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ONSOZ

Istanbul’da kenti¢i ulasimimin karayolu agirlikli siirdiiriilmesi kent bi¢imi acisindan kaygi
verici sonuclar dogurmaktadir. Bu durum kentin dogal kaynak alanlarina yonelmesine sebep
olmaktadir. Ancak problem biitiinciil bir diisiinceyle alinan stratejik kararlarla ve arkasinda
durularak ¢oziimlenebilir.

Burada iizerinde durulan konu iIstanbul’un yaya ve su kentinden ara¢c ve kara kentine
doniigiimii sirasinda bicmini de yasanamaz, algilanamaz ve siirdiiriilemez hale getirmesidir.
Bu yonelisi durdurup yiiriinebilir ve toplu ulasimi entegre olan bir kente doniismesi
saglanmahidir. Bu soruna tezde kent bigimi-kenti¢i ulagim iliskisi baglaminda stratejik bir
yaklagimla ¢6ziim aranmistir.

Doktora siirecinin her evresinde bilimsel bakis agis1 ile daima beni yonlendirmeye ¢alisan
damismanim Sayin Prof. Dr. Zekiye YENEN’e tez siirecine ayirdigi sinirsiz zaman, sabir ve
giiveni i¢in tesekkiirlerimi sunarim.

Esime sonsuz destegi ve anlayist icin, ogluma tiim sevgisi i¢in, tiim aileme her zaman
yanmimda olduklarinmi hissettirdikleri icin ve doktoranin her evresinde bilgi ve belge saglayan
herkese tesekkiir ederim.

Esin Ozlem AKTUGLU AKTAN

Aralik, 2006
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OZET

Gelismekte olan iilkelerde kentlesme ekonomik ve sosyal degisimin etkin bir egilimidir. Belli
ihtiyaglar1 saglamak i¢in olusan kentsel hareketlilik sorunu (ulasim), kentlerin yayilmasinin ve
niifusun kentlesme oranindaki artisinin kismen kentlesmeye yansimasi ile cogalmistir.
Gelisme yoniinde yapilan miidahaleler dogay1 tiikketerek yapay cevreye doniistiirmektedir.
Kent bi¢ciminin -kentici ulagim teknolojisinin gelisimi kosutunda- kontrolsiiz bigimlenisi
sonucu karsikarsiya kaldigt bu durum; niifus—erisilebilirlik iliskisi, kentin (sigramalar
yapamadan) yayilmasi, kenti¢i toplu ulasimin yetersizligi, mesafeye bagimli zaman-mekan
iliskisi vb. sorunlar yaratmaktadir.

Tezin amaci, kent biciminin -Ozellikle ulagim sistemine bagli olarak- gelecekte alacagi
bicimleri tartismak, bu baglamda Istanbul 6rneginde planlama eylemine veri olusturmaktir.
Bu sonuca kentin ve icinde yer aldigi cevrenin -ulagim sistemindeki gelismelere bagh olarak-
tarihsel siire¢ icinde nasil etkilendiginin incelenmesi, giiniimiizdeki baz1 diinya kentlerinin
kent bicimlerinden ¢ikarimlar yapilmasi ve Istanbul igin -stratejik ve biitiinsel bir yaklagimla-
gelecek senaryolar kurgulanmasi ile ulagilmistir.

Tez kapsaminda kent bi¢iminin gelisimine iligskin tarihsel ve giincel yaklasimlar, ulagim
faktorii (bicim-ulasim etkilesimi) gercevesinde incelenmistir. Kent bi¢iminin yaya dlgeginden
giiniimiiz metropoliine kadar gecirdigi evreler caligmada diinya kentlerinden Ornekler
esliginde ele alinmistir. Gelecege yonelik daha duyarli kurgular yapilmasi hedeflenmistir.

Birinci boliimde ama¢ ve bu amaca ulagmak icin olusturulan hipotez ve alt hipotezler
belirtilmistir; kapsam, boliim icerikleri, siire¢ ve yontem agiklanmustir.

Ikinci boliimde kent bigimine iliskin tarihsel yaklagimlar 1s1¢inda bicim ve kent biciminin
kavramsal tanimi, kent bicimine etki eden faktorler ve bunlardan kenti¢i ulagim faktorii 6ne
cikarilarak kentsel fonksiyonlarin 6zelinde degerlendirmesi yapilmistir. Ayrica kamusal alan,
kent bicimine iliskin modeller kuramsal ve kuram dis1 olusumlar kenti¢i ulagim baglaminda
incelenmistir. Kent bicimine iliskin olusumlar ve iitopyalar kentici ulasim ile iligkili olarak
aktarilmustir.

Uciincii boliimde kent bigimi-kentigi ulasim iliskisi baglaminda kent bicimine iliskin giincel
yaklagimlar tartistlmistir. Tarihsel siire¢ icinde ulasim ve gelisimi, kent bicimi ile ulagim
iliskilendirilerek kentici ulasgtminin big¢imin olusmasindaki mekansal etkisi iizerinde
durulmustur; diinya kentlerinin gelisiminde bigimlerini etkileyen ulasim girdileri, karayolu,
denizyolu ve rayh sistemlerin olugmasi ve havalimanlarinin konumu tartistlmistir. Kentigi
ulagim sistemleri ile one cikan kentler, bicimlerinin olusumunda 6nemli girdi olusturan
gelismeler dikkate alinarak orneklenmistir.

Dordiincii boliim Istanbul kent biciminin olusumunda ulasimin etkisinin irdelenmesidir. Bu
boliime Istanbul’un gelisiminde kent bicimini etkileyen ulasim girdileri ile baslanmus,
denizyolu sisteminin olusumu, rayli sistemin giindeme gelmesi ve karayolu sisteminin
olusmasi ile tarihsel siire¢ icinde ele alinmigtir. Havalimanlarinin konumu konusu kentigi
ulagimi etkileyen odaksal boyutu ile ele alinmistir.Giintimiize kadar yapilan plan calismalar
ulagim iligkileri ile kentin bigcimsel gelisimi baglaminda incelenmistir.

Besinci boliimde Istanbul’un makroformu igin kurgulanan ulasim bazli gelecek senaryolari
tartisilmistir. Konulara kent biitiiniinde bakmanin rasyonel bir yontem oldugu kabulii ile
davranilan bu tezde farkli degiskenler ve degismezler ongoriilerek Istanbul’un stratejik
planlanmasi i¢in faydali verilere ulasilmistir

Anahtar kelimeler: Kent bi¢imi, kent makroformu, kenti¢i ulasim, sehir planlama, [stanbul.
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ABSTRACT

Urbanization is an important consequence of social and economic change in developing
countries. Urbanization of the population increased and cities sprawled into larger areas. As a
result urban transportation problem grew. Actions taken to support the development is
exhausting the nature and transforming it into an artificial environment. This situation which
is a consequence of uncontrolled development of urban macroform (along with
underdeveloped city transportation technology) creates problems such as population-
accessibility, sprawling of the city (without any step changes), insufficient mass
transportation and time-space (location) relation dependency on distance.

The purpose of the thesis is to discuss the future urban forms- especially related with the
transportation system, and to generate data for planning by studying Istanbul as a case. The
conclusion is drawn by studying how the city and its environment were affected by the
developments in transportation system during history, by examining urban forms of some
world cities and by putting together future scenarios for Istanbul.

In the thesis, historical and modern approaches to the development of urban form are analyzed
within a transportation factor frame (form-transportation interrelation.) Phases of urban form,
from pedestrian scale to contemporary metropolis are discussed by examples from world
cities.

In the first section, the purpose and the substance of the thesis are stated. Hypothesis and sub-
hypothesis are proposed. The context of the thesis and sections are explained.

In the second section, form and urban form are defined conceptually in the light of historical
approaches. Especially urban functions and in-city transportation factor, of all factors
affecting urban form, are discussed. Public areas, urban form models, theoretical and non-
theoretical settlements and their relation with in-city transportation are examined. Urban form
and utopias are also discussed with in-city transportation relation.

In the third section, modern approaches to urban form are discussed from an urban form- in-
city transportation interaction stand point. Transportation and its development during history
are studied. The link between urban form and transportation is determined and the spatial
effects of in-city transportation on urban form development are elaborated. The transportation
input to the development of world cities, ‘highway systems development’, ‘sea transport
systems development’, ‘railway systems development’ and ‘locations (roles) of airports’ are
discussed. Cities standing out with in-city transportation systems are selected considering
instances (turning points) effecting their urban developments.

Fourth section is dedicated to studying the effects of transportation on Istanbul urban form
development. The section starts with transportation input to urban development of Istanbul
(especially mass transit systems) and the subject is covered on a historical basis by sea
transport systems development, railway development and highway development. Focal effects
of airports to in-city transportation are covered.

Plans which were put on the table until today, applied completely or partially are studied from
a transportation relation and urban form development stand point.

In the fifth section of the thesis, future scenarios based on transportation are predicted for
Istanbul’s macroform. In this thesis, it is accepted that studying some topics at macro level of
urban form, without getting into details, is a rational method. Various variables and non-
variables are stated and useful data were generated for strategical planning of Istanbul.

Keywords: Urban form, urban macroform, urban transport, city planning, [stanbul.
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1. GIRiS

1.1 Amacg

20. yiizyihn  ikinci yarisindan itibaren oOzellikle gelismekte olan iilkelerde sehirlesme
ekonomik ve sosyal degisimin etkin bir egilimidir. Belli ihtiyaclar1 saglamak icin olusan
kentsel hareketlilik sorunu, kentlerin biiyiimesinin (yayilmasinin) ve niifusun kentlesme
oranindaki artisin kentlesmeye yansimasi ile artmistir. Diinya kentsel niifusu 1950’den beri iki
katmma cikmistir ve giiniimiizde diinya niifusunun yaklasik % 47’sini kentsel niifus
olusturmaktadir. Bunun sebebi kismen niifusun biiyiimesi ve kirdan kente goc ile ilgili olup
daha da onemlisi sosyo-ekonomik degisim ile ilgilidir. Mevcut egilime gore her yil yaklasik
50 milyon kisi, her hafta yaklasik 1 milyon kisi kent niifusuna katilmaktadir. Bu rakamin
% 90’mdan fazlas1 gelismekte olan iilkelerde gerceklesmektedir. 2050°de diinya niifusunun

yaklasik iigte ikisinin kent sakini olmasi beklenmektedir” (Sekil 1.1).

11 Milyar
10
2
(=1

7T

g 8 8

2050

Kirsal Niufus

- Kentsel Nufus

Sekil 1.1 Diinya niifusunun biiyiimesi (Rogers ve Gumuchdjian, 1997: 4)
Artan niifusun yasama mekanlar -diisiik, yiikksek yogunluklu, az ya da cok kathi vd.- her
durumda doganin yerini almakta ve dogayi tiiketerek yapay cevreye doniistirmektedir. Hem
diiseyde yiikselme hem de yatayda yayilma s6zkonusudur. Bu durum ¢aligmalarin teknolojiyi,
cagin getirdigi diger olanaklari, bilgiyi lehimize cevirme yOniinde yapilmasi geregini ortaya

koymaktadir.

*J. P., Rodrigue, (2003), Transportation and Urban Form,
http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/ch6eclen.html



2

Bu durum kent makroformunun -kentici ulasim teknolojisinin gelisimi kosutunda- kontrolsiiz
bicimlenisi sonucu karst karsiya kaldig1 sorun, niifus—erisilebilirlik iligkisi, kentin (si¢gramalar
yapmadan) yayilmasi, kenti¢i toplu tasimanin islerliginin yetersizligi, mesafeye bagimli
zaman-mekan iliskisi (mesafe arttikca mekan iligkisi kurma zamani katlanarak artmakta), vb.

sorunlar yaratmaktadir.

Calismanin  amaci, secilen diinya kentlerinin sistemli analizi aracih@ ile, Istanbul
Metropoliten kentinin ulasim ile iliskilendirilmis bi¢imi icin gelecege yonelik ¢oziim
tiretmektir. Amag, kent bi¢iminin -6zellikle ulasim sistemine bagli olarak- gelecekte alacagi
bigimleri tartismak, bu baglamda Istanbul drneginde planlama eylemine veri olusturmaktir.
Bu sonuca kentin ve icinde yer aldig1 ¢cevrenin -ulagim sistemindeki gelismelere baglh olarak-
tarihsel siire¢ icinde nasil etkilendiginin incelenmesi, giiniimiizdeki baz1 diinya kentlerinin
kent bigimlerinden ¢ikarimlar yapilmas ve Istanbul icin gelecek senaryolar1 kurgulanmas ile

ulasilacaktir.

Hipotez:
e istanbul’un farkli yakalarinin kendi icinde ulasim dongiisii ve yeterli donati alanlari

saglandiginda, Istanbul kent biciminin gelisimi olumlu yonde degisecektir.

e istanbul’un gelecekte yasanabilir bir kent biciminin olmasi, yolculuklarin ana transfer

noktalar arasinda ekspres ve hizli bir sekilde yapilmasi ile miimkiindiir.

Alt Hipotezler:

e Kentte yasayanlarin, zorunlu eylemlerini, bilyilkk zaman kaybetmeden, giivenlik iginde,
bliylik  maliyetler = 6demeden  gerceklestirebilmeleri ile  yasam  kolaylasr,

gerceklestirememeleri durumunda yasam zorlasir.

e Ulasim sistemindeki entegrasyon, senkronizasyon ile farkl tiirlerle akiciligin saglanmasi

kenti olumlu etkiler, gelecege tasir.

e Haberlesme olanaklarinin giincellenmesi ve gelistirilmesi ile kenti¢i ulasimda belirli bir

oranda azalma olur.

e lsyeri — konut devinimi konusunda ulastmda harcanan zamanin azaltilmasi verimliligi

artiracaktir (ayn1 zamanda ekonomik bir sonug olarak).

e istanbul kentinin (insanca) yasanabilir olmasi icin bosluklu bir kentsel (metropoliten)

yapiya, kent bi¢cimine, doniismesi gereklidir.



e Cevresel degerlere ve ekolojik diizene uyumlu (ulasim planlamasina dayali olarak
bicimlenen) kent bi¢cimi, yasam kalitesi (kentsel yasam) acisindan olumlu / dengeli

sonuclar verecektir / doguracaktir.

1.2 Kapsam

Tez kapsaminda kent bi¢iminin gelisimine iligskin tarihsel ve giincel yaklasimlar, ulagim
faktorii (bicim-ulasim etkilesimi) gercevesinde incelenmistir. Kent bi¢iminin yaya dlgeginden
giiniimiiz metropoliine kadar gecirdigi evreler caligmada diinya kentlerinden Ornekler

esliginde ele alinmistir.
Tez kapsaminda iizerinde durulan konular;

e Kent bi¢imine etki eden faktorler,

¢ Kent merkezinin gelecekte alacagl durum,

e Kent toplumunda birey ve sosyal iliskiler baglaminda igyerinin konumu,

e Karma kullanimin kente getirdikleri,

e Kamusal alanin yerinin tartigilmast,

* Bilgi teknolojisi ve teknolojinin gelismesi kosutunda ulagimin yeri,

e Toplu ulasim — kent bicimi iliskisi, toplu ulasimin gerekliligi,

¢ Bilgi teknolojisindeki gelismelerin kent bicimine etkisi,

e Kent bi¢imine iliskin modeller ve senaryolar (olusumlar ve iitopyalar),

e Kent merkezinde ve konut alaninda, igyeri-konut iliskisi cercevesinde olusan ulagim
aginin kent bicimi ile iligkisi,

e Kent bi¢iminin kentici ulasimi baglaminda diinyadaki gelisimi,

¢ istanbul kent biciminin kentici ulasimi baglaminda nasil gelistigi,

¢ istanbul kent biciminin ulasim bazli gelecek senaryolar1 ve bu baglamda olusan verilerin

tartisilmasi seklindedir.

Kent bi¢imini etkileyen faktorler -genel hatlariyla- niifus hareketleri ve go¢, ekonomi,
toplumsal yap1, politika, cevre, teknoloji, afet (deprem, sel, vd.), ulasim ve altyapidir
(donatilarin  dagilimidir). Bu faktorlere 6nem derecesi atfedilmemekle birlikte ulagim
(6zellikle de Istanbul dikkate alindiginda) kent bi¢iminin olusmasinda 6nemli bir etken olarak
kabul edilmektedir. Bu nedenle kent bi¢cimi konusu tez kapsaminda kentici ulasim faktorii 6n
plana ¢ikarilarak islenmistir. Ancak kentdisi ulagiminin kent bicimine etkisi gozardi edilemez.

Bundan dolay1 kentdisi ve/veya kentlerarast ulasimin kenticindeki odaklar1 (havaalani, liman,
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gar, otogar, TEM gecisi) kenti¢i ulastmim1 ve kent bicimini nasil etkiledigine de yer

verilmistir.

Giiniimiizde kent biciminin ulasim uygulamalarina ve yatirimlarina bagh olarak gelisimi,
ekolojik diizeni ve dogay1 tahrip etmektedir. Bununla beraber yapilmasi gereken, stratejik bir
yaklagimla kent biciminin biitiinsel olarak ele alinmasidir. Kentin ge¢cmisini ve bugiiniinii

degerlendirerek ve tartisarak gelecege yonelik daha duyarh kurgular yapilmasi hedeflenmistir.

Boliim icerikleri:

Tezin ‘giris boliimii’nde tezin amaci ve onemi {izerinde durulmustur, bu amaca ulasmak icin
olusturulan hipotez ve alt hipotezler belirtilmistir; bu ama¢ dogrultusunda tezin kapsami ve
bolim iceriklerinin agiklanmasi yapilmistir. Kapsam ve igerik olusturulurken o6zellikle
gecirilen siire¢ iizerinde durulmustur, ciinkii tezin basinda sadece kent bi¢imi ile ilgili bir
gelecek kurgusu planlanirken, kapsam, aragtirma yaptikca ve tez izleme komitesinin goriisleri
dogrultusunda, son halini almistir. Giris boliimiinde bu kapsama gore tezi olustururken

izlenen yontem de aciklanmaistir.

Tezin ‘ikinci boliimii’nde, kent bigcimine iligkin tarihsel yaklasimlar incelenmistir. Bunlar

asagida aciklanmistir.

-Big¢im ve kent bi¢giminin kavramsal aciklamasi ve tanimi1 yapilmistir.

-Kent bicimine etki eden faktorler incelenmis ve bunlardan kentici ulasim faktorii iizerinde
durulmustur.

-Kent merkezi, konut alam1 ve isyeri-konut iligskisinin kent bicimi 6zelinde degerlendirilmesi
yapilmistir.

-Bilgi teknolojisindeki gelismelerin kent bicimine etkisi ve gelecekteki olas1 etkileri
tartisitlmastir.

-Kamusal alan ile kent bi¢imi iliskilendirilerek, kamusal alana olan ihtiya¢ anlatilmistir.

-Kent bicimine iliskin modeller kuramsal ve kuram dis1 olusumlar / yerlesmeler olarak kentici
ulagim baglaminda incelenmistir.

-Kent bi¢imine iligkin senaryolar (olusumlar ve iitopyalar) kenti¢i ulasim ile iliskili olarak

aktarilmistir.

-Ikinci boliimiin sonunda boliim degerlendirmesi yapilarak tezin sonucuna girdi saglanmistir.

Tezin ‘lclincii boliimii’'nde kent bigcimi-kentici ulasim iliskisi baglaminda kent bigimine

iliskin giincel yaklagimlar tartisilmistir. Bunlar asagida agiklanmustir.

-Ulasim ve gelisimine tarihsel siire¢ icinde bakilarak giiniimiiz kosullar1 degerlendirilmistir.



-Kent bi¢imi ile ulasim iligkilendirilerek kenti¢i ulagiminin bicimin olusmasindaki mekéansal
etkisi iizerinde durulmustur.

Kent bi¢imi ile ulasim iliskisi tartisilirken ¢ikarimlar yapabilmek igin ulasim tiirlerinin
asagida anlatildigi iizere tarihsel gelisimi lizerinde durulmustur.

-Diinya kentlerinin gelisiminde bicimlerini etkileyen ulasim girdileri, karayolu sisteminin
olusmasi, denizyolu sisteminin olusmasi, rayli sistemlerin olugmasi ve havaalanlarinin
konumu baghklanyla tartistlmistir. Kentigi ulasim sistemleri ile ©ne c¢ikan kentler,
bicimlerinin olusumunda ©6nemli girdi olusturan gelismeler (kirilma noktalar1) dikkate
alarak, secilmis / orneklenmistir. Tezin baslangicinda secilen ve ulagima bagli olarak
fiziksel gelisiminin incelenmesi 6ngoriilen bazi diinya kentlerinin tezin gelisimi siirecinde
ulagim sistemlerinin gelisimi On plana ¢ikarilarak incelenmesi tercih edilmistir. Karayolu
sistemi, giiniimiiz kosullarinda akilli ulasim sistemleri ve elektronik yol yonlendirme konular
gelecege yonelik diisiiniildiigiinde, onemli bir yer tutmaktadir. Rayli sistemlerde ise hizh
demiryolu sistemleri ve kentsel rayli ulagim tiirleri iizerinde durulan konulardir. Havaalanlar
kentdis1 ulasimin baslangict olmasina ragmen kenti¢i ulasimi etkileyen onemli ulasim odag:

olmas1 yoniiyle bu boliimiin kapsaminda tartigilan konulardandir.

-Uciincii  boliimiin sonunda boliim degerlendirmesi yapilarak tezin sonucuna girdi

saglanmistir.

Tezin ‘dordiincii boliimii’nde Istanbul kent biciminin olusumunda ulasimin etkisi

tartisilmistir. Bunlar asagida aciklanmstir.

-Istanbul’'un gelisiminde kent bicimini etkileyen ulasim girdileri (6zellikle toplu tasima
sistemleri) anlatilmistir. Istanbul kent biciminin olusumu dikkate alindiginda o©ncelikle
denizyolunun gelistigi goriilmektedir. Boliim icerigi ulasim sistemlerinin zaman iginde
degisimini gostererek tarihsel siire¢ i¢inde olusturulmustur. Havaalanlarinin konumu konusu

(iiglincii boliimde oldugu gibi) kentici ulasim etkileyen odaksal boyutu ile ele alinmistir.

-Istanbul’un kent biciminin gelisiminde etkin senaryolar konusunda bugiine kadar Istanbul
icin yapilmisg plan calismalarinin yonlendirdikleri, yonlendiremedikleri tartisilmistir. Bu
dogrultuda giindeme gelmis, uygulanmis, kismen uygulanmig vb. plan calismalar1 ulagim

iliskileri ile kentin bi¢imsel gelisimi baglaminda incelenmistir.

-Degerlendirme bolimii ile konunun tez sonucglarina yansiyacak kismi igin hazirhik

yapilmistir.

Tezin ‘besinci boliimii’'nde Istanbul’un makroformu igin kurgulanan ulasim bazli gelecek

senaryolar1 ongoriilmiistiir. Bu senaryolar Istanbul biitiiniinii kapsamaktadir ve stratejik
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yaklagimlardir. Bu senaryolar1 agiklamak iizere yapilan (hazirlanan) cizimler (semalar) plan
niteligi tastmamaktadir. Ancak planlama asamasinda faydali olacak verilere ulasilmistir. Bu
baglamda farkli degiskenler ve degismezler dngoriilerek Istanbul’'un planlanmasi igin veri

tiretilmesi konulart sonuclandirilmistir.

1.3 Yontem

Tezin Olusma Siireci:

Tez cercevesi (kapsami) birka¢ asamada son halini almistir. ‘Kent bigimi’ konusu doktora
siirecinin en basinda hedeflenmis olup alinan dersler ve hazirlanilan sunuslar bu yonde
gerceklesmistir. IYTE’de doktora ogrencisiyken Birmingham’da yapilan ‘International

Seminar on Urban Form (ISUF 1997)’a katilinmis ve tartismalar izlenmistir.

YTU’de ders asamasinin sonunda sunulan seminer calismasinda kentlerin gelecegi konusu
tartisilmis ve kent bicimi ile ilgili gelecek kurgusu tez kapsamina alinmistir. Kentlerin

gelecegi konusu kentler hakkindaki iitopyalarin incelenmesine kadar derinlestirilmisitir.

Kentlerin bi¢imlenmesini etkileyen faktorlerden birinin secilmesi gerekliligi tez izleme
komitesi toplantisinda tartisilmis ve tez kapsami (faktorler arasi herhangi bir etkinlik
siralamas1 gézetmeden) kenti¢i ulasiminin kent bigimine etkisi seklinde daraltilmistir. Kentigi
ulagiminin secilmesi ile aragtirmalara farkli bir boyut eklenmistir. Her yeni girdi icin tez

kaynakgasi (tekrar diizenlenmistir) genisletilmistir.

Aragtirmalar Istanbul kentinin bu konu i¢in uygun bir érnek olacagi sonucunu dogurmustur.
Boylece Istanbul kentici ulasimu ile ilgili yapilmis tiim kongre ve seminer Kitaplarina
ulasilmistir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulastirma Dairesi Baskanhigi ve Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi Metropoliten Planlama Biirosu Ulasim Birimi ile goriigmeler yapilmig

ve elde edilen Istanbul ile ilgili kentici ulasim raporlar ve verileri degerlendirilmistir.

Tez konusu ile ilgili olarak Glasgow’da diizenlenen ‘International Seminar on Urban Form
(ISUF 2004)’a bildiri ile katilmmustir. ‘Transportation effects on urban form development of
Istanbul and thoughts about future development’ baslikli sunusta Istanbul Metropoliten
kentinin ulasim ile iliskilendirilmis bi¢cimi i¢in gelecege yonelik ¢oziimler ve kent bi¢iminin
ozellikle ulasim sistemine bagl olarak gelecekte alacagi bicimler tartisitlmistir. Bunun i¢in
kentin ve i¢inde yeraldigi ¢evrenin biciminin denizyolu, demiryolu, karayolu ve havayolu
sistemlerinin gelismesine bagh olarak geligimi aktarilmistir. Aym1 zamanda diger sunuslar da

izlenerek bilgilenilmistir.



Yontem:

Konu ile ilgili olarak ODTU, Bilkent Universitesi, YOK, ITU, MSU ve IYTE
kiitiiphanelerinde kitap, makale, vd. inceleme yapilmis, konu ile ilgili tez bulunup

bulunmadig arastirilmis, dogrudan 6nerilen konuda bir teze rastlanmamistir. Bu durum;

e gelecekte kent bigiminin heniiz doktora caligmasi formatinda ele alinmadiginin gostergesi

olarak degerlendirilebilir ya da,

e secilen konunun cetinligine ve 6zgiinliiiine isaret edebilir. Ancak bu konuda makaleler
mevcuttur ve bu makalelere Bilkent Universitesi’nin internet iizerinden bagl oldugu siireli
yayinlardan, Istanbul Teknik Universitesi’nin kiitiiphanesindeki periyodik yayinlardan ve
fillen katihnan yurtdist sempozyumlarindan (elde edilmistir) ulasilmistir. Yararlamilan
kaynaklarin pek ¢ogu yabanci kitap (yayin), internet iizerinde bulunan yazi, makale ve

sOylesilerdir ve genellikle yabanci dildedir.

Ayrica tezin kentici ulasim konusunu kapsamasiyla beraber Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
Ulastirma Daire Bagkanligi’'nmin ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Metropoliten Planlama
Biirosu Ulagim Birimi’nin hazirlamis oldugu raporlardan yararlanilmistir ve yeni konular
ve/veya gelistirilmis konular hakkinda bilgi alig-verisi siirmektedir. TMMOB Makina
Miihendisleri Odasmin Istanbul Kenti¢i Ulasimu ile ilgili, TMMOB Insaat Miihendisleri
Odasinin Ulastirma Kongreleri ve Uluslararas1 Ulasim Sempozyumlarinin Bildiri Kitaplar

yararlanilan kaynaklar arasindadir.
Tez kuramsal ve tarihsel olmak iizere iki farkli yontemle ele alinmistir.

Oncelikle kavramlarin kuramsal g¢ercevesi iizerinde durulmustur. Daha sonra konunun
kapsamui icindeki tarihsel siire¢ tartisilmis ve sonug olarak da Istanbul 6rneginde deneysel bir

senaryo olusturulmustur.

Tez ile ilgili genel bilgilerin verildigi, yaklasim yonteminin agiklandigi ‘Girig’ boliimiinden
sonra tezin ikinci boliimiinde ‘kent bicimine iligkin tarihsel yaklasimlar’ {izerinde
durulmustur. Kavramsal agiklama ile baslayan boliimde sirasiyla ‘bigim’, ‘kent bigimi’, ‘bilgi
teknolojisi’, ‘karma kullanim’ ve ‘kamusal alan’ kavramlart konusunda aciklamalar
yapilmistir. Kent bi¢imine iliskin modeller ve senaryolar konular1 da bu bdoliimde ele
alimmigtir. Ancak tiim bu konular degerlendirilirken ulasim faktorii 6n plana cikarilarak
tartisilmistir. Kent bigimini etkileyen diger faktorler gézardi edilmemis ancak tez kapsami

diginda tutulmustur. Bu boliim olusturulurken kullanilan yontem, kuramsal ve tarihseldir.
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‘Kent Bigimine liskin Giincel Yaklasimlar’ bagslikl1 iiciincii boliimde, kentin bicimi ile ulasim
iliskisi diinya kentlerindeki gelisim baglaminda incelenmistir. Diinya kentlerinin kent
bicimlerinin gelisiminde kenti¢i ulasiminin etkisi incelenirken kentler 6zelinde bakilmamastir.
Diinyadaki karayolu, denizyolu, demiryolu ve havayolu gelisiminin (kenti¢i ulasiminin) kent
bicimini nasil etkiledigi siire¢ icinde arastinlmigtir. Kenti¢i ulasim ile ilgili gelismelerin
nerede basladigina ve/veya gelistigine, kentici ulagimi baglaminda ve gelisiminde Snemli

ornek olusturmasina bakilmaistir.
Diinya kentlerinde inceleme yapmak i¢in secim yaparken;

e kentsel tarihinin zenginligine,

e ulagim ile ilgili gelismelerin bu kentlerle baglayip diinyaya yayilmasina,
e niifusunun yogun olmasina,

e uluslararasi kentsel merkez olmasina®,

e uluslararas1 ana ulasim aginin en 6nemli bileseni olmasina”,

e kenti¢i ulasimi baglaminda ve gelisiminde dnemli 6rnek olmasina bakilmistir.

Tezin ikinci ve {iigiincii bolumlerinde bir¢cok konu etraflica tartistlmistir. Bu durum aymi
zamanda tezin olusum siireci ile ilgilidir. Ciinkii kent bi¢imi konusunun bir alt baglig1 olan
kenti¢i ulasim (iiclincii boliim) ve Ornek alan se¢imi (dordiincii boliim) tezin ilerleyen

asamalarinda kapsama alinmistir.

'"Istanbul’un kent biciminin (makroform’unun) olusumunda ulasimin etkisi’ baghkl1 dordiincii
boliim ile ilgili saptama yapabilmek icin ihtiya¢ duyulan verilerin yeterli olmadigi, dolayisiyla
Istanbul’un son durumunu gosteren bir althigin olusturulmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmustir.
Bu alth@ olusturmak icin (Istanbul’un giiniimiiz yerlesik alanini tespit eden calismada)

izlenen yontem:

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1999 yilinda basilmis ‘Hava Fotograflariyla
Istanbul Sehir Rehberi’ ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulastirma Daire Baskanligi’ndan
dijital ortamda aliman sokak haritast veri olarak kullanilmistir. Sokak haritas1i sadece
metropoliten alan1 kapsadig: icin ¢alismanin ilk asamasinda, ‘Hava Fotograflariyla istanbul
Sehir Rehberi’nde birebir metropoliten alan i¢i taranarak mevcut sokak haritasi ¢iktilar
lizerinde yerlesik alanlar islenmistir. Islenen ciktilar tarama aracihigi ile mevcut olgege
getirilerek, st iiste cakistirilarak (superpose edilerek) yapilmistir. Calismanin ikinci

asamasinda ise; metropoliten alan dis1 ile ilgili kullamish veri bulunamadigindan, ‘Hava

* Metrex Presidential Commission, Metropolitan polycentric relationships, www.metrex.dis.streth.ac.uk/en
** Metrex Presidential Commission, Metropolitan polycentric relationships, www.metrex.dis.streth.ac.uk/en
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Fotograflariyla Istanbul Sehir Rehberi’ndeki’ gerekli sayfalar dlgekli fotokopi makinesi ile
kiigiiltiilerek birlestirilmis ve fotokopiler {izerinde kitap taranarak yerlesik alanlar
belirlenmistir. Belirlenen alanlar eskiz kagidina aktarilarak dijital ortamda taranmasi
saglanmistir. Tarama sonucu elde edilen veri dijital ortamdaki bir Onceki veri ile
biitiinlestirilerek sonug haritaya ulagilmistir. Tiim bu ¢alisma sirasinda AutoCad ve Photoshop

programlari kullanilmistir.

Elde edilen mevcut yerlesik alan tespitinin ge¢mise yoOnelik yorumlanmasinda ‘Kentsel
Ulasgim Planlamasinda (KUP) Arazi Kullanimi — Ulagim Etkilesiminin Modellenmesi —
Istanbul Uzerine Bir Degerlendirme’ baslikli doktora tezindeki” haritalardan yararlamlmistir.
Boylece Istanbul icin uygulanmis ulagim girdileri ile kent bigiminin nasil degistigi siirec

acisindan ve fiziksel olarak belgelenmistir.

Ayrica tezin son asamasinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Istanbul Metropoliten Planlama
Biirosu Ulasim Grubu ve Metropoliten Planlama Grubu'nun c¢alismalarindan da

yararlanmilmistir.

Istanbul kent biciminin tarihsel siirecte ulasim etkilesimi ile gelisimi igin cesitli kabul gormiis
yazili kaynaklardan yararlanilmis ya da kaynaklar yorumlanmistir. Bunlar tiniversitelerin ilgili
boliimlerinde yapilmis ve onaylanmus doktora tezleri, Istanbul ile ilgili ulasim raporlari,

Istanbul igin diizenlenmis kongre ve seminer bildiri kitaplaridur.

‘Sonuclar ve Oneriler’ boliimiinde, Istanbul’un makroformu icin ulasim bazli gelecek
senaryolar1 ve planlama i¢in veri iiretilmesi tartisilmistir. Varilan sonuglar stratejik boyutta
olup dogrudan kullanabilirligi kisithidir. Bundan dolay1 acgiklanan konularin uygulanabilir
olmasi icin planlama asamasinda tekrar gozden gecirilmesi gerekmektedir. Bu tezde oldugu
gibi bazi konulara kent biitiinlinde bakmanin (ayrmtilara inmeden) rasyonel bir ydntem

oldugu kabulii ile davranilmstir.
Tez giincelligi ve planlama eyleminin dogasi nedeniyle daima tartisma konusu olacagindan
dinamik bir yapiya sahiptir. Her yeni uygulama girdilerin tekrar gézden gecirilmesini

gerektirebilir.

* Tezer, A., (1997), Kentsel Ulasim Planlamasinda (KUP) Arazi Kullanimi—Ulasim Etkilesiminin Modellenmesi
— Istanbul Uzerine Bir Degerlendirme, ITU Fen Bilimleri Enstitiisii, (yayinlanmamig doktora tezi), Istanbul.
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2. KENT BiCIMINE iLiSKiN TARIHSEL YAKLASIMLAR

2.1 Bicim ve Kent Bicimi

Bu boliimde bicim, kent bicimi, kent bi¢imine iliskin modeller ve kent bicimine iliskin
senaryolar iizerinde durulmustur. Bi¢im ve kent bi¢imi boliimiinde; bicimin ve kent bigiminin
tanim1 ve kent bicimine etki eden faktorler, bilgi teknolojisindeki gelismelerin kent bigimine
etkisi, karma kullanim - kent bicimi etkilesimi ve kamusal alan - kent bicimi etkisi
tartisilmistir. Kent bi¢imine iliskin modeller béliimiinde; kuramsal modeller ve kuram dist
olusumlar / yerlesmeler anlatilmistir. Kent bi¢imine iliskin senaryolarda ise ideal sehir, bahce-
sehir vd. lizerinde durulduktan sonra {itopyalar yani heniiz ger¢eklesememis senaryolar

tartisiimastir.

2.1.1 Bicimin Tamm

‘Bi¢im’ oldukga genis ve belirsiz bir kavramdir. Cesitli dildeki sozliiklerde;
- Bir nesnenin, dis ¢izgileri bakimindan, niteligi, distan goriiniisii, dis gdriinii§,*
- Dais bigcim; bir seyin dis ¢izgileri tarafindan olusturulan etkisi,
- Birseyin kendisini olusturan materyalinden ayirdeden sekli ve yapisi, bir fikir; tiiriinii
belirleyen pargasi,
- Diizenleme metodu: birimleri koordine etme; doku, sema; yapisal eleman, sanatsal bir
calisma, plan veya tasarimi; simirlarla belirlenmis goriilebilir ve olgiilebilir birim;

sinirlanmis alan ya da hacim™" olarak tanimlanmustr.

‘Bi¢im’ Ansiklopedik Mimarlik S6zliigii’nde; somut sanatlarda belli bir temanin plastik veya
grafik acidan dile getirilisi, form olarak tamimlanirken (Hasol, 1993: 82), Felsefe Sozliigii’nde
ise digsal goriiniig, 6z deyimi ve metafizik diisiince karsiliginda kullamilmistir (Hangerlioglu,
1977: 28). ‘Bi¢im’ Sanat Kavram ve Terimleri Sozliigii'nde ise; bir nesnenin gbrme ya da
dokunma organlariyla algilanabilmesini saglayan kendine o6zgii gercekligi seklinde

tanimlanmistir (S6zen ve Tanyeli, 1986: 41).

Francis Ching bicimi sdyle agiklar: “Dogal olarak ¢izginin islevi, formlarin konturlarini
betimlemekten baslayarak gorsel bir alandaki figiirlerin tanimlanmasina kadar uzanir.
Bicimlerin ayirdina varilmasimi saglayan, birseyi digerinden ayiran sinir ¢izgilerine iliskin

algilaridir.  Gorsel diinyamizi olusturan formlar1 tanimlamamiz, kavramamiz ve

*I Parlatir ve digerleri, (1998), Tiirk¢e Sozliik, 9. Baski, TDK, Ankara.
H A. S. Hornby, (7th ed. 1983), Oxford Advanced Learner’s Dictionary of Current English, Oxford, s. 785.
- , (1970), Webster’s Seventh New Collegiate Dictionary.
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degerlendirmemiz bi¢imler yoluyla miimkiin olur. Dolayisiyla cizim yaparken, gercek
mekandaki nesneleri betimlemek iizere kullandigimiz ¢izgilerin 6rgesi nesnelerin bicimini iki

boyutlu yiizeye aktarabilmelidir.”

Bicim daha genis bir gorsel alandan koparilarak kendi sinirlar ile tanimlanmis bir figiire
iliskin iki boyutlu bir kavramdir. Dolayisiyla bi¢imin ortaya ¢ikmasi, kenarlar1 tanimlayan
cizginin veya kenarlar boyunca tonal degerler, renk veya dokudaki karsitliklarin varligina
baglidir. Her kontur ¢izgisi, bir tarafinda bir bi¢cim tanimlarken, 6teki tarafinda da bir mekan
oyar. Bir bicim hi¢bir zaman tek basina varolamaz, ya baska bicimlerle ya da kendisini

cevreleyen mekanla iligki icindedir (Ching, 2003: 59).

Bicim bir sandalye veya onun iizerinde oturan insan bedeni gibi taninabilir dig goriiniimlerle
ilgili olabildigi gibi (buz ya da buhar bicimindeki sudan bahsederken oldugu gibi) herhangi
bir seyin eyleme gectigi veya kendisini goriiniir kildig1 kismi bir kosulu da amimsatabilir.
Sanat ve tasarimda siklikla bir eserin bi¢imsel yapisini (tutarli bir imgeyi liretmek icin bir
kompozisyonun elemanlarin1 ve parcalarini koordine etme ve diizenleme tarzini) belirtmek

icin bu terim kullanilir (Ching, 2002: 34).

Bicim bir seyin maddesinden veya malzemesinden ayirt edilen sekli veya yapisi, ayrica, bir
kompozisyonun elemanlarin1 ve parcalarini tutarl bir imge iiretmek amaciyla koordine etme

ve kurgulama tarzi; sanat eserinin bicimsel yapisi, olarak tanimlanabilir (Ching, 2002: 379).

‘Lenarcic’ bi¢imin anlamini; fiziksel, kavramsal ve sembolik olmak iizere ii¢ baslik altinda

toplar. Bunlar sirasiyla;

1. Hakiki, maddi, fiziksel bir sey olarak bicim; dokunulabilinir, goriilebilir ya da hissedilir;
gercekten mevcut, varolan bir seydir,

2. Bicim bir bireyin cevreye verdigi etki, fikir, diisiince, anlam, énem, yorum, kavram gibi
duygusal veya entellektiiel tepkidir; bi¢im icinden ¢ikarildig1 gercegi agik bir sekilde temsil
edebilir; akilda olusturulmus tasarlanmis fakat bir gerceklikten cikarilmis (soyutlanmis),

diisiincede algilanan hayali olmak zorundadir,

3. Bir sembol olarak bi¢im birlikteligin, birligin, anlasmanin, tesadiifi benzeyisin sebebini,
temsil ederek veya one siirerek anlatir. Tarihi 6nem, isaret, tiim kent veya sadece kent ismi,
bir harf veya bir kelime, renk, fikir, kavram ancak diisiinceyle 6zdeslestigi siirece bir sembol

olabilir (Lenarcic, 1971: 1).

" F.D.K. Ching, (2003), Mimarlik ve Sanatta Yaratict bir Siire¢ Cizim, (cev. Celen Birkan), YEM Yayin,
Istanbul, s.57.
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Konumuzla ilgili olarak (genel anlamda) ‘fiziksel bi¢im’ tanimlanacak olursa; belirli
islevlerin gerceklestirilebilmesi i¢in, tolere edilebilecek belirli sinirlar iginde fiziksel

boyutlarin drgiitlenmesidir, denilebilir. Bu orgiitlenme ¢oziimde c¢esitlilik saglamaktadlr.’*

2.1.2 Kent Biciminin Tanim

‘Mimari bicim’ mekan ve kiitle arasindaki temas noktasidir (Bacon, 1995: 16). Mimari
bicimler, dokular, malzemeler, 151k ve gblge ayari, renk mekani bigimleyen bir niteligi ya da
ruhu inceden inceye duyumsatmak i¢in biraraya gelirler. Tasarimec1 bu elemanlar1 hem ig
mekanda hem de binanin ¢evresindeki mekanlarda kullanarak ve birbirleri ile iliskiye sokarak

bicimi olusturur (Bacon, 1995: 18).

Bir kentin ‘fiziksel bicimi’ cografi ve tarihsel etkenlerin karmagik bir bilesiminden
kaynaklanmaktadir; ekonomik, sosyal ve kiiltiirel olaylarin sundugundan daha farkli, oturmus
kavramsal kategorilere gore daha kolaylikla izlenebilir bir diizen olusturmaktadir (Benevolo,

1993: 16). Bir kentin fiziksel bicimini anlatmak i¢in bilesenlerinden yola ¢ikilarak tanimlama

yapmak gerekir.

W \&/ a ?@r @ g}?
h_ ’/j/ @ 5%
p Ay
Biiyiiklik Bigim
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Doku I Yogunluk

Sekil 2.1 Kent Bi¢iminin Bilesenleri (Spreiregen, 1965: 64-5)
Bir kenti tamimlarken bazi kavramlardan sozetmek gerekir. Kent genel olarak oOncelikle
niifusu ve fiziksel alani, yani biiyiikliigii ile tamimlanir. Plandaki fiziksel dis hatlar (¢izgisi)
ve diisey profili veya dis cizgisiyle tanimlanan biiyiikliik ‘bicimle’ yakin baglantilidir. Kent
biciminin geometrisinin temelini olusturan biiyiikliik ve bicim ‘doku’ ile sinirhdir. Biiyiikliik,
bicim ve doku ayrica alanin insanlar ve yapilar tarafindan kullanim ‘yogunlugu’ ile degisir.
Insanlar ve yapilarin kullanim yogunlugu kentin yapisim belirlerken, kentin bu yogunlugunun

homojenliginin veya heterojenliginin derecesi 6nem kazanir (Spreiregen, 1965: 64).

M. Basakman, (1986), Mimarlikta Degisen 1mgelemler ve Form Olusumu, D. E. U. Miih.-Mim. Fak. Yayinlari
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Kent kendi icinde siireklilikleri, sinirlari, algilanabilir ritimleri olan tanimli bir mekan
birimidir. Metropol ise parcacil yapidadir, nerede baslayip nerede bitecegi, nerelere

sigrayacagi, etkilerinin nerelere kadar uzanacagi kestirilemez.

Bicim metropoller ile ilgili diisiiniildiigiinde; Kent biciminin striiktiir ve sekil anlamindan yola
cikarak Foley (1964)", (metropoliten striiktiir {izerine yapmis oldugu c¢alismada) kentsel
striiktiiriin (bi¢im) ii¢ yonii oldugunu, bunlarin;

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

b) Fiziksel yon,

c) Fonksiyonel ve diizenleyici yon, seklinde smiflandirilabilecegini belirtmistir. Bu ¢aligma

Lenarcic’in bi¢im tanimiyla kismen uyusmaktadir.

2.1.3 Kent Bicimine Etki Eden Faktorler

Kent bi¢imi, genelde dogrudan, kentin gercek ‘cografi konumu’ndan kaynaklanir. Kent
bicimini etkileyen faktorler —genel hatlariyla- niifus hareketleri ve go¢, ekonomi, toplumsal

yapi, politika, ¢cevre, teknoloji, (deprem) afet, ulasim, donatilarin dagilimi ve altyapidir.

‘Kentlerin kurulus nedenleri’ (sosyal, ekonomik, cografi, askeri nedenler ve devlet reislerinin
arzusu) kent karakterine yani yerlesme bicimine etki yapar. Baska onemli faktorler olmadig
miiddetge, yerlesme bicimleri sadece kurulus nedenlerinin etkisi ile bigimlenirler ve bazi1 kent
planlarinin incelenmesi sirasinda bu nedenler en 6nemli 6zellik olarak goze carpar. Ancak
yerlesme bicimini etkileyen kurulus nedenlerinin yanisira bazi diger durumlar da kentin
karakterini etkileyebilirler. Bu nedenle yerlesme bicimine etki eden tiim faktorler asagidaki

gibi siralanmistir (Bayhan, 1969: 13).

Eski kentlerin su kenarlarinda, nehir agizlarinda, ormanlik bolgeye yakin, onemli ulagim
yollarimin kavsaklarinda, mal degisiminde kolaylik saglayan deniz ve karayolu giizergahi
tizerinde kuruldugu goriilmektedir. Mal degisim zorunlulugu (sosyal ve ekonomik neden)
bircok yerlesme ve kentin kurulus nedenlerinin baglicasim1 olusturdugu gibi, cografi
nedenlerin de (iklim+topografya) giiniimiizde metropoliten durumundaki bir¢ok kentin
yerlesme bigcimi ve diizenine genis c¢apta etkisi oldugu goézlenmistir. Askeri nedenlerle
kurulmus kentlerde cografi ve ekonomik faktorlerin 6niine gecilerek savunma faktorii dikkate
alimmigtir. Savunulmasi kolay, ulasilmasi ve hiicum edilmesi gii¢, ¢cevreye hakim yiiksek
tepeler tercih edilmistir. Kentin bicimi onceden belirlenerek, kent su dolu hendekler ve

surlarla ¢evrilmistir.

*I Bilgin, (1998), “Modernlesme, Modernizm ve Konut”’, Arredamento Mimarlik Kasim 1998, s. 86.
“D. L. Foley, (1964), An Approach to Metropolitan Spatial Structure, Philadelphia, s.21.
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Istanbul kenti, Bizans doneminde denizden ve karadan savunulabilmek icin surlarla
cevrilmistir. Bu duvarlar daha sonralar1 batiya dogru alinmak suretiyle kent genisletilmistir.
Burada kentin ilk kurulus nedeni olarak askeri nedenlerden ziyade, cografi (deniz ile cevrili
olma ozelligi) ve ekonomik (liman) nedenler daha kuvvetle izlenmektedir. Ancak kentin
gelismesi ile sonraki kurulug diizeninde savunma amacinin da etkili oldugu agiktir (Bayhan,
1969: 2). Mutlak hakim (kral, hiikiimdar vb.) olan kisinin emri ile kurulan kentler de vardir.

Ornek olarak Kahun, Karlsruhe, Versay, Ankara, Brezilya sayilabilir.

Kentlerin yerlesme bicimleri arastirildiginda, {izerine kurulmug olduklar1 arazinin ‘topografik
ozellikleri’nin olduk¢a 6nem tasidigi goriilmiistiir. Bazi yerlesmelerin diizliikte, bazilarinin
tepelerde ya da vadilerde yeraldigi goriilmektedir. Secilen yerin diiz veya engebeli olusu
yerlesme bicimini etkilemekte, yollarin gecirilmesi meydanlarin yerleri ile yapilarin yerse¢imi
arazinin imkanlarma gore bicimlenmektedir. Topografyanin bicimine gore olusan kent

kuruluslart asagida 6zetlenmistir:

Arazi yiizeyindeki engellerin hi¢ veya az denecek kadar olusu, kent kurma sirasinda ona
bicim verme imkanlarin1 Onemli derecede artirmaktadir. ‘Diizliikte’ kurulan (Sekil 2.2,
Sekil 2.3) bir kentin biiyiime imkanlart da, digerlerine kiyasla, daha fazla oldugu icin
genellikle biiyiik kentler kolayca genislemistir. Bu tip kentlerde yasayan insanlar, kentin
karakter ve genel bicimini hissedemez ve goremezler. Kentin biiyiikliigiinii ve baz1 6zel bina
veya semtlerin yerini gorebilmek i¢in minareye, kuleye veya ¢ok kath binalarin iist katlarina

cikmak gerekir. (Bayhan, 1969: 14).

N
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Sekil 2.2 Diiz alanda Sekil 2.3 Diiz, Sekil 2.4 Egimli arazide egim
kurulan kent 1. Cekirdek, 2. acik alan, engelsiz yoniinde kiitle kademeli veya yola
Kent (iskan), 3. Gelisme biiyiime (Morris, paralel (Bayhan, 1969: 15)
Alanlar1 (Bayhan, 1969: 14) 1994: 11)

‘Egimli arazide kurulan kentlerde’ (Sekil 2.4) egim derecesine gore yollarin gecirilisi diiz bir
kentteki serbestlik i¢inde yapilamaz. Yapi, meydan ve yol gibi kisimlarin beraber olustugu
yerlesme yiizeyinde kent cesitli bigimler alacaktir. Egimler belirli ol¢iide fazla olmadiginda
planlama dogal sartlarla serbest bicimlerde yiiriitiiliir. iklim bolgesi nasil ve neresi olursa

olsun, yamaglarda kurulan yerlesmelerde (meydanlarin acik olan kenarlari, trafiksiz yaya
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yollari, promenad vs.) aciklifa dogru, yani tepe yOniiniin aksi yonde bir bakis ve goriis

diisiincesi, hem binalar hem de tiim kent i¢in baskindir.

Savunma diisiincesinin 6n planda geldigi devirlerde bazi kentler tepelerde kurulmustur. Tepe,
topografik yonden bir cevre etrafinda gittikce kiiciilerek yiikselen ve egimi bakimindan
kubbevari bir kesite sahip sekilde ise, yerlesme yukaridan bashyarak tepeyi saracak sekilde
asagiya dogru gelismektedir. Ancak, giineslenme, riizgar ve tercih edilen manzaraya gore,
asagiya dogru olan yayilma tepe ortasina gore esit olmaz ve yamaglarin uygun kisimlari daha
cok gelisme ve yogunluk gosterir. Yollar, binalarin yonleri, egimli arazide kurulan
yerlesmede oldugu gibi, daima inis yoniinde ve kademeli olarak diizenlenmektedir.
Yerlesmenin c¢ekirdek kismi tepenin iist kismindadir (Sekil 2.6). Bazi yerlesmeler tepe
tizerindeki sirt denilen 6zel topografik zemine bagli olarak uzunluguna (Sekil 2.5)
kurulmustur. Bagka bir yerlesme sekli de, tepenin iizerinde diiz ve yaygin bir platformdan
(Sekil 2.7) faydalanmaktir. Baz1 tepeler belirli bir seviyeden sonra diiz ve yerlesilmesi kolay
bir zemin olustururlar. Bu platformun son buldugu kenarlardan sonra egim artarak vadiye
inmektedir. Bu yerlesmelerin diger tepe yerlesmelerinden farki ise yerlesme yiizeyinin diizliik

alan kadar yani sinirlt olmasidir.

| |—~0
dizlik tepe Uzerinde
Sekil 2.5 Sirt Sekil 2.6 Tepe ve sirt yerlesmesi Sekil 2.7 Diizliik tepe
yerlesme bicgimi (Morris, 1994 ; 11) tizerinde yerlesme
(Bayhan, 1969:16) (Bayhan, 1969: 16)

Sekil 2.8 Semer yerlesme bigimi Sekil 2.9 Diizliik vadi ve yamagh vadi yerlesme
(Bayhan, 1969: 17) ornekleri (Bayhan, 1969: 17)
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Birbirine yakin iki tepe ile bu tepelerin yanlarindaki vadiler arasinda 6zel bir topografik
bolgeye semer denir. ‘Semerler’ (Sekil 2.8) tepe kadar yliksek olmayan, vadilerden de bir
miktar yukarida kalarak her iki tepeye az egimli toprak parcalaridir. Bir¢cok kent egimli tepe
yamaclarindaki yapi giigliiklerinden kagmak i¢in daha az egimli olan semerlerde kurulmustur.

Bu durumda yerlesme de semer bi¢cimine bagl olarak gelisme gostermektedir.

Birgok biiyiik vadi genis bir diizliik olusturarak ova ve vadi seklini kaynastirirlar. Vadinin
genis ve diiz olmasi halinde kentin gelecegi, diizlikkte kurulan kentlere benzer bir gelisme
gostermektedir. Genel olarak vadiler sehirlerarasi ulagim yollarimin gectigi kisimlar
oldugundan ‘vadi kentleri’nin bircogu bu yol giizergahi iizerinde yiginlar olusturmaktadir ve
ana cadde de, kenti bolen esas aks da ayni ulasim yolu olmaktadir. Vadinin dar olmasi ile kent
vadi uzunlugunca yayilir ve kismen tepelerin yamaglarina dogru yiikselerek konkav bir kesit
olusturur. Vadilerden nehir veya derenin gectigi durumda, vadi kenti ikiye ayirabilir
(Sekil 2.9). Vadi yerlesmesi, yakinindaki yiiksek tepelerin belirledigi, giinesleme
olanaklarinin etkisi altindadir. Bu sebeple kiigiik ve dar vadilerdeki baz1 yerlesmeler tepelerin
golgesinden kurtulmak ve vadiye bakan bir manzaraya sahip olmak icin yamaglara dogru

gelismektedirler.

Sekil 2.10 Cesitli su kenar1 yerlesmelerinin bilyiime bigimleri (Morris, 1994: 11)

‘Su kenarlarinda kurulan kentler’ diizliikkte, egimde veya vadide olmak iizere degisik
topografya iizerine kurulabilirler (Sekil 2.10). Fakat herbirinde ortak olan 6zellik yerlesimin
cephesinin suya doniik olmasi, yani su ylizeyine bakmasidir. Kent yiizeyinin suya dogru

alcalan bir egimde olmasi binalarin manzarasini arttiran bir durumdur.

Yeryiiziiniin yapist ‘jeolojik acidan’ cesitlidir. Temel ingaati i¢in uygun, yani tagima giicii
fazla olan saglam zemin ile iizerinde yap1 yapilmasi ancak teknik tedbirlerle miimkiin olan
cliriik zemin, yerlesme bicimini etkilemektedir. Zamanla biiyiiyen ve yayilan kentlerin
yiizeyinde c¢iiriik zemine rastgelinebilir. Bu takdirde bu kesimde ancak birkac katli (basit)
binalar veya (hicbir suretle) yapr yapilmaksizin serbest ve yesil alanlar planlanabilir. Bu

durum kent planlamasina etki yapan bir faktor olmaktadir. Aksine saglam bir zemin iizerinde,
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cok kath yiiksek yapilar yapilmast miimkiin olabilmektedir. Deprem bdolgeleri de yerlesme
biciminde etkili olup bu bolgelerde yapilabilecek yapilar i¢in aranan 6zel sartlar yerlesmenin

genel karakterini ve bigimini olusturmaktadir (Bayhan, 1969: 20) .

Yagmur, giines, riizgar, 1s1 dereceleri ve hava rutubeti gibi ‘meteorolojik sartlar’ insanlarin
yasamalarinda baslica rol oynamaktadir. Iklimi meydana getiren unsurlara gore yersecimi eski
kent kurucular1 tarafindan yapilmis ve kentlerin gelismesi de kismen bu sartlara gore
olusmustur. Prof. Egli calismasinda, diinya iizerinde niifus biiyiikliiklerine gére en Snemli
kentlerin iklim bakimindan da uygun yerlerde yersectiklerini ortaya koymaktadir. Hakim
riizgar, endiistri bolgesinin yerini ve binalarin yerlestirilmesi bakimindan da kentin
yersecimini ve gelisme bicimini etkilemektedir. Giineslenme olanaklar1 ve giines 1sinlarinin
egimi, cesitli bolgelerde farkli oldugu icin, yollarin yonleri, binalarin cephelerinin yonlere
gore kullanilmasi ve parsellerin binalarla bagdastirilmasi1 bakimindan etkili olmaktadir

(Bayhan, 1969: 20; Egli).

Yerlesme bicimini etkileyen nedenlerden biri olan ‘plancinin kisisel tutumu’, cogu durumda
baska nedenlere dayanabilir veya belirli bicim ve diizeni arzu eden plancilar kenti
kurduranlar1 da tatmin edebilmektedir. Totaliter rejimlerde veya askeri bir diizene sahip
ilkelerde, kentler yoneticinin veya devlet reisinin destegi ile kurulmuslardir. Boyle bir toplum
diizeni ve devlet anlayis1 sekilci bir kent planina yol agcmistir. Eski caglarda kurulmus birgok
yerlesmenin boyle bir esas tutum sonucunda kati semalar, simetrik veya geometrik, yani
dikdortgen/kare adalar, dik kesisen yollardan meydana geldigi goriilmektedir. Kendi kendine
plansiz olarak gelisen kiiciikk yerlesmelerde sekilcilik ve kati bigcimler goriilmemektedir.
Ancak serbest bicimlerde olan bazi yerlesmeler, planlanmis olmalarina ragmen, planlamadaki
esas tutum sekilci olmadigi icin kati bicimler gostermezler. Planlamada, dogal kaynaklar
korundugu ve kent icindeki fonksiyonlara gore organik bir kurulusa gidilebildigi takdirde,
sekilcilik ortadan kalkmaktadir. Sekilcilik gercekte toplumu diizene sokmak ve yasanan
mekan ve yapilarin bi¢imlerini de kontrol altina alarak, biitiin yerlesmeyi belli bir bi¢im
icinde hissetmek arzusundan dogmus ve genellikle geometrik kent semalarinin uygulanmasini

zorunlu kilmistir (Bayhan, 1969: 21).

Klasik Yunan, Roma, Ronesans ve Barok kentlerinin semalar1 birbirlerinden farkli olmakla
beraber bir diizen arzusu ifade ederler. Sozii edilen tiim nedenler kent bicimi ve karakteri
tizerinde az veya ¢ok, fakat ayr aym etkilidir. Ancak 6zel durumlarda tek bir sebebin kendi

basina yerlesme bicimine hakim oldugu goriilmiistiir (Bayhan, 1969: 21).
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Max Weber kitabinda kentlerin cografi konumlarin1 Charles H. Cooley’in diisiinceleriyle
sOyle aciklamaya calismistir: “Gegmiste kentler dini bir mekana ya da bir kaleye yakinliga
gore kurulmug ve bazi kentler tarihte hep siyasal nedenlerle konumlandirilmigsa da kentlerin
konumundaki temel nedenler, ‘ulasim’ alaninda yatmaktadir. Ulasimdaki bir kesinti
(bu ulasim mallarin bir nakliyeciden bir baskasina devredilmesinden ibaret bile olsa) ¢ok
sayida techizat ve tesis gerektirmektedir. Bu yiizden kent olusumlari, nehirlerin agizlarinda
yahut kilit noktalarinda, tepelerin ve ovalarin bulusma noktalarinda ve diger benzer

bolgelerde gozlenmektedir.” (Weber, 2000: 13)

Adna Weber, insanlarin kentlerde yogunlasmasimin nedenlerini sorgulamis, bu siirecin
temelde ekonomik gii¢lerin iiriinii oldugu, bu giiclerin ise endiistri devrimi ile dnem kazanan
sunlar oldugu sonucuna varmistir: buhar ve makina, ticaret, modern ulasim sorunlarinin halli,
tarimin sanayilesmesi ve verimliligin artmasi, ticari merkezlerin biiyiimesi, ulagim,
endiistrilesme ve fabrika sistemi. Kentsel biiylimenin bu temel nedenlerine ilave olarak
A. Weber, ekonomik, sosyal ve politik nitelikli bir dizi ikincil nedenin de oldugunu
diigiinmiistiir. Ekonomik anlamda kent, ulagim, finans, iiretim ve ticaretteki devrimden dolay1
degil, aym1 zamanda ticretlerdeki yiiksekligin cazibesinden ve gesitli firsatlarin cekiciliginden

dolayi da biiyiir (Weber, 2000: 14).

Tezde kent bi¢iminin olusmast ve biiylimesini etkileyen olusumlar iizerinde genel olarak
durulmus, cografyanin kent bi¢iminin giindeminde genis bir yer aldigr goriilmiistiir.
Unutulmamalidir ki ulagim ile cografya da icicedir. Tez kapsaminda kent bi¢imi ile ulagim

iliskisi 6zel olarak iiciincii boliimde ele alinmstir.

2.1.4 Kent Merkezi, Konut Alam1 ve Calisma-Barmma (isyeri-Konut) Alanlan iliskisinin

Kent Bicimi Acisindan Degerlendirilmesi

‘Kent merkezi’ bir yerlesmenin kalbidir, yonetim merkezidir, ismerkezidir (finans), alig-veris
(tiketim) mekanidir, toplanma-dagilma alanidir. Giiniimiizde kent merkezi kalabaliklik, kaos,
zaman kaybi, insan ve ara¢ yogunlugu, (sehirleraras1 ulasim icin) baslangic ve bitig, giiriiltii
ve kentle ilgili diger tiim eylemleri biinyesinde barindirmaktadir. Bu herseyi barindirma
durumu gittikce cevreye banliydlere yayilma egilimi gostermektedir. Bunun sonucunda
merkezde daha fazla miize, galeri ve korunan tarihi yerler kalmaktadir. Insanlar kent
merkezinde belirli eylemler i¢in bulunurlar. Bu kent merkezinin etraf1 da orta ve diisiik sinifin
mekani haline gelmektedir. Orta sinif kent merkezini bosaltarak kent i¢inde (ceperinde) biiyiik
bolgeler olusturmaktadir. Bunlan cevreleyerek aralarindaki bosluklarda da yoksullar

barinmaktadir.
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Ulagimin gelismesi, evrensel c¢ekim noktast haline gelen kentlerin hizli gelismesini
artirmaktadir. Endiistrinin ilerlemesi ve tarimin gerilemesi insanlarin kirsal bolgeleri birakip
kentlere akmalarina sebep olmaktadir. Boylece, tarimla ugragsmayan ama hergiin evinden
kentteki isine giden insanlarin yasadigi banliydler olusmaktadir. Bu yerlesme tarzi evden-ise,

isten-eve ‘gd¢’lere sebep olmaktadir.”

% YURUME ve
,4‘ ARAG KULLANIMI -~ BISIKLETE

- GEREKTIREN MESAFE BINME
MESAFESI

Sekil 2.11 Eylemlerin gruplanmasi Sekil 2.12 Kompakt bir diigiim yolculugu
ozel araci tesvik etmektedir azaltirken yiiriime ve bisiklete binmeye
(Rogers, 1997: 39) olanak tanir (Rogers, 1997: 39)

‘Konut alanlar1’ 6zellikle endiistrilesme ile beraber kenticinden koparak kent ceperinde veya
civarinda banliyoler olusturarak, yatakhane kentler meydana getirmektedir. Konut alanlarinin
gittikce merkezden uzaklagmasi ‘igyeri-konut iliskisi’nin yetersiz toplu tasima ve Ozel
araclarla saglanmaya calisilmasi ulasim sorununu giindeme getirmektedir. Ulasim sorunu
planlamanin Oniinde gittigi i¢in yapilan kisa vadeli ¢oziimler kentlileri otomobile bagimh
(Sekil 2.117) hale getirmektedir. Otomobile olan bagimhilik kentin kontrolsiiz gelisimine
destek olmaktadir. Uretimin yapilmadigi bu mekanlar giindiizleri bosalan, yasamayan,
aksamlart ise tekrar dolan alanlardir. Konut alanimi kent merkezinden uzaklastiran bu
orneklerde ulasim sorunu gittikce biiyiiyen bir ¢1g gibi kent plancilarin karsisina ¢ikmaktadir.
Coziim yaklasimlar da care olmayarak, ulasim sorunu ¢oziildiik¢ce konut alanlart merkezden
daha da uzakta yersecme cesaretini bulmaktadir. Bu yaklagim konut alanlarinin dolayisiyla
kentin yayilmasi ve ekonomik olmayan bir bi¢imde dagilmasi sonucunu getirmektedir. Gergi
“igyeri-konut ayriminin giderek eriyecegi, ailenin kapitalizmle birlikte ortaya cikan tiikketim
merkezi olma islevini tiimiiyle yitirecegi ve yerini ailenin (evin) iiretim, egitim, eglence, alis-
verig gibi giiniimiizde ev disinda gerceklestirilen etkinliklerin merkezi oldugu bir yapiya
gecilecegi one siiriilse de”” (evden calisma, insanlarin evinde ¢alismasimin artacagi soylense
de) kent merkezi cekiciligini hicbir zaman kaybetmeyecektir. Insanlarin dogasinda olan

yiizyiize iligki kurma ihtiyaci siirekli artacaktir.

* MLV. Posokhin, (1974), Yasanilir Sehirler, Mimari Bilimler Yayinlari, [stanbul, s.18.

" Bos vakit gecirme, arkadasini evde ziyaret,arkadasi ile herhangibir yerde bulusma, eglenme/spor ve tatil giinii
yolculuklaridir.

0. Isik, (1995), ‘Globallesme Siireci ve Kentin /Kentliligin Degisen Anlamlar1’, Birikim No: 68-69, s. 99.
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Uygarliklarin artan karmagsikligr ve calisma alanlarindaki farklilasma-uzmanlasma ile kent
mekanlar1 giderek biiyiiyen bir farklilasma gostermektedir. Eylem alanlarinin ‘tek islevli
merkezler’ halinde inga edilmeleri, kentsel dokunun ve insan iliskilerinin giderek

yozlasmasina neden olmaktadir. ‘Istemsiz hareketlilik’ giderek artmaktadur.

Bu durumda kentte; dogrudan insan iliskilerine firsat saglama, fikir ve mal alig-verisi i¢in
firsat saglama, insan igin c¢evresinde mekansal secenekler yaratma nitelikleri gittikce
kaybolmaktadir (Gruen, 1973: 85). Gruen’e gore bu nitelikleri saglayabilen yerlesmeler uzun
siireler insanlar1 cezbetmislerdir. Bu yerlesmelerde eylem farklilagsmasi s6zkonusudur. Ancak,
eylem alanlar1 birbirinden tamamen kopuk veya yalitilmis degildir; birbirleriyle siki iligkiler

icinde bir biitiin olugturmaktadirlar.

Gruen, ‘tek islevli merkezler’in, ‘zaman ve enerji tiiketen yolculuk mesafeleri’ ile bir
parcalanma ortaya getirdiklerini; bunun, ekonomik, etnik ve sosyal oldugu kadar islevsel

olarak da cesitli kopukluklara neden oldugunu savunmaktadir.

Yasama ve calisma alanlarinin ayrigarak kentten uzaklagsmasi Sekil 2.11°de gosterilmistir.
Bunun sonucunda giderek otomobile olan bagimlilik artmakta ve beraberinde kentin
yayilmasim ve fonksiyonlar arast mesafenin artmasim gerektirmektedir. Gelisimi bir yerde
toplamak (concentration) ise  seyahat ihtiyacim1 ve araglarin yayilmasini (emission)
azaltmaktadir (Sekil 2.12). Bu da kentin ‘kompakt’ bir bicimde biiyiime gostermesi anlamina
gelmektedir. Kompakt bi¢gimde bir kentin olusmasi i¢in ise tek islevli merkezler yerine, i¢inde
birden ¢ok islevi barindiran merkezlerin varligi gerekmektedir. Cok islevin birarada (yatay
veya diisey) bulunmast i¢in ‘karma kullanimlar’ yapilanmalidir. Bu konu 2.1.5 no.lu

altboliimde incelenmistir.

2.1.4.1 Bilgi Teknolojisindeki Gelismelerin Kent Bicimine Etkileri

Telekomiinikasyon sistemi (bilgi teknolojisi), ulasim sistemine alternatif olarak, insanlarin ve
hizmetlerin fiziksel hareketinin yerine gecer (Moss, Townseen, 1999: 2). Insanlari

igyerlerinden ve kentlerinden uzaklagtirabilir.

‘Teknolojinin gelismesi sonucu ortaya cikan endiistriyel iiretim ihtisaslasma ve iiretim
yerlerinin mekansal farklilasmasin1 getirmistir. Endiistri toplumu giderek kendi farklilagmig
kurumlarimi olusturmustur. Ulasim teknolojisindeki gelismeler ise daha biiyiikk 6Olcekli
mekansal farklilagmalar getirmis, iiretim ve konut alanlar1 net bir sekilde birbirinden

ayrilmigtir. Daha ©Onemlisi ihtisaslasma ve farklilasma ise —haberlesme teknolojisinin de
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gelismesiyle- iiretim alanlar1 ile iiretimin yonetim, kontrol ve koordinasyon merkezlerinin

ayrilmasinda gerceklesmistir.

Elektronik teknolojisindeki sigrama ise enformasyon c¢agini baglatmis ve bilgi toplumunu
yaratmistir. Enformatik fonksiyonlarda, kurumlarda ve mekanda yeni bir uzmanlasma ve
farklilasma asamasimi giindeme getirmistir. Kiiresellesme ile cakisan bilgi toplumu cag,

kiiresellesmeye olanak veren, hizlandiran bir nitelik de tasimaktadir.

Bilgi teknolojisi hem merkezi kontroliin giiclenmesini hem de merkezden koparak cevreye
dagilmay1 getirmektedir. Uydularla da desteklenen telekomiinikasyon sistemiyle her yerden is
ve bilim diinyas1 agiyla aninda ve yogun iletisim kurulabilmektedir. Kent merkezinde
biirolarda birarada bulunma zorunlulugu kalmanustir. {s saatlerine bagimlilik da rahatlanmstir.
Zaten kiiresel zaman dilimleri de eski ¢alisma saatlerine sigmamaktadir. Zaman ve mekanda

esneklik saglanmustir.””

Evdeki bir terminal {izerinden ¢alismak, kullanimlarin biraraya getirilmesine dayali bir kentsel
tasarim uygulamasini ilgilendirmemektedir. Boyle bir yaklasim daha ¢ok eve ait mekanin, is
mekani tarafindan somiiriilmesi ve belki de ev halki icin yaratacagi olumluluklar kadar
olumsuzluklarla ilgilidir. ~ Konutta iletisim  destekli  ¢alismanin  (teleworking)
yayginlastirilmasi, kent bicimlerini uzun donemde etkilerinden, tasarim iizerine kisa donemde

etkileri, eve dayali mekan planlamas ile sinirh kalacag diisiiniilmektedir.”

“Telekomiinikasyondaki hizli gelismeler, otomobilin seriiveni ile baslayan ‘merkezden kacis
(decentralisation)’ egilimini hizlandirmaktadir. Yakinlik gereksiz hale gelmektedir. Bugiiniin
kentleri daha az yogundur ve her gecen giin daha az yogun bir hal almaktadir. Gelecegin

*

kentleri de ‘yogun (compact)’ olmayacaktir.”"

2.1.5 Karma Kullanim ve Tanimi

Onceki boliimlerde anlatildig: iizere kentin fonksiyonlara (konut, isyeri, merkez vb.) gore
dagilip yayilmasi yerine, bazi kullaniglarin birarada bulunmasi i¢in calismak bazi problemlere
cevap arayisidir. Bunun cevabimi ‘karma kullamimda’ aramanin akillica olabilecegi

diistiniilmektedir.

" A. Keskin ve M. Diren, (1994), “Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Planlama Caligmalar1”, Istanbul’un Kentsel
Gelisme Sorunlart ve Avrupa Metropolleri, Tiirkiye’de 16. Diinya Sehircilik Giinii Kolokyumu 1992, (ed.
Mehmet Cubuk), MSU, ss. 225-226.

" N. Giiltekin, (1999), “Karma Kullamm(lar) ve Kentsel Tasarim”, 1. Ulusal Kentsel Tasarim Kongresi
Bildiriler Kitabi, (ed. Mehmet Cubuk), 26-28 Mayis 1999, MSU, s. 315.

" M.L. Moss ve A.M. Townsend, (1999), ‘How Telecommunications Systems are Transforming Urban
Spaces’, Taub Urban Research Center, New York Uni.,, www.informationcity.org/research/telecom-urban-
spaces/telecom-urban-spaces.pdf, s. 2.
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Karma kullanim, isminden de anlasilacag iizere, kentte birarada bulunan bazi fonksiyonlarin
ayn1 yapida birbirleri ile iligkilendirilerek (yanyana, iistiiste) tasarlanmasidir. Kisinin yasadig,
calistig, alig-veris yaptig, eglendigi mekanlar aynm1 yap1 veya aym alan i¢inde tasarlanarak,
karma kullanim kisinin giiniinii diizenler; kendi icinde kapali bir dongii olabileceginden ig¢
dolasim ulasimin yerini alir. Ancak karma kullanimin kente entegrasyonu ve kenti¢i veya
kentdis1 yersecimi de oldukca onem tasimaktadir. Karma kullanimin temel hedefi canh
kentsel alanlarin olusturulmasi olarak ifade edildiginden, fiziksel yapilanmada bir kosul

ve/veya aractir.

Calisma, hizmet ve yasam etkinliklerinin dengeli bir birlesimi, canli, ¢ekici ve giivenli bir
kamu alam saglar ve bu ortam, mahalle 6l¢eginde komsuluk iliskilerini gii¢lendirir ve giderek
topluluk duygusu ve bilincini yaratir. Bu kabul, kamu alaninda, karma kullanimlardan yana

olan bir yaklagimdir (Giiltekin, 1999: 308-317).

Kent merkezlerimiz siiratle konuttan soyutlanmakta ve mesai saatleri disinda yasamayan
alanlara doniismektedir. Konut merkezden uzaklasirken, kentlilerin trafikte gecirdigi zaman
artmakta, beraberinde ara¢ sayisinda, trafik yogunlugunda, hava kirliliginde vd. artis

gozlenmektedir.

Pekcok geleneksel merkez fonksiyonunun banliydlere taginmasi egilimi banliydlerarasi
hareketliligin gelismesini gerceklestirmistir. Boylece banliydlerden merkezi alanlara hareket
edenlerin gel-git hareketlerindeki olas1 azalmalarla, ulagim sistemlerine daha kiigiikk doruk
akimlarinin yerlestirilmesinin tasarlanabilecegi ve doruk saatlerinde trafik yogunlugunun daha
katlanabilir diizeyde tutulabilecegi bilinmektedir. Bu olgu, karma kullanimlar ac¢isindan hem
doruk noktalarmin degerlendirilmesi olasiligi hem de ulasim sistemine bagh olarak kent
merkezlerinin karma kullanimlarla cekici olabilecegi yoniinde yorumlanabilir (Giiltekin,

1999: 317).

Karma kullamim diinyanin bir¢ok yerinde kullanilan bir planlama politikasidir. Ancak,
kaynaklara gore; Ingiltere’de daha bilingli, kontrollii, planl ve 6zellikle belediyeler tarafindan
tesvik edilerek gelismektedir. Bunun nedeni belediyelerin yakin gelecekte yasayacaklari
sorunlar1 simdiden saptayip ¢6ziim yollar1 aramalaridir. ingiltere’de hemen hemen hig niifus
artist gozlenmemesine karsin, aile sayisindaki artis yeni konut ihtiyacini beraberinde
getirmektedir. Siirdiiriilebilirlik gbzoniine alindiginda, ara¢ kullaniminin kisitlanmasi — veya
en azindan artis hizinin durdurulmasi—, kentsel alanlarin biiylimesinin, yayilmasinin
durdurulmasiyla miimkiin olabilir. Bu da daha c¢ok insanin mevcut merkezlerin yeni

tasarlanmig yerlerinde yasamasim saglayacaktir. Bagka bir acgidan bakildiginda, artan
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teknolojik imkanlar nedeniyle ofis kullanimi azalacak ve mevcut is merkezleri, biirolar vb.

yerini konuta birakacaklardir.

Temmuz 1995’de Manchester’daki bir konferansta yapilmis olan agiklamaya gore:
“Varilan konsensusa gore; eger gelisme kullanimlarin karisimi seklinde iiretilirse daha
sirdiiriilebilir kentlerimiz olur. Arazi kullanisin  aynstirilmas: -ki  ge¢miste
cesaretlendirilmisti- bugiin gecerli degildir. Karma kullanima geri doniis, beraberinde
bircok potansiyel yarar da getirir. Aktivite ve cesitlilikle beraber kente hayatiyet
kazandirir, daha giivenli alanlar yaratir, araca bagimliligi azaltir. Kullanimlardaki

cesitlilik kent merkezlerine ilgi ceker ve hayat verir.” :

Karma kullanim kendi igcinde ¢ok cesitlilige sahiptir. Birmingham-Brindleyplace’deki gibi
(yeme i¢me yerleri, ofis binalari, otel, tiyatro, ulusal yasam merkezi ve konutlar ayn1 alanda
yerse¢miglerdir) yaygin bir kent parcasinda gerceklesebilecegi gibi, 1920’lerde yapilmis olan
Baker Street Station binasinda (bkz.s.25) oldugu gibi diisey kesitte de gerceklesebilir.

