1965

~=—— Demiryolu - Yerlesim 1975
W ige Merkezi NI Yerlesim 1987
D Havza Sinidan - Yerlesim 1997

[T Yerlesim 2007

Kaynak: Tagdemir ve Batuk, 2009

Tablo 5.2: Yillara gore yapilasma biiyiikliikleri ve oranlari

YIL YERLESIM ALANI (m2) YERLESIM / TOPLAM ALAN (%)
1955 71.320.403,26 1
1965 113.929.792,26 2
1975 171.567.415,42 3
1987 384.666.727,21 7
1997 737.071.536,85 14
2007 1.050.286.231,52 19

Kaynak: Tasdemir ve Batuk, 2009

1955'ten baslayip 2007 yilina kadar siiregte yerlesim alanlarinin kent smirlari

dahilindeki toplam oranlarma bakildiginda yiizde 1'den yiizde 19'a kadar ¢iktigi
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goriilmektedir. Yaklasik olarak 540.000 ha alana sahip Istanbul'da yiizde 53 oraninda su
havzas1 alani, ylizde 48 oraninda orman vasfinda bulunan alan oldugu dikkate

alindiginda s6z konusu artig oranlarinin ciddi boyutta oldugu goériilmektedir.

Yakin doneme kadar iiretim sanayisi iizerine islev gdsteren Istanbul, geldigi asamada
GSYIH icinde Hizmet sektorii ile basat rolii iistlenmeye baslamistir. Bununla beraber
arazi fiyatlarinin artmasi, gevresel kirlilik, giiriiltii, ekonomik kazan¢ gibi etkenler
sanayi kuruluglarinin OSB ler igerisinde yer se¢mesine neden olmaktadir. Kiiresellesme
acisindan incelendiginde s6z konusu bu degisimin ve donilisimiin biliylik kent
merkezlerinde beklendigi ve yakin tarihlerde bilgi ve iletisim teknolojilerinde goriilen

hizli gelisme ile ivme kazandig1 sdylenebilir.

1990°dan sonraki donemde ge¢mis ulasim yatirimlarina ve sektorel doniisiime de
paralel bir sekilde niifus hareketleri ve yerlesme egilimleri dogu-bat1 dogrultusunda disa
dogru yayilmig, ana ulasim akslar1 boyunca daha kuzeye yonelen gelismis Sanayi
alanlar1, yerlerini ticaret ve hizmet alanlarma birakmaya baslamistir. Ayrica 6zel
otomobil sahipliliginin niifus artis hizina gore daha yiliksek oranda artmasi ve yakalar
arasindaki niifus ve istthdam dengesizligi, kentin bugiinkii temel ulasim sorunlarinin

onemli nedenlerinden biridir.

Tablo 5.3: 1970 -2000 doneminde istanbulun niifus ve otomobil sayillarindaki

degisim
1970’li ynllar 1980°li yillar 2000°1i yillar
Niifus 3,5 milyon kisi 4,8 milyon kisi 12,9 milyon kisi
Ozel Otomobil Sayist 60 bin adet 200 bin adet 1,8 milyon adet
Ozel Otomobil Sahipligi 1000 kisiye 17 oto. | 1000 kisiye 42 oto. | 1000 kisiye 140 oto
Avrupa yakasi niifus orani %76 %69 %64
Avrupa yakast istihdam @ %80 %77 %71

orani

Kaynak: SPO, 2010

Tirkiye’de ¢alisan niifusun yaklasik yiizde 33°1i Marmara Bolgesi’nde ve bu niifusun da

yiizde 53’ii Istanbul’da istihdam edilmektedir. Ayrica, Istanbul’daki istihdamin Tiirkiye
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icindeki pay ise yiizde 18°dir (TUIK 2009). Bu bakimdan Istanbul’un hem iilkesel hem
de bolgesel dlgekteki ekonomik giicii ve etki alanmin 6nemi tartisgilmazdir (IUAP,

syf.169).

Sekil 5.4: Bolgelere gore niifus ve istihdam yogunlugu, 2006
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Kaynak: UIAP, 2011

Istanbul’da mevcut niifusun yiizde 36’s1 Anadolu yakasinda, yiizde 64’ii Avrupa
Yakasi’nda ikamet ederken, mevcut isgiiciiniin yiizde 29’u Anadolu, yiizde 71’1 Avrupa
Yakasi’nda calismakta olup (SPO, 2010); iki yakas: arasindaki toplam yolculuklar ise
yaklagik 1,2 milyon civarindadir (Giirsoy, 2012).
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Sekil 5.5: Dogal esikler iizerinde yapilagsmis mevcut ve diizensiz konut alanlari
LEJAND

—— HAVZAMUTLAK KORUMA KUSAGI
s HAVZA SINIRI
——— ULASM
[ ORMAN ALANLARI
B 28 ALANLARI
JEOLOJIK ESIKLER
DERE YATAKLARI
YAPILASMIS ALAN

DOGAL ESIKLER UZERINDE GELISMIS
CUZENSIZ KONUT ALANLARI

DOGAL ESIKLER OZERINDE GELISMIS
S MEVCUT KONUT ALANLARI

Kaynak: 1/100000 Olgekli Istanbul il Cevre Diizeni Plan1 Raporu, 2009

Istanbul’'un mevcut yerlesim alanlar1 ile Karadeniz kiyisi arasinda kalan kesiminde,
Oonemli orman alanlari, su havzalari, kumullar, barajlar, bentler, tabiat parklari,
rekreasyon (eglence-dinlence) alanlari ile ¢ok sayida endemik (baska yerde yasamayan)
bitki ve hayvan tiirlerinden olusan farkli ekosistemlerin bir arada bulundugu biitiinciil
bir ekolojik alan yer almaktadir. Istanbul’un kuzeyindeki ormanlar, ayn1 zamanda bu
kentin igme ve kullanma suyu ihtiyacim karsilayan Avrupa yakasindaki Istranca,
Terkos, Biiyiikkgekmece, Alibeykdy ve Sazlhidere ile Anadolu yakasindaki Omerli,
Elmali ve Darlik havzalarmi barindirmaktadir. Ormanlar, igme suyu havzalan ile
birlikte ele alindiklarinda, Istanbul’un siirdiiriilebilir gelisimi agisindan vazgecilmez
oneme sahip ekolojik kusak ve koridorlarin ana bilesenlerini olusturmaktadir

(SPO,2010).
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Mevcut arazi kullaniminin, orman ve havza alanlariyla smirlanmig Kkentin
makroformunun gelisimi izlendiginde; kentin kuzey c¢eperlere dogru planlama
siireclerinden uzak kontrolsiiz yayilma ile dogal esiklere baski olusturma tehdidiyle

kars1 karsiya oldugu goriilmektedir.

Istanbul tarihsel siiregte 1950’lerden sonra girdigi hizl1 biiyiime siireci i¢inde, yer yer
planli olmakla beraber, bliyiik oranda yasa dis1 yapilagmalarla sekillenen bir gelisme
gostermekte olup; halihazirda planlama -uygulama siirecleri izlendiginde kent planlama
— kurumlarin esgiidiim sorunundan kaynakli mekanda parcacil projelerle biitiinciilliikten
uzak yaklasimlarla gelismektedir. Boylesi niifus artis oran1 yiiksek olan bir kentte, dogal
esiklerin biiyiik bir baski ile zorlandig1 ifade edilebilir. Ortaya ¢ikan bu olgu karsisinda
genis kapsamli ve biiylik dlgekten baslayan tedbirler almak, hareket alanlar1 belirlemek

gerekli olmaktadir.

Bu anlamda Istanbul genelinde planlama-uygulama siireclerinde etkin olan kurumlarin
birbirleri ile esgiidiimlii olarak, biitiinciil gelisme stratejileri benimseyerek, Istanbul
metropoliten alanin potansiyelleri ve tehditleri analizleri dikkate alinarak; belirlenen
yeni gelisen alanlarda, kentsel doniisiim alanlarinda, mevcut kentsel bosluklardaki
potansiyel alanlarda arazi kullanimi-ulasim etkilesimi dogrultusunda; ulasim odakl
kentsel gelisme stratejilerinin dikkate alinmasi kentte yarattigi toplumsal, mekansal,

ekolojik ve ekonomik katma deger anlaminda gereklilik arz etmektedir.

5.1.2. Istanbul Metropolitan Alam1 Mevcut Ulasim Sistemi

Giiniimiizde Istanbul Metropoliten Alani’nin kentigi yolcu ve yiik tagimaciliginda
hizmet veren ulagim tiirleri yolculuk dagilimina goére sirasiyla karayolu, rayli sistemler
ve deniz ulasimi olmak iizere ii¢ ana sistemde toplanmaktadir. Istanbul Metropoliten
Alan1 i¢inde karayolu yolcu tasimaciliginda; 6zel oto, taksi, resmi tasitlar bireysel
tasimada kullanilirken, IETT otobiisleri, 6zel halk otobiisleri, minibiisler ve dolmuslar
kentigi toplu tasimaya hizmet vermektedir. Ayrica cesitli tiirlerde 6zel servis tasitlart
bircok kamu ve o6zel kurumlara bagli olarak servis hizmeti vermektedir. Rayli

sistemlerde banliy6 trenleri (TCDD), metro, metrobiis, hafif rayli sistem, tramvay,
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finikiiler sistemler kentici toplu tasimaya hizmet sunmaktadir. Istanbul Deniz Otobiisleri
Isletmesi’ne bagl ¢alisan deniz otobiisleri, araba ve yolcu vapurlari ile 6zel isletmelere

bagli ¢alisan dolmus motorlari da su yiizeylerinde toplu tasimacilikta kullanilmaktadir.

2012 yili Adrese Dayal1 Niifus Kayit Sistemi (ADNKS) sonuglarina gore niifusu 13,5
milyonu agan Istanbulda, Tiirkiyedeki motorlu ara¢ sayisinin yaklasik yiizde 20’si (2,4
milyon) bulunmaktadir. Ulkemizde hizla artis gdsteren dzel otomobil sahipliginde, bin
kisiye diisen 6zel otomobil sayis1 130’lara, Istanbul 6zelinde ise binde 180’lere
yaklasmis olup; ev-is yolculuklarmin biiyiikk bir kismimin 6zel araglarla yapildigi

gozlemlenebilir (Giirsoy, 2012).

Sekil 5.6: Degisik Yolculuklara ait siirelerin toplam yolculuk sayisi icindeki

oranlar
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Kaynak: Alp, 2013

Hareketlilik talebi énemli 6lgiide artan Istanbul’da 2004 yilinda 11 milyon yolculuk
yapilirken 2011 yil1 itibari ile bu say1 23 milyon civarinda olup; bunlarin 10,34 milyonu
ise aragli yolculuklardan olusmaktadir. Kentte yasayanlarin otomobil bagimliligi,
yaygin yol aginda ve Istanbul merkezinde kalici tikanikliga sebep olmaktadir. Hizla
gelisen ve genis bir alana yayilan ve ¢esitli toplu tagima secenekleriyle yolcu sayisi
artarken yolculuk siireleri kisalmaktadir. 2004-2010 yillar1 arasinda yolculuk siireleri 53

dakikadan 49 dakikaya inmistir (Ilicali, 2011).
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Sekil 5.7: istanbul mevcut karayolu ag

MARMARA DENIZi

Kaynak: Gergek, 2008

Istanbul’da yolculuklarin bilyiik bir kismmin gergeklestirildigi ana arter ve otoyol
niteligindeki yollar toplami yaklasik 4200 kilometredir. istanbul’un toplam yol ag1 ise
yaklagsik 25.000 kilometredir.

