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OZET
Yiiksek Lisans Tezi

ARAZI KULLANIMI-YOGUNLUGU VE ULASIM ARASINDAKI iLISKININ
TARIHIi YARIMADA ORNEGINDE DEGERLENDIRILMESI

Abdishukri Rashid ADEN

istanbul Ticaret Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Anabilim Dali

Danisman: Dog. Dr. 0zdemir SONMEZ
2022, 92 sayfa

Arazi kullanim ve ulasim iligkisi bir¢ok arastirmaci tarafindan ¢alisilmistir. Ciinkii
ulasim ve arazi kullanim birbiriyle i¢ ice etkilesimli olarak gelisirler. Ulastirma
planlama kararlari, arazi kullanim gelisimini etkiler ve arazi kullanim kosullar,
ulastirma faaliyetini etkiler. S6z konusu bu durum ulasim sistemlerinin kentler
icin ne derece 6nem arz ettigini anlamamizi saglamaktadir. Kentin dokusu ulasim
aglar tarafindan sekillenmekte ve bununla birlikte arazi kullanim tiirlerinin yer
sec¢imi ulasim gilizergahlarina gore sekillenmekte ve degiskenlik gostermektedir.
Bu baglamda ulasim sistemi ile arazi kullanimi arasinda giiclii bir bag oldugunu
ve bu iki kavramin birbirinden ayr1 disiiniilemeyecegini sdylemek miimkiindiir.

Bu c¢alismada arazi kullanimi ve ulasim arasinda iliskinin arastirilmasi
amaclanmaktadir. Bu ¢alismada Istanbul’'un Fatih ilgesi ve bu kapsamda Tarihi
Yarimada o6rnek ¢alisma alani olarak secilmistir. Bu ¢alisma kapsaminda Tarihi
yarimadadaki arazi kullanim degistikce ulasim nasil degistigi, hangi yeni ulasim
planlar1 yapildigim1 ve yeni yapilan ulasim planlarnt Tarihi Yarimadadaki
fonksiyonlar1 nasil degistirdigi arastirilacaktir. Bu ¢alismanin sonuglarina gore
Tarihi Yarimada'da arazi kullanimi ve ulasim birbirini giligli bir sekilde
etkilemistir.

Anahtar Kelimeler: Arazi, arazi kullanimi, ulasim, ulasim sistemi.



ABSTRACT
M.Sc. Thesis

EVALUATION OF THE INTERACTION OF LAND USE-DENSITY AND
TRANSPORTATION IN THE EXAMPLE OF THE HISTORICAL PENINSULA

Abdishukri Rashid ADEN

istanbul Commerce University
Graduate School of Naturel and Applied Sciences
Department of Urban Systems and Transportation Management

Supervisor: Assoc. Prof. Dr. 0zdemir SONMEZ

2022, 92 pages

The relationship between land use and transportation has been studied by many
researchers. Transportation planning decisions affect land use development, and
land use conditions affect transportation activity. This situation enables us to
understand how important transportation systems are for cities. The texture of
the city is shaped by transportation networks, and the location selection of land
use types is shaped and varied according to transportation routes. In this context,
it is possible to say that there is a strong link between the transportation system
and land use and that these two concepts cannot be considered separately. In this
study, it is aimed to investigate the relationship between land use and
transportation.

In this study, the Historic Peninsula was chosen as the sample study area. Within
the scope of this study, it will be investigated how transportation changes as the
land use in the Historic Peninsula changes, what new transportation plans were
made and how the newly made transportation plans change the functions in the
Historic Peninsula. According to the results of this study, land use and
transportation in the Historical Peninsula have affected each other strongly.

Keywords: Land, land use, transportation, transportation system.
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1. GIRIS

insanlarin ve esyalarin (iiriin/mal) bir amag¢ ugruna bir noktadan diger bir
noktaya hareket etmesine ulasim denilmektedir. Kentler sahip olduklar: farkl
arazi kullanimlar nedeniyle hem insan hem de esyalar icin ¢ok sayida farkl
amagcl hareketi icinde barindirmaktadir. Kentlerdeki bir noktadan bir noktaya
olan hareketler genellikle ev-isyeri, ev-egitim, ev-alisveris ve ev-rekreasyon gibi
cesitli amaclarla gerceklesmekte ve bu hareketler kentsel ulasimi

olusturmaktadir.

Ulastirma tarihine baktigimizda ulasim tasitlarindaki teknolojiler endiistri
devrimine kadar hayvan, riizgar ve insan giiciine, endiistri devriminden sonra ise
celik, buhar, elektrik, makine giiciine bagh olarak gelismistir. Toplu tasima
kavrami ise, Roma Imparatoru Augustus ve Tiberius’un déneminde iki ya da dért

tekerlekli arabalardan olusan arag sistemine dayanmaktadir.

Ulasimin kent icindeki 6nemi ulasim sistemlerinin gelismesi ile de daha biiyiik
onem kazanmustir. Ozelikle toplu tasima araglarindaki degisim ve otomobilin
kesfi gibi ulasim teknolojilerindeki degisime bagh olarak kentlerin ve kent
makroformunun 6nemli oranda degistigi ve gelistigi goriilmektedir. Dolayisiyla
kentin dokusu ulasim aglar tarafindan sekillenmekte ve bununla birlikte arazi
kullanim tiirlerinin yer se¢imi ulasim giizergahlarina gore sekillenmekte ve
degiskenlik gdstermektedir. Ornegin Sanayi alanlar1 hammaddeyi kolay elde
edebilecegi ve bunu serbest piyasaya en kisa yoldan ulastirabilecegi stratejik
noktalarda yer secimini yapmaktadir. Bunun yani sira ticari alanlari da halkin ¢ok
kolay erisebilecegi genellikle ulasim giizergahlar1 boyunca yer secimi yaptigi bu

Onemin en biiyiik gostergelerindendir.

Turkiye’de Cumbhuriyetle birlikte ulasim sistemlerine 06zellikle demiryolu
isletmeciligine yatirimlar hiz kazanmistir. Sanayilesme ve kalkinma icin gerekli
olan en 6nemli maddelerden biri altyapinin gelistirilmesi kabul edilmis ve bu
dogrultuda ulasim igin yatirinmlar yapilmistir. Osmanli doneminin sonlar1 ve

Cumbhuriyet'in ilk yillarinda demiryolu ve denizyolu yatirimlar1 hizla artis



gostermisken daha sonraki yillarda karayolu ulasiminin esnekliginden dolay1 bu

ulasim tiirleri daha geri planda kalmaya baslamistir.

Ulkemizin en énemli sorunlarindan biri olan kdyden kente go¢ olgusu sehir
merkezlerindeki niifusun olduk¢a artmasina neden olmaktadir. Bununla birlikte
kentlerde bu plansiz niifus artis1 trafik yogunluguna ve sikisikliklarina neden
olmustur. Yerel yonetimlerin ¢6ziim bulmakla ytikiimli oldugu ulasim sorunu

biiylik oranda artmaistir.

Ulasim aglar1 kent makraformunun gelisimi tizerindeki etkisi ve ulasim
sistemlerinin arazi kullanislari ile olan etkilesimleri toplu ulasim sistemlerinin
karakteristik 6zellikleri ile bir biitiin olusturmaktadir. Toplu tasima sistemlerinin
dogru tercih edilmesi o bodlgedeki etkin kullanmimi saglayacak olup, 6zel tasit
kullanimini en aza indirgeyecek ve trafik sorununun asilmasina neden olacaktir.
Bu kapsamda toplu tasima sitemlerinin karakteristik 6zellikleri belirlenmeli ve o
bolgedeki arazi kullanis tipine gore kullanici profili de g6z oOniinde
bulundurularak en dogru secimin yapilmasi olduk¢a 6nem arz etmektedir.

Sehirsel gelisme ve planlanmasi agisindan, ulasim planlamasinin ve ulasim alt
sistemleriyle ilgili onerilerin, karar ve uygulamalarin siire¢ icinde yarattiklar

etkiler nedeniyle faktorel 6nemleri oldukga yliksek diizeylerdedir.

1.1. Amacg

Turkiye’'de 6zellikle gogle birlikte kentlerde ortaya ¢ikan hizli niifus artisi plansiz
kentlesme ve gecekondulasmay:1 beraberinde getirmis ve ulasim sorunlarini
dogurmustur. Ulasim kentlerimizde ¢6ziimii zor bir sorun haline gelmistir.
Ulasim ihtiyaci karsilanirken toplu tasima sistemlerinin ve yatirimlarinin yeterli
diizeyde hayata gecirilememesi, yanlis toplu tasima tiirti ve glizergah secimi ve
0zel arag sahipliliginin artigi ile birlikte bu sorunlar katlanarak biiytiimektedir.
Ulasim kentin makroformuna yon veren ve gelisimini etkileyen olduk¢a 6nemli
bir olgudur. Bu yiizden ulasim alt sistemleri ve teknolojilerine iliskin yatirim
kararlarinin kentsel arazi kullanislarin yarattigi yolculuk talebi ¢ergevesinde ele

alinip, degerlendirilmesi gerekmektedir.



Toplu ulasim sistemlerini, lastik tekerlekli, rayli sistemler ve deniz ulasimi
seklinde gruplandirmak miimkiindiir. Bu sistemlerin her birinin gosterdigi ayri
karakteristik 6zelikler hem kullanici icin hem de ulasim ve kent planlamalarinda

oldukga yiiksek bir 6neme sahiptir.

Bu c¢alismada arazi kullanim ve ulasim arasindaki iliski tizerine yapilan
calismalara ek olarak Tarihi merkezlerindeki arazi kullanim-ulasim etkilesiminin

arastirilarak literattire farkl agidan katki saglanmak istenmistir.

Hipotez 1: Daha 6nce yapilan ¢alismalarinda arazi kullanim ve ulasim arasinda
bir iliski oldugunu hipotezleri bir¢cok kez dogrulanmistir; “bu baglamda arazi
kullanim ve ulasim arasinda bir iliski var midir?” sorusu dogrultusunda birinci

«

hipotez: “ Arazi kullanim ve Ulasim arasinda bir iliski vardir.” Seklinde

olusturulmustur.

Hipotez 2: “Araz1 kullanimi etkileyen en 6nemli faktori olan yogunluk ulasimi

etkilemektedir.” seklinde hipotezler olusturulmustur.

1.2. Kapsam

Tezin birinci bolimii olusturan giris bolimi c¢alismanin genel c¢ergevesi
aciklanmis: amag, kapsam ve kullanilan yontemlere iliskin bilgiler verilmistir.
Tezin ikinci bolimiinde kavramsal bilgiler verilmis: arazi kullanim, ulasim
ulastirma, kentsel arazi kullanim modelleri, yogunluk, arazi kullanim- ulasim
iliskileri gibi kavramlar: aciklanmistir. Ugiincii béliimiinde istanbul’un tarihsel
gelisimi ele alinmis ve bu donemlere gore arazi kullanim - ulasim iliskisi
degerlendirilmistir. Dordiincii bélimiinde tezin odak noktasi olan Tarihi
Yarimada’nin tarihsel gelisimi, arazi1 kullanim-ulasim akslarin degisimi ve iliskisi,
yapilan projeler ve bu projelerin arazi kullanim-ulasim iliskisine etkileri
degerlendirilmistir. Sonu¢ boélimiinde ise ¢ikarimlarin ortaya konulmasi

biciminde ele alinmistir.



1.3. Yontem

Literatiir c¢alismasinda arazi kullanim ve ulasim anahtar kelimelerinin
belirlenmesi ile arastirma siireci baslamistir. Bu anahtar kelimeler
dogrultusunda makaleler, kitaplar, siireli yayinlar, tez, rapor ve internet
kaynaklari taranmistir. Bu anahtar kelimeler dogrultusunda bulunan ¢alismalar

incelenerek bu ¢alismalarda tez konusu ile ilgili birincil kaynaklara ulasilmistir.

Birincil kaynaklardan elde edilen bilgilere gore kavramsal ¢ergeve
olusturulmustur. Arazi kullanim, ulasim, ulastirma, yogunluk, gibi kavramlar1 bu
kaynaklardan elde ederek tezin altyapisi olusturulmustur. Literatiirde daha 6nce
yapilan c¢alismalardan arazi kullanim ve ulasim tiirel dagilimi teorileri
degerlendirilmistir. Istanbul ve Tarihi Yarimada ile iliskin arazi kullanim ve
ulagim verileri Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve Japonya Uluslararasi Isbirligi

Ajansi tarafindan yapilan ¢alismalardan yararlanilmistir.



2. LITERATUR OZETi

Bu béliimde arazi kullanim, ulasim ve ulastirma kavramlar1 hakkinda bilgi
verilecektir. Bu kavramlar1 etkileyen faktorler literatiir taramayla birlikte

incelenecektir.

2.1 Arazi Kullanim Kavrami

Arazi kullanmimi bireylerin temel ihtiyaclarini gidermesini saglayan farklh
ozellikteki alanlar1 icermektedir. Arazi kullanimi binalarin konumu ve tasarimi,
ulasim altyapaisi, parklar ve ciftlikler, yesil alanlar vb. dahil olmak {izere peyzajin
islenmesi anlamina gelir (Alayli, 2006). Kisacasi, bir arazinin nasil kullanildigini
tanimlar. Arazi kullanimi genel olarak bes cesitten olusur;

e Rekreasyon/Eglence: Insanlarin eglenebildigi mekanlardan olusur. Bu,
parklardan, a¢ik alanlar, spor salonlari, oyun alanlar1 ve yilizme
havuzlarina kadar her sey olabilir.

e Ulasim: Ulasim arazisi, insanlarin bir noktadan diger noktaya gitmelerine
yardimci olan yapilardan olusur. Ulasim alani, yollar, havaalanlari, tren
istasyonlar1 ve metro istasyonlari gibi ulasim yapilardan olusur.

e Tarim: Tarim arazisi, mahsul ve hayvan yetistiriciligi ve hasadi i¢in
kullanilmaktadir. Bunlar ciftlikler ¢ogu zaman c¢iftliklerden olusur.

e Konut: Konut arazisinin amaci evler insa etmektir. Bu, mobil evler,
miistakil evler ve hatta apartman komplekslerden olusur.

e Ticari: Bu tiir arazi, isletmeler, depolar, magazalar ve ticaretle ilgili diger
tim altyapilardan olusur. Bu tiir araziler genellikle ofis binalari,

restoranlar, magazalar ve diger isletmeler i¢in kullanilir.

2.1.1. Kentsel arazi kullanim modelleri

Kentsel arazi kullanim ile ulasim sistemi arasindaki iligkiyi aciklamak tizere
bircok model gelistirilmistir. Bu modeller kentteki farkli aktiviteleri nerede
bulunabilecegi tahmin eden modellerdir. Bu modeller ayni zamanda kentin

sosyal cografyasini anlamamiza yardimci olur. Gelistirilen bu modeller ulasim



planlanmasinda 6nemli bir yer almaktadir. Bu modellerden bazilar1 asagidaki
gibidir:

e Alonso ve Wingo Modeli (1969)

e Christaller ve Losch (Merkezi Yerler) Modeli (1933)

e Burgessin Ortak Merkezli (Konsantrik) Kusaklar Modeli (1925)

e Homer Hoyt'un Sektér Modeli (1939)

e Harris and Ullman’s Cok Merkezli Kent Modeli (1945)

2.1.1.1. Alonso ve Wingo modeli

Bu teoriye gore Merkezi Is Alan1 (MiA) izole sehir merkezi olarak kullanilmakta,
bu sehir merkezini ¢cevreleyen alanlar ise konut ve diger tarim disi faaliyetler icin
kullanilmaktadir. MIA erisilebilirligin maksimum oldugu alan olmakla birlikte
ulasim maliyetlerinin de bu alanda yer alan treticiler icin minimum oldugu alan
ozelligine sahiptir. Sehir merkezi ve yakin cevresindeki arazi kithgindan dolay:
ulasim maliyetleri yiiksek olan veya genis alanlara ihtiyaci olmayan firmalar MiA
ve cevresine yerlesmekte olup, ulasim maliyeti diisiik olan veya genis araziye
ihtiyaci olan firmalar ise tam tersini uygulamaktadir. Hane halklari icin de MIA
calisma alanlar1 olmanin yaninda, {iriinler ve hizmetlere erisimlerini saglarken
ulasim maliyetlerinin minimum oldugu alanlardir. Firmalar gibi ulasim
maliyetleri yiiksek olan veya ihtiya¢c duydugu alan az olan hane halklar1 da MiA’ya
yakin, tersinin daha uygun oldugu durumlarda ise sehrin ¢eperlerine yerlesme
egilimindedir. Bu sebeple ayni arazi kullanimina sahip iki alanin arasinda ortaya
cikan fiyat farki oncelikle ulasim maliyetlerinden dolay1 olusmaktadir (Muth,
1969). Bahsedilen bu durum Alonso, Muth ve Wingo tarafindan ortaya atilan
teorilerdeki ortak noktadir (Alonso, 1970).

Alonso’nun ¢alismasi arazi degeri ve arazi kullanimi arasindaki iliski lizerinedir.
Bu calismanin temel ilgi odag1 sehirlerde biiyiik bir alan kaplayan konut
alanlaridir. Bunun en 6nemli sebebi arazi kullaniminda konut alanlarinin baskin
olmasi, bir diger sebebi ise arazi degeri ve arazi kullanimina iliskin ortaya atilan
teorilerde konut alanlarinin dikkate alinmamasina ragmen diger arazi

kullanimlarinin konut alanlarindan iktisadi (ekonomik) acidan etkileniyor



olmasidir. Diger yandan sehirlerdeki firmalar da ele alinmakta ancak, arazideki
bircok degiskenden etkilenen firmalar olmasina ragmen farkl firma tiirlerine
uyarlanabilecek genel bir isleyis ortaya cikarilmaktadir. Bu c¢alisma aymni
zamanda, tarimsal arazi kullanimina iliskin teoriyle de uyumlu bir sekilde

birlestirilebilmektedir (Alonso, 1970).

getirl

Merkez

Sekil 2.1. Ulasim ekseninde getiri konisi olusumu (Kilingaslan, 2002).

Yukaridaki Sekil 2.1 incelendiginde merkezi bir yerlesmeden cepere dogru
olusturulmus yeni bir ulasim aksinin g¢evresinde yasanan fiyat degisimi agikc¢a
gorilmektedir. Bu durum arazi kullanimi ve ulasim sistemi arasindaki iliskinin

ekonomik yansimasini da agik¢a gostermektedir.

Ayrica Alonso ¢alismasinda, ulastirmada yasanan gelismelerin bir yerden bir yere
ulasimi kolaylastirdigini ve daha ucuz ulasim olanaklarini ortaya ¢ikaracagini da
ileri siirerek bu iki etkinin konut alanlar fiyat egrisinin egimini de azaltacagini
ortaya koymustur. Bu durumu ise su sekilde agiklamaktadir; ulasimi
kolaylastirmak mesafenin marjinal zararini azaltmakta iken ulasim maliyetlerini
disiirmek de fiyat/mesafe degerini azaltarak daha diisiik egimli bir fiyat egrisi
olusmasina sebep olmaktadir. Genel olarak ulasimda yasanan bu teknik
gelismelerin maliyet ve yarar lizerinde olumlu etkisi oldugu durumlarda kabul
edilmesi beklenmelidir. Bu durum daha diistik teklif fiyat egrilerinin olusmasina
sebep olacaktir. Alonso’nun ¢alismasinda ileri siirdiigii ulasimdaki gelismenin

fiyat egrisine etkisi Sekil 2.2’de gorilmektedir.
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Sekil 2.2. Ulasimdaki gelismenin fiyat egrisi tizerindeki etkisi (Alonso, 1970)

Sekil 2.2'de AB egrisi ulasimin iyilestiriimesinden onceki fiyat egrisini
gostermektedir. Eger arazi biiytkliklerinde herhangi bir degisiklik olmaz ise
marjinal ve denge fiyat-konum zincirinden kaynaklanan daha diisiik egimli A1B
seklinde teklif fiyat egrisi olacaktir. Ancak A1B egrisindeki fiyat yapisinin AB
egrisindekinden daha diisiik olmasi sebebiyle farkli kullanicilar tarafindan daha
fazla arazi satin alinilacaktir. Ulasimdaki bir iyilestirmeden kaynaklanacak fiyat
yapisl ise ek alimlarin fiyat-konum degerini B’den B2’ye cikardigi A2B2 egrisi
seklinde olacaktir (Alonso, 1970).

Yeni A2B2 denge fiyat yapisinin merkezi yerlerde orijinal AB fiyat yapisindan
daha diisiik fiyatlar verdigine dikkat etmek gerekmektedir. Bununla beraber
grafik incelendiginde OM’den biiyiik mesafelerde arazi fiyatlarinin, ulastirmanin
iyilestirilmesinden sonra daha yiliksek oldugu goriilecektir. Varsayalim bir
bireyin teknik degisiklikten Once denge teklif fiyat egrisi AB egrisi ile
cakismaktadir. Teknik gelismeden sonra teklif fiyat egrisi olan AB1 bireyi AB
egrisindeki teklif fiyat egrisi kadar memnun edecektir. Bagka bir deyisle, bireyin
X alaninda gelisme sonrasi Px1 fiyatindan sagladigi yarar ile gelisme 6ncesi daha
disiik bir fiyat olan Px ile sagladig1 yarar aynidir. Bireyin teknik gelisme sonucu,
birlikte veya ayr1 ayr1 erisim maliyetini azalttig1 ve ulasimi kolaylastirdigi icin
daha ylksek arazi degerine ragmen ayni alandaki memnuniyet seviyesi
yukselmektedir. Bir teknik gelisme goz 6ntline alindiginda X noktasinda Px2'nin

gelisme oncesindeki Px’e gore daha yliksek memnuniyet seviyesinde oldugu



gorilmektedir. Fiyat yapisi grafigine genellestirilmis teklif fiyat egrisi olarak
baktigimizda ulasimda yasanan teknik gelismelerin arazi fiyatini ytikseltmekle
birlikte memnuniyet seviyesini de yiikselttigi gorilmektedir (Alonso, 1970).

Bunun sebebi ise erisimin kolaylasmasi ve ulasim maliyetinin azalmasidir.

Wingo ise ¢alismasinda arazi iktisatgilarinin teorileri ile trafik akimina iliskin
teorik analizleri konut-arazi piyasasina iliskin a¢ik bir matematiksel model ile
birlestirmistir. Kira giderleri ve ulasim maliyetleri birbirini tamamlayici olarak
gorilmekte ve bunlarin toplami sabit kabul edilerek bir bolgeye ulasim maliyeti
ile o bolgedeki kira gideri toplaminin merkeze yakin baska bir bolge ile o bolgeye
ulasim maliyetinin toplamina esit oldugu varsayilmaktadir. Ulasim maliyeti bos
zaman marjinal degeri tarafindan belirlenen zorunlu veya goniilli yapilan
yolculuklar icin ayrilan ddenekle birlikte zaman degerini de icermektedir. Bu
sebeple Wingo calismasinda Von Thiinen’in tarimsal arazilere iliskin modelini
kira gideri ve ulasim giderini kullanarak sehirsel alana uyarlamada basaril
olmustur. Wingo yerlesim alani boyutlarinin 6énemini bir arazi miktarn fiyat
fonksiyonu kullanarak ortaya ¢ikarmis, arz ve talep miktarlarin1 dengeleme ile

birlikte piyasa dengeleri seviyesini bulmustur (Alonso, 1970).

