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METRO iSTASYONU GIRISLERININ
KENT iLE MEKANSAL BUTUNLESMESINE YONELIK BiR MODEL:
ISTANBUL METRO iSTASYONLARI ORNEGI

OZET

Otomobil bagimliliginin artmasi dnce kentte karayolu altyapisinin yetersiz kalmasina
ardindan da trafik sorununun ortaya ¢ikmasima sebep olmustur. Ozel arag sahipligi
arttikca, rayli sistemler kentte atil alanlarin ortaya ¢ikmasine sebep olmustur. Trafik
sorununa ¢oziim uzun yillar boyunca rayli sistemleri iyilestirmek, gelistirmek yerine
daha fazla karayolu yapmakta bulunmustur. Hem kentteki trafik sorununa bir ¢6ziim
bulunamamis hem de giiriiltii, kirlilik gibi problemler ortaya ¢ikmistir. Bu problemlere
¢Ozlim olmasinin yani sira estetik ve ekolojik tistiinliiklere de sahip olan rayli sistemler
giindeme gelmistir. Bugiinlerde ise bir¢ok lilke niifusun hizli artis1, ¢evre kirliligi,
yogun kentlesme gibi problemler ile kars1 karstyadir. Bu ylizden bugiin birgok kentte
yiiksek yolcu kapasitesine sahip, trafik sikisikligina sebep olmayan, ekolojik, diisiik
isletme maliyetli rayli sistemler tercih edilmeye baslanmistir. Kentteki birgok
probleme ¢o6ziim olan rayl sistemler tim bu olumlu yonlerine ragmen birtakim
problemlere sebep olmustur.

Giin i¢inde ¢ok sik kullanilan, metro hatlarinin kent ile kesistigi alanlar olan metro
istasyonlart ve yakin g¢evresi kullanicilarin beklentilerine cevap vermeyen, kentli
yasantisina pozitif bir katkida bulunmayan alanlardir ve gelismekte olan bir¢ok tilkede
bu problem goriilmektedir. Bu sebepler yiiziinden diinya iizerindeki birgok tilkede
arazi kullanimini arttirma ve biitiinciil bir tasima sistemi saglama hedeflerinin
kesisiminde metro istasyonlar1 yer almustir. ‘Ulasim Odakli  Gelisim’
(Transit/Transportation Oriented Development) basligi1 altinda metro istasyonlar1 ve
yakin ¢evresinin gelistirilmesi giindeme gelmistir. Metro hatlarinin gegtigi bolgede
kalkinma saglamasi, istasyon alanlarinin ticari hizmet vermeye baslamalari,
bulundugu bolge i¢in ¢ekim noktasi olusturmasi, otomobile bagimli bir kentlesme
biciminin devamliligi konusundaki endiseler ulasim odakli gelismeyi ve metro
istasyonlarim giindeme getirmistir. Istasyon ve yakin cevrelerin kent ile mekansal bir
iliski kuramama sorunu Istanbul’da da gdzlemlenmektedir. Metro istasyonlarinin
kente yayildigi alanlar (0.00 kotu) kent ile mekansal bir biitiinlesme
saglayamamaktadir.

Bertolini & Spit (1998)’ e gore metro istasyonlarinin kent ile mekansal biitiinlesme
kurmasinin yolu istasyonlarin hem trenlere ve diger ulagim aglarina erisimi saglayan
bir diigiim noktast hem de sehrin altyapisini iginde barindiran, binalardan ve agik
alanlardan olusan bir yer oldugunu kesfetmekten geger. Diigiim noktas: ve yer olmak
tizere 1iki degere sahip olan metro istasyonlar1 daha ¢ok ulasim noktasi olma kimligi ile
giindeme gelse de yer olma potansiyellerine de sahiptirler. Metro istasyonlarinin
zeminde kent ile kesistigi giris mekanlar1 kamusal alan olma ozelligi tasirlar. Ilk
baslarda sadece ulasim ihtiyacini karsilayan alanlar artik birer kentsel mekan olmaya
baslamiglardir.

Tez caligmasi, metro istasyonu girislerini problem alani olarak belirlemistir ve bu
problem dogrultusunda sekillenen 4 ana boliimden (giris, literatiir ¢calismasi, alan
calismasi, sonu¢) meydana gelmektedir. Calisma; arastirmanin amacini, kapsamini,
literatiire katkisini, arastirma sorularini ve yontemini agiklayan giris boliimii ile
baslamaktadir. Calismanin ikinci boliimiinde ise kentsel ulasim, rayl sistemler ve
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metrolarin kent ile kurdugu iliskinin kavramsal analizinden bahsedilmistir. Ugiincii
boliimde ise Istanbul metro istasyonlarmin tarihsel gelisimi ve Istanbul metro hatlart
hakkinda bilgi verilmistir. Segilen 18 metro istasyonu tanmitilmis ardindan ise bu
alanlarin se¢ilme nedenleri anlatilmis ve analizleri yapilmistir. Yapilan alan
caligmasina ait bulgular ortaya konularak degerlendirilmistir. Ardindan yapilan faktor
analizi ve kiimeleme analizine ait sonuglar degerlendirilmis, istasyonlara ait veri seti
ile diiglim noktas1 ve yer degerleri hesaplanmis, 0-1 araliginda 6lgeklendirilmistir.
Calismanin sonug¢ boliimiinde ise bulgularin degerlendirilmesi sonucunda metro
istasyonlarinin kent ile biitiinlesmesinde etkili olan degiskenler ortaya konmustur.
Diger arastirmacilara gelecekte yapilacak olan benzer calismalarda nasil bir ipucu
olacag1 hakkinda bilgi verilmistir.

Calismanin amact metro istasyonlari ve yakin cevresinin kent ile nasil basarili
mekansal biitiinlesme kurabilece§ini sorgulamaktir, istasyon girislerinde olusan
kentsel alanlarin mekansal ozelliklerinin nasil gelistirilecegine dair bir model
olusturmaktir. Bertolini (1999) tarafindan ortaya konulan diigiim noktasi-yer modelini
Istanbul metro istasyonlarindaki uygulanabilirligini sorgulamak, modeli gelistirdikten
sonra bundan sonraki c¢aligmalar i¢in bir girdi olusturmak da amaglanmistir. Metro
istasyonlarmin ulagim noktasi kimliginin yan1 sira yer olma 6zelliginin de géz dniinde
bulundurulmasi, yer olma potansiyellerinin aciga ¢ikarilmasi hedeflenmistir.

Metro istasyonlarinin yakin gevresindeki kent ile basarili bir mekansal biitiinlesme
kurabilmesi ve istasyon giriglerinde olusan kentsel alanlarin mekansal 6zelliklerinin
gelistirilebilmesi i¢in olusturulan alan ¢alismasinda yer se¢imleri; istasyonun kent ile
bulustugu fiziksel mekanin niteligi géz oniinde bulundurularak yapilmistir. Calisma
yapilmak {izere; Istanbul’da farkli giris mekanlarina sahip 18 metro istasyonu
secilmistir.

Secilen 18 alanda ise alt1 asamadan olusan bir yontem uygulanmistir. {lk asamada
Istanbul’daki metro istasyonlarinda tipolojik analiz ve istasyonlarm ¢iktiklar: alanlara
dair dort gruptan olusan tipolojik bir siiflandirma yapilmustir. Ikinci asamada ise
secilen on sekiz calisma alan1 gézlemlenmistir. Kullanicilarin istasyonlara ait giris
mekanlarint nasil kullandiklari, hangi aktiviteleri, ne siklikla yaptiklar izlenmistir.
Gozlemler, haftanin basindan ve ortasindan seg¢ilmis tipik iki giin olan pazartesi ve
carsamba giinlerinde gerceklestirilmistir. Gozlem araliklart sabah 09.00-09.30, 6glen
12.00-12.30, aksam 18.00-18.30 olarak belirlenmistir. Gézlem kayit araci olarak
fotograf makinesi kullanilarak video c¢ekimi yapilmustir. Uciincii asamada ise
literatiirde diigiim noktasi-yer modeli ile ilgili tarama yapilmistir (Bertolini, 1999;
Bertolini, 2008; Reusser vd, 2008; Chorus & Bertolini, 2011; Ivan vd, 2012; Monajem
& Nosratian, 2015). Literatiirde farkli arastirmacilar tarafindan ortaya konulan tiim
degiskenler bir araya getirilmis, Istanbul’daki metro istasyon alanlarinda kullanilacak
olan degiskenler belirlenmistir. Dordiincli asamada her bir istasyona ait degiskenler
SPSS 24.0 programina girilmis ardindan faktor analizi ile degiskenlerin birbirleriyle
anlaml1 iliski kurup kurmadigina, hangi degiskenlerin daha etkili olduguna bakilmustir.
Besinci asamada ise istasyonlara ait veri setleri kiimeleme analizine sokulmus,
istasyonlarin birbirleri ile anlamli grup olusturup olusturmamalari incelenmistir.
Altinc1 asamada ise her bir istasyona ait diigiim noktas1 ve yer degiskenleri ‘Asgari-
Azami Normallestirme’ yontemi ile 0-1 araliginda dl¢eklendirilmis, diigiim noktasi -
yer diyagraminda metro istasyonlarinin konumlar1 belirlenmistir.

Yapilan alan c¢aligmasi ve analizden elde edilen veriler degerlendirildiginde;
Istanbul’daki metro istasyonlarinin kent ile ‘meydan, yesil alan, otopark ve otoyol’
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olmak iizere dort mekan araciligiyla iliski kurdugu goriilmektedir. Her bir tipten belirli
sayida secilen istasyonlara ait diigim noktasi ve yer degiskenleri kiimeleme analize
sokuldugunda meydana ve yesil alana ¢ikan istasyonlarin bir kiime, otoparka ve
otoyola c¢ikan istasyonlarin ise baska bir kiime olusturdugu gozlemlenmistir.
Istasyonlara ait degiskenler azami-asgari normallestirme yontemi ile yeniden
Olceklendirildiginde de ayni sonug¢ elde edilmistir. Boylece metro istasyonlarinin
diigim noktas1 ve yer degerleri ile c¢iktiklari mekanin niteliginin iliskili oldugu
sonucuna varilmistir.

Ayrica faktor analizi sonucu ‘kot farki ve popiilasyon’ degiskenleri diisiik ortak
varyansa sahip oldugu i¢in analizden ¢ikarilmistir. Yani bu iki degiskenin metro
istasyonlarinin diigiim noktasi1 ve yer degerleri ile herhangi bir iligkisi yoktur. En
yiiksek varyansa sahip degiskenler ise ‘tramvay/yon sayisi, tramvay/siklik, otoyola
yakinlik, is yeri sayisi, aktivite ¢esitliligi, aktivite sikligi, goriilebilirlik’tir. Diger bir
deyisle metro istasyonlarinin diigiim noktasi ve yer degerleri en ¢ok bu degiskenlerden
etkilenmektedir.

Ayrica modele yedi yeni degisken (kot farki, aks sayisi, vapur yon sayisi, vapur sikligl,
aktivite cesitliligi, aktivite sikligi, goriilebilirlik) eklenerek modelin Istanbul’da
uygulanabilirligini saglanmistir.
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A MODEL FOR SPATIAL INTEGRATION OF METRO STATION
ENTRANCES WITH THE CITY:
THE CASE OF ISTANBUL METRO STATIONS

SUMMARY

The increase in automobile dependence led to insufficient road infrastructure and
traffic problems in the city. As private vehicle ownership increases, railed systems
have caused idle spaces in the city. For many years the solution to the traffic problem
has been to make more roads instead of improving these railed systems. There was no
solution to the traffic problem in the city and problems such as noise and pollution
emerged. In addition to being a solution to these problems, rail systems with aesthetic
and ecological advantages have come on the agenda. Today, many countries are faced
with problems such as rapid population growth, environmental pollution, and intense
urbanization. Because of this, in many cities, railway systems with high passenger
capacity, ecological, low operating cost without causing traffic congestion have begun
to be preferred. Although all these positive aspects of rail systems have caused some
problems.

Metro stations and their vicinity which are frequently used throughout the day, metro
lines intersect with the city are areas that do not respond to the expectations of the
users and which do not make a positive contribution to the urban life and this problem
is seen in many developing countries. Because of these reasons, in many countries
around the world, metro stations are at the intersection of the aims of increasing land
use and providing a holistic transport system. Under the title Transit / Transportation
Oriented Development, the development of subway stations and their surroundings has
come on the agenda. Transport-oriented development and metro stations have come to
the fore with the development of the subway lines, the start of commercial service, the
attraction point for the region, the concerns about the continuity of automobile-
dependent urbanization. The problem that the station and its surroundings do not have
a spatial relation with the city is also observed in Istanbul. Areas where the metro
stations spread throughout the city (0.00 elevation) can not provide a spatial integration
with the city.

According to Bertolini & Spit (1998), the way for metro stations to establish spatial
integration with the city goes from discovering that the stations are a node that provides
access to both trains and other transportation networks, as well as a place consisting
of buildings and open spaces. The metro stations, which have two points, namely the
node and the place, have the potential to become a place of transportation even though
they come to the point of being a transportation point. On the grounds of the metro
stations, the entrance spaces that are the intersection with the city carry a potential to
be a public space. In the beginning, only the areas that meet the need for transportation
are now becoming urban spaces.

The thesis study identified the subway station entrances as problem areas and the four
main parts (introduction, literature study, field survey, conclusion) that shape this
problem. The study begins with an introduction that explains the purpose, scope,
literature contribution, research questions and methodology of the research study. In
the second part of the thesis has been mentioned urban transportation, rail systems and
the conceptual analysis of the relationship of metro lines with the city. Selected 18
subway stations introduced then the reasons for choosing these areas were explained
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and analyzed, the findings of the field survey were evaluated. Then, the results of the
factor analysis and clustering analysis were evaluated, the node and place values were
calculated with the data set belonging to the stations and they were scaled at 0-1. In
the conclusion of the study, as a result of the evaluation of the findings, the variables
that are effective in the integration of the metro stations with the city are revealed.
Other researchers have been given clues about similar studies in the future.

The purpose of the study is to question how subway stations and their surroundings
can achieve successful spatial integration with the city, to create a model of how to
improve the spatial characteristics of the urban areas formed at the station entrances.
It is also aimed to question the applicability of the node-point model presented by
Bertolini (1999) in Istanbul subway stations.

Site selection in the field study for the successful establishment of spatial integration
of the metro stations and the nearby city and the improvement of the spatial
characteristics of the urban areas formed at the entrance of the stations was made
considering the type of physical space the station met with the city. For the study, 18
metro stations with different entrance areas were selected in Istanbul.

In the selected 18 areas, a six-step method was applied. At the first stage, typological
analysis and a typological classification consisting of four groups of stations was
carried out at metro stations in Istanbul. In the second stage, eighteen selected sites
were observed. It has been observed how users use the entrance spaces of the stations,
what activities they do, and how often they do them. Observations were conducted on
Mondays and Wednesdays, two typical days selected from the beginning and the
middle of the week. The observation ranges were determined as 09.00-09.30 in the
morning, 12.00-12.30 in the noon and 18.00-18.30 in the evening. The video recording
was done by using the camera as the observation recording tool. In the third step, all
the variables revealed by different researchers in the literature are put together and the
variables to be used in metro station areas in Istanbul have been determined. In the
fourth stage, variables of each station were entered into the SPSS 24.0 program and
then factor analysis was used to determine whether variables were more meaningful to
each other and which variables were more effective. At the fifth stage, the data sets
belonging to the stations are put into clustering analysis and it is investigated whether
the stations form meaningful groups with each other. At the sixth stage, the variables
belonging to each station are scaled in the range of 0-1 with the 'Minimum-Maximum
Normalization' method and the locations of the metro stations are determined in the
node-point diagram.

When the data obtained from the field survey and analysis are evaluated, it is seen that
the metro stations in Istanbul are connected with the city through four places which
are square, green space, parking area and highway edges. In clustering analysis, it has
been observed that the stations that emerged from the square and the green area formed
a cluster, while the parking lot and the autostatic stations formed another cluster. The
same result was obtained when the variables of the stations were rescaled by the
maximum-minimum normalization method. Thus, it was concluded that the node and
place values of the metro stations are related to the type of the space they are leaving
in the ground.

Also as a result of the factor analysis, ‘level difference and the population’ variables
were removed from the analysis because of their low common variance. In other
words, these two variables have no relation to the node and place values of the metro
stations. Variables with the highest variance are ‘tram / direction number, tram /
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frequency, proximity to motorway, number of workplaces, activity variety, activity
frequency, visibility. In other words, the node and place values of the metro stations
are most affected by these variables. In addition, seven new variables were added to
the model (axis number, number of ferry directions, ferry frequency, activity diversity,
activity frequency, visibility, level diference) the applicability of the model is provided
in Istanbul.
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1. GIRIS

“Istasyonlarin bir zamanlar diinyanin geri kalanryla
iletisim kurulabildigi tek nokta oldugunu animsayanlar kalmis olmal1.”

(Calvino, 1979, s. 31)
1.1 Problemin Tanimi ve Arka Plam

Kent i¢i ulasimda uzun mesafelerde ve yolculuk talebinin yiiksek oldugu
giizergdhlarda toplu tagima kullanilmakta, yolculuk mesafesinin kisa oldugu
durumlarda yaya yolculuklar1 ve bisiklet kullanimi etkili olmaktadir. Gliniimiizde
bir¢cok kentte yolculuklar uzun mesafelerde gerceklesmektedir. Bu mesafeleri kat
etmek i¢in kullanilan toplu tagima tiirlerinin karsisindaki en biiyiik alternatif ise 6zel
aractir. Kentlerde otomobil kullanimi arttik¢a trafik sikisikligi artmakta, bu da yol
altyapisinin genisletilmesine yol ag¢maktadir. Fakat kentlerde ozellikle merkezi
alanlarda yol altyapisina siirekli yeni seritler eklemek hem fiziksel hem de ekonomik
olarak miimkiin degildir. Yol altyapisin1 genisletmek, kentlerde yikim yaparak yeni
otoyollar agmak kentsel dokuya zarar vermekte hatta yok olmasina sebep olmaktadir.
Kentte yarattigi bu problemlerden baska otomobiller kilometrede tasidiklari yolcu
basina otobiis ve metroya gore bes kat daha fazla enerji tiiketmekte, 125 kat daha fazla

hava kirliligi yaratmaktadir (Babalik Sutcliffe, 2012).

Ulasimdan kaynaklanan bu fiziksel ve ¢evresel sorunlara ek kentte birtakim mekansal
problemler de meydana gelmektedir. Trancik, kentte ¢evresine pozitif bir katkida
bulunmayan, terk edilmis, kimsenin i¢inden ge¢gmek istedigi, kent icin biiyiik sorun
teskil eden ‘kayip mekan’larin varligindan bahseder. Kentte bu mekanlarin olusmasina
sebeplerden en basa ¢ikilmasi zor olani ise otomobile olan bagimliligin artmasi olarak
goriir. Otoyol boyunca uzanan, viyadiik altinda kalan alanlar bahsedilen bu kayip

mekanlar arasinda sayilmaktadir (Trancik, 1986).

Gilinlimiizde de ulagimdan kaynaklanan sorunlar ile diinya ve lilke giindeminde sikca

karsilagilmaktadir. Ulasimin biitiinciil bir sistemde ele alinmasi1 konusunda aksakliklar



yasanmasi bu sorunlardan biridir. Plansiz bir bicimde kent i¢inden gegirilen yollar ile
sadece araglarin taginmasia odaklanan bir anlayisin yani sira ulasim sisteminin
doniistimii yliziinden ortaya ¢ikan tanimsiz, atil ve kentten kopmus bosluklar da kent
i¢in biiyiik bir sorun teskil eder. Karayolu ulasimi sonucu ortaya ¢ikan otoyollar ve
viyadiikler kent dokusunu ya da kamusal yasam alanlarin1 parcalamakta, kentte
kullanilmayan, giivensiz, etkisiz atil alanlar olusturmaktadir. Ulasim agi kentli

erisimini ve kamusal yasami goz ardi etmektedir (Dogrusoy & Uzun, 2010).

Bugiinlerde ise pek ¢ok iilke niifus artisi, yogun kentlesme, ¢evre kirliligi, kaynaklarin
hizli bir gekilde tiikkenmesi gibi problemler ile kars1 karsiyadir. Bu ylizden yiiksek
yolcu kapasitesine sahip, trafik sikisikligina sebep olmayan, ekolojik, diisiik isletme
maliyetli rayli sistemler tercih edilmektedir (Yildiztekin, 2015). Kentteki ulasim
ithtiyacini karsilayan rayli sistemler tiim bu olumlu yonlerine ragmen kentte birtakim
problemlere yol agmaktadir. Rayli sistemlerden 6zellikle metro istasyonlarindan
kaynaklanan problemlerden biri de metro hatlarinin kente degdigi noktalar olan metro
istasyonlart1 ve yakin ¢evresinin kent ile mekéansal bir iliski kuramamasidir.
Geligmekte olan kentlerin bir¢ogunda giin i¢inde ¢ok sik kullanilan bu mekanlar genel
olarak kullanicilarin beklentilerine cevap vermeyen, kentli yasantisina pozitif bir

katkida bulunmayan bosluklardir.

Bu sebepler yiiziinden diinyadaki birgok sehirde metro istasyonlar1 giin gectik¢e daha
biitiinlesik bir tagima sistemi saglama ve arazi kullanimini gelistirme ¢abalarinin odagi
haline gelmistir. ‘Ulagim Odakli Gelisim® (Transit / Transportation Oriented
Development) basligi altinda Diinyada pek c¢ok iilkede metro istasyonlar1 ve yakin
cevresinin yeniden gelisimi konu edinilmistir. Istasyon bdlgelerinde yapilan
caligmalan tetikleyen ilk faktor, hizli metro sistemleri veya hafif rayl sistemler gibi
farkli ulasim tiirlerinin bu alanlara eklenip bolgede kalkinma saglayabilecegidir.
Boylece bolgedeki dagitim ve imalat gibi faaliyetler istasyon alanlarindan daha
uzaktaki yerlere de hizmet verebilir. Ikinci faktor ise tren yolu hatlarin1 6zellestirme
siirecidir. Ozellestirmenin bir sonucu olarak, ulasim hizmetini veren 6zel kurum
sagladig1 erisilebilirligin devam ettirebilmek i¢in kar kazanmanin yollarim
aramaktadir. Bu da istasyonlarin ticari hizmet vermelerini gerektirmektedir ve
istasyonun yakin cevresinin yeniden gelismesini zorunlu kilar. Ugiinciisii ise sehirlerin
yeni biiyiik 6lgekli kentsel projelerle yasama, calisma ve tliketim alanlarini arttirma

arzusudur. Genellikle ofis, satis, eglence ve konut fonksiyonlarinin karisimini igeren



bu projelerin ¢ogu ana tren istasyonlar1 gibi erisilebilir alanlarin ¢evresinde
konumlanir. Son olarak ise otomobile bagimli bir kentlesme bi¢iminin devamliligi
konusundaki endiseler ulasim odakli gelisimi daha da 6n plana ¢ikarmistir (Bertolini,
2008). Metro istasyonlar1 bolgenin kentsel yapisinin sekillenmesinde belirleyici bir rol
oynamaktadirlar. Milyonlarca insan ise gitmek, aligveris yapmak ve diger bir¢ok isini
halledebilmek igin artik rayli sistemlere baglidir (Chorus & Bertolini, 2011). Bu da

sehir ile kurdugu iliskisi problemli olan istasyon alanlarini giindeme getirmektedir.

Problemli alanlar olarak nitelendirebilecegimiz istasyonlar ve yakin gevrelerinin kent
ile iliski kuramama sorunu Istanbul’da da acik bir sekilde gdzlemlenmektedir. Metro
istasyonlarmin kente a¢ildig1 zeminde (0.00 kotunda) yayildigir bu mekanlar kent ile
mekansal bir biitiinlesme saglayamamaktadir. Metro istasyonlarinin kent ile gii¢lii bir
mekansal iligki kurmasinin yolu sahip oldugu ikili kimligi kesfetmekten gecer. Metro
istasyonlar1t hem trenlere ve diger ulasim aglarina erisimi saglayan bir diiglim noktasi
hem de sehrin altyapisini i¢inde barindiran, binalardan ve agik alanlardan olusan bir
yerdir (Bertolini & Spit, 1998). Bu yiizden de diigiim noktasi ve yer olmak tizere iki
degere sahiptir. Metro istasyonlar1 daha ¢ok ulasim noktasi olma kimligi ile glindeme
gelse de yer olma potansiyellerini de i¢inde barindirirlar. Seyahat etme amaci diginda
icinde sosyal ve kiiltiirel imkanlar1 barindiran istasyonlar, farkli kesimden insanlari
farkl1 motivasyonlarla kendine geken bir yer de olmaya baslamustir. Ozellikle kent ile
temas kurdugu zemin kotunda yarattig1 bosluk ile kamusal alan olma potansiyeline
sahiptir. Baslarda sadece trene ulagsmak icin hizmet veren gecis alanlar1 artik kentsel

mekan olmaya baslamiglardir.

1.2Arastirmanin Amaci ve Kapsam

Istasyon bolgeleri, kentlerin fiziksel, ekonomik ve sosyal gelisimi ve déniisiimiinde
etkin bir rol almaktadir. Gilinlilk rutin esnasinda kent sakinleri bir¢ok isini
halledebilmek i¢in ulasim sistemleri igerisinde kendisine zaman ve konfor kazandiran
rayli sistemleri hayatlarinda merkezi bir rol vermislerdir. Tiim bunlar da istasyon

alanlarinin kent ile kurdugu iliskinin sorgulanmasini giindeme getirmistir.

Bu ¢aligmanin amaci metro istasyonlarinin yakin ¢evresindeki kentle nasil basaril bir
mekansal biitiinlesme kurabilecegini sorgulamak, istasyon girislerinde olusan kentsel
mekanlarin mekansal 6zelliklerinin nasil gelistirilecegine dair bir model aramaktir. i1k

olarak Bertolini tarafindan ortaya konulan diigiim noktasi-yer modelinin Istanbul



metro istasyonlarindaki uygulanabilirligini sorgulamak, modeli gelistirerek sonraki
calismalar icin bir girdi olusturmak da amacglanmistir. Metro istasyonlarinin ulagim
noktasi olmasinin yani sira yer olma kimliginin de g6z 6niinde bulundurulmasi, yer

olma potansiyellerinin agiga ¢ikarilmasi hedeflenmistir.

Arastirmanin ilk béliimiinde problemin tanimi ve arka plani, amaci ve kapsamu ile alan
calismasina ait yontemin adimlar1 anlatilmistir. Daha sonra ise ortaya konan problem
dogrultusunda yapilacak olan c¢alisma ile elde edilmesi beklenen sonuglardan

bahsedilmistir.

Arastirmanin ikinci boliimiinde genelden 6zele kent i¢i ulasim, rayli sistemler ve metro
sistemlerinden bahsedilmigtir. Ardindan metrolarin kent ile kurdugu iliskinin
kavramsal analizi yapilmistir. Metrolarin kentteki ‘kamusal alan’, ‘kentsel gecit’,

‘arakesit’ gibi farkli anlamlar iizerinde durulmustur.

Arastirmanin {i¢iincii boliimiinde ise Istanbul metro istasyonlarmin tarihsel gelisimi ve
Istanbul metro hatlar1 hakkinda bilgi verilmistir. Segilen on sekiz farkli metro
istasyonu tanitilmis, bu alanlarin se¢ilme nedenleri anlatilmis ve analizleri yapilmustir.
Yapilan alan ¢alismasina ait bulgular ortaya konularak degerlendirilmistir. Caligmanin
sonu¢ boliimiinde ise bulgularin degerlendirilmesi sonucunda metro istasyonlarinin
kent ile biitiinlesmesinde etkili olan degiskenler ortaya konmaktadir. Diger
aragtirmacilara gelecekte yapilacak olan benzer ¢aligmalarda nasil bir ipucu olacagi

hakkinda bilgi verilmistir.

1.3 Arastirmanin Literatiire Katkis1 ve Onemi

Insanlar1 bir noktadan diger noktaya hizli, giivenli ve konforlu bir bigimde ulastirmaya
¢Oziim olarak getirilen metrolar, sehir ulasiminin 6nemli bir parcast haline gelmistir.
Agirlikli olarak yeraltini kullanan metrolar tasit ve yaya trafigini bolmeden ve higbir
sekilde kesismeden kentlilere yeraltinda hizli ve giivenli bir ulasim saglarlar ve
insanlara zaman kazandirirlar. Ayrica zeminde diger ulasim aglarina gére daha az yer
kaplarlar. Metrolar kent ile sadece istasyon duraklarinda kesisirler ve istasyonlar
vasitasi ile kente dahil olurlar. Kentlilerin metroyu kullanmak i¢in gectigi arakesit alan
olarak nitelendirebilecegimiz istasyonlar, kentten ayrilirken son, kent ile bulusurken
gecilen ilk mekandir. Ulagim aginin kent ile kesistigi mekanlar olan metro istasyonlari

kent ile bina, yeralti ile yeriistii, i¢ ve dis, aydinlik ve karanlik arakesitinde kalirlar ve



kent icin biiyilk onem tasirlar. Ayrica giiniimiize kadar Istanbul metro istasyonlar
bir¢ok arastirmacinin dikkatini ¢ekmistir. Fakat istasyon alanlarinin kent i¢in 6nemi
diisiiniildiigiinde Istanbul o6zelinde bu konunun daha o6nce hic¢ tartisilmadig
goriilmiistiir. Bu yiizden yapilan ¢alisma Istanbul’daki metro istasyonlarmin kent ile
daha kuvvetli mekansal iliskiler kurmasi ve literatiirde bu konu ile ilgili boslugu

doldurmasi agisindan 6nemlidir.