Sekil 5.8: Mevcut otobiis ag1

Kaynak: Gergek, 2008

Istanbul mevcut otobiis ag1 2008 verilerine gore; iicte biri dzel olarak isletmekte olan
591 hat ve 4200 otobiis filosu ile 6100 km’lik yol aginda 3 milyon yolcuya hizmet
vermektedir (Gergek, 2008).
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Sekil 5.9: Istanbul minibiis ag1

Kaynak: Gergek, 2008

Istanbul genelinde 123 hatta, 7000 minibiis ile giinde yaklasik 2 milyon yolcu
taginmaktadir (Gergek, 2008).

Sekil 5.10: 2013 y1h itibariyle Istanbul rayh sistem ag haritasi

@

Kaynak: http://www.istanbul-ulasim.com.tr

Toplam rayl1 sistem ag1 138 km olup; s6z konusu ag 8.5 km metro, 19.3 km hafif rayh

sistem, 36 km uzunlugunda bes adet tramvay hatti, 1.2 km uzunlugunda iki flinikiiler,
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72 km uzunlugunda banliyo hattin1 kapsamaktadir. Giinliik yolculuklarin yiizde 13’1
rayl sistemle yapilmaktadir (Ilicali, 2011).

Istanbul’da deniz ulasimi kullanimi sehrin yayilmasi nedeni ile kisith diizeyde kalmistir
ve araghi yolculuklar toplami iginde yaklasik yiizde 3,5 (~400.000 yolculuk)

diizeyindedir(Ilicali ve dig., 2009).

Toplu tasima ile yapilan yolculuklarin tiirlere gore dagilimina iliskin bazi veriler Tablo

5.4’te gorlilmektedir.

Tablo 5.4: Toplu Tasima Yolculuklarimin Ulasim Tiiriine Gore Dagilim

TOPLU TASIMA YOLCULUK SAYILARI (Ozel oto haric
2004 Ny 2009 o,
(KISI/GUN) ° (KISI/GUN) °
RAYLI-BANLIYO 532.000 8.6 1.009.027 10.3
METRO/LRT 402.000 6.5 881.152 113
TCDD 130.000 2.1 127.875 1.9
KARAYOLU 5.437.650 87.7 8.416.000 85.6
IETT 1.250.000 20.2 2.200.000 224
HALK OTO 800.000 12.9 1.016.000 10.3
MINIBUS 1.537.650 24.8 1.800.000 18.3
TAXDOLMUS 400.000 6.5 1.400.000 14.2
SERVIS 1.450.000 233 2.000.000 20.4
DENIZYOLU 230.350 3.7 410.000 4.1
1DO 30350 2.8 309.331
TDI 145.000 3.1
OZELTEKNE 55.000 0.9 100.669 1.0
6.200.000 100 9.825.027

Kaynak: Ilicali ve dig., 2009

Tablo 5.4 teki verilere gore, Istanbul’da toplu tasimaciligin yiizde 85,6’s1 karayolu ile
gerceklestirilmektedir. Bu nedenle de trafikte siklikla yogunluklar ve &zellikle zirve
saatlerde tikanmalar yasanmaktadir. Rayli sistemlerin yiizde 10,3’liikk payinin,
Marmaray Projesi tamamlandiginda yiizde 30’lar mertebesine ¢ikacagr tahmin

edilmektedir. Diinyanin pek ¢cok metropoliinde deniz ya da su ulagimi imkani1 yokken,
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Istanbul’un bu imkanindan yeterince yararlanamayip, denizyolunun toplu ulasimdaki

payinin yalnizca yiizde 4,1 olmas1 dikkat ¢ekicidir (Ilicali ve dig., 2009).

5.1.3. Cevre Diizeni Plami ile Ongoriilen Kentsel Gelisme Modeli

Istanbul, kuzeyinde orman alanlari, su havzalar1 ve tarim alanlarmn olusturdugu kisitli
bir cografyada dogu-bat1 aksinda dogrusal bir gelisim sistemine sahiptir. Ozellikle
1950’lerden sonra girdigi hizli biiyiime siireci i¢inde, yer yer planli olmakla beraber,
biliyiik oranda yasa dis1 yapilasmalarla sekillenen kent, son yillarda kuzeye dogru
gelisme egilimi gostermektedir. Kentte yasanan hizli niifus artistyla birlikte hizli ve
plansiz gelisim gosteren kent, dogal kaynaklari tehdit eder boyutlara ulasmistir.
Istanbul’un varhigini siirdiirebilmesi icin sahip olunan dogal yapmin korunmasi

gerekmektedir.

15.06.2009 tarihinde onaylanan 1/100.000 Cevre Diizeni Plani ile Istanbul’un cevresel
degerlerinin korunarak ¢ok merkezli bir yapiya doniisiimii hedeflenmektedir. Kuzeydeki
orman alanlarina, su kaynaklarina ve Bogaz’a karsi O6nemli bir tehdit olusturarak
“kuzeye egilim gosteren kent gelisiminin” siirdiiriilebilirlik ilkeleri ¢er¢evesinde kontrol
altina alinmasi, dogal esiklerin ihlal edilmemesi, mevcut MIA {izerindeki baskinin ve
Bogaz gecislerindeki trafik yiikiiniin hafifletilmesi i¢in MIA’dan sigramali odaklarla
dogu ve bat1 eksenlerinde ¢ok merkezli bir mekéansal diizenlemeye ve biiylimeye imkan
verecek nitelikte bir plan olusturulmast hedeflenmistir. Kentin kuzeye dogru
gelismesinin  kontrol altina alinmasi, kentin siirdiiriilebilir bir bi¢cimde gelismesi
acisindan st seviyede belirleyici ve ayni zamanda kisitlayict olmaktadir. 2023 yili,

Istanbul i¢in éngdriilen makroform Sekil 5.11'de gosterilmektedir.
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Sekil 5.11: Istanbul i¢in 6ngoriilen makroform

Karadeniz
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Kaynak: Istanbul il Cevre Diizeni Plan1 Plan Raporu 2009, syf. 546

» e

Istanbul Il Cevre Diizeni Plani ile; yerlesik alan icinde ise kentin tanimli alt-bolgelere
ayrilmast ve bu alt-bolgelerin kendi alt-merkezleri ile biitiinlestirilmesi yani sira, tiim
kente hizmet eden donati1 ve hizmet alanlarinin ve kentsel alt-bolge merkezlerinin ana
ulagim omurgasina dogrudan baglanmasiyla saglikli ve iglevsel bir kentsel organizma
kurulmasi hedeflenmektedir. (CDP 2009, syf.546)

Sekil 5.12: istanbul Il Cevre Diizeni Planmi, merkez kademelenmesi

Kaynak: Istanbul il Cevre Diizeni Plani, 2009

Istanbul Ulasim Ana Plan1 (2011)’nda kentin makroform gelisimi ile ilgili olarak;
“Niifus ¢cekme ve sehrin geligimini yonlendirme ozelligiyle, alan biiyiikliigiine oranla ¢ok daha
onemli ve etkili bir kent parcasi olan MiA yéneliminin belirlenmesi, siirdiiriilebilirlik ilkesinin

saglanmasinda énemli bir rol oynamaktadir. Mevcutta Tarihi Yarimada’dan baslamak iizere,

75



Biiyiikdere aksi boyunca Maslak’a kadar uzanan ve iist diizey hizmetlerin yogunlagma egilimi
yiiksek tek merkezli cekim noktast olarak gelisen MIA, kentin dogal alanlarim tehdit eden kuzeye
gelisimin temelini olusturdugu gibi, iki yaka arasi kentsel trafigin yogunlugunu da

arttirmaktadir.

MIA’'min Maslak aksindan kuzeye dogru ilerlemesi siirdiiriilebilirlik ilkesi ile ters diistiigii ve
trafik yogunluguna neden oldugu icin; MIA'mn rahatlatiimasi, merkezi kentsel dokulardaki
fonksiyonlarin yer secim siireglerinin yeniden tamimlanmasi ve Bogaz gecisi odakli trafigin
azaltilmas: politikasi benimsenmis ve Maslak aksinda daha fazla gelismeye izin verilmemesi,
mevcut yiiksek yogunluklu yapisimin rehabilite edilmesi karar: alinmistir. Bu dogrultuda tek
merkezli yapidan ¢ok merkezli yapiya gegerek kent merkezleri yeniden kademelendirilmis ve alt
bolgeleri belirlenmistir. Avrupa Yakast’nda Silivri’de, Anadolu Yakasi’nda ise Kartal ve

Orhanli’da yeni ¢ekim merkezleri tanimlannugstir.”

denilerek; makroformu belirleyen ¢ok merkezli kentsel gelisme hedefi dogrultusunda
MIA’ nin batiya yonlendirilmesi ve iki kitada rayl sistemlere entegre olmus cekim
merkezleri ile kent i¢inde alt kademe merkezlerin olusturulmasi, niifusun dengeli
dagilimi ile siirdiiriilebilirlik ve kent ig¢inde/havzalardaki sanayinin OSB ve Plan’da

belirtilen sanayi alanlarina desantralizasyonu gibi ¢6ziimler hedeflenmistir.

5.1.4. Cevre Diizeni Planindan Bagimsiz Olusturulan Ulasim ve Arazi Kullanim
Kararlar:

15.06.2009 tasdik tarihli 1/100.000 &lgekli istanbul 11 Cevre Diizeni Plan1 kararlarina
sonradan ilave “Ilave bogaz gecis ve giizergahlart alt élcekli planlarda
degerlendirilecektir.” plan notu ile ¢esitli kurumlarca kentsel gelisimin yonlenmesini
etkileyecek yeni yolculuk talepleri olusturacak sekilde biiyiik olgekli ulastirma yatirim

kararlar1 ve arazi kullanim kararlar1 yakin donemde glindeme gelmistir.

Istanbul Ulasim Ana Plan1 Ozet Raporunda (2011, syf.47) yer alan, “Istanbul Ulagim
Ana Plan1 Ag Gelisim ve Yatirim Plani”nda (Sekil 5.13) da projelerin bir kismi
Ulastirma Bakanhig: tarafindan bir kismi da IBB tarafindan yapilacak projeler oldugu,
s6z konusu gelisim planinda projeksiyon tarihi 2023 yil1 olan Istanbul Il Cevre Diizeni

Planinda (2009) yer almayan gelisme akslar1 dikkat ¢ekicidir.
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Sekil 5.13: istanbul ulasim ana plam ag gelisim ve yatirim plam
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Kaynak: TUAP Ozet Raporu, 2011

1/25000 oSlgekli plant 08.08.2010 tarihinde onaylanan, ¢alismalar1 Karayollar1 Genel

Miidiirligiince yiiriitilen Tuzladan baglayarak Poyrazkdy ve Garipgeden gecen ve

Silivri Kiiclikkilighi’da TEM Otoyoluna baglanan bir aks olan Kuzey Marmara

Otoyolu giizergahinin (3. Koprii giizergahi) imarli kesimlerine ait 1/5000 6lgekli nazim

imar planlart ve 1/1000 6lgekli uygulama imar plani degisiklikleri Ulastirma, Denizcilik

ve Haberlesme Bakanliginca 2012 yili itibariyle onaylanmistir. S6z konusu giizergah

metropoliten alanimin dogu-bati yoniinde gelismesini destekleyecek sekilde, ilave

ulasim kararlarindan kag¢inan c¢evre diizeni plami kentsel gelisim kararlarina aykir

sekilde kentin kuzey yoniinde gelisimi tetikleyerek, yeni ulagim talepleri yani sira

orman ve havza sinirlar1 gibi dogal kaynaklarin siirdiiriilebilirligini tehdit eder

niteliktedir.
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Sekil 5.14: Istanbul Il Cevre Diizeni Planindan bagimsiz olusturulan biiyiik lcekli
ulastirma yatirim kararlar ve arazi kullanim kararlar

3. HAVALIMANI

KUZEY MARMARA OTOYOLU

REZERV),YAPI'ALANI

Kaynak: Cevre ve Sehircilik Bakanligi ve Karayollari Genel Miidiirliigii verilerinden yarai'mlarak
Zehra Betiil Cavus tarafindan tiretilmistir, 2013

Ayni zamanda Kuzey Marmara Otoyolu projesini destekler bi¢cimde, kentin gelisimini
kuzeye yonlendirir nitelikte, Istanbul Ili sinirlari igerisindeki bir kisim alanlar (Sekil
5.14); 08.09.2012 tarih ve 28405 sayili resmi gazetede yayimlanarak yiirlirlige giren
13.08.2012 tarih ve 2012/3573 sayili Bakanlar Kurulu Karar ile olasi afet riskini
bertaraf etmek lizere yeni yerlesim alani olarak kullanilmasi amaciyla “Rezerv Yapi
Alan1” olarak ilan edilmis olup; 6306 sayili kanun kapsaminda s6z konusu alanlarda

Cevre ve Sehircilik Bakanligr yetkilendirilmistir.