Wingo c¢alismasinda ulasim maliyetini (k) sehir merkezine olan uzakligin

fonksiyonu (t) olarak olusturmaktadir.

k(t): ulasim maliyeti

Arazi kira degeri ise basitce birim fiyat ve arazi miktar1 ¢arpimindan

bulunmaktadir.

px q: kira degeri 2.1
g

Burada;
p: birim fiyat
q: arazi miktar dir.

Sehirsel alanda yasayan bir birey ulasim maliyeti ve kira giderini tamamlayici



olarak gormektedir. Hangi konumda oturursa otursun ulasim maliyeti ve kira
gideri toplami esit olacaktir. Bu sabit miktar arazi degerinin sifir oldugu yerlesim

konumuna (tm) olan ulasim maliyetine esit olacaktir. Bu sabit k(tm) olacaktir.

Boylece arazi i¢in kira degerinin ulasim maliyetine esdeger oldugu varsayimi

ortaya ¢ikmaktadir:

pxq = k(tm)-k(t) (2.2)

Wingo bu ¢alismasiyla kira maliyeti ile ulasim maliyeti degerlerinin toplaminin
sehirsel alanda yasayan bireylerin yer se¢imi kararlarinda 6nemli bir etken
oldugunu ortaya koymakta ve belirli bir alana ne kadar talep olacagi hakkindaki
varsayimlarini ulasim maliyetlerini dikkate alarak belirlemektedir (Alonso,

1970).

2.1.1.2. Christaller ve Losch merkezi yerler modeli (1933)

Von Thiinen, Alonso ve Wingo arazi kullanimi ve ulasim etkilesimine iliskin tek
merkezli sehirsel yerlesmelerin gelisimi lizerinde durmaktayken Christaller ve
Losch ise bu tek merkezli yerlesmelerin ekonomik hinterlandinin arazi tizerinde
nasil bir dagilim sergileyecegine iliskin varsayimlarda bulunarak merkezi yerler

kurami lizerinde durmaktadir (Openshaw ve Veneris, 2003).

Christaller yerlesmede tretilen herhangi bir iirtinliin satisiyla ilgili sabit bir
maksimum mesafenin yerlesmeden her yone dogru ayn olacagl varsayimini
kullaniyordu (Tiimertekin ve Ozgiic, 2006). Bu varsayimlara gore merkezi yerler
kuraminda yerlesmelerin ekonomik hinterlandinin Sekil 4’deki (A) gibi olmasi

beklenir.
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Sekil 2.3. Merkezi yerler kurami pazar alam (Mendel University, 2017)

Ancak Sekil 2.3'teki (A) ile gosterilen merkezi yerler arasinda bosluklar
kaldigindan dolay:1 bu alanlar1 ortadan kaldirmak icin dairesel merkezi alanlar
Sekil 4’deki (B) gibi iist iste bindirilmektedir. Bu durumda da ayni hizmeti alan
veya baska bir deyisle cakisan pazar alanlar1 olusmaktadir. Sekil 4’deki (A) ve
(B)'de yasanan bu iki sorun merkezi yerlerin Sekil 4’deki (C)’deki gibi altigen

haline getirilmesiyle ¢6ziilmektedir.

Altigen kafes, teorinin iki temel kavrami olan minimum pazar esigi-maksimum
mesafe araligini yansitir. Minimum pazar belirli bir hizmetin mekansal
genislemesinin alt siniridir. Ust sinir ise tiiketicilerin hizmet alabilmek i¢in
yolculuk yapmaya hazir oldugu merkezden maksimum mesafe olmaktadir. Ust
sinirin belirledigi alan dairesel bir formdadir. Merkezlerin boyutu merkezin
sagladigi hizmet tlriinii de etkilemekte olup, merkezlerdeki hizmetlere
odaklanma merkezi yerler hiyerarsisini liretmektedir. Bir merkezde saglanan
hizmetler arttik¢a bu durum merkezin hiyerarside tist siralara ¢ikmasini saglar.
Christaller yiiksek talep goren merkezin alt diizey merkezlerin tiim islevlerini

sagladigini varsayiyordu (Mendel University, 2017).
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Sekil 2.4. Christaller merkezi yerler hiyerarsisi (Mendel University, 2017)

Sekil 2.4’te gicli merkezler ile bu merkezlerin etki alanmi icinde olusan alt

merkezlerin arasindaki hiyerarsik durum goriilmektedir.

Christaller'e gore merkezlerin mekansal hiyerarsisini belirleyen {li¢ temel etmen
vardir. Bunlar pazarlama (pazar alani), ulasim (ulasim maliyeti) ve idari
(yonetimsel) etmenlerdir. Her etmen bir K-ilkesi ile tanimlanmaktadir. Bu ilkeler
merkezi yerlerin etki alaninin alt merkezlerin ne kadarina etki edecegini

belirlemektedir (Mendel University, 2017).

Pazarlama ilkesi K-3 ilkesi olarak adlandirilmakta olup bir bolgeye hizmet
vermek icin ihtiya¢ duyulan merkez sayisinin az olmasi ilkesini benimsemektedir
(Sekil 2.5). Sonug olarak tist diizey bir merkez bir alt merkeze gore ti¢ kat daha

fazla hizmet eder (Mendel University, 2017).
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Sekil 2.5. Christaller merkezi yerler K-3 ilkesi

Ulasim ilkesinde (K-4 ilkesi) merkezi yerleri birbirine baglayan yollarin
uzunlugunun en aza indirgenmesi benimsenmektedir. Altigen kafeste en kisa
baglanti olarak altigen kenarlar1 kullanilmakta olup alt merkezlerin hepsi
altigenin kenarlar1 boyunca yerlesmekte ve her birinin yarisi daha iist diizey bir
merkezin etki alaninda kalmaktadir. Daha tst diizey bir merkezin pazar alani alti
alt diizey merkezin her birinin pazar alaninin yarisini icerir. Bu durmda her tst
Olcekli merkeze dort advdt merkez karsilik gelmektedir (Mendel University,

2017). Bu durumu Sekil 2.6’da gormemiz miimkuindiir.
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Alt Merkez

Sekil 2.6. Christaller merkezi yerler K-4 ilkesi (Mendel University, 2017).

idari ilkede (K-7 ilkesi) ise alt merkezlerin pazar alanlar iist 6lcekli merkezlerin

pazar alanlarinin tamamen i¢inde yer almaktadir (Sekil 2.7).

% S
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Sekil 2.7. Christaller merkezi yerler K-7 ilkesi

Ug temel ilke iizerinden Christaller’in Merkezi Yerler Kurami’'ni inceledigimizde
gercek diinyada boyle bir olusumun meydana gelmesinin miimkiin olamayacagi

soylenebilir. Ancak bu ti¢ ilke bir yerlesmenin ¢evresindeki diger yerlesmeler ile
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olan iligkisinin hangi degiskenlerden etkilenebilecegi veya baskin merkez
olabilmesi icin ne gibi artilarinin olmas1 gerektigi hakkinda bize bilgi

vermektedir.

Daha gergekgi bir yaklasimla, bolgede birden fazla faaliyet tiiriiniin varhigini ve
birbirinden degisik boyutta pazar alanlarinin olacagini diisiinmemiz gerekir. Her
degisik faaliyet tlrii kendine 6zgu bir pazar alani ag1 icinde yerlesmeye
calisacaktir. Kuramsal olarak birbirinden bagimsiz olan degisik buyitikliikteki
pazar alanlar1 mekanda iist iiste diismektedir (Kilingaslan, 2002). Buna ek olarak
kuramsal aciklamada ulasim maliyetlerinin her yone esit oldugu varsayilmakta
iken gercek hayatta bu durumun farkl oldugu goriilmektedir. Nitekim ulasim
maliyetinin diisik oldugu yone dogru genel bir gelisim egilimi karsimiza

cikmaktadir.

2.1.1.3. Burgessin ortak merkezli (konsantrik) kusaklar modeli

Burgess Modeli 1925 yilinda Chicago’da yaptig1 calismalar sonucu Earnest
Burgess tarafindan gelistirildi. Earnest Burgess bu modeli gelistirmesindeki
genel amaci sosyal siniflar1 analiz etmek olmasina ragmen ulasim ve hareketlilik
kentsel arazinin mekansal organizasyonunu ve konut tercihlerinin dagilimini
etkileyen 6nemli faktorler oldugunu kabul etti. Bu modelin arazi kullanim temsili
merkezi is bolgelere olan wuzakhgindan tiretilip esmerkezli daireler
olusturulmustur. Burgessin Ortak Merkezli (Konsantrik) Kusaklar Modelinin

bolgeleri asagidaki gibidir:
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Sekil 2.8. Burgessin ortak merkezli (konsantrik) kusaklar modeli

1. Merkezi Is Alam1 (MiA) - Kentin bu bélgesinde sadece is merkezleri
bulunmaktadir. Bu bolgede genellikle yerlesim bulunmaz. Yolcu ¢eken bolge
oldugundan dolay1 gelismis bir ulasim sistemine sahip olmasi gerekmektedir.

2. Gegis Kusag - Merkezi Is Alan1 ¢evreleyen bu bolge fabrikalar, fiziksel olarak
yipranmis evler ve terk edilmis evlerden olusur.

3. Diisiik Sinif Konutlan (Is¢i Bolgesi) - Bu bélge sanayide calisan bireylerin
ikamet ettigi konutlardan olusur. Isciler ulasim maliyet olmamasi icin
calistiklar yerlere yakin bolgelere oturmaktadirlar.

4. Orta Smif Konutlar1 - Bu bolgede sehirdeki giirtilti ve hava kirliliginden
uzaklasmak isteyen isci sinifina gore daha iyi maddi durumuna sahip olan
bireyler ikamet etmektedir. Bu bolgedeki evler miistakil veya apartman
seklindedir.

5. Yuksek Gelirli Siif Konutlar1 (Banliyoler)- Geliri yliksek olan ailelerin
yasadiklar1 kentin disinda kalan konutlardan olusmaktadir. Bu boélgedeki

evler cogu villadan olusmaktadir.

2.1.1.4. Homer Hoyt'un sektér modeli

Bu kentsel arazi kullanim modeli 1939 yilinda Kuzey Amerika yaptig1 ¢calismalar
sonucunda Homer Hoyt tarafindan gelistirildi. Homer Hoyt bu modelde Earnest
Burgess gelistirdigi Ortak Merkezli kiimeler yerine sehirlerin éncelikle sehrin
merkezinden kenar mahallere dogru gelistirilen koridorlara yerlestirildigini
savundu. Bu modelde de MIA hala merkezdedir, fakat kentin gelisimi ulasim

hatlarina bagh oldugundan dolay1 yayilma isindadir (Sekil 2.9). Sehrin farkli bolge
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arasindaki gegisler gelir artisina baghdir. MiA sehrin en kolay ulasilabilen
merkezi konumunda yer almaktadir. Demiryolu hatlari, toplu tasima ve ana yollar
gibi ulasim koridorlari, sektorlerin olusturulmasindan esas olarak sorumludur.
Ornegin, tramvaylar, diisiik gelirli bolgelerin MiA’dan kentin dis kenarlaina kadar

uzamasina izin verdi.

Sekil 2.9. Homer Hoyt'un sektor modeli

Merkezi [s Alan1 (MIA)
Tasimacilik ve Sanayi sektori
Alt gelir grubu konut alani

Orta gelir grubu konut alani

SAE- N

Ust gelir grubu konut alan

2.1.1.5. Harris ve Ullman’in ¢ok merkezli kent modeli (1945)

Chauncy Harris, Edward Ullman Burgess ve Hoyt'un calismalari devam ettirerek
1945 yilinda yeni bir kentsel arazi kullanim modeli ortaya ¢ikardilar. Bu modele
gore yapilan kentler biiyiidiikce MIA ile diger bélgeler arasindaki seyahatler zor
olacagindan sehir genelinde kii¢iik merkezler olusur. Bu model bir kentin bir¢ok
farkli merkezi oldugunu savunur. Kentin bundan dolay1 bircok bélgeden olusur

(Turut ve Ozgiir, 2018).

Bu bolgeler, bir dizi 6znitelige dayali olarak uzmanlasir ve farkhlasir:
e Diferansiyel erisilebilirlik: Bazi faaliyetler, liman ve demiryolu terminalleri

gibi 6zel tesisler gerektirir.
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e Arazi kullanomi uyumlulugu: Benzer faaliyetler bir araya toplanir. Bu
merkezcil kuvvetler olarak tanimlanabilir.

e Arazi kullanimi uyumsuzlugu: Kaliteli konut ve agir sanayi gibi bazi
faaliyetler birbirini itiyor. Bu merkezkag¢ kuvvetleri olarak tanimlanabilir.

e Konum uygunlugu: Baz isler, faaliyetleri icin en uygun yerin kirasini

karsilayamaz. (Harris ve Ullman, 1945)

Harris ve Ullman’in Cok Merkezli Kent Modeli Sekil 2.10’da gosterildigi gibidir.
MIA

Toptan ticaret ve hafif sanayi

Alt gelir grubu konut alani

Orta gelir grubu konut alani

Ust gelir grubu konut alani

Agir sanayi

Merkezden uzaktaki is bolgesi

Ikametgah yore kenti

© © N o ;R W N

Sanayi yore kenti

Sekil 2.10. Harris ve Ullman’in ¢ok merkezli kent modeli
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2.2. Ulasim ve Ulastirma Kavramlari

Ulasim bireylerin bu farkli alanlara erisimini, hammadde ve {riinlerin
tasinmasini saglamaktadir. Bir iilkenin gelismislik seviyesinin bir 6l¢iisii olan
ulasim, insanlar1 ve egyalar1 bir yerden baska bir yere tasinmasidir. Ulasim
sistemleriyse, ulasimi miimkiin kilan araclardir. Bu iki kavram, insanlik tarihi
kadar eskidir. Tarihsel olarak ulasim yerleri, kullanilan araglar ve bu araglarin

olusturdugu sistemler ¢ok kapsaml ve ¢esitlidir (Yazici, 2010).

Insanlar talep ettikleri bir hizmeti miimkiin olan en az ¢abayla elde etmek isterler,
bu durum bireylerin en sik talep ettikleri hizmetlerin ulasilabilir yerlerde
olmasim gerektirmektedir. Insanlar giinliik ihtiyaclarini miimkiin oldugunca
yakin c¢evrelerinde - bireysel olarak erisilebilir c¢evrelerinde - halletmek
istediklerinden dolay1 arazi kullanimi bu ihtiyaclar ¢cercevesinde sekillenmekte
olup ulasim sisteminde yasanacak bir gelisim bireylerin erisilebilir ¢cevrelerini

degistireceginden arazi kullanimi da degisime ugrayabilmektedir.

Arazi kullaniminda en 6nemli yer se¢imi belirleyicilerinden birisi “erisilebilirlik”
faktorudiir. Erisilebilirlik bir faaliyetin diger faaliyetlerle olan etkilesiminin
ulasim yoniinden ne ol¢iide saglanip saglanmadigini gosterir (Tezer, 1997). Sekil
2.11’de arazi kullanim faaliyetleri ile ulasim baglantilar1 arasindaki iliskiyi

gormekteyiz.

DUSUK ~ ORTA
ERISILEBILIRLIK ERISILEBILIRLIK

UZAK

- . YUKSEK
ERISILEBILIRLIK ERISILEBILIRLIK

ARAZI KULLANIM
FAALIYETLERI

YAKIN

COK ZAYIF COK IYi
ULASIM BAGLANTILARI

Sekil 2.11. Erisilebilirlik diizeyleri (Tezer, 1997).
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Bu ¢ercevede arazi kullanimi ve ulasim sisteminin birbirinden en ¢ok etkilenen
faktorler oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ulasimda yasanan hizli gelismeler
arazi kullanimlarinda degisikliklere sebep olmakta, sehirlerin daha genis alanlara
yayllmasina da zemin hazirlamaktadir. Ulasim sistemlerinde yasanan hizh
gelismeler bir yandan arazi kullanimlarinin birbirinden ayrisarak daha kaliteli
cevrelerin olusmasina katki saglarken bu ayrismalar farkli sorunlar1 da

beraberinde getirmektedir.

Artan hareketlilikten dolay1 yeni bir glizergah gelistirildiginde bu giizergahtaki
erisilebilirlik artacak bunun sonucunda da gilizergah iizerindeki arazi degeri ve
buna bagl olarak da arazi kullanim tiri degisime ugrayacaktir. Arazi
kullanimindaki bu degisim o alanda iiretilen trafikte artisa ve buna bagh olarak
da trafik sikisikligina sebep olarak giizergahtaki hizmet diizeyinin diismesine

sebep olacaktir (Stover ve Koepke, 1988).

Ulastirma sistemleri tarihsel siire¢ boyunca inovatif bir sekilde degismis ve
zamanla gelistirilmistir. Bu degisim sadece sistemlerle simirli kalmamis,

bulundugu bolgelere de tarihsel bir kimlik kazandirmistir.

2.2.1. Ulastirmada tiirel dagilim

Arazi kullanim ve ulasim talep planlanmasi birbirine baghdir. Ayni zamanda
arazl kullanimi ve ulasim talep planlamasi yolculuk davranislar1 6nemli 6lctide
etkilemektedir. Bundan dolay1 bu tez ¢alismasinda bu konuya deginmek 6nem
arz etmektedir. 1950°li yillardan bu yana diinyada arazi kullanim kararlar ve
ulastirma sistemleri arasindaki etkilesimi ve uyumu en kapsaml sekilde analiz
eden cesitli kentsel ulasim planlar1 hazirlanmakta ve uygulanmaktadir (Ozalp vd.,

2008).

Kentlerde veya tilkelerdeki arazi kullaniminin ve ulasim talep, ve sistemlerinin
planlanmasinin asil amaci bu bélgelerde olusturulmasi veya gelistirilmesi istenen
aktivite sistemlerini en uygun sekilde yerlestiren ve bunlar arasindaki yer

degistirmeleri en isler sekilde saglayan bir yapinin sentezini gerceklestirmektir.
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Ulasim planlamasi yolculuk siiresi, yolculuk giderlerinin, toplumdaki
kopukluklarin, ulastirma c¢evresel etkilerinin minimuma indirilmesini saglar.
Ulasim planlamasi arazi kullanim planlamasi ile entegre olup bolgedeki egitim,
aligveris, ¢alisma ve saglik olanaklarina ulasimin dengeli bir sekilde dagitilmasi
ve saglanmasina katkida bulunur. Bu amaglara ulasabilmek icin de yerel ve

merkezi yonetimlere 6nemli gorevler diismektedir.

Ulasim talep modeli dért asamadan olusmaktadir. Yolculuk iiretimi, yolculuk
dagitimi, tirel dagiim ve atama seklindedir (Sekil 2.12). Tiirel dagilim;
seyahatlerin, ulastirma tiirleri arasindaki dagilim oraninin belirlenmesidir. Bir
ulastirma sistemine yatirim yapilmasi durumunda, diger tiirlerden bu yeni tiire

transfer olacak yolculuk miktarlarinin tahmini amaglanmaktadir.
Genellikle, toplu ulasim ve bireysel ulasim olarak iki ayrim seklinde

uygulanmaktadir. Tiir seciminde; yolculuk mesafesi, yolcu karakteristigi,

sistemin hizmet cesitliligi vs. temel etkenlerdir.

Klasik 4 adim modeli yapisi

Yolculuk Uretimi

Yolculuk Dagilimi

Turel Ayrnim

Iterasyon

"

Sekil 2.12. Ulastirmada tiirel dagilim
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2.2.1.1. Yolculuk iiretimi

Bir zondan baslayip diger zonda biten yolculuklarin belirlenmesi yolculuk
uretimi agsamasinda yapilir. Hangi zon ne kadar seyahat tiretiyor hesaplamasinda
kullanilir. Bir zondan baslayan yolculuga tiretilen trafik, bittigi zona ise ¢ekilen

trafik denir (Sekil 2.13).

A zonu icin URETILEN TRAFIK

A zonu icin CEKILEN TRAFIK

Sekil 2.13. Cekilen ve tiretilen trafik

Yolculuk tiretim modelindeki bagimh degiskenleri yolcular tarafindan yapilan

yolculuk sayilari olusturur.

Y=aX1 + bX2+ ¢ (2.3)

Y: bagimli degisken (yolculuk talebi)

X: Bagimsiz degiskenler (Arazi kullanim bi¢imi, Yolculuk edenlerin
sosyoekonomik karakteristikleri ve ulastirma sistemlerin 6zellikleri)

a ve b katsayy,

c sabit.

2.2.1.2. Yolculuk dagilimi

Bu asamada yapilan yolculuklarin nereye yapildigin1 hesaplanmasi1 amaglanir.

Daha 6nceden yapilan yolculuk iiretimi asamasindan elde edilen, her bir (I)
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zonunun yolculuk tretimleri bu asamada yolculuk ¢ekim zonlar1 arasinda (J)
dagitilir. Bu asamada literatiirde en ¢ok kullanilan model Newton'un yer ¢ekim

teoriden yararlanan ¢ekim modelidir.

Bu asamada kullanilan Yer¢ekimi Dagilimi formiilii asagidaki gibidir.

OiXDj

t;; = (i) bolgesinden (j) bolgesine yapilan yolculuklar

a = Kalibrasyonla bulunan bir sabit

i (i) bolgesinden tiretilen toplam yolculuklar

0 =
D; = (j) bolgesine gekilen toplam yolculuklar
Cjj = (i) bolgesinden (j) bolgesine genellestirilmis seyahat maliyeti

n = caydirici kuvvet fonksiyonu
2.2.1.3. Tiirel dagilimi

Bu asamada seyahat eden yolcularin hangi ulagim tiirtinti kullanacaklar1 tahmin
edilir. Seyahatlar farkli yolculuklarla yapilabilir. En ¢ok kullanilan ulasim ttrler

0zel arag, toplu tasima, bisiklet/motosiketler ve yayadir (Sekil 2.14).

Toplu

Bisiklet Yaya
Tasima y

Ozel Arac

= Karayolu
Toplu Tasima
= Demiryolu
Toplu Tasima
= Denizyolu
Toplu Tasima
= Kablolu
Sistemler

Sekil 2.14. Ulagim tiirleri
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Yolcularin hangi ulasim tirlerin segeceklerini tahmin etmek icin yolculuk
davranislari anlamak gerekmektedir. Yolculuk davranislari etkileyen faktorleri

detayl bir sekilde Yolculuk Davranislari basligi altinda anlatilacaktir.

