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OZET

TOPLU TASIMA SISTEMLERININ ENTEGRASYONUNDA
AKTARMA MERKEZLERI: ISTANBUL TARIHI KIYI BOLGELERI ORNEGI

Belkis SARACOGLU
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi Programi

Tez Danismani: Yrd. D¢. Dr. Ayfer Yazgan

Eylil 2012, Yiiz seksen li¢ Sayfa

Kentler biiytidiik¢e konut, ¢alisma, egitim, saglik ve diger tiim kentsel islev alanlari
birbirinden uzak mesafelerde konumlanmakta ve kentlerin sinirlar1  giderek
biiylimektedir. Kentsel islev alanlar1 arasindaki mesafelerin artmasi ile birlikte kentte
yasayanlarin yolculuk talepleri de artmakta ve bu taleplerin karsilanmasi icin kentici
ulasimda farkli hiz ve yolcu kapsitesine sahip toplu tasima tiirlerinin kullanilmasi
zorunluluk haline gelmektedir. Kenti¢i toplu tasima sisteminde birbirinden farkli toplu
tagima tiirleri ile kentlilerin ulasim ihtiyaclar1 karsilanirken yolcularin bir tiirden diger
bir tiire aktarma yapma zorunlulugu dogmaktadir. Ancak toplu tasima tiirlerinin bir
biitliin olarak degil birbirinden bagimsiz ve kopuk bir sekilde ¢alismasi, istasyon ve
duraklar arasinda uzun yiiriime mesafeleri, istasyonlar arasindaki yaya baglantilarinin
tasit yollar1 ile kesintiye ugramasi aktarmali yolculuklarin en sikintili boliimii olarak
goriilmekte ve kentici ulasimda bu sorunlar1 ortadan kaldiracak, tiirler arasinda hizli ve
konforlu gecis imkan1 sunacak bir aktarma sistemine ihtiya¢c duyulmaktadir.

Kentici toplu tasima sisteminde tiirler arasinda hizli ve konforlu ge¢is imkani saglayan
aktarma sistemi aktarma merkezleri ile kurulmaktadir. Aktarma merkezlerinde birden
cok toplu tasima durak ve istasyonu birarada bulunmaktadir. Aktarma merkezlerinin
cok sayida toplu tasima durak ve istasyonunu ayn1 mekanda bulusturmasi yolculara bir
sistemden inip diger bir sisteme hizli ve konforlu gecis yapma olanagi tanimakta,
kesintisiz seyahat yapma imkani sunmaktadir.

Calisma kapsaminda aktarma merkezlerinin toplu tagima sistemi igerisinde
entegrasyonun hangi boyutunu gerceklestirdigi ve nasil bir rol iistlendigi, bu rolunu
yerine getirirken islevsel kurgusunun, yer secimi kriterlerinin, planlama ve tasarim
ilkelerinin nasil olmasi gerektigi ortaya konulmaya ¢alisilmaktadir. Daha sonra Istanbul
kenti toplu tasima sistemi igerisinde mevcut aktarma sisteminde goriilen sorunlara
deginilmekte ve bu sorunlart ortadan kaldirmak amaciyla planlanan aktarma
merkezlerinden tarihi kiyr bolgesindeki aktarma merkezleri i¢in hazirlanan projeler
ortaya konulan ilkeler baglaminda degerlendirilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Kenti¢i Toplu Tasima Sistemi, Entegrasyon, Aktarma Merkezleri.



ABSTRACT

TRANSFER CENTERS IN THE INTEGRATION OF THE PUBLIC
TRANSPORTATION SYSTEMS: THE SAMPLE OF ISTANBUL HISTORICAL
COASTAL REGIONS

Belkis SARACOGLU
Urban Systems and Transportation Management Program
Thesis Advisor: Asst. Prof. Ayfer Yazgan

September 2012, Onehundred eighty three Pages

As the cities get larger, houses, work, education, health areas and all the other urban functional
areas are positioned farther apart from each other and the borders of the cities are gradually
enlarging. As the distances between the urban functional areas grow, the travel demands of the
inhabitants of the cities increase and it became obligatory to use the public transportation types
with different speeds and passenger capacity in the intracity transportation in order to meet these
demands. In the intracity public transportation system, the passengers are required to transfer
from one type to another while the transportation needs of the citizens are satisfied with public
transportation types different from each other. However, the operation of the public
transportation types not as a whole but as independent and detached from each other, the long
walking distances between the stations and the stops, interruption of the pedestrian connections
between the stations by the traffic roads are perceived as the most troublesome part of the
connecting travels and a transfer system to eliminate these problems and to provide fast and
comfortable passage between the types is needed in the intracity transportation.

Transfer system in the intracity public transportation system to provide fast and comfortable
passage between the types is established with the transfer centers. There are more than one
public transportation stops and stations together in the transfer centers. Transfer centers brings
together a large number of public transportation stops and stations in the same space and this
enables the passengers to get off from one system and to get on the other system in a fast and
comfortable manner and provides uninterrupted travel facilities.

Within the scope of the study, it is tried to demonstrate the dimension of the integration into the
public transportation system realized by transfer centers and the nature of the role undertaken,
and how the functional setup, location selection criteria, planning and design principles should
be while performing this role. Afterwards, the problems encountered in the current transfer
system within the public transportation system of Istanbul city are mentioned and the projects
prepared for the historical coastal region transfer centers among the transfer centers planned in
order to eliminate these problems are evaluated within the context of the principles presented.

Keywords: Intracity Public Transportation System, Integration, Transfer Centers
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1. GIRIS

Sanayi oncesi donemde kentler, yaya erisim Olgeginde sekillenmisken sanayi devrimi
sonrasi ulasim sistemlerinde meydana gelen teknolojik gelismeler kentlerin mekansal
yapisinda énemli degisimlere neden olmustur. Teknolojik gelismeler ile birlikte kentigi
ulasimda yeni ulagim tiirleri (otomobil, metro, vapur vb.) kullanilmaya baslanmis ve bu
tiirlerin sahip oldugu hiz uzak mesafelere olan erisilebilirligi arttirmistir. Kentiginde
erisilebilirligin artmasi mevcut arazi kullanim yapisini da 6nemli 6lciide etkilemistir.
Ozellikle toplu tasima tiirleri ve araglardaki gesitliligin artmas1 ulasim olanaklarini da
arttirmis buna bagl olarak konut, ¢alisma, egitim, saglik ve diger kentsel islev alanlari
birbirindenuzak mekanlarda yer se¢meye baslamis ve kentlerin simirlart hizla

biliylim{istir.

Kentlerdeki biiytime ve kentsel islev alanlar1 arasindaki mesafelerin artmasi yolculuk
taleplerini arttirirken bu talebi karsilamak i¢in farkli hiz ve yolcu kapsitesine sahip toplu
tagima tiirlerinin kenti¢i ulasimda kullanimi da hizla artmistir. Yapilan aragtirmalar
ozellikle gelismekte olan iilkelerde bireylerin kentiginde hizli, giivenli, ekonomik,
konforlu ve ¢evreye en az zarar verecek bicimde yer degistirmelerinin toplu tasima
sistemlerinin gelistirilmesine bagli oldugunu ¢ok acik bir sekilde ortaya koymustur.
Toplu tasima sistemlerinin kenti¢i ulasimdaki onemi anlasildik¢a toplu tagima aginin
genisletilmesi, yeni rayl sistem ve deniz ulasimi hatlar1 kurulmas: ve toplu tasima arag
sayisinin  arttirilmasma  yonelik ¢aligmalara agirhik  verilmistir.  Ancak yapilan
calismalarda kenti¢ci ulasim sorunlarinin ¢6ziimiinde bunun tek basina yeterli

olamayacagi sonucuna ulasilmistir.

Kenti¢i toplu tasima sisteminde birbirinden farkli toplu tagima tiirleri ile kentlilerin
ulasim ihtiyaglar karsilanirken yolcularin bir tiirden diger bir tiire aktarma yapma
zorunlulugu dogmaktadir. Ancak toplu tasima hizmetlerinin bir biitiin olarak degil
birbirinden bagimsiz ve kopuk bir sekilde ¢aligmasi, istasyon ve duraklar arasinda uzun
yiirlime mesafeleri, istasyonlar arasindaki yaya baglantilarinin tasit yollar1 ile kesintiye

ugramast aktarmali yolculuklarin en sikintili bolimii olarak goriilmekte ve kentici



ulagimda bu sorunlari ortadan kaldiracak, tiirler arasinda hizli ve konforlu geg¢is imkani

sunacak bir aktarma sistemine ihtiyag duyulmaktadir.

Kentici toplu tasima sisteminde tiirler arasinda hizli ve konforlu gecis imkani saglayan
aktarma sistemi aktarma merkezleri ile kurulmaktadir. Aktarma merkezlerinde birden
¢ok toplu tasima durak ve istasyonu birarada bulunmaktadir. Aktarma merkezlerinin
tiim toplu tasima araglarini ayn1 mekanda bulusturmasi yolculara bir sistemden inip
diger bir sisteme hizli1 ve konforlu ge¢is yapma olanagi tanimakta, kesintisiz seyahat
yapma imkani sunmaktadir. Bu 0Ozelligiyle aktarma merkezleri kenti¢i ulasimda

entegrasyonun mekansal biitiinlesme boyutunu ger¢eklestirmektedir.

Aktarma merkezleri kente ulasim hizmeti sunan mekanlar olmakla birlikte yolcular bu
alan igerisinde vakit gecirebilecekleri aktivitelerin de yer almasini beklemektedir. Bu
beklenti aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunda ulasim hizmetlerinin diginda
yolcularin giinliik ihtiyaclarin1 karsilayabilecekleri aktivite alanlarina yer verilmesini
gerektirmektedir. Bu baglamda planlama asamasinda aktarma merkezlerinin sadece bir
gecis noktasit olarak goriilmemesine, yolcular igin bir aktivite alani olarak da
cevresindeki arazi kullanimlart ile biitinliik olusturmasina iliskin yaklagimlar 6nem
kazanmaktadir. Aktarma merkezlerinin bulundugu bolgenin kimligi ile biitiinlesmesi
planlama siirecinin en 6nemli boyutunu olusturmakta ve aktarma merkezlerinin yer
seciminde ve mekansal diizenlemelerinde bu biitliinlesmenin saglanabilmesi belirleyici

bir unsur olmaktadir.

Ozellikle kiyr bolgesindeki tarihi kent merkezlerinde bdlgenin kimligi ve cevrenin
niteligi dikkate alinmakta, aktarma merkezleri degisik yas gruplarmin ve sosyo-
ekonomik yapidaki kullanicilarin bir araya gelebilecegi, kaynasmaya imkan veren ve
iletisim kurmay1 kolaylastiran mekanlar olarak organize edilerek agik kamusal alanlar

olarak kente kazandirilmaktadir.

Bu ¢aligmanin amaci, kenti¢i kentigi toplu tasima sisteminde mekansal entegrasyona
yonelik goriilen sorunlarin aktarma merkezleri ile ortadan kaldirilabilecegini ortaya

koymak ve yolculara toplu tasima tiirleri arasinda hizli, konforlu ve giivenli gecis



imkan1 yaratabilmek i¢in aktarma merkezlerinin gerekli oldugunu vurgulamaktir.
Calisma kapsaminda aktarma merkezlerinin temel unsurlar (islevsel kurgu-yer se¢imi),
planlama ve tasarim ilkelerini irdelenmis, kentsel ¢evresiyle mekansal (arazi kullanimi
ve dokusu) olarak biitiinlesen kamusal alanlar olarak  planlanmasi gerektigi
vurgulanmis ve Istanbul kenti tarihi kiyr bélgesinde planlanan aktarma merkezleri igin

hazirlanan projeler ortaya konulan bu ilkeler dogrultusunda degerlendirilmistir.

Bu amag¢ dogrultusunda ¢aligma 5 béliimden olugmaktadir:

Calismanin birinci bolimiinde; ¢alisgmanin genel g¢ergevesi, amaci ve yontemi ortaya

konulmustur.

Ikinci boliimde kentici ulasim, toplu tasima ve entegrasyon kavramlar1 incelenmistir.
Farkli niteliklere sahip olan toplu tagima tiirlerinin genel 6zellikleri ortaya konulmus ve
kenti¢i ulasimda entegrasyon kavrami mekansal, kurumsal ve isletme boyutlariyla ele

alinmustir.

Uciincii boliimde entegrasyonun mekansal boyutunu olusturan aktarma merkezleri
kavramsal olarak tanimlanirken aktarma merkezlerinin temel unsurlari, planlama ve
tasarim ilkeleri ortaya konmustur. Bu kapsamda aktarma merkezlerinin kentigi toplu
tasima sistemindeki islevi ve iginde yer alacak olan hizmetlerin tiirii vurgulanmistir.
Aktarma merkezlerinin yer se¢imi ve islevsel kurgusuna iliskin planlama ilkelerinin
neler oldugu irdelenmistir. Calisma kapsaminda ger¢ek anlamda bir mekansal
entegrasyon igin tiim ulasim tiirlerinin aktarma merkezlerinde biraraya gelmesinin ve
biitinlestirilmesinin 6nemi vurgulanirken bunun igin aktarma merkezleri ile
biitiinlesmesi gereken besleyici ulasim tiirlerinin neler oldugu ve bu tiirlere yonelik
hangi diizenlemelerin yapilmasi gerektigi ortaya konmustur. Aktarma merkezlerinin
tasarimin1  yonlendiren ilkeler baglaminda erisilebilirlik, giivenlik, bilgilendirme,

goriiniirliik ve imaj konularina deginilmistir.

Tezin dordiincii boliimiinde Istanbul kenti¢i ulasimina yonelik farkli dénemlerde

uygulanan politikalar ve bu politikalarin kentsel ulagimi nasil bi¢imlendirdigi



irdelenmistir. Bu kapsamda Istanbul’da hizmet veren toplu tasima sistemlerinin yolcu
tasimaciligindaki  paylar1  karsilagtirmali  olarak  degerlendirilmistir. ~ Aktarma
merkezlerine duyulan ihtiyac1 ortaya koymak amaciyla toplu tasima sisteminin
mekansal entegrasyon yapist mevcuttaki uygulamalar baglaminda incelenmis ve
mevcut yapidaki sorunlara yonelik gerekli degerlendirmeler yapilmig ve aktarma
merkezlerine duyulan ihtiyag ortaya konmaya calistlmistir. Bu  bolimde
Istanbul genelinde Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan planlanan aktarma
merkezleri incelenmis ve 3. bdliimde ortaya konulan smiflandirma kriterlerine bagl
olarak aktarma merkezleri entegrasyon yapisina ve konumuna gore siniflandirilmistir.
Ozelde ise tarihi kiy1 bolgelerinde yer alan aktarma merkezleri igin hazirlanan projeler

3. Boliimde ortaya konulan ilkeler dogrultusunda degerlendirilmistir.

Besinci boliim olan sonug boliimiinde ise; ¢alismanin amaci ve hedefleri dogrultusunda
tarihi kiyr bolgesinde planlanan aktarma merkezleri i¢in hazirlanan projelerin hangi
yonleri ile olumlu hangi 6zellikleri ile olumsuz etki yaratacagimin degerlendirilmesi

yapilmustir.

Arastirmanin temel varsayimi kenti¢i kentigi toplu tasima sisteminde mekansal
entegrasyona yonelik goriilen sorunlarmm  aktarma merkezleri ile ortadan
kaldirilabilecegini ve yolculara toplu tasima tiirleri arasinda hizl, konforlu ve giivenli
gecis imkani yaratabilmek i¢in aktarma merkezlerinin gerekli oldugunu ortaya
koymaktir. Bu temel varsayimin yaninda asagidaki alt varsayimlar da calisma

kapsaminda degerlendirilmistir.

i. Istanbul genelinde planlanan aktarma merkezleri ile tiim ulagim tiirlerinin
entegrasyonu amaglanmis olmasia ragmen, tesis i¢inde ve ¢evresinde gerekli
ulagim altyapisinin kurulmamis olmasi nedeniyle s6z konusu alanlar tam

anlamiyla bir aktarma merkezi olarak hizmet veremeyecektir.

ii.  Aktarma merkezleri ile metropoliten merkez ve yakin ¢evresi i¢inde kalan
alanda 6zel oto kullaniminin sinirlandirilmasi hedeflenmis olmasina ragmen,
kent merkezindeki aktarma merkezlerinde yiiksek kapasiteli otopark alanlarinin

yapiminin ongoriilmesi bu bolgelerde otomobil kullanimini arttiracaktir.



lii.  Aktarma merkezlerinde degisik yas gruplarinin ve sosyo-ekonomik yapidaki
kullanicilarin  bir araya gelebilecegi, kaynasmaya imkan veren ve iletisim
kurmay1 kolaylastiran aktivitelere yer verilmesi ve mekanin buna olanak verecek
sekilde organize edilmesi ac¢ik kamusal alanlar olarak kentlilere hizmet

vermelerini saglayacaktir.

Iv.  Aktarma merkezlerinin yolcularin bekleme zamanlarmi faydali ve hos bir
sekilde degerlendirebilecekleri kullanimlar1 icermesi bu alanlar1 yolcular igin

daha cazip mekanlar durumuna getirecek ve kullanimini tesvik edecektir.

Calisma hem kuramsal bir ¢er¢evede yapilmis hem de 6rnek alan olarak segilen tarihi
kiy1 bolgesindeki aktarma noktalarinin mevcur durumuna ydnelik goézlemler, alan
calismast ve bu noktalar i¢in hazirlanan aktama merkezi projelerinin incelenmesi

tizerine kurgulanmistir.

Kuramsal ¢ergevede, oncelikli olarak yerli ve yabanci literatlir taranmis, toplu tagima
sistemi, entegrasyon ve aktarma merkezleri ile ilgili yapilmis ¢alismalar incelenmistir.
Yapilan incelemeler neticesinde aktarma merkezlerine iliskin iilkemizde sinirli sayida
calismanin yapildigi, bu c¢aligmalarda da aktarma merkezlerinin agirlikli olarak
mekansal tasarim ve kamu yarar1 boyutuyla degerlendirildigi, yer se¢imi, islevsel kurgu
ve planlama ilkeleri boyutuyla ele alinmadigi goriilmistiir. Uluslaras: literatiirde ise
aktarma merkezleri genel olarak erisibilirlik, bilgilendirme, gilivenlik gibi tasarim

ilkeleri boyutuyla ele alinmistir.

Teze iliskin 6rnek inceleme alani olarak genelde Istanbul, 6zelde ise tarihi kiy:
bolgesindeki aktarma alanlart segilmistir. Tarihi kiyr bolgesindeki aktarma
merkezlerinin inceleme alanmi olarak sec¢ilmesinin temel nedeni, bulunduklar1 konum
nedeniyle tarihin tiim dénemlerinde aktarma noktas1 gérevini listlenmis olmalar1 ve son
donemde bu bolgelerin aktarma noktasi kimliginin daha da giliglendirilmesine yonelik

hazirlanan aktarma merkezi projeleridir.



Calismanin gozlemsel boyutunda ise tarihi kimligi olan kiyr bolgelerinde planlanan
aktarma merkezlerinin mevcut durumlarini tespit etmek amaciyla alan galismasi
yapilmistir. Alan ¢alismasi mevcut duruma iligskin olarak yapilan gbzlemlere ve mevcut
arazi kullanisa dayali tespitlere dayandirilmistir. Yapilan gozlemlerde ve mevcut arazi
kullanisa dayali tespitlerde planlanan aktarma merkezlerinin mevcutta hangi ulasim
sistemleri arasindaki baglantilar1 gergeklestirdigine, sistemler arasindaki yiiriime
mesafelerine ve yaya erisiminin niteligine bakilmistir. Bu baglamda mevcut toplu
tasima sisteminde kullanilan aktarma noktalari incelenerek analiz edilmis, mevcut
sorunlart ortaya konulmustur. Daha sonra mevcut yapidaki sorunlara ¢oziim olarak
tiretilen aktarma merkezi projeleri incelenerek hazirlanan projelerin bu sorunlarin ne

kadarin1 ¢ézeceginin yaniti aranmistir.

Kuramsal ve gozlemsel calismalarm yanisira istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim
Planlama Miidiirliigii ve Toplu Tagima Miidiirliigii ¢calisanlari ile sozlii gériigmeler yapilmis
ve cesitli veriler almmistir. Istanbul genelinde transfer merkezlerinin planlanmasindan
sorumlu olan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Planlama Miidiirliigiiniin aktarma
merkezleri konusunda yapmis oldugu calismalar ve bu ¢alisma kapsamindaki cesitli
veriler incelenerek gerekli degerlendirmeler yapilmistir. Ayrica aktarma merkezlerine
yonelik idare Mahkemelerinde acilmis olan davalarda hazirlanan bilirkisi raporlar1 da

incelenmistir.



2. KAVRAMSAL CERCEVE

Bu béliimde tezin ana konusunu olusturan kenti¢i ulasim , ulasim tiirleri, toplu tasima
kavrami, toplu tagima tiirleri ve kenti¢i ulasimda entegrasyon konular1 hakkinda detayl
bilgiler yer almaktadir. Tezin amacina uygun olarak secilen Ornek alanda yapilan

calismaya yonelik bilgiler tezin kavramsal altligini olusturmaktadir.

2.1 KENTICIi ULASIM

Kentler ekonomik, kiiltiirel, idari ve sosyal faaliyetlerin yogunlastigi mekansal yasam
alanlaridir (Muchic 1981, s.29). Bu faaliyetlerin ger¢eklesmesi ancak kent icerisinde
yasayan insanlarin yer degistirebilme ve hareket edebilme kabiliyetleri ile miimkiin
olabilmektedir. Bu faaliyetler arasindaki baglantilar1 saglayan ulagim foksiyonunun bu
baglamda kent yasaminda onemli bir yeri bulunmakta ve bireylerin kentsel mekanlar

arasinda hareket edebilmesi bakimindan 6nemli bir rol ustlenmektedir.

Ulasim kelimesi Tiirk Dil Kurumunun soézliigiinde “bir seyi bir yerden bagka bir yere
aktarma” olarak tanimlanmaktadir'. Ingilizce literatiirde ‘transport’ olarak kullanilan
‘ulasim’ kelimesi ise “yiiklerin ve insanlarin karada, denizde ve havada tasinmasi,

aktarilmas1” anlamina gelmektedir (Hamamcioglu 2009, s.12).

En genis anlamiyla ulagim, insanlarin ve mallarin belirli bir amaca yonelik olarak belirli
bir siire igerisinde bir yerden diger bir yere tasinmasini saglayan bir hizmet tiirtidiir.
(Benk 2007, ss.45-46) Aracla ya da aragsiz belirli bir amag¢ i¢in mekansal olarak yer
degistirmek ulasim kavraminin temelini olusturmaktadir. Bu baglamda ulagimin temel
amacinin insanlarin ve esyalarin, iki nokta arasinda, zamaninda, hizli, giivenli,
ekonomik, konforlu ve cevreye en az zarar verecek bigimde yer degistirmelerini
saglamak oldugu sdylenebilir. Bu amaca ulasim tiirlerinden birine agirlik vermekle

degil tiim ulasim tiirlerinden dengeli bir sekilde faydalanacak, ulagim tiirleri arasinda

' TDK sozliigiinden faydalanilarak tanimlama yapilmustr.



koordinasyonu ve biitlinlesmeyi saglayacak bir altyapimnin olusturulmasi ile

ulasilabilmektedir.

Kenti¢i ulasim ise, kent igerisinde yer alan faaliyetler arasinda fonksiyonel iliskileri
saglayan bir ulagim tirtidir. Bu agidan kenti¢i ulasim, bireylerin biraraya gelerek
olusturduklart yerlesmeler ve kentsel alanlardaki ¢alisma, barinma, hizmet, rekreasyon
gibi arazi kullanim alanlarinin baglantilarini saglayan temel bir kentsel donati alanidir.
Tiim bu islevler arasinda gerceklesen yolculuklar ulasima ait altyapt ve iistyapi
sayesinde gercgeklesmektedir (Hamamcioglu 2009, s.12). Kentsel mekanda yer alan
faaliyetlerin verimli bir sekilde isleyebilmesi etkin bir ulagim altyapisinin varligina
baglidir.(Akgiingér ve Demirel 2004, s.424) Ulasim, kent icerisindeki faaliyetleri
hizlandiran ya da engelleyen bir etkiye sahip oldugundan, ulasim hizmetinin etkinligi

kent igerisindeki faaliyetlerin de etkinligini belirlemektedir.

Kentsel alanlarda tiim eylemler arasi iliskiler belirli bir kenti¢i ulagim ag1 sistemi icinde
gergeklesmekte ve isletilmektedir. Sekil 2.1°de de goriildiigii gibi kenti¢i ulasim ag1
genel olarak odaklar ve bu odaklar1 birlestiren baglardan yani giizergahlardan
olugmaktadir. Yolcularin girig-¢ikis ve aktarma yaptiklari tren istasyonu, otogar, iskele,
liman, havalimani1 gibi noktalar kenti¢i ulasima hizmet eden ulasim odaklardir.
Tagitlarin lizerinde hareket ettigi ozel altyapiya sahip karayolu ve rayli sistemler ile
deniz yolu ise bu odaklari birlestiren giizergahlardir. Ulasim agiin elemanlar1 olan
odaklar arasinda ve baglar yani glizergahlar iizerinde tasit ve insan hareketleri siirekli

olarak ve karmasik iligkiler biitiinii i¢cinde gerceklesmektedir.



Sekil 2.1: Kentici ulasim agi

_'¢_;s.3u1;1|\ (nodes)

kavsak, Durak vd.

o —————————————
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Kaynak: Hamamcioglu 2009, s.13

Kent i¢inde konut, ticaret, hizmet, egitim, saglik vb. arazi kullanim alanlar1 ile sosyal-
kiiltiirel aktivite alanlarinin birbirleri ile iliskilerini kuran ve baglayici nitelik tasiyan
kenti¢i ulagim ag1 yapisal agidan altyapr ve iist yap1 olarak iki unsurdan olusmaktadir.
Tasitlar ve bunlarin olusturdugu trafik ulagimin iist yapisini olustururken ; yaya ve tasit
yollari, yolcu indirme ve bindirme islevini gergeklestiren toplu tasima durak ve
istasyonlari, otopark alanlari, toplu tasima ara¢ depo, garaj ve atdlye alanlari, aktarma
merkezleri ve terminaller ile koprii, viyadiik, kavsak gibi sanat yapilarinin tiimii ulagim
altyapisin1 teskil etmektedir. Ulasim altyapist ayn1 zamanda trafigin yonetimi ve
denetimini saglayan trafik isaretlerini, sinyalizasyon sistemlerini, hem zemin, alt ve st
gecitleri, rayli ulasim tiirlerine ait gii¢ istasyonlarin1 ve diger teknik 6geleri de i¢inde

barindirmaktadir.

Kent i¢inde hareketliligi saglamak ulasimin amaglarindan biri olmakla birlikte kentici
ulasimin temel amaci, araglarin degil Oncelikli olarak insanlarin kentteki olanak ve
hizmetlere hizl, giivenli, ekonomik ve konforlu bir sekilde erisebilmesini saglamaktir.
Kent sisteminin saglikli isleyisi ve kentlilerin yagam kalitesinin yiikselmesi bu amacin
gerceklestirilebilmesine baglidir. Bu amaca ulagabilmek ise toplu tagimaya oOncelik
verilmesini ve yayginlastirilmasini, tim ulagim tiirlerinin dengeli ve birbirine

tamamlayacak sekilde kullanilmasini, kenti¢i ulagim tiirleri (yaya, bisiklet, otomobil ve



toplu tagima tiirleri)nin belirli noktalarda biraraya getirilerek tiirler arasinda mekansal
biitinlesmenin saglanmasim1i  gerektirmektedir.  Erisilebilirligi yiiksek bir kent

sisteminin yaratilmasi ancak bu sekilde miimkiin olabilmektedir.

2.2 KENTICI ULASIM TURLERI

Kent i¢inde yasayan bireyler farkli ulasim tiirlerini kullanarak bir noktadan baska bir
noktaya ulasabilmektedirler. Kisiler kendi fiziksel giigleri ile ya da bireysel olarak sahip
olduklari araglarla mekansal olarak yer degistirebildikleri gibi tiim topluma hizmet eden
ve belirli bir glizergah ve tarifeye baglh olarak calisan tasitlarla da seyahat
edebilmektedirler. Bu bakis acistyla kenti¢i ulasim tiirlerini Sekil 2.2°deki gibi

smiflandirmak mimkindiir :

i.  Bireysel Ulasim Tirleri

ii.  Toplu Tasima Tirleri

Sekil 2.2 : Kentici ulasim tiirlerinin siniflandirilmasi?®

. \ ( Yaya
Bireysel *Bisiklet
Ulagim Turleri L

*Otomobil

Kentici Ulagim
Turleri

(*Karayolu Tasima Tiirleri

Toplu Tagima L *Rayli Tagima Tiirleri

Turleri

*Denizyolu Tagima Tirleri

Gelismis iilkelerin kenti¢i ulagim sisteminde uzun mesafe seyahatlerde agirlikli olarak

karayolu, rayli ve denizyolu sistemlerinden olusan toplu tasima tiirleri kullanilirken,

2 Sekil 2.3 deki siniflandirma Elker 1981, s.7’deki siniflandirmadan faydalanilarak derlenmistir.
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yolculugun baslangic ve son noktasi ile toplu tasima tiirleri arasindaki baglantilar ise
mesafe ve olanaklara bagl olarak yaya, bisiklet ve otomobil gibi bireysel ulasim ulagim
tiirleri ile gergeklestirilmektedir. Tablo 2.1°de ulagim tiirlerinin kapasite ve isletme

hizlar1 karsilagtirilmall olarak gosterilmektedir.

Tablo 2.1: Ulasim tiirlerinin ozellikleri®

Kapasite
Ulagim Tiirii Serit bagina saatte taginan kisi Isletme hiz1 (km/sa)
] Yaya Bilgi Yok 4
=
- E 5.000
Bisiklet :
= 10-14
g_‘) :E 'KaI'ISlktraﬁkte 6.650 10-18
§ = -Bisiklet seridi
S
M
< | otomobil 440-800 15-25
= | -Karisik trafikte 2.750 )
60-70
-Otoyolda
Taksi 1400-2600 15-25
2 Dolmus 1000-3000 13-25
E Minibiis 1000-4000 20-40
W=
= | Otobiis 10.0000 L0.15
> -Karisik trafikte 19.000 35-45
Z}« -Otobiis yolunda
[~
=) Tramvay 12.000-15.000 15-20
.|
8 Hafif Metro 20.000-30.000 25-45
[
Metro 50.000-70.000 35-80
Banliy6 Treni 70.000 ve iizeri 45-100

Tablo 2.1 dikkate alinarak ulasim tiirleri serit basina saatte tasinan kisi bakimindan
degerlendirildiginde, toplu tasima tiirleri ile bisiklet ve otomobil gibi bireysel ulasim

tirlerine oranla ¢ok daha fazla sayida yolcu tasmabilecegi agikga gorilmektedir.

3 Tablo 2.1 Candan 2003a, Elker 1981, Tekeli 2010, Keskin 1992, Ustiinisik ve Bayazit 1996, Aslan
2005’den faydalanilarak derlenmistir.
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Isletme hiz1 bakimindan ise toplu tasima tiirleri ile bisiklet ve yaya gibi bireysel ulagim
tirleri karsilagtirilacak olursa ayni silirede toplu tasima sistemi ile ¢ok daha uzun
mesafeli yolculuklarin gergeklestirilebilecegi ortaya ¢ikmaktadir. Dolayisiyla hem
tasima kapasitesi hem de ayni siirede katedilecek yolculuk mesafesi bakimindan toplu
tasima tiirlerinin  bireysel ulasim tiirlerine kiyasla daha avantajli oldugu

sOylenebilmektedir. Bu baglamda;

I.  Uzun mesafe seyahatlerde yiiksek yolcu tasima kapasitesi géz Oniine alinarak
toplu tasima sistemine oncelik verilmesi,

ii. Bireysel ulasim tiirlerinin ise isletme hizi dikkate alinarak ev-istasyon, is-
istasyon arasindaki kisa mesafeli yolculuklarda toplu tasima sistemine yolcu

tastyacak sekilde kullanilmasi

ve tlim tiirlerin bu yontemle biitiinlestirilmesi kenti¢i ulagim sisteminin isleyisine katki

saglamaktadir® .

Bireysel ulagim tiirleri ile toplu tagima tiirleri sahip olduklar1 6zelliklere gore kentigi
ulagim sistemi igerisinde farkli goérevler iistlenmekte, her bir tiirliin avantajlarinin ve
dezavantajlarinin g6z Oniinde bulundurularak diger tiirleri tamamlayacak sekilde

kullanilmas: gerekmektedir.

2.3 KENTICi ULASIMDA TOPLU TASIMA

Kentlerde hizla artan niifus ile birlikte hareketlilik ihtiyacinin da artmasi ve yerel
yonetimlerin bu niifusa yeterli ve nitelikli toplu tasima hizmeti sunamamasi, otomobil
kullaniminm1 ve buna bagli olarak trafik tikanikliklarini her gegen giin arttirmakta ve
kentsel yasam kalitesini diisiirmektedir. Karayolu agmin yiizde 80’ini isgal eden 6zel
araclar, yolculuklarm yiizde 20’sine cevap verirken; yol aginin yiizde 20’sini kaplayan
toplu tasima araglar1 yolculuklarin ylizde 80’ini karsilamakta; karayolu altyapisin1 bu
derece verimsiz kullanan bireysel araglarla soruna ¢oziim aramak var olan problemi her

gecen giin arttirmaktadir’. Bu baglamda ulasim problemlerinin ¢oziimiinde tasitlarin

* http://ius.imoizmir.org.tr/ius_bildiriler adresindeki bilgilerden yararlanilmistir.

> www.topluulasimhaftasi.com adresindeki bilgilerden yararlanilmustir.
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yerine insanlarin hizli, ekonomik, gilivenli, konforlu ve 0Ozgiir hareket etmesini
saglayacak ve yolculuklart otomobilden toplu tasima sistemine kaydiracak bir
yaklasima ihtiya¢ duyulmakta; bunu gergeklestirebilmek ise bireysel tasimacilik yerine

toplu tasima sistemlerini gelistirmek ve yayginlastirmak ile miimkiin olmaktadir.

Kentici ulasimda otomobil kullanimindan kaynaklanan trafik sorunlarini hafifletmek
amaciyla gelistirilen ¢ozlimlerden biri olan toplu tasimacilik, yolculuk taleplerinin
diisiik oldugu kentsel alanlara otobiis, minibiis, dolmus gibi diisiik kapasiteli karayolu
toplu tasima araglariyla hizmet vermek, bu tiirlerin talebe cevap vermekte yetersiz
kaldig1 koridorlarda tramvay, hafif metro, metro ve banliyo treni gibi yiliksek kapasiteli
toplu tasima araglarini kullanmak, denize kiyist olan bolgelere ise motor, vapur ve deniz

otobiisii seferleri diizenleyerek ulasim ihtiyacini karsilamak ilkesine dayanmaktadir.

Toplu tasima, kentsel yolculuk taleplerinin karsilanmasinda kullanilan ve genis bir
kullanict kitlesine hizmet veren bir ulasim tiiridiir. En genel tanimiyla toplu tasima
kavrami, insanlarin kent i¢inde bir tasit kullanarak toplu olarak yer degistirmeleri olarak
tariflenebilir.  Herhangi  bir ulasim tiriinin ~ toplu tasima  kategorisinde
degerlendirilebilmesi i¢in asagidaki ozelliklere sahip olmasi gerekli goriilmektedir

(Oncii 1986, 5.75):

i.  Kullanicilar tarafindan bilinen, sabit bir giizergahinin olmast,
ii.  Kisiden kisiye degismeyen 6neceden belirlenmis sabit bir iicretinin bulunmast,
iii.  Onceden belirlenmis bir zaman tarifesine gore isletilmesi,

iv.  Toplumun tim kesimlerine agik, hekesin kullanabilecegi bir hizmet sunmasi

Bu o6zelliklerin hepsine birden sahip olmayan ulasim tiirleri, 6rnegin sabit bir tarifesi
olmayan dolmus, miniibiis; herkesin kullanimina acik olmayan okul ya da isyerlerine
hizmet veren servisler; yolcunun talebi dogrultusunda sekillenen ve sabit bir glizergahi
olmayan taksiler ara toplu tagima tiirleri olarak degerlendirilmektedir (Sancakli 2004,

5.64).
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Kentici ulasimda otomobile alternatif olarak toplu tasima sistemlerinin kullanilmasi
kente ve kentlilere birgok acidan fayda saglamaktadir. Bunlardan bazilarini su sekilde

siralamak mimkindiir :

i.  Toplu tasima sistemi bir kamu hizmeti olarak insanlarin kenti¢inde bir noktadan
diger noktaya en ekonomik, hizli ve giivenli sekilde tasinmasini saglamaktadir.

ii.  Farkli sosyal gruplar dikkate alinarak herkese esit ulasim imkan1 sunulmaktadir.

iii. Bu sistem tasitlarin degil insanlarin hareketliligini arttirmakta ve kentsel
aktivitelere erisimlerini kolaylagtirmaktadir.

iv.  Mevcut ulagim altyapt ve araglart daha verimli kullanilmakta ve daha az
yatirimla daha etkin bir ulasim hizmeti gerceklestirilmektedir.

v.  Ogzellikle kent merkezlerinde otopark alan1 talebini azaltmakta ve otopark alani
icin ayrilan arazilerin diger kamu hizmetleri i¢in kullanilmasina olanak
saglamaktadir.

vi.  Yollarda otomobillere gére daha az alan kaplamasi ve bu nedenle daha az alan

tiketmesi arazinin ekonomik kullanilmasina imkan vermektedir.

Kenti¢i ulasimin gelisim siireci igerisinde toplu tasimacilifa gereken Onemin tam
anlamiyla verilmemis olmasi ve toplu tasimaya iliskin diizenlemelerde tiirler arasinda
biitiinlesme ve birbirini  tamamlama ilkesinin géz ardi edilmesi sistemin kentsel

yolculuklardaki payinin diisiik diizeylerde kalmasinin temel nedenleridir.

Toplu tasimanin kentsel ulasimdaki paymin arttirllmasinda otobiis sayisinin
cogaltilmasi, rayli sistemlerin yayginlastirilmasi ve kenti¢i toplu tasima  aginin
genisletilmesi tek basina yeterli olmamaktadir. Tiirlerin birbirinden bagimsiz ¢alismasi
ve tiirler arasinda dengeli bir birliktelik saglayacak biitiinlesik bir toplu tagima aginin
kurulmamis olmasi kullanicilar agisindan aktarmalar sirasinda gereksiz dolasima ve stire

kaybina neden olmakta bu da sistemin kullanimini azaltmaktadir.
Kentlerde biitlinlesik bir toplu tasima ag1 ancak farkli tasima tiirlerinin belirli noktalarda
birbirine baglanacak sekilde biraraya getirilmesi ile kurulabilmektedir. Boyle bir

biitlinlesme ayni zamanda toplu tasima sisteminin hizmet kalitesini yiikseltmekte,
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verimliligini arttirmakta ve daha fazla insan tarafindan kullanilmasini saglamaktadir.

Sistemin hizmet kalitesini ve verimligini arttirmak i¢in yapilmasi gerekenleri su sekilde

Ozetlemek miimkiindiir (Camkesen 2010,s.63) :

Farkli toplu tasima tiirlerinin yolculuk talebi géz oniline alinarak kapasitelerine
uygun koridorlarda kullanilmasi ve bunlar arasindan mekan, zaman ve iicret
entegrasyonunun saglanmasi,

Diistik kapasiteli toplu tasima tiirlerinin ana hatlardaki yiiksek kapasiteli toplu
tagima sistemlerini besleyici sekilde ¢alistirilmast,

Ulastirma altyapist olusturulurken kent diizeyinde entegrasyon saglanmasi,
ulagim tiirlerinin birbirleriyle yaristirilmamasi, birbirlerini tamamlamasi ,
Degisik tiirlerin ayni tasima hatlarin1 kullanmalarinin miimkiin oldugunca
onlenmesi, boylece araglarin kapasite kullanim oranlarinin artirilmas,

Ozel ara¢ sahiplerinin 6zellikle ev-is yolculuklarinda toplu tasima araglarimi
kullanmalarin1 saglamak iizere toplu tasima hizmetlerinin kalitesinin artirilmasi

olarak Ozetlenebilir.

2.3.1 Toplu Tasima Tiirleri

Kenti¢i ulagim sisteminde hiz, taginan yolcu sayisi, enerji tiikketimi, yatirim maliyeti,

cevresel etkiler vb. nitelikler bakimindan birbirinden farkli 6zelliklere sahip olan toplu

tasima tiirleri ile hizmet verilmektedir. Etkin ve verimli bir toplu tasima sistemi

olusturabilmek ise tiirlerin sahip olduklar1 6zelliklerin dikkate alinmas1 ve birbirleriyle

es giidiimlii ve dengeli bir sekilde ¢alistirilmasi ile miimkiindiir.

Kentici toplu tasima tiirleri kullandiklar1 altyapr bakimindan Tablo 2.2 ’de gorildiigi

gibi karayolu tasima tiirleri, rayli tasima tiirleri ve denizyolu tasima tiirleri olarak {i¢

grupta degerlendirilmektedir.
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Tablo 2.2: Toplu tasima tiirlerinin simflandiriimas:’®

Otobiis

Troleybiis

Karayolu Tasima Tiirleri Minibiis

Dolmus
Taksi

Cadde Tramvay1
Hafif Metro

Rayli Tagima Tiirleri
Metro

Banliy6 Treni

Motor

TOPLU TASIMA TURLERI

Vapur

Denizyolu Tagima Tiirleri
Deniz Otobiisii

Feribot

2.3.1.1 Karayolu tasima tiirleri

Kentlerde farkli yogunluk diizeylerine sahip bolgelerdeki yolculuk talepleri birbirinden
farklilik gostermektedir. Kimi bolgelerde yolculuk talepleri ¢ok yiiksek olmakta, kimi
bolgelerde ise daha diisiik diizeylerde kalmaktadir. Yolculuk talebi yliksek olan
bolgelere yolcu kapasitesi fazla olan biiyiik araglarla hizmet vermek ya da sefer sikligim
arttirmak  gerekirken diisiikk yolculuk talepleri i¢in yolcu kapasitesi az olan kiiciik
araclar1 kullanmak ihtiyact dogmaktadir. Boyle bir ihtiya¢ kenti¢i ulagimda yolcu
kapasitesi, saatte tek yonde tasidiklari yolcu sayisi, isletme hizi ve esneklikleri
bakimindan farklilik gosteren ve genis bir yelpazeye sahip olan karayolu toplu tasima

tiirlerinin kullanimini 6n plana ¢ikarmaktadir (Tablo 2. 3).

® Tablo 2.2 deki simiflandirma Elker 1981, Keskin 1992, Ustiinisik ve Bayazit 1996 , Karacasu 1996 ve
Sénmez 2011 kaynaklarindan faydalanilarak derlenmistir.
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Tablo 2.3: Karayolu tasima tiirlerinin ozellikleri’

Serit Basina Saatte Tasinan
Tir Kapasite Yolcu isletme Hizi Esneklik
(Yolcu/Y 6n/Saat) (km/sa)
‘Z | Otobiis 60-100 10.000-12000 10-15 Orta
=
o)
El) g Troleybiis 150-200 10.000-14.000 10-15 Diisiik
> =
é <« | Minibiis 15-20 1000-4000 20-40 Yiiksek
<z
p 4 Z}« Dolmus 5-9 1000-3000 13-25 Yiiksek
[
Taksi 5 1400-2600 15-25 Yiiksek

Yolcu kapasiteleri diisiik olan karayolu toplu tagima tiirlerinin yatirim maliyetlerinin az
olmasi kenti¢i ulasimda daha ¢ok tercih edilmelerine sebep olmaktadir. Ancak siireg
icinde isletildikleri hatlarda artan yolculuk taleplerini diisiik kapasiteleri nedeniyle
karsilayamaz duruma gelmektedirler. Giiniimiizde karayolu toplu tasima sisteminde
yasanan en Onemli sorun yolculuk taleplerinin bu tiiriin kapasitesinin lizerine ¢iktig1
durumlarda bile talebe hala bu araglarla cevap verilmeye ¢alisilmasidir. Bu baglamda
karayolu toplu tasima tiirlerinin tasima kapasitesinin {stiinde bir yolculuk talebi
olustugunda talebe rayl tasima tiirleri ile cevap vermek ve bu sistemleri kullanmak en

1yi ¢6zliim olmaktadir.

Bir kentte toplu tasima sisteminin verimliligi farkli toplu tagima tiirlerinin birbirleri ile
biitlinlesmesine ve birbirlerini tamamlamasina bagli oldugundan, karayolu tasima tiirleri
kenti¢i toplu tagima sisteminin tamamlayic1 bir unsuru olarak goriilmeli ve bu sistem
biitiinciil bir yaklagimla ele alinmalidir. Bu noktada yiliksek kapasiteli, az durakli ve
hizli tasima tiirlerini merkezdeki ana koridorlarda kullanmak , otobiis hatlarini ise bu
ana koridora ¢evre bolgelerden yolcu tasiyacak sekilde belirli noktalarda baglayarak

besleyici servis olarak entegre etmek en etkili ¢oziim olmaktadir.

! Tablo 2.3 Elker 1981, Candan 2003a, Tekeli 2010 ve Sénmez 2011 kaynaklarindan faydalamilarak
derlenmistir.
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2.3.1.2 Rayh tasima tiirleri

Kentlerin biiyiimesi ve artan niifus ile birlikte konut ve calisma alanlarinin genis bir
alana yayilmasi, buna bagli olarak artan yolculuk talepleri karayolu toplu tagima tiirleri
ile karsilanamayacak talep diizeylerinin olustugu koridorlarda rayli tagima tiirlerinin
kullanilmasini1 zorunlu kilmaktadir. Toplu tasima tiirleri arasinda yiiksek yolcu tasima
kapasitesine sahip olan rayl tasima tiirleri yiiksek yogunluklu ve yolculuk talebinin
fazla oldugu schirler i¢in en uygun ana tasima modu® olarak kabul edilir (Giilgeg 1998).
Bu sistemler otomobil ve karayolu toplu tasima yolculuklarint kendine ¢ekerek trafik

yogunlugunun azalmasini saglamakta ve trafik tikanikliklarin1 ortadan kaldirmaktadir.

Karayolu toplu tagima tiirlerinin trafik tikaniklarindan etkilenmeleri, diisik hizda
seyahat olanagi sunmasi ve buna bagli olarak seyahat siirelerinin uzamasi kentigi
ulasimda rayli sistemleri bu sorunlarin ¢dézliimii i¢in O6nemli bir ara¢ durumuna
getirmistir. Ancak rayli sistemlerin yapimi sadece kapasite gereksinimini karsilama
amacimi tasimamakta, c¢evre kirlenmesinin O6nlenmesi ve kentsel gelisimin
yonlendirilmesi amacina da hizmet etmektedir. Daha onceleri niifusu bir milyonu gecen
kentlerde metro yapiminin uygun oldugu kabul edilirken bu anlayis dogrultusunda daha
az niifusa sahip kentlerde 6rnegin 300.000 niifusu gecen kentlerde rayl tasima tiirleri

hizmete sokulmaktadir. (Evren ve Ogiit 1997, 5.87 )

Bu sistemlerin giizergahlarinin tamami ya da bir kismi yeraltinda oldugu i¢in karayolu
tagima tiirlerine oranla daha az yol gereksinimleri bulunmakta ve kentsel alanlar1 daha
verimli kullanmaktadirlar. Dolayisiyla yeni yol agmanin zor oldugu ve yolculuk
talebinin yiiksek oldugu tarihi kent merkezlerinde rayli tasima tiirleri kullanilacak en

uygun toplu tagima tiirii olmaktadir.

Rayli sistemler genel olarak kendileri i¢in diizenlenmis sabit bir koridorda ¢aligmakta
ve diger tiirlerin kullandig1 yollardan ayri bir giizergahta hareket etmektedir (tramvay

hari¢). Bu nedenle rayl sistemler trafik tikanikliklarindan etkilenmemekte ve tarifelere

® Ana Tasima Modu: Uzun mesafeli yolculuklar kisa siirede gergeklestiren yiiksek yolcu kapasitesine
sahip tasima tiirleri. (vapur, deniz otobiisii, metro vb.)
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uyumu en iist diizeye ¢ikmaktadir. Araglarin istasyonlara varis ve kalkis saatlerine

uyumu yolcularin bekleme siirelerini en aza indirmektedir.

Rayli sistemler belirlenmis bir glizergahta raylar iizerinde hareket ettiginden esnek bir
ulagim sekli olmayip ticari hizlar1 ve yolcu kapasiteleri karayolu toplu tagima tiirlerine
oranla oldukca yiiksektir. Hiz bakimindan rayli tasima tiirleri farklilik géstermekte olup
ticari hizlar1 15-100 km/sa arasinda de§ismekte, taginan yolcu kapasiteleri ise 12.000-

90.000 yolcu/sa olabilmektedir.
Kentici ulasimda kapasiteleri, saatte tek yonde tasidiklar1 yolcu sayisi, isletme hizi ve

esneklikleri bakimindan birbirinden farklilik gdsteren rayli sistemleri Tablo 2.4’deki

gibi dzetlemek miimkiindiir (Ustiinisik ve Bayazit 1996, s5.53-62) :

Tablo 2.4: Rayh tasima tiirlerinin ozellikleri®

) Serit Basina Saatte Tasinan )
Tiir Kapasite Yolcu isletme Hiz1 Esneklik
(Yolcu/Y6n/Saat) (km/sa)
o
5 Tramvay 80-300 12.000-15.000 15-20 Diisiik
]
-
; E Hafif Metro 200-400 20.000-30.000 25-45 Diisiik
I
Z | Metro 1000-1200 50.000-70.000 35-80 Diisiik
>
<
= | Banliyo Treni 2000 70.000 ve iizeri 45-100 Diisiik

Toplu tasima sisteminde uzun mesafe seyahatlerin geceklestirildigi ana koridorlarda
rayli sistemlere oOncelik verilmesi kisa siirede ¢ok sayida insanin kentin farkli
bolgelerine taginmasimi saglamaktadir. Yiiksek yolculuk taleplerinin olustugu kent
merkezlerinde ve merkeze ulasan koridorlarda karayolu tagima tiirlerinin yerine yiiksek
tasima kapasitesine ve hiza sahip rayl sistemlerin kullanilmasinin daha verimli ve

uygun olmaktadir. Ancak bu sistemin yeterli diizeyde yolcu toplayabilmesi ve kapasitesi

 Tablo 2.4 Elker 1981, Keskin 1992, Ustiinistk ve Bayazit 1996, Aslan 2005 ve Sénmez 2011
kaynaklarindan faydalanilarak derlenmistir.
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diizeyinde hizmet verebilmesi i¢in otobiis, minibiis, dolmus gibi daha diisiik kapasiteli
diger toplu tasima tiirlerinin rayl sistem istasyonlarmin ¢evresindeki bolgelerden ring
servisleri ile bu sisteme baglanmasi gerekmektedir. Istasyonlar yiiriime mesafesi
tizerinde oldugu icin rayli tagima tiirlerini kullanacak potansiyel yolcular bisiklet,
otomobil otobiis, minibiis, dolmus gibi tagima tiirleri ile istasyona erismek zorundadir.
Dolayisiyla rayli sistemlerin planlama asamasinda dikkat edilmesi gereken en 6nemli
kriter diger ulasim tiirleriyle entegre olmasidir. Boyle bir uygulama ile ayn1 zamanda

kentigi toplu sisteminin biitiinlesmesi, etkin ve verimli islemesi miimkiin olmaktadir.

2.3.1.3 Denizyolu tasima tiirleri

Kenti¢i ulasimin gelisim siireci igerisinde yaya ulasimindan sonra kullanilan ilk ulasim
tiiri denizyolu ulagimi olmustur. Denizyolu tasima tiirleri denize kiyist olan ve karsilikl
kiyilar lizerine yayilmis sehirlerde, yerlesmeleri birbirine baglamak ve yolcu gegisini
saglamak amaciyla kullanilmaktadir. Kentin giiriiltiisiinden, trafik sikisikligindan uzak
denizle i¢ i¢e yolculuk yapma imkani sunan bu tiirlin kullanimi lizerinde iki kiy1
arasindaki uzaklik, yasayan niifusun yogunlugu ve ekonomik-sosyal iliskilerin boyutu

etkili olmaktadir.