Konutun karma kullanima getirdigi canlilik, giivenli cevre, ¢ekicilik ve karma kullanimin da
cevresine ve bulundugu kente getirdigi ekonomik, sosyal yararlar —daha az yolculuk ihtiyaci,
arabaya daha az ihtiya¢ ve toplu tasimin daha ¢ok kullanilmasi ve beraberinde daha ¢ok toplu

tasima alternatifinin olmasi- diisiiniildiigiinde; karma kullanimda konut gerekmektedir.

2.1.5.1 Karma Kullanimin Kent Bicimine Etkileri

Roma sehirlerinde kentin merkezinde forum bulunmakta, etrafim1 diikkan, ofis ve toplanma
odalarindan olusan kolonadli binalar ¢evrelemekteydi. Hamamlar ve daha biiyiik kentlerde de
amfitiyatrolar kamu binalarim1 olugturmaktaydi. Genel olarak kente baktigimizda tiim bu

cesitli dlcek ve onemdeki binalar birbirleriyle karma bir sekilde konumlanmisti (Lloyd, 1984).

Ortacagda bir¢ok kentin fiziksel olusumunda savunulabilirlik 6n plana ¢cikmistir, bunun i¢in
kentler korunakli konumlarda yerse¢mis ve surlarla ¢evrelenmistir. Kale ve / veya katedral —
kentin kontrol giiciinii temsil eden bina- kentin merkez yapisini olusturmustur. 13. yiizyildan
itibaren kale korumasinin Onemini yitirmesi kosutunda carsilar kentler i¢in hayati onem
kazanmaya baslamistir. Cars1 merkezdeki bir meydan etrafinda veya kentin ana yollar

boyunca gelismistir.

Karma kullanim yapilan ticaretin ve evin karigimim yansitir. Tiiccarlarin evlerinde; hem satig
alan1 hem de ticari iiretim yapilan zemin kat ‘diikkan’, ihtiya¢ dahilinde bodrum katlarinda bir

depo ve binanin arkasinda bir mutfak, diikkanin iistiinde aile icin genis bir hol ve arkasinda

" A. Coupland, ed., (1997), Reclaiming the City — Mixed use development, E&FN SPON, Oxford, s. 3.
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uyku odalari bulunur. Ornegin Coventry’de 14. yiizyilda dokumacilarin evlerinde iki katl1 bir
cephe, bunun ardinda bina yiiksekliginde bir hol ve bunlarin ardinda birer katli mutfak ve

atolye bulunmaktadir.

15. yiizyilin sonunda Avrupa’da kentlerin yeniden yapilanmasi baslamistir. Kullanislar
ayrigsmaya, ilk tek islevli bolgeler olugsmaya baslamistir. Ekonominin biiyiimesiyle endiistriyel
tiretim de biiylime gostermistir ve kent disinda genis alanda yerse¢meye baslamistir. Bazi
meslek (kentte yasayan cift¢ilerin barinma ve c¢aligma alanlar genellikle ayri olmustur’)
mensuplarinin konutlar ve igyerleri ayrimi baslarken avukat, hakim, vd. gibi meslek sahipleri

ayni binada calisip uyumaya devam etmislerdir.

16. yiizyill sonlariyla 17. yilizyil baslarinda go¢ ile kentler kalabaliklagmaya
baglamistir.Reformlar ve i¢ savas nedeniyle degismeyen kentlerde arazi kullanis hala

ortacagdaki gibi karmadir. Orneklenecek olursa;

“Bira fabrikalarina islenmis arpa saglayan tiiccarlarin ve bira imalat¢ilarinin evleri
High Street ile nehir arasindaydi. Onlar evlerin yol cephesinde iist katlar1 tercih
ediyorlardi. Zemin katlar ve ilave yapilarda diikkanlar, ofisler ve isyerleri vardi.
Bugday veya arpa caddeden bir gecitle (zemin katta sokak ile bahceyi baglayan
koridordan) igeri alimip, gerekli islemler orada yapilirdi. (Lloyd, 1984: 64, 65)

17. ylizyilda endiistri hizla gelisimini siirdiiriirken, kentler iirettikleri iiriinlere gére ayrismaya
baslamistir. Kentlerdeki niifus artist hizlanmistir. Alis-veris ve dagitim merkezleri bolgesel
Olcekte gelismistir. Yollar ve suyollarn aracilign ile insan tasimacilign gelismistir.
Uzmanlagsmanin 6nem kazanmasi ve ekonomideki rahatlik sonucu Kentlerde, alis-veris
yayginlagmistir. Ana caddeler modern cepheli diikkanlar ve iist katlarinda konutlarla beraber

gelismistir.

“lIk kentlerin biiyiikliigii yiiriime mesafesi veya isitme mesafesi (can sesi vb.) ile
ilgiliydi. 19. yilizyilda ise toplu tasima sistemlerinin gelismesiyle kent biiyiikliigii

ulagilabilirlikle 6zdeslesmeye baslamistir.” (Mumford, 1961: 63)

Biiyiimekte olan kentlerde, konut merkezden dislanip, onun yerini diikkanlar ve barlarla
donatilmis ticari is bolgeleri almaya baslamistir. Boylelikle kentsel alanda farkli islev
alanlarinin ayrismasi yerlesmistir. Yatakhane kentler kurulmus, isyeri-barinma alani ayrilmas,

bu iki islev alan1 arasinda ulasim kavrami ortaya ¢ikmistir.

" Tarla kent disinda olmakla beraber evin arka bahgesi de sebze—meyve iiretim alani1, bahge avlu ayrica —kapali
ekonomi geregi- tarimsal iiriiniin tikketim i¢in hazirlanma, iglenme alanidir.
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20. ylizyilda endiistrilesme siireci bir¢ok kentte dnemli degisimlere yolagmistir. En carpict
ornek Londra’da 1920’lerin binasi olan Baker Street Station, en yogun trafige sahip ana cadde
izerinde olmasina ve yapinin biiyiikliigline ragmen, liikks daireler, ofisler, diikkanlar ve metro
istasyonu ile beraber karma bir kullanim gostermektedir. 20. yiizyilda tiikketim
aliskanliklarinin degisimi ile kent merkezindeki carsilar ve diikkanlar yerine siipermarketler,
giderek ‘superstore’lar ve hipermarketler tercih edilmeye baslanmistir. Ancak bu arag
sahipligini arttiric1 bir etken olmus, boyle yerler biiyiik otopark alanlarina ihtiya¢ duydugu
icin kent merkezinden uzaklasmiglardir. 1960’11 yillarda ise kapali alig-veris merkezleri

(yukarida sayilan market tiirleri) karma kullanimla beraber giindeme gelmistir.

Ulkemizde karma kullanim alig-veris merkezleri ile 1985 sonrasi giindeme gelmistir. Ornegin
Istanbul Levent’te 1995°de acilan Akmerkez; dort katli alis-veris binasi, yanisira ofis blogu ve

altmisii¢ birimden olusan bir konut blogundan (rezidans) olusmaktadir.

Son zamanlarda yapilan karma kullanim projelerinde, konut onemli bir rol almaktadir.
Konutun kullanildigir karma kullanimlar daha yasanabilir ve daha siirdiiriilebilir mekanlardir.
Insanlara artik tamamen tammli ve kisith bir sosyal cevre sunan kullanimlar (oldukga
yasanabilir, bagkalar tarafindan girilemez) modern cevrelerce talep edilmektedir. Boyle bir
kullanim kent i¢inde bosluklu bir arazi kullanisa neden olmaktadir. Bu tip kullaniglar arsinda
kalan alanlar ise yaramaz, birbirinden kopuk mekanlar dizisi seklinde karsimiza ¢ikmaktadir.
Bunun 6niinii almak icin kentsel 6l¢ekte diizenlemeler yapilmalidir. Karma kullanim kentler
icin kesin bir ¢oziim olarak degerlendirilmemeli ancak islerligi, kente olumlu etkileri
gozoniinde bulundurularak gelecege doniik kestrim yapilmali, tist Olgeklerde tartigarak,

yonlendirici planlama kararlar ile olas1 problemler icin 6nlem alinmalidir.

2.1.6 Kamusal Alan — Kent Bicimi iliskisi

Kamusal alan tarih icinde anlam ve kullanim itibari ile degisime ugramistir. ‘Bir zamanlar
insan topluluklar1 kent merkezlerini yogunlastirmis, giiniimiizde ise tersi bir egilim ortaya
cikmigtir. Insanlar tiiketim amaciyla alisveris merkezlerinde toplanmaktadir; giiniimiizde
kalabalikta diger insanlar fiziksel mevcudiyeti ile tehdit edici bir unsur olarak

hissedilmektedir’.”

‘Roma doneminde ‘kamusal hayat’, pazar meydaninda (agora) (kamu mahkeme ve meclis
goriismeleri biciminde tartismalar seklinde veya ortak eylemlerden) olusurdu. Vatandaglar

tiretici ¢caligmadan muaftirlar; ancak kamusal hayata katilabilmenin kosulu, bir aile reisi

"R Sennett, (1996), Ten ve Tas, (¢cev. Tuncay Birkan, 2002), Metis Yayinlari, Istanbul, ss. 15-16.
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olarak, 6zel hayat alaninda 6zerk olmaktir. Ozel alan, eve baghdir. Yunanlilara gore ‘kamu’
0zel alanin karsisinda bir 6zgiirliik ve istikrar durumudur. Hersey ancak kamunun 1s1ginda
aciga cikar. Yunanhlarin yorumuyla bigimlenerek bize aktarilmig olan bu Helenistik kamu
modeli, Ronesanstan beri normatif giiciinii giiniimiize kadar tastmistir.”” Bu kamusal alanlar

konut alanlarina yiiriime mesafesindeydi.

Giiniimiizde ise durum degismistir. Otomobilin 6nlenemeyen yiikselisi siirekli yol yapimini
tetiklemektedir. ‘Otomobil hareket 6zgiirliigii saglayarak bir yerden diger bir yere giderken,
duraklarda durma zorunlulugu olmaksizin ya da otobiisten metroya ya da asansorden yaya
yiirimeye kadar cesitli hareket tarzlarin1 denemeksizin seyahat edilebilmeyi saglamaktadir.
Boylece kentin sokaklari ulasimi olanakli kilarak cok ozel bir islev kazanmaktadir.
Giiniimiizde, su ana dek hi¢cbir kent uygarliginin yasamamis oldugu bir hareket kolayligi
icinde olunmasina karsin, hareket giinliik faaliyetler icinde en ¢ok kaygi yaratan unsur haline
gelmistir. Bu kaygi bireyin sinirsiz  hareketinin - mutlak bir hak sayilmasindan
kaynaklanmaktadir. Ozel otomobil bu hakkin kullanimi icin uygun bir aractir. Bunun
‘kamusal alanlar’, 6zellikle de kentin sokaklar {izerindeki etkisine gelince, bu alanlar 6zgiir
hareketin hizmetine sokulmadik¢a anlamsiz bir hale gelmektedir. Modern ulasim teknolojisi
sokakta varolmanin yerine cografi smirlamalara duyulan hosnutsuzlugu ortaya
koymaktadir.””" Otomobilin kente girmesi kamusal alanlarda 6zel kullanima olanak tamdig
icin yukaridaki yaklasim ile bir celiski olusturmaktadir. Kentin odagi denilebilecek meydanlar
(kamusal mekanin esas ogesi) yerini hemen hemen tiimiiyle kavsaklara birakmistir. Kavsaklar
ise Ozel kullanima hizmet eden otomobillere yoneliktir. Bu alanlara yaya olarak ulasmak
getirilen standartlar acisindan zorlagmistir. Toplu tagimaya yonelik calismalar ve/veya ozel
kullanima yonelik kisitlar olmadikc¢a kentin kamusal alanlar1 6zel kullanimlara tahsis edilmis
olmaktadir. Londra’da oldugu gibi; ‘kent merkezi kentlinindir’ karar ile, merkeze zel arag
girisi ancak bir bedel karsilig1 olabilmektedir. Bu kisit kent mekaninin kamusal alaninda 6zel

kullanima hizmet eden otomobilin kullanimini azaltmak amaciyla konulmustur.

Kamu alan tek tip bir aktivite ile diizenlendiginde, giin icerisinde sadece belli zamanlarda
kullanilabilmektedir (Jacobs, 1961). Bu nedenle bir onceki boliimde anlatildig: gibi karma

kullanim kamu alanlarinin diizenlenmesinde de 6nemli rol oynamaktadir.

Kamusal alanlarin daha ¢ok araclar icin kavsak noktalarina doniismesi (Istanbul’da Taksim

Meydam gibi) giiniimiizdeki anlayisi ¢ok net ortaya koymaktadir. Yukarida bahsedildigi gibi

" J. Habermas, (1997), Kamusalligin Yapisal Doniisiimii, (¢cev.Tanil Bora, Mithat Sancar), Iletisim Yayinlari,
istanbul, ss. 60-61.
"R, Sennett, (1992), Kamusal Insanin Cokiisii, (¢ev. S. Durak, A. Yilmaz, 1996), Ayrint1 Y., Istanbul, s. 29.
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kamusal bir alanda 6zel aragla dolasabilme (ara¢ kapasitesinin sadece %25°lik kism ile)
ozgirliigii kisitlanmalidir. Kenticinde kamu yarart (6zellikle kentte yaya dolasan icin)
gozetilmeden yapilan diizenlemeler sonucu, araglar insanlarin yerini almaktadir. istanbul’daki
ara¢ sahipligi 1000 kiside 150 civarindadir. Durum bdyle olunca kentte yasayan diger 850
kiginin kamusal alaninin isgal edilmesi sozkonusudur. Kenti¢inde yaya olarak asilmasi giic,
cok seritli boliinmils yollar aynt zamanda kentsel mekanlarin birbiriyle iligkisini de
koparmaktadir. Erismek icin yapilan yollar diger taraftan yaya erisimi kisitlar hale
gelmektedir. Kentsel odaklar (kamusal alan, meydan, vb.) ortadan kalktikca birbirinden kopuk

alanlar olusmaktadir.

2.2 Kent Bicimine iliskin Modeller ve Kuram Dis1 Olusumlar

Bu boliimde, kent bigimine iligkin modeller ve kuram dis1 olusumlar tartigilmistir. Bunun igin
oncelikle model tanmimi yapilarak konu hakkindaki yaklagim ortaya konulmustur. Kuram
konusuna kisaca deginilmis, 6zellikle kent bi¢iminin gelisimine ulagim iliskisi baglaminda

cikarimlar yapilabilecek —kuramlara dayali gelistirilen- modeller secilmistir.

‘Kuram dig1 olusumlar’ basligi altinda ise kuramlasmamis -ancak giiniimiizde kabul goren ve

gecmisteki bazi kentlere de uyan- ¢esitli kent bigcimi tiplerine yer verilmistir.

2.2.1 Kent Bicimine iliskin -Kuramlara Dayah Olarak Gelistirilen- Modeller

Tamim olarak ‘model’, gercek durumun Ozelliklerini ortaya koyan basitlestirilmis ve
genellestirilmis halidir. Ger¢ek durum, karmasikligi ve genis kapsamliligi ¢oziimlendikce
daha kolay anlasilip kavranabilir. Bu nedenle model, karmasik (gercegin) sistemlerin yapisini
anlamak icin tasarlanan ve gecerlilikleri smanan bir aragtir.” Modelleri bicimsel ve kavramsal

olmak tizere iki grupta incelemek gerekir:

‘Bicimsel modeller’, caligmalarin amacina gore, incelenen nesnenin belli bir Olgekte
kiigiiltiilmiis gorsel tanimidir. ‘Kavramsal modeller’ ise ger¢ek durumu dogal araglar yerine
kavramlar, simgeler ile tanimlarlar. Bigimsel modellerin ii¢ boyutlu ve gorsel tanimlar
olmasina karsin kavramsal modellerde bir sistemin veya bir sistemin ogeleri arasi islevsel

baglantilarinin ya da tiim sistemin degisim siirecinin tanimlanmasi esastir (Gokan, 1999: 2).

Modellerin ‘agiklayici’ ve ‘tahmin edici’ olmak iizere iki dnemli ‘uygulama evresi’ vardir.
Birinci boliim modeller ile genellikle bir kent ya da bolgeyi tamimlayan sistemin yapi ve

davranis niteliklerinin aciklanmasi amaglanir. Bu yonden ele alindiginda, model kent ya da

"K. Gokan, (1999), Kent Alanlar1 Organizasyon Modelleri, Istanbul Kiiltiir Universitesi (Yayinl.), Istanbul, s. 2
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bolge yerlesmeleri ile ilgili one siiriilen varsayimlari deneme ve sinamada arastiricilarin
kullandiklar1 bilimsel yontemlerden ya da araclardan bir tanesidir. Boylece model kullanimi
ile kuramlarin gelistirilmesine biiyiik katkida bulunulmaktadir. Kuramlar uygulamada insan
eylemlerini ve kentsel alan kullanis diizenini denetleyen siireclerin gelismesine de yardimci
olabilirler. Kuramlar, ‘kentin gelece§ine arzu edilen bir yon ve bicim vermek amaciyla
girisilen planl caligmalarda, cesitli planlar arasinda tercihler yapmay1 da kolaylastirmaktadir’

(Keles, 1972: 3).

Ikinci boliim modeller ise kentsel alanlarin ve bolgelerin organizasyonunda gelecekte
olusacak durumlari ve degisimleri tahmin etmeye yardimci olan araglardir. Modellerin kuram
gelistirilmesine olan katkilariyla bilimsel yonden planlamada énem kazanmalar1 planlama
siirecine olan katkilann daha c¢ok tahmin etme araclann olarak kullanilabilmelerinden
gelmektedir. ‘Ortaya ¢ikarma ve aydinlatma gorevinin bir devami olarak, olaylarin gelecekte
nasil bi¢imleneceklerini, bugiin gostermekte olduklar1 benzerlik ve diizenliliklerinin 15181
altinda tahmin etme’ caligmalar1 modellerin planlamadaki 6nemini artirmaktadir (Gokan,

1999: 3, Harris: 1966).

‘Kuram’, olgularin nedenlerini, bir diizen icinde olusup olusmadiklarim1 ve aralarindaki
iliskileri aydinlatmaya ve bunlarin bagh oldugu kimi yasalar bulunup bulunmadigim ortaya
koymaya calisan bir diisiince sistemidir. Bir kentbilim kuraminin kent adi verilen toplumsal
yapilanmalarin neden varolduklarini, temel yapilarinin ve ogelerinin neler oldugunu, nasil
bityiidiiklerini mantiga uygun sozler ve simgelerle agiklamaya c¢alisan bir diisiince sistemi
olmas1 gerekir. Bunlara dayanarak, olaylarin gelecekte nasil bicimleneceklerini, bugiin
gostermekte olduklart ozellik ve diizenliliklerin 15181 altinda kestirimlerde bulunmaya
yardimci olmast da beklenir. Kentlerin dogus nedenlerini ve biiyiimelerini aciklayan bu
diisiince sistemlerine ‘kuram’ yerine ‘kavramsal sistem’ adimi vermek belki daha dogrudur

(Keles, 1990: 65-66).

Kentlerin toplumsal anlamlar1 birgok arastirmaya yolagmustir. Oncelikle ‘tarimsal arazi
kullanist’ ile ilgili kuramlardan biri tez cergevesi gozetilerek secilmis ve ulasimla iligkisi

ortaya koyularak asagida yer verilmistir.

Bolgesel —Tarimsal- Arazi Kullams Modeli — Von Thunen (1826)

Ondokuzuncu yiizyilin basinda (1826) Almanya’da tarim alanlarinin analizi sirasinda
gelistirilen bu kuram ulagim, kentsel alanlar ve bdlgesel arazi kullanis arasindaki iliskiyi ilk
defa ortaya koymaktadir. Pazar yeri, iiretim ve mesafe arasindaki iliskinin analitik bir

modelini anlatan bu kuramda, ulasim altyapis1 —yollar veya nehir yolu- bulunmamaktadir
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(Sekil 2.13.a). Ciftciler iirettiklerini pazaryerine at veya elarabasi ile tagimaktadirlar. Ulagim
maliyeti mesafeye bagimli olarak pazaryerine tasinan malin cinsine gore degismektedir.
Amag, karin maksimize edilmesidir. Maliyeti etkileyen, liretim icin gerekli girdilerle tasima
giderleri olduguna gore, iiriine pazarda bulunacak fiyatla maliyeti arasindaki farkin en biiyiik
oldugu nokta maksimum karliligi, bunu saglayan topragin konumu ise tarim yapilacak alani
belirlemektedir. Ulasim maliyetinin mesafeyle dogru orantili artmasinin etkisinde azalan kar;
pazardan uzaklasildikca topragi farkli tiretimlerde kullanma secenegini de azaltmaktadir

(Arslan, 1997: 25, 27).

Degisen sartlarda degisik arazi kullanis bi¢imlerinin olusacagi kabul edilmektedir. Ornegin,
pazara ulasan bir nehrin, kentin hinterlendinda baz1 engelleri asmakta kolaylik saglayacag ve
nehrin gectigi alanlarda merkez (pazar) kentin yerini alacagi, bu takdirde merkez etrafindaki
halkalanmanin yerini nehre paralel dilimlerin alacagi aciktir (Arslan, 1997: 29). Bu durumda
nehre kiyis1 bulunan topraklar en fazla tercih edilebilir topraklardir, ¢iinkii ulasim maliyeti en
diisiik ve en karli iiretimin yapilabilecegi topraklardir. Bu nedenle de nehre kiyisi bulunan
topraklar ranti en yiiksek olan toprak dilimidir. Boylece cerceveye ‘erisebilirlik’ kavrami
girmektedir. Bu kavramin icerdigi anlam, ‘zaman-maliyet-uzaklik’ arasindaki iliskidir; baska
bir deyisle, en az ¢aba (maliyet) ile en kisa zamanda mesafeyi asip en fazla yarar1 saglamaktir.
Kent merkezine kadar gelen dogrusal bir yolun gectigi alanlarda erisebilirligi artiracagi
aciktir. Von Thunen modelindeki es merkezli cemberlerin yolun (nehrin) ¢evresine dogru

kaydig1 ve yeni arazi kullanig farklilagsmas1 Sekil 2.13.b’de izlenmektedir (Arslan, 1997: 30).

izole edilmis devlet Degisen sartlar )
. @ Kent merkezi

Ulasima uygun
me?l:;z — nehsir =
“"’ Pazarcilik ve
sut Gretimi
Odun ve kereste
Uretimi

] Nadassiz tanm
Tanm, nadas ve
224 otlak

SRRy [ ] Ug-alan sistemi

a | b [_] Hayvanciik

Sekil 2.13 Bolgesel arazi kullanis kurami
//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/vonthunen.html

Bu kuramsal yaklasim, genel olarak arsanin olusumunun anlasilmasina yardimci olmaktadir
ama arsanin kent biciminin olusumunda nasil rol oynadigi ve kentsel mekanin iginde
degerlerin nasil farklilastig1 konusunda yetersiz kalmaktadir. Bu analiz i¢inde mekansal boyut
degerlendirilememektedir (Kilingaslan, 2002: 159). Thunen kuraminda kent merkezinden

uzaklastikca kentsel arazi getirisinin, ulasim giderleri farkina gbre olusacagl
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vurgulanmaktadir. Burada ‘erigebilirlik’ kavrami 6ne cikmaktadir. 1926 yilinda Robert M.
Haig arazi getirisini hesaplarken ulasim giderleri toplamini ‘mekan siirtiinmesi’ olarak
isimlendirmekte, ulagimla erisebilirlik arttikca bu siirtiinmenin azalacagini belirtmektedir.
Boylece araziyi kullanan her aktor alandan getiri elde ederken merkez alanlara olan uzakliga
ulagim maliyetleri toplami olarak ‘siirtiinme maliyetleri’ 6demektedir. Bunun sonucunda kent
biciminin bu maliyetleri en aza indirecek sekilde olusacag: ileri siiriilmektedir. Kentlerin
yayillma siirecine girdigi donemde gelistirilen getiri kuramlarinda ‘merkeze uzaklik’
kavramiyla birlikte ‘tiiketilen arazi miktar1’ da énemli bir degisken olarak dikkate alinarak,
bireylerin ve firmalarin toplam beklentilerini maksimize edecek bigcimde yerlesecekleri

gosterilmektedir (Kilingaslan, 2002: 161).

Cogunlukla arazi fiyatlarinin ucuz ve igyerine ulasimin kolay olmasi nedeniyle insanlar yeni
bolgelere kaymaktadirlar. Kentin olumsuz yasam kosullarindan kurtulmak isteyenlerin de
talepleriyle arazi fiyatlarn artmaktadir. Asil neden ulasimin rahat ¢oziilmesi ile erisebilirligin
artistdir. Kent zamanla bu alanlara yaklagmakta, oOnceleri uzakligin dezavantaj oldugu
beldelerde hizli bir kentlesme hareketi baslamaktadir. Erisebilirligin saglandigi her alanda
deger artis1 oldugundan, arazilerden elde edilen getiri, hizmetlerin ve arazi kullamiglarinin

dagilimi ile ulagim sisteminin islerligi entegre edilmelidir (Kilingaslan, 2002: 161).

Asagida baz1 ‘kentsel arazi kullamig’ ile ilgili kuramlara, tez ¢ercevesinde, yer verilmistir. Bu
kuramlara gore kentlerin ulasim akslar1 boyunca gelistigi ve ulagimin bir konum (yerse¢im)
rant1 yarattigl ve ulasim maliyeti ile erisilebilirligi minimize ettigi bilinmektedir. Bu nedenle
konum rantin1 6deyebilen ekonomik eylemlerin yersecimi dogrultusunda yerlesme talebinde

bulunanlar kentin bu yonlerde gelismesini saglarlar.

Es Merkezli Cemberler Kurami - E.V. Burgess (1925)

Burgess kenti merkezden banliydlere kadar es merkezli cemberlere bolerek tanimlayan bir
kentsel arazi kullanis modeli ortaya koymustur. Bu kuram ailenin sosyo-ekonomik durumu
(cogunlukla gelir diizeyi) ile yasam yerinin kent merkezinden uzaklig ile iliskili oldugunu
kabul eder. Merkezden uzaklastik¢a daha kaliteli konut alanlari, ancak daha uzun yolculuk
siiresi sozkonusudur. Daha iyi konut standardi icin ulasimda gegirilen siire daha uzundur ve
maliyetlidir. Bu model (Sekil 2.14) alt1 es (tek) merkezli ¢emberin birbirinden ayirdigi islev
bolgelerinden olusur. Merkezdeki ilk dairede merkezi is alani-kentin ¢ekirdegi bulunur (litks
ticaret, biiyiik magazalar, biirolar, bankalar, oteller ve tiyatrolar). Kentsel ulagim altyapisinin
merkezde yogun olmas1 bu bolgeyi en ulasilabilir bolge yapar. ikinci daire merkezi i alaninin

hemen hemen yanindaki endiistriyel aktivitelerin yeraldigi bolgedir. Ulagim terminalleri —



31

liman, gar vd.- merkezin yaninda yeralir. Uciincii daire ticaretle birlikte kiiciik endiistri
kuruluslarinin (antrepolar, pazarlar, kiiciik iireticiler vd.) yersectigi bir gecis bolgesidir.
Dordiincii dairede genellikle ilk iki halkanin doyurucu olmayan kosullarindan kacan ancak
oralardaki isyerlerine yakin olmak zorunda olan iscilerle birlikte memurlar oturur. Besinci
daire orta ve {iist sinifin tek ailelik evlerinin oldugu konut alamidir. Altinc1 bolgede kent
siirlart digina tasan banliyoler vardir. Ozel sitelerde yasamlarinda calisma az yer tutan iist

gelir grubu yerlesmistir.

Model Chicage, 19208

E;!?‘I?ﬂw

' - Kent Merkezi v~ iscilerin oturduklan alan
B 1 - is ve ticaret bolgesi [ v- Yiksek sinif igin konut alani
] m- Gegis béigesi [Ivi- Banliybler

Sekil 2.14 Burgess’in es merkezli gemberler kurami modeli ve Chicago’nun 1920’lerdeki benzer
yapist, //people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/concben/burgess.html

Otomobilin yayginlagsmasindan 6nce (1930’lar) bircok yerlesme tren istasyonunun konumuna
gore bicimlenmistir. Bir kentin topografik oOzellikleri ve ulagim durumu, es merkezli
cemberler diizenini bozmaktadir. Bu model bazi Amerikan kentlerinin motorize olmadan
onceki halini acgiklamaktadir. Ozellikle endiistri oncesi birgok Avrupa kentinde, modelde

ongoriilenin aksine, merkez bolgesi ¢evreden daha dnemli olmustur.

Merkezi Yerler Kuram — W. Christaller (1930)

Merkezi yerler kuramini ilk olarak 1930’larda yaptig: arastirmalarla Walter Christaller ortaya
koymus ve daha sonra August Losch gelistirmistir. Bu kuram kademeli bir mekan yapisiyla
genel yerlesme sisteminde etkinligin saglanmasi, 6lcek ekonomileri ve digsal ekonomilerin
maksimize edilmesi ile olusur. Merkezi yerler kuram1 mekan planlamasinda kullanilabilecek
bazi ilkeleri kapsamaktadir. Kademeli bir mekan yapisi i¢inde iist kademe merkezler giiclii
birer biiylime noktas1 olusturarak alt kademe merkezler kendi dlgeklerinde biiyiime noktasi
islevini yiikklenmektedir. Metropoliten alan mekaninin kademeli bir diizen icerisinde ¢oklu bir
merkez-cevre iligkisi icine girmesi ekonomik ve sosyal etkinsizliklerin ortadan
kaldirilmasinda en belirgin faktdr olmaktadir. Merkezilik, bir yerlesmenin cevresiyle

iliskisinin en yogun bir bi¢cimde siirdiirebilmesi icin erisebilirligi en yiiksek yerde olugmasi
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anlamma gelir. Bir yerlesmenin kendi bolgesini kontrol giicli ve bolgedeki niifusun da o
yerlesmeden yararlanabilme orani yerlesmenin ne derece ulasilabilir ve ne derece merkezi
olduguna baglidir. W. Christaller, merkezi yerlerin kademe sayisinin bolgelerin ekonomik
gelismislik diizeylerine gore degistigini belirtmektedir. Bu konudaki kuramsal yaklagimlarda
pazar alanlarmin bicimlerini gosteren cok sayida geometrik diizen ileri siiriilmiistiir

(Kilingaslan, 2002: 125-130).

Ulasim olanaklarinin bolgede aldigi bi¢im, ekonomik sistem, teknolojinin getirecegi yeni
iretim ve tiiketim normlar ile ekonomiler, bir merkezde iiretilen baz1 {iriinlerin bolgesini de
asan pazarlar olusturabilecegi gercegi; hem kademelenme sayi1 ve niteliklerini hem de etki
alanlarin1 degistirebilir ve farkli bicimler yaratabilir. Geometrik bicimlenmeler gercek hayatta
her zaman bulunmamakla birlikte benzesmeler olabilmektedir. Kuramin en 6nemli yan1 etki

alanlart ile kademelenmenin varliginin vurgulanmasidir (Arslan, 1997: 47).

Dilimler Kuram - O. Hoyt (1939)

Bu kuram konut alanlarinin yapisi ile ilgilidir. Buna gore, kentlerin bilylimesi, ana ulagim
akslar1 boyunca ve yildiz bi¢imindeki bir kentin olusumuna benzer, fakat yine bir cemberin
merkezinden cevresine dogru uzayan dilimler bi¢iminde olmaktadir (Sekil 2.15.a). Bu
dilimler kentin tiirlii islevlerinin goriilmesine ayrilmis alanlar niteligindedir. Kurama gore,
farkli gelir gruplarinda ve farkli siniflara iiye olanlar, farkli bolgelerde oturur ve gelirlerindeki
yiikselme ile ayni kesim i¢inde merkezden ¢evreye dogru hareket ederler. Kent daima yiiksek
standartli oturma alanlar1 (prestij akslar1) yoniinde 1sinsal olarak gelisme gosterdiginden
bicimlenmede etkendir. Akslar, su kiyisi, manzara, temiz hava gibi en uygun kosullu

yerlerden gecer.

Dilimler Cok Merkezli Biuyiime
Kurami Kurami

a b

B 1Merkeziis alam H 6 Agir sanayi alani

@ 2 Toptancilik ve hafif imalat alani B 7 Kent sininna yakin is alani
& 3 Alt sinif konut alan O 8 Konut banliySleri

B 4Orta sinif konut alam [@ 9 Sanayi banliydleri

0O 5 Yuksek sinif konut alam

Sekil 2.15 Dilimler kuramu ile ¢cok merkezli biiyiime kurami modelleri
//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/sectornuclei.html
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Bu kuram, kenti bes ayr1 dilimden olusan bir organizma olarak goriir. Merkezde yer alan
bolge, merkezi is ve ticaret bolgesidir. Ikinci dilimde, toptancilik ve kiiciik sanayi kuruluslart
bulunur. Bu dilim, kentin yiiksek standartli konut alanlarinin karsisindadir. Ugiincii dilim,
endiistri bolgesine yakin olan diisiik gelir grubunun konut bolgesidir. Onceden zengin siniflar
otururken, daha sonra terkedilen, gecis halindeki alanlarda da alt simif konutlarina
rastlanmaktadir. Dordiincii ve besinci dilimler ise, sirasiyla, orta simf ve yiiksek gelir

grubunun oturmasina ayrilmistir (Keles, 1990: 68).

Bu kuramda ana yollar ve demiryolu hatlarinin olusturdugu ulasim akslar1 dilimleri
olusturmaktadir. Ulasim arazi kullanimim1 dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle kent ana
akslar boyunca biiylime gostermektedir. Kisaca dilimler kurami, es merkezli kurami bircok
faktoriin ve ozellikle de ulasim akslarinin etkilemesi sonucu olusmustur. Ozellikle arac
kullaniminin artmasi (motorization) dikkate alinarak ulagimin kent bicimine olan etkisi

kurama yansitilmistir.

Cok Merkezli Biiyiime Kurami - Harris ve Ullman (1945)

Bu kurama gore, kentsel gelismeler, tek bir merkezin degil, birkag ayri cekirdegin ¢evresinde
yer alir. Bu cekirdekler bazi kentlerde 6nceden varolabilecekleri gibi bazi yerlerde de kentler
gelistikce sonradan olusmus olabilirler. Bu ¢ekirdeklerin sayilari, bityiikliikleri ve birbirinden
uzakliklar1 kentten kente degismekle birlikte, genellikle, kent ne kadar biiylikse sahip oldugu
cekirdek sayis1 da o kadar artmaktadir. Bu nedenlerle, kentlerin ¢ogunda, topraktan
yararlanma bigimlerine gore alt1 farkli bolge vardir (Sekil 2.15.b): 1. Merkezi is, yonetim ve
ticaret bolgesi, 2. Toptancilik ve kiiciik endiistri bolgesi, 3. (Agir) sanayi bolgesi, 4. Konut
alani, 5. Kiiltiir merkezleri, parklar, kentin kiiciik endiistri kuruluslarinin bulundugu kiiciik
cekirdekler, 6. Banliyoler. Konut alanlar kendi iclerinde, dar gelirli, orta ve yiiksek gelirli
siniflara gore farklilasmakta; banliyoler ise, konut ve sanayi banliyoleri olarak ikiye
ayrilmaktadir (Keles, 1990: 69). Kent topraklarinin en elverisli yerinde zenginler, elverissiz
yerlerde yoksullar ve sanayi lekeler halinde bulunmaktadir. Bu kuramin kullanilabilir bir
nitelik kazanabilmesi icin, devingen bir cerceveye sokulmasi ve gelecekle ilgili kestirimlerin
yapilmasina yardimci olabilmesi gerekir. Yeni olusan cekirdeklerin kent icinde nerelerde ve

hangi kosullar altinda olusacagini belirtilmelidir.

Bu kuramda da -bir onceki kuramda oldugu gibi- ara¢ kullaniminin artmasi (motorization)
dikkate alinarak ulagimin kent bicimine olan etkisi yansitilmaya calisilmistir. Baz1 eylemler
ozellesmis araclara (liman ve demiryolu istasyonu gibi) ihtiya¢c duymaktadir. Ornegin ticaret

sektorii merkezi ig alaninin sundugundan farkli maksimum ulasilabilirligi talep etmektedir.
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Karma (hybrid) Kuram — W. Isard (1955)

Bu kuram o6nceki kuramlarin problemlerinin ¢oziimiine yonelik bir karigimdir. Bu modelde
bazi kentsel arazi kullanimlarin ana ulagim sistemi iizerinde yerlesmistir. Ancak endiistri ve is
alanlar cesitli merkezlerde yersecmistir. Boylece kentsel arazi kullanisi farklilasmistir. Karma
modeller (merkezi is alaninin ve diger merkezlerin) diigiim noktalariin tek merkezli etkisini

ve tiim alam bigimlendiren ulasim akslarinin 1s1nsal etkisini gozoniinde bulundurur.

Maliyet| A, Talep

Kent merkezine

Kent disina

1
I
----------------- b
1
1
I
!
1
I

B Merkez O Konut alani
W Endastri / imalat alani @ - PR
CTicaret alani Ulasim akslan m Alanin biyikligua

Sekil 2.16 Karma (Hybrid) Kurami Sekil 2.17 Arazi ekonomileri
//people.hofstra.edu/geotrans/eng //people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en
/ch6en/conc6en/hybridlu.html /conc6en/landeconomics.html

Arazi Ekonomileri

Bir alana talep ne kadar artarsa kiralama degeri o kadar yiikselir. Ulasim (ulasilabilirlik ve
mesafenin azalmasi ile) arazi kirasini etkileyen gii¢lii bir faktordiir. Arazi kirasina olan etki

ayni zamanda da arazi kullanigina etki anlamindadir.

Kent merkezinde bulunanlar hi¢bir ulasim masrafi yapmazken (yaya), merkezden en uzak
konumda bulunanlarin ulasim masraflar1 en fazladir. Ulasim maliyetleri farki, arsa sahibinin
rantint  olugturmaktadir. Kentin en ug¢ noktasindaki arazi rantinin degeri sifirdir. Diger
degiskenleri yok sayilarak ve maliyetler basitlestirilerek soylenirse, kentin merkezindeki rant,
kentin en u¢ noktasinda oturanlarin ddedigi ulasim masraflarina esdeger olmaktadir. Kentte,
arsa sahibinin aldig1 bu erisebilirlik ranti, arsa sahibinin bir katkisi olmadan kentin
biiylimesine ve ulasim sisteminin gelismesine paralel olarak kendiliginden olugmaktadir. Bu
rantin varliginin nedeni uzaklik, yani mekanin konumudur. Arsa sahibi, kendisi ne kadar ¢aba
gosterirse gostersin kentin biiyiime dinamikleri olmadik¢a bu rant artmamaktadir (Kilingaslan,

2002: 171).

Kent hizla biiyiiyorsa, rant kuramina gore, merkezde yeralan arsa sahipleri, kent bigiminin

olanak verdigi arsa rantlarin1 gerceklestirebilmek igin imar haklarinin artirilmasim
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istemektedirler. Bu olusumla yiiksek yogunluklu bir ¢evre olusarak, daha dnce ayrilan yesil
alanlar ve toplumsal altyapilar yetersiz kalmaktadir. Bu yetersizlikleri gidermek i¢in yeni
yapilacak yiiksek maliyetli altyapilarin maliyetini de deger artisindan yararlanan arsa sahipleri

degil, tiim toplum 6demektedir (Kilingaslan, 2002: 194).

Diinyanin her yaninda egemen siniflar ve onlara bagl yoneticiler ulasimi en kolay, ¢evresi en
giizel, yasam kalitesi en yiiksek, kirliligi en az, sosyal araclar en ¢ok, manzarasi en acik
yerlerde yasamuslardir. Insanlar kotii yerlerde yasiyorlarsa bunlar genelde yoksullardir. Geri
kalmig iilkelerde yasadisi yapilagsmalar bazen iyi ve havadar yerlerde kurulsalar da sonralar
oralara mutlaka daha varlikli gruplar yerlesmektedir (Delruelle, 1976). Kent sosyal hayatin,
politikanin, kurumlarin, aligkanliklarin, adetlerin ve deger sistemlerinin yansimasidir. Kentte
her sey sosyal statiiyii, geliri, kiiltiirel ortami, aile yagsamini dillendirir. Cevremizdeki yapilar,
kiiltiirimiizden, inanglarimizdan haberler verir. Filozof Nusret Hizir’a (1976) gore “Barok
insanin kurtulusunu mutlak devlette gormektedir. iste Barok’un heybetli saray ve devlet

dairelerinin anlami budur”.

Aslinda zaman icinde kent ile ilgili bir¢ok kuram iiretilmistir, ancak burada kent bi¢imi —

ulagim iligkisi baglaminda bakildiginda en 6nemlileri ele alinmaya calisilmistir.

2.2.2 Kuram Dis1 Olusumlar / Yerlesmeler

Bir onceki boliimde kent ile ilgili kuramlar tizerinde durulmustur. Ancak bunlarin disinda da
bazi1 6nemli olusumlar vardir. Bicimin olusumu ile ilgili konular asagida daha genis cercevede
ele alinmistir. Kent bi¢imi tiplerinden bagka, konu hakkinda tamimlamalar ve calismalar
yapilmistir. Bu ¢aligmalardan bazilan tarihsel siirecte hep varolan, bazilar1 ise giincel ve

tartisilan konulan (kompakt kent, siirdiiriilebilirlik, vb.) icermektedir.

Kent Bicimi Tipleri:

Aciklandigr tizere (2.1.2 no.lu altboliim) kent bi¢imi bazi kavramlarla anlatilmaktadir:
biiyiikliik, bi¢cim, doku ve yogunluk. Bu kavramlarin degiskenligi beraberinde cesitli kent

bicimi tiplerini olusturmaktadir. Bunlar;

I- ‘Yag lekesi bicimi (sheet)’ Los Angeles ve Tokyo’nun kentsel olusumu gibi yayilan
banliyolere benzemektedir. Bu kent biciminde odaksal bir merkez ve / veya ana giizergah

yoktur. Bilylime nefessiz bir sekilde yayilmaktadir (Sekil 2.18.1).

II- ‘Cekirdek bicimi (core)’ kent, yogun ve onu saran kentsel gelisme ile ¢cok Snemli bir

merkez olusturmaktadir (Sekil 2.18.11). Dallas ve Tulsa’da oldugu gibi.
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III- ‘Galaksi bi¢imi’ bir seri cekirdegin dogada diizenli bir sekilde fonksiyonel olarak
birbirinden ayr1 siralanmasidir; kentlesmis alanlar Kuzey Almanya kentlerinde ve Ohio’da
oldugu gibi ¢ok biiyiik yildiz kiimeleri gibi tarif edilmektedir. Cekirdekler arasinda herhangi
bir kademelenme yoktur ve benzerlik gosterirler (Sekil 2.18.111).

v VI Vil VIII

Sekil 2.18 Kent Bi¢imi Tipleri (Spreiregen, 1965: 123, 171, 172)

IV- “‘Uydu bi¢imi’ndeki kentin merkezi, hakim bir ¢ekirdegin varligi ile galaksi biciminin bir
cesididir (Sekil 2.18.1V); eski bir¢cok kentte (Stockholm, Bakii ve Rusya’da oldugu gibi)

yayilan ve kusatan bagli basina ilceler uydu biciminde goriiniir.

V- “Yildiz bi¢imi’ dogrusal 1s1nh ¢ekirdek bicimidir (Sekil 2.18.V); Boston, St. Louis ve San
Antonio yildiz bi¢imlidir ve/veya bu ydnde biiyimektedirler. Copenhagen ve Washington

D.C.de kent yildiz bi¢giminde biiyiimektedir.

VI- ‘Dogrusal bi¢im’ uydu biciminin bir cesididir (Sekil 2.18.VI); bir megalopolis (birlesik
kentler), Springfield’den Massachusetts’e olan kentler gibi, dogrusal bicimlidir. Stalingrad’da
oldugu gibi.

VII- ‘Halka bicimi (ring)’ kendi icinde kapanan dogrusal bir bicimdir (Sekil 2.18.VII); San

Francisco Korfezi ve Hollanda’nin baslica kentleri halka bigimindedir.

VIII- ‘Cok merkezli ag bicimi’ ayirdedilen bir merkez, birinci derece ve ikinci derecedeki
giizergahlar, yapilasmis ve agik alanlartyla agikca ¢ok genis bir alana yayillmistir

(Sekil 2.18.VIII). Detroit ve New Orleans’da oldugu gibi.

Yukarida Spreiregen’in kent bi¢imi tiplerinin smiflamasi incelenmistir. Bunlarin disinda
gliniimiizde kent bicimi ile ilgili 6nemli bagka tartisma konular (tartisilan kavramlar) da

vardir. Bunlar asagidaki gibidir:
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Kompakt (yogun) Kent

Kompakt kavrami baz1 yabanci sozliikklerde ‘ortalamadan kiiciik, yogun ve sik biraraya gelmis
(fiziksel anlam), farkl bireyler ya da gruplararasi anlasmali biraraya gelis (iliskisel anlam)’
seklinde tanimlanmistir. Kompakt kavrami Tiirkce’de bazen ‘yogunluk’ kavramiyla
eslenmektedir. Ancak sik, biitiinciil, yekpare ve bagdasik anlamlarmi da igerdigi

unutulmamalidir.

Kentin bigimi ile ilgili olarak kompakt kavramini agiklamadan 6nce kompakt olmayan bi¢im
tizerinde durmak gerekmektedir. Kompakt olmayan bir kentin bigiminde (Sekil 2.19) belirgin
odaksal bir oriintii bulunmamaktadir. Yerlesim alani i¢indeki merkezler tanimli ve biitiinlesik
degildir. Bos araziler yapilagmis alan icinde rasgele bosluklu bir yap1 olusturmaktadir. Bu
parcalt oriintii icindeki kirsal ve kentsel alan iligkisi belirsizdir ve siirekli degisime

ugramaktadir (Caligkan, 2004: 34).

Urban capacity

Relative density scale

© Higher densities B s R Y
Countryside is
(4] being eroded

(2) Moderate densities

Section Y: Y
Densities across large urban areas remain moderately constant — centres are not distinct
(o o —

Sekil 2.19 Kompakt olmayan, yaygin kent bi¢cimi semasi, (Urban Task Force, 1999: 52)
Toplu ulasim sistemi ile iliskilendirilmis kompakt diigiim noktalar1 Sekil 2.20 ve 21°de
goriilmektedir. Kompakt bir kentin bicimi (Sekil 2.22) biitiinlesik bir yapiya sahiptir.
Yapilasmanin sinirlar1 okunaklidir. Kent bicimi tekli ya da ¢oklu merkezi, konsantre bir
semaya oturmaktadir. Merkezden ¢epere azalan bir yogunluk skalasi ve bunlarin konumlanig
aym zamanda alanici biitiinlesmeyi saglayan ulasim sistemi odaklarini olusturmaktadir

(Caligkan, 2004: 34).
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Sekil 2.22 Kompakt kent bi¢imi semasi,
(Urban Task Force, 1999: 53)

Sekil 2.23 Kompakt kent bi¢iminin biitiinciil ulasim
sistemi, (Urban Task Force, 1999: 92)
Kent altbolgeleri diizeyinde kentsel kompakt olmayi aciklamak i¢in ekolojik ¢oziimleme
teknigi olarak kullanilan boliimlemeyi (transect) kullanmak anlamli olabilir. Duany tarafindan
kent merkezi-kirsal ceper arasi kent bolgelerini tanimlamakta kullanilan ‘boliimleme’
semasinda goriilmektedir ki, her bolge kendi kompakt olma diizeyine sahiptir. Buna gore
islevsel cesitlilik, altkentten kent merkezine kadar sabit bir artis gosterirken tek kullanimhi
ozel alanlar i¢in sifir diizeyindedir. Buna bagl olarak kentsel kompakt olma kent ¢ceperinde en
diisiik, kullanim cesitliligi ve yogunlugu en iist diizeyde olan merkezde en tist degere sahiptir.

Ozel alanlarda (ofis, parklar, ticaret bolgeleri vb.) ise diismektedir. ‘Boliimleme’ icinde bir
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kesiti digerinden daha az ya da daha ¢ok kompakt kilan faktorlere bakildiginda mekansal ve

fiziksel yapilanmaya ait niteliklerin agirlikli oldugu goriiliir (Tablo 2.1) (Caligkan, 2004: 35).

Tablo 2.1 ‘Boliimleme’de kentsel kompakt olma diizeyini farklilastiran fiziksel ve islevsel nitelikler
(Caliskan, 2004: 36)

Az Kompakt Cok
Az Yogun Yogun
Tekli kullanom Coklu / karma kullanim
Diisiik taban alami katsayilart ... Yiiksek taban alani katsayilart
Kiciik yapillar L Biiyiik yapilar
Daha fazla yesil alan ... Daha fazla sert zemin
Ayrik diizen 000000 L Bitisik diizen
Biiyiik / derin parselasyon L. Kiiciik parselasyon
Yiiksek oranda yol kaplama alan1 ... Diisiik oranli yol / otopark alani

Kentsel kompakt olmanin temel bilesenleri ise asagidaki gibidir:

- ‘Merkezilik’ (centrality), ortak kullanimlarin varligi gibi belli islevsellikler, belli bir
odaklasmay1 da beraberinde getirir. Merkezilik derecesi arttikca yerlesimin kompakt bir
bicime sahip olmasinin da 6nii agilmis olur.

- ‘Yekparelik’ (contiguity), ‘mekansal sinirdaslik’ (spatial coherence), kentsel kompaktligin
siirekliligi yapilarin kullanimlarinin sikiligina ve biraradaligina baghidir. Bosluklarin az
oldugu, parcali olmayan bir yapilagsma seklidir.

- ‘Yogunluk’ (density), kompaktligin en 6nemli bilesenidir.

- ‘Cesitlilik’ (diversity), farkli kentsel etkinliklerin en uygun diizeyde biraraya gelmesidir.
Karma alan kullanimi seklinde ifade edilir.

- ‘Faktor yogunlugu’ (intensity), daginik ve yaygin yapilagma siirecine karsi yeni olusan
kullanimlarin varolan smirlart i¢inde yersecimi ile karsimiza cikmaktadir. 1965-90 yillari
arasinda New York metropoliten alaninin niifusu % 5 artarken yapilasmis alandaki artis
% 31’dir (de Roo vd., 2000: 5). Bu durum kompaktlik diizeyini diisiirmektedir.

- ‘Coziiniirlik’ (fine-grain), kent dokusunun yiiksek ¢oziiniirliigii onu olusturan birim ve
kullanimlarin ¢ok sayida, kiiciik ve igice olmasina baghdir. Biiyiik, yigin (bulk) kiitlelerden
olusan bir doku, karsit durumdakiyle ayni yogunluga sahip olsa da coklu-islevsellige izin

vermediginden kompakt bir yapilasma bi¢imi degildir.

Burada amag, deger yargilari, teknolojik gelisim ya da yasam bicimlerini ele alan pargacil
miidahale alanlarinin Gtesinde yerlesim bicimine yapisal ve biitiinciil miidahalelerle kentsel
siirdiiriilebilirligin saglanmasidir. Kaynak israfina yolacan, hak¢a olmayan ve dogal ¢evreyi

tahrip eden, egemen, siirekli genisleme egilimli kentlesme siirecine kars1 ‘kompakt kent’
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alternatif bir model olarak kabul edilmektedir. Kentsel siirdiiriilebilirlikle ilgili olarak

kompakt kentin baslica sorunsallar1 sunlardir:

a) Kirsal / Dogal Alanlarin Korunmasi - Kent-kir iliskisinde kirsal ve dogal alanin siirekliligi,

kentsel alanin denetlenebilir olmasina baghdir. Siirekli imara konu olan bir kent ¢eperinde
tarim alanlari, dogal koruma alanlan siirekli bir yapilagsma baskis1 altinda varlifin1 koruma
durumundadir. Bu nedenle, yasanan belirsizlik ortami, toprak sahiplerini tarimsal etkinlikten

uzaklagtirabilmekte ve imar rant1 beklentisi icine itmektedir (Ewing, 1997: 116).

b) Altyap1 ve Servis Sunum Maliyetleri - Ilkesel olarak kompakt kent bicimi yaygin kent

bicimlerine gore ortalama daha kisa (uzunlukta) kentsel altyap: hatlar1 (yol, kanalizasyon,
elektrifikasyon vb.) gerektirmektedir. Kapsama giictinii (kapasite) zorlamadig: siirece ayni
hattan yararlanan kullanici yogunlugu arttik¢a altyapinin ortalama maliyeti de diismektedir

(Ewing, 1997:117).

¢) Sosyal Siirdiiriilebilirlik - Toplumsal yarar bakimindan kompakt kentin sagladigi olanaklar

bes ana baslikta toplanmaktadir:

- Kentsel etkinliklere rahat erisim sayesinde otomobile duyulan diisiik gereksinim,

- Kent dis1 rekreasyon alanlarina kolay ulagim,

- Artan igyeri ulasilabilirligi nedeniyle konut-igyeri aras1 mesafelerinin azligi,

- Diisiik hacimli yasama mekanlan ile yiiksek ve diisiik gelir gruplar arasi konut biiytikliigii
farklarinin azalmasi,

- Farkli sosyal gruplarin birarada olmasidir (Burton, 2001).

d) Ekoloji - Ekolojik etkinlikler diisitk yogunluklu konut alanlarinda etkinlik ve verimlilik
diizeyini yitirmektedir. Buna karsin kompakt bicime sahip yerlesim birimlerinde geri
doniisiim, yagmur suyu donisiimii ve yapilagsmis cevre ile biitiinlesik peyzaj ve tarim

teknikleri olanakli olmaktadir (Newman, 2001: 11481).

e) Evsel Enerji Kullanimi - Kompakt yapilasma merkezi / biitiinlesik 1sitma ve giic

sistemlerinin kurulumunu ve etkin isletimini olanakli kilar. (Walker, 2003: 42).

f) Kentsel Hareketlilik (Mobilite) ve Otomobil Bagimhiligi - Kentlesme siirecinin denetim

altina alinmasinda enerji bagimliligimi azaltmak Oncelikli hedeflerden biridir. Bu durum,
kompakt kent modelinin enerji sorunsalina ¢6ziim olarak sunulmasinin baglica nedenidir.
Yolculuk yonelimlerinin merkezilestirilmesi ve transit sistemlerin islerlik kazanmasi ile elde
edilebilecek ulasim temelli enerji tasarrufu % 20 diizeyine erisebilmektedir (Owens, 1986:

92).
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Artan kentsel kompakt olma derecesi ulasimda temel olarak iki degiskenin doniisiimiinii
saglamaktadir:

1. Ulasim bi¢iminde 6zel otomobilden toplu tasima bi¢imlerine gegis,

2. Azalan ortalama yolculuk mesafeleri (Farthing vd., 1996: 181). Tek merkezli kompakt kent
bicimlerinde sabit hatli transit sistemler tercih edilirken cok-merkezli kompakt kentlerde
(karayolu temelli) esnek toplu tasima sistemlerinin olabilirligi daha yiiksektir (Cervero, 2001:

15876).

Kentsel kompakt olma derecesinin artmasi, ortalama kenti¢i hareketliligini de

doniistirmektedir. Bunun nedenleri,

e (Cok sayida kentsel islevin yiirime mesafesinde kullaniciya sunulmasi,

e Kentsel etkinlik skalasinin genislemesi nedeniyle alan digina gidis-gelislerin azalmasi,

® Yolculuk sonlarindaki odaksal yogunluk artislar ile toplu tasimaya ge¢isin kolaylasmasi,

®  Yogun konut dokusu ve merkezi alan i¢inde 6zel ara¢ sahipliliginin zorlasmas1 (Barrett,

1996: 173).

Kentsel hareketliligi azaltmak adina yogunluk ve cesitliligin es zamanli artis1 yasam kalitesini
azaltict sonuclar verebilir. Bu durumu 6nlemek i¢in siire¢ ‘yaya odakli’ hareketi kolaylastirici

kentsel tasarim ile desteklenmelidir. Bu, kurgunun islerligi acisindan énemlidir.

Newman ve Kenworthy’nin 32 diinya kenti i¢in yaptigi c¢alismada, kentsel yogunlukla
otomobil bagimliliginin arasindaki ters oranti iliskisi ortaya konulmustur. Yogunluklar
(dolayisiyla kompakt olma diizeyi) arttikca kisi basina diisen akaryakat titkketimi azalmaktadir.
Buna gore, Amerika, Kanada ve Avustralya kentleri en diisiik ortalama yogunluk (14.7 ki/ha)
ile en yiiksek kisi basina ortalama yolculuk mesafesine (12.6 km) sahipken, Avrupa
ortalamasi 49.9 ki/ha ve 10 km olup; en yiiksek metropoliten alan yogunluguna (161.9 ki/ha),
Asya kentleri 7.9 km ile en diisiik ortalama ulasim mesafesine sahiptir (Newman vd., 1999:

84, 94-95).

Az yogun ve daha yoksul Asya kentlerinde ortalama ara¢ kullaniminin, yogun ve gorece
zengin kentlere gore ii¢ kat daha fazla oldugu saptanmistir (Newman et al 2000: 111). Bu
durum, otomobil bagimliliginda belirleyici degiskenin, sosyo-ekonomik gelismislikten ¢ok
yogunluk oOncelikli kompakt olma ile tamimlanan kentsel big¢imlenis oldugunun bir

gostergesidir.
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Kent Bicimi ve Siirdiiriilebilirlik:

Kompakt kent baslig1 altinda siirdiiriilebilirlikten bahsedilmistir. Ancak burada kent bigimi

ornekleri iizerinde bu konu daha detayl1 agiklanmastir.

Ozellikle 19. yiizy1l sonrasinda, dogal cevre diisiiniilerek kentsel gelisme planmi olusturma
ihtiyac1 giindeme gelmistir. En 6nemli konu, kentlerin ve kentlilerin doga ile iliski ig¢inde
kalmas1 gerekliligiydi. Bunun icin her yeni diisiince genis fiziksel alanlar gerektirmektedir.

Niifusu biiyiik olan kentlerin gelisimi bu yondedir.

Kente dogay1 getirmeye calisan kentsel bolgesel yapinin gelisimi ve kentliler i¢in ulasilabilir
yesil kusak olusturma cabasi E. Howard’in ¢alismalarinda yer bulmustur. Howard’in (1898)
Bahce-Sehir onerisi kent planlamada doniim noktasidir. Dénemindeki diger yaklasimlardan
farklidir. Yeni bir alanda yeni kiigiik yerlesimler biitiintintiniin dogal cevre ile biitiinlesme
cabasidir. Howard’a gore biiyiiksehir kullamigsiz plani, sagliksiz havasi ile yasamak icin

elverisli degildir.

Patrick Geddes 1915’de dogal alanlarin aksiyel sekilde kentin i¢ine girebilecegi yildiz bigcimin
en iyi olusum oldugunu savunmustur. Geddes elektrik ve motorlu araglar gibi yeni
teknolojinin kente 6nemli etkisinin olacagin1 varsaymistir. Kentin yayilmasi kaynaklarin ve
enerjinin dagilmasina sebep olmaktadir. Bu durum insanlar1 dogadan koparmakta ve
sogutmaktadir. Kente dogay1 geri getirmek énemlidir. Bunun icin Geddes’in dnerisinde (Sekil

2.24.A) yildiz seklindeki kent bi¢imi ile doga akslar dogrultusunda kente girebilmektedir.

A B D

c
_______ Metropoliten Alanin Siniri (ulasim I:J Diisiik ve Orta Yogunluk
glizergahi boyunca aksiyel gelisme)

m Kentsel Acgik Alan Q. Yiiksek Yogunluk

Sekil 2.24 Kent bicimi ve siirdiiriilebilirlik, A) Dogal ¢evre ile uyumlu ‘dengeli’ bolgesel
kademelenme, B) Yogunlasmis merkez ve doganin kontrolii, C) Yogunlasmis merkezden kagis,
karisik yogunluktaki gelisme, kontrollii gelisme, D) Yogunlasmamis gelisme ve yayilma, kentin

dogaya doniisii (Haughton, Hunter, 1996: 288)

19. yiizyilin sonlarinda Peter Kropotkin (1899) diisiik yogunlukta yasamu ilk olarak savunan
kisidir. Biiylik kentlerin gereksiz olacagini ve onlarin yerine kiigiik yerlesmelerin tercih

edilecegini ongdrmiistiir.
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Kentler geleneksel olarak bir merkezden cevreye ‘yag lekesi’ seklinde biiyiirler. Kentsel
faaliyetler merkezdeki is ve firsat yogunlugu, pazar biiyiikliigii vb. nedenlerle merkeze yakin
alanlar i¢in yarisirlar. Bir siire sonra yiiksek yapilar, betonlasma, altyap:1 ve yesil eksikligi,
trafik sikisikligi, fiyatlar, sektorlerin daha biiyiik veya ucuz yer ya da prestij alam arayislar
kentin sacaklarina sigramayi ve planli miidahaleleri giindeme getirir, sonra aradaki bosluklar

dolar ve yayillma devam eder.”

2.3 Kent Bicimine iliskin Senaryolar
Insanoglu, icinde yasadigi cevrenin ©nce ‘imge’sini olusturur. ‘Imge’ olmadan, nereye
varilacagi belirlenemez. Bir diger deyisle, tasarim siireci ve yapay ¢evrenin olusturulma siireci
bir ‘ereksel siire¢’tir. Varilmasi arzulanan duruma iliskin ‘imge yapis1’ bu siireci belirler.
‘imge yapist’ ¢esitli nitelikler gosterebilir. Bunlar;
Mutlak dogruluk dgelerini icerdiginin varsayilmasi halinde, ‘ideal” olmakta,
Ozgiir diisleme ve yanilma ogelerini icerdiginin kabulii halinde, ‘iitopya’ olmakta,
Bireysel ve toplumsal deger sistemlerinin bir sentezi olan toplum yapisina ait deger
sistemlerini yansitmasi ve gerceklestirilmesinin olanakli olmasi halinde ise, bu ‘imge

yapisi’ planlama ve tasarim siirecini yonlendiren bir ‘arzulanan gelecegin imgesi’

olmaktadir.”

Yapay cevrenin yaratilmasi gelecekle ilgili farkli yaklasimlarin farkli {iriinii olarak

yorumlanabilir. Bu davraniglar sdyle 6zetlenebilir:

‘Tepki gosterici davranis” — Bu davramis modeli, sistemde meydana gelen problemli
durumlarla, onlarin meydana gelislerindeki karmagik iligkiler sistemini ve dinamik yapilarini
yeterince irdelemeden, ¢6ziim alan1 ve diizeylerini yeterince belirlemeden, basetmeye ugrasir.
Tepki gosterici davranis diizelticidir; bu model icinde analiz ve politika soruna ¢oziim arar.
Kent planlama baglaminda, Howard’in ‘Bahge-sehir’ projesi bu yaklasima 6rnek olarak

verilebilir.

‘Onlem — alict davrams’ - Bu davramis modelinde, halihazirdaki durum degerlendirilerek
cevrede olusmasi muhtemel degismeler tahmin edilir ve sistem gelecekteki o degismelere
hazirlanir. Bu degismeler veya degisiklikler arzulanmayabilir fakat olas1 degisiklikleri tahmin

etmekle sistemin kendisini yeni ¢evreye uyarlama olasiligimi artirilabilir. Kent planlama

" A. Keskin ve M. Diren, (1994), “Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Planlama Caligmalar1”, Istanbul’un Kentsel
Gelisme Sorunlart ve Avrupa Metropolleri, Tiirkiye’de 16. Diinya Sehircilik Giinii Kolokyumu 1992, (ed.
Mehmet Cubuk), MSU, s. 226.

™ M. Basakman, (1986), Mimarlikta Degisen Imgelemler ve Form Olusumu, D.E.U. Mith. Mim. Fak. Yayin.,
Izmir, s.1.
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baglaminda, Doxiadis tarafindan, kentlerin yayilmalarinin ger¢ek ve dnlenemeyen bir siireg
olmas1 gerekgesiyle, Onerilen fiziksel planlama modelleri (Ideal Dynapolis, Ecumenopolis

vd.) bu yaklasima ornek olarak verilebilir.

‘Etkilesimci davranmig’ — Bu davramis modelinde, ‘arzulanan-gelecegin’ karakteristikleri
tanimlanir. Aslinda, gercek bir planlama siirecinde, bu ‘arzulanan-gelecek’ bir deger sistemine
referansla belirlenir; bu deger sistemi, bireysel ve toplumsal deger sistemlerinin bir sentezi
olan topluma ait deger sistemidir. Pek aciktir ki deger sistemleri, statik degildir. Bunun
sonucu olarak, planlama da siirekli ‘geri-doniisiimlii kontrol (feedback)’ i¢eren bir siirectir. Bu
davramis modelinde, ‘arzulanan—gelecegin imgesi’ tasarim siirecinde ve yapay cevrenin
olusturulmasi siirecinde anahtar rol oynar. Bu nedenle, tasarim siireci, bir anlamda, ‘ereksel
siire¢’ olarak nitelendirilebilir. Bu siirecte, zaman icindeki hareket, siirecin sonunda
gerceklesebilecek olan ‘imge yapist’ tarafindan yonlendirilir. Mimari projeler, kalkinma
planlar1 vb. bu siirece ornek olarak verilebilir. Ancak, bazen amaglanan ‘imge yapist’ sistemin

icindeki tesadiifi elemanlar nedeniyle gerceklesmeyebilir (Basakman, 1986: 18).

Planlamanin amaci; tasarim ve yapay cevrenin olusturulmasi siireci iginde ‘arzulanan
gelecekten’ sapmalarin, idealde sifira, gercekte minimuma indirilmesini saglamak olacaktir.
‘Arzulanan-gelecegin imgesi’ temel kavram olmakla beraber, bu ‘imge yapisi’nin niteligi de

farkli yaklasimlarin {iriinii olabilir.

Nesnel Yaklasim — ‘Ideal’ Kavrami Bu yaklasimda, gelecek ile ilgili nesnel veya nesnele

yakin dogrulugun bulunabilecegi farzedilir. Bu yaklasim ‘ideal’ kavramina gotiiriir. Ideal
cesitli sistemlere iligkin, mutlak dogruluga varan bir durum imgesi olarak yorumlandiginda;
ideal politik ekonomi, ideal yasam bicimi, ideal aile yapisi, ideal kent vb. kavramlardan
sozedilemez. Ancak doga bilimlerinde mutlak dogruluga yaklasim amag¢ olarak
benimsenebileceginden; ¢cevre diizenleme ve mimarlik, doga bilimlerinden farkl olarak, deger
yargilar1 ve estetik kavramlar1 ve bunlara bagl olarak iyi-kotii, giizel-¢irkin yargilarini da
icereceginden, mutlak anlamda dogruluga varan ‘gelecege iliskin imge yapilarindan,
‘ideal’den sozedilemez. Oysa kent planlama baglaminda bu tiir nerilere oldukca ¢ok sayida
rastlamak miimkiindiir. Ronesans déneminin ideal kent tasarimlari, Fourier’in ‘Ideal Kent’i
(Phalanstére), Le Corbusier’in ‘cagdas kent’i (contemporary city), Wright’in ‘Broadacre’

projesi orneklerden bazilarini olusturmaktadir (Basakman, 1986: 19-20).

Oznel Yaklasim — ‘Utopya’ KavramiBu  yaklasimda,  gelece@in, ozgiir  hayallerinin

tercihlerine gore yapisallagsacagi varsayilir. Bu tip bir yaklagimda, tasarimec1 gelecek ile ilgili

dogrulugun ya da mutlak dogru c¢oziimlerin ne olacagini bilemeyeceginin farkindadir. Bu
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yaklasim ‘iitopya’ya gotiiriir. Utopya dogruluk ogelerinden ¢ok yanilma ogelerini igerir.
Hernekadar iitopya, gelecege iliskin alternatifleri iiretmede yararh ise de, biitiiniiyle diissel
kalmas1 ve gerceklesme olanaklariin olmamasi halinde, yapay cevrenin olusturulmasinda
yonlendirici bir rol oynamayacaktir. Kent planlama baglaminda, Soleri’nin ‘Arcology’
projesi, Sant’Elia’nin ‘la citta nuova’ projesi, Bruno Taut’'un ‘Alpine Architecture’ 6rnek
olarak verilebilir (Basakman, 1986: 20). ilerleyen boliimde (2.3.1.) iitopya iizerinde daha

ayrintili durulacaktir.

Sistematik yaklasim — ‘Arzulanan Gelecegin imgesi’ Insan yasamim iceren sistemler, ayri

ayri kisimlardan olusan gelecek durumlara dogru hareket ederler. Bu durumlar, sistemlerin
zamansal ve mekansal morfolojilerine dayanir. Sistematik yaklasim planlama ifade eder.
Planlama, iitopya gibi, belirli bir ‘arzulanan gelecek’le ilgili iliskileri belirler; ancak,
itopyadan farkli olarak, ona ulagsma yollarim1 gercekei bir bicimde tanimlar ve siirekli olarak
geri-doniisiimlii kontrol mekanizmalan ile hedeften sapmalar en aza indirgemeye caligir.
Daha once de belirtildigi gibi, iitopyadan farkli olarak ‘arzulanan gelecegin imgesi’ bir deger
sistemine gore belirlenir. Bu deger sistemi bireysel ve toplumsal deger sistemlerinin bir iiriinii

olan topluma ait bir deger sistemidir.

Bir sentetik iiriin olan planlama olgusunun iki ayrilmaz tamamlayicisi: fiziksel planlama ve
sosyal planlama oldugundan, ‘arzulanan gelecek’le ilgili ‘imge yapisinin planlamanin bu iki
yoniine iligkin tiim boyutlar icermesi gerekir ciinkii, fiziksel planlama, bir yagam bi¢iminin

gerceklesmesi icin bir aragtir (Basakman, 1986: 21).

2.3.1 Kent Bicimine Iliskin Olusumlar

Kentlerin biiylimesi, endiistrilesmenin kent dokularina getirdigi sorunlarin gelisimi,
sehirciligin gelismesi ve en iyi kentsel dokuyu elde etmek ‘ideal kent modelleri’, ‘litopik kent
modelleri’ ve ‘arzulanan gelecek ile ilgili kent modelleri’nin olusmasina neden olmustur. Bu

olusumlar agagida sirasiyla incelenecektir.

ideal Kent Modelleri

Yukarida anlatildig: gibi, ideal gelecekle ilgili nesnel bir yaklasimdir. ideal gesitli sistemlere
iliskin mutlak dogruluga varan bir durum imgesi olarak yorumlanmaktadir. Ancak cevre
diizenleme ve mimarlik, doga bilimlerinden farkli olarak, deger yargilar1 ve estetik kavramlari
ve bunlara bagli olarak 6znel yaklagimlar igerdiginden, mutlak anlamda dogruluga varan
gelecege iliskin imge yapisi olan idealden sozedilemez. Bu duruma ragmen kent planlama

baglaminda ¢ok sayida bu tiir Oneriler vardir. Asagida bu tiir 6rneklerden kent bigimini
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anlatan ve ulasim ile iliskilendirilmis olan ideal kent yaklagimlar1 kronolojik olarak

siralanmastir.

Ronesans doneminde (1450-1650) sanatsal fikirlerin kent planina yansimasi sonucunda
geometrik kent semalar1 projelendirilmistir. ‘Filarete’ 1460-1465 yillan1 arasinda Milano’da
yazdig1 tezinde Sforzinda (Sekil 2.25) adli diigsel bir kenti anlatmistir. Bu bir ideal kent
arastirmasi girisimidir. Radyal yol sebekesi olan daire igine yerlestirilmis 8 koseli yildizdan
olusan bir kent semasidir. ‘Scamozzi’ 1615°de yayinladig: bir eserde sadece yol sebekesi ile
bir kent plan1 aciklamig ve daha sonralart Palma Nova (Sekil 2.26) kentini insa etmek
suretiyle, radyal sistem ile beraber 1sinsal, simetrik yaklasimlar1 ve ¢cokgen koruma duvari

olgusunu da teoriden uygulamaya gecirmistir.

Sekil 2.25 Sforzinda ideal kentin plant, Sekil 2.26 Palma Nova, 1615, Scamozzi
Filarete (Morris, 1994: 170) (Kostof, 1991: 161)

Sekil 2.27 Fra Giacondo’nun ideal kent Sekil 2.28 Albrecht Diirer’in ideal kent plani
semasi (Spreiregen, 1965: 13) (Ozdes, 1985: 132)

1500 yillarinda ‘Fra Giacondo’nun 6nerdigi ideal kent planinda, merkezde mabet niteliginde
yiiksek bir bina ve cevredeki burclara giden akslar vardir (Sekil 2.27). Cevresi dairesel
olmakla beraber daha once Filarete’nin ve diger baz1 Ronesans sanatgilarinin diisiindiikleri
yildiz bi¢imli kentin bir bagka cesididir. Ancak Giacondo merkezden ¢evreye dogru planladig
boliimleri cesitli ticaret ve el sanatlan ile ugrasanlara ayirmistir. Bu belki bir anlamda kenti,
fonksiyon alanlarina ayirmak sayilabilirdi ama gercekte o zaman icin bu tiir bir aymrim, kent
hayatinda kolaylik ve rahatlik saglamak yerine, insanlar1 sosyal ve ekonomik seviyelerine

gore siniflara ayirmak amacim giidityordu.
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Giacondo’nun Onerisinden daha ayrintili ve daha kat1 bir bolgeleme denemesi 1527 yilinda
Alman ressam ‘Albrecht Diirer’ tarafindan ileri siiriilmiistiir. Diirer’in ideal kent semasinda
kare seklindeki planin koseleri kuzey, giiney, dogu ve bat1 yonlerindedir (Sekil 2.28). Diirer
bunu, Almanya kosullarina goére biitiin binalarin 6gleden Once bir yiiziiniin, 6gleden sonra
diger yiiziiniin giines almasi i¢in Onermistir. Merkezde kral sarayimi planlayan Diirer, cesitli
eylemlere ait bolgeleri keskin bir sekilde isaret ederek Giacondo’nun insanlarin sosyal ve

ekonomik seviyelerine gore yaptig1 ayirimi ¢ok daha ileriye gotiirmiistiir.”

Her ¢ag i¢in uygun ideal bir kent inga etmek g¢abasi, kent karakterine uymayan iddial1 ve
sekilci tutum, Ronesans sanatgilarmin baslica hatasi olarak degerlendirilebilir. Ideal bir insan
nasil yok ise ideal kentin de olamayacagi Rénesans’in ilericiligine ragmen anlasilamamigtir
(Bayhan, 1969; 70). Ronesansta goriilen merkezden disa acilan genis akslar seklindeki yol ag1
yerine, Barok donemde (17. ve 18. ylizyil’da) rejimin karekterine (mutlakiyetci) uygun olan,
‘Versaille’ ve ‘Karlsruhe’ kentleri 6rneklerindeki gibi, 1sinlarin saraydan ¢ikmasi veya sarayin

merkez noktasi olmasi tercih edilmistir.

Sekil 2.29 Versaille, (Eisner, 1992: 86) Sekil 2.30 Karlsruhe, (Eisner, 1992: 87)

R W7
St

Sekil 2.31 Ledoux’un 1776’da Chaux kenti i¢in ¢izdigi planlar (Spreiregen, 1965: 30)

18. yy’da ‘Claude Nicolas Ledoux’un onerdigi ideal kentte merkez ne dini yapi ne de
saraydir, merkezde fabrika bulunmaktadir. Yeni iiretim sisteminin merkezi olan fabrika, kent
yasaminin tiim yanlarini kendine baglamaktadir. Yeni iiretim bicimi ve toplumsal iliskiler
kentlerin fiziki mekanim da degistirmektedir. 19.yiizyilin baslarinda endiistri kentinin
merkezi, fabrikalardan, depolardan ve bunlarin cevresini saran yoksul siniflarin konut

alanlarindan olugsmaktadir. Bu merkezden uzaklasildikca, gelir seviyesi artan ¢emberler

. Ozdes, G., (1985), “Sehir-Sehirlerin Fonksiyon Bolgeleri”, Sehircilik, ITU Basim, Istanbul, ss. 130-131.
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halinde, diger gruplarin konut alanlar1 yer aliyordu. Bunlarin da disinda kentin tarimsal
gereksinmesini saglayan ciftlikler, tarlalar ve kii¢iik kirsal yerlesim birimleri bulunmaktadir
(Giirer, 1996: 9).

Fransiz mimar1 Ledoux, Fransa’da 1776 yilinda tuz iscilerinin ‘Chaux’ kenti i¢cin planlar
cizmistir (Sekil 2.31). Ingiliz sanayici ‘Robert Owen’ 1816 yilinda ‘Karsilikli Yardimlasma
ve Beraberlik Kenti’ni (self-supporting industrial town) planlamis, ‘James Silk Buckingham’
adli Ingiliz mimari ‘Milli Felaketler ve Pratik Careler (National Evils and Practical
Remedies)’ isimli bir kitap yazmis ve 1849 yilinda 10.000 niifuslu bir kent plan1 diizenlemis,
burada zenginlerin evlerini merkeze yakin, fakir halka ait konutlarn ve calisma yerlerini
cevrede diistinmiistiir. Buckingham buharli makine kullanan endiistriyi kentten en az 800 m.
uzakta onermisse de endiistri doneminde sanayi-yerlesme iliskisini ¢oziimlemeye yonelik kent
planlamasinda atilan ilk 6nemli adim ‘Soria Y. Mata’nin 6nerdigi ‘Lineer Kent (Dogrusal
Kent)’ fikridir. Aslinda bu oOneri kentlerde endiistri alanlarn ile ilgili bir diisiinceyi

getirmemistir. Ancak bu yaklagim, endiistrilesmenin ortaya ¢ikardigi sorunlardan ¢ikmistir.

i
o
SIS
3

oocmnTRAL
MADE)

Sekil 2.32 Soria Y. Mata, Sekil 2.33 Soria Y. Mata, Lineer Sekil 2.34 Soria Y. Mata,
Lineer Kent (Spreiregen, Kent onerisi (Egli, 1957: 334) Lineer Kent, (Hall, 2002: 48)
1965: 32)

Madrid’de kangik yol sisteminin tesisat sebekelerinin yerlestirilmesinde giicliikler
dogurdugunu goren Soria Y. Mata, 1882 yilinda Lineer Kent (La Ciudad Lineal) 6nerisini
yapmis ve her kent icin gerekli ve kacinilmaz olan teknik altyapinin, dogrusal bir planlama
gerektirdigini aciklamaya calismistir. Temiz ve pis su tesisatlari, haberlesme ve elektrik
hatlarinin olusturdugu dogrusal bir sebeke etrafinda yap1 adalarinin siralanmasini uygun bulan
Soria Y. Mata, Madrid civarinda, mevcut iki kent arasindaki yol boyunca, genisligi 400m.
olan boyle bir kent inga etmistir (Sekil 2.32). Endiistrilesmenin getirdigi sorunlardan dogan bu
ilk oneri, zamanla, endiistri kenti icin dogrusal kent Onerisi gibi son derece énemli bir ilkeye

de esin kaynagi olmustur (Sekil 2.33)."

