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YiksekLisansTezi
Tez Danismani: Y. Dog. Dr. Nilgiin ERKAN

Tarihsel siregte gelisen teknolojiyle birlikte ulasim tdrlerinin gelisimi toplumun
seyahatlerinin daha hizli, konforlu ve glivenli olmasini saglamistir. Ulasim tirlerindeki
cesitlilikle birlikte tercih edilen ulagim sekilleri bireylerin ihtiyaglarina gore belirlenebilir
hale gelmis, bu durum ulasim tirleri arasinda aktarmanin ortaya g¢ikmasina, ulagim
altyapisinda aktarma merkezlerinin olusmasina neden olmustur.

istanbul’da dnemli bir merkez olan Kabatas aktarma merkezi denizyolu ulasimi, rayh
sistemler ve lastik tekerlekli araglarla ulasilabilen, kullanim yogunlugunun yliksek
oldugu bir alandir. Bu nedenlerden dolayl kentsel mekan olarak Kabatas aktarma
merkezinin incelenmesi mevcut sorunlarin ortaya cikarilmasina ve yapilmasi distinilen
projelere veri olusturulmasina olanak saglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Aktarma merkezi, ulasim, Kabatas, kentici ulasim tirleri, ulasimin
entegrasyonu, Ucli ortlsikformilasyon.
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ABSTRACT

TRANSIT CENTERS, IN CASE OF ISTANBUL KABATAS TRANSIT CENTER

Taner SONMEZ

Department of City and Regional Planning

MSc. Thesis

Advisor: Assist. Prof. Dr. Nilglin ERKAN

With the evolving technology of transportation, society began to travel more
comfortable faster and safer. Transportations peciesdiversity can be determined
according to the needs of individuals has become the preferred forms of
transportation. The emergence of this situation to transfer between types of transport
has led to the formation of transfer centers.

Kabatas Transit Center which has a high dencsity of users is an important center in
istanbul that maritime transport, rail systems and rubber-wheeled vehicles can be
accessed in the same time. In this thesis, interaction of species in urban transportation
examined with Kabatas Transfer Center. By this methodolody problems of transfer
centers have been arised and this thesis has been a guide of next transfer centrer
projects.

Keywords: Transitcenter, transport, Kabatas, urbanpublic transport, integration of
transport, three coherent formulation.

YILDIZ TECHNICAL UNIVERSITY
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BOLUM 1

GIRIS

1.1 Literatiir Ozeti

insanlar kentici toplu tasimanin dogasi geregi seyahatleri sirasinda farkli ulasim
araclarini kullanma ihtiyaci duyarlar. Her toplu tasima aracinin kisilere saglayacagi
fayda; hiz, mesafe, zaman gibi faktorlerde degismektedir. Kentigi toplu tasimadan en
yliksek seviyede faydalanmak icin 6nemli bir ulasim altyapisi olan ‘aktarma
merkezlerine’ ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu anlamda literatiir arastirmasi ulagim, ulagim
turleri, ulasim altyapisi ve kentsel mekan olarak aktarma merkezleri kavramlari

baglaminda ele alinmaktadir.

1.2 Tezin Amaci

Sanayi devrimi sonrasi kirdan kente gocle birlikte kentlerin hizla blylumesi kentin
mekansal ve sosyal yapisinda 6nemli degisimlere neden olmustur. Metropoller,
barindirdiklari niifus ve aktivite yogunlugu nedeniyle yeraltinin yeristi kadar yogun
olarak kullanildigi alanlar olmaya baslamis, glindelik yasam kavrami degismis, giin

icinde yapilan aktivite sayisi ve ¢esidi artmistir.

Degisen kent yapisinda ulagim ve iletisim kaynaklari Gizerinde gelisen teknolojiler insan
yasaminin temel Olgitleri olan iki kavram lzerinde yogunlasmistir; zaman ve mekan.
Gelisen ulasim teknolojileri yeni ulasim tiplerinin ortaya ¢ikmasini, zamanla kent ici
yolculuklarin daha hizli, giivenli, konforlu ve distik maliyetli olmasini saglamistir. Artan
nifusla birlikte olusan trafik yogunlugu metropollerde bireysel ulasimdan toplu

tasimaya yonelimi gerektirmistir.



Olusan yeni diizende toplu tagimayi azami seviyeye ¢ikarmak igin yeni rayli sistemler ve
yeni suyolu hatlari kurmak ya da toplu tasima araglarinin sayisini artirmak gibi
calismalar tek basina etkili olmamis, bu galismalarla birlikte rayl sistem, karayolu ve
denizyolu sistemini ayni noktada birlestirme geregi ortaya cikmistir. S6z konusu bu
gereklilik ile kullaniciytr toplu tasima araclariyla bulusturan mekan ‘aktarma
merkezleri’dir. Aktarma merkezlerinin tim toplu tasima araglarini ayni ortamda
bulusturmasi, yolcunun bir sistemden inip diger sisteme hizli ve konforlu gegisini

mUumkiin ve cazip kilmasi gerekmektedir.

S6z konusu aktarma merkezleri kentsel gevreden ayri disinilememektedir. Kentsel
cevre, yapilarin, cevresel 6gelerin ve bireylerin olusturdugu ve bunlarin birbirleriyle
iliski icinde bulundugu bir bitliindir ve birey - cevre etkilesiminde 6nemli rol
oynamaktadir. Kent yasami, igcinde 6nemli olan kentsel 6gelerin akillica ve bilingli olarak
dizenlenmesidir. Ulasim cevreleri icindeki kentsel 6geler ve bunlarin kullanimina
yonelik elemanlar gerekli yerlerde gorilemiyorsa, saghkli bir kent yasamindan séz
edilememektedir. Bireyin gidecegi glizergah Uzerindeki glivenlik, konfor ve hiz tasarima
iliskin en 6nemli dlgutlerdir. Ulasim gevreleri ayni zamanda bireyin ruhsal ve duygusal
yonden doyurulmasini saglamak durumundadir. Bu da ¢evrenin saglikli diizenlenmesini

gerektirir.

GuUnumuzde kentsel mekan tasarimlarinda insan hareketleri ve mekan kullanimi
gozetilmeden vyapilan sekilci yaklasimlarin  sonucu ortaya c¢ikan karisikliklarin
giderilebilmesi amaciyla ITU Peyzaj Mimarhgi Bélimii Ogretim Uyesi Yrd. Dog. Dr. Selim
Velioglu’nun ‘Uglii Ortusik Kavram’® kentsel mekani, aktdrlerini ve cevreyi tam olarak
aciklayabilmektedir. Kentsel mekan olan aktarma merkezlerinin yapisini sistematik
olarak inceleme imkani saglamasi acisindan c¢alisma bu kavram {izerinden

degerlendirilecektir.

Son vyillarda istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilan calismalar ¢ercevesinde

kent ici toplu tasima aracglari arasinda aktarmayi saglamak (izere cesitli calismalar

lUglu OrtisikFormilasyon: Olusan mekansal kurgunun 1-Hareketin organizasyonu, 2- Mekanin
organizasyonu ve 3- Kullanimin organizasyonu ile butincil sekilde irdelenmesi bicimidir
(www.arkitera.com)



yapilmaktadir. Deniz ulasimiyla hafif rayli sistemleri, otobus agini, metroyu baglamaya
calisan yatirimlar kentte giderek artmaktadir. Fakat yeni ulasim teknolojilerinin kent
sistemine dahil olmasiyla birlikte kullanicilarin yeni gelisen sistemlere aktariimasi
glnubirlik ¢cozimlerle giderilmege calisiimaktadir. Kullanici yogunlugundan bagimsiz
diizenlenen alanlar ise yayayi gerek konfor gerekse givenlik yoniinden koti yonde

etkilemektedir.

Calismanin amaci, istanbul Beyoglu bolgesinde bulunan Kabatas aktarma merkezini
mekanin, hareketin ve kullanimin organizasyonu baglaminda degerlendirmek, mevcut
sorunlari ortaya c¢ikarmaktir. Bu anlamda istanbul’da ulasim kimligi bulunan farkl
ulasim tirlerinin bir arada kullanildigi alan olarak belirlenen Kabatas aktarma merkezi
incelenerek alanda yasanilan sorunlar ortaya cikarilmistir. Sorunlar tzerinden yapilan

degerlendirme sonucu bolgeye iliskin stratejiler gelistirilmistir.

1.3 Hipotez

Tez kapsaminda ulagim, ulasim tirleri ve cgesitlerine iliskin glncel yaklasimlar
incelenmistir. Kentsel mekanin alt 6lcekten Ust dlcege kadar gecirdigi evreler ¢alismada
istanbul Beyoglu Bélgesi érnegi konu edilmistir. Hipotez bashgi altinda tezin kapsami

ve yontemi ele alinmistir

1.3.1 Kapsam

Tez kapsaminda birinci bélimu olusturan giris bélimiinde ¢alismanin genel ¢ergevesi
aciklanmis; amag, kapsam, kullanilan arastirma teknigi ve yontemlere yonelik aciklayici

bilgiler verilmisgtir.

ikinci bélimde ulasim, ulasim tirleri, ulasim planlamasi kavramlari ele alinmistir.
Ulasim tipleri ile iliskili olarak mekan kurgusu, mekan gesitleri konusuna deginilerek
‘aktarma merkezi’ kavrami agiklanmistir. Ayrica kentsel organizasyon kavrami agilarak

alt basliklar halinde kavramsal bilgi verilmistir.

Uglincli bélimde istanbul Beyoglu Bolgesi ihtiva ettigi kent ici ulasim tirleri

baglaminda mevcut durum, yolcu istatistikleri ve haritalarla birlikte incelenmistir. Kent



ici toplu tasima araglari kullanim yogunluguna bagh olarak ele alinmis ulasim tirlerine

gore ayri ayri incelenmistir.

Dordinci bollimde ise belirlenen 6rnek alan; Kabatas aktarma merkezi cercevesinde
hareketin organizasyonu bashgl altinda ‘baglanti noktalar, ‘erisebilirlik ve
yonlendiricilik’, “yurtnebilirlik’; mekanin organizasyonu basligi altinda ‘kimlik’, ‘bigim,
oran ve boyutlar’ ‘algilanabilirlik’; kullanim organizasyonu bashgi altinda ‘islev’,
‘islevlerin yan yana gelisleri’ 6lgutleri olusturulmustur. Alanda kullanicilarin gérislerine
yer verebilmek icin anket calismasi yapilmis, anket calismasiyla alani kullananlarin

aktarma merkezi hakkindaki diisiinceleri ortaya konulmustur.

Besinci bolimde ise genel bir degerlendirme yapilarak Kabatas aktarma merkezi ile
ilgili sonuclar G.Z.F.T. analizi ile aciklanmistir. G.Z.F.T. analizine yonelik stratejiler

belirlenmistir.

1.3.2 Yontem

Tez konusuyla ilgili olarak YTU, iTU ve MSGSU (niversite kiitiiphanelerinde, istanbul
Atatiirk Kiitiiphanesi ve S.P.O. istanbul Subesi’nde yer alan kitap, makale, yiiksek lisans
ve doktora tezleri arastirilmistir. Bulunan yiiksek lisans ve doktora tezlerinde yer alan
birincil kaynaklarla dergi, gazete ve sanal ortamda yayinlanan makale ve bildirilere

ulasiimistir.

istanbul Biyiiksehir Belediyesi Ulastirma Daire Baskanligi’nin ve istanbul Biyiiksehir
Belediyesi Metropoliten Planlama Birosu Ulasim Birimi’'nin hazirlamis oldugu
raporlardan vyararlaniimis ve yeni gelistirilen sistemler ve projeler hakkinda bilgi

alinmstir.

istanbul Biiyiiksehir Belediyesi biinyesindeki birimlerden Ulasim Daire Baskanlg,
Belbim ve Beyoglu Belediyesi’'nden alanin ge¢cmis durumuna iliskin veriler toplanarak

glnimuzdeki haliyle degisimi ortaya konulmustur.

Kullanim yogunlugunu ortaya cikarabilmek icin Beyoglu Bolgesinde Kabatas'ta yaya
sayisi ve hareketleri alanda gozlemlenmistir. Kavramsal c¢ercevede agikliga
kavusturulan “lglt  ortustkformilasyon” kavramiyla Kabatas aktarma merkezi

sistematik olarak incelenmistir. Kabatas Aktarma merkezinde mevcut durumun
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degerlendirilmesi, firsatlar ve tehditlerin ortaya konulmasi amaciyla G.Z.F.T. analizi

kurgulanmistir.

Kabatas Aktarma Merkezi’'nde kullanicilarin mekani nasil algiladiklarini  ortaya
koyabilmek adina sistematik bir veri toplama yontemi olarak anket yapilmistir. Anket
calismasi ilk tez sinavinin (16.02.2011) ardindan jiri heyetinin tavsiyesiyle 2011 mart

ayinda, sabah 07:30-9:00 ve aksam 17:30-19:00 arasinda, toplam 44 kisi ile yapilmistir.

Tasarimlarin degerlendirilmesi ve gelistirilmesi amaciyla hazirlanan G.Z.F.T. analizi
kentici toplu tasima araglart ve yayanin kullanim yogunluguyla iliskili olarak
degerlendirilmesini ve aktarma merkezleri kapsaminda, hareketin devamliliginin
saglanamamasi sebebiyle olusan sorunlari Kabatas aktarma merkezi 6zelinde ortaya

¢cikarmaktadir.



BOLUM 2

KAVRAMSAL CERCEVE

Bu bolimde tezin ana konusunu olusturan ulasim, ulasimin gelisimi, ulasim tirleri ve
toplu tasima kavrami, aktarma merkezleri kentsel mekan ve kentsel mekan
organizasyonu kavramlari hakkinda detayli bilgeler yer almaktadir. Tezin amacina
uygun olarak secilen 6rnek alanda yapilan galismaya yonelik bilgiler tezinkavramsal
althgini olusturmaktadir. Kavramsal ¢ercevede yer alan kavramlar 6rnek alanda test

edilmektedir.

2.1 Ulasim Kavrami

Ulasim; insanlarin, mallarin, enerji ve bilginin yararl olarak varsayilan bir amaca yénelik
belirli bir zaman icinde yer degistirmesidir. Bu verilen tanima gére insan s6z konusu
oldugunda ulasim kelimesi yerine ‘seyahat’ veya ‘yolculuk’ kelimelerinin kullaniimasi
daha uygun oldugu gibi insanlar ve nesneler icin ‘tasima’ kelimesinin kullaniimasi bazi
durumlarda daha anlamli olmaktadir. Zaman ve mesafe kavramlariyla 6zdeslesen
‘ulasim’  kavrami ayni zamanda ¢esitli arazi kullanimlari birbirine ‘baglayicr’,

yerlesmeleri birbirinden ‘ayirici’ 6zelliklere de sahiptir.

Ulasim ‘altyapl’ ve ‘Ust yap!’ olarak iki yapiya sahiptir. Ulagim altyapisinin en dnemli
Ogeleri yollar, her tirli tasit depolama, aktarma alanlari, terminal alanlari, duraklar ve
istasyonlar, Ust yapisinin en 6nemli 6geleri ise tasitlar ve trafiktir. Burada yol hem yaya

hem de tasit tlirlerine gore ayri 6zellik gbsteren altyapinin tamamini kapsamaktadir.

Ulasim alt yapisi ayni zamanda denetim ve yodnetim islevlerine iliskin 1sikli trafik

isaretleri ve bunlarin birbirleri ile iliskilendirilmesini, trafik adalar gibi ‘kanallama



ogelerini’!, elektrikli sistemlerde oldugu gibi gic istasyonlari ve alt istasyonlarini, képri

vb. sanat yapilarini ve diger teknik 6geleri de kapsamaktadir.

Kentsel ulasim gilnlik hayatin ayrilmaz bir pargasi ve geg¢mis caglardan beri
yerlesmelerin en dnemli islevlerinden biridir. Ulasim ayni zamanda bir arazi kullanim
kararidir. Degerli kentsel arazinin blyuk bir bolimini ulasim altyapisi olusturmaktadir.
Ulasim amag degil, bir aragtir. Ulasimin bu aracihig, aktivitelere ve kentsel kullanimlara
ulagsmak anlamindadir. Dolayisiyla kent sisteminin saglikl isleyisine, kentlinin yasam

kalitesine ve kentsel ¢cevre kalitesine hizmet etmesi ulasimin ana amacidir.

2.2 Ulasim Tiirleri

Bir noktadan baska bir noktaya ulasmak icin farkli ulasim araclari kullanilabilmektedir.
Yaya olarak kas glicl ile baslayan sirecte yeni teknolojinin getirdigi araclar ulasimda

hiz, konfor, zaman gibi kavramlari etkilemektedir.
Kullanici g6z 6niinde tutuldugunda ulasim:
. Bireysel Ulagim,

° Toplu Ulasim, olarak iki sekilde siniflandirilabilir.

2.2.1 Bireysel Ulasim

Bireysel ulasim yolcularin kendi amag ve istekleri dogrultusunda kas gilicli veya aragla
mekanda yer degistirmeleridir. Bireysel ulasim kapidan kapiya ulasimda toplu tasimaya
gore daha esnektir. insanlar durak noktalari yerine istedikleri alanlara ulasabilmektedir.

Bireysel ulasim yaya ve aracla olmak tizere ikiye ayrilmaktadir.

2.2.1.1 Yaya Ulasimi

insanlarin bir ulasim aracina ihtiya¢ duymaksizin bir amaca yonelik kendi kas giicii ve
enerjisiyle hareket etmesine ‘yaya ulasimi’ denmektedir. Yaya ulasimi ulasim turleri
arasinda en kolay, en esnek ve en ucuz olan ulasim seklidir. Yaya ulasimi, diinyadaki en

eski ve en yaygin kullanilan ulagim tiridir. Yaya ulagimi kisiye, caddeler sokaklar

1 oy . .. .o e vy .
Kanallama 6geleri: Arag ve yayalari yonlendirici, sinirlandirma 6geleri.
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boyunca sinirsiz bir esneklik ve hareket imkani sunar. insana ve cevreye hicbir zarar
vermeyen, insanlari ylirimeye tesvik ederek fiziksel ve ruhsal saghgina katkida
bulunan, kentteki estetik detaylarin algilanmasini saglayan, bireyin sosyallesmesinde ve

toplumsal iliskilerini gelistirmesinde en etkin ulasim aracidir.

19. ylzyila kadar ulasimin, biyiik 6lclide yaya olarak yapildigi bilinmektedir. Buhar
makinesinin icadi ile yeni ulasim araclar gelistirilmis insanlarin ve mallarin daha hizli,
glvenli ve konforlu tasinmasini saglayan rayl sistemler, daha sonra ise otomobil
kullanilmaya baslanmistir. Sanayi Devrimi ve motorlu araglarin ortaya cikisi ile yeni
yollar yapilmis ve artik kentler yayalara gore degil, motorlu tasitlara gore planlanmaya
baslanarak yaya, kentlerdeki egemenligini kaybetmistir. Bu anlamda kent 6lgegi insan

Olceginden cok arac olceginde gelisme gostermistir.

Kentsel ulagim sisteminde asil vurgulanmasi gereken insandir. Yaya ulasimi, varmak
istedikleri noktaya (isyeri, konut, okul, alisveris merkezi, park, vb.) ylriyerek ulasmayi
tercih edenler igin, 6zel olarak tasarlanmis, tamami yayalara ayrilmis, yayalarin olasi
gereksinmeleri icin gerekli altyapi hizmetleri ile (aydinlatma, telefon, tuvalet, vb.)
donatilmis, arac trafigi ile mimkin oldugunca kesismeyen bir ulasim sistemi olarak
tanimlanabilir. Yaya ulasiminda amag; Oncelikle bir ulasim turd olarak yaya
yolculuklarina mekan agmak ve ayni zamanda trafik karmasasindan, arag isgalinden

arindirilmis, toplumsal ve kiltirel yasami zenginlestiren mekanlar olusturmaktir [1].

Yaya alanlarinin bu amag¢ dogrultusunda diizenlenmesinin yaninda yayanin etkilendigi
farkli sebepler vardir. Yaya olarak yapilan ulagim tlriinde kisinin tercih sebepleri

asagidaki kriterlere gore degiskenlik gosterebilir:

° Yaya yilriimeyi gerektiren amacg (gezme, kesfetme, trafik, spor vb...),
. Yaya yolunun egimi,

. Hava sartlari,

° Yaya yolunun kalitesi,

° Yaya yolunun genisligi,

. Yaya yolunun erisilebilirligi,



Yaya yolunun givenligi,
. Yaya ylriyecek kisinin saglik durumu,
° Zaman,

Mesafe.

Kentsel tasarimda yayanin ve yaya yolunun énemi blyulktir. Kentsel mekanin zaman
ve hareket olgulariyla bigcimlenmektedir. Yapi ve mekan iliskisi tarihsel verileriyle

incelendiginde, zaman ve hareket tanimi olmadan mekan anlam kazanamayacaktir.

Kentsel mekan tasariminda amag, insanlarda, mekanin icinde hareket ederken sirekli
ve araliksiz etkiler birakmaktir. Tasarimin ilettigi mesajlari algilayacak olan insanlar
“katihmc1” olarak ifade edilmektedir. Tasarimla olusturulan yeni gorinti ise, algisal
deneyimin sadece bir baslangicidir. Oysa hareket, insanin da iginde yer aldigl tim
evrenin, aydinliktan golgeye, sicaktan soguga, glriltiiden sessizlige degismesi gibi
etkenlerin  mekan Uzerindeki etkisiyle olugsmaktadir. Geg¢mis medeniyetlerden
glnimuize degin, tasarimin degismeyen olgllerinden biri, insan hareketinin géstergesi
olan yaya hareketleridir. Kentsel mekanlar, icinde hareket etmek icin kas gici

harcamaya ve heyecan duymaya tesvik etmelidir [2].
I. Teknik Detaylar

Yayalar, kentte kendilerine ayrilmis alanlarda ylrimek, kogsmak, alisveris yapmak gibi
dinamik ya da oturmak, ayakta beklemek, dinlenmek gibi statik hareketlerde
bulunurlar. Yayalarin boyutlari, komsu yayalarla ylz ylize ya da yan yana durmalari,
ayni ya da farkh yonde hareket etmeleri vb. 0Ozellikleri yaya bolgelerinin

bicimlenmesinde belli sinirlar ortaya koymaktadir [3] (Sekil 2.1).
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Sekil 2.1 Ayni ve Farkh Yonde Yaya Hareketleri

Yaya, hareket etmek icin belirli bir alana ihtiyac duymaktadir (Sekil 2.1). Yurime
hareketini, yayanin hizi ve dolasilan yerdeki yaya sayisi belirlemektedir. Yirime hizi,
hareketin nedenine ve yilriime kosullarina goére degismektedir. Yapilan etkinliklerin

cesidine gore yurime hizlari su sekilde 6zetlenmektedir:
. Konut, tek yonde dolasim ve isyerinde hiz: 1.2-1.6. m/sn
° Alisveriste ve karisik dolasimda hiz: 1.0-1.4 m/sn

. Ticarette, bos zamanlari degerlendirmede ve karsi yonden gelenlerin yogun

oldugu gezintilerde hiz: 0.8-1.2 m/sn’dir.

Yirime hizi ile yaya yogunlugu arasindaki iliski de olduk¢a 6nemlidir. Yaya yogunlugu
arttikca, hiz azalmaktadir. Normal bir yiirime eyleminde iki yaya arasindaki uzaklik 1m
civarinda, tasarimda kabul edilebilecek maksimum yogunluk ise metrekareye 0.4 - 0.7
yaya disecek sekildedir. islevler acisindan bir alana diisen yaya yogunlugu su sekilde

O0zetlenmektedir [3] (Sekil 2.2):

° Bagimsiz, amagsiz yirimede: 0,3 yaya/m?
° Gegislerin kolay oldugu yogunlukta: 0,3 - 0,4 yaya/m?,
. Karsi yonden gelenlerle kesismelerin oldugu fakat ylriylsin olanakh oldugu

yogunlukta: 0.4 - 0.7 yaya/m?,

° Yariyasin zor oldugu yogunlukta: 0.7-1.0 yaya/m?,
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° Yayalar arasinda kesismelerin fazla, ylirtylsin ¢ok zor oldugu yogunlukta: 1.0 -

2.0 yaya/m?}

° Yurtmenin olanaksiz oldugu yogunlukta: 2.0 izeri yaya/m?,
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Sekil 2.2 Metrekareye Diisen Yaya Yogunlugu

Yaya hareketlerinde etkili diger bir faktor ise yaya akimidir. Yaya akimi, genel olarak
yaya gruplarinin ortalama yirime hizina baghdir. Yiriime hizi yapilan aktiviteye, yasa
vb. faktorlere gére degisebilir. Ornegin; bir toplu ulasim aracindan baska bir toplu
ulasim aracina her gin dizenli ve ayni olanaklarla yapildigindan hizlidir. Bu fiziksel
Ozelliklerin yaninda ise; ylrinen alanin egimi, zemin malzemesi, boyutu ve yola katilan

diger akslar da yaya hareketini etkilemektedir.
Il. Duyusal Detaylar

Kullanicinin gérme duyusuyla mekani algilamasinda; bakilan uzaklik, goériinen nesnenin
blyuklGgu, gorilme agisi, nesnenin rengi, aydinhgl ve gézlenme siresi 6nemlidir. Buna

yayanin hizi da eklenebilir. Yayanin hizi arttikca algilama siiresi ve goris acisi

'Bu bélimdeki bilgiler 4. bélimde Kabatas aktarma merkezinde ele alinacaktir.
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azalmaktadir. Ornegin hizla hareket eden, bir yere yetismesi gereken bir yayanin

cevresini gdzlemesi, duran bir yayaya gore oldukca sinirli olacaktir [3].

Bu sinirlar yaya bdlgelerinin boyutlarinin bigimlendirilmesinde oldukga 6nemlidir.
Yayalarin gorme, isitme ve algilama oOzellikleri dikkate alindiginda asagida yer alan

uzakhk sinirlarina ulasilmistir [3]:

Konusan iki kisi arasindaki maksimum uzaklik: 2.1-3.6 m,

= Bireysel iliskinin kesildigi uzaklik: 9.0 m,

=  Yizin anlamini kavrayabilmek icin gerekli maksimum uzaklik: 12.0 m,
® Yz taniyabilmek icin gerekli maksimum uzakhk: 24.0 m,

= Her hangi bir eylemi ayirabilmek igin gerekli uzaklik siniri: 135.0 m’dir.

2.2.1.2 Yaya Alanlarinin Siniflandirilmasi

Yaya alanlari ulasim sisteminde en ¢ok ihtiya¢ duyulan, noktadan noktaya ulagimda en
esnek altyapidir. Kent icinde yayalarin kullandigi bircok alan vardir. Bunlarin bir kismi
yalnizca yayanin kullanimina ait olmakla birlikte blylk g¢ogunlugu tasitla yayanin
ortaklasa kullandig yollardir. Ozellikle kentin islek mekanlari olan bu alanlarda yaya-
tasit ayrimi farkh ara kesitlerde saglanmaktadir. Bu anlamda bir siniflandirma
yapildiginda yaya alanlari bes baslk altinda incelenebilir. Bunlar kaldirimlar, yaya

yollari, yaya gecitleri, meydanlar ve tezin ana konusu olan aktarma merkezleridir.

I. Kaldirimlar

Kaldirimlar, yollarin iki yaninda yayalarin yolu takip edebilmesi icin yola paralel olarak
diizenlenen alanlardir. Tekerlekli araglarin kent iginde kullanilmaya baslanmasindan
itibaren en basit yaya alanlari olmuslardir. Kaldirnnmlar yolla ayni kotta ya da yoldan
yuksek bir kotta yapilirlar. Bazi Ulkelerde kaldirimlar yolla ayni diizeyde yapilarak
yalnizca farkli desen ya da malzemeyle tasit yolundan ayrilirken, bazi lilkelerde kaldirim

ylksekliginin standart olan 10 cm’i astig1 gorilmektedir.
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Il.Yaya Yollan

Yaya vyollari, zaman icinde olusmus yaya vyollari ve sonradan olusturulmus,
“yayalastiriimis” yollar olarak ikiye ayrilabilir. Kendiliginden, zaman iginde olusmus
yaya vyollarina genellikle tarihi kentlerde ve/veya zor iklim sartlarina sahip
yerlesimlerde rastlanmaktadir. Bu yollar insanlarin ihtiyaglarini  ylriyerek
gerceklestirdigi donemde olusmaya basladigi icin insan 6lgeginde ve komsuluk 6lgitleri
cercevesinde gelismistir. Bu nedenle sokaklar dar olarak yapilanmis, dosemeleri ve
egimleri ise yagmur suyu drenajina uygun sekilde distndlmistir. Bu yollar tarihi ve
kiltlrel nitelige sahip oldugu icin mevcut sekilde korunmakta ve tasitlarin gecisine izin

verilmeyerek yaya yolu olarak varligini sirdirmektedirler.

Yayalastiriimis sokaklar ise genellikle tasit yolu olarak kullanilan, ancak arazi kullanim
nitelikleri g6z 6ninde bulundurularak sonradan yayalastirilan yollari kapsamaktadir.
Yayalastirilan yollarda tasitlarin gecisine giiniin belli saatlerinde ve gerekli goriilen acil
durumlarda itfaiye ve ambulans araglarinin girisine izin verilmektedir. Bazi érneklerde
toplu tasimayla yayanin ayni dizlemde yer aldigi durumlar vardir ancak yayalastirilan

yollarda 6ncelik her zaman yayanindir.

lll.Yaya gecitleri

Yaya gecitleri bulunduklari diizleme gore hemzemin gecitler, Ustgecitler ve alt gecitler

olarak Uge ayrilabilmektedir.

Hemzemin gecitler, yollar Gzerinde yaya gecidi oldugunu belirleyen genellikle beyaz
renkte yol eksenine paralel 50 cm genislikte ve 50 cm araliklarla gizilen bantlarla
olusturulur. Her ne kadar belirlenmis standart Olcller olsa da glinimuizde farkh

tasarimlarin uygulandigi da gorilmektedir (Sekil 2.3, 2.4).
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Sekil 2.4 Zebra Yaya Gegit Ornegi

Ustgecitler, tasit yollarinda hemzemin gecitlerin yapilmasi elverisli olmayan
durumlarda, yogun tasit trafiginin bulundugu kavsaklarda, yayalarin yogun olarak
bulundugu merkezi alanlarda ve yaya ve tasitlarin gliven igerisinde birbirinden

ayrilmasini saglamak amaciyla diizenlenirler.

Alt gecitler, yaya tasit ayriminin yapilmasi gereken durumlarda, motorlu tasitlarin alt
seviyeye indirilmesi mimkin olmadiginda yapilan bir dizenlemedir. Alt gecitler,
ahisveris yerleri, eglence ve dinlenme alanlari gibi fonksiyonlarla yaya ihtiyaclarina
yonelik tasarlandiginda Ust gecitlere gore daha cekici bir hale getirilebilmektedir. Fakat
genel kullanim itibariyle alt gecitler yogun kullanimin olmadigi zamanlarda givenlik
gerekgesiyle daha az tercih edilmektedir. Bu anlamda Kullanim yogunlugu yiiksek olan
alanlarda tercih edilmesi gereklidir.
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IV.Meydanlar

Kentlerde ilk olarak meydanlarda yaya mekani olusturulmustur. Merkezi donatilarin ve
kullanimlarin yer aldigi kent merkezleri, mahalle merkezlerinden gelen yaya yollarinin
birlesmesiyle meydanlari olusturmaktadir. Yaya bolgesi olarak meydanlar, bitiin kent

haklinin kullanimina agik mekanlardir.

Her bireyin merkezinde kendisinin yer aldigi bir cevresi vardir. Bu merkez kisiyle
baslayip, aile, semt, kent, lilke ya da ait olunan dini grup gibi baska adlarla
cesitlenmektedir. Kentler; kiltirel, sosyal ve ekonomik olarak degisik diizeylerdeki pek
¢ok insani barindiran mekanlardir. Farkli merkezleri olan bu insanlarin ortak bir
merkezde yani “kent meydanlarinda” farkli amaglarla da olsa bir araya gelmeleri

saglanarak sosyal bir iletisim amaclanmaktadir.

Latincede acik yer ya da genisletilmis cadde anlamina gelen "Platea", ingilizce ve
Fransizcada "Place" kelimesinden dogmustur. ispanyolca "Plaza" ve italyanca "Piazza"

da ayni kokenden gelmektedir [4].

Genel anlami ile meydan; insanin eylemlerini yerine getirdigi, onu kusatan, bitiinlesme
ve sahip olma duygusunu yaratan, yatay ve diisey hacimsel elemanlarla sinirlanmis li¢

boyutlu hacimsel bir diizenlemedir [5].

Meydantasarlanmis cevreyle tanimlanmis bos mekandir ve bir yerin meydan olarak
tanimlanabilmesi icin 6ncelikli olarak yayalastirilmasi gerektigi ifade edilmektedir. Bir
meydanin tasarlanmasindaki temel kriter o meydanin vyapildigi yerin niteligini

arttirmasidir [5].

Meydanlar, tarih boyunca insanlarin, -pazar yeri, festivaller, kutlamalar, direnisler,
protestolar gibi; blylk oOlgekli ya da kuguk O6lgekli gesitli faaliyetleri yirttebilmek
amaciyla bir araya geldigi ve sosyal etkilesimde bulundugu mekanlar olmuslardir.

Yapilan arastirmalara gore glinimiz meydanlarinda kullanimlarin %90'ini oturma,
bekleme, gezinme, yeme-icme, okuma, izleme, dinlenme gibi aktiviteler

olusturmaktadir. Halka yonelik gosteriler, eglenceler, sokak gosterileri, isle ilgili

ayakusti sohbetler meydanlarin kullanimini arttirmaktadir [4].
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Aktarma merkezleri tezin ana konusu oldugu igin ayri bir boélimde incelenmektedir

(Bknz sayfa 24).