Denizyolu tagimaciligiin altyapisini deniz ve iskeleler olusturdugu igin iskele yapimi
disinda altyapr maliyeti yoktur ve diger tiirlere oranla oldukca diisiiktiir. Ayrica
denizyolu trafigi karayolu ile karsilastirildiginda yok sayilabilecek kadar azdir.
Karayolundaki gibi trafik sikisikligt s6z konusu olmadigindan deniz ulagiminda
yolculuk siireleri kisadir. Isletme ve birim tasima maliyeti de diisiik olan denizyolu
tasimaciliginin hizl, giivenli ve ucuz tasimacilik olarak 6neminin farkina varildik¢a
bliyliyen ve yolculuk talepleri artan kentlerde bu ulagim tiirtinden daha fazla faydalanma
ve bunu saglayacak uygulamalara Oncelik verme diislincesi giderek Onem

kazanmaktadir.
Denizyolu tasimaciliginda farkli boyutlara, yolcu kapasitelerine, hizlara ve teknik

Ozelliklere sahip araglar ile hizmet sunulmaktadir. Tablo 2.5’de goriildiigii gibi kentigi

ulagsimda yolcu tasimak i¢in kullanilan motor, vapur, deniz otobiisii ve feribot gibi
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denizyolu tagima araglarinin yolcu tasima kapasiteleri olduk¢a yiiksektir ve bu
Ozellikleri ile artan ulasim talebine kolaylikla cevap verebilen rayli tagima tiirlerine
benzemektedir. Araclarin bazilar1 sadece yolcu tasimaciligt yaparken, bazilar1 hem
yolcu hem tasit tasimaciligi yapabilmektedir. Bu sistemi kullanarak ¢ok yliksek saatlik
yolcu tasima kapasitelerine erismek olanaklidir. Ancak deniz ulasiminin dezavantaji
manevra kabiliyetleri kisitli olan deniz araglarinin kiyiya yanagmasinin ve ayrilmasinin
vakit almasi ve yolculuk siirelerinin rayli tasima tiirlerinden daha uzun olabilmesidir. Bu
durum sik sefer yapilamamasina ve saatlik tagima kapasitesinin rayli tagima tiirlerine

oranla daha diisiik diizeylerde kalmasina neden olmaktadir.

Tablo 2.5: Denizyolu tasima tiirlerinin 6zellikleri

Tir Kapasite Serit Bagina Saatte Tasinan Yolcu Esneklik
(Yolcu/Y6n/Saat)
5 5 Motor 50-200 1.500-2.000 Orta

= E

== | Vapur 150-600 15.000-70.000 Diisiik
> =

g % Deniz Otobiisii 300-500 50.000-100.000 Diisiik
S

Feribot 800-1500 80.000-150.000 Diisiik

Kaynak: Sonmez 2011, s.23

Ozellikle rayl tasima hatlar1 ile deniz hatlarinin baslangi¢ ve varis noktasinn ayni
olmas1 durumunda sefer siiresi ve sefer siklig1 bakimindan daha avantajli goriilen rayh
tasima tiirleri yolcular tarafindan daha ¢ok tercih edilebilmektedir. Boyle bir durum iki
sistemi yarisir duruma getireceginden hat planlamasi yapilirken iki sistemin birbirini
besleyecek sekilde belirli noktalarda birbirine baglanmasi toplu tasima sisteminin

verimli islemesi acisindan 6nem tagimaktadir.

Denizyolu tasimaciliginda ulagim aginin sinirli olmasi da karayolu ve rayli sistem agi
ile denizyolu agmin birbirine baglanmasini zorunlu kilan 6nemli bir etkendir. Ayrica
iskelelerin yaklasik 500 m olan yaya erisim alaninin bir bdliimiinii deniz olusturmakta

ve yaya olarak iskelelere ulasacak olan yolcu sayisi smirh diizeyde kalmaktadir. Bu
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nedenle denizyolu ulasiminin baslangi¢ ve varig noktasi olan iskeleler daha ¢ok niifus
yogunlugunun yiiksek oldugu ve kenti¢i ulasim modlarinin birbirine entegre olabilecegi
bolgelerde olusturulmaktadir. Boylece deniz yolu-karayolu, denizyolu-rayli sistem
baglantilar1 olusturulmakta yolculugun her iki ucundaki iskelelere otobiis-minibiis-
metro gibi diger toplu tagima tiirleri ile yolcu taginarak denizyolunun daha ¢ok insan
tarafindan kullanilmasi saglanmaktadir. Bu tiir bir uygulama ile denizyolu tasimaciligi
entegre bir sistem olarak islemekte ve tim ulasim tiirlerinin olusturdugu kenti¢i ulasim

sisteminin dnemli bir bileseni durumuna gelmektedir.

2.4 KENTICI TOPLU TASIMA SiSTEMINDE ENTEGRASYON

Kentlerin sinirlar1 biiyiidiik¢e, niifuslar1 ve buna bagli olarak yolculuk talep diizeyleri
arttikca kent icinde farkli 6zelliklere sahip ¢esitli ulagim tiirleri ile hizmet verilmesi ve
bunlarin bir arada isletilmesi s6z konusu olmaktadir. Ulasim tiirleri, bélim 2.3’de
goriildiigi gibi farkh talep diizeyleri altinda verimli ¢alisabilmekte, farkli kapasite, hiz
ve konfor diizeylerinde hizmet sunabilmekte, durak araliklar1 ve kent i¢indeki hizmet

alanlar1 ve koridorlar1 farklilasmaktadir.

Farkli ulasim tiirleri ile ¢esitlenen kenti¢i ulagim sisteminde toplu tasima aginin
genisletilmesi ve yayginlastirilmasina oncelik verilirken farkli tagima tiirlerinin entegre
bir sekilde kullanilmasi konusu goézard: edilebilmektedir. Boyle bir yaklagim sonucu
yeterli toplu tasima ag1 kurulsa bile sistem yeterli diizeyde yolcu tarafindan
kullanilmamaktadir. Sistemin kullanic1 sayisinin arttirilmast i¢in ulagim tiirlerinin
biitiinciil bir yaklagimla ele alinmasi ve tiirler arasinda entegrasyonun (biitiinlesme)

saglanmas1 gerekmektedir.

Fransizca intégration kelimesinden Tiirkceye gecmis olan entegrasyon kavraminin

sozliik anlam biitiinlesme, uyumdur™

. Entegrasyon kenti¢i ulagim agisindan ele
alindiginda, ulasim tiirlerinin birbiriyle uyumunu ve biitiinlesmesini ifade etmektedir.

Bu anlamda entegrasyonun temel amacimin farkli ulagim tiirleri arasinda baglanti

Y TDK sozligiinden faydalamlarak tanimlama yapilmustir.
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saglamak™ ve bu sayede devamliligi olan kesintisiz bir ulasim ag1 olusturmak oldugu

sOylenebilmektedir.

Kenti¢i ulasimda entegrasyon, tiirlerin birbirine segenek olusturmak yerine birbirini
besleyecek ve tamamlayacak sekilde planlanmasi ile gergeklestirilebilmektedir.
Dolayisiyla ulagim sisteminde biitiinlesme, hem toplu tagim tiirlerinin hem de bireysel
ulagim tiirlerinin bir biitiin olarak planlanmasini ve tiirlerin ayn1 mekanda biraraya

getirilerek mekansal biitiinlesmenin saglanmasini gerektirmektedir.

Giliniimiiz kentlerinde toplu tagima hizmetlerinin farkli igletmeciler tarafindan, bir biitiin
olarak degil birbirinden bagimsiz ve kopuk bir sekilde sunulmasi entegrasyonun
saglanamamasinin temel nedenini olusturmaktadir. Isletmeciler arasinda kurumsal ve
mekansal anlamda, hat ve zaman bazinda , bilet ve licret tarifesinde biitiinlesme ve
uyum bulunmamasi toplu tasima sisteminin kesintisiz bir ulasim agi olarak

isleyememesinin gerekcesi olarak gosterilmektedir.

Ulasim tiirleri arasinda entegrasyonun gercgeklestirilmesi , tasima sistemlerinin rekabet
etmeden birbirlerini biitliinleyecek ve tamamlayacak sekilde calismasi dort bilesene
baghdir ve entegrasyon eksikliginden kaynaklanan sorunlar ancak bu bilesenlerin bir
biitiinliik i¢inde ele alinmasi ile ortadan kaldirilabilmektedir (Istanbul 1. Kentigi ulasim

surasi raporu 2002, s.213).
2. 4.1 Hat Biitiinlesmesi ve Zaman Tarifesi Uyumu

Kentici ulasimin gelisim siireci icerisinde toplu tasima hizmetinin farkl tiirler ile yerine
getirilmesi ve bu tiirlerin farkli isletmeciler tarafindan isletilmesi, baslangi¢ ve bitig
noktas1 ayn1 olan ve ayni glizergahi kullanan ¢ok sayida hattin ortaya ¢ikmasina sebep

olmus dolayistyla ulagim sistemi biitiinlesik bir yap1 kazanamamustir.

! Karayolu, rayh ve denizyolu tasima tiirlerinin birbirleriyle ve bireysel ulagim tiirleri ile baglantisimn
saglanmasi kastedilmektedir.
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Kentte biitlinlesik bir ulagim sisteminin kurulmasinin temel sartlarindan biri hat bazinda
biitlinlesme saglanmasidir. Hat bazinda entegrasyonun saglanabilmesi i¢in farkli tagima
kapasitesine sahip olan tiirlerin bir biitiin olarak ele alinmasi ve her tiiriin kapasitesine
ve diger Ozelliklerine uygun olan toplu tasima koridorlarinda hizmet vermesinin

saglanmasi gerekmektedir.

Biitiinlesik bir ulasim sisteminde tiim ulasim tiirleri ve isleticileri yolculuk talebinin
yiiksek oldugu alanlara ve koridorlara girmeye ¢alismamalidir. Yiiksek kapasiteli tiirler
merkeze ulasan ana koridorlarda hizmet vermeli, diisiik kapasiteli tiirler ise cevre
bolgelerde merkeze ulasan ana hatlar1 besleyici nitelikteki koridorlarda calismalidir
(Elker 2002). Hat yapilar1 esnek olan ve kolay degistirilen otobiis, minibiis, dolmus gibi
karayolu tagima tiirlerinin, sabit hat ve giizergah yapisina sahip olan rayli ve denizyolu
tagima tiirleri ile metrobiis gibi sistemlere yolcu tasiyacak sekilde diizenlenmesi ile hat

bazinda entegrasyon gerceklestirilebilmektedir.

Hat bazinda entegrasyon ile tiirlerin birbirini beslemeye baglamasi, bu tiirlerin sefer
araliklarinin da birbirleriyle uyumlu hale getirilmesi ihtiyacin1 dogurmaktadir. Kentici
ulasimda farkli toplu tasima hizmetlerinin kesintisiz, tek bir sistem olarak islemesi ve

kullanilabilmesi tiirlerin zaman tarifelerinin birbiri ile uyumunun saglanmasina baghdir.

Zaman tarifesi uyumu ayni1 toplu tasima duragimi kullanan tiirlerin ve araglarin duraga
varlg zamanlarinin birbirine uyumlu olmasi, araglarin ayni anda durakta bulusmalar1 ve
bu sayede yolcularin duraklarda uzun siire beklemelerinin Oniine gecilmesi anlamin
tagimaktadir. Vuchic(2006)’da tiirler arasindaki zaman uyumunun, yolculuklarda toplu
tasimanin tercih edilmesini saglayan en Onemli faktorlerden biri oldugunu
sOylemektedir. Zaman uyumu sayesinde ulasim tiirlerinden birini kullanan kisi,
kullandigi tiirden diger bir ulasim tiirline gegis yaparken beklemek zorunda kalmamakta
toplu tasima duragma geldikten kisa bir siire sonra diger toplu tasima aracina

binebilmektedir.

Zaman tarifesi uyumunun saglanabilmesinde toplu tasima araclarinin belirlenen zaman

diliminde duraga ulagsmasi 6nem tasimaktadir. Karayolu tasima tiirleri diger araglarla
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ayni yol alanmi kullandigindan trafik tikanikliklarindan olumsuz etkilenmekte ve
belirlenen zaman tarifesine uyum saglamalar1 kimi zaman miimkiin olmamaktadir. Rayl
sistemler ile denizyolu tasima tiirleri ise kendilerine 6zgi, trafikten ayrilmis bir altyapi
tizerinde hareket ettikleri i¢cin duraga varista gecikme yagamamakta ve bu 6zellikleriyle

tarifelere en uyumlu hizmet veren toplu tagima tiirleri olarak gortilmektedir.

Kullanicilar tarafindan toplu tasima sisteminin giivenilir bir sistem olarak goriilmesinde

ve tercih edilmesinde, araglarin duraga varis zamaninda aksama olmamasi etkili
olmakta ve bu noktada tiirlerin zaman tarifesinin biitiinlestirilmesi 6nem kazanmaktadir.
Zaman tarifesine uyum saglayan tiirlerin yolculuk taleplerinin yiiksek oldugu
koridorlarda tercih edilmesi de aksamalari ortadan kaldirmakta, sistemin giivenlilirligini
ve tercih edilebilirligini arttirmaktadir. Zaman tarifesinin biitiinlestirilmesi ile diizenli
ve hizl isleyen bir toplu tasima sistemi olusturulmakta, yolcularin duraklarda bekleme
stiresi azaltilmakta, boylece daha ¢ok sayida insan toplu tasima sistemini kullanarak

yolculuk yapmayi tercih edebilmektedir.

2.4.2 Bilet ve Ucret Tarifesi Biitiinlesmesi

Kenti¢i ulasim sisteminde entegrasyonu saglayan uygulamalardan biri de bilet ve ticret
tarifesinde uyumun saglanmasidir. Farkli toplu tasima araglarinda kullanilan bilet ve
ticret 6deme sisteminin birbirini tamamlar ve destekler sekilde planlanmasi Kesintisiz bir

ulagim sisteminin olusturulmasi agisindan gerekli goriilmektedir.

Isletmecilikte kolaylik sagladigi igin kentlerimizde agirlikli olarak toplu tasima
sistemlerinde tek fiyat uygulamasi yayginlasmis bulunmaktadir. Bu uygulamada kisiler
kisa ya da uzun yolculuklarda, zirve saatlerde ya da zirve saatler disinda ayni1 bedeli
O0deyerek yolculuk yapilmaktadir. Tek fiyat uygulamasi Ozellikle aktarma
yolculuklarinin fiyatlandirilmasinda 6nemli bir sakinca yaratmakta ve aktarma yapilan
her arag¢ i¢in yeniden ddeme yapilmasini gerektirmektedir. Boyle bir durumda yolcular
yolculugun her asamasinda ilave bir bedel 6demek durumunda kalmakta bu nedenle

aktarmali yolculuklar1 tercih etmemektedirler.
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Yolculugun uzunluguna ve sunulan hizmetin kalitesine bagli olarak degisen bir
fiyatlandirma politikasinin uygulanmasi bitiinlesik bir toplu tagima sisteminin
kurulmasina yardimci olmaktadir. Degisen fiyatlandirma sistemi igerisinde yolculara,
bir toplu tagima aracindan diger bir toplu tasima aracina gegerken karsilastiklar1 zorluk
ve zaman kaybinin karsilig1 olarak aktarma indirimi de yapilmaktadir. Kisilerin daha az
yolculuk ticreti 6demelerini saglayan bu uygulama ile aktarmali yolculuklar tesvik
edilmektedir. Aktarma indirimi sayesinde yolcularin toplu tagima tiirleri arasinda
gecisleri ve bu sayede sistemin bir biitiin olarak islemesi tesvik edilirken aktarmali

yolculuklarin sayisinda da artis goriilmektedir. (Candan 2003, ss.378-379)

Toplu tasima tiirlerinde farkli {icret ve bilet sistemlerinin uygulanmas1 da biitiinlesmenin
saglanamamasinin bir diger nedeni olarak goriilmektedir. Bu tiir bir uygulama kullanic1
acisindan seyahatin maliyetini arttirmakta ve kisilerin aktarmali yolculuklar1 tercih
etmemesine yol a¢cmaktadir. Farkli iicret ve bilet sistemlerinin ayni zamanda toplu
tasima sisteminin kullanimini azaltan bir etkisi de bulunmaktadir. Biitiin bunlarin
yanisira bilet ve licret bazinda entegrasyonun olmamasi, ortak bilet sistemine dahil
olmayan tiirleri kullananan yolcu sayilarinin kayit altina alinamamasina ve bu tiirlerle

tasian yolcu sayilarinin tespit edilememesine yol agmaktadir.

Toplu tasima sisteminde entegrasyonu saglayabilmek ve aktarmali yolculuklar1 cazip
hale getirebilmek, tiim toplu tasima tiirlerinde gegerli olan ve bir toplu tasima aracindan
diger bir toplu tasima aracina gecisi kolay ve ucuz hale getiren biitlinlesik bir bilet ve
ticret tarifesi sisteminin uygulanmasini zorunlu kilmaktadir. Bu uygulama ile yolcularin
tek bir bilet ile tiim toplu tagima tiirlerini kullanabilmesi saglanmakta ve yolculardan tek
bir ulagim aracinin iicreti alinarak yolcular i¢in seyahat ekonomik kilinmaktadir. Bu
uygulamanin diger bir faydasi ise aktarma noktalarindaki bilet giselerinde bekleme
yapilmasinin Oniine geg¢ilmesi ve yolcularin buralarda bilet satin alirken zaman
kaybetmelerinin engellenmesidir. (Beyazit 2007, s.34). Kisacasi tek bilet uygulamasi
kullanicilarin toplu tagimayr daha ¢ekici ve ekonomik bir sistem olarak gormesini ve

yolculuklarinda bu sistemi tercih etmelerini saglamaktadir.
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Glinlimiizde teknolojik gelismelere bagli olarak ozellikle elektronik ve bilgisayar
destekli iicret deme sistemlerinin gelistirilmis olmasi ulasim tiirlerinin ve hizmetlerinin
tek bir 6deme ortaminda birlestirilmesine, mesafeye bagli degisken fiyatlandirmaya ve
aktarma indirimlerine olanak tanimaktadir. Bilet sistemlerinde kagit biletlerden
manyetik ve akilli kartlara gecilmesi yolculugun baslangi¢ ve bitis noktasi arasinda
aktarmali seyahatleri kolaylastirmis ve hizlandirmistir. Bu sistemler sayesinde hatlara
gore tasinan yolcu sayilar1 veri olarak depolanmakta ve depolanan bu veriler hat
planlamasi1 konusunda faydali olmaktadir. Herhangi bir koridordaki yolculuk talebi
bilindigi i¢in hangi giizergahta hangi kapasitede araca ihtiyag duyuldugu
belirlenebilmekte ve talebe uygun kapasitede araglar ile hizmet verilerek kaynaklarin
verimli kullanimi saglanmaktadir. Boylece tiim toplu tasima tiirleri birbirilerini
tamamlayacak ve bir biitliin olustaracak sekilde hizmet verebilmekte, birbirleri ile

rekabet eden hizmetler ortadan kaldirilabilmektedir.

2. 4.3 Kurumsal Biitiinlesme

Toplu tasima hizmetleri tiim topluma esit ve dengeli bir sekilde sunulmasi gereken
kamusal bir hizmet oldugundan ya kamu kurumlar1 tarafindan saglanmakta veya 6zel

sektor tarafindan gergeklestirilerek kamu kurumlar tarafindan denetlenmektedir.

Cesitli kamu kurumlar1 ve o6zel isletmeciler tarafindan kentlilere sunulan toplu tasima
hizmetlerinde hat planlamasi, bilet teknolojisinin uyumlandirilmasi, aktarma
indirimlerinin uygulanabilmesi, araclarin hareket saatlerinin planlanmasi biitiinlesmenin
temel unsurlarini olusturmakta ve biitiinlesme ancak bu hizmetlerin esgiidiim icinde

sunulmasi ile saglanabilmektedir.(Candan 2003a, ss.87-88)

Kentin toplu tagima sisteminde farkl tiirler ve bu tiirleri isleten farkl isleticiler(kamu ve
Ozel) varsa, planlama ve igletme gibi kamusal islevler farkli birimlere dagitilmigsa
biitiinlesmeyi saglama konusu zor bir hal almaktadir. Bu kurumlar arasinda esgiidiim
olmamasi ya da yetersiz olmast durumunda sistemde kopukluklar olusmakta ve toplu
tasima hizmeti bir biitiinliikk i¢inde isleyememektedir. Ornegin otobiisler ile sunulan

hizmetin farkli bir kurum metro ile sunulan hizmetin bir baska kurum tarafindan
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yonetilmesi ve her bir kurumun hizmet sunacaklari tasima hatlarini, zaman ve {icret
tarifelerini biribirinden bagimsiz olarak belirlemesi sistemde uyumu ve biitiinlesmeyi

imkansiz hale getirmektedir.

Toplu tagima sisteminde esglidiim eksikliginden kaynaklanan sorunlarin ¢dziimii igin
oncelikle kamunun sonra da tasimacilik i¢cinde yer alan diger isleticilerin ¢ikarlari
dogrultusunda ¢oziimler iireten ve kararlar veren, ¢ikar dengesini dncelikle kamu lehine
saglayan ve biitiinlesik bir hizmet sistemi kurup yoneten, yasal yetkilerle donatilmis,
bagimsiz finans ve yiirlitme giicii bulunan bir kuruma ihtiya¢ duyulmakta ve ancak
boyle bir kamu kurumunun olusturulmasi durumunda toplu tasima sisteminde
biitiinlesme saglanabilmektedir (Acar 2010, s.45). Bu kurum kenti¢i ulagimda hizmet
veren yetkili kuruluslari, 6zel sirketleri, dernekleri tek bir ¢ati altinda birlestirmeli,
hizmet sunumunun organizasyonunu ve idaresini {istlenmeli ; toplu tasima sisteminin bir

biitiin olarak planlanmasin1 ve igletilmesini saglamalidir.

2. 4.4 Mekansal Biitiinlesme

Giliniimiiz kentlerinin sinirlarinin giderek biiyiimesi kentici yolculuklarin tek bir ulagim
tiirii ile yapilabilme olanagini ortadan kaldirmaktadir. Bu tiir kentlerde kisiler bir
noktadan baska bir noktaya ulasmak i¢in birden fazla ulasim tiiriinii ya da aracini
kullanmak ve belirli noktalarda bir tiirden diger tiire gecis yapmak durumunda
olduklarindan, farkli tasima tiirlerinin mekansal olarak biraraya getirilmesi gerekliligi

dogmaktadir.

Entegrasyonun en temel bileseni olan mekansal biitlinlesme ulasim tiirlerinin (bireysel
ve toplu tasima) belirli noktalarda biraraya getirilmesi anlamini tagimaktadir. Kentigi
ulasim sisteminde aktarma merkezleri tiirlerin mekansal olarak biraraya geldigi alanlari
ifade etmekte ve entegrasyonun bir parcast olan mekansal biitiinlesme aktarma

merkezleri sayesinde gerceklestirilmektedir.

Yolcularin farkli tasima tiirleri arasinda gecis yani aktarma eylemi aktarma

merkezlerinde gerceklestirilmektedir. Aktarma merkezleri, birbirine degen farkli toplu
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tasima hatlar1 arasindaki yiiriime mesafelerini kisaltarak yolcularin hatlar arasindaki
gecisini yani aktarma yapmasini kolaylagtirmakta ve daha kisa siirede bir tiirden diger
tiire gecis yapma olanagi tanimaktadir. Birden fazla toplu tasima duragini iginde
barindirabilen aktarma merkezlerine yolcular ya toplu tasima tiirleriyle ya da bireysel
ulagim tiirleriyle geldiginden bu alanlar sayesinde farkli ulasim tiirlerinin sistem
icerisinde birbirini tamamlamasi ve birbirleriyle uyumlu bir sekilde c¢alismalar1 da

mumkuin kilinmaktadir.

2.5 BOLUM SONUCU

Kent igerisinde yasayan insanlar ekonomik, kiiltiirel, idari ve sosyal aktivite alanlari
arasinda yer degistirme eylemini ulasim fonksiyonu sayesinde gergeklestirmektedir. Bu
acidan kenti¢i ulagim bireylerin calisma, barimma, hizmet, rekreasyon gibi arazi

kullanim alanlar1 arasinda hareket etmesini saglayan bir kentsel donat1 alanidir.

Bireylerin kentsel mekanlar arasinda seyahat ederken hizli, giivenli, ekonomik ve
konforlu hareket edebilme istekleri bulunmaktadir. Bu talebin yerine getirilebilmesi
kentigi ulasimin, araclarin degil Oncelikli olarak insanlarin kentteki olanak ve
hizmetlere kolaylikla erigebilmesini saglayacak sekilde organize edilmesine baglhdir.
Bu organizasyonda toplu tagima sistemine Oncelik verilmeli ve yayginlastirilarak
kentteki bircok noktaya daha kolay erisebilmeyi saglamalidir. Ancak toplu tagima
hatlarinin birbirinden bagimsiz ¢alismas1 ve diger ulagim tiirlerinin bu sisteme yeterli
baglantisinin olmamasi1 yolcularin bu sisteme kolaylikla erisememesine ve dolayisyla
yeterli yolcu tarafindan kullanilmamasina sebep olmaktadir. Bu sorun ancak kentlilerin
tim ulagim tiirlerinden dengeli bir sekilde faydalanacaklari bir ulagim sisteminin

kurulmasi ile goziilecektir.
Kenti¢i ulagimda hem tagima kapasitesi hem de aymi siirede katedilecek yolculuk

mesafesi bakimindan toplu tasima tiirleri bireysel ulasim tiirlerine kiyasla daha

avantajhidir. Dolayisiyla kenti¢inde kurulacak ulagim sistemi organize edilirken ;
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I.  Uzun mesafe seyahatlerde toplu tasima sistemine dncelik verilmesi,

Ii.  Bireysel ulasim tiirlerinin ise kisa mesafeli yolculuklarda toplu tagima sistemine
(ev-toplu tasima sistemi, is-toplu tasima sistemi arasinda) yolcu tasiyacak

sekilde kullanilmasi,

kentlilere hizli, giivenli, ekonomik ve konforlu ulasim olanagi saglamanin temel
sartidir. Bdyle bir organizasyon, sistem igerisinde tiim ulasim tiirlerinin dengeli ve
birbirine tamamlayacak sekilde kullanilmasin1 saglamalidir. Ancak bu organizasyon ile
birlikte ulagim tiirleri arasinda koordinasyonu ve biitiinlesmeyi saglayacak bir altyapinin
olusturulmasi da gerekmektedir. Bu altyap: (biitiinlesik ulasim ag1) ancak farkli ulasim
tirlerinin belirli noktalarda birbirine baglanacak sekilde biraraya getirilmesi ile
kurulabilecektir. Dolayisiyla ulasim sisteminde biitiinlesme, hem toplu tasim tiirlerinin
hem de bireysel ulasim tiirlerinin bir biitiin olarak planlanmasini ve tiirlerin ayni
mekanda biraraya getirilerek mekansal biitlinlesmenin saglanmasini gerektirmektedir.
Boyle bir biitlinlesme ayni zamanda toplu tasima sisteminin hizmet kalitesini
yiikseltmekte, verimliligini arttirmakta ve daha fazla insan tarafindan kullanilmasini

saglamaktadir.

Kenti¢i ulagim sisteminde rayh sistem, lastik tekerlekli toplu tasim ve deniz ulasimi
gibi toplu tagima tiirleri ile yaya, bisiklet, otomobil gibi bireysel ulagim tiirleri aktarma
merkezlerinde  biraraya gelmekte ve entegrasyonun bir parcast olan mekansal
biitlinlesme aktarma merkezleri sayesinde gerceklestirilmektedir. Bu alanlar sayesinde
farkli ulagim tiirlerinin sistem igerisinde birbirini tamamlamasi ve birbirleriyle uyumlu

bir sekilde ¢alismalar1 saglanmalidir.
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3. KENTICi ULASIMDA AKTARMA MERKEZLERI

Ulasim sisteminin mekansal ve teknolojik 6zellikleri kentsel gelismenin yoniinii ve kent
makroformunu belirlemektedir. Bu baglamda kentsel mekanin gelisme bigimi ulagim
talepleri ve erisilebilirlik iizerinde etkili olurken, kentsel ulagim sisteminin gelisimini de

sekillendirmektedir?.

Fonksiyonel (konut-igyeri) ayrimin olmadigi sanayi Oncesi donemde kentler, yaya
erisim Olgeginde sekillenmistir. Sanayi ve teknolojik gelismelere bagli olarak devreye
giren bireysel ulasim araclar1 ve toplu tasima araclari erisilebilirligi arttirmistir.
Ulasimdaki teknolojik gelismeler mevcut arazi kullanim yapisinin degismesine ve
kentlerin yeniden sekilllenmesine yol agmis, konut, ¢alisma, egitim, saglik ve diger tim
kentsel islev alanlar1 birbirinden uzak mekanlarda yer segcmeye baslamigtir. Yaygin kent
striiktriine yol acan arazi kullanim politikalarinin da etkisiyle islevler arasindaki
mesafelerin artmas1 yolculuklarin ortalama uzunlugundaki artist da beraberinde
getirmistir. Bu durum yolculugun baslangi¢ ve varis noktasi arasinda tek ulagim tiirii ile
seyahat etme olanagini ortadan kaldirirken birden fazla ulasim tiirtiniin kullanilmasini

zorunlu kilmistir.

Ozellikle kentler biiyiidiikce ve seyahat mesafeleri uzadikca yiiksek kapasiteli toplu
tasima sistemlerine olan ihtiya¢ artmakta ve diger ulasim tiirleri ile bu sistemin
entegrasyonunu gergeklestirmek kaginilmaz olmaktadir (Dublin Transportation Office,
Advice note on public transport interchange 2000, s.3). Bu zorunluluk sonucu
giinlimiizde kentsel alanlarda entegre bir ulasim ag1 olusturmak diisiincesi ile kentlerin
ulasim kurgusu yeniden gozden gecirilmektedir. Yeni ulagim sistemlerinde gerek
bireysel gerekse toplu ulasim tiirlerinin belirli noktalarda bir araya getirilmesi yani

entegrasyonu ve bu tiirler arasinda aktarma yapilmasi giderek 6nem kazanmaktadir.

12 Bayindirlik ve Iskan Bakanlig tarafindan 2009 yilinda yayimlanan Kentsel Teknik Altyap: ve Ulasim

Komisyonu Raporundan yararlanilmistir.
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Kenti¢ci ulagimda farkli tiirlerin entegrasyonu ve tiirler arasi aktarmayi saglama
diisiincesi yolculugun baslangi¢c ve bitis noktas1 arasinda kesintisiz ulasim saglama
ihtiyaci ile ortaya c¢ikmaktadir. Metropoliten alanlarda ulagim hizmet alaninin
blyiikligli (yolculugun baslangi¢ ve varis noktasi arasindaki mesafelerin uzun olmasi)
nedeniyle kentin u¢ noktalar1 ile merkez bolgeler arasindaki seyahatlerin birden fazla
ulagim tiirii ile yapilma zorunlulugu dogmakta bu da tiirlerin birbirini besleyecek sekilde
organize edilmesini ve bu tiirlerin belirli noktalarda biraraya getirilmesini
gerektirmektedir. Bu tiir kentlerde kesintisiz ulasim igin, tiirleri mekansal olarak
biraraya getirecek ve bu mekanlarda yolculara tiirler arasinda hizli ve konforlu gecis
imkani sunacak bir aktarma sistemine ihtiya¢ duyulmakta , bu ihtiyag ise ulagim
odaklar1 olan aktarma merkezleri ile karsilanmaktadir (IBB Istanbul genelinde ulasim
sistemi tiirleri ve transfer merkezleri raporu 2002). Yiiksek yolcu tasima kapasitesine
sahip rayli sistemler ve deniz ulagim sistemlerinin kent i¢i toplu tagimada dnemi arttik¢a
bu sistemler ile diger ulasim tiirleri arasindaki entegrasyonu saglayacak olan aktarma

merkezlerine daha ¢ok gereksinim duyulmaktadir (Camkesen 2010, s.64).

3.1 KENTIiCi ULASIMDA AKTARMA MERKEZi KAVRAMI

Aktarma kelime anlamiyla “bir tasittan baska bir tasita gegme” ya da “bir yolcunun
gidecegi yere birkag ara¢ degistirerek ulasmasi” olarak tanimlanmaktadir™®, “Aktarma
merkezi” ise “yolcularin bir ulagim aracindan bagka bir ulagim aracina gegis yaptiklari
mekan”1 ifade etmektedir. Aktarma merkezleri kavrami i¢in tiirkge literatiirde “transfer
noktasi, aktarma noktasi, ulasim diiglim noktasi, aktarma merkezi, transfer merkezi”
gibi ifadeler kullanilmakta iken ingilizce literatiirde ise bu kavram “transfer center,
transit center, transport interchanges , transport terminals, transport hub™®’ olarak

gecmektedir.

Brian Edwards (2011) aktarma merkezlerini altyapiy1 ve kullaniciy1 6n planda tutan bir

yaklagimla ele alarak tanimlamaktadir:

“ TDK sozligiinden faydalamlarak tanimlama yapilmustir.
* European Commission, Integrated Transport Chains 2003, Grava 2003, Edward 2011 kaynaklarindan
faydalanilmigtir.
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Altyapiyr on planda tutan yaklasimda; aktarma merkezinin iki ya da daha fazla toplu

tagima tiiriiniin birbirine baglandig1 bir yer veya bina oldugu ifade edilmektedir.

Kullanicilart éncelik olarak goren yaklasimda ise; aktarma merkezi, yolcularin iki ya
da daha fazla toplu tasima tiirii arasinda gecis yaptiklari yer veya bina olarak

tanimlanmaktadir.

Bu iki yaklagimi birarada degerlendirildiginde aktarma merkezleri, toplu tasima
tiirlerinin birbirine baglandig1 ve yolcularin toplu tagima araglari arasinda gecis eylemini
gerceklestirdikleri kentsel mekan olarak tanimlanabilir. Toplu tasima tiirleri arasindaki
yolcu gecisleri fiziksel eylemi, ulasim tiirleri i¢in gerekli olan durak, istasyon, parket-
devam et tesisleri, yaya ve bisiklet yollari, bisiklet park alanlari1 vb. altyapilar icin
diizenlenen alanlar ise fiziksel mekani tariflemektedir. Bu tanimlamadan da anlagilacag:
tizere aktarma merkezi kavrami hem fiziksel bir eylemi hem de bu eylemin

gerceklesecegi mekani ifade etmektedir.

Rodrigue ve dig.(2006) ise aktarma merkezlerini, farkli ulasim tiirlerine ait durak
alanlarinin bir arada bulundugu ve hem toplu tasima tiirlerinin hem de bireysel ulasim
tirlerinin mekansal olarak biitiinlestigi alanlar olarak tanimlamaktadir. Bu baglamda
aktarma merkezleri Sekil 3.1.’de goriildiigii gibi rayli sistem, lastik tekerlekli toplu
tasim ve deniz ulagimi gibi toplu tasima tiirleri ile yaya, bisiklet, otomobil gibi bireysel
ulagim tiirlerinin bir araya geldigi, yolcularin kenti¢i toplu tasima sistemine giris-gikis
yaptiklari, tasit ve yaya hareketlerine yonelik organizasyonun saglandigi ulasim diigiim
noktalaridir. Aktarma merkezleri tasit ve yaya hareketlerinin gergeklestigi kentsel
mekanlar oldugundan kent i¢i ulasimda yayalar ve tasitlar icin hem toplanma hem de

dagilma alan1 rolunu iistlenmektedir.
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Sekil 3.1: Aktarma Merkezi™

Yaya

Karayolu Rayl Toplu
Toplu Tagima J“ “ Tagima Sistemi

h__ Sistemi
Otomobil I ' Bisiklet
Denizyolu Toplu

Tasima Sistemi

Otopark

Kenti¢i ulasimda aktarma merkezi kavraminin ortaya ¢ikisinin temel amaci rayl sistem,
lastik tekerlekli toplu tasim ve deniz ulasimi gibi toplu tagima tiirleri ile yaya, bisiklet,
otomobil gibi bireysel ulasgim tiirleri arasinda entegrasyonun ve organizasyonun
saglanmasi, yayalarin toplu tasima araglarima erisiminin en st dilizeyde
gerceklestirilmesi ve bu sayede siirekliligi olan kenti¢i ulasim aginin kurulmasidir. Bir
diger amag¢ ise ulasim sisteminde Onceligin toplu tasima sistemine verilmek
istenmesidir. Aktarma merkezlerinde toplu tasima araglari belirli zaman araliklarinda
bulusmakta ve yolcular toplu tasima tiirlerine yonlendirilerek bir ulasim aracindan diger
bir ulasim aracina gegisi saglanmaktadir. Bu ag¢idan bakildiginda aktarma merkezlerinin

toplu tagima sisteminin 6nemli bilesenlerinden biri oldugu goriilmektedir.

Aktarma merkezleri genellikle iki ve ya daha ¢ok yliksek kapasiteli toplu tagima tiirtiniin
kesistigi alanlarin c¢evresinde yapilandirilmakta bu nedenle yolcularin toplu tasima
sistemine giris yaptiklart kapt olarak nitelendirilmektedir. Yaya, bisiklet, otobiis,

minibiis, taksi, otomobil gibi diger ulasim tiirleri ise yolcularin aktarma merkezi ile

' Sekil 3.1 Edward 2011 ve Rodrigue, J. P. & Comtois, C. & Slack, B., 2006 kaynaklarindan
yararlanilarak hazirlanmistir.
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evleri ya da igyerleri arasindaki baglantilarin1 gerceklestirmekte ve yolcularin aktarma
merkezine erisimini saglamaktadir. Dolayisiyla aktarma merkezlerinin hem toplu tagima
tiirlerine hem de bireysel ulagim tiirlerine yonelik fiziksel mekanlar1 i¢inde barindiran

ulagim yapilar1 oldugu sdylenebilmektedir.

Yolcular aktarma merkezlerine bir toplu tagima tiirii (otobiis, minibiis,metro, hafif
metro, vapur vb.) ile gelip bir diger toplu tasima tiiriine gecebilmekte ya da herhangi bir
bireysel ulagim tiirii (yaya, bisiklet, otomobil vb.) ile alana ulasip aktarma merkezindeki
toplu tagima araglarina binerek yolculuklarini tamamlayabilmektedirler. Aktarma
merkezinin genis bir alana hizmet edebilmesi i¢in miimkiin oldugunca ¢ok sayida
ulagim tiirii ( hem 6zel hem kamu) aktarma merkezinde biraraya getirilmektedir.Bu ayni
zamanda farkli tiirlerin ayn1 mekanda birbirine entegre olmasini ve uyumlu bir sistem

olusturmasini da saglamaktadir.

Kentlerde toplu tagima ag1 tizerinde birbirine yilirime mesafesi igerisindeki her durak
yolcular i¢in aktarma olanagi sunabilmektedir. Toplu tasima duraklar1 arasindaki bu tiir
yolcu gegisleri sistem iginde bir aktarma islemi olarak goriilse de aktarma merkezlerinin
farkli ulagim tiirlerinin (karayolu tasima tiirleri, rayli sistemler ve deniz ulagimi,
otomobil, bisiklet, yaya) biraraya geldigi ve tiirler arasinda aktarma yapan yolcu
sayisinin yiiksek oldugu noktalar oldugu kabul edilmektedir (Terzis ve Last 2000, s.3).
Ancak bir aktarma merkezinin ¢ok sayida tagima tiiriinii bir araya getirmesi ya da tagima
tiirleri arasinda gecis yapan yolcu hacimlerinin yiiksek olmasi niteliginin ve
yeterliliginin tek Olgiitii degildir. Tiirler arasindaki gegislerin kolayligi ve konforu,
yolcularin ihtiya¢ duydugu her tiirlii hizmetin tesis tarafindan karsilanmasi aktarma

merkezlerinin temel bagsar1 gostergeleridir.

3.2 AKTARMA MERKEZLERININ ISLEVI

Aktarma merkezlerinin kentigi ulasimdaki temel iglevinin farkli ulasim tiirlerini ayni
mekanda biraraya getirmek ve bu sayede ulagim sisteminde biitiinlesmeyi saglayarak
yolculara kesintisiz seyahat imkani sunmak oldugu kabul edilmektedir. Bu ac¢idan

bakildiginda aktarma merkezlerinin ulasim tlirleri arasinda duyulan entegrasyon
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ihtiyacin1  karsilama ve yolcularin seyahat beklentilerini en iyi kosullarda
gerceklestirecekleri entegrasyon altyapisint olusturma konusunda Onemli bir arag

oldugu goriilmektedir.

Aktarma merkezleri igerisinde ¢ok sayida toplu tagima tiiriine ait durak ve istasyonu
barindirdigindan kenti¢i ulasimda bu tiir tesislerin yolcularin toplu tasima sistemine
erisimini saglama ve onlara toplu tasima araglar1 arasinda geg¢is yapma imkani yaratma
gibi bir islevi de bulunmaktadir (Terzis ve Last 2000, s.3). Aktarma merkezleri
sayesinde yolcularin toplu tasima tiirleri arasindaki hareketleri yapilandirilmakta ve
cevredeki kentsel islev alanlarindan farkli ulagim tiirlerini kullanarak tesis i¢indeki toplu
tasima hizmetlerine erisimleri saglanmaktadir. Yolcular aktarma merkezlerini genel
olarak toplu tagima sistemine erismek i¢in kullandiklarindan bu alanlarin toplu tasima
agma erigilebilirligi saglamada Onemli bir rol istlendigi soOylenebilir. Aktarma
merkezleri sayesinde toplu tagima sistemine erisilebilirligin artmasi ise toplu tasima ile

yapilan seyahatlerin artmasini saglamaktadir.

Aktarma merkezlerinin kenti¢i ulasimdaki islevleri kisaca su sekilde Ozetlenebilir
(Asian Development Bank, People’s Republic of China: Developing Multimodal
Passenger Transport Hubs 2011, s.2);

i.  Yerel ve bolgesel toplu tasima sistemlerini birbirine baglayarak toplu tagima
tiirleri arasinda entegrasyonu (biitiinlesmeyi) gerceklestirmek , bu sayede etkin,
verimli ve kesintisiz bir toplu tasima ag1 olusturmak,

ii.  Yolculara kaliteli hizmet sunarak toplu tasima sisteminin imajin gii¢lendirmek
ve tagima sistemleri igerisinde toplu tasima sistemini 6zel tasima kadar tercih
edilir kilmak,

iii.  Yolculara toplu tasima sistemini kullanarak gidecekleri noktaya hizli, kesintisiz,
konforlu, ucuz ve giivenli bir sekilde ulasabilme imkani1 sunmak ve bu sayede
toplu tagima sisteminin kullanimin arttirmak,

iv.  Bireysel ulasim tiirleri ile toplu tasima tiirlerini bitiinlestirici uygulamalari
gerceklestirmek, boylece ulagim tiirleri arasinda entegrasyonu ve devamliligi

saglamak,
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v. Ulasim tiirleri arasinda dengeli bir birliktelik saglayarak, tiirlerin birbirine
secenek olusturmak yerine birbirini besleyecek ve tamamlayacak bir sekilde
islemesine yardimci olmak,

vi.  Birden fazla tasima giizergahi ve isletmecisini ayn1 mekanda biraraya getirerek
uygun yolculuk kombinasyonlar1 yaratmak ve yolcular igin seyahat segeneklerini
arttirmak,

vii.  Yolcularin aktarma noktalarinda karsilasabilecekleri zorluklar1 en aza
indirgeyerek tiirler arasinda gegis yapmalarini kolaylastirmak ve ulagim sistemi
igerisinde rahat hareket etmelerini saglamak,

viii.  Farkli tasima tiirleri arasinda giizergah, zaman tarifeleri ve biletleme-
ticretlendirme konularinda koordinasyonu gergeklestirerek toplu tasima

sisteminin kontrolune ve yonetimine yardimci olmak.

Kentigi ulasimda 1yi diizenlenmis aktarma merkezleri ile ulasim tiirleri arasinda basarili
bir entegrasyon gerceklestirilirken ayni1 zamanda kenti¢i yolculuk siirelerinin kisalmasi
konusunda Onemli faydalar saglanmaktadir. Bu tiir tesisler kentin toplu tagima
sisteminin iyilestirilmesine katkida bulunarak sistemin kalitesinin yiikseltmekte ve toplu
tasima sistemi ile seyahat etmeyi cazip hale getirmektedir. Aktarma merkezlerinde
yolculara kalitesi yiiksek toplu tasima hizmeti sunulmasi kenti¢i ulasimda 06zel
otomobile dayali tasima sistemi yerine agirlikli olarak toplu tasima sisteminin
kullanilmasii desteklerken kentin farkli bolgelerine erisilebilirligin artmas1 konusuna

da katk1 saglamaktadir.

3.3 AKTARMA MERKEZLERININ SINIFLANDIRILMASI
Aktarma merkezlerini Tablo 3.1.°de gosterildigi gibi kentsel alan igerisinde

bulunduklar1 konuma, tesiste yer alan ulasim sisteminin tiirtine ve i¢inde barmdirdig:

islevlere gore lic farkli baslik altinda siniflandirmak miimkiindiir.
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Tablo 3.1: Aktarma merkezlerinin siniflandiriimas:®®

Sehir Merkezi Aktarmalari

< = Konumuna Gore Alt(ikincil) Merkez Aktarmalari
<3
E d Cevre Bolge Aktarmalari
<= Tekil Sistemler
— § Ulasim Sistemi Tiiriine Gore ol
ﬁ = Cogul Sistemler
= o
. Tekil Islevl
Islevine Gore S ey
Cogul Islevli

3. 3.1 Konuma Gore Aktarma Merkezleri

Aktarma merkezleri kentsel alan igerisinde bulunduklari konuma gore sehir merkezi
aktarmalari, alt(ikincil) merkez aktarmalar1 ve g¢evre bolge aktarmalari olarak

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

1- Sehir Merkezi Aktarmalari: Bu aktarma merkezleri, sehrin merkez bolgesinde iki
ya da daha fazla rayli sistem istasyonunun ya da rayli sistem istasyonlar1 ile deniz
ulagim sistemlerine ait iskelelerin kesistigi noktalarda yer alir. Genellikle yiiksek yolcu
tagima kapasitesine sahip ¢ok sayida bolgesel toplu tasima hattinin birbirine baglandigi,
yolcularin bu hatlar arasinda gegis yaptigi ve gecis yapan yolcu sayilarinin yiiksek

oldugu aktarma noktalaridir.

Bu aktarma merkezleri, merkezi is bolgelerinde yer almakta olup ¢ogunlukla yerlesim
bolgeleri ve ¢alisma alanlar (is merkezleri) arasinda seyahat eden devamli kullanicilara
hizmet vermektedir. Toplu tasima seferleri sik olup yolcularin toplu tasima hatlart

arasinda gegis kolaylig1 birincil 6nceliktir.

Sehir merkezi aktarma alanlar1 genellikle uzak mesafelere hizmet veren bolgesel toplu

tasima hatlariin kesistigi noktalarda konumlandiklarindan yolcu transferleri bolgesel

'® Tablo 3.1 European Commission, Integrated Transport Chains 2003, City of Sacramento Intermodal
Transportation Facility 2004, Disli 2006, iBB Istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri ve transfer
merkezleri raporu 2002 kaynaklarindan yararlamilarak olusturulmustur.
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tasima baglantilar1 (metro, banliyd treni,vapur-deniz otobiis iskeleleri vb.) arasinda
gerceklesmektedir. Genel olarak bu tiir alanlarda diisiik kapasiteli otobiis-minibiis gibi
toplu tasima tiirleri ile yliksek kapasiteli toplu tasima tiirleri arasinda gecisler diistik
seviyelerde olmakta, diisiik kapasiteli tiirler ring servis hizmeti verecek sekilde besleyici

tir olarak kullanilmaktadir.

Trafigin yogun oldugu kentin trafik ¢cekim merkezi niteligindeki bolgelerinde yer alan
sehir merkezi aktarmalarinda, 6zel otomobiller i¢in park alanlari ayrilmamakta ya da
park hizmeti en diisiik seviyede tutulmaktadir. (Sacramento Intermodal Transportation
Facility 2004, ss. 11-12).

2-Alt(ikincil) Merkez Aktarmalari: Birden ¢ok ulasim tiiriiniin biraraya geldigi
aktarma merkezleridir. Yerel besleyici ulagim tiirleri ile ana baglanti olarak
nitelendirilen bolgesel toplu tasima hatlarmin diigiim noktalaridir. iki veya daha fazla
bolgesel toplu tasima hattinin kesistigi ve besleyici ulagim tiirlerinin bu hatlara

baglandig1 yerlerde konumlanirlar.

Ana baglantilar yani bolgesel toplu tasima baglantilar1 metro, banliy6 treni, hafif metro
gibi rayl sistem tiirleri ile deniz ulasim sistemi tiirleri olabilmekte, besleyici ulasim
tiirleri olarak da genellikle yaya, bisiklet, otobiis, minibiis, taksi nadiren de otomobil
gibi diger tagima tiirleri kullanilmaktadir. Alt(ikincil) merkez aktarma alanlar1 agirlikli
olarak toplu tasima sistemini devamli kullananlara kismen de arada sirada kullanan
yolculara hizmet etmektedirler. Toplu tasima seferleri siktir ve yolcularin ulasim tiirleri
arasinda gecis kolaylig1 birincil 6nceliktir. Bu aktarma merkezlerinde bolgesel karayolu
erisimi ve otopark hizmeti genellikle sinirh diizeyde tutulmaktadir (Sacramento

Intermodal Transportation Facility 2004, s. 12).

3-Cevre Bilge Aktarmalar1 : Aktarma merkezleri literatiiriinde park et devam et!’
alanlart ¢evre bolge aktarmalart kapsaminda degerlendirilmektedir. Genellikle
yolcularin, evleri ve toplu tagima istasyonu arasindaki yolculuklarini 6zel tasitlar ile

gerceklestirdikleri kentin dis (¢eper) bolgelerinde konumlanirlar. Bu tiir tesisler 6zel

Y Park et devam et kavram Park & Ride kavramindan gevrilmistir.
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otomobil  kullanicilar1 i¢in toplu tasima istasyonlarinda araglarini park etme ve
yolculuklarina toplu tasima ile devam etme imkani saglar. Bu bdlgelerde araglarin park
edebilecegi bos arazi bulmak daha kolaydir ve kent merkezlerine oranla trafik
yogunlugu diisiik oldugu i¢in park alam1 hizmetleri daha erisilebilirdir. Bu nedenle

cevre bolge aktarma alanlarinda yiiksek kapasitede park alanlari diizenlenebilmektedir.

Park et devam et alanlar literatiirde her ne kadar aktarma merkezlerine iliskin
smiflandirmaya dahil edilse de; aslinda toplu tagima sistemine erisimi saglayan ve
besleyici servis olarak goriilen 6zel otomobiller i¢in diizenlenen mekanlardir. Park et
devam et alanlarinda genellikle tek toplu tasima hatt1 hizmet vermekte ve 6zel otomobil
kullanicilarinin bu toplu tasima hattina baglantis1 gergeklestirilmektedir. Aktarma
merkezi kavraminin toplu tasima tiirleri arasindaki yolcu gecislerini kapsamasi ve
park et devam et alanlarinda bu nitelikte bir geg¢is eylemi olmamasi, bu tiir tesislerin
aktarma merkezi olarak degerlendirilemeyecegini gostermektedir. Bu tiir tesislerin

aktarma merkezinin bir bileseni olarak goriilmesi daha uygun olmaktadir.

3.3.2 Ulasim Sistemi Tiiriine Gore Aktarma Merkezleri

Aktarma merkezleri, tesiste yolculara hizmet veren ulasim sisteminin tiiriine gore tekil

sistemler ve ¢ogul sistemler olarak iki grupta degerlendirilmektedir (Disli 2006, s.57) :

1-Tekil Sistemler: Tekil sistemlerde yolcular ayni ulasim sisteminin tiirleri arasinda
gecis  yapmaktadir (Orn: Metrodan Hafif Metroya, Finikiilerden Metroya gibi). Aym
tirden ulasim sistemleri arasinda gecis islemi saglayan bu aktarma merkezleri genelde

rayli sistem odakli diisiiniilmekte ve agirlikli olarak kent merkezinde yer segmektedir.

2-Cogul Sistemler: Cogul sistemlerde ise yolcularin fakli ulasim sistemleri arasinda

gecisi saglanmaktadir (Orn: Tramvaydan Vapura, Metrodan Deniz Otobiisiine).
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3.3.3 islevine Gore Aktarma Merkezleri

Bir diger siniflandirma ise aktarma merkezinin i¢inde barindirdig1 islevlere yani tesiste
yolculara sunulan hizmetlere gore yapilabilir. Bu tiir bir siniflandirma da aktarma
merkezlerini tekil islevli ve ¢ogul islevli olarak iki grupta degerlendirmek miimkiindiir

(IBB Istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri ve transfer merkezleri raporu 2002, s.8):

1-Tekil Islevli :Tekil islevli aktarma merkezlerinde yolcular sadece ulasim tiirleri
arasinda gerceklesecek olan aktarma eylemi ve aktarma eylemine yardimer olacak
destek islevler ile karsilasir. Yani bu tiir aktarma merkezlerinde sadece ulasim hizmeti

verilmektedir.

