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ONSOz

Onemini gerek cografi konumu gerekse tarihi gegmisinden alan Istanbul yiizyllar boyunca
siyasal ve ekonomik kararlarin alindif) merkezlerden biri olmustur. Antik ddnemde en biiyiik
Pagan Imparatorlugu’nun baskenti, Ortagagda ilk Hiristiyan Imparatorlugunun kurulma yeri
olan ve Islam Devletinin baskenti olarak yeni ¢aga giren Istanbul bu ¢ok renkliligin izlerini
giiniimiize kadar tastyan ve evrensellifini buradan alan sehirdir.

Her donemde gehrin merkezi konumunda olan Tarihi Yarmada gerek metropoliten alan

igindeki yeri gerekse barindirdif: fonksiyonlar agisindan bugiin de 1. derece merkez olma
Szelligini korumaktadir. ,

Tarihi Yarimada’da konuglanmis olan fonksiyonlar ve aralarindaki yogun iligkiler ulasimin
¢ok gesitli hale gelmesine neden olmustur.Ulagim yiizeylerindeki gesitlenmeler kedemelenme
sorununu da beraberinde getirmistir.

“Tarihi Yarmmada’da ulagim kademelenmesi” konulu tez ¢alismasinda ulagimin tarihsel siire¢
icindeki gelisimi ve giiniimiizdeki ulagim kademelenmesi irdelenmistir. Bu ¢alismalar
sirasinda ortaya ¢ikan teknik konular ulasim olusturan dgelere kuramsal yaklagmlar bashg:
altinda incelenmigtir.

Tezin inceleme ve bilgi toplama asamasindan yazih hale getirilinceye kadar gegen stiregte her
konuda yardimlarim esirgemeyen tez hocam Prof. Dr. Hiiseyin Cengiz’ e, Tez Jiri Uyelerim
Prof.Dr. Zekiye Yenen’e, Prof Dr.Aydin Erel’e, aileme, IBSB Ulagim Planlama Mudirligi’
ne, ¢aliyma arkadaslanm Mat.Mith. Hiilya Keles, S.Plancisi Ismail Cakal’a, Y.S.Plancist
Mehmet Kaya'ya, Y.S.Plancisi Giilayse Kara'ya, stajyerlerimiz Safter Akyol ve Yasemin
Tuna’ya ve can dostlanm Giingdr Kula,Salih Saim Kaya ve Sule Olger’e tesekkilrler.




OZET

“Her ne kadar bagka kentlerin de yOnetsel dSnemleri varsa ve zamanla yipranmslarsa da,
bunlardan yalmzca Konstantinopolis bir tiir Sliimsiizliigli hak etmistir ve insanlar buraya
yerlesmek ya da yeniden inga etmek lzere var olduklar siirece bir kent olarak yasamaya
devam edecektir.”Pierre Gilles

Onemini gerek cografi konumundan gerekse tarihi gecmisinden alan Istanbul, yiizyillar
boyunca siyasal ve ekonomik kararlarin alindig: diinyanin sayili merkezlerinden biri olmustur.

Tarihi Yarmmada ge¢misle bugiliniin bir arada yasandifi, sehirsel fonksiyonlari biinyesinde
barindiran birinci derece merkez olma konumunu bugiinde korumaktadir.

Fonksiyon yiizeylerinin yogun sirkiilasyona sahip olmasi ve bu ylizeyler arasi iliskiler ulagim
fonksiyonunu en 8nemli fonksiyon haline getirmistir.

Tarihi Yarimada Ulasim Kademelenmesinin irdelenmesi bashkh bu tezde  Tarihi
Yarimada’nin ulagimmm tarihsel siire¢ icindeki gelisimi ve giiniimiizde en 6nemli sorun teskil
eden ulagim kademelenmesi incelenmistir.

Ulagim kadelenmesinin incelenmesi teknik bazda birgok konuyu da beraberinde getirmistir.
Birinci boliim giris boliimiinden olusmaktadir.

Ikinci boliimde, ulagim kademelenmesini olugturan kriterlerin incelenmesi ve segilen model
6rneklerinin irdelenmesi konusu ele alinmugtir,

Ugtincti boliimde tarihsel siireg icinde ulasim kademelenmesinin gelisimi Metrbpoliten alan
ve Tarihi Yarimada 6zelinde ele ahnmustir. Tarihsel siireg kronolojisi ¢ikariimustir.

Dérdiinett boliimde Tarthi yanmada ulasim kademelenmesini kriterlerinin irdelenmesi ve
ulagim ylizeylerini kademelnmesinin incelenmesi ele alnmustir.

Tezin sonug ve dneriler kisrm son asamayy olugturmaktadir. Bu bdliimde gerek teknik gerekse
fiziksel bazda Tarihi Yarimada ulagim kademelenmesinin bugiinkdi durumunun iyilestirilmesi
amacli sonuglar ve 6neriler ortaya konmustur.

Anahtar Kelimeler : Tarihi Yanmada, Ulagim Kademelenmesi, Rayh Sistemler, Deniz
Ulasim, Kara Ulasimu



ABSTRACT

Istanbul is a very important city through the history because of its geographic location and its
historical past. During the years, the city was a capital of commerce and politics.

Historical Peninsula is the first and most important centre of the city. Different functions
concentrated are here and these functions deusified parallel to the importance of the city.

Today Circulation is the most important problem in the Historical Peninsula due to the
intensification of relations among several centers

This thesis, namely “Trasnportation Hierarchy the Historical Peninsula” , aimed the
examination of the transportation systems in the city and the area throughout the history and
the situation today.

o Since this is a compreheuside work,
e Development of transportation system in Istanbul
e The elements of circulation systems
Several approaches to transportation through the planning history of Istanbul are studied.

Historical Peninsula, beimg the main focus of the thesis, is examined also not only by the
kinds of transportation, but the relations between focal points and transportation possibilities
and also the patentials due to better solutions in that historical center.Finally some suggestions
and provisions for the rehabilitation of transportation in the historical peninsula takes place.

Key Words : Historical Peninsula, Transportation Hierarchy. Railway Transportation. Sea
Transportation, Motorway Transportation



1. GIRIS
TEZIN KONUSU :

Istanbul Metropoliten Alani’nin gegmisten giiniimiize merkezi konumunda olan Tarihi
Yarimada’'mn barndirdigy fonksiyonlar gézoniine alindiginda 6énemli bir kullamici, yapr ve

arac¢ yogunlugu ortaya ¢ikmaktadir.

Bu yogun yaya ve tasit trafiginin fonksiyon yiizeyleri arasindaki aktarmm ulagim sorununu

ortaya ¢ikarmustir.

Tez siiresince ilk yerlesiminden bugiine Tarithi Yarimada ulasimin sistemi incelenecek,

“Tarihi Yarimada’da ulasim kademelenmesi” konusunda bir sonuca ulasilacaktir.
AMAC:

“Tarthi Yarmmada’da Ulasim Kademelenmesi” konulu tezin amaci; Tarihi Yarimada'min
gecmisten bugline ulasim sisteminin incelenmesi, Tarihi Yarimmada ulasim kademelenmesi ve

ulasim yiizeylerinin yer aldig1 kademelerin tespitidir.
YONTEM :

Tarihi Yarmmada ulasim kademelenmesinin irdelenmesi ¢alismasinda birinci boliimde giris:

tezin konusu, amag, yontem ve $zet ¢alismalar incelenmistir.

Ikinci béliimde, ulasim kademelenmesini olusturan kriterlerin incelenmesi ve secilen model

orneklerinin irdelenmesi konusu ele alinmgtir.

Uglincii boliimde tarihsel siire¢ iginde ulasim kademelenmesinin gelisimi Metropoliten alan

ve Tarihi Yarimada 6zelinde ele alinmustir. Tarihsel siireg kronolojisi ¢ikarimustir.

Dordiincii bolimde Tarihi yarimada ulasim kademelenmesini kriterlerinin irdelenmesi ve
ulasim yiizeylerini kademelenmesinin incelenmesi arazi kullams 6zellikleri, ulasilabilirlik
bolgelemesi ile ele alinmustir.

Tezin sonug ve neriler kismi son agamayi olusturmaktadir. Bu boliimde gerek teknik gerekse
fiziksel bazda Tarihi Yarimada ulasim kademelenmesinin bugiinkii durumunun iyilestirilmesi

amach sonuglar ve dneriler ortaya konmustur.



2. KENTSEL ALANLARDA ULASIM KADEMELENMESI

2.1 Kentsel Alanlarda Ulasim Kademelenmesi. { Model 1)

2.1.1 Sehirleraras: Yollar (Bolgesel ve Metropoliten Baglantisim1 Saglar.)

Islevi ve tasarim o6zellikleri; bolgesel ve metropoliten siireklilik saglanir.Ulagilabilirlik suurh

olup otoyollarda durmak yasaktur.

Genislik; 60 — 90 m, her iz igin 3.6 m yolun her iki tarafinda 2.5 — 3m ve refiyj i¢in 2.5 - 18 m
ayrilir.

Maksimum egim % 3 olarak belirlenmistir.
Yogun peyzaj caligmasi, servis yollarl, servis yollar1 olmadig: zamanlarda binalarin geriye

cekilmesi gerektirir. ( Ersoy . 1994)

2.1.2 Hiz Yollan (Metropoliten ve Kentsel Baglantilan Saglar.)

Islevi ve tasarim &zellikleri; metropoliten ve kentsel siireklilik saglar Ulasilabilirlik siurhdir

ve biiyiik kesisme noktalarinda sinyalizasyon gerekir. Yol boyunca park yapmak yasaktir.

Genislik; 60 — 75 m her iz i¢in 3.6 m, yolun her iki tarafindan 2.5 - 3 m refijj i¢in 2.5 - 9 m
ayriir. Kaldirim genisligi degisir.
Yogun peyzaj ¢alismasi, servis yollari, servis yollar1 olmadig: zamanlarda binalarin gerive

cekilmesi gerektirir. ( Ersoy . 1994)

2.1.3 Ana Yollar (Kentsel Alan Boyunca Uzanan Yollar.)

[slevi ve tasarm &zellikleri; kentsel alan boyunca siireklilik saglar.

Genellikle komsuluk birimleri i¢in smir olusturur. Park genellikle yasaklanmstir ve kesisim

noktalar1 6nemsizdir.
Genislik; 36.5 — 46 m, kaldirim 4 m, park ve orta serit i¢in maksimum 26 m ayrihr.
Maksimum egim % 4 olarak belirlenmistir.

Kentsel alanda 1.5 m genisliginde yiirlime seridi. 1.5 — 3 m genisliginde serit ve binalarin §

¢ekme mesafesi olarak 9 m gerekir. ( Ersoy . 1994) ‘.:{(3:‘



2.1.4 Ikinci Yollar (Kentsel Alan Boyunca Ana Besleyici Yollar.)

Ana besleyici yollar, gereksinim duyulan yerlerde sinyalizasyon, yol kenarlarinda dur

isaretleri. Bazen komguluk birimleri igin sinir olusturacak bigimde tasarmm.

Geniglik; 24 m Kaldinm 1.8 m

Maksimum egim % 5 olarak belirlenmistir.

1.5 m genigliginde ayn yiiriime seridi ve bunlarin arasinda vesillendirilmis serit 1.5 -~ 3 m

kaldirim ve yeterli bina i¢in ¢ekme mesafesi 9 m gerekir. ( Ersoy . 1994)

2.1.5 Toplayia Yollar (Kentsel Alan Boyunca Toplayic1 Yollar.)

[slevi ve tasarim &zellikleri; yolun iki yannda dur isaretleri

Genislik; 19.5 m kaldirim 13 m ( 0.6 — 3.6 m trafik izleri, 0.6 -3 m park

izleri)

Maksimum egim % 5 olarak belirlenmistir.

En azindan 1.2 m genisliginde ayn yiiriime seridi gerektirir. Yesillendirilmis iz ve binalar igin

On mesafesi 9 m istenir. ( Ersoy . 1994)

2.1.6  Yerel Yollar (Kentsel Alan Boyunca Servis Yollan.)

Islevi ve tasarim 6zellikleri; konut alanlarinda yer alan yollardur.

Genislik 15 m, kaldirm parkn iz verdigi yerlerde 11 m

Maksimum egim % 6 olarak belirlenmistir.

Konut yogunlugunun 2.4 birim / ha daha fazla oldugu alanlarda 1. m yiirime seritleri

birakiimahdir. ( Ersoy . 1994)

2.1.7 Cikmaz Yollar

Islevi ve tasarim 6zellikleri; bir arag manevra alani ile sona eren salt bir ucu agik yollar.
Genislik 15 m 27 m manevra alam , kaldirim 9 ~ 11 m 23 m manevra alan

Maksimum egim % 5 olarak belrlenmistir.

Maksimum ¢ikmaz sokak uzunlugu 152 m olmalidir.



2.1.8 Yaya Yollan

Genellikle yaya kaldirmmlan i¢in genellikle 0.9 m uygun bir birim ya da iz olarak goriiliir.
Boylece olduk¢a yogun bir yaya trafiginin oldugu yerlerde 1.8 m bir kaldmm i¢in uygun
asgari genigliktir. Bu genislik iki cocuk arabasmm rahatga birbirlerini gegmelerine yetecek
biiyiikliiktedir.

Yaya trafiginin yogun oldugu yerlerde, genislik arttiriimabdir. Yaya kaldmmlannn yeterince
kullamlmadig: yerlerde genislik 0.9 m ye indirilebilir. Bu kullanimayan kismmlan ¢ikardiktan
sonra, yaya kaldirmlarnimn her 0.6 m si rahat¢a dakikada 30 yayanmn gegmesine olanak verir.
Ancak akis dakikada 30 yayadan daha fazla ise bir stkigikhik belirecektir.

2.2 Kentsel Alanlarda Ulasim Kademelenmesi. ( Model 2)

Oncelikle, ulasim etiidlerine vanlmak istenen amaglarin bilinmesinde yarar goriilmektedir.
Bunlar ; “Kisi ve esyanmn hareketlili3ini maksimize etmek, bu saglamirken ;

e Seyahat siiresini kisaltmak,
e Seyahat licretlerini azaltmak,
¢ Sistemin kapasite y6niinden uygunlugunu saglamak,
¢ Sistemin giivenirligini saglamak
gibi sayisal degerlendirilmesi yapilabilecek amaglar ile kentin gelistirilmesi tasarlanirken,
o Istihdam, saplk, egitim, aligveris v.b. uygun bir erigebilirligin saglanmasi
s Arazi kullanimi — ulagim iliskilerinin daha uygun olacak yonde tegvik edilmesi,

e Ayn yore iginde yer almakla beraber, birbirinden uzak mesafelerde olusmus, yerlesim
birimleri arasindaki kopuklugun minimize edilmesi,

¢ Gilriiitiiniin ve hava kirlenmesinin minimize edilmesi gibi amaglardur.
Diger yandan, kent yol a1 planiamasinda su ilkelerin bilinmesi gerekli gorilmektedir:

a) Yollann, islevierine ve trafik degerlerine gore (plancmn etiid ve gézlemierine

dayanan) kademelendirme esasma uymak.

b) Onemli yollarda kavsak araligmm arttinp, sayismi azaltarak, segilen yol
profillerinin (gabarilerinin) kapasitelerini maksimum kullanmak, akim stirekliligini



d)

g)

h)

k),

k)

saglamak,

Onemli kesismelerde, trafik degerlerinin maksimuma ulagacagi varsayim ile

onerilen kavsaklar i¢in yeterli alanlar ayirmak,

Trafik akiminda, sol déniigleri minimize edecek yol sistemini segmek amaciyla.

belirli yerlesmeleri i¢ine alan ringler olusturmak,

Onemli akslara paralel (6nceden tahmin edilemeyen gelismeleri karsilamak
amacina yonelik) toplayici nitelikli yollar gelistirmek,

Duran trafigi, hareketli trafikle birlikte etiid ederek, hareketli trafik icin aynlmus
yollarda trafik seritlerinin park yeri gibi kullamlmasmi, dolayisiyla yol
kapasitelerinin diismesini dnleyerek, akim kolaylig: saglamak,

Kamu ulasiminin (otobiis, troleybiis, tramvay ve metro gibi) gelistirilmesi
g6zo6niinde tutularak bu hareketler i¢in gerekli yonleri belirlemek, yol gabarilerini
bu gelismeye olanak verecek sekilde segmek,

Bolgeler arasi ulagim kolaylastirmak amaci ile gevre yollar gelistirmek.
Varsa transit trafigi yerlesim bolgelerinden uzak tutmak,

Transit yollardan kente giren ve ¢ikan trafifi tasiyan yollar1 glizergah ve

standartlarin, yerel trafigi ve yerlesik alanlari rahatsiz etmeyecek sekilde se¢mek.

Kentin yayalara ait oldugu ilkesi 6n planda tutularak, yaya hareketliliginde
emniyeti saglavacak Onlemleri (yava bolgeleri olusturulmasi, alt ve st gegit

yerlerinin belirlenmesi v.b. gibi) planda 6nermek,

Ana ilke olarak, yol yon se¢iminde topografya uygunlugu 6n planda tutmak.

Kent i¢i yollari, kenti olusturan bélgelerin (iskan, ticaret, sanayi ... gibi) islevlerine bagh

olarak, once bolge iclerinde, sonra blgeler arasinda ve kent biitiiniiniin yakm ve uzak g¢evre
ile baglantism saglamak bakimindan suuflandinimaktadiw. Bu smiflandinlma yollarin
islevlerine bagh bir ayrm olmaktadw. Bu ayrim belirleyen etkenler, aym zamanda vol
gabarisinin boyutlandinimasinda da esas olmaktadir.

Kent i¢i yollar degisik sekillerde smflandinimiglardir. Bunlardan bir kismt olduk¢a detaya

inen. bir kismu ise daha genellestirilerek yapiimug siitlamalardir. Bu tiir sitlamalan su Gg

ornek grupta verebiliriz. ( Giinal .1983)



2.2.1 Genel Trafik Yollan

e Otoyollar
o Transit Yollar
¢ Ana Caddeler

e (Caddeler

2.2.2 imar Bélgesi Yollan

o Imar Bolgesini Asan Toplayici Caddeler
o [mar Bélgesini igin Toplayic: Caddeler
e Yan Sokaklar

¢ Tagsitlann Girebilecegi Yan Yollar

e Yaya Caddeleri

e Bisiklet Yollar:

2.2.3 Genel Standartlara Gdre Yol Aynm

2.2.3.1 Transit Yollar

Otoyol,ekspres yol ve devlet vollar W(kent iginden,yakimndan veya disindan gegebilen, kentler
arasi yollar)

2.2.3.2 Cevre Yollan

Kent bélgelerini birbirine, aymt zamanda kenti kentler arasi diger yollara baglamak iizere
gelistirilmig yollar

2.2.33 Bolge Baglant1 Yolllan

Degisik iglevli bolgeleri birbirine baglayan kent ana yollar1

2.2.3.4 Balge i¢i Toplayia Yollar

Kent bdlgelerinin i¢ trafiinin toplayip bélge disina aktaran yollar.



2.2.3.5 Bélge I¢i Yollar

Bolge i¢i trafigine hizmet eden yollar

2.2.3.6 Bisiklet Yollan

Ozellikle kalkinmakta olan iilkelerde enerji tasarrufunu tesvik amaciyla bisiklet kullanim 6n
plandadir.Bisiklet kullannmin kolaylikla yapilabilmesi bu tasitlarin  giivenli yolculuk

edebilecegi yol ve seritlerin ayrildigim géstermek ve saglamakla olur
1. Yol platformu kenarindan itibaren en az 0.7 m lik giivenlik mesafesi birakilmaldir.
2. Yaya yolu ile arasi en az 0.05 m yiikseklik farki olmahdir.
3. Tek bisiklet igin gabari 1.70 m olmalidwr

4. Karsidan Kkarsiya gegisler kavsaklarda yapimali ve vaya yoluna paralellik

saglanmalidir.

2.3 Kentsel Alanlarda Ulasim Kademelenmesi. ( Model 3 )

Trafik yiizeylerini teskil eden elemanlarin basinda yol ismi ile. cadde ve sokaklardan kurulu
insan ve araglarin Gizerinden aktig: seritler hatira gelir.Bunun disinda yol seritlerinin kesisme

noktalarinda genellikle meydanlar, u¢ kisimlarinda normal olarak doniis imkami veren

meydanciklar bulunur.

Yol en kesitleri kullanma sekline gére Sl¢tilendirilir. Kullanma karakterine gére de yollan bir

ayirmaya tutmak miimkiindiir.( Bayhan ,1969)

2.3.1 Uzak Trafik Yollar (Sehirlerarasi Yol, Deviet Yolu)

Sehirlerarasi yol, Devlet yolu; Bu tip vollan 6zelligi. uzak mesafelerdeki verlesmeler arasinda
ulasimu saglamaktadir. Eskiden kalan ana ulagim yollarinin bir kismu sonradan genisletilerek.
yeni ve hizh araglara gore kapasiteleri arttinlmus ise de , kapasiteleri saplanti ve kesismeler

yliziinden yine de yiliksek degildir.

Bugiinkii anlamda siiratli ulasgim saglayan kesintisiz yollar tercih edilmelidir. Bu sartlan
yerine getirmek icin iki dnemli sehir arasini baglayan uzak ve seri trafik yolunun diger kasaba
ve koy veya kiiglik sehirler igcinden gegiriimeden ulastinimas: ilk bakista mantiki gibi

goriinmekte ise BY- PASS adi verilen bu yollarn insas: igin ciddi hesaplar vapimas: gerekir
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Sekil 2.1 Zirich sehrindeki yol sebekesi

2.3.2 Radiyal Yollar (Variant-Tanjant)

iki ayn yerlesmeyi birbirine baglayan bir uzak trafik yolu. Sehir iginde ve cekirdekten
geciyorsa, buna radiyal yol diyoruz. Eski kuruluslarda geligen birgok diiz veya az engebeli
sehirlerden ¢ekirdek kismindan dig kenara dogru agilan bir yol sebekesine rastgelinir ki,
siiphesis bu yollarin geniglik ve 6nemleri farkhidir En onemlileri, Radiyal bir sehir i¢i yolu

(lokal trafik) ve aym zamanda uzak trafik yolu gorevi yapan birka¢ yoldur ki, muhtemelen bu



yollarin gizergahi ¢ok eski olup, sehir de bu yollann kenarinda geligmistir.

Radiyal yollarin, eski sehirlerin geleneksel semalarinda oldugu gibi ¢ekrdek kismna dogru
toplanmas1 ve bir merkezden ¢ikan igmlar seklinde olugu, motorlu araglar trafifinin artmasi
ile gok mahzurlu olmus ve radiyal yollardan akan arach trafik, cekirdek bolge ile ilgisi olsun
olmasin, yogun olan bu merkezden gecmek zorunda kalmustir. Bu sebeple radiyal yollarm,
ring yolu ismini verdigimiz g¢evresel yollar ile irtibatlandinlarak, c¢ekirdek kismu ile ilgisi
olmayan akimlarin gekirdege teget gegirilmesi disiincesi dogmustur.

Aym distncelerin bir sonucu olarak normal ring yollan ile dengeli bir trafik akimu
saglanamayan sehirlerde, ¢ekirdek bolgeye teget olarak gegcirilen ana arterler yerlestirilerek
hizhica bir akim saglamr. Bu tip yollara ise Radiyal yolun bir variant’i olarak VARIANT
veya TANJANT yol diyoruz.

2.3.3 Ring Yollan

Sehrin g¢ekirdek bolgesini kesmeden onun ¢evresinde tertiplenen yollardir. Ticaret
bolgesindeki trafife yilklenmemek i¢in bu yollann diger radiyal yollar ve ana caddelerle
kesistigi yerlerde, kolay ve ucuz hatta iicretsiz otoparklar bulundurulmah ve béylece &ze
otolar igin sehir iginde sikigikhfa girmek yerine onun gevresinde park etmenin kolayhg:
saglanmalidir.

Ring yollan iizerinden toplu insan nakleden araglardan herhangi biri de gegirilmek suretivie
¢ekirdek bolgesinin yogunlugu distiriiliir. Genellikle ring yollan iskan ilniteleri, mahalle ve
kartiyeler gibi mesken merkezlerini birbirine irtibatlandirr. Biyiikge sehirlerde ¢ekirdek
gevresindeki Ring yolundan baska daha dista 2.bir Ring yolu daha gegirilmistir.
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Sekil 2.2 C-B : Merkezden gecen geleneksel sehirlerarasi yol

c-b : Merkezdeki akimlarin hafifletilmesi igin digtinilen variant — tanjant yol

2.3.4 Ana Caddeler

[skan merkezlerinden direkt olarak CITY’e dogru akan trafigi tasiyan caddelerdir. Bu
caddeler uzerinde biyik magazalar, igyerleri, sirketler vyerlesir ve genel tasitlar
(tranvay, otobiis gibi) genellikle bu ana caddeler Gzerinde akarlar. Radiyal yol

sebekesinin devamindan ibarettir.

2.3.5 Tahrif Yollan

Ana caddelerin trafik yukini azaltan ve onlardan bir sonra gelen yollardir yonleri
cesitli olabilir. Tahfif yollan ¢ekirdek kisminda oldugu gibi iskan bolgesinde de
bulunur ve ana caddelerin akimim ikan merkezine aktanr; boylece tahfif yolu ile irtibat

yollart iskan bolgesinde birbirlerini tamamlar.

2.3.6 lrtibat Yollar:

Uzerinde yaya veya motorlu ara¢ trafiginin akt@ tim sehir yollanimin(yaya vollan

hari¢) en u¢ kisimlandir. Bu  vyollar ile  sehirden donenler meskenlerine tevz



I1

parsellenmesi halinde parsellerin yol irtibati ve ingaat: yer sahibi tarafindan yaptinldig: ig¢in
bu isim verilmis olup esasinda bu tip vyollar kullamlmaya baglandigi andan itibaren

belediyelerin mah olur ve bakim: da belediyeye ait olur.

B ana ylosim £ gzak trafik 3 sahirlerarast

o ang trofik yoly € sehir ici )
= [rtibat yoilor:
wwens yaya yollort

@ kavsak 2 dlziem £ voyo gecitieri ikl vewe
{ tercih 3 2 sihzlemit { tercth )

O kavsak 1 dlziem = yaye geciiier
1 diziemiti

Sekil 2.3 Yaya ve hizmet yollan

2.3.7 Yaya ve Hizmet Yollar

Yukaridaki yol tiplerinin disinda sadece yayalara ayrlan yollardir. Yaya yollannda trottuar

genelikle olmaz. Baslica ig tip yaya yolundan s6z etmemiz mimkuindur.

1. Iskan bolgesindeki ozel yaya yollari(yesil ile baglantih)

A

9

. Cekirdekteki alig veris yerlerinde (pasajlar, pazarlar) kullanilan 6zel yaya yollandxrq.é:;

-_v ‘
3. Serbest ve yesil sahalarda veya sahillerdeki yaya yollari(promenad) ‘&w '
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Hizmet (servis) yolu bazi bina ve tesislerin gesitli ihtiyacin (satis malzemesi, komiir, mazot,
odun ve yiik gibi ) karsilamak iizere yapilan yollardir.Bu yollara daha ziyade yaya yollar ile
cevrili binalarda ihtiya¢ olur ve bdylece yaya yolu zedelenmeden diger cephelerden hizmet
yapihr. Birgok durumlarda ise yaya yollari belirli ve uygun saatlerde hizmet trafigi igin
kullamlabilir.