" G. Ozdes, (1985), “Sehir-Sehirlerin Fonksiyon Bolgeleri”, Sehircilik, ITU Basim, istanbul, ss. 132-133.
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Sekil 2.35 Howard’1n ideal bahge-sehir modeli Sekil 2.36 Howard’in bahg¢e-sehir
(Girardet, 1996: 55) yerlesme diizenini gosteren detay
(Howard, 1898:351)

Endiistri devriminden sonra ozellikle endiistri alanlan ile ilgili gelisme yaninda, endiistri
alanlarini konut bolgeleri disinda tutmayi yeterli bulan fakat endiistri ile birlikte artmakta olan
hizmetler sektoriiniin kent merkezinde yaratacagi problemleri ortadan kaldirmayi amaglayan
teori ve ilkeler de gelismistir. Bu fikrin Onciisii kuskusuz ‘Ebenezer Howard’dir. Howard
1898 yilinda ‘Yarmin Bahge-sehirleri’ adli bir kitap yaymnlamistir. Kitapta bahge-sehrin 1,2
km capli dairesel bir alan iizerine kurulmasi planlanmistir. Yerlesme kurgusu merkezden
disartya dogru, birbirinden ayrigmis mekanlar ile tanimlanmistir. Diizen, merkezden disari

dogru park (sosyal alan), konut alanlar1 ve endiistri alanlan olarak kurulmustur. (Sekil 2.35)

Dairenin ortasinda, 2 % hektar biiyiikliigiinde bir park / meydan ve cevresinde (belediye
binasi, konser ve konferans salonu, tiyatro, kiitiiphane, miize, askeri hastane gibi) sosyal ve
idari yapilarin bulundugu bir merkez Onerilmistir. Bu merkezi meydandan dairesel bigcimin
digina dogru uzanan 36 metre genisliginde alt1 tane 1s1sal bulvar tanimlanmistir. Sosyal ve
idari yapilarin cevresinde ‘merkezi park (central park)’ adi verilen biiyiik bir park daha
bulunmaktadir. Bu park alam da kristal saray tarafindan cevrilmistir. Bir tarafi parka, diger
taraf1 yola acilan kristal sarayin icinde fabrikada iiretilen iiriinlerin satilacagi magazalar yer
almaktadir. Kristal saray aynm zamanda konut bolgesine geciste ana girisi tamimlamakta ve
kotii havalarda bir promenat olarak hizmet etmektedir. Kristal sarayin ¢evresindeki kusakta
ise konutlar yer almaktadir. Bahgeli konut dizileri yaklasik 100 metre genisliginde ‘grand
avenue’ adi verilen bir cadde ile ikiye ayrilmaktadir. ‘Grand avenue’ agaclandirilmis ve okul,
oyun bahgeleri gibi giinlik sosyal eylemlerin gerceklestigi yapilar ile donatilmistir.
Dolayisiyla ‘grand avenue’ cadde mantigindan ziyade bir ortak (kamusal) alam

tanimlamaktadir. Dairenin en digindaki kusak ise fabrikalar, atdlyeler ve ciftliklerden olusan
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tiretim alanlarinin yer aldigi boliimdiir. Bu boliim ayni1 zamanda yerlesmenin dis sinirimi

olusturmaktadir (Sekil 2.36).

Yerlesme i¢i dolasim bireysel otomobil heniiz giindemde olmadigi i¢in yaya dolasimini
dikkate almarak diizenlenmesine ragmen farkli genislikte boyutlandirilan yollar dikkat
cekmektedir. Yollarin genisligindeki farklilik, farkli islevdeki mekanlar ve yapilar arasinda
ayristirict bir rol oynamasindan kaynaklanmaktadir. Yollar dairesel semayi dolasan ring
yollari, bu yollar1 keserek merkezden disariya dogru agilan yollar ve ringleri birbirine
baglayan ara yollar olmak iizere ii¢ kategoride gruplandirilmistir. Bu yol grubu arasinda en
ayricalikli olam1 bulvarlardir. Bulvarlar merkezden en disa kadar ii¢ farkli islevi birbirine
baglamakla birlikte, daireyi teget gecen bir dogrultuda demiryolu hatti ve istasyonla baglanti
kurmasi agisindan ¢ok 6nemlidir ¢iinkii bahge-sehir kurgusunu olanakl kilan en hayati mesele

kente ulasimi saglayan ‘demiryolu’ hattinin {izerinde bulunmasidir.

Bahcesehir kent disinda, kentin tiim olumsuzluklarindan uzakta, ancak endiistrilesme ¢aginin
yeni iirlinii olan ‘demiryolu’ sayesinde kentin nimetlerine de bir o kadar yakin bir yerlesme
kurgusudur. Doganin kucaginda, saglikli kosullarda insa edilecek bu yerlesmelerde yasam
kalitesinin artmasi, bunun yanisira sosyal tesislerin de kurulmasiyla kentte yer alan kiiltiirel
eylemlerin kirsal alana tasinmasi, konut alanlarindan farkli bir boliimde atolyelerin

kurulmasiyla da is olanaklarinin saglanmasi 6ng6riilmiistﬁr.*

(I} Resmi yapilar ve okullar =
[ Ticari ve s alanlan ~—— Ana yollar
i Endustri alanlan —— ikinci derece yollar

[E—Ketsel alanlar ———Demiryolu
[T Acik alanlar ve yesil kusak  —-—Sinir
Sekil 2.37 Howard’1in kent merkezine demiryolu ile Sekil 2.38 Letchworth Bahce-
baglanan altkentler olusturma onerisi (Bollerey, Fehl, sehri (Hall, 2002: 35)

Hartman, 1990)

Howard kentlerdeki yogunlugun denetim altina alinmasi icin demiryolu ulasimi esash baska

bir sema daha Onermistir. Bu semaya gore 58 bin niifuslu kent merkezinin ¢evresinde

"F. Cizmeci, (2003), ‘Bahgesehir Seriiveni’, Konutun Evrimi dersinin basilmamis seminer raporu, YTU,
Istanbul, s.1.
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birbirlerine ve kent merkezine hizli trenlerle baglanan 32 bin niifuslu alt1 bahce-sehir yer
almistir (Sekil 2.37). Endiistri tesisleri bahce-sehirlerin disinda ykonumlandirilmigtir. Her
bahge-sehir 400 hektarlik bir arazi iizerine kurulmaktadir ve ¢evresinde 2000 hektarlik tarim
arazisi bulunmaktadir. Howard tiim kent arazisinin toplumun ortak mali olmasini

ongormuistiir.

‘Unwin’e gore kentler farkli boliimlere ayrilmali, her bolimiin diizenli gruplagmasi
saglanmalidir, aksi halde kentlerdeki yasam organize olmadigi, bir karmasa hakim oldugu
miiddetce kentler merkezden disar1 dogru karmasik bir bicimde biiyiimeye devam edecektir.
Bu nedenle kentlerin organize olmus bir topluluk olmasi gerektigi ve amacina uygun bir
sekilde biiyiimesi gerektigi gozoniinde bulundurulmak zorundadir (Unwin, 1930). imalat
alanlart Howard’in yerlesme modelinde kentin c¢evresini saran bir kusakken 1903’de Unwin
ve Parker tarafindan tasarlanan ve uygulanan ilk bahce-sehir olan ‘Letchworth’ yerlesmesinde
(Sekil 2.38) demiryolu ¢evresinde gruplandirilmis, boylece konut alanlarindan da ayrilmistir

(Hall, 2002: 35).

1920’lerde mimar ‘Louis De Soissons’ tarafindan ikinci bahce-sehir ‘Welwyn’
projelendirilmistir. Arazinin tam ortasinda kentin kalbini olusturacak bir konumda tren
istasyonu bulunmaktadir. Welwyn’de Howard’in 6nermesinden farkli olarak kent merkezi

demiryolu hatt1 boyunca diiz bir cadde olarak planlanmistir.

1907°’de Unwin ve Parker tarafindan tasarlanan ‘Hampstead’, Letchworth bahce-sehri
yaklasimindan farkli 6zellikler tagimaktadir. Yerlesme bir meydandan 1sinsal olarak uzanan
yollarla sekillenmistir. Ana meydanin disinda farkli kombinasyonlarda daha kii¢iik meydanlar

mekansal olarak farklilagarak cesitlilik yaratmistir.

Fotograf 2.1 Radburn hava fotografi Sekil 2.39 Radburn Bahge-sehri,
(www.radburn.org/geninfo/radburn-intro.html) (Hall, 2002: 35)

Kuzey New Jersey’de 1933’de Perry — Clarence Stain tarafindan kurulan ‘Radburn’ (Sekil
2.39) bahge-sehir yaklasimindan yola ¢ikan bir motor ¢agi yerlesmesidir. Radburn’de arag
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yolu ile yaya yolu ayrimi ilkesi gozetilmistir. Radburn tek ailelik konut gruplarinin (komsuluk

grubunun) olusturdugu ¢ikmaz sokaklardan meydana gelmektedir.*

Bahge-sehir modelinin ilk drnekleri demiryolu agirhiklidir ancak Ikinci Diinya Savasi’ndan
sonra yeni imar planlarmin ¢ikis noktasi lastik tekerlekli kent trafiginin organizasyonu
olmustur ciinkii 50’li yillar1 simgeleyen bir iirlin olan otomobil hizla toplumun tiim
kesimlerinin satin alabilecegi bir tiikketim malina doniigsmiistiir. Otomobillerin yayginlagmast,
ona bagl endiistriler, yol sistemleri ve tepeden tirnaga degismis kentler yaratarak yasamin
biitiin ekolojisini hizla doniistiiriirken, bireysel diizeyde biitiin zaman ve mekan duygusunu
degistirerek, 6zel yasam ve mesleki yasamdaki hareketliligi hizlandirmistir (Cizmeci, 2003:
29).

Kent planlama acgisindan bakildiginda, onermenin tek amaci bir bahge-sehir yerlesmesi
kurgulamak degildir, 6nerme ayni1 zamanda belli bir diizen igerisinde niifus yogunlugunun
denetim altina alinabilecegi, kentten ve birbirlerinden yesil alanlarla ayrilan, ancak kente ve
birbirlerine demiryollart ile baglanan bahce-sehir yerlesmelerinden olusan altkentler
olusturma idealini tasimaktadir. Boylelikle kent merkezlerindeki yogunlasma kontrol altina
almacak, niifus daha planli bir sekilde dagitilabilecek, plansiz biiylimeden kaynaklanan ve

kentlerin ¢okiisiine yolacan olumsuz kosullar bertaraf edilebilecektir.”

Howard bozulmamis kirsal alanin ortasinda, bir biitiin olarak toplulugun iyeliginde kalacak
toprak lizerinde biitlinliyle yeni kentler yapmak istemistir. Biiyiikliigii 30 bin yerlesimciyle
sinirlanip araliksiz bir ‘yesil kusak’la ¢evrilecek bahge-sehir, saglam, etkili, saglikli ve giizel
olacakti. Projesi ile varsilligin ve erkin tehlikeli bir bicimde yogunlastigi Londra gibi
sisirilmis kentlerden insanlar1 ¢cekecek, ayn1 zamanda, kiiciik 6lgekli isbirliginin ve dogrudan

demokrasinin filizlenebilecegi yiizlerce yeni topluluk kirsal alana serpistirilecektir.***

Tiirkiye’de Bahge-sehir uygulamalar1 ilk 6rneklerini 1950’li yillarda vermistir. Bunlarin
arasinda Levent Mahallesi (1958), Kosuyolu yerlesmesi sayilabilir. Bu uygulamalarda ulagim
sadece otobiis ile saglaniyordu. Ancak toplu ulagim sistemleri yayginlastirilmadigindan ici
bosluklu kent dokusu arayislar giindeme gelememistir. Uygulanan birkag ornek yerlesme de
(Levent gibi) yag lekesi gibi biiyiiyerek kent merkezi ile birlesmis ve Howard’in bahce-sehir

konseptinden uzaklagmistir.

" S. Eisner, A. Gallion, S. Eisner, (1993), The Urban Pattern, Van Nostrand Reinhold, N. Y., s. 167.

“F. Cizmeci, (2003), ‘Bahgesehir Seriiveni’, Konutun Evrimi dersinin basilmamis seminer raporu, YTU,
istanbul, s. 47.

“™ R. Fishman, (2002), “20. Yiizyilda Kent Utopyalan’, 20. Yiizyil Kenti, der. Biilent Duru, Ayten Alkan, Imge
Kitabevi, Ankara, s. 113.
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1917 yilinda Fransiz mimar1 ‘Tony Garnier’ tarafindan onerilen ‘Endiistri Kenti’ semasi
dogrusal bir bicimdedir. Garnier, endiistrilesmeye aday olan bir kenti, yag lekesi gibi
biiyiitmeden, mevcut sekliyle oldugu gibi birakmayi, yeni kenti ise mevcut kent ile baglantili
bir aks iizerinde dogrusal olarak gelistirmeyi Onermistir. Endiistri bolgesini bir yerde
yogunlastiran, sadece bazi 6zel endiistri tesislerini dogrusal bigime uygun bir sekilde ayiran

Garnier ‘Lineer Endiistri Kenti’ fikrine bir gecis olusturmustur (Ozdes, 1985: 133).

‘Garnier’ endiistri kentini yatayda tasarlarken, ‘Le Corbusier’ dogaya karsi zorlamay1
savunarak diiseyde yiikselmeyi Onermistir. Le Corbusier’e gore insan dogay1 kontrol ederek
varligim kabul ettirecektir. 1922 yilinda, Le Corbusier 20. yiizyilin kentini kuramsal olarak
ortaya koyarken, ‘cagdas kent’te, yesili yokederek topraga yayilan cok sayida bina yerine,
icinde cok sayida insanin yasadigi, zeminden yiikseltilmis yiiksek binalarin yer almasini
Onermistir. Bu planlama anlayis1 ile doganin korunmasini saglamay1 ve insanlarin yesilden
daha cok yararlanmasim hedeflemistir. Tki milyon kisi icin tasarlanan cagdas kent, dikdortgen
bir plan semasina sahiptir ve kentin beyni olan is merkezi, bu planin ortasinda yer almaktadir.
is merkezinde, birbirinin ayni olan 220 metre yiiksekliginde, biiro binalar1 bulunmaktadir.”
Le Corbusier’in 1925 yilinda, tarihi Paris’in merkezinde 6nemli bir boliimiiniin ortadan
kaldirilmasint  6ngordiigii  ‘Plan  Voisin® aym1  kavramsal c¢erceve dogrultusunda

ek
tasarlanmustir.

Sekil 2.40 Le Corbusier, (La Ville Radieuse) Sekil 2.41 Broadacre Kenti, Frank Lloyd Wright,
Cagdas Kent, (Frampton, Inceoglu, 2004: 57) 1930. (Hall, 2002: 46, 47)
‘Wright,” 6zeksizlestirimin en dnemli gordiigii toplumsal deger olan bireyciligi koruyacagini
umut etmistir. Le Corbusier ise modern toplum i¢in ¢ok farkli bir yazgi OngOrmiistiir.
Le Corbusier i¢in endiistrilesme, biiyiik biirokrasilerin iiretimi esgiidiimleyebilecegi biiyiik
kentler anlamina gelmektedir. Wright varolan kentlerin en az yiiz kat fazla yogun oldugunu
diisiiniirken Le Corbusier onlarin yeterince yogun olmadigimi diisiinmektedir. Eski yapilarin

yerine, parklarin, bahgelerin ve anayollarin {izerinden cam ve c¢elikten yapilmis gokdelenler

" E. Kortan, (1990), “Le Corbusier ve Cagdas Kent”, Arredamento-Dekorasyon, Say1: 83.
B, Ozer, (1987), “Dogumunun 100. yilinda Le Corbusier”, Yapi, Say1. 76, ss. 27-53.
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geometrik olarak yiikselecektir. Bu kuleler kendi bolgeleri icin yonetim noktalar1 olacaktir.
Bu yapilar, biitiin topluma goénenc ve giizellik getirecek olan plancilar, miihendisler ile
entelektiiellerden olusan teknokrat seckinleri barindiracaktir. ideal kentinin ilk biciminde, Le
Corbusier, bu seckinleri 6zege yakin ¢ok katli liiks bloklara yerlestirmis, bunlarin astlart i¢in
cevredeki uydukentleri 6nermistir; daha sonraki bir tasarimda herkesin ¢ok kathi yapilarda
yasamas1 OngOriilmiistiir. Le Corbusier, planini, ‘Isinsal Kent’ (¢agdas kent, contemporary

city) olarak adlandirmustir.”

‘Wright’ Birlesik Devletler’in bireylerden olusacak bir ulus durumuna gelmesini istiyordu.
‘Broad-acre’ olarak adlandirdig1 planh kentiyle, dzeksizlestirimi, Howard’1in ideali olan kiigiik
toplulugun 6tesinde, tekil aileye tasimistir. Hepsi il 6zeginden daha biiyiik olan kentler genis
topraklarin i¢inde kaybolmaktaydi. Toplumun 6zegi, kirsal alan1 kaplayan binlerce ciftlige
kaymistir. Herkesin, kisi basina en az bir doniim olmak iizere, kullanabilecegi kadar toprak
edinmeye hakki vardir. insanlarin ¢ogunlugu zamanlarinin bir boliimiinde tarlalarinda, bir
boliimiinde de tarlalarinin arasina serpistirilmis olan kiiciikk fabrikalarda, ofislerde ve
diikkanlarda c¢alismaktadirlar. Biiyiilk bir anayol agi toplumun dagilmis unsurlarini
birlestirmektedir. Ozeksizlestirim herkesin kendi toprag: iizerinde kendi secimi olan yasam

bicimini olanakli kilmaktadir (Fishman, 2002: 114).

Howard, Wright ve Le Corbusier diisiincelerini, donemlerine esin veren teknolojik yenilikler -
ekspres tren, otomobil, telefon, radyo ve c¢ok kathi celik ve betonarme yapilar- iizerinde
temellendirmislerdir. Howard biiyiikkentlerin daha da biiytimesine katkida bulunan demiryolu
aginin, toplumun planh 6zeksizlestirimine de hizmet edebilecegini ayirdetmistir. Wright, 6zel
otomobilin ve Ozenle hazirlanmis bir yol agmin, daha koktenci bir o6zeksizlestirimi
saglayabilecegini Ongormiistiir. Le Corbusier teknolojiyi karsit bir egilimi destekleyecek
yonde algilamis, gokdeleni bir tiir dikey cadde, ‘havada bir cadde’ olarak kullanmistir. Bu
yaklagim eski kentin ‘ruhsuz caddeler’ini ortadan kaldirarak kentsel yogunluklara olanak

saglamistir (Fishman, 2002: 119).

Dogrusal kent biciminin endiistri kenti i¢in uygunlugunu savunan ‘Le Corbusier’in ‘Lineer
Endiistri Kenti® onerisi olduk¢a akilci bir adim olmustur. Ik defa ‘Lineer Endiistri Kenti’
deyimini kullanan ve konut alanlar1 ile endiistri alanlarinin karsilikli olarak ve dogrusal bir
diizen i¢inde siralanmasini 6neren Le Corbusier bunu yillarca savunduktan sonra 1945 yilinda

ASCORAL grubu ile tarim, endiistri ve hizmet fonksiyonlarinin egemen oldugu kentler icin

* R. Fishman, (2002), 20. Yiizyilda Kent ﬂtopyalan’, 20. Yizyil Kenti, Biilent Duru, Ayten Alkan der., 1mge
Kitabevi, Ankara, s. 115.
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farkli planlama ilkeleri ortaya koymustur. Le Corbusier’in dogrusal endiistri kenti Onerisi ile

isyeri-konut arasindaki gidis gelislerin kolaylasmasi amaclanmustir (Ozdes, 1985; 134).

Sekil 2.42 Raymond o .
Unwin’in “Satelit Kent” Sekil 2.43 Tarak Sehir (Bayhan, Sekil 2.44 Tarak Sehir
Semasi (Gallion, 1963: 359) 1969: 90) (Eisner, 1992: 123)

1922 yilinda Ingiliz sehirci Raymond Unwin, bahcesehir fikrinden esinlenerek, mevcut
herhangi bir kentin gelismesinde, Sekil 2.42’de semas1 goriilen ‘Satelit Kentler’ ilkesinin

uygulanmasini onermistir.

Abercrombie (1920) ve Hilberseimer (1935) tarafindan Onerilen ‘tarak sehir’ modeli ana
cadde, demiryolu ve bunlara paralel endiistri yiizeyi ile ana caddeden beslenen 60.000 niifuslu

initelerden olusmaktadir (Sekil 2.43-44).

Sekil 2.45 Erich Gloeden’in “Molekiil Kent” Onerisi Sekil 2.46 Gaston Bardet’in “Salkim
(Egli, 1957: 238) Kent” Semas1 (Bardet, 1948: 233)

Alman sehircisi Erich Gloeden 1932 yilinda yazdigi “Biiyiik Kentlerin Enflasyonu” adl
kitabinda her biri 100.000 niifuslu iinitelerden olugsan ‘Molekiil Kent’ (Sekil 2.45) onerisinde
bulunmustur. Siirat yollar1 ile birbirine bagl olan molekiillerin (altbdlgelerin) mutlaka yesil
alanlarla ayrilmasini 6ngéren Gloeden endiistri tesislerinin yesil alanlar i¢inde yerlesmesini
savunmustur. Howard’in ‘Bahge-sehir’ fikrinden esinlenmis olmakla beraber, hem aradaki
yesil alanlar az tutmas1 hem de iinitelerin birlesmeleri ile metropoliten kentler i¢in de ¢dziim
getirmesi acisindan ondan ayrilmaktadir. Elestirilen yonii, tiim kent icin biiyiik bir merkez

kabul etmeyip, buradaki fonksiyonlari iinite merkezlerine dagitmay1 énermesidir.

‘Pierre Sur Pierre’ adli kitabinda Fransiz sehirci Gaston Bardet cografi, topografik 6zelliklere
cok uyan, yogunluk farkliliklarin1 da belirten, organik ve daha gercekci olan ‘Salkim Kent’
(Sekil 2.46) anlayisim1 getirmistir. Mevcut bir yerlesmeyi orta c¢ekirdek alan ve cesitli
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biiyiikliik ve 6zellikteki iinitelerle organik bir yerlesme Onerisi sunan bu ¢6ziim, niifusu belirli

bir sinirda duracagi kabul edilen kentler i¢in hala gecerli bir ilkedir.

Bu boliimde gordiigiimiiz semalar genellikle statik kentler i¢cin gecerlidir. Bunlarin diginda
dinamik kentler vardir. ‘Dinamik Kent’ niifusu hizla artan kentleri tanimlamaktadir.
Gelismekte olan iilkelerin biiyiik kentleri halen dinamik kentlerdir. Istanbul’un gelisimi

dikkate alinacak olursa dinamik kentlere 6rnek olarak gosterilebilir.

2.3.2 Ulasima Yer Veren Kent Bicimine iliskin Ijtopyalar (Ijtopik Kent Modelleri)

Kent bi¢iminin gelisimi ulasim baglaminda irdelenirken, iitopyalarin etkisi gézardi edilemez.
‘Utopya’ asagida da aciklandifi iizere, istenilen ancak hicbir zaman varolmayan bir yeri
tamimlamaktadir ancak bu yer icin ongoriilen 6zellikleri ile kentlerimizdeki bircok soruna
¢Oziim arayisidir. Bu ¢oziim arayislan gelecekte kentlerin alacag: bicimleri tartisirken 6nemli

noktalara isaret etmektedir.

‘Utopya’ Yunanca’da ‘yer’ anlamina gelen ‘topos’ kelimesinden tiiremistir. Utopya
kelimesine onekler, ‘eu’ ‘iyi’ ve ‘ou’ ‘olmayan, yok’ anlamlarini katarak cift anlam vermistir.
Iyi, ideal yer ‘eutopia’ ve olmayan yer ‘outopia’ anlamina gelmektedir. Ideali arama
yaklasimi Platon’un Devlet adli eserine kadar uzanir. Thomas More’un ‘Utopia’ (1516)",
Tomasso Campenella’nin ‘Civitas Solis’ (Giines Ulkesi-1602)" veya Francis Bacon’un
‘Nova Atlantis’ eseri ideal kent diizeni ile ilgili {topyalardir. Ashinda bu kentler

varolmamustir.

Utopya aracilifiyla varolmayan ama varolmasi arzulanan ‘yer’ler tasarlanmistir. Ronesans
doneminde Alberti, Filarete, Leonardo da Vinci ve daha baska tasarimcilar, saf geometrik
bicimlerde, simetrik diizenlenmis kent planlari yaparak, ideal kent diizenlemelerinin ilk
orneklerini ortaya koymuslardir. Utopistler, insanin cevresiyle bicimlenecegine
inandiklarindan, tasarladiklarn ‘ideal toplum’a Once bir ‘ideal kent” kurmakla ise

baslamiglardir (Bumin, 1990; 63).

* More kitabinda, ‘Utopia’ devletini betimlemektedir. Bu devlette, hepsinin ayn1 plana sahip oldugu, hepsinde
bolge ozelliklerine gore bigimlenen ayni devlet yapilarinin yer aldigi ve hepsinde ayni dilin konusuldugu 54
biiyiik kent vardir. Kentlerin sokaklar1 ve meydanlar1 hem ulasimi kolaylagtiracak hem de riizgardan koruyacak
bicimde diizenlenmistir. Evler sokak boyunca yanyana ve karsilikli olarak dizilmistir. Her evin bahgesi
bulunmaktadir ve bir kapist sokaga, bir kapis1 da bahceye agilir. Utopialilar birbirinin ayni kentlerde yasayan,
birbirinin ayn1 evlerde oturan ve birbirinin ayni olan insanlardir. Buna 6zgiirliigiin eksik oldugu monoton bir
sistem denebilir (Giirer, 1996: 5).

™ “Giines Ulkesi’, bir ovamin ortasindaki tepenin iizerinde kurulmustur. Kent toplam yedi halka seklinde
yayillmakta ve herbiri digerine dort yolla baglanmaktadir. Cemberi belirleyen duvarlar, merkeze dogru giderek
yiikselmektedir. Tepenin dorugunda ise biiyiik bir tapinak vardir. Campanella, ‘Giines Ulkesinde’ tasarladigi
kent kurgusuyla, sanayi kentine alternatif olarak iiretilen, dairesel banliyo planlarinin erken habercisi olmustur
(Giirer, 1996: 6).
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Utopya ile gelecegin, dzgiir hayallerinin tercihlerine gore yapisallasacagi varsayilir. Gelecek
ile ilgili dogrulugun ya da mutlak dogru ¢6ziimlerin ne olacagin bilemeyeceginin farkinda
olmas1 tasarimciyr ‘litopya’ya gotiiriir. Ancak iitopyalarin gelecege iliskin alternatiflerin

tiretilmesinde yararl oldugu unutulmamalidir.

18. yiizyihn ikinci yarisindan itibaren, Ozellikle kuzeybati Avrupa iilkeleri ve ABD
endiistrilesme siireci ile degisimlere sahne olmustur. Degisime neden olan endiistrinin cinsi ve
kent icindeki konumu kentlerin bi¢imini belirlemisitir. Tekstil ve agir sanayi sektorleri
degisimi yaratan ve yonlendiren iki ana sanayi dalidir. Agir sanayinin hammadde kaynagina
bagimli olusu, demir-¢elik madeninin islendigi kaynaklara yakin olan merkezlerin
biiyiimesine ve yogunlasmasina sebep olmustur. Tekstil sektorii ise iggiiciine bagimh iiretim
siireci, pazar sorunu ve kentin icine yerlesen yapisi ile kentsel niifusu yogunlagtirmistir.
Endiistriyel iiretim, kent i¢indeki atolyelerin fabrikaya doniigsmesi, 19.yiizyilin ilk yarisindan
baslayarak, kent niifusunu artirmistir. Bu donemde heniiz toplu ulasim gelismemistir (Giirer,

1996: 8).

Kentlerdeki niifus artis1, tasarimcilari, yerlesim alani olarak karadan baska yerlerde, 6rnegin
suda, uzayda yerlesme olanaklarimi aramaya yOneltmistir. Tasarimcilar bu dogrultuda
¢Oziimler sunmuslardir. Modern toplum insaninin yasam bicimine uygun, devingen, esnek,
degisebilen kentler, mekanlar, mega striiktiirler, mega mekanlar tasarlanmistir. Kent
niifusunun artmasi ile kent topraginin deger kazanmasi ve yeryiiziine yaygin olarak yerlesmek
yerine diiseyde yerleserek, topragi, karayr serbest birakma ya da daha cok insani kentte
yasatabilme gereksinimi insanoglunun en yiiksege ulasma istemini beslemistir. Dolayisiyla,
gectigimiz yiizyilda yiiksek veya kuleli iitopik binalar ve kentler tasarlanmistir (Siier, 1999:

24).

20. yiizyiln icilincii ¢eyregindeki kentsel Olcekli calismalarin bazilar1 karada daha az yer
kaplayan, diiseyde yerlesmeyi oneren projelerdir. Ornegin, Japonya’da ‘metabolistler’ adi
verilen bir grup tasarimci, bir organizmaya benzeterek, kentin gelismesini, toplumun evrimini

ve degisik ihtiyaglarim gdzoniinde tutarak oneriler gelistirmislerdir.

‘Kiyonari Kikutake’, 1959 yilinda, tiim diinyadaki ve 6zellikle de Japonya’daki niifus artigina
cevap vermek icin yiizer kentler yapmayi Onermistir. ‘Marina City’ projesinde, suyun
icerisindeki beton silindirler tarafindan tasinan, beton sallarin iizerinde silindir bi¢imli kule

binalar yiikselir (Siier, 1999: 26).

‘Arata Isozaki’ tarafindan Onerilen ‘Cluster in the Air’ (Sekil 2.47) mekansal striiktiir

projesinde (1960) mevcut yerlesmelerin {izerine, bicimleri Japon tapinaklarimi / pagodalarim
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cagrigtiran, yiiksek binalar yerlestirilmistir. Merkezde yiikii tasiyan bir kuleden c¢ikan
konsollarda asili duran konut birimlerinin olusturdugu bu kule yapilarin, gerek kendi ig
¢oziimlerinin detaylandirmasina iliskin gerekse mevcut kent dokusuna nasil entegre olacagi
konusunda ¢oziim getirilememistir. Bu durum, projenin giiniimiize dek ulasan iitopik

tasarimlar arasinda yer almasina neden olmustur (Dahinden, 1972: 72).

Sekil 2.47 Cluster in the Air (Dahinden, 1972: 72)
Isozaki’nin mekansal striiktiir projesi (Sekil 2.48) bir kentsel aglomerasyon Ongormiistiir.
Burada yaklasik olarak 12 m. capinda ve 80 m. yiiksekliginde diisey ulasim bacalar bir
modiiler grid sistem iizerine oturmustur. Cok katli koprii konstriiksiyonlar1 bu tesisat

bacalarini birbirine baglamistir (Dahinden, 1972: 90).

aval ‘w‘ i “M L e i i

Sekil 2.48 Mekansal Striiktiir, Isozaki (Dahinden, 1972: 90)

Sekil 2.49 Plug in City, Peter Cook, 1964 (Dahinden, 1972: 70-1)
1960’11 yillarda 1ngiltere’de Peter Cook, Dennis Crampton, Michael Webb, David Greene,
Warren Chalk ve Ron Herron’dan olusan bir grup mimar tarafindan ‘Archigram Grubu’
kurulmustur. Grup, temel diisiincelerinin, uzay kapsiilleri, hesap makinalar1 ve elektro atomik
cagin aygitlart ile paralel bulunan yepyeni bir dili ve diisiinceyi arastirmak oldugunu
aciklamistir. Ana temalan yiiksek teknolojinin toplumun tiim sorunlarina cevap verebilecek
diizeye getirilmesi, kent tasariminda ise ‘insan yigilmalart’, ‘bireyler silosu’ gibi kavramlarin

kabul edilmesi olarak &zetlenebilir. Archigram Grubu’nun {iirettigi en etkileyici projelerden
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biri olan, ‘Peter Cook’un 1964 yilinda 6nerdigi ‘Plug in City (tak-sok kent)’ (Sekil 2.49) her
tiir arazi topografyasina oturabilen dev boyutlu bir uzay striiktiir sebekesidir. Projede yasama
mekanlarinin kullanilip eskidiginde atilip yenisinin alinacagi kapsiiller, tesisat sistemini de
icinde barindiran kulelere takilmaktadir (Siier, 1999: 27). Boylece kent striiktiirii her yone
dogru gelisebilmektedir.

Sekil 2.51 Ofis binalar1 ve konut alanlar1 (Dahinden, 1972: 126-7)

Japonya’nin bagkenti Tokyo nun ¢ok hizli biiyiimesini kontrol altinda tutabilmek icin yapilan
sayisiz aragtirmalar arasinda kamuoyunda en biiyiik etkiyi ‘Kenzo Tange’ ve grubunun projesi
(1960) yapmustir. Esas fikir, mevcut es merkezli ¢emberlerden olusan (concentric) kent
bicimini dogrusal bir gelisme siirecine c¢evirmektir. Bu nedenle mevcut kent merkezinden
korfeze dogru genis bir kent aksi gelistirilmistir. Aksin belkemigini arag¢ trafigi i¢in ¢ok
seviyeli ve donen bir akis sistemi olusturmaktadir. Kent bandinin ortasinda yeni bir merkezi
tren istasyonu diistiniilmiis, su kenarinda iki yapay ada iizerinde biri uluslararasi, digeri i¢
hatlar i¢in olmak iizere iki havaalani planlanmis ve bunlar istasyona su altindan baglanmstir.
Kent bandi {iizerindeki koprii striiktiirler, Tange’nin ag¢iklamasina gore, yol ve binalar
konusunda yeni bir anlayis getirmistir. Biitiin zemin park alani olarak hizmet etmekte, binalar
havada yeralmis, icinde tesisat ve diisey baglantilar1 olan ve birbirlerinden 200 m. ara ile
yerlestirilen tasiyici ayaklar bir kare grid sistem olusturmustur. Bu kuleler arasina cesitli

seviyelerde asilmis kat dosemelerini tagtyan kafes sistem yerlestirilmistir (Ozdes, 61).

Kenzo Tange’nin 1965 yilinda Uskiip Kent Merkezi icin onerdigi planda, ‘kent kapisi’ ve
‘kent duvarlari’ndan olusan iki eleman kent merkezinin ana semasini olusturmustur. Kent
kapis1 bir yavas ulasim birbirine dik yonde ve iistiiste yer almistir. Akig yoniiniin her iki

tarafinda bu noktaya uygun ol¢iilerde merkez yeralmistir. Bu aksin iki yaninda sira halindeki
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biiyiik silindirler hem kent kapisinin sembolii olarak hem de diisey baglantilar1 olusturan
elemanlar olarak islev gormek {izere tasarlanmistir. Boylece aradaki megastriiktiire
ulagilmigtir. Buna paralel arka siradaki daha algak silindirler, otoparklardan gelen yayalara

hizmet ederken, kiiciik ve biiyiik silindirler de birbirlerine yiirliyen merdivenlerle

baglanmistir. Silindirler ayn1 zamanda megastriiktiirlerin tasiyici sistemini de olusturmustur

(Ozdes, 63).

(Dahinden, 1972: 100-102)
Olas1 kent yaraticilar arasinda Constantin ‘Doxiadis’ ve ‘Paolo Soleri’ vardir. Her ikisi de
mimar ve humanist filozof sayilmaktadir. Her ikisi de insan niifusunun degismez bir sekilde
artigim varsaymaktadir ve varsaydiklarn gelecekler radikal bir sekilde farkli olacagini isaret

etmektedir.

. 12,500-50,000 mil karede yasayan niifus. [[[U 500-2,500 mil karede yasayan niifus

2,500-12:500 mil karede yasayan nifus [ 125-500 mil kerede yasayan nifus

Sekil 2.53 Ecumenopolis, giintimiizden 100-150 y1l sonra (Doxiadis, 1996: 464)
‘Ekisticsciler’ dev kentten yanadirlar. Onlara gore gelecegin kenti (Ecumenopolis) genis bir
kentsel topluluklar demetidir. Doxiadis’in 6ngordiigii ‘Ecumenopolis’ ana ulagim hatlar
boyunca biiyliyen kentlerden olusur. Ecumenopolis once tek tek iilkelerde goriilecek, daha

sonra diinya olgiisiinde bir zincir kentler gelisimi ortaya cikacaktir.”

"M.V. Posokhin, (1974), Yasanilir Sehirler, Mimari Bilimler Yayinlari, Istanbul, s. 61-2.
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Doxiadis ‘ekistics’ ile olas1 diinya ¢apindaki niifus biiyiimesi egilimine, kentsel dokularin
gelisimini ve ‘Ecumenopolis’in olusacagina isaret eder. 20 milyar niifusluk diinya ¢apinda bir
kenttir; her biri yaklasik 40.000 niifus (Ebenezer Howard’in O©nerdigi Bahce-sehrin
niifusundan biraz biiylik) barindirmasi planlanan, yar1 bagimsiz halka ait ‘hiicreler’ana

kitalarin sahilleri boyunca yayilmistir.

‘Paolo Soleri’ mevcut kentleri cok yaygin bulmakta, araziyi ¢ok fazla kapladiklarina
inanmaktadir. Bunun ¢oziimii i¢in tek yolun iiclincii boyut oldugunu diisiinmektedir. Soleri,
diinyada yasamin siirdiiriilebilmesini doganin miimkiin oldugu kadar korunmasma bagl

gormektedir. Buna gore belirledigi ana temalardan bazilar asagida siralanmistir:

- ‘Arkoloji’ (mimarlik+ekoloji) insan hayalinde ve doganin biitiinliigiindeki kenttir,

- Kentin yayilmast durdurulmalidir,

- Tek katl kent gecersizdir ve terkedilmelidir,

- Sayfiye ve cok biiyiik kentlesme hizin1 ancak iitopik bir yaklasim onleyecektir (Ozdes, 121-
122).

‘Paolo Soleri’ insanlhigr radikal farkli bir yone koyarak dev mega-striiktiirlerin ingasini
onermistir. Her birinin milyonlariistii niifusunun olacagin1 sdyler ve gezegenin geri kalan
kismmin da el degmemis, vahsi doga olarak kalmasini belirtmistir. Soleri ‘arkoloji
(arcology)’nin (kompakt kentler) tarifini yaparken Empire State Building’in onun yaninda
kiigiik kaldigimmi sdyleyerek planladi@inin ne denli biiyiikk oldugu mesajimi verir. Soleri’nin
goriisiine gore; doga kendi diinyasinda gelisebilir, doga insan toplumu i¢in yeni bir sahne
diizenlerken, ‘arkoloji’lerin i¢inde insan yapisi ‘yeni-doga’ olusturmak olasidir.

MEGALOPOLIS
p -

ARKOLOJi

Sekil 2.54 20. yiizy1l banliy6 ve megalopolisi ile 21. ytizyil arkolojisi
www.arcosanti.org/theory/arcology/arcologies/hyperBuilding/concept.html

Endiistri devrimi ile teknoloji ve cevresel problemler artmistir. Otomobile olan bagimlilik
banliyolesmeyi daha sonra da megalopolis denilen yatayda gelisen birlesik kentlerin
olusmasimt hizlandirmistir. Dogal kaynaklarin azalmasi, sosyal yaliim, kentici ¢okiintii
alanlarinin ve gecekondularin olugmasi, su¢ oraninin artmasi gibi kentsel problemler 20.
ylizyllda yogun bir sekilde yasanmistir. Buna karsin 21. yiizyil yapisi olan arkoloji ile

ongoriilen; bilgi teknolojisi ile birlikte saglikli, diisiinen ve yliriiyen (ulasim sistemi acisindan)
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bir toplum olusturmak, uygun teknoloji ile kaynaklarin etkin kullanimini saglamak, karma
kullanim agirlikli, interaktif ve sosyal ac¢idan zengin kiiltiirel yasam sunan ve uzun Smiirlii
striiktiire sahip bir kent biitiinii yaratmaktir. Arkolojinin kompakt yapisi ile giiniimiizdekinden
% 90 daha fazla alan tarim yapmak icin ayrilabilecektir. Boyle bir sistemde otomobilin yeri
yoktur. Hersey yapi ig¢inde yaya yiiriime mesafeleriyle 6l¢iilendirilmistir (www.arcosanti.org/

arcology/hb/concept.html).

Sekil 2.55 Babil II B, Paolo Soleri, arkoloji, biostriiktiir, yogunluk hektara 8200 kisi olarak
diigiiniilmiistiir (Dahinden, 1972: 39)

Babil II (1968), Soleri’nin iitopik kent-bina tasarimlarina bir ornektir (Sekil 2.55). Bu agacsi
kent, toplumsal mekanlar ve dahili park iceren bir orta ¢ekirdek etrafinda asili dort yerlesme
diizeyinden olugmaktadir. Isik ve hava, merkeze, klimatik kontrolle ve binanin asma bahgeleri

tizerinden niifuz etmektedir.

Soleri, ‘arcosanti’ (Sekil 2.56) ile fikirlerini plan ve maketten gercege doOniistiirmiistiir.
Arkoloji konseptine bir 6rnek olan ‘arkosanti’ Arizona ¢oliinde Phoenix’in 70 mil kuzeyinde
bir tepede insa edilmektedir. Bu deneysel kent tamamlandiginda 5000 yasayani olacaktir.
Burada bir¢ok sistem birarada calismaktadir. Insanlar, kaynaklar ve ¢ok-amacli binalar
arasindaki sirkiilasyon ile 1siklandirma, 1sinma ve sogutma i¢in giines enerjisine yonlenme bu

biraradaligin ana temasini olugturmaktadir.

Sekil 2.56 Arcosanti, Paolo Soleri (Dahinden, 1972: 183)

Novanoah I ve II Soleri’nin acik deniz icin tasarladig1 prototiplerdendir. Deniz enerji ve gida

saglama ortami, aynt zamanda da ulagim aracidir.
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Motorlu iitopya anlamina gelen ‘motopia’daki (Jellicoe, 1961) sosyal diisiinceye gore
mekanik insanla biyolojik insan ayrilmaktadir. Ucak Londra Havaalanina indikten sonra araca
binilip ¢at1 yolu ile bireyler dairelerine ulasacak, dairesel kavsaktan bir kat inip, servis yoluna
gelinecek, hizasinda park edilip eve girilecektir. Kent, 30.000 kisi icin planlanmistir. Gerekli

okullar, dini yapilar ve sosyal tesisler acik alanlarda diisiiniilmiistiir (Ozdes, 74).

Moskova’da kentsel ulasim ile ilgili yasanan problemin ¢oziimii i¢in Kalinine (1966) bir
oneride bulunmustur. ‘Moskova’da iiciincii sektor isyerleri hep merkezdedir ve burada
calismak iizere gelen halkin biiyiik bir kismi1 cevre yerlesmelerde oturmaktadir. Moskova icin
de tecriibeler gostermistir ki merkezin disinda yapilan yeni mahallelerde oturanlarin gel-git
hareketleri ¢ok yogunlagsmakta ve ulagim sebekesini gayri-ekonomik bigimde yiiklemektedir.
Bu nedenle ‘Kalinine yasama ve calisma alanlarimin birbirine tekrar siki bir sekilde
baglanmasi i¢in ¢dziim bulmak iizere yeni bir bicim aramistir. Kremlin’i iceren kent merkezi
iic cevreyolu ile beslenecek, dordiincii ve besinci ringler de zamanla insa edilecektir. A ringi
merkezde cekirdegi olusturan alanin cevresinde ve iist seviyede iki katli insa edilecek ve
hizmet alanlarim igerecektir. Zemin kat ulagima ayrilmistir. Bu ringden 1sinsal dev koprii
stritktiirler ¢cikmaktadir. Merkeze gelen halkin ulasimi kopriilerin alt yiiziindeki monoray ile
karsilanmaktadir. Bu kompozisyon fazla kat1 bir kent bicimini egemen kilmaktadir. (Ozdes,
80)

Yukarida anlatilan dénemde iiretilmis iitopik tasarimlar toplumsal yasamda koklii degisimleri
ongoriir ve kentlerin fiziksel olusumlarinda, o giine dek olanin disinda, kokli bir degisimi
ortaya koyarlar. 20. ylizyilin son donemlerinde 1985 yilinda ‘Norman Foster’in, Tokyo icin
ongordiigiic ‘Millenium Tower’ 840 metre yiiksekligindeki boyutu ile radikal yaklagimlardan
biridir. Manhattan’daki gokdelenlerden dort kez, Sears Tower’dan iki kez daha yiiksek olan,
50.000 kisilik kullanic1 kapasiteli, 170 kathi bu kule kent Tokyo’nun yayvan yerlesim planina
alternatif — olarak {retilmistir ve bir uydu kent olma o0zelligi tasimaktadir

(www.fosterandpartners.com/projects/0504.html).




64

Ortaya konuldugu donemlerde, gerceklesmesi olanaksiz gibi goriinen, iitopik diisiinceler,
ozellikle teknolojinin ve bilimsel ¢alismalarin gelismesi ile, zaman icinde gergeklestirilebilir,
dolayistyla iitopya olmaktan ¢ikabilirler. Gerceklesme yolundaki ilk adim diislerimizde baglar.
Diislerimizdeki diisiincelerimiz yani iitopyalarimiz ile en yiiksek binalari, kentleri kurabiliriz.

Bugiiniin iitopik kuleleri, kentleri yarinin olas1 kuleleri, kentleri olabilirler (Siier, 1999: 28).

Gelecek kentlere bugiiniin egilimi ile bakilacak olursa,

e Endiistri sonrasi, enformasyon tabanli ekonomiye sahip kentler,

e ‘Edge-City’ (Kenar-Kent),

olmak iizere iki grupta toplanabilir. Bu iki kentsel gelisim 21. yiizyilin basinda gelismistir ve

diinya capindaki ekonomiye bagimlidir.

19. yiizyi1lda orta simif banliyoleri ana kent merkezlerinin disinda gelismistir, isciler rayl
sistem hatt1 iizerinde yeralan mekanlarda yasamistir. Ancak kentler 20. yiizyilda, otomobilin
etkisiyle kiiciikk olgekli sonsuz genislige doniismiistiir. Tanimlanan ‘Edge City’ banliyo
ringleri, onceki banliyé gelismelerinden farkli ve komplekstir. ‘Edge city’ en yeni konut
yapilarinin, en yeni fonksiyonlarin ve en yeni kiiltiirel merkezlerin yeraldigi bir yerdir.
Mevcut konut isyeri iliskisi boylece banliydden merkeze yani kente degil de, banliyoden
banliydye seyahate doniismektedir. ‘Robert Fishman’, ‘Bourgeois Utopias: The Rise and Fall
of Subarbian (1987)’da, yeni Edge City’ler (mevcut banliydoden farkli) -yeni bir cesit

desantralize olmus kent pargasi gibi ‘tekno-burbs’lar- olusacaktir, demektedir.”

“Insan viicudundaki kontrol edilemeyen hiicre cogalmasi kanserdir. Kentlerdeki kontrol
edilemeyen biiyiimeye ise yayilma, sosyal dokuyu bozan ‘kanser’ de denilebilir.”

James W. Wood

Kentsel biiyiime otomobilin gelisiminden beri tikaniklik, grid kilitlenme (grid locked), sosyal
olarak yikici topluluklar yaratmistir. Tarihi kentlerde yerlesmelerin kent merkezi yani sosyal
toplanma alaninin etrafinda kuruldugu dikkat cekicidir. Bu diisiinceden yola cikarak sosyal
olarak desteklenmis yerlesmeler yani yaya Oncelikli kent tekrar giindemdedir. Otomobilden
once, ulasim bicimi yiiriime veya atarabasindan olugsmaktaydi. Otomobilin kente girmesi ve
gelismesi ile birden (yiiksek-hiz) trafik toplumu (otomobil i¢in diizenlenmis cadde diizeni ile)
olusmustur. Giintimiizde plancilar 6nemle yasanabilir ve yiirlinebilir kent tasarlamak i¢in
cabalamaktadirlar. ‘Yayalar icin giivenli caddelerin yaratilmasi ve diigiim noktalarinin karma
kullanim agirlikli olmasi, insanlara sosyal olarak birbirinden etkilendigi ve otomobilin en aza

indirgendigi mekanlar saglar.” Bu ‘New Urbanism’i savunanlarin ana tasarim diistincesidir.

"Le Gates, R. T., Staut, F., editors, (1996), The City Reader, Routledge, London, s.450.
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Sekil 2.58 Pedestrian Pocket Sekil 2.59 Pedestrian Pocket, detay
www.eslarp.uiuc.edu/la/I A338- www.fathom.com/feature/
S01/groups/e/pockets.html 122197/3057_Spedestrian_lg.html

Peter Calthorpe, Andres Duany ve Elizabeth Plater-Zyberk New Urbanism’in kurucularidir.
Calisma alanlarinin konut alanlarindan desantralize olmasi banliydlerdeki yasami giiniimiizde
olumsuz etkilemektedir. Bu problemi ¢cdzmek i¢in Peter Calthorpe ‘yaya cebi’ni (pedestrian
pocket, 1989) oOnermistir (Sekil 2.58, 2.59). Calthorpe’un ‘yaya cebi’ E. Howard’in
Bahce-sehri’ne doniis yaparak -6zellikle hafif rayli toplu tasima sistemini kullanarak- kent ve
bolge arasinda, birey ve toplum arasinda yeni bir iliski kurmaya calismaktadir. Yaya cebi
yerlesmesi ile Calthorpe dengeli, karma kullanimli, (transit) istasyon merkezli ¢eyrek mil yani
5 dakikalik yiiriime mesafesi yarigaph bir biiyiikliik tarif eder. Bu bolge i¢inde konut, ofis,
ticaret, giinlilk bakim yeri (day care), rekreasyon ve park alanlart mevcuttur. Kisaca
Calthorpe’nin ¢alismasi, kentlesme siirecinin gelecegine cevap vermesi agisindan dnemlidir.
Calisma yerlerinin yeri ve dogasinin dramatik degisimi yeni yaya Olgce8i noktalart gibi

kentlinin konut ile igyeri iliskisindeki degisimin bir yansimasidir.

‘Manuell Castells’ ve ‘Peter Hall’ iiretim merkezleri - teknopoller iizerinde durmuslardir.
Ancak ‘teknopol’ler Fishman’in ‘teknoburb’ne benzememektedir. Baz1 teknopoller tiim kenti
kapsar, bazilar ise yeni metropolislerin ¢alisma yerleri ve planlh ofis parklaridir; Lewis
Mumford’un 19. yiizyilda ‘fabrika kamplar’ dedigi gibi, ileri endiistriyel ekonominin kaynak
noktalaridir. ‘“Teknopol’ler, bir ¢esit ‘yeni endiistri mekani’n1 sunar, ¢ekici ve kampiis gibidir.
Calisanlart yiiksek egitimli ve iyi maashdir. Ancak bu teknolojik yeni diinya diizeni bazi

paradokslar1 tasimaktadir. Bunlar;

-‘Saskia Sassen’in ‘Cities in a World Economy’de iizerinde durdugu gibi, baz1 mevcut kentler
ve bolgeler -Tokyo, Los Angles, Paris, Londra- desantralizasyona kars1 durarak, artan bir

onemle yeni ekonomik diizene (kiiresellesmeye) dogru yonelmistir,

-Ikinci olarak, yasayanlar arasinda ekonomik bir ucurumun olusmasi, egitimli elit grup ve
gettolar, marjinal ve kentsel niifus, enformasyon ekonomisi ve kiiresel pazar ekonomisinin

birarada olusmasi sayilabilir,
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-Yeni kentsel diizen, yeni ekonomik gerceklerle olusur. Gegmisinden (tarihinden) ve kiiltiirel
geleneginden toplumsal anlamini yitirmesi ve bireysel kimlik kdkenini kesmesi paradokslarin

olusmasina neden olmustur.

‘Mekanin ve yerin anlami1’ ancak kiiciik 6lcekli toplumlarda yasayabilir, bilgisayar aginda ya
da anindaki sanal gerceklikte yasayamamaktadir. ‘Castells’ i¢in, yeni bilgi cagi kentinin
gercek degisimi ‘yeni tekno-ekonomik paradigma’ ile ‘mekan kokenli sosyal anlami’
uzlastirmakla ¢oziilecektir. Castells ‘kiiltiirel diizeyde’ ‘yerel toplumlarin, miilkiyetgi
tanimlanan kimliklerini korumak zorunda olduguna ve kendi tarihi kokenlerinin 6nemine

dikkat cekmektedir.

‘Aydinlanma felsefesi ve Fransiz Devrimi ile birlikte mimarlar, diisiincedeki iitopik boyutu,
tek yapr Olgeginden kent Olcegine kadar genisletmis, gelecegin kent dokusuna yonelik
calismalar yapmuslardir. 19. yiizyihn iitopyalarn ise genelde sanayi kentinin elestrisine
dayanmistir. Endiistri kentinin insan hayatim tehdit edici dl¢iide ¢izdigi manzara, insanlari
huzuru, mutlulugu ve adaleti kentin diginda aramaya yoneltmistir. Owen Fourier ve Godin
gibi diisiiniir ve Ozel girisimciler hayatlarin1 insanlarin yasamlarim1 kusursuz kilmaya
adamislardir. Endiistri donemi {itopyalar1 gelecegin konut ve yerlesim bi¢imlerinin prototipini

olusturmustur.

20. yiizyilda ise modernizm, hayatin tiimiinii yeniden bi¢imlendirmis, diinyay1 daha farkli ve
daha radikal bir pencereden izleme olanagi sunmustur. Modern devlet yapisinin giderek daha
etkin bir rol oynadig1 20. yiizyilin ilk ¢eyreginde, projeler miikemmeli artik endiistri kentinin
sinirlart i¢inde aramaya baglamistir. Siirekli daha iyi yasam kosullarmin ve ideallerinin
pesinde kosan insanoglu, 21. yiizyilda bilisim teknolojisinin de katkisiyla, perspektifini

siiratle genisletmis, ayaklar1 yere basan Oneriler iiretmeye baglamistir.””

2.4 Degerlendirme

Kent ile ilgili bir¢ok kuram zaman icinde iiretilmistir, ancak bu tez kapsaminda kent bi¢imi —

ulagim iligkisi baglaminda bakildigindan en onemlileri ele alinmaya calisilmistir.

Ronesans doneminde sanatsal fikirlerin, idealin kent planina yansimasi sonucunda geometrik,
sinirlar1 kesin kent semalar1 projelendirilmistir. Her ¢ag i¢in uygun ideal bir kent inga etmek

cabasi, kent karakterine uymayan iddiali ve sekilci tutumdur. Ronesansta goriilen merkezden

" Giirer, T., (1996), ‘Ronesans’tan Giiniimiize Utopyalar’, Konutun Evrimi Dersi kapsaminda sunulan rapor,
YTU.
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disa acilan akslar seklindeki yol ag1 yerine, Barok donemde rejimin karekterine (mutlakiyetgi)

uygun olan 1gmlarin saraydan ¢ikmasi veya sarayin merkez noktasi olmasi tercih edilmistir.

Endiistri doéneminde sanayi-yerlesme iliskisini c¢oziimlemeye yonelik kent planlamasinda
atilan adimlar endiistrilesmenin ortaya cikardigi sorunlardan ortaya ¢ikmistir. Daha sonra
endiistri alanlarin1 konut bolgeleri disinda tutmayi yeterli bulan fakat endiistri ile birlikte
artmakta olan hizmetler sektoriiniin kent merkezinde yaratacagi problemleri ortadan

kaldirmay1 amaglayan teori ve ilkeler gelistirilmistir.

Ronesans, Barok ve endiistri sonrast erken donemde ideal kent planim1 arama yaklasimlar
daha cok kent fonksiyonlarinin kent i¢inde mi, disinda m1 konumlanacag, yeri, bigimi tizerine
kurgulanmigtir. Ancak endiistri devriminin etkisi, niifusun hizli artmasi ve otomobilin kente

girmesi ile baska olgular sorgulanir olmustur.

Giiniimiizde diinya niifusunun hizla artmasi ve kentlerin plansiz biiyiimesi ve yayilmasi
nedeniyle insanlhigin ve (fizik) yapay cevrenin gelecegine biiyiik ilgi duyulmaktadir. Bir¢ok
kent plancisi gelismeyi planlamanin ve kentlerin yayilmasini 6nlemenin yollarini ararken,
aynm zamanda daha yasanabilir, siirdiiriilebilir kentler yaratma veya mevcut kentleri
dontistirme ¢abasi igindedirler. Hizli artan niifus ile kent geleneksel biciminin disina

tasmistir, kent kabugunu kirmastir.

Insanlarm dogaya olan ihtiyac1 diisiiniildiigiinde, gelecek kaygisi insanlar1 diisiindiirmeye
baslamistir. Genel olarak bu donemdeki yaklasimlar insanlar dev yapilarda toplayip, dogay1
rahatlatmak yoniindedir. Insanlarin artan tiiketimi dikkate alindiginda gelecekte daha ¢ok
yapilasmamig alana ihtiya¢ duyulacagi kesindir. Bu yaklasimlarda 6zel ara¢ kullanimini
gerektirmeyen, toplu ulasim agirlikli kurgular agirhklidir. Ozellikle son yillarda iizerinde
durulan yasam alanlarinin belirli biiyiikliiklerde (yiiriime mesafesi iligkili) tanimlanip, kent

icinde konut ile igyeri vb. kullanimlarin biraradaligi dikkat cekicidir.

‘Miikemmel’ bir kent insa edebilmek c¢ok eski bir diistiir. Bu konuda fantastik ve iitopik
onermeler (yaklasimlar) yapilagelmistir. Bunlar tiimiiyle gerceklesebilir goriinmese de degerli

fikirler icerdigi yadsinamaz.

Kent plancisinin iitopyaya dayanan bir gelecegin kenti kavramini kabul edemeyecegi aciktir.
Ama gelecegin kentine ait yeni diisiince ve projeler, fantastik olsalar bile, insanligin
ilerlemesini, toplumsal ve kiiltiirel gelismeyi hayal eden girisimler olduklar1 siirece yaratici

diisiinceyi canlandirirlar ve boylece kent planlama bilimine katkida bulunurlar.”

"M.V. Posokhin, (1974), Yasanilir Sehirler, Mimari Bilimler Yayinlari, Istanbul, s. 61.
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Kentlerin konumlanmasinda ve bicimlenigsinde ulasgim etkin faktorlerden biridir. Konut
alanlarinin gittikce merkezden uzaklasmasi isyeri-konut iligkisinin yetersiz toplu tagima ve
Ozel araclarla saglanmaya calisilmasi ulagimi bir sorun olarak giindeme getirmektedir. Ulagim
sorunu planlamanin Oniinde gittigi i¢in yapilan kisa vadeli ¢oziimler kentlileri otomobile
bagimli hale getirmektedir. Otomobile olan bagimlilik kentin kontrolsiiz gelisimine ve

bicimlenisine sebep olmaktadir.

Toplu ulasim, karma kullanimin gelisimi, kompakt (yogun) kentler tesvik edilmeli, insanlar
doniigebilir kaynaklarin kullanimina ve daha az atik-dolu tiiketime yonlendirilmelidirler.

Bunun i¢in siirdiiriilebilir eylemlere 6nem verilmesi zorunludur.

Insanhigin biiyiiyen izolasyonu kentsel yasami bolen bir tehlikedir. Optimist yaklasimla,
bilgiye evrensel olarak ulasma, kisiye daha ¢ok yasam stili secenegi vermekte, ancak bunun
yaninda da kentlerdeki yasam deneyimi artan bir sekilde 6zel mekanlara, evlere, kisisel
odalara hapsolmaktadir, kamusal alan ihtiyac1 goreceli olarak azalmaktadir. Ancak insanin
dogas1 geregi diger insanlarla iliski kurabilecegi ortamlara ihtiyac1 vardir. Daha iyi egitim ve
toplu farkindalikla, bu konu sadece bugiinkii ¢evre yarar icin degil, bugiin ve gelecek

kusaklarn fiziksel ve ruhsal sagliklar1 i¢in de 6nemlidir.
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3. KENTICi ULASIM IiLiSKiSi BAGLAMINDA KENT BIiCiMi iLE iLGIiLi
GUNCEL YAKLASIMLAR

Kent bi¢imi konusu ayrmtili olarak ikinci boliimde anlatilmistir. Bu bdoliimde ise kent
biciminin 6zellikle kenti¢i ulasimi iliskisi iizerinde durulmaktadir. Zaman i¢inde kent bicimi
olusurken arazi kullanis ve ulasim ag1 cok yavas degisirken, onlarin birlikteliginden
kaynaklanan hareketler cok daha hizli degismekte ve kente adapte olmaktadir. Sekil 3.1°de de

goriildiigii gibi kentsel alan karmasik da olsa belirli bir (zamansal) diizende olugsmaktadir.

Ulasim Agto Col Vinde

O Hcant Cok Hizl

Yitk Tasimacihgi()

7

is(O

\

Galisma Alam

Eylem Dokusu Ulasilabilme

Arazi Kullani
Arazi Kullanis O .

Cok Yavas
Sekil 3.1 Kentsel degisimin dinamikleri Sekil 3.2 Ulasim ve arazi kullanis etkilesimi
(Wegener, 1995, hofstra.edu) (Giuliano, 1995: 307, hofstra.edu)

Ulasim teknolojisindeki degisimler (yatirim ve hizmet) goreceli olarak ulasilabilmeyi etkiler.
Arazi kullanisindaki degisimler ise eylem alanlarini etkiler. Bu degisimler sirasinda yolculuk
yarattminin (yolcu ve yiik) 6zel bir 6nemi vardir. Yolculuk dokusu, yolculuk sayisi, yolculuk
siiresi, kalkig-varig dokusu, tiir ve yolculuk zinciri gibi cesitli sekillerde degisebilir. Yolculuk

ihtiyacindaki degisim yeni ulasim altyapisinin ve hizmetinin gelisimine etki eder (Sekil 3.2).

= Mekansal Yigilma
Altyapi (sunum) Mekanin anlasmazligi (talep)

“ Ulasim Sistemi

* Ulasilabilirlik .. B | oonomik tabank
:thna‘:ima * Mesafe azaltan * Yersecim teorisi
* Ulagim kapasitesi p!“me“m Trali yaraima s

*Turel ayinm cekme modelleri

Sekil 3.3 Ulasim sistemi ve arazi kullanis iligkisi
(//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/tlu.html)

Ulasim ekonomik sistem iizerinde, ekonomik sistem de ulasim sistemi iizerinde etkindir.
Diger bir deyisle, ulasim sunumu ve ulasim talebi karsilikli birbirlerini etkilemektedir.
Ornegin, bir otoyol yapimi ticari ve hizmet eylemlerinin toplanmasini kolaylastirma yoniinde
kent bigimini degistirirken, bu degisim yeni ulasim talebi dogurmaktadir. Bu talep mekansal

yapinin yeniden diizenlenmesini ve yeni eylemlerin yerse¢imini gerektirmektedir (Sekil 3.3).
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Yukarida 6zetlenen bu giris dogrultusunda bu boliimde oncelikle ulasim kavrami, gelisimi,
ulagimin tarih icindeki gelisimi, kent biciminin gelisimi ile etkileserek nasil degistigi
tartisilmaktadir. Kent bi¢imi ile kenti¢ci ulagim iliskisi, diiiim noktalar1 ve baglantilart
hakkinda bilgi verildikten sonra diinya kentlerinin gelisiminde bi¢imi etkileyen ulagim
girdilerinin, sirasiyla; karayolu sistemi, denizyolu sistemi, rayli sistem olusumu ve

havaalanlarinin konumu, ele alinmaktadir.

3.1 Ulasim ve Gelisimi

Ulasim, en genel anlamiyla, insanlarin ve mallarin mekanda yer degistirmesidir. Ulagim
teknolojik gelismelere paralel olarak degisim goOstermistir ve gostermektedir. Tarihin ilk
donemlerinden buyana once insan ve hayvan giiciine dayali olarak ortaya cikan ulagim
eylemi, daha sonra akarsu ve riizgar gibi dogal unsurlar kullanilarak geligmistir. Tekerlegin
icadi, once buhar giiciiniin ve daha sonra icten patlamali motorlarin ulasgim amaciyla
kullanilmasi bugiinkii gelismenin ana ¢izgilerini olusturmustur. 19. yiizyil ortalarinda buhar
giicii ve demiryolu teknolojisi once kentlerarasi ve daha sonra kenti¢ci ulagimin niteligini
belirleyen temel teknolojik gelismelerdir. Kentler ve {ilkeler demiryolu hatlariyla
birlestirilmis, bu olanaklarla ¢cok miktarda mal ve insanin yer degisimi hizli, giivenli ve
ekonomik bicimde saglanmaya calisilmistir (Oncii, 1995: 25). Ulasim yapisim belirleyen en
onemli teknolojik gelisme olan igcten patlamali motorlar1 kullanan tasitlarin ucuz ve ¢ok
sayida iretilmesini saglayan ‘seri iiretim’e gecisle birlikte, ulasimda yeni bir doneme

girilmistir (Fotograf 3.1).
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Yeos 2000 I Egitim
Fotograf 3.1 Onbes milyonuncu iiretilmis Ford, Sekil 3.4 Yasam seklinin degisen dokusu,
1927, efsanevi Model T (seri iiretime 6rnek), (Rogers, 1997: 149)

(Hall, 1998: 627)
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Kenti¢i insan tasimaciliginda, bireysel hareketliligin sembolii olan otomobil 6nplana c¢ikarken,
kentleraras1 yolcu tasimaciliginda karayolu (otomobil, otobiis), demiryolu ve havayolu

ulagiminin birbirleriyle rakip olarak kullanildigr kosullar olugsmustur.

Insanligin tarihsel gelisimi sirasinda teknoloji disindaki konularda ortaya ¢ikan degismeler ve
gelismeler de ulasimi dolayli ve dolaysiz olarak etkilemistir. Insan topluluklarmin sosyal,
kiiltiirel, ekonomik ve politik yasantilarmmin degisen Ozellikleri ulagim sistemlerinin
bi¢imlenmesinde etkili olmustur. Ornegin, insanlar bu gelisim ¢izgisinin ilk doénemlerinde
agirlikla konut-igyeri-konut (ikinci bolimde iizerinde durulmustur) yolculuklar1 yaparken,
gelisen toplumsal yasanti sebebiyle (Sekil 3.4) egitim, kiiltiir, eglence, din ve benzeri
amaclarla temel ekonomik faaliyetler disindaki eylemler icin de yolculuk yapmaya
baslamislardir. Bu gelismeler kisilerin hareketliliginde artiglara sebep olmus, kisi basina

diisen yolculuk taleplerinde ciddi artis ortaya ¢ikmistir.

Gelisen teknolojik olanaklarin da etkisiyle, bireyler yolculuklarini daha hizli, konforlu ve
Ozgiir bir bicimde yapma arayis1 icine girmis ve kisilere bu olanaklar saglayan 6zel otomobil

yirminci yiizyilin ulagim sistemlerine damgasini vurmustur (Fotograf 3.1) (Oncii, 1995: 27).

Sadece Otomobil
L 2 Yiiksek

el

Otomobil Bagimhilhig:

Sekil 3.5 Otomobil kent bigiminde karmasikliga Sekil 3.6 Otomobile bagimliligin diizeyi
sebep olur..., ... (fakat) biitiiniiyle yeni bir bigim /Ipeople.hofstra.edu/geotrans/eng
yaratir. (Spreiregen, 1965: 163) /chéen/levelautomobiledependecy.html

Otomobil bagimhiligi Sekil 3.6’da diisiikten yiiksege dogru siralanmistir. Diisiik diizeydeki
bagimlilikta bir takim ulasim alternatifleri sunulurken, yiiksek diizeydeki bagimlilikta baska
alternatif olmadigindan veya az oldugundan otomobil kullanilmaktadir. Otomobil kullanimi
tim kigisel yolculuklarda (is, alig-veris gibi) %75’1 astiginda yiiksek bagimlilik dikkati
cekmektedir. Kentin mekansal bigimi otomobil bagimlilig ile ilgilidir. Diisiik diizeyde arag
bagimlilig: yiiksek yogunluklu merkezilesmeyi artirirken, yiiksek otomobil bagimlilig: diisiik

diizeyde merkezilesme ve yogunluk olarak mekana yansimaktadir.
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1830’1u yillarda, egitimli Ingilizler, demiryollarmin iilkenin cografyasmm degistirecegini
tahmin ediyorlardi fakat, calisanlarin kullandig: biletler sayesinde banliyé yasaminin kentin
icini disina cikaracagina ihtimal vermiyorlardi. 1910’Iu yillarda Ford’un Model T serisi lowa
ve Nebraska’daki ciftlik hayatin1 degistirdi ancak hi¢ kimse Giiney California’da yeni bir
kentsel yasam bi¢iminin 10 y1l gibi kisa bir siirede olusacagini diistinemedi (Hall, 1998: 943).

3.1.1 Ulasim Tiirlerinin (Alt Sistemlerinin) Birbirlerine Gore Ustiinliikleri

Zaman i¢inde ulasim teknolojisindeki buluslar zaman / mekan degisiminde kademeli bir
degisime neden olmustur. Endiistri devrimine kadar ulasim teknolojisinin yetersizligi
diinyanin diger bolgelerine gidisi kisitlamaktaydi. Ancak teknolojik yenilikler kaynaklara ve
pazara ersim acisindan (ekonomik olarak) ulasimin gelismesini desteklemistir. Boylece ticari
diisiince gelismis ve kiiresel ekonomik mekan olusmustur. Hizli ve ucuz ulasim tiirleri ve

enformasyonun (bilginin) taginmasi 6nem kazanmistir (Sekil 3.7)*.

Teknolojik gelismelerin ulagim tiirleri tizerinde iki 6nemli sonucu vardir. Biri yeni tiirlerin
ortaya ¢ikmasi, digeri ise mevcut tiirlerin hizlarindaki gelismelerle ilgilidir. Genelde tiirler
baslangictaki hizlarin1 artirma yoniinde gelisme gostermislerdir. Bazi durumlarda tiirlerin
gerektirdigi hizlar ¢agin gerisinde kaldigi icin, posta arabasi gibi bazi tiirler ¢cagin disinda
kalmistir ve zaman i¢inde kullanilmamistir. Yeni teknoloji, jet ucak ve hizli trenlerde (TGV)

oldugu gibi, ulasimdaki mevcut hizin sigrama yapmasim saglamistir (Sekil 3.8).

1000}
Jet
[l Karayolu
1500 Yelkenli gemi: 16 km/sa ol [ Demiryolu
[l Denizyolu
[[] Havayolu
s0f-
Tren: 100 km/sa Pervaneli Ugak Tov
; 1850 Buharli gemi: 25 km/sa 250l
O
& 1990 Ugak: 480-640 km/sa i e
: Tren
;“-% 1970 Jet ugak: 800/1120 knvsa " Posta Arabasi 7 Al —
- Hava Gemls\_._—-——"-___,,,.d-" Gemi /E;;e:n'er
‘& 1990 Telekominikasyon: Aninda . . . 1
- 1800 1850 1900 1950 2000
Sekil 3.7 Diinya ulasim sisteminin Sekil 3.8 Ulasim tiirlerinin hiz geligimi,
zaman / mekan gelisimi 1750-2000 (km/sa)
/Ipeople.hofstra.edu/geotrans/eng/ /Ipeople.hofstra.edu/geotrans/eng/
chlen/conclen/earthshrink.html chlen/conclen/opspeed.html

" R. Tolley ve B. Turton (1995), Transport Systems, Policy and Planning: A geographical Approach, London:
Longman, s.132.
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Yiiksek hizli trenler belirli mesafelerde, havayolu ulasimindan daha ucuz, daha konforlu ve
hepsinden 6nemlisi daha hizhidir. Havaalanina ulasim, check-in ve check-out islemleri de
havayolu ulagiminin toplam siiresine katilmalidir. Ucak daha zahmetsiz goriinmesine ragmen,
trene binerken kontroller daha az zaman alir. Havaalanlar1 kentin ¢eperinde yeraldigindan
ulagmak icin belirli bir siireyi yolda gegirmek gerekmektedir, buna karsilik tren istasyonlari
kent merkezinde oldugundan daha kolay erisilebilinir. Ispanya’da Madrid ile Sevilla aras1 471
km dir. AVE (Alta Velocidad Espafiola) hizli treni baslamadan 6nce havayolu % 67 pazar
payma sahipti. Ancak 1992 yilinda baslayan AVE ile seyahat siiresi 6 saatten 2 saat 15
dakikaya diismiis, pazar payr hiz ve konfor nedeniyle % 83.6’a ulasmistir (normal trenler

onceden %33 pazar payina sahipti) (Sekil 3.9)."

Performans Gostergesi
m2, perlormans 0 2 4 ] i 0 12 14 16

173 hafif rayh/meiro [

2000

Tamarmi hafif raylimetro - - 1
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o Tamamen otobs P
0 AVE i ; ; ;
Ozel aragta 1 kisi L —
1991 d : - -
Tamarmen ozl araq e
| . | Bisiklot kullanis ey : ;"S'l::: :!;'eih alan (m2)
0% 20% 0% 0% 0% 100% Yaya _':| .D Performans Gostergesi
(kmv/sa) 0 10 a ] 40 Ell 1)
Sekil 3.9 Madrid-Seville arasi ulasimda hizli Sekil 3.10 Kentsel ulagim tiirlerinin performansi
tren Oncesi ve sonrast tiirel dagilim (h1zin mekan {izerindeki oran1) //people.hofstra.edu
/Ipeople.hofstra.edu/geotrans/eng/ /geotrans/ eng/ch6en/concben/modespeedsurf.html

ch3en/conc3en/hsrbeforeafter.html

Tiirel secim, ulasimin alansal kullaniminin gereksinimi dolayisiyla, mekansal etkisi ile
baglantilidir. Sekil 3.10’da ana ulasim tiirlerinin mekan, hiz ve performans karakterleri
gosterilmistir. Performans basit¢e hizin mekan (alan) tizerindeki oranidir. Toplu ulagim kisisel
ulagimdan 10 kez daha az alana gereksinim duymaktadir. Otomobile yonelmis planlama
stratejisi sonucu Los Angeles’in arazi kullanisinin %70’i 6zel araclara ayrilmistir; 6rnegin,

yeni bir yap1 yapildiginda her ¢alisanina en azindan bir otopark alan1 ayrilmaktadir.”

Sekil 3.11’de bazi kenti¢i ulasimimi saglayan tiirlerin kent yiizeyinde kullandigi alanin
karsilastirmas1 goriilmektedir. 250 kisinin tasinmasi i¢in gerekli tasit miktarlari ve m?2leri
karsilastirildiginda, bir tramvay dizisi ile %50 kapasiteyle kullanilan otomobilin arasindaki

alan kullanim farki ortaya konulmaktadir.

" International Union of Railways, http:/www.uic.asso.fr, //people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/
" R. Tolley ve B. Turton (1995), Transport Systems, Policy and Planning: A geographical Approach, London:
Longman, s.184.
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Sekil 3.11 Ulasim sistemlerinin alan Sekil 3.12 Kentsel ulasim tiirlerinin hizmet
kullanimi karsilastirmasi - 250 kisiyi tasimak ozellikleri, //people.hofstra.edu/geotrans/eng/
icin gerekli tasit sayisi, m?si, siiresi ve yonii- ch6en/concben/serviceatut.html

(Ekler, 1999: 179)

Farkli ulagim tiirlerinin farkli hizlar1 ve kapasiteleri vardir. Ozel ara¢ kapasitesi en diisiik
ulagim tiiriidiir (saatte 1000 ile 3000 kisi aras1) ancak otoyolda en hizlisidir. Kentsel toplu
tagima tiirleri olan otobiis ve kentsel rayl sistemler kentsel toplu ulagim icin daha uygundur
fakat hizmet aralig1 ve toplu tasima sistemine giris noktasi acisindan esnek olamamasi negatif

yoniidiir (Sekil 3.12)."

3.2 Kent Bicimi - Ulagim iliskisi

Kentsel ulagim altyapisinin (yollar, toplu tasima tiirleri veya yaya yollar) kapasitesi ve
ihtiyacglar1 kentsel diizeyde niifusun biiyiimesi ve hareketliligi dogrultusunda sekillenir. Bu
sebeple, cok cesitli kent bicimleri ve kentsel ulasim sistemleri vardir. Kentsel ulagim
sisteminin mekansal etkisi kent bicimidir. Kentsel ulagim sisteminin elemanlar1 olan tiirler,

altyapilar ve kullanicilar kent bi¢imi denilen mekansal bir etki yaratir (Sekil 3.13).