2-Cogul Islevli : Cogul islevli aktarma merkezlerinde ise yolcular sadece aktarma
eylemi ile degil ayn1 zamanda kiiltiirel, ticari, kamusal bir grup baska islevlerle de
karsilasir. Bu nitelikteki aktarma merkezleri kendi baslarma bir ¢ekim ve cazibe
merkezi olustururlar. Boyle bir gelisme aktarma merkezinin yakin ¢evresindeki arazi
kullannmmin da zaman igerisinde degismesine sebep olmakta ve gayrimenkul
degerlerinde artisa yol agmaktadir. Ayrica aktarma merkezinin ¢ekim noktasit olmasi
cevresindeki yaya-tagit trafigini ve hareketliligini de arttirmakta, trafik karmasasi
yaratmakta ve bunun sonucunda tesise erisilebilirlik azalmaktadir. Bu baglamda yaya-
tasit trafiginin yogun ve gayrimenkul degerlerinin yiiksek oldugu merkezi is
bolgelerinde, aktarma merkezlerine kolaylikla erisebilmek ve istenmeyen arazi kullanim
gelismelerinin - Oniine  gecebilmek i¢in bu tiir tesisler tekil islevli bir yapida

kurgulanmaktadir.

3.4 AKTARMA MERKEZLERININ ISLEVSEL KURGUSU

Aktarma merkezleri iilkelerin, kentlerin ve bdlgelerin sosyo-ekonomik yapilarina, yakin
cevre arazi kullanimina ve entegrasyonu hedeflenen ulagim tiirlerine gore farkl islevsel
kurgulara sahip olabilmektedir. Ancak bu tesislerin yapimindaki temel ama¢ modern bir
ulasim merkezi yaratmak oldugundan islevsel kurgusunu genel olarak aktarma merkezi

blinyesinde yer alacak olan ulagim hizmetleri belirlemektedir (Aktuglu 2006, s:126).
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Aktarma merkezlerinin belirli bir islevsel kurgu dahilinde diizenlenmesi, tesis
icerisindeki bosluklarin yolcularin beklentileri dogrultusunda tanimlanmasina ve
tesisten beklenen kalitenin gerceklestirilmesine yardimci olmaktadir. Islevsel kurgu
gerceklestirilirken  erisilebilirlik, glivenlik ve uyum , rahatlik ve konfor hususlari
dikkate alinarak Tablo 3.2.’de goriildiigii gibi oncelikli olarak ulasim ile ilgili hizmetler
ve daha sonrasinda da ulasim hizmetlerinin disinda yolcular igin gerekli olan diger
tesisler organize edilmektedir.

Tablo 3.2: Aktarma merkezlerinin islevsel kurgusu'®

Toplu Tagima Durak- Istasyonlari

Taksi Duraklari-indirme-Bindirme Cepleri
Park et Devam Et Otopark Alanlari
Bisiklet Park Alanlari

Yaya Bolgeleri-Yolcu Bekleme Alanlari

Ulasim Hizmetleri

Triyaj Alanlart

Bilet Satin Alma Giseleri

Yolcu Oturma Birimleri
Bilgilendirme Pano ve Ekranlari

Giivenlik ve {lkyardim Birimleri
Tuvalet
Telefon

Yardime1 Hizmetler

Yolcu Danisma Birimleri

Ticari Aktivite Alanlar
Sosyal-Kiiltiirel Aktivite Alanlari
Rekreatif Yesil Alanlar

AKTARMA MERKEZLERININ iSLEVSEL
KURGUSU

3.4.1 Ulasim Hizmetleri

Aktarma merkezlerinin yapimindaki amag¢ ulasim tiirleri arasinda entegrasyonun
saglanmasi ve tiirler arasinda yolcu gegislerinin gerceklestirilmesi oldugundan bu tiir
tesislerin islevsel kurgusunda genel olarak ulasim hizmetinin birincil aktivite olarak 6n

planda olmasi gerekir. Dolayisiyla aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunu onemli

'8 Tablo 3.2 Krukowski ve dig. 2010, Terzis ve Last 2000, IBB Istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri
ve transfer merkezleri raporu 2002, Grava 2003 kaynaklarindan yararlanilarak hazirlanmustir.
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oOl¢iide tesiste hizmet veren ulasim tiirleri ve bu tiirlerin ihtiyaci olan ulagim altyapilar

belirlemektedir.

Aktarma merkezinin mevcut ve planlanan ulasim sistemleri ile baglantis1 islevsel
kurgusunu belirleyen énemli unsurdur. Tesisin hangi ulagim sistemleri (karayolu-rayli-
deniz ulagim sistemleri) arasinda baglant1 saglayacagi ve gerek yayalarin gerekse
araclarin tesise nasil ulasacagr konusu dikkate alinarak aktarma merkezleri
yapilandirilmaktadir. Aktarma merkezlerinin 6ncelikle rayli ulasim baglantilarini i¢cinde
barimdirmasi gerekli goriilmekte ve genel olarak yogun sermaye gerektiren rayli ulasim
tirleriyle tesisi organize etmeye baslamak uygun olmaktadir. (Edward 2011, s.36) Bu
baglamda aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunun temelini rayli sistemlerin

olusturdugu sdylenebilmektedir.

Aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunu olusturan ulasim altyapilarindan biri de toplu
tagima tiirlerine ait durak ve istasyon alanlaridir. Bu alanlar toplu tasima araglarinin
yolcu indirmek ve bindirmek i¢in kullandiklari, aktarma eyleminin gerceklestigi fiziksel

mekanlar oldugu i¢in tesisin en hareketli ve dinamik noktalaridir (S6nmez 2011, s.26).

Aktarma merkezleri toplu tasima durak ve istasyon alanlarinin disinda taksi duraklari
ya da indirme-bindirme cepleri, bisiklet park alanlari gibi ulagim hizmetlerini de
icerisinde barindirabilmektedir. Tiim bu islevlerin birbirleri ile baglantilar1 yiiriime
yollar1 ile saglandigindan yaya bolgeleri de aktarma merkezlerinin 6nemli bir bileseni
olarak kabul edilmektedir (Krukowski ve dig. 2010, s.2). Ayrica bazi aktarma
merkezlerinin biinyesinde toplu tasima araglarinin depolama-bakim-onarim islemlerinin

yapildig: triyaj alanlar1 da yer alabilmektedir.

Ozel otomobil sahibi olan yolcularm tesise bu araglarla ulasma egilimi ve talebi oldugu
i¢in aktarma merkezlerinde yer alan ulagim hizmetlerinden biri de bu tiir yolcular igin,
tesisin bulundugu boélgenin konumu ve trafik yogunlugu dikkate alinarak diizenlenecek
olan park et devam et tiirindeki otopark alanlaridir (Grava 2003, s.789). Aktarma
merkezi biinyesinde 6zel arag¢ sahiplerinin araglarini park edip toplu tasima sistemine

entegre olabilmeleri i¢in istasyonlara yiiriime mesafesinde hemzemin ya da zeminalti
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otopark alanlarina yer verilmektedir. Bu yontemle 6zel otomobil kullanicilarinin
araglarini bu alanlara birakarak yolculuklarina toplu tasima araclari ile devam etmeleri

saglanmaktadir.

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

kurgulara sahip olabilmektedir.

Kent merkezleri trafik yogunlugu yiiksek olan bolgeler oldugundan bu bolgelerdeki
aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunda otopark alanlarina yer verilmezken bu tiir
tesisler agirlikli olarak rayli sistem, yaya ve bisiklet erisim odakli diisiiniilmekte ve bu
tiirlerin ihtiyaci olan istasyon alanlari, bisiklet park alanlar1 ve yaya bolgeleri tiiriindeki
fiziksel diizenlemelere yer verilmektedir. Lastik tekerlekli toplu tasima araglarinin yolcu
indirme bindirme islemleri ise trafik yogunlugunu ve wulasim problemlerini
arttirdigindan kent merkezlerinde bu araglar i¢in bekleme alanlar1 ayrilmamakta ve ring

sistemiyle rayli sistemlere yolcu tasiyacak sekilde diizenlenmesine agirlik verilmektedir.

Trafik yogunlugunun diigiik ve her tiirlii arag ile erigimin kolay oldugu kent ¢eperindeki
aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunu ise hem rayli sistemler hem de lastik
tekerlekli toplu tasima araglar i¢in diizenlenen genis 6lgekli yolcu indirme ve bindirme

alanlar1 ile yiiksek kapasiteli otopark alanlar1 olusturmaktadir.

3.4.2 Yardimc1 Hizmetler

Kentte yasayanlarin kullandiklar1 ulagim yapilarindan biri olan aktarma merkezlerinde
yolcular ulagim hizmetlerinin yanisira her turlu gereksinimlerine cevap verebilecek bir
islevsel kurgu ile karsilasmak istemektedirler. Bu anlamda yolcularin, tesiste

bulunduklar siire igerisinde ulasim hizmetlerinin disinda ihtiya¢ duyduklar1 diger
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hizmetler =~ aktarma  merkezi  literatiiriinde = yardimci  hizmetler = olarak

degerlendirilmektedir (Terzis ve Last 2000).

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

hizmetlerdir. (Grava 2003, 5.790).

Aktarma merkezi biinyesinde diizenlenen ekonomik ve sosyal aktivite alanlar1 da
yardimc1 hizmetler kapsaminda goriilmektedir. Bu islev alanlar1 yolcularin aktarma
merkezinde olas1 bekleme siirelerini faydali bir sekilde degerlendirmelerine yardimci
olmaktadir. (Aktuglu 2006, s.126). Bu anlamda yolcu ihtiyacinin karsilanmasi igin
ulagim diiglim noktalarinda diizenlenen ekonomik ve sosyal aktivite alanlar1 aktarma

merkezinin bilesenlerinden biri durumuna gelmektedir.

Aktarma merkezlerinde sosyal-kiiltiirel ve ticari aktivite alanlar1 igin yer ayrilmasi,
tesiste ulagim hizmeti ihtiyacimin karsilanmasinin yanisira kent 6lgeginde cekicilige
sahip bir aktivite merkezi yaratmak ve kentlileri bu alana ¢ekme amacini tagimaktadir.
Tesisi mekansal olarak ¢evreleyen bu aktivite alanlar1 sayesinde aktarma merkezinin
kentsel c¢evresiyle biitiinlesmesinin saglanmas1 da bu tiir islevlere aktarma merkezi

blinyesinde yer verilmesinin bir diger nedenidir.

Ekonomik aktivite alanlar1 yolcularin giinliik ihtiyaclarimi karsilayabilecekleri gazete-
dergi-cicek satis1 yapan biifeler, otomatik yiyecek-icecek satis makineleri, lokanta-
kafeterya tiirlindeki yeme-igme mekanlar1 gibi kiigiik 6lcekli ticari hizmetler olabilirken
kimi aktarma merkezlerinde ise bankalar, doviz biirolar1, ofisler, aligveris merkezleri,
konaklama tesisleri, ticari fuarlar gibi daha biiyiikk Olcekli ticari aktivitelere yer

verilmektedir.
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Sosyal aktivite alanlar1 ise aktarma merkezinin bulundugu kentin sosyal, kiiltiirel ve
toplumsal yapisina bagli olarak farklilik gostermekte ve tesis biinyesinde toplanti-
konferans salonlarini, fuar-sergi alanlarini, sinema, tiyatro, miize ve galeri gibi aktivite
alanlarim1 barindirabilmektedir. Biitiin bu hizmetlerin disinda aktarma merkezlerinde
yolcularin mekani siirlandirilmig ve tanimlanmis bir alan olarak algilamasini saglayan
ve bekleme siiresini dogal bir ortamda gegirdigini hissettiren rekreatif yesil alanlar da
diizenlenebilmektedir (IBB Istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri ve transfer

merkezleri raporu 2002, s.4).

Aktarma merkezlerindeki ekonomik ve sosyal aktivite alanlar1 yolcular tarafindan
giinliik ihtiyaglarim1 karsilayabilecekleri ve bekleme siirelerini verimli bir sekilde
degerlendirebilecekleri alanlar olarak goriilmektedir. Bu alanlar ayn1 zamanda aktarma
merkezinde yolcular i¢in canli, hareketli ve giivenli bir ortam yaratmakta bdylece
kullanicilar igin tesisi g¢ekici bir duruma getirerek aktarma merkezinin kullanimina

katkida bulunmaktadir.

Aktarma merkezlerinde hizmet ¢esitliliginin bulunmasi yolcularin tesiste Vvakit
gecirebilmesi bakimindan gereklidir. Bu nedenle aktarma merkezleri sadece ulasim
tiirleri arasinda bir gegis yeri olarak diisiinlilmemeli ayn1 zamanda yolcular i¢in bir
aktivite alan1 ve karsilasma yeri olarak diizenlenmelidir. Canli, hareketli ve daha
giivenli bolgeler meydana getiren ve aktarma yapacak yolcularin giinliik ihtiyaglarina
cevap veren kiigiik olgekli ticari hizmetler aktarma merkezleri igerisinde yer alabilir.
Ancak tesise yonelik diizenlemelerde ulasim hizmetleri ve yolcularin bu hizmetlerden

kolaylikla faydalanabilmesi dncelikli amag¢ olmalidir.

3.5 AKTARMA MERKEZLERINIiN PLANLAMA iLKELERI

Her aktarma merkezinin bulundugu konuma bagli olarak kendine 6zgii birtakim
planlama ilkesinin olacagi kabul edilmekle birlikte planlama siirecinde genel olarak
asagidaki konular dikkate alinmaktadir (Dublin Transportation Office, Advice note on

public transport interchange 2000, ss. 10-11):
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I.  Aktarma merkezlerinin basgli basina bir varis noktasi olarak bulunduklar
bolgenin ilge/mahalle merkezleri gibi 6nemli alanlarinda yer almast,

ii.  Aktarma merkezlerinin yakin g¢evrelerinden izole(tecrit) edilecek sekilde
gelistirilmemesi ve yerel arazi kullannom planlamasinda c¢evresi ile
biitlinlesmesinin saglanmasi,

lii.  Yerel cevreden terminale yaya olarak rahat ve konforlu baglanti saglanmasi igin
tesisin ¢evresinde sosyal-kiiltiirel tesisler, ticari birimler, rekreasyon alanlar1 vb.
kullanimlara yer verilmesi ve ¢evredeki aktivite yogunlugunun en en st diizeye
¢ikarilmast,

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

ahenkli bir birliktelik olusturacak sekilde tasarlanmasi.

Aktarma merkezlerinin hem ulagim fonksiyonlarini hem de ulasim disindaki diger
fonksiyonlart iginde barindirmasi planlama asamasinda her iki fonksiyona yoOnelik
ilkelerin ortaya konulmasini gerekli kilmaktadir. Ulasima yonelik planlama ilkeleri
ozellikle yer se¢cimi asamasinda belirleyici olurken ulagim digindaki diger fonksiyonlara

yonelik ilkeler ise aktarma merkezinin islevsel kurgusunu yonlendirmektedir.

3.5.1 Yer Secimi

Kenti¢i ulasimdaki temel rolii ulasim tiirleri arasinda biitiinlesmeyi ve toplu tasima
sistemine erisimi saglamak olan aktarma  merkezlerinin yer sec¢iminde Kkentin
cografyasi, arazi kullanim egilimleri, mevcut ve gelecekteki yolculuk hacimleri, toplu
tasima koridorlar1 ve bu koridorlara baglanacak besleyici servisler bir biitiin olarak
degerlendirilmekte ve bu degerlendirme sonucunda tesisin yerine, islevine ve

biiyiikliigiine karar verilmektedir. (Candan 2003, s.376).

Aktarma merkezinin farkli 6zellikte (yas, cinsiyet, fiziksel, sosyo-ekonomik, kiiltiirel
vb.) gruplar tarafindan kullanilacak olmasi toplumun erisimine uygun kosullar sunan
arazinin belirlenmesini gerektirmektedir Aktarma merkezleri i¢in gerekli olan arazinin

belirlenmesinde agirlikli olarak asagidaki konular goz oniinde bulundurulmakta ve bu
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konular dikkate alinarak yer se¢imi yapilmaktadir (Dublin Transportation Office,

Advice note on public transport interchange 2000, s. 10) :

Vi.

Vii.

viii.

Xi.

Xii.

Mevcut ve Onerilen toplu tagima aglari,

Trafik tireten hizmet alani (yerel ve bolgesel trafik durumu),

Ozellikle tesisin ¢evresindeki trafik yogunlugu ile ilgili kurum goriisleri,

Yaya, bisiklet, 0zel ara¢ ve toplu tasima giizergahlarina yonelik trafik
diizenlemeleri,

Ulagim hizmetleri i¢in yeterli biiyiikliikte arazi ya da arsa bulunmasi (otobiis
bekleme alanlari, park et&devam et tesisleri, taksi duraklari, bisiklet park
alanlar1 vb.),

Orta ve disiik trafik hacmine sahip yollarin yakininda konumlanma ve aktarma
merkezinden ana arter yollara kolay erigim olanag,

Aktarma merkezine yaya olarak kolay ve kisa siirede erisim olanagi,

Aktarma merkezi ¢evresindeki arazi kullanis ve potansiyel ticari gelisme
egilimleri,

Mekanm ¢ekiciligi (6zgiin bir mekan yaratilmasi1 amaciyla iginde bulunulan
dogal c¢evrenin peyzaj 6zelliklerine uyum saglamasi ya da oturma ve dinlenme
alanlart ile iligki kurulabilecek mesafede yer almasi),

Aktarma merkezi ¢evresindeki gayrimenkul degerleri ve tesisin maliyeti (arazi
degerleri ile arsay1 yap1 yapmaya hazir duruma getirme giderlerinin ekonomik
olup olmamast),

Hizmet verilecek yeterli yolcunun olup olmamast,

Giivenlik ( trafik glivenligi, toplumsal ve sosyal gilivenlik).

Yer secimine iliskin planlama ilkelerinde ulasim hizmetleri ve erisilebilirlik Snem

tagimaktadir. Aktarma merkezlerinin erisilebilir olmasi tesisin bagaris1 ya da

basarisizliginin temel nedeni oldugundan yer se¢iminde bu konuya oOzellikle dikkat

edilmesi gerekmektedir. Bu tiir tesislerin yerel ¢evreden erisimin yetersiz ve smirl

oldugu noktalarda yer se¢mesi aktarma merkezinin daha az yolcu tarafindan

kullanilmasia neden olmaktadir. Bu baglamda aktarma merkezlerinin yer se¢iminde

agirlikli olarak farkli ulasim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanabilmesi ve tesise

yeterli erisim imkanlarinin bulunmasi etkili olmaktadir. (Hamamcioglu 2009, s.62).

48



Yer se¢imi asamasinda oncelikle aktarma merkezinin yiiksek yolcu tagima kapasitesine
sahip rayli sistem istasyonlarinin, deniz ulasim sistemlerine ait iskeleler ile lastik
tekerlekli toplu tasima duraklarinin kesistigi ve yolcu potansiyeli yiliksek olan
noktalarda konumlandirilmasi gézéniinde bulundurulmaktadir (IBB Istanbul genelinde
ulagim sistemi tiirleri ve transfer merkezleri raporu 2002, s.3). Erisilebilirligin yiiksek
diizeyde olmasi gerekliligi goz Oniine alindiginda ise aktarma merkezinin bulundugu
bolgenin miimkiin oldugunca merkezi bir noktasinda yer se¢mesi uygun olmaktadir.
Merkezi noktanin belirlenmesinde ise yolcularin aktarma merkezinden ¢iktiktan sonra
varis noktalarina oncelikle yiiriiyerek ya da bisiklet ile ulasabilmeleri gerektigi hususu

temel kriter olmaktadir. (Grava 2003, s.785)

Yiiksek kapasiteli toplu tasima tiirlerinin kesistigi noktalar aktarma merkezi olarak
tercih edilmekle birlikte yer seciminde dikkat edilen konulardan biri de tesisin ig
bolgelerle ve ¢evresindeki islev alanlar1 ile gii¢lii ulasim baglantilarina ( yaya, bisklet,
otomobil, taksi, otobiis, minibiis vb.) sahip olmasidir (Asian Development Bank,
People’s Republic of China: Developing Multimodal Passenger Transport Hubs 2011,
s.1 ). Bu durum giin i¢inde toplumun her kesiminden insanlara ulasim hizmeti sunan
aktarma merkezlerinin hem bireysel ulasim tiirleri hem de toplu tasima tiirleri ile
kolaylikla erisilebilecek bir noktada yer seg¢mesi gerekliligini gostermektedir.
Erisilebilirlik kriteri dikkate alinarak kent merkezlerinde ozellikle yaya, bisiklet ve
yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemleri ile kent c¢eperlerinde ise otomobil ve lastik
tekerlekli toplu tasima tiirleri de dahil tiim ulagim tiirleri ile ulasilabilen alanlar aktarma
merkezi olarak tercih edilmektedir. Boylece tesisin mevcut sehir dokusuna entegrasyonu

ve daha genis bir alana hizmet edebilmesi saglanmaktadir (Camkesen 2010, s.65).

Aktarma merkezinin ¢evresinde erigimi sinirlandiracak fiziksel engellerin bulunmamasi
(yogunlugu yiiksek trafik yollar1) 6zellikle yaya olarak ve bisiklet ile tesise gelecek
yolcular i¢in gerekli goriilmekte ve yer se¢iminde erisilebilirlige yonelik dikkat edilen
konular arasinda yer almaktadir. Aktarma merkezi sadece mevcut bos arazi nedeniyle
bu bolgede konumlandirilmissa ve yeterli-giivenli yaya ve bisiklet baglantilart mevcut

degilse, alana bu ulasim tiirii ile erisecek olan yolcularin 6nemli bir boliimii
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kaybedilmektedir. (European Commission, Final report for publication 1999, s.73). Bu
nedenle aktarma merkezleri ya Dbisiklet ve yaya erisiminin kolaylikla
gerceklestirilebilecegi alanlarda yer segmekte ya da aktarma merkezlerinin ¢evresinde
bu ulasim tiirleri ile erisimi kolaylastiracak diizenlemeler yapilmaktadir. Boyle bir
yaklasim ile kentici ulasimda yaya ve bisiklet ulasiminin  kullanimi da

yayginlastirilmaktadir.

Aktarma merkezlerinin yer se¢ciminde ayrica yaya ve bisiklet ile erisim mesafesinin ve
stiresinin minimum diizeyde olmasina, otobiis-minibiis-dolmus gibi toplu tagima tiirleri
ile kisa siirede ulasilabilmesine ve dnemli ulasim koridorlari {izerinde konumlanmasina

dikkat edilmektedir.

Aktarma merkezine erisimin agirhikli olarak otomobil ile gergeklestirildigi kent
¢eperlerinde tesisin karayolu agi ile baglantisinin giiglii olmas1 ve arag park yerinin
kapasitesi kullanicilar agisindan 6nemsenmekte ve bu kriterler tesisin kullanimi
tizerinde etkili olmaktadir. Bu nedenle yer seg¢iminde oncelikle karayolu ile giiglii
baglantilara sahip olan ve yliksek kapasiteli ara¢ park yerinin diizenlenebilecegi genis

Olcekli arazilerin bulundugu noktalar aktarma merkezi olarak degerlendirilmektedir.

Aktarma merkezlerinde birden fazla ulagim tiirii(yaya, bisiklet, otomobil, taksi, otobiis,
minibiis vb.) ile hizmet verildiginden bu tiirlerin ihtiya¢ duydugu fiziksel mekanin
(yaya bolgeleri, otobiis-minibiis peronlari, taksi duraklari, bisiklet park alanlari, otopark
vb.) aktarma merkezi biinyesinde diizenlenebilmesi igin yeterli bos alana ihtiyag
duyulmaktadir. (Sacramento Intermodal Transportation Facility 2004, s. 11). Ulasim
hizmetleri i¢in genis Ol¢ekli araziye ihtiya¢ duyuldugundan tesisin yer se¢ciminde bu
konuya 6zellikle dikkat edilmekte ve yeterli biiytikliikte arazi ya da arsanin bulundugu

noktalar aktarma merkezi olarak planlanmaktadir.
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3.5.2 Islevsel Kurgu

Aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunda etkiledigi ve etkilendigi bolgenin arazi
kullanim yapisi, ulasim sistemi ile baglantilari, kullanic1 profili ve tesiste hizmet

verecek olan ulagim tiirleri belirleyici olmaktadir.

Aktarma merkezlerinin yapimindaki temel amag¢ kenti¢i ulasim sistemiminde tiirlerin
biitinlesmesini ve yolcularin tiirler arasinda gegislerini saglamak olsa da bu tir
tesislerin cevresini  etkileyecegi ve degistirecegi, arazi kullanim politikalar1 ve
gelismeleri tizerinde biiyiik bir etki yaratacagi konusu islevsel kurgusunda géz oniinde
bulundurulmas1 gereken ©nemli bir planlama kriteridir. Bu baglamda aktarma
merkezlerini planlayanlarin (6zel sektor ya da kamu otoriteleri) bu etkileri ve
degisiklikleri gbz oniinde bulundurarak tesiste yer alacak fonksiyonlari belirlemeleri

arazi kullanim gelismeleri bakimindan 6nem tagimaktadir.

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

Commission, Final report for publication 1999, s.73).

Aktarma merkezinin kentsel ¢evresiyle entegrasyonu, yolcularin aktarma merkezine
yaya olarak baglanti saglama ihtiyacindan kaynaklanmakta ve bu ihtiya¢ arazi
kullaniminda 6nemli degisimlere sebep olmaktadir. Bu ihtiyacin giderilmesi ig¢in
aktarma merkezi ¢evresinde sosyal, kiiltiirel ve ticari aktivite alanlar1 olusturularak arazi
kullanim1 degistirilirken bir yandan da tesisin ¢evresindeki hareketlilik arttirilmakta,
alana yaya erisimi kolaylasmakta ve bdylece aktarma merkezleri ¢ekici alanlar

durumuna getirilmektedir.

51



Icerisinde sosyal, kiiltiirel, ticari ve turistik aktivite alanlarmi barindiran ¢ok islevli
aktarma merkezleri, yakin c¢evresinin arazi kullannommda muhtemel degisiklikler,
gayrimenkul degerlerinde artis ve yeni is olanaklarinin yaratilmasi konusunda 6nemli
bir etkiye sahiptir (Au 2004, s.14). Ozellikle fiziksel-sosyal doniisiimii gerceklestirilmek
istenen bolgelerdeki aktarma merkezlerinin iglevsel kurgusunda bu fonksiyonlara yer
verilmekte ve bulundugu bolgenin arazi kullanim  yapisinin = degistirilmesi
hedeflenmektedir. (IBB istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri ve transfer merkezleri
raporu 2002, s.5). Boyle bir yaklagim siire¢ igerisinde aktarma merkezlerini ulasim
hizmetlerinin iyilestirilmesi amacindan uzaklastirarak kentsel yenilemenin dnemli bir
aract haline getirmekte ve aktarma merkezi olarak oncelikle bu tiir alanlarin tercih

edilmesi sonucunu dogurabilmektedir.

Yolculara alanda vakit ge¢irme konusunda fayda saglamak amaciyla diizenlenen sosyal,
kiiltiirel, ticari ve turistik aktivite alanlarinin oraninin yiiksek olmasi , ulagim hizmetleri
ile bu fonksiyonlarin ayriminin yeterli diizeyde gergeklestirilememesi ve yetersiz
yonlendirme yolcularin hareket rotalarinin karmasiklasmasina neden olmakta ve
yolcularin turnikeler, platform girisleri gibi temel yolculuk unsurlarini bulmalarini

gliclestirmektedir. Dolayisiyla bu fonksiyonlarin yolcu hareketliligi iizerinde olumsuz

etkileri olmakta ve yolcu hareketlerini sinirlandirdig1 soylenebilmektedir.

Bu tiir ticari hizmetlerin aktarma merkezinin énemli bir boliimiinii kaplamasi da zaman
icerisinde aktarma merkezlerinin bu aktivite alanlarindan faydalanilacak bir mekan
olarak goriilmesine sebep olmaktadir. Yapim sebebi kentlilere ulasim hizmeti sunmak
olan aktarma merkezlerinde ticari aktivite oranmin yiiksek tutulmasi tesisin gergek
islevinden uzaklasmasina ve ¢evresinde de bu tiir arazi kulllanim gelismelerine neden
olmaktadir. Bu da tesisin bulundugu bdlgede kentsel yogunlugu , bolgeye erisim

talebini ve trafik yogunlugunu arttirmaktadir.
Ozellikle, iginde barindirdig1 fonksiyonlar ile trafik iiretim ve ¢ekim merkezi niteligi

tastyan , giindiiz niifusuna ait etkinliklerin dolayisiyla yaya ve arag trafiginin yiiksek

diizeylerde oldugu kent merkezindeki ¢ok islevli aktarma merkezlerinin planlanmasi
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merkezi daha  ¢ekici bir alan haline getirmekte ve mevcut ulasim akslarinin

yogunlugunu beklenmedik 6l¢iide arttirmaktadir. (Hamamcioglu 2009, s.54).

Aktarma merkezlerinin yakin g¢evre arazi kullaniminda yeni gelismeler meydana
getirebilecegi ve trafik yogunlugunu arttiracagi olgusu, tesisin c¢evresinde arazi
kullanimi y6netiminin ve planlamasinin gerekli oldugunu gostermektedir. Bu baglamda
Ozellikle tarihi kent merkezlerinde ¢evrenin niteligi ve bolgenin kimligi géz Oniinde
bulundurulmakta , aktarma merkezi i¢inde ve c¢evresinde yer alacak aktiviteler mevcut
geleneksel dokuyu olumsuz etkilemeyecek ve yeni ulagim talebi yaratmayacak sekilde
secilerek bolge ile uyumu saglanmaktadir (IBB Istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri
ve transfer merkezleri raporu 2002, s.5). Bu tiir bolgelerdeki aktarma merkezlerinin
islevsel kurgusunda ulasim hizmetleri ile yolcularin giinlik ihtiyaglarini
karsilayabilecekleri ve vakit gecirebilecekleri fonksiyonlara™ agirlik verilmekte boylece
aktarma merkezi trafik ¢ceken bir alan durumuna getirilmemektedir. Boyle bir planlama
yaklagimi ile tesisin ¢evresinde istenmeyen arazi kullanim gelismelerinin Oniine

gecilebilmektedir.

Kentsel gelisme alanlarinda aktarma merkezlerinin planlanmasi ve bu bdélgelere
erisilebilirligin artmas1 da tesisin c¢evresindeki arazi pazarini etkileyebilmekte ve
gayrimenkul degerlerinde artisa yol agabilmektedir. Bu tiir bolgelerde aktarma
merkezlerinin ¢ok islevli bir yapida kurgulanmasi yeni bir c¢ekim merkezi
yaratabilmekte ve tesisin ¢evresinde yeni ulagim talebi yaratacak tiirde arazi kullanim
gelismelerine neden olabilmektedir Bu nedenle kentsel gelisme alanlarinda aktarma
hizmetinin sadece park et devam et tesisleri tiirlindeki ulasim hizmetleri ile sinirh
tutulmast ve bagka islevlere yer verilmemesi gerekli goriilmektedir. (European

Commission, Integrated Transport Chains 2003,s.5) .

Ozel otomobiller igin aktarma merkezi biinyesinde ayrilacak olan fiziksel mekana
yonelik planlama ilkeleri de islevsel kurgu da ydnlendirici bir etkiye sahiptir. Park

kapasitesi planlama asamasinda Onem kazanmaktadir. Aktarma merkezinde 6zel

¥ Bu fonksiyonlar gazete bayileri, ¢igek satig birimleri,lokanta-kafeterya tiirlindeki yeme-igme mekanlart,
bdlgenin sosyal, kiiltiirel ve toplumsal yapisina bagli olarak fuar-sergi alanlari, park ve dinlenme alanlari,
ozellikle kiy1 bolgelerinde manzara noktalar1 ve seyir teraslart olabilmektedir.
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otomobiller i¢in diizenlenecek otopark alanlarinin kapasitesi tesisin merkez bolgede ya

da kent ¢eperinde konumlanmis olmasina goére belirlenmektedir.

Kent merkezlerinde konumlanan aktarma merkezlerinin en 6nemli kisitlari, merkezi
konumu nedeniyle bdlgede var olan trafik tikanikligidir. Bu tiir bolgelerde tesisin
islevsel kurgusunda otopark alanlarina yer verilmesi tesise 0zel aracla erisim yoniinde
bir egilim olusturmakta ve bu egilim tesis ile iligskili olan karayolu aginda trafik
yogunluguna ve kent merkezlerinde var olan trafik tikanikliklarinin daha da artamasina

neden olabilmektedir. (Sacramento Intermodal Transportation Facility 2004, s.11).

Kamu i¢cin 6nemli bir gelir kaynagi olarak goriilen otopark alanlarina merkez
bolgelerdeki aktarma tesislerinde yer verilmesinin daha biiyiikk ulasim problemleri
yaratabileceginin planlama asamasinda g6z Oniinde bulundurulmasi ve gerekli
onlemlerin alinmasi gerekmektedir. Trafik yogunlugu yiiksek olan kent merkezlerine
Ozel arag ile erisimi sinirlandirmak amaciyla bu bolgelerdeki aktarma merkezlerinde
bolgesel karayolu baglantilart sinirli diizeyde tutulmakta ve yolcularin  otomobil
disindaki diger tiirleri(yaya ve bisiklet) kullanarak tesise ulagmalarini saglayacak
diizenlemeler yapilmaktadir. Ozellikle kent merkezlerindeki aktarma alanlarinda trafik
yogunlugu dikkate alinarak bu tiir otopark alanlaria yer verilmemekte kentin ¢eper
bolgelerinde ise yliksek kapasiteli otopark alanlari diizenlenerek bu bdlgelerde toplu
tagima sisteminin kullanimi tesvik edilmektedir. (Sacramento Intermodal Transportation
Facility 2004, ss. 11-12).

3.6 AKTARMA MERKEZLERININ TASARIM iLKELERI

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

tiir diisiincelerin olusmasindaki temel nedenler su sekilde 6zetlenebilir :
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I.  Aktarma merkezinin kentsel ¢evresi ile baglantilarinin zayif olmasi,
Ii.  Tesisin gece aydinlatma hizmetinin yetersizligi,
iii.  Yiriiyen merdiven-yiiriiyen bant, asansor ve rampa eksikligi,

iv.  Yolcularin toplu tasima araglari1 arasinda gegislerine yardimci olan bilgilendirme

hizmetlerinin bulunmamasi.

Bu konular yolcularin géziinde aktarma merkezlerinin zayif yonleri olarak goriilmekte
ve beklentilerinin karsilanmamasi aktarma merkezlerini etkin olarak kullanmamalarina

sebep olabilmektedir.

Yolcularin temel beklentisi aktarma merkezine giivenli, konforlu ve kolay bir sekilde
ulasabilmek ve alan icerisinde bir ulasim aracindan bagka bir ulagim aracina gecgerken
rahat hareket edebilmektir. Bu beklentilerin karsilanmasi noktasinda erisilebilirlik,
giivenlik ,bilgilendirme ve imaj konular1 6nem kazanmakta ve aktarma merkezlerinin
tasarimin1  yonlendiren en Onemli unsurlar olmaktadir. (European Commission,
Integrated Transport Chains 2003, ss.24-27 ). Aktarma merkezinin kullanilabilirligi
bakimindan 6nem tasiyan bu konular tasarim asamasinda dikkate alinmakta ve yolcu

ithtiyaclarini karsilayacak sekilde alanin i¢ ve dis mekan diizenlemeleri yapilmaktadir.

Erisilebilirlik, giivenlik ,bilgilendirme ve imaj konularina yonelik diizenlemelerde
yolcularin gevre bolgelerden aktarma merkezine her tiirli ulasim tiriiyle 6zgiir, giivenli,
konforlu ve hizli bir sekilde ulasabilmelerinin saglanmasi, toplu tagima tiirleri arasinda
gecis kolayligi saglanmasi , toplu tagima durak ve istasyonlariin ¢evresinin konforlu,
nitelikli, ¢ekici mekanlar olarak diizenlenmesi temel ilke olmaktadir. Yolcu hareketini
siirlandiran her tiirlii fiziksel engel ortadan kaldirmakta, yolcularmm ulagim tiirleri
arasindaki gecisleri i¢in kaliteli bir ¢evre yaratilmakta ve toplu tagsima aracglar1 arasinda
kolaylikla yonlenebilmeleri saglanmaktadir. Boylece ulasim tiirleri ile istasyon ve kent

arasinda entegrasyonu saglayacak kesintisiz bir ulagim ag1 olusturulmaktadir.
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3.6.1 Erisilebilirlik

Erisim farkli iki nokta arasinda gidip gelme eylemini ifade etmekte; erisilebilirlik ise
herhangi bir mekanin ulasilabilir olmas1 anlamini taslmaktadlrzo. Erisilebilirligi daha
acik bir ifadeyle kentsel yasamin tiim olanaklarindan yararlanmak amaciyla tim yapili
ve acik kentsel mekanlara engellenmeden, kesintisiz ve bireysel olarak ulagabilme
imkani olarak tanimlamak miimkiindiir (Kuntay 1990, ss.38-44). Kenti¢i ulasimda ise
erisilebilirligin yolcularin varmak istedikleri konut, isyeri, kentsel donat1 alanlar1 ve

ulasim yapilarina kisa siirede ve kolay ulasilabilmeleri anlamina geldigi soylenebilir.

Kentsel dis mekanlarin 6nemli bir bolimiinii yollar, otoparklar, terminal, istasyon ve
duraklar ile aktarma alanlari gibi ulasim islevinin gergeklestirilmesine ayrilmig alanlar
olusturmakta ve bu alanlarin erisilebilir olmas1 gerekmektedir (Kaplan 2010, s.132).
Kentiginde hareket eden geng, yasli, cocuk, bayan, engelli vb. biitiin bireylerin ulagim
yapilarina kisa zamanda ve konforlu bir sekilde ulasabilmeleri ve buradaki hizmetlerden

faydalanabilmeleri bu mekanlarin erisilebilir oldugunun temel gostergesidir.

Kentsel alanlarda varilmak istenen ulasim yapilarindan biri olan aktarma merkezleri de
hem yayalar hem de araglar igin erisilebilir olmaya ihtiyag duymakta ve bu mekanlarin
erisilebilir olmast kullanimin1 6nemli Olciide etkilemektedir. Ulasim ag1 tizerindeki
cesitli fiziksel engellere karsin bireysel ya da toplu ulasim imkanlarindan faydalanilarak
aktarma merkezine kisa siirede kolaylikla ulasilabiliyorsa aktarma merkezinin
erisilebilir bir kentsel mekan oldugundan bahsedilebilir. Erisilebilirlik konusundaki
diizenlemelerde yayalarin araglara, motorsuz araglarin motorlu araglara gore hareket

onceliginin olmasi bir gereklilik olarak goriilmektedir.

Yayalarin farkli yonlerden aktarma merkezine yonlendirilmesini , farkli ulagim tiirlerine
ait araglarin mekana kolaylikla erismesini , toplu tasima araglarindan inen yolcularin
yaya trafigine giivenli bir sekilde dahil olmasin1 saglayacak diizenlemelerin tasarimda

dikkate alinmas erisilebilirlik konusuna katki saglamaktadir (Kaplan 2010, s.133).

** TDK sozliigiinden faydalanilarak tanimlama yapilmustir.
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Tablo 3.3’de goriildiigii gibi aktarma merkezlerinde erisilebilirligin ti¢ farkli yonii
bulunmaktadir (Terzis ve Last 2000, s.26).;

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

ii.  Engelli kisiler i¢in erisilebilirlik.

Tablo 3.3: Aktarma merkezlerinde erisilebilirlik™

Yeterli ve Nitelikli Ulasim Baglantisi

Farkl1 Ulasim Tiirleri ile Erisim imkani

Cevreden Aktarma Merkezine Erisilebilirlik Kesintisiz-Kisa-Giivenli Yaya ve Bisiklet Baglantilari

Trafigi Az Olan Toplu Tagima Giizergahlari

Giiglii Karayolu Baglantilari

Kisa Yiriime Mesafeleri

Ulasim Tiirleri Arasinda Erisilebilirlik Yiiriiyen Bantlar

Aydinlatilmis-Ustii Kapali Yaya Baglantilar:

Rampa

. Asansor
Engelliler Kisiler I¢in Erisilebilirlik

Yiiriiyen Merdiven

Arag Park Yeri

Aktarma Merkezine Cevre Bolgeden Erisilebilirlik

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

gereken 6nemli konulardan biridir.

*! Tablo 3.3 Terzis ve Last 2000, Krukowski ve dig. 2010, Kumar ve dig. 2010, European Commission,
Final report for publication 1999, Grava 2003 kaynaklarindan yararlanilarak hazirlanmistir.
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Aktarma merkezlerine ¢evre arazi kullanimlarindan erisilebilirligin arttirilmasi igin
tesisin kentsel ¢evresiyle entegre bir yaklasim sergilemesi sarttir. Aktarma merkezi ile
kentsel c¢evresi arasindaki entegrasyonun gerceklestirilmesi ise yaya, bisiklet, taksi,
otomobil ve otobiis, minibilis gibi biitiin ulagim yontemleriyle aktarma merkezine
erisimin saglanmasi ile miimkiin olmaktadir. Aktarma merkezine her tiirlii ulagim bigimi
ile kolay ve hizli ulagim imkani bulunmasi alanin erisilebilir oldugunun 6nemli bir

gostergesidir.

Cevredeki konut, ticaret ve kentsel hizmet alanlarindan aktarma merkezine
erigilebilirligin saglanmasinda Oncelikli olarak yaya olarak ya da bisiklet ile tesise
ulagmak isteyecek yolcularin talepleri géz Oniine alinmalidir. Yerel gevreden yaya
olarak ve bisiklet ile aktarma merkezine gelecek olan yolcularin  hareketini
sinirlandiran - engelleyen her tiirlii etki® miimkiin oldugunca azaltilmali ve bu ulasim
tirlerine yonelik diizenlemelere 6ncelik verilmelidir. Hem yayalar hem de araglar igin
toplanma, dagilma ve kesisme noktasi olan aktarma merkezleri ile kurulacak olan yaya
ve bisiklet baglantilariin kisa ve siirekli olmasi, motorlu tasit trafiginden ayr
diizenlenmesi ve kesintisiz, giivenli baglantilarin olusturulmas: diizenlemelerdeki temel

kriter olmalidir.

Aktarma merkezine kentsel gevresinden erisilebilirligin saglanmasinda taksiler ve
minibiis-dolmus-otobiis gibi diisiik kapasiteli toplu tasima araglarinin da 6nemli bir rolu
bulunmaktadir. Aracla erisim mesafesinde bulunan bdlgelerden aktarma merkezine
gelecek olan yolcu hacminin tespit edilmesi ve gerekli toplu tasima giizergahlarinin
olusturulmas1 bu ulagim tiirleri ile alana erisim imkani yaratilmasi bakimindan gerekli
goriilmektedir. Yolcularin aktarma merkezine bu ulagim araglari ile kisa siirede erisim
talebi bulundugundan toplu tasima giizergah1 olarak trafigi az olan yollar tercih
edilmekte boylece aktarma merkezine erisimde trafik yogunlugu nedeniyle ortaya

cikabilecek gecikmeler ortadan kaldirilmaktadir.

Otomobil de ozellikle kentsel gelisme alanlarinda aktarma merkezine erisilebilirligi

saglayan en 6nemli ulagim tiiriidiir. Otomobil ile aktarma merkezine erisilebilirligin

#? Aktarma merkezlerinin gevresinde bolgesel erigimi saglayan yogun tasit trafigine sahip yollar.
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saglanmasi icin tesis ile kentsel ¢cevresi arasinda giiclii karayolu baglantilar1 kurulmakta
ve bu sayede otomobil kullanicilarinin kisa siirede aktarma merkezine ulasabilmesi

saglanmaktadir.

Aktarma merkezlerinin kentin diger arazi kullanimlariyla entegre edilmesi toplu tasima
sistemine erigilebilirligin saglanmasi agisindan 6nemlidir. Aktarma merkezinin kentsel
cevresi ile baglantilar1 seyahat siiresi tizerinde etkili olmakta, giiglii ulasim baglantilari
aktarma merkezine erisim siirelerini kisaltmaktadir. Dolayisiyla hizli ve kolay
erigilebilen aktarma merkezleri, yolcularin aktarmali seyahat siirelerinin makul bir

diizeyde olmasini saglayarak aktarmali seyahatlerin ¢ekiciligini arttirmaktadir.

Ulasim Tiirleri Arasinda Erigilebilirlik

Ulagim tiirleri arasindaki erisilebilirlik ise yolcularin bir toplu tasima istasyonundan
baska bir toplu tasima istaSyonuna ya da bireysel ulasim tiirlerinden toplu tagima
tirlerine kolaylikla ulasabilmesini ifade etmektedir. Tiirler arasindaki gecislerin
diizensiz ya da kesintili olmasi, istasyonlar arasinda uygun olmayan ya da eksik
baglantilar, uzun yilirime mesafeleri seyahat siliresinin uzamasina sebep oldugu i¢in
aktarma merkezlerinin kullanimii azaltirken, gecislerin kolay ve konforlu olmasi

erisilebilirligi arttirmakta ve yolcular i¢in aktarmali seyahatleri cazip hale getirmektedir.

Aktarma merkezlerinde iki toplu tagima istasyonu arasindaki yiirime mesafesinin
olabildigince kisa olmas1 gerekmektedir. Istasyonlar arasindaki asgari yiiriime mesafesi
180-200 metreden ve iki istasyon arasinda yiirlirken harcanan zaman 3 dakikadan fazla
olmamalidir (Krukowski ve dig. 2010, ss.2-3). 200 m’yi asan yerlerde ise yiiriiyen
bantlar yayalar (yashlar, engelliler, hamileler, ¢ocuklar vb.) i¢in iyi bir ¢dzlimdiir.
Yiriiyen bantlar aktarma merkezlerindeki yaya ulasim sistemine kolaylikla entegre
edilebilmekte ve Ozellikle yiiksek yogunluklu aktarma merkezlerinde yaya erisimini
kolaylagtiran uygulamalardan biri olarak goriilmektedir. Yiiriiyen bantlar yer iistiinde
veya yer altinda 0.5-3.0 km arasindaki mesafeler icin diizenlenebilmektedir. Yiiriiyen
bantlarin hizi hareket halindeyken yolcularin binmeleri ve inmeleri icin kolaylik

saglayacak uygunlukta olmalidir. (Kumar ve dig. 2010, s.10)
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Aktarma merkezlerinde ticari aktivitelere olanak saglayacak biife, otomatik yiyecek-
icecek makineler, ¢igek satig birimleri vb. kullanimlarin, ulagim tiirleri arasindaki yolcu
hareketliligini sinirlandirmayacak ve kesintiye ugratmayacak sekilde yerlestirilmesi,
tiirler arasinda baglanti saglayan yiiriime yollarinin aydinlatilmasi da erisilebilirligi

olumlu yonde etkilemektedir.

Yolcularin yagmur, giines vb. elverigsiz hava kosullarindan etkilenmemeleri i¢in bir
ulagim aracindan baska bir ulasim aracina gecerken kullanilan yaya yollarinin {izeri

kapali alanlar olarak diizenlenerek erigilebilirligin konforu arttirilmalidir.

Engelli Kigiler I¢in Erisilebilirlik

Aktarma merkezlerinin oncelikli tasarim ilkelerinden biri de 6zel ihtiyaglar1 olan
kigilerin toplu tasima araglarina erisilebilirliginin saglanmasidir. Bu gruptaki
kullanicilarin - bir boliimiiniin  hareket etmelerini zorlastiran fiziksel engelleri23
bulunmakta bir boliimii ise gérme ve ya duyma engeli nedeniyle gorsel ve ya isitisel
bilgiyi kullanamamaktadir. Ayrica gegicici hareket engeli olan yolcular ile yashlar da bu

grupta degerlendirilmektedir.

Engelli bireylerin aktarma merkezine ya da aktarma merkezi biinyesindeki herhangi bir
mekana kendi basina yardim almadan erigsmesi ve mekandaki dolagimi fiziksel mekanin
bunu saglayacak sekilde diizenlenmis olmasina baghdir (Metin 2010, s.163). Yiiksek
diizeyde erisilebilirlik ancak aktarma merkezini ¢evresindeki kentsel mekanlara
baglayan yollar ile istasyonlar arasindaki yaya baglantilarinin 6ziirliiller ve hareket
engeli bulunanlarin kullanimma olanak saglayacak sekilde diizenlenmesi ile
mimkiindiir. Bu diizenlemelerde temel ilke bu yolcu grubunun higbir engel ile
karsilagsmadan alana ulagmalarinin ve alan icerisinde hareket edebilmelerinin saglanmasi

olmalidir.

Gorme engellilerin istasyona ulasmak icin kullanacaklart yol farkli dokulu(kabartmali)
bir zemin dosemesi kullanilarak diizenlenmeli, yon degistirme noktasinda bulundugu ya

da herhangi bir engel ile karsilastigi bu doseme sayesinde kendisine hissettirilmelidir

% Tekerlekli sandalye kullaniyor ya da bavul,cocuk arabas: gibi agir bir yiik tasiyor olabilirler.
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(Kaplan 2010, s.141). Kabartmali zemin diizenlemesi ile engellilerin dogru ve gilivenli
bir sekilde toplu tagima aracina yoOnlenmeleri ve araca binerek istedikleri noktaya

ulagmalar1 saglanmalidir.

Engellileri aktarma merkezine ulastiracak olan baglantilarin siirekli olmasi yani higbir
noktada kesintiye ugramamasi erisilebilirligin temel sartidir . Herhangi bir noktada
kesintiye ugrayan baglantilar erisilebilirligin tam anlamiyla gerceklestirilememesi ile
sonuclanmaktadir. Engelli bireyler evinden c¢ikip otobiis duragina erisebilmeli,
otobiisten indikten sonra iskeleye ya da metro istasyonuna ulasabilmelidir. Engellilerin
aktarma merkezine ulasirken kullanacaklari yaya gecitleri hemzemin olmali ve yaya
gecisinin trafik 1s1iklar vasitasiyla gergeklestirildigi gecitlerde ise sesli uyari sistemleri

kullanilmalidir (Kavak 2010, ss.150-151).

Aktarma merkezlerinde toplu tasima araglari arasinda geg¢is yaparken bu yolcu
grubunun karsilastig1 en bliylik zorluk istasyonlarin farkl diizeylerde konumlanmasidir.
Erisilebilirlik problemleri, farkli diizeylerdeki mekanlar arasinda gegis yapmak icin
gerekli olan asansor ve rampalarin ihmal edilmesi ile ortaya ¢ikmaktadir. Engelli
yolcularin aktarma merkezlerini kullanmalarini tesvik etmek ve toplu tasima sistemi
icerisindeki hareketlerini kolaylastirmak i¢in farkli diizeylerdeki mekanlar arasinda
rampalar ve asansorler ile basamaksiz gecis saglanmalidir. Hareket etme zorlugu olan

yaslilar, hamileler vb. yolcular i¢in de ideal olarak yiirliyen merdiven ile hizmet

verilmeli ve bu kisilerin araglara erisimi kolaylastirilmalidir.

Engelliler i¢cin her aktarma merkezinde ara¢ park yerleri diizenlenmeli ve tesise
otomobilleri ile ulagabilme olanagi sunulmalidir. Bu kisilerin toplu tasima araglarina
kolay erisebilmeleri i¢in ara¢ park yerleri aktarma alanmi girisine miimkiin oldugunca
yakin konumlandirilmalidir (European Commission, Final report for publication 1999,
s.71).

Engelli kisiler i¢in aktarma merkezlerine erisilebilirligin iyilestirilmesi, engellilerin
toplu tasima sistemini daha etkin bir sekilde kullanmalarini saglayacaktir. Aktarma

merkezlerine ulasmada engellilerin diger kentliler ile esdeger olanaklara sahip olmasi
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ise bu kisilerin kentsel yasama ve aktivitelere katilmalari konusunda olanak

yaratacaktir.

3.6.2 Bilgilendirme

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

sayesinde hareketlerine belirli bir yon verilmesini ifade etmektedir.