Yolcularin hangi ulasim tiirti sececekleri tahmin etmek i¢in tiirel ayrim modelleri
kullanilir. Bu modellerde en onemli faktoér yolculuk siiresini oldugunu
anlasilmistir. Literatiirde en ¢ok kullanilan tiirel ayrim model Toronto Tiirel

Ayrim modelidir.

Bu modele gore, bir O-D cifti arasinda hareket eden insanlarin tiimii bir yolculuk
pazar1 olustururlar, degisik ulastirma tiirleri bu pazarda rekabet eder ve:

¢ Yolculuk stiresi

¢ Yolculuk ticreti

¢ Yolculuk hizmet 6zellikleri

¢ Yolcularin ekonomik durumuna gore pazardan pay alirlar.

Yolculukta gecen stire asagidaki gibi hesaplanir:

Toplu Tasimada Gegen Siire = Evden ya da isten duraga yiirime + durakta tasit
bekleme + tasita binme + tasitta gecen siire + tasittan inme + isyerine ya da eve

yurume suresi.

Ozel aragla tasimada yolculuk siiresi: Araca ulasincaya kadar gecen siire + Araca
binme + aractaki yolculuk siiresi + araci park etme ve inme + is yeri ya da eve

ulasincaya kadar gecen siire.

X1+X2+X3+X4+X5

Yolculuk Siiresi Orani (TRAVEL TIME RATIO) (TTR)= —— "

(2.5)

Burada:

X1: Toplu tasima aracinda gecen siire

X2: Toplu tasima aracindan diger bir toplu tasima aracina gecerken gecen
aktarma stiresi

X3:Toplu tasima aracini bekleme stiresi
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X4:Yolculuga baslanan noktadan toplu tasima aracina kadar yiiriime siiresi
X5:Toplu tasima aracindan inip varis noktasina kadar yiiriime stresi.
X6:0zel aragla kullanim siiresi

X7: Ozel araci park etme siiresi

X8:0toparktan varis noktasina kadar ytiriime stiresi.

Bu orantida,
TTR > 1 ise 6zel aracg,
TTR < 1 ise toplu tasima tercih edilecektir.

Yolculuk maliyeti ise asagidaki formiille bulunur:

X9
X10+X11+X12+X13

Yolculuk Maliyet Orani (Travel Cost Ratio) (TCR): (2.6)

Burada:

X9= Toplu tasimaya 6denen licret
X10= Ozel ara¢ benzin iicreti

X11= Ozel ara¢ bakim orani

X12= Ozel ara¢ park iicreti

X13= Ozel aragta tasinan Kisi sayisi

Burada:
TCR > 1 ise 0zel arag,

TCR < 1 ise toplu tasima tercih edilecektir.

2.2.1.4. Trafik atamasi

Ulasim planlama modelini en son asamasi olan trafik atamasi bir 6nceki
asamalarda elde edilen yolculuk taleplerinin hangi ulastirma tiriine
yukleneceginin hesaplanmasidir. Zonlar arasinda yolculuk dagilimi1 asamasinda
dengeli bir sekilde dagilim yapildiktan mevcut yol agina yiiklenerek bu yollarin
kapasite agisindan yeterli olup olmadigini arastirilir. Trafik atamasi agsamasinda

en kisa glizergah secilir.
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Trafik atamasi gilin boyu trafige, sabah aksam zirve saatlerdeki trafik akimi, tek

veya cift yonli trafik akimi, toplu tasim -6zel tasim tiirlerine gore yapilabilir.

Trafik atamasi sonucunda yol aginin yeterliligi test edilir. Boylece mevcut
aglarinin eksikliklerinin tespit edilip yapilmasi gerekenleri hakkinda fikir verir.
Gelecek i¢in tahmin edilen yolculuklar, gelecek icin disiiniilen yol agina
aktarilarak, arazi kullanim kararlarinin dagilimindaki (imar planindaki gelisme
alanlar) etkileri ile, 6nerilen ulasim sistemi analiz edilerek, ¢esitli arazi kullanim

alternatiflerinin ulasim sistemine uyumu arastirilmasini saglar.

2.2.2. Ulastirmada siirdirilebilirlik

Siirduriilebilirlik icin Brundtland Komisyonu’'nun yaptig1 tanim séyledir: Simdiki
neslin gereksinimlerini karsilarken gelecek neslin kendi ihtiyac¢larini karsilama
yeteneginden 6diin vermeyen gelisme (The Brundtland Report, 1987).
Surdiirilebilir planlama; yerel, kisa vadeli ¢oziimlerin stratejik, bolgesel ve
kiiresel uzun vadeli hedeflerle tutarli olmasi demektir (Verbas, 2007).

Ulastirmanin siirdiirtlebilirlige etkisini asagidaki Cizelge 2.1’de siralayabiliriz;

Cizelge 2.1 Ulastirmanin siirdiiriilebilirlige etkisi

Ekonomik Sosyal Cevresel

Trafik Tikanikligi  [Etkilerin Esitsizligi  [Hava Kirliligi

Hareketlilik Hareketliligin ~ Zarary;, .. Ce e
Kisitlayicilar GOormesi [klim Degisikligi
Kaza Hasarlar1 insan Saghg Etkileri [Dogal Yasam Alani Kaybi

Ulastirma Altyapisi
Maliyetleri
Tlketicinin
Ulastirma
Maliyetleri
Yenilenemeyen
Kaynaklarin Estetik Gurultu Kirliligi
Tlikenmesi

Toplumsal Uyum Su Kirliligi

Toplumsal

Yasanabilirlik Hidrojolik Etkiler
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2.2.3. Ulastirma sistemlerinin siniflandirilmasi

Misterilerin gereksinimlerini karsilamak i¢in mal ve hizmetlerin kaynagindan,
tiiketildigi son noktaya dek bir tedarik zincirsi kapsaminda verimli ve etkili
olacak sekilde planlanmasi, uygulanmasi, tasinip depolanmasidir (Ballou ve
Ronald, 2004; Keskin,2015). Genel olarak, bir tiriin kaynagindan alinip miisteriye
ulastirma i¢in yapilan ve gerekli tiim faaliyetler lojistik kavrami icerisinde yer

almaktadir (Ayata, 2019).

En sade haliyle tasimacilik, herhangi bir mal yahut hizmetin minimum iki degisik
nokta arasinda hareketinin saglanmasidir (Ay ve Erel, 2007). Tasimacilik, bu
baglamda lojistigin hareket boyutunu olusturmaktadir. Ote yandan tasimacihigin
baska bir tanim1 da miisteri gereksinimlerinin karsilanmasi igin tretilmis olan
mallarin belli bolge yahut merkezlere ulastirilmasi olarak yapilmistir (Quayle ve

Jones, 1993)

Eger tasima cesitlerinin yalnizca bir tanesi, baslangi¢c noktasindan bitis noktasina
dek kullaniliyorsa, buna modlu yani unimodal tasimacilik; tek bir operasyonda
iki yahut daha fazla tasima tirii kullaniliyorsa, miltimodal tasimacilik adi
verilmektedir. Multimodal tasimaciligin kombine ve intermodal tasimacilik gibi

degisik alt tiirleri bulunmaktadir (Gorgiin, 2016).

Tasimacilik iki gruba ayrilmaktadir.

m Yiik Tasimacilig
= Karayolu Yiik Tasimacilig
* Demiryolu Yik Tasimaciligl
* Denizyolu Yiik Tasimaciligl

= Havayolu Yiik Tasimacilig

m Yolcu Tasimaciligl
= Karayolu Yolcu Tasimaciligi (Otogarlar, Otobiisler, Taksiler,
Bisiklet vb.)

* Demiryolu Yolcu Tasimaciligi (YHY, Istasyonlar-Garlar, bélgesel
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trenler vb.)
* Denizyolu Yolcu Tasimacilig: (Tekneler, Vapurlar, Iskele-liman vb.

= Havayolu Yolcu Tasimacilig1 (Havalimanlari, Heliportlar vb.)

Ulastirma sistemlerini iki ana baslik altinda siiflandirabiliriz;
= Uluslararasi ve Sehirlerarasi Ulastirma Sistemleri

= Kentici Ulastirma Sistemleri

2.2.3.1. Uluslararasi ve sehirlerarasi ulastirma sistemleri

Uluslararast ve Sehirleraras1 ulastirma sistemleri; Karayolu, Demiryolu,
Havayolu, Denizyolu olarak siniflandirilabilir. Uluslararasi ulastirma sistemleri
tilke ve bolgelerin cografik sartlarina gore degisiklik gostermektedir. Avrupa ve
Asya gibi kitalarda demiryolu ulastirma sistemlerinin seyahat kiiltiiriindeki pay1

gecmis yillardan beri popiilerligini korumaktadir.

Mesafelerin ¢ok wuzak oldugu uluslararasi tasimacilikta bilhassa yolcu
tasimaciliginda havayolu tercih edilmektedir. Ayrica gelismekte olan tlkelerde
de karayolu disindaki sistemlerin yeni gelismesi sebebiyle ekonomik esnekligi

degisen havayolu ulastirmasi tercih sebebi olabilmektedir.

Sehirleraras1 ulastirma sistemleri iilkelerin gelismislik durumu ve cografi
konumlarina gore degisiklik gosterse de rayl sistem altyapilar1 gelismis
tilkelerde 6zellikle bu ulasim tiirii tercih edilmektedir. Ulkemizde ise karayolu ag
altyapisinin rayli sisteme gore daha gelismis olmasi sebebi ile en yaygin
kullanimda birinciligini korudugu Cizelge 2.2’de (TUIK, 2015) goriilmektedir.
Fakat tlilkemizin rayl sistem altyapisi ve yatirimlar1 her gegen yil artmakla
beraber ilerleyen donemlerde trafik ytlikiinlin rayli sistemlere yonlendirilmesi

hedeflenmektedir.
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Cizelge 2.2 Turkiye’de yolcu ve yiik tasima degerlerinin ulasim
modlarina gore dagilimi (TUIK, 2015)

Ulasim Yolcu/ | Yirtici/ | Birim 2012 2013 | 2014*
yolu Yuk Yirt disi
Karayolu | Yolcu | Yirt i¢i | Milyon | 258.87 | 268.1 | 284.2
Yiik Yiirt ici | Milyon | 216.12 | 224.0 | 237.8
Demiryolu | Yolcu | Yirt i¢i | Milyon | 2.949 | 2.976 | 3.075
Yiik Yiirt ici | Milyon | 10.473 | 10.24 11.
Yirt dis1 | Milyon | 750 509 470
Havayolu | Yolcu | Yirt i¢i | Milyon | 19.731 | 23.35 26.
Yirt dis1 | Milyon 64.9 | 79.69 93.
Denizyolu | Yik Yirt i¢i | Milyon 15.7 | 17.33 18.
Yirt dis1 | Milyon 1.03 | 1.050. 1.0

Tiirkiye’de yurt i¢i yolcu ve yiik tasimaciliginda en ¢ok tercih edilen ulastirma

tiird karayollardir (Sekil 2.15 ve Sekil 2.16). 2000 yilinda yolcu tasimaciliginda

demiryolu karayollardan sonra en ¢ok tercih edilen ulastirma tiriiymis. 2018

yilina kiyaslandiginda yolcu tasimaciliginda karayollar1 (%88.8) en ¢ok tercih

edilen ulastirma sistemi olarak yerini korurken havayolu tasimacilig1 (%9.4)

demiryolu (%1.2) gecerek poptlerligi artmistir (Sekil 2.16).

100% -
95% -
90% -
85% -
80% -
75% -
70% -
65% -
60% -
55% -
50% -
2000(2001

2002

2003

2004

2005|2006 2007

2008(2009|2010

2011|2012

2013|2014|2015|2016|2017

2018

Havayolu |1,8%(1,6%

1,6%

1,6%

1,8%

2,1%

7,0%

7,9%|8,5%(9,1%|9,4%|9,6%

9,4%

Denizyolu | 0,03 | 0,03

0,02

0,02

0,63

0,65|0,72(0,73

0,74)10,75(0,68

0,63 0,52

0,56/0,59(0,56

0,33/0,59

0,56

W Demiryolu|2,2%(2,4%

2,3%

2,7%

2,1%

1,9%(2,0%|1,9%

1,7%(1,6%|1,6%

1,6%|1,1%

1,0%(1,1%|1,1%

1,0%|1,0%

1,2%

M Karayolu |95,9(95,9

96,1

95,7

95,5

95,3|97,3|97,4

97,5(97,6|97,8

97,8915

90,5(89,8|89,2

89,3/88,8

88,8

Sekil 2.15. Yurt i¢i Yolcu Tasima Oranlart (Yolcu-Km Uzerinden % Oran)
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100% " T T
95% -
90% -~
75%
70% -+
65% -
60% -
55% -
50% -+

2000|2001|2002(2003(2004|2005|2006|2007|2008|2009|2010|2011|2012|2013|2014|2015|2016|2017|2018
W Havayolu |0,2%0,2%|0,2%0,2%|0,2%|0,2% 0,0%

Denizyolu |7,8%|8,6%(6,3%|5,8%|4,2%|3,5%|3,6%(4,8%|5,5%|5,8%|5,9%|6,9% | 6,6%|6,9%|5,9%(6,3%|6,1%| 6,4%| 6,0%
M Demiryolu|5,3%|4,3%(4,3%|5,1%|5,4%5,0%|5,0%|4,9%|5,3%5,2%|5,3%|5,1% | 4,8%|4,4%|4,6%(3,9% | 4,1% | 4,3%| 4,8%
M Karayolu |86,7|86,9(89,3|88,9/90,2|91,3/91,4(90,3|89,3|89,0|88,8|/88,0 88,6|88,7|89,5(89,8(89,7|89,2|89,2

Sekil 2.16. Yurt igi yiik tasima oranlarn (ton-km tizerinden % oran)

(AB 27) iilkeleri son verilere gore yolcu tasimaciliginin %83,5’i karayolu, %7,7’si
demiryolu, %8,2’si havayolu ve %0,6’s1 denizyolu ile yapilmaktayken, ABD’de
yolcu tasimaciliginin %87’si karayolu, %0,8’si demiryolu ve %12,2’si havayolu ile

yapilmaktadir. (U.S. Department of Transportation)

Cizelge 2.3'te (Istanbul Ticaret Universitesi, 2012) AB iilkeleri, ABD, Japonya, Cin
ve Turkiye degisik ulastirma modlar icin yolcu trafigi istatistikleri verilmistir.
Yolcu tasimaciliginda karayolu ilk siray: alirken, demiryolu tasimaciliginda Asya

tilkeleri ve Avrupa tilkeleri 6n plandadir.

Cizelge 2.3. Ulastirma tiirlerine gore yolcu trafigi

AB-27  |ABD JAPONYA [CIN TURKIYE
Milyar yolcu-km 2010 2009 2010(1) (2010 2010
Karayolu 5248,1 |6318,5 |853,7 14914 2269
Denizyolu 38,1 0,6 4,3 7,2 0,5
Demiryolu 493,9 58 393 876,2 5,5
Havayolu 524,2 887,9 73,8 403,2 18

Teknolojinin gelismesi ile birlikte giintimiizde farkhh ulastirma sistemleri

hakkinda Ar-ge ¢alismalar1 da devam etmektedir.
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2.2.3.2. Kent ici ulagstirma sistemleri

Kent i¢i ulasim, giderek artan kentli popilasyonun giinliik yolculuk taleplerini
karsilayabilmek maksadiyla yaptiklari yolcu ve yiik hareketlerini kapsamaktadir.
Biiytiik sehirler ve metropollerde kentici niifuslarin artmasi ile beraber ulastirma

sistemlerinin ¢esitliligide degismektedir.

Kentigi ulastirma sistemlerini 4 ana bashk altinda siniflandirabiliriz. (Sekil 2.17)

CI ULASTIRMA
SISTEMLERI

KARAYOLU e
SISTEMLER
* Lastik Tekerlekli * Tramway * Tarifeli yolcn * Helikopter
Tophu Ulagim tagima (vapurlar Hava araglan
(Metrobiis. ¢ Teleferik vs.) parklanmasi olarak
Troleybiis.Otobiis. Heliport. Heliped
Minibiis. Dolmus) *  Monorail Deniz turizm
(Havaray) araglan (yat.
* Taksi tenezziih teknesi)
+ Hafif Rayh
*«  Ogzel Arac Sistemler Gemi
(Yilk.Yolcu.Konte
* Motosiklet * Agir Rayh yner.Duba.Ro-
Sistemler Ro,LNG-

Bisiklet ve Yaya

Arag parklanmasi

Maglev

LPG.Savas.Balik¢1
vs.)
Deniz Araclarimin

olarak kath Parklanmasi
otoparklar, olarak Limanlar.
teknolojik Tekne Parklar

otoparklar.bisiklet
park. otogarlar

Sekil 2.17. Kentici ulastirma sistemleri

Turkiye’de toplu tasima sistemlerine baktigimiz zaman suan giliniimiizde
isletmesi devam eden en 6nemli toplu ulasim sistemi metrobus, metro, tramvay,

ve otobustir.

Istanbul’da kullanilan Metrobiis, diger trafik araclarina kapali ve kendine ait bir
yolu olan toplu tasima sistemidir. Ik olarak Ankara kullanilan Troleybiis ise
giizergah hatti belirli olan fakat diger trafik araglari ile ortak kullanim alanina
sahip bir sistemdir. Metrobiis sisteminin yatirimi 2007 yili baslarinda istanbul’da
baslanmis olup, etap isletmeye acilarak 19 Temmuz 2012 tarihinde 44 istasyonu

ile hizmet vermeye baslamistir.
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Kent i¢i rayli sistemlerde sehirler 6zellikle ulastirma master planlarina riayet
ederek sadece boélgesel sikisikliktan ziyade; deniz yolu, P+R, bisikletle ulasim,
havaalanlari, terminaller, aktarma merkezleri ile entegre sistemlerin hayata
gecirmesi gerekmektedir. Yatirinmlarin hayata gec¢irilmesinde sadece altyapi
sistemi degil list yap1 olarak rayh sistem araclarinin da iyi etiit edilmesi

gerekmektedir.

32



3. ARAZI KULLANIM - ULASIM iLiSKiSi

Araz1 kullanimi ve ulasim arasindaki iligkiyi bir¢cok arastirmaci tarafindan

degerlendirilmistir. Arazi kullaniminin tirti ve yogunlugu ile saglanan ulasim

olanaklar1 arasinda dogrudan bir etkilesim vardir. Arazi kullanim faaliyeti ile

ulasim kapasitesi arasinda verimli bir dengenin saglanmasi, sehir planlamasinin

temel kaygisidir. Arazi kullanimi, hareket ve aktivitenin, yani hareket i¢in

sokaklara ve ulasim sistemlerine ihtiya¢ duyan seyahat iretiminin ana

belirleyicilerinden biridir. Bu, daha fazla erisilebilirlige yol acacak, arazi degerini

ve arazi kullanim degerini daha da artiracaktir.

Ulasim ve yolculuk davranislar1 etkileyen arazi kulllanim faktoérleri asagidaki

gibidir;

Bolgesel erisilebilirlik: Bolgesel merkezlere, hizmetlere veya is yerlere gore
konumu tanimlar (Kuzmyak vd., 2003; Ewing 1995 ). Litman (2011)’a gore,
ihtiya¢ duyulan bolgelere erisimi artirmanin en 6nemli yolu hizmetlerin
insanlarin kolaylikla erisebildigi bolgelere yakin olmasidir.

Yogunluk: Birim arazi alan1 basina insanlar, isler veya evler (déniim, hektar,
mil kare veya kilometre) tanimlar (Litman,2020).

Arazi Kullanim Karisimi: Arazi kullanim karisimi birgok farkli arazi kullanim
tlrlerin bir arada ne derecede bulundugunu tanimlar (Saelens et al.,, 2003).
Araz1 kullanim bir¢ok faaliyetin bir arada olmasini saglar. Bir bolgede
konutlar, alisveris, hastane, eglence merkezleri, ofisler ve diger faaliyetlerin

bir arada olmasini tanimlar (Handy vd., 2002).

Araz1 Kullanim Karisimi 6zellikle yiiksek nufiisii olan kentlerde ¢ok avantajlari

vardir. Bunlardan bazilar1 asagidaki gibidir:

Mahalle rahathgini artiran entegre bir sekilde konut, ticari ve eglence
mekanlari dahil bir dizi arazi kullaniminin bir arada bulunmasini saglar
Yerel varis noktalar1 (evler, hizmetler ve is yerleri) arasindaki yolculuk
mesafesini azaltir.

Artan konut yogunluklari i¢in firsat sunar

Daha fazla insanin islerine yiiriime mesafesinde olmalarini saglar
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Yaya ve bisiklet dostu ortamlarin desteklenmesini saglar.

Merkezlilik: Bir¢ok faaliyetin (konut, alisveris mekanlari, ticari mekanlari
vb.) belli bir noktada bulunmasi saglar. Merkezlilik toplu tasima verimliligi
onemli dl¢iide artirmaktadir (Litman,2020).

Bolgesel Baglanti: Yollarla kentin bir¢cok noktaya baglantili olmasini
gostergesidir. Bir kentteki bolgeler arasindaki baglanty, kat edilmesi gereken
yolculuk mesafesini dogrudan etkilemektedir. Iyi bir bolgesel baglanty;
yolculuk mesafesi, yolculuk stiresi, ve trafigin azalmasinda énemli bir rol
oynamaktadir.

Karayolu tasarimi: Trafik hizlarini kontrol etmek, farkli modlar1 desteklemek
ve sokak ortamini gelistirmek i¢in caddelerin 6lgeklendirilmesi ve
tasarlanmasi saglar. Yirime, bisiklete binme ve toplu tasima yolculuklar:
iyilestirir.

Aktif ulasim (ytriime ve bisiklet) kosullar1: Kaldirimlarin, yaya gecitlerinin,
yollarin, bisiklet seritlerinin, bisiklet park yerinin, yaya giivenligi ve
olanaklarinin miktar ve kalitesi gostergesidir.

Transit kalitesi ve erisilebilirlik: Varis noktalarin ytiksek kaliteli toplu tasima
ile erisilebilir olma derecesini tanimlar.

Otopark temini ve yonetimi: Bina birimi veya hektar basina park yeri sayisi

ve bunlarin verimlilik i¢in fiyatlandirilma ve diizenleme derecesi tanimlar.

Bu bolim, farkhh arazi kullanim faktorlerinin yolculuk davranigslarn nasil

etkiledigini aciklamaktadir. Bu faktorlerle ilgili literatiirde yapilan calismalar1 da

Ozetlenmistir.