Omek: Carsi, Pazar veya pasaj gibi yaya esasma gore kurulmus alig veris yerlerinin gesitli
ihtiyaglar,, ¢aligma saatlerinin disinda, geceleri sabah erken saatlerde hizmet trafifinin bu

yerlere girebilmesine izin vermek suretiyle karsilanabilir.

Yollarin ayrimmi bugiin ki trafik akmmlan, trafik cinsleri ve sehir igindeki fonksiyonlan
agisinda incelersek evvelce yaptigimuz swralamayi Trafik planlamasi ve sehir planlamasma
daha uygun bir duruma getirebiliriz. Bunun bashca nedeni olarak organik bir biinyeye sahip
olmas: ongdriilen sehirlerin bu dzellige kavusarak her yoni ile isleyen ve yasayan bir biitiin
olabilmeleri i¢in bu organlara uygun bir yol sebekesine kavusmalart zorunlulugudur. Diger
taraftan sehirlerdeki organik ayrintilar niifus artttkga ve sehir biyldikce meydana
gelmektedir. Genellikle niifuslari 50.000 ve bunun iistinde olan ileri ve uyvgar ilkelerin

sehirlerinde yollan asagidaki siralamaya sokmak miimkiindir.

2.4 Kentsel Alanlarda Ulasim Kademelenmesi. ( Modei 4)

2.4.1 Ana Trafik Yollan
e Sechirlerarasi Ekspres Yollarin Devarm Olan Sehir i¢i Ekspres Yollan
e Hizh Trafik Yollari;Ekspres Yollarin Tamamlayicist

o Ana Trafik Yollart; Ana Arterler

o Trafik Yollari; Ana Arterler Ile Iskan Yiizeylerine Ve Diger Yiizevlere Ulastran
Yollar.

e Bagimsiz Bisiklet Ve Yaya Yollari, ( Bayhan ,1969)

2.4.2 irtibat Caddeleri Ve Irtibat Yollan

e Toplanma Yollart:iki Arasinda Yapilar Olmayan Ve Trafik Yollan [le Iskan Veva

Endiistri Arasinda Baglant1 Kuran Yollar.

e Toplanma Yollar::Iki Arasinda Yapiar Olabilen Ve Trafik
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e Yollani Ile iskan Veya Endiistri Arasinda Baglant1 Kuran Yollar.

e Uniteler Igindeki Ana Yollar; Kenarinda Aragta Durabilen Iskan, Carsi Ve
Endiistri Yollan

e [skan Yollan
e Sadece Yaya Yollan

e Aragla Girilebilen Sokaklar

Yaya Yollar
e Sadece Yaya Sokagi
e Sadece Yayalar I¢in Baglantih Gegitler (Yesil)

e Sehirde Servis Trafiginin Kisith Olarak Girdigi Yaya Sokaklan

Bagimsiz Yaya Ve Bisiklet Yollari;;Yanlarinda Yap: Olmayan Gezinti Ve Ulasim
Yollart

e Sahil Yollar
e Orman Yollan

e Park Ve Yesil Yiizeylerdeki Yaya Yollar, ( Bayhan .1969)

2.5 Tarihi Yarimada Yol Kademelenmesi

Tarihi yarimada ulasim kademelenmesi ve ulasim ylizeyleri incelendiginde birbirinden net
¢izgilerle aywmanin mimkiin olmadigi bir ulasim kademelenmesi gbze carpar.Bircok
fonksiyonun igice yasadigi, yogun arag¢ ve yaya trafigini bulundugu tarihi yarimada deniz.

rayl sistemler ve kara ulagimun birarada hizmet verdigi bolge konumundadir.

Ulagim yiizeylerinin kesistigi odaklar (emindnii. yenikapi, sirkeci vb.),meydanlar, ticaret
merkezler,konut alanlari.kentsel hizmet alanlarLyesil ve yaya bandlan arasi ulasilabilirlik

diizensizde ve karmasik ta olsa kademelenmeyi beraberinde getirmektedir.
Tarihi yarimada kara ulasimi incelendiginde :
e Uzak Trafik Yollan

¢ Ana Caddeler
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Tahrif Yollar ( Caddeler )
irtibat Yollar: ( Sokaklar )
Servis Yollan

Yaya Yollan
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3. ULASIM TARIHSEL GELISIMINININ IRDELENMESI

3.1 {istanbul Metropoliten Alaninda Ulasimin Tarihsel Geligimi ve Ulagim

Yiizeylerinin Cesitlenmesi

19. yiizyil kentlerine ¢agdas ulasim sistemlerinin girisi 6nemli bir katalizor etkisi yaratmugtir.
Genis, yeni arterlerin agilmasi, kentlerin mahalleleri arasinda hizh ve kolay ulagimu miimkiin
kilmugti, Daha iyi ulagim imkanlar1 fiziki gelismeye mekan agarken aym zamanda bu
gelismeyi tesvik etmigtir.

istanbul’un cografi konumu, bilinen karayolu ulagim sistemlerine ek olarak, buharh gemiler
yoluyla yaygin deniz yolu ulagimum mimkiin kiiyordu. 19. yiizyida kentin ulasim a:
birbiriyle baglantil: d6rt ana unsurdan olugmaktaydr: Deniz tagimacilifi, ath tramvaylar, kisa
bir metro hatti ve trenler.

Imparatorluk bu sistemlerin yapimmna girmek icin gerekli teknik donamm ve sermayeden
yoksundu. Bu nedenle hiikiimet 6zel yatinmcilara imtiyaz tanryarak, belli bir siire igin
kurduklan sistemin isletme tekelini verdi. Hitkiimet kar garantisi veriyor, olusacak herhangi
bir agig1 biitgeden kargilamay: taahhilt ediyor, yatinmeilara istimlak gibi sorunlarda yardime:
oluyordu. Bu projede &zel girisimcinin bilyik avantajlari vardi. Bati” daki bir §zel
girisimeinin aldidy risk, Osmanli hilkiimetinin kar garantileri ve idari kolayhklan nedeni ile
ortadan kalkiyordu. Ancak, imtiyaz yoluna gitmek, her ne kadar kisa vadede hikiimetin
sermaye darbogazina ¢6ziim getiriyor gibi goriinmilsse de, uzun vadede devlet biitcesinden
gelir kaybina yol agmustir.

3.1.1 {istanbul Metropoliten Alaninda Ulapimin Tarihsel Gelisim Kronolojisi
1825’e kadar : Istanbul’da yaya egemenligi,

Faytona binmek sadece padisahm imtiyaz idi.
1830 : Ik toplu tasim 6megi ; deniz ulasimunda kayklar

1831 : Istanbul’da yaya egemenligi devam ediyor. Faytonlar , Tanzimat sonrasi her kdsede
fayton kiralamak miimkiin

1836 : I11. Selim tarafindan Moltke adinda bir Alman’a baslatilan imar plam ¢alismalar.
Azapkap1 — Unkapam: arasina yaya kopriisii yapildi

1837 : Bogazda Rus ve Ingiliz Vapurlan ile toplu tagim
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: Kayik sayist 19.000 adet. Hazine-i Hassa Vapurlan1 Idaresi eli ile “Hiimapervaz”

vapurunun isletmeye agilmasi

1845

1851

1852

1854 :

1863

1864 :

1865

1869

1872

: Karakdy ile Eminonii arasinda ilk ahsap koprii
: Kent i¢i vapur vapur isletmesi Sirket-i Hayriye ‘nin kurulmasi
: Ayvansaray-Hask§y arasinda koprii

6 adet vapurun Bogaz boyunca igletmeye agilmas: ve aynt dénemde yerlesmelerin kiyr
boyunca yayilmasi

: Kopriilerden gegislerde para ahnmaya basland:

Galata surlarmin yrikimu ve Biiyiik Hocapasa yangm sonrasinda Divan yolu, araglarm
gegisini saglamak amact ile 19 metreye genisletildi.

: Fransizlar tarafindan projelendirilen Sarayburnu-Semsipasa arasinda ¢elik tiinel Snerisi
: Kabatag-Uskiidar arasinda arabah vapur islemeye basladi.
Istanbul’ da toplu tasimacihiga y6nelik ilk s6zlesme imzalandi

Dersaadet Tramvay sirketi kurulmasi;, Giizergah 6nerileri 1. Etapta agimas: planlanan
4 hat,

Azapkapi-Galata-Findikhi-Kabatas-Ortakdy

Emindnii ( Koprii tahta oldufu i¢in heniiz gecilmiyor ) — Babr-ali - Sogukcesme —
Divanyolu — Aksaray ~ Yusufpasa Cesmesi

Aksaray - Samatya — Yedikule

Aksaray — Topkap1

Tophane-Ortakdy tramvay hatti agildi

Eugene —~ Henry Gavand ‘m [stanbul imar Plam ¢ahsmalan bagladu.
: 18 metre genisliginde Unkapam Kopriisii yapild:

Rumeli Demiryollar1 Sirketi tarafindan Sirkeci-Hadimkéy Banliyé hatti isletmeye
acilds

Azapkapi-Besiktas ile Eminonii -Aksaray hatlarinda alti tramvay isletmeye
acildi. Giinde ortalama 17.000 yolcu tasiyordu.
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1875

1876

1878 :

1907

1908 :

1911

1912

1914 :

1923

1926 :

1927

17

: Hitkiimet tarafindan Haydarpaga-Izmit Banliyd hatt1 91 km. olarak hizmete agild1.

: Eugene ~ Henry Gavand tarafindan planlanan Karakdy-Beyoglu’ na Galata-Pera aks:

ile baglanan 626 metre uzunlugundaki ilk rayh toplu tagim araci olan tiinel igletmeye
agilds. Iki vagondan olugan sistem giinde ortalama 32.400 yolcu tasimakta idi.

: Eugene — Henry Gavand tarafindan projelendirilen Istanbul metro 8nerisi ile Yedikule

— Sarayburnu arasmda liman Onerisi

14 metrelik Galata koprisii

: Galatasaray-Tiinel ve Pangalti-Tatavia ( Kurtulus ) Tramvay hatlann ilave oldu.

Karakdy-Emin6nii-Aksaray diigiim noktalari idi.
Istanbul’a ilk arabamin girmesi.

‘Beyazit-Sisli arasmda metro Onerisi. “Osmanli Imparatoriugu Istanbul Sehri

Metropoliten Demiryolu Projesi “ adi ile Philipp Holzman Miiessesesi — Miihendis
Horrbach

: Sirketi Hayriye’nin 25 gemiden olusan filosu ile giinliik denizyolunda tagnan yolcu

says1 yaklasik 49.000 idi.
Galata kopriisii ¢ift hathi tramvaymn gegebilmesi i¢in genisletildi.

Istanbul yakasi Beyoglu tramvay hatlan birlestirildi ve tiim sebeke elektrik ile
caliymaya baslad.

: Alman sehircilik uzmam Dr. Rahtree’ ye Istanbul yakasinn imar plam yaptiriidi

Sehir iginde ilk otobiisler islemeye baslad1.

: Istanbul ara¢ sayis1 1000 adet. Ath araba ve otomobiller giinde ortalama 53.600 yolcu

tagimaktadir.

Istanbul Tramvay Sirketi 320 vagonla 31 kilometre 230 metrelik bir sebekede giinde
ortalama 183.000 yolcu tasiyordu

Sirkeci - Yesilkdy Banliyd Hatti’nda giinde ortalama 11.800 kisi yolculuk yapiyordu.
Anadolu yakas: Banliyé Hatt1 giinde ortalama 9300 kisi tagiyordu.

Tirkiye Seyrisefain Idaresinin 17 gemiden olusan filosu ile Pendik-Yesilkdy ve
Adalar arasindaki seferlerle 33.500 yoicu tagimmyordu.
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1929

1930

1931

1934 :

1935 :

1936

1937 :

1938 :

1939 :

1940 :
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Sirket-i Hayriyenin gilnlilkk yolcu miktari Cumbhuriyetin ilk yillarinda kentin niifusu
azaldipy i¢in diistii. Giinde ortalama 32.600 yolcu tasiyordu.

Halig Vapur Sirketi giinde ortalama 22.300 yolcu tasiyordu.
istanbul’un niifusu 742.763 olarak belirlendi.

Toplu tagimacihkta Kadikdy Iskelesi ile Moda arasinda 6zel otobiislerin devreye

- girmesi

Ford firmasmin otomobil montaj fabrikasinm kurulmas:

Uskiidar-Baglarbagi-Kisikh hatt: Anadolu yakasmda isletmeye agild1

: Fatih-Edirnekapi hatti igletmeye agild1.
: Taksi — dolmus giizergahlarinm olugmasi

: Ozel halk otobiislerine talimatname ¢ikarilmas:

Sisli — Mecidiyekdy hatti uzatibmugtir,

Tramvay glizergalm, Rumeli yakasinda 35 km + 448 metre ve Anadolu yakasinda 23
km + 950 metre ile ilk sebekeye sahip

97 halk otoblisii giizergahlarmin belirlenmesi : Taksim-Yenimahalle , Sirkeci —
Bakirkdy , Sirkeci-Kocamustafapaga , Sirkeci-Rami, Keresteciler-Eyiip

Istanbul’un niifusu 741.148 olarak belirlendi.

Istanbul Liman Sirketi hitkiimetge satm alnds.

: Prof. Henri Prost Istanbul’un nazim planm: hazirlamak tizere ¢alismaya baslad:

Istanbul — Edirne karayolunun Liileburgaz’a kadar olan béliimii trafige agilds.

Istanbul Valisi ve Belediye Bagkam Liitfi Kirdar , Aksaray — Yenikapi — Saraghane —
Unkapam arasma tramvay yoluna alternatif 50 metre genisliginde yol yapomstir. (
1938-1949)

Tarihi Istanbul Yarimadasi’min ve Beyogh’nun 1/ 5000 plam uygulamaya kondu.

LE.T.T kuruldu. Tramvay ve Elektrik idareleri birlestirilerek [.E.T.T adi ile
belediyeye devredilmistir.

istanbul’un niifusu 793.749 olarak belirlendi.
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1942 : On yillik yeni imar plan: ilan edildi.

1945 :

Kent i¢i toplutasim yapan sirketler devletlestirildi. Sirket-i Hayriye hilktimetce satin
almdi. Deniz Yollart Umum Miudirligi Sirket-i Hayriye’ye son verdi

55 sehir hatlari gemisi giinde ortalama Hali¢’te 21.600 , Bogazi¢i hattinda 46.000 ,
Marmara hattinda 55.000 olmak iizere toplam 122.600 yolcu tastyordu.

Istanbul tramvaylar giinde ortalama 275.200 , Uskiidar-Kadikdy tramvaylan 39.500
olmak iizere toplam 314.700 yolcu , tiinel ise 27.600 yolcu tagmmgtr.

Demiryollarindaki sirketler TCDD olarak devletlestirildi. Indirimli biletlerle yolcu
sayilan iki katina ¢ikarildi, her iki banliydde tagmnan yolcu sayilar1 49.000 dolaylarinda
idi.

LE.T.T 25 otobiisle giinde ortalama 11.500 yolcu tasumistir

1800 aragtan 434’ ath binek arabasi idi, otomobilde giinde 63.000 binek arabalarda
ise 17.400 yolcu tagmmustir.

Istanbul’un niifusu 860.558 olarak beliriendi.

1947 : Levent Projesinin temeli atildi

1948 : L.E.T.T arag filosunun 57°ye ¢tkariimas:

1950 : Sirkeci-Karakdy ve Karta-Yalova arabali vapur hattimmn agilmas:

1951 :

1952 :

1954

Arabali Vapurlar toplam 960 arag tagmugtir.

Bagbakan Adnan Menderes’in  imar operasyonlann ve kent i¢i ulasimm motorlu
araglara yonlendirme stirecinin baglamas

istanbul’un niifusu 1.166.477 olarak belirlendi.

“{stanbul sehrinin merkezindeki Seyriilsefer Meselesi” Hollanda teknik damsmanitk

biirosu

“Societe Generale de Traction et d’Explotations™ adh Fransiz Grubun Mecidiyekdy-
Taksim-Beyazit arasinda 12 istasyonlu metro Onerisi maliyet 160.0008 tahmin
edilmistir.

: Onerilen metro Projesi hakkinda Baymndirhk Bakanhg: inceleme yapmus ve proje

onaylanmis olmasina ragmen gergeklesememistir.
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Haydarpasa ve Salipazar liman tesislerinin temeli atild:

Anadolu yakasindaki Uskiidar halk Tramvaylari Sirketi fesih karari aldi, tesisler
belediyeye devredildi.

Otomobil sayisindaki artiy ile giinde ortalama motorlu tasitlarla 370.750 yolcu
taginyordu.

Istanbul’un niifusu 1.533.822 olarak belirlendi.
Sirkeci-Halkali banliydsii elektrikli olarak isletmeye agilmstr (27.6 km).

Bagbakan Adnan Menderes’in trafigi rahatlatmak ugruna yollar1 genisletmesi ve tarihi
dokuyu tahrip ederek 30 metre ve 50 metre genislikte yeni yollar agmasi; araba
merkezli kent i¢i ulasmmu destekleyen uygulamalarn baghcalari, Millet Caddesi, Ordu
Caddesi, Vatan Caddesi, Londra Asfalt, Besiktas, Yildiz, Zincirlikuyu Asfalti, Haci
Osman Bayri, Bagdat Caddesi ve Haydarpasa’dir.

Karayollar Genel Mudiirliigii tarafindan [stanbul Trafik Ettitii adi ile Kapsamli Ulasim
Etiitd ¢aliymalarinin baslamasi, 15.000 ulagmm anketinin yapilmas:

Haydarpasa Liman Tesislerinin birinci bolimii ile 34.000 tonluk silo hizmete girdi
Imar Planlama Midiirliigi kuruldu

Barbaros Bulvar trafige acildi.

Sirkeci-Kadikdy arabah vapur hattinin agiimasi

L.M.C agildy

: Arabali vapurlar toplam 4800 arag tagmustrr.

ISTANBUL’UN NUFUSU 1.882.092 OLARAK BELIRLENDI..

: Ik troleybils trafige ¢ikts, Emindnil — Topkap: hattina ilk troleybiis giizergatu

Pendik-Tuzla arasi elektifikasyonu
Ford marka minibiislerin montajma baslanmas:

Avrupa yakasmnda tramvaylar ulagimdan kaldinid

: Tuzla — Gebze aras: elektrifikasyonu

89 km + 900 metrelik troleybils giizergahinda giinde ortalama 97.700 yolcu taginmustir.
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1967 :
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1969 :

21

Istanbul’un niifusu 2.293.823 olarak belirlendi.

Istanbul’'un Anadolu yakasmda en sona bwakilan Uskiidar-Kadikéy ve Kadikdy-
Hasanpaga Tramvay hatlarinm kaldirnimas:

Sirkeci-Kadikoy araba vapuru hattin yerine Sirkeci-Harem hattimin getirilmesi
Imar ve Iskan Bakanh “Bliytik istanbul Nazim Planr” biirosunu kurdu.
Anadol marka otomobilin yerli tiretiminin baglanmasi

Plaka sayisimin dondurulmas:: 15.200 taksi ve 705 dolmus

1964°te baslanan ve ¢ milyon lira harcanarak turistik tesis haline doniistiiritlen Galata
Kulesi, Bagkan Hasim Iscan tarafindan agild:

Hali¢’teki iskele sayis1 14’ten 6’ya diisiiriildii.
L.E.T.T arag filosunun 300’e gikarilmas:

Haydarpasa — Gebze arasi elektrifikasyonu : 44.2 km’ye ulagti.

1970 : Denizyollarinda toplam 325000 yolcu ve arabahi vapurlarda toplam 13400 arag
tagmmugtir.

Camialt: tersanesinde yapilan Istanbul Feribotu denize indirildi.

1. Bogazi¢i Kopriisi ingaat: bagladi.

Troleybiislerin tasidig: yolcu miktar1 90800°e diisiiriilmiistiir.

Tiinel elektrifikasyon ¢ahigmalan nedeniyle isletilmiyor.

L.LE.T.T arag filosunun 738’e ¢ikarilmasi; giinde ortalama 639500 yolcu tagmmustir.

92 halk otobiisii 80000-resmi ve 6zel kuruluslarin personel servisleri 172 otobiis ve
533 minibiis giinde 42000 yolcu tagmmustir.

Minibiislerin giinde ortalama tasidig1 yolcu sayist 695000
Belediye Bagkan: Hagim {gcan doneminde kath kavsaklarla ¢6ziim arayisiari.

Avrupa Banliydsi'nde gilinde 132.500, Anadolu Banliydsii'nde 42.300 vyoicu
tasmmugtir.

Rus grubu Teknoexport tarafindan [stanbul Metrosu raporu hazirlanmstir, Sisli-
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1978 :
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Besiktag-Beyoglu-Emindnii-Fatih-Topkapi-Zeytinburnu ~ baglantilar1  ile  Emindnii-
Edirnekapt ve Gaziosmanpasa baglantilarmi oOneren ikinci bir metro glizergal
arastinlms ve bu ¢alismada rapor agamasinda kalmgtir.

istanbul’un niifusu 3.019.032 olarak belirlendi.
Istanbul’un emektar tiineli ti¢ yilhk aradan sonra elektrikli olarak ¢ahsmaya baslads.
Ugiinct Halig kopriisii torenle hizmete girdi.

Renault ve Fiat marka otomobillerin Tiirkiye’de iiretilmeye baslanmasi ile araba
sahiplilifinin artmasi

Fransiz firmas: “Sofretu” tarafindan Metro giizergahlari ve detaylan ile ilgili raporun
hazitlanmasi.

Bogaz’1 gegen arag sayis1 16000 iken gege yolcu sayis1 337000

Denizyolu tasmmacthgmn toplam kent ici tasimacibktaki pay1 %13.4, Demiryolunun
%38.8 ve Karayolunun %77.8 0 ’

Bogaz Kdpriisil ve gevre yollarinmn kullammma agilmasi, d¢lincll Hali¢ Kopriisti térenle
hizmete girdi.

Deniz ulagiminda [stinye-Pasabahge seferlerinin iptali.

Harem-Sirkeci hattinda seferler azalmis, Kartal-Yalova araba vapuru seferleri artmus,
Sirkeci-Yalova seferleri baslatimustur.

T.B.M.M’de Istanbul Metrosu ile ilgili karar alinmasu.

Bogaz: koprii ile gegen arag sayist 51.500, araba vapuru ile gegen arag sayis1 37.000
iken, gegen yolcu sayisi 384.000. Gegen yolculann 279.000°i vapurla, 91.000’i
kopriiden 6zel aragla, 14.000’i képrilden otobiisle

istanbulun niifusu 3.904.588 olarak belirlendi.
Sark ekspresi son seferini yapt.

Karayollar1 17. Bolge Miidiirliigii’'niin talebi ile Ingiliz Freeman Fox ve Tiirk Botek
firmalarma yaptirilan etiit gelisen kent makroformunu incelemis ve 4. Levent-Levent
glizergahini Gnermisgtir.

Taksim-Levent 6zel otobiis yolunun isletmeye agiimasi.
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: Istanbul’un niifusu 4.741.890 olarak belirlendi.

: Kadikdy-Bostanci 6zel otobils yolunun igletmeye agilmas.

Kent i¢i toplu tasimda 14 kisilik midibiislerin trafige katidmas:.

Freeman Fox ve Botek A.S. tarafindan hazirlanan “Ikinci Bogaz Koprii Gegisi”
fizibilite etiidii

Kadikdy-Pendik sahil yolunun temeli atild.

Ozel arag sayis1 286.000, Denizyolu tasimacihmm toplam kent igi tasimaciliktaki
pay1 %7.4, Demiryolunun %4.5 ve Karayolunun %88.1

Denizyollarinda 51 yolcu vapuru, 3 yolcu vapuru ve 15 araba vapuru ile 302.600 yolcu
ve 4.500 arag tagimustir.

1971° de tekrar ¢aligmaya baglayan Tiinel, 21.500 yolcu tagmugtir.
Banliyd hattinda 263.000 yolcu taginmugtir.
Istanbul’un niifusu 5.842.985 olarak belirlendi.

Kent i¢i toplu tagmacibkta 13 farkh ulagim tiirii yer almakta, denizyolu
tagimacihifmm toplam kent i¢i tagimaciliktaki pay1 %7.1, demiryolunun %5.9 ve
karayolunun %87

Ulagtirma Bakanhg: tarafindan uluslar arasi bir konsorsiyuma hazirlatilan IRTC(
Istanbul Rail Tunnel Consorsium) Bogaz Demiryolu Tiinel Projesi ¢alismalar: (
30 ay sirdii.)

Tarlabasi Bulvan agilds.

Hafif Metro sisteminin temeli atild.
Deniz otobiisleri islemeye bagladi. IRTC tarafindan ulaggm modeli kalibrasyonu
yapilmus, tiip tiinel ve metro i¢in 60 rapor, 400’iin iizerinde proje detaylandiriimgtir.

Kent i¢i yolculuklarda %20 otomobil, %20 topiu tagm ve %40 yaya yolculuk paylan

belirlenmig ve giintitk yolculuk 1.44 degeri bulunmus yani giinde 7.700.000 yolculuk
yapilamakta.

I.T.U Uygar Aragtrma Merkezi tarafindan Metro raporlariin temel muhex;dxs i -
tarafindan hazirlanmasi ML
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Istanbul Master Ulasim Plani Model ¢aligmalarmin Halkow Fox grubu tarafindan
yapimasy, Fatih Sultan Mehmet K&priisii’niin trafige agiimasi

Aksaray-Kartaltepe hafif metro hattimin agiimasi ve Esenler’e uzatiimasi

LE.T.T. idari y6netim ve reorganizasyon galismasi, VTS Transportation System Co.
Tarafindan yapilmas:

Taksim-Tiinel aksi {izerine eski tramvaylann amsma 2km’lik nostaljik tramvaym
isletmeye agiimasi

Hizh tramvay hatt1 isletmeye agildi
fstanbul’un niifusu 7.309.190 olarak belirlendi.

Mevcut ulagim etiidlerinin incelenmesi ve Snemli uygulamalarin degerlendirilmesi,
Kentsel Ulagimu lyilestirme Projesi adi altinda Istanbul Biiyitksehir Belediyesi
tarafindan Metroplan firmasina yaptiriimasi

Denizyolu tagimaciigimin toplam kent i¢i tagimaciliktaki payr %8.4, demiryolunun
%6.8 ve karayolunun %84.8

Aksaray-Topkapi otobiis yolu glizergahinin isletmeye agiimast
Trafige kayith 6zel oto sahipliligi 482.000, Tiirkiye toplaminin %33’

Sirkeci-Aksaray-Topkap: otobiis &zel yolu giizergahi fizerine 10.7 km’'lik ¢agdas
tramvay hattinin uygulanmas1.60.000 kapasitesi varken giinde sadece 20.000 kisi
tagimakta.

0.D.T.U’ ye Metro Projesinin ihale dokiimanlarmn haziriatiimass

Galata kopriisli yands, yeni Galata képriisi trafige acid1.