2.2.1.3 Aragla Ulagim

Yaya ulasimi ile baslayan ulasim siireci insanin cesitli buluslar yapmasiyla ihtiyaci
karsilamaya yénelik cesitli gelismeler géstermistir. insanligin tarihsel gelisimi sirasinda
teknoloji disindaki konularda ortaya ¢ikan degismeler ve gelismeler de ulasimi dolayli
ve dolaysiz olarak etkilemistir. insan topluluklarinin sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve
politik yasantilarinin degisen o6zellikleri ulasim sistemlerinin bicimlenmesinde etkili
olmustur. Ozellikle ticari aktiviteler patikalarin kullanimini genisletmis ve baz
hayvanlarin (at, katir ve deve) evcillestiriimesinden sonra bu patikalar yollara
dondsmuistir. Tekerlekli araclarin kullanimi daha iyi yollari sistemli bir sekilde
yapilandirmistir. Bu gelismeler kisilerin hareketliliginde artislara sebep olmus, Kkisi
basina disen yolculuk taleplerinde ciddi artis ortaya cikmistir. Gelisen teknolojik
olanaklarin da etkisiyle, bireyler yolculuklarini daha hizli, konforlu ve 6zgir bir bigimde
yapma arayisi icine girmis ve kisilere bu olanaklari saglayan araglarla ulagim sistemi hizli
bir ivme kazanmistir. Kazanilan bu ivmeyle cesitlenen ulasim kara, hava, su gibi

altyapilarda insalara yliksek fayda saglamistir.

Ulastirma, s6z konusu alt yapinin tiiriine gore asagidaki gibi siniflandirilabilir;
l. Kara Ulastirmasi,
a) Lastik tekerlekli arag ulastirmasi,
b) Demiryolu ulastirmasi,
Il. Su ulastirmasi,
a) Denizyolu Ulastirmasi,
b) i¢-Suyolu (gél, nehir, kanal) Ulastirmasi,
. Hava Ulastirmasi,
IV. Boru Hatlari.
Tez konusu aktarma merkezi ile iliskili olarak kentigi ulagimda kullanilan altyapi tirleri
incelenmektedir. Kentici ulasimda aktarma merkezleri icin 6nemli olan kara ulastirmasi

ve su ulastirmasinin biyuk bir bolimi toplu tasima ile saglanmaktadir.
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2.2.2 Kentici Toplu Tagima Sistemi

Toplu tasima sistemi, insanlarin ulasim taleplerini karsilamak lizere zaman ve mekan
icinde toplu olarak yer degistirmelerini saglayan 0Ogeleri, bunlarin o6zelliklerini ve
aralarindaki iliskileri iceren bir butin olarak tanimlanabilmektedir [6]. Glinimiizde
dinyada ve (lkemizde kentici ulasimin o6nemli bir kismi toplutasimacilikla

yapilmaktadir.

Toplu tasima planlamasi hat glizergahlarindan, calisan arag sayisina ve sikligina, tasima
Ucretlerinden, durak yer ve fiziksel 6zelliklerinin belirlenmesine kadar pek ¢ok konuyla
ilgilenmektedir. Butin bu problemlerin ¢6ziim kiimesinin girdisi olarak kullanilabilecek
en 6nemli parametrelerinden biri de taleptir. Ticari bir isletmede piyasa talebi arz talep
dengesini kurmak icin ne derece 6nemliyse, toplu tasima planlamasinda da yolculuk
talepleri o derece 6nemlidir. Ulastirma yatirimlarinin kamu faydasi gozetilerek yapilan
ylksek maliyetli yatirimlar oldugu dislinildigiinde ise toplu tasimada talebin 6nemi

daha da belirgin bir bicimde 6ne ¢ikmaktadir.

Cesitli alt sistemleri ve 06geleri bilnyesinde barindiran toplutasima sisteminin

kullanilmasi birgok yénden yarar saglamaktadir. Bunlardan bazilari siralanacak olursa;
. Kent icinde ekonomik bir kullanim alani yaratiimaktadir,

° Yollarin sadece otomobil tasimaciligi yapmasinin 6niine gecerek, esas olarak

insanlarin taginmasi amacina hizmet edilmektedir,

. Yol ve sebeke agisindan kapasite kullanimi 6zel araglara gore distktir,

° Her kesimden insanlara bir kamu hizmeti verilmektedir,
. Enerji tasarrufu agisindan etkilidir,
. Gevreye olumsuz etkileri 6zel otomobillere gore bir hayli azdir; sistemin Urettigi

atiklar distk dizeyde oldugu icin dengeli bir cevre olusumuna katki

saglanmaktadir,

° Toplu tasima sisteminde kullanilan arag sayisi, 6zel araclara gére az oldugu icin

yedek parga ve yan sanayi agisindan tilke ekonomisine katkilari buyuktar,
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° GUnlimiz metropollerinin en o6nemli sorunlarindan olan otopark talebini

dislirmektedir[6].

Toplu tasima sistemi cesitli tirleri blinyesinde barindirmaktadir. Bunlar genelde
karayolu sistemleri (belediye otobisl, 6zellestirilmis otobdls, servis otobusleri, hath
minibUsler, servis minibUsleri, taksiler ve dolmus taksiler), rayh sistemler (banliyo
demiryolu, metro, hafif metro ve tramvay) ve denizyolu sistemleri (vapur, deniz
otobiisl, dolmus motoru ve deniz taksisi) olarak U¢ gruptur. Ayrica askili sistemler
(teleferik ve diger kabinliler) de ilave edilebilmektedir. Saglikli bir ulasim sistemi icin bu
turlerin kent iginde birbiriyle esgudimli ve dengeli bir sekilde hizmet vermesi
beklenmektedir. Her glin isi ile evi arasinda gidip gelen bir kimse icin, kent mekaninin
bicimsel gelisimi ile seyahat tiirl arasindaki iliski ulagim tirlerinin kullanimiyla garpici
bir sekilde degismektedir. Buradaki teorik ornege goére gercek diinya ¢ok daha

karmasiktir. Ancak bu tirler ile mekan iliskisi alanda uygulanmaktadir.

2.2.2.1 Kentici Toplu Ulasimda Genel Yaklasimlar

Bir ulasim tiriiniin secilebilmesi icin bir kentte belirli bir koridordaki ulasim taleplerinin
gelecekteki dizeylerinin belirlenmesi ve o talep diizeyinde en etkin sekilde hizmet
verecek ulasim tiirlerinin bir sistem olusturacak sekilde, ulasim politikalari ve tir se¢im

ilkeleri 1siginda planlanmasi gereklidir.
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Sekil 2.5 Kentigi aracgli ulasim tirlerinin kapasite isletme maliyeti iliskisi [7]

Her tasitin belirli bir tasima kapasitesi ve hizmet etmesi gereken belirli bir nlifus vardir.
Sekil 2.5’de yer alan grafikte yolcu basina isletim maliyeti ile aracin bir yonde ve saatte
kac yolcu tasidigl yer almaktadir. Buna gore her tasitin isletim maliyetini gosteren
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egrilerden de anlasilacagl gibi her aracin optimum kisiye hizmet maliyeti farkhdir.
Ornegin otobiis 3000-8000 kisiye hizmet edebilmektedir. Fakat isletme maliyet
analizine gore 1 y6nde ve 1 saatte 6000 kisiye hizmet etmesi maksimum fayda
saglamaktadir. Hizmet edilen niifus 1 yonde ve 1 saatte 12000’ e ulastiginda tramvay

yatirimi maksimum faydayi saglayacaktir.

2.2.2.2 Kentici Toplu Tagima Sistemi Siniflari
Toplu tasima; s6z konusu alt yapinin tiriine gore asagidaki gibi siniflandirilabilir;
° Karayolu Toplu Tasima
° Lastik Tekerlekli Araclar
. Rayli Sistemler
. Su Yolu Toplu Tagima
a)Denizyolu
b)ic-su Yolu (gél, nehir, kanal) Ulastirmasi

Aktarma islevi kullanim yogunlugu ylksek alanlarda gergeklestiginden toplu tasima
sistemleri tez konusuyla iliskili olarak  ‘kullanim  yogunlugu’ kavramiyla
degerlendirilmektedir. Kullanim yogunlugu ulasim tirlerine ait yolcu kapasiteleri ve

tercih edilecegi durumlari icermektedir.

2.2.2.3 Karayolu Toplu Tagima Sistemleri

Karayolu toplu tasima sistemleri incelendiginde iki farkl sistem; ilki lastik tekerlekli

araglar, ikincisi ise rayl sistemler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
I. Lastik Tekerlekli Araglar

Kentlerin yayilarak genislemesi sonucu yolculuk mesafelerinin blylimesi insanlari
yolculuklarinda motorlu araglara bagimh kilmistir. Tim diinya kentlerinde otomobil
ulasimi payinin artigsiyla birlikte ortaya ¢ikan sorunlarin azaltilmasi amaciyla toplu
tasima sistemlerinin tim kentte etkinligi ve toplam vyolculuklar igindeki payinin

artirilmasi gerektigi ortaya ¢cikmaktadir.
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Kentlerin gelismesine ve kentsel yogunluklarin artisina paralel olarak herhangi bir
koridorda yolculuk talep diizeyleri degismektedir. Yolculuk taleplerinde gorilen bu
degisikliklere uygun hizmet sunulmasi lastik tekerlekli araglar igin ¢ok kolaydir. Yolculuk
talebi arttikca bir koridordaki arag servislerinde daha biiyik araclar kullanilarak, arag
sikhgr artirilarak, 6zel alt yapi ve onlemler gelistirilerek talebin gerektirdigi yolculuk

kapasitesi belli dizeylere kadar artirilabilmektedir.

Cizelge 2.1 Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Araclari Performans Cizelgesi1

ARACLAR Tarih Kapasite | Kisi/yon/saat | Esneklik
% © Dolmus 19.yy 4-8 kisi 1000-1500 yuksek
% %5
% ﬁ S Minibis- Midibis 19.yy 8-18 kisi 2000-3000 yuksek
E s 0
'é 8— < Otobiis 19.yy 50-150 kisi 4000-10000 orta
L‘G ~

Metrobis 20.yy 100-200 kisi 10000-25000 disik

Bir yandan kentlerdeki mevcut ulasim taleplerine hizmet ederken, diger yandan da
gelecekteki gelismelere uygun ulasim hizmetinin ylksek maliyetler gerektirmeden
gotirtlebilmesi icin esnek ulasim tirlerine ihtiya¢ vardir. Lastik tekerlekli araclar
hizmet verdikleri koridorlardaki talep degisikliklerine gére hatti uzatarak kisaltarak ya
da glizergahlarinda degisikliklere giderek talebe en uygun hizmeti sunabilme imkéanina

sahiptirler. Bu anlamda en esnek toplu tasima tiridur.

Yolcu kapasiteleri bakimindan bir karsilastirma yapildiginda 6zel otomobil ile bir yonde,
bir saatte iz basina 800 kadar yolcu tasinabilirken, bu deger minibiste 3000 Kkisi,
otobuiste 4000-10,000 kisi diizeylerinde bulunmaktadir. Ancak otobds isletmeciliginde
uygulanacak éncelik ve ayricalik énlemleriyle? genellikle saatte 10000 -15000 kisi, 6zel
kosullarda da 25000 diizeyinde vyolcu tasinabilmekte ve bu dizeyin Ustindeki

taleplerde rayli sistemler tek ¢6ziim olmaktadir (Cizelge 2.1).

1 Sekil 2.5’te yer alan grafik Cizelge haline getirilmistir [7].

2 Tahsisli otobis yollari: Altyapinin belirli bir bolimiini otobis hatlarinin kullanimina tahsis etme,
ayirma.
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Il. Rayh Sistemler

Rayli sistemlere yoneliste tekerleklerin az plirtizli madeni ylizeyler tizerinde daha kolay
yuvarlanabilmesi, buhar giliciiniin kesfedilmesi ve daha sonra igten patlamali

motorlarin yapilmasi 6nemli rol oynamistir.

Sanayi devrimiyle birlikte mekansal gelisim yeni bir ulasim sekli olarak rayli ulagim
sistemi ile desteklenmis ve 19. yiizyilin ikinci yarisinda ingiltere’nin New Castel kentinin
UponTyne kasabasinda ilk rayh sistemin olusturdugu merkezlere tasimacilik yapiimistir.
Giderek ticari tasimacilik insan tasimaciligina dontsmustir. Rayl sistemin getirdigi
kolaylik ve hiz nedeni ile de sehir merkezlerinde olusan yogunluk banliyolere kaymistir.
Dinyanin ilk vyeralti tasimacilik sistemi ise 10 Ocak 1863’te Londra’da
Paddington’daFarrington Caddesi ile Bishop arasinda 3.7 km uzunlugunda bir hat
olarak Kralige Viktorya’yl tasimak igin buhar giicii ile ¢alisan vagonlarla kurulmus rayh

sistemlerdir [8].

GUnumuzde ylksek yolculuk talepleri olusan kent merkezinde ve merkeze ulasan ana
koridorlarda trafik sikisikhginin  ¢6zlilmesi ve olusan vyolculuk taleplerinin
karsilanmasinda yiiksek tagima kapasitesine ve ticari hiza sahip rayli sistemlerin diger
ulasim tirlerine gére daha verimli ve uygun oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Yiiksek yatirim
maliyetlerine sahip rayli sistemler uygulandiktan sonra geri donlisii olmayan ve talep

degisikliklerine gore diizeltilemeyen sistemlerdir.

Kapasiteleri, yatirim ve isletme maliyetleri, performanslari, isletme kosulari agisindan
incelendiginde farkhlklar gosteren rayl sistemler: Troleybis, tramvay, hafif rayli

sistem, metro, banliyo treni ve funikiler olarak siralanabilmektedir.
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Cizelge 2.2 Kentici Rayli Sistem Toplu Tasima Araglari Performans Cizelgesi*

ARACLAR Tarih Kapasite Kisi/yon/saat |esneklik
Troleybils 19.yy 150 - 200 10000-14000 Disik

€ Tramvay 19.yy 150-200 10000-14000 Disik

§ Hafif Rayli Sistem 19.yy 200-400 15000-25000 Disik

;\’;t; Metro 19.yy 300-500 20000-35000 Dusuk
Banliyd 19.yy 300-500 20000-35000 Disik
Flnikaler 19.yy 100-150 8000-12000 Dislik

Diinyada 19. yy da ortaya ¢ikan rayl sistemler 1 yénde ve 1 saatte 10.000 ila 35.000
yolcu tasima kapasitesine sahiptir. Cizelge 2.2’de rayl sistemlere ait tlrlerin tasima

kapasiteleri yer almaktadir.

Belirlenmis raylarin tGzerinde hareket etmesinden dolayi esnek bir ulasim sekli degildir.
Bu nedenle rayh sistem ulasiminda dikkat edilmesi gereken etmen diger toplu tasima
sistemleriyle entegre olmasidir. Rayh sistemler genellikle suyolu tagima sistemlerine

entegre bicimde planlanmaktadir.

2.2.2.4 Suyolu Toplu Tasima Sistemi

Gec¢mis caglardan glinimize kadar gelen siireg incelendiginde yaya ulasimdan sonra
kullanilan ilk ulasim yéntemi basit ydntemlerle suyoluyla yapilan tasimadir. ilk olarak
ilkel kayik ve benzeri araglarla yapilan suyolu tasimaciligi teknolojideki gelismelerle
dogru orantili olarak kentlere kimlik kazandiran bir ulasim sekli olmustur. Tarihsel
surece bakildiginda su ile iligkisi olan kentlerin daha hizli gelistikleri bilinmektedir. Kiyi
kentlerinin gelismesi incelenecek olursa, zenginliklerinin liman fonksiyonlarindan
kaynaklandigi gorilmektedir. Liman fonksiyonlariyla kentin kalkinmasi arasindaki
denge cesitli bolgelerde zamana bagl olarak degismistir. Dolayisiyla, herhangi bir

zamanda liman ile kent arasindaki iliskiler ekonomik ve politik 5nem tagimaktadir.

1 Sekil 2.5’te yer alan grafik Cizelge haline getirilmistir [7].
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Ulkemizde denizlerde diizenli yolcu tasimaciliginin ciddi bir sekilde baslamasi 1843
yilinda padisah Abdiilmecit'in buyrugu ile kurulan Fevaid-i Osmaniye ve ilk halka acik
anonim sirket seklinde 1841 yilinda kurulup Bogazigi’'nde ulasimi saglayan Sirket-i
Hayriye ile gergeklesmistir. Cumhuriyet doneminde degisik isimler altinda faaliyetlerini
slirdiiren gemi yapan, isleten ve liman hizmetlerini veren kuruluslar devlet tarafindan
kurulmuslardir. Buylk yatirim ve uzmanlik isteyen bu kuruluslarin baslangigta devletce
kurulmasi dogru bir se¢im olmustur. Nitekim bu kuruluglar uzun yillar biytk hizmetler
vermis, kent ici ulasimin etkin bir bicimde saglanmasi ve uzman eleman yetismesinde

uygulamali bir okul goérevini sirdirmuslerdir.

Diger turlerin aksine suyolu toplu tasima araglari altyapisi sadece iskele ve limanlardan
(duraklar) olusmaktadir. Ekstra bir altyapi maliyetine ihtiya¢ duymazlar. Suyolu trafigi

karaya oranla yok sayilabilinecek kadar azdir.

Cizelge 2.3 Kentici Denizyolu Toplu Tasima Araclari Performans Cizelgesi'

ARACLAR Kapasite Kisi/yon/saat Esneklik
Kayik 1-10 kisi 1500-2000 orta

F Motor 50-200 kisi 4000-12000 orta

% Vapur 150-600 kisi 15000-70000 disiik
Feribot 800-1500 kisi 80000-150000 disik
Deniz Otobusu 300-500 kisi 50000-100000 disik

Suyolu kent ici toplu tasima araclari kayik, motor, vapur, feribot ve deniz otoblsi
olarak siralanabilir. iki kiyi arasindaki uzaklik, bu kiyilarda yasayan niifus coklugu ve her
iki kiyr arasindaki ekonomik, ticari ve sosyal faktorlerin etkisi ile agirlikli olarak yolcu

tasimaciligl olmak tzere bu tlr alanlarda tim denizyolu araglari &nem kazanmaktadir.

Bahsedilen kara ve suyolu toplu tasima sistemleri birbirleriyle entegre olmaya
muhtactir. Ulasim tdrleri kapidan kapiya ulasimda tek basina yeterli olmamaktadir.
Kentsel mekanda kara ve suyolu toplu tasima sistemleri arasinda entegrasyonu

saglayan alan aktarma merkezleridir.

'sekil 2.5’te yer alan grafik Cizelge haline getirilmistir [7].
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2.3 Aktarma Merkezleri

Kelime anlamiyla ‘aktarma’: “Bir tasittan baska bir tasita gecme” ve “Bir yolcunun
gidecegi yere birkag arag degistirerek ulasmasi” olarak agiklanmaktadir [9]. S6z konusu
‘aktarma merkezi’ ise “tasit degistirilen mekan” olarak tanimlanmaktadir. ingilizce
‘transfer’ kelimesinin de yaygin olarak kullanildigi aktarma merkezleri igin “Transfer
merkezi, Transfer noktasi, aktarma noktasi, diglim noktas’” gibi tanimlamalarda
kullanilmaktadir. ingilizce literatiir de ise ‘transfer center’, ‘transfer nodes’, transit

center’ olarak gegmektedir.

Yaya ulasimiyla baslayan siirecte insanlarin daha rahat, giivenli ve hizli ulasimini
saglamak Uzere ¢esitli araglarla bireysel ve toplu tasimanin ortaya g¢ikmasi mevcut
altyapilarin ve kentlerin yeniden sekillenmesine neden olmustur. Sanayi devrimi ile
ortaya cikan yeni teknolojiler bu gelisimi hizlandirmig ve sanayi sonrasi déonemde
kentsel mekanda ulasim giinimizde ki karmasik yapisina ulasmistir. Kentsel mekanda
cok cesitli-farkli araglarla kentigi ulasim mimkin olurken araglar arasi aktarmalar
onemli bir konu haline gelmektedir. Bu anlamda “Aktarma Merkezleri” kavrami ortaya
cikmaktadir. Aktarma merkezleri kentsel mekanda programli seyahatlerin gegis
noktalari olurken hareketin, mekanin ve kullanimin organizasyonunu iceren karmasik
bir yapiya sahiptir. Araclarla yayalar arasi dengenin kurulmasina ve insanlarin ulasmak
istedikleri alanlara ulasabilmesi icin toplu tasima araglarina yonlendirilmesine olanak
saglayan aktarma merkezleri tasit ve vyayalarin bulustugu odak noktalaridir.
GUnumuzde o6zellikle nifus yogunlugu yiksek kentlerde trafik sorununu g¢ézmeye

yonelik ortaya ¢ikan 6nemli ulasim altyapilarindan birisidir.

Aktarma merkezi: Calisma, gezinti, vb. amaglarla seyahat eden yolcularin, farkli ulagim
turlerine iliskin duraklara erisebildigi, yogun, hizli tasit ve yaya trafiginin oldugu, ulagim

trleri arasinda baglantilarin saglandigi kentsel mekanlardir.
Aktarma merkezleri kenti¢i ulasimda;
. Tasit ve yaya hareketlerinin,

. Fiziksel ve sosyal mekanin,
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° islev ve islevlerin dagiliminin bitiinlestigi kentsel mekanlardir ve ana konusu

insandir.

Temel amag farkh ulasim sistemlerine yayanin erisimini saglamaktir. Dolayisiyla

‘aktarma merkezleri’ yaya odakli kurgulanmasi gereken bir organizasyondur.

Aktarma merkezleri farkli ulagim tirlerine ait durak alanlarinin bir arada bulundugu
alanlardir. Bu anlamda biinyesinde barindirdigi duraklarin yogunlugunu tek bir kentsel

mekanda kanalize etme, bekletme ve dagitma misyonu lstlenmektedir (Sekil 2.6).

Sekil 2.6 Aktarma Merkezi — Durak - Ulagim iligkisi

Kisilere rahat seyahat etme imkani veren aktarma merkezleri iki temel amaca hizmet

etmektedir; erisim ve entegrasyon.

Entegrasyon:Fransizcaintégration kelimesinden Tilrkceye gecmis olan kavramin sozliik
anlami bitlinlesme, uyum’dur[9]. Bitlinlesme, toplumsal ¢evreye veya bir duruma
uyma ulasim kavramiyla ele alindiginda; cesitli ulasim tiirleri arasinda baglanti ve
devamlhligin saglanmasi olarak yorumlanmaktadir. Kent merkezlerinde lastik tekerlekli
araclar, rayl sistemler ve suyolu ulasim sistemlerinin birbirleri ve diger ulasim
sistemleri ile baglantilarinin arazi kullanim ve dogal yap!i sartlarina gére gigli ve zayif

yonlerinin belirlenerek devamli ve bitiinlesik bir ulasim sisteminin kurgulanmasidir.

Ulasim sistemlerinin birbirlerine segenek olusturmasi yerine birbirini besleyen ve

tamamlayan bicimde 6ngorilmesi ile ulasimda entegrasyondan bahsedilmektedir.
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Erisim : Kelime olarak erisim, erisme isi ya da belli iki yer arasinda gidip gelebilme,
ulasim, muvasala olarak gecmektedir [9]. Kentici ulasimda toplumu olusturan genc,
yash, cocuk, bayan, engelli vb. bitlin bireylerin ulasim altyapilarina erisebilmeleri

gerekmektedir.

Farkli ulasim tirleri arasinda yolcu aktarmasinin yapilabilmesi icin yaya-tasit iliskisinde
optimum ulasim mesafelerinin saglanmasi gerekmektedir. Bu dogrultuda kentin
gelecekteki ulasim sisteminin araclarin degil insanlarin ekonomik, hizli ve givenli bir
bicimde ulasimina 6ncelik verilerek planlanmasi geregi ortaya ¢ikmaktadir. Kent igi

ulasim da temel 6ge ‘insan’ ve dolayisiyla ‘fonksiyonel yaya alanlari’ 6ne ¢ikmaktadir.

Bir ulasim sisteminden digerine gegisi saglayan aktarma merkezlerinde olasi bekleme
slireleri yeni faaliyet alanlarinin olusumuna neden olmaktadir. Bu baglamda, Aktarma
merkezleri kapsaminda, ekonomik ve sosyal eylemler ortaya ¢ikmaktadir. Ulagim
sistem baglantilarinin kesistigi ya da aktarmalarin yapildigi diiglim noktalarinda cesitli
islev ve donati alanlari ve dizenlenebilecek etkinlikler olusmaktadir. Bu olusumlar,
ulasim altyapisina dontik fonksiyonlarla birlikte bir kentsel mekan olan ‘aktarma

merkezi’ni olusturmaktadir.

Aktarma merkezi icinde bulunan diger 6énemli bir unsur farkh ulasim tirlerine ait
duraklardir. Durak toplu tasima araclarinin yolcu indirmek ve almak icin kullandiklar
onceden belirlenmis bekleme ve dagilma alanidir. Duraklar kentsel mekani tarif
ederken, kentin dinamik noktalari ve merkezleri haline gelmislerdir. Bu noktalar birer
toplanma ve dagilma alanlarina donugstiginden duraklarin gevresinde yaya akisi

cogalmis ve ¢evrenin yeni islevler kazanmasina yol agmistir.

Duraklar, kent ve kentli arasinda bir ara kesit konumunda yer alarak, hareketin ve
durma eyleminin doénglsu icinde bir sirekliligin mekani olarak ortaya g¢ikmaktadir.
Ulasim aracglari yaya yirime mesafelerinden cok daha uzak mesafelere erisimi
sagladigindan duraklar yerlesmelerin bltlinldne vyayillmistir. Mesafenin artmasi
oraninda inen-binen yolcu sayisi da ylkselmektedir. Boylece durak cgevresi g¢ekim
noktalari haline doéniismektedir. Bu durum bolgeden bdlgeye degisse de durak
cevresinde yerlesim yogunlugu artmakta ticaret canlanmakta ve durak cevrelerinde

kentsel ranti artmaktadir.
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Aktarma merkezlerinde bulunmasi gereken 6zel kosullar gizelge 2.4’te yer almaktadir.
Aktarma merkezleri 6ncelikle her hava kosuluna uygun sekilde tasarlanmalidir. Sicak ve
soguk hava kosullarinda kullanicilarin rahat edebilmesi igin kapali alan, yagmurdan ve
glnesten korunakh bekleme alanlari, agaclarla ve citlerle cevrilmis alanlar her hava
kosullunda kullanicinin konforlu bir sekilde ulagim aracini beklemesini saglamaktadir

[10].

Cizelge 2.4 aktarma merkezi gereksinimleri

Korunakli alanlar ve zemin

Hava Kosullari Agaclarla ve citlerle gevrili yesil alan

Kapal bekleme odalari

Transit yolcu glvenligi

Kazalar ve yaralanmalara karsi tedbirli personel

Guvenlik Hissi Dolayh glvenlik olaylari

Aydinlatma

Resmi guvenlik birimleri

iyi durumda olan oturma birimleri

Kalabaliktan arindiriimis mekanlarin varligi

Sesten arindirilmis alan varligi

Konfor Havalandirma, temiz hava varlig
Sicaklik (oda sicakhgi)
Tuvaletler

Yiyecek-igecek satig birimi

Bilet satin alma

Verim Bagaj kontrol ve depolama

Guvenlik igin denetimler

Aktarma merkezleri arasi mesafeler

Ylrime kosullarinin kalitesi
Erisebilirlik Otomobil park&ride durumu
Bisiklet park durumu

Taksi hizmet durumu

Aktarma merkezine 500m mesafedeki gelisme yogunlugu

Cevre Sartlar Yurdme kosullarinin kalitesi

500 m mesafedeki konutlarin durumu

Duraklar arasi erigilebilir tasarim
Evrensel Tasarim Bagaj taslyanlar icin dogru tasarim
Herkesin anlayabilecegi evrensel isaretler ve yonlendirme

Bilgilendirme tabelalari, telefon internet ve gorevli

Gergek zamanli varis-kalkis tabelalari

Yakin destinasyonlarda gitmek igin isaretler, haritalar ve diger bilgileri

Kullanici Bilgilendirme yonlendirme kalitesi.

Aktarma merkezi icinde duyuru sistemi

Engelliler igin bilgilendirme (isitme - gérme - dil bilmeyenler)

Aktarma merkezlerinin kullanan yolcularin kendilerini seyehat esnasi ve kullanacagi

ulasim aracini bekleme siresince kendini glivende hissetmelidir. Yasanabilecek kaza ve
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yaralanmalara karsi ilk yardim konusunda egitim almis giivenlik birimlerinin varligi ile

bu unsur saglanabilmektedir.

Aracini bekleyen yolcularin rahat ve konforlu olarak beklemeleri igin standartlara
uygun oturma birimleri, kalabaliktan arindirilmis mekan, yeme icme birimleri, temel
ihtiyaglar igcin tuvalet, kapali alanlar igin havalandirma gibi ihtiyaglarin saglanmasi

gereklidir.

Aktarma merkezlerinin ulasim master planlarinda Ust 6lgekten alinan kararlarla
yerlerinin belirlenmesi gerekmektedir. Bu anlamda konut-isyeri ulasimi ve c¢evredeki
donatilarla erigebilirlik saglanmaktadir. Aktarma merkezi i¢i ve g¢evresinde toplu
olusturan her tirli bireyin alana rahatga gelebilmesi ve ara¢ iginde rahatga
dolasabilmesi icin standartlara uygun yaya yollarinin yer alamasi gerekmektedir. Alana
aragla gelen yolcular igcin otopark, bisikletle gelen yolcular igin bisiklet parki, yaya

olarak cikis yapan yolcular icin taksi cepleri alan kullanimini rahatlatacak altyapilardir.

Aktarma merkezini toplumun her kesiminin rahat¢a kullanabilmesi igin isaret ve
yonlendirici tabelalarda herkesiminanalyanbilecegi evrensel bir dilin kullanimi

gerekmektedir. Duraklar arasi gecisler bu anlamda konforlu ve rahat olacaktir.

Aktarma merkezleri icin bilgilendirme énemli bir kavramdir. Kisinin bekleyecegi ulasim
aracini ne kadar slre sonra erisecegini bilme hakkina sahiptir. Gergek zamanh kalkis
varis tabelaleriylakullancilarin meraki giderilmelidir. Alani kullanan yabanci ziyaretgiler
icin bilgilerndirme levhalari ve haritalar yararli olmaktadir. Ayrica aktarma merkezi
icinde her noktadan duyulabilen bir duyuru sistemi aktarma merkezi iginde

bilgilendirme icin fayda saglamaktadir [10].

2.3.1 Kentsel Mekan Olarak Aktarma Merkezleri

Mekan, dlinyanin ¢evremizdeki (¢ boyutlu bir uzantisi olarak tanimlanmaktadir.
Mekan, insanin insanla, insanin nesneyle ve nesnenin nesneyle olan araliklarinin,
uzakhiklarinin ve iliskilerinin, kisacasl, bizi saran boslugun (g boyutlu bir anlatimidir. Bu
nedenle, mekan o6rgitlenmesi, ¢cevrenin bicim, malzeme gibi ona fiziksel anlatimini
veren diger 6zelliklerinden ¢ok daha esash bir 6zelligidir. Mekan 6rglitlenmesi, mekan

bicimi, kitlesi, sinirlayan ve bodlen 6geleri, bilesenleri, renk, 15tk ve dokusuyla
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saglanmaktadir. Mekanin 6rgiitlenmesi ayni anda bir anlam da tasimaktadir. Anlamin
orgltlenmesi mekan orgitlenmesinden elle tutulur bir gercek ve kavramsal olarak
ayrilmaktadir. Cevresel anlam daha ¢ok gosterge ve simgelerle ve mekanin degisebilir
ozellikleriyle saglanmaktadir (renk, doku, donati, aksesuar, slisleme vb.). Bir insan igin

bunlar, stati anlatimlari ve diger sozsiz iletisim araclaridir [11].

Kentsel mekanlar ise, dis mekanlar igcinde kentin blylik 6l¢clide binalarla tanimlanan
fakat binalarin disinda kalan boélimleri olup, kentlerdeki toplu yasam sonucu ortak ya
da kisisel gereksinmelerin karsilandigi mekanlar olarak tanimlanmaktadir [12]. Kentsel
mekan, cevresiyle anlam kazanmaktadir. Kentsel mekani diizenlerken onu gevresiyle
disiinmek, algilamak ve cevresindeki yapi gruplariyla uyumunu g6z Onlinde
bulundurmak gereklidir. Kentsel mekan, kent kimliginin olusmasina yardimci olmasinin
yaninda, modern kentlesmenin getirdigi trafik, yapilasma, yesil alan, sirkiilasyon gibi

karmasik iliskileri belli bir diizen ve estetik icinde saglikh tutmaya calismaktadir [13].

Kentsel mekan, insan yasamiyla ilgili dért ana islev olan; barinma, ¢alisma, eglenme-
dinlenme ve ulasim eylemlerinin gectigi mekanlar bitiintdir [13]. Bu mekanlarin bir
boliimi; rekreasyon alanlarindan, spor alanlarindan, parklardan, alisveris alanlarindan
(pazar, carsi vb.) olusurken; bir bolimi de sokaklar, caddeler, meydanlar gibi

tamamlayici mekanlardan olusmaktadir [14].

Aktarma merkezleri genellikle ulasim eylemlerinin gectigi ve c¢esitli kullanimlarin
bulundugu kentsel mekanlardir. Bir anlamda meydanlar gibi toplayici 6zellik
gostermesine karsin diger taraftan kendi iginde alisilmis hat ve yonlerde dagitici 6zellik

de gostermektedir.

2.3.2 Aktarma Merkezlerinde Mekan Cesitleri

Kentsel mekan olarak aktarma merkezleri, mekanin kime hitap ettigine ve kimler
tarafindan kullanildigina gére 6zel ve kamusal alanlar olarak iki gruba ayrilmaktadir. Bu
alanlari birbiriyle iliskilendiren yari 6zel ve yari kamusal alanlar bulunur. Bu alanlar, bir

anlamda tampon mekanlardir, 6zel ve kamusal alanlar arasindaki gegisi saglarlar.

Aktarma merkezleri iginde kentlinin kullanimina agik mekanlar olarak iki grupta

toplanmaktadir;
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° ozel mekanlar
) kamusal mekanlar

Ozel mekanlar; belli bir kisinin ya da grubun 6zel kullanimina ait alanlardir. Konut,
isyeri, hizmet, sanayi vb. yapilar gibi yapilasmis nitelikteki alanlardan olustugu gibi;
arsa, arazi, bahce gibi yapilasmamis alanlardan da olusabilmektedir. “Yari 6zel alanlar”
ise; kisi mulkiyetinde ancak, kisinin buitlna ile istedigi gibi kullanamayacagi, toplumsal
bir denetimin s6z konusu oldugu alanlardir. Bahgeli konutlarda on bahce ya da
apartman dizeyindeki balkon vb. mekanlar yari 6zel alanlara 6rnek teskil etmektedir

[15].