S6z konusu alan sinirlart icerisinde rezerv yapi alanlari yani sira yine kentin kuzey
bolgesinde getirilen 3. Havalimani fonksiyonu; ulastirma taleplerini ve arazi kullanim
kararlarim1 makro dlgekte etkileyecek, Istanbul il Cevre Diizeni plan kararlarinin
biitiinciil bir sekilde uygulanmasini etkileyen bir karar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
durum stirdiiriilebilir gelismenin her 6lgekte ve her tiirde planlarin biitiinlesmesi ilkesine

aykirilik teskil eder niteliktedir.
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5.2. MARMARAY PROJESI - TOD KAPSAMINDA DEGERLENDIRME

Tezin bu boliimiinde siirdiiriilebilir kentsel gelisme baglaminda, Marmaray projesinin
secilme nedeni agiklanarak, proje hakkinda genel bilgiler, ulusal ve uluslar aras1 6lgek,
toplu tasima odakli gelisim kapsaminda metropolitan Olgekte ve kentsel oOlcekte
degerlendirmelere yer verilerek rehber niteliginde bir takim parametrelere ulasilmasi

hedeflenmistir.

5.2.1. Marmaray Projesinin TOD Kapsaminda Sec¢ilme Nedeni

Marmaray Projesi, Istanbul Avrupa yakasinda Halkali, Asya yakasinda Gebze ilgelerini
kesintisiz, modern ve yiiksek kapasiteli bir demiryolu sistemi ile baglantisinin
saglanmasi, mevcut ve planlanan toplu ulagim sistemlerinin entegrasyonun saglanarak
rayli sistemlerin toplu tasima igerisindeki paymi biiylik Olgiide arttirilmasi, elektrik
enerjisi ile calisarak ulagimdan kaynakli c¢evresel etkilerin azaltilmasi amaciyla
Istanbuldaki banliyd demiryolu sisteminin iyilestirilmesi ve Demiryolu Bogaz Tiip

Gegisi ingas1 olarak yapimu siiren Diinyadaki en 6nemli projelerden biridir.

Siirdiiriilebilir kentsel gelisme baglaminda, bu c¢alisma kapsamimda Istanbul
Metropoliten alani i¢in tespit edilen problemler ve Marmaray projesinin bu problemlere

etkisinin kritigi asagida aciklandig gibidir.

Problem 1: 1950 sonras1 yasanan plansiz gelisme, gecekondulagsma, kontrolsiiz kentsel
yayilma sonucu, arazinin sinirli olmasi nedeni ile Istanbul’un ekolojik degerleri olan
dogal kaynaklar, su havzalari ve orman alanlari iizerinde olusturdugu baski.

Problem 2: Karayolu odakli kentsel gelisme, 6zel ara¢ kullanimina dayali yolculuklar,
ulasima bagl artan ¢evresel sorunlar

Problem 3 : Kiiresel ekonomi politikalart baglaminda sektoriin sanayiden hizmetlere
doniisiimii, merkezin degisen roliine bagli, konut-¢alisma alanlar1 kopuklugu

Problem 4: Dengeli olmayan alt merkezler, yakalar arasi istihdam dengesizligi
Problem 5: Arazi kullanim 6gelerinin birbirinden uzak mesafelerde ve daginik sekilde

yer segcmesi
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Problem 6: Projeci yaklagimlar, karar gevresi ve siirecindeki esgiidiim sorunu
Problem 7: Trafik tikanikligi, yolculuk siiresi uzunlugu

Problem 8: Mevcut ulasim altyapisinin etkin kullanilamamasi,

Problem 9: Toplu tasima sistemlerinin birbirine entegrasyonu sorunu yant sira

yayalarin bu sistemlere erisiminde tasarima yonelik eksiklikler

Tanimlanan problemlerin bir¢ogu ya birbirini doguran, ya birbirinden etkilenen ya da

biri digerinin sonucu olan problemlerdir.

Marmaray Projesinin tammlanan problemlere etkisinin Kkritigi :

a. Gerek i¢ dinamikler (biiylime hedefleri) gerek dis dinamikler (Avrupa ve diinya
pazari) icin daha giiclii, hizl1 ve kapasiteli bir ulagim kurgusu

b. Istanbul’'un Osmanlhdan giiniimiize gelisme siirecinde kentin omurgasini
olusturan, servis kalitesi ve isletme hiz1 diisiik olan banliyd hatlarinin
iyilestirilerek; hizli ve diger sistemlerle entegre ulasim sistemi ile seyahat

stirelerinin kisalmasini saglamasi,

C. 15.06.2009 tasdik tarihli “Istanbul ili Cevre Diizeni Plani”nda tanimlanan dogu-
bat1 ekseninde alt merkezler boyunca gelisme seklindeki mekansal gelisme
Oongoriisii dogrultusunda alt merkezlere dogu bati aksinda entegrasyonu
saglayarak; geleneksel merkezin ve yeni gelisen alt merkezlerin erisilebilirligi,
cekiciligi ve potansiyeli arttiracak olmasi

d. Marmaray hattinin tamamlanan ve yapim asamasindaki gerek rayl sistemlerle
gerekse diger toplu tasima sistemleriyle entegrasyonu sonucu yolculuk
sirelerinin azalmasi saglanacak, rayli sistemlerin ulastirma ic¢indeki pay1
arttirmasi

€. Denizyolu ve demiryolu tagimaciligmin bogaz gegisleri i¢in desteklenmesi ile
Bogaz kopriilerine olan talebin diisiiriilmesi saglandiginda, mevcut karayolu
sebekesinin etkin kullaniminin saglanmasi

f. Kentin makro formunun dogu-bat1 yoniinde ve dogrusal bicimde gelismesini

destekleyerek, hem yiikk hem yolcu tagimacilifi anlaminda Bogaz geg¢islerini
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kolaylastirmasi, deniz tagimaciligini da destekler bicimde aktarma merkezlerinin

olusturulmasina olanak saglamasi

g. Ulasim altyapisin giiclendirilmesi ve hattin servis kalitesinin iyilestirilmesi ve
diger toplu tasima sistemleriyle entegrasyonun saglanmasi sonucu, kapasite
artirim1 yam sira, giivenirligin, dakikligin, erisilebilirligin artmasi ile glizergah
tizerindeki arazinin ¢ekiciliginin ve potansiyelinin artmasi

h. Tarihi kent merkezinde motorlu araglar yerine alternatif sunarak, tarihi binalar
ve kiiltiirel miras tizerindeki olumsuz etkilerini azaltmasi

I. Dolayisiyla kentsel mekanda ekonomik (sektdrel bazda doniisiim), sosyal ve
demografik yapinin ve yolculuk profillerine etkileri ve etkilerden beslenen
sosyal demografik ve mekansal doniisiime etkisi

J. Trafik yiikiine olumlu etkisi

K. Kesintisiz yiik ve yolcu tasmnmasi

|. Hava kirliliginin azaltarak, hava kalitesini arttirmasi

S6z konusu hattin etki alan1 ve kente hizmet eden yiiksek kapasiteli rayli sistemler ve
karayollar1 baglanti noktalar1 ile birlikte toplu tasima odakli kentsel gelisme ilkleleri
olan yogunluk, karma kullanim, fonksiyonlarda cesitlilik, entegrasyon ve erisilebilirlik,
yaya dostu mekan tasarimlari kriterleri baglaminda biitiinciil yaklagimlar ile ele
alindiginda, kentsel ve metropolitan alamin siirdiiriilebilirligi  agisindan yasam
alanlarinda ¢evresel digsalliklarin azalmasi saglanacak, diger baglantilarla entegre
sistemiyle erisilebilirlik artacak, yasanabilir kentsel mekanlar yaratilarak; kentte

toplumsal, ekonomik ve ekolojik anlamda katma deger saglayacaktir.

5.2.2. Marmaray Projesi Genel Bilgiler

Istanbul iki yaka gegislerinde kentin cografi boliinmesi kentsel ulasim planlamasinin
ana temalarindan biri olagelmistir. Istanbul Bogazini deniz altindan ge¢me diisiincesi ilk
olarak 1860 yilinda Sultan Abdiilmecid zamaninda ortaya atilmis ve deniz icinde

ayaklar tizerine oturtulan bir tiip gecis 0n projesi tasarlanmistir. 2000’lerin basinda iki
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yaka arasi rayli sistem gegisi projesi hiikiimetin 6ncelikleri arasina girmis ve bu transit

sistem i¢in bilitge ayrilmistir (Alpkokin, 2012).

Tam adi “Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali Banliyd Hattinin Iyilestirilmesi ve
Demiryolu” Bogaz Tiip Gegisi Insaati” olan Marmaray Projesinin temel hedefi;
Istanbul’un her iki yakasinda halihazirda bulunan, servis kalitesi ve isletme hizlari

diisiik olan banliy6 hatlarinin iyilestirilmesi ve bogaz gegisi ile birbirine baglanmasidir.

Sekil 5.15: Istanbul- Marmaray projesi giizergahi

Kaynak: http://tr.wikipedia.org/wiki/Marmaray
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Proje giizergahi; Kiigiikcekmece, Bakirkdy, Zeytinburnu, Fatih ve Emindnii’niinden
sonra Bogazi tiip gegitle gegip Uskiidar, Kadikdy, Maltepe, Kartal ve Pendik’i gecerek
Tuzlaya varmaktadir. Marmaray Projesi kapsaminda toplam 40 adet istasyon mevcuttur.
Bunlardan 3 adedi Yenikap1, Sirkeci ve Uskiidar olmak iizere yer alt1 istasyonu olup;
diger 37 istasyon hemzemin istasyonlardir. Istasyonlardaki platform uzunluklar1 10
vagonlu bir tren seti hizmet verecek sekilde 225 m olarak planlanmistir. 7 adet istasyon
sehirleraras1 trenlerinde yolcu indirip Dbindirece8i transfer istasyonu olarak
tasarlanmaktadir. Bu istasyonlarda inecek olan sehirlerarasi yolcular banliyé hatlarini ve
Marmaray ile entegre olacak diger rayl sistem hatlarin1 kullanarak sehir i¢inde istenilen

noktaya ulasilabilecektir.