Istanbul Metrosu’nun temeli atild1.

Istiklal Caddesi yaya bdlgesi haline getirildi.

Topkapi-Zeytinburnu ¢agdas tramvay istasyonunun tamamianmasi

Hafif Metro hattimin Zeytinburnu-Bakirkdy istasyonlarmin hizmete girmesi
Anadolu yakasi Harem-Tuzla koridoru hizh tramvay projesi onay bekliyor.

Atak0y ve Yenibosna hafif metro istasyonlarmin isletmeye agilmasi giinde 150.000
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yolcu tagimakta ve istasyon adedi 15°dir.

1996 : Sirkeci-EminOnli ¢agdas tramvay istasyonlariin tamamlanmasi, giinde ortalama
150.000 yolcu tagimakta ve istasyon adedi 21 dir.

1997 : istanbul’un niifusu gegici verilere gore 9.600.000 olarak belirlendi.

Bilyiiksehir Belediyesi ve I.T.U igbirligi ile 1/50.000 Nazim Imar Plam baz ahinarak
2010 y1lt hedefli Istanbul Ulagim Master Plam ¢alismasi

Kayith otomobil sayis: 889.342, 1000 kisiden 98’ine kayith otomobil diigmektedir.

Bogazigi Kopriisi’nden 24 Arahk giinii 180.000, Fatih Sultan Mehmet Kdpriisii’nden
141.000 ara¢ gegmistir.

Bogaz’1 gegen yolculuklann %45°i otomobille, %19.8’,i denizyolu ile, %6.7’si servis
araglan ile ve %28.8’i otobiislerle yapinustir.

1999 : Cagdas tramvay glinde 170.000 yolcu, Hafif Metro giinde 180.000 yolcu tagimaktadir.

Temmuz 2000 : Taksim-4.Levent Metro baglantisi teknik deneme siiriislerine
baslad1.Istasyonlar i¢indeki aligveris merkezlerinin insaat: siirmekte.

Istanbul ilinde kayith motorlu araglar: Otomobil 1.563.590, Minibiis 79.277, Otobils
58.723, Kamyon 149.393, Kamyonet 223.742, Jip 15.931, Motosiklet 45.402

96.026 Trafik kazasi: 167 Olil, 6.336 Yarah, 40 trilyon maddi hasar (2000 yii 7. ay
bilangosu) Olenlerin %56.2’si yaya.

2010 hedef yih verileri : Biyilksehir Belediyesi Sehir Planlama Miidiirliigii tarafindan
Istanbul Nitfusu 15.400.000 olarak tahmin edilmektedir.

3.2 Tarihi Yanmada Ulagim Tarihsel Geligimi ve Ulasim Yiizeylerinin Cesitlenmesi

19. yizylla kadar kent ulagim ylzeylerindeki gesitlenmenin siireg iginde , yaya ulasimmmin
hakim olmas: ile belirlenmis bir norm iizerinde seyrettigi gozlenmektedir. Bu yiizythn
ortalarina dogru yaya egemenligi 1836 yinda Azapkapi — Unkapam arasinda yapilan yaya
koprisii ile stiregelen bir olgu icinde devam etmistir.

Hali¢’in iki yakasim birbirine baglamak bagkentte 19. yy. da uygulamaya konulan genel
ulagim kolaylagtirma projelerinin bir parcasidir. 19. yy da Hali¢’in {izerinde yapilan iki képril
1836 tarihlidir. Kiigtik teknelerin gegisini yeterli yiikseklikteki bu ahsap kopri Azapkapi'yl
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Unkapani’'na bagliyordu ve yaklagik 600 metre uzunlugunda ve 10 metre genisligindeydi.
Hali¢’te ilkk kopriiniin bu noktada yapiimasma bashca neden Azapkapr’da bulunan Tersane-i
Amire idi. Ote yandan, 1830’larda Pera ve Besiktas ile Karakéy ve Emindnii arasinda bu
tirden bir baglantiy1 gerekli kilacak bir gelisme yasanmanmsti, Karak6y de ancak 1838’den
sonra yogun bir ticaret merkezi olacakt:.

Galata’nin 1838’den sonra hizla gelisen ve niifusu artan bir ticaret merkezi haline gelmesi,
Karakéy ile Emindnii arasinda hzhi ve kolay bir ulasgim yolunu gerekli kildi Ik Galata
Kopriisti’'nid 1845°te Sultan II. Mahmud’un annesi Bezmi Alem Valide Sultan yaptirdi. 500
metrelik bu ahsap yap: kente 18 yil hizmet etti ve 1863°te daha genis ve ahsap bir kdpriiyle
degistirildi. Aym: yil At Meydan’'nda, Imparator III. Napoleon dahil bir ¢ok yabanci devlet
erkaninim davet edildigi (sadece Imparatorige Fugenie gelebilmmisti) bir uluslar aras: serginin
gerceklesmesi her halde raslant1 degildi. Seckin misafirlere saygn bir gériintii sunma kaygisi
eski kopriiniin yenisiyle degistirilmesinde rol oynamus olabilir. Képriiniin bakim masraflarinin
bir kismum kargilamak {izere yayalardan ve araglardan harg alinmgtir.

1863 kopriisti Istanbul’a on iki yil hizmet verdi. 1869°da bir Ingiliz firmas: ahsap kopriiyii
daha kalici demir bir yaptyla degistirmek icin teklif getirdi. Bu tasarlanan kdprii 460 metre
uzunlugunda ve 18 metre genisliginde olacakti. Her iki tarafinda 1,5 metrelik yaya yolu
birakilacak ve boylelikle ortada 13 metre genigliinde bir araba yolu kalacakti. Yapmyn 14
demir duba tagiyacaktr. Demir iskelenin 80 c¢m kalinlikta olmast 6ngérillityordu. ingiliz sirketi
ayrica kpriiniin her iki ucunda genis rihtimlar yapmay teklif ediyordu.

Hiikiimet bu projeyi onayladi, ancak ilk planlar tadilata ugradi. 1871°de proje tamamianmak
lizereyken Ingiliz sirketi padisaha bir rapor sunarak yeni yapmn Unkapam ile Azapkap:
arasinda eski kopriniin yerine tagmmasiu teklif etti Bu girisimin nedeni tamamiyla
ekonomikti, zira Emin6ni ve Karakdy’de nhtim ¢absmalann beklenenden pahaliya
maloluyordu. Rapora gore sdz konusu mevkide bir koprilye zaten biiyiik ihtiyag vardi. Ingiliz
sirketi daha diizenli ve genniy ikinci kopriiniin Karak$y ile Eminonii arasmda yapilmasim
onerdi. Hiikkiimet o teklifi benimsedi ve 1872’°de biitlin yap: tagind: ve eski Unkapam Képriisit
ile degistirildi.

Galata Kdpriisii’niin tadilata ugramus haliyle ingaas1 1875°te basladi ve 1878’de tamamiandi.
Yeni demir yap1 480 metre uzunlugunda ve 14 metre genisligindeydi. Ayrica 2.135 metrelik
kaldinmiar ve 9,70 metrelik araba yolu olacakti. 24 dubanmn tasidig: képrii deniz trafiginin
islemesini saglamak iizere ortasindan agiacak bi¢imde tasarlanmugti. Kopriiniin her iki ucuna
dogru diikkkanlar, lokantalar ve kahvehaneler yer alacakti. Eminonii’ne yakin kisimda Halig’e
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bakan bir deniz hamam dahi bulunuyordu.

1912’de yenisi yapilana kadar koprii Istanbul’u Galata’ya bagladi; yeni koprii ise 1992°de
simdiki kaprli yapilana kadar Istanbul’a hizmet verdi. 20. yy basinda Avrupah girisimciler
Sultan Abdiilhamit’e birkag¢ proje sunduysa da bunlar ger¢eklesmedi.

1902’de Galata Kopriisti’niin yerine ikame edilecek kopriiye iliskin 3 proje 6nerildi. Ancak
higbiri uygulanmadi. Subat 1902°de Paris’ten gonderilen bir projede ayrintili bir demir iskelet
ve bir dizi eklektik mimari unsur dikkativ ¢ekmekteydi. Bu koprii projesi 3 bdlitmden oluguyor
her bolim bir ¢ift minare ile noktalamyordu. Minareler birbirlerine balkonlarla baglantyor, bu
balkonlar da yapmm demir kemer aksamiyla gdsterigli bir bigimde biittinleserek gérkemli bir
kapi izlenimini yaratryordu. Karakdy ve Eminbnii’ne yakin uglarda ilk katlarda diikkanlar yer
aliyordu. Diikkanlarin bulunduu katlar iki merdivenle deniz seviyesindeki platforma
baglantyor, bu platform aym zamanda rhtim ve piyasa giizergahi islevi gdrityordu.
Diikkanlarin mimarisi ve merdivenlerin yapisi genel goriintiiye bir Venedik havas: veriyordu.
Abdiithamit’in pratik ve estetik kaygilarla degil, yapmin diikkkanlarinda mevzilenebilecek
isyancilarm her iki cepheden de askerlere ates edebileceklerini diigiinerek giivenlik acisindan
sakincal bulmas: yiiziinden proje yasama girmedi. ’

Nisan 1902 tarihli, Galata K&priisii’niin yenilenmesini iceren ve Joseph Antoine Bouvard’in
imzasim tagtyan diger bir proje ise daha kapsamli bir giizellestirme tasarisimn pargasiydi.
Dogum yeri gene Paris olan projeye bu kez timilyle Avrupai bir imaj veriliyordu.

1902 yimn sonbaharinda bir Alman firmas: tarafindan igflincii bir proje tasiagi hazirlandi.
Her ne kadar kontrat 1906 yilinda imzalandiysa da ingaat II.Abdiilhamit devrinde
baglayamadi. 1909 yiinda Megrutiyet Hilklimeti aym Alman firmasi ile 1992’ye kadar
Istanbul’a hizmet veren kpriiniin yapmu igin anlagt..

Cok kisa bir siire i¢in Hali¢’in iizerinde bir Gi¢lincii kdprii belirdi. 1863’te Ayvansaray ile
Piripaga arasinda yapilan bu kdprii sadece 10 giin yasadi, gegimlerini iki yaka arasmda yolcu
tastyarak saglayan kayik¢: esnafi tarafindan yikildi. Mimari agidan $zelligi olmayan bu képril,
Istanbul ve Galata’yr birbirine baglayarak genis bir metropol olusturma amacinm ifadesi
olmasi bakimmdan Snemliydi.

Deniz ulagmmdaki sliregte , 19. yilzylhn basinda kendini hissettirmeye baslamustir. istanbul.
Galata, Uskiidar ve Bogaz kdyleri ylizyilar boyunca yogun bir niifus barmdirmustir. Ornegin
1477 sur dis1 Istanbul niifusunun 185.000 ile 195.000 arasmda oldugu tahmin ediliyordu. 16.
viizylla gelindiginde bu niifus yaklagik 400.000’e varmustir. {ki yaka arasinda, 6zellikle de
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Istanbul’daki hiikiimet merkezine gidip gelme ihtiyaci ulagim sisteminin erkenden
gelismesine yol acgti. Dilzenli vapur seferlerinin 1851° de baglamasina kadar kent sahilleri
arasmdaki ulagim kayik ve mavnalarla saglanrdi. Merkez Emindnii'nden kayikla {i¢ ana
istikamette hizmet verirlerdi: Galata tarafina; Hali¢’ in koyleri arasinda ve bogazin iki
yakasindaki kdylere. Kayik trafiginin en yogun oldugu 50 hat, Galata — Emindni arasiydi.

Her yolcu kayign belli iskeleye bagliyd: ve o iskeleye yolcu ve yiik tagirdi. Bagka noktalardan
yolcu ve yik alinmasi giimriik idaresinin iznine bagliydi. Bu seferler kent idarecileri
tarafindan diizenlenen bir ¢esit ucuz dolmus seferleriydi. Tagidig: yolcu sayisina gére yolcu
kayiklan tek, dort veya alt1 gifte kirekli olabiliyordu. Ayrica, genellikle Bogaz’ da
sahilhaneleri olan hiikiimet erkamna mahsus, ¢ok sayida kayik vardi. Kayigm boyu ve kiirek
ayis! sahibinin sosyal statlisiin{i gdsteriyordu. Sadrazam, seyhiilislam ve diger yiiksek riitbeli
biirokratlarin on gifte kayiklar olabiliyordu.18. ve 19. yiizyillarda yabanci elgilerin iki cifte
kayiklari, giderek bu iilkelerin Osmanh miilkiindeki mevcudiyetleri arttid1 oranda, yerlerini on
¢ifte kayiklara bwrakmugtir. Deniz ulagmmunin bashca avantaji siiratiydi. Omnegin, Biiyiikdere
ile Eminénii arasi kaykla birbuguk saat ¢ekerken, aym yol at sirtinda ancak 4 saate
almyordu.

19. yizyln ortalarna gelindiginde Istanbul’ un deniz trafii hissedilir derecede artmust:.
Kamu tagimacibginda kullamlan kayik sayisi 1680’ de 1400 iken, 1802’de 3996’ya,1844’¢
gelindiginde ise 19.000’e varmugti. Bu artis deniz ulagiminda daha verimli ¢6ziimler arayisina
yol agtr. [lk kez 1850 yilinda, iki yabanciun Bogaz’ da isletmeye bagladig1 bir buharh vapur
devreye girdi. Bir yil sonra bu vapurun hangi kosullarda hizmmet verecegine dair irade
yaymnlandi. Vapur her sabah Istinye’ den hareketle Istanbul’ a inecek, aksamiistii de Istinye’
ye donilp orda geceleyecekti.

1851 de diizenlenen bir hiikkiimet layihasmda, deniz ulagmum geligtiren bir sirketin kurulmasi
savunuluyor ve durumun muhasebesi yapiliyordu. Layihada tek vapurun ¢ok sayida yolcunun
ihtiyacim kargilamadig: belirtiliyordu. Birgcok yolcu yapilan tek donils seferini kagirdiklarinda
eve kaykla donmek zorunda kalyorlardi Daba ¢ok sayida vapur daha esnek bir tarifeye
imkan tamyacak, buda hizmetten faydalanacaklarm sayisiu artwracaktr. Ayrica Bogaz’ n
Istanbul’ a elverisli bir baglantis1 olsa, Bogaz kdyleri sayfiye olmaktan ¢ikacak, biitiin yil
oturulabilecek semtler haline gelecekti. Dolayisiyla, sehirde ve sayfiyede iki ev tutmak
gereksiz hale gelecek, buda 6nemli tasarruflan miimkiin kilacakt:.

Ik Osmanh vapur sirketi olan Sirket-i Hayriye, bu layihanin diizenlenmesinden birkag ay
sonra, 1851°de kuruldu. Biitin Osmanh vatandaslan sirketin hisselerini satin alabilirdi.
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Makinistler diginda tiim personele Osmanh vatandag: olma gart1 getiriliyordu. Sirketin ilk
hissedarlar1 Osmanh yonetici elitiydi. Bu kisiler padigahin kendisi, valide sultan, Sadrazam
Mustafa Resit Paga, Harbiye Nazin Mehmed Ali Paga, banker Komando ve Bursa, Aydn,
Silistre valileriydi. Ilk imtiyaz siiresi yirmibes yil olmakla birlikte, sirketin imtiyazi 1873’te
on yila ve 1884’te otuz yila uzatildi. Sirket-i Hayriye’ nin kurulusundan hemen sonra, sirketin
alti vapurunun isledigi Bogazin iki yakasi, yani Uskiidar ve Emindnil arasinda yabanci
vapurlarin sefer yapmaln yasaklandi. Sirket-i Hayriye’ nin 60 beygir giiciinde buhar
makinalarma sahip bu alt1 vapuru ahsapt1 ve Bogaz kdylerinin adlarim tagiyorlardi.

Sirket-i Hayriye’nin 1852, 1871 ve 1888°de birbirini izleyen ii¢ nizammnamesi bize sirket,
sirketin faaliyetleri ve 19. yy. m ikinci yansinda Istanbul’da deniz ulagiminin geligimi
hakkinda degerli bilgiler vermektedir. 1852 nizamnamesinde 6 vapurun da sadece bogaza
isledigini Ogreniyoruz. Bu vapurlara ilaveten Sirket-i Hayriye’ye araba ve hayvan
tastyabilecek vapur yapma gdrevi verilmisti. Iradeye goére sirket, kendi iskelelerini “masif
ahsap”tan yapip bakimlarim {islenecekti.

1919’a kadar yiirtirliikte kalan 1888 nizamnamesi 7 hattan s6z etmektedir. Bu nizamnamede
belirtilen tarifelere gore, en ¢ok kullamlan Uskiidar-Eminénil hattnda her 20 dakika veya
yarim saatte bir sefer yapiacakt. Bu ulagim agmin kurulmas: ile 0 zamana kadar kopuk
kalmus olan Uskiidar bagkente baglaniyordu. Yeni vapur seferleri, bir ok Uskiidar sakininin
Istanbul’a ise gitmesini mimkiin kildi. Bogaz kdylerine yapilan seferler Uskiidar-Emindnii
hattindan daha seyrek olmakla birlikte, yaz aylarinda hissedilir derecede artan trafige cevap
vermek igin daha siklastmilda.

1888 nizamnamesinde artik oturmus gozitkken Uskiidar-Besiktag ile Harem-Kabatag hatlarinin
mevcudiyeti, bize kentin Avrupa ile Asya arasindaki ulagmmn da hizla gelistigini
gostermektedir. Cofuniugu talepte gérillen oynamalara gore diizenlenen diger seferler ise,
Emindnii-Hali¢ kdyleri, Emin6nil-Yesilkdy ve Emin6nii-Adalar arasmda yapimaktaydi. Halig
koéylerine isleyen hat hem bdigedeki atdlye ve fabrikalara hem de kalabahk mahallelere
ulagim saghyordu. Yesilkdy ve Adalar’a igleyen vapurlar ise buralarda sayfiye evleri olan {ist
siif gayrimilslimlere hizmet veriyordu. Dizenli seferlere ilaveten, Cuma, Pazar, Bayram
giinleri, Ramazan geceleri ve paskalyalarda ek seferler konulurdu. Aynca Uskiidar-Kabatas,
Uskiidar-Sirkeci ve Biyiikdere-Hiinkar Iskelesi arasinda araba ve hayvan tasiyan feribot

seferleri vardi.

Her ne kadar diizenli deniz tagimacihigi yazlan bogazda oturan yiiksek biirokratlar veya
Avrupalilara yOnelik olarak basladiysa da, 1880 tarifelerinden de anlasilacagi izere,bu



30

seferler kisa zamanda herkesin yararlandii bir kitle tagimacilifina doniistii. Deniz
tagimacihfmin kamu hizmeti nitelifi, gocuklar, askerler ve 8grencilere uygulanan indirimlerle
giiclendiriliyordu. Polis, jandarma ve sehremaneti personeline bedava pasolar verilmigti.

Deniz yolculugunu miimkiin oldugu kadar zevkli kilmak amactyla yolculann rahati, 1888
Nizamnamesi’'nde dikkatle gozetilmisti. Her boliimde seyahat edecek azami yolcu sayisimn
saptanmasi, her iki mevkide de (her gemide 2 mevki vardi) yolculara rahat koltuklar
saglanmasi, sobalarla isitma, aksam seferlerinde, bulutlu ve karanhk giinlerde gaz
lambalanyla 1giklandirma konfor anlayismin bashca gdstergeleri olarak siralanabilir. Sirket-i
Hayriye’nin ¢ogu hatlarindaki seyabatin uzun siiresi g6z Oniline alndiginda bu konfor
Snemliydi. Sosyal ve dini degerlere de dikkat edilmekteydi. Sirket, vapurlarda ve bekleme
odalarmda kadin ve erkeklere ayr1 mekanlar temin etmek, ihtilat1 nlemek ve boylelikle “usul-
i edebiyyeye riayet” ten sorumluydu.

Istanbul yasammm her zaman renkli bir unsuru olan deniz ulagim, 19. yy. m ikinci yansinda
iyiden iyiye yayildi ve bashca kamu hizmeti haline geldi. 1851’de 6 vapurla hayata baslayan
Sirket-i Hayriye vapur sayisiu 1864’te 16’ya, 1872’de 34’¢ ve 1909°’a gelindiginde 36'ya
¢ikard. Istanbul’da hizmet veren diger ulasim sistemlerinden farkh olarak deniz ulagim bir
Osmanhli sirketi tarafindan yonetiliyordu. Sirket-i Hayriye Osmanh Imparatorlufu’nun ik
ulagim girigimiydi ve basanh olmustu. Ancak bu dSnemde baslatilan biitiin bashca projelerde
oldugu gibi, bat: teknolojisine bagimhiik burada da gegerliydi: Vapurlar Ingiltere’de yapihyor
ve bakimlani icin Ingiliz mihendisleri istihdam ediliyordu. Venedik ve Stockholm gibi
kanallar ve adaciklardan olusan veya Paris gibi biiyitkk bir nehir iizerine kurulan kentlerde
kayiklar her zaman belli bash bir ulagmm unsuru olmus, alternatif ulasm sistemierinin ortaya
cikisi ile Onemleri azalmstir. Ancak Istanbul’da sularn ayirdift merkezlerin birbirine
uzakhgi, kopril ve yer alt: ulagimina imkan tammayarak, su yolunu biyik Slgilde rakipsiz
kilmugt1. Bu durum son yiizyilda da pek degismedi. Her ne kadar 1973"te ve 1988’de bogazin
iki yakasm birlestiren iki kopril hizmete girdiyse de, kentin sularia ayriimis yakalarm gene
de vapurlar ile birbirine baglanmaktadir.

Tarihi Yarmada’mn genel sehir kurulusuna bakildifinda, sehrin yol agmin ¢esitli
genisliklerden olusan bir yaprya sahip oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bu yapryr giiniimiize kadar
gelen degisikliklerle ele almak ve degerlendirmek igin, tarihi yol dokusuna sahip alaniarla.
degisime ugramus alanlardaki yol dokusunun ayn ayn incelemek gerekmektedir.Bununia
birlikte, sehircilik anlayismun gelismesiyle, daha sonra kurulan sehirlerdehan, hamam. su
yollan ve gesmelerle egitim tesislerinin ve tekkelerin ilave edildigi goriilmektedir. Genel
olarak Islam sehirlerinin bilyilk caddelerinin 60 zira ikinci dereceden caddelerin 20 zira ve



31

sokaklarin ise 7 zira oldugu bilinmektedir.

Sirket-1 Hayriye’nin vapurlart ulagumu hatirn sayiir Slgiide rahatlatmusti. Ancak karada
Istanbul Yarmmadasmin i¢ taraflan ve Marmara sahilleri hala olduk¢a {icra kalmuslards.
Ayrica, Galata sitlanndan Sisli’ye dogru gelisen yeni mahallelere dogru kara ulasimina
siddetle ihtiya¢ duyuluyordu.

1860’lar boyunca bir tramvay sistemi kurup isletmek isteyen girisimcilerden hitkkiimete bir
dizi teklif geldi. Ornegin 1863’te Mr. Huchiadson isminde bir sahsa istanbul’'un ana
arterlerinde ve banliySlerinde tramvay hatti kurmak ve isletmek hakkim taniyan bir kontrat
taslagr hazirlanmists. Bu proje uygulanmadi ve bir yil sonra bir Ingiliz, {stanbul, Galata ve
Besiktas’ta tramvay imtiyazim almak lizere miiracaat etti. Teklifi degerlendiren hiikiimet
raporu genelde olumluydu. Avrupa baskentlerinde tramvay sistemlerinin varh@ma isaret eden
rapor, benzeri bir sebekenin Istanbul’da kurulmasimn uygun olacag1 goriisiindeydi. Ancak bu
girisim bir kez daha umumi menfaat igin baz: arterler boyunca yikimlar gerektirecekti.

1864°te diizenlenen taslak nizamname bu konuda gelecekte uyulacak esaslan tespit ediyor ve
diger sirketlerin kuracaklari tramvay hatlarmin izleyecekleri giizergahlan belirliyordu. Ilk
glizergah Emin6nii Meydam’m Divanyolu {izerinden Beyazit Meydani’na ve At Meydam’na
baghyordu. Beyazit Meydam’'ndan Aksaray’a uzanan bu hat, orada ikiye aynhyor, bir hat
Samatya Caddesi’'ni izleyerek Yedikule’ye varyor, digeri ise Aksaray’t Teodosios Surlan
iizerindeki Topkapi’va baghyordu. Bu tramvay a@ ilk kez i¢ mahallelerin birbirlerine ve
yarimadanin bati smin olan Bizans surlarma baglanmalanm sagliyordu. Diger hattin baslangic
noktasi ise geng Emindnii olup, Hali¢ sahilini izleyerek, Ayvansaray’da Teodosios surlarm
gecip, Eylip’te son buluyordu. Bu giizergahin belirlenisindeki diisiince, Hali¢ boyunca yer
alan mahalle ve imalathanelere baglanti saglamak ve bir dini merkez olan Eyiip’e ulasmm
kolaylagtirmakti. Eyilip’e S$irket-i Hayriye vapurlan sefer yapmaktaysa da bunlar yetersiz
kaltyordu. Yarmadayr uzunlamasina kesen bu hatlar, yarimadanin batisinda kalan daha genis
bolgeye ulagim kolaylagtiracak kuzey-giiney baglantilarmi  kurmuyorlards. Itk elde
giizergahlan belirlemekte kullamlan mantik herhalde ana mahalleleri birbirine baglamak
olmustu. Maalesef bu kisa goriisli politika gelecekteki projelere zemin olusturdu ve
gorecegimiz gibi Istanbul’da birbirleriyle baglantihi hatlar hicbir zaman ditsiiniilmedi.

1864 taslaginda Onerilen son hat ise Galata’vdi. Bu hat Karakdy'den hareketle. Tophane.
Besiktag, Ortakdy yoluyla Arnavutkdy’e ulasarak, bu yeni gelismekte olan Bogaz
mahallelerine alternatif bir kamu tagimacilif: saglamakts.

1868°de tramvay hatti insaasinda bir {¢iincii basansiz girisim yapildi. Bu kez de bir Tiirk
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mucit olan Riistem Bey’in bir yilhk imtiyaz bagvurusu geri gevrildi. Riistem Bey’in projesi
tek rayh bir sistemdi ve mucidine gore iki rayh klasik sistemden daha ekonomikti. Nihayet
1869’da Krepano Efendi’ye kiwk yilk bir imtiyaz tanmarak [stanbul Tramvay Sirketi
kuruldu. 1869, 1881 ve 1907 willarnnda ¢ikan nizamnameler, sistemin gelismesi ve
kullamghh$) hakkinda bize temel bilgiler vermektedir.

1869 nizamnamesi dort hat Ongorilyordu: Birincisi Unkapam: Kopriisi'nden Azapkap:
ayagindan hareketle Tophane ve Besiktas {izerinden Ortakdy’e baglanacakty; ikincisi
Emin6nii’'nden hareketle Babiali ve Divanyolu iizerinden Beyazit’a, sonra da Aksaray’a
gidiyordu; dgiinciisii Aksaray’dan Yedikule’ye, dordiinciisii ise Aksaray’dan Topkapr’ya
ulagryordu. Insaat dort yida tamamlanacakti. Bu nizamname ile 1864 nizamnamesi
kargilastirnldiginda, ikincisinde Hali¢ sahilini izlemesi 8ngérillen Ggiincti hat disinda, aym
bilgenin kapsandig1 gdritimektedir.