Kamusal alanlar; her kentlinin girebildigi, serbestce hareket edebildigi, toplum igin
dizenlenen, milkiyeti kamuya ait mekanlardir. Bu mekanlar; yonetim, hizmet,
dinlenme, eglenme alanlari vb. yapilasmis alanlardan olusabildigi gibi; meydan, sokak,
cadde, park vb. yapilasmamis alanlardan da olusabilir. “Yari kamusal alanlar” ise;
mulkiyeti bazen bir grup kentliye, bazen de kamusal yonetimlere ait olan avlu, ortak

bahce, otopark, tniversite bahcesi vb. alanlardan olusur [15].

Ozel ve kamusal mekanlar arasinda gecisi saglayan, ne tam olarak 6zel ne de tam

olarak kamusal olan mekanlar :
° Yari 6zel mekanlar
° Yari kamusal mekanlardir.

Yari Ozel Mekanlar; cevresinde yasayan kisiler tarafindan ortaklasa olarak kullanilan,
fiziksel toplumsal mekanlardir. Kisi miilkiyetinde olup, ancak kisinin istedigi gibi
kullanamayacagi, toplumsal bir denetimin s6z konusu oldugu mekanlardir. Yari 6zel
mekanlar, bina ile kentsel mekan arasinda bir gecis, bir hazirlik mekani oldugu gibi, ayni
zamanda binanin kentle olan iliskisini kuran mekanlardir. Yari 6zel mekanlara, bahgeli
konutlarda ©6n bahg¢e, vya da apartmanlardaki balkonlar &rnek olarak

gosterilebilmektedir.

Yari Kamusal Mekanlar; kullanicilarina ortak islevler sunan, mdlkiyetleri bir grup

kentliye ait olabildigi gibi, kamu yonetiminin elinde de bulunabilen, sosyal iliskilerin
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ilendigi konut disi kullanim mekanlaridir. Avlular, ortak bahgeler, otopark, merdiven ve

koridorlar, yari kamusal mekanlara 6rnek olarak gosterilebilmektedir.

Bu anlamda tezin konusu olan aktarma merkezleriyle ilgili olarak kamusal mekan ve
yari kamusal mekanlar 6ne ¢ikmaktadir. S6z konusu aktarma merkezleriyle kamusal

mekan kavrami her anlamda ortismektedir.

2.3.3  Aktarma Merkezlerini Olusturan Temel Mekanlar

Aktarma merkezleri genellikle kamusal mekanlardan olugsmaktadir. Kamusal mekanlar
hangi kiltiirden, dinden, sosyal statiiden olursa olsun her bireye sunulmus erisilebilir
alanlardir. Kamusal mekan tim sosyal siniflardan, irklardan, etnik yapidan insanlarin
toplu yasamin tim etkinliklerini gergeklestirildigi, uyum icinde hareket ettikleri
mekandir. Kamusal mekan, alandaki etkinliklerin gesitliligine ve sosyal etkilesime bagl
olarak gelisir. Bu alanlar, kentlere islevsellik kazandiran bir takim niteliklere sahiptir

[16]:

° Kamusal alanlar, kentin asil karakterini ve kimligini gosteren alanlardir. Kent
halkinin aynasi olup, toplumun ait oldugu kiltiri ve yasanilan zamani

yansitmaktadir.

. Kamusal alanlar, kentsel dinamizmin en yogun oldugu alanlar olarak her
donemde kentlerin en degerli prestij alanlari olmustur. Bu alanlar, kente ulusal

hatta uluslararasi gekicilik ve séhret saglayan bir imaj kazandirmaktadir.

. Kamusal alanlar, tarih boyunca insanlarin degisik amacglarla bir araya gelerek
cesitli aktiviteler gergeklestirdikleri sokaklar, caddeler, agaghkli vyollar,
mevydanlar, parklar, rihtimlar, plajlar, kiyillar, yaya ve alisveris bolgeleri vb.
kentsel mekanlardan olugsmaktadirlar. Fakat bu alanlar icinde kamusal kimligi en
iyi yansitan mekanlar; yollar (sokaklar, caddeler) ve meydanlardir. Kentsel
mekanda yollar ulasim ve iletisim aglari, meydanlar ise digiim noktalaridir. Yol
ve meydanin bicimsel 6zellikleri aynidir, sadece mekan sinirlarinin boyutlari,

islev ve dolasim oriintilerinin farkliligi ile birbirlerinden ayrilirlar [16].

Kamusal mekan, hareket ve erisimin bulundugu alanlardir. Bu alanlarda, yénelme,
bekleme, toplanma, dagilma gibi eylemler gerceklestiriimektedir. Kamusal mekanda
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hareket-mekan-kullanim arasinda gegen o6rtisiik bir sistem bulunmaktadir. Bu sistemi

kisaca kentsel mekan organizasyonu olarak tanimlamak miumkiinddr.

2.3.4  Aktarma Merkezlerinde Uglii OrtiisiikFormiilasyon

Aktarma Merkezi kavramini detayli incelemek (izere ITU Peyzaj Mimarlig Bolimi
Ogretim Uyesi Selim Velioglu’nun ‘Ugli Ortisiik Kavram’ olarak adlandirdigi hareketin,
mekanin ve kullanimin organizasyonunu iceren makalesinden esinlenerek c¢alisma
icerigi olusturulmustur [17]. Velioglu’'nun kentsel dis mekanlar lizerine kurguladigi ‘Ggli
ortlsikformilasyon’, sehircilik literatiirinde ‘kentsel mekan organizasyonu’
kavramiyla 0Ozdeslesmektedir. Bu anlamda aktarma merkezleri ‘Kentsel Mekan
Organizasyonu’ sistematigi; hareketin organizasyonu, mekanin organizasyonu ve
kullanimin organizasyonu ile ele alinmaktadir. Hareketin, mekanin ve kullanimin
organizasyonunu kapsayan ‘Ugliu 6trusikformiilasyon’nun temel amaci kentsel alanda

kullanici - mekan arasindaki iliskiyi sistematik bir sekilde ele almaktir.

Bu anlamada kentsel mekan organizasyonu kavramiyla, yaya ve arag dolasimi ile ilgili
tim problemler ve i¢ sirkilasyon-oryantasyon kavramlari hareketin organizasyonu
bashgl altinda, mekansal kimlik ile ilgili tim oransal, boyutsal ve fiziksel 6zellikler
mekanin organizasyonu basligi altinda, islev secimi, islevlerin yan yana gelisleri, yer, kat
ve kotlara dagilimlari ile ilgili tim kavramlar kullanimin organizasyonu baglaminda
bitiinlesik sekilde irdelenmesi amaglanmaktadir. iki kavramda da énemli husus,
hareketin, mekanin ve kullanimin organizasyonu baglamlarinda ortiisiik olarak tutarhlik

icermesidir.

2.3.4.1 Aktarma Merkezlerinde Hareketin Organizasyonu

Aktarma merkezlerinde hareketin organizasyonu yaya ve arag¢ dolasimi ile ilgili tim
problemleri icermektedir. Bu noktada ulasimla yakin bir iliskisi bulunmaktadir. Bireysel
ulasim ve toplu ulasim kavramlariyla etkilesim icinde bulunan aktarma merkezlerindeki
ice ve disa tim yaya ve arag hareketleri bu kavramin kapsaminda ele alinmaktadir. Bu
anlamda aktarma merkezlerinde hareketin organizasyonu kavramiyla saptanmasi

gereken konular:
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° Yaya akisi yon ve yogunluklarinin saptanmasi,

. Yaya Uretici noktalarinin tespiti,

. Toplu tasima ve aragla ulasima bagl yogunluk degisimi ve degerleri,

. Arag ve yayalarin karsilastigi ve ayrildigi duzlemler,

° Ulasim tlirine 6zgl i¢c dolasimin yatayda ve diiseyde degerlendirilmesi,

° Cevresel arac trafiginin tiir ve yogunlugunun belirlenmesi,

° Arag trafigi agi ile ilgili diglim noktalarinin saptanmasi,

° Ara kesit ve besleme noktalarinin saptanmasi,

. Arag-yaya dolasiminin kesismeksizin birbirleri ile uyumu ve sirekliligi olarak

belirlenmistir.

Bu anlamda aktarma merkezlerinde hareketin organizasyonunda ‘baglanti ve digim
noktalarr’, ‘erisebilirlik ve yonlendiricilik’ ve ‘yurinebilirlik’ kavramlari 6ne ¢ikmaktadir

[18].
I. Baglanti ve Dugiim Noktalarn

Baglanti noktalari; kentsel mekanda yer alan donatilar arasi veya igerisinde yollar ve
cesitli olgekte gecis alanlarini kapsayan iletim mekanlarindan olugsmaktadir. Diger bir
ifade ile gecis alanlari toplanma ve dagilma mekanlari arasindaki kanal mekanlari
kapsamaktadir. Kent imajini tanimlayan temel 6gelerden biri olarak baglantilar (paths),
gozlemcinin, alisilmis bir sekilde veya tesadiifen lizerinde hareket ettigi ya da lizerinde
hareket etme potansiyelleri olan alanlardir. Bu mekanlarda yapilan temel hareket
gecis hareketidir. Sokaklar, gezinti yollari, transit hatlar, kanallar veya demiryollari,
baglanti yollari olarak nitelendirilebilir. Bu baglantilar, dolasim sisteminin ana ve tali

glzergahlarini olusturmaktadir [19].

Baglanti noktalari icin temel kavram ‘yol’dur. Yol; sokak, cadde, bulvar vb. kamusal
mekanlardan olusmaktadir. Dokuda binalar arasinda yer alan, bazen dolasim, bazen de
diger aktiviteler icin kullanilan bir mekan olarak da tanimlanmaktadir. insa edilme
amaclari, degisen islevleri ve kullanicilari ile t¢ boyutlu fiziksel yapilardir. Aksa dayall,
actk ve silrekli bir yapi géstermektedir. Yollar, kent morfolojisini bi¢cimlendiren ve
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kentsel dokunun sirekliligini saglayan temel 6gelerdir. Kamusal alanin en okunakh ve
en gorilebilir formunu olusturmaktadir. Kent icinde fiziksel bir eleman olmakla birlikte,
sosyal bir mekan olarak da kabul edilmektedir. Kentsel mekandaki en canli ortami
olusturarak cevreyi yonlendirmekte ve sehir yasami icin ¢ok 6nemli bir hareket

O0zgurlugl saglamaktadir [14].

Yollari genel anlamda iki gruba ayirmak mimkindir. Bunlar; arag¢ ve yaya yollaridir.

Kent ici yollar ise su sekilde siniflandirilmaktadir;
= Tasit Agirlikli Yollar

= Yaya-Tasit Birliktelikli Yollar

= Yaya Agirhkli Yollar

Baglanti yollarinin birbirleriyle kesistigi alanlar ise digiim noktalaridir. Kesisimin
beraberinde getirdigi bir degisimin oldugu noktalardir. DUglim noktalarinda birden
fazla baglanti bir veya birden fazla odakta toplanmaktadir. Trafigin ve ulasimin
kesilerek yon degistirmesi bu noktalarda gergeklesmektedir. Bu anlamda yaya ve
araclarin hareketinin yavasladigi veya kismen durdugu alanlardir. Bu sebeple tasarimda
toplanma, dagilma, dinlenme, rahatlama, gibi etkinliklerin bu noktalarda odaklanmasi
kullanilabilir bir mekan i¢in dnemlidir. Tasit yollarindaki farkl dogrultulardan gelerek,
kesisen yollar, kavsaklari olustururken, esas kullanici kitlenin yaya oldugu alanlarda,
kiiciik toplanma noktalari olusmaktadir. Ayrica toplu tasima araglarinin durak yerleri ile
tasit yolunun, yaya yolunu kestigi noktalarda iki kullanimi bir araya getirdigi icin bir

diuglm noktasi 6zelligi gostermektedir [3].

Bu anlamda aktarma merkezleri digiim noktalarinda karma bir kullanimdan s6z

edilmektedir. Arag ve yayalar bu alanlarda ayni dizlemde kargilasmaktadir.
Il. Erisebilirlik-Yonlendiricilik

Aktarma merkezlerinde yaya ve tasitlarin hareketleri belirli amaglarlar dogrultusunda
yapilmaktadir. Degisen amaglar dogrultusunda kentsel yasamin tim olanaklarini tam
ve esit olarak kullanma ve tim yapili ve acik kentsel mekanlara engellenmeden ve

bireysel olarak ulasabilme imkanina ‘erisebilirlik’ denilmektedir[20].
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Kentsel mekanlar arasi streklilik ve bir mekandan diger bir mekana gegis, erisebilirligin
gerceklesmesiyle ilgilidir. Erisebilirlik, kent ici kapali veya acik mekanlarin birbirlerine
olan iligkilerinin, ©6zellikle yayalarin hareketi s6z konusu oldugunda, mimkin

oldugunca kesintisiz saglanmasi gerekmektedir.

Erisebilirlik kavrami, kisinin bazi aktivitelere erismek istemesiyle, bu aktivitelere
ulasmakta ortaya ¢ikan engeller, en genel anlamiyla maliyetler arasindaki iliskiye bagh
olarak c¢esitli sekillerde tanimlanmaktadir: fiziksel erisebilirlik ve ekonomik

erisebilirlik[21].

Fiziksel erisebilirlik kavrami, ulasim agi Gizerindeki gesitli fiziksel engellere karsin kentsel
mekanda bir donatidan gevreye veya g¢evreden bir donatiya herhangi bireysel ya da
toplu ulasimla belli bir hareketlilik diizeyinde ulasabilme ve faydalanabilme kolayhgidir

[20].

Fiziksel erisebilirlik analizleri, kent mekaninda hizmet ve aktivitelerin daha esit ve
dengeli dagitilabilmesi, kentsel donati hizmet yetersizliklerinin belirlenebilmesi, kentsel
hizmetlerin (acil durum, itfaiye, saglk, emniyet, egitim, isyeri, rekreasyon vb)
erisebilirlik diizeyinin belirlenebilmesinde 6nemli rol Gstlenmektedir. Kent yonetimleri
plan kararlarinin alinmasinda, gelistiriimesinde ve kontroliinde (cesitli kentsel servis ve
donatilarin  ylrime, bisiklet, toplu tasima, 06zel ara¢ vb ile ne dizeyde
erisilebildiklerinin saptanmasi ve vyetersiz erisim bolgelerinin saptanmasinda)

erisebilirlik analizlerine ihtiya¢ duyulmaktadir [20].

Fiziksel erisebilirlik; goreli erisebilirlik (relativeaccessibility) ve biitlinsel erisebilirlik
(integral accessibility) olarak iki alt baslhkta incelenmektedir. Goreli erisebilirlik, bir
alandaki birbirine baglanabilen herhangi iki noktanin bagimlilik derecesi olarak
tanimlanmaktadir. Bitlinsel erisebilirlik ise, belirli bir noktanin ayni ylzeydeki diger
tim noktalarla olan bagimliiginin derecesi olarak tanimlanmaktadir. Bitlinsel

erisebilirligin islevsel bicimi, bir nokta icin goreli erisilebilirliklerin toplamidir [21].

Bir mekandan digerine gegerek harekete yon veren bir baska mekansal diizen, kentsel
mekanlarin bir seri olusturarak “ardisik mekanlar” dizisi seklinde tasarlanmasidir. Bu da
kentsel mekanlarin bir bitlnlik icerisinde birbirine baglanmasini ve mekansal

surekliligi saglamaktadir. Ayni zamanda yonlendirme akslari olusturmak, insan
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hareketini sirikleyen dinamik karakteri ile insan hareketini icinde tutan kapali
toplanma mekanlarinin statik karakterini bozmakta, bu mekanlara davet edici 6zellikler

kazandirarak, kentsel mekanin belirli bir dinamizme de kavusmasini saglamaktadir [14].

Yol mekanini sinirlayan yapilarin durumu, icindeki mevcut etkinlikler, yolun en boy
iliskisi, hareketliligin hizini ve gelisimini etkiler. Hareketliligin hizi, yol mekanindaki

islevsel ylike ve buna bagli olarak olusturulmasi gerekli diizenlemede 6nemli etmendir.

Yonlendirme ilkesi, kentsel tasarimda yaya hareketine amaglar dogrultusunda belirli
yon verilmesini ve yaya hareketinin kanalize edilerek istenilen noktalara iletilmesini
ifade etmektedir. Bu bakimdan yonlendirme olgusunu, kentsel sirkiilasyon sistemini

organize eden temel 6ge olarak gérmek mimkindir [22].
lll. Yiiriinebilirlik

Yayalara ayrilmis ya da yayalarin dncelikli oldugu kentsel mekanlar, yaya akisinin ve
hareketinin bir yerden baska bir yere aktarilmasini saglayan mekanlardir. Yaya
mekanlari yayalara yonelik birtakim dizenlemelerin, donati ve kullanimlarin oldugu,
cesitli yasamsal faaliyetlerle zenginlestirilmis toplumsal yasam cevreleridir. Yaya
mekanlari ayni zamanda, gesitli yaya aktivitelerini barindirarak ve kamusal aktiviteler
sunarak, insanlarin birtakim fiziksel ve sosyal gereksinimlerini karsilayabildikleri, kenti

yasatan ve kent hayatini canlandiran mekanlardir [3].

Bu anlamda insanin, cevresi ve baskalari ile iliski kurma amacinda en buyiik olanagi,
mekan icinde yer degistirebilmesi ve hareket edebilmesidir. Yaya hareketi, gorme ve

duymaya bagl iliski kurmada en uygun hareket bicimidir [18].

Yaya bolgeleri, insanlara cesitli aktiviteler sundugu icin planlanmalarinda da bir takim
ilkelere dikkat etmek gereklidir. Yaya bélgeleri planlamalarinda ilk asama, etuttir. Etut;
uygulanabilirlik analizi, amaglarin belirlenmesi, fizibilite ve finans c¢alismalarindan
olusmaktadir. Yaya bdlgesi olarak planlanmak istenen alanin; glinlik trafik durumu,
yaya hacmi, toplu tasima istasyonlari ve otopark alanlari vyeterlilikleri, altyapi
hizmetleri, mevcut yapilarin yikseklik, renk, malzeme, g¢ati vb. mimari nitelikleri gibi
kiltirel 6zelliklerinin; iklim, rizgar, glines etkileri, su ve toprak yapisi, bitki durumu gibi
dogal ozelliklerinin; nifus, glivenlik, su¢ orani, alandaki yapilarin milkiyet durumu gibi

sosyo-ekonomik 6zelliklerinin ve alanin siyasi, yasal ve sermaye 06zelliklerinin
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belirlenmesi gerekmektedir. Yaya bolgeleri, sehir merkezi ulagim plani ile birlikte etut

edilerek ve yakin cevresi ile iliskisi dikkate alinarak yapilmaktadir.
a) Yirinebilirlik kavraminda dogal yapi

Egim: Yaya yolunun egiminin yaya hareketlilik diizeyinde dogrudan bir etkisi oldugu
goriilmektedir. Yaya yollarinda ideal egim % 1-3 arasidir. Engelliler icin tekerlekli sandalye
g6z 6niline alindiginda maksimum egim %6 olmalidir. Bu alanlarda egimin %7-8’i asmamasi
durumuyirtnebilirligin yitirilmesine neden olmaktadir. Egimin yiiksek oldugu (%7-10 ve
Ustl) alanlarda yurinebilirligi saglamak icin merdivenler yapilarak yaya alanlarinin strekligi
saglanmaktadir. Engelliler icin merdivenli yaya alanlarinda egimi maksimum %6 oraninda
tutabilmek igin engelli rampalarinin daha uzun mesafelerde uygulanmasi gerekmektedir.
Mesafenin  yetersiz  kaldigi  durumlarda engelli  asansorleriyle  yirinebilirlik

saglanabilmektedir [23].

iklim: Sicaklik ve yagis gibi iklimsel verilerin de yaya hareketi Uizerinde etkileri
bulunmaktadir. Yaya alanlarinda her tarli iklim sartina dayanikli ve yilrimeyi
kolaylastirict 6nlemler alinmalidir. Bu anlamda iklim sartlariyla alakali alinacak
onlemlerin basinda alanda kullanilan malzeme 6ne g¢ikmaktadir (Bknz sayfa 39). Yine

iklimle alakali dikkat edilmesi gereken kavramlardan birisi de yonelistir.

Yonelis: Yaya alanlarinin glinese ve hakim riizgara gore yonlendirilmesi gerekmektedir.
Sicakhgin yiksek oldugu alanlarda yonelis alanda gélge saglanacak sekilde saglanmakta
ve alanda vyirilyen insanlarin sicakliktan daha az etkilenmesine neden olmaktadir.
Soguk alanlarda ise daha g¢ok glinese yonelme saglanmaktadir. Hakim rizgarin etkili
oldugu alanlarda ise yonelis riizgar koridoru olusturmayacak sekilde planlanmaktadir.
Soguk/sicak, yagmur/kar, rizgar vb. kotl iklim kosullarindan korunmak icin arkadlar,

Ust ortuler de yapilan diger uygulamalardir.
b) Yiriinebilirlik kavraminda fiziksel yapi:

Yayalara ayrilan alanlarin fiziksel yapisi ylrtnebilirlige dogrudan etki etmektedir. Yaya
alanlarinin toplumun her kesimine hizmet edebilmesi igin yaya alanlarinin genisligi,

malzemesi ve glvenligi belirli kriterlere gore diizenlenmesine baglidir.
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Yaya yolunun genisligi: Toplumu olusturan her bireyin, yayalara ayrilan yollarda
serbestce, herhangi bir engelle karsilasmadan ve durmadan dolasabilmeleri ve

hareketlerinin bilincinde olarak, yaya kaldirimini kullanabilmeleri gerekmektedir [23].

Yaya kaldirimlarinin genisligi kullanma yogunlugu ile yol sinifina ve grubuna gore

boyutlandiriimaktadir.

Yaya yogunlugu: (d) = 0.3 yaya/m? ye kadar olan yollarda, yayalarin birbirini gegmesi
gerekmedigi durumlarda yaya alani (bordiir ve diger donatilar harig) en az 1.50 m’dir

(Sekil 2.7) [23].

>150

e e s s e e e e s e e s s e e
Sekil 2.7 Duslk yogunluklu yaya yolu d= 0.3 yaya/ m?

Yaya yogunlugu: (d) = 0.6 yaya/m? ye kadar olan yollarda, yaya herhangi bir hizda,
normal adimlarla, serbest, rahat dolasma ve birbirlerini rahat gecmesi durumunda,

yaya alani (bordir ve diger donatilar hari¢) en az 2.00 m’dir (Sekil 2.8) [23].

>200

Sekil 2.8 Az yogunluklu yaya yolu d= 0.6 yaya/ m?

Yaya yogunlugu: d=1,0 yaya/m? ye kadar olan yollarda, gidis/ gelislerde yayalar arasi
hareketle, adimlar ve birbirlerini gegmede rahat ve serbestlik azaldigi, kesismelerin
cogaldigi durumlarda yaya alani (bordir ve diger donatilar harig) en az 2.50 m’dir (Sekil

2.9) [23].
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>250

Sekil 2.9 Orta yogunluklu yaya yolu d= 1,0 yaya/ m?

Yaya yogunlugu: d= 1.5 yaya/ m? ye kadar ulastigi spor, sanat, sinema, tiyatro, okul,
gosteri gibi arazi kullanislari nedeniyle yogunlugun yiikli oldugu yollarda yaya alani en
az 3.00 m’dir (Sekil 2.10). Yiksek yogunlugun oldugu bu tip alanlarda Ust sinir
ylzinden gelis-gidislerdeki yaya hareketlerinde adimlar sinirlanmakta ve yaya hizi
dismektedir. Serbest ve rahat dolasimlarda kesismeler ve yogunluk artarak, yayalar

birbirine sirtinmemeye veya carpmamaya gayret gostererek yirimektedir [23].

Sekil 2.10 Yiksek yogunluklu yaya yolu d= 1,3 yaya/ m?

Kent igerisindeki bazi yollarda yaya alaninin yetersiz kalmasi, mekani yaya ve tasitin
birlikte kullanmasi sonucu yayanin kaldirima sikisip kalmasi ve tasit yolundaki trafik

sikisikhigl, yaya yolunun kullanimi izerinde olumsuz etkiler yapmaktadir.

Yaya yolunun malzemesi: Dosemeler hareket kontroll saglayan tasityici elemanlardir.
Yol désemesinin mekanin sirekliligine ve kavranabilirligine yardimci olacak 6lgek, doku

ve renkte olmasi gerekmektedir [24].
Yaya yollarinda malzeme segiminde:
° Mekanin fonksiyonu,

° Kullanim yogunlugu,

. Yayalarin hizi,

. iklim,
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° Egim,
° Kentsel doku,
. Estetik gibi kavramlar g6z 6nlinde bulundurulmaktadir.

Sokagi genis gosterme, bliylitme, bicimini bozma, diz bir alanda egim varmis etkisini
yaratma, fazla egimi yanilmayla azaltma, bina cephelerindeki gizgilerledéseme gizgileri
arasinda devamlilik arayarak bitlinlesme saglama, yayanin ritmikhareketini dosemede
de tekrarlama gibi tasarimlar, yol kaplamasinda renk, doku vemalzeme degisikligi, olci

ve buylklik farklihgi ile saglanmaktadir [3].

Yaya alanlarinda kullanilan zemin désemesi bozuklugu veya yiriimeyi engelleyici yapisi
yaya yolunun kullanim dizeyini etkilemektedir. Uygulama hatasi, iklim faktorlerinin
veya dis etmenlerin etkisiyle bozulan yaya yollarinin kullanilmamasi sonucu yayalar

tasit yolunu kullanmakta ara¢ — yaya karma kullanilan alanlar giivenligini yitirmektedir.

Yaya yolunun giivenligi: insanlar bazi mekanlari “tehlikeli”, bazi mekanlari ise
“giivenli” olarak algilamaktadir. iyi kullanilan bir mekan ayi zamanda kullanicisina
glven hissi vermektedir. Bu gliven hissi de diger tasarim o&geleriyle kurulan iyi

diizeydeki iliskiye baglidir [24].

Korku, kismen, mekandaki fiziksel elemanlara verilen bir tepkidir. Givenlik ihtiyacini

fiziksel ve psikolojik glivenlik ihtiyaci olarak iki gruba ayirmaktadir [25].

Fiziksel glivenlik ihtiyaci, herhangi bir zarardan (doga olaylari, canhlar, diger insanlar ya
da insan eliyle yapilmis nesneler) uzak oldugunu bilmenin getirdigi givenlik
duygusudur. insanin mekan tizerinde kontrol sahibi olmasi; mekanin icini gérebilmesi,
zor durumda yardim alabilecegini ya da rahatca kacabilecegini distinmesi, kendini
daha giivende hissetmesini saglamaktadir [26]. Psikolojik glivenlik ihtiyaci ise gevre
Uzerinde kontrol sahibi oldugunu hissetmekle ilgilidir. Cevre lzerinde kontrol sahibi
olmak ise; zaman ve mekanda nerede oldugunu bilmek, sosyal ve fiziksel olarak

kaybolmamak anlamina gelmektedir [26].

Mekandaki psiko-sosyal glivenlik ihtiyaci; kolay yer bulma, kolay erisme, kolay

yonelme, kisisel mekan edinme, sorumluluk pekistirme, egemenlik alani tanimlama,
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yalnizliktan sakinma, kalabaliktan arinma, mahremiyet saglama gibi mekanin toplumsal

ve fiziksel ozellikleriyle ilgilidir [25].

Dizenlenen yaya yollarinin mevcut yaya hareket agi ile butiinlesmesi gerekmektedir.
Tasit trafiginin kaldirilmasi ya da yolun bir noktaya kadar yayalastiriimasi hem yaya,
hem de tasit glizergahlarinin devamliligini bollici bir etken olacagl icin, yaya
hareketliligini artirmayacagi gibi tasit yolunda da ciddi bir tikanikliga neden olacaktir

[27].

Yaya ve tasit yollarinin glvenligini saglayan diger bir etmen isaret tabelalaridir.
isaretlerin etkisini en yiksek dereceye cikarmak igin, isaretlerin tasariminda farkli
kullanici tiplerinin talepleri géz 6niinde bulundurmak gerekmektedir. Ayrica, yaya
mekanlarinda isaretlerin yerlestirilecekleri konum ve vyerlestiriime sekli de 6nem

kazanmaktadir [27].

Bir mekanin kullanildigi iki zaman araligi; glindiz ve gece s6z konusudur. Ancak bu
zaman dilimlerinden sadece birinde islerlik gdsteren, 6zellikle de geceleri kullanilmayan
bir yaya vyolunun bir kente fazla bir katkisi oldugu soéylenemez. Bu sebeple
yayalastirilmis bir sokak veya caddenin giindiiz sahip oldugu kullanimini degistirerek
veya yeniliklerle destekleyerek gecede kent yasamina katilmasi saglanabilmektedir

[22].

Gece ve glndilz kullanimlar goéz 6nline alindiginda g¢evrede duran ve yiriyen insan
sayisi degismektedir. Buna bagh olarak genelde gece kentsel mekanlardaki insan sayisi
glindlize oranla dislik oldugundan gilivensiz olarak algilanmakta ve insanlar tarafindan
tercih edilmemektedir. Bu anlamda yaya ve tasit alanlarinin gece kullaniminda
aydinlatma glivenligi saglayan en dnemli etmendir. Aydinlatma; yaya gegitleri, otobis
duraklari, donisler, basamaklar ve rampalar gibi yayalarin yogun kullanimda oldugu
alanlarda vurgulayici 6zellik tasiyarak yayalarin, gece sokakta glivenli yiriyebilmelerini

saglamaktadir. [28].

Yiriinebilirlik kavraminda insan varhigi: Kentsel cevre icerisindeki kullanicilar,
kullanimlardaki gesitlilige gére mekan igerisinde farkl sekillerde hareket etmektedirler.

Yurinebilirlik kapsaminda kullanici cevredeki diger yayalardan etkilenmektedir.
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insanlar kendilerini toplum icinde giivende hissetmektedir. Bu nedenle ¢evrede baska
insanlarin olmasi onlari givenli bir ortamda olduklarina inandirmaktadir. Bu durum,
hareket Uzerinde artirici etki yaratabilecek niteliktedir; yayalarin varhgi baska yayalari

cekmektedir.

lyi tasarlanmis mekanlar, insanlari durmaya tesvik eden mekanlardir. Mekanda
bulunan insan sayisi ve yogunlugunun artmasi diger insanlarla bulusma ve iletisim
kurma imkani saglamalari nedeniyle “sosyolojik” gereksinimlerini; alisveris yapma
olanagl saglamasi nedeniyle de “ekonomik” gereksinimlerini karsilayarak kente ve

mekana katki saglamaktadir [27].

Yirinebilirlik kavraminda zaman: Yirinebilirligin saglanmasinda yiriime eyleminin
yapildigi ‘glin’ de etkili kavramlardan biridir. Hafta ici ve hafta sonu, resmi tatil giinleri
ve toplum igin Ozel olan glinler olmak Uzere kentsel mekanda yurtnebilirligi etkileyen
ginler olarak siralanabilmektedir. iklimle birlikte degerlendirildiginde cevresel

faktorlerin de etkisiyle alanda yurlyen insan varligi glinlere goére degismektedir.

Yirunebilirlik kapsaminda yaya hareketi lizerinde zaman kavramiyla saat faktori de
onemli bir etkiye sahiptir. Kentsel yaya hareketi devamliligina bagh olarak yaya
hareketlerinin glniin belli saatlerinde daha yogun belli saatlerinde ise daha az

yogunlukta oldugu goriilmektedir.

2.3.4.2 Aktarma Merkezlerinde Mekanin Organizasyonu

Aktarma merkezlerinde mekanin  organizasyonu kimlik ve c¢evre gorsel
degerlendirmesine yonelik olarak salt fiziksel Ozellikler olmak Uzere tim bigimsel,
boyutsal, oransal, dokusal 6zelliklerin saptanmasini icermektedir. Bu anlamda aktarma

merkezlerinde mekanin organizasyonu kavramiyla saptanmasi gereken konular:

° Kimlik,
. Doluluk — bosluk,
° Fiziksel yapi ( kat, kotlar, yikseklik, oranlar vb.)

° Topografik kesit,

. Uglincii boyut,
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° Tescilli kaltur varliklari,

. Dogal degerler,
. Yonelis ve manzara faktoérleri olarak belirlenmistir [18].
. Bu anlamda 6ne ¢ikan kavramlar ‘cevresel imaj’, ’bigim, boyut, oranlar’ ve

‘algilanabilirlik’tir.
I. Kimlik

Cevresel imaj, ‘kimlik’, ‘yapl’, ‘anlam’ gibi Uc¢ nitelik ile tanimlanabilmektedir. Kimlik,
yapi, anlam kavramlari iliskisi sonucunda toplumsal etkilesimin gelisimi ile bir yasam
kiltird olusmaktadir. S6z konusu olan bu Ug nitelik farkli tanimlar igermesine ragmen
birbirleri ile etkilesim halindedir. Kentin algilanma nedeni olan ve mekansal kurguya
ortaya ¢ikaran “yapl”, mekani anlamlandirmaya, “anlam” kazanan mekan kimlik
edinmeye, “kimlik” kazanan mekan ¢ekim noktasi olarak iletisim ve etkilesim ortamlari

olusumuna neden olabilmektedir [19].

Kisiler icin bir yerin imgesi, o yer hakkindaki duygu ve izlenimlerin timuddr. Kent
imgesi kentin yapilasmis cevresinde gozlemlenen vyollar (paths), sinirlar (edges),
bolgeler (district), roper noktalari (landmarks) ve dugim noktalari (nodes) ile

tanimlanmaktadir [19]:

° Baglantilar (Yollar/Paths): insanlarin bir yerden bir yere hareket etmesini
saglayan sokaklar, kaldirimlar, transit yollar, su kanallari, demiryollari gibi kimlik
elemanlaridir. Kenti goézlemleyen ve diger kent elemanlariyla iliski kuran

insanlar igin baglantilar, kentsel kimligin en énemli elemanlarindandir.

. Sinirlar (Edges): Kiyi Seridi, bina ylizeyi, duvar gibi dogrusal devamlilik gésteren
ve iki 6geyi birbirinden ayiran kimlik elemanlaridir. Baglantilar gibi streklilik

hissi veren, ancak baglayici ya da birlestirici olmayan 6gelerdir.