Sirketler

] § Kent Bicimi
]
= 2 Ko BIQIITH (=3 Araz{_KuIIanis
=@ OQ & oy o) Oriintisii
Sekil 3.13 Ulasim ve kent bigimi iliskisi Sekil 3.14 Eylem sistemi ve arazi kullanig
//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/ //people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/
conc6en/trsurbanform.html concben/activityuse.html

" R. Tolley ve B. Turton (1995), Transport Systems, Policy and Planning: A geographical Approach, London:
Longman, s. 63.
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Eylemlerin arazi kullanis Oriintiisii olusturarak mevcut kent bicimine etki eden mekansal etkisi
vardir (Sekil 3.14). Kent bicimi eylemlerin tipi ile oldukga iligkilidir. Genel olarak eylemler

tic ana boliimde incelenebilir:

e Rutin Eylemler - Bu sinif eylemler diizenli olarak meydana gelir ve onceden tahmin
edilebilir. Bunlar ise (konuttan endiistri alanina/ticari alana/resmi alana) ve alig-verise

(konuttan satig yerlerine) olan yolculuklardir.

e Kurumsal Eylemler - Bircok kurum 06zel noktalarda yerse¢cmistir. Bu eylem sistemi
kentsel cevre ile baglantihidir. Eylemler insanlarin yasam sekli (egitim, spor, dinlenme,

vb.) veya 6zel ihtiyaglar (tedavi) nedeniyle (belirli bir diizen olmadan) yersecerler.

e Uretim Eylemleri - Bu eylem sistemi firmalar arasi iliskiden dolayr kompleks bir ag
(kontrol, dagitim, toptancilik, vb.) gerektirir. Bu 06zel bir kentsel cevre ile iliskili
olabilecegi gibi bir bolge, iilke veya diinya ile de iligkili olabilir. Bazi eylemler yerel
kentsel alanla sikica iligkilidir, bazilar ise kiiresel ekonomi ile iliskilidir. Bir eylemin

arazi kullanis oriintiisii uluslararasi siirece bagh olabilir.

Bu aktivite tiirleri arazi kullamislar arasindaki baglantinin (insanlarin, yiikiin ve
enformasyonun hareketlerinin) altim ¢izmektedir. Arazi kullanig Oriintiisii bu baglantilar
sonucu olusur. Buradan anlasilan, ornegin bir endiistriyel bolgeye iliskin is, kullanici ve
sirketlerden olusan grubun, kentsel alanda arazi kullams Oriintiisiinde ancak diger kentsel

kullanislarla birlikte varolacagidir.

=== Karayolu transit balantis|
=u = Demiryolu bajlantisi

w»s Denizyolu baglantisi

{= Havayolu baj

[ Yapilagmis alan
O Erigilebilir digum noktalar!
(O Ekonomik diigim noktatar:

Sekil 3.15 Diigiim noktalari, baglantilar ve kent bi¢imi
http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/nodeslinkages.html

Kentlerin cografi olusumlarn cesitlidir (bkz: 2. Bolim). Ancak kenticindeki iliskiler

fonksiyonu sabit kalan iki yapisal eleman tarafindan bi¢imlenir (Sekil 3.15), bunlar;
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‘Digiim noktalari’ kentsel eylemlerin merkeziligini ifade eder. Bu merkezde olma
ekonomik eylemlerin mekansal olarak biraraya gelmesi veya ulagim sistemi elemanlarinin
ulagilabilirligi ile ilgilidir. Limanlar, tren istasyonlar1 ve havalimanlarn seklindeki
terminaller (son duraklar) yerel ve bolgesel diizeydeki eylemlerin biraraya geldigi dnemli
diigiim noktalan ile iligkilidir. Diigiim noktalar1 6nem derecesi ile iliskili bir hiyerarsi

icindedir. Uretim, yonetim ve dagitim gibi kentsel fonksiyonlara hizmet eder.

‘Baglantilar’ diigiim noktalar1 arasindaki akis1 (altyap1 / donat1) saglar. Baglantilarin en alt
basamagi olan yollar kentin mekansal yapisim1 tanimlayan elemanlardir. Baglantilarin
kademelenmesi bdolgesel yollara, demiryollarina ve havayolu, denizyolu ulagim

sistemlerinin uluslararasi baglantilarina kadar ¢ikar.

Diigiim noktalari, baglantilar ve kent bicimi arasindaki iliski Sekil 3.16’da acgikca

vurgulanmigtir. Kentin mekansal yapisinin c¢ekirdeginde birbirine bagli olan iki temel

bicimden sozedilebilir, bunlar erisilebilir diigiim noktalar1 (ulasim odaklar1) ve ekonomik

diigim noktalardir.

‘Ulasim odaklart (erisilebilir diiglim noktalar1)’ kent alanmin i¢inde ve/veya disindaki
kaynak ve pazar alanina erisilebilirligi saglayan yolcu ve yiik transfer noktalarimi isaret
eder. Limanlar, garlar ve terminaller sayilabilir. Bircok kentin bicimi yerel, bolgesel
ve/veya uluslararast dolasima izin veren ilk bastaki yerse¢cim gelisimine bagli olarak
ortaya ¢ikmistir. Erisilebilir diigiim noktalar1 genellikle her bir ulasim diigiim noktasinin

0zel alansal ihtiyacina baglidir, bu da mekan (alan) titkketimi anlamina gelmektedir.

‘Kentin ekonomik yasamini kuran islev alanlarn (ekonomik diigiim noktalar1)’ ekonomik
acidan 6nemli bir islevin yerine getirildigi yeri isaret eder. Bunlar yonetim, egitim, ticaret
ve dinlenme/eglenme alanlar1 vb. gibi ¢ok cesitli islevlerdir. Ekonomik diigiim noktalarin
iglerligi genellikle erisime ve herbir eylemden yarar saglamak igin biraraya

getirilebilmesine baglidir, eger yakin degilse erisilebilir diigiim noktasina baglidir.

Diigiim noktalarinin farkli ulagim tiirleri ile hizmet edilen baglantilar1 vardir. Demiryolu,

denizyolu ve havayolu baglantilar1 kenti daha genis bir ticaret ve dagitim anlaminda

biitiinlerken, yol ve toplu tasima baglantilar1 genellikle yerel amachidir. Diigiim noktalar1 ve

onlarin baglantilan arasindaki iligki sistemi her durumda tek bir kent bigcimini ifade eder.

Bu konular dogrultusunda ‘kentsel ulasgim’ toplu ulagim, bireysel ulagim ve yiik tasimaciligina

bagl olarak organize olur. Bircok durumda bu tiirler birbirlerini tamamlar.
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e ‘Toplu ulasim’ kentin 6zel boliimlerindeki erisilebilir hareketliligi toplu olarak saglar.
Toplu ulagim ¢ok sayidaki insana ekonomik yarar saglayarak ulastirir. Toplu ulagim

tramvay, otobiis, tren, metro ve feribot gibi ulagim tiirlerini kapsar.

e ‘Bireysel ulasim’ otomobil, yiiriime, bisiklet ve motosikleti kapsar. Bir¢ok kisi yiiriiyerek
isine, evine, alig-verise vb. yere ulasir. Ancak kenti¢i ulasimda yiiriiyerek ise-eve vb. gidis
say1s1 kentten kente degisir. Tokyo’nun merkezindeki yaya hareketliligi %88 iken bu oran

Los Angeles’da (kentin yayillmisligi nedeniyle) sadece %3 tiir.

e ‘Yiik tasimaciligl’ hareketliliginin yogun yasandigi kentler, etkin liretim ve dagitim
merkezleridir. Bu hareket genellikle limanlar, garlar, dagittm merkezleri ve havaalanlari
gibi esas terminallerle ticari eylemlerin, endiistrinin ve depolarin dagitim kamyonu (yiik

treni vb.) ile birlesmesi sonucu yerlesime karakterini verir.

Geleneksel olarak kenti¢i hareketlilik verimli ve zaman kaybettirmeyen orta ve uzun mesafe
kentsel baglantilar yapmaya ve kisith yiirlimeye yoneltilmistir. Birgcok modern kent bigimi
boyle olusmustur. Bircok Avrupa, Japon ve Cin kentlerinde yasayanlar kent merkezinde tiim
seyahatlerinin % 30 ila % 60’11 yiiriiyerek ve bisiklete binerek yapmaktadirlar. Avustralya ve
Amerika’daki kentlerin yaygin kent bicimlerin ise otomobile olan bagliligi 6zendirmektedir.
Dagilma veya kentsel yayilma Madrid, Paris ve Londra gibi yogun merkezilesmis Avrupa
metropollerinde, Seul, Shanghai ve Buenos Aires gibi hizli endiistrilesen metropollerde,
Bombay ve Lagos’da oldugu gibi hizli ve kontrol dis1 biiyiiyen kentlerin bircok farkli tipinde

olusmaktadir.

2% J.....
0

Dakikalar

15 e
10 -

Birlesik Devietier ~ Bahi Avrupa Japonya Diger Asya Avustralya

Sekil 3.16 Ortalama ise gidis siiresi, 1990. (www.demographia.com,
//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/commutingtime.html)

Ulasim sistemleri ve seyahat oriintiisii zaman icinde oldukca de@ismistir ancak bir 6zellik
degismemistir; sdzkonusu iilkelerde cogu insan isine 30 dakikanin altinda bir siirede

gitmektedir (Sekil 3.16). Amerika Birlesik Devletleri’'nde yiiksek diizeydeki motorize

" J.P. Rodrigue (2003), Transportation and Urban Form, //people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/
ch6clen.html
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olmusluk Diinya’daki en kisa ise gidis siiresi (25 dakika) olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ancak
Bat1 Avrupa ve Japonya’da daha cok yiiriime ve toplu ulasim kullanildigindan bu durum
grafige daha uzun seyahat siiresi olarak yansimaktadir. Farkli seyahat hizlar1 ve kapasitelerine
ragmen ulasim teknolojisi, siireye bagli olarak, kentsel bi¢cimin tanimlanmasinda ¢cok dnemli

bir rol oynamaktadir.

3.2.1 Kentici Ulagim Sisteminin Kent Bicimi ile Tliskisi

Kentici ulasim sistemi, insanlarin kenti¢inde sosyal ve ekonomik eylem sistemleri arasinda
yer degistirme gereksinimlerini karsilamak i¢in kullandiklar bir hareket ortamidir. Bu sistem
en genel anlamda, ulasim sebekeleri, tasitlar ve isletmelerden olusur. Kentici ulagim

sisteminde yiik ve yolcu olarak iki tiir tasimacilik yaplhr.*

Kenti¢i ulagim sisteminin ii¢ temel fonksiyonu vardir:
1- ‘Hareketlilik fonksiyonu’ ile, eylem merkezleri arasinda biiyiik yolcu kiitlelerinin hizli,
giivenli ve ekonomik ulasimi saglanmaya ¢aligilir. En 6nemli Slciitii seyahat hizidir (Yardim,

2002: 4).

o Bisiklete Otomobil o
! Yirime binme kullanma : =
i 1 1 1 H
i 1 1 Hareket 1 1 e
CD P 3 £ ‘_:? d) 8
i 1 A H
— Mekan siirtinmesiy i
) =l = @D A Birinail yon||B ikincil yon
1
M(Y) 4 ME) 1M(A)
1 1 N
1 I @
1 1 <
e . ! §
g [ I 3
] 1 (a]
N 1 1
1 1
1 1
L] 1 C Merkezi i alan D Alt merkez
Mesafe (M) Tek Merkezli Cok Merkezli

Sekil 3.17 Hareketin mekansal karsilig1, //people.hofstra.  Sekil 3.18 Kentsel hareketlilik oriintiisii™
edu/geotrans7eng/chlen/conclen/spacetransp.html

A c¢ikish B vanigh bir iinitenin (bir par¢a yiik, bir kisi veya bilgi) transferi, mekanin

siirtiinmesine (friction of space) yolagmaktadir. Mesafe, fiziki cografya (doga, nehir, dag, vb.)

veya farkli yonetimsel boliinmeler harekete mekansal siirtiinme olarak etki etmektedir. Kural

olmamakla beraber ulagim maliyeti mesafeye bagh olarak artmaktadir. Aym siirede yaya

" S. Yardim (2002), Kenti¢i Ulagimda Otobiisle Toplutasima igin Isletmecilik Seklinin Belirlenmesine Yonelik
bir Matematik Model, (basilmamis doktora tezi), YTU FBE Insaat Miih., Ulastirma Programu, Istanbul, s. 3.

™ A. Bertaud (2001), ‘Metropolis: A measure of the Spatial Organization of 7 Large Cities’den adapte edilmistir,
/[alain-bertaud.com/images/AB_Metropolis_Spatial_Organization.pdf, People.hofstra.edu/geotrans
/eng/ch6en/conc6en/urbanmovementpatters.html
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M(Y) mesafesi, bisikletli M(B) ve otomobili kullanan da M(A) mesafelerini alir. Farkli

ulagim tiirleri mekanda farkl iligkiler olustururlar (Sekil 3. 17)."
Metropoliten alandaki kentsel hareketlilik oriintiisii ¢esitleri Sekil 3.18’da goriilmektedir.

Tek ve baskin merkezli A (Sekil 3.18) kentin merkezine, hergiin baska yerlerde yasayanlar
calisma, alis-veris, kiiltirel ve sosyal etkinlikler icin akin etmektedirler. Kargo sirketi
calisanlar1 veya bir avukatin adliyeye gitmesi gibi bazi islerde calisanlar ise kent merkezinde
birden fazla yere gidebilirler. Modern Amerikan kentlerinde isyeri-konut iliskisi tiim
yolculuklar i¢inde % 50’den az orandadir. Radyal yollar veya rayli sistemle ¢evreden merkeze
ulagmak oldukc¢a kolay oldugundan diger yolculuklar kent merkezindeki devinimdir. (Kent

merkezine yapilan seyahat siiresi azaldikca kentsel alanin degeri artmaktadir.)

B tipi (Sekil 3.18) metropoliten alanlarda cok merkezlilik sézkonusudur. Cok merkezlilik
kentin ekonomik durumuyla ilgilidir. Kentlerin belirli bir biiytikliigii, kapasitesi
tammlanmistir. Yolculuklar kisa mesafeli ve diizenlidir. Ideali ise gidislerin yaya veya

bisikletle yapilmasidir. Bir dongii s6zkonusudur.

C (Sekil 3.18) yerlesmesinde tek merkezli kentten cok merkezli kente gecis goriilmektedir.
Zaman iginde kent biiyiiylip kent merkezi baskin karakterini kaybetmis ve alt merkezler
belirmeye baslamistir. Hicbir kent sadece tek merkezli veya cok merkezli degildir. Sadece

bunlardan biri 6ne ¢ikar.

D’de (Sekil 3.18) cok merkezli kentin fonksiyonlar1 tek merkezlide oldugu gibidir. Ancak
yolculuk oriintiisii farklidir. Her alt merkez tiim kentin yapilasmis alanindan yolculuk
cekebilir. Yolculuklar diizensiz olarak dagilmistir. Arazi degerleri kisa yolculuk siiresi

nedeniyle artmaktadir.

2- ‘Frisim fonksiyonu’, bir ulasim sisteminin eylem merkezlerine erisilebilirligi kolay
kilmasidir. Bir yolun c¢evresindeki yapilasma ne kadar yogunsa, yani bu yol sayesinde
erisilebilen yasam mekanlarinin, isletmelerin ya da hizmet veren merkezlerin sayisi ne kadar
fazla ise erisim fonksiyonunun gostergeleri o Olgiide 6n plana cikar. Erisim fonksiyonunun
diger oOnemli belirtisi yol alanlariin motorize olmayan trafik tarafindan kullanim
yogunlugudur. Yollarin iki kenarinda siralanmis olan kullanim alanlarinm iliskili diizeyleri,
motorsuz trafik i¢cin bunlar arasinda iyi ve giivenli bir karsiya gecis talebini belirler. Akan
trafik ile karsiya gegen trafik arasinda 6nemli catigsmalar olusur, bu nedenle erisim fonksiyonu

motorize trafigin ¢evreyi gézoniinde tutan hizlar1 uygulamasini gerektirir (Yardim, 2002: 4).

* The spatial consideration of a movement, //people.hofstra.edu/geotrans/eng/chlen/conclen/spacetransp.html



80

San Francisco’da bir mahallede {i¢ farkli yogunluktaki sokakta yapilan arastirmaya gore
(Sekil 3.19), trafigin akis yogunlugu komsuluk grubunun sokak duygusunu zayiflatmaktadir.
Trafik yogunlugu arttikca komsuluk iliskileri azalmaktadir. Sonug¢ olarak trafigin kentsel

yasamdaki iligkileri azaltan en 6nemli etken oldugu ortaya ¢ikmistir (Rogers, 1997: 37).

O pecD FETrie )

Az yogun arag trafigi, kisi basina 3.0  Orta yogun arag trafik, kisi basina Yogun arag trafigi, kisi basina 0.9
arkadas, 6.3 tamdik 1.3 arkadas, 4.1tamdik arkadas, 3.1tanidik

Sekil 3.19 Arag trafigi yogunluk derecesine gore yaya akimi, (Rogers, 1997: 37)

3- “Yasam fonksiyonu’, salt erisimi asan eylemlerden olusur. Bu eylemler yol mekanlarinin
yanlarindaki kullanim alanlar1 ve yapilasma ile iliskilidir (cocuklarin sokakta oynamalari, 6n
bahgelerden ve yol kenarindaki yesil alanlardan yararlanmalar, aligveris ve bos vakit

gezintileri, yol kenar1 kafelerinde oturma vb.).

Fotograf 3.2 Aragsiz konut mahallesi, Fotograf 3.3 Leeds’de konut bolgesinde yavaslatilmig
Amsterdam, (Urban Task Force, 1999: 77) trafik alaninda mekam kullananlar,
(Urban Task Force, 1999: 94)
Ulasim sistemleri planlanirken bu fonksiyonlardan biri 6ne ¢ikar. Mesela, normal zamanlarda
ara¢ trafigine acgik bir caddenin yayalagtirma caligmalarinda yasam fonksiyonu baglanti ve
erisim fonksiyonunun Oniine gecer. Yayalastirilan alanin gece belirli bir saatten sonra arag
trafigine acilmasi ise bu fonksiyonlarin birbirleriyle catismasina yol acar. Kenti¢i toplutagima
sisteminden Ornek verilecek olursa, mesela otobiisle toplutasimacilik Oncelikle erisim
fonksiyonunun one ¢ikarildigi, ikincil olarak baglanti fonksiyonunun saglandigi bir sistemdir

(Yardim; 2002: 4).

Insanlar, kentici ulasimda seyahat taleplerini karsilamak iizere, 6zel ulasim ve toplutasima

sistemlerini kullanirlar. Kenti¢i ulasim sistemlerinin parcalari olan bu alt sistemler, genellikle
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ayn1 sebekeyi kullanmalarina ragmen, farkli amaclara hizmet ettiklerinden planlamalar da

farklidir (Caliskan, 1994).

Genellikle 0zel ulasimla anlatilmak istenen Ozel ara¢ sahiplerinin yaptiklart ulagim
eylemleridir. Bu sinifta otomobil, motosiklet, bisiklet ve yaya ulasimi alt tiirleri bulunur.
Kendi kendine (self-service) bir hizmet anlayisi hakimdir. Ozel ulasim hatlar1 ve zaman
cizelgeleri esnektir, yani kullanici istedigi yere istedigi zaman gidebilme imkanina sahiptir.
Ozel ulagim her an araglar1 kullanima hazir bulunmalarinin yaninda kapidan kapiya seyahat
icin idealdir. Bu bireyselligi 6zendiren bir tagimacilik tiiriidiir. Bunun yaninda diger tiirlerle
karsilastirildiginda pahalidir. Ayrica 6zel motorlu ulagimin cevreye verdigi zararlar ve tirettigi
atiklar diger sistemlere oranla yliksektir. Kentici ulasim sisteminin diger parcast olan
toplutasima sistemine, 0zel araci olmayan kisilerle 6zel araci olup da toplutagima sistemini

tercih edenler yonelirler (Yardim, 2002: 5).

3.2.1.1 Kentici Toplutasima Sisteminin Kent Bicimi ile fliskisi

Toplutagima sistemi, insanlarin ulasim taleplerini karsilamak iizere zaman ve mekan iginde
toplu olarak yer degistirmelerini saglayan &geleri, bunlarin ozelliklerini ve aralarindaki
iliskileri iceren bir biitiin olarak tanimlanabilir (Yardim, 2002: 5). Burada kenti¢i toplutasima

sistemi konu edilecektir.

Giiniimiizde diinyada ve iilkemizde kenti¢i ulasimin onemli bir kismi toplutasimacilikla
yapilmaktadir. Cesitli alt sistemleri ve 6geleri biinyesinde barindiran toplutasima sisteminin

kullanilmasi bir¢ok yonden yarar saglamaktadir. Bunlardan bazilar siralanacak olursa;

e Kent icinde ekonomik bir kullanim alani yaratilmaktadir,

® Yollarin sadece otomobil tasimaciligi yapmasinin oniine gecerek, esas olarak insanlarin
tasinmasi amacina hizmet edilmektedir,

* Yol ve sebeke acisindan kapasite kullanimi1 6zel araglara gore diisiiktiir,

e Her kesimden insanlara bir kamu hizmeti verilmektedir,

¢ Enerji tasarrufu agisindan etkilidir,

e (Cevreye olumsuz etkileri 6zel otomobillere gore bir hayli azdir; sistemin trettigi atiklar
diisiik diizeyde oldugu i¢in dengeli bir cevre olusumuna katki saglanmaktadir,

e Toplutasima sisteminde kullanilan arac¢ sayisi, 6zel araclara gore az oldugu icin yedek

parcga ve yan sanayi acisindan iilke ekonomisine katkilar1 biiyiiktiir (Yardim, 2002: 5).

Toplutagima sistemi cesitli tiirleri biinyesinde barindirir. Bunlar genelde karayolu sistemleri

(belediye otobiisii, Ozellestirilmis otobiis, servis otobiisleri, hatli minibiisler, servis
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minibiisleri, taksiler ve dolmus taksiler), rayl sistemler (banliyd demiryolu, metro, hafif
metro ve tramvay) ve denizyolu sistemleri (vapur, deniz otobiisii, dolmus motoru ve deniz
taksisi) olarak ii¢c gruptur. Ayrica askili sistemler (teleferik ve diger kabinliler) de ilave
edilebilir. Sagliklr bir ulasim sistemi icin bu tiirlerin kent icinde birbiriyle esgiidiimlii ve

dengeli bir sekilde hizmet vermesi istenir.

Her giin isi ile evi arasinda gidip gelen bir kimse i¢in, kent mekaninin bicimsel gelisimi ile

seyahat tiirii arasindaki iligki ulasim tiirlerinin kullanimiyla carpici bir sekilde degisir (Sekil

mekan iligkisi alanda uygulanabilir.

3.20). Buradaki teorik ornege gore gercek diinya cok daha karmasiktir. Ancak bu tiirler ile

= = Tramvay hatti
— Otoyol
N

7o
,
[ Yaya
_—
10 km [ Tramvay
[ Bisiklet
[J Otomobil
[ Otoyolla otomobil

Sekil 3.20 Farkli kentsel ulagim tiirlerine gore bir saatlik isyeri ile ev arasinda gidip gelme,
Hugill, 1993: 213, //people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/concéen/onehourcommuting.html

7’

® ‘Yaya’ olarak saatte 5 km. lik yiiriiyiis dikkate alindiginda mekan-zaman iligkisi 10 km
capli bir daire olur.

e ‘Tramvay’, 20. ylizyiln ilk yarisindan buyana, belirli hatlarda saatte yaklasik 15 km. hizla
seyretmektedir. Buna gore mekan-zaman iliskisi yildiz biciminde 15 km. caph hatlar
boyunca olugsmaktadir.

e ‘Bisiklet’ bir tramvayla yaklasik olarak ayn1 hiza sahiptir, ancak belirli hatlar gerektirmez,
mekan zaman iligkisi olarak bakildiginda 15 km. ¢apli bir daireyi kapsar.

e ‘Otomobil’ ile saatte yaklasik 30 km. (duraklamalar, trafik 1siklari1, kavsaklar ve park etme
vb.) uzunlugunda yol alindig: diisiiniiliirse, mekan-zaman iliskisi yaklasik 30 km. capli bir
dairedir.

e ‘Otomobil’ siiriis hiz1 otoyolla ikiye katlanarak saatte 60 km hiza ulagir. Mekan-zaman

arasindaki iliski y1ldiz seklinde 60 km ¢apl akslar boyunca bi¢imlenir.
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Sekil 3.21 Ulasim agi ¢esitlerinin kent mekaninda bi¢imlenisi,
/Ipeople.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/typel.html
Zaman iginde Ozel aracin kente girmesi ile kentin mekansal yapist degismistir. Kent
mekaninin yayilmasi ve kentici hareketliligin artmasi sonucu bir¢ok 6nemli kente cevreyolu
yapilmistir. Bu dogrultuda, Thomson (1977) dort ¢esit ulasim ag1 - kent bicimi iligkisi ortaya

koymustur. Bunlar;

I. ‘Motorize ulasim agr’ - Bu tip ulasim aginda arazi kullanis yogunlugu diisiiktiir. Tiim
noktalar arasinda (serbest) dolasimin saglandigi otomobil kentlerinin bicimi boyledir (Sekil
3.21-I). Kentin 6nemli bir boliimii otomobile dolayisiyla otoyola ve park alanlarina hizmet
etmektedir. Bu cesit sistemler bireysel ulagimi desteklemektedir. Giiniimiizde Kuzey
Amerika’daki kent sistemi bu sekildedir. 20. yiizyilin ikinci yarisindan beri bdyle biiyiimeye
devam eden Los Angeles, Phoenix, Denver ve Dallas’da kent ulagim sistemine bagli olarak

yayilmaktadir.

II. ‘Zayif Merkez’ - Bu tip kentlerde es merkezli bir oriintii ve ortalama yogunluktaki bir arazi
kullanis tammhidir (Sekil 3.21-1I). Kent merkezi daha fazla is imkan saglamaktadir. Otomobil
ile dolasim serbesttir. Heryere hizmet edemeyen, 6nemli akslar iizerinde bulunan bir transit
sistemi vardir. Cevreyolu kiiclik merkezi sinirlamaktadir. Merkezden cevreye acilan yollar
ticari eylemlere baglh hatlar olusturmaktadir. 20. yiizyilin ilk yarisinda olusan Melbourne, San

Francisco, Boston, Chicago ve Montreal gibi kentler bu tip i¢in 6rnek gosterilebilir.

III. ‘Etkin-Kuvvetli Merkez’ - Kentin merkezi yiiksek yogunlukludur. Yasayanlar kentsel
toplutagima sitemine yiiksek oranda ulasabilmektedir (Sekil 3.21-IIT). Toplu tasima sisteminin
yogun oldugu kent merkezinde otoyol ve otopark alam ihtiyact az olur. Kentin islerligi toplu
tasima sistemi ile iliskilidir. Cevreyolu ve kent merkezine yonelen yollar alt merkezlerle
baglantilidir. Paris, New York, Shanghai, Toronto, Sydney ve Hamburg 20. yiizyilda gelismis,

etkin merkezli, ticaret ve finans agisindan 6nemli kentlerdir.

IV. ‘Trafik Sinirlamast’ - Yiiksek arazi kullanig yogunluguna sahip ortalama biiyiikliikte
tanimlanan kentlerin merkezinde otomobil kullanimi sinirlanmasi (sinirh arag hareketi ve park

yapabilme olanagi) planlanmistir (Sekil 3.21-IV). Kent merkezinde toplu tasima araclar
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kullanilirken kent cevresinde bireysel ulagimin payi biiyiiktiir. Banliydler ve kent merkezi
arasindaki alanda 6zel ara¢ kullanildig1 gibi yiiksek (metro) ve diisiik (otobiis) kapasiteli toplu
ulagim tiirleri de kullanilmaktadir. Bu kentlerin ¢ogunda ara¢ trafiginden arinmis, korunan,
tarihi bir ¢ekirdek vardir. Londra, Singapur, Hong Kong, Viyana ve Stockholm kentleri bu

kentsel ulagim yapisina ve bicimine 6rnek gosterilebilir.

3.2.2 Kentici Ulasimu Baglaminda Kent Bi¢ciminin Evrimi

Endiistri devrimi ile Avrupa kentleri ve Amerika kentleri arasinda kent bi¢cimi agisindan farkli
bir gelisim gozlenmistir; 6zellikle 20. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren Avrupa kentleri toplu
ulasima dayali olarak bi¢imlenirken Kuzey Amerika kentlerinde otomobile olan bagimlilik
giderek artmistir (Sekil 3.22). Bu gelisim kent bi¢imine dogrudan etki yapmistir. Kentsel
ulagimin degisimi ile ilgili, bu cercevede, bes ©nemli evre (asagidaki gibi kisaca)

tanimlanabilir.

I- Yaya ve at arabas1 donemi (1800-1890) - Bu donemde insanlarin kenti¢i erisim mesafesi
45 dakikadan daha azdir; 4 ile 6 km arasindadir. Yogunluk oldukca yiiksektir. Tiim ticari
eylemler merkezi bolgede ve konut alani boyunca yogunlasmistir. Bu yogunlasma kisith
haraketlilikle (yaya alam ile) sinirhdir. At arabasi bu dénemde ortaya cikarak bir sonraki
donemde hakim olan yildiz bigimli yollarin ve kentin gelisimini yonlendirmistir. Ozellikle
Avrupa’da ve eski Amerikan kentlerinde (New York gibi) 1850’lerden itibaren demiryollar
istasyonlarin yakinlarinda 1sinsal bir gelismeyi baglatmistir (Sekil 3.22).

II- Tramvay donemi (1890-1920) - Kentsel toplu ulasimin ilk bigiminin gelisimi erigimi
sinirlamaktaydi. Bu kisithilik kentlerin gelisimini ana tramvay hatlar1 boyunca destekliyordu.
Elektrikli tramvaylarin hizmete girmesiyle kentsel ulasim hizi (dolayisiyla kent bigimine
etkisi) ii¢ katina ¢ikmis, bu kent bigimine de yansimistir. Bu durum ticari ve servis eylemleri
ile o6zellesmis kent merkezi yapilanmasina yolagmistir. Bu durum kentsel eylemlerin kent
limitleri i¢inde gelismesine neden olmustur. Ticari merkezler ulasim akslar1 boyunca
gelismistir. Insanlarm tramvay ile kente erisimi kolaylastigindan kentin dis sinirlar1 yeniden
belirlenmistir. Birgcok eylem halen kent merkezinde bulunurken bazi hizmetler kent
merkezinden uzaklasmistir. Bu da ilk sosyal tabakalagsmanin olugmasina neden olmustur.
Hareketliligin sinirli oldugu kent merkezinde zengin olmayan halk kalirken, zengin simif
merkezden uzaklagmis, ilk banliyblere yerlesmistir. Endiistrinin yer degistirmesi, yeni
endiistriyel (diiglim) noktalarin olusmasi ile beraber (banliyd) rayli sistem akslar1 da

gelismistir.
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Kuzey
Amerika

- Virlme ve alarabas) dénemi (1800-1690)
[ n - Tramvay donemi (1890-1920)

[T m - Otomobil donemi (1920-1945)

= v -Otoyol dénemi (1945- )
- - - Tramvay glzergahi
— Otoyol

Sekil 3.22 Kuzey Amerika ve Avrupa’da ulasim ve kent bi¢iminin evrimi’
//people.hofstra.edu/geo trans/eng/ch6en/conc6en/evolurbformna.html

4 : I Mekanik ulasim dncesi yapilagmig alan
I Buharli tren hatlarina bagli gelisme
{20 Tramvaya bagli geligme

_IOtobiise bagh gelisme

[ 10zel arag sahipligine bagli gelisme

Sekil 3.23 Avrupa kentlerinde ulasim ve kent bi¢iminin evrimi
//people.hofstra.edu/geotrans /eng/ch6en/conc6en/evolurbformeurope.html

III- Otomobil donemi (1920-1945) - Cogunlukla otobiis ve otomobillerle motorize olmus
ulagima baglh olarak kentler 1sinsal olarak biiytimiistiir. Higbir teknolojik bulus otomobilin
kentsel mekan iizerinde yarattign etki kadar nemli etki yapmamustir. ilk baslarda sadece
zengin sinif otomobillerini haftasonu rekreasyon alanlarina gitmek i¢in kullanmislardir; etnik
ve ekonomik ayrimin belirginlesmesi ile ilk diisiik yogunluklu banliydlerin ortaya ¢ikmasi ve
o0zel ara¢ kullammi birbirine baghdir. Bu durum ticari ve endiistriyel eylemlerin
desantralizasyonuyla devam etmistir. Avrupa ve Kuzey Amerika kentsel gelisimi de bu
siirecte farklilasmaya baslamistir. Amerika’da kentsel ulagim tiirii olarak karayolunun
yayilmasinin kolaylagsmasiyla bazi benzin ve araba firmalar1 satin alinmis ve tramvay sistemi
kaldirilmigtir. Ornegin 1938°de General Motors ve Standart Benzin Los Angeles’in Pasifik
Elektrik Demiryolu’'nu almis ve tramvaylar1i kaldirarak kentiginde otobiis ulasimin

baslatmistir. Ayn1 zaman diliminde Avrupa’da tramvay sistemi devam etmistir.

IV- Otoyol dénemi (1945-2000) - Ikinci Diinya Savasi sonrasi donemde hareketliligin
artmastyla ve otomobilin etkisiyle 6zellikle Kuzey Amerika’da kentsel alanlar banliyblerle

yayillmistir. Bu siire¢ Avrupa’da mevcut toplutasima akslar1 boyunca yiiksek yogunluklu daha

" P. O. Muller (1995) adapted, “Transportation and Urban Form: Stages in the Spatial Evolution of the American
Metropolis’. In Hanson, S.(ed.) The Geography of Urban Transportation, 2" Edition, New York: Guildford,
s.29.
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diisiik bir gelisme yasanmasi seklinde cereyan etmistir. Yeni teknoloji degil sadece ulagim
altyapist seviyesindeki gelisme gittikce erisilebilir bir hal almistir. Konutun ve igyerinin
desantralizasyonu bu durumu agikca ortaya koymustur. Bazi alt merkezler banliydlere hizmet
ederken, metropoliten alan etrafindaki ring yollar1 insasiyla siirec gelismistir. Kenti
cevreleyen yeni otoyollarin ve cevreyollarinin yapilmasi ile kent merkezini ¢evreleyen biiyiik

kentler merkezilesme eylemlerinin kuvvetlenmesine neden olmustur.

V- iletisim dénemi (2000+) - Bu donemde bireysel hareketlilik hiz kazanmistir ve dzellikle
Kuzey Amerika’da ulasim koridorlar1 boyunca eylemler yogunlagmaktadir. Bu siire¢ bireysel
ulasim icin daha yiiksek iicret ddenmesini gerektirecektir. Ongoriilere gore, bazi sektorlerde
iletisim ulagimin yerini alacaktir. Gelecekte kent bi¢cimi yogunlasacak ve yapi adalari daha

yiiksek yogunluklu olacaktir.

Otomobilden daha ¢ok toplu tagimaciliga yonelen Avrupa kentlerinde ulagim/arazi kullanigin
farkli bir gelisme bi¢cimi vardir. Bu kentler yogun oldugundan bu gelisim kent bigimini
dogrudan etkilemistir. Tramvaylar ana giizergahlar boyunca kentsel gelisme koridorlar
yaratirken, demiryollar1 ona yakin 1sinsal gelisme imkani vermektedir. Motorlu ulasim ve
metro sisteminin gelisimi ile kentler genislemistir. Diisiik yogunluklu banliydlerin ortaya

cikisi ile 6zel ara¢ kullanimi baglantilidir (Sekil 3.24).

Sekil 3.24’te Bat1 Avrupa’da ve ABD’deki kentici ulagimimin tiirel dagilimlarinin gelisimi
gosterilmektedir. Kenti¢i ulagiminda 1870’deki yaya ulasiminin yerini 1990°da 6zel ulagim
almistir. Toplu ulasim 1930’larda zirve kullamma sahipken giiniimiizde 1830’daki paydan
biraz fazladir. ABD’de otomobilin etkisinin daha fazla oldugu aciktir. Muller ve Hart’in
karsilastirmasinda (Tablo 3.1) Bat1 Avrupa ile ABD’nin gelisim cizelgesindeki farkliliklar ve

benzerlikler ortaya konulmustur.

BATI AVRUPA'da ULASIMIN GELISIMI ABD'de ULASIMIN GELIgimi

100 100

90 4 90

80 v~ 80 / ——

70 YURUME 704 YURUME
60 1 60

~=—DIGER OZEL 504 ~=—DIGER OZEL
ULASIM ULASIM

n
40 / 5 40
4 —4—TOPLU ULASIM 204 —ie—TOPLU ULASIM
20 1 20
10 4 10 1

1870 1930 1990 1870 1930 1990

Sekil 3.24 Bat1 Avrupa ile ABD’de ulagimin tiirel dagiliminin gelisimi (%)
(Hall, 2003: 95, yorumlanmastir)
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Tablo 3.1 Muller (1995) ve Hart (2001) bazli ulasim ve kent bigimi iliskisi*

Yillar Hart (2001) Muller (1995) Avrupa Amerika Tiirel Dagilim (%)
1800-1860 | Yiiriime / Yiiriime / Endistri, ticaret ve konut kent sinir1 disina kismen dagilmistir. Yeni is olanaklar1 kent
-1890 elarabasi atarabasi merkezinde yogunlasmistir. Calisan siifin konut yogunlugu artmig ve biiylimiistiir.
kentleri donemi Konut alan1 kullanimi atarabasi ve daha sonra
rayli sistem ile kismen yayilmustir.
L o Tramvaylarin gelisimi, kopri 18901larin basinda kenti¢i ulasimda baskin 1870
1860-1890 | Yildiz bigimli Elektrikli iizerinde ve yeralt1 rayli sistemin olan elektrikli tramvaydir. Orta simf ABD  Bati Avrupa
-1920 toplu ulagim tramvay gelismesi, Ozellesmis yollar ve yol banliydlesmesi diisiik yogunlukta Y 87 91
kentleri donemi araglarinin motorize olmasi. Yiikksek  gerceklesmistir. Kent merkezinin biiytimesi DOU 4 4
yogunluklu orta sinif banliyolerin durmaya baglamustir.
ortaya ¢ikmasi. TU 9 5
Kentler mekansal olarak daha hizli yayllmaya baglamistir. Konut alanlar1 yayilmistir
fakat is olanaklar1 bakimindan halen kent merkezi baskindir. Dénemin sonuna dogru,
kentin bi¢imi yildiz seklinden ag bi¢cimine doniismeye baslamistir. 1930
Yavas yavas otomobilin hayata girmesi toplu
1920-1945 Rekreasyonel tasima }allkslanmn aralarmdaykalagn alanlardla)l Y AI?;) Ban zAgvruDa
otomobil da bitytimeyi hizlandirmistir. Yer yer DOU 7 10
donemi banliyolerde sosyal alanlar ortaya ¢ikmaya
TU 55 61
baslamistir.
1945- Cok merkezli / Cevreyplu En biiyiik kentlerin merkezleri Otomobil savas sonrast donemdeki ekonomik 1990
diisiik donemi bityiirken diger kentlerin gelismenin ardindan genel olarak satin alina- ABD  Bati Avrupa
yogunluklu merkezlerinin i olanaklari ve ticaret  bilir hale gelmistir. Bu yogun olarak otoyolla- v 3 10
kent anlaminda paylar1 gerilemistir. Bu rin insa edilmesiyle ilgilidir. 1950-90 arasinda -
durum komgsu bolgelerdeki kentsel ¢ok yogun bir kentsel desantralizasyon ?[(J)U 898 391

diisiis ile baglantilidir. Genis anlamda
desantralizasyon olmus ancak
banliyoler kendi kentleri ile olan
baglarim giiclendirip bagimsiz ‘edge
city, kenar kent’ olarak geligmistir.

yasanmustir. Bu da kentlere yeni banliyoler
eklemistir. Bu siirecte merkezi is alan1 eski
merkez olmasiyla ilintili olan avantajini artik
yitirmistir. Varolan kent alaninin sinir digina
dogru yeni bagimsiz ‘edge city’ler gelismistir.
Bu durum kentsel kademelenmeyi radikal bir
sekilde yeniden bi¢imlendirmistir.

Not: Y- yaya, DOU- Diger 6zel ulagim, TU- Toplu ulagim

“T. Hall (2003), ‘Car-ceral Cities: Social Geographies of Everyday Urban Mobility’, Urban Future ed. Malcolm Miles and Tim Hall, Routledge, London, s. 95.
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3.3 Diinya Kentlerinin Gelisiminde Bicimlerini Etkileyen Ulasim Girdileri

Kent bicimi — ulagim iligkisi boliimiinde anlatildig: iizere, kentlerin cografi olusumlarindaki
farklilik ve diigiim noktalan ile baglantilan arasindaki iliskinin farkliligi v.b. kentleri essiz
kilar. Bu farklilik kentlerin isimlerinin o6zelligi haline gelmistir. Bu ozellikler teknolojik
gelisimlerin de paralelinde zaman iginde olusmustur. Bazi kentler gelisimleri hemen

uygularken bazilar1 daha temkinli davranmistir.

Bu gelisim siirecinin tezin kapsaminda olduk¢a o6nemli bir yeri vardir ¢iinkii dordiincii
boliimde Istanbul kentinde bu gelisim evrelerinin karsilastirmas1 dogrultusunda ¢ikarimlar
yapilarak varsayimlarda bulunulmustur. Bunun icin bu bdliimde, sirasiyla karayolu,
denizyolu, demiryolu ve havayolu sistemlerinin gelisimi iizerinde durulmustur. Bu ulagim
sistemlerinin diinya kentlerinin bicimlerine olan etkileri ve birbirleri arasindaki bi¢im farki

ortaya konulmustur.

Denizyolu Karayolu Demiryolu Havayolu 4% i i ini
S —e Y yo b Kanalyolu Sistemin Tahmini
= Y Hidrojenli 2 Toplam Uzunlugu

4 araba Kanalyolu 7.000 km

Elektrikiii  Maglev 0, . . Demiryolu  47.000 km
- sot e Karayolu 6.000.000 km
2 - Havayolu  700.000 km
Jet 5
Otoyol makina ° "
|| bt Helikopter % _g DemlronuK
s M Koo = % ar?yolu Havayolu
e “ﬁ'@i Otomobil  Teamvay @ ‘ ] Y Magley

Igten yanmali makina
Bisiklet i Zeplin

Elektrikli motor oo

1800

Wsuhaﬂmakina i e
fKanal  otobls * i 1850 o0 1950 2000 w5
Sekil 3.25 Ulagim teknolojisinin Sekil 3.26 19.yy.-21.yy. Amerika’da ulagim sisteminin
evrimi, 1750-2000, (people. biiytimesi, AT, ulasim sisteminin tiim olusum zamaninin
hofstra.edu /geotrans/eng/ chlen/ %10’undan %90’a biiyliime zamaninin ifadesidir, (//people.
conclen/evoltechnology.html) hofstra.edu/geotrans/eng/chlen/conclen/ ustrspgrowth.html)

Bu ulagim sistemlerinin 1750 sonrasi gelisimi yukaridaki sekillerde izlenmektedir.1750’den
sonra tiim ulasim tiirlerini makinalasma tammlamistir. {1k anlamli gelisme buharli makinalarla
olmustur. Bu nedenle 18.yy. sonuna dogru denizyolu arag tiirlerinin performanslar1 artmis,
buharl tren, bagh olarak demiryolu ortaya ¢ikmustir. Icten yanmali makinalar birgok ulasim
tiriinde ©zellikle karayolunda biiyiik 6lgekli uygulanan teknoloji haline gelmistir. Bunun
gelisimi otomobillerin, otobiislerin ve kamyonlarin c¢ogalmasina ve genis otoyol agi

olusmasina neden olmustur (Sekil 3.25)."

" A. Williams (1992), “Transport and the future”, Modern Transport Geography, London: Behaven Press, ss.
257-270, uyarlanmis hali http://people.hofstra.edu/ dan alinmistir.
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Ulasim sisteminin gelisme bicimi (Sekil 3.26) bir seri dalga hareketini tarif etmektedir.
Dalganin biiylimesi, olgunluk hali ve etkinligini yitirmesi (seklinde) asamalar1 vardir. Ancak
bir tiir bitmeden bir digeri yerini almaktadir. Bir sonraki dalga, hiz agisindan hep bir iist
seviyeyi tarif etmektedir. Kanal sistemi etkinligini 30 yil siirdiirmiistiir ve yaklagik 1836
yilinda etkinliginin zirvesindedir. En son gelisim dalgasi havayolu ile ilgilidir; yaklasik olarak
2002 yilinda etkinliginin en iist seviyesindedir. Tahmini toplam devamlilik siiresi 70 yil
varsayllmaktadir. Bundan sonraki teknoloji Maglev’dir. Ancak Maglev hakkinda az sey

bilindigi icin potansiyeli ve etkileri hakkinda bir kestrim yapmak giictiir (Sekil 3.26)."

[lerleyen boliimlerde ulasim sistemlerinin olusumlari, gelisimi ve gelecegi hakkinda bilgi

verilmistir. Bu sistemlerin kenti¢cinde kullanimlarinin kent bicimine olan etkisi tartisilmistir.

3.3.1 Karayolu Sisteminin Olugsmasinin Kent Bicimi Acisindan Degerlendirilmesi

[k karayolunun kokeni bir avlanma alanindan digerine tasimirken kullanilan patikalara (izlere)
dayanmaktadir. Ozellikle ticari amag patikalarin kullanimini genisletmis ve bazi hayvanlarin
(at, katir ve deve) evcillestirilmesinden sonra bu patikalar yollara doniigmiistiir. Tekerlekli
araglarin kullanimi daha iyi yollar1 sistemli bir sekilde yapilandirmistir. Yol sistemi
organizasyon, denetim ve koruma gerektirmis, 6zellikle ticari yollar iizerinde askeri koruma

saglanmustir.

Fotograf 3.4 Roma Yolu (Appian Yolu, Roma-Brindisi arasi), MO 312, Roma
//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/romanroads.html

Yol sistemi ilk olarak MO 3000’de Mezopotamya’da meydana ¢ikmus, asfalt yol dosemesi ise
MO 625°de Babil’de kullanilmistir. Pers imparatorlugu’nun MO 5. yiizyilda 2300 kilometre
uzunlugunda yolu vardi. Ancak, ilk esash yol sistemi Roma Imparatorlugu tarafindan MO
300’lerde ekonomik, askeri ve idari nedenlerle kurulmustur (Fotograf 3.4). Roma

Imparatorlugu kurumlasma siirecinde, koprii insasi dahil, siirekli yol miihendisligi yontemleri

" J. H. Ausubel, C. Marchetti ve P. Meyer (1998), “Toward green mobility: the evolution of transport”, European
Review, Vol. 6, No. 2, ss. 137-156, uyarlanmus hali http://people.hofstra.edu/ dan alinmigtir.
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gelistirmistir. Olusturulan yol Avrupa ile Asya arasmdaki (MO 100) Ipek Yolu gibi tiim

kitasal ticaret rotalarina baglanmistir (Sekil 3.27).

o
X Euphra te

Red
Sea

Arabian Sea

Indian Ocean 300%""

mmmlpek Yolu (e5as) =mmm Avrasya bozkir rotasi === Esas bafjlanti rotalan

Sekil 3.27 Ipek Yolu ve diger baglantilar, www?2.una.edu/geography/institute-2000/final presentations

5. yiizyllda Roma Imparatorlugu’nun ¢okiisii ile baglantili olarak siirekliligi olan ulagim
yapilamaz olmustur. Bazi1 yollar yerel olarak insa edilip bakimi yapilirken, bir¢cok yolun
bakim-onarim eksikligi nedeniyle karayolu ulasimi tehlikeli bir hal almistir. Bu durum
17. yiizyillda ulusal Olgekte karayolu ulasim sistemlerinin kurulusuna kadar siirmiistiir.
Fransizlar merkezi hiikiimet araciligi ile kendi kraliyet yol sistemlerini (24.000 km)
olusturmuslardir. Bu posta arabasi ile yolcularin ve mektuplarin tasindigi bir toplu ulagim
hizmetidir. Ingilizler ise gecis parasi alman bir yol sistemi (32.000 km) olusturmuslardir.
Benzer bir sekilde, Amerika Birlesik Devletleri de 19.yy. ve 20.yy. basinda cogu doseli
olmayan 3 milyon kilometrelik yol agi olusturmustur. 1794 yilinda Londra ile Bristol
arasindaki programli ilk posta arabasi hizmeti modern karayolu ulagim sisteminin baslangici
sayilmaktadir. Her tiirlii hava kosulunda kullanilabilen sert yol yiizeyi, sose olusturulmasi ile
ulagimin hizit artmistir. 1920’lerde New York ile San Francisco arasinda yapilan 5.300
kilometrelik Lincoln Otoyolu ilk otoyoldur. Ikinci Diinya Savasi sonrasinda diinya iizerinde
karayolu ulasim sistemi hizla yayilmistir. 1956’da Amerika’da, 1970’lerde de Bat1 Avrupa’da

ulusal otoyolu sistemi tamamlanmstir.

Kenti¢i ulasiminin gelisimine kisaca bakilacak olursa, yollarin baslangigta yaya hizmetinde
oldugu, sonralar1 hayvanlar ve (ath) arabalarla birlikte gelistigi goriiliir. MO 3000 civarinda,
Misir Firavunlarinin piramitlerini insa eden esirler ve ustalar i¢in kurulan ‘Kahun’ kentinde
(Sekil 3.28) dikdortgen bloklar iginde hiicrelerden olusan konut gruplan dar yollarla

boliinmiistiir. Yollar tamamen sakinlerin barinma hiicrelerine ulagabilmelerini saglamak
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amaciyla planlanmistir. Ayni tarihlerde indus Vadisi’nde bulunan ‘Mohenjo-Daro’nun (Sekil

3.29) kuzey-giiney ve dogu-bati yonlerinde diizgiin ana arterleri bulunuyordu.

__oom TOWN [T—3

I S S

ik -+
Wramrddu ((/%;_
Senwosret =
- (G
0
(\(({[HA“[“L ; ‘ T Horats ,r‘bﬂ“(:‘
2.2 5 o A *ﬁﬁ:_ﬁ—:-::gjﬁ- rpvs e
G i« 2L ) -,:n,,,ﬁ“’?‘:—dap s

o

Sekil 3.28 Kahun, (Moirris, Sekil 3.29 Mohenjo-daro, Sekil 3.30 Aosta, askeri Roma kenti,
1994: 29) (Morris, 1994: 32) (Morris, 1994: 69)
Antik Yunan kentleri geometrik bir semaya bagli olmayan ve araziye uyan kent duvarlari ile
cevrelenmistir. Buna karsilik, Hippodamus’un kent planlamaya katkilarindan sonraki
donemlerde, kenticinde topografya dikkate alinmadan olusturulan birbirini dik kesen bir yol
sebekesi ve onun olusturdugu dikdortgen adalar vardir. Kenti¢i yollarinda bir kademelenme
dikkat cekmektedir (Sekil 3.31). Antik Roma kentlerinde ise kare biciminde kent cevresi ile
tek bir sema (askeri diizen gerekcesi ile) kullamlmistir (Sekil 3.30). Kenti¢i yol sebekesi

Yunan kentlerininkine benzemektedir.

0 500 1500 20002500m
I T I —

Sekil 3.31 Milet, Sekil 3.32 Roma’nin 18. yy.daki sokak oriintiisti ve kent bigimi, (15. ve 16.

(Morris, 1994: 43) yiizyillardaki miidahalelerle), (Roberts, Greed, 2001: 25, diizenlenmistir)
Ortacag kentlerinde de niifus ile kent biiyiikliigii birbirine uyumlu oldugundan kentin
biiyiikliigii yaya Olgegindedir, kenticinde ve tarim alanlarina gidis-gelislerde insan
hareketliligi icin ara¢ kullanilmas1 gerekmemistir, Bu donemde cesitli kentici yol sistemleri

(1s1nsal, dogrusal, ¢cikmaz yollar ile sonlanan ag, vb.) kullanilmistir. Ortacagin sonlarina dogru
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esya tasimak amaciyla yiik hayvanlarinin (tekerlekli ulasim) kullanimi 6nemli oranda

artmigtir.

Ronesans’ta kentlerde yeni bakig agilart yaygmlasmistir. Bu donemde ideal kent planlari
(bkz: Boliim 2.3.1) dikkat cekicidir. Bu donemde yollar giic kazanan yoneticilerin sarayina
yonlenmisgtir. 1585 yilinda Roma’da (Sekil 3.32) bazi kutsal yerleri (6zellikle merasim icin)

birbirine baglayan daha kisa ve diizgiin 1s1nsal yollar agilmistir.

Barok donemde kent icinde saray veya kosk merkezli 1sinsal yol sistemi hakimdir.
Hausmann’in Paris’teki uygulamasi1 olas1 ayaklanmalar1 bastirmak icin topgu ve siivari
birliklerinin rahat hareket edebilecegi bulvarlardan olusmasindan ibarettir. Bulvarlar mutlaka
ictinci boyutta etkili bir yap1 veya bir obje ile sonlanmistir. Hausmann’in yaklagimi bir¢ok
kentte uygulanmistir. Ornegin, Londra merkezinde 1666 yilinda ¢ikan bir yangindan sonra

kentin merkezi bolgesi Ronesans esaslarina gore 1sinsal bir yol sistemi ile planlanmistir.

New York esit bloklardan olusan 1zgara kurgulu bir kenttir. Roma kentlerinin tersine New
York’un 1zgara plan semasinin sabit bir kenar1 ya da merkezi yoktur. 1811°de kentin
kurucularn Greenwich Village’in yukarisinda kalan kentin bir boliimiine 1zgara planim
uygulamislar ve 1855’te bu plan Manhattan Yarimadasi’nin ilerisine, kuzeyde Bronx’a ve
doguda Queens’e kadar genisletilmistir. Bu sistemde aracli ulagima uygun toplayic1 ve
dagitic1 yollardan olusan bir ulasim kademelenmesi olmadigindan, Robert Moses’in 1920’li
ve 30’lu yillardan itibaren Haussmann ekoliiniin etkisinde kopriiler, parklar, limanlar, sahil

yollar1 ve otoyollar insa etmistir (Sennett, 1996: 322, 324).

Fotograf 3.5 Omnibus, Paris, 1860’1ardan bir goriiniim, //bus38.free.fr/hist1854eng.html

Yerlesme lekelerinin yarim saatlik erisme siiresi sinirlarint agmasiyla kentlerde erisme sorun
haline gelmeye baslamistir. Bu sorun ¢6ziim i¢in Paris’te kullanilan “omnibus” (Fotograf 3.5)
denen at kosumlu vagonlarla yolcu tasimaciligi (1819), ilk kenti¢i toplu tasimaciliin onciisii
olmustur. Toplu tagima sistemlerinin gelisim siirecinde rayl sistemler dnemli bir yer tutar. Bu
konuya 3.3.3. nolu bashik kapsaminda yer verilmistir. 1895°li yillarda kent yollarinda

goriilmeye baslayan otomobiller kentlerin dogal verilere ve yaya ulasimina gére olusmus yol
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sebekelerini iggal etmis, yerlesmelerin yayilmasina sebep olmustur. Giiniimiizde otomobil
kullanimi ve tercihi giin gegtikce artmaktadir ve bu duruma karsilik toplu ulasim olasiliklar

da iyilestirilmektedir.

3.3.1.1 Akillh Ulasim Sistemleri

Kenti¢i (karayolu) ulasim sistemi teknolojinin gelismesi ile farkli boyutlara tasinmistir. Akilh
sistemler binalara, kentlere uygulandigi gibi ulasim sisteminde de kullanilmaktadir.

Uygulanan akilli ulagim sistemleri ile kentlinin yasam kalitesi artmaktadir.

20. yiizyilda 19. yiizyila oranla kaynaklar ¢ok hizl tiiketilmistir. Bir¢ok iilkede niifus cok hizl
artmistir. Insanlar daha bagimsiz ve bireysel yasami tercih etmislerdir, bunu takiben arag
sahipliliginde ve trafik hacminde yiiksek artis gdzlenmistir. Bunun sonucu olarak seyahat
siireleri, enerji tiiketimi, hava kirliligi ve giiriiltii (karayolunun ¢evreye olan negatif etkileri)
pekcok iilkede, Ozellikle metropoliten alanlarda artmis ve mevcut yollar 6zellikle zirve
saatlerde yeterli gelmemeye baglamistir. Ayrica iicretli yollarda iicret 6deme noktalarindaki
zaman kayiplan insanlarin istemedigi bir durumdur. Siiper yollarin yapimimin ¢ok pahaliya
malolmasi, yollarin kapasitelerinin zirve saatler disinda yeterli olmasi nedenleri ile ulastirma
sektoriinde olusan (yukarida sayilan) negatif etkileri azaltmak i¢in daha mobil, elverisli,
emniyetli ve ekonomik olarak mevcut sistemlerin akilli kullanimi giindeme gelmistir. Akilh
kullanim aslinda mevcut doga kaynaklarinin, altyapinin ve finans kaynaklarinin akilh
kullantmidir.  20. yilizyilin sonlarinda ulastirma sektoriinde akilli ulasim sistemleri

kullanilmaya baslanmustir (Unal, 1998: 322, 326).

“Ulasim, trafik ve kontrol sistemleri en genel anlamda Akilli Ulasim Sistemleri/AUS
(Intelligent Transportation Systems/ITS) olarak adlandirilmaktadir. AUS calismalan ilk kez
1960’larda Japonya’da baslamistir. AUS Avrupa’da 1980’lerde, Amerika’da 1992’den

buyana yogunluk kazanmistir.”"

Karayolu ile taginan yiik ve yolcu miktar1 iilkemizde ve diinyada gittikce artmaktadir. Ancak
diinyada gelismis iilkelerde sadece karayolunda degil diger ulasim tiirlerinde de ulagim
talepleri artmaktadir. Ulasim sistemlerinde daha fazla arz yaratilmamasi ve mevcut
sistemlerin en elverisli sekilde kullanilmasi i¢in ulastirma sektoriinde gelismis bilgisayar
teknolojisi kullanilmaya baslanmistir. Bilgisayar teknolojisindeki gelismeler iletisim
sektoriindeki gelismeyi desteklemis ve paralelinde ulastirma sektoriinde de gelismeyi

siiriiklemigtir. Bu gelismeler karayolu yapimi ve motorlu tasit imalindeki gelismeleri de

" o. Akgiil, Y. Kotil, (1998), “Istanbul Akill1 Trafik Kontrol Cihazi ve Veri Degerlendirmenin Onemi”, 2.
Uluslararast Ulasim Sempozyumu - Bildiriler, 1-4 Ekim 1998, Istanbul, Seher Ofset Matbaacilik, s. 197.
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hizlandirmistir. Hizl transit sistemler, GPS (Global Positionning System) uydu sistemleriyle
siirekli izlenen filo tasimaciligi, kullanicilarin seyahatlerine baglamadan 6nce veya esnasinda
yolda olusan kaza veya baska nedenlerle olusan trafik yogunlugu konusunda ileri iletisim
sistemleri ile bilgilendirilmesi ve farkli hatlara veya sistemlere kaydirilmasi gibi konular artik
20. yiizyilin sonlarinda kullanicilarin yabanci olmadigi bir sistem haline gelmistir. 21. yiizyila
girerken hedef daha emniyetli, daha ‘mobil’, trafik yogunlugundan arindirilmis, ¢cevreye daha
az zarar veren, enerji kullamimindan verimlilige kadar dikkat eden ve daha ekonomik bir

sistem gelistirmektir (Unal, 1998: 322).

Gelismis iilkeler 21. yiizyila on kala ulastirma sektoriiniin bir alt sektorii olan karayolu
sektoriinde akilli tasit karayolu sistemleri konusunda pilot projeler baslatmislardir. Bu bir¢cok
tiirii barindiran, emniyeti arttiritlmis ve altyapiy1r daha elverigli kullanan ve kullanicilara daha
cok secenek sunan bir sistemle gerceklestirilmektedir. Bu ¢alismalar sonucunda elde edilecek
faydalar; trafik yogunlugunun onlenmesi, trafik kazalarinda azalma, transit sistemlerin
gelistirilmesi, daha az tasit emisyonunun olusmasi ve ekonomik verimliligin artirilmasidir

(Unal, 1998: 326).
Akalli tagit karayolu sistemlerinin amaglar1 su sekilde siralanabilir (Unal, 1998: 326):

e Kara ulastirmasinin emniyetini artirmak,

e Kara ulagtirmasinin kapasitesini artirmak ve zaman kayiplarin1 azaltmak,

e Karayolu ulastirmasinda kisisel hareket kabiliyetini, uyum ve konforunu artirmak,

e Kara ulastirmasinin ¢evre ve enerji kaynaklan iizerindeki negatif etkilerini azaltmak,

e Bireylerin ve kurumlarin mevcut ve gelecekteki verimliligini artirmak,

e Akillh tasit karayolu sistemlerinin gelistirilecegi ve yaygmlastirilacagt bir ortam

gelistirmektir.

Akilli ulagim sistemlerinde uygulanan en ileri teknolojilerden biri olan GPS, yolda siiriiciilere
tam olarak nerede olduklarini, yolda 6nlerinde ne tip problemler bulundugunu ve problemlere
gore alternatif hatlar1 6neren bir sistemdir. Bircok Avrupa iilkesinde kullanilmakta olan bu
sistem, kentici trafiginin daha hizli bir sekilde hareket etmesi i¢in olusturulmustur. Taksi ve
ozel ara¢ kullaniminin rahatlatilmasina yoneliktir. Uydu araciligi ile siiriicii bilgilendirilip en

kisa ve en hizli giizergah segilerek bir yonlendirme sézkonusudur (Unal, 1998: 327).

“Elektronik yol yonlendirme (EYY) ‘Route Guidance’ kavrami, trafigin mevcut yol agina en
uygun atanmasinmt gerceklestirmek ve ulagmak istedikleri noktaya en az maliyeti veren
giizergahlar1 siiriiciiye bildirmek bi¢iminde tanimlanabilir. EYY uygulamalariyla genel

anlamda, bolgedeki mobilite ve giivenligi artirmak, yolculuk siireleri, altyapi ve isletim
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maliyetlerini diisiirmek ve yakat tiiketimi, hava kirliligi ve giiriiltiiyli azaltmak gibi yararlar
gozetilir. “Optimum yol” dnerme islemi sirasinda hedef alinan kriterler, tasitlart olabildigince
en kisa yolculuk siirelerine sahip, tikaniklik siirelerindeki dalgalanmalarin en az oldugu ve
kenti¢i bolgelerde (O6rnegin kalabalik yerlere en az ugrayan gilizergahlara) en az sayida
kavsaktan gececek bicimde yonlendirmek, olarak ozetlenebilir. Baslangi¢c ve bitis noktalar
arasindaki en kisa baglanti yolu, trafigin genel durumu ve yol/hava kosullart siiriiciilerin
ogrenebilmeyi en cok arzu ettikleri bilgilerdir. Bu bilgilerin saglanmasinda trafik kontrol
merkezi tarafindan elde edilmesi gereken iki tip data vardir: Yolun geometrik 6zellikleri ve
yolun o anki isletim kosullar (yol agindaki gegici degisiklikler, onarim caligsmalari, hava ve

kaza durumu).”

Akilli ulagim sistemleri baslangicta otoyollardaki isletim problemlerini ¢6zmeye ve hizmet
kalitesini yiikseltmeye yonelik olarak tasarlanmistir. Ancak zaman iginde farkli ulastirma
tiirlerini icine alan caligsmalarla zengin bir uygulama alanm olusmustur. Kenti¢i yaya ve siiriicii
bilgilendirme sistemleri, havaalani, metro ve liman bilgilendirme sistemlerine zaman iginde

adapte edilmis uygulamalardlr.**

Yollarin ve araglarin akilli ulasim sistemine gore diizenlenmesi kaginilmazdir. Bu sistem
araclarin kenticinde ulasim aginda daha kisa zaman gecirmesini saglayacaktir. Yol
kapasitelerinin etkin kullanimini saglamak (akilli ulagim sistemi kullanimi) isyeri-konut arasi

yolculuklar1 zaman acisindan kisaltacaktir.

3.3.2 Denizyolu Sisteminin Olusmasinin Kent Bicimi Acisindan Degerlendirilmesi

Denizyolu sisteminin (gelisiminin) kentlerin ortaya ¢ikmasinda ve gelismesinde onemli rolii
olmustur. Bu bolimde denizyolu sisteminin tarih icindeki gelisimi ve giiniimiizdeki
durumunun kentlerin bigimleri, dzellikle liman kentlerinin bi¢imleri ile iliskisi kurulacaktir.
Kenti¢i suyollarmin diger ulagim sistemleri ile entegrasyonunun bi¢ime etkisi iizerinde de

durulacaktir.

Denizyolu ulagimi, tiim ulasim tiirlerinde oldugu gibi, insanoglunun gereksinmeleri sonucu
ortaya cikmustir. Paleolitik donemde avcilarin sallara ve kanolara benzer araglara sahip
olduklar1 diisiiniilmektedir (Childe, 1990: 62). Onceleri insanlar tekneleri ilerletmek icin

ellerini kiirek gibi kullanmislar, sonra biiyilk ve kullamigh tahta kiirekler yapmislardir.

" B. Giinay, M. Bell, (1996), “Trafik tikanikliklarina ¢6ziim olarak elektronik yol yonlendirme sistemlerinin
kullanimi ve Istanbul bogaz gegisi ornegi”, Birinci Ulusal Ulagim Sempozyumu Bildiriler, 6-7 Mayis 1996
istanbul, IETT Genel Midiirlugu Istanbul, Cihan Ofset ss. 338-339.

™ S. Yardim, G. Akyildiz, (2005), “Akilli ulastirma sistemleri ve Tiirkiye’deki uygulamalar”, 6. Ulastirma
Kongresi bildiriler,23-25 May1s 2005 Istanbul, TMMOB Insaat Miih Odas1 Istanbul Subesi, Maya Basin, s.407.
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Yaklagik 5000 yil kadar 6nce, Misirhlarin riizgar olmadigi ya da ters yonden estigi zaman

gemilerini kiirek ¢ekerek yiiriittiikleri bilinmektedir.”

Suyolu ulastirmasinda harekete gecirici giicii riizgar saglamaktaydi. Yaklasik MO 3200’e
tarihlenen (Misir) yelkenlilerinden beri, denizyolu ulagimi diinya ticaretinde daima baskin bir
rol almistir.” Mezolitik donemde Avrupalilar Ulster ile Kintre arasindaki firtinali denizleri
asmislar; onlarin neolitik ardillariysa, daha seriivenli geziler yapmislardir. Okyanusya’nin
Polinezyalilari, yalnizca tas aletlerle donanmig bir diizeyde olduklar halde, i¢ine yiizden fazla
kisiyi ve bunlarin erzaklarmni alabilen, uzunluklar otuz metreyi asan, i¢lerinde bin alt1 yiiz
kilometre, hatta daha uzun gezileri gerceklestirdikleri kayiklar yapabilmislerdir. Polinezya
kayiklar1 yelkenlerle donatilmislardi ve MO 3.binyil siiresince, Akdeniz’de ve Misir’da
yelkenli kayiklar sik sik resimlerde gosterildi. MO 1200’de Misirli gemilerin o giin icin en
uzun denizyolu rotasi olan Sumatra’ya kadar gidip ticaret yapmis oldugu bilinmektedir. Ister
yelkenli ister kisa kiirekli, uzun kiirekli ya da nehirlerin veya kanallarin kiyilarindan iple
cekilerek yiiriitiilen tiirden olsun, 4.binyilin kayiklari, agir ve hacimli yiikleri yiik eseklerinden
ya da okiiz arabalarindan daha ekonomik olarak tasiyabiliyorlardi. Antik cagin ticareti (yiikte
agir pahada hafif mallarla yapildig1 6l¢iide) baslica su tasimaciligina dayanmiyordu (Childe,
1990: 63). Kurlik bolgelerde iiretilen iiriinii kentlere tasimak i¢in kayiklardan ve kagnilardan
yararlaniliyordu (Childe, 1990: 89).

Sekil 3.33 Siiveys Kanali, 1869, (mavi hat) Asya’dan Avrupa’ya  Sekil 3.34 Panama Kanali, 1914,

olan denizyolu giizergah1 yaklagik 6.000 km. (mavi hat) (mavi hat) Amerika’nin dogu
kisaltmistir. Bolge ticari olarak ulasilabilir ve koloniyel ticaretin kiyisi ile bat1 kiyist arasindaki
gelismesine uygun bir hal almistir. Londra’dan Bombay’a olan mesafeyi 13.000 km. azaltmistir.
denizyolu mesafesi % 41, Londra’dan Sangay’a olan seyahat ise [/Ipeople.hofstra.edu/geotrans/
%32 oraninda kisalmistir (Rodrique, Slack, 2005), eng/chlen/conclen/
[/people.hofstra.edu/geotrans/eng/chlen/conclen/chlc3 len.html chlc3 len.html

* K. Little ve A. Thomas, (1997), Havada karada suda, (cev. E. Kadiroglu, 2004, 19. basim), TUBITAK, Ankara,
s. 60.
J.P. Rodrique ve B. Slack, (2005), Maritime and fluvial networks,

[//people.hofstra.edu/geotrans/eng/chlen/conclen/chlc3 len.html
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Roma’nin himayesi altinda Misir ile Hindistan arasindaki dolaysiz deniz ticareti kismen
Araplarin denetimi altindaki kervan ticaretinin yerini alarak yogunlagmistir. Pusulanin
bulunmasiyla uzak denizlere gitmek daha olanakli hale gelmistir. 19.yiizyilin ikinci yarisinda
bulunan buhar makinasi birinci derecede riizgara bagimli olmayan gemilerin gelistirilmesini
saglamistir. Denizyolu gelisiminde Siiveys Kanali (Sekil 3.33) ve Panama Kanalinin (Sekil
3.34) acilmasi ile yeni bir donem baglamistir. Boylece oOzellikle yiik tasimaciligr hiz
kazanmigtir. Siiveys Kanali Panama Kanali agilana kadar Diinyadaki en ©Onemli deniz

kisayoludur. Bu yolun agilisi ile Avrupa’nin Pasifik-Asya iizerindeki etkisi artmistir.

RhinelRuhr/ Danube Yangtze

Basporus Chang Jiang
Ped

5t. Lawrence / Great Lakes

Gibraltar ;

Sekil 3.35 Denizyolu ulagiminin etki alani ve 6nemli nehir sistemleri
//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/maritimedomains.html
Denizyolu sisteminin (kitalararasi, denizyolu ve nehiryolu) diinyadaki yayilimi ve 6nemli
odak noktalar1 Sekil 3.35’te gosterilmistir. Cografi olarak denizyolu eylemleri i¢ suyollar
(nehiryolu sistemi) ve kitalararasi suyollar1 olmak {izere iki ana gruba ayrilir. Bu iki sistem
birlikte 6nemli bir dolagim olanagi sunmaktadir. Nehiryolu sistemine ornek olarak Biiyiik
Kanal Sistemi Cin’de yiizyillardir yapilmakta ve kullanilmaktadir. Toplam yaklasik 110.000
kilometreyi bulan, yiizyillardir insa edilen sistem sadece dolasim, ulagim igin degil aymi

zamanda sulama i¢in de kullanilmaktadir.

Giiniimiizde diinyada tasinan tiim yiikiin %71°1 (25.000 milyar ton-km) denizyolu ile, %20’si
demiryolu ve %9’u da karayolu ile tasinmaktadir. Bu oran diinya yiizeyini kaplayan su yiizeyi
(okyanus, deniz, gol, vb.) ile kara arasindaki orana benzetilebilir. Agirlik a¢isindan tiim diinya

ticaretinin % 96’s1 denizyolu ile yapilmaktadir.”

Denizyolu ulagimi, karayolu ve havayolu ulasiminda oldugu gibi, kendi kullanim alanim
etkilemektedir. Denizyolu ulasiminin fiziksel yapisindan dolay1r cografi olarak bulundugu

bolgeye hakim oldugundan stratejik ve kullanimindan dolay: ticari dnemi vardir. Denizyolu

“1.P. Rodrique ve B. Slack, (2005), Maritime and fluvial networks, //people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/
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ulagiminin cografi dnemi zamana bagh olarak sabit (deg§ismez) olmasina ragmen, stratejik ve
ozellikle ticari 6nemi daha dinamiktir. Denizler ve nehirler kendi aralarinda bagl olmalarina

ragmen, herbiri 6zel dolagim alanini temsil eder (Rodrique, Slack, 2005).

(iKent QOdaklar (liman, havaalani, gar)

Denizyolu Kara ve demir- Nehiryolu HuTyo-iu
koridoru  yolu baglantisi koridoru  koridoru

Sekil 3.36 Ulasim tiirlerinin koridorlari, ulasim sistemleri ile yerlesme baglantilar iliskisi:
(//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch7en/conc7en/modalcorridors.html)

‘Denizyolu koridoru’ deniz ulagiminin kentici ulasim ‘Nehiryolu koridoru’ limana ve sanayi bolgesine
sistemi ile baglandig1 noktalar1 ifade eder. Denizyolu girisi olan 6nemli suyolunu karsilamaktadir. Bu
koridoru aktarma fonksiyonunun yeri olan bolgesel nehiryolu altyapisina ve gemi tiirlerine olan
denizyolu, kent merkezlerinin arasinda devamlilik gosterir. yatirimlar1 desteklemektedir. Nehiryolu
Denizyolu koridorunun limitsiz bir kapasitesi varken, koridoru denizin ulagamadig1 bolgelere de kisith
denizyolu ulagimi limanlarin aktarma kapasitesi ile da olsa erigebilmektedir.

ilgilidir. Denizyolu koridorlar1 ag olusturan (denizyolu
dagitim ag1) liman sistemine (denizyolu hizmetleri ve
aktarma fonksiyonlar1) baglh liman kentleri ile iliskilidir.

‘Karayolu koridoru’ bolgesel ekonomik geligsimin mekana ‘Havayolu koridoru’ denizyolu giizergahina
hareketlilik yontinde yansimasidir. Karayolu koridoru iki benzemektedir. Bolgesel havayolu ulagimi
tiire ayrilir; yol ve demiryolu. Karayolu ulagiminda kentsel mesafelerle ve biiyiik kent merkezlerinin
merkezler birbirine baglanmaktadir. Ayrica denizyolu birbirlerine baglanmasi ile ilgilidir. Her biiyiik
karayolu baglantis1 liman kentlerinde hinterland iliskisi kent merkezi de mesafe yetersiz ise bir digeriyle
acisindan onemlidir. havayolu koridoru ile baglanmayabilir.

Akarsu ulagimi yavas olmasina ve esneklige uygun olmasina ragmen, yiiksek kapasite ve
devamlilik sunar. Limanlar akarsu ulasimi ile daha az iliskilidir ancak konteynerlarin (yiikii iri
sandiklarla tasimak) kullanilmaya baslamasiyla nehir ulagiminin denizyolu ve karayolu

ulagimiyla iliskisi zamanla artmaktadir.

Denizyolu ulagiminda esas taginan (ambalajsiz) yiiktiir. Denizyolu ulasimi diger ulasim
tiirlerinden daha ¢ok agir sanayi (6rnegin ¢elik ve petrokimya iiriinleri) ve yan kuruluslar ile

baglantilidir. Bu yiik genelde petrol, komiir ve demir cevheridir. Bu nedenle ambalajsiz
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hammadde kullanan agir sanayi kuruluslar1 genelde liman yakinlarinda yersegerler. Denizyolu
ulagiminin terminali olan limanlar diger ulasim sistemlerinin terminalleri arasinda en yliksek
maliyete sahiptir ¢iinkii liman altyapi insasi, isletimi ve gelisimi diger ulasim sistemleri ile

karsilastirildiginda en pahalidir.

Konteyner gittikce yayginlagmaktadir. Demiryolu ve karayolu sistemi ile denizyolu ulasimi
kadar genis bir alana bir seferde yiiklii miktarda tasima hizmeti yapilamaz. Yakin ge¢miste
baslayan diger bir tasimacilik ise daha ¢ok gezinti (cruise shipping liner) amaclhdir; bir de kisa

mesafeler icin feribotlar (karsilikli yapilan servis ile) kullanilmaktadir.

A-Yerlesmeler kendi B-Yerlesmeler topografyanin C-Bolgesel merkezlerin kaynaklarina
hinterlandlar1 icinde kiigiik ve ana giizergahlarin sagladigi bagli olarak, yerlesmelerin biiyiik
merkezler seklinde birbirinden avantajla bolgesel merkezlere merkezlere doniismesi dogrultusunda

bagimsiz gelismektedir. doniismektedir, ayrica kendi ulasim (deniz ve nehiryolu) rotalar1

Gortildiigi tizere kiyilardaki aralarinda da karayolu ile bu olusumu gii¢lendirmektedir. Bir

(deniz ve nehir) gelismeler daha baglanti kurulmaktadir. kentin denizyolu ulagimu ile iliskili

anlamlidir. olmasi kentin bilyiime potansiyelini
artirmaktadir.

Sekil 3.37 Kentdis1 giizergah (external routes) ve kentin bicimlenmesi (Spreiregen, 1965: 158)

A- Kent merkezi yaya ve ath araba B- Rayli ulasimin olusturdugu ag C- Otomobil dncesi tramvay ve
ve denizyolu ulasimina baghdir. bi¢imli kentsel gelisim yeni bir dis  metro gelisimi ag bigimli kentsel
sinir olusturmaktadir. gelisime neden olmaktadir.

Sekil 3.38 Kenti¢i giizergah (internal routes) ve kentin bigimlenmesi (Spreiregen, 1965: 159)

Yukarida goriildiigii gibi kent deniz veya suya yonelmektedir. Merkezinde de diger kentlerle

baglantida oldugu liman veya iskelesi vardir.



I- St. Louis’in orijinal
yerlesimi ticaret
merkezidir. Nehri
gecen karayolu
giizergahi iki yakay1
birbirine
baglamaktadir.

II-Nehri gecen demiryolu
glizergahi dogrultusunda
yerlesmenin kars1 yakada
gelisme potansiyeli
ortaya ¢ikmugtir.

[I-Tramvay hatlar1
kentin dagilmasina ve
ulagim sisteminde bir

ag dokusunun
olugmasina neden
olmustur.

IV-Otomobil yerlesmenin
dairesel gelisimine ve
1s1insal koridorlarin
aralarinin dolmasina neden
olmustur: kent merkezinde
1s1nsal sema ortaya
cikmusgtir.

Sekil 3.39 19.yy.dan 20.yy.a St. Louis’in kenti¢i dolasiminin gelisimi (Spreiregen, 1965: 161)

I-Nehri gegen karayolu
giizergahi iki yakay1
birbirine yaklagtirmistir.
Yollari sasirtici derecede
karisik olan Paris surlarla
cevrili bir ortacag

kentidir. yayilmistir.