3.1. Bolgesel Erisilebilirlik

Aditjandra vd. (2013) Kuzey Bati ingiltere’de bulunan Tyne and Wear

Biiyliksehirdeki mahalle bazinda arazi kullanimi 6zelliklerindeki degisikliklerin

yolculuk davramslarindaki degisiklikleri tizerinde bir arastirma yapmislar. Bu

calismada mahalle 6zelliklerinin seyahat davranisindaki 6nemi degerlendirmek

icin Yapisal Esitlik Modellemesi (YEM) yontemi kullanmiglar. Bu ¢alismada
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mahalledeki ulasim gilivenirliligi, ulasim erisilebilirligi, konut ferahligi, sosyal
faktorler, alisveris / tesis erisilebilirligi, acik alan erisilebilirligi, mahalle ¢ekiciligi
gibi faktorleri derlemisler. Arazi kullanimi ve mahalle 6zelliklerdeki farkliliklar
ulasim davranislar1 6nemli oOlgiide etkiledigini savunmaktalar. Calismaya gore
mabhalledeki giivenlik ve aligveris erisilebilirligi ara¢ sahipliligi etkilemektedir.
Ornegin, aligveris erisilebilirligi arttik a araba kullanimi azaldigim
savunmaktalar. Ayni zamanda mahalledeki toplu tasimaya erisilebilirligi arttikca

0zel araba kullanimi azaldigin1 savunmaktalar.

Ewing vd. (2010), bolgesel erisilebilirligin kisi basina ara¢ yolculugu tizerinde en
biiytlik tek etkiye sahip oldugunu bulmuslar. Aracla kat edilen yolculuk mesafesi
sehir merkezine olan mesafeye gore esnekligi-0.22'dir ve otomobil ile erisilebilen
islere gore -0.20'dir, bu da sehir merkezine olan mesafenin % 10 azaltilmasinin
arac¢ seyahatini % 2,2 azalttigin1 ve yakindaki islerde % 10'luk bir artisin arag
yolculugu % 2 azalttign1 gostermisler. Kockelman (1997) ayrica erisilebilirligin
(30 dakikalik yolculuk mesafesi icindeki islerin sayisi olarak olciiliir) ev ici tasit

seyahatinin en giiclii 6ngortctlerinden biri oldugunu bulmustur.

Rajamani vd. (2003), kentsel yap1 ve yolculuk davranislari arasindaki iliski
lizerine bir ¢alisma yapmiglar. Calisma Portland Metro tarafindan 1995 yilinda
ilkbahar ve sonbahar Portland Metropolitan Area’da yapilan aktivite anket
sonuglar1 kullanilmistir. Katilimcilarin hafta igi iki glinliik yolculuk aktiviteleri
degerlendirilmistir. Bu c¢alismada o6zellikle is dis1 yolculuk aktiviteleri
degerlendirilmistir. Calismaya gore iskan kesafeti yiiksek olan kentler yiirtimek
veya toplu tasima kullanimi1 daha fazladir. Kentteki bolgesel ulasilabilirlik de

yuriime veya bisiklet kullanimi pozitif yonden etkilemekteymis.

Naess (2004), yaptig1 calismada yerlesim yerlerin lokasyonu yolculuk
davranislarina etkisi incelemistir. Calisma Danimarkada bulunan Frederikshavn
kentinde gerceklestirilmistir. Frederikshavn’in 11 farklh yerlesim bolgede
yasayanlarla yapilan anket ve raportajlar kullanilarak degerlendirme yapilmistir.
Yerlesim yerlerin lokasyonu ve yolculuk davranislardaki degisiklikler arasinda

bir iliski oldugunu savunmaktalar. Yerlesim yerlerin sehir merkezlerine gore
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konumu yolculuk mesafesine, 6zel araba kullanimina, toplu tasima kullanima ve
motorsuz ulasimi kullanimina dogrudan etkisi oldugunu bulmuslar. . Calismaya
gore Frederikshavn’in sehir merkezine uzak olan yerlerde yasayanlar daha fazla
mesafe kat etmekteymis. Sehir merkezine uzakligina baglh olarak ise 6zel araba
ve motorsuz ulasimi kullanimi degismektedir. Sehir merkeze mesafe arttik¢a 6zel

araba ve motorsuz ulagimi kullanimi artmaktaymais.

Naess vd. (2003), yaptiklarnt ¢alismada kiiglik sehirlerde (yaklasik 30,000
niifuslu) kentsel yap1 ve yolculuk davranislar arasindaki iliskiyi incelemisler.
Kiiciik kentlerde bile kentsel yap1 yolculuk davranislar etkileyip etkilemedigini
sorusuna cevap bulmaya c¢alismislar. Bu ¢alisma yolculuk davranislar: etkileyen
sosyo-ekonomik faktorleri (cinsiyet, yas, araba sahipliligi vb.) de incelemisler.
Sehir merkezine uzaklig1 ve temel hizmetlere ulasilabilirligi yolculuk davranislar
onemli oOlciide etkiledigini savunmaktadir. Calismaya gore sehir merkezinde
yasayanlar is yerleri 2.5 kilometre mesafesinde olup evlerine en yakin yerlerde
alisveris yapmaktalar. Sehrin banliy6 yerlerde yasayanlar ise ise giderken en az
7 km yol kat etmektedirler. Aligveris icin ise en az 4.5 km yol kat etmektedirler.
Boylece en sehir merkezine mesafe arttik¢a is ve alisveris kat edilen mesafe

artmaktadir.

Rodriguez vd. (2004) ulasim modu seg¢imi ve fiziksel cevrenin o6zellikleri
arasindaki iliskiyi degerlendirmisler. Calisma degerlendirilen fiziksel ¢evrenin
ozellikleri; topografya, kaldirim mevcudiyeti, yerlesim yogunlugu, yiirtime ve
bisiklet yollarinin varligidir. Calisma North Carolina Universiteden okuyan
ogrenciler ve ¢alisanlardan elde edilen verilerle ulasim modu secimi ve fiziksel
cevrenin arasindaki iliskiyi incelemeye calismislar. Calismaya gore arazinin

egimli olmasi yiirtime ve bisiklet siirme istekleri ortadan kaldirmaktadir.

3.2. Yogunluk

Yogunluk verileri rahatga ulasilabildigi icin en ¢ok degerlendirilen arazi kullanim
faktorlerden biridir. Birim arazi alan1 basina insanlar, isler veya evler (doniim,

hektar, mil kare veya kilometre) tanimlar (Litman,2020).
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Yogunluk arttikca yolculuk mesafelerini azaltir yilirime ve bisiklete
erisilebilirligini artar, kaldirim, yol ve toplu tasima verimliligini artar. (Pushkarev
ve Zupan 1977, Cheslow ve Neels 1980, Frank 1994, Cambridge Systematics
1994, Kockelman 1995 vb).

Yogunluk ayni zamanda bolgesel erisilebilirlik, arazi kullanim karisimi,
merkezlilik, bolgesel baglanti, karayolu tasarimi, gibi diger arazi kullanim
faktorlerle direkt iliskisi vardir. Cogu ¢alismalarda yogunluk diger faktorlerle

birlikte degerlendirilmistir (Litman, 2020).

Yogunluk ve bolgesel erisilebilirligini arazi kullaniminda birbirine baghdir
(Ozbay,2018). Yogunluk degerinin yiiksek oldugu boélgelerde ana ulasim
akslarina yakin oldugu goérilmektedir (Sekil 3.1). Ana ulasim akslardan
uzaklastikca bolgesel erisilebilirligi azaldig1 icin bu bdlgelerde yogunluk
endeksleri azaldigin goriilmektedir (Ozbay,2018).

Bu nedenle kentte yogunluk degerlerinin yiiksek oldugu alanlara bakildiginda,
ozellikle ana ulasim akslarinin yakin ¢evresinde yogunluk degerlerinin en yliksek
oldugu goriilmektedir. Ana ulasim akslarindan uzaklastik¢a hizmetlere olan
ulasim baglantilar1 ve erisilebilirlik zayiflamakta dolaysiyla bu alanlarda

yogunluk degerleri diislis gostermektedir.
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Sekil 3.1. Erisilebilirlik ve Kentsel Mekanda Yogunluk Kademelenmesi (Ozbay,2018)

Yapilan calismalarda, yogunluk arttikca 6zel ara¢ kullanimi ve alternatif ulasim
modlar1 kullanimi da artmaktadir (Rowe vd. 2013). Brownstone vd. (2009),
yerlesim yogunlugu, araba kullanimi ve araba yakit kullanimi arasindaki iliskiyi
incelemisler. California’da gerceklestirilen arastirmada 2001 Ulusal Hane halki
Yolculuk Anketi (National Household Travel Survey) verileri kullanmilmistir.
Calismada California’nin yerlesim yogunlugu haric¢ diger 6zellikleri ayni olan iki
bolgeyi incelemisler. Calismaya gore yerlesim yogunlugu arttikca kat edilen
yolculuk mesafesi de azalmaktadir. Konut yogunlugu disinda her bakimdan esit
olan iki hane karsilastirildiginda, 2.5 kilometre kare basina 1000 konut birimi
daha yogun olan (ortalamanin yaklasik % 50'si) bir bolgede ikamet edenler, yilda
2414 (% 7,8) daha az kilometre kat etmisler. Kat edilen mesafe azaldik¢a da araba
kullanimi ve yakit miktar1 azalmaktadir. Yerlesim yogunlugu yiiksek olan

bolgelerde hane basi 246 litre daha az kullanildigin1 sonucuna varmiglar.
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Cervero (2002), yaptigi calismada da kent yogunlugu 6zellikle toplu tasimay
kullanma veya yolculuk paylasimi kullanma kararinda ulasim modu belirlenmesi
onemli bir etkisi oldugunu vurgulamakta. Prevedouros vd. (1991), yaptiklari
calismada Chicago bolgesi banliyolerinde hafta i¢i yolculuk modelleri kullanarak
arazi kullanim yogunlugun ulasim tizerindeki etki degerlendirmisler. Calismanin
sonuglarina goére yogunlugun az olan dis banliy6 sakinleri daha uzun yolculuklar
yapmakta olup, trafikte harcanan zamanin daha fazla oldugunu bulmuslar. Ewing
vd. (1994) Palm Beach kentinde yaptiklari ¢alismada yogunlugun az alan
bolgelerde yasayanlar yogunlugun cok olan bolgelerdekilere gore kisi basina

%063 daha giinliik araba yolculuk saati tiretmisler.

Bhat vd. (2007), San Franciscoda yapili ¢evrenin konut konumuna ve hane basi
araba sayisina etkisini incelemisler. Bu ¢alisma yapili ¢evrenin 6zelliklerinin
yolculuk davranislariyla ilgili se¢cimler tizerindeki etkisinin analizinde yerlesim
yeri ayirma etkilerini kontrol etmek i¢cin metodolojik bir ¢cergeve olusturmustur.
Yazarlar bu ¢alismada yapili ¢cevrenin 6zelliklerini (cadde blogu yogunlugu, toplu
tasima kullanilabilirligi ve toplu tasimaya erisim siiresi) araba sahiplige etkisi
istatistiksel olarak onemli ancak niceliksel olarak 6nemi kiigiiktiir. Bhat vd.
(2007), ayrica arag sahipligi ve ara¢ kullaniminin konut ve istihdam yogunlugu,

cadde yogunlugu ve transit hizmet kalitesiyle azaldigini da buldu.

Niemeier vd. (2011), Kaliforniya bolgesinden elde edilen verileri kullanarak arazi
kullanim yogunlugu ve 6zel araba kullanimindan kaynaklanan hava kirliligi ile
arasindaki iliskiyi degerlendirmisler. Uzun vadeli arazi gelistirme senaryolari ile
birlikte bir simiilasyon yaklasimi kullanarak sonuglarini degerlendirmisler.
Calismanin sonucglarina gore yogunluk arttikca araba kullanimi1 ve araba
kullanimindan kaynaklanan hava kirliligi azalmaktadir. Ayrica, artan
yogunlugun, ozellikle mil kare basina 1.500'den fazla hanenin bulundugu
bolgelerde, ara¢ kullanimi azaldigim1 buldular.Yogunlugu az olan bdlgelerde

yolculuk mesafesi ve siiresi arttigindan hava kirliligi de artmaktadir.

Lewis (2017), araz1 kullanimi yogunlugu ve ulasim modu arasindaki iliskiyi

degerlendirmistir. Lewis (2017), San Francisco Bay Area’da yapilan nufiis sayimi
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verileri ve yolculuk anket verileri kullanarak araba sahipligi ve kentsel mahalle
tipi arasindaki iliskiyi kurmaya c¢alismistir. Calismanin sonuglarina gore, kisi
basina yolculuklarin yaklasik olarak sabit kaldigini, ancak otomobil paylar ve kisi
basina ara¢ seyahatinin azaldigini, yiiriime ve toplu tasima modu paylarinin ve
kilometrenin arttigini ve artan kentsel yogunlukla birlikte gilinliik toplam

yolculuk siiresi 6nemli 6l¢iide azaldigini gostermisler.

Giuliano vd. (2003) Amerika ve Ingiltere’deki yolculuk davranislari ve araz
kullanim arasindaki iliskiyi incelemisler. Her iki ilkedeki bu iligkiyi
karsilastirmiglar. Amerika’daki ve Ingiltere’deki arazi kullanim yogunlugu ve
ulasim arasindaki iligki farklilik gostermekteymis. Amerika’da yolculuk sayisi
hem diisiik yogunlugu hem de yiiksek yogunlugu olan bdélgelerde diistktiir.
ingiltere’de ise yiiksek yogunlugu olan bélgelerde yolculuk sayisi daha fazlaymus.
Her iki tilkede de yogunluk ve yolculuk mesafesi negatif bir iliski varmus.
Calismaya gore ise Amerika’daki arazi kullanim o6zellikle kentlerdeki banliyo
bolgelerde araba kullanimi pekistirmekteymis. Yazarlara gore Avrupa’daki siki
kent planlamasi ve tasarimi kontrolleri daha yogun kent yapisi olusturdugundan

dolay toplu tasima kullanimi arttirmaktadir.

Zahabi vd. (2015), ‘latent class’ (gizli sinif) regresyon modelleme kullanarak
yapili ¢evrenin gostergeleri olan yogunluk, arazi kullanim karisimi ve toplu
tasimaya erisilebilirligi ile araba ile kat edilen yolculuk mesafesi ve hava kirliligi
arasindaki iliskiyi degerlendirmisler. Calismada 1998, 2003 ve 2008 yillarinda
Kanada'nin Montreal kentinde yapilan baslangi¢-varis anketlerden elde edilen
veriler kullanilarak karsilastirma yapilmistir. Karsilastirma amaciyla bolgeleri
yogunluk, arazi kullanim karisimi ve toplu tasimaya erisilebilirligi artan
dereceyle 3’e ayirmiglar; Sinif 1, Sinif 2 ve Sinif 3. Sinif 1’deki bolgeden elde edilen
verilere gore yogunluk ve araba kullanim arasindaki iliski % -0.601, Sinif 2’de %-
0.86 Sinif 3’te ise % - 1.70tir. Arazi kullanim karisimi ve araba ile kat edilen
yolculuk mesafesi arasindaki iliski ise Sinif 1’de % -0.50, Sinif 2’de %-2.16 Simif
3’te ise % - 2.30tir. Toplu tasimaya erisilebilirligi araba ile kat edilen yolculuk
mesafesi arasindaki iliski ise Sinif 1’de % -0.35, Sinif 2’de %-1.30 Sinif 3’te ise %

- 1.30tir. Calismada elde edilen bu sonuglara gére yogunluk, arazi kullanim
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karisimi ve toplu tasimaya erisilebilirligi araba ile kat edilen yolculuk mesafesi

negatif yonden etkiledigini agik¢a gortilmustiir.

Holtzclaw (1994), calismasinda arazi kullanim yogun, daha fazla toplu tasima
olanaklari, yakinlarinda alisveris merkezi ve yaya dostu olan bélgelerde yasayan
kent sakinleri daha az araba kullandiklar1 hipotezi test etmistir. Calisma
Kaliforniya'da yasayan 28 topluluk iizerinde yapilmistir. Calismaya gore normal
yogunlugun iki kat1 olan topluluklarda yasayan diger faktorler dahil edildiginde
(daha iyi ulasim, daha fazla yerel alisveris merkezleri ve yaya dostlugu) aile

basina %25-30 daha az araba kullanimi ortaya ¢ikmaktadir.

Fang (2008), arazi/konut yogunlugun arag¢ yakit verimliligi ve kullanim tercihleri
lzerindeki etkisini 6lcmek bir model gelistirmistir. Bu calismada Fang
(2008),degisen konut yogunluguna bagl olarak ulasim modu se¢imi ve arag yakit
verimliligi tahmit etmek icin Bayes Cok Degiskenli Sirali Probit & Tobit (BMOPT)
modeli gelistirmistir. Calismada 2001 Kaliforniya Ulusal Hanehalki Seyahat
Anketi (National Household Travel Survey) kullanilmistir. Calismanin
sonuglarina gore konut yogunluga gore arabayla kat edilen toplam mesafe
esnekligi -0.08 ile -0.09dir. Bu da yogunluk arttik¢a araba kullanimi azaldigini

gostermektedir.

3.3. Arazi Kullanim Karisimi

Arazi kullanimi karsimi ulasim talepleri ve davranislar1 6nemli 6lgiide
etkilemektedir. Toplu tasima, yiiriiylis ve bisiklet gibi siirdiriilebilir ulasim
bicimlerini destekleyen ve mahalle rahatligini artiran entegre bir sekilde konut,
ticari ve eglence mekanlari dahil bir dizi arazi kullaniminin bir arada bulunmasini

saglar.

Arazi  kullanmim karisimi insanlarin  6zel arabalara baghh olmadan
yasayabilecekleri, calisabilecekleri ve eglenebildikleri mekanlari
olusturulmasinda biiyilk 6nem tasimaktadir (Vernez-Moudon vd. 2003).

Birbirine yakin konumlanmis farklh arazi kullanimlar, bir toplulukta daha fazla
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insan icin motorsuz seyahat modlarini (ylriiyis, bisiklete binme vb.) miimkiin

kilmaktadir (Sekil 3.2).

Sekil 3.2. Motorsuz ulasim

Cervero (1996) Amerikada 6 farkhi kentinde yaptig1 calismaya gore arazi
kullanim karisimi ve ¢ok katli binalarin oldugu bolgelerde toplu tasima kullanma
pay1 daha fazladir. Karma kullanimh binalarda ise ortalama ara¢ doluluk orani

daha ytiksektir.

Cervero (1996) Amerikada 11 farkh kentinde yaptig1 calismaya gore alisveris
merkezlerin konutlara yakin oldugu bolgelerde toplu tasim, yaya ve bisiklet
kullanim1 daha fazladir. is merkezlerin yakin oldugu bélgelerde ise is-ev
seyahatlar1 daha kisadir. Arazi kullanim karisimi yliriiyerek veya bisikletle ise
gidip gelmeyi tesvik eder. Cevresinde toplu tasima istasyonlar1 bulunan
perakende kullanimlarin baskin oldugu bolgelerde toplu tasima istasyonuna

yuriime olasidir (Loutzenheiser 1997).

Bircok arastirmaya gore arazi kullaniom karisimi kat edilen mesafeyi
azaltmaktadir ve ylirtimeyi tesvik eder. Alisveris ve is merkezleri ne kadar yakin
olursa insanlarin yiiriime olasilig1 o kadar artar. Cao vd., (2006) yaptig1 calismada
en yakin magazaya olan mesafedeki yiizde 1'lik bir azalmanin, magazaya ylrime

sikliginda ytizde 0,56'lik bir artisa neden oldugunu géstermektedir.
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Literatirde yapilan calismalara gore arazi kullanim karisimi entropi endeksleri
ve farklilik endeksleri olmak iizere iki yontem kullanilarak degerlendirilmistir.
Entropi endeksleri bir mahalledeki farkl kullanimlarin ¢esitliligi ifade ederken
farklilik endeksleri ise farkli kullanimlara sahip bitisik parsellerin sayis1 ifade
etmektedir. Her iki yontemde 0 (en az karisik) ile 1,0 (en ¢ok karisik) arasinda
puanlar verilir (Litman, 2020). Bu iki yontemlerin ayrintih detaylar1 igin
Kockelman (1997) ve Vance vd. (2007) yaptiklar1 ¢alismalara bakiniz. Bu iki
yontem haricinde Stacy vd. (2019) araz1 kullanim karisimi is /ev denge orani

kullanarak degerlendirmistir (Denklem 3.1).

. . T5_, Pjx In(P))
Entropi Endeksi = By (3.1)

Burada;
P; = Her bir tiirtin toplam iginde ytizde orani.
In(P;) = P; tiirtin dogal logaritmasi

k = Toplumdaki tiir sayis1 (Zagorskas, 2017)
Farklilik Endeksi = 0.5 Y7 |r; x s; |

Burada,
r; =1 bolgenin konut arazisi kullaniminin yiizdesi

s; = i bolgenin konut dis1 arazi kullaniminin ytizdesi (Zagorskas, 2017)

Kockelman (1997), entropi endeksi ve farklilik endeksi yontemleri kullanarak
San Francisco Bay Area’da arazi kullanim karisimi hane basi kat edilen araba
mesafesi (VMT) tlizerindeki etkisini degerlendirmisler. Calismanin sonuclarina
gore arazi kullanim karisimi her % 1 artis i¢cin kat edilen araba mesafesi (VMT)

90.10 azalmaktadir.
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4. ISTANBUL’UN GELIiSiMi, BUYUME VE YAYILMA SURECI
4.1. Bizans Donemi

Grek kolonizasyonundan sonra M.S. l.yy’da Byzantium, tamamen Roma
imparatorlugu’na bagh bir vilayet haline gelmistir. Yasanan bazi isgallerden
sonra M.S. 330°da ciddi bir sekilde yapilanmaya baslayan kentin Bogazici
cevresinde devlet yetkililerinin villalar yaptirmasi da bu yillarda baslamis ve
1453’e kadar bu sehirlesme devam etmistir (Sekil 4.1, Sekil 4.2). “Kentin ismi
337'de olen 1. Constantinus’un hatirasini yasatmak icin Byzantium’dan

Konstantinopolis’e ¢evrilmistir” (Bolek, 2020, s. 26).