Aktarmal1 yolculuklarda sistemi ilk kez ya da nadiren kullanan bir yolcu i¢in seyahat
sirasindaki temel sorun tasima zincirinin karmasikligidir. Yeterli bilgilendirme ve
yonlendirme hizmetinin olmadig1i durumlarda bu tiir yolcular yalnis bir durakta
inebilmekte ya da yanlis bir toplu tasima aracina binerek seyahatini hi¢ bilmedigi bir
noktada sonlandirabilmektedir. Bu tiir durumlara yol agmamak i¢in aktarma
merkezlerini biitlin elemanlartyla sistemi ilk kez kullanacak olan yolcular ig¢in
anlagilabilir hale getirmek 6nemlidir. Bu noktada iyi bir bilgilendirme hizmetine ihtiyag
duyulmaktadir. Yolculara yonelik aktarma merkezinde sunulacak bilgilendirme hizmeti
yolcu hareketinin diizenli ve sistemli bir sekilde istenilen noktalara iletilmesine

yardimci olmaktadir.

Bilgilendirme, yolcularin toplu tasima sistemi igerisinde hareket ederken kendilerini
giivende hissetmelerini saglamaktadir. Bilgilendirme hizmetleri sayesinde yolcular,
gidecekleri noktanin sistem icinde nerede yer aldigini, o noktaya hangi araglar
kullanarak gidebileceklerini, gitmek istedikleri noktaya hizmet veren farkli toplu tagima
giizergahlarin1 6grenebilmektedir. Bu durum, yolculara ulagim sistemi i¢inde se¢gme

firsat1 yaratmakta ve sistemi kavranabilir hale getirmektedir (Beyazit 2007, s.34).

Yolcularin aktarma merkezine ya da aktarma merkezi igerisindeki herhangi bir mekana
ulagmalarin1  saglayacak olan bilgilendirme hizmetleri asagidaki unsurlardan
olusmaktadir (Tablo 3.4) :

* TDK sozliigiinden faydalanilarak tanimlama yapilmustir.
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i.  Yonlendirme isaretleri ve tabelalar,

ii.  Toplu tasima gilizergahlar1 ve aktarma noktalarin1 gésteren ag haritalari,

iii.  Toplu tasima araglarinin aktarma merkezine varis ve kalkis saatleri,

iv.  Yolculara her konuda yardimci olacak egitilmis personel.

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

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

almahdir (Giir 2010, s.63).

Tablo 3.4: Aktarma merkezlerinde bilgilendirme hizmetleri®®

Bilgilendirme Tabelalar1

Aktarma Merkezinin Konumu

Toplu Tagima Duraklar1

Taksi Hizmeti

Otopark-Bisiklet Park Alanlar

Servis Mekanlar1 (Tuvalet, Telefon,Bilet Gisesi vb.)

Engelliler igin Bilgilendirme

Resimli, Sembolik Tabelalar

Egitimli Personel

Braille Haritalar1

Sesli Uyar Sistemleri

Toplu Tasima Ag Haritalar1

Toplu Tagima Sistemi

Duraklar -Istasyonlar

Toplu Tagima Hat Isimleri ve Numaralar1

Aktarma Merkezleri-Park&Ride Alanlari

Seyahat Zamani

Toplu Tasima Hareket Saatleri

Dokunmatik Ekranlar

Anons Sistemi

Elektronik Panolar

Danigma Biirolar1

Erisilebilir-Donanimli Personel

* Tablo 3.4 Terzis ve Last 2000, Giir 2010, European Commission, Final report for publication 1999

kaynaklarindan yararlanilarak hazirlanmistir.
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Bilgilendirme Tabelalar:

Aktarma merkezlerinde tabela ve yonlendirme isaretlerinin bulunmamas: ya da
yetersizligi yolcularin alana gelirken ya da alan igerisinde hareket ederken yanlis
yonlenmelerine dolayisiyla seyahat siirelerinin uzamasina sebep olabilmekte ve bu
durum aktarmaya olan egilimi azaltmaktadir. Aktarma merkezlerinin ¢evresine ve
tesisin i¢ine net, algilanabilir tabela ve yonlendirme isaretleri yerlestirilerek yolcunun
toplu tagima sistemini kullanmak i¢in dogru yere gelmesine ve seyahat sirasinda dogru

yonde ilerlemesine yardimei olunabilmektedir.

Tabelalar genellikle aktarma merkezine yaya olarak ya da diger tasima araglar ile
erisecek olan yolcular i¢in en yakin aktarma hizmetinin nerede oldugunu gostermekte
ve aktarma alaninin uzak bir mesafeden itibaren kolayca algilanabilmesini ve
yolcularin alana yonlendirilmesini saglamaktadir. Aktarma merkezi kapsaminda
degerlendirilmeyen, ancak tesisin ¢evresinde yliriime mesafesi i¢cinde kalan diger toplu
tasima duraklar1 da potansiyel aktarma hizmetleri olarak goriilmeli ve tabelalar onlar1 da
gosterecek sekilde diizenlenmelidir. (Candan 2003a, s.79). Bu tabelalar sayesinde
aktarma merkezinden ¢ikan herhangi bir yolcunun tesisin ¢evresindeki toplu tasima

agima yonlendirilmesi miimkiin olmaktadir.

Tabelalar, yolcularin taksiler de dahil olmak {izere aktarma merkezindeki tiim ulagim
tiirlerine (otopark alanlari, bisiklet park alanlar1 vb.) nasil ulasacaklarini gosterecek
sekilde yerlestirilmeli, bilet giseleri, rampa ve asansorler, tuvaletler, danisma biirolari,
telefonlar gibi servis mekanlari ile giinliik ihtiyaglarini karsilayacaklar satig tinitelerinin
yerlerini de gostermelidir (Terzis ve Last 2000, s.10). Boyle bir diizenleme aktarma
merkezi icerisinde hareket eden yolcularin ulasmak istedikleri noktaya en kisa ve dogru

yoldan erigimini saglamaktadir.

Engelliler I¢in Bilgilendirme

Tasarimdaki temel ilkelerden biri aktarma merkezinin herkes tarafindan kullanilabilecek
ve ulasilabilecek bir mekan haline getirilmesi oldugundan engellilere yonelik

bilgilendirme hizmeleri de tasarim siirecinde gbéz Oniinde bulundurulmalidir. Sistem
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icinde rahat, dogru ve giivenli bir sekilde hareket edebilmeleri konusunda engelli
yolculara fayda saglayacak olan bu diizenlemelere hassasiyet gosterilmesi

gerekmektedir.

Aktarma merkezi kullanicilari igerisnde isitme engelli yolcularin da oldugu g6z oniinde
bulundurulmali ve bu yolcu grubuna yardimci olacak sekilde sembolik, resimli ve renk
kodlu yonlendirme isaretlerine aktarma merkezi igerisinde yer verilmelidir (European
Commission, Final report for publication 1999, s.89). ). Elektronik panolar da isitme
engellileri gorsel olarak bilgilendirme konusunda faydali bir yontemdir. Ayrica bu
yolcular i¢in danigma biirolarinda isaret dilini bilen personelin bulundurulmas: da

yararli olmaktadir (Cift¢i 2010, s.146).

Aktarma merkezinin bir diger kullanici grubu olan gérme engelli kisiler de aktarma
merkezlerinde bilgilendirmeye ihtiya¢c duymaktadirlar. Aktarma merkezi igerisinde
gorme engellilerin hareketini kolaylastirmak ve ulasim hizmetleri konusunda onlara
yeterli bilgiyi verebilmek igin toplu tasima agini, duraklarini gésteren Braille haritalari
yer almalidir (European Commission, Final report for publication 1999, s.89). Gérme
engelli yolcularin tesis i¢cinde dogru yonde hareket etmesini ve kendilerini giivende
hissetmelerini  saglayan sesli wuyar1 sistemlerinin aktarma merkezi icerisinde
diizenlenmesi de Onemli bir tasarim ilkesidir (Cift¢i 2010, s.145). Sesli anonslar ile
aktarma merkezine gelen toplu tasima aracinin hangi yone gideceginin sdylenmesi
gorme engellilerin seyahatlerini kolaylastirdigi gibi yasli ve okur-yazar olmayan

yolculara da yardimci olmaktadir.

Toplu Tasima Ag Haritalar

Aktarma merkezlerinde yolculara yonelik bir diger diger bilgilendirme hizmeti de toplu
tasima agini ve aktarma noktalarini gosterecek sekilde diizenlenmis olan gilizergah
haritalaridir. Bu haritalar aktarma merkezlerinde yolcular tarafindan kolaylikla
goriilebilecek uygun noktalara pano olarak yerlestirilebilecegi gibi kiiciik cep haritalar

seklinde diizenlenerek yolculara dagitilabilir.
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Ag haritalarinda kentin tim toplu tasima sistemi , sistemdeki duraklar ile aktarma
merkezleri goziikkmelidir. Yolcunun o an bulundugu durak harita iizerinde belirgin
olarak isaretlenerek hangi noktada oldugunu gormesi saglanmalidir. Ayrica bulundugu
noktadan varmak istedigi noktaya hangi toplu tasima giizergahim1 kullanarak
gidebilecegini 6grenmesi igin harita ilizerine o noktadan gecen tiim toplu tasima

hatlariin isimleri ve hat numaralar1 yazilmalidir.

Aktarma merkezlerinde toplu tasima ag haritalarinin bulunmasi yolcularin toplu tasima
sistemi icerisndeki hareketlerinin yonetilmesine yardimci olmaktadir. Ornegin iki metro
hattinin ag haritasinda kesismesi yolcular tarafindan bu noktada bir aktarma olanagi
bulundugu anlamin1 tagimakta ve bu yontemle yolcularin aktarma merkezlerine
yonlendirilmesi saglanmaktadir. Ag haritalarinda aktarma merkezleri ve park&ride
alanlarinin konumlar1 da isaretlenmeli ve boylelikle kullanicilarin bu alanlara hangi
toplu tagima hatlarin1  kullanarak ulasabilecekelerini  6grenmelerine  yardimci

olunmalidir.

Seyahat Zamani

Yolcular aktarma merkezlerinde toplu tasima araglarinin hareket saatleri ile ilgili
bilgilere de ihtiya¢ duymakta ve bir toplu tasima aracindan indikten sonra bir diger
araca binmek icin ne kadar bekleyecegini 6grenmek istemektedirler. Bu ihtiyaci
karsilamak i¢in araglarin aktarma merkezine varis ve kalkis zamanlar ile rotarlar
hakkinda bilgi veren monitorlerin ve dokunmatik ekranlarin tiim aktarma

merkezlerinde bulunmasi yolcular i¢in kolaylik saglamaktadir.

Seyahat ile ilgili bilgilendirme yolcular tarafindan net olarak goriilebilen elektronik
panolar veya anonslarla da gerceklestirilebilmektedir (European Commission, Final
report for publication 1999, s.60). Bu yontemle o anda hangi durakta bulunuldugu,
aktarma merkezinde bulunan toplu tasima araglarinin ne zaman hareket edecegi, diger
hatlarin ne zaman aktarma merkezine varacagi ya da kalkacagi ve bir sonraki ulasim
secencklerinin neler olabilecegi konusunda yolculara siirekli bilgilendirme hizmeti

sunulabilmektedir (Giir 2010, s.64) Aktarma merkezlerinde bilgi ekranlar1 vasitasiyla
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seyahate iliskin bilgilendirme hizmeti sunulmasi, yolcularin toplu tasima araglarini
bekleme zamanlarini daha iyi degerlendirmelerini (6rnegin bekleme siiresini kahve
icerek degerlendirmeleri gibi) saglamakta ve seyahatlerini planlamalar1 (olabilecek
rotarlar yiiziinden seyhat rotalarini degistirme imkanina sahip olmalar1 ) konusunda

onlara yardimci olmaktadir.

Danisma Biirolart

Aktarma merkezlerinde yer alan yolcu danisma biirolar1 ve personeli de kullanicilar
tarafindan her an bilgi alinabilecek yardim noktalar1 olarak goriilmektedir. Seyahat
zamanina yonelik bilgi ekranlar1 bulunsa dahi yolcular toplu tasima araclarinin hareket
saatlerini 6grenmek ya da biletleri yoksa nereden bilet satin alabileceklerini sormak igin
personele danismay1 tercih etmektedirler. Bu tercih nedeniyle aktarma merkezlerinde
yolculara yardimci olabilecek ve onlar1 dogru yonlendirebilecek , yeterli bilgiye sahip
ve erisilebilir personele ihtiya¢ duyulmaktadir (Terzis ve Last 2000, s.9). Danigsma
biirolarindaki personelin aktarma merkezinde sunulan hizmetler hakkinda yeterli
bilgiyle donatilmis olmasi yolcularin tesis igerisindeki hareketlerini kolaylastirmakta ve

hizlandirmaktadir.

3.6.3 Giivenlik

Giivenlik kelime olarak kisilerin bulunduklar1 mekanda korkusuzca hareket
edebilmeleri, kendilerini emniyette hissedebilmeleri olarak tanimlanmaktadir®®. Kentsel
mekanda giivenlik konusu fiziksel ya da psikolojik bir ihtiyag olararak ortaya

cikabilmektedir (Kaya 2007, s.31).

Aktarma merkezlerinde yolcularin fiziksel saldirilardan, bisiklet ve araba hirsizlig1 gibi
tehlikelerden uzak olma ihtiyaci ile birlikte giivenlik konusu 6nem kazanmakta ve
tasarimda glivenlige yonelik diizenlemeleri 6n plana ¢ikarmaktadir. Aktarma
merkezinde yolcular1 ve araglarini (otomobil, bisiklet vb.) her tiirlii zarardan koruyacak

yeterli sayida giivenlik personelinin istihdam edilmesi yolcularin giivenligini saglama

*® TDK sozliigiinden faydalanilarak tanimlama yapilmustir.
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konusunda faydali olmaktadir. Hatta bazi {ilkelerde aktarma merkezleri i¢erisinde resmi

giivenlik personelinin®’ varhgmn giivenlik bakimindan gerekli oldugu diisiiniilmektedir

(Terzis ve Last 2000, s.10).

Aktarma merkezlerinin yapilar, duvarlar, ¢it, bitki Ortiisii, aga¢c vb. Ogelerle
simirlandirilmas: ve mekansal olarak tanimlanmasi da tesiste yaya mekaninin insan
Olgegine uygun nitelikte olmasini saglamakta ve Yyolcularda aktarma merkezinin

korunakli ve giivenli bir mekan oldugu hissini uyandirmaktadir (Sonmez 2011, s.45).

Aktarma merkezlerinde karanlik koridorlar ve zayif aydinlatmali bekleme alanlarinin
bulunmasi yolcularin tehlikeli bir ortamda olduklarini hissetmelerine ve alandan bir an
once uzaklagmak istemelerine neden olmaktadir. Insanin mekanin icini gérebilmesi, zor
durumda yardim alabilecegini diisiinmesi kisaca mekan iizerinde kontrol sahibi olmasi
kendini daha giivende hissetmesini saglamaktadir (Sonmez 2011, s.40). Bu baglamda

aktarma merkezinin i¢inde ve disinda tasarim safhasinda yeterli aydinlatma ile seffaf,
goriiniir ve aydinlik mekanlar yaratilmasi bu giiven duygusunun olusturulmasinin

yontemlerinden biridir.

Karanlik noktalardan, al¢ak tavan yiiksekliklerinden ve fazla beton kullanimindan
kaginmak , mimkiin olan her yerde dogal 1sik ile aydinlatma saglamak miimkiin
olmayan durumlarda ise cam malzemenin fazla kullanilmasi mekanin goriiniir ve
aydinlik bir mekan olmasini saglamakta ve gilivenlik hissini arttirmaktadir (European

Commission, Final report for publication 1999, 5.62).

Gece saatlerinde aktarma merkezlerinde hareketlilik giindiize oranla daha az
oldugundan bu tiir mekanlar yolcular tarafindan giivensiz ortamlar olarak goriilmekte ve
kullanim oranlar1 azalmaktadir. Aktarma merkezlerinin gece kullanimini tesvik etmek
icin Yyaya yollari, toplu tasima ve taksi duraklari, basamaklar ve rampalar gibi yaya ve
tasit alanlar1 yeterli 1siklandirma ile aydinlatilmakta ve yolcularin alanda giiven i¢inde

hareket edebilmeleri ve alani kullanmalari saglanmaktadir.

 polis
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Bunun disinda kisa mesafeli ve genis yaya baglantilarinin diizenlenmesi, aktarma
merkezindeki tiim hizmetlere erisim saglayan baglantilarin net olarak goriinmesi de
giivenlik hissini arttiracak Onlemler arasinda yer almaktadir. (Terzis ve Last 2000,
s.113).

Aktarma merkezine giivenli bir sekilde ulagabilme olanagi olup olmadigi konusu da
yolcular tarafindan O6nemsenmektedir. Aktarma merkezlerinin aktivite ve insan
yogunlugunun diisiik seviyede oldugu mekanlarda konumlanmasi o6zellikle gece
saatlerinde yolcularin tesise gelirken kendilerini tehlikede hissetmelerine ve tesisi
kullanmaktan vazge¢melerine sebep olmaktadir. Tesisin kullanimi {izerinde olumsuz
etki yaratan bu durum aktarma merkezinin ¢evresinde sosyal, kiiltiirel ve ticari aktivite

alanlar1 yaratilarak ortadan kaldirilabilmektedir.

Aktarma merkezinin ¢evresinde yolcularin giinliik ihtiyaglarina cevap verecek nitelikte
aktivite alanlarinin diizenlenmesi hem mekanin sinirlandirilmasini saglamakta hem de
yolcularin yaya olarak hareket edecekleri bu mekanlarin canlilik kazanmasinda etkin
bir rol oynamaktadir. Aktarma merkezinin dis mekan ile kuvvetli bir bag kurmasim
saglayan bu tiir kullanimlar dis mekanda aktif ve zengin bir yasam olugmasina da
yardimci olmaktadir (Sonmez 2011, s$s5.49-50). Boyle bir mekan kurgusu, aktarma
merkezinin g¢evresindeki insan hareketliligini ve yogunlugunu arttirarak tesisi hem
glindiiz hem gece kalabalik ve hareketli bir mekan durumuna getirmekte ve yolcularin

alana erisirken kendilerini giivende hissetmelerini saglamaktadir.

3.6.4 Goriiniirliik ve imaj

Mekanin karakteristik ozellikleri kentsel mekanlarin algilanmasinda ve kolaylikla
taninmasinda, alanin kullanicilarinin zihninde olusacak imajda etkili olmaktadir. Bu
baglamda aktarma merkezlerinin karakteristik ozellikleri olarak goriilen  tesisin
mimarisi ve ¢evresindeki binalarla olan iliskisi de yolcularin zihninde olusacak imaji
onemli Olgiide etkilemektedir. Bu baglamda aktarma merkezlerine yonelik yolcularin
zihninde 1iyi bir imajin olusmasinda bulundugu c¢evrede mimari bakimdan

ayirdedilebilir olmasi ve yiiksek seviyede yolcu konforu saglamasi etkili olmaktadir.
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Aktarma merkezinin yolcular tarafindan uzak bir noktadan bile kolaylikla tanimacak
sekilde goriilebilmesi ve bulundugu mekana uyumlu ve tutarli bir mimari Oriintiide
olmasi iyi bir imajin olugmasindaki temel noktalardir. Bu imaj1 olustururken aktarma
merkezlerinin kentte yasayanlarin O6nemli bir boliimiiniin hergiin kullandig1 gegcis
mekanlart oldugu dikkate alinmali ve tesis kentin ya da bolgenin en belirgin ve en
kolay algilanan yapisi olarak tasarlanmalidir. Boyle bir tasarim aktarma merkezini

kullanacak yolcularin alana kolaylikla yonlenebilmelerini saglamaktadir.

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

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

Aktarma merkezlerinde yeterli ve kaliteli hizmet sunumunun gerceklestirilmesi de
aktarma merkezlerine yonelik iyi bir imajin  olugmasimi saglayan  Onemli
Kirterlerdendir. Aktarma merkezini devamli kullanan yolcular bu konulara karst pek
duyarli olmazken Ozellikle tesisi arada sirada  Kkullananlar tarafindan aktarma
merkezine girdiginde iyi karsilanmasi, nereye gidecegi ve nereden yardim alacagi

konusunda kendini rahat ve giivende hissetmesi onemsenmektedir.

Bilet gisesi, danigma biirolari, platform girisi gibi tesislerin goriilebilecek sekilde
yerlestirilmis olmasi,  kisisel giivenlik (6zellikle giiclii 1s1klandirma) duygusunu
artiracak diizenlemelerin yapilmasi, tabela ve renkli semalar tiiriindeki Yyolcu
bilgilendirme ve yonlendirme servislerinin varlig1 da yolcularin zihinlerinde aktarma

merkezlerine ait 1y1 bir imajin olusmasina yardimci olacaktir.
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Aktarma merkezlerine yonelik olumlu bir imaj olusturulmasi, tesisi arada sirada
kullanan yolcular1 devamli kullanici olmalari yoniinde tesvik etmekte ve bu yontemle
daha fazla sayida kentlinin aktarma merkezini ve dolayisiyla toplu tagima sistemini

kullanmalar1 konusunda bir istek yaratilmaktadir.

3.7 AKTARMA MERKEZLERINI BESLEYiCi ULASIM TURLERI

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

merkezlerinin besleyici servisleri olarak nitelendirilmektedir (Acar 2010, s.44).

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

fazla sayida yolcu tarafindan kullanilmaktadir.

Aktarma merkezlerinde yolcu toplama alaninin goz oOniine alinarak besleyici ulasim
tiriine karar verilmesi ve bu ulasim tiirlerinin gerektirdigi baglantilarin ve ihtiyag
duyacagi altyapinin diisiiniilerek tesisin kurgulanmasi 6nem tasimaktadir. Aktarmali
yolculuklarda uzun mesafeler yolculuk siiresinin uzamasina sebep oldugundan
yolcularin besleyici ulasim tiirlerinin erisim mesafelerinin kisa olmasi yoniinde talepleri
bulunmaktadir. Bu talep mesafelerin yolcular tarafindan kabul edilebilir diizeyde
olmasim1i  gerektirmekte ve aktarma merkezinin kullanim oraninin arttirilmasi
bakimindan  besleyici tiirlerin tesise erisim mesafelerinin kisa olmasina dikkat

edilmektedir.
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Aktarma merkezini besleyen tiirler yaya, bisiklet, otomobil gibi bireysel ulasim tiirleri
olabilecegi gibi taksi-dolmus, minibiis, otobiis gibi lastik tekerlekli toplu tasima tiirleri
de olabilmektedir. Yolcular bu besleyici tiirlerini kullanarak alana ulagsmakta ve aktarma
merkezindeki toplu tasima hizmetinden faydalanmaktadirlar. Besleyici ulasim tiirlerini
kullanarak aktarma merkezine gelecek olan yolculara rahat, konforlu, giivenli ve hizl
ulasim imkani1 sunabilmek icin besleyici servisler ile aktarma merkezi arasinda
kurulacak olan baglantilarda birtakim ilkelerin ortaya konulmasi ve diizenlemelerin bu

ilkeler ¢ercevesinde yapilmasi gerekliligi bulunmaktadir.

3.7.1 Bireysel Ulasim Tiirleri

Kenti¢i ulagimda bireysel ulasim tiirleri kapsaminda degerlendirilen yaya, bisiklet ve
otomobil yolcularin aktarma merkezine baglantisini saglayan ulasim tiirleri arasinda yer

almaktadir (Muchic 1999).

Yaya

Aktarma merkezleri kent icinde yaya hareketlerinin gergeklestigi alanlardan biridir.
Biiyiik kent merkezlerinde otobiis-otobiis, otobiis-minibiis, otobiis-metro gibi ulagim
tiirleri arasinda yapilan aktarmalar sirasinda yogun bir yaya hareketi olugsmakta, bu
hareket aktarma merkezlerinin yaya baglantilar1 ve bolgeleri ile kentin yaya ulasim

sistemine entegre edilmesini zorunlu kilmaktadir. (Top 1990, s.53).

Kenti¢i yolculuklarin bir béliimiinde yolcularin mutlaka yaya olacagi gercegi gdzoniine
alinirsa aktarma merkezlerine temel erisim modu yiirime olmaktadir. Aktarmali
yolculuklarda yaya ulasimi yolculugun baslangic noktasindan herhangi bir ulasim
aracina erisimde, aktarma sirasinda bir ulagim aracindan diger bir ulasim aracina gegiste
ve seyahat sirasinda son kullanilan aragtan varis noktasina erisimde biitiinlestirici
baglanti1 elemani olarak kullanilmaktadir. Bu baglamda yaya ulasimi aktarma
merkezlerinin hem c¢evresiyle entegrasyonunda hem de kendi icindeki baglantilarin

gergeklestirilmesinde 6nemli bir rol listlenmektedir.
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Yerel gevreden aktarma merkezine gelecek olan yolcularin kullanacaklari ulasim
tirlerinden biri yiirime olacagindan tesis yolcular igin kabul edilebilir bir yiiriime
mesafesinde konumlanmalidir. Ancak aktarma merkezlerinin kabul edilebilir yiirtime
mesafesi konumuna, onu ¢evreleyen ortama ve kullanici tiiriine bagh olarak degiskenlik
gosterebilmektedir. Ortalama 10-15 dakikalik bir mesafenin (0-1 km arasi) yaya olarak
yiiriinebilecegi kabul edilmekte ve tesise 10-15 dakikalik yiirime mesafesinde olan
alanlar aktarma merkezinin yaya hizmet alanini olusturmaktadir. Bununla birlikte
aktarma merkezine her tiirlii kullanicinin (yasli, ¢ocuk, hamile, engelli vb.) yaya olarak
erisim talebi olacagi diisliniilmeli ve bu mesafe miimkiin oldugunca kisa(yaklasik 500
m) tutulmalidir. Yiirime mesafesi azaldikga tesise yiiriiyerek ulasan yolcu sayisi
artacak, bunun tlizerindeki bir mesafeden alana erisim ise bagka bir besleme yonteminin
kullanilmasimi (bisiklet, otobiis,otomobil, taksi gibi) gerektirecektir (Kumar ve dig.
2010, ss.3-9).

Aktarma merkezlerinde yaya ulagiminin, hem bir ulasim tiiriinii besleyici hem de farkl
ulagim tiirlerini birlestirici rolu bulundugundan yaya alanlaria yonelik diizenlemelere
oncelik verilmektedir. Aktarma merkezi icerisinde diizenlenen yaya bolgelerinin amaci;
yaya hareketi i¢in trafik kargasasindan, arag¢ isgalinden arindirilmis, sosyal ve kiiltiirel

yasami zenginlestiren mekanlar olugturmaktir (Top 1990, s.54).

Aktarma merkezlerine yaya erisiminin trafigi yogun yollar veya giivenli olmayan
alanlar lizerinden gerceklestirilmesi, yliriime mesafelerinin uzun olmasi yolcularin tesise
yaya olarak erisimi lizerinde caydirici etki yaratmaktadir. Bu etki yolcularin kisa siirede,
giivenli ve konforlu bir sekilde aktarma merkezine erisimini saglayacak bir yaya aginin
kurulmasi ile ortadan kaldirilmaktadir. Alana erisim igin fiziksel olarak motorlu tasit
trafiginden ayrilmis olan yaya baglantilar1 diizenlenmekte ve yolcularin gecis

yapacaklari tasit yollarina trafik 1siklar yerlestirilmektedir.
Yaya ulagiminin besleyici tiir olarak etkin kullanimi i¢in aktarma merkezi ve yakin

cevresinde yapilacak diizenlemelerde asagidaki hususlara dikkat edilmektedir (Candan
2003a, s5.49-50) :
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I.  Yayalarin giivenli bir sekilde kullanabilecegi, ¢evreden aktarma merkezine
baglanan kisa mesafeli ve kesintisiz yaya ulagim aginin olusturulmasi,

ii.  Aktarma merkezi i¢erisinde yer alan ulasim tiirleri arasinda miimkiin oldugunca
kisa yiirtime yollar1 planlanmasi,

iii.  Ozellikle yiiksek yolcu hacimlerine sahip aktarma merkezlerinde yolcu
kapasitesine cevap verebilecek genislikte ve siirekliligi saglanmig yaya
koridorlarinin diizenlenmesi,

iv.  Yayalar icin tasitlarin kullandigi trafik yollar1 ile otopark alanlarindan
olabildigince uzaklastirilmig ylirime ortamlarinin olusturulmasi,

V.  Cevreden aktarma merkezine baglanan yaya koridorlart boyunca yesil alanlar
diizenlenerek yayalar i¢in dogal bir mekan ve hos bir ortam yaratilmasi,

vi. Yaya yollarinin giivenlik hissi verecek, korku ve tedirginlik yaratmayacak
alanlardan gegirilmesi ve gece aydinlatmasinin saglanmasi,

vii.  Yaya harcketini kolaylagtirmak igin engellerden ve gereksiz sokak
mobilyalarindan arindirilmis yaya yollar1 diizenlenmesi,

viii.  Yaya yollar ile ara¢ yollarinin kesigmemesi , kesismenin zorunlu oldugu yerde

giivenli ve kullanish diizenlemelerin yapilmasi.

Bisiklet

Aktarma merkezlerine yaya olarak erisimin smirli diizeyde olmasi bagka ulasim
tiirlerini kullanarak tesise erisme ihtiyacini ortaya ¢ikarmaktadir (Oncii 1990, ss.49-50).
Sekil 3.2 ’de goriildiigi gibi aktarma merkezlerine yaya erisim alani disinda kalan
bolgelerden yolcularin ulagmasini saglayacak ulasim tiirlerinden biri de bisiklettir.
Ortalama 1-3 km’lik bir mesafenin bisiklet ile erisilebilecek mekan oldugu kabul
edilmekle birlikte aktarma merkezlerine erisimde bu mesafenin 1,5 km olmasi gerekli
goriilmekte ve bu mesafedeki alanlar aktarma merkezinin bisiklet erisim alanini

olusturmaktadir. (European Commission Integrated Transport Chains 2003, s.23).
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Sekil 3.2: Aktarma merkezine bisiklet erisimi

Aktarma Merkezi

YayaEnsim Alam

+=» AnaToplu Tagima Koridom

Bisiklet Engim Alam

Kaynak: Candan 20033, s.51

Yolcularin bisiklet kullanarak aktarma merkezine ulasimi ig¢in gerekli altyapinin
olusturulmasi, orta ve kisa mesafeli yolculuklarda motorlu araglarin yerine bu ulagim
tiirliniin besleyici servis olarak kullanilmasini saglamaktadir. Bu amagla bu tiiriin erisim
mesafesi goz 6nlinde bulundurularak aktarma merkezine bisiklet ile gelecek olan yolcu
hacmi tespit edilmekte ve bu tespitler sonucunda gerekli bisiklet yollar1 ve bisiklet park

alanlar1 diizenlenmektedir (Uz ve Karasahin 2004)

Aktarma merkezlerine bisiklet ile erisimin tesvik edilmesi acisindan kullanicilarin
motorlu tasit trafiginden etkilenmeyecekleri ve en kisa siirede aktarma merkezine
ulasabilecekleri bisiklet aginin  kurulmast gerekmektedir. Tesis igerisindeki
diizenlemelerde de bisiklet giizergahlar1 otobiis, minibiis otomobil, ve taksi gibi diger
besleyici ulasim tiirlerinin giizergahlarindan fiziksel olarak ayrilmakta ve bisiklet

kullanicilar i¢in giivenli hareket edebilecekleri ortamlar olusturulmaktadir.

Aktarma merkezine bisiklet ile ulasan kullanicilar tesis igerisinde bisikletlerini giivenle
park edebilecekleri park alanlarina da ihtiya¢ duymaktadirlar. Aktarma merkezlerindeki
bisiklet park alanlar1 agik park yerleri seklinde diizenlenebilmektedir. Ancak iklim

kosullart nedeniyle bisikletlerin korunmasi gerekiyorsa iistii kapali park yerleri ya da
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bisiklet dolaplar1 seklinde birtakim diizenlemeler de yapilabilmektedir. Bisiklet park
talebinin yiiksek oldugu aktarma merkezlerinde ise ¢ok katli ve asansorlii bisiklet park

tesisleri yapilarak bu ihtiyag¢ karsilanmaktadir (Candan 2003a, ss.55-56).

Aktarma merkezlerinde bisiklet park alanlarmma yonelik yapilacak diizenlemelerde su

hususlara dikkat edilmesi 6nem tagimaktadir:

i.  Bisiklet park alanlari ile toplu tasim istasyonlari arasinda minimum yiiriime
mesafesi olmalidir.

ii. Park yeri ile toplutasim istasyonlar1 arasindaki yiiriime koridorlar1 iyi
aydinlatilmali ve kullanicilarin iklim kosullarindan etkilenmeyecekleri sekilde
diizenlenmelidir.

lii.  Bisiklet park alanlarmin aracin giivenligini saglayacak korunakli alanlar olarak
diizenlenmesi ve gerekli giivenlik tedbirlerinin alinmasi kullanicilar tarafindan
onemsenmektedir. Bu tedbirler park yerlerinde ozel giivenlik gorevlileri
tarafindan saglanabilir. Ayrica park yerlerinin ¢evreden gecenler tarafindan
gortlebilecek, aydinlatilmis alanlar olarak diizenlenmesi de bir baska giivenlik
tedbiridir.

Iv.  Aktarma merkezinde yeterli park alani ayrilmamasi aktarma merkezine bisiklet
ile ulagsmak isteyen yolcularin bagka bir ulagim tiirlinli tercih etmesine yol
acmaktadir. Bisikletin besleyici ulasim tiirii olarak tercih edilmesi ve etkin
kullanilmasi i¢in tesisin yolcu beslenme alani dikkate alinarak aktarma merkezi

igerisindeki yeterli kapasitede bisiklet park yeri diizenlenmelidir.

Bisiklet ile aktarma merkezine gelip toplu tasimaya gegecek yolculara bisiklet aktarma
indirimi yapilmasi ya da bisiklet park yerlerinden iicretsiz faydalanmalarinin saglanmasi
tiirlindeki uygulamalar daha fazla sayida yolcunun besleyici servis olarak bisikleti
kullanmasin1 saglamaktadir. Bunun yanisira aktarma merkezine bisiklet ile ulagsmak
isteyen yolcularin tesisi kolaylikla bulabilmelerini ve en kisa siirede alana
varabilmelerini saglamak i¢in aktarma merkezine erisimi saglayan bisiklet rotalarini ve

bisiklet park yerlerini gosteren haritalarin hazirlanmasi faydali olmaktadir.
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Bisiklet yolculuklarimin aktarma merkezinde toplu tagima yolculuklar1 ile
biitiinlestirilmesi aktarma merkezinin hizmet alanini(yolcu ¢ekim alani) genisletmekte
buna bagli olarak tesisin erisim diizeyi ve kullanici sayisi artmaktadir. Bisikletin
besleyici servis olarak aktarma merkezleri ile biitiinlestirilmesinde kullanilabilecek

yontemler su sekilde 6zetlenebilir (Hegger 2009, ss.3-6) :

1- Bisiklet Kullan & Toplu Tasima ile Devam Et >

Bisiklet kullanicilart kendi bisikletleri ile aktarma merkezine kadar gelip aracini tesiste
yer alan bisiklet park alanina biraktiktan sonra toplu tasim araci ile yolculuguna devam
etmekte; toplutasim aracindan indigi yerden varis noktasina ise yaya olarak
ulagmaktadir (Candan 2003a, s.51).

2-Bisiklet Kullan & Toplu Tasima ile Devam Et & Bisiklet Kullan®

Bu uygulamada kendi bisikletleri ile aktarma merkezine gelen bisiklet kullanicilart
araglarin1 tesiste bulunan bisiklet park alanina birakarak toplutasim araci ile
yolculuguna devam etmekte; toplu tasim aracindan indigi yerde ise miilkiyeti yerel
yonetimlere ya da calistiklari igyerlerine ait olan {iicretsiz bisikletleri kullanarak varis
noktasina ulasmaktadirlar (Candan 2003a, s.52). Yolcularin toplu tasima aracindan
indigi yerden varis noktasina kadar olan mesafenin yiriinebilecek mesafenin iizerinde

olmas1 durumunda bdyle bir ihtiyag ortaya ¢ikmaktadir.

Yolcunun toplu tasima aracindan indigi noktada baska bir ulagim araci(bisiklet)na
dogrudan erisim imkani oldugunu bilmesi aktarma merkezlerinin daha fazla yolcu
tarafindan kullanilmasina yadimci olmaktadir. Bu yoOntemlerle hem yolculugun
baslangi¢ noktasindan aktarma merkezine, hem de aracli yolculugun bittigi yerden varis
noktasina bisiklet ile erisim imkanmi saglanmaktadir. Yolculugun baglangic ve bitis
noktas1 arasinda bu sekilde kesintisiz bir baglant1 olusturulmasi ise toplu tasim

sisteminin ve aktarma merkezlerinin kullanimini arttirmaktadir.

%8 Bisiklet Kullan & Toplu Tagima ile Devam Et kavrami Bike & Ride kavramindan ¢evrilmistir.

* Bisiklet Kullan &Toplu Tagima ile Devam Et & Bisiklet Kullan kavramn Bike & Ride& Bike
kavramindan ¢evrilmistir.
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Otomobil

Otomobilin kullanicilar tarafindan konforlu seyahat imkani sunan esnek bir ulasim
aract olarak goriilmesi kenti¢i ulasimda kullanim diizeyini arttirmaktadir. Bu artig
0zelikle mevcut yol dokusunun araglara gore degil yayalara gore olustugu tarihi kent
merkezlerinde yasanan ulagimin sorunlariin temel nedeni olarak goriilmektedir. Tarihi
kent merkezlerinde kentsel biiyiime ile birlikte meydana gelen islevsel cesitlilik*® bu
alanlar1 ¢ekim noktalar1 haline getirmekte ve otomobil sahipliliginin artmasiyla birikte
bu bolgelere otomobil ile ulagmak isteyen insan sayisi da her gecen giin artmaktadir.
Ancak tarihi kent merkezlerinin geleneksel dokusu i¢indeki dar sokaklar bu ulagim
talebini karsilamakta yetersiz kalmakta ve kent merkezindeki yollar araglarin hareket
edemedikleri ulagim kanallar1 haline gelirken trafik tikaniklarinin yasanilmasi da

kaginilmaz olmaktadir (Tezer 1990, ss.24-27).

Otomobil kullaniminin ¢ekiciligine karsilik kent merkezlerinde yarattigi bu sorunlar, bu
ulagim tiirtiniin kent merkezinde kullaniminin kisitlanmasini ve kentin ug¢ noktalarindaki
aktarma merkezlerinde yliksek kapasiteli toplu tasima tiirlerinin besleyicisi olarak
kullanilmasimi gerekli kilmaktadir. Otomobilin besleyici tiir olarak etkin bir sekilde
kullanilmasimni saglamak icin kentin u¢ noktalarindaki aktarma merkezlerinde
otomobiller i¢in gerekli mekansal diizenlemeler yapilmali, kent merkezinde ise
otomobil kullanimimi caydirict ve kisitlayici(yiiksek otopark iicretleri, kent merkezine

ticretli girig vb.) bir takim 6nlemler alinmahidir (Candan 2003a, s.62).

Kentin u¢ noktalarinda otomobilin besleyici tiir olarak olarak kullanilabilmesi ve
otomobil kullanicilarinin seyahatlerinin bir boliimiinii kendi araglariyla geri kalanini
toplu tagima araglariyla gerceklestirebilmeleri ancak aktarma merkezlerinde “park et
devam et” niteliginde otopark alanlar1 diizenlenmesi ile miimkiin olmaktadir. Ozellikle
yerlesim yogunlugu diisik olan kentin u¢ noktalarindaki toplu tasima durak ve
istasyonlarina ulasim mesafeleri aracla erisilebilecek diizeyde oldugundan bu bolgelerde
“park et devam et” niteliginde otopark alanlarinin diizenlenmesi gerekli goriilmektedir.

Bu alanlar otomobil kullanicilarint yolculuklarinin bir boliimiinii toplu tagim tiirleri ile

*® Zamanla konut fonksiyonlarinin yerini ticari islevlere birakmasi merkezi trafik iireten ve ¢eken bir
mekan durumuna getirmistir.
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gerceklestirmeleri konusunda tesvik edebilmektedir (IBB iIstanbul 1. kentici ulasim
surasi raporu 2002, s.111).

Kentin u¢ noktalarinda konumlanan aktarma merkezlerinde “park et devam et”
alanlarmin diizenlenmesi kent merkezine otomobil ile erisimi smirlandiran bir
uygulamadir. “Park et devam et” alanlar1 ile otomobil kullanicilarinin araglarini kentin
uc noktalarinda birakarak toplu tasima tiirleriyle daha hizli ve ekonomik bir sekilde
kent merkezlerine erismeleri saglanmaktadir. Otomobil kullanicilarina kentin ug
noktalarindan merkez bdlgelere yiiksek kapasiteli toplu tagima tiirleriyle erisim olanagi
sunulmasi, kent merkezlerinde otomobil kullanimindan ve otopark alani ihtiyacindan
kaynaklanan ulasim sorunlarinin azaltilmasini miimkiin kilmaktadir. Dolayisiyla kentin
uc noktalarindaki “park et devam et” alanlar1 kent merkezlerinde uygulanan otopark
politikalarinin bir pargasi olarak degerlendirilmektedir (IBB Istanbul 1. kenti¢i ulasim

surasi raporu 2002, s.111).

Otomobillerin  aktarma merkezlerinin besleyicisi olarak etkin bir sekilde
kullanilabilmesi “park et devam et” alanlarina yonelik asagidaki diizenlemelerin

yapilmasina baglidir:

i. Kentin u¢ noktalarindaki aktarma merkezlerinin yeterli kapasitede otopark
alanina sahip olmamasi, otomobil kullanicilarinin yolculuklarina otomobilleri ile
devam etmelerine sebep olmakta ve bircok potansiyel toplu tasima yolcusu
kaybedilmektedir. Bu durum go6zoniinde bulundurularak “park et devam et”
alanlarinda otomobil kullanicilarinin talebine cevap verebilecek kapasitede

otopark alanlar1 diizenlenmesi gerekmektedir. (Candan 2003a, s.63).

ii.  Aracgh yolculugun baslangi¢ noktasi ile “park et devam et” alani arasindaki

yolculuk mesafesi 4 km’yi gegmemelidir.

iii.  “Park et devam et” alanlar1 ile toplu tasima istasyonlari arasindaki yiiriime
mesafesi makul bir diizeyde olmalidir. Aktarma merkezlerine otomobil ile erisim
saglayan yolcular araglarini aktarma istasyonuna en fazla 150-200 m uzakliktaki
bir alana park etmeyi tercih ettiklerinden otopark alanlari ile aktarma istasyonu

arasindaki ylirime mesafesi 150-200 m’yi gegmemelidir. Yiirlinecek mesafenin
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Vi.

Vil.

200 m’yi gecmesi durumunda ise yiiriime bantlarinin yapilmasi aktarmali
yolculuklar1 tesvik etmek igin etkili bir ¢6ziim olmaktadir. (European

Commission, Final report for publication 1999, s.90).

“Park et devam et” alanlarn ile aktarma istasyonu arasinda seviye farkliligi
olmasi  durumunda rampalar, yiiriiyen merdivenler ve asansorler

diizenlenmelidir.

Otomobil kullanicilarinin aktarma istasyonuna erisirken kendini giivende
hissetmesi i¢in “park et devam et” alanlar1 ile istasyon arasindaki yaya
baglantilar1 iyi aydinlatilmig olmalidir. Ayrica dogru isaretleme ile yolcularin

aktarma istasyonuna kolaylikla yonlenmeleri saglanmalidir.

Otomobil kullanicilar1 tarafindan araglarimi park ettikleri alanin giivenligi
oldukca onemsenmektedir. Aktarma merkezlerinde “park et devam et” alanlar1
giivenlik hissi yaratan kalabalik ve hareketli mekanlara yakin diizenlenmelidir.
Bu tiir alanlarin giivenligi giivenlik kameralar1 yerlestirilerek gerceklestirilebilir.
Ya da otopark alaninin konumu ve biiyiikliigiine bagl olarak giivenlik personeli
de bulundurulabilir (Dublin Transportation Office, Advice note on public

transport interchange 2000, s.14).

Aktarma merkezinde “park et devam et” alanlarinin yayalarin ve diger ulasim
araglarinin  hareketini  engellemeyecek sekilde diizenlenmesine dikkat

edilmelidir.

Aktarma merkezlerini besleyici ulagim tiirii olarak otomobil kullaniminin tesvik

edilmesi i¢in otomobilden toplu tasima sistemine aktarma yapacak yolcular i¢in otopark

indirimi ya da aktarma indirimi uygulanmalidir.

3.7.2 Toplu Tasima Tiirleri

Kenti¢i ulagim sisteminde karayolu toplu tasima tiirleri kapsaminda degerlendirilen

otobiis-minibiis-dolmus ve taksi aktarma merkezlerinde hizmet veren yiiksek kapasiteli

toplu tasima araglarina yolcu tagiyarak besleyici servis gorevini iistlenmektedir.
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Orobiis

Otobiislerin rayli sistemlere oranla daha kisa durak mesafelerine ve esnek giizergah
yapisina sahip olmasi, duraklarinin genel olarak yaya erisim mesafesinde konumlanmasi
bu ulagim tiirliniin yolculugun baslangi¢ noktasina en yakin toplu tagima hizmeti olarak
goriilmesinin ~ temel nedenleridir. Sahip oldugu bu oOzellikler otobiisii aktarma
merkezine erisimde yolcular tarafindan en ¢ok tercih edilen besleyici ulagim tiirlerinden

biri durumuna getirmektedir.

Toplu tasima sistemi igerisinde besleyici otobiis hatlari, kentin daha biiyiik bir
boliimiine hizmet veren yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemlerini (agir rayl sistemler)
icinde barindiran aktarma merkezlerine erisimi saglamak i¢in kullanilabilmektedir.
Boyle bir sistemde otobiisler rayli sisteme yolcu tasiyan besleyici ulagim tiirii hizmetini
gormektedir (Geger ve Sahin 2009, ss.289-290). Otobiis duraklarina yaya olarak
erisebilen yolcular besleyici otobiis hatlarin1  kullanarak aktarma merkezine
ulagabilmekte ve aktarma merkezinde daha hizli ve yiiksek kapasiteli hizmet sunan bir
rayli sistem tliriine gegerek yolculugunu tamamlamaktadir. Ayrica besleyici otobiis
servisleri ile aktarma merkezinin erisilebilirligi artmakta ve daha genis bir alandan

yolcu toplayabilmektedir.

Aktarma merkezlerine besleyici servis olarak olarak hizmet verecek olan otobiis
giizergahlarinin  ve  duraklarinin  yolcularin  kolaylikla ulagabilecegi  sekilde
diizenlenmesi gerekmektedir. Aktarma merkezine otobiis ile ulasacak yolcularin
besleyici otobiis giizergahlarinin duraklarina 300 m veya 5 dakikalik yiirlime mesafesi
icinde kalmas1 hedeflenmelidir. Ayrica besleyici otobiis glizergahlarinin birbirleri ile
cakismamasina dikkat edilmeli, birbirine paralel giden otobiis giizergahlarinin hatlari

arasinda en az 600 m olacak sekilde gilizergahlar belirlenmelidir. (Candan 2003a, s.66).

Besleyici otobiis glizergahlarinin uzun olmasi aktarmali yolculuklar iizerinde caydirici
etki yaratirken kisa mesafeli gilizergahlarin diizenlenmesi yolcularin aktarmali
seyahatlere yonlendirilmesi konusunda faydali olmaktadir. Yolcularin otobiis

duraklarinda bekleme siiresi de dahil en fazla 15-20 dakikalik bir siirede aktarma
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merkezine ulagmasi saglanmalidir. Bu amagla yolculuk talep diizeyleri de dikkate
alarak zirve saatlerde en fazla 5 dakika zirve saatler disinda ise 10 dakika araliklarla
otobiis seferleri diizenlenmelidir. (Candan 2003a, s.67). Ayrica aktarma merkezine
erisim i¢in trafigi az olan yollar1 kullanmalar1 tercih edilmelidir. Boyle bir diizenleme
ile yolcularin aktarma merkezine daha kisa siirede erisimi saglanmakta ve trafik

yogunlugu nedeniyle ortaya ¢ikabilecek gecikmeler ortadan kaldirilmaktadir.

Aktarma merkezlerinde otobiis besleme servislerinin yolcu indirebilecekleri ve aktarma
merkezinden c¢ikip otobilise binecek olan yolcular1 alabilecekleri alanlara ihtiyag
duyulmaktadir. Ancak her aktarma merkezinde bu hizmetlerin yerine getirilmesi i¢in
yeterli bos alan bulunmayabilir. Ya da yeterli bos alan olmasi durumunda bu alanin
araglar tarafindan isgal edilmesi, yaya hareketliliginin 6n planda olmasi gereken

aktarma merkezlerinde yayalarin hareketini sinirlandirabilmektedir.

Bu tiir yolcu toplama ve bosaltma bolgelerinin aktarma merkezine makul bir yiiriime
mesafesinde diizenlenmesi ve yolcularin aktarma merkezine gegisini saglayacak
giivenli ve konforlu yaya baglantilarinin kurulmus olmasi sistemin entegrasyonu
acisindan gereklidir. Otobiislerin ihtiya¢ duydugu  fiziksel mekanlara yonelik
diizenlemelerde yaya hareketliligi on planda tutulmali ve yaya hareketlerini
sinirlandirmayacak mekansal diizenlemeler yapilmalidir. Ayrica yolcu indirme ve
bindirme islemlerinin tasit trafiginden ayrilmis bolgelerde gerceklestirilmesi, tasit
yollarinda bu islemlerden dolayr ortaya ¢ikacak problemleri de ortadan kaldirmaktadir

(Dublin Transportation Office 2000, s.13).

Yolcularin aktarma merkezindeki bekleme siirelerini en aza indirmek i¢in otobiisiin
aktarma merkezine varig zamani ile rayli sistem hattinin aktarma merkezine varig
zamani arasinda uyum olmalidir. Otobiisten inen bir yolcu aktarma merkezinde uzun
stire beklememeli ve istasyona giris yaptiktan kisa bir siire sonra toplu tasima aracina
binerek yolculuguna devam edebilmelidir. Ayrica otobiis ve rayli sistem arasindaki
aktarmalar1 cazip hale getirmek i¢in tiirler arasinda uyumlu bilet sistemi ve aktarma

indirimleri uygulanmalidir.
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Otobiislerin aktarma merkezlerinde besleyici ulagim tiiri olarak kullanilmasi
Sekil 3.3’de goriildiigii gibi otobiis ve rayli sistem arasinda entegrasyonu saglamakta, bu
sayede kesintisiz ulasim imkani1 yaratilarak kisiler aktarmali yolculuklara
yonlendirilmektedir. Ayrica aktarma merkezine erisimde yolcu beklentisine uygun
konforlu besleyici otoblis hizmeti sunulmasi durumunda 6zel otomobil kullanicilart
tesise otomobilleri yerine otobiis ile erisimi tercih edebilmektedirler. Boyle bir tercih
ile birlikte aktarma merkezlerine otomobil ile gelen yolcu sayisi ve tesis igerisinde

otopark i¢in ayrilmasi gereken alan azalmaktadir (Geger ve Sahin 2009, s. 290).

Sekil 3.3: Aktarma merkezlerini besleyici otobiis giizergahlar

Rayh Sistem Koridoru

——— Otobiis Giizergala

- Aktarma Merkezi

Kaynak: Geger ve Sahin 2009, s. 290

Ara-Toplutagim Tiirleri (Taksi-Dolmus, Minibiis, Taksi)

Tasima kapasitesi bakimindan ara-toplutagim tiirleri, bireysel ulagim tiirlerinden olan
otomobil ile toplutasim tiirli olan otobiisler arasinda yer almaktadir. Ara toplutasim
tiirleri kendilerinden daha yiiksek yolcu tasima kapasitesine sahip olan otobiisler kadar
verimli bir ulasim tiirii olmasa da diisiikk yolculuk talebinin oldugu koridorlarda yolcu
toplama hizmeti vererek ve bu koridorlardan topladigi yolculari aktarma merkezine
ulastirarak  yiliksek  kapasiteli toplu tasima tiirlerinin  besleyicisi  olarak
kullanilabilmektedir. Bu yontemle ara toplutasim tiirlerinin yiiksek kapasiteli toplu

tagima tiirlerinin rekabetcisi degil biitiinleyicisi olarak hizmet vermeleri saglanmaktadir.
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Ara toplutagim tiirlerinin aktarma merkezlerinin besleyicisi olarak etkin bir sekilde
kullanilabilmesi bakimindan hem mekansal biitiinlesmenin hem de bilet ve tarife
biitiinlesmesinin  saglanmas1 gerekmektedir. Mekansal biitiinlesmede en Onemli
diizenleme kriteri ara toplutasim tiirlerinin yolcu indirme bindirme alanlarinin aktarma
merkezlerine yaya erisim mesafesi icerisinde diizenlenmesidir. Ara toplutasim tiirleri
kapsaminda yer alan araglarin yolcu indirme ve bindirme islemlerini miimkiin
oldugunca hem diger motorlu araglarin  hem de yayalarin  hareketliligini
engellemeyecek alanlarda gerceklestirmeleri saglanmalidir. Bu tiir alanlarin tesisin
kendi bilinyesinde degilde yiirlime mesafesi i¢cinde olan bir mekanda diizenlenmesi hem
yayalarin hem de diger motorlu araglarin  giivenli ve rahat hareket edebilmesi

bakimindan faydali olmaktadir.