1881°de Eminénii’'nden Eylip’e bir Hali¢ hatti gekilmesi tasarist yenilendi ve ayrica Galata
tarafinda iki yeni hat Onerildi. Galata hatlarmm ilki Karakdy’de Voyvoda Caddesi’ni
izleyerek Kabristan ve Tepebast caddelerinden gegiyor, Galatasaray’da Cadde-i Kebir ile
baglantyordu. Buradan Taksim’e gidiyor, oradan Pangalti ve Sisli’'ye uzanarak Taksim-Sisli
izerindeki yeni mahallelere ve Pera’ya hizmet veriyordu. Daha ileri bir tarihte belirlenecek
bir noktadan Karakdy-Sisli hattndan Tatavla’ya (Kurtulug) bir hat ayriacakti. Krepano
Efendi’nin sirketi, ihtiyaca cevap verecek sayida vagonu hizmete sokmakla sorumiuydu.

Sirkete ayrica, tramvay hatti ile kenar mahalleleri baglayacak omnibiis igletme yetkisi
veriliyordu.

Emin6nii-Eylip ve Tatavla hatlan hicbir zaman yapilmadi. 1907 yiinda hazirlanan kontratta
imtiyaz 75 sene daha uzatilyor ve bu baglantrya deginilirken ek olarak {ic hat daha
Oneriliyordu. Galata tarafinda Cadde-i Kebir’in giiney ucuna rayh sistem kurularak,
Galatasaray ve Tinel Meydamt Karakdy hattina baglanacak; Karakdy-Bogaz hatti ise
Ortakdy’den Amavutkdy’e kadar uzatilacakt: Istanbul tarafinda ise Unkapam Kopriisii’niin
ayagnm Fatih’le, 6zellikle Fatih Kiilliyesi ile baglantisim kurmak gerekiyordu. Her ne kadar
ayrintih bir bigimde agiklanmamussa da Fatih ile Edirnekap: arasinda son bir baglantidan s6z
edilmekteydi. Bu hatlar bir diglide yanmadann i¢ tarafiyla da baglanacaktl. Ciliz bir ¢aba
olarak kalmigsa da bu, Hali¢’i Marmara sahillerine baglama konusundaki ilk ve tek girisim
oldu.

Cagdaslagma cabalarinda yine Galata yakasma dncelik verilmisti. Her ne kadar istanbul tarafi
icin kapsamh bir ulagm a1 Onerildiyse de ancak kismen gerceklestirildi. 1896 tarihli bir
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haritada Istanbul tarafinda sadece ii¢ kisa hat goriilmektedir. Emindnii-Aksaray, Aksaray-
Yedikule ve Aksaray-Topkapi O tarihte Hali¢ hatti heniiz insa edilmemisti. Ancak 1869 ve
1881 nizamnamelerinde Galata tarafi igin 6ngoriilmiis olan, Azapkapi-Bogaz ve Karakoy-
Cadde-i Kebir-Sisli hatlann hizmete girmisti. Yeni ulagim sisteminin Istanbul’'un kent imajs
tizerinde belirgin bir ¢agdaslastiric: etkisi oldu. Belli bash kavsaklarda ve merkezi noktalarda
yolcu ve personelin faydalanmasi igin yapilan barinaklar kentte bir yenilikti. Atla cekilen
tramvaylar sokaklara Avrupa kentlerini andiran bir canhlik getirdi.

Marmara sahilini setlerle genisletmeyi Oneren miihendis Eugene Henry Gavand’a, 1869
yihnda bir irade-i seniyyeyle Karakdy ve Pera arasinda bir metro yapma ve isletme imtiyazi
tanindi. Galata bdlgesindeki ticari faaliyetlerin giderek artan dnemi daha iyi ulagim kogullarim
zorunltu kiliyordu.

Tramvay hatti Galata ve Pera’dan Cadde-i Kebir’in giiney ucuna dogrudan bir baglanti
saglammyordu. Ekonomik olmak amaciyla buradaki uzun ve yiankavi hat, mevcut yollart
izlemisti. Karakdy’den Pera’ya ¢ikan yegane glizergah olan Yiiksek Kaldirim, dik ve dar bir
yokustu ve giinde ortalama 40000 kisinin kullandift bu yolda izdiham yasanmyordu.
Gavand’in kendi deyisiyle, buraya bir tiir yer alti teleferigi, “inen-¢ikan bir tiir asansor”
yapilmasi ¢ok faydah olacakti. Yolculugu birkag dakikaya indiren bu arag¢ aynica yolculan
biiyiik bir yorgunluktan kurtaracakti.

Gavand Paris, Londra ve [stanbul arasinda mekik dokuyarak ii¢ sene siiren ve hayli yogun
gegen miizakerelerden sonra girketi kurdu. 1872°de kurulan sirketin adi “The Metropolitan
Railway of Constantinople, from Galata to Pera” idi. Caligmalar aym yil basladiysa da miilk
sahipleriyle ¢ikan ihtilaflar nedeniyle ingaat, ozellikle kaz faaliyetleri, agr ilerlemekteydi.
Tramvay imtiyazinda oldugu gibi, miilk sahiplerinin satmamakta direnmeleri halinde,
hitkimet istimlak kanununu isletmeye sz vermisti Ancak Gavand ile milk sahipleri
arasindaki sorunlarda hikiimet oldukga ihtiyath ve oyalayici bir tutum takindi. Bu nedenle
insaat yavas ilerledi ve buharla gahsan Istanbul tiineli ancak G¢ yil sonra, Ocak 1875’te
hizmete girebildi.

Sistem 554,8 metre uzunlugunda, 6.7 metre genislifinde ve 4,9 metre yiiksekliginde bir tiinel,
her iki ucunda birer istasyon ve makine dairelerinden olusuyordu. Galata ile Pera uclan
arasinda 61,55 metrelik bir irtifa farki vard: ve egim %2 ile %15 arasinda degismekteydi. iki
paralel hat iizerinde ikiser vagonluk iki tren galigmaktaydi. Vagonlardan biri yolculara tahsis
edilmis ve iki mevkiye aynimusti. Her iki mevkide kadin ve erkekler aynn kompartmaniarda
oturuyordu. Ikinci vagon mal, hayvan ve hatta ath araba nakliyesine ayrimst1.
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1900 yilina gelindiginde, yeni bir kontrat, Metropolitan Railway of Constantinople Sirketini,
hali hazirdaki istasyon binalarm yikarak, yerlerine hiikiimet miithendislerinin onaym alacak
plan ve cephelere gore insa edilecek, yeni kagir yapilar yapmasi yontinde tesvik ediyordu. Bu
Sneriler uyarmca Pera Istasyonu 900 metrekareye oturacak, 4 katli, iginde diikkanlar
barindiran muntazam dig gorliniimliil bir bina olacakti. Galata Istasyonu ise 700 metrekareye
oturan, 3 kath, sokak diizeyinde ditkkanlar olan, aym sekilde muntazam bir bina olacakt:.

1904’te Metropoliten Railway’in imtiyazi, ilk imtiyazin bitis tarihinden itibaren gegerli
olarak, 75 yil uzauldi. Boylelikle sirket, 1923’te Cumhuriyetin ilamindan sonra tiim kamu
tagimacihig: sistemlerinin millilegtirilmesine kadar Galata ile Pera arasinda ulasim sagladi.

fstanbul Tiinelinin bagansi birkag bagka tiinel projesinin ortaya atimasma yol agti. Her ne
kadar bu projeler gerceklesmemisse de, Istanbul’un plancilaninm 19. yy. sonu ve 20. yy.
bagmndaki tasarimlarna 151k tutmalan bakimindan kayda degerdirler.

Istanbul Tiineli’nin azimli girisimcisi Gavand, 1876’da Osmanh Hikiimeti'ne yeni bir proje
sundu. Bu proje, Istanbul’u kuzeyden giineye kateden ve biiyilk bir kism yer altinda olacak
bir demiryolu projesiydi. Marmara sahilinde Kumkapi’dan baglayacak olan demiryolu,
yanmadayr yeraltindan katederek, Istanbul terminalinin insa edilecei Emindnii’nde yer
listine ¢ikacakti. Araclar Hali¢’i gecmek icin yeni Galata Koprilsii’nii kullanacak ancak
Galata’ya gecer gegmez gene yeraltna ineceklerdi. Ongorillen plana gore, sistem
Karakdy’den Ortakdy’e kadar sahile paralel gidecek, Karakdy, Tophane, Findikl,
Dolmabahge, Besiktas ve Ortaky’de istasyonlar olacakti Her ne kadar Gavand Bogaz
sahilinde bir uzatmadan bahsetse de fazla ayrinti vermemisti. Demiryolunun Kumkapr’dan
Besiktas’a kadar tahmini uzuntugu 4300 metreydi.

Burada Gavand’m baghca katkist Marmara ve Hali¢ sahilleri arasinda dogrudan en kisa
mesafede baglant1 kurma Gnerisidir. Tasanda Galata tarafinda 6nerilen hatlar islemekte olan
tramvaylarin giizergahim izleyecek, ancak yeraltinda bir engelle karsilagsmadan hizh ve
trafiksiz iglemenin avantajlarm kullanacaklardi.

Ancak Gavand'm Onerisi bu kadarla kalmiyordu. Marmara sahilini setlerle genisletme
projesinin yam sira Bogaz’1 bir ihtimalle Sarayburnu ve Uskildar arasinda gegecek bir yer alti
treni Sneriyordu. Bu sayede Avrupa’dan gelen trenler dogrudan Asya yakasinda yollarina
devam edeceklerdi. “Yeni Sehir Projesi” adi yakistilan bu iddiahi projenin ayrmntiarina
girilmemisti. Ancak Gavand’in kitalararast metro projesi simdiye kadar hicbiri
gerceklesmeyen bir gok projenin itham kaynag oldu.
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1838 ile 1908 arasinda iki metro projesi daha glindeme geldi. 1890°da Emin6nii’nii
Kapalicarsi'ya baglayan, yani Gavand’in projesinin bir kismum kapsayan bir proje, imtiyaz
istegiyle birlikte Nafia Nezareti’ne sunuldu ancak reddedildi.

1902°de {ic Amerikal miihendis, Frederik E. Strom, Frank T. Lindman ve John A. Hilliker,
Gavand’in projesinin bir bagka bolimiinii tekrarlayarak, Sarayburnu ile Salacak arasinda
isleyecek bir metro projesi sundular. Hiikiimet bu projeyi tiimiiyle bir hayal iirlinii olarak
degerlendirmistir.

Kuskusuz, bu projelerin ardindaki ama¢ para kazanmakti. Teknolojik alanda geri kalmug
imparatorluk “terakki” ve “medeniyet” pazarlayan batih yatinmcilara egsiz kar imkanlar
sagliyordu. Ancak Osmanh Hiikiimeti, belki de bu genis kapsamh ve karmagik projelerin
gergeklesebilirligine inanmadigindan gogunu geri ¢evirdi. Her ne kadar uygulanmamglarsa da
bu projelerin gogunun amaci kentin dagmik pargalarmin arasmnda ulagmmu kolaylagtirarak
Istanbul, Galata, Uskiidar ile Bogaz’m Asya ve Avrupa yakalarnindaki kSylerinden olusan bir
bityiik Istanbul yaratmakt1.

Istanbul’u Sofya’ya baglayan ilk demiryolu 1874 yiinda hizmete girdi. Demiryolunun
izleyecegi gilzergah Istanbul’da tartismali bir konu olmugtu. Belgika’hi banker Baron Hirsh’in
sahibi oldufu sirketin projeleri uyarinca, demiryolu Marmara sahili boyunca ilerleyerek
Topkapt Sarayi’'min bahgesinden gegecekti. Projeler saray gorevlileri arasinda hararetli
tartismalara yol agty, ancak Sultan Abdtlmecit yéni teknolojiden tam destegini esirgemeyerek,
“sirtindan dahi gegse” demiryolunun Istanbul’a ulagmasi gerektifini savundu. Sarayin
1856’da Dolmabahge’ye tasinmas: dogal olarak bu kararin alinmasinda dnemli rol oynamusti.
Demiryolu Marmara sahilinin mahallelerinden gegtikce, banlivolerle kent merkezini baglayan
trenler kisa stirede ¢aliymaya basladi. 1875’te 6 istasyon vardr: Sirkeci, Kumkap:, Yedikule,
Bakirkdy, Yesilkdy ve Kiciikgekmece. 1896 tarihh bir haritada Samatya ve Yenikapi'da iki
ilave istasyon gérilmektedir. Béylelikle, Teodosios surlarmm diginda kalan iki uzak banliyd,
Bakirkdy ve Yesilkdy de kent merkezine baglanmis oluyordu.

Avrupa’nm bityiikk kentlerinde gorillen, eski kent merkezi gevresinde bir dizi tren garmnm
olugmasi egiliminin tersine, Istanbul’da, biri Avrupa dieri Asya yakasinda sadece iki
istasyon kuruldu. Sirkeci Gari, diger ulasim aglarmin kesistigi bir noktada bulunuyor, tramvay
ve vapur ulagmmma hizli baglanti saghyordu. Sirkeci Garr’mn mimari islubu. 19. yy.
Istanbul’unun kent imajinda artik iyice yerlesen, Bauyla yerli degerlerin arasindaki ikilemi
simgeliyordu. Alman mimar Jackmund tarafindan tasarlanan ve 1887°de ingaat: tamamlanan
gar binasi, beaux-arts tasanm ilkelerini yeni tiir bir “Islam” dslubuyla birlestiriyor, béylece
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yerel gelenekleri ¢agnstiran bir ¢ergeveye modern teknolojiyi oturtuyordu.

Haydarpasa-Izmit hatti 1873’te tamamlandiysa da Haydarpaga Gari 1909 yilina kadar
yapilmadi. Helmuth Cuno ve Otto Ritter isminde iki Alman tarafindan tasarlanan gar binasi,
heybetli bir neoklasik iistuba sahipti. Avrupa yakasmdaki gar, Avrupa’dan gelen yolculan bir
Sark havas: icinde kargilarken, Asya yakasindaki gar Asya’dan gelen yolculara Avrupai
yliziinli gOsteriyor, boylece Osmanhi bagkentinin “Dogu’yla Batr’min kesistigi nokta oldugu

romantizmi” vurgulanmig oluyordu.

1800’1t yillarn sonlarma gelindiginde artik Istanbul’da muhtelif kamu vasitalarimin kolayca
ulasilabilen noktalarda kesigtigini ve aktarmalarin zahmetsizce yapildigm goriiriiz. Vapurlar
Galata Kopriisit’niin [stanbul tarafindan hareket ediyor, Emindnii, degisik ulagim bigimlerini
harmanlayan bir bolge olarak tren, vapur ve tramvaymn birlestigi noktayr olusturuyordu.
Karakdy’de benzer bir iglevi yerine getiriyordu: Tramvaymn ana istasyonu ve Tinel’in alt
istasyonu buradaydi. Bugiin bu iki nokta kentin ulagim odaklar1 olmay siirdiirityorlar.

19.yy. m orta ve sonlarinda olusturulan ulagm aglan, 20. yy. sistemlerinin gergevesini
olusturdular. Istanbul’'un baslica ulagim araglan olan vapurlar, trenler ve tiinel yiiz yil
Oncesinde oldugu gibi bugiin de hizmet vermeye devam ediyorlar.

3.2.1 Tarihi Yanmada’da Ulasim Tarihsel Gelisim Kronolojisi

1825’e kadar : Istanbul’da yaya egemenligi
Faytona binmek sadece padisahin imtiyaz idi.

1830 : [k toplu tasim 8regi ; deniz ulagminda kayiklar

1831 : Istanbul’da yaya egemenligi devam ediyor.

1836 : II1. Selim tarafindan Moltke adinda bir Alman’a baglatilan imar plam  aliymalan.
Azapkap: - Unkapam arasina yaya kopriisii yapildi

1845 : Karakdy ile Emindnil arasmnda ilk ahgap kdprii

1851 : Kent i¢i vapur vapur isletmesi Sirket-i Hayriye ‘nin kurulmasi

1852 : Ayvansaray-Haskéy arasinda képrii

1864 : Galata surlarinin yikimi ve Biylik Hocapasa yangim sonrasinda Divan yolu, araglarm
gecisini saglamak amaci ile 19 metreve genisletildi.
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Fransizlar tarafindan projelendirilen Sarayburnu-Semsipasa arasinda gelik tiinel nerisi
Kabatas-Uskiidar arasinda arabali vapur islemeye baglads.
fstanbul’ da toplu tasmaciha yonelik ik sdzlesme imzaland

Dersaadet Tramvay sirketi kurulmasi; Giizergah Onerileri 1. Etapta agilmas: planianan
4 hat ,

Azapkapi-Galata-Findikh-Kabatag-Ortakdy

Emindnii ( Kdpril tahta oldugu i¢in heniliz gegilmiyor ) — Babr-ali — Sogukgesme —
Divanyolu — Aksaray — Yusufpasa Cesmesi

Aksaray ~ Samatya — Yedikule

Aksaray — Topkapt

Tophane-Ortakdy tramvay hatt: agild:

Eugene - Henry Gavand ‘m Istanbul imar Plam ¢alismalan baglads.
18 metre genisliginde Unkapam Kopriisii yapildi

Rumeli Demiryollar1 S$irketi tarafindan Sirkeci-Hadimkdy Banliyd hatti isletmeye
acildi

Azapkapi-Besiktas ile EminOnii -Aksaray hatlarinda alti tramvay isletmeye
agildi. Giinde ortalama 17.000 yolcu tagryordu.

: Eugene — Henry Gavand tarafindan planlanan Karakdy-Beyoglu’ na Galata-Pera aksi

ile baglanan 626 metre uzunlugundaki ilkk rayh toplu tasim araci olan tiinel isletmeye
agild. Tki vagondan olugan sistem giinde ortalama 32.400 yolcu tagimakta idi.

Eugene — Henry Gavand tarafindan projelendirilen Istanbul metro dnerisi ile Yedikule
— Sarayburnu arasinda liman Snerisi

: 14 metrelik Galata kopriisit

: Galatasaray-Tiinel ve Pangalti-Tatavia ( Kurtulus ) Tramvay hatlan ilave oldu.

Karakdy-Emindnii- Aksaray diigiim noktalar idi.

Beyazit-Sisli arasinda metro Onerisi. “Osmanh [mparatoriugu Istanbul Sehri
Metropoliten Demiryolu Projesi “ adi ile Philipp Holzman Miiessesesi ~ Miihendis
Horrbach
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: Sirketi Hayriye’nin 25 gemiden olusan filosu ile giinliik denizyolunda taginan yolcu
sayist yaklagik 49.000 idi.

Galata kopriisii ¢ift hath tramvaym gegebilmesi igin genisletildi.
Alman sehircilik uzmam Dr. Rahtree’ ye Istanbul yakasimn imar plam yaptirildi

Sehir i¢inde ilk otobiisler islemeye baglad.

: Istanbul Tramvay Sirketi 320 vagonla 31 kilometre 230 metrelik bir sebekede giinde

ortalama 183.000 yolcu tastyordu
Sirkeci — Yesilkdy Banliyo Hatt’nda giinde ortalama 11.800 kisi yolculuk yapiyordu.
Tiirkiye Seyrisefain Idaresinin 17 gemiden olusan filosu ile Pendik- Yesilkoy

ve Adalar arasindaki seferlerle 33.500 yolcu tagiuyordu. Sirket-i Hayriyenin giinliik
yolcu miktar1 Cumhuriyetin ilk yillarinda kentin niifusu azaldig: i¢in diigtii.

: Fatih-Edirnekapi hatti isletmeye agildi
: Taksi — dolmus giizergahlarinin olugmasi

: Ozel halk otobiislerine talimatname ¢ikarilmasi

Tramvay giizergahi, Rumeli yakasinda 35 km + 448 metre ve Anadolu yakasinda 23
km + 950 metre ile ilk sebekeye sahip 97 halk otobiisii giizergahlarmin belirlenmesi :
Taksim-Yenimahalle , Sirkeci ~ Bakirkdy , Sirkeci-Kocamustafapasa . Sirkeci-Rami,
Keresteciler-Eyiip

- Prof. Henri Prost Istanbul’un nazim plamm hazirlamak {izere ¢alismaya baslad

Istanbul Valisi ve Belediye Baskam Liitfi Kirdar , Aksaray — Yenikap: — Sarachane —

Unkaparu arasina tramvay yoluna alternatif 50 metre genisliginde yol yapmustir. (
1938-1949)

: Tarihi Istanbul Yarimadasi’nin ve Beyogiu’nun 1/ 5000 plam uygulamaya kondu.

: On yillik yeni imar plam ilan edildi.

: Kent i¢i toplutasim yapan sirketler devletlestirildi. Sirket-i Hayriye hiikiimet¢e satm

alind1. Deniz Yollart Umum Midiirliigi Sirket-i Hayriye ye son verdi

535 sehir hatlar1 gemisi giinde ortalama Hali¢ te 21.600 . Bogazigi hattinda 46.000 .
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Marmara hattinda 55.000 olmak {izere toplam 122.600 yolcu tagiyordu.

Istanbul tramvaylan giinde ortalama 275.200 , Uskidar-Kadikéy tramvaylan 39.500
olmak iizere toplam 314.700 yolcu , tiinel ise 27.600 yolcu tagimistir.

Demiryollarindaki sirketler TCDD olarak devletlestirildi. Indirimli biletlerle yolcu
sayilan iki katina ¢ikarildy, her iki banliydde tasmnan yolcu sayiar: 49.000 dolaylarinda
idi.

: Sirkeci-Karakdy ve Karta-Yalova arabali vapur hattinin agilmasi

Bagbakan Adnan Menderes’in  imar operasyonlant ve kent i¢i ulastmin motorlu
araglara yonlendirme siirecinin baglamasi

“Societe Generale de Traction et d’Explotations” adhi Fransiz Grubun Mecidiyekdy-
Taksim-Beyazit arasinda 12 istasyonlu metro Onerisi maliyet 160.000$ tahmin
edilmigtir.

Sirkeci-Halkali banliysii elektrikli olarak igletmeye agimustr (27.6 km).

Bagbakan Adnan Menderes’in trafigi rahatlatmak ugruna yollar genigletmesi ve tarihi
dokuyu tahrip ederek 30 metre ve 50 metre genislikte yeni yollar agmasi; araba
merkezli kent i¢i ulasim destekleyen uygulamalarin baglicalari, Millet Caddesi, Ordu
Caddesi, Vatan Caddesi, Londra Asfalti, Besiktas, Yildiz, Zincirlikuyu Asfalty, Haci
Osman Bayin, Bagdat Caddesi ve Haydarpasa’dir.

Sirkeci-Kadik6y arabali vapur hattinin agiimast

LM.C agildi

1k troleybis trafige cikti, Emindnii — Topkap: hattma ilk troleybils giizergah:
Avrupa yakasinda tramvaylar ulagimdan kaldrild:

Sirkeci-Kadik8y araba vapuru hattiun yerine Sirkeci-Harem hattinm getirilmesi

: 1964’te baslanan ve Gi¢ milyon lira harcanarak turistik tesis haline doniistiirillen Galata

Kulesi, Bagkan Hagim {scan tarafindan agild:

Hali¢’teki iskele sayisi 14’ten 6’ya disiriildii.

: Rus grubu Teknoexport tarafindan Istanbul Metrosu raporu hazirlanmustir, Sislhi-

Begsiktag-Beyoglu-Emindnii-Fatih-Topkapi-Zeytinburnu  baglantilan  ile  Emindni-
Edirnekap1 ve Gaziosmanpasa baglantilarim Oneren ikinci bir metro giizergahi
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1972 :

1986 :

1987 :

1988

1989

1990

1992

1996
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aragtirlmis ve bu ¢alismada rapor asamasinda kalmugtir.

: Ugiincii Hali¢ kopriisii torenle hizmete girdi.

Fransiz firmasi “Sofretu” tarafindan Metro giizergahlar1 ve detaylan ile ilgili raporun
hazirlanmasi.

Hafif Metro sisteminin temeli atild1.

Deniz otobiisleri islemeye basladi. IRTC tarafindan ulasim modeli kalibrasyonu

yapilmus, tiip tiinel ve metro i¢in 60 rapor, 400’iin izerinde proje detaylandirilmistir.

Kent i¢i yolculuklarda %20 otomobil, %20 toplu tasim ve %40 yaya yolculuk paylari

belirlenmis ve giinliik yolculuk 1.44 degeri bulunmus yani giinde 7.700.000 yolculuk
yapilamakta.

:Aksaray-Kartaltepe hafif metro hattinin agilmasi ve Esenler’e uzatilmasi
: Hizh tramvay hatt: isletmeye acild:
: Aksaray-Topkapi otobiis yolu giizergahinin isletmeye agilmasi

: Sirkeci-Aksaray-Topkap: otobiis 6zel yolu giizergahi iizerine 10.7 km’'lik ¢agdas
tramvay hattinin uygulanmasi.60.000 kapasitesi varken giinde sadece 20.000 kisi

tasimakta.
Galata koprisii yandi, yeni Galata kopriisii trafige agilds.