Uluslararasi literatiir incelendiginde (Bertolini, 1999; Bertolini, 2008; Reusser vd,
2008; Chorus & Bertolini, 2011; Ivan vd, 2012; Monajem & Nosratian, 2015), metro
istasyonu ve yakin ¢evresinin birbiri ile biitiinlesmesi konusu ¢okea tartisilmistir. Bu
alandaki ilk arastirmacilardan biri olan Bertolini (1999)’nin ortaya koydugu, arazi
kullanimu ile ulagim arasindaki biitiinlesmeyi saglayan, diigiim noktasi-yer modelini
ilk olarak Amsterdam’daki istasyon alanlarinda uygulamistir. Ardindan birgok
arastirmact giiniimiize degin bu modeli farkli lilkelerde uygulamiglardir. Bu ¢aligma
yapilmus ¢alismalarin bulgularia dayanarak 6rnek modelin Istanbul metro istasyonlart

icin uygulanabilirligini test etmesi acisindan dnemlidir.

1.4 Arastirma Sorulari ve Yontemi

Arastirmanin arka plani, problemi ve hedeflenen amaglari dogrultusunda, Istanbul
metro istasyonlarinda yapilacak olan alan calismasiyla asagidaki sorulara cevap
aranacaktir:
e Bir ulasim noktasi olarak metro istasyonlar: basarili kentsel mekanlara nasil
doniistiirtiliir?
e Metro istasyonlar1 yakin ¢evresindeki kentsel mekan kurgusu ile nasil daha
basaril1 bir mekansal biitiinlesme kurabilir?
e Metro istasyonu girislerinin kent ile mekansal biitiinlesmesini saglamak i¢in
Ol¢iilmesi gereken degiskenler nelerdir?
Bu sorulara yanit bulabilmek i¢in aragtirmanin nasil tasarlandig: ve hangi asamalardan

olustugu asagida 6zetlenmistir:

Ik asamada Istanbul’daki metro istasyonlarinda tipolojik analiz ve istasyonlarin
ciktiklart alanlara dair dort gruptan olusan tipolojik bir siniflandirma yapilmistir.
Istasyonlarm giris mekanlariin meydana, otoyol kenarma, yesil alana ve otoparka

cikan olmak iizere dort farkli tipolojiye sahip oldugu goriilmiistiir.



Ikinci asamada ise secilen calisma alanlari  gdzlemlenmistir. Kullanicilarin
istasyonlara ait giris mekanlarin1 nasil kullandiklari, hangi aktiviteleri, ne siklikla
yaptiklar1 izlenmistir. Gozlemler, hafta i¢i pazartesi ve ¢arsamba giinleri
gergeklestirilmistir. Gézlem araliklari sabah 09.00-09.30, 6glen 12.00-12.30, aksam
18.00-18.30 olarak belirlenmistir. Gozlem kayit aract olarak fotograf makinesi

kullanilarak video ¢ekimi yapilmistir.

Ucgiincii asamada ise literatiirde diigiim noktasi-yer modeli ile ilgili tarama yapilmistir
(Bertolini, 1999; Bertolini, 2008; Reusser vd, 2008; Chorus & Bertolini, 2011; lvan
vd, 2012; Monajem & Nosratian, 2015). Ilk olarak Bertolini (1999) tarafindan ortaya
konulan diigiim noktasi-yer modeli, arazi kullanim1 ve ulagim arasindaki biitiinlesme
istasyon alanlarina odaklanarak hesaplamaktadir. Bu model istasyon alanlarindaki
ulasim ve arazi kullanimi sistemleri arasindaki etkilesimi arastiran analitik bir aractir.
Temel ilkeleri, toplu tasima noktalarinda ve yakin g¢evresinde, insanlar arasindaki
fiziksel etkilesimi ortaya ¢ikarmak ve bolgenin erisilebilirligini saglamaktir (Bertolini,
1999). Literatiirde farkl arastirmacilar tarafindan ortaya konulan tiim degiskenler bir
araya getirilmis, Istanbul’daki metro istasyon alanlarinda kullanilacak olan
degiskenler belirlenmistir. Ayrica modele yedi yeni degisken (kot farki, aks sayisi,
vapur yon sayisi, vapur sikligi, aktivite gesitliligi, aktivite sikligi, goriilebilirlik)

eklenerek modelin Istanbul’da uygulanabilirligini saglanmistir.

Dordiincli asamada secilen on sekiz metro istasyonuna ait biitlin degiskenler
hesaplanmis, ardindan ise SPSS 24.0 programu ile analiz gerceklestirilmistir. {1k olarak
istasyonlara ait degiskenlerin birbirleriyle iligkili anlamli ve birbirinden bagimsiz
faktorler haline getiren faktdr analizi yontemi kullanilmistir. Boylece degiskenler
arasindaki iligki ortaya ¢ikarilmistir. Degiskenlerin ayrisma oranlarina bakilarak hangi
degiskenlerin daha etkili oldugu belirlenmistir. Analiz sonucunda secilen
degiskenlerden olusan dort faktér ve bu faktorlerin toplam degisimin ne kadarini

acikladigr yorumlanmustir.

Besinci asamada ise onceden belirlenen degiskenlere ve dort faktdre gore kiimeleme
analizi yapilmistir. Kiimeleme analizi gruplannus verileri benzerliklerine gore
siiflandiran, gézlenen nesnelere ait degiskenlerin benzerlik 6lgiimlerini hesaplayarak
ve onlar1 gruplayarak aragtirmaciya ozet bilgi saglayan cok degiskenli analiz
yontemlerinden biridir. Istasyonlar énceden belirlenen dért faktore gore kiimeleme

analizine sokulmus, ti¢lii ve dortlii gruplar elde edilmistir. Bunlara ek olarak ise faktor



analizi dikkate alinmaksizin tim degiskenler icin genel bir kiimeleme analizi
yaptlmistir. Her iki kiimeleme analizi sonucunda ¢ikan sonuglar kiyas edilmistir.
Calismanin basinda belirlenen tipolojik siiflandirma sonucu ortaya ¢ikan gruplar ile

kiimeleme analizi sonucu ortaya ¢ikan gruplar birbirleri ile karsilagtirilmistir.

Altinc1 asamada ise metro istasyonlarina ait diiglim noktasi1 ve yer degiskenleri ‘Asgari
- Azami Normallestirmesi’ yontemi ile 0-1 degerleri arasinda ol¢eklendirilmistir.
Metro istasyonlar1 sahip olduklar1 bu iki deger ile diiglim noktasi - yer diyagramina
konumlandirilmistir. Bagimli ve dengeli boliimde yer alan metro istasyonlarinin hem
diigiim noktas1 hem de yer olarak hangi niteliklerinin bu sonucun ¢ikmasina neden
oldugu yorumlanmig ve buradan gelecekte insa edilecek metro istasyonlarinin kentle

basaril1 bir sekilde biitiinlesebilmesi i¢in ¢ikarimlar elde edilmeye calisilmustir.






2. METRO iSTASYONLARI VE KENTSEL MEKANLA iLiSKiSi

2.1 Kentsel Ulasim ve Rayh Sistemler

Ulasim, genel anlamui ile insan ya da esyanin bir yerden diger bir yere hareket etmesini
ifade eden bir faaliyettir ve yeryliziindeki yerler arasindaki iliskilerin ortaya ¢ikmasini
ve Olgiilebilmesini ve cografi goriiniimiin sekillenmesinde 6nemli bir rol
oynamaktadir. Ulasim faaliyetleri mekanda gozle goriilebilir izler birakmakta ve
etkiler meydana getirmektedir. Dolayist ile cografi goriiniimiin bir eleman1 olmaya
baslamaktadir (Tiimertekin, 1987). Ulagim sistemleri ile kent yerlesmeleri arasinda
yakin bir iligki vardir. Ulasim ve kentsel gelisim birbiriyle siirekli bir etkilesimde
bulunan, birbirini takip eden fakat olgu ve kontrol mekanizmalar agisindan farklilik
gosteren insan faaliyetleridir. Ulasim sistemi kent formuna etki ederken kentteki
mekansal gelismeler de ulagim sistemlerini etkiler (Adigiizel, Toroglu, & Kaya, 2015).
Ulagim faaliyetlerinin mekanda iz birakma durumu daha ¢ok kara iizerinde yer alan
karayolu ve demiryolu sektorlerinde goriilmektedir. Ayrica sadece kalkig ve varig
noktalar1 kara iizerinde yer alan havayolu ve denizyolu gibi sektdrler de mekanda
biiyiik degisimlere sebep olmaktadirlar (Tiimertekin, 1987). Tarih boyunca Ipek yolu
ve Baharat yolu gibi 6nemli ticaret yollar {izerine bir¢ok sehir insa edilmistir. 15.
Yiizyilda ise deniz ulagiminin gelismesiyle birlikte liman sehirleri, 19. yiizyilda ise
rayli sistemler ortaya ¢ikmustir (Keskin A. , 1975) (Adigiizel, Toroglu, & Kaya, 2015).
Sanayi toplumlarinda merkezde yer alan kentlerdeki niifusun artmasiyla dis ¢evredeki
kentlere ulasgim ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Boylece tasima giicli yiliksek hafif metro,
tramvay, metro gibi kentlerin ekonomik ve topografik yapisina gore farklilik gosteren
rayli toplu tasima araglar1 kullanilmaya baslanmistir (Kilingaslan & Kilingaslan,
1992). 19. yiizyil sonunda ise otomobil ile ulasim yayginlagsmistir. 1980°den sonra
ulasim sistemlerinde meydana gelen degisimler, kentlerin sigrayarak biiyiimesine
sebep olmuslardir. Kent merkezlerinin biiyliime bi¢imi acisindan. “sigrayarak otoyol
kavsak ve aktarma noktalarinda gelisen merkezler” ve “otoyollar1 birbirine baglayan

ana bulvarlar tizerinde dogrusal gelisen kent merkezleri” olmak tizere iki ana model



tespit edilmistir. Yeni ulagim aglar1 kentteki bigimlenmeyi etkilerken bu bigimlenmede
yeni ulagim aglarini etkilemektedir ve karsilikli bir etkilesime sebep olmaktadir (Akin,
2011, s. 75-80) (Eraydin, 1992). Ulasim projeleri hizmet verdigi bolgedeki arazi
kullanimlarin1 degistirir ve yeni kullanis bi¢cimlerinin ortaya ¢ikmasini saglar. Arazi
kullanim kararlar1 da ulagim ihtiyaci yaratarak ulasim sistemlerini etkiler. Bu da
mevcut ulagim agmi yetersiz hale getirmekte, yeni ulasim taleplerini ortaya
¢ikarmaktadir. Arazi kullanim kararlari ile ulasim kararlari biitiinciil bir sistemde ele
alinmalhidir. Biitiinctil bir sekilde ele alinmadigi takdirde kentte istenmeyen
gelismelere sebep olmaktadir. Ulasim sistemleri géz ardi edilerek alinan arazi

kullanim kararlar1 kentte ciddi ulasim problemlerine yol agmaktadir (Uysal, 2006).

Kentsel ulasimdaki problemin temel kaynagi sabah ve aksam belirli zaman
dilimlerinde is yerleri ile konutlar arasinda yogunlasan yolcu talebidir. Bu talep ancak
kent merkeziyle ¢evresi arasinda yapilacak olan baglantilarla ve saglanacak kisa
uzakliklarla karsilanir. Yolculuk hacmi ¢evreden merkeze dogru biiyiirken trafigin
kent merkezinde sebep oldugu yogunluk da daha yiiksek kapasiteli ulasim tiirlerini
yani rayli sistemlere ihtiya¢ duyar (Evren, 1996). Giiniimiizde ise hizli niifus artisi,
cevre kirliligi ve enerji problemleri de ulasim konusunu giindeme getirmistir.
Cevresine zarar vermeyen, enerjiyi etkin kullanan, konforlu bir toplu tasima araci olan
rayli sistemlerinin kullanilmasini zorunlu kilmistir. Rayli sistemlerin yiiksek yolcu
tasima kapasitesinin yiiksek; kaza riskinin, enerji tiiketiminin, trafik sikisikliginin,
isletme maliyetinin, sebep oldugu hava kirliliginin ise diger ulasim aglaria gore az
olmasi tercih edilmesine sebep olmustur (Cizelge 2.1). Ve boylece kent ici ulasimda

rayl sistemlerinin kullanim1 yayginlagmistir (Senlik, 2016).

Cizelge 2.1 : Kent i¢i toplu tasima tiirlerinin kapasite, enerji tiiketimi, maliyet ve
hava kirliligine gore siniflandirilmasi (Yildiztekin, 2015).

Tasit cinsi
iz kapasitesi
Enerji tiiketimi

Yatirnm maliyeti
Isletme maliyeti
Hava kirliligi

Otomobil 900 100 100 100 100
Minibiis 3500 | 26
Otobiis | 12000 | 19 6 12 | 08
Tramvay | 20000 | 22 5 8 —
Metro 40000 | 19 25 3 _

[{e)
o
N
w
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Kentsel ulastirmanin amaci hem kentte yasayanlarin ulasim ihtiyaglarint uygun
kosullar ile karsilamak hem de gelecekteki gelismelere ayak uydurabilen ve kentsel
gelismeyle ilgili hedeflerle uyumlu bir sistemi ortaya ¢ikarmaktir. Kentsel gelisimin
belirli bir asamasindan sonra ana eksenlerdeki ulasim ihtiyacinin ancak rayh

sistemlerle karsilanmasi miimkiin olmaktadir (Evren, 1996).

Hizli ulasimin ilk kitlesel aract olan metrolar diger ulasim sekillerine kars1 ekolojik ve
sosyal avantajlar tasimaktadir. Bu avantajlar da demiryollarinin ulagim yatirimlarinin
merkezinde olmasina yol agmaktadir. Havayolu ile seyahat ¢evre kirliligi ve enerji
kullanimi agisindan daha pahaliya mal olmaktadir. Ayni durum araba ile seyahat icin
de gecerlidir. Ayrica diger ulasim sekilleri metrolarin hizindan ve uygarlastirici
degerlerinden yoksundurlar. Fosil yakit kullanimi agisindan da metrolar, karayolu ve

havayolu tasimaciligina karsi tistiinliik tasir (Edwards, 1997).

Ulagim hiz1 ve siiresi, sefer sikligi, toplam vagon sayisi, yolcu kapasitesi, kullandig
enerji kaynagi, raylarin 6zellikleri, diger ulasim aglari ile olan iliskisi, istasyonlarin
Ozellikleri ve birbirlerine olan uzakliklar1 gibi Ozelliklere gore rayli sistemler
birbirinden farklilagsmaktadir (Cizelge 2.2). Bu 6zelliklere gore farklilasan sekiz ana

ulagim sistemi asagida 6zetlenmistir.

Cizelge 2.2 : Kent ici rayl: sistemlerin karsilastirilmasi (Pektas, 1997).

Rayh sistemler
Ozellikler Tramvay Hafif rayh Metro
Yol kontroli Gorsel Gorsel / Sinyal Sinyal
Ucret toplama Aragta Aragta / Durakta Durakta
Platform Algak Algak / Yiiksek Yiiksek
Min arag sayisi 1 1 1.Mar
Ara. Uzunlugu (m) 14-20 20-23 15-23
Max hiz (km/sa) 60-70 60-125 90-130
Isletme hiz1 (km/sa) 10-25 20-45 25-60
Kapasite (kisi/sa) 10 000-50 000 15 000-30 000 30 000-70 000
Durak aralig1 (m) 300-500 600-1000 500-2 000

* Tramvaylar: Kent i¢i ulasimda kullanilan enerji kaynag elektrik olan algak zeminli
araclarin kullanildig1 rayli ulagim sistemidir. Saatlik yolcu tasima kapasitesi en ¢ok 10
bin kisi, hiz1 ise ortalama 14-16 km/saattir. Cevre kirlili§i ve enerji agisindan
avantajlidir (Senlik, 2016). Karayolu tasitlariyla gerektiginde yolunu paylasan ve gegis

istlinliigline sahip olan tramvaylar. ‘cadde tramvayr’ olarak da bilinmektedir. Bu
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araglar gecis istiinliigiine sahip olmasina ragmen karayolu trafik kurallarina uymak

zorundadir (Tutan, 2016).

Ayrica tramvaylarda algak araclar kullanildig1 i¢in kisa siireli inme ve binmeler daha
kolay gerceklesmektedir (Tutan, 2016). Geleneksel olarak kent sokaklarinda
isletilmekte, tek ya da dizi vagonlardan olusmaktadirlar. Karisik kent trafigi icin
ekonomik olmayan, etkinligi diisiik, transit arac1 olarak tasarlanmamis sistemlerdir.
Tramvay duragina yolcular genelde yiriiyerek ulasirlar. Bu yiizden duraklar
birbirlerine yakin konumlandirilmaktadirlar. Kent trafigi ile kesistiginden dolay1 hizi
sik sik yavaglamakta bu da seferleri aksatmaktadir. Bu da tramvayn servis diizeyinin

tatmin edici olmamasina yol agmaktadir (Kilingaslan & Kilingaslan, 1992).

Istanbul’da T1-Bagcilar-Kabatas, T2-Taksim-Tiinel, T3-Kadikdy-Moda, T4-Topkapi-
Mescid-i Selam olmak tizere dort adet tramvay hatti bulunmaktadir (Sekil 2.1). T1
hatt1 1992 yilinda sadece Sirkeci-Aksaray arasinda hizmet verirken 2011 yil1 itibari ile
Kabatas-Bagcilar arasinda kesintisiz bir ulagim saglamustir. 2017 yili itibariyle T1 hatti
18,5 km hat uzunlugu ve 2 dakika sefer siklig1 ile giinde 320 000 yolcu tasimaktadir.
Hat sahip oldugu 31 istasyon arasindan Zeytinburnu, Aksaray istasyonlarindan metro
hatlarina, Topkapi, Laleli, Karakdy ve Kabatas istasyonlarindan ise diger rayl
sistemlere aktarma yapilmaktadir. T3-Kadikoy-Moda hatt1 ise 2003 yilinda hizmete
girmigtir. Hat Kadikdy Meydani, Bahariye Caddesi ve Moda Caddesi arasinda
caligmakta, 2017 yil1 itibariyle 2,6 km hat uzunlugu ve 10 dakika sefer siklig1 ile giinde
1 800 yolcu tasimaktadir. Son olarak T4-Topkapi-Mescid-i Selam tramvay hatt1 ise
2007 yilinda hizmete girmistir. Baglarda sadece Sehitlik ile Mescid-1 Selam arasinda
hizmet veren hat gliniimiizde Topkapi- Mescid-i Selam arasinda ulagimi
saglamaktadir. 15,3 km hat uzunluguna sahip hat 2017 yili itibariyle giinde 95 000
yolcu tagimaktadir (Url1.1, 2017).

Sekil 2.1: Istanbul tramvay hatlar1 (Url1.2, 2015).
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* Hafif rayh sistem veya hafif metrolar: Yapilasmis ve niifus artiglarinin daha
siirlt kaldigi bolgelerde etkin olarak kullanilan hafif rayl sistemler, her 600-1000
m mesafede bir istasyonlarda yolcu indirip bindirir ve ortalama 60-80 km/saat hiza
sahiptir. Hafif rayli sistemlerin saatlik yolcu kapasiteleri 10 bin-20 bin kisi
arasindadir. Klasik tramvayin” modernlestirilmis ve evrimlesmis halidir. Zemin
seviyesinde veya ylkseltilmis yollarda, diger kullanicilardan ayrilmis kendine ait
0zel bir glizergaha sahip kent i¢cinde kullanilan elektrikli ulagim sistemidir (Senlik,
2016). Diger ulagim sistemlerine gore enerji tiikketimi ve isletme giderleri daha
fazlayken yapim maliyetleri metroya gore daha diistiktir. Genellikle niifus
artisginin  sinirlhi kaldigr bolgelerde ana ulasim sistemi olarak kullanilmakta,
kalabalik sehirlerde ise ana araclarla birlikte calisan tali ulasim sistemleri olarak

hizmet vermektedir (Tutan, 2016).

Hafifrayli sistemler tramvay sistemleri ile metro sistemlerinin standartlar1 arasinda
bir ulagim hizmeti saglamaktadir. Cok genis alanlarin seyahat ihtiyacini arzu edilen
seviyede karsilamaktadir (Kilingaslan & Kilingaslan, 1992). Hafif metrolarin giin
icinde gectikleri giizergahlar kismen veya tam korumali olmaktadir. Sehir
merkezleri veya ¢ok yogun bolgelerde tiinellerden, orta biiyiikliikteki kentlerin
sehir merkezlerinde ise tramvay gibi yol ortasindan ge¢mektedir. Ayrica yaya

bolgelerinin yasanabilirligine katkida bulunmaktadir (Arli, 2010).

Istanbul’daki Mla Yenikapi-Havaalani ve MI1b Yenikapi-Bagcilar-Kirazli
arasinda giden rayl sistemi hafif metrolara 6rnek olarak verebiliriz (Sekil 2.2).
Mla Yenikapi-Havaalan1 aras1 1989 yilinda kismen acilmis, zaman i¢inde yeni
giizergdhlar hatta dahil edilmistir. Son olarak 13 Aralik 2002 tarihinde Diinya
Ticaret Merkezi ve Havaalani istasyonlarinin acilmasiyla da bugilinkii halini
almistir (Sevin, 2007). 26.1 km hat uzunluguna sahip hat 2017 yil1 itibariyle giinde
400 000 yolcu tagimaktadir (Url1.1, 2017).

Sekil 2.2 :Yenikapi-Havaalani hattinda giden hafif metro (Url1.3, 2015).
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* Metro: Bazen yeraltinda bazen yer iistiinde hareket eden ve yaya yolu veya
karayolu ile kesismesi olmayan kendi i¢inde kapal1 yapilardir. Genel olarak biiyiik
sehirlerde kullanilan metrolar genellikle 2-10 vagondan olusur ve diger ulasim
sistemlerine gore en yiiksek yolcu kapasitesine sahip bir (60 bin kisi/saat) tasima
sistemidir (Senlik, 2016). Metrolar igin farkli iilkelerde farkli isimler kullanildigi
goriilmektedir. Tiirkiye’de metro, Ingiltere’de ‘underground’ ya da ‘tube’,

Amerika’da ‘subway’ ayni rayl sisteme karsilik geldigi goriilmektedir.

Avrupa tllkelerinden 6zellikle Almanya’da kent merkezlerinde metro sistemleri
genellikle yeraltindadir. Metronun hiz1 120- 130 km/sa arasidir. Kendilerine 6zel
bir gilizergahta isletildikleri icin yliksek hiza sahiplerdir. Yolculara giivenilir bir
ulagim sistemi ve zaman tasarrufu saglamaktadir (Kilingaslan & Kilingaslan,
1992). Yerin altinda insa edildikleri i¢in yatirim maliyetleri diger rayli sistemlere
gore daha yiiksektir. Fakat yer altinda hareket ettigi igin trafigi rahatlama 6zelligine
sahiptir (Tutan, 2016). Ayrica metrolar toplu tasima kullanimini ve niifus
hareketliligini arttirmakta, kentin tamamini kapsayan yiiksek seviyeli bir toplu
tasimay1 saglamaktadir. Yolcularin 6zel otomobil kullanimini azaltarak toplu ve
0zel tagima arasinda daha iyi bir denge kurulmasina yardime1 olur. Bunlarin yani
sira kent gelisimine ve daha yasanabilir kent formlarinin olugmasina katki saglar
(Arli, 2010). Ulasim problemine en etkili ¢oziimlerden biri olan metro
istasyonlarmin sahip oldugu avantajlarinin yaninda birtakim dezavantajlar1 da
vardir. Proje maliyetlerinin yiiksek olmasi ve proje yapim siiresinin uzun olmasi

bunlardan en 6nemlileridir (Keskin D. , 2013).

Niifusu 1 milyondan fazla olan yerlesim bdlgelerinde genellikle metro sistemleri
kullanilmaktadir. Tiirkiye’de 1990’lu yillardan itibaren biiyiik bir niifus
yogunluguna sahip olan Istanbul’da trafik problemine ¢6ziim olmasi igin
metrolarm yapimma nem verilmistir (Tutan, 2016). Istanbul’da M2-Yenikapi-
Haciosman, M3-Basaksehir-Olimpiyatkdy, M4 Kadikdy-Tavsantepe, M6-Levent-
Hisartistii olmak tizere dort metro hatti bulunmaktadir. Yapimina 1992 yilinda
baslanan ve 2000 yilinda hizmet vermeye baslayan 23.5 km uzunlugundaki M2
Haciosman-Yenikapt metro hatti 2017 yili itibari ile giinde 320 000 yolcu
tagimaktadir (Sekil 2.3). Ayni ana hat iizerinde Sanayi Mahallesi istasyonundan
Seyrantepe baglantist da bulunmaktadir. Yapimina 2006 yilinda baslanan ve 2013
yilinda hizmet vermeye baslayan 15.9 km wuzunlugundaki M3-Basaksehir-
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Olimpiyatkdy metro hatt1 2017 yil1 itibari ile giinliik 70 000 yolcu tagimaktadir.
2012 yilinda hazmet vermeye baslayan 21.7 km uzunlugundaki M4 Kadikdy-
Tavsantepe metro hatti 2017 yili itibari ile giinliik 70 000 yolcu tasimaktadir.
Hattin tamamu yerin altindadir. Son olarak 3.3 km uzunlugundaki 2015 yilinda
hizmet vermeye baslayan M6-Levent-Hisariistii metro hatti ise giinde 156 sefer
sayist ve 5 dakika sefer siklig1 ile hizmet vermektedir (Url1.1, 2017).

Sekil 2.3 :Yenikapi-Haciosman hattinda giden metro.

* Banliy6 treni: Sehir disindaki yerlesim bdlgelerine ulasimi saglar. Sehir igi ile
sehir disindaki yerlesim bolgelerini birbirine baglar. Yiiksek kapasiteye, hiza ve
konfora sahip banliyo trenlerinde isletme giderleri ve enerji tiiketimi oldukga
diistiktiir. Durak araliklarinin  fazla olmasi nedeniyle kent merkezi igin
kullanilmaya elverisli degildir. (Senlik, 2016). Kendine ait giizergah1 bulunan,
hemzemin gegitlerinden kontrollii olarak ge¢is saglayan bir ulasim aracidir. Ayrica
isletme giderleri ve enerji tiiketimi diisiiktiir (Aydin, 2012). istanbul’da 2013
yilinda yenileme calismalari, bakim vb. nedenlerle Gebze-Haydarpasa ve Sirkeci-

Halkal1 banliy6 hatlar1 giiniimiizde hizmet vermemektedir (Sekil 2.4).

Sekil 2.4 : Haydarpasa-Gebze banliyo hatt1 (Kadikoy Belediyesi, 2015)
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[zmir’de ise Aliaga-Selcuk arasinda giden banliyd hatt1 kentin kuzey-giiney aks1
boyunca ilerlemekte, kentin Onemli ulasim akslarindan biri olarak hizmet
vermektedir (Sekil 2.5). 136 kilometrelik banliy6 hattinda giizergah boyunca 40
istasyon yer almaktadir. Aliaga-Menemen arasi Kuzey aksi, Menemen-Cumaovasi
arast merkez aks, Cumaovasi-TepekOy-Selcuk arasi giliney aksi olarak

bilinmektedir (Url1.4, 2017).

C i

Sekil 2.5 :Aliaga-Selguk banliyo hatti (Url1.5, 2014).

* Monoray: Monoraylar (Monorail) rayin iizerinde ya da raylarin altinda havadan
sarkarak yol alan rayli bir ulasim sistemidir. Yolcu tagima kapasitesi yaklasik 30
bin kisi/saattir (Senol, 2014). Saatte 80 km/saat hiz sahip, yiikseltilmis yollarla
birlikte ylizeyde ve tiinellerde de calistirilabilen monoray sistemler hem yolcu hem

de yiik tasimaciliginda kullanilmaktadir (Tutan, 2016).

Iki tip monoray sistemi bulunmaktadir. Birinci tip vagonlarm raym {izerinde bir
hava yastiginin ya da magnetik bir sistemin yardimiyla yol aldig: "alttan hatl
monoray" (Sekil2.6), ikincisi ise vagonlarin raym altinda c¢ekisi saglayan
tekerlekler yardimiyla raya asili bir sekilde hareket ettigi "havai hatli monoray"dir
(Keskin D. , 2013).