Bu déonemde kentin konut alanlar1 Siilleymaniye mevkii altindan Hali¢ sirtlarina
kadar yayilmis durumda, Hali¢'in giiney kiyillar1 ticaret amaciyla
kullanilmaktadir. Surlar yillar icerisinde devaml disa tasinarak kent stirekli
genisleme gostermistir; ayrica kentin 1zgara sistemine gore tasarlandig1 da
kaynaklarda ge¢cmektedir (Bolek, 2020). O dénemde Hali¢’te olduk¢a 6nemli
islevleriyle tersaneler ve bazi Surdisi mahalleleri bulunmaktadir. Ama kent genel
anlamda bir sur/kale ici kenti olarak varligini siirdiirmektedir. Bu devirden
glinlimiize kadar ayakta kalan nadide yapilar vardir; Ayasofya Camii, Studios
Manastir1 (Imrahor ilyas Bey Camii) ve Pantokrator Kilisesi (Molla Zeyrek Camii)
bazi dini yapilara ornektir. Fransiz sanat¢i Antoine Helbert'in 13.yy’'daki
Konstantinopolis’i gosterdigi c¢alismasinda ise giinlimiize yetisemeyen

Hipodrom, Biiyiik Saray, Bukoleon Sarayi ve Limani gorilmektedir (Sekil 2.19).
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Sekil 4.2. 4.yy’a ait Byzantium Restitlisyonu (byzantium, 2022)
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Sekil 4.3. Konstantinopolis'in 13.yy’daki genel goriiniimiiniin Antoine Helbert tarafindan
restitiisyonu

“Konstantinopolis, 395’te imparator I. Theodosius’un 6liimiinden sonra Roma
ikiye ayrilinca Dogu Roma Imparatorlugu’nun baskenti olmus, niifus olarak
biiyiime hiz1 giderek artmis, topraklarini genisletmis ve yeni bir dini otorite
kurularak Pagan diinyadan Hiristiyan dilinyasina gec¢is bu merkezce
yonetilmistir” (Bolek, 2020, s. 34). Yillar icerisinde dini, ticari ve ekonomik
anlamda ¢ok kiymetli bir merkez haline gelen kent, 13.yy’da niifusunun en
yluksek oldugu zamanda 1204’teki IV. Hagh Seferi ile yikic1 bir Latin istilasi
yasamistir. Bu olayla kentin striiktiiri de ciddi bir sekilde tahrip edilmis ve kent
dokusunun belli bir kism1 yok olmustur. Istiladan sonra Cenevizlilerin Galata
bélgesinde yasamalarina izin verilmis, hatta 1261’de Bizans Imparatorlugu’nun
kenti tekrar ele ge¢cirmesine yardim etmelerinden 6tliri Galata’ya bagimsizlik

verilmistir.

46



Sekil 4.4. Cristoforo buondelmonte - 1422
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4.2. 0smanli Doneminde istanbul

Osmanl 6zelinde mimari, sehir kurgusu ve sosyal diizene bakildiginda fetihten
sonra durumun oOnceki béliimlerde bahsi gecen sehirlerden farkli oldugu
goriilmektedir zira Bagdat veya Isfahan gibi sehirler tamamen Miislimanlar
tarafindan kurulmustur. Ancak Istanbul bir Hiristiyan kenti haliyle fethedildikten
sonra yavas yavas bir Islam sehri haline gelmistir. Bu nedenle Bizans
istanbul’'unun mevcut yol ag1 ve konut dokusu yeni sehrin althgini olusturmustur.
“Osmanli Devleti'nin fethettigi sehirlere ilk olarak bir ulu cami ve ¢arsi insa ettigi,
bu dini, ticari ve toplumsal yapilarin orada tesekkiil edecek Islam sehrinin
cekirdegini olusturdugu bilinmektedir” (Ozyurt, 2018). Bu ¢ercevede ilk icraatin
Ayasofya’nin camiye cevrilip bu bolgenin merkez ilan edilmesi oldugu
sdylenebilir. Osmanli’'nin Istanbul’daki ilk yénetim yapisi olan Eski Saray ise
Bizans donemindeki ana akslardan biri olan Mese yolunun iizerine insa
edilmistir. Kapali Carsi’nin da Eski Saray’in yakinlarina konumlandirilmasi klasik
islam sehir merkezini olusturan cami, saray ve carsi iicliisiiniin Istanbul’da da
uygulandigin1  gostermektedir. Onemli yapilardan ilkini teskil eden Fatih
Kiilliyesi'nin bu aksin {izerine konumlandirilmas1 da merkez olgusunu iyice

giiclendirmistir (Sekil 4.5).
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Sekil 4.5. Fatih Sultan Mehmet'in hiikiimdarlik devrinin sonlarinda istanbul (Ozyurt,
2018)

Fetihten sonra gayrimislim halka Fatih Sultan Mehmet Han tarafindan emanet
verilerek Istanbul’un gesitliliginin korumasi ve cekim merkezi olmasi saglanmaya
calisilmistir. Ilaveten Miisliiman niifusun artmas i¢in Fatih Sultan Mehmet Han,
diger Osmanh sehirlerindeki halkin Istanbul’a gelip yerlesmelerini tesvik
etmistir. Bu tarihlerde Miisliimanlarin sehre yerlesmesiyle Istanbul’da ilk kez

islam hukukuna gore yasanilan bir komsuluktan séz edilmeye baslanabilir.

15.yy’dan 16.yy’a kadar konut yayilimi Siileymaniye cevresinde, Surici
bolgesinde kendisini gostermistir. Fetihten sonraki ilk yillar1 temsil eden Sekil
12’de de gorildiigi gibi Galata bolgesinde herhangi bir yogunluk s6z konusu
degildir, yalmzca ticari amagcla kullanilan bu bdlge Surici'ne nazaran az
gelismistir. Fatih Sultan déneminde Istanbul ¢ok merkezli olarak planlanarak
yavas yavas tek merkezi olan Tarihi Yarimadanin surlarin disina ¢ikmaya

baslamistir. Surlarin disina yeni yerlesimler kurmak amaciyla Eytip, Haslar,
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Galata, Anadolu yakasinda Uskiiddar ve Kadikdyde yeni yerlesimler
gelistirilmistir. Bu yillarda yerlesim surlarin batisinda yogunlasmamis, bilakis
Ayasofya ve cevresi merkez halindedir. Bu merkezin disinda sehrin muhtelif
noktalarina her biri biiytik kiilliye ve ¢arsi ile yeni merkezler kurgulanmis ve
mahalleler kurulmustur; bu mahallelerden birine Uskiidari érnek vermek
miimkiindiir. Buraya Fatih’in kendi adinda bir mescit yaptirmasi, Uskiidar
Kadilig1'n1 kurmasj, sahile yakin bir bedesten ve ¢evresine Durbali Camii ve Rum
Mehmed Pasa Camii gibi camiler yaptirip Anadolu’dan getirdigi Miisliiman
nifusu buraya yerlestirmesi bu bolgeyi merkezilestirmeye c¢alistigini
gostermektedir. Bu ornekteki gibi farkli boélgelerde Miisliman niifusun
artinlmasiyla sehrin genel anlamda bir islam sehri siluetine kavusmasi

hedeflenmistir.

Sekil 4.6. Galata kulesi'nden panaroma (Barker, 1813)

Cami merkezli mahallelerin sur ici ve Uskiidar bélgesinde yayilmasi 16.yy’da
devam etmistir. Fatih devrinde Konstantinopolis’in ana akslarindan biri olan
Mese aks1 lizerinde yapilar yogunlasirken, 16.yy’dan itibaren ntfusun da
artmasiyla Suri¢i'nin giineyinde ve eski Via Egnatia lzerinde yeni yerlesimler
olusmustur. Bu yiizyilda istanbul’un tek bir odakta cami olan énceki diger islam
sehir orneklerindeki gibi olmadigl, bilakis cok fazla odak noktasi oldugu ve bu

odaklarda biiytik kiilliyelerin bulundugu goériilmektedir.
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VUE DE CONSTANTINOI'LE,

Sekil 4.7. Antoine ignace melling - 1819

16.yy’da Istanbul, carsilariyla ve konut alanlariyla bir Islam baskenti siluetine
kavusmus hatta 17.yy’da bu siluet tamamlanmistir. Bu yiizyillarda Uskiidar’daki
menzil killiyesi olan Mihrimah Sultan Kiilliyesi ve cevresindeki pazar alanlari
haricinde yerlesim ¢ok yogun degildir. Ancak Surici bolgesi iyice yogunlasmasina
ragmen Melchior Lorichs’e ait Istanbul Panoramasinda da goriildiigii gibi Hali¢’in
kars1 kiyisinda mezarliklar ve ormanlik alanlar goriilmektedir. Surlarin varhigini
stirdiirdiigii bu dénemde evler birbirine yakin bir sekilde konumlandirilmis,
yesilin bol oldugu dar sokaklar ortaya ¢ikmis ve her mahallede minareler

yukselmistir. Kimi evler bahgeli, kimisi ise bitisik bir sekilde insa edilmistir.
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Sekil 4.8. istanbul Panaromasi (Fener bélgesi), Melchior Lorichs - 1559

16. yuzyillda mahalle ve konut bazindaki imar diizenini Canatar soyle

aktarmaktadir:

“Ikamet esasina dayanan mahallelerde her tiirlii insaat devletin kontrolii
altindaydi. Bu cercevede, evler iki kattan yiiksek olmayacak, sokaga dogru sacak
ve cikinti yapilmayacakti. Ucuz maliyeti dolayisiyla mahallelerdeki evlerin ¢cogu
ahsapti. XVI. yuzyilda goruldiigi lizere ev ihtiyac1 yiiziinden, biiyiik bahgeli
saraylar yikilip yerlerine bitisik ahsap evler yapilmisti. Mahallelerde 1725 yilinda
Miisliimanlar i¢in 12, zimmi ve Yahudiler i¢in 9 zira olan evlerin ytikseklik 6l¢tis{,
1817 tarihli bir talimatla 14 ve 12 zira ¢ikarilmis, Tanzimat'tan sonra tamamen
kaldirilmisti. Gayrimiislimler Miisliman mabedi yakininda ev insa edemez,

buradaki bir evde oturamazlardi (Canatar, 2015).”

Ayrica Miisliman mahallelerinin bir cami ¢evresinde olusmasi gibi gayrimiislim
mabhallelerinin de kilise veya sinagog gibi bir dini mabed etrafinda olustugu, bir
mahallenin ortaya ¢ikis siirecinin dini koken ne olursa olsun mabedler etrafinda

ayni sekilde sekillendigi bilinmektedir (Canatar, 2015).
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Sekil 4.9. 1520-1603 yillar1 arasinda istanbul’da yerlesim (Sinan BéleK'in haritalamasi
lizerine Zeynep Dag'in uyarlamasi)

Fetihten sonra Istanbul’'un bilinen en eski haritasi Vavassore’nin 1520’de
resmettigi Istanbul ve Galata'y1 i¢ine alan graviirdiir. Bu ¢izimde var olan Bizans
kentinin {izerine Islam yapilasmasi net bir sekilde gériilmektedir hem Bizans
yapilar1 hem de fetihten sonraki ilk yapilasma olan Fatih Kiilliyesi ve Eski Saray
dikkat ¢ekmektedir. Yapilasmanin Suri¢ci ve Galata haricinde seyrek oldugu
cizimden rahatlikla okunmaktadir. 16. yy'in ilk yarisini temsil eden
minyatiiriinde Matrakg¢i1 Nasuh, Lorichs’in panoramasini destekler nitelikte Surici
bolgesinde evleri oldukca yogun resmetmistir. Galata bolgesinde ise Galata
Kulesi'nden sahile kadar yogunluk varken kulenin ve Galata surlarinin ardinda

herhangi bir yerlesim gortilmemektedir.

Bu gorsellerin ve kaynaklarin 1s1g1inda soylenebilir ki, 16.yy’da Istanbul niifusu
artmis ve bu sehirde yogun yapilasma olarak kendini géstermistir. Bu yillarda
eski mahalleler iyice sikismis ve surlara dogru heniiz bir yerlesim olmayan
bélgelere yeni mahalleler kurulmustur (Canatar, 2015). Istanbul’'un ¢ekim
merkezi olmasi ve buna bagh olarak bu niifus artis1 daha sonraki yiizyillarda da

devam etmektedir.
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5. ISTANBUL ULASIM YOLLARI GELiSIMi

1950’li yillarda kiy1 alanlari, 1960’1 yillarda kentsel alani genisleyen Istanbul bir
bogaz kentidir. Yiiksek yogunluklu niifusu ve sagladig: istihdama bakildiginda
yogun bir metropoliten kenttir. Arazi kullanimi ve ¢esitlilik bakimindan doygun
hale gelen yogun boélgelerde ulasim problemleri ve cevresel tahribatlar olusmaya
baslamistir. Bu sebeple Istanbul’un kentsel yasami olumsuz yonde etkilenmeye

baslamistir (Keski, 2014).

Kent gelisiminin fiziksel durumunu, cografi konumu, iklim, topografya, ulasim
gibi girdiler etkilemektedir. Bunun yani sira sosyoekonomik etmenler de kentsel
gelismeyi etkileyen diger hususlar olarak 6ne ¢ikmaktadir. Kentsel ulasim hem
fiziksel hem de sosyoekonomik gelismeyi ilgilendiren bir durumdur. Bu sebeple
kentsel ve ulasim aglarinin gelismesi karsilikli etkilesim halindedir (Gilindiiz,

2011).

istanbul’da toplu tasimanin baslangici 1852 yilinda Sirketi Hayriye'nin baglattig:
vapur seferleridir. Daha sonra 1869 yilinda atli tramvay tasimaciliginin yerini
1914 yilinda elektrikli tramvaylar almistir. Kentin dogu-bati ekseninde
yayllmasindaki etken olan Sirkeci ve Haydarpasa banliyé hatlar1 1872 yilinda
isletmeye acilmistir. 1930 yilinda Istanbul’da otobiis tasimaciligi baslamistir.
Daha sonra dolmuslarin toplu tasimaya dahil olmasiyla yerlesim Istanbul’'un ig
kesimlerine dogru yayilmaya baslamistir. 1989 yili itibariyle kent ic¢i rayh
sistemler toplu tasima sisteminin bir pargasi haline gelirken 2007 yili ile birlikte
metrobiisler hizmet vermeye baslamistir. Marmaray hattinin ilk etab1 29 Ekim
2013’te (Kazhigesme - Ayrilik Cesmesi), ikinci etabi ise 12 Mart 2019 (Halkali -
Kazlicesme ve Ayrilik Cesmesi - Gebze) kullanima agilmistir (IETT Mudirligu,
2022).

Ulagim tiirii bakimindan cesitlilige sahip olan Istanbul toplu tasima sistemi,
yluksek oranda yolcu sayisina ve niifusa sahiptir. Bir¢cok rayl sistem ulasim
hattinin (metro, tramvay, nostaljik tramvay, fiinikiiler, Marmaray vb.) ve deniz

ulasiminin varhg Istanbul’un toplu tasima entegrasyonunun incelenmesi igin
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ideal bir inceleme alan1 haline getirmistir (Giir,2019). istanbul’da kent i¢i ulasim
genellikle en cok karayolu sistemleri ile yapilmakta, devaminda ise rayli sistemler
ve deniz ulasimi bunu takip etmektedir (Keski, 2014). Ancak rayli ulasim
sistemlerinin karayolu sistemlerine gore seyahat siiresi bakimindan daha olumlu
bir yani vardir ve bunu destekleyen o6nemli zorunluluklar varhgini
stiirdiirmektedir (Lyons vd., 2016). Clinki rayh kent i¢i ulasim sistemleri, kent
sakinlerinin hareketliligi ve erisilebilirligi agisindan olumlu bir etkiye sahiptir
(Baatarzorig vd., 2018). Ayn1 zamanda bir seyahat planlamasi yapilirken seyahat
sliresinin yani1 sira mesafe, bekleme siiresi, erisilebilirlik ve transfer sayisi gibi
ayni anda birden faktor goz 6ntinde bulundurulmalidir (Serin ve Mete, 2019).

Toplu tasima erisilebilirligi, ulasim ve strduriilebilirlik acisindan toplu tasima
sisteminin tasarlanmasi ve degerlendirilmesinde hayati 6nem kazanmistir.
Ulasim sisteminin kendisinden ayr1 olarak, toplu tasima erisilebilirligi, algilanan
erisilebilirlik biciminde yasam doyumu tlizerinde 6nemli etkiye sahiptir (Saif vd.,

2019).

istanbul’da kentsel ulasimi olumsuz etkileyen faktérlerden bazilari, elverisli bir
diizenleyici ortamin olmamasi, par¢alanmis yonetim yapilari, hizli niifus artisi,
kontrolsiiz kentsel yayilma ve altyapi eksikligidir. Kronik trafik sikisiklig, trafik
kazalar, hava ve giiriiltii kirliligi, enerji ve zaman kaybi Istanbul'un baslca
kentsel ulasim sorunlarindan bazilaridir. Istanbul’da gerceklestirilen tiineller,
kopriiler, havalimani gibi biliyiik mega projeleri daha fazla motorizasyona tesvik
ederek celiskili durumlara sebep olabilmektedir. Mevcut ulasim politikalari
sturdiriilebilir olup olmadig1 veya siirdiiriilebilirlige giden yollarin var olup
olmadig1 da her zaman tartisilan konular olmustur (Canitez vd., 2020). Artan
niifus ve harcanabilir gelir, giinliik hayatta ulasim talebinin artmasina neden
olmustur. Ne yazik ki, ulasim talebi biiylik 6l¢iide artan araba kullanimiyla

karsilanmaktadir (Oktem, 2006).

istanbul gibi bir mega kentin, toplu tasima sistemini mevcut durumundan daha
ylksek oranda kullanabilecegi ve kullanmasi gerekliligi durumu s6z konusudur.
Ulastirmada tiirel dagilimin dengelenmesi, ulasim tirlerinin c¢esitlendirilmesi,

ayni zamanda toplu tasima turleri ve bireysel ulasim arasinda entegrasyonun
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saglanmasi son derece 6nem arz etmektedir. Ulagim tirlerinden 6zellikle rayh
sistem hatlar toplu tasima sisteminin omurgasini olustururken, otobiis, minibiis
gibi diisik kapasiteli toplu tasima araglar1 besleme hat islevi gormektedir (Ilical
vd., 2013). Ekinci vd., (2018), anket yontemi ile gerceklestirilen ¢alismada, 2019
yilinda memnuniyet performansinin analiz edildiginde, memnuniyet diizeyi
metro kullaniminda %99.8 iken, tramvay hattinin kullaniminda %98, %64 halk
otobiisii ve metrobtislerde %75 olarak belirlenmistir. Ancak deniz tasimaciliginin
mod pay1 oldukga diisiiktiir. Yine de toplu tasimadaki payinin diisiik olmasina
ragmen deniz yolu ulasiminin diger ulasim yontemlerine gore yiiksek kapasite,
diisiik tesis maliyetleri, ucuz bilet, giivenlik, konfor ve ¢evre dostu olmasi gibi
onemli avantajlar1 vardir (Ekinci vd., 2018). Ozel otomobillerin pay1 (%19,5)
diger modlara gore diisiik olmasina ragmen, istanbul’da gelir seviyesi arttikca

0zel ara¢ kullaniminin artis gosterdigi gorulmektedir (Canitez vd., 2020).

Marmaray Projesi, Tiirkiye'nin istanbul bélgesi genelinde yolcu ve yiiklerin cift
yonli,, emniyetli, saglam, giivenilir, konforlu, dayanikli, uygun maliyetli ve
kesintisiz tren tasimaciligimi her iki tarafta da saglamay1 hedefleyen istanbul
ulasim sisteminin omurgasidir. Marmaray Projesi, Istanbul'daki yipranmis
banliy6 rayl sistemin tamamen yenilenmesini saglayarak Avrupa yakasindaki
Halkali'yi Asya yakasindaki Gebze'ye kesintisiz, modern, yiiksek kapasiteli
banliy6 rayli sistemiyle baglar (Zeybek ve Kaynak, 2008).

istanbul’da bogaz képriilerinin yapilmasi, 6zel ara¢ kullanim oranlarinin
artmasina ve nifus dagiliminin Anadolu yakasinin lehine dogru degismesine
sebep olmustur. Ancak 2013 yili itibariyle ise Marmaray hatti agilmistir ve hem
sehrin hem koépriu ulasim trafiginde belirgin bir sekilde etki olusturmaya

baslamistir (Ilical vd., 2013).

29 Ekim 2013 tarihinde Marmaray Hatti’'nin ilk etabinin a¢ilmasindan 6nce her
iki bogaz kopriisi ile tek yonde saatte ortalama 140.000 yolcu gecisi olurken,
Marmaray’'in agilmasi itibariyle bu say1 saatte 75.000 kisiye diismiistiir.
Dolayisiyla, yogun trafigi olan istanbul mega kentinde Marmaray énemli seviyede

ulasim talebini karsilamaktadir (Ilicali vd. 2013). Marmaray hatti, istanbul
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Bogaz1 gecislerinin surdiriilebilir mod payim1 artirlmasinda kilit bir etken
olurken, Avrasya Tiineli ve Yavuz Sultan Selim Kopriisii 6zel otomobil

kullanimina tesvik etmistir (Canitez vd., 2020).

Marmaray Projesinin tamamlanmasi ile birlikte, Istanbul’'un ulasim probleminin
biiyiik 6lciide azalip ¢oziilmesi ayni zamanda da yolcularin seyahat siirelerinin
azalmasi hedeflenmekteydi. Kent ulasimi i¢inde rayl sistemlerin pay1 artmistir
ve entegrasyonlarin tamamlanmasiyla daha da artacaktir. Marmaray Projesine
entegre olacak diger rayli sistemlerin de isler hale gelmesiyle Istanbul

ulasimindaki rayli sistem payinin %37'ye ylikselmesi beklenmektedir.

Ko¢ (2014), anket yontemi ile yaptig1 calismada, Marmaray hattina gelen
yolcularin % 16’sinin 6zel araglarini1 birakip ve hatta entegre olduklarina dair
sonucu ortaya koymustur (Kog, 2014). Marmaray hattinin ilk etabinin kullanima
acilmasiyla birlikte metrobiis hattinin kullanimi 20 hafta sonrasinda %1.7
oraninda azalma gosterirken, metro hatlarinin kullaniminda yaklasik %?2
oraninda azalma gorulmiistir. Ancak Marmaray hatti duragi ile entegre olmus
M2 hattinda %6.9 oraninda artis gézlenmistir. Tramvay kullaniminda da %12.3,
deniz ulasiminda ise %27.7 oraninda azalma oldugu goriilmiistiir (Keski, 2014).
Marmaray hattinin diger toplu tasima hatlar1 iizerindeki etkisi ise sonraki

boliimlerde detayl analiz edilecektir.

Toplu tasima aglar1 ve altyapisi, 6zel arag sahipliginden daha verimli olan ulasim
modlarina kaydirmada ve trafik aglarindaki tikanikligi azaltmada 6nemli bir rol
oynamaktadir. Daha fazla ve daha iyi toplu tasima ile sehirler trafik sikisikligini
azaltabilir, sosyal katilimi tesvik edebilir ve kirliligi azaltabilir (Imre ve Celebi,

2017).

istanbul’da ulasim sistemlerinin isleyisinde bir¢cok kurulus yer almaktadur.
Bunun yaninda isletim asamasinda ve yapim asamasinda olan kuruluslar da yer
almaktadir. Ancak biitiin ulasim tiirlerini kapsayan isletme ve kuruluslarin
oldugu bir idari yapilanma daha etkin ¢o6ziimler {retilmesine olanak

saglayabilmektedir. Bu sekilde yapilacak olan ulasim hizmetleri daha hizhi ve
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verimli olacaktir. Ciinkii diinyada Istanbul gibi biiyiik kentlerde toplu tasima

sistemleri bu sekilde yonetilmektedir (Keles, 1997), (Giiven ve Sahin, 2009).
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6. FATIH TARiIHI YARIMADA

6.1. Tarihi Yarimada’'nin Konumu

Tarihi Yarimada 28°55'34 dogu boylamlar1 ile 41°02' kuzey enlemleri
arasindadir. Catalca’nin giineydogusunda yer alan istanbul Tarihi Yarimada, bize
Hali¢'in Marmara Denizi girislerini ve Istanbul Bogazi'm sekillendiren bir
cografyayr sunmaktadir. Tarihi Yarimada’'nin kuzeydogu tarafinda Halig, onun
karsisinda Beyoglu bulunmakta, kuzey tarafinda Eytip, giiney tarafinda Marmara
Denizi, batis1 tarafinda Zeytinburnu ile kuzeybatisinda Bayrampasa yer
almaktadir (Sekil 6.1). Tarihi Yarimada, civarinda bulunan ilgelerle birlikte tarihi,

kentsel ve arkeolojik olarak biitiinltik icindedir.