. Bolgeler (Districts): Orta ya da blyik sehir parcalarindan olusan ve gézlemcinin
fikirsel agidan igine girebildigi alanlardir. Bolgeler, kentin kendine has kimligini

ortaya koymasinda ve diger kentlerden ayrilmasinda énemli bir yere sahiptir.
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. Diiglim noktalari (Nodes): Gozlemcinin icine girip ¢cikabildigi, seyahat edebildigi,
sehrin stratejik noktalaridir. Bu alanlar; kavsaklar, yollarla uyumlu gegit alanlari,
yollarin kesisme ve ayrilma noktalari olabilir. Sehirde fiziksel aktivitenin

yogunlastigi alanlardir. Kent imgesini olusturan en gliclii 6gelerdendir.

° Nirengiler (Landmark): isaret, bina, dag, agac, kule gibi gézlemcilerin disaridan
algilayabildigi referans noktalaridir. Cevrelerindeki diger yapilardan gorsel

olarak farklilk gosterir. Sekil olarak kolay algilanabilen bir etkinlige sahiptir [19].

Kentlerin bu imaj 6gelerinin bilinciyle iyi organize edilmesinin yani sira bu
organizasyonun birbiriyle uyumu ve etkilesimi de énemli bir konudur. Kent bireylere
toplumsal butinllGgu, tarihsel gelenekleri, dogal yapisini, fonksiyonel yapisini ve
hareketliligini anlatmaktadir. Yapinin belirginligi, kimligin canhligi glgli sembollerin
olusumunda ilk basamaktir. lyi bir kent, zengin sembolik yapisiyla digerlerinden

ayrilmaktadir [19].

Binalari, kentleri kullanma ve iliski kurma istegi gecmis deneyimler ve olaylar
dogrultusunda hatirlananlarla alakalidir [19]. Yasanilan ¢evre, herkes tarafindan tanidik
olarak isimlendirilen kent ve insan grubunu biraraya toplamakta, birbirleriyle iletisimi
saglayan ortak hatiralar ve semboller yaratmaktadir.Bu semboller insanlarin zihninde
semalar olusturarak bir algl yaratmaktadir. Bu duruminsan ile ¢evre arasinda glivenli ve
duygusal bir iliskiyi ortaya cikarmakta,insanlar da cevresinde tanidik anlam ve
hatiralarla yikli degerler bularak yalnizlik ve giivensorununu yenmektedir. ilk kez
algilanan bir cevrede ise gecmiste deneyim kazanilan hareket ve davranislar etkili

olmaktadir [29].

Bir kisinin en iyi tanidig yerler, ona anlam yukli bir deneyimi animsatan yerlerdir. Bu
olgu da deneyim siresi ile iliskilidir. Deneyim siiresi arttik¢a, o ¢evreyi daha fazla
algilama ve bilgi edinmenin yani sira, onun bir parcasi olma duygusu da olusmaktadir

[30].

Ozgiin 6zellikler tasiyan mekanlar bireyler tarafindan daha ¢cok benimsenmektedir.
Bireyin yasadiklari deneyimler sonucu yasadigl duygu ve anlam bu mekanlar ile daha
fazla bdatinlesmektedir. Bu mekanlar bireyin  kendisini evinde hissetmesini

saglamaktadir [31]. Dolayisiyla mekan ile insan hareketleri arasindaki iliski kentlerin
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anlam ve kimlik kazanmasina etki ederek olusan yasam kiltirinin devamliligini

saglamaktadir.
Il. Bigcim, Boyut ve Oranlar

Bir aktarma merkezinin yasayabilmesi ve kullanilabilmesi icin oncelikle sinirlanmis ve
tanimh olmasi gerekmektedir. Aktarma merkezlerini sinirlayan ve mekansal olarak
tanimlayan yapilar, duvarlar ve sinirlar( ¢it, bitki 6rtisli, aga¢ vb.) ayni zamanda yaya
mekaninda “mekan hissini” de saglamaktadir. Aktarma merkezleri binalarla sinirlanip
tanimlandigl durumlarda, kullanici cevreyi daha rahat benimsemekte ve mekanda daha
fazla vakit gecirebilmektedir. Kentsel mekanda saglanilan sinirlilikla insanin mekan
icinde kendini sinirlanmis hissetmesi, mekani algilamasini ve gevresiyle oOlgllebilen

iliskiler kurmasini saglamakta, insana korunmusluk ve kapalilik hissi vermektedir [18].

Aktarma merkezlerinde :

. Mekanin bigimi,

. Mekanin 6lgegi,

° Yiizeyi sinirlayan elemanlarin dizeni,

. Yiizeyi sinirlayan elemanlarin diseydeki boyutlari,

. Yizeyin genisligi, algl Gzerinde yarattig etki ile insanin mekandaki psikolojisini

yonetmektedir.

insan yapisi geregi evinde sahip oldugu boyutsal iligkiyi dis mekanlarda kendi boyutu ile
iliskilendirilmis sekilde gérmek istemektedir. Bu anlamda fizyolojik yapi kistas
alindiginda, cevre ile 6lgek arasinda bir iliski s6z konusudur. Eger bu Olgek iligkisi

olumsuz ise, kisi tedirgin olup ¢evresini benimseyememekte ve uzaklasmaktadir [32].

Dis mekandaki boyut ve oranlar agisindan duvar yuksekligi mekan genisliginin yarisi ya
da Ugte biri kadar olmasi durumunda, mekan kapanmakta rahat ve gulvenilir
algilanmaktadir. Bu oran 4’de bire indiginde mekan rahatsiz olmaktadir [31]. Bina
yukseklikleri ayni ise ronesans mimarlarina gore genisligin uzunluga orani 1/3’0
gecmemesi gerekmektedir. Aksi durumda, kigilik kenardaki bina alcak kalmakta ve

mekanin kapaliligi kaybolmaktadir. Diger bir ifadeye gore, bu donemden glinimiize
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kadar insanin bedensel oranlarindan yola gikarak, en uygun mekan orani “altin oran”
adi ile anilan 1.6 olarak yorumlanmakta, bu oranin (1x1.6) yatayda en iyi goris agisina

sahip oldugu savunulmaktadir [33].

1 U<; boyutlu mekana bakis agisinin Ust siniri,
45, lyi kapanmislik hissi,
' Yap! detaylarini algilama,
1 ) 1x1 ORAN
1 Iyi kapanmishk hissinin alt siniri,
275 ’ Yapinin sinir ve detaylarini ayni anda algilama
2 1x2 ORAN
1 18 Mekanin disina ¢ikma,
= 57'»' Yapliyi gevresi ile birlikte algilama
3 1x3 ORAN
1 Sinirlanmis olma duygusununkaybolmasi,
14 '—' Yapiyl genel gérinUs icinde 6n plana ¢cikarma
4 1x4 ORAN

Sekil 2.11 Gorus agisi ve kapalilik [30]

Aktarma merkezlerinde yaya mekaninin insan 6lgegine uygun nitelikte olmasi ayni
zamanda insanin mekandaki algisal memnuniyetini arttirarak mekani kullanirken
kendisini rahat ve glvenli hissetmesini saglamaktadir. Mekanin insan Olgegini
saglayamamasi ise, kullaniciyi ruhsal agidan olumsuz yénde etkilemektedir. Dolayisiyla
mekanda insan 6lceginin basariyla saglanmasi, yayalar icin glivenlik ve korunma hissi

saglayarak insanlari yaya mekanini kullanmaya tesvik etmektedir.

4x

T L

4% 4X

Sekil 2.12 Agorafobik ve Klostrofobik mekanin sinir élgtleri

Sekil 2.12’de ilk olarak verilen 1x4 oranindaki kesitte, mekan yliksekliginin x den kiigtik
olmasi dinamik ya da statik mekanlarda agorafobi (genis alan korkusu) etkisi
yaratmakta, kisi mekan sinirini hissederken zorlanmaya baslamaktadir. 4x4 oranindaki

kesitte ise, mekan yliksekliginin 4x’den fazla olmasi klostrofobik (kapali yer korkusu)
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etkiye neden olmakta, bireyler mekansal baski altinda hissetmekte ve uzaklagsma

egilimi gostermektedir[34].

Sekil 2.13 Kentsel mekan- bina iliskisinde zemin katlarin durumu

Kentsel yaya mekaninda insan 6lgeginin saglanmasinda diger bir husus ise bina-kentsel
mekan iliskisinde kitlesel ve yiizeysel bicimlenistir. iliskinin kiitlesel bicimleniste zemin
katin ileri ¢ikarak insan 6lgegine yakin mekanlar olugsturmasi ya da Ust katlarin geri
cekilerek yiikseklik etkisinin hafifletiimesi, mekanda insan 6lceginin saglanmasina

yardimci olmaktadir (Sekil 2.13).

Kitle bicimlenisinin yaninda, ylizeysel bicimlenis de kentsel mekanda insan 6lgeginin
saglanmasinda etkilidir. Bina ylizeyindeki agikliklar, yatay-diisey hareketler ve mimari
elemanlarin yani sira kentsel mekan- bina iliskisinde olusan esikler, arkadalar ile ylizeye
eklenen sacak, tente ve Ortli gibi elemanlar da bina 0&lcegini insan Olcegine

yaklastirarak yaya mekandaki insan 6l¢eginin kontroliini saglamaktadir [18].

Bu baglamda, yaya mekanini sinirlayan binalarin ylksekligi, hareket halindeki yayalari
dogrudan etkilediginden, mekandaki insan 6lgeginin saglanmasinda ve dolayisiyla yaya
mekaninin kullaniminda ve basarisinda dikkat edilmesi gereken bir unsurdur. Yaya
mekaninda insan dlgeginin cogunlukla goz seviyesinde saglandigindan, binanin yayanin
ylridigu alana yakin olan, kendi goriis alani icine giren ve bire bir iliski kurdugu
bolimi olan zemin seviyesine yakin kotlarin énemini vurgulamaktadir. Dolayisiyla,
kentsel mekanda insanin g¢evresiyle kurdugu iliskide yatayda hareket ve algilama daha
kolay oldugundan, mekanda insan o6lceginin saglanmasi bu anlamda daha da 6nem

kazanmaktadir.
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lll. Algilanabilirlik

Birey, davranislarini algilama yetenegine gore yonlendirmektedir. Algilamak lizere bir
0genin birey tarafindan segimi sadece bireyin bilincindeki algilama yapisiyla ilgili
degildir. Bizim, herhangi bir andaki algilarimiz ayni zamanda, inanclar, toresel kurallar,
kiltlr cevreleri gibi 6gelerin olusturduklari yiiksek dizeydeki tanima yapilarinin bir
islevidir. Toplumu olusturan bireylerin ihtiyacglari gesitlendikge, 68e cesitliliginde de
karmasikhgin artmasi s6z konusu olmaktadir. Bu karmasiklik, bir deyisle gorsel gurilta,

cok sayidaki bildirilerin arasindan gerekenin algilanmasini glglestirmektedir [35].

Ulasim cevrelerinde birey, her an farkl insan gruplariyla birliktelik igindedir. Bu insan
yogunlugu, bireyin duygu, diisiince ve davranislarini etkilemektedir. Bireyin kendi
istekleri dogrultusunda hareket edememesi, yani davranislarinin kendi denetimi

altinda olmamasi, insan yogunluguyla ilgili en 6nemli faktorlerden biridir.

insan yogunlugu icinde diger énemli bir husus uyarilarin tasidigi bildirilerin kolay
algilanir olmasidir. Gorsel bildiriler, s6zli ya da dokunsal bildirilere oranla daha dikkat
cekicidir. Bu ylzden bildirilerin basit semboller araciligiyla aktariimasi, bireyin

algilamasini ve eylemi kolaylastirmaktadir [35].

Cevre tim bireylerin ortak alanidir ve bu yapay cevre tim davranislarin bir bileseni
durumundadir. Kentlerdeki niifus artisi, ihtiyaglarin, begeni ve goérsel alginin farklihgini
ortaya c¢ikarmaktadir. Tasarimcinin dikkat etmesi gereken konu 6genin formu
aracthigiyla, kullaniciya kendini tanitabilmesi islemini anlatabilmektir. Birey ile cevre
arasindaki etkilesimin surekli gézlenmesi 6gelerin tasariminda en 6nemli faktérdar.
Kentteki bireyin c¢evreyle iliskisinde, davranislari, cevrenin ona verebildikleriyle
sekillenmekte dogru tasarlanmis ve konumlanmis 6ge, kullaniciya istedigini verebildigi

oranda kullanici tarafindan sahip ¢ikilmaktadir [36].

Kentin algilanabilirlik degeri, kentsel gdrinimiin ve aktarma merkezlerinin belirgin bir
aciklik ve netlik icinde kolaylikla taninabilmesi, bu pargalarin uyumlu ve tutarli bir
oruntl icinde yerlestirilebilmesiyle olusmaktadir. Algilanabilirligin kentsel kurguya
getirdigi aciklik ve netlik ile yalnizca bir gorsel kalite olmakla kalmamakta, kentin
insanlar tarafindan algilanan karmasik bir olgu oldugu disinlldiglinde, insanlarin

cevreyi tanimalari, sahiplenmeleri, striiktlriint algilayabilmeleri bakimindan da énemli
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oldugu gorilmektedir. Bu kapsamda algilanabilirlik, yapisal ¢evrenin kurgu sistemine
baglh olarak insanlarin bulunduklari yerdeki oryantasyonlarini 6nemli 6&lgide

etkilemektedir.

2.3.4.3 Aktarma Merkezlerinde Kullanim Organizasyonu

insan ve mekan arasindaki iliskiyi kuran kavram ‘kullanim’dir. Aktarma merkezleri insan
ve toplum icin dizenlenmektedir. Aktarma merkezlerinin kullanimi alanda yer alan
islevlere ve islevleri kullanan insanlara baglidir. Bu anlamda ‘kullanimin organizasyonu’

ile anlatilmak istenenler aktarma merkezlerinde yer alan:
. islev ve islevlerin yatay-disey dagilimi,
. Sosyolojik boyut ve aliskanliklardir.

Bu anlamda islev ve islevlerin dagilimi aktarma merkezlerini kullanan insanlarin
sosyolojisini ve aliskanliklarini da ortaya ¢ikarmakladir. Ayni zamanda insan sosyolojisi
de islev ve islevlerin dagilimini ortaya ¢ikarmaktadir. iki kavram arasinda cift yonli bir

iliskiden s6z edilmektedir.
islev ve islevlerin Dagilimi

Guncel yasantinin sirdiirtldigi aktarma merkezlerinde, binalar ve yizeyleri ile bilingli
olarak sinirlanip tanimlandigi durumlarda, bu mekan kurgusu, kullanicida kendisi igin
dizenlenmislik etkisi uyandirmakta, cevreyi benimsemesine ve daha fazla vakit
gecirmesine neden olmaktadir. Binalar, dis mekan aktivitelerini iceren dis mekani,
fiziksel oOzellikleri ve cephe ylzeyleri ile belirlemektedir. Ayni zamanda, binalar
barindirdiklari programin temel 6geleri olan fonksiyonlarla da, i¢ mekan-dis mekan
iliskisi ve girisimi cercevesinde tasima yoluyla beslemekte ve bdylelikle dis mekan
canlihigina katkida bulunmaktadir. Bu anlamda binalarin barindirdigi ticaret, donati,

sanayi ve konut gibi fonksiyonlar aktarma merkezleri icin 6nemli etmenlerdir.

Binanin kentsel mekanla kurdugu iliskide 6nemli unsurlar olan zemin katlar, icerdikleri
kullanimlariyla yaya mekaninin kullaniminda ve canliiginda etkin bir role sahiptir.
Zemin kat kullanimlarini, yaya mekaninin karakter ve basarisini belirleyen unsurlardan

biri oldugunu belirtir. Yaya mekani ile dogrudan temas halinde olan zemin kat
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kullanimlari, i¢ mekani, disaridaki yaya mekani ile iliskilendirerek yaya mekanindaki
etkinlikleri besler ve destekler. Bunun yani sira, zemin kotunda yer alan aktif
kullanimlar, yaya mekaninda ilgi ve aktivite yaratarak mekanin kullanimini tesvik eder

ve bu sayede yaya mekanini canlandirir [37].

Yaya mekanini sinirlayan bina zemin kat kullanimlarinin, mekandaki yaya deneyimi
Uzerinde de dogrudan etkisi vardir. Yayalara yonelik, yaya aktivitelerini ve hareketini
besleyen ve tesvik eden kullanimlarin zemin katlarda barindirilmasi, mekanda dolasimi
daha cazip ve eglenceli hale getirir. Diger taraftan, zemin katta yaya mekanindaki
yasanti ile iliskili kullanimlarin yer almasi, dis mekanla kuvvetli bir bag kurulmasini
sagladig gibi, yaya aktivitelerinin desteklenerek mekanda aktif ve zengin bir yasam
olusmasini da saglar. Zemin kat kullanimlarinin, mekandaki canhligi saglamanin yaninda

yaya mekanlarina diger bir katkisi ise mekandaki givenlik hissini arttirmalaridir.[18].

Aktarma merkezleri cevre fonksiyonlariyla birlikte yasarken kendi icinde belirli
fonksiyonlara da ihtiya¢ duymaktadir. Aktarma merkezleri icinde yer almasi beklenen
fonksiyonlar aktarma merkezini kullanan yolcularin glivenli, konforlu ve rahat bir

sekilde bekleme ve hareket etme imkani saglamaktadir.

° Bilet satin alma giseleri; aktarma merkezlerinde kullanicilarin ulasim tirlerini
kullanabilmeleri igin bilet satin almalari gerekmektedir. Bu nedenle aktarma

merkezlerinde bilet satin alma birimlerinin yer almasi gerekmektedir.

° Yonetim binasi ve danisma birolari: aktarma merkezlerinde i¢ ve dis

sirkiilasyonun sorunsuz saglanmasi igin gerekli birimlerdir.

. Yeme-igme mekanlari; aktarma merkezlerinde genellikle uzun siire bekleyen
kullanicilarin daha konforlu bekleme yapabilmeleri igin alan iginde yeme-igme

mekanlarinin kurgulanmasi gereklidir.

° Gunluk ihtiyaglar icin bufeler; kullanicilarin bekleme veya gecisi esnasinda
ginlik ihtiyaclarini karsilayabilecekleri (gazete, dergi, sigara vb.) birimlerin yer

almasi gerekmektedir.
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° Givenlik ve ilkyardim birimi: aktarma merkezinin yogunluguna bagh olarak
yasanan saghk ve givenlik olaylarina aninda midahale edilebilmesi icin

glvenlik ve ilkyardim birimlerinin yer almasi gerekmektedir.
° Tuvalet; kullanicilarin glinltk ihtiyaglari icin tuvaletler yer almalidir.

. Kapali bekleme odalari; her sicaklikta kullancilarin rahatga bekelemelerini
saglamak, kotl hava sartlarindan korunmak ve konforlu bekleme i¢in alanda yer

almalidir.

. Kiosklar, telefon, internet i¢in makinalar; yolcularin seyehatleri sirasinda iletisim

halinde olmalarini saglamk igin gerklidir.

. Park&ride ve bisiklet igin otoparklar; alana bireysel ulagim saglayan

kullanicilarin araglarini park edebilecekleri glivenli alanlar yahsis edilmelidir.

. Bekleme icin oturma birimleri; aracini bekleyen yolcularin konforu igin

yolcularin oturabilecekleri alanlar yer almaldir.

° Rekreatif yesil alanlar ve agaclar yer almaktadir [10].

2.4 Degerlendirme

Kavramsal ¢ercevede ulasim, ulasim tirleri, aktarma merkezleri, kentsel mekan ve Ugli
ortusikformilasyon incelenmistir. Aktarma merkezleri ulasim tirleri ve yayalar icin bir
toplanma mekani olmasinin yaninda ayni zamanda kentsel bir agik alandir. Bu nedenle
aktarma merkezleri sadece ulasim odakli merkezler degil kentlere kimlik ve deger

kazandiran kamusal mekanlardir.

Aktarma merkezleri ulasim amacl ziyaret edilen, sire gecirilmeyen, gelinip gecilen
kentsel mekanlardir. istanbul icinstratejik ®neme sahip bu tiir kamusal alanlarda ulasim
turleri ve kullanici yogunlugu kavramlari 6éne ¢ikmaktadir.Bu nedenle 6rnek alan
Kabatas aktarma merkezi incenirken ulasim tirleri ile baglantili olarak arag, yolcu sayisi
ile sirklilasyonlari, mekan ve alan kullanimi arasindaki iliskilerin saptanmasi
amaclanmistir. Kabatas aktarma merkezinde konu edilecek ulasim girdilerinin anlamh
olmasi icin il olarak Ust dlcekte 3. boéliimde istanbul ve Beyoglu bélgesi toplu

ulasimindan bahsedilmistir
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BOLUM 3

ISTANBUL VE BEYOGLU BOLGESI TOPLU TASIMA SISTEMI

Tezin bu béliimiinde istanbul kentigi toplu tasima sisteminin kullanici yogunluklari ile
iliskili olarak; Kabatas oOzelinde bilgiler verilmistir. Bunun icin aktarma merkezini
etkileyen ulasim girdileri; denizyolu, rayh sistem ve karayolu sistemi sirasiyla istanbul
geneli ve calisma alani kapsaminda ele alinmistir. Calisma alani icinde yer almayan

toplu tasima sistemlerine yer verilmemistir.

istanbul il sinirlari icerisinde hizmet veren (¢ farkli toplu tasima sistemi bulunmaktadir;
lastik tekerlekli toplu tasima sistemi, denizyolu toplu tasima sistemi ve rayl toplu
tasima sistemleridir. Bu tasima sistemlerinin tiim toplu tasima sistemi icindeki ylzdelik
paylari incelendiginde lastik tekerlekli toplu tasima sisteminin glinliik 6,903,544 Kkisi ile
istanbul toplam toplu tagima tirlerinin yolcu sayilari icindeki payr %88’dir.Rayli
sistemler icin ortalama giinlik yolcu sayisi 578,212 kisi iken payl %7, denizyolu toplu
tasima sistemi icin ortalama giinliik yolcu sayisi 355,524 kisi iken tiim istanbul Toplu
tasima sistemi icindeki payr %5’tir. Bu sonuca gore istanbul’'un toplu tasima sistemi
karayolu agirlikli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Alt yapi yatirnmlari gecmisten glinimize
¢ogunlukla karayollarina yapilmistir. Bu durum tirler arasinda blyuk bir dengesizlik

dogurmakta kent igi trafik yogunlugunu arttirmaktadir (Sekil 3.1 ve Cizelge 3.1).

Deniz Yolu

Rayli Sistem
Y 5%

7%

Sekil 3.1 istanbul icindeki Toplu Tasima Sisteminin Tiirlere Gére Dagilimi [38]
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Gizelge 3.1 Ulagim Tirlerine Gore 2009Y1lina Ait Gunlik Yolcu Sayilari [38]

Ulasim Tiiri | Glinliik Yolcu Sayisi
Lastik Tekerlekli | 6,903,544
Rayl Sistem | 578,212
Deniz Yolu | 355,524

istanbul geneli ulagim tiirlerinin dagilimi ¢gizelge 3.2’de verilmistir. Karayolu, Denizyolu
ve Rayli sistemler olmak Uzere 3 alt grupta ele alinan ulasim tirleri bireysel ulasim, ara
toplu tasima ve toplu tasima sistemleri olmak (zere 3 alt grupta da

incelenebilmektedir.

Cizelge 3.2 istanbul Geneli Ulagim Tiirlerinin Dagilimi

Ozel Oto Deniz Otobiisleri
Bireysel Taksi ] TOPLU Araba Vapurlari
Ulagim DENiZYOLU
Resmi Binek Arag TASIMA | yolcy Vapurlari
LASTIK :
. Dolmus-Taksi Dolmus Motorlari
TEKERLEKL] | A2 ToPlu
ARACLAR Tasima | \inibusler Tinel
Servis Tasitlari Flnikaler
Toplu - . .
Tasima Halk Otobdsleri BAYLI TopLu | Hafif rayli sistem
IETT Otobiisleri SISTEM TASIMA | cadde Tramvayi
Metro
Banliyo Treni

Beyoglu bélgesinde yer alan Kabatas aktarma merkezi istanbul ulasiminda 19.yy’dan
itibaren onemli bir  odak noktasi olmustur.  Tarihi Yarimada’dan
sonrayolcuyogunlugunun en yiksek oldugu Beyoglu bdélgesinde yer alan toplu tasima

tarleri:

° Lastik tekerlekli toplu tasima tirleri: IETT otobusleri, 6zel halk otobiisleri,

dolmus ve servisler,

° Rayli sistem toplu tasima tirleri: Metro, hafif rayl sistem, flinikiler, tinel ve

nostaljik tramvay,

. Deniz toplu tagima turleri: Sehir hatlari Vapuru, deniz otobUist, motorlardir.
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Sirasiyla lastik tekerlekli toplu tagima sistemi, rayli sistemler ve deniz yolu toplu tasima

sistemi istanbul geneli ve bélge ici tirler baglaminda degerlendirilmistir.

3.1 Lastik Tekerlekli Toplu Tagima Sistemi

istanbul genelinde toplu tasima sisteminde en biiyik payi (%88) alan lastik tekerlekli

toplu tasima sistemi 6 alt farkh tasima tlirinden olusmaktadir.

Cizelge 3.3 Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Sitemine Ait Ortalama Yolcu Sayilari [38]

Ulasim Tirii | Gunliik Yolcu Sayisi (Kisi)

Ozel Halk Otobiisleri | 772,284

iETT | 2,151,742

Servis | 1,555,392

Dolmus Taksi | 474,082

Minibiis | 1,950,044

TOPLAM | 6,903,544

Ozel Halk Otobusleri

Dolmug
7%

Sekil 3.2istanbul Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Sisteminde Tasima Tiirlerinin Aldigi
Paylar[38]

%31 payla IETT ve % 11 Ozel halk otobiisleriyle istanbul kent ici ulasimi agirlikh olarak
otobiislerle saglanmaktadir. Minibiis hatlari ve Servisler de &zel sektériin istanbul
ulagimi Uzerindeki dnemini gostermektedir. Lastik tekerlekli araglarin isletme haklari
incelendiginde istanbul bitiiniinde % 31 belediye (kamu), %69 6zel sektériin oldugu
gorulmektedir. Toplu ulasimin insanin en temel hakki oldugu géz 6nline alindiginda
lastik tekerlekli araglar toplu ulasim sistemlerinin agirlikla 6zel sektoriin elinde olmasi

onemli bir sorun tegkil etmektedir.
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3.1.1 Otobiis Tasgimacilig

istanbul genelinde IETT tarafindan 526 hat isletilmektedir. IETT hatlarinin uzunluklari 2
km’den 50 km’ye kadar degismekte ve ginlik ortalama yolcu sayilari bazi hatlarda

15.000’e yaklasirken bazi hatlarda 1.000'nin altinda kalmaktadir.

IETT’nin cahlistirdigi otobiislerin tiir ve kapasitelerine gére hesaplama yapilarak elde
edilen hatlarinin glinlik toplam kapasiteleri (Metrobis harig) 4.212.997 iken, glnlik
yolcu sayisi 2,151,742’dir. Buna gére IETT ortalama % 51 verimle calismaktadir[39].

Kamu otobiis tasimacilig, 3645 sayili kanun uyarinca Biiyiiksehir Belediyesi adina IETT
Genel Midirligi’nce yiritilmektedir. Ozel halk otobisleri ise UKOME karar ile
IETT’nin yonetim ve denetimine birakilmistir. Son olarak 2004 senesinde 5216 sayili
kanun ile Blyilksehir Belediyesi sinirinin genislemesiyle, daha 6énce sinirlar disinda
kalan belde ve ilgelere ait tasimacilik gorev ve yetkileri bu ilge ve beldelerden tim
otobiis ve midibusleriyle birlikte Biyiksehir Belediyesi'ne devrolmus ve IETT
binyesinde hizmet vermeye baslamistir. BOylece servisler disinda kalan (tarifeli)

otobiis toplu tasima sistemi tek bir elde yani IETT biinyesinde toplanmistir[39].

Sekil 3.3’de istanbul geneli itibari ile IETT ve Ozel Halk Otobuslerinin giizergahlari yer
almaktadir. Hatlarin kalinliklari hat boyunda calisan lastik tekerlekli toplu tasima araci
sayisina gore belirlenmistir. Sirasiyla en kalin ¢izgiden en ince ¢izgiye 50, 30, 15 ve 10
hatta kadar ara¢ yogunlugu ifade edilmistir. Bu anlamdalastik tekerlekli arag¢ toplu

tasimaciliginin istanbul’un Avrupa yakasinda yogunlastig goriilmektedir.

Avrupa yakasinda IETT ve Ozel Halk Otobislerinin yogunluk gésterdigi bolgeler ise
Tarihi Yarimada, Beyoglu ve Sisli bélgesidir. Tez konusu olan Kabatas aktarma merkezi
istanbul bitiini Otobiis tasimaciliginda kullanim yogunlugu ve hat sayisi géz 6niine

alindiginda 6nemli bir konuma sahiptir (Sekil 3.3).
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Sekil 3.3 Lastik tekerlekli araclar Yogunluk-Giizergah analizi istanbul Geneli [40]

Beyoglu bolgesinde konu edilen Kabatas aktarma merkezi; Karakdy ve Kabatas'tan
gecen ve duraklayan lastik tekerlekli toplu tasima araglari Sekil 3.3’de yer almaktadir.
30 hattin oldugu TarlabasiBulvari alanda lastik tekerlekli toplu tasima araglarinin en sik
kullandigi hattir. Hat Taksim duragiyla baslamakta olup hat lizerinde ¢ift yonde toplam
8 durak alani yer almaktadir. ikinci yogun giizergah ise Dolmabahge’den Kabatas’a
uzanan Meclis-i Mebusan Caddesini takip eden hattir. 2006’ya kadar Kabatas’tan Tarihi
Yarimada’ya devam eden gilizergahlar funikiler ve tramvayin devreye girmesinden
sonra Kabatas’t son durak olarak kullanmaktadir. Bu nedenle hattin Kabatas’a kadar
olan kismi daha yogun kullanilirken Kabatas’tan Karakdy’e giden hatta ¢alisan arag

sayisi azaltilmistir.
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- 30 hat ve +

B 15 hat
EN 10 hat
=== 5 hat ve -

OTOBUS HAT VE DURAKLARI

Sekil 3.4 Lastik Tekerlekli Araglar Yogunluk-Glzergah Analizi Beyoglu Bolgesi

Sekil 3.4 olusturulurken durak alanlarina yirime mesafesi 400m olarak kabul
edilmistir. Tarlabasi Bulvari ve Meclis-i Mebusan Caddesi arasinda kalan alan Toplu
tasima araclari duraklarina ylirime mesafesi disinda kalmaktadir. Bu alanda topografya

ve tarihi kent dokusu toplu ulasim araglarini kisitlamaktadir.

3.1.2  Servisler

Ticaret Odasi kayitlarina gére istanbul geneli toplam sayisi 32.000 olan personel ve
okul servis araglarinin son zamanlarda artmasinin en blyiik sebeplerinden birisi toplu
tasimanin yetersiz kalmasidir. Glintn belirli saatlerinde calisan bu tasitlar, toplu tasima
ile karsilastirildiginda daha glivenilir ve konforlu bir hizmet vermektedir. Fakat belediye
kayitlarinda sayilari 45.000 oldugu tahmin edilmekte olup servis araglarinin saglkli bir
kayit diizeni bulunmamaktadir ve ¢alisma statlisii olusturulamamistir. Personel ve okul

tasimaciligi yapan firma sayisi Beyoglu Bolgesi icin 18’dir [41].

3.2 Rayli Toplu Tagima Sistemi

istanbul il sinirlari icerisinde toplu tasima gorevi Ustlenen toplam 120,1 km

uzunlugunda rayh sistem bulunmaktadir. 3 ayri kurulus tarafindan isletilen rayh toplu
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tasima sistemi, giinde ortalama 578,212yolcu tasiyarak, istanbul genelindeki tiim toplu

tasima sistemi icerisinde % 7’lik bir pay almaktadir.

Gizelge 3.4 Rayli Sistemlerin Tirlerine Gore, Glizergah ve Hat Uzunluk Bilgileri [42]

TUR iSLETMECI GUZERGAH UZUNLUK (km)
o Haydarpasa — Gebze 44,7
BANLIYO HATTI | TCDD
Sirkeci — Halkali 27,6
HAFIF METRO (LRT) | ULASIM A.S Aksaray — Hava Calisma Alani 20
Kabatas — Zeytinburnu 14
CADDE TRAMVAYI | ULASIM A.S
Zeytinburnu - Bagcilar 5,2
METRO | ULASIM A.S Taksim — 4. Levent 8,5
IETT Tinel (Sishane) — Taksim 1,6
N. TRAMVAY
ULASIM A.S. Kadikdy — Moda 2,8
o IETT Karakdy — Tiinel (Sishane) 0,6
FUNIKULER (Tiinel)
ULASIM A.S. Taksim - Kabatas 0,6
TELEFERIK | ULASIM A.S Taskisla — Macka 0,3
TOPLAM 120,1
2%_ 1% UZUNLUK (km) B BANLIYO HATTI 1
o 1% \T% 0% B BANLIYO HATTI 2

B HAHF METRO (LR1)
B CADDE TRAMVAYI 1
u CADDE TRAMVAYI 2
= METRO

N. TRAMVAY1

N. TRAMVAY 2

FUNIKULER (Tiinel)

Tiinel

TELEFERIK

4%

Sekil 3.5 Rayli Sistem Turlerinin Toplam Hat Uzunlugundaki Paylari [42]

istanbul Metropoliten Alani’na hizmet veren rayli sistemlerin cizelge 3.4’de tiirlerine
gore isletmeci, glizergdh ve hat uzunluklari bilgileri listelenmistir. Sekil3.5’de ise rayh
sistem tlrlerinin ylzde dagilimlari verilmistir. Mevcut rayh sistem glizergahlarina
bakildiginda, banliyé hatlari disinda 2009 yili itibariyle metropoliin Bati Yakasi’nda
4.Levent’ten farkli rayh sistemleri kullanarak, Esenler Otogar’'na ve Atatlrk
Havalimani’'na ulasmak mumkindir. Ancak farkli rayl sistemlere ait aktarma
noktalarinin birbirine olan yaya erisme mesafelerinin yanisira kullanicilar agisindan

onem arzeden erisim, konfor gibi kosullar Gizerinde yarattigi olumsuzluklar kentin rayh
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sistem ulasiminda hizmet diizeyini etkilemekte ve sistemler arasi koordinasyonun
yeterince saglanamadigini ortaya koymaktadir. Dogu Yakasi’'nda ise kisa mesafeli
Kadikdy-Moda tramvay hatti ile Haydarpasa - Gebze arasinda isletilmekte olan banliyo

hatti disinda rayli sistem bulunmamaktadir.