Tablo 5.5: Rakamlarla Marmaray Projesi

Toplam Hat Uzunlugu 76,3 km
Yiizeysel metro kesimi uzunlugu 63 km
Demiryolu bogaz tiip gecisi kesimi 13,6 km
toplam uzunlugu

Yeraltindaki istasyon sayisi 3 adet

Istasyon boyu 225 m (en az)

Bir yondeki yolcu sayisi 75.000 yolcu/sa/tek yon
Maksimum hiz 100 km/sa

Ticari hiz 45 km/sa

Tren sefer sayisi 2-10 dk

Gebze-Halkalh arasindaki toplam
yolculuk siiresi:

Gemiden veya mevcut banliyo ve 185 dk (demiryolu-feribot-
feribot ile demiryolu)
Marmaray ile 104 dk

Kaynak: http://www.marmaray.com.tr/

Bogaz gecisiyle birlikte Halkali-Gebze arasinda toplam uzunlugu 77 km olan
Marmaray’da, mevcut banliyd giizergahinda hat tiglemesi ile 100 km/saat proje hizina
ulasacak sekilde geometrik standardin iyilestirilmesi hedeflenmektedir. Iki hat banliy
trenleri, ligiincii hat ise sehirlerarasi yiik ve yolcu trenleri i¢in kullanilacaktir. Tek yonde
75.000 yolcu/sa tasima kapasitesine sahip olan hat ile iki kita arast 4 dakikada
gecilebilecektir. 2009 yilinda faaliyete ge¢cmesi planlanan proje arkeolojik kazilar
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dolayisiyla halen ingaat asamasinda olup; 2013 yili Ekim ayinda faaliyete ge¢mesi

planlanmaktadir.

Ana yapilar ve sistemler, batirma tiip tiinel, delme tiineller, ag¢-kapa tiineller, hemzemin
yapilar, 3 yeni yeralti istasyonu, 38+1 yeriistii istasyonu (yenileme ve iyilestirme),
isletim kontrol merkezi, sahalar, atdlyeler, bakim tesisleri, yeriistiine insa edilecek olan
yeni bir iglincii hat dahil olmak tizere, mevcut hatlarin iyilestirilmesi, tamamen yeni
elektrikli ve mekanik sistemler ve temin edilecek olan modern demiryolu araglarini

kapsayacak 4 bolimden olugsmaktadir.

Her bir boltim ayr1 bir sdzlesme altinda yiirtitiilmektedir;

1)Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi (Marmaray) -S6zlesme BC1-
2)Banliyd Hatlarinim lyilestirilmesi -Sézlesme CR3-
3)Demiryolu Araglart Temini -S6zlesme CR2-
4)Miihendislik ve Miisavirlik Hizmetleri -Sozlesme ENG-'8

Sozlesme BC1 kapsaminda; Istanbul Bogazinin her iki yakasindaki yiizeysel
demiryolu hatlar1, Istanbul Bogazi'min altindan gegecek olan bir demiryolu tiineli ile
birbirine baglanacaktir. Bogaz Gegis Kesiminde (Marmaray) cift hat, Kazlicesme'den
sonra Yedikule'de yeraltina girecek; yeni yeralt1 istasyonlar1 olan Yenikap:1 ve Sirkeci
boyunca ilerleyecek, Istanbul Bogazinin altindan gecip diger bir yeni yer alt1 istasyonu
olan Uskiidar'dan ilerleyerek Ayrilikgesme'de tekrar yiizeye ¢ikacak ve Sogiitliigesme'ye
ulasacaktir. Bu Kesimin uzunlugu yaklasik 13,5 km olacaktir. Projenin bu bolimii

Taisei-Kumagai-Gama-Nurol Ortak Girigimi tarafindan yiiriitiilmektedir.

Sozlesme CR3 kapsaminda; Bogazin her iki yakasindaki, Halkali-Kazlicesme ve
Sogiitliigesme-Gebze arasindaki Banliyd lyilestirmesi Kesiminde ise mevcut 2 hat
tamamen kaldirilarak 3 hatli Hizli Tren ve Banliyé Trenlerinin bir arada ¢alisabilecegi
yiizeysel demiryolu agi teskil edilecektir. Bu kesimin uzunlugu Avrupa'da 19 km,

Asyada 44 km olmak {izere toplamda yaklasik 63 km olacaktir.

*® http://www.marmaray.com.tr/
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5.2.3. Ulusal ve Uluslar aras1 Olcekte inceleme

Marmaray Projesinin ulusal demiryolu agina baglanmasiyla Tiip tiinel Asya ve Avrupa
arasinda kesintisiz demiryolu baglantis1 saglayarak, Tirkiye’nin Trans European
Network’e (Trans Avrupa Agi) baglanmasinda da ¢ok etkili olacak, Avrupa demiryolu
ag1 Ortadogu, Orta Asya ve Kafkaslara dogrudan baglanacaktir. Ayni sekilde mevcut
klasik hatlarin disinda planlanan hizli tren hatlar1 da Marmaray tiip gegisiyle Avrupa’ya
kadar uzanacaktir.

Marmaray Projesi'nin de tamamlanmasina paralel olarak, Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu
Projesi hayata gecirildiginde Avrupa’dan Cin’e demiryoluyla kesintisiz yilik tasinmasi
mimkiin hale gelecek olup; Avrupa ile Orta Asya arasindaki yiik tasimalarinin

tamaminin demiryoluna kaydiriimasi planlanmaktadir.™

Sekil 5.16: Marmaray baglantih Tiirkiye ve Avrupa hizh tren hatlari

Kaynak: http://www.uic.org/IMG/pdf/uic_Igv-web.pdf

' http://tr.wikipedia.org/wiki/Bak%C3%BC-Tiflis-Kars_demiryolu_hatt%C4%B1
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Bu siire¢ kuskusuz Istanbul metropolunun kiiresel rekabette giiciinii arttiracak ve

uluslararast kimligini giiglendirecektir.

Hizli tren hatlarinin  yurt genelinde yayginlasmasiyla da schirlerarasi yolcu
tagimaciliginda demiryolunun payi artacak, 2023 yilina kadar tamamlanmas1 planlanan
ulusal demiryolu hatlar1 tamamlandiginda Marmaray’in dogu-bati ve kuzey-giiney

ekseninde toplayici merkez olacagi goriilmektedir.

5.2.4. Metropolitan Alan Ol¢eginde inceleme

Marmaray hatti; Istanbul metropoliiniin geleneksel merkezi Tarihi Yarmmada-Uskiidar
bolgesinden kent geperlerindeki sanayi alanlarina dogru uzanmaktadir. Her iki yonde de
merkezi is alam-konut alani-sanayi alani dizilimiyle uzanan hat Istanbul

makroformunun omurgasini olugturmaktadir.

Sekil 5.17: istanbulda konut ve sanayi alanlarinin mekansal degisimi ve Marmaray
hatt1 iliskisi

ejand

1980 i Sanayl Alandan)
1985 il Sanayi Alantan| ..-* ;
2005 Yih Sanayi Alantan)
1980 il Komut Alantan

W 1685 Vil Konut Alanian e \|armaray Hatti

2005 Yik Konut Alanlan

Kaynak: IUAP 6zet raporundan (2011) yararlanilarak olusturulmustur.
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Marmaray hattt Gebzeden Halkaliya kadar kiy1 boyunca uzanarak kentte yer alan tiim
ulagim aglar1 ile entegre bicimde kentin sehir i¢i ve sehirlerarasi ulasim sisteminin
omurgasini olusturmaktadir. Ozellikle havalimanlari ve deniz otobiisii iskeleleri ile olan

baglantilar1 hattin, sehir dis1 ulasimi baglaminda da 6nemini arttirmaktadir.

Sekil 5.18: istanbul metropolitan alan1 ulasim semasi ve Marmaray giizergah
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KOZYATAG!
INCIRLIBOSTAN
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KARTAL
=== Marmaray glizergahi PENOIK

DARICA

Kaynak: Hamamcioglu,2009 verilerinden yararlanilmastir.

Istanbul’'un Avrupa yakasindaki en &nemli aktarma istasyonlarmdan biri Yenikap1
istasyonu, Asya yakasinda ise Uskiidar istasyonu denizyolu ve rayl sistem baglaminda
ulasimda diiglim noktalar1 olup; transfer merkezi niteligi tasimaktadir. Marmaray
kapsaminda her iki istasyonda, otobiis yolculari, feribot yolculari, hafif rayl trenler
(LRT) ve tramvay hatlarin1 kullanan yolcular ve yayalar i¢in gerekli aktarma tesisleri
bulunacaktir. Marmaray Projesi hatti s6z konusu bu diigiim noktalarini birbirine

baglamaktadir.
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Sekil 5.19: Istanbul, planlanan ve mevcut rayh sistemler ile Marmaray hatt: iliskisi

ISTANBUL RAYLI SISTEM HARITASI

e MEVCUT RAYLI SISTEMLER

e ee YAPIM ASAMASINDA Ki RAYLI SISTEMLER
ems emms PLANLANAN RAYLI SISTEMLER

e MARMARAY HATTI

Kaynak: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Istanbul_Rapid_Transit_Map.png, verilerinden
yararlanilarak olusturulmustur.

Sekil 5.20: Marmaray hattina entegre edilecek rayl sistemler

Marmaray Projesi Istasyonlar Baglanan Demiryolu Sistemi Hatti
Yenikapi Metro Sistemi(Yenikap1 - Taksim-Sisli -
4.Levent - Ayazaga)
Yenikapi Yenikapi-Bagcilar -Mahmutbey-ikitelli)
Yenikapi Hafif Rayli Sistem (Yenikapi-Otogar-Yenibosna -
Atatiirk Havalimani)
Yenikap1 Hafif Rayli Sistem (Yenikap1-Otogar-Bagcilar)
Ibrahimaga Hafif Rayli Sistem (Kadikdy-Kartal)
Uskiidar Hafif Rayl Sistem (Uskiidar-Umraniye)
Kiiciikcekmece Hafif Rayli Sistem (Bakirkdy-Avcilar-
Beylikdiizii)
Sirkeci Tramvay sistemi (Kabatag-Eminonii-Zeytinburnu)

Kaynak: http://www.marmaray.com.tr/

2007 yilinda Uluslar arasi Japon Isbirligi Bankas1 (JBIC) ve Demiryollar Limanlar ve
Hava Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii tarafindan “Bogaz Tiip Gegisi Projesi (I) ve
(IT)” i¢in hazirlatilan Proje Uygulama Rehberinde (Special Assistantance for Project
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Implementation (SAPI) yapilan 2023 yili niifus yogunlugu, c¢alisma  alanlar

L : .20,
projeksiyonu analizlere gore™,

Sekil 5.21: SAPI analizlerine gore 2023 niifus yogunlugu dagilim

Kaynak: SAPI, 2006

Sekil 5.22: SAPI analizlerine gore 2023 isyeri yogunlugu dagilimi

Kaynak: SAPI, 2006

Istanbul stratejik plan1 (2006) yili projeksiyon verilerine gdre; niifus ve isyeri
yogunlugunun Istanbul ilinin bat1 yakasinda 6énemli 6l¢iide arttigini, yakalar aras1 niifus
ve istthdam dengesizligi gbze carpmaktadir. Marmaray Proje gilizergahi arazi kullanim
verilerine gore kentsel calisma alanlar1 ve ongoriilen niifusun trafik taleplerine hizmet

edecektir.