Glinlimiizde monoray tasima sistemi yer sorununun oldugu yerlerde Japonya gibi
iilkelerde kullanilmaktadir. Ulkemizde heniiz kullanilmayan bu sistemlerin en
biiyiik avantaji ise yer iistiindeki trafigi etkilemeyip gevre ve giiriiltii kirliligine yol

acmamasidir (Tutan, 2016).
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Sekil 2.6 : Monoray (Url1.6, 2015).

e Fiinikiiler: Genellikle sehir merkezlerinde kullanilan flinikiiler sistemi,
aralarinda fazla yiikseklik farkli olan iki yer arasinda ¢alisir. Egimli ya da yatay
diizlemde, iki istasyon arasinda ¢alisan, bir germe halat1 bir de motor tarafindan
cekilen bir ¢gekme halati olmak iizere iki halat ile birbirine baglanan iki aragtan

olusan rayl1 bir sistemdir. (Imrak & Salman, 2010).

Istanbul’da 2006 yilinda hizmet vermeye baslayan 594 m uzunlugundaki F1
Kabatag-Taksim flinikiiler hatt1 giinliik 35 000 yolcu tagimaktadir (Url1.1, 2017).
Kabatas ve Taksim olmak iizere 2 istasyondan olusmakta, bu iki istasyon arasinda

yaklagik 3 dakikada bir sefer yapmaktadir (Sekil 2.7).

Sekil 2.7 : Kabatas-Taksim hattina ait fiinikiiler sistemi.

* Hizh tren: Hizli tren genel olarak saatte 200 km/sa hiza sahip olan, normal
trenlere gore ¢ok daha hizli yolculuk etme imkan1 saglayan bir demiryolu aracidir.

Diger ulagim aglarina gore daha giivenlidir. Ayrica elektrik enerjisi ile ¢alistig1 i¢in
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cevreye zarar vermezler. Hizlari, tasima kapasiteleri, taginan yolcu basina enerji
titkketiminin diisiik olmas1 agisindan tercih edilirler. Yiiksek hizli trenlerde 100
yolcu km (1 yolcu km; bir yolcunun 1 km uzakliga tasinmasini ifade eden birim)
basina tliketilen enerji bir otomobilin tiikettiginin yarisi, bir ugagin tiikkettiginin ise

1/31 kadardir (T.C. Milli Egitim Bakanligi, 2011).

Kara ve havayolu tagimaciliginin mevcut ihtiyaglari karsilayamamasi, maliyet,
ucuzluk ve giliven gibi kavramlarin 6n plana ¢ikmasi, ¢evreye dair bilincin
olusmas1 ve rayli sistemlerde yasana teknolojik gelismeler gibi nedenler ulasim
sistemlerinde farkli alternatiflerin aranmasina yol agmistir. Tiim bunlar yiiksek
hizli trenlerin tiim diinyada gelisme gostermesini ve yaygin bir sekilde
kullanilmasini saglamstir (Tutan, 2016). UIC (international Union of Railways),
hizli tren tanimin1 yeni hatlar iizerinde 250 km/s, mevcut hatlarda ise 200 km/s

hiza sahip trenler olarak yapmistir (Senol, 2014).

Ankara-Eskisehir hatt1 arasinda hizmet veren 2 saat iginde 230 km mesafeyi gegen
hizli tren Tirkiye’deki ilk hizli trendir (Sekil 2.8). Diinya ilizerinde Almanya,
Belgika, Cin, Finlandiya, Fransa, Giiney Kore, Ingiltere, Ispanya, Italya, Japonya,
Portekiz, Tayvan vb. iilkelerde yiiksek hizli tren ile tagimacilik kullanilmaktadir
(T.C. Milli Egitim Bakanligi, 2011).

Sekil 2.8 : Eskisehir — Ankara arasinda giden hizli tren (Url1.7, 2009).

* Maglev’li sistemler: Manyetik gii¢ aracilifiyla tasitin harekete gecirildigi ve yon
verildigi teknolojiler i¢in ‘maglev’ terimi kullanilmaktadir. Bu sistemlerde yol
tizerinde bulunan bobinlere alternatif akim verilerek manyetik bir alan yaratilir

(Sekil 2.9). Bu sekilde aracin sahip oldugu miknatislar ile bobinler tek bir senkron
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motor olusturarak hareketi saglarlar. Bobinlere verilen akim frekansi aracin hizini
belirler (Ulusoy, 2010). Normal trenlere gore ¢ok daha hizhidirlar. Fakat
gerektirdikleri teknolojisi agisindan suan yaygin olarak kullanilmamaktadirlar.
Normal tren raylarinda ¢alisamadiklart i¢in yeni bir altyapi sistemine ihtiyac
duyarlar. Bu yiizden de maliyetleri yiiksektir (Solak, 2011). Tirkiye’de heniiz bu

sistem kullanilmamaktadir.

Sekil 2.9 : Sangay’da kullanilan Maglev sistemler (Url1.8, 2017).

2.2 Metro Istasyonlari

Metrolarin ortaya ¢ikis amaci, kentteki uzak ya da yakin merkezlere olan ulasimi kolay
ve cabuk bir sekilde saglamaktir. Sehir giiriiltiisiine yeni bir giiriilti eklenmeyen,
yeriistiinii kente birakarak acik alanlara miidahale etmeyen bir ulagim sistemidir
(Alkiser, 2000). Metrolar siirekli gelismekte olan kentin pargalarini birbirine baglayan
toplu tasima sistemlerinden biridir. Sehir i¢i yogun tasima kapasitesine sahip,
ekonomik, hizli ve siirdiiriilebilir bir ulasim sistemidir. Bu sistemlerin duraklayip,
yolcu indirip bindirdigi duraklama noktalari ise ‘metro istasyonlari’ olarak
tanimlanmaktadir. Tirk Dil Kurumu (TDK) istasyonu; tr en, metro duragi olarak
tanimlamaktadir. Metro istasyonu ise ‘Kent i¢i Ulagim Terimleri So6zliigii’ndeki
anlamina bakildiginda ‘agir / hafif rayli ulasim sistemlerinde yolcu inis binisleri ve
beklemelerinin  yapildigir biiyilkk durak’ olarak tanimlanmaktadir (Kirmizi,

Kolagasioglu, & Caliskan, 2012).

Metro istasyonlar1 kotlarina, hat iizerindeki konumuna gore birbirinden farklilik
gostermektedir. Bu farkliliklar metro istasyonunun kent ile mekansal iligkiler
kurmasinda belirleyici rol oynamakta, farkli iliskilerin ortaya cikmasina sebep

olmaktadir.
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Metro istasyonlart zemin kotuna gore sahip oldugu konum agisindan
siiflandirildiginda  “yeralti, yeriistii ve hemzemin metro istasyonu’ olmak tizere 3
grup ortaya cikar. Metro istasyonlarinin kent merkezinde olanlar1i genellikle
yeraltindadir ve yiiksek platformlar1 vardir. Kent disindaki metro istasyonlar1 ise

hemzemin geg¢islerin bulundugu, algak platformlu sistemlere doniismektedir.

Metro hatti tizerindeki konumlarina bakildiginda ise ‘baslangi¢ / u¢ metro istasyonu,
ara istasyon, aktarma istasyonu’ olmak {izere ii¢ tip metro istasyonu ortaya
cikmaktadir. Baslangig istasyonlar1 hatlarin baginda veya sonunda bulunan yolculugun
basladig1 ve bittigi metro istasyonudur. Baslangi¢ diiglimii / U¢ metro istasyonu ‘Kent
i¢ci Ulagim Terimleri Sozligli'ndeki anlamina bakildiginda ‘seyahatin (arag¢h ya da
yaya) basladig1 baglant1 noktas1’ olarak tanimlanmaktadir (Kirmizi, Kolagasioglu, &
Caliskan, 2012). Ara istasyonlar yalnizca inmek ve binmek icin kullanilan, yolculara
aktarma imkan1 vermeyen (Kone Corporation, 2009), hat tizerinde iki metro istasyonu
arasinda bulunan tipik metro istasyonudur. Aktarma metro istasyonlar1 ise baska bir
rayl sisteme aktarma yapmak i¢in kullanilan istasyonlardir. Kent i¢i Ulasim Terimleri
Sozliigiinde ‘yolcularin bir hattan ya da aragtan digerine gegtikleri durak’ olarak

tanimlanmistir (Kirmizi, Kolagasioglu, & Caliskan, 2012).

Istasyonlar temel olarak giris mekanlar1, giris lobisi, sirkiilasyon alanlari, bilet holii,
peron kati, tesisler ve servis alanlar1 olmak iizere yedi boliimden olugmaktadir (Sekil
2.10). Istasyonlari sahip olduklar1 bu mekanlarm dizilimi ve birbiri ile iliskisi metro

istasyonunun tipine gore farklilik gostermektedir.

Sekil 2.10 : Metro istasyonu enine kesiti.

2.2.1 Giris mekanlan

Giris mekanlar1 metro istasyonlarinin zemin kotunda kente acildigi alanlardir. Bu

alanlar kullaniciyr metro istasyonunu kullanarak yapacagi yolculuga hazirlarlar.
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Istasyondan zemine ¢ikildiginda karsilasilan giris mekani bir sokak, meydan ya da
park olabilir. Istasyonlarm kent ile kurdugu iliskiyi bu alanlar belirler ve metro
istasyonunu tanimlar. Sembol niteligi tasirlar ve istasyona kimlik kazandirirlar.
Yeraltinda giden metro zemine yalnizca bu alanlar ile deger. Zemini kente birakir ve
insanlarin yolculuga baslamadan 6nce bulusabilecegi, zaman gegirebilecegi bir yiizeye
doniigiir. Bu alanlar hem yolcular i¢in bir hazirlik mekani1 hem de diger kullanicilar
icin dinlenip zaman gecirebilecekleri mekan iglevi goriir. Yeraltindaki diger mekanlara

dair ipuglarini tasir, sokak kotu ile yeraltini birbirine baglar.

Istasyonlarin giris mekanlar tasarlanirken ilk olarak dikkat edilmesi gereken girisin
algilanabilir, kullanicilar tarafindan segilebilir olmasidir. Istasyon giris mekanlari
isaret, levha, sacak, sirkiilasyon elemani, peyzaj veya kot farklar ile kullanicilara bir

yonlendirme saglar.

Norman Foster’in Canary Wharf metro istasyonu icin tasarladigi giris sacaginin
tasarimi ile levhaya gerek kalmadan insanlari istasyona dogru yonlendirir (Sekil 2.11).
Sacak ile metro girisi rahatlikla okunabilir ve anlasilir kilinmistir. Ayrica sacak

kullanicilar1 olumsuz hava sartlarindan koruyacak sekilde tasarlanmistir.

Sekil 2.11 : Londra Canary Wharf metro istasyonu girisi (Url1.9, 2017).

1900° yilinda, art nouveau eserlerin sergilendigi Paris Fuari’'nda Paris’te insa edilen
art nouveau yapilar arasinda mimar Hector Guimard’in tasarladigi metro istasyon
girisi (Sekil 2.12, 2.13) tasarimlari da yer almistir. Bu girisler bugiin sadece bir metro
istasyonu girisinden ¢ok daha fazlasidir. Paris kentiyle biitiinlesip kentin simgesi

haline gelmistir (Aytog, 2009).
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Sekil 2.13 : Hector Guimard’in Paris i¢in tasarladig1 metro istasyonu girisi 2 (Url1.11, 2017)

2.2.2 Giris lobisi

Kentten ayrilirken son veya kent ile bulusurken i¢inden gegilen ilk kapali i¢ mekandir.
Yiirliyen merdivenler, asansorler vb. sirkiilasyon elemanlar1 ile kent kotundan
ayrilirlar. Bilet holii ile kent zeminini birbirine baglar. Bu bdliimde istasyonu ilk kez
kullananlar i¢in danigma biirolar1 ya da ulasim kart1 satis bankolar1 bulunmaktadir.
Sadece yolcular i¢in degil kentlilerin de kullanabilecegi biife, bankamatik gibi birimler

bu alan da konumlanabilir. Ciinkii zeminden ulasilmasi en kolay boliimdiir.

22



Metro istasyonlar1 giris lobisi sayesinde yeraltindaki mekanlarin dogal 11k ile
aydinlatilmasini saglayabilir. Canary Wharf” metro istasyonu girisi i¢in yapilan iist
ortli tasarlanirken dogal 1s181n giris lobisinden diger mekanlara siiziilmesi dikkate
alimmistir. BOylece yoOnlendirme tabelalar1 ve diger isaretlere gerek kalmadan

kullanicilar istasyon lobisine kadar dogal 151k sayesinde yonlendirilmistir (Sekil 2.14).

Ayrica bu mekanlar bilet alma, turnikelerden gegme esnasinda ozellikle is giris ¢ikis
saatlerinde meydana gelebilecek kuyruklara, normal dolasim trafigini kesmeyecek
biiyiikliiktr tasarlanirlar. Lobideki biife, bankamatik gibi ticari iinitelerin cinsi, sayisi

ve blytkliigii sikisiklik yaratmayacak sekilde segilir (Erdaloglu, 2009).

Sekil 2.14 : Canary Wharf metro istasyonu giris lobisi (Url1.9, 2017) .

2.2.3 Sirkiilasyon alanlari

Peron katiyla giris mekanlari arasindaki baglantinin yani sira istasyonun kendi i¢indeki
dolasimini da saglayan yiirliyen bantlar, merdivenler, asansorler gibi diisey ve yatay
sirkiilasyon elemanlarini i¢inde barindiran alanlardir. Merdiven genislikleri tek yonli
veya ¢ift yonlii olmasi, tek kisilik ya da iki kisilik olmasi durumlarina gore degiskenlik
gostermektedir. Asansorler sahip oldugu tasima kapasitesine gore, rampalar ise

engellilerin kullanabilecegi sekilde tasarlanmaktadir.
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Norman Foster’in tasarladigt Canary Wharf metro istasyonunda sirkiilasyon
elemanlart maksimum dogal 15181 alacak ve yolcular tabela olmaksizin yonlendirecek

sekilde tasarlanmustir (Sekil 2.15).

Sekil 2.15 : Canary Wharf metro istasyonu diisey sirkiilasyon elemanlari (Url1.9, 2017).

Dogal 15181n yan1 sira yapay 151k ile de sirkiilasyon elemanlar1 boyunca yonlendirme
saglanmaktadir. Oscar Tusquets Blanca tarafindan 2012 yilinda Napoli Toledo Metro
Istasyonu koridorlarida ‘1s1 ve su’ temast ile tasarlanan paneller aydinlatmanin yani

sira yonlendirme elemani olarak da islev gormektedir (Sekil 2.16).

Sekil 2.16: Napoli Toledo metro istasyonu diisey sirkiilasyon elemanlar1 (Url1.12, 2017)
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2.2.4 Bilet holii

Bilet kontroliiniin saglandig1 alandir. Yolcularin peron katina gegisleri kontrol edilir.
Bu boliimde turnikeler, jeton veren iiniteler, kart dolum makineleri bulunur. Peron kati
ile giris mekanlar1 arasindaki baglantiy1 saglar (Sekil 2.14). Ucretli alana gegmeden
once yolcularin bu alandan kontrollii gecisi saglanir. Turnike gecisleri, bilet giseleri
bu alanda bulunur. Giiniin yogun saatlerinde 6zellikle sabah ise gidis ve aksam isten
doniis saatlerinde bu alanlarda sikisiklik olmasini 6nlemek igin yeterli genislikte

bekleme ve dolasim alanlar1 birakilmaktadir.

Baz1 metro istasyonlarinda bilet holii bulundugu kotun durumuna gore, danisma
biirolar1 ya da biife, banka gibi ticari birimlerle birlikte kurgulanmaktadir. King Cross
metro istasyonunda bilt holiinde insanlarin aligveris yapacagi, dinlenebilecegi ticari

birimler mevcuttur (Sekil 2.17).

Sekil 2.17: King Cross metro istasyonu bilet holii (Url1.13, 2017)

2.2.5 Peron kati

Yolcularin trene binmek igin bekledigi, raylardan vagon giris kapisina kadar
yiikseltilmis olan platformu i¢inde bulunduran alandir. Peronlar tek ya da iki yonlii
olabilmektedir. Trenden inildikten sonra peron katindan diisey ya da yatay sirkiilasyon
elamanlar1 kullanilarak bilet holiine ulasilmaktadir. Bu alanlar acil durumlarda

yolcular1 hizlica tahliye edebilecek sekilde tasarlanmaktadir.

Peron katlarindaki peronlarda kenar peron (karsilikli her iki kenarda), orta peron (her

iki istasyonunda yolcularin birakilacag sekilde ortada) ve ¢oklu peron (biiyiik aktarma
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istasyonlarinda goriilen birden fazla peronun farkli diizlemlerde) olmak iizere ii¢ tip

peron goriilmektedir.

Peron kat1 metroyu bekleyenler i¢in oturma birimlerinin oldugu, inen yolcular i¢in ise
bilgilendirme panolarinin oldugu, metro istasyonunun n 6zel ve giivenlikli alanidir
(Sekil 2.18). Bu katlar yeraltinda olacagi gibi bir kdpriiniin ya da gegidin iizerinden
gecerken yertistiinde olabilir (Sekil 2.19).

b | CUURY WHARF | 5
"

\ 4

Sekil 2.19 : Hali¢ metro istasyonu peron kati
2.2.6 Tesisler

Istasyonlarin bircogu icinde kullanicilara hizmet vermek iizere market, bankamatik,
kafeterya, kitapci vb. mekanlardan bir veya birkagini mutlaka bulundurmaktadir (Sekil
2.20). Bu alanlarin istasyondaki konumlarina gore kullanimlar1 degismektedir. Bilet
holii ile peron kat1 arasinda kalan tesisler sadece yolcularin kullanimina agiktir. Genel
oalrak girig lobisi ile bilet holii arasinda konumlanmig birimler ise yolcu olmayanlar
tarafindan da kullanilabilmektedir. Kafeler, dinlenme alanlar1 vb. tesisler istasyonlara

kamusallik saglarlar.
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Sekil 2.20 : Taksim metro istasyonundaki market ve kahve diikkani.

2.2.7 Servis alanlarn

Genellikle isletme, bakim, servis islevlerine hizmet veren birimlere sahip olan
alanlardir. Havalandirma, aydinlatma gibi islevlerin saglanabilmesi igin gereken
donanimin bulundugu boéliimler, personellerin kullandig1 odalar, depolar vb. servis

alanlar1 i¢inde bulunmaktadir. Bu alanlar yolcularin kullanimina agik degildir.

2.2 Metro Istasyonlarimin Kent ile fliskisinin Kavramsal Analizi

2.3.1 ‘Kentsel gecit’ olarak metro istasyonlari

Metro istasyonlarinda goriilen ‘kentsel gegit’ kavrami bugiine kadar farkli kuramcilar
tarafindan ‘gegit, kapi, giris, kent gecidi’ gibi farkli kavramlarla ifade edilmistir.
‘Geg¢it’ kavrami medeniyetlerin farkli donemleri boyunca siirekli olarak yeniden
iretilen en gelismis arketiplerden birini temsil eder (Caligkan, 2010). Esik, gegis ve
denetim noktas1 anlamlarina gelen ‘kap1’ kavrami ge¢miste kentlerde sabit bir gelisme
sinirini belirleme amaci ile kullanilmistir. Ozellikle duvar ile gevrili antik kentlerde
kap1t sembolik ve islevsel anlamlara sahiptir. Avrupa’da ortacag kentlerinde ise kapilar

giimriiklerdeki kontrol noktalarinda ve kent pazarlarinda konumlandirilmigtir. Kapilar
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savunma amaglt da kullanilmistir. Ayrica kuleler ile inga edilen kapilar hem kent
girigini tanimlamis hem de segkin aileler i¢in konaklama islevi gérmiistiir. Kent
kapilarinin birgogu hem yapildigi donem de hem de sonrasinda kentsel doku ile
biitliinlesmis ve sembolik 6nemini korumustur. Giiniimiizde ise kent kapilar1 yeni kent
formlar1 ile olan uyumunu kaybetmis, harita {lizerinde belirlenmeye baslamigtir
(Caligkan, 2010), (Tekel & Aslan, 2016). Giiniimiiz kentlerinde ise istasyonlar gegit

islevini listlenmeye baglamislardir.

Metrolar genellikle sehir merkezine yakin terminal ve ana hat istasyonlarina kadar
uzanmaktadir. Kent sinirlarina degil merkezine seyahat, metrolarin sehir dokusunun
bir parcasi olmasini saglar. Boylece demiryollart gelen ve giden yolcular igin kentsel
gecit ve toplanma yerleri olmaya baslar (Edwards, 1997). Walter Benjamin’in
pasajlara verdigi ‘giris’ islevinin yerini yavas yavas metro istasyonlari almaktadir.
Baglantilari, birbirine gegisleri ve sosyal alanlar1 i¢inde barindiran istasyonlar, giin
gectikce daha da onem kazanmaktadir. Istasyon girisleri sehir kapilar1 gibi sehrin
disaridan tanimlanmasinin yani sira sehrin sinirlarini da belirleyen ogeler haline

geleceklerdir (Alkiser, 2000), (Vitta-1993).

Istasyonlar ayn1 zamanda modern sehre giris kapisi olarak da yorumlanmistir. Modern
hayata olan gecis kavrami1 Amerika Birlesik Devletleri'ndeki istasyonlardan biri New
York City'deki ‘Grand Central Istasyonu’nda hayata gegirilmistir. Kent gegidinin
simgesel anlanm Ingiltere’deki Euston tren istasyonunda ise kemere doniiserek hayat

bulmustur (Tsai, 1991) (Sekil 2.21).

Sekil 2.21: Kentsel gegit olarak metro istasyonlari.
a: Grand Central Istasyonu (Url1.14, 2013)
b: Euston tren istasyonu (Url1.15, 2015).

Rayl1 ulasim sehrin kalbine girmenin birincil yoludur. Hava yolculugu gibi diger

ulagim tiirlerinden farkli olarak tren, sehrin merkezine girip kentle etkilesimde
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bulunur, sehir halkiyla diyalog kurma ve kent i¢in bir gecit olusturma firsat1 saglar.
Istasyonlar sehrin gegidi gorevini iistlenirlerse tasarimlari ile insanlar1 gelecegin
teknolojik gelismeleri ve fikirleri hakkinda bilgilendiren yapilara dondsiirler (Tsal,
1991).

2.3.2 ‘Sehir simgesi’ olarak metro istasyonlari

Roper noktast / Isaret dgeleri Kevin Lynch (1960) tarafindan kent imgesini olusturan
bes 6geden biri olarak kabul edilmistir. Isaret dgeleri gdzlemciler tarafindan algilanan
noktasal referanslardir. Bunlar 6l¢ekleri ¢esitlilik gdsteren fiziksel unsurlardir. Baglam
icerisinde kolayca hatirlanirlar, kolay bir sekilde tanimlanabilirler. Bir 6genin roper
noktasi olarak belirlenmesi iki sekilde gerceklesir. Ya pek ¢ok noktadan goriliir
olmalidir ya da hiza, ytikseklik, renk, doku gibi 6zellikleri bakimindan etrafindaki
unsurlarla tezat olusturmalidir (Lynch, 1960). Kentteki bu dgeler kisiye birer referans
olusturur ve ¢evre ile iletisim kurmasini saglar. Bu simgeler sayesinde yer-yon bulma
kolaylasir. Metro istasyonlar1 da giris sacaklari, istasyon giris levhalari ve striiktiirii ile
kent i¢in birer simge haline gelmislerdir. Yer-yon bulmada referans olugturmakta ve
roper noktast olmaya baglamaktadirlar. Gidilecek yer soruldugunda metro girig
cikislar insanlar tarafindan sik kullanilmasi nedeniyle daha kolay hatirlanacagindan

gozlemciler tarafindan referans noktalari olarak kabul edilebilir.

Norman Foster tarafindan 1995 yilinda Ispanya’da tasarlanmis olan Bilboa metro
girisi; metro istasyonu girislerinin yeteri kadar okunakli olmadigi, nereye gidecegimizi
sOyleyen tabelalarin fazla karisik oldugu giiniimiizde iyi bir 6rnektir (Sekil 2.22). Giris

kanopisi herkes tarafindan algilanacak, yolculart metroya yonlendirecek yalinliktadir.

Sekil 2.22 : Bilboa metro istasyonu girisi (Url1.16, 2017).
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Senyigit & Erdem (2011), istasyon yapilarinin kent i¢in sahip oldugu degerlerden
simgesel olanlar1 asagida 6zetlenmistir (Senyigit & Erten, 2011).

e Hiikiimetlerin ve mimari alandaki geligsmeleri temsil ettigi i¢in belge degeri
tagirlar.

e Tarihsel bilincin olugsmasina ve gelismesine yardimei olurlar.

e Ozgiin mimari 6zellikleri ile kent igin gorsel ve estetik deger olustururlar.

e Kentsel sembol degeri tasirlar.

e Cevresi i¢in roper noktasi olurlar.

Ortaya ¢ikist endiistriyel gelismelere dayanan ve endiistri toplumunun &zelliklerini
biinyesinde barindiran istasyon yapilari hiikiimetlerin ve mimari alandaki gelismelerin
birer simgesi niteligindedir, devletlerin mimari alandaki etkilerinin anlasilmasina
yardimci olurlar, en dogru bilgileri icerir ve belge niteligi tasirlar. Ait olduklar
donemin ve toplumun politik, toplumsal, kiiltiirel kosullarin1 yansitirlar. Kent i¢in bir
simge niteligi tasidiklar1 i¢cin korunmalar1 gerekir. Sehir simgesi olmasinin yani sira
kent silueti i¢in de vazgegilmez bir 6gedir (Senyigit & Erten, 2011). Istasyon yapilari
ulasim islevleri, kent dokusundaki anlam degerleri ve kendine 6zgli mimari 6zellikleri
ile kentte varliklarini siirdiirmektedirler. Yerlesim alanlarina erisim saglayan noktalar
olmasi bu yapilarin kent i¢indeki anlamini pekistirmektedir. Stirekli olarak simdiki
zaman ile gecmis zaman arasinda bir bag kurmaktadir. Bu nedenle istasyon yapilar

kolektif hafizaya kaydolmus 6nemli hafiza mekanlaridir (Ozaydin & Tezer, 2014).

2.3.3 ‘Kamusal alan’ olarak metro istasyonlar:

Ayirt edici 6zelliklere sahip kendine 6zgii bir yapi tipi olan istasyonlarin fonksiyonu
siirekli degismektedir. Istasyonlar artik seyahat etmeye yarayan bir mekan olmanin
yan1 sira sosyal ve kiiltiirel birtakim imkénlar1 da i¢inde barindiran bir yer olmaya
baslamistir. Diger bir deyisle ilk zamanlar sadece yolcularin trene ulagsmak igin
kulland1g1 bir ge¢is mekani olan istasyon yapilari, simdi kendi basina var olan kentsel
mekanlar haline gelmistirler. Istasyonlar, kentlilerin aligveris yapma, para cekme gibi
birgok ihtiyacina cevap veren giinliik yasamin akigina taniklik eden bir toplanma
alamdir. Islevleri giinden giine karmasik bir haline gelen istasyon yapilarinin formlar:
da daha karmasik bir hal almistir. Kendisine eklenmis olan otel, alisveris merkezi ve
sosyal tesisler ile istasyonlar, sehrin kiiciik bir versiyonuna doniigsmiislerdir. Daha

biiyiik istasyonlar kendini kentin yercekimine birakan, bagimsiz ve kendi kendine
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yetebilen uydular gibidirler. Baglarda sadece daha biiyiik istasyonlarda gegerli olan bu
durum, simdilerde orta Olgekli istasyonlarda da goriilmektedir. Orta biiyiikliikteki
istasyonlar da aligveris merkezi, koprii, meydan ve geleneksel istasyonlar1 iceren bir
karisima doniismeye baslamislardir. Bu melez durum ulasimin ortaya ¢ikmakta olan

yeni bir tipine isaret eder (Edwards, 1997).

Sanat galerileri gibi istasyon yapilari da goriilmeye deger yerler olmaya baslamislardir.
Farkli tipteki insanlarin akis1 ve yakin cevredeki aligveris merkezi, kafeteryalar,
istasyonlar1 gezilecek mekanlar haline getirir. Bunlarin yani sira sehir turizmi i¢in
ugrak yerine doniisen istasyonlar eglence diinyasmin da bir parcasidir. Istasyonlar,
kent i¢inde cevrelenmis herkesin Ozgiirce kullanabildigi mekanlar olarak kaldig
siirece sehrin farkli kesimleri tarafindan dislanmis insanlar1 da kendine ceken
mekanlara dontismektedirler (Edwards, 1997). Metro istasyonlar1 igerisinde aligveris
yapilan, miizik dinlenebilen, sohbet edilen, dinlenilebilen mekanlar olmaya

baslamiglardir (Sekil 2.23)

Sekil 2.23 : Kadikdy metro istasyonu giris lobisi (Url1.17, 2017).