II- Demiryollar1 merkezi
cekirdegin sinirindan
cevreye dogru 1sinsal

olarak tesir eder; demiryolu
halkas1 151nsal demiryollart
hatlari ile birlesmistir; kent

ITI-Yeralt1 metro ag1
kentici dolagimini
esas merkezle
baglayarak hizli
olmasini saglamigtir.

IV- Haussmann
bulvarlar ile yeni bir
bicim ortaya cikmistir.

Sekil 3.40 19. yiizyilda Paris’in kenti¢i dolagiminin gelisimi (Spreiregen, 1965: 160)

Yerlesme Uzmanlasma
(=)
a
(O Kent merkez Terminal yapilan ~-Demiryolu Eski haline
(Kentsel bilylme [ Limana iliskin fonk. ﬁSu deriniipi — Otoyol ‘" doniisme

Sekil 3.41 Bir limanin olusumu (Liman olusum modeli, the Anyport Model, Bird, 1963)
/Ipeople.hofstra.edu/geotrans/eng/ch4en/conc4en/ch4c3en.html- portdev.html

Sekil 3.41’de bir limanin zaman ve mekan acisindan gelisimi Bird tarafindan bir model olarak

tammlanmistir. Bu genelleme Ingiliz limanlarinin gelisimi gozoniine almarak yapilmistir. Bu

bes asamali bir modeldir. Bu asamalar ii¢ baslikta incelenebilir:
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‘Konumlanma’- Genellikle balik¢ iskelesi olarak faaliyetine baglar, ticaret ve gemi yapimi ile
ilgili yapilar yerlesmede olusur (1). Endiistri devrimine kadar kisith liman faaliyetleri

goriiliirken depolama alanlar1 limanin yakininda olugmaya baslar.

‘Biiyiime’- Endiistri devrimi baz1 degisimleri tetiklemistir ve liman eylemlerini etkilemistir.
Iskele biiyiime egilimindedir. Dalgakiran yapilarak yiik ve yolcular i¢in daha biiyiik gemilerin
yanagmasina olanak tamnmistir (2). Gemilerin bilyiimesi ile gemi bakim yerleri (docks)

yapilmaya baglanmistir (3). Limanin hinterlandi ile iligkisi demiryolu hatlari ile saglanir.

‘Uzmanlagsma’- Bundan sonraki asama limanin uzmanlastirilmasidir. Petrol, komiir, tahil,
konteyner vb. (4) yiikler i¢in Ozellesmis iskeleler yapilir. Gemilere gore uzmanlasmanin
gerektirdigi sekilde liman gelistirilir, derinligi, dalgakirani, tersanesi vb. dzellesir. ilk liman
eyleminin basladig1 alan cesitli kullamiglar (kiy1 parki, konut ve ticari eylemler vb.) i¢in
donustiriilerek geri kazanilir (5). Kent geri planda biiyiimektedir. Ulasim baglantilar1 da
liman eylemleri nedeniyle hizli bir gelisme gostermistir. Otoyol ve demiryolu ag1 mallarin ve

yolcularin limanda toplanmasini ve limandan dagilmasini1 saglamaktadir.

1860 1940

Sekil 3.42 Rotterdam kentinin gelisimi, www.eurometrex.org/Docs/eAtlass/ROTTERDAM_eAtlas.pdf

Rotterdam Diinya’da en 6nemli kuru yiik liman1 ve 5. biiyiik konteyner limanidir. Rotterdam
15. ylizyilda balik¢ilik agirlikli bir liman oldugundan buyana, giiniimiizde Rhine Deltasi’nin
agzindaki biiyiik alanda giiclenmis, gelismis ve Hollanda’y1 Avrupa’nin yiik dagitim merkezi

haline getirmistir. Giiniimiizde Bat1 Avrupa’ya denizyolu ile en 6nemli giris noktasidir.

Sekil 3.43 Rotterdam stratejik plani, www.eurometrex.org/Docs/eAtlassfROTTERDAM_eAtlas.pdf

Rotterdam kent bicimi tek merkezli bir biiyiime gosterirken limanin batiya dogru

geniglemesiyle yerlesimde sigcramalar goriilmektedir.
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Rotterdam stratejik planinda rayl sistem ve karayolu sistemi gelistirilmistir. Limanin giineyi
ile kuzeyi ana ulagim akslar ile baglanarak iliski gii¢lendirilmistir. Kent biciminin yayilmasi
yesil alanlarla sinirlandirilmistir (Sekil 3.43). Limanin bati yoniinde biiyiitiilmesi ve ayrica
eski limanin doniisiimiiniin nehir boyunca gelistirilecegi ongoriilmiistiir (Sekil 3.44). Ulasim
sisteminde (Sekil 3.45) otoyol ve hizli rayh sistemin Belgika, Almanya ve diger Avrupa
tilkeleri ile baglantili gelismesi planlanmistir. Kenti¢i metro sistemi ve kentdis1 demiryolu
sisteminin 6nemli kentlerle, yeni yerlesimlerle, ofis ve endiistri alanlan ile baglantilarinin

genigletilmesine stratejik planda karar verilmistir.

Harbour developmenl/’ "'T-\ (5\ ----- W= J nfrastructure

N s Y

Sekil 3.44 Limanin gelisimi (planda) Sekil 3.45 Ana ulasim giizergahlar1 (planda)
www.eurometrex.org/Docs/eAtlass/ROTTERDAM_eAtlas.pdf
Stratejik planin Ongoriileri Avrupa Birligi politikalar ile uyumlu gelismelerdir. Nitekim
‘Avrupa Birligi ulastirma politikasinin’ deniz tagimacilifi icin hedefledigi gelecekteki
calismalari; kisa mesafeli deniz tasimaciligmmin tesvik edilmesi, kara, nehir ve deniz
tasimaciliginin birbiri ile uyumlu bir bicimde entegre olmasi ve baglantilarinin kurulmasi,
yeni liman eylemlerini gelistirmeye yonelik tedbirlerin arttirllmasi ve verimli trafik yonetim

sistemlerinin uygulanmasi seklinde siralanmaktadir.”

1992 yilinda gelistirilen ve 1996’da resmi olarak kabul edilen Trans-Avrupa ulagim agina
ilave olarak, 1997°de 10 Pan-Avrupa Koridoru gelistirilmistir. Bu koridorlardan Koridor IV
AB-Giiney Dogu Avrupa ulasimini saglayan ve karayolu, demiryolu, Tuna, feribot, havaalam
ve limanlarla tanimlanan koridor 3.258 km. olup Berlin, Dresden, Prag, Viyana, Bratislava,
Budapeste, Biikres, Kostence, Sofya, Selanik, ‘Istanbul’ su kenar1 kentlerini ve limanlari
kapsamaktadir. Koridor VII Tuna nehri yolu ile Almanya-Karadeniz ulagiminin saglanmasini
amagclayan Tiirkiye’yi de ilgilendirmektedir (Giiler, 2003: 210). Bu projelerin gerceklesmesi

halinde Istanbul Limam ve Karadeniz limanlari, hatta marinalar nem kazanacaktir.

" N. Giiler, (2003), ‘Avrupa Birligi deniz ulastirmasi politikalar’’, TMMOB Ulagtirma Politikalar1 Kongresi,
Insaat Miih. Odasi, Ankara, s.205.
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1993°’de Briiksel’de baslatilan TRACECA Projesi kapsaminda Avrupa-Kafkasya-Asya
arasinda Ulasim Koridoru ongoriilmiistiir. Bu kapsama dahil olan alanlar Avrupa-Karadeniz-
Kafkaslar-Hazar Denizi-Orta Asya olmaktadir. Eski Ipek Yolunun canlandirilmasi olarak

diisiiniilen bu ulagim koridoru anlagmasina iilkemiz de taraftir (Giiler, 2003: 211).

3.3.3 Demiryolu Sisteminin Olusmasinin Kent Bicimi Acisindan Degerlendirilmesi

Bu boliimde rayli sistemin olusumu, gelisimi ile kentlere etkisi iizerinde durulmaktadir.
Avrupa Birligi demiryolu politikalarinin kent bi¢imi agisindan degerlendirilmesi yapilarak
glinimiizde yayginlasmaya baslayan hizli rayli sistemler ve kentsel transit sistemler
tartisilarak bazi diinya kentlerinin gelisiminde rayli sistemlerin kent big¢imlerine etkisi

gosterilmektedir.

Demiryolculugun dogusuna genel ulasim alaninda ¢ok uzun yillar siiren gelismelerden sonra
tanik olunmustur. Demiryolculuga yoneliste tekerleklerin az piiriizli madeni yiizeyler
tizerinde daha kolay yuvarlanabilmesi, buharla isleyen arabalarin yapilmasi ve gelistirilmesi

onemli rol oynamistir.

Demiryolculugun baslangici sayilan 1829°dan sonra rayl sistemler teknolojik degisimlerin
paralelinde gelismistir. Giiniimiizde ise rayli sistemlerde (maglev) saatte 440 km hizdan
sozedilmektedir. Bu hizdaki erisim kolaylig1 gelecek yillarda kentlere nasil bir etki yapacagi
tartisilmaktadir. Demiryolu sisteminin olusmasi kentlerin bicimleniginde yeni bir donem
acmustir. Kentler kabuklarini, sinirlarimi asip demiryolu hatlar1 boyunca sigrayarak yayilmaya

baslamistir. Bunun sonucunda banliy6ler olugmustur.

3.3.3.1 Yiiksek Hizhh Demiryolu Sistemleri

Yiiksek hizli demiryolu sistemleri genelde kentdisi ulagimi i¢in kullanilmaktadir. Ancak
kenti¢cinde de ozellikle kent merkezi ile havaalan1 arasindaki baglantida kullanildig

goriilmektedir. Kenticini hizli gegmek konusu bi¢im agisindan 6nemlidir.

“Genel olarak, hiz1 200 km/sa’in iizerinde olan trenlerin kullamldig1 hatlara yiiksek hizh
demiryolu sistemi denir. 20. yiizyilin ikinci yarisindan sonra biiyiik bir gelisim gosteren hizli
trenler giinlimiizde kara ulastirmasinda pazarin ‘hiz’ talebini karsilamakta kullanilan en etkin
¢Oziimlerden birisi olmugstur. Giiniimiizde hizli trenler, 300 km/sa’lik hizlarin iistiine ¢ikmay1
basarmislardir. Cesitli testlerde, 500 km/sa’in iizerine de ¢ikilmistir. Diinyada kullanilmakta
olan baslica iki hizli kilavuzlu kara ulastirma tiirii vardir: Bunlardan ilki klasik demiryollarina

dayanan ‘celik tekerlek-celik ray’ sistemidir. Yiiriitiicii tekerleklerle raylar arasindaki
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siirtinme kuvveti sayesinde gerceklestirilen sistemler, geleneksel demiryolu teknolojisinin
gelismesiyle hizli hatlara olanak saglamistir. Yeni hat yapiminda bir ‘secenek’ olan bu tiir,
mevcut hatlarin ekonomik olarak hizli hatlara doniistiiriilmesi i¢in kullanilabilecek ‘tek’
sistemdir. Mevcut hatlarin, trenlerin ve diger araglarin zaten bu sistem altinda c¢alisiyor

olmasi, bu araglarin yenilenmelerinde de ayn1 sistemin devam ettirilmesini gerektirmektedir.

Diger bir hizli kara ulagtirma sistemi ise ‘Maglev (Magnetic levitation)’ yani ‘manyetik aski’
sistemidir. Yeni gelistirilmekte olan bu sistem, celik ray sisteminin epey iistiinde hizlarin
kullanilabilmesine olanak saglayan, daha gelismis bir teknolojidir. itici veya cekici manyetik
kuvvetlerle siirtinme ve yuvarlama direnimleri engeli ortadan kaldirilmistir. Maglev’lerin

isletilebilmeleri i¢in mevcut hatlardan farkli, 6zel yollarin yapilmasi gereklidir.”*

Diinyanin ilk ticari Maglev treni Shanghai, Cin’de Ocak 2003’de calismaya baslamstir,
Shanghai Pudong Uluslararasi Havaalanim Pudong kent merkezine baglamaktadir. Saatte
maksimum 440 km hiza ulasabilen maglev treni 30 km lik mesafe icin kurulmus bir sistemdir.
Bu diinyada kentsel transit sistemin en hizlisidir. Bu sistemle bir ucgtan diger uca yaklasik 8
dakikada ulagilmaktadir. Miknatish havaya kaldirma teknolojisi asagidaki fotografta acikca

goriilmektedir. Tren gercekte 10 mm. yolundan yukarida havada durmaktadir.”

Fotograf 3.6 Maglev treni, Shanghai 2003 Fotograf 3.7 TGV Eurostar, Paris
//people.hofstra.edu/geotrans/eng/chlen /people.hofstra.edu/geotrans/eng /gallery
/cnclen/maglevshanghai.html /TGchapter3_Photos.ppt#423,25

i. Hizh Trenlerin Diinyadaki Uygulamalari
Hizli trenlerin diinyada kullamim amact oncelikle sehirlerarasi yolculuklarin kisalmasi
yoniindedir. Ancak son ¢aligmalarda da goriilen odur ki kentici trafigini hafifletmek amaci ile

de kullanilmaya baslanmistir.

Hizli trenler, diinyada ilk olarak Japonya’da uygulamaya konulmustur. 1964 yilinda isletmeye
acilan Tokyo-Osaka arasindaki 515 km’lik ‘Shinkansen’(Sekil 3.46) hizli tren hatti, 210
km/sa’lik hiza ulasabiliyordu. Bugiin Japonya’da 1850 km’den daha uzun bir ag olusturmus

" G. Evren, (2002), Demiryolu, Birsen Yayinevi, istanbul, s. 214.
- //people.hofstra.edu/geotrans/eng/chlen/cnclen/maglevshanghai.html
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Shinkansen, ana metropolleri birbirine baglayarak yilda 300 milyonun iizerinde yolcu
tasimaktadir. Japonlar, bugiin icin kullanilan hizi artirmak icin 400-450 km/sa’e ulasacak

maglev hatlarinin deneme seferlerine baglamiglardir.
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Sekil 3.46 Shinkansen yiiksek hizli demiryolu ag:”, Sekil 3.47 TGV (Train a Grande Vitesse)
/people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/ Sistemi, Paris’ten mesafeler,
appl3en/shinkansennet.html (Hall, 2002; 157)

Fransa’da 1981 yilinda Paris-Lyon arasinda 260 km/sa ile isletilmeye baslanan ‘TGV’
trenleri, bugiin ayni hat tizerinde 300 km/sa hizin iizerine ¢ikmistir. Bugiin TGV agi1, 1280 km
yeni hizli hat ve iyilestirilmis 5600 km mevcut hat {izerinde yilda 45 milyon yolcu

tasimaktadir. 1990 yilinda TGV 515.3 km/sa’lik hiza ulasilarak diinya rekoru kirilmistir.

Ingiltere Mans Tiineli’nin acilmasiyla Kita Avrupasina baglanmistir. Paris-Briiksel-Londra
arasinda EUROSTAR hizli tren seferleri diizenlenmeye baslanmistir. Saatte 300 km hiza
ulasan Eurostar, 1994 yilinda sadece bir yiiksek hiz treni olarak degil baslica tiim Avrupa

demiryolu aginda kullanilmak i¢in tasarlanmistir.

Almanya, 1991 yilinda Hannover-Wiirzburg ve Manheim-Stutgart hatlarim1 isletmeye
acmigtir. Bu hatlar {lizerinde 260 km/sa’lik yolcu ve cok yiiksek hizli yiik trenleri
isletilmektedir. Almanlar, yaklasik 4500 km’lik bir sebekeyi hizli hatlara doniistiirmeyi

planlamislardir.

Diger Avrupa iilkelerinde de benzer gelismeler gozlenmektedir. italya 15 000 km mevcut
hattin iyilestirilmesini ve 9000 km yeni hattin hizli tren agina baglanmasini hedeflemektedir.

Ispanya’da 470 km’lik Madrid-Sevilla hattinin ardindan, Madrid-Barcelona hatt1 da isletmeye

" Japon Shinkansen 1964 yilinda kurulmus ilk yiiksek hizli tren agidir. Ortalama hiz1 saatte 220 kilometredir.
Tokyo ile Osaka arasindaki seyahat siiresini yariyariya azaltmistir (4 saatten 2 saate inmistir). Teknik gelismeler
dogrultusunda ortalama hzi1 giiniimiizde saatte 300 kilometreyi bulmaktadir. Shinkansen ag1 en 6nemli Japon
kentlerini biribirine baglamaktadir (Tokyo, Nagoya ve Osaka).
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acilmistir. Paris, Briiksel, Koln ve Amsterdam’1 birbirine baglayan bir yiliksek hizl1 demiryolu

ag1 da bu kentler arasinda kullanilmaktadir.

Demiryolundaki gelismelere uzun siire tepkisiz kalan A.B.D. sonunda bir¢ok hizli hat yapimi
icin caligmalara baglamistir. New York iizerinden Washington D.C.’yi Boston’a baglayan eski
hattin iyilestirilerek hizinin 200 km/sa’in iizerine ¢ikarilmasi ile Amerikalilar ilk hizh

demiryolu hattina kavusturmustur.””

ii. Hizh Trenlerin Kullamim Alanlar1 ve Avantajlari

Kent uluslararasi diizlemde yerini arttirdikca kente giris-¢cikis odaklarma ulasgim en hizl
sekilde yapilmayi1 gerektirmektedir ve bunun icin ¢oziim iiretilmektedir. Hizli trenlerin
kenti¢ginde uygulanmasi olduk¢a anlamlidir. Shanghai’de maglev 6rneginde oldugu gibi
yiiksek hiz ve yiiksek teknolojinin kenti¢i ulagimina olan olumlu etkisi giiniimiiz sorunlarina
151k tutacaktir. Bir¢ok Avrupa iilkesinde de yasanilan kenti¢i metro agindaki yogunluk bir iist
sistemi gerektirmektedir. Bu da maglev gibi daha hizli ve ekspres ¢oziim arayisidir. Bu durum
kent bi¢imi acisindan yorumlanacak olursa, kentin yayilmasi yerine sigrama gOstermesi
sozkonusudur ciinkii bu durumda uzaklik zaman ile Olciilmektedir ve mesafenin 6nemi

kalmamistir.
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Sekil 3.48 Klasik, hizli tren, kara ve hava tasimaciliginin karsilastirilmasi, (Evren, 2002: 217)
Heathrow Express ve Gatwick Express’de oldugu gibi kent merkezi ile havaalani
baglantisinin hizli bir sistemle asilmasi projesi kenti¢i ulasim acisindan oldukc¢a Onem
tasimaktadir. Maglev sistemi kadar hizli olmasa da Heathrow Express ile Heathrow Havaalam
- Londra aras1 16 dakikaya, Gatwick Express ile Gatwick Havaalani — Londra aras1 da 15
dakikaya inmistir. Havaalanindan merkeze veya merkezdeki yolcularin kentigi trafigine

katilmadan havalaani veya kent ceperindeki bir odaga transit aktarildig bir sistemdir.

" G. Evren, (2002), Demiryolu, Birsen Yayinevi, Istanbul, ss. 215-216.
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“Gliniimiizde demiryollar1, kara tagimaciligimin en siiratli ulastirma tiirii olma ozelligine
sahiptir. Ancak bu oOzellikleri, demiryolunun her kosul i¢in en iyi ulastirma tiirii oldugu
anlamima gelmemektedir. Arastirmalar, insanlarin 150-300 km’nin altindaki mesafelerde
karayolu kullamimini genellikle terk etmeyeceklerini gostermektedir (Sekil 3.48). Ayrica,
istasyona gitme, istasyondan gelme ve bekleme siireleri de hesaba katildiginda, bu mesafedeki
yolculuklarda karayollarindaki toplam siire daha az olmaktadir. Benzer sekilde, trenlerin
hizina bagh olarak 500-750 km mesafesinden sonra da havayollart daha etkili bir hizmet
vermeye baslamaktadir. O halde, hizli trenlerin en etkili oldugu mesafeler 500-750 km

arasindadir.

Ulkelerin gelismesine paralel olarak artan sehirlerarasi ulastirma talebi, mevcut kara ve hava
yollarinin tikanma noktasina gelmesiyle sonug¢lanabilir. Avrupa Birligi hizli demiryolu agina
oncelik vermeyi kararlastirdigi planlarinda, bir gerekge olarak da bu tikanmalarin giderek
artmasin1 ve ileride kitanin ulastirma sistemini tehdit edebilecek olmasimi gostermistir.
Kapasite olarak ucak ve arabalarin ¢ok iistiinde olan demiryollar1 bu tikanmalara alternatif
olarak goriilmektedir. Iki hatli bir hizli demiryolu, kapasite olarak 10 seritli sehirlerarasi bir
otoyolun tasiyabilecegi trafigi tasiyabilmektedir. Biitiin bu 6zellikler gézoniinde tutularak
demiryollarinin, 150-500 km aras1 hatta 800 km’ye kadar olan mesafeler icin kara ve
havayoluna gore daha avantajli bir yolcu tasimaciligi se¢enegi oldugu soylenebilir. Demiryolu

yolcu tasimaciligl hizli, diizenli, konforlu, giivenli ve cevreye duyar11d1r.”*

:_.#

Fotograf 3.8 ULTra (Urban Light Transport) sistemi, Cardiff, UK, //www.atsltd.co.uk/

‘ULTra’ otomatik hafif transit sistem olarak adlandirilabilir. Toplu ulagim sistemindeki agig
kapatmak icin iiretilen bu sistem maksimum 4 yolcu kapasiteli kiigiik ara¢ kullanimi ile
Cardiff’'de 2005’de denenmeye baglanmistir. ‘Ultra’ diger wulagim sistemleri ile
kesismemektedir, yar1 6zel ve istege gore yonlendirilebilmektedir, ara duraklarda durmadan
sadece istenilen noktaya zaman kaybetmeden gitmektedir. Fotograf 3.8’de goriildiigii tizere

‘ultra’ya belirli giizergahlarda ¢alisan otomatik hava taksileri de denilebilir.

" G. Evren, (2002), Demiryolu, Birsen Yayinevi, Istanbul, s. 216, 218.
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Kullanilmakta olan araclarin ¢ogu tiikenir enerji kaynagi olan petrolii kullanmaktadir. Ancak
petrol iiretiminde 2008-2010 yillarindan sonra diisiis yasanacagi belirtilmektedir. Bu nedenle
‘Fuel cell’ sistemi tizerinde calisilmaktadir. Fuel cell hidrojen ve oksijen ile ¢alisip elektrik
akimi veren cihazdir. Bu sistem halen sadece hafif araclarda, Ozellikle otomobillerde
kullanilabilmektedir. 2010 yilinda toplu iiretimine gegcilecek olan ‘fuell cell’lerin ¢evresel

etkisi cok diistiktiir.

Gelecekteki ulagim sistemlerinin bilesenleri her zaman oldugu gibi yiikk ve yolcu

tasimaciligidir. Kullanilacak her yeni sistem uyum ve esneklik artig1 saglamalidir.

3.3.3.2 Kentsel Rayl Sistemler

Kentsel ulasim sorununun agirligi sabah ve aksamin belirli saatlerinde yogunlasan isyeri ile
konut arasindaki yolculuk istemlerinden kaynaklanmaktadir. Is amach bu talep, kent merkezi
ile ¢evre arasindaki baglantilarla ve oransal olarak kisa mesafelerle ilgilidir. Calisma
saatlerinin zaman icinde yayilmasi 6nlemine karsin, ulasim zamanlama esnekligi ¢cok az olan
bir taleptir, en onemlisi de belirtilen nedenlerle biiyiik hacimli olmasidir. Yolculuk hacmi
cevreden merkeze dogru biiyiir ve bu trafigin kent merkezinde vardigi yogunluk daha yiiksek
kapasiteli ulastirma tiirlerini ve belli asamadan sonra da 6zellikle rayli sistemleri gerektirir

(Evren, 2002: 271).

Rayl sistemler diger ulasim tiirlerine gore daha az yer kaplar ve biiyiik insan gruplarini hizh
bir sekilde kenticinden disina veya disindan igine tasir. Bu dogrultuda kent bicimi de degisime

ugrar.

i. Kentsel Rayh Ulastirma Tiirleri:

Kentsel rayli ulastirma tiirleri kullanim amagclarina, kullanim sekline, hizina, kapasitesine ve
mesafesine gore tiirlere ayrilir. Bunlar; tramvay, hafif rayl sistemler, metro, banliyo trenleri

ve (kentiginden gecerken durak yaptigi i¢in) bolgesel demiryollaridir.

““Tramvay’ geleneksel olarak, Oteki kara ulastirma tiirlerinin yararlandiklarn kent
sokaklarinda isletilen tek ya da dizi vagonlardan olugmaktadir. Transit ulasim araci olarak
tasarlanmamistir. Tramvayimn kenticindeki hizi yaklasik 15 km/saat’in altindadir. Tramvay
karisik kent trafiginde genellikle ekonomik olmayan ve etkinligi diisiik bir sistemdir. Yolcular
genelde tramvay duraklarina yiiriiyerek ulasirlar; bundan dolayr duraklar birbirlerine yakin
yerlestirilir. Kent trafigi icinde isletildiginde hizinin diisiikliigii, kentici kavsaklarin sikligi ve
trafik sikigikliklarindan dolayi tarifeli seferler aksamaktadir. Bu nedenle tramvayin servis

diizeyi yeterli olamamaktadir. Amerika’da kullanilan tramvaylarin kent merkezindeki hizi
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yaklagitk 20 km/saatin altindadir, durak aralar1 400 metredir ve saatte 5000 yolcu

taslyabilmektedir.”*

Fotograf 3.9 Elektrikli tramvay (street car) 1888
//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/stcar.html

Elektrikli tramvayin (Fotograf 3.9) 1888’de baslamasiyla beraber Kuzey Amerika’da bir¢ok
kent birkag yil i¢inde tramvay edinmistir. Ottawa 1890, Winnipeg 1891, Toronto, Montréal ve
Hamilton 1892 ve Halifax 1896. Tramvay transit olarak tasarlanmig bir ara¢ olmasina ragmen

diinyada halen bir¢ok kentte toplu ulagimin 6nemli bir parcasidir.

Bazi iilkelerde, ornegin Tiirkiye’de Istanbul’da ve Izmir’de oldugu gibi, zaman icinde
(1960’larda) tramvaym kaldirilmast yoluna gidilirken, bircok iilkede sistemin
modernlestirilmesi yeglenmistir. Istanbul’'un yeniden tramvaya kavusmasi icin otuz yildan
fazla beklemesi gerekmistir. Modernlestirilen tramvaylar, olanaklar dl¢iisiinde, yol banketleri
izerine, bagimsiz yollara alinmakta, ayrica 6zel kurallarla karayollar tasitlarina gore oncelik
kazanmalari saglanmaktadir. Boylece tramvay sisteminin etkinligi biiyiik olciide arttirilmakta,
kent merkezlerinde tiineller yardimiyla genel trafikten ayrilmalan saglanarak hafif metro tiirii

uygulamaya gegilebilmektedir.**

‘Hafif Rayl Tasit Sistemleri (Hafif Metro, LRT)’, Avrupa kentlerinde tramvay sistemlerinin
gelisiminde ortaya c¢ikmistir. LRT belirli olciilerde, ozellikle cevre kesimlerinde kent
yollarinin genel trafiginden tamamen ayrilmamaktadir. Bu 6zelligi ile LRT metroya gore
ayrim gosterir ve kent trafiginden hig etkilenmeyecek bigimde 6zel yola sahip olup olmamasi
durumuna gore, yapim maliyeti degismektedir (Evren, 2002: 285). Hafif rayl tasit sistemi,
tramvay hizmetleriyle metro ya da trenin sagladigi hizmet standartlar1 arasinda, bir toplu
tasima hizmeti saglamaktadir. Bu sistemin en 6nemli yarar1 ¢ok genis alanlara yayilan seyahat

taleplerini arzu edilen diizeyde saglayabilmesidir. Genelde hafif rayli tasitlarin hizlar kent

"T. Kilingaslan, 1. Kilingaslan, (1992), ‘Rayl tasit sistemleri ve Istanbul ulasiminda gelismeler’, Istanbul 2.
Kentigi Ulasim Kongresi Bildiriler Kitabi, TMMOB Insaat Miith. Odasi, Kardesler Matbaasi, Istanbul, s. 42.
" G. Evren, (2002), Demiryolu, Birsen Yayinevi, Istanbul, ss. 284-285.
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merkezinde 20-50 km/saat olmakta, kent merkezi disinda 65-100 km/saate ¢ikabilmektedir.
Durak aralari 350-800 metredir ve duraklara yolcular yiiriiyerek ya da otobiis ile

erismektedirler.”

‘Metro’, hicbir noktada karayolu ile ayni diizeyde kesigsmesi olmayan, banliyo hatlari,
bolgesel demiryolu ile baglantilar1 disinda tamamen bagimsiz bir kentsel demiryolu agidir.
Cogunlukla kentin merkez bolgelerinin ulagim gereksinimlerini karsilamaya yonelik olarak
yapildiklarindan, banliyd ve bdlgesel demiryolu hatlarina gore ayirim gosteren ozellikler
tasimaktadirlar.”  Metro tramvaya gore daha uzun olan dort dingilli vagonlardan
olusmaktadir. Sadece kendine 0Ozgii bir yolda isletildiginden yiiksek hiz saglanmakta,
giivenilirlik ve kapasite artmaktadir. Genellikle, ileri derecede otomasyona bagli olarak
isletilmesi metro sistemlerinin bir diger 6zelligidir. Ortaya ¢ikan metro ulagim ag1 genellikle
kent merkezinde sinirli bir alana hizmet saglar. Metropoliten merkezdeki hizmet alam
genellikle otobiis ve tramvay sistemleriyle birlestirilerek veya 6zel ara¢ otopark kiimelerine ya
da diger toplutagima araclarina aktarma saglayarak genisletilir. Metro sistemi kent
karakterine, topografik etkenlere ve kentin 6zel seyahat dokusuna bagl olarak belirlenir.
Tamamen metroya ayrilmig 6zel bir alanda, ara¢ calisma ve kontrollerinin otomatik olarak
yapilmasi yatirim miktarim arttirir. Ancak, dogrusal bir hattaki tasima icin degisik tiirlerin
baglantili olarak kullanilmasi yerine sadece metro ile saglanmasi sonucunda yiiksek servis

diizeyi olusur. Bu durum hizmeti daha ¢ekici yapmaktadir (Kilingaslan, 1992: 43).

Metro sistemi 500-2000 m aralikli istasyonlarla caligtirilir. Kent yollarin1 paylasmadan
genellikle yollarin altinda insa edilen metro sabekeleri, yiiksek yapim maliyetlerine karsin, en
disiik isletme giderleriyle caligsmaktadirlar. Yolaltinda veya derinde yapilan sebekeler,
istasyonlarin yiiriiyen merdivenleriyle yeriistii araglaryla iliski kurar. Metro sebekelerinde

son gelismeler yolculuk konforu ve otomasyon alanlarinda olmaktadir.”

Metro kenti¢i yogunlugu, ‘kompakt’ligi artirirken banliyd ve bolgesel demiryolu hatlar

kentin sigramasina ve yayilmasina sebep olmaktadir.

Londra Metrosu’nun baslattigi toplumsal devrim genellikle insanlar1 kente getirme devrimi
olarak betimlenir. Ama metro sistemini gelistirenler Haussmann’in sebeke sisteminden bazi

dersler almuslar, insanlar1 kente getirmek kadar kentten ¢ikarmaya da ¢alismislardir.”

“T. Kilingaslan, 1. Kilingaslan, (1992), ‘Rayl tasit sistemleri ve Istanbul ulasiminda gelismeler’, Istanbul 2.
Kentici Ulasim Kongresi Bildiriler Kitabi, TMMOB Insaat Miith. Odasi, Kardesler Matbaasi, Istanbul, s. 43.
" G. Evren, (2002), Demiryolu, Birsen Yayinevi, Istanbul, s. 293.

" A. Keskin, (1992), Toplu Tasima Sistemleri, iTu Yayin, Istanbul, s. 58.

R, Sennett, (1996), Ten ve Tas, cev. Tuncay Birkan 2002, Metis Yayinlari, Istanbul, s. 298.
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Londra’daki metro 6rneginde oldugu gibi bu sistem daha karmagik bir kent yaratmistir. Ancak
bu karistmin zamansal olarak keskin sinirlart vardir. Giinboyu insanlar yerin altindan kent
merkezine dogru akarken, aksamlar1 ise bu yeraltt kanallari, insanlar metroyu evlerine
donmek maksadiyla kullandiklar icin, kitleyi merkezin disina bosaltmaktadir. Metro
modelindeki kitlesel tagimayla birlikte modern kent merkezinin zamansal cografyasi
giindiizleri yogunluk ve cesitlilik, geceleri seyreklik ve homojenlik olarak bi¢imlenmistir.

Moskova’da ise 1935’de ilk metro hatti igletilmeye baslanmustir.

‘Banliy6d trenleri’ kentten uzakligi 10-25 km. kabul edilen yerler i¢in kullamilan ozel
trenlerdir. Kapasiteleri en az tramvaylar kadardir. Bazi Avrupa kentlerinde kenti¢i tramvay
sebekesi ile baglantili olan ve ayni tip elektrikli vagonlar ile isletilen sistemler de mevcuttur.

Bunlarin hatlar1 demiryolu giizergahinin disindadir.”

Banliy6 tagima sistemi yalnizca kisa mesafede yolcu tagimalarina elverisli vagonlar nedeniyle
normal demiryollarindan ayrilmaktadir. Baslangicta ve bircok yerlerde giiniimiizde, banliyd
tasimalar icin kentleraras1 demiryollar1 kullanilirken trafigin giderek artmasi 6zel hatlar
ayrilmasimni ve garlarin 6zel bigimde diizenlenmesini gerektirmistir. Kentsel ulasimin
gereklerini daha iyi bicimde karsilayabilmek icin 6zellikle kent merkezlerinde birbirleriyle ve
oteki rayli sistemlerle tiinellerle baglantilarin saglanmasi i¢in yeni hatlar yapilmasi yoluna
gidilmektedir. Banliy6 hatlar1 ve bolgesel demiryollarinin hizlilik, diizenlilik, konfor, yiiksek
kapasite gibi olumlu niteliklerinin anlam kazanabilmesi igin yeterli bir siklik saglanmasi

zorunludur (Evren, 2002: 294).

‘Bolgesel Demiryollar1’ ile sehirlerarast demiryolu ulasiminin kismen kent ve cevresinde ve
kent biinyesinde uygun bir sekilde kullanilmasi ile kent trafigi demiryolundan
faydalandirilabilir. Gelisimi itibari ile kentten kente ulagimi saglayan sistem kent cevresinde

yeni yerlesmelerin kurulmasini tesvik eder (Bayhan, 1969: 134).

Paris’in Bolgesel Ekspres A& (R.E.R) ile Miinih’in S-Bahn Ag1 (banliyd) bolgesel
demiryollarina 6rnek olarak gosterilebilir.” Paris’te banliyo isletmeciligi kentsel rayli toplu
tagima sistemlerinin ana besleyicilerinden birini olugturmaktadir. 1960’11 yillarin sonlarindan
beri yapilan planlama ve ingaatlar ile banliyo tren isletmeciligi, kentsel rayli toplu tasima
sistemi ile biitiinlesmis ve kent simirlan i¢inde kentsel toplu tasima sistemi olarak hizmet

sunmustur.

*I Bayhan, (1969), Sehir Planlamasi, s. 134.
" G. Evren, (2002), Demiryolu, Birsen Yayinevi, Istanbul, s. 294.
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‘Bolgesel Ekspres Ag’ olarak isimlendirilen bu sistem banliy6 altyapisindan yararlanmakta,
banliyo ozelliklerini korumakta, ancak kente girdikten sonra kenti bir ucundan diger ucuna
katederken birkag istasyon ile kentin metro sistemine baglanmakta ve kent sinirlari i¢inde
hizmet vermektedir. Sistem kent i¢inde normal metro sistemi ile beslenirken ve banliydden
gelen yolcular ile metro sistemini beslerken kent diginda da -diger banliyolerde oldugu gibi-

lastik tekerlekli sistemler ile beslenmektedir.

Bolgesel Ekspres Ag kentiginde kenti katederken yaptigi durak sayisi az olmakla beraber
yolcunun hizli hareketini saglamaktadir. Bu durum kentlinin kisa zamanda bazi bolgeleri
bosaltmasi veya doldurmasi anlamima da gelebilir. Mesafenin énemi kalmamaktadir. Onemli
olan yolda gecirilen siiredir. Bir kentin ¢alisma alanlari ile konut alanlar1 bu sekilde baglanirsa
calisma alaninin konut alamina belirli bir mesafede olmasin1 gerektirmemektedir. Bolgesel
Ekspres Ag banliydlesmeyi ve yeni kentlerin olugmasini tesvik eden bir sistemdir. Bu

otomobil kullanimina siire a¢isindan alternatif olusturdugundan tercih nedenidir.

Bu sistem istasyon boylari, araclari, giic ve haberlesme sistemleri ile demiryollarinin banliyo

trenleri ile aynmi hatlar1 kullanmaktadir.

Londra’da rayl toplu tasim sistemi yine bircok noktada Ingiliz Demiryollarinin banliy® agi ile
ortak istasyonlar1 paylasmakta ve her iki sistem karsilikli olarak birbirlerini beslemektedir.
Kent merkezindeki biitiin anahat terminal istasyonlar1 kentin metro sistemine dogrudan
baglant1 verirken kent merkezi yakinindaki bazi anahat istasyonlar1 da yine metro sistemi ile
dogrudan baglanti saglamaktadir. Sadece kent merkezinde onii¢ adet anahat terminal
istasyonu bulundugu hatirlanirsa, Londra metro sisteminin banliyd sistemi ile biitiinlesme

derecesi anlagilir.

Paris ve Londra 6rneklerinde anlatildigi tizere banliy6 hatlar kentici ulasimini beslemekte ve
kenti¢i ulagimi ile sistemli bir biitiin olusturmaktadir. Paris’teki gibi, kenti¢ini ekspres kateden
bir ag yolculuklarin sayisimi arttirmistir. Bu sistem icinde kentin bir ucundan diger ucuna
5-6 dakikada ulasilabilmektedir. Ancak ayn1 mesafe metro hattiyla durak sayisi ve daha diisiik
hiz nedeniyle 20-30 dakikada gecilebilmektedir. Zaman faktorii (isyeri-konut iliskisi
baglaminda) mesafe ile karsilagtirildiginda on plana ¢cikmaktadir. Kentin ne kadar uzaginda
oturuluyor olmasi bir 6nem tasimamaktadir, ka¢ dakikada kent merkezine ulasilabiliyor

olmasi 6nemlidir.

Asagida bazi kentici toplutagima tiirlerinin kapasiteleri, durak mesafeleri vb. 6zellikleri

Ozetlenmistir.
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Tablo 3.2 Toplutagima tiirlerinin teknolojik karakteristikleri toplu olarak gosterilmistir

Tiir Maksimum Kapasite Ticari Hiz Dizi Kapasitesi Durak Arasi
(yolcu/sa) (km/sa) (yolcu) (m) Esneklik
Banliyo treni 40.000-50.000 45-60 2250 1000-1500 Yok
Metro 40.000 30-35 1200 600-800 Yok
Hafif metro 20.000 25-30 500 600-800 Yok
Tramvay 10.000-12.000 16-22 330 300-500 Yok
Otobiis 5.000-9.000 10-30 100-200 300 Var

3.3.4 Havalimam Konumunun Kent Bicimi ile liskisi

Havayolu ulasim sistemi bu tezin icerigi ile dogrudan iligkili degildir. Ancak basliktan da
anlagilacagi iizere havalimanm1 konumunun kent ile ulasim baglaminda iliskisi kent bigimini

etkileyen faktorlerdendir. Bundan dolay1 konuyla ilgili yaklagim ortaya konulmustur.

Havalimani giiniimiizde kente giris ve ¢ikis noktasi niteligindedir. Havalimanlar1 bir kentin
diger kentlerle ve bir iilkenin diger iilkelerle dogrudan baglanti odagidir. Bir anlamda,
havalimani sanayi 6ncesi kentlerinin kent kapisi niteligindedir, denilebilir. Bagka bir agidan
degerlendirilecek olursa havaalanlar1 aynm1 zamanda bir toplanma ve dagilma noktasidir.
Yolcular ve yiikk (kargo) bu toplanma ve dagilma isini cogunlukla kent icinden
yapacaklarindan kentin tiim ulagim sistemlerinin (tiirlerinin) havaalanina da yonlendirilmis

olmasi1 gerekmektedir.

Havalimanlar ayn1 zamanda baz1 kentsel fonksiyonlarin da cekim noktasidir. Ozellikle is-
turizmi ile ilgili oteller, biiyiik kentsel fuarlarin kurulabilecegi alanlar ve bunlarin ihtiyag
duydugu fonksiyonlar havaliman yakinlarinda ve / veya havaalaninin icinde yeralmaktadir.

Bu yapilar ve fonksiyonlar kentig¢i trafigini (yolcu ve yiik dolagimi disinda da) cekmektedir.

Havalimanlan i¢in genelde kentin ¢eperinde yersecilmistir, kenti¢indeki bir yolcu veya yiik
havalimanina miimkiin olan en kisa zamanda ulasmak veya ulastirnlmak istenir. Bu nedenle
havalimani ulagim baglantis1 hizli, cok secenekli ve kolay olmaktadir. Bu durum havalimam
cevresindeki yapilasmay1 da etkilemektedir. Ulasim kolay olunca bazi biiyiik alan gerektiren
kullanimlar da havalimani ¢evresinde yani kentin ¢eperinde yersecer. Sonug¢ olarak kent
biciminin yayilma yonii ulasim odagi olan havalimanina bagl bir gelisme gostermektedir. Bu
durum Onceden diisiiniilerek planlt bir sekilde yonlendirilirse gelecekte dogacak sorunlarin

Oniine geg¢ilmektedir.

i. Yerel Havalimanlari

Bir iilkenin yerel uguslan genelde tiim uguslar i¢inde en biilyiik paya sahiptir. Yerel havayolu

hizmeti diger ulasim tiirleri olan demiryolu ve karayolu ile yaris halindedir. Havayolu ile
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ulagim yaklasik 600 km. ve yukar1 mesafelerde daha kisa ulagim siiresi sagladigindan daha
kullanighdir. Diinyadaki tiim hava trafiginin % 90’11, Amerika, Kanada, Rusya, Japonya,
Brezilya ve Avustralya’da oldugu gibi, yerel ucuslar olusturmaktadir. Yerel hava trafigi
olduk¢a kazanchdir. Genelde iilkeler tiim ucus gelirlerinin % 75’inden fazlasimi yerel

ucuslardan, % 25 kismini da uluslararasi uguslardan saglamaktadirlar.”
ii. Uluslararas1 Havalimanlari

2000 yilinda, havalimanlarna toplam 2.8 milyar kisi kalkis ve inis gerceklestigine gore,
1.4 milyar yolcu havayolu ile seyahat etmistir. Bu say1 yaklasik diinya niifusunun % 23’iine
karsilik gelmektedir. Ayrica 30 milyon ton yiikk havayolu ile tasmmistir. Havayolu
yolculugunun yilda ortalama % 5 artacag: diisiiniiliirse, 2010 yilinda 2.3 milyar yolcu ugus
yapacaktir. Diinyada havayolu trafigi, niifusun diizensiz dagilimi1 ve iilkelerin geligmislik
diizeylerinin farkliligi nedeniyle dengesiz dagilmaktadir. Diinya niifusunun yaklasik % 80’1
kuzey yarikiirede yasadigindan, havayolu trafigi ekvatorun kuzeyinde daha yogundur. 2000
yilinda tiim diinyadaki havayolu yolculuklarinin % 70.4’ii Kuzey Amerika ve Avrupa’da

gerceklesmistir.

Avrupa’da baglantili uguslar konusunda havayollar1 arasinda ciddi bir rekabet yasanmaktadir.
Arka arkaya acilan yeni terminaller ile havayolu sirketleri yolculara hizli aktarma imkani

sunarak pazar paylarini arttirmay1 hedeflemektedirler.

Sekil 3.49 Paris Charles de Gaulle Havaliman1 ve Orly Havalimani, paris-cdg.com/maps.html

Havalimaninin kent disinda konumlanmasi kent bigiminin gelisimi agisindan énemlidir. Kent
disinda bulunan Amsterdam Schiphol, Londra Heathtow, Paris Charles de Gaulle (Sekil 3.49),
Stockholm Arlanda ve Washington Reagan/Dulles havalimanlariin kent baglantilar

(karayolu ve rayh sistem) boyunca dis kenar kentler (external edge city) olusmustur.**

*: J. P. Rodrigue, (2005), Air Transport, //people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/ch3c4en.html.
“ P. Hall, (2001), ‘Global city-regions in the twenty-first century’, Global city-regions trends, theory, policy (ed.
Allen J. Scott), Oxford Uni. Press, s.74.
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3.3.5 Baz1 Diinya Kentlerinin Bicim-Kentici Ulasim Iliskisi

3.3 Boliimii boyunca diinya kentlerinin gelisiminde big¢imlerini etkileyen ulasim girdilerinin
gelisimi anlatilmaktadir. Bu boliimde ise bazi diinya kentlerinin” bigimleri ile kentici ulasim

iliskileri ge¢mis ve gelecek iliskisi gosterilmektedir.

[sgiiciiniin kentlere gociinde en 6nemli etkenlerden biri ulasim teknolojisindeki yeniliklerdir.
Ulasim araglarindaki gelismeler yalnizca kirsal ve kentsel kesimler arasindaki uzakligi
kisaltmakla kalmamis, ayn1 zamanda bolgesel mal ve hizmet akisindaki hizlanma nedeniyle
kent ve kir arasindaki ekonomik biitiinlesmeyi de saglamistir. Ulasimdaki ilerlemeler gogleri
daha da hizlandirarak biiyilk kentsel yogunlasmalarin olusumunda da onemli bir etken

olusturmustur (Kilingaslan, 2002: 7).

Gergekten giiniimiizde insanlar bir uygarlikta degil de daha c¢ok bir hareketlilik -dogal
kaynaklarin, insanlarin ve mallarin- icinde yasamaktadirlar. Diinyanin en 6nemli ulasim
sistemleri kentlerde baslamakta ve bitmektedir. Bu sistemler yollar, demiryolu hatlari,
havayolu giizergahlar1 ve telefon hatlar1 boyunca yayilan hareketlilikten kaynaklanan diigiim
noktalarindan olusmaktadir. Gelir diizeyi yiiksek iilkelerin kentleri, otoyollari, banliyolerinin
demiryolu hatlar1 ve alisveris merkezleri boyunca disariya dogru yayilmaktadir. Genelde kent
merkezleri ise is saatleri disinda yasamamaktadir (Girardet, 2004: 10). Bu yayilmanin
sebeplerinden biri de otomobilin kisiye sagladiklaridir. Araclar kisisel 6zgiirliigiin biiyiik bir
semboliidiir, ancak kentsel cevre i¢in bir tehdit olusturmaktadir. Bir¢cok kentte 6zel arac
kullanimin1 azaltmaya yonelik calisilmaktadir. Bu ve benzeri konulara bazi diinya kentlerin

gelisimleri ve planlama kararlar1 6zelinde bakilirsa:

‘Paris’ i¢in 1965 yilinda yapilan plan (Sekil 3.50), kentin niifusunun otuzbes yilda (2000
yilinda) 9 milyondan 14 milyona biiyiimesine olanak saglamaktadir. Plan biri Seine Nehrinin
kuzeyinde (72 km), digeri giineyinde (88 km) olmak iizere iki 6nemli aksin iizerinde 6nemli 8
yeni kentin gelisimini saglamistir. Yeni otoyollar ve ekspres rayli sistem (RER) bu yeni

kentsel gelisime hizmet etmistir (Hall, 2002: 158-9).

Fransa’da yeniden yapilanma ile 1958°de ortaya atilan ‘Oncelikli Kentlestirilecek Bolgeler’
biiyiikliikleri agisindan 6nemliydi (100.000 kisinin oturacag: kadar genisti). Ancak tipoloji ve
cevresel sonuclar acisindan gelenekseldi. 1965-1970 arasinda planlanan daha sonraki ‘yeni

kentler’ Paris’te yigilan niifusa yanit vermek ve ‘denge metropolleri’ yoluyla bir 6l¢iide denge

" Uluslararast ulasim ve iletisimde teknolojik ilerlemelerle kiiresel iktisadi faaliyetlerin yerlestigi kentler, “diinya
kentleri” olarak yerkiirede odak noktalar1 olmuslardir (Kilingaslan, 2002: 10).
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saglamak icin ulusal bir plana baglanmistir. Paris’in cevresinde bes ve Lille, Rouen, Lyon,
Marsilya ¢evresinde de dort ‘yeni kent’ planlanmistir. 300.000-400.000 kisinin oturabilmesine
uygun tasarlanan yeni yerlesmelerde hem bicimsel hem de cevresel sorunlar gdzoniinde
tutulmustur. 1960’larun bilyiime oranlar1 daha sonraki yillarda yeniden gézden gegirilerek en
onemli sorun olarak algilanan biiyiimenin yerini yavas yavas yayilma almistir (Benevolo,

1993; 240-1). Cok merkezli kente dogru bir gecis sézkonusudur.
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Sekil 3.50 Paris Bolge Plani (The Schéma Sekil 3.51 Paris Bolge Plani (The Livre Blanc),
Directeur), 1965 (Hall, 2002: 159) 1990 (Hall, 2002: 159)

Paris 1990 planinda ise (Sekil 3.51) onem verilen ve yeni olan konu, niifus artisindan daha
¢ok Avrupa Olceginde hizmet endiistrisi i¢in giicli kutuplarin (merkezler-cekim noktalar)
yaratilmasidir (Hall, 2002: 161). Bu cekim noktalar yaratilirken hem kenti¢i banliy6lerini
(rocade) hem de kent ¢eperindeki banliyoleri (L’ orbitale) birbiri ile dongiisel (dairesel) olarak
toplu tagima sistemi ile iliskilendirmektedir. Bu sistem kentin ¢ok merkezli bir bigim almasini

desteklemektedir.

‘Londra’ kentsel acidan hizli biiyiiyen kentlerdendir. 1800°de kentin niifusu 1 milyon,
1850’de 4 milyon ve 1939°da yaklasitk 8.6 milyondur. Bunda etken Londra’nin
endistrilesmedeki hizi ve en Onemlisi kiiresel anlamda bir liman kenti olmasidir. Kentin
yogun ve hizli biiylimesi ile ulagim teknolojisindeki gelismeler ilk Londra’da geligmistir
denilebilir. 1836’da ilk yolcu treni Londra ile Greenwich arasinda resmen islemeye
baslamistir. Waterloo 1848, King’s Cross 1851-2, Paddington 1854. 1863 yilinda diinyanin
ilk buharla ¢alisan yeralt1 trenyolu —Metropoliten Hat- tamamlanmstir. Yaklagik 10 y1l sonra

elektrikli trenlerin kullanimi ile Londra metrosu degistirilmistir (Girardet, 2004: 73).
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Londra’da 1938 tarihinde kirsal alandan bir dairesel cevre yani ‘yesil kusak’ yaratarak
bagkentin daha c¢ok genislemesini engelleme karari alinmistir. Savas sirasinda Londra’nin
planmi tartisma konusu olmustur. 1944’de Abercrombie ile Forshaw’in projeleri onaylanmis;
bu, yesil kusagin icindeki alanda niifus yogunlugunu azaltmak amaciyla yeniden diizenleme
yapilmasini ve daire gevresinin disinda ¢ok sayida yeni kentin gelistirilmesini gerektirmistir.
1946 yilinda Londra ¢evresinde sekiz, iilkenin diger yerlerinde alt1 tane olmak {izere ulusal
‘yeni kentler’ projesi baglatilmistir. Uygulamali ilk sonuclar tartismanin ve degisikliklerin
yeniden ele alinmasimna neden olmustur. 1950’lerde ve 1960’larda baska yeni kentler
kurulmustur; bunlarin herbiri 50.000 kisinin yerlesmesine uygun bicimde planlanmakla
beraber, bu sayr 100.000’e, bir ornekte ise (Milton Keynes) 250.000°e ¢ikarilmistir
(Benevolo, 1993; 238).

\ © OGneri uydu kentler
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[N [ Yeni kentler, gereklesmis
Ekspres anayollar

Ve Anayollar

% BETES =5
0

E:I] Abercrombie'nin yesil kusagdi, 1944
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Sekil 3.52 Biiyiik Londra Plani, Sekil 3.53 Londra Yesil Kusagi, 1944-64,
Abercrombie, 1944 (Hall, 2002: 65) (Hall, 2002: 71)
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Sekil 3.54 Londra’nin kentsel gelisimi, 1800-2000 (Hall, 2002: 20)
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1850 yilinda yiiriime mesafesinde gelismis bir kent olan Londra 1850’den 1914’e buharh
trenler, 1914°’den 1939’a kadar elektrikli trenler, metro ve otobiisler ile banliydlere yayilma
siirecini yasamis, yesil kusak (Sekil 3.52) bu duruma son vermistir (Hall, 2002: 20). 1914
semasinda kent bicimi toplu tasimanin ilk baglangici ile (buharli tren ve atarabasi) kilcal
(tentacular) biiyiime gostermistir. Ancak 1939 semasinda tamamen farkli bir bicim
sozkonusudur. Dairesel (veya konsantrik) bir kente doniismiis olan Londra kentinin
merkezden uzakligi (yarigapi) 19 km’den 24 km’ye cikmistir. Ulasim teknolojisindeki
degisim kentin bi¢imini degistirmistir. Bu durum baska kentlerde (Manchester, Liverpool,vb.)

de tekrar etmistir. Kent merkezinden 7-11 km mesafede tek ailelik konutlarin olusmasi ile

hizli, sik aralikh ve ucuz ulagim sistemi saglanmaistir.

T:vlmas Millennium Map Nehir dugum nokta51
@  RiverNode

. ' i Metro/BR istasyonu
/ Nebhir iskelesi
Aktivite alan

Park alam

i Yesil yliriime yollar1

Yeni park alanlar1

Sekil 3.56 Londra merkezde 10 dakikalik hizmet Sekil 3.57 Londra merkezde hizmet daireleri,
daireleri, Rogers, 1997: 123 Rogers, 1997: 123

Yesil Kusak projesi ile kent bi¢imi sinirlandirilmis ancak kentin biiyiimesi devam ederek hem
yayillmis hem de si¢cramalar gostermistir. Giiniimiizde de Londra tiim bu siire¢clerden sonra
kentte otomobil kullanimini azaltici yonde onlemler almaktadir. Ozellikle kenticinde toplu

ulasimin (vapur, metro, otobiis, hafif rayl sistem, vd.) durak yerleri, transfer ve transit
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merkezleri ile ilgili etki alanlar1 6nemlidir. Londra kentini yiiriinebilir (walkable) bir bicime
doniistirme yoniinde planlama caligmalar1 yapilmistir ve uygulanmaya baglanmistir. Bununla
ilgili asagida bazi Ornekler sunulmaktadir. Sekil 3.56’da siyah alanlar toplu ulasimin

(yliriinebilir mesafenin disinda kaldig1 icin) ulasmadigi bolgelerdir.

2003 yilinda Londra’da otomobilin kenti¢i trafiginde dolasimini kisitlayan bir uygulamaya
gecilmistir. Londra merkezine 6zel ara¢ ile giris icin tikaniklik iicretlendirme ‘congestion
charge’ paras1 6deme uygulamasi baslatilmistir. Bu uygulama sonucunda biiyiik basar1 elde
edilmistir. Otomobil trafigi % 30 azalmis, ortalama hiz saatte 12 mile (6ncekine gore %10
daha hizl) ¢cikmustir (atarabasi doneminden cok az fazla), otobiisler % 15, taksiler % 20
sayisal olarak artmistir, kenti¢i trafigini % 18 azaltmistir ve boylece toplu tagimay1 artirmistir

(Girardet, 2004: 15, 131).

Londra’da 2000 yilinda ‘siirdiiriilebilir olmayan’ ulagim tarzinda 6zel ulasima Onem
verilmistir, ara¢ paylasimi azdir, bisiklete binmek ve yiirlimek az tercih edilmistir, ulasimda
yakit olarak petrol kullamlmistir, ulasimda entegrasyonun diisiik seviyede oldugu

gdzlenmistir

2015 yil1 i¢in ‘stirdiiriilebilir olmaya dogru’ ulasim senaryosunda; daha ¢ok karma ulasim,
ara¢ paylasimi, bisiklete binme ve yiirlime tercih edilecektir. Enerji olarak petrol, elektrik ve
fuel cell kullanilan araclarin olusturdugu bir ulasim sistemi planlanmig, entegrasyon

diistiniilmiistiir.

2030 yili ‘siirdiiriilebilir’ ulagim senaryosunda; optimum karma ulasim, ¢ok genis arac
paylasimi, ‘banliyd’ olusumu, bisiklete binme ve yiiriime agirlikli ulasim, elektrikli ve fuel
cell kullanan araclardan olusan ulasim agi, optimum ulasimi¢i baglantilar Ongoriilmiistiir

(Girardet, 2004: 128-9).

‘Stockholm’de de Londra benzeri bir kentsel gelisme olusmustur. Kent 1940’larin ortalarinda,
tramvaya bagl olarak kent merkezinden 13 km mesafeye kadar yayillmistir. 1952 plam ile
kentin ulagim sistemi metro agina oturtulmustur. Londra’nin 1920 ve 30’larda yasadig1 yeni
kentlerin olusumunu banliydlesme Stockholm 1950’lerde rayli sistemin duraklar
cevresindeki gelismeler ile yasamistir. Bu durum hizli kentlesmeye yolagmistir. 1960’larin
ortalarinda metro sistemi uzunlugu 64 km’yi gecerek 40 dakika mesafedeki banliydlere
ulagmistir. 1973 ve 1978 planlarinda banliyolerin kente olan mesafesi 30 km’ye c¢ikmustir.
1990’da kent merkezine uzun mesafeden yolculuk talebi artmistir. Rayli ulasim 6ncelikli olup
ozel ara¢ kullamimina az firsat taninmistir. Stockholm’de halen uzun kenarli (a star-shaped

form, with long fingers) yildiz seklinde biiyiime devam etmekte, toplu ulagim sistemiyle
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45 dakika ve iistii yolculuklar kent merkezi ile banliydleri birlestirmektedir. Gelisme rayh
sistem boyunca siirmektedir. Stockholm’de 1991 planinda uzun donem gelisme programi
kapsaminda bolgesel metro giindeme gelmistir. Expres (hizli) rayl sistem ile havaalani, kent
merkezi ve banliyolerin baglanmasi planlanmistir. 2000 yilinda ac¢ilan hizli rayli sistem yeni

kentler, kenticinde yeni olusumlar ve gelisimleri de baslatmistir (Hall, 2002: 173-6).

Sekil 3.58 Stockholm kent bigiminin gelisimi, 1910, 1944, 1999
www.eurometrex.org/Docs/eAtlas/STOCKHOLM_eATLAS.pdf

—C
A C. Kent merkezinin yenilenmesi, kent
merkezinde onerilen 30.000 konut ve
A. Stockholm kentsel B. Stratejik yaklagim, 60.000 igyeri (kirmiz1) kapasiteli
gelismesi, goriildiigi tizere tek Stratejik yaklasimda calisma alanlari ile endiistri alanlar1 ve
merkezli yildiz biciminde bir ~ 6zellikle yolculuk zamaninin  liman dairesel bigimde ¢evrelenmistir.
kenttir. Yayilan 1sinlar azaltilmasi yoniinde kararlar Ulasilabilirligi artirmak icin kent
seklindeki (radyal) ulasim alinmistir merkezinin altindan yeni bir rayli hat
sistemi kentin bu olusumunu Citybanen (mavi) onerilerek merkez ile
desteklemektedir. banliyolerin birlesmesi planlanmustir.

Sekil 3.59 Stockholm, www.eurometrex.org/Docs/eAtlas/STOCKHOLM_eATLAS.pdf

‘Sangay-Pu Dong-Lu Zia Sui’ i¢in Richard Rogers Grubu tarafindan 6nerilen kompakt, ¢cok
merkezli ve siirdiiriilebilir bir kentsel gelisme semasi goriilmektedir. Bu yeni yerlesme
herbirinde 80.000 kisinin yasadigit 6 kompakt altbolgeden olusmaktadir. Her altbolgeden
merkezdeki parka, nehir kiyisina ve diger komsu altbolgeye ulasim 10 dakikalik yiiriime
mesafesindedir. Kompakt kentte bir¢ok eylem iistiiste (overlapping) gerceklesmektedir. Kente

bunun bir¢ok faydasi vardir. Bu durum otomobil kullanimini azaltmaktadir, ¢coplerin, atik
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sularin vb. geri doniisiimiinde kullanilan enerjiyi azaltmaktadir ve hava %70 oraninda daha az
kirlenmektedir. Asagida ise bu semanin ulasim sisteminin ayrigsmis hali goriilmektedir.
Burada oncelik toplu ulasim ve yaya sirkiilasyonuna taninmigtir. Otomobil icin de imkanlar

(otopark ve dolasim i¢in) saglanmustir.

TTam e

Sekil 3.60 1992 Sangay-Pu Dong- ulasim plani, Sekil 3.61 Lu Zia Sui ulasim sistemi
(Rogers, 1997: 46) kademelenmesi, rayli sistem, tramvay, otobiis ve
yaya sikiilasyonu, (Rogers, 1997: 47)
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Sekil 3.62 Lu Zia Sui’nun entegre ulagim sisteminin ayrigmasi, (Rogers, 1997: 47)
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3.4 Kentsel Toplu Tasima Sistemleri

Toplu tasima biiyiik kentlerde hakim bir kentsel ulasim tiiriidiir. Kentsel ¢evre toplu tasima
icin dzellikle uygundur ¢iinkii kentsel ¢evre toplu tasima sistemlerinin iglevsel hale gelmesi
icin gerekli temel kosullar1 -kisa mesafelerde ‘yiiksek yogunluk’ ve ‘yiiksek hareketlilik
talebi’- saglar. Toplu tasima, paylasilan bir kamu hizmeti oldugundan, yiiksek yogunlukla
iliskili y1gin (agglomeration) ekonomisinden ve yiiksek hareketlilik talebine iliskin 6lcek

.« . . *
ekonomisinden potansiyel olarak yararlanir.

Toplu tagima sistemleri —bir¢ok hizmetin biraraya gelmesiyle olusturulan- kentsel hareketlilik
ihtiyacina yanit icin kurulmustur. Toplu tasima sistemleri farkli ulasim tiirleri ile birarada ve
ayn1 diizeyde bir biitiin icinde organize olur. (Kentsel toplu tasima, kentsel ulagim tiirii olarak

Asya’da yiiksek, Avrupa’da orta ve Kuzey Amerika’da diisiik oranda tercih edilmektedir.)

Toplu tasima sisteminin baglangici olan 19. yiizyilin basindan beri kentsel toplu tasima
sistemleri kent bicimine ve mekansal yapiya etki etmistir. Elektrikli tramvay at arabasindan ti¢
kat hizli oldugundan, kent 20-30 km. mesafede tramvay hatlar1 boyunca yayilmig ve diizensiz
yildiz seklinde bir kent bicimi olusturmustur (Sekil 3.63). Kent ¢evresinde konut alanlari
yerse¢mistir. Ticari islevler tramvay hatlari boyunca dogrusal bicimde gelismistir. Kent
merkezi karma kullanimli ve yiiksek yogunluklu bir bolge olmustur. Kullanilan aylik tren

biletleri ulagilabilirligi artirmistir.

[ Kent Merkezi
[] Kentsel Gelisme
[] Yeni Kentsel Gelisme

o
[ Ticaret akslan
o — @ Tren istasyonu
30 dak. ylirlime mesafesi === Kentici trenyolu

— Tramvay Hatti

Sekil 3.63 Toplu tasimanin gelisimi ve kentsel gelisme, 19. ylizy1l sonu ile 20. yiizyilin bast
/Ipeople.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conco6en/urbandv.html
Sekil 3.64’te bir ‘kuramsal kenti¢i toplu tagima sistemi’ sunulmustur. Bu sistemin her eleman
hizmete ©zel bir diizen saglamak icin disiiniilmistiir. Kentsel toplu tasima duraklar

aralarindaki belirli zaman araligindaki tekrar, esneklik, maliyet ve mesafe ile tanimlanabilir.

" Ilpeople.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/ch6e3en.html
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Metro Istasyonu

Transfer merkezl

Transit demiryolu  Otobs durag Mekk servs
L] o @
o Istasyonu Ekspres durak  duragl

Ikincl derece  Taksi hizmet

—
transit

sinin

‘Metro sistemi’ genelde
yeraltinda olan hzli rayl bir
sistemdir, sabit giizergah,
hizmet ve istasyonlar1 vardir.
Diger hatlar veya toplu tasima
sistemleriyle (otobiis ve hafif
rayli sistem) baglantilidir.
Yogun saatlerde artan bir
hizmet siklig1 vardir.
Ucretlendirmede yolcu bir kez
sisteme gidiginde mesafenin
onemi yoktur. Bolgesel bir iicret
farklilig1 vardir.

‘Shuttle sistemi (mekik servis)’
ozellikli alanlarin veya bazi 6zel
fonksiyonlarin birbirleri ile
baglantisi i¢in (alig-veris
merkezi, tiniversite kampiisii,
endiistri bolgesi, otel vb.)
yapilmistir.

‘Otobiis sistemi’ zaman ¢izelgeli
sabit giizergahlar1 ve duraklar1
olan bir¢ok yolcu tasiyan
motorize araglardan olusur.
Hizmet genelde metro ve rayl
sistemle senkronizedir. Ekspres
hizmetler 6zellikle yogun
saatlerde sinirli sayidaki
duraklarda sunulmaktadir.
Ucretlendirme metro sistemi ile
kombinedir.

‘Paratransit sistem (ikinci derece
toplu tasima)’ 6zel toplu talebi
karsilamak amaciyla esnek bir
hizmet sunar. Minibiisler, servis
otobiisleri (kapidan kapiya) gibi
araglarla daha az zamanda, daha
az durakta durarak ve trafikte
sabit bir giizergahi olmadan
(sikisikliga gore manevra
kabiliyeti olan) hizmet sunar.
Genelde gelismekte olan
iilkelerde bu sistem informel ve
baskin olarak kent merkezlerinde
uygulanir.

‘Toplu tagima rayh sistemi’ iki
ana grupta incelenebilir. Biri
kenticine hizmet eden tramvay
sistemidir. Digeri ise hizli rayl
sistem banliyo hatlarina hizmet
eden (daha hizl1 ve uzak
mesafelere) veya hafif rayl
(daha yavas ve kisa yolculuklar
icin) sistemdir.
Ucretlendirmesi mesafeye ve
hizmet bolgesine gore (zon)
degismektedir.

‘Taksi sistemi’ kisisel talep
dogrultusunda kisisel hizmet
sunmaktadir. Zaman ve mesafe
ile iliskilendirilmis bir
ticretlendirilmesi vardir. Taksi
sisteminin belirli bir giizergahi
yoktur. Ancak bagl oldugu
sirketin hizmet alan1 vardir.
Ucretlendirme genel bir
tarifeye baglanmistir.

Kamusal toplu tasima tiirlerinin duraklari / istasyonlar1 aras1 mesafeleri:

Metro sistemi 0.5-2.0km
Otobiis sistemi 0.2-0.5km
Otobiis (6zel serit ayrilmig) 0.8 — 1.6 km
Rayli sistem (banliyo) 1.0 - 10.0 km
Hafif rayli sistem 0.5-3.0km

Sekil 3.64 Kentsel toplu tasima sisteminin elemanlari
//people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/transitsystem.html
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Cervero’ya gore toplu tasima sistemi ile iligkili iic kent tipi vardir (Sekil 3.65). Bunlardan
‘Uyarlanabilen kentler’de toplu tasima hareketliligin temel ogesidir, kentsel hareketliligin
genel ihtiyaclarina hizmet verir. Kent bicimi ve kentsel arazi kullanimin gelisimi toplu
tasimanin gelisimi ile koordineli olarak gergek toplu tasimaya-yonlenmis kentleri olustururlar.
Merkezi alanlara yaya ve metro sistemi ile hizmet verirlirken, ¢evresel alanlar toplu tasima

demiryolu hatlar1 boyunca konumlanmistir, yiisek yogunluk ve merkezilik s6zkonusudur.

‘Uyarlanabilen toplu tagima sistemi’nde otomobil hareketliligin temel elemanidir. Otoyollar
boyunca gelisim gozlenen bu kentlerde diisiik diizeyde yogunluk ve merkezilik vardir, kent

bicimi yayilmstir.

‘Karisim (Hybrid) kentlerde’ toplu tasimanin gelisimi ile otomobil bagimlilig: arasinda denge
olusturulmaya caligilir. Kent merkezi ve alt merkezlere yardimer hatlarin birlestigi ana toplu

tasima hatlari ile hizmet edilmektedir.

Karisim

Uyarlanabilen Kent Uyarlanabilen Toplu
Tasima

Sekil 3.65 Toplu tasima ve kent bicimi iliskisi,
Cervero (1998), The Transit Metropolis, Washington, D.C., Island Press (yorumlanmustir),
/people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/transiturbanform.html

Toplu tasima duraklari olarak tanimlanan ‘toplu tasimanin arazi kullanisa etkisi’nde olusan {i¢

boyut, toplu tasima kullaniminin diizeyini belirler. Bunlar sekil 3.66’de belirtilmistir.

== Ana ulasim hatts

Yiksek yogunluklu
transit kenti

I:l Distk yogunluklu
banliyd
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Tnplu tagimaya hizmet
veren yolculuk oruntusu

Toplu tagimaya hizmet ver
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Toplu Tagima Kullanimi
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Ulasilabilirlik Yakinlasma Butlinlesme

3.66 Toplu tasima kullaniminin kentsel arazi 3.67 Kentsel toplu tasimanin zorluklar
kullanigina etkisi, people.hofstra.edu/geotrans /Ipeople.hofstra.edu/geotrans/ eng/ch6en/concben/
/eng/ch6en/concben/ transitlanduseimpacts.html
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Diisiik toplu tasima kullaniminin arazi kullanigina 6nemli bir etkisi olmamaktadir. Toplu
tasima kullanim1 arttikca ulagilabilirlik agisindan toplu tasima duraklarimin etrafinda bant
saklinde arazi kullanimin cesitlendigi goriilmektedir. Yakinlagma acgisindan toplu tasima
durak veya istasyon cevresinde otopark alanlari artmaktadir. Biitiinlesme acgisindan yiiksek
toplu tasima kullaniminda toplu tasima durak veya istasyon c¢evresinde bir kademelenme

olusmaktadir (Sekil 3.67).

Peter Calthorpe (1993) ‘toplu tasima sistemine gore gelisme’ (transit oriented development,
TOD) yaklasiminda; transit-toplu tasima sistemi ile desteklenmis yiiriinebilir banliyo
bolgeleri onererek kentsel yayilmayr sinirlamaktadir. Ekspres toplu tasima sisteminden
(duragindan) aragla (otobiis, vb.) 10-15 dakika mesafede kompakt, uygun kentsel bicim ve
bityiikliikteki TOD otomobil kullamimini azaltmayi dolayisiyla kentin yayilamamasini
amaclamaktadir. Kenticinde yenilenecek alanlarin TOD seklinde gelisimi ile toplu ulasimin
otomobil kullaniminin yerini alacag: diisiiniilmektedir. TOD alanlarimin biyiikliigii 16 ile 64
ha (400m yaricap) arasinda ve karma kullanim agirliklidir. TOD toplu tasima duraklarindan
en fazla 610 m uzaga kadar yayilmaktadir. Toplu tasima sistemi yaya ve bisiklet kullanimini
cesaretlendirmektedir.” Toplu tasima duragin yakin cevresi ticarete ve karma kullamimlara
ayrilmustir. ikincil alanlar konut agirliklidir. Mahallede yaya ulasimina ve bisiklet kullanimina

yonelik diizenlemeler yapilmstir.

- Sk ol b |

Ikincil Alan
I i
l PO I
o= i 1L
| i Tt qL
| —rjé: Kjrll_ut 5@ r _r,
TP 2 17
” F \.\ L H » |
== = ,,,i :;?',"; Io?lngslm'ﬁgouragr Ana Yol
(| iR 1|
- —
S b e S 2o
Ticari Merkez / :_ / fL
) ikincil is veya |
Kgput alani v
I:ﬁ - % Resmi Kurumiar % Ticari aktivite \\\\\\\ Yogun konut alan
L ”EInE:I' ilgm = % :": Ana Cepheber 4 Tophu tasima glzergahi
Sekil 3.68 Toplu tagima sistemine gore gelisme Sekil 3.69 TOD (transit oriented development),
(TOD), (Calthorpe, 1993, Thomas, 1996: 328) (Erickson, 2001: 27)

" www.dot. gov/hg/MassTrans/doc_pdf/TOD/Appendix/Statewide-TOD_Study_ APPENDIX--Part%?201.pdf
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3.5 Kentsel Transfer (Aktarma) Merkezleri’

Tasima kapasitesinin ¢ok yiiksek oldugu rayl sistemlerin kentsel ulasimda 6nemi artmakta
olup, rayli sistem ile diger sistemler arasindaki entegrasyonu saglayacak olan ‘transfer

merkezi’ ihtiyac1 zorunlu hale gelmektedir.

Ana ilke olarak transfer merkezleri:

- Konforlu, ucuz ve giivenli erisimi saglamak,

- Otobiis, minibiis, taksi durak yerlerini diizenlemek,

- Ozel araclar ile toplu tasimayi biitiinleyici uygulamalar saglamak,

- Kentsel ulasimda enerji ve yakit tasarrufu saglamak,

- Insan ve mal — esya ulasimin1 kolaylastirmak,

- Farkli ulagim sistemlerinin giizergah ve zaman tarifelerinde koordinasyon saglamak gibi

islevleri yerine getirmektedir.

Kisilere saglikli, giivenilir, konforlu seyahat imkani veren, ulagim sistemleri arasinda gecisi
saglayacak, trafik sirkiilasyonunu diizenleyecek olan ‘transfer merkezleri’ konusunda diinya
orneklerinin incelenmesi sonucu ‘transfer merkezi’ kavrami; ulasim diiglim noktalarinda yer
almas1 gereken farkli ulagim sistemleri arasinda entegrasyon saglayan alanlar olarak
tanimlanmaktadir. Ancak yapilan literatiir calismasina gore transfer merkezlerinin islev ve
kullanimlari; iilkelerin, kentlerin ve bdlgelerin sosyo—ekonomik yapilarina, entegrasyon
saglanacak olan ulasim sistemi tiirlerine gore farklilik gostermektedir. Bu baglamda transfer
merkezi alanlarmin bolgesel Olcekte etkiledigi ve etkilendigi bagimsiz degisken (ulagim
sistemi tiirii, bolgenin fonksiyonel yapisi, kullanici profili, vd.) ile iliskili oldugu ve

planlanmas1 geregi ortaya ¢ikmistir.

Bir ulasim sisteminden digerine gegisi saglayan aktarma merkezlerinde olasi bekleme siireleri
yeni faaliyet alanlarinin olusumuna neden olmaktadir. Transfer merkezleri kapsaminda,
ekonomik ve sosyal eylemlerin ortaya ¢ikma olasiligi yiiksektir. Bu dogrultuda; farkli ulagim
sistemlerinin kesistigi ya da aktarmalarin yapildigi diigiim noktalarinda (bkz Sekil 3.15) yer
alabilecek islev ve donati alanlan ve diizenlenebilecek etkinlikler, diinya drnekleri incelemesi

sonucunda, su sekilde ortaya ¢ikmistir:

Ticaret alanlari, sergi salonlar1, yemek holleri, gazete bayileri, doviz biirolari, postahane, otel
rezervasyonlari icin acente subeleri, damigma ofisleri, kontrol ve telekomiinikasyon birimi,

bilet makinalari, bilgilendirme pano ve ekranlan transfer merkezlerinde bulunmaktadir.

" IBB Ulasim Daire Baskanlig1, Ulasim Planlama Miidiirliigii tarafindan hazirlanan, ‘Istanbul Ulagim Sistemi
Tiirleri ve Transfer Merkezleri’ baslikli cogaltma rapordan yorumlanmustir, 2005, ss. 7-10.
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Bahsedilen islevlerin disinda ‘transfer merkezi’ kavraminin asil amacina yonelik olarak
ulagim altyapisina doniik fonksiyonlari ise toplu tasima peronlari, taksi duraklar1 ve otopark —

park & ride alanlarinin bulunmasi seklindedir.

Giiniimiizde; toplu tagimada, ulagim tiirlerinin kullanimi yayginlastikca farkli toplu tasima
tiirlerinin arakesiti olan ‘transfer merkezi’ ihtiyac1 6nem kazanmaktadir. Yaygin metropoliten
kentlerde ulagim hizmet alaninin biiyiik olmasi nedeniyle u¢ noktalari merkeze baglayan tek
hat sistemiyle tasimacilik yapilmasinin mevcutta ¢ok zor oldugu goriilmektedir. Bu sebeple
metropoliten alan toplu tasima sisteminde, yolcularin gidecegi yerlere daha hizli ve kolay
ulagmalar1, aktarma yapacak yolcularin bir sistemden digerine gecisi saglayacak ‘transfer
merkezi’'nin kentin mevcut durumuna gore yer se¢imi yapilarak bu noktalarin hizmet etkinligi

artirtlmalidir.

Transfer merkezlerinin yalnmz ulasim icin gecis yeri olarak diisiiniilmemesi, farkli ulagim
sistemlerinin gecisinin yaninda, yeterli sayida otopark ve yaya alanlar1 ile bolgesel alanda
hizmet edecek kamu hizmetleri, ticaret alanlarinin v.b. bulunmasi diisiiniilmeli, alan biiyiik bir

kentsel proje olarak etiid edilmelidir.