20 SAPI (2006) caligmas1 kapsaminda olusturulan trafik analiz bolgelerinde kullanilan gelecek arazi
kullanim verileri (niifus, isgiicii ve &grenci sayilari projeksiyonu) Istanbul Metropolitan Planlama
tarafindan 2006 yilinda hazirlanan Istanbul Metropolitan Alani Stratejik Plani verileri temel alinarak
olusturulmustur.
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15.06.2009 tasdik tarihli 1/100000 &lgekli istanbul il Cevre diizeni planma gore
Istanbul’da trafik sikisikliginin ve iki yaka aras1 gecis problemlerinin giderilmesi igin is
merkezlerin sehir iginde c¢esitli noktalara kademelendirilerek dagitilmast 6nemli bir
hedef olmaktadir. Boylece ¢alisan niifusun sehir iginde miimkiin oldugunca yayilmasi
ve konut-isyeri trafiginde gegen siirenin azaltilmasi hedeflenmektedir. Planin bir diger
onemli karari ise Istanbul ilinde Avrupa ve Asya Yakalar1 arasinda olan niifus ve
istihdam degerleri icin gecerli olan dengesiz dagilimin giderilmesi icin Istanbul’a cesitli

kademelerde alt merkezler 6nermektedir.

S6z konusu plana gore merkezi is alan1 Beyoglu, Sisli ve Besiktas ilgelerini kapsamakta
olup; birlikte birinci derece alt merkezler olarak Kiigiikgekmece-Bahgelievler, Bakirkoy,
Uskiidar, Kadikdy ve Kartal dngoriilmektedir. Merkezi is alan1 ve birinci kademe alt
merkezlerin sehir icindeki dagilimi neticesinde MIA’nin Sisli- Mecidiyekdy-Levent
aks1 lizerinden kuzeye olan gogii engellenecek ve muhtelif alt merkezlere dagitilacak
olan is merkezleri neticesinde istthdamin sehir icinde farkli merkezlere dagilmasi
saglanarak, su andaki bir odaga yigilmanin getirdigi sorunlarin tistesinden gelinmesi

hedeflenmistir.

Sekil 5.23: istanbul 11 Cevre Diizeni Plan1(2009), MiA ve alt merkezler

Kaynak: Istanbul 11 Cevre Diizeni Plani, 200 7
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Istanbul il Cevre Diizeni Planinda (2009), mevcut ve planlanan rayli sistemlerle
incelendiginde Marmaray hattinin Istanbul’'un merkezi is alani ile alt merkezleri

birlestirir nitelikte oldugu goriilmektedir.

Istanbul metropoliten alaninda karayolu odakli gelisim politikalar1 nedeni ile cazibesini
kaybeden banliyo hattt Marmaray projesi ile cazip hale gelmis olup; 1960 sonrasi
banliyd hatti g¢evresinde plansiz gelisen yerlesim alanlari;; Marmaray projesi ile

doniisiim siirecine girmistir.

Sekil 5.24: Marmaray Giizergahi ve planlanan kentsel projeler

Kaynak: Zehra Betiil Cavus tarafindan olusturulmustur.

S6z konusu hat ¢evresinde yer alan yerlesim alanlarinin arazi degerleri artmis olup; rant
degeri artan yerlesimlerde belediye eliyle ve 0zel sektor girisimiyle planlanan kentsel
dontiisiim projelerini yan1 sira tasima kapasitesinin {izerinde ¢alisan ancak kentsel alanla
sinirlt bir bolgede faaliyet gosteren Haydarpasa Limanin doniisiim projesi, Kruvaziyer
turizmi kapsaminda glindeme gelen Galataport Projesi gibi biiyiik 6l¢ekli kentsel
projelerini tetikleyici bir role sahip olmas1 dikkat ¢ekicidir.
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5.2.5. Kentsel Ol¢ekte inceleme

Marmaray Projesinin “Demiryollar1 Bogaz Tiip Gegisi, Tiineller ve Istasyonlarr” (BC1
sozlesmesi) Kazlicesme Istasyonundan Ségiitliicesme Istasyonuna kadar olan boliimii
kapsamakta olup; bu kapsamda Kazligesme, Yenikapi, Sirkeci ve Uskiidar istasyonlari
yer almaktadir. S6z konusu hat onceki boliimlerde deginildigi gibi planlanan rayh
sistemlerle entegre olmasindan dolay1 transfer merkezi niteligi tasimaktadir. Giin i¢inde
yogun yaya ve ara¢ trafigi ceken kentsel hizmet alanlarinin yer aldig1 Istanbul tarihi
cekirdegi, geleneksel merkezi, Tarihi Yarimada da toplu tasima, yaya erisimi, 6zel arag
kullanimi, parklanma gibi ulagim sorunlar1 ortaya ¢ikmaktadir. Bu boliimde Marmaray
Projesi Bogaz Gegisi, Istanbul’un tarihi gekirdegi olan Yenikapi, Sirkeci, Uskiidar ve
Kadikdy baglantisi ele alinacak, s6z konusu istasyonlarin konumu, deniz, yaya, rayl
sistemler gibi diger ulasim modlar ile baglantilari, kentsel fonksiyonlarla iliskisi ele

alinacak toplu tasima odakli gelisme ilkeleri baglaminda degerlendirme yapilacaktir.

Sekil 5.25: Tez calismasi kapsaminda ele alinan duraklar

Kazhcesme fstasvonu

Marmaray hatti, Avrupa yakasinda Kazligesme yakinlarinda yiizeye ¢ikacak olup;
Kazligesme istasyonu Zeytinburnu ve Samatya semtlerine hizmet edecek sekilde yer
istli istasyonu olarak insa edilmektedir. Marmaray projesinin Avrupa yakasindaki

transfer istasyonlarindan birisidir.
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Istayon ile biitiinlesik olarak transfer merkezi insaat1 proje asamasindadir. Planlanan sdz
konusu transfer merkezi ile; “Konforlu, ekonomik ve giivenli erigimi saglamak, otobiis,
minibiis, taksi durak yerlerini diizenlemek, ozel araglar ile toplu tasimi biitiinleyici
uygulamalar saglamak, kentsel ulasimda enerji ve yakit tasarrufu saglamak, insan ve
mal — esya ulasimini kolaylastirmak, farkli ulagim sistemlerinin giizergah ve zaman
tarifelerinde koordinasyon saglamak, yeterli sayida park&ride - otopark ve yaya
alanlart ile bolgesel alanda hizmet edecek kamu hizmetleri, ticaret alanlar: diizenlemek

gibi islevier gerceklestirilecektir. vl

Sekil 5.26: Kazlicesme istasyonundan bir goriiniim

Kazligesme Istasyonun yer aldigi bolge, Zeytinburnu ilgesini denize baglayan bolgesi
olup; il¢e i¢in Onemli potansiyel tagimaktadir. Kazlicesme deri atdlyelerinin 1989
yilinda Tuzlaya tasinmasindan sonra alana iliskin birgok doniislim projesi giindeme
gelmistir. Bolge biiyilk oranda bos olup; miilkiyet yapist kamu miilkiyeti ve ozel

miilkiyettir.(Kocamemi, 2006)

21http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/kurumsaI/Birimler/uIasimPIanlama/Documents/l-
WEB_SITESI_transfer%20merkezleri.xls
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Sekil 5.27: Kazlicesme Istasyonu ve cevresi kentsel fonksiyon analizi

. T
Cavus tarafindan olusturulmustur.

et s :\L N Vs A
Kaynak: http://wikimapia.org adresinden yararlanilarak Zehra Betiil

Kazligesme Istasyonun kentsel doku ile iliskisi irdelendiginde; kuzeyinde tarihi kara
surlart Yedikule Zindanlar1 gibi tarihi ve kiiltiirel aks bulunmakta ayni1 zamanda hastane,
Abdi Ipekei Spor Salonu gibi biiyiik dlgekli kentsel donatr alanlari, Zeytinburnu ilgesi
ticaret aksi, giineyinde Kazlicesme Miting alani ve rekreasyon alani niteligindeki sahil
band1 ile cevrilidir. Istasyonun giineyinde ve sahil bandi arasinda kalan bolgede
Yedikule Gazhanesi, IETT Ambar1 gibi atil durumda olan kentsel kullanimlar

mevcuttur.

Bolge gerek konumu gerekse doniistim siireci icerisinde olmasi sebebi ile biiyiik dlgekli
kentsel projelere konu olmaktadir. Bosalan fabrika arazileri iizerine yiikselen konut, ofis
ve aligveris merkezi projeleri giindeme gelmektedir. Istasyonun yakin gevresinde yer
alan ve elestiri konusu olan “On Alt1 Dokuz” konut projesi bunlardan bir tanesidir.
Bunun yaninda giindeme gelen projelerden bir tanesi de 130 bin metrekarelik alanda
kongre merkezleri, tarihi mekanlar ve miilkiyeti kamu ve hazineye ait olan 250 bin
metrekarelik  kiyr  seridinde  Avrupanin  en  biiyik yat liman1  projesi
projesidir(Kocamemi, 2006).
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Kazligesme Istasyonu g¢evresindeki mevcut kent dokusundaki bosluklarda gelisme
potansiyeli ve sanayinin desantirilizasyonu sonucu yasanan doniisiim siirecinde; toplu
tasima odakli gelisim ilkeleri dogrultusunda hareket edilmesi gerekliligi acgiktir. Bu
baglamda kentsel kullanimlar ve kiy1 kullanim1 entegrasyonunda bir koprii niteliginde
olan istasyonun yaya akslari, bisiklet kullanicilar1 i¢in duraklar ve bisiklet yollari,
besleyici hatlar, park alanlarinin organizasyonu ve alandaki arazi kullanim gesitliligi

hattin kullanici profilinde ve sayisinda biiyiik 6nem tasimaktadir.

Yenikapt Istasyonu

Tarihi yarimadanin giineyinde yer alan ve Istanbul metro sisteminin en biiyiik transfer
merkezlerinden biri olan Yenikap: istasyonu 3 farkli sistemin entegrasyon noktasi
niteligindedir. Marmaray, Havalimani- Aksaray- Yenikapi hafif metrosu, Taksim-
Yenikap1 Hatti1 ile entegre olup; tek yonde 185 bin yolcu kapasiteli bir yolcu transfer

merkezi ve giinde 1 milyon 700 bini askin insanin kesisecegi bir noktadir.?

Sekil 5.28: Yenikap1 istasyonu transfer merkezi
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Kaynak http: //www ibb.gov.tr/tr-tr/subsites/raylisistemler/pages/taksim-yenikapi.aspx

22 http://www.radikal.com.tr/turkiye/yenikapiya_muze_istasyon-1054645

95


http://www.ibb.gov.tr/tr-tr/subsites/raylisistemler/pages/taksim-yenikapi.aspx
http://www.radikal.com.tr/turkiye/yenikapiya_muze_istasyon-1054645

Sekil 5.29: Yenikap istasyonu ve cevresi kentsel fonksiyon analizi

N AT SRR

o

Kaynak: http://wikimapia.org ve http://www.fatih.bel.tr/icerik/1159/yedikule-yenikapi-sahil-seridi-iii-
etap-yali-kasap-ilyas-cakiraga-kurkcubasi-mahalleleri-yenileme-alanlari/ adresinden yararlanilarak
Zehra Betiil Cavus tarafindan olusturulmustur.