Sekil 6.1. Tarihi Yarimada'nin konumu (Alan baskanlig, 2017)

6.2. Tarihi Yarimada’'nin Arazi Kullanim Ve Tarihsel Gelisim Siireci

[stanbul iki kita arasinda kalan, 6nemli deniz yollarindan Akdeniz-Karadeniz
hattinda bulunan, ticaret, kiltiir, alisverisin gobeginde bir kenttir. Doguda
Istanbul bogaz, kuzeyde Halic, batida Theodosius Surlar1 ve giineyde Marmara
ile cevrili bolge “Tarihi Yarimada” olarak isimlendirilmektedir. Yillar boyu farkl
uygarliklara baskent olmus Istanbul’da bulunan Tarihi Yarimada bélgesinin

gecmisi, eserleri ile tarihte 6nemli bir rolii vardir. Tarihi Yarimada'nin denizle i¢
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ice olan konumu, ilk zamanlardan beri sehrin yapisinin olusmasinda ana aktor
olmus ve kendine 6zgiin nitelikleri ile birlikte karakterini de olusturmustur.
Ge¢mis donemler boyunca siiregelen, sehrin temel mekansal unsurlar iginde
bulunan surlar, kentin biiytikliiglint ve gelisimini belirlemekle birlikte, savunma
islevini de saglamistir. Sehrin su ihtiyacim karsilamak amaciyla alt yapi

calismalar1 ve limanlar tarihsel stire¢ boyunca gelistirilmistir.

Alanlarin mekansal gelisimleri ile birlikte, anitsal eserler ve dini yapilar kentin
topografyasina 6zgii olarak sekil almistir. Anitsal eserlerin ve dini yapilarin
ozellikleri bulunduklar1 dénemlerine gore ve o donemdeki kiiltiirel ve soso-
ekonomik 6zellikler dogrultusunda degisiklik gosterir. Tarihi Yarimada’daki ilk
yerlesimin Neolotik Cag’da oldugunu yapilmis olan arkeolojik arastirmalarda
gormekteyiz. Onceleri Hipodrom'un giiney tarafinda oldugu bilinen ilk
yerlesimin, Tarihi Yarimada’'nin giineyinde ve daha biyiik oldugu bilinen bir
bolgede oldugunu gerceklestirilen Yenikap: kazilarinda bulunan bulgular bize
gostermektedir. Bu bulgular sehir merkezine yerlesim tarihini 8500 sene geriye
gotirmustir. Tarihi Yarimada’'da gerceklesen ilk kentsel yerlesim koloni kenti
olan Bizantion ile baglamistir. (Istanbul Tarihi Yarimada Yonetim Plani, 2011)

Megaralilar, Khalkedon’u M.O. 8. yiizyildan itibaren kolonize etmeye baslayarak,
istanbul ve cevresine yayilmislardir. Megarali Byzas Bizantionl, Sarayburnu
tizerinde M.O. 660 yilinda kurmustur. Roma dénemine ait bir kent sekillenmesi
Septimus Severus’un Akropolis’i kurmasiyla baslamistir. “Mese” adindaki “Ana
Yol” istikametindeki siitunlu yollar, sehrin Selanik iizerinden Adriyatik’e

ulasmasini saglarbolge. (Polat ve Aktas, 2014)

Ayasofya’nin giliney tarafinda, dort kenarinda siitunlu galerileri olacak sekilde
“Tetrastoon” adinda bir Agora kurulmustur. Burasi daha sonralar1 kamusal ve
ticari bir merkez halini almistir. I. Constantinus devrinde ayni yere “Augusteion”
da denirdi. Augusteion’'un giineybatisinda Hipodrom, yaninda ise Zeuksippos
Hamami bulunurdu. Constantinus devrinde Akropolis’te Artemis, Demeter,

Poseidon, Zeus, Apollon ve Afrodit tapinaklari bulunurdur. (Demirci, 2011)
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6.2.1. Nea Rome - Konstantinopolis donemi

324 yilinda isminin degismesiyle Kostantinopolis tarihi baslamistir. Roma’nin
pagan tabakasi ile Constantinos arasinda goriis farkliliklarinin olmasi ve
Roma’nin kuzeyden gelebilecek akincilara karsi acik durumda kalmasi, kentin
328 senesinde yeni yonetim merkezi olmasi siirecini hizlandirir. 6 kilometre kare
genisletilen sehrin yeni sinirlarini geleneksel bir toren ile Constantinos belirler.
Sehrin eski yapilar1 korunur. Kentin topografik yapisi ve mevcut yapilarin
korunmasinin saglanmaya c¢alismasindan dolay), Akropolis’ten baslayarak
Divanyolu (Mese Caddesi) boyunca uzanan yollar ile bu yollar1 birbirine baglayan
denize paralel cadde ve sokaklarin olusturdugu, “Dogulu Sehir” olarak bililnen ve
cevreye merkezden yayilan, bazen ¢ikmaz sokaklarin oldugu bir planlama

diistincesinin hakim oldugunu séyleyebiliriz. (Genim, 2010)

6.2.2. Osmanli donemi Tarihi Yarimada

istanbul Fatih Sultan Mehmet tarafindan fethedilip, Osmanli bagkenti Edirne’den
istanbul’a tasinmasindan sonra Fatih Kiilliyesi'nin insasina baslanmstir.
Misliman Tiirklerin ¢ogalmasi ile ihtiyaclar dogrultusunda Bizans yapilari
yenilenmis, kiilliye cami, bina, han, ¢ars1 insaatina baslanmistir. Bu hizli gelisim
mahallelerin olusmasi, ticaretin canlanmasi ve gelismesine neden olmustur. Bu
gelismeler 15181nda fetihten ¢ok kisa bir siire sonra istanbul’ un idari merkez

olmasi ile birlikte Osmanl Devleti en 6nemli ticari merkezi haline de gelmistir.

15. YY 'da Vefa'da Seyh Vefa Kiilliyesi, Kapali Carsi civarina Sadrazam Mahmud
Pasa Kiilliyesi, Fatih’e Asik Pasa Kiilliyesi vb. 6nemli yapilar insa edilmistir. 16.
YY ’da Sultan II. Beyazit Kiilliyesi ve Yavuz Selim Kiilliyesi eserleri insa edilmistir.
17.YY’ da Istanbul Yarimadasi’'na Sultanahmet Kiilliyesi ve Eminénii sahiline Yeni
Cami Kiilliyesi anitlar1 yapilmistir (Istanbul Tarihi Yarimada Yénetim Plani,

2011:28)

18. YY’ da insa edilmis 6nemli yapilar arasinda; Corlulu Ali Pasa Kiilliyesi,

Nevsehirli Damat Ibrahim Pasa Kiilliyesi, IIl. Ahmet Cesme ve Sebili
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Cagaloglu’'nda yapilmis olan Hac1 Besir Aga Kiilliyesi, barok mimari ile insa

edilmis olan Nuruosmaniye Kiilliyesi vardir.

19. yiizyilin basinda Istanbul’da biiyiik ¢apta kislalar insa edilmistir. Bununla
birlikte yonetim ve egitim binalar1 yapilir. Eski zamanlarda bulunmayan miize,
tiyatro gibi kiiltiir ve sanat binalar1 yapilmistir. 19. yiizyilla kadar Tarihi
Yarimadada hakim olan ulagim tiirii yaya ulasimidir. 1825 yilina kadar faytona
binmek sadece padisahin imtiyaziymis (Celik, 1998). 19. yiizyilda Hali¢’ in
lizerine yapilan kopri insasi, rihtim yapma, meydan a¢gma, yol genisletme,
tramvay, metro ve demiryolu gibi biiyiik projeler meydana gelmistir. 19. yiizyilda
insa edilmis 6nemli yapilar arasinda Beyazit Yangin Kulesi, II. Mahmut Kiilliyesi,

Bab-1 Ali Binasj, Harbiye Nezareti, ran Elciligi Binasi ve Sirkeci Gar1 gelmektedir.

19. yiizyilda insa edilmis 6nemli ulasim projeler arasinda Karakoy ile Eminont
arasinda ilk ahsap koprii, Ayvansaray-Haskdy kopriisii, Unkapani kopriisi, Galata
kopriisi, Ayazkapi-Besiktas tramvay, Eminonii - Aksaray tramvaydir (Celik,
1998). Ayazkapida bulunan Tersane-i Ameriye ulasimi kolaylastirmak adina
1836 yilinda Azapkap1 - Unkapani yaya kopriisii insa edildi (Sekil 6.2). Bu kopri
600 metre uzunlugunda, 10 metre genisliginde olup Azakapiy1 Unkapaniya

baglamaktaymis (Salihvatandas,2002; Celik, 1998).

Sekil 6.2. Ayazkapi-Unkapan ilk Hali¢ Kopriisti (Celik, 1998)

Ozellikle 19 yiizyiin ortalarinda Tarihi Yarimadadaki yogun yapilasmanin

tetikledigi yanginlarindan dolay1 karayolu ulasimdan 6nemli degisimlere yola
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acmistir. Yabanci mimar ve miihendisler tarafindan karayolu ulasimi miimkiin
kilan birbirini dik kesen sokaklarin olusturdugu 1zgara diizende ve belirli sokak
genislikleri dikkate alinarak yeniden planlanmistir (Sekil 6.3). Bu uygulamanin
uygulandig1 baslica alanlar1 Fener (1855) Aksaray (1856), Edirnekap1 (1856),
Unkapani (1860), Ayvansaray (1861), Kiiciik Mustafa Pasa (1861), Hocapasa
(1865)’dir (Eytipoglu, 1998).

Sekil 6.3. Istanbul’da yangmlar sonrasinda sokak ériintiisii degisen dokuya érnek
Aksaray 1850'1i yillar yangin oncesi (sol), Aksaray 1870li yillar yangin sonrasi
(sag) (Hamamcioglu, 2009)

Tarihi yarimadada niifus ve ticari merkezler ulasim akslarin etrafinda
sekillenmistir. Tarihi Yarimadanin en oOnemli ticari merkezi Eminoni ve
Karakoydiir. Galata bolgesinin 1830’lardan sonra ticaret merkezi haline
gelmesiyle birlikte bircok ulasim problemlere yol acilmistir. Karakdy -Emindni
arasinda ulasimi kolaylastiracak hamleler zorunlu kilmistir. Bu iki bolge arasinda
ulasim deniz ulasimdaki kayiklarla yapilmaktaymis. Bu bolgedeki ulasimi
kolaylastirmak adina 1845 yilinda Bezmialem Valide Sultan tarafindan Galata
kopriisi yaptirildi. Bu képri her ne kadar zaman iginde birgok tadilata ugramissa
da Karakdy -Emindnii arasindaki ticareti canlandirmistir. Kopriinin her iki
ucuna dogru diikkanlar, lokantalar ve kahvehaneler yer almistir

(Salihvatandas,2002).

19. ylizyilin ortalarina Tarihi Yarimadaya ulasim i¢in kullanilan deniz ulasiminda

Istanbul’da artan niifusla birlikte da bir¢cok problemlerle karsilandi. istanbul
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genelinde kamu tasimaciliginda kullanilan kayik sayisi 1802’de 3996 iken
1844’te bu say1 19.000’e yaklagsmistir. Bu problemi ¢6zmek amaciyla 1851 yilinda
Osmanl Devleti'nin ilk vapur sirketi olan Sirket-i Hayriye kurulmustur. Sirket-i
Hayriyenin vapurlari Bogazin iki yakasi, yani Uskiidar-Eminénii arasinda
seferleri yapmaktaymislar. Boylece Asya yakasindan Tarihi Yarimadaya ulasimi
kolaylastirilmistir. Asya bolgesinde yasayanlar artik ticaret ve alisveris yapmak
icin kolayca Eminénii’'ne gelebilmekteymisler. Bodylece is yerleri Tarihi
Yarimadada bulunanlar bu bélgeden uzak bolgelerde oturabilmekteymis. Ayni
zamanda her iki yakasinda ev tutmak zorunlugu ortadan kalkmistir (Celik, 1998).
Artan taleple birlikte Emindnii-Hali¢ kdyleri, Eminonii-Yesilkdy, Eminonii-Adalar

seferlere baslanmistir.

Sirket-i Hayriyenin vapurlari her ne kadar ulasimi rahatlattiysa da karada

Yarimadanin i¢ taraflar1 hala ulasim problemleri yasanmaktadir. Galata

sirtlarindan Surdisina gelisen mahallere dogru kara ulasima siddetle ihtiyac

duyulmustur. Bu problemlere ¢6ziim olarak 1860larda tramvay kurulmasina

karar verilmistir. Bu proje kapsaminda 1869 yilinda Dersaadet Tramvay sirketi

kurulmustur. ilk 6neride 1. Etapta 4 hat acilmasina karar verilmistir. Bu hatlar,

» Ayazkapi-Galata-Findikli-Ortakoy (1872),

* Eminonii-Babi-ali-Soguk¢esme-Divanyolu-Aksaray-Yusufpasa
Cesmesi(1872),

» Aksaray-Samatya-Yedikule (1873),

» Aksaray-Topkapidir (1874),

» (Galata-Sisli (1883,

» (Galata-Kurtulustur (1885) (Ulasim A.S.,2008).

1872 yilinda ise Eminénii-Aksaray tramvay hatti acilmistir. Bu hat giinde
ortalama 17.000 yolcu tasimaktaymis (Salihvatandas,2002). Tramvay
projeleriyle birlikte Yarimadadaki kara ulasimi kolaylastirilmistir. 1912 yilinda
Galata kopriisi ¢ift hatlh tramvayin gecebilmesi i¢in genisletilmisti

(Salihvatandas,2002).
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Yapilan tramvay hatlar Galata ve Peradan Cadde-i Kebirin gliney ucuna dogrudan
baglanti saglamiyordu. Giinde ortalama 40.000 kisi kullandig1 karakéyden Peraya
cikan Yiiksek Kaldirim yol dik ve dar bir yokus oldugundan izdiham
yasanmaktaymis (Sekil 6.4). Hem yolculuk siiresi hem de insanlar1 yorgunluktan
kurtarmak adina Ocak 1875 Galatay: Peraya baglayan Istanbul Tiineli agilmistir.
1900 yilinda Galata ve Pera istasyonlarda icinde diikkanlar barindiran binalar

insa edilmistir (Celik, 1998)

Sekil 6.4. Galatay1 Peraya baglayan Yiiksek Kaldirnm (Celik, 1998)

6.2.3. Cumhuriyet donemi Tarihi Yarimada (1923-1950 dénemi)

Tarihi Yarimada da dénemin baslarindan bu yana Imar faaliyetlerine yén veren
calismalar yapilmistir. Planlama c¢alismasinin ilki 1933 senesinde Elgotz
tarafindan gergeklestirilmistir. Sehre modern ve ¢agdas bir goriiniim katmak ve
saghkli bir yasam c¢evresi yaratmak hedefiyle 1933 yilinda Istanbul

Belediyesi’'nce, kentin tamamini kapsayan plan ve rapor olusturmalar1 amaci ile
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Almanya’dan gelmek tlizere Herman Elgotz, Fransa’dan gelmek tlizere Jack H.
Lambert ve Alfred Agache Istanbul’a davet edilmistir. Yapilan calismalar
belediye tarafindan olusturulmus olan jiiri heyeti degerlendirmistir. Sonugta
Elgotz’iin plan1 kabul gérmiistiir. Elgotz, kentin glizelliginin gelecek zamanlarda
da devamlilik saglayabilmesi icin tarihsel ve Kkiiltiirel yapisinin giiniimiiz
gereksinimleri ile uyumlu bir sekilde harmanlanmasini, 2500 senelik ge¢misi
olan sehrin bu giizelliklerini her késebasinda hissedilmesini, bu havanin
korunmasinin gerekli oldugunu, anitlarin tali yollar ile birbirine baglanmasi ve

ana ulasim yollarindan ayrilarak korunmalarini 6nermistir.

Plan ile ilgili yapilan oéneriler arasinda; Beyoglu ile istanbul’'un Hali¢’e dogru
bakan kisimlarinin is merkezi olmasi, Kurbagalidere ile Topkapi'nin sanayi
bélgesi olmasi, istiklal caddesinin ticaret bolgesi olmasi, Sultanahmet bélgesinin
kiltir bolgesi haline gelmesi, Beyazit bolgesinin yonetim bdlgesi olmasi, eski
yollar ile ilgili genisletme ¢alismalarinin yapilmasi, Sttliice ve Eytip arasina kopri
insa edilmesi. Ergoltz Plan1 uygulanmamis olup planda yer alan Onerilerin
bircogunun gelecek donemlerde uygulamaya koyuldugu goriilmiistiir (istanbul

Tarihi Yarimada Yonetim Plani, 2011)

1935 yilinda Elgotz’'iin Plan’'ndan sonra Dr. Martin Wagner de bir plan
hazirlamistir, olusturdugu “Istanbul ve Havalisinin Plan1” adli raporunda, yaptigi
calismada tarimsal topraklarin korunmasinin gerekliligini belirtmis ve ¢evresel
analizlerin gerekliligini anlatmistir. Wagner’in ¢alismas1 ve yaptig1 analizler
beklentilerin altinda kalmis ve hazirladigi plan yonetim tarafindan kabul
edilmemistir. Paris’te bulunan Sehircilik Enstitiisii 68retim tliyesi ve Paris Bolge
Bassehircisi olan Prof. Henri Prost 1936 yilinda istanbul iizerine ¢alismak ve bir
plan olusturmak iizere istanbul’a davet edilmistir. Henri Prost’ un gelmesi ile
birlikte 1951 yilina kadar siirecek ¢alismalar baslamistir. Planda Istanbul'un
bogaz glizelliginin, tarihi dokusunun korunmasi ve sehrin temizligi, yeni baglanti
yollarinin yapimi, tarihi eserlerin restorasyonu, mimari nitelige sahip yapilarin

insasi gibi ilkeler amaglanmistir. Bu ilkeler bugiin de gegerliligini korumaktadir.
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Fakat Prost Plani’ nin yonlendirici olamamasi ve Istanbul’'u genel bir gelisim
perspektifi ile degerlendirememesi sebebiyle elestirilmistir. Bununla birlikte
Prost Planr’'nin 6zellikle sanayi arazisi ayrimi ve kentsel gelisim gibi durumlarda
biiylik hatalar1 vardir. Prost Plani’'nda Tarihi Yarimada’y: igeren bazi ilkeleri ve
plan kararlarini su sekilde siralayabiliriz;

* Tarihi Yarimada’'nin siluetini muhafaza etme amaci ile denizin 40 metre
yuksekliginden gecen yerin tizerinde kalan yapilarda en fazla ti¢ kath yapilar insa
edilebilecegi kararinin gelmesi.

* Tarihi Yarimada’'nin tipik bolgesi olan Sultanahmet ve cevresinin
Arkeolojik Alan bolgesi olarak korunmaya alinmasi ve turizm sebebiyle
gelistirilmesi; Sultanahmet’'te bulunan Atmeydani’'nin bir Cumhuriyet Meydani
olarak tasarlanmasi ile birlikte etrafina kamu binalarinin yapilmasi.

* Plan’da bulunan ¢ok sayidaki meydanlarin tekrar diizenlenmesine iliskin
yeni oneriler tasarlanmasi. Eminénii Meydani'ni iceren genisletme calismalarinin
yapilmasi ve Yeni Camii’'nin etrafinin islevsiz yapilardan temizlenmesi.

* Sarayburnu bélgesinin yiik tasimaciligindan temizlenmesi, depolardan
arindirilmasi ve 1 Numarali Giilhane Parki’'nin yapilmasi.

* Yiik trenlerinin Yenikapi’daki uluslararasi garda kalmasi ve Yenikapi'ya
yeni ve biliylik bir liman insa edilmesi ile birlikte Anadolu yakasinda bulunan
Haydarpasa'nin yaninda konumlanan limanin gelistirilmesi.

* Hali¢’in bir sanayi bolgesi haline getirilmesi ile birlikte Hali¢’in sol
tarafinda bulunan konut bélgesinin zamanla bogsaltilmaya c¢alisiimasi ve Bogazici
bolgesinde bulunan biitlin sanayilerin oradan kaldirilmasu.

* Marmara ile Hali¢ arasinda bulunan istanbul Kara Surlar’nin 500 m

genisliginde olan yesil bir bant ile cevrelenmesi.

Sehrin siluetini korumak amaciyla bina katlarinin 3’e disiiriilmesi hatta kurala
uymayan binalarin fazla katlarin yikimini iceren istimlak Yasasi'min yiiriirliige
girmesi Post Plan’'nin 6nemini gostermektedir (Istanbul Tarihi Yarimada

Yonetim Plani, 2011)

Belediye Baskani olarak 1939 yilinda atanan Liitfi Kirdar Prost Plani’ni

uygulamaya koyarak 6ncelikle Eminont ve Taksim Meydanlari ile birlikte birgok
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meydanin diizenlemesini yapmistir (Akpinar, 2014). Bu Plan’in uygulamaya
koyulmayan en mihim kismi ise Yenikapi Limani’dir. Prost’ un Plani Tiirkiye ve
dolayisi ile Istanbul’da niifusun ¢ok fazla artmadig1 bir zamanda yapilmistir. 2.
Diinya savasindan sonra Istanbul’ un niifusu hizla biiyiimeye baslamis buna
karsin Prost Plani biiylimeyen bir sehir plani oldugundan dolay:1 yetersiz
olmustur. Litfi Kirdar'in 1948 yilinda Belediye baskanlifindan ayrilmasindan

sonra 1148 binanin yikilmasina neden olan imar operasyonu durmustur.

6.2.4. 1950 sonrasi

1950’den sonra kent planlamasini olumsuz etkileyecek yonde go¢ ve sehirlesme
hizla artmistir. Bu artis gece kondu yapilasmasi, sanayilesmeyle ihtiya¢ duyulan
arsa taleplerinin karsilanamamasi, yeterli ev bulunamamasi, tasit sayisinin
artmasi ve trafik gibi sorunlar1 beraberinde getirmistir. C6ziim amaciyla gesitli

yasalar getirilse de yeterli olmamuistir.