3.6 Avrupa Birligi (AB) Politikalarinin Kent Bicimi Acisindan Degerlendirilmesi

Ulasim politikalar diinya ve AB agisindan degelendirilirse;

Gelismislik kriterine uyan her iilkede

-Ulasim sistemleri arasinda entegrasyon vardir,

-Ulasimda ekonomi, hiz, emniyet ve c¢evre ©n plana ¢ikmig, toplu tasimacilifa Onem
verilmistir,

-Demiryollarina 6nem verilmis, ekonomik, hizli, giivenli ve cevre dostu olan bu ulagim
sistemi, ucaktan sonra en hizli ulagim sistemi olarak, 6zellikle 300-600 km.’lik mesafelerde
havayoluna gore iistiin kilinmustir,

-AB iilkeleri siirat demiryollar1 sebekesi kurma yolunda biiylik mesafe almaktadir, hazirlanan
bir sebeke haritasina paralel olarak aym standartta demiryolu yapimini hizla
siirdiirmektedirler. Bu sistem tamamlandiginda sisteme entegre olan iilkeler arasindaki sinir
gecislerinde bekleme ve arag¢ degistirme gibi olumsuzluklar sona erecektir,

-Uluslararas1 ulagim sisteminde, iilkeler konumlarin1 avantajli kilmak icin koridor belirleme

calismalarina aktif ve bilingli olarak katilarak lehte durum yaratma ugras1 vermektedirler.

Bu konular dogrultusunda AB politikalarina 6zelde bakilirsa;
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AB, ulasimda ve oOzellikle demiryolu politikasinda, yonlendirici fonksiyonu agir basan

direktifler belirlemistir. Bu direktifler 6zet olarak;

-Demiryollarinda isletme ve altyapinin birbirinden ayrilmasi,
-Isletmeciligin iiciincii sahislara acilarak, isletmecilik faaliyetlerinin lisans almis demiryolu

kuruluslarinca yerine getirilmesi,

-Yiik ve yolcu tasimaciliginda mali sonuclarin birbirinden ayrilmasi, karlilik veya zararin ayr
ayr tespit edilmesi,

-Uciincii maddedeki hesaplamalarda, yiik tasimaciliginda zarar goziiktiigii takdirde, kamu
hizmeti icin devletin verdigi siibvansiyonun, bu zarar karsilamak i¢in kullanilmamasi, (yani,
sadece yolcu tasimaciligindaki zararin siibvanse edilmesi),

-Biitiin demiryolu kuruluslarinin giivenlik sertifikas1 almis olmasi,

-Lisans veren ve giivenlik kurallarini koyan otoritelerin bagimsiz organlar olmalari, esaslarina

dayandirilmigtir.

Bu kapsamda AB iilkelerinden pek c¢ogu demiryollarinda yeniden yapilanmalarim
tamamlamislardir, bir kisminda da caligmalar siirmektedir. Avrupa Birliginin cevreyle
uyumlu, toplu tagimacilia uygun, kombine tasimacilifa kolaylikla entegre olabilecek bir
ulagim sistemi kurma c¢abalar1 sonucunda, 6zellikle demiryolu altyapisinin gelistirilmesi
amaciyla 10 adet Pan-Avrupa cok modlu ulasim koridoru belirlenmistir. Sozkonusu
koridorlar, gelecekteki altyapr caligmalarimi ve finansman akisini yonlendirecek nitelikte olup
biiyiikk 6nem tagimaktadir. Bu nedenle G 24 iilkeleri arasinda, bu koridorlart kendi
ilkelerinden gecirmek icin kiyasiya bir rekabet baslamistir. Tiirkiye bu koridorlardan,
dordiincii ve onuncu koridorlarda, Pan-Avrupa ulagim alanlarindan da, Karadeniz ve Akdeniz

alanlarinda yer almaktadir.

Diger taraftan, yine sozkonusu iilkeler, ulagim sistemlerini teknolojik olarak da yenileme ve
son teknolojide standardi yakalama ugras: i¢indedirler. Artik sinirlarda durus, lokomotif veya
diger araglarin teknolojik olarak uyumsuzlugundan kaynaklanan degistirilmesi gibi bir
duraksama arzu edilmemektedir. Bu nedenle AB, iiye iilkelerin ulusal demiryolu sebekelerini
biraraya getiren, Orta ve Dogu Avrupa iilkelerini de icine alan bir “Avrupa Yiiksek-Hiz
Demiryolu Hatti”nin gerceklestirilmesi i¢in karar almigtir. 2000 Yilinda 15 AB iilkesinin
toplam yiiksek hiz demiryolu ag1 2367 km’ye ulagmistir. 2046 km. uzunlugunda yiiksek hiz

demiryolu da yapim asamasindadir.””

" T Cnar, (2003), “Ulkemizde Ulagtirma Sistemi ve Diinya Ulasim Sistemindeki Gelismeler”, TMMOB
Ulastirma Politikalar1 Kongresi 16-17 Ekim 2003 Ankara, Maya Basin Yayin, [stanbul, ss.17-18.
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3.7 Degerlendirme

Bu boliimde kenti¢i ulagimi baglaminda kent bicimine iliskin yaklasimlar ortaya konulmustur.
Yasam seklinin degisen dokusu ile ulasim teknolojisindeki degisimler zaman icinde kent
bicimini degistirme yoniinde etkilemistir. Toplu tasima ile baslayan kenti¢i ulasimi zaman
icinde kisisel ulasimin (otomobil) tesviki vb. nedenlerle hizla artarak ozellikle biiyiik
kentlerde onemli bir sorun olmustur. Kenti¢i ulagima bakildiginda yerlesmeler yaya erisme
mesafesini gegmeyen lekeler olarak kaldigi siirece ulagim konusu sorun olarak giindeme
gelmemektedir. Yarim saatlik erisme siiresi kabul edilebilir bir dl¢iidiir. Yerlesme lekelerinin

sozkonusu sinirlart asmasiyla kentlerde erisme sorun haline gelmeye baslamistir.

Kenti¢i ulasim ile kent bicimi iligkilendirilirken sirasiyla karayolu, denizyolu ve demiryolu
sistemlerinin gelisimi ve havaalaninin konumu iizerinde durulmustur. Ulasim teknolojisi siire¢
icinde daha hizli, daha kapasiteli, daha akilli ve daha araca bagimli olma yOniinde gelisme
gosterirken kent bicimlerinde de kisitlar getirilmedigi i¢in yayilmalar olusmustur. Trafik
kentsel yasamdaki iligkileri azaltan 6nemli bir etkendir. Bu nedenle ara¢ trafigini azaltict her

etkinlik kentsel yasama olumlu katkida bulunmaktadir.

Ayrica kullanilan yeni sistemler de kenti¢i ulasiminda fayda saglamaktadir. Daha emniyetli,
daha mobil, trafik yogunlugundan arindirilmig, cevreye daha az =zarar veren, enerji
kullanimindan verimlilige kadar dikkat eden ve daha ekonomik bir sistem gelistirmek icin
yollar ve araclar akillandirilmalidir. Bu sistem ile araglar kentiginde ulasim aginda daha kisa
zaman gecirmesini saglanacaktir. Yol kapasitelerinin etkin kullammminm saglamak (akill

ulagim sistemi kullanim) isyeri-konut arasi yolculuklar zaman agisindan kisaltacaktir.

AB politikalar1 dogrultusunda yapilan antlagmalar, devam eden uygulamalar ile 6zellikle
Avrupa biiylik ¢apta cok merkezli bir kent haline gelmektedir. Ancak ulasim ile ilgili
hedefleri arasinda kisa mesafeli deniz tagimaciliginin tesvik edilmesi, kara, nehir ve deniz
tagimaciliginin birbiri ile uyumlu bir bigimde baglantilarinin kurulmasi yoniindedir. Bu biitiin
icinde dolasim rahatlifindan AB ici ticari olusumlarin da artacagi ve kuvvetlenecegi

diisiiniilmektedir. Bu da dolayli olsa da kenti¢i hareketliligini arttiric1 bir etkendir.

Kentin kontrol dis1 yayilmasi karsisinda giiniimiizdeki yaklasim (diinya kentleri ornekleri
dogrultusunda), kentlerin teknolojik gelisimi dogrultusunda degil de insan Olceginde
sinirlandirilmas1  yoniindedir. Bu diisiince ile kent yiiriinebilir bir bicime doniisiimii
saglanmalidir. Insanlarin  yiiriime mesafesi baz alinarak olusturulan mahallelerin

birlesmesinden olusan alt bolgeler kent parcalarin1 olustururken her agsamada toplu ulagim
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sistemi 6ncelikli olmaktadir. Insan giiciine dayal bisiklet kullanimina da yaya bazl/agirlikl

plan yaklasiminda 6zellikle siirdiiriilebilirlik agisindan yer ayrilmaktadir.

Yaya ve bisiklet dolasimini tesvik etmek i¢in kentin alt birimlerinin 6ncelikle yaya dlceginde
diizenlenmesi gerekmektedir. Yayanin erisim mesafesi zaman icinde dogasi geregi bir gelisim
gostermemistir. Bunun icin standartlar ¢esitli kaynaklarda ve zamanlarda (ylizyillar dnce de)
ayn1 mesafeleri isaret etmektedir. Yaya ulasimi mahalle bazinda, toplu ulagim ise mahalleler
arasit ve kent ile iligki icin oncelikli ulasim sistemini olusturmalidir. Otomobil kullanimini
azaltict yonde kisitlar getirerek yaya dolasimi ve bisiklet kullanimi tesvik edilmelidir. Yaya
olma durumu giderek azaldigindan aligkanliklar degismistir. Yaya erisimi icin optimum
mahalle biiyiikliigii Sekil 3.70’de tartisilmistir. 7500 kisinin c¢esitli kentsel biiyiikliiklerde

hangi ulagim araglarina yoneldiklerini sekiler ortaya koymaktadir.
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op,tlmum 500m oldugu kabulitile 500 alanin % 31'ini kapsamaktadir. bolgeler alamn %  13’iinii
m’den daha uzak bolgeler alanin %  Qtobiis veya rayli sistem hattmi  kapsadigindan  toplu  ulagim

59’unu kapsamaktadir. Bu durumda  yyjjanan sayisi kisithdir. Yerel sistemi tam anlamiyla
toplu u!aslma olan uzaklik ytrime ylaqm icin  otomobil kullantm:  kullaniimaktadir. Goriildiigii
mesafesi standard disinda  gerekmektedir. iizere C’de mahallenin
oldugundan otobiis veya rayli sistem yogunlugu digerlerine oranla
hattin1 kullanan sayist azdir. Baska bir artarak daha kompakt bir bigim
bakis agis1 ile otomobil tesvik sergilemektedir.

edilmektedir.

Alternatif yerel baglantilar

=~ e D’de mahallelerin biraraya gelisi ile toplu

) - ~
500 k’f_l.:\\ o7 7500 kisi v ulagim ag iliskisi sunulmaktadir.

P \

Diizenli toplu -
tasima hatti i
(otobiis veya
rayli sistem)

1
1]
1]
1

,:'

LY
~ -’ td
0 erkeg, .o’ -
s ¢ 3 Alanin sinin

] & Otobiis veya rayh sistem hatti

af

B Donati alani
D @8 Otobiis veya rayh sistem duragi

Sekil 3.70 Mahallenin (yaya oncelikli) toplu tasima sistemine gore bicimlenisi, (biiytikliigi,
yogunlugu) (Urban Task Force, 1999: 61°den yorumlanmistir)
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Kentsel ulagim sistemi ile kent bi¢imi iligkisi Sekil 3.72°de detayli olarak islenmektedir. Bu
sistemde kentsel alt birimler yaya ulasimi agirlikli olup, birbirleri ve kent merkezi ile iliskisi
toplu tasima sistemleri ile coziilmektedir. Kent merkezinde rayli sistem hatti tercih
edilmektedir. Yiiksek hizli karayolu sistemi sehirleraras: toplayici niteliktedir. Kenti¢inde alt
birimlerin merkezlerinden mutlak suretle ya otobiis ya da rayl sistem hatt1 gegmektedir. Alt
birimler daha 6nce de anlatildig1 iizere dairesel sekilde biraraya gelmektedir. Birimlerin
dairesel biraraya gelisleri atiklarin geri doniisiimii konusunda dogrusal dizilise gore ¢ok daha
az enerji kullanmimim gerektirmektedir (iicte iki oraninda kazancg). Boylece cevre daha az
kirlenmektedir. Karayolu hatti kenticinde baskin degildir. Genel olarak semada yiiriime
mesafesinde toplu tasima hizmeti her yer ve bolgeye ulagsmaktadir.

\\ Donati
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ime
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150 m:
rahatyur
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kullanim

Konut
alani

Karayolu gtizergahi azla yurime
mesafesi

Tramvay hatti

Sekil 3.73 Egimli alanlarda ulagim sistemi ile (2000 niifuslu) komsuluk gruplarinin iligkisi, (Rogers,
Gumuchdjian,1997: 54, Majorca Teknopolis 6rnegi yorumlanmigtir)

Egimli alanlarda standart yiirtime mesafesi diiz alandaki gibi olmamaktadir. Egimin durumuna
gore daha kisa mesafelerde toplu tasima sistemine baglanti 6ngoriilmektedir. Yerlesim
baglant1 noktasini1 tamamen ¢evrelemek durumunda degildir. Yonelis, giineslenme vb. konular

nedeniyle mahalle Sekil 3.73’te oldugu gibi yelpazeler bigciminde olusmaktadir.

Modern kompakt kent tek fonksiyonlu kentsel gelisimi reddetmektedir ve otomobil
hakimiyetindedir. Kompakt kentte kenti¢i hareketlilik toplu ulagim sistemi ve yaya kullanimi
yoniinde artarak otomobil kullanimi azalmaktadir. Eylemler toplu tasima sisteminin durak
noktalarinin etrafinda yogunlasmakta ve yayildik¢a yogunluk azalmaktadir. Bu duruma
Londra kent merkezinin ¢ok merkezli (polycentric) tarihi dokusu (meydanlar, parklar vb.

etrafinda yogunlagma) 6rnek gosterilebilir. Kompakt kent biciminde yiiksek hizli toplu tasima
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sistemi (mass transit system, high-speed) bir komsuluk/mahalle merkezi ile diger bir
komsguluk/mahalle merkezi arasindaki ulagimi saglamaktadir. Otomobil kullaniminin azalmasi
ile yiirlime ve bisiklete binme daha tercih edilebilir olmaktadir (Rogers, 1997: 40). Kompakt
mahalleler biraraya gelirken, kapali halka sisteminde atiklarin doniisiimii vb. konulardaki
¢oziimlerde halka i¢i tiretildiginde hava kirliligi de dogrusal sisteme gore % 70 daha az

gerceklesmektedir.

4-10Km &

Universite, bolgesel sergi merkezi, vb.

Open Linear i)

Svstem A

Closed Loop .

System B
Sekil 3.74" Kompakt diigiim noktalarmin toplutasima Sekil 3.75 Kent biiyiikliigline gore
sistemi ile baglantis1 A. Ucu agik dogrusal sistem, fonksiyonlar (Girardet, 2004: 171)

B. Kapal1 halka sistemi (Rogers, 1997: 39)

Sonug¢ olarak kentin kompakt olmast ve komsuluk birimlerinin toplu ulasim sistemine
erisebilir mesafede olmasi birbirini destekleyen durumlardir. Ozel araglar icin de kisitlamalar
veya iicretlendirmeler (kent merkezine girme bedeli vb.) getirildiginde kisiler kisa mesafeler
icin yaya dolagitmini, uzun mesafeler i¢in ise toplu ulasim sistemini tercih edeceklerdir.

Boylece sistem islerlik kazanacaktir.

" Sekil 3.74 ikinci bolimde Sekil 2.20 ve 2.21°de de gecmektedir. Ancak burada toplu tagima sistemi ile
iliskilendirilmektedir.
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4. ISTANBUL’UN KENT BICIMININ (MAKROFORM’UNUN) OLUSUMUNDA
ULASIMIN ETKIiSi

Tezin bu boliimiinde Istanbul kent biciminin olusumunda ulasimin etkisi ile ulasim sistemi
gelisirken kent bicimini etkilemesi anlatilmigtir. Bunun i¢in kentin gelisiminde bigimini
etkileyen ulasim girdileri kronolojik olarak beg evrede ele alinmistir. Denizyolu, rayl sistem
ve karayolu sistemi sirasiyla konuya yaklasmanin karnsiklik ve tekrarlara neden olacagi
diisiiniilmiistiir. Ayrica havalimanlarinin konumu, bir ulasim odag1 olmasi nedeniyle, kentici

ulagimi, ¢evre arazi kullanisini etkilediginden kapsama dahil edilmistir.

Istanbul kentinin gelisimi icin zaman icinde birden cok planlama nerisi gelistirilmistir. Bu
yaklagimlarin bazilar1 uygulanmis ve bazilarindan da sadece etkilenilmistir. Bu boliimde
Onerilerin bicime etkisi ve ulasim sistemine yonelik hazirlanan projelerle ilgili diistinceler

aktarilmistir; ayrica, yasanan doniisiim ulagim ve kent bicimi iligkisi acisindan incelenmistir.

4.1 istanbul’un Gelisiminde Bicimini Etkileyen Ulasim Girdileri

Istanbul, son yiizelli y1l icinde, kenti¢i ulasimin yaya ve kayikla kuruldugu ii¢yiiz bin niifuslu
ic kilometre ¢apina yayilmis (kompakt) bir kentten (Sekil 4.1), kenti¢i ulasimin ¢ok degisik
tiirde toplu tasima araglar1 ve 6zel araglarla saglandigi niifusu dokuzbuguk milyonu (1992’de)
asan, yiiz kilometreye kadar yayilmis (ancak kompakt degil) uluslararas1 onemde bir metropol
haline gelmistir (Tekeli, 1992: 18). Bu siire¢te bicimi kompakt bicimden 6nce Marmara
Denizi boyunca dogrusal bigime doniismiistiir; giderek orman ve su havza kusagina dogru
araliksiz yayilan bir kara kentine dogru degismektedir. 2005°de Istanbul niifusu 12 milyona

yaklasmistir.

istanbul Niifusunun Gelisimi 1927-2005
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Sekil 4.1 Istanbul Niifus Gelisimi 1927-2005, tuik.gov.tr/veribilgi.do, DIE (derlenmistir)

Bir kentin bigimlenisi ile kenti¢i ulasim hizmetlerinin orgiitlenmesi karsilikl1 etkilesim i¢inde

bulunmaktadir. Kentin belli yonlere dogru gelismesi, bu yorelere ulasim hizmetlerinin
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gitmesini zorunlu hale getirmektedir. Belli ulasim akslarimin gelismesi ise, bu akslar etrafinda

kentsel yapilanmay1 hizlandirmaktadir. Bir kentin gelisme siireci i¢inde, bu iki yonlii iliskiden

hangisinin agir basacagi, biiyiik Olciide, o iilkedeki kapital birikim siirecine bagl olarak,

kenti¢i ulagim alanina ve yap1 sektoriine ne tiirde ve ne Olcekte kapital girdigi ile belirlenir

(Tekeli, 1992: 18).

Istanbul’un yiizelli yillik deneyimini Tekeli (1992, 1994, 2001) ve Giiveng (2002), boyle bir

baglam i¢inde bes evreye ayirarak incelemektedirler (konu ¢ergevesinde yorumlanmis ve

gliniimiize taginmistir):

Birinci evre, 1830’Iu yillardan 1927’ye kadar olan siireyi kapsamaktadir. Bu evrede
kenti¢i toplu ulasim ilk kez biiyilkk ve ¢ogunlukla yabanci sermayeli kuruluslar eliyle
‘deniz ve rayl tagima’ sistemleri olarak olugmustur. Bu sistem kentin merkezinde ‘kesisen
bantlar’ halindeki ‘bir kent formu’ ortaya ¢ikarmistir.

Ikinci evre 1927°den 1945’e¢ kadar uzanan yillari kapsamaktadir. Bu donemde toplu
ulagim sisteminin niteligi degismemistir. Ama, bu sirketlerin yonetimi ya devletlestirilmis
ya da belediyelestirilmistir. Uygulanan imar programlart kentin ‘yol yapisin1 motorlu
trafige uygun’ hale getirmis, kentin tarihi merkezinin biitiinlesmesini artirmistir.

1945°ten sonra 1970’e kadar uzanan iigiincii evrede ise, bir yandan ‘6zel araba sahipligi
artist’ hizlanmistir. Tramvay kalkmustir, troleybiis ve otobiis kullamilmistir. Ote yandan
hizla biiyliyen kentin artan yolculuk taleplerini karsilamakta kamu kesiminin yetersiz
kalmas: iizerine, toplu ulasimda ‘dolmus ve minibiis’ hakim hale gelmistir. Toplu tasima
hizmetlerinin kiigiik girisimciler eliyle verilmeye baslanmasi, kentin ‘yag lekesi’ halinde
biiyiiyen bir bicim kazanmasina neden olmustur.

Dordiincii evre, 1970’den 1980 yilina kadar uzanan siireyi kapsamaktadir. Bu evrede 6zel
araba sahipligi hizla artmis, kent trafiginde hakimiyetini kurmus ve Bogaz’in iki yakasim
birlestiren ‘1. Koprii” agcilmis ve kent biciminde ‘desantralizasyon’ egilimleri giiclenmistir.
Besinci evre, 1980’den 2006 yilina kadar olan siireyi kapsamaktadir. Bu evrede 6zel
otomobil sahipligi tesviklerle artmaya devam etmistir. Kent bu baglamda kontrolsiiz bir
sekilde yayilmigtir. Cevreyolu baglantilart ve kenti¢i ulasimi 6zellikle yogun saatlerde
kentli icin sikint1 olusturmaktadir. Yapilan planlar (1/50.000 Olgekli Istanbul Metropoliten
Alan Alt Bolge Nazim Plani-1995, Ulagim Master Plam1 vb.) yetersiz kalmig veya

uygulanmamuistir.
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Tablo 4.1 iISTANBUL’UN GELIiSIMiINDE BiCiMiNi ETKiLEYEN ULASIM GiRDIiLERi"

Donemler Kent Bicimi Kentici Ulasimmm Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler
¢ ¢ g
Yaya ulasimu ve denizyolu ulasimi | 19. yiizyilin ikinci yarisina kadar T%
agirlikh kentin bityiikligii 3km Istanbul’da kenti¢i yolculuklar R
capinda ve bi¢imi kompakttir. biiyiik ol¢lide ‘yaya’ olarak ve =
1854 Sirket-i Hayriye vapurlarinin ‘kaylkla yaplln.nstlr. .
isletilmeye baslamasindan sonra Toplu ulasim sistemleri ,
Bogazici'nde yerlesmeler kiy1 kurulmustur, bunlar; W e IR
boyunca yayilmstir. 1 b1850’iii“y111211.*11r(1 ort.al.arlndan Fotograf 4.1 1900’ lerde Sirkeci, : '
1872 atli tramvayin isletmeye ltll ’Elren : qzetr)l 11 entigl vapur 1844°de 19 0,00 kayik vards, Sekil 4.2 1916’da kentin yayilma
acilmasiyla iki toplu tagima araci 1ie mes’n'un aylamast, ) www.old-istanbul.com alam1 (kirmizi alanlar), Kuban,
arasinda aktarma yapilan diigiim 2. 1870 11"y111arda. ath tramvay, tiinel 2000: 392
1830-1927 | ok talart olusmustur (Karakoy, ve banliyd trenleri gibi rayl tasima 1927 Niifusu 730334 kisi
Emindnii, Aksaray vb.) sistemlerinin kurulmas,
’ : S . ARAGLA
YAYA | Kent merkezindeki yigiima egilimi | > 1914 de elektrikli tramvay e
. . . sisteminin kurulmasidir.
KENTI | yerini alansal islevsel farklilasmaya

birakmuis, elektrikli tramvay kentin
i¢ yakasinda konut
desantralizasyonunu ve alt
kentlesme egilimlerini
gliclendirmistir.

Otomobilin kente girmesi
sokaklarin yeniden diizenlenmesini
gerektirmis, sik yasanan yanginlar
ise sokaklarin otomobile uygun hale
getirilmesini kolaylastirmstir.

1875°de Tiinel agilmistir.

1908’de otomobilin kentiginde
kullanim (alinip satilmasi ve
kiralanmasi) baslamistir, otomobil
imtiyaz olmaktan ¢ikmistir.

YAYA
%66.4

Fotograf 4.2 Galata Kopriisi
O 0K adta moprust Sekil 4.3 1927 yili giinliik

1900’lerin bas1 (ahsap-yayalar

i¢in), www.old-istanbul.com yoleuluk dagrlm
OzZEL
ARAC KUCUK
%1.5 GIRisiMCI
%1.1
TOPLU
TASIMA,
%87.4

Sekil 4.4 1927 yih arag ile yapilan
yolculuklarin dagilim

Fotograf 4.3 Karakoy ve tramvay,
www.old-istanbul.com

" Tekeli (1992,1994,2001), Giiveng (2002) yorumlanarak hazirlanmistir.
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Donemler

Kent Bicimi

Kentici Ulasim

1927-1945

Deniz ve banliyd tagimasinin
yaninda dolmus ve otobiis ile
ulasim Marmara kiyilar1 ve Bogazin
iki yakasindaki yerlesimlerde iclere
dogru geniglemelere neden
olmustur.

Bu artis kenti¢i ve kentdisi yollarin
yapimi konusunda yeni talepler
ortaya cikarmistir.

Atatiirk Bulvari, Istanbul yakas1 ile
Beyoglu’nun iliskisini, tramvay
yoluna gore, cok daha kisa sekilde
kurarak, tikanmaya baslayan bu
yola bir secenek yaratmistir.
Ayrica, bantlar halinde gelisen
istanbul’da, bu bantlar arasinda
baglant1 kurarak kentin icindeki
biitiinlesmeyi gelistirmistir. Bu yol
Beyoglu yakasinda, Atatiirk
Bulvariin uzantisini Istiklal
Caddesi’ne ve Taksim’e baglayan
yol ile Taksim-Dolmabahge-Sisli
ticgeni icindeki yollar ve Hali¢
cevresindeki yollar1 birbirine ve
Sisli’ye baglayan yollar ile bir
sistem olusturmustur. Savas
sonrasindaki sanayi gelismelerinin
Halig cevresinde toplanmasina bu
yollarin varlig1 6nemli derecede
etkili olmustur.

Toplu tagimacilik agisindan bir
gelisme, ‘otobiislerin calismaya
baglamasi’dir. 1926-1927 yillarinda
ozel girigsimciler tarafindan Kadikoy
Iskelesi ile Moda arasinda otobiis
isletilmistir.1930 da baslayan dolmus
tagimaciligi ve 1931 de baslayan
kamu otobiis tasimacilig1 6nemlidir.

Sinirli da olsa, otobiis ve otomobil
kullaniminda bir artig olmustur.

1930°da yol yapim1 kentin
yapilanmig alaninin disiyla bir biitiin
olarak ele alinmistir. Kentin yakin
cevresine igleyen otobiisler i¢in
yollar yapilmaya baslanmistir. 1938
ile 1949 yillar1 arasinda biiyiik
Olciide Prost planinin 6nerileri
uygulanarak Istanbul’un yol sistemi
gelistirilmistir. Istanbul yakasindaki
yol operasyonunun belkemigi olan,
50 m. genisligindeki Atatiirk
Bulvari, Yenikapi, Aksaray,
Sarachanebas1 ve Unkapani arasini
birlestirerek Gazi Kopriisii ile
Beyoglu yakasina baglanmaktadir.

Bogazi¢i’nin Avrupa yakasiyla ic ve
dis baglantilarin1 gelistirmek ve
Anadolu yakasindaki yol sistemini
iyilestirmek i¢in 6nemli yol
caligmalart yapilmigtir.

Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler

istanbul
Asya Yakas|

Istanbul
Avrupa Yakasi

Marmara Denizi

| voe R o [ 1960

Sekil 4.5 Istanbul Yerlesim
Bolgelerinin 1916-1934-1960
yillarindaki geligimi,
Kuban, 2000: 392

Fotograf 4.4 1920’lerin sonu
Istanbul Taksim-Yenimahalle aras:
verilen toplu tagimacilik hizmeti
Ozulas Reklam

Sekil 4.6 1955 yil1 Istanbul yapilasms alan1 (Tezer, 1997: 91)
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Donemler

Kent Bicimi

Kentici Ulasim

Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler

Duragan (kiigiilen) kent donemi
olarak tanimlanmistir. Giiveng bu
donemi: kent bigcimi yaygin kent
makroformundan, kompakt (yogun)

1928°de Uskiidar-Baglarbasi-Kisikli
hatt1, 1929’da Fatih-Edirnekapi
tramvay hatt1 agilmistir. 1934’ de
Sisli-Mecidiyekoy baglantisi

1945 Niifusu 903.728 kisi

OZEL ARAGC,
%1.1
KUGUK

1927-1945 | kent bicimine gegis ve yerel hizmet | kurulmustur. Boylece tramvay ARACLA s
gereksinimlerinin karsilanmasi sistemi énemini artirmistir. e YAYA TTganli
seklinde ozetlemistir, kentin bi¢imi | 1939 da [ETT olusturulmustur. e L
20. ylizy1l basinda sekillenen
makroform cergevesinde kalmis ve Sekil 4.7 1945 yih giinliik yolculuk  Sekil 4.8 1945 yil1 arag ile yapilan
bu gecisin de yavas gerceklestigini dagihm yolculuklarin dagilimi
saptamustir.
Istanbul’da biiyiik imar Toplu tasima hizmetleri kiiciik 1970 Niifusu 2.850.000 kisi
operasyonlari ile kenti¢i ulastminin | girisimcilerin islettigi motorlu S7EL ARAG,
biiyiik 6l¢iide motorlu araglara tasitlara kaymistir. Motorlu araglarin VAYA TTA%T:\#, 9.3
dayandirilmasi, kentin Avrupa ve artisina paralel olarak da ‘araba %31 %33.3
Anadolu yakalarinda isyerleri ve vapurlarimin artist” hizlanmistir. ARASHA oo
konut dagﬂmnpm dengeh' Tramvaylar sokak mekanlarindaki w74
olmamasiyla biraraya gelince, yerlerini motorlu araglara Sekil 4.9 1970 yili giinliik yolculuk
dénemin sonunda Bogaz’daki birakmustir. Tramvavlar 1961-1966 eRi dyf 1gun UK YOICUIUR  Sekil 4.10 1970 yili arag ile yapila
1945-1970 | motorlu ara¢ gecisi talebi hizla 1 aAKMISUL. y agtiim yolculuklarin dagilimi

yiikselmis, Bogaz Kopriisiiniin
yapimi donemin konusu haline
gelmistir

Banliy6 trenlerindeki gelismeler
banliyo hatlarindaki yolcu sayilarimi
ve banliydde yasayanlarin sayisini
hizla artirmistir.

1955 yili kentin gelisim semalari
incelendiginde, kent Marmara kiyisi
ve Bogaz boyunca dogrusal
gelisimini (iskele-yaya olceginde)

yillar1 arasinda, tamamiyle
kalkmustir. 1961°de Avrupa
yakasinda tramvayin yerini
‘troleybiis ile Anadolu yakasinda ise
otobiis sistemi ile doldurmaya
calisilmistir.

B Sono
= Buyulk KR
lice I ! . ) L4

Sekil 4.11 1965 yih Istanbul yapilasmis alan (Tezer, 1997: 92)
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Donemler Kent Bicimi Kentici Ulasim Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler
stirdiiriirken, i¢ kesimlerde kara ‘Banliyo6 trenlerinde’ hatlarin = 1965
yoniinde genisledigi ve (batida elektrifikasyonu ve sinyalizasyonu g
Yesilkoy, kuzeyde Levent, doguda | yapilmustir. Tuzla-Gebze arasi ¢ift
da Bostanci’ya uzanan bir alana) hat haline getirilmistir. Bu durum
yayildig1 dikkat cekmektedir. yolculuk stiresinde yariyariya bir
1965 yili ulasim iliskisi semalar1 iyile§ me saglamlstn.r, Bu gelismeler
incelendiginde kentin imar banliyo hatlarindaki yolcu sayilarimi
. hizla artirmastir.
operasyonlar1 (yeni yollarin
acilmasi vb.), uygulanan politikalar | ‘Otobiis tastmacilig1 agisindan IETT B
nedeni ile 6zellikle Avrupa 1948 yilinda otobiis filosunu Pt
Yakasinda karayolu ag1 etrafinda yenilemis ve gelistirmistir. [lerleyen e
gelistigi ve su kenti kimligini yillarda yeni otobiis alinmamasi ise . Ana Karayolu Gizergahlan o B
kaybetmeye basladig1 toplu ulasim alaninin kiigiik e 7
1945-1970 | goriilmektedir. girisimcilere terk edilmesi sonucunu Sekil 4.12 1965 yili istanbul ulagimi ile yapilagmus alanlar (E. Aktan

1965 yilindaki gelisme yonleri
semasina gore ise kentin yag lekesi
seklinde yayildigi, bosluklarin
yapilastig1 saptanmustir.

Hasim Iscan doneminde yapilan
Karakoy Alt gecidi Sarachanebasi
Gecidi ve Unkapani’nda yapilan
yonca kavsakla kentin trafik
sorunlarimin farkli kotlarda ¢oziimii
arayislar1 baglamistir. Daha sonra
bunlara Azapkapi, Aksaray gecitleri
bunlara eklenmistir. Kent bicimini
etkileyecek en onemli girisim,
Bogaz Kopriisii ve Cevre yollarinin
ihalesinin, 1970 yil1 baginda
yapilmasi olmustur.

dogurmustur. IETT, 1970 yilinda,
Istanbul, Beyoglu ve Anadolu
igletmelerine ayrilarak 137 otobiis,
12 troleybiis hattinda tiim kente
hizmet vermistir.

1960 yilinda kiiciik girisimci
tagimacilig tiirleri arasina
‘minibiisler’ katilmistir. Bu hatlar
cogunlukla kentin merkezi is
alanlarimi gecekondu semtlerine
baglamaktaydi. Bu donemde
‘dolmus’ olgusunun gelisimi, yalniz
motorlu araglarda goriilmemis,
denizde de ‘dolmus motorlar1’ ortaya
cikmustir.

tarafindan Tezer, 1997: 92 ve 106 birlestirilerek ¢izilmistir)

P Kentsel Gelisme Yonleri
YA Yapilasmis Alanlar

Sekil 4.13 1965 yil1 Istanbul yerlesik alaninin gelime yonleri (E. Aktan

tarafindan Tezer, 1997: 92, 93 ve 106 birlestirilerek yorumlanmustir)
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Donemler Kent Bicimi Kentici Ulasim Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler
Bogaz Kopriisiiniin ulasima 1973’de ‘Bogaz Kopriisii ve Cevre
acilmasiyla metropoliten alanin Yollart’* resmen kullanima
degisik noktalar1 arasindaki acilmustir.
uzakliklar zaman agisindan, Bogaz Kopriisii ve Cevre yollarinin
uzak'hklz.i.rlny eniden tanimlanmus, acilmasi, 6zellikle araba vapuru
kfen.tm buyume ve me.k al.l.sa.ﬂ . hatlarinda, ‘deniz ulasiminin’
bicimlenmesinde yeni egilimlerin . .. .

’ . yeniden diizenlenmesini

ortaya ¢ikmasi tetiklenmistir. erektirmistic

Kenti¢i ulasilabilirligin degismesi, £ S

bu yeni hizli ulasim koridorunun ‘Rayl sistemlerde’ (banliy® treni ve

merkezinde bulunan Mecidiyekoy tiinel) 6nemli degisme olmamustir.

ve ?ev?esmi yeni isrrllerkezi haline Donemin kentigi tagima kalibinm

getl'rm'lus', ayrica kentin ozel araba etkileyen en 6nemli gelisme 1971
1970-1980 | sahipliginin artmasindan yilinda 6zel otomobil iiretiminin

kaynaklanan bi¢cimlenmesini
hizlandirmustir.

Buna gore toplam yolcu gegisinde
(Bogaz) onemli artis olmamakla
birlikte bu gecisler icinde
otomobille gecislerin pay1 artmustir.
Buradan Kopriiniin Bogaz
gecislerini, kamu araclarindan 6zel
araglara kaydirici bir etki yaptigi
anlasilmaktadir.

Bu donemde Istanbul’un
makroformu merkezi yik-yap
stireciyle siirekli yogunlasan, ‘yag
lekesi’ gibi bosluksuz biiyiiyerek
ceperlerde yayilan bir bigime
doniismiistiir. Bu bicim i¢inde
kentin sacaklarinda yersecen,
tarafindan yakalanan sanayi siirekli

baslamasidir. Bu olgu 6zel araba
sahipliginin hizla artmasina neden
olmustur.

IETT’in troleybiis ve otobiis
isletmesi 1970’1i yillarda 6nemli bir
gelisme gostermemis, tasidigl yolcu
sayisinda 1979 yilina kadar bir
gerileme olmugtur. Otobiis
tasimaciliginda 1979 yilinda 6nemli
atilimlar yapilmistir. Otobiis aliminin
yanisira Taksim-Levent arasindaki
tahsisli yol otobiislere ayrilmistir
(merkezin gelisme yonii). 1979°da
igletmeye acilan 6.5 km’lik 6zel
otobiis yolu 50 dakikalik yolculuk
stiresini 19 dakikaya indirmistir.
Ozel yol uygulamasi yani toplu

04 Yapilagmis Alan
"=, Ana Karayolu Guzergahlan
. Banliyo Hatlan

Dé@ WL
Sekil 4.15 1975 yili Istanbul ulasimu ile yapilagmis alanlar (E. Aktan
tarafindan Tezer, 1997: 93 ve 107 birlestirilerek ¢izilmistir)
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Donemler Kent Bicimi Kentici Ulasim Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler
olarak konut gelismeleri tagimaya tesvik sonucunda bu hatta 1980 Niifusu 4.643.600 kisi
uzmanlasmis alt yerlesmeler % 28 oraninda yolcu artis1 olmustur. i
yaratamamistir ve yogunlagan 1975 yili Istanbul ulagimu ile U j
kentin ¢evresinde sanayi tesisleri ve | yapilagsmus alanlar incelendiginde;
yasadis1 konutlar birbirini izleyen 1. Koprii ve Cevreyollar ile kent
halkalar olusturmustur. Kent, bu ozellikle Avrupa yakasinda kara
gelisme icinde siirekli olarak yesil yoniinde yayilarak genislemistir.
alanlarimi ve bosluklar1 yokederek
1970-1980 | gelismistir. 1980’lere ulasildiginda,
metropoliten bir kent olmaktan cok, | * Gevre Yollart ve Bogaz Koprisii ES
o . - Karayolunun Avrupa yakasinda Londra
Q?VI?.C dege.rlerme (,luyars,lz b{glmde Asfaltindan baslayarak, Anadolu yakasinda
biiyiiyen bir sanayi kenti haline Ankara asfaltina saplanan 22 km.
doniismiistiir. uzunlugunda, 34 m. genisliginde, 6 seritli, BB Iskan Alanlar
. . T eometrik standartlar1 100 km/saat hiza gore (== Buyuk Sehir Belediye Siniri
1975 y1li kentin gelisme eilimi ﬁesaplanmls, erigme kor?t(r)ollrill']/bir yoldur% kil W O i?
semasinda Avrupa Xakasmda Bogaz’1 Ortakoy-Beylerbeyi arasinda = 8 A
gevreyolunun kuzeyinde bosluksuz 1560m.’lik asma kopriiyle agmaktadir. Sekil 4.16 1986 Istanbul yapilasmis alam1 (Tezer, 1997: 94)
bir yayilmaya karsin Anadolu
yakasinda ¢evreyolunun \I\\ 1986
kuzeyindeki gelisme daha sinirl ve )
boslukludur.
Bigimdeki gelismeler kentin Ozel araba sahipligi yayginlagmistir.
mekanda desantralizasyonuna 1985 yili yaya ulasim % 27,7’ye
olanak verebilecek ozellikler gerilemistir. Ozel ve kamu
barindirmaktadir. Kent bir 6nceki kuruluslar ¢alisanlarini servis
donemdekinin aksine tek yapilarin | araglariyla islerine getirip gotiirmeye
1980-2006 degil, parcalarin eklenmesiyle baslamustir.

biiylimeye baglamistir.

Kentin bi¢imini belirleyebilecek
stireclerde 6nemli degismeler
olmasina ragmen kentin mekanda
hic bosluk birakmadan yiiksek

1988 yilinda 2. koprii trafige
acilmistir

9% Yapilagmis Alan
“=. Ana Karayolu Giizergahlan
. Banliyd Hatlan

an oV
‘7“ B A‘;

Sekil 4.17 1986 yili Istanbul ulasimi ile yapilasmus alanlar (E. Aktan
tarafindan Tezer, 1997: 94 ve 108 birlestirilerek ¢izilmistir)
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Donemler Kent Bicimi Kentici Ulasim Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler
yogunluklu olarak gelismesi oS
stirmiistiir. Bu durum iki sonucu
ortaya ¢ikarmistir:

1. Kent 6zel araba sahipliginin Ozel ulagim bir dnceki doneme gore

olanaklarina gore bicimlenmektedir. | artmigtir.

Ulasim mgtgmmdpkl bl.l gell§me Bogaz’n iki yakasi koprii ve

yapi arz bicimlerindeki niteliksel - . <

. . cevreyolu sistemleriyle baglanmustir.

sigramalarla da biraraya gelince,

kentin desantralizasyonu bir Gorece ayricalikli kesimlerin daha

secenek haline gelmigtir. cok kullandig: deniz otobiisleri ve

2. Kentici ulastmin 6zel arabalarla cift katl1 otobiisler kentin sinifsal
1980-2006 | Saglanmaya calisilmasinn degisimini ulasim araglarina yansitan

coziimsiizliik oldugu anlasilmis,
toplu ulagim sistemlerinin
gelistirilmesi geregi ortaya
cikmustir.

Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ve
baglant1 yollarinin kentin kuzey
yoniindeki gelisimini hizlandirmus,
1. ve 2. Cevreyolu baglanti yollar1
iizerinde yeni is merkezleriyle
(Maslak) alt merkezler olusmus,
E-5’in kuzeyinde toplu konut
alanlar1 (Atasehir, Halkal1,
Bahcesehir) gerceklestirilmis, imar
aflar1 yasadisi yapilagsmanin
apartmanlasma siirecini
hizlandirmig, 1980 6ncesi E-5 ve
kiy1 arasinda Atakoy, Levent,
Etiler, Fenerbahce-Bostanci vb.

yeni ulasim bi¢imlerine isaret
etmektedir.

Kentig¢i rayli sistemler tekrar
yapilanmaya baslamistir. Metronun
Taksim-4. Levent arasi hizmete
acilmistir. Eminonii-Kabatag
tramvay1 ve Kabatas-Taksim
Funikiiler sistemi ile aktarmali bir
sekilde Tarihi Yarimada’daki hafif
rayli sistem ve Anadolu yakasindaki
iskeleler metro sistemine
baglanmustir.

Moda’da tramvay hatt1 kurulmustur.

iki yakayi rayli sistemle Bogazin
altindan baglayacak olan Marmaray
Projesi’nin uygulanmasina
baglanilmistir.

Sehir Belediye Simr

Sinirt

0% Yapilagmig Alan
“~. Ana Karayolu Gizergahlan
. Banliyo Hatlan

Sekil 4.19 1993 yili Istanbul ulasimu ile yapilagmis alanlar (E. Aktan
tarafindan Tezer, 1997: 95 ve 109 birlestirilerek ¢izilmistir)
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Donemler

Kent Bicimi

Kentici Ulasim

1980-2006

kesimlerde sikisan varlikli
katmanlar kentin ¢eperlerinde
duvarlarla ¢evrili yeni konut
alanlarina ¢ekilmeye baglamislar,
sanayi kuruluslar1 Adapazari ve
Trakya yoniinde de desantralize
olmaya baslamistir. Bu donemde
kacak yapilasmanin yeni boyutlar
kazandig, Sultanbeyli, Umraniye,
Pendik dolaylarinda yeni kentler
olustugu gozlenmistir.

1986 yil1 haritasi incelendiginde
ikinci koprii 6ncesi kentin hem
doguda hem de batida sinirsizca
(Pendik’ten Silivri’ye) genisledigi
goriilmektedir.

1993 yil1 semalar1 incelendiginde
kentin yerlesik alaninin ana ulagim
sistemi ve ¢evreyollarinin iizerinde
orman alanlar1 ve su havzalari
yoniinde, sigrayarak ve yayilarak
biyiidiigii gozlenmektedir.

Siireg icinde ulagim sistemine
bagimli olarak olusan arazi kullanig
deseni ve makroform sadece
yasayanlarin kiyz ile iligkilerini
koparmakla kalmamis, metropoliin
100 km. lik bir ¢apa sahip olmasi
ulasim iliskilerinin giicliikle
kurulabildigi bir yerlesmeler
oOriintiisiine neden olmustur.

Fotograf, Harita, Sekil ve Grafikler

04 Yapilasmis Alan
“=. Ana Karayolu Gizergahlan
“\.. Banliys Hatlan

Sekil 4.21 1993 yihi Istanbul yerlesik alanimn gelisme yonleri (E. Aktan
tarafindan Tezer, 1997: 95, 109 ve sekil 4.18 birlestirilerek
yorumlanmistir)
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KARADENIZ

E ISTANBUL L SiNeR1
E WMI!MMM

= Anavouar

=3 cemmvoLu

[ Havmacan

B ver-esix OLU) ALAN
[ vemuesumenis mos) aan
[] oentz. cow. Baras

Sekil 4.22 1995 yili istanbul kent biitiinii mevcut yapilagmuslik durumu”

ISTANBUL METROPOUITAN ALAN - S/
SiNiRI

= avavouar k] \
= oemmvoy 5 ,3/3

[ ravaaiam " -

B ver.esix OLY) ALAN o

[ vemiesimentis ®0s) ALAN MARMARA DENIZzi

Doeuz_n.m

Sekil 4.23 1995 yili Istanbul kenti mevcut yapilasma durumu

Hava Fotograflar1 veri alinarak yapilan, 1995 yili Istanbul mevcut yerlesik alam tespit

calismalarinda (Sekil 4.22 ve Sekil 4.23);

" IBB tarafindan 1999 yilinda basilmis ‘Hava Fotograflariyla istanbul Sehir Rehberi’ ve iBB Ulastirma Daire
Baskanligi’'ndan dijital ortamda alinan sokak haritas1 kullanilarak Haziran-Temmuz 2003 tarihlerinde bilgisayar
ortaminda E. Aktan tarafindan hazirlanmistir.
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-Avrupa yakasindaki yapilasma yogunlugu siireklilik gosteren bir bi¢cimlenme olup
makroformunu olusturan sinirin devamliligr s6zkonusudur. Sekil 4.22°de goriildiigii {izere
Biiyiik Cekmece ve Kiiciik Cekmece Golleri arasi TEM otoyoluna kadar bogluklu bir sekilde
gelismektedir.

-Anadolu yakasinda ise kuzeye ve giineye kiy1 boyunca ve i¢ kesimlerde de izmit yoniinde
TEM otoyolu boyunca dogrusal bir yayilmadan séz edilebilir. Anadolu yakasindaki bu
gelismede yerlesik alan, bosluklu bir yap1 ile sagaklanma gostermekte, Avrupa yakasindaki

gibi keskin bir bi¢imlenme sinir1 goriilmemektedir.

KARADENIZ

= ANA vOLLAR

= cemrvoLu

Bl rean MARMARA DENIZI
:] YERLESIK (DOLU) ALAN

YERLESLMEMIS (BOS) ALAN
D DENIZ . GOL , BARAJ

Sekil 4.24 2005 y1li Istanbul kenti mevcut yapilasma durumu (E.Aktan tarafindan
/Isehirrehberi.ibb.gov.tr/rehber adresindeki hava fotograflarindan iiretilmistir)
Benzer bir yontem ile hazirlanan 2005 yili Istanbul yapilasma durumunu ortaya koyan Sekil

4.24’te son on yildaki yapilasmanin gelisim yonii ve biiyiikliigii goriilmektedir;

-Avrupa yakasindaki yapilagma Marmara kiyisindan TEM’e kadar araliksiz bir gelisme
gosterirken, TEM’in iizerindeki sagaklanmanin kuzeye dogru gelistigi, orman alanlar1 ve su
havzalarma yoneldigi dikkat cekicidir. Ozellikle Sariyer’den Karadeniz’e dogru (kuzey bati)

olusan aksin yogunlastigi izlenmektedir.
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-Anadolu yakasinda ise E-5 ile TEM otoyolu arasi ve TEM ile Sile otoyolu arasi bosluklari
doldurma yoniinde gelismistir. Dogal esikler (orman ve su havzalari) olmasina ragmen

Beykoz’da doguya, Umraniye’de ise kuzeye baski goriilmektedir.

u (V- -
= % % GOSTERIM

Dogal Yapt

LY L3 Grman Aanlan
“ - &
& [ arajar e Gater
1 Wapilagma Sireci
' ., .
\ % = - G [ Biyiik Cranda 1960 Oncesi Tamarmianm 5
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I vy ertesim Aanian
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Sekil 4.25 Kent biitiiniinde 2000 y1lina kadar kentsel gelisme ve otoyollarin etki alan,
IBB Istanbul Metropoliten Planlama Miidiirliigii, 2006
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‘ i - A g [ &=z % 251 1950 - 1930 Araainda Tamarmlanmis
oA N - & - L ¥ » . [0 22 %251 1960 - 1990 Aranda Tamamianm s
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£
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Sekil 4.26 Kent biitiiniinde 2000 y1lina kadar kentsel gelisme ve otoyollarin etki alan,
IBB Istanbul Metropoliten Planlama Miidiirliigii, 2006
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Istanbul’'un 1980 (Sekil 4.25) yilindan itibaren, 6zellikle 2.K6prii’niin agilmasim takip eden
1990 sonras1 (Sekil 4.26) yapilasma bicimi, semalarda da goriildiigii gibi, yon degistirmistir.
Avrupa yakast TEM otoyolu boyunca Biiyiikk Cekmece Golii'ne kadar ve zaman zaman
kuzeye sicramalarla neredeyse bosluksuz bir bigcimde dolmustur. Anadolu yakasinda ise
TEM’in kuzeyi Sile yoluna kadar alan ile (Sabiha Gok¢en Havalimani nedeniyle) Kurtkdy ve
cevresinin de yapilastig1 goriilmektedir. Sekilde E-5 ile TEM arasinda kalan bos alanlar ya gol
ya da orman alanlandir.

u,

Tasy CATTNAY L 0 TAA AT AAAAAY Aas

VAR AAMAAR GAApRAAD AL DN

i 2 b T
8 4 < camAha AR Paa AAAAdd. T hgupa
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777777
2 Yerlesim alan1 322222 Orman alan Tarim alani

Sekil 4.27 Istanbul’daki 6zel konut alanlari ile ana ulasim akslarlmr} iliskisi
(Ozkan ve Kozaman, 2006: 6, Konut ve Yasam Kalitesi Grubu, IMP)
Bogaz kopriileri ve ¢evreyollar bir yandan cografyaya uygun olarak pargali olusmus yerlesim
alamimi  biitiinlestirirken, ote yandan Istanbul’da zaman-mesafe iliskilerini, dolayisiyla
merkezlerin konumlarini degistirmistir. Kent bi¢cimi boyle nedenlerden yeni alanlara yayilmis
ve kendi ic¢indeki farklilagmalar1 yeniden tanmimlamistir. Merkezi is alaninin Biiyiikdere
Caddesi boyunca kuzeye uzanmasinin yanisira c¢evreyollari yakininda yeni is - alt is
merkezleri olusmustur. ‘Cevreyollar1 ve ana arterlere yakin olusan iist gelir grubunun yasadigi
0zel korunakli siteler hem kent merkezinde hem de kentin ¢eperinde yerlesmistir (Sekil 4.27).
Bu tip yerlesmeler en ¢ok Biiyilk Cekmece, Sariyer, Kiiciik Cekmece, Tuzla, Umraniye,
Eyiip, Esenler, Beykoz ve Besiktas’ta yigilmistir. Ozel kapali sitelerin ana ulasim akslarina

(denizyolu dahil) yakinlig1 yersecim kriterlerinin basinda gelmektedir. ’*

" E. Ozkan, S. Kozaman, (2006), “Gated Communities: as an efficient force in the Fragmentation Process of
Istanbul”, 42" ISOCARP Congress, s. 15.
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4.2 istanbul Kent Bicimi-Kentici Ulasim Sistemi ile ilgili Mevcut Durum ve (uygulanan

ve uygulanacak) Projelerin Gelecege Olas1 Yansimalari

Istanbul kent biciminin gelisim siireci boyunca birden ¢ok plan dénemi gecirmistir. Ancak
hicbir plan tam olarak ne uygulanmis ne de ¢ok uzun siire giindemde kalabilmistir. Politik
nedenlerle her yeni yapilanma yeni anlayislar1 da beraberinde getirmistir. Bu konu kent bi¢imi
ve ulagim konularim da yonlendirici nitelikte oldugundan tezde 6zellikle ayr bir baslikta ele
alinmigtir. Oncelikle mevcut durum ortaya konularak, bu duruma nasil gelindigi plan

donemleri baglaminda bakilacaktir.

i. Kentici Mevcut Sistemin Degerlendirilmesi

Istanbul kentici ulasim tiirlerinin karayolu, rayli sistemler ve denizyolu ulasimi bagliklari
altindaki cesitlenmesi Tablo 4.2’de belirtilmektedir. Buna gore herbir sistemde alt tiirler
cesitlenmektedir. Ancak bu tiirlerin kenticindeki kullanim pay1 kenti¢i ulagimina olan bakis
acisini ortaya koymaktadir. Ortasindan suyolu gegen ve denize kiyist olan bir kentin ulagim

sistemi karayolu agirlikli olmamalidir.

Tablo 4.2 istanbul mevcut kentigi ulagim tiirleri

ISTANBUL KENTICI ULASIM TURLERI

Karayolu Rayl Sistemler Deniz Ulasimi
IETT BANLIYO ISTANBUL SEHIR
OZEL HALK OTOBUSU METRO HATLARI (SHI)
(OHO) HAFIF METRO 1STANBUL DENIZ
MINIBUS-DOLMUS TRAMVAY OTQBUSLERI (IDO)
SERVIS ARACLARI BEYOGLU VE MODA TRAMVAYI DENIZ DOLMUSLARI
OTOMOBIL TUNEL ve FUNIKULER DENIZ MOTORLARI
TAKSI DENIZ TAKSILERI
istanbul Otomobil ve Taksi Digindaki Istanbul Otomobil Digindaki Tirlerin istanbul Kentici Ulasiminda Arach
Tiirlerin Toplam Tagima Yerleri Tagimadaki Paylan Yol n Tiirel Dagil
o 4% s 4% 6% 3%
. O Karayolu
0O Karayolu O Karayolu O Rayli Sistem
O Rayh Sistem O Rayl Sistem @ Denizyolu
@ Denizyolu @ Denizyolu
87% 88% 91%

Sekil 4.28 Istanbul aragh yolculuklarin dagilim semalari, 2001

" 2006 yil1 itibari ile sehir hatlari ile deniz otobiisleri isletmesi birlesmistir. Ancak ¢aligma diizeninde ve
kullanilan vapurlar baglaminda 6ne ¢ikan bir degisiklik olmadigindan ayirim yapilmistir.
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Istanbul 1. Kenti¢i Ulagim Surasi Raporu verilerine gore taksi ve otomobilin de iginde
bulundugu Istanbul kenti yolcu tasimaciliginin % 91,8’i karayolu; % 5,7’si rayli sistem, %

2,51 denizyolu sistemi ile gerceklesmektedir (Sekil 4.28).

Tablo 4.3’te otomobil ve taksi disindaki tiirlerin toplam tasima payindaki paylar
belirtilmektedir. Buna gore; Istanbul geneli (2001)‘toplu tagima sistemi’ incelendiginde toplu

tasimanin % 87’si karayolu, % 9’u rayh sistem, % 4’ii denizyolu ile gerceklesmektedir.

Istanbul kent ici yolcu tasimacih@ acisindan degerlendirildiginde, karayolunun tiim

yolculuklar i¢indeki pay1 %76 civarindadir.

Tablo 4.3 Otomobil ve taksi digindaki tiirlerin toplam tagimada paylari,
Istanbul 1. Kentici Ulasim Surasi1 Raporu, 2001

Ulasim Tiirii ve Ginlik
3 %’si Tasima Tiirii Arac Sayisi Yolculuk Pay1
i Sayisi
IETT 2.587 1.500.000 24
K I OHO 1.229 800.000 12,8
| [Minibis 5.860 2.000.000 32
Dolmusg 590 70.000 1,1
Servis 32.000 1.050.000 16,8
| Ara Toplam || | 42266 | 5.420.000 | 87
Banliyi 101 124.104 2,0
Metro 32 130.000 2,0
Rayh Sistem | |Hafif Metro 60 158.000 2.5
9% Cagdas Tramvay 45 144.000 2.3
Nostaljik Tramvay 3 5.000 0.0
IETT Tiinel 2 13.000 0.2
|__Ara Toplam__|| | 243 | 574000 | 9
Denizyolu Sehi r Hatlar quurlarz 59 160.000 2,6
4 % Deniz Otobiisii IDO 25 19.000 0.3
Deniz Dolmuglar 391 72.000 1.1
| Ara Toplam | | --- I 475 I 251.000 I 4
TOPLAM 42.984 6.245.000 100

Istanbul’da karayolu agirlikli ulagim sistemi 6zel otomobil sahipliliginin de (Sekil 4.29) hizli
artisgina neden olmaktadir. Yaygin karayolu agiyla birlikte kentin kiyidan uzaklasarak
geniglemesi, denizyolu tasimaciliginin Oneminin azalmasina neden olmustur. Denizyolu
tagima sistemini canlandirabilmek icin hizl, karaya kolay yanasabilen ve manevra kabiliyeti
yiiksek gemilerin kullanilmasi ile iskele ve hat sayisinin arttirilmasi uygulanabilecek

politikalardir.
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istanbul'da Trafige Kayith Ozel Otomobil Sayist
Degisimi (1985-2005)
1600000

1400000 | /
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%)

Sekil 4.29 Istanbul’da trafige kayith 6zel otomobil sayis1 degisimi 1985, 1987,1997,2005,
(Ulasim ana plani raporu ve DIE verileri yorumlanmistir)

Karayolu Sistemi

Istanbul konumu itibari ile Avrupa ve Anadolu yakalari arasinda bir koprii ozelligi
tasidigindan, uluslararasi transit tasimaciligi icinde Onemli bir yeri vardir. Kentici trafige
hizmet eden E-5 ¢evreyolu ile sehirleraras1 ve uluslararasi transit trafige hizmet eden TEM
otoyolu nitelikli yollardir. Her iki yolun kentici ulasima katkisi son derece 6nemlidir. Bunun
yaninda kenti¢i ulasim sistemi ana arter, arter ve konut dokusu icerisinde yer alan tali
yollardan olusmaktadir. Istanbul Il sinirlari i¢inde ana arter olarak tanimlanan yollarm toplam

uzunlugu 5.585 km. civarindadir (IMP, 2005: 3).

MARMARA DENiZi

Sekil 4.30 Karayolu Aginin Bugiinkii Durumu, IMP, 2005

Istanbul’un Anadolu ve Avrupa yakalar1 arasindaki yogunluk farki ulasim akslari iizerinde de
etkisini gostermektedir. Anadolu yakasindaki arterlerin yogunluk degerleri, en merkezi

bolgelerde bile, Avrupa yakasinda goriilen degerlere ulasamamustir (IMP, 2005: 6).
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KARADENIZ

Lejand

I 5.00 - 40,00 1 130,00 - 150,00
[ 40,00 - 90,00 I 150,00 - 230,00
90,00 - 130,00 I 230.00 - 310,00 .

Sekil 4.31 Ilcelere Gore Karayolu Sebekesinin Yogunluk Dagilimi (M/Ha), IMP, 2005

Raylh_Sistem

Kenti¢i toplu tasima sebekesi igerisinde yer alan rayl sistemler; banliyd, metro, hafif metro,
tramvay, tiinel ve funikiiler olarak simiflandirilabilir. [stanbul’da giiniimiizde, 72,5 km.
banliyd demiryolu, 17,7 km. hafif metro, 7,6 km. metro ve 10,8 km. tramvay hatti olmak

iizere toplam rayl sistem uzunlugu 108,6 km. dir.

Rayli sistem hatlar1 {ic ayr1 kurulus tarafindan isletilmektedir. Bu kuruluslar; Istanbul
Elektrik, Tramvay ve Tiinel Isletmeleri (IETT), TCDD ve Ulasim AS’dir. Giinde yaklasik
540.000 yolcu tasimakta olan bu hatlar bugiinkii haliyle 2,4 milyon yolcu kapasitesine sahiptir
(IMP, 2005: 8).

KADIKGY

MaLTEPE
Lejand
Mevcut Rayll Sistem
YOGT
681 - 35000 %
35001 - 70000
|~=70001 - 105000
== 105001 - 140000
jom1 40001 - 160000

Sekil 4.32 Mevcut rayli toplu tasima sisteminin yillik ortalama giinliik trafik agisindan
degerlendirilmesi, Ulasim A.S. ve TCDD, IMP, 2005

Istanbul’un her iki yakasinda Marmara kiyilarina paralel, sehirlerarasi ve uluslararasi
baglantilarin yapildigi bir demiryolu sebekesi mevcuttur. Ayni giizergahta Halkali - Sirkeci
(27,8 km) ve Haydarpasa- Gebze (37,6km) banliyé hatti calismaktadir. Bunlarin diginda
kentin toplu tasima ihtiyacin karsilamak {izere metro, hafif metro ve tramvay seklinde rayh

sistem sebekesi de mevcuttur.
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Tiinel (Karakoy-Tiinel)

Karakoy-Beyoglu hattinda hizmet veren Tiinel’de 2 vagon yolcu yogunluguna gore her 5 yada
10 dakikada bir hareket etmektedir. Giiniimiizde Karakoy-Tiinel arasinda her giin ortalama

15.000 yolcu tasinmaktadir.

Funikiiler sistemi (Taksim-Kabatas)

Taksim-Kabatas Funikiiler sistemi, Taksim-4. Levent (Ayazaga - Yenikap1) Metrosu, Taksim-
Tiinel Nostaljik (Beyoglu) Tramvayi, Taksim Otobiis ve Dolmus Duraklar ile Zeytinburnu-
Findikl1 (Kabatas-Bagcilar) Tramvay1, Kabatas IDO vapur, feribot ve deniz otobiisii iskeleleri
arasinda entegrasyon saglayarak Istanbullularin Atatiirk Havalimani’ndan rayh sistem ile
Taksim Metrosuna, Kabatag ve Besiktas gibi deniz ulasimi araglarinin yogun kullanildig:
bolgelere erisimi saglanmistir. Taksim ve Kabatas olmak iizere 2 istasyonu olan funikiiler
hattin uzunlugu 0.6 km olup saatte 9.000 yolcu tasima kapasitesine sahiptir. Haziran 2006
tarihinde agilan sistemin Taksim istasyonu Istanbul Metrosu Taksim istasyonu ile, Kabatas
istasyonu da Zeytinburnu-Kabatag tramvaymin Kabatas istasyonu ile baglantili olarak

tasarlanmustir. ’

Beyoglu ve Moda (Nostaljik) Tramvayi

Nostaljik bir diisiince ile Tiinel ile Taksim arasinda isletilmeye baslanan Beyoglu Tramvayi,
1.6 km.lik hatta giinlitkk yaklagik 5 bin yolcu tasimaktadir, Karakoy’den tiinel sistemi ile

gelen yolcularin Tiinel’den Taksim’e ulasmasini saglamaktadir (istanbul.com.tr-2002).

Kasim 2003’te hizmete giren Kadikoy-Moda Tramvayi’nda 2,6 km'lik sistemde 10 istasyon
yer almaktadir. Kadikoy- Moda tramvayi, Kadikdy meydanindan hareket edip, 6zel otobiis
yolu ve Bahariye Caddesi’'ni takip ederek Moda Caddesi iizerinden tekrar Kadikoy meydanina
gelmektedir. Sefer siiresi 21 dakikadir ve giinlilk yaklagik 2 bin yolcu tasimaktadir
(www.ibb.gov.tr/tr-TR/KenteBakis/Gunluk Yasam/KenticiUlasim/nostaljiktramvay.htm).

Tramvay

1994 yilinda Eminénii ile Zeytinburnu arasinda 20 durakli, 11.2 km’lik bir hat olarak hizmete
sunulan ve Cagdas Tramvay (LRT) olarak isimlendirilen hafif rayli sistem Tarihi
Yarimada’daki yogun otobiis trafigini hafifletmesi bakimindan énemli bir islev tistlenmistir.
2001 yil1 ortalamasi olarak hafta i¢i giinde 143.000 yolcu tagiyan tramvay hattinda hafif metro

icin satin almmus vagonlar kullanilmaktaydi. Isletme hiz1 21 km/sa olan ve 05.30 — 24.00

: http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/KenteBakis/GunlukYasam/KenticiUlasim/funikuler.htm
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saatleri arasinda hizmet veren tramvayin kapasitesi 12.000 yolcu/sa/yon’diir. Hemzemin
kavsaklarda tramvaya oncelik veren sinyal sistemi vardir. Tramvayda doluluk oram yil
boyunca birbirine yakin olup aylara gore % 45-62 arasinda degismektedir (Toplu Tasima
Sistemi Komisyon Raporu-Taslak, 2002: 11).

Hafif Metro (LRT)

1989 yilinda Aksaray-Esenler arasinda hizmete giren hafif metro hatt1 daha sonraki yillarda
uzatilarak bugiin Yenibosna’ya erismistir. Bu rayli sistem Yenikapi’ya ve Atatiirk
Havalimani’na baglanarak deniz ve hava ulagimi ile entegrasyonu saglanmistir (Toplu Tagima

Sistemi Komisyon Raporu -Taslak, 2002; 11)

Giizergahinin ozellikleri sebebiyle baslangicta kapasitesinin ¢ok altinda tasima yapan hafif
metronun otobiis ve minibiislerle beslenerek daha verimli isletilmesi i¢in ¢alismalar yapilmig
ve 2001 yili hafta i¢i ortalamasi olarak giinde 157.500 yolcuya ulasilmistir. Hafif metronun
ortalama isletme hizi 36.0 km/sa, minimum sefer araligir 2,5 dakikadir. Sabah zirve saatte
5 dakika araliklarla ¢alismaktadir. Doluluk orani kis aylarinda %30-40, bahar ve yaz aylarinda
%50 — 60 arasinda degismektedir. Tramvay ve metroda doluluk oranlar1 sabah ve aksam zirve

saatlerde % 80’in iizerine ¢ikmaktadir.

Metro

Istanbul’da Eyliil-2000’de hizmete giren ilk metro hatt1 8,6 km. uzunlukta olup Taksim ile
4.Levent arasinda calismaktadir (Fotograf 4.8). Metroda alt1 istasyon bulunmaktadir. Giinliik
tasinan yolcu sayisi ortalamasi 2001 yilinda hafta i¢i giinler i¢in 130.000 yolcu olmustur.
Tasima kapasitesi 60.000 yolcu/sa/yon olan metronun minimum sefer araligi 90 sn, isletme
hizi 40 km/sa.dir. Metro giizergahinin kuzeye genisletme caligmalari devam etmektedir.
Ayrica Kabatag-Taksim funikiiler sistemi ile Kabatag’tan ya deniz otobiisii ile Anadolu

yakasina ya da Kabatas-Eminonii hafif rayli hatti ile Emindnii’ne toplu ulasim saglanmistir.

Fotograf 4.5 Beyoglu Tramvayi, Fotograf 4.6 Taksim ile 4. Levent arasinda ¢aligan metro,
haciabdullah.com.tr/Beyoglu/tunel.htm
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MEVCUT SISTEMLER

ool T

Sekil 4.33 Istanbul’un mevcut ve proje halindeki tiim rayl sistemi,
www.istanbul-ulasim.com.tr/default.asp?menu_id=2&sayfa_id=2

Mevcut Rayh Sistemler Insaa Halindeki Sistemler

1- 4. Levent / Taksim 8 km (Metro) 7- Taksim / Yenikapi 5.2 km (Metro)

2- Aksaray / Havalimani 20 km (Hafif Metro) 8- Vezneciler / S.ultangiftligi 15.8 km (Tramvay)
3- Zeytinburnu / Kabatas 14 km (Tramvay) 9- Kabat.as / Besiktag 1.4 km (Tramvay)
4- Sirkeci / Halkali 30 km (Banliyd) 10- Zeytinburnu / Bagc1lar 5.8 km (Trgmvay)
5- Haydarpasa / Gebze 33 km (Banliy®) 11- Aksa.ray / Yenikap1 0.7 km(Hafif Metro)
6- Taksim / Tiinel / Karakoéy 2 km (Tram.-Tiinel) 12- Taksim / Kabatas 0.6 km (Tiinel)

28- Kadikéy / Moda — Ring 2.6 km (Tramvay) 13- 4. Levent / Ayazaga 3.6 km (Metro)

29- Eyiip / Piyerloti 1 km (Teleferik) 14- Otogar / Bagcilar 7.5 km (Metro)

30- Taskisla / Macka 1 km (Teleferik) 15- Kadikdy / Kartal 20 km (Metro)

Proje Halindeki Sistemler

16- Yenikapi / Bagcilar 10 km (Metro)
17- Uskiidar / Umraniye / Dudullu 17 km (Hafif Metro)
18- Bakirkdy / Beylikdiizii 21 km (Hafif Metro)

19- Bagcilar / Mahmutbey / Basaksehir 10 km (Metro)
20- Bagcilar / Mahmutbey / Olimpiyat Koyii 10 km (Metro)

21- Umraniye / Goztepe Skm (Hafif Metro)
22- Bakirkoy (IDO) / Incirli (ES) 3.4 km (Monoray)
23- Eminénii / Eyiip / G.O.Pasa (Hali¢ Kiy1s1)10 km (Tramvay)
24- Bagcilar / Yiizy1l Mahallesi 6.2 km(Tramvay)
25- Otogar / Sisli / Besiktas 13.5 km(Metro)

26- Kartal / Sabiha Gok¢en H.Limani 9.6 km(Hafif Metro)
27- Zeytinburnu / Bakirkoy 3.65 km(Tramvay)

Banliyo Demiryolu

Sehirleraras1 ulasim amacli baslayan, daha sonra Istanbul’da banliyd yolcu tagimasi icin de
kullanilan, Haydarpasa-Gebze ve Sirkeci-Halkali olmak {iizere iki hat vardir. Haydarpasa-
Gebze Hatt1 43,8 km. uzunlugundadir, hatta 28 istasyon bulunmaktadir. Haydarpasa-izmit
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demiryolu 1873’te, Haydarpasa Gar1 1908’de tamamlanmistir. Sirkeci-Halkali Hatt1 27,6 km.
uzunlugunda olup, hatta 18 istasyon bulunmaktadir. 1890°da tamamlanan Sirkeci Gari

doneminde Sark Ekspresinin son duragidir.

Fotograf 4.7 Haydarpasa Gari, Fotograf 4.8 Sirkeci Gari,
www.redacservices.fr/roxane/turquie/albumistanbul/

Garlar islevleri nedeniyle yolcu dagitim ve toplanma mekani olarak degerlendirildiginde,
yolculuk iireten &nemli bir kentsel odaktir. Istasyonlarn konumlarmin mahalle ve semt
odaklarina karsilik gelmesi hattin islerligini artirmaktadir. Ancak konfor, zaman duyarh
isletmecilik eksikligi ve gilivenlik sikintilar1 nedeniyle yillar itibariyle banliyo hatlarinin
kullanimi azalmaktadir. Banliyé hatlarimin giizergah1 Istanbul kentinin dogu-bat1 yani

Marmara sahili boyunca dogrusal bir bicimde yayilmasinda énemli bir etken olmustur.

istanbul Banliy$ Hatlarinda
Giinliik Kapasite-Gunliik Ortalama Yolcu

350000

300000 ;

250000 e

1500004~ Kapasite

1000001

50008 O Gunlok

Haydar Sirkeci- Toplam Ortalama Yolcu
pasa- Halkali
Gebze

Sekil 4.34 Banliyo Hatlarinin giinliik kapasitenin ¢ok altinda calistig1 goriilmektedir.
(Toplu Tagima Sistemi Komisyonunun Raporu -Taslak, 2002: 14, yorumlanmuistir)

istanbul Banliyd Hatlari ile Taginan
Gilinliik Ortalama Yolcu Sayilari

300000 Haydarpasa-
250000 - Gebze
200000 - ) .
150000 - —m— Sirkeci-Halkali
100000 + ~
50000 | Toplam
0

O
N

N\ 2 \ © o)
\Q‘Q‘ \Q‘% \QQ‘ \QQ‘ \Q‘Q‘ )

Sekil 4.35 Banliy6 hatlarindaki tagimada biiyiik azalmalar
(Toplu Tagima Sistemi Komisyonunun Raporu -Taslak, 2002: 15, yorumlanmigtir)
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Denizyolu Ulasim Sistemi

Istanbul Metropoliten Alan1 icindeki denizyolu tasimacih@inin payi, kent ici yolcu
tasimacilign acisindan, gittikce azalmaktadir. 2004 yili i¢cin metropoliten alana giris yapan
yolcu trafigi icinde denizyolu tagimacilifinin payr %9 civarinda, kentici yolcu
tasimaciligindaki pay1 ise %3’tiir. Denizyolu tagima sisteminde, sehir hatlar1 vapurlari, deniz
otobiisleri ve deniz motorlariyla giinde ortalama 160.000 yolcu tagimaktadir. Sehir hatlarinin
bu rakam i¢indeki pay1 ise % 63 civarindadir. Yiiksek konforlu ve hizli deniz tasimaciligi icin
Istanbul Deniz Otobiislerinden (IDO) yararlamlmaktadir. Istanbul’da deniz otobiisleriyle

giinliik ortalama 31.000 yolcu ve 2.600 ara¢ tasinmaktadir.

Denizyolu tasimaciligimin sadece kiyiya yakin yerlere hizmet verebilmesi nedeniyle diger

sistemlerle biitiinlesmesi, diger tiirlere gore, daha da énemlidir (IMP, 2005: 7).

&;
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Lejand
Vapur Iskeleleri K\N@DA KARTAL
YOGT o 16-500 @D
o 0-1000 BURG. A KanALADA
o 1001- 5000 /@E@A \i‘j\ o 1-1000 Eukeﬂﬂ
©  5001- 10000 g % Q 1001 - 1500 E@@A
Q10001 - 20000 e ARSI O 1501 - 3000 wﬁz\@
@ 20001 - 30000 ‘ 3001 - 5000 s=0kF ADASI
Sekil 4.36 Vapur iskelelerinin yillik ortalama Sekil 4.37 Deniz otobiisii terminallerinin yillik
giinliik trafik acisindan degerlendirilmesi, ortalama giinliik trafik agisindan degerlendirilmesi,
IDO A.S. 2005 IDO A.S. 2005

Istanbul uluslararasi ve kenti¢i ulastminda ¢ok ©nemli bir konuma sahiptir. Ozellikle
Karadeniz ile Akdeniz iilkelerini birbirine baglayan tek deniz yolu gecisi olan Istanbul Bogaz1
olduk¢a yogun trafige sahiptir. Diinyadaki ve bolge icerisindeki siyasi ve ekonomik

gelismelere bagli olarak Bogaz trafiginde siirekli bir artis gézlenmektedir.
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Sekil 4.38 .istanbul’daki denizyolu yolculuklarinin Sekil 4.39 2004 Y1l Metropoliten alana gelis
dagilimi, Istanbul I.Kenti¢i Ulasim Surasi, Toplu trafiginin tiirlere gore dagilimi, IMP, 2005
Tasima Sistemi Kom. Rap., 2002
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Sekil 4.40 2004 Y1l kentici yolcu trafiginin Sekil 4.41 2004 Y1l kara ulasimindaki yolculuk
tiirlere gore dagilimi, IMP, 2005 dagilimi, http://www.iett.gov.tr

ii. Marmaray

Demiryolu Tiip Gecisi ve Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali Banliydo Hatti Projesi
Marmaray’in yapimina Ekim 2004’de baslanmistir. 2010 yilinda isletmeye acilacak bu proje

ile saatte 70.000 yolcu taginmasi planlanmistir.

Proje, Avrupa yakasinda bulunan Halkali ile Anadolu yakasinda bulunan Gebze ilcelerini
kesintisiz, modern ve yiiksek kapasiteli bir banliydo demiryolu sistemiyle baglayacak olan
Istanbul’daki banliyé demiryolu sisteminin iyilestirilmesine dayanmaktadir. Istanbul
Bogazi’nmin her iki yakasindaki demiryolu hatlar1 (varolan iki hatta {igiincii bir hattin
eklenerek, ortadaki hattin uluslararasi rayh trafige ayrilacagi, diger iki hattin gelis ve gidis
yoniinde hizli kentici rayl ulasima hizmet verecek sakilde yenilenecegi), istanbul Bogazi’nin
alindan gececek olan bir demiryolu tiinel baglantis1 ile birbirine baglanacaktir. Hat
Yedikule’de yeraltina girecek, yeni yeralt1 istasyonlart olan Yenikap1 ve Sirkeci boyunca
ilerleyecek, Istanbul Bogazimin altindan gececek, yeni yeralti istasyonu olan Uskiidar’a

baglanacak ve Sogiitliicesme’de tekrar ylizeye ¢ikacaktir.
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Marmaray Projesi ile Istanbul’daki mevcut kentici tasima sorunlarina uzun vadeli bir
¢Oziimiin saglanmasi; anahat demiryolu hizmetlerindeki mevcut isletimsel sorunlarin
hafifletilmesi, Asya ve Avrupa’daki demiryolu sistemleri arasinda dogrudan bir baglantinin
kurulmasi, banliyé demiryolu hizmetlerinde, kapasite, giivenilirlik, erisilebilirlik, dakiklik ve
giivenligin arttirilmasi, banliyo trenlerini kullanan ¢ok sayida yolcu i¢in yolculuk siiresinin
kisaltilmas1 ve konforun arttirilmasi, egzoz gazlarindan kaynaklanan hava kirliliginin
azaltilmas1 ve boylece Istanbul’daki hava kalitesinin iyilestirilmesi, Istanbul’un merkezinde
havayla tasinan trafik giiriiltiisiiniin azaltilmas ve Istanbul'un eski merkezindeki arag sayisini
azaltma olanag sunularak, tarihi binalar ve sit alanlar1 tizerindeki olumsuz etkilerin
azaltilmas1 gibi olumlu hedeflerin gerceklesmesi beklenmektedir (www.marmaray.com

/turkish).