Kamusal alan tanimi artik bir¢ok ritme sahip olan kentte farkl: ritimlerin birbirleri ile
kesistikleri noktalarda anlik iliskiler lizerinden tanimlanmaya baslamistir. Bu anlik
karsilasmalarin en sik goriildiigii yer ise kentte yeni bir ritim olusturan ya da mevcut
ritme ayak uyduran sonrasinda ise bu ritimden etkilenen metro istasyonlaridir. Metro
istasyonlar1 yeni bir ritim olusturarak kentlerde mekansal sigramalar yaratarak farkl
kamusallagma bicimlerini ortaya c¢ikarirlar. Hem bir karsilagsma noktast hem de

kamusal alan i¢in gerekli niteliklere sahip olan istasyonlar ayn1 zamanda toplayici bir
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kanaldir. Farkli ritimler metro istasyonunun kendi i¢inde ya da kent ylizeyinde eyleme
yonelik mekanlara doniismektedir. Bu mekansal olusumlar istasyonun kente degdigi
noktalarda etkilesime girerek kamusal mekani1 yaratmaktadir. Istasyonlar kentteki
ritmi kendine uydurmaya ¢alisirken yeterli kamusal iliskileri saglayamazsa kentin
disladigr atil bosluklar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu ylizden istasyonlar kentteki
ritimler ile adaptasyonu saglamak icin kendi i¢inde yeni birtakim kamusal iligkiler

yaratma arayisina girmektedir (Aksoy, 2015) .

2.3.4 ‘Arayiiz’ olarak metro istasyonlari

Metropoliin farkli kiiltiirel, ekonomik ve sosyal kesimden olan kullanicilar1 farkli
motivasyonlarla ayni mekanda karsilagsmakta ve kesismektedirler. Bir bagka deyisle
kisiler giinliik rutinleri igerisinde aynt mekan icinde ayrisan fonksiyonlardan
faydalanmaktadirlar. Arakesitler metropoliin heterojen kimligini olusturan toplumsal,
kiiltiirel ve mimari farkliliklarin kesisimlerinin gozlenebilecegi noktalardir. Bu
kesisme durumu bazen etkilesim bazen ise ayrisma ile sonu¢lanmaktadir. Kesisme
alanlar1 smir olusturma ya da etkilesim saglayan arayiiz alanlarina donilisme
potansiyeline sahiptir. Arayliz olma durumu ise bir iletisim ve etkilesim siirecini
baslatmaktadir. Etkilesimli bir kesisim durumunda arakesit arayiizlesmektedir. Sinir
olma durumunda ise kullanicilarin aym1 mekanda karsilastigi fakat birbirlerinden
ayrigma egiliminde oldugu goriilmektedir (Dirik, 2009). Metro istasyonlar: da kent ile

etkilesim kurma bi¢imine gore sinir ya da arayiiz 6zelligi gostermektedir.

Arayiizler kentin siirekli hareketi igerisinde insanlara duraksama, diistinme veya i¢ginde
bulundugu durumdan uzaklagmaya imkan veren firsat alanlaridir. Bu alanlar yasam ve
kentin birbirine karistig1 durumlarin yagsandigi, insanlari i¢ine kolayca ¢eken ve onlara
‘yasam ve etki’ alani sunan yerlerdir (Kdknar, 2001). Kentsel arayiizler, etkilesim ve
gecisim roliinii istlenen kent-bina, i¢-dis, 6zel-kamusal, doluluk-bosluk, sehircilik-
mimarlik arakesitinde kalan ve bu farkli alanlarin arasinda gorsel ve islevsel baglanti

kuran esnek ve akigkan mekanlardir (Bala, 2006).

Alkiser (2000), metro giriglerinin karanlik ile aydmligin bulustugu ¢izgide insanlara
hizmet etmek i¢in var oldugunu, metrolarda iki ayri diinyanin bulugmasinin
yasandigini, metro giris ve ¢ikislarinda iki ayr1 diinyanin bulugsmasinin hissedildigini

ifade etmektedir (Sekil 2.24).
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Sekil 2.24 :Taksim metro istasyonunda karanligin aydinlik ile bulugsmasi.

Metro istasyonlar1 da yeriistii-yeralti, karanlik-aydinlik/isik, i¢-dis, bina-kent gibi
karsit kavramlarin arasinda baglanti kuran arayliz mekanlardir. Bu mekéanlarda
cesitlilik ve birliktelik en yogun sekilde goriiliir. Ciinkii iki karsit sistem ya da kavram

burada karsilasir.

2.3.5 Diigiim noktasi ve yer olarak metro istasyonlari

Metro istasyonlar1 birbirine zit iki temel kimlige sahiptir. Trenlere ve diger ulasim
aglarma erisimi saglayan bir diiglim noktasiyken (Sekil 2.25 a) ayn1 zamanda sehrin
altyapisini i¢inde barindiran, binalardan ve agik alanlardan olusan bir yerdir (Sekil
2.25b). Metro istasyonlarina bu ikili kavramin olusturdugu diyalektikten bakildiginda,
iki kavram arasinda birtakim negatif ve pozitif iliskiler oldugu goriilmektedir. Yiiksek
diizeyde bir erisilebilirlik, belirli aktivitelerin gergeklesmesine ve gelistirilmesine
imkan saglar. Yiiksek aktivite yogunlugu ise ulagim aglarinin gelistirilmesine gerekli
destegi olusturur. Bununla birlikte tiim ulasim aglarinin erisebilecegi bir ulasim
noktasi, yogunluk nedeniyle istasyon bolgesindeki yasanabilirligi olumsuz ydnde

etkileyebilir (Bertolini & Spit, 1998).

Sekil 2.25 : Metro istasyonlarinin iki temel (yer ve diigiim noktasi) kimligi
(Bertolini & Spit, 1998).
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Istasyonlara ait ‘sadece diigiim noktasi, izole bir diigiim noktasi ve yer, yer

ozelliklerine sahip olsa da sadece diiglim noktasi, hem diiglim noktasu hem yer, sadece

yer’ olmak tizere bes durum s6z konusudur (Sekil 2.26).

-Sadece dugiim noktasi

-Ulagim noktasi olmasi
diginda bagka bir iglevi
olmayan istasyonlar

-Cevresi ile iliskisisiz
kendi bagma bir diigiim
noktasi ve yer
-izole bir digiim noktasi ve

-Sadece diigim noktast
-Yer ozelliklerine sahip
bir ortamda bulunmasina
ragmen gevre ile iligkisi

-Hem diigiim noktas: hem yer
-Diger ulagim aglan ile

baglan kuvvetli, kendi bagina
yer olabilen istasyonlar

-Sadece ver
-Artik ulagim hizmeti
vermeyen baska bir
fonksiyona sahip istasyonlar

izole bir yer zayif istasyonlar

Sekil 2.26: Metro istasyonlarindaki diigiim noktasi-yer etkilesimleri (Thammaruangsri tarafindan

ortaya konulan diagramfan gelistirilmistir.)

Bazi istasyonlar izole diigiim noktalaridir (Sekil 2.26a). Bunlar ulagim noktalar1 olarak
islev goriirler ancak hi¢bir zaman yer olmazlar. Londra’daki Waterloo ve Paddington
istasyonlarinda oldugu gibi i¢ mekanlar1 tek kullanimliktir, yolcular ve istasyon
calisanlar1 haricinde baska kimseyi ¢ekmezler (Sekil 2.27). Istasyonun gevresi ile
hicbir iliskisi yoktur ve g¢evreleri de ¢ogunlukla gelismemis durumdadir. Her iki
istasyon da kisa bir siire Once perakende ve ikram tesisleri saglamak igin
yenilenmesine ragmen seyahat edenler tarafindan yalnizca giiniin yogun saatlerinde
etkin bir sekilde kullanilmakta ve yolcu olmayanlarin ilgisini ¢ekmemektedir. Bu
nedenle bu istasyonlar sehirle iliskisi zayif izole diiglim noktalar1 olarak

goriilmektedirler (Thammaruangsri, 2003).

Sekil 2.27 : Paddington Istasyonu / Londra (Url1.18, 2012).
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Bazi istasyonlar ise hem izole diigiim noktast hem de izole bir yere dontismiistiir (Sekil
2.26 b). Bu istasyonlar verimli ulasim noktalar1 ve kendi baslarina yerlerdir. i¢
mekanlar1 farkli birgok insan tarafindan farkli birgok amacla kullanildig1 i¢in canlidir.
Fakat ¢evreleri i¢ mekanlarla ayni canliligi tasimamakta, atil kalmis ya da biiyiik
oranda gelismemis durumda kalmaktadirlar. Bu tip istasyonlara ornek olarak
Londra'da Euston istasyonu (Sekil 2.28) ve New York'taki Grand Central istasyonu

verilmektedir (Thammaruangsri, 2003).

Sekil 2.28 : Euston Istasyonu / Londra (Url1.19).

‘Yer degerlerine sahip bir ortama goémiilii izole-diigiim noktalar’’ ise yalnizca i¢
mekanlar1 agirlikli olarak yolcular tarafindan kullanilan diigiim noktalaridir (Sekil
2.26 c). Izole ve gevrelerinden ayrilmus tipteki bu istasyonlara 6rnek, Londra'daki
Fenchurch Caddesi istasyonu (Sekil 2.29), Cannon sokak istasyonu ve Fransa’nin Lille
kentindeki Lille Flandres istasyonudur. Bu terminaller sehir i¢inde diigiim noktas1 gibi
hareket ederler. Kentte yogun ticari merkezlerde bulunmalarina ragmen bu ¢evrelerle

biitinlesmezler. (Thammaruangsri, 2003).
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Sekil 2.29 : Fenchurch Istasyonu / Londra (Url1.20, 2016).
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En 6nemli ve basarili istasyon tipi ise ‘hem diigiim noktasi hem yer’ olan istasyondur
(Sekil 2.26 d). Bu istasyonlar, kalabalik i¢c mekanlara sahip verimli diigiim noktalar1
olup, ayni1 zamanda hem yolcularin hem de diger insanlarin ilgisini ¢eken yerlerdir.
Londra'min Liverpool Street Istasyonu (Sekil 2.30), Paris'in Montparnasse Gar1
Istasyonu ve Stockholm Merkez Bat1 Istasyonu, bu tipe drnek olarak verilmektedir. Bu
istasyonlar diger ulagim aglar ile iyi bir sekilde baglantilidir ve kendi basina yerdirler.
Insanlarin bulustugu, alisveris yaptig1, ictigi ve yemek yiyebildigi kapali kentsel

alanlar saglarlar (Thammaruangsri, 2003).

Sekil 2.30 : Liverpool istasyonu / Londra (Url1.21, 2014).

Bazi istasyonlar ise tamamen farkli bir amaca hizmet etmek i¢in doniistiiriilmiistiirler.
Bu son istasyon tipi "izole yer" olarak adlandirilmistir (Sekil 2.26 e). Herhangi bir
ulagim amacina hizmet etmemektedirler. Suan miizeye doniistiiriilmiis olan Paris'teki
Gare d'Orsay Istasyonu (Sekil 2.31), Ingiltere’de market olarak kullanilan Neo-classial
Green Park Istasyonu, Nebraska’da banka olarak hizmet veren Brunswick ve Lincoln

Istasyonu bu tipe 6rnek olarak verilmektedirler (Thammaruangsri, 2003).

Sekil 2.31 : Gare d'Orsay Istasyonu / Paris (Url1.22, 2015)
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2.3.6 ‘Kentsel bir baglanti eleman1’ olarak metro istasyonlari

Metro hatlar1 kentlerin i¢inden gecerek onlari ikiye boler. Raylarin izleriyle ayrilmis
mahalleler birbirleri ile sadece kopriiler, tlineller ve istasyonlar araciligi ile
kesismektedir. Bu nedenle istasyonlar raylar ile boliinmiis sehri bir araya getirdiginden
bir ¢esit koprii, kentsel bir baglant1 elemam gibidirler. Istasyonun catis1 insanlarin
fiziksel olarak ikiye bolinmiis sehrin bir yanindan diger yanma ge¢cmek igin
kullanabilecekleri bir meydan ya da kentsel bir zemin olarak goriilebilir. Kendisine
yiiklenen bu amag ile koprii tren istasyonunun bir pargasi olmaktan ziyade kendi basina
bir unsur haline gelir. Istasyonlar tiim bu islevleriyle beraber hem bir ge¢is mekanlari
hem hareket noktalar hem de sehir kopriileri ve kent meydanlaridir (Edwards, 1997).
Hali¢ metro istasyonu rayl: sistem araglarindan biri olmasinin yaninda iki yakay1 yaya

kopriileri ile birbirine baglamaktadir (Sekil 2.32).

Sekil 2.32 : Hali¢ metro istasyonu yaya koprisii .

2.4 Diigiim noktas1 — Yer Modeli

Arazi kullanimi1 ve ulagim arasinda kuvvetli bir bag vardir. Yolculuk ve yer kavramlari
birbirini belirler. Bu nedenle ulagim ve arazi kullanim planlamasi birlikte koordine
edilmelidir. Birlikte planlama karart ise arazi kullanimi-ulagim dongiisii kavramina yol
agmustir (Wegener & Fuerst, 1999). Bu dongii, arazi kullanimi ve ulasim arasindaki
iliskiyi ortaya koymaktadir (Sekil 2.33).
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Sekil 2.33: Arazi kullanimi-ulagim dongtisii (Wegener & Fuerst, 1999).

Bertolini (1999) tarafindan ortaya konulan diigiim noktasi-yer modeli, Wegener &
Fuerst (1999) in ortaya attig1 arazi kullanimi-ulasim dongiisiiniin mantigini izler.
Model, arazi kullanimi ve ulasim arasindaki ikili iliskiyi, istasyon alanlarina
odaklanarak kesfetmeyi amaclar (Chorus & Bertolini, 2011). Toplu tasima
noktalarinda ve yakin gevresinde, insanlar arasindaki fiziksel etkilesimi ortaya
cikarmak, bolgenin erisilebilirligini saglamak bu modelin temel ilkeleri olarak kabul
edilebilir. Erisilebilirlik sadece ‘ulasim noktast’ i¢in degil ayn1 zamanda faaliyetlerin
gerceklesecegi ‘yer’ icin de gerekli bir ozelliktir. Erisilebilirligin {igiincii dnemli
bileseni ise kullanicidir. Erisilebilir bir alan, herkesin kolaylikla gelebildigi, ayni
zamanda farkli birgok aktivitenin gergeklesebilecegi bir alandir. Bu da bu alani, hem

erigilebilir bir ulagim noktast hem de erisilebilir bir yer yapar (Bertolini, 1999).

Her ulagim noktasi, belirli bir ulasim agina aittir. Bu noktalarin her biri, farkli gelisim
potansiyellerini barmdirir. Bu farkliliklar1 ortaya ¢ikarmak igin, Utrecht Universitesi
Cografi Bilimler Fakiiltesinde, bir model gelistirilmistir. Model baslangicta basit bir
xy diyagraminda gosterilmistir. Diyagramda, y degeri, bir alanin diiglim noktasi
icerigine ve erisilebilirligine, fiziksel insan etkilesimi potansiyeline karsilik gelir. Ne
kadar ¢ok insan oraya ulasirsa, o kadar ¢ok etkilesim ortaya c¢ikar. X degeri ise yer
igerigine, aktivitelerin yogunluguna ve igerigine, fiziksel insan etkilesimi
potansiyelinin gerceklestirilme derecesine karsilik gelir. Ne kadar ¢ok aktivite varsa,

o kadar ¢ok etkilesim ortaya cikar (Bertolini, 1999).

Digiim noktasi-yer modeli, her istasyon alani i¢in ‘dengeli, gerilimli, bagimli,
dengelenmemis diigiim noktalari, dengelenmemis yer’ olmak iizere bes ideal-tipik

durumu ortaya koyar. Her durum, diigiim noktasi-yer dl¢eginde istasyon alaninin
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goreceli konumunu yansitir. Diger bir deyisle, kentsel bir alanin, diigim noktasi-yer

hiyerarsisindeki konumunu belirtir. (Sekil 2.34).

Dugum
noktasi
A
1 . |

Dengesiz
dugim noktas!

Dengeli

Dengesiz yer

0 ] P Yer

Sekil 2.34 : Diigiim noktasi-yer modeli (Chorus & Bertolini, 2011).

Diyagonal hattin ortasinda, diiglim noktasinin ve yerin esit derecede gii¢lii oldugu
alanlar vardir. Bu alanlar, ‘dengeli alanlar’ olarak belirlenmistir. Hattin istiinde,
‘gerilimli alanlar’ vardir. Bu alanlar, hem diiglim noktas1 olarak hem yer olarak yogun
bir sekilde kullanilmaktadirlar. Kentsel aktivitelerin ve ulagim akislarinin yogunlugu
ve cesitliligi, gerilimli istasyon alanlarinda maksimumdur. Hattin altinda kalan alanlar
ise ‘bagimli alanlar’dir. Bu alanlarda, diigiim noktast ve yer degerleri minimum
seviyededir. Hem diigiim noktasi hem yer degerleri ¢cok zayiftir. Bu durumlar disinda,
iki dengelenmemis alan daha vardir. Ortadaki hattin istiinde kalan alanlar,
‘dengelenmemis diiglim noktalar1’ olarak adlandirilir. Bu alanlarda, ulasim sistemleri,
kentsel faaliyetlere gore daha ¢ok gelismistir. Orta hattin altinda kalan alanlar ise
‘dengelenmemis yerler’ olarak adlandirilir. Bu alanlarda ise tam tersi durum s6z
konusudur, yani bu alanlarda kentsel faaliyetler, ulasim sistemlerine gére daha ¢ok
gelismistir. ‘Dengelenmemis’ istasyon alanlarinin diigiim noktasi ya da yer degerinden

biri her zaman digerine gore daha giigliidiir. (Chorus & Bertolini, 2011).

2.4.1 Diigiim noktas1 degeri

Diigiim noktast degeri diiglimiin erisilebilirliginin Olciilmesiyle elde edilir. Ulagim
sekillerinin yogunlugu ve ¢esitliligi en 6nemli degiskenler arasindadir (Bertolini,
1999). Bertolini (1999), Amsterdam ve Utrecht sehirlerinde yaptigi bir ¢alismada,
diiglim noktas1 degerini 6l¢ebilmek icin asagidaki 9 degiskeni belirlemistir.
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Demiryolu ile erisilebilirlik

1. Hizmet verilen yon sayisi

2. Servis siklig

3. 45 dakika i¢inde ulasilabilecek istasyon sayisi
Otobiis, tramvay ile erisilebilirlik
4. Hizmet verilen yon say1s1

5. Servis sikligi

Araba ile erisilebilirlik

6. En yakin otoyola olan uzaklik
7. Park kapasitesi

Bisiklet ile erisilebilirlik

8. Bisiklet yollar1

9. Park kapasitesi

Reusser vd.(2008), Isvigre’de yaptig1 bir calismada, Bertolini tarafindan belirlenen
dort degiskene ‘yolcu siklig1 ve tren servislerinin tipi’ olmak iizere iki degisken daha
eklemistir. Ayrica 45 dakika iginde ulasilabilecek istasyon sayisi degiskenini 20
dakika olarak degistirmistir (Reusser, Loukopoulos, Stauffacher, & Scholz, 2008).

Daha sonra Tokyo’daki metro istasyonlarinda yapilan bir ¢aligmada ise pratikteki bazi
sebeplerden oGtiirii, konumun diigiim degerini belirlemek i¢in “bir istasyondan hareket
eden tren baglantis1 sayisi, bir istasyonda bulunan tren baglantilarinin tiirti, ticari
merkeze yakinlik, bir istasyondan ¢ikan otobiis baglantilarinin sayis1’ olmak {izere dort

degisken kabul etmistir (Chorus & Bertolini, 2011).

Monajem ve Nosration (2015) ise Tahran’daki metro istasyonlarinda yaptiklar
calismada, diiglim noktas1 degerini belirlemek i¢in ‘tren servis sikligi, 45 dakika i¢inde
ulagilabilecek istasyon sayisi, yolcu sikligi, ticari merkeze yakinlik’ olmak iizere 4
degisken kabul etmistir (Monajem & Nosratian, 2015). Bu arastirmada ana modele ek
olarak bir istasyonun diigiim noktast degerini Olgmek ic¢in ikinci bir araca
basvurulmustur. Bir istasyonun ¢evresindeki sokaklarin etkisini Glgmek ig¢in
gelistirilen modelde, mekansal konfiglirasyonun rolii iizerinde durulmustur. Sokak
baglantilarinin kalitesini; yaya hareketini (diiglim noktas1 degeri) ve arazi kullaniminm
(yer degeri) etkiler. Bu yiizden ‘arasindalik (betweenness- through movement) ve

yakinlik (closeness- to movement)’ olmak iizere iki kavram, dikkate alinmigtir.
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Lizbon’da yapilan bir calismada ise istasyon kavrami sehirde feribot ile seyahat
etmenin dneminden dolay: feribotlar1 da kapsayacak sekilde genisletilmistir. Calisilan
83 istasyondan 7 tanesi feribot iskelesidir. Bisiklet kullanimi1 % 1'den az oldugu i¢in
bisiklet ile erisilebilirlik bileseni hari¢ tutulmustur. Ulasilan istasyon sayisini
hesaplamak i¢in esik olarak 20 dakika belirlenmistir. Ayrica ¢aligmada diigiim noktasi-
yer modeli her alanin sahip oldugu yiirlinebilir ¢evresinin degerlendirilmesi yoluyla
gelistirilmeye c¢alisilmistir. Her calisma alaninin 700 metre igindeki yiirtinebilir
alanlar1 (pedestrian shed ratio) OpenStreetMap verileri kullanilarak hesaplanmustir.
Yaya yollar1 her calisma alani icin, otoyollar1 ve diger yiirlinemeyen bdlgeleri
kaldirarak Google Earth'teki uydu verileriyle kontrol edilmistir. Her yer i¢in, ArcGIS
Network Analisti 10.2 ile belirlenen 700 metrelik toplama alandaki yiiriinebilir alanlar1
(pedestrian shed ratio) hesaplanmistir. Degerler sifir ile bir arasinda degisir (Vale,

2015).

Diigiim noktasi-yer modelini kullanarak istasyon bolgelerini inceleyen ¢alismalarda
‘diiglim noktas1 degeri’ni hesaplamak ic¢in kullanilan degiskenleri asagidaki tabloda

gosterilmistir (Cizelge 2.3).

2.4.2 Yer degeri

Yer indeksi, bolgedeki faaliyetlerin yogunlugunun ve ¢esitliliginin 6l¢iilmesi ile elde
edilir. Toplu tasima noktasinin ana yaya girisi, merkez olarak kabul edilir ve 700
metrelik bir ¢ap ¢izilir. Cizilen dairenin i¢inde kalan alan, calisilacak istasyon bolgesi
olarak belirlenir (Bertolini, 1999). Bertolini (1999), Amsterdam ve Utrecht
sehirlerinde yaptig1 bir ¢aligmada, yer degerini 6lgebilmek icin asagidaki ii¢ degiskeni

belirlemistir.

1. Bolgede yasayan sakinlerin sayisi
2. 4 ekonomik sektdr grubunda ¢alisan is¢i sayist
-Otel, yemek ve satis sektoriinde ¢alisan insan sayisi
-Kiiltiir, egitim ve saglik sektoriinde ¢alisan insan sayisi
-Yonetim ve hizmet sektoriinde calisan insan sayist
-Sanayi ve istihdam sektoriinde ¢alisan insan sayisi
3. Coklu fonksiyonlarin derecesi: Veri setindeki diger degiskenlerin maksimum,

minimum, ortalama ve toplam degerlerinin formiilize edilmesiyle hesaplanmaktadir.
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Cizelge 2.3 : Diiglim noktasin1 6lgmek i¢in literatiirde kullanilan degiskenlerin

karsilastirilmasi.

2 o

g =
g o0 5 il ru'
218|125 | = ]
= S| = .| 8
R E &
sl 22| 2] 5| 2
= = . g & E

e = [ [ = ; = = u .
Diigiim Noktas: Degeri 2l21Slzl=2|= Degiskenlerin tamimlanmasi

1. Tren ile Erisim

Y on sayisi

Metro ile ulasilabilen ug

1stasyon sayisi

Sikhik

Giiin iginde 1stasyondan

hareket eden metro sawisi

Baglant: tirii

Express metro ya da normal

metro olma durumu

metro 5aYI51

20 dakikada ulasilan . . 20 dakika 1¢inde ulasilabilen
metro sayisi metro sayisl
45 dakikada ulagilan 45 dakika i¢inde ulasilabilen

metro SaVisl

2. Bisiklet ile Erisim

Bisiklet yollan sayisi

Istasyonun gevresindeki 2 kmlik

bisiklet yolu uzunlugu

Park kapasitesi

Bisiklet park alam

3. Otobiis, tramvay ile

Y on sayisi

Otobils, tramvay vb toplu tasima

araglan ile gidilen ybn sayis:

Sikhik

Giin 1¢inde 1stasyondan hareket

eden otobils, tramvay sayisi

Banliyd otobiis sikhig:

Giin iginde 1stasyondan hareket

eden banliyd sayisi

4, Araba ile Erisim

Otoyola uzakhk

En yakin otoyola olan uzakhk

Park kapasitesi

Istasyona yakin otopark sayisi

5. Diger Degiskenler

Ticari merkeze yakinhk

Ticann merkeze uzakhk / dk

Yolcu sikhg

Istasyonu kullanan yolcu sayisi

x8: 1

i (a-b/d)-(a-c/d)

a=max (x1, x2, x3, x4, x5)
b=min (x1, x2, x3, x4, x5)
c=(x1+x2+x3+x4 +x5)/5
d=(x1+x2 + x3 + x4 + x5)

Sekil 3.35 : Coklu fonksiyonlarin derecesini hesaplamak i¢in kullanilan formiil.
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Reusser vd.(2008), Isvigre’de yaptig1 bir calismada, Bertolini tarafindan belirlenen ii¢
degiskene, ‘istasyon yakinindaki konferans salonlari ve egitim tesisleri, sehir
merkezine uzaklik ve ticari hizmetler’ olmak tizere ii¢ yeni degisken eklemislerdir.

(Reusser, Loukopoulos, Stauffacher, & Scholz, 2008)

Daha sonra Tokyo’daki Metro istasyonlarinda yapilan bir ¢calismada ise pratikteki bazi
sebeplerden otiirii, konumun diigiim degerini belirlemek i¢in ‘bolgede yasayan
sakinlerin sayisi, hizmet ve yonetim sektoriinde calisan insan sayisi, yiyecek, otel ve
satis sektoriinde calisan insan sayisi, endiistri ve dagitim sektoriinde ¢alisan insan
sayisi, egitim, saglik ve kiiltiir sektoriinde ¢alisan insan sayist ve ¢oklu fonksiyonlarin

derecesi’ olmak iizere alt1 degisken belirlemistir (Chorus & Bertolini, 2011).

Ostrava’da yapilan bir ¢alismada ise yer degerini hesaplamak i¢in yedi degisken
belirlenmistir. Bolgede yasayan sakin sayisi ve calisan sayisi en énemli degiskenler
olarak kabul edilmistir. Calisanlar, hizmet sektoriinde ¢alisanlar ve geriye kalanlar
olmak {iizere iki gruba ayrilmistir. Coklu fonksiyonlarin sayisi hesaplara dahil
edilmemistir. Arazi fiyatlar, issizlik orani, 700 m i¢indeki daire sayis1 ve konaklama
ve hizmet sektorii icin hazir kentsel alan olmak tizere dort yeni degisken belirlenmistir

(Ilvan, Boruta, & Horak, 2012).

Monajem ve Nosration (2015) ise Tahran’daki metro istasyonlarinda yaptiklar
calismada, yer degerini belirlemek i¢in, Chorus & Bertolini’nin 2011°de belirledigi ii¢
degiskeni kabul etmistir. (Monajem & Nosratian, 2015) Bu aragtirmada, ana modele
ek olarak bir istasyonun yer degerini 6lgmek i¢in ‘arasindalik (betweenness- through
movement) ve yakinlik (closeness- to movement)’ kavramlar1 dikkate alinmistir

(Monajem & Nosratian, 2015).