— —_—00 -_—0 -_—0 —0 —O
. Funicular Trams and light rail Metro-underground Cable gondola Suburban rail Future extensions

Sekil 3.6 Rayli Sistemler istanbul Geneli Dagilimi [40]

Rayli sistemlerde lastik tekerlekli arac¢ toplu tasima sistemindeki gibi Avrupa bdlgesinde
yogunluk gostermektedir. Rayli sistem Toplu tasima tirl ve arag sayisi agisindan en
yogun bolge tezin konusu olan Beyoglu bolgesidir. Rayli sistemlerin Beyoglu
Bolgesi'nde konu edilen Kabatas Aktarma Merkezi’'nden cadde tramvayi, nostaljik

tramvay ve flnikuler’le toplu tasima saglanmaktadir.
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D Taksim - Maslak Metro hatt

Kabatas - Zeytinburnu Cadde
== Tramvayi

mmm Kgbatas - Taksim FOnikGleri

‘. Jonel:. Lane -t
v Bl el Mt i

e TUnel- Taksim Nostaljik framvays

sms Karakdy - Beyodlu TUnel

=~ i RAYLI SISTEMLER HAT VE DURAKLARI

Sekil 3.7 Rayh Sistemler Hat ve Duraklari Beyoglu Bolgesi

Sekil 3.7’de Beyoglu bolgesinde yer alan rayl sistemler gosterilmistir. Kabatas
bélgesinde cadde tramvayinin ilk duragi yer almakta olup Eminénii istikametinde alan
icinde; Kabatas, Findikh, Tophane ve Karakdy olmak Uizere 4 durakla hizmet
etmektedir.Kabatas'tan Taksim meydanina ¢ikan flinikiler hatti ara durak olamkasizin
2 durakla hizmet etmektedir. Duraklara yaya erisim mesafeleri 400m alinarak yayalar
icin duraklara ulagilabilir alanlar belirlenmistir. Tarlabasi Bulvari ve Meclis-i Mebusan
Caddesi arasinda kalan alan Rayh Sistem duraklarina yirime mesafesi disinda
kalmaktadir. Bu anlamda otoblis duraklari erisim mesafelerinde ortaya ¢ikan

erisilemeyen bolgelerle (Sekil 3.4) benzerlik gosterdigi gorilmektedir.

3.2.1 Cadde Tramvayi

ilk olarak 1992 senesinde Aksaray — Beyazit arasinda hizmete giren cadde tramvayi,
1996 senesine kadar Emindni — Zeytinburnu arasinda genislemis, 2005 senesinde ise
Emindni’nden Kabatas’a kadar uzatilmistir. Hat Gzerinde 24 istasyon bulunmaktadir ve

sefer siresi 42,5 dakikadir. Hafta ici glinde ortalama 385 sefer yapan tramvay, zirve disi
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saatlerde 5 dakikada bir gecerken, zirve saatlerde belirli hatlarda fazladan ring seferler

yapilmakta ve sefer sikligi 2,5-3,5 dakikaya inmektedir (Cizelge 3.5).

Cizelge 3.5 Zeytinburnu — Kabatas Hattinin Ozellikleri[42]

Zeytinburnu — Kabatas Eminonii — Kabatas kesimi

Hat uzunlugu 14 km 2.8 km
istasyon sayisi 24 4
Arag sayisi 55 12
Kapasite 190.000 yolcu/gtin 15.000 yolcu/sa/yon
Sefer siiresi 42.5 dakika 9 dakika

170.598 yolcu/gtin (2009

Yillik ortalama giinliik trafik (YOGT) Zeytinburnu - Kabatas)

Giinliik sefer sayisi 385 (hafta ici)
. | 5dk, zirve saatlerde yogunluga gore 5 dk, zirve saatlerde yogunluga
Sefer siklig 2,5-3,5 dk gore 2,5—3,5 dk

Aylar gore yolcu sayisi incelendiginde yolcu sayisinin yaz aylarinda artis gosterdigi
goriilmektedir. Ocak ayinda yolcu sayisi 4,033,802 kisi iken mayis ayinda bu sayi
5,812,874 kisiye ¢cikmaktadir. Bu anlamda yaz aylarinda kullanim yogunlugunun arttig

gorilmektedir.

Beyoglu bolgesi cadde tramvayi verileri incelendiginde ise Kabatas ve Karakdy arasinda

1 saatte ve tek yonde glinliik ortalama 3,625 yolcu tasindigi gorilmektedir [38]

3.2.2 Metro

2000 yilinda hizmete giren 6 istasyonlu metro 4. Levent ile Taksim arasinda yer
almaktadir. 8 km’lik hat Uzerinde glinde ortalama 344 sefer yapilmaktadir. 2004

yilindan 2009 yilina bakildiginda yolcu artisini sirdiirmektedir.
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Cizelge 3.6 4.Levent-Taksim Metrosu isletme Ozellikleri [42]

4. Levent — Taksim

Hat uzunlugu | 8 km

istasyon sayisi | 6

Arag sayisi | 32

Kapasite | 22.500 kisi/saat/yon

Sefer suresi | 12 dakika

Gunliik ortalama yolcu sayisi | 160.000yolcu/gin (2009)

Gunliik sefer sayisi | 344 sefer/gln (Haftaici)

Sefer sikligi | Zirve saatte 3.5 dakika

Eglence sektori, kiltiirel-sanatsal faaliyetler, alisveris alanlari ve konsolosluklarinyer
aldig1 Taksim-Beyoglu ilgesini Mecidiyekdy-SiSli ve Zincirlikuyu-Maslak yéniinde son on
yilda hizla gelisen ve istanbul Metropoliten Alani’nda farkli sektérlerdeki kiiresel ve
onde gelen ulusal kurumlarin yonetim merkezlerinin yer sectigi bolgede hizmet veren
Taksim-4.Levent metro hattini giinde ortalama 160.000 civarindaki yolcu

kullanmaktadir.

3.2.3  Tiinel — Taksim Nostaljik Tramvay

1961 senesindekaldirihp 1990 senesindetekrar hizmete sunulan Tiinel — Taksim
nostaljik tramvayr hatti glinde ortalama 30 sefer yapmaktadir ve glinlik yolcu
kapasitesi 4.000 yolcu/gun’dir. 2009 yilinda aylik tasidigi yolcu sayisi ¢izelge 3.7’de
verilmektedir. Taksim- Tinel arasi yayalastirilmis olan istiklal Caddesini takip
etmektedir. Tekrar acilmasindaki amag¢ Tramvayin yarattigl nostaljiyle turizme katki
saglamaktir. Gegmiste Tarihi yarim ada ve Karakdy’den aldigi dénemin en yogun

kullanilan toplu tasima araci iken glinimiizde bu hat eski islevini yitirmistir.
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Cizelge 3.7 Tiinel — Taksim Nostalji Tramvayi isletme Ozellikleri [42]

Tlnel — Taksim

Hat uzunlugu 1,6 km
istasyon sayisi 3
Arag sayisi 2

Kapasite | 30 yolcu/arag, 4.000 yolcu/giin

Yillik | unliik trafik
iihk ortalama gunluk trafi 613 (2009) yolcu/giin

(YOGT)
Giinluk sefer sayisi 30 sefer/giin
Sefer sikligi 15 dakika

Aylara gore Tunel — Taksim Tramvayi yolcu sayilari incelendiginde Subat - Nisan
Aylarinda bir atis oldugu gorilmektedir. Mart ayinda aylk 44,703 yolcu tasinirken
Mayis ayinda bu rakam 11,620 yolcuya diismektedir.

3.2.4  Taksim — Kabatas Fiinikileri

Taksim - Kabatas Fiinikller sistemi, Taksim - 4. Levent (Ayazaga - Yenikapi) Metrosu,
Taksim - Tinel Nostaljik Tramvayi, Taksim Otoblis ve Dolmus Duraklari ile Zeytinburnu -
Findikli (Kabatas - Bagcilar) Tramvayi, Kabatas iDO vapur, feribot ve deniz otobiisii
iskeleleri arasinda entegrasyonu saglamak amaciyla 2006 yilinda aciimistir. Cadde
tramvayi ile Taksim Metrosunu ve Kabatas, Karakoy gibi deniz ulasimi araglarinin yogun

kullanildigl bolgelere erisimi hizlandirmistir.

Cizelge 3.8 Taksim - Kabatas Fuinikiileri isletme Ozellikleri [42]

Hat uzunlugu | 0,6 km

istasyon sayisi | 2

Arag sayisi 2 | 2

Kapasite | 48 yolcu/vagon, 15.000 yolcu/giin

Sefer suiresi | 1,5 dakika

Yillik ortalama

giinliik trafik 5.508 yolcu/giin (2006)

Glinliik sefer sayisi | 175 - 180 sefer/giin

Sefer sikligi | 5 — 10 dakika

Hattin uzunlugu 0.6 km olup saatte 15.000 yolcu tasima kapasitesine sahip olan sistem,

Taksim ve Kabatas olmak Uzere 2 istasyondan olusmaktadir. 29 Haziran 2006 tarihinde
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acihsi yapilmistir (Cizelge 3.8). Bélge ve istanbul kentici ulasiminda tiirler arasinda

baglantiyi kurmasi bakimindan bélge icin yapilmis en iyi yatirimdir.

3.3 Denizyolu Toplu Tasima Sistemi

Denizyolu toplu tasima sisteminde 3 tir bulunmaktadir: sehir hatlari vapurlari, deniz
otobisleri ve deniz motorlari. Vapurlar, giinde ortalama 191.000 yolcu ile denizyolu
yolcu trafiginin %73’Unl tagimaktadir. Glinde ortalama 350.000 yolcu tasiyan denizyolu
toplu tasima sisteminin, tiim toplu tasima sistemindeki payr %5’tir. istanbul’ da
denizyolu yolculuklarinin deniz yolu ulasim tirlerine dagilimi incelendiginde %54
kullanim oraniyla Sehir hatlari vapuru en yogun kullanilan denizyolu toplu tasima

aracidir (Cizelge 3.9).

Gunde deniz yolu ile tasinan ortalama yolcu sayisi: 355.524 kisi
° Sehir hatlari vapurlari: 191.858 kisi

. Deniz Otobisleri: 69.524 kisi

e  Ozel Yolcu Motorlari: 94.201 kisi

Cizelge 3.9 Denizyolu Tasima Tirlerine Ait Kapasiteler ve Ortalama Yolcu Sayisi [38]

_ iskele Arag Gunlik ortalama
Tasima Tiiriui %
Sayisi | Sayisi yolcu sayisi
Sehir Hatlar 52 47 191858 54
Deniz Motorlari 13 104 94201 16
Deniz otobiisii 33 29 69524 20
Toplam 98 180 355583 100

| Sehir Hatlan
B Deniz Motorlan

Deniz otobusu

Sekil 3.8 Denizyolu Tagima Turlerine Ait Kapasiteler ve Ortalama Yolcu Sayisi [38]
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istanbul ¢alisma alaninda, giinde ortalama 2000 lokal deniz trafigi vardir. Bu trafigin
%95 bogazlarda olusmakta olup, agirlikh olarak Sarayburnu - Kadikdy ve Besiktas
arasindaki hatlardadir. Bu trafik; sehir hatlari gemileri, deniz otobdusleri, yolcu motorlari

ve diger teknelerden olusan yolcu agirlikli bir trafiktir.
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Sekil 3.9 istanbul Bogazi iskeleleri [40]

istanbul uluslararasi ve kentici ulasiminda ¢ok énemli bir konuma sahiptir. Ozellikle
Karadeniz ile Akdeniz ulkelerini birbirine baglayan tek deniz yolu gegisi olan istanbul
Bogazi yogun trafige sahiptir. istanbul Bogazi’'nda ayni anda dért yénli bir trafik
olusmaktadir. Bunlar kuzey — giiney ya da gliney — kuzey yonlerinde bogazin tamami
kat eden (ugraksiz — ugrakh) trafik ile Dogu — bati ya da bati — dogu yonlerinde
karsidan karsiya olusan sehir igi trafiktir. Dinyadaki ve bdlge igerisindeki siyasi ve

ekonomik gelismelere bagli olarak Bogaz trafiginde stirekli bir artis gézlenmektedir.
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Sekil 3.10 Kabatas Deniz Yolu Ulasimi ve iskeleler

istanbul Metropoliten Alani kentici denizyolu ulasiminda yolcu vapurlari (sehir hatlari),
deniz otoblsleri, araba vapurlari ve dolmus motorlari hizmet vermektedir. Ayrica,
istanbul  Metropoliten Alan’ndan giiney Marmara kiyilarinda yer alan
yerlesmelereyapilan dis hat denizyolu seferleri ise hizli feribotlar (arabali ve/veya
yolcu), araba vapurlari ve deniz otobisleriyle saglanmaktadir. 2004 vyili igin
metropoliten alana giris yapan yolcu trafigi icinde denizyolu tasimasinin payr %9
civarindadir. Onceleri Tiirkiye Denizcilik isletmeleri (TDI) biinyesinde faaliyet gdsteren
sehir hatlari yakin bir zamanda istanbul Deniz Otobiisleri isletmeciligi’'ne (iDO)
devredilmistir. Dolmus motorlari ise TURYOL ve AVRASYA DENTUR kooperatifleri ile
“Istanbul Yolcu Tasiyan Deniz Dolmus Nakil Vasitalari Esnaf Odasi” tarafindan

isletilmektedir.

3.3.1  Sehir Hatlan

Daha 6nce TDi biinyesinde faaliyet gdsteren sehir hatlar, 2005 senesinde iDO’ya
devredilmistir. Asagidaki Cizelgeda sehir hatlari iskeleleri listelenmistir. Ayrica sehir
hatlarinda tasimacilik i¢in Sirkeci Harem, Harem Sirkeci, Topgular ve Eskihisar feribot
iskeleleri de kullanilmaktadir [43]. Sehir hatlari vapuruna Galata Bélesinde Kabatas ve

Karakoy iskelelerinden ulasiimaktadir.
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Sehir hatlari 2009 yili ilk sekiz ayhk sayimlarla giinlik ortalama 191.858 yolcu ile 13.580
arac tasimistir. Kabatas iskelesini kullanan ortalama giinliik yolcu sayisi 6.475 kisi iken

Karakdy iskelesinde Sehir hatlari vapurunu kullanan 11.205 kisidir [43].
. Kadikéy/Emindni — Karakoéy, 30.375 kisi,

. Uskiidar/Eminénii — Hali¢ — Karakdy, 19.166 kisi,

° Karakoy/Haydarpasa — Kadikoy, 12.043 kisi,

. Kadikdy — Kabatas, 2.622 kisi,

. Kabatas — Uskiidar, 1.348 kisi,

. Uskiidar — Kabatas, 860 kisidir.

Hatlara gore dagilimlara bakildiginda en ¢ok yolcu Kadikéy — Haydarpasa — Karakoy —
Emindni hattinda calismaktadir. Bu hattin aslinda Kadikéy — Haydarpasa — Karakoy ve
Kadikdy — Haydarpasa — Emindni hatti olarak iki par¢ada incelenmesi gerekmektedir.
Ancak, ayni iskeleden binis saglandigi ve turnikeler ayri olmadigi icin yolcu sayilari
birlikte sayilmaktadir. ikinci sirada 30.375 yolcu ile Eminénii — Uskiidar hatti. 2007
yilinda, Kabatas — Taksim flinikllerinin ¢alismaya baslamasiyla hizmete sokulan Kadikdy
— Kabatas hatti, 2.622 yolcu ile sekizinci sirada bulunmaktadir. Bu hattin, flnikdler ile
entegrasyonu ile Taksim’e ulasimda kolaylik saglamasiyla Karakéy ve Besiktas
vapurlarindan yolcu cekecegi dislinilse de, dnceki yillarin yolcu sayilarina bakildiginda

bu hatlarin yolcu sayilarinda bir degisiklik olmadigi gortilmektedir.

2007 yolcu sayilarindaki tek duisiis, Uskiidar — Kabatas ve Uskiidar — Besiktas hatlarinda
gorulmektedir. Bu duslis, bu hatlarda Dentur Avrasya Kooperatifi'nin hem bilet
entegrasyonunun saglanmasi hem de vapurlara gére daha sik ¢alismasi nedeniyle yolcu
cekmesinden kaynaklanmaktadir. Ayni olumsuz etki, Turyol Kooperatifi'nin vapurlarla

birlikte calistigi Kadikoy — Emindni ve Kadikdy — Karakéy hatlarinda goriilmemistir [43].

3.3.2 Deniz Otobiisleri

IDO A.S.ye bagh olan deniz otobusleri 18 iskele ve 25 arag ile sehir icinde 7 hatta
hizmet vermektedir. Gunlik yaklasik 20.000 yolcu ile denizyolu toplu tasima sistemi

icerisinde %8’lik bir pay almaktadir.
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1987 yilinda 10 deniz otobisilinin satin alinarak hizmete sokulmasina, 1985 yilinda
tamamlanan “istanbul Deniz Ulasim Projesi” sonucunda karar verilmistir. Bu projede,
sehir hatlari vapurlarinin yeterli hiz ve konfor diizeyinde bulunmamasi nedeniyle
denizyoluna olan talebin diistiigl, sonug¢ olarak, daha hizli ve konforlu gemilerle

yolcularin denizyoluna cekilebilecegi ileri stirGImustir [44].

S6z konusu projeye gore, calistirilacak Bostanci — Kabatas ve Bostanci — Eminoni
hatlarinda yillik 29 milyon yolcu tasinacaktir ve toplu tasima sisteminde denizyolunun o
zamanki %7’lik payr %15 — 20’lere cikarnlacaktir. Ancak, bu hatlar ¢alistirilmaya

baslandiktan sonra, yillik talebin sadece 1,5 milyon yolcu oldugu gorilmiustir [44].

Zeytinburnu — Kabatas tramvayi, Kabatas — Taksim funikuleri ve Kabatas deniz otobsd,
vapur ve dolmus motoru iskeleleriyle birlikte, Kabatas bir aktarma merkezi haline
gelmistir. Bu nedenle, IDO, Kabatas’tan Karakdy ve Emindni’ne tramvay ve otobds ile

ulasilabileceginden bu merkezlerdeki iskelelerini kaldirmistir.

3.3.3 Dolmus Motorlar

Sehir i¢i yolcu tasimacihiginda deniz otobisleri ve sehir hatlari disinda son olarak
tasimacilik yapan ve 6zel kisilerce ¢alistirilan deniz motorlari, 4 kurumun bilinyesinde

faaliyet gostermektedirler.

Ozel Deniz Motorlari isletmecileri:

° TURYOL ( Kooperatif )

° DEN-TURAVRASYA(Kooperatif)
° Mavi Marmara (Kooperatifi)

. istanbul Yolcu Tastyan Deniz Dolmus Nakil Vasitalari Esnaf Odasi*

! Bu kurumun sefer tarifesi ve taginan yolcu sayisi hakkinda veri bulunmamaktadir.
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I Dentur Avrasya
[ Turyol
I Mavi Marmara

Sekil 3.11 Dentur Avrasya, Turyol ve Mavi Marmara Dolmus Motor Hatlari

Sekil 3.11’de kooperatiflerin islettigi hatlar verilmistir. Turyol en sik seferlerini Kadikoy -
Haydarpasa - Karakdéy - Emindnii hattinda, Dentur Avrasya ise Uskiidar — Besiktas /

Kabatas hatlarinda yapmaktadir. Mavi Marmara ise Bostanci ve Maltepe’den Adalara

hizmet vermektedir.

Cizelge 3.10 Dentur Avrasya Kooperatifine Ait Hatlar Ve isletme Ozellikleri [45]

Uskiidar —

Bebek-

. Uskiidar — Kabata - TOPLAM
Besiktas 3 Eminoni
Calisma Saatleri 06:10-01:30 07:30-20:00 2 sefer
Sefer Suresi 6 — 7 dakika 8 — 9 dakika 1 Saat
Sefer Sikligi zlkrve saatlerinde 3 Zirve saatlerinde 6 dk 1 Saat
Taginan Yolcu Sayisi 68.000 kisi/gtin 24.300 kisi/gtin 340 kisi/glin 94.200 kisi/gtin

3.4 istanbul Aktarma Merkezleri

istanbul bitiiniinde Ulasim Daire Baskanligi tarafindan ulasim tirlerinin birbirleri ile
entegre edilecegi ve organizasyonun saglanacagi odak noktalarinda aktarma merkezleri

planlanmistir. Bu baglamda, uzun mesafede rayli sistem ve kisa mesafede lastik
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tekerlekli toplu tasima sistemi ile rahat, konforlu, saglkl, giivenilir ve ucuz ulagimin

entegrasyonunun saglanmasi amacglanmaktadir.

istanbul kent planlari icinde énemli bir yer teskil eden ulasim planlari ile kentin arazi
kullanim kararlari arasinda bir etkilesim s6z konusudur. Kentin arazi kullanim yapisi
(nifus, istihdam, sanayi, ticaret, egitim, iskan alanlari, MiA) ve ulasim sistemi ulasim

taleplerinin niteligini belirlemektedir.

istanbul kentinin konumuna, barindirdigi niifusun sosyo-ekonomik yapisina ézel bir
ulasimplaninin yapilmasi geregi dogrultusunda hazirlananistanbul Ulasim Ana Plani
sonucraporunda ulasim talebinin hizli, givenli ve ekonomik sekilde karsilanmasina
yonelik planlar yapilirken ulagim sistemleri ile entegrasyonun gerekliligi ana ilke olarak

belirlenmistir[46].
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Sekil 3.12 istanbul geneli planlanan ulasim sistemi tiirleri ve aktarma merkezleri
‘Avrupa yakasl’ [41]

Bu dogrultuda, istanbul biitiiniinde toplam 36 adet aktarma merkezi planlanmistir. Bu
merkezlerin yer seciminde farkli ulasim tirleri arasindaki entegrasyon ana ilke olarak
kabul edilmistir. istanbul Biitiiniinde Planlanan Aktarma Merkezleri; “Anadolu Yakasi

Aktarma Merkezleri” ve “Avrupa Yakasi Aktarma Merkezleri” olarak ikiye ayrilmistir. 36
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adet planlanan aktarma merkezinin 20 tanesi Avrupa yakasi igin dngérilmektedir (Sekil
3.12). Bu siniflandirmada; mevcut ulasim olanaklari, arazi kullanim kararlari, ¢cekim
merkezleri, makro- mikro 6lgekte ulagim yatirimlari ve ulagim sistemleri entegrasyonu
Olciit alinmistir. Ayrica Anadolu ve Avrupa vyakalar arasindaki toplu tasima
baglantisinin saglanacagi Marmaray Projesi ile Anadolu ve Avrupa yakalarinda
planlanan aktarma merkezleri arasinda metropoliten olcekte bir baglanti saglanmasi

amaglanmistir.

3.5 Boliim Degerlendirmesi

Ulasim agisindan istanbul Metropoliten Alani, ézel bir konuma sahiptir. Marmara
Denizi, orman ve su toplama havzalari ve Karadeniz kiyisi arasinda, Marmara kiyisinda
dogrusal bir bant seklinde gelisen istanbul, bu makroform gelisimine en uygun ulasim
sistemini, nifusun en dogru sekilde dagilimini ve merkezler arasindaki iligkileri en ideal
bir bicimde organize edecek bir sema gelistirmek zorundadir. Bu dogrultuda kentin
gelecekteki ulagim sisteminin, araglarin degil, insanlarin en ekonomik, hizli ve guivenli
bir bicimde ulasimina o6ncelik verilerek planlanmasi, bu amagla toplu tasima
sistemlerinin gelistiriimesi gereklidir. Bu hedefler cercevesinde rayli sistemler ve
denizyolu ulasimi toplu tasima sisteminin ana tastyicilarini olusturmaktadir. Yapilan
incelemede denizyolu ve rayli sistemlerin yeterli oranlarda tasima yapmadigi, kentin
her noktasindan yeterli diizeyde erisimin saglanamadigi gériilmektedir. Toplu tasimada
turlerin cesitliligi saglanirken tirler arasi baglanti kuran aktarma merkezlerinin stratejik

bir 6nem tasidigI ortaya ¢itkmaktadir.
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BOLUM 4

ORNEK ALAN: KABATAS AKTARMA MERKEZi

Kavramsal kissmda agiklanan konular dogrultusunda secilen istanbul Beyoglu Bélgesi;
Kabatas Aktarma Merkezi’'nde ulasim tiplerinin etkilesimi incelenmektedir. Bu amacgla
oncelikle aktarma merkezinin Beyoglu icindeki konumu ve bdlgenin dogal yapisi

aktariimaktadir.

4.1 Konum ve Boélge

Hali¢’in kuzeyindeki koloni yerlesmesinin 19. ylzyilin ikinci yarisindan itibaren gelismesi
ile olusan Beyoglu bolgesi gelistigi donemin sehircilik 6zellikleri nedeniyle Tarihi
Yarimada’daki Surigi yerlesmesinden farkl bir kentsel alan olarak ortaya ¢ikmaktadir.
1924 yilindan itibaren istanbul idari yapisi icinde ilce olarak yer almistir. Cumhuriyet
doneminin ilk yillarinda Beyoglu ilcesi Merkez, Besiktas, Kemerburgaz, Sisli ve Taksim
bucaklarindan meydana gelmekteydi. 1930 yilinda Besiktas ilgesinin kurulmasiyla 6nce
Besiktas bu ilceden ayrilmistir. Kemerburgaz Bucagi 1936’da kurulan Eylip ilgesine dahil
edilmis, Sisli Bucagi da 1954’te kurulan Sigli ilgesine baglanmistir. Béylece buglinkd ilge
sinirlari ortaya ¢ikmistir. Beyoglu ilcesini kuzeyden Sisli ilgesi, dogudan Besiktas ilgesi ve

istanbul Bogazi, glineyden Halic, batidan Eyiip ilgesi cevrelemektedir.
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Sekil 4.1 Beyoglu ilgesinin istanbul icindeki Konumu

Beyoglu bolgesi farkh karakterde ve kimlikte alt bolgelerden olusmaktadir. Bunlar;

° Hali¢ kiyisindan kuzeye dogru: Persembe Pazari ve Galata, Taksim Meydani,

Talimhane, Kongre Vadisi

° Bogaz’'a dogru: Kabatas, Salipazari, Karakoy’diir.

‘koné;e vadisi
\‘f '

TarksimM
istikial Cad
o

Sekil 4.2 Beyoglu Bolgesi Alt Bolgeleri
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Galata: 19.yy’la birlikte suya bagh, liman fonksiyonundan dolayi gelismis ticaret
bélgeleridir. Levantenlere ev sahipligi yapmis olan bélge istanbul icin énemli bir ticaret

merkezidir.

Taksim Cumhuriyet Meydani: Galata’dan uzanan istiklal Caddesi, Siraselviler Caddesi,

Tarlabagi Bulvari ve Harbiye’ye uzanan Cumhuriyet Caddesi’'nin kesisme noktasinda
toplanma, bulusma, eglence, kilturel etkinlikler, gezme, konaklama, yeme-icme gibi
aktivitelerin yogun olarak yapildigi Taksim Meydani kent olceginde acik hava
toplantilarina, mitinglere ve kalabalik eglencelere izin verilen, ayni zamanda tim ulusal
bayramlarda ve diger kutlamalarda Atatlirk Aniti cevresinde téren diizenlenen
meydandir. Ayni zamanda metro, flinikiiler ve nostaljik tramvay istasyon noktalari ve
Taksim Meydani baslangicli 47, ugrayan hatlarla toplam 60 otobis hattiyla tam bir
aktarma merkezidir. Taksim Meydan’indan Sisliye uzanan Cumhuriyet Caddesi, ayni

zamanda, istanbul’da toplu tasima icin ilk tahsisli yol uygulamasinin yapildigi arterdir.

Talimhane: Taksim Meydani ve Cumhuriyet Caddesi tesis edilirken i1zgara sistemde
planlanmis, daha sonra turizm merkezi islevi yliklenen, dnceden yedek parc¢a ticareti ile

taninmis, orijinal islevi barinma olan alan,

Kongre Vadisi: Radyo Evi, Ordu Evi, yabanci bazi okullar ve toplanti, konser, tiyatro ve
cesitli gosterilerin yer aldigl kongre, gosteri merkeziyle 5 yildizli otellerin bulundugu

‘Kongre Vadisi’ adiyla anilmaktadir.

Salipazari: kente giris kapisi olan bolge, yolcu limani, glimrik bdlgesidir. Genellikle
kruvaziyer® turizmi ile anilan alan deniz temelli turizm kategorisi icinde yer almaktadir.
Kruvaziyerlerde, gemi icinde diizenlenen cesitli aktiviteler disinda liman ziyaretleri,
limana yakin yerlere ziyaret ve aligverislerden olusan aktiviteler gergeklesmektedir. Son
dénemde istanbul Modern Sanat Galerisinin alanda yer almasi ve giindemde olan

‘Galataport’ projesiyle adi duyulmaktadir.

1Kruvaziyer: Seyahati programlanmis, derin sularda iki giin ya da daha fazla kalan, en az 100 yolcu
kapasiteli bliylik gezinti gemisidir [47].
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Kabatas aktarma merkezi tezin kavramsal bilgiler dogrultusunda degerlendirmek lizere
secilmis 6rnek alandir. Tezin bundan sonraki bolimlerinde Kabatas aktarma merkezi

hakkinda detayli bilgiler yer almaktadir.

4.1.1 Kabatas Yer Se¢im Nedenleri

Tez kapsaminda degisen kent ici ulasim tiplerine gore kullanim yogunlugu géz 6nline
alinarak istanbul Beyoglu bélgesinde bulunan aktarma merkezlerinde kullanici ve
araclarin etkilesimi degerlendirilmektedir. Bu anlamda istanbul’'un ge¢misinden bu
yana ulasim teknolojilerinden en cok etkilenen alan olarak belirlenen Beyoglu’'nda

Kabatas Aktarma Merkezi secilmistir. Kabatas'in secilme nedenleri:

Denizyoluyla (sehir hatlari vapurlari, dolmus motorlar, tur tekneleri ve deniz
otobisleri), rayl sistemlerle(cadde tramvayi ve fiinikiler) ve lastik tekerlekli
araclarla( IETT otobiisleri, halk otobiisleri, taksi ve &zel otomobil) cesitli ulasim

imkanlarinin bulunmasi,
° Tarihsel stirecte farkh ulasim tirlerinin bir arada kullanildigi bir alan olmasi,

° iBB’nin 2006 yilinda yapmis oldugu ulasim planlarinda Kabatas'in “Aktarma

Merkezi” olarak adlandiriimasi,

. Bolge icinde gelistirilen glncel yaklagimlarin kamuoyunda ¢esitli tartismalara

yol agmasi (Galataport Projesi),
. Onemli tarihi ve turistik bélgelere yakin olmasi, kullanicilarin gesitliligi,

. Son yillarda ulasim alaninda énemli yatirimlarin yapildigi bir alan olmasi olarak

siralanmaktadir.
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Sekil 4.3 Kabatas’in Konumu

Yukarida belirtilen nedenlerin bir sonucu olarak, Kabatas’in istanbul’da, yayalar
tarafindan yogun kullanilan aktarma merkezleri arasinda yer aldigi goriilmektedir.
Ulasim tiplerinin ¢esitliligi ve yaya yogunlugunun yiksek olmasi aktarma merkezlerini
ortaya cikarttigindan, arastirma kapsaminda ele alinan sorunlarin Kabatas'ta
Olclilmesine karar verilmistir. Bu kapsamda, Kabatas’da yaya ulasimi ve tirler arasi

ulasim sistemi etkilesimi aktarma merkezi 6zelinde incelenmektedir.

4.1.2 Dogal yapi

Calisma alanini istanbul Bogazi'na paralel, giineybati - kuzeydogu dogrultusunda
uzanmakta ve kiyi boyunca +2.00m kotunda devam etmektedir. Kiyidan i¢ kesimlere
gidildikce yukseklik artmakta, Taksim Meydani bélgesine gelindiginde kot +75.00
olmaktadir. Kabatas’'in kiyidan denizle, i¢c kesimden ise kot farkiyla sinirlanan alanlar
icinde yer aldiklari gériilmektedir. i¢ kesimlerde egimlerin %25-30’lara ulastigi bolgeler
olmakla birlikte Kabatas'tan Taksime kot farki arasinda ulasimi saglamak lizere yiksek
egimlere cikabilen funikuler sistemlerle ¢6ziim yoluna gidilmektedir. Dogal yapida diger

onemli etmen alanin topografyasindan sonra iklimdir.
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KABATAS

Sekil 4.4 Kabatas Topografik Haritasi ve Ulasimla iliskisi

ilcede Marmara Bélgesi iklimi hakimdir. Beyoglu ilcesinin denize yakinligi nem oranini
artirmaktadir. iklimi genellikle ihman olarak kabul edilmektedir. Yillik ortalama yagis
639 mm’dir. Yillik yagisin % 40’1 kis, % 21’i ilkbahar, % 11’i yaz, % 28 sonbahar aylarinda
diismektedir. ilgenin hakim riizgarlari % 33 kuzeydogudan poyraz, kuzeybatidan
karayeldir. Kabatas aktarma merkezinin kuzeydogu-giineybati dogrultusunda esen
poyraza koridor olusturacak sekilde konumlandigi goriilmektedir. Glineydogu yoniine

yonelen Kabatas glineslenme anlaminda bir sorun yasamamaktadir.

4.2 Kabatas Aktarma Merkezi

Kabatas aktarma merkezi istanbul Beyoglu ilcesinde Dolmabahgce ve Karakdy arasinda
yer alan denizyolu ulasimi, rayl sistemler ve lastik tekerlekli araclar icin bir baglanti ve
diglim noktasidir. Denizyolu, rayl sistem ve lastik tekerlekli ara¢ ulasiminda tirler

arasi aktarmanin yapildigi, yogun yaya ve tasit trafiginin oldugu bir alandir.

Sabah denizyolu ulasimi ile genellikle Anadolu Yakasi’'ndan alinan yolcularin Kabatas
Gzerinden Taksim ve Taksim Uzerinden Levent, Karakdy, Eminoni gibi is merkezlerine
ulastiriimasini saglayan énemli bir aktarma merkezidir. Aksam ise tersi yonde Anadolu
Yakas'na donen vyolcularin konut alanlarina ulasmak Uzere alani kullandiklari
gorilmektedir. Bu anlamda iki yaka arasinda yapilan toplu tasima da stratejik bir

konumda yer almaktadir.