Ara toplu tagima tiirleri aracin yolcu kapasitesi tamamlandigi zaman hareket eden bir
tasima sistemi oldugundan genel olarak belirli bir zaman tarifesine gore
isletilmemektedir. Ancak bu tasima tirti aktarma merkezlerindeki toplu tasima
sistemlerini beslemek amaciyla kullanildiginda yiiksek kapasiteli toplu tagima tiirleri ile
tarife uyumunun gerceklestirilmesi ve sistemin biitiinlestirilmesi gerekmektedir. Ara
toplu tasima tiirleri ile rayli sistem hatlarinin ayn1 zaman diliminde aktarma merkezinde
biraraya gelmeleri saglanmali ve boylelikle yolcularin aktarma merkezinde uzun siire

ara¢ beklemesinin oniine gegilmelidir.

Ara toplu tasim tilirlerinde diger toplu tagima tiirleri ile ortak bilet sisteminin
kullanilmast ve aktarma indirimi yapilmasi, yolculari aktarma merkezlerine bu tiiri
kullanarak ulagmalari konusunda tesvik edecek ve toplu tasima tiirleri arasinda
biitiinlesme saglanacaktir. Sonug olarak ara toplutasim bi¢imi olan taksi-dolmuslar ve
minibiisler aktarma merkezleri i¢in besleyici servisler olarak degerlendirilmeli ve
aktarma alanlan ile ilgili diizenlemelerde bu tiirlerin ihtiyaglar1 da dikkate alinarak

gerekli diizenlemeler yapilmalidir.
Taksiler ise kentici ulasim sisteminin 6nemli bir halkasin1 olusturmaktadir. Ozellikle

bagaji ile aktarma merkezine gelen turistler ve ziyaretgiler ile acelesi olan yolcular

tarafindan taksilerin aktarma merkezlerindeki varligi 6nemsenmektedir.
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Iyi aydinlatilmis, iyi bir yonlendirme ve isaretleme ile belirgin duruma getirilmis taksi
duraklar1 ya da indirme-bindirme alanlar1 aktarma merkezlerinde yolcularin miimkiin
oldugunca kolay erisebilecekleri mekanlarda diizenlenmelidir. Taksilerin yolcu
indirme ve bindirme islemini aktarma merkezi igerisinde gergeklestirmesi durumunda
tesis icerisinde yayalar ve diger ulasim araglari ile minimum seviyede karsilagmalari

saglanmalidir. (Dublin Transportation Office 2000, s.13).

Otobiis minibiis gibi toplu tasima araglar1 aktarma merkezlerinde belirli saat
dilimlerinde hizmet verdiginden &zellikle diisiik aktivite donemi olarak kabul edilen
gecenin ge¢ ve sabahin erken saatlerinde taksiler en dnemli besleyici ulagim tiirii olarak
ulasgim hizmeti sunmaktadir. Ayrica bu zaman dilimlerinde taksilerin aktarma
merkezindeki varligi, mekandaki gilivenlik duygusunu gelistirmek ve  yolcularin

kendilerini giivende hissetmelerini saglamak agisindan 6nem tagimaktadir.

3.8 BOLUM SONUCU

Gelisen ve degisen diinya ile birlikte kentler de hizla biiyiimekte ve niifuslar1 hizla
artmaktadir. Kentler biiylidilk¢e seyahat mesafeleri de uzamakta ve yolculugun
baslangi¢ ve varis noktasi arasinda tek ulagim tiirii ile yolculuk yapma olanagi ortadan

kalkmaktadir.

Yolculugun baslangic ve bitis noktasi arasinda birden fazla toplu tasima aracinin
kullanildig1 durumlarda kesintisiz ulasim saglama ihtiyaci ile birlikte aktarma
merkezlerinin planlanmasi giindeme gelmektedir. Aktarma merkezleri yerel-bolgesel
toplu tagima sistemleri ile bireysel ulagim tiirlerini ayn1 mekanda biraraya getirmekte ve
bu sayede ulasim sisteminde biitiinlesmeyi saglayarak yolculara kesintisiz seyahat

imkan1 sunmaktadir.
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Aktarma merkezlerinin ;

I.  Bulundugu bdlgenin yaya olarak kolay ve kisa siirede erisilebilecek ilge/mahalle
merkezleri gibi 6nemli alanlarinda yer almast,

ii.  Mevcut ve Onerilen toplu tasima aglari ile biitiinlesmesi,

ili. Hem bireysel ulasim tiirleri hem de toplu tasima tiirleri ile kolaylikla
erisilebilecek bir noktada bulunmasi,

Iv.  Ulasim hizmetleri(otobiis bekleme alanlari, park et&devam et tesisleri, taksi
duraklar, bisiklet park alanlar1 vb.) i¢in yeterli biiylikliikte arazi ya da arsa
bulunmasi,

v. Ozellikle kent merkezlerinde aktarma merkezi ¢evresinde erisimi
sinirlandiracak fiziksel engellerin bulunmamasi (yogunlugu yiiksek trafik
yollar1), tesisin orta ve diisiik trafik hacmine sahip yollarin yakininda
konumlanmasi,

vi. Kent ¢eperlerinde karayolu ile giiglii baglantilara sahip olmasi ve yiiksek

kapasiteli arag¢ park yerinin diizenlenebilecegi genis 0lgekli arazinin olmast

yer se¢imi Kriteri olarak belirleyicidir.

Aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunda ise aktarma merkezi biinyesinde yer alacak

olan ulasim tiirlerinin ihtiya¢ duydugu;

I.  Yaya bolgeleri,

i.  Otopark ve bisiklet park alanlari ,
iii.  Otobiis-minibiis peronlari,

iv.  Taksi duraklar gibi ulasim altyapilar

belirleyici olmaktadir.

Aktarma merkezlerinin igerisinde hangi wulasim hizmetlerinin yer alacaginin
belirlenmesinde ise kent i¢indeki konumuna ve bulundugu bolgenin tasit trafiginin
yogunluguna dikkat edilmektedir. Dolasiyla kent merkezindeki aktarma alanlar1 ile kent
ceperindeki aktarma merkezleri igerisinde yer alan ulasim hizmetleri birbirinden

farklihik gostermektedir.
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Trafik yogunlugu yiiksek olan kent merkezlerindeki aktarma alanlarinda ;

i.  Otopark alanlar1 diizenlememesi,

ii.  Lastik tekerlekli toplu tasima araglari igin bekleme alanlar1 ayrilmamasi,
lii.  Bu araglarin ring sistemiyle rayl sistemlere yolcu tasiyacak sekilde kulanilmasi,
iv.  Agirlikli olarak rayl sistem istasyon alanlarina, bisiklet park alanlarina ve yaya

bolgeleri tiirtindeki fiziksel diizenlemelere yer verilmesi,

Trafik yogunlugunun diisiik ve her tiirlii arac ile erisimin kolay oldugu kent ceperindeki

aktarma alanlarinda ise;

I. Hem rayl sistemler hem de lastik tekerlekli toplu tagima araglari i¢in genis
olgekli yolcu indirme ve bindirme alanlari organize edilmesi |,

ii.  Yiksek kapasiteli otopark alanlar1 olusturulmasi

temel planlama yaklagimidr.

Aktarma merkezlerinin islevsel kurugusunda ulasim hizmetlerinin disinda olmasi

gereken yardimci hizmetler ise;

I.  Genis koridorlar ve yolcu bekleme alanlari,
ii.  Oturma birimleri,
iii.  Bilet giseleri ve bilet satis makineleri,
iv.  Bilgilendirme pano ve ekranlart,

v.  Giivenlik ve ilkyardim birimleri,

vi.  Tuvalet, telefon ve danigma servisleri,
vii.  Ekonomik ve sosyal aktivite alanlari,
viii.  Yolcularin bekleme siiresini dogal bir ortamda gegirmesini saglayan rekreatif

yesil alanlardir.

Ancak aktarma merkezi igerisinde yolcularin tesiste vakit gecirmesini saglayan
ekonomik ve sosyal aktivite alanlarinin yer almasi durumunda aktarma merkezinin
kent Olgeginde daha ¢ok insan tarafindan ziyaret edilmesi ve bir aktivite merkezi
durumuna gelmesi bu alanlardaki yaya ve ara¢ yogunlugunu arttirdigindan sakinca

yaratmaktadir.
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Aktarma merkezlerinin bulundugu bélgenin arazi kullanim tizerinde etkileri;

Arazi kullaninminda muhtemel degisiklikler ve gayrimenkul degerlerinde artis
yaratmasi,

Aktivite oraninin yiiksek tutulmasi durumunda aktarma merkezinin gercek
islevinden uzaklagmasi ve ¢evresinde de bu tiir arazi kulllanimlarin gelismesine
neden olmasi,

Bulundugu bolgede kentsel yogunlugu, bolgeye erisim talebini ve trafik

yogunlugunu arttimasi

seklinde 6zetlemek miimkiindiir.

Aktarma merkezlerinde ulasima yonelik olarak;

Vi.

Vil.

viii.

Trafik yogunlugu yiiksek olan kent merkezlerinde bdlgesel karayolu
baglantilarinin sinirl diizeyde tutulmasi,

Otobiis, minibiis-dolmus, taksi, yaya ve bisiklet gibi besleyici ulasim tiirlerinin
yolcularin aktarma merkezlerine ulasimini saglama gorevini listlenmesi,
Besleyici ulasim tiirleri ile aktarma merkezine erisilebilirligin arttirilmasina
yonelik diizenlemelerin yapilmasi,

Aktarma merkezi ile besleyici ulasim tiirleri arasinda giiclii baglantilarin
kurulmasi,

Yayalarin ~ ve  bisiklet  kullanicilarimin© motorlu  tasit  trafiginden
etkilenmeyecekleri kesintisiz yaya ve bisiklet ulagim aginin olusturulmasi,
Otomobilin besleyici tiir olarak kentin dis ¢eperinde kullanimina agirlik
verilmesi,

Kent ¢eperindeki aktarma merkezlerinde otomobiller i¢in “park et devam et”
niteliginde otopark alanlar1 diizenlenmesi,

Otobiislerin trafigi az olan yollardan aktarma merkezine ulasacak sekilde
glizergahlarinin organize edilmesi,

Otobiislerin yolcu toplama ve bosaltma bolgelerinin aktarma merkezine makul
bir yiirime mesafesinde diizenlenmesi ve aktarma merkezi ile giivenli-konforlu

yaya baglantilarinin kurulmast,
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temel planlama ilkeleridir.

Aktarma merkezlerinin tasarimim1  erisilebilirlik, giivenlik ,bilgilendirme ve imaj
konular1 yonlendirmektedir. Bu konular aktarma merkezinin kullanimini etkilemektedir.

Tasarimin en temel noktasi olan erisilebilirlik ile ilgili diizenlemelerde ;

I.  Aktarma merkezine gelecek olan yolcularin  hareketini sinirlandiran -
engelleyen her tiirlii etkinin miimkiin oldugunca azaltilmasina,

Ii.  Aktarma merkezi ile kurulacak baglantilarin kisa, siirekli ve giivenli olmasina,

iii. Iki toplu tasima istasyonu arasindaki asgari yiiriime mesafesinin 180-200
metreden fazla olmamasina,

iv.  Engelli bireylerin aktarma merkezine ya da aktarma merkezi biinyesindeki
herhangi bir mekana kendi basina yardim almadan ulagsmasini saglayacak
diizenlemelerin yapilmasina,

v. Engelli bireylerin aktarma merkezine ya da aktarma merkezi biinyesindeki
herhangi bir mekana kendi basina yardim almadan ulagmasini saglayacak

diizenlemelerin yapilmasina

dikkat edilmektedir.

Yolcularin aktarma merkezi iginde hareket ederken kendilerini giivende hissetmelerini
ve dogru  yoOnlenmelerini  saglayanbilgilendirme  hizmetleri de  tasarimi

yonlendirmektedir. Bilgilendirmeye yonelik tasarimda ;

i.  Aktarma merkezinin ¢evresine ve igine yonlendirme isaretleri ve tabelalar
yerlestirilmekte,
ii.  Yolcular tarafindan kolaylikla goriilebilecek uygun noktalara toplu tasima ag
haritalar1 konulmakta,
lii. Toplu tagima araglarinin hareket zamanimi gosteren elektronik panolar

diizenlenmekte veya anonslar yapilmaktadir.
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Aktarma merkezinde yolcularin giivenlik ihtiyaci ise;

I.  Yeterli sayida giivenlik personeli bulundurularak,
ii.  Aktarma merkezlerinin yolculara korunakli ve giivenli bir mekanda olduklarini
hissettirecek.ogelerle sinirlandirilarak,
iii.  Yeterli aydinlatma ile aydinlik mekanlar yaratilarak,
Iv.  Aktarma merkezinin ¢evresinde insan hareketliligini ve yogunlugunu arttiran
aktivite alanlar1 diizenlenerek

karsilanmaktadir.

Aktarma merkezlerinde toplu tasima tiirlerine ait ¢ok sayida durak ve istasyon bir arada
bulundugundan bu mekanlar toplu tasima sisteminde entegrasyonu (biitiinlesmeyi)
saglayacaktir. Aktarma merkezleri, birbirine degen farkli toplu tasima hatlarinin
istasyonlar1 arasindaki yiliriime mesafelerini kisaltacak, yolcularin hatlar arasindaki
gecisini yani aktarma yapmasini kolaylastiracak ve yolculara daha kisa siirede bir
tirden diger tiire geg¢is yapma olanagi taniyacaktir. Aktarma merkezleri kentlilere
sundugu imkanlar ile toplu tasima sistemi ile seyahat etmeyi cazip hale getirecek ve

kentin farkli bolgelerine erisilebilirliin artmasini saglayacaktir.

Sosyal, kiiltiirel, ticari ve turistik aktivite alanlar1 aktarma merkezlerini canli ve
hareketli, gilivenli bolgeler durumuna getirmektedir. Ancak tesise yoOnelik
diizenlemelerde ulasim hizmetleri ve yolcularin bu hizmetlerden kolaylikla
faydalanabilmesi Oncelikli amag¢ olmalidir. Bu baglamda o6zellikle tarihi kent
merkezlerinde c¢evrenin niteligi ve bdlgenin kimligi géz Oniinde bulundurulmali,
aktarma merkezi i¢inde ve ¢evresinde yer alacak aktiviteler mevcut geleneksel dokuyu
olumsuz etkilemeyecek ve yeni ulasim talebi yaratmayacak sekilde secilerek bolge ile
uyumu saglanmalidir. Boyle bir planlama yaklagimi ile aktarma merkezinin gevresinde
istenmeyen arazi kullanim gelismelerinin Oniine gegilmesi ve tarihi kimligi olan

bolgelerin geleneksel dokusunun korunmasi miimkiin olacaktir.

90



Aktarma merkezlerinin ulasim amagli ziyaret edilen gecis mekanlari olmanin disinda
bulunduklar1 bolgede kamusal alan olarak kullanilmasina olanak verecek sekilde
diizenlenmelidir. Planlama ve tasarim asamasinda aktarma merkezlerinin yolcular igin
bir aktivite alani olarak cevresindeki arazi kullanimlari ile bitiinlik olusturmasi ve
bulundugu bolgenin kimligi ile biitiinlesmesine dikkat edilmelidir. Aktarma merkezleri
degisik yas gruplarmin ve sosyo-ekonomik yapidaki kullanicilarin  bir araya
gelebilecegi, kaynasmaya imkan veren ve iletisim kurmayi kolaylastiran mekanlar

olarak organize edilerek agik kamusal alanlar olarak kente kazandirilmalidir.
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4. ISTANBUL’DA TOPLU TASIMA SISTEMLERININ ENTEGRASYONU VE
AKTARMA MERKEZLERI

Bu béliimde Istanbul toplu tasima sisteminin tarihsel siire¢ igerisinde uygulanan
politikalar dogrultusunda nasil sekillendigi, toplu tasima sisteminin bugiinkii yapisi
anlatilmakta; toplu tasima sisteminin nasil bir mekansal entegrasyona(aktarma
sistemine) sahip olduguna deginilmekte ve entegrasyona yonelik sorunlar ortaya
konularak Istanbul toplu tasima sisteminde aktarma merkezlerine duyulan ihtiyag ortaya
konulmaktadir. Daha sonra bu ihtiyaca yonelik olarak son dénemde Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan planlanan aktarma merkezi ¢alismalar1 incelenmekte ve tarihi kiy
bolgesinde planlanan aktarma merkezleri i¢in hazirlanan kentsel tasarim projeleri boliim
3.’de aktarma merkezleri i¢in ortaya konulan kriterler dogrultusunda degerlendirilerek
yapilan projelerin hangi yoniiyle olumlu hangi yoniiyle olumsuz sonuglar doguracagi

irdelenmektedir.

4.1 KENTICi ULASIM POLITIKALARI VE ISTANBUL TOPLU TASIMA
SISTEMININ GELISiMi

Essiz dogal giizelliklere, tarihi ve kiiltiirel degerlere sahip bir kent olan Istanbul’da
kenti¢i ulasim 1830’lu yillarda yaya agirlikli bir gelisim gostermis, deniz ulasimi ise
kayiklarla saglanmistir. 19. y.y.’in ortalarindan itibaren biiyiiyen ve niifusu giderek
artan kentin ulasim taleplerinin karsilanmasi ihtiyact farkli tagima sistemlerinin
kullanilmasmi gerekli kilmistir. 1845-1950 yillar1 arasindaki 100 yillik siiregte
Istanbul’da kentigi ulasim agirlikli olarak denizyolu ve rayl tasima tiirleri iizerine
kurgulanmistir. Bu amagla 130 km.’lik bir tramvay agi ile birlikte deniz hatlar
gelistirilmigtir. Rayli sistem ve denizyolu agirlikli bu yap1 1950°1i yillardan sonra
izlenen politikalarla biiylik bir degisim gecirmistir. Motorlu tasitlarin kullanimin
arttirmaya yoniinde gelistirilen politikalar sonucu bu yillardan itibaren karayolu tasima

sistemine dogru bir gecis siireci yasanmustir (Beyazit 2007, s.40).
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Istanbul’da 1980’lere kadar kenti¢i ulasimda ve yolcu tasimaciliginda genel olarak
karayolu tasima sistemi kullanilmistir. Ancak kenti¢i ulasimda yasanan sorunlarin
karayolu tasima sistemine yatirim yapilarak ¢oziilemeyeceginin farkina varildigi yillar
olan 1989’lardan itibaren bu yapmin degistirilmesine yonelik c¢alismalara agirlik
verilmistir. Bu ¢alismalar kapsaminda rayl sistem aginin daha genis alanlara hizmet
vermesi i¢in yeni hatlar yapilmis ancak toplu tasima duraklarinin birbirine yakin
noktalarda yer segmemesi ve yeterli yaya baglantilarinin kurulmamis olmasi yapilan
hatlarin yeterince kullanilmamasina neden olmustur. Bu siiregte birden fazla toplu
tagima tiiriinii ve duragini i¢inde barindiran ve boylelikle tiirler arasinda entegrasyonu
ve yolcu gecisini kolaylastiran aktarma merkezlerinin kenti¢i ulagimin 6nemli bir

bileseni olarak sisteme dahil edilmesinin gerekliligi giindeme gelmistir.

Istanbul kentici ulasimmin gegirdigi temel déniisiimler ve bu doniisiimii hazirlayan
politikalar temelde alt1 donemde incelenirken bu donemleri genel hatlari ile su sekilde

degerlendirebiliriz :

i.  Kentici ulasimin agirlikli olarak deniz ve rayli tagima sistemleri ile yapildigi
1830-1927 dénemi,

ii.  Karayolu agirlikli bir tagima sistemi olusturma yoniinde ilk adimlarin atildigi
1927-1945 donemi,

iii.  Ozel otomobil sahipliliginin artmaya basladig1 ve yol genisletme galismalarina
agirlik verildigi 1945-1970 donemi,

iv.  Ozel otomobil kullanimimin kent trafiginde hakimiyet kurdugu ve Bogaz’in iki
yakasini birlestiren 1. Kopriiniin ac¢ildigi 1970-1990 dénemi,

v. Istanbul’da artan ulasim talebinin yalmzca karayolu agirlikli yatirimlarla
coziilemeyeceginin anlasilmasi {lizerine rayli sistem yatirimlarina baslandigi
1990-2000 donemi,

vi.  Entegrasyonun kenti¢i ulasimda Oneminin farkina varildigi, rayli sistem
yatirimlart ile birlikte aktarma merkezi caligmalarina agirlik verildigi 2000’1

yillardan gilinlimiize kadar olan donem.
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4.1.1 1830-1927 Donemi

Istanbul’da 1850°li yillara kadar ulasim yaya olarak ve belirli iskeleler arasinda dolmus
esasina gore isleyen kayiklarla gerceklestirilmistir. 1850°1i yillarin ortalarindan itibaren
demiryolu ve denizyolu ulasim sistemlerine yapilan yatirimlar bu donemin en belirgin

ozelligi olmus ve Istanbul’un kentici ulasim sisteminin bi¢imini degistirmistir.

Istanbul’un kenti¢i ulasim bicimini 6nemli &lgiide degistiren bu gelismelerden ilki
1850’1 yillarin ortalarindan itibaren diizenli kenti¢i vapur isletmesinin ag:11mas131,
ikincisi 1870’li yillarda tramvay, tiinel®”, banliy® trenleri gibi rayli tasima sistemlerinin
kurulmasi ve son olarak da 1914 yilinda elektrikli tramvay sisteminin® kentici ulagima
dahil olmasidir. Toplu tasima sisteminin gelistirilmesine yonelik ulasim politikasinin
hakim oldugu bu donemde kenti¢i ulasimda denizyolu ve rayli tasima sistemlerinin
kullaniminin agirlik kazandigi ve kentin kiyr boyunca ve rayl sistem gilizergahlari
cevresinde gelisim gosterdigi sdylenebilmektedir. Bununla birlikte yolculuklarin sadece

yizde 33,6 ‘s1 arach geri kalan1 yaya olarak gerceklestirilmekte ve kent hala biiyiik
Olciide yaya kenti olma 6zelligini korumaktadir (Tekeli 2010).

4.1.2 1927-1945 Donemi

1927-1945 donemi Istanbul kenti¢i ulasiminda onemli degisikliklerin oldugu bir
donemdir. Bu donemde denizyolu ve rayl sistem ile tasinan yolcu sayisindaki diisiise
karsin otomobil kullaniminmi tesvik eden birtakim gelismeler olmustur. 1928 yilinda

Ford Sirketi’nin Tophane’de bir otomobil montaj fabrikas1 kurmasi denizyolu ve rayl

3t Istanbul’un ilk kenti¢i toplu tasima isletmesi ozelligine sahip olan Sirket-i Hayriye’nin 1851

yilindahizmete girmesiyle, bu sirket biinyesinde 6 vapur ile Bogaz’in 5-6 semtine yapilan seferler giderek
yayginlasmig ve 1869 yilinda vapur sayist 20’ye yiikselmis, ayrica araba vapur seferleri baglamigtir
( Murat ve Sahin 2011).

32 1875 yili haziran aymdan itibaren calismaya baglayan Tiinel Galata-Pera arasinda ulasim
saglamaktaydi.

% Kentigi vapur hatlarmm kiy1 boyunca yayilmay: 6zendirmesi iizerine kentin daha i¢ bélgelere dogru
gelisme egilimi gdstermesi i¢in karayolu ulasimimin gelistirilmesi gerektigi diisiiniilmiis ve bu amagla
karayolu altyapisini kullanan ath tramvaylar 1869 yilinda hizmete sokulmustur. Ancak kenti¢i ulagimda
ath tramvaylar kisa bir siire yer almis ve 1914 yilinda yerini tamamen elektrikli tramvay sistemine
birakmustir.
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sistem agirlikli ulagim sisteminden karayolu agirlikli ulagim sistemine gegisin

baslangict olmustur.

Bu donemde toplu tasimacilik agisindan meydana gelen en Onemli gelisme ise
otobiislerin ve dolmuslarin kenti¢i ulasimda kullanilmaya baglamasi olmustur.®*
Karayolu toplu tagima araclariin kullaniminin giderek yayginlagmasi sonucunda kentin
yol yapisin1 karayolu ulasimina uygun hale getiricek yatirimlar yapllmls35 ve karayolu

agirlikli bir tasima sistemi olusturma yoniinde ilk adimlar atilmistir.

Yeni yollarin agilmasinin ve var olanlarin genisletilmesinin, karayolu araclari ile kentin
bir¢cok noktasina kolay erisilebilmesinin bir sonucu olarak 6nceki donem ylizde 33,6
olan aracli yolculuk orani yiizde 44,5’e yiikselmis buna paralel yaya yolculuk orani
azalmistir. Bu gelismelere bagli olarak kentin yerlesim bigimi de degismeye baslamis ve
karayolu giizergahlar cevresinde kentsel gelisme egilimleri goriilmistiir. II. Diinya
Savas1 kosullarina ragmen kenti¢i ulasimda aracli yolculuk paymin artmasinda ise
tasima sisteminin bu donemde hala biiyiik Ol¢lide rayli sistemlere dayanmas: etkili

olmustur (Tekeli 2010).

4.1.3 1945-1970 Donemi

Motorlu kara tasltlarlnda36 onemli bir artisgin goriildiigii bu donemde Istanbul kentigi
ulagim sistemi de bu tasitlarin ihtiyaglarina cevap verecek yonde gelisme gostermistir.
IETT tarafindan otobiis tasimaciliginda énemli bir atilim yapilmis ve 1950 yili itibariyle

otobiislerle giinde ortalama 49.000 yolcu tasir hale gelmistir.’ Aym doénemde

**1926-1927 yillarinda bzel girisimciler tarafindan Kadikdy iskelesi ile Moda arasinda baslayan otobiis
tagimaciligiin ardindan 1928 yilindan itibaren halk otobiisleri, 1930’dan sonra da dolmus tagimaciligi
yayginlagsmaya baglamistir (Aktuglu 2006, s.137).

* Doénemin Istanbul Valisi ve Belediye Baskani olan Liitfi Kirdar biiyiik Slgiide Prost Plani’nin
oOnerilerini uygulayarak Cagaloglu’'ndan Ayasofya Meydani’na kadar uzanan Yerebatan Caddesini asfalt
hale getirmistir. Ayrica ayn1 donemde Yenikapi, Aksaray, Sarachane ve Unkapani arasini birlestiren 50
m. genisligindeki Atatiirk Bulvar1 ve devaminda Atatiirk Kopriisii agilarak Tarihi Yarimada ile Beyoglu
yakas biribirine karayolu ile baglanmistir ( Murat ve Sahin 2011).

% Motorlu kara tagitlar ile kentigi yolcu tasimaciligi yapan otobiis, taksi, taksi-dolmus ve otomobil
kastedilmektedir.

*” Halk otobiislerinin tasidig1 yolcu sayisi ile birlikte tasinan giinliik yolcu sayist 104.000’e ulasmustr.
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otomobillerin giinde 21.600, taksilerin 56.000, taksi-dolmuslarin ise 81.000 yolcu
tasidigr tahmin edilmektedir. Kentin sayili rayli sistem hatlarindan olan Tiinel ile taginan
giinliik yolcu sayis1 yaklasik 17.100, banliy6 treni ile 55.000 kisiye ulasirken kentigi

yolcu tasimaciliginda karayolu sistemleri agirligini korumustur (Tekeli 2010, ss.46-59).

Kenti¢i yolcu tasimaciligin da karayolu sistemlerinin agirlhik kazanmasinda
1957-1965 yillar1 arasinda karayolu tagimaciliginin arrttirilmasina yonelik uygulanan
politikalarin 6nemli bir etkisi olmustur. Donemin bagbakani Adnan Menderes’in liberal
politikalar1 baglaminda Istanbul’da gerceklestirilen imar operasyonlarinda ulasima ve
yollara iliskin bircok miidahalede bulunulmustur. Bu kapsamda Istanbul’daki birgok yol
kimi yerde tarihi yapilarda yikilarak genisletilmis38, bazi yollarin kaplamalari
yenilenmis ve kentigi yollar tasitlarin daha rahat, konforlu ve hizli hareket edecegi bir

yaptya kavusturulmustur (Aktuglu 2006, s.137).

Karayolu agirlikli ulasim politikalar1 baglaminda yine aym1 dénemde motorlu kara
tagitlarinin hareketlerini engelledigi ve trafik tikanikligina sebep oldugu gerekgesiyle
rayli sistemlerin kaldirilmas1 giindeme gelmistir. 1957 yilinda sokiilmeye baslanan
raylar 1966 yilinda tamamen ortadan kaldirilmis; tramvaylar yerini Avrupa Yakasinda
troleybiislere Anadolu yakasinda ise otobiislere birakmistir (Beyazit 2007). Bu
politikanin bir sonucu olarak 1966 yilinda istanbul kentigi ulasimi tamamen karayoluna
bagimli hale gelmistir. Insanlarin hareketliliginden ziyade tasitlarin hareketliligini 6n
planda tutan bu uygulamalar ile birlikte insan odakli ulasim politikalar1 yerini tasit

odakl1 politikalara birakmustir.

Bu donemin karayolu agirlikli politikalarindan biri de minibiislerin toplu tagima
sistemine dahil edilmesi ve kenti¢i ulasimda kullanilmaya baslanmasidir. 1950’11

yillarda bas gosteren kirdan kente goclerin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan gecekondu

38 Londra Asfalti, Millet Caddesi, Ordu Caddesi, Vatan Caddesi, Fevzipasa Caddesi, Sirkeci-Florya Sahil
Yolu, Eminonii-Unkapani Caddesi bu donemde genisletilmis yollardir (Tekeli 2010).

96



bolgelerinde yolcu tasimaciligi yapan bu sistem gecekondu yerlesmelerini daha ¢ok

kentin merkezi is alanlarini baglamaktaydi.*°

Karayolu yatirimlar1 bir yandan karayolu tasitlar1 ile yapilan yolculuklari arttirirken
diger yandan denizyolu ulasiminin da kullanim bi¢imini degistirmistir. Yapilan yeni
yollarla birlikte Hali¢ ¢evresinde motorlu ara¢ kullanimina yonelik olanaklarin artmasi
1955 yilinda denizyolu ile yolcu tasimacilig1 yapan Hali¢ hattinin yolcu sayisinda biiyiik

bir gerileme yasanmasina neden olmustur.*

Yolcu tagimaciliginda goriilen bu diisiise
karsin Bogaz’in iki yakasi arasinda otomobil ile gegisi saglayan araba vapurlarina olan
talep artmis ve bu talep iizerine Uskiidar-Kabatas hattia ilave olarak 1959 yilinda
Sirkeci-Kadikdy arasinda araba vapurlari isletilmeye baslanmistir.* Bu baglamda
karayolu ulagiminin gelistirilmesinin bir sonucu olarak deniz tasimacilifinda agirligin
yolcu tagimaciligindan araba tasimaciligina dogru bir egilim gosterdigi goriilmektedir.
Her gecgen giin araba vapurlarina olan talebin biraz daha artmasi ve araba vapurlarinin

talebi karsilamakta yetrsiz kalmasi ilerleyen zamanlarda Bogaz kopriisiiniin yapiminin

en Oonemli gerekgesi olarak gosterilmistir.

1965°li yillardan sonra Istanbul kenti¢i ulasimina iliskin en ¢ok tartisilan konulardan
biri Bogaz koprisii olmustur. Bogaz’in iki yakasi arasinda aragla gecis talebinin
yogunlagmasi ilizerine yol yapim faaliyetinin ve karayolu agirlikli ulagim politikasinin
devami olarak Bogaz Kopriisi ve Cevreyollarinin  projelendirme c¢aligmalar

tamamlanmaistir.

1927 yilinda 730.334 kisi olan Istanbul kentinin niifusu 1970 yilina gelindiginde
2.849.950 kisiye ulasirken, 1927 yilinda 1.095.501 olan giinliik ortalama yolculuk
sayist 4.275.000’e yiikselmistir. Giinliik yolculuk sayisinin 1927 ile 1970 yillar

arasinda kentin niifusu ile dogru orantili olarak arttig1 goriilmektedir. Dolayisiyla niifus

** Bu yillarda 200 minibiisiin giinde 50.000 yolcu tasidig1 tahmin edilmektedir ( Murat ve Sahin 2011,
s5.216).

91960 yilinda gilinde ortalama 18.400 yolcunun tasindig1r Hali¢ hattinda, 1965 yilinda tasman giinliik
yolcu sayist 4.200’e, 1970 yilinda ise 2.500’e gerilemistir. 1967 yilina kadar Hali¢’te 14 olan iskele sayisi
da yolcu sayisindaki bu azalma tizerine 6’ya diistiriilmiistiir (Tekeli 2010, $5.53-62).

41 1959 yilinda araba vapurlartyla giinliik tasinan ara¢ sayist 4.800’i bulmus, 1965 yilinda ise bu say1
8.800’e yiikselmistir (Tekeli 2010, ss.53-62).
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artisinin giinliik yolculuk sayisinin artisinda etkili oldugu sonucuna varilabilmektedir.
(Tekeli 2010, ss.37-65). Kentsel biiyiimenin ve islevler arasindaki mesafelerin artigsinin
sonucu olarak 1927-1945 doneminde yiizde 44,5 olan araglhi yolculuk orani yiizde 69’a
yiikselirken buna paralel olarak yaya yolculuk orani da yiizde 55,5’den yiizde 31
diizeyine inmistir. Aracl yolculuklarin yiizde 9,3’iiniin 6zel, ylizde 57,4’ tinlin minibiis-
dolmus-taksi, yiizde 33,3’liniin kamu araglariyla gerceklestiriliyor olmasi ise aragli
yolculuklarin agirlikli olarak toplu tagima sistemi ile yapildigin1 ve kentic¢i ulasimda
6zel otomobil kullaniminin siirl diizeyde oldugunu ifade etmektedir ( Murat ve Sahin

2011).
4.1.4 1970-1990 Dénemi

Bu dénemde Istanbul kentici ulasiminda meydana gelen en dnemli gelisme 29 Ekim
1973 tarihinde Bogaz Kopriisii ve Cevre Yollarinin resmen hizmete agilmasi olmustur.
Kopriintin agilmas1 diger ulasim sistemlerini de etkilemis; denizyolunu kullanan
yolcularin bir bdliimiiniin karayolu ile yolculuk yapmay: tercih etmesi {iizerine deniz

ulasiminin kullanim orani da diismiistiir.

Doénemin kentici tasima bi¢imini sekillendiren bir diger gelisme ise 1971 yilinda yani
kopriiniin yapimiyla es zamanli bir sekilde Renault ve Fiat marka otomobillerin
Tiirkiye’de liretilmeye baglanmasi olmustur. Bu iiretim 6zel otomobil sahipliliginin ¢ok
hizli bir sekilde artmasini saglamistir. Gerek kopriiniin iki yaka arasinda karayolu
tizerinden ulasim imkanin arttirmasi gerekse otomobil sahipliligindeki yiikselis kentici

yolculuklarda otomobil kullanimin1 tegvik etmistir.

Bogaz Kopriisii’niin kullanima agilmasi o yillarda iki yaka arasinda gegis yapan yolcu
sayisint ¢ok fazla degistirmezken kopriiniin otomobil ile yapilan gegisler {izerinde
onemli bir etkisi olmustur. Koprii agilmadan Once araba vapuru ile denizyolunu
kullanarak ge¢is yapanlar koprii lizerinden gecis yapmaya baslamis ve iki yaka arasinda

otomobil ile yapilan gecislerin sayisinda énemli dlglide bir artis gériilmiistiir.42

21972 yilinda giinde 16.000 ara¢ denizyolunu kullanarak bogazi gecerken bu say1 1975 yilinda 51.500°1
koprii ve 3.700’1 araba vapuru olmak {izere toplamda 56.200’e yiikselmistir ( Murat ve Sahin 2011,
s.217).
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Kopriiniin yapiminin yanisira bu donemin karayolu agirlikli ulagim politikasi
baglaminda daha fazla sayida otomobil tarafindan kullaniminin 6niinii agacak birtakim
uygulamalara da gidilmistir.43 Bu uygulamalarin kentlileri yolculuklarinda otomobil
kullanmaya yonlendirdigini ve yollardaki otomobil sayisinda giderek artisa neden

oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Kenti¢i ulasimda otomobil ile yapilan yolculuklarin artmasindan kaynaklanan ulasim
problemlerinin bu donemde baslamis olmasina karsin karayolu ulasimini tesvik edecek
politikalara devam edilmistir. Bu politikalar kapsaminda yapilan ¢aligmalarin en ¢arpici
olani ise Ikinci Bogaz Képrisiiniin® fizibilitesine baslanmasidir. Bogaz Kopriisiiniin
trafige acilmasi kentigi ulasimda kisa vadede ¢Oziim iireten ancak uzun donemde
otomobil kullanimini tesvik bir uygulama olmustur. Kopriiniin agilmis olmasi Istanbul
kentinin yapisinda ve gelisiminde onemli degisimlere yol agmistir. Koprii ile birlikte
kentin kuzeydeki orman alanlarina ve su havzalarina dogru gelisimi hizlanmis ve kentte
baglant1 yollar1 {izerinde yeni merkezler™ olusmustur. Kent eski merkezden yeni olusan
merkezlere ve konut alanlarina dogru bir ¢ekilme siireci yasamistir. Kentin bu sekilde
yayilmasi ve bigim degistirmesinin bir sonucu olarak yeni olusan konut ve calisma
alanlarinin merkez ile baglantisin1 kuracak ulasim koridorlarina olan ihtiya¢ giderek
artmis ; bu ihtiyacin otomobil ile karsilanmasina yonelik politikalarin ve yatirimlarin
agirlik kazanmasi ise varolan sorunlari iginden ¢ikilmaz problemlere doniistiirmiistiir.

( Murat ve Sahin 2011)

Bu donemde toplu tagima sistemine gereken Onem verilmemis ve yapilan sinirh
diizeydeki uygulamalarda rayli sistemler tamamen gozard: edilirken karayolu agirlikli
yapininin giiclenmesine yonelik diizenlemelere yer verilmistir. Karayolu agirlikli
politikalar kapsaminda minibiislerin yerine yolcu tasima kapasitesi yliksek olan

midibiisler kenti¢i ulagima katilmistir. Bir diger uygulama ise tercihli yol uygulamasidir.

* Onceleri tagitlardan her iki yondeki gecislerde iicret alinirken bir siire sonra tek yonde iicret alinmasi
otomobil sahipleri i¢in yolculuk maliyetini diisiiren bir uygulama olmustur. Ayrica trafigin yogun oldugu
yonde yogunlugu azaltmak i¢in ilave serit kullandirtlmasi yoniinde bir uygulamaya gidilmistir.

* Fatih Sultan Mehmet Kopriisii kastedilmektedir.
* Bu dénemde Levent-Maslak aks1 yeni bir merkez olarak gelisme gdstermistir.
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Bu uygulama kapsaminda 1979 yilinda Taksim-Levent yoniindeki karayolunun iki

seridi otobiislere ayrilmigtir.*°

1990 yil1 itibariyle nufusu 5.771.000 kisiye ulasan Istanbul’da 1970 yilinda 4.275.000
olan giinliik ortalama yolculuk sayis1 8.656.000’ya; 1945-1970 doneminde yiizde 69
olan araghi yolculuk orant ise yiizde 72’ye yiikselmistir. 1970’li yillarda arach
yolculuklarin yiizde 9,3’1 6zel, ylizde 57,4’li minibiis-dolmus-taksi, yiizde 33,3’i kamu
araglartyla gerceklestirilirken 1990’11 yillarda bu yolculuklarin yiizde 23,9’u 6zel, yiizde
50,9’u minibiis-dolmus-taksi, yiizde 25,2’si ise kamu araglariyla gergeklestirilmeye
baglanmistir. (Tekeli 2010).

1970’11 yillar ile 1990’1 yillar arach yolculuk sayis1 bakimindan karsilastirildiginda
cok diisiik diizeyde bir artis goriilmiistiir. Ancak aragli yolculuklar tiirler bazinda
degerlendirildiginde; karayolu agirlikli politikalarin (6zellikle Bogaz Kopriilerinin
yapimi) kenti¢i ulasimda otomobil kullanimini arttirdigi carpict bir seklide
goriilmektedir. 1970 yilinda yiizde 9,3 olan 6zel otomobil kullanim oranmin 1990’1
yillara gelindiginde ytlizde 23,9’a yiikselmesi buna karsin kamu toplu tasima sistemi ile
minibiis-dolmus-taksi kullanim oranlarinin azalmasi1 kenti¢i yolcu tasimaciliginda

dengelerin 6zel otomobil kullanimi yoniinde artis gosterdigini ifade etmektedir.

4.1.51990-2000 Donemi

Istanbul 1990°li yillarda siirekli biiyiilyen ve sahip oldugu ekonomik, kiiltiirel ve
sosyal(egitim-saglik kurumlar1) olanaklarla {ilkenin her noktasindan go¢ alan bir kent
konumuna gelmistir. Kentin niifusu sahip oldugu olanaklar nedeniyle siirekli artarken
varolan niifusun ihtiya¢ duydugu ulasim hizmetlerinin yeni yollar ve kopriiler agilarak
¢coziilmeye calisilmasi 6zel otomobil kullanimini arttirmistir. Diger taraftan toplu tasima

sisteminde otobiis, minibiis, dolmus ve taksi sayisin arttirmaya yonelik uygulamalar da

*®IETT ile tagman yolcu sayisinda goriilen diisiis lizerine 1979 yilinda isletmeye agilan 6,5 km.’lik 6zel
otobiis yolu 50 dakikalik yolculuk siiresini 19 dakikaya indirmis ve bu uygulama sayesinde toplu tasima
ile taginan yolcu sayisinda yiizde 28 civarinda bir artis meydana gelmistir. Otobiislerin kendine 6zgii
yolda 19 dakikada katettigi bir mesafeyi karma trafikte 50 dakika da alabilmesi ise daha o dénemde
otomobil kullanimindan kaynaklanan trafik tikanikliklarinin yagsandiginin agik bir gostergesidir.
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karayolu agirlikli bir sistem olusmasini tesvik ederken kenti¢i ulagim sorunlar1 her

gecen giin i¢inden ¢ikilmaz bir yapiya biiriinmistiir.

Bu donemde kenti¢i ulasimda karayolu agirlikli yatirimlarin 6zel ara¢ kullanimini
arttirdigimin ve  varolan sorunlara ¢ozliim iiretemediginin farkina varilmasi iizerine
ulasim sistemi igerisinde araclarin degil insanlarin ekonomik, hizli ve giivenli bir
bigcimde hareketliligini esas alan bir yaklasim gelistirilmistir. Bu yaklasim
kapsamindalstanbul genelinde toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi, bu sistem
icerisinde de en konforlu, giivenli ve hizli sistem olan rayl sistemlere Oncelik
verilmesi ve kullaniminin 6zendirilmesi ilkesi benimsenmistir. Toplu tasima sisteminin
gelistirilmesi baglaminda 1966 yilinda sokiilerek ortadan kaldirilan rayli sistemler
1990’11 yillardan itibaren tekrardan kenti¢i ulasim sistemine dahil olmaya baslamistir.
Bu kapsamda giinliik tasidig1 yolcu sayisi bakimindan toplu tagima sistemi igerisinde
onemli bir paya sahip olan ii¢ rayli sistem hatt1 bu donemde Istanbul kenti¢i ulasimina

entegre edilmistir.

Toplu tagima sistemine dahil edilen rayli sistem giizergahlarindan ilki Aksaray-
Havaliman1 Hafif Metrosu olmustur. Hafif metronun 8,5 km uzunlugundaki ilk boliimii
Aksaray —Kartaltepe arasinda 1989’ da hizmete girmistir. Bu hat 2002 yilinda Atatiirk
Havaalimanina kadar uzatilarak 20,3 km’ye ulagsmis ve bugiinkii seklini almistir.
Yolculuk taleplerinin ve trafigin yiiksek oldugu bir koridorda 32 dakikalik bir yolculuk
sliresi ile kentin merkez bolgesine ulagimi saglamakta ve Tablo 4.1.’de gortldigi gibi
bu donemde sinirli sayidaki rayl sistem hatlar1 igerisinde giinliik taginan yolcu sayist

bakimindan ilk siwrada yer almaktadir (www.istanbul-ulasim.com.tr). Aksaray-

Havaliman1 Hafif Metrosu ile tasinan yolcu sayisinin yiiksek olmasinda bu hattin
Aksaray ve Zeytinburnu bolgesinde Zeytinburnu-Kabatag Tramvay Hatt1 ile
entegrasyonunun bulunmasi ve yolculara aktarma yaparak Havalimani’ndan Kabatas’a

kadar yolculuk yapma olanagi sunmasinin da énemli bir etkisi bulunmaktadir.
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Tablo 4.1 : Rayh sistem hatlarimin giinliik tasidiklari yolcu sayilari

HATLAR 2003 2004 2005 2006
Aksaray - Havaalan1 Hafif Metrosu 154.400 175.115 191.047 212.664
Kabatag-Zeytinburnu Tramvay1 119.949 134.389 157.707 184.312
Taksim—4.Levent Metrosu 106.402 118.880 128.182 146.786
TOPLAM 380.751 428.384 476.936 543.762

Kaynak: www.istanbul-ulasim.com.tr

Aksaray-Havalimani Hafif Metrosunun ardindan hizmete giren ikinci rayli sistem hatti
ise Zeytinburnu-Kabatas Cadde Tramvayi olmustur. Tramvay hatti ilk olarak Sirkeci-
Aksaray-Topkapr arasinda 1992 yilinda hizmet vermeye baslamistir. 1994 yilinda
Topkapr’dan Zeytinburnu’na uzatilan hattin 2005 yilinda Sirkeci’den Eminénii’ne ve
2006 yilinda 1se Kabatag’a kadar olan boliimii de tamamlanarak 14 km’ye ulasmis ve
bugunku seklini almistir(Ulasim As.) Cadde tramvayinin Aksaray ve Zeytinburnu
bolgesinde Aksaray-Havalimani Hafif Metrosu'na , Eminénii bdlgesinde deniz
ulasimina , Kabatas bolgesinde ise hem Taksim-Kabatas Fiinikiilerine dolayisi ile
Taksim-4.Levent metrosuna hem de deniz ulasimma entegrasyonu bulunmaktadir.
Yolculuk taleplerinin ve trafigin yiiksek oldugu bir koridorda 4.Levent' ten Havalimant'
na kadar kesintisiz yolculuk yapma olanagi sunmasi ve rayli sistem ile deniz ulagiminin
entegrasyonunu saglamasi cadde tramvayini giinliik tagidigi yolcu sayist bakimindan
rayll sistemler igerisinde ikinci siraya yerlestirmistir. Hem uzun bir koridorda hizmet
vermesi hem de farkli toplu tagima hatlarinin entegrasyonunu saglamasinin bir sonucu
olarak yolcu tasimaciliginda kendisinden daha hizli bir sistem olan Taksim-4. Levent

Metro hattinin dniine gegmistir.

Bu dénemde Istanbul toplu tasima sistemine giren diger bir rayli sistem hatt1 da
Taksim -4.Levent Metrosudur. Yapimina 1992 yilinda baslanan metro hatti 16 Eyliil
2000 yilinda Taksim- 4. Levent arasinda hizmet vermeye baslamistir. 8,5 km

uzunlugunda olan hat giinliikk tagidig1 yolcu kapasitesi bakimindan kendisinden daha
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yavags olan Aksaray-Havaliman1 Hafif Metrosu ile Zeytinburnu-Kabatas Cadde
Tramvaymin gerisinde kalmistir. Bu durum Taksim -4.Levent Metro hattinin bu
donemde diger sistemler ile entegrasyonunun bulunmamasi nedeniyle yeterli diizeyde
yolcu tarafindan kullanilmadiginin 6nemli bir gostergesidir. Tablo 4.1.”deki veriler bu

durumu net bir sekilde ortaya koymaktadir.

Taksim-Kabatas Finikiiler hattinin hizmete girdigi yil olan 2006’da sistemin hem
Zeytinburnu-Kabatas Cadde Tramvayi ile hem de Kabatas bolgesindeki deniz ulasim
sistemi ile entegrasyonu saglanmistir. Buna paralel olarak Taksim -4.Levent
Metrosunun 2005 yili ile 2006 yili arasinda giinliik yolcu tasima kapasitesinde yiizde
14°1iik, Zeytinburnu-Kabatas Tramvay Hattinin yolcu tasima kapasitesinde ise yiizde
16’likk  artig goriilmesi toplu tasima sisteminde mekansal biitiinlesmenin sistemi

kullanan yolcu sayisini arttiracaginin en ¢arpici gostergesidir.

1990-2000 dénemi Istanbul kentici ulasiminda rayli sistemlerin &neminin farkina
varildigl bir donem olmakla birlikte yapilan yatirnmlar 40 km’lik bir hat uzunlugu ile
sinirlt kalmistir. Ancak hizmete giren hatlar kullanildikca sonraki donem igin dnemli bir
referans olusturmustur. Tasman giinliik yolcu sayilar1 rayli sistem yapmanin tek basina
yeterli olmadigin1 ve diger sistemler ile gerekli entegrasyonun saglanmamasi
durumunda yeterli diizeyde kullanilmayacagin1 gostermistir. Bu baglamda 1990-2000
donemi toplu tagima sisteminde mekansal entegrasyonun oneminin ve bundan sonraki
siirecte yapilacak yatirnmlarda bu konuya dikkat edilmesi gerekliliginin anlasildig bir

donem olmasi bakimindan 6nem tagimaktadir.

4.1.6 2000°den Sonra Istanbul Kentici Toplu Tasima Sistemi

Daha onceki boliimlerde aciklanan ulasim politikalar1 baglaminda karayolu agirlikli
gelisme gosteren Istanbul kentici ulagim sistemi 2000°1i yillardan sonra da bu yapisimi
stirdiiriirken toplu tagima sisteminde bu yapmin degistirilmesine yonelik bir takim
adimlar atilmistir. Bu siirecte bir yandan rayli sistem hat sayisi arttirilirken diger yandan

rayl sistem-karayolu-deniz ulasiminin mekansal entegrasyonuna agirlik verilmistir Bu
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baglamda 2000’den giiniimiize kadar olan siirecte Istanbul’da kentici ulasimu ii¢ farkll

sistem iizerine kurgulanmistir:

I.  Karayolu Tagima Sistemi
ii.  Rayl Tasima Sistemi

iii.  Denizyolu Tasima Sistemi

Istanbul kentici ulasimindaki bu {i¢ tasima sisteminin tiim sistem igerisindeki paylar
Sekil 4.1°de verilmistir. Bu {i¢ tagima sisteminin giinlik yolcu sayisina gore sistem
icerisindeki dagilimlar1 degerlendirildiginde; gecmisten bugune agirlikli olarak
karayoluna yatirim yapilmast ve bu sistemin kullaniminin tesvik edilmesinin bir sonucu
olarak tagima sisteminin giiniimiizde de ge¢miste oldugu gibi karayolu agirlikli oldugu
goriilmektedir. Istanbul’da giinliik 11.814.442 kisi karayolu tasima sistemi ile
taginmakta ve tiim tasima sistemi icerisinde karayolu tagimacilig1 yiizde 87.3’lik payla
ilk siray1 almaktadir. Bu veriler ayn1 zamanda sistemde rayl sistemin yilizde 10.17,
deniz ulasiminin ise yilizde 2.53’lik payla karayolu sisteminin gerisinde kaldigini ve
tirlerin kullaniminda biiyiik bir dengesizlik oldugunu da ¢ok agik bir sekilde ortaya
koymaktadir.

Sekil 4.1 : istanbul’da Tasima Sistemlerinin Dagilim*’

¥ Karayolu Tasima Sistemi

2 5304 10.17% B Denizyolu Tagima Sistemi
.53%

Rayli Tagima Sistemi

* Tablo 4.2°deki verilerden yararlanilarak olusturulmustur.
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4.1.6.1 Karayolu tasima sistemi

Tasima sistemleri icerisinde en biiyiikk paya sahip olan karayolu tasima sistemi
Tablo 4.2.’de goriildiigii gibi otomobil de dahil 7 farkli ulasim tiiriinden olusmaktadir.
Bu tiirler igerisinde otomobil bireysel tasima tiirii olarak ele alinmakta, otobiisler,
metrobiis, dolmus-taksiler, minibiisler, taksiler ve son olarak da isyeri ve okullara

hizmet veren servisler toplu tasima kapsaminda degerlendirilmektedir.