Diigiim noktasi-yer modelini kullanarak istasyon bolgelerini inceleyen ¢aligmalarda
‘yer degeri’ni hesaplamak i¢in kullanilan degiskenler asagidaki tabloda gosterilmistir

(Cizelge 2.4).
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Cizelge 2.4 : Diiglim noktasin1 6lgmek icin literatiirde kullanilan degiskenlerin

karsilastirilmasi.
2 o
A ES E | 8
EEEHEE
=] = .l=1=2]¢c
Yer Degeri 2|2 5 E = ﬁ Degiskenlerin tammmlanmasi

1. Popiilasyon

ikamet eden insan sayis1

700 metre i¢cinde ikamet eden
INsan sayisl

2. i giicii

Otel, yemek ve sahs
sektdriinde calisan insan sayisi

700 metre 1¢inde otel, yemek ve
satis sektoriinde calisan insan sayisi

Kiiltir, egitim ve saglik
sektdriinde calisan nsan sayisi

700 metre i¢inde kiiltiir, egitim ve
saghk sektoriinde calisan insan sayisi

Yénetim ve hizmet
sektdriinde calisan nsan sayisi

700 metre i¢inde yonetim ve hizmet
sektoriinde calisan insan sayisi

Sanay1 ve 1stthdam
sektbriinde calisan msan sayisi

700 metre i¢inde sanayi ve i1stthdam
sektoriinde calisan insan say1si

ikincil sektdrde calisan
insan sayisi

calisan insan sayisi

Utgiinciil sektorde calisan
insan sayisi

calizan Insan sayisi

3. Fonksivonel karisim

(Coklu fonksiyonlanin derecesi

Formiil *

4. Diger degiskenler

Kentsel ¢elardek

700 m i¢inde konut ve hizmet icin
hazir bulunan insaat alam

Arazi fiyatlan

700 m i¢inde arazi bedelinin agirhikh
ortalamasi

issizlik oram

700 m 1gindeki 15517 Insan sayisi

Bilgedek: daire sayis1

700 m 1cindek: konut sayis:

Konferans salonlan ve egitim

tesisler

700 m iginde egitim tesislerinde calisan
Insan sayisi

Sehir merkezine uzakhk

Sehir merkezine olan mesafe

Ticari hizmetler

Market, ¢icekel, restoran vb. varlii
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3. ALAN CALISMASI: iISTANBUL METRO iISTASYONLARI ORNEGI

3.1 istanbul Metro Istasyonlarmin Tipolojik Simflandiriimasi

Istasyonlar bazen sadece otoyol kenarma ¢ikan trenlere ya da diger ulasim aglarina
ulagimi saglayan bir ulagim noktasi, bazen meydana ya da yesil alana ¢ikan toplanma,
dinlenme ve rekreasyon islevlerini barindiran kamusal bir alandir. Bazen ise sehirden
ayrilmig bir alan ya da atil bir bosluktur. Istanbul &zelinde metro istasyonlarina
bakildiginda kent ile her defasinda farkli iliskilerin kuruldugu goériilmekte, istasyonun
kent ile kesisim alanlar1 olarak kabul edebilecegimiz istasyon girisleri parka, meydana,
otoban kenarina ya da otoparka ¢ikmaktadir. Istasyonlarin biiyiik bir cogunlugu ise
zeminde otopark ya da otoban ile karsilasmaktadir. Taksim, Kadikdy, Yenikap1 ve
birkag istasyon disinda diizenlenmis bir yesil alan ya da meydan goriilmemektedir.
Bunlar disinda ise Haciosman, Seyrantepe gibi otopark alanina ¢ikan metro
istasyonlar1 mevcuttur. Istasyonlarin biiyiik bir cogunlugu ise Kartal, Pendik metro

istasyonlarinda oldugu gibi otoyol kenarina ¢ikmaktadir (Sekil 3.1).

Istasyonlarm ¢iktiklar1 mekanlarin niteliklerinin yani sira birbirinden farkli istasyon
kotlar1 da kent ile farkli iligkilerin kurulmasina farkli karsilagmalarin yasanmasina
sebep olmaktadir Farkli karsilagmalar farkli kesitleri ortaya ¢ikarir. Arazinin yapisina
bagl olarak farklilik gdsteren metro hatlar1 bazen yeraltinda bazen ylizeye hemzemin
olarak bazen ise yiikseltilmis bir platform iizerine insa edilmektedirler. Istanbul’daki
metro istasyonlarina bakildiginda; M 1a hatti tizerindeki Merter metro istasyonu ile M2
hatt1 lizerindeki Hali¢ metro istasyonunu yiikseltilmis bir platform tizerine ¢ikan tipe
ornek olarak verilebilir. Istanbul’daki istasyonlarin birgogu ise yeriistiinde yer
kaplamamak, kent yasantisin1 sekteye ugratmamak, trafigi bolmemek gibi sebepler
yiizinden Kadikdy, Kozyatagi’'nda oldugu gibi yeralt1 metro istasyonu olarak insa
edilmistir (Sekil 3.2). Yiizeye hemzemin seklinde insa edilen istasyonlara ise
Ayrilikcesmesi, Terazidere istasyonlar1 6rnek verilebilir (Sekil 3.2). Tim bu
ozellikleri goz dniinde bulunduruldugunda Istanbul’daki metro istasyonlarinin kent ile

mekansal biitlinlesmesini saglamada kullanilacak tipolojik siniflandirma
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Sekil 3.1 : Metro istasyonlarinin ¢iktiklari mekanlarin gesitliligi.
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Sekil 3.2 : Metro istasyonlarinin zemin kotuna goére durumlari.
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asagidaki dort tipten olusmaktadir (Sekil 3.3):

1. Meydana ¢ikan metro istasyonlari
2. Yesil alana ¢ikan metro istasyonlari
3. Otoyola ¢ikan metro istasyonlar1

4. Otoparka ¢ikan metro istasyonlari

Meydana ya da yesil alana ¢ikan metro istasyonlar1 genel olarak birden fazla hattin
kesisiminde yer alan aktarma metro istasyonu ozelligi tasimaktadir. Otoyola ve
otoparka ¢ikan istasyonlar ise genel olarak herhangi bir aktarmaya imkan vermeyen
ara istasyon ya hatlarin baslangi¢ ve bitis noktalarinda yer alan ug istasyon olma
Ozelligine sahiptirler. Dort tipe ait metro istasyonlar1 incelendiginde, yesil alana ve
meydana ¢ikan metro istasyonlar: biitlin istasyonlarin %13’linli olustururken geriye
kalan istasyonlar otopark alanina ya da otoyol kenarma gikmaktadir. Istanbul’da en

cok goriilen istasyon tipi otoyol kenarina ¢ikan metro istasyonu olarak belirlenmistir.

M (M)

OTOYOL KENARINA CIKAN METRO iSTASYONU

M M

= |

MEYDANA GIKAN METRO ISTASYONU

YESIL ALANA CIKAN METRO ISTASYONU

— R e e

OTOPARKA GIKAN METRO ISTASYONU

Sekil 3.3 : Metro istasyonlarinin tipolojik siniflandirilmasina dair sematik kesitler.
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3.2 Calisma Alanlarinin Secim Kriterleri

Metro istasyonlarinin yakin ¢evresindeki kent ile basarili bir mekansal biitiinlesme
kurabilmesi ve istasyon girislerinde olusan kentsel alanlarin mekansal 6zelliklerinin
gelistirilebilmesi i¢in olusturulan alan ¢alismasinda, yer se¢imleri ‘istasyonun kent ile
bulustugu fiziksel mekanin niteligi *ne gore yapilmustir. istanbul’daki istasyonlar yesil
alan, meydan, otopark, otoyol kenar1 olmak {izere dort farkli mekan ile kente temas

etmektedir. Istasyonlar bu dort grup gz oniinde bulundurularak segilmistir.

Secilen istasyonlarin sayis1 ve Istanbul’daki tiim istasyonlar arasindaki orani ¢alisma
i¢in biliylik 6nem tagimaktadir. Kitleyi dogru temsil eden giivenilir bir 6rneklem alani
secilmesi gerekmektedir. Arastirmanin giivenilirligini garantileyen gegerlilik,
kiimeleme c¢oziimiiniin genel popiilasyonu yansitmasi ve diger nesneler i¢in de
genellestirilebilmesi ile saglanir (Ugar, 2006). Istanbul’daki 70 metro istasyonundan
53’1 otoyol kenarina, 10’u yesil alana ya da meydana, 7’si ise otoparka ¢ikmaktadir.
Secilen 18 metro istasyonu, ana kitlede 9’u otoyol kenarina, 3’ii meydana, 3’1 ise
parka, 3’1 ise otopark alanina ¢ikan tipi temsil etmektedir. Tiplere gore yapilan
secimde metro istasyonu tipi basina diisen metro istasyonu sayisi belirlenirken Istanbul
metro istasyonlarindaki oranlar temel alinmistir. Ayrica kiimeleme analizinde metro
istasyonlarinin anlamli bir grup olusturabilmesi i¢in en az ii¢ liyeye ihtiyact vardir. Bu
yiizden Istanbul 6zelinde yesil alana ve meydana ¢ikan metro istasyonlari ana Kitlede
daha diisiik bir orana sahip olsa da anlamli bir grup olusturabilmeleri i¢in aralarindan

ticer 6rnek se¢ilmistir (Sekil 3.4).

k @ rarka gikan mi. . Otoyol kenarina gikan m.i.

. Meydana g¢ikan m.i. . Otoparka gikan m.i.

Ve Lo et Ssiasyant

Sekil 3.4 : Metro istasyonlarinin ¢iktiklart mekanlarin niteliklerine gore oranlari.

Istanbul’daki metro istasyonlarindan bu dért tipi (meydan, yesil alan, otopark, otoyol)

temsil eden metro istasyonlarina ait sematik kesitler asagidaki gibidir (Sekil 3.5).
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METRO ISTASYONU KAPALI HACMI

ACENTALAR YONETIM BINALARS ACENTALAR
KAFCTERYALAR
DOGU ARSI GIRTSH COGU MLTRO BATI MIETRO BAT) CARS GiRlg

ISTASYONU GIRISH ‘W GlIRigH

DOGU OTCRIRKI 8ATIOTD

@ CTOPARKA CIXAN METRO ISTASYONU

M1 OTOGAR METRO ISTASYONU

|[PARK YURUYOS YOLU| METRO GIRISI

1 , oo
| p &

@ MEYDANA CIKAN METRO ISTASYONU

M4 KADIKOY METRO [STASYONU

B
0TOBUS .

METRO GIRISI S DURAES

METRO 2
GIRISI TaLiYOL

E 80 YOLU (CEVRE YOLU

M4 KOZYATAGI METRO ISTASYONU

INTERCONTIENTAL OTEL

M2 TAKSIM METRO ISTASYONU

Sekil 3.5 :istanbul metro istasyonlarina ait sematik kesitler.

Istanbul’da yapilan alan ¢alismasinda mekan niteligine gore yapilan segimde asagida

cizelgede gosterilen on sekiz metro istasyonu calisilmak tizere secilmistir (Cizelge
3.1):
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Cizelge 3.1 : Metro istasyonlar se¢im kriterleri.

Kod | No Istasyon adi Mekan niteligi
TK L | Taksim Metro Istasyonu
KT 2 Kocatepe Metro Istasyonu Yesil Alan
HL 3 Hali¢ Metro Istasyonu
KD 3 . :
Kadikdy Metro Istasyonu
YN 4 Yenikap1 Metro Istasyonu Meydan
AK 6 .
Aksaray Metro Istasyonu
DV 7 ;
Davutpaga Metro Istasyonu
TR 8 | Terazidere Metro Istasyonu
KZ 9 < ;
Kozyatagi Metro Istasyonu
G 10 Yenisahra Metro Istasyonu
SG 11 Soganlik Metro Istasyonu Otoyol
ES 120 FsenkentMetro Istasyonu
GR e Giilsuyu Metro Istasyonu
KR 14| Kartal Metro Istasyonu
’ 2 Pendik Metro Istasyonu
0G Fo Otogar Metro Istasyonu
ST 17 Seyrantepe Metro Istasyonu Otopark
HO 18 Haciosman Metro Istasyonu

3.3 Calisma Alanlan

3.3.1 Yesil alana cikan metro istasyonlari

Metro istasyonu girisi yesil alana ya da parka ¢ikiyorsa ‘yesil alana ¢ikan metro
istasyonu’ tipi i¢in bir drnek olusturmaktadir.
arasinda bir arakesit tarif eden yesil alanlar kent ve kentli yasantisina birgok yonden
olumlu katkida bulunmaktadir. Ekolojik ve ekonomik faydalariin yani sira yesil
alanlar yakin ¢evresindeki kente mekansal ve sosyal faydalar saglayan yesil alanlar

metro istasyonu girisini i¢inde bulunuyorsa hem ulagim amaciyla istasyona gelenler

Bu tip metro istasyonlar: ile kent

hem de diger kullanicilar i¢in kamusal bir alan olmaya baglar.

Istanbul’daki metro istasyonlarina bakildiginda yesil alana ¢ikan metro istasyonlari

tiim metro istasyonlari i¢inde az sayidadir. Dilizenlenmis bir yesil alana ¢ikan metro
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istasyonlar1 arasindan ¢aligma kapsaminda Taksim metro istasyonu, Kocatepe metro

istasyonu ve Hali¢ metro istasyonu se¢ilmistir.

3.3.1.1 Taksim metro istasyonu

Taksim metro istasyonu Avrupa yakasinin 6nemli eglence, kiiltiir, is, merkezleri iginde
barindiran, Istanbul’'un ilk yerlesim yerlerinden biri olan Beyoglu ilgesinin
Glimiissuyu Mabhallesi’nde yer almaktadir. Bu bolgede yer alan istasyon, giineyde
Taksim Meydani, kuzeyde Asker Ocag1 Caddesi, doguda Cumhuriyet Caddesi, batida

Gezi Parki ile ¢evrelenmistir.

M2 Yenikapt — Haciosman metro hattina ait olan istasyon aktarma istasyonu olma
ozelligi tasimaktadir. Taksim metro istasyonundan Kabatas yOniine gitmek icin
yeriistine ¢ikmadan Fiinikiiler hattina aktarma yapilabilmektedir. Istasyondan
c¢ikildiginda ise otobiis ve minibiis duraklarina yliriime mesafesinde ulasilabilmektedir.
Sishane Bolgesi’ne ulasimi saglamak i¢in ise Taksim Meydani’ndan kalkan T2
Taksim -Tiinel nostaljik tramvay hatt1 kullanilmaktadir. Ayrica TF1 Taskisla - Magka
teleferik hattina yliriiyerek erisilebilmektedir. Bu hat ile Macka’dan gegerek
Besiktag’a ulasilmaktadir. Yogun kent merkezinde bulundugu i¢in yeralti metro

istasyonu olarak insa edilmistir.

Istasyon zeminde Beyoglu Bolgesi i¢in dnemli kamusal alanlardan olan Gezi Parki ve
Taksim Meydan ile bulusmaktadir. Taksim Meydani Istiklal Caddesi, Siraselviler
Caddesi, Cumhuriyet Caddesi ve Gezi Parki tarafindan ¢evrelenmis, kent icin 6nemli
bulusma noktalarindan biridir. Tapan (2014)’e gore Taksim Meydan1 uzunca bir
siiredir yaya dolasimma imkan vermeyen, trafik alani olarak hizmet veren,
kullanicilara smirli bir agik alanda olma duygusunu hissettirmeyen kentsel bir
bosluktur. Taksim Meydani otobiis, metro, tramvay gibi bir¢ok ulagim aginin kesistigi
bir diigiim noktasidir. Bu yiizden meydanda yogun bir yaya ve tasit akist vardir. Kent
i¢in 6nemli bir odak noktasinda konumlanmakta, kamusal alan niteligi tagimaktadir.
Gezi Parki ise bulundugu bolgenin en 6nemli kamusal a¢ik mekanlarindan biridir.
Cumhuriyet Caddesi ve InterContinental Oteli ve Asker Ocagi Caddesi, Mete Caddesi
ve Taksim Meydani ile ¢cevrelenmistir. Beyoglu Bolgesi i¢in 6nemli bir yesil alandir.
Kente bulusma, dinlenme, vakit ge¢irme gibi aktiviteleri gerceklestirmesi i¢in imkan
vermektedir. Taksim metro istasyonu dort adet ¢ikisa sahiptir ( Sekil 3.6). Birincisi

Gezi Parki’nin igine, ikincisi IETT duraklarinin yanina, iigiinciisii Gezi Parki’nin
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giineybat1 kosesi ile.Taksim Meydani’nin birlestigi noktaya dordiinciisii ise Taksim
Meydani’na ¢ikmaktadir. Calisma alani olarak Gezi Parki’nin i¢ine ¢ikan metro girisi
secilmistir. Istasyon c¢iktig1 yesil alan ile kente temas etmektedir. Calisma alami
Cumhuriyet Caddesi ve InterContinental Oteli ve Asker Ocagi Caddesi, arasinda kalan

park alan1 olarak sinirlandirilmustir.
3.3.1.2 Kocatepe metro istasyonu

Istanbul’'un  Avrupa Yakasi’nda bulunan Bayrampasa Ilgesinin Kocatepe
Mahallesi’nde yer alan Kocatepe metro istasyonu kuzeyde Bayrampasa Kocatepe
Parki, giineyde Forum Istanbul Alisveris Merkezi, batida Pasa Caddesi ve Kocatepe
Yolu, doguda ise Sehir Parki Caddesi ile gevrelenmistir.

Hem M1A Yenikapi-Atatiirk Havaliman1 hem M1B Yenikap1 — Kirazl1 Metro Hattina
ait olan istasyon ‘ara istasyon’ olma &zelligi tasimaktadir. Istasyondan ¢ikildiginda
herhangi bir rayli sisteme aktarma imkani bulunmamaktadir, otobiis duraklarina ise
yiriime mesafesindedir. Alan1 cevreleyen tasit yollarinda yogun tasit trafigi

yasanmaktadir.

Metro istasyonunun sahip oldugu iki cikistan birincisi bdlge icin Onemli yesil
alanlardan biri olan Bayrampasa Kocatepe Parki’na ikincisi ise Forum Istanbul
Aligveris Merkezi’nin giris alanina ¢ikmaktadir. Keskin bir egime sahip bir araziye
oturmus Bayrampasa Kocatepe Parki Kocatepe yolu ile metro istasyonu hattin
birbirine baglamaktadir. Arazinin egimli yapis1 sonucu meydana gelen kot farklari
yesil alan i¢inde kademelendirilerek oturma alanlari, ¢ocuk oyun alanlar1 ve spor
alanlar1 olarak diizenlenmistir. Park igindeki tasarlanmis bu rekreasyon alanlar1 giin
icinde bir¢ok insanin bu bolgeye gelmesine, farkl aktivitelerin gerceklesmesine imkan
vermektedir. Parkin kuzeyinde kalan kafeteryalar ise bu bdlgenin yeme i¢cme
ithtiyacinin karsilanmasina olanak saglamaktadir. Ayrica alana hem otomobille, hem
metroyla, hem de otobiis ile ¢ok kolay bir sekilde ulasilabilmektedir. Tkinci ¢ikis ise
Forum Istanbul Alisveris Merkezi’ne ulasimi saglamaktadir. Bankamatiklerin, peyzaj
elemanlarinin, amfinin ve aligveris merkezinin tanimladigi 6n alan bdlgeye gelen
kullanicilarin  aligverisin  Oncesinde veya sonrasinda dinlenebilecekleri, zaman
gecirebilecekleri kamusal acik bir alan olma 6zelligi tasir. Calisma alani olarak

Kocatepe Parki’na ¢ikan giris se¢ilmistir. (Sekil 3.7).
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3.3.1.3 Hali¢ metro istasyonu

Hali¢ metro istasyonu Istanbul’un énemli tarihi merkezlerinden biri olan, kiiltiirel ve
dogal degerleriyle kendine 0zgii karakteristik Ogelere sahip Hali¢ Bolgesi’ne
cikmaktadir. Beyoglu ilgesinin Arap Cami Mahallesi’nde yer almaktadir. Istasyonun
tizerinde yer aldigi 2014 yilinda kullanima agilan Halic Metro Gegis Kopriisii
Halig’teki diger kopriilerden olan Galata kopriisii ve Unkapani kopriisii arasinda
konumlanmaktadir. Metro istasyonu Unkapani ile Azapkapi semtlerini birbirine
baglamaktadir. Hali¢ metro istasyonu Hali¢’in iizerinden gecip iki yakay1 birbirine
bagladigi i¢in koprii olarak insa edilmistir. Hali¢ metro gegis kopriisii iizerinde bulunan

istasyon iki yaka ile koprii araciligiyla iliski kurmaktadir.

Ara istasyon Ozelligine sahip olan Hali¢ metro istasyonu, M2 Yenikap1 — Haciosman
metro hatt1 {izerinde yer almaktadir. Istasyondan ¢ikildiginda herhangi bir rayli sisteme
aktarma imkani bulunmamaktadir, otobiis duraklarina ise yiirlime mesafesindedir.
Alani gevreleyen tasit yollarinda yogun tasit trafigi yasanmaktadir. Bolgedeki en kolay

ulagilan metro istasyonu oldugu i¢in yaya akisi da ¢ok yiiksektir.

Bu istasyon Siileymaniye Cami, Galata kulesi gibi tarihi alanlari; Misir Carsisi, Biiyiik
Cars1 gibi ticari alanlar1 ve daha birgok fonksiyonu i¢inde barindiran tarihi yarimada
ile Beyoglu’na gitmek isteyenler tarafindan yerli ve yabanci turistler tarafindan sikga
kullanilmaktadir. Iki yaka arasinda yiiriiyerek gecis saglanan Galata Kopriisiine 2014
yilt itibari ile alternatif olan koprii sahip oldugu Hali¢ manzarast ile turistlerin dikkatini

¢ekmektedir.

Metro istasyonu Sishane tarafinda Azapkap ile Hali¢ tarafinda Unkapani olmak iizere
iki ¢ikisa sahiptir. Azapkapr ¢ikisi ilk olarak kdprii daha sonra ise yesil bir alan ile
kente temas etmektedir. Alan kuzeydoguda Tersane Caddesi, giineybat1 da Halig ile
kuzeybati da Sokullu Mehmet Pasa Cami ve tarihi ¢esmesi giineydogu da ise
Uskiifciiler Caddesi ile ¢evrelenmistir. ikinci ¢ikis olan Unkapani ise giineybatida
Ragip Giimiispala Caddesi, kuzeydoguda Halig, kuzeybat1 ve giineydogu yonlerinde
ise citlerle cevrelenmistir. Calisma alan1 olarak Unkapani ¢ikist secilmistir. Istasyon
ilk olarak koprii daha sonra ise yesil alan ile kente temas etmektedir(Sekil 3.8).
Calisma kapsaminda Hali¢ metro istasyonu yesil alana ¢ikan metro istasyonu tipine

ornek teskil etmektedir.
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3.3.2 Meydana ¢ikan metro istasyonlari

Metro istasyonu girisi zeminde ilk olarak bir meydan ile karsilastyorsa ‘meydana ¢ikan
metro istasyonu’ tipi i¢in bir 6rnek olusturmaktadir. Bu tip metro istasyonlari ile kent
arasindaki iliskiyi saglayan meydanlar kentlinin toplanip birbirleriyle kaynasacagi,
kendilerini ifade edecekleri alanlar (Erdonmez & Aki, 2005) olarak karsimiza
cikmaktadir. Kent icin toplanma, kaynagsma zemini olusturan meydanlar metro
istasyonu giriginde bulunuyorsa hem yolcularin hem de diger insanlarin kullanacagi

kamusal bir alana doniistir.

Istanbul’daki metro istasyonlarina bakildiginda meydana ¢ikan metro istasyonlari tiim
metro istasyonlari i¢inde az sayidadir. Meydana ¢ikan metro istasyonlari arasindan
calisma kapsaminda Kadikdy metro istasyonu, Yenikapt metro istasyonu ve Aksaray

metro istasyonu secilmistir.

3.3.2.1 Kadikéy metro istasyonu

Kadikoy metro istasyonu Anadolu yakasinin 6nemli ¢ekim merkezlerinden biri olan;
ticari, eglence, aligveris, rekreasyon, egitim, saglik vb. bircok kentsel isleve sahip

Kadikdy ilgesinde, Caferaga Mahallesi’nde yer almaktadir.

Ug metro istasyonu ozelligine sahip olan Kadikdy metro istasyonu M4 Kadikdy —
Tavsantepe metro hatti iizerinde yer almaktadir. Istasyondan ¢ikildiginda kolay bir
sekilde Ido sehir hatlarina aktarma yapilmaktadir. M4 Hatt1 sadece Kadikdy istasyonu
aracilifiyla sehir hatlarina ait vapurlar ile etkilesime ge¢mektedir. Avrupa yakasi ile
olan baglant1 Kadikdy metro istasyonu ile etkin bir sekilde saglanmaktadir. Ayrica T3
Kadikdy-Moda tramvay hattina ait Carsi, iskele Cami, Kadikdy-Ido duraklarma da
yiirliyerek aktarma yapilabilmektedir. Tramvay, metro, vapur, otobiis, minibiis, taksi
gibi tlim ulagim tiirleri birbirine yiiriime mesafesindedir. Yogun kent merkezinde

bulundugu i¢in yeralt1 metro istasyonu olarak insa edilmistir.

Kadikdy metro istasyonu dort adet metro ¢ikisina sahiptir (Sekil 3.9). 3 no’lu ¢ikis
Ptt’nin ve carsinin oldugu boslugun karsisindaki yesil alana, 2 no’lu ¢ikis Moda
tramvay duraginin (iskele Cami durag1) éniine, 1 no’lu gikis Eminonii-Karakdy motor
iskelesinin Oniine, 4 no’lu ¢ikis ise Besiktas-Adalar iskelesinin 6niine ¢ikmaktadir.
Calisma alani olarak ise Kadikdy metro istasyonunun sahip oldugu dort giristen biri

olan Kadikdy Meydan’a yakin olan 4 no’lu girisi secilmistir. Istasyon ¢ikt1§1 meydan
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ile kente temas etmektedir. Calisma alan1 Besiktas-Adalar iskelesi, Rihtim Caddesi ve
Haldun Taner sahnesi ile ¢evrelenmis bolge ile sinirlandirilmistir. Metro istasyonu
meydana ¢ikan metro istasyonu tipine 6rnek teskil etmektedir. Calismada bu baglamda

incelenmistir.
3.3.2.2 Yenikap1 metro istasyonu

Istanbul’un Avrupa Yakasi’ndaki 6nemli tarihi, eglence, kiiltiir, is, merkezlerini i¢inde
barindiran, Istanbul’un ilk yerlesim yerlerinden biri olan Fatih Ilcesinin Aksaray
Mahallesi’nde yer alan Yenikap1 metro istasyonu kuzeyde Langa Bostanlar1 Caddesi,
giineyde Halkali-Gebze tren hatti, battda Namik Kemal Caddesi, doguda ise Gazi

Mustafa Kemal Caddesi ile ¢evrelenmistir.

Hem MI1A Yenikapi-Atatiirk Havalimant hem M1B Yenikap1 — Kirazli Metro Hatt1
hem de M2 Yenikapi-Haciosman Metro Hattina ait olan Yenikap1 metro istasyonu ‘ug
ve aktarma istasyonu’ olma 6zelligi tasimaktadir. Ug farkli metro hattina aktarma
imkan1 saglayan Yenikapt metro istasyonunda Haciosman, Kirazli ya da Atatiirk
havaliman1 yoniine yolculuk edilebilmektedir. Ayrica istasyon Kazligesme-
Ayrilikgesmesi arasinda giden Marmaray hattina da aktarma imkani vermektedir.
Metro istasyonu ile Yenikapi Feribot iskelesi birbirine yiiriime mesafesindedir. Vapur,
otobiis, minibiis, taksi gibi tiim ulagim tiirleri birbirine yiiriime mesafesindedir. Tim
ulagim hatlarina aktarma imkani saglayan biiyiik bir aktarma merkezi olarak hizmet
vermektedir. Ayrica yogun kent merkezinde bulundugu i¢in yeralti metro istasyonu

olarak insa edilmistir.

Metro istasyonunun sahip oldugu dort cikisin hepsi Langa Bostanlar1 Caddesi,
Halkali-Gebze tren hatti, Namik Kemal Caddesi ve Gazi Mustafa Kemal Caddesi ile
sinirlanan meydana ¢ikmaktadir (Sekil 3.10). Yenikapt Meydani olarak isimlendirilen
bu meydan kentli tarafindan giin i¢inde ¢ok sik kullanilmaktadir. Seyyar yiyecek
saticilart bu bolgeye yeme i¢cme imkani saglamaktadir. Ayrica istasyon girisleri
boyunca diizenlenmis oturma birimleri ve peyzaj elemanlari ise dinlenmek, zaman

gecirmek icin kentliye bir zemin olusturmaktadir.

Calisma alan1 olarak dort istasyon ¢ikisinin arasinda kalan bolge se¢ilmistir. Yenikap1
metro istasyonu c¢alismada meydana ¢ikan metro istasyonu tipine Ornek teskil

etmektedir ve bu baglamda degerlendirilmistir.
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3.3.2.3 Aksaray metro istasyonu

Istanbul’un Avrupa Yakasi’ndaki 6nemli tarihi, eglence, kiiltiir, is, merkezlerini i¢inde
barindiran, istanbul’un ilk yerlesim yerlerinden biri olan Fatih Ilcesinin Iskenderpasa
Mahallesi’nde yer alan Aksaray metro istasyonu gilineybatida Adnan Menderes

Bulvar, giineydoguda Simitgi Sakir Caddesi ve Ahmediye Caddesi ile ¢evrelenmistir.

Ara metro istasyonu Ozelligine sahip olan Aksaray metro istasyonu hem
M1A Yenikapi-Havalimani hem de M1B Yenikap1 — Kirazl1 Metro Hatti {izerinde yer
almaktadir. Istasyondan ¢ikildiginda kolay bir sekilde T1 Kabatas-Bagcilar tramvay
hattina aktarma yapilmaktadir. Otobiis ve minibiis duraklarina ise yiirlime
mesafesindedir. Alan1 ¢evreleyen tasit yollarinda yogun tasit trafigi yaganmaktadir.
Tramvay hattindan baska herhangi bir rayli sistemler ile baglantis1 yoktur. Yogun kent

merkezinde bulundugu i¢in yeralt1 metro istasyonu olarak insa edilmistir.