B

Yenikapi Istasyonun konumu ve gevresi kentsel fonksiyonlarla iliskisi incelendiginde;
Aksaray Meydanmin, Yenikapr rayli sistem aktarma noktas: ile sahil band1 ve IDO
Yenikap1 terminaline baglandigi bu aksta inebey Mahallesi ve Yali Mahallesi'nden
gectigi goriilmektedir. Alanin ¢evresinde hastane, belediye, terminal binasi gibi biiyiik
Olgekli kentsel donatilar yani sira bolge turizme yonelik oteller, ¢alisma alanlari,
eglence mekanlar1 gibi karma kullanimli fonksiyonlari bulunmaktadir. S6z konusu
alanin motorsuz modlar agisindan sahil yolu ile baglantisinin diisiik oldugu oldugu,
dolayisiyla bolge i¢in giindeme gelen kentsel doniisiim projelerinin biitiinciil bigimde
ele alinmasi gerekliligi agiktir. Tarihi yarimadaya giris niteligindeki alanda 6zel arag
kullanimini minimize edecek sekilde talep yonetim modelleri gelistirilerek, transfer

istasyonu ile entegre olacak sekilde yaya ve bisiklet yollar1 planlamas: gerekmektedir.
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Sekil 5.30: Yenikapi istasyonu 6n projesi
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Kaynak: DLH,2011

Mevcut ve planlanan ulasim sistemleri agisindan rayli, karayolu ve denizyolu ulasim
sistemlerinin kesistigi bir ulasim odagi olma 6zelligi dolayisiyla yogun yaya ve ara.
Trafigine maruz kalan bdlgede Yenikap1 Bolgesi Transfer Merkezi kapsaminda Meydan
Diizenlemesi projesi giindeme gelmis, “Miting ve Gosteri Alan1 Projesi” giiniimiiz
itibariyle insa halindedir. S6z konusu proje ile alanin ara¢ trafiginden arinidirilmasi,
meydanin yayalastirilmasi, rayli sistemlerin IDO iskelesi ile mekan, zaman, bilet
acisindan entegrasyonun saglanacagi belirtilmistir. Transfer merkezinde igerisinde

yaklasik 600 arag kapasiteli Park&Ride alanlar1 olusturulacagi belirtilmistir.?®

Sekil 5.31: Yenikap1 Meydan Projesi

Kaynak: http://www.emlakkulisi.com/yenikapi-meydaninda-calismalara-devam-ediliyor/180622

% http://www.ibb.gov.tr/tr-tr/documents/kentseldonusumvemeydanlar/meydan/yenikapi/yenikapi.htm
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Marmaray kazilarinda Istanbul hatta diinya tarihine 151k tutacak bir¢ok eser giin yiiziine
cikartilmistir. Istanbul tarihini 8500 yil geriye MO 6500'li yillara gotiiren ilk
Istanbullunun iskeleti, 8500 yillik ayak izleri ortaya ¢ikartilirken, diinya literatiiriinde
gecen ama izine bir tiirli rastlanamayan Thedesius Limani Yenikapi'da bulunmustur.
Marmaray projesi kapsaminda arkeolojik kazilar sonucu ortaya ¢ikarilan buluntular
Yenikapt 100 ada olarak nitelendirilen bolgede kurulacak Arkeopark ve Marmaray

miizesinde sergilenecektir.

Sekil 5.32: Yenikap istasyonu arkeolojik kazi cahsmalari

/ o i e

Kaynak: http://erkmensenan.blogspot.om/2010/02/théodosiusayenlkaara-rhm

Istasyon g¢evresinde kurulacak olan Arkeopark Alani ile sz konusu bdlge yeni bir

karakter kazanacak olup; tarihi yarimada ile baglantis1 ve 6nemi artacaktir.

Sirkeci Istasyonu

Fatih Ilgesi sinirlart kapsaminda kalan 6zel koruma kararlarinin gegerli oldugu sit alani
statlisiindeki Tarihi yarimadadaki Sirkeci istasyonu, Marmaray projesinin Avrupa
yakasindaki son duragidir. Tarihi yarimada surigi yerlesmenin ve niifusunun yerel
ihtiyaclarina hizmet veren kurumlarm yam sira Istanbul 6lceginde ve Tiirkiye biitiiniine
hizmet veren farkli bircok kamu ve 6zel hizmet kurumunu bulundurmakta olup; tiim
metropolitan alana hizmet veren merkezi is alanin bir parcasidir. Gerek tarihi niteligiyle
turizm alam1 gerekse MIA niteligindeki bir alan olmas1 sebebi ile giinliik yolcu trafik

¢ekimi oldukea yiiksek olan bir bolgedir.
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Sekil 5.33: Sirkeci istasyonu ve ¢evresi kentsel fonksiyon analizi
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Kaynak: http://wikimapia.org adresinden yararlanilarak Zehra Betiil Cavus tarafindan olusturulmustur.

Sekil 5.34: Sirkeci istasyonu Girisi

Kaynak: http://www.marmaray.com.tr/

Tarihi Yarimada, Sirkeci ve Eminonii’ne karayolu erisimi yaya, 6zel otomobil ve toplu
tasima araglariyla; rayli sistemle erisim Metropolitan alaninin bati yakasina hizmet
veren Halkali-Sirkeci demiryolu hatti, Kabatas-Zeytinburnu Hatti, Sultangiftligi-
Edirnekap1 tramvay hatt1 ile baglantili Aksaray—Havaliman1 hafif rayli sistem hatti ile;
denizden erisim ise sehir hatlar1 yolcu vapurlari, deniz otobiisleri, dolmus motorlartyla
saglanmaktadir. Ayrica 2013 yili itibariyle agilmasi diisiiniilen yapimi devam eden

Ayazaga-Yenikapt metro hatt1 ve Gebze-Halkali arasinda isletilecek ve Tarihi
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Yarimada’dan gegecek olan Marmaray projesi ile bolgesel ulasim odaklarindan biri

haline gelecektir.

TCDD Banliy6 hatt1 Tarihi Yarimada’daki rayli sistemler arasinda zirve saatlerde sabah
giris ve aksam cikista ylizde 41’°1n {izerindeki yolcu sayist orani ile en ¢ok kullanilan
ulagim tiiriidiir. Bu yonlerde yaklasik 12 bin ylc/sa’lik hacim 6nemli bir talep oldugunu
gostermektedir. Zirve saatlerde sabah ¢ikis ve aksam giriste ise hafif rayl sistem-HRS
ylizde 40 civarinda yolcu/saat hacmi ile agirlikli olarak kullanilan ulagim sistemidir.
Hafif rayli sistemi ortalama yiizde 30 oranla kullanilan Zeytinburnu-Kabatag tramvay

hatt1 izlemektedir (Hamamcioglu, 2009)

Marmaray Projesi ile mevcut banliyd gilizergahinin Sirkeci-Kazligesme arasindaki
bolimii devre disi1 kalacak olup; Devlet Demiryollari’na ait banliyo hattin Sirkeci-
Kazlicesme arasinin toplam uzunlugu 7,9 km. olacak hat {izerinde giinlimiizde de
hizmet vermekte olan yedi istasyonun ana yaya yoluyla birlikte tramvay hatt1 olarak

kullanilmasi 6nerilmistir. 24

Tablo 5.6: Istanbul ve Tarihi Yarimada’da 2023 yih icin 6ngéoriiler

B 2009 2023
Genel Ozellikler _ Tarihi ,
Istanbul Istanbul Tarihi Yarimada
Yarimada
Nuafus 12.915.158 | 433.796 16.000.000 434 977
istihdam 3.726.000 276.809 5.952.432 346.031
Yolculuk Sayisi 24.271.995 | 1.546.247 | 35.027.482 1.935.799
Alansal Buyukluk (km?) 5.991 16 5.991 16
Yolculuk/ km? 4.051 96.640 5.847 120.987

Kaynak: IlUAP,2011

[UAP 2011 verilerine gore; Tarihi Yarimada’da 2023 yilinda niifus yaklasik 434.000,
istihdam sayis1 346.000, calisan sayis1 1.935.800, alan biiyiikligi 16 km? ve 1 km?’ye
120.000 yolculuk yapilacagr hesaplanmaktadir. Dolayisiyla 2023 yilinda Tarihi
Yarimada bélgesinde yapilan yolculuk sayisi Istanbul’daki tiim yolculuk sayisinin

yiizde 5,5’1, niifusu ise toplam niifusun yiizde 2,7’si kadar olacagi 6ngoriilmektedir.

** http://www.rayturk.net/tcdd-nin-itirazi-reddedildi-sirkeci-yedikule-banliyo-hatti-tramvay-olacak.html/
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Uskiidar Istasyonu

Anadolu ve Avrupa yakasini deniz yolu ile birlesmesini saglayan 6nemli bir ulasim
noktas1 olan Uskiidar ilgesinin meydaninda; deniz otobiisii, sehir hatlari ve motor
iskeleleri yani1 sira minibiis, otobiis ve taksi duraklar1 yer almaktadir. Bu nedenle

Uskiidar Meydani, yayalar i¢in énemli bir diigiim noktas1 olusmaktadir.

Sekil 5.35: Uskiidar Istasyonu ve cevresi kentsel fonksiyon iliskisi
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Kaynak: http://wikimapia.org adresinden yararlanilarak Zehra Betiil Cavus tarafindan olusturulmustur.

Marmaray Uskiidar istasyonunun bati ¢ikis1 Salacak Sahiline, dogu cikisi ise Uskiidar
Meydan1 ve iskelelere yonelmektedir. Marmarayin Anadolu yakasindaki ilk
istasyonunda Uskiidar-Umraniye-Cekmekdy-Sancaktepe metrosu ile birlesecek olup;

Uskiidar’dan Sancaktepeye 24 dakikada ulasilabilecektir.
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Sekil 5.36: Uskiidar Istasyonu Insaat:

Kaynak:
http://www.peri.com.tr/projects.cfm/fuseaction/diashow/reference_ID/2171/referencecategory_ID/13/curr
entimage/1.cfm

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Uskiidar meydani igin tasarlanan proje ile;
transfer merkezi kapsaminda, rayli sistem ile karayolu sisteminin entegrasyonunu
saglayan otopark alanlari tasarlanarak “Park et Devam et” noktalar olusturulacaktir.
Proje kapsaminda Uskiidar-Umraniye-Cekmekdy metrosu ve Marmaray hattinimn
Uskiidar istasyonunda, yaya entegrasyonunun saglanmasi amaciyla giiniibirlik ticaret
alanlari, performans alanlar1 vb. fonksiyonlara sahip olacak sekilde yer altt meydani
tasarlanarak, karma kullanim alanlari, arazi gesitliligi ile bdlgenin tarihi ve turizm

kimligi giiglenecektir.

Sekil 5.37: Uskiidar istasyonu temsili gériiniim

Kaynak: DLH,2011
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Avyirilikcesme Istasyonu

Istasyon “Tepe Nautilus” aligveris merkezinin hemen yaninda konumlanmis olup;
KadikOy sahiline yiirime mesafesindedir. Alanin kuzey ve batisinda; E-5 karayolu,
Istanbul'un Anadolu yakas1 otogar1 olan Harem Otogar’i, Marmara Universitesi
Haydarpasa Kampusu, Ingiliz Mezarlig1, Giilhane Askeri Tip Akademisi Haydarpasa
Egitim Hastanesi, Askeri Bolge, gliney ve dogusunda; Marmara denizi, Kadikdy
Rihtim Caddesi, Yeldegirmeni semti yer almaktadir. Alanin giiney kesiminde Kadikoy
Merkezi Is Alanlar;, Kuzey bati kesiminde Uskiidar Merkezi Is Alanlar1 alam yer
almaktadir. Yine Kadikoy bolgesinde alana iliskin bolgesel ulasimin saglandigi Toplu
Tasima Odag: yer almaktadir.

Sekil 5.38: Haydarpasa Gar1 ve ¢evresi

Kaynak: Konyali, A., 2005 (IMP Arsivi)
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Alana ana girisler, E-5 karayolu, Uskiidar — Harem sahil yolu, Dr. Eyiip Aksoy Caddesi
ve Tibbiye Caddeleri ile saglanmaktadir. E-5 karayolu bat1 yoniinde Uskiidar ilgesine,

dogu yoniinde Maltepe ilgesine dogru devam etmektedir.