: Sirkeci-Emindnii ¢agdas tramvay istasyonlarimin tamamlanmasi, giinde ortalama

150.000 yolcu tasimakta ve istasyon adedi 21°dir. ( Celik ,1998 )
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Cizelge 3.1 Tarihi Yarimada’'da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1825-1830)
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Sekil 3.1. Yeni Camii Oni (Valide Camii) Grelar_Gravu_ru — 1680 ( Eski Istanbul’da Deniz
Ulagimi-Mehmet MAZAK — [BSB IDO Yayinlari )

Sekil 3.2. Divan Yolu ( Yapi Kredi Yayimnlan )



Cizelge 3.2 Tarihi Yanimada’da Ulasim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1825-1830)
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Sekil 3.3. Deniz Ulagimi — Kayiklar ( Galata Koprleri Tarihi, Burgak EVREN Milliyet
Yaymlart )

Sekil 3.4, Eminoni ve Cevresi Deniz Ulagimi (Galata Kopriileri Tarihi, Burcak EVREN,
Milliyet Yaynlari)
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Cizelge 3.3 Tarihi Yanimada’da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1825-1830)
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Sekil 3.5. Deniz Ulasimu ( Eski Istanbul’da Deniz Ulagimi — Mehmet MAZAK, IBSB IDO
Yayinlart )

Sekil 3.6. Eminonii ve Cevresi Deniz Ulagimi (Eski [stanbul’da Deniz Ulasimi — Mehmet
MAZAK, IBSB IDO Yayinlari )
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Cizelge 3.4 Tarihi Yarimada’da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1830-1840)
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Sekil 3.7 Ayasofya ( Yapi Kredi Yayinlari, 1990 )
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Cizelge 3.5 Tarihi Yarnimada’da Ulasim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1830-1840)
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Sekil 3.9 Deniz Ulasimi — Kayiklar (Galata Koprtleri Tarihi, Burgak EVREN, Milliyet
Yaynlart )
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Cizelge 3.6 Tarihi Yarimada’da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1850-1865)
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Sekil 3 11 Galata Kopriisii ( Galata Kopriileri Tarihi, Bur¢ak EVREN, Milliyet Yayinlart )
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Cizelge 3.7 Tarihi Yarimada’'da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1865-1875)
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Sekil 3 12 Riistem Bey’in Tek Rayh Tramvay Projesi ( Degisen Istanbul, Zeynep CELIK,
Tarih Vakfi Yurt Yaynlart )

Sekil 3 13 Galata Kopriileri Arag Tratigi ( Yapt Kredi Yaymlari 1990 )
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Cizelge 3.8 Tarihi Yarimada'da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1875-1880)
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Sekil 3.15 Galata Kopriist ( Halig, Eser TUTEL )
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Cizelge 3.9 Tarihi Yarimada’da Ulasim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1900-1910)
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Sekil 3.16 Bouvard'in Yeni Galata Kopriisti Onerisi — 1902 ( Degisen [stanbul, Zeynep
CELIK, Tarih Vakfi Yurt Yaymlari )

Sekil 3.17 1864 — 1907 nizamnamelerinde gorulen tramvay hatlari ( Degisen [stanbul, Zeynep
CELIK, Tarth Vakfi Yurt Yayinlar )
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Cizelge 3.10 Tarihi Yarimada'da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1900-1910)
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Sekil 3 19 Galata Kopriisit Tramvay Hatti ( Galata Koépruleri Tarihi, Burgak EVREN, Milliyet
Yavinlari )
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Cizelge 3.11 Tarihi Yarimada’da Ulasim Tarihsel Gelisim Kronolojisi ( 1910-1915)
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Sekil 3.20 Sirketi Hayriye Vapurlari ( Halig, Eser TUTEL )
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Cizelge 3 12 Tarihi Yarimada’da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1910-1915)
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Sekil 3.21 Galata Kopriileri Yanyana (1836 kopriisi — 1912 kopriisii) ( Galata Koprileri
Tarihi, Bur¢cak EVREN, Milliyet Yayinlar )
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Cizelge 3.13 Tarihi Yarimada’da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1920-1930)
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keti Hayriye Vapurlan ( Halig, Eser TUTEL )

Sekil 3.22 Sir



vy

Cizelge 3.14 Tarihi Yarimada’da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1930-1940)
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Cizelge 3.15 Tarihi Yarimada’'da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1940-1950)
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Sekil 3.24 Imar Hareketleri Unkapani — Eminonu Arasi Sahil Yolu Duzenlenmesi ( Halig,
Eser TUTEL )
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Cizelge 3 16 Tarihi Yarimada’da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1950-1960)
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Sekil 3.25 Vatan ve Millet Caddeleri Kavsag ( Hayat Dergisi )
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17 Tarihi Yarimada’da Ulasim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1960-1970)
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Sekil 3.26 Sirkeci
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Cizelge 3.18 Tarihi Yarimada'da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1970-1980)
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Sekil 3.27 Otobusler ile toplu ulagim
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Cizelge 3.19 Tarihi Yarimada'da Ulasim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1970-1980)
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Sekil 3 28 Arag Trafiginden Goriinum



60

20 Tarihi Yarnimada’da Ulasim Tarihsel Gelisim Kronolojisi ( 1980-1990)
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Cizelge 3 21 Tarihi Yarimada’da Ulasim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1990-2000)
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Sekil 3 30 Galata Kopriileri Yanyana (1912 koprusi — 1992 koprtist) ( Galata Kopralert
Tarihi, Burgak EVREN, Milliyet Yaymlart )
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Cizelge 3.22 Tarihi Yanimada’da Ulagim Tarihsel Gelisim Kronolojisi (1990-2000)
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Sekil 3.31 Galata Kopriileri Yanyana (1912 kopriisii — 1992 koprist) ( Galata Kopruleri
Tarihi, Burcak EVREN. Milliyet Yaymnlari )
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3.2.2 Tarihi Yanmada’ Da Ulasumin Tarihsel Gelisimi iginde Yer Alan Biiyiik Projeler

Tanzimat fermam’ nin 1839’da ilamindan, 1908’de II. Mesrutiyet’ in ilanina kadar gecgen
yetmis yil icinde, Istanbul’ a ybnelik fi¢ iddiali ve genis kapsamli proje hazirlandi. Bu
projelerin amaci ulagim agini modernlestirmek ve bati teknoloji ile kiiltliriinil esas alan bir
kent imaji geligtirmek. Her ii¢ tasarida yabanci mimar ve miihendislere ihale edildi.

Helmuth von Moltke’ nin eseri olan 1839 tarihli ilk plan, Abdiilmecit tarafindan tamamlands;
Tanzimat heyecamnn agtif1 yoldan yiiriimekteydi. F. Arnodin ve Joseph Antoine Bouvard
tarafindan Onerilen diger iki proje ise Abdiilhamit déneminde giindeme geldi. Ddnemin bagka
birok projesi gibi, bunlar da  gergeklesemeyen iddiah tasarmmlardi. Her iki planda
imparatorludun gegmisteki giictinil 6n plana ¢ikarmay: ve bu giice simgesel olarak bagkentteki
yeniden insa projelerinde ifade etmeyi diigiintiyordu.

3.2.2.1 Bir Biitiin Olarak Dilgiiniilen Kent :Von Moltke Plam

Tanzimat reformunun ana kavramlarmdan biri olan merkeziyetgilik, daha 1839’da kent
planlamasina yansimist.. Peyderpey yapimus olan kent ilk kez bir biitiin olarak
disiindiliiyordu. Helmuth von Moltke, II. Mahnut tarafindan Istanbul’ un ayrmntih bir haritasim
¢ikarmak ve sokak Srtiislinti dlizenlemek i¢in plan yapmakla gorevlendirildi. Her ne kadar bu
plan bulunamamissa da, Von Moltke’ nin haritas: birkag kez yayimlanmstir. Ancak Ergin’ in
yaymnladig: 1839 tarihli bir belgede projenin ayrntih tarifi vardi. Von Molke’ nin planmnmn,
salt s6zlii olarak ifade edilmis bir dizi kent tasarim ilkelerinden ibaret olMas: miimkiindiir,
¢iinkdl bugiine dek bu plana ait herhangi bir kanit ele gegmemigtir.

Von Moltke’ nin bashca amaci, Istanbul yarim adasmn ticari ve idari iglerinin yiirttilduga
kalbiyle eski Bizans kapilan arasmda geni§ yolar acarak kesintisiz ve kolay ulasim ag
gelistirmekti. Aym zamanda, konut mimarisi, yangmnlari Onlemek amaciyla asamah olarak
ahsaptan kagire doniistirillecekti. Von Moltke bes ana arter dneriyordu. Birincisi Topkapt
Sarayr’ min dis kapisi olan Bab 1 Hiimayun’ u Aksaray’ a baglayacak, yani eski Divanyolu’
nu ( Bizans d6neminin Mese’ sini izleyerek Beyazit Meydanmdan gececekti. fkinci yol
Aksaray’ 1 Teodosios surlan dzerindeki Topkapr’ ya baglayacakti. Beyazit Meydamm Fatih’ e
baglayan dglincii yol, Fatih kiilliyesinden ikiye ayrlarak iki biylk Bizans kapis: plan
Edirnekap ve Egrikapr’ ya ulasacakti. Dérdiincil baglant: ise Kadirga ve Yedikule arasinda
Marmara sahilini izleyecekti. Son olarak besinci yol Emindni’nde Yeni Cami &niinden
baslayarak Hali¢’e paralel gidecek ve kentin en Onemli ibadet merkezi olan Eyiip'te son
bulacakt1.
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Von Moltke’nin plam eski Bizans yollarm izlemekteydi. Gergektende Kostantinopolis’te
formlan birbirine baglayan ana cadde, yani Mese, Forum Tauri’de ( Beyazit meydam ) ve
Forum Bovis’ de ( Aksaray ) ikiye ayrlarak Teodosios Surlarindaki kapilara ulasryordu.
Ayrica Von Moltke Istanbul yarimadas: sahilinin iki yakasinda, Hali¢ ve Marmara’da sahile
paralel iki biiyilk yol Onermis, ancak Hali¢ ile Marmara kiyilann arasinda dofu ve bati
arterlerini birlestirecek baglantilar Snermemigti. Moltke’nin amaci sadece baglica mahalle ve
kapilara ulagmu saglamakti.

Von Moltke’nin planinda ana arterlerin dngdriilen genisligi 15,20 metredir. Yollann her iki
yanindan ticer metrelik kaldinm diisiinildiikten sonara tagit trafigine kalan kisim 9,20 metre
genisligindeydi. Tiim diger yollarin bulunduklan mevki ve kent ulagimmndaki 6nemleri dikkat
abinarak, 11,50 9 veya 9,20 metre eninde olmalar1 Ongériiliiyor, ¢ikmaz sokaklar tiimiyle
ortadan kaldmbliyordu. Yollarin iki tarafinin agaglandirilmasi, cami ve diger dnemli amtlarin
Onleri gibi uygun mekanlarda meyanlar agilmas: planda yer aliyordu.

Hali¢’in iki yakasindaki sahil temizlenip yeniden diizenlenecekti. Bu bakimdan o&zellikle
onemsenen iki serit, Istanbul tarafinda Sirkeci ile Unkapam Kopriisii arasi ( bu tarihte Hali¢’i
gecen yegane koprii Unkapani Kopriisti’ ydii ); Galata tarafinda ise Tophane ile Unkapam
Ko6priisii’ niln kuzey ucu arasiydi. Von Moltke’nin projesine gore ahsap rihtimlanin yerine 15,
20 metre genisliginde tas rihtimlar yapilacakti. Diger ana arterler gibi, bunlarinda iki tarafinda
agaclandiriimsg ticer metre genislifinde kaldirimlar bulunacakti.

Sokak planinda diizenlilik bu planin getirdigi 6nemli kavramlardan biriydi. Sokak hatt:
binalarin smirlarim kesin olarak belirleyecek, sokaga tasmalara izin verilmeyecekti. Yeni
giizergahlarin tayininde engel olusturabilecek ¢esme ve difer kamu binalan uygun yerlere
tagmacakt.. Ancak camilere dokunulamazdy; yollar camilere korunmasina yonelik olarak
diizenleniyordu.

Von Moltke’nin tasarmmlan giintimiizde bile kent plancilarim ugrastirmaya devam eden kentin
fiziksel sorunlarmin bir kismina ¢6zim bulmaya yonelikti. Baslica sorunlar sdyle
srralanabilirdi: Eski kentin yogun yerlesim dokusunun iginden dogrudan ve kolay ulagmm
saglamak; sokaklarm ve nhtimlarin dfizenlenmesi; meydanlar olugturulmas;; yapi
malzemesinin ahsaptan kagire donistliriilmesi. Von Moltke Istanbul’'un kent &rtiisiiniin
giderek agwrlasan sorunlarina pratik ¢6zimler dneriyordu. Ancak Moltke’'nin planinda imaj
sorunu 6nemli bir yer tutuyordu: Istanbul Tanzimat felsefesine uygun olarak bir Avrupa
kentine d6nistiiriitmeliydi.

- Bu projenin bashca eksigi olan kuzey giiney ekseninde ana arterlerin bulunmayisi, bundan
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sonraki projelerde de goriilecekti. Yeni arterlerin agiimasinda ve mevcut olanlarin
genisletilmesinde Hali¢ ile Marmara sahilleri arasinda baglanti saglanmasmna pek ©nem
verilmeyecekti.bu ¢alismanin dordiincti boliimiinde de gorildiigti tizere, bu konu tramvay
hatlarinin tasariminda 6zellikle goze garpacak, haltlar salt dogu-bat1 ekseninde olusturulacak,

kuzey-giiney baglantisi géz ard: edilecekti. ( Celik, 1998 )

3.2.2.2 Bir Metropol Alanin Tanimlanmasi:Arnodin’in Cevre Yolu

Osmanh bagkentine ulasan ilk demir yolu 1873’te Bogazin Asya yakasinda tamamlandi.
Haydarpasa izmit, yaklasik 100 kilometrelik bir demiryolu ile birbirine baglanirken Avrupa
yakasinda, Istanbul-Edirne hatt1 1875°te tamamlandi. II. Abdiilhamit déneminde, &zellikle
1880’lerden sonra, yabanci imtiyaz sahipleri ve sirketlerin devreye sokulmasiyla, demiryolu
insaatinda adeta bir patlama yasanmusti. Bu sirketlerden biri, Compagnie Internationale du
Chemin de Fer de Bosphore, kentin gevresinde bir ¢evre yolu yaparak, Asya ile Avrupa
yakalarmu birbirine baglamayi 6nerdi. Projeyi hazirlayan Fransiz miihendis Armodin, 1900
yilimin Mart ayinda yazili bir agiklamayla birlikte projeyi padisaha arzetti. Projede, yeni yol
tizerinde kopriiler belirtilmis, ayrica kdpriilerin gizimleri eklenmisti.

Projenin bashica amaci, Asya ile Avrupa arasinda demiryolu baglantisi saglamakti. Ancak,
yaya ve ara¢ trafiginin de yer almasi 6ngoriiliiyordu. Béylelikle bu proje, yeni bir demiryolu
projesinin smirmin Gtesine gegerek, kentsel ,hatta nerdeyse bdlgesel bir tasarim haline

déniisiiyordu.

Arnodi'nin ilk képriisi Uskiidar ile Sarayburnu’nu birlestirecekti. Haydarpasa’da biten
demiryolu, oradan Uskiidar'a uzatilacak bu noktadan da k&priiniin tizerinden Istanbul-Edirne
hattina baglanacakti. Armodi’nin ¢evre yolu Onemli banliydler haline gelmis olan.
Haydarpasa-izmit hatti iizerinde Bostanct ve Istanbul-Edirne hatti iizerinde Bakirkoy
semtlerini de, Kandilli-Rumelihisar1 arasina yapilacak olan bir ikici k6priiyle birbirine
baglaniyordu. Bdylelikle, Istanbul yarimadasi, Galata, Uskiidar ve bogaz koyleri gibi yogun
yerlesim bolgelerinin disinda, heniiz gelismemis bir bélgeyi iceren, bir metropol kent alam
olusturuluyordu. Kentin gelecekteki biiyiimesinin bu smurlar dahilinde kalacag: disiiniilmiis
olmalidir, fakat elli yil i¢inde bu tahminlerin yanhs oldugu ortaya ¢ikti

Arnodi'nin kopriilerinin  etkileyici bovutlar1 ve alisiimisin  disindaki mimarileri. kentin
siluetine ¢arpici veni unsurlar ekleyecekti. Ozellikle Sarayburnu ile Uskiidar arasindaki koprii.
Istanbul’'un girisinde heybetli bir kap1 olacakti. Asma koprii biciminde onerilen bu yapi.
sahilden 130’ar metre agikta ikiser ayak ve ortada bir ayak iizerine oturacakti. Siislemeden

nispeten arndinlmus olan bu yapl. her seyden Once bir miihendislik harikasi olarak
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diigiiniilmiistii. Ancak, projede bazi yeni Islamci motiflerde yok degildi; Tagiyici ayaklarn
tepelerine minik kubbeler yerlestirilmisti ve minareli camilere benzetilmis yapilarla
saglamlagtitmist. Minareler 16 metre yiiksekliginde oldugundan, yapilar gergekten bir dizi
kiigiik cami hissi veriyordu.

Mimari Uslup bakimmdan ikinci kdprii ¢ok daha iddialiydr. Bu koprii de her biri ikiger
ayaktan olusan ii¢ tagiyici elemanin tasidig bir asma kopriiydii. Bogazin girisindeki nispeten
islevsel goriiniiglii, celik-demir kangim kopriiden farkh olarak, padisahin adim tagiyacak
olan, Hamidiye K&priisii’niin ¢ok daha romantik ¢agnsimlant vardir. Bu kopriiniin tagryici
ayaklar, koprii gegidi diizeyinde camilere donistiyordu. Her camide merkezi bir kubbe ve
dért minare vardi. Projeyle birlikte sunulan betimlemeye gore, kopriintin mimarisi “Selguklu”
islubu ve diger islami Usluplardan esinlenmigti: “Kubbeler islam halifelerinin saraylarim
hatirlatmaktadir ve Miisliimanlarn halifesi olan, Osmanh sultammn dini ve siyasi iktidarm
simgeler ve yiiceltirler. Arap islubunda, renkli tuglalar, ciniler ve parlak metallerle
bezenmislerdir. 16. ve 17. Yiizyl kuzeybati Afrika mimarisinin biitiin giizellifini gdzler
oniine sererler.” Hamidiye Koprisi Ozellikle geceleri daha da efsunlu bir havaya
biiriinecektir. “Binlerce elektrik lambasi kopriyli ulvi bir isikla kapladify zaman, arap
iislubundaki siislemeler biitiin zerafetleri {le muhtesem bigimde ortaya ¢ikacak ve kdprii bir
bakanmn bir daha g6ziinii aywramayacagy, sehrin manzarasinm tezyin eden bagkan sona bir
glizellik olarak goriinecektir. ’

Bu sihirli hava Arnodin’in yaratmak istedigi etkinin ta kendisiydi. Mimann baslica kaygisi
Islami mimari gelenegine sadik kalinmasiydi Ancak, belki de mimarmn islam mimarisini tek
tip ve farklilagmamis bir biitiin olarak gormesinden dolayr kdpriide kullanilan meotifler yerel
degildi. Her ne kadar projedeki betimlemede koprii ayaklarma oturtulan camilerin Amodin
tarafindan 16. ve 17. Yiizyl kuzeybati Afrika mimarisi olarak tammlanan “Selgukiu”
iislubuyla yapilacag: ve stislemelerin “Arabi” tarzda olacag: sGyleniyorsa da, projede yer alan
cizimdeki camiler Kahire’deki geg devir Memluk tiirbe mimarisi kopyasidir. Kopril
camilerindeki dérder minarenin konumu, bazs Osmanli camilerinde goriilen (6rnegin Edirne
Selimiye Camii) simetri anlayigma uygun olsa da, mimari iislup yine ge¢ devir Memluktu.
Arnodin’in baslica esin kaynagi, Napoleon Bonapart’m Misir seferi sirasmda derlettigi,
Memiuk mimarisine ait zengin ¢izimlerin yer aldigy Description de I’Egypte (Paris, 1820-
1826 adh dev galigma olmahdir.)

Her ne kadar Arnodin’in tasanmimn mimari agidan zaaflan ortadaysa da, Istanbul igin ik kez
Oneriliyordu. Belki de fikirlerinin yeniliginden, ama daha biiyiik bir ihtimalle ekonomik
nedenlerle, Arnodin’in projelerine ¢ok olumiu bakimadi. Bu konuda herhangi bir irade
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¢ikmadt ve projenin uygulanmas i¢in herhangi bir girisimde bulunulmadi. ( Celik, 1998 )

3.2.2.3 Beaux-Arts Plancih@i:Bouvard’in Bulvarlan

20.ylizyihn basinda, Amerika’da Giizel Sehir (City Beautiful) akim Amerika kentlerine yeni
bir diizen ve birliktelik getirmeye g¢aligtify swralarda, Istanbul igin de benzer bir proje
hazirlandi. Projede imzasi olan salis, Paris Belediyesi mimari boliimii genel miifettisi, beaux-
arts egitimli, Joseph Antoine Bouvard idi, 17.ylizyilin basindan beri Paris, Osmanl elitinin
gbziinde Bat1 kiiltiirii ve estetiginin dorugu bu seckin mimarimin, sahip oldugu bilgi, yetenek
ve incelikten dolayr Istanbul'un ¢agdist kalmis kent imajimu yenileyecek kisi olduguna
ytirekten inamhyordu.

Joseph Antoine Bouvard (1840-1920), 1900 yilinda Jean Charles Adolphe Alphand’m yerine
genel miifettis olarak atandi. Aymi zamanda 1900 Paris Diinya Sergisi mimari béliimiiniin
basma getirildi. Bouvard'm {nii Dbilyiik Olgiide diinya sergilerindeki ¢alismalarindan
kaynaklaniyordu. Dikkatleri ilk kez 1878 Paris Diinya Sergisi srasinda, makine sergilemek
igin kurdugu Paris Sehri Pavyonu'yla ¢ekmisti. Ikinci saheseri, 1889 Paris Sergisi'nde insa
ettigi, biitiin Champs de Mars boyunca uzanan ve Seine nehrine dogru l.kl kanadi ve biiyiik
kubbesi bulunan, devasa Sanayi Sarayi (Palais des Industries Diverses) idi. Cagdaslarindan
birinin anlatimma goére, “Kubbenin giizel siluetine ve zarif cizgilerine sonsuz Ovgiiler
diizilmiistii. Bouvard’m bu binasinin gorkemli boyutlart ve genel plam ile kubbelere olan
saplantisi, Istanbul igin sunacagi projede de sik sik goriilecektir. Paris sergilerinde uyguylanan
mekan planlanmas: ilkeleri de Bouvard'in Istanbul igin hazirladigi projeleri epeyce

etkilemistir.

Bouvard’m tinii 1901 yilinda Fransa’min en yiiksek seref payesi olan, Legion d’Honneur
nisamim almasiyla doruguna ulasti. Tam bu sirada Osmanlt hiikiimeti Istanbul igin bir proje
hazirlanmasimi Bouvard’a teklif etti. [I.Abdiilhamid’in Paris el¢isi olan Salih Miinir Pasa, bu
secimin bizzat miidahili olmus ve daha sonra sultanm bu konudaki hissiyat, amag¢ ve
mantigini kayda gecirmistir. Biiyilikelginin olduk¢a sik vuku bulan saray ziyaretlerinden
birinde padisah ona bir kagit parcasi gstermis ve sunlari soylemisti:

Bunun iizerine Salih Miinir Pasa Bouvard’la irtibat kurarar, Istanbul i¢in bir nazim
plangelistirmesini istedi. Paris’teki yiikiimliiliikleri Istanbul’a gelmesini imkansiz kildiysa da.
Bouvard bu teklifi geri ¢evirmedi ve bir avan proje hazirlamak {izere Istanbul’un biiyiik boy
fotograflarimi siparis etti. Her ne kadar Bouvard Osmanhi padisahi tarafindan istihdam
edildiyse de. sonunda Fransiz hitkiimeti Bouvard’in masraflanm karsiadi ve projevi Osmanh

hiikkiimetine resmi hediye olarak takdim etti.
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Bouvard’m avan projesi Istanbul i¢in tamamiyle yeni bir imaj Oneriyordu. Fransiz mimar
Istanbul’'un bazi muteber mekanlarinda beaux-arts ilkelerini kent dokusuna uygulayarak,
diizenlilik, simetri, amtlarin meydana ¢ikanlmasi ve temasa alanlariun agimasi gibi
uygulamalara gitti. Bouvard’mn Istanbul’da yeniden planlama alam olarak segtigi dort
bolgenin (At Meydam, Beyazit Meydani, Galata Kopriisii ve Yeni Cami Meydam) cizimleri

halen mevcuttur.

Istanbul’un modernizasyonu projesi esnasinda Bouvard, kent tasarminin bazi temel ilkelerini
g0z ardi etti: Birincisi, belli bagh bir nazim plan olmadig1 i¢in, ¢izimleri izlenimci eskizlerden
Oteye gecememis ve yeniden diizenlenecek mekanlar arasnda baglantilar belirlenmemisti.
Ikinci olarak, kentin karmasik topografyas: tamamen goz ardi edilmisti ki bu olaganiistii bir
ihmaldir. Zira Bizans ve Osmanh planclariin on bes asr boyunca anitlarn
konumlandiriimasinda topografyay: hep gozetmislerdi. Ugiinciisii, kentin kendine 6zgii yasam
dokusu hi¢bir sekilde dikkate almmamsti. Bu konuda Bouvard’in bakis agist onu istihdam
edenlerinki ile benzerdir: Istanbul’'un yer insanlarmin sosyal ve kiiltirel degerleri Gnemli
degildir. Onemli olan, modern temiz ve siislii bir kentin yaratilmasidir. ( Celik, 1998 )

3.2.2.4 Hippodrom (At Meydam)

Osmanli donemi boyunca Bizans’in Hippodrom’u (At Meydani), torensel bir mekan olarak
kullamlmadiysa da her agik bir alan olarak kalmisti. Istanbul’da 19.yiizyilm ikinci yarisinda
yaygmlasan eski ¢ag meraki sirasinda At Meydam ¢ok ilgi ¢ekmisti. 1856°da Yilanlh Siitun ve
Dikilitas’in temellerinde kazilar yapan Ingiliz Arkeologlari, At Meydani'mn orijinal
seviyesini tesbit ettiler. Bundan sonra At Meydam ‘ndaki biiyli alan diizenleme yéniinde
birkag ¢aba goriildiigii, ancak pek basarii olunamadi. 28 Ekim 1890’da La Turguie gazetesi.
At Meydant’nda bir umumi park tesis etmek ve parkm iki ugunda gérkemli birer kosk yapmak
projesinden bahsetti, ancak proje higbir zaman gerceklesmedi. 1899°da Alman Imparatoru
[1.Kaiser Wilhelm kente bir ¢esme (Alman Cesmesi) bagisladi, bu ¢esme meydanin kuzey

ucuna yerlestirildi ve ¢evresi dosendi.

Bouvard’m projesine gore At Meydam orijinal seviyesine indirilecektir. Tabanindan, simetrik
insa edilecek birkag merdivenle cadde seviyesine ulagilacakti. Meydanin Divanyolu'na
kavusan kuzey ucunda, bir merdivenin iki tarafinda yer alacak iki siitun arasmndan. meydana

anitsal bir giris disiinilmistii. Bu arada Kaiser Wilhelm'in ¢esmesi g6z ard: ediliyordu.

At Meydani’'nda bir park yapimasi konusundaki 1890 tarihli teklif. Bouvard’in tasarmminda
tekrar giindeme geliyordu. Budama ile bi¢im verilmis bir peysaja sahip. kose noktalarinda
agaclar bulunan bu simetrik Fransiz bahgesi ¢esmelerle tamamlanacaku. Dikilitas, Yilanh
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Siitun ve Orme Siitun’un siralandig1 spina simetriyi saghyor ve meydana hafifce Paris hatta

Conconde Meydam havasi veriyordu.

Meydanin iki tarafinda yiikseltilmis bir kaldirun boyunca ekilecek agaglar meydana zarif bir

sinir ¢iziyordu.

At Meydani gevresindeki imar edilmis alanin diizenlenmesi ¢ok daha karmasik bir meseleydi,
zira burada 1616 tarihinde insa edilmis Sultanahmet Kiilliyesi yer aliyordu ve higbir sekilde
degistirilemezdi. Gene de Bouvard biiyiik bir vurdumduymazhbkla Sultanahmet Kiilliyesi'nin
medresesinin ve bahge duvarmun yok edilmesini béylelikle At Meydam’min uzun cephesini
dik agiyla kesen hattin vurgulanmasim saglamayi 6nerdi. Caminin avlusunda tipik bir kiigiik
Fransiz bahgesi yaratilacak, avlunun ortasindaki kubbeli ¢esme, tistli agik heykel vari bir yap:
ile degistirilecekti.