Tablo 4.2 : Giinliik Yolculuklarin Tasima Sistemlerine Gore Daglllml48

TASIMA SISTEMi | TASIMA TURU 2012 YILI %
KiSi/GUN
Otobiis 2.906.908 21.5
Metrobiis 715.000 5.28
KARAYOLU Otomobil 3.182.534 23.52
TASIMA SISTEM Dolmus-Taksi 110.000 0.81
Minibiis 1.850.000 13.67
Taksi 1.100.000 8.13
Servis 1.950.000 14.41
Ara Toplam 11.814.442 87.3
TCDD 144.801 1.07
Hafif Metro 289.470 2.14
RAYLI Metro 268.659 1.99
TASIMA SISTEMi Cadde Tramvay1 595.672 4.4
Fiinikiler 68.808 0.51
Teleferik 9.039 0.07
Ara Toplam 1.376.449 10.17
Sehir Hatlar1 A.S. 146.798 1.08
DENIZYOLU IDO 94.806 0.70
TASIMA SISTEMI | Deniz Motorlari 100.250 0.74
Ara Toplam 341.854 2.53

* Tablo 4.2 www.iett.gov.tr internet adresinden ve IBB Toplu Tasima Miidiirliigii ile Haziran 2012°de
yapilan sozlii goriismeler sonucu elde edilen verilerden yararlanilarak hazirlanmigtir.
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Sekil 4.2 : istanbul’da Karayolu Tasima Tiirlerinin Yolculuk Paylar®

M Otobis

H Metrobus

i Otomobil

M Dolmus-Taksi
Minibus

i Taksi

i Servis

Karayolu tagima tiirlerinin yolculuk paylarinin dagilimini gosteren Sekil 4.2°de yapilan
yolculuklarin yiizde 23,52°sinin otomobille, yiizde 21,5’inin otobiislerle, yiizde
5,28’inin  metrobislerle, yiizde 14,41’inin servislerle, yiizde 13,67 sinin minibiislerle,
yiizde 8,13’iiniin taksilerle, ylizde 1’inin ise dolmus-taksilerle gerceklestirildigi

goriilmektedir.

Sekil 4.2°deki verilerden anlasildigi gibi karayolu tasima sistemi igerisinde otobiisler ve
metrobiislerle tasinan yolcu sayisi birlikte diisiiniildiigiinde bu ulasim tiirii ylizde 27’lik
payla ilk siray1 almakta ve kenti¢i ulasim agirlikli olarak otobiislerle saglanmaktadir.
Giinliik yolcu tasima kapasitesi 10.000 olan otobiislerle Istanbul’da giinliik tasinan
yolcu sayilar1 bazi hatlarda 15.000°e yaklasirken bazi hatlarda 1.000°nin altinda
kalmaktadir. Istanbul genelinde karayolu toplu tagima sisteminin en énemli ayagi olan

otobiis hatlarinin giinliik toplam yolcu tasima kapasiteleri (metrobiis hari¢) 4.212.997

% Tablo 4.2°deki verilerden yararlanilarak olusturulmustur.
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kisi iken, giinliik taginan yolcu sayis1 2.039.837 kisi diizeyinde kalmaktadir. Buna

gdre otobiisler ortalama yiizde 48 verimle calismaktadir™.

Mevcut durum itibariyle otobiislerin diger ulasim sistemleri ile mekan ve zaman
entegrasyonunun tam anlamiyla saglanamamis olmast ve kaliteli hizmet sunamamasi
veriminin diisik olmasinda O6nemli bir paya sahiptir. Otobiislerin etkin bir sekilde
kullanilmas1 ve sistem igerisindeki veriminin arttirilmasi i¢in sistemin konfor, giivenlik
ve hiz bakimindan kalitesinin artirilmasi ve hat planlamasinin yapilarak diger toplu

tagima sistemleri ile entegrasyonunun saglanmasi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Otomobillerin yolcu tasimaciliginda otobiislerin ardindan yiizde 23,52’lik bir oranla en
biiylik ikinci paya sahip olmasi karayolu tagimaciliginin otobiislerden sonra agirlikli
olarak otomobillerle gereceklestiginin gdstergesidir. Otomobillerin trafikteki tiim
araglar icerisinde yiizde 65°lik 51 bir orana sahip olmasi ise kenti¢i ulasimda otomobil
kullaniminin yiiksek diizeyde oldugunun ve trafigi olusturan araglarin ¢ok biiyiik bir
boliimiiniin 6zel otomobillerden olustugunu gdéstermektedir. Kentigi ulagimda otomobil
kullanmiminin bu derece yiiksek oranda olmasinda mevcut toplu tasima sisteminin
yetersizligi etkili olurken varolan toplu tasima sistemi igerisindeki entegrasyon

eksikligi de otomobil kullanimini arttiran 6nemli faktordiir.

Karayolu tasima sistemi igerisinde yiizde 14,41°lik oranla servisler de yolcu
tasimaciliginda onemli bir paya sahiptirler. Servislerin tagima sistemi icerisinde bu
derece yiiksek bir paya sahip olmasinda toplu tagima sisteminin yolcu tasimaciliginda
yetersiz kalmas1 onemli bir etkendir. Ayrica servis araclarinin kapidan kapiya hizmet
sunmasi, zaman tarifelerine uymasi ve arag i¢i oturma sansi olmasi bakimindan toplu
tagima araclarina oranla daha konforlu ve giivenilir bir hizmet olarak goriilmekte ve bu

ozellikleri sistem igerisindeki paymi bu diizeye getrimektedir (Sengil 2007, s.53).

Minibiisler de yiizde 13,67’lik payla otobiislerden sonra karayolu tasimaciliginda en ¢ok

yolcu tastyan tiirlerden biridir. Bu tiirlin taginan yolcu sayisi bakimindan sistem

**www.iett.gov.tr adresindeki verilerden yararlanilmustir.
*' TUIK’in 2012 yilm Mayis ay1 Motorlu Kara Tasitlar istatistikleri verilerine istanbul’da toplam
2.988.116 ara¢ bulunmakta ve bu araglarin 1.951.111’ini otomomobiller olusturmaktadir.
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icerisinde 6nemli bir yere sahip olmasinda kamu toplu tagima sisteminin yeterli hizmeti
sunamamasi ve minibiislerin sistemin eksiklerini tamamlayici bir rol ustlenmesi etkili
olmustur. Son donemde ise Ozellikle yatay hatlarda ¢alisan metro ve metrobiis gibi
tasima sistemlerini besleyecek sekilde dikey hatlarda calistirilmakta ve diger ulasim
tirleri ile fiziksel entegrasyonun(yeterli nitelikte olmasa da) saglanmasi kullanim

oranini onemli 6l¢iide arttirmaktadir.

2007 yilinda Avcilar-Topkapt arasinda 18.3 km’lik bir hatta hizmet vermeye baglayan
ve 2009 yilinda Sogiitliicesmeye kadar uzatilarak 43 km.’ye ulasan metrobiisiin de
karayolu tagima sistemi igerisinde giinliik taginan yolcu sayis1 bakimindan yiizde 5,28
gibi 6nemli bir paya sahip oldugu goriilmektedir. Metrobusun 5 yillik kisa bir siirecte
yolcular tarafindan tercih edilen bir ulagim tiirii durumuna gelmesinde Istanbul’un iki
yakasi arasinda kesintisiz baglanti saglamis olmasinin 6nemli bir etkisi vardir.
Metrobus diger tasit trafiginden fiziksel olarak ayrilmis kendine 6zgii bir yol {izerinde
hareket ederken kentici trafik tikanikliklarindan etkilenmemekte dolayisiyla daha fazla
yolcuyu daha hizli ve kisa siirede tasiyabildigi igin yolcular tarafindan tercih
edilmektedir. Ayrica metrobusun belirli noktalarda® diger toplu tagima hatlarina
entegrasyonunun (yeterli nitelikte olmamakla birlikte) saglanmis olmasi da yolcular

tarafindan tercih edilmesindeki en 6nemli faktorlerden biri olmaktadir.

4.1.6.2 Denizyolu tasima sistemi

Denizle iligkili 6zel bir cografi yapisit bulunan ve yaklasik 75 km.’lik kiy1 seridine
yerlesen Istanbul’da denizyolu, tasima sistemi olarak ulagim sistemleri icinde etkin bir
nitelige sahip degildir. Istanbul kentigi ulasiminda deniz ulasimi olmasi gereken diizeye
ulasamamis ve toplu tasima sistemi igerisinde aldig1 yiizde 2,53’lik payla hem karayolu
hem de rayli tasima sisteminin gerisinde kalmls‘ur.‘r’3 Istanbul’da denizyolu ulagiminin

kent ici yolcu tasimaciligindaki paymin bu derece diisiik olmasi ii¢ tarafi denizlerle

> Metrobus Kiigiikgekmece’de Sirkeci-Halkali Banliyésii ile, Yenibosna-Sirinevler-incirli’de Aksaray-

Havalimam1 Metrosu ile, Zeytinburnu’nda Zeytinburnu-Kabatag Tramvay1 ile, Edirnekapi’da

Sultanciftligi-Edirnekap1 Tramvay1 ile, Mecidiyekdy’de Taksim-4. Levent Metrosu ile, Uzungayir’da

gadlkéy-Kartal Metrosu ile Sogiitliigesme’de ise Haydarpasa-Gebze Banliyosii ile entegre durumdadir.
Bkz. Sekil 4.1
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cevrili olan kentte bu wulasim tiirlinden yeterli diizeyde faydalanilamadigini

gostermektedir.

Istanbul Bogazinda deniz trafigi dort yonlii bir yapr sergilemektedir. Bunlar kuzey-
giiney ya da giiney-kuzey yonlerinde bogazin tamamini kateden trafik ile dogu-bat1 ya
da bati-dogu yonlerinde karsidan karsiya olusan kentici trafiktir. Bu trafigin yiizde 95’1
bogazlarda olusmakta olup agirlikli olarak Emindnii-Kadikdy-Uskiidar ve Besiktas
arasindaki hatlarda gerceklesmektedir.

Istanbul kentigi deniz ulasiminda yolcu tasimaciligi agirlikli olarak sehir hatlari
vapurlari, deniz otobiisleri ve deniz motorlar1 olmak tizere 3 farkh tir ile
saglanmaktadir. Sehir hatlar1 vapurlar1 ve deniz otobiisleri IDO biinyesinde hizmet
vermekte olup, deniz motorlart ise ozel isletmeciler® tarafindan isletilmektedir.
Denizyolu tasima sisteminde kullanilan tiirlerin iskele, hat ve yolcu sayilari
Tablo 4.3.’de verilmektedir. Giinde yaklasik 341.900 kisinin tasindigi denizyolu tasima
sisteminde yolcularin yilizde 42’si vapurlarla, yiizde 28’si deniz otobiisleriyle, yiizde

30’u ise deniz motorlartyla tasinmaktadir (Sekil 4.3).

Tablo 4.3 : Denizyolu tasima sistemine ait kapasiteler ve yolcu sayilar™

Giinliik Tasman Yolcu
Tasima Tiirii iskele Sayist Hat Sayis1 | Ortalama Yolcu . %)
Sayis1
Sehir Hatlar1 49 15 146.798 42
Deniz Otobiisii 18 6 94.806 28
Deniz Motorlari 13 19 100.250 30
TOPLAM 80 40 341.854 100

** Deniz motorlart Turyol, Avrasya Den-Tur ve Mavi Marmara adli ii¢ farkli isletmeci tarafindan

isletilmektedir.

> Tablo 4.3 IBB 2011 Faaliyet Raporu ve IBB Toplu Tasima Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan
sozlii goriigmeler sonucu elde edilen verilerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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Sekil 4.3 : Denizyolu tasima tiirlerinin yolculuk paylarl56

B Sehir Hatlar1
B Deniz Otobiisii

Deniz Motorlar1

Deniz yolu tagimaciliginda tiirler arasinda dengeli bir dagilim olmakla birlikte yiizde
42’1ik oranla sehir hatlar1 vapurlart en yogun kullanilan deniz ulagim tirtdiir.
Vapurlarin kenti¢i ulasimda diger tiirlerden daha yiiksek bir oranda kullanilmasinin
temel nedeni yolculuk talebinin yiiksek oldugu Karakoy, Besiktas, Eminonii, Kadikoy,
Uskiidar ve Kabatas gibi kentin merkez bolgelerine ulasimi saglayacak hatlarda hizmet

vermesidir.

Deniz motorlarmin sistem igerisinde diger tiirlere yakin bir orana sahip olmasinda,
diger tiirlerle bilet entegrasyonunun saglanmis olmasi ve seferlerinin vapur ve deniz
otobiislerinden daha sik olmasidir. Seferlerin sik olmasi yolcularin bekleme siiresini
azaltmakta ve bu nedenle deniz motorlar1 yolcular tarafindan diger tiirlere oranla daha
cok tercih edilmektedir. Gerek hiz gerekse konfor bakimindan daha avantajli olan
deniz otobiislerinin, tasidigi yolcu sayisi bakimindan vapurlardan ve deniz
motorlarindan geride kalmasinin en onemli sebebi ise kenti¢i ulagimda sinirli sayidaki

6 hatta hizmet vermesi ve kentin sinirlt bir béliimiine ulasimi saglamasidir.

Denizyolu ulagiminda ii¢ farkli tiir ile hizmet verilmekle birlikte bu tiirler agirlikli

olarak dogu-bati yoniinde yaka gecislerini saglamak amaciyla kullanilmaktadir.

*® Tablo 4.3’den yararlamlarak hazirlanmustir.
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Denizyolu ulasiminda kiyiya paralel yeterli sayida hattin yapim1 ihmal edilmis ve kentin
belirli merkezlerine erisim imkani saglanmasi kullanim oraninin yiizde 2,53’lerde
kalmasimin temel nedenlerinden biri olmustur. Deniz ulasimini kullanacak olan kisiler
bu sistem ile belirli noktalara ulasabilmekte ve kentin diger bolgelerine ulasmak
istediklerinde bu sistemden faydalanamamakta ve zorunlu olarak diger sistemlere
yonelmektedirler. Ornegin Bakirkdy ile Avcilar arasinda kiyrya paralel bir hattin
bulunmamast bu iki nokta arasinda ulasim ig¢in karayolunun kullanimini zorunlu
kilmaktadir. Bu baglamda denizyolu ile yeterli diizeyde yolculuk yapma olanagi
sunulmamasi diger sistemlerin kullanimini da arttirmakta ve tiirler arasi dagilimda

dengesizlik yaratmaktadir.

Toplu tasima sistemi igerisinde deniz ulasiminin baslangic ve bitis noktasi olan
iskelelere entegre olacak yeterli sayida rayli sistem hattinin sistem icerisine dahil
edilmemis olmasi da diger tlirlerden daha az kullanilmasinin nedenlerinden biridir.
Iskelelerden cikan yolcular gitmek istedikleri noktaya kendilerini ulastiracak yiiksek
kapasiteli ve konforlu bir sisteme aktarma yapma olanagi bulamamakta bu nedende
denizyolunu kullanmay1 tercih etmemektedirler. Bu baglamda deniz ulagiminm
kullanacak yolcu sayisinin arttirilmasinda hat ve iskele sayisinin ¢ogaltmasi tek basina
yeterli olmamakta  diger ulasim sistemleri ile Ozellikle de rayli sistemlerle olan
entegrasyonun giiclendirilmesi ve hizmete giren yeni rayh sistemler dikkate alinarak

hatlarin yeniden organize edilmesi 6nem tagimaktadir.

4.1.6.3 Rayh tagima sistemi

Istanbul kentigi rayl tasima sistemi sinirli sayidaki rayli sistem hatti ile kente hizmet
vermekte ancak son donemde bu sisteme yonelik iretilen projelerle bu yapinin
degisecegi Ongoriilmektedir. Bu baglamda Istanbul kenti¢i ulasiminda rayli tasima
sistemini mevcut rayl sistemler ve planlanan rayl sistemler olarak iki baglik altinda

degerlendirmek gerekmektedir.
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Mevcut Rayl Sistemler

2000’11 yillardan itibaren rayli sistemlerin gelistirilmesi ve yayginlastiriimasina yonelik
izlenen politikalar sonucu Tablo 4.4°de goriildiigii gibi Istanbul kentinde 2012 yili
itibartyla 174 km uzunlugunda rayl sistem agina ulasilmistir. 174 km’lik sistemin en
uzun kesimi 72 km.’lik banliy6é hattidir. Toplamda 74 km’lik uzunluga sahip olan
Taksim-Tiinel Nostaljik Tramvayi, Tiinel-Karakdy Fiinikiileri ile banliyd hattinin
mevcut hatlar oldugu goéz oniine alindiginda Istanbul’da 2000’1li yillarda yaklasik
100 km’lik yeni rayli sistem yapildigini sdylemek miimkiindiir (Tablo 4.4).

Tablo 4.4 : istanbul kentinde mevcut rayh sistemler>’

HATLAR Tiir Uzunluk Tﬁﬁ“f:;gé‘:;“ Tas“'(?,z;{“k“
295.000 20
3.300 04
2.350 0,3
375.000 25
57.000 3
55.500 3
7.300 0,7
148.000 10
21.500 2
277.000 20
28.000 2
12.000 1

Haydarpasa-Gebze Banliyo 447
144.801 10

Sirkeci Halkali Banliyo 27,6

Toplam 174 1.450.851 100

*’i1BB’nin 2011 yilina ait faaliyet raporundan yararlanilarak hazirlanmistir.
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Istanbul’da rayli tasima sistemi Tablo 4.4.’de goriildiigii gibi banliyd demiryolu,
hafif metro, metro, cadde tarmvayi, nostaljik tramvay, fiinikiiler ve teleferik olmak
tizere 7 farkl tiir ile hizmet vermektedir. Bu tiirler yolculuk paylarinin dagilimina
(Sekil 4.4) gore degerlendirildiginde en fazla yolculuk yapilan tiiriin yiizde 40 ile cadde
tramvay1 oldugu goriilmektedir. Cadde tramvayini sirastyla yiizde 23 ile metro®, yiizde
20 ile hafif metro, yiizde 10 ile banliy6 demiryolu, yiizde 5 ile fiinikiiler ve yiizde 1’lik

payla nostaljik tramvay ve teleferik izlemektedir.

Sekil 4.4 : Rayh Tagima Tiirlerinin Yolculuk Paylar1®

W Hafif Metro
1% ® Nostaljik Tramvay
H Fiinikiler
1% H Teleferik
M Cadde Tramvayi

m Metro

Banliyo

Son yillarda Istanbul ulagimina iliskin politikalar rayli sistemlerin gelistirilmesi
yoniinde agirlik kazanmis ve hafif rayli sistem, metro gibi yiiksek kapasiteli sistemlere
olan yatirimlar artmistir. 2000’11 yillardan sonra bu konuda ciddi gayretler sarf edilse de
yapilan rayh sistemler kentin biiyiime hizina yetisememistir. Bu tagima sisteminin tiim
tagima sistemi igerisinde yiizde 10.17°1ik® bir orana sahip olmasi artan niifusun
ihtiyacina cevap verecek diizeyde bir ag yapisina ulasamadiginin ve  karayolu
sisteminin gerisinde kaldiginin cok agik ifadesidir. Rayli sistemlerin tasidigir yolcu

sayis1 bakimindan tasima sistemi i¢inde bu derece diisiik bir pay almasinda yapilan

%8 Kadikoy-Kartal metrosu yeni hizmete girdiginden giinliik yolculuk sayisina ulagilamamistir. Bu
nedenle metronun yolculuk pay1 igerisinde Kadikdy-Kartal Metrosu yer almamaktadir.

> Tablo 4.4’deki verilerden yararlanilarak olusturulmustur.

% Bkz. Tablo 4.2.
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hatlarin diger sistemler ile yeterli diizeyde ve nitelikte entegrasyonunun olmamasi da
onemli bir etkendir. Bunun sonucu olarak Tablo 4.5 ‘de de goriildiigii gibi sistemde bazi
hatlar yeterli diizeyde kullanilmamakta ve yolcu tagima kapasitesinin altinda bir hizmet

vermektedir.

Tablo 4.5 : Rayh sistem hatlarinin kapasite kullanimlar

Giinliik
. Tasman Yolcu Tasima
HATLAR Tiir Uzunluk (Kisi/Gin) Kapasitesi
(Kisi)
Aksaray - Havaalan Hafif Metro 20,3 295.000 450.000
Taksim—4.Levent Metro 8,5
277.000 950.00
4 Levent-Hact Osman Metrosu Metro 8,12
Haydarpaga-Gebze Banliyo 447
144.801 250.000
Sirkeci Halkal Banliyd 27,6

Kaynak: 1/100.000 &lgekli Istanbul cevre diizeni plan1 raporu, 2009

Diinyadaki pek ¢ok metropoliten sehirde rayli sistemler toplu tasima sisteminin en
onemli omurgasint olusturmakta iken 12.5 milyonun iizerinde kisinin yasadigi ve
niifusun her gegen giin artt131 istanbul’da olmas1 gerektigi noktaya gelememistir. Tablo
4.6°da goriildiigii gibi Istanbul gerek rayli sistem uzunlugu gerekse rayli sistemlerin
toplu tagima sistemi i¢indeki pay1 bakimindan Paris, Tokyo, Londra ve Newyork’un ¢ok

gerisinde kalmistir.
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Tablo 4.6 : Metropoliten kentlerdeki rayh sistemlerin karsilastiriimasi®*

PARIS | LONDRA| TOKYO | NEWYORK [ iSTANBUL
NUFUS * (milyon) 1 7 23 192 125
Toplu Tasma I¢indeki R
TOPLU TASIMA oplu Tasmma lgndekaRayhf g} ) % 7 10
Sistem Orant
209 30 281 441 £
Metro
RAYLI SISTEM AGI (km) f=—
Hafif Metro 8 2 12 6 54,8*
Banliy 1397 784 2550 1324 7

Kaynak: Istanbul 2023 Vizyonu ve Uygulama Programi Raporu, 2003

2000 oncesi rayl sistem uzunlugu 2012’ye gelindiginde yiizde 135 artis gostermis
olmakla birlikte Sekil 4.5 mevcut rayl sistemlerin yeterli biiyiikliikteki alanlara(kentin
her noktasina) hizmet veremedigini ve simirli sayidaki hatlarla kente hizmet
sunuldugunu gdstermektedir. Istanbul’un ulasim konusundaki en énemli eksigi yeterli
sayida hizl1 ve yliksek kapasiteli rayli sistem hattina sahip olmamas1 ve bunun sonucu
olarak rayl sistemlerin tasima sistemi i¢indeki paymnin diisiik olmasidir. Bu baglamda
rayll sistemler heniiz karayolu tagima sistemiyle rekabet edecek nitelik ve nicelikte
degildir. Rayli sistemlerin karayolu tagima sistemi ile yarigir duruma gelebilmesi ancak
Istanbul ili genelinde daha genis bir alana hizmet edecek hizl1 ve yiiksek kapasiteli rayli
sistem sebekesinin kurulmasi ve sistemler arasinda yeterli nitelikte entegrasyon

altyapisinin olusturulmasi ile miimkiin olacaktir.

® Tablo 4.6°da 54,8 km’lik hafif metro igerisinde Istanbul’daki cadde tramvaylar1 da yer almaktadir.
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Sekil 4.5: istanbul’da mevcut rayh sistem hatlari®?

Y G T X E AL
=
g 150
5 = 2000 Sonrasi
£ 100 ®2000 Oncesi
Z
% 50
z
g o

T
.
LEJAND : ’X
N
e 2000 ONCESINDE YAPILAN HATLAR
essmse 2000 SONRASINDA YAPILAN HATLAR
1/100.000]

Planlanan Rayl Sistemler

2000’11 yillardan itibaren yapilan yatirimlarin, rayli sistemleri toplu tagima sistemi
icerisinde yeterli diizeyeye tasiyamadigir dolayisiyla mevcut hat sayisinin arttirilmasi
gerekliliginden yola c¢ikilarak birtakim g¢alismalar yiiriitilmektedir. Bu calismalar
kapsaminda var olan rayli sistem hatlarina yenilerini ilave ederek rayl sistem altyapisini
giiclendirmek ve tiirler arasinda dengeli bir dagilim olusturmak amaciyla kentin ana
omurgasini olusturan giizergahlarda ¢ok sayida metro, hafif metro ve tramvay onerileri

getirilmistir.

Yapilan calismalarda Istanbul kenti biitiiniinde, rayli sistem agmin gelistirilmesi
amacindan hareketle mevcut durumda 174 km. (banliyd dahil) olan rayli sistem

sebekesinin 2016’ya kadar yaklasik olarak 330 km’ye c¢ikartilmasi hedeflenmektedir.

®? IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii gorissmeler sonucu elde edilen
verilerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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Bu hedefe ulasmak icin Tablo 4.7.de gosterilen hatlarin tamamlanmast ve boylelikle

yaklasik 153 km’lik yeni rayli sistem aginin hizmete sokulmasi gerekmektedir.

Tablo 4.7 : istanbul Geneli Rayh Sistem Cahsmalar1®

TAHMINI
DURUM TUR UZUNLUK | T AMAMLANMA
(Km)
YILI
HAT ADI
Unkapani-Yenikapi Metro 261 2013
Yenikapi-Aksaray Hafif Metro 0,7 2013
Kartal -Kaynarca Arasi Metro 4,5 2013
Otogar-Bagcilar Hafif Metro 5,6 2013
INSAATI DEVAM EDEN Ba.gcﬂ'ar-M?h.r.nutbey Ikitelli Metro 15.9 2013
RAYLI SISTEMLER | Olimpiyatkdyii
Hali¢ Metro Gegis Kopriisi Metro 0,94 2013
Uskiidar-Altunizade-Umraniye Metro 20 2015
Cekmekoy-Sancaktepe Metrosu
Marmaray Metro 13,5 2013
Ara Toplam 63,75 )
Kabatas-Besiktas—Alibeykoy- Metro 245 2016
Mahmutbey Metro Hatt1
. s Sediio Metro 2016
INSAAT ASAMASINDA Bakirkdy-Beylikdiizii Metro Hatti 25
OLAN RAYLI Bakirkdy — Bahgelievler-Bagcilar Metro 2016
SISTEMLER (Kirazli) Metro Hatt1 9
Y enikapi-incirli Metro Hatti Metro 7 2016
Ara Toplam 65,50 )
)(e;sllk@y— Havalimani-B.Evler- Hafif Metro 14 2016
. Ikitelli Metrosu
PROJESI DEVAM EDEN
RAYLI SISTEMLER Hali¢ Cevresi Tramvay1 Tramvay 9,6 2016
Ara Toplam 23,60 B
2016 YILINA KADAR
TAMAMLANACAK Genel Toplam - 152,85
RAYLI SISTEMLER

% Tablo 4.7. iBB 2011 Faaliyet Raporu ve iBB Toplu Tasima Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan
sOzlii goriismeler sonucu elde edilen verilerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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Rayli tasima sistemine yonelik yapilan yatirimlar tiirlerine gore degerlendirildiginde
yapilacak olan yaklasik 153 km’lik yeni rayli sistem hattinin Tablo 4.7°den de
anlasilacagi tizere 122,85 km’lik kisminin metro, 20,6 km’lik kismini hafif metro ve 9,6
km’lik kisminmi tramvay oldugu goriilmektedir (Sekil 4.6). S6z konusu hatlar agirlikli
olarak metrodan olusmakta ve hatlarin tamamlanmasiyla birlikte mevcutta 42 km olan
metro hattinin yaklasik 165 km’ye ulasacagi dikkati c¢ekmektedir. Yolcu tasima
kapasitesi ve hizt bakimindan diger tiirlere gére daha avantajli olan metro hatlarinin
tamamlanmasiyla birlikte rayl sistemlerin daha genis bir alana hizmet ederek daha fazla
sayida yolcuyu tasiyacagi boylece hem karayolu tasima sistemi iizerindeki trafik
yiikiiniin azalacagi hem de rayli sistemin toplu tagima sistemi igerisindeki paymnin

artacagl tahmin edilmektedir.

Sekil 4.6 : Istanbul Geneli Planlanan Rayh Sistem Hatlari®

¥ Planlanan Hatlar

® Mevcut Hatlar

LEJAND :

e MEVCUT HATLAR N
e HAFiF METRO
essms METRO

TRAMVAY SIS e
1/120.000 [y

*iBB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii gériismeler sonucu elde edilen
verilerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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Yeni yapilacak rayli sistem hatlari Istanbul toplu tasima sistemine mekansal
entegrasyon anlaminda da &nemli bir katki saglayacaktir. Istanbul kenti genelinde
yapilacak olan rayli sistem hatlarinin birgogu Sekil 4.6’dan da anlasilacag1 gibi belirli
noktalarda birbirine degerek gecmekte ve bu hatlarin hizmeti girmesiyle birlikte
Istanbul toplu tasima sistemi igerisinde daha giicli bir mekansal entegrasyon
altyapisinin ~ olusacagn  goriilmektedir.  Ornegin ~ Yenikapi-Aksaray  hattinin
tamamlanmasiyla birlikte, Aksaray-Havalimani Hafif Metrosunun Marmaray ile
baglantis1 saglanmis olacaktir.%® Ayn1 durum Unkapani-Yenikapi hatt1 ve Hali¢ Metro
Gegisi i¢in de gegerlidir. Bu hatlar hizmete girdiginde Sishane-Taksim-4.Levent-

Haciosman Metrosu Yenikapi’da Marmaray’a entegre olacaktir.®®

Yapilan rayli sistem hatlarinin bir boliimii de deniz ulasimi ile rayli sistem
entegrasyonunu gerceklestirecektir. Bu hatlarin en stratejik olanlar1 Uskiidar-Umraniye
Metro  Hatti®’,  Kabatas-Besiktas-Alibeykdy-Mahmutbey ~ Metro ~ Hatti®® |
Bagcilar-Mahmutbey-Ikitelli-Olimpiyatkdyii Metro Hattt  ile Bakirkdy-Bahgelievler-
Bagcilar Metro hattidir.®

Istanbul kentinde yeni yapilacak olan rayl sistemler birbirinden bagimsiz hatlar olarak
calisirken belirli noktalarda biraraya gelmekte (birbirine degerek ge¢mekte) ve bu
noktalarda birbirine entegre olmaktadir. Yapilacak olan hatlar entegrasyon altyapisini
gliclendirirken hatlar arasinda aktarma eylemini de zorunlu kilmaktadir. Mevcut toplu

tasima sisteminde yeterli entegrasyonun kurulmamis olmasi nedeniyle aktarma eylemi

® Bu baglant: sayesinde Havalimanindan gelen yolcular Yenikap1’da Marmaray Hattina aktarma yaparak
Uskiidar’a ve Kadikdy’e kesintisiz ulasim yapabilecektir.

® Bu entegrasyon ile Haciosmandan gelen yolcular Yenikapi’da Marmaray Hattina aktarma yaparak
Uskiidar’a ve Kadikdy’e kesintisiz ulasim yapabilecektir.

®7 Uskiidar - Umraniye Metro Hattida Umraniye blgesindeki yolcularm Uskiidar’da hem Marmaray’a
hem de deniz ulasimmna entegrasyonunu saglayacaktir. Bu yolcular Uskiidar Meydaninda hem
Marmaray’a hem de deniz ulasim araglarima aktarma yapabilecek boylece Anadolu yakasi ile Avrupa
yakasi arasinda kesintisiz yolculuk yapma imkanina kavusacaklardir.

o8 Calisma alan1 niteligi tasiyan bu nedenle Onemli o6lgiide yolcu iiretim-¢ekim Ozelligi bulunan
Mahmutbey bolgesinin kentin merkez noktalar1 olan Begiktas ve Kabatas bolgesi ile ozellikle de deniz
ulagimi ile baglantis1 saglanmis olacaktir.

% Bagcilar-Mahmutbey Ikitelli-Olimpiyatkdyii Metro Hatt:  ile Bakirkdy-Bahgelievler-Bagcilar Metro
hatti tamamlandiginda Ikitelli bolgesinden gelen yolcular Bagcilar’da iki metro hatt1 arasinda aktarma
yapacak ve Bakirkdy Deniz Otobiis iskelesine ulasabileceklerdir.
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yolcular tarafindan seyahatin en sikintili boliimii olarak goriilmekte ve sistemin etkin
kullanimi i¢in 6zellikle yeni yapilacak hatlarin kesisme noktalarinda aktarma eylemini
kolaylastiracak diizenlemelere Oncelik verilmesi gerektigi diisiiniilmektedir. Bu
baglamda tiirler arasinda mekansal entegrasyonun ve cazip, ¢ekici, konforlu bir
aktarma sistemi kurmanin anahtar1 olarak goriilen aktarma merkezlerinin de en kisa

siirecte Istanbul kenti¢i ulasim sistemine dahil edilmesi gerekliligi bulunmaktadir.

4.2 ISTANBUL TOPLU TASIMA SISTEMINDE MEKANSAL ENTEGRASYON

Fonksiyonel (konut-isyeri) ayrimin olmadig: 1800°1ii yillarda istanbul kenti yaya erisim
6lceginde sekillenmisken teknolojik gelismelere bagli olarak devreye giren bireysel
ulagim araglar1 ve toplu tagima araglari mevcut arazi kullanim yapisinin degismesine ve
kentin yeniden sekilllenmesine yol agmistir. Bu siiregte konut, calisma, egitim, saglik
ve diger tim kentsel islev alanlar1 birbirinden uzak mekanlarda yer segerken islevler
arasindaki mesafeler ve yolculuklarin ortalama uzunlugunda da 6nemli bir artis meydan
gelmistir. Bugiine gelindiginde seyahat mesafelerinin uzunlugu nedeniyle Istanbul
kentinde istenilen noktaya tek ulagim tiirii ile ulasabilme olanag: ortadan kalkmistir. Bu
baglamda Istanbul kenti¢i ulasiminda birden fazla ulasim tiiriiniin kullanilmas1 ve bu

tiirler arasinda aktarma yapilmasi zorunlulugu dogmustur.

Istanbul kenti¢i ulasiminda aktarmalar bir zorunluluk haline gelmis olmakla birlikte
mevcut toplu tasima sistemine yonelik yapilan incelemelerde; yolcularin tiirler arasinda
gecisini rahat, konforlu ve hizli bir sekilde gerceklestirebilecekleri, yaya olarak tiirler
arasinda kesintisiz olarak gecis yapabilecekleri aktarma merkezlerinin kentici toplu
tasima sistemi igerisine yerlestirilmedigi goriilmektedir. Mevcutta toplu tasima tiirleri
arasinda aktarma yapilan noktalarin kentsel ¢evresiyle ve birbirleriyle baglantilarinin
yani entegrasyonunun zayif ve erisilebilirliginin diisiik diizeyde olmasi nedeniyle
yolcular birden fazla tiirli kullanmay1 ve tiirler arasinda aktarma yapmay1 tercih
etmemektedirler. Bu entegrasyon eksikligi Istanbul kenti¢i ulasim sisteminde kendini
onemli Ol¢iide hissettirmekte ve toplu tasima sistemin kullanimini olumsuz yo6nde

etkilemektedir.
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Toplu tasima sistemi ile yolculuk yapan kisiler durak ya da istasyonlar arasinda gegis
yaparken kavsaklar ve trafigi yogun yollar gibi pekcok fiziksel engel ile karsilasmakta
ve istedikleri noktaya kolaylikla ulasamamaktadirlar. Istanbul kentici ulasiminda tiirler
arasinda erisimi sinirlandiran ve aktarmali yolculuklarin olumsuz yonleri olarak

goriilen konulari su sekilde 6zetlemek miimkiindiir:

i.  Istasyonlar arasindaki yiiriime yollarinin uzun olmasi

ii.  Yayalar icin Kkesintisiz-sitirekliligi olan, giivenli baglantilarin kurulamamis
olmasi

lii.  Yolcularin istasyonlar arasinda yiiriimelerini tesvik edecek konforlu dolagim
alanlarmin, ¢ekici, nitelikli ve giivenli ¢evrelerin yaratilmamis olmast

iv. Gece aydinlatma hizmetinin ve istasyonlar arasinda  kolaylikla
yonlenebilmelerini saglayacak bilgilendirme hizmetlerinin yetersiz olmast,

V.  Yasl, cocuk, bayan, engelli vb. gruplar i¢in yiirliyen merdiven, yiiriiyen bant,

asansOr ve rampalarin eksikligi.

Toplu tasima sistemi icerisinde aktarma olanagi sunacak yeterli diizeyde rayli sistem
hattinin bulunmamasi bir yana var olan hatlarin diger sistemler ile entegrasyonunun
yeterli diizeyde saglanamamis olmasi da aktarmali yolculuklarin 6niindeki engellerdir.
Tiim bu eksiklikler yolcularin zihninde aktarma eylemine iligkin olumsuz diistinceler
olusturmakta ve toplu tasima sistemi icerisinde aktarmasiz yolculuklar1 tercih
etmelerinde etkili olmaktadir. Bu konular yolcularin géziinde toplu tasgima sisteminin
zayif yonleri olarak goriilmekte ve beklentilerinin karsilanmamasi sistemin etkin olarak

kullanilmamasina sebep olmaktadir.

Toplu tasima sistemi igerisindeki entegrasyon eksikliginin bir sonucu olarak Istanbul
kenti¢i toplu tasima sistemi icerisinde Sekil 4.7°de goriildiigli gibi aktarmali yolculuk
orani diisiik diizeylerde kalmakta ve bu veriler 1s1¢inda istanbul’da agirlikli olarak

aktarmasiz yolculuk yapildigi sonucuna varilabilmektedir.
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Sekil 4.7: Toplu Tasima Sisteminde Aktarmal Yolculuk Orani

5% 1% B Aktarmasiz
m 1 aktarma
2 aktarma

17%

Kaynak: Istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulagim Ana Plani Raporu, 2011

2000’1i yillardan itibaren rayl sistem sebekesinin hizli bir sekilde artis gostermesine
karsin Istanbul kentinde yolcularm agirlikli olarak karayolu tagima sistemi ile bu sistem
icerisinde de otobuslerle tasinmasi tiirler arasindaki aktarmalari da etkilemektedir.
Bunun bir sonucu olarak tiirler arasindaki aktarmalarda agirhigin Tablo 4.8°de
goriildiighi gibi yiizde 61°lik bir oranla otobiislerde oldugu goriilmektedir. Sistemde
aktarmalar yiizde 37,6 gibi yiiksek bir oranla daha ¢ok otobiislerle-otobiisler arasinda

kismen de otobiislerle diger toplu tasima tiirleri arasinda gergeklesmektedir.

Tablo 4.8: Aktarmalarin Tiirlere Gére Dagilimi™

Otomobil | Otobls Metro Tramvay Vapur Diger Toplam
Otomonbil 0,2 1,1 0.1 0,0 0,4 0,5 2.4
Otobts 0,5 37,6 6,4 3.4 6.6 6,7 61,2
Metro 0,1 56 0,2 1,0 0,1 0,9 8,0
Tramvay 0,0 2.7 0,9 0,2 1,2 0,6 57
Vapur 0,2 5,8 0,2 1,7 0,0 1,9 9,6
Diger 0,5 6.4 0,9 0.6 1,5 4.5 13,1
Toplam 1,6 59,2 8,7 7.0 9,9 15,2 100

Kaynak: Istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana Plan1 Raporu, 2011

Aktarma yapilan tiirler arasinda otobiislerden sonra ylizde 9,6’lik bir oranla vapurlar
yani deniz ulasimi ikinci sirayl, ylizde 8’lik bir oranla metro yani rayl sistemler ise
liclincli sirayr almaktadir. Tablo 4.8’e gore yolcular vapur-otobiis, metro-otobiis,
tramvay-otobiis gerek deniz ulagimi (vapur) gerekse rayli sistemler(metro, tramvay) ile

otobiisler arasinda aktarma yapmakta bu da Istanbul kenti¢i toplu tasima sistemi

"® Tablodaki degerler her bir ulagim tiiriiniin aktarmalar icindeki %’lik payini ifade etmektedir.
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icerisinde denizyolu-karayolu ve rayli sistem-karayolu agirlikli bir entegrasyon
yapisinin varligini ortaya koymaktadir. Bu entegrasyon altyapisinin olugmasinda ana
tasiyici sistemin karayolu olmasi ve istasyon ya da iskelelere yiirlime mesafesinde
genis Olcekli otobiis durak alanlarinin diizenlenerek yolculara bu iki sistem arasinda

aktarma yapma olanagi sunulmasi 6nemli 6l¢iide etkili olmaktadir.

Deniz ulasimi ile rayli sistemler arasindaki aktarma dagilimina bakildiginda ise vapur
ve metro arasinda yiizde 0.2 gibi c¢ok diisiik oranda bir aktarma gergeklestigi
goriilmektedir. Istanbul genelinde halihazirda iskelelere yiiriime mesafesi igerisinde
yolcularin aktarma yapacaklari metro hatlarinin ve istasyonlarnin bulunmamasi’* yani
deniz ulagimi-rayli sistem arasindaki entegrasyon eksikligi bu sonucu ortaya

¢ikarmaktadir.

Iskelelerden ¢ikan yolcular kendilerini kentin baska bir noktasina hizli ve konforlu bir
sekilde ulastiracak bir metro hattina aktarma yapma olanagi bulamamakta ve en yakin
otobiis-minibiis duragina yonlenerek (karayolu tasima sistemine aktarma yaparak)
yolculuklarini tamamlamaktadirlar. Bakirkdy ve Besiktas iskeleleri rayli sistem-deniz
ulagim1 entegrasyonu konusunda eksikligin yasandigr en dnemli noktalar olarak goze
carpmaktadir (Sekil 4.8) (Sekil 4.9). Bakirkdy iskelesine yaklagik 800 m mesafede yer
alan Sirkeci-Halkali banliyosii de konforlu ve giivenli bir hizmet sunamadigi i¢in
yolcular tarafindan tercih edilmemekte ve bu iki sistem birbirini tamamlayacak sekilde
calismamaktadir. Ayrica iskeleden ¢ikan yolcular sahil yolu gibi énemli bir karayolu
esigini agsmak durumunda kalmakta ve iskele ile otobiis duraklar1 ve banliy6 istasyonu

arasinda kesintisiz ve giiclii bir yaya baglantis1 kurulamamaktadir.

" Kadikdy-Kartal Metro Hatt1 2012 yili Agustos ayinda hizmete girdiginden degerlendirme diginda
tutulmustur.
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Sekil 4.8: Besiktas-Toplu Tasima Entegrasyonu72

3

2 IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii goriismeler sonucu elde edilen
verilerden yararlanilarak hazirlanmistir.

> IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii grissmeler sonucu elde edilen
verilerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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Deniz ulasimi ile rayl sistemler arasinda en yiiksek oranda aktarmanin gercgeklestigi tiir
ise tramvay olmaktadir. Tramvay ile vapur arasinda ylizde 1,7 diizeyindeki aktarma
orani, Kabatas, Kadikdy ve Eminénii gibi kent merkezlerinde iskelelere yiiriime
mesafesinde tramvay duraklariin bulunmasi dolayisiyla bu noktalarda iki tiir arasinda

aktarma yapilabilmesinden kaynaklanmaktadir.

Rayli sistem ile rayli sistem arasindaki aktarma dagilimi ise Istanbul kenti¢i ulasimiin
onemli bir gergegini ortaya koymaktadir. Metro ile metro arasinda yiizde 0.2 gibi yok
denecek kadar az bir aktarmanin gerceklesmesi Istanbul’da yolcularin aktarma
yapacaklar1 yeterli diizeyde bir metro sebekesinin kurulamamis olmasinin dogal bir

sonucu oldugu diistiniilmektedir.

Istanbul’da  mevcut rayli sistem hatlar1 arasinda nitelikli bir biitiinlesmenin
gerceklestirilememis olmasi da rayl sistem-rayli sistem arasindaki aktarma oranlarinin
diisiik diizeyde olmasinin nedenleri arasinda yer almaktadir. Rayli tasima sisteminde
gerek tiir i¢i gerekse tiirler arast baglantilarin pek cok noktada zayif kaldig
goriilmektedir. Zeytinburnu-Kabatas tramvay hatt1 ile Aksaray-Havaalani hafif metro
hattinin Aksaray istasyonlart bu eksikligin hissedildigi en onemli noktalardan biridir.
Birbirine yaklagik 500 m mesafede konumlanmis olan bu iki istasyon arasinda yaya
akisini kesintiz olarak saglayacak yeterli nitelikte baglantilarin kurulamamis olmasi
biitiinlesmenin saglanamamasinin en énemli nedenidir. Bu entegrasyon noktasinda yaya
akist yogunlugu yiiksek olan tasit yollar: ile kesintiye ugramakta ve yayalar bir
istasyondan diger bir istasyona ulasabilmek icin yogunlugu yiliksek olan tasit

yollarindan gegmek durumunda kalmaktadir (Sekil 4.10).
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Sekil 4.10 : Rayh Sistem Entegrasyonu-Aksaray istasyonu74

Zeytinburnu- Kabatas Tramvay: '
s ; = : V""‘W' \ Y g

Zeytinburnu-Kabatasg tramvay hatt1 ile Aksaray-Havaalan1 hafif metro hattinin Aksaray
istasyonu ile Yenikap:t deniz otobiis iskelesinde de aymi entegrasyon eksikligi
goriilmektedir. Tramvay istasyonu ile iskele arasinda yaklasik 800 m’lik, hafif metro
hatt1 ile yaklagik 1300 m’lik bir mesafe bulunmakta 6zellikle dis hat seferlerinin
yapildig1 iskeleye valizi ile gelen yolcular i¢in bu mesafe kabul edilebilir yiirime
mesafesinin lizerine ¢ikmaktadir. Ayrica istasyonlardadan iskeleye ya da iskeleden
istasyonlara ulasmak isteyen yolcular icin transit nitelikteki sahil yollar1 da yaya
gecislerinde onemli bir esik olustururmakta ve bu sistemler arasindaki entegrasyonu
zayiflatmaktadir. Yolcularin sahil yolu gibi bir esigi asmak i¢in kullanabilecekleri bir
altgecit ya da {istge¢idin bulunmamasi da yaya erisimini sinirlandiran 6nemli bir
etkendir. Bu baglamda gerek uzun yiiriime mesafeleri gerekse yaya olarak kolay
erisilebilecek yeterli diizeyde ve nitelikte yaya baglantilarinin eksikligi sonucu rayl
sistem-deniz ulasimi arasinda entegrasyon gerceklesmemekte ve iki sistem birbirini

destekleyecek sekilde ¢alismamaktadir (Sekil 4.11).

*1BB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii griismeler sonucu elde edilen
verilerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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Sekil 4.11 : Rayh Sistem-Deniz Ulasimi Entegrasyonu-Yenikapl75

RN A S S S
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Son dénemde Istanbul kentici ulasim sisteminde gerek uzunlugu gerekse tasinan yolcu
sayist bakimindan yetersiz kalan rayli tagima sisteminin yayginlastirilmasina yonelik
yatirimlara agirlik verilirken yukaridaki 6rneklerden de anlasilacagi tizere tiirlerin ortak
bir mekanda birlestirilmesini ve yolcularin tiirler arasinda hizli, konforlu ve giivenli
gecis yapmasint saglayacak diizenlemeler ihmal edilmistir. Bu ihmalin bir sonucu
olarak farkli tagima hatlarina ait istasyonlar birbirinden kopuk mekanlarda yer se¢cmis,
kisa, giivenli, kesintiz, giiclii yaya baglantilar1 kurulamamis ve nihayetinde
entegrasyonun Onemli bir bileseni olan mekansal biitiinlesme saglanamamistir. Bu
eksikligin farkina varildigr 2000’li yillarda yeni rayli sistemlerin yapimina yonelik
calismalarin yanisira igerisinde birden fazla ulagim tiirline ait durak ve istasyonu
barindiran (bu anlamda toplu tagima tiirleri arasinda entegrasyonu saglayan), yolculara
bir ulasim tiiriinden diger bir ulasim tiirtine sikinti1 ¢cekmeden ve zaman kaybetmeden
kolay, hizli, konforlu ve giivenli ge¢is imkan1 sunan aktarma merkezlerinin toplu tasima

sistemine dahil edilmesi giindeme gelmistir.

> IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii grissmeler sonucu elde edilen
verilerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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4.3 ISTANBUL’DA PLANLANAN AKTARMA MERKEZLERI

Ulasim hizmet alan1 her gegen giin biraz daha biiyiiyen Istanbul kentinde yolculuk
mesafeleri uzadik¢a kentin u¢ noktalar1 ile merkez bolgeler arasindaki seyahatlerin
birden fazla ulagim tiirii ile yapilmast zorunlulugu dogmustur. Yolcularin birden fazla
ulasim tiirti ile seyahat ederken tiirler arasinda hizli ve konforlu gegis imkani sunacak
bir aktarma sistemine ihtiyac duymas: Istanbul kentici ulasiminda aktarma

merkezlerinin yapimini giindeme getirmistir.

2000 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Bagkanlig1 tarafindan ulagim
sisteminde biitiinlesmeyi saglayarak yolculara kesintisiz yolculuk yaptiklarim
hissettirmek ve aktarmali yolculuklar1 tesvik etmek amaciyla baslatilan “Istanbul
Genelinde Ulasim Sistemi Tiirleri ve Aktarma Merkezleri” c¢alismast kapsaminda
karayolu-rayli-denizyolu tasima sistemlerinin entegre ve organize olabilecegi odak

noktalarinda 36 adet aktarma merkezi planlanmistir. Bu ¢alisma ile ;

I.  Uzun mesafede rayli sistem ve deniz ulagiminin ana hat olarak kullanilmasi,

ii. Kisa mesafeli yolculuklarda ise otobiis, minibiis,dolmus ve taksi gibi karayolu
toplu tasima sistemlerinin ana hatlart besleyeci servisler seklinde
diizenlenmesi,

iii.  Yaya, bisiklet ve otomobil gibi bireysel ulagim tiirleri ile toplu tagima tiirlerinin
aynt noktada biraraya getirilerek tiirler arasinda mekansal entegrasyonun
(biitlinlesme) saglanmasi,

iv.  Farkli toplu tasima tiirlerinin giizergahlarinda , zaman ve iicret tarifelerinde
koordinasyonun saglanmast,

v.  Kentlilere konforlu, ekonomik, giivenilir ve hizli erisim olanagi taninmasi

amaclanmaktadir.

“Istanbul Genelinde Ulasim Sistemi Tiirleri ve Aktarma Merkezleri” calismasi ile
temelde kenti¢i ulasimda entegrasyonun ve devamliligin saglanmasi hedeflenmekle

birlikte calisma kapsaminda ulasilmak istenen hedefler daha genis bir yelpazeyi
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kapsamaktadir. Bu kapsamda c¢alismanin hedefi ulagim tiirleri arasinda entegrasyonun
ve devamlilifin saglanmasi, toplu tasimada entegrasyonun saglanmasi, Yyaya-tasit
iliskisinde yayalara iist diizeyde erisim olanagi saglanmasi seklinde ii¢ ana bashk

altinda &zetlenmektedir (IBB 2009):

Ulasim tiirleri arasinda entegrasyonun ve devamliligin saglanmasi

i.  Ulasim tiirlerini birbirlerine segenek olusturmak yerine birbirini besleyecek ve
tamamlayacak sekilde diizenlemek,

ii.  Metropoliten merkez ve yakin cevresi i¢inde kalan alanda 6zel oto kullanimini
siirlandirmak,

iii.  Toplu tasimaciliga oncelik vererek merkezi alan iginde toplu tasima kullanimini
yayginlastirmak,

iv.  Yaya ve bisiklet ulasimini tesvik etmek ve kullanim oranini arttirmak,

V. Mevcut ve Oneri ulasim kararlarini tarihi ve dogal degerlere sahip alanlarda

yogunlugu arttirmayacak sekilde diizenlenmek.

Toplu tasimada entegrasyonun saglanmasti
i.  Rayli sistem hatlarini arttirmak ve gerek birbirleri ile gerekse diger ulagim sistemleri
ile entegrasyonunu kurmak,
ii.  Rayl sistem ile yolcu tagimaciligina agirlik verilerek lastik tekerlekli toplu tagima
araclariin yiikiinii azaltmak,
iii.  Denizyolu ulagimini diger sistemler ile entegre edecek diizenlemelere oncelik

vermek ve boylece toplu tagimacilikta denizyolundan en iist diizeyde faydalanmak.