Kabatas Aktarma Merkezi'ni detayli incelemek {izere Selim Velioglu’nun ‘Uclii Ortiisiik

Kavram’ olarak adlandirdigi hareketin, mekanin ve kullanimin organizasyonunu iceren
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makalesinden esinlenerek calisma icerigi olusturulmustur. Kavramsal cerceve de
aciklanan ‘Ugli ortisik kavram” basligl altinda alan g¢alismasinda uygulanan yontem
detayli olarak yer almaktadir. Bu anlamda Kabatas aktarma merkezi ‘Gg¢li ortisuk
kavram’ sistematigi; hareketin organizasyonu, mekanin organizasyonu ve kullanimin

organizasyonu ile ele alinmaktadir.

4.2.1 Mekanin Organizasyonu

Mekanin organizasyonu bolimiinde Kabatas aktarma merkezinde kimlik, cevresel imaj

elemanlari, bicim boyut ve oranlar ile algilanabilirlik konulari incelenecektir.

4.2.1.1 Mekansal Kimlik

‘Kabatas Aktarma Merkezi’ ulasim tirleri arasinda aktarma yapilan cesitli ulasim

altyapilarinin ve duraklarinin diigiim noktasi olan bir aktarma merkezidir.

Kabatas’in 1950’lerden glinimiize gelisimi incelendiginde Kabatas'in dagilma ve
toplanma ozellikleriyle bir aktarma merkezi oldugu bilinmektedir. Fakat Kabatas
aktarma merkezinin gegmisten glinUmiize ara¢ odakh tasarlandigi goriilmektedir. 2006
yilina kadar devam eden siirecte feribotlarin da calistigl Kabatas'ta genel uygulama
otopark uygulamalari seklinde olmustur. ‘Park &ride’ uygulamasiyla da bu gelenek
devam ettirilmistir. Kabatas Aktarma Merkezi bu anlamda ele alindiginda bir yaya
mekani kimligi kazanamamistir. Oysa aktarma merkezlerinin en 6nemli ozelligi ilk

olarak yaya gecislerine dncelik taninmasidir.

1966 1982 2010

Sekil 4.5 Kabatas Aktarma Merkezi Yillara Gore Hava Fotograflari
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Tasarimin otopark uygulamalari seklinde gelismesine karsin Kabatas toplu tasimada
aktarmalarin yapildigi bir gecis mekani olarak bilinmektedir. Tamvayla Eminoni-
Zeytinburnu - Aksaray — Havalimimanina baglanirken finikilerle Taksim metrosuna;
Mecidiyekdy-4 Levent-Maslak’a baglanmaktadir. Denizyoluyla Sariyer-istinye-Uskiidar-
Kadikoy-Bostanci-Maltepe-Kartal-Pendik-Adalara acilan bir kapi niteligindedir. Bu
nedenle toplu tasima araglari arasinda tam bir gecis noktasi konumundadir. Alanin
altkimligi “Aktarma merkezi” olmasina karsin mevcut proje ve uygulamalarla bu kimlik

tam olarak kazandirilamamistir.
I. Cevresel imaj elemanlari

Kabatas aktarma merkezinde ¢evresel imaj elemanlari kavramsal gercevede verilen
Kevin Lynch’in metodu kapsaminda incelenmektedir. Bu anlamda baglantilar ve digim
noktalari hareketin organizasyonu baglaminda degerlendirilmistir. Bu bélimde sinirlar,

bolgeler ve nirengi noktalari Gizerinde durulmaktadir.

Kabatas Aktarma Merkezi 6lgege oranla iki farkh sekilde sinirlanmaktadir. Birinci sinir
Sekil A-B-C’yi kapsayan iki anitsal cami; Bezm-i Alem Valide Sultan Camii ve Findikh
Molla Celebi Camii arasinda kalan alandir. Denizyoluyla Kabatas Aktarma Merkezine
ulasim saglandiginda ve karsi yakadan (Uskiidar’dan) Kabatas’a bakildiginda Kabatas
olarak akilda kalan alan Bezm-i Alem Valide Sultan Camii ve Findikli Molla Celebi Camii
arasinda kalan alandir. iki anitsal eser arasinda duraklarin ve iskelelerin yer almasi ve
yayalarin iki camii arasindaki hareketleri bu alanin aktarma merkezi olarak
algilanmasina neden olmaktadir. Cogu noktadan algilanabilen bu anitsal yapilar ayni
zamanda Kabatas Aktarma Merkezinin siluetini de etkilemektedir. ikinci sinir ise sekil
4.6’da ‘B’ olarak adlandirilan alandir. ‘B’ bolgesini sinirlandiran yapilar anitsal gesme ve
benzin istasyonudur. ‘A’ ve ‘C’ bolgelerinin yesil alanlardan olusmasindan dolay! yaya

ve tasit yogunlugu bu iki alan arasinda artmaktadir.
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Sekil 4.6 Kabatas Aktarma Merkezi Sinirlari

Kabatas aktarma merkezi giineybati ve kuzeydogu dogrultusunda uzanan istanbul
Bogazi ile sinirlanmistir. Bir kiyi bolgesi olmasindan o6tlirlii denize dogru olan hareket
kiylya paralel veya iskelelerden denizyolu ulasim araclariyla saglanmaktadir. Kiyiya
paralel uzanan Meclis’i Mebusan Caddesi lastik tekerlekli araglar ve cadde tramvayina
altyapt  olusturmasindan dolayr kiyidan ic kesime gecisler belli oranda
sinirlandirmaktadir. Gegisler yaya gegitleri ve alt gecitlerle saglanmaktadir. Caddeden
karsiya gecildiginde ise Kabatas Aktarma Merkezinin Kuzey batisini sinirlayan 5m’lik bir
istinat duvari bulunmaktadir. istanbul Bogazi’'ndan sonra yiiksek kot farki ile olusan
istinat duvari alani sinirlayan en énemli ikinci elemandir. istinat duvarinin tstiinde alani
sinirlayan konut ve ofis fonksiyonu ile binalar yer almaktadir. Binalar da alani
sinirlandiran istinat duvariyla birlikte duvar algisi yaratmakta kiyidan i¢ yonde tamamen

sinirlandiriimig izole edilmis hissi kazandirmaktadir.

Alanda yer alan diger sinirlandiricilardan birisi yesil alanlardir. Yiiksek tach agaglar yaz
aylarinda yapraklariyla alani sinirlandirmakta ve tek sira dikildiklerinden dolayi duvar

etkisi yaratmaktadir.

Benzin istasyonu ve eski arabali vapur istasyonunu cevreleyen duvarlar yaya
mekanlarini sinirlayarak alanda yaya yogunlugunun artmasina ve yaya sirkiilasyonunun

dar alanda sikismasina neden olmaktadir.
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iskele cikislariyla Meclis-i Mebusan Caddesi arasinda kalan alanda ‘Park &Ride’
uygulamasindan o6tlirl otopark alani yer almaktadir. Otopark alanina park eden araglar
yaya sirkllasyonunu sinirlayici 6zellik gostermekte yaya igin yeterli ylrime alani
olusmasini engellemektedir. Bu anlamda otopark alaninda park eden araglarin gegici de

olsa yayalar icin sinirlandirici etkisi gorilmektedir.

Kiyi, kiylya paralel uzanan Melis-i Mebusan Caddesi ve lizerinde bulunan ulasim
altyapisi, istinat duvari ve binalar alani sinirlandirirken ayni zamanda alanda kanal
mekan hissi uyandirmaktadir. Bu anlamda yiiksek diisey cephe ve kiyi arasinda kalan

Kabatas Aktarma Merkezi sinirlari belli ve tanimlanmis bir alandir.
Il. Bolgeler ve Nirengi Noktalari

Kabatas aktarma merkezinde sekil 4.7°de gosterilen anitsal camiiler birincil nirengi
noktalari iken Meclis-i Mebusan Caddesi’nin kiyi ile arasinda yer alan kisimda iskeleler,
duraklar, Hekimoglu Ali Pasa Cesmesi ve benzin istasyonu 6ne g¢ikan ikincil nirengi

noktalaridir.

benzin istasyonu

B ==

turyol iskelesi

arabali vapur iskelesi

iDO iskeleleri

Sekil 4.7 Kabatas Aktarma Merkezi Nirengi Noktalari

iskeleler ve duraklar arasinda yiiksek yogunluklu yaya sirkilasyonu alanin imajini
etkileyen énemli bir faktordir. iskele ve duraklar alanlari kullanan yolcularla birlikte
algilandigindan topluluk halinde aktarma yapacaklari duraklara ilerleyen yolcular da

alan agisindan 6nemli bir imaj 6gesidir.
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Eski Arabali Vapur iskelesi: Kabatas Arabali vapur iskelesi tramvay insaa edilene kadar
hizmet vermistir. Hizmet verdigi slirecte sabah ve aksam pik saatlerde yogun olarak
islemis gun iginde ise beklenen ilgiyi gérmemistir. Aktarma merkezlerinin pik
saatlerdeki yogunlugu g6z 6niine alindiginda arabali vapur iskelesine ulasmaya calisan
araclarin yaya aktarmasinda sirkilasyonu olumsuz sekilde etkiledigi gorilmektedir.
Yiksek yogunluklu yaya sirkiilasyonu ve tasitlar ayni diizlemde karsilasmakta bu durum

yaya ve tasitlar icin tehlikeli sonucglar dogurmaktadir.

ido iskeleleri: Kabatas aktarma merkezi icin en dnemli yaya Uretici alandir. Bostanci ve
Kadikdy iskelesi olmak tizere iki adet iskele bulunmaktadir. istanbul’da Avrupa ve Asya
kitalari arasinda yolcu tasimaciliginda stratejik Gneme sahip alanlardir. Ayrica bdlgenin
tarihi ve turistik merkezlere yakin olmasindan dolayi yabanci ziyaretcilerin de bogaz ve

adalar turu yapabilmek igin ugradiklari gegis noktalaridir.

Dentur Avrasya iskelesi: 2006 yilinda tramvay ve fiinikiilerin hizmete girmesinden
sonra Uskiidar iskelesi ile Kabatas’'a saatte ortalama 500-600 yolcu tasiyan o6zel
girisimle hizmete giren iskeledir. Dolmus motorlarin bekleme sirelerindeki azlik ve
vapurlara gére yanasma siirelerindeki esneklik Uskiidar ve Kabatas arasinda yapilan
deniz seferlerinde dolmus motorlarin secilmesinde etkili olmustur. Kabatas aktarma

merkezi igin 6nemli yaya Uretici(cekim) mekanlarindan birisidir.

Benzin istasyonu: Yiiksek tasit trafiginin oldugu Meclis-i Mebusan Caddesi {izerinde
kurulan benzin istasyonu Kabatas aktarma merkezi icin bir nirengi noktasidir. 2006 yili
oncesi alanda bulunan arabali vapur iskelesi ile disunildiginde dogru bir yerde
konumlanmis sayilabilecek istasyon halihazirda yaya sirkiilasyonunu ve alanin
batinluglini engelleyen bir konumda yer almaktadir. Ayrica pik saatlerdeki yogun

kullanim g6z 6nine alindiginda kullanicilarin glivenligini tehdit etmektedir.

Hekimoglu Ali Pasa Cesmesi:Yapilis yili 1732 olan doért yizli ve iri hazneli bir meydan
cesmesidir. Orijinal yeri Kabatas set Uzeri olan ¢esme 1957 yilinda Meclisi Mebusan
Caddesi acilirken bulundugu set lizerinden alinarak bu giin durdugu iskele meydanina
nakledilmis ve lizerine genis sacakli bir ¢ati insa edilmistir. Haznesinin iki ylziinde birer
cesmesi vardir ve bu cesmelerin lzerleri mermer isleme sanatinin giizel 6rnekleri ile

suslidir. Arka yuzindeki ¢esmenin kitabesi sair Bursali Miderris Vakif Mahmud
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Efendiye ait olup 6 kitadan ibarettir. On yiziindeki cesmenin kitabesi ise Seyyid

Vehbi'ye aittir. Ug kitalik bu kitabenin yedinci misrai disindaki biitiin misralar Ebced

hesabi ile 1145 hicri tarihini vermektedir[48].

Sekil 4.8 Hekimoglu Alipasa Cesmesi

Rayh Sistem ve Lastik Tekerlekli Ara¢ Duraklari:Tramvay, flnikiiler ve otobus
duraklarinin bulundugu bu alan yogun yaya ve arag trafiginin oldugu, yaya ve araglarin
bulustugu bolgedir. Bekleme, toplanma ve dagilma iskelelerden sonra bu alanlarda
gerceklesmektedir. Bu nedenle rayh sistem ve lastik tekerlekli ara¢ duraklarinda ulagim
altyapisi ve bekleyen-yiriyen insanlar bir bitiin olarak algilanmaktadir. Aktarma

merkezi kimligini kazandiran ve alanda yaya yogunlugunu olusturan alanlardir.

4.2.1.2 Bigim Boyut ve Oranlar

Kabatas aktarma merkezi Meclis-i Mebusan Caddesi boyunca uzanan bir kanal
mekandir. Aktarma merkezine kusbakisi bitisik olan binalarla kot farkindan dolay: 3.
boyutta iliskisi zayiftir. Binalara ulasimin sokak baslarindaki merdivenlerle saglanmasi
aktarma merkezi bina iliskisinin kopmasina neden olmaktadir. Aktarma merkezi istinat

duvari ile keskin bir sekilde sinirlandiriimistir.
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Sekil 4.9 Kabatas aktarma Merkezi Kesit Alanlari

deniz nhtim iskele o

Sekil 4.10 Kabatas Aktarma Merkezi A-A Kesiti

deniz rihtim

Sekil 4.11 Kabatas Aktarma Merkezi B-B Kesiti

Sekil 4.10 ‘da Kabatas Aktarma Merkezi’'nde A-A ve Sekil 4.11'de B-B olmak Uzere iki
kesit cizgisi yer almaktadir. Kesit gizgileri aktarma merkezinin 3. boyutta daha iyi

anlasilabilmesi igin belirlenmistir. A-A kesiti deniz, rihtim ve iskeleden sonra yaya
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kaldirimi, otobils yan yolu, aragyolu, tramvay hatti, aragyolu ve yaya kaldirimi
seklindedir. Rihtim 2.60m kotundadir. Yaya kaldirrmindan sonra istinat duvariyla
ayrilan alan daha sonra arag yolu, yaya kaldirimi ve bina ile sinirlanmaktadir. Kesitte
istinat duvarindan sonra ayrilan kuzeybati cephesinin egimi kuzeybati dogrultusunda
artmaktadir. Bu alani  sinirlayan binalarin  6n cephesini is alanlari ile
islevlendirilmiskenkuzaybati yoniinde egimin yaya ve arag ulasimini etkiledigi alanlarda

konut islevine dondigi goriilmektedir.

Alanda kapalilik hissi uyandiran cephe kuzeybati cephesi olmakla birlikte kapalilik orani
iskele oninden yapilan hesapla yatayda 3x’e diseyde x’tir. Alanda kapalilik hissi
agorafobi siniri dahilindedir. Bu anlamda alanda kapahlik hissinin varligindan soz

edilebilmektedir (Bknz sayfa 46-47).

91 28m

3X
82m

Sekil 4.12 Kabatas Aktarma Merkezi Kapalilik Orani

Aktarma merkezi islevinin ulagim altyapisi ve duraklarin oldugu, kotun 2.50m ile 3.00 m
arasinda degistigi, egimin disik oldugu alanda gerceklestigi gorilmektedir. Bu nedenle
alanin  kuzeybati cephesi ile iliskisinin dlsey ylkseltiden dolayr zayifladigi

gorilmektedir.
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Sekil 4.13 Kabatas Aktarma Merkezi Sinirlari

Bu anlamda alani sinirlandiran kuzeybati yoniindeki istinat duvari, dogu, giiney ve
giiney dogu yoniinde istanbul Bogazi, glineybati ve kuzeydogu ydnlerinde yesil alanlar
ile sinirlandinimustir (Sekil 4.13). Ana taslyici olan Meclis-i Mebusan Caddesi etrafinda

bulunan durak ve iskele mekanlarinin genislemesiyle olusan kentsel acik alandir.

4.2.1.3 Algilanabilirlik

Alani surekli kullanan kullanicilar haricinde bliyik bir kesimin finikilere nerden
binecegi, hangi iskeleye gidecegi ya da nerden bilet alacagl konusunda yeterli algiya
sahip olmadigl gortlmustir. Bu anlamda gerek bilgilendirme tabelalari gerek yer
dosemeleri ve yoOnlendirici kanallar alanda algilanabilirligi tam  olarak
saglayamamaktadir. Alana ilk kez gelen yolcular park eden araglar ve yonlendiricilerin
eksikliginden dolayi bilinmezlik duygusuyla hareket etmekte, cevrelerinde bulduklar

kisilere gidecekleri istikamet hakkinda sorular sormaktadir.

Sabah ve aksam pik saatlerde alani hergiin dizenli kullanan yolcularin edindikleri

aliskanlikla toplu sekilde yer degistirmeleri, alana ilk kez gelen ziyaretgilerin
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kalabaliginyoneldigi alanlara gitmesini saglamaktadir. Bu nedenle alan iginde olusan
yaya hareketlerinden dolay! dinamik algidan s6z edilebilmektedir. Kalabalik olmayan

gundulz saatlerinde boyle bir algidan s6z etmek mimkiin degildir.

4.2.2 Kullanimin Organizasyonu

Kullanim organizasyonu bashgi altinda Kabatas Aktarma Merkezi’'nde yer alan islev ve

islevlerin dagilimi degerlendirilmektedir.

4.2.2.1 islev ve islevlerin Dagilimi

Kabatas Aktarma Merkezi islevler agisindan degerlendirildiginde ulasim altyapisi
disinda alanin kuzey bati kismini sinirlayan istinat duvarina paralel bulunan binalarin
islevleri ticaret ve ticaret + konut olarak gorilmektedir. Ticaret islevi kuzey bati
yoninde egimin artmasiyla birlikte yerini konut alanlarina birakmaktadir. Ticaret islevi
icinde genel olarak ofis ve biro kullanimi mevcuttur. Bu anlamda ticaret alani olarak
adlandirilan bolge kentsel tasarim olgeginde incelendiginde ofis ve biiro kullanimi

olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Alana komsu iki donati kullanim yogunlugunu belirli glnlerde etkileyebilecek
kapasiteye sahiptir. Alanin glineybatisinda yer alan Mimar Sinan Gilizel Sanatlar
Universitesi barindirdigi yiiksek &grenci yogunlugu ile Kabatas Aktarma Merkezine
komsu iken kuzeydogu yéniinde alana komsu olan inénii Stadi ézellikle mag giinlerinde
Kabatas aktarma merkezinin ve Meclis-i Mebusan Caddesi’nin kullanim yogunlugunu

onemli 6lclide arttirmaktadir.

Kabatas Aktarma merkezi icinde 3 adet iskele binasi bulunmaktadir. Bunlar Kadikdy ve
Adalar iskele Binasi, Bostanci iskele Binasi ve Dentur Avrasya iskele Binasidir. Bu
binalar denizyolu ile seyahat edecek olan yolcularin bilet kontrollerinin yapildig giris
noktasi ile yolcularin deniz araglarini bekledikleri bekleme salonundan olusmaktadir.

Ayrica isletmelere ait idari birimlerde yine bu binalarin iginde yer almaktadir.

iskelelerin hemen yaninda yer alan kafe ve cayhaneler alanda uzun siire bekleme

ihtiyaci olan kullanicilarin kullandigi ticari birimlerdir.
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LEJAND :

SINIRLAR

ARAZI KULLANIMI
won

Sekil 4.14 Kabatas Aktarma Merkezi ve Cevresi Arazi Kullanim Paftasi[49]

Alanda &nemli bir nirengi noktasi da olan Benzin istasyonu Karakdy yéniinden gelen
aracglar icin bir ikmal noktasi olurken ayni zamanda Dentur Avrasya Dolmus
Motorlarinin da yakit aldiklari bir ikmal noktasidir. Bu anlamda hem lastik tekerlekli

araclara hem de denizyolu aracglarina hizmet etmektedir.

iskele ve duraklarin disinda kalan kuzey dogu ve giiney bati dogrultusunda alan yesil
alanlarla sinirlanmistir.  Yesil alanlarda aktif kullanim alanlari bulunmamaktadir. Bu

alanlarin pasif yesil alanlar oldugu ve agaglarin yer aldigi gértilmektedir.

4.2.3 Hareketin organizasyonu

Hareketin organizasyonu kavramiyla Kabatas aktarma merkezinde alanda yer alan
baglanti ve diglim noktalari, erisebilirlik ve ylriinebilirlik kavramlari aktariimaktadir.
Hareketin organizasyonu kavramiyla Kabatas aktarma merkezinin ulasim vyapisi
¢O6ziimlenmesi hedeflenmektedir. Bu boélimde yaya ve tasit yogunluk ve akis yonleri,
toplu tasima araclari yogunluk ve akis yonleri daha 6nce kavramsal bolimde yer alan

bilgiler baglaminda degerlendirilmistir.
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Hareketin organizasyonu bashgi altinda baglanti ve digim noktalari, toplu tasima ve
bireysel araclarin hareketleri, erisilebilirlik ve yonlendiricilik ile ylriinebilirlik kavramlari

incelenecektir.

4.2.3.1 Baglanti ve Diigiim Noktalari

Kabatas Aktarma Merkezi'nde yayalar, lastik tekerlekli araglar ve rayh sistemler igin
baglanti noktalarinin ana omurgasini istanbul Bogazi’na paralel Besiktas’tan Eminonii
istikametine uzanan Meclis-i Mebusan Caddesi olusturmaktadir. Ulagim altyapisinin
blyutk bir bolimi Meclis-i Mebusan Caddesi lzerinde yer almaktadir. Dogal yapi
boéliminde anlatildigl Gzere egimin yilksek oldugu alanda ulasim altyapisi igin en uygun
bolge Bogaz’'a paralel devam eden ve bolge icinde egimin disiik oldugu (%2) Meclis-i
Mebusan Caddesi'dir. Meclis-i Mebusan Caddesi Dolmabahce’yi, Kabatas, Findikli,

Salipazari ve Tophane’ye baglayan bir sahil yoludur.

Kabatas’in ana taslyicc omurgasi olan Meclis-i Mebusan Caddesi’'nin  kesiti
Dolmabahge’den Kabatas’a kadar 3x2 seklinde gelmektedir. Kabatag’ta tramvay
altyapisinin orta seritte yer almasindan dolayi lastik tekerlekli araglarin serit sayisi

degismektedir (Sekil 4.15).

inebolu Sokak

L | = Laa\

J/SwE, % —

—_— = Pl pe——
Meclis-i Mebusan Caddesi

==
P

yaya arag yolu rayh sistem arag yolu yaya Set
yolu ’ ’ yolu

Sekil 4.15 Kabatas Meclis-i Mebusan Caddesi Kesiti[23]

Cadde kesiti sirasiyla bina, yaya yolu, arac yolu, durak, rayh sistem, durak, arac yolu,
yaya, bina seklinde siralanmaktadir. Sekil 4-15’de duraklarin konumlari ve arag yolu-

rayh sistem iligkisi gosterilmistir.

Meclis’i Mebusan Caddesi’'ne katilimi saglayan en 6nemli aks Taksim’den Kabatas
istikametine devam eden Gimissuyu Caddesi'dir. Taksim’den gelen lastik tekerlekli

araclar ve yayalar Gimiussuyu Caddesi’ni takiben ve Besiktas’'tan gelen lastik tekerlekli
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araclar ve yayalar Dolmabah¢e Caddesi’ni takiben Kabatas'ta birlesmekte, birlesen iki
cadde Meclis-i Mebusan Caddesi ile Karakdy {zerinden Tarihi Yarimada’ya

ulasmaktadir.

Kabatas'ta Meclis-i Mebusan Caddesi'ne paralel diger bir aks olan inebolu Sokak
Meclis-i Mebusan Caddesi’'nden 5 m kot farkiyla ayrilmakta cikis ve inislerde %8-9
egimlerle servis amagh hizmet vermektedir. inebolu Sokak {izerinde yaya kaldirimlari
sinirh olmakla birlikte 30-40cm genislige diisen kaldirimlar yayalarin rahat ylirimesine

imkan tanimamaktadir.

Sokaga Kuzeybati yoniinden (Taksim istikameti) kot farki nedeniyle baglanti sinirli

olmakla birlikte gerek lastik tekerlekli araglar gerekse yayalar igin kuzeybati yoninde

ylksek egimden (%8-9) dolayi hareketlilik sinirlandiriimistir.

Sekil 4.16 Kabatas Aktarma Merkezi Digim Noktalari, Yaya ve Tasit Yollari

Kabatas Aktarma Merkezi'nden denizyolu baglantilari ise ayni zamanda digim
noktalar da olan IiDO iskeleleri ve Dentur Avrasya iskeleleriyle saglanmaktadir (Sekil
4.16’da 1 ve 4 nolu alanlar). IDO iskelesinden Kadikdéy, Bostanci ve Adalar’a
ulasilabilirken ayni zamanda turistik bogaz turu yapan vapur seferleri de bu
iskelelerden kalkmaktadir. Dentur Avrasya iskelesi ile Uskiidar ve Adalar'a deniz

motorlariyla da ayni iskeleden ulasmak miamkandir.
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I. Toplu Tasima Araglarinin ve Bireysel Araglarin Hareketliligi

Kabatas'ta cadde tramvayinin ilk duraginin bulundugu Meclis-i Mebusan Caddesi’'nde

ayni zamanda duragi yer altinda bulunan flnikiler hatti da yer almaktadir.

Kabatas'ta asagida yer alan toplu tasima araclari hizmet sunmaktadir:

. Lastik tekerlekli toplu tasima tiirleri: IETT otobiisleri, zel halk otobisleri,
. Rayli sistem toplu tasima tirleri: cadde tramvayi ve funikiler,
. Deniz toplu tagima turleri: Sehir hatlari Vapuru, deniz otobsl, deniz dolmus

motorlari ve bogaz turu motorlari.

Lastik Tekerlekli Araglar: Besiktas’'tan Kabatas’a kadar tek yonde (g serit devam eden
Meclis-i Mebusan Caddesi Kabatas’'ta tek yonde 2 serite dismektedir. Lastik tekerlekli
araclar icin alan icinde en 6nemli baglantidir. Dogal yapisi itibari ile istanbul Bogazi’'na
paralel deniz kotuyla uzanan Cadde’de trafigi 6zel otomobil, taksi, dolmus, IETT ve Ozel

Halk Otobuisli Hatlari, servisler, yik ve esya tasiyan kamyonetler olusturmaktadir.

. ) o UskUdar [
omrem - adalar

KADIKOY
BOSTANCI
ADALAR
USKUDAR

Sekil 4.17 Kabatas iskelesi Baglanti ve Diigiim noktalari

IETT ve Ozel halk otobiisleri incelendiginde; Kabatas’tan gecen 8 otobiis, son duragi
Kabatas olan ve ring seferi yapan 18 otobis olmakla birlikte Kabatas'taki duraklardan
gecmekte olan toplam 26 otobus hatti bulunmaktadir. Eminéni istikametinden gelerek
Kabatas'tan gecmekte olan ve ring seferi yaparak Kabatas’tan gecen otobis
hatlarindan 1’i Taksim yoniinde, 2’si Besiktas-Akaretler yoniinde, 4’0 Sariyer yoniinde,
14’G Besiktas'tan gecerek Barbaros Bulvari yoniinde sefer yapmakta 5’i Besiktas'ta
sonlanmaktadir. Bu otobls hatlari Kabatas’ta iskele onlindeki Meclis-i Mebusan

Caddesi boyunca uzanmaktadir. Burada birbirini takip eden ve hatlara gére ayrilmamis
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3 adet otobilis duragi bulunmaktadir. Her otoblis hatti belirli bir diizen olmaksizin

duraklardan yolcu almaktadir.

Kabatas’in otobis ile ulasim agisindan goérilen bir diger 6zelligi, otobuslerin ring
seferlerinin son noktalarindan biri olusudur. Emindni tramvay hattinin Kabatas’a
uzatilmasiyla Eminéni’'ne sefer yapmakta olan otobislerin hatlari Kabatas'ta son
bulmaya baslamistir. Yolcular Kabatas'ta inerek tramvaya aktarma yapmakta ve
Eminonil istikametine devam etmektedirler. Kabatas’a Besiktas yoninden gelen

otobusler, manevra sahasi bulunmadigindan, Findikli’dan dénis yapmaktadir.

Cizelge 4.1 Kabatas Haftaici Giris ve Cikislarda Arac Tlrleri ve Sayilari

SERVIS ARACLARI
BOLGE ZAMAN / YON OTOMOBIL | OTOBUS PANELVAN | TOPLAM
MIiNiBUS | mMiDiBUS | OTOBUS
07:30-08:30 | GiRiS | 822 111 26 6 7 348 1320
07:30-08:31 | CIKIS | 1534 96 74 31 6 513 2254
KABATAS
17:30-18:30 | GIRiS | 1645 108 47 24 5 473 2302
17:30-18:30 | CIKIS | 968 91 30 14 6 267 1376

Besiktas Emindnii istikametinde devam eden Meclis-i Mebusan Caddesi tizerinde (giris
Besiktas istikametinden cikis ise Emindni istikametinden olmak {izere) Kabatas'tan
gecen araclarin yogunlugunu belirlemek lizere sayim yapilmistir. Yapilan sayima gore
sabah pik saatlerde (7:30-8:30) toplam 1320 arag alana giris yaparken 2254 arag ¢ikis
yapmistir. Sabah 07:30 — 8:30 arasinda 1 saatlik siire iginde tek yonde giris yapan
aracglarin %65 lik kismini otomobiller (taksilerde otomobil sayimina dahil edilmistir),
%24 kamyonet-panelvan, %5 otobls, %6 servis aracglari olusturmaktadir. Cikis yapan
araglar incelendiginde oranlarda ¢ok farkli bir degisiklik yoktur. Oranlarda benzerlik
oldugu gorulmtektedir. Giris yapan araclar icinde %24 paya sahip olan kamyonet-

panelvan tirl arag ¢ikis sayiminda %12 olarak tespit edilmistir.
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Sekil 4.18 Kabatas Sabah (7:30-8:30) Arac¢ Sayimi Giris ve Cikislarda Arag Turleri ve
Oranlari

Aksam 17:30-18:30 arasinda 1 saatlik sirede tek yonde arag girisi incelendiginde %80
otomobil, %12 kamyonet-panelvan, %5 otobls, %3 servislerin yarattigi bir trafik
gorulmektedir. Kabatas’tan c¢ikislarda yine girislerde oldugu gibi benzer oranlarin

oldugu tespit edilmistir.

¥ OTOMOBIL = OTOMGBIL
1 0TOBUS m0TOBUS
0%
) 1%
B SERVISARACLARI oo m SERVIS ARACLARI
MINIBUS MINIBUS
B SERVIS ARACLARI m SERVIS ARAGLARI
MiDIBUS MIDIBUS
B SERVIS ARAGLARI

M SERVIS ARAGLARI
oToBUS

OTOBUS

® PANELVAN
= PANFI VAN

Sekil 4.19 Kabatas Aksam (17:30-18:30) Arac¢ Sayimi Giris ve Cikislarda Arag Turleri ve
Oranlari

Aracg sayimlari incelendiginde trafigin %5’ini olusturan otobilis hatlarinin azaltilmasiyla
birlikte insanlarin toplu tasimaya yonlendirilmesi geregi ortaya ¢ikmaktadir. Pik
saatlerde neredeyse duran trafik Kabatas ve istanbul icin en 6nemli ulagim

sorunlarindan biridir.

Kabatas Aktarma merkezini kullanan otobuslerin diger sistemlere entegrasyonu tespit
edebilmek lzere Kabatas Aktarma Merkezi otobus duraklarinda 1 saatte ortalama 110

otobusln yolcu indirdigi ve ortalama 110 otobdsin yolcu aldigi tespit edilmistir. Buna
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gore otobiislerin duraklardan aldiklari yolcu sayisi ortalama 35 yolcu' tizerinden yapilan
hesapla hafta ici pik saatlerde (sabah ve aksam) 1 saatte binen yolcu sayisi 3850 kisi
olarak tespit edilmistir. inen yolcu sayisi ise ortalama 28 yolcu® kabul edilerek 3080 kisi
olarak tespit edilmistir. Buna gbre alan icinde otoblis tasimaciligini kullanan toplam
6930 yolcunun (hafta ici pik saatlerde ve 1 saat icinde) diger sistemlere ve cevredeki

fonksiyonlara entegre oldugu goriilmektedir.

Meclis-i Mebusan Caddesi (lizerinde trafigi azaltmada ortaya cikan en 6nemli problem
tramvay hattinin Kabatas duraginda son bulmasidir. Otobus tasimaciligl ile yolculuk
yapanlarin Kabatas'tan Besiktas istikametine yoneldikleri gorilmektedir. Tramvay
hattinin Besiktas’a uzatilmasi ve Besiktas’'tan merkezi is alani olan Levent bdlgesine
metro baglantisinin  kurulmasi Cadde (zerinde bulunan lastik tekerlekli arag

yogunlugunu biylk bir oranda distrecegi distnilmektedir.

Rayl Sistem:Kabatas aktarma merkezinde yer alan 2 adet rayh sistem hatti
bulunmaktadir: Cadde tramvayi ve fiinikiiler. Kabatas-Emindni aksi boyunca uzanan
cadde tramvayi, Meclis-i Mebusan Caddesi’nin ortasindan geg¢mekte ve Kabatas

iskelesinde ilk ve son durakh olarak hizmet etmektedir.

Zeytinburnu-Kabatas arasinda hizmet veren tramvay hattinin Sirkeci-Aksaray-Topkapl
bollimi 1992 tarihinde, Topkapi - Zeytinburnu bolimd Mart 1994 ve Sirkeci-Eminoni
bolimi ise Nisan 1996 tarihinde hizmete agilmistir. 30 Ocak 2005 tarihinde hat
Kabatas'a uzatilmis ve ayni glin hizmete alinan Taksim-Kabatas Funikiiler hatti ile

Tramvay-metro ve deniz ulagimi Kabatas bélgesinde birbirine baglanmistir.