1950 - 1960 yillan arasinda Adnan Menderes ile c¢esitli imar faaliyetleri sehrin
tarihi ruhunu bozarak yeni Istanbul hayalini olusturmustur. Bu imar
faaliyetlerinde yollarin genisletilerek trafigin azaltilmasi, ibadet yerlerinin
restorasyonu, cami ve bilyilk meydanlarin yapilmas: tasarlanmistir. (Istanbul

Tarihi Yarimada Yonetim Plani, 2011)

Motorlu arag¢larin ortaya ¢ikmasiyla birlikte daha 6nceden yaya i¢in tasarlanan
yollarda bircok problemlere rastlanmistir. Ozellikle 1950 yillarda kent ici
ulasimin motorlu araglara yonlendirme siireci baslanmistir. Cogu yollar motorlu
tasitlar: icin yeterli genisliginde degilmis. Basbakan Adan Menderes' in trafigi
rahatlatmak ugruna yollar genisletmesi ve tarihi dokuyu tahrip ederek 30 metre
ve 50 metre genislikte yeni yollar agilmistir. Kent ici araba ulasimi desteklemek
icin genisletilen yollarin baslicalar1 Millet Caddesi, Ordu Caddesi, Vatan
Caddesidir (Salihvatandas,2002). 1950’lerde ac¢ilan Kennedy Sahil Yolu ise deniz
doldurma suretiyle yapilmistir. Ticaret ve konut alanlar1 artik bu yollarin

cevrelerinde gelismistir (Sekil 6.5).
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Sekil 6.5. Vatan Caddesi cevresinde gelisen Tarihi Yarimada (Istanbul Tarih, 2016)

Genisletilen kent i¢i karayollar1 sonucunda tramvaylarin karayolu ile olan
rekabetini 6nemli 6l¢lide azaltmistir. Lastik tekerlekli otobiis toplu tasima olarak
kullanilmas1 baslanmasi1 ile birlikte tramvay hatlarin kademeli olarak
kaldirilmaya baslanmistir. Bati Yakasinda 1961 yilinda, Dogu Yakasinda ise 1966
yilinda tramvay hatlar1 tamamen kaldirilmistir. 1940’ta 4 adet belediye otobtist
ile baslatilan lastik tekerlekli toplu ulasim filosu 1944’de 29, 1950’de 85, 1960’da
525, 1970 yilinda 738 otobiis ile strdiirtilmiistiir (Hamamcioglu, 2009).

1960 - 1967 yillarinda Istanbul’ da olusturulan imar faaliyetlerinin yonetilmesi
icin Prof. L. Piccinato Istanbul’a gelmistir. Prof. L. Piccinato, yasal ve mali
mevzuatin yenilenmesini, meskiin bolgelerde yogunlugu arttiran yapilasmalara
miisaade edilmemesini, kentin gelisebilecek bolgelerinde parselasyon ve ifraz
calismalarinin yasaklanmasini istemistir. Prof. L. Piccinato tarafindan
olusturulan Biiyiik Istanbul Nazim Plani; istanbul’'un betonarme seklinde
biiylimesini 6nlemek amaciyla tarihi ve kiiltiirel ¢evrenin muhafaza edilmesi,
olusturulacak “Biiyiikk Istanbul” icin metropoliten bir yonetim tarzi
benimsenmesi ve metropoliten planlamaya halkin katilmasinin saglanabilmesi
ilkelerini kapsamaktadir. 1960 - 1965 yillarinda sehirlesme iiretim sanayii ile
birlikte gelismis ve bu durumda Istanbul’a olan gé¢ artmistir. Yasal olmayan
binalar yapilmis ve bu durum eski kentin diizenli planlanmasini biiyiik oranda
engellemistir. Tarihi Yarimada bulunan Siileymaniye, Fatih, Cerrahpasa, vb.
mabhalleleri ile Fener, Balat gibi burjuva mahallelerinin dahil oldugu yerlesim

yerleri ¢okiintli alan1 olmus, kirsal bolgelerden goc ile gelen insanlarin yasam
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alan1 olmustur. Diger taraftan, Tarihi Yarimada’nin merkezinde gelisim devam
etmistir. Toptan ticaret ve imalathane gibi birimlerin artmasi neticesinde,
bolgedeki konut kullanicilar1 bundan olumsuz sekilde etkilenmis ve bu duruma
yeni bir ¢6ziim arayisina girdikten sonra yeni konut alanlari bulup Tarihi
Yarimada’dan ayrilmaya baslamislardir. Bosalmis olan konut alanlari ise sehre
yeni gelenlerin ikamet etmek icin tercih ettikleri konumlara déniismiistiir. Bu
bolgeler yeni yerlesen insanlar genellikle bu bolgelere tamamiyla yerlesmemis,
bu bolgeleri sehrin diger kesimlerinde bulunan ve yeni gelismekte olan konut
bolgelerine tasinmadan 6nce, gecici bir ikamet alani olarak kullanmislardir.
Cankurtaran, Siileymaniye gibi konut alanlarinda yasayan insan profili degismis
ve zaman gectikce bu bolgeler kohnelesmeye baslamistir. Bununla birlikte, bircok
eski konut bolgeleri nitelik olarak degismis, depolar, bekar odalari, atolye ve

kiiciik isyerleri olarak kullanilmaya baslanmistir.

1970 yillarinda istanbul’'un merkezi olan Tarihi Yarimada’ da tarihi ve Kkiiltiirel
doku icinde bulunan dar sokaklarin fazla olmasi ve tasit trafiginin olusmaya
baslamasi sebebi ile otopark yetersizligi meydana gelmistir ve bu durum yeni
kurulan firmalar i¢in biiyiik bir sorun haline gelmistir. Tarihi Yarimada igerisinde
yapilmis olan birkag biiyiik kamu binasi Cumhuriyet dénemi mimarisi acasindan
onemli ornekler tegkil ederler. Bunlardan birkag¢i, bir grup mimarin 1960l
yillarda tasarlamis oldugu istanbul Manifaturacilar Carsis1 (IM(), 1963 tarihinde
insa edilmis olan Istanbul Ticaret Odasi binasi ve 1972 tarihinde Unkapani’'nda
insa edilen ve Hakki Eldem tarafindan tasarlanmis olan Sosyal Sigortalar Kurumu
binasidir. 1970'li yillardan sonra artan lastik tekerlekli ulasimin sebep oldugu

trafik problemlerden dolay1 metro gibi alternatif ulasim tiirlere yonelmistir.

Bolgede Yenikapi-Atatiirk Havalimani/ Kirazli Metro Hatt1i (M1) ve Yenikapi-
Haciosman Metro Hatti (M2) olmak iizere iki 6énemli hat bulunmaktadir. 1989
yilinda ise bu metronun ilk etabi olan Aksaray-Kartaltepe hizmete acilmistir. Bu
hat 2013 yilinda Otogar - Kirazli uzatmasinin tamamlanip 2014 ise Yenikap1
istasyonuna kadar uzatilmistir (Metro istanbul). Tarihi Yarimadadan gecen diger
metro hatti1 olan Yenikapi-Seyrantepe-Haciosman metrosu ise 1992’de temel

atilip 2014 itibariyle tiim istasyonlar1 hizmete acilmistir.
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Bolgedeki onemli rayl sistem hatlarindan biri de 1922 yilinda agilan Sirkeci-
Aksaray hattidir. Bu hat 1994’de Aksaray-Zeytinburnu hattini icine alacak sekilde
genisletilmis, 2006 yilinda ise, Galata Kopriisi ustiinden Kabatas’a baglanan ve
Zeytinburnu-Bagcilar hattiyla birlestirilerek 18,5 km’lik glizergahta hizmet

vermeye baslamistir (istanbul Tarihi Yarimada Yénetim Plani, 2018).

1983 itibari ile giindeme gelen 2863 sayili Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma
Yasas1, 3194 sayih Imar Yasasi, 2634 sayil Turizm Tesvik Yasas1 ve mevzuat
degisiklikleri Istanbul planlama ¢alismalarini etkileyecektir. Bu yasalara ragmen
Istanbul’da ve Tarihi Yarimada’da plan otoritesinin ve tarihsel bilincin, var olan
imar planlarinin goz ardi edildigi imar faaliyetlerine baslanmstir. (iBB, 2003a)

Bu yillarda sehrin ve Tarihi Yarimada’'nin dogal, kiiltiirel, tarihsel degerlerine
onem verilmemistir. Glinimuzde sayilar1 az kalan sivil mimarlik 6rnegi teskil
eden geleneksel ahsap konut yapilar ile birlikte ge¢misten giintimiize 1s1k tutan

ve ornek teskil eden eski dar sokaklar ve kiy1 ¢izgisi ortadan kaybolmustur.

29 Ekim 2013 yih itibariyle Marmaray’in bogaz asan kismi dahil Ayrilikcesme-
Kazligesme etabi1 hizmete a¢ilmis olup takibinde Atatiirk Havaalani metrosu da
Yenikap:t istasyonuna baglanmis, Halic metro gecis kopriisiiniin
tamamlanmasiyla birlikte de Taksim’den Marmaray baglantisi saglanmistir.
Marmaray agilmasi bolgedeki arazi kullanimi 6nemli 6lciide etkilemistir. Gerek
Marmaray Hatt1 lizerinde gerekse hat cevresinde yer alan yerlesimlerin emlak
degerlerinin proje ile birlikte arttig1 gériilmektedir (Gérkem, 2019). Marmaray’in
acilmas1 ile birlikte erisilebilirligi arttigindan Tarihi Yarimadada kentsel

dontisiimii deger kazanmistir.

Tarihi Yarimada icin planlanan ti¢ farkh rayh sistem s6z konusudur. Bunlardan
ilki Eminonu-Alibeykdytl tramvay hattidir ve hat Hali¢ kiyisindan denize paralel
sekilde ilerlemektedir. Planlanan bir diger hat Vezneciler-Arnavuykoy'diir ve
hattin Fevzipasa caddesi lizerinden ge¢cmesi 6ngorilmektedir. Diger planlanan
hat ise, Yenikapi-Beylikdiizii metro hattidir. Planlanan bu hatlarin insa edilmesi,
bélge icindeki araba yogunlugunu ve trafigi azaltacaktir (Istanbul Tarihi

Yarimada Yonetim Plani, 2018).
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Tarihi Yarimada giinimiizde perakende ticaret, toptan ticaret, egitim hizmetleri,
biirolar, kamu hizmetleri ve imalat sektoriintin yogun oldugu bir bélge olmustur.
Bunlarin yaninda Tarihi Yarimada sahip oldugu arkeolojik kalintilar ve tarihi
eserler sebebiyle turizm merkezi niteligini de kazanmistir. Turizm merkezi
olmasi1 sebebiyle oteller, pansiyonlar, acenteler, Eminénii bdlgesinde
yogunlagsmaktadir. Tarihi Yarimada’nin merkez konumda olmasi, ge¢misten
gelen altyapr ve merkezi islevlerinin bu bdélgede yogunlasmis olmasi, ulasim
kolayliklarina sahip bir bolge olmasi nedeni ile Istanbul icinde hala iizerinde
tartisma yapilamayacak kadar énemli bir merkezi bolge oldugunu gérmekteyiz.
Diger merkezler acasindan bakarsak, onlar, Tarihi Yarimada'nin geleneksel ve

alisilagelmis ticari 6zelliginden yoksundurlar.

6.3. Tarihi Kent Merkezlerinde Yasanan Ulasim Temelli Problemler

Sanayi devriminden sonra kirsal alandan kentlere goclerin artisi ile ortaya ¢ikan
hizli ve kontrolden uzak kentlesmeyle beraber 6zel tasita sahip olan kisi sayisi
artmistir. Bu artis tarihi kent merkezlerinde yogunlugu da beraberinde getirmis,
tasitlar icin ayrilan yollarin genisletilmesi yaya mekanlarinin daraltilmasi soz
konusu olmustur. Ote yandan artan trafik yogunlugu sebebi ile yasanan giiriiltii
ve hava kirliligi tarihi kent merkezlerinin dokusunu olumsuz etkilemistir. Tarihi
kent merkezlerinde yasanan ulasim kaynakli problemler asagida ele alinmistir

(Uzun, 2010).

6.3.1. Sosyo kiiltiirel temelli problemler

Tekeli (1987)’ye gore anilar bireyleri bir araya getiren kiiltiir ve kiiltiirlerin
irlinid olan uygarliklarin temelini olusturmaktadir. Tarihi kent merkezleri,
insanlarin birbiri ile arasindaki bagi kuvvetlendiren, kisinin ¢evresiyle uyumlu
bicimde etkilesim halinde olmasina yardimci olan mekanlardir (Zeren, 1981a).

Kisilerin saglikli bicimde sosyallesmesi, icinde oldugu ¢evre tarafindan kendisine
tarihsel gecmisine iliskin simgeleri aktarmasiyla miimkiindiir. Gegmisten izler
tasiyan cevrede hayatini gecirerek toplumsallasan Kkisiler, kiiltliriin devamliligini

kolay bicimde saglamakta ve tarih bilingleri gelismektedir. Tarihsel siirecte
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sartlarin degisim gostermesi yeni ihtiyaclar1 ve buna bagh sekilde yeniden
yapilanmay1 gerekli kilmaktadir. Degisim gosteren hayat sartlar1 sebebi ile aile
yapisinda genis aile yapisindan ¢ekirdek aile yapisina gecilmesi, niifusun artmasi
ve goclerin yasanmasi, konutlarin sayisi ve biiyiikliiklerinde degisimlere sebep
olarak tarihi kent merkezlerinde koruma kavraminin farkli bir boyut
kazanmasinda etkili olmustur. Tarihi kent merkezlerinde konutsal alanlarin hizla
ticari alanlara doniismesi, konut alanlarinin asil sahiplerinin kent
merkezlerindeki yogunluktan uzaklasarak prestijli yeni alanlara yerlesmelerine,
biraktiklar1 konutlarda ise alt gelir grubundan insanlarin yasamasina sebep
olarak tarihi kent merkezlerinin sosyo-Kkiiltiirel yapisinin degismesine neden
olmaktadir. Ayni zamanda bu durum tarihi kent merkezlerinin kohneleserek

glivenlik sorunlarinin artmasina neden olmaktadir (Hatami, 2013).

6.3.2. Ekonomi kaynakl problemler

Tarihi kent merkezlerinin i¢cinde geleneksel ticari mekanlar da bulunmaktadir.
Pek ¢ok islevi birlikte sundugu icin kentin odak noktasi halini alan tarihi kent
merkezleri, devamli olarak doniismekte ve gelismektedir. Tarihi kent
merkezlerinde bulunan konutlarin ve diger kullanim alanlarinin zamanla ticari
amacgh yerlere dontsmesi, kullanilmasindan kaynaklanacak maddi gelirlerin
arazinin maliyetine yansimasina sebep olmaktadir. Arazilerdeki deger artisi,

ticari islevlerin belirlenmesinde etkili olmustur (Uzun, 2010).

6.3.3. Mekansal temelli problemler

Tarihi kent merkezlerinde, is alanlarinin kullanim agisindan artis géstermesi ile
beraber niifus ve alan kullanimi da artis gostermistir. Niifus yogunlugunun ve
alan kullaniminin artmasi ulasim talebinin artmasina neden olmustur. Tasit
trafiginin kontrol edilebilmesi ve aracglarin park edebilmesi icin var olan tarihi
dokuda yollarin genisletilmesi, tasit yollarinin acgilmasi gibi c¢alismalar
yapilmistir. Ote yandan yeralti otoparki, kath otopark gibi yapilar insa edilmistir.
Yapilan bu diizenlemelerin tarihsel doku gozetilmeden hayata gecirilmesi tarihi

kent merkezinde tahribatlarin fazla olmasina, konut kullanimlarinin
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birakilmasina ve c¢okiintii alanlarina doniismesine neden olmustur (Hatami,

2013).

6.3.4. Yasal ve yonetim temelli problemler

Tarihi kent merkezlerinde tasit sayilarinda artisin yasanmasi, ulasim kaynakh
tahribatlarin artmasina neden olmustur. Yerel yonetimler tarafindan tarihi kent
merkezlerinde ara¢ trafiginin azaltilmasina iliskin yapilan kisitlama ve
yavaslatma stratejilerinin etkili oldugu goézlemlenmektedir. Yerel yonetimler
tarafindan tarihi kent merkezlerinin korunmasi amaci tasimayan, yolun fiziksel
acidan yeterliligiyle ara¢ sayis1i arasindaki bir yaklasim olarak algilamasi
problemin ¢6ziimiindeki en 6nemli engeldir. Bu yaklasimdan kaynakli olarak
yollarin genisletilmesi, yeni yollarin a¢ilmas1 gibi islemlerle tarihi kent

merkezlerinin tahribat orani artmaktadir (Uzun, 2010).

6.4. Tarihi Yarimadada Arazi Kullanim Ve Ulasim Iliskileri Etkilesimi

Tarihi Yarimada farkli yarimada manzaralar1 ortaya ¢ikaran Marmara Denizi,
Hali¢ Korfezi ve Istanbul Bogaz ile cevrelenmistir. Zirvelerinin 55-65 metreyi
buldugu yedi tepesi Tarihi Yarimada’'nin simgeleri haline gelmistir. Tarihi
yarimada 6.650 metre uzunlugunda takviyeli sularla cevrilidir. UNESCO’nun
diinya mirasi olarak kabul ettigi benzer yerler arasinda en ¢ok i¢ alana sahip olan
Tarihi Yarimada’dir (istanbul Tarihi Yarimada Trafik Talep Yoénetimi, 2014).
Tarihi Yarimada kara sulariyla i¢ bolgelerden olusmakla beraber toplam 2.168
hektarlik bir alana sahiptir. Asagida verilen tabloda Tarihi Yarimada’nin
kullanimina iliskin fonksiyonel dagilimda en fazla yer tutanlar verilmistir

(istanbul Tarihi Yarimada Yonetim Plani, 2018)
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Cizelge 6.1. Tarihi Yarimada Arazi Kullaniminin Fonksiyonel Dagilimi
(Istanbul Tarihi Yarimada Yoénetim Plani, 2018)

Arazi Kullanimi Alan (m?) Oran (%)
Ulasim Altyapisi 6.263.730 28,9
Konut Alanlari 4.755.593 21,9
Yesil Alanlar 3.394.647 15,7
Ticaret Alanlari 1.443.302 6,7
Mezarlik 1.140.915 5,3
Egitim Tesis Alanlari 962.270 4,4
Saglik Tesisi Alanlari 672.397 3,1
Dini Tesis Alanlari 626.61 2,9
[dari Tesis Alanlar1 511.955 2,4
Bos Alan 497.528 2,3
Sosyo-Kiiltiirel Tesis | 479.846 2,2
Alanlari
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Sekil 6.6. Tarihi yarimadada araz kullanim (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi sehir
planlama miidiirligi, 2017)

Yukaridaki Tablo 6.1 ve Sekil 6.6’dan da anlasilacagi gibi Tarihi Yarimada’da en
fazla arazi kullanimini ulasim altyapisi olusturmaktadir. Ulasim altyapisinin pay1
%?28,9 oranindadir. Bunun disinda kalan arazi kullanimini ise %21,9 ile konut

alanlar, 15,7 ile yesil alanlar, 6,7 ile ticari alanlar1 ve %5,3 ile mezarliklar takip
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etmektedir. Toplam arazinin %4,4’tinu egitim tesisleri, %3,1’ini saglik tesisleri,
%?2,9’unu dini tesisler, %2,4’linti idari tesisler ve %2,2’sini sosyo-kiiltiirel tesisler
olustururken, arazinin %2,3’'tintin bos oldugu goriilmektedir.

Tarihi Yarimada'nin ulasiminda toplu tasima glizergahlarina iliskin yedi diigim
noktas1 bulunmaktadir. Asagida verilen tabloda var olan ulasim hizmetlerine

iliskin bilgi vermektedir.

Cizelge 6.2. Tarihi Yarimada'da Ulasim Diigiimleri (istanbul Tarihi
Yarimada Trafik Talep Yonetimi, 2014)

Demir- | Tram- Mar Dolmu
M1 | M2 | mara | Vapur | Otoblis | s/Mini-
yolu vay <
y biis

Beyazit - V 2 g - F V V
Eminonu | - V - 3 - v V v
Sirkeci V V < - V 3 V V
Topkap1 - v - - - - v v
Edirneka
. : Voo l- - - |- v v
Yenikap1 | vV - V Vv [V V V v
Aksaray - V V - - - V v

Tarihi Yarimada Istanbulun en 6nemli turizm ve ticaret merkezi konumundadir.
Istanbul Metropol Alanin farkli ulasim tiirlerin birlestigi yer olan Tarihi
Yarimada, Yenikapidan denizyolu ile Marmara kiyilari, Sirkeci Tren Istasyon ile
Avrupaya a¢ildig1 ulusal ve uluslararasi ulasim aglariyla bir Istanbulun kapisinin

gorevini tistlenmektedir (Hamamcioglu ve Yenen, 2009).

Tarihi Yarimada'da bulunan karayollar1 anayollar, toplayicit yollar ve tali
yollardan olusmaktadir. Toplam karayolu alani 375,4 hektardir ve toplam
yarimada arazisinin %24'iine denk gelmektedir (Japon Uluslararasi Isbirligi
Ajansi, 2014). Bu oran diger diinya sehirlerle rekabet edecek diizeydedir (Sekil
6.7). Istanbul ilinin biitiin ¢evre yollarinin ve baglantilarinin Tarihi Yarimada'y:
olumlu etkileyecek sekilde gelistirilmis oldugu gorilmektedir. Kentin tamamini
dogu ve bat1 istikametinde kat eden Halic ile Istanbul Bogazi'n1 gecen D-100
ulasim hatti Tarihi Yarimada’'nin batisinda yer almaktadir. Bu hattin baglanti

yollar1 Vatan, Millet, Fevzi Pasa Caddeleri ile Yarimadaya giris yapmakta ve bu

77



yollar Aksaray ve Sarachane’de olusan kavsaklarla sona ermektedir. Bu
kavsaklardan Yenikapi, Beyazit ve Taksim yontne dagilan ulasim ag1 ve bu
yollara ilave edilen sahil yollar1 karayolu aginin ana omurgasini olusturmaktadir.
Tarihi Yarimada’da ikinci ve tliglincii derece yollar bolgenin topografik yapisindan
dolay1 dogu-bati yoéniinde platolarda dogrusal, Halic ve Marmara Denizi
kiyisindan sirtlara uzanan yamaglarda ise organik yapida sekillendirilmistir

(istanbul Tarihi Yarimada Yonetim Plani, 2018)
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Sekil 6.7. Diinya'daki biiytik sehirler arasinda yol alan oranlari (Japon Uluslararasi
Isbirligi Ajans1,2014)

Ozellikle Cumhuriyet Déneminde insa edilen ¢ok seritli karayollar1 Tarihi
Yarimadada icinden gectikleri mahallerin fizik mekanlar1 6énemli bir bolimii
tahrip ettigi gibi bircok mahallelerin pargalanmasina da neden olmustur
(Hamamcioglu, 2009). 29 Mart 2009 tarihinde ylirirliige giren 5747 sayili yeni
Belediyeler Kanunu geregi 2008 yilina kadar Eminoénii bolgesinde 33, Fatih
bolgesinde 68 mahalleden olusan Tarihi Yarimada Fatih ilcesi altinda
birlestirilmistir. Baz1 mahalleri birlestirilmis ve mahalle sayis1 diisiirtilmiistiir.
Ornek olarak Aksaray Mabhallesi altinda Kiirkgiibasi - Cakiraga - Inebey - Yah
mahalleleridir. Giinlimiizde Fatih ilcesinde 57 mahalle bulunmaktadir (Sekil 6.8).
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Sekil 6.8. Tarihi Yarimadada Mahalle Dagilimi (Fatih Belediyesi, t.y.)