Yaya-tagsit iligkisinde yayalara iist diizeyde erisim olanag saglanmasi
i.  Kentin gelecekteki ulasim sisteminin, araglarin degil insanlarin, ekonomik, hizli, ve
giivenli bir bicimde hareketliliginin 6n planda tutularak planlanmasi,
ii. Aktarma merkezleri biinyesinde engellilerin de dikkate alindigi fonksiyonel,

kullanilabilir yaya alanlar1 ve meydanlarinin diizenlenmesi.
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Ulasim sisteminde entegrasyonun ve devamliligin saglanmasi hedefi ile 2000 yilinda
baslatilan aktarma merkezleri ¢alismasinin 10 yillik siire¢ igerisinde kentin arazi
kullanimina ve ulasimina yonelik gerceklestirilen planlama ¢alismalar1 neticesinde
yeniden gozden gecirilmesi gerekliligi dogmus ve bir revizyon silirecine girilmistir.

Boyle bir kararin alinmasinda ;

i. 2009 yilinda 1/100.000 lgekli Istanbul Cevre Diizeni Planinin onaylanmast,

ii.  Bu plan kararlarindan gelen niifus, istihdam gibi sosyo-ekonomik degiskenlere
bagl olarak kentte yasayanlarin ulasim taleplerini karsilamak amaciyla 2023
yil1 projeksiyonunu esas alan yeni bir Ulasim Ana Planinin yapilmasi,

iii.  Ulasim Daire Baskanlig1 tarafindan ¢alismalari yiiriitiilen “Istanbul Geneli Rayli
Sistem” calismast kapsaminda kentin gelisme dinamikleri gz oniine alinarak
cok sayida yeni rayli sistem hattinin® sisteme dahil edilmesi ve yeni hatlarin

planlanmasi’’

etkili olmus ve “Istanbul Genelinde Ulasim Sistemi Tiirleri ve Aktarma Merkezleri”
calismasinin revizyonu 2010 yil1 itibariyle baslat11m1st1r.78 Ulasim Ana Planmi kararlari
dogrultusunda 2023 yil1 projeksiyonunu esas alan revizyon calismalart kapsaminda
daha once 36 adet olan aktarma merkezinin sayisi 49’a yiikselmistir. Bu plana gore
Istanbul Genelinde 3 adet ingaat halinde, 29 adet projesi devam eden, 17 adet etiid
asamasinda olmak iizere toplam 49 adet aktarma merkezinin ulasim sistemine dahil

edilmesi 6ngoriilmektedir.” (Sekil 4.12).

"® Tablo 4.4’de detaylar1 verilmistir.

77 Tablo 4.7°de detaylar: verilmistir.

’® Aktarma merkezlerine iliskin revizyon siireci devam ettiginden bu ¢alismada Ulagim Ana Plani verileri
esas alinmistir.

2023 yili projeksiyonunu esas alan revizyon ¢aligmalari kapsaminda; kamu miilkiyetindeki aktarma
merkezlerinin  Onceligi esas alinmigtir. Bununla birlikte, caligma kapsamindaki baz1 aktarma
merkezlerinde yer alan gahis miilkiyetindeki arazilerin ise kamulagtirilmast dngorillmektedir.
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Sekil 4.12 : istanbul Geneli Aktarma Merkezleri®®

2016’yaKadar Tamamlanacak Rayli Sistemler

. Projesi Devam Eden Aktarma Merkezleri
' Etud Asamasindaki Aktarma Merkezleri

O Ingaati Devam Eden Aktarma Merkezleri

mm \fevcut Rayli Sistemler
=== Planlanan Rayli Sistemler

Istanbul genelinde planlanan 49 adet aktarma merkezi ile rayli sistem-rayli sistem,
karayolu-rayli sistem ve rayli sistem-deniz ulagimi arasinda entegrasyonun saglanmasi
hedeflenmektedir. Revizyon c¢alismast kapsaminda yer alan aktarma merkezleri
entegrasyon sagladigl ulasim sistemi bakimindan degerlendirildiginde i¢ bolgelerdeki
aktarma merkezleri (35 adet) ile kiy1 bolgelerindeki aktarma merkezlerinin (14 adet)
birbirinden farklilk gosterdigi goriilmektedir (Sekil 4.13). I¢ bolgelerdeki aktarma
merkezleri agirlikli olarak rayli sistem-rayli sistem ve karayolu-rayli sistem arasinda

entegrasyon saglarken (Tablo 4.9) (Tablo 4.10), kiy1 bolgelerinde planlanan aktarma

BB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii gériismeler sonucu elde edilen
verilerden yararlanilarak hazirlanmistir.
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merkezleri ise kiyida bulunmanin bir avantaji olarak deniz ulagimi-rayl sistem-karayolu

entegrasyonunu gerceklestirmektedir (Tablo 4.11) (Tablo 4.12).

i Aktarma Merkezleri®

I¢ Bolge-Kiy: Bolges

Sekil 4.13

TID]ZAYIR]N RWLIRIY Y IopIaadiod 9] O
T1I9[ZY TN BWIRIYY 1saS[0( TATY .
IOUINISTG T[ARY URURTUR]] o

IOJWRISTG T[ARY YeorUR[WRTUE], IBPeY BA 9T0T

IOTWRISTS T[ARY INOASN e

IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan soz1ii goriismeler sonucu elde edilen

verilerden yararlanilarak hazirlanmistir.

81
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Tablo 4.9: istanbul Avrupa Yakasi — i¢ Bolge Aktarma Merkezleri ®

. TOPLU TASIMA ARAC
KONUM ADI ENTEGRASYON DURUMU | PARK&RIDE (Arac) KAPASITESI
Ayazaga Aktarma Merkezi Karayolu-Rayli Sistem 300 15 araghik otobiis-minibiis
depolama ve peron alani
S . Karayolu-Rayl Sistem
Mecidiyekoy(Fulya) Aktarma Merkezi Rayl Sistem-Rayli Sistem 500 -
35 araglik otobiis-minibiis
depolama alan
Sisli Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 800 15 araglik otobiis-minibiis
peron alani
50 araglik taksi durag:
Taksim Meydan1 Aktarma Merkezi Rayl Sistem-Rayli Sistem - -
. Karayolu-Rayl Sistem
o -
= Avcilar Aktarma Merkezi Rayh Sistem-Rayls Sistem 1200
<3 -
d Bagcilar Meydan1 Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 1300 glzrrlall(;hk otobiis peron
= Basaksehir Aktarma Merkezi Karay_olu-Rayh Slstpm 250 *
§ Rayl Sistem-Rayli Sistem
. Karayolu-Rayl Sistem 6 araglik otobiis peron
E Cobangesme Aktarma Merkezi Rayl Sistem-Rayli Sistem 1113 alani
<« Dariissafaka Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 100 -
E Denizkoskler Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 500 *
< . . Karayolu-Rayl Sistem * *
E Habipler Aktarma Merkezi Rayli Sistem-Rayh Sistem
. Karayolu-Rayl Sistem -
< Haciosman Aktarma Merkezi Rayh Sistem-Rayli Sistem 500
o -
N> Haciosman-2 Aktarma Merkezi Karayplu—Rayh Slst.em 500 *
= Rayl Sistem-Rayli Sistem
a Lo . Karayolu-Rayl Sistem -
5 Incirli Aktarma Merkezi Rayh Sistem-Rayli Sistem 500
o Iston Aktarma Merkezi Karayplu-Rayh S1st.em 500 *
= Rayl Sistem-Rayl Sistem
QO - . Karayolu-Rayli Sistem -
Kartal Kavsagi Aktarma Merkezi Ravh Sistem-Ravh Sistem 500
y y
=g Kazimkarabekir Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 500 -
. . Karayolu-Rayl Sistem
9 Kirazli Aktarma Merkezi Rayh Sistem-Rayli Sistem 500
- . Karayolu-Rayli Sistem -
Kiigiikgekmece Aktarma Merkezi Rayh Sistem-Rayls Sistem 1200
Sefakoy Aktarma Merkezi Karayolu-Rayli Sistem 500 Zl:rrsghk otobiis peron
Seyrantepe Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 750 *
68 araglik otobiis-minibiis
. depolama alanm
Tiiyap Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl: Sistem 1300 10 araglik otobiis-minibiis
Rayli Sistem-Rayli Sistem
peron alant
Yenibosna Aktarma Merkezi Karayolu-Rayh Sistem 500 *

Rayli Sistem-Rayli Sistem

# Tablo 5.2 iBB Ulagim Planlama Miidiirligii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii gériismeler sonucu elde

edilen verilerden yararlanilarak hazirlanmigtir. *

sembolu toplu tasima araglar1 ve park&ride igin alan

ayrilacagimi ifade etmektedir Aktarma merkezlerinde toplu tagima ara¢ kapasiteleri ile park&ride arag
kapasiteleri 6ngorii niteliginde olup, projelerin tamamlanmasini miiteakip netlesecektir.
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. - i o - 83
Tablo: 4.10 : Istanbul Anadolu Yakasi — I¢ Bolge Aktarma Merkezleri
ENTEGRASYON PARK&RIDE TOPLU TASIMA
KONUM ADI DURUMU (Arag) ARAC KAPASITESI
30 araglik minibiis
; . depolama alani
Altaygesme Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 350 20 araglik otobiis-
minibiis peron alani
Altunizade Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 500 21(;)1 nimghk otobils peron
o _ .
& Dudullu Aktarma Merkezi Karayolu-Rayh Sistem 500 *
= Rayl Sistem-Rayl Sistem
]
E Goztepe Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 500 *
=
- . Karayolu-Rayli Sistem -
E Kartal Kavsagi Aktarma Merkezi Rayls Sistem-Rayl: Sistem 500
§ Kazimkarabekir Aktarma Merkezi Karayolu-Rayli Sistem 500 -
% 80 araglik otobiis-minibiis
_ . Karayolu-Rayl Sistem depolama alan
E Kozyatags Aktarma Merkezi Rayli Sistem-Rayli Sistem 500 44 araglik otobiis-minibiis
< peron alani
'E 48 arachk otobiis-
= Kiigiikyali Aktarma Merkezi Karayolu-Rayli Sistem 990 ﬁ?gﬁliegzi?;i alant
2 minibiis peron alani
=4 p
=
d Pendik Aktarma Merkezi Karayolu-Rayh Sistem 500 *
&) Rayli Sistem-Rayli Sistem
]
g Soganlik Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 500 *
9 Tasdelen Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 500 *
Tepetistii Aktarma Merkezi Karayolu-Rayl Sistem 500 *
. Karayolu-Rayli Sistem 30 araglik otobiis peron
Uzuncayir Aktarma Merkezi Rayli Sistem-Rayli Sistem 950 alani
Umraniye-Netas Aktarma Merkezi Karayolu-Rayli Sistem 800 -

® Tablo 5.3 iBB Ulagim Planlama Miidiirligii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii gériismeler sonucu elde
sembolu toplu tagima araglar1 ve park&ride i¢in alan
ayrilacagini ifade etmektedir Aktarma merkezlerinde toplu tasima arac kapasiteleri ile park&ride arag

edilen verilerden yararlanilarak hazirlanmigtir, *

kapasiteleri 6ngorii niteliginde olup, projelerin tamamlanmasini miiteakip netlesecektir.
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Tablo: 4.11: istanbul Avrupa Yakasi — Kiy1 Bolgesi Aktarma Merkezleri ®*

ENTEGRASYON PARK&RIDE | TOPLU TASIMA
KONUM ADI DURUMU (Arag) ARAC
¢ KAPASITESI
Besiktas Meydan1 Aktarma Rayl Sistem-Rayl Sistem
Merkezi Rayli Sistem-Deniz Ulasimi - -
o a— Karayolu-Rayl Sistem
N =1 Kabatas Aktarma Merkezi Rayl Sistem-Rayli Sistem 500 *
=< = Rayl Sistem-Deniz Ulagimi
8 = 2 Karayolu-Rayl Sistem
) 04 E Yenikapt Aktarma Merkezi Rayli Sistem-Rayli Sistem 600 -
Py |<_E M Rayl Sistem-Deniz Ulagimi
- . Karayolu-Rayl Sistem .
Y Bakirkdy Meydan1 Aktarma . . 6 araclik otobiis
> = ; Rayli Sistem-Rayli Sistem 790
z < Merkezi . . peron alani
M E Rayl Sistem-Deniz Ulagimi
arayolu-Rayli Sistem
Karayolu-Rayli Si
Kazligesme Aktarma Merkezi Rayl Sistem-Rayl Sistem 500 *
Rayl Sistem-Deniz Ulagimi

Tablo: 4.12: istanbul Anadolu Yakasi — Kiy1 Bolgesi Aktarma Merkezleri 8

TOPLU
PARK&R TASIMA
KONUM ADI EN-I'—DEU%FEJA,:ASJ ON IDE ARAC
(Arag) KAPASITES
i
Karayolu-Rayl Sistem
Haydarpasa Aktarma Merkezi Rayl Sistem-Rayli Sistem 500 *
Rayli Sistem-Deniz Ulagimi
Harem Aktarma Merkezi Karayolu-Deniz Ulagimi
< Kadikéy Meydam Aktarma Karayolu-Rayl Sistem -
s Merkezi Rayh $1stem-Ray11 Sistem -
o Rayli Sistem-Deniz Ulagim
< Uskiidar Meydan1 Aktarma Karayplu—Rayh Slst_em
= o— Merkezi Rayl Sistem-Rayl Sistem 1940 -
Rayl Sistem-Deniz Ulagimi
Y a1 y S
< = 14 araghk
~ Karayolu-Rayl Sistem otobiis peron
- N Bostanci Aktarma Merkezi Raylt Sistem-Rayl Sistem 1300 alani
70! E Rayli Sistem-Deniz Ulagim 12 araghk
8 I~ taksi duragi
- = Karayolu-Rayli Sistem
e E Kartal Sahil Aktarma Merkezi Rayl Sistem-Rayli Sistem 500 *
Rayli Sistem-Deniz Ulaginmu
<) y! §
- Karayolu-Rayli Sistem
> Pendik Sahil Aktarma Merkezi | Rayh Sistem-Rayli Sistem * *
E Rayl Sistem-Deniz Ulagim1
. . Karayolu-Rayl Sistem N
Maltepe Sahil Aktarma Merkezi Raylt Sistem-Deniz Ulasimi 500
Karayolu-Rayli Sistem 7 araglik
Tuzla Aktarma Merkezi Rayl Sistem-Rayli Sistem 1250 otobiis peron
Rayli Sistem-Deniz Ulagimi alani

® Tablo 5.4 iBB Ulagim Planlama Miidiirligii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii goriismeler sonucu elde edilen

verilerden yararlanilarak hazirlanmistir. *

sembolu toplu tasima araglar1 ve park&ride igin alan ayrilacagini ifade

etmektedir Aktarma merkezlerinde toplu tasima arag kapasiteleri ile park&ride arag kapasiteleri 6ngorii niteliginde
olup, projelerin tamamlanmasini miiteakip netlesecektir.

% Tablo 5.5 iBB Ulagim Planlama Miidiirligii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii goriismeler sonucu elde edilen

verilerden yararlanilarak hazirlanmistir. *

sembolu toplu tasima araglar1 ve park&ride igin alan ayrilacagini ifade

etmektedir Aktarma merkezlerinde toplu tagima ara¢ kapasiteleri ile park&ride arag¢ kapasiteleri ongorii niteliginde
olup, projelerin tamamlanmasini miiteakip netlesecektir.
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Istanbul kentici ulasim sisteminin bir parcasi olan mevcut iskelelerin gerek yaya olarak
gerekse toplu tasima araclariyla erisilebilirliginin diisiik diizeyde oldugu dikkate
almarak kiy1 bolgesindeki aktarma merkezlerine “Istanbul Genelinde Ulasim Sistemi
Tiirleri ve Aktarma Merkezleri” kapsaminda dncelik verilmis ve deniz ulagiminin diger
toplu tagima tiirleriyle 6zellikle de rayli sistemlerle entegre edilecegi 14%° nokta aktarma

merkezi olarak degerlendirilmistir.

4.3.1 Kiy1 Bolgesi Aktarma Merkezleri

“Istanbul Genelinde Ulagim Sistemi Tiirleri ve Aktarma Merkezleri” kapsaminda
kiyida planlanan 14 adet aktarma merkezi kentiginde bulundugu konuma gore
degerlendirildiginde®” bu aktarma merkezlerinin 7’sinin kentin ticari, turistik, sosyal ve
kiiltiirel aktivite alanlarinin yogunlastigi tarihi merkezlerde yer sectigi diger 7’sinin ise
gelisme alanlarinda konumlandigi dikkati cekmektedir. (Sekil 4.14).

Sekil 4.14 : Kent Merkezi ve Gelisme Alanindaki Aktarma Merkezleri®

= |\ [eveut Rayh Sistemler

2016°yvaKadar Tamamlanacak m

Rayh Sistemler

mmmm  Planlanan Rayli Sistemler

O Kent Merkezindek1 Aktarma NMerkezleri

O Geligme Alanlarindaki Aktarma Merkezler1

% Kuy1 bolgelerinde Avrupa Yakasinda 5, Anadolu Yakasinda 9 adet aktarma merkezi planlanmustir.
¥ Béliim 3.2 deki simflandirma kriteleri dikkate alinmistir.

* IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii gériismeler sonucu elde edilen
verilerden yararlanilarak hazirlanmustir.
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Istanbul toplu tasima sisteminin karayolu agirhkli bir yapiya sahip olmasi ve
bulunduklar1 konum (kiy1 bolgesi) nedeniyle mevcut durumda deniz ve kara ulasimi
arasinda aktarma noktas1 olarak kullanilan tarihi kiy1 bolgesindeki (Uskiidar, Besiktas,
Yenikapt ve Kadikdy) bu mekanlarin son donemde gerek yapilan gerekse yapilacak
olan 6nemli rayli sistem™ yatirimlar1 ve bu alanlara yonelik olarak hazirlanan aktarma
merkezi projeleri sonucu aktarma noktas1 kimliginin daha da gii¢lenecegi diistintilerek

tez calismasinda 6rnek inceleme alani olarak belirlenmistir.
4.3.2 Tarihi Kiy1 Bolgesi Aktarma Merkezleri

Tarihi kiy1 bolgesindeki aktarma merkezleri, kentin ilk yerlesme alanlar1 olmalarindan
dolay1 hem tarihi ve kiiltiirel kimlikleri ile 6n plana ¢ikmakta hem de gegmisten bugiine
deniz kiyisinda olmanin bir sonucu olarak ulasim amagli kullanilmaktadirlar. Bu
bolimde tarihi kiyr bolgesinde yer alan ve aktarma merkezi olarak planlanan ve
projelendirilen bu mekanlarin nasil bir gelisim siireci gegirdigine, mevcut sorunlarina ve
“Istanbul Genelinde Ulasim Sistemi Tiirleri ve Aktarma Merkezleri” calismasi
kapsaminda bu aktarma merkezleri igin belirlenen temel ilkelere deginildikten sonra,
tarthi kiyr bolgesindeki aktarma merkezleri i¢in hazirlanan projeler bolim 3.’deki
simniflandirma, islevsel kurgu, besleyici ulasim tiirleri, planlama ve tasarim ilkeleri

basliklar1 altinda degerlendirilmektedir.
4.3.2.1 Gelisim siireci

Tarihi kiy1 bolgesinde planlanan ve projelendirilen aktarma merkezleri, tarihin eski
donemlerinde iskeleleri ve kentin sosyal, kiiltirel ve ticari aktivitelerini iginde
barindiran mekanlar olarak toplanma ve dagilma noktas1 kimligine sahip olmuslardir.
Ayrica XVI. ve XVIIL yy. arasinda Anadoludan Avrupaya, Avrupadan Anadoluya yiik
ve yolcu gegisinin bu noktalardan saglaniyor olmasi daha o donemde bu alanlar1 bir

aktarma noktas1 durumuna getirmistir (Sirel A. ve Sirel U.).

* Tablo 4.4 ve Tablo 4.7 “deki rayh sistem hatlar1 kastedilmektedir.
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Genel olarak bu alanlarin o donemde kentsel ve toplumsal islevlerin goriilebilmesi igin
kent biitiiniine ve bulundugu bolgeye hizmet eden, insanlarin farkli amaglar igin
biraraya geldigi a¢ik alanlar olarak yani kent meydanlar1 olarak tanimlandig
sOylenebilir. A¢ik alanlar o donemde semtin merkezini olusturmus ve sosyal hayat bu
merkez etrafinda siirdiiriilmiistiir. Iskeleler ise meydani tamamlayan &nemli &geler
olmustur. Bu alanlar kimi zaman pazar yeri olarak kimi zaman da seyirlik oyunlar i¢in
kullamlmistir  (Ozbek 1) Bu baglamda tarihi kiyt bélgesinde planlanan ve
projelendirilen aktarma merkezlerinin, o donemde iskelenin devaminda toplumsal
yasamin gectigi, carsi-iskele iligkisi lizerinde yasayan kiiglik ama 6nemli bir toplanma
mekani olarak sekillendigi, ticari aktivitelere ve ulagima (yaya ve deniz ulasimi) hizmet

edecek sekilde orgiitlendigi goriilmektedir. (Sekil 5. 9)

Tarihi kiy1 bolgesinde planlanan ve projelendirilen aktarma merkezlerinin, o donemdeki
toplanma ve dagilma noktast kimligi 19. y.y.’daki batililasma c¢abalarmma kadar
sirmiistiir. Degisen kent ve toplum yasaminin paralelinde carsi-iskele arasindaki
iliskinin agirlik kazandigi kiiciik meydan 6zgiin islevinden uzaklasmis ve boyutlar
giderek biiylimistiir ( Yazgan ve Gul 1995). Daha 6nce kent meydani islevi goéren bu
mekanlar agik alan olmaktan cikarak trafik odagi olmaya dogru evrimlesmis ve tasit
yollar1 ile pargalanarak trafik adalarina doniigsmiistiir. Bu doniistimde 1950’1 yillarin
karayolu agirlikli politikalar1 ve kent mekaninin arag trafigine gore sekillenmesi etkili
olmus, bugiin aktarma merkezi olarak planlanan alanlarin biiyiik bir bolimi kentin

karayolu tasit trafiginin diiglim noktalar1 olarak diizenlenmistir.

Istanbul metropoliten alaninda kuzey-giiney dogrultusunda gelisen yerlesme dokusu
karayolu agirlikli politikalar sonucu 1980’1 yillardan itibaren dogu-bati yoniinde hizl
bir mekansal biiyiime siirecine girmistir. Fiziki dokunun biiylimesi ile birlikte bu
bolgelerde yasayan niifusun bati yakasi ile dogu yakasi arasindaki iliskisinin
saglanmasinda kiyidaki bu mekanlar 6nem kazanmis ve gec¢misteki aktarma noktasi
kimligini gliniimiiz de siirdiirmek durumunda kalmistir. XVIII. yy.’da toplanma mekan
olarak kullanilan ve bugiin aktarma merkezi olarak planlanan ve projelendirilen bu
alanlar, tramvaylarin kaldirilarak yerine otobiislerin ve minibiislerin hizmete girdigi

donemden itibaren otobiis, dolmus gibi ara¢ seferlerinin baslangi¢ noktasi olarak
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sekillenmis ve giderek araglar tarafindan isgal edilen bir alan kimligine biirinmiistiir.
Bugiin de ayn1 kimligini siirdiiren bu mekanlar karayolu agirlikli ulasim yapisinin bir
parcast olarak agirlikli olarak deniz ulasimi ile karayolu toplu tagima tiirleri arasindaki

entegrasyonu gerceklestirmektedir.

4.3.2.2 Mevcut sorunlar ve aktarma merkezi calismasinin temel hedefleri

Kiyida planlanan ve tarihi merkez ozelligi gosteren aktarma merkezleri mevcut
durumda kentin karayolu agirlikli toplu tasima yapisinin dogal bir sonucu olarak deniz
ve kara ulasiminin kesistigi, iskeleler ile karayolu toplu tasima araglar1 arasinda yogun
yaya sirkiilasyonunun oldugu odak noktalaridir.  Genel olarak yolcu hareketleri
iskeleler ile otobiis-minibiis-taksi gibi karayolu tasima araglar1 arasinda

gerceklesmektedir.

Bu mekanlarda yasanan en temel sorunlari su sekilde 6zetlemek miimkiindiir.

i.  Kiy1 bandi toplu tagima araglari tarafindan yolcu indirme-bindirme alani olarak
kullanilmakta ve bunun sonucu olarak kiy1 bolgesinde yaya hareketi igin yeterli
biiytikliikte ve nitelikte alan bulunmamaktadir,

ii.  Yayalar icin tasit trafiginden ayrilmis giivenli ve Ozgiir dolagim alanlar
diizenlenmemistir (Sekil 4.15),

iii.  Bu mekanlar yiiksek trafik hacmine sahip tasit yollari ile gevrelenmis olup Kiyi
ile kenti biribirinden koparan bu tasit yollar1 nedeniyle kiyiya ve iskelelere yaya

olarak erisim giigliikle yapilabilmektedir (Sekil 4.16).
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Sekil 4.15 : Besiktas Iskelesi-Mevcut Durum

Kaynak: IBB AvrupaYakas1 Transfer Merkezleri Raporu, 2002

Sekil 4.16 : Uskiidar Meydami-Mevcut Durum

Kaynak: IBB Anadolu Yakas1 Transfer Merkezleri Raporu, 2002

Kiyidaki tarihi bolgelerde aktarma merkezi olarak planlanan ve projelendirilen bu
mekanlar, biinyesinde barindirdig1 kiiltiirel varliklar ve konumu ile gorsel agidan dnemli
bir potansiyele sahiptir. Gegmis dénemlerin 6nemli olaylarina taniklik etmis, toplumsal
yasamin etrafinda sekillendigi, tarihi kimlige sahip olan bu alanlar kiyida olmanin

avantajlarindan yararlanamamakta, iskele meydanlar1 ve devamindaki kiyr bandi
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kentlilere dinlenilecek, gezilecek ve vakit gegirilecek agik kamusal mekanlar olarak
hizmet verememektedir. Giintimiizde sadece gelip gegilen mekanlar olarak kullanilmasi
ve karayolu toplu tasima araglari tarafindan isgal edilmis olmasi nedeniyle sahip oldugu
tarihi ve kiiltlirel kimligi ile 6n plana ¢ikmamakta, Marmara Denizinin ve bogazin en
giizel seyir noktalar1 olan bu mekanlarda bogaz sillietinden gorsel olarak

faydalanilamamaktadir.

Mevcut yapida goriilen bu sorunlar, 6zellikle kentin merkez 6zelligi tasiyan ve yaya-
tasit hareketinin yogun oldugu tarihi kiy1 bolgelerinde planlanan aktarma merkezlerine
yonelik ¢aligmalarin temel ilkelerinin belirlenmesinde etkili olmustur. Caligmanin temel

hedeflerini asagidaki basliklar olusturmaktadir:

i.  Kiyt alanlarindaki entegrasyon yapisinin degistirilmesi ve karayolu-deniz
ulasimi entegrasyon yapisindan rayli sistem-deniz ulagimi entegrasyonuna
gecisin saglanmasi,

ii.  Yaya hareketliliginin Oncelikli oldugu ve yaya-tasit iligkisinin saglikli bir
bicimde islevsel olarak diizenlendigi mekanlarin yaratilmasi,

iii.  Bu mekanlarin sadece bir gecis noktasi olarak degil, kentlilerin farkli amaglar
icin biraraya geldigi (sosyal-kiiltiirel ve ticari) yaya agirlikli mekanlar olarak
organize edilmesi,

iv.  Aktarma merkezi iglevini yerine getirirken ayn1 zamanda gegmiste sahip oldugu

acik kamusal alan kimligini yeniden kazanmasi.

4.3.2.3 Tarihi kiy1 bolgesi aktarma merkezlerinin sinifladirilmasi

Tarihi kiy1 bolgesinde aktarma merkezi olarak planlanan ve projelendirilen noktalar
boliim 3.2°deki siiflandirma kriterleri dikkate alinarak konumuna, ulasim sistemine ve

islevine gore degerlendirildiginde asagidaki sonuglara ulagilmaktadir:

i.  Planlanan aktarma merkezleri genel olarak yiiksek yolcu tasima kapasitesine
sahip, uzun mesafeli bolgesel toplu tagima hatlarinin (metro ve deniz ulasimi)
baglantilarin1 saglamakta ve bu yoniiyle kent merkezi aktarmasi o6zelligi

gostermektedir.
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Kiyida planlanan aktarma merkezleri yolculara farkli toplu tasima
tiirleri(karayolu-rayl sistem-deniz ulagimi) arasinda gecis imkan1 sagladigindan

cogul sistem niteligi tasimaktadir.

“Istanbul Genelinde Ulasim Sistemi Tiirleri ve Aktarma Merkezleri” calismasi
kapsaminda kiyida planlanan aktarma merkezlerinde kentlilerin farkli amaglar
icin biraraya gelecegi sosyal-kiiltiirel ve ticari aktivite alanlariin diizenlenmesi
diisiintildiiglinden islevsel agidan ¢ogul islevli aktarma merkezi niteligi tasidig

sOylenebilmektedir.

4.3.2.4 Tarihi kiy1 bolgesi aktarma merkezlerinin islevsel kurgusu

Tarihi kiy1 bolgesinde planlanan ve projelendirilen aktarma merkezlerinin islevsel

kurgusunda genel olarak ulasim hizmetinin birincil aktivite olarak 6n planda oldugu

goriilmektedir. Aktarma merkezlerinin mevcut ve planlanan ulagim sistemleri ile

baglantisi islevsel kurgusunun temelini olusturmustur.

Mevcutta var olan iskeleler aynen korunmustur.

Aktarma merkezlerinin 6ncelikle rayli ulasim baglantilarini i¢inde barindirmasi
gerekliliginden hareketle iskelelere yiliriime mesafesinde rayli sistem
istasyonlarma yer verilmis®™ ve boylelikle rayli sistem-deniz ulagimi

entegrasyonu gerceklestirilmistir.

Tarihi kiy1 bolgesindeki aktarma merkezlerinde rayli sistem-deniz ulagimi
entegrasyonu hedeflenmis olmakla birlikte baz1 aktarma merkezlerinde bu hedef
ile ortiismeyen uygulamalarm da bulundugu goriilmektedir. Ornegin Harem
Aktarma Merkezine herhangi bir rayli sistem hattinin baglanmamis olmast bu
noktada mevcutttaki karayolu-deniz ulagimi entegrasyonunun siirdiiriilecegini

ortaya koymaktadir.

*® Bu istasyonlarin bir béliimiiniin insaati devam etmekte olup digerlerinin ise en kisa siiregte yapimi
ongoriilmektedir.
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Tarihi kiyr bolgesinde planlanan ve projelendirilen aktarma merkezlerinin islevsel

kurgusu olusturulurken, kent igerisindeki konumu ve bulundugu bdlgenin karayolu

tasimaciligindan kaynaklanan tasit trafigi yogunlugu go6zoniine alinarak bu yapinin

degistirilmesine yonelik diizenlemeler yapilmistir:

Bu tiir bolgelerde yolcularin iskelelere erisiminin rayli sistem ve yaya ulasimai ile
gerceklestirilmesi 6ngoriilmiis ve karayolu tasimaciligini azaltacak uygulamalara
gidilmistir.

Iskelelerin cevresinde yaya hareketlerini sinirlandiran ve 6zgiir bir dolasim alani
yaratilmasina engel olan mevcut otobiis-minibiis-taksi bekleme-depolama
alanlar1 kaldirilarak karayolu—deniz ulasimi entegrasyonunundan rayli sistem-

deniz ulagimi entegrasyonuna gegisi saglayacak altyapi hazirlanmistir.

Mevcut otobiis-minibiis-taksi bekleme-depolama alanlarinin kaldirilmasi ile
gecmiste yaya kimligine sahip olan bu alanlarin tekrar yaya bolgeleri olarak

degerlendirilmesinin 6nii de agilmistir.

4.3.2.5 Tarihi kiy1 bolgesi aktarma merkezlerinin planlama ilkeleri

Yer Secimi

Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezleri i¢in asagida siralanan olgiitler

dikkate alinarak yer se¢imi yapilmigtir:

Farkli Ulasim Tiirleri Arasinda Entegrasyonun Saglanabilmesi : Bu
baglamda Ozellikle yiiksek yolcu tasima kapasitesine sahip rayli sistem
hatlarinin istasyonlar1 ile deniz ulasim sistemlerine ait iskelelerin kesistigi ve
mevcut durumda yolcu potansiyeli yiiksek olan noktalar aktarma merkezi olarak

degerlendirilmistir.

Yeterli Biiyiikliikte Arazi Ve Arsa Bulunmast: Ozellikle bos, yapilasmamis

arazi bulmanin zor oldugu kent merkezlerinde yeterli biiyiikliikkte arazi
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bulunmasi aktarma merkezlerinin yer se¢iminde dikkate alinan bir diger dlgiit
olmustur.

a. Arazinin elde edilme zorlugu nedeniyle bu tir bdlgelerde kamu
miilkiyetindeki kiy1 band1 aktarma merkezi olarak planlanmaistir.

b. Arazinin miilkiyet durumu ve elde edilme yonteminin kamuya getirecegi
maliyet de kiy1 bandinin aktarma merkezi olarak degerlendirilmis
olmasin da etkili olmusturgl.

c. Aktarma merkezinin yapimi i¢in harcanacak kamu kaynaklarinin diisiik
diizeyde tutulmasi ve uygulama siirecinin kolaylikla islemesi

amaglanmistir.

iii.  Erigilebilirlik: Yer se¢iminde erisilebilirligin yiiksek diizeyde olmas1 gerekliligi
g0z Oniine alinmig ve aktarma merkezlerinin 6zellikle bulundugu bdlgenin yaya
olarak kisa siirede erisilebilecek merkezi bir noktasinda konumlanmasina dikkat

edilmistir.

iV.  Arazi Kullammmi Uzerindeki Etkileri: Planlanan aktarma merkezlerinin yer
seciminde rayli sistem hatlariin birbirleriyle ya da diger ulasim sistemleri
(karayolu-denizyolu) kesisimi yeterli goriilmiis ve aktarma merkezi islevinin
bulundugu tarihi kiyt bolgesinin arazi kullanimi {izerinde nasil bir etki

yaratacagi g6z ardi edilmistir. Bu anlamda ;

a. Aktarma merkezi ile birlikte bolgeye gelecek olan rayli sistem ile
bolgenin erisilebilirliginin artacagr ve bu durumun tarihi bolgeleri ¢ok

biiyiik bir ¢ekim alanina, cazibe noktasina doniistiirecegi,

b. Hergilin milyonlarca kisi tarafindan bir ge¢is noktasi olarak kullanilacak
olan aktarma merkezinin bulundugu tarihi bdlgelerin mekansal

dokusunda degisim ve doniisiim yoniinde baski olusturacag,

* Ozellikle gayrimenkule iliskin talebin ve buna bagh olarak gayrimenkul degerlerinin yiiksek oldugu
kent merkezlerinde 6zel miilkiyetlerin ya da kamu kurumlarina ait arsalarin aktarma merkezi olarak
degerlendirilmesi kamulagtirmay1 gerektirmekte ve yiiksek kamulastirma bedellerinin 6denmesine sebep
olmaktadir.
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€. Bulundugu bolgeyi bir ¢ekim alanina doniistiirerek yogunluk getirecek
olan aktarma merkezlerinin tarihi bolgelerde yer se¢gmesi durumunda

bolgenin varolan kimliginin korunamayacagi,

d. Aktarma merkezinin yani aktarma islevinin o mekanda yer almasiyla
birlikte meydana gelecek degisim ve doniisiim sonucu tarihi bolgelerin

varolan kimlgini kaybetme tehlikesiyle kars1 karsiya kalabilecegi

konusunun yer se¢iminde dikkate alinmadig1 sdylenebilmektedir.

Islevsel Kurgu

Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezleri biinyesinde yolcularin aktarma
merkezinde bulunduklar siireyi iyi bir sekilde degerlendirebilmeleri ve tesis igerisinde
vakit gecirebilmeleri amaciyla hazirlanan projelerde karsilama meydanlari, farkl
aktivitelere doniisebilecek sergi ve festival alanlari, yer altt meydani ve carsisi,
kafeteryalar, rekreasyon, dinlenme ve oturma alanlari, seyir noktalar1 gibi sosyal-

kiltiirel ve ticari aktivite alanlar1 diizenlenmistir.

Icinde barmdirdig fonksiyonlar ile trafik iiretim ve ¢ekim merkezi niteligi tasiyan, yaya
ve ara¢ trafiginin yiksek diizeylerde oldugu kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan
aktarma merkezlerinden biri olan Uskiidar Meydan1 Aktarma Merkezi i¢in hazirlanan
projede Sekil 4.17 ve Sekil 4.18”de gortldiugi gibi yeralti ¢arsisi gibi bir ticari aktivite

alant diizenlenmistir.

145



Sekil 4.17 : Uskiidar Meydam Aktarma Merkezi-Yeralt Carsnsf’2
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Kiy1 bolgesindeki tarihi kent merkezlerinde planlanan aktarma merkezlerinde yapimi

ongoriilen ticari aktivite alanlari tesisi yolcular i¢in canli, hareketli ve giivenli mekanlar

durumuna getirme amaci tasimakla birlikte planlama asamasinda bu fonksiyonlarin

niteliginin ne olacagina dair bir kriterin ortaya konulmadigi dikkati ¢ekmektedir.

Ulkemizde plan yapimu ile ilgili 3194 sayili Imar Kanunu icerisinde yer alan “Plan

Yapimmma Ait Esaslara Dair Yonetmelikte” de toplu tagima sisteminde entegrasyonu

saglayacak alanlar icin “Toplu Tasima Aktarma Istasyonu” lejand1 bulunmakla birlikte

bu alanlarin igerisinde ne tiir fonksiyonlarin yer alabilecegine dair herhangi bir

diizenleme ilkesi de yer almamaktadir.

* BB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii goriismeler sonucu elde edilen
Uskiidar Meydan1 Aktarma Merkezi Kentsel Tasarim Projesine ait veriler kullanilmistir.
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Sekil 4.18 : Uskiidar Meydam Aktarma Merkezi-Yeralt1 Carsisi- Kesit*
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Kiy1 bolgesindeki tarihi kent merkezlerinde planlanan aktarma merkezlerinde yapimi
Ongoriilen ticari aktivite alanlarmin niteliginin ortaya konulmamis olmasi ve plan
yapim yonetmeliginde de aktarma merkezlerine yonelik bosluk bulunmasi nedeniyle bu

tiir bir planlama yaklagimi asagida 6zetlenen sorunlar1 da beraberinde getirecektir:

i.  Aktarma merkezlerinin yer se¢imi yapildiktan sonra yonetmelikte ‘aktarma

merkezi” lejandinin bulunmamasi nedeniyle planlama siireci agirlikli olarak

*IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii griismeler sonucu elde edilen
Uskiidar Meydan1 Kentsel Tasarim Projesine ait veriler kullanilmustir.
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mevcut planlarda plan degisikligi yapilarak islemekte ve tesis igerisindeki yer

alacak fonksiyonlar plan notlari ile belirlenmektedir.

ii. Aktarma merkezi igerisinde yer alacak fonksiyonlar1 belirleyen bu plan

notlarinda yakin ¢evre arazi kullanim Kkararlarimi degistirebilecek nitelikte

islevlere (ticaret vb.) yer verildiginden bu tiir bir diizenleme ;

a.

Tesisin yakin ¢evresinin arazi kullaniminda degisikliklere ve yeni arazi
kullanimlarinin ortaya ¢ikmasma bunun sonucunda ana planinin arazi

kullanim biitiinliigliniin bozulmasina,

Aktarma merkezinin c¢evresindeki kentsel yogunlugun ve gayrimenkul

degerlerinin artmasina,

Aktarma merkezi ¢evresindeki geleneksel ticari fonksiyonlarin
kulaniminin azalmasina ve tarihi bolgelerin geleneksel dokusunun (ticari
fonksiyonlarin niteliginin) degismesine,

Tesisin gercek islevinden uzaklasmasina ve kent 6lgeginde daha ¢ok insan

tarafindan ziyaret edilen bir aktivite merkezi durumuna gelmesine,

Aktarma merkezinde ulasim hizmeti diginda yer alacak ticari aktivitelerin
yakin c¢evresindeki yerlesim alanlar1 i¢in bir ¢ekim noktasi olusturmasina

ve bu bolgelerin daha ¢ekici alanlar haline gelmesine,

Aktarma merkezinde bulundugu bolgedeki mevcut ulasim akslarinin tagit

trafiginin beklenmedik 6l¢lide artmasina

neden olacaktir.

4.3.2.6 Tarihi kiy1 bolgesi aktarma merkezlerinin tasarim ilkeleri

Yolcularin ihtiyaglarii karsilayacak sekilde aktarma merkezinde gerekli mekansal

diizenlemelerinin yapilmasi anlamini tasiyan ve aktarma merkezlerinin kullanimini

etkileyen ;

i.  Yolcularin ¢evre bolgelerden aktarma merkezine her tiirlii ulasim tiiriiyle 6zgiir,

giivenli, konforlu ve hizl1 bir sekilde ulasabilmelerinin saglanmasi,
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ii.  Toplu tasima tiirleri arasinda yiiriime mesafesinin kisa olmas1 ve gegis kolayligi

saglanmast ,

iii.  Toplu tasima durak ve istasyonlarmin g¢evresinin konforlu, nitelikli, ¢ekici

mekanlar olarak diizenlenmesi

konular1 tasarim asamasinda dikkat edilmesi gereken temel diizenleme ilkeleridir.

Boliim 3.6 ‘da ortaya konulan tasarim ilkelerinden giivenlik ve bilgilendirme konulari
mevcut uygulamalar baglaminda degerlendirilebilecek konulardir. Bu baglamda
Istanbul genelinde kiyidaki tarihi bolgelerde mevcut durumda aktarma merkezi niteligi
tastyan uygulanmis bir aktarma merkezi bulunmadigindan tez ¢alismasi kapsaminda
projelendirilen aktarma merkezleri tasarim agisindan agirlikli olarak erisilebilirlik kriteri

ve dis mekan diizenlemeleri dikkate alinarak degerlendirilmistir.

Erigilebilirlik

Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezlerinden biri olan Uskiidar
Meydani i¢in hazirlanan aktarma merkezi projesi erisilebilirlik ilkeleri baglaminda

degerlendirildiginde;
i.  Rayl sistem istasyonlart yeraltinda birbirine entegre edilmis ve bdylece
yolculara istasyonlar arasinda kesintisiz ve hizli gecis imkani saglanmus,

ii. Istasyonlarm yaya cikiglar1 iskelelere miimkiin  oldugunca  yakin
konumlandirilarak toplu tasima duraklarn arasindaki yiirime mesafesi

olabildigince kisa tutulmus,

iii.  Istasyon ve iskeleler arasi asgari yiiriime mesafesine (180-200 metre) uyularak

yolculara tiirler arasinda gegis kolayligi1 saglanmistir (Sekil 4.19).
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Sekil 4.19: Uskiidar Meydami Aktarma Merkezi-Erisilebilirlik™

gl 4

TS

Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan bir diger aktarma merkezi olan Yenikapr aktarma

merkezi projesi erisilebilirlik ilkeleri baglaminda degerlendirildiginde ise;

i.  Rayl sistem istasyonu ile deniz otobiis iskelesi arasindaki yaya yiiriime

mesafesinin yaklasik 500 m’yi buldugu,

ii. Istasyon ve iskeleler arasi asgari yiirime mesafesine (180-200 metre)

uyulmadigr belirlenmistir (Sekil 4.20).

** IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii gériismeler sonucu elde edilen

Uskiidar Meydam Aktarma Merkezi  Kentsel Tasarim Projesine ait  verilerden yararlamlarak
hazirlanmistir.
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Sekil 4.20: Yenikap1 Aktarma Merkezi-Erisilebilirlik
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Kaynak: IBB Avrupa Yakas1 Transfer Merkezleri Raporu, 2002

Ozellikle yayalar, bisiklet kullanicilarii ve engelli yolcular1 aktarma merkezine
ulastiracak olan baglantilarin siirekli olmas1 yani hicbir noktada kesintiye ugramamasi
da erisilebilirligin temel sartidir. Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma

merkezlerinin mevcut durumlari incelendiginde ;
i.  Bir ¢ogunun gevresinde trafik hacmi yiiksek tasit yollarinin yer aldigi,
ii.  Yeterli-giivenli yaya ve bisiklet baglantilarinin olmadigi

gorilmektedir. Bu durum dikkate alinarak aktarma merkezleri i¢in hazirlanan projelerde
yayalar, bisiklet kullanicilar1 ve engelli yolcularin erisimi  kolaylastiracak

diizenlemelere yer verilmistir.

Mevcutta tasit trafigi yiiksek yollarin Besiktas Meydaninini gevrelemesi ve iskelelere
yaya olarak erigimi zorlastirmasi temel sorunlardan biri olarak goriilmiis ve Besiktas
Meydan1 i¢in hazirlanan aktarma merkezi projesi kapsaminda yayalarin ve engelli

yolcularin iskeleye erisiminin hizli, kesintisiz ve giivenli yapilabilmesi i¢in bu tagit
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yollar1 yerin altina alinarak {ist mekan tasit trafiginden armdirilmistir (Sekil 4.21)

(Sekil 4.22).

Sekil 4.21 : Besiktas Meydan1 —Mevcut Durum

Kaynak: IBB Avrupa Yakasi Transfer Merkezleri Raporu, 2002

Sekil 4.22 : Besiktas Meydan1 — Aktarma Merkezi Projesi®
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* IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii goriismeler sonucu elde edilen
Besiktas  Meydam1 Aktarma Merkezi  Kentsel Tasarim Projesine ait verilerden yararlanilarak
hazirlanmistir.
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Kadikdy Meydan i¢in hazirlanan projede ise kiy1 ile yerlesmeyi birbirinden koparan,
yayalarin ve engelli yolcularin iskelelere erisimini zorlastiran, trafigi yogun olan mevcut

tasit yolunun (Rihtim Caddesi) aynen korundugu goériilmektedir (Sekil 4.23).

Sekil 4.23 : Kadikoy Meydam — Aktarma Merkezi Projesi®
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Mekansal Diizenlemeler

Kiyida planlanan aktarma merkezleri igin hazirlanan projelerde dis mekan

diizenlemelerine yonelik olarak 6zellikle;

i.  Yolcularin aktarma merkezinde bulunduklart siire i¢inde giinliikk ihtiyaglarini
karsilayabilecekleri ve alanda vakit gegirme konusunda kendilerine fayda

saglayacak hizmetlerin sunulmasina,

* IBB Ulasim Planlama Midiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan szlii goriismeler sonucu elde edilen
Kadikdy Meydani Aktarma Merkezi Kentsel Tasarim Projesine ait verilerden yararlanilarak
hazirlanmistir.
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ii. Iskelelerin ve istasyonlarin gevresinin konforlu, nitelikli, c¢ekici mekanlar

olarak diizenlenmesine,

iii.  Aktarma merkezlerinin sadece bir gecis noktasi olarak degil, degisik yas
gruplarinin ve sosyo-ekonomik yapidaki kullanicilarin bir araya gelebildigi,
kaynasmaya imkan veren ve iletisim kurmayr kolaylastiran kamusal alanlar

olarak kente hizmet vermelerine dikkat edilmistir.

Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezlerinden Uskiidar ve Kadikdy

Meydani i¢in hazirlanan projeler bu baglamda incelendiginde (Sekil 4.24 ve Sekil 4.25);

I.  Yolcularin aktarma merkezinde bulunduklart siire i¢inde giinliik ihtiyaglarini
karsilayabilmeleri igin yiyecek-igecek- gazete- ¢igek satisi yapacak biifelerin
diizenlendigi,

ii.  Meydana agilan oturma - dinlenme alanlarinin tasarlanarak Marmara denizi

ve tarihin bir arada seyrinin saglandig1 ve gilinlin her saatinde yasayabilen

canli kentsel mekanlarin olusturuldugu,

iii.  Iskele meydanlarmin hem kiyida hem de tarihi bolgelerde bulunmasinin
avantajindan faydalanildig1 ve gelip gecilen bir meydan yerine yasayan bir
meydan olarak kullanilabilmesi amaciyla kafeteryalarin, manzara noktalari

ve seyir teraslarinin olusturuldugu

goriilmektedir.
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Sekil 4.24 : Kadikoy Meydan1 — Aktarma Merkezi Projesi- Seyir Teraslari

Kaynak: IBB Anadolu Yakas1 Transfer Merkezleri Raporu, 2002

Sekil 4.25: Uskiidar Meydam1 Aktarma Merkezi-Mekansal Diizenleme®’
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" IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan szlii goriismeler sonucu elde edilen

Uskiidar Meydam Aktarma Merkezi  Kentsel Tasarim Projesine ait  verilerden yararlamlarak
hazirlanmistir.
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Proje kapsamindaki bu diizenlemelerin hayata gecirilmesi durumunda aktarma

merkezleri ;

Kentlilerin farkli amaglar i¢in bir araya gelebilecegi , kaynasip iletisim kuracagi

kamusal mekanlar olarak kullanilabilecek,

Yolcular aktarma merkezlerinde ulasim tiirleri arasindaki gegislerini kaliteli,

canl1 ve hareketli bir ¢evre igerisinde yapma olanagina kavusacak,

Yolcular aktarma merkezi icerisindeki bekleme siirelerini faydali ve hos bir

sekilde degerlendirebilecek,

Aktarma merkezleri yolcular i¢in daha cazip mekanlar durumuna gelecek ve

daha ¢ok sayida kentli tarafindan kullanilabilecek,

Aktarma merkezlerinin ¢evresinde insan hareketliligi ve yogunlugu artacak
dolayisiyla hem giindiiz hem gece kalabalik ve hareketli bir mekan durumuna

geleceginden yolcular tesiste kendilerini daha giivende hissedeceklerdir.
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4.3.2.7 Tarihi kiy1 bolgesi aktarma merkezlerini besleyici ulasim tiirleri

Sabit koridorlarda hizmet veren, yiiksek kapasiteli ve yiiksek hiza sahip ulasim
sistemleri aktarma merkezlerinde ana hat islevi gérmekte anahatlara yolcularin erisimini
saglayan diger ulasim tiirleri ise aktarma merkezlerinin besleyici servisleri olarak
nitelendirilmektedir. Bu baglamda tarihi kiy1 bolgelerinde planlanan aktarma
merkezlerinde rayl sistemler ve deniz ulagimi ana hat olarak hizmet verecek sekilde

diizenlenirken;

i.  Bireysel ulasim tiirlerinden yaya, bisiklet ve otomobilin

ii.  Toplu tasima tiirlerinden ise otobiis-minibiis ve taksilerin

besleyici ulagim tiirii olarak kullanilmasi 6ngdriilmiistiir.

Yaya

Aktarma merkezlerine yaya olarak gelecek yolcularin trafigi yogun yollar veya giivenli
olmayan alanlar iizerinden gegerek alana ulasmak durumunda kalmasi aktarma
merkezinin kullanimi iizerinde caydirici etki yarattigindan Sekil 4.26 ve Sekil 4.27°de
goriildiigii gibi Uskiidar ve Besiktas gibi mevcut durumda yaya hareketinin yogun

oldugu noktalar i¢in hazirlanan aktarma merkezi projelerinde;

I.  Yolcularin kisa siirede, giivenli ve konforlu bir sekilde aktarma merkezine
erigimini saglamak
ii.  Fiziksel olarak motorlu tasit trafiginden ayrilmis bir yaya ag1 olusturmak

amaciyla yaya meydanlar1 diizenlenmistir.
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Sekil 4.26 : Uskiidar Meydam1 Aktarma Merkezi Projesi-Yaya Meydam®™

*® BB Ulagim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii goriismeler sonucu elde edilen
Uskiidar Meydan1 Aktarma Merkezi Kentsel Tasarim Projesine ait veriler kullamlmistir.
**IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii goriismeler sonucu elde edilen
Besiktas Meydan1 Aktarma Merkezi Kentsel Tasarim Projesine ait veriler kullanilmistir.
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Projeler kapsaminda diizenlenen bu meydanlar sayesinde;

Yayalar i¢in tasitlarin kullandig: trafik yollarindan olabildigince uzaklastirilmisg
trafik kargasasindan, ara¢ isgalinden arindirilmis, giivenli ve 6zgiir yiiriime

ortamlar1 olusturulmus,

Aktarma merkezinin c¢evresindeki tarihi ve kiiltiirel degerlere sahip olan

mekanlarla islevsel ve gorsel biitiinliigii (kentsel ¢evresiyle mekansal olarak

biitiinlegsmesi) saglanmis (Sekil 4.28, Sekil 4.29),

Yaya olarak aktarma merkezine hizli, konforlu ve giivenli ulasim imkani
yaratilmis,
Aktarma merkezi ile kentsel ¢evresi arasinda kesintisiz-siirekliligi olan yaya

ulagim sistemi kurulmus,

Kiyt bolgesindeki bu mekanlarin tarihi-kiltiirel kimliginin ve siliiet
Ozelliklerinin gorsel anlamda on plana cikartilmasi ve kentin prestij noktalar

durumuna getirilmesine de olanak saglanmistir.