Sefer siresi 50 dk. olan cadde tramvayinin hizmet saatleri sabah 06:00 ile aksam 23:50
arasindadir. Glinde ortalama 390 sefer yapilan hatta pik saatlerde sefer sikligi 3.dk’da

bir gerceklesmektedir.

! 15-16.12.2010 tarihinde sabah 07:30 - 08:30 ve aksam 17:30 - 18:30 saatleri arasi otobiisten binen
yolcularin ortalamasi alinarak elde edilmistir.

2 15-16.12.2010 tarihinde sabah 07:30 - 08:30 ve aksam 17:30 - 18:30 saatleri arasi otobiisten inen
yolcularin ortalamasi alinarak elde edilmistir.
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Bu baglanti sayesinde Taksim metro yolculari funikiler hatti ile ulagtiklari Zeytinburnu-
Kabatas tramvay hatti araciligi ile Aksaray-Havalimani metrosuna dolayisi ile Otogar ve

Havalimani istasyonlarina sadece rayl sistemleri kullanarak erisebilmektedirler.

Acilisi 29 Haziran 2006 yapilan Taksim-Kabatas finikiler hatti, kent ici ulasimin
entegrasyonu acisindan blylik 6nem tasiaktadir. Funikiler, Zeytinburnu-Kabatas cadde
tramvayi ile Kabatas'ta yer alan iskelelerin Taksim'le ve Sishane - Atatlrk Oto Sanayi
(Yenikapi - Ayazaga) metrosu ile entegresyonu saglamaktadir. Cadde tramvayi
sayesinde otogar, havalimani, Bagcilar ve Sultanciftligi hatlarinin da Taksim'e ve metro
hatti Gizerindeki yerlesimlere ulasmasi saglaniyor. Kisaca, havalimani ya da otogardan
rayh sistemi kullanilarak Taksim ya da Levent'e ulasilabilmektedir. Uzunlugu 600 metre
olan hattin iki istasyonu bulunmaktadir. 06:00 ile 00:00 saatleri arasinda calisan
flnikdlerin glinlik yolcu tasima kapasitesi 9 bin kisi iken isletmesi cadde tramvayinda

oldugu gibi istanbul Ulasim A.S.’dedir.

Kabatas iskelesinde mevcut ulagim’da rayli sistemlerin durumu ve rayl sistemlerin
bolgede olusturdugu yaya yogunlugunu ortaya koyabilmek amaciyla Kabatas duragina
giris/cikis yapan yolcularin sayimi yapilmistir. Yapilan yaya sayim sonuglarina goére
cizelge 4.2 olusturulmustur. Sayim hafta ici 07:30-08:30 arasinda giris Eminoni

yoninden gelen vyolcular, cikis ise Kabatas duragindan binen vyolcular sayilarak

yapilmistir.
Cizelge 4.2 Kabatas Rayl Sistemler Yolcu sayimi
YON ZAMAN FUNIKULER (kisi) TRAMVAY (kisi) | TOPLAM
GiRiS 07:30-08:30 {1130 4380 5510
CIKIS 07:30-08:30 |963 3964 4927
GiRiS 17:30-18:30 | 927 3345 4272
CIKIS 17:30-18:30 | 1864 4158 6022

Yapilan sayimlara gore hafta i¢i sabah 07:30-08:30 arasinda 1 saatlik strede fiinikiler
ve tramvaydan alana giris yapan toplam 5510 kisi ¢ikis yapan 4927 kisi iken aksam
17:30-18:30 arasinda giris yapan 4272 kisi ¢ikis yapan ise 6022 kisidir.
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Rayh sistemlerin giris ve cikislar g6z online alindiginda pik saatlerde saatte ortalama
10000-12000 kisilik bir yaya yogunlugu vyarattigi gorilmektedir. Bu anlamda rayli

sistemler alana en g¢ok yolcu aktaran ulagim turidur.

Denizyolu Ulasimi: Kabatas aktarma merkezine hizmet eden 3 ayrn iskele
bulunmaktadir. Birincisi Kadikdy ve Adalar sehir hatlari vapurlarinin yanastigi iskeledir.
ikincisi Kadikdy iskelesinin yaninda bulunan Bostanci iskelesidir. Kadikdy ve Bostanci
iskeleleri IDO tarafindan isletilmektedir. iki iskelenin bitisiginde bulunana eski arabali
vapuriskelesi halihazirda atil durumda olup iDO’nun ofisi ve otoparki olarak
kullanilmaktadir. Calisma alaninda yer alan Uclncl iskele ise Dentur Avrasya’nin
isletmesini yaptigi Uskiidar hath dolmus motor iskelesidir. Yakin bir tarihte Uskiidar
dolmus motor iskelesinden adalar seferi yapan dolmus hatlari da hizmete girmistir.
Ayni zamanda Dentur Avrasya iskelesinde istanbul Bogaz turu yapan dolmus motor

hatlari da yer almaktadir.

Alanda yer alan iskeleler Kabatas’a kimligini kazandiran énemli diigiim noktalaridir.
Sabah pik saatlerde denizyolu ulasimi ile genellikle Anadolu yakasindan alinan
yolcularin Kabatas Uzerinden Taksim ve Taksim Uzerinden Levent, Karakdy Emindni
gibi is merkezlerine ulastiriimasini saglayan énemli noktalardir. Bu anlamda iki yaka

arasinda yapilan toplu tasima da stratejik bir konumda yer almaktadir.

Kabatastan Sehir hatlari vapuruyla Bostanci -Kadikdy —Besiktas- istinye -Sariyer hatti,

Bostanci -Maltepe —Kartal- Pendik hattlari ile farkl yerlere ulasilabilmektedir.

@&ipo

Sekil 4.20 Kabatas Sehir Hatlari Vapuru Hatlari
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Il. Yaya Hareketleri

Kabatas Aktarma Merkezlerinde kullanim yogunlugu ve toplu tasima araclari arasindaki

etkilesimi 6lgebilmek izere yaya sayimi yapilmistir. Yapilan yaya sayimi ile;
. Kabatas aktarma merkezini kullanan saatte ortalama yolcu sayisi,

° Yaya sirkiilasyonu ve yaya sirkilasyonu yonleri,

° Aktarma merkezinde hangi bolgelerin daha yogun kullanildigi,

° Yaya yogunlugu, bireysel araglar ve toplu tasima araglar iliskisi saptanmaya

cahisilmistir.

Yapilan yaya sayimi alanda belirlenmis 10 sayim noktasinda yapilmistir (Sekil 4-21).
Belirlenen sayim noktlari alanda yaya sirkiilasyonunun en yogun oldugu noktalardir.
Sayim yapilan noktalarda sayim hatti belirlenmistir.Giris yapan yolcularin yoni kirmizi
okla gosterilirken cikis yapan yolcularin yonii mavi okla gésterilmistir. Sayim hattindan
giris ve cikis yapan yayalar hafta ici sabah ve aksam pik saatlerde ol¢lilmistiir. Bu
nedenle alanin en yogun oldugu zaman periyotlarinda sayim yapilarak alanda yasanan

sorunlarin saptanmasi saglanmistir.

1 nolu sayim noktasi alanda bulunan Dentur Avrasya iskelesine giris ve cikis yapan
yayalarin 6lcimi icin belirlenmistir. Yapilan sabah (07:30-08:30) sayiminda 1 saatte
alana giris yapan yaya sayisi 1219 kisi iken ¢ikis yapan 213 kisi olmustur. 2 nolu sayim
noktasi alanin sabah ve aksam en vyogun kullanilan noktasidir. Otobdis,
tramvay,funikiler, taksi, vapur ve dolmus motoru kullanan yolcularin gegis yaptig
yaya gecidinde yer almaktadir. Bu nedenle sabah giris yapan 3789 kisi ve ¢ikis yapan
2163 kisi, aksam giris yapan 1986 ve cikis yapan 3328 kisi ile alanin en yogun digim

noktasi olarak 6éne ¢ikmaktadir.
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%aylm noktasi

Sekil 4.21 Yaya Sayim Nokta ve Yonleri ile Yaya Sirklilasyon Semasi

3 nolu sayim noktasi ise otobis ve taksi ile Besiktas yoniinden gelen yolcularin rayh
sistem ve denizyoluna aktarma yaptiklari alanlara gecis icin kullandiklari alandir. Sabah

ve aksam ¢ikis yoniinde yogunlugun arttig1 gortilmektedir.

4 nolu sayim noktasi alanda en yogun kullanilan ikinci alandir. Bu alanda Lastik
tekerlekli ara¢ duraklari yer almaktadir. Denizyolu ve rayl sistemler arasinda bir
koridor olmasi yaninda otobls duraklariyla da bir digim noktasi olma ozelligi
gostermektedir. Sabah 1 saatte giris yapan 3296 kisi, ¢ikis yapan 2605 kisi iken aksam 1
saatte giris yapan 2268 kisi ¢ikis yapan 3031 kisidir.

5 nolu sayim noktasi flnikiilere yer alti girisinin bulundugu alandir. Ayni zamanda
flnikilere girisin de en yogun oldugu alandir. Sabah 1 saatte giris yapan 1113 kisi, ¢ikis
yapan 793 kisi iken aksam 1 saatte giris yapan 714 kisi ¢ikis yapan 1387 kisidir.
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Cizelge 4.3 Kabatas Aktarma Merkezi Yaya Sayim Cizelgesi

rsgSTUA'\sﬂ| SAAT GIRIS (Kisi) CIKIS (KiSi) TOPLAM
07:30 - 08:30 1219 213 1432
' 17:30 - 18:30 419 1068 1487
07:30 - 08:30 3789 2163 5952
’ 17:30 - 18:30 1986 3328 5314
07:30 - 08:30 1022 2346 3368
’ 17:30 - 18:30 836 3136 3972
07:30 - 08:30 3269 2605 5874
‘ 17:30 - 18:30 2268 3031 5299
07:30 - 08:30 1113 793 1906
’ 17:30 - 18:30 714 1387 2101
07:30 - 08:30 398 135 533
° 17:30 - 18:30 147 318 465
07:30 - 08:30 876 131 1007
! 17:30 - 18:30 168 763 931
07:30 - 08:30 78 116 194
’ 17:30 - 18:30 149 47 196
07:30 - 08:30 130 343 473
’ 17:30 - 18:30 387 93 480
07:30 - 08:30 221 463 684
0 17:30 - 18:30 490 201 691

6 nolu sayim noktasi Kadikdy ve Adalar iskelesi’nin bulundugu alandadir. Sehir
hatlarinin Kadikdy ve Adalara giden vapurlari sabah ve aksam ¢alistigindan bu alanin
sabah 7:30 — 9:00 aksam ise 17:30-19:00 arasi kullanildig1 gortlmektedir. Sabah (07:30
- 08:30) yapilan sayimda giris yapan 398 kisi, ¢ikis yapan 135 kisi iken aksam (17:30 -
18:30) giris yapan 147 kisi, ¢ikis yapan ise 318 kisidir.

7 nolu sayim noktasi Bostanci iskelesinin bulundugu alandadir. Kadikdy iskelesinde
oldugu gibi sehir hatlarinin Bostanci’ya giden vapurlari sabah ve aksam ¢alistigindan bu
alanin sabah 7:30 — 9:00 aksam ise 17:30-19:00 arasi kullanildigi gérilmektedir.Sabah
(07:30 - 08:30) yapilan sayimda giris yapan 398 kisi, ¢ikis yapan 135 kisi iken aksam
(17:30 - 18:30) giris yapan 147 kisi, ¢cikis yapan ise 318 kisidir.

8 nolu sayim noktasi sahil promenadinin girisidir. Sabah (07:30 - 08:30) yapilan sayimda
giris yapan 78 kisi, ¢ikis yapan 116 kisi iken aksam (17:30 - 18:30) giris yapan 149 Kkisi,
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cikis yapan ise 47 kisidir. Kabatag Aktarma Merkezinin en az yogunlukta kullanildig

alandir. Gece aydinlatmasi zayif oldugundan gegis glivenligi bulunmamaktadir.

9 nolu sayim noktasi Hekimoglu Ali Pasa Cesmesi'nin bulundugu alandadir. Mimar
Sinan Glizel Sanatlar Estitlist ve is merkezlerinin bulunudug alana sabah (07:30 - 08:30)
yapilan sayimda giris yapan 130 kisi, cikis yapan 343 kisi iken aksam (17:30 - 18:30) giris
yapan 387 kisi, ¢cikis yapan ise 93 kisidir.

10 nolu sayim noktasi Fiinikiiler ve tramvay alt gecidinin bulundugu alandadir. inebolu
sokaktan inen merdivenler de bu alanda yer almaktadir. inebolu caddesinde bulunan is
yerlerine ve rayli sistemlere ulasimin saglandigi goriilmektedir. Sabah (07:30 - 08:30)
yapilan sayimda giris yapan 221 kisi, ¢ikis yapan 463 kisi iken aksam (17:30 - 18:30) giris
yapan 490 kisi, ¢ikis yapan ise 201 kisidir.

Alandan giris - ¢ikis yapan toplu tasima araglari ve yayalar gbz 6éniine alindiginda yaya
ulasimda aktarma amacgh Kabatas Aktarma Merkezini tim toplu tasima araglari ve
yayalarla birlikte hafta ici sabah ve aksam pik saatlerde ortalama 20,000 — 25,000 arasi

yolcunun kullandigi tespit edilmistir.

17:30 - 18:30
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m GiRiS

Sekil 4.22 Sayim noktalarina goére giris ve ¢ikis yapan yaya oranlari
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Sekil 4.23 Sayim noktalarina gore toplam yaya oranlari

Yapilan yaya sayimi sonucu Kabatas aktarma merkezini kullanan yolcularin 1,2,3 ve 4
nolu sayim noktalarini daha ¢ok kullandiklari gortilmustir. Denizyolu, rayl sistem ve
lastik tekerlekli araclar arasi aktarma yapan vyolcularin yogunlukla bu bolgeyi
kullandiklari tespit edilmistir. 5, 6, 7, 10 nolu sayim noktalarinin 1,2,3 ve 4 nolu sayim
noktalarindan olusan bdlgeye eklemlendigi gorilmektedir. 8 ve 9 nolu sayim
bolgelerinin Kabatas’ta bulunan isyeri, konut ve diger donatilara yonelen yolcularin
kullandiklari alanlardir. Kabatas’ta bulunan yaya yogunlugunun %901 alani baska bir

tasita aktarma yapmak amacli kullandiklari tespit edilmistir.
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Sekil 4.24 Kabatas Aktarma Merkezi Yaya yogunlugu Haritasi

Yapilan sayimlar sonucu elde edilen yaya yogunlugu haritasinda alani kullanan
yayalarin tramvay, flnikller, otoblis duraklari ve iskeleler arasinda yogunlastigi fakat
ylksek yaya yogunlugunun oldugu bu alanin otobdsler igin yapilan yan yolla kesildigi
gorulmektedir. Halihazirda uygulanan yan yol (45 derece otobiis parki) projesinin yaya

kullanimina 6nem verilmeden yapildigi ortaya ¢ikmaktadir.

Erisebilirlik ve Yonlendiricilik: Kabatas Aktarma Merkezi icin iki farkh 6lcekte erisimden
s0z edilmektedir. Birincisi Ust Olgek olarak adlandirilan, donatilar ve c¢esitli
fonksiyonlara erisimi test edebilmek amaciyla yapilmaktadir. Sehircilik literatiriinde
yer almaktadir. ikincisi ise kentsel tasarim dlcegi olan alt dlcekte yaya ve araclarin
erisebilirligini sinirlar dahilinde inceleme seklindedir. Mimarlik, planlama ve c¢esitli

disiplinlerin arasinda yer almaktadir.

Kabatas aktarma merkezine erisim ulasim odakli gerceklesmektedir. Kabatas konumu
itibari ile gesitli ticaret konut, ofis, donatilar ve gesitli toplu ulasim baglantilari ile gekim
olusturan bir odaktir. Bir iletim mekani olarak da adlandirilan Kabatas aktarma
merkezinde yapilan erisebilirlik analizinde mevcut duraklar 1siginda yakin cevrede

ylrime mesafesinde olan alanlar ortaya cikarilmaktadir. Alanda egim faktori hesaba
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katilmadan yapilan ¢alismada yaya erisim mesafesi 400m alinarak toplu tasima araclari

duraklarina erisilebilir alanlar belirlenmistir (Sekil 4.25).

TOPLU ULASIM ARACLARI DURAKLARI ERISiM MESAFELERI

Sekil 4.25 Yaya Erisim Mesafeleri

Yapilan ¢alismada topografya ve dolayisiyla egim goz 6nine alinmamistir. Egim goz

online alindiginda erisebilirlik mesafelerinin degistigi gortilmektedir.

yaya erisim
(] mesafesi

Sekil 4.26 Kabatas Aktarma Merkezi Egim ve Yayalar icin Erisilebilir Alanlar

Bu nedenle Kabatas aktarma merkezinde erisebilirlik analizinde kullanicilar geng, yasli,

cocuk, engelli gibi cesitli fiziksel 6zelliklere sahip insanlar géz 6niine alinarak belirli
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kriterler olusturulmustur. Temel amag toplumu olusturan bireylerin hepsinin toplu
ulasim aracglart duraklarina erisebilirliginin 6lcilmesidir. Engellilerin ulasabildigi
mesafeye standart olarak sayilabilen her insanin ulasabilecegi dusiinilerek ve egim

dogrultusunda yeni bir erisebilir alan haritasi olusturulmustur (Sekil 4.26).

Kabatas aktarma merkezinin kuzey ve kuzey bati yonlerinde %8’i gecen egimin ylriime
mesafesini etkiledigi gortlmektedir. Bu nedenle alanda egim goz éniine alinarak erisim
mesafeleri tekrar belirlenmistir. Erisebilirlik calismasinda egimi %0-3 arasi alanlarda
yaya hizi ortalama 1.6m/sn yaya ylrime mesafesi 400 m alinmistir. Egimin %0-3
oldugu durumda yiiriime siresine gore 1.6m/sn alinan yaya hizi %3-8 arasi egimde
ortalama 1.2m/sn’ye dismekte ve 6dk Uzerinden yapilan hesapla yaya yirime
mesafesi 360m‘ye inmektedir. %8-15 arasinda egimin oldugu alanlarda yaya yiirime
hizi 1.0m/sn kabul edilerek yaya ylrime mesafesi 280m’ye inmektedir. %15-30
arasinda egimin oldugu alanlarda yaya ylriime hizi 0.8m/sn kabul edilerek yaya
yurime mesafesi 210m’ye inmektedir. %30 ve Ustl egimin oldugu alanlarda yaya
yurime hizi 0.6m/sn kabul edilerek yaya yuriime mesafesi 140m’ye inmektedir. Egim,
yaya hizi ve yliriime mesafesi dogrultusunda Sekil 4.26’da mavi ile taranan boélgeler

Kabatas aktarma merkezine ylirime mesafesinde olan alanlardir.

4.2.3.2 Yiiriinebilirlik

Kabatas aktarma merkezinde yurinebilirligi degerlendirmek Gzere dogal yapi ve kotlar,

yaya yollarinin genisligi ve yaya yollarinin gtivenligi alt bashklari olusturulmustur.
I. Dogal Yapi ve Kotlar

Kabatas Aktarma Merkezi Kuzeydogu-Giineybati ydniinde uzanan istanbul bogaziyla
sinirlanmistir. Bu nedenle Maramara Deniziyle yakin iligkisi bulunmaktadir. Kiyidan
kuzeybati yoniiniu gidildikce egimin ve ylikseltinin arttig1 gortilmektedir. Kiyidan +2.00
kotundan baslayan alan Taksim Meydaninda +75.00 kotuna ulasmaktadir. Funikiler
hatti bu dogrultuda 73 metre ylikseklige yolcu tasimaktadir. Tramvay hatti ise kiylya
paralel olarak egimin %3 Un altinda kaldig bolgede sefer yaptigi gorilmektedir. Bu
nedenle vyaya sirkililasyonu kiylya paralel, egimin distik oldugu alanda

geceklesmektedir.
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Kabatas iskelesi Deniz kotundan +2.00 m yiiksekliktedir. Aktarma merkezi kuzeybatida
5 metrelik bir sevle sinirlanmaktadir. Bu alanda toprak kaymasini énleme amach bir
istinat duvari yapildigi gorilmektedir. Dogal yapidan o6tird alanin Kuzey ve Kuzey
Batisiyla olan iliskisi zayiftir. Sevin Ustiinede yer alan bloklara ulasim gilineybati ve
kuzeydogu yonlerine yonelen merdivenlerle saglanmaktadir. Bu anlamda alanda ulasim

3 yonli devam edebilmektedir.

Sekil 4.27 Kabatas Aktarma Merkezi Mevcut Kotlari

Kabatas Aktarma Merkezinde ana baglanti olan Meclis-i Mebusan Caddesi Karakoy
yoninden +3.00 m kotundan Besiktas’a dogru gidildikce +2.50 m’ye dismektedir.
Caddenin egimi %2’'dir. Bu anlamda kiyi boyunca devam eden aksta yaya ve araclar
acisindan ulasimi engelleyici egim bulunmamaktadir. Fakat Caddeye i¢c kesimlerden
ulasim yiksek kot farkindan dolayi giclikle saglanmaktadir. Ulasimin genellikle kiyidan

ve kiylya paralele uzanan Meclis-i Mebusan Caddesinden saglandigi gériilmektedir.
Il. Yaya Yollarinda Fiziksel Yapi

Yaya yolunun genisligi, kullanilan malzeme ve glivenlik gibi faktérler yaya yolunun
fiziksel yapisini olusturmaktadir. Kabatas bolgesinde fiziksel yapiyi irdeleyebilmek lizere

Uc faktor ayrintili olarak incelenmektedir.

Yaya Yollarinin Genigligi:  Yaya vyollarinin genisligi ile yayanin hizi aktarma
merkezlerinde birbirini etkileyen iki dnemli faktordir. Kabatas Aktarma Merkezi'nde
ortalama yaya hizi 1.6 m/sn olarak ol¢tlmustiir. Fakat yaya yogunluguyla baglantih
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olarak yaya yolunun genisligi bu degeri degistirmektedir. Yayalarin yogun olarak
kullandiklari alanlarda sabah ve aksam pik saatlerde yaya hizinin 0.4m/sn’ye kadar
distigl gorilmektedir. Genel vyolculuklarin ev-is arasinda oldugu goéz Onine
alindiginda acelesi olan ve varmak istedigi noktaya ¢abuk gitmeye calisilan yayalarin

kullandiklari bir alan oldugundan yaya yolunun genisligi daha da 6nem kazanmaktadir.

Sekil 4.28 Yaya alanlarinda yogunluk

Sekil 4.28’de Kabatas Aktarma Merkezinde yaya alanlarinda kesitin daraldigi fakat
kullanici sayisinin arttig1 alanlar koyu mavi ile belirtilmistir. En koyu mavi ile gésterilen
alanlarda yaya yogunlugu 2 yaya/m? ve uzeridir. Yogunlugun yiksek oldugu bu
alanlarda yayalarin glglikle hareket edebildikleri gorilmektedir. Bu nedenle yaya
yollarinin genislikleri bu alanlarda aktarma merkezi igin sorun teskil etmektedir.
Yogunlugu yiiksek olan bélgeler Uskiidar dolmus motor iskelesinin giineybati giris-cikis
noktasi, Kadikdy iskelesi gikislar, Bostanci iskelesi c¢ikislari ve tramvay girisinin
bulundugu orta alana baglanan yaya gecitleridir. Kabatas aktarma merkezinde yaya
yogunlugunun yiksek oldugu bu alanlar ayni zamanda kalabalik icinde yasanan sug

olaylarinin gerceklesmesine de imkan saglamaktadir. Ara¢c yolu ve yaya yolunun
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kesistigi otobis duraklari ve yaya gegitlerinde yasanan yogunluktan dolayi alan iginde
yaya sirkilasyonunda devamlilik saglanamamaktadir. Yaya yolunun genisliginin 1 m’ye
disttgu alanlarin varhgl alan iginde yayalarin tasitlarla ayni diizlemi kullanmalarina
neden olmaktadir. Yaya alanlari yerine tasitlarin gectigi alanlari kullanan yayalarin

varhgi alanda yaya ve tasit glivenligini tehlikeye atmaktadir.

Yaya yolunda kullanilan malzeme: Kabatas aktarma merkezinde mekanin fonksiyonu,
kullanim yogunlugu, yayalarin hizi, iklim, egim, kentsel doku, estetik gibi kavramlarin
gdz dniinde bulundurulmadigl, istanbul biitiiniinde genel uygulamalarin bir yansimasi
olarak yaya alanlarinda beton kullanildigi goérilmektedir. Aralik 2010 tarihinde yapilan
yeni dizenleme ile mevcut yaya yollari beton olarak degistirilmistir. Arag yollarinin
tamami ise asfalt olarak diizenlenmistir. Malzemenin yonlendirici etkisi bulunmamakla
birlikte Kabatas gibi kullanim yogunlugu yiksek bir aktarma merkezinde malzeme
uygulamasinda kentsel tasarima konu olan dogal yapi, doku, kullanim ve kullanim

yogunlugu gibi kaygilarin bulunmadigi gérilmektedir.

Yaya yolunun giivenligi: Yaya yolu ve tasit yollarinin sik sik karsi karsiya geldigi ve yaya
yollarinda devamlilik olmadigi gorilmektedir. Bu nedenle yaya glivenligi bircok noktada
arac¢ yollariyla kesilmekte ve yaya giivenligi géz ardi edilmektedir. Ozellikle trafigin
yogun oldugu sabah ve aksam pik saatlerde trafik yogunlugu arasinda kalan yliksek
yogunluklu yaya akimi hem trafigi engellemekte hem de yaya glvenliginin riske
atilmasina neden olmaktadir. Yaya odakli planlanmasi gerekli olan aktarma merkezinin

arag yollariyla ig ige tasarlandig goriilmektedir.

Kabatas aktarma merkezi aydinlatma acisindan incelendiginde ise aktarma merkezinin
flnikller girisi kisminda bulunan ana aydinlatma ile tim alanin aydinlatiimasinin
sagladigl gorilmektedir. Fakat aydinlatmanin gicli tim alanda etkili olmamaktadir.
Ozellikle aksam saatlerinde yer yer karanlik bélgelerin olusmasindan dolay! bu alanlar
kullanilamamaktadir. Alandaki aydinlatmanin  kullanicilara gliven saglamadigi
gorilmektedir. Beyoglu Emniyet Mudurliginden alinan bilgilere gére Kabatas Aktarma
Merkezinde en ¢ok rastlanan sug¢ hirsizlik ve trafik kazalaridir. Bu anlamda alanda

glvenligi saglayan en 6nemli etmenler olarak aydinlatmanin etkisi ortaya ¢ikmaktadir.
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4.3 Anket Calismasi

Kabatas Aktarma Merkezi'nde kullanicilarin mekani nasil algiladiklarini ortaya
koyabilmek adina sistematik bir veri toplama yéntemi olarak anket yapilmistir. Anket
calismasi ilk tez sinavinin (16.02.2011) ardindan jiri heyetinin tavsiyesiyle 2011 mart
ayinda, sabah 07:30-9:00 ve aksam 17:30-19:00 arasinda, toplam 44 kisi ile yapilmistir.
Alanda yapilan anket ¢calismasinda anket yapilacak kisilerin aktarma merkezinden bir an
once hareket edecek olan ulasim aracina yetisme egilimleri anket yapilmasini
zorlastirmistir. Anket yapilan bdélgede sosyal sorumluluk projelerine yonelik para
toplamaya c¢alisan anketor gruplarinin (UNICEF, engelliler dernegi vb.) da vyer
almasindan dolayi ankete dnyargili bakilmakta ve alandan gegen kullanicilar anket igin
vakit ayirmamaktadir. Bu nedenle anket sayisiydntemi aktarabilmek amaclh olarak 40-

50 olarak belirlenmistir.

Anketin yapilmasindaki temel amacg kullanici - mekan arasindaki iliskiyi tespit

edebilmektir. Bu nedenle anketin hedefleri:

Kullanici ihtiyaglarinin belirlenmesi,

° Kullanicinin mekandaki konfor diizeyinin olglim,
° Mekanin glgli ve zayif taraflarinin belirlenmesi,
. lyilestirmeye acik alanlarin tespiti,

. Yeni ya da varolan politikalarin, programlarin etkinliklerinin 6lglimu, olarak

siralanmaktadir.

Tezde konu bagliklari altinda belirlenen problemlere yoénelik olarak kullanicilarin
gorusleri ile anket verileri karsilastiriimaktadir. Ankette bireysel ve mekana iliskin
sorular yer almaktadir. Bireysel oOzellikler bashg altinda mekanin kullanicilarinin
profilini belirlemek amacglanmaktadir. Kullanici profilini belirleme amacgh olarak

kullanicilarin;

o Cinsiyet,
e Yag
° Egitim,
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° Meslek bilgileri yer almaktadir.

Mekana iliskin ise kullanicilarin;

. Aktarma merkezini hangi siklikta kullandiklari,

° Aktarma merkezini kullanma amaglari,

° Aktarma merkezinde gegirilen sire,

. Aktarma merkezine hangi ulasim tird ile geldigi ve ayrildigi,

. Aktarma merkezinin konfor diizeyi,

. Aktarma merkezi iginde ulasilabilirlik,

° Aktarma merkezi icinde ve ulasiminda yaya alanlarinin konforu,
. Aktarma merkezinin glivenligi,

. Aktarma merkezinde kiyi algisi,

. Aktarma merkezinden Bogaz seyri yapilip yapiimadigi,

. Kabatag’in kullanicilarin géziindeki imaji,

° Kabatas aktarma merkezindeki kullanicilarin belirledigi temel problem,

sorulariyla kullanici mekan arasindaki iliski belirlenmeye ¢alisilmaktadir (Bknz

EK-A).

4.3.1 Bireysel Ozellikler

Anket yapilacak kisiler alanda rastgele segilirken rastgele segcimde dikkat edilen tek
kriter cinsiyete dayali olarak toplam anketlerin yarisinin erkekler tarafindan, diger
yarisinin kadinlar tarafindan yanitlanmasi seklinde olmustur. Bu anlamda alanda anket
yapilan 44 kisinin %52’si erkek, %48’i kadindir (Sekil 4.29). Kullanicilarin yas gruplari
incelendiginde %62 oraninda 25-44 yas grubu, %27 oraninda 15-24 yas grubu, %9
oraninda 45-64 yas grubu, %2’lik kesimde 65 ve Ustl yas grubu iginde yer almaktadir
(Sekil 4.30). Kabatas aktarma merkezinin Mimar Sinan Giizel Sanatlar Universitesi,

Yildiz Teknik Universitesi ve iTU Taskisla kampiislerine yakinligindan dolayi genc yas
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grubu kullanicilarin alanda diger yas gruplarina oranla daha yogun oldugu

gozlenmektedir.

B ERKEK
B KADIN

Sekil 4.29 Kullanicilarin Cinsiyeti

9% 2%

m15-24
W 25-44
m45-64
H 65+

Sekil 4.30 Kullanicilarin Yas Gruplari

Kabatas aktarma merkezinde anket yapilan kullanicilarin %57’si Gniversite, %23’ Lise,
%9 ylksek lisans, %9 ortaokul ve %2 ilkokul mezunu oldugu gorilmektedir (Sekil 4-31).
Alani kullananlarin egitim dizeyinin ¢ogunluklu olarak Universite mezunu olmasinin
nedeni - yas grubunda da acikladigi izere - (i¢ Giniversiteye yakin konumda olmasi ve
cevre isyerlerinde sigortacilik, maliye, bankacilik gibi sektorlerde calisan insanlarin

varligi ile agiklanabilmektedir.

m ILKOKUL
B ORTAOKUL
m LISE

m UNIVERSITE

| Y.LISANS

Sekil 4.31 Kullanicilarin egitim durumu
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m SERBEST MESLEK  m OGRETMEN

5% 5% BKASIVER B BOYACI
= OGRENCI = MiMAR - MUH.
5%
5% o BANKACI m HEYKELTIRAS
2% . .
= PSIKOLOG missiz
2%
? = EV HANIMI SEKRETER
2%
° mSATISELEMANI = ASCI
2% 7% GARSON m MUHASEBE

EMEKLI

Sekil 4.32 Kullanicilarin Meslekleri

Cizelge 4.4 Kullanicilarin Meslekleri

SERBEST MESLEK
OGRETMEN
KASIYER
BOYACI
OGRENCI
MiMAR - MUH.
BANKACI
HEYKELTIRAS
MESLEK PSIKOLOG
iSSiz

EV HANIMI
SEKRETER
SATIS ELEMANI
ASCI

GARSON
MUHASEBE
EMEKLI

N RN

[any
[N

S P N S e N N L L

Meslek dagilimlari incelendiginde %26 6grenci, %12 mimar - miihendis % 9 6gretmen,
%7 bankaci, %5 serbest meslek, %5emekli, %5 satis elemani, %5 as¢i olarak

gorilmektedir.

Kabatas aktarma merkezini genellikle geng insanlarin kullandig, istanbul’da énemli is
merkezlerine yakinhgindan dolayi meslek gruplarinin farkhlastigi, fakat g Universite
kampdistine yakinhgindan dolayr 6grencilerin yogunluklu olarak kullandigi bir gegis

noktasidir.
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4.3.2 Mekansal Ozellikler

BEV-S

B RESMi KURUM

W GEZINTI

® DIGER(Akraba
ziyareti,Malze
me Alimi, Okul)

Sekil 4.33 Kullanicilarin Kabatas Aktarma Merkezini Kullanma Amaci

Kabatas aktarma merkezini kullanicilarin %39’u ev — is arasi seyahatlerinde, %30’u
gezinti, %20’si resmi kurumlara ulasma amach, %11’i de diger sebeplerden dolayi
kullanmaktadir. Diger sebepler arasinda akraba ziyareti, alisveris, gérisme vb. amaglar
yer almaktadir. Anket calismasi sabah ve aksam pik saatlerde yapildigindan ev is arasi

yolculuklarin orani digerlerine oranla daha fazla géziikmektedir.