At Meydan’min batisindaki 16.yiizyil yapisi Ibrahim Pasa Saray1 da yikilacak ve yerine bir
“Prefecture de la Police” (Polis Miidiirliigii) yapilacakti. Bu dev bina At Meydani’m boydan
boya kaplayacak, E harfi bigiminde, yaklasik 480 metre uzunlugunda olacak, 6lgek ve plan
itibariyle Bouvard'in Paris’deki saheseri Sanayi Sarayr’na (Palais des Industries Diverses)
benzeyecekti. Binamn batiya bakan, At Meydam'na paralel kuzey-giiney ekseninde veni
agtlacak bir caddeye nazir aviularinda da bahgeler planlanmstir.

Cizimin sol alt kosesine, Osmanli Adliye Nezareti olmasi gereken binann ¢atisindan bu
muhtesem gOriintliyli seyreden bir adam resmedilmistir. Aslinda Adliye binalanyla
Sultanahmet Camii arasindaki mesafe bu ¢izimde gosterilen mesafeden ¢ok daha uzaktir: bu
da bize mekam yerinde gérmeden fotograftan tasarimin yanhshg: konusunda iyi fikir
vermektedir. Ashna bakilirsa, 1868°de agilan Ayasofya Meydam'nin giineyinde, caminin
bah¢e duvarlarma kadar uzunan bir mahalle mevcuttu. Bouvard, bu mahallenin de
yakilmasmi, bu mekanin Ayasofya Meydani'na katiimasim ve burada bir Fransiz bahgesi
olusturulmasmi Onerdi. Bu bahge At Meydam’'nin bati tarafinda, polis miidiirliigii binalarimin
kuzeyinde yer alacak bir bagka bahgeyle simetrik olacakti.

Biitlin bu tasarmmlarda topografya tiimiiyle g6z ardi edilmigti. At Meydam’nin giineyindeki
genis cadde ashnda gerceklesemezdi, zira Sultanahmet Camii ve At Meydam yapay bir
platform {izerine insa edilmislerdi ve bu amtlarmn giiney sirindan itibaren arazi meyilli idi.
Bir diger soru ise bu caddenin nereye ¢ikacagiydi. Olgegine bakilirsa bir ana arter olmas:
gerekiyordu. Caddenin bati kismui. yani Cemberlitas’tan At Meydam’na uzanan boliimii i¢in
belli bir amitsal boyut diisiiniilmesi anlasilabilirse de, kent dokusunda sahile dogru uzanmasim
gerekli kilacak hi¢bir ¢ekici unsur yoktu. ( Celik. 1998 )
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3.2.2.5 Beyazit Meydam

Her ne kadar Bouvard At Meydam projesinde, kentin 20.ylizyl baslarindaki dokusunun ana
hatlarma biraz uymus ise de; Beyazit Meydam’na gelince farkh bir yaklagim benimsemisti.
Meydanm tarihsel olarak belirlenmis sahsiyetini bir yana bwrakip sifirdan baglamay:
amaclayan Bouvard, kente yiizyillarca sahip olmadigi bir unsur kazandirmay:r amachyordu:
Gergek bir sehir merkezi.

Beyazit Meydani’'min girisinde, Bizans’m Tauri Formu’nun bulundugu alan 1867’de kismen
diizenlenerek, Harbiye Nezareti’nin 6niinde amitsal bir agik alan yaratmak istemigti. Meydanm
kuzey smirmi 19.ylizyiin baglarinda yapilms olan, Harbiye Nezareti’nin yeni islamci iislupta
kapist ve yan taraflarindaki iki kogsk olusturuyordu. Meydamn dogu ve bati smurlan ile
15.ylizydl yapist olan Sultan Bayezid Camii ve Medresesi tarafindan yaklagik olarak tayin
ediliyordu.

Bouvard var olan meydanm boyutlarimi sigirerek biiyiik bir dikddrtgen yaratmay1 ve Harbiye
Nezareti’nin bulundugu eksen f{izerine bir belediye sarayi binasi (Hotel ve Ville) oturtmay
tasarladi. Yeni meydan, kuzey-giiney ve dogu-bat1 eksenleriyle merkez noktalarinda bir 6rnek
fiskiyeleri bulunan, dort kareye boliinecekti. Bu projenin ana unsuru olan, Belediye Saray,
devasa, kare merkez kulesiyle Bayezid Camii’nin narin minarelerini gblgede birakacakti.

Meydanin batisimdaki Sultan ve Bayezid Medresesi yikidacak, yerine aviulu ve kubbeli ikiz
binalar inga edilecekti. Bu iki bina, Sanayi ve Ziraat Milzesi (Musee Industriel et Agricole) ve
Devlet Kitiphanesi (Bibliotheque Imperiale), sirastyla modernlesme ve terakkinin, egitim ve
kiltiirliniin simgeleri olacakti. Bunlar Paris’te Jacques Gabriel’in Concorde Meydani’ndaki
ikiz binalarim1 (Garde-Meubles) cagnistiriyordu. Dahasi, sokak seviyesindeki revakl
galerileriyle Rue de Rivoli etkisi yaratiimak istenmisti.

Meydamin dogu kismu bir sorun olusturuyordu. Bayezid Camii Bouvard’in projesinin eksenine
oturmuyor, biitiinselligini bozuyordu. Bouvard caminin giiney batrya bakan kapisim diagonal
bir caddenin yonlendirici odak noktas: olarak kullanmus, caminin gévdesini bol yesillikle
olabildigince gizlemisti.

Medyanin giineydogu ve giineybat: koselerinde adi olmayan iki benzer bina vardi. Bunlar
civarindaki Bouvard binalarnmn iislubunun ana unsurlarmu paylagiyorlardi: Sokak seviyesinde
revakli mekanlar, ana cepheleri betimleyen iki kath siitunlar, Mansard ¢atilar ve késeler
vurgulayan kubbeler.

Bouvard’m topografyaya ve mevcut kent dokusuna kars: keyfi tutumu, iddiali projesini hayal
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olarak kalmaya mahkum etti. Beyazit bolgesi, ¢izimlerde gosterildigi gibi diiz degildir. En
yuksek noktas1 Harbiye Nezareti olan arazi, dogal bir egimle, giineyde Marmara Denizi,
Kuzeyde Hali¢’e dogru inmektedir. Ashnda ¢ok daha ¢ok kiigiik olan, Beyazit Meydam dahi,
giiney ve kuzey noktalar1 arasinda hatiri sayiir bir egime sahiptir. Arazinin egimi hesaba

katildig takdirde Bouvard’in projesinin tutarhiligi bozulur.

Kentin mevcut dokusuna oturtuldugunda Bouvard’in projesinin uygulanmasin imkansizhig:
daha da agiklikla ortaya ¢ikmaktadir. Projenin boyutlarinin ve eksenlerinin dayatti: sekliyle
caminin bati1 kanadi ve avlusu kismen yok edilecek, Sultan Bayezid’in tiirbesi ise tiimiiyle
y1k11acakt1r.' Ayrica Kapalicarsi’'nin kuzeydogu ve giineydogu kdoseleri, yerlerini iki biiyiik
yapiya terk edeceklerdi. Kapalicarsi’min geri kalanmin diizenlenmesi Bouvard i¢in bile iddial

bir ig olurdu.

Bouvard’m caddeleri ve bulvarlari Olceklerindeki hatalarindan daha da o6te sorunlar
yaratiyordu. Bayezid Camii’nin Oniinden verevlemesine gecen caddenin nereye uzandid:
bilinmemektedir, zira c¢izimler yeniden tasarimlanan bolgenin 6tesine gecmemektedir.
Tasarimlanan meydanin giiney ucundan gegen ana bulvarin konumu yanbsti, ¢iinkii At
Meydam ile Ayasofya’ya ¢ikan Divanyolu’nu kesiyordu. Ashnda, burada Bouvard kendi
projelerine ters diigerek, At Meydani’m Beyazit’a baglamamisti. Oyle gériiniiyor ki giineye,
Marmara’ya dogru uzanan sokak dokusu s6z konusu oldugunda Bouvard gézlerini tiimiivle
kapamigti. Onerdigi arterlerin yonlenisleri 1867°de yeniden diizenlenen sokak dokusunun

ekseninden tam tamamma otuz derece farkhiydi. ( Celik, 1998 )

3.2.2.6 Galata Kopriisii ve Yeni Cami Meydam

Yeni Galata Kopriisii projesinde Bouvard, 1900 Paris Diinya Sergisi igin yapilan
III. Alexandre Kopriisii'nden esinlenmigti. I1I.Alexandre Kopriisii Seine nehri {izerinden gegen
metal bir yapiydi. Bu kopriiniin ayaklarindaki ve govdesi istiindeki agir siislemeler, metalden
samdan ve celenkler, serginin genel havasmna ¢ok uygundu. Bu havaya uygun diger iki bina

ise Bouvard’in bas denetleyici mimar olarak ¢alistig: Grand Palais ile Petit Palais idi.

Galata Kd&priisii’nii yenileme projesinde Bouvard. Paris’teki kopriide denedigi kemeri dort
defa yinelemis ve kopriiniin iki ucuna da yarmn kemerler eklemisti. Boyu harig, diisiindiigii
koprii her seyiyle Alexandre Kopriisi'nii andirtyordu. Kopriiniin her iki ucunda ver alacak
ayaklarm bicimi yine aym olacak, ancak tepelerine hilaller verlestirilmis ufak kubbeler
oturtularak Sark havasi verilecekti. Samdanlar ve demir ¢elenkler Paris kopriisinden aynen

kopyaydiar. Hatta koprii lambalarmin bigimi ve yerlesimi dahi IIl.Alexandre Képriisii'nii
hatirlatiyordu.
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Bouvard’in Istanbul igin disiindiigié Galata Kopriisii projesi gorkemli bir yaprydi. Eski
k&priiniin mimari agidan fazla iddiali olmayip tasarmmma karsin, Bouvard’m projesi herhangi
bir Batih seyyahin veya Batihlagmug bir Osmanh elitinin kolaylkla modern mimarinin en
seckin 8rnegi olarak gorebilecegi bir yap: dneriyordu. Bouvard mitkemmel ¢izim teknigini,
tasarimma abartilt bir hagmet havasi vermeye hasretti. Cizimindeki Halig gergek Halig’ten
daha genis, koprisil de bu nedenle daha uzun gériiniiyordu. Sahildeki gezinti yollan yapin
amtsal boyutlarmi vurgularken, aym zamanda Seine nehri kiyilarm ¢agnstirryordu.

Nasil ki, Napoleon Bonaparte’m ant mezarn olan Hotel des Invalides, III.Alexandre
Koprilsit’niin odak noktasi ise, Bouvard miistakbel kdpriniin gliney ucundaki Yeni Cami’yl
(1603) aym amagla kullanmay: tasarltyordu. Kopriiniin giiney ucu Bizans zamamindan beri
canh bir rihtim olmustu ve yogun bir deniz trafigine sahipti. Bouvard sahilleri agmay1 ve Yeni
Camii’nin 6niinde genis bir meydan yaratmayr Onerdi. Bu meydamn smurlan, camiyi
gerceveleyen iki geyrek daireden olugacakti. Proje bu iki yapistyla Mimar Davioud’nun 1878
Paris Diinya Fuan igin yaptig1 Trocadero Sarayr’'m andirmaktayd:. iki binanin Halig’e bakan
{ic boliimii ve kubbeli ug cepheleri, revakh kavisleri olacakti. Ancak, [stanbul’daki Slgek daha
kiigiikti, ikiz binalar Paris’teki uygulamanin aksine bagunsiz binalardi ve kubbeleri
[stanbul’un camilerinden esinlenmigtir. Bu projede Yeni Cami’nin kubbesi yeni Galata
Kopriisi’yle kavramsal uyum igindeydi ve III.Alexandre Kdopriisi’niin gériiniim hattimn
ucundaki Invelides ile aym islevi gormekteydi. Caminin kubbesi de Trocadero Sarayr’min
kubbesini hatirlatiyordu.Ancak cami Bouvard’in projesindeki simetri anlayisinm hakkin
veremiyordu. Minareleri her ne kadar Trocadero’nun kulelerine benzese de simetrik olarak
koprilye bakmiyorlarda. Batida kalan cami aviusu da simetriyi bozuyordu. Bouvard, képriiniin
iki tagryic1 ayagm k6priiniin uclarma koyarak bu kusuru gidermeye ¢ahgti. |

Hali¢’in iki yakasiu baglayan kopri kentin en islek noktalarndan biriydi. Bouvard’m
onerdigi projeden birka¢ yil 6nce De Amicis, kOpriiniin Gizerindeki manzarayr §oyle tasvir
ediyordu:

Burada durarak bir c¢eyrek saat zarfinda biitiin Istanbul’'un Oniiniizden gegtigini
gorebilirsiniz........ Ahali bilyilk bir renk dalgasi halinde gecip gider ve her grup degisik
milliyetieri yansitir. Kibiklarda en abartih tezatlar1 hayal ediniz, her tip ve sosyal smifi, ama
gene de en miithis riiyalarmz bile gergegin yaninda silik kalacaktir; on dakika zarfinda.
birka¢ adim iginde, simdiye de@in tahayyiil dahi edemeyeceginiz bir irk ve kiyafet gesnisi ile
kargilagirsmiz.

Burada De Amicis gelip gidenlerin bir listesini vermektedir: Tiirk hamallar, tahterevana
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binmis bir Ermeni hanimi, Bedeviler, Rumlar, kiilaht ve deve ki harmanisiyle bir dervis,
maiyetiyle bir Avrupali askerler, yanlari agikk uzun san elbiseyle bir Yahudi, srrtinda
gocuBuyla bir ¢ingene, bir Katolik papaz, ¢igeklerle siislenmis bir arabada morlara ve
yesillere biirlinmily hanimlar, bir Pera hastahanesinden bir rahibe, maymun tagiyan Afrikah
bir kdle ve son olarak falc1 kibginda bir meddah. Konuyu 6zetlerken De Amicis su ifadeye
yer verir: “Her an degisen ve gdziin izlemekte giigliik cektigi bir mozaikle kars: karsiyasiniz,
sihiri bir dirbiinin iginde bir goriliip bir kaybolan bir wk, kiyafet ve din bilegimi.”
Bouvard’m kopriistintin bu eski c¢evrede rahat eden bu renkli giiruha yeterli olabilecegi
sipheliydi. Yukanda tasvir edilen kesmeken herhalde Bouvard’in ¢izimlerinde gériilen
diizenli, ik Paris atmosferiyle miithis bir tezat olustururdu.

Bouvard’m avan projesi ashnda bir bicim egzersiziydi. Herhangi bir 6n ¢alismanmn {iriinii
degildi, hatta baz: binalanin tam olarak ne iglev gbrecegi dahi ¢izimlerde belirsiz birakilmusts.
Mabhalli kiiltiir ve yerlesik hayat bigimleri tamamiyle g6z ard: edilmigti. Devasa, bos ve ¢iplak
acik alanlarn ortaya ¢ikmas: ihtimali, gdériinlige gore beaux-arts meydanlarmi kentin
labirentvari dokusuna oturtan Bouvard’i hi¢ rahatsiz etmemisti Kentin mimari mirast
“soyutla ve koru” mantigina gore ele alinmg, amtlan birbirlerine baglayan kent dokusuna hig
o6nem verilmemigti. Oysa, anitlarin kent dokusuyla irtibatlandiriimas;, Camillo Sitte’nin ik
baskis1 1889°da yapﬂém The Art Of Building (Yap1 Sanati) ve Charles Bulls’un 1893’te
yayimlanan Esthetique des Villes (Kent Estetigi) adh eserlerinden sonra Avrupa'da belli
olgiilerde kabul gormist. Bouvard’in projesinde topografya ve mevcut arterler hesaba
katilmadigindan proje bir topyadan Gteye gidemezdi. Son olarak, kendi baslarma yeniden
tasarimlanan bolgelerin de birbirleriyle irtibati saglanmamusti. Cizimlerde g6z kamagtran
Parisvari bulvarlar hicbir yer ulagmiyordu.

Bu denli soyut kalmasina kargin, Bouvard'm avan projesi Osmanh Yiiksek biirokrasisi
tarafindan alkiglandi ve gerceklesmesi igin Gdenek ayrilmasma dair irade-i seniyye ikt
Ancak, bu dbnemdeki bir ¢ok bilylk proje gibi bu proje de terk edilmek zorundaydi
Imparatoriugun kit kaynaklan Bouvard’m comertge gikardig: masraflan kargilayamazd.

Padisah ve maiyetinin Bouvard'in projelerindeki Istanbul’u begenmelerinde sagilacak bir yon
yoktu. Zira Bouvard’m ¢izimlerinde, harap ve diizensiz Sarkli Istanbul gitmis, yerine Paris’in
siikunet iginde, kendine giivenli havasina sahip bir Istanbul gelmisti. Bu imajin Batihlasmis
Osmanh elitine ve kentte yasayan ya da kenti ziyaret edin, Avrupaliara hitap etmesi ¢ok
dogaldi, Ancak yukandan dayatian ve degisik kiiltiirel degerlere dayanan bu projenin,
yizyllardr kendi ihtiyaclart dogrultusunda belirlenmig dogal gevrelerinde yasayan yerli halk
tarafindan kabul gérmesi pek miimkiin degildi.
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Von Moltke, Arnodin ve Bouvard’in projeleri, 1838 ile 1908 -arasinda Osmanh baskentindeki
baglica kent planlamasi temalarim 6zetlemektedirler. Ancak, figlinci ve dordiincii bolimlerde
ele aldigimz kiigiik 6lgekli uygulamalarin tersine daha radikal ve ciiretkardirlar. 19. ve
20.ylizyidlarin plancilarimn  baghca amaci, basgkentin fiziksel olarak birbirinden kopuk
boliimlerini, ulasim ve koprii projeleriyle birbirine baglayarak, bir biiyik Istanbul
gerceklestirmekti. Istanbul metropol alammin smirlarm belirleyen Arnodin projesi son
tahlilde bu hedefi gézetiyordu.

Iyi isleyen bir ulasim ag, diizenli sokak Oriintiisii, iyi bir iletisim sistemi gibi kent
planlamasimin teknik yonleri ise diger hayati konulardi. Gerek Von Moltke’'nin, gerek
Armodin’in projeleri, kent tasarmmmn bu boyutlarma egilmislerdi. Ancak Bouvard,
tasarmmlarmu yaptigi bolgelerin baglantilarmn kurmak konusunda teknik ayrmtilara &nem
vermemisti. Gene de Bouvard’m projelerinde goriilen elektrikli tramvaylarin gidip geldigi

genis caddeler dzenli bir kent isleyisine duyulan tartisilmaz ihtiyacin gostergesidirler.

Son olarak, yukaridaki béliimlerde gordiigiimiiz gibi, diizenli ve yeni bir kent imajmna
kavusmak, 1838 ile 1908 arasinda Istanbul’da gerceklesen Baymdirlik faalivetlerinin baslica
konularidir. Burada tartistiimiz {i¢ proje kent tasarmminda bu egilime 151k tutmaktadir. Von
Moltke’nin ve Bouvard’m projelerde Onerilen imaj, amitlara ¢ikan ag seritli, genis, diiz,
agaclandilmis caddeleri, biiyilkk meydanlari ve diizenlenmis rihtimlariyla bir Avrupa
kentiydi. Ote yandan elbette Von Moltke ve Bouvard kadar imaj bilinci olan Amodin, belki
biraz daha romantik bir Oryantalist oldugu i¢in, kentin zengin tarihi mirasina katkida
bulunmak amaciyla yeni Islamci Hamidiye Kopriisii projesini Onermisti. Eder yapimus
olsaydi bu koprii Istanbul. Galata ve Uskiidar’dan Bogaz Koylerine dek kentin imajmna
egemen olacakti. ( Celik, 1998 )
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4. TARIiHi YARIMADA ULASIM KADEMELENMESININ INCELENMES]

4.1 Tarihi Yanmada Arazi Kullanim ve Ulagim Yiizeyleri ile iligkileri

“Surigi"olarak da adlandinlan, Fatih ve Emindnii ilgelerini kapsayan Tarihi Yarmada,
batisinda Ayvansaray — Yedikule surlan ile, kuzeyinde Hali¢, bat1 ve dogusunda ise Marmara
Denizi ile ¢evrelenmistir. ki ilge, bdlgeyi kuzey — giiney dogrultusunda kesen Atatiirk
Bulvan ve onun devam: olan Mustafa Kemal Caddesi ile birbirlerinden ayrilmaktadir.

Tarihi yarimada, gerek fiziksel ve ulagim iliskileri bakumindan, gerekse ticari, tarihsel ve
kiiltiirel agidan Istanbul Metropoliten Alan’min merkezi durumundadir. Bu bélge 1 numaral
Kiiltlir ve Tabiat Varbklarm Koruma Kurulunun 12.7.1995 giin ve 6848 sayih karan ile
Kentsel ve Arkeolojik Sit Alam olarak belirlenmistir. Emindnii, bu tarihi hazinenin dogus yeri,
en eski yerlesim bolgesidir. Tarihi ve turistik 6nemi yaminda ilgenin ana karakteri, Istanbul’un
is ve ticaret merkezlerinden biri olmasidir. Konumu ve tarihi eserleriyle de Istanbul silueti
tizerindeki etkisi gok bfiyilleyici ve sihirlidir. Tarihi Yarmada i¢inde bulunmasi zorunlu
olmayan imalat, kiigiik sanayi, depolama vb. fonksiyonlann bdlge disina atiimaya baglanmasi
ve kiyilarin temizlenmesi, Emindnil ilgesi niifus ve yogunlugunun, sirasiyla 64180 kisi ve 133
Kisi/ha degerlerine dligmesini saglamugtir.

Metropoliten alanin en yogun istihdam bdlgesi olan Emindnii’de istihdam nitfusun yaklagk 5
kat1 olup, giindiiz niifusunun da 2 milyona yaklastig tahmin edilmektedir.

Giingéren’den sonra Istanbul’un en yogun ilgesi olan Fatih ise, 961 ha’ lik bir alan iizerinde,
yaklagik 400 Kisi/ha’ bk yogunluga sahiptir.

Tarihi Yarmada’ daki arazi kullammina genel olarak bakildigmda, toplam alanin yaklasik %
33’iiniin konutlar, % 12’sinin ticari aktivite merkezleri ve % 23’{infin yollar ile kaph oldugu
gorillmektedir.

Tarihi Yarmada icinde konut alanlan Fatih’te yogunlagmstir. Emindnii kesiminde de 6nemli
konut alanlan1 bulunmakta ise de bu alanlarn biiyilk bir kesimi konut dist kullamimiarca istila
edilmis ve bu sire halen de kalan alanlarda sirmektedir. Agwhkia Sultanahmet-Aksaray
arasinda Marmara’ya yonelik yamaglarda ve Silleymaniye Camisi g¢evresinde,Hali¢’e bakan
yamaglarda yer alan konut alanlarinm, gerek kendi fiziksel yap: durumiar.gerek barmanlarn
sosyo-ekonomik durumlari ve gerekse diger aktivitelerin kemirme ve istila niteligindeki
etkileri ile stabilitleri zayif gériilmektedir. Ornegin, Sultanahmet eteklerinde ve Stilemaniye
¢evresinde (sivil mimari degerlerine kargmn) harap durumdaki konut yapian diisiikk sosyo-



76

ekonomik kosullardaki aileler ya da kigiler tarafindan kullanilmalan nedeni ile giderek daha
da kohnelesmekte ve konut alam olarak kullamlma standartlarindan yoksun kalmaktadirlar.
Carsikap-Beyazit aksi giineyinde ise konut alanlari zemin katlardan baslayarak yukarilara
dogru ayakkaby, tekstil,deri egya imalat yerleri ile isgal edilirken Aksaray’a yakin kesimlerde
otelticaret ve biiro kullamiglar: tarafindan kemirilmekte, yok edilmektedir.

Konut alanlarimin bir baska kentsel kullanimia birlikte olmadig1 durumlar siurbdir ve Fatih’te
sur kenari,Hali¢ yamaglar1 ve kismen Fevzi Paga Caddesi giiney yamaglarinda goriilmektedir.
Bu kesimlerde bile yer yer diikkkantamir yeri ,kiigiik depo ve hatta imalat kullamslan
(cogunlukla konutlarin zemin katlarmda olmak fizere) konut alanlan ile igice bulunmaktadir.
Bu nedenle salt konut alam durumundaki bir mahalle hatta adamn kullanig yoniinden analizi
genellestirmeye olanak saglamayacaktir.

Mahalle diizeyinde segilen tipik Ornekler (konut ve konut dist kullammu birlikte yansitan
ancak konut yerlesme alani olarak nitelendirilebilen alanlar olarak segilmiglerdir) konut
kullamslarmin mahalle iginde % 15,20,25,40,50 gibi degisik oranlara ulastidim gostermigtir.

Konut yerlesme alami olarak segilmis olmalarma karsin segilen alanlarda konut disi
kullamslarm  fazla olmasi, mabhalle diizeyinde bile yiksek olan yerlesme yogunluklarmin
konut alanlarinda daha da arttigim géstermektedir.

Tarihi Yarimada, yakin zamanlara kadar tiim Istanbul'un is alam (MIA) fonksiyonunu
stirdiirmiistiir. Merkez fonksiyonlariin Sirkeci-Karakdy-Beyoglu -Sisli-Levent akst boyunca
(lineer bigimde) kayma egilimi Tarihi yarimadamn merkezi i§ alam olarak giiciinil bir dl¢ctde
etkilemistir. Ancak,Tarihi Yarnimada yinede Istanbul’'un en yogun ticaret merkezi olarak
kalmistir. Cesitli bilro,toptan ticaret,depolama ve hatta imalat ve nakliyat fonksiyonlan ile
biitiinlesen yogun ticaret fonksiyonlarnn yaninda ¢esitli yonetim fonksiyonlan ile yorenin
merkezi is alam niteli§i giiclinii yitirmemigtir. Son yillarda Hali¢ kiyilanndan imalat
fonksiyonlarimin kaldiriimasi, Unkapant, Eminénii-Sirkeci ¢evresinde, Babi-1 Ali ve Beyaznt -
Yenikap: yoresinde bulunan gesitli toptan ticaret, depolama ve kiigiik imalat fonksiyonlarmin
Yarimada disina ¢ikarilmasina donik proje ve uygulamalar sonucu Tarihi Yarmadanm
merkez ve ticaret fonksiyonlarinda Snemli degisiklik olmas1 s6z konusudur. Ozellikle ticaret
ve turizme doniik ticaret,konaklama ve ilgili faaliyetlerin yogun olacag: bir 6zel merkez
olusacagi anlasiimaktadir. Ancak,bu niteligi ile de Tarihi yarimadanmn azalan (MIA) statiisiine
karsin giiclenen bir kiiltiir-turizn-ticaret merkezi olma durumu ortaya ¢ikacaktir.