Tarihi Yarimada igerisinde trafik agisindan elverissiz olan, egimin fazla oldugu
yerlerde ve dar sokaklarda zaman icginde trafik kendiliginden yavaslamaya
baslamistir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yasam Kkalitesinin
yukseltilmesi amaci ile 2005 yilindan itibaren pek cok sokak ve caddenin
yayalastirilmasina iliskin projeler yapilmistir. Ulasim Koordinasyon Miudiirligi
(UKOME) tarafindan Tarihi Yarimada icin alinan kararlarla yayalastirmanin
saglanmasi, ara¢ trafigi sebebi ile bolgede bulunan ticari, kiltir ve turizm
faaliyetlerinin olumsuz etkilenmesinin 6nlenmesi, kamusal ve yaya alanlarinin
iyilestirilmesi amaglanmaktadir. Yayalastirma faaliyetleri bu ¢ercevede 2005 yili
itibari ile baslatilmistir. Sultanahmet Meydan1 ve c¢evresindeki sokaklarin
yayalastirilmas1 2010 yilinda gerceklestirilmistir (Istanbul Tarihi Yarimada
Yonetim Plani, 2018).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Planlama Miidiirliigii 2013 yilinda
Istanbul genelinde otopark alanlarinin planlanmasina baslamistir. Calisma 2015
yilinda tamamlanmis ve bu ¢alisma ile Tarihi Yarimada’'nin otopark arzi, bolgesel

analizi, otopark talebi ve planlamasi gerceklestirilmistir. Bu ¢calisma sonucunda
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Fatih ilcesinde 68.002 ara¢ kapasiteli otopark alaninin oldugu, ancak bunun
gereksinimi karsilamakta yetersiz kaldigi ve karsilanamayan bu talebin yol
ustiinden saglandig1 gorilmistir. Yapilan ¢alismaya istinaden otopark talebi ve
park yeri secimi ile ilgili model c¢alismalar yapilmistir. Gergeklestirilen
calismalarla gereksinimin bir kismi karsilanmis olup, karsilanamayan talep i¢in
cesitli stratejik hedefler planlanmistir (Istanbul Tarihi Yarimada Yonetim Plany,

2018).

Rayli sistem ve demiryolu bolge ulasiminda 6nemli bir yere sahiptir. Bolgeye
ulasim konusunda faydalanilan rayl sistemlere yeni hatlar eklenmistir. 2011
yiinda Marmaray, 4. Levent-Taksim Metro hattina baglanan Taksim-Yenikapi
Metrosu ve Aksaray-Atatiirk Havalimani hattina baglanan Aksaray-Yenikapi
baglantisinin sona ermesi ile bolge ulasiminda rayl sistemlerin etkisi artmistir.
Yenikapi, rayl sistemlerin ve diger ulasim tirlerinin bulusma ve transfer duragi

haline gelmistir (Istanbul Tarihi Yarimada Yénetim Plani, 2018).
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7. SONUC VE ONERILER

Sirduriilebilir bir kent hayatinda kritik role sahip olan toplu tasima, bu
calismanin da ana konusudur. Sehirlerde artan kent ici hareketlilik toplu
tasimaya olan ihtiyaci artirmistir. Ulasimin kent icindeki yeri ve 6nemi, 6zellikle
kent dokusunun olusmasi, kentsel gelismenin yonlendirilmesi, kentsel arazi
kullanimlar yer se¢imi ¢ercevesinde ¢alisma icerisinde ele alinmistir. Ulasim
sistemlerinin gelismesiyle birlikte, kent ¢eperlerine ulasim saglanmis ve kentin
makroformu bu ulasim sistemlerinin gilizergahlar1 boyunca gelismeye ve
genislemeye baslamistir. Teknoloji ile birlikte ulasim sistemlerindeki gelisimler
sadece kent merkezinde yerlesim olgusunu degistirmis olup, kent ¢eperlerinde
de yerlesimi cazip hale getirmistir. Ozel ara¢ kullanimin artmasiyla da bu egilim
daha fazla artmis ve kent makroformu ve kentin arazi kullanim tiirleri buna bagh

olarak degisiklikler gostermistir.

Ozellikle endiistrilesme ile birlikte konut alanlar1 kent merkezinden kent
ceperlerine dogru yayillma gostermistir. Konut alanlarinin kent merkezinden
uzaklasmasi ile birlikte toplu tasima sistemlerinin yetersizliginden, isyeri konut
arasindaki ulasimda 6zel ara¢ egilimi baslamistir. Buda hi¢ stiphesiz ki ulasim
sorununu giindeme getirmistir. Ozel araca olan bu bagimlilik kentin kontrolsiiz
gelisimine neden olmaktadir. Toplu ulasim sistemlerinde ki yetersizlikler ara
toplu ulasim sistemlerinin de ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Niifus artis1 ve
arazi kullanim tiirlerinin ¢esitlenmesi ve genis bir alana yayilmasi ile birlikte
toplu ulasim sistemlerinde yiik dahada fazla artis gostermistir. Karayolu ve rayh
sistemlerdeki bu yolculuk talebi artisi1 ara toplu ulasim sistemlerinin ortaya
¢ikmasina neden olmustur. Ara toplu ulasim sistemleri icerisinde ise en ¢ok tercih

edilen minibiis-dolmus dedigimiz sistemlerdir.

Biiyiik kentler, kentsel biiylimenin ve yayilmanin hizli yasandigi ve bu stirecte
cesitli karakteristiklere sahip gelisme egiliminin goruldigi yerlesmelerdir.
Kentsel gelisme genellikle ana arterler boyunca baglamaktadir. Bu gelisme kentin
yakinindaki kii¢iik yerlesmelerde ticari ve endiistri aktivitelerinin artmasina

sebep olmaktadir. Bu olgu kentsel patlama (urban implosion) olarak
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tanimlanmaktadir. Kentlesmenin ilk evresinde kentlerin merkezi yogun
yapillasmanin oldugu alanlar olarak planlanmaktadir. Bu siirecte kentin
ceperinde kalan alanlar tarimsal a¢idan verimliligini koruyan, imar
faaliyetlerinin ¢ok yogun olmadig1 kentsel topraklardir. Bu alanlarin gelisimi ve
degisimi kuvvetli bir ulasim aksi ile gerceklesmektedir. Ulasim faaliyetleri
beraberinde arazi kullanim kararlarimi getirir ve boylece kentsel yayilmasi
goriilmeye baslamaktadir. Kentsel yayilma temel anlamda iki nedene
dayanmaktadir. Bunlardan ilki otomobilin icadi gibi teknolojik gelismeler ve

planlama siirecinde tek kullanim i¢in bolgeleme yapilmasidir.

Kentlesme, ulasimi saglayan yol olgusu ile ayrilmaz bir biitiindiir. Bu nedenle,
kent planlar1 yapilirken en diisiik maliyete en fazla yarar saglayabilmek icin trafik
planlamasinin yapilmasi, baska bir deyisle arazi kullanimi ile ulasim
planlamasinin birlikte ele alinmas1 gerekmektedir. Kentin ¢eperindeki gelisme
kent merkezindeki yogunlugu birebir olmasa da bir o6lciide etkilemektedir.
Kentin merkezinde yasayan bireyler is ve eglence amach seyahatlerinde uzun
mesafeler kat etmemektedir. Bununla birlikte ulasimda agirlikli olarak yaya
halinde seyahat etmekte ya da bu seyahatleri toplu tasima ile
gerceklestirmektedirler. Ceperde ikamet eden niifus icin ¢alisma alanlar1 -sanayi
faaliyetleri banliydéde olabilir fakat kamu kurumlar1 agirlikta kent merkezinde
konumlanmaktadir- ve eglence amagh seyahatleri konuttan uzak mesafede
gerceklesebilmektedir. Ceperdeki niifusun kentin merkezine seyahati - yerel
yonetim destekli nitelikli bir toplu tasima ag1 yoksa- agirlikta 6zel arag ile

saglanmaktadir.

Kent merkezindeki trafik ve niifus yogunlugu; mekansal yatirnmlar ve arazi
tretimleri; ticari faaliyetlerdeki canlilik zamanla bu anlarin su¢ mekanlar: haline
gelmesine gebe kalmakta ya da yiiksek kirlilik seviyesi ile karsi karsiya
birakmaktadir. Bir kisim kentli icin yasam kalitesi olumsuz yonde degisen bu
alanlarda konut talebindeki azalma ve konutu tasima gibi mekansal degisimler
meydana gelmektedir. Kent merkezinde yer alan konutlar atil vaziyete gelmekle
ile birlikte merkez fonksiyonlarina déniismektedir. Bunun sonucunda iist gelir

grubundaki bireyler konutlarin1 ¢epere tasimaktadir. Buna bagh etkenlerden
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bazilar1 mekansal olarak kendini; merkezdeki hava kirliligi, su¢ orani, giirtilti
oranindaki artis ve agik alan yetersizligi, kent merkezinde arsa arzinin sinirl ve
fiyatinin ¢ok yliksek olmasi seklinde gostermektedir. Bu etkenler bireyleri
merkezden c¢epere yonlendirmekte ve arsa fiyatlarindaki artis da bu gelisen
kentsel arazileri cazip kilmaktadir. Bu noktada arazi kullanim kararlarinin

ulasimi etkiledigini hatta tetikledigini soylemek mimkiindiir.

[stanbul Tarihi Yarimada bolgesi, Istanbul'un Marmara, Hali¢ ve kara surlarla
cevrili boltimiiniin olusturuldugu bir alandir. Tarih boyunca her zaman eski
sehrin tiim islevsel unsurlarinin yogunlastig1 bir alan olmustur ve ayni1 zamanda
en gorkemli anitlarin bulundugu yerdir. Tarihi Yarimada bodlgesi, Roma
doneminden yakin zamana kadar kentin idari ve dini merkezi olmustur. Dini bir
merkez olarak tercih edilmesi nedeniyle kentin yonetim merkezi eski Babiali ve
cevresi, erken Hiristiyan sanatinin en biiyuk aniti olan Ayasofya’yi, Bizans
doneminin en 6nemli kalintilarini ve Tirk doneminin merkezi kubbe mimarisi

geleneginin en giiclii eserleri bu alanda verilmis ve korunmustur.

Tarihi, cografi ve kiiltiirel alaninda Byzantion, Konstantinopolis ya da Istanbul ile
adlandirilan bu sehir, bugiline kadar tasidig: farkli ve degerli 6zellikler sebebiyle
tanik oldugu caglardaki insanlara hayranlik ve doyumsuzluk duygularini
yasatmistir. Arkeolojik kazilar nedeniyle tarihinin M.0. 6500 yillarina kadar
dayandig1 tahmin edilen bu sehrin, farkli medeniyetler tarafindan yonetildigi ve
yonetilmeye devam edilmesi istenmistir. Hi¢ siiphe yok ki bu sehrin 6nemli tarihi,
arkeolojik, kiiltiirel ve cografi 6zellikleri vardir. Sehrin niteliklerinin arasinda en

onemlisi, sehrin nadide konumudur.

Sehrin essiz cografi konumu nedeniyle o zamanin liderleri, diinyada daha giiclii
bir sehir hayal edememislerdir. Avrasya kara yollarinin kesistigi Kuzey Karadeniz
ve Gliney Akdeniz denizlerinin birlestigi noktada yer almasi nedeniyle sehrin en
etkileyici konumunda yer almaktadir. Istanbul eski ¢aglardan beri deniz ulagimi
icin bir liman olarak kullanilmaktadir. Bu nedenle bu sehrin kuruldugu giinden
bu yana diinya ticaretinin en énemli noktalarindan biri olduguna inaniliyor. Bu

sebepledir ki tarih sahnesinde bir¢cok uygarhigin yam sira bazi uygarhklar
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tarafindan ele gecirilmistir. Kentle ilgili s6z sahibi olma hakkinin el degisimi;
yalnizca kent adinin degisimine yansimaz, ayni1 zamanda kentsel kimlik, yap1 ve

kiltirel degisimlerin devam eden siirecinde de kendini gosterir.

istanbul'un topografyas: ve ii¢ tarafi sularla ¢evrili olmasi, savunma giicii goz
oninde bulundurularak yerlesim ve yonetim merkezi olarak tarihi yarimada
secilmistir. Kentin biiyliik 6lgekli dini yapilar1 ve tapinaklari, Akropolis'in
giineybatisindaki kamu binalar1 basta olmak tizere dagdan denize kadar olan
alanda planlanmistir. Yerlesim alani olarak Hali¢'e bakan sahil ve yarimadanin
kiy1 bolgesine bakan sur ici yerlesmesi tercih edilmistir. Ancak Osmanl
imparatorlugu déneminde 6zellikle Istanbul Bogazi, Uskiidar ve Kadikéy'e kadar

uzanan yerlesim alanlar1 yavas yavas surlarin disina tasmistir.

1950°li yillarda c¢ogalan goclere baghh 06zgin kullanici yitimi, imar
planlamalarindaki hatalar ve c¢agdas yasamin yansimalari sehrin tarihi
cekirdegini etkilemis; sehrin genelinde korunmasi gereken alanlarin 6zgiin
dokusu ve biitiinliigiintin zarar gérmesine sebep olmustur. Daha kullanish
sekilde algilanan betonarme yapilarin insa edilmesiyle birlikte, Tarihi
Yarimada’da yasayanlar degisen hayat sartlar1 dogrultusunda sehrin yeni gézde
merkezlerine tasinmis; geleneksel yapilarin bazilari az gelirli insanlar tarafindan
kullanilmaya baslanmistir. Yasanan kullanici degisikligi, yapiyla kurulan
duygusal bagin da ortadan kalkmasina neden olmus ve mahallelerde biiyiik

olciide bakimsizlagsma ve kohnelesme goriilmiisttir.

istanbul’'un Tarihi Yarimada Bélgesi'nde olusan go¢ olgusu sonucunda
kullanicilarin degisimi, sehrin biiylimesiyle konut dokusunun zamanla farkh
islevlerde kullanilmasi, ahsap yapilarda ¢ikan yanginlar ve yapilarin
kullanilmamasi sonucunda olusan kéhnelesmeler ile bolgenin kiiltiirel degerleri
zarar gormiustir. Bu sorunlara ¢6ziim bulunmasi ve Sultanahmet ile Siileymaniye
mahallelerinde konut islevi ¢ogaltilarak, Osmanli Doénemi'nin geleneksel
yerlesim dokusunu yasatmak icin 2006 yilinda bolge, yenileme alani ilan

edilmistir.
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Bolgedeki yenileme projeleri parca parca ada bazinda onaylanmakta ve istekler
goz oniinde bulundurularak plan degisikligiyle islev ve yapilasma kosullarina
yonelik degisiklikler de yapilmaktadir. Bu durum ise onayli imar planlarinin
stirekli degismesine, yapilarin ise islevi, dokusu ve formunun degisimine sebep
olmaktadir. Yenileme projelerinin par¢a parca ve mekanin stirekliligini bozan
uygulamalar olmasi, bodlgede mekansal degisimlere sebep olmaktadir. Bu
durumun sonucunda yenileme uygulamalar1 mekansal olarak; soyut degerleri,
tarihsel devamliligl, ekonomik islevleri ve fiziksel dokuyu olumsuz yodnde

etkilemektedir.

Kurulusundan itibaren merkez olan istanbul Tarihi Yarimadas’'nin Marmara
Denizi civarinda, yakin zamanda istanbul'un goézde turizm bélgesi olan
Sultanahmet ve Siileymaniye mahallelerindeki yerlesim alanlar1 degisime

ugramistir.

Tarihi Yarimadaya bakildig1 zaman hizmet, ticari ve turizm merkezi konumunda
olmasindan dolay1 ulasim acisindan farkli problemler yasanmaktadir. Diinyadaki
tarihi kent merkezlere bakildigi zaman bu boélgelerdeki yiikii azaltildigini agik¢a
gorilmektedir. Tarihi Yarimada i¢in ayni sey s6z konusu degildir. Birgok
kurumun merkezi bu bélgede bulunmaktadir. Gliniimiizde Atatiirk Bulvari,
Vatan, Millet, Kennedy caddeleri bircok kurumun ulasimina hizmet vermektedir.
Metro, Marmaray, Tramvay, otobiis ve vapur gibi bir¢ok ulasim tirlerinin
birlestigi yer olan Tarihi Yarimada, bu b6lgede yasamayan veya hizmet almak i¢in
gelmeyen bile Istanbul’'un baska bélgelere ulasmak icin Tarihi Yarimadadan
gecmektedir. Bundan dolay1 giiniin her saatinde yolcu ¢eken boélge oldugundan

trafik sikisiklig1 ve yogunluk yasanmaktadir.

istanbul Metropoliten Alan1 biitiiniinde oldugu gibi Tarihi Yarimadada karayolu
ulasimi en agirlikh tirt (%73 civarinda) olusturmaktadir. Bundan dolay1 bu
bolgede olusan yolculuklarda lastikli tasit kullanimini arttirmaktadir. Bu durum
0zel otomobil sahipliligini de artirmakta olup trafik sikisikligini ve otopark
sorunun yasanmasina yol agmaktadir. Tarihi doku nedeniyle Yarimada'nin

gunlik yolculuk ac¢isindan su anki otomobil sayisin1 kaldiracak kapasitede
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degildir. Otopark yetersizliginden dolayr Tarihi Yarimadadaki ikinci ve alt
kademedeki yollarin otopark olarak kullanildigi goériulmektedir. Otopark
yetersizliginden yollarda araglarin cift tarafli park edildigi bir ara¢ gecemedigi

alanlara dontismesinden dolay1 otopark trafik sikisikligl1 yasanmaktadir.

Tarihi Yarimada tarihi dokunun sinirl parsel boyutlar: nedeniyle mevcut kentsel
hizmet-donat1 alanlar1 artan niifusunun ihtiya¢larina yanit vermemektedir.
Tarihi Yarimadadaki bir¢ok alan koruma altinda oldugundan yeni ihtiyaclar
karsilamak adina genisleme kapasitesi yoktur. Bu sorun donati alanlarin
eksikligi, dengesiz dagilimi ve donatilara yaya ile erisme mesafesi arttirmaktadir.
Bolgede ozellikle arag¢ trafiginin yogun oldugu yerlerde otopark problemleri
gorilmektedir. Bolgede yogun olarak acik otopark kullanimi bulunmaktadir.
Ancak bu durum cevre tahribatina neden oldugu gibi yaya ve yol kullanim
alanlarini da olumsuz etkilemektedir. Bu sebeple yaya ve yol kullanimina engel
teskil edecek sekilde davranis sergileyen acik otopark isletmelerinin kaldirilarak
yerine kamu denetiminde olan imarly, kayitls, ruhsath ve diisiik kapasiteli kapal

otoparklarin yapilmasi planlanmaktadir.

Bu c¢alisma kapsaminda Tarihi Yarimadadaki arazi kullanim-ulasim
problemlerine iliskin baz1 6nerilere bulunacaktir. Bu Onerileri asagida
siralanmaktadir:

e Tarihi Yarimadadaki tasit sayisi azaltmak i¢in 6neriler:

» (Ozellikle giindiiz saatlerinde yasanan trafik sikisikhig1 azaltmak icin Tarihi
Yarimadaya giren arac sayisini azaltmak gerekmektedir. Bu 6neriye 6rnek
olarak Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ordu Caddesi ve Cevresi
Yayalastirma Proje kapsaminda bu caddeye saat 10:00-22:00 arasinda
aracla girisini yasaklanmasidir.

» Tarihi Yarimadadan gegen anayollarin azaltilmalidir. Boylece bodlgeden
gecen arag sayisini azaltilmasini amag¢lanmaktadir.

= Park et ve Devam et uygulamasi. Tarihi Yarimadaya gelecek ziyaretciler
icin Sur disina yakin bolgelerde park alanlar1 olusturulmasi ve bu
bolgelerden Sur icine alternatif ulasim tiirleri (toplu tasima, bisiklet vb.)

saglanmasi bolgeye giren arag sayis1 6nemli ol¢iide azaltacaktir.
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= QOtopark tcretlerinde politikas1 uygulanmalidir. Arttirilan Tcretlerle
birlikte bolgeye gelen arag sayisini azaltilacak. Boylece Sur icine gelecek
ziyaretcilerin toplu tasima veya alternatif ulasim tiirleriyle bolgeye erisimi
saglanmas1 amag¢lanmaktadir.
* Toplu tasimanin kullanilabilirligini ve erisilebilirligini artirllmalidir.
e Tek yon uygulamasi dnerisi
Tarihi Yarimadadaki sokaklarin darligindan dolayr ulasim acisindan bir¢ok
probleme yol agmaktadir. Bu yollar dar olmasina ragmen c¢ift yon olarak
kullanilmaktadir. Bu sokaklarin yapilanmasini imar1 bitmis, yikip yeniden
yapmak mimkiin olmadigindan dar sokaklarin tek yon olarak kullanilmasi

bolgedeki trafik sikisiklig1 6nemli 6lciide azaltacaktir.

e Hizmet alanlar1 Tarihi Yarimadanin disina alinmasi 6nerisi
Tarihi Yarimadada yogunluk olusturan diger bir etken de ¢ogu kamusal hizmet
kurumlar1 bu bélgede bulunmasidir. Istanbul Emniyet Miidiirliigii, istanbul
Valiligi, Istanbul Goc¢ Idaresi, Istanbul Vergi Dairesi Baskanhg gibi yogun calisan
ve ziyaretci akimin gerceklestigi kurumlar Tarihi Yarimadada bulunmaktadir. Bu
kurumlarda hizmet almak icin gelen ziyaretciler bu bolgede yogunluk artmasina
sebep olmaktadirlar. Bu kurumlarda g¢alisanlar ise is-ev yolculuk mesafesini ve
sturesini azaltmak adina bu is yerlerine yakin bodlgede kalmay1 tercih
etmektedirler. Burada olusan yogunlugu azaltmak adina bu kurumlari Sur disina
alinmalidir. Bu miimkiin olmasa bilgisayar-internet aracilig ile 6zellikle kentsel
hizmet-donat1 alanlarindan yonetim alanlarina gitmeden talep, fatura vergi
O0deme ve diger islemlerin online olarak gerceklestirilebilecegi diizenlemelerin

kurumlarca desteklenmesi saglanabilir.
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