Aksaray metro istasyonu A ve B olmak iizere iki adet metro ¢ikisina sahiptir. A ¢ikist
metro istasyonunun Oniindeki meydana, B ¢ikisi ise minibiis duraklarinin oniine
cikmaktadir. Calisma alani olarak ise meydan ile temas eden A c¢ikist se¢ilmistir (Sekil
3.11). Aksaray metro istasyonu meydana ¢ikan metro istasyonu tipine drnek teskil

etmektedir.

3.3.3 Otoyol kenarina ¢ikan metro istasyonlari

Metro istasyonu girisi zeminde ilk olarak otoyol kenarina ¢ikiyorsa ‘otoyol kenarina
¢ikan metro istasyonu’ tipi i¢in bir 6rnek olusturmaktadir. Bu tip metro istasyonlar:
ile kent arasindaki iliskiyi saglayan park veya meydan gibi diizenlenmis bir alan
yoktur. Bu tip metro istasyonlar1 genel olarak metro hattinda ara metro istasyonu
olarak yer almakta, otoyolun her iki tarafina dizilmis olan ¢ikiglar ile zemine
baglanmaktadir. Metro disinda bu alana sadece karayolu ile (6zel arag, otobiis, taksi,

vb.) ulagim saglanmaktadir.

Istanbul’daki metro istasyonlarina bakildiginda otoyol kenarina ¢ikan metro
istasyonlar1 tiim metro istasyonlar1 i¢inde ¢ogunlugu olusturmaktadir. Otoyola ¢ikan
metro istasyonlar1 arasindan c¢alisma kapsaminda Yenisahra metro istasyonu,
Kozyatagi metro istasyonu, Giilsuyu metro istasyonu, Esenkent metro istasyonu,
Soganlik metro istasyonu, Kartal metro istasyonu, Pendik metro istasyonu, Terazidere

metro istasyonu ve Davutpasa metro istasyonu se¢ilmistir.
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3.3.3.1 Yenisahra metro istasyonu

Istanbul’un Anadolu Yakasi’ndaki énemli tarihi, eglence, kiiltiir, is, merkezlerini
icinde barindiran Kadidy il¢esinin Sahrayr Cedit Mahallesi’'nde yer alan Yenisahra

metro istasyonu E5 (D-100) ¢evreyoluna paralel olarak konumlanmaktadir.

Ara metro istasyonu 6zelligine sahip olan Yenisahra metro istasyonu M4 Kadikdy —
Tavsantepe metro hatti iizerinde yer almaktadir. Metro istasyonundan ¢ikildiginda
herhangi bir rayli sisteme veya bagska toplu bir tasimaya aktarma imkani
bulunmamaktadir, otobiis ve minibiis duraklarina ise yiirime mesafesindedir.
Istasyona paralel giden cevreyolunda yogun tasit trafigi yasanmaktadir. Istasyonun
yakin ¢evresinde cevreyolu boyunca konumlanan birden fazla biiyiik alisverisi
merkezi, is merkezi ve otel bulunmaktadir. Ayrica istasyon bolgesini arka taraflarinda

yogun bir konut dokusu vardir.

Metro istasyonu E5 (D100) yoluna, Atatiirk Caddesi-Sahray1 Cedit Mahallesi’ne ve
Aligveris Merkezlerine ulagtiran Yenisahra iist gecidinin yanina ¢ikan ii¢ girise
sahiptir. Calisma alani olarak E5 yoluna ¢ikan 2 numarali metro girisi seg¢ilmistir.

Calisma alam1 E5 yolu ile Giizide Sokak arasinda kalan alan ile sinirlandirilmistir

(Sekil 3.12).

3.3.3.2 Kozyatagi metro istasyonu

Kozyatagi metro istasyonu Anadolu yakasinin 6nemli is merkezlerine sahip ayni
zamanda konut bolgelerini de i¢inde barindiran Kadikdy ilgesinin Kozyatag:
Mahallesi’nde yer almaktadir. Atasehir ile Kadikoy ilgeleri arasinda sinir olusturan

D100 (ES) karayolunun iizerinde bulunmaktadir.

Ara metro istasyonu oOzelligine sahip olan Hali¢ metro istasyonu M4 Kadikoy-
Tavsantepe metro hatt1 iizerinde yer almaktadir. . Istasyondan ¢ikildiginda herhangi
bir rayli sisteme aktarma imkéani bulunmamaktadir, otobiis duraklarina ise istasyon
cikisinda yer almaktadir. Alana smir olusturan E5 yolunda yogun tasit trafigi
yasanmaktadir. Alan is merkezinde bulundugu i¢in sabah ve aksam ise gidis ve is ¢ikis

saatlerinde yogun olarak kullanilmaktadir.

Yeralt1 istasyonu olarak insa edilmis olan Kozyatagi metro istasyonu bes adet metro
cikisina sahiptir (Sekil 3.13). 2 no’lu c¢ikis E5 karayolunun bati smirina, is

merkezlerinin 6niine, 1 ve 3 no’lu ¢ikis ES karayolunun dogu tarafinda diizenlenmis
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park alanmin igine, 4 ve 5 no’lu ¢ikis ise otopark alani ile Uskiidar i¢erenkéy Caddesi
arasindaki alana ¢ikmaktadir. ES5 karayolunun yanma konumlanan 2 no’lu ¢ikis

calisma alani olarak secilmistir.

3.3.3.3 Giilsuyu metro istasyonu

Gililsuyu metro istasyonu Anadolu yakasinin 6nemli is merkezlerine sahip ayni
zamanda yogun konut dokusunu da icinde barindiran Maltepe ilg¢esinin Cevizli
Mahallesi’nde yer almakta, E5 (D-100) ¢evreyoluna paralel olarak konumlanmakta,

otoyol kenarina ¢ikis vermektedir.

Ara metro istasyonu 6zelligine sahip olan Giilsuyu metro istasyonu M4 Kadikdy —
Tavsantepe metro hatti iizerinde yer almaktadir. Metro istasyonunun herhangi bir rayli
sistem ile baglantis1 bulunmamaktadir. Sadece otobiis ve minibiis ile ulagima imkan

vermektedir.

Yeralt1 istasyonu olarak insa edilmis olan Glilsuyu metro istasyonu iki adet metro
c¢ikisina sahiptir. 1 no’lu ¢ikis E5 yolu ile Toros Caddesine, 2 no’lu ¢ikis ise Tiirkan
Saylan Kiiltiir Merkezi’nin oldugu tarafa ¢ikmaktadir. E5 karayolunun yanina

konumlanan 1 no’lu ¢ikis ¢alisma alani olarak sec¢ilmistir (Sekil 3.14).

3.3.3.4 Esenkent metro istasyonu

Anadolu yakasinin 6nemli is merkezlerine sahip ayni1 zamanda yogun konut dokusunu
da icinde barindiran Maltepe ilgesinin Esenkent Mahallesi’nde yer almakta olan
Esenkent metro istasyonu E5 (D-100) ¢evreyoluna paralel olarak konumlanmakta,

otoyol kenarina ¢ikis vermektedir.

Ara metro istasyonu 6zelligine sahip olan Esenkent metro istasyonu M4 Kadikdy —
Tavsantepe metro hatti lizerinde yer almaktadir. Metro istasyonunun herhangi bir rayli
sistem ile baglantis1 bulunmamaktadir. Sadece otobiis ve minibiis ile ulasima imkan

vermektedir.

Yeralt1 istasyonu olarak insa edilmis olan Esenkent metro istasyonu ii¢ adet metro
cikisina sahiptir. 1 no’lu ¢ikis Esenkent mahallesine ve konut bolgesine, 2 no’lu ¢ikis
ES5 karayolunun Kadikdy yoniine, 3 no’lu ¢ikis ise ES karayolunun Kartal yoniine ve
aligveris merkezlerinin oldugu bolgeye ¢ikmaktadir. 2 no’lu ¢ikis caligma alani olarak

secilmistir (Sekil 3.15).
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3.3.3.5 Soganhik metro istasyonu

Anadolu yakasinda sanayi bolgesi olarak bilinen, biiyiik is merkezlerinin yaninda
yogun konut dokusunu da i¢inde barindiran Kartal ilgesinin Esentepe Mahallesi’nde
yer almakta olan Soganlik metro istasyonu E5 (D-100) ¢evreyoluna paralel olarak

konumlanmaktadir.

Soganlik metro istasyonu ara metro istasyonu ozelligi gostermekte, M4 Kadikdy —
Tavsantepe metro hatt1 iizerinde yer almaktadir. Metro istasyonunun herhangi bir rayl
sistem ile baglantis1 bulunmamaktadir. Sadece otobiis ve minibiis ile ulasima imkan

vermektedir.

Yeralt1 istasyonu olarak insa edilmis olan Soganlik metro istasyonu ii¢ adet metro
cikisina sahiptir. 1 no’lu ¢ikis IBB lojmanlarina, 2 no’lu ¢ikis ES karayolunun Kartal
yoniine, 3 no’lu c¢ikis ise ES karayolunun Kadikdy yoniine ve Atatiirk caddesinin

oldugu bolgeye ¢ikmaktadir. 3 no’lu ¢ikis ¢calisma alani olarak segilmistir (Sekil 3.16)

3.3.3.6 Kartal metro istasyonu

Anadolu yakasinda sanayi bolgesi olarak bilinen, biiyiik is merkezlerinin yaninda
yogun konut dokusunu da i¢inde barindiran Kartal ilgesinin Orta Mahallesi’nde yer
almakta olan Kartal metro istasyonu E5 (D-100) ¢evreyoluna paralel olarak

konumlanmaktadir.

Kartal metro istasyonu ara metro istasyonu Ozelligi gostermekte, M4 Kadikdy —
Tavsantepe metro hatti lizerinde yer almaktadir. Metro istasyonunun herhangi bir rayli
sistem ile baglantis1 bulunmamaktadir. Sadece otobiis ve minibiis ile ulasima imkan

vermektedir.

Yeralt1 istasyonu olarak insa edilmis olan Kartal metro istasyonu dort adet metro
¢ikisina sahiptir. 1 no’lu ¢ikis Kartal meydan yoniine, 2 no’lu ¢ikis Kartal kopriisii ve
ES5 Pendik yoniine, 3 no’lu ¢ikis E5 karayolunun Kadikdy yoniine, 4 no’lu ¢ikis ise
IETT Aktarma merkezine ¢ikmaktadir. 1 no’lu ¢ikis ¢alisma alani olarak secilmistir

(Sekil 3.17).

3.3.3.7 Pendik metro istasyonu

Anadolu yakasimin Istanbul’a girisi olarak nitelendirilen, sahil seridine sahip, Sabiha

Gokeen Havaalanini i¢inde barindiran Pendik il¢esinin Cinardere Mahallesi’nde yer
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almakta olan Pendik metro istasyonu E5 (D-100) c¢evreyoluna paralel olarak

konumlanmaktadir.

Pendik metro istasyonu ara metro istasyonu o6zelligi gostermekte, M4 Kadikoy -
Tavsantepe metro hatti iizerinde yer almaktadir. Metro istasyonunun herhangi bir raylh
sistem ile baglantis1 bulunmamaktadir. Sadece otobiis ve minibiis ile ulasima imkan

vermektedir.

Yeralt1 istasyonu olarak inga edilmis olan Pendik metro istasyonu bes adet metro
cikisina sahiptir. 1 no’lu ¢ikis ES karayolu Kadikdy yoniine, 2 no’lu ¢ikis ES karayolu
Tuzla yoniine, 3 no’lu ¢ikis Akabe Sokak ve Mostar Bulvarina, 4 no’lu ¢ikis ise Pendik
Oto Sanayiye ve minibiis duraklarina, 5 no’lu ¢ikis ise E5 karayolu Kadikdy yoniine
ve IETT otobiis duraklarma ¢ikmaktadir. 1 no’lu cikis calisma alani olarak secilmistir

(Sekil 3.18).

3.3.3.8 Terazidere metro istasyonu

Terazidere metro istasyonu Avrupa yakasinda yogun konut dokusuna sahip Esenler
ilgesinin Namik Kemal Mahallesi’nde yer almaktadir. Ara metro istasyonu 6zelligine
sahip olan Terazidere metro istasyonu M1a Yenikap1 - Atatiirk havalimani metro hatti
iizerinde bulunmaktadir. Istasyona herhangi bir rayl sistemle ulasma imkani yoktur.

Sadece otobiis, minibiis ve taksi ile ulagim miimkiindiir.

Yeriistii istasyonu olarak insa edilen Terazidere metro istasyonu Dumlupinar
Caddesi’nin tistlinden gecen kopriiye ¢ikmaktadir. Metro istasyonu iki ¢ikigsa sahiptir.
Birincisi ¢cocuk parkindan sonra konutlara ulasan 9. sokaga, ikinci ¢ikis ise Manastir

Caddesine ¢ikmaktadir. Calisma alani olarak ikinci ¢ikis secilmistir (Sekil 3.19).

3.3.3.9 Davutpasa metro istasyonu

Davutpasa metro istasyonu Avrupa yakasinda yogun konut dokusuna sahip Giingéren
ilgesinin Tozkoparan Mahallesi’nde yer almaktadir. Ara metro istasyonu ozelligine
sahip olan Davutpasa metro istasyonu M1a Yenikap1 - Atatiirk havalimani metro hatt1
lizerinde bulunmaktadir. Istasyona herhangi bir rayli sistemle ulasma imkan1 yoktur.

Sadece otobiis, minibiis ve taksi ile ulasim miimkiindiir.

Yeriistii istasyonu olarak insa edilen Davutpasa metro istasyonu Dumlupinar

Caddesi’nin iistiinden gegen kopriiye, istasyon binasina ¢ikmaktadir (Sekil 3.20).
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Metro istasyonu tek ¢ikisa sahiptir. Istasyonun sahip oldugu tek ¢ikis Eski Londra
Asfaltina ¢ikmaktadir.

3.3.4 Otoparka ¢ikan metro istasyonlari

Metro istasyonu girisi zeminde otoparka ¢ikiyorsa ‘otoparka ¢ikan metro istasyonu’
tipi i¢in bir 6rnek olusturmaktadir. Bu tip metro istasyonlari ile kent arasindaki iliskiyi
saglayan park veya meydan gibi diizenlenmis bir alan yoktur. Bu tip metro istasyonlar1
genel olarak metro hattinda ara metro istasyonu olarak yer almakta, bir otopark alani
ile zemine baglanmaktadir. Metro disinda bu alana sadece karayolu ile (6zel arag,
otobiis, taksi, vb.) ulasim saglanmaktadir. Istanbul’da metro istasyonlarmin ¢iktig
otopark alanlar1 otobiislerin ilk ve son durak olarak kullandig1 bir depolama alan1 ya

da 0zel araglarin park ettigi bir alan olarak karsimiza ¢ikmaktadar.

Bu tip istasyonlar genel olarak metro hatlarinda u¢ veya aktarma metro istasyonu
olarak yer almaktadir. Otoparka c¢ikan metro istasyonlari arasindan ¢aligma
kapsaminda Haciosman metro istasyonu, Seyrantepe metro istasyonu ve Otogar metro

istasyonu segilmistir.

3.3.4.1 Haciosman metro istasyonu

Haciosman metro istasyonu Istanbul’un eski yerlesim bolgelerinden olan, tarihi
yapilari ile dikkat ¢eken ayni zamanda i¢inde barindirdigi orman, deniz gibi dogal
giizellikleriyle 6n plana ¢ikan Sariyer ilgesinin Derbent / Camlitepe Mahallesinde yer

almaktadir.

Ug istasyon ozelligine sahip olan Hali¢ metro istasyonu, M2 Yenikap1 - Haciosman
metro hatt1 {izerinde yer almaktadir. Istasyondan ¢ikildiginda herhangi bir rayli sisteme
aktarma imkan1 bulunmamaktadir. Istasyonun giris alan1 otobiis, taksi ve minibiisii
kullanma imkan1 veren bir otopark alanidir. Alani ¢cevreleyen Biiyiikdere Caddesinde
yogun tasit trafigi yasanmaktadir. Sariyer’in Bahgekdy, Zekeriyakdy gibi yogun konut
bolgelerine en yakin istasyon oldugu icin istasyonu kullanan giinliik yolcu sayisi

hattaki diger istasyonlara gore fazladir.

Haciosman metro istasyonu iki adet ¢ikisa sahiptir. 1 no’lu ¢ikis Tarabya Bayirinin
giineyinde kalan otobiislerin toplandig1 otopark alanina, 2 no’lu ¢ikis ise Tarabya
Bayirinin kuzeyinde yer alan bosluga ¢ikmaktadir. Calisma alani olarak 1 no’lu ¢ikis

secilmistir (Sekil 3.21).
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3.3.4.2 Seyrantepe metro istasyonu

Seyrantepe metro istasyonu Istanbul’un eski yerlesim bolgelerinden olan, tarihi
yapilari ile dikkat ¢eken ayni zamanda i¢inde barindirdigi orman, deniz gibi dogal
giizellikleriyle on plana ¢ikan Sariyer ilgesinin Huzur Mahallesinde yer almakta,

biiyiik bir otopark alanina ¢ikis vermektedir.

Ug istasyon Ozelligine sahip olan Seyrantepe metro istasyonu, M2 Yenikap1 -
Haciosman metro hatt1 iizerinde yer almaktadir. Istasyondan ¢ikildiginda herhangi bir
rayl1 sisteme aktarma imkani bulunmamaktadir. Istasyona metrodan baska sadece
karayolu ulagimu ile ulagilmaktadir. Seyrantepe metro istasyonunun biiyiik bir otopark
alania ¢ikan giris alam Istanbul Cevreyolu, ibrahim Karaoglanoglu Caddesi ve Polis

Lojmanlar1 tarafindan ¢evrelenmistir (Sekil 3.22).

3.3.4.3 Otogar metro istasyonu

Otogar metro istasyonu Avrupa yakasinda bulunan sehirlerarasi otobiis terminalinde
yer almaktadir. Tlk kez 1994 yilinda kullanima acikan halk arasinda Esenler Otogar ya
da Bayrampaga Otogar olarak bilinen otogar Bayrampasa ilgesinin Altintepsi
Mabhallesi’nde yer almaktadir. Esenler Otogara gitmek isteyenlerin M1la ya da M1b
hatlarinda bulunan Otogar metro istasyonunu kullanarak buraya ulasmalari

mumkuindiir.

Aktarma metro istasyonu Ozelligine sahip olan Otogar metro istasyonu hem Mla
Yenikapi - Atatilirk havaliman1 metro hatt1 hem de M1b Yenikapi - Kirazli metro hatt1
tizerinde bulunmaktadir. Otogar metro istasyonunda Yenikapi, Kirazli ya da Atatiirk
havalimanina gidecek olanlar aktarma yapabilmektedirler. Istasyon ¢ikisinda iki adet
otobiis duragi bulunmaktadir. Ayrica bdlgede minibilis ve taksi ile de ulasim

miumkindiir.

Yeralt1 istasyonu olarak insa edilen Otogar metro istasyonu 3 katli bir istasyon
binasiin igine ¢ikmaktadir. Istasyon binasmin zemin katinda genellikle kafeler,
biifeler, iist katlarda ise idari birimler bulunmaktadir. Istasyonun zeminde ¢ikt1§1 alan
acentalar tarafindan ¢evrelenmis otopark alanidir. Bu otopark alani seyahat
acentalarinin yani sira yolcularin araglarina hizmet vermektedir. Metro istasyonu A ve
B olmak {izere iki adet ¢ikisa sahiptir. Caligma alani olarak A ¢ikist secilmistir (Sekil
3.23).
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3.4 Diigiim Noktasi - Yer Modelinin istanbul Metro Istasyonlarinda Uygulanmasi

3.4.1 istanbul 6zelinde ‘Diigiim noktasi — yer modeli’ nin gelistirilmesi

Arazi kullanimi ve ulagim arasindaki iliskiyi kuvvetlendirmeyi, bu ikili iligskiyi
istasyon alanlarina odaklanarak kesfetmeyi amaglayan ‘Diiglim noktasi - yer modeli’
ilk olarak Bertolini (1999) tarafindan ortaya konulmustur. Daha sonra ise bagka
aragtirmacilarin da odak noktasi haline gelmistir. Istasyon alanlarmin hem erisilebilir
diigim noktast hem de yasayan bir yer olmasimi saglamak amaciyla model
gelistirilmeye ¢alisilmistir (Bertolini, 1999; Bertolini, 2008; Reusser vd, 2008; Chorus
& Bertolini, 2011; Ivan vd, 2012; Monajem & Nosratian, 2015). Yapilan c¢alismada
metro istasyonlarinin girisinde olusan kentsel mekanlarin  kent ile nasil
biitiinlesebilecegini sorgulamak ve tartismak icin model gelistirilmis ve Istanbul metro
istasyonlar1 i¢in uygulanabilirligi test edilmistir. Model kapsaminda diigiim noktas1 ve

yer olmak tizere iki deger vardir.

Literatiirde taranan diigiim noktasi1 degiskenleri arasinda modelde kullanilmak tizere
11 degisken secilmistir. Fakat de§iskenlerde birtakim degisiklikler yapilmis, degisken
ayrmtili olarak aciklanarak tekrar ele alinnus ve Istanbul’daki calismaya uygun hale
getirilmigtir. YOn sayist (yl) deg iskeni sadece istasyonun ait oldugu hat ile
sinirlandirilmustir.  Servis sikhigi (y2) degiskenine iki yone ait sefer sayist da
eklenmistir. Ulasilabilen istasyon sayisi (y3) degiskenine ait iki secenekten 20 dakika
olan1 kabul edilmistir. Ve bu rakama baglantili tren hatlar1 ile ulagilabilen istasyon
sayist da eklenmistir. Ticari merkeze yakinlik (y10) degiskeni ise ticari merkeze olan

mesafenin km cinsinden hesaplanmasiyla 6l¢iilmiistiir.

Zemin ile peron kat1 arasindaki kot farki diiglim noktas1 degeri i¢in 6l¢iilmesi gereken
bir degiskendir. Kot farki ne kadar ¢ok artarsa istasyonda o kadar ¢ok diigiim noktasi
olmaya bagslar. Yer olmaktan o kadar uzaklasir, zemin ile bagin1 kaybetmeye baslar.
Ayrica zeminde birlesen aks sayisi da ile diiglim noktasi olma arasinda yakin bir iliski
vardir. Zeminde birlesen aks sayis1 arttik¢a istasyon daha ulasilabilir bir diigiim noktasi
olmaya baslar. Ayrica otobiis ve rayll sistem baglantilarinin yaninda Istanbul gibi
deniz ulagtminin 6nemli oldugu sehirlerde vapur ile ulasim da énemlidir. Bu yiizden
diiglim noktas1 degeri i¢in modele asagidaki dort yeni degisken eklenmistir (Cizelge
3.2):
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1. Aks sayis1 (yl2)
2. Kot farki (y13)

3. Vapur yon sayisi (y14)
4. Vapur siklig1 (y15)

Cizelge 3.2 : Modelde kullanilacak olan diigiim noktas1 degerine ait degiskenler.

D%é%l;en Degisken Ad1 Degisken Tanim Birim
Metro ist: it oldugu hattin igi
Y1 | Yon/Baglanti sayist S0 Islasyonunun att o dugu attn iginde adet
ulagilabilecek ug (ilk/son) istasyon sayisi
E v?2 Siklik Hafta ici giin iginde istasyondan iki yonde de hareket adet
o eden toplam metro sayist / Toplam sefer sayist
= 20 dakika i¢inde Calisilan metro istasyonunun 20 dakika iginde
ulagilabilen metro aglantili oldugu tiim yonlere dogru ulasabildigi ade
Y3 lagilabil baglantili oldugu tiim yonlere dogru ulasabildigi det
istasyonu sayisi istasyon sayist
:% va Yén / Baglant: sayst Metro istasyonu g1r1§.1n.e en .yz?klniotobus Eiuraglndan adet
) hareket eden otobiis ile gidilebilecek yon sayisi
% Y5 Siklik Giin i¢inde secilen otobiif duragindan hareket adet
eden toplam otobiis sefer sayisi
> Metro istasyonunun yakin ¢evresinde bulunan
< Y6 Yo6n / Baglant1 sayis1 tramvay vb. rayl sistemlere ait duraktan adet
> g Yy y y
<§( gidilebilecek toplam yon sayisi
o Siklik Giin iginde segilen tramvay vb. duragindan adet
= Y7 hareket eden toplam arag sayisi
< En yakin otoyola Metro istasyonuna en yakin otoyola olan
4 Y8 km
z olan mesafe uzaklik
ad Lo
< Y9 Gy epasitesi Istasyona yakin otopark sayisi adet
Ticari merkeze Istasyona en yakin ticari merkeze olan mesafenin
& Y10 .. . km
8 yakinlik km cinsinden degeri
= Y11 Yoleu siklig Hafta i¢i se¢ilen giinde metro istasyonunu kullanan Kisi
yolcu sayist
Y12 Aks sayist Metro istasyonu giriginin zemininde birlesen adet
o toplam aks sayisi
| Istasyon giriginin bulundugu zemin kotu ile metrolarin
2‘ Y13 Kot farki yolcu indirip bindirdigi peron kat1 arasindaki m
4 yiikseklik farki / m
w Metro istasyonunun yakin ¢evresinde bulunan
- .
ﬁ Y14 Vapur yon says1 vapur iskelesinden gidilebilecek toplam yon sayisi adet
Giin i¢inde segilen vapur iskelesinden
\% klig adet
Y15 apur sECIg! hareket eden toplam arag sayisi

Literatiirde taranan yer degiskenleri arasinda modelde kullanilmak tizere 6 degisken
secilmistir. 700 metre ¢apli alan icinde ikamet eden insan sayisi1 degiskeni (x1)
mabhallenin toplam niifusunun 700 m’lik alana oranlanmasi sonucu bulunan katsay1 ile
hesaba katilmistir. Modelde 700 metre gapli alan iginde 4 sektdre ait ¢alisan insan

sayis1 hesaplanmistir. Calismada bu rakamlara ulasilamadigi i¢in degiskenler (x2, x3,

x4, x5) sektorlere ait bina sayilar1 olarak degistirilmistir (Cizelge 3.3).

Istasyonun yer degerini &lgebilmek igin gereken degiskenlerden biri ise aktivedir.

Alanda ne kadar farkli aktivite varsa ve aktive gerceklesme siklig1 fazlaysa alan o
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kadar ¢ok yer olmaya baslar. Ayrica istasyonun goriilebilirligi de yer degeri i¢in
onemli degiskenlerden biridir. Istasyonun gériilebilirliginin fazla olmas: istasyonun
daha cok dikkat ¢ekmesine yol acar. Bu da alana daha fazla insan ¢eker. Bu yiizden
yer degeri i¢cin modele ii¢ yeni degisken eklenmistir (Cizelge 3.3).

1. Aktivite gesitliligi
2. Aktivite siklig1
3. Gortilebilirlik

Calisma alan1 olarak belirlenmis olan on sekiz istasyona ait tiim degiskenler elde
edildikten sonra rakamlar1 birbiri ile kiyas edebilmek icin degiskenlerin arasindaki
esitsizligi azaltmak ve tiim degiskenleri ayn1 diizleme getirmek gerekir. ‘Trene ait yon
say1st’ ¢ok kiigiik bir rakamken ‘700 metre icinde ikamet eden insan sayis1’ degiskeni
cok biiyiik bir rakamdir. Bu yiizden her degisken 0-1 arasinda bir degere karsilik
gelecek sekilde yeniden oOlceklendirilecektir. On sekiz istasyon arasinda en yiiksek
skora sahip olan istasyon 1 puan, en diigsiik skora sahip olan istasyon ise 0 puan
alacaktir. Aradaki diger skorlar ise 0-1 araliginda skora sahip olacaktir. Tiim degerleri
ayn1 deger araligma getirmek diiglim noktasi-yer diyagraminda nerede oldugunu

saptamada yardimci olacaktir.

Sonug olarak diiglim noktasi-yer modelinin O6nceden belirlenmis degiskenlerinin
hepsinin Istanbul’daki istasyonlar igin uygun olmadig: tespit edilmistir. Ornegim
bisiklet park kapasitesi, yakin ¢evredeki bisiklet yolunun olmasi vb. degiskenler
Istanbul’daki istasyonlar i¢in hesaplanmasi gereken degiskenler degildir. istanbul’daki
metro istasyonlarin ¢ogunun mevcut bisiklet yollar1 ile herhangi bir baglantisi
yoktur. Sadece Kadikdy metro istasyonu gibi birkag¢ istasyonu dogrudan bir bisiklet
yolu baglantisina sahip olmasa da bu yollara yakindir. Fakat bu istasyonlarda da
bisiklet yollart 700 metrelik inceleme alaninin disinda kaldigr icin dikkate
almmamistir. Bunun yerine modeldeki diiglim noktasi degiskenlerine ‘vapur/yon
sayis1, vapur /siklik’ olmak iizere iki yeni degisken eklenmistir. Istanbul gibi deniz
ulasgimmin ¢ok yaygin oldugu bir sehirde vapur ile ulagim dikkate alinmalidir.
Kadikdy, Yenikapi, Hali¢ gibi 700 metrelik inceleme alani i¢cinde vapur baglantisina
sahip istasyonlarda bu degiskenler hesaplanmustir. Diigiim noktasi-yer modelinde yer
degeri ise sadece 1s yeri, popiilasyon ve fonksiyonel karisim degerleriyle

Ol¢iilmektedir. Fakat bir alanin yer olmasmin temel kosullarindan biri de kentsel
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aktivitelerin yogunlugu ve ¢esitliligidir. Bu yiizden modeldeki yer degerine 6l¢iilmek

tizere ‘aktivite siklig1 ve aktivite cesitliligi’ olmak iizere iki yeni degisken eklenmistir.