Merkez fonksiyonlarmin gelisme dinamiklerine bagh olarak Onemii degisiklikiermin
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beklendigi Tarihi Yarimadada degisikligin olgli ve bigimini etkileyecek diizeyde ve ilging
fonksiyonel ve mekansal yifilma ve ihtisaslagmalar g6zlenmektedir. Geleneksel olarak
Sirkeci-Emindnii aksmin gerisinde yifilms olan ticaret ve merkez fonksiyonlan yiizyilar
boyunca varbklarimi siirdiirdiikleri gibi ihtisaslagmuglar ve ¢ok belirgin i§ iliskilerini yapisal
diizeyde kurmuslardir. Genelde mahalle diizeyinde de belirli bir ihtisaslasma goriliiyorsa da
sokak diizeyinde de aym fonksiyonlarm yigidig1 gorilmektedir. Ornegin, Sehsuvarbey
mahallesi ayakkabi imalat ve ticaret yeri olarak ihtisaslagmus iken bu mahalle iginde gapar iz
ve Ordekli Bakkal sokaklarnmn lokantalarm yigilma alam oldugu goriilmektedir. Benzer
bigimde Hoca paga Mahallesi otomotiv ticaret ve zellikle de oto yedek parca ticaret merkezi
iken Ankara Caddesi yaym ve kirtasiye yOniinden ihtisaslagma g@stermektedir. Asagidaki
tabloda Yarmmadada ticaret fonksiyonlarimn mekan iginde ihtisaslasarak guruplagmalarma
iligkin bazi ilging 6rnekler sunulmugtur.

Ticaret alanlar1 genellikle 1 ile 4 arasinda deigen sayida is¢inin (ya da yalmzca ticarethane
sahibinin) cahsti® kiigiik igyerleridir. Ayrica bu alanlarin ¢o§u konutlarla ve imalathanelerle
i¢ icedir. Gergekte imalatin kiglik Glgiisii ve satigla birlikte siirdiiriilmesi nedeni ile ¢ok kez
ticaret-imalat fonksiyonlarin, alan 8lceginde, birlikteligi s6z konusudur.

Genel olarak konut binalarmin alt katinda, (yer yer onlart kemirerek st katlarma da ¢ikarak)
yerlesmis olan ticaret-imalat fonksiyonlan tiim yarimadaya yayilmus ise de $zellikle Eminonii
[igesi smurlan iginde (mahalle diizeyinde) Spemli Slgiide ticaret bamndirmayan kesim yok
gibidir. Mahallenin hemen tiimiiniin ticaret-isyeri olarak kullanildig: kesimler ise hi¢ azim
sanmayacak 6lgiidedir. Ornegin Hobyar ,Hoca pasa, Suriri (Bugiinki Sirkeci) , mahalleleri ve
Beyazit,Molla Feneri (Bugiinkii Beyazit-Carsikapi) mahallelerinde oldugu gibi.

Genelde Sirkeci-Emindnit ve gerisinde Beyazt - Cargikapr'ya kadar uzanan hatta
Divanyolu’nu asarak Marmara yamaglarma dogru (ayakkabi imalat ve satis yerleri olarak)
uzanan ticaret kullamglarmmn olusturdugu belirgin ticaret merkezi,batiya dogru Ordu caddesi
boyunca lineer bigimde uzamirken Aksaray ve Veznecilerde ticaret-biiro-otel ve bazi kiigiik
imalat fonksiyonlar: ile genisleyerek bir baska ait merkez olustururlar. Benzer bir ticari
yogunlasma Atatiirk Bulvann boyunca ve Un kapam kesiminde Sileymaniye yamagclarma
kadar uzanan alanlarda yer alir

EminSnii ilgesinde daha belirgin, tiimii ticaret ve ihtisaslasmus olarak alansal niteligi olan
ticaret merkezlerine karsm Fatih'te 6zellikle Millet ve Fevzi pasa caddeleri boyunca ve
bunlara bitigik konut alanlarma baglayan kesimlerde, lineer bantlar olarak ve konut altmda
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gelismis ticaret alanlan bulunmaktadwr. Aksaray disinda ve kismen de Fatih camii ve
cevresindeki smirlart konut-ticaret alanlam disginda Onemli ticaret alami yok denecek
ditzeydedir. Omnegin, konut sayismn is yeri sayisindan az oldufu mahalle sayis1 yalnizca
ikidir (Balatkarabas :517 konut 671 is yeri ve Haragc1 Kara Mehmet : 352 konut, 427 is yeri)
ve kiigiik mahalleler durumundadiriar. Bununla birlikte, temelde mevcut 500 bin diizeyindeki
niifusa hizmet etmeye doniikk yaklagpik 22298 ticaret-igyeri ve bunlarda ¢ahsan 116880 kisi
Fatih’in de kiigiimsenmeyecek diizeyde bir ticaret alam oldugunu ortaya koymaktadir.

Tarihi Yarrmadanin &zellikle Emindnit {lgesinde ticaret-imalat ve toptan satis ile biitiinlesen
ticaret fonksiyonunun yerlestigi alanlar diginda igporta tiirli ticaret fonksiyonu da ¢ok etkili
olup, Yarmada digmna, hatta tiim Istanbul’a hizmet saglamaktadir. Ozellikle Sirkeci,
Eminénii, Sultanahmet, Mahmutpasa, Beyazit, Laleli ve Aksaray yoresinde siirdiiriilen bu
faaliyetlerin kentsel mekanin kullanimi yoniinden ¢ok bilyilk dnemi vardir.

Hali¢ sahil yolu ile Fevzi pasa cad. arasinda topiu tasim sistemleri yeterli degildir.(Yanhzca
Kocamustafapasa-Kiicilkmustafapaga otobiisi). Bu nedenle sabah ve aksam saatlerinde bu

bolgede oturan ve g¢ahisan kesim ana arter olan Fevzi Pasa Caddesine ¢ikabilmek i¢in ara
sokaklan kullanarak ylirimektedir.

Tarihi Yarimada gesitli imalat fonksiyonlanmn da besigi olmustur. Ozellikle kigiik imalatn
mevcut yapt dokusunu kemiren bir bicimde Yarmadanin pek gok yerinde 6zellikle Emindnii
— Sultanhamam ,Bab-1 Ali Yenikap1 ¢evresiMarmara yamaglari,Aksaray ve g¢evresinde
yerlesip gelistidi goriilmektedir. Daha biiyitk Slciideki imalat fonksiyonlarnn Hali¢ kiyisindaki
ditzliiklerde kurulup genislemis ise de,Hali¢ ve gevresinin temizlenip yeniden diizenlenmesine
doniik basarih uygulamalar cercevesinde buralardan kaldmlmuslardir. Yukanda ticaret
fonksiyonlan ile birlikte ele ahnip tartipilan kiiglik imalat ve ilgili depolama tesisleri i¢in
Ongorillen benzer uygulamalarin gergeklesmesi durumunda Tarihi Yarmadanin imalat
fonksiyonlarmin hemen tiimiinden anndinimas: s6z konusudur. Bu durumda bu genis imalat
alanlarma getirilecek yeni fonksiyonlarn Tarthi Yarimada kentsel arazi kullamm diizenini
dnemli Sl¢iide etkilemesi beklenmelidir.

4.2 Tarihi Yanmada Ulasilabilirlik ve Karakter Bilgelemesi

Tarihi yarmada ulagim ve arazi  kullanmm  iliskisi agisindan  Tarihi Yarimada da
ulaguabilirlik ve karakter bolgelemesi irdelenmistir.

Bu etapta Tarihi Yarimada da alt bdlgeler belirlenmigtir. Bu bdlgelerin smirlann  ulasim
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agisindan beslenmeye ( ulagilabilirlik) ve karakter Ozelliklerine gére saptanmustir.Bu
baglamda Tarihi yarimada da dort ana bolge belirlenmistir. Bu  bdlgelerden A bodlgesi
Emindnii,B,C ve D bdlgeleri Fatih’i temsil etmektedir .

A bdlgesi olarak belirlenen Emindnii bolgesi II. etapta kendi iginde bes alt bolgeye
ayrilmistir.  Bu bolgeler  karakter ve iglev Ozelliklerine gore  belirlenmistir.Fatih’te
olusturulan bolgeler ise (B,C ve D) ilk etaptaki ulaglabilirlik 6zelliklerinin yani sira
karakter ve iglevsel 6zellikleri de dikkate almarak belirlenmistir.

Batida Atatlirk Bulvan, kuzeyde Halic boyunca Ragip Gilimiy Paila Caddesi, doguda ve
giineyde Sahil yolu ile siurlanan bu bolge, ¢ok yogun bir sekilde Ordu caddesi, Yenigeri
Caddesi, divan Yolu, Alemdar Caddesi, Hiidavendigdr Caddesi ile Ankara Caddesi akslan
boyunca ¢agdas tramvay sistemi ile beslenmektedir. Bunun yam sira ¢ok smirh bir sekilde
otobiis sistemi ile beslenen bu bolgenin i¢ kesimlerinin yeterince beslenmedigi goriilmektedir.
Buna kargihk toplu tagmn sistemleri ile yeterince beslenmeyen i¢ kesimlerin ulagim ihtiyaci
yogun bir sekilde 6zel ve ticari araglarla kargilanmaktadir. Bu durum bolgede dnemli 6lctide
trafik yogunlugu yaratmakta ve bu ylizden otopark sorunu, trafik sikigiklig1 gibi cesitli ulasim
sorunlari yaganmaktadir. Bu durum ile Tarihi Yarimada'nin ve hatta [stanbul’un en sorunlu
bolgesidir. Bu nedenle bu bdlge daha kapsamh ve dncelikle ele alinmistir. Bu baglamda A
bolgesi kendi icinde bes alt Bﬁlgeye ayrilmis ve irdelenmistir.

4.2.1 Eminéni

4.2.1.1 LBdlge

Topkap: Sarayr ve Sultanahmet’i kapsayan kuzeyde Sahil Yolu (Kenedy Caddesi) giineyde
cankurtaran bolgesi ve batida Gedikpasa ile smurlanan bu bdlge turizmin potansiyeli ve
dinamikleriyle turizm boigesidir. Topkap sarayr, Giilhane Parki, Sultanahmet Camii.
Ayasofya Camii ve ¢esitli miizeler gibi gekici unsurlan igeren bélge en ¢ok insan akmmuna
ugraya bolgelerdendir. Bu 6zelliklerine ragmen ¢agdas tramvay ve smirh bir sekilde 6tobus
sistemleriyle beslenen bdlge, ulagilabilirlik agisindan, 6zellikle yabanc: turistler igin yeterli
degildir. Organize bir yaya ve servis ulagm sistemi eksikligi gézlenmektedir.

4.2.12 2. Bolge

Batida Istanbul Universitesi ve Siileymaniye Camii, kuzeyde Ragip Giimiis Pala Caddesi.
giineyde yenigeri Caddesi ve kismen Divan Yolu ile doguda Topkap: saray: ile smrianan bu
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bolge, Tahtakale , Mercan Sultanhamam , Kigiikpazar ve kismen Cagaloglu’nu
kapsamaktadir. '

Tarihi yap1 ve dar en kesitli tarihi yol dokusuna sahip bu bdlge , toptan ticaret, depolama,
imalat ve perakende ticaret sektorleri, Hanlar Bolgesi, Kapalicarsi, Tahtakale piyasasi ve
Misir gargist ile diger bolgelerden farkhlagmaktadir. Bolge, karakter ve islevsel dzelliklerine
de bagh olarak ¢ok yogun bir sekilde 6zel ve ticari arag ile servis araci trafigi. Buna kargihk
toplu tagin sistemleri ile beslenen bolge, 6zel ve ticari arag ile servis araci trafigi ile tarihi
yarimada biitiiniine yansiyan ulagim sorunlariyla dikkat ¢ekmektedir.

4.2.1.3 3.Bilge

Batida Atatiirk Bulvan, kuzeyde Ragip Giimils Pala Caddesi, doguda Istanbul Universitesi ve
Siilleymaniye Camii, giineyde Vezneciler Caddesi ile smirlanan geleneksel konut dokusuna
sahip Silleymaniye bolgesi, IMC bloklar1 ve gesitli ticaret ve imalat birimlerinin baskist
altinda kalmakla birlikte kismen de olsa tarihi geleneksel yapisim koruyabilmigtir. Cok az da
olsa Atatiirk Bulvar aks: ile otobiis, vezneciler caddesi aksi ile minibils sistemleriyle beslenen
bolge, Ragip giimils Pala Cadde aksi ile otobiis sistemiyle ¢ok smurh bir gekilde
beslenmektedir. Ancak bu beslenme akslar @izerinde kalmakta ve bélgenin i¢ kesimlerine
ulagilabilirlik herhangi bir toplu tagim sistemi ile saglanamamaktadir. Bu durum bu bdlgenin
de ulagilabilirliginin az oldugunu g&stermektedir. Buna karsihk digik gelirli bir niifus
icermesine ragmen cesitli imalat ve ticaret birimleri nedeniyle alan, 6zel ve ticari arag trafigi
dikkat ¢ekmektedir. Ayrica kismen de servis araci trafifi g6zlenmektedir. Geleneksel yol
dokusuna sahip olan bdlgede bu nedenle gesitli ulasim problemleri yaganmaktadir.

Bolge, turizm potansiyeli ylksek bir bolgedir. Gerek Sileymaniye Camii ve gerekse
blinyesindeki karakteristik dinamikleriyle turistik agidan Onemli gekicilik g&stermektedir.
Durum bdyle olmasina ragmen bolgeye gerekli 6nem verilmemis ve verilmemektedir. Bunun
yam sira turistlerin boigeyi kolay ve diizenli bir gekilde ziyaret edebilmesini ve gezebilmesini
saglayacak gerek yaya ulasmiyla ve gerekse servis ulagmmiyla ¢6ziimlenmis bir ulagim
sistemi eksiklifi gzlenmektedir.

42.1.4 4.Bolge

Batida Atatiirk Bulvan , kuzeyde Vezneciler caddesi, Ordu caddesi , doguda Gedikpasa ve
Kadirga’yla gilneyde Sahil Yolu’ u ile smmrianan bolge, eglence, konaklama, perakende
ticaret, bliro hizmetleri ile Snem kazanmustr. Bu bolgede bavul ticaret, biiro hizmetleri ile
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onem kazanmamustir. Bu bdlgede bavul ticareti ¢ok Onemlidir. Aynca doguya ve giineye
dogru konut alami afirlik kazanmaktadir. Bu bdlge smirh gekilde tramvay ve otobils sistemleri
ile beslenmektedir. Buna karsin bu bdlgede gok yogun bir &zel ve ticari arag ile servis araci
trafigi yasanmaktadir.

4.2.1.5 5.Bélge

Gedikpasa ve Kadirga kapsayan bu bolge kuzeyde Yenigeri caddesi ve Divan yolu doguda
Sultanahmet ve Cankurtaran bolgeleri giineyde Sahil yolu ile smrlanmustir. Bu bélge genelde
imalat sekt®rit agirtikta olmakla birlikte azda olsa perakende ticaret goriilmektedir.

4.2.2 Fatih ligesi

Fatih kendi iginde ti¢ bolgeye ayrilmustir. Bu bélgeler daha dnce de belirtildigi gibi B,C ve D
bolgeleridir. Ulagim agisindan Emin6nii Bolgesi’ne nazaran daha az sorunlu olan Fatih daha
yiizeysel incelenmistir. Bu yiizden bolgeler belirlenirken agirlikta ulasilabilirlik ve bdlgeyi
besleyen sistemler irdelenmisgtir.

422.1 B Bélgesi

Millet caddesinin giineyinde kalan, doguda Atatiirk Bulvan, batida Topkap:r-Edirnekap: yolu
ve giineyde Sahil yolu ile smirlanan bslgeye Kocamustafapasa caddesi ile otobiis sistemi ile
ulagilmaktadir. B6lgenin kuzeye dogru ug noktalan ¢agdas tramvay ile beslenmektedir. Ancak
yinede yeterince beslenememektedir. Yitksek yogunluklu konut dokusuna sahip ve
Cerrahpasa Tip Fakiiltesi gibi 6nemli bir ¢ekim noktasim kapsayan bdlgenin ulagilabilirligini
saglayan Kocamustafa caddesi, dar en kesitli olmasma ragmen kapasitenin ¢ok fizerinde trafik
yogunlugu gostermektedir.

42.2.2 C Bolgesi

Tarihi yarmadanin en iyi ulagilabilen ve beslenen, batida Topkapi-Edirnekap: Yolu, doguda
Atatiirk Bulvan, ile smirlanan kuzeyde Fevzipasa caddesi , giineyde Millet caddesi boyunca
uzanan ve bu iki aks arasinda kalan, ticaret ve konut dokusunun i¢ ice yogun bir sekilde
gorildiigi bolgededir. Hemen hemen tiim topiu tasin sistemleriyle beslenmektedir. Capa Tip
Fakiiltesi ve bu fakiiltenin olusturdugu gesitli birimler ile ¢ok 6nemli cekicilie sahip olan
bolge, Millet caddesi boyunca cagdag tramvay ve otobils, Vatan caddesi boyunca hzh
tramvay ve sirh olarak otobiis, Fevzipasa caddesi boyunca da otobiis ve minibiis sistemleri
ile beslenmektedri. Biinyesindeki onemli ¢ekici noktalar ile ¢ok yogun 6zel arag trafigi de
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yasayan bolge iyi ulasip beslenebilmesine kargin sistemlerin  sistemlerin beslenememesi
problemi vardr. Bunun yamswra Fevzipasacadde minibils sistemi dolayisiyla ¢ok problem

yasamaktadir.

4.2.2.3 D Balgesi

Kuzeyde Halig, batida Topkapi-Edirnekapt Yolu, doguda Atatiirk Bulvan ile smurlar bdlge
Fevzipasa Caddesinin kuzeyinde kalmaktadir. Geleneksel konut dokusundan olugan Fener ve
Balat yerlesmelerini kapsayan bolgesel, ¢ok smirh olarak otobiis sistemiyle ulagilmaktadir.
Tarihi yanimada geneli en az beslenen bolgelerdendir.

4.3 Tarihi Yarimada Ulasim Sistemlerinin incelenmesi ve Ulapim Kademelenmesi

Tarihi Yarmmada ulagim sistemleri incelendiginde kademelenme net gizgilerle
ayriimamaktadir.Ulagim  ylizeylerinin  planlandigindan  farkh  gekilde hizmet etmesi
kademelenmedeki aksakliklam ve trafik sorununda beraberinde getirmektedir. Bitiin bu

sorunlar gdzoniinde bulundurularak ulagim sistemleri kademelenmesi alti bagshkta
toplanabilir.

4.3.1 Uzak Trafik Yollan

Tarihi yanmada ulagim sistemleri incelendiginde Metropoliten Alan biitiinlinden Tarihi
Yanmada ‘ya ulasan kara ulasim aksi E-5 karayolu sistemidir.Uzak Trafik yolu olarak
kademelendirdigimiz E-5 karayolu Tarihi Yarmmada’ nmn Metropoliten biitlinii ve disiyla
baglantisim saglamaktadir.

4.3.2 Ana Caddeler

Tarthi Yanmada, kentin diger bolgelerinden dogusunda Ayvansaray - Yedikule Surlan,
kuzeyinde Hali¢, giiney ve batismda Marmara denizi ile belirgin sekilde aynimaktadur.

Tarihi Yarmmada, karayolu, rayh sistem ve deniz ulagmm olanaklarimn tiimiine sahip olmasi
agisindan, Istanbul’'un en sansh bdlgesidir, Ancak bdlgedeki ulasim kosullan gézlendiginde,
bu sistemlerin her birinin yeterli afa, aityapiya sahip olduklan ve bunlarda sunulan
tasimacihk hizmetinin yeterli diizeyde oldugu sdylenemez.

Karayolu agi, Bati — Dogu dogrultusundaki ve Kuzey — Giiney dogrultusundaki arter
konumundaki yollar ile, bunlara toplayici ve dagitic1 gérevi yapan yollardan olusturmaktadir



e Hali¢ sahili boyunca Ayvansaray — Sarayburnu yolu,

e Fevzipasa Bulvan ve Macar Kardesler Caddeleri,

s Vatan Caddesi,

o Millet — Ordu — Yenigeriler — Divanyolu Caddeleri

e Ayvansaray — Yedikule Sahili arasindaki surdist karayolu,
e Marmara Sahili boyunca Kennedy Caddesi

s Atatlrk Bulvari — Mustafa Kemal Caddeleri,

Sekil 4.1 Millet Caddesi



Sekil 4 2 Sahil Yolu Yedikule Cikist

Sekil 4.3. Ataturk Bulvan



Sekil 4.4 Millet Caddesi - Silivrikapt Baglantisi

Tarithi  Yarimada’'da deniz ulagmm yuzeyleri ulagim kademelenmesi acisindan  ana
caddelerle entegre edilmistir TDI Sehir Hatlart [slemesi (SHI), Deniz Dolmus
Motorcular(DDM) ve Istanbul Deniz Otobusleri Isletmesi A.S(IDO) tarafindan kentici

deniz ulasimunin yapildig: iskele ve hatlar sunlardir
o SHI Balat (Fener, Kasimpasa, Eminonu, Uskudar Hattr) Yolcu Iskeles
e SHI Eminonii(Bostanci, Kadikoy, Harem, Uskidar, Bogaz Hatlar)Yolcu
[skeleleri, ) ’
e SHI Sirkeci (Harem Hatti) Arabali Vapur Iskelesi
e SHI Sirkeci (Adalar, Yalova, Cinarcik Hatlart) Yolcu Iskelesi,
e IDO Yenikapi (Bostanci Hatt1) Yolcu Iskelesi

e DO Eminonii(Bostanct, Kadikoy, Harem, Uskudar, Bogaz Hatlar),

o DDM Eminonii (Kadikoy Hatti) Yolcu Iskelesi,
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Cizelge 4.1 Deniz Ulagimu

GELEN /
[SLETME ISKELE HAT ADI GIDEN
GEMI SAYISI

Bostanci, Kadikoy, Bakirkoy-

EMINONU 6

iDO Avcilar
YENIKAPI Bostanci 1

) Fener, Balat, Kasimpasa,

BALAT - FENER n 6

Uskudar
EMINONU Bogaz. Bostanct 6
SHI EMINONU Kadikoy 14
EMINONU Uskiidar 16
SIRKECI Adalar, Yalova, Cnarcik 6

Sekil 4.5 Deniz Ulagimu
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Tarihi Yarmada, iIstanbul’'un rayh ulasim olanaklarmmn en fazla oldugu bdlgesidir.
TCDD isletmesi tarafindan isletilen Sirkeci — Halkali Banliyd hatti ve [stanbul Ulasim
A.S. tarafindan isletilen Eminénii — Zeytinburnu tramvay hatt1 ile Aksaray -
Yenibosna hafif metro hatlar, suriginin yerel ve diger bolgelerle ulagm kosullarna
cok dnemli katkida bulunmaktadr.

Marmara sahiline paralel bir giizergahi olan Banliyd hattinmn Tarihi Yarimada igindeki
istasyonlar1  uzaklklari ~gorilmektedir. Banliyo hattt da aym zamanda  transit
tagimacihfa hizmet vermektedir.

Cizelge 4.2 Sirkeci — Halkal Banliyé Hatti Tarihi Yarimada [stasyonlar:

iSTASYONLAR

Sirkeci |Cankurtaran| Kumkapi | Yenikap: | K.M.Pasa | Yedikule
KILOMETRESI 0 2,089 3,838 4,744 6,497 7,382
ONCEKI iST. UZ. (m) 0 2089 1749 906 1759 885

tramvay giizergahi belirli kesimlerde karayolu trafiginden korunmus olmasina karsin,
bu kesimler arasinda karayolu trafigi ile sik sik kesismektedir. Bu dogal olarak ticari
hizi ve tasma kapasitesini dusirmektedir. Ashnda dagiict ve toplayict gorevi
yapmasi gereken bu sisteme, Ozellikle bir kismu kara trafigine kapal olan Beyazit ve

Emindnii duraklari arasinda bir ana arter gdrevi yiiklenmistir.

Sirkeci — Halkall Banliydsii. Aksaray — Yeni Bosna Hafif Metrosu ve Emindni -
Zeytinburnu ~ Tramvayr  giizergahlarmin ~ Kordon Hattt  i¢inde  kalan kesimlerinin

uzunluklari ve bélge icindeki ortalama ticari hizlar1 asagida gorilmektedir.
TCDD tarafindan isletilmekte olan Sirkeci — Halkali Banliyé Hatti'nda, sabah ve

aksam zirve saat ve yonlerde, 10 dakika ara ile 1500 yolcu kapasiteli 6 tren
cabistirilmaktadir. Yapilan arastrmada, bu hatta sabah zirve saatte Sirkeci ve Halkal
yonlerinde, aksam zirve saatte de ters yonlerde ortalama 12.500 ve 5.000 kist
tasmdig1 saptanmustir. Ancak bu trenlerde talep kapasiteyi yaklask % 40 oraninda
agmakta ve yolculuk konforu olduk¢a diismektedir.

Banliyé tasimaciiginda saptanan diger bir Onemli nokta da. istasyonlar ile diger bir
kara ve deniz ulasim sistemlerinin durak ve terminalleri arasindaki baglantlarin

vetersizligidir.
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Aksaray — Yenibosna Hafif Metro hatti, gagdas teknoloji olanaklarina sahip olup, henuiz
kapasitenin altinda tagimacilik yapmaktadir. Bu hatta, zirve saatlerde toplam 192 oturma ve
744 ayakta (6 Kisi/m2) yolcu kapasitesine sahip dorder vagonlu dizilerle 3 dakikada bir sefer
yapilmakta, zirve saatte bir yonde 18700 kisilik tasima kapasitesi sunulmaktadir Aksaray ve
Ulubath yoniinde zirve saatlerde bir trende tasinan yolcu sayilan ile, ayakta 4 ve 6 kigi/m2’lik
ayakta yolculuk durumlarina gore bir trende sunulan tagima kapasiteleri gosterilmistir Tarihi
Yarnmada i¢inde kalan 3 istasyonun ara uzakliklan yaklagik 900 m’dir. Bu kesimde (Vatan
Caddesi) toplayict ve dagitici nitelikli toplu tagima hizmetlerinin yeteriz olmasi, hafif

metronun da kullamilmasini da azaltmaktadir

Sekil 4.6 Hafif Metro Millet Caddesi

Eminoni — Zeytinburnu rayl sistemi, tramvayla aymi tipte st yapist olan, duraklari hafif
metronunkileri animsatan, metro tasitlannin kullanldigi melez bir sistemdir. Bazi kesimlerde
karayolunda korunmus, bazi kesimlerde ise karayolu trafigi ile birlikte kullanilmakta olan yol,
diger karayollart ile hem zemin kesigen sinyalizasyonlu kavsaklardan gegmektedir. [sletme

hiz1 otobuslerden yiiksek, hafif’ metrodan dugiiktir

{stanbul Ulasim A.S. tarafindan isletilen Eminoni - Zeytinburnu tramvayi, zirve saatte
ortalama 5 dakikada bir sefer yapmakta, ikiser vagonlu olan ve 96 oturma, 372 ayakta (6
Kisi/m2) yolcu kapasitesine sahip dizilerle, zirve saatte bir yonde 5600 kigilik tagima

kapasitesi sunulmaktadir

Sabah ve aksam zirve saatlerde yapilan etudlere gore, bir tagitta taginan yolcu saylar, 4
Kisi/m2 ayakta yolcuya gore hesaplanan kapasiteyi agmiy, 6 Kisi/m2 ayakta yolcuya gore
hesaplanan kapasiteye yaklasmistir Tramvay hattinda zirve saatlerde bir yonde 5 lakika ara

le seter vapilabiln

talebi karsilavabilmek igir dakikada bir
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karayolu kesimleri nedeniyle kuyruklanma olustugundan basansiz olmaktadir.