B 0-5 DAKIKA

B 5-10 DAKIKA

™ 10-20 DAKIKA

Sekil 4.34 Kullanicilarin Kabatas Aktarma Merkezinde Gegirdigi Stre

Kabatas aktarma merkezini kullananlarin aktarma merkezinde gegirdikleri siire %57
oraninda 5-10 dakika, %32 oraninda 0-5 dakika, %11’i ise 10-20 dakika olarak
belirtiimektedir. Aktarma merkezini daha uzun sire kullanan bir kullaniciyla anket
yapiilmamistir. Aktarma merkezi genellikle ulasim aracini bekleme amagli kullanilirken
alanda farkh bir aktivitenin bulunmamasindan dolay! kullanicilar alanda uzun siire

kalmamaktadir.
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2%

B 2'DEN FAZLA
B HERGUN

B HAFTADA 3-4
B HAFTADA 1
HAYDA 1-2

® NADIREN

Sekil 4.35 Kullanicilarin Kabatas Aktarma Merkezini kullanim sikligi

Kabatas aktarma merkezini kullananlarin; %43’ hergiin, %21’i ayda 1-2 kez, %16’sI
haftada 1 kez, %9’u haftada 3-4, %9’u nadiren, % 2’lik kismi ise 2’den fazla olarak tespit

edilmistir.

m MECIDIYEKOY
= KARTAL
2% m BOSTANCI
2% 2% 2% 2% 2% 2% m KARAKOY
2% 5% 2% m YESILKOY
5% m KADIKOY
2%  mTOPHANE
BESIKTAS
mEMINOND
m USKUDAR
B TARABYA
N B.ADA
m UMRANIYE
¥ FINDIKLI
TAKSIM
= ORTAKOY
= SARIYER
LEVENT
KABATAS
NISANTASI
ZEYTINBURNU

5%
2%

5%

2% 2%

Sekil 4.36 Kullanicilarin Kabatas Aktarma Merkezine Geldigi Yerler
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Gizelge 4.5 Kullanicilarin Kabatas Aktarma Merkezine Geldigi Yerler

USKUDAR 12
BESIKTAS 6
KADIKOY 3
EMINONU 2
UMRANIYE 2
TAKSIM 2
ORTAKOY 2
LEVENT 2
KARTAL 1
BOSTANCI 1
GELINEN YER | KARAKOY 1
YESILKOY 1
TOPHANE 1
TARABYA 1
MECIDIYEKOY 1
B.ADA 1
FINDIKLI 1
SARIYER 1
KABATAS 1
NiSANTASI 1
ZEYTINBURNU 1

Kabatas aktarma merkezini kullananlarin aktarma merkezine geldikleri yerler %27
Uskiidar, %14 Besiktas, %7 Kadikdy, %5 Eminénii, %5 Umraniye, %5 Levent, %5
Ortakody, %5 Taksim olarak dagilmaktadir. Geriye kalan %32lik payda %2’lik oranlarla
Bostanci, Mecidiyekoy, Kartal, Karakoy, Yesilkdy, Tophane, Tarabya, Bliyiikada, Findikli,

Sariyer, Kabatas, Nisantasi ve Zeytinburnu olarak belirlenmistir.
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ETAKSIM
B KABATAS
W HAREM
mBESIKTAS
FINDIKLI
= DOLMABAHCE
= DAVUTPASA
= EMINMOND
= MACKA
= BAKIRKOY
= KADIKOY
UsKUDAR
2% SIRKECI
KARAKOY
TOPHANE

79, 5%
2%

2%

2%

Sekil 4.37 Kullanicilarin Kabatas Aktarma Merkezinden Gittigi Yerler

Cizelge 4.6 Kullanicilarin Kabatas Aktarma Merkezinden Gittigi Yerler

=
~N

TAKSIM
KABATAS
HAREM
BESIKTAS
FINDIKLI
DOLMABAHCE
DAVUTPASA
GIDILEN YER EMINMONU
MAGCKA
BAKIRKOY
KADIKOY
USKUDAR
SIRKECI
KARAKOY
TOPHANE

N[(N[R|RIN|R[RPR[W R [R|D|W|~ |

Kabatas aktarma merkezini kullananlarin aktarma merkezinden ulastiklari yerler %39
Taksim, %9 Kabatas, %9 Findikl, %7 Besiktas, %7 Eminoni, %5 Tophane, %5 Kadikoy,
%5 Karakoy ve %2'lik paylarla Harem, Dolmabahge, Davutpasa, Macka, Bakirkoy,

Uskudar, Sirkeci olarak siralanmaktadir.
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y ® DOL. MOTOR
7%
9% ® OTOBUS

9%
m VAPUR

B TRAMVAY
m FUNIKULER
mYAYA

Sekil 4.38 Kabatas Aktarma Merkezine gelinen arag

B DOL MOTOR
B OTOBUS

B VAPUR

m TRAMVAY

m FUNIKULER

HYAYA

Sekil 4.39 Kabatas Aktarma Merkezinden Gidilen Arag

Kabatas aktarma merkezine kullanicilarin %30’u otoblis, %27’si dolmus motor, %18’i
vapur, %9’u tramvay, %9’u funiliker ve %7’si yaya olarak ulagsmaktadir. Aktarma
merkezinden ulasilmak istenen alanlara %39 finikiler, %32 tramvay, % 16 yaya, %5

vapur, %4 dolmus motor ve %4 otobusle ulasimin saglandigi gorilmektedir.
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m1-KOTU

B 2 - FENA DEGIL
= 3 - KARARSIZ
m4-yYi

W 5-COKIYi

Sekil 4.40 Kabatas Aktarma Merkezinin Konfor Diizeyinin Degerlendirilmesi

Kabatas aktarma merkezini kullananlarin %32’si aktarma merkezinin konfor diizeyini
(1-5 arasinda puanlama) 2- fena degil olarak, yine ayni oranda %32’si ise 4-iyi olarak
belirlemistir. Anket yapilan insanlar alanin konfor dizeyini belirlerken siyasi gorusleri
dogrultusunda alani degerlendirmektedir. Mevcut yonetimin bir uygulamasi olarak
yansitilan alan icin iktidar yanlisi ve karsiti olma durumu soru cevaplanirken énemli bir
kriter olmustur. Geriye kalan kesimin %16’s1 1-kotu, %13’U 3-kararsiz, %7’si ise 5-¢cok iyi

olarak degerlendirmektedir.

5%

B1-KOTO

B2 - FENA DEGIL
m2- KARARSIZ

W A-iYi
u5-COKIvi

Sekil 4.41 Kabatas Aktarma Merkezinde Yaya Yollarinin Degerlendirilmesi

Kabatas aktarma merkezinde kullanicilarin %39’u 1-koti, %20’si 2-fena degil, %20’si 3-
kararsiz, %16’st 4-iyi, %5’i 5-¢ok iyi olarak yaya vyollarini degerlendirdikleri
gorulmektedir. Aktarma merkezinin konforu ile yaya yollarinin konforu sorularinda
farkl sonuglar alinmistir. Kullanicilarin %49’u yaya yollarini yetersiz bulurken %20’si

kararsiz kalmis, %21’i ise yeterli oldugunu savunmustur.
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= EVET
| HAYIR

Sekil 4.42 Kabatas Aktarma Merkezi icinde Ulasilabilirlik

WEVET
W HAYIR

Sekil 4.43 Kabatas Aktarma Merkezinde Glivenlik

Kabatas aktarma merkezi icinde istenilen noktaya ulasilabilirlik incelendiginde
kullanicilarin %68'’i istenilen noktaya rahat ulastigini, %32’si istenilen noktaya ulasirken
zorlandigini belirtmistir. %68’lik kisim soruyu cevaplarken aktarma merkezini hergiin
dizenli olarak kullandiklarindan dolayi bdyle bir sikinti yagamadiklarini belirtmistir.
%32’lik kisim ise alani siirekli olarak kullanmayan kullanicilardan olusmaktadir. Bu

nedenle alanda yonlendiriciligin olmadigi gérilmektedir.

Aktarma merkezinde glvenlik incelendiginde ise kullanicilarin %61’i alani guvenli

bulurken, %39’u alani glivenli bulmamaktadir.

BEVET

m HAYIR

Sekil 4.44 Kabatas Aktarma Merkezinde Kiyi Algisi
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W EVET
B HAYIR

Sekil 4.45 Kabatas Aktarma Merkezinden Bogaz Seyri

Aktarma merkezini kullananlarin %64’G kiyida olduklarini algiladiklarini, %36’s1 ise
kiyida olduklarini algilamadiklarini belirtmistir. “Kabatas aktarma merkezinden bogazi
seyrettiniz mi?” sorusuna karsilik kullanicilarin %59’u hayir, %41’'i evet olarak
yanitlamistir.  Kullanicilarin  ¢ogu kiyr algisi oldugunu belirtmesine karsin ayni

cogunlugun Kabatas'tan bogazi seyretmedigi gortlmektedir.

NANANAY

10 -
5 -
0 ' . ;
ULASIM DENiZ- DONAT] DIGER
BOGAZ

Sekil 4.46 Kabatas’in Kullanicilarin goéziindeki imaji
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Cizelge 4.7 Kabatag’in Kullanicilarin géziindeki imaji

DENIZ - BOGAZ
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DURAK

ULASIM

SUCUK EKMEK

KABATAS TAKSIM

DENILINCE - -
SOSYAL SIGORTALAR BINASI

AKLINIZA GELEN iLK

SEY NEDIR? TRAMVAY

OTOBUS

KARMASA

INONU STADI

DOLMABAHGE
IS

AKTARMA

ISTANBULUN PRESTIJLI CADDELERINDEN BiRi OLMASI
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“Kabatas denilince akliniza gelen sey nedir?” sorusuna kullanicilarin %65

‘i ulagim ve

ulasim yapilari (Fanikaler, tramvay, otobis, durak, ulasim vb.) cevabini vermistir.

Kabatas bu anlamda ulasimla anilan bir mekan olarak 6ne ¢ikmaktadir. Geriye kalan

%35’lik kisimda deniz-bogaz, Mimarsinan Universitesi, Taksim, is, karmasa gibi cesitlilik

gostermektedir.
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Sekil 4.47 Kabatas aktarma merkezindeki temel problem
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Cizelge 4.8 Kabatag aktarma merkezindeki temel problem

KALDIRIMLARIN DUZENLi OLMAMASI

DENIZiN ONUNUN KAPALI OLMASI

ENGELLI DUZENLEMELRININ YETERSIZ OLMASI
DURAKLARIN KALABALIK OLMASI

ESTETIK ACIDAN YETERSIZ OLMASI

YOGUNLUK - KALABALIK

TRAFIK LAMBALARININ SURESININ UZUN OLMASI
TRAFIK YOGUNLUGU

KABATAS AKTARMA | AYDINLATMANIN YETERSIZ OLMASI

MERKEZININ TEMEL | KARMASA

PROBLEMI NEDIR? | BEKLEME YERLERININ YETERL OLMAMASI

YAYA ULASIMI - YAYAYA ONCELIK VERILMEMESI
GUVENLIK

ULASIMIN ENTEGRE OLMAMASI

BENZIN iSTASYONU

JETON MAKINALARININ KARMASIK OLMASI
TRAMVAY HATTININ DEVAM ETMEMESI

CEVRE -YESIL ALAN DUZENLEMESININ YETERSIZLIGi
PROBLEMi YOK

v IN[(FR IO NNV (R 0RO (RPN W

Anketin son sorusu olan “Kabatas aktarma merkezinin temel problemi nedir sorusuna
ise kullanicilarin %50’si ulasim odakli problemleri dile getirmektedir. Bu problemler
trafik yogunlugu, kaldirrm dizensizligi, yaya ulasimindaki sikinti vb. konulari
icermektedir. %27'lik kesim ise alandaki yogunluk ve karmasanin alanin en temel
problemi oldugunu savunmaktadir. Dolayli olarak karmasa ve yogunluk konusu ulasim
konusuyla iliskilendirilebilmektedir. Bu nedenle alandaki temel problem ulasim,

yogunluk ve karmasa olarak belirlenmistir.

Alanda yapilan anket g¢alismasinda kullaniclarinbelirttikeri sorunlar ile daha 6nceki
boliimlerde belirlenen sorunlar 6rtiismektedir. Kabatas aktarma merkezi amaca hizmet

eden fakat kullaniciya gerekli konforu saglayamayan bir aktarma merkezidir.
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BOLUM 5

SONUC VE ONERILER

Bu tezin konusu aktarma merkezlerinde yasanan temel problemleri ortaya ¢ikarmak ve

cikan problemlerin ¢6ziimine yonelik stratejiler gelistirmektir.

Bircok metropolde trafik en bliylk sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Diinya kentleri
bitcelerinin blylk bir bolimund trafik sorununu ¢ézmeye yonelik altyapi yatirimlarina
aktarmaktadir. Otomobilin kentlerde yaygin olarak kullanilmaya baslamasindan sonra
ortaya c¢ikan kentlerdeki yogun ara¢ trafigi bu yatirrmlarin 6nemini daha da
arttirmaktadir. Kentlerde artan niifus ve yayilan kentsel alanlar kentleri toplu tasimaya
bagimli hale getirmektedir. Bu nedenle s6z konusu ‘aktarma merkezleri’ kullanicilar ile
toplu tasima araclarini bir noktada bulusturan diigiim noktalari olurken, kentlerdeki

trafik sorununu ¢ézmeye yonelik gliniimuziin en 6nemli ulagim altyapilarindan biridir.

Tez konusu dogrultusunda 2. Bélimde kavraramsal cercevede ulasim, ulasim tiirleri,
toplutasima, aktarma merkezi konulari, 3. Bélimde istanbul ve Beyoglu bélgesi ulagim
verileri incelenmis ve tezin 4.bolimiinde Tirkiye’nin en biyiik kenti olan istanbul
icinde yer alan ve ulagim agisindan stratejik bir 6neme sahip olan ‘Kabatas aktarma
merkezi’ incelenmistir. Kabatas aktarma merkezi incelenirken hareketin, mekanin ve

kullanimin organizasyonunu igeren ‘Ugll 6rtusiik kavram’ sistematigi temel alinmistir.

Kavramsal cercevede aktarma merkezleri basligi altinda
‘VictorianTransportationinstitue’da yer alan aktarma merkezlerinin gereksinimleri
Cizelgesindan esinlenerek Kabatas aktarma merkezinde mevcut durumu
Ozetleyebilmek adina asagida yer alan Cizelge 4-8 olusturulmustur. Cizelgeda sol

siitunda yer alan ana basliklar yaninda mevcut durum maddelerle 6zetlenmektedir.
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Mavi ile boyali satirlar aktarma merkezi igin olumlu durumlar olurken kirmizi ile boyall
satirlar olumsuz durumlari ifade etmektedir. Bu anlamda Kabatas aktarma merkezi
mevcut durumu incelendiginde gilvenlik, konfor, verim, erisilebilirlik, evrensel tasarim
ve kullanici bilgilendirme yoninden gerekli sartlari saglayamadigi gorilmektedir.
Olumlu olarak belirlenen kriterler ise sadece hava kosullari bashgl altinda

saglanabilmektedir.

Cizelge 5.1 Kabatas aktarma merkezi mevcut durumu

Korunakli alanlar mevcut

Hava Kosullari Yesil alanlar mevcut Aktarma merkezini yesil alanlar sinirlyor.

Kapali bekleme alanlari mevcut

Transit yolcu glvenligi yetersiz

Kazalar ve yaralanmalar igin birim yok

Guvenlik Hissi Dolayli glivenlik olaylari igin birim yok

Aydinlatma yetersiz

Resmi giivenlik birimleri var

Acik alanlarda oturma birimleri yok kapali alanlarda ise yetersiz

Kalabaliktan arindirilmis mekan yok

Sesten arindiriimig alan yok

Konfor Havalandirma sistemi yok

Sicaklk (oda sicakligi) yazin ve kigin saglanamiyor

Tuvalet var

Yiyecek-icecek satis birimi var

Bilet satin alma birimi var

Verim Bagaj kontrol ve depolama alani yok

Guvenlik icin denetimler yetersiz

Aktarma merkezleri arasi mesafeler 700m ve 160m

Yurime kosullarinin kalitesi yetersiz

Erisebilirlik Otomobil park&ride durumu var ama yetersiz

Bisiklet park durumu yok

Taksi hizmet durumu var

Aktarma merkezine 500m mesafedeki gelisme yogunlugu yuksek

Cevre Sartlari Yuriime kosullarinin kalitesi yetersiz

500 m mesafedeki konutlarin durumu iyi

Duraklar arasi erisilebilir tasarim yetersiz

Evrensel Tasarim Bagaj tasiyanlar igin dogru tasarim yok kaldirim yikseklikleri engel

Herkesin anlayabilecegi evrensel isaretler ve yonlendirme yok

Bilgilendirme tabelalari, telefon ve gorevli mevcut internet yok

Gergek zamanli varis-kalkis tabelalari yok

Yakin destinasyonlarda gitmek igin isaretler, haritalar ve diger bilgileri yonlendirme

Kullanici Bilgilendirme P

Aktarma merkezi icinde duyuru sistemi yok

Engelliler igin bilgilendirme (isitme - gérme - dil bilmeyenler) yok

Kabatas aktarma merkezi istanbul icin stratejik dneme sahip bir aktarma merkezi
olmasina ragmen yogun yaya ve arac trafigi goz onlinde bulundurulmadan tasarlanmis
bir alandir. Kabatas aktarma merkezi igin yapilan yeni projelerde de kullanim
yogunlugu ve trafik tasarima dahil edilmemis olmakla birlikte yapilan yeni tasarimlarin

yaya ve araclar arasi sirkiilasyon ve entegrasyonu saglamadigi gérilmektedir.
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GZFT ANALIzZi

Kabatas aktarma merkezi kavramsal cercevede belirlenen él¢iitlerle degerlendirilmistir.

Buna gore asagida gliclli yonler, zayif yonler, firsatlar ve tehditler ortaya konmaktadir.

Cizelge 5.2 Kabatas Aktarma Merkezi GZFT Analizi

GUGLU YONLER | ZAYIF YONLER FIRSATLAR TEHDITLER
istanbul Bogazi'yla
konurﬁu it.ibari ile kiyr Alana yakin Yapilan proje ve
bolgesi olmasi konumlarda yatirimlarin
KONUM Onemli tarihi, turistik N "yzipllma5|. kvamuyau
A dugunulen proje ve saglayacagi
mekanlar ile ig
. yatirmlar faydanin orani
merkezlerine olan
yakinhk
Alanin kuzey bati
yonl{nde yukselen ) Ozellikle kis
topografyanin alani Ruzgar ve
sinirlandirmasi Uneslenme ile aylarinda yasanan
DOGAL YAPI ganesient N firtina ve sisin
yenilenebilir enerji X
A . . deniz ulagimi
Hakim rlzgar olan tretilebilmesi L R
. tzerindeki etkileri
poyrazin etkisinde
kalmasi
Lastik tekerlekli Sabah ve ak§am pik Yakin bﬁlgderdeki
araglar: 6zel saatlerde trafik rayl.l SI'St_e_:" Toplu tasima iginde
otomobil, otobiis, sikisikligi projeleriile otobiis
KARAYOLU
ULASIMI taksi ve rayl entegrasyon tagimaciliginin
$ sistemler: tramvay ve Otobis iBB tarafindan istanbul igindeki
funikuler ile tagimaciliginin Aktarma Merkezi kullanim orani
ulagilabiliyor olmasi | ekonomik olmamasi | olarak ilan edilmesi
.. . Kabatas'a denizyolu
olmlzlsyllrzzlfzsclla | hatti bulunan diger | istanbul Bogazi'na
DENiz YOLU ) y . iskelelerin farkli paralel yeni
denizyoluyla kent igi P
ULASIMI . ulasim tarleri hatlarin agiliyor
birgok noktaya
- arasinda olmasi
ulagilabiliyor olmasi M
entegrasyon zayifligi
Y.
aya mekanlarinin Aktarma
ve kaldirimlarin -
s merkezlerinin tasit-
enkesitlerinin arac avrimi gdze
kullanim sllnymadagn
ULASIM VE yogunluguna oranla
- tasarlanmasi
HAREKET yetersiz kalmasi
YURUNEBILIRLIK Aktarma merkezi Yaya alanlari
icinde yaya malzeme
sirkiilasyonunun se¢iminde alan
arag yollariyla ozelliklerinin
engellenmesi, yaya gozetilmeden
ve tasitlarin ayni yapilan tektip
dizlemde uygulamalarin
karsilagmalari varhgi
Ak kezi
tarma mer ezinde Aktarma merkezinin
ve gevresinde yaya P
K A kuzeybati yoniinde
mesafesinde otobus, ikselen
ERISEBILIRLIK tramvay, fiinikiiler ¥ .
s topografyadan
gibi karayolu toplu L
dolayi erisimin
tagima duraklarinin
. - M zorlagmasi
ve iskelelerin varligi
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GUCLU YONLER ZAYIF YONLER FIRSATLAR TEHDITLER
Aktarma merkezi -
. L s e Aktarma merkezinin
Gegmisten giinimuize kimligi tagimasina .
. . yakin gevresinde
Lo gelen bir aktarma ragmen tasarim L
KIMLIK . . . yapilacak projelerin
merkezi kimligi tasiyor | kriterlerinin aktarma o
X alana yeni kimlik
olmasi merkezi tasarimiyla
e R kazandirmasi
ortismemesi
Alani sinirlayan
anisiniriaya Yapilmasi

CEVRESEL iMAJ

iki anitsal camiinin
alani sinirlandiriyor
olmasi

cevresel imaj
elemanlari olmasina
karsin alan icinde yer
alan gesmeden baska
belirleyici bir 6genin

yer almamasi

iskele yapilarinin
yenilenmesi
projeleri

distnilen iskele
projelerinin siluet
ve kentsel dokuya
uyumsuz
tasarlanmasi

Alani sinirlayan

MEKAN binalarin kapalilik hissi
Alan sinirlari
uyandiriyor olmasi belirl .
BiCiM BOYUT VE . elirenmis
Alanin dogal yapi oldugundan
ORANLAR e . .
itibari ile kuzeybative | genisleme imkaninin
guneydogu sinirli olmasi
yonlerinden
sinirlandiriimis olmasi
Alan |g;|ndﬁz yayal.a.r . iBB tarafindan
. acisindan yonlendirici
Alanin gegmisten AV ulagim planlarinda
e 6gelerin (malzeme, X
glinimize gelen Smlendirici kanallar Aktarma Merkezi
ALGILANABILIRLIK kimligi itibari ile v " | olarakilan edilmesi
R tabelalar vb.) e
aktarma merkezi . ve algilanabilirligin
zayifligindan dolayi R
olarak algilanmasi e bir kalem olarak ele
alginlanabirligin
- alinmasi
disiik olmasi
Alan gevresinde yer
. alan is alanlar,, .. | Alana yakin konumda
eglence alanlari, tarihi PP
istik bilgeleri bulunan In6ni
ve turisti | ? gelerin Stadyumu mag Alan yakininda
KULLANIM iSLEVLER varlig! giinlerinde 30.000 | yapilmasi planlanan

Alanin yakininda
kullanim yogunlugu
yuksek donati
alanlarinin varhgi

kisilik yogunlugu ile
alanda yaya ve arag
trafigine etkileri

kultur-sanat yapilar

Konum itibari ile Kabatas Beyoglu bdlgesinde kiyi seridinde yer almaktadir. Beyoglu

Bolgesi istanbul icin tarihi ve turistik bir ¢cekim noktasi, Tarihi Yarimada ile komsu,

eglence ve alisveris birimlerinin yer aldigi bir alandir. iBB’nin alana yakin konumlarda

yapilmasini 6ngoérdiugl proje ve yatirmlar aktarma merkezinin 6nemini daha da

arttirmaktadir. Fakat alana yapilan yatirimlarin kamuya saglayacagi fayda ve belirli

kesimlere saglayacagl rant kamuoyunu rahatsiz etmektedir. Saatte 25000 Kkisinin

kullandigi bu alanin yogunlugunun yeni yatirrm ve projelerle daha da artacagi

diuslintlmektedir.

125




Kabatas aktarma merkezinin kuzeybatisinda ylkselen topografya ve glineydogusunda
Bogaz ile sinirli bir alan icinde yer aldigi goriilmektedir. Bu anlamda kuzeyden ve
guneyden sinirlari sert bir sekilde ayrilmaktadir. Kuzeydogudan esen poyraza koridor

olusturacak sekilde konumlandigindan alanin tasariminda bu kriter dikkate alinmalidir.

Kabatas aktarma merkezine denizyolu toplu tasima araclari, rayl sistem ve lastik
tekerlekli araglarla ulasmak muimkindir;bu anlamda kentigi toplu tasimada genis bir
yelpazeye sahiptir. istanbul genelinde otobiis tasimaciliginin yaygin oldugu gézéniine
alindiginda Kabatas’ta (g ulasim tlriinin birarada kullaniliyor olmasi alanin en énemli
avantajlarindan birisidir. Yakin dénemde planlanan yeni rayli sistem projeleri ile alanin
onemi daha da artmaktadir. Tiim bu 6zelliklerinden dolayi Kabatas iBB’nin 2006 yilinda

yapmis oldugu ‘ulasim master plani’nda aktarma merkezi olarak ilan edilmistir.

Sabah ve aksam pik saatlerde ev — i arasi yolculuklar nedeniyle arag ve yaya trafiginin
yogunlastigi gorilmektedir. Dogal esiklerle sinirli oldugundan Kabatas aktarma
merkezinde pik saatlerde yogunluk 2 kisi/ m¥lere ¢ikmaktadir. Yogun deger 1.6kisi/ m?
olarak kabul edildiginde alanda bircok kesitte yogunlugun ylksek oldugu
gorulmektedir. Bu anlamda yaya alanlarinin enkesitleri mevcut yaya sayisina etkili
ylrime saglayabilecek altyapi imkani sunmamaktadir. Ayrica mevcut ve o6nceki
diizenlerde yaya ve tasit yollarinin i¢ ice planlandigl ve bu durumun yaya ve araglar icin
tehlike yarattig| gortilmektedir. Aktarma merkezlerinde yayanin rahat konforlu ve hizli
olarak istedigi tasita ulasmasi onemli bir kriter oldugundan yaya alanlarinin arag
yollariyla mimkin oldugunca kesilmemesi gerekmektedir. Yaya yollarinin malzemesi,
kaldirirm yukseklikleri, yesil koridor ve durak cepleri gibi detaylar toplumun tim
kesiminin kullanabilecegi standartlarda olmamasi da Kabatas aktarma merkezi icinde
yer alan yaya yollarindasaptananénemli sorunlardan biridir. 1940’li yillardan bu yana
arac odakh tasarlanan alan glinimize kadar otopark olarak kullaniimistir. Bu nedenle
yaya mekani kimligi kazanamamistir. Oysa aktarma merkezlerinin en 6nemli 6zelligi

yaya mekanlari olmalaridir.

Cevresel imaj elemanlari ele alindiginda Kabatas aktarma merkezini iki anitsal cami
sinirlamaktadir. Dolmabahce’den sonra yer alan camiler aktarma merkezi igin sinirlari

belirlerken Kabatas aktarma merkezini tanimlayan belirli bir g¢evresel imaj
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elemanibulunmamaktadir. Kullanicilar ile yapilan ankette de Kabatag’in imaji ulagim ve

Bogaz'la 6zdeslestirilmistir (Bknz 119).

Alanda yer alan isaret ve bilgilendirme tabelalari kullanicilar igin agiklayici olmadig gibi
birlikte buylklik ve sayi itibari ile de yetersiz kalmaktadir. Alanda yapilan anket sonucu
alan icinde gitmek istedigi noktay! rahatca bulabilen kullaniclar alani hergiin dizenli
olarak kullanlar olmustur. Alani ilk kez ya da nadiren kullanan yolcular yoénlerini
kalabaliga gbre ya da cevrede gordikleri diger insanlara sorarak bulduklarini
belirtmektedir. Bu anlamda alanda algilanabirlirligin ve yonlendiriciligin zayif oldugu
gorilmektedir. insan-mekan etkilesimi konusunda arastirma yapan uzmanlarin biyiik
cogunlugunun hemfikir oldugu bir nokta, 6zellikle yaya mekanlarinda gorsel gesitlilik ve
zenginliklerle olusan karmasanin, bireyin cevreden gelen uyaricilara ilgisini arttirarak,
cevreden insana bilgi aktarimini olumlu yonde etkileyen bir kavram oldugudur. Fakat
bu ayni zamanda uyumu yakalamayi zorlastirir. Cevre ne kadar cesitlilik iceriyorsa
optimum bir dizenlilik ve uyum olusturmak o oranda zor ve énemli bir siire¢ haline
gelir. Uyum tekrarlarla, odak noktalari olusturarak ve zithklari belli oranlarda azaltarak

olusturulabilir.

Kabatas aktarma merkezinde estetik 6gelerin eksikligi 6nceki bélimlerde bir 6lglide
ifade edilmistir. Estetik ihtiyag¢ bircok alt kosulun karsilanmasina bagl olsa da insanin
temel ihtiyaglarindan biridir. Estetik ve genel baglamdan farkli elemanlar mekandaki
simgesel oOzellikleriyle mekanin anlamlandiriimasina yardimci olur. Ayrica kentsel
donatilar kent kimligi ve ortak kiltiirel degerler algisinin gliglenmesi amaciyla yalnizca

yakin cevresiyle degil kentin genel yapisiyla birlikte dislintlmelidir.

insanlarin bir cevrede bulunmasi her zaman cevreyi algilamasi ve cevreden bilgi
aktariminin saglanmasi icin yeterli olmamaktadir. Aktarma merkezlerinde zamanlarini
geciren bircok insan, zihinlerinde giunlik sorunlarla ugrasirken alani yalnizca gecis
amaciyla bir yere varmak igin ya da mecburen kullanmaktadirlar. Aktarma
merkezlerinin ayni zamanda kamusal alanlar olarak toplum tarafindan ortak
kullanilmasi, bu tir alanlarin birey Uzerindeki etkisini, toplumsal etki dlizeyine

cekmekte, bu da konunun 6nemini daha fazla arttirmaktadir.
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Kabatas aktarma merkezinde kavramsal cercevede belirlenen konu bagliklari altinda
detayli analizler yapilmis, hareketin, mekanin ve kullanimin organizasyonu mekan
batinldnde irdelenmistir. Glnlik bir saatte ortalama 20-25.000 yolcunun kullandigi
alanda yogun vyaya ve tasit trafigi alanin en 6nde gelen sorunlarindan birisidir. Bu
problemin temel nedeni ise alan iginde yer alan sinirlayici 6gelerin yanhs
konumlandiriimalari olmustur. Mevcut altyapi ihtiyaca cevap verebilecek buytkliukte
olmasina ragmenyaya ve arac sirkiilasyonu alan dizenlenmesinde gbz ardi edilmistir.

Kabatas aktarma merkezinde temel sorunlarin ¢6zmlenmesi igin;

. yaya yollari kesitlerinin yaya toplayici ve dagitici alanlara gore diizenlenmesi,

alana yaya kimliginin kazandirilmasi,

° arac ve yaya yollarinin ayni diizlemde karsilasmamasi,
° aktarma merkezine hizmet eden arazi kullanimlarin ve donatilarin yer almasi,
. alanda yer alan hertlrli arag - yaya trafigini ve glivenligini etkileyen arazi

kullanimlarin kaldirilmasi,

. farkli ulasim tirlerine ait durak alanlari arasinda yaya sirkiilasyonuna 6ncelik
verilmesi,
° aktarma merkezi kimligine ve fonksiyonuna gore malzeme ve kent

mobilyalarinin segilmesi,
. mevcut yesil alanlarin tasarima dahil edilmesi ile saglanmasi 6ngorilmektedir.

Ongorilen ¢6ziim stratejileri cogaltilabilecegi gibi yukarida temel problemlerin
¢6ziimiine yonelik dnerilere yer verilmistir. Ayrica Kabatas gibi tarihi ve istanbul’'un
prestijli olan bolgelerinde yapilacak aktarma merkezi projelerinin yukarida belirlenen
kriterler baglaminda ulusal ve uluslar arasi 6l¢ekte yarisma projeleri ile belirlenmesi

Oongorulmektedir.
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EK-A

ANKET FORMU

YTU FENBILIMLERI ENSTITUSU SEHIR VE BOLGE PLANLAMA ANABILIMDALI
KENTSEL MEKAN ORGANIZASYONU VE TASARIM PROGRAMI
AKTARMA MERKEZLERI KABATAS ORNEGI - TEZ ANKET CALISMASI

CINSIYET ‘ YAS ‘ EGITiM| MESKLEK
IERKEK ‘ KADIN ‘ 15-24 | 25-44 ‘ 45-64 | 65+ |
Aktarma merkezini hangi sikhikta kullaniyorsunuz?
Ayda 1-
2'den Fazla | Hergiin Haftada 3-4 Haftada 1 2 Nadiren
Nereden gelip, nereye gidiyorsunuz?
Gelinen Yer: Gidilen Yer:
Kabatas aktarma merkezini kullanma amacimz nedir?
Ev-Is arasi gitmek/gelmek Resmi Kurum Gezinti Diger

Kabatas aktarma merkezinde ortalama gecirdiginiz siire nedir ?

20-40 40 dakikadan
0-5 dakika 5-10 dakika 10-20 dakika dakika fazla
Kabatas'a hangi ulagim tiirii ile geldiniz?
Ozel
Dol. Motor | Otobiis Vapur Tramvay | Fiinikiiler | Taksi Arag Yaya
Kabatas'tan hangi ulasim tiirii ile ayrilacaksimz?
Ozel
Dol. Motor | Otobiis Vapur Tramvay | Fiinikiiler | Taksi Arag Yaya

misiniz?

Kabatas aktarma merkezinin konfor diizeyini 1'le 5 arasinda bir puanla derecelendirebilir

1-Koti

2-Fena
Degil

3 Kararsiz

4-lyi

5-Cok lyi

Kabatas aktarma merkezinde ulagsmak istediginiz noktayi rahat bulabiliyor musunuz?

Evet

Hayir
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Kabatas aktarma merkezinde yaya yollarini genisligi, malzemesi ve siirekligi baglaminda 1
'le 5 arasinda bir puanla degerlendire bilirmisiniz?

2-Fena ) )
1-Koti Degil 3 Kararsiz | 4-lyi 5-Cok lyi

Sizce Kabatas aktarma merkezi giivenli mi ? Degilse neden?

Evet ‘ Hayir ‘ Ciinkii ...

Aktarma merkezini kullandiimzda deniz Kiyisinda oldugunuzu hissediyor musunuz?

Evet ‘ Hayir

Kabatas aktarma merkezinden bogazi seyrettiniz mi ?

Evet ‘ Hayir

Kabatas deyince aklimza gelen sey nedir ?

Sizce Kabatas aktarma merkezindeki temel problem nedir?

Tarih: Saat:
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