Kadikdy Merkez Alaninda ticaret alanlarinin genel dagilimimin Rihtim Caddesi’nden
baslayarak i¢ kesime wuzanan Sogiitliicesme Caddesi {lizerinde yogunlastigi
goriilmektedir. Ana caddelerden ayrilan Bahariye Caddesi, Halitaga Caddesi ve Kusdili
Caddesi de agirlikli olarak ticari fonksiyonlarin bulundugu bdlgelerdir. Daha giineyde
Miihiirdar ve Moda Caddeleri, Yeldegirmeni semtinde ise Karakolhane Caddesi diger

onemli ticaret akslaridir.

Demiryolunun iist kisminda, alanin giineyinde ise Acibadem ve Kosuyolu caddelerinde

bulunduklar1 bolgeye hizmet veren ticari fonksiyonlar yer almaktadir.

Alanin giineyinde Haydarpasa Limani, genis bir alanda hizmet vermektedir. Bu alan
igerisinde, Haydarpasa Gar1 ve istasyon eski binasi, Tiirkiye Denizcilik Isletmesi'nin
(TDI) arabali vapur hizmetinin verildigi rihtim, Haydarpasa Gar1 ve TDI arabal1 vapur
rthtiminin arasinda liman faaliyetleri alam1 yer almaktadir. Limanda Asya-Avrupa
arasindaki transit tren tasimaciligir da yapilmaktadir. Haydarpasa garina giden ve gelen
trenlerin bir kismi IDO vapur seferleriyle entegre edilmistir. Haydarpasa Gari’nin

ontindeki vapur iskelesinden Karakdy ve Kadikdy’e seferler yapilmaktadir.
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Sekil 5.39: Ayrilik¢cesme istasyonu ve cevresi kentsel fonksiyon iliskisi
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Kaynak: http://wikimapia.org adresinden yararlanilarak Zehra Betiil Cavus tarafindan olusturulmustur.

Bunun yaninda kenti¢i denizyolu ulagiminda iki yaka arasinda baglantiy1 saglayan
Kadikdy Meydan1 ve Haydarpasa’ya gelen hatlar mevcuttur. Denizyolu ile yolcu tagima
sistemi olarak; sehir hatlar1 vapurlari, deniz otobiisleri ve deniz motorlar
bulunmaktadir. Deniz tasimaciligit Kadikéy rihtiminda Kadikoy-Kartal metrosuna
yiirime mesafesindedir. Kadikoy nhtiminda ISKI Aritma Tesisi yaninda IDO
Iskelesinin karsisinda bulunan “Park Et Devam Et” hizmeti veren Kadikdy Acik
Otoparki yaklagik 20 bin metrekare arazide 790 arag kapasiteli olup; biinyesinde
bisiklet, motorsiklet ve engelli park alanlari bulundurmaktadir. Ayrica Moda Caddesi

boyunca bisiklet yolu ayrilmistir.

Marmaray’in, Ayrilikcesme Istasyonu’nda Kadikdy Kartal metrosuna entegre olmasiyla
beraber s6z konusu alanda metrobiis, otobiis, vapur, deniz otobiisii, nostaljik tramvay,
minibiis olmak tizere 7 farkli ulasim modunun entegrasyonu saglanacaktir. Marmaray

ile Yenikapi-Sishane ve Aksaray-Yenikapi uzatma hatlarinin tamamlanmasiyla birlikte
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Kartal’dan metroya binen bir yolcu i¢in yolculuk siireleri 6nemli 6l¢iide kisalacaktir.
Omegin; Kartal’dan Kadikdy’e 32 dakikada, Uskiidar’a 35 dakika, Yenikapi’ya 47
dakika, Taksim’e 55 dakika Otogar’a 66 dakika Haciosman’a 79 dakika, Havalimani’na
79 dakika, Atatiirk Olimpiyat Stadi’na 89 dakikada erisim saglanabilecektir.?

Istanbul il Cevre Diizeni Planinda (2009) Uskiidar-Kadikdy’iin olusturdugu geleneksel
merkez olan bolge; “Ticaret, Turizm, Kiiltiir ve Konut Alan1” olarak tanimlanmis ve
MIA ve Biitiinlesme bolgesi icinde yer almistir. Plan kapsaminda; Haydarpasa
Limani’nin kent i¢indeki konumunun gereksinim duyulan geniglemeye izin vermemesi,
limanla entegre calismasi gereken depolama faaliyetleri ile ilgili lojistik fonksiyonlarin
liman sahasi i¢cinde veya yakininda yer almamasi ve limanin normal kapasitesinin
istiinde c¢alismasindan dolay1 sikigikliklar yasandigindan Haydarpasa Limani’nin
doniisiim siireci giindeme gelmistir. Liman doniisiimii ile Kadikdy’iin Uskiidar ile
kuracagi mekansal ve islevsel birlikteligin Marmaray Projesi’nin tamamlanmasi
sonrasinda Oneminin artacagi, Avrupa Yakasi’ndaki MIA faaliyetlerinin Anadolu
Yakasi’na kademeli olarak aktarilmasinda da anilan projenin belirleyici rol oynayacagi
belirtilmistir. Bu nedenle; Haydarpasa Liman Sahasi’nin konu olacagi mekansal
diizenleme, toplu ulasim sistemlerinin birbiriyle entegre olarak Anadolu Yakasi’nda
Onerilen alt merkezlere kesintisiz aktarim saglayacak nitelikte olmasi ongoriilmuistiir.
Kadikdy ve Uskiidar merkezleri ile Kadikdy-Harem-Haydarpasa koridorunu kapsayan
“Ticaret, Turizm, Kiiltiir ve Konut Alaninda” bolgenin dogal, kiiltiirel, tarihi kimligi ve
mevcut kentsel dokunun niteligi g6z Oniinde bulundurularak ticaret ve hizmet
faaliyetleri, turizme yonelik tesisler, kiiltiirel-sanatsal ve rekreatif amacgli kamusal
kullanimlar (tiyatrolar, sinemalar, opera, konferans ve sergi salonlari, miizeler, parklar
vb.), kiiltiir endiistrileri ve konut kullanimlarinin yer almasi ile gece-giindiiz yasayan bir
merkezin olusturulmasi saglanacagr” belirtilmektedir. Kadikdy ve Uskiidar ilgelerinde,
metropoliten Olgekte hizmet veren saglik, egitim, kiiltlir birimlerinin olmasi, ¢arpan
etkisi yaratarak iliskili olan sektorleri ¢cekmekte, yolcu profili ve talebi bu yonde

degisecegi ongoriilebilir.

Zhttp://www.rayhaber.com/2013/ilklerin-yasandigi-kadikoy-kartal-metrosundan-halk-memnun/
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Tablo 5.7: Marmaray Projesi GZFT (SWOT) Analizi

kirliligi gibi cevresel
sorunlar1 azaltmasi

GUCLU ZAYIF FIRSATLAR TEHDIiTLER
Avr.upg ve Dlvmya pazarina Transfer odag: niteliginde
kesintisiz baglanarak, yiik . .
olmasi sebebiyle tercih
ve yolcu tagimasini e oo
. . edilebilirliginin artmasi
gerceklestirmesi
*Kentin dogu-bati aksinda . e
. . . Kentin gelisiminin
Y faaliyet gosteren hizmet- Lo
= . - . P diger biiyiik
= Kentin ulagim aglarin sanayi sektorlerinin ve atrimlar ile
% dogu-bati aksinda kullanicilarinin y Kuzeve
) besleyerek kentin alt erisilebilirligini arttirmasi . zeye
M S . . - ) yonlendirilmesi ile
m | merkezlerini birlestirmesi **Turistik ve gezi amaglt . -
. . proje hedeflerinin
seyahatlerin artabilecek
sapmasl
olmasi
Projenin buyuk oranda Yenilenen altyap1
mevcut altyapiy1 dolayisiyla, giizergah ve
kullanmasi, maliyetleri cevresindeki arazi
diigiirmesi degerindeki artiglar
*Yolculuk siirelerinin
W kisalmasi
Daha hizli ve guven.lhr bir *+Yasam kalitesini
ulasim sistemi
arttirmasi
***Erisilebilirligin artmasi
Deger kazanan sz
Giizereah bovunca *Yolculuk siireleri ve konusu alanlarin el
. N ore yu mesafenin kisalmasi degistirmesinin
Rayl sistem aginda ve diger modlarla . . N .
. . . **Rayl sistemlerin giindeme gelmesi
diger ulagim sistemleriyle | entegrasyonunun .
entegrasyonu saglamast dogrudan ulagimdaki paymin artmasi1 | ve bunun mekan
N N ***Toplu Tagima Odakl kimliginide
saglanamamasi . . e
S Gelismeye imkan tanimas1 | doniistiirebilecek
S olmast
2 Planlanan doniisiim
% Yenilenen altyapi ile Kentsel bosluklarin, atil projelerinin rant
= cevresindeki dontigiimii islevsiz alanlarin yeniden | kaygisi ile mekanin
tetiklemesi kente kazandirilmasi kimligini de
doniistiirmesi
Tarihi kent merkezinde Tarihi kent
ulasim alternatifi sunarak merkezinde daha
karayoluna bagimliligt fazla yolcu trafigi
azaltmasi yaratmasi
Arkeolojik
Proje kazilarinda arkeolojik | kazilarda gereken
buluntulara rastlanilmasi 6zenin
gosterilmemesi
Diger rayli sistemlerle
M entegrasyonu sonucu
g karayolu ulagimindan
= | Elektik enerjisi ile ¢aligmasi kaynakli sera gazi salinimu,
2 hava kirliligi, giiriiltii
&=

Kaynak: Sehir Plancis1 Zehra Betiil Cavus tarafindan hazirlanmustir.
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6. DEGERLENDIRME VE ONERILER

Tez kapsaminda ikinci diinya savasi sonrasi hizli kentlesme ve beraberinde hizla artan
otomobil sayis1 ve ulasim talepleri ile bu talebi karsilamaya yonelik yeni yollarin
acilmasi, mevcut yollarin genisletilmesi, katli kavsaklarin olusturulmasi gibi gecici
miidahaleler ve beraberinde getirdigi ulasimdan kaynakli sorunlar dolayisiyla 6zellikle
Avrupa kentlerinde ortaya cikan siirdiriilebilir kentsel gelisme yaklasimlarinin arazi
kullanim-ulagim iligkisini yeniden ele aldig1 bu yaklasimlarin talebi karsilamaya yonelik
degil, yolculuk taleplerini belirli ilkeler ¢er¢evesinde yonlendiren bir planlama yontemi

oldugu agiklanmugtir.

Bu kapsamda siirdiirtilebilir ulastirmanin ii¢ temel boyutu arazi kullanim planlamasi,
toplu tasima sisteminin gelistirilmesi ve 6zel ara¢ kullaniminin kisitlanmasi amaciyla
arazi kullanim kararlarinda aragh ulagimi en aza indirecek kentsel gelisme stratejileri
benimsenmis, bu baglamda makro, mezo, mikro 6lgekte arazi kullanim planlamasinin
ve ulagim kararlarinin birlikteligi vurgulanmigtir. Konu ile ilgili literatiir taramasinda bir
toplu tasima istasyonu etrafinda ylirime mesafesinin temel alindig1 toplu tasima odakl
kentsel gelisme yaklagiminda karma arazi kullanimi, arazi kullanim ¢esitliligi, yliksek
yogunluk, toplu tasima araglariin kullanimini1 6zendirici, kentsel tasarim ile bisiklet ve
yaya yolculuklarini kolaylastirict uygulamalarin yaygmlastirildigi, altyapinin daha
verimli kullanilmasi i¢in toplu tasima araglarinin kullaniminin artmasi i¢in yiiksek
doluluk oranli tasitlara Ozel seritler tahsis edilmesi, merkez bolgelerde otopark
kapasitesi kisitli veya pahali tutulmasi, bu bélgelerin c¢evrelerinde parket-devam et
uygulamasini tesvik edici park alanlar1 yaratilmasi suretiyle otomobil-toplu tagima
ulagiminin entegrasyonuna, toplu ulagim-kentsel doku entegrasyonu gibi arazi kullanimi

ulagim etkilesimini yonlendirecek temel ilkeleri ortaya konmustur.