Sekil 4.7 Hafif Metro Millet Caddesi

Laleli — Beyazt arasinda Topkapi yonindeki seyir siresi, diger yone gore oldukga farklidir
Emindnii yoniinde Giilhane — Sirkeci duraklan arasindaki farklilik ise, bu kesimde tramvay

yolunu kullanan karayolu araglarinin tramvay trafigini aksatmalarindan kaynaklanmaktadir

Sekil 4.8 Hafif Metro Millet Caddesi
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Sekil 4.10 Marmara Sahili boyunca Kennedy Caddesi
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Tarihi Yarimada’daki park kosullari, Istanbul’un diger bolgelerinde oldugu gibi ¢ok kisithdir.
Eminénti ve Fatih lgelerindeki otoparklar ve kapasiteler tespit edilmigtir. Emindnil Iigesi’nde
tim mahallelerdeki yoliistii park sayilan saptanmug ve otopark kapasiteleri ile birlikte
belirtilmistir. Bu ilgede toplam otopark kapasitesi ile yoliistiine park edilen arag sayian
yaklagik olarak esit ve 11000 dolaymdadir. Fatih Ilgesi otopark kapasitelerinin mahallelere
dagilimida aym ilgede bazi mahallelerde saptanabilen yoliistli park sayilari gdsterilmistir.

Cizelge 4.3 Emindnii Ilgesi’nde Mahallelere Gore Park Kapasiteleri ve Yolustii Park Yapan

Arag¢ Sayilan
MAHALLE OTOPARK | YOL USTU
NO MAHALLE ADI KAPASITESI PARK TOPLAM

1 KATIP KASIM 0 340 340
2 NISANCA 477 361 338
3 MUHSINE HATUN 675 232 907
4 MESIH PASA 380 129 509
5 SARAC ISHAK 645 323 968
6 MIMAR KEMALETTIN 680 756 1436
7 MIMAR HAYRETTIN 350 545 895
8 EMIN SINAN 15 359 374
9 SEHSUVAR BEY 400 349 749
10 BINBIRDIREK 65 651 716
11 KOCUK AYASOFYA 150 820 970
12 SULTANAHMET 441 315 756
13 CANKURTARAN 245 503 748
14 HOCAPASA 1693 410 2103
15 HOBYAR 735 732 1467
16 SURURI 30 157 237
17 TAYA HATUN 0 28 28
18 MERCAN 603 248 851
19 TAHTAKALE 90 152 242
20 RUSTEMPASA 120 57 177
21 SARIDEMIR 530 181 711
22 SULEYMANIYE 675 330 1005
23 DEMIRTAS 130 253 383
24 HOCA GIYABETTIN 230 269 499
25 YAVUZ SINAN 420 235 655
26 HACI KADIN 94 348 442
27 MOLLA HUSREV 50 354 404
28 KALENDERHANE 30 213 293
29 KEMALPASA 38 343 431
30 BALABANAGA 205 98 303
31 BEYAZIT 50 56 | 106
32 MOLLA FENARI 900 215 1115
3 ALEMDAR 295 513 808

TOPLAM 11591 10875 22466
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Cizelge 4.4 Fatih Ilgesi’nde Mahallelere Gére Park Kapasiteleri

MAHALLE OTOPARK
NO MAHALLE ADI KAPASITESI
155 ARPA EMINI 40
158 BABA HASAN ALEMI 455
163 CERRAHPASA 235
164 CAKIRAGA 150
166 DENIZ ABDAL 80
168 EREGLUI 10
169 FATMA SULTAN 300
171 HACI EVHATTIN 10
176 HASAN HALIFE 190
179 HAYDAR 50
181 HOCA UVEYZ 100
184 IMRAHOR 40
185 INEBEY 1028
191 KATIP MUSLIHITTIN 100
185 KITMATASI 140
196 KOCA DEDE 210
201 MIMAR SINAN 380
203 MOLLA SEREF 375
204  |MUHTESIP [SKENDER 40
208 NEVBAHAR 200
209 ORDEK KASAP 430
214 SEYH RESMI 30
219 YALI 2500

TOPLAM 7093
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Cizelge 4.5 Fatih llcesi’nde Bazs Mahallelerdeki Park Kapasiteleri ve Yoliistii Park Yapan

Arag Sayilan
YOL
MAHALLE OTOPARK | . _ |TOPLA
MAHALLE ADI 1 OSTU
NO KAPASITESI M
PARK
181 HOCA UVEYZ 100 962 1062
192 |KECECI KARABAS 0 346 346
201 MIMAR SINAN 380 149 529
MUHTESIP
204 ISKENDER 40 358 398
TOPLAM 520 1815 | 2335

4.3.3 Tahrif Yollan - Caddeler

Millet — Ordu — Yenigeriler - Divanyolu yolu arteri olup, yaklagik 5 km’ dir. Bu yollara erigim
icin kuzey - giliney dogrultusunda agilmasi gereken uzakliklar, genelde maksimum vyaya
yiirlime uzakhklarim agmamaktadir.

o Akdeniz — Oguzhan ve Kizilelma Caddeleri,

¢ Klodfarer — Babali — Ankara Caddeleri

e Kocamustafapasa — Cerrahpasa Caddeleri,

s Yedikule —~ Org. AN. Giirman ~ Kiigiikk Langa — H. Tiiccan1 — Ttirkeli — C. Gelinler -
Kadirga Limam Caddeleri,

e Silivrikapt — Altimermer - Cevdetpasa Caddeleri (Silivrikapm - Millet Caddesi
baglantist),

e Salma Tomruk — Draman — Fethiye ~ Darillsafaka — Hali¢ Caddeleri.
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4.3.4 irtibat Yollan - Sokaklar

Tarihi Yanmada ulasim kademelenmesi incelendiginde tahrif yollarmun (caddeler) alt
kademesini irtibat yollan (sokaklar) olugturmaktadir.irtibat yolan caddelerin alt boigelerle
baglantisim saglamaktadir.

4.3.5 Servis Yollan

Tarthi Yarmada ulagim kademelenmesi incelendiginde maydanlara hizmet eden ve
yayalastinlmig alanlardir.Servis yollan belli zamanla arahklarinda sabah — aksam arag girisine
izin verilen alanlardir.

Tarthi Yarmada plan cabsmalarmin en Onemli hedeflerinden biri  yayalastirma
projeleridir. Tarthi bolgelerin yayalastirimas: ;Sultanahmet Meydam , Beyazit Meydam,
Emindni Meydam, Silleymaniye Camii ve gevresi, Fatih Camii ve ¢evresi, Yavuzselim Camii
ve gevresi, Fener, Balat, Zeyrek, Ayvansaray Bolgeleri, Kariye, Topkapi Sur Igi Meydam,
Yedikule, Yenikap:, Kadirga, Cemberlitas — Cagaloglu bolgeleri servis yollartyla ulagimm
saglanmas: gereken alanlardir.

4.3.6 Yaya Yollan

Tarihi Yaimada ulagim kademelenmesi incelendiginde saf yaya alanlari iskan bolgesindeki
Ozel yaya yollar, g¢ekirdekteki ahis verig yerlerinde (pasajlar, pazarlar) kullamlan 6zel yaya
yollar1, serbest ve yesil sahalarda veya sahillerdeki yaya yollar1 olarak gesitlenmektedir.

Tarihi Yanimada’da saf yaya yollan sahil eridi boyunca uzanan yesil alanlarda, saray, park,
dini tesis ve meydanlarda yer alan yaya yollari, pasajlarda, hanlarda yer alan yaya yollar1 vb.
yaya yollar1 yeralmaktadur. '
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5. SONUC VE DEGERLENDIRME

Tarihi yarimada biitliniin igin yapilan ulaglabilirlik ile karakter ve islev ozelliklerine bagh
bolgeleme de temel amag; Tarihi Yarunada® min hangi sitemlerle ne Olglide beslendiginin,
beslenemeyen bélgelerin olup olmadifinn, bolgelerin karakter ve islev ozelliklerinin ortaya
konup her bir bolgenin kendine 6zgii dzellikleri dikkate almarak ne tiir ulagim sistémiyle
beslenmesi gerektiginin, bunun yam sira genel olarak yapilan galisma ve arastwmalarda ana
amag olarak belirlenen tarihi yarimadaya ySnelik planlama modeli olusturulmasi kapsammnda
tarthi yarmmada, biitiiniine iligkin ulagm planlama  modelinin iskeletini olugturacak
stratejilerin saptanmasi oldugu belirtilmigtir.

Bu amag baglaminda yapilan arastrmalar ve galiymalar sonucunda tarihi yanmada da gegithi
ulagim problemleri ve ulasilabilirlik agismdan 6nemli kriterler saptanmugtir. Bu kriterler ve
problemler bize stratejilerinin olugturulmas: asamasinda Snemli veri teskil etmislerdir. Tarihi
yarrmada da gdze carpan en Onemli problemler, 6zellikle Emindnii Bdlgesi icin otopark
sorunu ile cadde ve sokaklarmi otopark olarak kullamimasi, ¢ok yogun 6zel ara¢  kullanimu
ve bu yiizden dar olan mevcut yol afiun asin yiiklenmesi sonucu biiylkk &lglide trafik
sikigikh# olmasi, mevcut sistemlerin kapasitelerinin ¢ok {izerinde ¢abgmalan ve toptan
ticaret, depolama, imalat sektSrlerinin agirlikta oldugu bdlgelere mal tagtyan araglarin nakliye
dolays1 ile yarattiklan trafik sikistkh@: ve park sorunlari olarak, belirlenmistir.Bunun yam
sira ulagilabilirlik agisindan ¢ok Onemli kriterleri ise, genelde bolgelerin toplu tagin sistemleri
ile beslenemedigi ve ulagilamadig: bundan dolay1 ve islevsel zelliklerine de bagh olarak ¢ok
yogun bir sekilde 6zel ve ticari amag ile ulagildifi, ulagilabilen ve beslenebilen bolgelere
hizmet eden toplu tagin sistemlerini besleyecek ve bolgeler ile bolgelerdeki islevler arasmdaki
koordinasyonu saglayacak alt kademe de bir toplu tagin sisteminin ve tarihi yarmadayi
ziyaret eden turistlere hizmet verecek ve bir ulagm sisteminin olmayii olarak géze
carpmustir. Bitiin bu saptamalar ulagm planlama modelimizi olugturacak stratejileri
belirleyen temel verileri teskil etmektedir. Bu noktada tarihi yarimada i¢in ulagmna iligkin
Snemli stratejileri saptamak gerekir. Bu stratejileri sdyle siralamak mimkiindir.

Tarihi Yarimada ulagmm sisteminin tarihsel gelisim siirecinde en olumlu sistemlerin yeniden
canlandinimasi.

Tarihi Yarimada’da toplu tasin sistemlerinin gelistirilmesi (6zellikler rayl sistem)

Fatih bblgesi igin ana arterlerin yogunlufunu azaitacak , bolgedeki islevier arasindaki
koordinasyon saglayacak ve beslenmeyen alanlara hizmet verecek bir ara toplu tasin
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sisteminin geligtirilmesi ( irtibat yollar1 )
Tarihi yannmada biitiiniinde kademeli olarak $zel arag kullanim kisitlamasinim getirilmesi.

Emin6nii Bolgesinde ©zel ara¢ kisitlamasiu destekleyici nitelikte ve amagta, islevsel
farkhiiklar gosteren alt bolgeler arasindaki koordinasyonu saglayacak ve alt bolgeleri
besleyecek bir ara toplu tagmm sisteminin gelistiriimesi.

( irtibat yollar1 )

Turistlerin bolgeyi arag trafifinden uzak sekilde gezmelerini saglayacak bir tagin sisteminin
gelistirilmesi ve turist otobiislerin terminal noktalarimin belirlenmesi

Tarihi yarimadanin mevcut yol agimn korunmasi ve yeni yol agilmas:

Gelistirilecek toplu tasin sistemlerinin mevcut yol dokusu bozulmadan en uygun yollardan
gecirilmesi

Deniz ulagiminmin geligtirilmesi

Deniz ulagimmm Emindnii’niin mevcut sistemlerin diizenlenmesi, motor tagimacihgma 6nem
verilmesi

Mevcut rayh ulasgm ve deniz ulagummn transfer merkezi olarak planlanan Yenikap: ile
entegrasyonun saglanmasi.

Tarthi Yarimada biitiiniinde otopark sistemlerinin geligtirilmesi

Bu stratejiler belirlenirken, Tarihi Yarmada’ nin konut .sorununun korunacagi, &zellikle
Emindnii Bolgesinin turizm , kiiltlir ve egitim alam olacaf:, yine o6zellikle Emindnd
Bolgesinde; toptan ticaret, depolama ve imalat sektdrlerinin bolgeden desantralize edilecegi
ve Tarihi Yanmada daki ulasgim problemlerinin (otopark, trafik sikisikligi vb. ) bolgedeki
toptan ticaret , depolama ve imalat sektorlerine de bagh olarak 6zel ara¢ yogunlugundan ve
tarihi yol dokusunun bu yogunlugu tagtyacak en kesitte olmayisindan kaynaklandig: gibi
temel varsayimiar dikkate alimmugtir.

Ulagim planlama modeline temel tekil eden bu stratejileri destekleyici ve test edici mahiyette
arastirmalar ve on ¢ahsmalar yapimstir. Bu ¢aligmalar, planlamamn esnekligi ilkesi dikkate
ahnarak geri dondsler ile planlama modelinin eksiklerinin ve yanbslarmn belirlenmesine,
eksikliklerin tamamlanmasina ve yanhgshkilarin dizeitiimesine zemin saglayacak esneklikte
yapilmustrr.
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Ulagim iligkin stratejileri destekleyen ve test eden ¢ahgmalara, ilk etapta Tarihi Yarimada
biittintine iligkin ulagim stratejilerinin  dogruluunun ve uygunlugunun test edilebilmesini
saglayacak genel bir bolgeleme ile baglanmstir.

Bu bolgelemede Tarihi Yarimada beg bolge belirlenmistir. Bu bélgelerden Dordit ( LILIILIV
) Emin6ndi’ nde belirlenmis biri yani V. bolge Fatih olarak ele alinmgtir. Ulagim agisindan
Fatih’e g6re gok problemli olan Eminénii daha kapsaml ele almmugtir.

5.1 Eminénii

Biinyesinde tagidifi dinamikleri, fonksiyonlari, tarihi dokusu ve ¢ekiciligiyle apayn bir
Ozellik arz eden Emindnii’'nde , bu &zelliklerine bagh olarak ¢ok &nemli ulagmm problemleri
yasamaktadir. Bu baglamda Emindnil, karakter ve islev &zellikleri ile kendine has ulasim
problemleri agisindan farklilasma gésteren dort bélgeye aynimstir.

5.1.1 LBélge

Kuzeyde ve doguda Kenedy caddesi (Sahil yolu) , batida Ankara Caddesi ve Babuali Caddesi
ve Gedikpasa ve giineyde Cankurtaran ile siurlanan bdlge Topkapi Sarayi, Sultanahmet ve
Adliye ile Valilifin yakin g¢evresini kapsamaktadw. Biinyesinde barindigi Topkap: Sarayy,
Giilhane Parki, Sultanahmet camii, Ayasofya Camii, Yerebatan Sarnici ve Miizesi, Adliye,
Valilik ve daha birgok tarihi yasatmasi ve egsiz giizellikleri ile turizm béigesidir. Bu
baglamda zorunlu durumlar diginda bélgeye arag girmesi yasaklanmalidir.

5.1.2 [.Bolge

Kuzeyde Ragip Gimis Pala Caddesi, doguda Ankara Caddesi ve Babuali Caddesi ile Adliye,
Batida Universitesi ve Silleymaniye ile giineyde Yeniceri Caddesi’nin giineyinde kalan konut
alani ile smirlanan bolge , Mercan, Tahtakale, Sultanhamam, Kiigitkkpazar ve Cagaloglu nu
kapsamaktadir. I¢ kesimleri toplu tagm sistemi ile beslenemeyen, buna karsin ¢ok yogun
sekilde 6zel arag trafigine maruz kalan bélge, tarihi yol dokusuna ve biinyesindeki islevlere
bagh olarak ¢ok Snemli ulagm problemleri yasamaktadir. Bu baglamda arag trafigine uygun
olmayan yol dokusuna sahip bolgenin ulagim problemleri yagamaktadir ve ¢6ziim olarak
yayalagtirimasi  dtislinGlmiigtir. Ancak bu stratejinin uygunlugunun ve dogrulugunun
saglanabilmesi icin bolgedeki toptan ticaret, depolama ve imalat sektdrierinin bdigeden
¢ikaracagi varsaymun gerceklesmesi gerekmektedir. Ciinkil bu varsaymm gerceklesmedigi
takdirde bolgeye akin eden &zel araglara kisitlama getirmek olanaksiz olacaktir. Bunun
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yamsira sadece yayalastuma yapimasida ¢bziim olmayacaktr. Diinyada da 6rnekleri
goriildiigi gibi, cok yogun bir ticari islevi olan bolgeler, olumsuz islevlerden arindinldiginda
¢ok bilyilk bir yap1 stokuyla kargilasimakta ve bu yap1 stoku en uygun sekilde
degerlendiriimeden  yayalastwrmaya gidildiginde ¢okiinti boigesi olma durumunda
kalmaktadirlar. Dolayisiyla bu durum bu bolge iginde gegerlidir. Bu nedenle genel anlamda
yayalastirilacak olan bdlgeyi bu olumsuz olugumlardan korumak i¢in , bolgeyi besleyecek ve
bdlgenin ulagilabilirligini saglayacak bir ara toplu tagin sisteminin mevecut yol dokusunu
bozmayacak gsekil en uygun yerden gegirilmesi gerekmektedir. Ayrica yaya arterlerini
besleyecek ve destekleyecek, meydanlarin , dinlenme ve eglence birimlerinin diizenlenecegi
pilot bolgelerinin belirlenmesi ile mevcut yap: stokunun en uygun sekilde degerlendirilmesi
gerekmektedir. Bu baglamda olugturacak bir ara toplu tagin sistemi ile eglence ve dinlenme
birimlerinin olacag: pilot bolgeler sayesinde aksam saatlerinden itibaren 6lit bir mekan olarak
karsimiza ¢ikan bolge, siirekli hareketli mekan olama Ozelliine kavusacaktrr. Biitiin bu
saglanacag1 dikkate alinarak bolge igin genel olarak, ara toplu tagin sistemi ile beslenmesi,
bunun yam swa ticari araglar (taksi) ile desteklenmesi (ticari araglann bir durak noktas
olacak ve cagn sistemi ile bolgeyi girip hizmet verecektir.) Bunun diginda bélgeye
giremeyecektir. Bolgede islevlerine devam edecek uygun birimlere mal servisi yapan
araglarin  giiniin belli saatlerinde (sabah ve aksam) hizmet vermesi ve &zel arag yasap
getirilmesi stratejileri belirlenmistir.

5.1.3 [IL Bolge

Ulagm agisindan aym stratejilerin alindigi Silleymanive ‘nin konut agirhkh kesimi ile
Cankurtaran, Gedikpasa, Kadirga ve Kumkap alanlariu kapsayan bdlge olarak belirlenmistir.
Genel olarak tarihi konut dokusunun hakim oldugu bolgede Ozellikle Silleymaniye ve
Cankurtaran sivil mimari Srnekleriyle turizm potansiyeline sahip alanlardir. Bu bolgede
IL.Bélge gibi bir ara toplu tagin sistem II1.Bolgedeki toplu tagm sistemi ile bir biitin teskil
etmektedir. Gedikpasa, Kadirga ve Kumkap: alanlarma hizmet verecek ara toplu tagm sistemi
ise Cankurtaran’a gegmeyecek, bu alanda ticari araglar ile beslenip genel olarak
yayalagtirilacak ve turist araglarma agik olacaktir. IIl. Bélge olarak belirlenen bu alanlardaki
konut stoku korunacaktir. Bu varsaymla yeni konut alanlan agilmayacak ve ulagima iliskin
bolge icin genel olarak, ara toplu tagm sisteminin gelistiriimesi, bu sistemin gegtigi
glzergahlarin turist tagmacibgmma da  hizmet vermesi, ticari araclarla beslenmesi (
I1.Bdlgedeki sart gegerlidir) , 6zel arag yasaginm uygulanmasi ancak bu alanda oturan
insanlar icin gecerli olmak kaydiyla &zel plaka uygulamasi getirilmesi gibi stratejiler
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belirlenmistir.

5.1.4 IV.Bilge

Yenikaps, Laleli ve IMC mevkiini kapsayan bu bolge ulasilabilirlik ve beslenme agismdan
sikintih ¢ekmeyen ender bolgelerdir. Zira mevcut ¢agdas tramvay, planlanan metro (Atatiirk
Bulvan giizergahinda) ve izl tramvay (Vezneciler Caddesi ve Fevzipasa giizergahlarinda)
bolgeyi besleyecektir. Buna karsiik Eminénii’niin ve hatta Tarihi Yarimadanin terminal
bolgesi olacags icin en yogun bdlgesidir. Bu bolge, Tarihi Yarimada’nin ve hatta metropoliin
rayh ve deniz ulagmmmnin odaklandii bir terminal noktas: olan Yenikapi ile 6nem
kazanacaktir. Bundan dolayr bu bélge bir gecis bdlgesi olacaktir. Bu bdlgenin bir diger
Ozelligi de 6zel ara¢ kisitlamasimn Emindnii ig¢in baglangicin bu bolgede baslatiimasi ve
aragtan yogun bir bolge olmasidir. Bu baglamda bolge igin, siireleri diigiik ve tarifleri yiiksek
otopark sistemlerinin gelistirilmesi bolgede ¢absanlar igin gegerli olmak kaydiyla 6zel plaka
uygulamasi getirilmesi gibi stratejiler belirlenmigtir.

5.1.5 V.Bolge

Kuzeyde Hali¢, batida Topkap: - Edirnekap: yolu, doguda Atatirk Bulvan ve giineyde Sahil
yolu ile sirlanan bolge Fener, Balat, Aksaray, Findikzade, Sehremini, Kocamustafapasa ve
Yedikule’ yi kapsayan Fatih bolgesidir. Konut bdlgesi olmasi dolayisiyla Emindnii’ne gore
daha az problemlidir. Ancak bélgenin i¢ kesimlerinin ulagilabilirliginin yeterli olmadigi ve
beslenebilirlik agisindan zayif alanlar oldugu daha Once belirtiimistic. Ulasim agisindan
Eminonii'ne gore daha az problemle karsiya olan bélge igin temel strateji. kisitlama
getirilemeyecek alan olmasi olarak belirlenmigtir. Yani her tiirlii toplu tagin sistemi , 6zel arag
, ticarl ara¢ (taksi) ve servis aract bolgeyi besleyebilecektir. Tarihi Yarmmada® ya &zel
araclanyla gelenler araclarii kendilerine en uygun olan bu otoparklardan birine birakip tarihi
Yarnmada® daki ulagim ihtiyaglarmi toplu tagin sistemleri ile karsilasacaklardir.

Bolge i¢in saptanan problemler ve eksiklerin ¢oziimlenmesi ve giderilmesi dogrultusunda bir
dizi yardime: stratejiler de belirlenmistir. Yerlesme alanlar ve bu alanlardaki islevier arasinda
koordinasyonu saglayacak ve toplu tagmn sistemlerini besleyecek, kuzeyde Fener ve Balat’ tan
baglayip giineyde Samatya’ ya kadar ulagsan bir ara toplu tagin sistemlerinin (ringler)
gelistirilmesi, Fevzipasa Caddesi’nin Vezneciler Caddesi de Veznecilerden Suitangiftligi’ ne
kadar uzanan hizh tramvay sistemi i¢in diizenlenmesi ve bolgede gelistiriimesi diisiiniilen

otoparklann ara toplu tasin sistemi ve ana toplu tasin sistemleri ile iliskili olarak en uygun
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yerlerde ve sekilde yer segmesi bu yardinc: stratejilerdendir. Ayrica Tarihi Yarimada® daki
6zel arag kisitlanmasim destekleyici mahiyette ve Tarihi Yarimada’ ya ve metropole hizmet
veren toplu tasm sistemleri besleyecek mahiyette sahil yolu boyunca uygun yerlerde yine

kademeli olarak otopark sistemlerinin gelistirilmesi nemli stratejilerdendir.

Tarihi Yarimada ulasim kademelenmesinin incelenmesi sonucunda ortaya ¢ikan sorunlar ve
Oneriler incelenmigtir. Tarihi Yarimada tarihsel siireci iginde gelisen ulasgim sistemleri
degisimleri Yanmada i¢in en olumlu ulagim yiizeylerinin neler oldugunu ortaya
cikarmustir. Hicbir ulagim yiizeyinin yalmz bagma kurtarici olamayacagi, ulagim yiizeyleri

arasi kademelenmé ve entegrasyonla ¢ozillecegi ortaya ¢ikmustir.

Tezin sonucunda ortaya ¢ikan kademelenme, sorunlar ve ¢6ziim Onerileri Tarihi Yarimada
icin yapilacak plan ¢alismalarina fikir verecektir.Bir sonraki asama ulasun ve diger fonksiyon
yiizeylerinin biitiinlestigi Tarihi Yarimada Planlama Onerileri olmalidir.
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Ek 1 Tarihi Yarimada Arazi Kullamisi

( Istanbul Buyiksehir Belediyesi Tarihi Yarimada Plan Calismasi, 1996 )
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Ek 2 Tarihi Yarimada Arazi Kullamis Degerleri

( Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Tarihi Yarimada Plan Caligmasi, 1996 )
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Ek 3 Tarihi Yarimada Arazi Kullanim ve Ulasim iliskileri
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Ek 4 istanbul Metropoliten Alani Ulasim Sistemleri ( Planlanan )

( Istanbul Bityiiksehir Belediyesi Ulagim Planlama Mudurlugu, 2001)
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Ek 5 Tarihi Yarimada Ulasim Sistemleri Sentezi ( Planlanan )

( Istanbul Buytksehir Belediyesi Ulagim Planlama Mudurlugi, 2001)

Ek 6 Tarihi Yarimada Karayolu Ulasim Sistemi ( Planlanan )

( Istanbul Biyiiksehir Belediyesi Ulagim Planlama Mudurlugu, 2001)
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Ek 7 Tarihi Yarimada Deniz Ulasimi (Planlanan )

( Istanbul Buyiiksehir Belediyesi Ulagim Planlama Mudurligi, 2001)
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Ek 8 Tarihi Yarimada Rayh Ulagim Sistemleri ( Planlanan )

( Istanbul Biytksehir Belediyesi Ulagim Planlama Mudurlugi, 2001)
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Ek 9 Tarihi Yarimada Karekter Bolgelemesi
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Ek 10 Tarihi Yarimada Deniz Ulasimi
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Ek 11 Tarihi Yarimada Ulasim Kademelenmesi

TARIHI YARIMADA ULASIMAADEMELENMESI

. — ZAK TRAFIK YOLLARI
/ /7 ANA CADDELER
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Ek 12 Tarihi Yarimada Rayh Sistemler
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