Cizelge 3.3 : Modelde kullanilacak olan yer degerine ait degiskenler.

Degisken .. .. .
Kodu Degisken Adi Degisken Tanim Birim
Z
=)
5 Calisma alaninda Metro istasyonu girisini merkez kabul eden 700 metre
j X1 ikamet capli kisi
‘E eden insan sayisi bir dairenin taradigi alanda yasayan insan sayist
=)
&
o
)
S
% Calisma alanindaki Metro istasyonu girigini merkez kabul eden 700 metre
o X2 capli adet
E toplam is yeri say1si bir dairenin taradig1 alandaki ig yeri sayist
2]
=
Coklu fonksiyonlarin
z derecesi
g (Degiskenlerin a=max (X1, X2, X3, X4, X5)
= maksimum, -1- (a-b/d)-(a-c/d) b=min (x1, x2, X3, X4, X5)
X3 . el e 2
X minimum, ortalama 2 o= (X1+ X2+ X3+ X+ X5) / § -
% ve d= (X1+ X2+ X3+ X+ X5)
= toplam degerleri ile
hesaplanan formiil)
0 Aktivite gesitliligi Metro istasyonu gmslndp gg{geklesen aktivitelerin adet
L_||J X4 cesitliligi
E Aktivie sikligs Metro istasyonu girisinde gergeklesen toplam aktivite adet
zZ X5 sayist
L_||J Metro istasyonu girisinin algilanabildigi / goriilebildigi en
X Goriilebilirlik uzak km
X6 nokta ile istasyon girisi arasindaki mesafe

3.4.2 Metro istasyonu girislerinde yapilan gozlemlerin degerlendirilmesi

Istasyon girislerinin kentlerden dislanan mekanlar olmaktan kurtulmasi o mekanda
insanlarin birbirleri ile etkilesime gecebilmelerini saglayacak aktivitelerin yaratilmasi

ile saglanir. Ve tanimlanmis bu mekanlar yer olmaya baglar.

Bu yiizden metro istasyonu girislerinin yer degeri i¢in aktiviteler 6nemli bir girdidir.
Calisma kapsaminda aktivite bashig: altinda aktivite ¢esitliligine (alanda gergeklesen
farkl aktivite sayis1) ve aktivite siklifina (alanda gergeklesen toplam aktivite sayisi)
bakilmistir. Istanbul metro istasyonu girislerinde pazartesi ve carsamba giinleri giinde
ti¢ kere (sabah: 09.00-09.30, 6glen:12.00-12.30, aksam: 18.88-18.30) yapilan aktivite
sayimlart bu mekanlarda neler yapildigini, kullanicilarin bu alanlarda hangi aktiviteleri

ne kadar siklikla gerceklestirdiklerini gostermistir (Cizelge 3.4).
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Cizelge 3.4 : Metro istasyonlarina ait aktivite tablosu.

METRO iSTASYONLARI

AKTIVITE "
Yesil alan Meydan Otoyol Otopark
No Adh Taksim | Kocatepe Halig Kadikity | Yenikap | Aksaray | Yenisahra | Kozyatagi| Gillsuyu | Esentepe | Soganlhk Kartal Pendik | Terazidere| Davutpasa |Haciosman|Seyrantepe| Otogar
1 ()_turma . . . . L] . . [] . J— . —_ . —_ —_ . —_ .
(Bireysel)
9 Oturma . . - . . . _ ® . _ . — . — —_ . —_ _
(Grup)
3 Sohbet . . . . . . _ . — _ . — — — —_ . —_ _
etme
4 Bekleme L] ] - L] . . — [ ] . . ] . . . . [ ] — .
5 Telefonla . - - - - . _ . _ _ — . . . —_ . —_ .
konusma
6 Yeme L] - L] L] . . —_— . - —_— —_— —_— —_ —_ _ -_ - _
Icme
7 Yiyecek . . _ . . . _ _ _ _ — — — — — . — —
alma/satma
8 Caligma . — —_ . —_ —_ —_ — — — — —_ — —_ —_ —_ —_ —
9 Fotogral' . - - . _ _ _ — — — — — — — — —_ —
cekme
10 Bulusma . . — . . . — —_ . —_ —_ —_ — — —_ . — —_
11 Oyun - _ _ - _ _ _ _ _ _ _ — — —_ — — — —
oynama
12 Kilﬂp . L] —_ — . f— —_— _— —_— —_— _ —_ -_ -_ -_ —_— - -
okuma
13 Hedivelik e. . - _ _ _ _ — — — — — — —_ — —_ —_ — —
alma/satma
14 Uyuma . . — . . . — —_ —_ — — — — — —_ — — —
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Istasyon girislerinde birbirinden farkli gesitlilikte ve siklikta aktivitelerin gerceklestigi
gozlemlenmistir. Yesil alana ve meydana ¢ikan metro istasyonlarinin daha g¢ok
aktiviteye imkan sagladig1 goriilmektedir. Otoyol kenarina ve otoparka ¢ikan metro
istasyonlar1 ise genel olarak bekleme, oturma disinda bagka aktivitelerin
gerceklesmedigi alanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Alanlarda gozlenen bu farklilik
metro istasyonu girisinin mekansal niteliginden kaynaklanmaktadir. Yesil alana ve
meydana c¢ikan ile otoparka ve otoyola ¢ikan metro istasyonlarinda gerceklesen
aktiviteler arasindaki farki asagidaki sekillerden okumak miimkiindiir (Sekil 3.24,
3.25).

Sekil 3.24 : Yesil alan ve meydana ¢ikan istasyonlarda gergeklesen aktiviteler.
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Sekil 3.25 : Otoparka ve otoyola ¢ikan istasyonlarda gergeklesen aktiviteler.

3.4.3 Faktor Analizinin Sonuclarinin Yorumlanmasi

Faktor analizi birbiriyle iliskisi olan ¢ok sayida degiskeni, anlamli ve birbirinden
bagimsiz faktorler haline getiren ok degiskenli istatistik tekniklerinden biridir. Tlk
olarak degiskenler arasinda en fazla degisimi (varyansi) agiklayan birinci faktor, daha
sonrasinda ise kalan maksimum miktardaki degisimi agiklamak ig¢in ikinci faktor
hesaplanir. Bu durum bu sekilde devam eder. Aralarinda yiiksek korelasyona sahip
degiskenler seti bir araya getirilir ve faktor ad1 verilen genel degiskenler olusturulur.
Boylece degiskenler arasindaki iliskiler ortaya ¢ikarilir ve degiskenler siniflandirilir.

Calisma kapsaminda yapilan faktor analizi asagidaki li¢ asamadan olusmaktadir:

1. Faktor sayisinin belirlenmesi
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2. Degiskenlerin ortak varyansinin hesaplanmasi

3. Rotasyon asamasi / Dondiiriilmiis faktor matrisinin elde edilmesi

Ilk olarak faktor sayis1 belirlenmelidir. Metro istasyonlarma ait degiskenler
hesaplandiktan sonra SPSS analiz programina girilmistir. Girilen bu degiskenlerden
olusan faktor sayisi belirlenirken 6zdeger istatistigi (initial eigenvalues) 1’den biiyiik
olanlar dikkate alinmis ve anlamli bir faktor olarak kabul edilmistir. Asagidaki

cizelgede 6zdeger istatistigi 1 degerinden biiylik olan 4 faktor vardir.

Birinci faktor toplam degisimin %41.833"indi, ikinci faktor %20.059’unu, igciincii
faktor %13.990’ 11, dordiincii faktor ise %9.315’ini agiklamaktadir. Dort faktor toplam
degisimin %85.247’sini a¢iklamaktadir. Birinci faktor toplam degisimi agiklamakta en

biiytik agirliga sahiptir (Cizelge 3.5).

Cizelge 3.5 : Ozdeger istatistigine bagh faktdr sayisi ve agiklama varyans yiizdesi.

Aciklanan Toplam Degisim / Varyans
Varyans Toplam
Faktorler | Ozdeger | yiizdesi | Varyans Yiizdesi

1 7,120 41,883 41,883
2 3,410 20,059 61,942
3 2,378 13,990 75,932
4 1,584 9,315 85,247
5 0,898 5,284 90,531
6 0,529 3,114 93,644
7 0,407 2,393 96,038
8 0,267 1,571 97,608
9 0,195 1,147 98,756
10 0,102 0,601 99,357
11 0,054 0,318 99,675
12 0,030 0,174 99,850
13 0,014 0,080 99,929
14 0,007 0,041 99,970
15 0,004 0,021 99,991
16 0,001 0,009 99,999
17 0,000 0,001 100,000

Ardindan degiskenlerin ortak varyansina bakilmalidir. Ortak varyans (communality)
bir degiskenin analizinde yer alan diger degiskenlerle paylastig1 varyans miktaridir.
Faktor analizinde diisiik ortak varyansa sahip olan degiskenler analizden ¢ikartilir ve
faktor analizi yeniden yapilir (Ugar, 2006). Her bir degiskenin 0 ile 1 arasinda deger
alan bir ortak varyansi vardir. Bu degerin 0.50’nin {istiinde olmas1 gerekmektedir.

Faktor analizinde diisiik ortak varyansa sahip asagidaki iki degisken tespit edilmistir:

1. Kot farki
2. Popiilasyon
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Bu ¢ degisken veri setindeki diger degiskenlerle anlamli bir korelasyon
olusturmamistir. Diger bir deyisle bu degiskenler biitiin i¢inde bir anlam ifade
etmemis, istasyonlarin diigiim noktasi ve yer degerlerini 6lgmek ig¢in yapilacak
analizde kullanilmamistirlar. Bu degiskenler analizden ¢ikarildiktan sonra yapilan
ikinci faktor analizinde tiim degiskenlerin ayrisma orani / ortak varyans degeri
0.50’nin istiindedir (Cizelge 3.6). Asagidaki ¢izelgede en yiiksek varyans degerine
siklik / otobiis (y5), siklik / tramvay (y7) ve yon sayist / vapur (y14) degiskenleri
sahiptir.

Cizelge 3.6 : Ortak varyans tablosu.

Ortak yiikler / Ortak varyans tablosu
Ortak
Degisken Degisken varyans

no adi degeri
Y1 Tren / yon sayisi 0,87
Y2 Tren / siklik 0,93
Y3 Metro sayis1 20 dk 0,64
Y4 Otobiis / yon sayis1 0,93
Y5 Otobiis / siklik 0,95
Y6 Tramvay / yon sayisi 0,92
Y7 Tramvay / siklik 0,95
Y8 Otoyola yakinlik 0,53
Y9 Otopark 0,91
Y11 Yolcu sayisi 0,87
Y12 Aks say1st 0,70
Y14 Vapur / yon sayisi 0,95
Y15 Vapur / siklik 0,93
X2 Is yeri sayisi 0,78
X4 Aktivite gesitliligi 0,81
X5 Aktivite siklig 0,92
X6 Goriilebilirlik 0,92

Asagidaki matris ise faktdr analizinin nihai sonucudur. Orjinal degigkenler ve ait
oldugu faktorler arasindaki korelasyonlar bu matriste okunmaktadir. Degisken ait
oldugu faktoriin altindaki mutlak degerinin biiyiikliigli o faktor ile yakin iliskide
olduguna isaret etmektedir. Cizelge incelendiginde dort faktor karsimiza ¢ikmaktadir.
1. faktor altinda tramvay / siklik ve tramvay/ yon sayist degiskenleri en yiiksek
agirliklara sahiptir. 2. faktor altinda tren / siklik ve tren / yon sayisi, 3. faktor altinda
otobiis / yon sayisi, 4. faktor altinda ise vapur / siklik degiskeni en yiiksek agirliga
sahiptir (Cizelge 3.7).
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Cizelge 3.7 : Metro istasyonlarina ait faktdr deseni / Dondiiriilmiis faktor matrisi.

Faktor deseni / Dondiiriilmiis faktor matrisi.

Degisken Degiskenler Dondiiriilmiis Faktor Yiik Degerleri
no Faktor 1 | Faktor 2 | Faktor 3 | Faktor 4
Y7 Tramvay / siklik 0,956 -0,005 0,026 -0,196
Y6 Tramvay / yon sayisi 0,952 -0,069 -0,049 -0,033
X2 Is yeri say1s 0,748 0,372 0,100 0,265
X4 Aktivite ¢esitliligi 0,726 0,239 -0,028 0,469
X6 Goriilebilirlik 0,681 0,575 -0,118 0,332
X3 Coklu fonksiyonlarin der. 0,680 0,458 -0,157 0,458
X5 Aktivite sikligi 0,679 0,274 -0,203 0,582

Y12 Aks sayist 0,544 0,366 -0,407 0,321
Y8 Otoyola yakinlik 0,529 0,474 0,098 0,128
Y2 Tren / siklik 0,141 0,934 0,071 0,169
Y1 Tren / yon sayisi -0,106 0,891 0,149 -0,206
Y11 Yolcu sayist 0,209 0,836 -0,111 0,344
Y3 Metro sayist 20 dk 0,325 0,708 -0,179 0,006
Y4 Otobiis / yon sayisi -0,047 -0,081 0,960 0,068
Y5 Otobiis / siklik -0,080 -0,083 0,957 0,144
Y8 Otopark 0,141 0,328 0,802 0,371
Y15 Vapur / siklik 0,098 -0,100 0,250 0,922
Y14 Vapur / yon sayisi 0,047 0,223 0,300 0,898

Faktor analizi sonucu elde edilen 4 faktore ait degisken gruplarina ayri ayri SPSS
Statistics 24 yaziliminda ‘iki asamali kiimeleme analizi’ uygulanmustir. ilk faktor
grubuna ait (tramvay/yon sayisi, tramvay/siklik, otoyola yakinlik, is yeri sayisi,
aktivite cesitliligi, aktivite sikligi, goriilebilirlik) tiim veriler analiz kapsamina
alinmistir ve 4 adet kiime elde edilmistir. Birinci kiime Taksim ve Aksaray metro
istasyonlarindan, ikinci kiime Yenikapi, Kadikdy ve Kocatepe metro istasyonlarindan,
ticiincii kiime Halig, Seyrantepe ve Otogar metro istasyonlarindan, dordiincii kiime ise
Davutpasa, Terazidere, Haciosman, Giilsuyu, Kartal, Pendik, Soganlik, Kozyatagi,

Yenisahra ve Esenkent metro istasyonlarindan olusmaktadir (Cizelge 3.8).

Cizelge 3.8 : 1. Faktor grubuna ait kiime ve tliyeleri.

No Say Yiizde Metro istasyonlan
1 2,00 0,11 |Taksim, Aksaray
2 3,00 0,17 |Yenikapl, Kadkdy, Kocatepe
3 3,00 0,17 |Halic, Seyrantepe, Otogar
Kiimea 4 10,00 0,56 |Davutpaga, Terazidere, Haciosman

Golsuyu, Kartal, Pendik, Soganhk
Kozyatad. Yenisahra, Esenkent

Toplam 18,00 1,00

1. faktor analizi sonucu olusan kiimeler arasi ayrigma iyi kalitedir (Sekil 3.26). 1. ve

2. kiimede Taksim, Aksaray, Yenikap1 gibi meydana ya da yesil alana ¢ikan metro
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istasyonlar1 3. ve 4. kiimede Kozyatagi, Hali¢, Davutpasa, Haciosman gibi otoparka

ya da otoyol kenarina ¢ikan metro istasyonlari yer almustir.

Foar Fait eulule]

T I T
-1.0 0.5 an 03 10

Sekil 3.26 : 1. faktor grubu analizi sonucu ortaya ¢ikan kiime kalitesi.

Ikinci asamada ikinci faktor grubuna ait tiim degiskenler ( tren/ydn sayist, tren / siklik,
20 dakikada ulasilabilen metro sayisi, yolcu sayisi) analiz kapsamina alinmistir ve 4
adet kiime elde edilmistir. Birinci kiime Kadikdy, Seyrantepe ve Haciosman metro
istasyonlarindan, ikinci kiime Giilsuyu, Kartal, Pendik, Kozyatagi, Yenisahra,
Soganlik ve Esenkent metro istasyonlarindan, iiglincli kiime Taksim, Kocatepe,
Aksaray, Hali¢, Otogar, Davutpasa ve Terazidere metro istasyonlarindan, dordiincii

kiime ise Yenikap1 metro istasyonundan olusmaktadir (Cizelge 3.9).

Cizelge 3.9 : 2. Faktor grubuna ait kiime ve tiyeleri.

No Sayi Yizde [Metro Istasyonlar

1 3,00 0,17 |Kadikdy, Seyrantepa, Haciosman

2 7,00 0,39 |Gilsuyu, Kartal, Pendik, Kozyatad
Yenisahra, Sodanhk, Esenkent

Kiimea 3 7.00 0,39 |Taksim, Kocatepe, Aksaray, Halig

Otogar, Davutpasa, Teraziders

4 1,00 0,06 fenikap

Toplam 18,00 1,00

2. faktor analizi sonucu olusan kiimeler arasi ayrisma iyi kalitedir (Sekil 3.27). Birinci
kiimede Kadikdy, Seyrantepe gibi u¢ metro istasyonlari, ikinci kiimede Giilsuyu,
Kartal, Pendik gibi ara metro istasyonlari, tigiincii kiimede Taksim, Kocatepe, Aksaray
gibi birden fazla metro yoniine hizmet veren istasyonlar yer almistir. Yenikap1 metro
istasyonu ise hem birden fazla metro yoniine hizmet veren biiytik bir aktarma istasyonu
olmas1 hem de yogun bir sekilde yolcular tarafindan kullanilmasi1 nedeniyle tek basina

dordiincii kiimeyi olusturmaktadir.

Paoor Fait oo

T ) T
A0 a5 0,0 0,5 1,0

Sekil 3.27 : 2. faktor grubu analizi sonucu ortaya ¢ikan kiime kalitesi.

Uciincii asamada {iciincii faktér grubuna ait tiim degiskenler ( otobiis / yon sayisi,

otobiis / siklik, otopark ) analiz kapsamina alinmistir ve 3 adet kiime elde edilmistir.
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Birinci kiime Kadikdy, Taksim, Kocatepe, Seyrantepe, Haciosman, Otogar, Kartal,
Pendik, Giilsuyu, Davutpasa ve Terazidere metro istasyonlarindan, ikinci kiime
Yenikapi, Aksaray, Esenkent, Yenisahra, Kozyatagi ve Soganlik metro
istasyonlarindan olusmaktadir. Dordiincii kiimede ise Hali¢ metro istasyonu tek basina

yer almaktadir (Cizelge 3.10).

Cizelge 3.10 : 3. Faktor grubuna ait kiime ve iiyeleri.

Ma Say Yiizde  |Metro istasyonlan

1 11,00 0,81 Kadikdy, Taksim, Kocatepe
Seyraniepe, Haciosman, Otogar
Kartal, Pendik, Gulsuyu

Kiirme Davulpasa, Teraziders
2 6,00 0,33 Yenikap, Aksaray, Esenkent
Yenisahre, Kozyatad, Sodanhk
3 1,00 0,06 Halig:

Toplam 18,00 1,00

3. faktor analizi sonucu olusan kiimeler arasi ayrigsma iyi kalitedir (Sekil 3.28). Halig
metro istasyonuna otobiis ile erisim ¢ok yogun oldugundan tek basina bir grup

olusturmustur.

Paar Fair Gooc

| I I
-1.0 -05 o0 05 1.0

Sekil 3.28 : 3. faktor grubu analizi sonucu ortaya ¢ikan kiime kalitesi.

Doérdiincii asamada ise dordiincii faktor grubuna ait tiim degiskenler ( vapur / yon
sayisi, vapur / siklik ) analiz kapsamina alinmistir ve 3 adet kiime elde edilmistir
(Cizelge 3.11). Birinci kiime Kadikdy ve Hali¢ metro istasyonlarindan, ikinci kiime
Taksim, Kocatepe, Seyrantepe, Haciosman, Giilsuyu, Kartal, Pendik, Otogar,
Davutpasa, Terazidere, Aksaray, Esenkent, Kozyatagi, Yenisahra ve Soganlik metro

istasyonlarindan, tigiincii kiime ise Yenikap1 metro istasyonundan olugsmaktadir.

Cizelge 3.11 : 4. Faktor grubuna ait kiime ve iiyeleri.

|No Say Yiizde Metro istasyonlan
1 2,00 0.11|Kadikoy, Halig
2 15,00 0,83 | Taksim, Kocalepe, Seyrantepe

Haciosman, Golsuyu, Kartal
Pendik, Otogar, Davulpasa

Kiime Terazidere, Aksaray, Esenkent
Kozyatad, Yenisahra, Soganhk
3 1,00 0.06]Yenikap
Combined 18,00 1,00
Toplam 18,00
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4. faktor analizi sonucu olusan kiimeler arasi ayrisma iyi kalitedir (Sekil 3.29). Vapur
ile ulagimin yogun oldugu Kadikdy ve Hali¢ metro istasyonu birinci kiimeyi, daha az
yogun oldugu Yenikap1 metro istasyonu ise {i¢iincli kiimeyi olusturmaktadir. Geriye
kalan diger tiim istasyonlar ise vapur ile ulagim saglanamadigindan ikinci kiimede yer

almaktadirlar.

Faar [EhT]

I T I
A0 a5 0,0 0,5 1,0

Sekil 3.29 : 4. faktor grubu analizi sonucu ortaya ¢ikan kiime kalitesi.

Faktor analizi sonuglar1 genel olarak degerlendirildiginde, dort faktdr sonucu olusan
kiimelerin ¢alismanin basinda belirlenen tipolojik siniflara gore olustugu gozlenmistir.
Yesil alana ve meydana ¢ikan metro istasyonlart ¢ogunlukla ayni kiimelerde yer
alirken otoyola ve otoparka ¢ikan metro istasyonlari ayri bir kiime olusturmaktadir.
Aciklayiciligt en fazla (%41.88) olan 1. faktdr grubuna ait (tramvay/yOn sayisi,
tramvay/siklik, otoyola yakinlik, is yeri sayisi, aktivite cesitliligi, aktivite sikligi,
gortilebilirlik) kiimelerinin tiyelerine bakildiginda tipler arasi ayrigsma net bir sekilde

goriilmektedir (Sekil 3.30).

3.4.4 Kiimeleme Analizinin Sonu¢larimin Yorumlanmasi

Kiimeleme analizi gruplanmis verileri benzerliklerine gore siniflandirmaya yarayan
cok degiskenli istatistik yontemidir. Bu yontem ile birey ve nesneler temel
ozelliklerine gore gruplandirilir, gercek tipler belirlenir. Analiz sonucunda olusan
kiimeler i¢inde homojenlik, kiimeler arasinda heterojenlik durumu ortaya ¢ikmaktadir.
Diger bir deyisle bir kiimeyi olusturan nesneler birbirleri ile benzesirken diger kiimeler
ile benzesmeyecektir (Antalyali, 2014). Calisma kapsaminda kiime sayis1 konusunda
on bilginin olmadigr durumlarda, ideal kiime sayisini kendisinin belirledigi ‘iki

asamal1 kiimeleme analizi’ kullanilmustir.

Degiskenler hesaplandiktan sonra faktdr analizi yapilmaksizin veriler kiimeleme
analizine de sokulmustur. Sekil 3.10 istasyonlar1 kiimelemenin dogru oldugu fikrini
desteklemektedir. Golge istatistigi (Silhoutte 6lgiitii) sonucuna gore kiimelemedeki

(kiimeler arasindaki ayrigsma) basariyi iyi olarak nitelendirmistir (Sekil 3.31).
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KZ: Kozyatagi metro istasyonu

KD: Kadikdy metro istasyonu
" § g = = AK | TK [ KZ GL PN @g:éksgﬁa; metro i§tas3¥onll Yesil alan ;’g:;{enisz;hlfa metro istasyonu
o~ = ) < . = : Yenikap: metro istasyonu : Soganhk metro istasyonu
é =) = o é‘ YN KC| YN ES TR TK: Taksim metro istasyonu GL: Giilsuyu metro istasyonu
N G :,jf = ) HL: Hali¢ metro istasyonu Meydan ES: Esenkent metro istasyonu Otoyol
QO- 5 7 KD HL SG KR DV KC: Kocatepe metro istasyonu KR: Kartal metro istasyonu
— OT: Otogar metro istasyonu PN: Pendik metro istasyonu
= Z Otopark HO ST oT HO: Haciosman metro istasyonu Otopark TR: Terazidere metro istasyonu
72} ST: Seyrantepe metro istasyonu DV: Davutpasa metro istasyonu
AK TK KZ GL PN
_______ 1 Il
e . . R @ . o Prevr i 0 OB 0 Bessveeg 1 i
e &4 'WN{KC YN ES TR|
O < e R 1 !
= = EESTrasssseo !
M & (KD  HL; |SG KR DV}
< ~ B - i
=& ! i
HO ST OT |
1. Faktor Gruplar 2. Faktor Gruplari 3. Faktor Gruplari 4. Faktor Gruplar
= Y7 Tramvay / siklik 5
= E Y6 Tramvay / yon sayist :’2 ?‘en// siklik Y4 Otobiis / yén sayist Y15 Vapur / sikhk
w < = X2 15 yeri sayisi 1 Een yén sayst Y5 Otobiis / siklik Y14 Vapur / yén sayist
O £ E X4 Aktivite gesitliligi YIIXOIC_" saylsl» Y8 Otopark
; % v X6 Goriilebilirlik Y3 Metro sayisi 20 dk
< Y =2 X3 Coklu fonskiyonlarm der.
= % ’,Ea X5 Aktivite sikligt
=) Y12 Aks sayisi
O Y8 Otoyola yakinlik

Sekil 3.30 : Faktor analizi sonucu olusan kiimeler ve iiyeleri.
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Poar Fair Good

[ I [
A0 a5 0,0 0.5 1.0

Sekil 3.31 : Kiimeleme analizi sonucu ortaya ¢ikan kiime kalitesi.
Analiz sonucuna gore anlamli 3 grup elde edilmistir. Birinci kiime Hali¢ metro
istasyonundan, ikinci kiime Kadikdy, Yenikapi, Taksim, Kocatepe ve Aksaray metro
istasyonlarindan, {g¢iinclii kiime ise Seyrantepe, Otogar, Haciosman, Davutpasa,

Terazidere, Gililsuyu, Kartal, Pendik, Esenkent, Yenisahra, Soganlik ve Kozyatagi

metro istasyonlarindan olusmaktadir (Cizelge 3.12).

Cizelge 3.12 : Kiimeleme analizi sonucu ortaya ¢ikan kiimeler ve iiyeleri

No Sayi Yiizde |Metro istasyonlan
1 1 0,06 |Halic
Kiime 2 5 0,28 |Kadikdy, Yenikapi, Taksim
Kocatepe, Aksaray
3 12 0,67 Seyrantepe, Otogar, Haciosman,

Davutpasa, Terazidere, Gulsuyu
Kartal, Pendik, Esenkent
Yenisahra, Soganlik, Kozyatag:

Toplam 18 1,00

Elde edilen ii¢ kiimeye erisilebilirligi acisindan bakildiginda birinci kiimenin yogun
otobiis ve vapur baglantisina, ikinci kilmenin yogun tren, tramvay baglantisina sahip
oldugu goriilmektedir. Ugiincii kiime ise yogun otobiis baglantisina sahiptir ayrica

otobana yakindir, 6zel arag ile ulasim kolayligina sahiptir.

Ikinci kiime giin iginde en ¢ok kullanilan istasyonlara sahiptir. Birinci ve ikinci
kiimeye ait istasyonlar ikinci kiimeden daha az kullanilmaktadir. Isyeri yogunluguna
bakildiginda, ikinci kiimeye ait istasyonlarin ¢evresinde daha cok is yeri oldugu
sonucuna ulagilmaktadir. Niifus yogunlugu ise en ¢ok ii¢iincii kiimedeki istasyonlarin

oldugu bolgelerde goriilmektedir.

Istasyonlarda gergeklesen aktivitelere bakildiginda ikinci kiimedeki istasyonlar
aktivite cesitliligi ve siklig1 acisindan en yiiksek ortalamalara sahiptirler. Birinci ve
ticlincti kiimede ise aktivite ¢esitliligi ve sikligina ait ortalamalar oldukca diisiiktiir

(Cizelge 3.13).
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Cizelge 3.13 : Kiimeler icin ortalama ve standart sapma degerleri.