Sekil 4.28 : Besiktas Meydam1 Aktarma Merkezi-Yaya Meydam'®

100

IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii goriismeler sonucu elde edilen

Besiktas Meydan1 Aktarma Merkezi Kentsel Tasarim Projesine ait veriler kullanilmistir.

159



Sekil 4.29 : Uskiidar Meydam1 Aktarma Merkezi-Yaya Meydam101

Bisiklet
Kent merkezleri trafik yogunlugu yiiksek olan bolgeler oldugundan istanbul genelinde

ozellikle merkez bolgelerde planlanacak olan aktarma merkezlerine;

I.  Yaya erisim alan1 diginda kalan bolgelerden agirlikli olarak bisiklet ile erisim

olanagi yaratilmast,

ii.  Bu ulagim tiiriiniin aktarma merkezine entegrasyonunu saglayacak olan bisiklet

aginin kurulmast,

iii.  Tesisin biinyesinde bisiklet park alanlarinin diizenlenmesi

gerekliligi ana ilke olarak belirlenmistir.

' {BB Ulagim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii goriismeler sonucu elde edilen

Uskiidar Meydam Aktarma Merkezi Kentsel Tasarim Projesine ait veriler kullanilmustir.
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Kent merkezi niteligi tasiyan kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezlerine

yonelik hazirlanan projeler bu anlamda incelendiginde;

i.  Aktarma merkezine bisiklet ile gelecek olan yolcu hacminin tespit edilmedigi,

ii.  Aktarma merkezine bisikleti ile gelmek isteyecek yolcularin motorlu tasit
trafiginden etkilenmeyecekleri ve en kisa siirede aktarma merkezine

ulagabilecekleri bisiklet aginin kurulmadig,

lii. Hangi aktarma merkezinde kag¢ araglik park alani diizenleneceginin ve park

alaninin aktarma merkezinin igerisinde nerede yer alacaginin belirlenmedigi

dikkati cekmektedir.

Otomobil

Sahip oldugu islevsel gesitlilik nedeniyle trafik ¢ekim noktasi 6zelligi tasiyan kent
merkezlerindeki en Onemli ulasim sorunu otomobil kullaniminin yarattigi trafik
tikanikligidir. Ozellikle kentin merkez bdlgelerinde planlanan aktarma merkezlerinde

otopark alanlarinin diizenlenmesi;

I.  Yolcularin aktarma merkezine otomobil ile gelmesi yoniinde bir egilim

olusturmakta,

ii. Bu egilim aktarma merkezi ile iligkili olan karayolu aginda trafik

yogunluguna,

iii. Kent merkezlerinde var olan trafik tikanikliklarinin daha da artmasina

neden olabilmektedir.
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Bu anlamda trafik yogunlugu yiiksek olan kent merkezlerinde konumlanan aktarma

merkezlerine 6zel arag ile erisimi sinirlandirmak amaciyla;

Otopark alanlarina yer verilmesinin daha biliyiikk ulasim problemleri

yaratabileceginin planlama asamasinda géz oniinde bulundurulmast,

Bu tiir bolgelerde planlanan aktarma merkezlerinde otopark alanlarmma yer

verilmemesi

gerekmektedir.

Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezlerinden biri olan Uskiidar

Meydani i¢in hazirlanan aktarma merkezi projesi bu kriter dogrultusunda incelendiginde

Sekil 4.30 ve Sekil 4.31°de gériildiigii gibi ;

Kentin trafik ¢ekim noktasi olmasi ve trafik tikanikliklarinin yasanmasina (arag
trafiginin yiiksek diizeyde olmasindan dolay1) karsin bu aktarma merkezinde

yiiksek kapasiteli otopark alanlarinin yapiminin 6ngoriildigi

Bu diizenleme ile otomobillerin aktarma merkezini besleyici ulagim tiirii olarak

kullaniminin tegvik edildigi

gorilmektedir.
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iidar Meydam Aktarma Merkezi-Yeralti Otoparki Kesiti'%
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' IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii gériismeler sonucu elde edilen

Uskiidar Meydan1 Aktarma Merkezi Kentsel Tasarim Projesine ait veriler kullamlmistir.
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Sekil 4.31 : Uskiidar Meydam Aktarma Merkezi-Yeralt Otoparki'®
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BAGLANTINOKTALARI

Bu baglamda Uskiidar Meydan1 aktarma merkezinde proje kapsaminda diizenlenen
otopark alanlarinin, yakin ¢evrede ikamet edenlerin aktarma merkezine ulasmak igin
otomobili tercih etmesine yol acacagi ve boyle bir tercihin bdlgede var olan trafik

yogunlugunu-tikanikligini arttiracagi tahmin edilmektedir.

'% IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii gériismeler sonucu elde edilen

Uskiidar Meydan1 Aktarma Merkezi Kentsel Tasarim Projesine ait veriler kullamlmistir.
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Otobiis-Minibiis-Taksi

Otobiis-minibiis-taksilerin kent merkezlerinde uzun siireli bekleme yapmasinin ve yolcu

indirme bindirme islemlerinin bir yandan trafik yogunlugunu ve ulasim problemlerini

arttirdigit  diger yandan yayalarin rahat ve giivenli hareket etmesini engelledigi

diistintilerek kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezlerine yonelik

hazirlanacak projelerde ;

iv.

Mevcut durumda otobiis-minibiis-taksilerin uzun siireli bekleme yapmak i¢in
kullandiklar1 alanlarin kaldirilmas1 ve kiyt bandinda bu araglar icin bekleme

alanlar1 ayrilmamasi,

Bu araglar igin aktarma merkezine yiirime mesafesinde indirme-bindirme

ceplerinin planlanmasi,

Uzun siireli bekleme yapmadan ring sistemiyle rayli sistemlere yolcu tasiyacak

sekilde isletilmesi,

Boylece merkezin trafik yogunlugunun azaltilmasi

ana ilke olarak belirlenmistir.

Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezlerinden biri olan Kadikdy

Meydani i¢in hazirlanan aktarma merkezi projesi bu kriter dogrultusunda incelendiginde

(Sekil 4.32 ve Sekil 4.33);

Iskelelerin gevresinde yaya hareketlerini sinirlandiran meveut otobiis-minibiis-

taksi bekleme-depolama alanlarinin kaldirildig:

Kaldirllan mevcut otobiis-minibiis-taksi bekleme-depolama alanlarinin yaya
bolgeleri olarak degerlendirildigi ve yayalar i¢in 6zgilir bir dolasim alam

yaratildig:

goriilmekte ve proje kapsamindaki bu diizenlemelerin merkezin trafik yogunlugunun

azaltilmas1 yoniinde olumlu bir etki yaracag: diisiintilmektedir.
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Sekil 4.32 : Kadikéy Meydami-Mevcut Durum

Kaynak: IBB Anadolu Yakas1 Transfer Merkezleri Raporu, 2002

Sekil 4.33 : Kadikoy Meydam -Aktarma Merkezi Projesi*™*

' {BB Ulagim Planlama Miidiirliigii ile Haziran 2012°de yapilan sozlii gériismeler sonucu elde edilen

Kadikéy Meydanm Aktarma Merkezi Kentsel Tasarim Projesine ait veriler kullanilmigtir.
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Ancak proje ¢aligmalar1 kapsaminda bekleme alanlari kaldirilirken ;

I.  Kaldirilan otobiis-minibiis -taksi bekleme-depolama alanlarinin yerine hangi

noktalarda bekleme-depolama alaninin diizenlenecegine,

ii.  Bu araglarin kiyidaki tarihi boélgelerde uzun siireli bekleme yapmadan ring
sistemiyle calismast Ongoriilmiis olmasma karsin ring servislerin hangi

giizergahlar1 kullanarak aktarma merkezine ulagsacagina

iliskin bir planlamanin da yapilmadig1 goriilmektedir. Bu baglamda yolcular tarafindan
en ¢ok tercih edilen otobiis-minibiis-taksilerin besleyici ulasim tiirleri olarak aktarma

merkezi ile entegrasyonunun tam anlamda gergeklestirilemedigi soylenebilmektedir.

4.4 BOLUM SONUCU

Istanbul kenti 1950’1 yillara kadar rayl sistem(tramvay) ve denizyolu agirhikli bir
ulasim sistemine sahip iken bu yillardan itibaren agirlikli olarak karayoluna yapilan
yatirimlar sonucu (yeni yol agilmasi ve varolanlarin genisletilmesi) kenti¢i ulasimda ve
yolcu tagimaciliginda karayoluna bagimli bir duruma gelmistir. Bu ulasim yapisina
bagli olarak yolcu tagimaciliginin 6nemli bir boliimii bireysel araglar iginde otomobiller,

toplu tagima araglari iginde de otobiis ve minibiisler ile gergeklestirilmektedir.

Deniz ulagiminda kentin belirli noktalar1 arasinda yolcu tasimaciligi yapilmasi, kiyiya
paralel hatlarda yolcu tasimaciliginin yetersiz olmasi Istanbul toplu tasima sistemi
icerisinde bu ulasim tiirlinlin kullanim oranmin diisiik diizeyde kalmasina neden
olmaktadir. Kentin farkli noktalarina (6zellikle dis ¢eperler ile kent merkezi arasinda)
hizli1 ve konforlu ulagmay1 saglayacak bir nitelige sahip olan rayli sistemlere yapilan
yatirimlari sinirhi diizeyde kalmasi ve yeterli sayida metro hattinin yapilmamis olmasi
ise karayolu toplu tasima sisteminin en ¢ok kullanilan ulasim tiirii olmasi sonucunu
dogurmaktadir. Istanbul toplu tasima sistemindeki bu yap1 basta trafik sikisiklig1 olmak
lizere ulasimda yasanan sorunlarin temelini olusturmaktadir. Varilmak istenen noktaya
kisa zamanda ve konforlu bir sekilde ulasimi saglayacak olan bir sistemin kurulamamis
olmasi toplu tasima sisteminin yolcular tarafindan yeterli diizeyde kullanilmamasi

sonucunu dogurmaktadir.
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Karayolu agirlikli ulagim sisteminin yarattig1 olumsuz etkiler bu sisteme yatirim yapilarak
sorunlarin tistesinden gelinemeyecegini gostermis ve 1990’11 yillardan itibaren bu
yapinin degistirilmesine yoOnelik ¢alismalara agirlik verilmistir. Bu caligsmalar
kapsaminda ulasim sistemi igerisinde araglarin degil insanlarin ekonomik, hizli ve
giivenli bir bigimde hareketliligini saglamak amaciyla yeni rayli sistem hatlari
yapilmistir. Ancak bu hatlarin istasyonlar1 ile diger ulasim tiirlerine ait durak-iskele
noktalarinin birbirinden kopuk mekanlarda yer segmesi, durak-iskele ve istasyonlar
arasindaki ylirime mesafelerinin uzun olmasi, kesintisiz ve siirekliligi olan yaya
baglantilariin kurulmamasi nedeniyle Istanbul toplu tasima sisteminde tiirler arasinda
yeterli diizeyde entegrasyon saglanamamistir. Entegrasyon eksikligi yolcular tarafindan
toplu tasima sisteminin zayif yonii olarak goriildiiglinden sistem yeterli diizeyde yolcu

tarafindan kullanilmamamaktadir.

Toplu tasima sisteminin diisiik diizeyde kullanimina neden olan entegrasyon
eksikliginin ortadan kaldirilmasi ancak rayli sistem istasyonlarini diger ulagim tiirleri ile
ortak bir mekanda biraraya getiren ve yolculara istasyon ve duraklar arasinda sikinti
cekmeden ve zaman kaybetmeden kisa siirede hizli, konforlu ve gilivenli gecis imkani
sunan aktarma merkezlerinin yapimi ile miimkiin olmaktadir. Istanbul toplu tagima
sisteminde entegrasyon eksikliginin yarattigi sorunlarin farkina varildigi 2000’li
yillardan itibaren bu soruna ¢oziim iiretmek amaciyla aktarma merkezlerine yonelik

planlama ve projelendirme ¢aligmalarina baglanmaistir.

Bu c¢alismalar kapsaminda karayolu-rayli—denizyolu toplu tasima sistemlerinin
birbirlerine yolcu tasiyacak sekilde ayni noktada biraraya gelmesi amaglanmis ve
Istanbul genelinde durak-istasyon ve iskelelerin birbiriyle ile kesistigi noktalarda
yolculara hizli, konforlu ve giivenli gegis imkan1 sunacak olan 49 adet aktarma merkezi

planlanmistir. Bu aktarma merkezleri;
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i.  Entegrasyon Sagladigi Ulasim Sistemi Bakimindan; I¢ bolge ve kiyr

bolgesi aktarma merkezleri 1%°

ii. Ky Bolgesindeki Aktarma Merkezleri Ise Bulundugu Konuma Gire;

Tarihi kiy1 bolgesindeki ve gelisme alanindaki aktarma merkezleri

olarak birbirinden farklilasmaktadir.

Istanbul kentinde kiyida konumlanan ve tarihi merkez ozelligi gosteren bdlgelerde
planlanan aktarma merkezleri mevcut durumda da yolcularin iskeleler ile karayolu toplu
tasima araglar1 arasinda gecis yaptigi aktarma noktalaridir. Yapilan planlama
calismalarinda bu alanlarin aktarma islevini devam ettirmesi Ongoriilmekle birlikte
entegrasyon yapisinin degistirilmesi amaclanmistir. Tarihi kiyr bolgesindeki aktarma
merkezleri i¢in hazirlanan projeler islevsel kurgu, planlama ve tasarim ilkeri, besleyici
ulas1 tiirleri baglaminda degerlendirildiginde bulunduklart mekan iizerinde olumlu ve

olumsuz yonde etkilerinin olacagi goriilmektedir.

ISLEVSEL KURGU

Kiyida konumlanan ve tarihi merkez 6zelligi gosteren bolgelerde planlanan aktarma
merkezlerinin mevcut durumda toplu tasima araglari tarafindan yolcu indirme-bindirme
alan1 olarak kullanilmasi1 yayalarin giivenli-6zgiir bir sekilde hareketini engelleyen
temel sorun olarak kabul edilmistir. Bu amagla hazirlanan projelerde mevcutta var olan
iskeleler aynen korunurken, otobiis-minibiis-taksi bekleme-depolama alanlari
kaldirilarak iskelelere yiiriime mesafesinde rayli sistem istasyonlarina yer verilmis ve
boylelikle karayolu-deniz ulasimi entegrasyonundan rayli sistem-deniz ulagimi
entegrasyonuna gecisi saglayacak altyapr hazirlanmistir.  Kentin merkez 6zelligi
gosteren ve tagit trafiginin yogun oldugu tarihi kiy1 bolgesinde karayolu tasimaciligini
azaltacak olan bu uygulama tasit trafiginden kaynaklanan ulasim problemlerinin

azaltilmasina katki saglayacaktir.

10519 bolgelerdeki aktarma merkezleri agirlikli olarak rayl sistem-rayli sistem ve karayolu-rayli sistem

arasinda entegrasyon saglarken, kiy1 bolgelerinde planlanan aktarma merkezleri ise deniz ulasimi-rayli

sistem-karayolu entegrasyonunu gergeklestirmektedir
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Tarihi kiy1 bolgesindeki aktarma merkezleri i¢in hazirlanan projelerde otobiis-minibiis-
taksi bekleme-depolama alanlarinin kaldirilmasi ayni zamanda gegmiste yaya kimligine
sahip olan bu alanlarin tekrar yaya bolgeleri olarak degerlendirilmesinin oniinii agmis ve
bosalan bu mekanlar yaya meydanlar1 olarak diizenlenmistir. Bu tiir bir diizenleme ile
yayalar trafik kargasasindan, ara¢ isgalinden arindirilmis, giivenli ve 6zgiir bir ortamda
yiiriime olanagina kavusacak ve yaya hareketliliginin oncelikli oldugu, yaya-tasit
iliskisinin saglikli bir bigimde gerceklesecegi mekanlar yaratilacaktir. Ayrica aktarma
merkezi ile kentsel cevresi arasinda kesintisiz-siirekliligi olan yaya ulasim sistemi
kuruldugundan yolcularin kisa siirede, giivenli ve konforlu bir sekilde aktarma
merkezine erisimi saglanacaktir. Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma
merkezlerinin yaya agirlikli mekanlar olarak organize edilmesi bu mekanlarin agik

kamusal alanlar olarak kullanilmasina da olanak taniyacaktir.

Kiyidaki tarihi merkezlerin mevcut durumda sahip oldugu islevsel ¢esitlilik nedeniyle
trafik ¢cekim noktasi 6zelligi tasimasi ve yogun otomobil kullaniminin yarattigi trafik
tikanikligr bu bolgelerde planlanan aktarma merkezlerinde otopark alanlarma yer
verilmemesinin gerekliligini ortaya koymaktadir. Ancak kiyidaki tarihi bolgelerde
planlanan aktarma merkezlerinden bazilarinda bu durum géz 6niinde bulundurulmamis
ve yiiksek kapasiteli otopark alanlar1 diizenlenmistir. Proje kapsaminda diizenlenen
otopark alanlar1 , yakin gevrede ikamet edenlerin aktarma merkezine ulagsmak igin
otomobili tercih etmesine yol agacak ve bdyle bir tercih bolgede var olan trafik

yogunlugunu-tikanikligin1 arttiracaktir.

PLANLAMA ILKELERI

Yer Secimi: Tarihi merkez ozelligi gosteren bolgelerde planlanacak olan aktarma
merkezlerinin yer se¢iminde rayli sistem hatlarinin birbirleriyle ya da diger ulasim
sistemleri (karayolu-denizyolu) ile kesisimi dikkate alimmistir. Bu anlamda yer
seciminde aktarma merkezi ile birlikte bolgenin erisilebilirliginin artacagi ve aktarma

merkezi islevinin bulundugu tarihi kiy1r bélgesinin arazi kullanimi {izerinde nasil bir
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etki yaratacagl goz ardi edilmistir. Aktarma merkezi islevinin boyle bir mekanda yer
almasi tarihi bolgeleri ¢ok biiyiik bir ¢ekim alanina, cazibe noktasina doniistiirecektir.
Aktarma merkezlerinin bu tiir bir bolgede konumlanmasi tarihi bolgelerin arazi
kullamnminda ve mekansal dokusunda degisim ve donlisim yoniinde bir baski
olusturacak ve bolgenin varolan tarihi kimligini kaybetme tehlikesiyle karsi karsiya

kalmas1 sonucunu doguracaktir.

Islevsel Kurgu :

I¢inde barindirdig: fonksiyonlar ile trafik iiretim ve ¢ekim merkezi niteligi tasiyan, yaya
ve arag¢ trafiginin yiiksek diizeylerde oldugu kiyidaki tarihi merkezlerde planlanan
aktarma merkezlerinde yeralti ¢arsis1 gibi ticari aktivite alanlarinin diizenlendigi
goriilmektedir. Ticari aktivite alanlar1 aktarma merkezini yolcular i¢in canli, hareketli ve
giivenli mekanlar durumuna getirmekle birlikte proje kapsaminda bu fonksiyonlarin
niteliginin ne olacagina dair bir kriter ortaya konulmamistir. Bu tiir bir planlama
yaklasimi aktarma merkezinin ¢evresindeki arazi kullaniminin degisimi yoniinde bir
baski olusturacaktir. Bu baski ozellikle geleneksel dokudaki ticari kullanimlarin
azalmasina ve tarihi bolgelerin geleneksel dokusunun (ticari fonksiyonlarin niteliginin)

degismesine neden olacaktir.

Ayrica biiylik 6lgekli ticari fonksiyonlara yer verilmesi durumunda aktarma merkezi
yakin ¢evresindeki yerlesim alanlar1 i¢in bir ¢ekim noktast durumuna gelecek, gercek
islevinden uzaklasacak ve kent 6lgeginde daha ¢ok insan tarafindan ziyaret edilen bir
aktivite merkezi durumuna gelecektir. Boyle bir gelisme aktarma merkezinin
bulundugu bodlgedeki mevcut ulasim akslarmin tagit trafiginin beklenmedik oSlciide

artmasina da yol agacaktir.

TASARIM ILKELERI

Erigilebilirlik :
Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezleri i¢in hazirlanan projeler
erisilebilirlik ilkeleri baglaminda degerlendirildiginde agirlikli olarak istasyonlarin yaya

cikislarinin iskelelere miimkiin oldugunca yakin konumlandirildigi, toplu tasima
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duraklar1 arasindaki yiirlime mesafesinin olabildigince kisa tutuldugu goriilmektedir.
Boyle bir diizenleme iskele-istasyon arasindaki erisilebilirligin yiiksek diizeyde olmasini
saglayacak ve yolcular toplu tagima tiirleri arasinda gegislerini daha kisa siirede
yapabilecek, zaman kayiplari olmayacaktir. Yenikap1 aktarma merkezi projesinde ise
rayli sistem istasyonu ile deniz otobiis iskelesi arasinda asgari yiirime mesafesine
uyulmamasi bu iki toplu tasima tiirii arasinda yaya olarak erisimin smirli diizeyde

kalmasina dolayisiyla daha az yolcu tarafindan tercih edilmesine neden olacaktir.

Aktarma merkezleri i¢in hazirlanan projelerin birgogunda mevcutta tasit trafigi yiiksek
yollarin bu mekanlar1 gevrelemesi aktarma merkezine yaya olarak erigimi zorlagtiran
temel sorunlardan biri olarak goriilmiis bu amacla tasit yollar1 yerin altina alinarak {ist
mekan tasit trafiginden arindirilmistir. Boyle bir diizenleme 6zellikle yayalari, bisiklet
kullanicilarim1 ve engelli yolcular1 aktarma merkezine ulastiracak olan baglantilarin
stirekli olmasini saglayacak ve aktarma merkezine hizli ve giivenli ulagmalar1 yoniinde

faydali olacaktir.

Mekansal Diizenlemeler:

Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezlerine yonelik hazirlanan projelerde
yolcularin aktarma merkezinde bulunduklar1 siire iginde gilinliik ihtiyaglarini
karsilayabilmeleri ve alanda vakit gecirebilmeleri amaciyla Yyiyecek-icecek- gazete-
cicek satis1 yapacak biifeler diizenlenmis, oturma - dinlenme alanlari tasarlanmus,
kafeteryalar, manzara noktalar1 ve seyir teraslart olusturulmustur. Boyle bir
diizenlemenin hayata gecirilmesi durumunda aktarma merkezleri gelip gecilen mekanlar
olmaktan cikacak kentlilerin farkli amaclar i¢in bir araya gelebilecegi , kaynasip
iletisim kuracagi kamusal mekanlar olarak kullanilabilecektir. Ayrica yolcular toplu
tasima tiirleri arasindaki gecislerini kaliteli, canli ve hareketli bir ¢evre icerisinde

yapma olanagina kavusacak, yolcular tesiste kendilerini daha giivende hissedeceklerdir.
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BESLEYICI ULASIM TURLERI

Kent merkezleri trafik yogunlugu yiiksek olan bolgeler oldugundan 6zellikle tarihi kiy1
bolgesinde konumlanan aktarma merkezlerinin planlama siirecinde; aktarma merkezine
bisiklet ile erisim olanag yaratilmasi, bu ulagim tiirliniin aktarma merkezine
entegrasyonunu saglayacak olan bisiklet aginin kurulmasi ve aktarma merkezi igerisinde
bisiklet park alanlarinin diizenlenmesi ana ilke olarak belirlenmistir. Tarihi kiy1
bolgelerindeki aktarma merkezlerine yonelik hazirlanan projeler bu ilke dogrultusunda
irdelendiginde aktarma merkezine bisikleti ile gelmek isteyecek yolculart en kisa stirede
aktarma merkezine ulagtiracak bisiklet aginin kurulmadig: ; hangi aktarma merkezinde
kag araglik park alani diizenleneceginin ve park alaninin aktarma merkezinin igerisinde
nerede yer alacagmin belirlenmedigi goriilmektedir. Dolayisiyla hazirlanan projelerde
bu ulagim tiirii ile aktarma merkezine ulagabilme imkaninin yaratilmadigi ve besleyici

ulagim tiirii olarak kullanilmasinin saglanamadig1 sdylenebilmektedir.

Otobiis-minibiis-taksilerin kent merkezlerinde uzun siireli bekleme yapmasinin ve yolcu
indirme bindirme islemlerinin trafik yogunlugunu ve ulagim problemlerini arttirdig:
diisiintilerek tarihi kiyr bolgesindeki aktarma merkezlerinin planlama siirecinde bu tiir
araclarin bekleme yapmadan ring sistemiyle rayli sistemlere yolcu tasiyacak sekilde

isletilmesi ana ilke olarak belirlenmistir.

Ancak proje c¢alismalar1 kapsaminda otobiis-minibiis-taksilere ait bekleme alanlari
kaldirilirken ; kaldirilan bekleme alanlarinin yerine hangi noktalarda bekleme alaninin
diizenlenecegine ve ring servislerin hangi giizergahlar1 kullanarak aktarma merkezine
ulagsacagina iliskin bir planlamanin da yapilmadig1 goriilmektedir. Boyle bir planlama
yaklagimi1 otobiis-minibiis-taksilerin besleyici ulasim tiirleri olarak aktarma merkezi ile

entegrasyonunun yetersiz diizeyde olmasina yol acacaktir.
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5. SONUC VE DEGERLENDIRME

Ekonomik, kiiltiirel, idari ve sosyal faaliyetlerin yogunlastigi kentler biiylidiikce ve
niifuslar arttikga bu faaliyetler arasinda yer degistirme ve hareket etme ihtiyaci da ayni
oranda artis gostermektedir. Kentlerde yasayanlarin bu faaliyetler arasinda gidip-gelme
eylemini gerceklestiren kentigi ulasimin bu ihtiyaci karsilayabilmesinin ve bireylere
hizli-giivenli ve konforlu seyahat olanagi sunabilmesinin yontemleri arastirilmakta,
bu arastirmalar sonucunda her alanda oldugu gibi ulasim alaninda da yeni birtakim

uygulamalarin sisteme dahil edilmesi gerekliliginin farkina varilmaktadir.

Yapilan arastirmalar o6zellikle diinyanin gelismekte olan iilkelerinde bireylerin
kentiginde hizli, giivenli, ekonomik, konforlu ve ¢evreye en az zarar verecek bicimde
yer degistirmelerinin toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesine bagl oldugunu ¢ok agik
bir sekilde ortaya koymustur. Kentlerin niifuslar1 ve buna bagli olarak yolculuk talep
diizeyleri arttikca kent i¢inde farkli ozelliklere sahip ¢esitli toplu tagima tiirlerinin
kullanim1 da giindeme gelmektedir. Farkli ulasim tiirleri ile ¢esitlenen kenti¢i ulasim
sisteminde agirlikli olarak toplu tasima aginin genisletilmesi ve yayginlastirilmasina
oncelik verilirken farkli tasima tiirlerinin entegre bir sekilde kullanilmasi konusunun

gozardi edildigi gozlemlenmektedir.

Glniimiiz kentlerinde toplu tasima hizmetlerinin bir biitiin olarak degil birbirinden
bagimsiz ve kopuk bir sekilde sunulmasi entegrasyonun saglanamamasinin temel
nedenini olusturmaktadir. Boyle bir yaklasim sonucu pek ¢ok kentte yeterli toplu tasima
agmin kurulmasina karsin entegrasyon eksikligi nedeniyle sistem yeterli diizeyde yolcu
tarafindan kullanilmamaktadir. Bu noktada toplu tasima sisteminin kullanici sayisinin
arttirilmasi i¢in hem toplu tasima tiirlerinin hem de bireysel ulagim tiirlerinin biitiinciil
bir yaklasimla ele alinmas1 ve farkli tasima tiirlerinin ayn1 mekanda biraraya getirilmesi

anlamina gelen mekansal entegrasyonun (biitiinlesmenin) saglanmasi gerekmektedir.
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Kentici ulagim sisteminde mekansal biitiinlesme ulagim tiirlerini ayni noktada biraraya
getiren aktarma merkezleri vasitasiyla gergeklestirilmekte ve bu baglamda aktarma
merkezleri entegrasyonun 6nemli bir parc¢asini olusturmaktadir. Yolcularin toplu tasima
tiurleri  arasindaki  gegisi yani aktarma eylemi aktarma  merkezlerinde
gerceklestirilmektedir. Aktarma merkezleri, birbirine degen farkli toplu tasima hatlari
arasindaki ylirime mesafelerini kisaltarak yolcularin hatlar arasindaki gegisini yani
aktarma yapmasini kolaylastirmakta boylece yolculara daha kisa siirede bir tiirden diger
tiire ge¢is yapma olanagi tanimaktadir. Birden fazla toplu tasima duragini icinde
barindirabilen aktarma merkezlerine yolcular ya toplu tasima tiirleriyle ya da bireysel
ulagim tiirleriyle geldiginden bu alanlar sayesinde farkli ulasim tiirlerinin sistem
icerisinde birbirini tamamlamasi ve birbirleriyle uyumlu bir sekilde ¢alismalar1 da

mumkin kilinmaktadir.

Istanbul kentinin smirlarinin her gegen giin giderek biiyiimesi ve karayolu agirlikli
tasima sisteminin kenti¢i ulasimda yarattig1 sorunlar uzun mesafeli seyahatler i¢in en
uygun sistemin rayl tagima sistemleri oldugunu gostermis ve bu sistemlerin kentici
ulasima dahil edilmesini glindeme getirmistir. Ayrica mevcut toplu tasima sistemleri
arasindaki mekansal entegrasyon eksikligi de son donemde Istanbul ulasimina dair en
cok tartisilan konulardan biri durumuna gelmistir. Yiksek kapasiteli rayli sistemler
devreye girse bile Istanbul kentinde ulagim hizmet alaninm biiyiikliigii (yolculugun
baslangi¢ ve varig noktasi arasindaki mesafelerin uzun olmasi) nedeniyle ug¢ noktalar ile
merkez bolgeler arasindaki seyahatlerin birden fazla ulasim tiirii ile yapilma

zorunlulugu bulunmakta ve bu da aktarmal1 yolculuklara neden olmaktadir.

Istanbul kentici ulasiminda aktarmalar bir zorunluluk haline gelmis olmakla birlikte
toplu tagima tiirlerinin kentsel ¢evresiyle ve birbirleriyle baglantilar1 yani entegrasyonu
zayif ve erisilebilirligi diistiik diizeyde oldugundan yolcular birden fazla tiirii kullanmay1
ve tlirler arasinda aktarma yapmay1 tercih etmemektedirler. Bu entegrasyon eksikligi
Istanbul kentici ulasim sisteminde kendini 6nemli Slciide hissettirmekte ve sistemin
kullanimin1 olumsuz yonde etkilemektedir. Mevcut yapidaki entegrasyon eksikliginin
ortadan kaldirilmas1 ve kesintisiz bir ulagim agi kurulmasi i¢in ulasim tiirlerinin

mekansal olarak biraraya getirilmesi ve yolculara ulagim tiirleri arasinda hizli ve
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konforlu ge¢is imkani sunulmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu ihtiya¢ goz Oniinde
bulundurularak 6zellikle 2000°1i yillardan itibaren toplu tasima sistemlerinin kesigme
noktalarinda yolcularin aktarma eylemini kolaylastiracak diizenlemelere oncelik
verilmis ve cazip, ¢ekici, konforlu bir aktarma sistemi kurmanin anahtari olarak goriilen
aktarma merkezlerinin Istanbul kenti¢i ulasim sistemine dahil edilmesine yonelik

calismalara baslanmistir.

Istanbul kenti¢i ulasim sisteminde biitiinlesmeyi saglayarak yolculara kesintisiz
yolculuk yaptiklarini hissettirmek ve aktarmali yolculuklart tesvik etmek amaciyla
baslatilan ¢alismalar kapsaminda Istanbul Genelinde 49 adet aktarma merkezi
planlanmstir. “Istanbul Genelinde Ulasim Sistemi Tiirleri ve Aktarma Merkezleri” ad1
altinda siirdiiriilen ¢alisma kapsaminda yer alan aktarma merkezleri Bu aktarma

merkezlerti;

i.  Entegrasyon Sagladigi Ulasim Sistemi Bakimindan; I¢ bolge ve kiyr bolgesi

aktarma merkezleri 1%

ii.  Kiyt Bolgesindeki Aktarma Merkezleri Ise Bulundugu Konuma Géire; Tarihi

kiy1 bolgesindeki ve gelisme alanindaki aktarma merkezleri

olarak birbirinden farklilasmaktadir.

Tarihi kiy1 bolgesinde planlanan aktarma merkezlerinin tarihin tiim donemlerinde deniz
Ve kara ulasimi arasinda aktarma noktasi gérevini iistlenmis olmasi ve son donemde bu
alanlar i¢in hazirlanan aktarma merkezi projelerinin hayata gecirilmesi ile birlikte
aktarma noktas1 kimliginin daha da giiclenecegi diisiiniilerek tez calismasi kapsaminda

detayli olarak incelenmistir.

10619 bolgelerdeki aktarma merkezleri agirliklt olarak rayli sistem-rayli sistem ve karayolu-rayli sistem

arasinda entegrasyon saglarken, kiy1 bolgelerinde planlanan aktarma merkezleri ise deniz ulasimi-rayli

sistem-karayolu entegrasyonunu gergeklestirmektedir
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Tarihi Kyt Bélgesindeki Aktarma Merkezlerinin Degerlendirilmesi

Tez ¢alismasinda 6rnek inceleme alani olarak segilen tarhi kiyr bolgesindeki aktarma
merkezlerinin gelisim siirecine yonelik yapilan arastirmalar sonucunda bu alanlarin
tarihin eski donemlerinde de iginde iskeleleri, sosyal, kiiltiirel, ticari aktiviteleri
barindiran ve insanlarin farkli amagclar i¢in biraraya geldigi toplanma ve dagilma
noktalar1 (kamusal acik alanlar) olarak kullanildigr goriilmiistiir. Ayrica o donemde
Anadoludan Avrupaya, Avrupadan Anadoluya yiik ve yolcu gecisinin bu noktalardan
saglandigi ve bu mekanlarin gegmis donemlerde de bir aktarma noktasi kimliginin

bulundugu tespit edilmistir.

1950’11 yillarin karayolu agirlikli politikalart sonucu karayolu tasit trafiginin diigiim
noktalarina doniisen bu alanlarin en temel 6zelligi mevcut durumda karayolu toplu
tasima araclariyla deniz ulasimi arasindaki baglantilart sagliyor olmasidir. Dolayisiyla
bu alanlarin bircogunun mevcut durumda da aktarma alani kimligi bulundugu

goriilmektedir.

Kiy1 bandinin toplu tasima araglari tarafindan yolcu indirme-bindirme alani olarak
kullanilmas: bu alanlarda yasanan temel sorunu olusturmaktadir. Boyle bir mekan
kullanim1 sonucunda yayalar iskelelerle gerek toplu tasima araglari gerekse diger
kentsel mekanlar arasinda arasinda hizli, giivenli ve Ozgiir bir sekilde hareket
edememektedir. Diger bir sorun da bu mekanlarin yiiksek trafik hacmine sahip tasit
yollar1 tarafindan g¢evrelenmis olmasidir. Kiy1 ile kenti birbirinden koparan bu tasit
yollar1 yaya akigini giiclestirmekte, yaya hareketlerini sinirlandirmakta ve kentlilerin

kiytya ve iskelelere erisimini zorlagtirmaktadir.

Tarihi kimlige sahip olan bu mekanlar araglar tarafindan isgal edildiginden kiyida
olmanin avantajlarindan yararlanamamakta, iskele meydanlar1 ve devamindaki kiyi
bandi kentlilere dinlenilecek, gezilecek ve vakit gecirilecek agik mekanlar olarak
hizmet verememektedir. Giiniimiizde sadece gelip gegilen mekanlar olarak kullanilan bu
alanlar tarihi ve kiiltiirel kimligi ile 6n plana ¢ikmamakta, bogazin en giizel seyir

noktalar1 olan bu mekanlarda bogaz siliietinden gorsel olarak faydalanilamamaktadir.
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“Istanbul Genelinde Ulasim Sistemi Tiirleri ve Aktarma Merkezleri” calismasi

kapsaminda tarihi kiy1 bolgelerindeki mevcut aktarma noktalarinda goriilen bu

sorunlarin ortadan kaldirilmasi ve kiy1 alanlarindaki karayolu-deniz ulagimi entegrasyon

yapisinin degistirilerek rayli sistem-deniz ulasimi entegrasyonunun gergeklestirilmesi

hedeflenmektedir. Bu hedefe ulagabilmek icin de iskelelere yiirlime mesafesi icerisinde

rayli sistem istasyonlarinin diizenlendigi goriilmektedir.

Tarihi kiyr bolgesinde konumlanan aktarma merkezlerine iliskin yapilan planlama

calismalar1 ve hazirlanan projeler genel olarak degerlendirildiginde asagidaki sonuglara

vartlmaktadir:

Kiyida planlanan aktarma merkezleri ile birlikte deniz ulagimi-rayli sistem
entegrasyonu saglanmis olacaktir. Bu entegrasyon sonucu iki sistemin birbirine
yolcu tastyacak sekilde ¢alismast hem deniz ulagiminin hem de rayli sistemlerin

yolcu tasimaciligindaki payin1 dnemli lgiide arttiracaktir.

Aktarma merkezlerine yonelik planlama calismasi kapsaminda yer alan Harem
Aktarma Merkezine herhangi bir rayli sistem hattinin baglanmamis oldugu ve bu
aktarma merkezinde karayolu-deniz ulasimi entegrasyonunun Ongorildigi
dikkati c¢ekmektedir. Bu 0Ongorii “Aktarma merkezlerinin tarihi ve dogal
degerlere sahip alanlarda trafik yogunlugu arttirmayacak sekilde diizenlenmesi”
ilkesi ile ortismemektedir. Tarihi kent merkezi niteligindeki bir bolgede
konumlanan bu aktarma merkezinin karayolu sistemi iizerinde olumsuz etki
yaratacaktir. Bu etkinin dikkate almarak Harem Aktarma Merkezinin

entegrasyon yapist baglaminda yeniden etiid edilmesi gerekliligi bulunmaktadir.

Ozellikle bazi aktarma merkezlerinde(Yenikap: ve Uskiidar) Marmaray’in
yapimi ile birlikte yaka gecislerinde denizyolu ile rayli sistemlerin birbirleriyle
yarigan iki sistem durumuna gelecegi goriilmektedir. Dolayisiyla bu aktarma
merkezlerinde ¢alismanin hedeflerinden biri olan “ulasim tiirlerini birbirlerine
secenek olusturmak yerine birbirini besleyecek ve tamamlayacak sekilde

diizenleme” hedefine tam olarak ulasilamayacagi goriilmektedir. Marmaray’in
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yaka gecislerinde saglayacagi hiz ve konfor nedeniyle deniz ulasimindaki bazi
hatlarda yolcu azalmasi olabilecegi diisiiniilmeli ve deniz ulasimina iliskin hatlar

gbzden gecirilerek yeni bir hat planlanmasi yapilmalidir.

Planlama calismalarinda iskelelerin ¢evresinde konumlanan mevcut otobiis-
minibiis-taksi bekleme-depolama alanlari kaldirilmis ve bu alanlar bir¢ok

noktada yaya meydani olarak diizenlenmistir. Bu diizenleme;

a. Kentin merkez 6zelligi gosteren ve tasit trafiginin yogun oldugu tarihi

kiy1 bolgesinde karayolu tagimaciliini azaltacak

b. Tasit trafiginden kaynaklanan ulasim problemlerinin azaltilmasina

katki saglayacak

c. Otobiis-minibiis-taksi bekleme-depolama alanlarinin kaldirilmas: ve
bosalan bu mekanlarin yaya bolgeleri olarak diizenlenmesi ge¢miste
yaya kimligine sahip olan bu alanlarin tekrar ayni1 kimligini

kazanmasini saglayacak

d. Yayalar trafik kargasasindan, arag isgalinden arindirilmis, giivenli ve

Ozgiir bir ortamda yiiriime olanagina kavusacak

e. Yaya hareketliliginin 6ncelikli oldugu, yaya-tasit iliskisinin saglikli

bir bi¢imde ger¢eklesecegi mekanlar yaratilacak

f.  Aktarma merkezi ile kentsel ¢evresi arasinda kesintisiz-siirekliligi olan
yaya ulagim sistemi kurulacak ve yolcularin kisa siirede, giivenli ve

konforlu bir sekilde aktarma merkezine erigimi saglanacak

g. Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezlerinin yaya
agirlikli mekanlar olarak organize edilmesi bu mekanlarin  agik

kamusal alanlar olarak kullanilmasina da olanak tantyacaktir.

Aktarma merkezlerine yonelik planlama ¢aligmasi kapsaminda ‘“aktarma
merkezlerine bisiklet ile ulasimi tesvik etmek ve kullanim oramini arttirmak”
hedefi yer almakla birlikte tarihi kiy1 bolgelerindeki aktarma merkezlerine
yonelik hazirlanan projeler bu ilke dogrultusunda irdelendiginde yolcular1 en

kisa silirede aktarma merkezine ulastiracak bisiklet agr kurulmamis, hangi
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Vi.

Vii.

viii.

aktarma merkezinde kag¢ araclik park alani diizenlenecegi ve park alanimin
aktarma merkezinin igerisinde nerede yer alacagi belirlenmemistir. Dolayisiyla
besleyici ulasim tiirii olarak kullanilmasi ve bu ulasim tiirii ile aktarma

merkezine ulasilmas1 miimkiin olmayacaktir.

Tarihi kiy1 bolgesinde planlanan aktarma merkezleri kentin merkezi noktalarinda
bulunmalarina karsin tesis icinde yiiksek kapasiteli otopark alanlarmin yapimi
ongoriilmekte ve otomobillerin besleyici ulasim tiirii olarak kullanimi tesvik
edilmektedir. Boyle bir diizenleme trafik ¢ekim noktasi 6zelligi tasiyan kent
merkezlerinde otomobil kullanimimin yarattigi sorunlari arttiracak ve aktarma
merkezi ¢alismasi kapsaminda ortaya konulan “Metropoliten merkez ve yakin
cevresi i¢inde kalan alanda ozel oto kullanimini sinirlandirmak” hedefi yerine
getirilemeyecektir. Bu otopark alanlari , yakin ¢evrede ikamet edenlerin aktarma
merkezine ulagim i¢in otomobili tercih etmesine yol agacak ve bdyle bir tercih

sonucunda bolgede var olan trafik yogunlugu-tikanikligi daha da artacaktir.

Otobiis-minibiis-taksilerin kent merkezlerinde uzun siireli bekleme yapmasinin
ve yolcu indirme bindirme islemlerinin trafik yogunlugunu ve ulasim
problemlerini  arttirdig1  diisiiniilerek tarithi kiyr bolgesindeki aktarma
merkezlerinin planlama siirecinde “Bu tiir araglarin bekleme yapmadan ring
sistemiyle rayli sistemlere yolcu tasiyacak sekilde isletilmesi” ana ilke olarak
belirlenmistir. Ancak proje ¢alismalar1 kapsaminda otobiis-minibiis-taksilere ait
bekleme alanlar1 kaldirilirken ; kaldirilan bekleme alanlarmin yerine hangi
noktalarda bekleme alaninin diizenlenecegine ve ring servislerin hangi
giizergahlar1 kullanarak aktarma merkezine ulasacagina iliskin bir planlamanin
da yapilmadigi goriilmektedir. Boyle bir planlama yaklagimi otobiis-minibiis-
taksilerin besleyici ulasim tiirleri olarak aktarma merkezi ile entegrasyonunun

yetersiz diizeyde olmasina yol acacaktir.

Aktarma merkezlerinin tarihi merkez 6zelligi gosteren bolgelerde konumlanmasi
ile birlikte bolgenin erisilebilirligi artmaktadir. Aktarma merkezi islevinin boyle
bir mekanda yer almasi tarihi bolgeleri ¢ok biiyiik bir ¢ekim alanina, cazibe
noktasina doniistiirecektir. Aktarma merkezlerinin bu tir bir bdlgede

konumlanmasi tarihi bolgelerin arazi kullannminda ve mekansal dokusunda
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Xi.

degisim ve doniisiim yoniinde bir baski olusturacak ve bolgenin varolan tarihi

kimligini kaybetme tehlikesiyle kars1 karstya kalmasi sonucunu doguracaktir.

Icinde barmdirdig1 fonksiyonlar ile trafik iiretim ve c¢ekim merkezi niteligi
tagiyan, yaya ve ara¢ trafiginin yiliksek diizeylerde oldugu kiyidaki tarihi
bolgelerde planlanan aktarma merkezlerinde yeralti carsist gibi ticari aktivite
alanlarinin ~ diizenlendigi goriilmektedir. Ticari aktivite alanlar1 aktarma
merkezini yolcular i¢in canli, hareketli ve gilivenli mekanlar durumuna
getirecektir. Ancak boyle bir fonksiyonun aktarma merkezi igerisinde yer almasi
cevredeki arazi kullanimimin degisimi yoniinde bir baski olusturacaktir. Bu baski
ozellikle geleneksel dokudaki ticari kullanimlarin  azalmasina ve tarihi
bolgelerin geleneksel dokusunun (ticari fonksiyonlarin niteliginin) degismesine

neden olacaktir.

Aktarma merkezi igerisinde diizenlenen ticari aktivite alanlari tesisi yakin
cevresindeki yerlesim alanlar1 i¢in bir ¢ekim noktasi durumuna getirecek,
aktarma merkezi gergek islevinden uzaklasacak ve kent Ol¢eginde daha ¢ok
insan tarafindan ziyaret edilen bir aktivite merkezi durumuna gelecektir. Bdoyle
bir gelisme aktarma merkezinin bulundugu bolgedeki mevcut ulasim

akslarindaki tasit trafiginin beklenmedik 6l¢iide artmasina da yol agacaktir.

Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezleri i¢in hazirlanan projeler
erigilebilirlik  ilkeleri baglaminda degerlendirildiginde agirlikli  olarak
istasyonlarin  yaya c¢ikislarinin  iskelelere miimkiin oldugunca yakin
konumlandirildigi, toplu tagima duraklari arasindaki yiirime mesafesinin
olabildigince kisa tutuldugu goriilmektedir. Boyle bir diizenleme iskele-istasyon
arasindaki erisilebilirligin yiiksek diizeyde olmasini saglayacak ve yolcular
toplu tasima tiirleri arasinda gegislerini daha kisa siirede yapabilecek, zaman
kayiplar1 olmayacaktir. Yenikap: aktarma merkezi projesinde ise rayli sistem
istasyonu ile deniz otobiis iskelesi arasinda asgari ylirime mesafesine
uyulmamas: bu iki toplu tagima tiirii arasinda yaya olarak erisimin siirlt
diizeyde kalmasina dolayisiyla daha az yolcu tarafindan tercih edilmesine neden

olacaktir.
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Xil.

Xiii.

Aktarma merkezleri i¢in hazirlanan projelerin birgogunda mevcutta tasit trafigi
yiiksek yollarin bu mekanlari ¢evrelemesi aktarma merkezine yaya olarak
erisimi zorlastiran temel sorunlardan biri olarak goriilmiis bu amagla tasit
yollar1 yerin altina alinarak iist mekan tasit trafiginden arindirilmistir. Béyle bir
diizenleme 6zellikle yayalari, bisiklet kullanicilarin1 ve engelli yolcular1 aktarma
merkezine ulastiracak olan baglantilarin siirekli olmasini saglayacak ve aktarma

merkezine hizli ve giivenli ulagmalar1 yoniinde faydali olacaktir.

Kiyidaki tarihi bolgelerde planlanan aktarma merkezlerine yonelik hazirlanan
projelerde  yolcularin aktarma merkezinde bulunduklari siire i¢inde giinliik
ihtiyaglarin1  karsilayabilmeleri ve alanda vakit gecirebilmeleri amaciyla
yiyecek-icecek- gazete- ¢igek satisi yapacak biifeler diizenlenmis, oturma-
dinlenme alanlar1 tasarlanmis, kafeteryalar, manzara noktalar1 ve seyir teraslar
olusturulmustur. Boyle bir diizenlemenin hayata gegirilmesi durumunda aktarma
merkezleri gelip gecilen mekanlar olmaktan ¢ikacak kentlilerin farkli amaglar
icin bir araya gelebilecegi , kaynasip iletisim kuracagi kamusal mekanlar olarak
kullanilabilecektir. Ayrica yolcular toplu tasima tiirleri arasindaki gecislerini
kaliteli, canli ve hareketli bir ¢evre igerisinde yapma olanagina kavusacak,

yolcular tesiste kendilerini daha giivende hissedeceklerdir.

Sonu¢ olarak; aktarma merkezleri Istanbul kenti¢i toplu tagima sisteminde mevcut

durumda goriilen entegrasyon eksikliginin ortadan kaldirilmasina 6nemli dl¢lide katki

saglayacaktir. Ancak bu entegrasyon altyapisini olustururken sadece deniz ulasimi ile

rayli sistem istasyonlarinin baglantisini saglamak aktarma merkezinin etkin bir sekilde

kullanim1 i¢in yeterli olmamaktadir. Tam bir entegrasyon ancak tiim ulasim tiirleri ile

aktarma merkezine kesintisiz, giivenli ve konforlu ulagim imkaninin yaratilmasini

gerektirmektedir. Ozellikle tarihi kiyr bdlgelerinde planlanan aktarma merkezlerinin,

trafigin yogun oldugu bolgelerde konumlandigi géz dniinde bulundurulmali ve aktarma

merkezlerine Oncelikle toplu tasima sistemi, yaya ve bisiklet ile ulasim olanag:

yaratilmalidir.
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Yayalar icin trafik kargasasindan, ara¢ isgalinden arindirilmis, giivenli ve 6zgiir bir
yiriime ortami olusturulmali ve yaya hareketliliginin  6ncelikli oldugu, yaya-tasit
iliskisinin saglikli bir bicimde ger¢eklesecegi mekanlar yaratilmalidir. Kiyidaki tarihi
bolgelerde planlanan aktarma merkezleri yaya agirlikli mekanlar olarak organize
edilmeli ve bu mekanlarin agik kamusal alanlar olarak kullanilmasina da olanak

taninmalidir.

Aktarma merkezi temel islevini yerine getirirken i¢inde yer alacak fonksiyonlar ile
bulundugu tarihi mekani yeni bir ¢ekim alanina doniistiirmemeli, bulundugu bolgede
biiyiik bir doniisiime sebep olmayacak ve ciddi bir tahribata ugratmayacak ¢oziimler
tiretilmelidir. Tarihi bélgelerde konumlanacak olan aktarma merkezlerinin iginde yer
alacak aktivitelerin se¢iminde bolgenin kimligi ve ¢evrenin niteligi dikkate alinmalidir.
Bu aktiviteler mevcut geleneksel dokuyu bozmayacak ve kiyr bandimi olumsuz
etkilemeyecek, bu dokuda degisime neden olmayacak ve yeni ulasim talebi

yaratmayacak sekilde segilmelidir.

Aktarma merkezinin bulundugu mekanin sahip oldugu potansiyeller(tarihi bolge-kiy1
band1) g6z Oniline almmali ve bu potansiyelleri degerlendirecek sekilde
islevlendirilmelidir. Yapilacak calismalarda aktarma merkezlerinin gegis alani olarak
kullanilmasinin yanisira barindirdigr tarihi-kiiltlirel varliklar ve bogaz siliieti ile 6n
plana cikan, bu olanaklardan gorsel ve islevsel olarak faydalanilan mekanlar olarak
diizenlenmesi ve ag¢ik kamusal alanlar olarak kentlilere hizmet vermesi en oncelikli

amag olmalidir.

Bu amagla aktarma merkezleri yolculara bekleme zamanlarini faydali ve hos bir sekilde
degerlendirme konusunda fayda saglayacak, insanlar1 farkli amaglar i¢in biraraya
getirecek ve kamusal alan olarak kullanilmasina olanak verecek tiirde kullanimlar
icermelidir. Gegmis donemlerin 6nemli olaylarina taniklik etmis, toplumsal yasamin
etrafinda sekillendigi, tarihi kimlige sahip olan bu mekanlarin iskele meydanlar1 ve
devamindaki kiy1 bandi ile birlikte dinlenilecek, gezilecek ve vakit gecirilecek

mekanlar olarak kente hizmet vermeleri saglanmalidir.
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