Marmaray sistemi ile Istanbul Bogazi iizerinden yolcu tasima kapasitesi, mevcut kopriilerden
herhangibirinin kapasitesinden 10-12 kat daha yiiksek olacaktir. Marmaray Projesi ve ilgili
demiryolu hatlart hizmete agildiginda, trenle yapilan yolculuklarin sayisi her 100 yolculuktan
28’ine kadar yiikselecegi tahmin edilmektedir (anketlerden elde edilen sonuglara gore

1997°de raylh sistemle yapilan yolculuk oram % 3.6°dir).

‘Halkali’dan Gebze’ye bir yolculuk, Sirkeci’den Haydarpasa’ya feribotla gecis dahil olmak
iizere, normal kosullar altinda ii¢ saatten biraz daha uzun siirmektedir. lyilestirilmis banliy6
demiryolu sistemi hizmete acgildiginda, bu yolculuk bir saat kirkbes dakika siirecektir. Bir
baska ifadeyle yolcular, bu yolculuktan yaklasik bir saat onbes dakika kazanacaklardir. Proje
tamamlandiktan sonra yolculuk siireleri Gebze — Halkali 105 dakika, Bostanc1 — Bakirkoy
37 dakika, Sogiitlicesme — Yenikapr 12 dakika, Uskiidar —Sirkeci 4 dakika seklinde
degisecegi tahmin edilmektedir. Bu zaman tasarrufu toplam yolculuk sayis1 ile carpildiginda
cok yiiksek diizeyde bir kazang elde edilecegi aciktir. Sistemin hizmete acilacagr 2010
yilinda, zamandan elde edilecek toplam tasarrufun yilda yaklasik 13 milyon saat (bir giinliik
kazang ise yaklasik 4 yil) olacagi hesaplanmustir. ilerleyen yillarda kullanim kapasitesi

arttik¢a bu oran da artacaktir.

Marmaray projesi ile bati/dogu koridoru olusurken, metro projesi ile de Avrupa yakasindaki

kuzey/giiney koridoru olusmaktadir.””

Marmaray Projesi ile kentteki mesafe kavrami da degisecektir, diger bir deyisle erisilebilirlik

artacaktir. Bu durumda yapilmasi gereken bu durumu Istanbul lehinde kullanmaktir.

.
/Iwww.marmaray.com.tr/
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Sekil 4.42 Marmaray giizergahi, //www.marmaray.com.tr/genel_yolculuk_suresi_ve_guzergah_resim

iii. Istanbul Kent Bicimi ile Transfer Merkezleri iliskisi’

Tez kapsaminda 3.5 alt boliimiinde transfer (aktarma) merkezleri iizerinde durulmustur.
Burada ise Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Daire Bagkanlig1 tarafindan Istanbul igin
tanimlanan transfer merkezleri hakkinda bilgi aktarilmis ve kent bi¢imi agisindan

yorumlanmustir.

Yapilan calismada;

e Rayl sistem (metro, hafif metro, tramvay, funikiiler ...)

e Karayolu sistemi (lastik tekerlekli toplu tasima, 6zel arag)

e Denizyolu sisteminin (iDO, TDI ...)

entegre edilecegi ve organizasyonun saglanacagt odak noktalarinda transfer merkezleri
planlanmistir. Bu baglamda, uzun mesafede rayl sistem ve kisa mesafede lastik tekerlekli
toplu tasima sistemi ile rahat, konforlu, saglikli, giivenilir ve ucuz ulasimin entegrasyonunun

saglanmasi amaglanmaktadir.

Istanbul kent planlar1 icinde 6nemli bir yer teskil eden ulasim planlari ile kentin arazi
kullanim kararlar arasinda bir etkilesim sdozkonusudur. Kentin arazi kullanim yapist (niifus,
istihdam, sanayi, ticaret, egitim, iskan alanlar;, MiA) ve ulasim sistemi ulasim taleplerinin

niteligini belirlemektedir.

Istanbul kentinin konumuna, barindirdig1 niifusun sosyo-ekonomik yapisina dzel bir ulasim
planinin yapilmasi geregi dogrultusunda hazirlanan Istanbul Ulasim Ana Plam sonug
raporunda ulagim talebinin hizli, giivenli ve ekonomik sekilde karsilanmasina yonelik planlar

yapilirken ulasim sistemleri ile entegrasyonun gerekliligi ana ilke olarak belirlenmistir.

" IBB Ulasim Daire Bagkanlig1, Istanbul Genelinde Ulasim Sistemi Tiirleri ve Transfer Merkezleri Raporu
Ulastirma Mudiirligt, 2005.
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Ulasim agisindan Istanbul Metropoliten Alani, 6zel bir konuma sahiptir. Marmara Denizi,
orman ve su toplama havzalar1 ve Karadeniz kiyisi arasinda, Marmara kiyisinda dogrusal bir
bant seklinde gelisen Istanbul, bu makroform gelisimine en uygun ulasim sistemini, niifusun
en dogru bir sekilde dagilimin1 ve merkezler arasindaki iligkileri en ideal bir bicimde organize
edecek bir sema gelistirmek zorundadir. Bu dogrultuda kentin gelecekteki ulasim sisteminin,
araglarin degil, insanlarin en ekonomik, hizli ve giivenli bir bicimde ulasimina 6ncelik
verilerek planlanmasi, bu amagcla toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi gereklidir. Bu
hedefler cercevesinde rayl sistemler (banliyd, metro, hafif metro, tramvay, tiip rayli gecisi

hatlar1) toplu tasima sisteminin ana tasiyicilarini olusturmaktadir.

Kisilere rahat seyahat etme imkani veren ve yasam kalitesini artiran hizmetlerin sunuldugu bu

kentsel proje ile belirlenen temel hedefler soyledir:

e ‘Ulasim sistemi ve tiirleri arasinda entegrasyonun ve devamlilifin saglanmasi’: Ulagim
sistemlerinin  birbirlerine secenek olusturmasi yerine birbirini besleyecek ve
tamamlayacak bicimde Ongoriilmesi, metropoliten merkez ve yakin c¢evresi icinde kalan
alanda 6zel oto kullaniminin sinirlandirilmasi, toplu tagimacilia oncelik verilmesi,
merkezi alan i¢inde toplu tagima kullaniminin yayginlastirilmasi, mevcut ve oneri ulasim
kararlarinin tarihi ve dogal degerlere sahip alanlarda yogunlugu arttirmayacak sekilde

diizenlenmesi seklindedir.

e ‘Toplu tasimada entegrasyonun saglanmasi’: Rayl sistemlerin gelistirilerek birbirleri ve
diger ulasim sistemleri ile entegrasyonunun kurulmasi; lastik tekerlekli toplu tasima
araglariin yiikiiniin azaltilarak, rayl tasimaciliga agirhk verilmesi, toplu tasima
araclarindaki seyahat konforunun artirilmasi, toplu tagimacilikta denizyolundan azami

derecede istifade edilmesi seklindedir.

e ‘Farkli ulasim tiirleri arasinda yolcu transferi - Yaya-tasit iligkisinde optimum erisim’: Bu
dogrultuda kentin gelecekteki ulasim sisteminin araclarin degil insanlarin en ekonomik,
hizli, ve giivenli bir bicimde ulasimina 6ncelik verilerek planlanmasi, fonksiyonel yaya

alanlan diizenlenmesi seklindedir.

Yapilan arastirmalar genel olarak degerlendirildiginde su sonuglar ortaya ¢ikmistir: Bir ulagim
sisteminden digerine gecisi saglayan transfer merkezlerinde olasi bekleme siireleri yeni
faaliyet alanlarinin olusumuna neden olmaktadir. Bu baglamda, transfer merkezleri
kapsaminda, ekonomik ve sosyal eylemlerin ortaya ¢ikma olasilig1 yiiksektir. Boylece, farkli
ulagim sistemlerinin kesistigi ya da aktarmalarin yapildigi diigtim noktalarinda yer alabilecek

islev ve donati alanlar1 ve diizenlenebilecek etkinlikler disinda asil amaca yoénelik olarak,
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ulagim altyapisina doniik fonksiyonlar; toplu tasim peronlari, taksi duraklari ve otopark — park
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Sekil 4.44 Istanbul geneli ulasim sistemi tiirleri ve transfer merkezleri Anadolu Yakasi, 2005



162

Bu dogrultuda, Istanbul biitiiniinde toplam 36 adet transfer merkezi planlanmistir. Bu
merkezlerin yer seciminde farkli ulagim tiirleri arasindaki entegrasyon ana ilke olarak kabul
edilmistir. Istanbul Biitiiniinde Planlanan Transfer Merkezleri; “Anadolu Yakas1 Transfer
Merkezleri” ve “Avrupa Yakasi Transfer Merkezleri” olarak ikiye ayrilmistir. Bu
siniflandirmada; mevcut ulasim olanaklari, arazi kullanim kararlari, ¢ekim merkezleri, makro-
mikro Ol¢ekte ulagim yatirimlart ve ulagim sistemleri entegrasyonu ol¢iit alinmistir. Ayrica
Anadolu ve Avrupa yakalar arasindaki toplu tasima baglantisinin saglanacagi Marmaray
Projesi ile Anadolu ve Avrupa yakalarinda planlanan transfer merkezleri arasinda

metropoliten Slgekte bir baglanti saglanmas1 amaclanmistir.

4.3 istanbul Kent Bicimi Gelisimi ile Havalimanlarimn Konumu iliskisi

Istanbul’da Yesilkoy’de Tiirkiye'nin en yogun havalimam olma ozelligini tasiyan Atatiirk
Havalimam ve Kurtkdy’de Sabiha Gokgen Havalimami (1988 yilinda Havalimani ve Ileri
Teknoloji Endiistri Parki -ITEP olarak planlanmis, kismen hizmete girmis, kismen de ingaasi
devam etmektedir) olmak iizere iki havalimani vardir. Bir de Istanbul’a yakin ve Istanbul’un

etki alani i¢ine giren Corlu Havalimani™ Tekirdag’da bulunmaktadir (Sekil 4.45).
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Sekil 4.45 Yesilkoy, Kurtkdy ve Corlu’daki havalimanlarinin konumlari, mapquest.com
Istanbul kent bigimi gelisimini incelerken iizerinde durulmasi gereken diger bir konu da
havalimanlarinin konumudur. Diinyada iletisim olanaklarinin gelismesi ile beraber insanlarin
yiizyiize olan etkilesim ihtiyaci1 da ayni oranda artmaktadir. Diinyada bircok havalimaninda
yolcu ve yiiklerin (kargo) ucaklarla tasindigi mekanlardan daha fazla etkinligi barindirdigi
goriilmektedir. Bu beraberinde yakin cevresindeki arazi kullamisi ve giderek de kentigi
ulasimini ve kent bigimini etkilemektedir. Istanbul’da da bu gibi degisiklikler olmaktadur.
Atatiirk Havalimaninin yakinlarina yapilan biiyiik oteller, Diinya Ticaret Merkezi, ¢esitli fuar

etkinliklerinin havalimani ¢evresinde yersecmesi bu duruma 6rnek gosterilebilir.

" ileri Teknoloji Endiistri Parki ve Havalimam Projesi (ITEP), Savunma Sanayi Miistesarligi tarafindan
Istanbul’un Anadolu yakasinda, Kurtkdy yoresinde gerceklestirilmekte olan ve Endiistriyel Destek, Arastirma-
Gelistirme, Bilim ve Teknoloji, Egitim/Ogretim boyutlar1 iceren bir sosyo-ekonomik kalkinma projesidir.
ITEP’in icerisinde ileri teknoloji merkezi, havacilik merkezi, endiistri parklari, iiniversiteler ve kongre
merkezleri vardir. 661 hektarlik bir alan icerisinde su anda yalnizca Havalimani ingaat1 bitmis durumdadir

** Sabiha Gokeen agildiktan sonra buradan sadece yurtdist uguslari yapilmis ancak halen kullanilmamaktadir
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¢ Atatiirk Havalimam’*, Istanbul’un Avrupa yakasinin batisinda, Yesilkoy’de, kent merkezine
24 km. uzaklikta ve denizden 48.1 m. yiiksekliktedir. Yeni Di1s Hatlar Terminal Binasinin 10
Ocak 2000’de agilmasiyla, eski Dis Hatlar Terminal binas1 modernize edilerek ‘Yeni I¢ Hatlar
Terminal Binas1’ olarak hizmete acilmistir. Bu yenilenme ile sadece i¢ hatlardaki yolcu
kapasitesi ii¢ katina ¢ikmistir. Atatiirk Havalimam i¢ hatlar icin 7.5 milyon yolcu/yil, dis
hatlar (yeni ek bina dahil) i¢in 20 milyon yolcu/y1l kapasitelidir.

“Atatirk Havalimanm Tiirkiye’nin konumu bakimindan, bati1 iilkeleriyle Ortadogu ve
Uzakdogu arasindaki iliskide transfer merkezi niteligi tasiyan, turistlerin biiyiikk bir
boliimiiniin tilkemize giris yapmasini saglayan bir ulasim odagidir. Uluslararasi baglamdaki
Oonemi yaninda bu havalimani iilkenin en etkin ve gii¢lii sanayi ve ticaret merkezi olan
Istanbul’un Anadolu ile baglantisim saglama gorevini de iistlenmis bulunmaktadir. Tiirkiye
havayolu trafiginin yarisina yakin kisminin Atatiirk Havalimam tarafindan yapiliyor olmasi,

bu havalimani’nin 6nemini ortaya koymaktadir.”

“Gtlintimiizde havalimanlar1 sadece ugaga binilen ve inilen yerler olmaktan ¢ikmis, saglanan
hizmetin sayis1 ve kalitesi artmistir. Zamandan tasarruf etmek amaciyla kent merkezi trafigine
girmek istemeyen yabanci firmalar icin havaalan1 yaninda yapilan ofis binalar; ve
havaalanlarinin, yolculara daha iyi hizmet vermek i¢in kurulan biiyiik aligveris merkezleri,
oteller, lokantalar, eglence ve spor tesisleri gibi yeni servislerle donatilmasi, onlara, neredeyse
kent kadar kompleks bir yap1 kazandirmaktadir (Casassus, 1998). Atatirk Havaalam
yakininda insa edilen Diinya Ticaret Merkezi ve Business Park, Istanbul’da havalimam

cevresinin bir alt merkez olarak gelismesine bir 6rnektir.”

Bu durum kentin bi¢imi acisindan 6nemlidir ¢iinkii Atatiirk Havalimani yakin ¢evresindeki
biiyiik alan kullanan fonksiyonlarin yersecimi, arazi kullanistaki degisim ile beraber kentigi
ulasimimi da etkilemektedir. Kenti¢i ulasim sistemi kentsel ve iilkesel ulasim odagi olan
havalimanina hedeflenmis ve tiim ulasim tiirleri ile havalimanina erisim saglanmaya
calisilmistir. Erigsimin yiiksek olmasi ve yurtdist baglantisinin giris noktasi olmasi bu bolgeyi
yatirrmlar agisindan uygun kilmaktadir. Bu alanda driinler sergilenmekte, kongreler

yapilmakta, i goriismeleri vd. yiiriitiillmektedir. Ancak Sabiha Gok¢en Havalimani’nin yeni

" 1911°de askeri amaglarla acilan ve her tiirlii yolcu tesisinden yoksun ilk pist ve hangar ile iki savas arasinda
Italya, Almanya, Romanya, Ankara, {zmir ve Adana ile baglanti saglamigtir. Terminal tesisleri 1947°de planlamp
1949’da insaatina baslanmus, 1953’te uluslararas: hizmete giren alanda artan kapasiteye paralel olarak 1961°de
planlanan yeni pist 1972’de hizmete girmis ve 1971’de planlanan yeni terminal ancak 1983’de agilmistir (Esen,
1998: 45).

" G. Evren, (1998), “Atatiirk Havalimam Gelisim Etidi”, 4. Ulastirma Kongresi Bildiriler Kitabi, 3-4-5-
Haziran 1998 Denizli, TMMOB Insaat Miihendisleri Odast, Maya Basin, Istanbul, ss. 179.

" V. Dokmeci, (2001), “Globallesme Sabiha Gokcen Havaalam ve Sehir Yapisina Etkisi”, Istanbul No:37 Nisan
2001, s.135, Casassus, B. (1998) “Global business set for take off”, International Herald Tribune, Nov. 3, 18.
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ve diisiik kapasitede calisiyor olmasi, kentin dogu ucunun aymi hareketliligi yagamamasina
neden olmaktadir. Ancak ITEP projesinin tamamlanmasi ile kentin dogu ucu farkli bir boyut
kazanacak ve Sabiha Gokgen Havalimani ve yakin cevresi de onemli bir odak haline
doniisecektir. Ancak cesitli ulasim tiirleri ile erisim agi heniiz kurulmadigi icin ulagim

yoniinden zayif kalmastir.

Istanbul’un uluslararas: kiiltiir, ticaret ve karar merkezine doniismesi halinde Anadolu ve
Avrupa yakalari i¢in ayr1 ayr1 havaalanina sahip olmasi gerekliliginden yola cikilarak doguda
ikinci bir havaalan1 yapilmasi fikri ilk olarak 1983 yilinda ortaya atilmistir. Bu dogrultuda
yapimi planlanan ‘Sabiha Gokcen Havalimani’ ancak 2001’de ucusa acilabilmistir. Sabiha
Gokgen Havalimam, Istanbul Anadolu yakast Pendik / Kurtkdy'de, Pendik’in
kuzeydogusunda, E-5 ve TEM Otoyollar1 arasinda, ii¢ ilgenin (Pendik-Tuzla-Orhanli) sinirlart
icerisinde yer almaktadir. Sabiha Gokcen Havalimani Kadikdy'e 40 km, Pendik'e 12 km,
Taksim'e ise 50 km mesafededir ve TEM otoyoluna olan 1.5 km.lik kisa mesafesi ile karayolu

ile ulasimi agisindan kolay erisilebilir konumdadir.

Sabiha Gokgen Havalimani, GAP’tan sonra en biiyiikk ikinci proje olarak kamuoyuna

duyurulan ITEP (ileri Teknoloji Endiistri Parki) Projesi’nin bir pargasidir. (Celebi; 130).

ITEP Projesi gerceklesmesi halinde Istanbul icin havaalam kapsamindan daha farkli bir
doguda ¢cekim noktasi olusacagi ve bunun da kentin bicimlenmesini etkileyecegi gézoniinde

bulundurulmalidir.

Atatiirk Havalimani kentici trafigine cesitli tiirlerle baglanmistir. Sabiha Gokc¢en Havalimani

ise denizyoluna ve otoyola karayolu ile baglidir; rayl sistem heniiz bolgeye ulagmamaistir.

4.4 istanbul’un Kent Biciminin Gelisiminde (Etkin) Planlar ve Senaryolar

Istanbul kent bigiminin gelisiminde cesitli etkenler sozkonusudur. Bunlardan kentigi ulasimi
ile kent bi¢imini incelerken bu dogrultuda ©Ongériilen planlarin da (ulasim acisindan)
irdelenmesi gerekmektedir. Bu kapsamda asagida planlama siirecinde ©nemli degisim

kararlarinin alindig1 yaklasimlar degerlendirilmistir:

Istanbul’'un ilk master plam (1937) Istanbul Surici, Hali¢, Kadikoy, Beyoglu, Taksim,
Harbiye, Magka ve Nisantas1 bolgelerini kapsamaktadir. Bu planin miiellifi H. Prost Bati
Avrupa kentlerini amimsatan genis bulvarlarla kurgulanan islevsel bolgeleri giizellestirme
temasiyla birbirine baglayan, gorsel agidan giiglii bir yol sebekesinden olusan bir tasarim
Onermigstir. Biitiinciil bir ¢dziimden ¢ok ii¢ cografi bolgeye (Tarihi Yarimada, Beyoglu,

Anadolu Yakas1) yonelik hazirlanan plan 1960’11 yillara de§in uygulanmistir. Prost’un
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oOnerileri gelistirmistir. Bu Oneriler anitlarin korunmasi, mevcut yollarin topografyaya uygun
olarak genisletilmesi, sagliksiz yapilarin ve giinessiz, havasiz mahallelerin bakimi ve parklarla
gelistirilmesi, giizellestirilmesi, islev bolgelerinin (endiistriyel, kamusal mekanlar, konut,
ulagim) ekonomik ve kent saglig1 amagclar1 dogrultusunda belirlenmesi ve Istanbul’un kentsel
ogelerinin (Bogazici, Hali¢, Camlica, Adalar, Kurbagalidere, siluet ve anit yapilar) korunmasi
seklinde gruplanabilir. Genisleyen tek merkezli biiyiime modeline gére hazirlanan motorlu
trafige dayali yeni ulasim sistemi ile ¢ikmaz sokak dokusunu bozmustur’™ Prost Plami

gliniimiizdeki Tarihi Yarimada ve Bogazici’ndeki koruma kurallarinin ¢ergevesini olusturur.

1950-1956 yillar1 arasinda Tiirk plancilar Prost Plani’nin revizyonunu iistlenmisler ancak
1956’dan itibaren Menderes, kentin imarin1 sahsen yonlendirmistir. 1960’taki askeri darbeye
kadar yogun istimlaklar ve yol insas1 (1960 sonrasinda da siirmiistiir, 6r. Eyiip) Prost Plani
temel alinarak siirmiistiir. 1957-1960 Doneminde, Prost Plani uyarinca, Tarihi Yarimada’da
bugiin mevcut olan cadde ve bulvarlar, yiizlerce anit, sivil mimarlik eseri yokedilerek ve eski

doku ortadan kaldirilarak acilmistir.

i
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Sekil 4.46 Istanbul Prost Plani-Kesik kirmizi ¢izgiler uygulanmayan; kirmizi hatlar uygulanan yollar:
ifade etmektedir. (A. Borie, vd. “Istanbul”. Bulletin d’Informations Architecturales, say1 115’¢e ek,
Institut Francais d’ Architecture, 1996., Akpinar, 2003: 239)

1958 yilinda ayn1 zamanda, Istanbul Imar Planlama Miidiirliigii, Iller Bankas1 Planlama
Biirosunda, Luigi Piccinato’nun direktifleri ile, “Ge¢is Devresi Nazim Plani” olarak bilinen
plan hazirlanmistir. Bu plan ile Istanbul’un, sanayi kenti olmak yerine, idari, kiiltiirel, ticari ve
ekonomik merkez olmasi hedeflenmistir. Bu planla kentin bi¢ciminin, radyal ve tek merkezli

sekilde biiylimek yerine, dogrusal gelismesinin uygun olacagi, aksi takdirde dogal ve tarihi

1Y, Akpinar, (2003), “Pay-i Taht1 Sekiilerlestirmek: 1937 Henri Prost Plan1”, Istanbul Say1: 44, ss. 23-24.
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kimligin yokolacagi, Tarihi Yarimada’nin metropoliten sistemin merkezi haline getirilmekten
kaginilmas: gerektigi savlanmistir. Piccinato Istanbul’'un dogal ve tarihi kimligini
yokedebilecek en biiyiik tehlikenin tek merkezli bilylime oldugunu ve bu gelisimin
degistirilerek iilkenin biitiiniine ve Marmara hinterlandina yonelik olarrak Istanbul’un
dogrusal bicimde planlanmasinin gerektigini savunmus ve nazim plan bu yonde
hazirlanmistir. Ancak bu plan Metropoliten Alanin biitiiniinii iceren ve imar planlar1 dlgegine

uygun gecerli bir halihazir haritanin bulunmamasi nedeniyle onanmamastir.

i. Istanbul Metropoliten Alan Nazim Plam - 1980

1969°da bir kararname ile kurulan Biiyiik Istanbul Nazim Plan Biirosu kente acik ve dogrusal
bir bi¢im kazandirmak, dogu-bati yoniinde ikinci bir ulagim aksi kurarak merkez ve kiyi
alanlar iizerindeki yapilagsma baskisimi desantralize etmeyi Onermis, ¢alismalar 1975 yilinda
Bakanlar Kurulu kararlarina doniistiiriildii ise de uygulanmamistir. 1970°li  yillarda
Istanbul’un bicimi agisindan en 6nemli olgu Bogazici Kopriisii’niin hizmete agilmasi
olmustur. Kentin transit tagimacilik islevini giiclendirmek amaci ile yapilan Bogazi¢i Kopriisii
ve cevre yollari, hizli biiyiime sonucunda kisa siirede kenti¢i ulasim aginin omurgasi haline
gelmistir. Aynm1 donemde Tiirkiye’de otomotiv sanayiinin tiretime gecmesi ile birlikte 6zel oto
sahipliginin artmas1 ve lastik tekerlekli araclar i¢in Bogaz gecisinin kolaylastirilmasi kentin
iki yakas1 arasindaki niifus dengesini etkilemistir. Istanbul doguda Bostanci-Maltepe-Kartal-
Pendik-Gebze yoniinde hizla yayilmistir. Sanayinin planlama simirlari disindaki bolgelere
kaymas1 kentin iki yakas1 boyunca Marmara kiyilarinda ortaya ¢ikan ikinci konut sahipligi ile
devam etmis, batida Kumburgaz ve Silivri, doguda Dragos ve Bayramoglu ile Yalova ve
Cinarcik’a kadar uzanan alanlar yazlik konut, site, motel ve cesitli dinlenme tesisleriyle

kaplanmistir.

‘Istanbul Metropoliten Alani, niifus artist ve dolayli olarak yerlesmenin makroformunu
belirleyen konut alanlarimin disa dogru yayilma-sacaklanma egiliminde, varolan ulagim agi
yol gosterici olmustur. IETT ve cevre belediyelerin otobiise dayali toplu tasimacilikta yetersiz
kalmas1 sonucu, dolmus-minibiis bu acig1 kapatir duruma gelmistir. Bdylece, ¢evre alanlar,
altyap1 ve planlar1 olmadan hizla gelismistir. Anadolu yakasinda Kartal 6zellikle sinirh sanayi

desantralizasyonuna bagli olarak gelisimini sﬁrdﬁrmﬁstﬁr.’*

‘Istanbul Nazim Plan Biirosu’nun 1976 yilinda hazirladig raporda’** Istanbul’un en 6nemli

gelisme problemi olarak yonetim sisteminin toplu ve hizli bir kentsel gelismenin ihtiyaclara

y , (2002), Tstanbul I. Kentici Ulasim Surasi, IBB Ulasim Daire Baskanlig1, Istanbul, s. 23.
™ “Istanbul Metropoliten Alan Nazim Plan1 -1980° basligina kadar olan boliimiin tamami 1976 raporundan
ozettir. Bu rapor 1980 planina hazirlik amagh olusturulmustur.
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yeterli sekilde cevap verememesi gosterilmistir. Bunun i¢in Istanbul Kentsel Gelisme Projesi
Genel Planlama Calismasi kapsaminda; mevcut Biiyiik istanbul Nazim Planina dayanan uzun
donem (1995) arazi kullanis modelleri hakkinda tavsiyeler, ekonomik degerlendirmeler,
kurumsal incelemeler, ulasim etiidleri, kentsel gelisme ve gecekondu onleme projeleri icin
oncelikli alanlarin tespiti ve secilen alanlarda yapilacak projeler icin fizibilite etiidlerinin

hazirlanmasi seklinde hedefler konulmustur.

Planin Amaci ve Hedefi - Istanbul Metropoliten Alani’nin, iilke ve diinyaca bilinen
0zdegerlerini yitirmeden uluslararas1 diizeydeki 6neminin iilke yararina artirilmasi, bu arada,
ilke kalkinmasina uyumlu olarak, metropoliin bilyiime ve gelismesinde gerekli fonksiyon ve

hizmetlerin yaratilmasidir.

Planlama Alani - Istanbul Nazim Plan1 yaklasik 97.500 ha’lik bir alan icinde, Hali¢’in 65-70
km batisindan baglayan, Marmara Denizi ve Bogaz sahilleri boyunca uzanan ve Bogaz’in

yaklagik 45 km dogusunda son bulan bir alan1 icermektedir.

Makroformu (Bicimi) - Kentin kuzey kesiminde yogun orman alanlar1 ve su havzalarinin
bulunmasi, kisaca Istanbul’'un dogal yapis1 nedeniyle, raporda Bati ve Dogu Yakasinin giiney
kisminda dogrusal bi¢cimin en uygun gelisme sekli oldugu belirtilmistir. Bu bi¢im ayni
zamanda altyap1 ile (yani karayolu ve demiryolu giizergahlar1) desteklenmistir. Bu temel
altyap1 sistemi boyunca gelismis isyeri ve konut alanlari da kentin dogrusal bigimini

giiclendirmektedir.

1950’11 yillardan buyana iiretilen planlama calismalarinda dogu-bati dogrultusunda dogrusal
bir bicim desteklenirken, Bogaz ve orman alanlarinin dogal ve tarihi degerlerinin korunmasi
ilkesi benimsenmistir. Ancak, Hali¢ ve Bogaz ¢evresinde kuzey ve kuzeybatiya dogru olusan
planli ve plansiz yerlesimler dogrusal bir makroformun olusumunu olanaksizlastirmistir. Bu
durum degerlendirilerek kentin makroformu dogrusal ve kompakt bigimlerin bilesimi olarak

kabul edilmistir.

1980 Nazim Planinin konut ve sanayi alanlar, tarihi bolge, merkezler, ulasim-bicim iliskisi

ozelinde 6ngoriileri asagida 6zetlenmistir.

Istanbul’da 1970’de 638000 konut ve ortalama 4,4 kisi hanehalk: biiyiikliigii, 1974 te 23000
hektar kentsel alan kullanimi, Avrupa yakasinda %53 konut ve %72 niifus bulunmaktaydi.
1975 sayimina gore Istanbul’un niifusu yaklasik 4 milyon kisiydi. 1975 sayimi son bes yildaki

toplam niifus artisinin %40 kadarinin Anadolu yakasinda yerlestigini ortaya koymustur.
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Sekil 4.47 1965 ile 1975 aras1 Istanbul’da niifus artis1, 1976 Raporu
(ici dolu siyah noktalar 5000 kisilik niifus artisin1 gosterirken, Tarihi Yarimada, Karakoy ve Kabatas
bolgesinde ise i¢i bos siyah noktalar 5000 kisilik niifus azalmasim gostermektedir)

Gelecege yonelik strateji gelistirilirken niifus icin bazi tahminler kullanilmistir. Istanbul
niifusunun en yiiksek degerde biiylimesi halinde; 1985’deki niifusu 6.6 milyon, 1995’ deki
niifusu 9.5 milyon, en diisiikk seviyede biiytimesi halinde; 1985’deki niifusu 5.6 milyon,
1995°deki niifusu 7.0 milyon kisi olarak ongoriilmiistiir. Planin hedef yili 1995 i¢in hedef

niifus 7.1 milyon olarak kabul edilmistir’

Avrupa yakasinda; Mahmutbey ve Alibeykdy yoreleri ile Cekmece golleri arasinda
Avcilar’dan Biiyiikcekmece’ye ve Marmara sahilinden Cakmakli’ya kadar uzanan ve 1985’e
kadar 1 milyon niifuslu yeni gelisme alani, Anadolu yakasinda ise stratejik tercih ile onerilen
Gebze’deki ve Umraniye’deki gelisme alanlart simrli tutulmustur. Bu gelisme alanlarmin
herbirinde su temini, kanalizasyon, yollar ve diger ulagim altyapis1 icin projeler ele alinmasi

kosulu dngoriilmiistiir.

1980 Nazim Planinin sanayi politikasi Istanbul ile diger mevcut veya yeni gelisme merkezleri
arasinda bir fonksiyon dagilimina dayaniyordu. istanbul’un iilkenin en 6nemli is ve ticaret
odagi ve metropoliten pazara yonelik, yiiksek beceri diizeyleri kullanan sanayiler i¢in bir
merkez olarak kalmasi planlanmistir. Bu politikanin geregi olarak, yer degistiren sanayileri
yerlestirmek i¢in yeni sanayi alanlart tesisi ve yenilenecek alanlar i¢in arazi elde edilmesi
geregi ortaya cikmistir. Sanayi i¢in yerse¢im batida Catalca, Silivri, Kiiciikcekmece,
Mahmutbey ve Eskinoz, doguda Dudullu, Samandira, Gebze, Cayirova ve Tavsancil’dir.
Catalca, Umraniye, Kurtkdy ve Gebze’deki sanayi gelisme alanlari genisletilmis, Avrupa

yakasinda da gelisme Biiyiik Cekmece’nin batisinda iki ilave alana yerlestirilmistir.

Tarihi merkezin cevresindeki trafik ve gelisme baskilar1 neticesi daha fazla bozulmasim
onlemek yeni yerlesmelere hizmet, is ve ticaret faaliyetleri desantralizasyonunu tesvik etmek,

yeni ve genisletilmis merkezler kurmakla olanakl goriilmiistiir. Merkezi is alaninda ve trafik

* Istanbul’da 1990 yilinda niifus 7.3 milyona, 1997’de ise niifus 9.2 milyona (mak. projekte edilene) ulagmustir.
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sikisikligina maruz diger alanlarda 6zel ara¢ kullanilmasina 6zel izinler ve/veya yiiksek park

ticretleri, parketme yonetmeliklerinin siki sekilde yiiriitiilmesi gibi kisitlar diistiniilmiistiir.

Tarihi Yarimada ve kuzeyindeki Beyoglu bolgesinden olusan cekirdekten (Eminonii ve
Beyoglu merkezleri MIA’y1 olusturmaktadir, Osmanbey, Fatih ve Kadikdy alt-merkez
niteligindedir) doguya uzanan ve Kartal’dan gecerek Gebze’ye ulasan dogrusal kentlesme,
genis Olciide Istanbul ile Ankara arasindaki biiyiik ulasim aksi boyunca yeralan modern ve
ilke olciisiinde etkili endiitriyel biiyiime ile harekete getirilmistir. Avrupa yakasinda, halen
cekirdekten batiya, gollere dogru uzanan dogrusal gelisme ise metropoliten bdlgenin
genigleyen ticari, endiistriyel ve mekan gereksinmeleri ile daha yakindan ilgili goriilmiistiir.
Cekirdekten Bogazin her iki kiyis1 boyunca 6zellikle Avrupa yakasinda olmak iizere kuzeye
dogru yayillan dogrusal gelisme, ticari ve isyeri gelismesinin Eminonii ve Galata’dan
Mecidiyekdy’e hizla biiyiimesinden oldugu kadar Avrupa yakasmin dik ve engebeli

topografyasina bagli manzarasindan etkilenmistir.

Cevreyoluna baglantilarin gelistirilmesi ve Ankara karayolu gibi bazi mevcut yollarin
gelistirilmesi iizerinde calisilmis, sirasiyla Zeytinburnu ile Gaziosmanpasa, Okmeydani ile
Piyalepasa ve Sogiitliicesme ile Kadikdy arasindaki ii¢ 6nemli karayolu baglantis1 icin yapim
planlart hazirlanmistir. Buna gore; Istanbul Belediyesi Uskiidar’dan Beykoz’a, Bogazin
Anadolu yakas1 boyunca sahil yolunu yeniden ele alacak, Sisli’de Fulya ve Ihlamur alanlarini
Biiyiikdere Caddesine baglamak icin yeni bir baglant1 gerceklestirilecektir. Hali¢ iizerinde
dordiincii koprityii de iceren cesitli projeler hazirlanmigtir. Biiyiik, entegre ve sistematik bir

ulagim programinin uygulanmasi mali olanaklara bagh oldugu da raporda hatirlatilmistir.

1973’de motorlu aragla gidis i¢in toplam giinliik talebin %90’1 kamu ulasimi ile ve en basta
IETT nin calistirdig1 otobiislerle karsilanmaktadir. Kamu ulasim sistemine ek olarak dolmus,
minibiis, ruhsathi ve ruhsatsiz taksi bulunmaktadir. Rayl sistem (banliyé demiryolu) uzun
mesafe yolcu ve yiik hizmetleri i¢in kullanilmaktadir ve kenti¢i ulasimina yeterli katkida
bulunmamaktadir. Levent-Topkap:1 arasinda Eminonii’den gececek bir metro yapimi icin
(Eminonii’den Edirnekapi’ya) oneriler yapilmistir. 1973’de Istanbul’da 70000 ozel arag
kayithdir, ancak araba sahipliligi yi1lda %25’e yakin artis egilimindedir.

Plan donemindeki kentsel gelismenin mevcut yapilasmis alanin yayilmasi ile mi yoksa uydu
biiylime ile mi tamimlanacag sorunu ile ilgili olarak; yerlesik alandan uzakta, gelisme icin
potansiyeller sunan ¢evresel alanlarin yoklugunda, yiiksek yogunlukta merkezi bir gelisme
bicimi de tercih edilmediginden, 1980 Nazim Plan1 dogrusal bicimde bir gelisme stratejisini

benimsemistir. Metropoliten faaliyetlerden ¢ogunun Avrupa yakasinda yerlesmis olmasinin
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calisma ve konut alanlar1 arasindaki denge, erisilebilirlik, Bogaz’1 gecis hareketleri ve
merkezi is alanina baskilar gibi belirgin etkileri goriilmekle beraber Anadolu yakasinda farkli
bir konut ve endiistriyel gelisme oraninin gerceklesmesi olasi goriilmemistir. Rapora gore;
merkezi is alanindaki faaliyetler diizeyinin strateji donemi boyunca mutlak degerler olarak
azaltilabilecegi olanaksiz goriinmiis, bu alanin Sisli ve Mecidiyekdy dogrultusunda kuzeye
dogru uzamasmin devam edecegi olasiliglr agirbasmistir. Bu egilimin de Bogaz boyunca
gelisme ve degisme icin daha yogun baskilara yolagacag diisiiniilmiistiir. Bu durumda
merkezi is alam ve endiistriyel faaliyetlerin degisen gereksinimlerini mevcut MiA’dan daha

rahatlikla karsilayabilecek ikinci bir bityiik merkez yaratmak geregi sonucuna varilmistir.

Tercih edilen stratejiye gore Cekmece golleri arasinda ve Kartal-Tuzla arasinda gelisme
alanlart diigiiniilmustiir. Stratejice 1995°e kadar olan dénemde yatirnmlan bir karayolu agi
ingast ve bunu tamamlayic1 yollar bazli kamu ulagimi sistemi {izerinde yogunlasmak
seklindedir. Egim nedeniyle gelisme alanlar arasinda rayli sisteme dayali bir ulasgim uygun
goriilmemistir. Ancak, Bogazin rayla gecilmesi ve metro konularinda caligsmalara devam
edilmistir. Bogaz iizerinden ikinci bir kopriiniin en iyi kosullar altinda 6n planlama, tasarim,
biitceleme ve koprii ile tamamlayici yaklagim yollarinin insas1 vb. nedenlerle 1995°den 6nce
gerceklesmesi diistiniilmemistir. Gelisme projesi olarak demiryolu tiineli de ayn1 derecede
uzun vadelidir. Diger taraftan, énemli karayollar1, biiyiikk bir liman veya ikinci bir biiyiik
merkez biitgenin, yatirimin ve insaat ile kullanisin, dolayisiyla beklenen / olusacak yararin
farkli kademelerde ayarlanabilecegi unsurlardir. Merkez gelisimi kisa donemde, bir Ol¢iiye
kadar, 6zel tesebbiis ortakligi ile devlet tarafindan yiiriitiilebilir. Bundan sonra, yeni unsurlarin
devreye girme esiklerini saptamada bagka arastirmalar gereklidir; rnegin, ilave yolcu vapuru
servislerine ne zaman ihtiya¢ duyulacagi veya MIA’da gelisme baskilarinin veya tikanmalarin

yogunlagsmasini dikkate alarak yeni bir merkez insaatinin baglanmasi gereken tarihin tespiti

gibi.
Tablo 4.4 Plan 6nerisi dogrultusunda niifus ve istthdam dagilimi (x1000), 1976 raporu s.80
1975 1985 1985 UZUN DONEM Dog}gﬁl\i% s
NUFUS NUFUS ISTIHDAM 1995 NUFUS ISTIHDAM

ANADOLU YAKASI

METROPOLITEN % 27 % 27 % 25 % 26 % 26

ALANI TOPLAMI

AVRUPA YAKASI

METROPOLITEN % 73 % 73 % 75 % T4 % 74

ALANI TOPLAMI

ISTANBUL
METROPOLITEN 3690 Kisi 5300 KISI 1820 KiSi 6700 KiSi 2412 KISI
ALANI TOPLAMI
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1985 yil1 i¢in 1975 raporunda gosterilen niifus dagilimlaria kiyasla, diisiiniilen artisin ¢cogu
mevcut kentin kiy1 bolgelerine yerlestirilmis, goller arasina yerlesmesi beklenilen niifus
0,9’dan 0,45 milyona indirilmis ve doguda biiyiik¢e bir yerlesme Kayisdagi’min batisinda
Dudullu ile Ankara Asfalti arasindaki diiz alana yerlestirilmistir. Uzun dénem icgin (1995),
batida Hali¢ ve Kiiciik Cekmece arasindaki bolgelerde niifusu 0,95 milyona erisecek bir
konumda, konumlanacagi ve yogunlasacagi planlanmistir. Doguda, ilave gelisme Dudullu-

Samandira alanlari ile daha doguda Kartal/Tuzla ve Gebze bolgelerinde genisleyecektir.

Tercih edilen stratejinin igerdigi istihdami yerlestirme politikasi, niifus dagilimi
degistirilmekle beraber, muhafaza edilmistir. Bu politika konut alanlar ile dengeli olarak is
imkan1 yolu ile her alanda dogan is amach seyahatlerin en az dl¢iilerde tutulmasim saglamak

icin bir atilimi igermektedir.

Yapisal Plan, 1975°deki taslaga gore, Karayollarinin Bayrampasa ile Kiigiikgcekmece arasinda,
Vatan Caddesinin cevreyolundan Mahmutbey’e uzantisi icin yaptigi giizergah calismalar1 ve
dolayisiyla batiya dogru Trakya otoyolu ve Mahmutbey ile Yesilkdy arasindaki kuzey-giiney
baglantis1 kabul edilmistir. Bunun gibi, Kiiciikkdy ile Zeytinburnu arasindaki kuzey-giiney
yolu i¢in, bir kismu Karayollar1 tarafindan muhafaza edilen, daha ©Onceki bir planlama
giizergahi da sisteme dahil edilmistir. Kiicitkcekmece’nin batisindaki birinci derecedeki yol
giizergahlari, Londra Asfalti ve Trakya otoyolundan Biiylikcekmece koyundaki liman alanina

dogru gosterilmis baglantilar disinda, korunmustur.

Plana gore kamu ulagim hizmeti konusunda olasiliklardan biri, ulasim calismalari sonuglar
yol-esasli bir kamu ulasim olanaklar1 sisteminin degisen talep sekil ve yerlerine cevap
verebilmek i¢in gerekli esneklik Ol¢iisiinii saglayabilecegini gdstermistir. Zamanla degisen ve
belki ihtiya¢ dogdukg¢a gittikge miikemmellesen sistem tiplerine yerverme hususu esas
almmustir. Diger olasilik, Bogaz1 gecen bir demiryolu tiineli ‘yapilabilir’ bir yatinm olarak
goriiliir ise, sehirlesmis eski ve yeni biitiin alanlarda rayl sistem yapma imkaninin yeniden
incelenmesi olarak ortaya ¢cikmistir. Bu olasilik gdzoniine alinarak deneme mahiyetinde bir
yol agi iizerinde ¢alisilmis ve giizergah1 gosterilmistir. Buna gore, bir terminal batida liman
alanina, digeri ise Levent’in kuzeyindeki tiniversite alanina yerlestirilecek ve her ikisi de ring
servisler ile baglanacak ve muhtemel yeni Bogaz gecisi demiryolu tiineline baglantili

olacaktir.
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Sekil 4.48 Kentsel gelisme engelleri, 1976 Raporu Sekil 4.49 Istanbul 1985 yil1 igin tercih edilen
strateji, 1976 Raporu

Sekil 4.50 Istanbul Bat1 Yakas1 yapisal plan — Sekil 4.51 Istanbul Dogu Yakasi yapisal plan —on
on taslak, 1976 Raporu taslak, 1976 Raporu

ISTANBUL METROPOLITEN ALAN NAZIM PLANI

Sekil 4.52 Istanbul Metropoliten Alan Nazim Plan1, 1980, BINPB (1980)

1980 tarihli Istanbul Meropoliten Alan Nazim Plam ile ilgili sorunlar ise asagidaki gibi
stralanabilir.
Planla 1995 yil1 i¢in hedeflenen 7 milyon niifus 1990’1 yillara girildiginde asilmistir. 1980’li

yillarda cikarilan af yasalari kapsaminda kentin yasallagtirilmasi, nazim plana ragmen

gerceklestirilen islah imar planlarimin  doygun niifuslariyla Istanbul’un  niifusunun
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13-15 milyona ulasabilecek olmasi sonucunu ve sorununu olusturmustur. Ulke ve
metropoliten Olcekteki sosyo-ekonomik gelismeler ve ortaya konulan politikalar metropol

foksiyonlarinda nazim plan disinda gelismelere neden olmustur.

Merkezde ve merkez cevresinde konut alanlar ile icice bulunan sanayinin, kentin
giizellestirilmesi, sagliklagtirilmasi ve hizmet alanlarina yeragilmasi amaci ile, organize sanayi
bolgelerine aktarilarak metropolde zorunlu bir desantralizasyona gidilmesi sanayi-isgiicil,
kiigiik-orta-biiyiik sanayi, i¢ pazara yonelik hizmetler—isgiicii ve konut-igyeri dengelerinin
altiist olmas1 olgusunu beraberinde getirmistir. Kentin merkezi alanlarindan sanayinin
desantralizsayon politikalar1 kapsaminda, metropoliin dogu ve bati kanatlarina isgiicii
alanlarinin desantralizasyonu yaklagiminda, planli konut alanlariyla desteklenmeyen bu
alanlar orman alanlari, su toplama havzalar1 ve rekreasyon alanlan {izerinde olumsuz baskilar

yaratmistir.

I. ve II. Bogaz gecislerinin havaalani iligkileri ulusal ve uluslararast uzmanlasmis islevlerin
yerseciminde etkin olmus, bunun sonucu firmalar biiyiiyerek ve orgiitlenerek Istanbul’un
kuzey aksi Zincirlikuyu-Biiyiikdere Caddesi aksi, Anadolu yakasinda ise Altunizade,
Kavacik, Kozyatag akslari boyunca ulasim odaklarinda gokdelenler bi¢iminde fizik mekanda

yerse¢mistir.

Bu donemde istanbul kenti planlamanin otesinde gelismis ve mevcut 1980 onanli

Metropoliten Alan Nazim Plan1 gelismeleri yonlendirmekte yetersiz kalmstir.

ii. istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim Plam — 1995

1995 Planimin hedef yili 2010 dur. Hedef yil i¢in minimum niifus 13 milyon, maksimum
niifus ise 16 milyon olarak ongoriilmiistiir. Niifus tahmini ‘Istanbul Metropoliten Alan Alt
Bolgesi kapsaminda yapllmlstlr.** Istanbul niifusu 2005 itibari ile 12 milyona yaklagmustur.
Planlama Alan1 3030 sayili yasa ile tanimlanmis olan, batida Avcilar’t doguda Tuzla’y1 icine

alan bolgedir.

Planin Amaci ve Hedefi - Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin Sehir Planlama Miidiirliigii
tarafindan iiretilen ve 1995 tarihinde onaylanan ‘1/50.000 olgekli istanbul Metropoliten Alam

Altbslge Nazim Plani’nda, 2010 yilina kadar Istanbul’un evrensel diizeyde tasidig: tarihi,

* IBB Ulagim Daire Bagkanhi@ tarafindan hazirlanan Istanbul 1. Kenti¢gi Ulasim Surast Raporundan
yararlamilmustir, Istanbul, 2002.

" 3030 sayili yasa geregi iBB’nin yalnizca Belediye simirlari kapsaminda planlama yetkisi bulunmaktadir. Bu
smirin diginda kalan béliimler planlanan alamn yaklasik iki kati olup, Valilik, Bayindirlik ve Iskan Bakanligi’mn
yetki alaninda kalmaktadir. Ayrica merkezi idarenin 6zel yasalarla (turizm ve sanayi alanlari, 6zellestirme yasasi
ile getirilen alanlar vb.) planlama yetkisi vardir. Bu durum nazim planm biitiinciil 6zelligi ile ¢elismektedir.
Altbolge icindeki dinamiklerin altbolge disint dogrudan etkilemesi kaginilmazdir.
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kiiltiirel, dogal 6zdegerlerine sahip ¢ikilarak, gecmiste oldugu gibi giiniimiizde de bir diinya
kenti kimligi kazandirmak iizere iilke ve bolge kalkinmasiyla uyumlu, biiyiime ve gelisme
dogrultusunda diinya metropoller kademelenmesi i¢inde hak ettigi yerini alarak, diinya ve
bolge iilkelerinin Ortadogu, Balkanlar, Tiirki Cumhuriyetler ve islam iilkelerinin orgiitsel
merkezi olmak, ekonomik yapilariyla biitiinlesen, uluslararasi bankacilik ve sigortacilik
hizmetlerini verebilmek ve bu hizmetleri saglayacak tiim donatilara sahip olabilmek, bolgesel
firsatlar iyi kullanan ve bu yapilanmada 6ncii rol iistlenen tarih, bilim, kiiltiir, sanat, siyaset,
ticaret ve hizmet agirlikli bir metropoliten kent olmasinin saglanmasi i¢in koruma ve gelisme

dengesinin kurulmasidir.

Bu amaca bagl olarak gelistirilen Nazim Planinin temel stratejileri ise sunlardir:

- Ihtisaslagsma Kurali: Metropoliten Alan Alt Bolge biitiiniinde 6zellikle yeni yerlesmelerin
konut-igyeri iligkilerinin rasyonel bir sekilde ¢oziilerek planlanmasi ve eski dokuda saglikli
olmayan bu iligkilerin bir program c¢ercevesinde iyilestirilmesidir.

- Merkezler Kademelenmesi Kurali: Metropoliten Alan Alt Bolge biitiiniinde niifus
desantralizasyonunun saglanabilmesi i¢in Kanat Cekim Merkezleri Onerilerek, bunlarin 1.
derece merkezler olarak gelismelerinin saglanmasi, kent makroformunun dogrusal ve belli bir

kademelenmeyle cok merkezli gelisiminin olusturulmasi.

- Yogunluk Kademelenmesi Kurali: Istanbul biitiinii i¢inde yapilan analizler dogrultusunda
yasanabilir yogunluklarin merkezden disa dogru tedricen azaltilmasi ve ortalama yogunlugun

mutlaka diisiiriilmesi.

Istanbul’un makroformu (bigimi) - Istanbul’un ge¢mis caglardaki farkl kiiltiirler ile meydana
gelen kentsel degerleri, dogal giizelligi ve cografi konumu itibar ile diinya tarihinde ve diinya
metropolleri arasinda ¢ok 6zel bir yeri oldugu, ulusal ve uluslararasi ticaret ve turizm gibi
fonksiyonlarin ¢ogunlukla temsil edildigi, orman alanlari, kenti¢i korulari, mesire yerleri gibi
biiyiik yesilliklere ve iilke diizeyinde en yiiksek seviyede kentsel hizmetlere ve 7. kademe bir
merkez Ozelligine sahip olmasi gibi temel oOzellikler kent karakterinin hakim yonleri

arasindadir.

Bugiinkii yap1 icinde, Istanbul metropolii; orman sinir1 ile ¢ergevelenmis ve yerlesmeye uygun
potansiyel alanlar ile Bogazici, su toplama havzalarindaki kagak yapilagmalar sonucunda
Anadolu ve Avrupa yakasinda dogrusal gelisme akslar1 yaninda konsantrik bir makroform
gelisimi de kuvvetlenmeye baslamis olup, bu egilimlerin belirli 6lciide diizenlenerek

yonlendirilmesinin dogrusal, TEM’1i sinir kabul eden, bir makroform gelisimi planlanmustir.
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Bu kapsamda metropoliten alan alt bolge kent biitiiniinde; dogal ve sosyal-ekonomik esiklerin
belirledigi potansiyel alanlarda, mekansal ya da yoOnetimsel yerlesme biitiinliiklerinin
saglanmasi, olabildigince kendine yeter biiyiikliiklerde ve ‘kompakt’ yerlesmelerin aralarinda
yesil kusaklar birakilarak, kentsel ve sosyal donatilarn yer alacagi bir yerlesme big¢imi
benimsenerek, Istanbul’un dogrusal ve cok merkezli bir yapida gelisimi hedeflenmistir.

Istanbul makroformunun dogu-bati yoniindeki dogrusal gelisimi siirdiiriilmeye ¢alisilmustur.

ISTANBUL METROPOLITEN ALAN ALT BOLGE NAZIM PLANI

wwwwwww

NENODDD; DOS0C;
]

[N -

Sekil 4.53 Istanbul Metropoliten Alan Alt Bélge Nazim Plan1,1995, iIBBPM

Sorunlar - Istanbul Metropoliiniin biiyiime modeli icin ‘kendiliginden gelisme’dir denilebilir.

Sanayinin desantralizasyonu sonucu kiiresellesme kosutunda sanayi alanlar1 hizmet alanlarina
dontistiriilmiistiir. Bu alanlan cevreleyen diisiik gelirli alt bolgelerin artan rant degeriyle
yenilenme siirecine girecegi ve nerede yiiksek yogunluklu konut alanlan yaratabilecegi, kente
yeni gogenlerin ise sanayinin yerse¢imi kosutunda yerlesme egilimi gosterecegi, bunun

denetlenmesi vb. meseleler planda diisiiniilmemistir.
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Ayrica gectigimiz yillarda metropolden bagimsiz belde belediyelerinde Istanbul’'un dogal
kaynaklarini olusturan su havzalarim1 ve ormanlarin1 olumsuz yonde etkileyen geligsmeler

sozkonusu olmustur.

iii. istanbul Ulasim Ana Plam (1997)"

Istanbul Ulasim Ana Plam 1997 yilinda, ITU Ulastirma ve Ulasim Araglar1 Uyg-Ar Merkezi
tarafindan hazirlannmstir. Nazim planda Istanbul’'un 2010 niifusu 13 milyon olarak
ongoriilmiis, ancak Istanbul Ulasim Ana Plam igin 2010 yilinda ¢aligma alammnin niifusu,
Sehir Planlama Miidiirliigii tarafindan, 15.4 milyon olarak verilmistir. Bu niifusa, kanat ¢cekim
merkezleri olarak diisiiniilen batida Kavakli ve doguda Gebze’deki niifus da dahildir. Hedef
yildaki toplam istihdam 6 milyon olarak ongoriilmiistiir. Nazim Plan’da niifusun % 66’1n1n,
istthdamin ise % 67’sinin kentin Avrupa yakasinda yerlesmesi ongoriilmiistiir. Ulasim Ana
Plan1 niifusun % 63’liniin, istihdamin % 67’sinin kentin Avrupa yakasinda bulunacagi

diisiiniilerek olusturulmustur.

Planin Amac1 ve Hedefi - 1/50.000 6l¢ekli Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim imar
Plani’nda hedef yil1 olarak belirlenmis olan 2010 yil1 i¢in dngériilen arazi kullanim yapisina
bagh olarak ulasim taleplerini belirlemek, hedef yilindaki ulagim taleplerini karsilamak iizere
kentsel gelisme planlar1 ve politikalariyla uyumlu olarak ulagim sistemine iliskin ilkeler ve
politikalar1 belirlemek, belirlenen ilke ve politikalar ¢ercevesinde stratejik diizeydeki biiyiik
ulagim projelerini tanimlamak ve bu projelerin kentin ulagim sistemi iizerindeki etkilerini
ortaya koymak, bu projelere iliskin olarak yapilabilecek fizibilite degerlendirmelerine esas
olacak bilgileri iiretmek, ulagim sistemine iligkin olarak orta ve kisa donemde yapilmasi
gereken calismalar ve alinmasi gereken oOnlemler icin kent Olgeginde bir veri tabam

olusturmaktir.

Ulasim planlart kent planlarinin ayrilmaz ve ¢ok onemli bir dgesidir ve kent planlar ile
birlikte gelistirilmelidir. Gelecekteki ulasim talepleri, oncelikle, gelecek i¢cin Ongoriilen arazi
kullanim kararlarina gore olusacak kent yapisina baglidir. Arazi kullanim yapisi ile ulagtirma
sistemi arasindaki etkilesim iki yonliidiir. Kentin arazi kullanim yapisi (niifus, istihdam,
sanayi, ticaret, okullar, konut alanlar1 ve MiA dagilimi) ve ulastirma sisteminin
karakteristikleri ulasim taleplerini belirlemektedir. Ote yandan, yeni bir ulastirma projesi ile
belirli bolgelere ulasilabilirligin saglanmasi orta ve uzun déonemde o bolgelerin arazi kullanim

yapisint da etkilemektedir. Arazi kullanim planlar ile ulagtirma arasindaki iliskilerin iyi

ITU Ulastirma ve Ulasim Araclari Uyg-Ar Merkezi’nin hazirladigi Istanbul Ulasim Ana Plam Sonug
Raporu’ndan alinmustir, 1997.



anlasilmas1 ve kentin gelecekteki arazi kullanim yapisinin dogru planlanmasi ile gelecekteki

ulagim taleplerini azaltmak, diger bir deyimle bir¢ok ulasim sorununun ortaya ¢ikmasini

onlemek mimkiindiir.

Istanbul Ulasim Ana Plan1 Sonu¢ Raporu’na gore 1985, 1987 ve 1997 yili anket sonuclari

yorumlanarak asagida sunulmustur.*

1950 Yilindan Bu Yana istanbul Niifusunun Yakalar
Arasindaki Dagiimu
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" 1997°den buyana cesitli kurumlar (ITO, Universiteler, vd.) benzer anket caligmalar1 yapmuslar, ancak bu
anketlerin 6rnekleme oranlari geneli anlamak icin yetersiz kaldigindan incelenerek dikkate alinmamustir. IBB
Istanbul Metropoliten Planlama Miidiirliigii Ulasgtim Birimi tarafindan Mayis 2006°da anket galigmalari
baslatilmig ancak heniiz sonuglanmamistir. Bu anketlerin sonuglart ile daha saglikli yorumlar yapilacagi

stiphesizdir.
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Sekil 4.66 Yillara gore Istanbul’da ortalama
yolculuk uzunlugu (dak.)

Sekil 4.67 Yillara gore Istanbul’da yolculuk
amaglar1 (%)
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Yolculuk siireleri dagilimlar1 incelendiginde, tiim yolculuk amaclan icin, 0-40 dakika
arasinda siiren yolculuklarin oraninin 1987 yilina gore arttigi, buna karsilik uzak mesafelere
yapilan 40 dakikadan daha uzun siireli yolculuklarin oraninin ise azaldigi goriilmektedir. Bu
durum, gecen on yil icinde Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ile TEM’in hizmete girmesinin
yanisira, kentin arazi kullamim yapisinin ¢ok merkezli olarak gelismesi nedeniyle kisa
mesafelere yapilan yolculuklarin artmasi ile acgiklanabilir. Motorlu araglarla yapilan toplam
yolculuklar g6zoniine alindiginda, yolculuklarin en onemli boliimiinii (%30) 21-30 dakika

arasindaki yolculuklar olusturmaktadir.

Ankaetlerden toplanan verilere gore 1997 yilinda 5 milyon kadar yolculuk (toplam
yolculuklarin % 35°1) yaya olarak yapilmaktadir. Kisi bagina motorlu araglarla yapilan giinlitk
ortalama yolculuk sayisi (hareketlilik) 1.00 olup yaya yolculuklarla birlikte bu deger 1.54

olmaktadir.
1987 Yih Arach Yolculuklarin Tiirel 1997 Yili Arach Yolculuklarmn Tiirel Dagilim (%)
Dagilimi (%)
0 Ozel Oto %2.6 _
%193 O Taksi+Dolmus %3.6 %19.2 0 Ozel 9“’
0172 i 0O Taksi+Dolmus
%19 O Servis Araglart %19.6 O Servis Araclart
O Otobiis %94 O Otobiis
@ Minibiis B Minibiis
. @ Rayli Sistemler
B Rayl Sistemler %115 B Deniz
%352 @ Deniz %34.1
Sekil 4.68 1987 yili arach yolculuklarin tiirel Sekil 4.69 1997 yili arach yolculuklarin tiirel
dagilimi (%) dagilimi (%)

Ozellikle merkez bolgesi tarihi bir dokuya sahip olan Istanbul’da karayolu agmin onceden
planlanip sekillendirilmis oldugunu sdylemek zordur. Hali¢ ¢evresi ile Tarihi Yarimadada
baslayan ilk yerlesimler, once deniz ulasgiminin sagladigi olanakla Bogaz kiyilarinda
birbirinden kopuk koyciikler seklinde ortaya ¢ikmistir. Daha sonra dogu-bat1 yoniinde olmak
tizere Marmara Denizi boyunca dogrusal bir biiyiime gosteren kentin bu sekilde
genislemesinde topografik ozellikleri yaninda her iki yakada sahil boyunca mevcut olan

demiryolu hatti ile E-5 devlet yolunun sagladig1 ulasim kolayliklar1 da etkili olmustur.

Istanbul’da yolcu tasimaciligi denizyolu araclari ile baslamis ve kentin bicimlenmesinde bu
tagima tiirtiniin etkisi goriilmiistiir. Buna karsilik sonrasinda denizyolu ile tagimanin payi

azalmig ve bugiin toplam tasimadaki payr % 2’ye diismiistiir. Bugiin Istanbul’da denizyolu
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tasimast yapan ii¢ alt tiir olup bunlar sehir hatlart vapurlari, dolmus motorlart ve deniz

otobiisleridir.
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Sekil 4.70 Istanbul Ulasim Ana Plan1 Rayl1 Sistem ve Del}'iz Hatlari, Sehir Planlama Miidiirliigi,
APK Daire Bagkanligi, ITU, 1997
Hedef yildaki (2010) arazi kullanim verilerinin ongoriilmesi icin iki ayr1 gelisme senaryosu

tizerinde durulmustur.

Senaryo 1 - (Nazim Plan Senaryosu): 1/50.000 Olcekli istanbul Metropoliten Alan Altbolge

Nazim Plani’nda 6ngoriilen arazi kullanima.

Senaryo 2 - (Mevcut Gelisme Egilimi Senaryosu): Kentteki mevcut gelisme egilimlerine gore

ongoriilen arazi kullanima.

IBSB tarafindan hazirlanan 1/50.000 Olgekli Istanbul Metropoliten Alan Alt Bolge Nazim
Plani’nda kentin 2010 yilindaki arazi kullamim yapisi, baslica asagidaki ilkeler ve politikalar

dogrultusunda 6ngoriillmiigtiir:

a) Istanbul kent biitiiniinde fiziksel bilyiime kontrol edilecek, gelisme ve biiyiime hizi
yavagslatilacak, gelisme ve bilylimenin metropoliten bolgeye dengeli dagilimi saglanacaktir.

b) Niifusun merkezden disar1 desantralizasyonu saglanacaktir. Kentin dogrusal ve ¢ok
merkezli gelismesini saglamak iizere, ticaret ve hizmetlerde Ozellesmis kanat cekim
merkezleri kurulacaktir. Kanat cekim merkezleri doguda Gebze, batida Ortakdy ve
Kavaklr’da gelistirilecektir.

c¢) Niifus ve istihdamin kentin iki yakasina dagilimi dengelenecektir.

d) Konut-igyeri arasindaki ulagim gereksinmeleri en aza indirilecektir.

e) Kentin cekirdek bolgelerini olusturan Metropoliten Merkez Alani, mevcut tarihi doku

icersinde turizm, ticaret ve hizmet merkezi olarak gelistirilecektir.
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f) Batida tiim Metropoliten Alan Altbdlgeye hizmet edecek yeni bir merkezi is alam (M.I.A)
planlanacaktir.

g) Kent makroformunun TEM Otoyolunun kuzeyindeki ii¢iincii kusak icinde gelismesi
onlenecektir.

Planin ilkeleri arasinda kentin makroformu ile iliskili olarak;

-Ulastirma tiirleri birbirine secenek olusturmak yerine birbirlerini besleyecek ve
tamamlayacak bicimde kullanilmistir. Genelde kentin dogrusal gelismesine kosut olarak
dogu-bat1 dogrultusunda gelismesi planlanan yiiksek kapasiteli rayli sistem hatlarin1 beslemek
tizere kuzey-giiney dogrultusunda otobiis ve minibiis hatlar1 planlanmistir.

-Hizli ve konforlu toplu tasima sistemlerinin yayginlastirilmasina kosut olarak, 6zel otomobil
kullanicilant icin uygun aktarma yerleri planlanarak toplu tasima sistemlerinin kullanimi
ozendirilmeli ve 6zel otomobillerin kentin merkez bolgelerine girisleri azaltilmalidir. Kentin
merkez bolgelerinin cevresinde ve radyal ana yollar iizerinde olmak iizere biiyiikk otopark
kapasiteleri yaratilarak 6zel otomobil sahiplerinin buralarda yapacaklari aktarmalarla toplu

tasima araglarina kaydirilmasi 6zendirilmelidir.

iv. istanbul Cevre Diizeni Plan Genel Yaklagmu - 2006
Istanbul Il Cevre Diizeni Plani’nin (1/100.000) hedef yili 2023 tiir. Hedef yil icin niifus 16

milyondur. Planlama sinir1 batida Corlu, Cerkezkoy, Marmara Ereglisi, kuzeyde Karadeniz,
giineyde Marmara Denizi, doguda Gebze ilcesi olmak iizere Istanbul Ili idari sinirinin

tamamudir.

Planin Amaci ve Hedefi — 2023 yili hedef alinarakyukarida tanimlanan siirlar iginde
Tiirkiye’nin kalkinma politikas1 kapsaminda sektorel gelisme hedeflerine uygun planlama
ilkeleri cercevesinde olusturulacak alt oOlgekli planlar ile koruma-korunma-kullanma
dengesinin saglanacagr gelisme hedeflerine yonelik potansiyellerin ve stratejilerinin
belirlenmesini ve ekolojik dengenin korunarak yasanabilir bir cevre olusturulmasim

amaclamaktadir.

Istanbul metropoliiniin kapsaml1 bir cok merkezli yapisal doniisiim siirecinden gecmesi ve bu
dontisimii  gerceklestirmeye yonelik stratejiler ve kararlar, siirdiiriilebilirlik ilkesi
dogrultusunda belirlenmekte ve bu doniisiim araciligiyla Istanbul’un kiiresel bir merkez
olarak Diinya Kentleri arasinda yerini almas1 hedeflenmektedir. Merkezler gelismenin dengeli

dagitilmasi i¢in bir ara¢ olarak kabul edilerek, kent ceperlerinin kentle biitiinlesmesi de

" {stanbul 11 Biitiinii Cevre Diizeni Plan1 Raporu Yonetici Ozeti, Temmuz 2006 ve
www.ibb.gov.tr/HizmetAlanlari/cevreplan.htm adresindeki agiklamalardan yararlanilmistir.
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saglanacak, merkezler ve odaklar araciligi ile gelisme tiim bolgeye yayilabilecektir. Cevresel,
ekonomik ve toplumsal siirdiiriilebilirlik (orman alanlari, su havzalar1 ve tarim alanlarinin

korunmast ile), plan hedeflerinin temelini olusturmaktadir.

@'@ﬁ?

ol o

Sekil 4.71 Istanbul il Cevre Diizeni Plam 1/100.000, IMP

2023 Istanbul Cevre Diizeni Plam kapsaminda 5216 sayili Yasa sonrasi tamimlanarak il
sinirlarina genigletilen yeni Biiyiiksehir Belediyesi sinirlar1 ig¢inde belirlenen kentin yeni
bicimi (makroformu) icin, siirdiiriilebilir kentsel gelisme ilkesi dogrultusunda, dogal esiklerin
ihlal edilmemesi yoniinde plan ilke ve kararlari olusturulmustur. Bu makroformun da,
Merkezi Is Alani’ndan sicramali odaklarla dogu bati eksenlerinde dogrusal bir mekansal

diizenlemeye ve biiyiimeye imkan verecek nitelikte olmasi hedeflenmektedir.

Ulasim sisteminin olusturulmasinda rayl sistemlere Oncelik veren toplu tasimaciligin

yayginlastirilmasi, deniz tagimaciliginin etkinlestirilmesi, kentici yolcu ve yiik tagimaciliginda
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karayolu, demiryolu, deniz ve havayolunun biribirlerini tamamladig1 entegre bir sistem

biitiinliigiiniin saglanmasi ilkeleri ile hareket edilmistir.

Dogrusal gelismenin dogasi olarak uzayan ulasim mesafelerinde para ve zaman maliyetlerini
asgari diizeye indirmek igin toplu tasimaya ve rayl sistemlere dayandirilmis ulasim
omurgasindan faydalanilacak ve bu omurga iizerinde yer alacak istasyonlar ile ulagim
tiirlerinin kesistigi noktalar, planlanan altmerkezlerin gelismesi i¢in gerekli olan altyapiy1
olusturacaktir. Dogu-bat1 yoniinde olusturulacak rayli ulasim akslarini, lastik tekerlekli

sisteme dayal1 toplu tasima araglar1 kuzey-giiney yoniinde besleyecektir.

Ulagim baglantilarinin etkinligi kentsel yasam kalitesini ve sektorel yapinin doniisiim hizini
belirleyecek bir olgudur. Konut isyeri mesafesinin ve yolculuk zamaniin kisalmasi,
calisanlarin rekreasyon ve Kkisisel gelisim etkinliklerine daha cok vakit ayirmalarina,
dolayisiyla daha doyurucu bir kentsel yasanti siirerek daha verimli caligmalarina olanak

saglayacaktir.

4.5 Degerlendirme

‘Insan1 (hatta ekolojik yaklasimda, tiim canlilarin yasami birarada siirdiirebilecekleri ortamin
saglanmasini) esas alan, almasi gereken bir diinya sisteminde; Ongoriillecek planlama
yaklagiminin; yerel ve kiiresel olgekte yasam kaynaklarim siirdiirmeyi giivence altina almasi
gerekmektedir. Istanbul Metropoliten Alani’nda; mevzuattan, planlamanin gelismelerin
ardindan gitmesinden, yonetimlerin popiilist yaklagimlarindan, imar aflarindan, karayollarina
agirhik veren ulastirma politikalarindan kaynaklanan nedenlerle yasam kaynaklar hizla
tikenmeye baslamistir. Orman alanlari, tarim alanlari, su havzalarn gibi iilke kaynaklarinin,
tarihsel, dogal, arkeolojik sit alanlar1 gibi korunmasi gerekli dogal ve Kkiiltiirel degerler ve
deprem kusaklari, jeolojik sakincali alanlar, fay hatlari, maden ocaklari, heyelan alanlar1 gibi
yerlesim acisindan sakincali olmasi1 nedeniyle hicbir sekilde yerlesilemeyecek ya da belirli
kisitlarla yerlesilebilecek alanlarin hizla envanterinin ¢ikarilmasi ve planlamada bu alanlara

iliskin konulmasi gereken kisitlara uyulmasi ve bunun denetlenmesi gerekmektedir.’*

Tez kapsaminda kent bigimi (2. boliimde) ve kent bigimi ulasim iligkisi (3. boliimde) konular
ayrintili bir sekilde incelenmistir. Kentlerin (metropoliten diinya kentlerinin) gelecekte alacagi

bicimler iizerinde durularak Istanbul icin ¢cikarsamalar yapilmistir.

Bu boliimde ise Istanbul’un kentsel gelisimin o6zellikle bicim ve ulasim baglaminda

incelenmistir. Bu degerlendirmeye gore;

. , (2002), Istanbul 1. Kentici Ulasim Surasi1 Raporu (Taslak), IBB Ulastirma Daire Bas., Istanbul, s. 16.
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Gelisim siirecine kisaca bakilirsa; 19. yiizyila kadar Istanbul kenti, cekirdegi Hali¢’in
giineyinde olmak iizere, iic boliimden olusmaktadir. O donemlerde Istanbul, Galata ve
Uskiidar bolgeleri, birbirinden suyollar1 ile ayrilmis olmasma ragmen, kompakt bir kent
bicimine sahiptir. 19. yiizyillda ulagim teknolojisindeki gelismelerle yani tramvay hatlar
(Sekil 4.73) ve Bogaz koylerini kent merkezine baglayan diizenli vapur seferleri ile kiy1
(Bogaz) boyunca (Sekil 4.72) uzanan yazlik konutlar yaz-kis konut alanlarina doniismeye

baglamustir.

- PiskeelESIk L
L o aas -

Ga
S T~ topodrafya) e~ TN
- N s RN

: - Nome e e : :

_'; ’I e,_,“' 7 "’_'.__\\. % : ey ,f ,'(

{ _ _
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Sekil 4.72 Istanbul Bogaz1’ndaki kiy1 yerlesmelerin denizyolu sistemi ile kentsel gelisimleri, (tez
kapsaminda tiim degerlendirmeler sonrasinda Istanbul 6zelinde E. Aktan tarafindan ¢izilmistir, 2006)
Istanbul 6zelinde bakildiginda iskeleler ve ¢evresinin gelisimi yiiriime mesafesi ile iliskilidir.
Bu nedenle o6zellikle kiy1 yerlesimleri arasinda bosluklar (yaya erisim mesafesi disi)
yapilasmamig alanlar kalmaktadir (Sekil 4.72). Bu yerlesmeler tek odaktan, karayolunun

heniiz gelismedigi donemde denizyolundan beslenmektedir, kendi i¢lerine doniiktiir.

Fiziksel Esik
(orman, havza,
topografya)
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s» Denizyolu

Sekil 4.73 Istanbul Marmara kiy1 yerlesmelerinin demiryolu sistemi ile kentsel gelisimi, (tez
kapsaminda tiim degerlendirmeler sonrasinda Istanbul 6zelinde E. Aktan tarafindan ¢izilmistir, 2006)
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Demiryolu sistemi, tramvay doneminde de, onceki ornege benzer bir sekilde, alt yerlesmeler
yaya ulagimi agirhiklidir; tramvay duraklari (odak) cevresinde yiiriime mesafesinde bir
yerlesim olugsmustur. Burada 6nemli olan duraklar arasindaki mesafedir. Fiziksel esiklerin de
etkisiyle, Sekil 4.73’te de belirtildigi gibi, duraklar arasindaki mesafe artinca yerlesmeler

arasinda iskele yerlesmelerinde oldugu gibi bosluklar olugmaktadir.

Sekil 4.74 Karayolu sistemi ile kentsel gelisim, (tez kapsaminda tiim degerlendirmeler
sonrasinda Istanbul 6zelinde E. Aktan tarafindan ¢izilmistir, 2006 )
Ancak otomobil yerlesmeye girdiginde tiim bu yaya erisim kurgusu degismekte ve kent
otomobilin ulasabildigi son noktalar arasinda, Istanbul’da da oldugu gibi, yayilmaktadir
(Sekil 4.74). Oyle ki bu olusum denizyolu ve rayl sistemle olusmus yasamsal diizeni de
bozarak hizla dogal ve yapili cevreyi degistirmektedir. Ger¢ekten de otomobilin kente girisi,
ekonomik degisimler ve kente yiiklenen sanayi islevi ile Istanbul kentinin bosluklu yapisi
giderek bozulmus, yasal, yari-yasal ve yasadisi arazi tahsis siireclerinin de etkisiyle, Istanbul
yaygin, bosluksuz biiyliyen bir sanayi kentine doniigmiistiir. Bu beraberinde hizli kentlesme
siireci ile Istanbul’'un her yone yayilmasini ve biiyiimesini getirmistir. 1960’l1 yillarda
tramvay hatlarinin sokiilmesi ve otomobilin karayolu yapimi ile desteklenmesi Bogaz
kopriilerinin yapilmasimi gerektirmistir. Bogaz kopriileri ile ulasim probleminin coziilecegi
dusiiniilirken Bogaz gecisleri, tam tersine, yolculuk talebini kigkirtarak kentici ulasim talebini
artirmig ve kopriiler kisa siirede kullanim kapasitelerini asmistir. Bu ‘iki koprii yalnmzca kentin
kentsel bicimini degistirmekle kalmamis, aym1 zamanda Bogazici’nde yeni bir yogun
doniisiim doneminin atesleyicisi olmustur. Kopriiler ve cevreyolu sistemleri, 6zel oto sahipligi
oranmmin artistyla da birleserek, kentin desantralize olmasina ve sudan uzaklasarak i¢
kesimlere, “kara”ya dogru biiyiimesine neden olmustur.”” Daha da 6nemlisi, kent kuzeye

dogru biiyiimeye baglamistir. Istanbul’da kuzeye dogru yasamsal kaynaklar olan orman

" Z. Yenen, Z. Enlil, Y. Unal, (1993), “Istanbul: A City of Waterfronts or A City Inland”, R. Brutomesso (ed.)
Waterfronts: A New Frontier for Cities on Water, Venice, ss.116-123.
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alanlari, icme suyu havzalar1 ve tarim alanlar1 yani kentli i¢in yasamsal 6neme sahip dogal
kaynaklar (Sekil 4.75) bulunmaktadir. Kentin kuzeye dogru biiyiime egilimi kentin

siirdiiriilebilirligi acisindan tehdit olusturmaktadir.

&7 Anayollar
Orman Alani
Yerlesilmemis Alan
. Yapilagmig Alan
5 10

% km

Sekil 4.75 Istanbul 2000 yil1 yapilagnus alanlar ve orman alanlari,
(E. Aktan tarafindan sekil 4.20 ve 4.21 (IMP) sadelestirilerek ¢izilmistir, 2006)

#* Denizyolu
o~ Tramvay 1960-1 (‘ Gar S
#7 Demiryolu W Otogar O {?