Literatiir taramasi1 yapilirken TOD yaklasiminin uygulandig kentlerde verimli sonuglara
ulasildigi, uygulama ilkeleri ile yolculuk mesafelerinin kisaldigi, araghi yapilan
yolculuklarinin 6nemli oranda diistiigii, altyapiya daha az kentsel alan harcanirken
ulasimdan kaynakli cevresel sorunlarin 6nemli Olgiide azaldigi, kontrolsiiz kentsel

yayilmanin Oniine gecildigi tez kapsaminda ayrintili olarak incelenen arazi kullanim-
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ulasim etkilesiminin basarili 6rneklerinden Curitiba kenti 6rneginde de somut sonuglarla

beraber agiklanmistir.

Istanbul 6zelinde kentsel gelisme incelendiginde; kuzeyinde orman alanlari, su havzalart
ve tarim alanlarinin olusturdugu kisith bir cografyada dogu-bati aksinda dogrusal bir
gelisme gosteren, 6zellikle 1950’lerden sonra girdigi hizli bliylime siireci i¢inde, yer yer
planli olmakla beraber, bliyiik oranda yasa disi yapilasmalarla sekillenen kent, son
yillarda gerek merkezi yonetim tarafindan Istanbul il Cevre Diizeni Plani’ndan bagimsiz
alinan Kuzey Marmara Otoyolu ve baglant1 yollari, Kanal Istanbul gibi ulasim ve arazi
kullanim kararlari, gerekse kentin dogal alanlari sebebiyle sikigsmis olmasi kuzeye dogru
gelisme egilimini tetiklemektedir. Yasanan hizli niifus artisiyla birlikte hizli ve plansiz
gelisim gosteren kentte gelismenin dogal kaynaklari tehdit eder boyutlara ulastigi,
karayolu odakli gelisme nedeni ile kentsel yayilma yani sira trafik tikanikligi, yolculuk
sayist ve mesafelerinin uzunlugu, konut-galisma alanlari kopuklugu, iki yakasi arasi
istthdam dengesizligi, toplu tagima sistemlerinin entegrasyon sorunu gibi nedenlerle;
kentte doniisiim siirecine girmis mevcut kent dokusundaki bosluklarda (¢okiintii
alanlari, desantirilize olmus sanayi bdlgeleri) ve yeni gelisme alanlarinda kent formunun
kontrol edilebilmesi amaciyla siirdiiriilebilir kentsel gelisme yaklasimlari ile hareket

edilmesi gerekliligi aciktir.

Giinde 23 milyon civarinda yolculuk yapilan, bu yolculuklarin ise 10,34 milyonunun
araglt yolculuklardan olusan Istanbul Metropolitan alaninda, yiizde 85,6’s1 karayolu ile
gerceklestirilen toplu tasimacilik nedeni ile trafikte siklikla yogunluklar ve ozellikle
zirve saatlerde tikanmalar yasanmaktadir. Tez kapsaminda incelenen Istanbul
metropoliiniin geleneksel merkezi Tarihi Yarmmada-Uskiidar bolgesinden merkezi is
alani-konut alani-sanayi alani dizilimiyle Halkali-Gebze aras1 kiy1 boyunca uzanan,
sehir ici ve sehirlerarasi ulasim sistemi ile olan baglantilari ile Istanbul makroformunun
omurgasini olusturan Istanbul’un her iki yakasinda halihazirda bulunan, servis kalitesi
ve isletme hizlar1 diisiik olan banliyd hatlarinin iyilestirilmesi ve bogaz gecisi ile
birbirine baglanmasint amaglayan Marmaray Hattinin mevcut ve planlanan rayh
sistemlerle entegrasyonu yani sira diger ulasim modlariyla entegrasyonu sonucu
olusacak toplu tasima aginda metropoliten alanin farkli kesimleriyle olan erisim

iligkisinin yiiksek oranda artacagi, metropolitan alan biitiiniinde artan ulagim taleplerini
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onemli dlciide karsilayacag ortaya konmustur. Istanbul’da, giiniimiiz itibariyle rayl
sistemlerin yiizde 10,3’lik payinin, Marmaray Projesi tamamlandiginda yilizde 30’lara
ulasacak, hizla gelisen ve genis bir alana yayilan ve gesitli toplu tasima segenekleriyle

de yolcu sayis1 artarken yolculuk stirelerinin kisalmasinda olumlu etki saglayacaktir.

Calisma kapsaminda; Marmaray Projesi istasyonlarindan giin i¢inde yogun yaya ve arag
trafigi ceken kentsel hizmet alanlarinin yer aldig1 kentin geleneksel MIA’s1, kiiltiir,
turizm, ticaret, hizmet sektorlerinin yer aldigi kentsel odaklar ile korunmasi gereken
tarihi dokusu ve sanayinin desantirilizasyonu ile doniisiim siirecine girmis bolgelerini
kapsayan, ayni zamanda mevcut, insa siireci devam eden ve planlanan toplu tasima
sistemlerinin entegre oldugu transfer merkezi niteligi tasiyan Marmara Denizi ve
[stanbul Bogaz1 ile direkt iliskisi olan Kazligesme, Yenikapi, Sirkeci, Uskdidar,
Ayrilikgesme istasyonlar1 incelenmistir. Planlanan toplu tasima sistemlerinin ve
Marmaray Projesinin de etkisi ile s6z konusu istasyonlar ve ¢evresinin arazi degerleri
biiylik olgiide artmis olup; bu alanlarda biiylik Olcekli kentsel projeler giindeme
gelmistir. Doniislim siirecine giren istasyon ve cevresinde yer alan kentsel bosluklar
yant sira, islevini biiyiikk Ol¢iide yitirmis kentsel kullanimlarin, st olgekli planlar
dogrultusunda yeniden yapilandirilacak ve/veya islevlendirilecek bu alanlarin toplu
tasima odakli gelisme ilkeleri kapsaminda ele alinmasi1 gerekmektedir. Bu baglamda
kentsel gelismeyi yonlendirecek asagida tanimlanan yonlendirici ilkeler plan-proje-

uygulama asamasinda dikkate alinmalidir.

i.  Olusturulacak toplu tagima ag1 ve buna entegre sekilde galisacak bisiklet, yaya
akslar1 gibi motorsuz modlar, ara tasima sistemleri, besleyici hatlar, metropol,
bolge, kent Slgeginde biitiinciil planlarin bir pargasi seklinde planlanmali ve
tasarlanmali

il.  Arag kullanarak ulasim yerine, yaya ve elverisli bolgelerde bisiklet ile ulagimini
kolaylastirip 6zendirecek altyapi ile kent merkezlerinde motorlu araglardan
arindirilmig yaya bolgeler olusturulmalidir. Bu arada, yaya yogunluklu alanlarda
yaya Onceligini vurgulayacak altyap1 ve uygulamalar yapilmalidir.

iii.  Konut birimleri; giivenli ve etkin sokaklar olusturmak i¢in yeterli yogunlukta,
gorsel acgidan ilgi cekici sokak tasarimlari ve uygun ulagim modlan ile

desteklenmelidir. Gorsel agidan ilging aktiviteleri, gece ve giindiiz kullanim
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Vi.

Vii.

viii.

dengesini saglayacak sekilde konut alanlarinin kolay yaya baglantilar1 ile
kamusal alanlara yonlendirilmesi saglanmalidir. Yiiksek yogunluklu alanlarda,
cesitli hizmetler veren ticaret birimleri saglayarak, konut ve ticaret birimlerinin
yakin konum da hizmet vermesi ve bu alanlara sik ve en uygun ulasim hizmeti
saglamak gerekmektedir.

Ulasim ve aktivite diigiim noktalarinda park problemini ¢ozerek; bu alanlarda
Ozel araglarini birakarak toplu tagima olanaklarina entegre olunmalidir. Bunun
icin iskele, istasyon, ya da aktarma merkezleri yakininda durak, otopark
alanlarinin aktarmay1 kolaylastiracak, gereksiz zaman kaybini 6nleyecek sekilde
cekiciligi olan canli alanlar olarak planlamasi gerekmektedir. Entegrasyon ¢ok
cesitli bigimlerde saglanmali; farkli bigimdeki sistemlerin, duraklarin,
istasyonlarin birbirine yakin olmasi ve yolcularin bir duraktan digerine c¢ok
zorlanmadan gegis yapabilmesi yani fiziksel entegrasyonun saglanmasi
gerekmektedir.

Arac sahipliligi ihtiyacim1 azaltmak amaciyla ara¢ paylasimi modelini tesvik
edilmelidir ¢iinkii bu sistem ulasim ve aktivite sistemi olmakla birlikte 6zel
araglarin kullanildig1 ayn1 zamanda da azaltildig: bir sistemdir.

Otopark politikalart kapsaminda; otomobillerin kent merkezlerine girisleri
zorlagtirilmali, buna yonelik kent merkezlerinde otopark kapasiteleri sinirli, kisa
stireli ve pahali tutulmalidir. Otoparklar daha ¢ok “park and ride-park et devam
et” uygulamasini caziplestirmek iizere hizmet diizeyi yiiksek toplu tasima
sistemleri ile entegre olan merkez bolge gevrelerinde, ayrica iskele, istasyon v.b.
aktarma yerlerinde yer almalidir.

Yiiksek yogunluklu geligsme ile hizli ulagim agina yakin sinirli park olanaklar ve
karma kullanimli istihdam alanlari ile otomobil bagimlilig1 azalmalidir.
Istasyonlara ya da duraklara uygun yiiriime mesafesinde alisveris merkezleriyle,

okullariyla, hizmet birimleriyle biitiinlesen alanlar olusturmalidir.
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Marmaray projesinin diger rayli sistemler ve ulasim modlar1 ile entegrasyonu
saglandiginda Istanbul Metropolitan alanmin gelisiminde ve doniisiimiinde etkin rol
oynayacaktir. S6z konusu alanlarda ulasim ve arazi kullanim iliskisi kurgulanirken,
toplu tasima odakli gelisme ile stratejileri ile hareket edildiginde;

Mekansal boyutu ile arazi kullanim-ulagim iligkisinde istasyon etrafinda yiirlime
mesafesinde karma kullanim alanlari, diger modlar ile entegrasyonun saglanarak yaya
ve bisiklet yollar1 olusturulmasi, karayolu ve ara¢ yolculuklarinin azaltilmasi, ulasim
talep yonetimi ile yolculuk gereksinimleri azalmasi; erisilebilirliligi artirarak yolculuk
stirelerinin  kisalmasi, ¢evresel boyutuyla, ulasimdan kaynakli sorunlarin g¢evreye
verdigi zarari minimuma indirmesi, mevcut kentsel bosluklarin degerlendirilerek kentsel
yayilmanin Oniine gegilmesi, ekonomik boyutuyla; diisiik maliyetli ulasim sistemi ile
odak noktalar1 birbirine baglayarak gezi amacgli yolculuklart artirmasi ve kentin
gelisimine katki vermesi, toplumsal boyutu ile; firsatlara ve varilmak istenilen noktaya
erigilebilirlik, konfor, gilivenlik, giivenilirlik gibi unsurlar1 ile kentin siirdiiriilebilir

gelisimi 6nemli Olcilide saglanacaktir.
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