Tren / yBn sayisi Tren / sikhk | Metro sayisi 20 dk|  Otoblis | yBn Otobils | siklik Tramvay/ yn | Tramvay ! siklik
Ortalama Standart Ortalama Standart Ortalama Standart Ortalama Standart Ortalama Standart Ortalama Standart Ortalama Standart
Sapma Sapma Sapma Sapma _ Sapma Sapma Sapma
2,00 549,00 18,00 58,00 95,00 0,00 0,00
Kilme 2,20 1,10 776,40 | 44733 | 2200 543 13,00 8,19 18,60 11,06 1,20 1,30 244,40 | 29944
182 0,561 42075 | 11498 | 1558 4,62 17.42 13.08 25.42 21.14 0,00 0,00 0,00 0,00
2,00 0,69 526,67 | 286,23 | 17.50 542 18,44 15,10 27.38 2475 0,33 0.84 67,89 183,81
Aks sayisi Kot fark: Vapur / yon sayisi | Vapur [ sikhik Otoyola uzaklik Otopark Yolcu sayis)
Ortalama =hande Ortalama Soanda Ortalama Shandart Ortalama Giandart Ortalama andart Ortalama Shanden Ortalama Standary
Sapma Sapma Sapma Sapma Sapma Sapma Sapma
1,00 65,00 11,00 171,00 390 18,00 11238,00
Kiime 3,60 0,55 66,60 | 31,79 4 00 5,66 54,20 | 101,30 | 334 1,29 6,40 230 [51571,60/38941.43
1,92 0,67 14558 | 7538 0,00 0,00 0,00 0,00 0,78 1,68 3,33 242 [1319525| 576577
233 1,03 11917 7343 1,72 403 24 56 66,03 1,66 1,87 5,00 418 |23746,61|26340,55
Popiilasyon I5 yeri sayisi Aktivite cesitliligi | Aktivite siklig Goriilebilirlik
Drtalama Standan Ortalama Standant Ortalama Standart Ortalama Standart Drtalama Standart
Sapma Sapma Sapma Sapma Sapma
0,10 1248.00 7.00 65,00 75,00
Kiime 11,56 7,78 | 1688,20 [ 543,81 11,00 2,00 157,00 | 27.69 | 183,40 | 28.09
15,16 12,50 337,50 | 186,80 3.25 214 28,92 18,19 65,25 11,11
13,32 11,35 | 763.28 | 696,82 5,61 4,06 66,50 61,65 98.61 56.56
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3.4.5 Asgari-Azami Normallestirmesi Sonu¢larinin Yorumlanmasi

Farkli degiskenlere ait verilerin karsilastirilabilmesi i¢in degerler Asgari—Azami
Normallestirmesi (Min-Max Normalisation) yontemi ile normalize edilmistir. Bu
yontem ile verilerin i¢indeki en diisiik ve en yiiksek degerler belirlenir, diger veriler
bu degerlere gore normallestirilir (Bhatnagar, 2014). Yontemin amaci en diisiik degeri
0, en biiyiik degeri ise 1 kabul ederek diger tiim verileri 0-1 araligina yerlestirmek ve
ortak bir say1 sisteminde verileri karsilastirmaktir. Bu yontem metro istasyonlarinin
diiglim noktasi-yer hiyerarsisindeki konumunu saptamak i¢in kullanilmistir. Metro
istasyonlarina ait her bir degiskenin kendi icinde en diisiik ve en yiiksek degerleri

dikkate alinmistir ve asagidaki formiil kullanarak normalize edilmistir (Sekil 3.32).

X — X asgari

X normal = -
X azami — X asgari

Sekil 3.32 : Degerlerin normallestirilmesinde kullanilan formiil.

Diigiim noktasi-yer modeli, her istasyon alani i¢in ‘dengeli alan, gerilimli alan, bagimli
alan, dengelenmemis diiglim noktasi, dengelenmemis yer’ olmak tizere bes ideal-tipik
durumu ortaya koymaktadir (Sekil 3.33).

Dugum

noktasi

A

Dengesiz
digum noktasi

Dengeli

Dengesiz yer

1 P Yer

Sekil 3.33 : Diigiim noktasi-yer modeli (Chorus & Bertolini, 2011).
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Durumlardan her biri istasyonun diiglim noktasi-yer dl¢cegindeki konumunu yansitir.
Yani metro istasyonunun diigiim noktasi-yer hiyerarsisindeki yerini belirtir. (Chorus
& Bertolini, 2011). Diigiim noktasina ait degiskenlerin aritmetik ortalamasi diigiim
noktas1 degerini, yere ait defiskenlerin ortalamasi ise yer degerini olusturmaktadir.
Her metro istasyonunun 0 ile 1 arasinda diigiim noktas1 ve yer degeri olmak iizere iki
degeri ortaya c¢ikmaktadir. Bu iki degerin x-y koordinat sisteminde bulustugu yer
istasyonun hangi alanda oldugunu gostermektedir. Istanbul’daki 18 metro istasyonuna

ait biitiin degiskenler hesaplandiktan sonra O ile 1 arasinda normalize edilmistir.

3.4.6 Diigiim noktasi - yer modelinin degerlendirilmesi

Istanbul’daki metro istasyonlar1 0 ile 1 arasinda normalize edildikten sonra diigiim
noktasi - yer modeline yerlestirilmistirler. Istasyonlarm modeldeki yerleri asagidaki

sekilde gosterilmistir (Sekil 3.34).

(Mode Value)

Digim noktas) degeri

Yer deder

(Place Value)
Metro istasyonu kisaltmalan
TE Taksim metro istasyonu v Davutpasa metro stasyonu G5 Glswyu metra istasyonu
KT Kocatepe melrd istasyanu TR Teraziders el islasyoiu KR Kartal metro iStasyonu
KD Kadikiy metro istasyonu KZ Kozyatafh metro istasyonu PN Pondik metro istasyonu
¥ Yenikap metro stasyanu ¥5 Yenisahra metra istasyonu G Otagar metro istasyonu
AK aAksaray metro istasyonu 5G Sofanhk metro istasyonu 5T Seyranlepe melrd Slasyanu
HL Halig metro istasyonu E5 Esenkent melro Stasyonu HO Haoosman metro istasyonu

Sekil 3.34 : Istanbul metro istasyonlarima ait diigiim noktas1 — yer modeli.
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Istanbul’daki istasyonlar bes tipik durumdan sadece ikisine ait oOzellikleri
gostermektedir. Yesil alana ve meydana ¢ikan metro istasyonlart dengeli bolgede,
otoyola ve otoparka ¢ikan metro istasyonlar1 ise bagimli metro istasyonu bolgede

konumlanmaktadirlar.

Dengeli metro istasyonlari hem diigiim noktas: hem yer degerleri agisindan bagimli
metro istasyonlarina gore yiikksek ve dengeli degerler almislardir. Bu istasyonlari
dengeli metro istasyonu yapan diigiim noktasi ve yer degiskenleri asagidaki tabloda
isaretlenmistir. Popiilasyon degiskeni hari¢ diger tiim degiskenlerde en yiiksek skorlar
dengeli metro istasyonlar1 almis bu da bu istasyonlar1 diyagonal hattin ortasindaki
dengeli bolgeye tasimistir. Bu bolgedeki istasyonlarin ortalama diiglim noktas1 degeri

0.42, ortalama yer degeri ise 0.49’dur.

Otoparka ve otoyola ¢ikan metro istasyonlar: bakildiginda ise hemen hemen tiim
degiskenlerden en diisiik skorlar1 almistirlar bu da bu istasyonlar1 diyagonal hattin
altinda kalan bagimli bolgeye tasimistir. Bu bolgedeki istasyonlarin ortalama diigiim

noktasi degeri 0.17, ortalama yer degeri ise 0.16’dir. (Cizelge 3.14)
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Cizelge 3.14 : Istanbul metro istasyonlarina ait diigiim noktas1 - yer degeri ortalamalari.
ISTASYON N1 N2 N3 N4 N5 N6 N7 N8 N9 N10 N11 N12 N13 N14 P1 P2 P3 P4 P5 |N/Ort. [PjOrt
_ |1 Taksim Metro istasyonu 0,33 0,26 | 047 | 0,21 0,16 1,00 | 0,93 1,00 | 0,22 0,28 1,00 | 0,34 0,00 | 0,00 | 0,09 | 0,50 1,00 | 0,63 0,71 0,44 0,59
 [2.xocatepe Metro istasyonu 033 | 035 | 0,74 | 0,03 | 0,02 | 0,00 | 0,00 | 055 | 033 | 0,21 | 067 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,15 | 082 | 069 | 08 | 0,61 023 062
3. Kadikdy Metro Istasyonu 0,00 { 0,16 | 0,32 | 0,17 0,20 | 0,33 0,14 0,33 | 028 0,31 1,00 | 0,20 1,00 1,00 | 0,26 | 0,53 0,85 1,00 | 0,65 0,39 0,66
£ |4 Yenikapi Metro istasyonu 1,00 1,00 1,00 | 0,29 0,28 | 0,00 | 0,00 0,86 | 0,56 1,00 1,00 | 0,20 067 | 0,16 | 0,45 | 0,48 | 0,69 | 0,69 1,00 0,57 0,60
% 5. Aksaray Metro Istasyonu 0,33 035 [ 089 [ 0,41 0,32 | 0,67 1,00 | 0,67 | 039 0,22 0,67 | 0,07 0,00 | 0,00 [ 0,48 1,00 | 0,62 0,79 | 0,82 0,43 0,74
= |6. Hali¢ Metro istasyonu 0,33 0,26 | 047 | 1,00 1,00 [ 0,00 | 0,00 0,80 1,00 | 0,05 0,00 | 0,15 092 | 0,73 | 000 | 0,48 | 046 | 031 0,15 0,48 0,28
7. Davutpasa Metro Istasyonu 0,33 0,10 | 0,74 | 0,09 0,09 | 0,00 | 0,00 0,00 | 0,06 0,08 0,33 | 0,06 0,00 | 0,00 | 039 | 0,10 | 0,00 [ 0,28 [ 0,23 0,13 0,18
8. Terazidere Metro Istasyonu 033 | 0,10 | 068 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,06 | 067 | 0,05 | 0,00 | 0,00 | 1,00 | 0,06 | 008 [ 0,15 | 0,09 013 028
9. Kozyatag1 Metro Istasyonu 0,33 0,16 | 0,26 | 0,53 0,60 | 0,00 | 0,00 0,00 | 039 0,14 0,00 | 0,65 0,00 | 0,00 | 0,34 | 0,11 0,38 | 0,09 | 0,13 0,22 0,21
< |10. Yenisahra Metro Istasyonu 0,33 0,16 | 0,21 | 0,76 | 0,67 | 0,00 | 0,00 0,00 | 044 0,05 0,67 | 061 0,00 | 0,00 | 0,32 | 0,06 | 0,00 | 0,03 0,11 0,28 0,10
& [11.Soganiik Metro Istasyonu 033 | 0,16 | 0,16 | 0,53 | 0,49 | 0,00 | 0,0 | 0,00 | 017 | 0,04 | 0,33 | 057 | 0,00 | 0,00 | 0,15 | 0,18 | 0,23 | 0,06 | 0,10 020 o014
© [12. Esenkent Metro istasyonu 0,33 0,16 | 0,26 | 0,33 0,29 | 0,00 | 0,00 0,00 | 028 0,02 0,00 | 0,55 0,00 | 0,00 | 0,25 | 0,06 | 0,00 [ 0,06 [ 0,15 0,16 0,10
13. Glsuyu Metro Istasyonu 033 | 016 | 032 | 029 | 0,27 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,11 | 0,01 | 0,00 | 061 | 0,00 | 0,00 | 0,22 | 0,10 | 038 | 0,17 | 0,01 015 018
14. Kartal Metro Istasyonu 033 | 016 | 011 | 034 | 0,34 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,11 [ 0,07 | 033 | 071 | 0,00 | 0,00 | 0,24 [ 0,15 | 008 | 0,11 | 0,12 018 o044
15. Pendik Metro Istasyonu 033 | 0,16 | 0,00 | 033 | 0,11 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,06 | 0,13 | 0,33 | 074 | 0,00 | 0,00 | 0,23 | 0,05 | 023 | 0,19 | 0,09 0,16] 016
% [16. Otogar Metro Istasyonu 067 | 035 | 0,68 | 0,12 | 0,05 | 0,00 | 0,00 | 0,9 | 0,22 | 0,13 | 033 | 0,03 | 0,00 | 0,00 | 031 | 029 | 0,5 | 0,00 | 0,04 025 016
& [17. Seyrantepe Metro istasyonu__| 0,00 | 0,00 | 047 | 0,05 | 0,08 | 0,00 | 0,00 | 0,84 | 0,22 | 0,00 | 0,33 | 0,28 | 0,00 | 0,00 | 0,05 | 0,01 | 0,08 | 0,05 | 0,00 016] 004
5 [18. Haciosman Metro istasyonu__| 0,00 | 0,26 | 0,26 | 0,22 | 0,20 | 0,00 | 0,00 | 0,12 | 0,17 | 0,12 | 0,33 | 1,00 | 0,00 | 0,00 | 0,06 | 0,00 | 0,46 | 0,34 | 008 019 019

Degisken aciklamalar

N1:Ydn sayisi / Tren

N2:Sikhik / Tren
N3: Metro sayisi / 20 dk
N4: Yén sayisi / otobiis

N5: Siklik / otobis

N6: Yon sayisi / tramvay

N7: Siklik / tramvay

N8: Otoyola olan uzaklik

N9: Otopark sayis|
N10: Yolcu sayisi

N11: Aks sayisi
N12: Kot farki

N13: Y6n sayisi / vapur
N14: Siklik / Vapur
P1: Popllasyon
P2: ig yeri sayisi

P3: Aktivite gesitliligi
P4: Aktivite sikhgi
P5: Gordlebilirlik
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4. SONUC VE ONERILER

Glinlimiizde hem giiriiltii, kirlilik, trafik vb. sorunlara ¢6ziim olmasi hem de yolcuyu
bir noktadan diger noktaya ¢ok kisa bir siirede ulastirmasi, rayli sistemlerin 6zellikle
metrolarin ¢ok tercih edilen bir ulasim sistemi olmasia sebep olmustur. Tiim bu
olumlu 6zelliklerinin yaninda metrolar kentte birtakim problemlere yol agmistir. Bu
problemlerden mimarlik disiplini ile ilintili olan1 ise metro istasyonlarinin kent ile
karsilastign ilk alan olma oOzelligi tasiyan giris mekanlarinin  kullanicilarin
beklentilerine cevap vermeyen, kentin ve kentlinin yasantisina olumlu bir katkida
bulunmayan alanlar olmasidir. Diger bir deyisle metro istasyonlar1 kent ile mekansal
bir biitiinlesme kuramayan alanlardir. istanbul’da da gériilen metro istasyonu ve yakin
cevresinin kent ile mekansal bir iligski kuramama sorununa ¢6ziim aramak bu tezin

konusu olmustur.

Metro istasyonlariin kent ile mekansal biitiinlesme kurmasinda sahip oldugu mekan
niteliginin 6nemli oldugu disiincesinden hareketle istasyonlar gruplandirilmis, bir
tipoloji gelistirilmistir. Tipoloji gelistirmek belirli bir istasyon 6zelinde konusabilmek,
o tip i¢in Oonlem alabilmek ve ileriki arastirmalara fayda saglamak i¢in yapilmalidir.
Diger bir deyisle, belirli 6nlemler belirli istasyon tiirleri i¢in bazi sonuglar dogururken
bazilar1 i¢in dogurmayacaktir. Alinacak olan Onlemler ve belirlenen degiskenler
sadece belirli bir istasyon tipi i¢in konusuldugunda ve tartisildiginda anlamli olur. Bu
aragtirmada diiglim noktas1 ve yer fonksiyonlarma ait degiskenlerinin kullanilacag:
model icin Istanbul’daki metro istasyonlar1 anlamli bir sekilde siniflandirilmaya
calistlmistir. Daha Onceden benzer konularda yapilmis calismalar istasyonlar
simiflandirmada ana kistas1 biiyiikliilk olarak belirlemistir. Bundan baska metro
istasyonu siniflarinin birbirinden ayirt edilmesine yonelik herhangi bir tanim ya da
istasyonun mekansal gelisimi baglaminda islevselliginin anlasilmasina yonelik
herhangi bir siniflama yoktur. Istanbul 6zelinde istasyonlar incelendiginde kent ile
mekansal olarak iligski kurmanin yolu istasyonun biiyiikliigii ile degil istasyon ile kent

arasinda kalan giris mekanlarini kesfetmekten gecer. Bu mekanlarin kent ile temasa

102



ge¢mesi durumunda istasyon da kent ile bir bag kurmaya baslar. Bu yiizden istasyonlar

¢iktiklart mekanin niteligine gore siniflandirilmis, dort tip tespit edilmistir.

Dort tipe ait degiskenlerin yer aldigi genis bir veri kiimesinde istasyonlarin
benzerliklerini ve farkliliklarin1 ortaya c¢ikaracak olan bir yonteme ihtiyag
duyulmustur. Verileri benzerliklerine gore siniflandirmaya yarayan ¢ok degiskenli
istatistik yontemi olan kiimeleme analizi boyle bir yontemdir. Ayrica yapilan
kiimeleme analizi diigiim noktasi- yer modeline yararli bir 6n test saglamaktadir.
Hangi istasyon tipinin bes tipik durumdan (dengeli, gerilimli, bagimli, dengesiz yer,
dengesiz diigiim noktasi) hangisine isaret ettigi kadar 6nemli olan bir diger nokta ise
bu duruma sebep olan degiskenlerin hangileri oldugudur. Bu da degiskenlerin
arasindaki iliskiyi ortaya ¢ikaran ve onlar1 gruplayan, veri seti i¢indeki agirligin
belirleyen faktdr analizi ile saglanmistir. Veriler; tipolojik analiz, faktor analizi,
kiimeleme analizi ve digliim-noktasi-yer modeli olmak {izere birbirinin devami
seklinde gelisen dort yontemden elde edilmistir. Bu dort yontemden elde edilen veriler

ve alan calismasina ait bulgular asagidaki gibi 6zetlenmistir (Sekil 4.1):

=  Onceki yapilan ¢alismalardan farkli olarak Istanbul’daki metro istasyonlarinin
kent ile mekansal iligki kurmasi i¢in yapilan siniflandirmada kistas istasyonun
¢iktigr mekanin niteligi olarak kabul edilmistir. Ve ¢alismanin sonunda ortaya
¢ikan, birbirinden ayrisan metro istasyonu tipleri ¢alismanin en basinda
ongoriilen dort tipi (meydana, yesil alana, otoparka, otoyol kenarina ¢ikan
metro istasyonu) desteklemektedir.

* Ana kitleyi dogru temsil etmesi i¢in segilen on sekiz metro istasyonuna ait
diigiim noktas1 ve yer degiskenine iliskin veriler toplandiktan sonra faktor
analizine sokulmus ve dort anlaml faktor grubu elde edilmistir. %41.833 ile
grubu agiklayiciligr en fazla olan birinci faktdr grubu ‘tramvay / siklik,
tramvay/ yon sayisi, is yeri sayisi, aktivite cesitliligi, gortlebilirlik, aktivite
sikligl, aks sayisi ve otoyola yakinlik’ olmak {izere sekiz degiskenden
olusmaktadir. %20.059 ile ikinci faktor grubu ise sirastyla ‘tren/siklik, tren/yon
sayis1, yolcu sayist’ olmak iizere toplam ii¢ degiskenden olusmaktadir. Iki
faktor grubu toplam grubun %61.942’ini agiklamaktadir. Diiglim noktasi ve
yer degerleri en ¢ok bu iki faktdr grubundan (on bir degiskenden)

etkilenmektedir. Bu da istasyondan hareket eden tramvay ve tren sayisi arttikca
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metro istasyonunun digiim noktasi degerinin de arttifini gosterir. Ayrica
istasyonu kullanan yolcu sayist arttik¢a da istasyon diigiim noktas1 degeri artar.
Alanda gergeklesen aktivite gesitliligi ve sikligi arttikga istasyon ve yakin
cevresi yer olmaya baslar. Istasyonun gériilebilirliginin artmasi da istasyona
daha ¢ok insan ¢eker ve yer olma degerini pozitif yonde etkiler.

Faktor analiziyle ‘popiilasyon ve kot farki’ degiskenlerinin diger degiskenlerle
anlamli bir iligkisi olmadig1 sonucuna varilmistir. Yani diiglim noktasi-yer
modelinde bu iki degisken anlamli bir korelasyon olusturmamas, istasyonlarin
diigiim noktas1 ya da yer degeri i¢in bir anlam ifade etmemistir. Bu yiizden de
analiz diginda birakilmistir.

Faktor analizi sonucu genel olarak Yenikapi, Aksaray gibi meydana ¢ikan
metro istasyonlar1 ile Taksim, Kocatepe gibi yesil alana ¢ikan metro
istasyonlariin ayni kiimelerde oldugu goriilmektedir. Haciosman, Seyrantepe
gibi otoparka ¢ikan metro istasyonlar ile Kartal, Pendik gibi otoyol kenarina
¢ikan metro istasyonlar1 da ayni kiimelerde yer almaktadir. Diger bir deyisle
yesil alan ile meydana ¢ikan metro istasyonlar1 kendi aralarinda, otoparka ve
otoyol kenarina ¢ikan metro istasyonlar1 ise kendi aralarinda homojen kiimeler
olusturmaktadir.

Faktor analizinde ortaya ¢ikan faktdr gruplarina bakilmaksizin tiim degiskenler
genel bir kilmeleme analizine sokuldugunda meydana ve yesil alana ¢ikan
istasyonlarin bir grup, otoparka ve otoyola ¢ikan metro istasyonlarmin bir grup
olusturdugu gézlemlenmektedir.

Kiimeleme analizinde yesil alana ve meydana ¢ikan metro istasyonlarimin bir
grupta olmasina sebep olan degiskenler faktor analizinde 1. ve 2. faktor
grubunu olusturan ‘tramvay / siklik, tramvay/ yon sayisi, is yeri sayisi, aktivite
cesitliligi, goriilebilirlik, aktivite sikligi, aks sayist ve otoyola yakinlik,
tren/siklik, tren/yon sayisi, yolcu sayisi” dir. Bu degiskenleri yiiksek degerlere
sahip olduklar i¢in benzer 6zellik gosterip ayni kiimede yer almislardir.
Otoparka ve otoyol kenarina ¢ikan metro istasyonlari ise 1. ve 2. faktdr grubuna
ait degiskenlerde en diisiik skorlara sahiptirler. Bu istasyonlarin bir kiime

olusturmasina sebep bu degiskenlerden diisiik deger almalaridir.
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FAKTOR ANALIZi

tramvay / siklik, tramvay/ yon
sayisl, ig yeri sayisi, aktivite
cesitliligi, gorulebilirlik, aktivite
sikligi, aks sayisi, tren/siklik,
tren/yon sayisi, yolcu sayist

Otobiis/yon sayisi, otobiis siklik,
otoyola yakinhk, otopark sayisi*****

KUMELEME ANALIZi
.................. KUMEI cessseens
.................. KUME 2 «eveeeees

Dugum noktasi degeri

DUGUM NOKTASI - YER MODELI

(Node Value)

Yer degeri

(Place Value)

TiPOLOJIK ANALiZ

MEYDANA CIKAN METRO iSTASYONU

I — ~YESiL ALANA CIKAN METRO iSTASYONU

—OTOYOL KENARINA GCIKAN METRO iSTASYONU
— — —OTOPARKA CIKAN METRO iSTASYONU

Sekil 4.1 : Istasyonlarin dort farkli yonteme gore analizi.
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Son olarak istasyonlara ait biitiin degiskenler 0 ile 1 arasinda normalize
edilmistir. Normalizasyon sonucu yesil alana ve meydana ¢ikan metro
istasyonlar1 dengeli alanda, otoparka ve otoyol kenarina ¢ikan istasyonlar ise
bagimli alanda konumlanmustirlar.

Taksim, Aksaray gibi yesil alana ya meydana ¢ikan istasyonlar diyagonal
hattin ortasinda diigiim noktasi ve yer degerlerinin esit derecede giiclii oldugu
dengeli alanlara yerlesmistirler. Bu istasyonlar kent ile mekénsal iliskileri
kuvvetli yerler ayn1 zamanda ulagim ihtiyacini karsilayan diigiim noktalaridir.
Bu istasyonlarda aktivite ¢esitliligi ve sikligir degerleri yliksek oldugu igin
yiiksek yer degerine sahiptirler. Ayrica trenin disinda tramvay, finiikiiler, vapur
vb. ulagim aglar1 ile baglantilar1 oldugu i¢in diiglim noktas1 degerleri de
yiiksektir. Kent icin sadece bir istasyon degil dinlenme yeri, roper noktasi,
kentsel bir alan tanimlamiglardir. Kent ile mekansal iliski kuvvetli alanlardir.
Pendik, Kartal, Otogar gibi otoparka ya da otoyol kenarma ¢ikan istasyonlar
ise hattin altinda, diiglim noktasi ve yer degerlerinin en diisiik oldugu bolgede
konumlanmiglardir. Bu istasyonlara metro disinda herhangi bir toplu tagima ile
erisim yoktur. Sadece 6zel arag ile erisim imkani vardir. Bu yiizden digiim
noktast degerleri ¢ok diistiktiir. Bolgedeki aktivite 6l¢iimleri sonucu aktivite
cesitliligi ve sikligr da ¢ok diisiik ¢iktigi i¢in yer degerleri de zayiftir. Bu
yiizden kent ile mekansal iligkisi zayif alanlardir (Sekil 4.2).

Bu veriler bir biitiin olarak degerlendirildiginde ¢ikan sonuclar ise sdyledir:

Tipolojik analiz, faktor analizi, kiimeleme analizi ve diiglim noktasi-yer modeli
hep aym 4 tipe isaret etmektedir. Istasyonlarin smiflandirilmasinda giris
mekanlarinin niteliginin ¢ok 6nemli bir kistas oldugu sonucu dort yontemde de
ortaya ¢ikmistir.

Istasyonlarin kent ile mekansal iliski kurmasi ve diigiim noktas1 yer-
modelindeki konumu istasyonlarin ¢iktiklart mekanlarin niteligine baghdir.
Her analiz sonunda meydana ve yesile ¢ikan istasyonlarin diiglim noktasi ve
yer degerleri yliksektir ve kendi aralarinda bir kiime olustururlar. Otoyola ve
otobana ¢ikan metro istasyonlarinin degerleri ise ¢ok diisiiktiir ve kendi

aralarinda bir kiime olustururlar.
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* Bir metro istasyonunun kent ile daha kuvvetli mekansal iligki kurmasi ise diger
ulasim aglarinin istasyon ile olan baglantisina ve alanda gerceklesen
aktivitelere baglidir.

=  Metro istasyonlarinin yakin ¢evresindeki kent ile daha basarili mekansal bir
biitlinlesme kurmast diiglim noktasi ve yer degerlerinin dengeli bir sekilde

arttirmasi ile olur.

Sonug olarak salt iki boyut ilizerinde yapilan planlama ¢alismalar1 kentin iginden
diistiniilmeden gegirilen metro hatlarina, bu hatlar da otobana paralel sekilde belirli
araliklarla dizilen g¢evresi ile higbir mekansal iliski kuramayan metro istasyonlarina
sebep olmaktadir. Istasyonlarin tasarim asamasindan yapim asamasina kadar gegen
sire zarfinda yakin cevresindeki kent ile iliski kurmasi gerektigi g6z Oniinde
bulundurulmalidir. Istasyonun dengeli alanda konumlanabilmesi icin diger ulasim
aglan ile iligskisinin daha kuvvetli olmasi, giriste nitelikli bir alan tanimlayarak
aktiviteye imkan vermesi ile saglanir. Boylece hem diigiim noktas1 degeri hem de yer
degeri artar ve bir diiglim noktasindan daha fazlasi olmaya baslar. Calisma bu noktada
elde ettigi sonuglar ile en basta sordugu arastirma sorularini yanitlamistir ve elde edilen
veriler hem gelecekte yapilacak olan arastirmalara hem de Istanbul’da insa edilecek

olan metro istasyonlarinin planlanmasina ve tasarimina 1s1k tutacaktir.

Yeni yapilacak olan metro istasyonu girisleri yakin ¢evresindeki ana akslar (karayolu,
diger rayli sistem hatlar1 vb.) ile yaya yollarinin birlesim noktasinda yer almali,
kullanicilarin kesintisiz bir sekilde istasyona ulagmasi saglanmalidir. Ayrica istasyon
girisindeki yar1 agik - agik alanlar kurgulanmali, hem yolcularin hem de diger
insanlarin kisa ya da uzun siireli kullanimina imkan verecek sekilde tasarlanmalidir.
Peyzaj Ogeleriyle, kentsel mobilyalarla birlikte tasarlanan istasyon girisleri kent ile
daha kuvvetli mekénsal iligkilerin kurulmasma yardimci olur. Mevcut metro
istasyonlarinda ise ana akslar ile baglantis1 yeniden diizenlenmeli, yaya ulasim
dikkate alinarak kent ile baglantis1 giiclendirilmelidir. Boylece istasyon girislerine ait
diigiim noktas1 ve yer degerlerinin arttirilmasi ve istasyonun diigiim noktasi- yer

diagraminda ‘dengeli alanlar’ boliimiinde yer almasi saglanabilir.
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