S Karayolu @)/ Havaalan )

[ | Hafif Metro Yapilagmis alan e

Sekil 4.76 Istanbul’un siireg icinde denizyolu, rayli sistem, karayolu sistemi ve havaalanlarinin
konumlari ile giiniimiizdeki bigimi, (E. Aktan tarafindan Tezer, 1996: 95, 105, 109, Sekil 4.24 ve
cesitli kaynaklardan yorumlanarak cizilmistir, 2006)

Istanbul kentinin ulasim sisteminin gelisimi ile bugiinkii yerlesim alan1 cakistirildiginda

(Sekil 4.76) ilging sonuglar ¢ikmistir. Oncelikle siire¢ cok net okunmaktadir; denizyolunun
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olusturdugu (Sekil 4.72’deki gibi) kiy1 yerlesmeleri baslangicta birbirinden kopuk ve kendine
yeterli biiyiikliikteyken, rayli sistem kentin denize kosut bantlar halinde biiylimesini tegvik
etmis, otomobillesme ile baslayan degisim siireci ise tamamen farkli bir bi¢imi dogurmustur:
bosluksuz, siirekli ve fiziksel esiklere ragmen yayilmis. Kopriilerle pekisen karayolu donemi
giiniimiize kadar hiikmiinii siirdiirmiistiir. Ikinci Koprii ve cevreyolu baglantilariin yerlesimi
sinirlamas1 gerektigi diisiiniilse de, yol giizergahlar1 her iki yonde bulunan alani etkisi altina
alarak yapilasmaya zorlamaktadir.” Sekil 4.76’da anlatilmak istenen kisaca bir ulagim
giizergahinin iki tarafli kullanimu ile ilgili olarak mevcut durumun devami halinde ve baska
kisitlar getirilmedigi takdirde TEM otoyolu giizergahinin kuzeyindeki alanlarin biiyiik bir

kisminin da etkilenecegi ve yapilasacagi yoniindedir.
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Sekil 4.77 Istanbul 1980 oncesi ve sonrasi kentsel gelisme,
(E. Aktan tarafindan Sekil 4.25 (IMP) sadelestirilip, yorumlanarak ¢izilmistir, 2006)

Istanbul kenti ulasim-bicim iliskisi acisindan kisaca degerlendirildiginde diinyada uygulanan
ulagim sistemlerinin oldukca gerisinde oldugu anlagilmaktadir. Bu konu cagdas ulasim
sistemleri ile bigimi denetlemek agisindan bir firsat olarak degerlendirilebilir. Gliniimiizde
mevcut toplu ulasim sisteminin (denizyolu ve rayl sistem) yetersizligi sonucunda kentimiz
ciddi boyutta ulagim problemi ile kars1 karsiya kalmistir. Toplu tagima sistemlerine agirlik
verilmesi ve kent biciminin bu dogrultuda tekrar degerlendirilmesi ile ¢agdas kent bicimi
yakalanabilir. Bunun icin oneri olarak hizli sistemler Istanbul’a adapte edilerek ulagim

saglanmalidir. Bu ana transfer merkezleri arasinda ekspres gecislerle (transit sistem)

" IMP 1km etki alam (Sekil 4.25 ve 4.26’da) tanimlasa da otomobil déneminde oldugumuzdan daha fazla oldugu
diistiniilmektedir
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saglanabilir. Yapilmakta olan rayl sistemler (metro, Marmaray, ..) oldukca 6nemlidir. Ancak
yeni baslayan bir sistem olmasi nedeniyle olduk¢a kisith bir alana hizmet etmektedir. Bir
yandan metro ag1 genisletilmeli, bir yandan da daha ileri teknoloji kullanarak kentiginde daha
hizli rayh sistemler diisiiniilmelidir. Toplu ulagim sistemleri arasinda esgiidiim saglanmalidir.
Tiim sistem yaya ulagimi 6lgeginde irdelenmelidir. Yaya erisim mesafelerine gore duraklarin
etki alanlar1 disinda kalan alanlar en aza indirgenmelidir. Hal bdyle oldugunda yani yayanin
bir toplu ulagim sistemine yaklagimi kontrol altina alinirsa otomobil kullaniminin yogunlugu

azalacaktir.

Sekil 4.77°de goriildiigii tizere, kent bicimi Ozellikle kopriiler sonrasinda genis alana
yayllmistir. Sekil 4.74°te oldugu gibi otomobilin sagladiklar1 diisiiniiliirse kentin yapilagmis
alanlar1 karayolu ulasim akslar1 aralar1 yapilasarak dolma egilimindedir. Istanbul’un 6zellikle
1980 sonras1 gelisimi karayoluna verilen 6nemin sonucudur. Ancak bir takim kisitlarla
beraber olusturulacak toplu ulasim sistemi ile kent bosluklu bir yapiya doniistiiriilebilir.
Burada dikkat edilecek diger bir konu da 3. boliimde iizerinde durulan yaya mesafeleri
konusudur. Tiim olusacak toplu ulasim sistemini yaya giizergahlar1 ve yaya erisim mesafesine
gore konumlandirma belirleyecektir. Bu iki sistem beraber ¢alistiginda kent bicimi agisindan,

konforlu bir kentsel yasam yoniinde gelisme ve degisim olusacaktir.
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5. SONUCLAR ve ONERILER

Diinyada bircok kent kontrolsiiz gelisimi nedeniyle sorun yasamaktadir. Giiniimiizde 6
milyarl* bulan diinya niifusu, oOzellikle de kentsel niifus orani, hizla artmaya devam
etmektedir. Birlesmis Milletlerin kestirimine gore, 1995°de 2.4 milyar olan diinya kentsel
niifusu, 2025 yilinda katlanarak 5 milyar olacak ve diinya kentsel niifus oran1 da % 47’den
% 61°¢ yﬁkselecektir.** Kentlerde niifus artisinin ve diiseyde yogunlagsmanin yanisira 6zel
ara¢ sahipligi de ¢cogalmakta, buna baglh olarak kentler giderek yayilmakta, enerji tilketimi ve
buna bagli emisyonlar da artmaktadir (ayrica is olanaklari, barinma, ulasim vd. kamu
hizmetlerinin saglanmasinda yani kentin altyapisinda yasanan sorunlar giderek
biiyiimektedir). Kentler verimli is alanlart yaratamamakta, ulasim sistemi ve bundan
kaynaklanan sorunlar, kentlere hizmet edecegi yerde, kentleri tiiketerek kiiresel ¢evreyi tehdit
etmektedir. Artan niifusun yagama mekanlan -diisiik, yiiksek yogunluklu, az ya da ¢ok kath
vd.- her durumda doganin yerini almakta, dogay1 tiiketerek yapay cevreye doniistiirmektedir.
Bu durum bilimsel caligmalarin teknolojiyi, ¢cagin getirdigi diger olanaklari, bilgiyi lehimize

cevirme yOniinde yapilmasi geregini ortaya koymaktadir.

Tezin ti¢iincii boliimiinde incelenen diinya kentlerinde gittik¢e artan kentici ulasim talebini
(miidahele etmeksizin) ulasim sunumunun artirllmasiyla karsilamaya calismanin fiziksel ve
ekonomik agidan gecersiz ve ¢cevreyi bozucu bir yaklasim oldugu sonucuna varilmistir. Bunun
icin ulagim talebini azaltic1 tedbirler alinarak diizenlemeler yapmanin daha uygun olacagi
diisiiniilmektedir. Bu boliimde diinya kentleri 6rneklerinden yola cikilarak Istanbul igin

varilan sonuglar agiklanmaktadir.

Bu tezde yapilmak istenen, kent bigcimi bilgilenmesinden ve segilen diinya kentlerinin sistemli
analizi aracihigs ile ulasilan sonuglardan yararlanarak, Istanbul Metropoliten kentinin ulagim
ile iliskilendirilmis bicimi icin gelecege yonelik ¢oziim iiretmektir. Amag¢ kent bi¢iminin
-Ozellikle ulasim sistemine bagli olarak- gelecekte alacagi bi¢imleri tartismak, bu baglamda
Istanbul 6rneginde planlama eylemine veri olusturmaktir. Bu sonuca kentin ve iginde yer
aldig1 cevrenin -ulasim sistemindeki gelismelere bagli olarak- tarihsel siire¢ ig¢inde nasil
etkilendiginin incelenmesi, giiniimiizdeki secilen diinya kentlerinin kent bi¢imlerinden

cikarimlar yapilmasi ve Istanbul i¢in gelecek senaryosu kurgulanmasi ile ulasilmistir.

“ World Population Prospects Population Database, http:/esa.un.org/unpp/p2k0data.asp, (2000 yili niifusu)

" United Nations Centre for Human Settlements (UNCHS) (HABITAT), (1996), An Urbanizing World: Global
Report on Human Settlements 1996, Oxford Uni. Press, Hall, P., Pfeiffer, U., (2000), Urban Future 21, E&FN
SPON, London, s. 3.
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Kent bicimi ve ulagimin etkilesimi ile ilgili olarak onceki boliimlerde yapilan saptamalar
dogrultusunda, bu béliimde dordiincii boliimiin konusu olan Istanbul i¢in daha yasanabilir,
siirdiiriilebilir bir diinya kenti olarak gelecekteki (kentsel) bi¢imine yonelik planlama
yaklasimma ulagim sistemi dikkate alinarak yanit aranmustir. Istanbul’un gelecekte alacag
bicim, oOnceki boliimde tartisilan giiniimiize kadar gecirdigi planlama deneyimleri,
uygulamalar1 ve sonuglar1 gdzoniine alindiginda, onemli bir sorudur ¢iinkii Istanbul’un
mevcut gelisme egiliminin kabulii dogrultusundaki bir planlama yaklasiminin kenti daha
karmasa icine gotiirecegi bu tez calismasi kapsamindaki aragtirma sonucunda kesin olarak

anlasiimistir.

5.1 istanbul’un Makroformu icin Ulasim Bazh Gelecek Senaryosu

Bu tezde gelecegin kenti olma yolundaki Istanbul igin birinci boliimde agiklanan amag
dogrultusunda kent bigimine yonelik kentici ulagimi bazli bir stratejik* plan yaklasimi
senaryosu diisliniilmiistiir. Bu senaryo dogrudan bir plan yaklagimi niteliginde olmayip, bu
ugras icinde olanlara 151k tutacak bir genel goriis niteligindedir. Ancak konuya bakis acis1 ve
tezin siireci gozoniine alindiginda, bunun biitiinciil bir yaklasim olmas1 gereklidir. Biitiinciil
olarak hedefler yerinde konuldugu takdirde sonuclarin da daha olumlu gerceklesecegi

diisiiniilmektedir.

Genel olarak kent biciminin gelisimi ve bicime etki eden faktorleri incelenerek cercevesi
‘kent bigimi-kentici ulasim’ iliskisi olarak belirlenen bu tezde, Istanbul kent biciminin
gelisme egilimi bir problem olarak tanimlanmistir. Bu gelisim tez kapsaminda ulagim ile
iliskilendirilerek (diger gelisime etki eden faktorler sadece deginilerek kapsam disinda
tutulmustur) dordiincii béliimde ortaya konulmustur. Tez biitiiniinde de tartisilan kent bi¢imi
ile kentici ulasim etkilesimi konusu Istanbul’un yasanabilir, siirdiiriilebilir bir gelecegi olmasi

sorunsali ile 6rnek alana indirgenmistir.

: ‘Strateji’, kisaca “hedefe ulagmak icin izlenecek yol” seklinde tanimlanabildigi gibi, amaca ulasmak {iizere
saptanan ve her asamada izlenecek yolu gosteren uzun erekli bir tasarimdir. Planlama acisindan bakilacak olursa;
strateji bir planlama kavrami olmaktan cok, planda belirlenmis bir amaci gerceklestirebilmek icin saptanan
hedeflere ulagsmakta tasarlanmasi gerekli agamalar, bu asamalarda izlenecek politikalar, kullanilacak kaynak ve
yordamlart icermektedir. Ancak bunlarin secimi karar organlarina aittir. Dikkat edilecek nokta amac-hedef-
strateji biutiinligiiniin gozden kagirilmamasidir. Ulasim 6rnegi dikkate alinirsa, planlama amaglarindan biri
‘kentsel yasam maliyeti’nin azaltilmasidir. Bu amaca ulasmak icin segilen hedef toplu ulasimi
gerceklestirmektir. Toplu ulagim sistemleri birden fazla oldugu i¢in, tiim sistemlerden beklenen sonuglar ortak
oOlgiitlerle saptanmalidir. Uygulama i¢in izlenecek yontemin belirlenmesi, bazi sorulara cevap vermesi, bir
taraftan yeni sistemin uygulamasinda karsilasilacak sorunlarin ¢oziimlemesi, 6te yandan kullanilacak araglari ve
tiretilecek kararlar1 da kapsamas: gerekmektedir. Strateji siiphesiz bir zamanlamayr da beraberinde getiren
programlama sorunudur (Arslan, 1993: 8).
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Gelisim siirecinde planlama kararlart ile ulasim kararlarinin  ayr1 tutulmasi veya
biitiinlestirilmemesi giiniimiizdeki Istanbul’u (tez cercevesinde nedenlerden sadece biri)
yaratmistir. Ornegin Bogaz kopriilerinin yapilasma kararlar1 alinirken, konuya sadece koprii
ve ulasim iliskisi (cevreyolu giizergah1 nereden gecsin, baglanti yollar1 nereleri birbirine
baglasin vb.) baglaminda bakilmigtir. En son Ulasim Ana Plam (1997) senaryolarinin mevcut
kentsel egilim (niifus, yapilasma vb) iizerinden hazirlanmis olmasi, sadece giinlimiiz
sorunlarina ve uzantisina ¢Oziim arayist icinde olundugunun bir gostergesidir. Giinliik
problemlere ¢6ziim arayis1 anlik rahatlamalar saglamakta ancak, esas problemin biiyiimesine
yardimc1 olmaktadir. Aymi sekilde Istanbul Metropoliten Planlama Biirosu planlama
caligmalarimi siirdiiriirken, iist kademede, bir baska kopriiye ihtiyag olup olmadigini test
etmeden kentin gelismesine ne gibi faydasi veya zarari olur vb. konularin tartigilmasina bile
firsat tanminmadan 3. kopriiniin yapilacagi yer konusu giindemde tutulmaktadir. Karayolu
kopriisii inga halindeki Marmaray Projesi ile zit diismektedir. Marmaray Projesi ile yakalar

arasinda yolcu tasinmasi 6ngoriiliirken 3. kopril ile araglarin tasinmasi 6nplana ¢cikmaktadir.

Bu tarz yaklagimlar ancak biitiinciil bir bakis agisi ile degerlendirilerek tiim planlama ve
uygulama birimlerince arkasinda durularak asilabilir. Planlama eyleminde kurumlasma
gereklidir. Yoneticiler dahil herkesin amaci, hedefi, stratejisi kent icin ayn1 dogrultuda olmali,

kurgulanmali ve uygulanmalidir; konulan ilkeler parti veya kisilerce degistirilmemelidir.

Istanbul’da kirsal bolgelerden alinan gog ile son elli yildir hizli bir niifus artis1 ile kentin
ceperinde, plansiz ve yasadisi alanlarin eklemlenmesi siirecinde kent makroformu biiyiimiis
ve yayilmistir. Bununla beraber otomobil sahipliligi de hizla artmistir. Bu gelismeye karsilik,
ulagim altyapisi benzer bir gelisme gosterememis ve yonetsel sorunlar da eklenince kentli icin
ulagim bir sorun olarak 6n plana ¢ikmistir. Yerel yonetimler koklii ¢oziim arayislan yerine
gerceklestirmesi kolay ve ucuz uygulamalan tercih etmiglerdir. Yapilan planlar gelecegi
denetlemek yerine, kendiliginden olusmus bir ge¢misi kaydetmekle yetinmistir, yani tagit
trafigini rahatlatmay1 amaclayan bir yaklasim sergilemistir ve sergilemeye devam etmektedir.
Sonug olarak problem gittik¢e biiyiimiis, Istanbul’da karayolu agirlikli, pahali ve kirletici bir
tasima diizeni gelismis ve koklesmistir. Ge¢miste ve giiniimiizde Istanbul icin yapilan
diizenlemeler, ulagim planlan yalnizca ‘araclarin gereksinimlerine’ gore yapilmistir. Karayolu
ve otomobil kullanimina dayanan ulasim sistemi Istanbul’un cevresinde genis bir kullanim
alan1 yaratmistir; kent sinirsizca yayilmistir. Arabasindaki ya da herhangibir ulasim aracindaki

insan yasadigi kenti géremez, algilayamaz olmustur.
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Bu diisiincelerden yola cikarak bu tezde Istanbul icin belirli bir periyod (20 yil) iginde

gerceklesecek bir planlama yaklasimina stratejik baglamda oneriler sunulmaktadir.

Istanbul yerlesik alani, 6nceki boliimlerde incelendigi gibi, kiy1 boyunca olan kentsel gelisimi
ozellikle denizyolu ve beraberinde rayl sistem ile desteklenmesiyle siire¢ icinde olusmustur.
Otomobilin kente girmesi ve ulasimda paymnin giderek artmasi siirecinde kiyr boyunca
olusmus bicimin tersine gelisme i¢ kesimlerde ve karayolu (lastik tekerlekli ulagim sistemi,
kopriilerin yapimu ile) destekli devam etmistir. Kent Marmara kiyilar1 ve Bogaz boyunca
dogrusal gelisme gosterirken, bir yandan da i¢ kesimlerde cevreyollarina dogru ve kismen
cevreyollarini gegerek orman alanlar ve su havzalarina kadar dayanmustir. Istanbul 1900’ lerin
basinda 3 km c¢apli, ulasimi yaya ve denizyolu ile saglanan kompakt bir yapilagma, 1970’lerde
dogrusal bir yapilagma, giiniimiizde bir ugtan diger uca yaklagik 100 kilometrelik bir
mesafeye yayilmig, herhangibir aracla makul siirede katedilmesi oldukca gii¢ bir durum
sergilemektedir. Soruna sadece ulasamamak olarak bakmamak gerekir. Kentin yayilmisliginin
ve biitiinii algilayamamanin kentlinin iizerinde basta psikolojik olmak iizere bircok olumsuz
etkisi vardir. Kenti algilamak sadece yasanilan, calisilan ve eglenilen cevrelenmis, kisith
yerlerle ilgili kalmakta, bu yetersizlik (bilinmeyen, gecilmeyen, goriilmeyen alanlar

nedeniyle) kenti sahiplenmemek ile sonu¢lanmaktadir.

Istanbul (yayilmishg diisiiniilecek olursa) yﬁrﬁmek* icin bilyiik bir kenttir. Arastirmalara gore
son yillarda, 6zellikle 2. Koprii sonras1 Istanbul’da arag sahipliligi artmis, yiiriimeye ve toplu
ulagima olan egilim azalmistir.” Istanbul’da trafige kayith 6zel arac¢ sayisindaki hizli artis
(Sekil.4.29) ile yaya yolculuk oraninin yerini giderek motorlu araclara biraktigi (Sekil.4.65)
ve benzer bir sekilde o©zel ara¢ kullaniminin giderek toplu tasimanin yerini aldig
anlasilmaktadir (Sekil 4.55). Olas1 3. koprii yapimi 6zel arag¢ sayisindaki artis1 ve yolculuk
talebini tesvik ederek yeni yol yapimini, yayilmayi, artan otomobil kullanimini, toplu tasima
araclarinin azalan kullanimin1 ve kent fonksiyonlarinin ayrilmasi arasindaki kisir dongiiniin
calismasim1 hizlandiracaktir. Bu istenen bir durum degildir. Ancak gelecekte Istanbul
yiiriinebilir bir kent haline doniismelidir. Tanimli alt bolgeler (belirli biiyiikliikte) baglaminda
gerekli kosullar saglanirsa yaya ulasimin tiim sistemin bir parcasi olmasi miimkiindiir.

Doniisiim, yenileme,

* Yiiriime insanlarim giinliik yolculuklarinin énemli béliimiinde tercih edilebilir, 6zgiir ve heryere erigimi kolay
bir eylemdir. Her yolculuk yiiriime ile baslar ve biter. Kisiler giinliik yolculuklar1 boyunca cesitli noktalarda
yayadirlar. Yiiriime kisilerin eylemlerinin en 6nemli pargasidir.

* Metropoliten Planlama biirosu tarafindan ulasimin sorgulanmasi konusunda anket ¢alismalar yeni
baslatilmistir. Dolayisiyla, Haziran 2006 itibariyle 1997 den giiniimiize kadar gecen dokuz yilda durumun nasil
degistigini ortaya koyan saglikl bir bilgi mevcut degildir.
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sagliklastirma vb. gecirecek alanlar oncelikle bu yonde planlanmahdir. Giivenli, ¢ekici ve
ulasilabilir bir cevre olusturmak Istanbullularin yiiriime deneyimlerini arttiracaktir, cesitli

kurumlar da bu konu ile ilgili tesvik ve reklam yapmaktadir.

Insan ve esyalarin bir yerden baska bir yere aktarilmasina ulasim, bunu saglayan araclara da
ulagim sistemi denildigi ayrintili olarak 3.1°de anlatilmistir. Ulasim sisteminin insan ve
esyalarin taginmasi {izerine kurulu bir sistem olmasina karsin, asil tasinmasi gerekenin araglar

oldugu izlenimi uyandirilmaktadir.

Istanbul Metropoliten Planlama Biirosu tarafindan hazirlanmakta olan 1/100.000 6lgekli
Istanbul Cevre Diizeni Plani’min genel yaklasimi incelendiginde bu tezin 6nemi ©ne
cikmaktadir. Soyle ki; sozkonusu plan yaklasimi Istanbul igin gelisme yonii, ulasim
gilizergahlari, rayli sistemler, aktarma merkezleri araciligi ile dogrusal bir bicimi
onermektedir. Ancak burada planin kimin igin yapildiZi Onemlidir. Amag¢ araclarin
hareketinin degil, icinde insanlarin yasadigi bir kenti planlamak, insanlarin daha mutlu,
huzurlu, saglikli, konforlu, yasam kalitesi yiiksek yerlerde yasamasimi saglamak ve kentsel
yasam maliyetini azaltmak olmalidir. Kenti¢ci ulasim sisteminde esas iizerinde durulmasi
gereken insan olmalidir. ‘Insan merkezli bir ulasim sistemi’nin geregi ise oncelikli olarak
‘yaya’ ulasimimin giiclendirilmesi ile saglanabilir. Kentler insanlar igindir, araclar icin

olmamalidir.

“Yaya ulasim1’; insanlarin gidecekleri yere (konut, isyeri, okul, alig-veris merkezi, rekreatif,
kiiltiirel ve sportif etkinlikler) veya yakinina yiiriiyerek ulasmak isteyenler icin 6zel olarak
tasarlanmig, tamami yayalara ayrilmis ve yaya gereksinmeleri i¢in gerekli altyap: hizmetleri
(telefon, tuvalet, aydinlatma, yer dosemesi, sokak mobilyalar1 vb.) ile donatilmis, arag¢ trafigi
ile miimkiin oldugunca kesismeyen giivenilir ve kontrollii bir ulagim sistemidir, denilebilir.
Yaya ulasim sistemi insana daha esnek olanaklar saglamaktadir. Yaya olarak ulasilacak siire
araligr sadece mesafeye ve kisiye bagh olarak bellidir. Yaya istedigi zaman istedigi yone
donebilir, herhangibir kisit yoktur. Yaya toplu tasima aracina binmek istediginde, uzaktaki
otoparka birakacagi araci olmadigindan ve geri dondiigiinde de aymi mesafeyi yiiriime

zorunlulugu olmadigindan, zaman kaybina ugramaz.

Yerlesmenin biiyiikliigii arttik¢a ¢esitli giinliik yolculuklar (isyeri-konut, okul-konut, vd) icin
yaya ulasimin erisim sinirlart digina ¢ikilmaktadir. Boylece yaya ulagimin pay1 diismektedir
(Sekil 3.70). Artan otomobillesme ile en ekonomik ve saglikli ulasgim bicimi olan yaya

hareketleri yerini tasit trafigine birakmaktadir. Yiiriinebilir mesafelerde gerceklesebilen
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eylemler i¢in dahi otomobil kullanma aligkanligimin ve buna bagl talep artisinin geri

doniisiimii oldukga zor olmaktadir.

Olusmus sagliksiz yapiyr diizeltmek {iizere, insam1 6ne ¢ikaran, cevreci ve siirdiiriilebilir bir
ulagim diizeninin olusturulabilmesi i¢in basta yayalastirma ve devaminda toplu tagimaciligin
etkinlestirilmesi olmak {izere planlama, denetim ve yonetimsel olarak ¢oziimlenmesi gereken

pek cok konu vardir.

Istanbul’daki yaya ulasimindan sozederken insanlarin araclarini tamamen birakip Roma
doneminde ve Osmanli doneminde oldugu gibi heryere yaya olarak gitmesinden
sozedilmemektedir. Ancak, Istanbul’da insanlar yiiriiyerek ulasabilecekleri bircok yere, cogu
zaman Yylirliyecek yol olmadigindan, aracla gitmek zorunda kalmaktadir. Belki yiiriiyerek
gecirilecek siire de géze alinabilir, ancak gecilecek mekan bazen uygun olmamakta (giivensiz

vb.) ve goze alinamamaktadir.

Istanbul igin ¢6ziim aslinda sorunun kaynagindadir. Kenticinde yiiriimeye tesvik amach cesitli
diizenlemeler yapilmalidir. Ozellikle optimum yiiriime mesafeleri dikkate alinarak yapilacak
uygulamalar, ara¢ kullanimini azaltacaktir. Ornegin Taksim-4. Levent aras1 calisan metronun
durak aralart Londra veya Paris metro durak araliklan ile karsilagtirildiginda neredeyse iki
katindan fazla oldugu dikkat cekicidir. Duraklarm yaya etki alanmnin disinda alanlar
mevcuttur. Istanbul metrosu dogrudan yaya sirkiilasyonu ile iliskilendirilmis olsayd: hat
tizerindeki durak sayisi daha fazla olurdu. Boylece o bolgede metro kullanimi disinda baska

toplu tagima aracina veya ozel ara¢ kullanimina da simdiki kadar ihtiya¢ kalmazdi.

Bu tezde yapilmak istenen herhangibir plan Onerisi degildir. Burada segilen diinya
kentlerindeki yaklasimlar degerlendirilerek, kullanilan yontemler benimsenerek teorik ve
sematik Onerilerde bulunulmustur. Bu asamadan sonra Istanbul kentini veya bir boliimiinii
planlayan gruplar ana strateji dogrultusunda bolgesel ve alanin ozelliklerine yonelik alt
asamalara gececeklerdir. Alt asamalar komsuluk grubunun yaya erisim mesafelerine kadar
inmektedir. Burada sozii edilen yaklagim, dogasi geregi, bircok meslek alanimi
ilgilendirmektedir. Bu yaklagim biinyesinde ulagim planlamasi, ulasim miihendisligi, arazi
kullanis planlamasi, kentsel tasarim, peyzaj mimarligi, turizm, saglik, sosyallesme (social
inclusion), su¢ engelleme, gruplagsma (community enhancement) gibi bircok meslek ve eylem

grubunu ve yaklasimi barindirmaktadir.

Istanbul kentsel yapisi bundan sonra yapilacak uygulamalarda burada onerilen sekilde
gelisirse, gelecek 20 yi1l sonunda -olasi niifus ve otomobil artisina karsin- daha yasanabilir bir

kent haline doniisiir. Bunun i¢in;
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e istanbul icin yiiriime, bisiklete binme ve toplu ulasima erisebilir uygunlukta ve aym
zamanda sosyal etkilenmeyi (kamusal alan ihtiyac1) tesvik eden yogunlukta (compactness)

bir kent bi¢cimi tanimlanarak benimsenmelidir.

e Tiim degerlendirmeler sonucunda Istanbul icin konulan amag¢ ve hedef (bkz. 1. boliim)
dogrultusunda olusturulacak stratejik plan yaklasimi icin kent bigimi-ulasim iliskisi
baglaminda; kompakt, cok merkezli, siirdiiriilebilir, karma kullanim (cok islevli kullanim)
tercihli ve yiirime odakli (yiirlinebilir), toplu tasima agirlikli, kentsel kullanimlarla

ortiisen veya kullanimlar1 yonlendiren 6neriler demeti diistiniilmelidir.

e istanbul kent bi¢imi i¢in 6ngoriilen ‘yiiriime odakli ve toplu tagima agirlikli stratejik plan
yaklagimi’'nda alt merkezler baglaminda kompakt, karma kullanim (¢ok islevli kullanim)
tercihli, cok merkezli, siirdiiriilebilir bir planlama anlayis1 cercevesinde kent biciminde
zamanla (etapl) farklilagmalar yasanarak kurulan sistemin olusacag: diisiiniilmektedir. Bu
degisimin Ozellikle tiim kent i¢in uzun bir siireyi gerektirecegi kesindir. Konulan stratejik
yaklagim, kentin gelecegi baglaminda gerekli oldugu kabulii ile ve ancak ilgili tiim
kurumlarca benimsenip arkasinda duruldugu takdirde hedefine ulasabilir. Strateji
dogrultusunda gerceklesen alanlardaki degisim kentin biitiiniine pozitif yonde yansiyarak

diger bolgeler icin tesvik ve ornek olusturacaktir.

Yiiriimeye yonelme ¢alismasi ulasim problemini azaltacagi gibi, saglik, ¢cevre ve ekonomi
konularinda da potansiyel yarar saglayacaktir. ‘Yiirime odakli ve toplu tasima agirlikl
stratejik plan yaklagimi’nin (Sekil 5.1) ilk hedefi kisilerin kisa yolculuklar icin ylirlimeyi
birincil olarak se¢mesini, uzun yolculuklar icin ise yiiriime ile toplu ulasimin karigimin
se¢melerini saglamaktir. Kenticinde yaya olarak erisimi artirmak, yiiksek kalitede kentsel
cevre yaratmak ve kamusal alanlar1 yeniden canlandirmak i¢in kent planli ve hedefe bagh bir

yaklagimla zaman i¢inde (etaplanarak) bicimlenmelidir.

Kentin altbolgelerinin biiyiikliigli bir yayanin yliriiyebilecegi (li¢iincii boliimde) mesafeler
kapsaminda olusturulmalidir. Altbolgede yasayanlar birincil (giinliik) ihtiyaclarini yakin
cevrelerinden karsilayacaklardir. Kisaca donati alanlar1 kullanicilarin  yaya erigimi
diigiiniilerek olusturulacaktir. Bir baska altbolgeye gecebilmeyi saglayan toplu tasima
sisteminin (denizyolu veya rayh sistem) durak noktas: da altmerkezin en uygun yerinde

(merkezinde olabilir) konumlanacaktir.
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YURUME ODAKLI ve TOPLU TASIMA AGIRLIKLI
STRATEJIiK PLAN YAKLASIMI

v v
Yaya kenti Istanbul Yaya + toplu tasima agirlikli kent Istanbul
(Kisa yolculuklar icin) (Uzun yolculuklar icin)

| |
v

Kentin onerilen ulagim sistemine gore zaman
icinde Ongoriilen bicimde degismesi

!

Kompakt, cok merkezli, siirdiiriilebilir,
karma bir arazi kullanis gelisimine
sahip yiiriinebilir Istanbul

Sekil 5.1 Istanbul icin yiiriime odakli stratejik plan yaklasimi 6nerisi,

Ana tema yiiriinebilir bir Istanbul olusturmaktir. Konut-isyeri, konut-okul, konut-aligveris vb. iliskileri
ozel oto kullanimi gerektirmeden, konforlu bir sekilde, zaman ve mesafe baglaminda irdeleyerek ve
agirlikl olarak yaya ve toplu tagima sistemi ile ¢ozebilmek i¢in kent bicimi kompakt, ¢cok merkezli,

karma bir arazi kullanig gelisimine sahip ve siirdiiriilebilir olmalidir.

Biiyiimekte olan Istanbul’da yasayanlarin, galisanlarin ve ziyaretcilerin sayisindaki artis
seyahat talebinde de artisa neden olmaktadir. Bu durum % 25 kapasite ile kullanilan (6zellikle
is giinlerinde) 6zel araclar ve trafige hergiin katilan 500 yeni ara¢ yakin gelecekte karayoluna
ve kavsagina olan ihtiyaci karsilanamayacak duruma getirecektir. Ayrica her yapilan yeni yol
veya kavsak bir ‘kigkirtilmis yolculuk talebi’ yaratmaktadir. Yeni araglarin disinda sikigiklik
nedeniyle yogun zamanda yola ¢ikmayan veya o giizergahi kullanmayan araglar da taleplerini
daha sik trafige katilim yoniinde degistirmektedirler. Sonug olarak yeni yollar uzun vadeli bir

¢Oziim olamamaktadir.

Yeni olusum ve degisim yayalar i¢in hazirlanacak gelisim ve etaplama halka giincellenerek
duyurulmalidir. Emniyet ve giiven konularindaki ¢oziimler yayalar i¢in olduk¢a onemlidir.
Isiklandirma, goriinebilirlik, arag¢ trafigine kisitli izin ve trafik kontrolii 6nemli konulardir.
Yiiriime semalar1 (bilgilendirme panolar1) ile halk Istanbul’'u yaya olarak tamiyacaktir.
Siirdiiriilebilir bir kent ancak giivenli ve memnunluk verici yiirime ve bisiklete binme
saglandiginda erisim araba kullanmak kadar kolay olabilir. Kent icindeki 6zel mekanlar
birbirleri ile baglantili olmalidir. Ongoriilen; yiiksek kaliteli kamusal alanlarin yaratilmasi ve
yonetilmesi esasli bir kentsel yenilenmedir. Bu yenilenme amaca uygun diizenlemeleri
getirmektedir. Kamusal yasam destekli yiiriime son yillarda kentlerde yeniden

kuvvetlendirilmeye calisilan bir yasam bi¢imidir. Bu dogrultuda diizenlenen kentlerde yiiriime
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ve diger yaya odakli eylem alanlarinin hacminin gittikge arttifi goriilmektedir. Yayalarin
ihtiyaglarimi gézoniine alan bu planlama yaklasimi i¢in tiim kurumlar yukarida da {izerinde

duruldugu gibi tutarl davranmalidir.

Kentlerin ihtiyaglar1 dogrultusunda hazirlanmis olan nazim planlar ile uyumlu bir ulasim
planinin yapilmasi, kentlerin gelisim siirecinde ulasim problemiyle karsilasilmamas1 agisindan
oncelikle ele alinmasi1 gereken bir durumdur. Kentin saglikli bir sekilde gelisebilmesi icin
cevre ve arazi kullanimlarinin ulagim ile olan karsilikli etkilesiminin ilgili uzmanlarin

yararlanacagi bir ekip tarafindan planlanmasi gerekmektedir.

Ana karayolu
baglantisi

=7 Otobls hattl

T B |

‘

Iskele

Sekil 5.2 Istanbul icin kiy1 boyunca kent bicimi-ulagim iligkisinin alternatif gelisme semasi (E. Aktan
tarafindan (Rogers, 1999: 92) Istanbul i¢in yorumlanmastir)

Istanbul icin ulasim sistemi ile yerlesim biiyiikliigii ve bicimi iliskisi Sekil 5.2°de
gosterilmistir. Burada yiiriime mesafesi i¢inde toplu ulasim sistemine ulagilmasina dikkat
cekilmistir. Toplu ulasimda 6ncelik denizyolu ve rayh sistemdir. Karayolu baslantisi iiciincii
kademede (en son) tercihtir. Karayolu baglantilar1 baskin olmamakla beraber altbolgelerin

merkezlerinde otopark alanlar ile toplu ulagima hizmet etmektedir.
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Sonuclarin Oyun Teorisi baglaminda analiz edilmesi:

Bu c¢alismada, Istanbul kent bicimine yonelik planlama yaklasimi iginde olan karar verici
Biiyiiksehir Belediyesi ile kentte yasayan ve ii¢ farkli sekilde ulasima katilan kentli arasindaki
durum (kentin bi¢imine iligkin karar verme siireci) oyun teorisi" ile analiz edilmistir. Burada
Belediye acisindan iki strateji sozkonusudur. Birincisi mevcut sistemin iyilestirilmesi, yeni
kavsak yeni yol yapimi ve sonunda bigcimsel olarak kentin yayilmaya devam etmesi, digeri ise
tersine bir yaklasim olup kent bi¢iminin yogunlasip alt merkezler olusturarak kompakt,
yogun, siirdiiriilebilir, karma kullanim agirlikli bir yonde gelisme egilimidir. Her iki durumda
da kentlinin ulasim sistemine ii¢ farkli sekilde katilimi ile igbirliginin olmadigi, toplami sifir

olmayan bir oyun modellenmistir. Yontem oyun teorisidir.

* Oyun teorisi birden fazla karar veren arasinda etkilesimli karar verme siirecini aciklayan matematiksel bir
modeldir (Von Neumann, Morgenstern, 1944; Luce, Raiffa, 1967; Myerson, 1991). Karar ve fayda teorileri
temelinde gelistirilmis olan teoride, oyuncularin rasyonel davranmalari ve genel bilgiye sahip olmalari temel
kabuldiir (Rasmussen, 1994; Ritzberger, 2002). Rasyonel davrams her oyuncunun kendisi i¢in en karli stratejiyi
secmesi anlamina gelmektedir. Ancak her oyuncunun kazanci yalnizca kendi se¢imine degil ayn1 zamanda diger
oyuncularin secimlerine de baghidir (Luce, Raiffa, 1967; Vega-redondo, 2003). Oyun teorisinde ‘oyuncu’,
‘strateji’, ‘kazang’, ‘bilgi’, ‘denge’ gibi temel elemanlar bulunmaktadir (Rasmussen, 1994).

u=(ul, ....un) : S>Rn (beklenen kazang fonksiyonu)

(u: kazang, ul: birinci oyuncunun kazanci, S:strateji kiimesi, R: rasyonel say1)

Ekonomi problemlerinde kazan¢ genellikle para ile ifade edilmektedir. Ayrica mesafe metre, kilometre, zaman
yil, giin, saat gibi birimlere bagh olarak kazanglarin hesaplandigi goriilmektedir (Shubik, 2002; Fain, Philips,
1966; Stevens, 1961). Kazang matrisleri olusturulurken derecelendirme iyi, orta, kotii ya da memnuniyet skalasi
(en tercih edilen, tercih edilmeyen gibi) kullanilarak yapilabilmektedir (Shubik, 2002; Nijkamp, 1980). Bu
caligmada, oyuncularin kazanglari, ekonomik kazanglar dikkate alinarak 0, 1, 2, 3, 4 seklinde sembolik olarak
tanimlanmigstir. ‘O’ minimum kazanci, ‘4’ maksimum kazanci gostermektedir.

Oyun teorisi, ‘iki kisilik oyunlar’ ve ‘cok sayida oyuncunun bulundugu oyunlarda, ‘igbirligi yapilan’ ya da
‘igbirliginin olmadig’’ durumlarda her oyuncunun kazancimin maksimum oldugu ‘denge’ noktalarini
arastirmaktadir (Nash, 1950a; Selten, 1988; Fudenberg ve Tirole, 1996). Oyuncular isbirligi ya da pazarlik
yaparak kazanglarini artirabilirler (Nash, 1950, Rubinstein, 1982). Toplami sifir olmayan oyunlar gercek karar
verme siireclerini daha iyi tanimladiklari i¢in sosyal bilimlerde en ¢ok modellenen oyunlar olmaktadir. Toplami
sifir olmayan oyunlarda bir oyuncu kazanirken digerinin kaybetmesi gerekmemektedir, iki oyuncunun da
kazanmasi miimkiindiir, ayrica bir oyuncunun kazancinin diger oyuncunun kaybina esit olmasi beklenmez
(Gardner, 1995; Ritzberger, 2002).

ul(s) + u2(s) = 0 tim s € S icin (sifir toplamli olmayan)

Bir oyunun en iyi strateji ¢ifti o oyunun denge noktasidir (Gardner, 1995). Bir bagka ifadeyle hicbir oyuncu bir
baska stratejiyi sectiginde daha fazla kazanamayacagini gormektedir. ki kisilik oyunlarda minimaks, baskinlik
ve Nash dengesi gibi oyunlarin ¢oziimlerine iliskin yaklagimlar bulunmaktadir (Von Neuman, Morgenstern,
1944; Selten, 1988; Aliprants, Chakrabarti, 2000). Nash (1950-1) denge noktalarin1 “igbirliginin olmadig1 sonlu
bir oyun daima en az bir denge noktasina sahiptir” seklinde tanimlamistir.

Ekonomi biliminde genis 6l¢iide yer bulan bu teori askeri, uluslararasi iligkiler, biyoloji gibi bilim dallarinda da
kullanmilmaktadir. Oyun teorisi planlamada 1960’1 yillarda yerse¢im problemlerinde kullanilmistir (Stevens,
1961; Isard, Reiner 1962; Isard 1967). 1990’11 yillardan itibaren hava kirliliginin azaltilmasi (Ray, 2000; Maler
ve Zeeuw, 1998; Barret, 1998), su havzalarinda suyun paylagimi (Dinar, Wolf, 1994; Kiicikmehmetoglu ve
Guldman, 2002; Rogers, 1993) gibi c¢evre sorunlari ve dogal kaynaklarin paylasimi problemlerinde
kullanilmaktadir. Oyun teorisi, catigmalarin yasandigi ve isbirliginin olmadigi ortamlardaki karar verme
stireclerini analiz etmesi nedeniyle, planlamada yasanan benzer sorunlarin ¢oziimiine katki saglamaktadir.
Ayrica, stratejik planlama yaklasiminda, stratejilerin degerlendirilmesinde yardimecr bir yontem olarak
kullanilmaktadir (Uysal, 2005: 135-146).
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A Oyuncusu
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Tablo 5.1 Oyuncularin elde edecekleri kazanglar

SA1

Mevcut yaklasimin
devami, yayllmaya
devam eden bir
Istanbul, ulasim
yatirnmlari karayolu,
denizyolu ve rayh
sistemine yonelik,
ara¢ kullanimim
tesvik eden bir
planlama yaklasim

SA2

Yiiriime odakl,
kompakt,
stirdiiriilebilir, karma
kullanima yonelik
kent bicimine
doniisiim yaklasimi,
kisa yolculuklarda
yaya, uzun
yolculuklarda yaya ve
toplu ulasim sistemini
beraber planlayan bir
stratejik planlama
yaklasimm

B Oyuncusu (istanbul’da yasayan bir kentli)

SB1

Sadece ozel arag
kullanan kentli

SB2

Hem yaya hem de
ozel aracinm1 kullanan
kentli

SB3

Cogunlukla yaya ve
toplu tasima
sistemini kullanan
kentli

B kazanir. Ancak
zaman yoniinden
sikisiklik halinde
belirsizlikten
kaynaklanan maliyet
olusur. Niifus ve
araba sahipliligi
arttikca kentte
yasama maliyeti
artar.

B yaya olarak avantajl
degildir ancak, kentin
yayilmislig1 ve arag
yogunlugu nedeniyle,
tasitlarin istenilen yerde
duramamalar1 da yaya
olmayi gerektirmektedir.
Ozel arag igin planlanmis
giizergahlar kapasitesini
doldurana kadar
gecerliligini
koruyacaktir. Daha sonra
zaman agisindan ekstra
maliyet getirecektir.

B yaya olarak
zorlanacaktir ancak toplu
tasim araclari
bakimindan hatlar
rahatladig1 icin B’nin
zaman kazanci olabilir.
A’nin stratejisi tam
olarak gerceklesmemekle
birlikte kazanci sifir
olmaz ¢iinkii toplu
tagima sistemi de
iyilestirilmis
giizergahlari
kullanacaktir.

B kaybeder.
Arabasini satmak
zorunda kalir.
Bundan sonra yaya
olarak ve toplu
ulasim sistemini
kullanir veya 6zel
ara¢ kullanimi ve
otopark kullanimi
daha maliyetli olur.

A nin stratejisi
gerceklesir. B yaya
yoniinde kazanir ancak
0zel arag yoniinde
kaybeder, sistem
dengededir.

Her iki oyuncunun
stratejisi de uyumludur.
Kazanglar artar.

Tablo 5.2 Biiyiiksehir Belediyesi ve bir kentli arasindaki karar matrisi ve Nash Dengesi

SA1

SA2

A Oyuncusu
(Biiyiiksehir Belediyesi)

B Oyuncusu (Istanbul’da yasayan bir kentli)

SB1 SB2 SB3
2,3 1,2 1,2
1,0 3,2 4,4
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5.2. istanbul’un Planlanmasi Icin Gelecek Senaryolar1 Baglaminda Hipotezlerin

Degerlendirilmesi

Istanbul i¢in kurgulanan senaryo baglaminda 1. Boliimde konulan hipotez ve alt hipotezler

asagida degerlendirilmistir.

Hipotez 1. istanbul’un farkl yakalarmin kendi icinde ulasim déngiisii ve yeterli donat

alanlar saglandiginda, istanbul kent biciminin gelisimi olumlu yonde degisecektir.

Istanbul’un iki yaka niifusuna oranla gerekli donat1 alanlar1 dengesiz dagilmistir. Bunlarin
basinda biiylik saglik kurumlari, egitim kurumlari, iiniversiteler, resmi kurumlar, sosyo-
kiiltiirel merkezler, spor merkezleri, 6zel televizyonlarin merkezleri, gazete merkezleri, bes
yildizli oteller vd. gelmektedir. Is olanaklari, bircok kurulusun, bankanin vb. merkez binalari
genellikle Avrupa Yakasi’nda bulunmaktadir. Istanbul niifusunun % 65’i, istihdamin ise
% 73’1 Avrupa Yakasindadir. Bu durum insanlarin ise gitmek icin sabah Asya’dan
Avrupa’ya, aksam da diger yone dogru yolculuk talebi dogurmaktadir. Anadolu Yakasi icin
sosyal donatilarin yetersizli§i iki yaka arasindaki zorunlu yolculuklarin (toplam kentigi
yolculuklarinin % 11°1) olugmasina neden olmaktadir. Zorunlu yolculuklar 6zellikle ise gidis
ve isten doniis saatlerinde kentici trafiginde ve her iki kopriide yogunlasmayi beraberinde
getirmektedir. Bu durum kentlilerin icin zorunlu olmayan yolculuklarini, bir bakima,
engelleyen bir sonucu dogurmaktadir. Zorunlu olmadik¢a o saatlerde arag ile kenti¢i trafigine
katilmamaya ve koprii gegmemeye vb. calisilmaktadir. Bu durum potansiyel yolculuk

talebinin gerceklesen yolculuklardan daha fazla oldugunu anlatmaktadir.

Oncelikle yapilmasi gereken yakalarin niifusuna oranla gerekli sosyal donati alanlarinn, is
alanlarinin  (olanaklarinin) ve ulasim ihtiyaclarinin karsilanmasidir. Bu durum yakalar
arasindaki zorunlu ulasimi azaltacaktir. Ancak unutulmamalidir ki sistem rahatladik¢a
potansiyel yolculuk talepleri artabilecektir ancak bu talepler giin i¢cine yayilacagindan etkileri

onemli olumsuzluklar icermeyebilecektir.

Yakalarin kendi icinde bir olgiide yeterliliginin saglanmasi ile olusacak ulasim kurgusu kent
bicimini olumlu yonde etkileyecektir. Bu yaklasim devamli giindemde olan (iigiinci, ...
kopriiler) tartismasina da bir cevap niteligindedir. Ikinci Koprii ve baglantilar1 Istanbul’un
gelismesi acisindan bir sinirdir. Kent bicimi bu simirlar dahilinde miimkiin oldugunca bosluklu
bir yapiya doniismesi yoniinde gelisme gostermelidir. Kent higbir sekilde kuzeye dogru
yayilmamahdir ¢iinkii kuzey Istanbul’'un varligini siirdiirebilmesi icin gerekli yasamsal
ihtiyaglarin (igcmesuyu havzalari, orman alanlari) karsilandigr bolgedir. Bosluklu kent bi¢imi

Istanbul’a farkli bir planlama anlayisim getirecektir. Giiniimiizde kent 6zellikle Avrupa
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yakasi’nda nefessiz bicimde biiyiime gostermistir. Anadolu yakasi’nda bu yonde egilimler
goriilmektedir (bkz. Sekil 4.24). Niteliksiz yapilagsmis bolgeler yapilacak bazi operasyonel

yaklagimlarla kentin yaka i¢i dongiisii saglanarak bosluklu yapiya doniistiiriilmelidir.

Hipotez 2. Istanbul’un gelecekte yasanabilir bir kent biciminin olmasi, yolculuklarin ana

transfer noktalar1 arasinda ekspres ve hizh bir sekilde yapilmasi ile miimkiindiir.

I¢inde bulundugumuz iletisim teknolojisi doneminde bilgiler internet iizerinden ¢ok ¢abuk
aktarilabilmektedir. Bu durum yolculukla i¢in de uygulanmalidir. Yasanabilir kent bicimi icin
onerilen ¢ekim merkezlerinin kent ile arasinda siirekliliginin olmamasi yani arada bosluk,
yesil vb olmasi, alt bolgelerin tamimli ve kendine yeter olmasi, bu alanlarla kentin iligkisinin
hizli toplu tasima sistemleri ile ¢6ziimlenmesi gerekmektedir. Kent icinde olusturulacak bir
ulasim sistemi ile kenti¢i ulasimi bolgelere ayrilacaktir. Bu bolgelerde ana transfer merkezleri
olusturulacaktir. Ana transfer merkezleri aym1 zamanda hizli ulagim sisteminin de odaklar
olacaktir. Ana ‘transfer’ merkezleri birbirleri arasinda metrodan daha hizli ve ekspres olarak
yolcular1 diger bir merkeze iletecektir. Ana ‘transfer’ merkezlerinin baglantilar1 kurgusal
olarak belirli bityiikliiklere hizmet edecektir. Bu biiyiikliik metro ulagim agi, tramvay ulagim
agl, yaya ve bisiklet yollar1 ile desteklenecektir. Sadece bu alan disindaki yolculuklar igin
lastik tekerlekli araclara ihtiya¢ duyulacaktir. Ana aktarma merkezlerinin olusturacag hizli,
konforlu, giivenli ve ekspres ulagim sistemi ile mesafenin 6nemi kalmayacaktir, mesafe
kavrami yerine zaman kavrami 6n plana ¢ikacaktir. Istanbul’un bir ucunda oturmak ya da
calismak zamansal boyutta ulasim agisindan sorun olmaktan ¢ikacaktir. Mekansal olarak da

getirilen kisitlamalarla kontrol saglanacaktir.

Shanghai’da kent merkezi - havaalam iligkisi diinyanin en hizhi rayh sistemi ile (Maglev)
saglanmaktadir. Bu sistemde 30 km.lik mesafe yaklasik 8 dakikada alinabilmektedir. Halen
Istanbul’da Bostanci-Atatiirk Havaalam arasi (yaklasik 38 km.) yolun yogunluguna gére 1,5
saat ile 3 saat arasinda degisen siirede katedilebilmektedir. Bu yolculuk sirasinda olast bir
kaza, iklim sartlar1 vb. etkiler siireyi daha da uzatmaktadir. Kisaca varis siiresi ‘belirsizlik’
tasimaktadir. Belirsizlik giiniimiiz yasaminda insanlarin zaman kaybina, dolayisiyla isgiicii ve
milli gelir kaybina neden olmaktadir. Buna karayolunda gegen siire icinde harcanan benzin ile
yol kaplamasi ve ara¢ eskimesi de katilirsa maliyet oldukga yiikselmektedir. Hizli bir sistem
ile benzeri bircok problemin 6niine gecilebilir. Bu cercevede yapilmakta olan metro sistemi
gerekli goriilmektedir. Ancak kurgulanan metro sisteminin hizla artan niifus karsisinda ve
mevcut yol sistemine (bazi bolgelerde) altenatif olma 6zelligi nedeniyle oldukca yetersiz

oldugu diisiiniilmektedir. Bunun yaninda si¢cramalar yapabilen bir sistem kurulmali ve metro
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sistemi ile bazi noktalarda (transfer / aktarma merkezleri) entegre edilmelidir. Paris’de mevcut
metro sisteminin daha altindan gecen RER (Bolgesel Ekspres Ag) sistemi (5 hat) ile kenti
boylu boyunca gecmektedir. Bu sistemde 6rnegin kent merkezi ile La Défense bolgesi kentin
yogun is merkezi arasi sadece 3-5 dakika siirmektedir. dir. Bu bolgeye kent disindan veya
icinden RER sistemini kullanarak gelmenin siiresi bellidir ve oldukca kisadir. Lastik tekerlekli
sistem kullanildiginda ise kentici gecisinde 1s1k sistemi, trafik yogunlugu, kaza riski, otopark
sorunu vb. konulardan dolay1 daha fazla zaman gerekmektedir. insanlar sunulan sistemler
arasindan secim yapar. Istanbul’da, bulundugumuz kesitte, zamansal olarak belirsizlige ve
yiiksek maliyete ragmen lastik tekerlekli araglar tercih edilmektedir. Bunun nedeni sunulan
alternatiflerin sartlarinin insanlar1 daha zorlayici olmasindandir. Toplu tasima seklinde
sunulan otobiis ve dolmus sistemi daha fazla zaman gerektirmekte, maliyeti diisiik bile olsa
orta tist gelir grubunca tercih edilmemektedir. Sadece kiy1 bolgeleri icin gecerli olan deniz
tasimaciligl da hizli deniz otobiisleri ile sicrama yaparak sisteme iyi bir alternatif olarak
girmistir. Ancak entegrasyon eksikligi ve iklim sartlarina bagimliligi nedeniyle bu sistemde

bazi riskler sozkonusudur. Tiim sistem i¢inde hizli ve ekspres gecisler saglanmalidir.

Alt Hipotez 1. Kentte yasayanlarin, zorunlu eylemlerini, biiyilkk zaman kaybetmeden,
giivenlik icinde, biiyiikk maliyetler 6demeden gerceklestirebilmeleri ile yasam kolaylasir,

gerceklestirememeleri durumunda yasam zorlasir.

Zaman iletisim caginda kent insaninin en biiyiik rakibidir. Internet sistemi ile zaman kavramu,
iizerinde farkli boyutlarda diisiiniilecek bir konu haline gelmistir. Istanbul’un gelecek ile ilgili
kurgusunda 4. boyut olan zaman konusu ulasim ile giindeme gelmistir. Zaman konusu ile
ulagilabilirlik konular igice girmektedir. Kenti¢i ulasgiminin tek degiskeninin zaman oldugu
(mesafeden bagimsiz — kullanilan aracin hizi ve giivenligi ile ilgili) veya olabilecegi

disiiniiliirse gelecek yakalanabilir.

Konsere gidis siiresi belli ise evden kag¢ dakika dnce ¢ikmak gerektigi kestirilebilinir. Isyerine
gidis siiresi de aym sekilde belli ve kisa siirede gergeklestirilebilir ise mesafenin onemi

kalmaz.

Alt Hipotez 2. Ulasim sistemindeki entegrasyon, senkronizasyon ile farkh tiirlerle

akicihi@in saglanmasi kenti olumlu etkiler, gelecege tasir.

Ulagim sisteminde entegrasyon olmalidir. Ulasim sistemi eger tek bir elden kurgulanir ve
yonetilirse istenen senkronizasyon saglanabilir. Gelecek tiim politik yakalasimlarda da
ongoriilen sistemin arkasinda durulmalidir. Sistem kurulurken bir kademelenme isinde ve

gerektirdigi ulagim tiirleri birbiri ile entegre sekilde yapilanmalidir.
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Alt Hipotez 3. Haberlesme olanaklarmin giincellenmesi ve gelistirilmesi ile kentici

ulasimda belirli bir oranda azalma olur.

Cagin getirdigi yeniliklerle beraber internet bir¢ok isyerinde farkl sekillerde kullanmilmaktadir.
Giiniimiizde internet tizerinden video-konferans ile iist diizey toplantilar yapilmaktadir. Bunun

icin kisilerin bulunduklart yer dnemli degildir. Mesafenin hi¢ onemi yoktur, sifirlanmistir.

Alt Hipotez 4. Isyeri — konut devinimi konusunda ulasimda harcanan zamanin

azaltilmasi verimliligi artiracaktir (bu durum aym zamanda ekonomik bir sonuctur).

Isyerine sabahlar1 yaklasik 2 saatte ve aksamlar1 evine 1 saatte varabilen bir kisinin haftada
yolda gecirdigi zaman toplam 15 saattir. Kayip siire yaklasik iki is giiniine esittir. Bu durum
ekonomik olarak degerlendirildiginde maliyetin ¢ok yiiksek boyutlarda oldugu goriilmektedir.
Bu konunun sadece ekonomik degil aym1 zamanda psikolojik etkilerinin de oldugu
hatirlanmalidir. Sabah trafiginde geg¢irilen (en verimli olunabilecek) 2 saat sonrasinda ise ya
da oOgrenmeye adapte olmak ve trafik stresinin {izerinden atilmasi igin gegen siire
unutulmamalidir. Ulastirma ve turizm paneli (2003) raporunda; kisi hak ve gonencinden 6diin
verilmeyen, can giivenliginin yiizde yiiz saglandig1, ¢cagdas teknolojiye ve uluslararasi hukuk
ve kurallara uyumlu, ¢evrenin en iist diizeyde korundugu bir ortamda, kenti¢i ulagimin en ¢ok
30 dakikada (yiik tasimaciliginda bu siire iki katidir) saglanabilmesi yoniinde 2023 i¢in ulusal
ulastirma vizyonu tanimlanmustir. Istanbul i¢in 1997°de yapilan anket calismasi sonucuna
gore ise ortalama kentici ulasim siiresi 41 dakikadir. Giiniimiizde bu siirenin daha da fazla

oldugu dikkate alinirsa ulasimda harcanan zaman azaltilmalidir.

Alt Hipotez 5. istanbul kentinin (insanca) yasanabilir olmasi icin bosluklu bir kentsel

metropoliten yapiya, kent bicimine doniismesi gereklidir.

Istanbul kent bigiminin gelisimi yag lekesi seklindedir. Ancak bu tarz bir biiyiime
algilanamayan, ulasilamayan, erisilemeyen, siiriidiiriilemeyen bir kent olusturmustur. Bu
gelisimin (bir sekilde) oniine geg¢ilmelidir. Bunun i¢in Onerilen ana transfer merkezleri
arasindaki sicrayarak gecisler aym1 zamanda kentin de bosluklu yapiya doniigmesini
saglayacaktir ¢iinkii ana transfer merkezleri icinde olusturulacak entegre ulasim sistemi

altbolgesine hizmet edecek ve dongiisel olarak kendi igine yetecektir.
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Alt Hipotez 6. Cevresel degerlere ve ekolojik diizene uyumlu (ulasim planlamasina
dayali olarak bicimlenen) kent bicimi, yasam kalitesi (kentsel yasam) acisindan olumlu /

dengeli sonuclar verecektir / doguracaktir.

Bu ama¢ dogrultusunda konulan hipotez ve alt hipotezlerin gerceklesmesi dahilinde, kent
bicimi ile kenti¢i ulagim etkilesiminin yonii saptanarak kent biciminin olumlu yodnde
gelismesi saglanmalidir. Kent bicimi, tez icinde Istanbul ile ilgili boliimde belirtildigi gibi ve
yukarida Ozetlenen sonuc¢ dogrultusunda gelisme gosterecek olursa, gelecekte yasanabilir,
algilanabilir, ekolojik yonden cevreye duyarli bir diinya kenti olusur. Bu potansiyel
Istanbul’un Avrupa’da ve Diinya iilkeleri i¢indeki konumununi islevinin ve roliiniin tekrar

godzden gegirilmesini saglayacak bir gelismedir.
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ISTANBUL’UN KENTICIi TOPLU TASIMA TARIHCESI"

Istanbul’da yaya egemenligi-Fayton’a binmek sadece Padisah’in imtiyazi idi

Ik Toplutasim 6rnegi: deniz ulasiminda kayiklar

Istanbul’da yaya egemenligi devam ediyor

Faytonlar, Tanzimat sonrasinda her kosede fayton kiralamak miimkiin

III. Selim tarafindan Moltke adinda bir Alman’a baslatilan imar plan1 ¢caligsmalari

Azapkapi-Unkapani arasina yaya kopriisii yapildi

Bogaz’da Rus ve Ingiliz vapurlar ile Toplutasim

Kayik sayis1 19.000 adet. Hazine-i Hassa Vapurlar1 Idaresi eliyle ‘Hiimapervaz’
vapurunun isletmeye acgilmasi

Karakdy — Eminonii arasina ilk ahsap koprii

Kentici Vapur Isletmesi: Sirket-i Hayriye’nin Kurulmasi

6 adet vapurun Bogaz boyunca isletmeye agilmasi ve ayn1 donemde yerlesmelerin kiy1

boyunca yayilmasi

Kopriilerden gecislerde para alinmaya baslandi

Ayvansaray-Haskdy arasina koprii

Galata Surlarinin yikimi ve biiyiilk Hocapasa yangini sonrasinda Divan Yolu araglarin

gecisini saglamak amaciyla 19 m.’ye genisletildi.

Kabatas-Uskiidar arasinda arabal1 vapur islemeye baslad

Istanbul’da toplutasima yonelik imzalanan ilk s6zlesme

Dersaadet Tramvay Sirketi kurulmasi

Glizergah Onerileri: Birinci etapta a¢ilmasi planlanan 4 hat

1-  Azapkapi-Galata-Findikli-Kabatag-Ortakdy

2- Eminonii-(koprii tahta oldugu icin heniiz gecilemiyor)-Babiali-Soguk¢esme-

Divanyolu-Aksaray-Yusufpasa Cesmesi

3- Aksaray-Samatya-Yedikule

4-  Aksaray-Topkapisi

Tophane-Ortakoy tramvay hatt1 agildi

Eugene-Henri Gavand’in Istanbul imar Plan1 ¢aligmalar basladi

18 m. genisliginde ahsap Unkapan1 Kopriisii yapildi

Rumeli Demiryollar1 Sirketi tarafindan Sirkeci-Hadimkoy Banliyd hatti isletmeye

acildi

Azapkapi-Besiktas ile Eminonii-Aksaray hatlarinda ath tramvay isletmeye agildi.

Giinde ortalama 17.000 yolcu tasiyordu.

Hiikiimet tarafindan Haydarpasa-izmit Banliyo Hatt1 91 km. olarak hizmete agild1.

Eugene-Henri Gavand tarafindan planlanan Karakody’ii Beyoglu'na Galata-Pera aksi

ile baglayan 626 metre uzunlugundaki ilk rayli Toplutasim araci olan tiinel isletmeye

acildi. Iki vagondan olusan sistem giinde ortalama 32.400 yolcu tasimaktaydi.

Eugene-Henri Gavand tarafindan projelendirilen Istanbul metro 6nerisi ile Yedikule-

Sarayburnu arasinda liman Onerisi

Fransizlar tarafindan projelendirilen Sarayburnu-Semsipasa arasinda ¢elik tiinel

onerisi

14 m.’lik Galata K&priisii

Galatasaray-Tiinel ve Pangalti-Tatavla (Kurtulus) tramvay hatlari ilave oldu

Karakoy-Eminonii-Aksaray diigiim noktalari idi

Istanbul’a ilk arabanin girmesi

Beyazit-Sisli arasina metro Onerisi

‘Osmanli imparatorlugu Istanbul Sehri Metropoliten Demiryolu Projesi’ adi ile

Philipp Holzman Miiessesesi-Miithendis Horrbach

Galata Kopriisii ¢ift hatli tramvayin gecebilmesi icin genisletildi

Sirket-i Hayriye’nin 25 gemiden olusan filosu ile giinliik denizyolunda taginan yolcu

say1s1 yaklasik 49.000°di

. Ustijndag, K., (2000), “Istanbul Toplutasim Sisteminde Metro”, Istanbul Say1:35 Ekim 2000, ss.27-29.
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Istanbul yakas1 ve Beyoglu Tramvay Hatlar1 birlestirildi ve tiim sebeke elektrik ile
calismaya basladi

Tiirkiye Seyrisefain Idaresi’nin 17 gemiden olusan filosu ile Pendik-Yesilkoy ve
Adalar arasindaki seferlerle 33.500 yolcu tasiniyordu

Sirket-i Hayriye’nin giinlilk yolcu miktar1 Cumhuriyetin ilk yillarinda kentin niifusu
azaldigi i¢in diistii giinde ortalama 32.600 yolcu tasiyordu

Hali¢ Vapur Sirketi giinde ortalama 22.300 yolcu tagtyordu

Istanbul Tramvay Sirketi 320 vagonla 31 km+230 m’lik bir sebekede giinde ortalama
183.000 yolcu tasiyordu

Sirkeci-Yesilkoy banliy6 hattinda giinde ortalama 11.800 yolculuk yapiyordu

Anadolu yakasinda demiryolu hatti, giinde ortalama 9.300 kisi tasiyordu

Istanbul’da ara¢ sayis1 1000. Atli arabalar ve otomobiller giinde ortalama 53.600
yolcu tasimaktadir.

ISTANBUL NUFUSU: 730.334

Toplu tasimacilikta Kadikdy Iskelesi ile Moda arasinda 6zel otobiislerin devreye
girmesi

Uskiidar-Baglarbagi-Kisikli hatti Anadolu yakasinda isletmeye acildi

Ford firmasinin otomobil montaj fabrikasinin kurulmasi

Fatih-Edirnekap1 Hatti isletmeye acildi

Taksi-dolmus giizergahlarinin olusmasi

Ozel hal otobiislerine talimatname ¢ikarilmasi

Sisli-Mecidiyekoy hatt1 uzatilmistir

97 halk otobiisiiniin giizergahlarinin belirlenmesi:Taksim-Yenimahalle, Sirkeci-
Bakirkdy, Sirkeci-Kocamustafapasa, Sirkeci-Rami, Keresteciler-Eyiip

Tramvay gilizergah1 Rumeli yakasinda 35km+448m ve Anadolu yakasinda
23km+950m lik sebekeye sahip

Istanbul Valisi ve Belediye Baskam Liitfi Kirdar, Aksaray-Yenikapi-Saraghane-
Unkapani arasina tramvay yoluna alternatif 50 m genisliginde yol yapmistir

Tramvay ve Elektrik idareleri birlestirilerek IETT adiyla belediyeye devredilmistir
Kenti¢i Toplutasim yapan sirketler devletlestirildi. Deniz Yollart Umum Midiirligii
Sirket-i Hayriye’ye son verdi

55 sehir hatlar1 gemisi giinde ortalama Hali¢’te 21.600, Bogazici hattinda 46.000,
Marmara hattinda 55.000 olmak iizere toplam 122.600 yolcu tagiyordu

Istanbul tramvaylar1 giinde ortalama 275.200, Uskiidar-Kadikdy tramvaylar 39.500
olmak iizere toplam 314.700 yolcu, Tiinel ise 27.600 yolcu tagimigtir
Demiryollarindaki sirketler TCDD olarak devletlestirildi. Indirimli biletlerle yolcu
sayilar1 iki katina c¢ikartildi, her iki banliydode tasinan yolcu sayilart 49.000
dolaylarinda idi

IETT 25 otobiisle giinde ortalama 11.500 yolcu tasinmistir

1800 aragtan 434’1 ath binek arabasi idi, otomobilde giinde 63.000 binek arabalarda
ise 17.400 yolcu taginmistir

ISTANBUL NUFUSU: 903.728

IETT arag filosunun 52’ye cikarilmasi

Basbakan Adnan Menderes’in imar operasyonlari ve kenti¢i ulasimin motorlu araglara
yonlendirilmesi siirecinin baglamasi

Sirkeci-Karakoy ve Kartal-Yalova arabali vapur hattinin agilmasi

Arabal1 vapurlar toplam 960 arag tasimistir

‘Istanbul Sehrinin Merkezindeki Seyriisefer Meselesi’ Hollanda Teknik Danismanlik
Biirosu

‘Société Générale de Traction et d° Explotations’ adli Fransiz grubun Mecidiyekoy-
Taksim-Beyazit arasinda 12 istasyonlu metro Onerisi-Maliyet 160.000$ tahmin
edilmistir

Onerilen metro projesi hakkinda Bayindirik Bakanligi inceleme yapmis ve proje
onaylanmis olmasina ragmen gerceklesememistir
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Otomobil sayisindaki artis ile giinde ortalama motorlu tasitlarla 370.750 yolcu
tasiniyordu

Sirkeci-Halkali banliyosii elektrikli olarak igletmeye acilmasi 27,6 km

Basbakan Adnan Menderes’in trafigi rahatlatmak ugruna yollar genisletmesi ve tarihi
dokuyu tahrip ederek 30m ve 50 m genislikte yeni yollar agmasi; araba merkezli
kentici ulasimi destekleyen uygulamalarin baslicalar1 Millet Caddesi, Ordu Caddesi,
Vatan Caddesi, Londra Asfalti, Besiktas, Yildiz, Zincirlikuyu Asfalti, Haciosman
Bayiri, Bagdat Caddesi ve Haydarpasa’dir.

Sirkeci-Kadikoy arabali vapur hattinin agilmasi

Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan Istanbul Trafik Etiidii adi ile Kapsamli
Ulasim Etiidii calismalarinin baglamasi

15.000 ulasim anketi yapilmasi

Arabal1 vapurlar toplam 4800 arag¢ tagimistir

Rumeli yakasindaki tramvaylarin sokiilmesi

Eminonii-Topkapi hattina ilk troleybiis giizergahi

Pendik-Tuzla aras1 elektrifikasyonu

Ford marka minibiislerin montajina baslanmasi

Tuzla-Gebze arasi elektrifikasyonu

89 km + 900 m’lik troleybiis giizergahinda giinde ortalama 97.700 yolcu tasinmistir
Anadol marka otomobilin yerli iiretiminin baslamasi

Sirkeci-Kadikdy araba vapuru hattinin yerine Sirkeci-Harem hattinin getirilmesi
Anadolu yakasindaki son Kadikdy-Hasanpasa hattinin kapatilmasi ve tramvaylarin
ortadan kaldirilmasi

Plaka sayisinin dondurulmasi: 15.200 taksi ve 705 dolmus

Hali¢ teki iskelelerin sayist 14’ten 6’ya diistirtildii

IETT arag filosunun 300’e ¢ikarilmasi

Haydarpasa-Gebze arasi elektrifikasyonu: 44,2 km

Denizyollarinda toplam 325.000 yolcu ve arabali vapurlarda toplam 13.400 arac
taginmustir

Troleybiislerin tasidig1 yolcu miktar1 90.800’e diigmiistiir

Avrupa banliyosiinde giinde 132.500, Anadolu banliyosiinde 42.300 yolcu taginmgtir
Tiinel elektrifikasyon calismalar1 nedeniyle isletilmiyor

IETT arag filosunun 738’e cikarilmast; giinde ortalama 639.500 yolcu taginmustir

92 halk otobiisii 80.000- resmi ve 6zel kuruluslarin personel servisleri 172 otobiis ve
533 minibiis giinde 42.000 yolcu tasinmistir

Minibiislerin giinde ortalama tasidig1 yolcu sayist 695.000

Belediye Baskan1 Hasim Iscan déneminde katl kavsaklarla ¢oziim arayislari

Rus grubu Teknoexport tarafindan Istanbul metrosu raporu hazirlanmis, Sisli-
Besiktag-Beyoglu-Eminonii-Fatih-Topkapi-Zeytinburnu  baglantilart ile Eminonii-
Edirnekapt ve Gaziosmanpasa baglantilarim1 Oneren ikinci bir metro giizergahi
arastirllmis ve bu calisma da rapor asamasinda kalmistir

ISTANBUL NUFUSU; 2.849.950

Renault ve Fiat marka otomobillerin Tiirkiye’de iiretilmeye baslanmasi ile araba
sahipliginin artmasi

Bogaz’1 gecen arag sayist 16.000 iken, gecen yolcu sayist 337.000

Fransiz ‘Sofretu’ tarafindan metro gilizergahlar1 ve detaylan1 ile ilgili raporun
hazirlanmasi

Bogaz Kopriisii ve Cevreyollarinin kullanima agilmasi

Denizyolu tasimaciliginin toplam kenti¢i tasimaciliktaki payr %13,4, demiryolunun
%38,8 ve karayolunun %77,8

Deniz ulasiminda Istinye-Pasabahce seferlerinin iptali

Harem-Sirkeci hattinda seferler azalmis, Kartal-Yalova araba vapuru seferleri artmas,
Sirkeci-Yalova seferleri baslatilmistir

TBMM’de Istanbul Metrosu ile ilgili karar alinmasi
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Bogaz’1 koprii ile gegen arag¢ sayist 51.500, araba vapuru ile gegen arac sayist 3.700
iken gecen yolcu sayis1 384.000

Gecen yolcularin 279.000’1 vapurla, 91.000°1 kopriiden 6zel aracla, 14.000’i kopriiden
otobiisle

Karayollar1 17. Bolge Miidiirliigii’niin talebi ile Ingiliz Freeman Fox ve Tiirk Botek
firmalarina yaptirilan etiit gelisen kent makroformunu incelemis ve 4. Levent-Levent
glizergahini 6nermistir

Taksim-Levent 6zel otobiis yolunun isletmeye acilmasi

Kadikoy-Bostanci 6zel otobiis yolunun isletmeye acilmasi

Kentici toplutasimda 14 kisilik midibiislerin trafige katilmasi

Freeman Fox ve Botek AS tarafindan hazirlanan ‘ikinci Bogaz Koprii Gegisi’ fizibilite
etiidii

Ozel arac sayis1 286.000, denizyolu tasimaciliginin toplam kentici tasimaciliktaki pay1
%71,4, demiryolunun %4,5 ve karayolunun %88,1

Denizyollarinda 51 yolcu vapuru, 3 yolcu vapuru ve 15 araba vapuru ile 302.600
yolcu ve 4.500 arag¢ taginmustir

Banliyo hattinda 263.000 yolcu taginmistir

Tiinel 1971°de tekrar calismaya baslamis ve 21.500 yolcu tasimistir

ISTANBUL NUFUSU: 5.771.000

Ulagtirma bakanlig1 tarafindan uluslar arasi bir konsorsiyuma hazirlatilan IRTC
(Istanbul Rail Tunnel Consorsium) Bogaz Demiryolu Tiinel Projesi ¢alismalar1 (30 ay
siirdii)

Kentigi toplu tasimacilikta 13 farkli ulagim tiirii yer almakta, denizyolu tagimaciliginin
toplam kenti¢i tasimaciliktaki pay1 %7,1 demiryolunun %?5,9 ve karayolunun %87,0
IRTC tarafindan ulasim modeli kalibrasyonu yapilmis, tiip tiinel ve metro icin 60
rapor 400’iin iistiinde proje detaylandirilmistir

Kenti¢i yolculuklarda %20 otomobil, %20 toplutasim ve %40 yaya yolculuk paylar
belirlenmis ve giinliik yolculuk 1,44 degeri bulunmus, yani giinde 7.700.000 yolculuk
yapilmakta

ITU Uygar Arastirma Merkezi tarafindan metro raporlarinin  yeniden
degerlendirilmesinin yapilmasi

Istanbul Biiyiiksehir Ulasim Nazim Plam raporlarinin temel miihendislik tarafindan
hazirlanmasi

Istanbul Master Ulasim Plan1 Model ¢alismalariin Halkow Fox Grubu tarafindan
yapilmast

Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin trafige acilmasi

Aksaray-Kartaltepe hafif metro hattinin agilmasi ve ayn1 sene Esenler’e uzatilmasi
IETT idari Yonetim ve Reorganizasyon Calismasi, VTS Transportation System Co.
Tarafindan yapilmasi

Taksim-Tiinel aksi iizerine eski tramvaylarin anisina 2 km’lik nostaljik tramvayin
isletmeye acgilmasi

ISTANBUL NUFUSU: 7.309.000

Mevcut Ulasim Etiidlerinin Incelenmesi ve Onemli Uygulamalarin Degerlendirilmesi,
Kentsel Ulagimi lyilestirme Projesi adi altinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan Metroplan Firmasina yaptirilmasi

Aksaray-Topkapi otobiis 6zel yolu giizergahinin isletmeye agilmasi

Trafige kayith 6zel oto sahipligi 482.000, Tiirkiye toplaminin %33’

Denizyolu tasimaciliginin toplam kentici tasimaciliktaki payr %8,4 demiryolunun
%06,8 ve karayolunun %84,8

Sirkeci-Aksaray-Topkap: Otobiis Ozel Yolu giizergah iizerine 10,7 km’lik cagdas
tramvay hattinin uygulanmasi

60.000 kapasitesi varken giinde sadece 20.000 kisi tasinmakta

ODTU’ye metro projesinin ihale dokiimanlarinin hazirlatilmasi

Topkapi-Zeytinburnu ¢agdas tramvay istasyonlarinin tamamlanmasi
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Hafif Metro hattinin Zeytinburnu-Bakirkoy istasyonlarinin hizmete girmesi

Anadolu yakas1 Harem-Tuzla koridoru hizli tramvay projesi onay bekliyor

Atakdy ve Yenibosna hafif metro istasyonlarinin isletmeye acgilmasi, giinde
150.000.000 yolcu tasimakta ve istasyon adedi 15’tir

Sirkeci-Emindnii ¢agdas tramvay istasyonlarinin tamamlanmasi, giinde ortalama
150.000 yolcu tasimakta ve istasyon sayisi 21°dir

ISTANBUL NUFUSU: GECiCi VERILERE GORE 9.600.000

Biiyiiksehir Belediyesi ve ITU isbirligi ile 1/50.000 Nazim Imar Plan1 verileri baz
alinarak 2010 y1li hedefli Istanbul Ulasim Master Plam calismasi

Kayitli otomobil sayis1 889.342, 1000 kisiden 98’ine kayitli otomobil diismektedir
Bogazic¢i Kopriisi’nden 24 Aralik giinii 180.000, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’'nden
141.000 arag¢ gecmistir

Bogaz’1 gecen yolculuklarin %45’i otomobille, %19,8’i denizyolu ile, %6,7’si servis
araglar ile ve %?28,8’1 otobiislerle yapilmistir

Cagdas tramvay giinde 170.000 yolcu, hafif metro giinde 180.000 yolcu tasimakta
Istanbul iline kayith motorlu araclar: otomobil 1.563.590, minibiis 79.277, otobiis
58.723, kamyon 149.393, kamyonet 223.742, jeep 15.931, motosiklet 45.402

96.206 trafik kazasi: 167 olii, 6536 yarali, 40 trilyon maddi hasar (2000 yili 7 ay
bilangosu)

Taksim-4. Levent Metro Baglantis1 teknik deneme siiriislerine basladi. Istasyonlar
icindeki alis-veris merkezlerinin ingaati siirmekte

Biiyiik Sehir Belediyesi Sehir Planlama Miidiirliigii tarafindan Istanbul Niifusu
15.400.000 olarak tahmin edilmektedir
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